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Tiivistelma

Kesélla 2011 Helsingin kantakaupungin kaduille merkittiin 16 pyorataskua osana pydraliikenteen
kokonaisvaltaista kehittdmistd. Suomalaisittain pyoratasku on uuden ajan liikennejarjestely, sa-
maa maata kuin pyorékaistat ja yksisuuntaiset pyorétiet, jotka kasittelevat pyoraliikennettd sa-
massa virrassa muun ajoneuvoliikenteen kanssa. Pyodratasku palvelee pydréliikennettd autojen
“reviirilld” — tilassa, jonne perinteiset keinovalikoimat eivét tahdo ylt&a. Se antaa keinon edistéé
pyorailya kaupungin ahtaassa katuverkossa, misséa kayttokelpoiset suunnitteluratkaisut ovat rajal-
liset.

Tassa tutkimuksessa on kerétty tietoa Suomen ensimmaisten pyoérataskujen liikenteellisista vai-
kutuksista. Tyossé on selvitetty, kuinka uudet pyorataskujarjestelyt toimivat ja mita niista voi-
daan oppia jatkoa ajatellen. Asiaa tarkastellaan seka litkennesuunnittelun ettd kédyttdjien — pyorai-
lijdiden ja autoilijoiden - ndkdkulmasta. Vastauksia on haettu tutkimalla pyorailijéiden ja muiden
ajoneuvonkuljettajien kayttaytymistd pyorataskullisissa risteyksissa seké kartoittamalla kayttdji-
en mielipiteita.

Viidesta pyorataskusta kuvatun kymmenentuntisen videoaineiston pohjalta on analysoitu yhteen-
s& 212 pyordilijan liikennekayttaytymistd pyorataskujen yhteydessa. Videotarkastelu on toteutet-
tu pyorataskuin merkityissé risteyksissa Albertinkadulla, Arkadiankadulla, Fredrikinkadulla ja
Toolonkadulla. Tarkastelussa on kiinnitetty huomiota pyorailijoiden ajolinjoihin ja ryhmittymi-
seen, pysahtymispaikkaan punaisissa valoissa seké rikkomuksiin ja erilaiseen riskikayttaytymi-
seen. Samalla on tarkasteltu moottoriajoneuvojen, lahinna autoilijoiden, aiheuttamia héiriétilan-
teita.

Pyorataskuja koskeva kayttajakysely kasittdd 59 henkildn otoksen pyorailijoiden kohderyhmaésta
ja 95 henkilén otoksen autoilijoiden kohderyhmasta. Kyselyaineiston avulla on pyritty selvitté-
maan, kokevatko pyoréilijat pyorataskujen parantaneen pydrailyolosuhteita sekd millaisia ovat
autoilijoiden kokemukset ja mielipiteet pydrataskuista.

Tulokset osoittavat, ettd pyoréilijat hallitsevat yleiset ryhmittymisperiaatteet kohtuullisen hyvin
ja pyséhtyvét keskiméarin oikeaan paikkaan pyorataskussa punaisen valon aikana. Ongelmia
esiintyy ldhinnd vasemmalle kdinnyttdessd. Autoilijat puolestaan kunnioittavat pyorataskuja ja
niit4 edeltaviéd pyorakaistoja verrattain hyvin. Kyselyn perusteella valtaosa pyoréilijoista kokee
pyorataskujen parantaneen pyorailyolosuhteita.

Avainsanat pyorailyn edistdminen, pyodréliikennejdrjestelyt, tiemerkinnat, pydratasku
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Abstract

In 2011 the City of Helsinki introduced 16 bike boxes in the down town area. In Finland the bike
box represents a “new generation” —measure for cyclists, comparable to bike lanes and one way
bike paths that deal with cyclists in the general flow of traffic. Bike boxes serve cyclists in the
motorists’ territory, where traditional bike facilities are difficult to apply. Implementation of bike
boxes can thus provide for cyclist-friendliness on narrow streets where alternative solutions are
limited.

This study presents an evaluation of the impacts of the first bike boxes installed in Helsinki. The
aim of the study was to find out how the bike box installations perform and what lessons there
are to be learned for the future. In addition to a strict traffic planning perspective a subjective
user point of view was included in evaluating the performance of the installations. Two primary
research methods were employed: an objective video surveillance of bike box intersections and
surveys of cyclists and motorists.

The behavior of 212 cyclists was analyzed in an observational study based on ten hours of video
recordings from five intersections. The video surveillance was conducted at bike box intersec-
tions on four down town streets: Arkadinkatu, Albertinkatu, Fredrikinkatu and Té6lonkatu. At-
tention was drawn to cyclists movements and weaving behavior, positioning during red lights,
violations and risk behavior. Attention was also drawn to motor vehicle obstruction of bike boxes
and adjacent bike lanes.

A sample of 59 cyclists and 95 car drivers was included in the user survey which tried to address
the impressions of cyclists and car drivers using the bike box intersections. The main issue was
whether or not bike boxes improve cyclability and what effect they have on cyclists and motor
traffic.

The results show that cyclists on average comprehend the basic principles regarding positioning
while approaching an intersection and while stopping in the bike box. Problems occur mainly in
connection with left hand turns. Motorists show decent respect to bike boxes and adjacent bike
lanes. The cyclist survey shows that the bike box installations have had a favorable response
from the majority of cyclists.

Keywords cycling promotion, cycle facilities, road markings, bike box
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Kesalla 2011 Helsingin kantakaupungin kaduille merkittiin 16 pyGrataskua osana pyora-
liikenteen kokonaisvaltaista kehittdmistd. Uudet jarjestelyt saivat osakseen odottamat-
toman paljon huomiota. Niitd kasiteltiin mm. useissa lehtijutuissa, enimmakseen posi-
tiiviseen sévyyn. Esimerkiksi Helsingissé ilmestyva City -lehti julisti pyorataskut vuo-
den 2011 parhaimmaksi kevyen liikenteen teoksi.

Helsinki on monessa mielesséd ollut valtakunnallinen suunnannéyttdja pyoraliikenteen
saralla. Vaikka kaupunki ei ole kdytdnnon tasolla profiloitunut esimerkiksi Oulun kaltai-
seksi pyorailykaupungiksi, on pyoréilyasioita viety aktiivisesti eteenpdin liikennesuun-
nittelussa. Kuvaavaa on, ettd Helsingissd on usean vuosikymmenen ajan — ainoana
Suomessa — ollut pyoréilyyn taysipéivaisesti keskittynyt liikennesuunnittelija, jonka
roolissa diplomi-insin6ori Antero Naskila teki uraa uurtavaa tyotd pyoradilyn edistdmi-
seksi. 1970-luvun alussa tehdyt pyodrateiden verkkosuunnitelmat olivat edistyksellisid,
samoin vuonna 1975 julkaistu ensimmainen pyorailykartta. 1970 -luvun lopulla aloitetut
polkupyorélaskennat olivat niin ikdan ensimmaiset Suomessa, ellei huomioida aikaa
ennen sotia. Helsinki otti myds ensimmaéisend suomalaisena kaupunkina kayttoén pol-
kupyorien liikennevalot ja kehitti niihin maailmallakin tunnetun Be-Polite ominaisuu-
den, joka tuo joustoa pyorailijoéiden ohjaamiseen suhteessa suojatieté ylittaviin jalankul-
Kijoihin.

Pydratasku on jatkoa Helsingin kautta Suomeen rantautuneille uusille suunnitteluratkai-
suille. Teknisessa mielessad pyoratasku on hyvin vaatimaton liikennejérjestely, mutta
suomalaisen pyoraliikennesuunnittelun kulttuuritaustaa vasten se on kuitenkin enemman
kuin pelkka tiemerkintd kadulla. Se on suuresta maailmasta saapunut vieras, joka on
tuonut Helsingin kaduille ripauksen eurooppalaista pyoraliikennekulttuuria. Juuri siksi
se on otettu innolla vastaan. Toisaalta juuri siksi sen soveltuvuutta on myos epaéilty.

Suomalaisittain py6ratasku on uuden ajan liikennejarjestely, samaa maata kuin pyora-
kaistat ja yksisuuntaiset pyoratiet, jotka késittelevét pyoraliikennettd samassa virrassa
muun ajoneuvoliikenteen kanssa. Se ei myotiile perinteisid “kevyen liikenteen” suun-
nitteluperiaatteita, jotka 1960 -luvun lopun ruotsalaisesta ideologiasta kummuten ovat
keskittyneet l&hinné pyoréilyn ja muun ajoneuvoliikenteen jarjestelmalliseen erotteluun.
Pyoritasku palvelee pyoréliikennettd autojen “reviirilld” — tilassa, jonne perinteiset kei-
novalikoimat eivét koskaan tahtoneet yltdd. Se antaa keinon edistaa pyoréilya kaupun-
gin ahtaassa katuverkossa, missa kayttokelpoiset suunnitteluratkaisut ovat rajalliset.

Mutta onko aika kypsa pyoréataskun kaltaisille jarjestelyille? Kyse ei ole yksinomaan
toimivuudesta, kuten Helsingissd vuonna 1995 tehty pyotrakaistakokeilu osoitti. Silloin
kaupunki tutki Vanhalle Tapanilantielle kokeilumielessa merkittyja pyorakaistoja ja to-
tesi niiden toimivan jopa odotettua paremmin. Poliittisesta painostuksesta johtuen pyo6-
rékaistat jouduttiin kaikesta huolimatta poistamaan huonompana pidetyn ja monin ver-
roin kalliimman pyoratievaihtoehdon alta. (Helsingin kaupunki, 1996)

Tukholmassa pyorataskuja on merkitty jo toistakymmenta vuotta, systemaattisesti kaik-
kiin soveltuviin valoliittymiin. Siell& suunnitteluperiaatteet ovat jo siind maarin euroop-
palaistuneet, ettei esimerkiksi kaksisuuntaisia pyorateitd suositella keskustan alueella
kuin poikkeuksellisesti. Pyorakaistoista ja yksisuuntaisista pyorateista on tullut vakio-



ratkaisuja. Samalla on jarjestelmallisesti pyritty eroon yhdistetyista pyodrateista ja jalka-
kaytavistd. Kyseessa on ollut mittava suunnitteluk&ytéantdjen muutos.

Nyt myds Helsingissd ollaan uudistamassa pyoraliikenteen suunnitteluperiaatteita.
Suuntaa otetaan jalleen kerran lantisestd naapurimaasta. Tassé diplomitydsséa selvite-
taan, kuinka pyorataskut on otettu Helsingissé vastaan ja miten ne toimivat.

1.2 TyOn tavoite ja tutkimusongelma

Tutkimuksessa kerataan tietoa Suomen ensimmadisten pyorataskujen liikenteellisista
vaikutuksista. Tyon paatavoite on selvittad, kuinka uudet pyorataskujarjestelyt toimivat
ja mité niist4 voidaan oppia jatkoa ajatellen. Asiaa tarkastellaan seké litkennesuunnitte-
lun ettd kayttdjien - pyorailijoiden ja autoilijoiden - nakokulmasta. Toimivuudella
tarkoitetaan liikennesuunnittelun kannalta ensisijaisesti sité, ettd tienk&yttdjien toiminta
on linjassa liikennesaantdjen kanssa. Kayttdjien kannalta toimivuudella tarkoitetaan sita,
ettd tarkasteltava liikennejarjestely mielletdén toimivaksi.

Tyon tavoitteista késin johdettuun tutkimusongelmaan haetaan vastauksia seuraavilla
kysymyksenasetteluilla:

e Kuinka pyorailijat osaavat kayttaa pyorataskuja?

o Kokevatko pyorailijat, ettd pyorataskut parantavat pyoréilyolosuhteita?
e Kuinka autoilijat kokevat pyorataskut ja niiden vaikutukset?

e Kunnioittavatko autoilijat pyorataskuja valoihin pyséhtyessaan?

e Millaisia kehitystarpeita pyorataskujarjestelyihin mahdollisesti liittyy?

1.3 Ty6n rakenne

Ty6 painottuu Helsingin uusien pyoréataskujen toimivuuskartoitukseen ja sitd tukeviin
tutkimusjarjestelyihin. Tarvittavaa tietoa on keratty videokuvauksilla sekd kayttajakoh-
taisilla kyselyilla, joiden kohderyhména ovat autoilijat ja pyorailijat. Tyon teoreettisessa
osassa kaydaan lapi pyodrataskujen toiminta-ajatus seka aikaisempia tutkimuksia ulko-
mailta. Valituista Kirjallisuuslahteistd koottua teoriapohjaa hyodynnetédén samalla tutki-
musjarjestelyjen suunnittelussa ja tulosten arvioinnissa.

Toinen luku johdattaa pyo6réliikenteen suunnittelun yleisiin ldhtdkohtiin kaupunkiympé-
ristéssd. Tavoitteena on luoda yleispiirteinen kuva polkupyorasté ja sen kayttéon liitty-
vista tarpeista. Alkuun esitelld&n pyoréilijaa koskeva lainsaadanto silta osin, kun se oh-
jaa pyorailya ja siihen liittyvaa suunnittelua. Tamén jalkeen selvitetddn pyoraliikenteen
yleisi4 laatutavoitteita; pddmadaria, joihin tulisi pyrkia yksittéisia suunnitteluratkaisuja
valittaessa. Luvun lopuksi kasitelldaén pyoré- ja autoliikenteen erottelutarvetta, joka eri-
tyisesti Suomessa ndyttad nousseen muut laatutavoitteet sivuuttavaksi itseisarvoksi.

Kolmannessa luvussa esitelladan pyoratasku; sen kayttotarkoitus, lyhyt historia seké eri-
laisia toteutustapoja. Neljas luku kasittaa lapileikkauksen ulkomaisesta pyorataskutut-
kimuksesta. Aikaisempia selvityksia pyorataskujen turvallisuus- ja kapasiteettivaikutuk-
sista hyddynnetdén tyon teoreettisena pohjana. Lisaksi k&ydaan l&pi aikaisempien kéyt-
taytymisselvitysten ja kéyttajakyselyjen keskeisia tuloksia vertailun pohjaksi.



Viidennessa luvussa esitelldadn Helsinkiin toteutetut pyorétaskut ja kerrotaan niihin liit-
tyvistd taustoista ja lahtokohdista. Jokaisesta pyorataskujérjestelystd on lyhyt kuvaus,
josta ilmenee muun muassa kaytetyt tiemerkinnat ja lilkennemerkit. Lisaksi on esitetty
yleisté taustatietoa niista katuosuuksista, joille pyorataskut on merkitty.

Kuudennessa luvussa esitetddn tydssa kaytetty videotarkastelumenetelma ja kyselytut-
kimus seka niihin liittyv4 aineisto. Videotarkastelun ja kyselytutkimuksen tulokset on
kerdtty tyon seitseménteen lukuun. Kahdeksannessa luvussa esitetdén yhteenveto tulok-
sista sekd johtopaatokset.

TyoOssé kéytetyt kyselylomakkeet seka avoimien kysymysten vastaukset on lisatty tyon
liitteisiin.



2 Pydraliikennesuunnittelun lahtokohtia

2.1 Pyorailijada koskeva lainsdadanto

Lainsdadantd muodostaa liikennesuunnittelun perustan. Sdédnnokset antavat toiminnalli-
sen merkityksen yksittéisille liikennejarjestelyille ja méarittelevat kulkutapakohtaiset
pelisd&dnnot. Lainséd&dantd sanelee pyodréilijan aseman suhteessa muihin tienkayttdjiin
sekd sen, kuinka erilaiset liikennejarjestelyt kohtelevat pyorailijaa.

Seuraavassa on tiivistetty Tieliikennelain (1981) ja Tieliikenneasetuksen (1982) keskei-
nen sisalté polkupyo6ran kuljettamista koskien. Tarkastelussa on keskitytty avaamaan
pyordilijan lainsdadantod suhteessa ajoneuvoja koskeviin yleisiin séd&ntdihin. Lakiin ja
asetukseen on seuraavassa viitattu lyhenteilld TLL ja TLA. Kaytettavat termit ja késit-
teet on esitetty tyon alussa.

Polkupydran maaritelma

Polkupydra on ajoneuvo. Pyordilija on ajoneuvon kuljettaja, jota koskevat tieliikenne-
laissa ja -asetuksessa maaritellyt liilkennesaannét, lilkennemerkit ja tiemerkinnat. Pyo-
réilijan ja autoilijan s&&nndstot ovat suurelta osin yhtenevat, mink& vuoksi pyoréilija
rinnastuu voimakkaasti muihin ajoneuvon kuljettajiin. Lainsdddannon nakdkulmasta
pyoréilijalla on tienkayttajana hyvin vahan yhteista jalankulkijan kanssa. (TLL ja TLA)

Pyoréilijan paikka kadulla

Kaupungin pientareettomilla kaduilla pyorailijan paikka on lahtokohtaisesti ajoradalla.
Ajoradalla pyoréliikennettd koskevat muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta samat
sdanndt kuin muutakin ajoneuvoliikennettd. Polkupyoran kuljettaminen jalkakaytavalla
on alle 12 -vuotiaita lukuun ottamatta kielletty. Mikéli kadun yhteyteen on osoitettu
pyorétie, on pyoréilijan yleensd kaytettava sitd asianomaiseen suuntaan kulkiessaan.
(TLL8§ TLA18S)

Pyorailijan paikka ajoradalla

Polkupydréda on muiden ajoneuvojen tapaan kuljetettava niin lahelld kaksisuuntaisen
ajoradan oikeaa reunaa kuin olosuhteet ja muu liikenne huomioiden on mahdollista.
Kun kuljettajan ajosuunnassa on useampi ajokaista, hédnen on Kuljetettava ajoneuvoa
ajokaistaa tarpeettomasti vaihtamatta yleensa eniten oikealla olevalla vapaalla ajokais-
talla (TLL 9 8). Pyordilijan asemaa ajoradan oikeassa reunassa vahvistaa pyorailijalle
(ja mopoilijalle) saadetty erityisoikeus ohittaa moottoriajoneuvoja niiden oikealta puo-
lelta (TLL 17 8) sek& kaantyville ajoneuvoille s&adetty vaistamisvelvollisuus suhteessa
suoraan ajavan pyorailijaan (TLL 14 8).

Pyoréaliikenteelle (ja mopoille) voidaan ajoradan yhteyteen merkitd oma pyodrakaista,
jota saavat muut ajoneuvot kayttdd ainoastaan ryhmittymiseen k&éntymista varten seké
ajoon kiinteistolle, parkkipaikalle tai bussipysakille. Pyorékaista rinnastetaan tavalliseen
ajokaistaan, jolloin pyodrékaistalla liikkuva pyorailijd on tasa-arvoisessa asemassa suh-
teessa muita kaistoja kayttaviin ajoneuvoihin. Pyorakaistaan ei liity ké&yttovelvoitetta.
(TLA 18 8)



Ryhmittyminen ja kdantyminen

Kaantyvan ajoneuvon on lahtokohtaisesti ryhmityttava kaantymissuunnan mukaisesti
joko oikealle tai vasemmalle puolelle ajokaistaa. Asianmukainen kaista tulee valita hy-
vissé ajoin, mik&li samansuuntaisia kaistoja on useampia. (TLL 11 §)

Yleisista ryhmittymissaannoisté poiketen saa pyordailija ja mopoilija kddntyd vasemmal-
le my0s niin sanotulla pitkalla k&annoksella (kuva 1). Talloin pyoréilijé jatkaa oikean-
puoleista suoraan menevaa kaistaa pitkin ristedvén ajoradan yli ja kadéntyy vasemmalle
kun se on muu liikenne huomioiden mahdollista. (TLL 13 §, TLA 18 §)
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Kuva 1. Pyordilijan lyhyt kdannos ja pitka kaannds vasemmalle

Vaistdmisvelvollisuudet

Ajoradalla pyoréilijd noudattaa ajoneuvoille saddettyja yleisia vaistamissaantoja. Johtu-
en siitd, mit4 sd&detddn pyoréilijan paikasta ajoradalla, on pyoréilija suoraan ajaessaan
etuajo-oikeutettu suhteessa k&antyviin ajoneuvoihin. Tullessaan pyoratieltd ajoradalle,
pyordilijd on lahtokohtaisesti vaistamisvelvollinen kaikkia muita kuin samasta ja vas-
takkaisesta suunnasta tulevia kaantyvié ajoneuvoja kohtaan. (TLL 148)

Liikennevalot

Ajoradalla pyoréilijan on noudatettava samoja liikennevaloja kuin muut ajoneuvot. Pyo6-
ratielld pyorailijan on ensisijaisesti noudatettava erityiseksi ajoneuvo-opastimeksi luoki-
teltavaa polkupydréopastinta, tai jollei sit4 ole, jalankulkuopastinta. Ajoneuvo-opastimia
noudattavan pyoréilijan on pyséytettavé kaistan poikki merkityn pysaytysviivan kohdal-
le tai, ellei sita ole, padopastimen kohdalle. (TLA 22 §, 25 §, 298)

2.2 Hyvan pyoraily-ympariston laatukriteerit

Pydraliikenteen lisddmiseen kytkeytyvat yhteiskunnalliset hyddyt on laajalti tiedostettu.
Moni kaupunki hakee kuumeisesti keinoja saada kaupunkilaiset polkupydran selkaan.



Kokemusten valossa pyoréily-ystavéllisella infrastruktuurilla ja pyorailyn kulkutapa-
osuudella on selvé yhteys (CROW, 2006).

On olennaista huomata, etta pyorailyn infrastruktuuri kasittad kaikki ne yhteydet, joita
pyordilijat vallitsevien liikennesdéntojen puitteissa kayttavat tai tarvitsevat. Kuten suo-
malaisten kuntien kayttdmassa kevyen liikenteen suunnitteluoppaassakin (Tiehallinto,
1998) todetaan, on polkupydréalla mahdollisimman helposti pystyttdva saavuttamaan
kaikki paikat, joissa ihmiset asuvat ja toimivat. Toisinaan pyoraliikenteelle on osoitettu
oma tilansa, toisinaan pyordilijoilla on yhteinen infrastruktuuri muun ajoneuvoliiken-
teen (tai jalankulkijoiden) kanssa. Holistinen verkkoajattelu nakyy parhaiten pyorélii-
kenteen edellék&vijamaissa Tanskassa ja Hollannissa, missé asia ilmaistaan sangen yk-
sinkertaisesti: joko muu liikenne sopeutetaan pyoréliikenteeseen tai pyoraliikenne so-
peutetaan muuhun liikenteeseen erilliselld infrastruktuurilla (CROW, 2006 ja Vejdirek-
toratet 2000). Pyoraliikenteen suunnittelun on siis keskityttdva olosuhteisiin, ei yksittéi-
siin liikennejarjestelyihin, kuten esimerkiksi pyorateihin.

Esimerkillisten pyorédilymaiden infrastruktuuria tarkastelemalla voidaan helposti huo-
mata, ettei taydellisyyteen aina ylletd. P&&asia ndyttaisi kuitenkin olevan, ettei pyoralii-
kennettda milloinkaan unohdeta, vaan tehddan se mika on tehtévissa. Jos yksittaiselle
katuosuudelle ei esimerkiksi mahdu kunnollista pyorétietd, voidaan py6raily huomioida
pelkalla risteysjarjestelylla (kuva 2). Yksittdisella liikennejérjestelylla on talléin mah-
dollista parantaa pyoraily-ympariston kokonaiskuvaa ja miellyttavyytté tietylla reitilla.

T

Kuva 2. Erillinen pydraéliikenteen risteysjarjestely Hollannissa (kuva: Google Street View)

Toimivien ratkaisujen tekemiseksi liikennesuunnittelussa on tarkeda tunnistaa pyoréili-
joiden tarpeet; tekijat, jotka saavat ihmiset nousemaan polkupydran selk&an. Pyorélii-
kenteen osalta voidaan madritelld viisi perusvaatimusta, jotka antavat suuntaa pyoréily-
ystavéllisen liikenneympariston suunnittelulle. Alun perin Hollannissa kehitetyt laatu-
kriteerit koskevat tarkeysjérjestyksessd turvallisuutta, reittien suoruutta, kattavuutta,
vaivattomuutta ja miellyttavyyttd. Ndma ovat kansainvélisesti yleistymassa suunnittelua
ohjaaviksi suuntaviivoiksi. (Presto, 2010)



Turvallisuuden tulee aina olla suunnittelun ensimmaéinen prioriteetti. Turvallisuuson-
gelma juontaa juurensa pyordilijoiden ja moottoriajoneuvojen suurista nopeus- ja mas-
saeroista. CROWnN (2007) mukaan pyoréilijéiden turvallisuutta voidaan edesauttaa kol-
mella tavalla. Ensisijainen keino on hillitd moottoriajoneuvojen nopeuksia ja liikenne-
maarid, jolloin pyordily ja muu ajoneuvoliikenne on sovitettavissa yhteen turvallisella
tavalla. Toiseksi pyordilijoiden tilallisella ja ajallisella erottelulla voidaan vahenta4 vaa-
rallisia konflikteja sielld, missa moottoriliikenne on nopeaa ja maaréllisesti suurta.
Kolmanneksi, missa pyora- ja moottoriliikenteen kohtaamisilta ei voida vélttyd, pitaa
konfliktipisteet havainnollistaa mahdollisimman selkeilla liikennejarjestelyilla. Talloin
tienkayttdjat saatetaan tietoisiksi riskeisté ja he voivat sopeuttaa ajotyylinsé sen mukaan.
(CROW, 2007)

Suoruuskriteerin mukaan pyo6réilijan tulee voida paastd maaranpaahénsa mahdollisim-
man suoraan. Tama tarkoittaa kaytdnnossa kiertoreittien sekd matkaan kéytettavan ajan
minimoimista. Kun matka-aika saadaan lyhyilla matkoilla pienemmaksi kuin autolla
tehtynd, voi polkupydra realistisesti Kilpailla houkuttelevuudessa henkildauton kanssa.
Suoruuskriteeri huomioi siksi kaikki matka-aikaan vaikuttavat tekijat kuten kiertoreitit,
viivytykset risteyksissa ja lilkennevaloissa seké nousut. (CROW, 2007)

Kattavuuskriteerilld tarkoitetaan yksinkertaisesti sitd, missa maarin pyorailija voi valita
toimivan reitin kahden valitun pisteen valilla. Kun liikenneymparistd tyydyttaa pyorai-
lyn tarpeet mahdollisimman aukottomasti, on orientoituminen ja reitin valinta helppoa
matkan suuntautumisesta riippumatta. Pydréliikenteen houkuttelevuuden kannalta on
my0s tavattoman tarkedd, ettd pyordilija voi olla varma olosuhteiden jatkuvuudesta.
Jokainen katkos, kuten esimerkiksi pyoratien akillinen loppuminen, merkitsee suurta
epdmukavuustekijéd, jonka vaikutus heijastuu vaistaméttd pyoraily-ympdriston koko-
naiskuvaan. Jokaisen osoitteen, jossa ihmiset asuvat ja toimivat, tulisi olla asianmukai-
sesti saavutettavissa polkupyorélld. Tama koskee myos yhteyksid muihin liikenneverk-
koihin, erityisesti joukkoliikenteen pysékeille ja asemille. (CROW, 2007 ja Presto)

Vaivattomuuskriteerilla (engl. comfort) tarkoitetaan nimensa mukaisesti sitd, kuinka
vaivattomaksi pyoréily koetaan. Reittitasolla vaivattomuuteen vaikuttavat pinnoitteen
laatu, mahdolliset reunakivet ja muut epétasaisuudet. Lihasvoimalla eteneva pyorailija
on myos herkkad ylimaaréisille fyysisille ponnisteluille, joita vaaditaan esimerkiksi yla-
maissd seka hidastusten jalkeisissa kiihdytyksissa. Myods henkisen kuormituksen mini-
mointi palvelee pyoréilyn vaivattomuutta. Tdmén johdosta tulee suunnittelussa valttaa
epéselvia tai monimutkaisia jarjestelyjd, jotka lisadvat ajosuorituksen vaativuutta. Li-
séksi vilkas autoliikenne, jalankulkijat tai polkupyoraruuhkat voivat muodostaa epamu-
kavuustekijoitd, jotka lisdavat pyorailyn vaivalloisuutta. Verkollisella tasolla voidaan
vaivattomuuteen vaikuttaa reitin valinnan ja perille 16ytdmisen helppoudella. Kaytan-
nossa tdma tarkoittaa sité, ettd pyoréareitit ovat loogisia ja edesauttavat pyorailijan orien-
toitumista. (CROW, 2007)

Miellyttavyyskriteerilla (engl. attractiveness) viitataan yleisiin ymparistotekijoihin ku-
ten sosiaaliseen turvallisuuteen ja luonnon laheisyyteen. Nama eivat suoranaisesti liity
polkupydrén kuljettamiseen, vaan péatevat yleisella tasolla kaikessa liikkumisessa. Miel-
Iyttavyysnakokulmalla on suurempi painoarvo virkistysreittien suunnittelussa, mutta
myos hyotyliikkumisen kannalta sill4 on merkitysta erityisesti sosiaalisen turvallisuuden
kannalta. Esimerkiksi puistoyhteydet saattavat pédivasaikaan olla mukavia, mutta pimean
tultua ne eivat valttdmatta taytd kayttajakohtaisia miellyttavyysvaatimuksia. (CROW,
2007)



2.3 Pyora- ja autoliikenteen yhteensovittaminen kaupunkilii-
kenteessé

Polkupydra ja henkiléauto, oman aikansa mullistavat keksinnét, olivat vuorollaan nos-
tamassa yksilollistd litkkumista uudelle tasolle. Ensin tuli polkupyoré, sitten hitaasti
alkanut autoistuminen kehittyi 1900 -luvun puolivalissa massailmioksi, jonka myo6ta
henkildauto korvasi kaupunkiliikenteessa ensisijaisen kulkuneuvon asemassa olleen
polkupyoréan. Autot ottivat haltuunsa ajoradat, jotka aiemmin olivat olleet pyorailijoiden
kaytossa. Haviavaksi luultu pyorélitkenne menetti jalansijaa, ja autokeskeinen liikenne-
suunnittelu, joka kéytdnnossd sivuutti pyordilyn tarpeet, lisasi ahdinkoa entisestaan.
Pyoraliikenne keksittiin kuitenkin uudelleen autoliikenteen kasvuun liittyvien ongelmi-
en konkretisoituessa. (Kallioinen, 2002)

Tata historiallista taustaa vasten on perusteltua sanoa, ettd pyora- ja autoliikenteen yh-
teensovittaminen on nykyaikaisen pydraliikennesuunnittelun keskeisin tehtava. Kysees-
s& on ongelma, joka juontuu pyordilyn ja nopeavauhtisen moottoriajoneuvoliikenteen
yhteensopimattomuudesta. Pyorailijéiden ja autoilijoiden yhteiselo hankaloituu nopeus-
erojen kasvaessa, kun mahdollisuudet vuorovaikutteiseen kommunikointiin heikkene-
vat. Yhteensopivuusongelmaa voidaan ratkoa kahdella tavalla: joko luomalla edellytyk-
sid pyoré- ja autoliikenteen yhdistdmiselle tai erottelemalla niité toisistaan. (Godefrooij,
1993)

Katujen linjaosuuksilla erotellut pyoréliikennejérjestelyt antavat pyorailijoille suojaa
moottoriajoneuvoilta, ja niiden ansiosta pyoréilijoiden ohittaminen on autoille helpom-
paa. Myos pyoréilijoiden altistuminen autoruuhkille vahenee, mika parantaa pyorélii-
kenteen sujuvuutta. Lisaksi erotellut jarjestelyt saattavat olla miellyttavampia kayttaa,
kun pyorailijan ei tarvitse olla autojen takia varuillaan. Toisaalta pyorailijan liikkumatila
rajoittuu ja kaantyminen kadun yli hankaloituu. Autojen nopeuksilla on mygs taipumus
kasvaa samalla kun pyoréilijoihin kiinnittyva huomio vahenee. Koska pyorailijat yleen-
sé kuitenkin risteavat autoliikenteen kanssa tasossa, on mahdollista tai jopa todenna-
koistd, etta risteysonnettomuuksien riski kasvaa. (Godefrooij, 1993)

Seké kulkumuotojen erottelulla ja niiden yhdistdmiselld on siis puolensa. Kummalle
puolelle vaaka kallistuu, riippuu olosuhteista. Spilsberg ym. (2008) on koonnut yhteen
eri maiden erottelusuosituksia moottoriajoneuvojen maaran ja nopeuden suhteen (kuva
3). Niiden perusteella voidaan vetaa johtopédatoksid olosuhteista, joissa pyoraliikenteen
palvelutaso katsotaan keskimaarin olevan turvattavissa samassa tilassa moottoriajoneu-
vojen kanssa. Eturivin pyorédilymaissa Tanskassa ja Hollannissa pyoréilylle ja muulle
ajoneuvoliikenteelle suositellaan yhdistettya ratkaisua aina 5000 moottoriajoneuvon
vuorokausimaéariin asti kattonopeuden ollessa 30 km/h. Muun muassa Saksassa, Norjas-
sa ja iso-Britanniassa autoliikenteen katsotaan voivan olla viel&dkin suurempaa. Huo-
mionarvoista on, ettd esimerkiksi Hollannissa ja Tanskassa pyora- ja autoliikenteen fyy-
siselle erottelulle (= pyorétie) on asetettu suosituksenomainen alaraja autoliikenteen
madrien ja nopeuden suhteen. T&mé alleviivaa sité, ettei pyoOrétie ole ndissa edis-
tyneemmissé pyoréilymaissa arvo itsessaan, vaan puhtaasti keino ratkaista hitaamman ja
nopeamman ajoneuvoliikenteen yhteensopivuusongelma. Erillista infrastruktuuria ra-
kennetaan lahtOkohtaisesti vain sinne, missa moottoriliikenteen méard ja nopeus sité
edellyttavat.



