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Sahkopotkulautapalvelut ovat yleistyneet huomattavasti viime vuosien aikana ja muutos on
nakynyt erityisesti kaupunkiliikenteessa. Sahkopotkulautapalveluita markkinoidaan ymparistoys-
tavallisena, nopeana ja helppona kulkumuotona kaupungeissa. Tieteelliset tutkimusartikkelit ovat
kuitenkin nostaneet esille sdhkdpotkulautapalveluiden ongelmakohtia, joita ovat muun muassa
sahkopotkulautapalveluiden todellinen ymparistdystavallisyys, turvallisuus ja pysakointiongelmat
kaupungeissa.

Tassa kandidaatintydssa tarkastellaan sadhkopotkulautapalveluiden kestavyytta kaupunkilii-
kenteessa. Tydssa tutkitaan sahkdpotkulautapalveluiden vaikutuksia kaupunkilikenteeseen kes-
tavan kehityksen tavoitteiden kolmesta eri ndkdkulmasta, joita ovat ekologinen, sosiaalinen ja
taloudellinen kestavyys. Lisaksi tutkimuksessa tarkastellaan séhkopotkulautapalveluiden kaytta-
jia ja kayttotottumuksia. Aihe on kasittelemisen arvoinen erityisesti iimastonmuutoksen kannalta,
koska talla hetkella liikenne aiheuttaa merkittavan osan kasvihuonekaasupaastdista, jotka aiheut-
tavat ilmaston lampenemista. Uudet ja kestavat innovaatiot kaupunkiliikennejarjestelmassa ovat
tarkeitd ndiden paastdjen vahentamisessa.

Ty toteutetaan kokonaan kirjallisuustutkimuksena, jossa kaytetaan seka kansainvalisia etta
kotimaisia tieteellisia tutkimusartikkeleita, uutisartikkeleita, tiedotteita ja sdhkdpotkulautapalve-
luita tarjoavien yritysten verkkosivuja. Tyossa havaittiin, ettd suoraan sédhkopotkulautailun kesta-
vyytta tarkastelevia empiirisia tutkimuksia I6ytyi hyvin vahan. Kirjallisuustutkimuksena toteutettuja
tieteellisia tutkimusartikkeleita aiheeseen liittyen 16ytyi puolestaan hyvin. Suurin osa tytssa kay-
tetysta kirjallisuusaineistosta on viimeiselta viideltd vuodelta, mika johtuu sédhkdpotkulautapalve-
luiden uutuudesta.

Tutkimuksen tuloksista selviaa, ettd sahkopotkulautapalveluiden kestavyyteen kaupunkiliiken-
teessa vaikuttaa merkittavasti se, mink& kulkumuodon ne korvaavat. Tulokset osoittavat sahko-
potkulaudalla tehtavien matkojen olevan kestavyyden kannalta parempi ratkaisu erityisesti silloin,
kun ne korvaavat yksityisautolla tehtyja matkoja. Talldin kaupunkilikenteesta syntyy vdhemman
paastdja, mika vaikuttaa positiivisesti ekologiseen kestavyyteen. Toisaalta, kun sdhképotkulau-
tailu korvaa kavelyn tai pyorailyn, sahkdpotkulautailulla on enemman haitallisia kuin hyddyllisia
vaikutuksia erityisesti sosiaalisen kestavyyden nakdkulmasta. Kavelyn ja pyorailyn korvaamisella
on negatiivisia vaikutuksia esimerkiksi kansanterveyteen ja turvallisuuteen. Tulokset osoittavat,
ettd sahkdpotkulautapalveluilla on positiivisia vaikutuksia kaupunkiliikenteeseen kestavyyden na-
kdkulmasta, mutta yhd paremman kestavyyden tavoittelu vaatii kompromisseja eri toimijoiden ku-
ten kaupunkien ja sdhkdpotkulautapalveluita vuokraavien yritysten kesken.

Avainsanat: Kestdva kaupunkilikenne, kestava kehitys, mikrolikkuminen, paastot,
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Taman julkaisun alkuperaisyys on tarkastettu Turnitin OriginalityCheck -ohjelmalla.



ALKUSANAT

Tama kandidaatinty6 tarkastelee sahkdpotkulautapalveluita osana kestavaa kaupunkilii-
kennetta. Haluan kiittaa ohjaajaani Markus POllasta hyvista neuvoista ja nakokulmista
tyota koskien. Kiitos myos pienryhmalaisille hyvasta ja rakentavasta palautteesta. Li-
saksi haluan kiittaa laheisiani ja ystaviani tuesta ja mielenkiinnosta kandidaatintyotani
kohtaan.

Tampereella, 12.5.2022
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1. JOHDANTO

1.1 Tyon tausta

lImastonmuutos on yksi aikamme suurimmista haasteista, ja liikenteen paastot ovat sen
yksi merkittavin aiheuttaja (Valtioneuvosto 2021, s. 14). Liikenteessa on kova muutos-
paine, mika antaa valtavat mahdollisuudet myés uusille innovaatioille. Paastéjen vahen-
taminen ja ilmastonmuutoksen torjuminen edellyttavatkin merkittdvaa muutosta ja uudis-
tumista liikennejarjestelmassa. (Valtioneuvosto 2021, s. 8) Paastdvahennystoimet liilken-
teen osalta voidaan jaotella kolmeen paaasialliseen kokonaisuuteen, jotka ovat vaihto-
ehtoisten kayttévoimien hyddyntdminen fossiilisten polttoaineiden sijasta, energiatehok-
kuuden parantaminen ajoneuvoissa seka muissa liikennevalineissa ja energiatehokkuu-

den parantaminen liikennejarjestelmassa (Ymparistoministerié 2017, s. 13-14).

Sahkopotkulautapalvelut ovat yksi esimerkki vaihtoehtoisten kayttdvoimien hyédyntami-
sesta kaupunkiliikennejarjestelmassa. Sahkdpotkulautojen kayttéa markkinoidaan kes-
tavana ja erityisesti ekologisena kulkumuotona, silla ne kayttavat sahkoda eivatka fossii-
lisia polttoaineita energialahteena. (Voi 2020; Tier 2022) Toisaalta sdhkdpotkulautapal-
velut ovat saaneet kritiikkida muun muassa sahkopotkulautojen pysakoinnista ja turvalli-
suudesta (Utriainen 2020) seka todellisista ymparistovaikutuksista (Hollingsworth et al.
2019). Kritiikki ei kuitenkaan ole estanyt sdhkopotkulautapalveluiden kehittymista ja kas-
vamista kaupungeissa, silla viime vuosina sahkopotkulautojen kayttd on yleistynyt koko
maailmassa. Kaliforniassa otettiin ensimmaiset vuokrattavat séhképotkulaudat kayttéon
vuonna 2017 ja Suomessa vuokrattavat sahkdpotkulaudat olivat ensimmaista kertaa

kaytdssa vuonna 2019 (Kokkonen et al. 2019).

1.2 Tutkimuksen tavoite ja rajaus

Tassa tydssa tarkastellaan sdhkopotkulautapalveluita osana kestavaa kaupunkilikenne-
jarjestelmaa ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta ndkdkulmasta. Tydn aihe on
rajattu muista kulkumuodoista nimenomaan sahkdpotkulautailuun sen uutuuden ja no-
peasti kasvaneen palvelutarjonnan takia. Aihe on kasittelemisen arvoinen, koska se on
ajankohtainen ja siitd on kayty paljon keskustelua niin puolesta kuin vastaan (Hollings-
worth et al. 2019; Tuncer & Brown 2020). Tyon tavoitteena on selvittdad sahkdpotkulau-

tapalveluiden vaikutuksia kaupunkilikenteen kestavyyteen kirjallisuustutkimuksen



avulla. Tyossa tarkastellaan sahkopotkulautapalveluiden hydtyjen liséksi my6s mahdol-
lisia haitallisia vaikutuksia. Tyon paakysymys on seuraava: miten sahkopotkulautapalve-
lut vaikuttavat kaupunkiliikenteen kestavyyteen ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudelli-
sesta nakdkulmasta. Tutkimuksen ennakoitu tulos on, ettd sahkdpotkulautapalveluiden
vaikutukset ovat kestavaa kaupunkiliikennetta tukevia, mutta tuloksiin vaikuttaa suuresti

se, verrataanko sahkopotkulautailua esimerkiksi pyorailyyn vai henkiléautoiluun.

Sahkopotkulautailua tarkastellaan kansainvalisissa ja suomalaisissa kaupunkiliikenne-
jarjestelmissa, koska sahkdpotkulaudat ovat kdytéssa enimmakseen kaupunkiseuduilla
ja suurimmat seuraukset sahkdpotkulautojen vaikutuksista voidaan nahda kaupun-
geissa. Tydssa ei oteta huomioon yksityisomistuksessa olevia sdhkopotkulautoja, vaan
tydssa tarkastellaan vain kaupungeissa saatavilla olevia vuokrattavia sdhkdpotkulauta-

palveluita.

