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Mikroliitkkuminen on uusi kaupunkiliikkumisen muoto, joka haastaa nykyistd kaupunkiliikenne-
jarjestelmad wuusilla yritysmalleilla, kuten jakamistaloudella. Sahkopotkulaudat ovat yleinen
mikroliikkumisen muoto, joka tuo joustavuutta kayttdjdlle ensimmadisen ja viimeisen kilometrin
matkalla joukkoliikenteen kattavuusalueen ulkopuolella. Sahkopotkulautojen sdéntely on tuottanut
ongelmia kaupunkitilassa. Kaupungilla ei ole ollut oikeutta sddnnelld mikroliikkumista alueellaan.
Sahkopotkulaudat ovat esimerkiksi vaarantaneet liikenteen turvallisuutta sekd tukkineet katuja
virheellisen pysékoinnin takia. Nykyinen sddntely on perustunut kaupunkien ja operaattorien véliseen
yhteiseen vapaachtoiseen sopimiseen sdannoistd. Suomen laki ei ole antanut kaupungille téhin
mennessé oikeuksia puuttua operaattorien toimintaan. Uusi lakimuutos on kuitenkin tulossa, joka antaa
kaupungille tydkaluja puuttua operaattorien toimintaan.

Tassa tutkielmassa tarkastelen sdhkopotkulautailun nykytilannetta Turun kaupungissa. Tutkimuksessa
selvitdn, millaisia ndkemyksid sidosryhmilld on sdhkopotkulaudoista télld hetkelld sekd millaisia
muutoksia he toivovat nykytilanteeseen. Vertaan sidosryhmien nikemyksid toisiinsa ja selvitidn
nykyisen toiminnan haasteita ja ongelmia Turun kaupungissa. Tdmén pohjalta selvitédn, millaisia
odotuksia ja vaatimuksia sidosryhmilld on nykytilanteen parantamiseen. Lopuksi vertaan sidosryhmien
odotuksia ja vaatimuksia uuteen lakimuutokseen ja arvioin, parantaako se nykytilannetta. Toteutan
tavoitteet haastattelemalla sidosryhmid sekd tekemailla haastatteluista ja nykyisten ohjeistusten pohjalta
teorialdhtoisen siséllonanalyysin, joiden pohjalta voidaan ymmaértaa nykytilannetta.

Haastatteluiden tuloksena selvisi, ettd sidosryhmit ndkevédt nykytilanteessa haasteita, kuten
liikkenneturvallisuuden, esteettomyyden, sdhkopotkulautojen médrdn ja pysdkoinnin. Lisdksi Turun
kaupunki vaatii tasavertaisuutta suhteessa operaattoreihin. Operaattorit ndkevét haasteena nykyisen
kausirajoituksen seké liiallisen sddntelyn. Sidosryhmét ja operaattorit odottavat, ettd sddntely paranee,
sdannot koskevat myos yksityiskdytdssd olevia sdhkopotkulautoja sekd haluavat sdhkdpotkulautojen
sdilyvian kaupunkitilassa kestdvén liikkumisen vélineenid. Uusi lakimuutos tuo ratkaisuja sdéntelyn
ongelmiin ja tarjoaa kunnille tyokalut sdddelld mikroliikkumista alueellaan.

Tutkielman tuloksia voidaan hyodyntdd Turun kaupungin sddntelyssd. Kaupunki voi kohdentaa
sddntelyd sidosryhmien kokemien nykyhetken ongelmien perusteella ja edistdd kaupunkitilan
kestdvyyttd ja sujuvuutta vastaamalla sidosryhmien odotuksiin ja vaatimuksiin.

Avainsanat: kaupunkiliikkuminen, mikroliitkkuminen, kestava kaupunkiliikkuminen.
mikroliikkumisen sééntely
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Micromobility is a new form of urban mobility that challenges the current urban mobility system with
new business models, such as the sharing economy. Electric scooters are a common form of
micromobility that brings flexibility to the user during the first and last mile of travel outside the public
transport coverage area. The regulation of electric scooters has caused problems in urban space. The
city has not had the right to regulate micro-mobility in its territory. For example, electric scooters have
compromised traffic safety and blocked streets due to incorrect parking. The current regulation has been
based on a joint voluntary agreement between cities and operators on rules. Finnish law has not given
the city any rights to intervene in the operations of the operators so far. However, a new law change is
coming that will give the city the tools to intervene in the operators' activities.

In this paper, I examine the current situation of electric scootering in the city of Turku. The study
examines the views of stakeholders on electric scooters at the moment and the changes they wish to see
in the current situation. I compare the views of the stakeholders and examine the challenges and
problems of current operations in the City of Turku. Based on this, I will find out what kind of
expectations and requirements the stakeholders have for improving the current situation. Finally, I will
compare the expectations and demands of stakeholders with the new legislative change and assess
whether it will improve the current situation. I implement the objectives by interviewing stakeholders
and by conducting theory-based content analysis based on interviews and current guidelines to
understand the current situation.

As a result of the interviews, it became clear that stakeholders see challenges in the current situation,
such as road safety, accessibility, the number of electric scooters and parking. In addition, the City of
Turku demands equality in relation to the operators. Operators see the challenge as the current seasonal
restriction as well as excessive regulation. Stakeholders and operators expect better regulation, the rules
also apply to private electric scooters and want electric scooters to remain in the urban space as a means
of sustainable mobility. The new legislative amendment will bring solutions to regulatory problems and
provide municipalities with the tools to regulate micro-mobility in their region.

The results of the thesis can be utilized in the regulation of the City of Turku. The city can target
regulation based on the current problems experienced by stakeholders and promote the sustainability
and fluency of urban space by responding to the expectations and demands of stakeholders.

Key words: urban mobility, micro mobility, sustainable urban mobility, regulation of micro-mobility
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1 Johdanto

Kaupunkitila on jatkuvassa muutoksessa. Uudet trendit, kuten mikroliikkuminen, muokkaavat
sitd. Mikrolitkkuminen on kaupunkilitkkumisen alakisite, joka kattaa tavalliset ja
sdahkoavusteiset polkupyoréit sekd potkulaudat. Mikroliikkuminen on yleistynyt kaupunkitilassa
jakamistalouden suosion kasvaessa. Jakamistalous perustuu vuokrattavaan toimintaan, jossa
esimerkiksi yritykset vuokraavat kulkuneuvoja, kuten sdhkopotkulautoja, kayttdjille. Uudet
liikkkumismuodot ovat tuoneet kaupunkeihin turvallisuushaasteita ja sddntelyhaasteita.
Nykyinen lainsdédddnnon taso ei ole pysynyt kehityksen mukana, joka on aiheuttaneet
kaupungeille haasteita. Suomessa ei tdlld hetkelld oikeastaan ole lakia, joka ohjaa
sdhkopotkulautoja. Toiminta on perustunut kaupunkien ja operaattorien viliseen yhteiseen

vapaachtoiseen sopimiseen saanndista.

Kansainvilisesti on tunnistettu useita osa-alueita, joilla mikrolitkkumista etenkin
sahkoOpotkulautoja voidaan sdddelld kaupunkitilassa. Sdéntelyd on tehty markkinoille paédsyssa,
liikenteen  turvallisuudessa,  tietojen  jakamisessa, = nopeusrajoituksissa, = omissa
pysédkointialueissa, omissa kaistoissa sekd integroinnissa julkisen litkenteen kanssa. Sdantely
edistdd kestdvdd kaupunkilitkkumista sekd huomio sdhkopotkulautojen mahdolliset
turvallisuusriskit ja edesauttaa niiden sdilymistd ekologisena ensimmadisen ja viimeisen
kilometrin kulkumuotona kaupunkitilassa. Lédhes pddstottomit tai tdysin padstottomat
kulkuneuvot edesauttavat myds kaupunkien hiilineutraaliustavoitteita ja ne voivat korvata myds

yksityisautoilua kaupunkien keskusta-alueilla.

Tutkin, millaisia nikemyksid sidosryhmilld on sdhkdpotkulaudoista télld hetkelld sekd millaisia
uudistuksia he toivovat nykytilanteeseen. Tdmin kautta ymmarretdén, miten uutta lakimuutosta
tulisi soveltaa Turun kaupungissa. Tavoitteenani on selvittdd nykyhetken haasteita ja ongelmia
ja verrata niitd sddntelyongelmiin sekd kaupungin tdménhetkisiin ohjeisiin. Tdmén pohjalta
selvitdn, millaisia odotuksia ja vaatimuksia sidosryhmilld on toiminnan suhteen. Lisédksi
selvitidn, miten lakimuutos vertautuu sidosryhmien odotuksiin ja vaatimuksiin toimintamallin
suhteen sekd tuoko se parannuksia kaikkiin sddntelyongelmiin. Tutkimukseni menetelmind
toimivat haastattelut sekéd niiden ja nykyisten ohjeistuksien pohjalta laadittu teorialdhtdinen

siséllonanalyysi.



Tutkimuksen tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

1 Mitkéd ovat keskeiset haasteet ja ongelmat, joita nykyinen toimintamalli ei ratkaise Turun

kaupungissa sahkopotkulautailun osalta?

2 Millaisia odotuksia ja vaatimuksia Turun kaupungin eri sidosryhmilld on

sdahkopotkulautailuun liittyvén toiminnan suhteen?

3 Miten lakimuutos vertautuu sidosryhmien odotuksiin ja vaatimuksiin toimintamallin

suhteen?



2 Tutkimuksen tausta ja teoreettinen viitekehys

2.1 Liikennemaantiede

Liikennemaantiede on maantieteen alaosa, joka tutkii, kuinka litkennejérjestelmét vaikuttavat
ja ovat riippuvaisia maantieteellisistd tekijoistd, kuten tilasuhteista sekd ihmisten, tavaroiden ja
informaation liikkumisesta. Liséksi se tutkii litkkumisen syyté ja luonnetta. Liikennemaantiede
on usein yhteydessd yhteiskunnallisiin kysymyksiin, kuten infrastruktuurin, liikkumisen ja
saavutettavuuden jarjestimiseen (Rodrigue 2020). Ala on laajentunut tutkimaan myds
laajempia yhteiskunnallisia, poliittisia, taloudellisia ja ympéristollisid kysymyksid (Rodrigue
2020). Liikennemaantieteessd korostuu nykyddn monitieteisyys, jotta uusia ndkokulmia
voidaan tuoda litkennesuunnitteluun esimerkiksi sosiaalisen oikeudenmukaisuuden ja
ilmastonmuutoksen huomioon ottamisessa (Lucas 2012). Liikennemaantiede on kuitenkin

jaanyt tutkimusaiheena vahéiseksi maantieteellisessd keskustelussa (Shaw & Sidaway 2011).

Monitieteisyys ilmenee litkennemaantieteessd erityisesti siind, ettd ala huomioi laajoja
teoreettisia viitekehyksid erityisesti yhteiskuntatieteisti (Shaw & Hesse 2010). Esimerkiksi
sosiologian, poliittisen talouden ja ymparistotutkimuksen nikemyksistd voi olla hyotya
liikkennemaantieteen  tutkimuksessa. Né&in  tutkijat voivat paremmin  ymmartdd
litkennejdrjestelmien monimutkaisen ja monitahoisen luonteen ja niiden vaikutukset ithmisiin
ja ympdristdithin (Cresswell 2010). Moninaisten &dnten kuuleminen tutkimuksissa ja
paitoksenteossa mahdollistaa oikeudenmukaisempien ja tasa-arvoisempien liitkenne-
jarjestelmien luomisen (Verlinghieri & Schwanen 2020). Turismi ja geopoliittiset kysymykset
ovatkin nousseet liikennemaantieteen keskusteluun (Shaw & Sidaway 2011). Namai esimerkit
havainnollistavat, kuinka litkkuminen on keskeinen osa monia yhteiskunnallisia ja taloudellisia
ilmigitd. Turismi esimerkiksi muokkaa maantieteellisid tiloja ja paikallisuuksia.
Geopoliittisessa kontekstissa taas kuljetusverkostot, kuten lentokentét ja satamat, ovat kriittisid

valtioiden vilisissd suhteissa ja taloudellisessa kehityksessd (Shaw & Sidaway 2011).

Liitkennemaantiede  kiinnittdd huomiota  sithen, miten liikennejirjestelmdt ovat
vuorovaikutuksessa  tilan ja  paikan  kanssa  (Rodrigue = 2020).  Esimerkiksi
litkkenneinfrastruktuurin ja palveluiden maantieteellistd jakautumista ja sen vaikutusta eri
viestoryhmiin. Lisdksi liikennemaantieteen tilallinen ulottuvuus kéisittelee sitd, kuinka

litkkenneverkostot ja -jdrjestelmait luovat tai vahvistavat tilallisia eriarvoisuuksia globalisaation,



urbanisaation ja alueellisen kehityksen kontekstissa (Graham & Marvin 2002). Liikkumisen
tarkein syy on tilallinen ylitys, jota voi rajoittaa muun muassa etdisyys, aika ja topografia.
Liikkumista ajavat markkinat, joka vaatii, ettd kysynté ja tarjonta linkittyvit yhteen sen avulla.
Etdisyys mairdd sen, mikd on taloudellisesti kannattavaa. Liikkuminen vaatii tilaa, kuten
reittejd, joilla kuljetus tapahtuu. Se myds luo kokonaisuuden, jossa esimerkiksi

sosioekonomiset aktiviteetit tapahtuvat (Rodrigue 2020).

Kun keskitytddn litkkumisen laajuuteen, se tapahtuu kolmella eri skaalalla: paikallisella
alueellisella ja globaalilla. Paikallinen kuvastaa yksilon tekemid matkoja kahden pisteen vililla,
esimerkiksi kodin ja tyopaikan vililld tiettynd ajanjaksona. Paikallinen skaala tapahtuu usein
naapurustossa tai kaupungin sisédlld. Alueellinen taas on vastaava tapahtuma, joka tapahtuu
maakuntatasolla tai kaupunkien vililld ja globaali skaala tarkoittaa aluetason ylittdvaa
liikkkumista (Rodrigue 2020). Urbanisaatio, ylikansalliset yritykset sekd talouden globalisaatio

ovat esimerkkejd voimista, jotka muokkaavat skaalojen merkitysta.

Liikennemaantieteessd merkittdvisséd roolissa viime aikoina on myds teknologian muutos ja
innovaatiot. Uudet digitaaliset alustat, autonomiset ajoneuvot ja uudenlaiset lilkennemuodot,
kuten kimppakyydit ja mikroliikenne ovat yleistyneet liikenteessa (Marsden & Reardon 2018).
Uudet teknologiset muutokset voivat muuttaa liikennejérjestelmid ja niiden pohjalta on tarked
luoda analyyseja uusien liikkkumismuotojen vaikutuksesta jirjestelméén. Uudessa kehityksessa
tulee huomioida esimerkiksi mahdolliset ympéristohyddyt ja -haitat sekéd liikkkumismuotojen

sosiaaliset vaikutukset (Cohen & Kietzmann 2014).

Tehokas liikennesuunnittelu  ja  -politiikka  vaatii  eri  sidosryhmien  panosta.
Liikennemaantietelijoilld on keskeinen rooli tutkimuksen ja kdytdnnon vélisten kuilujen
kaventamisessa. Teoreettisten ja kdytinnon kysymysten tarkastelu mahdollistaa sen, ettd
liikennemaantieteilijait  voivat vaikuttaa oikeudenmukaisempien, kestdvampien ja
tehokkaampien liikennejérjestelmien kehittimiseen, jotka vastaavat 2000-luvun haasteisiin
(Banister 2008). Liikennemaantiede ei kuitenkaan saisi tutkimusalana rajoittua vain
litkkennemaantietelijdille, vaan poliittinen, taloudellinen ja sosiaalinen maantieteen tutkimus voi
tuoda sithen arvokkaita nidkokulmia (Shaw & Sidaway 2011). Liikkumisen ja kuljetuksen
tutkiminen mahdollistaa uusia kysymyksid ja ndkokulmia tilojen, maisemien ja luonnon
vilisistd suhteista. Samalla se haastaa vakiintuneet kisitykset liikkumisesta ja kuljetuksesta

pelkkind hyotykédyton vilineind.



2.2 Kaupunkiliikkuminen
2.21 Liikenneverkostot osana kaupunkia

Kaupunkiliikenteessd voidaan ndhda kolme padjarjestelméi: yksityisautoilu, joukkoliikenne ja
moottoroimaton liikenne, kuten kévely ja pyoréily (Moradi & Vagnoni 2018). Yksityisautojen
kaytto on hallitseva jdrjestelmad, jota tukevat tekijat, kuten laajat infrastruktuuri-investoinnit ja
kulttuuriset mieltymykset yksityisautoilua kohtaan. Se kohtaa kuitenkin horjuttavia paineita
ympdristopolitiikasta, ruuhkista ja kasvavasta julkisesta tietoisuudesta ilmastonmuutoksesta
(Gossling 2020, Moradi & Vagnoni 2018). Joukkoliikennejérjestelma puolestaan, vaikka se
onkin kestdvyyden kannalta tirked, kérsii toiminnallisista haasteista ja taloudellisesta
riippuvuudesta valtion tuista. Moottoroimattoman liikenteen jérjestelmét, vaikka niitd
edistetddn terveyshyoOtyjen ja kaupunkisuunnittelupolitikan vuoksi, ovat rajoittuneita

infrastruktuurin ja turvallisuusongelmien vuoksi (Moradi & Vagnoni 2018).

Kaupunkien litkenneverkot ovat ratkaisevassa roolissa, jotta kaupungeissa voidaan varmistaa
thmisten ja tavaroiden sujuva litkkuminen (Gu ym. 2020). Nykyinen liikennejérjestelma
voidaan ndhda verkostona. Verkostossa on pysyvid ominaisuuksia, kuten tiet, kanavat ja raiteet
sekd ajoitettuja palveluita, kuten julkinen litkenne tai juna. Verkostossa pisteestd pisteeseen on
yleisin tapa liitkkua siind. Néin palvelu siirtyy paikasta toiseen. Monipuolisempi vaihtoehto on
reittiverkosto, jossa on useita kohteita, joita palvellaan lineaarisesti reitin mukana. Liikenteen
solmukohta on verkoston osa, joka on palveluiden keskittymi. Palveluita voidaan hakea
solmukohdasta ilman pistemallia, jossa tavarat toimitetaan suoraan kuluttajalle. Solmukohdat
ovat ongelmallisia esimerkiksi ruuhkien takia (Rodrigue 2020). Verkosto kuvastaa, mitka
paikat linkittyvét yhteen ja milld paikoilla on enemmin yhteyksié verrattuna muihin. Enemmén

kontakteja omaava paikka voi olla esimerkiksi keskus.

Liikenneverkostot ovat kuitenkin alttiita héairidille. Hairiot voivat olla toistuvia, kuten
sadnnolliset ruuhkat, tai harvinaisia, kuten maanjdristykset tai terrori-iskut. Héirioilld voi olla
merkittivid seurauksia, kuten matkustuskustannusten nousu tai toimitusketjujen tukkeutuminen
(Gu ym. 2020). Liikennejérjestelmien suorituskykyd voidaan arvioida ja parantaa hdirididen
atkana. Samalla on hyvd luoda kestdvd liikennejdrjestelméd, joka parantaa liikenteen

turvallisuutta sekd ottaa huomioon ympariston kestdvyyden (Ogryzek & Klimach 2020).



10

Gu ym. (2020) artikkelissa esitelldin kolme peruskisitettd, joilla voidaan mitata
liikkenneverkkojen suorituskykyd hiirididen aikana. Naméa késitteet ovat: luotettavuus,
haavoittuvuus ja resilienssi. Luotettavuus tarkoittaa todenndkoisyyttd, ettd liikenneverkko
toimii tyydyttavélld tavalla hdiridistd huolimatta. Sitd voidaan arvioida kahdella mittarilla:
matka-ajan luotettavuudella seki kapasiteetin luotettavuudella. Matka-ajan luotettavuus mittaa
sitd, kuinka johdonmukaisesti matkustajat voivat saavuttaa méadrdnpdinsd tietyssid ajassa.
Matka-ajan luotettavuus on tirkedd, koska se vaikuttaa matkustajien pédédtoksiin, kuten
vaihtoehtoisten reittien tai l&htoaikojen valintaan. Kapasiteetin luotettavuus taas mittaa sité, ettd

pystyyko verkko vastaamaan kysyntdin, vaikka hiirioitd tapahtuisi.

Gu ym. (2020) mukaan haavoittuvuus tarkastelee, kuinka altis litkenneverkko on hiiridille. Se
tarkastelee sitd, kuinka paljon jirjestelmédn suorituskyky heikkenee héirididen aikana
esimerkiksi, miten matka-ajat voivat pidentya tai saavutettavuus vdhentyd. Resilienssi on kyky
kestdd hdirioitd sekd toipua niistd nopeasti. Sen alle kuuluu kyky vastustaa vahinkoa,
vaihtoehtoisten reittien saatavuus, kyky késitelld héirioitd sekd kuinka nopeasti verkko toipuu
héiridistd. Verkoston toipumiskyky ratkaisee, kuinka nopeasti normaali toiminta voidaan
palauttaa. Luotettavuus soveltuu parhaiten arkisten hédirididen arvioimiseen, kun taas

haavoittuvuus ja resilienssi ovat hyddyllisempid vakavissa hairidissa.

Kaupunkien liitkennejarjestelmilld on suuri merkitys niiden elinvoimaisuuteen. Télld hetkelld
kaupungit ovat yksityisten moottoriajoneuvojen hallitsemia, mikd aiheuttaa ongelmia, kuten
ilman saastumista, melua, ruuhkia ja liikenneonnettomuuksia (Gossling 2020, Moradi &
Vagnoni 2018). Hyvin suunniteltu litkennejarjestelma voi parantaa liikenteen tehokkuutta seki
kaupunki yhteison elinvoimaisuutta (Ogryzek & Klimach 2020). Koska yli puolet maailman
viestostd asuu kaupunkialueilla, kaupunkilitkenne politiikalla on tdrked rooli pédéstojen
vahentdmisessd (Moradi & Vagnoni 2018). Tilan jakaminen on avainasemassa
kuljetusmuotojen muutoksessa ja kaupunkien viherryttdmisessd. Autoilta tilan ottaminen on
perusteltua sosiaalisista, terveydellisistd, ympdristollisistd ja taloudellisista ndkokulmista
(Gossling 2020). Kuitenkin muutoksia tehdessé autot tulee ottaa huomioon. Autojen mééra on
globaalisti jatkanut kasvuaan, vaikka monissa teollisissa maissa ajokorttien hankkiminen onkin
vihentynyt. Uusien liikenne ratkaisujen luomisessa tirkedd on kehottaa paikallisia hallituksia
ja asukkaita toimimaan yhdessd, jotta tehokkuutta voidaan parantaa (Ogryzek & Klimach

2020).
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Kaupunkien liikennejérjestelmid voidaan optimoida litkkumisasemilla. Ndmé asemat pyrkivét
yhdistdimddn jaetut liikkumismuodot, kuten sdhkdpotkulaudat ja -pyordt sekd autot,
parantaakseen yhteyksid, vihentddkseen ruuhkia ja edistiméédn kestdvda kaupunkilitkennettd
(Xanthopoulos ym. 2024). Keskukset ovat integroituja liikenteen solmukohtia ja niiden
tarkoitus on helpottaa ihmisten siirtymistd kulkuneuvosta toiseen (Aydin ym. 2022).
Liikkumisasemat ratkaisevat kaupunkialueen ongelmia, esimerkiksi niiden avulla
yksityisautoilua voidaan vdhentdd ja vapauttaa julkisia tiloja muihin tarkoituksiin

(Xanthopoulos ym. 2024, Aydin ym. 2022).

Liikkumisasemien sijaintia ja kapasiteettia on pyritty optimoimaan suunnittelualgoritmeilla,
jotka maksimoivat matkustamisen hyotyjd (Xanthopoulos ym. 2024). Tdméa suunnittelumalli
arvioi asemien kysyntdd, kapasiteettid, ajoneuvojen saatavuutta sekd miten niiden tulisi
jakautua. Mallin mukaan paras kattavuus saavutetaan, kun ympéri kaupunkia on hajautettu
pienempid asemia ja se myoOs sddstdd matka-aikaa. Asemien méirdn lisddminen parantaa
merkittdvisti  matkustamisen  hyotyjd  parantamalla  jaettujen  liikkumismuotojen
saavutettavuutta ja mukavuutta (Xanthopoulos ym. 2024). Liséksi pyordilyn ja kdvelyn
yhdistdiminen osaksi liikkkumisasemia auttaa alentamaan litkenteen ympaéristovaikutuksia
(Aydin ym. 2022). Kuitenkin saadut ympéristohyddyt ovat pienid silld monet jaetuilla matkoilla
matkojaan  korvaavista kuluttajista on sellaisia, jotka muutenkin jo kéyttavit
ympdéristoystiavéllisempiad kulkumuotoja (Xanthopoulos ym. 2024). Jaetut liitkkumisasemat ovat

silti tdrked osa kaupunkien kestdvyysstrategiaa, vaikka ne eivit korvaakaan yksityisautoilua.

