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Tyon tausta ja tavoitteet

Sahkopotkulaudat nahdaan merkittavana osana Tampereen lilkennejarjestelmaa, mutta niiden kaytdon
lisaantyminen on tuonut mukanaan myos suuren maaran onnettomuuksia. Traficom on myontanyt
Tampereen kaupungille tieliikenteen turvallisuustoiminnan edistamisen valtionavustusta
sahkopotkulautojen kayton turvallisuuden kehittamiseen. Tyon toteuttaa WSP Finland Oy.

Tydn tavoitteena on etsia keinoja, joiden avulla sahkdépotkulautojen kayttd kaupungissa voisi jatkua
entista turvallisemmin. Tydssa kartoitetaan nykytilannetta onnettomuuksiin johtaneiden syiden osalta ja
maaritetaan mahdollisia toimenpiteita kaytdn turvallisuuden parantamiseksi.

Toimenpiteiden suunnittelua on tavoitteena tehda yhteistydssa operaattoreiden kanssa, jotta voidaan
loytaa keinot, jotka eivat rajoita litkaa yrittajien toimintaedellytyksia ja toisaalta ne
turvallisuustoimenpiteet, jotka voivat osaltaan edistaa sahkopotkulautailun houkuttelevuutta.

Kaupunki valitsee operaattoreiden kanssa yhteistydssa asetettuja tavoitteita parhaiten tukevat, lyhyella
aikavalilla toteuttavissa olevat toimenpiteet, joilla saavutetaan mahdollisimman suuri vaikuttavuus
turvallisuuden nakékulmasta.
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Tampereella toimivat sahkopotkulautayrittijat

Tampereella toimi kesalla 2021 nelja sahkoépotkulautayritysta: kansainvaliset yritykset Tier, Voi ja Lime,

seka pienempi suomalainen yritys JoeScooter. JoeScooter poikkeaa muista sahkdpotkulautayrittajista
toimintaperiaatteeltaan keskittyen pienempiin kaupunkeihin seka suurten kaupunkien reuna-alueille,
kun taas suuremmat yrittajat toimivat Tampereella keskustan ymparistossa.

Kaikki Tampereella toimivat sahkopotkulautaoperaattorit vaativat kayttajiltaan 18v ikaa. Lainsaadanndssa
sahkopotkulautailulle ei ole maaritelty ikarajaa.
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Tampereen kaupungin vaatimukset sahképotkulautojen
operoinnille

Tampereen ohjeiden (ja lain) mukaisesti sahkdopotkulaudoilla saa ajaa max. 25km/h, ja silloin pyoratiella
tai ajoradalla. Monissa muissa Euroopan maissa nopeus on rajoitettu 20:een, ja osa operaattoreista
rajoittaa nopeuden siihen myods Tampereella. Lisaksi joillain operaattoreilla on ollut 6isin kaytossa 15km/h
rajoitus Helsingin saantdjen mukaisesti.

Tampereen ohjeen mukaisesti jalkakaytavilla, kavelykaduilla ja toreilla nopeus saa olla max 10 km/h, ja
nopeus tulee olla operaattoreiden toimesta teknisesti rajoitettavissa. Tampere on toimittanut
operaattoreille kartan rajoitusalueista. Operaattoreiden sovelluksissa on nykyisin maariteltyna alueita
joilla nopeus automaattisesti hidastuu, mutta GPS:n tarkkuus el riita rajoittamaan nopeutta yksittaisilla
jalkakaytavilla.

Tampere vaatii, etta kayttajia tulee opastaa hyviin ajo- ja pysakdintitapoihin. Lisaksi kaupunki on
maaritellyt alueet, joissa pysakointi on kielletty. Nailla alueilla pysakdinti estetaan sovelluksessa teknisesti.

Operaattorin tulee seurata paivittain potkulautojen pysakointia ja reagoida siirtamalla laudat
turvallisempaan paikkaan, jos hairioita ilmenee. Operaattorilla tulee olla huolto- ja palvelujarjestelma,
jolla pitaa potkulaudat kayttokunnossa, ehjina ja turvallisina kayttaa.