1.3 Tutkimusmenetelma ja tyon toteutus

Ty6 suoritetaan kirjallisuustutkimuksena, joka perustuu englannin- ja suomenkielisiin ai-
neistoihin viime vuosilta. Aineistoja etsitdan Google Scholar- ja Andor-palveluilla. Tar-
keimmat hakusanat tydssa ovat "sahkopotkulauta” (engl. e-scooter), "kestavyys” (engl.
sustainability), "mikroliikkuminen” (engl. micro-mobility) ja "kaupunkilikenne” (engl. ur-
ban mobility). Aiheesta tehdaan jatkuvasti ynd enemman tutkimusta ja tieteellisia aineis-
toja 16ytyi hyvin tata tyota varten, vaikka aihe onkin uusi. Toisaalta aiheesta I0ytyy tois-
taiseksi melko vahan empiirisia tutkimuksia. Suomessa aiheeseen liittyen on tehty myos
muutamia opinnaytetditd esimerkiksi Simpanen (2020) kasitteli opinnaytetydssaan yh-
teiskayttoisten sahkopotkulautojen vahvuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia ja uhkia
kestavan kaupunkilikenteen nakdkulmasta ja Letonsaari (2021) tutki pro gradussaan

vuokrattavien sahkopotkulautojen yleistymista erilaisista nakokulmista.

Luvussa 2 maaritetdan kestava kehitys ja kestdvan kaupunkiliikennejarjestelman tavoit-
teet. Lisaksi pohditaan, miksi ja miten kaupunkilikennejarjestelmassa tarvitaan muu-
tosta. Luvussa 3 esitetdan sahkopotkulautapalvelut yleisesti. Taman lisaksi tutkitaan
sahkopotkulautapalveluiden kayttajaryhmia ja kayttotottumuksia. Luvussa 4 analysoi-
daan sahkopotkulautailun kestavyytta kaupunkilikennejarjestelmassa kestavan kehityk-
sen eri nakokulmista. Luvussa 5 tiivistetdan johtopaatokset sdhkdpotkulautailun kesta-
vyydesta, arvioidaan tydn tavoitteen saavuttamista ja pohditaan mahdollisia jatkotutki-

mustarpeita.



2. KESTAVA KEHITYS JA LIIKENNE

2.1 Kestava kehitys

Ensimmaista kertaa kestava kehitys maariteltiin YK:n Brundtlandin komissiossa vuonna
1987 (Ymparistdministerié 2022). Maaritelman mukaan kestava kehitys tarkoittaa kehi-
tysta, joka tyydyttaa nykypaivan ihmisten tarpeet ilman, etta vaarannetaan tulevien su-
kupolvien mahdollisuutta tyydyttaa omat tarpeensa. Kestavan kehityksen tavoitteena on
perustarpeiden tayttyminen kaikilla sekd mahdollisuus parempaan elamaan. Kestavan
kehityksen ei ole tarkoitus olla muuttumaton tila, vaan muutosprosessi, jossa resurssien
kayttaminen hyodyksi, institutionaalinen muutos, investointien ja teknologian kehityksen
suunta sopivat yhteen nykyisten ja tulevaisuuden tarpeiden kanssa. (Oxford University
Press 1987, s. 8-9)

YK:n kestavan kehityksen tavoiteohjelman Agenda 2030 tavoitteena on poistaa aarim-
mainen koyhyys seka ottaa tasavertaisesti huomioon ymparisto, ihminen ja talous vuo-
teen 2030 mennessa. Kestavan kehityksen tavoitteita on yhteensa 17 ja alatavoitteita on
yhteensa 169. Tavoitteiden edistaminen sitoo kaikkia maita kollektiivisesti ja periaat-
teena on, etta ketaan ei jateta kehityksesta jalkeen. (United Nations 2015, s. 1) Kestavan
kehityksen tavoitteet (engl. Sustainable Development Goals) tulivat voimaan vuonna
2016, ja ne on tarkoitus saavuttaa 15 vuodessa (Ulkoministerio 2022). Kestavan kehi-

tyksen 17 tavoitetta on esitetty kuvassa 1.
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Kuva 1. Kestavén kehityksen tavoitteet (Valtioneuvosto 2020).



Kestavan kehityksen tavoitteita voidaan tarkastella ekologisesta, taloudellisesta ja sosi-
aalisesta nakdkulmasta (United Nations 2015, s. 1). Ekologisen kestavyyden saavutta-
misessa biologinen monimuotoisuus ja ekosysteemien toimivuus sekd ihmisen toimin-
nan sopeuttamien luonnon kestokykyyn ovat tarkeita. Lisdksi keskeisia asioita ovat en-
nalta estaa haittojen syntya ja torjua haittoja niiden syntylahteilla. Kestava talous on pe-
rusehtona yhteiskunnan tarkeille toiminnoille, ja se on kasvua, joka ei johda velkaantu-
miseen. Taloudellinen kestavyys on perustana sosiaaliselle kestavyydelle, jonka tavoit-
teena on turvata hyvinvoinnin edellytykset sukupolvelta toiselle. Sen haasteita ovat
muun muassa terveydenhuolto, vdestdnkasvu, kdyhyys ja koulutuksen jarjestdminen.
Kestavan kehityksen turvaamiseen ja edistamiseen tarvitaan kaikkien naiden kolmen

teeman kehitys. (Ymparistdministerié 2022)

2.2 Kestava kaupunkiliikenne

Liikennejarjestelma on kokonaisuus, johon kuuluvat likenneinfrastruktuuri, likennevali-
neet, tieto- ja energiaverkot, tietovarannot ja -teknologia seka liikkkumis- ja kuljetuspalve-
lut (Valtioneuvosto 2021, s. 20). Kansalaisten sujuvassa arjessa tarkeita ovat liikenne-
jarjestelman toimivuus, tuottavuus ja tehokkuus. Lisaksi liikennejarjestelma on merkitta-
vassa osassa kansallista ja kansainvalista kilpailukykya. (Valtioneuvosto 2021, s. 9) Eu-
roopan komissio esitteli vuonna 2013 kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelmat (engl.
sustainable urban mobility plan, SUMP), jotka ovat paikallisen tason liikennesuunnitel-
mia, joiden pitaisi sisaltda pitkdaikaisia kestavid tavoitteita kaupungeille. Lisaksi niiden
tulisi perustua kansalaisten osallistumisprosesseihin ja toimia valineena eri sektoreiden
politiikan koordinoinnissa pystyakseen vastaamaan tehokkaasti inmisten liikkumistarpei-
siin. (European Commission 2013, s. 2—4) SUMP:ien tavoitteena on kehittda kaupunki-
alueiden saatavuutta seka turvata korkeatasoinen ja kestava liikennejarjestelma kaupun-
geissa (European Commission 2013, s. 2). Kestavan kaupunkilikennejarjestelman ta-
voitteena on puolestaan 10ytda ekologisesti, taloudellisesti ja sosiaalisesti kestavia rat-

kaisuja kaupunkilikennejarjestelman aiheuttamiin ongelmiin (Valtioneuvosto 2021, s. 9).

Kuten johdannossa jo todettiin, liikenteen paastot ovat yksi suurimmista ilmastonmuu-
toksen aiheuttajista (Valtioneuvosto 2021, s. 14). Liikennejarjestelman paastdévahennys-
toimien paatavoitteena on torjua ilmastonmuutosta ja sopeutua siihen vahentamalla kas-
vihuonekaasupaastoja ilmakehassa (Ymparistoministerio 2017, s. 40). Naiden tavoittei-
den saavuttaminen edellyttdd merkittdvaa muutosta ja uudistumista liikennejarjestel-
massa (Valtioneuvosto 2021, s. 8). Kestdvan kaupunkilikenteen saavuttaminen tukeu-

tuu vahvasti kestavan kehityksen tavoitteisiin, jotka liittyvat terveyteen, talouskasvuun,



energiaan, kaupunkeihin, asutusalueisiin ja infrastruktuuriin (European Commission
2013; United Nations 2015).