2.2.2 Julkinen liikenne ja yksityisautoilun muutostarpeet

Huolimatta kasvavasta paineesta kaupunkitilaan, monet kaupungit jatkavat autojen kasvun
tukemista, rakentamalla lisdd teitd ja pysdkointipaikkoja. Edistykselliset kaupungit ovat
ymmairtdneet, ettd autojen madardd on vdhennettdvd ja kehittineet strategioita, joilla autojen
omistamisesta tulee kalliimpaa tai vaihtoehtoisista litkennemuodoista houkuttelevampia
(Gossling 2020). Esimerkiksi Alankomaiden suurimmissa kaupungeissa vuosittaiset 1000
euron asuinpysdkointikustannukset lisddvat autoilun kustannuksia merkittavésti (Ostermeijer
ym. 2019). Ruuhkamaksuja on otettu kdyttdon joissain kaupungeissa kuten Lontoossa ja

Tukholmassa (Borjesson ym. 2012). Tukholmassa ruuhkamaksujen kéyttoonotto on vihentdnyt
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liikkennettd keskustassa. Ihmiset ovat siirtyneet kdyttdmain julkista liikkennettd yksityisautojen
sijaan. Ndilld keinoin on pyritty rajoittamaan autoilun méérdd kaupungeissa. Esimerkiksi
alhaiset pysdkointilupamaksut kaduilla saattavat kannustaa liialliseen autojen omistamiseen
kaupungeissa (Ostermeijer ym. 2019). Pysdkointikustannusten nousu ja pysdkdintitilan
rajoittaminen on osa tyontdtoimia, joilla autoilua vidhennetdén (Schuppan ym. 2014).
Vetotoimia taas on vaihtoehtoisten liikennemuotojen edistiminen sekd niiden kayttoon

kannustaminen.

Maksuttomalla joukkoliikenteelld on my0s pyritty vahentdimiin yksityisautoilua. Esimerkiksi
Tallinnassa, Virossa (Kgbtowski 2020) ja Luxemburgissa (Public transport 2024) on muutettu
julkisesta liikenteestd maksutonta. Taloudellisesta nidkokulmasta kriitikot vaittdvit, ettd
maksujen poistaminen voi horjuttaa joukkoliikennejdrjestelmien taloudellista vakautta
viahentdmaélla lipputuloja ja lisidmalla ylldpito- ja toimintakustannuksia. Kannattajat kuitenkin
huomauttavat mahdollisista sddstoistdi maksujen kerddmiseen liittyvissd infrastruktuuri
kustannuksissa ja paikallisten verotulojen kasvusta Tallinnassa, missd maksuton julkinen
litkkenne houkutteli uusia asukkaita, joiden tuloverot korvasivat lipputulojen menetykset

(Keblowski 2020).

Tallinnassa suurin osa uusista joukkoliikenteen kayttdjistd on kivelijoitd tai pyordilijoitd.
Autoilu ei siis ole vahentynyt merkittévisti. Joukkolitkenteen maksuttomuus toimii tasa-arvon
tyOkaluna, silld esimerkiksi pienituloiset ja ikddntyneet voivat helpommin kéyttdd sitd
liikkumiseen parantaen saavutettavuutta (Keblowski 2020). Luxemburgissa puolestaan
saavutettavuutta on parannettu laajemmin, silld koko maassa toimii ilmainen joukkoliikenne
junilla, busseilla ja raitiovaunuilla (Public transport 2024). Tallinnassa joukkoliikenne on
maksuton vain kaupungin asukkaille (Kgbtowski 2020), kun taas Luxemburgissa se on ilmainen

kaikille, my®ds turisteille (Public transport 2024).

Tallinnassa joukkoliikenne on rahoitettu vaihtoehtoisilla tavoilla. Kaupunki on rahoittanut
joukkoliikennettd verotuloilla. Ilmainen joukkoliikenne on tuonut kaupunkiin lisééd asukkaita.
Tasté syystd joukkoliikenteestd menetetyt lipputulot (noin 12 miljoonaa euroa) seki palveluihin
tehdyt investoinnit (noin 11,7 miljoonaa euroa) ovat yhteensd pienempid, kuin kaupunkiin
muuttaneiden asukkaiden tuloverot (noin 40 miljoonaa euroa) (Kg¢btowski 2020). Tallinnalle
ilmainen joukkoliitkenne on ollut kattava hanke houkutella lisdd asukkaita sekd hydtyd

uudistuksesta myos rahallisesti. Uudistus on johtanut Tallinnassa merkittivain



13

joukkoliikenteen kdyton kasvuun (Kegblowski 2020), mutta muutos yksityisautoiluun ei ole ollut

yhtd tehokas.

Vastalauseena autoilun védhentdmiseen on kuitenkin nostettu esiin kysymys autoilijoiden
oikeudesta tilaan (Gossling 2020). Kuitenkin tilld hetkelld kaikissa kaupungeissa
litkkenneinfrastruktuuri on suurelta osin omistettu autoille. Yksityinen auto on tilankéytoltdan
intensiivisin liikkennemuoto. Pysdkdity auto vaatii joukkoliikenteeseen verrattuna kolme kertaa
enemman tilaa ja polkupyorddn verrattuna kymmenen kertaa enemmén tilaa (Gossling 2020).
Autot tuottavat my0s muun muassa paljon melua ja saasteita. Pyoriily ja kédvely ovat
padstottomia sekd myos terveyttd edistdvid lilkkumismuotoja. Liséksi viheralueiden lisidminen
kaupunkeihin parantaa mielenterveyttd (Chekroud ym. 2018). Nédin ollen tulevaisuuden

elinvoimaisimmissa kaupungeissa olisi enemmain aktiivista litkennettd sekd viheralueita.

Kuitenkin autoilijoiden asenteet ovat myds muuttumassa. Berliinissd tehdysséd tutkimuksessa
haastateltiin auton omistajia ja pyrittiln selvittdmid&n matka valintoihin vaikuttavia
taustatekijoitd ja kayttdytymismalleja (Schuppan ym. 2014). Tutkimus osoitti, etti auton
omistajilla on halukkuutta vihentdd riippuvuutta yksityisautoista ja monet eivit pidd sen
omistamista vilttdmattomind. Sen sijaan yksityisautoilu ndhtiin yhtend vaihtoehtona
litkkkumiselle. Yksityisautojen omistajat kayttdvdat myds julkista liitkennettd ja pyorid 1dhes
paivittdin. Tutkimuksessa vastaajat osoittivat tyytymattdmyyttd nykyisiin julkisenliikenteen
vaihtoehtoihin ja niiden laatuun. Asenteet ovat ndin ollen muuttumassa, mutta on tirkeda, ettd
litkkenneinfrastruktuuria parannetaan entisestdén, jotta muutoksia liikenne kayttdytymiseen
voidaan saada aikaan. Kyseisen tutkimuksen pohjalta on kuitenkin vaikeaa sanoa, onko tulos
yleistettivissd, silld Berliini on suurkaupunki, jossa yksityisautoilulle on olemassa kattavasti

vaihtoehtoja.

2.2.3 Kaupunkiliikkumisen trendit

Uudet teknologiat ja innovaatiot auttavat parantamaan kaupunkitilaa, luoden &lykkéité
kaupunkeja. Niiden tavoitteena on parantaa kansalaisten vuorovaikutusta, paikallishallintoa
sekid kaupunkipalveluiden tehokkuutta. Alykaupungit vaativat tasapainoa teknologisen
innovaation ja kestévin kehityksen vililld vastaten sosioekonomisiin- ja ympéristohaasteisiin

(Justino & de Almeida 2022). Alykaupunkikisitteelle ei ole yleisesti hyviksyttyd méiritelmas,
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mutta se yleensi sisiltdd dlykkiin talouden, -liikenteen, -ympiristdn ja -hallinnan. Alykis
kaupunki priorisoi vihredd energiaa ja kestdvid kdytintdjd saasteiden vidhentdmiseksi.
Uudenlaiset jakamistalouteen perustuvat liikkumismuodot sekd kevyt litkenne, kuten

polkupydrit, vastaavat kaupunkien kestdvyyden tavoitteisiin (Zacepins ym. 2019).

Kestidvan kaupunkiliikkumisen tulee edistdd padsyd kulkuneuvoihin, mutta myds véhentdd
hiilidioksidipddstojd, hallita energian kulutusta seké liitkenneruuhkia. My0s pydrdily voi olla
osa dlykasté litkennejérjestelmad, kun se integroidaan dlyteknologiaan ja se tukee dlykaupungin
tavoitteita, kuten kestdvyyden parantamista (Behrendt 2016). Milanossa on vidhennetty ruuhkia
monipuolisella liikenneverkostolla, joka koostuu metroista, raitiovaunuista, ldhijunista,
yhteiskéyttoautoista, pyoristd sekd mikroliikkumisesta, kuten sdhkdpotkulaudoista (Justino &
de Almeida 2022). Yhteiskdyttdautot ovat osa jakamistaloutta ja ne tarjoavat joustavan
vaihtoehdon, jonka tavoitteena on optimoida ajoneuvojen kayttd ja tarjota uusia

liikkkumisratkaisuja (Diao ym. 2021).

Jakamistaloudessa toimii esimerkiksi kuljetusverkostoyrityksid, kuten Uber. Niiden vaikutusta
liikkenteen ruuhkaantumiseen, joukkoliikenteen kdyttoon sekd yksityisautoiluun on tutkittu
Yhdysvalloissa (Diao ym. 2021). Esimerkiksi Milanossa on edistetty yhteiskédyttdautojen
kayttod (Justino & de Almeida 2022). Kaupungistumisen nopea kasvu ja kaupunkiliikenteen
lisddntynyt kysyntd ovat aiheuttaneet haasteita olemassa oleville julkisille litkennejarjestelmille
ja yksityisautoilulle. Vaikka joukkoliikenne Yhdysvalloissa on tehokasta, sen kattavuus on
rajallinen ja palvelun laatu vaihtelee, miké tekee siitd vihemmén houkuttelevan vaihtoehdon
monille matkustajille. Yksityisautot taas tarjoavat joustavuutta, mutta ne lisddvét ruuhkia,

saasteita ja ovat alikdytettyjd, silld ne seisovat pysdkoityind 95 % ajasta (Diao ym. 2021).

Jakamistalous tuo joustavan vaihtoehdon, mutta niiden ei Yhdysvalloissa ole todettu parantavan
litkkenteen ongelmia. Ne ovat esimerkiksi lisdnneet litkenteen ruuhkautumista, vdhenténeet
joukkoliikenteen kayttod, silld kdyttdjakunta on samaa, sekd vaikutus yksityisautoiluun on ollut
marginaalista (Diao ym. 2021). Jakamistalous on myds yksi kestdvéin liikkumisen suurista
narratiiveista. Suuret narratiivit ohjaavat yhteiskuntia kohti kestdvéd litkkumista. Ne luovat
vision hallituksille, yrityksille ja yksiloille. Muut narratiivit ovat liikenteen sdhkoistyminen
sekd liikkumisen merkittdvd vdhentdminen (Holden ym. 2020). Ajoneuvojen tulisi korvata
fossiiliset polttoaineet sdhkoisilld  vaihtoehdoilla, kuten sdhkodautoilla ja -busseilla.

Sdhkoautojen lisdksi on olemassa myods muita vaihtoehtoisia polttoainejérjestelmid, kuten
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hybridisdhkdajoneuvot ja polttokennoajoneuvot (Ceder 2021). Uudet jakamistalouden tuomat
litkkkumismuodot, kuten yhteiskdyttdautot ja sdhkdpotkulaudat tdydentévit joukkoliikennetté
(Justino & de Almeida 2022), etenkin kaupungeissa, joissa on vahvat joukkoliikenne-

jarjestelmit (Diao ym. 2021).

Jakamistalouden sekd vaihtoehtoisten polttoainejérjestelmien liséksi on olemassa myds muita
dlykkdan liikkumisen innovaatioita, joilla voidaan edistdd liikenteen kestdvyyttd. Néitd on
ajamisen automaattijarjestelmaét, kysyntéén perustuva liikenne, integroidut litkennejérjestelmat
sekd dlykkaat liikennejérjestelmit (Ceder 2021). Ajamisen automaattijarjestelméit kattavat
tdysin tai osittain automaattisesti kulkevat ajoneuvot. Niiden avulla voidaan parantaa
litkkenneturvallisuutta, vihentdd onnettomuuksia sekd optimoida liikennevirtaa. Kysyntddn
perustuva litkenne on joustavampi joukkoliikenteen muoto, jossa reittejd ja aikatauluja
sovitetaan kayttdjien kysynnidn mukaan. Se on toimiva ratkaisu harvaan asutuilla alueilla, joissa
kiintedreittisid  palveluita ei ole taloudellisesti kannattavaa ylldpitdd. Integroidut
litkkennejdrjestelmét tarjoavat alustan, jonka kautta kayttdjdt voivat kéayttdd useita

litkkennemuotoja, tarjoten matkan suunnittelua, lippujen ostoa seki reaaliaikaista tietoa.

Alykis liikennejirjestelmd on edistyksellinen teknologinen verkosto, joka on suunniteltu
parantamaan liikennettd ja liikkenteen hallintaa kaupunkialueilla. Se hyddyntdd erilaisia
teknologioita, kuten antureita, tietoliikennettd, edistyneitd algoritmeja ja reaaliaikaista
tietoanalyysid, parantaakseen liikennejdrjestelmien tehokkuutta, turvallisuutta ja toimivuutta
(Waqgar ym. 2023, Cedar 2021). Se siséltdd ominaisuuksia, kuten dlykkaat litkennevalot,
automatisoitu maksujen keruu ja GPS-navigointi, jotka kaikki tdhtadvét litkenteen sujuvuuden
optimointiin ja liikkumispalveluiden parantamiseen (Waqar ym. 2023). Se kattaa liikenteen
hallinnan, reittiohjauksen, joukkoliikenteen sekd &lykkddn infrastruktuurin. Se pyrkii
optimoimaan koko litkennejérjestelmén integroimalla tietoja eri 14hteistd (Ceder 2021) ja néin
ratkaisemaan perinteisen litkkumisen tuomia haasteita parantamalla kaupunkilitkennettd
(Wagar ym. 2023). Alykkiin liikennejirjestelmén haasteina on muun muassa resurssipula seki
kayttoonottoon ja ylldpitoon liittyvit ongelmat, kuten hinta ja turvallisten verkostojen ylldpito.
Kaikilla dlykkddn litkkumisen innovaatioilla pyritddn vdhentdmédn ihmisten riippuvuutta

yksityisautoista (Ceder 2021).

Miskolczi ym. (2021) kuvailee neljdd skenaariota artikkelissaan, joilla kuvataan

kaupunkiliikenteen kehitystd nykyhetkestd 2030-luvulle. Ensimmaéinen skenaario ”Grumpy old
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transport” ennustaa, ettd nykytilasta tapahtuu vain vdahédn muutoksia ja yksityisautoilu sdilyy
hallitsevana liikkennemuotona. Skenaariossa jaetut litkkkumispalvelut ja automaatio kehittyisivit
rajoitetusti. Ruuhkat ja ympéristohaasteet pysyisivét ennallaan. Toisessa skenaariossa ”A¢ an
easy pace” siirtyminen kohti sdhko- ja jaettuja ajoneuvoja olisi asteittaista, mutta perinteinen
autoilla ajo jatkuisi. Muutokset olisivat siis maltillisia. Kolmannessa skenaariossa ”Mine is
yours” siirtyminen olisi merkittédvid, kestdvid vaihtoehtoja laajennettaisiin ja yksityisautoilua
vahennettdisiin. Erityisesti jaetut litkkkumismuodot, kuten sdhképotkulaudat yleistyvét. Tama
johtaa litkenteen ja péédstdjen merkittdvdin vdhentymiseen. Neljds skenaario ”Tech-eager
mobility” on kaikkein muutosvoimaisin skenaario. Siind autonomiset ajoneuvot, jaettu
liikkkuminen ja vaihtoehtoiset polttoainejarjestelmat levidvét laajalle. Artikkelin mukaan
todenndkoisimmait skenaariot ovat toinen ja kolmas skenaario. Viitettd tukee esimerkiksi
jaettujen liikkennemuotojen yleistyminen monessa kaupungissa, kuten Milanossa (Justino & de

Almeida 2022).

Kaupungistuminen aiheuttaa myds haasteita, kuten resurssipulaa, ilman saastumista ja
liikenneongelmia (Rui 2017). Alykaupunkihankkeilla voidaan parantaa kansalaisten
eldmédnlaatua kestévilld ja taloudellisesti kannattavilla litkenneratkaisuilla (Zacepins ym. 2019,
Rui 2017). Alykis liikenne mahdollistaa tehokkaan liikenteen hallinnan, parannetun
joukkoliikenteen ja asukkaiden liitkkumisen parantumisen (Rui 2017). Yhdysvalloissa
litkkenneministerid on perustanut sddntdja ja kehysrakenteita liikennetietojérjestelmien
kehittdmisen tueksi. Kanadassa taas keskitytddn kestdvin liikennepolititkan toteuttamiseen,
joka yhdistdd sosiaaliset, taloudelliset ja ympaéristolliset nidkokohdat. Iso-Britannia on
investoinut merkittdvisti sdhkdisiin hallintohankkeisiin liikennepalveluiden parantamiseksi

(Rui 2017).

2.2.4 Kaupunkiliikenteen kestavyys

Liikkumisen tarve on kasvaneet globaalisti, joka kasvattaa niin liikennevilineiden, kuin
saasteiden madrdd (Rodrigue 2020). Kestdvilld kehitykselld on merkittdva rooli liikkumisen
suunnittelussa. Yhteiskuntien riippuvuus kuljetusverkostoista tuo mukanaan haasteita, kuten
melua ja saasteita (Shaw & Sidaway 2011). Liikkumista tutkimalla ja muuttamalla voidaan
16ytad keinoja muuttaa sitd ymparistollisesti kestdvammaksi. Kestavé liikenne ei kuitenkaan ole

vain ympdristovaikutusten védhentdmistd, vaan my0s sosiaalisen vuorovaikutuksen
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parantamista ja eliménlaadun kohentamista kaupunkialueella (Ogryzek & klimach 2020).
Lisdksi tiiviiden kaupunkien luominen on keskeistd tasapainoisen kaupunkikehityksen

saavuttamiseksi.

Kestdavédd liikennettd voidaan edistdd esimerkiksi kehittdmélld yhteisid tiloja, parantamalla
polkupyorireittejd sekd parantamalla julkisen litkenteen verkostoa (Ogryzek & klimach 2020).
Vaikka liikennettd pyritddn kehittiméén kestdvdksi, se ei saa jittdd autoilijoita huomiotta.
Gossling  (2020) korostaa artikkelissaan, ettd nykyinen kaupunkien tilanjako on
epdoikeudenmukaista ja tchotonta sosiaalisista, terveydellisistd, ymparistollisistd ja
taloudellisista nidkokulmista. Kuitenkin muutokset pitdisi tehdd niin, etti ne eivdt aiheuta
merkittdvdd vastustusta. Hén korostaa, ettd kysymys ei ole siitd, tarvitaanko
litkennejérjestelmiin muutosta, vaan siitd miten muutokset voidaan toteuttaa ilman liiallista
vastustusta. Milano on hyvé esimerkki siitd, kuinka kaupunki voi integroida erilaisia kestévia
liikkennemuotoja eldménlaadun parantamiseksi sekd saasteiden vdhentdmiseksi (Justino & de
Almeida 2022). Alykis liikkuminen mahdollistaa my&s tehokkaan liikenteen hallinnan,
parannetun joukkoliikenteen ja parantaa asukkaiden liikkumista (Rui 2017) samalla
mahdollistaen kestavimpaa litkennettd. Kestdvén litkenteen mahdollisia hyotyja on esimerkiksi
liikkenteen  hallinnan  parantuminen, pédistdjen viheneminen ja joukkoliikenteen

saavutettavuuden parantuminen (Ceder 2021).

Kestidvin litkenteen toteuttaminen vaatii viranomaisten tekemid paatoksid. Viranomaiset voivat
toteuttaa politiikkkaa, joka pyrkii vdhentdmédn henkildautojen kayttod lisddmélld niiden
kustannuksia ja rajoituksia samalla edistden joukkoliikennettd (Zecepins ym. 2019). Lisdksi
voidaan investoida dlykkddseen infrastruktuuriin, jotta kaupunkiliikenteestd tulisi kestdvampad
(Ceder 2021). Ndin voidaan luoda tasapainoisempi ja kestdvampi kaupunkiliitkennesysteemi.
Tehokas litkennesuunnittelu ja -polititkka vaatii eri sidosryhmien panosta (Banister 2008).
Virkamiehet kéyttidvét kuljetusjirjestelmid taloudellisten tavoitteiden saavuttamiseksi (Mullen
& Marsden 2015). Kuljetusjdrjestelmien avulla pyritddn yhdistimdin alueita ja luomaan
laadukasta kaupunkiympiristdd, joka houkuttelee korkea arvoisia tydpaikkoja. Kaupungit
kilpailevat erityisesti valtion rahoituksesta, mikd voi johtaa yhteistyohon alueellisten
kumppaneiden kanssa. Tama yhteisty0 ei kuitenkaan aina perustu puhtaasti alueen taloudellisiin

etuihin, vaan odotuksiin siitd, millaisia hankkeita tulisi rahoittaa (Mullen & Marsden 2015).
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Monet kaupungit pyrkivdt houkuttelemaan asukkaita ja yrityksid alueelle parantamalla
litkkennejarjestelmdi ja tarjoamalla parempaa kaupunkiymparistod (Mullen & Marsden 2015).
Kuitenkin liikennejirjestelmid muuttamalla tulee ottaa huomioon my6s mahdollisesti luotu
epdoikeudenmukaisuus heikommassa asemassa olevia kohtaan, kuten vanhuksille. Nopeat
bussilitkenteen jirjestelmit ja epdvirallisen liikenteen kiellot voivat tahattomasti luoda
liikkkumisen epdoikeudenmukaisuuksia, koska ne eivit ota huomioon eri ryhmien erityistarpeita
(Verlinghieri & Schwanen 2020). Téstd syystd on tdrkedd, ettd pddtdksenteossa kuuluu
moninaiset dénet, jotta voidaan luoda mahdollisimman oikeudenmukainen jirjestelmad, joka
ottaa huomioon kaikkien yhteison jasenten tarpeet. Kuitenkin eri toimijoiden mieltymykset ovat

usein ristiriidassa, joka voi hankaloittaa kestdvén litkkumisen edistimistd (Holden ym. 2020).

Liikenneinfrastruktuurin kehittdmiselle on kuitenkin haasteita. Infrastruktuuria rasittaa
esimerkiksi ruuhkat seka liikenteen kapasiteetin lisddntyminen. Haasteena on luoda parempaa
infrastruktuuria, joka pystyy vastaamaan liikenteen kehitykseen (Rodrigue 2020). Ruuhkia lisda
globaalin talouden kasvu, jota voidaan pitdd modernissa yhteiskunnassa vélttiméttomana.
Haasteina toimivat my0s ennustamattomat tapahtumat, kuten luonnon katastrofit sekd
onnettomuudet (Rodrigue 2020, Gu ym. 2020). Haasteena kehitykselle on myos se, ettd
globaalisti autot tulevat sdilymiin tieverkoston ensisijaisina kdyttdjind, silldi monien maiden
teknologinen- ja taloudellinen kehitys ei mahdollista nopeaa siirtymistd kestdvimpddn
litkkkumiseen (Rodrigue 2020). Myds sosiaalinen epitasa-arvo, jota digitaalinen kehitys luo
voidaan niihdi haasteena (Ceder 2021). Alykkiiden liikennejirjestelmien haasteena on myds

kyberturvallisuus.

Yksityisen sektorin mukaan tuleminen liikkumiseen voi parantaa julkista liikennetta.
Esimerkiksi jakotalouteen perustuvat kulkuvilineet voivat auttaa hillitseméddn ruuhkia
(Rodrigue 2020). Toisaalta ne ovat my0s voineet lisdtd ruuhkia (Diao ym. 2021). Muita
haasteita kestdvadn liikkumiseen siirtymisessd ovat energian hintojen kasvu, sosiaaliset ja
taloudelliset jaot yhteiskunnassa sekd miten hillitdi globaaleja ongelmia, kuten
ilmastonmuutosta. [lmastonmuutosta voidaan hillitd kaupunkien tasolla siirtyméll4 ekologisesti
kestdvampiin vaihtoehtoihin esimerkiksi litkkumisessa (Rodrigue 2020). Sosiaalisia ja
taloudellisia jakoja yhteiskunnassa voidaan hillitd esimerkiksi ottamalla paitoksentekoon

mukaan useiden ryhmien nakdkulmia (Verlinghieri & Schwanen 2020).
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2.3 Mikroliikkuminen
2.3.1 Mikroliikkuminen osana kaupunkiliikkumista

Mikroliikkuminen on kaupunkiliikkumisen osa, joka keskittyy kaupungissa liikuttuihin
lyhyisiin matkoihin. Mikroliikkumiseen kuuluu esimerkiksi polkupyorit ja sdhkdpotkulaudat
(Abduljabbar ym. 2021) sekd muut kulkutavat, joilla kaupungissa liikutaan niin kutsuttu
ensimmaéinen ja viimeinen kilometri. Mikroliikkumisen vélineet ovat usein vuokrattavia, kuten
sahkdpotkulaudat ja kaupunkipyorat. Mikrolitkkumisella kuljetaan se matka, joka on kodin,
tyopaikkojen ja julkisen litkenteen vililld (Madapur ym. 2020). Mikroliikkuminen vihentda
yksityisautoilua erityisesti lyhyilld matkoilla ja nédin ollen edesauttaa kaupunkien tavoitteita
vihihiilisyydestd ja kestdvdn liikkumisen lisddmisessd (Abduljabbar ym. 2021).
Mikrolitkkumisen kulkuvilineen valintaan vaikuttaa matkustus- ja kdvelyaika, kustannukset ja
pysdkoinnin saatavuus. Esimerkiksi ilman kiinnitystd tapahtuva pysidkdiminen on houkutteleva
vaihtoehto, joka voi lisétd kiinnostusta mikroliikkumiseen, kun taas maarétty pysikointialue
voi vihentid houkuttelevuutta, silld se rajoittaa joustavuutta samalla lisdten kivelyaikaa (Jaber

ym. 2023).

