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Sähköpotkulautapalvelut ovat yleistyneet huomattavasti viime vuosien aikana ja muutos on 

näkynyt erityisesti kaupunkiliikenteessä. Sähköpotkulautapalveluita markkinoidaan ympäristöys-
tävällisenä, nopeana ja helppona kulkumuotona kaupungeissa. Tieteelliset tutkimusartikkelit ovat 
kuitenkin nostaneet esille sähköpotkulautapalveluiden ongelmakohtia, joita ovat muun muassa 
sähköpotkulautapalveluiden todellinen ympäristöystävällisyys, turvallisuus ja pysäköintiongelmat 
kaupungeissa.  
Tässä kandidaatintyössä tarkastellaan sähköpotkulautapalveluiden kestävyyttä kaupunkilii-

kenteessä. Työssä tutkitaan sähköpotkulautapalveluiden vaikutuksia kaupunkiliikenteeseen kes-
tävän kehityksen tavoitteiden kolmesta eri näkökulmasta, joita ovat ekologinen, sosiaalinen ja 
taloudellinen kestävyys. Lisäksi tutkimuksessa tarkastellaan sähköpotkulautapalveluiden käyttä-
jiä ja käyttötottumuksia. Aihe on käsittelemisen arvoinen erityisesti ilmastonmuutoksen kannalta, 
koska tällä hetkellä liikenne aiheuttaa merkittävän osan kasvihuonekaasupäästöistä, jotka aiheut-
tavat ilmaston lämpenemistä. Uudet ja kestävät innovaatiot kaupunkiliikennejärjestelmässä ovat 
tärkeitä näiden päästöjen vähentämisessä. 
Työ toteutetaan kokonaan kirjallisuustutkimuksena, jossa käytetään sekä kansainvälisiä että 

kotimaisia tieteellisiä tutkimusartikkeleita, uutisartikkeleita, tiedotteita ja sähköpotkulautapalve-
luita tarjoavien yritysten verkkosivuja. Työssä havaittiin, että suoraan sähköpotkulautailun kestä-
vyyttä tarkastelevia empiirisiä tutkimuksia löytyi hyvin vähän. Kirjallisuustutkimuksena toteutettuja 
tieteellisiä tutkimusartikkeleita aiheeseen liittyen löytyi puolestaan hyvin. Suurin osa työssä käy-
tetystä kirjallisuusaineistosta on viimeiseltä viideltä vuodelta, mikä johtuu sähköpotkulautapalve-
luiden uutuudesta. 
Tutkimuksen tuloksista selviää, että sähköpotkulautapalveluiden kestävyyteen kaupunkiliiken-

teessä vaikuttaa merkittävästi se, minkä kulkumuodon ne korvaavat. Tulokset osoittavat sähkö-
potkulaudalla tehtävien matkojen olevan kestävyyden kannalta parempi ratkaisu erityisesti silloin, 
kun ne korvaavat yksityisautolla tehtyjä matkoja. Tällöin kaupunkiliikenteestä syntyy vähemmän 
päästöjä, mikä vaikuttaa positiivisesti ekologiseen kestävyyteen. Toisaalta, kun sähköpotkulau-
tailu korvaa kävelyn tai pyöräilyn, sähköpotkulautailulla on enemmän haitallisia kuin hyödyllisiä 
vaikutuksia erityisesti sosiaalisen kestävyyden näkökulmasta. Kävelyn ja pyöräilyn korvaamisella 
on negatiivisia vaikutuksia esimerkiksi kansanterveyteen ja turvallisuuteen. Tulokset osoittavat, 
että sähköpotkulautapalveluilla on positiivisia vaikutuksia kaupunkiliikenteeseen kestävyyden nä-
kökulmasta, mutta yhä paremman kestävyyden tavoittelu vaatii kompromisseja eri toimijoiden ku-
ten kaupunkien ja sähköpotkulautapalveluita vuokraavien yritysten kesken. 
 
Avainsanat: Kestävä kaupunkiliikenne, kestävä kehitys, mikroliikkuminen, päästöt, 
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1. JOHDANTO 

1.1 Työn tausta 

Ilmastonmuutos on yksi aikamme suurimmista haasteista, ja liikenteen päästöt ovat sen 

yksi merkittävin aiheuttaja (Valtioneuvosto 2021, s. 14). Liikenteessä on kova muutos-

paine, mikä antaa valtavat mahdollisuudet myös uusille innovaatioille. Päästöjen vähen-

täminen ja ilmastonmuutoksen torjuminen edellyttävätkin merkittävää muutosta ja uudis-

tumista liikennejärjestelmässä. (Valtioneuvosto 2021, s. 8) Päästövähennystoimet liiken-

teen osalta voidaan jaotella kolmeen pääasialliseen kokonaisuuteen, jotka ovat vaihto-

ehtoisten käyttövoimien hyödyntäminen fossiilisten polttoaineiden sijasta, energiatehok-

kuuden parantaminen ajoneuvoissa sekä muissa liikennevälineissä ja energiatehokkuu-

den parantaminen liikennejärjestelmässä (Ympäristöministeriö 2017, s. 13-14). 

Sähköpotkulautapalvelut ovat yksi esimerkki vaihtoehtoisten käyttövoimien hyödyntämi-

sestä kaupunkiliikennejärjestelmässä. Sähköpotkulautojen käyttöä markkinoidaan kes-

tävänä ja erityisesti ekologisena kulkumuotona, sillä ne käyttävät sähköä eivätkä fossii-

lisia polttoaineita energialähteenä. (Voi 2020; Tier 2022) Toisaalta sähköpotkulautapal-

velut ovat saaneet kritiikkiä muun muassa sähköpotkulautojen pysäköinnistä ja turvalli-

suudesta (Utriainen 2020) sekä todellisista ympäristövaikutuksista (Hollingsworth et al. 

2019). Kritiikki ei kuitenkaan ole estänyt sähköpotkulautapalveluiden kehittymistä ja kas-

vamista kaupungeissa, sillä viime vuosina sähköpotkulautojen käyttö on yleistynyt koko 

maailmassa. Kaliforniassa otettiin ensimmäiset vuokrattavat sähköpotkulaudat käyttöön 

vuonna 2017 ja Suomessa vuokrattavat sähköpotkulaudat olivat ensimmäistä kertaa 

käytössä vuonna 2019 (Kokkonen et al. 2019). 

1.2 Tutkimuksen tavoite ja rajaus 

Tässä työssä tarkastellaan sähköpotkulautapalveluita osana kestävää kaupunkiliikenne-

järjestelmää ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta näkökulmasta. Työn aihe on 

rajattu muista kulkumuodoista nimenomaan sähköpotkulautailuun sen uutuuden ja no-

peasti kasvaneen palvelutarjonnan takia. Aihe on käsittelemisen arvoinen, koska se on 

ajankohtainen ja siitä on käyty paljon keskustelua niin puolesta kuin vastaan (Hollings-

worth et al. 2019; Tuncer & Brown 2020). Työn tavoitteena on selvittää sähköpotkulau-

tapalveluiden vaikutuksia kaupunkiliikenteen kestävyyteen kirjallisuustutkimuksen 
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avulla. Työssä tarkastellaan sähköpotkulautapalveluiden hyötyjen lisäksi myös mahdol-

lisia haitallisia vaikutuksia. Työn pääkysymys on seuraava: miten sähköpotkulautapalve-

lut vaikuttavat kaupunkiliikenteen kestävyyteen ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudelli-

sesta näkökulmasta. Tutkimuksen ennakoitu tulos on, että sähköpotkulautapalveluiden 

vaikutukset ovat kestävää kaupunkiliikennettä tukevia, mutta tuloksiin vaikuttaa suuresti 

se, verrataanko sähköpotkulautailua esimerkiksi pyöräilyyn vai henkilöautoiluun. 

Sähköpotkulautailua tarkastellaan kansainvälisissä ja suomalaisissa kaupunkiliikenne-

järjestelmissä, koska sähköpotkulaudat ovat käytössä enimmäkseen kaupunkiseuduilla 

ja suurimmat seuraukset sähköpotkulautojen vaikutuksista voidaan nähdä kaupun-

geissa. Työssä ei oteta huomioon yksityisomistuksessa olevia sähköpotkulautoja, vaan 

työssä tarkastellaan vain kaupungeissa saatavilla olevia vuokrattavia sähköpotkulauta-

palveluita. 