Vaeston ikaantyminen ja kaupungistuminen aiheuttavat uusien ratkaisujen tarpeen kau-
punkiliikennejarjestelmissa, koska ihmisten muuttaessa kaupunkeihin henkilo- ja tavara-
likenteen kysynnan oletetaan nousevan huomattavasti. Kaupungistuminen aiheuttaa
kaupunkiliikennejarjestelmaan esimerkiksi ruuhkia, onnettomuuksia ja ilmansaasteita.
Toisaalta se lisaa liiketoimintamahdollisuuksia kestaville liikenne- ja logistiikkapalveluille.
Myds kaupunkien infrastruktuuri ylikuormittuu, jos liikkenne lisdantyy jatkuvasti eika on-

gelmaan Idydeta kestavia ratkaisuja. (Valtioneuvosto 2021, s. 25)

Hosseinzadehin et al. (2021) mukaan kestavan kaupunkiliikennejarjestelman kehitys pe-
rustuu ihmisten rohkaisemiseen kayttaa joukkoliikennetta, pyoraa tai kavelya eri kohtei-
siin. Kavely ja pyoraily ovat kestavia niin ekologisesta kuin sosiaalisesta nakokulmasta.
Kestavan liikennejarjestelman kulkumuotoihin, kuten kavelyyn ja pyorailyyn, vaikuttavat
suuresti kaupunkien maankaytto ja mikroliikkkumisen mahdollisuudet kaupungissa. Hy-
viin pydrateihin ja jalkakaytaviin panostaminen lisdd kestavien kulkumuotojen kayttoa.
(Hosseinzadeh et al. 2021) Lisaksi kaupunkien turvallisuutta, terveellisyytta ja viihtyi-
syytta parantavat vahapaastoinen liikenne ja monipuoliset liikkumis- ja logistiikkaratkai-
sut. Kestavat liikkumisratkaisut seka kavelyn ja pyorailyn lisdantyminen vapauttavat tilaa
muuhun kayttédn liikkenteeltd, sujuvoittavat arkea, parantavat ilmanlaatua ja vahentavat

likkumisen kustannuksia. (Valtioneuvosto 2021, s. 22)

Kaupunkilikennejarjestelman uudistuminen on mahdollista pitkalti sahkoistymisen, pal-
veluistumisen ja digitalisaation tuomien mahdollisuuksien takia. Talla hetkelld kaupunki-
likennejarjestelma on huomattavien taloudellisten, teknologisten ja yhteiskunnallisten
muutosten keskelld. Nama muutokset luovat uusia innovaatiomahdollisuuksia 1ahem-

maksi kestdvampaa kaupunkiliikennejarjestelmaa. (Valtioneuvosto 2021, s. 9)

Tallaisia kestaviksi markkinoituja innovatiivisia likkumismuotoja tarjoaa erityisesti mikro-
likkuminen. Mikroliikkumisen kasite on laajasti kaytetty ja silla on monia erilaisia maari-
telmia (Christoforou et al. 2021). Abduljabbarin et al. (2021) mukaan mikroliikkkuminen
(engl. Micro-Mobility) on erityisesti kaupunkien innovatiivinen liikkumismuoto, joka on
tarkoitettu lyhyille matkoille ratkaisemaan ensimmaisen ja viimeisen kilometrin matkoja
seka vahentamaan yksityisautoilua lyhyilla matkoilla. Mikroliikkumisen suosio perustuu
sen joustavuuteen, kestavyyteen, kustannustehokkuuteen ja saavutettavuuteen (Sha-

heen et al. 2020). Mikroliikkumisen kulkumuotoja ovat esimerkiksi polkupydraily, mo-



poilu, rullalautailu ja sdhkdpotkulautailu. Kulkuneuvot voivat olla ihmisvoimaisia tai moot-
torikayttoisia ja ne ovat kevyita, suhteellisen pienia ja ne kulkevat enintdan 45 km/h. (Ab-
duljabbar et al. 2021)

Mikroliikkumisen eri kulkumuodot antavat kaupungeille mahdollisuuden siirtya vahahiili-
siin ja enemman ymparistoystavallisempiin kulkumuotoihin erityisesti lyhyilla matkoilla,
jotka ovat kaupungeissa yleisia. Lisaksi mikroliikkumisella on hyvat edellytykset vahen-
taa esimerkiksi yksityisautoilua kaupunkilikenteessa. Toisaalta mikroliikkuminen saattaa
vahentaa aktiivisia kulkumuotoja kuten kavelya kaupungeissa. Myds julkisen tilan kaytto
kaupungeissa on herattanyt negatiivista keskustelua mikroliikkumisesta. (Christoforou et
al. 2021)



3. SAHKOPOTKULAUTAPALVELUT

3.1 Yleista

Sahkopotkulauta (engl. e-scooter) on sahkdlla toimiva kaksipyorainen kulkuneuvo, jossa
on ohjaustanko ja seisonta-alusta. Se on yksi mikroliikkkumisen kulkuneuvo, jonka toimin-
taa tukee erilaiset tieto- ja viestintateknologiat. Naitad hyodynnetaan erityisesti vuokratta-
vissa sahkdpotkulaudoissa. (Bozzi & Aguilera 2021) Kuvassa 2 on esitetty tyypillinen
Voi-yritykseltd vuokrattava sahkopotkulauta. Sahkdpotkulauta maaritellddn Suomessa
kevyeksi sahkbajoneuvoksi, jonka maksiminopeus on 25 km/h ja moottorin maksimiteho
on enintdgdn 1 kW. Suomessa sahkopotkulaudan pakolliset tekniset vaatimukset ovat
etuvalo, danimerkinantolaite ja heijastimet. Takavalo ei ole pakollinen, mutta se on vah-
vasti suositeltu kevyissa sdhkdajoneuvoissa. Kulkuneuvossa ei saa olla istuinta, jos se
ei ole tarkoitettu liilkuntarajoitteisen kayttéon. (Traficom 2021) Sahkdpotkulaudan tekni-
sille vaatimuksille, maksiminopeudelle tai teholle ei ole yhtenaista kansainvalista saan-
telya (Bozzi & Aguilera 2021). Mydskaan Pohjoismaissa kuten Suomessa, Ruotsissa ja
Norjassa ei ole yhtenaisia saantdja esimerkiksi nopeutta koskien (Utriainen 2020b).

Kuva 2. Voiager 3X sdhképotkulauta (Voi 2022).



Sahkopotkulaudalla ajamiseen ei tarvita ajokorttia (Bozzi & Aguilera 2021). Suomessa
sahkopotkulaudan kayttéon patee samat liikennesaanndét kuin polkupyoérailijalle. Sahko-
potkulaudalla ajetaan paasaantoisesti pyoratielld tai pyorakaistalla, mutta ndiden puut-
tuessa ajetaan ajoradan oikeassa reunassa tai pientareella. Lisaksi kulkuneuvolla saa
ajaa kavelykaduilla, jos liikkuu kavelyvauhtia. (Traficom 2021) Kayton sallimisen suhteen
on paljon erilaisia linjauksia kansainvalisesti. Eroja sddnnodissa on esimerkiksi siina, sal-
litaanko sahkopotkulautailua lainkaan, missa kaytté on sallittu, minka ikaisille ja onko
kyparan kayttd pakollista. (Utriainen 2020b; Bozzi & Aguilera 2021) Lisaksi paikallisesti
voidaan saannell3 tiettyjen alueiden alemmista nopeus- ja pysakointirajoituksista, jos se

nahdaan tarpeelliseksi esimerkiksi turvallisuuden kannalta (Bozzi & Aguilera 2021).

Sahkopotkulauta on mahdollista 16ytaa, vuokrata ja maksaa palveluntarjoajan sovelluk-
sen kautta. Sahkodpotkulautojen suureen suosioon uskotaan vaikuttaneen niiden ase-
mattomuus, joka tarkoittaa, ettd sdhkopotkulaudan voi ottaa kayttoon ja jattaa mihin vain
sallitun kayttdalueen sisalla. Tama kayttoalue esitetaan vuokraavan yrityksen sovelluk-
sessa. (Tuncer & Brown 2020) Sahképotkulautapalveluita vuokraavat yritykset ovat vas-
tuussa sahkopotkulautojen kerayksesta ja jakelusta ympari kaupunkeja (Hollingsworth
etal. 2019). Bozzi & Aguilera (2021) uskovat sahképotkulautailun suosion yhdeksi syyksi
myds sen, etta sahkdpotkulautailu ei vaadi fyysista vaivaa kuten polkemista, jota tarvi-

taan sahkopyorailyssa.

Sahkopotkulautoja vuokraavien yritysten hinnoittelut ovat Iahes samoja. Suomessa sah-
kopotkulaudan aloitusmaksu on yleisesti yhden euron ja hinta per vuokraminuutti on
0,19-0,22 euron valilta. Tama tarkoittaa, ettd 10 minuutin matkan hinnaksi 0,22 euron
minuuttihinnalla muodostuu 1 € + 10 * 0,22 € = 3,2 euroa. Minuuttihintaveloituksen lisaksi
potkulautayrityksilla on my0s erilaisia pakettihintoja paivaksi tai kuukaudeksi. (Hinkka-
nen 2022)

3.2 Kayttajaryhmat ja kayttotottumukset

Christoforoun et al. (2021) mukaan sahkdpotkulautapalveluiden hyétyjen lisdamiseksi ja
haittojen vahentamiseksi on tarked ymmartda sahkopotkulautapalveluiden tyypillisia
kayttajia ja kayttdétottumuksia. Sahkdpotkulautapalveluiden kayttajia voidaan Dibajn et al.
(2021) mukaan tutkia ja vertailla esimerkiksi ian, sukupuolen, asumispaikan, tyollisyy-
den, varallisuuden ja koulutustason perusteella. Nama muuttujat vaikuttavat muun mu-
assa sahkopotkulautamatkan tarkoitukseen, kadytdn maaraan ja motivaatioon (Dibaj et
al. 2021). Kolmesta eri maasta olevia tutkimustuloksia vertailemalla saadaan suuntaa
antava ymmarrys sahkopotkulautapalveluiden kayttgjista ja kayttotottumuksista. Tutki-

mustulokset ovat Santa Monicasta Yhdysvalloista (City of Santa Monica 2019), Pariisista



Ranskasta (Christoforou et al. 2021) ja Tampereelta Suomesta (Utriainen 2020a). Li-
saksi sahkopotkulaudalla tehtyjen matkojen tyypillista pituutta ja vuorokaudenaikaa on
tutkittu Yhdysvalloissa Texasissa (Jiao & Bai 2020) ja Kentuckyssa (Hosseinzadeh et al.
2021).

