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Tiivistelma

Ihmisen tarve litkkua on aina ollut keskeisessd osassa eldmdi. Suuret liikevirrat kohdistuvat
ennen kaikkea kohti kaupunkeja. Kiihtynyt urbanisaatio ja yhd keskeisemmassé osassa olevat
kaupunkitilat ovat monitilaisuutensa ja jatkuvan muovautuvuutensa kautta erityisen
ajankohtaisia tutkimusympdiristdjd. Vaikka liitke kohdistuukin kohti kaupunkeja, myds
kaupunkien sisdlld on liikettd. Moderni liike ja liikenne ovat asioita, joita ilman emme voisi
edes kuvitella eldméé. Paljon mahdollistavalla liikenteelld on kuitenkin myds omat huonot
puolensa.

Liikenteen ja liikkeen suorat ja epédsuorat vaikutukset heikentévit kaupunkitilojen
hyvinvointia. Kaupunkien heikentynyt tila on huomattu ja kaupunkitilojen uudelleen
inhimillistdimisen nidkokulmasta on alettu tehdé erilaisia suunnitelmia. UNESCO:n laatimien
Agenda 2030 -tavoitteiden kohdan 11 tarkoituksena on taata kaikille oikeus hyviin sekd
kestiviin kaupunkeihin ja asuinympéristoihin.

Kaupunkimme pitdminen elinvoimaisina ja inhimillisind tiloina vaatii meiltd jo
olemassa olevien liikennemuotojen tarkastelua. Myds kestdvampien liikkumistapojen
innovointi  on  vélttimitontd.  Vuokraus- ja  jakamispalveluverkostoissa  olevat
sahkopotkulautapalvelut ovat vakiintuneet nopeasti osaksi kaupunkiemme liikennejérjestelmia.
Uuden sukupolven sdhkdpotkulautaverkostot ovat tulleet vastaamaan niin lyhyiden alku- kuin
loppumatkojenkin kysynnéntarpeeseen.

Sahkopotkulautaverkostot muuttavat ja ovat muuttaneet kaupunkitiloissa tapahtuvaa
liikettd. Laitteilla tuotetun liikkeen ristiriitaisuus muun kaupunkitilan liikkeen kanssa voi
heikentdd kaupunkiemme tilaa. Témé vaikuttaa mahdollisuuksiimme saavuttaa kestdvén
kaupunkikehityksen tavoitteet sekd uudet inhimillisemmaét kaupunkitilat.

Tutkielmassani tarkastelen sitd, kuinka hyvin sdhkopotkulaudat ovat loytidneet
paikkansa osana kaupunkitilojen liikettd, ja onko liike ristiriidassa muun kaupunkitilojen

liikkeen kanssa.
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1 Johdanto

Kautta aikojen ihmiselld on aina ollut tarve pééstd liikkumaan nopeammin ja helpommin.
Ihmisen tarve litkkua on pysyvé ja kehitimme jatkuvasti uusia tapoja siirtyd paikasta toiseen
useammin, nopeammin sekd mukavammin yhd maailman pienenevissd tilassa, jota ottaa
valtaansa laajamittainen viestonmééran kasvu. Nopean liikkeen ja nopean litkkumisen tapojen
voidaan sanoa kutistaneen maapalloa ja tuoneen ihmisid yhd lihemmis toisiaan. Emme
nykyéddn voisi edes kuvitella eldiméd ilman moottoroituja ajoneuvoja ja modernia liikennetta
(Hardt & Bogenberger 2019: 1).

Liikkuminen mahdollistaa meille paljon asioita, mutta silli on myds huonot puolensa.
Kaupunkitiloissa  liitkenteen  aiheuttamat ongelmat  kytkeytyvdt muun  muassa
parkkeeraamiseen, ruuhkiin sekd ilmanlaadun heikkenemiseen (Hardt & Bogenberger
2019: 1). Ndaméd ovat monien muiden asioiden ohella heikenténeet kaupunkitilojemme
kdyttomahdollisuuksia ja voivat uhata kaupunkien keskeisintd tehtdvdd sosiaalisina
kohtaamispaikkoina (Gehl 2010: 3). Liikenteen huonot puolet ovat pakottaneet meidat
kehittimadn uusia kestdvimpid tapoja liikkua, jotka myds tukevat UNESCO:n kestdvin
kaupunkikehityksen tavoitteita ja kaupunkitilojen uudelleen inhimillistdmista.

Jakamis- ja vuokraustalouteen perustuvat kaupunkipyordverkostot ovat olleet
maailmanlaajuisesti eri kaupungeissa kdytdossimme jo pidemmin aikaa (Button ym. 2020: 2).
Niiden avulla on pyritty ratkaisemaan kaupunkitilaan liittyvid ongelmia. Kuitenkin vasta viime
vuosina kaupunkipyOrien rinnalle kaupunkikuvaan ovat vakiintuneet jakamis- ja
vuokrauspalveluihin perustuvat séhkopotkulaudat (Moftakhar ym. 2021: 1207).

Kiinnostukseni kohdistuu tdhdn uuteen liikkumisen muotoon, eli jakamis- ja
vuokrauspalveluverkostojen piirissd oleviin  sdhkdpotkulautoihin.  Ajatukseni lédhted
tarkastelemaan sihkopotkulautojen litketta kaupunkitilassa nousi siité, ettd ne ovat olleet paljon
esilld mediassa, etenkin nithin liittyvin epdsopivan kdytoksen vuoksi. Néin todetaan myds
International Transport Forumin eli ITF:n (2020: 48) laatimassa raportissa.

Aihe on my0s varsin ajankohtainen, silli sdhkopotkulautapalvelut ovat olleet
markkinoilla vasta vuodesta 2017 alkaen (Yang ym. 2020: 1). Naiden asioiden lisdksi
mobilisaatio aiheena ja sen tutkiminen ithmismaantieteessid on usein tdysin sivuutettu, vaikka
thmismaantieteen ndkdkulmilla olisikin sille paljon annettavaa (Culver 2018: 144-146).

Lahden tarkastelemaan sdhkopotkulaudoilla tuotettua liikettd kaupunkitiloissa
UNESCO:n kestidvédn kehityksen tavoitteiden ja kaupunkitilojen uudelleeninhimillistdmisen

nikokulmasta. Olen kiinnostunut keskeisesti siitd, miten sdhkdpotkulaudat ovat muuttaneet



kaupunkitiloissa tapahtuvaa liikettd ja onko sdhkopotkulaudoilla tuotettu liike ristiriidassa
muun kaupunkitiloissa tapahtuvan litkkeen kanssa. Tarkasteluni painottuu liikkeeseen. Koska
kaupunkitiloissa liike tuotetaan usein joitain vélineitd kayttden, sekoittuvat tyosséni litkkeeseen
ja litkenteeseen liittyvét kisitteet toisiinsa. Tarkastelemani sdhkdpotkulaudoilla tuotettu liike
on osa kaupunkiliikennetta.

Lahestyn aihetta siis tarkastelemalla ongelmia, jotka liittyvdt nykyaikaiseen
kaupunkitilaamme. Néiden aihepiirien puitteissa tarkastelen aiheeseen liittyvda tutkimusta ja
sahkdpotkulaudoilla tuotettuun litkkeeseen liittyvid laajempia teemoja. Olen valinnut aiheen
kannalta keskeisid teemoja, jotka ovat myds maantieteellisesti mielenkiintoisia.

Ensimmadisend isona teemana tarkastelen sidhkopotkulautoja liikkumispalveluna ja
osana  uutta  mikromobilisaation  kisitetta. Selvitin  liikkumispalveluiden
applikaatiopohjaisuuden sekd rajattujen kéyttdalueiden vaikutusta sdhkopotkulaudoilla
tuotettuun liikkeeseen kaupunkitiloissa. Myohemmin tarkastelen infrastruktuurin seké
sosiaalisten rakenteiden kantavuuden merkitystd siihen, kuinka hyvin sdhkdpotkulaudoilla
tuotettu litke on pystytty vastaanottamaan kaupunkitiloissa. Késittelen myos merkkeja liikkeen
kestdvyydesti ja ristiriitaisuudesta.

Sahkopotkulautoihin liittyvissd tutkimuksessa onnettomuudet on otettu huomioon.
Tastd syysté kisittelen myos itse onnettomuuskeskustelua. Tassd kontekstissa voidaan ajatella,
ettd sdhkopotkulautoihin liittyvdt onnettomuudet ilmentévédt niilld tuotetun liikkeen

ristiriitaisuutta.



2 Teoria

Maantieteessd ilmididen ja niiden yhteyksien tutkiminen tilassa on keskeistd
(Rodrigue ym. 2017: 9). Jatkuvasti kiithtyvin urbanisaation vuoksi kaupungit ovat oiva ja
ajankohtainen tila, jossa voimme tarkastella maantieteellisesti kiinnostavia asioita ja ilmidita.
Esimerkiksi yksi mielenkiintoinen kaupunkitiloissa tutkittava ilmi6 on liikenne.

Maantiede on yleisesti kiinnostunut tarkastelemaan liitkennettd kahdesta eri syysta.
Rodriguen ym. (2017: 9) mukaan maantietelijoita kiinnostaa keskeisesti liikenneinfrastruktuuri
osana tilankdyttod ja tilallisia jarjestelmid. Kaupunkitilat pitdvétkin sisilldén useita erilaisia
tiloja, jotka voivat olla esimerkiksi poliittisia, taloudellisia tai ekologisia (Davoudi 2009: 135).
Néma erilaiset tilat myos sekoittuvat ja limittyvit.