Mikroliikkuminen n@hdédén yleisesti olevan keskeinen osa kestdvdd kaupunkiliikennettd
(Avetisyan ym. 2022). Sen lisddmiselle tiarkedd on tehokkaat sdédntelykeinot ja suunnittelu.
Infrastruktuuria tulisi kehittdd niin, ettd mikroliikkumisen vilineille olisi omistettuja kaistoja
kaupungin tieverkossa sekd niille omistettuja pysdkdintipaikkoja (Abduljabbar ym. 2021).
Omat kaistat litkenneverkossa lisddvat mikrolitkkkumista (Jaber ym. 2024). On myds tiarkeda
kehittdd integroituja litkenneverkostoja litkenteen solmukohtiin, jotka helpottavat ihmisten
litkkkumista sekd parantavat péddsyd kaupunkipalveluihin. Solmukohdat voivat siséltda
kuljetuspalveluita, jalankulku- ja pyoriteitd, turvallisia pysdkdintipaikkoja sekd palveluita
polkupyorien tai sdhkdajoneuvojen vuokraukseen (Madapur ym. 2020). Namé jakelupisteet
tehostavat ensimmadisen ja viimeisen kilometrin logistitkkaa (Kaspi ym. 2022). Néiden
solmukohtien liikenneasemien sijainneille tdrkeintd on l&heisyys julkiseen liikenteeseen,
kéayttdjien turvallisuus sekd suosittujen kohteiden saavutettavuus (Jaber ym. 2024). Lisdksi

joustavat pysédkdintiratkaisut voivat lisétd niiden houkuttelevuutta (Jaber ym. 2023).

Mikrolitkkumisessa tdrkedd on sdéntely, jotta se voidaan onnistuneesti integroida osaksi
kapunkiliikennejérjestelmdd (Madapur ym. 2020). Bergenissd, Norjassa sdahkopotkulaudat

otettiin kdyttoon kesdlld 2020 ennen kuin sdéntelykehystd oli luotu, joka johti ongelmiin
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kaupungissa, kuitenkin kevééllda 2021 sdéntokehys saatiin perustettua (Sareen ym. 2021).
Mikroliikkumispalveluiden tarjoajien ja hallituksen vélinen yhteistyd on olennaista kestdvan
hallintakehyksen luomiseksi, joka tukee erilaisia litkkumisvaihtoehtoja ja minimoi
kayttdjaryhmien viliset ristiriidat (Madapur ym. 2020). Niin tehtiin myds Bergenissé (Sareen
ym. 2021), jossa eri sidosryhmiltd hankittiin monipuolisia ndkemyksid sdhkopotkulaudoista ja
niiden vaikutuksesta kaupunkiliikenteeseen. Sidosryhmilld oli huolia turvallisuudesta,
saavutettavuudesta  sekd  sdhkoOpotkulautojen  integroimisesta  olemassa  olevaan
litkkennejarjestelmaan. Ennaltachkiisevien sdantdjen  puute  johti kaoottiseen
sdahkopotkulautojen kayttoonottoon, mika herétti vaatimuksia rakenteellisemman hallintotavan
puolesta. Tehokas sddntely on vélttiméatontd, jotta mikroliikkumista tarjoavat operaattorit ovat
linjassa kaupunkien tavoitteiden kanssa. Péddtoksentekoprosessissa on tirkedd, ettd useiden

sidosryhmien &énet tulevat esille, jotta vaikutukset liikenteeseen olisivat kestévia.

Jaber ym. (2024) esittdd kuusi kriteerid liikkenneasemien sijoittamiselle artikkelissaan, jotka
ovat julkisen liikenteen ldheisyys (siséltdd etdisyyden julkisenliikenteen pysékeille), tirkeiden
kohteiden saavutettavuus (esimerkiksi tyOpaikkoihin tai asuinalueisiin), sekd jalankulku- ja
pyordinfrastruktuuri (keskittyy jalkakdytivien ja pyordteiden laatuun). Muut kriteerit todettiin
vihemman tirkeiksi. Nama kriteerit ovat demografia, turvallisuus ja maankdytto. Yleiset
saavutettavuustekijit osoittautuivat tirkedmmaéksi, kuin tiettyjen véestdryhmien huomioon

ottaminen. Liikenneasemat tehostavat integraatiota eri litkennemuotojen vélilla.

Vuokrattavien mikroliikkumisvilineiden kéyttdjat korostavat tarvetta lisdtd erillisid kaistoja,
turvallisia pysékdintivaihtoehtoja ja selkedmpid sddntdjd nopeusrajoituksista ja kéyttoalueista
(Avetisyan ym. 2022), jotta litkkkumisesta tulisi joustavampaa. Mikroliikkumisessa on kuitenkin
eroja eri kéyttdjaryhmien vélilld. Esimerkiksi Budapestissa tehdyssé tutkimuksessa (Jaber ym.
2023) todettiin, ettd auton kuljettajat kayttdvit todennidkdéisemmin sdhkopyorid, kun taas
joukkoliikenteen kayttdjat eivit ole yhtd kiinnostuneita niistd. Tutkimuksessa havaittiin, ettd
kayttdjat ovat valmiita vaihtamaan sdhkoisiin vaihtoehtoihin, kun perinteisten pyorien
kustannukset tai matka-aika kasvavat. Ne kadyttdjdt, joilla on pddsy omiin mikrolitkkumisen
valineisiin tai jotka kayttdvdat niitd sddnnollisesti, valitsevat todenndkdisemmin jaetun
mikrolitkkumisen vaihtoehtoja, kuten sdhkdpyorid ja sdhkopotkulautoja. Saavutettavuuden
parantaminen ja joustavat pysdkdintiratkaisut voisivat tehdd jakotalouden vaihtoehdoista

houkuttelevampia.
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Kaupunkiliikenteen tulevaisuuden muutokset on hyvé ottaa myos osaksi kaupunkisuunnittelua.
Néitd ovat ajoneuvojen jakaminen, -sdhkoistyminen sekd -autonomia. Erityisesti jakamistalous
korostuu tdrkednd ratkaisuna, silld se vdhentdd teilld liikkuvien autojen maiirdé, joka taas
vdhentdd ruuhkia ja pddstdja (Sanchez ym. 2022). Jakamistalous perustuu jaettuihin
litkkennevélineisiin, joita vuokrataan tai lainataan. Jakamistalouden tuomat liikkumismuodot,
kuten sdhkopotkulaudat tidydentdvit joukkoliikennettd (Justino & de Almeida 2022)
kaupungeissa, joissa on vahvat joukkoliikennejérjestelmit (Diao ym. 2021). Jakamistalous
helpottaa kéyttdjien péddsyd liikenteeseen ilman omistamisen tarvetta. Jakamistalous on
saavuttanut etenkin sdhkopotkulautojen muodossa suosiota kaupunkialueilla, koska ne
tarjoavat kétevid lyhyen matkan matkustusvaihtoehtoja (Sanchez ym. 2022). Kuitenkin
autonomisen teknologian yhdistiminen nédihin jérjestelmiin voidaan ndhda keinona parantaa

niiden tehokkuutta ja kéyttdjadkokemusta.

Jaetun mikrolitkkumisen lisddmisessé esille tulee myds sitd rajoittavia tekijoitd. N&itd ovat
esimerkiksi tasapuolinen pddsy niiden kéyttdjiksi, hinnoittelu sekd mikroliikkumisen
integroiminen julkiseen liikennejdrjestelmédén (Abduljabbar ym. 2021). Vaikka jaetun
mikroliitkkumisen palvelut ovat lisddntyneet, niiden vaikutukset eri sosioekonomisiin ryhmiin
ovat edelleen puutteellisia (Guan ym. 2024). Mikroliitkkumisen tulisi tarjota vaihtoehtoja myos
ryhmille, jotka eivdt muuten pysty kiyttdméén niitd. Esimerkiksi digitaaliset esteet voivat estdd
padsyn jaettuihin mikromobiilipalveluihin. Alustojen tulisi olla kdyttdjdystivillisempid, jotta

saavutettavuutta voidaan parantaa kaikille kayttdjille (Guan ym. 2024).

Mikroliikkuminen voi vihentdd yksityisautoilua kaupunkien keskustoissa, joissa matkat ovat
lyhyitd. Kuitenkin mikroliikkumisessa on huomioitava niiden kuluttaja ja mitkd tekijat
vaikuttavat sithen, minkd kulkumuodon hén wvalitsee. Mukavuus, kustannustehokkuus,
kuluttajan ymparistéhuolet, turvallisuus ja palvelun saatavuus vaikuttavat sithen, minka
kulkutavan kuluttaja valitsee matkalle (Abduljabbar ym. 2021). On téirkedd, ettd
mikroliikkuminen yhdistettiisiin osaksi kaupunkien liitkenneverkkoja, jotta niiden kéyttd olisi
vaivattomampaa. Hyvin hoidetun jalankulku- ja pydrdilyinfrastruktuurin priorisointi lisdd
kayttdjien turvallisuutta ja houkuttelevuutta, kannustaen kdyttdmaan mikrolitkkumisen keinoja
yksityisautoilun sijaan (Jaber ym. 2024). Asenteet ovat kuitenkin yleisesti positiivisia
mikroliikkumista kohtaan (Avetisyan ym. 2022), joka edesauttaa niiden integroimista osaksi

liikkenneratkaisuja.
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Mikroliikkumisen haasteina toimivat esimerkiksi sééntelyesteet, infrastruktuurin rajoitukset ja
tarve kattavammalle elinkaarianalyysille mikroliikkumisen todellisten ymparistovaikutusten
arvioimiseksi (Abduljabbar ym. 2021). Haasteena on my0ds ihmisten riippuvuus
yksityisautoilusta ja riittiméttomét ensimmadisen ja viimeisen kilometrin yhteydet, jotka voivat
kannustaa yksityisautoiluun (Madapur ym. 2020). Kuitenkin mikroliikkuminen parantaa
kaupunkiliikenneverkoston tehokuutta tarjoamalla sithen joustavia vaihtoehtoja ensimmaéiselle
ja viimeiselle kilometrille. Solmukohdissa rajoittavana tekijdnd toimii maanhinta, joka voi

estdd jakelupisteiden sijoittamista strategisiin paikkoihin (Kaspi ym. 2022).

Mikroliikkuminen voi toimia merkittivand muutosvoimana autoriippuvuuden vihentdmisessa,
paistojen vihentdmisessd ja kaupunkien eldminlaadun parantamisessa, edellyttden, ettd oikeat
politiikkat ja niitd tukeva infrastruktuuri ovat paikallaan (Abduljabbar ym. 2021). Kun
mikrolitkkuminen integroidaan joukkoliikenteen kanssa ja tarjotaan kattava infrastruktuuri,
kaupungit voivat luoda kestdvin, osallistavan ja tehokkaan kaupunkiliikenneverkoston

(Madapur ym. 2020).

Mikroliikkuminen on osa alustataloutta. Jakamistalous nihtiin alun perin yhteisdihin
perustuvana toimintana, jossa ithmiset voivat jakaa resursseja ja osaamista samalla kun se
edistdisi kestdvyyttd ja yhteisollistd vaihtoehtoa perinteiselle kulutukselle. Digitaalisten
teknologioiden kehittyesséd syntyi kuitenkin alustatalous, joka perustuu digitaalisiin alustoihin
valittdiméddn kayttdjien ja resurssien vélisid vuorovaikutuksia (Pais & Provasi 2020).
Alustataloudessa on kaksi pddsdantOistd organisaatiomallia. Ensimmaisend on digitaaliset
markkinapaikat ja keikkatyd. Esimerkiksi jakamistalouteen perustuva Uber edustaa tétd mallia.
Namad alustat toimivat vélittdjind itsendisten palveluntarjoajien, kuten kuljettajien, ja kdyttdjien
vililld yhdistden kysynnén ja tarjonnan digitaalisen alustan kautta. Tdssd mallissa tyontekijit
ovat itsendisid ja tekevit keikkatyotd. Heiltd puuttuu usein tyosuhde-edut ja -suoja (Kirchner

ym. 2022).

Toisena mallina on sovelluspohjaiset yritykset, joissa on tydsuhteeseen perustuvaa tyOti.
Malliin kuuluvat alustat kayttdvit alustateknologiaa, kuten mobiilisovelluksia tukemaan
palveluita, joita tarjoavat tyontekijdat. Nama yritykset hyOodyntdvit digitaalisia tyokaluja
tyontekijoidensd toiminnan koordinointiin ja seurantaan, yhdistden alustojen joustavuuden
perinteiseen tydsuhdemalliin. Esimerkiksi séhkopotkulautayritykset kuuluvat tdhdn malliin

(Kirchner ym. 2022). Alustatalous on kehittynyt markkinavetoiseksi, neoliberaaliseksi
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rakenteeksi, jota hallitsevat suurten teknologiayhtididen, kuten Googlen ja Facebookin,
kaltaiset toimijat. Tdmé johtaa monopoleihin ja datan kaupallistumiseen, heikentden lopulta
jakamistalouden alkuperdisid ihanteita (Pais & Provasi 2020). Alustatalous myos haastaa
perinteisid yrityksid, esimerkiksi Airbnb haastaa hotelleja, joka on johtanut keskusteluihin

reiluudesta ja monopoliriskistd (Kenney & Zysman 2016).

Usein auto- ja teknologiayritykset ovat omaksuneet alustateknologian sen sijaan, ettd uudet
startupit olisivat tdysin mullistaneet markkinat, joka on johtanut toisen mallin valta-asemaan
(Kirchner ym. 2022). Alustatalous vahvistaa kaupallistumista, esimerkiksi alustojen data
kerdtdin ja kaupallistetaan, joka muuttaa sosiaalisia vuorovaikutuksia voitoksi (Pais & Provasi
2020). On kuitenkin olemassa my0s yhteisopohjaisia alustoja, jotka tarjoavat kestivin
vaihtoehdon puhtaasti kaupallisille ensimmaisen ja toisen mallin alustoille (Cossey ym. 2023).
YhteisOpohjaiset alustat keskittyvdt yhteison hyvinvointiin, mutta kaupalliset alustat ovat
siirtdneet painopistettd voiton maksimointiin, joka heikentdd yhteison etuja. Yhteisopohjaiset
alustat eivit vilttdmattd pysty kilpailemaan kaupallisten kanssa, koska niiden on vaikea hankkia
rahoitusta. Kuitenkin ne usein tekevét yhteistyotd sidosryhmien kanssa, joka antaa niille padsyn

markkinoiden ulkopuolisiin resursseihin, kuten lahjoituksiin.

Alustatalous ruokkii keikkataloutta, jolle on tyypillistd joustava mutta usein epdvarma tyd
ilman tydsuhdeturvaa. Tdssd mallissa alustat erottavat taloudelliset toiminnot perinteisesti
tyOsuojelusta, mikd kérjistdd eriarvoisuutta (Kenney & Zysman 2016, Pais & Provasi 2020).
Keikkatyontekijat eivét aina saa etuuksia, kuten terveysvakuutusta tai palkallista lomaa ja
etenemismahdollisuudet ovat heikot (Kenney & Zysman 2016). Kuitenkin esimerkiksi
Saksassa ensimmdisen mallin valta-asemaa on heikentdnyt se, ettd tyolaissa sdddetyt
vaatimukset  rajoittavat  keikkatyon mdédrdd  tiukoilla  tyontekijdluokituksilla  ja
tyosuhdestandardeilla, rajoittaen ndin esimerkiksi kimppakyytejd (Kirchner ym. 2022).
Alustatalous voi kuitenkin tukea yrittdjyyttd ja innovaatioita, mutta samalla se uhkaa luoda
epdtasa-arvoisen yhteiskunnan, jossa pieni joukko alustan omistajia hallitsee suurta osaa
toiminnasta. On tidrkedd edistdd poliittisia toimia, jotka tasapainottavat alustavetoisen

talouskasvun hyotyja ja takaavat suojan tyontekijoille ja kuluttajille (Kenney & Zysman 2016).
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2.3.2 Mikroliikkumisen hyodyt ja ongelmakohdat

Mikroliikkuminen tuo monia ympadristollisid-, yhteiskunnallisia ja taloudellisia hyotyja
(Madapur ym. 2020). Ymparistohyotyjd on padstdjen viheneminen sekd energiakulutuksen
vahentyminen. Mikroliikkuminen, erityisesti sdhkopotkulaudat ja -pyordt voivat vdhentda
hiilidioksidipdéstojd merkittdvasti korvaamalla lyhyitd automatkoja (Abduljabbar ym. 2021).
Lyhyet automatkat muodostavat suuren osan kaupunkiliikenteestd. Nidin ollen
mikrolitkkuminen johtaa vidhédisempédén polttoainekulutukseen ja péddstoihin, auttaen
kaupunkeja saavuttamaan ilmastotavoitteita (Abduljabbar ym. 2021, Avetisyan ym. 2022).
Yksityisautoihin verrattuna mikroliikkuminen kuluttaa myos paljon vihemmaén energiaa (Guan

ym. 2024).

Mikrolitkkuminen voi védhentdd ihmisten riippuvuutta yksityisautoista, joka taas edistdd
terveempid ja kestdvimpid kaupunkeja (Abduljabbar ym. 2021). Mikroliikkuminen edistia
ihmisten aktiivista litkkumista, mikd parantaa terveyttd (Madapur ym. 2020). Erityisesti ei-
sdhkoinen mikroliikkkuminen kannustaa ihmisid aktiiviseen liikkumiseen, joka tuo
terveyshyotyja lisddmaélld ihmisten arkiliitkuntaa ja vihentdmadlld liikkumattomuuteen liittyvien
terveysongelmien, kuten sydin- ja verisuonitautien riskid (Avetisyan ym. 2022, Madapur ym.
2020). Aktitviset kulkumuodot voivat myds parantaa mielenterveyttd vihentdmalld stressid ja
edistimilld yhteisollisyyttd (Abduljabbar ym. 2021). Monissa kaupungeissa on saatavilla
jakotalouteen perustuvia pyorid, jotka lisddvdt niiden saatavuutta ja voi johtaa pyoriilyn
kasvuun (Guan ym. 2024). Niin ollen pyordilyn terveyshyodyt ihmisten keskuudessa voivat

myos kasvaa tulevaisuudessa.

Mikroliikkuminen tuo kaupunkiympéristoon myds sujuvuutta ja joustavuutta parantavia
hyotyja. Jaetut mikrolitkkumisen vaihtoehdot voivat parantaa saavutettavuutta erityisesti
matalatuloisten keskuudessa, joka kannustaa niiden kayttoon (Guan ym. 2024).
Mikrolitkkuminen ndhddén myds hyvin kiytdnndllisend lyhyilld matkoilla (Kopplin ym. 2021).
Liikenteen ruuhkaisuus vidhenee, kun ihmiset siirtyvdt lyhyilli matkoilla yksityisautoista
kevyisiin sdhko- tai ei-moottoroituihin ajoneuvoihin. Néin ollen mikrolitkkuminen auttaa
vahentdmaén ruuhkia. Tama on erityisesti tirkedd kaupunkialueilla, joissa liikenneruuhkat ovat
merkittdvd ongelma (Abduljabbar ym. 2021). Jaetussa mikrolitkkumisessa houkuttelevuutta
lisdd myos ei madrityt pysdkdintipaikat esimerkiksi sdhkdpotkulaudoissa. Néin kayttdjd voi

valita reitin ja madrdnpddn niin, ettei hdnen tarvitse sitoutua viemddn ajoneuvoa



25

pysdkointiasemalle (Guan ym. 2024). Lisdksi tilankdyttd tehostuu kaupungeissa, silld
mikrolitkkumiseen kuuluvat ajoneuvot vievit vihemmain tilaa niin teille, ettd pysikoinnissa.
Tami auttaa optimoimaan kaupunkitilan kayttod. Esimerkiksi yksi parkkipaikka autolle voi

toimia jopa 20 potkulaudan parkkipaikkana (Abduljabbar ym. 2021).

Mikroliikkuminen néhdddan myos tehokkaana ensimmadisen ja viimeisen kilometrin matkan
ratkaisuna. Mikroliikkuminen helpottaa siirtymid joukkoliikenteen pysdkkien ja lopullisten
madrdnpdiden valilla, tarjoten kétevdn vaihtoehdon lyhyille kaupunkimatkoille samalla
vihentden auton tarvetta (Abduljabbar ym. 2021, Avetisyan ym. 2022). Mikroliikkuminen voi
myds auttaa kuluttajia pddsemidn alueille, joita joukkoliitkenne ei palvele, parantaen

saavutettavuutta (Abduljabbar ym. 2021).

Mikroliikkumisella on myos taloudellisia hyotyji. Mikroliikkuminen tarjoaa autoon verrattuna
edullisen vaihtoehdon liikkumiseen (Avetisyan ym. 2022). Erityisesti lyhyilld matkoilla
mikrolitkkuminen on kéyttdjille edullisempaa yksityisautoihin verrattuna. Liséksi
mikrolitkkumispalvelut, kuten sahkdpotkulautapalvelut luovat uusia
litkketoimintamahdollisuuksia kaupunkeihin (Abduljabbar ym. 2021). Mikroliikkumisella on
myos virkistysarvoa lisddvid tekijoitd. Mikroliikkumista kdytetddn usein virkistys- ja vapaa-
ajan kiyttotarkoituksiin, miki lisdd sosiaalista ja matkailu ulottuvuutta kaupunkiliikenteeseen
(Avetisyan ym. 2022). Mikroliikkumisen vaihtoehdot ovat myds hiljaisempia verrattuna
yksityisautoihin, vihentden melusaastetta ja parantaen ndin kaupunkiympdriston viihtyisyyttd

(Abduljabbar ym. 2021).

Mikroliikkumisella on myds ongelmakohtia. Vaikka mikrolitkkumiseen kuuluvat ajoneuvot
vahentavit pddstojd kdyton aikana, niiden valmistus, erityisesti sdhkdpotkulautojen ja -pyorien
akut, aiheuttaa  merkittdvid  ympdéristovaikutuksia ~ (Abduljabbar  ym.  2021).
Elinkaarikustannukset, mukaan lukien materiaalien hankinta, valmistus ja hivittiminen, jaavét
usein huomiotta (Bozzi & Aguilera 2021). Mikroliikkuminen ei mydskdéin vilttdmatta vidhennd
yksityisautoilua suoraan, joka voi lisdtd kokonaispddst6jd (Guan ym. 2024). Mikroliitkkumisen
kayttdjakunta on usein myds eri verrattuna yksityisautojen kayttdjiin. Laitteilla on my0s
toiminnallisia haasteita. Jaetut potkulaudat ja pyordt vaativat usein moottoriajoneuvojen
kayttod niiden lataamiseksi, uudelleen jakamiseksi ja ylldpidoksi, mikéd voi lisdtd padstdja ja

vihentdd kokonais- ymparistohyotyja (Abduljabbar ym. 2021). Kuluttajien hyvéksynta voidaan
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nihdi haasteena. Kuluttajat ndkevit sdhkdpotkulaudoissa onnettomuusriskin, ekologisen haitan

sekd niiden ei ndhdé korvaavaan autoilua, vaan muuta mikroliikkumista (Kopplin ym. 2021).

Mikroliikkumisessa on myds paljon turvallisuusongelmia. Mikroliikkumisen kasvu on tuonut
mukanaan turvallisuushuolia, erityisesti kaupungeissa, joissa ei ole riittdvad infrastruktuuria
pyorille ja potkulautoille (Abduljabbar ym. 2021). Sdhkdpotkulautojen kdyton lisdéntyessa
myOs onnettomuudet ovat lisddntyneet, joka tekee sddntelyn ja turvallisuustoimien
kehittdmisestd valttiméatontd, jotta vammoja ja kuolemantapauksia voidaan véhentdd
(Masquelet & de Saint-Julien 2023). Monet kayttdjit loukkaantuvat onnettomuuksissa, jotka
johtuvat tormayksisti autoihin, jalankulkijoihin tai tien esteisiin (Abduljabbar ym. 2021). My0s
kaatuminen on yleinen onnettomuuksien syy. Esimerkiksi kypérdn kidyton puute lisdd vakavien
vammojen riskid (Avetisyan ym. 2022, Bozzi & Aguilera 2021). Onnettomuudet ovat
yleisimpid kéyttdjien keskuudessa, jotka laiminlyovét liikennesdéntjé tai ovat kokemattomia
(Masquelet & de Saint-Julien 2023). Puutteellinen infrastruktuuri, kuten pyoréteiden puute tai
huonosti ylldpidetyt tiet, voi lisdtd onnettomuusriskid (Abduljabbar ym. 2021). Jalkakdytdvien
ruuhkautuminen védrin  pysdkoidyistd potkulaudoista voi myds aiheuttaa vaaroja

jalankulkijoille (Avetisyan ym. 2022).