Tampereen kaupunki, 2019. Ohjeistus sahkdisten potkulautojen operoinnille.
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Sahkopotkulautailun turvallisuus yleisesti (1/2)

Sahkopotkulautailu on uusi lilkkumismuoto, joten tutkimustietoa sahkopotkulautailu-onnettomuuksista
on toistaiseksi melko vahan. Sairaalaan johtaineiden sahkdpotkulautailuonnettomuuksien syita ja
seurauksia on analysoitu mm. Kédpenhaminassa (Blomberg et. Al, 2019), Tukholmassa (Stockholm stad,
2019) ja Kaliforniassa (Trivedi et. Al, 2019). Suomessa sahkdpotkulautailuonnettomuuksia on tilastoitu
jonkin verran Helsingin yliopistollisessa sairaalassa, mutta oman luokan puuttuessa
sahkopotkulautailuonnettomuuksille, tilastointi on puutteellista (Traficom, 2020).

Yksittaiset kaatumiset ovat tyypillisin sahkopotkulautailuonnettomuustyyppi. Vuonna 2019 HUS:ssa
tilastoiduista sahkopotkulautailuonnettomuuksista 88% johtui yksittaisesta kaatumisesta ja
samansuuruisia osuuksia tilastoitiin myos Kédpenhaminassa (Blomberg et al, 2019). Tukholmassa
onnettomuudet luokiteltiin eri tavalla, mutta 95% onnettomuuksista siellakin voidaan laskea
yksittaisonnettomuuksiksi. Samansuuntaisia tuloksia saatiin myos Oslossa (Statens vegvesen, 2021),
Portlandissa (PBOT 2018, Traficom 2020 mukaan) ja Kaliforniassa (Trivedi et al, 2019).

Sahkopotkulautailu aiheuttaa vaaraa myos sivullisille. HUS:n datassa 5% sahkopotkulaudan kanssa
onnettomuuteen joutuneista oli sivullisia. Kbopenhaminassa tilastoidussa datassa sivullisia oli jopa 13%,
joista noin puolet sai osuman liikkuvasta sahképotkulaudasta ja puolet kompastui kaatuneeseen
potkulautaan. Kaliforniassa onnettomuuteen joutuneita sivullisia oli 8% loukkaantuneista, joista 2/3 sai
osuman liikkuvasta sahkopotkulaudasta ja 1/3 kompastui potkulautaan. (Traficom 2020, Blomberg et al
2019, Trivedi et al 2019).
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Sahkopotkulautailun turvallisuus yleisesti (2/2)

Onnettomuuksista johtuvat vammat vaihtelivat tutkimuksesta riippuen, ja tarkkoja osuuksia ei voi
muodostaa onnettomuuksien lukumaaran ollessa melko pieni. Eniten nousivat kuitenkin esille lievat
ruhjeet ja nyrjahdykset, jonka jalkeen eniten oli paahan kohdistuvia vammoja ja murtumia.
Sahkopotkulaudalla vakavia onnettomuuksia tapahtuu lahteesta riippuen 2-10 kertaisesti
polkupyorailyyn nahden. Syita sahkopotkulautailun suurempiin suhteellisiin onnettomuusmaariin ovat
mm. vahaisempi kyparan kayttd sahképotkulautailijoiden keskuudessa ja se, etta sahkopotkulaudalla
ajetaan useammin humalassa kuin polkupyoralla (Utriainen 2020, Statens vegvesen 2021). Myos
infrastruktuurin suuremman vaikutuksen potkulautoihin pienten renkaiden johdosta voidaan olettaa
olevan syyna suurempaan onnettomuuksien suhteelliseen maaraan.

Vaikka onnettomuuksista suurin osa on yksittaisonnettomuuksia, sahkdpotkulautailijoiden vakavimmissa
onnettomuuksissa syyna on usein autoliikenteen kanssa térmaaminen. ITF:n datassa (ITF-OECD 2020 Voi
2020 mukaan) moottoriajoneuvon on arvioitu olevan osallisena 80% kuolemaan johtaneista pyoraily- ja
sahképotkulautailuonnettomuuksista.



\\\I)

Onnettomuusdatan keraaminen

Tietoa onnettomuuksista kerataan sairaaloiden tilastoista, poliisin tilastoista seka joskus kayttajille
suunnatuilla kyselyilla esim. pilottien yhteydessa.

Suurin osa sahképotkulautaonnettomuuksista, kuten pyérailyonnettomuuksistakin, on
yksittaisonnettomuuksia. Tyypillisesti yksittaisonnettomuudet eivat paady poliisin tilastoon. Vain lievaan
loukkaantumiseen, kuten haavoihin ja ruhjeisiin johtavat onnettomuudet eivat yleensa paady myoskaan
sairaaloiden tilastoihin. Siksi yksittaisonnettomuuksia voidaan paatella olevan huomattavasti tilastoitua
enemman, kuten pyorailyssakin.

