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Tiivistelmi - Abstract

Micro-mobility ideologiaan perustuva vuokrattava sdhkokayttoinen potkulauta
on uusi kuljetusmuoto, joka on vakiinnuttanut asemansa Suomessa viimeisten
vuosien aikana. Aihe-alue on samalla heréttanyt voimakasta keskustelua, niin kul-
kuneuvojen puolesta kuin vastaan. Huomiota ovat heréttaneet varsinkin potku-
lautojen pysdkointiongelmat ja niiden turvattomuus. Sahkoépotkulautojen rajalli-
nen ymmadrrys on hidastanut kulkuneuvon integroitumista osaksi kaupungin jul-
kista liikennettd ja kulkumuodon kehitysta.

Taman tutkimuksen tarkoituksena on ottaa askel kohti sdhkdpotkulautailijan
kayttdaytymisen ymmartamistd. Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd micro-mobi-
lityn tuomaa lisdarvoa kuluttajille, keskittyen sahkopotkulautoihin. Lisdksi tutki-
muksessa pyritddn ymmartamaan, minkélaisessa tilanteessa kuluttajat valitsevat
kulkumuodoksi sahkopotkulaudan. Ymparistondkokulma huomioon ottaen oli
my0s mielekéastd selvittdd mikd kulkumuoto yleisesti korvataan, kun valinta muo-
dostuu sahkopotkulautaan. Tutkimus toteutettiin laadullisena tutkimuksena ja ai-
neisto tutkimusta varten kerattiin haastattelemalla kymmentd aktiivista sahkopot-
kulaudan kayttdjaa. Haastattelut toteutettiin puolistrukturoituina teemahaastatte-
luina ja litteroitua aineistoa analysoitiin teemoittelun ja sisdllonanalyysin avulla.

Tutkimuksen tuloksissa selvisi, ettd sihkopotkulaudan kayttoon suhtauduttiin
yleiselld tasolla positiivisesti. Sdhkopotkulaudan valinnan perusteena toimivat sel-
kedt paamotiivit, joita olivat nopeus ja helppous. Haastateltavat luottivat sahko-
potkulautojen hyvaan saatavuuteen ja uskoivat kulkumuodon olevan nopein
vaihtoehto keskusta-alueella. Sdhkopotkulautailun kdayttomotiivit vaihtelivat riip-
puen siitd, toteutettiinko matka yksin vai osana ryhméa. Huolta kulkumuodosta
heritti laitteiden turvattomuus ja huolimaton ajotapa. Erityisesti alkoholinvaiku-
tuksen alaisena ajaminen liitettiin yleisesti sdhkopotkulautailun haitaksi.

Asiasanat
micro-mobility, sahkopotkulauta, jakamistalous, on-demand talous, Maa$S, moti-
vaatio
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1 JOHDANTO

1.1 Yleisti

Tdssd pro gradu -tutkielmassa tarkastellaan sdhkopotkulautojen yleistymistd
liikkumisen muotona. Viime aikoina vuokrattavien sdhkokayttdisten potkulau-
tojen maailmanlaajuinen yleistyminen on luonut uusia mahdollisuuksia kaupun-
kiliikenteeseen (Tuncer & Brown, 2020). Aiheesta on kdyty paljon keskustelua
Suomessa, puolesta ja vastaan, mutta tieteellinen tutkimus on jadnyt vihemmialle
(Latinopoulos, Patrier, & Sivakumar, 2021). Sahkopotkulautailijaa verrataan
usein liikenteessd polkupyordilijaan, mutta sdhkopotkulautailijat korostuvat
enemmadn onnettomuustilastoissa ja kulkuneuvojen haitallisessa pysakoinnissa
(Liu, Seeder, & Li, 2019).

Sahkopotkulautojen kayttod voidaan tarkastella useista eri ndkokulmista,
eikd aihetta ole tarkasteltu kovinkaan paljoa Suomen oloissa. Monet aiemmat tut-
kimukset nojautuvat sahkopotkulautayritysten kautta saatuihin tietoihin, joista
selvidd matka-aikojen pituus, nopeus ja kesto. Kyseistd tietoa on helppo tulkita
ja analysoida, mutta siitd ei kuitenkaan saada selville miksi ja miten kuluttajat
laitteita kayttavat. (Liu ym., 2019; Jiao & Bai, 2020.) Tamdn vuoksi tdssad tutki-
muksessa keskitytddn sahkopotkulautojen kdyttdamisen motiiveihin ja micro-mo-
bilityyn ajan trendind. Abduljabbar, Liyanage & Dia (2021) kuvaavat micro-mo-
bilityd kaupunkiliikennevilineend, jonka tarkoituksena on vahentdd yksityisajo-
neuvojen kdyttod lyhyilla matkoilla.

Tutkimuksessa kdytan englanninkielistd termid micro-mobility, jota voi-
daan pitdd jakamistalouden alakasitteend. Artikkeleissa termi on viime vuosina
vakiintunut, mutta edelleen termin tarkka madritelméa on epédselva. (McKenzie,
2020.) Suoraa suomenkielistd kdannosta ei termille ole kdytossd, mutta sen suo-
mennoksena toimisi kdsite mikroliikkuvuus. Kyseinen termi ei kuitenkaan ole
yleisesti tunnettu, eiké silld ole virallista asemaa. Tédstd syystd tutkimuksessa kady-
tetddn termin englannin kielistd késitettd. Shaheen ym. (2020) maédrittelevit
micro-mobilityn keskusta-alueella tapahtuvaksi lyhyen matkan kuljetusmuo-
doksi, joka tapahtuu kevyen kulkuneuvon avulla, esimerkiksi: pyord, potkulauta
tai skeittilauta. Micro-mobility-kulkuneuvo toimii yleisesti ihmis- tai saéhkovoi-
malla.

Tutkimuksessani tarkastelen vuokrattavien sdhkopotkulautojen kayttod,
enkd ota kantaa yksityisomistuksessa oleviin sahkopotkulautoihin. Vuokratta-
van sdhkopotkulaudan kaytto tapahtuu palvelua tarjoavan yrityksen sovelluk-
sen avulla, josta pystyy etsimddn vapaana olevat kulkuneuvot. Sovelluksessa
aloitetaan ja lopetetaan potkulaudan vuokraus ja tapahtuman voi toteuttaa ha-
luamallaan sijainnilla, kunhan se tapahtuu potkulaudan kayttoalueen sisalla.
Kayttoalueen pystyy tarkistamaan sovelluksesta. (Degele ym., 2018.)

Micro-mobilityn palvelut ovat varsin uusi ja nopeasti laajeneva kaupunki-
liikkumisen osa-alue. Vapaasti vuokrattavat sahkopotkulaudat ovat olleet kas-
vava trendi Suomessa, vaikkakin tutkimusten aluejakautumisen vuoksi paino-
arvo on jddnyt tddlla vihemmalle. Aiempien tutkimusten aluejakautuminen



8

johtuu aiheen tuoreudesta, silld tutkimukset ovat usein tdhdn mennessé rajattu
ajallisesti ja aluekohtaisesti. (McKenzie, 2020.) Myoskdan potkulautakayttdjien
toiminta- ja kdyttdytymismalleja ei ole tutkittu yhta laajasti kuin esimerkiksi yh-
teiskdyttoautoilun kayttotapoja (Degele ym., 2018).

Sahkopotkulaudoista on kdyty mediassa ja julkisuudessa paljon keskuste-
lua, mutta siitd miten ja miksi kulkuneuvoja kédytetddn, on saatavilla suhteellisen
vdhan tietoa (Tuncer & Brown, 2020). Jakamistalous on pitkddn ollut kasvava il-
mid, mutta jakamistalouden tarkka madritelma ja siihen liittyvét trendit muuttu-
vat jatkuvasti, josta tdlld hetkelld yksi keskeisimmistd osa-alueista on micro-mo-
bility (Shaheen, 2020; Bardhi & Eckhardt, 2012). Micro-mobility on myds itses-
sddn kiinnostava ilmio, silld kukaan ei tarkalleen tiedd, miten suureksi kyseinen
kuluttamisen muoto tulee kasvamaan tai mitd pysyvid vaikutuksia se jattda lii-
kennekayttaytymiseen (Lazarus ym., 2020).

Sahkopotkulautoja markkinoidaan kestdvana ratkaisuna viimeisen /ensim-
mdisen kilometrin ongelmaan. Viimeisen kilometrin ongelmalla tarkoitetaan
matkan viimeistd osiota, jossa lopullinen mddranpad on hankalasti saavutetta-
vissa esimerkiksi julkisella kulkuvélineelld. Témé&n ongelman vuoksi usein tur-
vaudutaan yksityisautoon koko matkalle. (Hollingsworth, 2019.) Micro-mobili-
tyn tarkoituksena on parantaa liikkumisen ympaéristondkokulmaa tarjoamalla
kestdavampi vaihtoehto yksityisautoilulle. Micro-mobilityn avulla kuljetusmuo-
doksi voidaan valita julkisen kulkuneuvon ja sdhkdpotkulaudan yhdistelmd,
jossa sahkopotkulauta tuo ratkaisun ongelmaksi esitetylle matkan ensimmadiselle
tai viimeiselle kilometrille. (Abduljabbar ym., 2020.)

Aiheen ympadristondkokulma on herdttanyt suurta keskustelua, niin tieteel-
lisissd piireissd kuin uutismedioissa (Hollingsworth, 2019). Tuncerin ja Brownin
(2020) mukaan sdhkopotkulaudan kaytto edesauttaa ympadristod vain silloin, kun
sen kaytto korvaa suunnitellun automatkan. Taméan nidkemyksen pohjalta voi-
daan tehdéd johtopddtos, ettd tarkoituksen mukainen huviajelu sahkopotkulau-
dalla ei ole suotavaa kestdvan kehityksen ndkokulmasta. Ndin ollen on miele-
kastd tutkia yksilon motiiveja sahkopotkulaudan kdyttoon ja syventyd ajetun
matkan tarkoitukseen.

Ndiden edelld esitettyjen ndkokulmien perusteella pdddyin valitsemaan
micro-mobilityn ja erityisesti sdhkopotkulautailun pro gradu -tutkielman ai-
heeksi. [Imitn ajankohtaisuus ja siithen pohjautuva suuri julkinen keskustelu li-
sadvat tutkittavan aiheen kiinnostavuutta. Kulkuneuvojen rdjahdysmédinen
kasvu ympari maailman kaupunkeja takaavat sen, ettd aihealueelle liittyva uusi
tieto on tervetullutta ja aiheesta riittdd varmasti tutkittavaa myos tulevaisuu-
dessa. Kulkuneuvojen parempi saatavuus saattaa synnyttdd uusia kayttdjaseg-
menttejd ja muokata jo olemassa olevien kdyttdjien ostokdyttaytymista.

1.2 Tutkimuksen lihtokohdat ja merkityksellisyys

Tassa tutkimuksessa perehdytddn micro-mobilityyn kasvavana trendinéd ja sen
innovoimaan uuteen liikkumismuotoon, sdhkdpotkulautoihin. Micro-mobility
on ilmiond melko tuore ja kasvava liikkkumisen muoto, jossa sahkopotkulaudat
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ovat keskeisessd roolissa, ja siksi aihealueen tutkiminen on mielekastd (Garman
ym., 2020.) Tutkimalla kuluttajan sdhkopotkulaudan kayttotarkoitusta ja sithen
liittyvid motiiveita saadaan ymmarrystd kuluttajan ostokdyttaytymisestd. Tutki-
muksessa keskitytddn Suomen vuokrattavaan sdhkopotkulautamarkkinaan,
jossa keskeisimmaéssd roolissa toimivat seuraavat yritykset: Voi Scooters, Tier,
Lime ja Hoop. Suurin osa edelld esitetyistd yrityksistd keskittyy toiminnassaan
Helsinkiin, mutta ilmi6 ja kulkuneuvot ovat rantautuneet myts Suomen kasva-
viin yliopistokaupunkeihin. (Rytkoénen, 2019.) Kaikki vuokrattavia sahkopotku-
lautapalveluja tarjoavat yritykset toimivat samanlaisen ostopolun kautta, jossa
kulkuneuvon vuokraus ja vuokrauksen pdittiminen tapahtuu yhtion oman so-
velluksen avulla (Shaheen, 2020).

Rajallinen tieto sdhkdpotkulautojen kaytostd on estanyt toimivien sdadados-
ten laatimista ja estanyt kyseisen liikkennemuodon kehitystd (Guo & Zhang, 2021).
Monet kaupungit ja niiden viranomaiset eivit ole pystyneet integroimaan sahko-
potkulautoja osaksi keskustojen eri kuljetusjdrjestelmid ja heiddn on ollut vaikeaa
madadritelld potkulautojen tarkkoja vaikutuksia kaupungin liikenteeseen ja liikku-
miseen (Nikiforiadis, 2021). Taman ndkokulman vuoksi on tarked ymmartad ja
saada tutkittua tietoa siitd, miksi ja miten potkulautoja kiytetdan.

Sahkopotkulaudat ja kulkuneuvojen vuokrauspalvelua tarjoavat yritykset
ovat jatkaneet voimakasta kasvua ympaéri maailman, mutta kuluttajan nakokul-
masta aihealueen tarkastelu tieteellisissd piireissd on jaanyt vihemmalle. Yksi-
16illd on henkilokohtaisia tarpeita, joten kadyttaytymiseen liittyy aina jokin mo-
tiivi. (Hattie, Hodis & Kang, 2020.) Yksilon arvonmddritysprosessi pohjautuu
hyo6tyjen ja haittojen viliselle suhteelle (Gallarza ym., 2011).

1.3 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Taman tutkimuksen tavoitteena on laadullisin menetelmin selvittdd micro-mobi-

lityn luomaa lisdarvoa yksilolle liikkumisen muotona. Samalla pyritdan ymmar-

tdimddn paremmin kuluttajien suhdetta sahkopotkulautoihin. Tarkoituksena on

selvittdd, korvataanko sdhkopotkulautamatkalla muuten kéveltiva matka tai

jonkin toisen kulkuvilineen kaytto. Maarittelyn apuna kdytetdan Banduran (2012)
sosiaaliskognitiivista teoriaa, joka pohjautuu kolminaiseen vastavuoroisuuteen.

Mallin mukaan toiminta muodostuu persoonallisten vaikutusten, yksilon kayt-

tdytymisen ja niihin vaikuttavien ympaéristotekijoiden tuomasta vuorovaikutuk-

sesta.

Teoria tarjoaa puitteet sen ymmartdmiseen, miten ihmiset havainnoivat ja
muokkaavat ympadristdddn ja miten ndméd vaikuttavat heiddn toimintaansa.
Tassd tutkielmassa pyritddn puolistrukturoitujen teemahaastatteluiden avulla
hahmottamaan kohderyhméan kuuluvien ostokdyttaytymista liittyen sahkopot-
kulautoihin. Tutkielma pyrkii vastaamaan siihen, millaista lisdarvoa kuluttajat
kokevat saavansa micro-mobilityn mahdollistavista kulkuneuvoista, etenkin
sahkopotkulaudoista. Tutkimusongelmaa lahestytddan kayttdjien motiiveja tutki-
malla, joita tarkastellaan seuraavien tutkimuskysymysten avulla:
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1) Mitkd ovat kayttdjan ensisijaiset motiivit valita kulkuneuvoksi sahko-
potkulauta kdvelemisen tai muun kulkuneuvon sijasta?

2) Minkailaisessa tilanteessa kuluttajat ensisijaisesti kadyttavit sahkopotku-
lautaa tai muuta micro-mobilityyn liittyvadd kulkuneuvoa?

Tutkimuksen tuloksia késitelldadn aikaisempien micro-mobilityd ja sahkopotku-
lautoja koskevien tutkimusten kontekstissa. Tutkimuksen avulla pyritddan hah-
mottamaan erilaisia tilanteita, joissa yksilo pdatyy valitsemaan sdhkdpotkulau-
dan liikkkumisen muotona.

1.4 Tutkimuksen rakenne

Tama tutkimus koostuu seuraavista osista: Ensimmaisessd luvussa tutkimusta
on johdanto, jossa kasitellddn tutkimuksen tavoitteet ja esitelldan tutkimuksessa
esiintyvad yleistd aihealuetta. Johdannossa esitetddan myos tutkimusongelma ja
sen ratkaisemiseen tarjotut tutkimuskysymykset. Toisessa luvussa keskitytdaan
aihealueen teoriaan, jossa keskeisessd roolissa on micro-mobilityn kehityskaari ja
sahkopotkulautojen edut ja haitat eri ndkokulmat huomioon ottaen. Luvussa sy-
vennytddn tutkimuksen keskeisiin kasitteisiin ja ndiden kirjallisuuteen. Esitetyn
teorian pohjalta rakentuu tutkimuksessa kaytetty haastattelurunko.

Teoriaosuuden jdlkeen luvussa kolme keskitytdaan tutkimuksen konkreetti-
seen toteutukseen. Luvussa esitellddn tutkimusmenetelma ja kerrotaan yleisellad
tasolla tutkimuksen toteutuksesta. Neljannessd luvussa kootaan tulokset yhteen
ja analysoidaan saatua aineistoa. Viimeisessd, eli viidennessa luvussa keskitytdan
tutkimuksen johtopddtoksiin ja pohditaan trendin tulevaisuutta ja mahdollisia
tulevia tutkimusaiheita.
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2 SAHKOPOTKULAUTAILU JA MICRO-MOBILITY

2.1 Micro-mobilityn kehittyminen

Micro-mobility mahdollistaa uuden innovatiivisen kuljetusstrategian liikkumi-
sen muotona. Se tarjoaa kdyttdjdlleen tilapdisen kdyttooikeuden hidaskulkuiseen,
yleisesti yksipaikkaiseen kulkuvilineeseen, joka on tarkoitettu lyhyiden matkus-
tustarpeiden tyydyttdmiseen. (Bai & Jiao, 2020.) Abduljabbarin ym. (2020) mu-
kaan micro-mobilityn pyrkimyksend on tarjota ratkaisu matkan ensimmadisen- tai
viimeisen kilometrin ongelmaan ja ndin tarjota kestdvid vaihtoehtoja liikkumi-
seen yksityisautoilun sijaan. Shaheen (2020) kertoo micro-mobilityn mahdollista-
van joustavan, kestdvan ja edullisen on-demand kuljetusmuodon, jossa palve-
lusta maksetaan ainoastaan palvelua kdytettdessa. Micro-mobility rakentaa ar-
voa kaupungeille pienemmadn hiilijalanjdljen muodossa. Tama perustuu ideolo-
giaan, jossa micro-mobilityn kasvu korreloi autolla liikuttavien matkojen vihe-
nemiselld lyhyilld matkoilla. Yksityisautoilu usein ndhddan micro-mobilityn
kannattajien silmissd saastuttajana ja ilmanlaadun heikentdjand. (Abduljabbar
ym., 2020.) Micro-mobility liikkumismuotona koostuu sdhkokéayttoisten potku-
lautojen lisdksi jaettavista pyoristd (esimerkiksi kaupunkipyorit) ja muista mata-
lan nopeuden kulkuneuvoista. Yleisesti micro-mobility-kulkuneuvo toimii alle
25 km/h nopeudella. (Lazarus ym., 2020.)

Maailman ensimmadinen vapaasti kdytettdvd pyoran jakamispalvelu syntyi
Amsterdamissa vuonna 1965, josta se on levinnyt kaupunkeihin ympaéri maail-
maa (Lazarus ym., 2020). Amsterdamin keskustaan tuotiin 50 maksutonta val-
koiseksi maalattua pyordd, mitd voidaan pitdd micro-mobilityn ldhtopisteena.
Koko idea toteutettiin voittoa tavoittelemattoman konseptin mukaisesti, jossa
pyorit olivat vapaasti saatavilla ja kdytettdavissd ilman erikseen mddriteltyjd pyo-
rdasemia. Ndissd ensimmaisissd voittoa tavoittelemattomissa pyoran jakamisjéar-
jestelmissd, mm. Amsterdam 1965, La Rochelle 1974 ja Cambridge 1993, ongel-
maksi muodostuivat pyoriin kohdistunut ilkivalta ja toistuvat varkaudet. (Ab-
duljabbar ym., 2020.)

Varkauksista ja ilkivallasta opittuna seuraavan polven pyotranjakamisjdrjes-
telmat kehittyivit asemaperusteiseksi. Idea voittoa tavoittelemattomuudesta séi-
lyi, mutta pyorien kdyttoonottoon tarvittiin kolikkopantti. Pydran nouto ja pa-
lautus kohdistettiin ympaéri kaupunkia sijoitetuille pydrdasemille ja palautuksen
yhteydessd panttina toiminut kolikko palautettiin takaisin kdyttdjdlle. Tamdn uu-
den innovaation myo6td kaupunkipyorien suosio alkoi kasvaa Pohjois-Ameri-
kassa ja Euroopassa, mukaan lukien myos Suomessa. (Guzman & Zhang, 2010;
Shaheen, 2020.) Rahapanttiin perustuva kaupunkipyoréjarjestelma toimi Helsin-
gissd vuosina 2000-2010, mutta pyorat jouduttiin lopulta poistamaan niihin koh-
distuneen ilkivallan ja vandalisoinnin takia. (Laitinen, 2016.) Ndin ollen pieneen
panttiin pohjautunut jdrjestelmd ei pystynyt lopullisesti ratkaisemaan var-
kausongelmia, vaikka uusi jdrjestelmd niitd onnistuneesti vahensikin (Lazarus
ym., 2020). Helsingin Sanomat uutisoi aihetta seuraavasti: “Pyorid oli Helsingissa
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parhaillaan kaytossa yli 400 kappaletta, mutta vuonna 2009 pyorid oli jdljelld endd
alle 150” (Laitinen, 2016).

Nykypdivand polkupyorien jakamispalvelut ovat osa informaatio- ja vies-
tintdteknologiaa, jonka avulla mahdollistetaan pyodrien nouto ja palautus pyora-
asemilla. Tam&dn kolmannen sukupolven jdrjestelmédn ansiosta asiakas ja palve-
luntarjoaja pystyvit seuraamaan kulkuneuvojen liikkeitd. Lahes kaikki kaupun-
kipyorat toimivat tdnd pdivand asemaperusteisesti, eli nouto ja palautus tapah-
tuvat pyordasemille, joita on sijoiteltu ympadri kaupunkialueita. Teknologia on
my09s parantanut jarjestelmien tehokkuutta, turvallisuutta ja luotettavuutta, silld
kayttdjat voivat tarkastaa palveluntarjoajan sovelluksesta pyorien sijainnin ja
varmistaa asemalla olevien pyorien saatavuuden. Palveluntarjoaja pystyy seu-
rantajdrjestelmien ansiosta jdljittdmadn pyorien kayttdjat ilkivaltatapauksen sat-
tuessa, silld kulkuneuvon kayttoonotto vaatii rekisterditymisen. Tama on lopul-
lisesti laskenut pyoriin kohdistuvia varkauksia. (Lazarus ym., 2020.)

Ndin ollen voidaan paitelld, ettd informaatio- ja viestintdteknologia on
mahdollistanut micro-mobilityn laajan kdyttoonoton ja samalla tarjonnut vaihto-
ehdon kuluttajille kestdvampaéan liikkumiseen. Teknologia tarjoaa palveluntarjo-
ajille tietoa, jonka avulla pystytddan palvelemaan kayttdjid paremmin. Jarjestel-
méan kerddman datan ansiosta pystytddn seuraamaan ihmisten liikkeitd ja siirta-
maédn kulkuneuvoja sinne, missa kyseiselld hetkelld niille on eniten tarvetta. (Sha-
heen ym., 2010.) Esimerkiksi, kun tiedetd&n jalkapallo-ottelun ldhestyvéan loppua,
on jarkevédd toimittaa polkupyorid stadionin ldheisille pyordaasemille (Tomaras,
Boutsis & Kalogeraki, 2018).

Yleisimmait kuljetusmuodot ovat pysyneet kutakuinkin samana viimeisen
sadan vuoden ajan. Joukkoliikennevilineitd ovat olleet metrot, raitiovaunut ja
linja-autot, ja yksityiskdyttoisid kulkumuotoja ovat olleet autot, polku- ja moot-
toripyorit ja kdvely. Vaikka uusien teknologioiden ansiosta liikkumistapamme
ovat kokeneet suuria muutoksia, tdysin uuden liikennevélineen syntyminen on
verrattain harvinaista. Tassd kehityksessd sahkopotkulauta on merkittava poik-
keus, joka on tuonut tdysin uudenlaisen kulkuneuvon osaksi kaupunkien micro-
mobilityn maailmanlaajuista nousua. Tatd kehitystd on vauhdittanut huoli ilmas-
tonmuutoksesta, joka on synnyttanyt suuren paineen viahentaa hiilidioksidip&as-
tojen mddradd. Yksi vahennyksiin kohdistuva toimi on liikenne, silld esimerkiksi
Euroopassa liikkuminen ja kuljetus tuottavat 27 prosenttia kaikista maanosan
hiilidioksidipddstoistd, joista suurin osa syntyy kiintedlld maalla kulkevista ajo-
neuvoista. Uusimpien innovaatioiden avulla on pystytty tekemddn kestavampid
akkuja, jotka mahdollistavat uusia kestdvampid ja ympadristoystavallisempid
vaihtoehtoja eri liikkkumisen muodoille. (Tuncer & Brown, 2020.)

