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159 § Oulun kaupungin lausunto arviomuistioon

sahkopotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja
sadntelyvaihtoehdoista

Dno OUKA/2600/00.04.00/2023

Tiivistelma Lilkenne- ja viestintaministerié pyytaa lausuntoja
sahkdpotkulautailua ja mikroliikkumista koskevia
ratkaisuvaihtoehtoja kasittelevasta arviomuistiosta.

Liikenne- ja viestintaministerion laatimassa arviomuistiossa
kasitellaan mikroliikkumisen ja sitéd koskevan saantelyn nykytilaa
ja tunnistettuja haasteita seka esitelldaan mahdollisia
ratkaisuvaihtoehtoja. Mikroliikkumisella tarkoitetaan tavallisten ja
sahkdmoottorilla varustettujen polkupyoérien seka kevyiden
sahkdajoneuvojen, kuten sahkdpotkulautojen kayttamista
lilkkumiseen.

Mikroliikkuminen ei ole Suomessa luvanvarainen elinkeino.
Mikroliikennepalvelun tarjoaminen ei ole vastaavalla tavalla
saannelty palvelu kuten henkiléiden ja tavaroiden ammattimainen
kuljettaminen tiella (liikennepalvelulaki). Mikroliikkumispalveluihin
liittyy siis vain vahan lainsaadanndllisia rajoituksia. Kunnilla ei ole
toimivaltaa rajoittaa mikroliikennepalveluiden tarjoamista
elinkeinona, koska tallaisesta toimivallasta ei ole erikseen
saadetty.

Yhteiskayttdiset sdahkdpotkulaudat ja sahképydrat ovat
mikroliikkumista. Vuokrattavia sahkdpotkulautoja oli Oulussa
ensimmaisen kerran kesalla 2021 noin 600 kpl. Kesalla 2022
palveluntuottajia toimi Oulussa nelja kappaletta, ja
kaupunkilaisten kaytoéssa oli sahkodpyorien lisaksi noin 4500
sahkopotkulautaa.

Mikroliikkuminen on osa liikennejarjestelmaa ja se taydentaa
muun muassa joukkoliikennejarjestelmaa ja toimii matkaketjun
osana. Mikroliikkuminen on siis kannatettavaa, mutta kaupungit
ja kunnat tarvitsevat toimivaltaa mikroliikkumisessa ilmenneiden
haasteiden ja ongelmien ratkaisemiseksi.

Oulun kaupungissa keskeisia ongelmia ovat yhteiskayttoisten
sahkdpotkulautojen suuri maara, kayttajien valinpitamattémyys
lilkennesaantdja kohtaan seka toisaalta kayttajien
lilkennesaantdjen tuntemattomuus. Lisaksi mikroliikkumisen
palvelua tuottavien yrityksien intressit ovat liikennetoiminnassa
mika aiheuttaa haasteita vapaaehtoisessa sopimisessa.

Paatosesitys Yhdyskuntalautakunta antaa esittelytekstin mukaisen lausunnon.
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Paatos Paatosesitys hyvaksyttiin.

Esittelyteksti

Lausuntopyyntd

Lilkenne- ja viestintaministerié on pyytanyt Oulun kaupungilta
lausuntoa arviointimuistioon sahképotkulautailun ja
mikroliikkumisen ratkaisu- ja saatelyvaihtoehdoista. Lausuntoa on
pyydetty antamaan lausuntopalvelu.fi:ssa viimeistaan 31.3.2023.

Lausuntopyynndéssa on pyydetty vastaamaan seuraaviin
kysymyksiin. Nama on huomioitu lausuntoa ja sen otsikointia
laadittaessa.

- Pidattekd arviomuistiossa esitettya kuvausta mikroliikkumisen
nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittavan kattavana? Olisiko
nykytilan kuvausta syyta taydentaa jollain tavalla?

- Mita arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista pidatte
kannatettavimpana ja toteuttamiskelpoisimpana? Minka vuoksi?
- Puuttuuko arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista
jokin olennaiseksi katsomanne ratkaisuvaihtoehto? Millainen tama
ratkaisuvaihtoehto olisi?

- Mikd on nakemyksenne luvussa 7 esitetysta lilkenne- ja
viestintaministerion arviosta? Tulisiko arviota taydentaa joillain
tavalla?

- Mita muuta haluaisitte lausua arviomuistiosta ja sen sisallosta?

Nykytila, haasteet ja ongelmat

Arviomuistiossa on kuvattu kattavasti mikroliikkumisen liittyvaa
nykytilaa seka mikroliikkumisessa tunnistettuja haasteita ja
ongelmia. Naiksi on tunnistettu muun muassa katutilan
kayttaminen ja sen ahtautuminen, tienkdyttajien toiminta ja
lilkennesaantdjen noudattamattomuus, turvallisuutta vaarantavat ja
muulle liikenteelle haittaa aiheuttavat pysakdintivirheet seka
lilkkenteen ohjaukseen liittyvat haasteet seka haasteet
vapaaehtoisessa sopimisessa.

Mikroliikkumisen sekava lainsaadanto ei tue liikkennesaantdjen
noudattamista.

Oulun kaupungissa keskeisia ongelmia ovat yhteiskayttoisten
sahkdpotkulautojen suuri maara, kayttajien valinpitamattémyys
lilkennesaantdja kohtaan seka toisaalta kayttdjien liikennesaantdjen
tuntemattomuus. Lisaksi mikroliikkumisen palvelua tuottavien
yrityksien intressit ovat liikkennetoiminnassa mika aiheuttaa
haasteita vapaaehtoisessa sopimisessa.
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Vapaaehtoinen sopimisen ongelmana on se, etteivat kunnat voi
velvoittaa palveluntarjoajia sitoutumaan pelisaantéihin, vaan
ehdoista sopiminen on vapaaehtoista. Kauden aloittaminen muita
toimijoita aiemmin tuo etua kilpailuun muita palveluntarjoajia
vastaan, mutta aiheuttaa kaupungille merkittavia haasteita katujen
kevatsiivouksessa. Toisaalta syksylla liukkaiden poiston
aloittaminen vaihtelee eikd operaattorit ole valmiita paattamaan
kautta. Vapaaehtoinen sopiminen vaatii kaupungilta resursseja
ilman takeita sen vaikuttavuudesta. Palveluiden tuottaminen
aiheuttaa myo6s muita liikkennesaantoérikkomuksia.
Mikroliikkumisvalineiden huolto ja jarjestely tehdaan
paasaantdisesti moottorikayttdisella ajoneuvolla, jolla ajetaan ja
pysakodidaan tieliikennelain vastaisesti jalkakaytavilla ja pydrateilla.

Ratkaisuvaihtoehdot

Oulun kaupungin nakemyksen mukaan toimilupajarjestelma olisi
yksittaisista ratkaisuvaihtoehdoista vaikuttavin. Kaupunki on yhta
mielta ministerién kanssa sitd, etta usean ratkaisuvaihtoehdon
toteuttamisella yksittdisen ratkaisun sijaan saavutetaan paras
lopputulos.

Arviomuistiossa on esitetty kahdeksan eri ratkaisuvaihtoehtoa.
Na&ita on arvioitu alla Oulun kaupungin kannalta.

Oulun kaupungilla on kokemusta sopimisista vapaaehtoisuuteen
perustuen, mutta se ei ole riittdvaa. Toimiluvan kautta kunnille ja
kaupungeilla mahdollistettaisiin toimivalta vaikuttaa katutilan
kayttoéon asettamalla mikroliikkumiselle nopeusrajoituksia,
ajokieltoalueita seka pysakointirajoituksia. Nyt nama perustuvat
vapaaehtoisuuteen.

Oulun kaupunki pitaa tarkeana mikroliikkumiseen liittyvan
lainsdadanndn selkeyttamista. Erityisesti kaikkien
potkulautamallisten ajoneuvojen rinnastaminen polkupyéraan
parantaa ja selkeyttaa naiden paikkaa liikenteessa seka
vaistamisvelvollisuuksia ristedmisissa muun liikenteen kanssa.

Oulun kaupunki on yhta mielta ministerion kanssa siita, etta
pysakdinnin kieltaéminen jalkakaytavalla ja pyoratiella selkeyttaisi
tilannetta nykyisesta. Kaupunki haluaa kuitenkin huomauttaa, etta
pysakdinnin ja ahtaan katutilan haasteet liittyvat erityisesti
keskustaan, yksittdisiin liikennetta tuottaviin kohteisiin seka
esimerkiksi tapahtuma-alueiden ymparistoon. Keskustan
ulkopuolisilla alueilla ei ole perusteltua rakentaa erillisia
pysakointipaikkoja. Kunnilla ja kaupungeilla pitaisi olla toimivaltaa
saadella pysakdintia koskevia rajoituksia kunnan sisalla.



Sivu 4

455 | Oulun kaupunki Ote poytékirjasta 8/2023

1.4 Yhdyskuntalautakunta
Paivamaara
21.03.2023

Pysakdintipaikkojen osoittaminen liikenneohjauksen keinoin vaatii
resursseja seka tuottaa kustannuksia. Ajoradalla tapahtuva
pysakdinti ilman lilkkenteenohjauslaittein osoitettuja paikkoja tekee
pysakadintitilan kaytosta tehotonta ja vahentaa
pysakdintimaksutuloja sielld missa pysakdinti on maksullista.

Pysakoéintivirhemaksujen antaminen ja ajoneuvojen siirron
helpottaminen tie- ja maastoliikennelakeja muuttamalla antaa
kunnille nykyistd paremmat edellytykset puuttua virheelliseen tai
turvallisuutta vaarantavaan pysakdéintiin. Jotta pysakointisaantéjen
noudattamisella saavutetaan sille asetetut tavoitteet, tulee
saantdjen noudattamista valvoa. Tama tarkoittaa kunnille ja
kaupungeille lisdkustannuksia henkiléstékuluihin niin valvontaan,
siirtoon kuin prosessin kasittelyyn.

Liikenteenohjauslaitteiden tulee olla selkeita ja helposti
havaittavissa. Keskustaymparistdéssa on jo nyt huomattava maara
lilkenteenohjauslaitteita, joten uusien tuominen ei paranna
tilannetta.

Edella olevien ratkaisuvaihtoehtojen vaikuttavuuden haasteena on
arviomuistiossakin esiin nostettu kayttdjien valinpitamattomyys
lilkennesaantdja kohtaan sekd heikko liikkennesaantbéjen tunteminen.

Ministerid esittda ratkaisuvaihtoehtona 0,5 promillen rajan
asettamista polkupyoérailylle ja kevyen sahkdajoneuvon
kuljettamiselle. Promillerajan asettaminen tukee ministerion
mukaan liikenneturvallisuusstrategian tavoitetta paihteettomasta
lilkenteesta, vahentda paihtyneena ajamista ja siita aiheutuvia
onnettomuuksia seka alentaa yhteiskunnalle aiheutuvia
kustannuksia. Oulun kaupunki pitaa promillerajan asettamista
perusteltuna. Promillerajan noudattaminen vaatii resursseja
poliisilta seka poliisille keinoja puuttua paihtyneena ajavan
kuljettajan ajoon.

Arviomuistion puutteet

Arviointimuistiossa ratkaisuvaihtoehtojen kuvaus olisi voinut olla
laajempaa. Kuntien ja kaupunkien nakdékulmaa ei ole tuotu riittavan
laajasti esille.

Lainsdadannon muuttaminen on hidasta eika esimerkiksi
tieliikennelakia laadittaessa osattu huomioida mikroliikkumista
riittavan laajasti. Tulevan toimintaymparistén nopeat muutokset ja
lilkkumisen erilaiset muodot tulisi ottaa huomioon lakeja
saddettdessa.



Sivu 5

455 | Oulun kaupunki Ote poytékirjasta 8/2023
1.4 Yhdyskuntalautakunta

Paivamaara

21.03.2023

Tienpitajan nakoékulma olisi pitanyt tuoda arviomuistissa laajemmin
esille. Kaupunkien kokemukset muun muassa vapaaehtoisesta

sopimisesta seka jo kaytettavissa olleista keinoista ei vastaa taysin
arviomuistiota. Ratkaisuvaihtoehtojen kustannuksia ei ole arvioitu.

Ministeridon ratkaisuehdotus

Ministerid pitaa tarkeana mikroliikkumisen liikenneturvallisuuden
edistamista, mutta myds mikroliikennepalvelun edistamista.
Ministerid ei pida toimilupaa tassa vaiheessa tarkoituksen
mukaisena, koska sen mukaan vastaava vaikutus voidaan
saavuttaa lievemmin toimenpiteilld kuin elinkeinovapauden
rajoittamisella. Ministerién ratkaisuvaihtoehdot keskittyvat niihin
saantdmuutoksiin, joilla ministerion nakemyksen mukaan voidaan
tehokkaasti puuttua mikroliikkumisen aiheuttamiin ongelmiin.

Vapaaehtoisen sopimisen haasteena ovat eri sopijaosapuolten
toisistaan voimakkaasti poikkeavat intressit. Vapaaehtoinen
sopiminen ei ole palveluntarjoajille taloudellisesti motivoivaa.

Oulun kaupungin nakemys ei ole yhtendinen ministerién
nakemyksen kanssa. Pelkilla liikennejarjestelyilla ei ratkaista
mikroliikkumisen aiheuttamia haasteita. Kaupungit tarvitsevat
toimivaltaa huolehtia katujensa turvallisuudesta ja
esteettdémyydesta.

Arviomuistiossa todetaan, etta ministerién arvion mukaan
mahdolliset lainsaadantdmuutokset olisi mahdollista valmistella
siten, etta ne olisivat voimassa kesalla 2024. On kuitenkin
huomattava, etta ripedsta aikataulusta huolimatta kaupungeilla ei
ole mahdollisuutta esitetylld aikataululla toteuttaa mikroliikkumisen
kokonaisratkaisua ennen kesaa 2025.

Lopuksi
Toimilupajarjestelmasta on saatu hyvia kokemuksia muissa maissa

ja sen avulla on saatu vahennettya sahképotkulautojen aiheuttamia
ongelmia.

Oulun kaupunki esittaa, ettd maarasaatelyn sisaltavasta toimilupa-
jarjestelmasta aloitettaisiin ripealla aikataululla lakikokeilu, jossa
toimilupajarjestelmaa kokeiltaisiin erikokoisissa kaupungeissa.
Oulun kaupunki on halukas toimimaan yhtena
lakikokeilukaupunkina.

Hallintosaantd 8 § lautakuntien yleiset tehtavat ja toimivalta

Paatoshistoria -
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Liitteet Lausuntopyyntd sahkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu-

ja saantelyvaihtoehdoista

Arviomuistio sahkopotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja
saantelyvaihtoehdoista

- Liite 1: Mikroliikenteen ohjaaminen liikenteenohjauslaittein

- Liite 2: Selvitys pyo6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta

- Liite 3: Selvitys pyoérailyn ja mikroliikkumisen promillerajoista

Oheismateriaali Oulun kaupungin ohjeistus sahkdisten potkulautojen operoinnille
9.6.2022
Kysely sahkdpotkulautojen turvallisuudesta. Koonti kyselyn
tuloksista 21.12.2022 (oheismateriaalit luettavissa tydtilassa)

Esittelija Kaupungininsindori Tapio Siikaluoma
Valmistelijat Kadut ja liikenne, liikennepaallikké Saija Raina 050 570 0723
Taytantéonpano- Ei muutoksenhakuoikeutta.
tiedot Otteet:
Liikenne- ja viestintdministeri6
valmistelija

Otteen oikeaksi todistaa
Oulussa 23.03.2023
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Liikenne- ja viestintaministerio

Lausuntopyynto

02.03.2023 VN/6164/2023

Arviomuistio sahkopotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja
saantelyvaihtoehdoista

Johdanto

Liikenne- ja viestintaministerid pyytaa lausuntoja sédhkodpotkulautailun ja mikroliikkumisen

ratkaisu- ja saantelyvaihtoehtoja kasittelevasta arviomuistiosta. Arviomuistiossa esitellaan
mikroliikkumisen ja sitd koskevan saantelyn nykytilaa ja siina tunnistettuja ongelmia seka

esitetaan erilaisia ratkaisuvaihtoehtoja sahkopotkulautailun saantelemiseksi.

Tausta

Mikroliikennepalveluita on tarjottu kuluttajien kayttoon muutaman vuoden ajan. Ensimmaiset
sahkopotkulautapalvelut tulivat Suomeen vuonna 2019, minka jalkeen mikroliikennepalvelut
ovat kehittyneet avoimilla markkinoilla entista monipuolisemmiksi.

Maaliskuussa 2022 hyvaksytyssa, vuosille 2022—-2026 annetussa
likenneturvallisuusstrategiassa on tunnistettu, ettéd uudet likkumisen muodot lisdavat
osaltaan liikenneturvallisuuden haasteita. Liikenneturvallisuusstrategia sisaltaakin useita
toimenpiteita mikroliikkenteen turvallisuuden parantamiseksi. Tallaisia toimenpiteita ovat
muun muassa selvitykset mikroliikenteen promillerajasta ja kuntien toimivaltuuksista ohjata
mikroliikennepalveluita alueillaan. Tama arviomuistio on osa liikkenneturvallisuusstrategiaan
kirjattujen selvitysten toteuttamista.

Selvitys on laadittu ministeridssa virkatydna. Sen liitteena olevan selvityksen polkupyorailyn
ja mikroliikkumisen promillerajasta on laatinut Ramboll Finland Oy ministerion
toimeksiannosta.

Tavoitteet

Arviomuiston tavoitteena on antaa kattava kuvaus mikroliikkumisen ja sita koskevan
saantelyn nykytilasta seka tunnistetuista ongelmista. Taman lisaksi muistiossa esitetaan
ratkaisuvaihtoehtoja tunnistettuihin ongelmiin ja arvioidaan vaihtoehtojen vaikutuksia.
Muistion lopussa on liikenne- ja viestintaministerion arvio ratkaisuvaihtoehtojen
toteutettavuudesta.

Vastausohjeet vastaanottajille

Lausuntopalvelu.fi 1/5
Liite 1, § 159: Lausuntopyyntd sahkodpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehtoja kasittelevasta arviomuistiosta
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Lausunnot pyydetaan antamaan vastaamalla lausuntopalvelu.fi:ssa julkaistuun
lausuntopyyntoon. Lausunnon antaakseen vastaajan tulee rekisteroitya ja kirjautua
lausuntopalvelu.fi:hin. Tarkemmat ohjeet palvelun kayttamiseksi ovat lausuntopalvelu.fi:n
sivulla kohdassa Ohjeet > Kayttoohjeet. Palvelun kayttoonoton tukea voi pyytaa osoitteesta
lausuntopalvelu.om@gov.fi.

Kirjallisen lausunnon voi myos lahettaa sahkdpostitse liikkenne- ja viestintaministerion
kirjaamoon osoitteeseen kirjaamo.lvm@gov.fi. Kaytathan lausunnon saatteessa
asianumeroa VN/6164/2023.

Jos et halua kayttaa lausuntopalvelu.fi-palvelua tai Iahettaa lausuntoa sahkopostitse, voit
lahettaa kirjallisen lausunnon postitse osoitteeseen:

Liikenne- ja viestintaministerio
PL 31
00023 Valtioneuvosto

Lausuntoja voivat antaa muutkin kuin jakelussa mainitut tahot. Huomioithan, etta kaikki
annetut lausunnot ovat julkisia ja ne julkaistaan lausuntopalvelu.fi:ssa.

Aikataulu

Lausunnot pyydetaan toimittamaan viimeistaan perjantaina 31.3.2023.

Valmistelijat

Lisatietoja antavat tarvittaessa erityisasiantuntija Konsta Arvelin, yksikon johtaja Maija
Ahokas ja ylitarkastaja Sofia Johansson. Sahkopostit: etunimi.sukunimi@gov . fi

Liitteet:

- Arviomuistio:
Sahkoépotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja saantelyvaihtoehdot

- Arviomuistion liite 1:
Mikroliikenteen ohjaaminen liikkenteenohjauslaitteilla

- Arviomuistion liite 2:
Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta

Arviomuistion liite 3: Oikeusministerion selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajoista

Jakelu:

Aalto-yliopisto
A-klinikkasaatio
Autoliitto

Lausuntopalvelu.fi 2/5
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Bird

Bird

Bird

Bolt

Dott Oy

Elinkeinoelaman keskusliitto

Espoon kaupunki

Etela-Pohjanmaan ELY-keskus
Etela-Savon ELY-keskus

Forbundet Finlands Svenska Synskadade rf
Helsingin ja Uudenmaan Nakévammaiset ry
Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri HUS
Helsingin kaupunki

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma
Hop Scooters

Hameen ELY-keskus

Hameenlinnan kaupunki

Invalidiliitto

ITS-Finland ry

Joe Scooters

Joensuun kaupunki

Jyvaskylan kaupunki

Kaakkois-Suomen ELY-keskus
Kainuun ELY-keskus

Kajaanin kaupunki

Keski-Suomen ELY-keskus

Kilpailu- ja kuluttajavirasto

Kotkan kaupunki

Kuluttajaliitto

Kuntaliitto

Kuopion kaupunki

Kuopion yliopistollinen sairaala

Lahden kaupunki

Lapin ELY-keskus

Lappeenrannan kaupunKi
Lapsiasiavaltuutettu

Liikenne- ja viestintavirasto
Liikenneoikeusyhdistys ry
Liikenneopetus ry

Liikennesuunnittelun seura ry
Liikkenneturva

Liikenneturvallisuuden erityisasiantuntijat LIIKO ry
Liikennevakuutuskeskus

Liikenteen turvallisuuskouluttajat (LIITU) ry
Liikkuvan poliisin perinneyhdistys

Lime Electric Ireland Limited

Lime Electric Ireland Limited

Mikkelin kaupunki

Nordic Carbide Oy

Nakovammaisten liitto ry
Oikeusministerio

Lausuntopalvelu.fi
Liite 1, § 159: Lausuntopyyntd sahkodpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehtoja kasittelevasta arviomuistiosta
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Onnettomuustietoinstituutti
Onnettomuustutkintakeskus
Opetus- ja kulttuuriministerio
Opetushallitus

Oulun kaupunki

Oulun yliopistollinen sairaala
Pirkanmaan ELY-keskus
Pohjanmaan ELY-keskus

Pohjois -Pohjanmaan ELY-keskus
Pohjois-Karjalan ELY-keskus
Pohjois-Savon ELY-keskus
Poliisihallitus

Porin kaupunki
Pysakoinninvalvonnan neuvottelukunta
Pyorailykuntien verkosto

Pydraliitto ry

Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy
RideHoop Oy

Rovaniemen kaupunki

Satakunnan ELY-keskus
Sisaministerid

Sosiaali- ja terveysministerio

SUN Scooters

SUN Scooters

Suomen Laakariliitto ry

Tampereen kaupunki

Tampereen yliopisto

Tampereen yliopistollinen sairaala
Terveyden ja hyvinvoinnin laitos
Tier Mobility Finland Oy

Tier Mobility Finland Oy

Tier Mobility Finland Oy
Tietosuojavaltuutetun toimisto
Tilastokeskus

Turun kaupunki

Turun yliopistollinen keskussairaala
Turvallisuus- ja kemikaalivirasto Tukes
Ty0- ja elinkeinoministerio
Uudenmaan ELY-keskus

Vaasan kaupunki

Vammaisfoorumi

Vammaisten henkildiden oikeuksien neuvottelukunta VANE
Vanhusasiavaltuutettu

Vantaan kaupunki
Varsinais-Suomen ELY-keskus

Voi Technology Finland Ab
Vaylavirasto

Ymparistoministerio

Lausuntopalvelu.fi 4/5
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Lausunnoissa pyydetaan ottamaan kantaa seuraaviin kysymyksiin:

1. Pidatteko arviomuistiossa esitettya kuvausta mikroliikkumisen nykytilasta
oikeansuuntaisena ja riittavan kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa jollain
tavalla?

2. Mita arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista pidatte kannatettavimpana ja
toteuttamiskelpoisimpana? Minka vuoksi?

3. Puuttuuko arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista jokin olennaiseksi
katsomanne ratkaisuvaihtoehto? Millainen tdma ratkaisuvaihtoehto olisi?

4. Mika on nakemyksenne luvussa 7 esitetysta liikenne- ja viestintaministerion arviosta?
Tulisiko arviota taydentaa joillain tavalla?

5. Mitd muuta haluaisitte lausua arviomuistiosta ja sen sisallosta?

Ahokas Maija
Liikenne- ja viestintaministerio

Johansson Sofia
Liikenne- ja viestintaministerio
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Arviomuistio
1.3.2023 VN/6164/2023
VN/6164/2023-LVM-1

Sahkopotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja saantelyvaihtoehdot
Tiivistelma

Arviomuistiossa esitelladn mikroliikkumisen ja sitd koskevan sdantelyn nykytilaa ja siind tunnistettuja
ongelmia. Muistio koskee nimenomaisesti mikroliikennepalveluihin kuuluvia yhteiskayttoisia kevyita
sahkdajoneuvoja ja polkupyoria. Muistiossa esitetaan ratkaisuvaihtoehtoja tunnistettuihin ongelmiin ja
arvioidaan vaihtoehtojen vaikutuksia. Muistion lopussa on liikenne- ja viestintaministerién arvio ratkai-
suvaihtoehtojen toteutettavuudesta.