Onnettomuusdatan keraaminen sahkopotkulautaonnettomuuksista on haastavaa myos siita syysta, etta
sahkopotkulaudat ovat taysin uusi likennemuoto, eika niille ole viela yhtenaista raportointisysteemia.
Onnettomuudet luokitellaan vaarin esim. mopo-onnettomuuksiksi, pyorailyonnettomuuksiksi tai
jalankulkijaonnettomuuksiksi oman luokan puuttuessa. Traficom suositteleen selvityksessaan (2020)
lisaamaan kansalliseen koodistopalveluun seka poliisiasiain tietojarjestelmaan koodin kevyille sahkaoisille
liikkumisvalineille, jotta onnettomuuksien tilastointi helpottuu.

Aalto-yliopistossa on talla hetkella meneillaan opinnaytetyo "Evaluation of electric scooter deployment in
the City of Helsinki (EVA-HEL)" sahkdpotkulautailuonnettomuuksien syiden tutkimiseksi. (Mladenovic,
2022)
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Onnettomuudet Tampereella

TAYS:in tietoon tuli vuosien 2019-2021 aikana 335 sahkdpotkulautaonnettomuutta (Reito et. Al.). Ajomaariin
nahden henkilbonnettomuustiheys on 180/milj. matkaa tai 73/milj. km. Vertailun vuoksi, Helsingin
kantakaupungissa sahkdépotkulautaonnettomuuksia tilastoitiin 2019 kesalla 66/milj. matkaa ja
polkupyoraonnettomuuksia 30/milj. matkaa. Toisaalta T66l6n sairaalan kokonaismaaraarvion perusteella
sahkopotkulautaonnettomuuksia arvioitiin sattuneen 174/milj. matkaa (Traficom 2020), mika vastaa Tampereen
onnettomuustiheytta.

Tampereen onnettomuuksista n. 45% sattui ydaikaan. Onnettomuuteen joutuneista hieman yli puolet oli
todistettavasti humalassa ja kolmasosa selvin pain. Loput 16% tulivat paivystykseen mydhemmin onnettomuuden
sattumisen jalkeen, joten humalatilaa ei enaa voitu mitata. (Reito et. Al.).

Poliisin tai pelastuslaitoksen tietoon tuli vuosina 2019-2021 yhteensa vain 31 potkulautaonnettomuutta
Tampereella, paallekkaiset onnettomuustiedot karsittuna. Poliisin tietoon tulleista onnettomuuksista suurin osa
oli auton ja potkulaudan kohtaamisia, silla kohtaamisonnettomuudet tulevat useimmin poliisin tietoon.
Pelastuslaitoksen datassa oli myds merkittavasti yksittaisonnettomuuksia.

Poliisin tietoon tulleita onnettomuuksia sattui eniten iltapaivasta ja illasta, kun liilkenne on vilkkaimmillaan.
Poliisin tilastoimissa onnettomuuksissa yksikaan osallisista ei ollut alkoholin vaikutuksen alaisena.
Onnettomuuskartoilla el nain pienilla tilastomaarilla noussut esiin erityisia vaaranpaikkoja, mutta tyypillisesti
onnettomuuksia sattui vilkkaiden katujen risteyksissa.

(Potkulautaonnettomuudet Tampereella 2019-2021 poliisin tietokannasta ja Prontosta).
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Tunnistetut vaaratekijat ja jo toteutetut
toimenpiteet niiden ehkaisemiseksi
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Puutteellinen pyérailyinfrastruktuuri (1/2)

Suuri riskitekija sahkopotkulautailussa on turvallisen pyorailyinfran puuttuminen, mika ajaa
sahkopotkulautailijat joko jalankulkijoiden tai autojen sekaan. Eurobarometrin mukaan 31%
eurooppalaisista pitaa pyoravaylien puutetta merkittavana ongelmana sahkopotkulautailun
edistamiselle (Voi's safety report 2021). Lahteesta riippuen noin kymmenesosa sahkopotkulautailussa
loukkaantuneista on sivullisia jalankulkijoita. Pyoraliikenteen ja jalankulun erottelu vilkkailla alueilla onkin
erityisen tarkeaa sahkopotkulautojen kanssa, silla sahkopotkulaudat ovat nopeita ja voivat aiheuttaa
jalankulkijalle enemman vaaraa kuin tavallinen polkupyora.

