Esityksen tavoitteet

TIER-Dott kiittaa lausuntopyynndsta ja arvostaa Liikenne- ja viestintaministerion mikroliikenteen

kehitykseen tahtaavan lainsaadannon kehitysta.

Esityksen tavoitteiden osalta TIER-Dott toteaa, ettd Suomi on sitoutunut nollavisioon, jonka
mukaisesti kenenkaan ei tulisi kuolla tai loukkaantua vakavasti likenteessa vuoteen 2050
mennessa. Kuluvan vuosikymmenen paatteeksi tavoite on paasta alle 100 vuosittaisen
likennekuoleman. Sitoutuminen nollavisioon on kirjattu muun muassa vuosille 2022-2026
asetettuun liilkenneturvallisuusstrategiaan, sitd koskevaan valtioneuvoston periaatepaatdkseen

ja hallitusohjelmaan, ja kyseessa on tarkea tavoite liikkenneturvallisuuden parantamiseksi.

TIER-Dott kannattaa liikenneturvallisuuden parantamista ja myos liikkenteessa
turvattomammassa asemassa olevien osapuolien - kavelijdiden, pyorailijdiden ja mikroliikenteen
kayttajien turvallisuuden edistamista nailtd osin. OECD:n Kansainvalisen liikkennefoorumin (ITF)
raportin mukaan 80% kuolemaan johtaneista sahkdpotkulauta- ja polkupydraonnettomuuksista
tapahtuu moottoriajoneuvojen kanssa. Raportissa todetaan, etta valtaosassa
sahkdpotkulautaonnettomuuksia ei ole mukana muita ajoneuvoja ja niista koituvat vammat ovat
lievia. Samalla ITF:n havainnot korostavat merkittavaa lilkkenneturvallisuusriskia
pienliikennevalineiden kayttajille suurempien moottoriajoneuvojen suunnalta ja
yhteentdérmayksessa niiden kanssa, silla nama tormaykset johtavat kaikkein vakavimpiin

vammoihin ja jopa kuolemaan.

Liikenneturvallisuuden ollessa esityksen keskeinen tavoite, olisi TIER-Dott toivonut ndkevansa
esityksessa enemman toimia, joilla mikroliikenteen kayttajien turvallisuutta raskaamman
likenteen suunnalta olisi pyritty samanaikaisesti edistamaan. Kokonaisvaltaisella, yksittaisia
likennemuotoja syrjimattomalla lahestymistavalla saavuttetaan TIER-Dottin nakemyksen

mukaan parhaimmat tulokset liikenneturvallisuuden edistamiseksi kaikille.



Esityksen vaikutukset

TIER-Dott pitaa esityksessa tuotuja vaikutusten arviointeja puutteellisena taloudellisten-,
ymparisto- ja liikenneturvallisuusvaikutusten, liiketoiminnallisten edellytysten, hallinnollisten

seuraamusten seka perustuslaillisten oikeuksien rajoittamisen osalta.

Taloudellisten ja liiketoiminnallisten vaikutusten arvioinnin osalta esityksen arvioit nayttaytyvat
erityisen puutteellisilta ja sisaltavat [3hinna yleisluontoisia kirjauksia. Liiketoiminnallisten
edellytysten osalta esityksesta puuttuu arvio siitd, kuinka sdantelyn tiukentaminen vaikuttaa
markkinoiden kilpailutilanteeseen, sekd uusien toimijoiden mahdollisuuksiin paasta markkinoille.
Liikenne- ja viestintaministeridn arviomuistiossa sdhkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen
ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehdoista vuodelta 2023 linjattiin kattavine perusteluineen, ettei
ministerid pida toimilupaa tarkoituksenmukaisena. Muistiossa perusteltiin, ettd vastaava
vaikutus voitaisiin saavuttaa lievemmilldkin toimenpiteilla kuin elinkeinovapauden rajoittamisella.
Tuolloin arvioitiin, ettd paras lopputulos saataisiin useiden erilaisten toimenpiteiden
toteuttamisella kuten tekemalla tarvittavia muutoksia tieliikennelakiin, maastoliikennelakiin seka
ajoneuvojen siirtdmisesta annettuun lakiin. Tehokkaiksi, kaikkiin yhdenvertaisesti kohdistuviksi
keinoiksi tunnistettiin muun muassa nytkin ehdotettu promilleraja seka uudet likennemerkit,
joilla voitaisiin ohjata ajoneuvojen kayttéa. Nyt ehdotettu lakimuutos edustaa merkittavaa
suunnanmuutosta paitsi vuoden 2023 linjaukseen niin myos kesakuussa 2024 esitettyyn
luonnokseen. Nain merkittavien muutosten seuraamusten arviointi olisi pitanyt nostaa esille
erityisella tarkkuudella, silla kyse on lakimuutoksesta jonka vaikutukset tulevat todennakoisesti

nakymaan vuosikymmenia.