1.3 Tutkimusmenetelmä ja työn toteutus 

Työ suoritetaan kirjallisuustutkimuksena, joka perustuu englannin- ja suomenkielisiin ai-

neistoihin viime vuosilta. Aineistoja etsitään Google Scholar- ja Andor-palveluilla. Tär-

keimmät hakusanat työssä ovat ”sähköpotkulauta” (engl. e-scooter), ”kestävyys” (engl. 

sustainability), ”mikroliikkuminen” (engl. micro-mobility) ja ”kaupunkiliikenne” (engl. ur-

ban mobility). Aiheesta tehdään jatkuvasti yhä enemmän tutkimusta ja tieteellisiä aineis-

toja löytyi hyvin tätä työtä varten, vaikka aihe onkin uusi. Toisaalta aiheesta löytyy tois-

taiseksi melko vähän empiirisiä tutkimuksia. Suomessa aiheeseen liittyen on tehty myös 

muutamia opinnäytetöitä esimerkiksi Simpanen (2020) käsitteli opinnäytetyössään yh-

teiskäyttöisten sähköpotkulautojen vahvuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia ja uhkia 

kestävän kaupunkiliikenteen näkökulmasta ja Letonsaari (2021) tutki pro gradussaan 

vuokrattavien sähköpotkulautojen yleistymistä erilaisista näkökulmista.  

Luvussa 2 määritetään kestävä kehitys ja kestävän kaupunkiliikennejärjestelmän tavoit-

teet. Lisäksi pohditaan, miksi ja miten kaupunkiliikennejärjestelmässä tarvitaan muu-

tosta. Luvussa 3 esitetään sähköpotkulautapalvelut yleisesti. Tämän lisäksi tutkitaan 

sähköpotkulautapalveluiden käyttäjäryhmiä ja käyttötottumuksia. Luvussa 4 analysoi-

daan sähköpotkulautailun kestävyyttä kaupunkiliikennejärjestelmässä kestävän kehityk-

sen eri näkökulmista. Luvussa 5 tiivistetään johtopäätökset sähköpotkulautailun kestä-

vyydestä, arvioidaan työn tavoitteen saavuttamista ja pohditaan mahdollisia jatkotutki-

mustarpeita. 
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2. KESTÄVÄ KEHITYS JA LIIKENNE 

2.1 Kestävä kehitys 

Ensimmäistä kertaa kestävä kehitys määriteltiin YK:n Brundtlandin komissiossa vuonna 

1987 (Ympäristöministeriö 2022). Määritelmän mukaan kestävä kehitys tarkoittaa kehi-

tystä, joka tyydyttää nykypäivän ihmisten tarpeet ilman, että vaarannetaan tulevien su-

kupolvien mahdollisuutta tyydyttää omat tarpeensa. Kestävän kehityksen tavoitteena on 

perustarpeiden täyttyminen kaikilla sekä mahdollisuus parempaan elämään. Kestävän 

kehityksen ei ole tarkoitus olla muuttumaton tila, vaan muutosprosessi, jossa resurssien 

käyttäminen hyödyksi, institutionaalinen muutos, investointien ja teknologian kehityksen 

suunta sopivat yhteen nykyisten ja tulevaisuuden tarpeiden kanssa. (Oxford University 

Press 1987, s. 8-9)  

YK:n kestävän kehityksen tavoiteohjelman Agenda 2030 tavoitteena on poistaa äärim-

mäinen köyhyys sekä ottaa tasavertaisesti huomioon ympäristö, ihminen ja talous vuo-

teen 2030 mennessä. Kestävän kehityksen tavoitteita on yhteensä 17 ja alatavoitteita on 

yhteensä 169. Tavoitteiden edistäminen sitoo kaikkia maita kollektiivisesti ja periaat-

teena on, että ketään ei jätetä kehityksestä jälkeen. (United Nations 2015, s. 1) Kestävän 

kehityksen tavoitteet (engl. Sustainable Development Goals) tulivat voimaan vuonna 

2016, ja ne on tarkoitus saavuttaa 15 vuodessa (Ulkoministeriö 2022). Kestävän kehi-

tyksen 17 tavoitetta on esitetty kuvassa 1. 

Kuva 1. Kestävän kehityksen tavoitteet (Valtioneuvosto 2020). 
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Kestävän kehityksen tavoitteita voidaan tarkastella ekologisesta, taloudellisesta ja sosi-

aalisesta näkökulmasta (United Nations 2015, s. 1). Ekologisen kestävyyden saavutta-

misessa biologinen monimuotoisuus ja ekosysteemien toimivuus sekä ihmisen toimin-

nan sopeuttamien luonnon kestokykyyn ovat tärkeitä. Lisäksi keskeisiä asioita ovat en-

nalta estää haittojen syntyä ja torjua haittoja niiden syntylähteillä. Kestävä talous on pe-

rusehtona yhteiskunnan tärkeille toiminnoille, ja se on kasvua, joka ei johda velkaantu-

miseen. Taloudellinen kestävyys on perustana sosiaaliselle kestävyydelle, jonka tavoit-

teena on turvata hyvinvoinnin edellytykset sukupolvelta toiselle. Sen haasteita ovat 

muun muassa terveydenhuolto, väestönkasvu, köyhyys ja koulutuksen järjestäminen. 

Kestävän kehityksen turvaamiseen ja edistämiseen tarvitaan kaikkien näiden kolmen 

teeman kehitys. (Ympäristöministeriö 2022) 

2.2 Kestävä kaupunkiliikenne 

Liikennejärjestelmä on kokonaisuus, johon kuuluvat liikenneinfrastruktuuri, liikenneväli-

neet, tieto- ja energiaverkot, tietovarannot ja -teknologia sekä liikkumis- ja kuljetuspalve-

lut (Valtioneuvosto 2021, s. 20). Kansalaisten sujuvassa arjessa tärkeitä ovat liikenne-

järjestelmän toimivuus, tuottavuus ja tehokkuus. Lisäksi liikennejärjestelmä on merkittä-

vässä osassa kansallista ja kansainvälistä kilpailukykyä. (Valtioneuvosto 2021, s. 9) Eu-

roopan komissio esitteli vuonna 2013 kestävän kaupunkiliikkumisen suunnitelmat (engl. 

sustainable urban mobility plan, SUMP), jotka ovat paikallisen tason liikennesuunnitel-

mia, joiden pitäisi sisältää pitkäaikaisia kestäviä tavoitteita kaupungeille. Lisäksi niiden 

tulisi perustua kansalaisten osallistumisprosesseihin ja toimia välineenä eri sektoreiden 

politiikan koordinoinnissa pystyäkseen vastaamaan tehokkaasti ihmisten liikkumistarpei-

siin. (European Commission 2013, s. 2–4) SUMP:ien tavoitteena on kehittää kaupunki-

alueiden saatavuutta sekä turvata korkeatasoinen ja kestävä liikennejärjestelmä kaupun-

geissa (European Commission 2013, s. 2). Kestävän kaupunkiliikennejärjestelmän ta-

voitteena on puolestaan löytää ekologisesti, taloudellisesti ja sosiaalisesti kestäviä rat-

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

Kuten johdannossa jo todettiin, liikenteen päästöt ovat yksi suurimmista ilmastonmuu-

toksen aiheuttajista (Valtioneuvosto 2021, s. 14). Liikennejärjestelmän päästövähennys-

toimien päätavoitteena on torjua ilmastonmuutosta ja sopeutua siihen vähentämällä kas-

vihuonekaasupäästöjä ilmakehässä (Ympäristöministeriö 2017, s. 40). Näiden tavoittei-

den saavuttaminen edellyttää merkittävää muutosta ja uudistumista liikennejärjestel-

mässä (Valtioneuvosto 2021, s. 8). Kestävän kaupunkiliikenteen saavuttaminen tukeu-

tuu vahvasti kestävän kehityksen tavoitteisiin, jotka liittyvät terveyteen, talouskasvuun, 
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energiaan, kaupunkeihin, asutusalueisiin ja infrastruktuuriin (European Commission 

2013; United Nations 2015). 

Väestön ikääntyminen ja kaupungistuminen aiheuttavat uusien ratkaisujen tarpeen kau-

punkiliikennejärjestelmissä, koska ihmisten muuttaessa kaupunkeihin henkilö- ja tavara-

liikenteen kysynnän oletetaan nousevan huomattavasti. Kaupungistuminen aiheuttaa 

kaupunkiliikennejärjestelmään esimerkiksi ruuhkia, onnettomuuksia ja ilmansaasteita. 

Toisaalta se lisää liiketoimintamahdollisuuksia kestäville liikenne- ja logistiikkapalveluille. 

Myös kaupunkien infrastruktuuri ylikuormittuu, jos liikenne lisääntyy jatkuvasti eikä on-

gelmaan löydetä kestäviä ratkaisuja. (Valtioneuvosto 2021, s. 25) 

Hosseinzadehin et al. (2021) mukaan kestävän kaupunkiliikennejärjestelmän kehitys pe-

rustuu ihmisten rohkaisemiseen käyttää joukkoliikennettä, pyörää tai kävelyä eri kohtei-

siin. Kävely ja pyöräily ovat kestäviä niin ekologisesta kuin sosiaalisesta näkökulmasta. 

Kestävän liikennejärjestelmän kulkumuotoihin, kuten kävelyyn ja pyöräilyyn, vaikuttavat 

suuresti kaupunkien maankäyttö ja mikroliikkumisen mahdollisuudet kaupungissa. Hy-

viin pyöräteihin ja jalkakäytäviin panostaminen lisää kestävien kulkumuotojen käyttöä. 