2.2 Jakamistalous
2.21 Jakamistalous yleisesti

Jakaminen ja jakamistalous ovat olleet pitkdan kdytossa taloudellisissa malleissa.
Termi ja sen tarkka médritelma kuitenkin kehittyy jatkuvasti ja muovautuu ajan
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trendien mukaisesti. Yhteisollinen kuluttaminen tai peer-to-peer economy, eli
vapaasti kddnnettynd vertaistalous ovat ndistd hyvid esimerkkejd. Kyseiset termit
linkittyvét jakamistalouskésitteeseen tai ovat sen alakasitteitd. Kuljetusala koki
suuria muutoksia 2000-luvun loppupuolella, kun omistuksen ja kdyton valinen
kuilu alkoi kapenemaan. Tama nékyi asiakasmddrien nousuna linja-autoissa ja
raideliikenteessd, sekd pyorien ja taksipalvelujen monimuotoisuuden kasvami-
sena. Kuluttajien on nykyadan mahdollista tilata taksi erilaisten sovellusten avulla
(Uber), tai lunastaa kayttooikeus yhteiskayttoisille polkupydrille tai potku-
laudoille (Lime, Voi). Uusi liikkkumisen ideologia on muovannut my6s muille toi-
mialoille uusia toimintamalleja, esimerkkina kuluttajat voivat tilata ruokaostok-
set tai ravintolaillallisen kotiin erilaisten sovellusten avulla. Omistuksen ja kay-
ton vilisen kuilun pieneneminen on luonut jakamistaloudelle uuden alatermin
jaettuliikkuvuus, jonka katsotaan olevan auton, pytran tai muun kulkuneuvon
valiaikaista hyodyntdmistd. (Shaheen, 2020; Gobble, 2017.)

Alustatalous on myos jakamistaloudelle ldheinen termi. Alustataloudella
tarkoitetaan internetinfrastruktuurin péille rakennettua palvelua. (Gobble, 2017.)
Esimerkkind alustataloudesta on ruoan kotiinkuljetuspalvelu Wolt. Bardhi &
Eckhardt (2012) ovat madritelleet termin access-based kuluttaminen, jonka he ku-
vaavat liiketapahtumaksi, jossa kdytetyn tavaran omistajuudessa ei tapahdu mis-
sdadn kohtaan vaihdosta. My6s on-demand talous linkittyy jakamistalouteen. On-
demand ndhdéddn palveluna tai toimintana, jossa palvelun maksu suoritetaan ai-
noastaan palvelua kéytettdessd, esimerkiksi minuuttiperusteisella hinnoittelulla.
Nadin ollen asiakkaalle ei kohdistu taloudellista menetysta ennen palvelun kayt-
toonottoa. (Botsman & Rogers, 2011; Jaconi, 2014.)

Kuten Shaheen (2020) on todennut, jakamistalouden alakésitteet ja méaari-
telmé&t muuttuvat ajan trendien mukana, ja télla hetkelld micro-mobility on yksi
aihealueen keskeisimmistd kasitteistd. Se vakiinnuttanut paikkaansa jo useam-
man vuoden ajan, vaikka sen tarkka mééritelmé on kuitenkin edelleen epéselva.
(McKenzie, 2020.)

Jakamistaloutta on kiihdyttdnyt huoli ilmaston lampenemisestd. Esimer-
kiksi nelja kymmenestd Pariisin keskusta-alueella ajetusta automatkasta on pi-
tuudeltaan lyhyempi kuin kolme kilometrid. Olisi tdysin kestamétontd, jos jokai-
nen Pariisissa liikkuva veisi auton kokoisen tilan itselleen liikkuessaan kaupun-
gin taajama-alueella. Jakamistalous on muovannut samanlaisten havaintojen ta-
kia uusia ndkokulmia liikkkumisen muotoihin, kuten jaettavat Uber-autot, joiden
avulla voidaan kyydita useampaa toisilleen ennestdan tuntematonta henkiloa sa-
manaikaisesti. Toisaalta joidenkin tutkimusten mukaan autojen jakamispalvelut
ovat saattaneet jopa haitata ilmastonmuutoksesta johtuvien kestdvan kehityksen
tavoitteita. Nakokulma pohjautuu siihen, ettd osa ihmisistd on korvannut ennen
julkisella liikennevilineelld kuljetun matkan auton jakamispalvelulla. (Tuncer &
Brown, 2020.)

2.2.2 Jakamistalous omistajuuden nikokulmasta
Wuun ja Zhiin (2016) mukaan jakamistalous kasitteend on esitetty ensimmadisen

kerran vuonna 1978 Marcus Felsonin julkaisemassa artikkelissa. Toisaalta jaka-
minen on ollut ihmisten mielissd ja tekemissd aina esihistoriastamme asti. N&din
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ollen jakaminen ideologiana ei ole uusi, silld ihmiset ovat luontaisesti tottuneet
jakamaan asioita keskendan. (Bockmann, 2013.) Viime aikoina ihmisten elaman-
rytmi on muovautunut vauhdikkaammaksi ja kiire ndkyy arjen tekemisissa. Ja-
kamistalous on muovautunut vallitsevan kiireellisyystrendin mukana ja taméan
vuoksi jakamisella on merkittdvd rooli nykyeldméan talousmaailmassa. (Wu &
Zhi, 2016.) Omistajuuden merkitys on tilld hetkelld syvdssda murroksessa, silld
ihmisten suhde fyysisiin tavaroihin on muuttunut. Kuluttajien ei tarvitse enda
omistaa tavaroita, vaan heille usein riittdd tavaraan oikeuttavan kayttooikeuden
mukana tulevat hyodyt ja mahdollisuudet. (Botsman & Rogers, 2011.)

Omistajuuden suhteen hdilyvyys korostuu, kun kyseessd on digitaalisen
ohjelmiston kautta tarjottu palvelu tai tuote. Usein hytdykkeen kayttooikeuden
voi ostaa digitaalisen sovelluksen avulla, joka jo ajatuksena horjuttaa omistajuu-
den ja hallussapidon rooleja. Kuitenkin hyodykkeen kdyttamiselle yleisesti tarvi-
taan edes viliaikainen kuluttajan omistava hallitsemissuhde. Tdstd suhteesta
kaytetddan jo edellisessd luvussa esitettyd termid on-demand talous. (Watkins,
Denergi ja Molesworth, 2016; Shaheen, 2020.)

Zhu ym. (2017) mukaan liikkumiseen kaytettdvien sovellusten kdyttd poh-
jautuu kolmeen erilaiseen arvoon, jotka yhdessda muodostavat kayttdjan koke-
man kokonaisarvon. Kolme erillistid arvoa ovat: Toiminnallinen arvo, emotionaa-
linen arvo ja sosiaalinen arvo. Zhu ym. (2017) mukaan my6s mind pystyvyyden
katsotaan olevan perustekijad kuluttajan arvon kasityksen luomisessa, johon poh-
jautuu kuluttajan muodostama kayttdaikomus. Huomionarvoista on myds, ettd
oppiminen ja riskit ostopddtoksen harkintavaiheessa eivat synnytd merkittavia
lisdkustannuksia kuluttajan mielessd, kun vertailussa on eri on-demand liikku-
mispalveluiden sovellukset.

2.3 Micro-mobilityn mahdollistavat tekijit

2.3.1 Alypuhelimet ja niiden muodostamat yhteisot

Uusien kehittyneiden teknologioiden ansiosta dlypuhelintenkayttdjdt voivat so-
peuttaa ja muokata liikkumis- tai matkustussuunnitelmiaan matkan aikana. Eri-
laiset sovellukset helpottavat ihmisten arkea, eiké liikkuminen ole sidottua endd
yhteen ennalta maéériteltyyn suunnitelmaan. Ohjelmistot integroituvat eri ver-
kostojen kanssa ja tdimédn avulla eri ohjelmat pystyvit jakamaan ja kdyttdmaan
toistensa dataa ihmisten liikkeistd. Ndin yritykset onnistuvat tai ainakin pyrkivét
vastaamaan paremmin asiakkaidensa tarpeisiin. (Chang, Shen & Liu, 2016.)
Zhun (2016) mukaan jakamistalous ja yhteisollinen kuluttaminen saattavat lie-
ventdd yhteiskunnallisia ongelmia, kuten liikakulutusta, saastuttamista ja koy-
hyyttad. Internetin ja erindisten pilvipalveluiden vilitykselld tiedon vélittaminen
ja jakaminen on tehokasta. Ndin ollen voidaan sanoa, ettd jakamistalouden vai-
kutukset korostuvat entisestddn erindisten yhteistjen ansiosta.

Yang ym. (2017) tulkitsevat, ettd luottamus ja yhteisollisyys korreloi positii-
visesti henkildiden sitoutumiseen jakamistalouden palveluihin. Havainnot luo-
vat kdsityksen siitd, ettd sitoutumisen Kkatsotaan toimivan valittdjand
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luottamuksen ja asiakasuskollisuuden vililla. Kun taas, asiakkaiden erityiskoh-
telulla ei olla havaittu olevan merkittdvda vaikutusta asiakasuskollisuuteen,
vaan ilmioén mahdollistavana tekijdnd toimii itse yhteiso. Yangin ym. (2017) tul-
kinta on esitetty havainnollistavana kuviona alla.

Luottamus

Yhteisollisyys Sitoutuminen n —— Asiakasuskollisuus

Erityiskohtelu

Turvallisuuden
tunne

KUVIO 1 Jakamistalouden kisitteellinen kaavio (Mukaillen Yang ym., 2017).

Chang ym. (2017) mukaan oppiminen ja riskien havainnointi ei vaikuta luotta-
muksen syntymiseen jakamistalouden hyodykkeissd, kunhan henkil6lld on kyky
kayttda dlypuhelinta. Nédin ollen tarkeimmadksi tekijdksi jakamistaloudessa muo-
tostd. Yangin ym. (2017) mukaan yhteisollisen kuluttamisen suosio perustuu pal-
velussa olevien kdyttdjien madraan. Mitd enemmaén palvelussa on kayttdjid, sita
laadukkaampaa palvelua palveluntarjoajat usein pystyvit tarjoamaan. Havain-
not myos osoittavat, ettd yhteisollisen kuluttamisen tuomat vertaissuhteet ovat
tarkeitd, niin nykyisille asiakkaille kuin mahdollisille uusille kayttgjille. Ilman
yhteisod, ei ole kayttdjid. (Yang ym., 2017; Zhu ym., 2017; Wu & Zhi, 2016.)

2.3.2 Kaupungistuminen ilmioni

Kaupunkialueet laajenevat jatkuvasti ja ennusteiden mukaan tulevaisuudessa
suurin osa ihmisistd asuu kaupungeissa. Kuluttajien vahva turvautuminen au-
toiluun on aiheuttanut keskusta-alueilla véistamattd ruuhkia ja huonontanut il-
manlaatua. Samanaikaisesti kuluttajien mielestd julkinen liikenne ei valttamatta
toimi ydinkeskustan alueella tehokkaasti ahtaiden tilojen ja vdenpaljouden takia.
(Nikiforiadis, 2021.)

Keskeisimpid ajureita Suomessa kaupungistumiselle on luonnollisen- ja
maahanmuuttotaustaisen vdestonkasvun keskittyminen isoimpiin kasvukeskuk-
siin. Pddstojen vahentdmispyrkimykset ilmastokriisida vastaan kasvattaa
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elinkustannuksia haja-asutus seuduilla, jonka seurauksena ihmisid motivoi
muutto keskusta-alueelle. Myos digitaalisuuden katsotaan keskittyvan luontai-
sesti tulevaisuudessa kasvukeskuksiin. (Koste ym., 2020.) Wun ja Zhin (2016)
mukaan tydelaméan kiireen ja jatkuvan muutoksen trendiin perustuva ajattelu
kiihdyttdd kaupungistumisen nopeutta. Vuonna 2019 Helsingin seudun asukas-
madrd oli 1 491 845 henkilod. Ennusteiden mukaan vuonna 2050 vakimaara kas-
vaa alueella noin 430 000 tuhannella asukkaalla, joten uusi vékiluku tuolloin olisi
ldhempdnd 2 miljoonaa. (Vuori & Kaasila, 2019.) Kaupungistumisen keskittymi-
sen myota kaupunkien tulee pohtia ratkaisuja kasvaviin liikenneongelmiin.

Shaheen (2020) ehdottaa jaettua liikkuvuutta kaupunkien ruuhkien ratkai-
semiseen. Jaetun liikkuvuuden avulla kaupungit pystyvat hyodyntamaan eri
kulkuneuvojen integroimista liikenteen suunnitteluvaiheessa. Nikiforiadiksen
(2021) mukaan kaupungeilla on kuitenkin ollut vaikeuksia integroida esimer-
kiksi sdhkopotkulautoja osaksi heiddn tarjoamaa julkista liikennettd. Arvin,
Pradhan ja Norman (2015) tutkivat, ettd toimiva liikenne ja liikkumisen muka-
vuus keskusta-alueilla kasvattaa kaupungin taloudellista asemaa, sekd yleistd
vithtyvyyttd. Kaupunkien suunnitellessa integroitumisen strategioita tulevai-
suuden keskusta-alueen liikkumisessa, heiddn tulee kiinnittdd huomiota myos
kestdvan kehityksen ndkokulmiin (Nikiforiadis, 2021).

2.4 Sadhkopotkulaudoista yleisesti

Aina 80-luvulta asti on yritetty innovoida kannattavia ja kestdvia sahkomootto-
reita, mutta alkuun niiden valmistus ei tuottanut suurta kysyntda. Sihkoavustei-
nen polkupyora oli ensimmadisida kulkuneuvoja, jotka kayttivit sahkoa ja joiden
tuotanto ja myynti oli taloudellisesti kannattavaa. Vastaavanlaiseen teknologiaan
pohjautuu myos osittain sahkopotkulauta. Erona kuitenkin on, polkupyorissa
sdhkomoottori avustaa liikkumista, kun potkulaudoissa liikkuminen tapahtuu
tdysin sahkon avulla ilman ihmisvoimaa.

Sahkopotkulaudan innovaation tuloksena syntyi edullinen, kompakti ja tai-
tettava kulkuneuvo, jota on mahdollista kuljettaa mukanaan my6s muiden liik-
kumismuotojen sisédlld, kuten esimerkiksi metrossa tai raitiovaunussa. (Tuncer &
Brown, 2020.) Sahkopotkulaudan tarkoituksena on pysyé aina pystyssd ja se on
rakenteeltaan pelkistetty. Kulkuneuvon ominaisuuksiin kuuluvat késijarru, ren-
kaat, nopeusndytto ja tietenkin siahkokdyttdinen moottori. (Shaheen & Cohen,
2020.) Kuitenkin sdhkopotkulautojen vuokraamismahdollisuuden katsotaan ole-
van se todellinen syy, joka rdjaytti kyseisen liikkkumismuodon kysynnéan. Bird ni-
minen yritys lanseerasi vuonna 2017 vuokrattavan sdhkopotkulautapalvelun
Santa Monicassa Yhdysvalloissa. Sieltd tdméa samankaltainen palvelumuoto on
levinnyt muutaman vuoden aikana ympéri maapalloa. (Tuncer & Brown, 2020.)
Liu ym. (2019) arvioivat Birdin arvoksi vuonna 2019 olevan yli kaksi miljardia
dollaria.

Palveluntarjoajan sovelluksen avulla asiakkaat voivat 16ytdd, vuokrata ja
maksaa sdhkopotkulautamatkan. Toinen tdrked peruste vuokrausmahdollisuu-
den lisdksi sdhkopotkulautojen nopealle kasvulle on ollut palvelun
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telakoimattomuus verkkoon liitettyjen potkulautojen muodossa. Tdma tarkoittaa,
ettd jokainen potkulauta voidaan avata sovelluksen kautta ja jattda mihin tahansa
alueelle, joka on kadyttoalueen sisélld. Kyseistd vuokraustapaa kutsutaan nimellad
free-floating. Asiakkaan ei tarvitse etsid kiintedd potkulauta-asemaa, jonka pe-
rusteisesti yleisesti kaupunkipyordt toimivat. Sahkopotkulaudan kayttoalue
usein esitetddn sovelluksessa kartan muodossa. (Tuncer & Brown, 2020.)

Indianapolisissa tehdyn tutkimuksen mukaan sdhkopotkulautamatkojen
keskipituus on 1,8 kilometrid, keskiarvoinen vuokrauspituus oli 13,86 minuuttia
ja keskinopeus vuokrausaikana 8,78 km/h (Liu ym., 2019.) Texasissa vastaavan-
laisessa tutkimuksessa saatujen tulosten mukaan keskiarvomatka oli 1,24 kilo-
metrid ja tdhdn matkaan kului yleisesti noin 7 minuuttia aikaa (Jiao & Bai, 2020).
Lahtokohtaisesti suurin osa asiakkaista kdyttdd potkulautoja on-demand perus-
teisesti, eli veloitus tapahtuu ainoastaan palvelua kaytettdessa. Yleisesti potku-
laudan kdyttoonotto maksaa euron ja veloitus per vuokrattuminuutti on 0.15-
0.25 sentin vililta. Ndin esimerkiksi 8 minuutin matkan hinnaksi 20 sentin mi-
nuuttiveloituksella muodostuu 1 € + (8 * 0.2) = 2,6 euroa. (Bai & Jiao, 2020; Sha-
heen, 2020.)

Potkulautayritykset ovat lanseeranneet myos uusia hinnoittelumuotoja,
kuukausi- ja pakettihinnat. Uuden hinnoittelustrategian tuoreuden vuoksi sitd ei
ole vield keretty kisittelemadn yleiselld tasolla tieteellisissa tutkimuksissa.
Asiakkailla on uuden mallin mukana mahdollisuus ostaa rajaton kulkuoikeus tai
kiinted minuuttipaketti etukédteen palveluntarjoajan sovelluksesta. Esimerkiksi
Voi hinnoitteli rajattoman kuukausipassin hintaan 49,00 €, kun Tierin vastaavan-
lainen konsepti tarjoaa potkulautojen rajoittamattomat avaukset ja 300 minuuttia
ajoaikaa hintaan 29,99 €. Taméan 300 minuutin jdlkeen kadytostd joutuu maksa-
maan normaalia minuuttiveloitusta. Pakettien hinnat ovat alttiita vaihteluille

konseptin uutuuden takia. Kappaleessa esitetyt hinnat on tarkastettu yritysten
sovelluksista 14.10.2021. (Voi; Tier, 2021.)

2.5 MaaS - Mobility as a service

MaaS-lyhenne muodostuu sanoista mobility-as-a-service. Talld tarkoitetaan pal-
velua, jolla voidaan ostaa useiden eri palveluntarjoajien hyodykkeitd saman oh-
jelman tai sovelluksen avulla. Konsepti luo uutta ndkdkulmaa omistamisen ja ja-
kamistalouden vilille, lisidmalld jakamistalouden kaytannollisyyttd asiakasné-
kokulmasta. Télld hetkelld suurin osa henkildautoista on yksityisomistuksessa, ja
ne seisovat paikallaan ilman kdyttod 92 prosenttia ajasta. Omistajuus on kuiten-
kin murroksessa ja omistamisen tdarkeys on alkanut rakoilla, olettaen trendin va-
kiintumisen, niin omistettuja yksityisautoja tulee olemaan tulevaisuudessa va-
hemmén. Tamaé taas mahdollistaa erilaisten MaaS-nippujen syntymisen. Suomi
ja Ruotsi ovat olleet edelldkdvijoitda MaaSin innovoinneissa, silld kyseisissd
maissa on lanseerattu UbiGo ja Whim palvelut. (Brezovec & Hampl, 2021.)
Whimin sovelluksesta onnistuu palvelupaketin tilaaminen, jonka avulla
kuluttaja saa kdyttooikeuden lukuisiin eri kulkuvilineisiin Helsingissa kiintedan
kuukausihintaan. Tdmé&n hinta on 699 € / kk ja se kattaa seuraavat kulkumuodot:
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Rajoittamattoman HSL-julkisen liikenteen (linja-autot, lautat, metrot ja raitiovau-
nut), 80 taksikyytid, jossa kertamatkan maksimipituus on 5 kilometrid, vuokra-
auton rajoittamattoman kayton ja sahkopotkulautojen rajoittamattoman kayton
(sovelluksen kautta toimivat Tierin ja Voin potkulaudat), sekd kaupunkipyorien
kayttooikeuden. Edelld esitetyt hinnat on tarkastettu Whimin sovelluksesta
27.10.2021. (Whim, 2021.)

Whim palvelumuotona on hyva esimerkki MaaS-palvelulogiikasta. Idean
taustalla on tarjota niin laaja kirjo eri kulkuneuvoja arjen kaikkiin tarpeisiin, ettei
omalle omistusautolle synny tarvetta. (Brezovec & Hampl, 2021.) MaaS-konsep-
tissa on pyritty ottamaan huomioon liikkumisen eri tarpeet, jossa sdhkopotku-
lautojen rajaton kayttooikeus tarjoaa ratkaisun viimeisen kilometrin ongelmaan
(Hollingsworth, 2019). Seuraavan kuvion avulla pyritddan hahmottamaan MaaSin
monimuotoisuutta jakamistaloudessa ja micro-mobilityssd. Kaaviossa esitetyt
liikkumismuodot toimivat parhaiten yhteistyossa toistensa kanssa, varsinkin sil-
loin kun ne ovat osa yhti jarjestelmaa.

MaaS &
Jaettu
liikkuvuus

I | ]

Auton Sahkokayttdinen Kaupunkipyora Julkinen liikenne
jakamispalvelu potkulauta P Py
]
| |
. . Kelluva (free- -
Yksisuuntainen — floating), ei — Asemaperusteinen Llnja—e_lgtot, metrot, Taksit, Uber
matka . raitiovaunut
asemaperusteisuutta
Nouto ja p_al'auEus | Rajattu kayttoalue | Aikarajattu .WOIt ym.
samaan sijaintiin kuljetuspalvelut
Kuljetuspalvelun ja
on-demand
Yksityisauton | kyydityksen
| jakaminen yhteisen yhdistdminen
alustan avulla

KUVIO 2. Keskeisimmit alueet jaetussa liikkuvuudessa ja MaaS:issa (Mukaillen, Shaheen,
2020; Brezovec & Hampl, 2021).
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2.6 Sdhkopotkulautojen kritiikki ja keskusteluaiheet

Sahkopotkulautojen médran voimakas kasvu on herdttanyt keskustelua kulku-
neuvoista, niin puolesta kuin vastaan. Potkulautojen turvallisuus, niiden sopi-
vuus kaupunkikuvaan ja laitteiden ymparistoystavallisyys ovat olleet keskeisim-
pid teemoja mediassa, artikkeleissa kuin kahvipoytakeskusteluissa. Ndilld tee-
moilla saattaa olla merkitystd myos yksilon motiiveihin, jonka vuoksi ne esitel-
laédn tassad padluvussa siten, ettd jokainen teema on jaettu tarkasteltavaksi omana
alalukuna.

2.6.1 Sdhkopotkulautojen turvallisuus

Trivedin ym. (2019) raportin mukaan pdivystyksessd hoidettavien sahkopotku-
lautailijoiden mé&ara on kasvanut suuremmaksi, kuin vastaavalla jaksolla polku-
pyordilijoiden ja jalankulkijoiden yhteenlaskettu médrad. Kaikista potkulautaili-
joista (omistus ja vuokraus) vain 4.4 prosenttia kayttivdat kyparda liikkuessaan
sahkopotkulaudoilla (Liu ym., 2019). Wiister ym. (2021) tutkivat 43 henkilén suu-
ruisen kohderyhmén avulla sdhkopotkulautaonnettomuuksista saatua dataa.
Kohderyhmasta 28 % oli alkoholin vaikutuksen alaisena onnettomuuden sattu-
essa, eli yli neljannes. Esitetyn ryhmaén keski-ika oli 32 vuotta. Bardeau ym. (2019)
selvittivdat omassa tutkimuksessaan siahkoépotkulautaonnettomuuteen joutunei-
den ihmisten vammojen vakavuutta. Kohderyhmastad 56 prosenttia koki pienen
pdd- tai lihasvamman, 36 prosenttia vakavan murtuman ja 8 prosenttia aivovau-
rion.