Ymparistovaikutukset

Esityksessa esille tuotujen ymparistovaikutusten osalta on syyta korjata kdytetyt vanhentuneet
tiedot. Uusimpien yhteiskayttoisten sahkopotkulautojen aiheuttamat paastot ovat huomattavasti
pienemmat kuin aiempien sukupolvien vastaavat ja verrattavissa joukkoliikenteeseen (ITF,
2020). Taman lisaksi on syytd huomioida, ettad yhteiskayttdiset mikroliikkumisvalineet myos
vahentavat niin henkildautoilla kuin takseilla ajettuja matkoja. Helsingin kaupungin
kaupunkiymparistd on Helsinkilaisten liikkkumistottumukset 2022 -julkaisussa tuonut ilmi, etta jo

kaksi vuotta sitten sahkdpotkulaudat olivat Helsingin kantakaupungissa kaksi kertaa suositumpi



likkumismuoto kuin taksit. Ottaen huomioon sahkdpotkulautamatkojen kasvu viime vuosina,

luvun voidaan olettaa kasvaneen entisestaan.

Lisaksi, esityksessa on sahkdpotkulautojen ja muun mikroliikenteen arvionti ensimmaisen ja
viimeisen kilometrin ratkaisun tarjoajana seka linkkina joukkoliikenteelle, ja taten myos
edistavana tekijana kaupunkien tavoittelemalle vihrealle siirtymalle, huomioitu puutteellisesti.
Vuoden 2023 arviomuistiossa todettiin, ettd “mikroliikennepalvelut voivat olla tulevaisuudessa
tapa parantaa liikkumisen mahdollisuuksia alueilla, joilla julkisen liikenteen yhteydet eivat ole
niin kattavat”. Nykyisessa esitysluonnoksessa aihepiiri on jatetty kokonaan kasittelematta, sen
vaikutuksen arvioimatta ja siina on keskitytty vain yksipuolisesti mikroliikkumisen rajoittamista
puoltaviin kantoihin. Samanaikaisesti Traficomin keraamien tietojen perusteella vuonna 2023
kaikkien alan toimijoiden sahkopotkulaudoilla tehdyista matkoista jo kolmasosa tehtiin osana
matkaketjua. TIER-Dottilla luku on jo ylittanyt 40% ja jatkaa kasvua muutaman prosentin
vuosivauhtia. Annetussa esityksessa on jaanyt kokonaan tarkastelematta, kuinka
mikroliikennepalveluiden saantely vaikuttaa laajempiin kaupunkisuunnittelu- ja likennepolitiikan
tavoitteisiin, silla kuten todettua, on ehdotettu sdantely muuttunut merkittavasti siita millaisena
se viela kesdkuussa 2024 esiteltiin. Nain laajojen ja lyhyelld aikataululla toteutettujen muutosten

vaikutuksia olisi ollut syyta arvioida merkittavasti kokonaisvaltaisemmin.

Ajoneuvojen valiset erot

Todettakoon myos, ettd yhteiskayttdisten ja yksitysomisteisten sdhkodpotkulautojen eroja,
kayttoa ja riskeja ei esityksessa huomioitu riittdvan kattavasti. Yhteiskayttdisten
sahkodpotkulautojen turvallisuus- ja laatustandardit ovat jo itsessdan merkittavasti paremmat kun
niitd vertaa yksityisomisteisiin sdhkdpotkulautoihin, mikéd myo6s osaltaan pidentaa niiden
kayttdikaa ja pienentdd ymparistdjalanjalkea. Esimerkiksi TIER-Dottin uusimman sukupolven
sahkdpotkulautojen kayttdika on yli viisi vuotta, ja CO2-paastodt ovat huomattavasti henkilbautoja
pienemmat. RISE eSPARK -projektin (2023) ja Bochumin teknisen yliopiston tutkimus vahvistaa,
ettd nykypaivan yhteiskayttoisilla sdhkdpotkulaudoilla on paljon pienempi ymparistévaikutus

kuin aikaisempien sukupolvien malleilla.

Sen sijaan yksityiskayttoisten ajoneuvojen laajan kirjon vuoksi on niiden turvallisuudesta ja
laadusta saatavilla varsin rajallinen maara tietoa, mita ei myoéskaan ole huomioitu esityksessa
mahdollisena riskina liikkenneturvallisuuden ja paloturvallisuuden kehitykselle.