Fart *} 30 kmnyt 40 ket 50 kmn/t &0 km/t
=20 mph ~ 25 mph # 30 mph # 35-40 mph

Land

Blandet trafikk Norge < §000 < 5500 < 4000 < 2000

uten spesiell

tilrettelegging Danmark < 5000 < 2000 - -

for syklende
Mederland < 5000 - - < 2500
Tyskland Ubegr < 15000 < 10000 < 5 000
Storbritannia < g000 < 3000 < 2500 -
USA (Oregon) Ubegr Ubegr. < 3000 < 3000
Swerige < 3000 - - -

Sykkslfelt Morge 4000-20000 2500-18000 2000-16000 1000-12000
Danmark S000-10000 2000-8000 < G000 < 4000
Nederand Ubegr Ubegr 4000-6500 2000-3000
Tyskland = > 15000 = =
Storbritannia > 6000 =>3000 2000-15000 < 10 0DO
USA [Oregen) 2 2 > 2000 > 2000
Swverige > 3000 = 0 - 1000

Separat Morge > 15 000 > 15 000 > 12 000 = 2 000

sykkelveg eller

gang- og Danmark > 10 000 > 8 000 > 6 000 > 4 000

sykkelveg
Nederland > 4 000 - >0 > 2000
Tyskland - - > 10 000 > 5 000
Storbritannia = 10 000 > 9 000 = 5 000 >0
USA {Cregon) = - - =
Swverige - - >0 >0

Kuva 3. Pyoraliikenteen erottelusuosituksia maittain (Spilsherg ym. 2008)

Vaikka kulkumuotojen erottelua usein perustellaan liikenneturvallisuuden parantamisel-
la, saattavat kdytannon vaikutukset taajamaympéristssa olla jopa pdinvastaiset. Kadun-
varsipyoréteiden on todettu lisdédvan pyorailijdiden onnettomuuksia niin Hollannissa
(Dijkstra & Wegman, 1992), Tanskassa (Agerholm & al, 2008), Ruotsissa (Linderholm,
1984) kuin Suomessakin (Pasanen, 1999). Pydrétiet voivat kylldkin parantaa pyoraili-
joiden turvallisuutta linjaosuuksilla, mutta hyoty menetetdén yleensa risteyksissa (mm.
Dijkstra & Wegman, 1992). Tamén vuoksi on yleistynyt suositus, ettd pyo6raliikenne
johdetaan ennen risteysta pyorétieltd ajoradalle, jolloin vuorovaikutus pyoréilijoiden ja
autoilijoiden valilla paranee (mm. SKL ja Trafikverket, 2010). Jarjestely edellyttadd kui-
tenkin yksisuuntaisia pyorateita.

Ajoradan tasoon merkityt pyorékaistat edustavat pehmeédpaa erottelukdytantod. Pyora-
teihin verrattuna ne aiheuttavat véhemmaén risteyskonflikteja, ja ovat siksi kokonaisuu-
dessaan turvallisempia kuin risteyksiin jatkuvat pyoréatiejarjestelyt (Elvik et al, 2007).
Toisaalta pyoOrékaistat voivat olla ongelmallisia pysakoityjen autojen yhteydessa (Risser
et al, 1993).



Pyoréa- ja autoliikenteen yhdistetyilla jarjestelyilla (= sekaliikenne) kulkumuotojen yh-
teensopivuusongelmaa pyritddn ratkomaan sopeuttamalla autoliikennettda pyorailyyn.
Koska pyoréilyn turvallisuus riippuu moottoriajoneuvojen nopeuksista ja méaarista, on
ongelman ratkaisemiseksi véhennettavd autojen mééraa ja hillittdva niiden nopeuksia.
Pyoréa- ja autoliikenteen yhdistetyissa jarjestelyissa kaikkia ajoneuvon kuljettajia koske-
vat paapiirteissadn samat oikeudet ja velvollisuudet, mika kuvastaa kulkumuotojen tasa-
arvoisuutta. Toisaalta pysakdivat autot saattavat aiheuttaa ongelmia ja pyorailijat voivat
pahimmillaan tuntea olonsa elaviksi nopeushidasteiksi. Yleisesti ottaen sekaliikenteessé
ajaminen vaatii tarkkaavaisuutta, mika korostuu autoliikenteen nopeuksien ja maarien
kasvaessa. Taman vuoksi ei ole pyordilyn nakokulmasta tarkoituksenmukaista tavoitella
sekaliikennejarjestelyja sellaisilla katuosuuksilla, joilla autojen nopeudet ja maarét ovat
vaikeasti hillittavissé. (Godefrooij, 1993)

Olkoon pyorailyn edistdmisen pyrkimys kuinka kova tahansa, on laadusta joskus tingit-
tava. Kun reunaehtoina ovat rajallinen katutila sek kilpailevat intressit, joutuu pyorélii-
kenne usein kompromissiratkaisuissa tyytyméaan ajoradan jakamiseen vilkkaan autolii-
kenteen kanssa. Tallgin on perusteltua tehdé kaikki voitava autoilijoiden ja pyoréilijoi-
den yhteispelin tehostamiseksi. Kaytannossd tdma tarkoittaa nopeuksien hillitsemista
seké autoilijoiden saattamista tietoisiksi ja tarkkaavaisiksi pyorailijdiden suhteen. Koska
autoilijan havaintovirhe on selvésti yleisin syy pyoréilijoiden ja autoilijoiden valisiin
onnettomuuksiin (mm. Rasanen, 1995), on tdman perusteella tarke&dd pyrkid vaikutta-
maan siihen, ettéd autoilijat huomaisivat pyoréilijat paremmin.

Muun muassa Theeuwes ja Hagenzieker 1993 ovat havainneet, ettd autonkuljettajan
odotukset vaikuttavat visuaalisiin hakumenetelmiin, eli tietoa etsitadan sieltd, mista sita
oletetaan l0ytyvan. Jotta autoilija voisi aktiivisesti pyrkid havaitsemaan pyoréilijan, on
hanen ensin tiedostettava, ettd samassa tilassa saattaa esiintya pyordilijoita. Tamén poh-
jalta voidaan olettaa, ettd mika tahansa pyorailijasta kertova viesti — esimerkiksi pyora-
tasku — voi edesauttaa tietoisen odotuksen syntymista ja sitd kautta parempaa liikenne-
turvallisuutta.
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3 Pyorataskut liittymaratkaisuna

3.1 Yleista

Pyoratasku on valo-ohjatuissa risteyksissa kéytettdva jarjestely, jossa pyoraliikenteelle
varataan oma tila moottoriliikenteelle osoitetun pysaytysviivan edestéd (kuva 4). Pyoréa-
tasku voidaan ndhd& muun ajoneuvoliikenteen pysdytysviivan eteen vietyna levennetty-
né pyorékaistana, joka levennyksensé ansiosta tarjoaa pyorailijoille enemmaén tilaa seké
joissakin tapauksissa mahdollisuuden ryhmittyd asianmukaisesti vasemmalle kaanty-
mistd varten. Ero pydrataskun ja eteen viedyn pyoréakaistan vélilla on havainnollistettu
kuvassa 5.
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Kuva 5. Vasemmalla pydréatasku, oikealla tanskalainen jérjestely, jossa pydrékaista on tuotu moot-
toriajoneuvojen pysaytysviivan eteen. (Kuva: Tampereen teknillinen yliopisto, 2011)

Pyorataskujen kayttd edellyttad, ettda pyoraliikenne kulkee samaan suuntaan kuin muu
ajava liikenne, mikd mahdollistaa pyordilyn ja muun ajoneuvoliikenteen yhdistdmisen
risteysalueella. Yleensd pyorataskun yhteydessa kaytetddn pyorékaistoja, joiden kautta
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pyordilija padsee muun liikenteen eteen punaisissa valoissa. Punaisen valon aikana
pyOratasku tarjoaa etuldhtéaseman, jonka pyorailija voi hyodyntaa turvalliseen ja miel-
Iyttavaan liikkeellelahtoon. Pyorataskuja kéytetddn usein myos sujuvoittamaan ja hel-
pottamaan vasemmalle kdantymisté (kuva 6). (CROW, 2007)
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Kuva 6. Punaisen valon aikana vasemmalle kaantyva pyorailija voi pydrataskussa ryhmittya ajo-
radan oikeasta reunasta asianmukaisesti suoraa k&anndosta varten (A). Vihreén valon aikana pyo-
railija ei voi ryhmittya pydrataskussa, vaan ryhmittyminen ajoitetaan hyvissa ajoin ennen risteysta
(B). Vaihtoehtona on tehda pitka kaannds, jolloin pyorailija jatkaa ajoradan oikeaa reunaa suoraan
ristedvan ajoradan yli ja kaantyy vasemmalle, kun se on muu liikenne huomioiden mahdollista (C).

Pydrataskussa pyorailija operoi moottoriliikenteen nakokentassa. Taméa edistaa pyorail-
lyn turvallisuutta risteyksissa, missa pyorailijat ovat erityisen alttiita konflikteille moot-
toriliikenteen kanssa. Tunnetusti, pyordilijoiden sijoittuminen muun liikenteen néko-
kenttd&n véhentaa konflikteja moottoriajoneuvojen kanssa (Schniill 1993). Yksisuuntai-
set pyoraliikennejarjestelyt, joissa pyorailijat etenevat samansuuntaisesti muun ajoneu-
voliikenteen kanssa, ovat jo itsessdédn vahemman konfliktiherkkié kuin kaksisuuntaiset
pyoratiet kadunvarsiympéristossa (CROW 2007).

Turvallisuusnakdkulman lisdksi pyorataskujen tarpeellisuutta voidaan perustella pyo6rai-
lyd helpottavana ratkaisuna. PyoOratasku tarjoaa pyorailijalle paremmat edellytykset
ryhmittyd asianmukaisesti omaa kulkusuuntaa ajatellen, véhent&4 altistumista autojen
pakokaasuille ja lisd4 samalla pyoréliikenteen sujuvuutta. Nakyva pyoraliikenne paran-
taa pyoréliikenteen asemaa ja edesauttaa sen mieltdmistd oikeaksi liikenteeksi (CROW
2007, Isaksson 2008a.)

3.2 Synty ja kehitys

Pydrataskun syntysija on Hollannissa, missé Leidenin kaupunki merkitsi ensimmaiset
nelj& kokeiluluontoista pyorataskua vuonna 1978. Kokeilun tuloksena selvisi, ettd pyo-
rataskulla voitiin parantaa risteyksen vélityskykya ja samalla vahentad pyorailijéiden ja
moottoriajoneuvojen vélisid konflikteja. Erityisesti pystyttiin valttymaan tilanteilta, jos-
sa suoraan ajava pyoréilija joutuu oikealle kaantyvan auton toytdisemaksi. Paikallisen
pyoraily-yhdistyksen suosituksesta tehty kokeilu osoittautui siten edulliseksi ja toimi-
vaksi ratkaisuksi niin pyoradilyn kuin muunkin liikenteen kannalta. Pian Leidenin kokei-
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lun jalkeen pyorataskuja otettiin kokeiluun myds muissa hollantilaisissa kaupungeissa.
Myo6hemmin huomattiin, ettd pyorataskujarjestelyihin liittyi saantoteknisia epéselvyyk-
sid. Ensinna — koska Hollannissa kaytettiin kahta pysaytysviivaa (yksi moottoriajoneu-
voille, toinen pyoréilijoille) — lainsd&ddanto ei yksiselitteisesti vastannut sithen, kumpi
pysaytysviiva koski moottoriajoneuvoja. Toiseksi oli epéselvad, mika pyorailijoiden
asema suhteessa moottoriajoneuvoihin oli vihredn valon palaessa. Kuijperin (1982) ja
Salomonsin (1985) toimivuustarkastelut kuitenkin osoittivat, ettd valtaosa pyordilijoista
ja muista ajoneuvonkuljettajajista ymmarsi pyorataskun kayttOperiaatteen. (Wall ym.
2003, viitattu: Kuijper (1982) ja Salomons (1985))

Hollannista pyorataskut levisivat 1980-luvulla Iso-Britanniaan, missé alkuperdisessé
toteutusmallissa oli erilliset valo-opastimet sekd moottoriliikenteen pysaytysviivan etta
etummaisen pyordilijoille tarkoitetun pysaytysviivan kohdalla. My6hemmin siirryttiin
yhteen opastimeen, joka sijoitettiin pydrien pyséytysviivan tasolle. Yhden opastimen
kayttdminen tuli edullisemmaksi, eikd sen havaittu vaikuttavan heikentévéasti pyoréatas-
kun toimintaan. (Wheeler 1995)

Sittemmin pyoréataskuja on otettu k&yttdon kymmenissé maissa, ndiden joukossa Saksa,
Ranska, Belgia, Irlanti, Sveitsi, Tanska, Ruotsi, Norja, Kanada, Australia, uusi-Seelanti,
Japani ja Yhdysvallat. Ainakin Brysselissé ja Tukholmassa pyoratasku on otettu taysi-
maaraisesti kayttéon valo-ohjattujen liittymien vakiojarjestelynd. Brysselin alueella
pyoréataskujen systemaattinen merkitseminen aloitettiin vuonna 2006 (Région de Bru-
xelles-Capitale 2005) ja Tukholmassa 2000-luvun puolessa vélissa (Isaksson 2008a).

Suomessa pyoratasku on Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston vuonna 2009 kayttoon
ottama nimitys. Tieliikenneasetuksessa pyorataskuun viitataan pyorailijan odotustilalla.
Englannissa pyorataskuista kaytetddn nimitystd advanced stop line (ASL). Pohjois-
Amerikassa pyoratasku tunnetaan nimella bikebox. Hollannissa ja Belgiassa kaytetdan
nimitystd Opgeblazen Fiets Opstelstrook (OFOS), Ranskassa sas a vélo ja Saksassa
Radaufstellstreifen. Ruotsissa viralliseksi nimeksi on vakiintunut cykelbox.

3.3 Toteutustavat ja ulkomaisia esimerkkeja

Pyoratasku on risteyskohtainen ratkaisu, jota sovelletaan hyvin vaihtelevasti maasta ja
olosuhteista riippuen. Erilaiset variaatiot selittyvat osin silla, ettd pyorataskujen kéyt-
toonotto on lahes poikkeuksetta ollut kokeiluluontoista. Esimerkiksi iso-Britanniassa
pyorataskujen toteutusta ohjasivat pitk&dan pelkét suositukset, kunnes yksityiskohtai-
sempi sdédntely alkoi 2003 (Atkins 2005). Vaikka pyorataskuja koskevat periaatteet ovat
tdna pdivana pitkalti samansuuntaisia eri maiden valilla, on erityisesti k&yttosuositusten
kohdalla eroavaisuuksia.

Hollantilaisen ohjeistuksen mukaan pyorataskut soveltuvat risteyksiin, joiden liikenne
on alle 800 henkildautoa tunnissa (CROW 2006). Esimerkiksi Tukholmassa pyoratasku-
ja on kuitenkin kaytetty sellaisillakin kaduilla, joiden liikennemaarat ylittavat hollanti-
laiset suositukset jopa nelinkertaisesti (Isaksson 2008b). Tanskassa pyorataskuja kayte-
td44n ainoastaan kolmihaaraisissa liittymissa tai muissa tapauksissa ainoastaan suoraan
ajavien pyordailijoiden tukena. Syynd on maan lainsaadanto, joka ei salli pyorailijoille
suoraa kaantymist4 vasemmalle (Jensen 2008). Maakohtaisia eroja on myos siing, kuin-
ka monen autokaistan levyiseksi pyoratasku enimmilldadn merkitdén ja millaisia muita
pyoraliikennejarjestelyja niiden yhteydessa kaytetaan.
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Pydrakaistojen tavoin pyorataskut paallystetdan usein erottuvalla vérilla. Taskun suosi-
tuspituudeksi on vakiintunut 5 metrid (esim. CROW 2006). Tat4 lyhyemmén odotustilan
kayttbominaisuudet saattavat kokemusten perusteella heikentya, kun pyoréilijat kokevat
takana seisovat autot liian lahelld oleviksi (Department for Transportation 1993). Taskun
leveys maaraytyy sen mukaan, kuinka monen kaistan yli odotusalue ulotetaan. Monessa
maassa pyoratasku voi levittaytya kolmenkin autokaistan leveydelle, toisissa suositaan
vain yhden autokaistan levyisia ratkaisuja.

Ulkomaisia esimerkkitapauksia tarkastelemalla voidaan havaita, kuinka pyorataskut
palvelevat eri funktioita. Karkeasti ottaen, pyoratasku voi olla tarkoitettu vasemmalle
kaantyville pyoréilijoille (kuva 7), suoraan ajaville pyorailijoille tai seka ettd. Oikealle
kaantyvat pyorailijat eivat teoriassa hyddy pyorataskusta turvallisuusmielessd, koska he
eivét risted muiden ajoneuvojen kanssa. Toki myos oikealle k&antyvé pyorailija saa pyo-
rataskun antaman etuldhtdéaseman ansiosta mukavammat olosuhteet liikkeellelahtoon.

Kuva 7. Pelkéstéan vasemmalle kdéntyville pyorailijoille tarkoitettu pydratasku Hollannissa
(kuva: Google Street View)

Pydrataskua edeltavat jarjestelyt madraytyvat muun muassa katutilan mitoituksen, lii-
kennemaaran, mahdollisen kadunvarsipysékoinnin ja kaistojen kaantymissuuntien pe-
rusteella (Atkins 2005). Taskun yhteydessa kaytetdan yleisesti pyorakaistajarjestelyjé,
mutta joskus myos yksisuuntaista pyoratieta (kuva 8). Toisinaan pyorailijoille ei ole
tilanpuutteesta johtuen osoitettu minké&anlaisia erityisjarjestelyjd, jolloin pyotrataskua
ldhestytdan sekaliikenteessa. Talloin pyodrataskuun voidaan edetd pysaytysviivaan jéte-
tyn aukon tai "portin” kautta (kuva 9).
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Kuva 9. Tukholmalainen pydratasku "portti** -ratkaisulla (Kuva: Jari Aho)
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Pydrataskua edeltavien pydrékaistojen merkitsemista ohjaa pyrkimys vahentad kaanty-
vien moottoriajoneuvojen ja suoraan ajavien pyoréilijoiden vélisia konflikteja. Tésta
syystd saattaa olla perusteltua merkitd pyorakaista muualle kuin ajoradan reunaan tai
vaihtoehtoisesti useampi kuin yksi pyorékaista, jotta pyorailija voi jo risteysta lahesty-
esséan ryhmittaytya tarkoituksenmukaisesti suhteessa muihin ajoneuvoihin ja reitin va-
lintaan (Department for Transportation 1993). Ryhmittymisalueen saavutettavuuden
kannalta lahestymiskaistojen olisi tarkoituksenmukaista ulottua vahintaan punaisiin va-
loihin keréantyvéan keskimaardisen jonon tasalle (Isaksson 2008a). Crow (2007) suosit-
telee taskua edeltdvan pyorakaistan vahimmaispituudeksi 25 metria.

16



4 Aiempaa tutkimusta pydrataskujen vaikutuksista

4.1 Tutkimusten esittely

Seuraavassa kirjallisuusselvityksessa on tiivistetty olennaisimmat tulokset pyorétasku-
jen turvallisuudesta, autoliikenteeseen kohdistuvista kapasiteettivaikutuksista seka ylei-
sesta toimivuudesta. Liséksi on tarkasteltu aikaisempia kayttajakyselyita.

Tutkimustulosten vertailussa on syytd huomioida, ettd yksittdinen pyorataskujarjestely
on enemman kuin pelkkd odotustila muun ajoneuvoliikenteen edessd. Siihen kuuluu
olennaisena osana pyorakaista- tai muut taskua edeltdvat jarjestelyt, jotka palvelevat
pyoréilijoiden paasya omalle paikalleen muiden eteen. Né&ité pyorataskuja edeltavia 1a-
hestymisjarjestelyjd olisi toimivuuden ja turvallisuuden kannalta mahdollista késitella
myo0s itsendising jarjestelyind, mutta tdssé kontekstissa ne toimivat pyorataskujarjeste-
lyiden osana, naytellen toimivuudellaan tai toimimattomuudellaan merkittdvaa osaa
tarkasteltavassa kokonaisuudessa. Tutkittujen pyorataskujarjestelyiden moninainen kirjo
asettaa myds omat haasteensa erilaisten muuttujien validiteetin arvioimiseen. Pyoratas-
kuista 16ytyvaa tutkimustietoa voidaan kuitenkin pitéda suuntaa antavana.

Aikaisempaa tutkimustietoa on haettu seuraavista selvityksista:

e  Wheeler ym. (1993) tutkivat pyorataskujen toimivuutta viidessa kohteessa Eng-
lannissa. Tarkastellut pyorataskut olivat yhden tai kahden autokaistan levyisia ja
niihin liittyi reunaan merkitty pyorakaista. Tutkimuksessa analysoitiin risteysten
toimintaa seka ennen- ettd jalkeen -tilanteessa.

e Newman (2002) tutki pyorailijoiden ja autoilijoiden kayttaytymistd kolmessa
pyorataskuristeyksessa Christchurchissa, Uudessa Seelannissa. Taskujarjestelyt
kasittivat kahden l&hestyvan autokaistan yli merkityn taskun sek& reunaan mer-
Kityn pyorékaistan. Tutkimuksessa toteutettiin ennen- ja jalkeen -tilanteen tar-
kastelu sekd kayttajakysely pyoréilijoille.

e Wall ym. (2003) tarkastelivat pyorataskujen vaikutusta autoliikenteen kapasiteet-
tiin Lontoossa, Englannissa. Tutkimuksessa seurattiin neljaa pyorataskua, joissa
kaikissa oli reunaan sijoitettu pyorakaista. Yhdessé pyorataskuratkaisussa oli li-
séksi autokaistojen valiin sijoitettu ylimaardinen pyorékaista. Samansuuntaisten
autokaistojen maara vaihteli kohteissa yhden ja kolmen vélilla. Tutkimus sisélsi
ennen-jalkeen tarkastelut seka kayttajakyselyt pyorailijoille ja autoilijoille.

e Allen ym. (2005) tutkivat pyoréilijoiden ja autoilijoiden kayttdytymistad kymme-
nessa pyorataskuristeyksessé sek& kahdessa vertailukohteessa Lontoossa, Eng-
lannissa. L&hestyvien autokaistojen maara vaihteli tutkimuskohteissa yhdesté
kolmeen. Pyorataskut ulottuivat kaikkien autokaistojen ylitse. Osa pyo6ratasku-
jarjestelyista oli pyorakaistattomia. Tutkimusaineistona kaytettiin jalkeen -
tilanteessa otettua videomateriaalia.

e Atkins (2005) tutki kymmenté pyorataskujarjestelya Lontoossa, Englannissa. Li-
séksi tutkimus kattoi kaksi taskutonta vertailukohdetta. Mukana oli kolme eri-
laista pyorataskuvariaatiota, joista viisi oli “vajaalevyisid” (engl. partial width)
eli kattoi useasta samansuuntaisesta autokaistasta vain yhden. Muut viisi taskua
kattoivat kaikki samansuuntaiset autokaistat ollen v&hintdan kahden autokaistan
levyisid. Viiteen taskuratkaisuun sisaltyi normaali pyorékaista. Viidessa muussa
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ratkaisussa hyodynnettiin joko virtuaalista pyorakaistaa (= pelkka varimerkintéa
ilman kaistaviivoja) tai niin sanottua porttiratkaisua, mahdutettuina tavanomai-
sen autokaistan sisélle. Kyseessa oli pyorataskujen merkitsemisen jalkeen tehty
toimivuusanalyysi.

e Dill ym. (2011) tarkastelivat pyorataskujen toimintaa kymmenessa risteyksessa
Portlandissa (Oregon), Yhdysvalloissa. Tutkimuksessa tarkasteltiin myds kahta
taskutonta vertailuristeysta. Tarkastellut pyorataskut sijaitsevat yksisuuntaisilla,
useampikaistaisilla kaduilla, ja ulottuvat ainoastaan l&himman autoliikenteen
kaistan ylitse. Tutkimuksessa analysoitiin ennen- ja jalkeen -tilanteessa otettua
videomateriaalia ja tehtiin kéyttajakysely pyoréilijoille ja autoilijoille.

e Hunter (2000) selvitti yksittdisen pyorataskujarjestelyn vaikutuksia Eugenessa
(Oregon), Yhdysvalloissa. Kyseessé oli innovatiivinen kokeilu, jossa pyorétasku
oli tarkoitettu helpottamaan puolen vaihtoa yksisuuntaisella, kolmikaistaisella
kadulla. Tutkimuksessa taltioitiin pyoréilijéiden ja moottoriajoneuvojen liikkeita
ennen ja jalkeen pyorataskun merkitsemisen.

Lahteend on liséksi hyddynnetty Norjan litkennetaloudellisen instituutin julkaisemaa
yhteenvetoa Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss (Sgrensen, 2010).

4.2 Turvallisuusvaikutukset

Pydratasku on yleistynyt eri maiden suunnitteluohjeissa erityisesti turvallisuutta paran-
tavana liittymaratkaisuna. Pyorataskua suositellaan mm. Ruotsin, Norjan, Tanskan, Sak-
san, Iso-Britannian, Hollannin, Belgian, USA:n, Kanadan ja Australian suunnitteluoh-
jeissa ratkaisuna, joka parantaa turvallisuutta lisdéamaélla pyorailijoiden nakyvyytta. Pyo-
rataskuilla saattaa liséksi olla myonteisia vaikutuksia moottoriajoneuvojen nopeuksien
hillitsemiseen. (Sorensen, 2010)

Teoriassa pyorataskujen ja muiden liikennejarjestelyjen turvallisuutta voidaan konkreet-
tisimmillaan mitata ja arvioida viranomaisten yllapitdmien onnettomuusrekisterien avul-
la. K&ytannossa tilastojen hyddyntdminen on kuitenkin vaikeaa, silla yksittéisissa koh-
teissa sattuneet onnettomuudet riittdvat harvoin takaamaan tilastollista luotettavuutta.
Tasta syysta pyorataskujen turvallisuutta on pééasiassa pyritty arvioimaan konfliktitut-
kimuksen keinoin.

Lontoossa Transport for London on teettanyt kaksi tutkimusta, joissa seurattiin pyoréili-
joiden edesottamuksia kymmenessa pyorataskullisessa risteyksessa. Atkins (2005) paat-
teli oman konfliktitarkastelunsa perusteella, ettd n. 1 % pydrataskun kautta kulkeneista
pyorailijoista koki jonkin asteisen konfliktitilanteen. Kokonaisotos kasitti yli 4000 pyo-
réilijad. Merkittava osa konfliktitilanteista aiheutui pyorailijoille tarkoitetun lahestymis-
kaistan tukkeutumisesta ja siitd seuranneesta pujottelusta jonossa ajavien autojen vélis-
sé. Toisen merkittavan konfliktiryhmén muodostivat pyorailijat, jotka ylittivét risteyk-
sen punaisen valon aikana. Konflikteista joka kymmenes luokiteltiin vakavaksi.

Allen ym. (2005) huomasivat niin ikaan, ettd keskiméaarin joka sadas pyoréilija yli 5000
pyorailijdn kokonaisotoksesta ajautui konfliktiin moottoriajoneuvon kanssa. Tama koski
sekd pyorataskullisia ettd tavanomaisin risteysjarjestelyin toteutettuja vertailuristeyksia.
Alle 10 % kaikista konflikteista oli luoneeltaan vakavia. Tehtyjen havaintojen perusteel-
la ei voitu osoittaa, ettd yksikéan konflikti olisi suoranaisesti johtunut pyorataskusta.
Atkinsin ja Allenin ym. esittdmien tulosten perusteella Transport for London péatteli,
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ettei pyorataskuilla ole ainakaan negatiivisia vaikutuksia pyorailijéiden liikenneturvalli-
suuteen.

Yhdysvalloissa Hunter (2000) tutki yksittaisen py6rataskujarjestelyn vaikutusta pyorai-
lijoiden ja moottoriajoneuvojen valisiin konflikteihin. Tutkimuksessa rekisterditiin n.
700 pyoréilijaéd seka ennen etté jalkeen -tilanteessa. Pydrataskun merkitsemisen jalkeen
konfliktit lisdantyivat 1,3 %:sta 1,5 %:iin. Tdman perusteella turvallisuus heikkeni, mut-
ta muutos oli marginaalinen eiké tilastollisesti merkitseva. Yksikaan konflikti ei tapah-
tunut kaytettaessé pyorataskua oikein.