Santa Monicassa havainnoitiin jaetun liikkumisen palveluita, joihin kuuluu sahképotku-
lauta ja sahkopyora. Tutkimuksen mukaan jaetun liikkumisen palveluiden kayttgjista noin
69 % oli miehia ja 31 % naisia. Kayttajista jopa 37 % tienasi vuodessa yli 100 000 dolla-
ria. Suurin ikdryhma oli 25-34-vuotiaat, joita oli tutkimukseen osallistuneista 42 %.
Toiseksi ja kolmanneksi suurimmat ryhmat olivat 18-24- (22 %) ja 35-44-vuotiaat (20
%). Yllattavaa oli myos se, ettd 75 % jaetun liikkumisen palveluiden kayttajistad omisti
oman auton. (City of Santa Monica 2019) Tampereen keskustassa tehdyn tutkimuksen
mukaan sahkdpotkulaudan kayttajistd 58 % oli miehia ja 42 % naisia. Suurin ikdryhma
oli 20—29-vuotiaat (56 %). (Utriainen 2020a) Pariisissa tehdyn tutkimuksen mukaan sah-
kopotkulaudan kayttajista 68 % oli miehia ja 32 % naisia. Suurimmat ikaryhmat olivat
18—24-vuctiaat (38 %) ja 25-29-vuotiaat (25 %). Tutkimukseen vastanneista 42 % oli
opiskelijoita tai koululaisia ja 30 % oli yrityksen johtajia tai muita johtohenkil6ita. Sahko-
potkulaudan kayttajista 51 % oli kandidaatin tai maisterin tutkinto. Lisaksi tutkimuksen
mukaan 61 % vastaajien kotitaloudessa on 1 tai useampi henkildéauto. (Christoforou et
al. 2021)

City of Santa Monican (2019) tutkimuksen mukaan 59 % kayttajista koki sahképotkulau-
tailun todella arkiseksi. Suurin osa kayttajista (56 %) kayttaa sahkodpotkulautaa vahintaan
kerran viikossa ja 26 % kayttaa sahkopotkulautaa yli 3 kertaa viikossa. Kayton tarkoitus-
kohteet olivat paaasiassa tyéhon (31 %), vapaa-ajan toimintaan (23 %) ja ateriointiin (16
%) liittyvaa. Tutkimuksen mukaan 50 % matkoista korvasi autolla tehtdvan matkan ja 38
% matkoista korvasi kadvelymatkan. Lisaksi sahkdpotkulaudan kaytté on vahentanyt suu-
rimman osan tutkimukseen osallistuneiden autoilua ja taksipalveluiden kaytt6a. Juna- ja
bussiliikenteen kayttd seka kavely ja oman pydran kayttd on pysynyt suurimmalla osalla

samana sahkdpotkulaudan kaytén myota. (City of Santa Monica 2019)

Pariisissa Christoforoun et al. (2021) tutkimukseen vastanneista 25 % kayttaa sahkopot-
kulautaa useammin kuin 3 kertaa viikossa ja 38 % muutaman kerran kuukaudessa. Suuri
osa kyselyyn vastanneista piti matkan pituutta, hintaa ja hauskuutta tarkeana kriteerind
valitessaan sahkopotkulaudan. Turvallisuus, mukavuus ja ymparistdvaikutukset puoles-
taan eivat olleet niin tarkedssa asemassa. Sahkdpotkulautaa kaytetdan usein kiertelyyn,
perheen ja kavereiden tapaamiseen seka vapaa-ajan aktiviteetteihin. Sahkopotkulautaa
kaytetdan harvoin tydhon liittyviin matkoihin, ostoksille ja erilaisiin palveluihin menemi-

seen. Ryhmassa sahkopotkulaudalla ajaminen johtaa yleensa pidempiin matkoihin ja
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matka-aikoihin. Paaasiassa sahkopotkulautaa kaytettiin kavelyn ja joukkoliikenteen si-
jasta. (Christoforou et al. 2021)

Kentuckyssa tehdyn tutkimuksen mukaan sahkdpotkulautamatkoja tehdaan erityisesti
arkisin 7.00-8.00 ja koko viikon ajan 13.00-17.00 valisena aikana matkoja tehdaan eni-
ten. Viikonpaivista sahkopotkulautaa kaytetdan eniten lauantaisin. (Hosseinzadeh et al.
2021) Jiao & Bai (2020) tutkivat Texasissa sahkopotkulautapalveluilla tehtyja matkoja.
Tutkimuksen tuloksissa saatiin arkipaivind sahkoépotkulaudan keskiarvomatkaksi 1,14 ki-
lometria, keskinopeudeksi vuokrausaikana 10,57 km/h ja matkan keskiarvoajaksi 6,83
minuuttia. Viikonloppuisin keskiarvomatkat olivat pidempia, keskinopeus hitaampi ja
matkan keskiarvoaika suurempi. Sahkopotkulautoja kaytetddn enimmakseen lyhyilla
matkoilla, joita ovat esimerkiksi ensimmaisen ja viimeisen kilometrin matkat matkaket-
juissa. (Jiao & Bai 2020)

Eri maiden ja kaupunkien tutkimustuloksissa sahkopotkulautojen kaytosta ei ole havait-
tavissa suuria eroavaisuuksia. Tutkimustulosten mukaan sahkopotkulaudan kayttajat
ovat tyypillisesti miehia, 18—29-vuotiaita ja korkeakoulutettuja. Nama kayttajaryhmat ovat
tyypillisia muidenkin innovaatioiden kuten vuokrattavien sahkopyorien aikaisia omaksu-
jia (Bozzi & Aguilera 2021; Christoforou et al. 2021). Tutkimusten perusteella asukkaat
ja turistit kayttavat sahkopotkulautaa eniten vapaa-ajalla tapahtuvaan ajeluun ja huviaje-
luun, jolla ei ole varsinaista pddmaaraa. Mielenkiintoista tuloksissa on se, ettd sahkopot-
kulautaa kayttadvat myds monet auton omistajat. City of Santa Monican (2019) mukaan
sahkdpotkulautapalvelut ovat vahentaneet autoilua, kun taas Christoforoun et al. (2021)
mukaan sahkopotkulaudan kayttd korvasi useimmiten kavelyn ja joukkoliikenteen kayt-

tamisen.
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4. SAHKOPOTKULAUTAILUN KESTAVYYS

4.1 Sahkopotkulautailun tarkastelu kestavyyden eri nakokul-
mista

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan sahkodpotkulautapalveluita tarkemmin ekologi-
sesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta nakokulmasta. Ekologista kestavyytta tutkittaessa
paateemoiksi nousevat sdhkdpotkulautapalveluiden paastot, elinkaari ja muilla kulkuta-
voilla tehtyjen matkojen korvaaminen. Sosiaalista kestavyytta tarkasteltaessa paateemat
ovat tassa tyossa terveys, turvallisuus, kaupunkitilan kaytto ja tasa-arvo. Taloudellisen
kestavyyden paateemat ovat tassa tydssa tydpaikat, lainsdadantd ja yhteistyd. Kuvassa
3 havainnollistetaan kaavion muodossa edelld mainittuja ndkdkulmia ja niiden paatee-
moja. Monia teemoja voisi tarkastella jokaisen nakokulman yhteydessa, mutta tassa

tyossa teemaa tarkastellaan siind nakokulman alaluvussa, missa silla on suurin merkitys.

