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Ryden kommentit "Lainsäädäntöehdotukseen mikromobiliteetin turvallisuuden parantamiseksi"

Esipuhe
Ryde on Suomen sekä koko Skandinavian suurin mikromobiliteettioperaattori, ja sillä on yli 50 000 ajoneuvon kalusto Suomessa, Norjassa ja Ruotsissa. Pelkästään Suomessa meillä on yli 700 000 uskollista asiakasta ja 200 omistautunutta työntekijää, ja suunnittelemme laajentuvamme entisestään tulevina vuosina. Siksi on olennaisen tärkeää, että alamme lakeja ja säädöksiä muotoillaan oikeudenmukaisesti siten, että ne eivät aseta kasvavaa palveluamme ja toimialaamme heikompaan asemaan. Nykyinen lakiesitys ei kuitenkaan täysin takaa tätä, erityisesti merkittävien sääntelyvaltuuksien ollessa kunnilla, jotka eivät kohtaa seurauksia ylisääntelyn tapauksissa, vaikka tämä merkittävästi vaikuttaisi asiakaskokemukseen. Lisäksi mikromobiliteetista on tullut erittäin suosittu ja ympäristöystävällinen liikkumismuoto suomalaisissa kaupungeissa, ja tämä sääntely saattaa haitata mikromobiliteetin edustamaa vihreää siirtymää. Olemme siksi huolissamme nykyisen lainsäädäntöehdotuksen mahdollisista vaikutuksista toimialamme tulevaisuuteen.
Mikromobiliteetin yhteiskunnallinen hyöty on valtava, ja tämä lainsäädäntömuutos vaikuttaa satojentuhansien ihmisten elämään ja siihen, kuinka he liikkuvat Suomessa. Onkin tärkeää pitää mielessä kaikki mikromobiliteetin positiiviset puolet sääntelyä suunniteltaessa.

Olemme erittäin kiitollisia mahdollisuudesta jakaa näkemyksiämme ja toivomme, että ne huomioidaan perusteellisesti.

1. Esityksen tavoitteet
Ryde tukee uuden lakiesityksen edustamaa yleistä tavoitetta, ja uskomme, että useimmat ehdotukset tukevat turvallisempaa palvelua. Turvallisuus ja sähköpotkulautojen käytön riskien minimointi ovat prioriteettejamme, joiden eteen työskentelemme jatkuvasti. Toukokuussa 2022 tapahtuneen Suomen lanseerauksemme jälkeen olemme investoineet uudempaan kalustoon ja kehittyneeseen teknologiaan parantaaksemme turvallisuutta. Siitä lähtien olemme ottaneet Suomessa käyttöön joka vuosi uuden, turvallisemman potkulautamallin ja hyödyntäneet säännöllisesti geofencing- ja hitaiden alueiden työkaluja palvelun turvallisuuden parantamiseksi. Vahva ja tarkoituksellinen yhteistyömme kuntien kanssa korostaa sitoutumistamme turvallisuuden parantamiseen ja palvelumme mukauttamiseen kaupunkien tarpeisiin, jopa ilman sääntelyä.
Lakiehdotuksen tavoite on luoda turvallisempi palvelu, jota luonnollisesti kannatamme. On kuitenkin tärkeää, ettei sääntelyä laajenneta tarpeettomasti tavoitteiden saavuttamiseksi, jotta voimme jatkaa arvokkaan ja ympäristöystävällisen palvelun tarjoamista yhteisölle. Ehdotus ei selvennä, mitä vaatimuksia kuntien on täytettävä ennen kuin ne voivat määrätä rajoituksia toimijoille. Näin ollen jää epäselväksi, milloin kunnat voivat säädellä ja kuinka laajasti ne voivat käyttää sääntelyvaltuuksiaan, mikä jättää tulkintavallan kuntien käsiin. Tämä herättää huolenaiheita, sillä keskustellessamme kuntien kanssa uudesta laista valmistautumisen yhteydessä kuulemme usein epätietoisuutta siitä, mitä erityisiä osa-alueita ne suunnittelevat säätelevänsä, vaikka ne ilmaisevat selkeän aikomuksen käyttää lupajärjestelmää. Tämä vaikuttaa osoittavan, että tällainen lainsäädäntöehdotus saattaisi tulla käytetyksi paljon pidemmälle kuin on tarpeen sen tavoitteiden saavuttamiseksi.