Maantieteilijit ovat my0s kiinnostuneet liikenteestd, koska se on yksi tilallisten
ilmididen fyysinen ilmentymé (Rodrigue ym. 2017: 9). Bachin & Pressmannin (1992: 20)
mukaan erilaiset kaupunkien tilalliset jirjestykset voivat vaikuttaa ndiden fyysisten
ilmentymien, kuten rakennusten, julkisten tilojen ja katujen, sijoitteluun.

Liikenne on maantieteessd ja kaupunkitiloissa yksi keskeinen tutkimuskohde.
Kuitenkin liikenteeseen keskeisesti liittyvd mobilisaation teema on usein sivuutettu (Culver
2018). Culverin (2018) mukaan mobilisaatio onkin ihmismaantieteen aiheena alitutkittu, vaikka
thmismaantieteellisilld ndkokulmilla olisi sille paljon annettavaa.

Seuraavaksi késittelen aihepiirini kannalta keskeistd teoriaa. Teoriani pohjaa
kaupunkeihin ja kaupunkitiloithin liittyviin ongelmiin. Tarkastelen myds ongelmien
ratkaisemiseksi esitettyjd toimia. Lopuksi tarkastelen keskeisid késitteitd. Olen valinnut
mikromobilisaation mukaan tarkasteluun, koska silld on mahdollisuus muuttaa kaupunkitilassa

tapahtuvaa liikettd merkittavissdkin madrin.

2.1 Kaupungit ja kaupunkitilat

Noin puolet maailman viestostd asui kaupungeissa vuonna 2007 ja ennusteen mukaan vuoteen
2030 mennessa yli puolet maailman véestostd tulee asumaan kaupungeissa (UNESCO 2019).
Muuttoliikkeen seké globalisaation seurauksena kaupungeista on kehittynyt yhé erilaisempia ja
monimuotoisempia suhteessa toisiinsa (UNESCO 2016: 22).

Yksinkertaisimmillaan kaupungit kéasitetddn usein laajoina ihmisasutuskeskuksina,

joiden ihmiset eivdt tydskentele maatalouden tai muun maataloustoimintaan liittyvidn tyon



parissa (Monti 2005: 66). Kaupunkien elinkeinorakenne on yleensid palvelukeskeinen.
Kaupunkeja voidaan médritelld my0s esimerkiksi asukasméddrén tai vdentiheyden perusteella.

Suomessa kaupungilla voidaan tarkoittaa my0s kaupunkialueen ohella
kaupunkinimitystd kayttdvdd kuntaa. Suomessa kunnan on mahdollista kéyttdd itsestddn
nimitystd kaupunki, kun sen koetaan tayttdvin kaupunkimaiselle yhdyskunnalle asetetut ehdot
(Kuntalaki  2015: 4§). Kaupunkimaiselle yhdyskunnalle asetettuina ehtoina on
Tilastokeskuksen vuonna 2013 laatimassa kuntaryhmityksessd pidetty sitd, ettd kunnan
suurimman taajaman viakiluku on oltava vihintddn 15000 tai kunnan véestostd 90 % on

asuttava taajama-alueilla.

2.2 Kaupunkitilojen tehtévin toteutumisen ongelmat

Kaupunkitilojen perinteisend tehtdvind on pidetty niiden toimimista sosiaalisina
kohtaamispaikkoina (Gehl 2010: 3). Kaupungeissa ihmisten véliset ideat ja ajatukset levidvit.
Kuitenkin kaupungeissamme on my0s paljon konflikteja. Kaupunkitilojamme rasittavat
eriasteisesti muun muassa alueellinen- ja sosiaalinen eriarvoisuus, tyottomyys, muuttoliikkeet,
pakolaisuus, ja kaupunkivikivalta (Yang 2016: 133). Rasitteita ovat myds maailmanlaajuisesti
ja paikallisesti tuotetut saasteet, kuten jite ja paastot (Yang 2016: 133).

Kaupunkitiloja kéyttdvid ihmisid kohdellaankin yhd huonommin kaupunkien
sijainnista, taloudellisesta asemasta tai kehittyneisyydestd riippumatta (Gehl 2010: 3). Useissa
kaupungeissa vallitsee huonot olosuhteet eldd ja kayttdd kaupunkitilaa, kun kaupunkilaisien
toimia haittaavat edelld mainittujen seikkojen liséksi myds erilaiset esteet, onnettomuudet sekd
yha hupeneva tila (Gehl 2010: 3). Gehl (2010: 3) toteaakin, etti niistd syistd kaupunkitilojen
kulttuuriset- ja sosiaaliset toiminnot ovat uhattuina, tai jopa kadonneet. Samalla kaupunkien
tehtdvé sosiaalisena kohtaamispaikkana on vaarantunut (Gehl 2010: 3).

Esiin nostetuista kaupunkien tilaa heikentdvistd asioista huomaa, ettd erilainen
litkenteeseen liittyvé liike ja niiden epdsuorat vaikutukset ovat yksi keskeinen kaupunkitilojen
heikentdja. Kaupunkilaisten eldmanlaadusta huolestuttiin jo silloin, kun autoilla tuotettu liike
vakiintui osaksi kaupunkien keskeisié liikkumismuotoja (Bach & Pressman 1992: 9).

Kaupunkitilojen liikke on monitahoinen késite. Liikenteeseen liittyva liikettd
kaupungeissa voivat tuottaa muun muassa autoilijat, jalankulkijat ja pyordilijat (Bach &
Pressmann 1992: 23). Nykyéén kaupunkitiloissa tuotetaan liikettd myos esimerkiksi robottien,

dronejen, ja uuden sukupolven akkukédyttdisten mikromobilisaatiolaitteiden avulla.



Gehl (2010: 3) nostaa esiin, ettd myods mahdollisuudet liikkkua kaupungeissa jalankulkijana ovat
heikentyneet. Syitd on monia, mutta yksi niistd on se, etti autoilla tuotettua liikettd on pidetty
kaupunkiliikenteeseen liittyvissd padtoksissd aina etusijalla (Bach & Pressman 1992: 619).
Yhtend suurimpana kaupunkitilojen toimivaan jalankulkuun vaikuttavana ongelmana
voidaan pitdd myOds ajoneuvojen parkkeeraamista (Ignaccolo ym. 2022: 449). Kun
kaupunkitilojen liitkennettd sekd parkkeeraamista kontrolloidaan, mahdollistaa se kaupunkitilan
muuttamisen jalankulkijoille sopivammaksi ja erilaisten palveluiden, kuten esimerkiksi
kahviloiden, avaamisen teiden varsille (Yang 2016: 134). Niitd palveluita ja jalankulkijoille
sopivia ympdristdjd pidetddn merkkeind ihmiskeskeisestd kaupunkitilan kaytostd

(Yang 2016: 134).

2.3 Kestévin kaupunkikehityksen tavoitteet ja kaupunkitilojen inhimillistiminen

Yhdistyneet Kansakunnat, eli YK on maailmanlaajuinen eri hallitusten vélinen
yhteistydjdrjestd, jonka tavoitteena on tukea maailman rauhaa. YK:n alainen koulutus, kulttuuri
ja tiedejérjestd UNESCO julkaisi vuonna 2015 Agenda 2030 -tavoitteet, joiden tarkoituksena
on tukea kestdvdd kehitystd ja hyvinvointia maapallolla (UNESCO 2016: 17). Tavoitteiden
sisdltimédt 17 kohtaa on tarkoitus saavuttaa globaalilla yhteisty6ll4 vuoteen 2030 mennessa.

Olen kiinnostunut tavoitteesta numero 11. Tavoite "Kestavit kaupungit ja yhteisot”
siséltdd osaltaan myOs omia alakohtiaan. Alakohdat liittyvdit muun muassa kaupungeissa
asumiseen, julkisten tilojen saavutettavuuteen ja kestivyyteen sekd turvalliseen
kaupunkilitkenteeseen (YK 2015: 21-22). Tavoitteena on vuoteen 2030 mennessé taata kaikille
mahdollisuus  kestdviin litkennejarjestelmiin, jotka ovat esteettomid, turvallisia ja
kohtuuhintaisia (YK 2015: 21-22). Liikenneturvallisuuden parantaminen ja joukkoliikenteen
laajentaminen mainitaan my0s osana keskeisid tavoitteita (YK 2015: 21-22).

UNESCO:n laatimien kestidvdn kehityksen tavoitteiden mukaisten kaupunkitilojen
suunnittelussa tdytyy siis siirtyd kohti ihmiskeskeisyyttd (Almahmood ym. 2022: 1). Eri
kaupunkitiloista laadittujen mallinnusten tavoitteeksi on otettu niin sanotusti kaupunkitilojen
uudelleen inhimillistiminen (rehumanize), jonka avulla kaupunkitiloista pyritddn
muokkaamaan turvallisempia, muovautuvampia ja kestaivimpid (Duxbury ym. 2016: 205).

Kestdvin kehityksen tavoitteiden noudattaminen on osa kaupunkitilojen uudelleen
inhimillistdmistd. Ei ole mahdollista luoda yhtd universaalia mallia, joka soveltuisi kaikkien
kaupunkitilojemme inhimillistdmiseen (Yang 2016: 134). Jokainen kaupunki on siis otettava

huomioon omana erilaisena ja erillisend yksikkonaén.