Ekologinen

e P33stot
¢ Elinkaari

¢ Muilla kulkutavoilla tehtyjen
matkojen korvaaminen

Taloudellinen Sosiaalinen
« Tybpaikat " Terveys
. L:inzééidéintﬁ - el
s * Kaupunkitilan kaytto
¢ Yhteistyo

* Tasa-arvo

Kuva 3. Kestévyyden nékdkulmat ja séhkdpotkulautailuun liittyvien teemojen yhdista-

minen t4ssé tydssé.
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4.2 Ekologinen kestavyys
Paastot

Bozzi & Aguilera (2021) toteavat, ettéd sahkodpotkulautapalveluiden vaikutuksia ymparis-
toon ei ole tutkittu viela tarpeeksi laajasti. Jotkin tutkimukset ovat kuitenkin paljastaneet,
ettd sdhkdpotkulautapalvelut eivat valttamatta ole niin ymparistdystavallisia kuin niita
markkinoidaan (Hollingsworth et al. 2021). Pariisissa tehdyn tutkimuksen mukaan sah-
képotkulautojen kasvihuonekaasupaastot ovat matalammat kuin autojen, yksityisomis-
tuksessa olevien mopojen ja julkisten bussien. Toisaalta sdhkdpotkulautojen paastot
ovat korkeammat kuin jaettujen pydrien ja mopojen, raitiovaunujen, paikallisjunien ja
metrojen. (de Bortoli & Christoforou 2020)

Kun halutaan verrata eri likennemuotojen hiilijalanjalkea ja ymparistovaikutuksia, hyo-
dyllisin yksikké on hiilidioksidipaastét henkildkilometria kohden (Bozzi & Aguilera 2021).
Kuvassa 4 on esitetty sdhkdpotkulautapalveluita tarjoavan Voin (2020) Ruotsissa teke-
man vertailun tulokset eri kulkumuotojen hiilidioksidipaastoista henkilokilometria kohden.
Voi-sahkdpotkulaudalla tehtadvan matkan hiilidioksidipaastot ovat 0,2 CO2 g/hkm. Kysei-
sen tutkimuksen mukaan vain metron hiilidioksidipaastot ovat matalammat kuin sahko-
potkulaudan henkilokilometria kohden. Bensiinikayttdisen auton hiilidioksidipaastot ovat
jopa 1 000 kertaa korkeammat kuin sdhkdpotkulaudan. Myés bussien hiilidioksidipaastot
ovat noin 160 kertaa suuremmat. (Voi 2020) TIER V -sdhkdpotkulaudan hiilidioksidipaas-
tot ovat 42,8 CO. g/hkm. Naista paastdista lahes 90 % syntyy sahkdpotkulaudan valmis-
tusprosessissa. (Tier 2022a) Yritysten tutkimustulokset eroavat merkittavasti, koska Voin
(2020, s. 11) tutkimus ei ottanut huomioon kulkuneuvojen valmistusprosessia toisin kuin
Tierin (2022a) tutkimus. Vaikka sahkdpotkulautailu ei juurikaan tuota hiilidioksidipaastoja
muihin kulkumuotoihin verrattuna, vain ndiden paastdjen tarkastelu voi johtaa vaariin tu-

loksiin sahkopotkulautapalveluiden kestavyytta arvioitaessa (Bozzi & Aguilera 2021).
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Kuva 4. Eri kulkumuotojen hiilidioksidip&éstét henkilbkilometrid kohden Ruotsissa. Kul-
kumuotojen hiilidioksidip&éstdja, jotka syntyvét valmistusprosessissa tai liittyvét infra-

struktuuriin ei ole otettu huomioon. (Voi 2020, s. 11)

Hollingsworth et al. (2019) tutkivat Pohjois-Carolinassa Yhdysvalloissa sahképotkulau-
toja elinkaariarvioinnin avulla. Tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd sahkopotkulaudat
tuottavat enemman kasvihuonekaasupaastoja kilometrid kohden kuin bussit, pyorat, mo-
pot tai kvely. Tutkimuksen mukaan sdhképotkulautojen kayttdidn pidentaminen, kerays-
ja jakeluetaisyyksien lyhentaminen, parempi uudelleenjakeluprosessin hallinta ja har-
vemmat latausvalit vahentaisivat niiden haitallisia ekologisia vaikutuksia. llman naita toi-
menpiteitd sdhkodpotkulautapalvelut voisivat johtaa kokonaispaastdjen lisdantymiseen
verrattuna niiden syrjayttdmiin kulkumuotoihin. (Hollingsworth et al. 2019) Myds Abdul-
jabbar et al. (2021) toteavat, ettd sahkodpotkulautapalvelut eivat valttamatta vahenna lii-
kenteen ymparistovaikutuksia ilman niihin kohdennettuja toimenpiteita, joita voisivat olla
sahkodpotkulaudan elinkaaren pidentaminen seka kerays- ja jakeluvaikutusten vahenta-

minen.

Sahkopotkulautapalveluita vuokraavat yritykset seka Tier ettéd Voi ovat molemmat sitou-
tuneet olemaan taysin ilmastoneutraaleja tammikuusta 2020 lahtien (Voi 2020, s. 2-3;
Tier 2022a). Voi (2020, s. 2-3) on saavuttanut iimastoneutraalisuuden paastojen mittaa-
misella ja vahentamiselld seka paastdja kompensoimalla. Todellisuudessa paastét on
vaikea saada nollaan, silld yrityksen toiminnasta syntyy edelleen ilmastovaikutuksia,
mutta niitd kompensoimalla yritys on saavuttanut ilmastoneutraalisuuden. Tier (2022a)

on vahentanyt sahkdpotkulautojen akuista syntyvid paastdja helposti vaihdettavilla
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akuilla, jotka kayttaja voi itse kdyda vaihtamassa ympari kaupunkeja olevilla akunvaihto-
pisteilla. Lisaksi Tier-sahkdpotkulautojen akut ladataan 100 % puhtaalla energialla. (Tier
2022a)

Elinkaari

Christoforou et al. (2021) mainitsevat, ettéd suurimmat ymparistdongelmat sahképotku-
lautapalveluista aiheutuvat sahkdpotkulautojen akuista ja lyhyesta elinkaaresta. Sahko-
potkulaudan elinkaaritutkimuksissa on tutkittu erityisesti materiaaleja, valmistusta, kulje-
tusta, keraysta, jakelua, latausta ja kayttoa. Elinkaaren eri vaiheiden vaikutukset saatta-
vat vaihdella tutkimuksista riippuen, mutta eniten ymparistdvaikutuksia aiheuttavat ma-
teriaalit, valmistusprosessit ja sdhkdpotkulautojen kerdys seka jakelu. Materiaalit ja val-
mistus aiheuttavat jopa noin puolet kasvihuonekaasupaastoistd sahkoépotkulaudan elin-
kaaressa. (Hollingsworth et al. 2019; de Bortoli & Christoforou 2020; Moreau et al. 2020)
Erityisesti litiumioniakku ja alumiinirunko aiheuttavat haitallisia ymparistovaikutuksia sah-
koépotkulaudan elinkaaressa. Materiaalien ja valmistusprosessin vaikutusta voitaisiin va-
hentada pidentamalla sahkdpotkulaudan kayttdikaa. Lisaksi kaupunkien erilaiset sdan-
nokset voisivat vahentaa ilkivaltaa ja vaarinkayttoa, mika pidentaisi sahkopotkulautojen
kayttoikda. Tama tekisi sahkdpotkulautapalveluista ekologisesti ja taloudellisesti kesta-

vampia. (Hollingsworth et al. 2019)

Sahkopotkulautojen kerays ja jakelu ovat toinen suuri kasvihuonekaasupaastdjen lahde
sahkdpotkulaudan elinkaaressa. Sahkdpotkulautojen akut taytyy ladata noin kerran pai-
vassa ja sdhkopotkulautojen kerays ja jakelu tapahtuu yleensa bensiinikayttdisilla ajo-
neuvoilla. Kerayksesta ja jakelusta aiheutuvat paastét voivat olla jopa 50 % sahkopotku-
laudan kaytosta syntyvista paastoista. (Hollingsworth et al. 2019; de Bortoli & Christofo-
rou 2020) Paastoja voitaisiin vahentaa kayttamalla polttoainetehokkaita ajoneuvoja sah-
kopotkulautojen kerdykseen ja rajoittaa se vain sahképotkulautoihin, joiden akun varaus
on alhainen. Myds uusien latausasemien asentaminen suosittuihin paikkoihin ympari
kaupunkia vahentaisi sahkopotkulautojen kerailyn ja jakelun tarvetta, kun kayttajat voisi-
vat itse kadyda vaihtamassa sahkopotkulautaan akun pienta palkintoa kuten ilmaisia ajo-

minuutteja vastaan. (Hollingsworth et al. 2019)

Tierin (2022a) mukaan sahkdpotkulaudan elinkaaren pituuteen vaikuttaa vahvasti tuot-
teen laatu, kunnossapito ja korjausprosessit. Nykyaan kaikkien Tier-sahkdpotkulautojen
yksittaiset osat ovat korvattavissa, ja yrityksen tarvitsee vain harvoin ottaa sahkopotku-
lauta pois kaytdsta teknisten ongelmien takia. Tierin (2022a) arvion mukaan Tier-sahko-
potkulautojen elinkaari on 5 vuotta. Voin (2020, s. 3) tavoitteena on puolestaan 24 kuu-

kauden elinkaari sahkdpotkulaudalle.
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Brysselissa tehdyn tutkimuksen mukaan vuokrattavien sahkopotkulautojen haitallinen
ekologinen vaikutus on suurempi kuin yksityisomistuksessa olevien. Taman oletetaan
johtuvan siita, etta yksityisomistuksessa olevien sahkdpotkulautojen elinkaari on pidempi
ja niitéa kohdellaan paremmin seka ne joutuvat harvemmin vaarinkayton ja ilkivallan koh-
teeksi. (Moreau et al. 2020)

Muilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen korvaaminen

Berliinissa, Pariisissa ja Oslossa Tierin (2022b) kansalaistutkimusprojektissa tutkittiin,
mitd matkoja sdhkdpotkulautapalvelut korvaavat. Tutkimukseen osallistui 8 000 ihmista.
Kuvasta 5 ndhdaan tutkimuksen tulokset. Merkittavaa tuloksissa on se, ettd sahkopot-
kulautamatkoista keskimaaraisesti 17 % korvasi autolla, 34 % korvasi joukkoliikenteella
ja 35 % korvasi kavellen tehdyn matkan. Vaikka sahkdpotkulaudalla tehty matka korvasi
vain 17 prosentissa matkoista automatkan, niin Abduljabbar et al. (2021) huomauttavat,
ettd isoissa kaupungeissa pienikin maara sahkdpotkulautapalveluilla korvattuja automat-
koja vahentaa paastdja ja autoriippuvuutta. Toisaalta viela ei ole riittavasti tutkimustu-
losta siitd, ettd taydentdvatkd sahkodpotkulautapalvelut kaupunkilikennejarjestelmaa
kestavasta nakokulmasta vai kilpailevatko ne kestaviksi todettujen kulkumuotojen kuten

joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kanssa. (Abduljabbar et al. 2021)

yuokrattavat pyordt Kavely Pyéra Joukkoliikenne [l Auto
ja mopot
100%
75%
50%
25%
0%

Berliini Pariisi Oslo Keskiarvo

Kuva 5. Sdhkdpotkulautapalveluilla tehtyjen matkojen korvaamat kulkutavat (Tier
2022b).
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Voin (2020, s. 3) tavoitteena on korvata auto- ja taksimatkoja tarjoamalla yha monipuo-
lisempia sdhkdpotkulautapalveluita ja taten tukea kestdvan kehityksen tavoitteita. Voi
(2020, s. 9) uskoo muuttavansa ihmisten liikkkumistottumuksia tarjoamalla ratkaisun en-
simmaisen ja viimeisen kilometrin ongelmaan. Pitkalla aikavalilla sahkopotkulautapalve-
luilla voisi olla suuri potentiaali korvata autoriippuvuutta kaupungeissa ja taten vahentaa
kasvihuonekaasupaastoja (Voi 2020, s. 9). Hosseinzadeh et al. (2021) mainitsevat, etta
merkittava sahkopotkulautapalveluiden kayttoonotto kaupungeissa vahvistaa mikroliik-
kumispalveluiden roolia kestavan kehityksen edistamisessa. Sahkodpotkulautapalveluilla
on hyvat mahdollisuudet vahentaa yksityisautoilua, jos sahkdpotkulautapalveluiden saa-
tavuus on korkea liike- ja tydpaikka-alueilla, kaveltavilla alueilla ja joukkoliikenneasemien
laheisyydessa (Hosseinzadeh et al. 2021). Myo6s Christoforou et al. (2021) huomautta-
vat, ettd sahkopotkulautapalveluilla on suuri potentiaali henkildautojen korvaamiseen
kaupunkilikenteessa ja taten vahentdmaan autoilusta johtuvia paastsja, ruuhkaa, melua
ja onnettomuuksia. Sahkdpotkulautapalvelut tarjoavat ratkaisun ensimmaisen ja viimei-
sen kilometrin matkan ongelmaan ja kaupungeissa niitd voidaan kayttaa hyvin myés

ovelta ovelle matkoihin (Christoforou et al. 2021).

Tierin (2022a) perustamisen jalkeen Tier-sahkopotkulaudoilla tehdyt matkat ovat korvan-
neet yli 12 miljoonaa automatkaa, ja joka kuudes Tier-sahkopotkulautamatka korvaa au-
tomatkan. Tier (2022a) uskoo, ettd sahkdpotkulautapalveluilla on huomattava mahdolli-
suus korvata henkildautomatkoja tulevaisuudessa ja toimia osana sujuvaa seka kesta-
vaa joukkoliikennettd kaupungeissa. Hollingsworthin et al. (2019) tutkimuksen mukaan
joka kolmas sahkopotkulautamatka korvasi yksityisautomatkan, kun taas noin puolet
sahkdpotkulautamatkoista korvasi kavelyn tai pyorailyn. Tasta johtuen sdhkoépotkulauta-
palvelut todennakdisesti lisdsivat kaupunkilikenteen kokonaispaastdja syrjayttamalla
vain vahan automatkoja ja paljon kavely-, py6ra- ja joukkoliikennematkoja. Tutkimuk-
sessa todettiin, ettd noin puolet sahkopotkulautamatkoista pitaisi korvata yksityisauto-
matkan, jotta kokonaispaastot vahentyisivat ja sahkdpotkulautailu olisi ekologisesti kan-
nattavaa. (Hollingsworth et al. 2019) Sahkoépotkulautapalveluiden ekologinen vaikutus
kaupunkiliikenteessa perustuu paaasiassa siihen, minka kulkumuodon ne korvaavat (de
Bortoli & Christoforou 2020).
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4.3 Sosiaalinen kestavyys
Terveys ja turvallisuus

Voi (2020, s. 2-3) kertoo keskittyvansa kehittamaan kestavaa kaupunkilikennettd muun
muassa parantamalla sdhkopotkulautapalveluiden turvallisuutta ja saavutettavuutta. Voi
(2020, s. 9) uskoo, ettad sahkdpotkulautapalvelut edistavat katevaa, edullista ja kokonais-
valtaista likkumista. Sahképotkulautapalvelut parantavat ihmisten hyvinvointia vahenta-
malla melua ja paastdja seka tukemalla reilua ja tehokasta maankaytt6a kaupungeissa
(Voi 2020, s. 9). Myds Christoforou et al. (2021) huomauttavat, ettéd sdhképotkulautapal-
veluita on hauskaa ja helppoa kayttaa, ja ettd sahkopotkulaudoilla ajelu muiden kanssa
voi lisata sosiaalista kanssakaymista. Bozzi & Aguilera (2021) kuitenkin korostavat, etta
sahkopotkulautapalveluiden kayton merkittavimmat negatiiviset terveyteen vaikuttavat

asiat ovat loukkaantumiset, koettu turvallisuus ja fyysinen aktivisuus.

Yleisin loukkaantumiseen johtava syy aiheutuu sahkdpotkulaudalla kaatumisesta. Sah-
kopotkulaudan kayttajan lisaksi myos muut tienkayttajat, kuten kavelijat, ovat vaarassa
loukkaantua. Erityisesti lapset, vanhukset ja vammaiset ihmiset ovat alttiita loukkaantua,
vaikka he eivat itse kayttaisi sahkdpotkulautaa. Sahkdpotkulautaonnettomuudet johtavat
useammin sairaalaan kuin pyoraonnettomuudet, mutta kuolemaan johtavissa onnetto-

muuksien maarassa ei ole havaittavissa eroa. (Bozzi & Aguilera 2021)

Voin (2020, s. 16) mukaan sahkopotkulautapalvelut mainostavat myés muita mikroliik-
kumisen kulkumuotoja kuten pyorailya. Sundqvist-Andbergin et al. (2021, s. 555) tutki-
muksen tulokset kuitenkin osoittavat, etta ongelmia kaupungeissa aiheuttaa esimerkiksi
mukavuuden suosiminen liikunnan sijaan, mika saattaa vahentaa aktiivisuutta ja kau-
punkipyorien kayttda. Christoforou et al. (2021) huomauttavat, ettd sahkodpotkulautapal-
veluiden negatiiviset vaikutukset kestavalle kehitykselle tulevat esiin erityisesti silloin,
kun sahkopotkulaudan kaytté korvaa kavelyn tai pyorailyn. Kun kayttajien fyysinen aktii-
visuus vahenee, silld voi olla negatiivisia vaikutuksia kansanterveyteen pitkalla aikava-
lilla. Viela ei kuitenkaan tiedeta, mitka ovat sahkoépotkulautapalveluiden aiheuttamat to-

delliset fyysiset terveysvaikutukset. (Bozzi & Aguilera 2021)

Sahkopotkulautojen kayttd vaarilla ajoteilla ja vaarin pysakoidyt sahkdpotkulaudat ovat
aiheuttaneet keskustelua turvallisuudesta. Myds sahkdpotkulautapalveluiden nopeusra-
joitukset ja kayttamattomat turvavarusteet ovat nousseet esiin sahkopotkulautapalvelui-
den turvallisuutta pohdittaessa. (Christoforou et al. 2021) Ajoneuvo, kayttajat ja infra-
struktuuri on otettava huomioon sdhkdpotkulautapalveluiden turvallisuutta arvioitaessa.
Tarkeaa on, ettd sahkodpotkulauta tayttaa sille asetetut turvallisuus- ja nékyvyysvaati-

mukset. Lisaksi sahkopotkulautapalveluiden nopeusrajoituksilla ja ikarajavaatimuksilla
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on merkittava vaikutus séhkopotkulaudan kayttajan ja muiden tienkayttajien turvallisuu-
den parantamisessa. (Bozzi & Aguilera 2021) Voin (2020, s. 17) mukaan turvallisuutta
voidaan kehittdd myos erilaisilla turvallisuuskampanjoilla, digitaalisilla liikennekouluilla ja

turvallisuusvalineilla.