Liikennesdéntéjen noudattamista ja sdhkopotkulautojen turvallisuusominaisuuksia tulisi
parantaa (Masquelet & de Saint-Julien 2023). Esimerkiksi levedmmat pyorat potkulautoihin
sekd pakolliset suojavarusteet voivat vihentdd onnettomuuksia ja niiden vakavuutta (Bozzi &
Aguilera 2021). Lisdksi omien kaistojen luominen sdhkopotkulaudoille ja julkisen tilan kdyton
tehokkaampi hallinta voi vdhentdd onnettomuuksia jalankulkijoiden ja muiden ajoneuvojen
kanssa (Masquelet & de Saint-Julien 2023). Pysékdintialueiden suunnittelu voisi vdhentda
jalkakdytdvien tukkeutumista ja parantaa jalankulkijoiden turvallisuutta (Bozzi & Aguilera
2021). Tietyt pysdkointialueet kuitenkin véhentdvdt joustavuutta, joka voi vidhentdd

mikroliikkumisen houkuttelevuutta.

Mikroliikkumisessa esiintyy my0s tasa-arvo ongelmia. Mikroliikkumispalvelut eivit
valttimattd ole tasaisesti jakautuneita kaupungeissa, mikd johtaa eriarvoisuuteen péddsyn
suhteen.  Vidhévaraiset alueet, maaseudut tai 1dhiot saattavat jdddd ilman
mikroliikkumisvaihtoehtoja verrattuna vauraampiin kaupunkialueisiin (Abduljabbar ym.
2021). Esimerkiksi Utrechtissa, Alankomaissa, joka on pyordilyyn keskittynyt kaupunki,

havaittiin ettd jaettujen polkupyodrien potentiaali parantaa tasa-arvoa oli vdhdista silld, kaytto
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keskittyi ldhinnd korkeatuloisiin ryhmiin (Guan ym. 2024). Vaikka mikroliikkuminen on
halvempaa kuin yksityisautoilu, palvelut voivat silti olla kalliita pienituloisille kéyttdjille,
erityisesti jos ei ole tarjolla tukiohjelmia tai alennuksia. Sovellusten ja luottokorttien vaatimus

estdd my0s joitakin kayttdjid, joilla ei ole padsyé néihin teknologioihin (Abduljabbar ym. 2021).

Mikroliikkumisessa esiintyy myds séddntelyongelmia. Mikroliikkumisen nopea kasvu on usein
ylittdnyt sdéntelykehyksen kehityksen. Monet kaupungit kamppailevat luodakseen sééntoja
jalkakdytivien hallintaan, pysdkointiin sekd nopeusrajoituksiin. Sdintdjen, kuten pysékoinnin
tai ajamisen sddntdjen, valvonta voi myods olla epdjohdonmukaista, mikd johtaa
ruuhkautuneisiin - sivukdytdviin ja yksityisten ja julkisten tilojen kdyton sekavuuteen
(Abduljabbar ym. 2021). Mikroliikkumisella on myds teknisid rajoitteita, kuten akun kesto ja
herkkyys kylmaélla sdélla, jotka tuovat ongelmia (Avetisyan ym. 2022).

Laitteiden lyhyt elinikd sekd vandalismi ovat myds ongelmia. Jaetut mikroliikkumislaitteet,
erityisesti potkulaudat, ovat usein lyhytikdisid vandalismista, varkauksista ja kulumisesta
johtuen. Téma vahentdd palveluiden kestdvyyttd, silld usein tapahtuva korvaaminen lisd4 jitetta
ja resurssien kulutusta (Abduljabbar ym. 2021). Pysédkoéityjen laitteiden turvallisuus on yleinen
ongelma, silld varkaudet ja vahingonteot vaikuttavat sekd jaettuihin ettd henkilokohtaisiin
ajoneuvoihin, erityisesti alueilla, joilla ei ole riittdvid turvatoimia (Avetisyan ym. 2022).
Toistuvat korjaukset ja korvaukset nostavat palveluntarjoajien kdyttokustannuksia, mikéd voi
tehdid liitketoimintamallista vihemman kannattavan pitkélla aikavililld ja nostaa palveluiden
kustannuksia kayttdjille (Abduljabbar ym. 2021). Liséksi yhtend ongelmana voidaan myos
ndhdd vuodenaika. Esimerkiksi Pohjoismaissa talven olosuhteet eivédt aina mahdollista

sdahkopotkulaudoilla ajamista, joka taas estdd mikrolitkkumisen koko vuotisena vaihtoehtona.

2.4 Sahkopotkulautojen saantely

Mikroliikkumisen, kuten sidhkdpotkulautojen, yleistyminen on tuonut kaupunkeihin uusia
turvallisuushaasteita (Dozza ym. 2022). Sdahkopotkulaudat ovat saavuttaneet suurta suosioita
erityisesti tiiviilld kaupunkialueilla, joissa litkenneruuhkat ovat tavallisia (Turon ym. 2023).
Vuodesta 2017 ldhtien jaettavat séhkdpotkulaudat ovat tarjonneet edullisen ja kitevin ratkaisun
lyhyille matkoille, erityisesti viimeisen kilometrin yhteyksille joukkoliikenteen ja madrédnpain

vililld (Glavic ym. 2023). Ne voivat my0s tdydentdd joukkoliikennettd, vdhentdd autojen
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tarvetta ja tehdd kaupungeista elivimpid (Szemere ym. 2024). Sdhkdpotkulaudat tarjoavat
kiatevdn litkkumisvaihtoehdon, mutta ne ovat aiheuttaneet ristiriitoja muiden
liikkenteenkédyttdjien kanssa, mikd on johtanut rajoituksiin tai jopa kieltoihin joissain
kaupungeissa (Dozza ym. 2022). Ne esimerkiksi ruuhkauttavat jalkakdytdvid, niilld on
turvallisuusriskejé ja kéyttdjilld voi olla piittaamaton ajotapa (Szemere ym. 2024). Suomeen
vuokrattavat sdahkopotkulaudat tulivat 2019 ja lainsddddnnon taso ei ole pysynyt kehityksen
mukana, jonka takia niille on ollut suunnitteilla liikenneturvallisuusstrategia
(Sdhkopotkulautojen.. 2024). Suomessa ongelmia aiheuttaa erityisesti pysdkointi ja

sahkoOpotkulautailusta johtuvat onnettomuudet.

Sahkopotkulautoja kuitenkin pidetdéin tapana helpottaa kaupunkien ruuhkia, vihentdé padstoja
ja tarjota ympdristoystivillinen liikennevaihtoehto (Glavic ym. 2023, Szemere ym. 2024).
Lautojen vuokrahinta kuitenkin vaikuttaa merkittdvésti siithen, kuinka laajasti
sahkoOpotkulautoja kdytetdédn, ja hinnat vaihtelevat alueellisesti ja palveluntarjoajan mukaan.
Edullisemmat hinnat lisddvét kdyttoastetta erityisesti miesten ja korkeatuloisten keskuudessa ja
vihentdvit yksityisautojen kdyttod (Glavic ym. 2023). Hinnat ovat nykyisellddn usein liian
kalliita pienituloisille ja kalliita verrattuna kaupunkipyoriin (Turon ym. 2023).
Sahkopotkulautoja ei kuitenkaan pidetd vaarallisempina, kuin polkupyorid, mutta niille ei ole
vield vakiintuneita normeja tai infrastruktuuria (Szemere ym. 2024). Sahkopotkulaudoilta
puuttuu lainsdddénto useista kaupungeista, mikd luo epdvarmuutta kéyttdjien, operaattorien ja
viranomaisten vélille (Sobrino ym. 2023). Sédédntelypuutteet turvallisuuden, infrastruktuurin ja
kayttdjaohjeiden osalta ovat hidastaneet sdhkopotkulautojen tdyttd integrointia kaupunki
jarjestelmdin (Sobrino ym. 2023, Szemere ym. 2024). Tétd varten kaupungit ovat alkaneet
laatia sddntelyohjeita potkulaudoille. Kirjallisuudessa on mainittu seitsemén osa-aluetta, joihin
sadntelyd tarvitaan. Ndma ovat markkinoille pédsy, liikenteen turvallisuus, tietojen jakaminen,
nopeusrajoitukset, omat pysdkdintialueet, omat kaistat sekd integrointi julkisen liikenteen

kanssa (taulukko 1).
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Taulukko 1. Osa-alueet, joihin sdhkdpotkulautojen sdédntely kaivataan kaupungeissa.

Markkinoille padasy Rajataan operaattorien maaraa
kaupungeissa

Liikenteen turvallisuus Kypéarapakko, ikarajat, promilleraja,

vakuutusvaatimukset, rekisterointi
Tietojen jakaminen Operaattorit jakavat matka- ja

kayttajatietoja kaupungille
Nopeusrajoitukset Sallitaan tietyt nopeusrajoitukset
Omat pyséakointialueet Laudoille merkityt pysédkdintialueet
Omat kaistat Ajo sallitaan pyoréateilla tai ajokaistalla
Integrointi julkisen lilkkenteen kanssa Yhteiset sovellukset kaikille

kaupunkiliikenteen valineille

Euroopan kaupungit ovat reagoineet sdhkdpotkulautoihin vaihtelevasti, ja jotkut ovat ottaneet
kiyttoon tiukkoja sddntdjd. Pariisi esimerkiksi kielsi vuokrattavat sdhkopotkulaudat
epdonnistuneiden sddntely yritysten jilkeen (Szemere ym. 2024). Espanjassa sdintelyd on
asetettu neljille keskeiselle osa-alueella: markkinoille paédsyyn, teknisiin vaatimuksiin, kuten
nopeusrajoituksiin, liitkenteen turvallisuuteen seki tietojen jakamiseen (Sobrino ym. 2023).
Markkinoille pddsyssd operaattorien mddrdd rajoitettaisiin kaupungeissa, joka véhentdisi
ruuhkia ja parantaisi palvelun tarjontaa. Esimerkiksi suurissa kaupungeissa sallittaisiin kolme
operaattoria ja pienemmissd vdhemmaédn. Lisdksi suurin osa sidosryhmistd kannattaa
kilpailuhakuista lupajdrjestelméad, johon voisi siséltyd vaatimuksia sdhkopotkulautapalveluiden
integroimisesta julkiseen liitkenteeseen. Sdhkopotkulautaoperaattorit kuitenkin kantavat huolta
kilpailun ja palvelun joustavuuden siilymisestd, vaikka integrointia julkiseen liikenteeseen

kannatetaan laajasti.

Unkarissa toteutettiin  tutkimus, jossa tutkittiin  sdhkdpotkulautojen —integroimista
kaupunkiliikenteeseen. Tutkimuksessa arvioitiin sdéntelymuutoksia kiyttdjien ja hallinnon
nidkokulmasta (Szemere ym. 2024). Tutkimuksessa oli muun muassa ryhméhaastatteluita
sidosryhmien kanssa ja verkkokysely ja haastattelu viranomaisten kanssa. Tutkimuksen
pohjalta tunnistettiin kuusi keskeisti sddntelykeinoa: nopeusrajoitukset, kypérian kayttopakko,
vakuutusvaatimukset,  ikérajoitukset, = ajoneuvoluokittelu  ja  infrastruktuuritarpeet.

Nopeusrajoitukset nidhtiin ensisijaisena sdintelyssd, silld se lisdd turvallisuutta. My0s
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ikdrajoitukset ja kypédrdn kdyton valvontaa pidettiin erityisen tirkednd, mutta Espanjassa
tehdyssé tutkimuksessa kypéran kdyton pakollisuudesta ei padsty yhteisymmarrykseen, silld
operaattorit ndkevét, ettd kdyttopakko voi vdhentdd palvelun kéyttéd (Sobrino ym. 2023).
Lisédksi vakuutukset ja rekisterikilvet lautoihin ovat suositeltavia vastuun takaamiseksi, vaikka
ne eivit vield ole pakollisia. Ndma toimenpiteet ovat linjassa kiytédntojen kanssa Saksassa ja
Ranskassa, joissa vakuutus ja rekisterikilvet ovat pakollisia (Szemere ym. 2024). Liikenteen
turvallisuutta voidaankin lisdtd siis kypdrdn kayttopakolla, ikdrajoilla, rekisterdinneilld seka

promillerajaa tarkkailemalla.

Kaupunkilaiset pitdvét tarkednd, ettd sdhkopotkulaudoille on omat kaistat ja pysékointipaikat
(Glavic ym. 2023, Szemere ym. 2024). Pysidkoinnin sdéntely vaihtelee kaupungeittain, ja se
voi perustua kiinteisiin paikkoihin tai sekamalleihin, joissa vapaapysdkdinti on sallittu matalan
tiheyden alueilla. Kiinteét pysikointipaikat auttavat hallitsemaan jalkakdytavien tilankdyttoa ja
vihentivit sekavuutta kaupunkitilassa, mutta operaattorit suosivat ilman kiinnitysti tapahtuvaa
pysédkointid, joka lisdd kdyton houkuttelevuutta (Sobrino ym. 2024). Sihkdpotkulaudat
vihentdvidt autopaikkojen tarvetta, mikd mahdollistaa vihreimmin ja jalankulkija
ystavillisemmén kaupunkitilan (Glavic ym. 2024). Erilliset kaistat voivat aiheuttaa ruuhkia
kaupungeissa, joissa ei ole tarpeeksi tilaa rakentaa sellaisia. Esimerkiksi Budapestissa on paljon
litkennettd, mutta liian vdhdn kadunvarsi- tai jalkakdytivitilaa, joka vaikeuttaa uusien
tieverkostojen rakentamista nykyisen rinnalle (Szemere ym. 2024). Uudet tiet voivat siis jopa
lisdta ruuhkaa Budapestin kaltaisissa kaupungeissa ja siksi sihkopotkulautoja tulisikin kohdella
polkupyorien tavoin, sallien niiden kdyton pyoériteilld, jos sdéntely mahdollistaa tdmén.
Puolassa kayttéjat uskovat, ettei séhkopotkulaudoille tarvitse omia kaistoja, mutta he kaipaavat

tiukempia pysdkointisddntdjd, jotta laudat eivit tukkisi jalkakdytdvia (Turon ym. 2023).

Myos nopeusrajoituksia on tirkedd sddnnelld. Sdhkopotkulautojen kdyttod kannatetaan vain
kaduilla, joilla nopeusrajoitus on enintddn 30 km/h. Lisdksi jalankulkualueilla ajamisen
kieltdimistd suositaan yleisen turvallisuuden vuoksi (Sobrino ym. 2024). Lisdksi muiden
litkkenneturvallisuustoimien, kuten pakollisten soittokellojen ja valojen, edistdmistéd
suositellaan, kun taas nikemykset ikdrajoista ja ajokorttivaatimuksista vaihtelevat. Sdantelya
voidaan myds toteuttaa lisddmalld kaupunkilitkkumisen tietoisuutta ja koulutusta. Esimerkiksi
sahkopotkulautailijoille tirkeitd ovat liitkenneturvallisuussddnnét, oikea kypdrdn kayttd ja
nopeusrajoitusten noudattaminen, kun taas muiden tielld litkkujien tulisi oppia jakamaan tie

potkulautojen kanssa. Kouluissa voitaisiin toteuttaa perusliikennekasvatusta, painottaen
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turvallisuutta ja yhteiseloa litkenteessd (Szemere ym. 2024). Operaattoreita haluttaisiin jakavan
matka- ja kéyttdjatietoja kaupunkien kanssa kaupunkisuunnittelun ja palveluiden integroimisen
tukemiseksi. Operaattorit ovat valmiita jakamaan sijaintitietoja, mutta eivit yhtd suostuvia

jakamaan yksityiskohtaisia matkustajatietoja yksityisyyden vuoksi (Sobrino ym. 2024).

Suomessa padministeri Sanna Marinin hallitusohjelman mukaisesti hyviksyttiin vuonna 2022
litkkenneturvallisuusstrategia vuosille 2022—2026. Siind tunnistettiin, ettd uudet liikkumisen
muodot ovat haaste liikenneturvallisuudelle. Strategia sisdltdd useita toimenpiteitd
mikroliitkenteen turvallisuuden parantamiseksi, muun muassa selvitys promillerajan
sddtdmisestd ja kuntien toimivallan lisddmisestd niin, ettd ne voisivat paremmin ohjata
mikrolitkennepalveluita alueellaan (Sahkopotkulautojen.. 2024). Strategian pohjalta esitettiin
tapoja vuonna 2023, joilla séhkopotkulautailua voitaisiin sddnnelld ja niihin liittyvid ongelmia
ratkaista. Onnettomuuksista ja loukkaantumisista aiheutuu yhteiskunnalle muun muassa
sairaanhoitokustannuksia ja  sairauspoissaoloja.  Virheellinen pysékointi ja muu
litkkennesdéntdjen vastainen toiminta ovat onnettomuuksien ohella ndkyvimmét ongelmat,

joihin halutaan 10yt44 ratkaisuja.

Péaaministeri Petteri Orpon hallituksen ohjelmaan on kirjattu, ettd hallituskauden aikana luodaan
mikrolitkkumista ohjaavaa lainsdddidntéd. Liikenne- ja viestintdministerion perustamassa
hankkeessa laaditaan hallitusohjelmakirjausten mukaisesti hallituksen esitys mikroliikkumista
koskeviksi lainsdddantomuutoksiksi. Muutoksilla on tarkoitus parantaa litkenneturvallisuutta.
Lisdksi annetaan tyokaluja kaupungeille ja kunnille mikrolitkkumisen hallintaan. Tavoitteena
on myoOs edistdd uudenlaisia litkkumisen palveluja ja innovaatioita. Hankkeessa kuullaan
sidosryhmid ja kansalaisia sen eri vaiheissa. Muutosten voimaan astumisen tavoite on kesdkausi
2025 (Sahkopotkulautojen.. 2024). Lakiesityksen keskeisid ehdotuksia ovat 0,5 promillen raja
kevyen sdhkdajoneuvon ja moottorilla varustetun polkupydrdn kuljettamiseen sekd kuntien
tyOkalu, jolla sdhkdpotkulautojen tai muiden mikroliikkumisvélineiden ammattimainen
vuokralle tarjoaminen edellyttéisi kunnan myontdmai mikroliikennelupaa (Mikroliikkumisen..

2024).

Liséksi lakiesityksessd kdsitellddn moottorittoman ajoneuvon kuljettajan litkennevirhemaksun
korottamista sekd ajoneuvojen rakennetta, varusteita tai kuntoa koskeva litkennevirhemaksun
esittdmistd sekd litkennesddntdjen yhtendistimistd. Sdantdjd voidaan yhtendistdd niin, ettd

sahkopotkulaudoilla ei saisi ajaa kdvelytielld, vaan ainoastaan pydriteilld tai niiden puuttuessa
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ajoradalla. Kuljettajan tulee myds noudattaa litkennesiint6ja ja -merkkeja (Mikroliikkumisen..
2024). Tieliikennelakiin ehdotettaisiin lisittdvén uusi kevyiden sdhkdajoneuvojen ohjaamiseen
tarkoitettu litkennemerkki ja tiemerkinti. Tavoitteena olisi parantaa kaupunkien ja kuntien
keinoja mikroliikenteen liikenteenohjauksessa. Liséksi hallitusohjelman mukaan hallitus
asettaa liikenneturvallisuuden parantamisen tavoitteeksi, ettei Suomessa tapahdu
liikkennekuolemia vuonna 2050 (Lausuntopyyntd.. 2023). Potkulautaoperaattorien tulee myos
hankkia laitteille litkennevakuutus, jolloin onnettomuuksien kulut kertyvit julkisen sektorin
sijaan sdhkopotkulautayrityksille ja lopulta kayttdjien maksamien vakuutusten korvattavaksi.
Se tuo operaattoreille taloudellisen kannustimen parantaa potkulautojen turvallisuutta, koska

operaattorit haluavat minimoida onnettomuuksien kustannukset (Lindholm 2024).

Ruotsissa vastaava lakimuutos estdd sdhkopotkulaudoilla ajamista kdvelyteilld sekd niiden
pysdkointi minne tahansa. SdhkoOpotkulaudoille on médritetty pysdkointialueet. Niitd
kohdellaan  liikenteessd  pyorien kanssa  tasavertaisina.  Uudistukset  parantavat
kaupunkiliikenteen turvallisuutta. Operaattorit ovat myds merkinneet sovelluksiin parkkialueet
sekd osa vaatii my0s kayttdjid ottamaan kuvia parkkeeratusta laitteesta (E-scooters.. s,a..). Myos
Miinchenissd, Saksassa, sidhkopotkulaudoille on maiéritelty omia parkkipaikkoja niihin
paikkoihin, joihin niitd jitetdin eniten. Kaupunki sai operaattoreilta aineistoa, joilla méaériteltiin
pysédkoinnin hotspot alueet, jonka perusteella parkkipaikat méériteltiin (Miiller ym. 2024).
Saksan kaupungeilla ei kuitenkaan ole oikeutta mééarittdd sahkopotkulautojen nopeutta, toisin

kuin Ruotsissa. Vastaavia lakeja on my0s ainakin Norjassa, Tanskassa, Virossa ja Puolassa.

Kaupungin infrastruktuuria voidaan mukauttaa sdhkopotkulaudoille sopivaksi, joka edistdé
kaupunkiliitkkumisen turvallisuutta nopeusrajoituksilla, erillisilld kaistoilla ja pysdkdintialueilla
sekd turvallisuuskoulutuksilla (Dozza ym. 2022). Sdhkopotkulautojen integroiminen kestavalla
tavalla vaatii kuitenkin muutoksia hinnoitteluun, infrastruktuuriin ja polititkkaan (Glavic ym.
2023). Uusien kiyttdjien turvallisuuskoulutukset voivat vdhentdd riskejd, silld suurin osa
potkulautojen aiheuttamista vammoista tapahtuu ensimmadiselld kdyttokerralla (Dozza ym.
2022). Suomessa nopeusrajoitukset ja  yOkdyton rajoitukset ovat pienentdneet
kuolemantapausten madrdd Helsingissd ja lakimuutoksen kautta kunnille annettaisiin niiden
rajoitusta kohtaan valtuudet. Alkoholilla on kuitenkin yhd osuutta hieman alle kolmanteen
Helsingin potkulauta onnettomuuksista. Potkulautojen kéytolle esitetdéin 0,5 promillen rajaa.
Ylityksestd seuraisi litkennevirhemaksu, mutta ei rikostuomiota rattijuopumuksesta (Lindholm

2024).



33

2.5 Turun strategia kestavaan kaupunkiliikkumiseen

Turun kaupungissa kestdva liikkuminen on osa kaupungin hiilineutraalius- ja ilmastotavoitteita,
jotka pyritddn saavuttamaan vuoteen 2029 mennessd. Tavoitteena on my0s lisdtd kaupungin
vithtyvyyttd ja kilpailukykya uusilla litketoimintamalleilla. Turun tavoite on kasvattaa kestivin
liikkkumisen osuutta kaupunkilaisten matkustus- ja liikkumistavoitteissa 66 prosenttiin.
Tavoitteille halutaan taata puhdas ja elinvoimainen tulevaisuus tuleville sukupolville (Kestdva
liikkkuminen 2024). Turussa halutaan lisita kestdvimpien kulkumuotojen, pyoridilyn ja kdvelyn,
madrdd koska ne eivit tuota padst6jd. Kuitenkin myos seuraavaksi kestivampid vaihtoehtoja
yhteiskéyttoisida kulkuneuvoja, yhteiskdyttdautoja ja kevyen liikkumisen vélineitd kuten
kaupunkipyorid ja sdhkdpotkulautoja halutaan lisdtd (Kestdva litkkuminen 2024). Kestdvien
litkkkumismuotojen lisddminen védhentdd pddstdjd, joka vaikuttaa suoraan kaupunkilaisten
terveyteen ja viihtyisyyteen. Turun kaupunki nikee matkojen ketjuttamisen helppona keinona
kestavddn liikkumiseen. Ketjuttamisessa kuluttaja hyodyntdd matkalla useampaa

litkkkumisviélinettd, kuten bussia seké sdhkopotkulautaa.

Liityntapysédkointipaikat helpottavat ketjuttamista, kun samassa paikassa on esimerkiksi
bussipysédkki ja pyordtie sekd -telineitd. Turun kaupungilla ei ole omia sdhkopotkulautoja
vuokrattavana, mutta kaupunkipyorid Follareitd 16ytyy. Folldri-asemia on kaupungin alueella
noin 200 ja pydrid 700 ja ne kattavat ldhes koko kaupungin (Follérit osaksi sujuvaa matkaketjua
2023). Follarit ovat myoOs osa kaupungin matkaketjua, johon on niiden lisdksi yhdistetty
esimerkiksi vesibussi ja juna-asemat. Lisdksi noin puolet kaupungin busseista toimii sahkolld
edistden kaupungin ilmastotavoitteita.  Turussa keskustaa halutaan kehittdd tukemaan
pyordilyd, kivelyd ja oleilua. Samalla edistden kaupungin hiilineutraalius tavoitteita.
Pyoriteistd halutaan kehittdd Turussa yksisuuntaisia, joka lisdd kaupungin turvallisuutta
(Kestdva liikkuminen 2024). Pyoriteiden ja oleskelupaikkojen lisddminen edistdd

mikrolitkkumista kaupungissa.