Sahkdpotkulaudat eli yhteiskayttdiset kevyet sahkdajoneuvot ja mikroliikennepalvelut tulivat osaksi suo-
malaista tieliikennetta ja kaupunkiymparisttja kesalla 2019. Jo tatd ennen mikroliikkuminen oli saanut
jalansijaa liikenteessa erilaisten kaupunkipyorapalveluiden muodossa. Sittemmin yhteiskayttoiset ke-
vyet sdhkoajoneuvot, polkupydrat ja muut mikroliikennepalvelut ovat vakiinnuttaneet asemaansa liiken-
nepalveluiden joukossa.

Mikroliikkuminen ja mikroliikennepalvelut tarjoavat vaivattoman, joustavan ja nopean tavan liikkua. Uu-
det liikkumismuodot tuovat ihnmisille uusia vaihtoehtoja, joiden joukosta he voivat valita itselleen parhai-
ten sopivan tavan liikkua paikasta toiseen. Mikroliikennepalvelun kayttaja voi kayttaa yhteiskayttoista
kevyttd sdhkdajoneuvoa tai polkupyéraa yksittdisten matkojen kulkemiseen tai osana matkaketjuja.
Mikroliikkumisella voidaan korvata lyhyita kavelymatkoja, mutta jopa yksityisautoilua. Mikroliikennepal-
velut voivat olla tulevaisuudessa tapa parantaa liikkumisen mahdollisuuksia alueilla, joilla julkisen lii-
kenteen yhteydet eivat ole niin kattavat.

Liikenneturvallisuutta ei voida sivuuttaa puhuttaessa mikroliikkumisesta. Yhteiskayttoisilla kevyilla sah-
koajoneuvoilla tapahtuneet vaaratilanteet ja onnettomuudet ovat herattaneet yleistéd keskustelua kan-
salaisissa, viranomaisissa, mediassa ja paattdjissa. Eniten julkista keskustelua herattaneet liikennetur-
vallisuuteen liittyvat aiheet ovat olleet mikroliikennepalveluiden kayttajien loukkaantumiset, pysakointi-
ongelmat ja erilaiset liikennerikkomukset. Myds ajoneuvojen suuret maarat etenkin isojen kaupunkien
keskustoissa ovat aiheuttaneet huolta liikenteen esteettomyydesta. Seurantatietojen perusteella mikro-
likenteen turvallisuustilanne on kuitenkin parantunut palveluiden kehittyessa entista liikenneturvalli-
semmiksi.

Mikroliikkumisen turvallisuuteen voidaan vaikuttaa useilla eri keinoilla. Naitd muistiossa esiteltyja rat-
kaisuvaihtoehtoja ovat:

1) Toteutetaan liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteet ilman muita lainsdadantémuutoksia.

2) Ohjataan mikroliikennetté liikenteenohjauslaitteilla: tehostetaan nykyisten likenteenohjauskeinojen
kayttdéa, lisataan tieliikennelakiin uusia mikroliikenteen liikkenteenohjauslaitteita ja kannustetaan
kuntia maaraamaan katutilansa kaytésta entista tehokkaammin.

3) Tarkennetaan sahkdpotkulautailun liikennesaantodja: yhtenaistetdan sahkopotkulautailun eli kevy-
ella sahkdajoneuvolla ajamisen ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttami-
sen liikennesaantoja ja kielletdan sahkdpotkulaudalla pysakdinti jalkakaytavalla ja pyoratiella koko-
naan.

4) Vaikutetaan paihtyneena ajamiseen: asetetaan sahkdpotkulautailun ja polkupydrailyn promillera-
jaksi 0,5 ja annetaan poliisille oikeus puhalluttaa tienkayttaja ja keskeyttaa paihtyneena ajaminen.
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5) Helpotetaan virheellisesti pysakoityjen sahkdpotkulautojen siirtamista: lyhennetaan aikaa, jonka ku-
luttua virheellisesti pysakoidyn sahkdpotkulaudan saa siirtaa, ja tehdaan jalkakaytavalle ja pyora-
tielle virheellisesti pysakoidyn ajoneuvon siirtdmisesta helpompaa.

6) Mahdollistetaan kunnille toimilupajarjestelman kayttéénotto.

7) Lisatadan koulutusta ja tiedotusta mikroliikenteen liikennesaanndista.

8) Tuetaan palveluntarjoajien itsesaantelya, vapaaehtoista sopimista ja hyvien kaytanteiden kehitta-
mista.

Yksikaan ratkaisuvaihtoehto ei ole ylitse muiden, vaan parhain lopputulos saavutetaan useiden toimen-
piteiden toteuttamisella. Arviomuistion lopuksi on esitetty ministerion arvio tarkoituksenmukaisimmasta
ratkaisusta sahkodpotkulautailun saantelemiseksi.
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Sammandrag

| beddmningspromemorian redogérs det for den nuvarande situationen med mikromobilitet och regle-
ringen av den samt for de problem som konstaterats i fraga om den. Promemorian galler uttryckligen
de samutnyttjade latta elfordon och cyklar som hor till mikromobilitetstjansterna. | promemorian presen-
teras alternativa I6sningar pa de konstaterade problemen och utvarderas alternativens effekter. | slutet
av promemorian finns kommunikationsministeriets beddémning av alternativens genomférbarhet.

Elsparkcyklar, dvs. samutnyttjade latta elfordon och mikromobilitetstjanster blev en del av den fin-
landska vagtrafiken och stadsmiljoerna sommaren 2019. Redan innan hade mikromobiliteten fatt fot-
faste i trafiken i olika former av stadscykeltjanster. Pa senare tid har samutnyttjade latta elfordon, cyklar
och andra mikromobilitetstjanster befast sin stallning bland trafiktjansterna.

Mikromobilitet och mikromobilitetstjanster tillhandahaller ett enkelt, smidigt och snabbt satt att forflytta
sig. Nya mobilitetsformer fér med sig nya alternativ fér manniskorna, bland vilka var och en kan valja
det satt att forflytta sig fran plats till plats som passar en bast. Anvandare av mikromobilitetstjanster kan
anvanda samutnyttjade latta elfordon eller cyklar for att forflytta sig enskilda strackor eller som en del
av en resekedja. Mikromobiliteten kan ersatta korta gangstrackor, men ocksa till och med privatbilism.
Mikromobilitetstjanster kan i framtiden vara ett satt att forbattra maojligheten att réra sig i omraden dar
kollektivtrafikforbindelserna inte ar sa heltadckande.

Trafiksakerheten far inte foérbigas nar man pratar om mikromobilitet. Farliga situationer och olyckor i
samband med samutnyttjade latta elfordon har vackt allman diskussion bland medborgarna, hos myn-
digheter, i media och hos beslutsfattarna. De teman i frdga om trafiksédkerheten som vackt mest allman
diskussion har varit skador hos dem som anvander mikromobilitetstjanster, parkeringsproblem och olika
trafikforseelser. Ocksa det stora antalet fordon har i synnerhet i centrum av storre stader féranlett oro
nar det galler tillgangligheten i trafiken. Utifran uppféljningsuppgifterna har sakerhetssituationen i fraga
om mikromobilitet emellertid forbattras da tjansterna har utvecklats sa att de blivit mera trafiksakra an
forut.

Sakerheten i fraga om mikromobilitet kan paverkas pa manga olika satt. De alternativ som presenteras
i den har promemorian ar féljande:

1) Atgérderna i trafiksékerhetsstrategin genomférs utan andra &ndringar i lagstiftningen.

2) Mikromobiliteten styrs med trafikanordningar: de nuvarande satten att reglera trafiken effektiviseras,
nya trafikanordningar fér mikromobilitet fogas till vagtrafiklagen och kommunerna uppmuntras att
effektivare an tidigare bestdmma om anvandningen av utrymmet pa sina gator.

3) Trafikreglerna fér anvandningen av elsparkcyklar ses Over: trafikreglerna fér anvandningen av
elsparkcyklar, dvs. latta elfordon, och anvandningen av férflyttningshjalpmedel som stdder eller er-
satter forflyttning till fots férenhetligas och parkering av elsparkcyklar pa gangbanor och cykelbanor
forbjuds helt och hallet.

4) Man forhindrar att fordonen anvands av berusade: en promillegrans pa 0,5 inférs for anvandare av
elsparkcyklar och cyklar och ger polisen ratt att alkoholtesta vagtrafikanter och avbryta anvand-
ningen av fordonet om personen ar berusad.

5) Flytt av felaktigt parkerade elsparkcyklar underlattas: tiden efter vilken en felparkerad elsparkcykel
far flyttas forkortas och flytt av felparkerade fordon pa gangbanor och cykelbanor underlattas.

6) Man gor det mojligt for kommunerna att ta i bruk ett tillstdndssystem.
7) Man 6kar utbildningen och informationen om trafikreglerna fér mikromobilitet.

8) Tjansteproducenternas sjalvreglering, frivilliga éverenskommelser och utvecklande av god praxis
stdds.

Liite 2, § 159: Arviomuistio sahkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehdoista



Sivu 15

Inget av alternativen gar fére de andra, utan det basta resultatet nds genom att flera atgarder vidtas. |
slutet av bedémningspromemorian presenteras ministeriets bedémning av den mest andamalsenliga
I6sningen for att reglera anvandningen av elsparkcyklar.
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V.V LIKENNE- JA ) 1
LVA A’ VIESTINTAMINISTERIO

1 Johdanto

Kaupunkilikenne ja liikkuminen yleisesti ovat talla hetkelld suuressa murroksessa globaalien mega-
trendien muuttaessa toimintaymparistdéa seka ihmisten tottumuksia ja toimintatapoja. Liikenteen auto-
maatio ja digitalisaatio, tiedon hyédyntdminen ja jakaminen seka naihin perustuvien uusien palvelujen
ja uuden toiminnan perustana tarvittavan digitaalisen toimintaymparistdon nopea kehitys ovat pysyvasti
muuttaneet kuntien hallinnoiman liikennetilan luonnetta. Muutokseen ovat vaikuttaneet myos kestavan
likkumisen merkityksen korostuminen ja sen my6ta syntyneet uudenlaiset likkumistavat ja liikkumisen
palvelut.

Tama voimakas yhteiskunnallinen muutos haastaa meitd kaikkia muuttamaan ja kehittdmaan omaa
ajatteluamme seka toimintatapoja ja -malleja, jotka perustuvat pitkalti siihen logiikkaan ja niihin kumu-
latiivisen kokemustaustan pohjalta muodostuneisiin kasityksiin, jotka olemme omaksuneet aikana en-
nen parhaillaan kaynnissa olevaa digitaalista murrosta. Kuntien liikennetilan suunnittelu, hallinnointi ja
kaytanndén operointi edellyttavat jatkossa uudenlaista ajattelua, tavoitteellista visiointity6ta, kokonaan
uusia toimintamalleja seka rohkeutta ja aktiivista yhteistyota kaikkien toimijoiden valilla. Kaikkia edella
mainittuja edellyttavat myos ihmisten liikkumisen turvallisuuden varmistaminen ja sujuvoittaminen seka
uudenlaisten, kestavampien liikkumispalveluiden hyddyntamisen parempi mahdollistaminen.

Tassa arviomuistiossa esitelladn mikroliikkumisen ja sitd koskevan saantelyn nykytilaa ja siina tunnis-
tettuja ongelmia. Muistio koskee nimenomaisesti mikroliikennepalveluihin kuuluvia yhteiskayttoisia ke-
vyitd sdhkoajoneuvoja ja polkupyoria® ja jattda ulkopuolelle sellaiset polkupyorét ja kevyet séahkoajo-
neuvot, jotka on hankittu omaa yksityista kayttoa varten.

Muistion laatimisen taustalla ovat mikroliikkumisen vaikutukset liikenneturvallisuuteen seka liikenteen
sujuvuuteen ja esteettdomyyteen. Vaikka mikroliikenteen turvallisuustilanne kehittyy vuosi vuodelta
myonteisempaan suuntaan, virheellinen pysakdinti, muu liikennesaantdjen vastainen toiminta ja kuljet-
tajien loukkaantuminen ovat nakyvimpia ongelmia, joihin halutaan 16ytaa ratkaisuja. Tassa arviomuisti-
ossa esitetaan ratkaisuvaihtoehtoja tunnistettuihin ongelmiin, arvioidaan vaihtoehtojen vaikutuksia ja
esitetdan ministerion arvio toteutuskelpoisimmista ratkaisuista. Arviomuistion tavoitteena on tuottaa tie-
topohja tarvittavien lainsdadanto- tai muiden toimenpiteiden kaynnistamiseksi.

Suomessa on toiminut vuodesta 2019 elinkeinonharjoittajia, joiden paaasiallisena liiketoimintana on
vuokrata yhteiskayttéon tarkoitettuja kevyitd sahkdajoneuvoja ja polkupyéria kuluttajille. Palvelun tar-
koituksena on tarjota kuluttajille keino liikkua joustavasti ja joutuisasti kaupungissa esimerkiksi osana
matkaketjua. Kevyen sahkoajoneuvon ja polkupyoran vuokraaminen tapahtuu mobiilisovelluksen
avulla.

Suomessa mikroliikennepalveluiden kayttd on kasvanut nopeasti lyhyen ajan sisalla, ja palveluiden li-
saantyminen nakyy selvasti kuntien katukuvassa erityisesti kevaan, kesan ja syksyn aikana. Yhteis-
kayttoiset kevyet sdhkdajoneuvot ovat erityisen suosittuja 20—-40-vuotiaiden ikaluokassa ja ne koetaan
joustavana ja hauskana tapana liikkua.

Mikroliikkumisen saapuminen suomalaiseen liikkenteeseen ei ole tapahtunut taysin kitkattomasti. Yh-
teiskayttdisia kevyitd sahkodajoneuvoja kaytettdessa on aiheutunut paljon vaaratilanteita ja onnetto-
muuksia, mika on herattanyt huolta niin sanotun sahkdpotkulautailun liikenneturvallisuudesta. Julki-
sessa keskustelussa yleisimmin esitettyja haittoja ovat olleet vaarin pysakoéidyt yhteiskayttoiset kevyet

T Yhteiskayttdiset polkupydrat voivat olla joko asemallisia tai asemattomia polkupyéria. Niin sanotut kaupunkipydréat ovat ase-
mallisia polkupydria, jotka voi pysakoida ainoastaan erillisiin pysakointiasemiin. Sen sijaan asematon polkupyora voidaan py-
sakoida palvelun rajoituksista riippuen kayttajan valitsemaan paikkaan liikennesaantdjen mukaisesti. Yhteiskayttdinen polku-
pyora voi olla joko tavallinen tai sdhkdéavusteinen polkupyora.
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séhkoajoneuvot?, erilaiset muut liikennerikkomukset® ja mikroliikennepalveluiden kayttajien loukkaan-
tumiset®. Lisdksi yhteiskayttdisten kevyiden sahkoajoneuvojen suuri maara etenkin isojen kaupunkien
keskustoissa on johtanut keskusteluun kaupunkitilan kaytosta ja aiheuttanut huolta tieliikenteen esteet-
tomyydesta.

Yhteiskayttoisilla kevyilla sahkoajoneuvoilla ja polkupyodrilla ajaminen ja mikroliikennepalveluiden tar-
joaminen liittyvat myds perus- ja ihmisoikeuksiin, vaikka kyse onkin hyvin jokapaivaisesta asiasta eli
likkumisesta tieliikenteessa. Perus- ja ihmisoikeuksien turvaaminen kuuluu julkisen vallan tehtaviin.

Uudet keinot liikkkua ja uudet liikennepalvelut edistavat liikkumisvapautta. Kyse ei ole pelkdstdan uusien
likkumisvaihtoehtojen tarjoamisesta, vaan myos liikkumisen sujuvuudesta ja vaivattomuudesta. Myos
elinkeinovapaus liittyy mikroliikennepalveluihin. Jokaisella on oikeus lain mukaan hankkia toimeentu-
lonsa valitsemallaan tydlla, ammatilla tai elinkeinolla.

Mikroliikenteella ja mikroliikennepalveluilla on vaikutusta liikenneturvallisuuteen ja sitad kautta ihmisten
henkildkohtaiseen koskemattomuuteen ja turvallisuuteen. Palveluita kaytettdessa tapahtuvat onnetto-
muudet ja kayttdjien loukkaantumiset heikentavat liikkenneturvallisuutta, ja liikennesaantbjen vastainen
toiminta liikenteessa on lisannyt turvattomuutta. Negatiiviset vaikutukset eivat rajoitu vain palveluiden
kayttajiin, vaan kohdistuvat myds muihin tienkayttajiin. Onnettomuuksista ja loukkaantumisista aiheutuu
lisdksi kustannuksia yhteiskunnalle muun muassa sairaanhoitokustannuksina ja sairauspoissaoloina.

Mikroliikkumisella on vaikutusta liikenneymparistdon esteettémyyteen: esimerkiksi jalkakaytaville vir-
heellisesti pysakdidyt kevyet sahkdajoneuvot ja polkupydrat haittaavat jalankulkua. Sitd kautta mikro-
likkuminen vaikuttaa liikkenteen erityisryhmien ja erityisesti likkumisesteisten ja vammaisten henkil6i-
den mahdollisuuksiin liikkua. Vammaisten henkildiden oikeuksien yleissopimuksessa (SopS 27/2016)
on turvattu vammaisten henkil6iden oikeus esteettomyyteen, saavutettavuuteen ja henkilokohtaiseen
likkumiseen.

Sahkopotkulautailu on ollut myos useiden valtiopaivatoimien aiheena.® Lisaksi sdhkdpotkulautailun pro-
millerajasta on tehty lakialoite LA 27/2021 vp vuonna 2021. Lakialoitteen mukaan sahkopotkulautailulle
tulisi saataa yhden promillen raja.

Maaliskuussa 2022 hyvaksytyssa, vuosille 2022-2026 annetussa liikenneturvallisuusstrategiassa on
tunnistettu, ettd uudet likkumisen muodot lisdavat osaltaan liikkenneturvallisuuden haasteita. Liikenne-
turvallisuusstrategia sisaltaakin useita toimenpiteitd mikroliikenteen turvallisuuden parantamiseksi. Tal-
laisia toimenpiteitd ovat muun muassa selvitykset mikroliikenteen promillerajasta ja kuntien toimival-
tuuksista ohjata mikroliikennepalveluita alueillaan. Naiden selvitysten tekeminen kaynnistettiin liikenne-
ja viestintaministeriossa kesalla 2022. Tama arviomuistio on osa liikenneturvallisuusstrategiaan kirjat-
tujen selvitysten toteuttamista. Muistiossa on hyddynnetty Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin jar-
jestamassa mikroliikenteen tydpajassa seka mikroliikkumisen verkostossa kaytyja keskusteluja.

2 Ks. esim. Sahkopotkulautoja ei voi pysakoida miten huvittaa, painottavat poliisi ja Vaylévirasto — viranomaiset listasivat
tarkeimmat parkkisaannot. Kaleva, 25.7.2022. Tarkastettu 15.2.2023.

3 Ks. esim. Kohua herattineet sédhkopotkulaudat ovat nyt tulleet Tampereelle — meneekd pysakointi yhtd holtittomaksi kuin
Helsingissa? Aamulehti, 21.5.2019.

4 Ks. esim. Helsingissa hoidettavista séahkdpotkulautailijoista puolet pdihtyneitd, vammat usein keskivaikeita tai vaikeita. Maa-
seudun Tulevaisuus, 13.6.2022.

5 Ks. KK 51/2019 vp, KK 716/2020 vp, KK 407/2021 vp, KK 396/2021 vp, KK 305/2022 vp, KK 306/2022 vp, KK 382/2022 vp
ja KK 431/2022 vp seka TPA 69/2022 vp, TPA 83/2022 vp ja TPA 111/2022 vp.
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2 Mita mikroliikkumisella tarkoitetaan?

2.1 Mikroliikkuminen, mikroliikenne ja mikroliikennepalvelu

Niin sanottu sahkdpotkulautailu on osa likkumisen uutta iimiéta, jota kutsutaan mikroliikkumiseksi. Mik-
roliikkuminen on verrattain uusi asia, eika sille ole olemassa yleisesti hyvaksyttya tai juridista maaritel-
maa. Suomessa mikroliikkumisesta on puhuttu muutaman vuoden ajan. Meille kasite on rantautunut
ulkomailta, jossa kasitettd micromobility on kaytetty vuodesta 2017 lahtien. Mikroliikkumista ei ole maa-
ritelty myoskaan liikkenneturvallisuusstrategiassa, jossa termeja mikroliikkuminen ja mikroliikenne kay-
tetddn kuvaamaan tietynlaista liikennemuotoa.

Kansainvalisestikdan mikroliikkumisen maaritelma ei ole vakiintunut, vaan sen sisalté vaihtelee hyvin
minimalistisesta ja vaivattomasta liikkumisesta aina tietynlaisilla ajoneuvoilla tapahtuvaan liikentee-
seen. Usein kaytetyn International Transport Forumin maaritelman mukaan mikroliikkkumista on liikku-
minen enintdan 350 kiloa painavilla ajoneuvoilla, joiden suurin rakenteellinen nopeus on enintdan 45
kilometria tunnissa.® Tama on hyvin laaja maaritelma, koska se pitaa sisallaan esimerkiksi polkupyorat,
kevyet sahkdajoneuvot ja osan L-luokan ajoneuvoista, mutta myds jalankulkua avustavat ja korvaavat
likkumisvalineet.

Mikroliikkuminen voidaan maaritelld viela tarkemmin siten, ettd se on liikkumista polkupy®érilla (polku-
pyora, sahkodavusteinen polkupyora ja moottorilla varustettu polkupydra) ja kevyilla séhkbajoneuvaoilla.
Mikroliikkumista on myos liikkuminen jalankulkua avustavilla tai korvaavilla likkumisvalineilla, jos nama
ovat muita kuin vammaisten ja liikkumisesteisten henkildiden kayttéon tarkoitettuja liikkumisvalineita.

Kansallisesti voidaan puhua seka mikroliikkumisesta etta siitd muodostuvasta mikroliikenteesta. Mikro-
likkumisen ja mikroliikenteen maaritelmiin liittyvat myos mikroliikennepalvelut. Mikroliikennepalvelulla
tarkoitetaan liikennepalvelua, jossa yleisélle tarjotaan mikroliikkumiseen kaytettavia ajoneuvoja liikku-
mista varten. Mikroliikennepalveluita ovat esimerkiksi kaupunkipyoérien, kevyiden sahkoajoneuvojen ja
muiden mikroliikkumismuotojen tarjoaminen kuluttajien kayttoon.

Mikroliikennepalveluille on tunnusomaista, ettd niissa tarjotaan kuluttajille helppo, vaivaton ja joustava
keino liikkumiseen usein juuri matkaketjun alku- ja loppupaassa ja etta likkuminen tapahtuu yhteiskayt-
toon tarkoitetulla ajoneuvolla tai likkumisvalineelld. Tunnusomaista on sekin, ettd mikroliikkumisen lii-
kennepalveluita kaytetaan kaupunkiymparistossa, jossa kuljettava matka on usein Iyhyt. Mikroliikku-
mista on esimerkiksi polkupyéralla ajaminen linja-autopysakille, josta matka jatkuu linja-autolla kohti
maaranpaata. Mikroliikkumista on yhtaalta kevyella sahkoajoneuvolla ajaminen linja-autopysakilta kou-
luun, tydpaikalle, harrastuksiin tai vaikkapa kauppaan.

Tassa arviomuistiossa mikroliikkumisella tarkoitetaan vain sellaista polkupyoérailya ja kevyella sahko-
ajoneuvolla ajamista, joka on sidoksissa mikroliikennepalveluihin eli siihen, ettd ajoneuvon kuljettajan
kaytdssa on yhteiskayttdinen palveluntarjoajan omistama ajoneuvo eika kuljettajan oma ajoneuvo. Kul-
jettajan omalla polkupyéralla tai kevyella sdhkdajoneuvolla ajaminen ei siis ole tdman arviomuistion
kontekstissa mikroliikkumista, vaan mikroliikkumisella tarkoitetaan ainoastaan mikroliikennepalvelun
kayttamista ja mikroliikennepalveluun kuuluvalla ajoneuvolla tai likkumisvalineella likkumista. Mikro-
likkumisesta muodostuu mikroliikennetta, joka on mikroliikennepalveluiden ajoneuvoilla ja liikkumisva-
lineilla tapahtuvaa liikennetta.