Tampereella suoritetun tutkimuksen mukaan vain 1 % sahkopotkulautapalveluiden kayt-
tajista kaytti kyparaa ajaessaan séhkopotkulautaa (Utriainen 2020a). Santa Monicassa
suoritettuun kyselytutkimukseen 67 % vastanneista kaytti harvoin tai ei koskaan kyparaa
ajaessaan sahkopotkulaudalla (City of Santa Monica 2019). Kyparan kaytolla voitaisiin
lisatd merkittavasti sahkopotkulautapalveluiden kayttajien turvallisuutta (Bozzi & Agui-
lera 2021).

Bozzi & Aguilera (2021) ovat huomanneet, ettéd sahkoépotkulautapalveluiden turvallisuu-
desta uutisoidaan useiden maiden medioissa negatiiviseen savyyn. Lisaksi sahkopotku-
lautaonnettomuudet nousevat usein uutisotsikoihin, vaikka sahk&potkulautaonnetto-
muuksien maarassa ei ole todettu olevan merkittavaa eroa esimerkiksi polkupyoraon-

nettomuuksiin. (Bozzi & Aguilera 2021)
Kaupunkitilan kaytto

Bozzin & Aguileran (2021) mukaan kaupunkien tarkein tapa tukea mikroliikkumista, ku-
ten sdhkdpotkulautailua, on panostaa infrastruktuuriin ja taten tukea liikennejarjestelman
kestavaa kehitysta. Abduljabbar et al. (2021) uskovat maankaytdlla ja pyorateiden maa-
ralla seka kunnolla olevan suuri merkitys mikroliikkumisen valinnassa henkiléauton si-
jaan. Myo6s Hosseinzadeh et al. (2021) ajattelevat, ettd sahkdpotkulautamatkojen maa-
raan vaikuttavat monet kestavan kehityksen piirteet kuten maankayttoé kaupungissa, kor-
kea tydllisyys, kavely- ja pyorailymahdollisuudet ja julkisen liikenteen saatavuus. Erityi-
sesti pyorailymahdollisuuksien parantaminen lisdisi myds sahkdpotkulautailun mahdolli-

suuksia (Hosseinzadeh et al. 2021).

Bozzi & Aguilera (2021) ajattelevat sahkodpotkulautapalveluiden suurimman ongelman
kaupungeissa olevan pysakdinti. Tama johtuu siita, ettd sahkdpotkulautapalvelut ovat
asemattomia. Yleinen ongelma on sahképotkulaudan pysakaointi keskelle jalkakaytavaa,
jolloin se estaa kavelijoiden kulkutien. Lisaksi vaarin pysakoidyt sahkdpotkulaudat voivat
aiheuttaa loukkaantumisia, kun ne aiheuttavat esimerkiksi kompastumisvaaran tai es-
teettdmyysongelmia pyoratuolilla kulkevalle. Monet sahkdpotkulautayritykset vaativat
kuvan pysakoidystd sahkopotkulaudasta varmistaakseen oikeinpysakdinnin ja estaak-
seen edelld mainittuja ongelmia. (Bozzi & Aguilera 2021) Voi oli ensimmainen sahkopot-
kulautapalveluita tarjoava yritys, joka otti vastuullisen pysakdinnin kayttéén geoaita-tek-

nologian avulla. Voi on esimerkiksi kehittanyt alueita, joihin suositellaan pysakdintia ja
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kayttajaa ohjataan naille alueille erilaisilla palkinnoilla, kuten ilmaisilla ajominuuteilla. Li-
saksi on alueita, joihin ei voi pysakoida ollenkaan, kuten puistot ja vesistot. (Voi 2020, s.
18) Tama ei kuitenkaan ratkaise kadulle huonosti pysakaityjen sahképotkulautojen on-
gelmaa.

Tier (2022a) ja Voi (2020, s. 16) huomauttavat sahkdpotkulautojen oikeinpysakainnin
olevan merkittavasti tilatehokkaampaa kuin autojen pysakéinti. Tierin (2022a) mukaan
10 saéhkdpotkulautaa vie yhden auton verran tilaa, kun taas Voin (2020, s. 16) mukaan
yhden pysakdidyn auton tilalle mahtuu jopa 20 sahkdpotkulautaa. Kuvassa 6 on havain-
nollistettu tilantarpeen merkittdvaa eroa visuaalisesti. Autoille tarkoitettujen tilojen vahen-
taminen vapauttaisi tilaa muun muassa asuinrakennuksille ja muuhun yhteiseen kayt-
toon (Voi 2020, s. 16). Myds Abduljabbarin et al. (2021) mukaan pysakdintipaikkojen
tilatehokkaalla kaytdlla on suoraan sahkopotkulautapalveluiden kestavyyteen vaikuttavia

ominaisuuksia.

1

parked car voi scooters

Kuva 6. Auton tilantarve verrattuna sdhképotkulautojen tilantarpeeseen (Voi 2020, s.
16).

Tasa-arvo

Voi (2020, s. 16) mainitsee sahkopotkulautapalveluiden tarjoavan enemman valinnan
vapautta kaupunkiliikenteeseen. Laajemmat mikroliikkumisen verkostot voisivat vahen-
tdd huomattavasti yksityisautomatkoja pitkalla aikavalilla ja taten vahentaa autoriippu-
vuutta kaupungeissa. Ranskassa tutkijat huomasivat, ettd ihmiset kayttaisivat enemman
joukkoliikennetta, jos se olisi helposti saatavilla. Sahképotkulautapalvelut tarjoavat rat-
kaisun tahan saavutettavuuden ongelmaan, jolloin joukkoliikenne on helpommin saavu-
tettavissa ja kaikkien kaytettavissa. (Voi 2020, s. 16) Abduljabbar et al. (2021) kuitenkin
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huomauttavat, ettei kaikilla ole tasa-arvoista mahdollisuutta kayttda sahkdpotkulautapal-
veluita. Syita tdhan ovat esimerkiksi matalat tulot, syrjainen asuinalue, matkapuhelimen

ja pankkikortin puuttuminen (Abduljabbar et al. 2021).

4.4 Taloudellinen kestavyys
Tyopaikat

Tier (2022a) mainitsee, ettd yritys tyollistda paljon ihmisia osa- tai kokoaikaisesti. Tyo-
tehtavat ovat tyypillisesti sahkopotkulautojen hakemista, keraamista ja kokoomista seka
akkujen vaihtoa. Myds Voi (2020, s. 21) huomauttaa yrityksen olevan paikallinen toimija,
joka maksaa veroja ja palkkaa tydntekijoitd. Kaupunkien paikalliset vaatimukset ja erilai-
set olosuhteet on mahdollista huomioida paremmin paikallisena yrityksen3, silla sopeu-
tuminen kaupunkiymparistéon on tarkeda sahkopotkulautapalveluiden kehittymiselle ja
positiivisille vaikutuksille. Lisaksi sddnndksien noudattaminen paikallisella tasolla auttaa
kaupunkeja varmistamaan, ettd sahkdpotkulautapalvelut tukevat jo olemassa olevaa lii-
kennejarjestelmaa kestavasti ja ovat hyddyllisia kaikille kayttajille. (Voi 2020, s. 21) Tois-
taiseksi tieteelliset tutkimukset eivat ole kasitelleet sahkdpotkulautapalveluiden vaikutuk-

sia tyollisyyteen.
Lainsaadanto

Kun sahkoépotkulautapalvelut ilmestyivat kaupunkeihin, monilta mailta ja kaupungeilta
puuttui asianmukainen politiikka. Monet kaupungit ovat kehittdneet sahkdpotkulautapal-
veluita koskevia ohjeita ja sdant6ja viime vuosien aikana. Sahkdpotkulautapalveluiden
akillinen kasvu aiheutti haasteita erityisesti kaupunkien paatoksentekijoille kansallisella
ja paikallisella tasolla. Tiedon jakamiseen ja sen kayttéon paatdksentekijdiden kanssa
liittyvat haasteet pysyivat melko samanlaisena esimerkiksi jo aikaisemmin kaytossa ol-
leiden sahkopyodrapalveluiden kanssa. Sahképotkulautapalvelut kuitenkin aiheuttivat uu-
sia haasteita paatoksentekijoille koskien esimerkiksi turvallisuutta, pysakadintia, katu-

suunnittelua ja lainsdadantda. (Bozzi & Aguilera 2021)