Helsingin Sanomat (2021) haastatteli kesélld Helsingin ja Uudenmaan sai-
raanhoitopiirin (HUS) edustajia artikkelissaan, jossa uutisoitiin séhkdpotkulau-
taonnettomuuksien kuormittavan alueen terveydenhuoltoa. Meilahden yhteis-
pdivystyksessd hoidettiin alkukesdn aikana 143 sdhkopotkulautaonnettomuu-
dessa loukkaantunutta henkil64, kun samalla ajanjaksolla hoidettiin 72:ta py6rai-
lyturmassa loukannutta potilasta. Stormann ym. (2020) tutkimuksessa selvitet-
tiin sdhkopotkulautaonnettomuuksien painottuvan kesdkaudelle, keskittyen
etenkin viikonloppuilloille ja -6ille, my6s Mayhew ja Bergin (2019) padtyivét vas-
taavanlaisessa tutkimuksessa samoihin johtopaatoksiin. Helsingin kaupunki rea-
goi syksylld 2021 tilanteeseen ja ilmoitti kaupungin tiedotteessa, ettd Helsinki ra-
joittaa sdahkopotkulautojen kayttod ja asettaa kulkuneuvojen kayttokiellon vii-
konloppudille aikavalillda: 00-05. Potkulautayritykset rajoittavat myos nopeuden
arkiyolld 15 kilometriin tunnissa, 25 km/h sijasta. (Helsingin kaupunki, 2021.)

2.6.2 Sidhkopotkulautojen pysidkointi ja sopivuus kaupunkikuvaan

Sahkopotkulautojen pysdkointikdytannot ja laitteiden sopiminen kaupunkiku-
vaan ovat olleet mm. Helsingin Sanomien suosituimpia otsikoita kesdn 2021 ai-
kana. Otsikoita on mm. "Helsinki haluaa hillitd sahkdpotkulautojen kuritonta
pysdkoimistd” tai “Valinpitamattomasti pysakoidyt sahkopotkulaudat tyollista-
neet poliisia Helsingissd” (Timonen, 2021). Helsingin kaupunki pyrkii selvitta-
mddn yhteistyossda sdhkopotkulautayritysten kanssa ratkaisuja, jossa
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varmistetaan ympariston esteettomyys. Kaupungin mukaan toimenpiteisiin
padstdan kohdistamalla pysédkodinnin rajoittamista alueilla, joissa se on viihtyvyy-
den kannalta olennaista. (Helsingin kaupunki, 2021.)

Tuncerin ja Brownin (2020, mukaan kansalaisten suosituin kritiikin aihe
sahkopotkulautoja vastaan on laitteiden huolimaton parkkeeraaminen. Kriitik-
kojen mukaan potkulautoja jatetddn keskelle kdvelyvaylid ja niitd saatetaan kaa-
taa kumoon, jolloin ne ovat haitaksi keskusta-alueen liikenteelle tai ovat visuaa-
lisesti epamiellyttdvan ndkoisid. Ongelman ratkaisemiseksi Tuncer ja Brown vé-
hentdisivit tilaa autoilulta ja lisdisivat sitd sahkopotkulaudoille ja muille kevyen-
liikkenteen kulkuneuvoille.

Sahkopotkulaudan katsotaan tarvitsevan saman verran parkkitilaa kuin
polkupyoran, joten kulkuneuvojen parkkeeraaminen ideaalitilanteessa ei tulisi
ndkyd katukuvassa isommin kuin polkupyorien. Gossling (2020) mukaan yksi
vaihtoehto ongelmaan olisi luoda sadhkopotkulaudoille tdysin omat parkkialueet.
Hanen mukaansa idea saattaa kuitenkin rajoittaa ajatusta vapaasti kdytettavastd
telakoimattomasta sdhkopotkulaudasta, etenkin jos parkkialueiden viilille syn-
tyy liikaa védlimatkaa. Pariisin kaupunki on useampaan kertaan uhannut julki-
sesti kieltdd kaupungin sisdlld tapahtuvan sahkoépotkulautojen kdyton. Padsaan-
toisesti aihe on noussut esille aina kaupungissa tapahtuneen vakavan tai kuole-
maan johtaneen onnettomuuden yhteydessd. Toisaalta uhkailusta huolimatta,
Pariisi oli kuitenkin yksi Euroopan ensimmadisistd kaupungeista, joka rakennutti
yli 2500 pysadkointikeskuksen kannan micro-mobilityd varten yli 15 000 kulku-
neuvolle. (Latinopoulos ym., 2021.)

Teknologia:

seuranta

Saannot ja
johtajuus:

Kéaytannon
yhteiset menettelytavat
pelisaannot sdhkopotkulautojen T parkkialueet

Infrastuktuuri:

ongelman

rangaistus, jos € .
& ) ratkaisemiseen

sdannoksii ei
noudata

ajoradat

Kéyttaytyminen:

kampanjat ja
mainokset

KUVIO 3. Kaytannon menettelytavat sahkopotkulautoihin liittyvien ongelmien ratkaisemi-
seen (Mukaillen, Gossling, 2020).
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Gossling (2020) esittdd edelld esitetyssd kuviossa sahkopotkulautojen kayttoon
liittyville ongelmille nelja kdytannon ratkaisua. Namé ovat: Teknologia, infra-
struktuuri, sidnnot ja johtajuus sekd kayttaytyminen. Teknologian ansiosta sdh-
kopotkulautojen nopeutta voidaan rajoittaa kaupunginosittain ja rajoitukset voi-
daan kohdistaa tiettyihin kellonaikoihin. Potkulautojen mddrdd pystytdan so-
peuttamaan yrityksen datan avulla. Tarkoituksena on taata kulkuneuvojen jér-
keva madrd, niin ettei potkulautoja kohdistuisi tietylle alueelle liikaa, jolloin ne
vaikuttaisivat miellyttavaan kaupunkikuvaan.

Infrastruktuurin avulla keskusta-alueille voidaan rakentaa sdhkopotku-
laudoille kohdistettuja pysdkointialueita. Sdaantdjen ja johtajuuden avulla voi-
daan asettaa kulkuneuvoille tiettyjd pelisddntsjd. Gossling (2020) mainitsee ndita
olevan: yleiset nopeusrajoitukset, kdvelytielle kohdistuva ajokielto, kyparapakko
ja kulkuneuvojen ajamiseen kohdistuvat ikdrajat. Saantojen laiminlyénnista po-
liisilla olisi oikeus antaa sakkovaatimus. Kadyttdytymistd voidaan muokata erilai-
sin kampanjoin, kuten tankojuopumuksen vastainen mainostaminen.

2.6.3 Sdhkopotkulaudat kestdavian kehityksen ndkokulmasta

Sahkopotkulautojen ympaéristokysymykset ovat olleet laajasti pinnalla, silld koko
micro-mobilityn tarkoituksena on tuottaa kestdavampid ratkaisuja liikkumiseen
tarjoamalla ympdristoystdvillisen jatkoyhteyden ensimmadisen/viimeisen kilo-
metrin ongelmaan. Sahkopotkulaudasta itsestddn ei synny pakokaasupddstojd,
joten on tdarkedd tutkia tarkemmin mistd osa-alueista potkulautojen kasvihuone-
padstot syntyvit. (Hollingsworth, 2019; Shaheen, 2020.) Kadyttdjan on mahdollista
jattda asematon potkulauta hdnen haluamaan méaaranpéaéahéan ja kyseisestd sijain-
nista potkulauta on vapaasti vuokrattavissa seuraavalle kayttdjdlle. Padstojen
syntymisen kannalta huonompi vaihtoehto on, ettd kulkuneuvo kerataan yrityk-
sen toimesta ladattavaksi, joka tapahtuu yleisesti saastuttavan pakettiauton
avulla. (Hollingsworth, 2019.)

Yksi ympadristondkokulman keskeisimmistd kysymyksistd on se, korvaako
sahkopotkulaudalla kuljettu matka esimerkiksi muuten yksityisautolla kuljetun
matkan. Huonompi vaihtoehto ympaériston kannalta on, ettd kulkuneuvoa kay-
tetddn sellaiseen matkaan, joka olisi ilman mahdollisuutta sadhkopotkulautaan
kavelty. (Hosseinzadeh, 2021.) Téassd pro gradu -tutkielmassa yritan myos saada
vastauksia kysymykseen siitd, millaisiin matkoihin sdhkopotkulautaa kaytetaan
ja olisiko matka muuten tehty autolla tai jalan.

Micro-mobility on vahdpadstoinen liikkumisen muoto, jonka tarkoituksena
on taistella ilmastonmuutosta vastaan ja tehdd liikkumisesta kestdvampdaa.
Micro-mobilityn pyrkimyksend on myos olla osana smart city ideologiaa, jossa
tieto- ja viestintdteknologian avulla pystytddan luomaan kestdvdd kaupunkikehi-
tystd sosiaalisesta, ymparistollisestd sekd taloudellisesta nakokulmasta. (Abdul-
jabbar, 2021; Hosseinzadeh, 2021.) Hollingsworth ym. (2019) tutkimuksen mu-
kaan sahkopotkulauta tarjoaa kdytannollisen ratkaisun viimeisen kilometrin on-
gelmaan, kuitenkaan ongelman ratkaiseminen ei tarkoita suoraa ympadristovai-
kutusten vahenemistd liikenteessd. He eivit kuitenkaan kielld ajatusta siitd, ett-
eiko sahkopotkulautojen kédyttamisestd saisi kestavaa.
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Useat kaupungit kerddvat yon tullen potkulaudat pois keskusta-alueelta
niihin kohdistuvan ilkivallan takia, vaikka laitteissa olisi hyvin akkua jdljelld aa-
mun ensimmadisille asiakkaille. Hollingsworth ym. (2019) ehdottavat, ettei pot-
kulautoja keréttdisi turhaan pois, vaan ilkivaltapelon sijaan kaupungit voisivat
keskittyd kampanjoimaan ilkivaltaa vastaan. Sdhkopotkulautayrityksilld on
myos itsellddn mahdollisuus toimia kestdavammin, pidentdamalld lautojen elin-
ikdd pienemmalld ilkivaltaprosentilla ja paremmalla huoltovarmuudella. (Hol-
lingsworth ym., 2019.)

Sahkopotkulautojen tarkkaa ympdristovaikutusta on kuitenkin todella vai-
kea mitata tai arvioida. Usein aiheeseen liittyvid tutkimuksia rajataan ottamalla
huomioon tiettyjd ndkokulmia, eikd kaikkiin ympadristovaikutuksiin pystytd ot-
tamaan kantaa. Bai & Jiao (2020) selvittivit, ettd sahkopotkulautojen matkat ete-
nevit usein samassa linjassa julkisenliikenteen kanssa. Osa tutkimuksista vdittdd,
ettd sahkopotkulaudalla korvataan yleisesti kdveltavat matkat, kun taas pyorai-
levit tai mopoilevat henkil6t eivit ole kiinnostuneita sahképotkulaudoista. Myos
kulkuneuvojen kdytté painottuu padsdantoisesti henkiltihin, jotka asuvat val-
miiksi keskusta-alueella, kuin ihmisiin, jotka joutuvat kulkemaan pidemman
matkan saapuessaan keskustaan. (Nikiforiadis, 2021.) Sahkopotkulautoja ei ylei-
sesti kdytetd jokapdivdiseen tyomatkaan, vaan vahintddn puolet ajetuista mat-
koista tapahtuu virkistysmielessa tai suunnatessa vapaa-ajan vieton madranpaa-
hén (Caspi, Smart & Noland, 2020).

Latinopouloksen (2021) mukaan, vaikka sahkopotkulautoihin on kohdistu-
nut useita tutkimuksia, siitd huolimatta kulkuneuvojen kayttdaikomuksia tai
kdayton motiiveita ei olla tutkittu samassa mddrin, kuin esimerkiksi kaupunki-
pyorissd. Tahdn toki vaikuttaa kaupunkipyorien olemassaolo katukuvassa huo-
mattavasti pidempddan. Bachand-Marleau ym. (2012) selvittivit, ettd henkilot,
jotka asuvat 500 metrin sdteelld kaupunkipyodrdasemasta kayttavat jopa 300 pro-
senttia todenndkoisemmin kaupunkipyordd, kuin henkilot kyseisen kantaman
ulkopuolella. Kaupunkipyordasemien keskittyminen alueille, jossa liikkuvuus
on suurta, pitdisi korreloida sahkopotkulautojen asemattomuuden kanssa. Nadin
sahkopotkulaudat palvelisivat pidemmaltd ja syrjdisemmistd paikoista tulevia
paremmin free-floating ideologian takia, kuin asemaperusteiset kaupunkipyorét.
(Latinopoulos, 2021; Bachand-Marleau, 2021.)

Yhteenvetona voidaan paitelld, ettd tarkeimpid kysymyksid kestavan kehi-
tyksen ndkokulmasta on selvittdd kdyttdjien motiiveita potkulautojen kayttoon.
Korvataanko potkulautaa kédyttamalld jokin muu ajoneuvo vai olisiko muuten
kyseinen matka kavelty. Tutkimukset osoittavat, ettd sihkopotkulautojen suurin
hyoty saadaan, kun sahkoépotkulaudalla ajettu matka korvaa muuten autolla kul-
jetun matkan. Myos potkulautojen elinikd on tarked kysymys kestavan kehityk-
sen kannalta. Useat nuoret kdyttavat myos sahkopotkulautoja huviajeluun vii-
konloppuiltaisin, miké ei paranna kulkuneuvojen ympadristovaikutelmaa (Tun-
cer & Brown, 2020; Nikiforiadis, 2021; Hollingsworth, 2019.)
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2.7 Kuluttajien motiivit

2.71 Motivaatioteoriat yksilon kayttaiytymisen selittdjana

Motivaatio toimii perustana ihmisten tahdonvapaudelle ja tarkoituksenmukai-
selle kdyttdaytymiselle. Jokainen ihminen on yksilo ja jokaista ihmistd motivoi eri-
laiset asiat. Markkinointitutkimuksissa esitelldidn erilaisia teorioita siitd, miksi
yksilot valitsevat tiettyjd toimintatapoja tai jatkavat nykyisid toimintamallejaan.
(Hattie, Hodis & Kang, 2020.) Yksiloiden motivaatioprosessit ovat henkilokoh-
taisia sisdisid vaikutelmia, jotka johtavat erilaisiin tuloksiin. Prosessin tuloksia
voivat olla esimerkiksi yksilon valinta, -ponnistelut, -saavutus tai ympériston ra-
joitukset. (Schunk & Bibenedetto, 2020.)
Nuttavuthisitin (2010) mukaan yritykset kohtaavat haasteita kuluttajien

ja yritysten motiiviristiriidan takia, josta voi olla seurauksena kuluttajavastai-
suutta. Han esittdd kuluttajaldhtoisen ndkokulman, joka auttaa tulkitsemaan kay-
tantojd ja motiiveita. Nuttavuthisitin mallissa kuluttajan motiivit jaetaan neljaan
osaan. Malli on esitetty alempana, minka jdlkeen jokainen osa avataan erikseen
tekstin muodossa.

1) Osallistuminen itsensd vuoksi
2) Luominen itsensd vuoksi

3) Osallistuminen muiden vuoksi
4) Luominen muita varten.

Kuluttajat, jotka perustavat toimintansa osallistuminen itsensd vuoksi -motiiville,
luovat juuret perinteiselle kuluttajan motivaatiolle, missd kuluttaja pyrkii saa-
maan maksimaalista hyotyé yksilollisille tarpeilleen. Toisin sanoen kuluttaja pyr-
kii valinnoillaan padsemadn niin ldhelle hdnen halujaan ja tiettya tarvetta, kuin
mahdollista. Luomista itsensd vuoksi -motiivi ohjaa kuluttajan halua tulla kuul-
luksi. Kyseiseen ryhmadan kuuluvat kuluttajat yleisesti pyrkivat luomaan arvoa
itse omilla toimillaan. (Nuttavuthisit, 2010.)

Osallistuminen muiden vuoksi -motiivin omaavat kuluttajat toimivat usein
aktiivisesti yhteistydssd yritysten kanssa. He jakavat mielelldén tietoa yrityksesta
eri kuluttajien kesken ja pyrkividt omalla toiminnallaan edistimddn myyntia.
Kohderyhmadn kuuluvat niin testikadyttdjat, kuin nykyajan vaikuttajat. Kulutta-
jaryhméd, jotka perustavat motiivinsa luominen muita varten -ryhmaén alle ovat
usein vuorovaikutuksessa keskendén. He jakavat kuluttajien kesken tietoa ja ryh-
méadn kuuluvilla on usein yhteiset kiinnostuksen kohteet ja paamaarat. Esimerk-
kind kyseisestd ryhmaésta on tietylle brandille uskollinen faniyhteis6. Taméan ne-
lijaottelun perusteella pyritddn ymmadrtdamdaan kuluttajien motiiveita ja toimin-
toja paremmin, jonka avulla on mahdollista luoda kestdvampid asiakassuhteita.
(Nuttavuthisit, 2010.)

Hattie ym. (2020) yhdistivit eri motivaatioteorioita, yhteen nelijakoiseen
malliin. Eri teorioiden pohjalta he muodostivat motivaatiomallin, joka pohjautuu
neljdan eri ulottuvuuteen: minuus, tehtdvan maédritteet, tavoitteet ja hyoty- &
kustannussuhteet. Ensimmaisessd ulottuvuudessa motivaatio linkitetdan omaan



24

persoonaan mm. mind pystyvyyteen. Persoonaan vaikuttavat myos sosiaaliset
mallit ja -vertailut, sekd yksilon kognitiot. Toisessa ulottuvuudessa tarkastellaan
tehtdvan tai tekemisen madritteitd, kuten tekemisen arvoa, tirkeyttd ja sen hallit-
tavuutta. Kolmas ulottuvuus ottaa huomioon yksilén tavoitteet, jotka pohjautu-
vat mm. arvomaailmaan. Neljannessd ulottuvuudessa yksil6t vertailevat toimin-
tonsa mahdollisia hyotyjd ja kustannuksia, ennen toteutettua toimea. Kaikille
edelld esitetyille neljdlle mallille 16ytyy omat teoriat ja kyseisen katsauksen ta-
voitteena oli luoda karkea yhteenveto motivaatioteorioiden vilille ja rakentaa
ndiden pohjalta samaistuttava ulottuvuus. (Hattie ym., 2020.)

2.7.2 Sosiaaliskognitiivinen teoria

Yksi markkinoinnissa kéytetyistd motivaatioteorioista on sosiaaliskognitiivinen
teoria. Tama teoria tukeutuu psykologiseen nikokulmaan ihmisten toiminnassa
pyrkien korostamaan ympaériston rooleja motivaatiossa, oppimisessa ja itsesdd-
telyssd. (Schunk & Dibenedetto, 2020.) Teoria toimii kehyksena kayttdytymisen
ymmartdmiselle, -ennustamiselle ja -muuttamiselle (Zhu ym., 2017). Sosiaalis-
kognitiivisesta teoriasta 10ytyy useita erilaisia malleja, joista perehdymme Ban-
duran (2012) malliin seuraavassa kappaleessa (Schunk & Dibenedetto, 2020).

Banduran (1997) mukaan ihmisten luonteiden vuoksi kdyttdytyminen ilme-
nee ehdollisesti. Tdmé tekee ihmisten jokapdivdisestd eldimdstd monimuotoista.
Hanen mukaansa ihmiset ovat itseorganisoituvia, proaktiivisia, itsesddtyvid ja
reflektoivia. Ihmisten kdyttaytyminen on seurausta itsensa tai ymparistoon liit-
tyvistd ajatuksista, oletuksista ja uskomuksista. Sosiaaliskognitiivisen teoriaan
liitetddn my0s tietynlainen agenttimaisuus. Tdméd perustuu ajatukseen, jossa
agentti pyrkii vaikuttamaan omilla toimillaan tapahtumien kulkuun. (Bandura,
2012; Bandura, 1986.)

Bandura (2012) esittdd sosiaalikognitiivisen mallin, jonka rakenne perustuu
kolminaiseen vastavuoroisuuteen. Tdssé esitetyssd mallissa ihmisen toiminta on
tulosta persoonallisten vaikutusten, yksilon kadyttdaytymisen ja niihin vaikutta-
vien ympdriston tuomasta vuorovaikutuksesta. Mallia voidaan hyodyntad jaka-
mistalouden monimuotoisuuden ymmartamisessd, silld kuviossa esitetyt teoriat
linkitetddn ihmisten uudenlaiseen eldmé&ntapaan, jossa kiire ndyttdytyy isossa
roolissa. Mallia voidaan kdyttdd myos kestdvan kehityksen mukaisen kayttayty-
misen lisddmisessd. (Zhu ym., 2017; Wu & Zhi, 2016.)

Sosiaaliskognitiivinen teoria tulkitsee, ettd yksilon arvojdrjestelmiin poh-
jautuvat tavoitteet ja henkilokohtaiset standardit toimivat oppaina ja kannusti-
mina yksilon toimille (Bandura, 2012). Markkinoinnin ndkékulmasta osana ku-
luttajakdyttaytymistd on tarked ymmartad arvon késitettd ja arvojarjestelmia. Ha-
vaittu arvo perustuu kuluttajan arviointiin tuotteen hyodyllisyydestd. Tama ar-
viointi pohjautuu kuluttajan omiin ndkemyksiin saaduista hyodyistd, verrattuna
koettuun uhraukseen (haitat). (Gallarza, Gil-saura & Holbrook, 2011; Zhu ym.,
2017.)
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Henkilokohtaiset tekijat
Tavoitteet itsearvionnin edistymisesta
Mindpystyvyys
Sosiaalinen samankaltaisuus
Arvot
Lopputuleman odotukset
Attribuutit

p i . .. . Ymparistotekijat
Kayttaytymiseen liittyvat tekijat P )
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Palkinnot

Ympariston saadokset L .
Itseisarvionnin mahdollisuudet

KUVIO 4. Kayttaytyminen, ymparisto ja henkilokohtaiset tekijdt sosiaaliskognitiivisessa teo-
riassa (Mukaillen, Bandura, 2012; Schunk & Bibenedetto, 2020).

Schunkin & Dibenedeton (2020) edelld kuviossa 4 esitetty malli on uudempi tul-
kinta Banduran (2012) mallista ja sitd on laajennettu eri alakésitteisiin. Kuviossa
esiintyvat kolme tekijaa ovat kaikki vuorovaikutuksessa keskenédédn. Jokainen te-
kija vaikuttaa suoranaisesti ihmisten toimiin ja vastavuoroisesti jokainen toimi
vertautuu takaisin mallin tekijoihin. Esimerkiksi ihmisten mietteet vaikuttavat
yksilon toimintaan ja ymparistoon. Tehdyt toimet heijastuvat takaisin ihmisten
ajatuksiin ja ympdristoon, kun taas ympdristd on vaikutuksessa kadyttdaytymisen
ja henkilokohtaisten tekijoiden kanssa. (Schunk & Dibenedetto, 2020.)

2.8 Teoreettinen viitekehys

Teoreettisen viitekehyksen avulla tutkittavaa aihetta on helpompi ldhestys ja tul-
kita. Tdamdn tutkimuksen viitekehys luo tutkittavalle aiheelle pohjan, jotta kasi-
teltdvan tutkimuksen hahmottaminen helpottuu. Viitekehyksen tarkoituksena
on tavoittaa ilmion keskeisid tekijoitd ja niiden vélisid suhteita. Taman tutkimuk-
sen viitekehys havainnollistetaan kuvion muodossa alempana (kuvio 5). Kuvion
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esittdmisen jdlkeen kuviota tarkastellaan tekstin muodossa. Tutkimuksen teo-
reettinen viitekehys saa alkunsa tutkimuksen mahdollistavasta ilmitstd micro-
mobilitystd ja tdmé&n vuoksi se on esitetty kuviossa keskella.

Rawpunki- || s |
pybri - yny g Ekologisuus
3 4 —————
/ ~ \ / ‘ 7
\ Hyodyt \ Haitat /) ) N [lmion mah-
{ — Micro-mobility dollistavat
tekijat
/
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motiivit | — Sihkdpotku- Kaupungistuminen )
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/ ﬁ(ulutta an
’// Sosiaalis- \\ [” Kaytto- J \ J
e || tﬂme/ \hsahyoty/ e
\\ nen teoria / \\v MaaS
Korvattava lukkumlsmuoto
Yhteen sopivuus julkisenliiken-
teen kanssa
Matkan tarkoitus

KUVIO 5. Tutkimuksen viitekehys.

Micro-mobilityn tarkoituksena on pyrkid ratkaisemaan ensimmdisen- tai viimei-
sen kilometrin ongelma ja samalla vidhentdd yksityisautoilua (Hollingsworth,
2019). Micro-mobilityn keskeisimpid kulkuneuvoja ovat sihkdpotkulaudat, kau-
punkipyoréat ja muut hidaskulkuiset lyhyen matkaan tarkoitetut kulkuneuvot
(Bai & Jiao, 2020; Lazarus ym., 2020). Namd edelld esitetyt kulkumuodot ovat
viitekehyksessa esitetty suorakulmaisessa muodossa.