Toisaalta vakavimmat onnettomuudet sahkopotkulautailijoille sattuvat yleensa autoliikenteen kanssa
tormatessa, ja autojen suuret nopeudet nostavat vakavan loukkaantumisen riskia. ITF:n raportti
suositteleekin 30km/h nopeusrajoitusta kaikkialle, missa moottoriajoneuvot jakavat liikennetilan
haavoittuvampien kulkumuotojen kanssa (ITF-OECD 2020, Voi's safety report 2021 mukaan). Autojen
ohittaessa sahkopotkulautailija joutuu vaistamaan ajoradan reunaan, ja reunakiveen kaatuminen olikin
suurin yksittainen onnettomuuden syy esim. Tukholmassa (Stockholm stad 2019).

Toisena merkittavana ongelmana on mahdollisen pyorailyinfran huono kunto. Merkittavimpana
onnettomuutena tilastossa olivat yksittaiset kaatumiset. Potkulautojen pienista renkaista johtuen kadun
kuopat, irtosora ja katukivetyksen reunat tuntuvat huomattavasti enemman kuin pyoraillesss, ja
sahkopotkulautaonnettomuudet ovatkin yliedustettuina pyoérailyonnettomuuksiin nahden. Voin datan
perusteella kolmasosa onnettomuuksista johtuu joko katuinfran huonosta yllapidosta kuten kuopista, tai
tormaamisesta katukivetyksen reunaan (Voi's safety report 2021).
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Puutteellinen pyérailyinfrastruktuuri (2/2)

Haastatteluiden perusteella operaattorit ovat itsekin huomanneet merkittavan eron suhteellisissa
onnettomuusmaarissa niiden kaupunkien valilla, jossa on hyva pyodraverkosto ja jossa pyodraverkosto on
puutteellinen. Tampereen koetaan tassa suhteessa olevan keskitasoa. Erityisesti tydomaiden aikana
vaihtoehtoisten reittien puuttuminen pyoérailylta sai moitteita.

Operaattorit ovat vuosi vuodelta pyrkineet tekemaan kalustostaan turvallisempaa ja vakaampaa, mika
kompensoi infran heikompaa kuntoa. Uusissa sahkdpotkulautamalleissa yleisesti renkaat ovat suurempia
ja jousitettuja, ja painopiste on alempana, mika tekee potkulaudoista aiempaa vakaampia. Yhdella
operaattoreista on kaytdssaan joissain kaupungeissa jopa soratunnistin, mika hiljentaa vauhtia
automaattisesti tunnistaessaan sorapinnan. Myos uusien mallien vilkut tekevat ajamisesta vakaamypaa,
silla suuntaa nayttaakseen ei tarvitse nostaa kattaan ohjaustangolta.

Yleisesti tekniikkaa ollaan kehittamassa siihen suuntaan, etta myos ohjelmisto voi tunnistaa ja ehkaista
onnettomuuksia.
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Liian suuret nopeudet

Tampereella sahkdpotkulautojen maksiminopeus on 25 km/h, mika tulee laista. Osa operaattoreista on asettanut
potkulaudoilleen tata alemman huippunopeuden. Joillain operaattoreilla huippunopeutta rajoitetaan lisaksi liukkailla keleilla
tai yleisesti talvella.

Haastattelujen perusteella alueellisia nopeusrajoituksia pidettiin yleisesti hyvana, jolloin potkulaudalla voi ajaa kovempaa sille
osoitetuilla vaylilla, mutta vilkkailla jalankulkualueilla nopeus on rajoitettu. Tampereen ohjeistuksen mukaisesti kavelyalueilla
nopeutta rajoitetaan teknisesti. Nopeuden rajoittaminen teknisesti sai vaihtelevaa palautetta. Osa operaattoreista naki teknisen
rajoittamisen helppona ja hyvana tapana parantaa turvallisuutta jalankulkualueilla, ja toiset taas peraankuuluttivat kayttajan
itsensa vastuuta seka ymparistdn visuaalisuuden merkitysta oikeaan ajonopeuteen ohjaamisessa. Osa operaattoreista naki
nopeuden rajoittamisessa teknisesti riskeja, kun potkulaudan nopeus yllattaen hiljenee tai kiihtyy rajoitusalueen rajalla.
Toisaalta osa operaattoreista ei nahnyt tassa ongelmaa, vaan totesi etta nopeuden muutos voidaan teknisesti toteuttaa
hyvinkin pehmeasti, ja symboli potkulaudassa on selkea merkki hitaalle alueelle saapumisesta. Lisaksi rajoitusalueet on
merkitty sovelluksen karttaan. Kartan seuraaminen tosin vaatii sen, etta sahkopotkulaudassa on matkapuhelinteline sita varten.
Teknisesti nopeutta voidaan rajoittaa esim. torialueilla ja puistoissa tai tapahtuma-alueilla, mutta GPS:n tarkkuus ei viela
mahdollista jalkakaytavien rajaamista kadun reunasta.