(Hosseinzadeh et al. 2021) Lisäksi kaupunkien turvallisuutta, terveellisyyttä ja viihtyi-

syyttä parantavat vähäpäästöinen liikenne ja monipuoliset liikkumis- ja logistiikkaratkai-

sut. Kestävät liikkumisratkaisut sekä kävelyn ja pyöräilyn lisääntyminen vapauttavat tilaa 

muuhun käyttöön liikenteeltä, sujuvoittavat arkea, parantavat ilmanlaatua ja vähentävät 

liikkumisen kustannuksia. (Valtioneuvosto 2021, s. 22) 

Kaupunkiliikennejärjestelmän uudistuminen on mahdollista pitkälti sähköistymisen, pal-

veluistumisen ja digitalisaation tuomien mahdollisuuksien takia. Tällä hetkellä kaupunki-

liikennejärjestelmä on huomattavien taloudellisten, teknologisten ja yhteiskunnallisten 

muutosten keskellä. Nämä muutokset luovat uusia innovaatiomahdollisuuksia lähem-

mäksi kestävämpää kaupunkiliikennejärjestelmää. (Valtioneuvosto 2021, s. 9) 

Tällaisia kestäviksi markkinoituja innovatiivisia liikkumismuotoja tarjoaa erityisesti mikro-

liikkuminen. Mikroliikkumisen käsite on laajasti käytetty ja sillä on monia erilaisia määri-

telmiä (Christoforou et al. 2021). Abduljabbarin et al. (2021) mukaan mikroliikkuminen 

(engl. Micro-Mobility) on erityisesti kaupunkien innovatiivinen liikkumismuoto, joka on 

tarkoitettu lyhyille matkoille ratkaisemaan ensimmäisen ja viimeisen kilometrin matkoja 

sekä vähentämään yksityisautoilua lyhyillä matkoilla. Mikroliikkumisen suosio perustuu 

sen joustavuuteen, kestävyyteen, kustannustehokkuuteen ja saavutettavuuteen (Sha-

heen et al. 2020). Mikroliikkumisen kulkumuotoja ovat esimerkiksi polkupyöräily, mo-
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poilu, rullalautailu ja sähköpotkulautailu. Kulkuneuvot voivat olla ihmisvoimaisia tai moot-

torikäyttöisiä ja ne ovat kevyitä, suhteellisen pieniä ja ne kulkevat enintään 45 km/h. (Ab-

duljabbar et al. 2021)  

Mikroliikkumisen eri kulkumuodot antavat kaupungeille mahdollisuuden siirtyä vähähiili-

siin ja enemmän ympäristöystävällisempiin kulkumuotoihin erityisesti lyhyillä matkoilla, 

jotka ovat kaupungeissa yleisiä. Lisäksi mikroliikkumisella on hyvät edellytykset vähen-

tää esimerkiksi yksityisautoilua kaupunkiliikenteessä. Toisaalta mikroliikkuminen saattaa 

vähentää aktiivisia kulkumuotoja kuten kävelyä kaupungeissa. Myös julkisen tilan käyttö 

kaupungeissa on herättänyt negatiivista keskustelua mikroliikkumisesta. (Christoforou et 

al. 2021)  
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3. SÄHKÖPOTKULAUTAPALVELUT 

3.1 Yleistä 

Sähköpotkulauta (engl. e-scooter) on sähköllä toimiva kaksipyöräinen kulkuneuvo, jossa 

on ohjaustanko ja seisonta-alusta. Se on yksi mikroliikkumisen kulkuneuvo, jonka toimin-

taa tukee erilaiset tieto- ja viestintäteknologiat. Näitä hyödynnetään erityisesti vuokratta-

vissa sähköpotkulaudoissa. (Bozzi & Aguilera 2021) Kuvassa 2 on esitetty tyypillinen 

Voi-yritykseltä vuokrattava sähköpotkulauta. Sähköpotkulauta määritellään Suomessa 

kevyeksi sähköajoneuvoksi, jonka maksiminopeus on 25 km/h ja moottorin maksimiteho 

on enintään 1 kW. Suomessa sähköpotkulaudan pakolliset tekniset vaatimukset ovat 

etuvalo, äänimerkinantolaite ja heijastimet. Takavalo ei ole pakollinen, mutta se on vah-

vasti suositeltu kevyissä sähköajoneuvoissa. Kulkuneuvossa ei saa olla istuinta, jos se 

ei ole tarkoitettu liikuntarajoitteisen käyttöön. (Traficom 2021) Sähköpotkulaudan tekni-

sille vaatimuksille, maksiminopeudelle tai teholle ei ole yhtenäistä kansainvälistä sään-

telyä (Bozzi & Aguilera 2021). Myöskään Pohjoismaissa kuten Suomessa, Ruotsissa ja 

Norjassa ei ole yhtenäisiä sääntöjä esimerkiksi nopeutta koskien (Utriainen 2020b).  

Kuva 2. Voiager 3X sähköpotkulauta (Voi 2022). 
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Sähköpotkulaudalla ajamiseen ei tarvita ajokorttia (Bozzi & Aguilera 2021). Suomessa 

sähköpotkulaudan käyttöön pätee samat liikennesäännöt kuin polkupyöräilijälle. Sähkö-

potkulaudalla ajetaan pääsääntöisesti pyörätiellä tai pyöräkaistalla, mutta näiden puut-

tuessa ajetaan ajoradan oikeassa reunassa tai pientareella. Lisäksi kulkuneuvolla saa 

ajaa kävelykaduilla, jos liikkuu kävelyvauhtia. (Traficom 2021) Käytön sallimisen suhteen 

on paljon erilaisia linjauksia kansainvälisesti. Eroja säännöissä on esimerkiksi siinä, sal-

litaanko sähköpotkulautailua lainkaan, missä käyttö on sallittu, minkä ikäisille ja onko 

kypärän käyttö pakollista. (Utriainen 2020b; Bozzi & Aguilera 2021) Lisäksi paikallisesti 

voidaan säännellä tiettyjen alueiden alemmista nopeus- ja pysäköintirajoituksista, jos se 

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

Sähköpotkulauta on mahdollista löytää, vuokrata ja maksaa palveluntarjoajan sovelluk-

sen kautta. Sähköpotkulautojen suureen suosioon uskotaan vaikuttaneen niiden ase-

mattomuus, joka tarkoittaa, että sähköpotkulaudan voi ottaa käyttöön ja jättää mihin vain 

sallitun käyttöalueen sisällä. Tämä käyttöalue esitetään vuokraavan yrityksen sovelluk-

sessa. (Tuncer & Brown 2020) Sähköpotkulautapalveluita vuokraavat yritykset ovat vas-

tuussa sähköpotkulautojen keräyksestä ja jakelusta ympäri kaupunkeja (Hollingsworth 

et al. 2019). Bozzi & Aguilera (2021) uskovat sähköpotkulautailun suosion yhdeksi syyksi 

myös sen, että sähköpotkulautailu ei vaadi fyysistä vaivaa kuten polkemista, jota tarvi-

taan sähköpyöräilyssä.  

Sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten hinnoittelut ovat lähes samoja. Suomessa säh-

köpotkulaudan aloitusmaksu on yleisesti yhden euron ja hinta per vuokraminuutti on 

0,19–0,22 euron väliltä. Tämä tarkoittaa, että 10 minuutin matkan hinnaksi 0,22 euron 

minuuttihinnalla muodostuu 1 € + 10 * 0,22 € = 3,2 euroa. Minuuttihintaveloituksen lisäksi 

potkulautayrityksillä on myös erilaisia pakettihintoja päiväksi tai kuukaudeksi. (Hinkka-

nen 2022) 

3.2 Käyttäjäryhmät ja käyttötottumukset 

Christoforoun et al. (2021) mukaan sähköpotkulautapalveluiden hyötyjen lisäämiseksi ja 

haittojen vähentämiseksi on tärkeä ymmärtää sähköpotkulautapalveluiden tyypillisiä 

käyttäjiä ja käyttötottumuksia. Sähköpotkulautapalveluiden käyttäjiä voidaan Dibajn et al. 

(2021) mukaan tutkia ja vertailla esimerkiksi iän, sukupuolen, asumispaikan, työllisyy-

den, varallisuuden ja koulutustason perusteella. Nämä muuttujat vaikuttavat muun mu-

assa sähköpotkulautamatkan tarkoitukseen, käytön määrään ja motivaatioon (Dibaj et 

al. 2021). Kolmesta eri maasta olevia tutkimustuloksia vertailemalla saadaan suuntaa 

antava ymmärrys sähköpotkulautapalveluiden käyttäjistä ja käyttötottumuksista. Tutki-

mustulokset ovat Santa Monicasta Yhdysvalloista (City of Santa Monica 2019), Pariisista 
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Ranskasta (Christoforou et al. 2021) ja Tampereelta Suomesta (Utriainen 2020a). Li-

säksi sähköpotkulaudalla tehtyjen matkojen tyypillistä pituutta ja vuorokaudenaikaa on 

tutkittu Yhdysvalloissa Texasissa (Jiao & Bai 2020) ja Kentuckyssa (Hosseinzadeh et al. 