Liikenneturvallisuusvaikutusten arvioinnissa tulisi vertailla tarkemmin yhteiskayttdisten ja



yksityisomisteisten sahkdpotkulautojen turvallisuutta. Erityisesti tulisi huomioida, kuinka saantely
voi vaikuttaa onnettomuuksien maaraan ja vakavuuteen. Ruotsin Liikenneanalyysikeskus
(Trafikanalys) uudessa, 31.10.2024 julkaisemassaan raportissa “Sahkopotkulautojen ja muiden
yhden hengen sahkokayttdisten ajoneuvojen kayttd, markkinat ja vaikutukset”, havainnoinut,
kuinka maassa kayttéonotetut vuokrasdhkoépotkulautojen rajoitukset ovat johtaneen
yksityisomisteisten sahkopotkulautojen huomattavaan yleistymiseen ja seka onnettomuuksien
nousuun. Sahkopotkulaudoilla tapahtuvien onnettomuuksien osalta Ruotsissa rekisterdidaan
nykyaan entistd huomattavasti enemman yksityisomisteisiin sahkoépotkulautoihin liittyvia
onnettomuuksia, entistd nuorempien kayttajien keskuudessa, seka entistd suuremmassa
maarassa paikkakuntia. (Trafikanalys, 2024) On nostettava esille, ettd myds esimerkiksi Pariisin
paatos kieltda yhteiskayttoiset sahkdpotkulaudat johti merkittavaan yksitysomisteisten
sahkopotkulautojen myynnin nousuun. Vuonna 2023 Ranskassa myytiin jo 500 000
sahkopotkulautaa. Luku edustaa merkittdvaa kasvua verrattuna edellisiin vuosiin ja korostaa
yksityisomisteisten sahkdpotkulautojen huomionnin painoarvoa mikali lainsdadannon

kehityksessa pyritaan parantamaan liikenneturvallisuutta.

Regulointitaakka

Mika tulee esityksen muutosten aiheuttaman saatelytaakan vaikutusten arviointin, pitaa
TIER-Dott naita erityisen ongelmallisina. Merkittavan regulointitaakan siirtdminen
mikroliikenneluvan kautta kunnille, joista vain kourallinen on kayttanyt tdhan mennessa niille
tarjolla olleita saatelykeinoja taysimaaraisena, muodostaa huomattavan riskin jonka vaikutuksia
tuskin voidaan tassa vaiheessa arvioida tdysimaaraisesti. Huolena on, etta palveluntarjoajien
mahdollisuus harjoittaa elinkeinotoimintaa tulee jo lahtékohtaisesti riippuvaiseksi siita, milla
aikataululla ja missa muodossa eri kunnat saavat mikroliikkennelupajarjestelman rakennettua.
Ehdotetun 18 b §:n mukaan "Yhteiskayttoisten ajoneuvolain 28 §:n 1 momentin tai ajoneuvolain
29 §:n mukaisten ajoneuvojen tai moottorilla varustettujen polkupyérien vuokralle tarjoaminen
ammattimaisesti kunnan hallinnoimalla alueella edellyttaa, etta palveluntarjoajalla on voimassa
oleva mikroliikennelupa.” liman kuntakohtaista lupaa elinkeinon harjoittaminen ei taten ole
valitussa kunnassa mahdollista. Kuntien tulee siis perustaa mikroliikennelupajarjestelma, jottei
elinkeinonharjoittaminen kunnassa esty kokonaan vain sen takia, ettei kunnalla ole resursseja
tai halua mikroliikennelupajarjestelman yllapitamiseen. Ongelma on varsin konkreettinen, koska
tahankaan mennessa kaikilla kunnilla ei ole ollut yhtalaisia resursseja mikroliikenteen

jarjestamiseen eivatka eraat kunnat ole antaneet ohjesaantoja palveluntarjoaijille taikka



harjoittaneet aktiivista dialogia operaattoreiden kanssa. Riskina on, etta etenkin tiukan
aikataulupaineen alla tallaisissa kunnissa elinkeinon harjoittaminen estyisi kokonaan mika
asettaa yhteiskayttoisten mikroliikennevalineiden palveluntarjoajat merkittavasti eriarvoiseen

asemaan muun muassa Yksityskayttdsten ajoneuvojen kanssa.

Kaiken kaikkiaan on relistista, etta lukuisten eri vaikutuskeinojen samanaikainen implementointi
tulee aiheuttamaan merkittavid muutoksia mikroliikenteen kehitykseen koko Suomessa. Eri

skenaarioiden arviointia ja tulevaisuuden nakymia olisi syyta arvioida tarkemmin.