Toisessa yhdysvaltalaistutkimuksessa pyordilijoiden ja moottoriajoneuvojen véliset kon-
fliktit puolestaan vahenivét ollen ennen -tilanteessa 29 ja jalkeen -tilanteessa 20. Jal-
keen -tilanteessa rekisterditiin yhteensé vajaat 4000 pyorailijaa, miké oli 94% enemman
kuin ennen -tarkastelun aikana. Lisaksi oikealle k&&ntyvien moottoriajoneuvojen maaré
oli lisdantynyt ennen -tilanteeseen verrattuna. Havaintojen perusteella paateltiin, etta
pyorataskullisissa risteyksisséd voidaan olettaa konfliktien maaran olevan véhaisempi
verrattuna muihin risteyksiin. Tarkastelu rajoittui tosin vain suoraan menevien pyoraili-
joiden ja oikealle kaantyvien moottoriajoneuvojen vélisten konfliktien tarkasteluun.
(Dill ym. 2011)

Harvoihin onnettomuustilastoja selvittaneisiin tutkimuksiin lukeutuvat Wheeler ym.
(1993), Newman (2002) ja Allen ym. (2005). Wheelerin ym. tutkimuksessa tarkasteltiin
tilastoituja onnettomuuksia viidessa englantilaisessa risteyksessd ennen ja jalkeen pyo-
rataskujen merkitsemisen. Tilastojen perusteella voitiin todeta polkupy6raonnettomuuk-
sien vahentyneen, mutta havaintomaaréat eivat olleet riittavié tilastollisesti merkitsevien
paatelmien tekemiseksi. Tutkimuksen tulosten perusteella voitiin kuitenkin pois sulkea
mahdollisuus, ettd pyorataskut lisdisivat pyorailijoiden onnettomuusriskia. Allen ym.
puolestaan havaitsivat onnettomuuksien lisaantyneen joissakin kohteissa ja vahentyneen
toisissa. Newman havaitsi, ettd turvallisuus oli kaiken kaikkiaan parantunut niissé pai-
koissa, joihin pyodratasku oli merkitty. Kuitenkin myos néissa tutkimuksessa tulos jai
tilastollisesti merkityksettomaksi.

Selvitykset pyorataskujen turvallisuusvaikutuksista osoittavat, ettd yksiselitteisten joh-
topéatosten tekeminen on haastavaa. Konflikteista ja onnettomuuksista keratyt havain-
not ovat yleisesti jadneet riittamattomiksi tilastollisen luotettavuuden kannalta. Toiseksi,
nayttéé olevan vaikeaa arvioida pyorataskun turvallisuutta erilladn muista siihen kytkey-
tyvista jarjestelyistd, esim. kaistamuutoksista tai véarillisesta pé&éllysteestd. Tutkimukset
antavat kuitenkin hyvan syyn olettaa, ettd asianmukaisesti toteutetut pyorataskut ovat
pyoraliikenteen turvallisuuden kannalta hyva ratkaisu.

4.3 Kapasiteettivaikutukset

Oletettavasti pyorataskut ja niihin kuuluvat pyorékaistat saattavat vaikuttaa liittyman
kapasiteettiin kolmella eri tavalla. Ilmeisin vaikutus liittyy moottoriajoneuvojen pysay-
tysviivan siirtdmiseen pyorataskun verran etddmmalle liittymasta. Toinen vaikuttava
tekijd& on mahdollisten pyordkaistojen tuomat muutokset autokaistojen leveyksiin tai
maarédén. Kolmas tekija muodostuu pyoréilijoistd ja heiddn muuttuneista tavoistaan
ryhmittyd suhteessa muuhun ajoneuvoliikenteeseen. (Wall ym. 2003)

Autojen pysaytysviivan merkitseminen kauemmaksi liittymasta ei vaikuta liittymén
kapasiteettiin, ellei tastd aiheudu muutoksia valo-ohjaukseen. Poikkeuksen muodostaa
tilanne, jossa lahestyvélla suunnalla on erillinen, hyvin lyhyt ryhmittymiskaista. Eng-
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lannissa paikallisten viranomaisten kokemukset Lontoon alueella osoittavat, ettei liitty-
mien valo-ohjaukseen ole yleensa ollut tarvetta puuttua. T&lt4 osin pyorataskujen mer-
kitseminen ei paasaantoisesti ole heijastunut liittymien vélityskykyyn. (Wall ym. 2003)

Myos Tanskassa, missa autojen pysaytysviivojen siirtdminen taaksepéin suhteessa pyo-
réliikenteen pysaytysviivaan on pitkaan jatkunut kaytantd, on havaittu, ettei toimenpide
normaalisti edellytd vihredn valovaiheen pidentamisté. Vihrean keston méaréé yleensé
mitoitusnopeudeltaan hitaammat liikkujat, pyorailijat ja jalankulkijat, joiden poistumi-
nen risteysalueelta kestdd pidempaan (\Vejdirektoratet 1994).

Pyorataskujen yhteydessa kaytettavilla pyorékaistoilla nayttéisi olevan suurempi vaiku-
tus autoliikenteen sujuvuuteen kuin itse pyorataskuilla. Vaikutukset voivat olla joko
positiivisia tai negatiivisia riippuen siitd, miten ja mihin pyorakaista sijoitetaan. Teorias-
sa ajoradan reunaan merkitty pyorékaista muuttaa viereisen autokaistan reunakaistasta
keskikaistaksi parantaen taman valityskykyd. Samanaikaisesti pyorakaista saattaa kui-
tenkin verottaa autokaistojen leveyttd, mika puolestaan heikentdd valityskykya. Kaiken
kaikkiaan pyorékaistojen vaikutus jaa kuitenkin marginaaliseksi, ellei niilla korvata ko-
konaista autokaistaa. (Wall ym. 2003)

Pyorailijoiden ryhmittymiskayttaytymisella ei Wallin (2003) tutkimuksen perusteella ole
negatiivista vaikutusta autoliikenteen sujuvuuteen. Tutkimusraportissa kuitenkin huo-
mautetaan, etta tarkasteltu pyoréliikenne oli maéraltaan pientd. Toisaalta on arveltu, ettd
pyorataskut saattavat parantaa oikealle kdantyvan autoliikenteen sujuvuutta, kun suo-
raan menevat pyorailijat saadaan punaisten valojen palaessa kerattya pois kaantyvien
tieltd. (Wall ym. 2003)

4.4 Toimivuustarkastelut

Pydrataskujen toimivuutta on aikaisemmissa tutkimuksissa selvitetty videoimalla pyo-
réilijdiden ja muiden ajoneuvonkuljettajien edesottamuksia pyorataskullisissa risteyk-
sissd. Naissa tarkasteluissa on pyritty selvittdméan, kuinka pyorataskujarjestelyja osa-
taan kayttad, misséd méaarin niita vaarinkaytetaan ja millaisia vaikutuksia niill& on muihin
liikennerikkomuksiin. Englantilaisissa tutkimuksissa on lisaksi selvitetty, kuinka erilai-
set lahestymisjérjestelyt vaikuttavat pyoOrataskujen saavutettavuuteen ja kuinka pyora-
taskut vaikuttavat pyorailijoiden kayttdytymiseen tavanomaisiin risteysjarjestelyihin
verrattuna. Tutkimuksissa tarkastellut kohteet ovat liikennejarjestelyiltdan hyvin erilai-
sia, minkda vuoksi tutkimustulokset eivét kaikilta osin ole vertailukelpoisia.

Pydrataskun oikeaoppisen kayton indikaattorina aikaisemmat tutkimukset ovat pyoréili-
joiden osalta tarkastelleet pyorailijoiden ryhmittymistd ja sijoittumista punaisissa va-
loissa. Dill ym. (2011) rekisterdivat pyorailijoiden pyséhtymispaikan sen mukaan py-
sahtyivatkd he pyorataskuun autokaistan eteen, pyorédkaistan linjassa olevalle taskun
alueelle, pyorakaistalle vai muualle (kuva 10). Tilanteissa, joissa pyorataskussa ei ollut
muita pyorailijoitd, punaisten valojen aikana saapuneista pyorailijoista 73 % pysahtyi
pyo6rataskun alueelle. Naistd 5 % pyséhtyi taskun vasemmanpuoleiselle alueelle auto-
kaistan eteen, loput taskun oikeaan reunaan. Niissa tapauksissa, joissa pyorailija saapui
pyo6rataskuun toisen pyoréilijén jo ollessa pysédhtyneena taskun oikeaan reunaan, pyorai-
lijoistd 38% pyséhtyi autokaistan edessd olevalle taskun alueelle. Loput jdivat odotta-
maan taskun taakse pyorakaistalle. Tilastojen perusteella pyorataskun leveyttd hyédyn-
nettiin eniten kohteissa, joissa pyoréliikenne oli vilkasta.
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WAIT HERE

Kuva 10. Esimerkki pyorailijdiden pysahtymispaikan maarittelysta (Dill ym. (2011)

Allen ym. (2005) seurasivat miten yleisesti pyorailijat pysahtyivat punaisissa valoissa
pyo6rataskuun, suojatien péalle, pyorataskua edeltavalle kaistalle, autojen sekaan, jalka-
kaytavalle tai jattivat pysahtymaéttd. Keskiméaarin 38 % pyorailijoistd pysahtyi oikeaop-
pisesti pyorataskuun ja 40 % suojatien paalle. On huomioitava, ettd osa pyorailijoista ei
muun liikenteen vuoksi padssyt etenemaan pyorataskuun asti. Pyorailijoista 29 % ajoi
risteyksen lapi pdin punaista. Tutkimuksessa pyrittiin liséksi selvittdmaan pyorailijéiden
riskikéyttaytymistd, jota varten tarkasteltiin pyorailijoiden ryhmittymista suhteessa pois-
tumissuuntaan. Havaintojen perusteella osa lontoolaispyorailijoista ryhmittaytyi riskialt-
tiisti vasempaan reunaan kaantyessaan oikealle (huom. vasemman puoleinen liikenne!).
Suoraan jatkaneista pyoréilijoista osa jatti hyodyntaméttd pyorataskun antaman mahdol-
lisuuden ryhmittaytyd vasemmalle kaantyvien autojen etualalle, asettaen itsensé alttiiksi
konfliktille vasemmalle k&&ntyvien moottoriajoneuvojen kanssa. Toisaalta, verrattuna
pyoréataskuttomiin referenssikohteisiin, tdman kaltainen riskikéyttadytyminen oli vahai-
sempaa pyorataskullisissa risteyksissé.

Atkinsin (2005) tutkimuksessa vain noin neljannes pyorailijoista odotti valojen vaihtu-
mista pyorataskuun sijoittuneina. Lopuista noin puolet pysahtyi taskun etualalle, muut
jatkoivat matkaa risteyksen yli. Newmanin (2002) pieniotoksisessa tutkimuksessa pu-
naisten aikana saapuneista pyoréilijoista 84 % pyséhtyi pyodrataskuun. 7 % pyoréilijoista
pysahtyi pyorékaistalle tai muun liikenteen taakse. Loput ajoivat risteyksen l&pi pysah-
tymatta.

Toisena toimivuusindikaattorina aikaisemmat tutkimukset ovat tarkastelleet pyoratasku-
loukkauksia. Talla tarkoitetaan rikettd, jossa ajoneuvon kuljettaja, pois lukien pyoréili-
jat, pysahtyvét punaisen valon palaessa osittain tai kokonaan pyorataskuksi merkityn
alueen paalle. Pyorataskuloukkauksille on tutkimuksissa mééritelty erilaisia vaka-
vuusasteita sen perusteella, kuinka paljon ajoneuvo on sijoittunut pyorataskun alueelle.
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Yhdysvaltain Portlandissa Dill ym. (2011) havaitsivat, ettd moottoriajoneuvojen kuljet-
tajista 26,8 % syyllistyi punaisten valojen palaessa jonkin asteiseen pyoréataskuloukka-
ukseen. Ennen pyorataskujen merkitsemista moottoriajoneuvoista 23,2 % oli virheelli-
sesti pysdhtynyt suojatien paalle. Se, ettd pyorataskurikkeet olivat vain hieman yleisem-
pid kuin aikaisemmat suojatierikkeet oli tutkijoiden mukaan vahva indikaatio siitd, etta
moottoriajoneuvojen kuljettajat ymmarsivat pyorataskujarjestelyyn liittyvéan liiken-
teenohjauksen.

Eugenessa (Oregon) toteutetussa aikaisemmassa yhdysvaltalaistutkimuksessa moottori-
ajoneuvojen kuljettajat osoittivat huomattavasti heikompaa kunnioitusta pyorataskua
kohtaan. Talléin havaittiin, ettd pyorataskun puolelle pysahdyttiin joka toisessa valo-
kierrossa (Hunter, 2000).

Lontoossa Allen ym. (2005) tarkastelivat pyorataskuloukkauksia pyoréilijan nakokul-
masta, eli rajoittivat tarkastelun tilanteisiin, joissa pyorailija oli lasnéd. Naissé tilanteissa
yli kolmannes pyoréilijoistd sai todistaa jonkin asteista moottoriajoneuvon tunkeutumis-
ta pyorataskun puolelle. Tutkijat havaitsivat, ettd moottoriajoneuvojen tekemat pyoréa-
taskuloukkaukset muodostivat ongelman erityisesti ruuhka-aikoina. Vajaa kolmannes
pyoOrataskun puolelle pysahtyneistd moottoriajoneuvoista oli moottoripyoéria. Valovai-
heittain laskettuna, moottoriajoneuvo pysahtyi virheellisesti py6rataskun puolelle sita
todennakdisemmin mitd useamman ajokaistan yli pyoratasku ulottui.

Toisessa lontoolaistutkimuksessa puolestaan havaittiin, ettd tavanomaisissa pyoratasku-
jarjestelyissd, joissa pyorailijoiden odotustila ulottui kaikkien samansuuntaisten auto-
kaistojen yli, moottoriajoneuvoista 22-34 % pysahtyi héiritsevasti pyorataskun puolelle.
Hairitseviksi tulkittiin tapaukset, joissa moottoriajoneuvo kattoi yli 25 % pyorataskun
pituudesta. (Atkins, 2005)

Pydrataskuloukkausten yleisyydesta huolimatta pyorataskut ovat selkeasti hillinneet
suojatieloukkauksia. Esimerkiksi Dill ym. (2011) huomasivat, ettd autoilijoiden tekemét
suojatieloukkaukset lahes loppuivat pydrataskujen merkitsemisen jalkeen. Myos pyorai-
lijoiden sijoittuminen suojateiden pé&alle véheni. Samansuuntaisia havaintoja tekivat
Allen ym. (2005) ja Atkins (2005). Taman perusteella pyorataskuilla nayttaisi olevan
positiivinen sivuvaikutus suojateiden toimivuuteen.

4.5 Kayttajakyselyt

Pyorataskuihin liittyvid kayttajakyselyitd ovat tehneet muun muassa Newman (2002),
Wall ym. (2003) ja Dill (2011). Kyselyissa on selvitetty kayttéjien kasityksia pyoréatas-
kujen kayttotarkoituksesta sekd mielipiteitd pyorataskujen vaikutuksista pyoréilyolosuh-
teisiin. Newman (2002) ja Dill (2011) suorittivat kayttajakyselyn seka pyoréilijoille etta
autoilijoille.

Dillin (2011) kayttajakyselyn perusteella autoilijat ja pyoréilijat olivat padsaantoisesti
tyytyvdisia uusiin pyorataskujérjestelyihin. Yli puolet (52 %) moottoriajoneuvojen kul-
jettajista (n=717) arveli, ettd pyoratasku tekee ajamisesta turvallisempaa. Vain 12 %
kuljettajista oli sitd mieltd, ettd pyorataskut heikentévat liikenneturvallisuutta. Suurin
osa kyselyyn vastanneista autoilijoista arveli, ettd pyorataskut lisdavat autoilijoiden
huomaavaisuutta pyoréilijoita kohtaan. Kuitenkin 42 % vastanneista koki pyoréatasku-
jen haittaavaan autoilua. Pyorailijoista 77 % koki, ettd pyoratasku paransi risteyksen
turvallisuutta pyordilijan kannalta. Vastakkaisen mielipiteen ilmaisi 2 % pyorailijoista.
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Loput kyselyyn vastanneista pyorailijoista eivat osanneet sanoa mielipidettaan tai koki-
vat, ettei pyorataskulla ole vaikutusta turvallisuuteen.

Wallin ym. (2003) tekeman kyselyn perusteella 89 % pyoréilijoista tiesi mihin pyoraili-
jan kuuluu pyorataskullisessa risteyksessé pysahtya. Pyorailijoista 71 % arveli, ettd pyo-
rataskut tekevét risteyksesta turvallissmman. Muista vastanneista suurin osa koki, ettei
pyorataskulla ollut vaikutusta liikenneturvallisuuteen. Yleisimmin turvallisuuden arvel-
tiin parantuneen siksi, ettd pyoratasku lisési pyorailijoiden nakyvyyttd, helpotti kaanty-
mista ja antoi pyorailijalle oman tilan. P&aasiallinen peruste, miksi pyorataskut eivéat
joidenkin mielesta parantaneet turvallisuutta, oli monien autoilijoiden piittaamattomuus
pyorataskujarjestelyja kohtaan.

Newmanin (2002) selvityksessad vain harva autoilija ilmaisi mielipiteensa koskien pyo-
rataskun turvallisuusvaikutuksia. Vastaajista puolet suhtautui myonteisesti ja puolet
Kielteisesti. Pyorailijoista valtaosa koki, ettd pyorataskulla oli turvallisuutta lisadva vai-
kutus. Osa pyorailijoista koki kuitenkin tiettyd epdmukavuuden tunnetta ryhmittaytyes-
séan autojen eteen.
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5 Helsingin pyorataskujarjestelyt

5.1 Tausta, lahtokohdat ja kohteiden valinta

Helsingissa valo-ohjattujen risteysten yhteydessa kaytettévia odotustiloja (pyorataskuja)
oli pitk&an peraankuulutettu muun muassa Helsingin Polkupyoréilijat -yhdistyksen toi-
mesta (Sipila, 2012). Aloite pyoréataskujen kokeilemisesta tuli vuonna 2008 kaupunki-
suunnittelulautakunnalta, joka kantakaupungin pyoréateiden silloisen tavoiteverkon hy-
vaksymisen yhteydessa edellytti, ettd liikennesuunnittelussa tutkitaan mahdollisuutta
toteuttaa valo-ohjatuissa risteyksissd pyordilijoiden ryhmittymisalueita autokaistojen
eteen (Helsingin kaupunki, 2009). Seuraavana vuonna kaupunkisuunnitteluvirasto teki
liikenne- ja viestintaministeridlle lainsdadantdon tarvittavan tarkistusehdotuksen ja liitti
ehdotukseen luonnokset ensimmaisista kokeilukohteista.

Pyorataskun merkitsemisen mahdollistava tieliikenneasetuksen muutos astui voimaan
1.7.2010. Muutoksen yhteydessa pyorakaistan merkitsemista kasittelevéan asetukseen
(8 36 a) kirjattiin seuraava kappale:

"Liikennevaloin ohjatussa risteyksessd pyordkaistan yhteyteen voidaan merkitd
polkupydrailijéiden ja mopoilijoiden odotustila. Odotustilassa kaytetaan 45 §:n
mukaista polkupydérdliikenteelle tarkoitettua tien osaa osoittavaa tiemerkintdd.”
(Tieliikenneasetus, 1982/182)

Asetuksen mukaisesti pyorataskuja voidaan merkitd ainoastaan pyorakaistojen yhtey-
teen. Pyorataskua edeltavan pyorakaistan pituutta ei ole erikseen maéaritelty, joten kay-
tdnnossé se voi olla hyvinkin lyhyt. Monissa maissa kaytossa oleva "porttiratkaisu™,
jossa pyorataskuun edetédédn pelkan pysaytysviivaan jatetyn aukon kautta, ei kuitenkaan
ole Suomessa mahdollinen.

Helsingin liikennesuunnittelussa pyorataskujen kayttdonottoa on ensisijaisesti perusteltu
niiden positiivisilla turvallisuusvaikutuksilla. Etenkin Tukholmasta saadut hyvét koke-
mukset ovat antaneet syyn olettaa, ettd pyodrataskuista voisi olla hydtya myos Helsingis-
sé. Pyorataskut on ndhty keinona edistaa pyorailyé sellaisilla kaduilla, joiden varteen ei
ole jarkevéa tai tilanpuutteen takia mahdollista rakentaa raskaampia pyoraliikennejarjes-
telyja. Turvallisuusvaikutusten lisaksi on perusteltu, ettd pyoratasku tarjoaa pyorailijalle
paremmat edellytykset ryhmittédytyd asianmukaisesti omaa kulkusuuntaa ajatellen, va-
hent&é altistumista autojen pakokaasuille ja lisdad samalla pyo6réliikenteen sujuvuutta.
Tarkednd on myds pidetty sitd, ettd pyoratasku on nakyva pyoréliikennejérjestely, joka
viestittad kaikille tienkayttajille pyordilijoiden huomioimisesta liikennesuunnittelussa.
Tatd kautta pyorataskut voivat parantaa pyoréliikenteen asemaa ja kasvattaa sen paino-
arvoa litkennemuotona. (Helsingin kaupunki, 2009)

Ensimmaisiksi kokeilukohteiksi on tarkoituksellisesti valittu erityyppisia risteyksié,
jotta pyorataskujarjestelyjen toimivuutta voidaan seurata erilaisissa ymparistoissa. Ko-
keilukohteet sijaitsevat kantakaupungissa suhteellisen pienelld alueella T66lossa ja
Kampissa (kuva 11). Toolon alueella taskut sijaitsevat padosin verrattain rauhallisilla
kaduilla. Kampissa kohteiksi on valittu vilkkaammin liikenngityja kokoojakatuja.
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Kuva 11. Ensimmaiset pydrataskut on sijoitettu T6616n alueelle (ylempi alue) ja Kamppiin.

5.2 Pyorataskujarjestelyt

5.2.1 Albertinkatu

Kampin kaupunginosassa sijaitsevalle Albertinkadulle merkittiin kesdkuussa 2011 kaksi
pyorataskua; yksi Kalevankadun risteykseen ja toinen Bulevardin risteykseen. Albertin-
katu on yksisuuntainen paikallinen kokoojakatu, joka muodostaa tarkeén yhteyden ete-
lasuunnassa Kampin ja Punavuoren valilla. Kadun keskimaarainen arkivuorokausilii-
kenne on 5 300 ajoneuvoa/vrk ja nopeusrajoitus 30 km/h. Ajoradan leveys on keskimaa-
rin 9,5 metrid ja kadunvarsipysakointi on suurelta osin sallittu kadun molemmilla puo-
lilla. Pysakoinnista johtuen katu on yksikaistainen, mutta moottoriajoneuvojen rinnak-
kain ajoa esiintyy satunnaisesti myos linjaosuuksilla. Katua litkenndi kolme bussilinjaa,
tiheimmillaén 15 bussia tunnissa.

Albertinkadulle merkityt pyorataskut ovat keskenddn samanlaiset (kuvat 12 ja 13). Tas-
kuja edeltavé pyorékaista sijoittuu ajoradan oikeaan reunaan ja on Kalevankadun riste-
yksessé olevan pyorataskun osalta 10 metrid pitk4. Bulevardin risteyksessé pyoratasku-
jarjestelyt ovat jaaneet puolitiehen, eikd ké&ytdnnon toteutus (tarkastettu syyskuussa
2012) siksi kaikilta osin vastaa liikenteenohjauskuvaa (kuva 12). Koska bussipysékki on
unohdettu siirtdd kauemmas risteyksestd, on taskua edeltdva pyorékaista toteutusvai-
heessa jatetty viiden metrin pituiseksi. Pyorékaistan leveys on 1,75 metrid molempien
pyorataskujen osalta.

Kalevankadun risteyksessa pyorataskua edeltdd osa-aikainen kadunvarsipysakaointi pyo-
rékaistan alkuun asti. Bulevardin risteyksessa pyorataskua edeltdd bussipysakki, minka
ansiosta pyorailijoille aukeaa esteettomampi yhteys pyorétaskulle.
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Kuva 12. Albertinkadun pyorataskujarjestelyt Bulevardin risteyksessa
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Kuva 13. Albertinkadun pydréataskujarjestelyt Kalevankadun risteyksessa

5.2.2 Arkadiankatu

Etu-T6616n kaupunginosassa sijaitsevalle Arkadiankadulle merkittiin elokuussa 2011
kaksi pyorataskua Mechelininkadun risteykseen. Mechelininkadun itépuolella Arka-
diankatu on alueellinen kokoojakatu, jolla nopeusrajoitus on 40 km/h ja keskimaarainen
arkivuorokausiliikenne noin 2000 ajoneuvoa/vrk pyorataskun kohdalla. Pydréataskua
edeltdva osuus (Mechelininkadun itdpuolella) on yksisuuntainen ja ajoradan vasemmas-
sa reunassa on kadunvarsipysakointia viimeisella korttelinvalilla ennen pyo6rataskua.
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Mechelininkadun lansipuolella Arkadiankatu jatkuu kaksisuuntaisena tonttikatuna, jon-
ka keskimaaréinen arkivuorokausiliikenne on 4000 ajoneuvoa/vrk ja nopeusrajoitus 30
km/h. Kadunvarsipysakadintié esiintyy ajoradan molemmin puolin.

Risteyksen lansipuolelle merkittyyn pyorataskuun johtaa 1,75 metrié leved pyorakaista,
joka alkaa noin 20 metrid ennen pyorataskua. Pydrékaistan ja pyorataskun paéllysteend
on kaytetty punertavaa asfalttia.

Risteyksen itdisen haaran pyorataskujarjestelyihin sisédltyy ajokaistojen valiin merkitty
pyorakaista, joka alkaa edellisen katuliittyman kohdalla noin 40 m ennen pyorataskua.
Ajoradan keskelle sijoitetun pyorékaistan tarkoitus on palvella Arkadiankatua suoraan
jatkavaa pyoraliikennettd. Pyorakaista on 1,65 metrid leved, ja alkaa katkoviivalla muut-
tuen sulkuviivaksi viimeiselld kymmenella metrilld. Pyoratasku ulottuu yhtendisena
molempien ajokaistojen yli mahdollistaen ryhmittymisen vasemmalle k&&ntymista var-
ten punaisissa valoissa. Yksisuuntaisen katuosuuden vastasuuntaan kulkee yksisuuntai-
nen pyorétie.

Pydrataskujarjestelyjen tarkemmat yksityiskohdat on esitetty kuvassa 14.
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Kuva 14. Arkadiankadun pyoréataskujarjestelyt Mechelininkadun risteyksessa

5.2.3 Cygnaeuksenkatu

Cygnaeuksenkadun pyoratasku merkittiin kesékuussa 2011. Katu on Etu-T66l6n kau-
punginosassa sijaitseva lyhyt poikittainen tonttikatu T66l6nkadun ja Mannerheimintien
valissd. Kadun nopeusrajoitus on 30 km/h ja keskimdardinen arkivuorokausiliikenne
1000 ajoneuvoal/vrk. Kadunvarsipysakaintia esiintyy molemmilla puolilla. Kadulta saa
Mannerheimintien puoleisessa pééassa kaantyé ainoastaan oikealle polkupyoérét pois lu-
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kien. Mannerheimintielle saapuvat pyorailijat ajavat padasiassa suoraan kadun yli Man-
nerheimintien itdpuolella kulkevalle pyorétielle tai puistossa kulkevalle reitille.

Pydrataskuun johtava pyo6rakaista on 1,7 metrid leved ja alkaa 10 metrid ennen taskua
katkoviivamerkinnalla. Pyorakaistan loppuosa on merkitty sulkuviivalla. Pyorataskujar-
jestelyn tarkemmat yksityiskohdat on esitetty kuvassa 15.
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Kuva 15. Cygnaeuksenkadun pyorataskujarjestelyt

5.2.4 Fredrikinkatu ja Kansakoulukatu

Kampin kaupunginosassa sijaitsevalle Fredrikinkadulle merkittiin kesakuussa 2011 nel-
ja pyorataskua. Taskut sijaitsevat Kansakoulukadun, Eerikinkadun, Kalevankadun ja
Lonnrotinkadun risteyksissd. Kansakoulukadun kohdalla pyoratasku merkittiin myos
Kansakoulukadulle.

Fredrikinkatu on katuhierarkiassa luokittelematon katu, mutta liikenteensd puolesta se
toimii kdytdnnossa paikallisena kokoojakatuna. Katu on yksisuuntainen ja muodostaa
tarkedn yhteyden pohjoissuunnassa Punavuoren ja Kampin vélill4&. Kadun nopeusrajoi-
tus on 30 km/h, ja keskim&&rdinen arkivuorokausiliikenne noin 8000 ajoneuvoa/vrk
pyorataskujen kohdalla. Kadun molemmin puoleista pysakdintid on rajoitettu ruuhka-
aikaan ajoradan oikeassa reunassa. Eerikinkadun ja Kansakoulukadun vélisella ka-
tuosuudella pysakointia esiintyy vain lyhyelld matkalla, ja pelkastdaédn vasemmalla puo-
lella. Ajorata on Kansakoulukadun risteystd edeltavid ryhmittymiskaistoja lukuun otta-
matta yksikaistainen mutta moottoriajoneuvojen rinnakkain ajoa esiintyy ajoittain myos
linjaosuuksilla. Katua liikennoi kolme bussilinjaa, tiheimmilld&n 15 bussia

Lonnrotinkadun, Kalevankadun ja Eerikinkadun risteyksiin merkityt pyorataskujarjeste-
Iyt noudattavat samaa sapluunaa, jossa taskuja edeltavé pyorakaista alkaa 10 metrid en-
nen taskua. Eerikinkadun ja Kalevankadun risteyksissd (kuvat 16 ja 17) pyorékaista-
merkint& on kokonaisuudessaan tehty sulkuviivalla. Lonnrotinkadun risteyksessa (kuva
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18) pyorakaistamerkinta alkaa katkoviivalla sita edeltavan bussipysakin vuoksi. Pyora-
kaistojen leveydet ovat 1,75 metria.

Fredrikink atu .

Kuva 16. Fredrikinkadun pyorataskujarjestelyt Eerikinkadun risteyksessa
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Kuva 17. Fredrikinkadun pyoéréataskujarjestelyt Kalevankadun risteyksessa
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Kuva 18. Fredrikinkadun pydrataskujarjestelyt Lonnrotinkadun risteyksessa

Kansakoulukadun risteystd lahestyttdessa Fredrikinkadulla on kaksi ajokaistaa. Vasem-
manpuoleinen ajokaista on vasemmalle kdantyville ja suoraan ajaville, oikeanpuoleinen
oikealle kaantyville. Fredrikinkadulle merkittyyn pydrataskuun johtaa ajoradan reunaan
merkitty kymmenmetrinen pyodrakaista, joka alkaa katkoviivamerkinnalla sité edeltavan
bussipysékin jalkeen. Pydrakaistan loppuosa on merkitty sulkuviivalla. Pyoratasku ulot-
tuu rinnakkaisten ajokaistojen yli ja mahdollistaa ryhmittymisen vasemmalle ké&éanty-
mistd varten punaisen valon aikana. Pyorataskujarjestelyn tarkemmat yksityiskohdat on
esitetty kuvassa 19.