2.4 Mikromobilisaatio ja jakamistalous

Mikromobilisaation kasitettd voidaan pitdd suhteellisen uutena, eikd sille toistaiseksi ole
olemassa yhtd tiysin vakiintunutta méairitelmdd (O’Hern & Estgfaeller 2020: 2). Yhden
selkeimmistd mikromobilisaation madritelmistd on laatinut International Transport Forum.
ITF:n (2020: 8) mukaan mikromobilisaatio on ihmisen liikettd, joka tapahtuu alle 350 kiloa
painavalla henkilokuljettimella, eli ajoneuvolla. Ajoneuvon nopeus on rajoitettu korkeintaan
45 km/h (ITF 2020: 8).

Mikromobilisaatiolaitteina pidetddn yleisesti sdhkOstd voimansa saavia ajoneuvoja,
kuten esimerkiksi sdhkopotkulautoja sekd yksi- ja kaksipyordisid tasapainoskoottereita
(Ignaccolo ym. 2022: 448). On yleisempai, ettd mikromobilisaatio ymmarretadn sdhkoisten
laitteiden  késitteend.  Kuitenkin ~ esimerkiksi ~ ITF:n  (2020: 8)  mukaan
mikromobilisaatiolaitteisiin voidaan lukea my0s ihmisten lihasvoimasta liikkeensd saavat
kulkuvélineet. Niitd ovat esimerkiksi perinteiset polkupydrit, rullaluistimet sekd potkulaudat.
En kdytd ITF:n madritelmdad mikromobilisaatiosta, koska suurimmassa osassa tutkimuksien
madritelmissa laitteiden sdhkoisyys on keskeisessd roolissa. Luen siis mikromobilisaatioon vain
sdhkOstd voimansa saavat laitteet.

Yleensd mikromobilisaatiolaitteiden toimintaympdristond ovat kaupungit. Vaikka
mikromobilisaatiolaitteet ovat useimmiten olleet yksityisomistuksessa, viime vuosina
mikromobilisaatioala on voitu liittd4 osaksi jakamisverkostoja (Fearnley 2021: 2). Hamarin ym.
(2016: 2047-2048) mukaan jakamistaloudella tarkoitetaan sitd, ettd hyodykettd tai palvelua
jaetaan samaa verkkoalustaa kéyttidvien yhteisojen sisdlla.

Jakamistalouspainotteisen mikromobilisaatioalan kehittymiseen ovat vaikuttaneet
monet tekijit. Fearnleyn (2021: 2) mukaan téllaisia tekijoitd ovat muun muassa
dlypuhelinsovelluksien, GPS-tekniikan, uuden sukupolven maksutapojen, 4G- ja 5G-
tietolitkenteen sekd akkuteknologian kehittyminen. Jakamis- ja vuokrauspalveluihin perustuvia
mikromobilisaatiolaitteita voidaan pitdd yhtend ratkaisuna kaupunkien inhimillistimiseen
liittyviin tavoitteisiin. Ne esimerkiksi vapauttavat kaupungeista tilaa sekd vihentédvit paikallisia

ilmansaasteita (Fearnley 2021: 2).



3 Tutkimuskatsaus

Kaupunkitiloissa tapahtuvan ajoneuvoliikenteen ja sitd kautta ajoneuvoihin liittyvén liikkeen
kasvu on ollut kaupunkitiloissa rdjahdysmaéistd viime vuosikymmenien aikana; padsdéntoisesti
tdhdn on pyritty puuttuman kehittyneemmissd kaupungeissa (Gehl 2010: 5). Tatad
kaupunkitiloissa tapahtuvaa erilaisilla ajoneuvoilla tuotettua liikettd on tarkasteltu useista
tulokulmista. Seuraavaksi kdyn ldpi sitd, miten vapaasti tuotettua liikettd on tutkittu

kaupunkitiloissa autojen, mikromobilisaation ja sdhkdpotkulautojen nikokulmasta.

3.1 Automobilisaatio kaupunkitilassa

Yleensd ajoneuvoista ensimmadisend mieleen tulevat autot. Culver (2018) on tutkinut autojen
kautta tuotettua liikettd kaupunkitilassa esimerkiksi vikivallan, epdoikeudenmukaisuuden ja
kuoleman nikokulmista. Autoliikennettd voidaan pitdd hallitsevana liikkumisjarjestelmamme,
mutta Culver (2018: 146) kuitenkin huomauttaa, ettd ihmismaantiede on laiminly6nyt auton
merkityksellisen voiman osana kaupunkieldmaa.

Culverin (2018: 146) mukaan autoilla tuotetusta liitkkeestd onkin syntynyt ihmisen
aiheuttama maailmanlaajuinen katastrofi. Autoilun aiheuttamia onnettomuuksia ei oteta
huomioon, silld ne jadvét koettujen hy6tyjen varjoon (Culver 2018: 146). Autoilusta aiheutuu
my0s onnettomuuksien ohella muita kaupunkien tilaa heikentivid ja kaupunkitilojen kayttod
haittaavia, niin suoria kuin epdsuoriakin, tekijoitd. Namad tekijit heikentévit
mahdollisuuksiamme saavuttaa kestdvin kehityksen tavoitteet.

Ajoneuvojen parkkeeraaminen on keskeinen kaupunkitilan kayttoon liittyva kysymys
(Iggnaccolo ym. 2022: 449). Autot vievit niiden kéyttdmisen ulkopuolella suhteettoman paljon
tilaa jo entuudestaan ahtaissa kaupungeissa.

Autoiluun kaupunkitilassa liittyvét keskeisesti myos esimerkiksi melu, ilmansaasteet
ja turvattomuus. On ymmarrettdvad, ettdi Bach & Pressman (1992: 9) huomauttavat huolen
kaupunkilaisten hyvinvoinnista nousseen autojen vakiintuessa kaupunkien keskeisimmaksi
litkkumismuodoksi. Huoli kaupunkilaisten turvallisuudesta on todellinen ja oikeutettu.
Culverin (2018: 145) mukaan auto on mitdin muuta globaalisti levittdytynyttd teknologiaa

useammin osallisena kaupunkiliikenteessé tapahtuvaan kuolemaan, vékivaltaan ja sekasortoon.
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3.2 Mikromobilisaatio kaupunkitilassa

Autoja uudempi ja trendikkddmpi aihe ovat mikromobilisaatio ja mikromobilisaatiolaitteet.
Kaésitteen alle lukeutuvaa liikettd on ehditty tutkia tieteessi jo melko paljon, vaikka
mikromobilisaatio késitteend onkin melko uusi.

Esimerkiksi van Marsbergen ym. (2022) ovat monien muiden ohella tutkineet
kaupunkiliikenteeseen ~ vaikuttavia ~ vuokraus-  ja  jakamistalouteen  perustuvia
polkupydriaverkostoja. Tutkimuksessaan van Marsbergen ym. (2022) keskittyivét
tarkastelemaan sitd, miten jakamis- ja vuokrauspalveluverkostoissa olevia kaupunkipyorid
kiytetddn, ja toimivatko ne kaupunkiliikenteessd korvaavassa vai tdydentéviassé roolissa.

Kaupunkipyordverkostoja on tutkittu merkittdvén paljon osana mikromobilisaatiota
(O’Hern & Estgfaeller 2021: 18 ). Mikromobilisaatiolaitteilla tuotetun liikkeen tutkimus
pohjautuu usein niiden ja kiinteiden liikkumispalveluiden, kuten junien ja metrojen, véliseen
suhteeseen. My0s van Marsbergen ym. (2022: 529-530) toteavat, ettd kaupunkipyorien
kontekstissa ndkdkulma painottuu usein liikkumismuodon tiydentdvddn rooliin matkoja
korvaavan sijasta. Mikromobilisaatiolaitteiden tdydentdva rooli osana julkista liikennettd voi
tukea kestdvin kehityksen julkisen liikenteen saavutettavuustavoitetta.

Metodit mikromobilisaatiotutkimukseen ovat moninaisia, ja aihetta on tutkittu
esimerkiksi erilaisten mallinnusten avulla. Ndin Lee ym. (2021) ovat tehneet sdhkopotkulautoja
kasittelevissd tutkimuksessaan. Esimerkiksi Lanza ym. (2022) ovat kdyttdneet havainnointia.
Metodin avulla Lanza ym. (2022) ovat kerdnneet tietoa siitd, miten kevyen liikenteen toimijat,
kuten kavelijdt, juoksijat, koiran ulkoiluttajat, pyoriilijat ja sdhkopotkulautailijat, toimivat
kaupunkitiloissa infrastruktuurin ndkdkulmasta.

Mielenkiintoisena nikokulmana on pidetty myds mikromobilisaation ilmidmaisyytta.
O’Hern & Estgfaeller (2021) ovat keskittidneet tutkimustaan tarkastelemaan sitd, kuinka hyvin
tunnemme  mikromobilisaation  ilmiond, ja  millaista  tulevaisuuden  tutkimus
mikromobilisaatioista tulee mahdollisesti olemaan. Tutkimuksen mukaan mikromobilisaation
trendi on nouseva, ja moottorikdyttoiset mikromobilisaatiolaitteet ovat keskeinen osa

tulevaisuuden litkennetutkimuksen alaa (O’Hern & Estgfaeller 2021).
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3.3 Séhkopotkulautatutkimus maailmalla ja Suomessa

Vuokraus- ja jakamispalveluverkostojen kautta kaytettdvissd olevat sdhkopotkulaudat ovat uusi
ilmid kaupunkitiloissamme. Téstd syystd niitd on tieteen kentdlld ehditty tutkia kohtalaisen
vihin. Koska ilmié on uusi, on tutkimus hyvin tuoretta ja keskittyy kaupunkeihin ympari
maailmaa. [Imion laajan levidmisen perusteella voidaan olettaa, ettd aihetta tullaan tutkimaan
tulevaisuudessa varmasti paljon myoOs osana kestivimman liitkenteen keskustelua ja
kaupunkitilojen inhimillistdmistavoitteita.