2.2 Sahkopotkulauta

Mikroliikennepalveluissa kuluttajien kayttédn yleisimmin tarjotut ajoneuvot ovat kaupunkipydria ja niin
sanottuja sahkopotkulautoja. Polkupyéran suhteen harvemmin on epaselvyytta siita, millainen ajoneuvo
se on, mutta sahkopotkulaudan kohdalla epaselvyytta on ollut sitakin enemman. ltse asiassa yksi mik-
roliikkumisen olennaisimmista kysymyksista on, mika on sahkopotkulauta.

6 |nternational Transport Forum, 2020. Safe Micromobility. Tarkastettu 13.2.2023.

Liite 2, § 159: Arviomuistio sahkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehdoista



Sivu 22

Lainsdadannodssa ei tunneta termia séhképotkulauta, mutta yleensa sahkopotkulaudalla tarkoitetaan
potkulautamallista ajoneuvolain (82/2021) 29 §:ssa maariteltya kevytta sahkdajoneuvoa. Kevyt sahko-
ajoneuvo on sahkémoottorilla varustettu ajoneuvo, jonka eteenpain vievien moottoreiden suurin yh-
teenlaskettu jatkuva nimellisteho on enintdan yksi kilowatti ja rakenteellinen nopeus enintdan 25 kilo-
metria tunnissa. Kevyt sahkodajoneuvo ei kuitenkaan ole ajoneuvolain 28 §:n 1 momentissa tarkoitettu
sahkdavusteinen polkupyéra eika kaksi- ja kolmipydraisten ajoneuvojen ja nelipyérien hyvaksynnasta
ja markkinavalvonnasta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) 168/2013 (L-
luokan ajoneuvojen puiteasetus) tarkoitettu L-luokan ajoneuvo.

Kevyiden sahkoajoneuvojen teknisista ominaisuuksista saadetaan ajoneuvolain lisaksi Liikenne- ja
viestintavirasto Traficomin maarayksessa’. Kevyessa sdhkoajoneuvossa ei saa olla istuinta, paitsi jos
ajoneuvo on itsestaan tasapainottuva, tarkoitettu maastokayttoon tai kaytettavaksi paallystamattomilla
teilld taikka tarkoitettu yksinomaan liikkkumisrajoitteisten kayttéon. Kevyessa sahkdajoneuvossa tulee
olla danimerkinantolaite, kayttdjarru seka etuvalaisin, takavalaisin ja takaheijastin. Heijastin saa olla
kiinnitettyna kuljettajaan. Naiden lisaksi kevyessa sahkdajoneuvossa saa olla myés muita polkupyo-
rassa tai L-luokan ajoneuvossa sallittuja valaisimia tai heijastimia.

Koska sahkdpotkulaudalle ei ole mitdan virallista maaritelmaa eikd varsinkaan juridista maaritelmaa,
sahkdpotkulauta voi olla myds ajoneuvolain soveltamisalan ulkopuolelle jaava jalankulkua avustava tai
korvaava liikkkumisvaline. Tallainen on kyseessa silloin, kun laitteessa olevien eteenpain vievien moot-
toreiden suurin yhteenlaskettu jatkuva nimellisteho on enintdan yksi kilowatti ja laitteen rakenteellinen
nopeus on enintdan 15 kilometria tunnissa.

Jos ajoneuvon rakenteellinen nopeus tai todettu nopeus on yli 25 kilometria tunnissa tai sahkémoottorin
teho on enemman kuin yksi kilowatti, ajoneuvo ei ole sen paremmin jalankulkua avustava tai korvaava
likkumisvaline kuin kevyt sahkdajoneuvokaan. Tallaisia ovat esimerkiksi tehokkaammat sahképotku-
laudat, jollaisia on myynnissa kuluttajamarkkinoilla. Jotta tallaista ajoneuvoa voisi kayttaa liikenteessa,
sen tulisi olla hyvaksytty L-luokan ajoneuvojen puiteasetuksen mukaisesti sopivaan ajoneuvoluokkaan,
jollainen on esimerkiksi mopo (L1e-B). Tall6in ajoneuvolla on tyyppihyvaksynta-, vakuuttamis- ja rekis-
terdintivaatimus ja sen kuljettamista tielikenteessa koskevat myds ajokorttisdannokset.

Potkulautamallisten laitteiden — olipa kyseessa sitten kevyt sdhkdajoneuvo taikka jalankulkua avustava
tai korvaava liikkkumisvaline — erottaminen toisistaan pelkkien ulkoisten ominaisuuksien perusteella on
vaikeaa, ellei jopa mahdotonta. Laitteet voivat nayttada samanlaisilta, mutta niiden tekniset ominaisuudet
voivat olla tyystin erilaiset. Usein ratkaiseva ero on nimenomaan laitteen valmistajan maarittelema ra-
kenteellinen nopeus.

Kaytannossa erot voivat olla merkittaviakin, koska kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan ja jalankulkua
avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttdjan on noudatettava tiella eri likennesaantoja. Lisaksi
vain kevyen sadhkdajoneuvon kuljettaja on nimenomaan ajoneuvon kuljettaja. Siind missa kevyen sah-
koajoneuvon kuljettajan velvollisuutena on noudattaa polkupyoralla ajamista koskevia likennesaantoja
ja liikenteenohjauslaitteita, jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen kayttaja rinnastuu ja-
lankulkijaan ja hanta koskevat jalankulkijan likennesaannét.

Tama voi kuulostaa selkealta, mutta ongelmia voi tulla muun muassa erilaisissa vaistamistilanteissa,
joissa tienkayttajan pitaisi pystya tunnistamaan, mika liikenteessa kaytetty liikkennevaline on. Esimer-
kiksi jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttajalle, joka on suojatiella tai valmistau-
tuu menemaan sille, on tieliikennelain (729/2018) 27 §:n 1 momentin mukaisesti annettava esteetdn
kulku. Ongelmia voi tulla siita, ettei potkulautamallisesta likkumisvalineesta pysty sen ulkoisten ominai-
suuksien perusteella varmuudella sanomaan, onko sen kayttaja ajoneuvon kuljettaja vai jalankulkija.

Kevyista sdhkoajoneuvoista ja jalankulkua avustavista tai korvaavista liikkumisvalineista sdadettiin en-
simmaisen kerran ajoneuvolain muuttamisesta annetulla lailla 1609/2015. Ennen kuin hallituksen esi-
tykseen 24/2015 vp sisaltyvat lakiehdotukset hyvaksyttiin eduskunnassa, liikenne- ja viestintavaliokunta

7 Liikenne- ja viestintaviraston maarays kaksi- ja kolmipydraisten ajoneuvojen, nelipydrien, niiden perdvaunujen seka kevyiden
sahkbajoneuvojen rakenteesta ja varusteista (18.2.2021, TRAFICOM/46396/03.04.03.00/2020).
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kiinnitti mietinnossaan LiVM 15/2015 vp huomiota siihen, etta kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan tuli
noudattaa pyorailijan likennesaantéja ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen kaytta-
jan jalankulkijan liikennesaantéja. Valiokunta piti jaottelua kannatettavana, mutta huomautti kuitenkin,
ettei rajanveto sovellettavien likennesaantdjen osalta ole ongelmaton. Taman vuoksi eduskunta edel-
Iytti vastauksessaan EV 110/2015 vp, etta hallitus seuraa rajanvedon toimivuutta ja vaikutusta liiken-
neturvallisuuteen ja ryhtyy tarvittaessa toimenpiteisiin liikenneturvallisuuden turvaamiseksi. Kevyiden
sahkdajoneuvojen ja jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvalineiden liikkennesaantéja onkin
tarkennettu voimassa olevassa tieliikennelaissa.

Toistaiseksi rajanveto kuluttajamarkkinoilla on selkea, koska kuluttajille myytavat ja mikroliikkennepal-
veluina tarjottavat sdhkdpotkulautamalliset ajoneuvot ovat paaasiassa kevyita sahkdajoneuvoja. Mi-
kaan ei kuitenkaan esta tarjoamasta kuluttajille myos potkulautamallisia jalankulkua avustavia tai kor-
vaavia liikkkumisvalineita.

3 Mikroliikkumisen nykytila

3.1 Yhteiskayttoiset kevyet sahkodajoneuvot Suomessa

Ensimmaiset yhteiskayttoiset kevyet sahkdajoneuvot — eli suomalaisittain sahkdpotkulaudat — otettiin
laajemmin kayttddén vuonna 2017 Kaliforniassa, minka jalkeen ne ovat levinneet nopeasti ympari maa-
ilmaa. Suomessa ensimmaiset alan yritysten tarjoamat mikroliikennepalvelut kaynnistyivat kevaalla
2019, jolloin TIER ja Voi laajensivat toimintaansa Helsinkiin ja hieman myohemmin myds Tampereelle
ja Turkuun. Lisaksi Helsingissa markkinoille tuli myds muita palveluntarjoajia. My6s Helsingin seudun
likenne (HSL) toteutti Vuosaaressa oman pilottihankkeensa, jossa toiminta perustui Helsingin ja Es-
poon kaupunkipyorajarjestelman tapaan kiinteisiin asemiin.

Vuonna 2020 muutama mikrolikennepalveluita tarjoavista toimijoista poistui Suomen markkinoilta,
mutta samaan aikaan palvelut laajenivat myds Espooseen, Jyvaskylaan ja Vaasaan. Vuonna 2021
Suomen markkinoille tuli lisdd sdhkdpotkulautayrityksia ja palvelut laajenivat edelleen uusiin kuntiin.
Vuonna 2022 toimijoiden maara ja laajentuminen uusiin kuntiin jatkui ja toiminta kattoi Iahes kaikki suu-
ret ja keskisuuret kunnat.

Yhteiskayttoisia kevyita sahkoajoneuvoja oli vuonna 2021 tarjolla jo 34 000 eli miltei kolminkertainen
maara vuoteen 2020 verrattuna. Maara lisdantyi myos vuonna 2022, ja esimerkiksi Helsingissa oli kau-
pungin mukaan kesalla enimmilladan 18 000 kevyttd sahkoajoneuvoa eli noin kaksinkertainen maara
vuoteen 2021 verrattuna.®

Vuonna 2021 keskimaaraisen matkan pituus oli 1,7 kilometria ja kesto hieman alle kymmenen minuut-
tia, joten paaosin palveluita kaytettiin likkumiseen lyhyilla matkoilla. Mikroliikennepalvelut voivat siis
olla vaihtoehto etenkin jalankululle, pyorailylle ja keskustojen lyhyille joukkoliikenne- ja automatkoille.
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin tiedonkeruun perusteella noin 20-30 % matkoista tehdaan
osana matkaketjuja.® Etenkin yhteiskayttoisilla kevyilla sdhkdajoneuvoilla korvataan paaasiassa lyhy-
ehkoja kavelymatkoja ja julkisen liikenteen matkoja, kun taas yksityisilla kevyilla sahkéajoneuvoilla kor-
vataan useammin pidempid matkoja ja jopa automatkoja. Automatkoja korvataan varsinkin alueilla,
joilla on huonot julkisen liikenteen yhteydet.™

8 Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom: Yhteiskayttisten sdhkdpotkulautapalveluiden tarjonta, kysyntd ja markkinatilanne.
Tarkastettu 13.2.2023.
9 Liikenne- ja viestintivirasto Traficom: Yhteiskayttdisten sdhkdpotkulautapalveluiden tarjonta, kysyntd ja markkinatilanne.
Tarkastettu 13.2.2023.
10 Mladenovié, M., Dibaj, S., Lopatnikov, D. (2022). Evaluation of electric scooter deployment in the City of Helsinki, s. 21.
Tarkastettu 13.2.2023.
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Yhteiskayttoisten kevyiden sahkoajoneuvojen lukumaaran lisdksi niiden myos keskimaarainen kaytto-
aste on kasvanut. Vuonna 2021 kevyilla sahkodajoneuvoilla tehtiin yli 11,2 miljoonaa matkaa eli kolmin-
kertainen maara vuoteen 2020 verrattuna. Koko maan tasolla tarkasteltaessa kevyilld sahkoajoneu-
voilla tehtavien matkojen maara vylitti ensimmaista kertaa kaupunkipyorilla tehtyjen matkojen maaran jo
vuonna 2020, mutta esimerkiksi Helsingissa vasta vuonna 2021. Monilla pienemmilld paikkakunnilla,
kuten Kuopiossa ja Lappeenrannassa, kaupunkipyérien kayttd kuitenkin lisdantyi vime vuonna hieman
edelliseen vuoteen verrattuna.'’

3.2 Mikroliikennepalvelun tarjoaminen avoimilla markkinoilla

Mikroliikennepalvelussa palveluntarjoaja tuottaa likkumisen palveluita, joita yleisd voi kayttaa erikseen
tehdyn sopimuksen mukaisesti. Palvelussa palveluntarjoaja antaa sopimuksen tehneen kayttajan kayt-
té6n ajoneuvon, jota kayttajalld on oikeus kayttdd palveluntarjoajan maarittelemien sopimusehtojen
mukaisesti. Sopimus mikroliikennepalvelun kayttamisesta syntyy, kun kayttaja lataa mobiilisovelluskau-
pasta palveluntarjoajan sovelluksen ja rekisterdityy sen kayttajaksi. Useiden palveluntarjoajien sopi-
musehtojen mukaan kayttdoikeus ajoneuvoon voi olla yhdella kayttajalla kerrallaan. Palvelun kayttaja
ei saa antaa ajoneuvoa muiden kayttéén, minka lisdksi kayttdja sitoutuu noudattamaan myds muita,
esimerkiksi turvallisuuteen liittyvia sopimusehtoja.?

Mikroliikennepalvelun tarjoaminen ei ole Suomessa luvanvarainen elinkeino. Mikrolilkkennepalvelun tar-
joaminen ei ole vastaavalla tavalla sdannelty palvelu kuin henkildiden ja tavaroiden ammattimainen
kuljettaminen tiella, kuten esimerkiksi joukkoliikenne tai taksiliikenne, joista sdadetaan liikenteen palve-
luista annetussa laissa (320/2017, likennepalvelulaki). Mikroliikennepalvelun tarjoamisessa ei ole kyse
henkildiden tai tavaroiden kuljettamisesta tiella. Mikroliikennepalvelun tarjoajat toimivat avoimilla mark-
kinoilla, joilla elinkeinon harjoittamista rajoittaa paaasiassa kysynta ja tarjonta seka palvelun hyvan ta-
van mukaisuus. Tama on nakynyt varsinkin suurissa kaupungeissa, joissa lukuisat palveluntarjoajat
ovat pitaneet tarjolla tuhansia kevyita sahkoajoneuvoja ja polkupydria.

Mikroliikennepalveluiden tarjoamiseen liittyy vain vahan lainsdddanndllisia rajoituksia. Siksi avoimilla
markkinoilla toimivan palveluntarjoajan toimintaa ei voida rajoittaa vain silla perusteella, etta silla ei ole
edellytyksia toimia tai ettd palvelusta aiheutuu esimerkiksi valillista hairiota tai vaaraa yleiselle jarjes-
tykselle ja turvallisuudelle, etenkin liikenneturvallisuudelle. Esimerkiksi kunnilla ei ole toimivaltaa rajoit-
taa mikroliikennepalveluiden tarjoamista elinkeinona, koska tallaisesta toimivallasta ei ole erikseen saa-
detty. Avoimilla markkinoilla I1ahtékohtana on, ettd markkinat sopeutuvat kysynnan mukaan ja palvelun
tarjoaminen sita kautta vakiintuu.

Mikroliikkuminen on voimakkaasti kehittyva ala, jolla teknologia, tarjonta ja toimintamallit muuttuvat no-
peasti, kun yritykset pyrkivat vastaamaan kysyntaan. Kilpailupaine kannustaa alalla toimivia yrityksia
kehittdmaan palveluita ja niiden laatua edelleen. Liikenne- ja viestintaviraston tilastotietojen mukaan
mikroliikennepalvelujen tarjonta on lisdantynyt viime vuosina merkittavasti, mika on lisannyt kilpailua ja
hyddyttanyt kuluttajia aiempaa matalampina palvelun hintoina. Lisdantyneesta tarjonnasta huolimatta
markkinat ovat yha varsin keskittyneet.

Se, etta palvelun tarjoamiseen kohdistuu vain vahan lainsdadanndllisia rajoituksia, voi edesauttaa pal-
veluntarjoajia kehittamaan palvelun turvallisuuteen liittyvaa itsesaantelyd. Palveluntarjoajat voivatkin
kehittdd omaa toimintaansa entista liikenneturvallisempaan suuntaan, jotta likenne olisi turvallisempaa,
sujuvampaa ja esteettdbmampaa. Palveluntarjoajan vastuu palvelunsa turvallisuuden kehittdmisesta on
talléin suurempi kuin sellaisessa tilanteessa, jossa palvelun turvallisuusehdot ovat tarkoin sdanneltyja.
Toisaalta taas talléin kaikilla palveluntarjoaijilla ei ole tiettya turvallisuuden minimitasoa.

Mikroliikennepalveluiden tarjoamista ja kayttamista rajoittavat paaasiassa tieliikennelaki, ajoneuvolaki
ja kuluttajaturvallisuuslaki (920/2011). Tieliikennelaki koskee ensisijaisesti palveluiden kayttamista,
koska laissa saadetaan liikennesaannoista ja ajoneuvojen kayttésaanndista. Mikroliikennepalvelua on

11 Liikenne- ja viestintavirasto Traficom: Sahkopotkulaudat kiilasivat kaupunkipyérien edelle — yhteiskayttdautot nosteessa.
Tarkastettu 13.2.2023.
12 Ks. esim. Voi Scootersin sopimusehdot, JoeScootersin sopimusehdot ja Boltin sopimusehdot. Tarkastettu 13.2.2023.
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tiella kaytettava tieliikennelain mukaisesti. Palveluntarjoajan vastuulla on huolehtia, etta palvelun kayt-
tajille on annettu palvelun kayttamisesta ja palveluun liittyvista vaaroista tiedot selkealla ja ymmarretta-
valla tavalla.

Ajoneuvolaki ja sen nojalla annetut sdadokset koskevat mikroliikennepalveluissa tarjottavia ajoneuvoja
ja niiden liikkennekelpoisuutta. Ajoneuvolaki ei koske vain liikkennetta tiella, vaan sita sovelletaan myos
muualla. Palveluntarjoajan tarjoamien kevyiden sahkoajoneuvojen ja polkupyoérien on oltava liikkentee-
seen soveltuvia ja rakenteeltaan, varusteiltaan, kunnoltaan ja muilta ominaisuuksiltaan turvallisia. Ajo-
neuvojen rakenne, varusteet, ulkopuolinen muoto ja materiaali eivat saa aiheuttaa vaaraa. Ajoneuvojen
on oltava tavanomaisissa ajotilanteissa helposti hallittavissa ja niiden hallintalaitteiden on oltava raken-
nettu ja sijoitettu niin, etta niiden kaytté ajon aikana on helppoa ja turvallista. Palveluntarjoajien on esi-
merkiksi huolehdittava ajoneuvojen pakollisten valaisinten, heijastinten, renkaiden ja kayttojarrujen kun-
nosta.

Ajoneuvolaissa saadetyt vaatimukset kohdistuvat myds palvelun kayttajaan. Ennen polkupydéran tai ke-
vyen sahkdajoneuvon ottamista kayttédn palvelun kayttajan tulee varmistua vahintaan siita, etta ajo-
neuvo on varusteiltaan, kunnoltaan ja muilta ominaisuuksiltaan turvallinen. Ennen ajamista tulee selvit-
taa esimerkiksi kayttdjarrun ja renkaiden kunto.

Mikroliikennepalvelu on kuluttajansuojalaissa (38/1978) tarkoitettu kuluttajapalvelu, jonka tarjoamista
koskee kuluttajaturvallisuuslaki. Kuluttajaturvallisuuslakia sovelletaan kulutustavaroihin ja kuluttajapal-
veluihin siltd osin kuin niiden aiheuttamien terveys- ja omaisuusvaarojen ehkaisemisesta ei muualla
laissa ole sdanndksia.

Kuluttajaturvallisuuslaki velvoittaa palveluntarjoajia varmistumaan olosuhteiden ja ammattitaidon edel-
lyttamalla tavalla siitd, ettéd kuluttajapalvelusta ei aiheudu vaaraa kenenkaan terveydelle tai omaisuu-
delle. Palveluntarjoajalla on oltava riittavat ja oikeat tiedot kuluttajapalvelusta, ja hanen on arvioitava
niihin liittyvat riskit. Lisaksi palveluntarjoajan on selkeélld ja ymmarrettavalla tavalla annettava kulutta-
jille ja kuluttajiin rinnastettaville tarvittavat tiedot, jotta he pystyvat arvioimaan kuluttajapalveluihin liitty-
vat vaarat. Mikroliikennepalveluissa tiedonantovelvollisuus koskee esimerkiksi likennesaantgja ja lii-
kenneturvallisuutta.

3.3 Mikroliikennepalvelun tarjoaminen ja kayttdminen julkisessa katutilassa

Kuntien kadut ja muut niiden hallinnassa olevat yleiset alueet on tarkoitettu yleiselle liikenteelle. Ne ovat
silloin tieta, jolla jokaisella on oikeus liikkua. Kunnalla on tienpitdjand mahdollisuus vaikuttaa siihen,
milla tavalla katutilaa liikenteeseen kaytetdan. Lisdksi katujen ja kunnan hallinnassa olevien muiden
alueiden pohjalla olevat kiinteistét ovat paaasiassa kuntien omistuksessa tai hallinnassa, jolloin kunnat
voivat paattaa katutilan kaytdsta myos muulla tavalla.

Mikroliikennepalveluina tarjottavat ajoneuvot ovat kuluttajien saatavilla katutilassa, jossa niitd myds
kaytetdan. Tarjottavasta palvelusta riippuen ajoneuvot ovat joko sidoksissa kiinteisiin pysakointiasemiin
tai vapaasti saatavilla katutilassa. Esimerkiksi useat kaupunkipydrajarjestelmat perustuvat kiinteisiin
pysakdintiasemiin.

Useimmiten mikroliikennepalvelut toimivat niin, ettéd ajoneuvot ovat vapaasti kuluttajien saatavilla (ns.
free floating). Palveluntarjoaja tuo ajoneuvojaan liikenneasemien ja kauppakeskusten laheisyyteen
seka muihin sellaisiin paikkoihin, mista kuluttajat voivat ottaa niita vaivattomasti kaytt6onsa. Ajoneuvoja
sijoitetaan paaasiassa jalkakaytaville, pyorateille, kavelykaduille ja pihakaduille. Ajoneuvojen sijoitta-
mista varten voi olla my6s erillisia pysakoéintipaikkoja, jotka on osoitettu polkupyérien ja kevyiden sah-
kéajoneuvojen pysakoimista varten.

Kun ajoneuvot on tuotu katutilaan, kuluttajat ottavat niitd kayttoonsa ja pysakoivat niitd useimmiten

sinne, missa palvelun kayttd paattyy. Taman jalkeen ajoneuvon ottaa kayttéonsa seuraava kuluttaja,
ellei palveluntarjoaja siirra sita toiseen paikkaan, jossa sille on suurempi kysynta.
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Kun palveluntarjoaja tuo ajoneuvonsa katutilaan, on tassa lahtokoisesti kyse ajoneuvojen pysakain-
nista. Ajoneuvot pysakoidaan joko kiinteisiin pysakointiasemiin, erikseen merkityille pysakadintipaikoille
tai muutoin liikennesaantdjen mukaisesti. Samalla tavalla myds yhteiskayttdisia henkildautoja pysakoi-
daan tielle odottamaan seuraavaa kayttajaa. Ratkaiseva ero on kuitenkin siind, minne ajoneuvo pysa-
kbidaan odottamaan seuraavaa kayttajaa: siind missa yhteiskayttdauto voi odottaa pysakdityna kadun-
varressa, asunto-osakeyhtion kKiinteistolla tai esimerkiksi pysakointilaitoksessa, yhteiskayttdinen kevyt
sahkdajoneuvo pysakdidaan padasiassa jalkakaytavalle tai pyoratielle.

Kunta voi tienpitajana paattaa pysakointijarjestelyista ja siita, missa maarin se haluaa mahdollistaa ajo-
neuvojen pysakointid ajoradalla ja muilla tien osilla. Kunta voi yhtaalta sallia pysakoéinnin ehdoitta, mutta
toisaalta myos rajoittaa pysakdintia ja jopa kieltda sen. Rajoituksista ja kielloista huolimatta kunta voi
sallia pysakdinnin maksua vastaan tai luoda sopimukseen perustuvia pysakointilupajarjestelmia, kuten
esimerkiksi asukas- ja yrityspysakointilupien kohdalla on tehtykin.