Kansakoulukadun pyorataskulle johtaa 1,8 metria leved pyodrakaista, joka alkaa kadun-
varsipysakoinnin padtyttyd 10 metrid ennen taskua. Pyorékaistan alkuosa on merkitty
katkoviivalla ja loppuosa sulkuviivalla. Kansakoulukatu on katuluokitukseltaan paikal-
linen kokoojakatu, jolla keskimadrainen arkivuorokausiliikenne on noin 10 000 ajoneu-
voa/vrk. Kadun nopeusrajoitus on 30 km/h.
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Kuva 19. Pydrataskujarjestelyt Fredrikinkadun ja Kansakoulukadun risteyksessa

5.2.5 Museokatu

Etu-To0lossa sijaitsevalle Museokadulle merkittiin kesakuussa 2011 pyoratasku Rune-
berginkadun risteyksen itdiseen haaraan. Museokatu on tonttikatu, jonka nopeusrajoitus
on 30 km/h. Keskiméaardinen arkivuorokausiliikenne pydrataskun kohdalla on noin 1000
ajoneuvoa/vrk. Pyorataskua lahestyttdessa kadun oikeanpuoleinen kadunvarsipysakointi
on jarjestetty vinopysakadintind, joka paattyy noin 15 metrid ennen pyorataskua. Taskuun
johtava pyorékaista on 2,0 metrid leved ja sulkuviivalla merkitty. Pydrataskun vasen
puoli rajautuu keskisaarekkeeseen. Pydrétaskujarjestelyn tarkemmat yksityiskohdat on
esitetty kuvassa 20.
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Kuva 20. Museokadun pyorataskujarjestely Runeberginkadun risteyksessa

5.2.6 Pohjoinen Hesperiankatu
Etu-Toolossa sijaitsevalle Pohjoiselle Hesperiankadulle merkittiin  kesakuussa 2011

kaksi pyorataskua: yksi Runeberginkadun risteykseen ja toinen Mechelininkadun riste-
ykseen. Pohjoinen Hesperiankatu on yksisuuntainen paikallinen kokoojakatu, jolla no-
peusrajoitus on 30 km/h ja keskima&rdinen arkivuorokausiliikenne noin 3000 ajoneu-

voa/vrk pyorataskujen kohdalla. Kadun eteldiselld puolella on vinopysakdintia ja poh-
joisella puolella pitkittaispysakointid. Kadun molempia pyorataskuja edeltdd ajoradan

reunaan merkitty 1,7 metrié leved pyorékaista, joka alkaa viisi metria ennen taskua kat-
koviivalla merkittynd. Pyorataskujérjestelyjen tarkemmat yksityiskohdat on esitetty ku-

vissa 21 ja 22.
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Kuva 22. Pohjoisen Hesperiankadunkadun pydrataskujérjestelyt Mechelininkadun risteyksessa

5.2.7 Sibeliuksenkatu
Taka-T66lon kaupunginosassa sijaitsevalle Sibeliuksenkadulle merkittiin  kesdkuussa

2011 kolme pyorataskua: kaksi Topeliuksenkadun risteykseen ja yksi Mechelininkadun
puoleiseen pééhan. Sibeliuksenkatu on tonttikatu, jolla on nopeusrajoitus 30 km/h ja
keskimadréinen arkivuorokausiliikenne vajaat 4000 ajoneuvoa/vrk pyorataskujen koh-
dalla. Kadulla on molemminpuolista kadunvarsipysakéintid. Pyorataskuihin johtavat
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pyo6rakaistat ovat merkitty ajoradan reunaan ja alkavat 7-10 metrid ennen taskuja. Tope-
liuksenkadun risteyksessa pyorakaistamerkintdind on kaytetty katkoviivaa ja Meche-
lininkadun puoleisessa padssa katko- ja sulkuviivaa. Pyo6rakaistojen leveydet ovat 1,7
metrid. Pyorataskujarjestelyjen tarkemmat yksityiskohdat on esitetty kuvissa 23 ja 24.
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Kuva 24. Sibeliuksenkadun pyéréataskujarjestelyt Mechelininkadun risteyksessa

5.2.8 Toolonkatu

Toolonkadulle merkittiin kesédkuussa 2011 kaksi pyorataskua Runeberginkadun risteyk-
seen. To6lonkatu on Etu-Too6lostd Taka-Toolo6on kulkeva tonttikatu, jolla on nopeusra-
joitus 30 km/h ja keskimaarainen arkivuorokausiliikenne 3000-4000 ajoneuvoa/vrk pyo-
rataskujen kohdalla. Risteyksen pohjoispuolella on molemminpuolista kadunvarsi-
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pysakdintid. Etelapuolella kadunvarsipysékointi on risteyksen laheisyydessa toispuolis-
ta.

Runeberginkadun risteyksen eteldiseen haaraan merkittya pyorataskua edeltaa viimeisen
korttelinvélin matkalta kadunvarsipysakoinnin viereen sijoitettu pyorékaista. Katkovii-
valla merkitty pyorakaista on 1,25 metrid leved. Eteldsta tultaessa on k&antymiskielto
vasemmalle Runeberginkadulle, joten kiilamainen pyoratasku palvelee ainoastaan suo-
raan ja oikealle k&éntyvéa pyoraliikennetta.

Risteyksen pohjoiseen haaraan merkittya pyoréataskua edeltdd ajoradan reunaan sijoitettu
viisimetrinen pyorakaista. Pydrékaistamerkintd on tehty katkoviivalla kaistan kohdalla
olevan tonttiliittyman vuoksi. Pyorétaskujarjestelyjen tarkemmat yksityiskohdat on esi-
tetty kuvassa 25.

. I
—

w

| |

= /

Toolonkatu \ /

=T J

J -
s = ' "“"::::3%
3'25 141-1 Z
Pysakointi 1,79 Q_SJ =

ﬂ

Kuva 25. Té6lénkadun pydrataskujarjestelyt
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6 Tutkimusmenetelmat ja -aineisto

6.1 Videotarkastelu

Pyorailijoiden ja muiden ajoneuvonkuljettajien kayttaytymisté selvitettiin videokuvaus-
ten avulla seuraavissa kohteissa:

1 Albertinkadun pyo6ratasku Bulevardin risteyksessa

2 Arkadiankadun pyoratasku Mechelininkadun risteyksen itdisessé haarassa
3 Fredrikinkadun pyoréatasku Kansakoulukadun kohdalla

4 Toolonkadun pyodratasku Runeberginkadun risteyksen eteldisessa haarassa
5 Toolonkadun pyoratasku Runeberginkadun risteyksen pohjoisessa haarassa

Videotarkastelulla on pyritty selvittdmaan kuinka pyorailijat osaavat kayttaa pyoratasku-
ja ja kuinka moottoriajoneuvonkuljettajat niitd kunnioittavat. Lisaksi on pyritty valai-
semaan pyorataskuihin liittyvia mahdollisia ongelmia.

Kohteiden valintaa on ohjannut pyrkimys erilaisten pyorataskujarjestelyjen tarkaste-
luun. Valituissa kohteissa pyorataskujarjestelyt eroavat toisistaan pyoréataskun leveyden
(autokaistojen lukumaardsséd mitattuna) ja/tai auto- ja pyorékaistajarjestelyiden osalta.
Kohteiden yksityiskohtaiset jarjestelyt on esitetty luvussa 5.

Videokuvaukset suoritettiin normaaliliikenteisind arkipéivind 13.-21.9.2011 vélisena
aikana. Tuolloin Arkadiankadun pyorataskujen merkitsemisesta oli ennattanyt kulua
noin kuukausi ja muiden pyorataskujen merkitsemisesté reilut kolme kuukautta. S&a-
olosuhteet vaihtelivat eri pdivind lampimasta viiledan ja kuivasta kosteaan, mutta varsi-
naista sadekelid ei kuvauspaiville osunut. Jokaisesta kuvauskohteesta taltioitiin kaksi
tuntia videoaineistoa. Arkadiankadulla videokuvaus suoritettiin iltapdivalla klo 15-17 ja
muissa kohteissa klo 7:45-9:45. Kuvausaikojen valinta pyrittiin tekemaan niin, ettd ku-
vaukset kattaisivat mahdollisimman vilkasliikenteisen jakson pyoréilyn ja muun liiken-
teen osalta. Videokamera sijoitettiin aina pyorataskusta katsottuna risteyksen toiselle
puolelle, jolloin kuvasta pystyi havaitsemaan pyorailijoiden ja muiden kuljettajien liik-
keet hyvissa ajoin ennen risteystd. Videokuvausten aikana kirjattiin tdydentaviéd havain-
toja koskien poistumissuuntia, ajolinjoja ja liikennevalojen vaiheita.

Jatkokasittelyd varten videoaineisto ja sitd tdydentdvat kenttdhavainnot purettiin tauluk-
komuotoon. Jokaista valosyklida kohden Kkirjattiin tarkasteltavasta tulosuunnasta saapu-
neet pyoréilijat ja moottoriajoneuvot. Pyoréilijoiden osalta Kirjattiin tiedot saapu-
misajasta, poistumissuunnasta, ajolinjasta, valovaiheesta, pysahtymispaikasta ja rikkeis-
t4. Lisaksi pyrittiin havaitsemaan mahdollisia konfliktitilanteita. Moottoriajoneuvojen
osalta kirjattiin poistumissuunta, eturiviin pysahtyneiden lukumaara seké pyorataskujéar-
jestelylle aiheutetut héirictilanteet. Pysaytysviivan ylitykset (pyorataskuloukkaukset)
luokiteltiin vakavuusasteen perusteella kolmeen luokkaan. Lieviksi pyorataskuloukka-
uksiksi méaériteltiin tilanteet, joissa moottoriajoneuvon keula ylettyi enimmill&&n noin
metrin verran pyorataskun puolelle. Kohtalaisiksi pyorataskuloukkauksiksi katsottiin
tilanteet, joissa moottoriajoneuvon keula ylettyi selvésti yli metrin pyorataskun puolelle,
mutta korkeintaan puoleen véliin py6rataskua. Tt suuremmat pyorataskuloukkaukset
tulkittiin vakaviksi.
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Koska kaytettavissa ei ole vertailukelpoista videoaineistoa ajalta ennen pyorataskuja, on
tutkimus luonteeltaan laadullinen. Videoaineistosta lasketut maéaralliset tunnusluvut ku-
vaavat erilaisten ilmididen yleisyytta ja palvelevat sitd kautta laadullista tarkastelua.
Aineistosta ké&sin pyorataskujen toimivuutta arvioidaan peilaamalla pyo6réilijoiden ja
autoilijoiden edesottamuksia lainsaddanndn méarittelemaan séantdjen mukaiseen liiken-
nekayttaytymiseen.

6.2 Kayttgjakysely

6.2.1 Tavoitteet, toteutus ja analysointi

Otantaan perustuvan kyselyn tarjoamalla kayttajandkokulmalla on pyritty tdydentaméaan
videotutkimuksen objektiivista tarkastelukulmaa. Kyselyaineiston avulla on pyritty sel-
vittdmaan kokevatko pyordilijat, ettd pyorataskut parantavat pyorailyolosuhteita seka
millaisia mielipiteitd ja kokemuksia autoilijoilla on pyo6rataskuista?

Pyorailijoiden ja autoilijoiden kohderyhmille suunnattu Internet-kysely toteutettiin lo-
kakuussa 2011. Sahkoiset kyselylomakkeet koostuivat pyorataskuja késitelleiden kysy-
mysten liséksi erityyppisista taustakysymyksistd, joiden tarkoitus oli valaista kyselyyn
valikoituneiden otosten laatua. Taustakysymyksia hyddynnettiin my6s autoilijaotoksen
rajaamisessa, silla lopulliseen otokseen kelpuutettiin autoilijoista vain ne, jotka ilmoitti-
vat kyselya edeltdneend aikana ajaneensa saannollisesti sellaisella kadulla, jolle oli mer-
kitty pyoratasku. Liséksi edellytettiin, ettd oli autoa ajaessaan pannut merkille pyoréatas-
kut. Pyorailijoiden osalta taustakysymyksissa kartoitettiin muun muassa pyoréilytottu-
muksia sekd yleisia mielipiteitd kantakaupungin pyorailyolosuhteista. Autoilijoiden
liikkumistottumuksia kartoitettiin auton, joukkoliikenteen ja polkupyorén kéyton osalta.
Padosa kysymyksista oli strukturoituja monivalinta- tai asteikkokysymyksia. Naiden
lisdksi kysely sisédlsi muutamia avoimia kysymyksia, joilla pyydettiin tarkennusta tai
selitysta joihinkin monivalintakysymyksiin seké annettiin vastaajille mahdollisuus kehi-
tysehdotusten ja muun palautteen antamiseen. Kyselylomakkeet on esitetty liitteessa 1
ja2.

Pyorailijoiden kohderyhmaksi valittiin pyorailijat, jotka ajavat pyorataskuin merkittyja
katuja ja ovat sita kautta patevia arvioimaan pyorataskujen vaikutuksia. Kohderyhméa
ldhestyttiin jakamalla kyselykutsuja pyorataskullisissa risteyksissa. Pyorailijoiden kyse-
lykutsussa oli yksil6llinen koodi, jota vastaajalta kysyttiin kyselyn alussa. Yksilolliselld
koodilla varmistettiin, etteivat samat henkil6t vastaa useampaan kertaan ja ettei kyse-
lyyn padse ulkopuolisia vastauksia. Autoilijoiden kohderyhma valittiin vastaavin perus-
tein, mutta kdytannon syista se rajattiin Kampin kaupunginosassa asuviin, mika helpotti
kohderyhmaén lahestymista Kirjeitse. Rajauksesta huolimatta voidaan olettaa, ettd valittu
kohderyhmé edustaa kaupungissa autoilevien perusjoukkoa kohtalaisen hyvin. Olivat-
han pyoréataskut kyselyn aikaan ehtineet olla vain lyhyen aikaa paikoillaan, jolloin ne
olivat suhteellisen uusi tuttavuus myos paikallisille autoilijoille.

Strukturoitujen kysymysten tuloksia on péa&asiassa analysoitu graafisten vastausja-
kaumien perustella. S&annallisesti pyorailevien ja epasédannollisesti pyorailevien autoili-
joiden  vastausjakaumien  yhtenevéisyytta on  tutkittu tilastollisesti  x2-
homogeenisuustestilla. Merkitsevyystasona on kaytetty tavanomaista o = 0,05.
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6.2.2 Pydrailijaotos

Pyorataskujen toimintaa kartoittaneeseen kyselyyn jaettiin kolmessa risteyksessé yh-
teensd 114 kutsua. Jakelu suoritettiin kolmena arkiaamuna lokakuun toisella viikolla
2011. Kyselyyn vastasi 59 pyoréilijéa, joista 19 vastaanotti kyselykutsun Arkadiankadun
ja Mechelininkadun risteyksessd, 20 Fredrikinkadun ja Kansakoulukadun risteyksessé ja
20 Toolonkadun ja Runeberginkadun risteyksessd. Otokseen pyrittiin sisallyttaméaan
jokainen pyoréataskullista katua ajanut pyoréilija. Kyselykutsu pystyttiin arviolta ojen-
tamaan vajaalle 90 %:lle ohi ajaneista pyorailijoista.

Kyselyyn vastanneista 53 % oli naisia. Vastaajista 47 % kuului ikéluokkaan 31-40 vuot-
ta, 25 % ikaluokkaan 18-30 vuotta ja 20% ikaluokkaan 41-55 vuotta. Pieni osa vastaa-
jista kuului ik&luokkaan yli 55 vuotta. Alle 18 -vuotiaita ei kyselyssa tavoitettu. Annet-
tujen postinumeroiden perusteella noin 70 % kyselyyn vastanneista asui kyselyn aikaan
kolmen kilometrin sateell& Helsingin ydinkeskustasta. Ajokortittomia ilmoitti olevansa
kolme vastaajaa, eli vaivaiset 5 % kaikista vastaajista.

Pydrailytottumuksien osalta miltei kaikki vastaajat ilmoittivat kayttdvansé polkupyoréé
ldhes péivittdin tai useita kertoja viikossa lampimina vuodenaikoina. Selvasti suurim-
maksi pyorailyesteeksi ilmoitettiin lumisade, jonka yli puolet vastaajista ilmoitti olevan
syy jattaa polkupyora kotiin. Vastaajista 15 % katsoi sateen olevan este omalle pyorai-
Iylleen. Puhtaiksi kesapydrailijoiksi julistautui joka viides kyselyyn vastannut.

Noin neljannes vastaajista arvioi liikenteen sietokykynsé olevan heikko ja sen seurauk-
sena kokevansa pyoréilyn vilkkaan autoliikenteen seassa erittain epamukavaksi. Loput
vastaajista luonnehtivat liikenteen sietokykynsa vahintddn kohtalaiseksi tarkoittaen sité,
ettd autoliikenne ei juuri aseta rajoitteita vaikka tuntisi ajoittain suurtakin epdmukavuut-
ta vilkkaassa autoliikenteessa. Selva enemmist6 ilmoitti ajavansa jalkakéaytavalla vain
harvoin tai ei koskaan. Syyt jalkakéytavapyordilyyn olivat vaihtelevia, eika kyselyn
tulosten perusteella pysty arvioimaan, kuinka liikenteen sietokyky yksildllisella tasolla
korreloi jalkakaytavalla pyorailyn kanssa. Noin kolmannes vastaajista sanoutui periaat-
teellisesti irti jalkakéaytavalla ajamisesta.

Vajaat 30 % vastaajista oli osittain samaa mielta siitd, etta pyordily on hyvin huomioitu
kantakaupungin alueella. Taysin samaa mielta oli 5 % vastaajista. Eridvan mielipiteen
ilmaisi 64 % vastaajista. Toisaalta vain 20 % vastaajista oli taysin tai osittain samaa
mieltd siitd, ettd pyoraliikenteen jarjestelyt ovat selkedt ja pyoréilijin on aina helppo
tietdd paikkansa liikenteessd. Taméan perusteella kantakaupungin pyoréilyolosuhteet
herattavat pyorailijoissé selvaa tyytymattomyytta.

Kaksi kolmesta kyselyyn vastanneesta ilmoitti pyorailleensa sdannéllisesti pyorataskul-
lisia katuja. Vajaa kolmannes ilmoitti omaavansa joitakin aikaisempia kokemuksia pyo6-
rataskuista. Kahdelle vastaajalle py6rataskut olivat kaytdnndssa melko vieraita. Vastaa-
jista 83 % oli kuullut pyorataskuja kasiteltdvan mediassa.

6.2.3 Autoilijaotos

Kaupungin "autoilijoita” edustavaa kohderyhmaéé lahestyttiin kyselykutsulla, joka liitet-
tiin Kampin alueelle lahetettyihin asukaspysékdintilaskuihin. Laskun mukana kysely-
kautsu jaettiin reiluun tuhanteen autolliseen talouteen. Kyselyyn osallistuneita oli 110,
mika kyselykutsun jakeluun suhteutettuna antaa valitettavan heikon vastausprosentin.
Syyné saattaa olla, ettei laskujen liitteend tulevia tiedotteita aina lueta. Joka tapauksessa
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voidaan olettaa, ettei vaatimattomaksi jaanyt vastausprosentti sinansé aiheuta merkitta-
vid véaristymié otoksen edustavuuteen.

Koska autoileville kaupunkilaisille suunnatun kyselyn perimmaéinen tarkoitus oli selvit-
taa pyorataskujen toimivuutta nimenomaan autoilijan ndkokulmasta, kelpuutettiin varsi-
naiseen otokseen vain ne, jotka ilmoittivat kyselya edeltdneend aikana ajaneensa autolla
saannollisesti (viikoittain) sellaisella kadulla, jolla oli pyoratasku. Lisaksi edellytettiin,
ettd vastaaja oli autoa ajaessaan pannut merkille pydrataskut. Nain lopullisen otoksen
kooksi muodostui 95, josta 73 % oli miehi&. Otokseen kuuluvien vastaajien keski-iké oli
melko korkea: 48 % kuului ikdluokkaan 41-55 vuotta ja 28 % ikaluokkaan yli 55 vuotta.
Ik&luokkaan 31-40 vuotta kuului 17% ja ik&luokkaan 18-30 vuotta 6% vastaajista.

Yli 90 % vastaajista mielsi, ettd pyoréliikennetté tulee edistdad keskustan alueella. Noin
45 % vastaajista oli kuitenkin sitd mieltd, ettei kestavia kulkumuotoja tule edistéa yksi-
tyisautoilun kustannuksella. 85 % vastaajista ilmoitti olevansa jokseenkin tai taysin sa-
maa mielté siitd, ettd kaupunkiymparistossd on oikein rinnastaa pyordily muuhun ajo-
neuvoliikenteeseen jalankulun sijaan.

Otokseen valituista vastaajista hieman yli puolet ilmoitti kyselyd edeltdneend aikana
kayttdneensa autoa paivittdin ja loput muutaman kerran viikossa. Vuodenajoilla ei kes-
kimaarin katsottu olevan merkittdvad vaikutusta auton kayttoon. Vastaajista 61 % il-
moitti kéayttdvansa joukkoliikennettd korkeintaan muutaman kerran kuukaudessa tai ei
lainkaan. Viikoittaisia joukkoliikenteen kayttéjid oli 37 %. Pyoréilytottumusten osalta
59 % ilmoitti kesaisin pyoréilevansa keskustan alueella korkeintaan muutaman kerran
kuukaudessa tai ei lainkaan. Vastaajista 34 % ilmoitti keséaikaan pyorailevansa keskus-
tan alueella muutaman kerran viikossa ja 7 % paivittéin.

Kaksi kolmesta oli kuullut tai ndhnyt pyorataskuja késiteltdvan mediassa.
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7 Tulokset

7.1 Videotarkastelu

7.1.1 Albertinkatu

Albertinkadun ja Bulevardin risteyksen pohjoiseen haaraan merkittyd pyorataskujérjes-
telyé kuvattiin torstaipdivan aamuliikenteessa 15.9.2011. Kaksituntisen tarkastelujakson
aikana risteysta lahestyi pohjoisesta 41 pyérailijaa. Valtaosa pyordilijoista jatkoi suoraan
risteyksen yli eteld&dn. Hieman yli puolet pyordilijoista saapui risteysalueelle punaisen
valon palaessa. Yleiset havainnot seka pyoraliikenteen ajallinen vaihtelu on esitetty tau-
lukossa 1 ja kuvassa 26.

Taulukko 1. Yleiset havainnot Albertinkadun pydrétaskulta Bulevardilla.

. . Punaisen
Moottori- s Sukupuoli- .
. Valo- . Pyorailijat . aikana saa-
Pvm Alka syklit ajoneuvot vas/suor/oik/yht jakauma uneet pyo-
y vas/suor/oik/yht y m/n puneet py
railijat
15.9.2011 ;jg 83 80/460/76/616  14/25/2/41 56/44 % 54 %
5
4
£
E 3
N
~—
%
:B 2 A
&
1 -
0 .
7:45 8:15 8:45 9:15 9:45:00

Kuva 26. Pyoréliikenne Albertinkadulla etelaén kohti Bulevardia 15.9.2011 klo 7:45-9:45.
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Pyorailijoiden ajolinjat

Tarkastelujakson aikana pyorataskua pohjoisesta lahestyneille pyorailijoille kirjattiin 8
erilaista ajolinjaa (kuva 27). Ajolinjoja vastaavista havainnoista (taulukko 2) nahdaan,
ettd vasemmalle k&antyneet pyoréilijat saapuivat yleisimmin risteykseen ajoradan va-
sempaan reunaan ryhmittyneina ja liittyivat risteyksen toisella puolella Bulevardin yk-
sisuuntaiselle pyoratielle. Vasemmalle kdantyneista pyorailijoista nelja lahestyi risteysta
ajoradan oikeassa reunassa. Néistd kolme saapui punaisen valon aikana, mutta jattivat
hyddyntdmattd pydrataskun antaman mahdollisuuden ryhmittya asianmukaisesti lyhytté
vasemmalle kd&nndsta varten. Sen sijaan havaittiin, ettd pyorailijat oikaisivat Bulevar-
din pyoratielle jakakaytavan ja suojatien kautta. Naissa tilanteissa seké bulevardin etta
Albertinkadun ylittavill& suojateill& oli samanaikainen vihred vaihe, mika todennékdi-
sesti houkuttelee pyorailijoita sdéntdjen vastaiseen ajoon. Yhden vihredn valovaiheen
aikana saapuneen pyorailijan havaittiin kaantyvan suoraan vasemmalle ajoradan oikeas-
ta reunasta.

Suoraan ajaneista pyoréilijoista valtaosa lahestyi risteysta ajoradan oikeassa reunassa.
Joka viides suoraan ajaneista polki kuitenkin ajoradan vasemmassa reunassa, mika ei
ole tarkoituksenmukaista. Yksisuuntaisella kadulla, jolla on vain yksi ajokaista, pyoréaily
vasemmassa laidassa ei kuitenkaan ole yksiselitteisesti kiellettyd. Syyta erikoiseen ajo-
linjaan on vaikea arvioida; pyorataskulla lienee kuitenkin olematon vaikutus asiaan.

Oikealle jatkaneet pyoréilijat lahestyivét risteystd ajoradan oikeasssa reunassa ja ké&an-
tyivat asianmukaisesti Bulevardin yksisuuntaiselle pyorétielle.
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Kuva 27. Pyorailijéiden ajolinjat Albertinkadulla
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Taulukko 2. Pyorailijoiden ajolinjat ja niité vastaavat havainnot Albertinkadulla (suluissa punaisen
valon aikana saapuneet). Sdéntdjen vastaiset ajolinjat on merkitty punaisella.

Pyérailijdiden poistumissuunta

Ajolinja Vasen Suoraan Oikea Muu

- - 2 -
B - 20 (12) - -
C 2(2) - - -
D 1 - - -
E 1 (1) . - -
F - 5 (1) - -
G 9 (3) - - -
H 1(1) - - _

Pyorailijoiden pysahtymispaikka

Punaisen valovaiheen aikana risteykseen saapuneista vasemmalle kaantyneisté pyoraili-
jOista nelja seitsemaésté jatkoi risteyksen ohi pysahtymatta. Valoihin pyséhtyneet pyoréi-
lijat sijoittuivat pyorataskun vasempaan reunaan, mutta jattivat ndin tehdessaan noudat-
tamatta kaistalle merkittya pysaytysviivaa.

Punaisen aikana saapuneista suoraan jatkaneista pyorailijoista vajaa kolmannes jétti
pysahtymatta. Pysahtyneistd suoraan jatkaneista pyoréilijoistd suurin osa pysahtyi auto-
kaistan edessa olevaan sektoriin Ao tai pyodrataskun reunaan sektoriin B. Ajoradan va-
senta reunaa ajaneet pyoréilijat pyséhtyivat pyorataskun vasempaan reunaan sektoriin
Av. Kaikki punaisiin pysahtyneet pyordilijat paasivat siis etenemaén pyorataskulle asti.
Pyorailijoiden pysédhtymispaikat on kuvattu taulukossa 3.

Taulukko 3. Punaisen valon aikana saapuneiden pyorailijoiden pysahtymispaikka.

T Pyéorailijoiden poistu-
i ! missuunta
E | Pysahtymis- Vas Suor Ok Muu
i i paikka
i Do
] E Ao - 5 - -
Kif]! i
i ; Av 3 2 - -
1. ! s | )
JK S - - - -
JK - - - -

Ei pysahtynyt 4 4 - -
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Pyorailijoiden rikkomukset ja riskikayttdytyminen

Yleisin tarkastelujakson aikana havaittu rikkomus koskee ajamista pdin punaista valoa.
Suurin osa valorikkeistd tapahtui kuitenkin tilanteissa, jossa rinnakkainen jalankul-
kuopastin naytti vihredd. Etenkin punaisissa valoissa seistessdan pyorailijat tyypillisesti
ottivat lahtokaskyn rinnakkaisen suojatien jalankulkuopastimesta, joka tavanomaisesti
vaihtuu vihredlle ennen samansuuntaista ajoneuvo-opastinta. Valorikkeista kaksi tapah-
tui tilanteissa, joissa myos rinnakkaiset jalankulkuopastimet nayttivat punaista.

Toinen yleinen rikkomus koskee pyorailijan ajolinjoja ja ryhmittymista. Neljassa tapa-
uksessa pyorailijan ajolinja kulki jalkakéytdvan kautta, mika saattaa olla seurausta jal-
kakaytavalla ajamisen matalasta kynnyksesta sekd jalankulkuvalojen ajoituksesta, jossa
ristedvien suuntien suojatiet ovat osittain samanaikaisesti vihredlld mahdollistaen va-
semmalle k&antyville pyoréilijoille vaivattoman oikaisun ja aikasaaston. Yhdesti havait-
tu tapaus, jossa pyorailija kadntyi vasemmalle ajoradan oikeasta reunasta, edustaa véa-
réanlaista ryhmittymiskéyttaytymistd. Viidesti havaittu ajolinja, jossa pyordilija jatkaa
risteyksen yli suoraan ajoradan vasemmassa reunassa, on lainsaddannon nakékulmasta
rajatapaus. Tieliikennelain 9 8:n mukaan yksisuuntaisella ajoradalla ei tarvitse ajaa oi-
keassa reunassa. Kun ajokaistojakin on vain yksi, voi ajoneuvon kuljettaja (pyordilija)
periaatteessa ajaa missé kohtaa vain ajoradalla. Ongelma kuitenkin on, ettd muut ajo-
neuvon kuljettajat eivat saa ohittaa pyorailijad oikealta (TLL 17 8).

Pyséytysviivan ylittdmiseen syyllistyivat ne pyorailijat, jotka punaisen valovaiheen ai-
kana saapuivat pyorataskulle ajoradan vasenta reunaa ajaen.

Tarkastelujakson aikana havaittiin kaksi identtista konfliktitilannetta, jossa osapuolina
olivat pyoréilija ja jalankulkija. Molemmissa tapauksissa suoraan ajava pyordilija ylitti
kovalla vauhdilla Bulevardin péin punaisia valoja tilanteessa, jossa rinnakkainen jalan-
kulkuopastin naytti viela vihreda. Jalankulkijan ja pyoérailijan ilmeinen tormaysvaara
syntyi kun ristedva jalankulkusuunta sai vihredd ja jalankulkija astui Albertinkadun ylit-
tavalle jalkimmadiselle suojatielle. Pyorailija teki molemmilla kerroilla huomattavan
vaistoliikkeen.

Tapaus, jossa pyordilija kaantyi vasemmalle ajoradan oikeaan reunaan ryhmittyneena,
voidaan myo0s luokitella potentiaaliseksi riskikayttaytymiseksi. Sama koskee ajamista
pain punaista valoa.

Moottoriajoneuvojen aiheuttamat hairidt pydrataskujarjestelylle

Kaksituntisen tarkastelujakson aikana havaittiin yhteensé 34 tapausta, jossa moottori-
ajoneuvo sijoittui asiattomasti pyorakaistan puolelle. Naisté suurin osa (20 tapausta) oli
tilanteita, jossa pysékille ajava bussi pysahtyi pyorékaistalle. Selityksena bussien teke-
mille kaistarikkeille paljastui, ettd pyodrataskusuunnitelman mukaista pysakinsiirtoa ei
ollut toteutettu, vaan pysékki ja pyorakaista sijaitsivat paéllekkéin. Kahden tunnin aika-
na pyorakaistan paalle pyséhtynyt bussi aiheutti yhden hairidtilanteen, jossa pyoréilijéa
lahti kiertdmaan bussia jalkakaytavan kautta palaten pyorataskuun liikennevalojen koh-
dalla.

Yhdeksassa tapauksessa oikealle kaantyva auto ryhmittyi pyodrékaistan puolelle sulku-
viivan péaalle. Tilastollisesti tdmé tarkoittaa 11 % kaikista oikealle k&é&ntyvista moottori-
ajoneuvoista. Naistd suurin osa oli lievié tapauksia. Kahdessa tapauksessa pyorékaistalla
pysakaitiin lyhytaikaisesti.
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Albertinkadun leveélla yksikaistaisella ajoradalla autot ryhmittyivét lahes poikkeuksetta
parijonoon. Eturiviin pysahtyi tarkastelujakson aikana 120 moottoriajoneuvoa, joista 15
(12,5 %) pyséhtyi pyoréataskun puolelle. Valtaosa pydrataskuloukkauksista oli luonteel-
taan lievia.