Talla hetkelld tehty tutkimus keskittyy pédsdantoisesti turvallisuuden ja
onnettomuuksien ndkokulmiin (O’Hern & Estgfaeller 2021: 18). Esimerkiksi Sikka ym. (2019)
tarkastelevat tutkimuksessaan tapausesimerkin kautta sdhkdpotkulautoja niihin liittyvien
onnettomuuksien ndkdkulmasta. Sikka ym. (2019) korostavat, ettd tulevaisuuden tutkimuksen
tulisi ottaa huomioon, miten alueilla sdddetyt lait vaikuttavat sahkopotkulautailuun, ja onko
sdhkopotkulautailulla vaikutusta jalankulkijoiden turvallisuuteen. Tuleva tutkimus liittyisi siis
kiintedsti myos kestidvan kehityksen liikenneturvallisuustavoitteeseen.

Suomessa on myos tehty sahkopotkulautoihin liittyvaa
onnettomuustutkintaa. Reito ym. (2022) ovat tarkastelleet sdhkopotkulautoihin liittyvid
onnettomuuksia Tampereella vuosien 2019 ja 2020 aikana. Yleisesti muuta suomalaista
sahkopotkulautoihin liittyvad tutkimusta on tehty hyvin vihin tai tutkimusta ei ole ehditty vield
julkaista. S@hkdpotkulaudat ovat kuitenkin jo ehtineet vakiintua kiintedksi osaksi useiden
suomalaisten kaupunkien liikkumispalveluita, joten suomalaiselle tutkimukselle olisi tarvetta
aitheen muistakin nikokulmista.

Liikettd  kaupunkitiloissa tutkittaessa on otettava huomioon se, ettd jokainen
kaupunkitila on erilainen. Tdstd syystd eri kaupungeissa ja globaalissa mittakaavassa eri
puolilla maailmaa tehty liikkeen tutkimus ei ole tdysin verrannollista keskenddn. Samaan tapaan
kuin emme Yangin (2016: 134) mukaan voi laatia jokaiseen kaupunkiin sopivaa universaalia
inhimillistimismallinnusta, emme mydskddn voi laatia yhtd ja universaalia tapaa tutkia
kaupunkitilojen liikettd. Téstd syystd paikallinen tutkimus onkin ensiarvoisen tdrkedd.
Tutkimalla oman kaupunkimme liikettd voimme ymmartda, onko liike tarkoitustaan palvelevaa,

ja tukeeko se kaupunkitilojen inhimillisyytta.
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4 Siahkopotkulaudat ja mikromobilisaatio

Ihmiset ja erilaiset toiminnot synnyttdvit rajallisiin kaupunkitiloihin paljon liikettd. Kun
olemassa olevan liikkeen joukkoon lisdtddn yksi wuusi tekijd, tdssd tapauksessa
sahkopotkulaudat, vaatii se joustoa, sekd mahdollisen muutoksen koko kaupunkitilan
liikejérjestelmaltd. Mikdli muutos epdonnistuu, tai mobilisaatiotoiminnot eivdt kdy yhteen,
litkkkeestd voi tulla hallitsematonta. Hallitsematon liike voi johtaa niin fyysisiin kuin
psyykkisiinkin yhteentdrmiyksiin ja pahimmassa tapauksessa horjuttaa kaupunkitilan rauhaa.

Sahkopotkulaudat ja niilld tuotettu liike ovat osa uutta, mikromobilisaatiota, jolla on
suuri mahdollisuus muuttaa ihmisten péivittdistd tapaa liikkkua (ITF 2020: 10).
Sahkopotkulautoja on paljon erilaisia, joten tdssd vaiheessa on mielekistd tarkentaa, millaisilla
laitteilla tuotetusta liikkeestd olen  kiinnostunut. On myds médriteltivd se, mitd

sdhkopotkulaudat yleisesti ottaen ovat.

4.1 Miti ovat sdhkdpotkulaudat?

International Transport Forumin (2020: 7-8) mukaan sdhkopotkulaudat ovat yksinkertaisesti
mikromobilisaatioon liittyvid mikromobilisaatiolaitteita. Nami laitteet saavat voimansa
padsdantoisesti sathkdmoottorista, mutta niitd voidaan kiyttdd myos potkimalla vauhtia laudan
paalta (ITF 2020: 7-8). Kuitenkin kuten jo aikaisemmin mainitsin, kdytén tidssa tarkastelussani
madrittelyd, joka painottuu laitteiden sdahkoisyyteen.

Sadhkopotkulautojen, kuten muidenkin mikromobilisaatioon siséltyvien laitteiden
nopeus on rajoitettu 45 km/h ja niiden kokonaispaino saa olla korkeintaan 350 kilogrammaa
(ITF 2020: 7-8). Sahkopotkulautojen kuljettajan on mahdollista istua laitteen penkillad tai
seisoa sen laudan pailla (ITF 2020: 7-8).

Jokaisessa valtiossa sdhkopotkulautailija noudattaa niille osoitettuja lakeja. Suomessa
tielitkkennelain 52 § mukaan sdhkopotkulautailija on velvoitettu noudattamaan pydriilijaa
koskevia litkennesdintdjéd, sekd huomioitava jalankulkijat ja annettava heille esteeton kulku
(Tieliikennelaki 2018: 52§).

Téssd tarkastelussa keskityn liikkeeseen, joka on tuotettu sdhkopotkulaudoilla, joita
ohjataan seisomalla laudan péélld (Kuva 1). Kiinnostukseni ei kohdistu yksityisomistuksessa
oleviin tai leasing- palveluiden kautta kdyttoon hankittuihin sdhkdpotkulautoihin. Keskitdn
tarkasteluni vuokraus- ja jakamispalveluiden piirissd olevien sdhkopotkulautoihin. Perustan

ndkokulmani rajaamisen sithen, ettd laitteina itsessddn sdhkopotkulaudat eivét ole uusi ilmio,
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vaan niiden vuokraus on uusi liikettd muuttanut trendi (Hamerska ym. 2022: 3). Tapa liikkua
vuokraus- ja jakamispalveluverkostoiden sdhkdpotkulaudoilla eroaa esimerkiksi tavallisesta

pyordilysti litkkeen suunnittelemattomuuden kautta (ITF 2020: 38).

Kuva 1, Laudan pdilld seisoen ohjattavia sdhkopotkulautoja Oulun Teknologiakyldssa

25.10.2022 (Eveliina Véyrynen)
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5 Siahkopotkulautapalvelut

Nykyédén voimme késittdd liikkkumisen yhd enenevissd méddrin palveluna. Liikkuminen sekd
ihmisten tai tavaroiden liikuttaminen paikasta toiseen laajoissa mittakaavoissa, mutta myos
kaupunkitilojen sisdlld on hyvin kilpailtua eri toimijoiden vililld. Kulutamme ja ostamme ndita
palveluita verkosta tai esimerkiksi mobiililaitteillamme erilaisten applikaatioiden kautta.

Markkinoille saapuneet Lyft ja Uber ovat uuden sukupolven applikaatiopohjaisia

kyytipalveluita (Button ym. 2020: 2). Buttonin ym. (2020: 2) mukaan niméi autoa
liikkkumismuotonaan kéyttivat palvelut ovat keskittyneet tyydyttdmaan yksityishenkildiden tai
pienten ryhmien pidempien matkojen kulkemisen tarvetta. Palveluiden markkinoille
saapuminen on ollut tarkedd, mutta lyhyitd matkoja ndma palvelut eivét ole ottaneet huomioon
(Button ym. 2020: 2).
Lyhyet matkat kaupunkialueiden sisdlld on usein kuljettu pyorélla tai jalan (Pashkevich ym.
2022: 549). Nyt ndiden vaihtoehtojen rinnalle kaupunkien keskustoihin ympéri maailmaa
kayttoon ovat vakiintuneet mobiiliapplikaatioiden kautta vuokrattavat sdahkopotkulaudat
(Moftakhar ym. 2021: 1207).

Sdhkopotkulautojen ~ vakiintumista ~ yhdeksi  keskeisemmistd  kaupunkitilan
litkkkumispalveluista hidasti kevaistd 2020 alkaen COVID-19-pandemia, eli koronapandemia
(Button ym. 2020: 2). Koronapandemian vuoksi joissain kaupungeissa sahkdpotkulautapalvelut
kiellettiin kokonaan, jotta bakteerit ja virukset eivdt levidisi laitteen usean kdyttdjan kautta
henkil6ltd toiselle (Button ym. 2020: 2). Useissa kaupungeissa vallinneiden tiukkojen
litkkkumisrajoitusten aikana ei sdhkopotkulautapalveluilla olisi mydskéddn ollut mitdén kéyttod,
kun kaupunkien normaalisti hyvin vilkas liike oli tdysin pyséhtynyt.