Sahkopotkulautoja ei mainittu Turun kestdvin litkkumisen strategiassa, mutta ne mainitaan
Helsingin strategiassa. Turun kaupunki kuitenkin on kehittdnyt sdhkopotkulautojen ja -pyodrien
latausmahdollisuuksia (Kestdva litkkuminen 2024). Verrattuna Helsingissa sdhkopotkulautojen
nopeusrajoitus on 25 km tunnissa ja silld on ajettava pyoritielld tai -kaistalla, niiden puuttuessa

ajoradalla tai pientareella. Jalkakdytdvilli ajaminen on kielletty ja siitd voi saada
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liikkennevirhemaksun. Sdhkopotkulaudan saa pysdkoidd jalkakéytdvélle niin, ettei se haittaa
litkkennettd ja litkkumista. Potkulaudoilla saa ajaa vain yksi henkilo kerrallaan ja kypérdn
kayttod suositellaan. Helsingin kaupunki rajoittaa sihkopotkulautojen pysiakointid keskustassa
kielloilla ja sallitut alueet on merkitty litkennemerkeilld. Pysdkointialueet on merkitty myos
operaattorien sovelluksiin. Kaupungissa toimii viisi sdhkopotkulautoja vuokraavaa yritysta.
Kaupungilla on myd&s oikeus siirtdd haittaa aiheuttavia potkulautoja varastoon, jos ne
aitheuttavat merkittdvad haittaa esimerkiksi pyorétuoleille. Kaupunki perii siirtomaksun
operaattoreilta. Siirtomaksun summa on 60 euroa ja varastosdilytyksestd peritddn 15 euroa
jokaiselta alkavalta seitsemdnneltd pdivaltd (Sahkopotkulaudat.. 2024). Niilld keinoilla

Helsingissé on sddnnelty sahkdpotkulautoja ennen tulevaa lakimuutosta.

Julkista liikennettd halutaan lisdtd myos Virossa, jotta sen kayttdjédkunta kasvaa. Sitd halutaan
my0s muokata nopeammaksi, kdtevimmaiksi ja saavutettavammaksi. Esimerkiksi kevyttd
litkkennettd ja junaliikennettd halutaan kehittdd kestdvimmaiksi. Viro haluaa puolittaa
litkkenteestd johtuvien kuolemien méaardd esimerkiksi rajoittamalla yksityisautoilua
kaupungeissa. Lisdksi kaupunkien vilisid etdisyyksid halutaan pienentdd nopeammilla
junayhteyksilld (Estonia’s vision.. 2024). My0s Helsingissd liikenneturvallisuutta halutaan
lisdtd. Helsingin liikenneturvallisuuden kehittdmisohjelmaa péivitettiin vuonna 2021. Sen
tavoitteena on, ettd onnettomuuksia vihennetédn. Litkenneturvallisuutta on parannettu muun
muassa alentamalla nopeusrajoituksia, lisddmalld litkenneympyrditd ja lisddmalla
kameravalvontaa. Liikenneturvallisuutta parannetaan myds jirjestaimailla liikennettd uudestaan
sekd rakentamalla entistd turvallisempia kévelyreittejd ja pyordteitd. Suunnitteilla on

esimerkiksi 130 kilometrin mittainen pyoraverkosto (Kestdvé ja sujuva liikkenne 2024).

Tehokkaat poliittiset padtokset voivat edistdd kaupunkien ekologisia tavoitteita. Paatoksilld
voidaan esimerkiksi vihentdd saastuttavia tekijoitd sekd lisdtd viheralueita. Turun kaupungin
tavoitteena on esimerkiksi hiilidioksidipdastdjen vdahentdminen (Kestdvé litkkuminen 2024).
My®és sidosryhmien osallistuminen suunnitteluun on keskeisti. Sidosryhmien osallistuminen
varmistaa, ettd kaupunkisuunnittelupddtoksissd otetaan huomioon asukkaiden, yritysten ja
paikallisyhteisdjen tarpeet ja ndkemykset. Eri sidosryhmien osallistaminen voi myds helpottaa
kestdvyyshankkeiden hyvéiksyntda ja menestystd, silld paikallisyhteisot todenndkdisesti tukevat
hankkeita, jotka vastaavat heidén erityisiin tarpeisiinsa ja parantavat heiddn eldménlaatuaan
(Mersal 2016). Tasta syystd on tirkedd, ettd kunnat, yksityinen sektori ja yhteisot tekevit

yhteistyOta paédtoksissa.
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3 Aineistot ja menetelmat

3.1 Aineiston kuvailu
3.1.1 Haastattelut

Tutkimuksessa selvitetddn sidosryhmien ndkemyksid sdhkopotkulautojen nykyisistd
ohjeistuksista odotuksista ja vaatimuksista toimintamallin kehittymiseen liittyen.
Haastatteluaineisto keréttiin haastattelemalla eri sidosryhmié (taulukko 2). Haastatteluun
valittiin erilaisia sidosryhmid, jotta toimintamallin odotuksia ja vaatimuksia ymmarrettdisiin
monesta eri ndkokulmasta. Haastattelut toteutettiin kasvotusten neljan sidosryhmén kanssa ja
kirjallisesti kolmen operaattorin  kanssa. Haastattelut olivat  puolistrukturoituja.
Puolistrukturoidussa haastattelumuodossa kiytetddn etukiteen mietittyjd teemoja sekd niihin
liittyvid kysymyksid (Tuomi & Sarajdrvi 2018). Haastattelujen tavoitteena oli selvittdd
sidosryhmien nikemyksid nykyisistd ohjeistuksista sekd odotuksia ja vaatimuksia

toimintamalliin.

Haastattelukysymykset olivat samat kaikille sidosryhmille. TIER-Dott-operaattori ei vastannut
annettuihin kysymyksiin, mutta antoi lausunnon, jossa vastaus saatiin moneen kysymykseen.
Lausunto oli soveltuva haastattelumateriaaliksi. Haastattelupyynto ldhetettiin tutkimukseen
valikoiduille sidosryhmille ja operaattoreille. Sidosryhmét valikoituivat ndkdkulmien
monipuolisuuden takia. Haastatteluiden pituudet poikkesivat toisistaan, joka osittain myds
vaikutti niiden asiasisdltoon. Kuitenkin kaikki haastattelut olivat tutkimukseen soveltuvia ja
tarjoavat erilaisia ndkokulmia odotuksiin ja vaatimuksiin. Ennen haastattelun aloittamista
tietosuoja-asiat kdytiin ldpi ja pyydettiin suostumus haastatteluun sekd sen &dénittdmiseen.
Haastattelussa tallennettiin vain d4neen sanotut vastaukset. Eleet, ilmeet tai d8nenpainot jaivit

huomiotta litteroinnissa. Haastatteluiden kesto oli kymmenestd minuutista 40 minuuttiin.

Haastattelussa kysyttiin sidosryhmien ja operaattorien ndkemyksid, odotuksia ja vaatimuksia.
Heiltd kysyttiin sdhkopotkulautailun muutoksista, kaupunkiliikenteen turvallisuudesta,
nykyisistd toiminnan haasteista ja  ongelmista, sdhkoOpotkulautailun sddntelysta,
sahkdpotkulautailun kayttoehdoista, nykyisestd toimintatavasta, sdhkopotkulaudoista osana
kestdvad liikkkumista sekd liiallisen sdéntelyn riskeistd. Haastattelukysymykset valittiin, jotta

sdahkopotkulautailun sdéntelyd ja nykyistd toimintamallia sekd sen odotuksia ja vaatimuksia
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ymmairrettdisiin - paremmin. Haastattelukysymykset ldhetettiin  haastateltaville ennen

haastattelua.

Taulukko 2. Haastatellut sidosryhmat, haastatteluiden kuvaus seké haastatteluiden paivamaarit.

Haastateltu Haastattelun kuvaus | Haastattelu-
sidosryhma paivamaara

Turun kaupunki Kasvotusten tehty 22.1
Liikenneturva Kasvotusten tehty 24.1
Vammaisneuvosto Kasvotusten tehty 28.1
Turun kaupungin Kasvotusten tehty 31.1
kunnossapito

Voi. (operaattori) Kirjallinen vastaus 7.2
Ryde (operaattori) Kirjallinen vastaus 25.2
TIER-Dott (operaattori) Kirjallinen vastaus 28.2

Tutkimuksessa haastateltiin neljdd sidosryhmié (taulukko 2.), jotka olivat Turun kaupunki,
Liikenneturva, Vammaisneuvosto sekd Turun kaupungin kunnossapito. Tamén lisdksi kolmelta
operaattorilta saatiin kirjalliset vastaukset haastattelukysymyksiin. Haastatteluissa ei esiintynyt
ongelmia, mutta kaikki haastateltavat eivit vastanneet kaikkiin kysymyksiin yhtd laajasti.
Kaikista sidosryhmistd haastatteluun osallistui yksi haastateltava, paitsi Turun kaupungilta
haastatteluun osallistui kaksi henkil6d. Haasteena voidaan ndhdd se, ettd sidosryhmid

haastateltiin suhteellisen pieni maéra.

3.1.2 Operaattorien ohjeistukset Turun kaupungissa

Tutkimuksessa toisena aineistona toimii Turun kaupungin ohjeistus yhteiskdyttoisten
pienliikennevilineiden operointiin. Dokumentin on tuottanut Turun kaupunki ja se kuvailee
sujuvan ja turvallisen litkkumisen edellytyksid sekd antaa ohjeita operaattoreille, miten
kaupungissa tulee toimia yhteiskéyttdisten pienliikennevélineiden kanssa. Ohjeistuksesta on
sovittu yhdessd operaattorien kanssa. Siind ohjeistetaan hyvistd menettelytavoista seki
sdannoistd, joiden tavoitteena on edistdd litkenteen toimivuutta ja turvallisuutta. Dokumentti
kertaa myds kaupungin tavoitteita hiilineutraalisuuteen sekd miten litkkkumisen kehittiminen on
tarkedssd roolissa kaupungin ilmastotavoitteissa. Se kattaa sddntja muun muassa

pysédkoinnistd, kulkuvilineiden huollosta ja virheellisesti pysékdityjen laitteiden siirron.
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Dokumentista toteutetaan teorialdhtoinen sisdllonanalyysi, jonka pohjalta nykyisii ohjeistuksia

verrataan sidosryhmien nékemyksiin sekd toimintamallin odotuksiin ja vaatimuksiin.
3.1.3 Mikroliikkumisen lainsaadannon muutos

Kolmantena aineistona kéytetddn Petteri Orpon hallituksen esityksen pohjalta laadittua
mikrolitkkumisen lainsddddnnén muutosta, jota verrataan myOhemmin sidosryhmien
odotuksiin ja vaatimuksiin toiminnan suhteen. Hallituksen tavoitteena on parantaa
litkkenneturvallisuutta niin, ettdi Suomessa ei tapahdu liikennekuolemia vuonna 2050. Lakiin
lisdtddn uutta sdéntelyd mikrolitkenneluvasta ja sen myontidmisesti. Laki antaa kaupungille ja
kunnille paremmat tyokalut mikroliikkumisen hallintaan ja liikenneturvallisuuden
parantamiseen. Séddntelyn tavoitteena on parantaa liikenneturvallisuutta vdhentdmalla
piihtyneend ajamista ja siitd aiheutuvia liikenneonnettomuuksia. Liséksi tieliitkennelakiin ja
ajoneuvolakiin  lisdtddn  liikkenneturvallisuutta  parantavia  tarkennuksia  kevyiden

sahkoajoneuvojen kayttoon.

Lakimuutos tarjoaa muutoksia mikroliikennelupaan. Operaattorin tulee hakea lupaa kunnalta,
jossa se toimii. Lupa sddtdd muun muassa vuokrattavien laitteiden enimmadismadrdd. Luvan
antanut kunta valvoo lupaa ja se on voimassa enintddn 5 vuotta. Kunta saa asettaa
esteettomyyden, liikenneturvallisuuden ja kunnossapidon kannalta tarpeellisia ehtoja, jotka
koskevat vuokrattavien ajoneuvojen ajonopeuksia, pysdkdintid ja kdyttoalueita. Liséksi kunta
voi sddtdd vuokrattavien laitteiden lukumaiaraa, kayttdaikoja, kiyttosovelluksen ominaisuuksia
sekd kuljettajan ikdvaatimuksia ja pyytdd kayttdod koskevia anonymisoituja tietoja
operaattoreilta. Kunta voi huomauttaa luvanhaltijaa, jos timé ei noudata asetettuja ehtoja. Jos
luvanhaltija ei muuta toimintaa, voi kunta perua luvan. Lakimuutos antaa my0s tarkennuksia
kevyen sdahkdajoneuvon promillerajaan ja muihin ajamisen ehtoihin. Lakimuutos antaa kunnille

paremmat tyokalut sdddelld alueellaan tapahtuvaa toimintaa.

3.2 Laadullinen sisallonanalyysi

Aineistojen  analysoinnissa menetelmdnd  kéytettiin  kvalitatiivista eli  laadullista
siséllonanalyysia. Tutkimuksen sisédllonanalyysin ldhestymistapa on teorialdhtGinen
sisdllonanalyysi. Teoriatausta on ohjannut sisdllonanalyysin tekemistd. Sen kategoriat ja koodit

on muodostettu kirjallisuuden perusteella. Laadullinen tutkimus selittda ilmi6té laajasti (Tuomi
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& Sarajirvi 2018). Se keskittyy moniulotteisiin ilmidihin, jotka liittyvit esimerkiksi arvoihin
tai henkilokohtaisiin kokemuksiin. Laadullinen tutkimus ei ole yhti toistettavissa olevaa, kuin
madrdllinen tutkimus. Sitd pidetddn usein mdidrillisen tutkimuksen vastakohtana ja se on
enemmaén ymmartdavad kuin laskennallista. Sisdllonanalyysi tarkoittaa tekstiaineiston tulkintaa
systemaattisesti ja tarkasti (Tuomi & Sarajarvi 2018). Aineistosta selvitetdén sen sisdltaimid
rakenteita ja merkityksid luokittelemalla aineistoa teemoihin ja kategorioihin (Rourke &
Anderson 2004). Aineistoina toimii itse tuotettu haastatteluaineisto sekd operaattorien
ohjeistukset Turun kaupungissa. Analyysin tarkoituksena on ymmértdd toimintamallista
johtuvia keskeisid haasteita ja ongelmia Turun kaupungissa sekd ymmartdd sidosryhmien
vaatimuksia toiminnan muuttamiseen, jotta kaupunkiliikenne sujuvoituisi Turussa. Liséksi
analyysilla halutaan ymmart44, miten uusi lakimuutos vertautuu sidosryhmien odotuksiin ja

vaatimuksiin toimintamallin suhteen.

Nykyiset
Ohjeistukset \
Ha.ast?ttelu- Aineistoon Aineiston | | Aineiston

=i perehtyminen tiivistdminen kategorisointi

litterointi

Kategorioiden | |  Aineiston Analysointi Raportointi

Haastattelu muodostaminen koodaaminen ja tulkinta portointl
tallenteet

Kuva 1. Haastatteluaineiston ja nykyisten ohjeistuksien tulosten saamisprosessi.

Ennen varsinaista sisdllonanalyysia adnitetyt haastatteluaineistot litteroitiin. Litteroinnissa
aineisto kirjoitetaan tekstitiedostoksi (kuva 1). Tdéman jdlkeen aineistoon perehdyttiin lukemalla
se lapi huolellisesti, joka antoi selkedn kuvan teksteistd, mikd helpottaa analyysin tekoa.
Teorian pohjalta luotiin kategoriat haastatteluita varten (taulukko 3), joita kéytettiin myos
operaattorien ohjeistukset Turun kaupungissa dokumentin analysoinnissa. Aineistoa luettiin
uudelleen ldpi ja kategorioiden avulla aineisto koodattiin. Koodauksessa tekstiaineistoista
alleviivattiin eri véreille eri koodeihin kuuluvia lauseita ja sanoja. Sen avulla haluttiin 16yt4a
yhteneviisyyksid ja eroavaisuuksia teksteistd samalla tiivistden niiden sanomaa. Koodatut

lauseet ja sanat luokiteltiin teoriaan pohjautuviin kategorioihin, joiden avulla vastataan
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tutkimuskysymyksiin eli analysoidaan ja tulkitaan kategorioita. Lopuksi kategorioiden pohjalta

muodostettiin tulokset.

Aineistoista tuotettiin teorialdhtoinen sisdllonanalyysi samoilla kategorioilla koodaamalla
aineistoa. Koodeina toimivat operaattorien maéré, kypérit, ikdrajat, promillerajat, vakuutukset,
rekisterdinti, kdyttdja- ja matkatiedot, nopeusrajoitukset, pysdkointi, kulkuvidyldt ja yhteinen
sovellus. Kaikista koodeista etsittiin niin hyotyjd kuin haittoja liittyen mikroliikkumiseen.
Aineisto kdytiin useaan kertaan lépi ja siitd aliviivatut koodatut sanat kerattiin eri kategorioihin,
jotta tutkimuskysymyksiin saadaan vastattua. Tamin pohjalta kategorioita tulkitaan ja

analysoidaan vertaamalla niitd keskenéén, josta muodostuu raportoinnin kautta tulokset.

Taulukko 3. Analyysikategoriat.

Sisallonanalyysin kategoriat

Markkinoille paasy

Liikenteen turvallisuus

Tietojen jakaminen
Nopeusrajoitukset

Omat pyséakoéintialueet

Omat kaistat

Integrointi julkisen liikenteen kanssa

Muut saantelykeinot

Sisdllonanalyysin kategorioina toimivat sddntelykeinot eli markkinoille pédsy, litkenteen
turvallisuus, tietojen jakaminen, nopeusrajoitukset, pysédkointialueet, omat kaistat sekd
integrointi julkiseen liikenteeseen. Lisdksi lisattiin myds muut sdintelykeinot kategoria siltd
varalta, ettd ohjeistuksissa tai haastatteluissa tulee ilmi muita siintelykeinoja (Taulukko 3).
Tamaén lisdksi litteroidusta aineistosta etsittiin toimintamallin odotuksiin ja vaatimuksiin

liittyvid teemoja.
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4 Tulokset

4.1 Haastatteluiden tulokset

Sidosryhmien haastatteluista selvisi, millaisia haasteita ja ongelmia he nédkevét nykyisessd
sddntelyssd Turun kaupungissa. Lisdksi haastatteluissa ilmeni my0s positiivisia ndkemyksii

niin sdhkdpotkulaudoista kuin operaattorien ja muiden sidosryhmien vélisesti yhteistyOsta.

Taulukko 4. Miten mikroliikkumisen sdéntelyd halutaan tehostaa ja muuttaa sidosryhmien ja

operaattorien ndkdkulmasta.

Saantelykeino Sidosryhmat Operaattorit

Markkinoille paasy <+ Tasavertaisuus kaupunkitilan <+ Operaattorien- ja
kaytossa sahkopotkulautojen maaréan
+ Hinnoittelumallin muutos rajaus
++ Operaattorien- ja <+ Yksityiskéyttssa olevien
sahkopotkulautojen maaran sahkopotkulautojen maaran
rajaus kasvu
%+ Yksityiskdytossa olevien %  Kilpailun véhentyminen parantaa
sahkopotkulautojen maarén olemassa olevan palvelun laatua
lasvu
Liikenteen turvallisuus “+ Kypérapakko, promilleraja, ikdraja ++ Ei kypérapakkoa, promilleraja,
++ Onnettomuuksien vahentdminen ikéraja, ei ID-tarkastusta
%+ Turvallisuuden parantaminen + Yhteisten pelisaantsjen
«+ Valistus, liikennekasvatus, viestint noudattamatta jattdminen

«+ Palvelun ympérivuctinen jatkuvuus

Tietojen jakaminen ++ Onnettomuustilastojen saanti
operaattoreilta

Turun kaupunki nidkee markkinoille padsyssd haasteena sen, ettd se ei ole ollut operaattorien
suhteen tasavertainen pelaaja kaupunkitilassa (Taulukko 4). Kaupunki haluaisi, ettd heillé olisi
sanottavaa mitd tapahtuu heiddn omassa kaupunkitilassansa. Tdlld hetkelld sddnndistd ja
ohjeistuksista sopiminen on perustunut operaattorien hyvédan tahtoon niiden noudattamisen
suhteen ja sanktioita ohjeiden rikkomiselle ei ole. Ongelma on se, ettd operaattorit noudattavat
niitd sddntdjd, joista ei ole heille taloudellista- tai kilpailullista haittaa. Kaupungin mukaan
tdméanhetkinen tilanne on hyv4, silld Turussa on kolme operaattoria ja sihkdpotkulautoja 6000—
7000 kappaletta. Sdhkopotkuautojen ja operaattorien miédrd on nyt kohtalainen, mutta etenkin
madrdn kasvaessa toimintatapaa tulisi muuttaa. Sdhkopotkulautojen médra on vihentynyt
viimevuosina noin kahdella tuhannella, koska operaattorit ovat muokanneet toiminnasta
enemman markkinaldhtdisté ja kysyntédn perustuvaa. Liikenneturvan mukaan haasteena on se,
ettd operaattorien lisdksi on olemassa myds paljon yksityiskdytossd olevia sdhkopotkulautoja,
joille tulisi olla myds samat sddnnoét, kuin operaattoreilla. Litkenneturvan mukaan myds kuntien

pitdd pystyd mahdollisimman tietoperusteisesti ja etupainotteisesti asettamaan sellaisia
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ajoneuvon kayttoon ja lukuméirddn liittyvid lupaehtoja, jotka ovat litkenneturvallisuuden,

esteettdmyyden ja kaupungin kunnossapidon kannalta tarpeellisia.

Kaupungin osalta nykyinen yhteistyd operaattorien kanssa toimii, mutta mahdollisuudet
puuttua toimintaan ja tehdi nopeita ratkaisuja ovat pienet. Turun kaupungin kunnossapito pitéa
myds yhteistyOti operaattorien kanssa toimivana. Kaupunki korostaa, ettd yhteistyd ja ohjeiden
noudattaminen on vuosi vuodelta mennyt heikommaksi. Esimerkiksi 2024—2025 talvikauden
alussa operaattoreita oli kehotettu vieméddn sdhkopotkulaudat pois katukuvasta, mutta yksi
operaattori oli tuonut kehotuksen jélkeen lisdéd sdhkdpotkulautoja tarjolle. Kaupungin mukaan
operaattorit haluaisivat jatkaa toimintaa ympari vuoden. Yhteistyd siis kdytdnndssd toimii,
mutta yhteistydn perustuttua hyviin tahtoon, sddntdjen noudattaminen saattaa jadad4 huomiotta
varsinkin, kun kaupungilla ei ole valtuuksia sakottaa operaattoreita, jos sddntdja rikotaan. Tasté
voi koitua my0s haittaa kunnossapidolle, kun sidhkdpotkulautoja on lumen aurauksen ja

hiekotushiekan poiston tiella.

Kaupunki nikee sdéintelyn ongelmana kuitenkin sihkdpotkulautojen sekd operaattorien miirén
(Taulukko 4). Sdhkopotkulautojen méaréd on kuitenkin suurempi ongelma, koska operaattorien
yritysmalli perustuu siihen, ettd sdhkopotkulautoja on aina saatavilla. My6s Turun kaupungin
kunnossapito pitdd operaattorien ja sdhkopotkulautojen mdardd suurena ja ehdottaa, ettd
pitdisikd operaattoreilla olla omat alueet, jotta sdhkdpotkulaudat eivit kasaannu tietyille
alueille. Vammaisneuvosto edustaja taas kyseenalaistaa sdhkopotkulautojen kayton
kaupunkitilassa ja ehdottaa niiden poistoa. Kaupunki nostaa yritysmallista esimerkkind Turun
kaupunkipyorit, Folldrit, joiden kéyttdaste on noin 2,8 kayttdkertaa pdividssd. Kun taas
sdahkopotkulaudoissa kéyttoaste on harvoin yli 2 kdyttokertaa pdivéssd. Jos kdyttdaste menisi
tdmén yli, niin yritysmalli ei toimisi ja sdhkopotkulautoja tulisi saada lisdd, jotta niitd olisi
kayttédjille tarpeeksi saatavilla. Télld hetkelld kaupunki siis kokee suurena ongelmana sen, ettd
yksittidinen sdhkdpotkulauta on suurimman osan vuorokaudesta kéyttdmatté ja ne vievit paljon
tilaa kaupungista. Nykyinen yritysmalli on kaupungille siis haastava. Operaattorien mairén
rajaaminen perustuu siihen, ettd kaupungissa on pienet resurssit pelata operaattorien kanssa.
Muutaman operaattorin kanssa yhteistyostd sopiminen on helpompaa ja toimivampaa.
Kaupungin péditavoitteena on, ettd toiminta on Turkuun sopivan kokoista kaikki liikenteen

kayttdjat huomioiden.
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Kaupunki nostaa myo6s sdhkopotkulautojen nykyisen hinnoittelumallin yhtend ongelmana, joka
johtaa myds turvallisuusriskeihin (Taulukko 4). Nykyinen hinnoittelumalli on aikaperustainen
eli matkasta maksetaan sen verran, kuinka kauan siithen kuluu aikaa. Tdma johtaa siihen, ettd
ithmiset ajavat nopeammin seké oikaisevat ja ajavat punaisia péin litkennevaloissa sddstddkseen
rahaa, josta aitheutuu turvallisuusriskejd ja mahdollisesti onnettomuuksia. Vammaisneuvosto
my0s korostaa tdtd kantaa, silld liikennesdéntdjen rikkominen voi olla vaaraksi erityisesti
litkkuntarajoitteisille ja pyodrdtuolissa oleville ihmisille sekéd lapsille. Kaupungin mielesta
matkaperustaista hinnoittelumalli olisi parempi. Siind kuljettu matka méaérdisi hinnan. Tdma
voisi viahentdd litkkenneonnettomuuksia. Hinnoittelumalliin tulisi siis varmasti saada muutoksia,

jotta onnettomuudet vihentyisivit.