3.4 Mikroliikennepalvelu kunnan tarjoamana liikkennepalveluna

Liikennepalvelulain 19 luvussa saadetaan liikennepalveluja koskevista hankintamenettelyista ja yksin-
oikeuden antamisesta. Mikroliikennepalvelut eivat kuulu liikkennepalvelulain 171 §:ssa mainitun palve-
lusopimusasetuksen'® soveltamisalaan eika niitd koskien voida tehda palvelusopimusasetuksen mu-
kaista paatdostd kunnan yksinoikeudesta tarjota palvelua. Palvelusopimusasetuksessa saadetaan toi-
menpiteistd ja menettelytavoista, joita toimivaltaisten viranomaisten on noudatettava, jos he paattavat
jarjestaa liikkennepalveluja. Palvelusopimusasetuksen soveltamisalaan kuuluvat linja-auto-, raitio-,
metro- ja junaliikenne.

Liikennepalvelulaki ei esta kuntaa hankkimasta ja tarjoamasta mikroliikennepalveluja omana toiminta-
naan. Eraat kunnat tarjoavatkin esimerkiksi kaupunkipyorapalveluja, jotka ne ovat hankkineet hankin-
talainsdadannén mukaisia hankintamenettelyja noudattaen. Kunnan tekemalla hankinnalla ei kuiten-
kaan voida estaa tai rajoittaa muiden mikroliikennepalvelun tarjoajien tuloa markkinoille tai rajoittaa
likennevalineiden maaraa.

Julkisista hankinnoista annetun lain (1397/2016, hankintalaki) tai vesi- ja energiahuollon, liikenteen ja
postipalvelujen alalla toimivien yksikdiden hankinnoista ja kayttdoikeussopimuksista annetun lain
(1398/2016, erityisalojen hankintalaki) mukaisia hankintamenettelyja kayttdvat muut kuin liikennepal-
velulaissa tarkoitetut toimivaltaiset viranomaiset. Myos kayttdoikeussopimuksista sdadetdan hankinta-
laissa ja erityisalojen hankintalaissa. Muun muassa koulukuljetukset, palveluliikenne ja asiointilinjat
ovat kuntien hankintayksikkojen kilpailutuksen kohteita, jotka hankitaan hankintalainsaadannon mukai-
sesti. Mydskaan hankintalainsdadanndsta ei voida johtaa kunnille oikeuttaa rajoittaa mikroliikennepal-
velun tarjoajien maaraa. Hankintalainsdadanté saantelee ainoastaan kilpailuttamisen menettelytapoja,
ei sitd, mita palveluja hankintayksikdlla on oikeus ostaa.

3.5 Mikroliikkumisen turvallisuustilanne

Kevyitd sdhkdajoneuvoja kaytettdessa on aiheutunut paljon vaaratilanteita ja onnettomuuksia, mika on
herattanyt huolta mikroliikenteen liikenneturvallisuudesta. Sahkdpotkulautaonnettomuuksia on tilastoitu
ja tutkittu eri sairaanhoitopiireissa. HUSIn alueella selvitettiin sdhkdpotkulautailijoiden eli kevyiden sah-
kéajoneuvojen kuljettajien vammojen laatua ja lukumaaraa seka vammoista aiheutuneita kustannuksia
vuonna 2021 tapahtuneissa onnettomuuksissa. Tutkimuksessa analysoitiin 446 vuoden 2021 aikana
sahkodpotkulautaonnettomuudessa loukkaantuneen henkildén tapausta. Kevyen sahkdajoneuvon omis-
tussuhteesta ei ollut suurimmassa osassa tapauksissa kirjausta. Osa onnettomuuksista oli tapahtunut
my6s muilla kuin yhteiskayttoisilla kevyilla sahkoajoneuvoilla.™

13 Rautateiden ja maanteiden julkisista henkildlikennepalveluista seké neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o
1107/70 kumoamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1370/2007.

14 Vasara, H., Toppari, L., Harjola, V-P., Virtanen, K., Castrén, M. & A., Kobylin 2022. Characteristics and costs of electric
scooter injuries in Helsinki: a retrospective cohort study. Tarkastettu 13.2.2023.

Liite 2, § 159: Arviomuistio sahkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehdoista



Sivu 27

HUSIn alueella yleisimpia loukkaantumisen syita olivat ajoneuvolla kaatuminen ja térmaaminen. Ylei-
simmin (49 prosentissa tapauksista) onnettomuudesta seurasi paan tai kasvojen alueen vammautumi-
nen. Vammoista 257 oli lievia, 155 keskivaikeita, 30 vaikeita, kolme hyvin vaikeita ja yksi erittdin vaikea.
Lievat vammat olivat aivotarahdyksia, nivelten nyrjahdyksia ja pinnallisia haavoja. Keskivaikeat vammat
olivat enimmakseen murtumia tai nivelsidevammoja. Vaikeita vammoja olivat aivoverenvuodot, pitkaai-
kaista kuntoutusta vaativat murtumat ja nivelsidevammat. Hyvin ja erittain vaikeita olivat vakavat aivo-
verenvuodot seka muut henked uhkaavat verenvuodot. Suurin osa onnettomuuksista oli tapahtunut
kesaviikonloppuina ja iltaisin tai disin. Hoidetuista vajaa puolet (45 %) oli ollut paihtyneena, keskimaarin
1,6 promillen humalassa. Yoaikaan (klo 0-5) hoidetuista 75 % oli paihtyneita.'

Vuoden 2021 aikana Helsingin kaupunki ja mikroliikennepalveluiden palvelutarjoajat sopivat useista
rajoituksista yhteiskayttoisten kevyiden sahkoajoneuvojen kaytolle. Kevyiden sahkdajoneuvojen ajono-
peutta rajoitettiin teknisesti 20 kilometriin tunnissa ja useilla keskustan alueilla seka 6isin 15 kilometriin
tunnissa. Lisaksi ajoneuvojen kayttd viikonloppubisin estettiin kokonaan. Aiemmin mainituista onnetto-
muuksista 51 % tapahtui ennen nopeusrajoitusten alentamisia ja 84 % ennen kayton estamista viikon-
loppudisin'®. Viikonloppudiden rajoitus tuli voimaan syyskuussa, jolloin sahkopotkulautailun maara oli
merkittdvasti vahaisempaa kuin kesalla.

Mikroliikkumisen turvallisuustilanteen havaittiin  kehittyneen parempaan suuntaan vuonna 2022.
Tammi—elokuussa 2022 HUSIn paivystyksissa Helsingissa hoidettiin 148 kevyen sahkdajoneuvon kul-
jettajaa, mika oli merkittdvasti vahemman kuin vuonna 2021. Vuoden 2021 tammi—elokuussa HUSIn
paivystyksissa hoidettiin 386 mikroliikenteeseen liittyvda vammaa. Paivystyksissa hoidetut sahkdpot-
kulautavammat vahentyivat siis merkittavasti, vaikka kevyiden sahkdajoneuvojen tarjonta, saatavuus ja
niilld tehdyt matkat lisdantyivat. Syyna turvallisuustilanteen paranemiseen pidetaan vuonna 2021 pal-
veluntarjoajien ja kaupungin valilla sovittujen yhteisten toimintamallien ja rajoitusten kayttéénottoa. Ra-
joitusten myo6ta yolliset sdhkdpotkulautavammat vahentyivat merkittavasti.'” Arvioiden mukaan Helsin-
gissa kevyella sahkoajoneuvolla ajamisen turvallisuus lahestyy polkupyorailyn tasoa’.

Onnettomuuksissa loukkaantuneiden kevyiden sdhkdajoneuvojen kuljettajien merkittdva vahenema ei
kuitenkaan muuttanut loukkaantuneiden vammaprofiilia. Noin puolella loukkaantuneista oli paan vam-
moja. Toiseksi yleisimpia olivat raajojen vammat. Vuonna 2022 noin puolet vammoista oli keskivaikeita
tai vaikeita. Vakavia tai erittdin vakavia vammoja oli 12 henkilélla. Palveluntarjoajien ja kaupungin so-
pimilla rajoituksilla on ollut vaikutusta myos paihtyneena ajamisen vahentymiseen. Paihtyneiden poti-
laiden osuus laski hieman vuoteen 2021 verrattuna eli 35 prosenttiin loukkaantuneista. HUSin arvion
mukaan kaupungin ja palveluntarjoajien sopimien rajoitusten lisdksi sahkdpotkulautavammojen va-
heneman taustalla voi olla my6s lisdantynyt kayttokokemus ja aiheen saama mediahuomio.'®

Myds Tampereen alueella on tutkittu ja tilastoitu alueen sahképotkulautaonnettomuuksia. Tampereen
yliopistollisessa sairaalassa hoidettiin kahden vuoden aikana, aikavalilla 23.4.2019-23.4.2021, yh-
teensa 331 loukkaantunutta kevyen sahkdajoneuvon kuljettajaa. Sairaalakdynneista 44 prosenttia teh-
tiin ydaikaan (klo 0—6). Loukkaantuneilla todettiin paahan ja raajojen alueelle kohdistuneita vammoja,
mutta mikaan tietty vammatyyppi ei ollut selvasti yliedustettuna. Todetuista vammoista vakavimmat
olivat vaikeita murtumia paassa ja kasvojen alueella. Loukkaantuneista noin puolet oli alkoholin vaiku-
tuksen alaisena. Taysin tutkimuksessa selvitettiin myds vammojen maaria suhteessa kevyiden sahko-
ajoneuvojen kayttémaariin. Tutkimuksen mukaan sadastatuhannesta kayttékerrasta 18 kayttdkertaa
johtaa ensiapua vaativaan loukkaantumiseen. Vakavan loukkaantumisen ilmaantuvuudeksi todettiin 5,9
sataatuhatta kayttokertaa kohden.?°

"5 |bid.

16 |bid.

7 HUSIn tiedote 16.11.2022: Sahkdpotkulautailijoiden vammat vahentyneet vuoteen 2021 verrattuna. Tarkastettu 13.2.2023.
8 Mladenovié, M., Dibaj, S., Lopatnikov, D. (2022). Evaluation of electric scooter deployment in the City of Helsinki, 4. Tar-
kastettu 13.2.2023.

9 HUSIN tiedote 16.11.2022: Sahkdpotkulautailijoiden vammat vahentyneet vuoteen 2021 verrattuna. Tarkastettu 13.2.2023.
20 Taysin tiedote 19.4.2022: Taysissa tutkittiin, kuinka usein sahkdpotkulauta-ajelu johtaa ensiapuun. Tarkastettu 16.2.2023.
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Kevyiden sahkodajoneuvojen kuljettajien onnettomuuksista ja loukkaantumisista aiheutuu merkittavia
kustannuksia yhteiskunnalle. Sairaanhoidon kustannuksia aiheuttavat muun muassa paivystyskaynnit,
osastohoito, leikkaukset ja seurantakaynnit. Myds sairauspoissaolot aiheuttavat kustannuksia. Esimer-
kiksi Helsingissa vuonna 2021 tapahtuneista onnettomuuksista arvoitiin aiheutuneen yhteiskunnalle yh-
teensa 1,71 miljoonan euron kustannukset sairaanhoitokustannusten ja sairauspoissaolojen muo-
dossa.?! Liikenne- ja viestintaministerion teettamassa mikroliikkumisen promillerajaa koskevassa selvi-
tyksessa puolestaan on arvioitu, ettd kevyiden sahkdajoneuvojen kuljettajien onnettomuuksista aiheu-
tuu kaiken kaikkiaan noin 275 miljoonan euron vuosittaiset onnettomuuskustannukset Arviossa on
otettu huomioon seka reaalitaloudelliset menetykset (materiaalivahingot, sairaanhoidon ja kuntoutuk-
sen kulut, pelastuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja tuotantopanoksen menetys) etta yksilél-
lisen hyvinvoinnin menetykset.?.

3.6 Polkupydrailijaa ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettajaa koskevat vaatimukset

Polkupydran ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettamista varten ei ole sdadetty ika-, kyky-, taito- ja ajo-
oikeusvaatimuksia. Polkupydrailijan ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan on kuitenkin taytettava ajo-
neuvon kuljettajaa koskevat yleiset vaatimukset, joista saadetaan tieliikennelain 17 §:ssd. Sen mukaan
polkupydraa eika kevyttd sahkdajoneuvoa saa ajaa henkild, jolta sairauden, vian, vamman, vasymyk-
sen tai paihtymyksen vuoksi taikka muusta vastaavasta syysta puuttuu siihen tarvittavat edellytykset.

Vaikka tieliikennelaissa ei ole sdadetty polkupyoéran ja kevyen sahkbdajoneuvon kuljettamiselle ikarajaa,
se ei tarkoita, etteikd mikroliikennepalvelun kaytdlle voida asettaa ikarajaa. Mikroliikennepalvelun tar-
joaja voi asettaa palvelun kaytdlle ehtoja, kuten ikarajan. Palvelun kdytdn ehdoista kerrotaan esimer-
kiksi palveluun kuuluvaa mobiilisovellusta kaytettaessa tai sovellusta sovelluskaupasta ladattaessa.

Toisin kuin moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettamiselle, polkupydrailylle ja kevyen sahkdajoneuvon
kuljettamiselle ei ole saadetty promillerajaa. Polkupydéralla ja kevyella sahkdajoneuvolla ei saa kuiten-
kaan ajaa, jos kuljettajalta paihtymyksen vuoksi puuttuu ajamiseen tarvittavat edellytykset. Paihtyneena
ajaminen on yksiselitteisesti kiellettya, jos paihtymys vaikuttaa ajokykyyn.

Paihtyneena ajamisen kiellon tehosteeksi on sdadetty rangaistus rikoslain 23 luvun 1 §:n 1 momentissa
ja 9 §:n 1 momentissa. Polkupyorailijalle tai kevyen sahkdajoneuvon kuljettajalle voidaan tuomita ran-
gaistus liikenneturvallisuuden vaarantamisesta, jos tieliikennelain 17 §:n vastainen menettely — siis
paihtyneena ajaminen — on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle. Mitdan konkreettista
vaaraa teosta ei tarvitse aiheutua, vaan riittdvaa on, ettd tekoon tavallisesti liittyy henkildvahingon
vaara.

Lisaksi rikoslain 23 luvun 9 §:ssa saadetaan liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla. Niin
sanottuun "tankojuopumukseen” syyllistyy se, joka tienkayttdjana kuljettaa moottoritonta ajoneuvoa,
moottorilla varustettua polkupy6raa tai kevytta sdhkodajoneuvoa alkoholin tai muun huumaavan aineen
vaikutuksen alaisena ja siten aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. Sdannos eroaa rikoslain 23 luvun
3 §:ssa kriminalisoidusta rattijuopumuksesta kolmella eri tavalla:

— Liikennejuopumukseen moottorittomalla ajoneuvolla voi syyllistya vain, jos moottoritonta ajoneuvoa
ajaa paihtyneena tielikennelaissa saadetylla tielld. Rattijuopumuksessa riittda, etta kuljettaa moot-
torikayttoista ajoneuvoa paihtyneena tiella, maastossa tai muulla alueella.

— Liikennejuopumukseen moottorittomalla ajoneuvolla voi syyllistya se, joka on alkoholin tai muun
huumaavan aineen vaikutuksen alaisena. Mitaan tiettya paihtymyksen tasoa ei vaadita eika promil-
lerajasta ole erikseen saadetty toisin kuin rattijuopumuksessa.

21 HUSIn tiedote 13.6.2022: Merkittdvé osa sahkdpotkulautailijoiden vammoista keskivaikeita tai vaikeita. Tarkastettu
16.2.2023.
22 Ks. arviomuistion liite 2.
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— Liikennejuopumus moottorittomalla ajoneuvolla edellyttda, ettad tekija on aiheuttanut konkreettista
vaaraa, kun taas rattijuopumuksessa ei mitadan erillistd vaaravaatimusta ole.

Tilastokeskuksen tietojen mukaan vuosina 2019-2021 viranomaisten tietoon tuli yhteensa 122 liiken-
nejuopumusta moottorittomalla ajoneuvolla.

3.7 Mikroliikkumista koskevat liikennesaannot

3.7.1 Polkupyoriéilijgn ja kevyen sdhkbajoneuvon kuljettajan liikennes&&nndt

Mikroliikennepalvelun kayttaja on tiella tienkayttgja, jonka toimintaa koskee tieliikennelaki. Tieliikenne-
lain 2 §:n 1 kohdan mukaan tiella tarkoitetaan maantietd, katua, yksityista tietd, moottorikelkkailureittia
tai muuta yleiselle liikenteelle tarkoitettua taikka yleisesti liikenteeseen kaytettya aluetta. Kuntien kadut
seka niiden hallinnassa olevat alueet ovat lIahtokohtaisesti tieta.

Tienkayttajan tarkein velvollisuus on noudattaa liikennesdantdja seka olosuhteiden edellyttdmaa huo-
lellisuutta ja varovaisuutta. Liikennesaantojen lisaksi tienkayttajan on noudatettava liikenteenohjauslait-
teella annettua velvollisuutta seka liikenteenvalvojan antamaa merkkia, kaskya tai kieltoa ja muun lii-
kenteenohjaajan antamaa merkkia.

Polkupydrailija ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettaja ovat tieliikennelain systematiikassa ajoneuvon kul-
jettajia, joiden tulee noudattaa ajoneuvon kuljettajaa koskevia liikennesaantgja. Tieliikennelaissa ei ole
nimenomaisesti saadetty kevyen sahkoajoneuvon kuljettajan likennesaanndista, vaan kevyella sahko-
ajoneuvolla ajaminen rinnastuu polkupyoralla ajamiseen. Tieliikennelain 52 §:n 1 momentin mukaan
kevyttd sadhkdajoneuvoa ajettaessa on noudatettava polkupyodrailijaa koskevia liikennesaantgja ja lii-
kenteenohjauslaitteita.

Polkupyoraa ja kevytta sahkdajoneuvoa on ajettava pyoratiella tai pyorakaistalla. Naiden puuttuessa
polkupydralla ja kevyella sdhkdajoneuvolla on ajettava ajoradalla tai tien oikealla puolella olevalla pien-
tareella, jos tallainen on erotettu ajoradasta reunaviivalla ja ajaminen pientareella onnistuu haitatta.
Muita polkupydrailijalle ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettajalle tarkoitettuja paikkoja ovat pihakadut, ka-
velykadut ja pyorakadut.

Sen paremmin polkupyoralla kuin kevyella sahkdajoneuvollakaan ei saa ajaa jalkakaytavalla, paitsi jos
ajoneuvon kuljettaja on alle 12-vuotias lapsi. Talléinkdan ajamisesta ei saa aiheutua huomattavaa hait-
taa jalankululle. Kevyelld sahkoajoneuvolla saa kuitenkin ajaa jalkakaytavalla, jos kyseessa on sellai-
nen itsestdan tasapainottuva® kevyt sahkdajoneuvo, joka pysyy tasapainossa myos silloin, kun ajo-
neuvo ei liiku tai siina ei ole kuljettajaa. Tall6in jalankulkijoille on annettava esteetén kulku.

Kokonaan kiellettya jalkakaytavalla ajaminen ei kuitenkaan ole. Tieliikennelain 18 §:n 5 momentin mu-
kaan ajoneuvolla saa tilapaisesti ajaa muullakin kuin sille tarkoitetulla tien osalla, jos erityiset olosuhteet
sita vaativat ja siitd ei aiheudu vaaraa eikd huomattavaa haittaa. Poikkeaminen tien eri osien kaytt6a
koskevista liikennesaannoista edellyttaa kaytanndssa sita, ettd muuta vaihtoehtoista tapaa liikkumiseen
ei ole. Saannds soveltuukin ainoastaan poikkeustilanteisiin.

3.7.2 Turvallisen tilan antaminen

Tieliikennelain 29 §:n 1 ja 2 momentin mukaan ajoneuvolla ajettaessa on annettava jalankulkijalle, pyo-
railijalle ja tienkayttajan kuljettamalle eldimelle turvallinen tila tiella ja polkupyodralla ajettaessa on an-

23 |tsestaan tasapainottuvalla kevyelld séahkdajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvoa, joka on luonnostaan epévakaa ja jonka ta-
sapainon sailyttamiseen tarvitaan apujarjestelma ja jollaiseksi luetaan moottorikayttdiset yksipyoraiset tai kahdella rinnakkai-
sella pyoralla varustetut ajoneuvot. Esimerkiksi nyt jo markkinoilta poistunut Segwayn kaksipyérainen henkildkuljetin oli itses-
taan tasapainottuva kevyt sahkdajoneuvo.
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nettava jalankulkijalle turvallinen tila tiella. Turvallisen tilan antaminen sisaltaa ajoneuvon tilannenopeu-
den ja ajoneuvon koon huomioon ottamisen. Turvallinen etaisyys muihin tienkayttajiin riippuu siita, mil-
laisella tiella ollaan ja millaista ajoneuvoa ajetaan.

Turvallisen tilan antamisen velvollisuus koskee polkupydrailijan lisdksi myds kevyen sahkdajoneuvon
kuljettajaa. Liikennesdantd turvaa jalankulkijoita erityisesti silloin, kun polkupydrailijat, kevyen sahko-
ajoneuvon kuljettajat ja jalankulkijat liikkuvat samassa tilassa. Kuten tieliikennelain 29 §:n 3 momentista
ilmenee, erityisen tarkeaa on antaa turvallinen tila lapsille, vanhuksille, vammaisille ja muille henkilGille,
joilla on ilmeisia vaikeuksia selviytya turvallisesti likenteessa. Edella mainittuja henkiloita lahestyes-
saan polkupyoérailijan ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan on noudatettava erityista varovaisuutta.

3.7.3 Suojakypéran kéyttdminen

Tieliikennelain 92 §:n 4 momentin mukaan polkupyorailijan ja polkupyéran matkustajan on ajon aikana
yleensa kaytettava suojakyparaa. Saannds koskee myos mikroliikkennepalveluihin kuuluvan polkupyo-
ran kayttamista.

Suomessa ei ole voimassa suojakyparan kayttdpakkoa. Sen sijaan kyse on vahvasta kayttésuosituk-
sesta, jota korostaa se, etta siitd on erikseen saadetty tieliikennelaissa. Suojakyparaa on suositeltua
kayttaa myos kevyen sahkdajoneuvon kuljettajana ja matkustajana siind missa pyoraillessakin. Suoja-
kyparan kayttamatta jattamisesta ei voi maarata liikennevirhemaksua eika sakkoa.

Suojakyparan kayttdpakkoa ja kayttésuositusta arvioitiin edellisen kerran tieliikennelain kokonaisuudis-
tuksessa. Selvitysten mukaan pyorailyn terveyshyddyt ylittvat pyorailyn riskit ja pyorailevan ihmisen
elinajanodote on selvasti korkeampi kuin sellaisen, joka ei pydraile. Pydrailyd on myds monenlaista.
Onnettomuusriski on erilainen kovavauhtisessa urheilupyorailyssa kuin leppoisassa likennepyorai-
lyssa. Eraiden tutkimusten mukaan kyparan kayttépakko saattaisi vahentaa pyorailya, mika ei ole so-
pusoinnussa pyorailyn edistamistavoitteen kanssa. Suojakyparan kayttovelvoite olisi myds kaytan-
nossa hankala yhteiskayttoisten polkupyorien, mutta myos kevyiden sahkoajoneuvojen kayton kan-
nalta. Yhteiskayttoisten ajoneuvojen kayttd perustuu helppouteen ja spontaaniuteen, eivatka kayttajat
pida mukanaan kyparaa silta varalta, etta saattaisivat kayttaa kaupunkipyoraa tai kevytta sahkoajoneu-
voa.?*

Paan vammat ovat sahkopotkulautaonnettomuuksissa loukkaantuneilla melko yleisia. Esimerkiksi
tammi—elokuussa 2022 HUSIn paivystyksissa Helsingissa hoidetuista kevyiden sahkdajoneuvojen kul-
jettajista noin puolella oli pdan vammoja. Toiseksi yleisimpia ovat raajojen vammat.?®

Kyparan kayttaminen voi lieventaa paan vammoja osassa onnettomuustapauksista, mutta ei kaikissa,
koska vammamekanismi on erilainen kuin polkupyoéralla kaaduttaessa tai térmattdessa. Sahkopotku-
lautaonnettomuuksissa on tyypillista, ettd paahan kohdistuva isku kohdistuu leukaan ja hampaisiin, joita
pyorailykypara ei suojaa.

Suojakyparan kayttdpakko voi myds vahentaa mikroliikkennepalvelujen kayttoa, jollei kypara ole ajoneu-
vossa valmiina kaytettavaksi. Jos kayttajalla olisi velvollisuus hankkia oma kypara ja kuljettaa sitd mu-
kanaan, se voisi vahentaa kevyiden sahkdajoneuvojen kayttoa.

Mikroliikennepalveluissa palvelun kayttajalle ei tarjota suojakyparaa. Suojakyparan kayttda on kuitenkin
harkittu ja esimerkiksi vuonna 2020 mikroliikennepalvelun tarjoaja TIER ilmoitti, ettd se lisda ajoneu-
voihinsa kyparat?. Kyparan tarjoamista on kokeiltu muun muassa Tampereella, mutta siita ei tullut py-
syvaa ratkaisua.