Haastattelujen perusteella 25km/h pidettiin yleisesti hyvana huippunopeutena, jota voidaan toisinaan rajoittaa. Eraassa
haastattelussa kuitenkin ehdotettiin maksiminopeuden nostamista 30 km/h. Kun autojen nopeudet samoilla vaylilld olisivat
myos 30km/h, ohittamisia ja siitd johtuvia onnettomuuksia tapahtuisi vahemman. Maksiminopeuden nosto vaatisi
lakimuutoksen.

Yhtena ongelmana tilannenopeuksien suhteen on kuitenkin tunnistettu koko hinnoittelumalli (POLIS Network 2019 ja ITF-
OECD Voi's safety report 2021 mukaan). Matkan hinnoittelu kaytetyn ajan mukaan kannustaa ajamaan maksiminopeudella. Osa
operaattoreista on vastannut tahan tarjoamalla lisaksi esim. paiva- tai kuukausipasseja. Yleisesti hinnoittelumallin
Mmuuttaminen esim. matkaperusteiseksi vaatisi toimijoilta koko hinnoittelumallin muutosta, eika ole asia johon tassa tydssa
voidaan suoraan vaikuttaa.
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Kokemuksen puute

Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan jopa kolmasosa sahképotkulautaonnettomuuksista
tapahtuu ensimmaisella ajolla (Austin Public Healst 2019 Utriainen 2020 mukaan). Voin
turvallisuusraportin mukaan 16% onnettomuuksista sattuu ensimmmaisella ajolla (Voi's safety report 2021).
Ensimmaisen ajon riskit on tunnistettu myos muilla operaattoreilla.

Suurilla operaattoreilla on jo kaytdssaan aloittelijatila, joka rajoittaa potkulaudan maksiminopeuden 12-15

km/h. Asetus on operaattorista riippuen joko pakollinen ensimmaisen/ensimmaisten ajojen ajan, tai
laitettavissa itse pois paalta.

Traficomin selvitysta varten kesalla 2019 jarjestettiin sahkdpotkulaudan kokeiluajoja Helsingissa.
Kokeilussa havaittiin, etta kokemattomalle ajajalle sahkopotkulauta voi tuntua turvattomalta, silla se on
hyvin erilainen kasiteltava kuin polkupyoéra. (Lahtinen, 2020).

Suuremmat operaattorit ovat jarjestaneet myos demopaivia, joissa sahkdpotkulautailua on saanut
kokeilla opastettuna ja turvallisessa ymparistdssa. Joskus samoissa tapahtumissa kayttajille on jaettu
kyparia tai kampanjoitu esim. humalassa ajoa vastaan.
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Tietamattomyys lilkennesaannoista ja turvallisesta
ajamisesta

Liikennesaantdjen noudattamattomuus voi aiheuttaa merkittavia riskeja. Toisinaan kyse voi olla
piittaamattomuudesta, mutta haastatteluissa nostettiin myos esille, etta useimmat kayttajat ainakin
haluavat tehda oikein. Etenkin nuorilla jotka eivat ole kayneet ajokoulua, liikennesaantdjen tuntemus voi olla
heikolla tasolla, ja toisaalta aina katuymparistdssa ei ole selkeaa kokeneemmallekaan kayttajalle missa saisi
ajaa. Tampereella ajetaan paljon jalkakaytavallg, silla kayttajat eivat tieda jalkakaytavan ja yhdistetyn vaylan
eroa, ja toisaalta monet kayttajat luulevat, ettei ajoradalla saa ajaa. Eraassa haastattelussa myds
huomautettiin, etta sahkopotkulautojen pysakointi jalkakaytavalle on ristiriidassa sen kanssa etta niita
kuuluisi ajaa ajoradalla, mika on omiaan aiheuttamaan hammennysta potkulaudan oikeasta paikasta
lilkenteessa.