Mikroliikennelupa

TIER-Dott kannattaa lupajarjestelman kayttdonottoa mikroliikenteelle, mutta pitéa esityksessa

ehdotettua lupajarjestelmaa monelta osin ongelmallisena.

Perusoikeusrajoitukset

Perusoikeusrajoituksen on aina perustuttava lakiin. Laintasoisuuden vaatimus merkitsee kieltoa
delegoida perusoikeuden rajoittamista koskevaa toimivaltaa eduskuntalakia alemmalle
hierarkiatasolle. Perusoikeusrajoitukset eivat saisi siten perustua esimerkiksi asetuksiin,

kunnallisiin sdantdihin tai hallinnollisiin maarayksiin.

Hallituksen esityksen 1. lakiehdotuksen 18 b-18 f §:4an ehdotettavalla mikroliikennelupaa
koskevalla saantelylla puututaan mikroliikennepalvelun tarjoajien perustuslain 18 §:ssa
turvattuun elinkeinovapauteen, omaisuuden suojaan, seka lisaksi mikroliikennepalveluiden
kayttajien perusoikeuksiin kuten liikkumisvapauteen. Perustuslakivaliokunta on vakiintuneesti
pitanyt elinkeinovapautta perustuslain mukaisena paasaanténa, mutta katsonut
elinkeinotoiminnan luvanvaraisuuden olevan poikkeuksellisesti mahdollista. Lailla saadettavalta
perusoikeusrajoitukselta vaaditaan tdsmallisyytta ja tarkkarajaisuutta minka lisksi rajoittamisen
laajuuden ja edellytysten tulee ilmetd nimenomaan laista eika se siis jadda alemman asteisen

normin tai lain soveltajan harkintaan.

Saantelyn sisallon osalta valiokunta on pitanyt tarkeana, etta sdénndkset luvan edellytyksista ja
pysyvyydesta antavat riittdvan ennustettavuuden viranomaistoiminnasta. Talta kannalta
merkitystd on muun muassa silla, missa maarin viranomaisen toimivaltuudet maaraytyvat
sidotun harkinnan tai tarkoituksenmukaisuusharkinnan mukaisesti. Lisaksi viranomaisen

toimivallan liittda toimilupaan ehtoja tulee perustua riittdvan tadsmallisiin lain sdanndksiin, silla



valiokunta on pitanyt tarkeana, ettd sdanndkset luvan edellytyksista ja pysyvyydesta antavat

riittdvan ennustettavuuden viranomaistoiminnasta.

Liikenteen palveluista annettuun lakiin (320/2017, likennepalvelulaki) ehdotettu uuden 18 e §:n
1 momentti: "Kunta voi liittda mikrolilkkennelupaan sellaisia ajoneuvojen kayttéon ja lukumaariin
liittyvia lupaehtoja, jotka ovat liikenneturvallisuuden, esteettomyyden tai tien kunnossapidon
kannalta tarpeellisia.”, ei TIER-Dottin ndkdkulmasta vaikuta tayttavan edella mainittuja
vaatimuksia, silla rajoituksen ehdot eivat kay ilmi itse sdanndksesta, vaan valta maarittaa

lupaehdot on ehdotettu siirrettdvan kunnalle. Pelkastadan tdma siirto pois lain tasolta poikkeaa

PeV:n edellyttdmasta laintasoisuuden vaatimuksesta, jonka mukaan perusoikeusrajoituksen

tasmallisten ja tarkkarajaisten edellytysten tulee iimeta laista.

Lisaksi lakiehdotuksen ilmaisu "ajoneuvojen lukumaariin ja kayttéon liittyvat lupaehdot” ei ole
rittdvan tadsmallinen ja tarkkarajainen. limaisu antaa vain yleisen suunnan siita, millaisia ehtoja
kunnat voivat mikroliikenneluvalle asettaa, mutta se ei rajoita kuntien ehtojenantovaltuutta
rittavasti. Erityisesti kayttdon liittyvat lupaehdot voivat kattaa laajan kirjon rajoituksia kuten:
alueellisia rajoituksia, pysakaintiin liittyvia ehtoja, ajonopeusrajoituksia tai jopa ajoneuvojen
ominaisuuksiin liittyvia rajoituksia seka ajallisia rajoituksia siitdkin huolimatta, etta ajalliset

rajoitukset olisivat esitysluonnoksen (s.49) mukaan kohtuuttomia. Nain laajat ja epatarkat

valtuudet eivat kdsityksemme seka PeV:n lausuntokdytannon mukaan tayta perustuslain

edellyttamia tdsmallisyyden ja tarkkarajaisuuden vaatimuksia.