Voi-operaattori kokee, ettd markkinoille padsyé tulisi sddnnelld. Operaattorin toiveena olisi,
ettd Turun kaupungissa toimisi vain kaksi valittua operaattoria (Taulukko 4). Tdma véhentéisi
sdahkopotkulautojen madrdé kaduilla, parantaisi asiakaskokemusta ja véhentéisi kaupunkitilan
kuormitusta. Liséksi se helpottaa yhteisten pelisddntdjen luomista ja niiden noudattamista.
Pienempi kilpailu voisi parantaa operaattorien taloudellista kestidvyyttd, silld operointikulut,
kuten liikennevakuutukset ja ylldpitokustannukset ovat nousseet. Kilpailun véhentyessé
operaattorit voivat tehdd suurempia investointeja markkinaan, kuten uusiin lautamalleihin ja
turvallisuutta parantaviin ominaisuuksiin. Voi-operaattori nostaa haastattelussa esimerkkini
reaaliaikaisenjdrjestelmédn, joka antaa kiyttdjdlle palautetta pysdkoinnin laadusta.
Haastateltavan mukaan se atheuttaa kilpailuhaittaa, jos vain osa operaattoreista ottaisi sen
kayttoon. Ryde-operaattori taas kokee nykyisen toiminnan kaupungissa hyvinid ja ei koe
operaattorien méiérdan rajaamista tarpeellisena. Heiddn mukaansa operaattorien rajaus vihentda
kilpailua, josta seuraa korkeammat hinnat ja laitteiston kunnossapito heikkenee. Operaattorin
mielesté yhteistyd kaupungin kanssa on ollut toimivaa. TIER-Dott-operaattori ei nostanut esille
operaattorien madran rajausta. TIER-Dott kokee tarkeéna sen, ettd sadnnét ja lait koskevat niin
yksityiskdytossd kuin yhteiskdytossd olevia sihkopotkulautoja yhtéldisesti, jotta sddntely on

toimivaa.

Vammaisneuvoston edustaja pohti haastattelussa, ettd kuka maksaa onnettomuudesta
atheutuneet kulut sen sattuessa, jos onnettomuuden aiheuttaja ajaa kiireessd pois paikalta
aikaperustaisen hinnoittelumallin takia. Hén antoi esimerkin, jossa hénen tuttunsa oli murtanut
jalkansa sdhkopotkulaudan ajaessa pdin, jonka jdlkeen kuljettaja oli ajanut nopeasti pois

paikalta. Aikaperustainen hinnoittelumalli tuottaa paljon ongelmia ja sidosryhmilld on hyvia
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argumentteja matkaperdiseen siirtymisessd turvallisuuden ja esteettomyyden osalta.
Kunnossapito ei maininnut hinnoittelumallia ongelmana, mutta he nostivat esiin erilaisia

vaaratilanteita nykyisessd toimintamallissa.

Kunnossapidon mukaan onnettomuuksia on sattunut véhdn, mutta useampi on sattunut
kirjastosillalla, jossa lasipaneeleita on mennyt rikki torméyksien yhteydessd. Onnettomuuksista
aitheutuneista vahingoista syntyy ylimidédrdisid kustannuksia. Ylimddrdisid kustannuksia
kunnossapidolle syntyy myos, jos sdhkopotkulaudoilla ajetaan kunnossapitokalustoa péin.
Liikenneturvallisuuden osalta kunnossapito ei halua ottaa kantaa rajoituksiin, mutta heidin
mukaansa onnettomuuksia sattuisi varmasti vihemman, jos sdhkdpotkulaudoilla olisi sdantdja
pysdkoinnissd, kypérdpakko sekd promilleraja. Myds vammaisneuvoston, kaupungin ja
Liikenneturvan edustajat on samaa mieltd siind, ettd sdhkopotkulaudoilla tulisi olla
kayttdehtoja, kuten ikdraja, promilleraja ja kypardpakko (Taulukko 4). Vammaisneuvoston
edustaja nostaa esiin sen, etti tulisi rajata sihkopotkulaudalla ajaminen yhteen henkil66n, myos
kaupunki on samaa mieltd. Turun kaupungin mukaan tilla hetkelld laissa ei ole ikdrajaa, mutta
operaattoreilla on kéyttoehtoja ikédrajalle sovelluksissa. Kaupunki ehdottaa myds, ettd
sahkopotkulaudoissa voisi olla valmiiksi kypard, joka pitdisi laittaa piddhan liikkeelle 14hdon

ehtona.

Vammaisneuvosto nostaa myos liikkennesddnndt yhtend riskind litkenneturvallisuuteen.
Vammaisneuvoston mukaan litkennesidéntdjen noudattaminen tulisivat myds olla kiyttoehtona,
silld tdlla hetkelld thmiset ajavat niilld lujaa ja mistd haluavat. Liikennesddnt6jen puuttuminen
aiheuttaa pelkoa vanhoille ihmisille, pyordtuolissa oleville sekd liikuntarajoitteisille
vammaisneuvoston edustajan mukaan. Sahkodpotkulaudat kulkevat myos hiljaa, joten nithin on
vaikea varautua, jos ne tulevat lujaa ohi. Pelkoa edistdd myds ajatus sdhkopotkulautojen
mahdollisista torméyksistd muihin ithmisiin. Kaupunki taas nikee, ettd sahkopotkulaudat voivat
joissain tapauksissa toimia litkuntarajoitteisille mahdollistajana, silld niilld padsee kitevasti

litkkkumaan ovelta ovelle.

Liikenneturvan mukaan turvallisuusongelmat tulisi saada ratkaistua sekd yhteiskdytossa- ettd
yksityiskédytossd oleville sihkopotkulaudoille. Liikenneturvan haastateltavan mukaan tidma
pitdd huomioida tulevassa lainsddddnndsséd niin, ettd liikennesdénndt yhtendistetddn kaikilla

tienkayttdjille. Léhtokohtana on se, ettd sdhkopotkulaudoilla ajavien tulisi siis noudattaa
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muiden tienkdyttdjien mukaisia sddntdjd ja operaattorien tulisi ottaa enemmén vastuuta

litkkennesdantdjen noudattamisessa.

Liikenneturvan mukaan liikenneturvallisuutta voitaisiin parantaa myds viestinnilla,
liikkennekasvatuksella sekéd valistuksella (Taulukko 4). Lisdksi operaattorien tulisi edistda
litkkenneturvallisuutta. Operaattorit voivat esimerkiksi asettaa omia rajoitteita laitteisiin seké
ohjeistaa kiyttdjid toimimaan oikein liikenteessd. Liikennesddntdjen tulee myds koskea
yksityiskdytOssé olevia laitteita, titd voidaan edistdd lainsdddédnnolld asettamalla se koskemaan
kaikkia kevyitd sdhkdajoneuvoja, ei vain yhteiskdytossd olevia laitteita. Turun kaupunki on
myOs samaa mieltd siitd, ettd sdantdjd tulee yhtendistdd koskemaan kaikkia ja niiden
noudattamista tehostaa esimerkiksi valistuskampanjoilla ja operaattorien ohjeistuksilla
kayttédjille. Liikenneturvan mukaan kulkuneuvon houkuttelevuus ei tule perustua siihen, ettéd
jotain kulkumuotoa kiytettdisiin herkemmin sédéntdjen puutteen takia, vaan sddntdjen tulee olla
kaikille yhtendisid. Esimerkiksi promillerajan tulee olla kaikilla moottoroiduille ajoneuvoille
sama. Kaupunki kuitenkin kokee sdéntdjen valvonnan haasteena, silld resursseja ei ole tarpeeksi
tehokkaaseen valvontaan. Kaupunki nostaa esiin, ettd suuri sakko voisi toimia pelotteena,

vastaavaa on testattu my0Os Norjassa.

Liikenneturvallisuudelle riskind on myds sdhkdpotkulautojen pienet renkaat, jotka eivit sovellu
liukkaalla alustalla ajamiseen ja ovat kesélldkin turvallisuusongelma. Kaupunki, Liikenneturva
ja kunnossapito pitdvat nykyistd talven ajokieltoa hyvini, jotta onnettomuuksia ei sattuisi.
Lisdksi Liikenneturvan mukaan tieliikennekelvottomat ajoneuvot pitdd pystyd poistamaan
likkenteestd. Kaupunki nostaa hyvind puolena sen, ettd rajoitukset, kuten promilleraja
todennékoisesti vahentdd onnettomuuksia. Haastattelussa mietteend nousee myds vakuutusten
rooli onnettomuuksien sattuessa, silli vakuutuksen hinta on noussut onnettomuuksien
lisddntyessd. Se voi rajoittaa operaattorien toimintaa, jos he toimivat maksajina. Hyvéni

puolena mainittiin myds sdhkopotkulaudoissa olevat valot, joka helpottaa pimeélla liikkkumista.

Kaupunki nostaa huolena myds sen, ettd miten promillerajaa valvotaan, silld ajamisen ehtona
olevat pelit saatavat olla ratkaistavissa myos alkoholin vaikutuksen alaisena. lkdrajaan taas
kaupunki ndkee vahvan sdhkodisen tunnistautumisen mahdollisuutena esimerkiksi
pankkikortilla, mutta kommentoi sitd, ettd operaattorit pitévét sitd huonona vaihtoehtona. Téssd

nousee esiin esimerkiksi se, ettd jadvatko tiedot operaattorien jérjestelmiin sekéd voivatko ne
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ihmiset kéyttdd sdhkopotkulautoja, joilla ei ole suomalaista pankkitilid. Kaupungin mielesta

operaattorit nostavat tdssé esiin siis tulojen menetyksen argumenttina.

Voi- ja Ryde-operaattoreilla turvallisuudesta nousi ensimmaéisend esiin nykyinen kausirajoitus
(Taulukko 4). Sidosryhmisti poiketen, operaattorit kokevat, ettei nykyinen kausirajoitus vastaa
Suomen muuttuvia sddolosuhteita. Esimerkiksi kulunut kausi olisi mahdollistanut
ympérivuotisen operoinnin. Tama vahentdisi kaluston varastointitarvetta ja parantaisi palvelun
jatkuvuutta. Haastateltava ehdottaa, ettd kausi méérdytyisi sddolosuhteiden mukaan, joka
parantaisi palvelun jatkuvuutta ja joustavuutta. Ryden mukaan asiakkaat ovat myos vaatineet

pidempai kautta.

Voi-operaattori kokee turvallisuudessa ongelmana sen, ettd eri operaattoreiden vililli on
yhteisid pelisddntdjd, mutta niiden valvonta ja rikkomuksiin puuttuminen ei aina ole riittivin
nopeaa. Tdmd voi johtaa ongelmatilanteisiin kaupunkitilassa. Operaattori kokee, etté
ajamisessa tulisi olla kédyttoehtoja, jotka parantaisivat turvallisuutta. Voi ja TIER-Dott kokevat,
ettd ikdrajan tulisi olla 15-vuotta ja sen valvonta poliisin vastuulla (Taulukko 4). Tarkistaminen
operaattorin puolesta voi olla haitallista asiakaskokemukselle ja Voi nostaa esille, ettd
esimerkiksi Iso-Britanniassa 30 % asiakkaista lopettaa palvelun kiyton, jos ID-tarkastus otetaan
kayttoon. Thmiset eivdt halua jakaa henkilotietoja yrityksille. ID-tarkastus myos kustantaa

operaattorille 0,51 €/tarkistus, joka tekee palvelun kannattamattomaksi.

Voi nostaa esiin, ettd on vanhempien vastuulla huolehtia, etteivit alaikdiset kdytd palvelua.
Operaattori nostaa esille my0s sen, ettd Voilla ja TIER-Dottilla on App Storessa 17+ ikdraja
sovelluksen lataamiselle. Muilla vastaava on 4+. Ryde kuvailee, ettd heiddn palvelunsa
suosittelee kdyttdjid olemaan yli 15-vuotiaita, kdyttdméddn kypdrdd ja ajamatta alkoholin
vaikutuksen alaisena. Voin mielestd kypérdpakko ei ole suositeltavaa, mutta niiden kéyttod
voidaan kannustaa. Esimerkiksi kannustimilla, joilla kdyttdjd saa alennusta kyparankaytosta.
Kypirdpakko vdhentdd palvelun houkuttelevuutta ja kdyttdd. Ainoastaan TIER-Dott mainitsee
promillerajan asettamisen tirkedané (Taulukko 4). Heiddn mukaansa promillerajan tulisi olla 0,5
%o kaikille kevyille séhkdajoneuvoille sekd polkupyorille. TIER-Dott kannattaa myos kevyiden

sdhkbdajoneuvojen nopeusrajoitusten tiukentamista.

Voille on tirkedd 16ytdd tasapaino turvallisuuden ja saavutettavuuden vililld. Liian tiukat

kayttoehdot voivat heikentdd palvelun kéyttod ja tehdad siitd kannattamattoman. Jarkevit
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kannustimet parantavat turvallisuutta ilman, ettd palvelun houkuttelevuus kérsii. TIER-Dott
taas kertoo olevansa sitoutunut nollavisioon, jossa kukaan ei loukkaantuisi vakavasti
litkkenteessd endd vuonna 2050. Operaattori korostaa, ettd mikroliikenteen ei tulisi olla poikkeus
litkkenneturvallisuuden kehittimisessd. Sddntdjen tulisi myds koskea yksityiskdytossd olevia
laitteita, ei vain vuokrattavia. Ryde pitdé turvallisuudessa tirkeédnd laadukkaita ja huollettuja

laitteita.

Kaikilla sidosryhmilld ei herdnnyt mietteitd operaattorien ja kaupungin vilisestd tietojen
jakamisesta. My0Oskéén operaattorit eivdt maininneet niisti haastatteluissa. Kunnossapidolla ja
vammaisneuvostolla ei ollut asiasta sanottavaa. Liikenneturva ja kaupunki nostivat esiin
ongelmana sen, ettid kaupunki ei saa tietoa operaattoreilta siitd, missd onnettomuuksia tapahtuu
(Taulukko 4). Onnettomuustilastojen avulla voitaisiin kohdentaa esimerkiksi ajokieltoalueita ja
alhaisempia nopeusrajoituksia tietyille alueille. Tdémé voisi myds vdhentdd kunnossapidon
kokemia ongelmia esimerkiksi kirjastosillalla. Liikenneturvan mukaan Turussa korostuvat
koko maata enemmin jalankulkijoille ja pyoriilijoille tapahtuneet onnettomuudet, joten
kohdentaminen olisi tdrkedd. Sdhkopotkulautaonnettomuudet yleensd tilastoituvat yleisissd
onnettomuustilastoissa polkupyordonnettomuuksina ja hoitoilmoitus aineistosta saattaa saada

tarkempaa tietoa.

Taulukko 5. Miten mikroliikkumisen sdintelyd halutaan tehostaa ja muuttaa sidosryhmien ja

operaattorien ndkdkulmasta.

Saantelykeino Sidosryhmat

MNopeusrajoitukset < Saantojen yhtenaistaminen < Saantdjen noudattaminen
“ Ajokieltoalusiden ja alhaisemman < \alvonnan tehostus
nopeuden alueiden lisdaminen < Turhien nopeusrajoitusten poisto

% Nykyiset ajokieltoaluest hyvat
% Nopeusrajoituksen alentaminen

Omat pysakointialueet <+ Esteellisten huomioiminen < Saantdjen noudattaminen
< Kunnossapidon- ja turvallisuuden < Valvonnan tehostus
huomioiminen
<+ Tarkemmat pysakointiohjeet
4 Tilan vahaisyys
<+ Valvonnan tehostus

Omat kaistat 4 Ajo-ohjeiden- ja vaylien tarkennus

Kaikki sidosryhmdt kannattavat nopeusrajoituksia yleisen turvallisuuden lisdédmiseksi.
Vammaisneuvoston edustaja korostaa vauhdin lisddvén pelkoa heikommassa asemassa oleviin

thmisiin. Turun kaupungin mukaan nopeusrajoitusten haasteena on ollut se, ettd jos yksi



47

operaattori rajaa esimerkiksi viikonloppudisin nopeutta 15 km/h ja toisen menee 25 km/h niin
ihmiset herkemmin valitsevat nopeammin menevian. Kéytinnossd sddntdjen tulisi koskea
kaikkia operaattoreita (Taulukko 5), mutta nykyiset ohjeistukset perustuvat hyvédn tahtoon,
joten operaattorit toimivat kilpailun ehdoilla. Kaupunki pitdd Helsingisséd olevaa viikonloppu-
Oisin voimassa olevaa ajokieltoa hyvini asiana, jota voisi my0s testata Turussa, silld kielto on
vihentdnyt onnettomuuksia Helsingissd. Liikenneturvan mielestd alemmat nopeusrajoitukset ja

sen seurauksena litkenteen rauhoittuminen ovat hyvé asia litkenneturvallisuudelle.

Turussa on muutamia ajokieltoalueita, kuten kauppatori ja puistot. Taméin lisdksi
nopeusrajoituksia on muutamilla alueille. Kaupunki arvioi, ettd ajokielto ja nopeusrajoituksia
tullaan varmasti lisddmédn tulevaisuudessa (Taulukko 5). Kunnossapidon haastateltavan
mukaan nopeusrajoituksista on puhuttu ainakin kirjastosillalle, jossa onnettomuuksia on
sattunut. Liikenneturvan haastateltava uskoo uuden lakimuutoksen helpottavan rajoitusten
asettamista. Liikenneturvan haastateltavan mukaan onnettomuustilastojen avulla néité

rajoituksia olisi helpompi kohdentaa, joka vdhentdisi onnettomuuksia.

Sidosryhmit ovat yhdenmielisid my0s pysikointirajoituksista. Kunnossapidolle pysékointi on
suurin ongelma, silld véidrin pysdkointi ja pysdkointitilan vdhdisyys aiheuttavat haasteita
kunnossapidon liikkumiselle véylilld. Kunnossapidon tyontekijoille aiheutuu lisdd ty6td, kun
he joutuvat siirtdméddn védrinpysdkoityjd sdhkopotkulautoja teiltd. Turun kaupungin
haastateltavat nostavat esiin héatdpoistumisteille pysdkodinnin haitallisuuden. Rajaamalla
pysédkointid tietyille alueille tilta véltyttdisiin, kaupungin mukaan sakotus ei mydskddn ole
vaihtoehto. Liikenneturvan edustajan mukaan valvontaa tulisi tehostaa pysidkoinnissa.
Kaupungin mukaan operaattorien on hankalaa sakottaa omaa kéyttdjdkuntaa sdintdjen
rikkomisesta, silld he saattavat menettdd asiakkaita. Sakotuksen toteutus on hankalaa ja
kaupunki ei nie, ettd poliisin tai muun tahon resurssit riittdisivit sdhkopotkulautojen
sakottamiseen ja pysdkoinnin valvontaan. Helpompana ratkaisuna toimisivat tarkemmat
pysdkointisddnnot ja -alueet, jotka on rajattu jo operaattorien sovelluksissa. Yhtend keinona
kaupunki nostaa my0s tekoélyn, jota voitaisiin hyddyntéd védrin pysdakdinnin huomaamisessa.
Liikenneturvan edustaja huomauttaa kuitenkin, ettd pysidkointi on kielletty sellaisille alueille,

joissa siitd on haittaa muulle liikenteelle ja jossa se vaarantaa litkenneturvallisuutta.

Kaupungin mukaan perinteisid pysdkdinnin haasteita on kuitenkin pysékointipaikkojen ja tilan

vahaisyys, joka johtaa siihen, ettd pysidkdintialueet levidvét ja tukkivat teitd (Taulukko 5). Tasta
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koituu haasteita kunnossapidolle, esteellisille ihmisille, muulle liikenteelle sekéd
liikkenneturvallisuudelle. Vammaisneuvoston edustaja korostaa parkkialueiden lisdédmisen
tarpeellisuutta, silld ne ovat erityisesti esteellisten ja vanhojen ihmisten tielld, kun ne on
pysakoity vadrin. Liikenneturva ja kunnossapito nostaa huolena talvikauden, jos operaattorit
saisivat ylldpitdd toimintaa talvena, niin pysdkoinnistd voisi koitua lisdd haittaa erityisesti
kunnossapidolle. Kaupungin mukaan erityisesti juna-asemat ja muut liikenteen risteymékohdat
ovat riskialttiita sdhkdpotkulautojen kasaantumiselle, ja niihin tulisi kehittdd parempia
pysakointimahdollisuuksia. Kunnossapito pitdd hyvénd asiana sitd, ettd silloille ei saa
pysdkoidd sihkopotkulautoja, mutta huolena nousee esiin pysdkdintitilan véhdisyys etenkin,

kun polkupyo6rid on myds paljon.

Voi-operaattori yhdisti haastattelussa nopeusrajoitusten ja pysakdinnin ongelmia. Haastateltava
nostaa esille, ettd jos jokin operaattori ei noudata sovittuja kdytantdja, kuten pysdkointisdantdja
ja nopeusrajoituksia, selkedt seuraamukset voisivat parantaa tilannetta ja lisita reilua kilpailua
(Taulukko 5). Séhkoélaudat mahdollistavat tehokkaamman tilankdyton kaupungeissa, jos
yksityisautoilua vihennetdin ja autojen parkkeja muutetaan sdhkdpotkulautojen parkkialueiksi.
Voi nostaa esille myos, ettd siddntelyn tulisi perustua turvallisuuden ja kayttdjakokemuksen
tasapainoon. Operaattorin mukaan hidasalueita tulisi tarkastella ja poistaa turhat rajoitukset.
Esimerkiksi Aurajoen rannassa oleva hidasalue on ongelmallinen, silld pyoréilijat kulkevat
usein huomattavasti kovempaa kuin sdhkopotkulaudat. Turhia nopeusrajoituksia tulisi
operaattorin mielestd poistaa, silld ne luovat vaaratilanteita ja huonontavat asiakaskokemusta.

Akilliset nopeusrajoitukset voivat aiheuttaa vaaratilanteita, joka voi johtaa periinajoon.

Voin mukaan riskialueita voidaan hallita tehokkaammin infrastruktuurin ratkaisuilla, kuin
rajoituksia lisddmalld. Esimerkiksi Aurajoen rannassa voitaisiin maalata selkedmmait erot
kevyen litkenteen véyldn ja kédvelyalueen vélilld, mikd parantaisi litkenteen sujuvuutta ja
turvallisuutta kaikille osapuolille. Jalkakdytivdn ja pyordtien erottaminen olisi siis hyvéa
ratkaisu. Haastateltavan mielestd paras ratkaisu olisi Koopenhaminassa kiytetty tasoerottelu.
Myds Ryde ja TIER-Dott pitévit infrastruktuuri ratkaisuja tirkeénd turvallisuuden edistdjina.
Erityisesti pyordreittien lisddminen lisdisi yleistd turvallisuutta. Voin ja Ryden mukaan
ajokieltoalueet ovat jo tehokkaasti kédytossd ja hdn pitdd niitd hyvind. Esimerkiksi
urheilukentilld ei saa ajaa sdhkopotkulaudoilla. Lauta pysdhtyy automaattisesti tultuaan niille

alueille, joka estdd vadrinkdyttdd ilman ylimdariistd manuaalista valvontaa.
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Ryden mielestd nykyiset nopeusrajoitukset ovat toimivat ja takaavat turvallisuutta. Voi pitdd
poliisivalvontaa tehokkaana ja ndkee sen tukevat sdéntdjen noudattamista. Turussa tehokkaan
valvonnan kautta sdhkopotkulautoja kéytetddn oikein ja liikennesddntdjen mukaisesti.
Operaattori kuitenkin haluaisi, ettd valvonta olisi jatkuvaa. Nykyédén se on ajoittaista. Ryde
pitdd ongelmana sidhkdpotkulautojen kasaantumista erityisesti Kupittaalle, mutta on pyrkinyt

siirtimddn omia laitteitaan pois mahdollisimman nopeasti niiden kasaannuttua.

Sahkopotkulautojen omat kaistat eivit nousseet keskustelussa esiin kuin vammaisneuvoston
edustajalla. Tastd voi paitelld, ettd muut sidosryhmét ja operaattorit eiviat nde nykyisid
ohjeistuksia sen suhteen suurena ongelmana. Sdhkopotkulaudoille siis saa ajaa pyoréteilla ja
ajovaylilld. Vammaisneuvoston edustaja pitdd sitd ongelmana, ettd osa ajaa
sdhkopotkulaudoilla kavelyteilld ja kyseenalaistaa myds niilld ajamisen autoteilld, silld niisti
saattaa koitua ongelmia myos autoilijoille varsinkin, kun niilld ajetaan punaisia piin
sddstddkseen rahaa. Hinen mukaansa sdintdja tulisi selkeyttdd (Taulukko 5). Todenndkdisesti
uusi lakimuutos selkeyttdd ajamisen sddntdjd. Vammaisneuvoston edustaja ehdottaa
sdhkopotkulaudoille omia kaistoja tai reittejd, jotta niilld ajaminen olisi turvallisempaa. Hén
vahintddn kokee, etti niilla tulisi ajaa pyorateilld. Hin myos kokee, ettd niilla tulisi ajaa vain

asfaltilla tai muulla kovapintaisella tielld, jotta onnettomuuksia syntyisi vihemman.