2021). 

Santa Monicassa havainnoitiin jaetun liikkumisen palveluita, joihin kuuluu sähköpotku-

lauta ja sähköpyörä. Tutkimuksen mukaan jaetun liikkumisen palveluiden käyttäjistä noin 

69 % oli miehiä ja 31 % naisia. Käyttäjistä jopa 37 % tienasi vuodessa yli 100 000 dolla-

ria. Suurin ikäryhmä oli 25–34-vuotiaat, joita oli tutkimukseen osallistuneista 42 %. 

Toiseksi ja kolmanneksi suurimmat ryhmät olivat 18–24- (22 %) ja 35–44-vuotiaat (20 

%). Yllättävää oli myös se, että 75 % jaetun liikkumisen palveluiden käyttäjistä omisti 

oman auton. (City of Santa Monica 2019) Tampereen keskustassa tehdyn tutkimuksen 

mukaan sähköpotkulaudan käyttäjistä 58 % oli miehiä ja 42 % naisia. Suurin ikäryhmä 

oli 20–29-vuotiaat (56 %). (Utriainen 2020a) Pariisissa tehdyn tutkimuksen mukaan säh-

köpotkulaudan käyttäjistä 68 % oli miehiä ja 32 % naisia. Suurimmat ikäryhmät olivat 

18–24-vuotiaat (38 %) ja 25–29-vuotiaat (25 %). Tutkimukseen vastanneista 42 % oli 

opiskelijoita tai koululaisia ja 30 % oli yrityksen johtajia tai muita johtohenkilöitä. Sähkö-

potkulaudan käyttäjistä 51 % oli kandidaatin tai maisterin tutkinto. Lisäksi tutkimuksen 

mukaan 61 % vastaajien kotitaloudessa on 1 tai useampi henkilöauto. (Christoforou et 

al. 2021) 

City of Santa Monican (2019) tutkimuksen mukaan 59 % käyttäjistä koki sähköpotkulau-

tailun todella arkiseksi. Suurin osa käyttäjistä (56 %) käyttää sähköpotkulautaa vähintään 

kerran viikossa ja 26 % käyttää sähköpotkulautaa yli 3 kertaa viikossa. Käytön tarkoitus-

kohteet olivat pääasiassa työhön (31 %), vapaa-ajan toimintaan (23 %) ja ateriointiin (16 

%) liittyvää. Tutkimuksen mukaan 50 % matkoista korvasi autolla tehtävän matkan ja 38 

% matkoista korvasi kävelymatkan. Lisäksi sähköpotkulaudan käyttö on vähentänyt suu-

rimman osan tutkimukseen osallistuneiden autoilua ja taksipalveluiden käyttöä. Juna- ja 

bussiliikenteen käyttö sekä kävely ja oman pyörän käyttö on pysynyt suurimmalla osalla 

samana sähköpotkulaudan käytön myötä. (City of Santa Monica 2019) 

Pariisissa Christoforoun et al. (2021) tutkimukseen vastanneista 25 % käyttää sähköpot-

kulautaa useammin kuin 3 kertaa viikossa ja 38 % muutaman kerran kuukaudessa. Suuri 

osa kyselyyn vastanneista piti matkan pituutta, hintaa ja hauskuutta tärkeänä kriteerinä 

valitessaan sähköpotkulaudan. Turvallisuus, mukavuus ja ympäristövaikutukset puoles-

taan eivät olleet niin tärkeässä asemassa. Sähköpotkulautaa käytetään usein kiertelyyn, 

perheen ja kavereiden tapaamiseen sekä vapaa-ajan aktiviteetteihin. Sähköpotkulautaa 

käytetään harvoin työhön liittyviin matkoihin, ostoksille ja erilaisiin palveluihin menemi-

seen. Ryhmässä sähköpotkulaudalla ajaminen johtaa yleensä pidempiin matkoihin ja 
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matka-aikoihin. Pääasiassa sähköpotkulautaa käytettiin kävelyn ja joukkoliikenteen si-

jasta. (Christoforou et al. 2021)  

Kentuckyssa tehdyn tutkimuksen mukaan sähköpotkulautamatkoja tehdään erityisesti 

arkisin 7.00–8.00 ja koko viikon ajan 13.00–17.00 välisenä aikana matkoja tehdään eni-

ten. Viikonpäivistä sähköpotkulautaa käytetään eniten lauantaisin. (Hosseinzadeh et al. 

2021) Jiao & Bai (2020) tutkivat Texasissa sähköpotkulautapalveluilla tehtyjä matkoja. 

Tutkimuksen tuloksissa saatiin arkipäivinä sähköpotkulaudan keskiarvomatkaksi 1,14 ki-

lometriä, keskinopeudeksi vuokrausaikana 10,57 km/h ja matkan keskiarvoajaksi 6,83 

minuuttia. Viikonloppuisin keskiarvomatkat olivat pidempiä, keskinopeus hitaampi ja 

matkan keskiarvoaika suurempi. Sähköpotkulautoja käytetään enimmäkseen lyhyillä 

matkoilla, joita ovat esimerkiksi ensimmäisen ja viimeisen kilometrin matkat matkaket-

juissa. (Jiao & Bai 2020) 

Eri maiden ja kaupunkien tutkimustuloksissa sähköpotkulautojen käytöstä ei ole havait-

tavissa suuria eroavaisuuksia. Tutkimustulosten mukaan sähköpotkulaudan käyttäjät 

ovat tyypillisesti miehiä, 18–29-vuotiaita ja korkeakoulutettuja. Nämä käyttäjäryhmät ovat 

tyypillisiä muidenkin innovaatioiden kuten vuokrattavien sähköpyörien aikaisia omaksu-

jia (Bozzi & Aguilera 2021; Christoforou et al. 2021). Tutkimusten perusteella asukkaat 

ja turistit käyttävät sähköpotkulautaa eniten vapaa-ajalla tapahtuvaan ajeluun ja huviaje-

luun, jolla ei ole varsinaista päämäärää. Mielenkiintoista tuloksissa on se, että sähköpot-

kulautaa käyttävät myös monet auton omistajat. City of Santa Monican (2019) mukaan 

sähköpotkulautapalvelut ovat vähentäneet autoilua, kun taas Christoforoun et al. (2021) 

mukaan sähköpotkulaudan käyttö korvasi useimmiten kävelyn ja joukkoliikenteen käyt-

tämisen. 
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4. SÄHKÖPOTKULAUTAILUN KESTÄVYYS 

4.1 Sähköpotkulautailun tarkastelu kestävyyden eri näkökul-
mista 

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan sähköpotkulautapalveluita tarkemmin ekologi-

sesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta näkökulmasta. Ekologista kestävyyttä tutkittaessa 

pääteemoiksi nousevat sähköpotkulautapalveluiden päästöt, elinkaari ja muilla kulkuta-

voilla tehtyjen matkojen korvaaminen. Sosiaalista kestävyyttä tarkasteltaessa pääteemat 

ovat tässä työssä terveys, turvallisuus, kaupunkitilan käyttö ja tasa-arvo. Taloudellisen 

kestävyyden pääteemat ovat tässä työssä työpaikat, lainsäädäntö ja yhteistyö. Kuvassa 

3 havainnollistetaan kaavion muodossa edellä mainittuja näkökulmia ja niiden päätee-

moja. Monia teemoja voisi tarkastella jokaisen näkökulman yhteydessä, mutta tässä 

työssä teemaa tarkastellaan siinä näkökulman alaluvussa, missä sillä on suurin merkitys.  

 

Kuva 3. Kestävyyden näkökulmat ja sähköpotkulautailuun liittyvien teemojen yhdistä-
minen tässä työssä. 
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4.2 Ekologinen kestävyys 

Päästöt 

Bozzi & Aguilera (2021) toteavat, että sähköpotkulautapalveluiden vaikutuksia ympäris-

töön ei ole tutkittu vielä tarpeeksi laajasti. Jotkin tutkimukset ovat kuitenkin paljastaneet, 

että sähköpotkulautapalvelut eivät välttämättä ole niin ympäristöystävällisiä kuin niitä 

markkinoidaan (Hollingsworth et al. 2021). Pariisissa tehdyn tutkimuksen mukaan säh-

köpotkulautojen kasvihuonekaasupäästöt ovat matalammat kuin autojen, yksityisomis-

tuksessa olevien mopojen ja julkisten bussien. Toisaalta sähköpotkulautojen päästöt 

ovat korkeammat kuin jaettujen pyörien ja mopojen, raitiovaunujen, paikallisjunien ja 

metrojen. (de Bortoli & Christoforou 2020) 

Kun halutaan verrata eri liikennemuotojen hiilijalanjälkeä ja ympäristövaikutuksia, hyö-

dyllisin yksikkö on hiilidioksidipäästöt henkilökilometriä kohden (Bozzi & Aguilera 2021). 