Jakamis- ja vuokrauspalveluihin perustuvat sihkopotkulautaverkostot sijaitsevat siis
kaupungeissa, joissa niilld kuljetaan usein lyhyité alku- tai loppumatkoja (Yang ym. 2020: 1).
Kaupunkitila on rajallinen ja sdhkdpotkulautaverkostot operoivat samassa tilassa myds muiden
kaupungin toimintojen kanssa ja siten myds kilpailevat samasta rajallisesta tilasta. Tilasta
kilpailu voi aiheuttaa esimerkiksi onnettomuuksia ja konflikteja eri kaupunkitilan toimijoiden

ja toimintojen valilld (Pashkevich ym. 2022: 549).
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5.1 Applikaatiopohjaisuus

Sahkopotkulautapalveluiden toimiminen perustuu niiden applikaatioiden toimivuuteen seké
laadukkuuteen (Hamerska ym. 2022: 14). Sdhkopotkulautapalveluiden applikaatiopohjaisuus
palvelee niin kuluttajaa kuin palvelun tarjoajaa. Mobiiliapplikaatio mahdollistaa palvelun
keskeisen idean, eli kysynnén ja tarjonnan yhteensovittamisen reaaliajassa (Fazio ym. 2021: 1).
Applikaation avulla palvelu ei tarvitse fyysisid kiinnepisteitd, vaan matkan aloittaminen ja
lopettaminen voidaan tehdd applikaation avulla (Lee ym. 2021: 2). Applikaatiopohjaisuus
mahdollistaa myds sen, ettd laite voidaan parkkeerata minne vain sen kéyttdalueen sisdlle (Lee
ym. 2021: 2).

Mobiiliapplikaatioiden avulla yritykset saavat tietoa siitd, mistd matkoja aloitetaan
eniten. Datan avulla syrjddn péityneet laitteet voidaan palauttaa takaisin keskeisille paikoille.
Applikaatioiden vilittdméan datan avulla laitteita siirretddn kaupunkitilassa sinne, missa liikettad
eniten tapahtuu. Palvelun applikaatiopohjaisuus tukee néin sdhkdpotkulautapalveluiden kayttoa
osana kiintedd liikkenneinfrastruktuuria (Fazio ym. 2021: 1).

Sahkopotkulautojen huoltamista voidaan pitdd palveluiden yhtend isoimmista
haasteista. Laitteiden jatkuva ulkona oleminen ja ilkivallalle altistuminen asettaa niiden huollon
tarpeen korkeaksi (ITF 2020: 46). Applikaatio auttaa huollettavien laitteiden paikantamista.
Paikantamisen ohella tieto asiakkaan ilmoittamista mahdollisista laitteen vioista kulkee
applikaation kautta laitteiden huoltajille (ITF 2020: 46).

Vuokrattavien sdhkopotkulautayritysten kasvaessa Buttonin ym. (2020: 3) mukaan
sahkopotkulautayritykset ovat laatineet ja laativat applikaatioidensa kautta saamiensa tietojen
pohjalta erilaisia tarvepaikkamallinnuksia. Tarvepaikkamallinnusten tarkoituksena on
ymmartid, missd palvelulle keskeisesti on tarvetta. Téllaiset mallinnukset voivat kuitenkin olla
horjuvia, koska kaupungit ovat eldvid ja jatkuvasti muuttuvia. Esimerkiksi jokin paljon yleiséd
puoleensa vetdvi tapahtuva kaupungin syrjdisemmalld alueella voi horjuttaa tillaisia Buttonin
ym. (2020: 3) esittimien mallinnusten toimivuutta. Mallinnukset eivdt voi mydskdin olla
universaaleja, koska Yangin (2016: 134) mukaan kaupungit tdytyy nidhda toisistaan erillisiné ja
erilaisina kokonaisuuksina.

Tarvepaikkamallinnukset sekd applikaatioiden kautta saatava data ovat ensiarvoisen
tarkeitd, kun puhutaan sdhkopotkulautapalveluita tarjoavien yritysten kyvystd kehittdd
toimintaansa. Mobiilisovelluksen toimivuus on myds keskeinen osa palvelun laadukkuuden

kokemusta (Hamerska ym. 2022: 14).
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Applikaatiopohjaisten palveluiden voidaan ajatella tukevan kaupunkitilojen inhimillistamista
muovautuvuuden kautta. Applikaatiopohjaisuus voi myds tehdd liikkeestd ja liikenteestd
tehokkaampaa véhentden paikallisesti tuotettuja pééstojd. ITF:n (2020: 60) mukaan
mobiiliapplikaatiolla on my6s mahdollista ilmoittaa mikromobilisaatiolaitteiden vaarallisesta
tai hallitsemattomasta kéaytostd. Palveluiden applikaatiopohjaisuus voi siis vaikuttaa

positiivisesti myds liikenneturvallisuuteen.

5.2 Yhteys kiinteédn infrastruktuurin liikkumispalveluihin

Sahkopotkulautayritykset tekevét yhteistyotd kiintedn infrastruktuurin litkkumispalveluiden
kanssa.  Esimerkiksi litkkumispalveluntarjoaja Tier kertoo verkkosivuillaan tekevénsa
yhteisty6td useiden muiden eri liikkumispalveluita tarjoavien yritysten kanssa (Tier: n.d).
Tierin yhteistyokumppaneita ovat esimerkiksi Lontoon joukkoliikenteen suunnittelija ja
jarjestdja Transport of London sekd Helsingin joukkoliikenne HSL (Tier: n.d).

Tierin ohella my6s muut séhkopotkulautayritykset pyrkivit muodostamaan jatkuvia ja
kokonaisvaltaisia reittejd. Tama tapahtuu esimerkiksi sijoittamalla valmiiksi ladatut laudat
kiinteiden liitkkumisinfrastruktuuripalveluiden, kuten linja-autopysdkkien ja rautatie-, tai
metroasemien, ldheisyyteen. Keskeisiltd paikoilta asiakkaan on helppo jatkaa matkaansa
laitteita kdyttien.

Téllainen jérjestelméllinen toiminta, jossa sahkdpotkulautayritykset pyrkivét luomaan
jatkuvia palvelullistettuja matkoja, kdy hyvin ilmi esimerkiksi Yleisradion verkkosivulla
julkaistussa Pédivi Konkéén, Elisa Kinnusen ja Taneli Kérjen (2022) laatimassa uutisjutussa.
Tdssd Konkddn ym. (2022) media-aineistoa sisdltdvdssd uutisjutussa haastatellaan Oulun
alueella tyoskentelevdi rangeria, eli henkildd, joka tydkseen uudelleen sijoittelee sekéd huoltaa
jonkin tietyn yrityksen sdhkdpotkulautoja.

Konkddn ym. (2022) wuutisjutussa esiintyvd rangeri Manu Moisanen kertoo
haastattelussa, kuinka hidn tyOpdivdnsd aikana sijoittelee Oulun kaupungin alueella
sahkopotkulautoja katvealueilta tai syrjdseuduilta esimerkiksi linja-autopysékeille. Téaalta
sahkopotkulaudat ovat helpommin asiakkaiden 18ydettivissd. Sdhkopotkulautoja on siis pyritty
liittdmaan sulavaksi osaksi jo olemassa olevia kaupunkien toimintoja ja liikkumiseen
kaytettavid palveluita. Talloin sdhkopotkulaudat toimivat kaupunkiliikenteesséd tdydentidvéssa

roolissa.
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5.3 Kéyttoalueet

Rajatut kéyttdalueet ovat olennainen osa sdhkopotkulautapalveluita. Yleisesti laitteiden
kiyttdalueilla pyritddn rajaamaan sitd, ettei sdhkopotkulaudoilla tuoteta liikettd niille
soveltuvien alueiden ulkopuolella, tai etteivdt sdhkopotkulaudat pdddy kaupunkitiloissa
sellaisiin paikkoihin, minne ne eivét kuulu (ITF 2020: 59).

Sahkopotkulaudoilla tuotettua liikettd voidaan sdddelld myds niiden kéyttdalueiden
sisdlld. Kéyttoalueiden sisélld voidaan ottaa kadyttoon esimerkiksi erilaisia nopeusrajoituksia
(ITF 2020: 59). ITF:n (2020: 59) mukaan sdhkdpotkulaudoilla tuotetun liikkkeen rajoittamista
ja kontrollointia nopeusrajoituksin olisikin mahdollista laajentaa, jotta muiden tien kiyttdjien
turvallisuus sidhkopotkulautojen kéyttoalueilla voidaan taata. ITF:std (2020: 59) kuitenkin
huomautetaan, ettd liian tiukat aluerajoitukset voivat vaikuttaa mikromobilisaation kdyttoon
negatiivisesti.

Jokaisella sdhkopotkulautapalveluita tarjoavalla yritykselld on omat kdyttoalueensa,
jotka varmasti toimivat kilpailuetuna suhteessa muihin vastaaviin palveluntarjoajiin.
Sahkopotkulautaverkostojen takana toimivat yritykset tekeviat mahdollisesti yhdessd alueen
muiden toimijoiden kanssa pddtokset siitd, minne toiminnan on sopivaa levittdytyd
kaupunkialueen sisélléd. Siitd, onko kédyttoalueiden rajaamisen ja valinnan taustalla poliittisia
kannustimia tai esimerkiksi asenteita eri kaupunkien alueita kohtaan ei voi olla varma.
Esimerkiksi Yanochan & Allanin (2019: 7) mukaan sdhk&potkulautojen vuokrauspalvelut
keskittyvdt kuitenkin péddosin korkeamman tulotason naapurustoihin ja kaupunkialueille.
Mielenkiintoista onkin ettd, sdahkopotkulaudat ovat kuitenkin usein ndhty tapana parantaa
litkkkuvuutta alhaisen tulotason alueilla (Button ym. 2020: 3).