Tarkennettakoon my®és, ettd kun esitysluonnoksessa tarkempien rajoitusedellytysten laatiminen
pyritdan delegoimaan kunnille, eika niiden toimivaltaa ole tdsmallisesti ehdotuksessa rajoitettu,
jaa rajoituksen laajuus laintasoisen saantelyn ulkopuolelle. Tasmallisten rajoitusedellytysten
puuttuessa mydskaan liikkenneturvallisuuteen ja esteettémyyteen liittyvien rajoitusten
hyvaksyttavyytta ei voida esitysluonnoksen perusteella arvioida. Koska kaikkia kuntien
tulevaisuudessa asettamia rajoituksia ja niiden hyvaksyttavyytta ei ilmeisestikaan voida erikseen

asianmukaisesti niiden asettamisen yhteydessa arvioida, ei ehdotettu lainsdadanto tayta

perusoikeusrajoituksen hyvaksyttavyysvaatimusta.

Perusoikeusproblematiikkaa esiintyy myds omaisuuden suojaan liittyen. Omaisuuden suojan
rajoittamisella on katsottu tarkoitettavan toimenpiteita, joilla jonkin varallisuusoikeuden haltijan
oikeuksia tai vapauksia kavennetaan taikka velvollisuuksia lisataan. Ehdotetun 18 e §:n
epatasmallisen muotoilun takia siita ei kay ilmi, mita esimerkiksi ajoneuvojen kayttda koskevilla

rajoituksilla tarkoitetaan. Jos niihin katsottaisiin lukeutuvan myés mahdollisuus antaa itse



ajoneuvoihin liittyvia edellytyksia, pystyisivat kunnat puuttumaan ajoneuvojen teknisiin
ominaisuuksiin ja kieltdmaan toiminnanharjoittamisen palveluntarjoajilta, joiden ajoneuvot eivat
taytd annettuja kriteereja. Talldin palveluntarjoajien omaisuuteen liittyvia vapauksia rajoitetaan
ja velvollisuuksia lisatdan omaisuuden suojanormin vastaisesti. Sen lisdksi, ettd kuvatunlaisilla
lupaehdoilla kajottaisiin omaisuuden suojaan suorasti, voisivat teknisid ominaisuuksia koskevien
vaatimusten toteuttaminen aiheuttaa palveluntarjoajille mittavia kustannuksia niiden koskiessa
satoja tai jopa tuhansia ajoneuvoja. PeV on lausuntokaytadnndssaan pitanyt myds tallaisia
investointivelvollisuuksia omaisuuden suojan kannalta ongelmallisina (esim PeVL 34/2000 vp ja
PeVL 13/2014 vp).

Myés pelkastaan se, etta ajoneuvon kayttda rajoitetaan sen kayttdmahdollisuuksiin
konkreettisesti vaikuttavin nopeus- alue- tai ajallisin rajoituksin, voidaan tulkita omaisuuden
suojan rajoittamiseksi, koska se rajoittaa omistajan itsemaaraamisoikeutta omasta
omaisuudestaan, mika kuuluu omaisuuden suojan ydinalueeseen. Niista olisi siis saadettava
lain tasolla, ei alemman asteisilla normeilla. Nain ollen se, mita edella on kasitelty
elinkeinovapauden rajoituksiin ja perusoikeusrajoitusten yleisiin edellytyksiin liittyen, on

soveltuvin osin otettava huomioon myds omaisuuden suojan rajoittamisen osalta.

Turvattavat perusoikeudet

Mika tulee esityksessa ehdotetun mikroliikenneluvan kautta turvattaviin perusoikeuksiin, ei
TIER-Dottilla kdytdéssaan olevan tulkinnan mukaan ehdotetussa 18 e §:ssa mainittu teiden
kunnossapito sellaisenaan turvaa mitddn muuta perusoikeusjarjestelmassa turvattua
perusoikeutta. Myds esitysluonnoksessa ei tata perustella tarkemmin. Nain ollen sen ei
kasityksemme mukaan tulisi olla hyvaksyttava peruste perusoikeuden rajoitukselle — ei lain

tasolla eikd kunnille delegoituna.