Kaupunkipyorit ovat olleet ilmion ensimmaéinen ja tarkein liikkumismuoto,
jonka vuoksi siahkopotkulautoja tutkittaessa on tarked hahmottaa myos kyseisen
kulkuneuvon kehityskaari (Lazarus ym., 2020). Markkinoille on tullut
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kaupunkipyorien lanseerauksen jalkeen useita eri micro-mobilityyn liittyvia kul-
kuvilineitd, joista suosituin on sahkopotkulauta (Tuncer, 2020). Sahkdpotkulau-
tailu on vield melko tuore ilmi6 varsinkin Suomen oloissa, eiki aihealueeseen ole
syvennetty kovinkaan paljoa kuluttajan ndkckulmasta.

Kayttomotiiviin perustuen ihmisen katsotaan olevan yksilo, jolla on henki-
lokohtaisia tarpeita taytettavand. Tatd ndkemystd tulkiten, tutkimukseen osallis-
tuvalla kohdehenkilolld tulee olla jokin motiivi séhkopotkulaudan kdyttamiseen.
Motivaation katsotaan my0s olevan perustana ihmisen mééritetylle kdyttaytymi-
selle. (Hattie, Hodis & Kang, 2020.) Rationaalinen kuluttaja maksimoi hyoty4, jo-
ten ennen padtoksen tekoa kuluttaja mittaa hyotyjen ja haittojen vélistd suhdetta
(Nuttavuthisit, 2010). Kuluttajan katsotaan médrittelevdn tavaralle tai palvelulle
tietyn suuruisen arvon. Taman jdlkeen kuluttaja peilaa havaittua arvoa tuotteen
hankintaan liittyviin hy6tyihin ja haittoihin, jos hyotyndkokulma saavuttaa suu-
remman osuuden kuin haitat, niin arvonmaaritys kddntyy positiiviseksi. (Gal-
larza ym., 2011.)

Sosiaaliskognitiivista teoriaa kdytetddn apuna tutkimukseen osallistuvien
kohdehenkildiden motiivien tarkastelussa (Bandura, 2012). Teorian mukaan ih-
misten kdyttdytyminen on seurausta ympadriston ja yksilon omasta kognitiosta
(Bandura, 1986). Sosiaaliskognitiivisen teorian tulkitseminen katsotaan sopivan
tilanteisiin, joissa vallitsee jatkuva muutos ja kiire. Tétd teorian periaatetta tulki-
ten, sen voidaan pditelld sopeutuvan hyvin ihmisten ajankohtaiseen elaménta-
paan ja micro-mobility ilmioon, jossa kiire ja dynaamisuus ovat aina ldsnd. (Zhu
ym., 2017; Wu & Zhi, 2016.) Kuluttajien uskotaan muokkaavaan reitti- tai matka-
suunnitelmiaan kesken matkan, eiki liikkumisen katsota olevan ennalta maari-
tettyd (Chang ym., 2016).

[Imion mahdollistaville tekijoiden kasvulle 16ytyy useita eri teorioita ja aja-
tuksia. Jakamistalouden palvelut ovat muovanneet ihmisten suhtautumista
omistamiseen, ja omistamisen merkitys on ollut viime aikoina laskusuunnassa.
(Watkins ym., 2016.) Tieto- ja viestintdteknologian ansiosta saadaan luotua ku-
luttajia helpottavia ohjelmia, jotka tarjoavat kdyttooikeuksia tuotteille digitaalis-
ten sovellusten avulla (Chang ym., 2016; Watkins ym., 2016).

Ekologisuus ja ymparistondkokulmien katsotaan olevan yksi suurimmista
ilmion mahdollistavista tekijoistd, silld ne ovat myos yhteydessad yksilon motii-
veihin. Suomi taistelee omilla toimillaan ilmastonmuutosta, luonnon monimuo-
toisuuden heikkenemistd ja luonnonvarojen ylikulutusta vastaan asettamalla ta-
voitteeksi olla hiilineutraali vuonna 2035 (Koljonen ym., 2020). Tama edellyttad
kestavampid liikkumisratkaisuja, joita micro-mobility pyrkii mahdollistamaan
(Abduljabbar ym., 2020).

Kaupungistuminen on ndkynyt myds Suomessa, esimerkiksi kolmen suu-
rimman kaupunkiseudun kasvu on ollut nousussa 1990-luvulta ldhtien. Erddn-
lainen suurkaupungistumisen suuntaus on myos havaittavissa ja sen yksi vauh-
dittavista tekijoistd katsotaan olevan talouden agglomeraatioedut. (Koste ym.,
2020.) Kasvun ja kehityksen myotd kaupungeista kasvaa tiiviimpid ja ruuhkai-
sempia, joihin kaupungit pyrkivét 16ytaméaan ratkaisuja (Shaheen, 2020). Julkisen
liikenteen tai yksityisautoilun ei katsota valttamaéttd olevan tehokkain ratkaisu
ihmisten liikkumiseen kaikkein tiiveimmilld keskustan alueilla (Nikiforiadis,
2021). Tutkijat ehdottavat asian ratkaisuksi micro-mobilityn luomia
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kulkumuotoja, silld autottomuus parantaa kaupungin viihtyvyyttd ja ekologi-
suutta (Abduljabbar ym., 2020; Arvin ym., 2015).

Sopivuus kaupunkikuvaan ja sdhkopotkulautojen turvallisuus katsotaan
olevan ilmiotd rajoittavia tekijoitd. Sahkopotkulautojen pysdkointiongelmat las-
kevat kaupunkiviihtyvyyttd, jonka ongelmanratkaisemiseksi kaupungit pyrkivét
loytaméaan ratkaisuja. (Gossling, 2020.) Sahkopotkulautojen turvallisuusaspekti
luo my®6s liikkumismuodolle omat haasteensa mm. ruuhkautuneiden poliklini-
koiden muodossa ja yleisen liikkenneturvallisuuden kannalta (Bardeau ym., 2019).

MaaS on kaupungistumisen avulla tullut tayttdimddn ilmastonmuutoksen
aiheuttamaa pakollista trendimuutosta liikkumismuodoissa ja se on innovaa-
tiona luonut uudenlaisen liikkumisen palvelulogiikan. MaaS perustuu teknolo-
gisiin ratkaisuihin, joiden avulla pyritddn yhdistim&dan kaupunkien tarjoamia
kestdvid kulkumuotoja (esim. julkinen liitkenne) micro-mobilityn kulkumuotojen
kanssa. (Brezovec & Hampl, 2021.)

Kayttotilanne ja kuluttajan saama lisdhy6ty ovat keskeisimmassa roolissa
tassa tutkimuksessa. Keskityn sahkopotkulaudan kidyton motiiveihin ja palvelun
ostokdyttaytymiseen. Nditd nikokulmia voidaan tarkastella kolmen erilaisen tee-
man avulla, joita ovat: Korvattava liikkumismuoto, matkan yhteensopivuus jul-
kisen liikenteen kanssa ja matkan tarkoitus.

Korvattavaa liikkumismuotoa on tdrked tutkia, silld jotkin aiemmat tutki-
mukset ovat osoittaneet, ettd sahkopotkulautailu on kestdviliikkumismuoto ai-
noastaan silloin, kun sdhkoépotkulaudalla kuljettu matka korvaa muuten yksityi-
selld autolla kuljetun matkan. (Abduljabbar ym., 2020; Hollingsworth, 2019.) Py-
rin tutkimuksessani selvittdamadn minkd kulkumuodon sdhkopotkulautamatka
yleisesti korvaa ja olisiko sahkopotkulaudalla kuljettu matka voitu kulkea ilman
suuria lisdkustannuksia jalan.

Sahkopotkulautamatkan yhteensopivuus julkisen liikenteen kanssa on tar-
ked huomio micro-mobilityn kannalta, silld ilmion tarkoituksena on toimia link-
kind julkisen liikenteen kanssa. Téll4 tarkoitetaan viimeisen kilometrin ongelman
ratkaisemista. Silloin kun m&dardanpédan viimeinen kilometri on vaikeasti saavu-
tettavissa, voidaan osa matkasta kulkea sahkopotkulaudan avulla. Taméd nako-
kulma edellyttdd kaupungeilta yhteistoimia julkisen liikenteen ja micro-mobili-
tyn vilille. Jos kyseinen allianssimenetelma ei toimi odotetulla tavalla, sahkopot-
kulaudan matka saattaa hyvinkin seurailla julkisen liikenteen reittejd. (Bai & Jiao
2020; Nikiforiadis, 2021.)

Sahkopotkulaudan matkan tarkoitus on myos mielekds aihealue, silld sen
avulla pystytddn paremmin ymmaértaméadn sahkopotkulautailun kuluttajakayt-
tdytymistd. Onko matkan tarkoituksena tyomatka, vapaa-ajanmatka vai hu-
viajelu. Tutkimuksessa tarkastellaan myos potkulautojen kdyttoalueita. Tapah-
tuuko kaytto ainoastaan keskusta-alueella, vai kdytetdanko niitd myos pidem-
méan matkan reiteilld. (Caspi ym., 2020; Nikiforiadis, 2021.)
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3 TUTKIMUKSEN AINEISTO JA MENETELMA

Téssa luvussa tarkastellaan tutkimuksen metodologisia valintoja. Metodologian
katsotaan olevan yleinen ldhestymistapa tutkia tutkimusaihetta (Metsé-
muuronen, 2008, 9). Luvussa 3.1 esitellddn tarkemmin tutkimusmenetelmas ja
kaydéaan lapi tutkimuksen ldhestymistapaa. Taman jalkeen luvussa 3.2 kerrotaan
aineiston kerddmisestd ja analysoimisesta, ja luvussa 3.3 keskitytdan tutkimuksen
luotettavuuteen ja pdtevyyteen.

3.1 Tutkimusmenetelmai ja lihestymistapa

Tama tutkimus toteutettiin kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena. Laa-
dullinen tutkimus perustuu ihmisten subjektiivisten kokemuksien ja ndkemyk-
sien tarkasteluun (Puusa, Juuti & Aaltio, 2020). Laadulliseksi tutkimukseksi voi-
daan maédritelld mikd tahansa tutkimus, jonka avulla pyritddan vastaamaan tutki-
muskysymyksiin ilman tilastollisia tai méaéarallisid menetelmia (Strauss & Corbin,
1998). Laadullinen tutkimus valikoitui menetelmatavaksi, koska tarkoituksena
on ymmadrtdd ihmisten subjektiivisia kokemuksia (Silverman, 2020).

Kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimusotteen vililla katsotaan olevan
niin paljon eroavaisuuksia, ettd on mielekastd valita niistd jompikumpi metodo-
logia ainakin pddmetodologiaksi. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa ollaan kiinnos-
tuneita jonkin tietyn tapahtuman yksityiskohtaisista rakenteista, eikd niiden
yleisluontoisesta jakaantumisesta. Kvalitatiivinen tutkimus on sidottu tiettyyn
aikaan ja paikkaan ja ndin ollen siind ei ole saavutettavissa objektiivisuutta pe-
rinteisessd mielessd. Laadullisessa tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita jonkin
tietyn ryhman yksittdisten toimijoiden mielipiteistd ja halutaan tutkia luonnolli-
sia tilanteita, joissa ei voida kontrolloida ldhesk&én kaikkia vaikuttavia tekijoita.
Laadullisen tutkimuksen tavoitteena on pyrkid ymmartamaan tietyn tapauksen
syy-seuraussuhteita. (Metsamuuronen, 2008, 14.)

Tutkimuksen menetelmiksi valikoitui laadullinen tutkimus, koska tavoit-
teena on ymmartdd, minkaélaista lisdarvoa kuluttaja kokee saavansa micro-mobi-
lityn mahdollistavista kulkuneuvoista, etenkin kun keskitytdan sahkdpotkulau-
toihin. Aihetta on aiemmin tutkittu mé&arallisin menetelmin potkulautayrityk-
siltd saadun datan avulla. Tutkimusmetodiksi valikoitui puolistrukturoitu tee-
mahaastattelu, silld se on hyva vaihtoehto, kun halutaan ymmartdda ihmisten
kayttaytymistd, heiddan mielipiteidensa sijasta. Haastattelu on vuorovaikutusta,
jossa osapuolet ovat vaikutuksissa toisiinsa. Kun tavoitteena on tietdd, mita ih-
minen ajattelee tai minkéd takia hédn toimii tietylld tavalla, tdlloin jarkevintd on
kysyé asiaa henkil6ltd itseltdan. Parhaimmillaan haastattelussa tutkija onnistuu
ymmartamaan tutkittavien ajatuksia, mieltymyksid, mielihaluja, odotuksia ja ko-
kemuksia. Vuorovaikutuksessa on myos se hyva puoli, ettd haastateltava pystyy
ilmaisemaan, jos ei ymmartanyt kysymystd ja haastattelija pystyy tarvittaessa
toistamaan kysymyksen. (Metsamuuronen, 2008, 39; Puusa ym., 2020; Tuomi &
Sarajarvi, 2009, 73.)
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Haastattelutilannetta ldhestyttiin perehtymadlld etukidteen haastattelun ai-
heeseen ja siihen esitettyihin teemoihin, silld haastattelun tavoitteena on saada
mahdollisimman paljon tietoa halutusta asiasta. Tama lahtokohta on myds eetti-
syyden kannalta tdrked, mutta myos varmistaa sen, ettd haastateltavat ovat val-
miita vastaamaan tutkimukseen. Joustavuutta haastatteluun tuo ajatus kysymys-
ten esittdmisestd halutussa jarjestyksessd. Koska micro-mobilityn vaikutus sdh-
kopotkulautojen kdyttoon on aihealueena suhteellisen rajattu, haastatteluun voi-
daan valita henkiloitd, jotka sopivat tutkimukseen. Tdlld pyritddn estamddn 1dh-
tokohta, ettd aineisto jdisi niukaksi, mika saattaa johtua siitd, ettd tiedonantajalla
ei ole riittavaa kokemusta tutkittavasta aiheesta. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 72-74.)

On tarkedd, ettd haastattelija harjoittelee menetelmédd ennen virallista haas-
tattelua. Harjoitushaastattelussa on hyva olla mukana jokin kolmannes osapuoli,
joka havainnoi haastattelua. Tapahtuma on tdrked nauhoittaa ja litteroida arvi-
oinnin helpottamiseksi. (Donalek, 2005.) Taman vuoksi virallista haastattelua
harjoiteltiin testihaastattelun muodossa, joka vahvisti ndkemystad haastatteluky-
symysten ymmartdmisestd. Harjoitushaastattelua havainnoi saman alan kollega.
Testihaastattelussa huomioitujen korjattavien tarpeiden jdlkeen oltiin valmiita
siirtymaéén viralliseen haastatteluvaiheeseen.

3.2 Aineiston kerddminen ja osallistujat

Laadullisessa tutkimuksessa ei pyritd tilastollisiin yleistyksiin, vaan ymmarta-
mddn paremmin tiettyd ennalta madriteltyd toimintaa. Taman vuoksi tutkimuk-
seen osallistuvien henkildiden tulisi tietdd tutkittavasta ilmiostd mieluiten mah-
dollisimman paljon. Lisdksi olisi toivottavaa, ettd haastateltavilla on oma koh-
taista kokemusta kyseisestd ilmiostd. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 85.) Taman vuoksi
tassa tutkimuksessa haastateltavien henkildiden valintaa ei tehty satunnaisesti,
vaan kohderyhmiksi valittiin henkil6itd, joilla oli jo ennestddn laaja kokemus
potkulautojen kaytostd. Kaikki haastateltavat tunsivat sdhkopotkulautojen
markkinan ja heilld oli kokemusta yli kahdestakymmenestd ajokerrasta sahko-
potkulaudan kanssa. Kohderyhmaa valittaessa kriteereiksi painottui kaupun-
gissa asuvat Y-sukupolveen kuuluvat henkil6t, silld heiltd 16ytyy uskottavasti
mahdollisuus ja tietotaito hyodyntdd sahkopotkulautoja micro-mobilityn nako-
kulma huomioiden.

Lopullinen tutkimusjoukko koostui kymmenestd henkilostd, jotka omasta
mielestddn kokivat sdhkopotkulaudan tuttuna kulkuneuvona. Jokainen osallis-
tuja mainitsi kdyttdneensd sihkopotkulautaa vahintdan 20 erilliselld matkalla.
Haastateltavat olivat idltdan 22-26-vuotiaita ja he asuivat usealla eri paikkakun-
nalla. Tutkimukseen pyrittiin 16ytamé&an henkiloitd eri puolilta Suomea, jotta saa-
taisiin kadyttokokemuksista erilaisia ndkokulmia. Haastateltavat asuivat mm.
Helsingissd, Turussa, Tampereella ja Jyvaskyldssd. Haastattelut toteutettiin mar-
raskuussa 2021 kasvotusten ja Zoom-videopalvelussa; viisi haastattelua toteutet-
tiin kasvotusten ja toiset viisi Zoom sovelluksen avulla. Zoomia kéaytettiin apu-
vidlineend haastatteluissa vallitsevan COVID-19 pandemian seka pitkien véalimat-
kojen takia. Haastatteluiden pituudet vaihtelivat 20 minuutista 45 minuuttiin.
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Haastattelut muodostuivat hyvaksi aineistonkeruutavaksi, silld haastattelija pys-
tyi tarvittaessa tarkentamaan kysymyksid. Haastatteluiden ansioista haastatteli-
jan ja haastateltavan vilille syntyi ajoittain mielenkiintoisia keskusteluita eri tee-
mojen sisalla.

3.3 Aineiston analysointi

Haastattelut nauhoitettiin ja niistd saadut &dénitallenteet litteroitiin kirjalliseen
muotoon. Litteroinnit toteutettiin laadullisen tutkimukseen tyypillisesti kuulu-
valla tavalla (Tuomi & Sarajdrvi 2009, 95). Litteroitua tekstid muodostui yhteensa
58 sivua. Jokainen haastattelu koodattiin haastattelujarjestyksen mukaisesti,
missd ensimmadisen haastattelun koodiksi muodostui Haastateltava 1, ja viimei-
sen haastattelun koodiksi tuli Haastateltava 10. Litteroinnin jdlkeen haastattelu-
aineisto oli luettavassa muodossa ja ndin ollen siihen oli helpompi perehtya.

Litteroitua aineistoa analysoitiin teemoittelun ja sisdllonanalyysin avulla.
Teemoittelulla tarkoitetaan aineiston pilkkomista ja ryhmittelyéd erilaisten aihe-
piirien mukaisesti. Tamén avulla pystytdan tulkitsemaan ja vertaamaan eri tee-
mojen esiintymistd aineistossa. Aineisto voidaan ryhmitelld esimerkiksi suku-
puolen tai asuinpaikkakunnan mukaan, minka jdlkeen voidaan keskittyd aineis-
tossa esiintyvien teemojen ndkemyksiin. Tdssd tutkimuksessa aineiston pilkko-
minen oli suhteellisen helppoa, koska haastattelut toteutettiin teemahaastattelun
mukaisesti ja siksi teemat olivat jo muodostuneet valmiiksi jasenneltyyn aineis-
toon. (Tuomi & Sarajarvi, 2009, 93.) Yleisesti kvalitatiivisessa tutkimuksessa ai-
neiston kerddaminen ja analysointi toteutetaan ainakin osittain samanaikaisesti.
Litteroitua aineistoa teemoiteltiin eri osa-alueisiin, minkd jdlkeen synteesin
avulla teemat koottiin uudelleen tieteellisiksi johtopadatoksiksi. (Metsamuuronen
2008, 48.)

Sisdllonanalyysille katsotaan olevan useita erilaisia toteutustapoja, mutta
laadullisessa analyysissd puhutaan usein induktiivisesta ja deduktiivisesta ana-
lyysista. Induktiivisessa, eli aineistoldhtoisessd analyysissa luodaan tutkittavan
aineiston avulla teoreettinen kokonaisuus. Tdssd menettelytavassa aikaisemmilla
havainnoilla, tiedoilla tai teorioilla ei katsota olevan vaikutusta analyysin toteu-
tuksen ja tutkimuksen lopputulosten kanssa. Deduktiivisessa, eli teorialdhtoi-
sessd analyysissa keskitytddn yleisesti ennalta méaédritettyyn teoriaan tai malliin.
Tutkimuksessa tama malli kuvaillaan ja sen avulla médritellddan tutkimuksessa
esiintyvid késitteitd. (Tuomi & Sarajdrvi, 2009, 97.)

Aineiston analyysid voidaan helpottaa kédsitekartan avulla. Aineiston luokit-
telu perustuu teoreettiseen viitekehykseen. Taman tutkimuksen kéasitekartta aut-
toi visuaalisesti hahmottamaan suurien kokonaisuuksien eri osia yhtdaikaisesti.
Se selkeytti eri osien vilisid suhteita ja toi esille poikkeustapaukset. (Metsé-
muuronen 2008, 51-53; Tuomi & Sarajdrvi, 2009, 113.)

Laadullisen tutkimuksen luotettavuuskeskusteluissa nousevat kysymykset
totuudesta ja objektiivisuudesta (Tuomi & Sarajdrvi, 2009, 134). Hirsijarven ym.
(2000) mukaan laadullisen tutkimuksen tyypillisiin piirteisiin hyvaksytdan ajatus
siitd, ettd tutkimus on kokonaisvaltaista tiedon hankintaa ja aineistossa padsevit
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tutkittavien ddni ja ndkokulmat poikkeuksellisesti esille. Tamédn katsomuksen
mukaan onkin ylldttavad, kuinka vdhan laadullisten tutkimusten oppaissa puhu-
taan etiikasta tai tutkijan moraalista. Laadullisessa tutkimuksessa ei ole saman-
kaltaisia sisddnrakennettuja tutkimuksen toistettavuuteen tai informaation siséi-
seen konsistenssiin liittyvid ndkokulmia, kuin maarallisessd tutkimuksessa. Var-
sin monet laadulliset tutkimukset perustuvat ideologiaan, ettd haastateltava pu-
huu totta. (Metsdamuuronen, 2008, 53.) Taman vuoksi pyrinkin haastatteluissa ky-
symaddn ajoittain, ettd mihin haastateltava perustaa esittiménsa paatelmat.

Tutkimuksen luotettavuuden parantamiseksi olen pyrkinyt kirjoittamaan
tutkimusprosessin eri vaiheet ndkyville. Haastattelua harjoiteltiin testimuodossa
havainnoijan ldsnd ollessa. Viralliset haastattelut aloitettiin, kun haastattelu-
runko todettiin toimivaksi. Tutkija ei myosk&ddn ole kokenut haastattelija, mika
saattaa omalta osaltaan myos vaikuttaa tutkimuksen luotettavuuteen.
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4 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tassd luvussa esitellddn ja kasitellddn tutkimuksen aineistosta saatuja tuloksia.
Tutkimustulokset perustuvat aiemmin esitettyyn teoreettiseen viitekehykseen.
Tuloksen selkeyttdmisen apuna kdytetddn taulukoita ja haastattelukatkelmia,
jotka esitetddn tekstissd sisennetylla fontilla.

4.1 Haastateltavien taustatiedot

Taulukossa 1 esitelldan tutkimukseen osallistuvien henkiloiden taustatiedot.

TAULUKKO 1. Yhteenveto haastatteluun osallistuvien taustatiedoista.

Haastateltava Sukupuoli Ikd  Asuinpaikka- Sahkopotkulau-
kunta dan kdyttokerrat
Haastateltaval Nainen 23 Helsinki yli 20 kertaa
Haastateltava2  Mies 26 Jyvaskyla yli 20 kertaa
Haastateltava3  Mies 26 Turku yli 20 kertaa
Haastateltava4  Nainen 26 Turku yli 20 kertaa
Haastateltava5 Mies 24 Jyvaskyla yli 20 kertaa
Haastateltava 6 =~ Mies 26 Jyvaskyla yli 20 kertaa
Haastateltava7  Mies 24 Helsinki yli 20 kertaa
Haastateltava8 Nainen 22 Tampere yli 20 kertaa
Haastateltava9  Mies 25 Jyvaskyla yli 20 kertaa
Haastateltava 10 Mies 26 Helsinki yli 20 kertaa

Haastateltavista seitsemén oli miehid ja kolme naisia. Haastatteluun valittiin Y-
sukupolveen kuuluvia henkilditd, joiden ikd vaihteli 22-vuotiaasta 26-vuotiaa-
seen ja heiddn keski-idksensa muodostui 24,8 vuotta. Haastateltavat olivat eri eld-
ménvaiheissa, osa opiskelijoita osa tydeldmdssd. Haastatteluun osallistuvalta
henkiloltd vaadittiin kokemusta vahintdan 20 sdhkopotkulautamatkasta, jonka
avulla pyrittiin varmistamaan vastausten laatua. Tutkimuksessa ei haluttu tur-
vautua saman kaupungin asukkaisiin, koska usein samalla keskusta-alueella
kayttoaikomukset pohjautuvat samantapaisiin matkoihin. Taméan vuoksi haas-
tatteluun valittiin henkiloitd eri puolilta Suomea neljdstd suuresta kaupungista,
joista jokainen asui keskusta-alueella sellaisella sijainnilla, missa sahkopotkulau-
taverkosto toimii.
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4.2 Micro-mobility ja haastateltavien suhde micro-mobility aja-
tuksen omaaviin kulkuneuvoihin

Haastateltavilta selvitettiin heiddn suhdettansa micro-mobilityyn ja sen ideolo-
gian avulla innovoituihin kulkuneuvoihin, kuten kaupunkipyo6rdan tai sahko-
potkulautaan. Haastattelut aloitettiin keskustelemalla micro-mobilityn trendistd
ja taman tutkimuksen tutkittavasta aiheesta. Haastattelijoilta kysyttiin haastatte-
lun alkuun, oliko heille micro-mobility termind tuttu ja heitd pyydettiin selitta-
madn kyseinen termi. Haastateltavista ainoastaan kaksi henkil6a oli kuullut ter-
min aiemmin, eikd heistd kumpikaan osannut mééaritelld termid tarkasti. Alla ole-
vissa sitaateissa haastatellut henkil6t kuvailevat termid micro-mobility.