Sahkopotkulautayritykset keraavat paljon erilaista dataa, josta voi olla hydtya kaupunki-
likenteen ja erityisesti mikrolikkumisen kehittdmisessa. Tieto matkojen maaranpaista
voisi auttaa pysakointialueiden tarpeiden selvittamista, ja sahkopotkulautamatkojen reitit
voisivat auttaa pydrailyverkoston suunnittelussa ja kunnossapidossa. Toistaiseksi sah-
kopotkulautayrityksilla ei kuitenkaan ole velvollisuutta jakaa keradmaansa tietoa kaupun-
kien kanssa. Sahkopotkulautapalveluiden keraama tieto on kuitenkin tarkeaa, kun tar-
kastellaan sahkopotkulautailun vaikutuksia kaupunkiliikenteessa. Toisaalta myos kaytta-

jien yksityisyys on tarked huomioida. Tiedonjakoon ja yksityisyyteen liittyvat ongelmat
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eivat kuitenkaan ole taysin uusia asia, silla sahkopyorapalvelut ja muut mikroliikkumisen

palvelut ovat kayttaneet samanlaisia tapoja. (Bozzi & Aguilera 2021)
Yhteistyo

Voi (2020, s. 9) uskoo, etta yksityisten ja julkisten palveluiden yhteisty6 on yksi tarkeim-
mista asioista kaupunkiliikenteen parantamiseen, silla sdhkdpotkulautapalvelut ovat vain
yksi osa liikkumisen palveluita. Laheinen ja lapinakyva yhteisty0 kaupunkien, paikallisten
ja kansainvalisten auktoriteettien, joukkoliikennepalveluiden, yksityisen sektorin, tutki-
musinstituuttien ja ihmisten kanssa on tarkeaa, kun halutaan kehittdd kaupunkiliiken-
nettd kestdvampaan suuntaan hyddyntéden sahkdpotkulautapalveluita. Sundqvist-And-
berg et al. (2021, s. 554) toteavat, etta sahkopotkulautapalveluiden kestavyyden edista-
mispyrkimykset vaihtelevat suuresti yrityksen, maan ja kaupungin mukaan. Kestavyys-
toimenpiteet kuten kayttajien edunvalvonta, osallisuuden lisdaminen ja liikenteen tasa-
puolisuus jaavat vahemmalle tai tdysin tekemattda suurempien toimenpiteiden varjoon,
joita ovat muun muassa sahkdpotkulaudan elinkaaren pidentdminen, kierratys, uusiutu-
van energian kayttod, joukkoliikennejarjestelman tdydentaminen, sitoutuminen ilmasto-
kompensaatioihin ja tieturvallisuuden edistdminen. (Sundqvist-Andberg et al. 2021, s.
554)
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5. PAATELMAT

Tassa tyodssa tutkittin sdhkodpotkulautapalveluiden vaikutuksia kaupunkilikenteeseen
kestavyyden nakokulmasta. Sahkodpotkulautapalveluita tarkasteltaessa voidaan 16ytaa
niin hyodyllisia kuin haitallisia vaikutuksia kestavyyden nakokulmasta. Lisaksi sahkopot-
kulautapalveluilla on vaikutuksia useisiin kestavan kehityksen tavoitteisiin, jotka liittyvat

kaupunkeihin, infrastruktuuriin, terveyteen ja ilmastoon.

Tutkimuksesta saatujen tulosten mukaan sahképotkulautapalveluiden vaikutukset kau-
punkiliikenteen kestavyyteen perustuvat paaasiassa siihen, minka kulkumuodon sahko-
potkulautailu korvaa. Tutkimus osoittaa sahkdpotkulautailun olevan kestavaa silloin, kun
sahkdpotkulaudan kayttd korvaa henkildauton kaytdn. Toisaalta, kun sdhkdpotkulauta-
palveluita kdytetdan kavelyn tai pyorailyn sijaan, niin sdhképotkulautailulla on negatiivi-
sia vaikutuksia kaupunkiliikenteen kestavyyteen seka ekologisesta etta sosiaalisesta na-
kokulmasta. Nama tulokset osoittavat tutkimuksen ennakoidun tuloksen paikkansapita-

vyyden.

Taman tydn tulokset osoittavat, ettd sahkdpotkulautapalveluiden kestavaa kehitysta tu-
kevia vaikutuksia ovat melun ja ruuhkan vahentaminen, kaupunkien tilatehokkuuden ja
saavutettavuuden parantaminen, infrastruktuurin kehityksen tukeminen, uusien tydpaik-
kojen luominen ja paastdjen vahentaminen riippuen korvattavasta kulkumuodosta. Sah-
kopotkulautapalveluiden kestavaa kehitysta heikentavia vaikutuksia ovat kayttgjien ja
muiden tienkayttgjien turvallisuusriskit, kansanterveyden heikentaminen, pysakaoinnista
johtuvat esteettdmyys- ja turvallisuusongelmat ja sahkdpotkulaudan elinkaaressa synty-

vat paastot.

Tyon tavoitteena oli selvittdd sahkdpotkulautapalveluiden vaikutuksia kestdvaan kau-
punkiliikenteeseen ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta nakdkulmasta kirjalli-
suustutkimuksen avulla. Tyossa onnistuttiin selvittamaan vaikutuksia yleisella tasolla ja
tarkastelemaan tiettyja teemoja tarkemmin. Toisaalta joidenkin teemojen tarkastelu jai
pintapuoliseksi joko tieteellisten tutkimusten puutteen tai tydn laajuuden hallussa pitami-
sen takia. Ty6ssd hyddynnettiin hyvin paljon sahkdpotkulautojen palveluntarjoajien ai-
neistoja, jotka voivat nostaa erityisesti sahképotkulautapalveluiden hyo6tyja esille ja jattaa

haitalliset nakokulmat kasittelematta.

Sahkopotkulautapalveluiden kestavyyden lisaksi tydssa tarkasteltiin sahkdpotkulauta-

palveluiden kayttdjia ja kayttdtottumuksia, joiden tutkimiseen kaytettiin empiirisia tutki-
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musartikkeleita. Sdhkopotkulautapalveluiden kayton piirteita olisi voinut tutkia huomatta-
vasti laajemmin, mutta se ei ollut taman tyon kannalta oleellista, vaan tarkeinta oli saada

edes jonkinlainen kasitys sahkopotkulautapalveluiden kayttgjista ja kayttotottumuksista.

Tyon aihe oli rajattu vuokrattaviin sahkdpotkulautoihin kaupunkialueilla. Tyoén rajauk-
sessa pysyttiin hyvin 1api tutkimuksen, vaikka rajaus olisi voinutkin olla viela tarkempi.
Kansainvalinen kaupunkirajaus aiheuttaa taman tyon tuloksiin kuitenkin hieman epavar-
muutta, silla kaikki kaupungit eivat ole samanlaisia esimerkiksi maankaytdltdan, asukas-
tiheydeltaan tai olosuhteiltaan. Taman seurauksena kaupunkiliikennetta yleisesti kasit-

televa tutkimus ei valttamatta pade Iaheskaan kaikkiin sdhkdpotkulautakaupunkeihin.

Tyon aiheesta ei I0ydy viela pitkan aikavalin tutkimuksia, koska sahkdpotkulautapalvelut
ovat yha niin uusi konsepti. Taman takia sahkdpotkulautailun jotkin osa-alueet voidaan
nykypaivana nahda kestavana, mutta 10 vuoden paasta tilanne saattaa olla hyvin erilai-
nen. Sahkdpotkulautapalveluita vuokraavat yritykset kehittavat jatkuvasti tuotteitaan kes-
tavammiksi, joten 10 vuoden paasta sahkopotkulautapalvelut voivat olla kestavasta na-
kokulmasta parempia kuin nykyisin. Toisaalta viela ei ole riittavasti tieteellista tutkimus-
tulosta sahkopotkulautailun todellisesta kestavyydesta, joten joitakin nakokulmia tai asi-

oita voi jaada huomioimatta.

Ajankohtainen aihe ja sdhkopotkulautapalveluiden nopea kehitys aiheuttivat haasteita
tutkimukseen. Monien tieteellisten tutkimusten tulokset saattavat vanhentua muuta-
massa vuodessa, silla sahkopotkulautapalveluita vuokraavat yritykset kehittavat jatku-
vasti tuotteitaan esimerkiksi sdhképotkulaudan elinkaaren pituus ja kaytdén rajoitukset
ovat muuttuneet muutaman vuoden sisalla huomattavasti. Tasta syysta aiheeseen liit-

tyen 10ytyy paljon jatkotutkimustarpeita.

Tassa tydssa keskityttiin sdhkdpotkulautapalveluiden vaikutuksiin kaupunkiliikenteessa
kestavan kehityksen eri nakdkulmista. Nopeasti kehittyvat sahkdpotkulautapalvelut tar-
joavat paljon mielenkiintoisia jatkotutkimusaiheita seka kansainvalisesti ettd Suomessa.
Kestavyyden nakdkulmasta pitkan aikavalin vaikutukset ovat kiinnostava tutkimusaihe.
Tulevaisuudessa on mielenkiintoista nahda, ovatko sahkdpotkulautapalvelut tulleet jaa-
dakseen vai ovatko ne vain muutamien vuosien trendi. Lisdksi kaupunkien pysakdinti-
alueiden ja pyoravaylien kehittdmisen vaikutuksia sahkopotkulautapalveluiden suosioon
ja toimivuuteen olisi tarpeellista tutkia. My6s paikallisesti, esimerkiksi Suomessa, olisi
mielenkiintoista tutkia, onko sdhkoépotkulautapalveluilla mahdollisuutta sopeutua talviolo-

suhteisiin ja taten tarjota palveluita ympari vuoden.
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