Kuvassa 4 on esitetty sähköpotkulautapalveluita tarjoavan Voin (2020) Ruotsissa teke-

män vertailun tulokset eri kulkumuotojen hiilidioksidipäästöistä henkilökilometriä kohden. 

Voi-sähköpotkulaudalla tehtävän matkan hiilidioksidipäästöt ovat 0,2 CO2 g/hkm. Kysei-

sen tutkimuksen mukaan vain metron hiilidioksidipäästöt ovat matalammat kuin sähkö-

potkulaudan henkilökilometriä kohden. Bensiinikäyttöisen auton hiilidioksidipäästöt ovat 

jopa 1 000 kertaa korkeammat kuin sähköpotkulaudan. Myös bussien hiilidioksidipäästöt 

ovat noin 160 kertaa suuremmat. (Voi 2020) TIER V -sähköpotkulaudan hiilidioksidipääs-

töt ovat 42,8 CO2 g/hkm. Näistä päästöistä lähes 90 % syntyy sähköpotkulaudan valmis-

tusprosessissa. (Tier 2022a) Yritysten tutkimustulokset eroavat merkittävästi, koska Voin 

(2020, s. 11) tutkimus ei ottanut huomioon kulkuneuvojen valmistusprosessia toisin kuin 

Tierin (2022a) tutkimus. Vaikka sähköpotkulautailu ei juurikaan tuota hiilidioksidipäästöjä 

muihin kulkumuotoihin verrattuna, vain näiden päästöjen tarkastelu voi johtaa vääriin tu-

loksiin sähköpotkulautapalveluiden kestävyyttä arvioitaessa (Bozzi & Aguilera 2021). 
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Kuva 4. Eri kulkumuotojen hiilidioksidipäästöt henkilökilometriä kohden Ruotsissa. Kul-
kumuotojen hiilidioksidipäästöjä, jotka syntyvät valmistusprosessissa tai liittyvät infra-

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

Hollingsworth et al. (2019) tutkivat Pohjois-Carolinassa Yhdysvalloissa sähköpotkulau-

toja elinkaariarvioinnin avulla. Tutkimuksen tulokset osoittavat, että sähköpotkulaudat 

tuottavat enemmän kasvihuonekaasupäästöjä kilometriä kohden kuin bussit, pyörät, mo-

pot tai kävely. Tutkimuksen mukaan sähköpotkulautojen käyttöiän pidentäminen, keräys- 

ja jakeluetäisyyksien lyhentäminen, parempi uudelleenjakeluprosessin hallinta ja har-

vemmat latausvälit vähentäisivät niiden haitallisia ekologisia vaikutuksia. Ilman näitä toi-

menpiteitä sähköpotkulautapalvelut voisivat johtaa kokonaispäästöjen lisääntymiseen 

verrattuna niiden syrjäyttämiin kulkumuotoihin. (Hollingsworth et al. 2019) Myös Abdul-

jabbar et al. (2021) toteavat, että sähköpotkulautapalvelut eivät välttämättä vähennä lii-

kenteen ympäristövaikutuksia ilman niihin kohdennettuja toimenpiteitä, joita voisivat olla 

sähköpotkulaudan elinkaaren pidentäminen sekä keräys- ja jakeluvaikutusten vähentä-

minen.  

Sähköpotkulautapalveluita vuokraavat yritykset sekä Tier että Voi ovat molemmat sitou-

tuneet olemaan täysin ilmastoneutraaleja tammikuusta 2020 lähtien (Voi 2020, s. 2–3; 

Tier 2022a). Voi (2020, s. 2–3) on saavuttanut ilmastoneutraalisuuden päästöjen mittaa-

misella ja vähentämisellä sekä päästöjä kompensoimalla. Todellisuudessa päästöt on 

vaikea saada nollaan, sillä yrityksen toiminnasta syntyy edelleen ilmastovaikutuksia, 

mutta niitä kompensoimalla yritys on saavuttanut ilmastoneutraalisuuden. Tier (2022a) 

on vähentänyt sähköpotkulautojen akuista syntyviä päästöjä helposti vaihdettavilla 
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akuilla, jotka käyttäjä voi itse käydä vaihtamassa ympäri kaupunkeja olevilla akunvaihto-

pisteillä. Lisäksi Tier-sähköpotkulautojen akut ladataan 100 % puhtaalla energialla. (Tier 

2022a) 

Elinkaari 

Christoforou et al. (2021) mainitsevat, että suurimmat ympäristöongelmat sähköpotku-

lautapalveluista aiheutuvat sähköpotkulautojen akuista ja lyhyestä elinkaaresta. Sähkö-

potkulaudan elinkaaritutkimuksissa on tutkittu erityisesti materiaaleja, valmistusta, kulje-

tusta, keräystä, jakelua, latausta ja käyttöä. Elinkaaren eri vaiheiden vaikutukset saatta-

vat vaihdella tutkimuksista riippuen, mutta eniten ympäristövaikutuksia aiheuttavat ma-

teriaalit, valmistusprosessit ja sähköpotkulautojen keräys sekä jakelu. Materiaalit ja val-

mistus aiheuttavat jopa noin puolet kasvihuonekaasupäästöistä sähköpotkulaudan elin-

kaaressa. (Hollingsworth et al. 2019; de Bortoli & Christoforou 2020; Moreau et al. 2020) 

Erityisesti litiumioniakku ja alumiinirunko aiheuttavat haitallisia ympäristövaikutuksia säh-

köpotkulaudan elinkaaressa. Materiaalien ja valmistusprosessin vaikutusta voitaisiin vä-

hentää pidentämällä sähköpotkulaudan käyttöikää. Lisäksi kaupunkien erilaiset sään-

nökset voisivat vähentää ilkivaltaa ja väärinkäyttöä, mikä pidentäisi sähköpotkulautojen 

käyttöikää. Tämä tekisi sähköpotkulautapalveluista ekologisesti ja taloudellisesti kestä-

vämpiä. (Hollingsworth et al. 2019) 

Sähköpotkulautojen keräys ja jakelu ovat toinen suuri kasvihuonekaasupäästöjen lähde 

sähköpotkulaudan elinkaaressa. Sähköpotkulautojen akut täytyy ladata noin kerran päi-

vässä ja sähköpotkulautojen keräys ja jakelu tapahtuu yleensä bensiinikäyttöisillä ajo-

neuvoilla. Keräyksestä ja jakelusta aiheutuvat päästöt voivat olla jopa 50 % sähköpotku-

laudan käytöstä syntyvistä päästöistä. (Hollingsworth et al. 2019; de Bortoli & Christofo-

rou 2020) Päästöjä voitaisiin vähentää käyttämällä polttoainetehokkaita ajoneuvoja säh-

köpotkulautojen keräykseen ja rajoittaa se vain sähköpotkulautoihin, joiden akun varaus 

on alhainen. Myös uusien latausasemien asentaminen suosittuihin paikkoihin ympäri 

kaupunkia vähentäisi sähköpotkulautojen keräilyn ja jakelun tarvetta, kun käyttäjät voisi-

vat itse käydä vaihtamassa sähköpotkulautaan akun pientä palkintoa kuten ilmaisia ajo-

minuutteja vastaan. (Hollingsworth et al. 2019) 

Tierin (2022a) mukaan sähköpotkulaudan elinkaaren pituuteen vaikuttaa vahvasti tuot-

teen laatu, kunnossapito ja korjausprosessit. Nykyään kaikkien Tier-sähköpotkulautojen 

yksittäiset osat ovat korvattavissa, ja yrityksen tarvitsee vain harvoin ottaa sähköpotku-

lauta pois käytöstä teknisten ongelmien takia. Tierin (2022a) arvion mukaan Tier-sähkö-

potkulautojen elinkaari on 5 vuotta. Voin (2020, s. 3) tavoitteena on puolestaan 24 kuu-

kauden elinkaari sähköpotkulaudalle.  
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Brysselissä tehdyn tutkimuksen mukaan vuokrattavien sähköpotkulautojen haitallinen 

ekologinen vaikutus on suurempi kuin yksityisomistuksessa olevien. Tämän oletetaan 

johtuvan siitä, että yksityisomistuksessa olevien sähköpotkulautojen elinkaari on pidempi 

ja niitä kohdellaan paremmin sekä ne joutuvat harvemmin väärinkäytön ja ilkivallan koh-

teeksi. (Moreau et al. 2020) 

Muilla kulkutavoilla tehtyjen matkojen korvaaminen 

Berliinissä, Pariisissa ja Oslossa Tierin (2022b) kansalaistutkimusprojektissa tutkittiin, 

mitä matkoja sähköpotkulautapalvelut korvaavat. Tutkimukseen osallistui 8 000 ihmistä. 