”No siis varmaan jotain lyhytta liikkkumista kaupungin sisdlla.” (H6)

”Se on tdimmdstd joukkomassan liikuttamista, tai siihen liittyvid avustavia menetel-
mid.” (H10)

”En oo ikind kuullut tota termid, enkd osaa kylld nyt yhtddan sanoa, ettd mitd se voisi
tarkoittaa.” (H8)

Osa vastaajista alun eparoinneistd huolimatta osasi kuvata termid hyvinkin tar-
kasti.

” Se onkin hankalempi kysymys, ehkd ma koen, ettd micro-mobilitylla tarkoitetaan ly-
hyiden matkojen helppoa siirtymé&a kaupungissa ldhinné. Ja no varmaan siihen liittyen
kulkumuotoja miten pystytadn liikkumaan, esimerkiksi jos ajat autolla kaupungin reu-
nalla, niin loppumatkan viimeisen kilometrin.” (H9)

” Mobility tarkoittaa liikkuvuutta, microsta tulee mieleen micropayments mita kayte-
taan mobiilipeleissd, eli pienid maksuja... Niin micro-mobility meinaa mulle kulkuneu-
vojen kdyttod, josta maksetaan pieni maksu, kun niitd kdytetdan.” (H7)

Mielenkiintoista oli huomata, vaikka kaikille haastateltaville micro-mobilityn
kulkuneuvot, kuten sahkopotkulaudat tai kaupunkipyorat olivat hyvinkin tut-
tuja, itse termi ndyttdytyi monelle tdysin uutena. Myos micro-mobilityn ideolo-
gian tarkoitus tai médritelmd oli monelle kokonaisuudessaan ihan uutta. Eli
haastateltavat ovat kédyttaneet kulkuneuvoja tietdmattdan mikéa ajatus kulkuneu-
von ideologian taustalla vallitsee. Toisaalta timad on ymmarrettavaa, silla kulku-
neuvot ovat tarkoituksen mukaisesti tehty mahdollisimman helposti kaytetta-
vidksi, eikd yksittdiselle kuluttajalle 16ydy valttamattd motiiveita syventyé ideo-
logian taustoihin.
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4.3 Sidhkopotkulautailun hyodyt ja haitat

Haastattelijoilta kysyttiin millaisia hyotyjd he kokevat saavansa sdhkdpotkulau-
tojen kaytostd. Pohdintojen jdlkeen haastateltavilta vield tarkastettiin, mika liik-
kumismuodossa heiddn mielestdan on kaikista parasta. Hy6tyjen pohdinnan jal-
keen kysymys asetettiin vastakkaiseen muotoon ja haastateltavilta kysyttiin mil-
laisiin haittoihin tai ongelmiin he ovat torméadnneet sshkopotkulautailussa ja mika
kulkumuodossa koetaan kaikista ikdavimmdksi. Haastateltavien vastauksista
erottautui selkeitd teemoja, joita esitellddn tarkemmin seuraavissa alaluvuissa.

4.3.1 Sdhkopotkulautailun nopeus

Haastatteluissa nousi esille, ettd sahkopotkulautojen nopeuden katsottiin olevan
selkedsti suurin saatu hyoty sdahkopotkulautailussa. Ainoastaan yksi haastatelta-
vista ei vastannut nopeutta, kun pohdittiin koettua hyttyd omassa sahkopotku-
lautailussa. Sahkopotkulautoja selvdsti suositaan tilanteissa, kun ihmisillda on
kiire tai jokin muu tarve pddstd nopeasti paikasta A paikkaan B. Haastateltavat
katsoivat sdhkopotkulaudan keskusta-alueella usein nopeammaksi vaihtoeh-
doksi kuin muut kulkuneuvot.

” Se on silloin, kun on kiire johonkin, esimerkiksi padkaupunkiseudul padsee nopeesti
paikasta a paikkaan b.” (H3)

” Sahkopotkulaudan kayttd on tehokas ja nopee tapa liitkkua lyhyitd matkoja kaupun-
gin sisdlla.” (H2)

” Padsee nopeesti paikasta toiseen, jos oot menossa johonki.” H4

” Liikkumisen nopeus on ehdottomasti ykkonen. M4 lahinné siind ehka vertaan kave-
lemiseen ja autoiluun, et liikkkuminen on kaikista nopeinta séhkdpotkulaudalla ja tota
se on mun mielestd yhtd nopee kun polkupyord, mutta polkupyodréssd on se, ettd jos
sd vaikka haluut menna kouluun tai t6ihin ja sun pitdd vaikka fillaroida 5 kilsaa, ni voi
olla ettd tulee hiki matkalla, ni séhkdpotkulaudalla joku muu tekee sun puolesta sen
tyon, ettd nopeus on ehottomasti.” H9

Nopeuden ylivoimaisen suosion takia voidaan pédtelld, ettd se on my0s tarkedd
sdahkopotkulautailun suosion kannalta. Onkin mielenkiintoista pohtia, vaikut-
taako nopeuden mahdollinen laskeminen paljon sahképotkulautailun suosioon.
Turvallisuuden lisdamiseksi sshkopotkulautojen nopeuksia on jo nyt laskettu eri
palveluntarjoajien toimesta, jolloin nopeudesta saattaa muodostua myo6s negatii-
visia tuntemuksia.

” Toisaalta pédés suhteellisen nopeesti perille, mutta nopeutta oltiin rajoitettu edellisesta
kayttokerrasta, niin siitd jdi vahdn paha maku suuhun.” H5

Hyotyndkokulmaa miettiessddn haastateltavat vertailijat sahkopotkulautojen no-
peutta muihin kulkuneuvoihin. Jos tulevaisuudessa kayttdjat huomaavat, ettd
kaupunkipyorda tai julkinen kulkuneuvo on muodostunut nopeammaksi
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vaihtoehdoksi saavuttaa maaranpad sahkopotkulautojen nopeuden laskemisen
myotd, saattaa olla, ettd sihkopotkulautailun suosio laskee.

4.3.2 Sihkopotkulautojen vaivattomuus

Hyotyndkokulmaa katsoen sdhkopotkulaudan kdyton vaivattomuus korostui
my0s usean haastateltavan vastauksessa. Kadyttdjdt arvostivat suuresti sahkopot-
kulautojen free-floating mahdollisuutta, eli tilannetta missa potkulaudat ovat va-
paasti vuokrattavissa ilman asemaperusteisuutta. Hyvanad esimerkkind asema-
perusteisestd kulkuneuvosta pidetdan kaupunkipyoraa.

Vaivattomuuden hyddyssad nousi esiin my0s tietynlainen vapaus olla sitou-
tumatta kulkuneuvoon. Haastateltavat kertoivat, ettd sdahkopotkulauta oli mai-
nio vaihtoehto silloin, kun omaan kulkuneuvoon ei ollut mahdollisuutta tai
matka haluttiin toteuttaa yksisuuntaisesti. Henkilokohtainen polkupyora tulisi
hakea m&adranpadasta takaisin, jos matka on ollut yksisuuntainen. Ndin ollen haas-
tateltavat katsoivat sdhkdpotkulautailun hyodyksi jattdda kulkuneuvo haluttuun
mdadranpddhan, murehtimatta kulkuneuvosta sen enempdd endd matkan jalkeen.

”Sit md oon kdyttany sdhkopotkulautaa ehka sillee, jos mun o pitdny mennd johonki
ja sit sielt paikasta ei oo voinu tulla takasi. Esimerkiksi jos meen vaikka keskustaa ja
sit md saan vaikka keskustasta kyydin joltain seuraavaan paikkaan, niin sit ei voi ottaa
pyorad, koska ei haluu jattad sitd pyorad sinne. Kdytannossa sellasissa tilanteissa se on
todella kdtevd, missd ei voi kayttad pyorad,” H4

” Nopea ja vaivaton liikkuminen kaupunkien pyordilykaistalla, eiké tarvii huolehtia
mihin sen jattdd, kuin esimerkiksi omasta pyorastd.” H5

” Tai siis helppo napata, ei tdydy aina olla omaa kulkuneuvoa mukana, puhelimen
avulla scannaat potkulaudan ja sen avulla padset nopeesti paikasta a paikaan b.” H6

4.3.3 Sdhkopotkulautojen hyotyja yleisesti

Sahkopotkulautojen nopeuden ja vaivattomuuden lisdksi haastateltavat 16ysivét
my0s lukuisia muita koettuja hyotyja. Haastateltavilta kysyttiin mikd heidan
mielestdnsd yhdelld sanalla tai lauseella sanottuna on parasta sahkopotkulautai-
lussa. Vastauksissa korostui ylivoimaisesti helppous. Helppouden ja vaivatto-
muuden katsotaan kulkevan kasi kddesss, silld helppoudeksi madriteltiin kulku-
neuvojen sijainti kotioven lahettyvilld ja mahdollisuus kulkea juuri halutusta pis-
teestd haluttuun pisteeseen.

Haastatteluissa ilmeni my6s muita kiinnostavia ndkokulmia, esimerkiksi
osa katsoi potkulaudan olevan t&lld hetkelld vallitsevassa koronapandemiatilassa
turvallisempi vaihtoehto liikkumiselle, kuin joukkoliikenne missd on mahdolli-
suus altistua virukselle.

” korona-aikaan se on ollut myos turvallisempi tapa liitkkua esimerkiksi Helsingiss4,
kun yleisissd tota kulkuneuvoissa.” H2
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Myos sahkopotkulautayrityksien tarjoamia sovelluksia pidettiin toimivana. Jol-
lain toimialoilla saatetaan pitdd ongelmana, jos jokainen palveluntarjoaja pakot-
taa kdyttdjan lataamaan oman sovelluksen mahdollistaakseen kayttooikeuden
tietyn brandin alaiselle hyodykkeelle. Taméd ndkdkulma on ollut ongelmana esi-
merkiksi sdhkoautojen lataamispalveluissa, silld latausmahdollisuuksia tarjoaa
useampi eri toimija ja yleiselld tasolla laturit toimivat ainoastaan palveluntarjo-
ajan omalla sovelluksella. Onkin mielenkiintoista, ettd sihkopotkulautojen kayt-
tdjdt eivat pitdneet ongelmana ladata useamman eri palveluntarjoajan sovellusta
omaan dlypuhelimeen.

Maksamisen helppous ja potkulautojen hinnoittelun yksinkertaisuus saivat
myo6s kehuja haastateltavilta. Alustatalouden sovellukset tarjoavat usein dynaa-
mista hinnoittelumallia, joka perustuu palvelun sen hetkiseen kysyntddn, esi-
merkkind taksipalvelu Yango. Tédssa hinnoittelumallissa palvelun hinta kallistuu,
mitd enemman silld on kysyntda tietylld hetkelld. Sahkopotkulautojen hinnoittelu
perustuu minuuttihinnoitteluun, joka on ns. vakio. Tatd pidettiin selkedsti hy-
vand asiana.

434 Sdhkopotkulautojen turvattomuus

Tutkimuksen teoriaosuudessa esiteltiin ndkokulma, jossa turvattomuus ja sithen
liittyvat aspektit ovat olleet keskeisid sahkopotkulautoihin liittyvassd keskuste-
lussa. Niin media, kuin sairaalat ja pdivystyspoliklinikat tykk&dvat ajoittain
muistutella sihkopotkulautojen turvattomuudesta, eikd aihealuetta péddssyt pa-
koon myoskddn taméan tutkimuksen haastatteluosiossa. Kun tutkimuksen osal-
listuvien kohdehenkildiden kanssa keskusteltiin sdhkdpotkulautojen haitoista ja
ongelmista, turvattomuus nousi ylitse muiden. Aihealue heritti haastateltavien
osalta keskustelua niin puolesta, kuin vastaan. Osa haastateltavista oli hyvinkin
kriittisid koskien sahkopotkulautojen turvallisuutta.

”Ne on vaarallisia, niitd ei mun mielestd sais kdyttdd ollenkaan. Niilld voi kaatua esi-
merkiksi mun kaveri halkas korvan niilld ja ma oon saanut polveni rikottua laudalla.”
H1

” Noo se on tietty kaikkien huulilla miten vaarallisia ne ovat.” H3

” Jos tapahtuu jotain onnettomuuksia. Ehké siind on isompi kynnys kayttdd, vaikka
kyparad, et esimerkiksi pyoralld on helpompi kantaa mukana kypérdd, mut sit jos sa
otat tollasen ni harvemmin si otat himasta kyparan mukaan.” H4

Haastattelussa esiintynyt ongelma kyparan kadytostd on tiedossa myos sahkopot-
kulautayrityksilld. Ratkaisuksi esimerkiksi Tier on lisdnnyt uusiin potkulautoi-
hin kypdran. Sovellus kysyy ennen matkan aloitusta kayttdjdltd, haluaako han
kayttda kypdraa. Jos kdyttdja haluaa kypardn, tangon alta avautuu laatikko, jossa
kypara sijaitsee. Toisaalta olisi mielenkiintoista saada dataa siitd, onko kypéaran
mahdollisuuden tarjoaminen lisdnnyt sen kayttod. Yksi vaihtoehto tdhdn ongel-
maan olisi, ettd kypardn kayttod vaadittaisin lakiperusteisin keinoin.
Tutkimuksessa havaittiin myos, ettd turvattomuuteen liitettiin usein alko-
holi. Moni haastateltavista ei pitanyt sdhkopotkulautaa sen vaarallisempana
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kulkumuotona, kuin polkupyoradkaan. Kuitenkin potkulautojen kadyttotapa tai
kulkuneuvon ajaminen alkoholinvaikutuksen alaisena lisdsi turvattomuuden
tunnetta. Useimmat haastateltavista kertoivat, ettd he ovat itse ajaneet sahkopot-
kulaudalla alkoholinvaikutuksen alaisena, kun samaan aikaan timi toiminta-
tapa koettiin turvattomaksi.

” Se on pitkalti kayttdjastd kiinni, sd et aja fillariakaan tuhannen pdissés tai jos koet sen
vauhdin liian hurjaks tai haluat muuten vaan olla fiksumpi, ni sd kdytat kypardad. Mun
piti vastata siihen, et koenks ma ne turvalliseks. Kyll4, viisaasti kdytettynd.” H2

” No se valinta, ettd niitd tulee otettuu kannispditen, se kasvattaa niiden vaarallisuutta,
varsinki se et sitd humalassa kadyttoo on tosi vaikea estdd.” H3

” No siis kédnnissd kun ajanu, ei nyt ikind oo kdyny mitdd, mut oon miettiny, et olis
siind voinu kdydd jotain.” H6

” No ne on vaaraallisia varsinki jos on kdnnissa. Joo tosi vaarallisia. Siis jos ajokunto
on heikentynyt, ei kantsi ajaa semmosella.” H8

Osa haastateltavista on myos itse joutunut onnettomuuteen alkoholinvaikutuk-
sen alaisena sdhkopotkulaudan kanssa. Onkin jopa hieman ylldttavas, kuinka
suuri osa haastateltavista on kaatunut ja loukannut itseddn ns. tankojuopuneena.

” Oon pari kertaa varmaa kaatunut humalassa, se oli just sitd aikaa kun ne oli niitd
vanhempia malleja.” H3

” Tdd oli yolld, oisko ollu kahen maissa ja opiskelijabileiden jdlkeen, mut en mé& ny iha
hirveesti puhaltanu 1.1. Mun mielestd siin kavi sillai, et mun kaveri vdhéan kiilas mun
eteen ja sit md ajauduin semmoseen sihkokaappiin ja tormésin siihen ja kaaduin.
Korva on nyt vidha halki, mut ei muuta...” H8

” Olin kannissa tulos kaupungista kotiin ja kaaduin Kampissa sillalla ja mulla aukes
silmdkulmaki tossa rytdkédssad. Solisluu meni poikki myos. Se oli ikdvdd, mutta sithen
vaikutti humala, ettei sdhkopotkulautoja voi syyttdd siitd. Se on omaa tyhmyytta se.
Otin taksin siitd sit kotiin, méd olin ihan tuhannen kédnnissa sillon. Tyttoystava oli jos-
sain mokilld ja mulla oli silméa ihan musta, kun mulla oli silmédkulma tosta auki ja mulla
oikee narisi se solisluu, kun menin vasta maanantaina Mehildisee sillo.” H10

Mielenkiintoista oli havaita, ettd turvattomuus katsotaan selkedsti sihkopotku-
lautojen yleisimmaksi haitaksi, varsinkin jos kulkuneuvon ajaminen tapahtuu al-
koholinvaikutuksen alaisena. Alkoholi ei esiintynyt tutkimuskysymyksissd mi-
tenkddn erityisend teemana, mutta se nousi esiin haastateltavien osalta tutkimuk-
sen turvallisuusosiossa. Moni haastateltava ajaa potkulaudalla humalatilassa,
vaikka kyseinen riski tiedostetaan. Osa haastateltavista jopa sanoi, ettd ajaa niilld
kdytannossd ldhes aina humalassa. Sahkopotkulautojen ottamisen helppous ja
nopeus ovatkin hieman ristiriidassa tankojuopumuksen suosion kanssa.
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Kulkuneuvojen kayttoonotto on tehty niin yksinkertaiseksi, ettd vaikka henkilo
on todella humaltunut, hdn kykenee silti ottamaan laitteen kayttoonsa. Esimer-
kiksi pyoralld ajaminen saattaisi olla huomattavasti vaikeampaa tasapainoilun
takia. Yll4ttavad oli myos se, kuinka moni valitsee juopuneena sdhkdpotkulau-
dan kotiin padsyksi esimerkiksi taksin tai kdvelemisen sijaan.

Osa haastateltavista ei taas pitdnyt turvattomuutta isona huolenaiheena.
Heiddn mielestdan kulkuneuvo ei ole sen vaarallisempi, kuin muutkaan vaihto-
ehdot, jos sahkopotkulauta on vain oikean kayttdjan kasissda. Myos moni vastaa-
jista, jotka pitivat humalassa ajamista turvattomana, pitivat kuitenkin sahkopot-
kulautaa yleiselld tasolla ihan turvallisena kulkumuotona.

” No siis nykysin, niissd on iskunvaimentimet parantunu, niihin on tullut nopeusra-
joituksia tietyilld alueilla ja sitten useammin ne on takavetosia, niin se tuntuu turvalli-
semmalta. Sillon ku ne oli etuvetosia, ni vdahd ku menit jostai ratikan raiteelta, ni se
lahti alta. Jos ei oo idiootti, ni se on turvallinen. Ei ne sen vaarallisempii oo ku polku-
pyoratkaan.” H3

” Kylld ne tiettyyn pisteeseen saakka on turvallisia, totta kai nopeudet siihen ehka eni-
ten vaikuttaa. Kun ne kulki alkuun jotai 25 km/h, niin kylld se huonon kuskin késissa
saattaa kdydéa vahinkoa. Kai ne silti on sillai ihan turvallisia.

” Joo koen, ettd ne on ihan turvallisia. Tai en koe, ettd se on turvattomampi, kuin mikaa
muukaa esim pyord.” H4

” M4 en oo itse henkilokohtasesti kokenu niitd vaaralliseks, mun mielestid se on aina
my0s vahan ajajasta kiinni.” H2

” En md ndd niitd yhtddn vaarallisempana kuin polkupyorailydkadan, kylla totta kai
isompi riski on ajaa polkupydralld, kuin kévelld johtuen liike-energiasta ja sama se on
sdahkopotkulaudalla, mutta en pid4 sitd yhtdédn riskialttiina kuin polkupyorddkaan.”
H9

Kulkumuodon turvattomuudesta huolimatta yhdeksdan kymmenesta vastaajasta
oli silti valmis suosittelemaan sdhkdpotkulautojen kdyttod muille omien koke-
muksien perusteella.

4.3.5 Sihkopotkulautojen haittoja yleisesti

Sahkopotkulautojen turvattomuus nousi yleisimmaiksi teemaksi, kun keskustel-
tiin sahkopotkulautailun haitoista. Haastatteluissa nousi kuitenkin esille myos
lukuisia muita haittoja. Vaikka sdhkopotkulautojen kdayttoonotto ja toiminta ylei-
selld tasolla on tehty helpoksi ja jarjestelmd useimmiten toimii, sovelluksen mah-
dollinen toimimattomuus heritti ikdvida kokemuksia. Oletuksena on, ettd ikdvit
kokemukset jadvit paremmin mieleen kuin myonteisemmaét. My6s laitteiden toi-
mimattomuus kiireiselld hetkelld sai aikaan negatiivisia tuntemuksia.
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”Oltiin Clarionissa tyttdystdvan kanssa ja meilld oli kauhea kiire pailld koska piti
ldhted Vallisaareen. Sovittiin tyttoystdvan kanssa, ettd otetaan ndd Tierit tdstd ja
kdynnistin omani. Tyttoystdavan Tier ei kdynnistynyt ollenkaan, ni ajattelin et piste-
tdd tdd munki sdahkopotkulauta takasin parkkiin ja otetaan taksi. Koitan parkkeerata
sitd, niin se ilmottaa ettd et voi parkkeeraa tdhan. Sit koitin toisee paikkaan, mutta ei
se antanut parkkeerata, vaikka kartassa nikyi, ettd voi parkkeerata. Sanoin tyttoys-
taville, et tule sdd taksilla ni md tuun t&lld Tierilld ja ajan sen sinne ja koitan laittaa
sen sielld parkkiin. Noh sdhkopotkulauta sanoo, ettd et voi edelleenkdd parkkeerata
tdhdn ja se kartta ndyttdd, ettd mun potkulauta on edelleen Clarionilla. Meilld on
mennyt tdhdn sddtoo jo tunti aikaa ja lyon sen vaa parkkiin ja soitan johonki asiakas-
palveluun ja sieltd vastaa jotai huonoa englantia puhuva tyyppi. No sit md sain sen
lopuks parkkeerattuu, mutta myohdstyttiin Vallisaaren lautasta ja paska maku jai
suuhun.” H3

”Jos sd haluut lopettaa kdyton, ni se jatkaa edelleen laskuttamista. Ja sit niiden aspan
laatu vdhdn huonontaa kayttdjakokemusta, koska sd et saa asiakaspalvelua valtta-
mattd heti kiinni. Mulla meni oma vasta puolen tunnin sdddon jalkeen pois paaltd,
mutta sain ma rahat takasi kuitenkin. Siind kuitenkin on se, et sun oma raha kuluu,
oma aika kuluu ja paniikki on paalla. ” H7

Sahkopotkulautojen toimimattomuudelle 16ytyi myos ymmarrysta.

”Joo pari kertaa ollu niin, ettd softa ei ole toiminut, mutta toisaalta kun itsekkin ke-
hitdan ohjelmistoja, niin annan anteeksi, ettd kaikki ei toimi. En mé oo sitd sellasena
haittana pitdny, ettd jos haluu ottaa tollasen jaetun laitteen yhtakkid, ettd vois ottaa
tosta ja sit jos se ei toimikkaan, niin ei kukaan luvannukkaa, ettd se toimis. Mulla oli
vaa ennakko-olettamus, ettd se toimii, ettd silld padsee jonnekkin.” H9

Sahkopotkulaudan toimimattomuus saattaa johtua useasta eri syystd, valilld
my09s sdhkopotkulautayrityksestd johtumattomasta syystd. Usein vika kuitenkin
on itse ohjelmistossa. Haastateltavien mukaan ikédvéaa tilanteesta tekee se, ettd
potkulautaa ei saa sammutettua ja asiakas on “vankina” laitteen kanssa. Jos laite
ei suostu sammumaan sovelluksen avulla, niin asiakas joutuu soittamaan asia-
kaspalveluun ja pyytdmaan laitteen sammuttamista manuaalisesti. Sdhkopotku-
lautayritykset voisivat mahdollisesti tehdd tdmé&n ongelmanratkaisun helpom-
maksi tai ainakin antaa asiakkaalle aiheutuneesta mielipahasta asianmukaisen
korvauksen.