Teiden kunnossapitoon liittyvista tilapaisista ajorajoituksista tai poikkeusjarjestelyista kunnat
ovat voineet tdhankin mennessa sopia toimintaa harjoittavien operaattoreiden kanssa.
Kiinnostus tahan on ollut kuitenkin vahaista. Tasta syysta osa toimijoista, TIER mukaan lukien,
on aktiivisesti kannustanut ja kysellyt kunnilta mahdollisuutta tehda yhteisty6ta kunnossapidon
kanssa. Esimerkiksi Lahdesta ja Kuopiosta onkin onnistuneita kokemuksia yhteistytsta
kunnossapidon kanssa, jolloin niin kevainen hiekanpoisto kuin mikroliikenteen liikenndinti on
saatu sovitettua yhteen. Kyse ei siis nakemyksemme mukaan ole siina, etteikd kunnilla jo ole

tahan mahdollisuuksia vaan, ettd kuntien kunnossapidon paassa tulisi I16ytya kiinnostusta ja



rohkeutta tarkastella jo monelta osin vanhentuneita toimintamalleja joiden paivittdminen olisi
ajankohtaista niin ilmastonmuutoksen aiheuttamien saatilan vaihteluiden kuin uusien

likennemuotojen huomioinnin osalta.
Tarkkennettavat osa-alueet

TIER-Dott kannattaa seuraavien aspektien tarkempaa huomointia mikroliikenneluvan osalta:

- Mikroliikenneluvan sisaltd, sen vaatimukset, rajoitukset ja muut ehdot tulee selkeyttaa ja
rajoittaa perustuslakivaliokunnan tulkinnan mukaisesti. Nykyisessa ehdotuksessa
viitataan turhan laveasti tarvittaviin toimenpiteisiin, mikd on omiaan nostamaan riskia
epajohdonmukaisuuksista eri alueilla. Ehdotettujen sdénnodsten selkeyttdminen ja
tarkennettu maarittely varmistaa yhtenaiset ja oikeudenmukaiset sdannokset.

- Sahkopotkulautojen regulaatiossa tulisi ottaa huomioon niiden ajoneuvotyyppi, ja niita
tulisi kasitella samankaltaisesti kuin sahkdpydria niiden nopeuden ja massan perusteella.
Sahkoépotkulaudoilta vaadittavien turvallisuustoimien tulisi olla suhteellisia naiden
ajoneuvojen riskeihin nahden.

- Kaikkien lupajarjestelmaan liittyvien maksujen ja kustannusten tulee noudattaa
omakustannusperiaatetta. Nain alalla toimivilla yrityksilla sailyy liiketoiminnan
ennustettavuus ja taloudellinen kestavyys tarjota palveluita. Periaate on yleisesti kaytetty
esimerkiksi Tanskassa.

- Lupajarjestelman tulee estdad monopolistiset kaytannét ja edistaa reilua kilpailua. On
tarkeaa varmistaa, ettei yksikaan yritys voi saada useita lupia kayttamalla toissijaisia
yhtidita tai eri brandeja saadakseen epaoikeudenmukaisen edun. Lisdksi vaihtelevien
lupapituuksien asettamista tulisi valttaa, silla ne voivat vaaristaa markkinoita.

- Mikroliikenneluvan sisallén tulisi pysya teknologianeutraalina ja keskittya
turvallisuustuloksiin. Operaattoreille tulee sallia joustavuus innovaation ja eri ratkaisujen
toteuttamisen suhteen. Nain varmistetaan, ettd Suomi sailyy jatkossakin kiinnostavana

markkinana liikkenteen kehittymiselle.

Promilleraja

TIER-Dott kannattaa esityksessa ehdotettua 0,5 %o veren alkoholirajan kayttdonottoa kevyille

sahkdajoneuvoille, jolloin regulaatio olisi yhtenevainen jo olemassa olevien moottoriajoneuvojen



regulaation kanssa. Kannatamme myds promillerajan laaja-alaisempaa soveltamista kaikkiin
ajoneuvotyyppeihin, mukaan lukien polkupydrat ja sdhkopydrat, jotta
likenneturvallisuusmaaraykset olisivat entistda yhdenmukaisempia. Yksittaisten
ajoneuvotyyppien positiivinen erottelu muista ajoneuvoista voi antaa ristiriitaisia viesteja niiden
kayton turvallisuudesta paihteiden vaikutuksen alaisena, siksi TIER-Dott ehdottaa, etta

promilleraja laajennetaan koskemaan kaikkia vastaavia likennemuotoja.

Promillerajan kayttéonotto on tutkitusti toiminut tehokkaana toimena sahkopotkulautojen
vaarinkayton ja niista johtuvien onnettomuuksien merkittavalle vahentamiselle. Tutkimukset
Oslosta osoittavat, ettd vuonna 2022 Norjassa asetettu promilleraja 0,2%o johti siihen, etta
loukkaantumiset sahkodpotkulautojen kayttajien keskuudessa puolittuivat. Tiedotuksen, valvovan
viranomaisen aktiivisuuden ja resurssien allokoinnin valvontatoimiin promillerajan kayttdédnoton

yhteydessa on tunnistettu olevan keskeisessa asemassa saantéjen noudattamisessa.