24 Ks. HE 180/2017 vp, s. 134-135.

25 HUSIN tiedote 16.11.2022. Tarkastettu 13.2.2023.

26 Sahkopotkulautayhti yrittdd vahentdd padvammoja lisddmalla lautoihinsa kyparat. Helsingin Sanomat 25.5.2020. Tarkas-
tettu 13.2.2023.
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3.7.4 Matkustajien kuljettaminen polkupyéréllé ja kevyella sdhkbajoneuvolla

Tieliikennelain 147 §:n mukaan polkupyéralla ja kevyella sahkdajoneuvolla ei saa kuljettaa useampia
henkildita kuin mille ajoneuvo on rakennettu. Matkustajan kuljettaminen on sallittu vain, jos polkupy6-
rassa tai kevyessa sahkdajoneuvossa on matkustajalle sopiva istuin. Polkupydrassa tulee olla kaksi
erillista jarrulaitetta, jos silla kuljetetaan matkustajaa.

Mikroliikenteessa kaytettavat kevyet sahkdajoneuvot ja polkupyodrat on rakennettu ainoastaan kuljetta-
jalle. Niilld ei saa kuljettaa matkustajia. Kevyen sahkoajoneuvon valmistajan kilvessd on myds usein
ilmoitettu painoraja, joka voi rajoittaa ajoneuvon kayttamista.

3.7.5 Mikroliikkumisen pysékdintisé&nnot

Polkupyoran ja kevyen sahkoajoneuvon pysayttamiseen ja pysakaintiin sovelletaan tieliikennelain 36—
38 §:ssa saadettyja pysayttamista ja pysakointia koskevia liikennesaantoéja. Niiden mukaan polkupydra
ja kevyt sahkoajoneuvo on pysaytettava tai pysakoitava

— mahdollisimman lahelle tien (esimerkiksi ajoradan, pyoratien tai jalkakaytavan) reunaa
— tien suuntaisesti
— siten, ettei se vaaranna turvallisuutta tai haittaa muuta liikkennetta.

Polkupydran ja kevyen sahkdajoneuvon saa pysayttaa tai pysakdida jalkakaytavalle tai pyoratielle. Tal-
I6inkin pysayttdmisessa tai pysakdinnissa on noudatettava edella mainittuja saantoja, eli ajoneuvo tulee
pysayttaa tai pysakodida mahdollisimman lahelle jalkakaytavan tai pydratien reunaa tien suuntaisesti,
eikd pysayttdmisesta tai pysakoinnistd saa aiheutua vaaraa turvallisuudelle tai haittaa muulle liiken-
teelle.

Pyorailijdiden ja kevyen sahkdajoneuvon kuljettajien oletetaan toimivan pysakointisdantéjen mukai-
sesti. S&anndt kuitenkin tarjoavat hyvin vahan likkumavaraa joustavaan pysakdintiin, mika nakyy py-
sakaintivirheina. Esimerkiksi vaatimus pysakdinnista tien suuntaisesti tarkoittaa sita, ettei polkupydria
eika kevyita sahkbdajoneuvoja saa pysakoéida muulla tavalla, ellei toisenlaista pysakdintitapaa ole osoi-
tettu liikenteenohjauslaitteella.

Mikroliikenteessa merkitystd on myos tielikennelain 12 §:ssa saadetylla kiellolla panna tai jattaa tielle
estettd. Sddnnodksen mukaan tielle ei saa panna eika jattda mitdan, mika voi vaarantaa tai haitata lii-
kennetta. Tielle jattamisen sijaan polkupyoéra ja kevyt sdhkbdajoneuvo on pysaytettava tai pysakoitava
tieliikennelain edellyttamalla tavalla.

3.7.6 Jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvélineen kayttajan liikennesdannét

Edella sahkopotkulautaa koskevassa luvussa 2.2 on todettu, ettd sahkdpotkulauta voi olla myés ajo-
neuvolain soveltamisalan ulkopuolelle jaava jalankulkua avustava tai korvaava liikkumisvaline. Tallai-
nen on kyseessa silloin, kun laitteessa olevien eteenpain vievien moottoreiden suurin yhteenlaskettu
jatkuva nimellisteho on enintaan yksi kilowatti ja laitteen rakenteellinen nopeus on enintaan 15 kilomet-
ria tunnissa.

Jalankulkua avustavan tai korvaavan likkumisvalineen kayttgja on tieliikenteessa jalankulkija. Hanen
on tielld likkuessaan noudatettava jalankulkijan likennesaantgja.

Liikkumisvalineen kayttajaan ei kohdistu samanlaisia vaatimuksia kuin polkupyorailijaan tai kevyen sah-

koajoneuvon kuljettajaan. Hanta eivat esimerkiksi koske ajoneuvon kuljettajan yleiset vaatimukset,
koska jalankulkua avustava tai korvaava liikkumisvaline ei ole ajoneuvo.
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Jalankulkua avustavan tai korvaavan likkkumisvalineen kayttajaa ei myoskaan koske suojakyparan
kayttdsuositus eivatkd matkustajan kuljettamista koskevat kayttdsaannot, saati pysayttamista taikka
pysakadintia koskevat liikennesaannot. Hanta koskee kuitenkin tielikennelain 12 §:ssa saadetty kielto
jattaa liikkumisvaline tielle niin, etta se voi vaarantaa tai haitata liikennetta.

Jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen kayttaja saa kayttaa likkumiseen jalkakaytavaa.
Han ei kuitenkaan saa tarpeettomasti estaa eika haitata muuta liikennetta.

Vaikka tieliikennelain 17 §:ssa saadetyt ajoneuvon kuljettajan yleiset vaatimukset eivat koskekaan ja-
lankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttajaa, hanta koskee kuitenkin rikoslain liikken-
nejuopumussaantely. Rikoslain 23 luvun 9 §:n 2 momentin mukaan liikkennejuopumuksesta moottorit-
tomalla ajoneuvolla tuomitaan myds tienkayttaja, joka aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle kuljetta-
malla alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena kavelynopeutta nopeammin kasi-
kayttoista tai sellaista jalankulkua avustavaa tai korvaavaa liikkumisvalinetta, jossa on enintadan yhden
kilowatin tehoinen sahkdmoottori ja jonka suurin rakenteellinen nopeus on enintdan 15 kilometria tun-
nissa.

3.7.7 Mikroliikennepalveluiden tarjoajia koskevien kunnallisten mééaraysten antaminen

Vuonna 2015 kumotun edellisen kuntalain (365/1995) mukaan kunnanvaltuustolla oli toimivalta hyvak-
sya kuntaan jarjestyssaantoja, joilla edistettiin yleista jarjestysta ja turvallisuutta kunnan alueella. Jar-
jestyssaantojen rikkomisesta voitiin tuomita sakkorangaistus. Jarjestyssaannosta saadettiin kuntalain
7 §:ssa, joka kumottiin lailla 618/2003. Kunnallisten jarjestyssaantdjen sijaan yleisen jarjestyksen ja
turvallisuuden edistdmisesta saadetaan nykyisin jarjestyslaissa (612/2003), joka tuli voimaan
1.10.2003.

Kunnallisella sdaddsvallalla on pitkat perinteet. Kunnalliset jarjestyssaannét eivat ole olleet vieraita lii-
kenteessakaan. Esimerkiksi Helsingin kaupungissa on vield 1950-luvulla ollut voimassa Helsingin kau-
pungin liikennejarjestyssaanto, jota oli noudatettava yleisessa liikenteessa "voimassa olevien lakien ja
asetusten lisdksi”. Liikennejarjestyssaannon vastaisesta menettelysta voitiin rangaista enintaan viidel-
lakymmenella paivasakolla. Vaikka toimivalta kunnallisten jarjestyssaantdjen antamiseen on kumottu
jo kaksikymmenta vuotta sitten, niista kertovia merkkeja ja ilmoituksia on viela tana paivana nahtavissa
yksityisilla kiinteistoilla.

Toimivalta jarjestyssaantéjen antamiseen kumottiin sdatamalla jarjestyslaki. Samalla korjattiin jarjes-
tyssaantojen laillisuuteen liittyvat ongelmat, joissa oli kyse keskeisesti siitd, milla sdadostasolla jarjes-
tyssaantdjen vastaisesta menettelysta tuli sdatada. Selked vaihtoehto oli sédataa siitd suoraan laissa,
kuten perustuslain 8 §:ssa saadetty rikosoikeudellinen laillisuusperiaate edellyttaa.

Voimassa olevaan tieliikkennelakiin on koottu selkeasti kaikki likkumisen saannét. Tienkayttajan kan-
nalta olisi hankalaa, jos kunnilla olisi sen lisdksi toimivalta antaa kunnallisia jarjestyssaanttja vastaavia
likennejarjestyssaantoja.

3.8 Mikroliikenteen ohjaaminen liikenteenohjauksen keinoin

Kunta voi tienpitdjana ohjata mikroliikennetta tiella kayttamalla liikenteenohjauksen keinoja. Liikenteen-
ohjauksen keinoilla on mahdollista esimerkiksi rajoittaa polkupyorailya, kevyella sdhkdajoneuvolla aja-
mista ja jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvalineiden kayttamista tai jopa kieltaa ne.

Liikenteenohjauksesta saadetaan tieliikennelain 4 luvussa. Liikenteenohjaus kuuluu tienpitdjan tehta-
viin ja se on yksi keskeisimmista keinoista, joilla vaikutetaan liikenteen turvallisuuteen ja sujuvuuteen.
Kunnat ovat katujensa ja muiden hallinnassaan olevien alueidensa tienpit3jia.

Liikenteenohjauksessa kaytetaan liikenteenohjauslaitteita. Niitd ovat likennemerkit, tiemerkinnat ja lii-
kennevalot. Liikenteenohjauslaitteista ja niiden kayttamisesta saadetaan tielikennelaissa ja sen nojalla
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annetussa valtioneuvoston asetuksessa liikenteenohjauslaitteiden kaytosta (379/2020). Liikenteenoh-
jauslaitteiden vareista, rakenteesta ja mitoituksesta on annettu Liikenne- ja viestintaviraston maarays?’.

Liikenteenohjauslaitteiden kayttdé edellyttdaa hyvaa liikkennesuunnittelua. Pistemaiset rajoitukset voivat
edellyttda useiden liikenteenohjauslaitteiden asettamista, mika voi hankaloittaa likenneymparistéssa
toimimista ja rajoitusten hahmottamista. Alueellisten rajoitusten kayttaminen voi olla huomattavasti sel-
kedmpaa ja kokonaistaloudellisempaa, mutta niiden kayttdé edellyttaa sita, etta tienkayttdja ymmartaa
olevansa alueella, jossa liikkumista on rajoitettu.

Mikroliikenteen ohjaamista liikenteenohjauslaittein koskevat samat saannét ja periaatteet kuin minka
tahansa muunkin liikenteen ohjaamista. Liikenteenohjausta varten ei kuitenkaan ole nimenomaan mik-
roliikenteen ohjaamiseen soveltuvia likenteenohjauslaitteita — etenkaan likennemerkkeja —, vaan tata
varten on kaytettava paaasiassa polkupyorailya ja muuta ajoneuvoliikennetta koskevia liikenteenoh-
jauslaitteita. Liikkennemerkkien yhteydessa on myos kaytettava lisakilpia, jotta merkkien vaikutus saa-
daan rajattua koskemaan esimerkiksi kevyiden sahkdajoneuvojen kayttamista.

Kunta voi ohjata mikroliikennettd esimerkiksi osoittamalla niille pysakointipaikkoja seka asettamalla
kieltoja ja rajoituksia. Tallaisia voivat olla erilaiset ajokiellot ja pysakaintikiellot. Sdhképotkulaudan kayt-
tajan velvollisuutena on noudattaa asetettuja kieltoja ja rajoituksia. Kunta voi kayttaa liikkenteenohjauk-
sessa my0s suorakaiteen muotoista tekstillistd merkkia, jos likenteen ohjauksessa tarvitaan liikenne-
merkkia, josta ei ole saadetty tieliikennelaissa.

Mikroliikenteen ohjaamisesta liikkenteenohjauslaitteilla on yksityiskohtaisempia tietoja arviomuistion liit-
teessa 1. Liitteessa on kasitelty myds pysakointijarjestelyiden tekemista ja suorakaiteen muotoisen
tekstillisen merkin kayttamista.

3.9 Valvonta

3.9.1 Liikennevalvonta

Liikennesaannot ja lilkenteenohjauslaitteilla asetetut velvollisuudet kaipaavat rinnalleen tehokasta ja
vaikuttavaa liikennevalvontaa. Tieliikennelain noudattamisen valvonta kuuluu ensisijaisesti poliisin pe-
rustehtaviin, minka vuoksi poliisi on keskeisena liikenteenvalvojana tarkeassa roolissa. Poliisin tehta-
vasta saadetaan tielikennelain 181 §:n 1 momentissa. Poliisin lisaksi tieliikennelain noudattamista val-
vovat Rajavartiolaitos ja Tulli, mutta heidan roolinsa mikroliikenteen valvonnassa on vahainen. Poliisin
tehtavana on myds valvoa ajoneuvojen kuntoa ja likennekelpoisuutta, kuten ajoneuvolain 201 §:ssa
saadetaan.

Poliisi valvoo myds mikroliikennetta eli mikroliikennepalveluiden kayttdjien toimintaa liikenteessa eli
sita, ettd mikroliikennepalveluiden kayttajat noudattavat tielikennelakia ja ajoneuvolakia. Poliisi valvoo
esimerkiksi sita, etta polkupydrilla ja kevyilla sdhkdajoneuvoilla ei ajeta jalkakaytavalla, ne pysakoidaan
likennesaantdjen mukaisesti ja niilld ajettaessa noudatetaan henkildkuljetuksesta annettuja sdanndok-
sia seka sita, etta mikroliikenteessa kaytettavat polkupyorat ja kevyet sahkoajoneuvot ovat liikennekel-
poisia.

Poliisi valvoo myos polkupyorailijoiden ja kevyiden sahkoajoneuvojen kuljettajien ajokuntoa. Tama val-
vonta ulottuu myos jalankulkua avustavien tai korvaavien lilkkkumisvalineiden kayttgjiin.

Poliisilla on kattavat toimivaltuudet likennevalvontatehtavien hoitamista varten. Liikenteenvalvojana po-
liisilla on toimivalta toimia tielikennelain 8 §:ssa saadetyn liikenteenohjaushierarkian ylimpana tasona
ja antaa kaikille tienkayttgjille merkkeja, kaskyja ja kieltoja.

27 Liikkenne- ja Vviestintdviraston maardys liikenteenohjauslaitteiden vareistd, rakenteesta ja mitoituksesta (TRA-
FICOM/101313/03.04.03.00/2022, 13.6.2022).
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Poliisilla on tieliikennelain 182 §:n mukaan oikeus maarata ajoneuvo pysaytettavaksi. Ajoneuvon kul-
jettajalla on vastaavasti velvollisuus noudattaa poliisin antamia maarayksia ajoneuvon kunnon, varus-
teiden ja kuormituksen tarkastamiseksi seka sallimaan ajoneuvon liikennekelpoisuuden tarkastamisen.

Poliisilla on pakkokeinolain (806/2011) 9 luvun 2 §:n mukaan oikeus maaratd moottorikayttdisen ajo-
neuvon kuljettaja kokeeseen, joka tehddan tdman mahdollisesti nauttiman alkoholin tai muun huumaa-
van aineen toteamiseksi. Poliisilla on siis oikeus puhalluttaa kuljettaja seulonta-alkometrilla tai maarata
kuljettaja antamaan sylkindyte huumausainepikatestia varten. Kokeesta kieltaytymisen taikka kokeen
suorittamisen turvaamisen tai luotettavan koetuloksen saamisen vuoksi voidaan toimittaa henkilénkat-
sastus, johon ei tarvita pidattdmiseen oikeutetun virkamiehen paatoésta. Poliisi voi myds tieliikennelain
183 §:n perusteella kieltaa ja tarvittaessa estda moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajaa kuljettamasta
moottorikayttdistd ajoneuvoa, jos nautitun seulonta-alkometritestin perusteella kuljettajan havaitaan
nauttineen alkoholia ja paihtymys selvasti vaikuttaa kuljettajan ajokykyyn, vaikka kokeen tuloksen pe-
rusteella ei ole todennakadisia syita epailld hanen syyllistyneen rattijuopumukseen.

Poliisin toimivaltuudet eivat ole kaiken kattavat mikroliikenteen valvomisen kannalta. Suurin toimivalta-
vaje koskee sitd, ettei poliisilla ole oikeutta maarata muita kuin moottorikayttdisten ajoneuvojen ja rai-
tiovaunujen kuljettajia nautitun alkoholin tai muun huumaavan aineen toteamiseksi suoritettavaan ko-
keeseen. Poliisi ei siten voi puhalluttaa polkupyérailijaa, kevyen sahkoajoneuvon kuljettajaa tai jalan-
kulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttajaa taikka tehda talle huumausainepikatestia,
ellei toimenpiteen kohteena oleva henkilé vapaaehtoisesti suostu tdhan. Suostumusta ei kuitenkaan
ole pidetty kestavana perusteena pakkokeinojen kayttamiselle. Tallaiselle toimivaltuudelle olisi kuiten-
kin tarvetta, koska paihtymyksesta saatava nayttd on tarpeellista etenkin rikosprosessissa.

Poliisilla on myds yksittdistapauksessa oikeus antaa jokaista velvoittavia tarpeellisia kaskyja ja kieltoja
kayttaessaan tieliikennelaissa, ajoneuvolaissa tai muussa laissa — kuten esimerkiksi poliisilaissa
(872/2011) — sadadettyja toimivaltuuksiaan. Sen lisaksi, mita tielikennelain 182 §:ssa saadetaan, polii-
silla on poliisilain 2 luvun 11 §:n 1 momentin mukaan oikeus maarata kulkuneuvo pysaytettavaksi, siir-
tada kulkuneuvo tai maarata se siirrettdvaksi, jos se on perusteltua poliisille kuuluvan tehtavan suoritta-
miseksi.

Tieliikennelain ja ajoneuvolain sdannodsten tehosteeksi on saadetty seka rikosoikeudellisia rangaistuk-
sia ettd hallintosanktioita. Polkupydrailijalle tai kevyen sdhkdajoneuvon kuljettajalle, joka ei noudata
likennesaantdja tai likenteenohjauslaitteella osoitettua velvollisuutta, voidaan maarata 40 euron liiken-
nevirhemaksu. Jalankulkijalle ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayttajalle voi-
daan vastaavasti maarata 20 euron liikennevirhemaksu. Jos tieliikennelain tai ajoneuvolain vastainen
menettely on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle, tienkayttja voidaan tuomita rangais-
tukseen liikenneturvallisuuden vaarantamisesta, josta sdadetaan rikoslain 23 luvun 1 §:ssa.

Poliisi ei voi maarata likennevirhemaksua polkupydrailijalle tai kevyen sahkdajoneuvon kuljettajalle, jos
ajoneuvossa todetaan vikoja tai puutteita, joiden vuoksi ajoneuvo ei kunnoltaan, varusteiltaan tai ra-
kenteeltaan ole liikennekelpoinen. Tama johtuu siita, ettd ajoneuvolain 195 §:ssa vastuu liikkennevirhe-
maksusta on saadetty koskemaan moottorikayttdiselld ajoneuvolla tehtyja ajoneuvorikkomuksia.

Liikennevalvonnan suurimmat haasteet liittyvat sen kattavuuteen ja tehokkuuteen. Poliisi valvoo jo nyt
laajasti liikennetta, mutta valvonta ei ole kaiken kattavaa — poliisi ei voi olla aina joka paikassa. Lisaksi
poliisi valvoo useammin moottoriajoneuvoliikennetta kuin jalankulku- ja polkupydraliikennettad seka ke-
vyilld sdhkdajoneuvoilla ajamista. Jalkimmaisten likennemuotojen valvontaa tehddan enemman tee-
maluonteisesti.

Lisaksi poliisin valvontakalusto vaikuttaa likennevalvontaan. Koska poliisi liikkuu enimmakseen henki-
I6autolla, partioiden on usein katevinta keskittyd moottoriajoneuvoliikenteen valvontaan. Jalankulku- ja
pyoraliikenteen valvonta edellyttaa lahtokohtaisesti sita, etta poliisi jalkautuu jalkakaytaville tai liikkuu
likenteessa polkupyoralla. Talldin poliisilla on paremmat mahdollisuudet puuttua lainvastaiseen liiken-
nekayttaytymiseen myoés ajoradan ulkopuolella.
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Kevyiden sdhkdajoneuvojen kaytdn tehostettu valvonta oli yksi liikennevalvonnan teemoista Helsin-
gissa kesalla 2022. Poliisin tulostietojarjestelmasta saatujen tietojen mukaan vuonna 2022 mikroliiken-
teen valvontaa tehtiin myés muissa poliisilaitoksessa Helsingin poliisilaitoksen lisaksi.

3.9.2 Kuluttajaturvallisuusvalvonta

Mikroliikennepalveluiden tarjoamista koskee kuluttajaturvallisuuslaki, jonka noudattamista valvoo Tur-
vallisuus- ja kemikaalivirasto Tukes. Tukes valvoo yksityiseen kulutukseen tarjottavien kuluttajapalve-
luiden turvallisuutta niiltd osin, kun kuluttajapalveluiden rajoitukset eivat perustu muuhun lakiin kuin
kuluttajaturvallisuuslakiin.

Tukes valvoo vuokrattavien kevyiden sahkdajoneuvojen osalta esimerkiksi palveluntarjoajan kulutta-
jalle antamien turvallisuusohjeiden riittavyytta ja palveluntarjoajan toimintatapoja sen huoltaessa palve-
luun kuuluvia ajoneuvoja ja valvoessa niiden kuntoa. Valvontaan liittyvistd hallinnollisista pakkokei-
noista saadetaan kuluttajaturvallisuuslain 6 luvussa. Tukes voi antaa maarayksia epakohtien korjaa-
miseksi tai kieltdd palvelun tarjoamisen kokonaan. Tukes ei valvo kevyen sahkoajoneuvon kayttoa,
ajamista, pysayttamista tai pysakaintia, joiden valvonta kuuluu poliisille.

Tulli valvoo kevyiden sahkdajoneuvojen vaatimustenmukaisuutta niiden maahantuonnin yhteydessa.

3.9.3 Markkinavalvonta®®

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom toimii kevyiden sahkodajoneuvojen markkinavalvontaviranomai-
sena. Markkinavalvonnasta saadetaan ajoneuvolain 8 luvussa. Markkinavalvonnan tarkoituksena on
varmistaa, ettd myytavana olevat ja maahantuodut valineet ja laitteet ovat turvallisia ihmisten tervey-
delle, omaisuudelle ja ymparistdlle ja ettd ne eivat oikein asennettuna ja kaytettyna aiheuta vaaraa.

Markkinavalvontaa suoritetaan reaktiivisesti ja ennakoivasti. Reaktiivista valvontaa suoritetaan muun
muassa kuluttajilta saatujen ilmoitusten seka Safety Gate -tiedonjakojarjestelman kautta tulevien ilmoi-
tusten perusteella. Ennakoivaa valvontaa suoritetaan erilaisten valvontakampanjoiden avulla seka ta-
louden toimijoiden tiloihin tehtavilla tarkastuksilla. Traficom toteuttaa markkinavalvontaa tekemalla sel-
vityksia ja tarkastuksia. Traficom voi myds ottaa tuotteita tutkittavaksi ja testattavaksi.

Traficom voi ryhtya ajoneuvolain, puiteasetusten, uhkasakkolain ja kuluttajaturvallisuuslain mukaisiin
toimenpiteisiin, jos se havaitsee markkinoilla puutteellisia, vaaraa aiheuttavia tai vaatimusten vastaisia
tuotteita. Jos markkinoilla oleva tuote todetaan vaaralliseksi, Traficom voi kieltda esimerkiksi tuotteen
valmistuksen, maahantuonnin, markkinoille saattamisen tai kaytté6én ottamisen ja vaatia tuotteiden
poistamista markkinoilta.

3.9.4 Pysékoinninvalvonta

Pyséakodinninvalvonnasta annetun lain (727/2011) 10 §:n mukaan poliisi huolehtii pysakadintia ja pysayt-
tamista seka joutokayntia koskevien sdannosten noudattamisen valvonnasta seka pysakdintivirhemak-
sujen ja muiden pysakdinninvalvonnasta annetussa laissa saadettyjen seuraamusten maaraamisesta.
Pysakdintivirhemaksu voidaan maarata sille, joka toimii tieliikennelaissa, maastoliikennelaissa
(1710/1995) ja pelastuslaissa (370/2011) saadettyjen pysayttamista, pysakointia ja joutokayntia koske-
vien saannosten vastaisesti.