Sahkopotkulautojen taloudellisuus ja raha aiheuttivat myos keskustelua,
niin puolesta kuin vastaan. Osa haastateltavista piti sahkopotkulautaa hyvinkin
taloudellisena vaihtoehtona, kun taas osa piti potkulautailua turhan kalliina ja
taten hinta muodostui sdhkopotkulautailun haitaksi. Lahinnd minuuttihinnoit-
telu vaihtoehtona katsottiin ajoittain turhankin kalliiksi, mutta pdiva- ja kuukau-
sipassi kerési kehuja, silld niissd kayttokerran yksikkokustannus jdi suhteellisen
matalaksi.
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4.4 Ympiristonikokulma sihképotkulautailussa

Yksi keskeisimmistd teemoista liittyen sdhkopotkulautailuun on sen ympéris-
toystavallisyys. Micro-mobilityn ideana on tuoda kestavampia vaihtoehtoja kes-
kusta-alueen liikkumiselle, kun samalla sahkopotkulaudat markkinoivat itseddn
kestdvan kehityksen suunnanndyttdjand. Haastateltavien mielipiteet sahkopot-
kulautojen ymparistokestavyydestd vaihtelivat puolesta ja vastaan. Vastauksista
selvisi, ettd mitd enemman haastateltava oli lukenut tai perehtynyt sahkopotku-
lautojen maailmaan, sitd epdilevdisempi hén oli liikkumismuodon kestédviastd né-
kokulmasta. Alla olevissa sitaateissa on esitelty tutkimukseen osallistuvien vas-
tauksia kysymykseen, kokevatko he itse sdhkopotkulaudat ymparistondkokul-
maa ajatellen kestdviksi kulkumuodoksi. Osa piti sahkopotkulautailua hyvinkin
kestdvand vaihtoehtona.

” No onhan ne, eihdn niissd mitdan polttoainetta kayteta.” H8

” Mun tiedon mukaan on kestidvi vaihtoehto.” H7

”Kylld, ma oon késittdany et ne on melkeen suuremmaks osaks 0 paastoilld. Varmasti
hyvé ratkasu, koska niitd kuitenkin ldhtokohtasesti hyodynnetdédn lyhyilld matkoilla.
Ja jos lyhyitd matkoja ei kdvellen jaksa tehi tai polkupyoralld, niin varmasti hyva rat-
kaisu ndd sahkopotkulaudat.” H2

Osa haastateltavista oli hieman epdilevdisempid kestdvyysndkokulman suhteen,
eikd antanut tdysid pisteitd sahkopotkulaudoille ymparistod ajatellen. Ajatuksia
herétti lilkkkumismuodon korvattava kulkumuoto. Myos sdhkdpotkulautojen
uutta teknologiaa ja laitteiden kayttoikdd pohdittiin.

” Nykytoiminnalla en tdysin pidd kestdvdnd, mutta ei varmaankaan ensimmadinen
sdhkoautokaan kaikista egolokisin vaihtoehto ole, mutta sitd ajatusmallia ja liikku-
misen paradigmaa pidén kylld kestdvana vaihtoehtona.” H9

"Riippuu ldhtokohdasta. Jos autoilun sijasta saadaan ihminen sidhkdpotkulautaile-
maan, niin siind tapauksessa joo, mutta jos sd oot entuudestaan pyoraiilija tai kavelijd,
niin sit ei ehkd oo niinkddn vastuullinen vaihtoehto.” H5

” No en mdd ny tie... Oon lukenu niiden kayttdidstd, mutta sahkolldhan se kuitenki
kulkee, ettd on se ympdristoystavillisempdd kuin auto, mutta en tiid mikd niiden
valmistuksesta aiheutuva hiilijalanjilki on. Ettd, millanen se tarkka kayttoikad on ja
tota mikéd se suhde niiden valilld on.” H10

Yhden haastateltavan mielipide vaihtui kesken vastauksen.

” No joo... Pidan. Toisaalta en kyl ehka piddkk&ddn. Ne ei oo kauheen pitkdikasid,
vaik esimerkiks kaupunkipyord on paljon ekologisempi vaihtoehto varmasti. Must
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tuntuu et noitki o turus heitetty Aurajokee tuhansii. Nii sit ehké se, et mun mielesta
noi on vdha kertakdyttokulttuurisia. En pidd kauheen kestdvana vaihtoehtona sitten-
kdan, md muutan mun vastauksen!” H4

Haastateltavista 1oytyi myos henkiloitd, joiden mielestd sihkopotkulautojen toi-
mintaa ei voida pitdd kovinkaan kestdvdna vaihtoehtona.

" Eks tollasen vuokrattavan sahkopotkulaudan keskiméaaranen kayttoika oli ainakin
pari vuotta sitten 28 pdivéd, et ei se ny kauhee kestdvé ratkasu oo. Ylipdataan tollaset
akkukayttoset pelit ei oo kauhee kestdviad kuitenkaan. “H3

” No en pidéd kestdvénd, koska mun mielestéd se 1dhinnd korvaa pyorailyn tai kévelyn,
ei se korvaa esimerkiks autoiluu oikein missddn tilanteessa tai edes julkisia.” H1

Haastateltavien keskuudessa huolta heritti kdyttoikdan ja korvattavaan kulku-
muotoon pohjautuvat teemat. Luvussa 2.6.3 pohditaan samoihin teemoihin liit-
tyvid ongelmia, joten on mielekdstd havainnoida, ettad kayttdjia huolettavat samat
asiat kuin tutkimuksessa esitetyt ongelmat ovat. Osa tutkimuksista vdittddkin,
ettd sihkopotkulauta ei ole kestdva vaihtoehto silloin kun potkulaudalla kuljettu
matka korvaa kdvelyn. On kuitenkin haastavaa rajata ajatus pelkéastdan kyseiseen
ndkokulmaan, silld kdytannossd aina henkilo korvaa jollain tavalla kdveltdvan
matkan. Tarkennettuna ldhes aina kuljettu matka olisi voitu kulkea kavellen, oli-
pahan sen pituus miké tahansa.

Sahkopotkulaudan valitseminen on usein impulsiivista. Banduran (1997)
mukaan ihmisten kdyttdaytyminen on seurausta itsensé tai ympaéristoon liittyvista
ajatuksista, oletuksista ja uskomuksista, myos ihmisten luonteiden takia tietyn-
lainen kayttaytyminen voi vaihdella paivittdin. Téhdn ideologiaan nojautuu
myos sdhkopotkulautojen kdyttaminen, silld usein ihminen péadtyy valitsemaan
kulkuneuvoksi sihkopotkulaudan kiireen tai vasymyksen seurauksena. Kayttdja
voi esimerkiksi sanoa, ettd hdan korvasi sahkopotkulaudalla kédveltdvan matkan
sen vuoksi, ettd potkulauta oli juuri kyseiselld hetkelld helposti saatavilla. Jos pot-
kulautaa ei olisi ollut ldhistolld ja henkil olisi tdmén johdosta padtynyt kulke-
maan matkan esimerkiksi taksilla, olisiko hén silloin korvannut kidvelyn vai sdh-
kopotkulaudan valitessaan kulkumuodoksi taksin. Taméan impulsiivisuuden ta-
kia onkin ajoittain hankalaa méaéritelld mika kulkumuoto korvattiin sshkopotku-
lautamatkalla.

Hollingsworthin (2019) ja Shaheenin (2020) mukaan sdhkoépotkulautamat-
kasta ei itsessddn synny pakokaasupddstojd, vaan ongelmana on, ettd sahkopot-
kulaudan kayttdjd ajaa potkulaudan kédyttoalueen reunalle ja yrityksen tyontekija
joutuu hakemaan sdhkopotkulaudan saastuttavalla pakettiautolla talteen. Kysei-
sen toimintatavan kasvihuonepddsttjd on myos darimmdisen vaikeaa laskea, jo-
ten tdméan vuoksi siithen on yritetty 10ytdd kestdavampid ratkaisuja. Taman tutki-
muksen haastatteluissa ilmeni, ettd esimerkiksi Tier on ottanut Helsingissa juuri
kayttoon toimintamallin, missd sdhkopotkulaudan kayttdjat itse vaihtavat akut
yrityksen puolesta. Tamén toimintamallin seurauksena lautoja ei tarvitse keréta
erikseen autolla, mika laskee huomattavasti sahkopotkulaudan kasvihuonepdis-
toj.
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”Méd oon nyt huomannut, etté joihinkin uusiin malleihin on tullu sellaset irrotettavat
akkubackit, ettei niitd kerdtd endd autolla pois, vaan kdyttdgjiat kdy ite vaihtamassa ne
akkubackit. Ainakin uusissa Tiereissd, niissd uudenmallisissa laudoissa. Sit ma oon
ndhny kauppakeskuksissa on sillai, ettd sielld on valmiina tdyteen ladattuja akkurep-
puja. Kun kéyttdjd vaihtaa sen vanhan akun uuteen, niin siit saa sit ilmasia vuokraus-
minuutteja kéytettdviksi. Sen uuden akun saa otettua qr-koodin avulla sellasesta ak-
kupankista.” H9

Edelld esitetty esimerkki on hyva kuvaus siitd, kuinka nopeasti ala kehittyy ja
miten yritykset luovat lilkkkumismuodolle uusia ratkaisuja. Vaikka talla hetkella
saattaakin tuntua, ettd sdhkopotkulauta ei valttamattad ole se kestavin liikkumis-
muoto, silti liikkumismallin paradigman katsotaan olevan kestdvaa. Ilmaston-
muutos on todellinen ja ratkaisuja sen kanssa eldmiseen kehitetddn jatkuvasti.
Kaikista liikkumismuodoista pyritdadn tekemddn kestdvampdd, niin autoilusta,
julkisista kulkuneuvoista, kuin myos sahkopotkulaudoista.

4.5 Sdhkopotkulauta osana kaupunkikulttuuria

Sahkopotkulautojen vakiintuminen kaupungeissa edellyttda kulkuneuvojen hy-
vaksymistd osaksi kaupunkikulttuuria. Potkulautojen véddrin pysdkoiminen,
sekd kulkuneuvojen lojuminen jalkakaytévilla ovat olleet esilld julkisuudessa ja
kahvipoytdkeskusteluissa. Vastuussa asianmukaisesta pysdkoimisestd on sahko-
potkulautojen kayttdjat. Taman vuoksi aiheesta kysyttiin sdhkdpotkulautojen
kayttdjiltd osana tatd tutkimusta. Seuraavissa sitaateissa esitetddan haastateltavien
ajatuksia aiheeseen, miten heiddn mielestddan sdhkopotkulaudat sopivat osaksi
kaupunkikuvaa tai -kulttuuria.

”Ne ei ajatuksena haittaa mua, mutta niille pitda selkeesti tehd jotai. Niiden paikka on
vield vdhan hakusessa, et jos sd oot kdyny Helsingis ydeldmaéssd, niin kylldhdn niita
saa korjailla pitkin poikin tuolta kylid ja mantuja, md uskon et tulevaisuudessa niille
tulee olee iha oma paikkansa kaupunkindkymadssd, siind mielessd ne tulee myos sopi-
maa siithen kunhan vaan niille keksitddn joku vahan fiksumpi tapa, et miten saadaan
ne toimimaan siihen katukuvaan. ” H2

“Mun mielestd se myos kertoo siitd et kaupunki on vdha sellanen kehittyneempi, ei
niit iha jokases paikassa 0o. Omalla tavallaa ihan positiivinen juttu, mutta siihen py-
sakointii pitdisi keksid jokin ratkaisu, et ne pysyis ees pystyssd. En tiid onks niitd vaa
vdhan liikaa.” H3

” No siis joo, tai ehkd niitd vois pitdd vaha siistimmin. En tiid oikee miti tolle vois tehd,
et miten ne sais sillee paremmin. Mut kyl ne sillon sopii, kun ne on siististi, mut jos ne
lojuu sillee ettei padse kdvelee, et se on tdynna sellasia kaatuneit lautoja... ” H4

” No ei ne rumia mitenkdd oo, mut kyl niit on vililla jatetty sillee oikeesti, et tyyliin
suojatien eteen ja sitte siit ei tyylii pddse menee, kyl ihmiset vois vihdan paremmin kat-
too mihin niitd parkkeeraa.” H8
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” No siis kyl ne sopii kaupunkikuvaa ihan hyvin mun mielests, tietysti siihen taytyis
saada se, ettd ihmiset oppis pysdkoimaéd niitd oikein ja oikeisiin paikkoihin ja ne pysyis
pystyssd. Mutta kyl ne sopii sellaseen urbaaniin ympéristoon.” H10

Haastateltavista ne, jotka voitiin asemoida sahkopotkulautojen kannattajaksi, oli-
vat huolestuneita samanlaisista asioista kuin sdhkopotkulautojen vastustajat.
Saattaakin olla, ettd tdssd asiassa toimii vahemmistoporukka, jotka eividt noudata
yhteisid pelisddntojd ja parkkeeraavat potkulautoja védrille paikoille, titen ai-
heuttaen mielipahaa koko toimialalle. Silld kukaan haastateltavista ei ainakaan
itse myontdnyt syyllistyvansa vaarin pysakoimiseen. Yksi haastateltavista oli sel-
kedsti huomannut jo parannusta potkulautojen kaatumisissa ja haastoikin hie-
man median viestintdd aihealueeseen liittyen.

“Ehdottomasti sopii kaupunkikuvaan, mun mielestd se uutisointikin on jaanyt siitd
vanhalle tasolle, ettd kun tuli ensimmdiset jaetut mallit missa oli yks jalka vaan, niin
ne kaatukin helposti, mutta nykymalleissa kun on 2 jalkaa, ni samaa aikaa kun uuti-
sissa uutisoidaan, ettd ne lojuu kaikkialla, ni todellisuus ei enda oo sitd, vaan nykyaan
ne kaikki on ldhes aina pystyssd.” H9

Jos sdhkopotkulautojen kaatumisongelmat pystytddn ratkomaan palveluntarjo-
ajien toimesta asentamalla kulkuviélineisiin paremmat ja tukevammat jalat, niin
jaljelle jaa pysdkointiongelmat. Pysdkointiongelman ratkomisessa tulee huomi-
oida tosiseikka, ettd se mikd sahkopotkulautojen hyotyosiossa katsottiin mielek-
kdand, onkin osa laajempaa pysdkointiongelmaa. Haastateltavat katsoivat sahko-
potkulautailun hyddyksi nimenomaan free-floating mallin, jossa potkulauta on
vapaasti vuokrattavissa toiminta-alueella ja usein sellainen 16ytyy ldhes oven
edestd. Haastateltavat pitivdt timdn ominaisuuden ansiosta sdhkopotkulautaa
nopeampana ja parempana ratkaisuna, kuin esimerkiksi kaupunkipyorad, jonka
toiminta pohjautuu asemaperusteisuuteen. Yksi ratkaisu, jota onkin ehdotettu
sahkopotkulautojen pysdkoimisongelmalle, on luoda toiminta-alueelle tietyt
parkkialueet. Tdhdan mennessa sahkopotkulautayritysten toiminta on keskittynyt
enemmankin pysdkoinnin kieltoalueisiin, joissa sdahkopotkulaudan pysdkointi
estetddn tietyilld alueilla.

4.6 Motiivit sihkopotkulautailussa

Haastateltavilta pyrittiin selvittimdan, mitka tietyt motiivit kannustavat heitd
sdahkopotkulaudan kdyttimiseen. He saivat itse pddttdd motiivien méadran, eika
heitd ohjattu vastaamaan milldan tavalla kysymykseen. Mielekéstd oli huomata,
ettd kahdeksan kymmenestd vastaajasta valitsi intuitiivisesti samat motiivit,
helppouden ja nopeuden. Haastateltavien sahkopotkulaudan kaytto perustui ti-
lanteisiin, jossa korostui kiire. Tdlloin valttina toimivat nopeat ja helpot asiat, ku-
ten sdhkopotkulaudat. Taloudellisuus sai myos positiivista huomiota, eikd sdh-
kopotkulautailua pidetty yleisesti haastateltavien osalta kalliina vaihtoehtona.
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Sahkopotkulaudan valitsemiseen vaikutti myos laitteiden kayttomukavuus ja
niiden tuottama ajamisen ilo. Kulkuneuvo toi myos kayttdjille lisdturvaa vaihto-
ehtoisena kulkumuotona, sekd toimi ympaéristoystavallisend vaihtoehtona.

” Ajansddsto on isoin motivaattori, ma tykkaan kavelld, mut jos mulla on kiire ni méa
otan sellasen.” H3

” Kyl ne motiivit kuitenkin ldhtokohtasesti on mulla tosi hedonistisia, eli sellanen help-
pous, nopeus, mukavuus, se on my0s tosi kiva, jos on kuuma kesédpdiva viillettdd sem-
mosella 25 kilsaa tunnissa ulkona, versus istuu sisdlld kuumassaa sporassa.” H2

” Nad motiviit on muokkautunut henkilokohtasen kokemuksen perusteella, en ehka
ensimmidiselld kerralla tienny kuinka nopeasti niilld oikeesti pédsee, ni ei se ollu en-
simmdinen motiivi koittaa kulkuneuvoa, mutta se on opittumotiivi ja nykyadan tarkein
sellainen.” H9

Sahkopotkulaudat toivat myos lisdarvoa haastateltavien liikkumismuotoihin eri-
laisissa tilanteissa. Alla olevissa sitaateissa on haastateltavien pohdintoja erilai-
siin sahkopotkulautamatkoihin liittyen.

”Niilla paasi katevasti liikkkumaan sellaisia lyhyitd matkoja Helsingin keskustan si-
sdlld, kun sisko oli kdymadssd mun luona, eikd halunnut ostaa Hsl-korttia, eli taval-
laan raha toimi myds motivaationa hénelle.” H1

” Oltiin kavereiden kanssa matkalla leffaan ja kaikilla muilla oli polkupyorat mukana
ja sit mulla ei ollu mukana. Otin sit potkulaudan, koska muuten kaikkien olis pitdany
kavelld, ja kaikki oli ettd ei me jakseta taluttaa, ni siks otin.” H4

” Matka oli liian lyhyt taksille ja liian pitkd pyordilylle, joten paadyin sahkopotku-
lautaan. En myosk&an jaksanut hikoilla paastiakseni paikalle.” H5

” Joo se oli nimenomaan laiskuus ja pieni hoppu itseasias, piti padsta nopeesti pleik-
karille pelaa warzonee, eli tiassdkin motiiveina toimi nopeus ja helppous.” H2

” Jos md oon jossain toisessa kaupungissa ja mun taytyy paddstd toiseen paikkaan, ni
kyl ma melkee ensimmadisend katon misd niitd potkulautoja on vs. ldhtisin kattoon
mitddn bussiaikataulua. No okei okei, ei aina, mut siis se tuo monipuolisuutta sithen
litkkkumiseen.”

” Ne tuo mulle niin paljon lisdarvoa, erityisesti silloin kun matkustaa kotipaikkakun-
nalta muualle. Aiemmin saatto mennd monesti autolla matkan toiselle paikkakun-
nalle, nykyé&dn teen yleensd niin, ettd meen junalla ja otan jaetun laitteen kohdepai-
kasta sen mukaan, ettd onko niitd kyseisessd kaupungissa saatavilla.” H9

Laitteiden helppouden ja -nopeuden lisédksi arvostusta kerasi ideologia siitd, ettd
sahkopotkulauta tuo lisdvaihtoehdon valittaviin kulkumuotoihin. Vaikka valittu
matka on mahdollista toteuttaa myos vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla, ajatus
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siitd, ettd se on mahdollista toteuttaa myos sahkopotkulaudalla, loi turvaa liik-
kumissuunnitelmalle. Varsinkin matkustaessa vieraalle paikkakunnalle, missd
liikkuminen ei valttamattd ole etukidteen suunniteltua, esimerkiksi julkisen lii-
kenteen aikataulujen takia, potkulauta loi vaihtoehtoisen matkustusmuodon tal-
laisiin tilanteisiin.

Sahkopotkulaudan kdyton motiiveita tarkasteltiin myos sosiaaliskognitiivi-
sen teorian pohjalta, missd yhteison ja ympariston roolit korostuvat. Haastatelta-
vat pohtivat kuinka paljon esimerkiksi ystdvit tai seurue motivoivat heitd valit-
semaan kulkumuodoksi sihkopotkulaudan. Vastauksissa oli selvésti havaitta-
vissa eroavaisuuksia, silld osaa haastateltavista yhteison mukana olo motivoi
enemmain, kuin toisia.

” Ympadristo ja ystavat vaikuttaa mulla tosi paljon, en oo tainnu ikind itseasias kayttaa
yksin.” H7

”Joo kylld vaikuttaa, mad oon ehké kerran kayttany sitd yksindd, et joo kylld kavereitten
kaa jotenki ottaa ennemmin sen sitten.” H8

” Kylla ympadristotekijat vaikuttaa, kylld ma useimmiten kavereiden seassa otan kayt-
toon sdhkopotkulaudan niin sanotusti ryhman mukana. Sit taas yksinddn liikkuessa
mietin enemmadn myds vaihtoehtoisia kulkutapoja séhkdpotkulaudan sijaan.” H5

” No varmaa keskiarvoltaan, ni paljo enemma tullu kéytettyy ystdavien kaa, mut sitte
just timmosii niinku kiireelld tarvinnu mennd johonkin, niin sit tulee kiytettyy myos
yksindd.” H3

” M4 kdytan yksindd, et sitd mun kédyton alkua pitkalti hidasti se yleinen ystdvaporu-
kassa tai tuttavapiirissd vellova negatiivinen asenne niit sdhkopotkulautoja kohtaan.
Mutta toki kdytéan ystdvien kanssa, mutta kuitenkin mulle se on nimenomaan se nopee
tapa liikkkuu johonki paikkaan, joten se usein tulee tosi impulsiivisesti se pditds ottaa
sellanen kayttoon, niin yksin ldhtokohtasesti.” H2

”Kylld méd kaytan yksindd sddnnollisesti, mutta kylld yhdessd ajaminen on mukavam-
paa.” H9

Vaikkakin vastaukset erosivat toisistaan huomattavasti, silti niissd esiintyi sa-
mantapaisia teemoja. Impulsiivisuus ja kiire perustuivat enemmaén sahkoépotku-
laudan kadyttamiseen itsendisesti, kun taas ryhmassa koettiin kulkeminen enem-
mén yhteiseksi ajeluksi ja hauskaksi kulkumuodoksi. Kiireelld ei katsottu olevan
suurta merkitystd, kun potkulaudalla ajo tapahtui osana ryhmaa.
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4.7 Kayttotilanteet

Haastatteluissa pyrittiin selvittdmé&an sahkopotkulautojen yleisid kdyttotilanteita.
Yksi haastattelun teemoista oli ymmartdd yleiselld tasolla paremmin sahkopot-
kulaudalla kuljetun matkan tarkoitusta. Haastateltavat valitsivat kolmesta eri
vaihtoehdosta heidédn yleisimmén kulkumuotonsa. Vaihtoehtoina olivat: Tyopai-
kalle tai koululle suunnattu matka, vapaa-ajalla toteutettu matka johonkin en-
nalta sovittuun médranpddhdn tai yleinen hupiajelu ilman suunniteltua maaran-
pazits.

Selkedsti suosituimmaksi vastaukseksi haastateltavien keskuudessa nousi
vapaa-ajan matka ennalta mddriteltyyn madranpadahéan, jonka valitsi kahdeksan
haastateltavaa kymmenestd. Yhden ddnen sai tyopaikalle suunnattu matka ja yh-
den ddnen hupiajelu. Tuloksissa esitettyjen vastausten perusteella voidaankin
tulkita, ettd kayttdjdt yleisesti turvautuvat sahkopotkulaudan kayttoon omalla
vapaa-ajallaan. Toki vastauksia tulkitessa on syytd ottaa huomioon, ettd haastat-
telut toteutettiin COVID-19 pandemian aikana, joten tyo- tai koulupaikoille
suunnatut matkat olivat haastatteluhetkelld normaalitasoa alempana.

Toinen yleinen pohdittava aihe oli miten vuodenajat ndkyvét sahkopotku-
lautojen kdytossd. Suomen neljd eri vuodenaikaa haastavat sdhkopotkulaudan
kayttod ymparivuotisesti, mikd selvasti nousi myos esille haastateltavien vas-
tauksissa. Kaikkien haastateltavien sahkopotkulaudan kaytto kohdistui kdytan-
nossd kesdkaudelle tai kesdkuukausille, joten sdhkdpotkulautojen ymparivuoti-
sesta kdytostd ei voida puhua.