Taulukko 6. Miten mikroliikkumisen sdintelyd halutaan tehostaa ja muuttaa sidosryhmien ja

operaattorien ndkdkulmasta.

Saantelykeino Sidosryhmat Operaattorit

Integrointi julkisen lilkenteen kanssa ++ Liikenteen risteyméakohtiin lisaa <+ Hyva asia jos tapahtuu
pysakdintitilaa operaattorien ehdoilla
%+ Yhteinen lippu julkisen lilkenteen ++ Tehostaa reittisuunnittelua

kanssa tai kausilippu
operaattoreille

Muut saantelykeinot <+ Ympéaristollinen kestawyys < Ymparistollinen kestavyys
++ Sopimuksista poikkeaminen <+ Liiallinen saantely
+ Liiallinen saantely <+ Vandalismi

Turun kaupunki ja vammaisneuvosto nostivat esiin integroinnin julkisen liikenteen kanssa.
Muut sidosryhmit eivdt ottaneet asiaan kantaa. Turun kaupungin haastateltavat pohtivat
sahkdpotkulautojen kytkemistd joukkoliikenteeseen hyvénd ratkaisuna, mutta esittdvét, ettd
joukkoliikenteen tarjoaja ja operaattorit voisivat neuvotella asiasta. Esimerkiksi yhteinen lippu
voisi toimia ratkaisuna (Taulukko 6). Kaupunki ei pidd yhteisty6td kovinkaan kaukaisena

tulevaisuutena, silld esimerkiksi nyt Turun kaupunkipyoOrissd on saatavilla kausikortti ja
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vastaavaa voisi harkita eri hinnalla sdhkopotkulaudoille, jos operaattorit siithen suostuvat.
Kaupunki ndkee myds nykyisen jéirjestelmidn hyvind, silli operaattorien toimiessa
kaupunkitilassa kaupungin ei itse tarvitse hankkia vastaavaa palvelua kaupunkilaisille.
Kaupungin edustaja kuitenkin pohtii, ettd jos kaupungilla olisi vastaava jirjestelmé, niin
kaupunki voisi olla kehityksen kérjesséd liikkumisvilineissd. Vammaisneuvoston edustaja on
sitd mieltd, ettd jos kaupunki tarjoaisi sahkopotkulautoja, niiden sddntelyn tulisi olla entisté
tiukempaa ja kaupungin tulisi ottaa tdysi vastuu onnettomuuksista ja jirjestdd pysdkointi

paremmaksi.

Voi-operaattorin mielestd sahkopotkulautojen kehitysti voidaan edistdd kahdella tavalla, joista
toinen on operaattorien méérin rajaaminen ja toinen parempi integrointi joukkoliikenteeseen.
Voin mukaa olisi hyvai lisdtd sihkopotkulaudat reittisuunnitteluun joukkolitkennesovelluksissa
(Taulukko 6). Tdmid helpottaa sidhkdpotkulautojen yhdistimistd esimerkiksi bussi- ja
junamatkoihin ja tukee kestavaa liikkumista. My0s ruuhkat voivat vihentyd, jolloin kaupungin
infrastruktuuria voidaan kehittdd kévelijoiden ja kevyen liikenteen ehdoilla. Integraatio
parantaa kiyttdjdkokemusta tarjoamalla saumattoman siirtymén eri kulkumuotojen valill4.
Operaattori nostaa esille sen, ettd operaattorit ovat kaupallisia toimijoita ja niiden on oltava
taloudellisesti kannattavia. Palveluilla on selkeét tuotto-odotukset ja sen takia sddntelyn ja
investointivaatimusten tulee olla realistisia, jotta palvelu pysyy kannattavana. Ryde ja TIER-
Dott mainitsevat vain sen, etti integraatio on jo nykyéddn toimivaa ja haastateltavat kokevat

sahkdpotkulautojen olevan hyvé tapa kulkea ensimmadisen ja viimeisen kilometrin matka.

Muita sdédntelykeinoja sidosryhmit listasivat muutamia. N&méd olivat ympaéristollinen
kestdvyys, sopimuksesta poikkeamisen ongelmat seka liiallisen sdédntelyn ongelmat (Taulukko
6.). Turun kaupungin haastateltavat nikevit sihkdpotkulaudat hyvind keinona vdhentdmaén
henkil6autoilua sekd taksiautoilua. Ne ovat hyvéd keino kestdvdn liikkumisen lisddmiselle.
Kaupungin mukaan my0s laitteiden kiyttoikd on kasvanut kuukausista noin viiteen vuoteen.
Kaupunki ndkee huonona puolena kuitenkin laitteissa sen, jos ne vdhentévit lihaksilla tehtya
litkkkumista, kuten pydréilyd ja kdvelyd, merkittavésti. Tédstd syystd kaupunki pitdd tirkednd,
ettd asiasta saisi dataa siitd, mitd vilineitd sihkopotkulaudoilla kulkevat korvaavat valitessaan
ne. Jos lihaksilla tehty liikkuminen vihenee merkittavésti, niin kaupungin tulee silloin rajoittaa
operaattorien toimintaa. Liikenneturva korostaa, ettd se on neutraali toimija, mutta nostaa esille
sen, ettd thannetilanteessa sdhkopotkulaudat voivat korvata vihemmaén kestivid kulkumuotoja.

Kunnossapito pitdd myds positiivisena pédstdjen pienentymistd Turun kaupungissa.
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Vammaisneuvosto on osittain eri mieltd yksityisautoilun védhentdmisestd keskustassa ja
kyseenalaistaa sdhkopotkulaudat niiden korvaajina erityisesti esteellisille ihmisille. Hén
muistuttaa, ettd suunnittelussa tulee huomioida esteellisten ihmisten péédsy palveluihin

yksityisautoilla tai taksilla.

Turun kaupungin edustajat pitidvit nykyistd kahdenkeskistd sopimista ongelmallisena, koska se
perustuu hyvéddn tahtoon. Sopimuksista poikkeamisessa ei ole sanktioita tdlld hetkelld.
Liikenneturvan haastateltavan mukaan téll4 hetkelld sanktiointi on haastavaa. Kaupunki toivoo
uuden lakimuutoksen antavan kaupungille enemméin oikeuksia omassa kaupunkitilassa
tapahtuvaan toimintaan. Kaupunki pelkdd kuitenkin, ettd liiallinen sdéntely saattaa johtaa
sithen, ettd sdhkopotkulaudat eivét endéd ole kaupunkilaisten saatavilla kestdvén liikkumisen

vaihtoehtona, jos operaattorit kokevat muuttuneet ympériston heille haitalliseksi.

Operaattoreille muina sddntelykeinoina nousivat esiin ymparistollinen kestdvyys, liiallisen
sdantelyn ongelmat ja vandalismi (Taulukko 6). Kaikki operaattorit korostivat ymparistollisessa
kestdvyydessd sdhkopotkulautojen hyvid puolia, kuten pdédstottomyyttd ja autojen tarpeen
vihentymistd, joka johtaa liikenteen pééstdjen véhentymiseen. Kehittdmilld akkuja
kestdvammaiksi, voidaan pienentdd ympadristovaikutuksia entisestddn. Ryde korostaa, ettd
palvelu korvaa piivittdin tuhansia autoja Turussa sekd kannustaa julkisen litkenteen kdyttoon

tarjoamalla joustavan vaihtoehdon ensimmadisen ja viimeisen kilometrin matkalle.

Voin mukaan liiallinen sddntely voi lisdtd yksityisautoilua ja tehdd palvelusta
kannattamattoman. Téstd syystd operaattorin mukaan sdédntelyn tulee olla tasapainoista ja
keskittyd lopputulokseen. Suurimpana ongelmana Voi kokee sen kun saéntelyd lisatdéin pienind
paloina, se johtaa suuriin kustannuksiin ja heikentdd palvelun tuottavuutta. Tiukat
nopeusrajoitukset, monimutkaiset pysdkointisddnnot, korkeat vakuutus- ja lisenssimaksut,
raportointivaatimukset ja lisdvalvontavelvoitteet vaikuttavat pieniltd, mutta yhdessi tekevit
palvelusta kannattamattoman. Ryden mielestd tirkedd on, ettd sdéntelyd tehddén yhteistyolla
operaattorien kanssa. Ryde nostaa vield yhtend ongelmana esiin vandalismin. Heiddn mukaansa
se tuo lisdkustannuksia heille, mutta yhteistyd poliisin kanssa on toiminut vandalismin

vahentamisessa.
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4.2 Operaattorien ohjeistuksien analysoinnin tulokset

Kaikkia sisdllonanalyysin kategorioina olevia sééntelykeinoja ei ole operaattorien ohjeistukset
dokumentissa, silld sen tarkoituksena on ohjeistaa operaattoreita hyvistd menettelytavoista seka
sdannoistd, joiden tavoitteena on edistdd litkenteen toimivuutta ja turvallisuutta. Ne toimivat
operaattorien toiminnan edellytyksend Turun kaupungissa. Sédédntelykeino kategoriat, joita
dokumentissa ei mainita ovat markkinoille pddsy seké integrointi julkisen liikenteen kanssa.
Kaikkiin muihin kategorioihin 16ytyy ohjeistuksia tai niihin viittaavia ohjeistuksia. Ohjeistus
korostaa myds yhteiskdyttoisten sdhkopotkulautojen ja kaupunkipyorien tirkedd osaa

kaupunkilaisten litkkumisessa.

Liikenteen turvallisuus esiintyy dokumentissa tirkeénd tavoitteena. Sithen voidaan rinnastaa
myds muita kategorioita, kuten nopeusrajoitukset, pysdkointiohjeet sekd ohjeet ajamiselle.
Dokumentin mukaan turvallista sekd sujuvaa liikkumista voidaan edistdd muun muassa
vakuutuksilla ja pyordilykyparilld. Operaattorien tulee tiedottaa vakuutusturvan kattavuudesta
ja ehdoista kiyttéjille sekd vastata vuokrattavien vélineiden vakuutuksista. Heiddn on my0s
ohjeistettava kiyttdjid lain ja kaupungin antamien ohjeiden mukaisesta liikkkumisesta seka

pysédkoinnisti. Operaattorin tulee myos taata muiden litkkujien turvallisuus ja viihtyvyys.

Turvallisuutta voidaan edistdd myos kulkuvélineiden huollon kautta. Kaikilla kulkuvélineilld
tulee olla selked omistajataho, ja operaattorien tulee merkitd omistajatiedot ja asiakaspalvelun
yhteystiedot jokaiseen kulkuvilineeseen. Operaattorien tulee huolehtia, ettd kulkuvélineet
tdyttdvat voimassa olevien asetusten ja sddntdjen vaatimukset. Kulkuvilineiden oikea paikka
on tielitkennelain mukaan pyoritielld silloin, kun niilld litkutaan kdvelynopeutta nopeammin.
Niilld ei siis ole Turun kaupungissa omia kaistoja. Kiyttdjan tulee litkkuessa noudattaa
pyordilijoiden litkennesdintdja. Turvallisuutta edistetddan myods nopeusrajoituksilla. Suurin
sallittu nopeus yhteiskdyttoisille sdhkopotkulaudoille on 20 km/h ja silloin on liikuttava
pyorétielld tai ajoradalla ja suurin teho enintddn 250W. Jos laite kulkee yli 15 km/h se tulee olla

varustettu ddnimerkinantolaitteella, etu- ja takavalolla sekd heijastimilla.

Turvallisuutta on edistetty myds ajoalueiden rajoituksilla. Esimerkiksi nopeutta voidaan
rajoittaa palvelukartan tietyilld alueilla tai tiettyind aikoina. Viikonloppudisin klo 22-05

maksiminopeus on 15 km/h koko toiminta-alueella. Operaattorien tulee varmistaa, ettd
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kulkuvélineet ovat ehjid ja turvallisia ajaa. Tamén taatakseen niilld tulee olla huolto- ja
palvelujérjestelmd, jolla voidaan varmistaa kulkuvélineiden jatkuva laillisuus, turvallisuus ja

asianmukainen kunto. Operaattorien tulee kuvata, miten huolto jédrjestetddn ja kuka vastaa siita.

Turvallisuutta edistetddn myos pysdkdinnin sddtelylld. Kulkuvélineilld ei saa pysdkoida
pysékointikieltoalueille, pydritielle tai jalkakéytdville siten, ettd pysékointi voi haitata muuta
liikkkumista, liikennettd tai aiheuttaa kaatumis- tai tormdysvaaraa. Operaattorien tulee
varmistaa, ettd vilineet on pysékoity niille tarkoitettuihin telineisiin, pysékointiruutuihin tai
muille pysidkointiin tarkoitetuille alueille. Pysékdinti tulee tapahtua kiintedlld alustalla, kuten
asfaltilla. Kaupunki méérittda virtuaaliset pysdkdintialueet, joihin kulkuvélineitd voi pysikoida
sekd muita tarvittavia rajoituksia, kuten ajokieltoalueet ja matalamman ajonopeuden alueet.
Kaupunki merkitsee alueet Turun palvelukartalla ja ilmoittaa muutoksista operaattoreille.
Operaattorit voivat sopia kieltoalueita my0s kolmannen osapuolen kanssa ilmoittaen muutokset
kaupungille. Lisdksi operaattorien tulee ohjeistaa kayttdjid pysdkointikielto- ja matalamman
ajonopeuden alueista. Kéyttdjid tulee kannustaa pysidkdiméén virtuaalisiin pysékointialueisiin,
jotta pysdkdinti ei tapahtuisi muita kaupunkilaisia héiriten. Virheellisen pysdkdinnin sattuessa,

operaattorin tulee siirtdd hairitseviasti pysdkoidyt laitteet pois esimerkiksi kulkureiteilta.

Tietojen jakaminen kategoriaan voidaan tulkita kaupungin ohjeistukset palautejirjestelmaisti,
yhteistyostd sekd datan keruusta ja sen hyddyntdmisestd. Dokumentin mukaan operaattoreilla
tulee olla selkedt asiakaspalvelu- ja viestintdkanavat. Operaattorien palautejdrjestelmén tulee
olla samassa sovelluksessa, jolla kulkuvélineet vuokrataan. Jarjestelmistd tulee saada tietoa
kulkuvélineiden turvallisesta kaytostd. Niissd pitdd pystyd esittdmddn kysymyksid ja
reklamoida palvelusta. Asiakaspalvelun puhelinnumero ja yhteystiedot tulee merkité jokaiseen
operaattorin laitteeseen. Palvelu pitdd olla saatavilla suomeksi, my0s englannin- ja
ruotsinkielisyys on suositeltavaa. Operaattorin vastuulla on ohjeistaa kdyttdjid raportoimaan
kulkuvélineiden vika- ja muista ongelmatilanteista suoraan heille. My6s muilla, kuin palvelun
kayttdjilla tulee olla mahdollisuus ottaa yhteyttd operaattoriin. Kaupunki ja operaattorit pitdvit
toisensa ajan tasalla palvelun ja siihen vaikuttavien muutosten suhteen. Kaupunki ja operaattorit
jakavat keskenddn tietoa kevyen litkenteen ja sen turvallisuuden edistimiseksi sekd
litkkennesuunnittelun tarpeisiin. Yritykset jakavat anonymisoidun matkustusdatan kaupungin

kanssa.
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Muut kategoriassa esiintyy padasiassa ympéristollisid ja kestdvyyteen tdhtddvid tavoitteita.
Niitd voidaan osittain pitdd sddntelykeinona, silld ne ovat kaupungin tavoitteita, joilla yrityksié
ohjeistetaan. Kaupungin tavoitteina on edistdd kestdvian liitkenteen ratkaisua lisddmalla
kaupunkilaisten kavelyd, pyoréilyd, joukkoliikenteen kayttod sekd laajentamalla uusia
ympdristd- ja ilmastoystdvillisten teknologioiden kayttod. Myds kasvihuonepdistojen
vihentdminen mainitaan yhtend kaupungin tavoitteena. Operaattoreita velvoitetaan
noudattamaan kestdvén kehityksen mukaisia toimintatapoja palvelun toteuttamisessa. Lisdksi
operaattorien tulee raportoida palvelun pddstdt pyydettdessd vidhintddn vuositasolla.

Operaattoreilla tulee myos olla suunnitelma paéstdjen vihentdmiseksi.

Lisdksi muut kategoriaan kuuluu operoinnin ja siirtojen sdidntdjd. Operaattoreita ohjeistetaan
esimerkiksi huollosta, kaupungin kunnossapidosta seké talvikaudesta. Yritysten huoltokaluston
tulee olla sellainen, ettd siind on selvdsti operaattorin logo tai muu tunniste esilli. Myos
huoltohenkilokunnan tulee pukeutua tunnistettavasti. Operaattorien tulee seurata kaikkien
laitteiden sijaintia péivittdin ja siirrettiva vaaraa tai valitonté haittaa aiheuttavat kulkuvilineet.
Siirto tulee tehdd esimerkiksi, kun laite on vaarana tai esteend muun muassa pelastustoiminnalle
tai liikenteelle sekd kun kulkuvilineet kasautuvat alueella, rikkoontuvat tai ne ajautuvat
pysékointi- ja ajokieltoalueille. Yrityksilld tulee olla siirtoja varten riittdvd mééra henkildstoa,

kalustoa ja varastointitilaa.

Kulkuviélineet eivit saa haitata kaupungin kunnossapidon tydskentelyd. Jos operaattorit eivét
ryhdy tarvittaviin siirtotoimenpiteisiin  kehotuksesta huolimatta, kaupunki voi siirtda
kulkuvélineet niiden aiheuttaessa vaaraa tai valitontd haittaa. Siirto- ja varastointikustannukset
voidaan perid yrityksiltd. Yleiset alueet eivét ole kulkuvilineiden pitkdaikaista séilytysté varten.
Operaattorit saavat kéyttidd pysiakointialueita, jonne tuodaan useita lautoja kayttéjien saataville.
Alueiden tulee sijaita sellaisilla paikoilla, ettd nithin pédsee tieliitkennelain ja hyvien
litkkennekdytantdjen puitteissa. Jos alueesta muodostuu haittaa, kaupunki voi pyytda siirtdmadn

pysékdintialuetta.

Talvikaudelle on omat ohjeistukset operaattoreille. Talvikautena 1.12-31.3 vélisend aikana
sahkopotkulaudat eivdt ole kaupunkilaisten saatavilla. Kaupunki kuitenkin suosittelee
dokumentissa operaattoreita valmistautumaan talvikauteen jo aikaisemmin pienentimalla
saatavien laitteiden kokonaismadrdd katukuvassa. Kokonaisméairan tulee olla sellainen, ettd

laitteet voidaan poistaa marraskuun lopussa 72 tunnin aikana. Operaattorien tulee aktiivisesti
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seurata sddtilaa ja keskeyttdd toiminta, jos limpoétila menee pakkasen puolelle. Laitteet voi taas
palauttaa asiakaskéyttoon, kun ldmpdtila on noussut plussalle tai olosuhteet ovat muuten
turvalliset. Kaupunki seuraa séétilaa kaupungin kunnossapidon kanssa ja ldhettda
operaattoreille viestin, kun talvikausi pitéé aloittaa, jonka jélkeen operaattoreilla on 72 tuntia
aikaa siirtdd laitteet varastoon. Uusi kausi alkaa, kun kaupunki ilmoittaa siitd operaattoreille.
Kéytdnnossa joko 1.4 ja kun 10 seuraavan pdivin ennusteen osalta sditila pysyy plussalla ja

katutilassa ei esiinny jaita tai lunta.

Dokumentista tulee vahvasti esiin kaupungin odotukset ja vaatimukset operaattorien toiminnan
suhteen. Kaupunki haluaa ohjeistaa operaattoreita hyvistd menettelytavoista ja sdidnndisti
ohjeiden ja sdéntojen kautta taatakseen turvallisen ja toimivan kaupunkiliikenteen. Kaupungin
odotuksena ja vaatimuksena voidaan siis ndhda turvallisuus, ohjeistukset, hiilidioksidipaédstojen
viahentdminen sekd muu sdintely, josta dokumentissa mainitaan. Kaupunki odottaa ja vaatii,
ettd kaikki operaattorit noudattavan Suomessa voimassa olevia lakeja, asetuksia ja muita
viranomaismadriyksid. Operaattori on velvollinen noudattamaan palvelussa muita standardeja,

normeja ja toimintamalleja, jotka ovat voimassa Turun kaupungissa.
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5 Keskustelu

5.1 Nykyisen toimintamallin haasteet ja ongelmat

Mikroliikenne voidaan yleisesti ndhdé yksityisautoilua vihentdvé kulkutapana, joka vihentda
liikenneverkon hiiriditd, kuten ruuhkia (Gu ym. 2020). Samalla on tirkedd Iuoda
liikkennejarjestelmd, joka parantaa liikenteen turvallisuutta huomioiden ympéristollisen
kestdvyyden (Ogryzek & Klimach 2020). Kaupunkien liikennejarjestelmilld on suuri merkitys
kaupunkien elinvoimaisuuteen. Talld hetkelld kaupungit ovat yksityisten moottoriajoneuvojen
hallitsemia, miké aiheuttaa ongelmia, kuten ruuhkia ja litkkenneonnettomuuksia (Gossling 2020,
Moradi & Vagnoni 2018). Hyvin suunniteltu liikennejdrjestelmd voi parantaa liikenteen
tehokkuutta sekd kaupungin elinvoimaisuutta (Ogryzek & Klimach 2020). Tétd voidaan edistad

sddantelyn avulla, jolla kaupunkitilassa esiintyvid haasteita ja ongelmia vihennetdan.

Sidosryhmien haastatteluista voidaan ndhdd heiddn kokemiaan sddntelyongelmia, joiden
pohjalta voidaan johtaa nykyisen toimintamallin haasteita ja ongelmia sidosryhmille ja
operaattoreille. Nykyiset ohjeistukset antavat operaattoreille ehtoja toiminnalle, mutta ohjeiden
noudatus perustuu hyvéddn tahtoon. Kaikissa sdintelykeinoissa voidaan néhdd haasteita
haastatteluiden perusteella. Turun kaupungille nykyisessd toimintamallissa suurimpana
haasteena on tasavertaisuus kaupunkitilassa. Turun kaupunki kokee, etté heill ei ole sanottavaa
mitd tapahtuu omassa kaupunkitilassa, silli nykyinen ohjeistuksien sopiminen perustuu
operaattorien hyvdd tahtoon niiden noudattamisen suhteen. Operaattorit noudattavat niitd

sddantdjd, joista ei ole heille kilpailullista- tai taloudellista haittaa.

Kaupungin puolesta nykyinen tilanne on kuitenkin hyvé, vaikka yhteistyd on mennyt
heikommaksi. Operaattorien méaéra on nyt hyvéd kaupungin mielestd. Kuitenkin operaattoreista
Voi kokee operaattorien nykyisen méérdn haasteena. Operaattori kokee, ettd operaattorien
madrdn vdhentyminen vidhentdd sdhkopotkulautojen madrdd kaduilla sekd kaupunkitilan
kuormitusta. Lisdksi se helpottaa yhteisten pelisddntdjen noudattamista ja luomista. Kirjallisuus
tukee myoOs operaattorin véitettd, silld operaattorien médridn rajaaminen parantaa palvelun
tarjontaa sekd vidhentdd esimerkiksi ruuhkia (Sobrino ym. 2023). Taémid myds helpottaisi
kaupungin ongelmaa, silld he kokevat sdhkopotkulautojen maédrdn ongelmallisena
kaupunkitilalle. Kaupunki nékee kuitenkin ratkaisuna yritysmallin muutoksen. Operaattorit

ndkevdt, ettd kilpailun vdhentdminen parantaa investointia, jonka kautta voidaan kehittdd
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esimerkiksi live feedbackjérjestelméd. Operaattorit ja sidosryhmit nékevét haasteena myos

yksityisomisteiset saéhkopotkulaudat, etenkin jos sdéntely ei koske niité.

Sidosryhmit kokevat nykyisen hinnoittelumallin ongelmana, silld se kannustaa kayttdjia
ajamaan nopeammin ja oikaisemaan, jotta he sééstavit rahaa. Tama johtaa turvallisuusriskeihin
ja onnettomuuksiin. Kaupunki nédkee ratkaisuna matkaperustaisen hinnoittelumallin.
Sidosryhmit kokevat turvallisuuden suurimmaksi ongelmaksi. Mikroliikkumisen kasvu lisda
turvallisuushuolia kaupungeissa (Abduljabbar ym. 2021), joka johtaa onnettomuuksien
lisddntymiseen ja tekee turvallisuustoimien ja sddntelyn kehittdmisestd valttimatonta
(Masquelet & de Saint-Julien 2023). Onnettomuudet aiheuttavat ylimdirdisid kustannuksia
Turussa, joita voidaan ehkdistd esimerkiksi ajokieltoalueille ja alhaisen nopeuden alueilla.
Lisdksi ajamisen echtoja, kuten ikdrajaa, promillerajaa ja kypardpakkoa tulisi tehostaa
sidosryhmien ja operaattorien mukaan. Operaattorit kuitenkin nidkevit kypirdpakossa
ongelmia. Kypérdpakko on heréttinyt erimielisyyksid myods Espanjassa, jossa operaattorit

nikevit sen vihentivén palvelun kayttod (Szemere ym. 2024).