2. Esityksen vaikutukset
Uusi lainsäädäntö tulee vaikuttamaan merkittävästi Suomen mikromobiliteettipalveluihin: osa muutoksista tulee olemaan myönteisiä, kun taas toiset johtavat todennäköisesti vakavasti häiritsemään nopeasti kehittyvän mikromobiliteettialan kehitystä.

Suomessa mikromobiliteetti on yksi Euroopan edullisimmista, mikä johtuu suurelta osin kovasta kilpailusta. Vapailla markkinoilla, joissa on vähän rajoituksia, toimijat voivat tarjota laadukkaita ja edullisia palveluja kohtuullisin hinnoin. Jos kunnat kuitenkin alkavat asettaa ajoneuvokapasiteetille ylärajoja, tämä dynaaminen tasapaino muuttuu. Ylärajat ja suljetut markkinat suosivat alempilaatuisia toimijoita, sillä ne saavat saman määrän lupia ja saman määrän potkulautoja kuin suosituimmat palveluntarjoajat, mikä heikentää potkulautapalvelujen kokonaislaatua. Tämä johtaa toimijoiden korkeampiin käyttökustannuksiin per matka, mikä puolestaan johtaa asiakkaiden kannalta korkeampiin hintoihin.
Suljetuilla markkinoilla laatu pyrkii laskemaan ja hinnat nousemaan, koska kaikille toimijoille osoitetaan saman kokoiset kalustot niiden suoritustasosta riippumatta, mikä takaa matkat myös matalamman laatutason toimijoille. Lisäksi parhaat toimijat rajoitetaan keinotekoisilla ylärajoilla, mikä poistaa kannustimen parantaa edelleen palvelua.
Tämä lupaehdotus vaarantaa myös työpaikkoja. Ryde työllistää Suomessa yksinään yli 200 henkilöä, ja olemme vain yksi monista mikromobiilioperaattoreista, jotka tarjoavat satoja työmahdollisuuksia eri puolilla maata. Ajoneuvojen määrän rajoittaminen vaikuttaisi suoraan näihin työpaikkoihin, uhaten työllisyyttä nopeasti kasvavalla alalla, jossa avoimet markkinat loisivat lisää työpaikkoja.
Taloudellisten ja palveluvaikutusten lisäksi kaluston rajoitukset myös heikentävät Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamista. Mikromobiiliteknologia on keskeinen osa kestävää kaupunkiliikennettä, ja sen kasvun rajoittaminen estäisi tärkeän työkalun käytön päästöjen ja liikenneruuhkien vähentämisessä.