”Joo kylld vuodenajat selkeesti nédkyy, toistaseks kdaytan vaan kesdsin.” H3
"Kéaytossd vain kesdkausina paddsdantoisesti.” H5
”No 100 pinnaa vaikuttaa vuodenajat, en kdyta talvella, kdytan kesdlld.” H6

“Keskittyy kesddn, syksylld ehkd, jos kesd jatkuu pitkélle, nehdan menee talvella koko-
naan pois kaytosta.” H7

”Kylld vuodenajat nédkyy, alle puolet siitd mitd kdytan kesdisin, ni kdytdn talvikau-
tena.” H9

Tietyn vuodenajan rajattuun kayttoon vaikuttavat ilman ja kylmyyden lisdksi
myds muut asiat. Pddsdaantoisesti sdahkopotkulautayritykset kerddvit laitteet
pois, jos maassa on lunta tai muuten liukasta. Ndin ollen potkulautojen koko vuo-
tinen kaytto vaikeutuu huomattavalla tasolla. Sahkopotkulaudoissa ei myoskaan
ole talvirenkaita, joten ajaminen liukkaalla kelilld saattaa olla turvallisuusriski.
Toki, jos talvi on todella leuto, niin esimerkiksi Helsingin seudulla sahkoépotku-
lautoja voidaan ndhdéa koko vuoden ympari.

Haastateltavat kokivat vaikeuksia kuvata sdhkopotkulautojen yleistd kayt-
totilannetta, johtuen matkojen impulsiivisuudesta ja kayttotilanne hetkelld
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vallitsevasta kiireen tunteesta. Myoskaan matkoihin, joihin paadyttiin osana yh-
teisod, ei valttamatta pystytty vaikuttamaan henkilokohtaisesti.

”Helsingiss&, kun haluaa menné jonkun matkan mika menis bussilla ikuisuuden ruuh-
kasta johtuen tai sit sinne ei pddse bussilla. Tai sitten, jos sd tiidt et sun pitdd vaihtaa
bussia monta kertaa padstéakses perille.” H1

”Pieni kiire on yleensé sellanen. Tota, laiskotus... ja tilanteet on usein sellasia haluun
nopeesti paikasta a paikkaan b, mul saattaa olla just vihan hoppu ja mua ei vaan hu-
vita kévelld, niin ma tota kdytdn sahkopotkulautaa.” H2

Haastateltavien oli helpompaa arvioida sahkopotkulaudalla kuljetun matkan
yleistd pituutta, joka oli keskimédrdisesti kahden kilometrin molemmilla puolilla.
Haastateltavien vastaukset vastaavat hyvin paljon aiempia tutkimuksia, joissa
dataa on keritty sahkopotkulautayrityksilta.

”Varmaan niinku 1-2 kilometrid.” H10
72,5 kilometrig, ehka 3.” H7
”Kilometri... eiii... varmaan pari kilsaa.” H5

”Ei mitddn kauheen pitkii, sellasii Kupittaan ja keskustan vilid. Se on varmaa joku pari-
kolme kilsaa.” H4

Oli mielekdstd pohtia haastateltavien kanssa sdhkopotkulaudalla korvattavaa
liikkumismuotoa. Hosseinzadehin (2021) mukaan ympériston kannalta on
huono ratkaistu, jos sdhkopotkulautaa kédytetddn sellaiseen matkaan, joka olisi
muuten kuljettu jalan. Kuitenkin yksiselitteistd vastausta siihen, mikd kulku-
muoto korvataan sahkopotkulaudalla, on hankalaa arvioida timéan tutkimuksen
aineston valossa. Vastausten tulkinnassa tulee ottaa huomioon ndkemys siitd,
ettd miten kokonaisuutta tulkitaan. Kdytdnnossa ldhes jokainen maanteitse kul-
jettu matka periaatteessa voidaan myos kavelld. Tatd ndkokulmaa peilaten, mi-
kdan kulkumuoto ei olisi ikind kestdvan kehityksen mukaista, silld aina kaikki-
alle voitaisiin myos kulkea kévellen, vaikka se olisi ajallisesti tdysin tehotonta ja
hidaskulkuista. Haastateltavien kanssa pohdittiin, ettd minkd matkan he yleisesti
korvaavat valitessaan kulkumuodoksi séhkopotkulaudan.

"Paddsaantoisesti korvaan kédvelyn Jyvaskyldssd, koska Jyvaskyld on niin kédveltdava kau-
punki. Keskusta-alue on just tdynna 2-3 kilsan matkoja, mitkd periaatteessa voisi myos
kavelld. Toisaalta Helsingissd olen korvannut myos julkiset kulkuvilineet. Kuitenkin
yleisesti katottuna, jos oon stadissa ja mul on hsl-kortti ja reitti olis suurin piirtein sama
mitd spora tai dosd kulkee, eikd oo mikdd +30 hellepdivé, ni kyl méd meen silld sporalla
tai dosélla lahtokohtasesti.” H2

” Joo siis ehottomasti korvaan jonkun muun kulkumuodon, kun kavelyn, ellei oo tosi
kiire. Sit on pakko korvata se kdvely. Olisin kulkenut muuten varmaa kuljetut matkat
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joko autolla tai polkupyorilld, jos niihin ei ole esim. vaihtoehtoa kayttdd, niin sit tulee
korvattua ne.” H3

” En mé kyl kédvelyy oikee ikin sillai korvannu oo, ellei oo just ollu painavaa kassii selds
mikd pitdd raahaa johonki kauas, ni sit pitdd ottaa séhkdpotkulauta.” H4

”No kyl mé sanon, ettd kdvelyn korvaan. Mutta sitten eihdn siind ny mitddn 3 minuutin
kavelymatkaa ldhe sellasella potkulaudalla vetdd kuitenkaan, et kahesta kilsasta viiteen
kilsaa vois sanoa. Tollasella matkalla sitten kattoo ehkad sahkdpotkulautavaihtoehdon...
Alle 2 kilsaa aina ldhtokohtasesti kdavellen ja yli 5 kilsaa, ni sit todenndkosesti autolla tai
julkisilla.” H6

” Seki riippuu tdysin tilanteesta ja matkan pituudesta. Ensisijaisesti voisin sanoa, etta
korvaan julkisen liikenteen kulkuneuvon, mutta se on niin tilannekohtaista.” H5

"Kévelyy en kyl yleisesti korvaa. Silloin ku ma valitsen kdvelyn ni kyl ma kavelen,
mutta polkupyoréan korvaan usein.” H9

Korvattavaan kulkumuotoon vaikutti haastateltavien mielestd erilaiset tekijat.
Sen katsottiin olevan hyvin tilannesidonnaista ja korvattavuuteen vaikuttivat
my0s matkanpituus, aika tai ystdvit. Kdytannossa korvattavaa matkaa tulkitessa
tulee ottaa huomioon jokainen tekijd, jolla saattaa olla vaikutusta itse matkaan.
Esimerkiksi kuumana hellepdivand saattaa olla mielekkdadmpada valita sahkopot-
kulauta julkisen kulkuneuvon sijasta hikoilun estamiseksi, kun taas viileampéana

pdivdna tdtd korvausta ei valttamatta tapahdu.

4.8 Tutkimuksen tulosten yhteenveto

Tutkimustulosten perusteella sahkopotkulaudan kayttoon suhtauduttiin ylei-
selld tasolla myonteisesti. Kun haastateltavat laittoivat hyodyt ja haitat vaaka-
kuppiin, hyodyt painoivat enemman ja yhdeksan kymmenestad haastateltavasta
olisi valmis suosittelemaan sdhkopotkulautaa omien kokemuksien perusteella
muille. Haastateltavat kokivat micro-mobilityn erilaiset kulkumuodot tutuiksi ja
yleiselld tasolla my6s liikkumismuodon ideologiaa pidettiin hyvana.

Haastateltavien mielestd sdhkopotkulaudan nopeutta ja sen kdyttamisen
helppoutta pidettiin isoimpina hyottyind sdhkopotkulautailussa. Kulkumuotoa
pidettiin yleiselld tasolla erittdin nopeana, minkd vuoksi potkulauta valittiin
usein kiireellisissd tilanteissa julkisen liikenteen tai oman auton sijasta. Haasta-
teltavat arvostivat myos ajatusta, ettd sihkopotkulautamatka ei synnytd saman-
kaltaista fyysistd rasitusta kuin polkupyoralld kuljettu matka.

Toinen erittdin tarked hyotyndkokulma oli séhkopotkulautojen saatavuus
ja vaivattomuus. Kayttdjiat pystyivit luottamaan siihen, ettd tarvittaessa sahko-
potkulauta 16ytyy laheltd. Tarkednd pidettiin myos sitd, ettd kulkumuodolla paa-
see aina ldhes maddrdanpadn ovelle asti. Etenkin free-floating ajatusmalliin
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perustuva laitteiden kelluva saatavuus katsottiin olevan yksi suurimpia syitd va-
lita sahkopotkulauta, asemaperusteisuuden omaavan kulkumuodon sijasta.

Sahkopotkulautojen turvattomuus katsottiin haastateltavien keskuudessa
kulkuneuvojen isoimmaksi haitaksi. Trivedin ym. (2019) mukaan sdhkopotku-
lautailijoita hoidetaan poliklinikoilla enemmaén kuin pyordilijoita ja jalankulki-
joita yhteensd. Haastatteluissa esitetyt ndkokulmat tukivat myos Trivedin ym.
tuloksia. Haastateltavat eivit lahtokohtaisesti pitdneet itse kulkuneuvoa kovin-
kaan vaarallisena vaan kulkuneuvoihin kohdistuvaa vastuutonta ajotyylia.

Turvattomuuden tunnetta sihképotkulautaan kulkumuotona lisési erityi-
sesti niilld ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena. Mielenkiintoista oli huo-
mata, vaikka kaikkien haastateltavien mielestd alkoholin vaikutuksen alaisena
ajaminen sdhkopotkulaudalla katsottiin turvattomaksi, ldhes jokainen haastatel-
tava oli itse syyllistynyt samaan paheeseen. Haastateltavien keskuudessa oli jopa
tapahtunut onnettomuuksia, joissa poliklinikalle padsyyn jouduttiin turvautu-
maan ambulanssiin. Haastateltavien toiveena katsottiin olevan tankojuopumuk-
sen estdiminen palveluntarjoajan toimesta, koska omat motiivit eivit sithen valt-
tamatta riitd alkoholin vaikutuksen alaisena, vaikka padihtyneend ajetun matkan
riskit ovatkin yleisesti tiedossa.

Sahkopotkulautojen ympadristondkokulmat aiheuttivat haastateltavien kes-
kuudessa eroavaisuuksia. Mitd enemmaén haastateltava oli perehtynyt sahkopot-
kulautojen ominaisuuksiin, sitd epdilevdisempi hédn oli sahkopotkulautojen eko-
logisuudesta. Hollingsworthin (2019) mukaan sihkopotkulaudan aiheuttamia
paédstodja on hankala mitata, koska itse matkasta niitéd ei synny. Tamén vuoksi on-
kin tarkeda keskittya tekijoihin, joilla on suoria paastovaikutuksia sahkopotku-
laudalla liikuttuun matkaan. Kuitenkin yleiselld tasolla haastateltavat pitivét
suuntaa oikeana ja sihkopotkulautojen ja micro-mobilityn ideologiaa kestdvana.

Sahkopotkulaudan kdyttdimisen motiivien yhdenvertaisuus kiinnitti huo-
miota tutkimuksen tuloksia tulkitessa. Kun haastateltavat valitsivat sahkopotku-
laudan kulkumuodoksi, padmotiiveina toimivat kiire ja helppous. Alla olevassa
taulukossa listataan haastattelussa esiintyneet motiivit sahképotkulautojen kayt-
toaikomuksessa. Motiivit esitetdan ylhaaltd suosituimmasta alkaen, jossa X-ku-
vastaa taulukossa vastausten maaraa kyseisessda motiivissa.

TAULUKKO 2. Motivaatiot séhkopotkulaudan kayttoaikomuksessa.

Helppous XXXXXXXX
Nopeus XXXXXXXX
Taloudellisuus XXXXX
Mukavuus / Kdayttomukavuus XXX
Hauskuus / hupi X

Turva vaihtoehtoisesta kulkutavasta X
Ymparistoystavallisyys X

Sahkopotkulautojen kayttotilanteeseen vaikuttavat monet suorat ja epdsuorat te-
kijat, joten selkedd yleistd kdyttamisen ihannetilannetta on vaikea referoida. Tu-
loksia tulkitessa saatiin selville, ettd haastateltavien yleisin kayttotilanne on
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vapaa-ajalla toteutettu ennalta médritelty matka paikasta A paikkaan B. Usein
sahkopotkulautamatka toteutetaan, kun madranpaand on jokin vapaa-ajan viet-
toon tarkoitettu kohdesijainti. Esimerkiksi juhlat, ystadvit, elokuvat tai vaihtoeh-
toisesti matka vapaa-ajanviettopaikasta takaisin kotiin. Kaytetdanko sahkopot-
kulautoja yksin vai seurassa vaikuttaa myos suurilta osin kédyttotilanteeseen. Alla
olevassa taulukossa vertaillaan haastatteluissa esiintyvid kayttotilanteita yksin
Vs. seurassa.

TAULUKKO 3. Minkadlaisessa tilanteessa kuluttajat ensisijaisesti kayttavit sahkopotkulau-
taa tai muuta micro-mobilityyn liittyvad kulkuneuvoa?

Yksin kdytettynd

Kiire.

Télloin kaytto usein impulsiivista.
Tarve pddstd nopeasti madranpadhan.
Motiivina on olla nopeampi, kuin
vaihtoehtoinen kulkumuoto.

Tilanne, jolloin esimerkiksi julkinen
liikenne katsotaan hitaammaksi kul-
kumuodoksi.

Ajansddsto.

Kun sddolosuhteet vaikuttavat.

Sade tai kuumuus.

Laiskuus.

Eijakseta kdvelld madaranpadhan tai se
katsotaan olevan liian pitkalld saavu-
tettavaksi.

Yhteison / ystivien

kanssa kdytettyna

Tarve pddstd kavelyvauhtia nopeam-
min mddranpddhan.

Kiire ei kuitenkaan saa samanlaista
painoarvoa, kuin omatoimisissa mat-
koissa.

Yhdenvertaisuus, vieraassa kaupun-
gissa ei valttamattda mahdollisuutta
kaikille julkiseen liikenteeseen. (esim.
HSL-kortti).

Kaikki yhteison jdsenet voivat ladata
sahkopotkulaudan sovelluksen, &ly-
puhelimen sovelluskaupasta.
Laumakayttaytyminen.

Seurataan yhteisoa.

Yhteison katsotaan lisddvan sahkopot-
kulaudan kéayttoaikomusta riippu-
matta siitd, onko matkan tarkoituk-
sella omaa henkilokohtaista motiivia.

Tutkimuksessa saatujen tulosten perusteella sihkopotkulautojen katsottiin tuo-
van usealla eri tavalla lisdarvoa kuluttajien liikkumisvalintoihin. Sahkoépotku-
lauta oli haastateltavien keskuudessa muovautunut yleiseksi vaihtoehdoksi, kun
tarkoituksena oli pohtia milld kulkuneuvolla méadranpdd halutaan saavuttaa.
Vaikka kulkumuodon valinta ei osuisikaan sdhkopotkulautaan, haastatteluissa
esiintyvistd vastauksista voidaan kuitenkin paitelld, ettd tasta huolimatta sahko-
potkulauta on luonut lisdarvoa liikkumiseen. Taulukossa 4 on esitelty tiiviste-
tyssd muodossa tutkimuksen tuloksia pohjautuen kuluttajien kokemaan lisdar-
voon micro-mobility ajatuksen omaavissa kulkuneuvoissa, keskittyen sdhkopot-
kulautoihin.
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TAULUKKO 4. Kuluttajien kokema lisdarvo liikkumisessa, kun kulkumuotona toimii sdh-

kopotkulauta
Huomionarvoinen | Sihkopotkulaudan katsotaan vakiintuneen liikkumisva-
vaihtoehto linnan vaihtoehdoksi, kun vertaillaan eri kulkumuotoja

aiottuun madranpadhan

Taloudellinen lisa-
arvo

Sahkopotkulaudan lisdarvo korostuu, kun verrataan vas-
taavaan matkaan soveltuvia kalliimpia vaihtoehtoja. Esi-
merkkeind auto, julkinen liikenne ja taksi. Hinnassa lisa-
arvoa toi myods muuttumattomat hinnat.

Vieras
kunta

paikka-

Turva siitsd, ettd kulkumuoto on saatavissa tuntematto-
malla paikkakunnalla. Ei tarvetta tuntea paikkakunnan
takseja tai julkista liikennettd. Antaa vaihtoehdon kulkea
julkisella liikenteelld auton sijasta (esim. juna) vieraaseen
kaupunkiin ja kdyttdd sdahkopotkulautaa kohdekaupun-
gissa lopullisen mddrdanpddn saavuttamiseen.

Siddolosuhteet

Helteelld suoja hikoilulta ja kuumudelta.
Sateella nopeammin kastumista pakoon.

Kiire

Turva siitd, ettd kiireisessi tilanteessa on mahdollisuus
pddstd nopealla aikataululla madaranpaahan.
Kiireen pelastaja.

Toimijuus

Matkan pituuden ja vauhdin mééritys on omissa késissa.
Matkan keskeyttdminen tai suunnitelman muuttaminen
on helppoa.

Yhdensuuntaisuus

Mahdollisuus matkojen yksisuuntaisuuteen. Ei tarvetta
huolehtia omasta kulkuneuvosta. Sitoutuminen kulku-
neuvoon ainoastaan matkan ajaksi.
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5 JOHTOPAATOKSET JA ARVIOINTI

Téssd luvussa esitellddan tutkimuksen johtopdatokset. Tamédn tutkimuksen tulos-
ten analysoinnissa kdytetddn apuna aiempia tutkimuksia ja aiheeseen liittyvad
teoriaa. Tuloksia tarkastellessa otetaan huomioon mydos aihealueen kdytannon
liikketoiminta. Lopuksi luvussa kdydédan lapi aihealueelle sopivia jatkotutkimus-
kohteita.

5.1 Tulokset teorian valossa

Tdaman tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd millaista lisdarvoa kuluttajat koke-
vat saavansa micro-mobilityyn linkittyvistd kulkuneuvoista, keskittyen sahko-
potkulaudalla kuljettuihin matkoihin. Tutkimuksen tarkoituksena oli myos pe-
rehtyd micro-mobility-ilmioon kasvavana trendind. Tutkimuksessa fokusoidut-
tiin kédyttdjien motiiveihin sahkopotkulautojen kdyttoaikomuksissa ja tilanteisiin,
joissa kuluttajat ensisijaisesti valitsevat liikkumismuodoksi sahképotkulaudan.

Hattien ym. (2020) mukaan motivaatio toimii perustana ihmisten tarkoituk-
senmukaiselle kayttdytymiselle. Tutkimuksessa korostuivat selkedsti kaksi eril-
listd paamotiivia, helppous ja nopeus, sdahkopotkulaudan kayttoaikomukselle.
Sahkopotkulautoja pidettiin helppona kayttdd ja niitd katsottiin olevan hyvin
saatavilla, mikd teki kulkuneuvon kaytostd myos luotettavaa. Sihkopotkulauto-
jen kdyton motiivina esiintyi usein kiire, jolloin kulkuneuvojen nopeudella oli iso
merkitys, kun kuluttajan kulkuneuvoksi valikoitui sahképotkulauta. Tulos vas-
taa Guon ja Zhangin (2021) tulosta, silld heiddn tutkimuksessaan sdhkdpotkulau-
dan kéyttaytymisen motiiveina esiintyivat myo6s kulkumuodon nopeus ja luotet-
tavuus, vaikkakin heilld padmotiivina toimi vapaus auton pysakoinnistd. Heidan
tutkimuksensa toteutettiin Yhdysvalloissa, missd auton merkitys on isompi kuin
Suomessa.

Haastatteluissa huomattiin sahkopotkulaudan kayttomotiiveissa eroavai-
suuksia, riippuen siitd kédytettiinké kulkuneuvoa yksin tai osana yhteisod. Motii-
veita tarkasteltiin Banduran (2012) sosiaaliskognitiivisen mallin avulla, jonka ra-
kenne perustuu kolminaiseen vastavuoroisuuteen. Mallin avulla pystyttiin hah-
mottamaan eroavaisuuksia ihmisten henkilokohtaisissa motiiveissa ja yhteisolli-
sissd motiiveissa. Itsendinen kaytto sahkopotkulaudalla oli usein impulsiivista ja
motiivina painottui kiire ja nopeus. Ympdriston vaikutukset nakyvat voimak-
kaammin yhteisollisessd kulutuksessa kuin itsendisessa. Kuluttaja saattaa ottaa
sahkopotkulaudan kdyttoon osana yhteisod ns. laumakayttaytymisen mukaisesti,
ilman omaa henkilokohtaisesti perusteltua motiivia.

Guon ja Zhang (2021) 16ysivat omassa tutkimuksessaan tilanteita, jolloin
kuluttajien kulkuneuvon valinta kohdistui sahképotkulautaan. Néitd olivat: No-
peampi perille padsy kuin kdvelemadlld tai pyordilemalld; Se toimi hyvana valit-
tdjand joukkoliikennepyséakeille; Bussia ei ollut saatavilla; Kaupunkipyoréai ei ol-
lut saatavilla; Halu estdd hikoilu; Huvin vuoksi ja auton parkkeeraamisen vai-
keus. Tassd pro gradu -tutkielmassa havaittiin paljon samankaltaisuuksia Guon
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ja Zhangin kanssa, mutta jokseenkin laajemmassa mittakaavassa. Sahkopotku-
laudalla uskottiin pddsevdn useimmiten nopeammin perille maaranpadhan, kuin
autolla tai julkisella liikenteelld. Suomen oloissa myos sddolosuhteilla katsottiin
olevan laajempi merkitys, silld potkulautoja pidettiin hyvéna tapana péaédstd pa-
koon kuumuutta, sadetta ja muitakin sddolosuhteita. Caspin ym. (2020) mukaan
sahkopotkulautoja ei yleisesti kdytetd jokapdivdiseen tyomatkaan, vaan vihin-
tdan puolet ajetuista matkoista toteutetaan vapaa-ajalla. Taman tutkimuksen tu-
lokset olivat saman suuntaisia, silld ainoastaan yksi vastaajista kertoi kdyttavansa
potkulautoja enimmaékseen tyo- tai koulumatkalle.

Lahtokohta ja oletus sahkopotkulaudalla toteutetun matkan korvaavan kul-
kumuodon selvittimisen vaikeudesta vahvistui tdmén tutkimuksen tuloksia tul-
kitessa. Kulkumuodon korvattavuuden katsotaan olevan aina tilannekohtaista ja
sithen vaikuttavat niin aika, paikka kuin ymparistd. Vastauksia tulkitessa esille
nousi kuitenkin teema, jolloin sdhkopotkulautamatka useimmiten korvaa kéve-
lyn. Kiireisessa tilanteessa potkulaudan kayttoonotto usein tehdddn impulsiivi-
sesti, jolloin oletuksena on, ettd jos mddranpddhdn oltiin alun perin kdvelemassa
ja kiireen vuoksi pdaddyttiin vaihtamaan ensisijainen kulkumuoto sdhkopotku-
lautaan, niin korvattava liikkkumismuoto tadlloin olisi ollut kévely.

Tilanteena voi olla, ettd kuluttaja havahtuu, ettei hidn tule kédvellen ehtim&dan
mdadrdanpddhan aikataulun mukaisesti ja tdmédn vuoksi turvautuu sahkopotku-
lautaan.

Sahkopotkulaudan kdyttoonoton impulsiivisuutta lukuun ottamatta, ei ai-
nakaan yleiselld tasolla sihkopotkulautamatkalla tarkoituksenmukaisesti pyritd
korvaamaan kdvelyd. Asiaa tarkastellessa tulee kuitenkin paattda haluttu nako-
kulma, sillé tavallaan jokainen matka korvataan aina jollain vaihtoehtoisella kul-
kumuodolla. Liikkumispdatostd tehdessddn kuluttaja vertaa oman ns. evoked se-
tin sisdlld olevia kulkumuotoja keskenddn ja valitsee ndistd tilanteeseen sopivim-
man. Tarkastelun nikokulmaa padttdessd tuleekin huomioida, korvaako kulut-
taja valitun kulkumuodon p&atoksen tehdessd kaikki muut vaihtoehtona olleet
kulkumuodot, vai ainoastaan yhden taman valikon sisdltd. Micro-mobilityn ja
sahkopotkulautojen missiona katsotaan olevan rakentaa kestavampia liikkumis-
muotoja, minkd vuoksi korvattavan kulkumuodon tutkiminen on tarkeaa. (Hol-
lingsworth, 2019; Shaheen, 2020.) Kuitenkin yksittdisen sahkopotkulautamatkan
hiilidioksidipddstojen laskeminen on lihes mahdoton tehtdva (Bai & Jiao, 2020).