Kuvasta 5 nähdään tutkimuksen tulokset. Merkittävää tuloksissa on se, että sähköpot-

kulautamatkoista keskimääräisesti 17 % korvasi autolla, 34 % korvasi joukkoliikenteellä 

ja 35 % korvasi kävellen tehdyn matkan. Vaikka sähköpotkulaudalla tehty matka korvasi 

vain 17 prosentissa matkoista automatkan, niin Abduljabbar et al. (2021) huomauttavat, 

että isoissa kaupungeissa pienikin määrä sähköpotkulautapalveluilla korvattuja automat-

koja vähentää päästöjä ja autoriippuvuutta. Toisaalta vielä ei ole riittävästi tutkimustu-

losta siitä, että täydentävätkö sähköpotkulautapalvelut kaupunkiliikennejärjestelmää 

kestävästä näkökulmasta vai kilpailevatko ne kestäviksi todettujen kulkumuotojen kuten 

joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn kanssa. (Abduljabbar et al. 2021) 

 

 

Kuva 5. Sähköpotkulautapalveluilla tehtyjen matkojen korvaamat kulkutavat (Tier 
2022b). 
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Voin (2020, s. 3) tavoitteena on korvata auto- ja taksimatkoja tarjoamalla yhä monipuo-

lisempia sähköpotkulautapalveluita ja täten tukea kestävän kehityksen tavoitteita. Voi 

(2020, s. 9) uskoo muuttavansa ihmisten liikkumistottumuksia tarjoamalla ratkaisun en-

simmäisen ja viimeisen kilometrin ongelmaan. Pitkällä aikavälillä sähköpotkulautapalve-

luilla voisi olla suuri potentiaali korvata autoriippuvuutta kaupungeissa ja täten vähentää 

kasvihuonekaasupäästöjä (Voi 2020, s. 9). Hosseinzadeh et al. (2021) mainitsevat, että 

merkittävä sähköpotkulautapalveluiden käyttöönotto kaupungeissa vahvistaa mikroliik-

kumispalveluiden roolia kestävän kehityksen edistämisessä. Sähköpotkulautapalveluilla 

on hyvät mahdollisuudet vähentää yksityisautoilua, jos sähköpotkulautapalveluiden saa-

tavuus on korkea liike- ja työpaikka-alueilla, käveltävillä alueilla ja joukkoliikenneasemien 

läheisyydessä (Hosseinzadeh et al. 2021). Myös Christoforou et al. (2021) huomautta-

vat, että sähköpotkulautapalveluilla on suuri potentiaali henkilöautojen korvaamiseen 

kaupunkiliikenteessä ja täten vähentämään autoilusta johtuvia päästöjä, ruuhkaa, melua 

ja onnettomuuksia. Sähköpotkulautapalvelut tarjoavat ratkaisun ensimmäisen ja viimei-

sen kilometrin matkan ongelmaan ja kaupungeissa niitä voidaan käyttää hyvin myös 

ovelta ovelle matkoihin (Christoforou et al. 2021). 

Tierin (2022a) perustamisen jälkeen Tier-sähköpotkulaudoilla tehdyt matkat ovat korvan-

neet yli 12 miljoonaa automatkaa, ja joka kuudes Tier-sähköpotkulautamatka korvaa au-

tomatkan. Tier (2022a) uskoo, että sähköpotkulautapalveluilla on huomattava mahdolli-

suus korvata henkilöautomatkoja tulevaisuudessa ja toimia osana sujuvaa sekä kestä-

vää joukkoliikennettä kaupungeissa. Hollingsworthin et al. (2019) tutkimuksen mukaan 

joka kolmas sähköpotkulautamatka korvasi yksityisautomatkan, kun taas noin puolet 

sähköpotkulautamatkoista korvasi kävelyn tai pyöräilyn. Tästä johtuen sähköpotkulauta-

palvelut todennäköisesti lisäsivät kaupunkiliikenteen kokonaispäästöjä syrjäyttämällä 

vain vähän automatkoja ja paljon kävely-, pyörä- ja joukkoliikennematkoja. Tutkimuk-

sessa todettiin, että noin puolet sähköpotkulautamatkoista pitäisi korvata yksityisauto-

matkan, jotta kokonaispäästöt vähentyisivät ja sähköpotkulautailu olisi ekologisesti kan-

nattavaa. (Hollingsworth et al. 2019) Sähköpotkulautapalveluiden ekologinen vaikutus 

kaupunkiliikenteessä perustuu pääasiassa siihen, minkä kulkumuodon ne korvaavat (de 

Bortoli & Christoforou 2020). 
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4.3 Sosiaalinen kestävyys 

Terveys ja turvallisuus 

Voi (2020, s. 2–3) kertoo keskittyvänsä kehittämään kestävää kaupunkiliikennettä muun 

muassa parantamalla sähköpotkulautapalveluiden turvallisuutta ja saavutettavuutta. Voi 

(2020, s. 9) uskoo, että sähköpotkulautapalvelut edistävät kätevää, edullista ja kokonais-

valtaista liikkumista. Sähköpotkulautapalvelut parantavat ihmisten hyvinvointia vähentä-

mällä melua ja päästöjä sekä tukemalla reilua ja tehokasta maankäyttöä kaupungeissa 

(Voi 2020, s. 9). Myös Christoforou et al. (2021) huomauttavat, että sähköpotkulautapal-

veluita on hauskaa ja helppoa käyttää, ja että sähköpotkulaudoilla ajelu muiden kanssa 

voi lisätä sosiaalista kanssakäymistä. Bozzi & Aguilera (2021) kuitenkin korostavat, että 

sähköpotkulautapalveluiden käytön merkittävimmät negatiiviset terveyteen vaikuttavat 

asiat ovat loukkaantumiset, koettu turvallisuus ja fyysinen aktivisuus. 

Yleisin loukkaantumiseen johtava syy aiheutuu sähköpotkulaudalla kaatumisesta. Säh-

köpotkulaudan käyttäjän lisäksi myös muut tienkäyttäjät, kuten kävelijät, ovat vaarassa 

loukkaantua. Erityisesti lapset, vanhukset ja vammaiset ihmiset ovat alttiita loukkaantua, 

vaikka he eivät itse käyttäisi sähköpotkulautaa. Sähköpotkulautaonnettomuudet johtavat 

useammin sairaalaan kuin pyöräonnettomuudet, mutta kuolemaan johtavissa onnetto-

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

Voin (2020, s. 16) mukaan sähköpotkulautapalvelut mainostavat myös muita mikroliik-

kumisen kulkumuotoja kuten pyöräilyä. Sundqvist-Andbergin et al. (2021, s. 555) tutki-

muksen tulokset kuitenkin osoittavat, että ongelmia kaupungeissa aiheuttaa esimerkiksi 

mukavuuden suosiminen liikunnan sijaan, mikä saattaa vähentää aktiivisuutta ja kau-

punkipyörien käyttöä. Christoforou et al. (2021) huomauttavat, että sähköpotkulautapal-

veluiden negatiiviset vaikutukset kestävälle kehitykselle tulevat esiin erityisesti silloin, 

kun sähköpotkulaudan käyttö korvaa kävelyn tai pyöräilyn. Kun käyttäjien fyysinen aktii-

visuus vähenee, sillä voi olla negatiivisia vaikutuksia kansanterveyteen pitkällä aikavä-

lillä. Vielä ei kuitenkaan tiedetä, mitkä ovat sähköpotkulautapalveluiden aiheuttamat to-

delliset fyysiset terveysvaikutukset. (Bozzi & Aguilera 2021) 

Sähköpotkulautojen käyttö väärillä ajoteillä ja väärin pysäköidyt sähköpotkulaudat ovat 

aiheuttaneet keskustelua turvallisuudesta. Myös sähköpotkulautapalveluiden nopeusra-

joitukset ja käyttämättömät turvavarusteet ovat nousseet esiin sähköpotkulautapalvelui-

den turvallisuutta pohdittaessa. (Christoforou et al. 2021) Ajoneuvo, käyttäjät ja infra-

struktuuri on otettava huomioon sähköpotkulautapalveluiden turvallisuutta arvioitaessa. 

Tärkeää on, että sähköpotkulauta täyttää sille asetetut turvallisuus- ja näkyvyysvaati-

mukset. Lisäksi sähköpotkulautapalveluiden nopeusrajoituksilla ja ikärajavaatimuksilla 
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on merkittävä vaikutus sähköpotkulaudan käyttäjän ja muiden tienkäyttäjien turvallisuu-

den parantamisessa. (Bozzi & Aguilera 2021) Voin (2020, s. 17) mukaan turvallisuutta 

voidaan kehittää myös erilaisilla turvallisuuskampanjoilla, digitaalisilla liikennekouluilla ja 

turvallisuusvälineillä. 