Poliisi on pysakdinninvalvonnan yleisviranomainen, joka likennetta valvoessaan vastaa aina myoés py-
sakoéinninvalvonnasta Suomen jokaisessa kunnassa. Poliisin ohella pysayttamista, pysakadintia ja jou-
tokayntia koskevien sdanndsten noudattamista valvoo kunnassa tai sen tietylla alueella kunta, jos se

28 Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin verkkosivu: Tieliikenteen markkinavalvonta. Tarkastettu 13.2.2023.

Liite 2, § 159: Arviomuistio sahkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja sdantelyvaihtoehdoista



Sivu 36
18

on saanut kunnallista pysakoéinninvalvontaa varten luvan aluehallintovirastolta. Kunnallinen pysakoin-
ninvalvoja on valvonnan yleista jarjestelya koskevissa asioissa poliisilaitoksen paallikon johdon ja val-
vonnan alainen. Kunnallista pysakoéinninvalvontaa on 41 kunnassa.

Pysakadintivirheeseen voi syyllistyd milla tahansa ajoneuvolla, ei siis ainoastaan moottorikayttoisella
ajoneuvolla. Poliisi ja kunnallinen pysakoinninvalvonta voivatkin maarata pysakointivirhemaksun myos
polkupydralla tai kevyella sdhkdajoneuvolla tehdysta pysakdintivirheesta. Valtaosa pysakadintivirhemak-
suista maarataan kuitenkin moottorikayttoisella ajoneuvolla tehdyista pysakdintivirheista.

Pyséakdinninvalvonnasta annetun lain 9 §:n 1 momentin mukaan pysakaintivirheen tehnyt kuljettaja vas-
taa pysakointivirhemaksun suorittamisesta. Pysakointivirhemaksu maarataan siten ensisijaisesti pysa-
koéintivirheen tehneelle kuljettajalle, jos poliisi tai kunnallinen pysakoéinnintarkastaja tavoittavat kuljetta-
jan valvontatehtavaa suorittaessaan.

Pysakoinninvalvonnalle on kuitenkin tyypillista, etta ajoneuvon pysakainytta henkilda ei tavata tai hanen
henkildllisyyttaan ei ole mahdollista kohtuullisin keinoin selvittda. Taman vuoksi pysakdinninvalvon-
nasta annetun lain 9 §:n 2 momentin mukaan pysakointivirheen johdosta maaratysta pysakointivirhe-
maksusta vastaa my0s ajoneuvon rekisteriin merkitty omistaja tai haltija. Pysakdintivirhemaksu voidaan
siis maarata ajoneuvon omistajalle tai haltijalle, jos ajoneuvon kuljettajaa ei tavoiteta tai kuljettaja ei ole
viranomaisen tiedossa. Ajoneuvon omistaja tai haltija on kuitenkin vastuusta vapaa, jos han saattaa
todenndkdiseksi, ettd han ei tehnyt pysakdintivirhetta tai ettd pysakaointivirhemaksun maaraamiselle ei
ollut edellytyksia.?

Polkupydralla tai kevyella sdhkdajoneuvolla tehdysta pysakdintivirheestd voidaan maarata pysakointi-
virhemaksu kuljettajan sijaan ajoneuvon omistajalle eli mikroliikennepalveluita tarjoavalle oikeushenki-
I6lle. Paatds pysakadintivirhemaksusta annetaan ajoneuvon omistajalle I1ahettamalla se postitse tai kayt-
tamalla tavallista sahkdista tiedoksiantoa. Ajoneuvon omistaja voi vapautua maksuvastuusta, jos han
oikaisuvaatimuksessaan osoittaa, ettei han ole tehnyt pysakdintivirhetta tai ettd pysakoéintivirhemaksun
maaraamiselle ei ole ollut edellytyksia. Oikaisun vaatimisen sijaan mikroliikennepalvelun tarjoaja voi
myos maksaa pysakdintivirhemaksun ja perid maksun pysakointivirheen tehneelta kuljettajalta, kuten
pysakdinninvalvonnasta annetun lain 19 §:ssa saadetaan.

Pysakointivirhemaksua ei voi maarata jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen kayttajalle
tai omistajalle, koska tallaisella liikkumisvalineelld ei voi tehda pysakointivirhetta. Liikkumisvalineen
kayttajalle voi kuitenkin maarata liikennevirhemaksun, jos liikkumisvaline on jatetty tielle tielikennelain
12 §:n vastaisesti siten, etta se voi vaarantaa tai haitata liikennetta. Liikkennevirhemaksun maaraaminen
edellyttaa liikkumisvalineen kayttajan selvittamista.

Pyséakdintivirhemaksun maaraamista mikroliikennepalveluun kuuluvalla kevyella sahkoajoneuvolla tai
polkupydralla tehdysta pysakdintivirheesta on pidetty haasteellisena ja osittain epaselvana. Epaselvyy-
det ovat liittyneet siihen, voidaanko tallaisissa tilanteissa pysakointivirhemaksu maarata ajoneuvon
omistajalle eli mikroliikennepalveluita tarjoavalle oikeushenkildlle, joka on aina poliisin ja kunnallisen
pysakadinninvalvonnan tiedossa, vai pitdakd viranomaisen selvittda aina ajoneuvon kuljettaja.

Sen sijaan haasteet ovat liittyneet asian selvittdmiseen. Ei ole laisinkaan mahdotonta, etta yhteiskayt-
toinen kevyt sahkoajoneuvo tai polkupyora on alun perin pysakoity oikein, mutta pysakoimisen jalkeen
muu tienkayttaja on esimerkiksi kaatanut tai siirtdnyt ajoneuvon jattaen sen pysakointivirheeseen.

Pysakadintivirhemaksun maaraamismenettely on massaluonteinen ja asian selvittdminen summaarista.
Menettelyn toimivuuden kannalta on olennaista, ettda menettely on oikeusturvavaatimuksen asettamissa
rajoissa mahdollisimman yksinkertaista.’® Taman vuoksi pysakdintivirhemaksu voidaan maarata ajo-
neuvon omistajalle tai haltijalle, jos kuljettajaa ei voida kohtuudella selvittaa.

29 Ks. PeVL 57/2010 vp, s. 3/l
30 Ks. PeVL 57/2010 vp, s. 3/Il.
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Lahtdkohtaisesti pysakadintivirhemaksu voidaan maarata mikroliikennepalveluita tarjoavalle oikeushen-
kilolle, jos pysakointivirhe on tehty sen omistamalla ajoneuvolla. Mikroliikkumiselle on ominaista, etta
yhté ajoneuvoa kayttda yhden paivan aikana useampi henkild. Ominaista on sekin, ettei ajoneuvon
kuljettaja enaa ole paikalla, kun poliisi tai kunnallinen pysakoéinnintarkastaja toteaa pysakaointivirheen,
eika kuljettajan henkildllisyyttd saada kohtuudella selvitettya.

Myds menettelyn pysyminen yksinkertaisena edellyttaa sita, ettd virhemaksu maarataan ajoneuvon
omistajalle sen sijaan, ettd viranomainen alkaisi selvittaa ajoneuvon kuljettajan henkildllisyytta. Henki-
I8llisyyden selvittaminen edellyttaa, etta ensin viranomainen lahettaa ajoneuvon omistajalle selvitys-
pyynnon, jossa se pyytaa omistajaa kertomaan, kuka on ollut ajoneuvon viimeisin kayttaja ennen py-
sakadintivirheen toteamista. Taman jalkeen viranomainen varaa kuljettajalle tilaisuuden tulla kuulluksi
hallintolain (434/2003) 34 §:n 1 momentin mukaisesti ja tekee vasta sitten paatdksen pysakaintivirhe-
maksun maaraamisesta.

Pyséakadinninvalvonnasta annetun lain 9 §:n 2 momentissa on todettu, ettad ajoneuvon omistajan tai hal-
tijan tulee ilmeta rekisteristd. Sadanndksessa tai sen perusteluissa ei ole kuitenkaan kerrottu, mista re-
kisterista tiedon tulisi iimeta. Kyse voi siis olla joko liikenneasioiden rekisterista tai vaikkapa kauppare-
kisterista. Pysakointivirhemaksun maaraamisen kannalta olennaista onkin rekisterimerkinnan luotetta-
vuus. Tarkeaa on huomata sekin, ettei mikroliikennepalveluissa kaytettavien ajoneuvojen osalta kos-
kaan ole epaselvaa, kuka ajoneuvot omistaa, koska omistajan nimi selviaa suoraan ajoneuvosta. Omis-
tajan tarkemmat tiedot voi tarvittaessa selvittda esimerkiksi kaupparekisterista.

Korkein hallinto-oikeus totesi vuosikirjapaatoksessaan KHO 2014:1043", ettei pyséakoinninvalvonnasta
annetussa laissa tai sen esitdissa kasitella sellaista tilannetta, ettd auton omistaja onkin oikeushenkilg,
joka myds voi olla velvollinen suorittamaan pysakadintivirhemaksun. Sen sijaan laki lahtee siita, etta
omistaja tai haltija voi vapautua pysakointivirhemaksun suorittamisesta, jos han voi osoittaa, ettei ole
ollut auton kuljettajana pysakointivirheen sattuessa. Kuljettajan on siis oltava luonnollinen henkilé. Kor-
kein hallinto-oikeus totesi, ettd pysakdintivirhemaksu voidaan maarata oikeushenkildlle ja siksi 1aht6-
kohtana tulee pitaa sitd, ettd myds oikeushenkild voi vapautua sille maaratyn pysakointivirhemaksun
suorittamisesta, jos se osoittaa, ettei auton kuljettajana ole toiminut oikeushenkilon alaisuudessa tai
sen puolesta autoa kuljettanut henkild.

Mikroliikenteessa tehdaan paljon pysakdintivirheitd. Pysayttamista ja pysakointid koskevien liikenne-
saantojen noudattamattomuuteen voidaan vaikuttaa puuttumalla polkupy®rilla ja kevyilla sdhkdajoneu-
voilla tehtyihin pysakdintivirheisiin. Jotta pysakoéinninvalvonnalla olisi vaikutusta, se edellyttaa poliisilta
ja kunnalliselta pysakoinninvalvonnalta resursseja. Lisaksi se edellyttaa sita, ettd pysakaointivirhemak-
suun sisaltyva moite kohdistuu oikein.

Kuten edella on todettu, pysakointivirhemaksu voidaan maarata mikroliikennepalvelun tarjoajalle, jos
pysakadintivirhe on tehty palveluntarjoajan omistamalla ajoneuvolla. Taméan jalkeen palveluntarjoaja voi
paattaa, vaatiiko se oikaisua vai ei. Jos palveluntarjoaja ei vaadi oikaisua, jaa moitearvostelun valitta-
minen sen vastuulle: palveluntarjoaja voi pitda virhemaksun vahinkonaan tai velkoa sen palvelun kayt-
tajalta. Jalkimmaisessa vaihtoehdossa virhemaksuun sisaltyva moite kanavoituisi suoraan pysakointi-
virheen tekijalle.

31 Vuosikirjapaatoksesséa oli kyse siitd, ettd autovuokraamon omistamalla autolla tehdysta pysakaintivirheesta oli maarétty
pyséakointivirhemaksu autovuokraamolle, vaikka auto oli ollut vuokrasopimuksen perusteella auton vuokranneen ulkomaalai-
sen henkildén kaytéssa. Vuosikirjapaatoksesta ilmenee, ettad pysakointivirhemaksu oli voitu maarata vuokraamistoimintaa har-
joittavalle oikeushenkildlle ajoneuvon kuljettajan sijaan, vaikka pysékoéinninvalvonnasta annettuun lakiin sisaltyvan oletuksen
mukaan ajoneuvon kuljettaja, siis luonnollinen henkil®, on yleensa myds ajoneuvon omistaja tai haltija, joka voi esittaa vaitteen
siitd, ettei han ole toiminut kuljettajana pysakointivirheen sattuessa. Vuosikirjaratkaisussaan korkein hallinto-oikeus lopulta
poisti oikeushenkillle maaratyn pysakointivirhemaksun. Virhemaksu poistettiin, koska oikeushenkil6 oli nayttanyt, ettei se ollut
tehnyt pysakointivirhettd, koska ajoneuvo oli ollut vuokrattuna toiselle henkildlle. Virhemaksun poistamisen syyna ei ollut se,
ettd virhemaksu oli maaratty vuokraustoimintaa harjoittavalle oikeushenkildlle luonnollisen henkilén sijaan.
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3.9.5 Ajoneuvojen siirtdminen

Ajoneuvojen siirtdmisesta sdadetdan ajoneuvojen siirtdmisesta annetussa laissa (1508/2019). Laissa
saadetaan viranomaisten tehtavista ja toimivaltuuksista ajoneuvoja siirrettdessa tai havitettaessa. Lailla
on myos lisatty tienpitdjien puuttumismahdollisuuksia liikenneturvallisuutta vaarantaviin tai vaylanpitoa
haittaaviin pysakaointivirheisiin. Laki on tarkoitettu kaikenlaisten ajoneuvojen siirtdmiseen, mutta kaytan-
nossa lakia sovelletaan enimmakseen henkildautojen, perdvaunujen ja polkupyorien siirtdmiseen.3?

Siirrettaville ajoneuvoille suoritetaan joko lahisiirto tai varastosiirto. Laissa lahisiirrolla tarkoitetaan ajo-
neuvon siirtdmista sijaintipaikan valittdmaan |aheisyyteen. Varastosiirrolla tarkoitetaan ajoneuvon siir-
tamistad kunnan osoittamaan varastoon. Se, kumpi siirto ajoneuvolle tehdaan, jaa siirron tekevan viran-
omaisen harkintavaltaan.

Yksi mikroliikenteesta aiheutuva ongelma on tienkayttajien tekemat lukuisat pysakointivirheet. Naista
osa on sellaisia, ettd pysakdintivirheesta aiheutuu huomattavaa haittaa tien kaytélle tai muulle liiken-
teelle taikka vaaraa liikkenneturvallisuudelle. Pysakdintivirheista aiheutuviin haittoihin voidaan puuttua
ajoneuvojen siirtdmisestd annetun lain toimivaltuuksilla.

Ajoneuvojen siitdminen kuuluu ensisijaisesti kuntien, kunnallisten pysakdinninvalvojien ja elinkeino-,
likenne- ja ymparistékeskusten tehtaviin. Ajoneuvojen siirtdminen kuuluu myoés poliisin tehtaviin, mutta
poliisin rooli on rajattu koskemaan yleisen jarjestyksen ja turvallisuuden yllapitdmiseen liittyvia tehtavia.
Mikroliikenteen osalta keskeisimmat toimijat ovat kunnat, kunnalliset pysakoinninvalvojat ja poliisi.

Ajoneuvojen siirtmisestad annettu laki ei mahdollista ajoneuvojen siirtdmista heti pelkan pysakaintivir-
heen perusteella. Kunta, kunnallinen pysakoéinninvalvoja, elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus tai
poliisi voi siirtaa virheellisesti pysakoidyn ajoneuvon vasta, kun virheellinen pysakainti on kestanyt yh-
tajaksoisesti vahintdan kaksi vuorokautta eli 48 tuntia. Usein tdma kahden vuorokauden maaraaika
lasketaan siitd hetkesta, kun pysakointivirheestd on maaratty pysakointivirhemaksu, vaikka ajoneuvo
olisi tosiasiassa ollut pysakoityna virheellisesti pidemmankin aikaa. Kun kunta, kunnallinen pysakain-
ninvalvoja tai poliisi on todennut, etta ajoneuvo on ollut pysakoityna virheellisesti 48 tuntia, viranomai-
nen voi siirtda ajoneuvon varastoon tai tehda sille lahisiirron.

Ajoneuvon omistajalle tai haltijalle on siis laissa varattu kaksi vuorokautta aikaa siirtaa ajoneuvonsa
silla uhalla, ettd muuten virheellisestd pysakoinnistd voidaan maarata kaksi pysakointivirhemaksua,
minka lisaksi ajoneuvo voidaan maaraajan kuluttua siirtda varastoon. Useimmiten ajoneuvon omistaja
tai haltija ehtii tuona aikana itse siirtda ajoneuvonsa pois.

Virheellisesti pysakoity ajoneuvo voidaan siirtdd myos valittémasti, jos laissa sdadetyt edellytykset heti
tapahtuvalle siirtamiselle tayttyvat. Poliisi on velvollinen siirtdmaan ajoneuvon, jos ajoneuvon pysakdin-
nistd aiheutuu vaaraa liikenneturvallisuudelle. Taman lisaksi kunta, kunnallinen pysakdinninvalvoja,
elinkeino-, liikenne- ja ymparistdkeskus tai poliisi voi siirtda virheellisesti pysakoidyn ajoneuvon valittd-
masti, jos pysakointi aiheuttaa huomattavaa haittaa tien kaytolle tai muulle liikenteelle. Ajoneuvon siir-
tamisesta annetun lain esitdissa on todettu, etta laissa kaytetty huomattavan haitan kasite vastaa sita,
josta aiemmin saadettiin vanhan tieliikennelain (267/1981) 27 §:n 1 momentissa.3 Vanhan tieliikenne-
lain 27 §:n 1 momentin mukaan ajoneuvoa ei saa pysayttaa eika pysakoida sellaiseen paikkaan eika
siten, etta siitd aiheutuu vaaraa tai etta liikenne tarpeettomasti estyy tai hairiytyy. Nykyisin voimassa
olevan tieliikennelain 37 §:n 1 momentin mukaan ajoneuvoa ei saa pysayttaa eika pysakoida siten, etta
se vaarantaa turvallisuutta tai haittaa muuta liikennettd. Sddnndkset vastaavat sisallollisesti toisiaan,
vaikka sanamuoto onkin eri.

Lisaksi kunta, kunnallinen pysakoéinninvalvoja tai poliisi voi siirtda ajoneuvon, joka on jatetty tielle siten,
ettéd ajoneuvosta aiheutuu vaaraa tai haittaa liikenteelle tieliikennelain 12 §:ssa saadetyn mukaisesti.

32 Ks. HE 78/2008 vp, s. 16/I1.
33 Ks. HE 78/2008 vp, s. 20/I.
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Saannds mahdollistaa ajoneuvon siirtdmisen lahisiirtona sijaintipaikan valittdémaan l1aheisyyteen. Siirron
tarkoituksena on poistaa tielle jatetysta ajoneuvosta aiheutuva haitta tai vaara.

Ajoneuvojen siirtdmisesta annettu laki sisaltda sdanndkset siirtdmisesta ja ajoneuvon kasittelysta siir-
ron jalkeen. Viranomaisen on ilmoitettava lahisiirrosta ajoneuvon omistajalle tai haltijalle suullisesti tai
kirjallisesti taikka jatettava sita koskeva ilmoitus nakyvalle paikalle ajoneuvoon. Viranomaisen on laa-
dittava ajoneuvon lahisiirrosta pdytakirja tai tehtava muu kirjallinen merkinta siirtoon liittyvaan asiakir-
jaan. Kaytannossa lahisiirrosta ilmoittamisessa kaytetaan ilmoituksen kiinnittdmista ajoneuvoon naky-
valle paikalle. Yksi tapa on esimerkiksi se, etta lahisiirtoilmoitus kiinnitetdan ajoneuvon tuulilasiin pyyh-
kijan sulan alle.

Paatods varastosiirrosta tehdaan hallintolain jarjestyksen mukaan. Viranomaisen on annettava varasto-
siirrosta kirjallinen paatos, jossa on mainittava siirron syy, siirretty ajoneuvo, paikka, josta se on siirretty,
ja paikka, jonne se on siirretty, seka siirtaja ja siirtdjan yhteystiedot. Paatds on annettava tiedoksi lii-
kenneasioiden rekisteriin merkitylle viimeiselle omistajalle tai muulle tiedossa olevalle omistajalle ja hal-
tijalle joko lahettamalla hanelle paatds postitse tai kayttamalla sahkaoista tavallista tiedoksiantoa. Jos
ajoneuvon omistaja tai tdman osoite ei ole tiedossa, tiedoksiantoon sovelletaan hallintolain yleistiedok-
siantoa koskevia saannoksia Kunnan ja elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen on lahetettava jal-
jennds paatoksesta tai siirrettyjen ajoneuvojen tunnistamisen kannalta olennaiset tiedot sisaltava luet-
telo myds poliisille pdaasiassa siita varalta, etta siirretyn ajoneuvon omistaja tai haltija tekee asiassa
rikosilmoituksen.

Ajoneuvon omistaja tai haltija on velvollinen korvaamaan viranomaiselle ajoneuvon siirtojarjestelyista,
siirtAmisesta, sailyttamisesta ja hallinnoinnista aiheutuneet kustannukset. Varastosiirrossa sailytyskus-
tannukset peritdan varastoon siirtdmisen paivamaarasta. Korvaus maarataan kunnan osalta kunnalli-
sen viranomaisen hyvaksyman taksan ja valtion viranomaisen osalta valtion maksuperustelain
(150/1992) mukaisesti.

3.10 Palveluntarjoajien itsesaantely

Mikroliikennepalvelun tarjoajat toimivat avoimilla markkinoilla, joilla palvelun tarjoamiseen kohdistuu
hyvin vahan rajoituksia. Palveluntarjoajat voivat halutessaan asettaa esimerkiksi liikenneturvallisuutta
parantavia ehtoja ja rajoituksia palvelun kaytolle. Mikroliikennepalvelun tarjoajat ovatkin muun muassa
kertoneet asiakkailleen palvelunsa ehdoista ja likennesaannoista. Lisaksi palveluntarjoajat ovat aset-
taneet nopeusrajoituksia seka ybdaikaa ja viikonloppua koskevia kayttorajoituksia. Palveluntarjoajat ovat
my0Os asettaneet asiakkailleen kannustimia pysakdintia koskevien sdanndsten ja ohjeiden noudatta-
miseksi. Vastuu liikennesaantéjen noudattamisesta on kuitenkin palvelun kayttajalla eli tienkayttajalla
itsellaan.

Lisaksi palveluntarjoajat ovat sopineet yhtenaisista rajoituksista yhdessa kuntien kanssa. Esimerkiksi
Helsingissa palveluntarjoajat ja Helsingin kaupunki sopivat kauden 2022 alussa erilaisista rajoituksista,
joita mydhemmin tarkennettiin kauden aikana. Esimerkiksi viikonloppudisin yhteiskayttodiset kevyet sah-
kbdajoneuvot olivat kokonaan pois kaytdsta kello 0-5 ydaikaisten onnettomuuksien ehkaisemiseksi. Pai-
vasaikaan kevyiden sahkdajoneuvojen nopeusrajoitus oli 20 kilometria tunnissa, ja arkidisin 15 kilomet-
rid tunnissa kello 0-5.

Palveluntarjoajat voivat kayttda kevyiden sahkoajoneuvojen kayttérajoituksissa teknisena menetel-
mana geoaitausta (geofencing). Geoaitauksessa voidaan huomioida palveluntarjoajien asettamat tai
kuntien kanssa yhdessa sovitut kiellot ja rajoitukset. Geoaitauksella voidaan estaa kevyen sahkoajo-
neuvon kaytto tai pysakdinti tietylla alueella tai tiettynd aikana. Muun muassa nopeus- ja ajalliset rajoi-
tukset onkin toteutettu talla menetelmalla.

Osassa kunnista on myds laadittu erilaisia ohjeistuksia palveluntarjoajille. Kuntien ohjeistusta uusia
palveluita tarjoaville yrityksille muun muassa jarjestaytymattémaan pysakaointiin liittyen on laadittu esi-
merkiksi Turun kaupungin hankkeessa kesalla 2021. Hankkeessa laadittiin pelisdannot “yhteiskayttoi-
sille pienliikkumisvalineille” ja maariteltiin pysakdintikieltoalueet. Lisdksi edistettiin yhteiskayttdautojen
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pysakointiluvitusta ja yritysyhteisty6ta seka datan hyotykayttéa. Osana hanketta laadittiin suunnitte-
luohje kevyiden sahkdajoneuvojen pysakointiruuduille. Hanke sai liikkumisen ohjauksen valtionavus-
tusta Liikenne- ja viestintavirastolta. Myds esimerkiksi Oulun kaupunki on laatinut palveluntarjoaijille
pelisdannot®,

3.11 Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteet mikroliikkumisen turvallisuuden parantamiseksi

Valtioneuvosto antoi maaliskuussa 2022 uuden liikenneturvallisuusstrategian vuosille 2022—-2026. Stra-
tegian tavoitteena on parantaa kokonaisvaltaisesti kaikkien liikennemuotojen liikenneturvallisuutta.
Strategian taustalla on nollavisio, jonka mukaan liikenneturvallisuus paranee vuoteen 2050 mennessa
niin paljon, ettei kenenkaan enaa tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa. Strategian toi-
menpideohjelma sisdltda 103 toimenpidetta liikenneturvallisuuden parantamiseksi.