7.1.2 Arkadiankatu

Arkadiankadun ja Mechelininkadun risteyksen itéisen haaran pyorataskua kuvattiin tiis-
taina 20.9.2011 klo 15-17. Kahden tunnin aikana rekisterditiin 38 pyorailijad. Vaikka
pyorailijoiden paasuunnaksi on ajateltu Arkadiankadun jatkoa suoraan risteyksen vyli,
kadntyi suurin osa havaituista pyorailijoistda vasemmalle Mechelininkadulle. Yleiset
havainnot ja pyoraliikenteen ajallinen vaihtelu on esitetty taulukossa 4 ja kuvassa 28.

Taulukko 4. Yleiset havainnot Arkadiankadun itéisella pydrataskulla Mechelininkadulla

Moottori- Punaisen
. Valo- . Pyorailijat Sukupuoli- aikana saa-
Pvm Aika . ajoneuvot : . .
syklit . vas/suor/oik/yht jakauma m/n puneet py6-
vas/suor/oik/yht
railijat
20.9.2011 15:00- 80 256/115/179/550  18/14/6/38 55/45% 61 %
17:00
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Kuva 28. Pyoréliikenne Arkadiankadulla lanteen kohti Mechelininkatua 20.9.2011 klo 15-17.
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Pyorailijoiden ajolinjat

Kahden tunnin aikana Arkadiankadun pyorédtaskua idasta lahestyneille pyoréilijoille
Kirjattiin 10 erilaista ajolinjaa (kuva 29 ja taulukko 5). Vasemmalle kdéntyvien joukossa
yleisin ajolinja kulki litkennesadnttjen vastaisesti Mechelininkadun itdiselle jalkakayta-
valle, joka leveytensa vuoksi ymmarrettavasti houkuttelee pyoréilijoita ruuhka-aikana
vilkkaalla kadulla. Kyseisen ajolinjan valinneet pyorailijat myos saapuivat risteykseen
joko jalkakaytédvaa pitkin tai ajaen Arkadiankadun yksisuuntaista pyorétietd vaaraan
suuntaan. Muut vasemmalle k&&ntyjat ryhmittaytyivat Arkadiankadulla joko vasem-
manpuoleiselle ajokaistalle tai ajoradan keskelle merkitylle pydrékaistalle. Pydrakaistaa
kayttaneista pyorailijoista kaksi ryhmittaytyi punaisen valon aikana oikea-oppisesti pyo-
rataskun vasempaan reunaan. Kolme pyorékaistaa kayttanyttd pyoréilijaa kaéntyi suo-
rasti vasemmalle ilman asianmukaista ryhmittymistd. Yhtaan pitkda k&annosta vasem-
malle ei havaittu.

Suoraan ajavat pyordilijat osasivat varrattain hyvin valita saantdjen mukaisen ajolinjan
pyo6rakaistaa pitkin. Muutamassa tapauksessa pyordilija kuitenkin koukkasi rinnakkai-
sen suojatien tuntumasta lahtiesséén liikkeelle aikaisesmmin vaihtuneen jalankulkuopas-
timen mukaan. Kahdessa tapauksessa suoraan jatkanut pyorailija lasketteli Arkadianka-
tua alas vaaralla puolella katua yksisuuntaisella pyoratiella.

Kuudesta oikealle kaantyneesta pyorailijasta nelja ryhmittaytyi risteysta lahestyttdessa
asianmukaisesti oikeanpuoleiselle ajokaistalle. Kaksi pyordilijad kaytti pyorékaistaa ja
ryhmittaytyi ajoradan oikeaan reunaan vasta pyorataskussa.

DEEOBOEEOE

Kuva 29. Pyorailijoiden ajolinjat Arkadiankadun itéisell& pyoéréataskulla Mechelininkadun risteyk-
sesséa
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Taulukko 5. Pydréilijoiden ajolinjat ja niitd vastaavat havainnot Arkadiankadulla (suluissa punai-
sen valon aikana saapuneet). Sdantdjen vastaiset ajolinjat on merkitty punaisella.

Pydrailijdiden poistumissuunta

Reitti Vasen Suoraan Oikea Muu
A - - 1(1) -
B - - 3(2) -
C - - 2(2) -
D - 12(8) - -
E 3(2) - - -
F 2(2) - - -
G 5(3) - - -
H - 1(1) - -

| - 1 - -
J 8(3) - - -

Pyorailijoiden pysahtymispaikka

Vasemmalle kééntyneista pyorailijoista enemmistd pysahtyneista sijoittui asianmukai-
sesti pyorataskun vasempaan reunaan. Kahdesti vasemmalle k&antyva pyorailija kuiten-
kin pysahtyi taskun keskelle pyorakaistan etualalle, eli poistumissuunta huomioiden
vaarin. Yksi pyoréilija pyséhtyi suojatien paalle.

Suoraan ajaneista pyorailijoista suurin osa pysahtyi hyvaan paikkaan pyérataskun kes-
kelle. Kahdessa tapauksessa pyordilija ei edennyt taskuun asti, vaan pysahtyi pyorékais-
talle, vaikka pyorataskussa ei ollut muita pyorailijoitd. Yksi suoraan ajava pyorailija
pysahtyi suojatien paélle ja yksi jalkakaytavalle. Pyordilijoiden pyséhtymispaikat on
kuvattu taulukossa 6.

Taulukko 6. Punaisen valon aikana saapuneiden pyoréilijoiden pysahtymispaikka Arkadiankadulla

Pydrailijdiden poistumis-
suunta
Pyséhtymis- Vas Suor Oik Muu
paikka
Ao = = 3 =
Av 4 = = =
B 2 5 - -
- 2 - -
D - - - -
S 1 1 - -
JK - 1 - -
Ei pysahtynyt 3 - 1 -
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Pyorailijoiden rikkomukset ja riskikayttaytyminen

Polkupydran kuljettaminen sille kuulumattomassa paikassa osoittautui yleisimmaéksi
rikkomukseksi Arkadiankadun pyorataskulla. Syytd voi hakea Mechelininkadun vilk-
kaasta autoliikenteestd ja puutteellisista pyoréliikennejérjestelyistd. Ajoradalla ajaneet
pyordilijat osasivat keskimé&éarin valita ajolinjansa oikein ja ryhmittyd tarkoituksenmu-
kaisesti. Selkeimmat ryhmittymisvirheet koskivat puutteellista ryhmittymistd vasem-
malle kd&nnyttdessd. Naita tapauksia oli kolme. Kaksi pyorailijad pysahtyi valoissa vir-
heellisesti suojatien péalle.

Huomattavasti ennen ajoneuvo-opastimia vihredksi vaihtuva jalankulkuopastin houkut-
teli monia pyorailijoitad harkittuun varaslahtoon. Pysaytysviivan ohitti saantdjen vastai-
sesti kaikki ne ka&antyvéat pyordilijat, jotka punaisen valon aikana saapuivat risteykseen
ajokaistalle ryhmittyneena.

Kaksituntisen tarkastelujakson aikana ei havaittu "l&heltd piti" -tilanteita. Potentiaali-
seksi riskikayttaytymiseksi voidaan punaisia pdin ajamisen lisaksi luokitella ne kolme
tapausta, joissa vasemmalle k&antyvé pyorailija oli puutteellisesti ryhmittédytynyt suoraa
kaannosté varten (ajolinja E, kuva 10). Naisséa tilanteissa pyorailija on konfliktissa va-
semmalla puolellaan suoraan ajavaan nahden.

Moottoriajoneuvojen aiheuttamat hairiot pyodrataskujarjestelylle

Arkadiankadulla kahden ajokaistan véliin sijoitettu punertava pyorékaista vaikutti erot-
tuvan tehokkaasti autoilijoille. Kahden tunnin aikana havaittiin ainoastaan nelja tilan-
netta, jossa henkildauto ajoi tai pyséhtyi osittain pyorékaistan paalla. Kaikissa edella
mainituissa tapauksissa henkildauto oli ryhmittynyt vasemmanpuoleiselle ajokaistalle.

Tarkastelujakson aikana yhteensd 136 moottoriajoneuvoa pyséhtyi eturiviin. Naist4 16
ylitti pysédytysviivan ollen osittain tai pahimmassa tapauksessa kokonaan pyorataskun
puolella. N&in pyorataskun puolelle pyséhtyi tilastollisesti 11,7 % eturiviin pysahtyneis-
t4 moottoriajoneuvon kuljettajista. Kaikki tapaukset yhta lukuun ottamatta olivat lievia.

7.1.3 Fredrikinkatu

Fredrikinkadun ja Kansakoulukadun risteyksen eteldisen haaran pyo6réataskua kuvattiin
aamuliikenteessa tiistaina 13.9.2011 klo 7:45-9:45. Kaksituntisen jakson aikana havait-
tiin 45 pyoréilijad, jotka saapuivat risteykseen eteldsta. Pyoraliikenteen selked paé&suunta
oli risteyksestd suoraan Fredrikinkatua pohjoiseen. My®s suurin 0sa moottoriajoneu-
voista jatkoi risteyksestad suoraan. Pyoréilijoista 67 % saapui risteykseen punaisen valon
aikaan. Yleiset havainnot ja pyoraliikenteen ajallinen vaihtelu on esitetty taulukossa 7 ja
kuvassa 30.

Taulukko 7. Yleiset havainnot Fredrikinkadun pydréataskulla Kansakoulukadun kohdalla.

Moottori- et . Punaisen aika-
. Valo- . Pyorailijat Sukupuoli-
Pvm Aika . ajoneuvot . . na saapuneet
syklit . vas/suor/oik/yht jakauma m/n e
vas/suor/oik/yht pyorailijat
13.9.2011  7:45- 88  265/304/188/757 9/27/6/45 51/49 % 67 %

9:45
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Kuva 30. Pyoréliikenne Fredrikinkadulla pohjoiseen kohti Kansakoulukadun risteysta 20.9.2011
klo 15-17.

Pyoréilijoiden ajolinjat

Fredrikinkadun pyorataskua eteléasta lahestyneille pyorailijoille kirjattiin kahden tunnin
aikana seitseman erilaista ajolinjaa (taulukko 8 ja kuva 31). Hyvin pieni osuus naisté oli
séantdjen vastaisia. Vasemmalle kadntyneista pyorailijoista suurin osa lahestyi risteysta
ryhmittyneend ajoradan vasempaan reunaan (ajolinja D). Yksi vasemmalle k&antyvéa
pyorailija saapui risteykseen ajoradan oikeassa reunassa ja ryhmittaytyi pyorataskussa
vasemmalle punaisen valon aikana. Jalkak&ytédvéan puolelle koukkasi kaksi vasemmalle
kaantyjaa.

Suoraan risteyksen yli jatkaneet pyorailijat ryhmittaytyivat poikkeuksetta asianmukai-
sesti ajoradan oikeaan reunaan. Myos kaikki oikealle k&antyneet ajoivat luonnollisesti
ajoradan oikeassa reunassa. Kaikki tarkastelujakson aikana havaitut pyorailijat, jotka
saapuivat risteysaluueelle eteléstd, ajoivat ajoradalla.

Taulukko 8. Pydrailijéiden ajolinjat ja niité vastaavat havainnot Fredrikinkadulla (suluissa punai-
sen valon aikana saapuneet). Sdéntdjen vastaiset ajolinjat on merkitty punaisella.

Pyoréilijdiden poistumissuunta

Reitti Vasen Suoraan Oikea Muu
A - - 7(4) -
B - 27(19) - -
C 1(1) - - -
D 7(3) - - -
E 1(1) - - -
F - - - 1(1)
G 1 - - -
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Kuva 31. Pydrailijoiden ajolinjat ja niitd vastaavat havainnot Fredrikinkadulla

Pyorailijoiden pysahtymispaikka

Vasemmalle kaantyneista pyorailijoista viisi saapui risteykseen punaisen valon aikana.
Yksi jatkoi matkaa pysdhtymattd, kaksi pyséhtyi pyorataskun vasempaan laitaan ja toi-
set kaksi ajokaistalle autojen sekaan. Suoraan ajaneista pyorailijoista 19 saapui risteyk-
seen punaisen aikana. Reilu neljannes jatkoi risteyksen yli pysédhtymaéttd. Lopuista kah-
deksan pysahtyi pyorataskun oikeaan reunaan, neljé suojatien paalle ja kaksi pyorékais-
talle. Pyorakaistalle pyséhtyneistd toinen saapui taskulle yhden pyoérailijan jo ollessa
pyséhtyneend taskun sektoriin B.

Kaikki valoissa pysahtyneet oikealle k&é&ntyjat sijoittautuivat pyorataskun oikeaan reu-
naan. Pyoréilijdiden pysédhtymispaikat on kuvattu taulukossa 9.
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Taulukko 9. Punaisen valon aikana saapuneiden pydréilijoiden pysahtymispaikka

T et : Pydrailijoiden poistumis-
i i i suunta
i i i i Pyséhtymis- Vas Suor Oik Muu
i i paikka
I o i p !
g i i Ao - = - -
ilp i i
il i i Av 2 = - .
] | - i B : 8 2 -
- 2 - -
2 - - -
- 4 - -
JK - - - 1
Ei pysahtynyt 1 5 2 -

Pyorailijoiden rikkomukset ja riskikdyttaytyminen

Pyorailijoiden yleisin rikkomus koski ajamista pdin punaista valoa. Suurin osa kyseisis-
td merkinnoista tuli siitd, ettd pyoréilijat seurasivat rinnakkaista jalankulkuopastinta,
joka ensimmadisen tunnin aikana vaihtui vihredksi noin viisi sekuntia aikaisesmmin kuin
samansuuntainen ajoneuvo-opastin. Kuvausjakson loppupuolella valojen porrastus siina
maarin pieni, etta pyoréilijoiden "varasladhtoja” ei ollut aiheellista kirjata. Nelja kertaa
pyordilija pysahtyi vaarin suojatien paalle ja kolmessa tapauksessa pyoréilija ajoi jalka-
kaytavalle tai sen kautta.

Yksi lieva konfliktitilanne kirjattiin, kun oikealle kdantynyt pyorailija ajoi pédin punais-
ta, pakottaen ristedvasta suunnasta tulleen auton jarruttamaan. Tamé toimi muistutukse-

na siitd, ettd valojen noudattamatta jattamiseen sisaltyy riskeja. Ryhmittymiseen liitty-
vaa suoranaista riskikayttaytymista ei havaittu.

Moottoriajoneuvojen aiheuttamat hairiot pyorataskujarjestelylle

Kymmenen metrid ennen risteysté alkavalla pyorékaistalla havaittiin kahden tunnin ku-
vausjakson aikana vain muutama hairiotilanne. Oikealle k&antyvista autoista muutama
ryhmittaytyi pyorékaistan puolelle sulkuviivan kohdalla. Yksi autoista ryhmittyi koko
leveydeltdén kaksimetriselle pyorékaistalle, mika liikennesaéntdjen mukaan on teoriassa
ihan sallittua niin kauan kun ajoneuvolla ei ajeta sulkuviivan paalla (TLA 348). Muuta-
man Kkerran havaittiin, ettd oikealle kaantyva auto korjasi ajolinjaa keskemmalle huo-
mattuaan ajoradan reunassa olevan pyorakaistan.

Pydrékaistalle pysahdyttiin kahteen otteeseen lastausta varten. Molemmilla kerroilla
auto jatettiin vinottain reunatuen paalle, jolloin pyorakaistasta jai noin metri vapaaksi.
Lastaustoiminnasta ei néin aiheutunut mainittavaa hairiéta pyoraliikenteelle.

Pydrataskuloukkauksia havaittiin yhteensa 10, joista suurin osa oli lievid. Eturiviin py-
séhtyneitd moottoriajoneuvoja oli kahden tunnin aikana yhteensé 125, joten tilastollises-
ti pyorataskuloukkaukseen syyllistyi 8 % moottoriajoneuvojen kuljettajista.
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7.1.4 Toolonkatu (E)

Toéolonkadun ja Runeberginkadun risteyksen eteldisen haaran pyorataskua kuvattiin
aamuliikenteessa keskiviikkona 14.9.2011 klo 7:45-9:45. Kahden tunnin aikana pyora-
taskua lahestyi etelasta To6lonkatua pitkin 36 pyorailijad ja yksi mopo, jota on tilastois-
sa kasitelty pyorailijand. Pyoréilijoiden p&asuunta oli odotetusti suoraan risteyksen yli
pohjoiseen. Hieman yllattden myos autoilijoista suurin osa jatkoi risteyksen yli pohjoi-
seen, miké kielii vilkkaasta lapiajosta alueen tonttikaduilla. Pyoréilijoistd 83 % saapui
risteykseen punaisen valon aikana. Hieman yli puolet havaituista pyorailijoista oli nais-
puolisia. Yleiset havainnot ja pyoréliikenteen ajallinen vaihtelu on esitetty taulukossa 10
ja kuvassa 32.

Taulukko 10. Yleiset havainnot Toé6lénkadun eteldisella pyorataskulla Runeberginkadun kohdalla.

Punaisen
Pvm Aika Valo- Moottori-ajoneuvot Pyorailijat Sukupuoli- aikana
syklit vas/suor/oik/yht  vas/suor/oik/yht jakauma m/n saapuneet
pyorailijat
14.9.2011  7:45- 85 2/183/121/306 1/32/3/36 47/53 % 83 %
9:45
5
4
£
53
S
Ei]
£
%
5 2
g
1
0
7:45 8:15 8:45 9:15 9:45

Kuva 32. Pyodréliikenne Tédlonkadun ja Runeberginkadun risteyksessa - eteldsta saapuneet.

Pyorailijoiden ajolinjat

Etelastda Toolonkadun pyoérataskuristeykseen saapuneille pyorailijoille kirjattiin kahden
tunnin kuvausjakson aikana viisi erilaista ajolinjaa (taulukko 11 ja kuva 33). Etelasta
tultaessa on Runeberginkadulle k&&ntymiskielto vasemmalle, minka vuoksi yhdesti ha-
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vaittu ajolinja A on séantdjen vastainen. Suoraan ajaneet pyorailijat kayttivat lahes
poikkeuksetta pyorakaistaa ldhestyesséén risteystd. Poikkeuksena yksi pyordilija, joka
polki jalkakéaytavalla. Kolmesta oikealle kaantyneesta pyordilijasta kaksi ajoi jalkakay-
tavalla.

Taulukko 11. Pydréilijoiden ajolinjat ja niitd vastaavat havainnot Té6lénkadun eteldisella pyora-
taskulla (suluissa punaisen valon aikana saapuneet). Sdant6jen vastaiset ajolinjat on merkitty pu-
naisella.

Pyorailijdiden poistumissuunta

Reitti Vasen Suoraan Oikea Muu
A 1(1) - - -
B - 32(25) - -
C - - 1(1) -
D - 1(1) - -
E - - 2(2) -

©®
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Kuva 33. Pyordéilijéiden ajolinjat Té6lonkadun etelaisella pyorataskulla

Pyorailijoiden pysahtymispaikka

Koska vasemmalle kd&ntyminen on tarkastelukohteessa kielletty, jai pyorataskun vasen
laita luonnollisesti vahélle ké&ytolle. Suoraan risteyksen yli jatkaneista py6railijoista suu-
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rin osa (9 havaintoa) sijoittui pyséhtyessédan pyorataskun keskiosaan sektoriin B. Miltei
yhtd moni (7 havaintoa) pysédhtyi reunatuen tuntumaan pyorataskun oikeaan laitaan,
mika risteyksen toisella puolella jatkuvan kadunvarsipysakdinnin vuoksi on vahemman
suositeltavaa. Kuusi pyorailijad pysahtyi pyorékaistalle taskun tuntumaan; kolmesti il-
man, etta pyorataskussa oli muita pyoréilijoita. Kaksi suoraan ajanutta pyséahtyi suoja-
tien péalle, yksi jalkakaytavalle ja yksi ajoi risteyksen yli punaisilla pysahtymatta.

Oikealle kaantyneista pyordailijoistd yksi pysahtyi oikeaoppisesti pyorataskun oikeaan
reunaan. Kaksi jalkakaytavélla pyoraillyttd oikealle kaantyjaa jatkoi matkaansa pysah-
tymatta. Pyorailijoiden pysahtymispaikat on kuvattu taulukossa 12.

Taulukko 12. Punaisen valon aikana saapuneiden pyorailijéiden pysahtymispaikka

mn Pyérailijdiden poistumis-
i suunta
: : Pyséahtymis-paikka  Vas Suor Oik Muu
ligll o Ao - 7 1 |-
| : Av i - - |-
I
: I e B = 9 - -
AoliB i Av | - S e
. D ; ] ) )
JKJHH HHH“HH ”\ . T —
ittt K . |4 R
Ei pysahtynyt - 1 2 -

Pyorailijoiden rikkomukset ja riskikayttaytyminen

Enemmistd punaisissa valoissa odottaneista pyorailijoista lahti liikkeelle rinnakkaisen
jalankulkuopastimen vihreélld, joka vaihtui alussa noin sekunnin ja my6hemmin useita
sekunteja ennen ajoneuvojen vihredd. Raikeita punaisia péin ajamisia havaittiin vain
yksi. Pysdhtyesséan ja ryhmittdytyesséan pyoréilijat toimivat keskimaarin moitteetto-
masti. Ainoat ajoradalla tapahtuneet virheet koskivat pysahtymista suojatien péalle. Jal-
kakaytavalla pyorailya esiintyi suhteellisen v&han.

Pyorailijoiden ja muiden liikkujien valisid konfliktitilanteita ei tarkastelujakson aikana
havaittu, mutta jalkakaytavalla pyordilleet aiheuttivat potentiaalisen tormaysvaaran ka-
dunkulman puutteellisen ndkeman vuoksi.

Moottoriajoneuvojen aiheuttamat hairidt pydrataskujarjestelylle

Toolonkadun eteldisellda pyorataskulla havaittiin tarkastelujakson aikana vain vahan
hairiotilanteita. Havainnot osoittivat, ettd selkeimman héiridriskin muodostavat oikealle
kaantyvat moottoriajoneuvot, jotka tosin saavat kayttaa pyorakaistaa ryhmittaytymiseen.
Kuitenkin havaittiin, ettd vain harva kaantyva auto ryhmittaytyi pyorékaistan puolelle
tavalla, joka olisi merkittavasti haitannut pyorailijan etenemistd. Suoraan ajavien autoi-
lijoiden toimesta pyorakaistan puolelle lipsahdettiin kolmesti.
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Punaisiin valoihin pysahtyneet moottoriajoneuvon kuljettajat kunnioittivat pyorataskua
verrattain hyvin. Valoissa ensimmaéisend seisseistd moottoriajoneuvoista (yhteensa 81
ajoneuvoa) pyorataskun puolelle pyséhtyi seitseman: kuusi autoa ja yksi moottoripyora.
Pydrataskuloukkaukseen syyllistyi ndin vajaat 9 % moottoriajoneuvon kuljettajista.

7.1.5 Toolonkatu (P)

Toéolonkadun ja Runeberginkadun risteyksen pohjoisen haaran pydrataskua kuvattiin
aamuliikenteessé keskiviikkona 21.9.2011 klo 7:45-9:45. Kahden tunnin aikana risteyk-
seen saapui pohjoisen suunnasta 52 pyorailijad. Suurin osa pyorailijoista jatkoi risteyk-
sen yli suoraan eteld&n pain. Sama paasuunta havaittiin myo6s autoliikenteelle, josta suo-
raan ajavia oli lahes kolme kertaa enemman kuin vasemmalle ja oikealle kaantyvia yh-
teensd. Pyorailijoista 75 % saapui risteykseen punaisen valon aikana. Hieman yli puolet
havaituista pyoréailijoistd oli naispuolisia. Yleiset havainnot ja pyoréliikenteen ajallinen
vaihtelu on esitetty taulukossa 13 ja kuvassa 34.

Taulukko 13. Yleiset havainnot Tédlénkadun pohjoisella pyorataskulla Runeberginkadun kohdalla.

. . Punaisen
Moottori- R Sukupuoli- .
. Valo- . Pyorailijat . aikana saa-
Pvm Alka syklit ajoneuvot vas/suor/oik/yht jakauma uneet pyo-
y vas/suor/oik/yht y m/n puneet py
railijat
21.9.2011 g_‘g 85  41/285/63/389 2/42/8/52 46/54 % 75 %
7
6
5
£
£
24
Q2
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2 .
1 _
0 .
7:45 8:15 8:45 9:15 9:45

Kuva 34. Pyoéréliikenne Tédlonkadun ja Runeberginkadun risteyksessé - pohjoisesta saapuneet.
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Pyorailijoiden ajolinjat

Risteysta pohjoisesta lahestyneilla pyorailijoilla havaittiin yhteensa seitseman erilaista
ajolinjaa (kuva 35). Taulukosta 14 néhdaan, ettd jalkakaytavélla pyorailtiin hyvin ylei-
sesti. Erityiseksi ongelmaryhméksi voidaan nostaa oikealle kd&ntyneet pyoréilijat, joista
yksikaan ei ajanut saantdjen mukaisesti ajoradalla. Voidaan arvella, ettd havaittuun kayt-
tdytymiseen vaikuttaa Runeberginkadun leved jalkakaytdva ja vilkas autoliikenne seka
lilkennevalon ohittamismahdollisuus. Toisaalta jalkakaytavélld havaittiin myds moni
suoraan ajanut pyorailija, mika viitannee risteyksen ja pyorataskun huonoon saavutetta-
vuuteen. Késitysta vahvistaa se, ettd moni pyorailija siirtyi kentalla tehtyjen havaintojen
perusteella jalkaké&ytdvalle vasta vah&n ennen risteystd. Suoraan ajaneet "jalkakaytava-
pyorailijat” siirtyivéat yhtd poikkeusta lukuun ottamatta aina takaisin ajoradalle risteyk-
sen yli paastyaan. Poikkeuksena oli yksi pyoréilija, joka ajoi To6loénkadun idan puoleis-
ta jalkakéytdvaa. Suurin osa suoraan ajaneista pyoréili saantéjen mukaisesti ajoradalla.
Yksi tosin ohitti valoissa seisoneet autot vastaan tulevien puolelta.

Kuva 35. Pyérdéilijéiden ajolinjat Té6lonkadun pohjoisella pyorataskulla
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Taulukko 14. Pyoréilijoiden ajolinjat ja niit4 vastaavat havainnot Té6lénkadun pohjoisella pyora-
taskulla (suluissa punaisen valon aikana saapuneet). Sdantdjen vastaiset ajolinjat on merkitty pu-
naisella.

Pyorailijoiden poistumissuunta

Reitti Vasen Suoraan Oikea Muu
A - - 8(6) -
B - 8(5) - -
C - 2(1) - -
D - 29(23) - -
E 2(1) - - -
F - 2(2) - -
G - 1(1) - -

Pyorailijoiden pysahtymispaikka

Kaikki punaisiin valoihin pyséhtyneet pydrailijat olivat yhta vasemmalle k&antynytté
lukuun ottamatta suoraan risteyksen yli jatkaneita. Vasemmalle kaantynyt pyorailija
sijoittui pyo6rataskun vasemmalle puolelle suoran kaannoksen edellyttdmalld tavalla.
Suoraan jatkaneista pyorailijoista suurin osa (8 havaintoa) pysahtyi pyorataskun oikeaan
reunaan, mik& mahdollistaa hyvén ajolinjan risteyksen toiselle puolelle, jossa ei ole ka-
dunvarsipysakaointia etelaan vievalla kaistalla. Viisi suoraan jatkanutta pyoréilijaa sijoit-
tui hieman keskemmalle taskuun sektoriin Ao. Nelja pyoréilijad pysahtyi suojatien alu-
eelle (S), ja yksi pyorailija jai odottamaan valojen vaihtumista pyorakaistan alueelle (B).
Loput ajoradalla ajaneista pyorailijoista (7 havaintoa) pysahtyivéat autojen sekaan alueel-
le D. Viisi jalkakaytavalla ajanutta pyoréilijaa jai odottamaan valojen vaihtumista jalka-
kaytavalle (JK). Kaksi suoraan ajanutta pyorailijaa ajoi pain punaista pysahtymaétta.

Oikealle kaantyneet pyoréilijat (jalkakaytavalld) eivat pysdhtyneet punaisiin valoihin.
Pyorailijoiden pysédhtymispaikat on kuvattu taulukossa 15.

Taulukko 15. Punaisen valon aikana saapuneiden pydrailijéiden pysahtymispaikka

Pydréilijéiden poistumis-
suunta

Pyséhtymis-paikka Vas. Suor. Oik. Muu
Ao - 5 - -
Av 1 0 - -
B -
K -
D -
S -
JK -

N O N2 0
1
1

Ei pysahtynyt -
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Pyorailijoiden rikkomukset ja riskikayttdytyminen

Tarkastelukohteessa havaittiin huomattava maara jalkakaytavalla pyordilyd. 1imio kyt-
keytyi etenkin oikealle kdantymiseen, mutta jalkakaytavia hyddynsi myds moni suoraan
ajava. Punaisia pain ajoi kaksi pyordilijad, mitd voidaan pitdd suhteellisen véhaisena.
Lukuun ei tassé tapauksessa huomioida oikealle kaantyneitd, jotka ohittivat ajoneuvojen
paéaopastimen jalkakaytavan puolelta. Koska ajoneuvo-opastin ja rinnakkainen jalankul-
kuopastin vaihtuivat l&hes samanaikaisesti, ei jalankulkuopastimen vihredlla otettuja
"varasladht6ja" kirjattu.

Ajoradalla ajaneiden pyorailijoiden ajolinjoissa ja ryhmittymiskayttaytymisessa ei ha-
vaittu merkittavia ongelmia. Yksi havaittu tapaus, jossa pyordailija ohitti autojonon vas-
taantulevien kaistaa ajaen, voidaan luokitella riskikéayttaytymiseksi. Muutama suojatien
puolelle pysahtynyt pyoréilijé syyllistyi pieneen rikkomukseen.

Tarkastelujakson aikana ei havaittu selkeitd konfliktitilanteita. Jalkakaytavalla pyorai-
lyyn liittyi kuitenkin paasaantoisesti selva konfliktiriski, silla kadunkulman puutteelliset
nakemat eivét anna riittavasti reaktioaikaa, mikali pyoréilija ja jalankulkija saapuisivat
kadunkulmaan samanaikaisesti.

Moottoriajoneuvojen aiheuttamat hairiot pydrataskujarjestelylle

Toéolonkadun pohjoiselle pydrataskulle johtavalla lyhyella pyo6rakaistalla ei havaittu
séantdjen vastaista ryhmittymiskayttaytymistd. Kuitenkin oli verrattain yleista, ettd au-
toilijat Kiersivat edessaan olevia vasemmalle kééantyjia pyorakaistan puolelta. Naissa
tilanteissa pyorataskun laheisyydessé ei ollut pyorailijoitd, mutta tilanne saattaisi toistua
myos pyorailijan lasna ollessa, jolloin havaittuun kayttaytymiseen liittyisi selva hairio-
vaikutus pyordilijan ndkokulmasta arvioituna.

Pydrataskuloukkauksia havaittiin yhteensa 9, joista suurin osa lievid. Kahteen raikeam-
paan tapaukseen liittyi valojen vaihtuminen punaiselle, jolloin py6rataskun kohdalla
ollut auto joutui jaamaan paikoilleen. Eturiviin pysahtyneitda moottoriajoneuvoja oli
kahden tunnin aikana yhteensa 83, joten tilastollisesti pyorataskuloukkaukseen syyllistyi
10,8 % moottoriajoneuvojen kuljettajista.