Tampereella suoritetun tutkimuksen mukaan vain 1 % sähköpotkulautapalveluiden käyt-

täjistä käytti kypärää ajaessaan sähköpotkulautaa (Utriainen 2020a). Santa Monicassa 

suoritettuun kyselytutkimukseen 67 % vastanneista käytti harvoin tai ei koskaan kypärää 

ajaessaan sähköpotkulaudalla (City of Santa Monica 2019). Kypärän käytöllä voitaisiin 

lisätä merkittävästi sähköpotkulautapalveluiden käyttäjien turvallisuutta (Bozzi & Agui-

lera 2021). 

Bozzi & Aguilera (2021) ovat huomanneet, että sähköpotkulautapalveluiden turvallisuu-

desta uutisoidaan useiden maiden medioissa negatiiviseen sävyyn. Lisäksi sähköpotku-

lautaonnettomuudet nousevat usein uutisotsikoihin, vaikka sähköpotkulautaonnetto-

muuksien määrässä ei ole todettu olevan merkittävää eroa esimerkiksi polkupyöräon-

nettomuuksiin. (Bozzi & Aguilera 2021) 

Kaupunkitilan käyttö 

Bozzin & Aguileran (2021) mukaan kaupunkien tärkein tapa tukea mikroliikkumista, ku-

ten sähköpotkulautailua, on panostaa infrastruktuuriin ja täten tukea liikennejärjestelmän 

kestävää kehitystä. Abduljabbar et al. (2021) uskovat maankäytöllä ja pyöräteiden mää-

rällä sekä kunnolla olevan suuri merkitys mikroliikkumisen valinnassa henkilöauton si-

jaan. Myös Hosseinzadeh et al. (2021) ajattelevat, että sähköpotkulautamatkojen mää-

rään vaikuttavat monet kestävän kehityksen piirteet kuten maankäyttö kaupungissa, kor-

kea työllisyys, kävely- ja pyöräilymahdollisuudet ja julkisen liikenteen saatavuus. Erityi-

sesti pyöräilymahdollisuuksien parantaminen lisäisi myös sähköpotkulautailun mahdolli-

suuksia (Hosseinzadeh et al. 2021). 

Bozzi & Aguilera (2021) ajattelevat sähköpotkulautapalveluiden suurimman ongelman 

kaupungeissa olevan pysäköinti. Tämä johtuu siitä, että sähköpotkulautapalvelut ovat 

asemattomia. Yleinen ongelma on sähköpotkulaudan pysäköinti keskelle jalkakäytävää, 

jolloin se estää kävelijöiden kulkutien. Lisäksi väärin pysäköidyt sähköpotkulaudat voivat 

aiheuttaa loukkaantumisia, kun ne aiheuttavat esimerkiksi kompastumisvaaran tai es-

teettömyysongelmia pyörätuolilla kulkevalle. Monet sähköpotkulautayritykset vaativat 

kuvan pysäköidystä sähköpotkulaudasta varmistaakseen oikeinpysäköinnin ja estääk-

seen edellä mainittuja ongelmia. (Bozzi & Aguilera 2021) Voi oli ensimmäinen sähköpot-

kulautapalveluita tarjoava yritys, joka otti vastuullisen pysäköinnin käyttöön geoaita-tek-

nologian avulla. Voi on esimerkiksi kehittänyt alueita, joihin suositellaan pysäköintiä ja 
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käyttäjää ohjataan näille alueille erilaisilla palkinnoilla, kuten ilmaisilla ajominuuteilla. Li-

säksi on alueita, joihin ei voi pysäköidä ollenkaan, kuten puistot ja vesistöt. (Voi 2020, s. 

18) Tämä ei kuitenkaan ratkaise kadulle huonosti pysäköityjen sähköpotkulautojen on-

gelmaa. 

Tier (2022a) ja Voi (2020, s. 16) huomauttavat sähköpotkulautojen oikeinpysäköinnin 

olevan merkittävästi tilatehokkaampaa kuin autojen pysäköinti. Tierin (2022a) mukaan 

10 sähköpotkulautaa vie yhden auton verran tilaa, kun taas Voin (2020, s. 16) mukaan 

yhden pysäköidyn auton tilalle mahtuu jopa 20 sähköpotkulautaa. Kuvassa 6 on havain-

nollistettu tilantarpeen merkittävää eroa visuaalisesti. Autoille tarkoitettujen tilojen vähen-

täminen vapauttaisi tilaa muun muassa asuinrakennuksille ja muuhun yhteiseen käyt-

töön (Voi 2020, s. 16). Myös Abduljabbarin et al. (2021) mukaan pysäköintipaikkojen 

tilatehokkaalla käytöllä on suoraan sähköpotkulautapalveluiden kestävyyteen vaikuttavia 

ominaisuuksia. 

 

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

Tasa-arvo 

Voi (2020, s. 16) mainitsee sähköpotkulautapalveluiden tarjoavan enemmän valinnan 

vapautta kaupunkiliikenteeseen. Laajemmat mikroliikkumisen verkostot voisivat vähen-

tää huomattavasti yksityisautomatkoja pitkällä aikavälillä ja täten vähentää autoriippu-

vuutta kaupungeissa. Ranskassa tutkijat huomasivat, että ihmiset käyttäisivät enemmän 

joukkoliikennettä, jos se olisi helposti saatavilla. Sähköpotkulautapalvelut tarjoavat rat-

kaisun tähän saavutettavuuden ongelmaan, jolloin joukkoliikenne on helpommin saavu-

tettavissa ja kaikkien käytettävissä. (Voi 2020, s. 16) Abduljabbar et al. (2021) kuitenkin 
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huomauttavat, ettei kaikilla ole tasa-arvoista mahdollisuutta käyttää sähköpotkulautapal-

veluita. Syitä tähän ovat esimerkiksi matalat tulot, syrjäinen asuinalue, matkapuhelimen 

ja pankkikortin puuttuminen (Abduljabbar et al. 2021). 

4.4 Taloudellinen kestävyys 

Työpaikat 

Tier (2022a) mainitsee, että yritys työllistää paljon ihmisiä osa- tai kokoaikaisesti. Työ-

tehtävät ovat tyypillisesti sähköpotkulautojen hakemista, keräämistä ja kokoomista sekä 

akkujen vaihtoa. Myös Voi (2020, s. 21) huomauttaa yrityksen olevan paikallinen toimija, 

joka maksaa veroja ja palkkaa työntekijöitä. Kaupunkien paikalliset vaatimukset ja erilai-

set olosuhteet on mahdollista huomioida paremmin paikallisena yrityksenä, sillä sopeu-

tuminen kaupunkiympäristöön on tärkeää sähköpotkulautapalveluiden kehittymiselle ja 

positiivisille vaikutuksille. Lisäksi säännöksien noudattaminen paikallisella tasolla auttaa 

kaupunkeja varmistamaan, että sähköpotkulautapalvelut tukevat jo olemassa olevaa lii-

kennejärjestelmää kestävästi ja ovat hyödyllisiä kaikille käyttäjille. (Voi 2020, s. 21) Tois-

taiseksi tieteelliset tutkimukset eivät ole käsitelleet sähköpotkulautapalveluiden vaikutuk-

sia työllisyyteen. 

Lainsäädäntö 

Kun sähköpotkulautapalvelut ilmestyivät kaupunkeihin, monilta mailta ja kaupungeilta 
puuttui asianmukainen politiikka. Monet kaupungit ovat kehittäneet sähköpotkulautapal-

veluita koskevia ohjeita ja sääntöjä viime vuosien aikana. Sähköpotkulautapalveluiden 

äkillinen kasvu aiheutti haasteita erityisesti kaupunkien päätöksentekijöille kansallisella 

ja paikallisella tasolla. Tiedon jakamiseen ja sen käyttöön päätöksentekijöiden kanssa 

liittyvät haasteet pysyivät melko samanlaisena esimerkiksi jo aikaisemmin käytössä ol-

leiden sähköpyöräpalveluiden kanssa. Sähköpotkulautapalvelut kuitenkin aiheuttivat uu-

sia haasteita päätöksentekijöille koskien esimerkiksi turvallisuutta, pysäköintiä, katu-

suunnittelua ja lainsäädäntöä. (Bozzi & Aguilera 2021) 

Sähköpotkulautayritykset keräävät paljon erilaista dataa, josta voi olla hyötyä kaupunki-

liikenteen ja erityisesti mikroliikkumisen kehittämisessä. Tieto matkojen määränpäistä 

voisi auttaa pysäköintialueiden tarpeiden selvittämistä, ja sähköpotkulautamatkojen reitit 

voisivat auttaa pyöräilyverkoston suunnittelussa ja kunnossapidossa. Toistaiseksi säh-

köpotkulautayrityksillä ei kuitenkaan ole velvollisuutta jakaa keräämäänsä tietoa kaupun-

kien kanssa. Sähköpotkulautapalveluiden keräämä tieto on kuitenkin tärkeää, kun tar-

kastellaan sähköpotkulautailun vaikutuksia kaupunkiliikenteessä. Toisaalta myös käyttä-

jien yksityisyys on tärkeä huomioida. Tiedonjakoon ja yksityisyyteen liittyvät ongelmat 
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eivät kuitenkaan ole täysin uusia asia, sillä sähköpyöräpalvelut ja muut mikroliikkumisen 

palvelut ovat käyttäneet samanlaisia tapoja. (Bozzi & Aguilera 2021) 