Nikiforiadiksen ym. (2021) tutkimuksen mukaan sdhkoépotkulautamatkat
korvasivat kutakuinkin aina kdvelyn tai julkisen liikenteen. Heiddn mukaansa
esimerkiksi polku- tai moottoripyordilijoiden ei katsottu olevan lainkaan kiin-
nostuneita sahkopotkulaudoista, minkd johdosta kulkumuodon ympéristonako-
kulma voidaan kyseenalaistaa. Taméan tutkimuksen tulosten mukaan juuri pol-
kupyoran katsottiin olevan kulkumuoto, joka useimmiten korvataan paadytta-
essd sdahkopotkulautaan. Etuina sdahkopotkulaudoissa polkupyorddn verratta-
essa katsottiin olevan matkan yhdensuuntaistamisen mahdollisuus ja nopeus.
Omaan polkupyorddn sitoutumisen takia, kulkuneuvo tulee noutaa takaisin
madranpddstd, jos matka takaisin on toteutettu vaihtoehtoisella kulkumuodolla.

Myoskin vieraassa kaupungissa toteutettu sdhkopotkulautamatka usein
korvasi muuten pyordiltavan matkan. Esimerkking, jos kuluttaja on osana seuru-
etta, joilla on mahdollisuus polkupyorddn, vieraalla paikkakunnalla olija voi
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turvautua sahkopotkulautaan ja toimia osana kyseistd yhteisod. Onkin huomioi-
tava, ettd tdimdn tutkimuksen tulokset ovat hieman ristiriidassa Nikiforiadiksen
ym. (2021) tutkimuksen kanssa, mutta juuri tdllaisten havaintojen ansiosta on
mielekdstd tutkia sahkopotkulautailijoiden motiiveita maakohtaisesti. Suomessa
esimerkiksi moottoripyordilylld ei katsota olevan kovinkaan isoa merkitysta lii-
kennemuotona.

Tutkimuksesta saatujen tulosten mukaan sahkopotkulaudat toivat monella
eri ndkokulmalla lisdarvoa kuluttajien liikkumismuotoihin. Micro-mobilityn ta-
voitteena on muovautua kuluttajan silmissa kestavéksi kulkumuotojen vaihtoeh-
doksi (Bai & Jiao, 2020). Tulosten perusteella voidaan olettaa, ettd sahkopotku-
lauta on vakiinnuttanut paikkansa vaihtoehtoisena kulkumuotona ihmisten mie-
lissd. Tamaén lisdksi sahkopotkulaudan tuoma luotettavuus ja helppous kulku-
muotona ns. vaihtoehtoisena valintana evoked setin sisdlld katsottiin tuovan val-
tavasti lisdarvoa haastateltaville.

Guon ja Zhangin (2021) tutkimuksen mukaan sdhkdpotkulautoja pidettiin
usein halvempana vaihtoehtona, kuin vaihtoehtoista kulkumuotoa tietylle mat-
kalle. Tdamdn tutkimuksen tulosten mukaan lisdarvoa halvan hinnan lisdksi toi
potkulaudan vakiintunut hinta, joka ei muutu dynaamisesti kysyntitilanteen
kasvaessa. Dynaamista hinnoittelua kayttdvit esimerkiksi Uber ja monet muut
alustatalouden palvelut.

Abduljabbar ym. (2020) huomasivat tutkimuksessaan, ettd micro-mobilityn
pyrkimyksend on tarjota ratkaisu viimeisen kilometrin ongelmaan ja samalla toi-
mia linkkind julkisen liikenteen kanssa. Tamén tutkimuksen tuloksista saadun
datan perusteella kyseistd ajatusta voidaan viedd pidemmalle. Lihtokohtana on
ollut, ettd micro-mobilityn ideologiaa hyddynnetddn saman kaupungin sisalla.
Vuokrattavien sdahkopotkulautojen saatavuus on kuitenkin parantunut ympari
Suomea ja niitd on saatavilla usealla eri paikkakunnalla. Né&in ollen pitkdn mat-
kan kulkumuodoksi auton sijasta voidaan kayttdad esimerkiksi junaa ja lopuksi
kohdekaupungin sisillad turvautua sahkdpotkulautaan.

Aiemmissa tutkimuksissa hikoilun estaminen on katsottu lisddvan sahko-
potkulautamatkojen arvoa (Guon ja Zhang, 2021). Tama tutkimus tukee nakokul-
maa, silld mukavan sahkokéayttoisen kulkumuodon aiheuttama viima houkutteli
haastateltavia kuumana kesdpdivand enemmaén, kuin esimerkiksi huonosti il-
mastoitu julkinen joukkoliikenneviline. Kuluttajalla katsotaan olevan tarve
maksimoida hyttyd omalla toiminnalla, joten hadn pyrkii omilla valinnoilla paa-
semddn niin ldhelle tdtd tarvetta kuin mahdollista (Nuttavuthisit, 2010). Tutki-
muksessa saatujen tulosten mukaan sdhkopotkulaudan katsotaan tukevan tata
tarvetta tarjoamalla kayttdjdlleen toimijan roolin liikkumisessa. Toisin sanoen
kayttdjalla on halutessaan mahdollisuus sdddellda matkan pituutta ja vauhtia, jo-
ten hédnelld on omalla toiminnallaan mahdollisuus maksimoida tavoiteltua hyo-
tya.
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5.2 Kiytinnon johtopaatokset

Sahkopotkulautojen tulevaisuus jakaa mielipiteitd, niin puolesta kuin vastaan.
Liikkumisen ideologiana sahkopotkulauta sai haastateltavilta huomattavaa kan-
natusta, silld micro-mobility ja siihen liittyvat kulkumuodot tarjoavat kestdavam-
man vaihtoehdon liikkkumiselle. [Imastokriisi pakottaa liikenteen uusiin innovaa-
tioihin tekemalld kaikesta liikkumisesta kestdavampdd. Ensimmaistd sihkoautoa-
kaan ei pidetty ekologisena vaihtoehtona ja samaa ajattelutapaa voidaan linkittad
sahkopotkulautoihin. Sdhkdautoja on suunniteltu jo vuosikymmenid, mutta sah-
kopotkulautojen ideaa liitkkumisen muotona pidetddn suhteellisen nuorena. Sdh-
kopotkulautojen vastustajien tulisikin ottaa kriittisyydessd myos tama nakemys
huomioon. Vaikka sdhkopotkulautojen ympaéristoystavallisyys ei tédlld hetkelld
valttamattd ole silld tasolla, jossa sen kuuluisi olla, suuntaa pidetddn kuitenkin
oikeana.

Hyvéand esimerkking oikeasta suunnasta voidaan pitdd muutosta, jolla sah-
kopotkulaudat kerdtdan lataukseen. Paljon kritiikkid on herdttanyt ndkokulma,
jossa saastuttavan pakettiauton avulla on kerdtty sahkopotkulautoja yksitellen
yrityksen latausasemalle. Potkulautayritykset ovat vastanneet tdhdn kritiikkiin
tarjoamalla kdyttdjilleen vaihtoehdoksi itse vaihdattaa akun latausasemilla, joita
on sijoiteltu ympari keskusta-aluetta. Palveluntarjoaja palkitsee kayttdjan tasta
vaivasta ilmaisilla sihkopotkulaudan kayttominuuteilla.

Valtamedian katsotaan myos kritisoivan potkulautojen turvallisuutta, sii-
hen jotkin palveluntarjoajat ovat vastanneet asettamalla sahképotkulautoihin ky-
paran. Vaikeampi kysymys on, ettd mikd saa kdyttdjan kdyttamaan tuota tarjot-
tua kypdrdd. Johtopdatoksend kuitenkin voidaan pitdd sitd, ettd useaan ongel-
maan 1oytyy kylla ratkaisu, mutta uudeksi ongelmaksi muodostuu se, onko kéayt-
tdjd valmis hyvaksymadén tarjotun ratkaisun.

Tédssd tutkimuksessa nopeuden katsottiin olevan suurin motivaatiotekija
sahkopotkulaudan kayttoaikomukselle, laitteiden helppouden lisdksi. Samanai-
kaisesti sahkopotkulautojen nopeuksia on rajoitettu turvallisuussyistd. Onkin
mielenkiintoista ndhd&, miten mahdollinen nopeuksia rajoittaminen tulevaisuu-
dessa korreloi sahkopotkulautojen suosion kanssa. T4lld hetkelld sahkopotkulau-
tojen kdyttamisen katsotaan perustuvan ajatukseen, ettd sen avulla voidaan saa-
vuttaa haluttu médranpdad nopeammin, kuin vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla.
Jos kyseinen olettamus rikkoutuu, se saattaa vaikuttaa suoraan sahkopotkulau-
dasta saatuihin hyotyihin.

Valtamedia uutisoi yleisesti sahkopotkulaudoista kielteiseen sdvyyn ja rat-
kaisuksi esitetyille ongelmille ehdotetaan yleisesti erindisid kieltoja (Kilpenaho,
2021). Kun taas osa tieteellisistd tutkimuksista pyrkii tarjpamaan enemmankin
kdaytannon ratkaisuja. Gossling (2020) esitti neliosaisen mallin sdhkopotkulauto-
jen ongelmien ratkaisemiseksi. Nditd olivat: Teknologia, infrastruktuuri, sadannot
ja johtajuus, sekd kdyttdytyminen. Taman tutkimuksen tuloksissa selvisi, ettd
kayttdjat yleisesti tiedostavat sahkopotkulautailuun liitetyt ongelmat. Esimerk-
kiongelmana voidaan pitdd sahkopotkulaudalla ajamista alkoholinvaikutuksen
alaisena. Mielenkiintoinen havainto oli, ettd ongelman tiedostamisesta huoli-
matta kadyttdjat usein sortuvat yleisesti tdhdn toimintaan my0s itse.



57

Lahtokohtaisesti ongelman aiheuttajalla on jo omasta tahdostaan jonkinlainen
motiivi ratkaista ongelma, mutta ei valttamattd kykyéa toimia halutun periaatteen
mukaisesti. Kédyttdytymisen muokkaamisella ja valistuksella sekd erindisilla
saannoilld saattaisi 10ytyd ratkaisu ongelmille. Gossling ehdottaakin, ettd erindi-
set kampanjoinnit kuten "&ld aja sahkopotkulaudalla humalassa” voisivat vai-
kuttaa ongelmaan. Eihédn yleisestikddn ole hyvidksyttavdd mennd auton rattiin
humaltuneena, mutta siahkopotkulautailussa humalatilaa usein katsotaan lapi
sormien.

Suomessa sdhkopotkulautailua on yleisesti tutkittu suhteellisen véhéan,
minkd vuoksi kaupungeilla tai virkamiehilla ei ole tietotaitoa toimia sdhkopot-
kulautojen kanssa. Tama tutkimus pyrkii vastaamaan myos tdhdan ongelmaan.
Yleiselld tasolla sahkopotkulaudoista tykattiin ja ldhes jokainen haastateltava oli
valmis suosittelemaan sdhkopotkulautoja omien kokemuksiensa perusteella.
Valtaosa sihkopotkulautojen kayttdjista piti kulkuneuvojen ongelmina samoja
asioita, joita liitkkumismuodon kriitikotkin pitdavéat. Nditd ovat mm. pysédkointi ja
huolimaton ajaminen. Sahkopotkulautayritykset ovat pyrkineet omalla toimin-
nallaan vaikuttamaan pysdkoimisongelmaan parantamalla sdhkdpotkulautojen
jalkaa tukevammaksi. Tdmédn tarkoituksena on estdd kulkuneuvon kaatuminen
mikd aiheuttaa mielipahaa niin liikkumisen kannalta, kuin ihan yleisessad kau-
punkikuvassa.

Potkulautojen kayttajat pitivat sihkopotkulaudan suurena etuna free-floa-
ting mallia, jossa sahkopotkulaudan kaytdnnossa voi ottaa kotiovelta ja ajaa sen
aina mddranpddn ovelle asti. Sdhkopotkulautoja usein verrataan kaupunkipyo-
riin, jotka toimivat asemaperusteisesti. Yhdeksi ratkaisuksi sdhkdpotkulautojen
pysdkointiongelmaan on ehdotettukin samanlaista asemaperusteisuutta, kuin
kaupunkipyorilld. Tama ratkaisisi pysdkointiongelman, mutta olisi ristiriidassa
kayttdjien toiveiden kanssa. Ndin ollen pysdkodintiongelmaan pitdisi 16ytyé jon-
kinlainen vélimalli, jonka avulla sihkopotkulautojen pysadkointipisteitd olisi niin
sanotusti joka kadunkulmassa. Tama vaatii my6s yhteisty6td kaupungilta infra-
struktuurin osalta, tarjoamalla séhkopotkulaudoille enemmain tilaa.

Sahkopotkulaudat ovat saavuttaneet ylldttdvan laajan suosion ja kayttdja-
kunnan hyvin lyhyessa ajassa. Esimerkiksi Suomessa yhteiskdyttoautot eivit ole
saaneet laheskddan samanlaista nostetta, vaikka kdytannossa heiddan toimintamal-
linsa on samantapainen, kuin sdhkopotkulaudoilla. Tdmén vuoksi kaupunkien
kannattaakin kuunnella sahkopotkulautojen kayttdjid ja huomioida kaupungin
budjetissa sdhkopotkulautailijoiden toiveita. Kehittamalld keskusta-aluetta sah-
kopotkulautailu huomioon ottaen, voidaan parantaa ekologisempia liikkumista-
poja keskusta-alueella, sekd lisdtd turvallisuutta ja parantaa kaupunkikuvaa. On
tairkedd myos huomioida, ettd sdhkopotkulautailuun panostetut investoinnit
usein palvelevat myos polkupyordilijoitda samassa mittakaavassa.

Helsinki strategian mukaan se pyrkii kasvamaan seuraavien vuosikymme-
nien aikana, etenkin keskittyen kohdistamaan uudisrakennukset urbaanin kes-
kustan vélittomaan ldheisyyteen. Samalla julkisen liikenteen kehittamiselld ydin-
keskusta-alueella katsotaan olevan tietyt rajat tilanpuutteen ja mahdollisten
ruuhkien takia. Tamén vuoksi kaupunkien kannattaakin pohtia, miten omasta
kaupungista saadaan mahdollisimman ekologinen ja helposti liikuttava. Toimi-
vat kulkumuodot parantavat eldmdnlaatua ja kaupunkikuvaa. Jotta
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tulevaisuudessa nahdddn micro-mobilityn ajanjakso 2.0 vaatii se saumatonta yh-
teistyotd kaupunkien, palveluntarjoajien ja kayttdjien valilld. Ei sovi myoskdan
unohtaa ajatusta siitd, ettd micro-mobilityn kasvaminen trendind saattaa inno-
voida uudenlaisia liikkumismuotoja, joita ei tdlld hetkelld pystytd edes vield hah-
mottamaan.

5.3 Tutkimuksen rajoitukset

Laadullisen tutkimuksen tavoitteena ei ole pyrkid yleistyksiin, vaan ymmarta-
mddn paremmin ennalta méédriteltyd toimintaa (Tuomi & Sarajdrvi 2009, 85). Ta-
méan vuoksi tutkimusta varten haastatellut henkilot paatyivit haastatteluun sy-
véllisen harkinnan avulla. Kriteereind oli kuuluminen Y-sukupolveen ja asuin-
paikka tuli sijaita sellaisella alueella, joka on osa sdhkdpotkulautojen kayttoalu-
etta. Haastattelun kohderyhmdiksi lopulta muodostui joukko 22-26-vuotiaita
henkiloitd. Haastateltavista seitsemdn edusti miessukupuolta, ja kolme naissu-
kupuolta. Tutkimusta varten haastatellut henkilot olivat kaikki kdyttaneet sdh-
kopotkulautaa vahintddn 20 kertaa. Useammat olivat kédyttdneet kulkuneuvoa
huomattavasti useammin kuin tdiméan asetetun minimitavoitteen verran. Kaikilla
haastateltavilla oli kdytossddn jonkin palvelutarjoajan séhkopotkulautasovellus
ja kaikilla oli tuoreessa muistissa edellinen potkulaudalla toteutettu matka. Va-
hemmaén kulkuneuvoa kéyttdneet tai henkil6t, jotka eivit olisi kédyttdneet potku-
lautaa ollenkaan olisivat muokanneet tuloksia huomattavasti.

Tutkimus haluttiin toteuttaa eri kaupungeissa asuvilla ihmisilld, jotta pys-
tyttdisiin ymmartdméan paremmin sdhkopotkulautojen tuomaa lisdarvoa. Huo-
lenaiheena oli, ettd jos kohderyhma olisi valittu ainoastaan yhden keskusta-alu-
een sisdltd, haastateltavien kadyttotavoissa olisi saattanut esiintya liikaa saman-
kaltaisuuksia. Tutkimuksen tarkoituksena oli ymmartdd Suomen mittakaavassa
sahkopotkulautojen kdyttod. Lopulta haastatteluun valikoitui Helsingissd, Tu-
russa, Tampereella ja Jyvaskyldssd asuvia henkilitd. Tutkimukseen haluttiin va-
lita nuoria henkiloitsd, noin samasta ikdluokasta, silld nidin ollen saataisiin saman
ideologian omaavia vastauksia. Nuorten aikuisten tai eldkeidssa olevien ihmisten
vastaukset ja motiivit saattavat olla liian erilaiset, joten timdn tutkimuksen otan-
nalla vastausten laatu saattaisi vaarantua. Vastauksissa olisi saattanut esiintyd
liian suurta hajontaa, joka olisi vaikeuttanut tutkimuksen johtopaatosten teke-
mistd, jos ikdjakaumaa olisi kasvatettu suuremmaksi. Néin ollen tdssa tutkimuk-
sessa saadut tulokset rajataan juuri kohderyhman ikdluokan motiiveihin.

Tamdn tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd millaista lisdarvoa kuluttajat
kokevat saavansa micro-mobilityn mahdollistavista kulkuneuvoista, keskittyen
sahkopotkulautoihin. Aihetta tarkasteltiin kuluttajien kédyttotapojen ja motiivien
kautta. Tutkimuksen aihealue on rajattu vuokrattaviin siahkopotkulautoihin,
jotka toimivat dlypuhelinsovelluksen avulla. Ndin ollen tutkimuksessa ei oteta
kantaa esimerkiksi leasing- tai omistussahkopotkulautoihin.

Tutkimuksen aihe oli tutkimushetkelld hyvinkin ajankohtainen. Tavoit-
teena oli selvittdd kuluttajan saama lisdarvo sahkopotkulaudoista ja kulkuneu-
von kdyton motiivit, joissa onnistuttiin hyvin. Tutkimusaihe on nuori, jonka
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vuoksi se on erittdin dynaaminen. Kuten tdamédnkin tutkimuksen aikana selvisi,
ettd sdhkopotkulautayritys on tuonut Suomeen mahdollisuuden kéayttdjien itse
ladata kulkuneuvoja omatoimisen akunvaihdon avulla. Toimiala on kovan kas-
vun ja sddntelyn takia jatkuvan muutoksen paineen alla. Tastd syystd, vaikka ta-
maéan tutkimuksen tavoitteissa onnistuttiin, aiheen jatkotutkimuksille 16ytyy pe-
rusteluita.

5.4 Jatkotutkimusaiheet

Tassd tutkimuksessa keskityttiin selvittamaddan sahkopotkulautojen tuomaa lisa-
arvoa kuluttajille. Apuna kéaytettiin kdyttoaikomuksen motiiveita ja kdyttotilan-
teita. Jatkotutkimuksena voisi keskittyd enemmaéan demograafisiin tekijoihin. Mi-
ten ikd, sukupuoli tai tuloluokat vaikuttavat sihkopotkulaudan kayttoon? Katu-
kuvaa tarkastellessa voidaan todeta sdhkopotkulautailun keskittyvan nuorem-
piin sukupolviin, joten tulevaisuutta peilaten, trendilld on mahdollisuuksia kas-
vaa nykytilanteesta vield huomattavasti isommaksi ilmioksi.

Tutkimuksessa nousi esille myds monia muita mielenkiintoisia jatkotutki-
musaiheita. Yksi todella tarked aihe on tutkia micro-mobilityn omaavien kulku-
neuvojen sopimista osaksi kaupungin infrastruktuuria. Miten esimerkiksi pa-
remmat pyordilyvayladt tai pysdkointialueet vaikuttavat sdhkopotkulautailun
suosioon. Myds turvallisuutta tai kaupunkikuvaa parantavia tutkimuksia on
mielekéstd toteuttaa koko toimialan tulevaisuuden kannalta. Hinnoittelun osalta
olisi mielekésta tutkia, voisiko sdhkopotkulautoja yhdistdd osaksi kaupungin jul-
kista liikennettd. T4lld hetkelld sahkopotkulaudat ovat jo osana erilaisia MaaS-
palveluita, mutta entd jos sdhkdpotkulauta olisi osa esimerkiksi kaupungin tar-
joaman julkisen liikenteen kuukausimaksua.

[Imastokriisi ja maapallon lampeneminen pakottavat tekeméén liikenteelle
uusia innovaatioita. Ndin ollen muutos synnyttdd markkina-aukon, jota esimer-
kiksi sahkopotkulauta on tullut tayttdméaan. Liikkumismuodon tuoreuden takia
aihe alue kuitenkin tarvitsee valtavasti lisdd tutkimusdataa, jotta sen mahdolli-
suuksia pystytddan paremmin ymmartamadan. Olisikin mielenkiintoista ndhdé esi-
merkiksi Suomi padstottoman liikenteen edelldkavijana.
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LIITTEET

Liite 1 haastattelukysymykset
Taustatietoja:

- Sukupuoli

- Ik4

- Asuinpaikkakunta
Micro-mobility

- Onko micro-mobility sinulle termina tuttu?
- Miten kuvaisit termid micro-mobility?

- Kuinka tuttuja sinulle ovat seuraavat kulkuneuvot: sdhkopotkulauta ja

kaupunkipyora?
- Kuinka usein kdytdt micro-mobilityyn liittyvid kulkuneuvoja?
- Kumpaa kéytdat useammin, sahkopotkulautaa vai kaupunkipyorda?

Sahkopotkulatojen kaytto

- Kéytatko sahkopotkulautaa?
Paivittdin

Viikoittain
Kuukausittain
Harvemmin

o oo

Kokemukset sihkopotkulaudoista?

- Millaisia hyotyjd koet saavasi sahkopotkulautojen kaytosta? Mika kulku-

neuvoissa on parasta?

- Millaisia haittoja tai ongelmia olet kokenut sdhkdpotkulautoihin liittyen?

Minka koet ikdvimmaksi asiaksi séhkopotkulaudoissa?

- Oletko ostanut jonkin sdhkopotkulautayrityksen kuljetuspassin tai oletko
kayttanyt sahkopotkulautoja osana jotain muuta palvelupakettia (esim.

kuukausi-, pdivdpassi, jokin Maa$S palvelu)?
- Koetko sdahkopotkulaudat yleisesti turvalliseksi kulkuneuvoksi?
- Oletko kaatunut tai loukkaantunut sahkopotkulautaa kayttdessa?
- Katsotko sdhkopotkulautojen sopivan osaksi kaupunkikulttuuria?

- Pidéatko sahkopotkulautoja kestdvand vaihtoehtona ympariston kannalta?
- Voisitko suositella sahkopotkulautojen kdyttod omien kokemuksien pe-

rusteella?

Motiivit
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- Mainitse motiiveita, jotka kannustavat sinua kdyttdimaan sahkopotkulau-
taa. Miksi valitsit kyseiset motiivit?

- Mieti viimeisintd tilannetta, kun kaytit sahkopotkulautaa
a. Millainen tilanne oli?
b. Miksi paddyit valitsemaan kulkuneuvoksi sahkopotkulaudan?
c. Tayttyivatko sinun odotuksesi kyseisestd matkasta?

- Vaikuttaako ymparisto tai ystdvit sahkopotkulaudan kayttoon? Kaytatko
yleisesti sahkopotkulautaa yksin vai ainoastaan seurassa?

- Tuovatko sahkopotkulaudat lisdarvoa liikkumismahdollisuuksiisi? Miten
se nakyy?

Kayttotilanne

- Onko sdhkopotkulaudan matkan tarkoitus yleisesti:
a. Tyo-/koulumatka
b. Vapaa-ajalla toteutettu matka
c. Huviajelu

- Miten vuodenajat ndkyvit sinun sahkopotkulautakdytossasi?

- Mikd saa sinut kdyttamadan sahkopotkulautaa?

- Kuvaile millainen on sinun yleisin sihkopotkulautamatkasi? Kuinka pitka
se on, missd se tapahtuu?

- Korvaatko kdveltdvdn matkan sidhkopotkulaudalla vai korvaako sdhko-
potkulauta esimerkiksi muuten yksityisautolla kuljetun matkan? Jos kor-
vaat sihkopotkulaudalla jonkin toisen kulkuneuvon, mink&?