7.2 Kayttgjakysely pyorailijoille

7.2.1 Yleiset mielipiteet pyorataskujen toimivuudesta

Pyorailijoiden nédkemyksid pyorataskujen toimivuudesta Kartoitettiin tiedustelemalla
mielipidettd yhdeks&an vaittdmaan, joista kuusi koski yleisesti pyorataskujarjestelyjen
kaytettavyyttd ja vaikutuksia, ja loput kolme spesifisesti juuri sen katuosuuden pyora-
taskujarjestelyé/-jarjestelyitd, jossa kyselykutsu vastaanotettiin. Viimeksi mainitut vait-
tdmat koskivat pyorataskujen vaikutusta pyorailyn sujuvuuteen, turvallisuuteen ja ylei-
siin olosuhteisiin tapauskohtaisesti Arkadiankadulla, Fredrikinkadulla ja T66l6nkadulla.

Pyorataskujen kaytettavyytta koskevat mielipiteet ovat enimmaékseen positiivisia (kuva
36). Yli 90 % vastaajista on tdysin tai jokseenkin samaa mielta véitteestd, ettd pyoratas-
kut ovat selkeitd k&yttad. Noin 80 % vastaajista katsoo, etteivét pydrataskut aiheuta pyo-
réilij0iden keskuudessa epdjohdonmukaista kayttaytymistd, mikd saattaisi heikent&a
liikenneturvallisuutta. Pyordilijéiden mielipiteiden perusteella myods autoilijoiden kun-
nioitus pyorataskuja kohtaan on keskimaarin hyvaa.
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Autailijat kunnioittavat pydrataskuja ‘ ‘ ‘
keskimaarin hyvin, pysdhtyen punaisissa

valoissa oman pysdytysviivansataakse.

Pydratasku saa pydrailijat kayttaytymaan
epajohdonmukaisesti, mikd heikentaa
liikenneturvallisuutta

Pyoratasku on selked kayttaa. H

0% 20% 40 % 60 % 80% 100 %
M Aivansamaa mielta Jokseenkinsamaa mielta Jokseenkin erimieltd
W Taysineri mieltd W Ei mielipidettd

Kuva 36. Pyorailijoiden mielipiteet koskien pydrataskujen kaytettavyytta

Tilastoja arvioitaessa on kuitenkin muistettava, ettd pyoréilijoiden mielipiteet edustavat
subjektiivista ndkokantaa. Pyorailija saattaa uskoa pyorataskun kayttamisen olevan sel-
kedd, vaikka oma oikeana pidetty ajotyyli ei olisikaan taysin lain Kirjaimen mukainen.
Tastd esimerkking seuraava kommentti:

"Autoilijat eivat tunnu aina tietavan, kuinka suhtautua pyorataskuihin.
Esim. kun k&&nnyn Arkadiankadulta vasemmalle Mechelininkadulle, saat-
taa takaa tuleva, suoraan jatkava auto ohittaa minut vasemmalta puolelta,
vaikka olen nayttanyt suuntamerkkia."

Edelld kuvatussa tilanteessa on todennédkoisesti kyse vaaranlaisesta ryhmittymisesta
kaannyttaesséd vasemmalle; tilanne, joka esiintyi kolmasti myos Arkadiankadun video-
tarkastelussa. Pyordilija ei yksinkertaisesti ole valinnut asianmukaista ajolinjaa suhtees-
sa suoraan ajaviin.

Pyorailijoiden mielipiteet pyorataskujen vaikutuksista pyoraliikenteeseen seka laajem-
min pyorailyolosuhteisiin ovat myds varsin myonteisid (kuva 37). Miltei 90 % vastaa-
jista mieltdd pyorataskujen rohkaisevan pyorailijoita ajamaan ajoradalla lainvastaisen
jalkakaytavalla pyoréilyn sijaan. Selked enemmist0 kokee, ettd pyorataskut muistuttavat
autoilijoita pyorailijoiden lasndolosta, parantaen yleistd huomaavaisuutta pyoéraliiken-
nettd kohtaan. Téata kautta pyorailijat mieltavéat lahes yksimielisesti, ettd pyorataskut
tekevat ajoradalla ajamisesta jonkin verran miellyttdvampéaa.
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Pydrataskuttekevat ajoradalla ajamisesta H ‘ J
jonkinverran miellyttavampaa.

Pyérataskut muistuttavat autoilijoita

pydrailijoista, parantaenyleistad _ .

huomaavaisuutta pyéréliikennettd kohtaan

Pydrataskutrohkaisevat pyorailijéita ajamaan
ajoradalla,vdhentden jalkakaytavapyordilya. m ‘ ‘ 1

0% 20% 40% 60% 80% 100 %
W Aivan samaa mielta Jokseenkin samaa mielta Jokseenkin eri mielta

W Taysineri mielta W Ei mielipidetta

Kuva 37. Pyorailijoiden mielipiteet pyorataskujen vaikutuksesta pyoréaliikenteeseen ja pydrailyolo-
suhteisiin

Pyorailijoiden ndkemykset pyorataskujen vaikutuksesta pyoérailyn turvallisuuteen ovat
hyvin samansuuntaisia niilla kolmella kadulla, joiden kohdalla asiaa tiedusteltiin. Ku-
vasta 38 voidaan havaita, ettd 80-90 % py0oréilijoista on téysin tai osittain samaa mielta
siitd, ettd pyorataskujen merkitseminen on parantanut pyoréilyn turvallisuutta Arkadian-
kadulla, Fredrikinkadulla ja To6lonkadulla. Taysin eri mieltd oli Fredrikinkadulla ja
Toolonkadulla 5 % vastaajista (=1 vastaaja); Arkadiankadulla yksikaan pyorailija ei
taysin eridvaa mielipidetta esittanyt.

Vaittima:"Té6l6nkadun/Fredrikinkadun/Arkadiankadun
pyérataskut ovat parantaneet pyérailyn turvallisuutta”

Jokseenkin samaa mieltd

Fredrikinkatu (n=20
( ) - - Jokseenkin eri mielta

W Taysin eri mieltd
Arkadiankatu (1=19) m w

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

W Aivansamaa mielta

W Ei mielipidetta

Kuva 38. Pyoréilijoiden mielipiteet pydrataskujen vaikutuksesta pydrailyn turvallisuuteen T66l6Nn-
kadulla, Fredrikinkadulla ja Arkadiankadulla.

Pydrataskujen merkitsemisen katsottiin padosin myods parantaneen pyorailyn sujuvuutta.
Arkadiankadulla ja Fredrikinkadulla 95 %, ja Té6lonkadulla 90 % pyordilijoista oli tay-
sin tai osittain samaa mieltd siitd, ettd sujuvuus oli parantunut (kuva 39).
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Vaittima: "Téoslénkadun/Fredrikinkadun/Arkadiankadun
pyorataskut ovat parantaneet pydrdilyn sujuvuutta”

Jokseenkin samaa mieltd

Fredrikinkatu (n=20 _
( ) Jokseenkin eri mielta

B Taysin eri mieltd

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

W Aivansamaa mieltd

M Ei mielipidetta

Kuva 39. Pyorailijoiden mielipiteet pydrataskujen vaikutuksesta pydréilyn sujuvuuteen Té6lonka-
dulla, Fredrikinkadulla ja Arkadiankadulla.

Kaiken kaikkiaan pyordilijat kokevat, etta pyorataskujarjestelyillda on hyvin positiivinen
kokonaisvaikutus pyorailyolosuhteisiin (kuva 40). Parhain arvosana annettiin Arkadian-
kadun jarjestelyille. Fredrikinkadun ja Téolonkadun pyoréataskujérjestelyt saivat osak-
seen hieman varauksellisempaa kannatusta. Todlonkadulla pyorataskujérjestelyt eivét
erddn kommentin perusteella ole parantaneet pyoréilyolosuhteita kadun hiljaisen liiken-
teen vuoksi.

Viittdma: "Té6l6nkadun/Fredrikinkadun/Arkadiankadun
pyérataskut ovat kokonaisuudessaan parantaneet
pyéréilyolosuhteita™

‘ ‘ W Aivansamaa mieltd

Toolonkatu (n=20)

Jokseenkin samaa mieltd
Fredrikinkatu (n=20)

Jokseenkin eri mieltd
‘ ‘ W Taysin eri mieltd

Arkadiankatu (n=19) W Ei mielipidettd

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

Kuva 40. Pyoréilijéiden mielipiteet pyorataskujen vaikutuksesta pyorailyolosuhteisiin To6l6nka-
dulla, Fredrikinkadulla ja Arkadiankadulla.
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7.2.2 Esitettyjd ongelmia ja kehitysehdotuksia

Kéyttajakyselyssé saatu vapaamuotoinen palaute sisalsi runsaasti risuja ja ruusuja seka
yksittéisia kehitysehdotuksia. Seuraavat ongelmat nostettiin esille useammassa palaut-
teessa:

e Pyorataskuun ei aina péase liian lyhyesté pyorakaistasta jontuen (10 mainintaa)

e Pyorataskuun johtavalle pyorakaistalle pysakdidaan (4 mainintaa)

¢ Risteyksen toisella puolella ei ole omaa tilaa pyoréilijoille; autojen eteen
valoissa edenneet pyordilijat joutuvat valoista lahdettaessé koukkaamaan autojen
eteen (2 mainintaa)

e Autoilijat kéyttavat pyorataskuun johtavia kaistoja ryhmittymiseen (2 mainintaa)

Vastaavasti esitettiin seuraavia kehitysehdotuksia:

e Tarvitaan pidempié pyorékaistoja helpottamaan péésya pyorataskuun.

e Pyorataskujen yhteyteen voisi lisata ajokaistojen keskelld olevia pyorakaistoja;
tarpeen vaatiessa kapeitakin

e Tarvitaan tehostettu pysakoinninvalvonta kitkemaan luvatonta pysakointia
pyo6rakaistan paalta

e Pyorataskuille ja -kaistoille voidaan antaa selkeasti erottuva vaéri, jotta autoilijat
huomioisivat ne paremmin.

Kaikki vapaamuotoinen palaute on esitetty liitteessa 3.

7.3 Kayttgjakysely autoilijoille

7.3.1 Mielipiteet pyorataskujen toimivuudesta

Kampin kaupunginosassa asuvien, autoa kayttdvien kaupunkilaisten pyorataskukoke-
muksia ja niihin liittyvida nakemyksia selvitettiin kysymalla mielipidetta kuuteen kysy-
mykseen, jotka koskivat pydrataskujen vaikutuksia autoilijoiden ja pyorailijoiden kayt-
taytymiseen, pyorailyn turvallisuuteen seka autoliikenteeseen yleensd. Koska on oletet-
tavaa, ettd autoilijoiden yksilolliset pyoréilytottumukset vaikuttavat yleiseen suhtautu-
miseen pyoréliikennettd kohtaan, on autoilijoita edustava otos jaettu pyorailytottumus-
ten perusteella kahteen ryhmaén:

1) Saannollisesti pyorailevat, johon kuuluvat ne vastaajat, jotka ilmoittivat kesaai-
kaan pyorailevansa keskustan alueella viikottain tai sitd useammin.

2) Epdasaannollisesti pyorailevét, johon kuuluvat ne vastaajat, jotka ilmoittivat ke-
séaikaan pyoréilevansa keskustan alueella korkeintaan muutaman kerran kuu-
kaudessa tai sitd vdhemman.

Ryhmien vélisten mielipide-erojen tilastollista merkitsevyyttd on arvioitu x2 -
homogeenisuustestin avulla. Merkitsevyystasona on kaytetty tavanomaista a = 0,05.

Kyselyyn vastanneiden sé&nndllisten autoilijoiden mielipiteet osoittavat, ettd pyoratas-
kuille 16ytyy ymmérrystd myos ratin takaa. Selked enemmisté uskoo pyorataskujen
muistuttavan autoilijoita pyoréilijoisté ja sitd kautta parantavan yleistd huomaavaisuutta
kadulla ajavia pyordilijoita kohtaan. Ymmérrettavasti autoilijat, jotka itsekin pyorailevat
sédannollisesti, ndyttavat suhtautuvan pyorataskuihin myonteisemmin kuin harvemmin
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pyorailevat autoilijat (kuva 41). Tilastollisesti tarkasteltuna saannéllisesti ja epasaannol-
lisesti pyorailevien autoilijoiden mielipiteissa ei kuitenkaan ole merkittavaa eroa (p-arvo
=0,0814).

Vaittama: Pydrataskut muistuttavat autoilijoita
pyorailijoista ja parantavat yleistd huomaavaisuutta
pyoriliikennettd kohtaan, myds risteysalueiden
ulkopuolella?

mkylla
mahd.

Kaikkivastaajat (n=95)

Epdsadannollisesti polkupyorad kayttavat
(n=55)

Sdaannollisesti polkupyorad kayttavat mel

(n=40)

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

Kuva 41. Autoilijoiden mielipiteet pyorataskujen vaikutuksesta autoilijoiden huomaavaisuuteen
pyoréilijoitéa kohtaan

Suurin osa autoilijoista katsoo, ettd pyorataskuilla saattaa olla pydréilijoiden turvalli-
suutta parantava vaikutus valo-ohjatuissa risteyksissé (kuva 42). Epasaanndéllisiksi pyo-
railijoiksi lukeutuvat autoilijat suhtautuvat pyorataskujen turvallisuusvaikutuksiin jon-
kin verran muita skeptisemmin, mutta heidankin joukossaan epdilevia on alle puolet
vastanneista. Taysin eri mielta pyorataskujen positiivisista turvallisuusvaikutuksista on
alle 10 % kaikista vastaajista. Saannollisesti pyorailevien ja epasaannollisesti pyoréile-
vien autoilijoiden vastausjakaumat eroavat taméan vaittdman kohdalla merkittavasti toi-
sistaan (p-arvo = 0,0161).
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Vaittama: Pyorataskut saattavat parantaa
pyorailijoiden turvallisuutta valo-ohjatuissa
risteyksissa

Kaikkivastaajat (n=95) H J

Epdsddannollisesti W Aivan samaa mieltd
polkupyoraa kayttavat
(n=55)

Sdannollisesti polkupyoradd
kdyttavat (n=40) H ‘ ‘ W

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

Jokseenkin samaa mielta

Jokseenkin eri mielta

W Tdysineri mielta

Kuva 42. Autoilijoiden mielipiteet pydrataskujen vaikutuksesta pyorailijoiden turvallisuuteen

Noin 90 % autoilijoista kokee, ettei pydrataskuilla ole negatiivisia vaikutuksia pyoréili-
joiden liikennekéyttaytymiseen (kuva 43). Tassa kysymyksessa autoilijat ovat huomat-
tavasti yksimielisempid kuin pyorataskun turvallisuusvaikutuksia koskevissa mielipi-
teissa, eika saannollisesti pyordilevien ja epasaannollisesti pyordilevien autoilijoiden
vastausjakaumissa ole tilastollisesti merkitsevéa eroa (p-arvo = 0,3729). Téstd voidaan
varovasti paatelld, etteivat pyorataskujen turvallisuusvaikutuksiin kohdistuvat epailyt
ainakaan ensisijaisesti johdu siité, ettd autoilijat kokisivat pyoréilijoiden kayttaytyvan
tavanomaista epajohdonmukaisemmin pyorataskuristeyksissa.

Onko pydrataskuilla mielestisi negatiivisia vaikutuksia
pyoriilijdiden liikennekiyttiytymiseen?

P atatees N "¢
kayttavat (n=55)

W Kylld
Sdaannollisesti polkupydrad kayttavat
(n-40) m

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

Kuva 43. Autoilijoiden mielipiteet pyorataskujen vaikutuksesta pyorailijoiden liikennekayttaytymi-
seen
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Autoilijat uskovat laajalti, ettd pyorataskut saattavat rohkaista jalkakaytavalla ajavia
pyorailijoité siirtymadn ajoradalle (kuva 44). Eri mielté asiasta on 21 % kaikista vastaa-
jista. Saannollisesti pyoréilevét autoilijat ovat selvasti luottavaisempia kuin epésédanndl-
lisesti pyorailevat autoilijat. Vastausjakaumat eivat kuitenkaan eroa tilastollisesti mer-
Kitsevasti (p-arvo = 0,0812).

Vdittdma: Pydrataskut saattavat rohkaista
jalkakaytavalla ajavia pyérailijoita siirtymaan ajoradalle

Kaikkivastaajat (n=95)

Epasaannollisesti polkupyoraa ‘ ‘ ‘ W Aivan samaa mielta
kdyttdvat (n=55) Jokseenkin samaa mielt
‘ ‘ Jokseenkin eri mieltd

Saanndllisesti polkupyoraa B Taysineri mielta
kayttavat (n=40) ‘ ‘

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

Kuva 44. Autoilijoiden mielipiteet pydrataskujen vaikutuksesta jalkakaytavapyorailyyn

Selvéa vahemmistd kyselyyn vastanneista autoilijoista kokee, ettd pyorataskuilla on sel-
keitd haittavaikutuksia autoliikenteelle (kuva 45). Tassakin kysymyksessa epasaannolli-
sesti polkupyoréa kayttavien autoilijoiden ryhma on selvésti kriittisempi kuin saannolli-
sesti pyordilevien ryhmd. Vastausjakaumien ero on tilastollisesti merkitseva (p-arvo =
0,0290).

Oletko kokenut, ettd pyorataskuista olisi ollut
mainittavaa harmia autoliikenteelle?

Kaikkiwvastaajat (n=95)

Epdsadnnollisesti polkupyorda mEi
kayttavat (n=55)
CTIE

Saannollisesti polkupyorda kayttavat
(n=40)

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

Kuva 45. Autoilijoiden mielipiteet pyorataskujen haittavaikutuksista autoliikenteelle
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Autoilijoiden mielipiteet pyorataskujen kayton laajuudesta tulevaisuudessa puoltavat
pyorataskujen merkitsemistd myos jatkossa (kuva 46). Kaikista vastanneista 8 % on sitéa
mieltd, ettei pyorataskuja pida merkitd Helsingissa lainkaan. Enemmistd kuitenkin kan-
nattaa pyorataskujen merkitsemistd myos jatkossa. Saannollisesti pyoréilevista autoili-
joista 60 % on sitd mieltd, ettd pyorataskuja voisi merkitd sddnndnmukaisesti kaikkiin
soveltuviin valoristeyksiin ja 27 % kannattaa pyorataskujen harkittua lisddmista. Epa-
sédannollisesti pyoréilevien autoilijoiden keskuudessa pyorataskujen sadnnonmukaista
kayttdonottoa kannattaa 22 % ja harkittua lisédmisté 37 %.

Pitdisiko pyorataskuja merkita jatkossakin?

B Pyodrataskuja voisi
saannénmukaisesti lisata

kaikkiin soveltuviin paikkoihin,
Kaikkivastaajat (n=95) - . kuten esim. Tukholmassa

Pydrataskuja voisi harkitusti
lisdta muutamiin paikkoihin

Epdsddnnollisesti
polkupyoraa kayttavat . . Nykyiset pyorataskut saavat
(n=55) riittaa

W Pyordtaskuja ei pidd ollenkaan

e N merkitd Helsingissd
Saannollisesti polkupydraa
kdyttavat (n=40)

W Ei mielipidetta

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

Kuva 46. Autoilijoiden mielipiteet koskien pydréataskujen lisddmista

7.3.2 Esitettyjd ongelmia

Kaikkia, jotka vastasivat myonteisesti kysymykseen "oletko kokenut, ettd pyorataskuis-
ta olisi ollut mainittavaa harmia autoliikenteelle”, pyydettiin vapaamuotoisesti kuvaa-
maan kokemansa ongelman. Myodnteisid vastauksia annettiin yhteensd 28, joskin vain
21 vastaajaa antoi perustelun vastaukselleen.

Vastauksista suurin osa (13 mainintaa) koskee tavalla tai toisella huolta autoliikenteen
hidastumisesta pyorataskujen vaikutuksesta. Perusongelma lienee se, mika kuudessa
vastauksessa on kuvattu sangen yksiselitteisesti. Eli, kun pyoréilijat johdetaan liikenne-
valoissa pyséhtyneiden autojen eteen, joutuvat autoilijat uudestaan ohittamaan heidat
valojen vaihduttua. Erdsta vastausta siteeraten "ei ole mieltd tuoda pyo6railijoita autojen
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eteen valoissa, jos heti valojen vaihduttua joudutaan kilpailemaan samasta tilasta ka-
pealla kadulla". Autoilijoissa tdmén kaltainen tilanne saattaa luonnollisesti aiheuttaa
mielipahaa, kuten seuraavat kommentit osoittavat:

"Joskus arsyttda kun eteen tulee pyorailija jonka on aikaisemmin juuri ohitta-
nut"

" Hidastelee sielld edessa ja luulee omistavansa koko kaupungin®
" Yhta hyvin voisi maajussit tulla traktoreillaan tukkimaan liikennetta"
Toisaalta autoja hidastavat pyoréilijat saavat osakseen myos ymmarrysté:

"tietenkin pyordilijat saattaa hidastaa muuta liikennettd, mutta eikd autotkin hi-
dasta toisia autoja?"

"Pydrailijat hidastavat muuta liikennettd. Se on haitta, mutta ei valttamatta vaa-

ryys"
Pydrataskujen tarkoitus ei tietenkaan ole tuoda hitaasti liikkuvia pyoréilijoita autoilijoi-
den eteen liikennevirtaa hidastamaan. Sielld missé néin tapahtuu, lienee perusteltua suh-
tautua pyorataskuun Kriittisesti. Talloin on kuitenkin huomattava, ettei kritiikki véltta-
matta kohdistu pyorataskuihin yleistavasti, vaan mahdollisesti yksittaisten pyoréatasku-
jarjestelyiden muodostamaan puutteelliseen kokonaisuuteen, kuten erds vastaaja muis-
tuttaa:

"en suinkaan vastusta pyorataskuja, mutta yksittaisend ratkaisuna ne eivéat oi-
kein toimi vilkkailla kaduilla. Py6rataskujen jalkeen pitdisi pyorailijoiden kais-
tan jatkua, jotteivat pydrataskujen eteen tuomat pyorailijat joudu autojen tuk-
keeksi. Periaatteessa uskon pyorataskujen toimivuuteen kunhan pyodrailykaistat
ovat asiallisesti naita tukemassa."

Muut selkeésti kuvatut haittavaikutukset koskevat pysakointipaikkojen vahenemistd (1
maininta) seké pyordailijoéiden arvaamatonta liikkumista (1 maininta). Lopuista vastauk-
sista ei pysty eriyttamadn tdsmallistd ongelmaa. Yhdessa on esimerkiksi todettu, ettd
pyorataskut vievét tilaa autoilta ja toisessa, ettd ne muodostavat tyhjan tilan ja sita kaut-
ta lisdavét ruuhkia. Kaikki avoimien kysymysten vastaukset on esitetty liitteessa 4.
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8 Yhteenveto ja johtopaatokset

8.1 Yhteenveto

8.1.1 Pydrataskujen videotarkastelu

Viidesta pyorataskusta kuvatun kymmenentuntisen videoaineiston pohjalta on analysoi-
tu yhteensa 212 pyoréilijan liikennekayttaytymista pyorataskujen yhteydessa. Videotar-
kastelulle asetettu tavoite oli selvittdd, kuinka pyodrailijat osaavat kayttaa pyorataskuja ja
kuinka moottoriajoneuvonkuljettajat niitd kunnioittavat. Tavoitteena oli lisaksi selvittaa
millaisia ongelmia pydrataskuihin mahdollisesti liittyy.

Videotarkastelu suoritettiin normaaliliikenteisind arkipdivind 13.-21.9.2011 vélisena
aikana ja se kohdistui erityyppisiin pyorataskujarjestelyihin Albertinkadulla, Arkadian-
kadulla, Fredrikinkadulla ja To6lonkadulla. Tarkastelussa kiinnitettiin huomiota pyoréai-
lijéiden ajolinjoihin ja ryhmittymiseen, pyséhtymispaikkaan punaisissa valoissa seka
rikkomuksiin ja riskikayttaytymiseen. Samalla tarkasteltiin moottoriajoneuvojen, lahin-
na autoilijoiden, aiheuttamia hdiridtilanteita. Koska kéytettavissa ei ollut vertailukel-
poista videoaineistoa ajalta ennen pyorataskuja, toteutettiin videotarkastelu laadullisena
tutkimuksena. Videoaineiston ja kentalla tehtyjen havaintojen perusteella laskettiin maa-
réllisid tunnuslukuja, jotka kuvaavat erilaisten ilmididen yleisyytté ja palvelevat laadul-
lista tarkastelua.

Pyorailijoiden ajolinjoja ja ryhmittymiskayttaytymistd on arvioitu pyorailijéiden pois-
tumissuunnan perusteella. Referenssina on kaytetty tieliikennelaissa maariteltyja saanto-
ja koskien tien (kadun) eri osien kayttod (TLL 8 8), ajoneuvon paikkaa ajoradalla (TLL
9 8), ryhmittymista (TLL 11 8) ja kdantymista (TLL 12 §, TLL13 §).

Ajolinjojen tarkastelu osoittaa, ettd pyorailijoiden séantdjen vastaiset ajolinjat liittyvat
padasiassa jalkakaytavapyorailyyn tai virallisemmin ilmaistuna tien eri osien vaarin-
kayttoon. Tamé on havainnollistettu taulukossa 16, joka osoittaa kohteittain, kuinka
suuri osuus kaikista vaaran ajolinjan valinneista pyordailijoista kaytti vaaraa tien osaa.

Taulukko 16. Pydréilijoiden sdantdjen vastaiset ajolinjat

Pyorailijoitd | Pyoréilijalla sdéntdjen Saantdjen vastainen ajolinja
yhteensa vastainen ajolinja kulki vaaralla tien osalla

Havainnot (% kaikista) | Havainnot (% kaikista sdinttjen
vastaisista ajolinjoista)

Albertinkatu 41 5 (12 %) 4 (80 %)
Arkadiankatu 38 14 (37 %) 11 (79 %)
Fredrikinkatu 45 3(7 %) 3 (100 %)
To6lonkatu, E 36 4 (11 %) 3 (75 %)
Toolonkatu, P 52 19 (37 %) 19 (100 %)
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Lainvastaista pyordilya jalkakaytavalla havaittiin selvasti eniten Arkadiankadun pyora-
taskun ja To6l6nkadun pohjoisen pyorataskun videotarkasteluissa. Arkadiankadulla mo-
ni vasemmalle k&antyja ohjasi suoraan Mechelininkadun vasemmanpuoleiselle jalka-
kaytavalle sen sijaan, etta olisi kaantynyt litkennesdantdjen mukaisesti kadun oikean-
puoleiselle ajoradalle. Voidaan arvella, ettd Mechelininkadun vilkas autoliikenne ja le-
ved jalkakdytavad muodostivat tassé tapauksessa lilan suuren houkutuksen, vaikka pyoré-
tasku sindnsa olisikin helpottanut ajoradalla pyoréilya. Lisdksi jalkakaytavalle siirtymi-
sella saattoi valttdd Mechelininkadun ylityksen, mika etenkin punaisilla valoilla toi
huomattavan aikasééston.

Toolonkadun tapauksessa pyoratasku oli vilkkaan autoliikenteen ja lyhyen pyorakaistan
vuoksi usein huonosti saavutettavissa, mika selittdnee pyoréilijéiden siirtymisen jalka-
kaytavalle. Etenkin oikealle k&antyville pyordilijoille jalkakdytavadn houkutus naytti
olevan vastustamaton, mihin vaikuttanevat Runeberginkadun vilkas autoliikenne, levea
jalkakéytdva seka jalkakéytavan tarjoama vapaa k&annos oikealle.

Jalkakéytavilla pyordiltiin ilmeisen tietoisesti myds Albertinkadulla, missa ristedvien
suuntien jalankulkuvalot nayttivét yhté aikaa vihredd ja houkuttelivat vasemmalle kaén-
tyvia pyorailijoita sujuvampaan reitinvalintaan suojateiden kautta.

Virheelliset ajolinjat, joihin ei liittynyt kadun vadran osan kayttod, johtuivat yhta kiellet-
tyyn kééntymissuuntaan tehtya kaantymista lukuun ottamatta véaranlaisesta ryhmitty-
misestd vasemmalle kd&nnyttdessa. Naissa tapauksissa (Albertinkatu ja Arkadiankatu)
vasemmalle kaantyva pyorailija ei ryhmittynyt asianmukaisesti vasemmalle, vaan aloitti
kaantymisen liiaksi oikealta, jolloin ajolinja kulki k&&nnyttdessa suoraan menevien ajo-
linjan ylitse. Kahdessa tapauksessa pyoréilijalla oli vihred valo risteykseen saavuttaessa,
jolloin ryhmittyminen vasemmalle olisi kuulunut tehdd hyvissa ajoin ennen risteysta.
Vaihtoehtoisesti olisi ollut mahdollista tehdd “pitkd kddnnos”, eli jatkaa oikealla ajaen
ristedvan ajoradan yli ja ka&antyd vasemmalle vasta kun se muu liikenne huomioiden
olisi ollut mahdollista. Kahdessa muussa tapauksessa pyordilijalla oli pyérataskuun saa-
puessaan punainen valo, jolloin vasemmalle olisi voinut ryhmittyé pyorataskussa.

Yleisesti ottaen pydrataskun mahdollistamaa myohéista ryhmittymista vasemmalle kéy-
tettiin melko véhan hyvaksi. Toisaalta havainnoista voi péatelld, ettd oikeaoppista pitkaa
kaannosta vasemmalle ei tunneta. Sen sijaan vasemmalle k&antyneet pyorailijat ryhmit-
taytyivat paasaéntoisesti vasemmalle hyvissa ajoin ennen risteysté.

Pyordailijoiden pysahtymispaikkojen tarkastelu osoittaa, ettd pyorailijat padasaantoisesti
osaavat sijoittua tarkoituksenmukaisesti pyorataskussa. Toisaalta havainnot paljastivat
mielenkiintoisen ilmion: osa pyoréilijoista epéroi autojen ohittamista ja jattaytyy pyora-
taskun taakse pyorékaistalle, vaikka edessé ei silla hetkelld olisikaan muita pyoréilijoita.
Vastapainoksi osa pyorailijoista ei malta jadda pyorataskuun, vaan etenee suojatien paal-
le odottamaan. Ulkomaisten tutkimustulosten (mm. Dill, 2011) perusteella voidaan kui-
tenkin olettaa, ettd pysédhtyminen suojatien péalle olisi vieléd yleisempéé ilman pyoratas-
kuja. Autokaistalle pysahtyneita pyoréilij6ita havaittiin puolestaan erityisen paljon T66-
Ionkadun pohjoisella pyorataskulla. Tama kertoo pyorataskun heikosta saavutettavuu-
desta ja selittdd my6s miksi samaisessa paikassa esiintyi huomattavan paljon jalkakay-
tavalla pyorailya.

Suurin osa pyoréilijoiden tekemista rikkeista koski ajamista pain punaista valoa. Valta-
osa néisté oli sinansé pienia rikkomuksia, jotka aiheutuivat siitd, etta pyorailijat lahtivat
liikkeelle jalankulkuopastimen vihredlld, joka tyypillisesti vaihtuu aikaisemmin kuin
rinnakkainen ajoneuvo-opastin. Ongelma ei ole suuri silloin, kun valojen porrastus on
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pieni, mutta porrastuksen kasvaessa muutamaan sekuntiin, muuttuvat pyorailijéiden
viattomat varasldhdot jo avoimesti lain vastaisiksi. Vield suurempi ongelma on, ettd
ristedvien suuntien jalankulkuopastimet saattavat olla vihreédlld samanaikaisesti, jolloin
jalankulkuopastinta noudattava pyoréilijd ajautuu térmayskurssille jalankulkijoiden
kanssa. Liséksi ristedvien suojateiden samanaikaisesta vihreédstd aiheutuu kiusallinen
houkutus pyoréilla vaarin vasemmalle kaannyttéessd, kuten Albertinkadulla tehdyt ha-
vainnot osoittavat.