Rajatut kdyttoalueet voivatkin siis jakaa kaupungin tilaa seké eriarvoistaa ja politisoida
sitd sallitusti tuotetun, tai tuottamatta jadvin liikkeen kautta. Toiminta siis vain vahvistaisi
kaupunkitiloja Yangin (2016: 133) mukaan vaivaavaa epdtasa-arvoisuutta, eikd tukisi
inhimillistimistavoitteita. Toisaalta rajatut kdyttdalueet luovat kaupunkitilaan turvallisuutta

litkkeen rajoittamisen ja kontrolloinnin kautta.
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6 Liikkeen ohjaus, sijainti ja paattyminen

Sahkopotkulautaverkostot ~ ovat  riippuvaisia  kaupunkitilojen  niille  tarjoamasta
toimintaympdristostd. Verkostot ovat vakiintuneet osaksi kaupunki-infrastruktuurin
kayttdjakuntaa. Sosiaaliset rakenteet niiden ympdrilld vaihtelevat alueittain, mikd aiheuttaa
moninaisia tulkintoja niiden sijainnista osana kaupunkien vaillinaista liikenneinfrastruktuuria.
Kaupunkitilojen infrastruktuuri ja lait ohjaavat keskeisesti sdhkopotkulaudoilla tuotettua

liikettd, mutta myds liikkeen jélkeistd toimintaa, eli parkkeeraamista.

6.1 Séhkopotkulaudat lain silmissé

Liikennesdinndt, joilla sdhkopotkulaudoilla tuotettua liikettd pyritddn ohjaamaan vaihtelevat
eri valtioiden ja alueiden vililld. Puute vakiintuneista laeista ja kéytidnteistd on johtanut
onnettomuuksiin ja kuolemantapauksiin (Yang ym. 2020: 1).

Akterin ym. (2021: 4) mukaan etenkin Euroopassa kiytdnteet sihkdpotkulautojen
suhteen ovat hyvin vaihtelevia, mutta useimmat FEuroopan valtiot ovat sallineet
sahkopotkulaudat joko kévely- tai pyoriteilld. Muutamissa valtioissa, kuten esimerkiksi
Suomessa ja Norjassa, niilld saa ajaa my0s asetettujen rajoitusten puitteissa autoteilld (Akter
ym. 2021: 4). Suomen tapauksessa tdmé tarkoittaa autotien pientareen tai autotien reunassa
sijaitsevan pyordkaistan kayttimista.

Suomen tieliitkennelaissa on madritetty, ettd sdhkopotkulaudoilla litkuttaessa on
noudatettava pydrdilijdlle asetettuja litkennesddntdjd (Tielitkennelaki 2018: 52§). Kuitenkin
muun muassa Ranskassa ja Luxemburgissa sdhkopotkulaudoilla on sallittua ajaa vain
pyorékaistoilla, ja Japanissa taas sdhkopotkulautoja kohdellaan laeissa samalla tavalla kuin
skoottereita; ne kuuluvat niille asetettujen rajoitusten sallimille autoteille (Akter ym. 2021: 4).

Vaihtelevat kdyténteet johtuvat pitkdlti siitd, ettd sdhkopotkulaudat ovat
kaupunkitilassa suhteellisen uusi ilmi0, eivétkd kankeat lainsdddéntojarjestelmét ole pysyneet
kehityksen perdssi. Koska laitteiden suosio tuntuu olevan kasvussa, tulisi pddttdjien tarkastella
niille annettuja lakeja ja sdddoksid hieman tarkemmin, jotta laitteet saadaan sulautettua osaksi
muuta litkennejérjestelmaa (Akter ym. 2021: 1).

Suomen tieliikennelaki on piivitetty vuonna 2018, mutta vasta tdmén vuoden jélkeen
sdhkopotkulaudat ovat vakiintuneet keskeiseksi osaksi my0s suomalaisten kaupunkien

kaupunkitiloja. Sdhkopotkulautoja ei ole sisdllytetty tielitkennelakiin, vaan niihin kohdistuvat
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kiaytinnot ovat sovellettuja. Selkedt lait ja jérjestys liikenteessd tukevat kestdvin
kaupunkikehityksen tavoitteita ja inhimillistivét kaupunkitilaa. Ne ovat myos keskeinen osa
liikkenneturvallisuuden parantamisessa. Vilttimattomien lakien kdyttoonotto voidaan nihda
kuitenkin myds kiistanalaisena asiana. Liikenneturvallisuutta parantavat lait voivat muun

muassa hankaloittaa ja estdd sdhkopotkulautojen sujuvaa kayttod (Yang ym. 2020:11).

6.2 Sahkdpotkulaudat kaupunkitilan infrastruktuurissa

Kaupunkien liikenneinfrastruktuurit kokevat yhd suurempaa painetta kaupunkien vieston
madrin kasvaessa (van Marsbergen ym. 2022: 529). Siirtyminen kestdvampiin ja vihemmén
tilaa vieviin liitkenneratkaisuihin on valttiméatontd, mikali haluamme pitdd kaupunkitilamme
saavutettavina (van Marsbergen ym. 2022: 529). Kaupunkien saavutettavuus tukee niiden
keskeistd tehtdvii sosiaalisina kohtaamispaikkoina ja inhimillisind elinymparistoina.

On tarkasteltava, miten infrastruktuurimme soveltuu uusiin ja kestdvampiin
litkkenneratkaisuihin, tai miten wuudet liikuntamuodot soveltuvat kaupunkitilojen
infrastruktuureihin. Tarkastelu on tehtidva kaupunkikohtaisesti, silld kuten Yang (2016: 134)
kaupunkitilojen inhimillistimisen yhteydessd totesi, emme voi luoda yhtd ja universaalia
mallinnusta kaupunkitilojen tarkasteluun.

Sadhkopotkulautaverkostot ~ ovat  keskeisesti  riippuvaisia  kaupunkitilojen
infrastruktuurista. S@hkoverkostoja tarvitaan laitteiden akkujen lataamiseen ja myds
tietolitkenneverkostot ovat oleellisia sahkdpotkulautapalveluita kaytettdessa.
Tietoliikenneverkostoja sekd internetid tarvitaan ndiden liikkumispalveluiden ostamiseen.
Tarkastelen sdhkdpotkulautailmiotd seuraavaksi liikenneinfrastruktuurin ndkdkulmasta.

Kaupunkien vililldi on suuria eroja siind, kuinka nidmid vuokraus- ja
jakamispalveluverkostoissa operoivat sahkopotkulaudat on voitu ottaa vastaan infrastruktuurin
ndkokulmasta. Puutteellisesta infrastruktuurista tehtiin yleinen huomio, kun sdhképotkulaudat
vakiintuivat kaupunkitilaan. Akterin ym. (2021: 1) mukaan séhkdpotkulautojen sijoittuminen
osaksi olemassa olevaan liikenneinfrastruktuuriimme oli tai on edelleen haaste, silld
infrastruktuurimme eivit ole kykeneviisid vastaanottamaan sdhkdpotkulautojen kaltaista uutta
ilmiotd. Sdhkopotkulaudoille ei siis 10ytynyt selkdd paikkaa litkenneinfrastruktuurissa.
Voidaankin pohtia, mik4 olisi oikea paikka sdahkdpotkulaudoille liikenneinfrastruktuurissa.

Liikenneinfrastruktuurissa  keskeisintd  sdhkopotkulautailun  ndkdkulmasta on
tieverkostojen yhtendisyys, koska sdhkopotkulaudoilla tuotettu litke on usein epitasaista ja

huojuvaa (Lanza ym. 2022: 1). Huojuva ja epétasainen litkehdintd tai esimerkiksi hitaampien
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tienkdyttédjien ohittelu voi helposti johtaa eri litkkenneinfrastruktuureille siirtymiseen (Lanza ym.
2022: 1-5). Infrastruktuurista toiseen vaihtelu aiheuttaa poikkeuksetta kohonneen
onnettomuusriskin (Lanza ym. 2022: 7). Kaupunkiemme infrastruktuuri on usein hyvin
autokeskeinen eikd yhtendisyyttd esimerkiksi pyord- tai kévelyverkostoissa synny. ITF:n
(2020: 61) mukaan kaupungeissamme on kuitenkin tilaa mikromobilisaatiolle, mikali
pystymme vapauttamaan sitd autoliikenteelta.

Useimmiten sdhkopotkulaudat rinnastetaan polkupyoriin. Tdma johtunee siitd, ettd
niin pyordilyssd kuin sdhkdpotkulautailussakin litke tuotetaan kulkuneuvon vilitykselld ja
nopeuksien suhteen liikutaan samoissa lukemissa. Useat kaupungit ovat alkaneet kehittda
pyorikaistoja tukemaan kestdvimpid liitkkumisratkaisuja infrastruktuurin ndkokulmasta
(Ignaccolo ym. 2022: 450).