Yhteistyö 

Voi (2020, s. 9) uskoo, että yksityisten ja julkisten palveluiden yhteistyö on yksi tärkeim-

mistä asioista kaupunkiliikenteen parantamiseen, sillä sähköpotkulautapalvelut ovat vain 

yksi osa liikkumisen palveluita. Läheinen ja läpinäkyvä yhteistyö kaupunkien, paikallisten 

ja kansainvälisten auktoriteettien, joukkoliikennepalveluiden, yksityisen sektorin, tutki-

musinstituuttien ja ihmisten kanssa on tärkeää, kun halutaan kehittää kaupunkiliiken-

nettä kestävämpään suuntaan hyödyntäen sähköpotkulautapalveluita. Sundqvist-And-

berg et al. (2021, s. 554) toteavat, että sähköpotkulautapalveluiden kestävyyden edistä-

mispyrkimykset vaihtelevat suuresti yrityksen, maan ja kaupungin mukaan. Kestävyys-

toimenpiteet kuten käyttäjien edunvalvonta, osallisuuden lisääminen ja liikenteen tasa-

puolisuus jäävät vähemmälle tai täysin tekemättä suurempien toimenpiteiden varjoon, 

joita ovat muun muassa sähköpotkulaudan elinkaaren pidentäminen, kierrätys, uusiutu-

van energian käyttö, joukkoliikennejärjestelmän täydentäminen, sitoutuminen ilmasto-

kompensaatioihin ja tieturvallisuuden edistäminen. (Sundqvist-Andberg et al. 2021, s. 

554) 
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5. PÄÄTELMÄT 

Tässä työssä tutkittiin sähköpotkulautapalveluiden vaikutuksia kaupunkiliikenteeseen 

kestävyyden näkökulmasta. Sähköpotkulautapalveluita tarkasteltaessa voidaan löytää 

niin hyödyllisiä kuin haitallisia vaikutuksia kestävyyden näkökulmasta. Lisäksi sähköpot-

kulautapalveluilla on vaikutuksia useisiin kestävän kehityksen tavoitteisiin, jotka liittyvät 

kaupunkeihin, infrastruktuuriin, terveyteen ja ilmastoon. 

Tutkimuksesta saatujen tulosten mukaan sähköpotkulautapalveluiden vaikutukset kau-

punkiliikenteen kestävyyteen perustuvat pääasiassa siihen, minkä kulkumuodon sähkö-

potkulautailu korvaa. Tutkimus osoittaa sähköpotkulautailun olevan kestävää silloin, kun 

sähköpotkulaudan käyttö korvaa henkilöauton käytön. Toisaalta, kun sähköpotkulauta-

palveluita käytetään kävelyn tai pyöräilyn sijaan, niin sähköpotkulautailulla on negatiivi-

sia vaikutuksia kaupunkiliikenteen kestävyyteen sekä ekologisesta että sosiaalisesta nä-

kökulmasta. Nämä tulokset osoittavat tutkimuksen ennakoidun tuloksen paikkansapitä-

vyyden. 

Tämän työn tulokset osoittavat, että sähköpotkulautapalveluiden kestävää kehitystä tu-

kevia vaikutuksia ovat melun ja ruuhkan vähentäminen, kaupunkien tilatehokkuuden ja 

saavutettavuuden parantaminen, infrastruktuurin kehityksen tukeminen, uusien työpaik-

kojen luominen ja päästöjen vähentäminen riippuen korvattavasta kulkumuodosta. Säh-

köpotkulautapalveluiden kestävää kehitystä heikentäviä vaikutuksia ovat käyttäjien ja 

muiden tienkäyttäjien turvallisuusriskit, kansanterveyden heikentäminen, pysäköinnistä 

johtuvat esteettömyys- ja turvallisuusongelmat ja sähköpotkulaudan elinkaaressa synty-

vät päästöt.  

Työn tavoitteena oli selvittää sähköpotkulautapalveluiden vaikutuksia kestävään kau-

punkiliikenteeseen ekologisesta, sosiaalisesta ja taloudellisesta näkökulmasta kirjalli-

suustutkimuksen avulla. Työssä onnistuttiin selvittämään vaikutuksia yleisellä tasolla ja 

tarkastelemaan tiettyjä teemoja tarkemmin. Toisaalta joidenkin teemojen tarkastelu jäi 

pintapuoliseksi joko tieteellisten tutkimusten puutteen tai työn laajuuden hallussa pitämi-

sen takia. Työssä hyödynnettiin hyvin paljon sähköpotkulautojen palveluntarjoajien ai-

neistoja, jotka voivat nostaa erityisesti sähköpotkulautapalveluiden hyötyjä esille ja jättää 

haitalliset näkökulmat käsittelemättä.  

Sähköpotkulautapalveluiden kestävyyden lisäksi työssä tarkasteltiin sähköpotkulauta-

palveluiden käyttäjiä ja käyttötottumuksia, joiden tutkimiseen käytettiin empiirisiä tutki-
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musartikkeleita. Sähköpotkulautapalveluiden käytön piirteitä olisi voinut tutkia huomatta-

vasti laajemmin, mutta se ei ollut tämän työn kannalta oleellista, vaan tärkeintä oli saada 

edes jonkinlainen käsitys sähköpotkulautapalveluiden käyttäjistä ja käyttötottumuksista.  

Työn aihe oli rajattu vuokrattaviin sähköpotkulautoihin kaupunkialueilla. Työn rajauk-

sessa pysyttiin hyvin läpi tutkimuksen, vaikka rajaus olisi voinutkin olla vielä tarkempi. 

Kansainvälinen kaupunkirajaus aiheuttaa tämän työn tuloksiin kuitenkin hieman epävar-

muutta, sillä kaikki kaupungit eivät ole samanlaisia esimerkiksi maankäytöltään, asukas-

tiheydeltään tai olosuhteiltaan. Tämän seurauksena kaupunkiliikennettä yleisesti käsit-

televä tutkimus ei välttämättä päde läheskään kaikkiin sähköpotkulautakaupunkeihin. 

Työn aiheesta ei löydy vielä pitkän aikavälin tutkimuksia, koska sähköpotkulautapalvelut 

ovat yhä niin uusi konsepti. Tämän takia sähköpotkulautailun jotkin osa-alueet voidaan 

nykypäivänä nähdä kestävänä, mutta 10 vuoden päästä tilanne saattaa olla hyvin erilai-

nen. Sähköpotkulautapalveluita vuokraavat yritykset kehittävät jatkuvasti tuotteitaan kes-

tävämmiksi, joten 10 vuoden päästä sähköpotkulautapalvelut voivat olla kestävästä nä-

kökulmasta parempia kuin nykyisin. Toisaalta vielä ei ole riittävästi tieteellistä tutkimus-

tulosta sähköpotkulautailun todellisestä kestävyydestä, joten joitakin näkökulmia tai asi-

oita voi jäädä huomioimatta. 

Ajankohtainen aihe ja sähköpotkulautapalveluiden nopea kehitys aiheuttivat haasteita 

tutkimukseen. Monien tieteellisten tutkimusten tulokset saattavat vanhentua muuta-

massa vuodessa, sillä sähköpotkulautapalveluita vuokraavat yritykset kehittävät jatku-

vasti tuotteitaan esimerkiksi sähköpotkulaudan elinkaaren pituus ja käytön rajoitukset 

ovat muuttuneet muutaman vuoden sisällä huomattavasti. Tästä syystä aiheeseen liit-

tyen löytyy paljon jatkotutkimustarpeita. 

Tässä työssä keskityttiin sähköpotkulautapalveluiden vaikutuksiin kaupunkiliikenteessä 

kestävän kehityksen eri näkökulmista. Nopeasti kehittyvät sähköpotkulautapalvelut tar-

joavat paljon mielenkiintoisia jatkotutkimusaiheita sekä kansainvälisesti että Suomessa. 

Kestävyyden näkökulmasta pitkän aikavälin vaikutukset ovat kiinnostava tutkimusaihe. 

Tulevaisuudessa on mielenkiintoista nähdä, ovatko sähköpotkulautapalvelut tulleet jää-

däkseen vai ovatko ne vain muutamien vuosien trendi. Lisäksi kaupunkien pysäköinti-

alueiden ja pyöräväylien kehittämisen vaikutuksia sähköpotkulautapalveluiden suosioon 

ja toimivuuteen olisi tarpeellista tutkia. Myös paikallisesti, esimerkiksi Suomessa, olisi 

mielenkiintoista tutkia, onko sähköpotkulautapalveluilla mahdollisuutta sopeutua talviolo-

suhteisiin ja täten tarjota palveluita ympäri vuoden. 
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