3. Mikroliikennelupa
Ei seuraamuksia ylisääntelystä
Kuntien valtuuttaminen sääntelemään ajoneuvokokoja ehdotetulla tavalla aiheuttaa merkittäviä haasteita. Luonnoksesta puuttuvat selkeät ehdot tämän valtuuden säätelemiseksi, mikä jättää tulkinnanvaraa. Ilman selkeitä ohjeita on olemassa riski, että kunnat asettavat epäyhtenäisiä ja hajanaisia mikromobiliteettisääntöjä, mikä johtaa ennakoimattomuuteen. On tärkeää, että määritellään selkeät kriteerit, joiden mukaan sääntely voidaan toteuttaa, jotta saavutetaan oikeudenmukainen ja tasapainoinen lähestymistapa. Lisäksi kuntien sääntelyvaltuuksien laajuus on määriteltävä tarkasti. Näitä huolenaiheita ei ole käsitelty nykyisessä lakiehdotuksessa. Tämä herättää kysymyksiä, kuten:
· Voivatko kunnat rajoittaa sähköpotkulautojen määrän kaduille hyvin alhaiseksi, esimerkiksi 50 kappaleeseen, mikä käytännössä kieltää palvelun? 
· Voivatko kunnat asettaa vaatimuksia, kuten pakolliset kypärät, tekoälykamerat ja tandem-anturit, jotta toimijat voivat saada luvan? 
· Voivatko kaupungit ottaa käyttöön alueita, joissa palvelu kielletään käytännössä kokonaan, estäen siten asukkaita käyttämästä palvelua tietyillä alueilla?
Luonnoksesta puuttuvat selkeät sääntelyvaatimukset kuntien osalta, mikä tekee yllä mainituista kysymyksistä erittäin ajankohtaisia. Tämä luo huolestuttavan tilanteen ja epävarmuutta yhteiskäyttöpotkulautojen tarjoajille. Lisäksi vaikuttaa siltä, ettei ole olemassa valvontamekanismia, joka estäisi kuntia ylisääntelemästä ja siten mahdollisesti häiritsemästä palvelua kokonaan. On myös todennäköistä, että kaupunkien säännöt muuttuvat merkittävästi ja usein, riippuen siitä, mikä poliittinen puolue on vallassa, mikä luo epävarmoja olosuhteita sekä toimijoille että asiakkaille.
Näemme tilanteen, jossa kuntien on mahdollista ehdotuksen nojalla perustella sähköpotkulautojen täydellinen kielto, koska ehdotuksessa säädellään ajoneuvomääriä turvallisuuden, esteettömyyden ja kunnossapidon parantamiseksi. Lakiehdotuksesta puuttuvat selkeät määritelmät sääntelyvaltuuksien laajuudesta ja erityisistä kriteereistä, jotka kuntien on täytettävä ennen kuin ne voivat asettaa rajoituksia näihin kolmeen tekijään perustuen.
Jos palvelua ei kielletä kokonaan, kunnat voivat ainakin asettaa toimintaehdot, jotka ovat niin vaativia, ettei toimijoilla ole mahdollisuutta jatkaa palvelua kaupungissa. Tällöin käytännössä ei ole eroa täydellisen kiellon ja epäsuotuisten ehtojen välillä. Näemme esimerkkejä tästä monissa pienemmissä Ruotsin kaupungeissa, joissa kaupungeilla on tiukat rajoitukset, ja joissain kaupungeissa näin kiertäen sääntelyn tarkoitus, käytännössä kielletään laillinen liiketoiminta.

Negatiivinen lobbausvaikutus
Pienemmät toimijat, joilla on vähemmän kilpailukykyä ja usein vähemmän turvallisia ajoneuvoja, voivat lobata etenkin pienissä kunnissa saadakseen vähennettyä skootterimäärää kaupungeissa. Tämä johtaa tilanteeseen, jossa pienet toimijat voivat muodostaa monopolin tietyissä kunnissa, koska lupa ei houkuttele suurempia toimijoita. Tämä ei tietenkään palvele kaupunkien sähköpotkulautojen käyttäjiä ja saattaa johtaa sääntelyn synnyttämään epätoivottuun turvattomuuteen, vastoin sen alkuperäistä tarkoitusta.
Tämä skenaario ei ole ihanteellinen sähköpotkulautojen käyttäjille kyseisessä esimerkkikaupungissa. Kunnilla, joilla on rajoitettu ymmärrys palvelumallistamme ja tekijöistä, jotka määrittävät korkealaatuisen palvelun, saattaa olla vaikutusta pienempien toimijoiden puolesta puoltaa alhaisempaa skootterimäärää. Näkemykset ovat muodostuneet pienen mutta äänekkään vastustajien ryhmän negatiivisen palautteen perusteella. Kuten mainittiin, pienemmät toimijat hyötyisivät todennäköisesti yleisestä potkulautamäärän vähenemisestä.