Todellisuus kuitenkin on, ettd pyordily ja sdhkopotkulautailu ovat tdysin eri asioita
keskenddn ja vaativat omat infrastruktuurinsa (Ignaccolo ym. 2022: 450). Bach & Pressmann
(1992: 31) ovat argumentoineet, ettd jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden litke on oltava tdysin
erotettua, jotta litkenneturvallisuus voidaan taata. Jokainen liikkumisen tapa siis periaatteessa
tarvitsisi oman kaistansa. Kéytdnnossd tdméd ei kuitenkaan ole ainakaan vield useissa
kaupungeissa mahdollista, joten sovitteluratkaisuja on tehtava.

Lanzan ym. (2022: 7) mukaan tulevaisuudessa infrastruktuurin suunnittelun tulisi
ldhted ithmiskeskeisestd ndkokulmasta, joka kuuntelee infrastruktuurin kdyttdjid. Kuuntelemalla
infrastruktuurin kayttéjid, olisi todelliset tarpeet ja epdkohdat mahdollista kartoittaa, jolloin
infrastruktuurista voitaisiin luoda tarpeisiin sopiva ja turvallinen (Lanza ym. 2022: 7).
Turvallinen, esteeton ja helposti saavutettava liikenneinfrastruktuuri tukevat kaupunkitilojen
inhimillistimisti ja kestdvén kehityksen kaupunkitavoitteiden toteutumista. Hyvin suunniteltu
infrastruktuuri my6s mahdollistaa sdhkopotkulautailmion levidmisen ja laajemman

kayttoonoton (Ignaccolo ym. 2022: 449).
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6.3 Liikkeen pédtyttyé: Parkkeeraaminen

Pelkidstdan sdhkopotkulaudoilla tuotettu litke ei vilttamétta ole ristiriidassa kaupunkitilojen
muiden toimintojen ja liikkeen kanssa, vaan myos sdahkopotkulaudat itsessddn voivat olla
ongelma. Koska vuokrattavat sihkdpotkulaudat perustuvat vapaisiin verkostoihin, voidaan ne
matkan jdlkeen jdttdd minne vain parkkeeraukseen sallitulle paikalle kdyttoalueen sisdlld (Lee
ym. 2021: 2). Tamé tekee palvelusta houkuttelevan. Parkkeeraaminen kéyttdalueilla on
vapaata, mutta esimerkiksi autoteille laitteita ei saa jéattda. Vapaa parkkeeraaminen muodostaa
kuitenkin haasteen, kun samassa ahtaassa tilassa operoivat myds useat muut kaupunkitilan
kyttajat.

Yhtend keskeisimmistd kaupunkitilaa vaivaavista ongelmista on pidetty ajoneuvojen
parkkeerausta (Ignaccolo ym. 2022: 449). Tadmi ongelma on yhdistetty myos jakamis- ja
vuokrauspalveluverkostojen  piirissdé  olevien  sdhkdpotkulautojen  parkkeeraamiseen
(Ignaccolo ym. 2022: 449). Huonosti parkkeeratut sdhkopotkulaudat voivat estdd muuta

kaupunkitilan luonnollista liikettd (Kuva 2).

Kuva 2, Huonosti parkkeerattuja sahkopotkulautoja estdmaissé autoilijan litkkeen Oulun

Taskilassa 2.7.2022 (Eveliina Vdyrynen)
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Sahkopotkulautojen parkkeerauskdytdnndt ovat mahdollisesti olleet epdselvid esimerkiksi
niihin kohdistuvien eridvien lakien vuoksi. Huonosti parkkeeratut sihkdpotkulaudat voivat olla
myos todellinen turvallisuusriski, mikéli ne estdvit nékorajoitteisen tai pyOrituolia apunaan
kayttdvan henkilon turvallisen litkkumisen kaupunkitilassa (ITF 2020: 59). Tami ei tue
kestidvan kaupunkikehityksen saavutettavan ja esteettomén tilan periaatteita, joten ongelmaan
on pyritty 16ytdmaén ratkaisu.

Parkkeeraamiseen on pyritty 10ytdmddn useita erilaisia ratkaisuja, joiden avulla
kayttamattd olevat laitteet eivdt olisi niin suureksi haitaksi muulle kaupunkitilan liikkeelle.
Yhtend ratkaisuna on pidetty muun muassa valmiita kaupunkitilaan kaavoitettuja
sahkopotkulautojen parkkipaikkoja, joita useat kaupungit ovat jo ottaneet kayttéon (ITF 2020:
47). Esimerkiksi yhtend ensimmiisend Euroopan kaupunkina Pariisi loi noin
2500 pysékointitilaa sdhkopotkulaudoille tavoitteenaan vdhentdd niiden aiheuttamaa héiriota
jalankulkijoille (Ignaccolo ym. 2022: 449). Keskitetyt parkkialueet myos helpottaisivat
laitteiden huoltamista. Autot, joihin huollettavia lautoja keritddn, eivdt mydskddn estdisi
muiden tilankayttdjien luonnollista liikettd (ITF 2020: 47).

Sopivat sijainnit parkkipaikoille tulisi valita yhteisty6lld (ITF 2020: 47). Kuten
Lanza ym. (2022:7) totesivat, tulisi uuden ja kestdvimman infrastruktuurin suunnittelussa
kuunnella myos sen kéyttdjid. Ignaccolo ym. (2022: 451) myods korostavat, ettd
sahkopotkulautojen parkkipaikkojen hallinnointi ja méaérittiminen on erityisen tarkedd, jotta
siirtymét muille infrastruktuureille valtettdisiin. Tama tarkoittaa sitd, ettd niiden kéyttdminen ei
risted muun infrastruktuurin kanssa.

Kaupunkitilojen infrastruktuuriin sisddnrakennetut parkkialueet eivdt ainoastaan
lisdisi jalankulkijoiden turvallisuutta, vaan ne myos helpottaisivat koko jirjestelmén toimintaa;
ainakin joiltain osin (ITF 2020: 47). Yhteni keskeisend etuna vuokraus- ja jakamispalveluiden
piirissd olevien sdhkdpotkulautojen kdytdssd on ollut niiden joustavuus suhteessa muihin
litkkkumispalveluihin (Fearnley 2021: 2). Mikéli parkkeeraamista tietyille ennalta méératyille

paikoille alettaisiin vaatia, horjuttaisi se koko sdhkdpotkulautaverkostojen keskeistd ideaa.
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7 Onnettomuudet

Sahkopotkulautoja ja sahkopotkulautailua késitellessd on mahdotonta sivuuttaa niiden kaytosta
aiheutuneita onnettomuuksia. Tieteellinen tutkimus on tilld hetkelld keskittynyt voimakkaasti
tarkastelemaan sdahkdpotkulautoja litkenneturvallisuuden ja onnettomuuksien ndkokulmista
(O’Hern & Estgfaeller 2020: 18). Useat tieteentekijat ovat tarkastelleet esimerkiksi
sahkopotkulautaonnettomuuksista saatujen vammojen laatua sekd niiden yleisyyttd (Reito ym.
2022:1).

Onnettomuudet on usein ymmadrretty ennustamattomina sattumina tai erdinlaisena
Jumalan tahtona, joita on mahdotonta estdé (Davis & Pless 2001). Sdhkdpotkulautojen liikkeen
nikokulmasta niilld aiheutuneet onnettomuudet ilmentévit liikkeen ristiriitaisuutta. Liikkeen
ristiriitaisuus ja onnettomuuksien riski kasvaa esimerkiksi silloin, kun toiminnot poikkeavat
kaupunkitilassa niille kuulumattomien infrastruktuurien ldpi (Lanza ym. 2022: 7). My0s
odotettujen toimintamallein, kuten lakien noudattamatta jéttdminen, lisdd onnettomuuden
riskid.

On otettava huomioon, ettd kaikki sdhkdpotkulaudoista aiheutuneet onnettomuudet
eivit atheudu yhteentdrmayksistd. Onnettomuudet voivat olla my0s esimerkiksi yksinkertaisia
kaatumisia huonojen sééolojen, pdihtymyksen, laudan toimintahdirion tai liian kovan vauhdin
seurauksena. Palveluiden hinnoittelulla on myds vaikutusta onnettomuusriskiin.
Sahkopotkulautapalveluiden matkan hinta mitataan usein ajassa eikd kuljetussa matkassa ja
tdmd lisdd tarpeetonta hurjastelua sekd esimerkiksi liikenteenohjauslaitteiden, kuten
litkennevalojen, noudattamatta jattdmistd (ITF 2020: 58).

Onnettomuudet ja liikkeen ristiriitaisuus eivit tue kestdvin kaupunkikehityksen
tavoitteita. Téastd syystd ongelmaan on pyritty puuttumaan. Kuten jo aikaisemmin mainittu,
jotkin kaupungit ovat alkaneet kehittidd infrastruktuuriaan, jotta turha infrastruktuurilta toiseen
litkkuminen viltettdisiin (Ignaccolo ym. 2022: 450). Tdma on yksi keino ldhted ratkaisemaan
Yangin ym. (2020: 1) kuvaamaa sdhkdpotkulautailuun liittyvaa onnettomuusepidemiaa.

Kaupungeissa on keskusteltu myos séhkdpotkulautojen kiyton kieltimisestd yoaikaan
(ITF 2020: 56-57). Kyparin kayttopakkoa on esitetty osaksi onnettomuuksien lievittdmista
(ITF 2020: 56-57). Suomessa kypardd on kiytettdva pyoriillessd, eli myds sahkopotkulautaa
kuljettaessa. ITF:n (2020: 56) mukaan keskeisintd onnettomuuksien ehkéisyé olisi kuitenkin
kouluttaa ihmisié laitteiden kdyttoon ja lisétd viranomaisvalvontaa.