Kuitenkaan sdhkopotkulautoja ei pidetd yleensd polkupydrid vaarallisempana, mutta niilld ei
ole vakiintuneita normeja tai infrastruktuuria (Szemere ym. 2024). Tastd syysté on tirkedi, ettd
litkkennesddntdjen noudattamista ja sdhkopotkulautojen turvallisuusominaisuuksia parannetaan
(Masquelet & de Saint-Julien 2023). Operaattorit kokevat ID-tarkastuksen haasteena laitteiden
kiytossd ja eivdt toivo toimintaluvan velvoittavan sithen. Liséksi sidosryhmien mukaan
ajamista tulisi rajoittaa yhteen henkil66n ja tehostaa kayttdjien liikennesddntdjen noudattamista.
Liikenneturvan mukaan esimerkiksi litkennesdintdjen yhtendistdminen ja valistus toimivat
ratkaisuna litkenneturvallisuuden parantamisessa. Valitus ja litkennekoulutus on
kansainvilisesti tunnistettu hyvénd ratkaisuna mikroliikkumisen ongelmien séddntelyyn

(Sobrino ym. 2024).

Nykyiset ohjeistukset antavat joitakin ehtoja toiminnalle, jotka lisddvit litkenneturvallisuutta,
kuten nopeusrajoitus viikonloppudisin, pysdkdintikieltoalueet, sekd ajokieltoalueet. Ohjeiden
noudatus kuitenkin perustuu hyviin tahtoon, joten sidosryhmét ja operaattorit kokevat, ettd
toiminnalla tulisi olla yhteiset sddnndt kaupunkitilassa. Tdlloin sopimuksista poikkeaminen
olisi hankalampaa. Kéyttdjid voidaan myos kannustaa kdyttdmiddn turvallisuutta lisdévia
valineitd, kuten kyparid, sekd pysdkoimdin virtuaalisiin pysdkointiruutuihin, joka entisestdin

parantaa litkkenneturvallisuutta ja esteettomyytta.
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Liikenneturvallisuuden edistiminen on myds operaattorien vastuulla. Operaattorit kuitenkin
argumentoivat, ettd tehokkaampi valvonta vidhentiisi laitteiden vadrinkdyttéa kayttdjien
toimesta. Liséksi operaattorien vililld tulisi olla yhteisid pelisddntdjd ja niiden rikkomisella
tulisi olla seuraamuksia. Operaattoreille tulisi olla my0s yhtéldiset pysdkointisddnnot ja
nopeusrajoitukset. Liikenneturvan mukaan kulkuneuvon houkuttelevuus ei tule perustua siihen,
ettd jotain kulkumuotoa kéytettdisi herkemmin sddntdjen puutteen takia. Operaattorit kokevat
haasteena sen, jos kiyttoehtoja tiukennetaan, silld se saattaa tehdd palvelun kaytostd

kannattamatonta varsinkin, jos sdédntely ei koske yksityisessd kdytdssa olevia laitteita.

Sidosryhmit nidkevét nykyisen kausirajoituksen hyvéna turvallisuuteen vedoten. Kunnossapito
pitdd kausirajoitusta edellytyksend talvikauden kunnossapidolle. Operaattoreille suurimpana
haasteena nousi nykyinen kausirajoitus. He kokevat, ettd se ei vastaa Suomen muuttuvia
sadolosuhteita. Operaattorit ehdottavat, ettd kausi madraytyisi sddolosuhteiden mukaan, joka
parantaisi palvelun jatkuvuutta sekd joustavuutta. Asiakkaat ovat my0s toivoneet pidempéa

kautta operaattorien mukaan.

Kaupunki ndkee nykyisessd toimintamallissa haasteena sen, ettd he eivit saa operaattoreilta
tietoa siitd, missd onnettomuuksia tapahtuu. Onnettomuustilastojen avulla esimerkiksi
alhaisemman nopeusrajoituksen alueita voitaisiin kohdentaa tehokkaammin. Matka- ja
kayttdjatietojen jakaminen ndhdddn parantavan myOs kaupunkisuunnittelua ja tukee
integraatiota (Sobrino ym. 2024). Nopeusrajoitukset ndhdddn ensisijaisena sdéntelykeinona,
silli se lisdd turvallisuutta (Szemere ym. 2024). Operaattorit ndkevdt kuitenkin, ettd
alhaisemman nopeusrajoituksen alueita tulisi vihentaa, silla ne huonontavat asiakaskokemusta
sekd voivat aiheuttaa vaaratilanteita, kuten perdénajon jos nopeuden muutos on #killinen.
Operaattorit kokevat tasoerottelun ja véylien selkedmmét erot parempana ratkaisuna
hidasalueisiin verrattuna. Sidosryhmit ndkevdt nopeuden useimmiten haasteena, etenkin
viikonloppudisin. Kaupungin mukaan sdéntdjen tulisi olla yhtdldisid kaikille operaattoreille,
joka parantaisi myos turvallisuutta. Operaattorit kokevat, ettd ajokieltoalueet ovat jo

tehokkaasti kdytossd ja eivit koe tarvetta niiden lisdémiselle.

Sidosryhmit pitdvat nykyisid pysdkointirajoituksia haasteellisena. Tilan puutteen vuoksi
sahkopotkulaudat kasaantuvat tietyille alueille, jotka aiheuttavat haittaa kunnossapidolle,
liikkenneturvallisuudelle sekd esteellisille ihmisille. Operaattorit ja sidosryhmét toivovat
parempaa valvontaa pysdkoinnille. Jaetussa mikrolitkkumisessa ei maératyt pysdkointipaikat

ndhdéan kuitenkin houkuttelevuutta lisddvéna tekijand (Guan ym. 2024, Jaber ym. 2023) sekd
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viahentdvit yksityisautojen pysdkdintipaikkojen tarvetta (Abduljabbar ym. 2021). On
mahdollista, ettd liian tiukat pysdkointisddnnot vihentivat palvelun kédyttod. Sidosryhmit ja
operaattorit eivéit koe omille kaistoille tarvetta, mutta ovat samaa mieltd siitd, ettd parempi
valvonta voisi tehostaa kdyttdjid ajamaan pyOrateilla tai ajokaistalla sahkopotkulaudoilla. My6s
Puolassa ja Unkarissa omille teille ei koeta tarvetta, mutta parempi valvonta ja pysikointitilan

lisddminen koetaan tirkeénd (Szemere ym. 2020, Turon ym. 2023).

Ongelmana séhkopotkulaudoissa saattaa kaupungin mukaan olla myds se, jos ne vihentdvit
merkittavasti lihaksilla tehtyd liikkkumista, kuten pyoréilyé ja kdvelya. Télloin kaupungin tulisi
rajoittaa operaattorien toimintaa. SdhkoOpotkulautojen kiyttdjakunta ei ole péddasiassa
yksityisautoilijoita (Abduljabbar ym. 2021), joka saattaa johtaa muun kevyen liikkumisen
viahentymiseen. Liiallinen sédntely voidaan ndhdd ongelmana sidosryhmien ja operaattorien
puolesta. Se voi johtaa sithen, ettd sdhkopotkulaudat eivit ole endéd kaupunkilaisten saatavilla
kestdvian litkkumisen vaihtoehtona, joka voi lisdtd yksityisautoilua. Operaattorit taas kokevat
ongelmana sen, kun sddntelyd lisdtddn pienind paloina esimerkiksi tiukoilla nopeusrajoituksilla
ja korkeilla lisenssimaksuilla. Tadmi johtaa suuriin kustannuksiin sekd heikentdd palvelun
tuottavuutta tehden palvelusta kannattamattoman. Tdma voi johtaa siithen, etti palvelu ei ole
endd saatavilla kaupunkilaisille. Operaattorit kokevat myds vandalismin yhtend haasteena

toiminnalle.

Sidosryhmit ja operaattorit ndkevit sdhkopotkulautojen integroinnin julkiseen litkenteeseen
osittaisena ratkaisuna kaupungissa ilmeneviin ongelmiin. Integrointi parantaisi saavutettavuutta
houkuttelemalla thmisid kulkemaan ensimmaéinen ja viimeinen kilometri sdhkopotkulaudoilla
ja muu matka julkisella litkenteelld. Mikroliikkumista on usein kehuttu yksityisautoilua ja
ruuhkia vidhentdvdnd ratkaisuna, ympdristollisesti kestdvind, terveyttd edistdvéna,
melusaastetta vahentdvind sekd kétevdand ensimmadisen ja viimeisen kilometrin kulkumuotona
(Abduljabbar ym. 2021). Néin ollen sdhkopotkulautailu voisi védhentdd yksityisautoilua,
padstdja sekd ruuhkia Turussa, joka johtaa siihen, ettd infrastruktuuria voidaan kehittdd

kévelijoiden ja kevyen liikenteen ehdoilla.

Mikroliikkuminen voi toimia muutosvoimana autoriippuvaisuuden vdhentdmisessd, mutta se
edellyttdd oikeanlaista politiikkaa, infrastruktuuria ja sidosryhmien yhteisty6td (Abduljabbar
ym. 2021, Madapur ym. 2020). Integrointi edellyttdd kuitenkin julkisen liikenteen
risteymékohtiin enemmén pysédkointitilaa. Sdhkopotkulaudat myds parantavat kaupungin

ympéristollistd kestdvyyttd. Sidosryhmét ja operaattorit eivdt nostaneet esille haasteena
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kuluttajien hyvaksyntdd. Kuluttajat usein ndkevét sdhkodpotkulaudoissa onnettomuusriskin ja
ekologisen haitan (Kopplin ym. 2021), asenteet ovat kuitenkin yleisesti positiivisia

sahkdpotkulautoja kohtaan (Avetisyan ym. 2022).

5.2 Sidosryhmien odotukset ja vaatimukset toimintamalliin

Uusissa liikenne ratkaisujen luomisessa on térkeéd, ettd eri sidosryhmét tekevit yhteistyota,
jotta paétokset tyydyttivit kaikkia osapuolia (Ogryzek & Klimach 2020). Se my0s varmistaa,
ettd kaupunkisuunnittelupddtoksissd tulee esiin erilaiset ndkokulmat (Mersal 2016).
Sidosryhmien ndkemistd nykyisen toimintamallin haasteista ja ongelmista voidaan johtaa
heidédn odotuksiansa ja vaatimuksia nykyiseen toimintamalliin, joilla toimintaa voidaan
parantaa Turussa. Siédntelykeinoissa tulee hyvin esiin sidosryhmien odotukset ja vaatimukset.
Kaikki sidosryhmét odottavat, ettd sdéntelyd parannettaisiin etenkin pysikdinnin, ajo-ohjeiden
ja nopeusrajoitusten osalta. Lisdksi sidosryhmit odottavat pysédkointitilan lisddmistd. Kiintedt
pysédkointipaikat auttavat hallitsemaan jalkakdytivien tilankdyttod ja vahentivat kaupunkitilan
sekavuutta (Sobrino ym. 2024). Turun kaupungissa on suunnitteilla laajentaa pyorétieverkostoa

sekd helpottaa matkojen ketjuttamista (Kestivé liikkkuminen 2024).

Turvallisuuteen liittyvid sdéntelykeinoja korostettiin kaikkien sidosryhmien toimesta, kuten
ikdrajan-, promillerajan- ja kypérdpakon asettamista. Vammaisneuvosto vaatii lisdksi, ettd
sahkdpotkulaudoille olisi oma kaista ja haastateltava kokee yksityisautoilun siilyttimisen
tarkednd osana kaupunkitilaa. Tilan ottaminen autoilta on kuitenkin perusteltua esimerkiksi
sosiaalisista ja ympéristollisistd ndkokulmista (Gossling 2020), mutta muutoksia tehdessd autot
tulee ottaa huomioon. On epédtodennékoistd, ettd Turun keskustasta tulee lyhyelld aikavalilla
tdysin autoton. Vammaisneuvosto odottaa myds uuteen toimintamalliin esteellisten ithmisten
paremman huomioimisen esimerkiksi pysdkointiohjeistuksissa. Turun kaupunki odottaa

muutosta nykyiseen yritysmalliin, jotta séhkopotkulautojen méiéra viahenee kaupunkitilassa.

Liikenneturva vaatii, ettd kunnille annetaan tosialliset mahdollisuudet sdddelld mikroliikenteen
palveluntarjoajan toimintaa alueellaan ja asettaa liikenneturvallisuuden, esteettomyyden ja
kunnossapidon kannalta tarpeellisia rajoituksia toimintaan. Turun kaupunki vaatii samaa sekd
haluaa enemmén oikeuksia sddnnelldi omassa kaupunkitilassa tapahtuvaa toimintaa.

Liikenneturva  odottaa  sekd  vaatii  liikenneonnettomuuksien  vdhenemistd  ja
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litkkenneturvallisuuden parantumista kaikille liikkujille. Liikenneturva odottaa, ettd uusi
lakimuutos koskee kaikkia kevyitd sdhkdajoneuvoja myods yksityiskdytossd olevia, jotta
saantely on kannattavaa. Turun kaupunki ja Liikenneturva vaativat péédsyéd
onnettomuustilastoihin operaattoreilta, jotta esimerkiksi alhaisemman nopeuden alueita seka
ajokieltoalueiden asettamista voidaan kohdentaa paremmin. Sidosryhmit vaativat, ettd nykyista

kausirajoitusta ei muuteta.

Turun kaupunki odottaa muutosta hinnoittelumalliin nykyisestd aikaperdisestd matkaperdiseen.
Kaupunki odottaa, etti operaattorit noudattavat yhteisid pelisddntdja paremmin ja uskoo
lakimuutoksen antavan siithen paremman mahdollisuuden. Kaupunki odottaa, ettd
sdhkopotkulaudat sdilyvit kaupunkitilassa kestdvén litkkumisen vaihtoehtona. Odotukset ovat
linjassa Turun kestdvédn liikkumisen tavoitteiden kanssa, kuten viihtyvyyden lisddmisen,
padstojen vihentdmisen ja kestdvén litkkumisen lisddmisen osalta (Kestéva litkkuminen 2024).
Lisdksi kaupunki odottaa ja vaatii nykyisissd ohjeistuksissa operaattorien noudattavan

Suomessa voimassa olevia lakeja ja asetuksia sekd muita viranomaismaariyksia.

Operaattorit taas odottavat ja vaativat, ettd sdéntely ei tee operoinnista liian kallista ja siti kautta
kannattamatonta. Operaattorit pitdvét tarkednd, ettd sdhkopotkulaudat sdilyvét kaupunkitilassa
joustavana liitkkumisen vaihtoehtona. Lisdksi yhteiskdyttdisten sdhkopotkulautojen suurin
korvaaja ei ole polkupyordt, vaan yksityisomisteiset sdhkdpotkulaudat, joiden sdintely on
mahdotonta. Operaattorit siis ndkevit liiallisen sdédntelyn mahdollisesti tekevin sdédntelysté jopa
tarpeettoman tulevaisuudessa, jos sddntely ei koske kaikkia kevyitd moottoroituja ajoneuvoja.
Operaattorien voidaan nidhdd vaativan vapaan elinkeinoeldmén suojelemista ja yhteistyon
lisdadmistd sidosryhmien kanssa, jotta sddntely ei ole liiallista sekd haitallista. Operaattorit
odottavat, ettd yhteiskdyttoiset sahkdpotkulaudat sédilyvét kaupunkitilassa, mutta niiden kédyton
valvontaa tulisi tehostaa. Lisdksi operaattorit odottavat kausirajoituksen uudelleen
madrittdmistd ja turhien nopeusrajoitusalueiden purkua. Voi vaatii myos operaattorien mééran

rajaamista kahteen Turussa.

5.3 Sidosryhmien odotukset ja vaatimukset verrattuna lakimuutokseen

Mikrolitkkumisen lainsddddnnén muutoksen tavoitteena on parantaa litkenneturvallisuutta
Suomessa. Lain tarkoituksena on antaa kaupungille ja kunnille paremmat tydkalut

mikroliikkumisen hallintaan ja liikenneturvallisuuden parantamiseen, jota Turun kaupunki
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odottaa. Sddntelyn tavoitteena on parantaa liikenneturvallisuutta vdhentdmilld nykyisid
haasteita, kuten pdihtyneend ajamista. Sidosryhmét kokivat pdihtyneend ajamisen yhdeksi
haasteeksi Turun kaupunkitilassa. Lakimuutoksen kautta tieliikennelakiin ja ajoneuvolakiin
kirjataan litkenneturvallisuutta parantavia tarkennuksia kevyiden sdhkdajoneuvojen kayttoon.
Turun kaupungin sidosryhmait odottavat, ettd ajamisen ehtoja, kuten ikdrajaa ja kyparin kayttoa
tehostetaan. Lakimuutoksen kautta kunta voi asettaa esteettomyyden, liikenneturvallisuuden ja
kunnossapidon kannalta tarpeellisia ehtoja, jotka koskevat vuokrattavien ajoneuvojen
ajonopeuksia, pysdkointid ja kdyttoalueita. Ndilld muutoksin Turun kaupungille pitdisi tulla
paremmat tyokalut mikroliikkumisen hallintaan omalla alueella ja onnettomuuksien pitiisi
viahentyd. Sidosryhmit odottavat, ettd sddntelyd parannettaisiin etenkin pysékoinnin, ajo-
ohjeiden ja nopeusrajoitusten osalta. Lisdksi sidosryhmét odottavat pysdkointitilan lisddmista.
Néihin kaikkiin ongelmiin voidaan odottaa muutosta uuden toimintamallin myo6td, vaikka
operaattorit kokevat, etti turhia nopeusrajoitusalueita tulisi vdhentdd. Sidosryhmit ja
operaattorit toivovat lakimuutoksen séddntelevin my0s yksityisessd kéytossd olevia

sdahkopotkulautoja.

Tamén lisdksi kunta voi sddtdd vuokrattavien laitteiden lukumdirds, kayttdaikoja,
kayttosovelluksen ominaisuuksia sekd kuljettajan ikédvaatimuksia. Sidosryhmédt kokevat
Turussa ndmé rajaukset tarpeellisiksi, silld ne ratkaisevat heiddn kokemiaan ongelmia ja
haasteita nykyisessd toimintamallissa. Yksi operaattori kokee myos nykyisen laitteiden
lukumdirdn ja operaattorien madrdn haasteena, johon kaupunki voi vaikuttaa myos
mikrolitkenneluvan avulla. Lakimuutos tuskin kuitenkaan antaa kaupungille oikeutta puuttua
yritysmalliin, mutta laitteiden méérdn rajaus korjaa yritysmallin tuoman ongelman. Uuden
lakimuutoksen my6td operaattorin tulee hakea lupaa kunnalta, jossa se toimii, lupa sdédtda muun
muassa vuokrattavien laitteiden enimmaismairdd. Luvan antanut kunta valvoo lupaa ja lupa on
voimassa enintddn 5 vuotta. Lakimuutos antaa kunnilla mahdollisuuden pyytdd kayttoa
koskevia anonymisoituja tietoja operaattoreilta, joka voi auttaa sidosryhmid kohdentamaan
ajokieltoalueita ja hidasalueita, jonka kautta litkenneturvallisuus parantuu ja onnettomuudet
voivat vidhentyd. Lisdksi sidosryhmit vaativat hinnoittelumallin muutosta aikaperdisesti

matkaperdiseen, joka parantaisi litkkenneturvallisuutta. Lakimuutoksessa ei mainita asiasta.

Kaupunki saa lakimuutoksen myd6ta oikeuden huomauttaa luvanhaltijaa, jos timi ei noudata
annettua ehtoja. Kaupunki voi perua luvan, jos luvanhaltija ei muuta toimintaansa.

Lakimuutoksen myd&téd uusi toimintamalli antaa sidosryhmien ja operaattorien vélille enemmaén
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tasa-arvoa, joka mahdollistaa paremman yhteistyon. Témén kautta yhteisten pelisddntdjen
noudattaminen niin sidosryhmien ja operaattorien vililld, kuin kaikkien operaattorien vélilla
yhtendistyy. Kaupungilla on varmasti myds mahdollisuus vaikuttaa ehdoilla nykyisen kauden
pituuteen, jonka sidosryhmét haluavat pitdd ennallaan. Operaattorit ovat kausirajoituksen
suhteen kuitenkin erimieltd sidosryhmien kanssa. Operaattorit pelkdavét operoinnin kallistuvan
muutosten takia, joka voi johtaa sen kannattamattomuuteen. Operaattorit ja sidosryhmét
kuitenkin toivovat, ettd sdhkopotkulaudat sdilyvdt kaupungissa kestdvdn liikkumisen

kulkuvilineena.
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6 Johtopaatokset

Tutkielmani  tavoitteena oli  selvittdd, millaisia ndkemyksid sidosryhmilldi on
sahkopotkulaudoista télld hetkelld sekd millaisia uudistuksia he toivovat nykytilanteeseen.
Néamé tavoitteet saavutettiin haastattelemalla Turun kaupungin sidosryhmid. Témin kautta
ymmarretddn, miten uutta lakimuutosta tulisi soveltaa Turun kaupungissa. Tutkielmani
ensimmdinen tutkimuskysymys oli "Mitka ovat keskeiset haasteet ja ongelmat, joita nykyinen
toimintamalli ei ratkaise Turun kaupungissa sdhkopotkulautailun osalta?”. Sidosryhmille
keskeisid haasteita nykyisessd toimintamallissa oli tasavertaisuus suhteessa operaattoreihin,
litkkenneturvallisuus ja esteettomyys, sdéntdjen noudattamatta jéttdminen, sdhkopotkulautojen
midrd sekd pysdkdinnin aiheuttamat ongelmat. Operaattorit puolestaan kokivat suurimpina
haasteina operaattorien véliltd puuttuvat yhteiset sddnndt, nykyisen kausirajoituksen seka

liiallisen sééntelyn ja liian tiukat sd&nnot.

Tutkielmani toinen tutkimuskysymys oli ” Millaisia odotuksia ja vaatimuksia Turun kaupungin
eri sidosryhmilld on sdhkopotkulautailuun liittyvdn toiminnan suhteen?”. Sidosryhmit
odottavat, ettd sihkopotkulautojen sdéntelyd parannetaan etenkin pysékodinnin, ajo-ohjeiden ja
nopeusrajoitusten osalta. Turvallisuuteen liittyvid ajamisen ehtoja tulisi parantaa, kuten saadella
tarkemmin ikédrajaa ja promillerajaa. Liséksi nykyiseen yritysmalliin tulisi saada muutosta, jotta
sdahkopotkulautojen méédrd vdhenee kaupunkitilassa. Turun kaupunki vaatii tosiasiallisia
mahdollisuuksia sdddelld mikroliikenteen palveluntarjoajan toimintaa alueellaan ja asettaa
litkkenneturvallisuuden, esteettomyyden ja kunnossapidon kannalta tarpeellisia rajoituksia
toimintaan. Sidosryhmét vaativat hinnoittelumallin muutosta aikaperdisestd matkaperéiseen.
Operaattorit taas odottavat, ettd sddntely ei tee operoinnista kannattamatonta ja vaativat turhien
hidasalueiden poistoa. Operaattorit vaativat kausirajoituksen muutosta, jota sidosryhmit
vastustavat. Operaattorit ja sidosryhmit ovat samaa mieltd siitd, ettd sddntelyn tulee koskea
my0s yksityisessd kdytossd olevia sdhkopotkulautoja, jotta sdéntely on kannattavaa. Lisdksi he
toivovat, ettd sdhkopotkulaudat sdilyvét kaupunkitilassa kestdavén liikkumisen kulkuvélineend.

2

Tutkielmani kolmas tutkimuskysymys oli ” Miten lakimuutos vertautuu sidosryhmien
odotuksiin ja vaatimuksiin toimintamallin suhteen?” Lakimuutos vastaa sidosryhmien
odotuksiin ja poistaa heiddn kokemiaan ongelmia. Lakimuutos parantaa liikenneturvallisuutta,

sdatdd ajamisen ehtoja ja antaa kaupungille tyokaluja mikroliikkumisen hallintaan. Taméan
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kautta kaupunki voi rajoittaa esimerkiksi sidhkopotkulautojen midrdd sekd kiyttdaikaa.
Lakimuutos velvoittaa operaattoreita noudattamaan annettuja ohjeita tarkemmin sekd vihentda
operaattorien vélistd kilpailua, kun sddnnét ovat kaikille samat. Lakimuutos todennékoisesti
ratkaisee sidosryhmien kokemia nykyisid ongelmia vastaamalla heiddn vaatimuksiinsa ja

odotuksiinsa.

Tutkielma ei késitellyt kdyttdjien ndkemyksid nykyisistd ongelmista tai heididn vaatimuksiaan
ja odotuksiaan toiminnan suhteen. Jatkotutkimukselle olisi tarvetta, jotta voidaan ymmaértaa
ilmiotd laajemmin. Lisdksi olisi mielekédstd verrata téssd tutkielmassa saatuja tuloksia
lakimuutoksen jélkeiseen aikaan, jotta voidaan ymmartdi, korjasiko se sidosryhmien kokemia
haasteita ja ongelmia sekd toteutuivatko kaikki heidén vaatimuksensa ja odotuksensa uuden
toimintamallin suhteen. Operaattorien ndkemyksid muuttuneesta tilanteesta tulisi my0s tutkia,

jotta ymmaérretddn, miten lakimuutos vaikuttaa heidin toimintaansa.
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