Kaluston rajoitukset rajoittavat palveluja vain kaupunkikeskuksiin
Ajoneuvokapasiteetin rajoitukset ovat usein vastoin tarkoitustaan, sillä ne johtavat pienempiin toiminta-alueisiin, kun kaikki toimijat kilpailevat markkinaosuudesta kaupunkikeskuksissa, missä jokainen potkulauta saavuttaa eniten ajokertoja. Tämä johtaa siihen, että kaupunkien reuna-alueet menettävät palvelunsa, vaikka potkulautojen määrä keskusta-alueilla - juuri niillä alueilla, joilla rajoitusten oli tarkoitus ratkaista ongelmia - ei vähene.
Nykyään useimmat suomalaiset kaupungit nauttivat laadukkaasta ja luotettavasta palvelusta, mukaan lukien keskusta-alueiden ulkopuoliset alueet. Kaluston rajoittaminen veisi tämän erinomaisen palvelun ulommilta alueilta ja rajoittaisi sen ainoastaan keskusta-alueisiin. Tämä vaikutus on nähtävissä muissa Pohjoismaiden kaupungeissa, kuten Oslossa, Trondheimissa ja Jönköpingissä, joissa palvelu on nyt keskittynyt ydinalueille. Useiden kaupunkien palaute osoittaa, että he ovat erittäin tyytyväisiä siihen, että palveluntarjoajat kattavat myös kaupungin reunat. Tällaisella potkulautamäärän rajoituksella tämä palvelu kuitenkin katoaisi.

Tarjouskilpailut
Olemme tyytyväisiä siihen, että Suomi ei harkitse tarjouskilpailuja, sillä uskomme, että tarjouskilpailut ovat yksi rajoittavimmista sääntelymuodoista, joilla on usein suurin kielteinen vaikutus palvelun laatuun. Tarjouskilpailuja tukevat toimijat pyrkivät yleensä sulkemaan markkinoita selviytymisstrategiana, mutta tämä lähestymistapa johtaa harvoin turvallisempaan palveluun.
Vaikka olemme viime aikoina voittaneet kaikki tarjouskilpailut, joihin olemme osallistuneet, vastustamme vahvasti tarjouskilpailupohjaista lähestymistapaa. Toimijoiden valitseminen pelkästään kirjallisten ehdotusten perusteella, ilman merkittävää seurantaa, on mielestämme tehoton strategia. Kaupungeissa, jotka ovat ottaneet käyttöön tarjousmallin, olemme havainneet palvelun laadun merkittävän heikkenemisen muiden toimijoiden kohdalla sekä hintojen nousun. Toimijat investoivat usein merkittävästi resursseja valmistellakseen vahvan ehdotuksen paperilla, mutta luvattujen toimenpiteiden seuranta jää usein odotettua heikommaksi. Tämä tarkoittaa, että toimija voi esitellä kattavia turvallisuustoimenpiteitä tarjouksessaan ilman selkeää velvoitetta toteuttaa niitä, mikä ei välttämättä johda turvallisuuden parantumiseen.

Lupaehtojen ennakoimattomuus
Tulkitsemme, että luvan ehdot voivat muuttua lupa-ajan kuluessa, mikä luo ennakoimattomuutta toimijoille ja vähentää kiinnostusta merkittäviin investointeihin kaupungeissa. Tämä ennakoimattomuus johtaa lopulta heikompaan palvelun laatuun ja haluttomuuteen tehdä pitkäaikaisia investointeja kaupunkeihin. Tämä puolestaan luo tilanteen, jossa turvallisuus heikkenee, mikä on ristiriidassa lainsäädännön tarkoituksen kanssa.

Yhteenvetona
Uskomme, että ehdotuksen epämääräisyys voisi haitata merkittävästi liikkumista Suomessa. Luonnoksesta puuttuu selkeä kehys, jossa määritellään, milloin kunnat voivat säädellä palvelua liikenneturvallisuuden, esteettömyyden ja kunnossapidon perusteella, sekä tämän sääntelyn laajuus näiden kolmen tekijän osalta. Uskomme myös, että ehdotettu lainsäädäntö ei täysin vastaa Suomen perustuslakia, mitä käsittelemme tarkemmin myöhemmissä kommenteissamme.

4. Promilleraja
Ryde tukee ehdotettua promillerajaa, sillä tämä on odottamamme toimenpide, joka parantaa ajajien turvallisuutta. Kannatamme myös 0,5 promillen rajaa, sillä se on mielestämme sopiva. Tämä raja auttaa myös lisäämään sähköpotkulautojen käyttäjien tietoisuutta siitä, minkälaisessa kunnossa ajoneuvoa tulisi ajaa vastuullisesti. 
Promillerajan käyttöönotto tarjoaa viranomaisille tehokkaan välineen käyttäjien valvontaan ja päihtymystarkastuksiin. Uskomme, että tämä uusi raja, yhdessä aktiivisen poliisivalvonnan kanssa, tekee turvallisemmaksi pitää palvelu auki myös yöaikaan. On mielestämme epäreilua määrätä kollektiivisia rangaistuksia kaikille yksittäisten henkilöiden huonojen valintojen tai tekojen vuoksi. Selkeä oikeudellinen raja päihtymiselle ja omistautunut valvonta varmistavat, että palveluamme käytetään vastuullisesti.