Liikenneturvallisuusstrategiassa on tunnistettu, ettd uudet liikkumisen muodot, kuten muun muassa
mikroliikkuminen, lisdavat osaltaan tieliikenneturvallisuuden haasteita. Toimenpideohjelmaan sisaltyy
useita toimenpiteitd mikroliikenteen turvallisuuden parantamiseksi.

Yksi likenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelman jo toteutetuista toimenpiteista on mikroliikkumi-
sen verkoston perustaminen (toimenpide 13). Mikroliikkumisen verkoston tehtavia ovat muun muassa
mikroliikkumiseen liittyvan ajantasaisen tiedon kerddminen ja vaihtaminen. Lisaksi verkoston tehtavana
on tunnistaa mahdollisia saantelytarpeita seka uusia likkumisen muotoja ja niiden vaikutuksia liikenne-
turvallisuuteen. Toimenpiteen vastuutahona on Liikenne- ja viestintavirasto Traficom. Mikroliikkumisen
verkosto perustettiin kevaalla 2022 Traficomin johdolla. Verkosto on tdman jalkeen kokoontunut saan-
ndllisesti. Verkostossa ovat edustettuina mikroliikkumiseen keskeisesti liittyvat viranomaiset, kunnat ja
palveluntarjoajat. Verkostossa ovat mukana muun muassa Vaylavirasto, Poliisihallitus, pelastustoimi,
Kuntaliitto, mikroliikennepalvelun tarjoajia, Terveyden ja hyvinvoinnin laitos, Tilastokeskus, Invalidiliitto
seka Helsingin, Tampereen, Turun, Oulun ja Lappeenrannan kaupungit. Mikroliikkumisen verkoston
kokouksissa on keskitytty tdhan mennessa lahinna sahképotkulautamallisiin kevyihin sdhkdajoneuvoi-
hin. Mikroliikkumisen verkosto on edesauttanut keskustelua ja tiedonvaihtoa eri tahojen valilla.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelmaan sisaltyy myos selvitykset kuntien toimivaltuuksien
lisddmisesta liikennepalvelujen ohjaamisessa (toimenpide 90) ja mikroliikkumisen promillerajasta (toi-
menpide 91). Kuntien toimivaltuuksia koskevan toimenpiteen tarkoituksena on ollut selvittda mahdolli-
suutta lisata lainsdadannossa kuntien toimivaltaa niin, etta niilla olisi paremmat mahdollisuudet ohjata
niiden alueella olevia liikkumisen palveluja, mukaan lukien mikrolikkuminen, jotta palvelut edistaisivat
my®os liikenneturvallisuutta. Toimenpiteen vastuutahoja ovat likenne- ja viestintdministerié ja kunnat.

Kuntien toimivaltuuksiin liittyvaa selvitysta on tehty likenne- ja viestintaministerién ja Liikenne- ja vies-
tintavirasto Traficomin yhteistydna syksylla 2022. Traficom jarjesti selvityksen tekemisen tueksi ja yh-
teistyon tiivistamiseksi 9.11.2022 sidosryhmatyopajan, johon kutsuttiin mikroliikkkumisen verkoston ja-
senet. TyOpajassa keskusteltiin eri saantelymalleista ja niiden riittavyydesta vastaamaan kuntien ja sah-
koépotkulautaoperaattorien seka erilaisten kayttajaryhmien kohtaamiin haasteisiin. Tydpajassa oli osal-
listujina useiden eri kuntien, eri kokoisten mikroliikennepalvelun tarjoajien seka jarjestdjen edustajia.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteisiin kuuluu myds tieliikenteen tilastoinnin kokonaisvaltainen
kehittdminen (toimenpide 12). Toimenpiteeseen sisaltyy myds oman syykoodin lisddminen mikroliikku-
miselle kansalliseen koodistopalveluun. Toimenpiteen vastuutahona on Terveyden ja hyvinvoinnin lai-
tos. Toimenpiteen taustalla on se, ettd mikroliikkumisvalineilld tapahtuvia onnettomuuksia ei tilastoida
talla hetkella systemaattisesti. Toimenpiteen tavoitteena on lisata mikroliikkumiseen liittyvan liilkenne-
turvallisuustydn vaikuttavuutta tilastoinnin avulla. Mikroliikkumisen syykoodin lisdamista on alettu sel-
vittda eri viranomaisten yhteistyona.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelmaan sisaltyy myos mikroliikkkumisen liikkennesaantoihin
ja turvallisen liikenteen edellytyksiin liittyvan tiedotus- ja koulutusmateriaalin tuottaminen (toimenpide

34 Oulun kaupungin verkkosivu: Pelisdannét séahkdisten potkulautojen operoinnille. Tarkastettu 13.2.2023.
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46). Liikenneturvallisuusstrategian keskeisia strategisia linjauksia ovat muun muassa eri toimijoiden
liikenneosaamista on liséttévé ja asenteiden on muututtava liikenteessé. Liikenteessa toimiminen edel-
Iyttaa tietoisuutta likenteeseen liittyvista saanndista, taitoa kuljettaa ja hallita likennevalineita seka ky-
kya arvioida liikenteeseen liittyvia riskeja ja toimintamalleja niin omasta kuin muidenkin nakékulmasta.
Strategiassa todetaan, etta liikenteen uudet ilmiét ja muutokset tulee huomioida laajemmin liikennekas-
vatuksessa ja kertaluonteisissa koulutuksissa. Mikroliikkumiseen liittyvien onnettomuuksien taustalla
on usein tietdmattdmyys tai piittaamattomuus liikennesaannaoista. Liikennesaantdjen tuntemus ja niiden
noudattaminen ovat keskeinen osa omaa ja muiden turvallisuutta. Toimenpiteen vastuutahoina ovat
Liikenneturva ja Opetushallitus. Muun muassa Liikenneturva onkin tehnyt laajaa tiedottamista kevyen
sahkdajoneuvon kuljettamista koskevista liikennesaannoista. Kaynnissa on ollut muun muassa Aja oi-
kein -minikampanja sahkodpotkulautailusta kesalla 2022.

Liikenneturvallisuusstrategian valmistelun aikana liikenne- ja viestintaministerio jarjesti likenne- ja vies-
tintaministeri Timo Harakan johdolla kesalla 2021 kaksi keskustelutilaisuutta®® kevyista sahkdajoneu-
voista ja niiden turvallisuudesta. Tilaisuuksiin osallistui alan yrityksia seka Liikenneturvan, kuntien, po-
liisin ja liikenne- ja viestintaministerion edustajia. Keskustelutilaisuuksien tuloksena sovittiin muun mu-
assa kevyiden sahkdajoneuvojen yollisistd nopeusrajoituksista Helsingissa.

Liikenneturvallisuusstrategialla ohjataan liikenneturvallisuustyéta kokonaisvaltaisesti seuraavien vuo-
sien aikana. Osa mikroliikenteeseen kohdistuvista toimenpiteista on sellaisia, etta niiden turvallisuus-
vaikutukset nakyvat vasta pidemmalla aikavalilla.

3.12  Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta

3.12.1 Selvityksen keskeinen sisélté

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteen 91 mukaisessa pyodrailyn ja mikroliikkumisen promillerajaa
koskevassa selvityksessa ovat vastuutahoina liikkenne- ja viestintaministerid ja oikeusministerid. Lii-
kenne- ja viestintaministerid on tilannut selvityksen pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta ja sen
likenneturvallisuusvaikutuksista. Selvitys promillerajan liikenneturvallisuusvaikutuksista valmistui lop-
puvuonna 2022. Strategian kirjauksen mukaisesti selvityksessa on arvioitu promillerajan asettamista ja
sen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. Oikeasuhtaisia rangaistusvaihtoehtoja on arvioitu yhteistydssa
oikeusministerion kanssa.

Liikenne- ja viestintaministerion tilaaman selvityksen suosituksena on promillerajan asettaminen seka
kevyiden sahkdajoneuvojen ajamiselle ettd polkupyorailylle, koska promilleraja edistaisi tieliikenteen
kokonaisturvallisuutta, vahentaisi onnettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistaisi kaiken ajoneuvolii-
kenteen promillerajakaytannon. Promillerajan asettamisella voidaan vahentaa kevyiden sahkoajoneu-
vojen kuljettajien ja pyorailijdiden paihtyneena ajamista ja tapaturmia. Kevyen sahkdajoneuvon ajami-
nen paihtyneena on havaittu merkittavaksi ongelmaksi ja onnettomuusriskia lisaavaksi tekijaksi.

Promillerajan my6ta poliisin olisi myos helpompi puuttua paihtyneena ajamiseen. Promillerajan asetta-
minen antaisi selkean viestin siita, ettei paihtyneena saa ajaa. Promilleraja ja sen tehosteeksi saadetty
sanktio parantaisivat poliisin mahdollisuuksia puuttua paihtyneend ajamiseen. Promillerajan noudatta-
misen valvonta kuitenkin edellyttaisi sita, ettd poliisilla olisi toimivalta puhalluttaa polkupydrailija ja ke-
vyen sahkdajoneuvon kuljettaja.

Promillerajan asettaminen tukisi myds liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteen 47 mukaista tavoi-
tetta yllapitaa ja vahvistaa kielteista suhtautumista paihtyneena ajamiseen. Lisaksi muutkin liikennetur-
vallisuusstrategian toimenpiteet, kuten tilastoinnin kehittdminen ja liikennesdannoista tiedottaminen,
taydentaisivat promillerajan asettamista. My6s mikroliikkumisen verkoston toimintaa jatkettaisiin.

35 Ensimmainen keskustelutilaisuus jarjestettiin 7.7.2021 ja toinen keskustelutilaisuus 31.8.2021.
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3.12.2 Pyéréilyn ja mikroliikkumisen promillerajan rikosoikeudellinen arviointi

Liikenne- ja viestintaministerid pyysi oikeusministeri6ltd kannanottoa pyorailyn ja mikroliikkumisen pro-
millerajoista laaditun selvityksen lopputuloksista. Lisaksi oikeusministeriota pyydettiin ottamaan kantaa
siihen, olisiko hallinnollisen sanktion (esimerkiksi likennevirhemaksun) kayttaminen hyvaksyttavam-
paa, jos rikosoikeudellisen rangaistuksen kayttaminen promillerajan tehosteena ei tulisi kysymykseen.
Oikeusministerion selvitys on arviomuistion kolmantena liitteena.

Liikenne- ja viestintaministeriolle toimittamassaan selvityksessa oikeusministerié on arvioinut rikosoi-
keudellisen promillerajan kayttdéa oikeushyvien suojelun, hydty—haitta-punninnan ja ultima ratio -peri-
aatteiden kannalta. Ultima ratio —periaatteen osalta oikeusministerid korostaa, etta paihtyneena pyorai-
lyn ja mikroliikkumisen vahentamiseksi on selvityksesta ilmenevin tavoin useampiakin toimiviksi todet-
tuja rikosoikeudelle vaihtoehtoisia keinoja, joilla voidaan perusoikeuksiin lievemmin puuttuen tai niihin
lainkaan puuttumatta seka rikosoikeutta kohdistetummin puuttua varsinaisen riskiryhman toimintaan.
Naita ovat erityisesti kuntien asettamat ajalliset, alueelliset ja nopeutta koskevat rajoitukset vuokraus-
toiminnalle. Liséksi voidaan toteuttaa ainakin likennekasvatusta ja valistusta paihtymykseen liittyvista
onnettomuusriskeistd. Naiden toimien kustannusten voidaan myds olettaa pysyvan kohtuullisina. Ri-
kosoikeudellisen promillerajan asettamisen tai muunkaan sanktion asettamisen ei siten voida katsoa
olevan perusteltua.

Oikeusministeri® toteaa yhteenvetonaan, ettd polkupyoralla tai sahkdpotkulaudalla ajavan onnetto-
muusriski kohdistuu enemman omaan kuin muiden tienkayttajien turvallisuuteen. Liikennejuopumusta
moottorittomalla ajoneuvolla koskevassa rikoslain 23 luvun 9 §:ssa niin sanottu tankojuoppous on jo
nykyisin saadetty rangaistavaksi silloin, kun kuljettaja aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. Rikosoi-
keudellisen promillerajan asettaminen pyérailylle ja mikroliikkumiselle kaytannossa laajentaisi nykyista
rikosoikeudellista sdantelya lahinna vain koskemaan tilanteita, joissa paihtynyt kuljettaja asettaa it-
sensa vaaraan tai aiheuttaa itselleen vahinkoa.

Oikeusministerion ndkemyksen mukaan kriminalisoinnin hyGtyina olisivat tapaturmien ja niiden aiheut-
taman inhimillisen karsimyksen seka onnettomuuksista yhteiskunnalle aiheutuvien sairaanhoitokustan-
nusten vaheneminen. Tallaisen liikkumisen onnettomuuksien vahentamiseen on kuitenkin perusteltua
pyrkid muuten kuin sanktioinnin keinoin, kuten esimerkiksi ajallisilla, alueellisilla ja nopeutta koskevilla
kayttorajoituksilla, joista on tahankin saakka ollut ongelman kannalta huomattavia positiivisia kokemuk-
sia.

3.13 Kevyen sahkoajoneuvon rekisterodinti ja vakuuttaminen

Polkupydria ja kevyitd sahkdajoneuvoja ei tarvitse rekisterdida eikd vakuuttaa. On kuitenkin esitetty,
etta polkupyorien ja kevyiden sahkoajoneuvojen rekisterdinti voisi parantaa niiden yksildintia ja sita
kautta valvontaa. Kunnalliset pysakdinninvalvonnat ja poliisi ovat pitdneet hankalana, ettei polkupy6-
ralla tai kevyelld sédhkdajoneuvolla tehtya pysakointivirhettd saada vaivatta selvitettya, koska ajoneu-
voissa ei ole yksilointitietoja. Tama ei kuitenkaan koske mikroliikennepalveluihin kuuluvia ajoneuvoja,
koska ne ovat yksiloityja ja tunnistettavissa.

Ajoneuvojen rekisterdinnin tulee perustua tarpeeseen. Rekisterdintiperusteita ovat tavallisesti verotus,
likennekelpoisuuden valvonta ja vakuutusvelvollisuus. Mitkdan naista eivat koske sen paremmin pol-
kupydria kuin kevyitd sdhkdajoneuvojakaan. Rekisterdintivelvollisuudelle ei ole myéskdan muuta pai-
navaa yhteiskunnallista perustetta, jonka vuoksi pitaisi lisata saantelya ja sita kautta hallinnollista taak-
kaa. Rekisterdintivelvollisuus edellyttda lahtdkohtaisesti sita, etta erikseen maaritellyn viranomaisen tai
muun tahon on yllapidettava rekisteria ja vastattava sen tietojen ajantasaisuudesta.

Intressi ajoneuvojen rekisterdintiin voi tulla vakuutusvelvollisuuden kautta. Liikennevakuutuslaissa
(460/2016) saadettyad vakuutusvelvollisuutta ollaankin ulottamassa myds sahkdmoottorilla varustettui-
hin polkupy®riin ja kevyisiin sdhkdajoneuvoihin, jos ne ovat moottoriajoneuvojen kayttoon liittyvan vas-
tuun varalta otettavasta vakuutuksesta ja vakuuttamisvelvollisuuden voimaansaattamisesta annetun
direktiivin 2009/103/EY muuttamisesta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissa
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(EU) 2021/2118 maariteltyja ajoneuvoja. Muutosdirektiivin mukaan ajoneuvolla tarkoitetaan moottori-
ajoneuvoa, joka kulkee yksinomaan mekaanisella voimalla maata mutta ei raiteita pitkin ja jonka suurin
rakenteellinen nopeus on yli 25 kilometria tunnissa tai suurin nettopaino on yli 25 kilogrammaa ja suurin
rakenteellinen nopeus yli 14 kilometria tunnissa. Direktiivissa tarkoitettuna ajoneuvona ei kuitenkaan
pidetd polkupy6raa, vaikka siina olisi polkemista avustava sahkdmoottori tai niin kutsuttu lahtéavustus.
Lahtdavustustoiminnon tarkoituksena on avustaa liikkeelle 1ahddssa ja helpottaa pyorailijaa esimerkiksi
hanen taluttaessaan polkupydraa ylamakeen.

Sosiaali- ja terveysministerion laatiman tyéryhmamietinnon®® perusteella direktiivissa oleva uusi maari-
telma laitettaisiin kansallisesti taytantoon muuttamalla liikennevakuutuslaissa olevaa ajoneuvon maari-
telmaa. Tyoryhmamietintédn siséltyvan kansallisen maaritelman mukaan ajoneuvolla tarkoitettaisiin
sellaista moottoriajoneuvoa, joka kulkee yksinomaan mekaanisella voimalla maata mutta ei raiteita pit-
kin, ja jonka suurin rakenteellinen nopeus on yli 25 kilometria tunnissa tai suurin nettopaino on yli 25 ki-
logrammaa. Kansallinen ajoneuvon maaritelma olisi yksinkertaisempi kuin direktiivin maaritelma.

Liikennevakuutuslain muutokset tarkoittaisivat sita, ettd enemman kuin 25 kilogrammaa painavat ke-
vyet sdhkdajoneuvot ja jalankulkua avustavat tai korvaavat liikkumisvalineet tulisi vakuuttaa yksin-
omaan vammaisten kayttoon tarkoitettuja sahkopyoratuoleja ja muita vastaavia rekisterdintivelvollisuu-
den ulkopuolelle jaavia kevytrakenteisia ajoneuvoja lukuun ottamatta. Tall6in likennevakuutusyhtidille
saattaisi syntya rekisterdinti-intressi, jos ne haluaisivat edistdd vakuutusvelvollisuuden noudattamisen
valvontaa.

4 Mikroliikkumisessa todettuja haasteita ja ongelmia

4.1 Katutilan kayttdminen ja sen ahtautuminen

Yhteiskayttoon tarkoitettujen polkupydrien ja kevyiden sahkdajoneuvojen sijoittamisessa valittu toimin-
tatapa, jossa ajoneuvot ovat katutilassa vapaasti palvelun kayttdjien saatavissa, on osaltaan johtanut
siihen, ettd ajoneuvoja pysakoidaan tieliikennelain vastaisesti jalkakaytavilla ja pyorateilla. Lisaksi niita
jatetdan paikkoihin, joissa niistd aiheutuu vaaraa turvallisuudelle tai haittaa liikenteelle.

Myds katutilan ahtaudella on merkitysta. Mita enemman ajoneuvoja tuodaan katutilaan ja mitd enem-
man niiden kaytto keskittyy tietylle alueelle, sitad vaikeampaa ajoneuvojen pysakaointi on ja sitd enemman
pysakadinnistd aiheutuu liikkenneymparistdssa haittaa, hairiéta ja jopa vaaraa.

Julkisen katutilan kayttamista mikroliikennepalveluiden tarjoamiseen ilman minkaanlaisia rajoituksia on
pidetty usealla tapaa ongelmallisena. Yhtena ongelmana kunnissa on pidetty sita, etta palveluntarjoajat
kayttavat katutilaa oman elinkeinonsa harjoittamiseen. Vaikka kyse onkin lahtékohtaisesti ajoneuvojen
pysakadinnistd, kyse on myds siita, ettd palveluntarjoaja sijoittaa kulutushyddykkeensa katutilaan ja va-
raa sitd omaan kayttoonsa.

Mikroliikennepalveluissa palveluntarjoajan toiminta on lahtokohtaisesti erilaista verrattuna siihen, etta
tietty osa kadusta tai kokonainen katu otetaan muuhun kuin liikenteelliseen kayttdon. Polkupydrien ja
kevyiden sahkdajoneuvojen sijoittaminen pysakoityna jalkakaytavalle ja pyoratielle ei ole samanlaista
katutilan kayttoa kuin esimerkiksi se, etta ravitsemisliike saa sopimusteitse oikeuden kayttaa katutilaa
omaa toimintaansa varten tai kokonainen katu luovutetaan yleisétilaisuuden jarjestamista varten. Yhte-
nevaisyyksiakin kuitenkin on, kuten kiinteiden pysakoéintiasemien sijoittaminen katutilaan ja erikseen
varattujen pysakadintipaikkojen kayttd mikroliikenteessa kaytettavien ajoneuvojen pysakdimista varten.

Toisena ongelmana on pidetty katutilan ahtautta, joka vaikuttaa pysakaintijarjestelyihin. Polkupyodrien
ja kevyiden sahkdajoneuvojen pysakdinnista jalkakaytavilla ja pyorateilla aiheutuu ongelmia, kun katu-
tilaan kerralla pysakoéitavien ajoneuvojen lukumaarat kasvavat. Ongelmia aiheutuu polkupyoérailijéille,
mutta ennen kaikkea jalankulkijoille. Lisaksi osa jalankulkijoista on vammaisia, liikkumisesteisia ja muita

36 Sosiaali- ja terveysministeridn raportteja ja muistiota 2023:4. Liikennevakuutusdirektiivin kansallinen taytantddnpano: Tyd-
ryhman mietinto.
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henkil6ita, joilla on ilmeisia vaikeuksia selviytya liikenteessa. Katutilan ahtaus aiheuttaa esteettomyy-
den ja sita kautta turvallisuuden heikentymista.

4.2 Tienkayttgjan toiminta ja liikennesaantojen noudattamattomuus

Koska kevyen sahkoajoneuvon kuljettamiselle ei ole saadetty ika-, kyky-, taito- ja ajo-oikeusvaatimuk-
sia, on mahdollista, etta kaikki kayttajat eivat tunne liikennesaantéja. Myodskaan polkupyorailylle ei ole
saadetty vastaavia vaatimuksia, mika voi yhta lailla vaikuttaa likennesaantéjen tuntemiseen. Jokaisen
tienkayttgjan tulee kuitenkin noudattaa tieliikennelakia riippumatta siita, onko han hankkinut ajokortin
tai suorittanut kuljettajaopetuksen vai ei.

On myds arvioitu, etta kaikki yhteiskayttdisten kevyiden sahkdajoneuvojen kayttajat eivat noudata pal-
velutarjoajien asettamia ikarajoja. Useat palveluntarjoajat ovat asettaneet palvelulleen 18 vuoden ika-
rajan, mutta tastéd huolimatta ajoneuvojen kuljettajina on havaittu olleen alle 18-vuotiaita. Esimerkiksi
Aalto-yliopiston tutkimuksessa havaittiin, etta palvelun kayton ikarajasta huolimatta merkittava maara
alaikaisia kayttaa sahkdpotkulautoja. Tutkimuksessa havaittiin myds, etta likennesaantdjen vastainen
kuljettaminen korostuu alaikaisilla kayttajilla.>”

Paihtyneena sahkdpotkulautailu on havaittu merkittavaksi ongelmaksi ja onnettomuusriskia lisaavaksi
tekijaksi. Vuonna 2021 HUSIn paivystyksissa hoidetuista sdhképotkulautaonnettomuuksissa loukkaan-
tuneista 44 prosenttia oli paihtyneita. Vuonna 2022 luku laski 35 prosenttiin.3®

Mikroliikennepalveluista kaytavasta keskustelusta kdy usein ilmi, etteivat palvelun kayttajat tunne heita
koskevia liikennesaantdja tai etta niiden tuntemus on puutteellista. Tama kay ilmi myds Liikenneturvan
teettamista kyselyista. Esimerkiksi Liikkenneturvan kevaalla 2022 teettdamassa kyselyssa, jossa selvitet-
tiin suomalaisten kokemuksia sahkdpotkulaudoista ja sahkdpotkulautoja koskevista liikennesaanndoista,
vain 64 prosenttia vastanneista tiesi, etta sahkodpotkulaudalla kuuluu ajaa paasaantdisesti polkupyora-
likenteelle tarkoitetuilla tien osilla, kuten esimerkiksi ajoradalla, pyoratiella ja pyorakaistalla.®®

Mahdollista on sekin, ettad likennesdannoét tunnetaan, mutta niitéa ei haluta noudattaa. Toisaalta tietoa
likennesdannoista on paljon tarjolla. Tietoa tarjoavat viranomaiset*°, likenneturvallisuusty6ta tekevat
yhdistykset ja mikroliikkumisen palveluntarjoajat. Esimerkiksi Liikenneturvan "Aja oikein — sahkdpotku-
laudallakin” -kampanjaan sisaltyy kymmenen kohtaa turvallisempaan kevyella sahkdajoneuvolla ajami-
seen.

Yksi syy saantdjen noudattamattomuudelle voi olla my6s liikenneinfra, joka ei kaikilta osin sovellu ke-
vyella sahkoajoneuvolla ajamiseen. Esimerkiksi mukulakivilla paallystetty ajorata voi ohjata palveluiden
kayttajaa ajamaan kevytta sahkdajoneuvoa jalkakaytavalla, jonka paallysteena on asfalttia.

4.3 Matkustajien kuljettaminen lisda onnettomuusriskia

Matkustajan kuljettamisen kevyella sahkoajoneuvolla on havaittu olevan melko yleista, vaikka se on
yksiselitteisesti kiellettya. Matkustajia saattaa olla useampikin kuin yksi. Esimerkiksi Helsingissa on ha-
vaittu, ettd aikuiset kuljettavat toisinaan lapsia kevyen sahkdajoneuvon kyydissa.