Liikennevalvonta

Liikenteen valvonta on tarkea osa toimivaa liikennejarjestelmaa ja liikenneturvallisuutta, josta
mikroliikenteen ei tulisi olla poikkeus. Esityksessa ehdotettu promilleraja on TIER-Dottin arvion
mukaan sellainen toimi, jonka osalta viranomaisresurssien oikeasuhtainen maara ja

teknologisten valvontalaitteiden saatavuus on ensiarvoisen tarkeaa.

Poliisiresurssien rajallinen maara valvontatoimia ajatellen tulisi ottaa huomioon esityksessa
nykyista paremmin. Promillerajan valvonnan toteuttaminen kaksivaiheisella testikaytannalla on
kannatettavaa, mutta tulisi olla oikeasuhtaista seuraamuksiin ndhden. Nykyinen vaatimus
tarkkuusalkometrikokeesta johtaa todennédkdisesti siihen, ettd valvonta ja seuraamukset jaavat
vahaisemmiksi kuin ne voisivat olla, ja kuormittavat poliisin resursseja enemman.

Valvonnan sujuvoittamiseksi TIER-Dott ehdottaa, etta paihtymystilan toteamiseen tulisi riittda
kaksi seulonta-alkometrilla tehtdvaa puhalluskoetta jolloin tarkkuusalkometrin vaatimuksen voisi
jattaa pois. Tuloksen varmistamiseksi poliisi voisi kayttaa toisella seulonta-alkometrilla tehtavaa

testia tietyn aikaikkunan sisalla.



Liikenneohjauslaitteet

Liikennemerkkien ja -sdadosten tulisi vastata mikroliikennekayttajien tarpeita ja huomioida alan
kehitys. Mikroliikennepalveluiden integroituessa yha tiivimmin julkisen liikenteen ja kaupunkien
infrastruktuurin kanssa, selkeat ja johdonmukaiset merkinnat ovat ratkaisevan tarkeita
turvallisten ja sujuvien liikennejarjestelyjen varmistamiseksi eri likennemuotojen valilla.
Nykyisellaan kaytettavissa olevat teknologiset ratkaisut eivat ole viela siind kehitysvaiheessa,
ettd niiden varaan voi rakentaa mikrolilkkenteen kokonaisvaltaista liikenneohjausta, ja taten

TIER-Dott kannattaa uusien liikkenneohjauslaitteiden mahdollistamista.
Ajoneuvolain soveltamisala

TIER-Dott pitaa selkeyttavana asiana ehdotettuja muutoksia sen osalta, mihin ajoneuvoihin
sovellettaisiin polkupyorailijan likennesaantoja. Nykyisessa tilanteessa tavalliselle tienkayttajalle
voi olla vaikea arvioida, mitka ajoneuvot ovat kevyitd sahkdajoneuvoja ja mitka jalankulkua
avustavia tai korvaavia ajoneuvoja. Samaten eroavaisuudet ovat voineet olla omiaan

aiheuttamaan vastaavaa hammennystd myos ajoneuvojen kayttajissa itsessaan.

Muuta huomionarvoista

Ikdraja- ja nopeusrajoitukset

Esityksessa on tuotu ilmi, ettd kunnilla olisi osana mikroliikennelupaa mahdollisuus asettaa
palvelun kayttajille ikaraja. TIER-Dott pitda kannattavana, etta ikaraja otettaisiin kayttoon, mutta
ikarajoihin liittyvan regulaation tulisi ehdottomasti tapahtua lain eikd kunnallisen lupamenettelyn
kautta. Tallainen menettely yhdenmukaistaisi niin merkittdvan asian kuin ikarajan saantelyn
koko maan tasolla ja olisi omiaan lisddmaan regulaation ennakoitavuutta ja eheyttd. European
Transport Safety Council on suositellut, ettd sahkokayttdisen ajoneuvon ikaraja olisi 16 vuotta.
Asettamalla 15 vuoden vahimmaisikarajan ajajille, riippumatta siita, kaytetaanko jaettuja vai
yksityisesti omistettuja ajoneuvoja, varmistetaan, etta nuorilla ajajilla on tarvittava kypsyys
navigoida turvallisesti kaupunkiymparistdissa. Tanskan ja Viron kaltaiset maat ovat jo ottaneet

kayttéon vastaavia ikarajoja positiivisin tuloksin.

Samaten suosittelemme tiukemman kansallisen nopeusrajoituksen kayttdonottoa kevyille

sahkdajoneuvoille ja nykyisen 25 km/h rajoituksen laskemista 20 km/h. Tama nopeusrajoitus



vastaa Euroopan standardeja ja parantaa seka ajajien etta jalankulkijoiden turvallisuutta.
Kunnallisella tasolla on perusteltua I&hinna paikallisten poikkeusrajoitusten asettaminen ottaen
huomioon paikalliset olosuhteet. Sen sijaan yleisen nopeusrajoituksen ei tulisi olla altis
vaihteluille kunnallisella tasolla vaan perustua nimenomaisesti lakiin.