5. Liikennevalvonta
Liikennevalvonta on oleellisen tärkeää sen varmistamiseksi, että ajajat ovat turvallisessa kunnossa käyttämään palvelua. On myös tärkeää, että yleisö näkee, että lainvalvonta suhtautuu vakavasti päihtyneenä ajamiseen ja suorittaa säännöllisiä tarkastuksia.


6. Liikenteenohjauslaitteet
Ryde tukee uusien liikennevalvontalaitteiden, kuten liikennemerkkien ja tiemerkintöjen, käyttöönottoa, sillä ne auttavat käyttäjiämme liikkumaan turvallisesti ja lain mukaisesti. Tällaiset työkalut, kuten kevyille sähköajoneuvoille erityisesti suunnitellut liikennemerkit, eivät ainoastaan ohjaa yhteiskäyttöisten sähköpotkulautojen käyttöä, vaan hyödyttävät myös yksityisesti omistettuja potkulautoja.

    8. Muita huomioita esitysluonnoksesta - Perustuslaillisuus
Ehdotettu mikromobiliteettilupa herättää merkittäviä perustuslaillisia huolenaiheita. Teimme yhteistyössä muiden alan toimijoiden kanssa Borenius-lakitoimiston kanssa perustuslaillisen arvioinnin. Heidän analyysinsä osoittaa, että useat lakiluonnoksen määräykset eivät välttämättä ole Suomen perustuslain mukaisia. Olemme liittäneet raportin kokonaisuudessaan, mutta otamme tässä esille muutamia erityisen tärkeitä kohtia.
1. Oikeudellisen selkeyden puute artiklassa 18e(1)
Keskeinen huolenaihe: Lakiluonnos antaa kunnille mahdollisuuden asettaa rajoituksia, jotka liittyvät ajoneuvojen käyttöön ja määrään yleisten kriteerien, kuten liikenneturvallisuuden ja kunnossapidon perusteella, antamatta kuitenkaan tarkempia oikeudellisia parametreja. Tämä harkintavalta saattaa antaa kunnille mahdollisuuden toteuttaa vaihtelevia ja ennakoimattomia rajoituksia eri alueilla.
Perustuslaillinen ongelma: Ilman selkeitä parametreja määräys uhkaa rikkoa elinkeinovapauden perustuslaillisia normeja sallimalla liiallista kuntien harkintavaltaa.

2. Luvan ehtojen ennakoitavuus ja vakaus (artikla 18e(2))
Keskeinen huolenaihe: Luonnos sallii kuntien muuttaa luvan ehtoja milloin tahansa, jos se katsotaan tarpeelliseksi, mikä voi johtaa jatkuviin muutoksiin, jotka häiritsevät liiketoiminnan toimintaa ja suunnittelua.
Perustuslaillinen ongelma: Ennakoimattomat, kesken luvan voimassaolon tehdyt muutokset saattavat rikkoa oikeudellisen vakauden ja tasapuolisten liiketoimintaolosuhteiden periaatteita.

3. Kohtuuttomat rajoitukset elinkeinovapaudelle
Keskeinen huolenaihe: Kunnat voivat asettaa rajoituksia ajoneuvojen ominaisuuksille, alueellisille rajoituksille tai jopa aikaan perustuville rajoituksille (esim. yöaikaiset kiellot). Tällainen laaja harkintavalta voi johtaa mielivaltaisiin rajoituksiin, jotka vaikuttavat kielteisesti toimijoihin ilman selkeää perustelua.
Perustuslaillinen ongelma: Tällaiset laajat rajoitukset voivat vaarantaa elinkeinovapauden, erityisesti jos niitä ei ole tarkasti rajattu tarpeellisiin turvallisuusriskeihin.
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