Tampereen kaupunki velvoittaa operaattoreita ohjeistamaan kayttajiaan hyviin ajotapoihin, ja operaattorit
ovatkin yleisesti pyrkineet tuomaan viestinnassaan esille liilkennesaantdja, esimerkiksi lahettamalla
kayttajalleen sahkdposteja ja uutiskirjeita, tekemalla lehdistotiedotteita seka kiinnittamalla potkulautoihin
infolehtisia. Operaattorit myds ohjeistavat liikennesaanndista ja turvallisesta ajamisesta nettisivuillaan.

Haastattelujen perusteella suoraan sovelluksesta tulevat ohjeet on koettu tehokkaimmaksi tavaksi ohjeistaa
kayttajaa. Jotkut operaattorit joko vaativat kayttajaa suorittamaan tutoriaalin ennen ensimmaista ajoa, tai
kannustavat sellaisen suorittamiseen antamalla krediitteja. Ajon alkaessa tai sen aikana kayttajia voidaan
muistuttaa sovellukseen aukeavilla viesteilla, mutta silloin viestien tulee olla lyhyita ja visuaalisia.
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Ajo paihteiden vaikutuksen alaisena (1/2)

Ajo paihteiden vaikutuksen alaisena tunnistettiin merkittavaksi riskiksi [ahes kaikissa tutkimuksissa, mutta alkoholia
nauttineiden osuus sairaalahoitoon sahkopotkulautaonnettomuudessa joutuneista vaihteli voimakkaasti tutkimusten valilla.
Esimerkiksi Oslossa tehdyssa tutkimuksessa alkoholin vaikutuksen alaisena olleiden osuus sahkoépotkulautaonnettomuuteen
joutuneista oli 40% (Statens vegvesen 2021) ja K&openhaminassa 37% (Blomberg et. Al, 2019). Suomessa alkoholin vaikutuksen
alaisena onnettomuuteen joutuneiden osuus oli jopa merkittavampi. Helsingissa sairaalahoitoon sahkopotkulautailu-
onnettomuudessa joutuneista ainakin 51% oli alkoholin vaikutuksen alaisena hoitoon tullessaan (Lahtinen 2020). Kaikilta
potilailta veren alkoholipitoisuutta ei mitattu, joten luku voi olla todellisuudessa viela suurempikin. Turussa ensiapuun
joutuneista sahkopotkulautailijoista jopa 90% oli alkoholin vaikutuksen alaisena (Oksanen et. al 2020 in Mladenovic 2021). Luvut
ovat korkeita verrattuna pyoérailijdoiden ensiapukaynteihin. Ainoastaan Kaliforniassa (Trivedi et. Al. 2019) alkoholin vaikutuksen
alaisena ajaneiden osuus ei noussut merkittavaksi sairaalahoitoon paatyneiden potilaiden keskuudessa.

Suomalaisten suurta humalassa ajamista voi selittaa osaltaan se, etta lainsaadanndssa potkulaudat rinnastetaan polkupydriin,
eika polkupydrille ole promillerajaa. Siksi humalassa ajoa potkulaudalla ei koeta rikkeeksi eika sen ymmarreta olevan vaarallista.
Operaattorit ovatkin lobanneet promillerajan puolesta, jolloin olisi lainsaadannon kannalta selkeaa, milloin saa ajaa. Monissa
maissa sahkdpotkulautailu rinnastetaan moottoriajoneuvoliikenteeseen, jolloin siihen patevat moottoriajoneuvolla ajamisen
promillerajat.

Silloinkin kun kayttajien humalatilaa ei tutkittu, yoaika, erityisesti vilkonloppuyot, tunnistettiin riskialttiimmaksi ajaksi
potkulaudalla ajossa (Stockholm stad 2019, Voi's safety report 2021, Utriainen 2020, EuroCities 2020). Yoaika viittaisi paihteiden
osallisuuteen onnettomuuksista, vaikka pimeassa onnettomuusriskia voi hieman kasvattaa myos esim. huono nakyvyys.
Eraassa haastattelussa humalassa-ajon tilastointia kritisoitiin kuitenkin siita, etta kaikki alkoholin vaikutuksen alaisena
tapahtuvat onnettomuudet eivat valttamatta suoraan johdu humalasta. Onnettomuuksiin vaikuttaa infrastruktuuri yhta lailla
alkoholia nauttineena, ja toisaalta tilastot eivat erottele onko ajaja ottanut vain vahan vai ollut kovassa humalassa.
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Ajo paihteiden vaikutuksen alaisena (2/2)