Sahkopotkulaudoilla tuotettu liike el suoraan tue kaupunkien

inhimillistimistavoitteiden  turvallisuusndkokulmaa  niiden  kdytostd  aiheutuneiden

24



onnettomuuksien vuoksi. Teot, joiden pyrkimyksend on vidhentdd sdhkopotkulautailusta
aiheutuneita onnettomuuksia, vaikuttavat usein niiden vapaan palvelun periaatteeseen.
Kyparin kéyttopakko vdhentéisi suunnittelemattomuutta. Aikarajoitteet poistaisivat
liikkennepalveluvalikoimasta useille ihmisille térkedn palvelun vain vuorokaudenajan
perusteella (ITF 2020: 56). Liian tiukat liikenneturvallisuutta parantavat lait voivat myos
osaltaan hankaloittaa palveluiden kdyttdd (Yang ym. 2020: 11). ITF (2020: 56) kuitenkin
huomauttaa, ettd sdhkdpotkulaudoilla on myds mahdollisuuksia toimia yhteisdjen terveytta
parantavana litkkumismuotona, silli ne poistavat esimerkiksi kaupunkitilojen melua sekéa

ilmansaasteita.

8 Pohdinta

Mikromobilisaatiolaitteiden tulevaisuus on tuntematon, mutta sahkdpotkulaudat ovat kuitenkin
tulleet kaupunkitiloihin jidddkseen (Fearnley 2021: 6). Emme kuitenkaan voi tietdd, missé
madrin sdhkdpotkulaudat tulevat vaikuttamaan kaupunkitilojemme liikkeen tulevaisuuteen.
Voidaan kuitenkin sanoa olevan hyvin todennékoistd, ettd sdhkopotkulautaverkostot tulevat
kasvattamaan suosiotaan esimerkiksi akkuteknologian kehittyessd (Yanocha & Allan
2019: 12). Akkuteknologian kehittyminen mahdollistaisi my0s pidempien matkojen
kulkemisen niin kaupunkitilojen sisdlld, mutta ehkd jopa mahdollistaisi levidmisen niiden
ulkopuolella.

Sahkopotkulaudat ovat muuttaneet kaupungeissamme tapahtuvaa liiketta.
Kaupunkiliitkkeessd  tapahtunut muutos ndkyy sdhkopotkulautailmion herdttdméssa
infrastruktuuri-, laki- ja onnettomuuskeskusteluissa. Ndmid keskustelut olisivat nousseet
mahdollisesti esille myds myohemmin, koska uusiin, kestdvampiin liikkumismuotoihin
siirtymistd pidetddn valttdméattomana (van Marsbergen ym. 2022: 1). Nyt esimerkiksi tavallisen
pyordilyn sijaan keskustelun infrastruktuurin, lakien ja kaupunkitilojen kestivyydestd avasivat
sahkopotkulaudat, jotka ovat uusi liikkkumisen tapa.

Sahkopotkulaudat ovat vaikuttaneet kaupunkitilothimme litkkeen kautta niin
negatiivisesti  kuin  positiivisestikin.  Applikaatiopohjaiset ~ sdhkopotkulautapalvelut
mahdollistavat esimerkiksi julkisen liikkenteen paremman saavutettavuuden nopeuttamalla
matkaa pysdkeille. Applikaatioiden kautta saatavaa dataa olisi myds mahdollista soveltaa

kaupunkien litkenneinfrastruktuurin kehittdmiseen.
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Sdhkopotkulaudat mahdollistavat myds kaupunkien rajallisen tilan tehokkaamman kdyton ja
vihentdvét paikallisia ilmansaasteita (Fearnley 2021: 2). Niiden muutkin edut, joita olen
tarkastelussani nostanut esille, ovat Fearnleyn (2021: 2) mukaan kaupunkitiloissa selkeésti
havaittavissa.

Suurimmat séhkopotkulautojen ongelmat liittyvdt keskeisesti siihen, ettd ilmid on
kasvanut rdjaihdysmaéisesti viime vuosina. Kaupunkitilamme eivdt ole olleet valmiita
vastaanottamaan siitd syntynyttd liikettd ja sen tuomaa muutosta. Sdhkopotkulautailmion
kasvuun on vaikuttanut varmasti osaltaan my0s koronapandemia. Liikkumisen rajoittamisen
jalkeen uusi kaupunkitiloihin saapunut litkkkumisen tapa on varmasti vetényt ihmisid puoleensa.
Fearnleyn (2021: 2) mukaan sihkdpotkulautailua voidaan pitdd hauskana tapana liikkua.
Hauskoja litkkumisen tapoja on varmasti kaivattu laajan litkkeen rajoittamisen jélkeen.

Infrastruktuurissa, laeissa ja kaupunkitilan kdytdssd olleet ongelmat siis vain
korostuivat  sdhkdpotkulautojen  vakiintuessa  osaksi  kaupunkikuvaa.  Vaillinainen
infrastruktuuri sekd epdselvit lait ovat olleet osasyyni sithen, miksi sdhkopotkulautojen tulo
kaupunkikuvaan on aiheuttanut onnettomuuksien epidemian (Yang ym. 2020: 1).
Onnettomuuksien epidemia ja ndma seikat osoittavat sen, ettd sihkopotkulaudoilla tuotettu liike
on joissain madrin ristiriitaista suhteessa muuhun kaupunkitilan liikkeeseen.

Kaikille turvallinen, helposti saavutettava ja esteeton kaupunkiliikenne on yksi
UNESCO:n Agenda 2030 -tavoitteista (YK 2015: 21-22). Sdhkopotkulaudoilla tuotettu liike
siis osittain tukee, mutta osittain heikentdd kaupunkitilojen inhimillisyyttd sekd kestdvin
kaupunkikehityksen tavoitteiden toteutumista.

Ignaccolo ym. (2022: 451) toteavat, ettd vaikka sdhkdpotkulautailuun liittyy paljon
erilaisia huonoja asioita ja seikkoja, voidaan ne ratkaista hyvilld suunnittelulla. Myds Lanza
ym. (2022: 7) korostavat yhteisdd kuuntelevaa infrastruktuurisuunnittelua. Akter ym. (2021: 1)
totesivat, ettd myoOs lainsddddnnon suhteen tulisi tehdd muutoksia. ITF (2020: 56) taas
huomauttaa, ettd ihmisten kouluttaminen on keskeistd, jotta kaupunkiliitkenne voisi olla
turvallista kaikille. Sdhkopotkulaudoilla tuotetun liikkeen negatiiviset puolet on siis
ratkaistavissa, mutta ne vaativat monitahoista kaupunkitilan liikkkeen ymmaértamista.

Meidén tulee tietdd millaisia kaupunkiliikkeen ongelmamme ovat, jotta voimme 1dhted
ratkaisemaan niitd. Tadmad wvaatii tutkimusta. Sdhkopotkulaudat ovat vakiintuneet
kaupunkitiloihin, joten uudelle tutkimukselle on tarvetta. Liike on jatkuvasti muuttuvaa ja
jokaisessa kaupunkitilassa erilaista. Téstd syystd emme voi luoda yhtd universaalia mallinnusta
litkkkeen tutkimiseen kaupunkitiloissa; kuten emme Yangin (2016: 134) mukaan voi luoda

kaupunkitilojen inhimillistimiseenkddn. Téstd syystd paikallistutkimusta tarvitaan. Parempi

26



ymmairrys kaupunkitiloistamme ja niiden liikkeestd antaa paremmat mahdollisuudet luoda
kaupunkitiloista kestdvan kaupunkikehityksen tavoitteiden mukaisia ja inhimillisid. O’Hern &
Estgfaeller (2020: 18) kuitenkin perddnkuuluttavat, ettd poikkitieteellinen tutkimus aiheesta on
erityisen tiarkedd. Poikkitieteellinen tutkimus mahdollistaa atheen monitasoisen ymmartamisen.

Téssi tarkastelussa kdytiin ldpi vain osa ilmion kannalta tirkeistd teemoista. Jétin pois
esimerkiksi nopeuden tarkastelun osana mobilisaatiota, koska sdhkopotkulautojen nopeudet
vaihtelevat huomattavasti eri alueiden, mutta my0s tuotevalmistajien vililld. Aiheen kannalta
monet mielenkiintoiset ndkokulmat jadivat siis tarkastelematta. Tdma vain korostaa aiheen
laajuutta ja sen sisdltdmid useita mielenkiintoisia tarkastelukohteita.

Sahkopotkulaudoilla tuotettuun litkkeeseen liittyy paljon monitahoisia asioita eivitka
ne synny tyhjdstd. Kaiken takana ovat ihmiset. Meilli on mahdollisuus péittdd siitd
haluammeko turvata kaupunkitilojen kestdvyystavoitteet myos silloin, kun olemme pakotettuja
siirtyméén kohti kestdvampid litkkennemuotoja. Se, ettd saavutammeko Agenda 2030 sisdltdmat
kaupunkikehityksen tavoitteet, riippuu niin taloudellisista resursseista kuin poliittisesta
tahdosta (Yang 2016: 133). Kyse ei ole siitd, mitd ajattelemme tekevimme yksiloind. Kyse on

siitd, mitd teemme yhdessé tavoitteiden saavuttamiseksi.
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