TIER-Dott ehdottaa, ettd ndma suositukset sisallytettaisiin Suomen lainsdadantoon.

Yksitysomisteiset mikroliikkumisvalineet

Nykyinen lainsaadantoehdotus keskittyy ensisijaisesti yhteiskayttdiseen mikroliikenteeseen,
jattaen yksityisomisteiset ajoneuvot suurelta osin sdatelematta. Tama on omiaan luomaan
turvallisuusriskin, silla yksityisomisteiset sahkdpotkulaudat eivat usein tayta samoja turvallisuus-
ja laatustandardeja seka nopeusrajoituksia kuin yhteiskayttoiset laitteet. Micro-Mobility for
Europe -jarjeston tiedot osoittavat, etta ladketieteellista hoitoa vaativat vammat vahenivat 19%
vuonna 2022, vaikka yhteiskayttdisten sdhkdpotkulautojen kaytto lisdantyi 39%. Tama
positiivinen kehitys jatkui vuonna 2023, jolloin onnettomuudet miljoonaa matkaa kohden
vahenivat 44%. Nahty kehityskulku johtuu suurelta osin yhteiskayttdisten ajoneuvojen

kehityksesta, tiukemmista turvallisuussdadoksista ja kohdennetuista koulutustoimista.

Samanaikaisesti voidaan kuitenkin havaita, etta Ison-Britannian liikenneministerion tutkimukset
korostavat, etta yksityisomisteisilla sdhkdpotkulaudoilla tapahtuu onnettomuuksia 6,4 kertaa
useammin kuin yhteiskayttoisilla sahkdpotkulaudoilla. Yhteiskayttdiset ajoneuvot, jotka ovat
paremmin saanneltyja ja huollettuja, tarjoavat huomattavasti turvallisemman vaihtoehdon
mikroliikkumiselle. Samaan lopputulokseen ovat paatyneet myés Chalmersin teknillinen yliopisto
seka Ruotsin valtion Liikenneanalyysikeskus (Trafikanalys) uudessa, 31.10.2024
julkaisemassaan raportissa “Sahkopotkulautojen ja muiden yhden hengen sahkokayttoisten
ajoneuvojen kayttd, markkinat ja vaikutukset”. Raportissa on havainnoitu, kuinka maassa
kayttodnotetut vuokrasdhkdpotkulautojen lisenssit ja niiden sisaltamat rajoitukset ovat johtaneen
yksityisomisteisten sahkdpotkulautojen huomattavaan yleistymiseen ja seka
sahkdpotkulautaonnettomuuksien nousuun. Sdhképotkulaudoilla tapahtuvien onnettomuuksien
osalta Ruotsissa rekisterdiddan nykyaan entistd huomattavasti enemman nimenomaan
yksityisomisteisiin sahkdpotkulautoihin liittyvia onnettomuuksia entistd nuorempien kayttajien

keskuudessa seka entistd suuremmassa maarassa paikkakuntia. (Trafikanalys, 2024)

1.6.2024 uudistunut liikennevakuutuslaki toi Suomessa merkittavaa edistysta

sahkopotkulautaonnettomuuksien kustannusten kattamiseen toimijoiden ottaman



likennevakuutuksen kautta, kun kaikki vuokrakayttdiset sahkoépotkulaudat on pitéanyt
likennevakuuttaa. Sama ei kuitenkaan koske yksityiskayttoisia sahkdpotkulautoja vaan
ainoastaan yli 25km/h kulkevat tai yli 25kg painavat sahkdpotkulaudat tulevat téassa
tapauksessa liikennevakuutettaviksi. Asetelma on omiaan johtamaan tilanteeseen, jolloin
yksityiskayttdisten onnettomuuksien lisdantyessa kustannukset sairaanhoitopiireille tulevat

jalleen kasvamaan.

Ylla mainittu huomioon ottaen, TIER-Dott haluaa tuoda esille, etta lainsdadantoa tulisi laajentaa
koskemaan myos yksityisomisteisia mikroliikenneajoneuvoja, jotta ne noudattavat samoja
turvallisuusstandardeja kuin yhteiskayttoiset mikroliikkumisajoneuvot eika mikroliikenteen

yhteiskunnallisten vaikutusten osalta palata kehityksessa taaksepain.

TIER Mobillity Finland Oy

Helsingissa, 31.10.2024