HUS:n onnettomuusdatan perusteella sahkdpotkulautojen nopeus rajoitettiin arkisin 15 km/h ja
vilkonloppudisin estettiin kokonaan Helsingissa. Osa operaattoreista rajoitti nopeuden 15km/h disin myos
Tampereella. Haastattelujen perusteella operaattorit eivat kuitenkaan koe sahképotkulautailun oisia
rajoituksia eivatka varsinkaan kieltamista hyvana asiana, silla silloin niiden kayttaminen estetaan myaos niilt3,
jotka kayttavat potkulautaa oikein ja selvin pain. Potkulaudat ovat merkittava osa lilikennejarjestelmaa

Jjoukkoliikenteen kulkiessa harvemmin &isin, ja toisaalta potkulaudat voidaan kokea myos sosiaalisesti
turvallisemmiksi kuin yobussit.

Operaattoreilla on joitain keinoja kannustaa kayttajiaan valitsemaan muita kulkutapoja humalassa, mutta ne
eivat suoraan esta humalassa tapahtuvia ajoja. Operaattorit muistuttavat viikonloppudisin kayttajiaan esim.
pop-up ikkunoilla siita, ettei humalassa saa ajaa. Osa operaattoreista tekee joissain kaupungeissa myds
yhteistyota taksiyhtididen kanssa, jolloin taksin voi tilata suoraan potkulautasovelluksesta.

Voilla on kaytoéssa viikonloppudisin reaktiotesti, ja testin reputtaessa sovellus suosittelee taksin tilaamista,
mika on mahdollista suoraan sovelluksen kautta. Vaikka sovellus ei suoraan estakaan ajoa, Voin datan
mukaan se on auttanut ihmisia yymmartamaan tilansa, ja testilla on pystytty estamaan jopa yli 10 000
humalassa tapahtuvaa matkaa (Voi's safety report 2021). Haastattelujen perusteella osa operaattoreista pitaa
reaktiotestia hyvana asiana, mutta osa ei kuitenkaan kannata testin kayttéén ottoa yleisesti, silla se siirtaa
vastuun kayttajalta itseltaan operaattorille.
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Vaarin pysakaointi (1/2)

Jalkakaytavalle pysakoidyt ja etenkin kaatuneet sahképotkulaudat voivat aiheuttaa kompastumisia ja sita
kautta loukkaantumisia jalankulkijoille. Vaarin pysakoidyt potkulaudat ovat vaarallisia etenkin
nakdévammaisille.

Tampereen kaupunki velvoittaa jo operaattoreitaan ohjeistamaan kayttajiaan turvalliseen pysakointiin.
Kaikilla haastatelluilla operaattoreilla onkin sovelluksessaan ohjeet kuinka pysakdida, ja lisaksi operaattorit
kehottavat tai velvoittavat kayttajiaan ottamaan kuvan potkulaudasta ajon paatteeksi. Kuvat kaydaan lapi
mahdollisuuksien mukaan, ja vaarin pysakodineille voidaan ladhettada huomautus. Toistuvasti vaarin
pysakoivien kayttajien tili voidaan jopa sulkea. Kuvan lahettamisen vaikutusta tutkittiin Voin pilotissa
Liverpoolissa, jossa huono pysakdinti vaheni 27% ja lainvastainen potkulautojen pysakointi 45% kolmessa
kuukaudessa. (Voi's safety report 2021). Kaikilla operaattoreilla on Tampereen ohjeiden mukaisesti
maariteltyna sovelluksesta kieltoalueita, jonne potkulautaa ei voi pysakdida, seka palkintoparkkeja, joiden
alueelle pysakdimisesta saa alennusta tai krediitteja myohempia matkoja varten.