Hyvin yleiseksi rikkeeksi muodostuivat myos pysaytysviivan ylitykset, joita tapahtui
silloin, kun pyorailijat saapuivat pyorataskulle autokaistalle ryhmittyneend. Kyseessa on
selked sdantorikkomus, vaikka sellaiseksi suhteellisen véhéainen.

Autoilijoiden osalta videotarkastelu osoittaa, ettd pyorataskuja ja niitd edeltavia pyoréa-
kaistoja kunnioitetaan verrattain hyvin. Punaisten valojen aikana eturivissa seisovista
autoista keskimaarin 90 % pysahtyi pyorataskun taakse pyséaytysviivan kohdalle, mita
voidaan pitdé suhteellisen hyvana tuloksena ulkomaisiin kokemuksiin verrattuna (katso
4. luku).

Kokonaisuudessaan videotarkastelu osoittaa, ettd pyorailijoiden yleiset kayttdytymis-
mallit vaihtelevat merkittavasti tarkasteltujen pyorataskujen valilla. Tama selittyy osin
silla, ettd pyorataskut ovat jarjestelyiltaan erilaisia, mutta toisaalta myos silld, etté jokai-
sen pyorataskujarjestelyn ympadrille virittyy omanlaisensa kokonaisuus - pienen mitta-
kaavan pyoréily-ymparistd - jonka toimivuuteen vaikuttavat kaikki muut liikennejérjes-
telyt seka lahiympariston katujen luonne. Yksittaiset pyorataskut ovat vain pieni palanen
laajemmassa kokonaisuudessa, eik& niiden vaikutuksia ole helppo erottaa muista liiken-
neympaéristossa vaikuttavista tekijoistd. Yksittdisten pyorataskujen vaikutusta pyoréili-
joiden kayttaytymiseen on vaikeaa arvioida myos siksi, ettei kyseisten risteysten ennen -
tilanteesta ole vertailukelpoista havaintoaineistoa.

8.1.2 Kayttajakyselyt

Pyorataskuja kasittelevaan kayttajakyselyyn saatiin 59 henkilén otos pyorailijoiden
kohderyhméstd ja 95 henkilon otos autoilijoiden kohderyhmastd. Kysely toteutettiin
Internet -kyselynd. Padosa kysymyksisté oli strukturoituja monivalinta- tai asteikkoky-
symyksid. Naiden liséksi kysely sisalsi muutamia avoimia kysymyksié, joilla pyydettiin
tarkennusta tai selitysta joihinkin monivalintakysymyksiin sekd annettiin vastaajille
mahdollisuus kehitysehdotusten ja muun palautteen antamiseen. Strukturoitujen kysy-
mysten tuloksia analysoitiin padasiassa graafisten vastausjakaumien perustella. S&&anndl-
lisesti pyorailevien ja epésaannodllisesti pyoréilevien autoilijoiden vastausjakaumien
yhtenevéisyyttd testattiin tilastollisesti. Kyselyaineiston avulla pyrittiin selvittdmaan,
kokevatko pyorailijat pyorataskujen parantaneen pyoréilyolosuhteita sekd millaisia ovat
autoilijoiden kokemukset ja mielipiteet pyorataskuista.

Monivalinta- ja asteikkokysymysten vastausjakaumien perusteella pydréataskuihin suh-
taudutaan verrattain myonteisesti. Pyorailijoiden mielipiteet ovat keskiméarin myontei-
sempid kuin autoilijoiden, ja sadnndllisiksi pyorailijoiksi luokiteltujen autoilijoiden (n =
40) mielipiteet ovat vuorostaan myonteisempid kuin epaséénnollisiksi pyorailijoiksi
luokitelluilla autoilijoilla (n = 55). Pydrataskukriittisimpid ovat siis ne autoilijat, jotka
eivét itse kéytd polkupyorad sdannollisesti.
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Kyselyyn vastanneista pyorailijoista suuri enemmisto kokee, etta

e pyorataskut ovat suhteellisen selkedkayttoisia (5 % vastaajista eri mieltg, 2 %:lla
ei mielipidettd)

e pyorataskut eivat aiheuta epdjohdonmukaista kayttaytymista (8 % vastaajista eri
mieltd, 12 %:lla ei mielipidettd)

e pyorataskut tekevét ajoradalla ajamisesta jonkin verran miellyttdvampaa (2 %
vastaajista eri mieltd, 3 %:lla ei mielipidettd)

e Pyorataskut rohkaisevat pyoréilijoita ajamaan ajoradalla vahentaen
jalkakaytavapyorailya (3 % vastaajista eri mieltd, 9 %:lla ei mielipidettd)

Lis&ksi suurin osa pyorailijoista uskoo, ettd pyodrataskut muistuttavat autoilijoita pyoréi-
lijoistd, parantaen yleistd huomaavaisuutta pyoraliikennettd kohtaan (10 % vastaajista
eri mielta, 3 %:lla ei mielipidettd).

Lahes kaikki kyselyyn osallistuneet pyoréilijat kokevat, ettd pyorataskut ja niihin kytke-
tyt pyoOrékaistajarjestelyt ovat kokonaisuudessaan parantaneet pyoréilyolosuhteita niilla
kaduilla, joilla kyselykutsuja jaettiin, ja joihin vastaajien pyydettiin ottavan kantaa (5-10
% vastaajista eri mieltd). Arkadiankadun, Fredrikinkadun ja To6lonkadun keskindisessa
vertailussa Arkadiankadun jarjestelyt herattivat eniten tyytyvaisyytta.

Kyselyyn vastanneista autoilijoista selvd enemmisto kokee, etta

e pyorataskut mahdollisesti muistuttavat autoilijoita pyoréilijoista, parantaen
yleistd huomaavaisuutta pyoraliikennettd kohtaan (24 % vastaajista eri mieltd)

e pyorataskut saattavat parantaa pyoréilijoiden turvallisuutta valo-ohjatuissa
risteyksissa (34 % vastaajista eri mieltd)

e pyorataskuilla ei ole negatiivista vaikutusta pyorailijoiden
lilkennekéayttaytymiseen (14 % vastaajista eri mieltd)

e Pyorataskut saattavat rohkaista jalkakaytavilla ajavia pyorailijoitéd siirtymaan
ajoradalle (21 % vastaajista eri mieltd)

Kyselyyn vastanneista autoilijoista 71 % kokee, ettei pyorataskuista ole koitunut mainit-
tavaa harmia autoliikenteelle.

Pyorailijoiden vapaamuotoisessa palautteessa esitetyistd ongelmista suurin osa koski
pyorataskun heikkoa saavutettavuutta lilan lyhyen pyorakaistan tai ajoradan laitaan
ryhmittyneiden autojen vuoksi. Muut havaitut ongelmat liittyivat vaarinpysakaintiin,
autoilijoiden véaranlaiseen ryhmittymiseen sekd pyorailijoiden ja autoilijoiden ajautu-
miseen samaan tilaan risteysten jalkeen. Kehitysehdotuksina esitettiin pyorakaistojen
pidentdmistd ja lisdéamistd, erottuvien vérien kayttdmista sekd parempaa pysakoinnin-
valvontaa.

Autoilijoiden ndkokulmasta keskeisin ongelma koskee puutteellisia pyoraliikennejérjes-
telyjé risteysten jalkeisilla katuosuuksilla. Tdmé& johtaa ik&véan ohittamiskierteeseen,
jossa ohitetut pyorailijat tulevat aina uudestaan autoilijoiden eteen punaisissa valoissa ja
joutuvat jalleen ohitettaviksi seuraavalla korttelivalilla. Tilanne on ymmarrettavésti Kiu-
sallinen kapeilla kaduilla, missé ohittamistila on vahissa.

8.2 Johtopaatokset

Tyon tavoite oli selvittdd, kuinka uudet pyorataskujérjestelyt toimivat ja mitd niiden
vaikutuksista voidaan oppia jatkoa ajatellen. Vastauksia on haettu tutkimalla py6réilij6i-
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den ja muiden ajoneuvonkuljettajien kayttaytymista pyorataskullisissa risteyksissa seké
kartoittamalla kayttajien mielipiteitd. Yleisesti ottaen, yksittaisten pyorataskujen vaiku-
tuksia pyoréilijoiden kayttdytymiseen on vaikea eriyttdd liikenneympariston kokonais-
vaikutuksista, koska vertailukelpoista aineistoa ajalta ennen pyorétaskuja ei ole kéaytet-
tavissa. Viisi pyorataskua kattavan kymmenentuntisen videoaineiston pohjalta voidaan
kuitenkin tunnistaa yleisid kayttdytymismalleja ja sitd kautta arvioida pyorailijoiden
edellytyksia kéayttaa pyorataskuja. Kayttajien mielipiteitd kartoittanutta kyselytutkimus-
ta voidaan samoin pitd4 suuntaa antavana. Otoskoot olivat verrattain suppeita, mutta
kyselytulokset antavat tutkimuksen tavoitteiden mukaisen yleiskuvan pyorailijoiden ja
autoilijoiden mielipiteista.

Pydrataskut ja niihin kytkeytyvat pyorékaistat ovat yksilollisia liikennejérjestelyja, joi-
den toimivuusedellytykset nayttavat voimakkaasti riippuvan pyo6rataskun savutettavuu-
desta, risteavan kadun pyoréliikennejérjestelyista (tai niiden puutteesta) ja liikennevalo-
jen ajoituksista. Videotarkastelun perusteella voidaan kuitenkin paatella, etta pyoréailijat
hallitsevat yleiset ryhmittymisperiaatteet kohtuullisen hyvin ja osaavat paasaantoisesti
pysahtya oikeaan paikkaan pyorataskussa punaisen valon aikana. Ryhmittymiseen liit-
tyvat ongelmat kytkeytyvat lahinnd vasemmalle k&éntymiseen, minka pyoréilija voi
tehdé kahdella tavalla: joko “lyhyelld kddnnokselld” vasemmalle ryhmittyen tai “pitkél-
13 kaannokselld”. Jalkimmaéisessd vaihtoehdossa pyoriilijd ensin ajaa oikeanpuoleista
suoraan menevaa kaistaa pitkin ristedvén ajoradan yli ja kdantyy vasemmalle vasta kun
se muu liikenne huomioiden on mahdollista.

Kaksivaiheista vasemmalle k&&ntymista ei yleisesti hyodynneta, eika sité videotarkaste-
lun perusteella osata mydskaan tehda oikeaoppisesti. Sen sijaan vasemmalle kaantyvilla
pyoréilijoilla on vahva taipumus ryhmittyd vasemmalle hyvissa ajoin ennen kaintymis-
ta. Siksi pyorailijat eivét kovin yleisesti hydédynna pyorataskun punaisissa valoissa tar-
joamaa mahdollisuutta myohaiseen ryhmittymiseen "lyhytta kddnnostd" varten. Oikea-
oppista "pitkad kaannosta" onkin syytda markkinoida pyoréilijoille, silla sen hallitsemi-
nen antaa valinnan varaa ja parantaa turvallisuutta vasemmalle kdannyttaessa.

Pyorailijoiden ajaminen vasten punaisia valoja johtuu usein siitd, ettd seurataan rinnak-
kaisia jalankulkuopastimia, jotka tyypillisesti vaihtuvat vihreédlle ennen ajoneuvo-
opastimia. Ongelman poiskitkemiseksi olisi syyta pyrkia pitdmaan rinnakkaisten suunti-
en ajoneuvo-opastimien ja jalankulkuopastimien vihredn vaiheen porrastus pienena.
Tallgin luovuttaisiin myos ristedvien jalankulkusuuntien samanaikaisesta vihredsta, mi-
k& poistaisi pyoréilijoilta houkutuksen kaantyd vasemmalle suojateité ja jalkakdytavéaa
hyoédyntaen.

Pyordilijat eivat aina saavu pyorataskulle pyorakaistaa pitkin, jolloin pyorataskuun paa-
semiseksi on s&éntdjen vastaisesti ylitettdvd pysédytysviiva, mikali ajoneuvo-opastin
néyttaa punaista. Siksi pyorataskujarjestelyihin olisi Tukholman mallin mukaisesti tar-
koituksenmukaista lis4té tarvittavia "portteja” eli pysdytysviivaan merkittyjé aukkoja,
joiden kohdalta pydrataskuun voisi punaisen valon aikana edetd. Porttiratkaisun kéyttoa
tulisi myos harkita lyhyen pyorékaistan korvikkeena, silla pysakoityjen autojen eteen
merkitty pyorakaistan tynk& ei merkittdvasti paranna pyorataskun saavutettavuutta.
Porttiratkaisu olisi my6s mahdollista toteuttaa ilman, ettd poistetaan pysékdintipaikkoja.

Havaintoaineiston perusteella autoilijat eivat aiheuta suurta hairiota pyorataskuille, silla
keskiméaarin yhdeksan autoilijaa kymmenesta pyséhtyy punaisissa valoissa pyorataskun
taakse pyséytysviivan kohdalle. Pyséytysviivan ylityksistd suurin osa on véhéaisia. Té&-
man perusteella autoilijat noudattavat pyorataskujarjestelyja suhteellisen hyvin.
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Kyselytulosten perusteella pyorataskuilla on ollut positiivinen vaikutus pyoérailyolosuh-
teisiin. My0s kyselyyn vastanneiden autoilijoiden enemmistd tunnistaa pyorataskujen
positiiviset vaikutukset. Niin pyorailijat kuin autoilijatkin kokevat, etta pyorataskut roh-
kaisevat pyorailijoita kayttaméan ajorataa, miké ehkaisee lainvastaista pyordilya pitkin
jalkakéaytavaa. Koska valtaosa pyorailijoiden sdéntdjen vastaisista ajolinjoista kytkeytyy
jalkakaytavapyordilyyn, vahentéisi pyordilijoiden pysyminen ajoradalla oletettavasti
séantdjen vastaista kayttaytymistd kokonaisuudessaan.

Pyorataskujen kaytettavyyttd heikentéd joissakin tapauksissa riittavan pitk&n pyorékais-
tan puuttuminen, minka vuoksi pyoréilijat eivat aina paase autojen ohi taskulle. Ongel-
man ratkaisu on ilmeinen ja tapauskohtaisesti harkittavissa: jos tavoitteena on, ettd pyo-
réilijat padsevat eteneméén pyorataskulle punaisissa valoissa, on taskua edeltédva pyora-
kaista mitoitettava punaisiin valoihin kertyvan keskimaaréisen autojonon mukaan. Pyo6-
rataskun kaytettavyytta voidaan siis parantaa joko pyorakaistaa pidentamalla tai liiken-
nettd rauhoittamalla. Tonttikaduilla jadlkimmainen vaihtoehto lienee tarkoituksenmukai-
sin.

Myos pyorékaistalle ryhmittyneet tai pysakoidyt autot vaikeuttavat satunnaisesti pyoréi-
lijan kulkua. Ongelmien véahentamiseksi on syyta kiinnittdd huomiota pydrékaistojen
erottumiseen ja pysékdinninvalvonnan tehostamiseen. Autoilijoiden ndkokulmasta kes-
keisin ongelma koskee puutteellisia pyoraliikennejarjestelyja risteysten jalkeisilla ka-
tuosuuksilla. Kun pyorailijat ohjataan risteyksen jalkeen samaan tilaan autoilijoiden
kanssa, joutuvat autoilijat ohittamaan eteensa tulleet pyorailijat yha uudestaan. Tama
saattaa hidastaa autojen kulkua ja kuumentaa tunteita puolin ja toisin. Talta osin pyoréa-
taskujen suunnittelussa tulisi jatkossa valttaa tilanteita, joissa pyoréilijat ja autoilijat
joutuvat aiheettomasti kilpailemaan samasta katutilasta pyorataskun jalkeisella ka-
tuosuudella.

Taman laadullisen tutkimuksen antamaa yleistd kuvaa pyodrataskujen toimivuudesta on
jatkossa tarpeen selventda tapauskohtaisella ennen-jalkeen -tutkimuksella, jolla pysty-
td&n luomaan yksityiskohtaisempi késitys yksittaisen pyorataskun vaikutuksesta pyoréi-
lijoiden ja autoilijoiden kayttaytymiseen.
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Kayttajakysely pyorailijoille

PYORATASKUJEN KAYTTOTUTKIMUS
Tietoa tutkimuksesta

* = Kysymykseen on pakko vastata

Hyva kyselyyn osallistuja.

Tama kysely on osa Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston teettamaa
pybrataskututkimusta. Vastaamiseen menee muutama minuwutti. Kiitdmme
vaivannadstasi ja toivotamme hywaa pydradilysyksyal

Marek Salermo kaupunkisuunnitteluvirasto! lilkennesuunnitteluosasto
marek. salermodhel i

Henkilakohtainen tunnistenumero

Tunnistenumeros on merkitty kyselykutsuun. Sen tarkoitus on varmistaa,
etta kyselyyn ei tule ulkopuolisia vastauksia tai muuta vaaristyneisyytta.

*

Katu, jolla vastaanotit kutsun osallistua kyselyyn %
Arkadiankatu
Fradrikinkatu
Taolankabu

Taustatiedot

# = Kysymykseen on pakko vastata

Sukupueli +
Mies
Nainen

Tka =
Alle 18 vuotta
18-30 vuotta
31-40 vuokta
41-35 vuotta
yli 535 wuotta

Asuinpaikka tai postinumereo (kaupunginosan tarkkuudella, esim. Kamppi)

*|

Ajokortti x

Kylla
Ei
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Pyordilytottumukset

* = Kysymykseen on pakko vastata

Valitse seuraaviin vaitteisiin tal kysymyksiin parhaiten sopiva vaihtoshto,

Lampimind vuodenaikeoina kiytin polkupybrii...
lahes paivittdin
uselta kertoja vilkossa
kerran tai pari vilkossa
kerran tai pari kuukaudessa
tuskin ollenkaan

Jits3n pyoran kotiin kun...
(Voit valita useamman vaihtoehdon) =
sataa velts

sataa lumta

on kylma

"kesdkausi” loppuu
kun el ale valhtoehtoja

Pydrdilen usein reippaasti +«
Alvan samaa mielta
Dsittain samaa mielta
Osittain eri mielta
Taysin erl mielta

Polkupytrd on minulle kulkuneuvo, jolla toivon padsevini mahdollisimman
suoraan pisteesta A pisteeseen B. +

Alvan samaa mielta

Osittain samaa mieltd

Osittain eri mielta

Taysin erl mielta

Pyorailen ldhes paivittdin Helsingin keskustan alueella +
Alvan samaa mielta
Osittain samaa mielta
Osittain eri mielta
Taysin eri mielta

Kuinka arvioisit lilkenteen "sietokyky3dsi"? Liikenteen sietokyvylla (engl.
traffic tolerance) viitataan siihen, kuinka stressaavaksi pydrdily koetaan
autojen kanssa ajoradalla. *
Erinomalnen, pyorailen valvattomasti vilkkaassakin autoliikenteessa
Kohtalainen, lilkenne ei juurikaan aseta rajoitteita vaikka tunnen ajoittain
suurtakin epAmukavuutta vilkkaan autoliilkenteen keskells
Helkke, koen vilkkaan autoliikenteen erittain epamukavaksi ja yritdn valttaa
vilkkaita katuja
Clematon, kalkkialla pitals clla pyaratie

Kuinka usein ajat jalkakaytdvilla silloin kun kadulla ei ole erillista
pyoratieta? =

Melkeln alna

Usein

Joskus

Harvoln

El koskaan

Il_itlcﬁ ovat sinulle paadllimmaiset syyt ajaa jalkakaytavdlla?
Jalkakaytavalla voln olla rauhassa autollta
Jalkaksytavien hyddyntiminen tua lisda joustoa ajamiseen
El aina ota selvaa mikd on jalkakaytdva ja mika pyoratie
En periaatteellisesti aja jalkakaytivalla, koska se on kiellettya
Jokin muy, miks |
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Yleiset mielipiteet

* = Kysymykseen on pakko vastata

Esitd mielipiteesi seuraaviin vaitteisiin:

Pyoariily on hyvin huomiotu Helsingin kantakaupungin alueella %
Alvan samaa mielta
Osittain samaa mieltd
Osittain eri mieltd
Taysin erl mielta
Bl mielipidetts

Pyoraliikenteen jarjestelyt ovat selkedt ja pydrailijan on aina helppo tietdd
paikkansa liikenteessa

Alvan samaa mielta

Osittain samaa mielt

Osittain eri miglta

Taysin erl milelta

Ei mielipidetts

Kokemukset pydriataskuista

# = Kysymykseen on pakko vastata

Olen kuullut pydrataskuja kasiteltdvan mediassa +

Kylla
Ei

Pyidrataskut ovat kesdn aikana tulleet hyvin tutuiksi, *
Kylla, silla pysrailen saanndllisest] pyorataskullisia katuja
Joitakin kokemuksia on tullut
Ei, pytratasku on minulle aika vieras

Py&ritaskut rohkaisevat pyoriilijoitd ajamaan ajoradalla, vihentden
sdantSjen vastaista jalkakaytEvapysrailya. +

Alvan samaa mielta

Osittaln samaa milelta

Ceittain eri mielts

Taysin erl mielta

El mielipldetta

Pyoritasku on selked kKayttad. «
Aivan samaa mieltd
Osittain samaa mielta
Osittain erl mielta
Taysin eri mielts
En os3a sanoa

Py&ratasku saa pyorailijit kiyttiytymiin epijohdonmukaisesti, mikad
heikentdd lilkenneturvallisuutta +

Alvan samaa mieltd

Oslttaln samaa mieltd

Osittain erl mielts

Taysin eri mieltd

El mielipidettd

Autcilijat kunnioittavat pydritaskuja keskimaarin hyvin, pysahtyen
punaisizsa valoissa oman pysiytysviivansa taakse.

Alvan samaa miglta

Oslttaln samaa mieltd

Oeittain eri miglts

Téysin eri mielts

El mielipidetta
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PySritaskut muistuttavat autoilijoita pydriilijoisti, parantaen yleista
huomaavaisuutta pydrailiikennettd kohtaan *

Alvan samaa mielta

Osittain samaa mielta

Osittain eri mieltd

Taysin eri mieltd

El mielipidetta

Pydritaskut tekevit ajoradalla ajamisesta jonkin verran miellyttivimpas. «
Alvan samaa mielta
Osittaln samaa mielta
Osittain eri mieltd
Taysin erl mieltd
El mielipldetta

Arviointi

* = Kysymykseen on pakke vastata

HUOM! Seuraavassa kolmessa kysymyksessa arviol sita katua, jolla ajoit kyselykutsun
saadessasl. Halutessasl volt vapaamuotelsestl kemmentolda myds multa
pyorataskujdrjestely)d viimelsessd tekstikentassa, Vapaamuotoinen palaute on erittain
tervetulluttal!

Fredrikinkadun/Totlonkadun fArkadiankadun pytritaskut ovat parantaneet
pyorailyn sujuvuutta «

Alvan samaa mielta

Osittain samaa mielta

Qsittain eri mielta

Taysin erl mielta

Ei mielipidetts

Fredrikinkadun/Toolonkadun fArkadiankadun pytritaskut ovat parantaneet
pyordilyn turvallisuutta %

Alvan samaa mielta

Osittaln samaa mielta

Osittain eri mielta

Tdysin erl mieltd

El milelipidetts

Fredrikinkadun/Totlonkadun/Arkadiankadun pyérataskut ovat
kokonaisuudessaan parantaneet pyorailyolosuhteita +

Alvan samaa mielta

Osittain samaa mielta

Osittain erl mieltad

Taysin erl mielta

Ei mielipidetts

Vapaamuotoista palautetta pyorataskuista

< Takaisin I Lihetd I
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Kayttgjakysely autoilijoille

PYORATASKUJEN KAYTTOTUTKIMUS AUTOILIJOILLE
Tietoa tutkimuksesta

Tama kysely on osa kaupunkisuunnitteluviraston teettamda pydrataskututkimusta,

Kyselyssa selvitetaan autoa kayttavien kaupunkilaisten mielipiteits siita, miten kesalla

merkityt pydrataskut ovat toimineet pyorailyn ja muun kaupunkiliikenteen
kannalta. Nyt kerattdvat mielipiteet antavat térkeda tietopohjaa pydriliikenteen
suunnittelulle.

Kyselyyn vastaaminen vie arviolta 5-10 minuuttia.

Taustatiedot

4 = Kysymykseen on pakko vastata

Sukupuoli *
Mies
Nainen

ki *|

Liikkumistottumukset

* = Kysymykseen on pakko vastata

Valitse seuraaviln vaitteisiin tal kysymyksiin parhaiten sopiva vaihtoehto.

Kuinka usein olet viime aikoina ajanut autolla Helsingin keskustassa? %
useita kertoja paivassa
muutaman kerran pdivassd
muutaman kerran vilkossa
muutaman kerran kuukaudessa
en juwuri koskaan

Vaikuttavatko vuodenajat auton kdyttoosi?
Kylld, merkittavasti

Kylla, jonkun verran
El merkittavast

Kuinka usein kaytat joukkeliikennetta?
Lahes palvittain
Wilkottain
Korkeintaan muutaman kerran kuukaudessa
Em koskaan

Kuinka usein pyorallet keskustan alueella kesiisin? +
Lahes paivittain
Vilkottain
Korkeintaan muutaman kerran kuukasdesss
En koskaan
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Miten valttimattéomana pidit oman auton kidyttimistd seuraavia matkoja
tehdessisi?

*

El ollenkaan El kovin Melko Aivan
valttamatonta valttamatonta valttamatonta Valttamatonta

Toihin tal tydasiollle /
Opintoihin

Harrastuksiin

Paivittaisasioille,
esim. ruokakauppaan

Kylallemaan
Mokille, maalle
Ulkoilemaan

Mita mielta olet seuraavista vadittamista?

*
Taysin Jokseenkin Jokseenkin Taysin El
erl erl mielta samaa samaa miellpidetta
mielta mielta mielta

Kestavaa lilkkumista EI
tule edistas
yksityisautoilun
kustannuksella

Pyorélilkennettd tulee
edistad keskustan alueella

Kaupunkiympdaristdssa on
olkein rinnastaa pyoraily
muuhun
ajoneuvollikenteeseen
jalankulun sijaan

Pybritaskut

% = Kysymykseen on pakko vastata

Kuvassa pyoratasku Koopenhaminassa (Tanska)

81



Oletko kuullut pySrataskuja kasiteltivin mediassa? +
Koylls
El

Oletko pannut merkille py&ritaskut autolla ajaessasi? +
Eylla
El

Ajatko sadnnollisesti autolla sellaisella katuosuudella, johon on merkitty
pydratasku? +

Eylla, Idhes palvittain

Kylla, vilkottain

En

Koetko, ettd pydrataskut muistuttavat autoilijoita pyGrailijoistd ja parantavat yleista
huomaavaisuutta pydraliikennettd kohtaan, myds risteysalueiden ulkopuclella?
Kylla
Mahdallisesti
En

Mita mieltd olet viitteests, ettd
pydriataskut saattavat parantaa pyodrailijéiden turvallisuutta valo-okjatuissa
risteyksissd? =

Alvan samaa misita

Jokseenkin samaa mieltd

Jokseenkin eri mieltsd

Taysin eri mielta

Mita mieltd olet vaitteestsd, ettd
pydrataskut saattavat rohkaista jalkakaytavalla ajavia pyérailijoitd siirtymaan
ajoradalle? %

Alvan samaa mieltd

Jokseenkin samaa mieltd

Jokseenkin erl mielta

Téysin eri mielts

Oletko kokenut, ett3 pydrataskuista olisi ollut mainittavaa harmia autoliikenteelle?

*
Ei

Kyll4, miksi? |

Onko pyorataskuilla mielestisi negatiivisia vaikutuksia pyorailijoiden
Iﬂkennel{ﬁvﬂﬂmmlseen?

B
Kylla, miksi |

Pyirdtaskuja on toistaiseksi merkitty 15 valoristeykseen Helsingin
kantakaupungissa.

Miten tasta eteenpain?
Mykylset pydrataskut saavat riittaa
Pydrataskuja voisi harkitusti lisatd muutamiin paikkaoihin
Pytrataskuja voisi sadnndnmukaisestl lisata kaikkiin soveltuviin paikkeihin, kuten esim.
Tukholmassa
Pyorataskuja el pida ollenkaan merkica Helsingissa
Ei mielipidetta

Sivu 5

Vapaamuotoista palautetta pyorataskuista

= Takaisin Lihetd
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LITE 3

Kayttajakysely pyorailijoille — vapaa palaute

Vapaamuotoista palautetta pyordtaskuista

Vieldkin nakee liian usein tilanteita joissa huomaan auton pysahtyneen valoihin pydrataskun paal-
le.

Fredrikinkadun pyoératasku on suorastaan vaarallinen suoraan jatkaville pyoérdilijoille (puhumatta-
kaan vasemmalle kaantyville). Kun jatkaa suoraan, edessa on rivi pysakoityja autoja, ei esteetdn-
ta ajolinjaa, jolloin joutuu kiilaamaan autojen eteen tai pysahtymaan odottamaan etta autot ovat
menneet. Toinen asia: En tieda onko tama pyoratasku, mutta Malminrinteeseen Kamppiin on tullut
pyoratie autotien sivuun. Miten tasta on liikenneympyraan sisddn menevan tarkoitus ajaa (pyoéra-
tie on siis vain suoraan jatkaville)? Koetin itse tulla pyoératielta takaisin autotielle, jotta paasisin
ajamaan kuten autot ympyraan. HSL:n bussi nro 55 meinasi kiilata minut pois tielta. Kuski toottasi
ja osoitteli pyoratieta.

Kaikki pyorailyn nakyvyytta lisaavat jarjestelmat tervetulleita!

Pydrataskujen havaittavuutta voi parantaa esim. polkupydéra-kuvilla ja vareilld. Saapumiskaista
pyorataskuun voi olla kapeakin, mikali tilaa ei ole kdytettavissa. Saapumiskaistoja pyorataskuun
voi tehda myds autokaistojen valiin.

Jos tulee pyodrataskuun pyodrataskun syottdkaistaa pitkin takaa kun auto on jo risteyksessd, niin
saa olla kylla varovainen, autolijat eivat kuitenkaan taysin kunnioita pyérataskuja.

Jotkut uatoilijat kayttavat pyorataskuja omina ryhmittymiskaistoinaan. Alun jalkeen autoilijat ovat
alkaneet paremmin huomioida pyoérataskujen olemassaolon.

Pyodrataskut toimivat mielestani kohtalaisen hyvin. Isoin ongelma ovat autot, jotka parkkeeravat
taskun ajovdylan eteen blokaten ndin mahdollisuuden ajaa taskuun. Toivoisinkin, ettd pysakdin-
ninvalvonta kiinnittaisi erityista huomota pyoérataskujen esteettomyyteen. Albertinkadulla ei myd&s-
kaan rakennustydmaan poikkeusjarjestelyissa ole huomoitu pyorataskuja mitenkaan.