Teknisesti potkulaudat ovat kehittyneet vakaammiksi, ja useimmilla operaattoreilla jo kaytossa oleva
tuplajalka vahentaa laudan riskia kaatua pysakoityna. Operaattoreilla on kenttatiimeja, jotka kayvat
nostelemassa kaatuneita potkulautoja, ja jotkut operaattorit pystyvat nakemaan potkulaudan datasta, onko
se pystyssa ja ohjata kenttatyontekijansa sinne missa on tarvetta. Kenttatyonteon haasteeksi haastatteluissa
mainittiin pysakointilupien puuttuminen.
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Vaarin pysakointi (2/2)

Pysakdintitelineiden ja ruutujen vaikutusta on tutkittu useissa piloteissa mm. Oslossa, Turussa ja Espoossa
(Voi's safety report 2021, Turun kaupunki 2021, Kajamaa 2020). Tutkimuksissa havaittiin, etta kayttajat
pysakoivat mielelldan telineeseen tai ruutuun, kunhan se on sijoitettu hyvalle paikalle lahelle kohdetta, mutta
kohteen sijaitessa kauempana minuuttihinnoiteltua potkulautaa ei haluta vieda kauemmaksi. Oslossa
maksimietaisyydeksi kohteesta arvioitiin 50-60m. Pysakointiruudun/-telineen kayttoa tehostaa, jos
operaattori palkitsee alueelle pysakodinnista.

Pysakdintipaikkojen arvioitiin olevan sita enemman kaytettyja mita paremmin ne nakyvat katukuvassa. Siksi
pysakointitelineilla voi olla suurempi vaikutus kuin pysakdintiruuduilla. Pysakointipaikkoja tulisi kuitenkin olla
alueella tarpeeksi vastaamaan todellista tarvetta, silla lautojen maaran kasvaessa pysakointipaikkoja
suuremmaksi laudat leviavat ymparistéon. Parhaiksi paikoiksi pysakointiruuduille Turun kaupunki (2021)
suosittelee aukioita, levikkeita ja erilaisia hukkatiloja, joissa potkulaudat eivat ole liikkumisen tiella.

Haastatteluiden perusteella pysakodintitelineille on tunnistettu tarvetta liilkenteen solmukohtiin, esim.

raitiotiepysakkien lahelle. Turun kaupunki on julkaissut suunnitteluohjeet sahkopotkulautojen
pysakodintipaikoille.
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Kyparan kayttamattomyys

Tutkimusten mukaan paahan kohdistuvat vammat ovat yleisia sahkopotkulautaonnettomuuksissa. Oslossa
tehdyssa tutkimuksessa suuressa osassa (34%) sairaalaan johtaneista sahkdpotkulautaonnettomuuksista kaynnin
syyna oli paahan kohdistunut vamma. Osuus on selvasti suurempi kuin polkupyoéraonnettomuuksissa (Statens
vegvesen 2021). Hampurissa luku oli 54% (Kleitnertz et. al. 2021 Voi's safety report 2021 mukaan) ja Kaliforniassa
40% (Trivedi et. al, 2019). Samoissa tutkimuksissa on yleisesti havaittu kyparan kayttd hyvin vahaiseksi paansa
loukanneiden keskuudessa. Vaikka kyparan kaytto ei onnettomuusmaariin vaikutakaan, se lieventaa
onnettomuuden vaikutuksia ja siten vahentaa vakavia onnettomuuksia.

Jotkut operaattorit ovat jakaneet ilmaisia kyparia pop-up tapahtumissa ja tekevat yhteistyota kyparavalmistajien
kanssa, jolloin kayttajat voivat saada alennusta kyparan hankkimisesta. Osa operaattoreista on kannustanut
kyparan kayttoon myods sovelluksen kyparaselfieilla, jolloin tekoalyn tunnistaessa kuljettajan kayttavan kyparaa,
matkasta voi saada alennusta tai pisteita mydhempia matkoja varten.

Oman kyparan kayttoon kannustamisen arveltiin haastatteluissa toimivan hyvin potkulaudan saannallisille
kayttajille, esim tydmatkoilla. Sen sijaan satunnaisilla matkoilla kayttajalla harvoin on omaa kyparaa mukana.

Tier on toistaiseksi ainoa operaattori, joka on tarjonnut Kyparan potkulautojensa mukana. Kyparasta on saatu
hyvaa palautetta, mutta toisaalta sen kayttajamaarat ovat jadaneet melko vahaisiksi. Halun kayttaa jaettua kyparaa
on arvioitu olevan vahaisempi nain pandemia-aikana, kun hygienian merkitysta korostetaan. Voin kyselyssa (Voi's
safety report 2021) lahes 40% vastaajista sanoi voivansa kayttaa kyparaa, jos sellainen olisi potkulaudan mukana,
mutta Tierin mukaan (haastattelu) todelliset kayttajamaarat ovat olleet merkittavasti alhaisempia.
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