Hyva idea, jos autoilijat vaan tajuavat ja huomioivat ne. Erdas pdiva oli Fredrikinkadulla yllattain
pakettiauto pysakoityna pyodrataskun paalle.

joskus autot on pydrataskuissa kaantymassa oikealle tai sit autoja on niissd parkeissa. Muutaman
kerran on ollut kaks autoo vierekkain, toinen pyorataskussa ja toinen oikeella kaistalla ja molem-
milla on ollu vilkku oikeelle. Yleensa ottaen pydrataskut on oikeen hyvat. Olen vuosia pyoraillyt
fredaa pitkin téihin ja nyt on turvallisemman olosta.
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Idea on minusta hyva, mutta pyorataskuihin padaseminen estyy usein valoissa seisovien autojen
tukkiessa kaistan oikean reunan. Jotkut autoilijat tuntuvat myd&s provosoituvan edestddan vasem-
malle "hitaasti" kaantyvien pydrailijdiden takana ja kiihdyttavat sitten mielenosoituksellisesti, mika
ei varmasti lisda kenenkaan liikenneturvallisuutta.

Pyorailyn ongelma ei niinkaan ole pyorataskut vaan reittien sattumanvarainen katkeaminen. Esim.
tyomatkallani Kalliosta Kalevankadulle pyoratie katkeaa kahteen otteeseen ja joudun puikkelehti-
maan hélmaosti ihmisten seassa Hakaniemen kohdalla ja siirtymaan pyoératieltd autotielle Sokoksen
tavaratalon kohdalla, kun jatkan Simonkadun yhdistetylle jalka- ja pyoratielle. Samoin talvikun-
nossapito (=lumet kasataan pyoératielle) on erikoinen. Esim. Oulussa ihmiset pydrailevat lapi tal-
ven, kun pyodratiet pidetaan talvellakin kunnossa.

Toolonkadulla Té6lon sairaalan puolella pydrataskuun paasy on usein estetty liian lahelle pyoratas-
kua pysakoityjen autojen vuoksi.

Joidenkin pydérataskujen ajokaista on pysakodityjen autojen alla, joten pyérataskuun ei padse va-
lossa odottavien autojen ohi ajamaan.

Varsinkin Todlonkatu on niin rauhallinen, etta pyoraileminen ei koskaan ole ollut ongelma. pyora-
taskuja tarvittaisiin katuihin, joilla on vilkaampaa liikennetta.

Autoilijat eivat tunnu aina tietavan, kuinka suhtautua pyorataskuihin. Esim. kun kaannyn Arka-
diankadulta vasemmalle Mechelininkadulle, saattaa takaa tuleva, suoraan jatkava auto ohittaa
minut vasemmalta puolelta, vaikka olen ndyttanyt suuntamerkkia. Lisdksi nden usein pyo6railijoita,
jotka ajavat Arkadiankadun jalkakdytavan viereista pyoratieta Mechelininkatua kohti, vaikka se on
kasittadkseni yksisuuntainen. Tama on yleisestikin mielestani ongelma, etta on erilaisia kaytantéja
ja pyorateitd, jolloin niin autoilijat kuin pydérailijatkin menevat sekaisin. Uskon kuitenkin, etta pyo-
rataskut lisaavat kaikkien turvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta, kunhan niihin totutaan.

Hienoa etta pyodrailijat huomioidaan entista paremmin! Tama on todella tervetullutta koska valilla
autojen seassa pyoraillessa on todella turvaton olo.

Siirryin nyk. reitilleni pelkastaan taskujen vuoksi. Pienta totuttelemista vaatii Arkadiankadulla se,
ettd pyodratie on keskella katua. Oikealle Mechelininkadulle kdantyvat joutuvat nyt ylittdmaan pyo-
ratien. Mutta ei tdma ole suuri ongelma.

Kannatan pyorataskuja, turvall. ja pydrailijan huomioiminen tulle paremmin esille

Vastaukseni perustuvat lahes yksin Té6lonkatuun. P.s. Pahin virhe pydratien suunnittelussa on
mukulakivi-osuuksien sijoittelu pydravaylalle, esim. Mannerheimintie keskustassa. Kenen idea oli
kiveyttda ne suojatien kohdat!? Nain on tuotettu vakava turvallisuusriski etenkin maantiepolku-
pyoran kayttajille. Ryhdistaytykaa!
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Toki katuun piirretty selkea pyoradilijdiden vayla on Arkadiankahulla lisdnnyt turvallisuutta. valitet-
tavast Freda - Runeberginkatu vali on vaikea pyoérailijalle!! Siind talutan usein pyéraa jalkakayta-
vallal

Pydrataskut ovat parantaneet risteyksiin ajamista ja autoilijoiden on ndin helpompi ymmartaa,
miksi pyoérailija "ohittaa" autoilijan punaisiin valoihin pysahdyttaessa. Mielellaan taskuja voitaisiin
lisatd useampaankin risteykseen!

Valilla seka autoilijat, ettd pyodrailijat ovat hamillaan taskuista, ja saannét ovat vield vahan haku-
sessa. Pyodrataskut tuovat kuitenkin hyvin nakyvyytta pyoérailijéille. Kunhan viela olisi pydrakaistat
kaikkialla, niin sitten siirtyminen taskusta risteyksen laépi joka suuntaan olisi sujuvampaa.

Koen hankalaksi sen, ettd joillain pyorateilla ajetaan molempiin suuntiin, ja joskus taas pitaa ajaa
oikealla puolella katua. Kun kuljen uutta reittia, en aina tieda, onko pyoératie yksi- vai kaksisuun-
tainen eli ajanko oikealla puolella tieta. Huomasin ensimmaisen pyodrataskun, kun muutin tyomat-
kareittiani ja pyoratasku sijaitsikin kadun toisella puolella. Olin siis ajanut pyodratieta vaaraan
suuntaan. Ongelmia tulee silloin, kun reitti ei ole ennestdan tuttu. Olen nyt kulkenut samaa reittia
useammin, ja olen sita mielta, ettda Arkadiankadun ymparistdssa pyorataskujen avulla pyoraily-
kaistat yhdistyvat erittain sujuvasti ajokaistaan.

Suuri edistysaskel pyoérailijoiden huomioimisessa! Muutoin pyoratiet Helsingissd ovat muihin asu-
miini paikkakuntiin verrattuna surkeat: epajohdonmukaiset: ensin on, haviaa vahan matkan paas-
sd, vaihtaa jalkakaytavan puolta jne.

Miksi taskuun johtava kaistanpatka ei ole loogisessa linjassa normaaliin pyéran ajolinjaan nahden?
Kun kaista on maalattu aivan kadun reunaan, arat ja epatietoiset ajavat sieltéd koukaten ja risteyk-
sen jalkeen tulevat vaarallisen nakoisesti jalleen "kadulle" ennen pysakdityja ajoneuvoja. Jatkossa
toivoisin linjauksen olevan oikeassa turvallisessa kohdassa. Samoin lakitekstista voisi poistaa tuon
turhan pydrakaistan maalaamispakon ennen pydrataskua. Sama toteutustapa kuin esim Tukhol-
massa, jossa pyo6rataskun viivassa on vain vali loogisessa kohdassa "paastamadssa" pyorailijat
taskuun. Jos vasen kaista jatkuu suoraan ja oikea kaista kaantyy, niin vali on suoraa menevan
kaistan oikeassa reunassa.

Koko kaupunki tayteen pydérataskuja, kiitos!

En useinkaan saa mitaan hyotya pydrataskusta, silld ajan levealla pyoralld, joten jaan aina jonoon
autojen taakse, en mahdu autojen vierestda ajamaan pydrataskuun. Ajoradalla olevien autojen ja
pysakodityjen autojen valiin jaa siis lilan kapea tila. T66l6nkadun pyorataskusta saan hyoétya vain
kun teen laittomuuksia, eli ajan pyorataskua hyddyntaen ajoradan yli toisen puolen jalkakdytavalle
(kun kaannyn Too6lénkadulta Runeberginkadulle tullessani Korjaamon suunnalta). Pydrataskussa
olen aina yksin (eli varsinaisesti tarvetta niille en koe), pyorailijéita on saalittavan vahan liiken-
teessa.

Nopeasti lisda pyorataskuja! Esteetdn ajo pyodrataskuihin kiitos eli muutama pysakointipaikka tar-
vittaessa pois; esim. T66l6nk-Runeberginkatu.
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Taskut ovat hieno homma. Taskulle johtavan pyoérakaistan patkan pitdisi olla riittdvan pitka, jotta
taskulle paasee jos valoissa on autoja jonossa. Jos autoja on parkkeerattu kadun laitaan aivan
kaistan alkuun kiinni, ja valoissa on parikin autoa jonossa, voi taskulle olla hankala tai mahdoton
padstd autojen tukkiessa vaylan (esim. Tédlonkatu x Runa). Sulkuviivaan kiinni parkkeeraaminen
on tietysti laitonta, mutta koska monet autoilijat eivat osaa lilkennesaantéja, pitdisi pysakointikiel-
toalue merkita selvasti. Taskuilla on erittain suuri symbolinen merkitys ja viesti: pyorailija kuuluu
ajoradalle, ja pyorailya halutaan lisata. Tama "ylhaalta" tuleva viesti varmasti vdahentda ragea
pyorailijoita kohtaan auktoriteettiuskovaisten suomalaisten keskuudessa. T66l6nkadun taskussa,
aikoessani kaantya vasemmalle, huomasin, ettd vastaan tulevat suoraan ajavat autot antoivat
tieta. Tama oli hieman hammentavaa. Jaanko keskelle risteysta kokkimaan vai menenkd vain, kun
kerran vastapuolella epardiddan? Mutta ehka se oli vain alkuhdmmennysta autoilijoilta, kun taskut
ovat niin uusi juttu. Nyt maalatut taskut ovat sellaisissa paikoissa, joista harvemmin tulee ajettua.

Hieno homma, enempi taskuja.

Tob6lénkadun pyodratasku on keskustaan (eteldan) ajaessa melkein aina pysdkoityjen autojen tuk-
kima, jolloin siita ei ole mitdaan hyodtya. Taskua pitdisi pidentaan vah. 20 m. Pohjoiseen ajaessa
tasku toimii paljon paremmin.

Risteyksien ylityksessd(siis suoraan poljettaessa) pyoOrakaista kannattaa merkitd ajorataan koko
matkalta.

Tob6lénkadun pydératasku toimii hyvin kaupungista poispdin ajaessa mutta kaupunkiin pdin men-
nessa huonosti. Toivoisin myds lisaa pyoradilyyn merkattuja ajoradan osia Tanskan mallin mukai-
sesti eli punaisella maalattuja pydrakaistoja kaduille!

En ole varma ovatko/ndkyvatké merkinnat autolijoille selvat/selvasti.

Lisda naita, mutta kaistojen sijoittamiseen tulee kiinnittaa paremmin huomiota. Pysakdintia vain
pitemmalta matkalta pois, ennen taskua.

Maalatkaa pydrataskut niin kuin Lontoossa. Siella pyodraillessani taskujen kayttd oli selkeampaa
pyorille ja autoille, koska ne erottuivat hyvin.

Pydrataskut ovat ajatuksena erittdin hyva asia. Pienta kehitysta pyoérataskujen maalauksiin kui-
tenkin tarvittaisiin. Tarkein apu niista on se, etta pydralla paasee nyt turvallisesti kaantymaan
risteysalueella my6ds vasemmalle. Pydrataskuihin tdssa muodossa liittyy kuitenkin my6s ongelmia
ja valitettavasti osa meista pyorailijoista on niita itse aiheuttamassa. Suurin ongelma on, ettd osa
kanssapyorailijoista ei yksinkertaisesti osaa ryhmittya oikein. Ne ovat erinomaisia siind, etta jos
olet pyoralla kaantymdssa vasemmalle niin pddset sujuvasti ryhmittymaan autojen nakdkenttaan
ajoradan vasemaan reunaan turvallisesti odottamaan valojen vaihtumista. Ongelmia syntyykin
mielestdni siita, etta ndita katuja kayttavat myos autot ja osa kanssa pyoréilijoistd tunkee jostain
ihmeen syystda sadannonmukaisesti ndihin pydrataskuihin keskelle ajorataa (esim. odottaessaan
punaisten vaihtumista) ja lahtevat siita liikkeelle tukkien koko ajoradan ja aiheuttaen valilla vaara-
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tilanteita ohituksilla ja lisdksi jarkyttavia aggressioita autoilijoissa, joista sitten me kaikki pyoraili-
jat saamme sitten karsida. Ongelmia aiheuttavat pyoradilijat ovat saannénmukaisesti nuoria "nopei-
ta" miespyorailijoita, jotka kuvittelevat "omistavansa" koko ajoradan. Samoja urpoja 16ytyy myds
auton ratin takaa ja jostain kumman syysta tuntuvat olevan ikda- ja sukupuolijakaumalta samaa
ryhmadd. Kun kaksi tallaista urpoa térmaa liikenteessa niin siitd seuraa rumaa jalkeda. Tdahan on-
gelmaan en térmannyt aiemmin pyodraillessani, mutta sita on alkanut esiintya enemman ja enem-
man pyorataskujen tultua katukuvaan. Mielestani tahan olisi kaksi oleellisesti ongelmaa selkiytta-
vaa ratkaisua. 1) Ajoradan oikeaan reunaan merkitty pyoratie maalaus pidetdan ennallaan, mutta
maalauksia risteysalueella tulisi muuttaa siten, ettd autoilijoiden pysahtymisviiva pidetdan siina
missa se nyt pyrorataskukohdissa on, mutta itse pyérataskuun tehdaan laatikko ajoradan vasem-
paan kulmaan vasemalle kaantyville ja nuoli siihen vasemmalle. Keskelle ajorataa ruksit, jotta
kukaan ei ryhmity siihen. N&in ollen suoraan ja oikealle kaantyvat pyorailijat odottavat jonossa
(kuten autoilijatkin omalla kaistallaan) oikealla ja vasemmalle kd@ntyvat vasemmalla "laatikossa".
Tasta kun lahdetaan liikkeelle niin kukaan ei tuki kenenkaan liikkkumista ja ajojarjestys on selva
kaikille, myo6s autoilijoille ja jalankulkijoille. Kenelldkaan ei heraa turhia aggressioita meita pyorai-
lijoita kohtaan ja liikenne on sujuvaa ja selkedad. Nyt ryhmittyminen pyodrataskun keskelle sotkee
koko taman hyvan ajatuksen. 2) Pyorailijdiden "liikennesaantéihin" ja saantdjen osaamiseen pitaa
saada selkeytta. Tassa liikennesuunniteluvirastolla voisi olla iso rooli. Jakakaa samaan tapaa tie-
toiskuja flyereiden muodossa pyoérailijoille, kuten esim. jaoitte naita kyselyita. Tarkein asia johon
mielestdni voisitte puuttua on kanssa pyoérailijdiden ohittaminen ja kiilaaminen. Autotkaan eivat
kaupungissa ohittele toisiaan mikali edessa oleva auto liikkuu nopeusrajoitusten mukaan ja kay-
tossa on vain yksi ajorata. Ei vaikka ensimmaisena olisi hitaammin kiihtyva Lada ja seuraava auto
olisi Ferrari. Jos pyorailija liikkuu kavelyvauhtia voi yhta hyvin siirtya jalkakaytavalle taluttamaan
pyoraa. Jos tielle on merkitty pyoratie meille pyorailijoille niin sitd kdytetadn ja siina liikutaan sita
vauhtia kun pyoéraliikenne liikkuu. Kilpapyo6réilijoilla sen paremmin kuin urheiluautoilijoilla ei ole
mitaan erillisoikeuksia. Syykin on hyvin yksinkertainen: ohitustilanteet kaupunkialueella ovat erit-
tain vaarallisia kaikille tielldliikkujille. Sopiviin kohtiin pyoératietd voisi sitten tehda levennyksia
ajaradan oikeaan reunaan (nditahdn on luonnostaan jo risteysalueilla, joissa pysakdinti autoille on
kiellettyad), joissa voi sitten ohittaa turvallisesti jos edessa ajava ajaa hitaammin. Nainhan se toimii
autoliikenteessakin. Ohitetaan, kun on oma kaista ja tilaa ohitukselle muuta lilkkennettd huomioi-
den. Pieni yleissivistava opetus kaupungissa liikkumiseen myds pyorailijoille olisi siis enemman
kuin tervetullutta. Talla tavalla toimiessamme saisimme myds autot ymmartamaan sen, etta pyo-
raily ei ole heilta millaan tavalla pois. Autoilijoille tulisi selvéaksi se, ettd pyodratiellad lilkkutaan samo-
jen lilkkennesaantdjen mukaan kuin autotielld ja liikkuminen tulisi meille pyoradilijoille ja kaikille
muillekin turvallisemmaksi. Nyt nama muutamat matdmunat kaahailijat ja hifistelija pyorailijat
pilaavat taman meilta kaikilta.

Mm. Arkadiankadulla uudet pydrakaistat ajoradalla toimivat loistavasti, autoilijat huomioivat ne
hyvin ja liikenne on sujuvaa. Samoilla kaduilla pydrataskujen kayttd on epavarmaa ja epamaarais-
ta, hyvin usein ndkee autojen odottavan pydrataskussa liikkennevalojen vaihtumista.

Pydrataskut ovat paras asia mita pyorailylle on tehty Helsingin keskustassa.

Etenkin Fredalla pyorataskuun on valilld vaikea pujotella autojonon takaa. Pujottelen autojonon ohi
valojen eteen usein myo6s ilman pydrataskua, mutta tasku antaa oikeutetumman ja turvallisem-
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man olon pujottelulle. Pydrataskut tuovat pyoéréilijan paremmin esiin autojen seasta, mika lisaa
turvallisuutta ja pyorailijan huomiointia. Lisaa naita!
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LIITE 4

Kayttgjakysely autoilijoille — avoimet vastaukset

Oletko kokenut, etta pyorataskuista olisi ollut mainittavaa harmia autoliikenteelle?
Kylla, miksi?

Kun liikennettd on vain vahan, autoja hitaammat pyoérat aiheuttavat turhia ohittamisia paastes-
sdan liikennevaloissa jonon kdrkeen. Kun valot vaihtuvat, autot haluavat hitaiden pyorien ohitse ja
nain saattaa aiheutua hieman vaarallisia ohitustilanteita. Ruuhkassa pyodrataskut toimivat hyvin.

Valoissa pyorailijat voivat "kiilata" autojen eteen pyoérataskuun.

Useapian niista aiheutuneita pikkukolareita/toytaisyja.Tuskin mevat poliisin tietoon. Haittaavat
lilkkennevirtaa.

Joskus arsyttaa kun eteen tulee pyorailija jonka on aikaisemmin juuri ohittanut.

Tyhja tila, enemman ruuhkia.

Pydrailijat hidastavat muuta lilkennetta. Se on haitta, mutta ei valttamatta vaaryys.

vievat tilaa autoilta

saattaa joskus viivastyttaa liikennetta

muutaman pydrailian viedaan tilaa liikenteelta

pyorailijota jotuu ohittamaan

pyorailijoiden arvaamattomuus saattaa toisinaan hairita ajamista

Hidastelee siella edessa ja luulee omistavansa koko kaupungin

Aiheuttaa turhia ohittamistilanteita

tietenkin pyorailijat saattaa hidastaa muuta lilkkennettd, mutta eikd autotkin hidasta toisia autoja?

autoliikenne hidastuu tietenkin jso hitaammat kulkijat tulevat eteen valoissa

Yhta hyvin voisi maajussit tulla traktoreillaan tukkimaan liikennetta
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Lahinna turhauttavaa joutua ohittamaan samoja pyorailijoitéd uudelleen ja uudelleen

marginaalista viivastymista pahimmillaan

ei ole mieltd tuoda pydrailijéita autojen eteen valoissa, jos heti valojen vaihduttua joudutaan Kil-
pailemaan samasta tilasta kapealla kadulla.

Kampissa asukasautopaikkoja entista vahemman.

risteys menee tukkoon, lilkkenne puuroutetaan tarkoituksellisesti kayttamalla pyoérailijoita valineena
siihen; tyypillista Helsingin liikenteentukkimissuunniittelua

Onko pyorataskuilla mielestdsi negatiivisia vaikutuksia pyoradilijoiden liikennekdyttdy-
tymiseen?
Kylla, miksi

Entista varomattomampia ja hyppivat vielakin enemman jalkakaytdvan ja ajoradan valilla. Autoili-
jan on vaikea ennustaa satunnaista kayttdytymista.

Pyoratasku saattaa joskus rohkaista pyoérailijaa pyrkimaan ahtaista paikoista autojen ohi. Mutta
siita huolimatta pyorataskut ovat kannattava kokeilu.

Jos yksi pyora kulkee tunnissa niin 500 autoa joutuu karsimaan jarjestelysta, onko se reilua?

lisda haroilya

pyorailijat tekevat mita huvittaa

lisaa arvaamattomia pyorailijoitd. Ei ne Hgissa saantdja noudata!

Pyoradilijat harvoin tottuneita kadulla ajamiseen. En usko ettd vahentaa jalkakaytavilla ajelua.

Pydrailijat kayvat yha royhkeammiksi ja piittaamattomammiksi liikennesaanndista. Pyodratasku on
viesti pyorailijalle: 'voit menna autojen eteen - niiden on aina vaistettava sinua'.

Vapaamuotoista palautetta pyorataskuista

Kaupunkiin tarvitaan lisaa selkeitda pyorateita. Ja muutenkin katualueet voisivat olla viihtyisampia,
esim puita jne, vaikka ei kuulukaan tédhan kyselyyn.
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Kun polkupyodrat ovat selvasti tulleet jadddkseen kaupunkiliikenteeseenkin, on hyva ettd heidan
asemansa selkiytetdadn. Miten enemman pyorailijat ovat "oukeudettomia", sitd royhkeampia he
ovat ja sita sattumanvaraisempaa heidan toimintansa. Asun keskustassa talossa, jonka nurkalla on
tallainen tasku enka ole havainnut sen aiheuttavan haittaa.

Onnistuisiko niiden maalaaminen heijastavalla valkoisella maalilla? Tai jotenkin muuten enemman
nakyvasti.

Hyvi idea, joka toimii paaosin hyvin. Ainoat ongelmat tulevat silloin, kun on vahan liikennetta ja
autojen eteen paasevat pyorailijat jossain maarin hidastavat liikennetta. Tama taas aiheuttaa sen,
etta autot haluavat ohittaa pyoérailijat. Vaikka pyora ajaisi kadun reunassa, tilaa on kadulla sen
verran vahan, ettd autoilija joutuu kayttdmaan usein viereistd kaistaa turvalliseen ohitukseen.
Rauhalliselle autoilijalle tdéma ei ole ongelma, mutta kiireesséd oleva kuljettaja saattaa aiheuttaa
vaaraa joko pyoérailijalle tai viereisella kaistalla ajavalle autolle. Ratkaisua tdhan pieneen ongel-
maan on hankala keksia. Asiaa voisi auttaa se, jos pyorataskut eivat olisi koko ajoradan levyisia,
vaan vain muutaman metrin levyisid oikealla kaistalla. Téma tosin olisi romuttaisi pyodrataskun
idean ja siten ei liene kovin hyva vaihtoehto. Toinen pieni ongelma saattaa tulla juuri oikealle
kaannyttdessa, kun pyorailijat tulevat autoihin ndhden ikavasti takaviistosta. Peileja kayttamalla
pyorailijat tulee huomioitua, mutta auton sijoittaminen on hieman hankalaa. Jos odottaa pyoraili-
joiden tuloa, tukkii autokaistan. Jos taas ajaa "pyodrakaistan" paalle odottamaan jalankulkijoiden
kadunylitysta, tukkii taas pyorailijéiden tien. Parasta olisi rakentaa pyoOrateitd aina kun siihen on
tilaa ja mahdollisuus. Jos ja kun sitd ei ole, pydrataskut ovat hyva keino rohkaista ihmisia kaytta-
maan polkupyoéraa. Pyodrataskut voisi myds suunnata ja sallia mopoille ja moottoripydrille, silla ne
ovat ruuhkassa parempia kulkuneuvoja kuin autot. Antaisin naille siis "etuiluoikeuden" liikenneva-
loissa. Muuten ne saisivat ajaa kuten autotkin, keskella ajorataa. Katsotaan nyt sitten miten talvi
vaikuttaa pyodrataskuihin. Talvella pydrailijoita on toki paljon vdhemman, mutta kevaalla vanhat,
sulavat lumikasat saattavat tukkia pyoOrataskuun johtavan reitin, vaikka pyorailijéita onkin jo
enemman liikkeella. My&s kivien ja hiekan siivoaminen pyoOrataskuista ja niihin johtavilta reiteiltd
tulisi siivota mahdollisimman ripeasti kevaalla. Joka tapauksessa pyorataskut ovat pdaasiassa
hyvin positiivinen asia. Saa tehda lisaakin.

En ymmarra, miksi pyorailijall tulisi olla oikeus ajaa sivusta autojonon eteen. Kuitenkin pydrailijat
ldhtevat hitaammin liikkeelle ja ajavat hitaammin kuin autot. Aiheuttavat mielesténi ruuhkaa,
esim. ruuhka-aikana autoja ehtii vihreista valoista véhemmé&n, ennen kuin val taas vaihtu, jos
pyorailijoita on useita siina edessa rinnan.

Jatkaa vaan samaa kehitysta, hyva siita tulee :)

Pyorailijat kayttavat hyvin vahan pyoérataskuja(noin yksi havainto viikossa) ja noudattavat tuskin
koskaan liikennevaloja ja pyodrailevat paaosin jalkakaytavilla keskustan alueella, jos erillista pyoéra-
tieta ei ole.

Erittdin hyva aloite. Muutenkin olisi siirrettava pyoraliikkenne pois jalankukijoilta ja autojen tilaa
pienentdmaan. Itse pyorailen aina mieluummin ajoradalla kuin pydratielld, koska autoilijat ovat
useimmin saaneet liikkennekoulutusta. "Uusi" lainsaadanté on pyérailijalle iso ongelma, pyérailijan
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oikeudet ja vastuut ovat erittdin epaselvat, varsinkin risteys- ja ylitystilanteissa. Pydrailen itse
saannodllisesti seka kaupungissa, maantiella etta maastossa - Suomessa ja Italiassa.

Pyorataskujen liséksi tarvitaan myds pydravaylid ja ne eivat saisi olla kiinni pysakdidyissa autois-
sa, joista aukeavat ovet merkittava riski pyorailijoille.

eivat nay talvella lainkaan

Seka autoilevan etta pyoradilevan kulkijan mielesta lopulta vaaraksi. Pelkkd pydérailija voi kokea
hyvaksi ja autoilija tymannee, mutta kummillakin silmalaseilla katsottuna lopettaisin kokeilun epa-
onnistuneena. Sotkevat liikennevirtaa ja lisaavat satunnaisuuttaa kayttaytymiseen. Teoriassa kel-
vollinen idea, mutta eivat nyt vaan kdaytanndssa toimi.

Ajan lahes paivittain Albertinkadun ja Kalevankadun valo-ohjatun risteyksen kautta, enka ole kos-
kaan nahnyt ensimmaistakaan pyorailijad pysyhtyneena pyodrataskuun. He ajavat kuten ennenkin
suojatiella ja jalkakaytavalla valoista valittamatta. En ymmarra ideaa. t Martti

Pyodrataskuja lisaa!!

Muistakaa, ettd kaupungissa on myds autoja

1000 autoilijaa /5 pyorailijaa. Onko reilua ja tasa-arvoista etta autoilijat karsivat? Ja pyorailykausi
kestaa toukokuusta syyskuulle..

Téama on hyva juttu! Vastaavat "taskut" muodostuvat itsestdan mm. italialaisessa liikenteessa,
mopoille. Toimii todella hyvin

Kiitos

taskut on tosi hyva juttu. toimii paremmin ja paremmin, parantavat ehdottomasti pydrailyolosuh-
teita keskustassa

Pyordilyn kehittdminen on tervetullutta myds Helsingissa. On jo aikakin kun ajatellaan mita esim.
Kdpiksessa ja muissa suurkaupungeissa on tehty. -Leif S

Seuraan saanndllisesti tiedotusvalineitda, myds netin Helsinki-sivuja (entisend lahelld aihepiiria
toimineena virkamiehend), liikun kavellen, autolla ja julkisella liikenteelld paivittain ko. kokeilun
risteyksissa Kampissa ja To6lossa. Kuitenkin ensimmainen tieto Helsinkiin rakennetuista taskuista
tavoittaa minut tanaan lukemastani asukaspysakaéintitunnuksen laskun liitteesta.

Asennekasvatusta autoilijoille. Tosi raivostuttavaa mennd siihen pyoérataskuun yhdessa auton
kanssa. Mulle on ihan ok, olen pyoéraillyt Italiassa, mm Milanossa. Taytyy sanoa, etta Hesassa on
vaarallisempaa. Ei ihme, ettd porukka ajaa jalkakaytavilla. Pyorailijaa pidetdaan jotenkin vihollise-
na, ohi vaan renkaaat ulvoen, ja sitten taas valoissa ollaan yhdessa. Eikd autoilija ymmarra, kuin-
ka lujaa pyora kulkee kaupunkiliikenteessda. Tama on varmaanki ihan turhaa urputusta tietden
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isolla egolla varustetun autoilijan ajatukset. Mutta me naiset nauretaan noille isoille egoille, tieta-
en, etta jotain pienta heilla on (yritin kirjoittaa silleen natisti)

Pyordatasut ovat periaatteessa hyva ajatus mutta ne eivat ohjaa pyo6radilijéitéd noudattamaan liiken-
ne saantéja mm ajo kiellettyd ajosuuntaa vastaan, jalkakaytavalld ajoa seka lilkkenteen suunnan
mukaan ja vastaan. Olen pannut merkille useita vaaratilanteita ja melkein p&alleajoa kovalla
vauhdilla. Poliisit eivat piitta naista rikkomuksista.

epdonnistunut kokeilu

Veke vaan, ei kuulu harmaan

Kysymyksen asettelu osittain outoa ja vaihtoehdot jopa vahissa. Mm jalkakaytavalld ajo polku-
poyralla on kiellettya.

en suinkaan vastusta pyorataskuja, mutta yksittdisena ratkaisuna ne eivat oikein toimi vilkkailla
kaduilla. Pyodrataskujen jélkeen pitdisi pyorailijdiden kaistan jatkua, jotteivat pyodrataskujen eteen
tuomat pydrailijat joudu autojen tukkeeksi. Periaatteessa uskon pyodrataskujen toimivuuteen kun-
han pyodrailykaistat ovat asiallisesti naita tukemassa.

Toivon ettd pyodrataskut eivat ole ainoa parannus pyérailijdiden huonoon asemaan Helsingin liiken-
teessa.

Hienoidea toivottavasti lilkenneturvallisuus paranee nadidenmyéta ja autoiliat ottavat huomioon
kevyenliikenteen kaupunkissa sekd taajamissa.T.Kari Partanen

Kampissa autopaikkoja aina vain véhemman. Asukkaiden autopaikoista pitdisi paremmin huoleh-
tia. Pyoradily hieno asia mutta pyodrateilld ja jos tottunut ajaja niin kadulla. Tottuneelle pyorailijélle
taskut voivat toimia. Ongelma kavelijalle ovat jalkakaytavia ja suojateita pitkin ajavat pyorat. En
usko etta taskut pitelevat Kiireista pyorailijaa valoissa odottamassa autojen kanssa.

Pydrataskut on poistettava valittomasti.

Eihdn niistd suoranaista haittaakaan ole muulle liikenteelle. Vinopysdkdintipaikkoja pitaa lisata
Kampin alueella. ja muuallakin. Pysakdinti- paikan haku kuormittaa turhaan liikennevirtaa. pyorai-
lijoita ei esim. Malminkadulla montaakaan paivanmittaan ndy joten levedsta pyordkaistasta voitai-
siin osa lohkaista vinopysakaintiin jolloin saataisiin ainakin kolmannes pysakointiruutuja lisaa.
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