Matkustajan kuljettaminen lisaa onnettomuusriskia, silla kevyt sahkbajoneuvo on suunniteltu vain kul-
jettajan kaytettavaksi. Matkustajien kuljettaminen vaikuttaa ajoneuvon hallintaan ja ohjautuvuuteen.

37 Mladenovi¢, M., Dibaj, S., Lopatnikov, D. (2022). Evaluation of electric scooter deployment in the City of Helsinki, 4. Tar-
kastettu 13.2.2023.

38 HUSIn tiedote 16.11.2022: Sahképotkulautailijoiden vammat véhentyneet vuoteen 2021 verrattuna. Tarkastettu 13.2.2023.
39 Liikenneturvan tiedote 23.5.2022: Sahképotkulautailun séannét tunnetaan huonosti. Tarkastettu 13.2.2023.

40 Muita esimerkkeja on muun muassa Helsingin kaupungin usein kysytyt kysymykset sdhképotkulautailusta ja Helsingin po-
liisin ohjeet turvalliseen sahkopotkulaudan kayttéon. Tarkastettu 13.2.2023.
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Matkustajat voivat myds vaikuttaa kuljettajan tasapainoon ja lisata sitd kautta onnettomuusriskia. Li-
saksi valmistajan ilmoittaman painorajan ylittdminen voi johtaa ajoneuvon vahingoittumiseen ja vaikut-
taa jarrujen toimintaan.

Matkustajien kuljettaminen voi olla my6s mikroliikennepalvelun kaytén sopimusrikkomus. Yleensa mik-
roliikennepalvelun tarjoaja tekee sopimuksen palvelun kaytdstd yhden kayttdjan kanssa. Esimerkiksi
Voi Scootersin sopimusehtojen mukaan sopimuksen osapuolia ovat ainoastaan palveluntarjoaja ja pal-
velun kayttaja eika kayttaja saa antaa muiden kayttaa ajoneuvoa.*'

4.4 Turvallisuutta vaarantavat ja muulle liikenteelle haittaa aiheuttavat pysakaointivirheet

Mikroliikenteeseen liittyvat pysakodintiongelmat ovat yksi kokonaisuus, joka on ollut usein esilla julki-
sessa keskustelussa. Pysayttamista ja pysakoimistd koskevat liikennesdanndt ovat kuitenkin kattavat.
Jos sdantdja noudatetaan, polkupydran ja kevyen sadhkbdajoneuvon pysayttamisesta tai pysakoinnista
ei aiheudu vaaraa turvallisuudelle tai haittaa muulle liikenteelle.

Pysayttamista ja pysakdintia koskevien sdantdjen noudattamiseen liittyy sama ongelma kuin mikrolii-
kenteen liikennesaantdjen noudattamiseen yleensakin. Kuten ylla on kuvattu, tienkayttajat eivat tunne
tai noudata polkupyérailyn ja kevyen sahkéajoneuvon kuljettamista koskevia liikkennesaantéja riittavan
hyvin. Esimerkiksi Liikenneturvan "Aja_oikein — sahképotkulaudallakin® -kampanjassa ohjeistetaan
myos kevyen sdhkdajoneuvon pysakointisdannoista.

Pysayttamista ja pysakointia koskevien liikennesaantdjen noudattaminen on erityisen tarkeaa erityis-
ryhmien esteettéman liikkumisen kannalta. Esimerkiksi Nakdvammaisten liitto ja muut erityisryhmien
etujarjestot ovat tuoneet esiin, etta kevyiden sahkoajoneuvojen pysayttaminen tai pysakointi tieliiken-
nelain vastaisesti voi aiheuttaa ja on aiheuttanut vaaratilanteita erityisryhmiin kuuluville. Esimerkiksi
nakévammainen tienkayttaja voi kompastua vaarin pysakoityyn polkupydraan tai kevyeen sahkodajo-
neuvoon. Apuvalinein liikkuva tienkayttaja saattaa joutua siirtymaan ajoradalle tai jyrkka jalkakaytavan
reunakivi voi kokonaan estaa ohittamisen. Pyoratuolin kayttaja ei myoskaan pysty nousemaan ja siirta-
maan polkupydraa tai kevytta sdhkdajoneuvoa pois tieltdan. Pahimmassa tapauksessa erityisryhmaan
kuuluvan tienkayttajan likkuminen tiella voi keskeytya tai kokonaan estya.

4.5 Liikenteenohjaukseen liittyvia haasteita

Liikenteenohjauksella voidaan vaikuttaa mikroliikenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen seka kaupunki-
tilan kayttddn. Se ei kuitenkaan ratkaise kaikkia haasteita, joita mikroliikkumiseen liittyy.

Ensinndkaan liikkenteenohjauksella ei voida vaikuttaa siihen, miten hyvin tienkayttajat tuntevat likenne-
saannot ja liikenteenohjauslaitteet ja miten hyvin tienkayttajat haluavat noudattaa likennesaantdja ja
likenteenohjauslaitteilla asetettuja velvoitteita. Tienkayttajien lainvastaiseen toimintaan voidaan vaikut-
taa vain rajallisesti asettamalla liikenteenohjauslaitteilla lisda velvollisuuksia. Uusien velvoitteiden aset-
tamisen sijaan tulisi pyrkia muuttamaan tienkayttajien asenteita vaikuttamalla heidan tietoihinsa, tai-
toihinsa ja haluunsa noudattaa liikennesaantoja. Tata voidaan edistda myds liikennesaantoéja ja liiken-
teenohjausta koskevalla viestinnalla ja tiedottamisella.

Lisaksi vaihtoehtona on rajoittaa tienkayttgjan toimintaa mikroliikennepalvelun tarjoajan asettamilla tek-
nisilla rajoituksilla. Tienkayttaja ei voi pysakdida ajoneuvoa virheellisesti tai ajaa ajoneuvolla tiella, jossa
ajaminen on kielletty, jos palveluntarjoaja estaa tallaisen toiminnan.

Toiseksi liikenteenohjaus edellyttaa liikenteenohjauslaitteiden asettamista ja niiden sijoittamista liiken-
neymparistddn. Paaasiassa kyse on liikkennemerkeista. Esimerkiksi kattava pysakointijarjestely edellyt-
taa lukuisien likennemerkkien ja lisékilpien sijoittamista, jotta pysakdintikiellot ja pysakdintipaikat tule-
vat asianmukaisesti merkittya. Tasta aiheutuu kustannuksia tienpitajalle.

41 Voi Scootersin verkkosivu: User Agreement. Tarkastettu 13.2.2023.
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Kolmanneksi liikenteenohjauslaitteiden lisaantyminen likenneymparistossa voi vaikuttaa liikenneympa-
ristdn selkeyteen. Liikenteenohjauslaitteiden tarkoituksena on ohjata ja opastaa liikenneymparistdossa
likkuvaa tienkayttajaa toimimaan likenneymparistdn ja muiden tienkayttajien kannalta toivotulla tavalla.
Sen vuoksi merkkien sijoittamisessa tulee huomioida niiden hyva havaittavuus ja merkin sisallén tulkit-
tavuus. Suunnitteluohjeiden mukaan merkit tulee sijoittaa niin, etté niiden nakyvyys on hyva, mutta ne
eivat itse ole nakemaesteina. Liikenteenohjauslaitteita ei saa olla liikaa, jotta tienkayttaja ehtii havaita
kaikki merkit ja ymmartaa niihin sisaltyvat viestit.

Neljanneksi tarvitaan liikenteenvalvontaa, jotta likenteenohjauslaitteita myos noudatettaisiin. Tieliiken-
nelain noudattamista valvoo I&hinna poliisi, jonka liikennevalvontaan kaytettavissa olevat resurssit ovat
rajalliset. Mikroliikenteessa on kuitenkin mahdollista, ettd mikroliikennepalvelun tarjoaja asettaa palve-
lun kaytolle teknisia rajoituksia, joilla kayttaja voidaan pakottaa noudattamaan tiettyja likennesaantoja
ja liikenteenohjauslaitteita.

4.6 Kevyiden sahkoajoneuvojen ja polkupyorien siirtamiseen liittyvia ongelmia

Kunnat ovat siirtaneet virheellisesti pysakoityja yhteiskayttoisia kevyita sahkdajoneuvoja ja polkupyoria
ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain perusteella. Lain soveltuvuutta kevyiden sahkdajoneuvojen ja
polkupydrien siirtdmiseen ei ole kuitenkaan pidetty taysin ongelmattomana.

Merkittavimpana toiminnallisena haasteena on pidetty ajoneuvojen siirtdmisesta annettuun lakiin sisal-
lytettyd 48 tunnin saantda. Virheellisesti pysakoityd kevyttd sdhkdajoneuvoa tai polkupyoraa ei voi siir-
taa valittémasti pelkan pysakdintivirheen perusteella, vaan ajoneuvoluokasta riippumatta siirtdminen
pelkan pysakointivirheen perusteella on mahdollista vasta, kun pysakdintivirhe on kestanyt yhtajaksoi-
sesti vahintaan kaksi vuorokautta.

Kahden vuorokauden aikarajaa on pidetty tarpeettoman pitkana ottaen huomioon sen, minkalainen vai-
kutus virheellisesti pysakoidylla kevyella sahkdajoneuvolla ja polkupydralla on likenneymparistdn tur-
vallisuuteen ja esteettomyyteen. Ajoneuvot pitaisi pystya siirtdmaan nopeammin ainakin jalkakaytavilta
ja pyoréateilt, joilla niiden liikennettd haittaava ja vaarantava vaikutus on olennainen.

Toisena ongelmana on pidetty lain tulkinnanvaraisuutta. Kunta, kunnallinen pysakdinninvalvoja tai po-
lisi voi valittdmasti siirtda virheellisesti pysakdidyn kevyen sdhkdajoneuvon ja polkupyodran, jos pysa-
kdinnista aiheutuu huomattavaa haittaa tien kaytolle tai muulle liikenteelle. Kaytannossa se, mita huo-
mattavalla haitalla tarkoitetaan, on toisinaan hankala méaaritella.

Kolmantena esiin tulleena ongelmana on pidetty siirtomenettelyn muotovaatimuksia. Siirtomenettelyssa
on liian monta vaihetta, ja varsinkin varastosiirtoa paatoksineen on pidetty tarpeettoman byrokraatti-
sena, kun siirron kohteena on lukuisia virheellisesti pysakaoityja polkupydria ja kevyita sahkdajoneuvoja.
Ratkaisuna onkin esitetty, ettd menettelya tulisi yksinkertaistaa.

Siirtomenettely on hallintoasian kasittelya, ja se tapahtuu hallintolain mukaisessa jarjestyksessa. Paa-
toksentekoon vaikuttaa olennaisesti se, ollaanko tekeméassa lahisiirtoa vai varastosiirtoa.

Ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain 10 §:n 1 momentin mukaan viranomaisen on ilmoitettava lahi-
siirrosta ajoneuvon omistajalle tai haltijalle suullisesti tai kirjallisesti taikka jatettava sitad koskeva ilmoitus
nakyvalle paikalle ajoneuvoon. Viranomaisen on laadittava ajoneuvon lahisiirrosta poytakirja tai tehtava
muu kirjallinen merkinta siirtoon liittyvaan asiakirjaan. Kaytanndssa lahisiirto tehdaan hyvinkin joutui-
sasti.

Varastosiirron osalta ajoneuvon siirtdvan viranomaisen on tehtava kirjallinen hallintopaatos. Paatos va-
rastosiirrosta voidaan kuitenkin tehda varsin joutuisasti johtuen asian luonteesta. Ennen varastosiirron
tekemista ajoneuvon omistajalle tai haltijalle ei valttdmatta tarvitse varata tilaisuutta tulla kuulluksi,
koska kuuleminen saattaa vaarantaa paatoksen tarkoituksen toteutumisen tai kuulemisesta aiheutuva
asian kasittelyn viivastyminen aiheuttaa huomattavaa haittaa yleiselle turvallisuudelle.
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Esimerkiksi ajoneuvon siirtdminen silld perusteella, ettd virheellisesti pysakoidysta ajoneuvosta aiheu-
tuu vaaraa liikenneturvallisuudelle tai huomattavaa haittaa muulle liikenteelle, tehdaan heti varaamatta
ajoneuvon omistajalle tai haltijalle tilaisuutta tulla kuulluksi, koska asia ei sieda viivytysta. Tasta huoli-
matta asiassa on tehtava paatds, joka voidaan antaa asianosaiselle tiedoksi postitse tai kayttamalla
tavallista sahkoista tiedoksiantoa.

Viimeisena ongelmana on pidetty polkupyérien ja kevyiden sahkdajoneuvojen siirroista aiheutuvien
kustannusten ja niistd maarattavien korvausten epasuhtaa. Siirroista maarattavat korvaukset eivat aina
vastaa siirroista aiheutuvia todellisia kustannuksia.

Kuntien osalta siirroista maarattava korvaus perustuu kunnan hyvaksymaan taksaan. Kunnat voivatkin
itse tarkistaa taksansa, jotta ne vastaisivat mahdollisimman hyvin siirroista aiheutuvia todellisia kustan-
nuksia. Vastaavasti valtion viranomaisten eli poliisin seka elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten
osalta siirroista maarattavat korvaukset perustuvat valtion maksuperustelain nojalla annetuissa asetuk-
sissa maariteltyihin omakustannusarvoihin, joiden paikkansapitavyytta tulisi arvioida tasaisin valiajoin.

4.7 Vapaaehtoiseen sopimiseen liittyvia haasteita

Palveluntarjoajien itsesaantelyn ongelma on jarjestelyjen vapaaehtoisuus. Riskina pidetaan esimerkiksi
sita, ettd uusi markkinoille tuleva palveluntarjoaja ei sitoudukaan noudattamaan muiden palveluntarjo-
ajien ja kunnan yhdessa sopimia pelinsdantoja tai kayttorajoituksia. Kunnat eivat voi velvoittaa palve-
luntarjoajia sitoutumaan pelisdantoihin, vaan ehdoista sopiminen on vapaaehtoista.

5 Eurooppalaisia saantelymalleja
5.1 Ruotsi

5.1.1 Séhkdépotkulautailua koskevat liikennesdadnnot

Ruotsissa sahkopotkulautaa ei ole maaritelty lainsdadanndssa, vaan sahkopotkulauta rinnastetaan pol-
kupyoraan. Polkupyoriksi katsottavat ajoneuvot on maaritelty tielikennemaaritelmia koskevassa laissa
(lag om vagtrafikdefinitioner [2001:559]). Sahkdpotkulauta sisaltyy polkupyéran maaritelmaan, jos sen
rakenteellinen maksiminopeus on 20 kilometria tunnissa ja jos sahkémoottorin teho ei ylita 250 wattia.
Sahkopotkulaudan kuljettajan tulee noudattaa polkupyorailya koskevia liikennesaantoja, joista saade-
tdan Ruotsin tieliikenneasetuksessa (trafikférordning [1998:1276]).

Tieliikenneasetukseen lisattiin syksylla 2022 uusi sdannos sahkdpotkulautojen pysakdinnista. Asetuk-
sen mukaan sadhkdpotkulaudan pysakainti jalkakaytavalle ja pydratielle on ollut syyskuun 2022 alusta
alkaen kielletty lukuun ottamatta pyoratelineitd tai muita erikseen osoitettuja pysakdintipaikkoja. Esi-
merkiksi vuonna 2022 Tukholman alueella oli 75 telineellista paikkaa vuokrattavien sahkdpotkulautojen
pysakadintiin. Jo ennen muutoksen voimaantuloa oli kiellettya pysayttaa tai pysakoida ajoneuvo (myds
sahkopotkulauta) sellaiseen paikkaan tai sellaisella tavalla, etta siitéd aiheutuu vaaraa tai etta se estaa
tai hairitsee tarpeettomasti likennetta. Syyskuussa 2022 tuli voimaan myds tielikenneasetuksen muu-
tos, jolla kiellettiin sahkdpotkulaudalla ajaminen jalkakaytavalla.

Ruotsissa ei ole sdadetty sahkdpotkulautailulle promillerajaa. Ajaminen on kuitenkin kielletty vasy-
neena, sairaana taikka alkoholin tai muiden huumaavien aineiden vaikutuksen alaisena, jos kuljettajan
tilalla on vaikutusta turvalliseen ajamiseen.

5.1.2 Séahkdpotkulautailua koskeva markkinasdantely

Ruotsin jarjestyslain (ordningslag [1993:1617]) mukaan poliisilta tulee hakea lupa, kun otetaan yleisia
alueita, esimerkiksi katutilaa, kayttéon sellaista toimintaa varten, joka on ristiridassa sen alkuperaisen
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kayttotarkoituksen kanssa tai jota ei ole yleisesti hyvaksytty. Tukholmassa jarjestyslakia on tulkittu niin,
ettd katutilan varaaminen sahkdpotkulaudoille on luvanvaraista toimintaa. Palvelun tarjoamista varten
tulee hakea lupa poliisilta ja kaupungilta. Palveluntarjoajan tulee maksaa kaupungille 1 400 kruunun
vuosittainen maksu jokaisesta kaupungin alueella vuokralle tarjoamastaan sahképotkulaudasta. Poliisi
voi peruuttaa luvan, jos palveluntarjoaja ei tayta luvan ehtoja.*?

Vuonna 2022 sahkopotkulautojen maara rajattiin 1 500 sahkdpotkulautaan per palveluntarjoaja ja yh-
teensa 12 000 sahkopotkulautaan koko Tukholman kaupungin alueella. Rajaus perustui Tukholman
kaupunginvaltuuston tekemaan paatdkseen. Paatdksen tavoitteena oli rajata sahkdpotkulautojen maa-
raa kaupungissa. Kaupunki kdy jatkuvaa keskustelua palveluntarjoajien kanssa muun muassa sahko-
potkulautojen pysakdintiin liittyvista asioista. Kaupunki ja palveluntarjoajat ovat esimerkiksi sopineet
alueista, joille sahkdpotkulautojen pysakointi on kokonaan kiellettya. Esimerkiksi lahes koko vanhan
kaupungin alueella sahkdpotkulaudan pysakointi on kielletty. Virheellisesti pysakoidyistd sahkoépotku-
laudoista voi ilmoittaa palveluntarjoaijille. Palveluntarjoajat ja kaupunki ovat sopineet, etta palveluntar-
joajan tulee siirtaa virheellisesti pysakoity sahkopotkulauta kahden tunnin kuluessa ilmoituksesta.*?

5.2 Norja

5.2.1 Séhkbpotkulautailua koskevat liikennesdadnnot

Sahkopotkulaudat luokitellaan Norjassa kevyiksi sahkdajoneuvoiksi. Kevyen sdhkdajoneuvon tekni-
sisté vaatimuksista sdadetaan erillisessa maarayksessa (forskrift om krav til liten elektrisk motorvogn,
FOR-2022-05-25-918). Maarayksen mukaan kevyen sahkoajoneuvon rakenteellinen nopeus saa olla
enintdan 20 kilometria tunnissa.

Kevyen sahkoajoneuvon kuljettajan tulee I&htdkohtaisesti noudattaa polkupyorailijaa koskevia liikenne-
saantoja. Norjan tieliikennelain (lov om vegtrafikk, LOV-1965-06-18-4) mukaan jokaisen tienkayttajan
tulee huolehtia siita, ettd hanen toimintansa ei aiheuta vaaraa muille tienkayttajille. Muuta liikennetta ei
saa mydskaan tarpeettomasti haitata tai estaa.

Liikennesaannoista annettu maarays (forskrift om kjgrende og gaende trafikk, FOR-1986-03-21-747)
sisaltaa lisaksi joitakin erityisesti kevyen sahkdajoneuvon kuljettamista koskevia liikennesaantoja. Nor-
jassa kevyttd sdhkdajoneuvoa saa kuljettaa myos jalkakaytavalla jalankulkuliikenteen ollessa vahaista,
mutta siitd ei saa aiheutua haittaa tai vaaraa jalankulkijoille. Jalankulkijan ohitustilanteessa suurin sal-
littu nopeus on kuusi kilometria tunnissa. Kevyen sahkdajoneuvon saa pysakoida pyodratielle, jalkakay-
tavalle ja kavelykadulle. Pysakoéidysta ajoneuvosta ei kuitenkaan saa aiheutua estetta tai hairiota muille
tienkayttgjille. Kevyen sahkoajoneuvon virheellisesta pysakoinnista voi saada 900 kruunun suuruisen
sakon.

Kevyen sahkdajoneuvon kuljettamisen ikaraja on 12 vuotta. Kevyita sahkdajoneuvoja vuokraavilla yri-
tyksilla voi kuitenkin olla tatd korkeampia ikarajoja. Alle 15-vuotiaan tulee kayttaa kyparaa kuljettaes-
saan kevytta sdhkdajoneuvoa. Matkustajan kuljettaminen ei ole sallittua. Kevyen sahkdajoneuvon kul-
jettamista koskee 0,2 promillen raja. Kaikkia kevyita sahkdajoneuvoja, niin yksityisia kuin vuokrattavia-
kin, koskee vastuuvakuuttamisvelvollisuus.

Norjan lainsaadantd mahdollistaa kevyen sahkdajoneuvoliikenteen ohjaamisen myds erityisilla niita
koskevilla liikennemerkeilla, joista saadetaan liikennemerkkeja koskevassa maarayksessa (forskrift om
offentlige trafikkskilt, vegoppmerking, trafikklyssignaler og anvisninge, FOR-2005-10-07-1219).

42 Cykla i Stockholm, elsparkcyklar Tukholman kaupungin verkkosivuilla.
43 |bid.
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Merkilla 306.9 voidaan kieltéa kevyella sahkoajoneuvolla ajaminen tiella ja jalkakaytavalla.

Merkeillda 367 ja 369 voidaan asettaa kevyille sdhkdajoneuvoille alueellinen nopeusrajoitus.

Sone
]
do

Merkeilla 377 ja 379 voidaan asettaa kevyille sahkdajoneuvoille alueellinen pysakaointikielto. Alueen
sisalla voidaan asettaa tasta poikkeavia pysayttamista ja pysakointia koskevia maarayksia.

Sone

Merkeilla 380 ja 382 voidaan kieltda alueellisesti kevyen sahkdajoneuvon kayttaminen kokonaan.

Ylla olevat merkit on lisatty maaraykseen 18.5.2021 voimaan tulleella muutoksella.

5.2.2 Sé&hkdpotkulautailua koskeva markkinasééntely

Norjassa on kesakuussa 2021 saadetty laki (lov om utleie av sma elektriske kjaretey pa offentlig grunn,
LOV-2021-06-18-139), joka koskee kevyiden sahkdajoneuvojen vuokraamista yleisilla alueilla. Lain tar-
koituksena on edistaa esteetonta ja turvallista julkista tilaa seka sen tehokasta hallintaa, ilmastoysta-
vallisia ratkaisuja ja hyvaa ymparistda. Laissa annetaan ministeridlle mahdollisuus antaa tarkempia
kevyitd sahkdajoneuvoja koskevia sdanndksia ja kunnalle mahdollisuus antaa maarayksia kevyiden
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sahkdajoneuvojen vuokrauksesta kunnan alueella. Kevyiden sahkdajoneuvojen osalta kunnalla on oi-
keus maaratd muun muassa

— paikoista ja alueista, joille kevyitd sdhkdajoneuvoja saa pysakdida
— nopeusrajoituksista ja kayttokielloista maarittelemilleen alueille
— ajankohdista, jolloin vuokraaminen on sallittua

— ajoneuvoihin liittyvista standardeista, kuten akun kayttoiasta ja ymparistdystavallisten akkutyyppien
vaatimuksista

— kevyiden sahkoajoneuvojen tekniikasta, jolla varmistetaan, etta kohtien 1-3 saantoja noudatetaan
— kayttajatietojen saamisesta.

Lain mukaan kunnalla on my6s mahdollisuus maarata, ettd vuokraustoiminta kunnan alueella on luvan-
varaista, ja niistd ehdoista, joita lupa sisaltdd. Kunnan antama maarays voi sisdltda sdannoksia liiken-
ndintiluvan kestosta, kunnan alueella vuokrattavana olevien ajoneuvojen enimmaismaarasta, luvan
saavien sahkdpotkulautaoperaattorien ajoneuvojen enimmaismaarista ja muista luvan ehdoista. Kun-
nalla on myods oikeus perua lupa, jos kunnan maarayksia tai ehtoja rikotaan toistuvasti tai vakavasti.
Kunnalla on my0s oikeus peria maksuja lupien hallinnointiin ja toiminnan valvontaan liittyen. Laki antaa
kunnalle oikeuden siirtda ja ottaa haltuunsa vaarin pysakdidyt tai muuten lupaehtoja rikkovat ajoneuvot
ajoneuvon omistajan kustannuksella.

5.2.3 Mikroliikkumisen kehittyminen Oslossa

Oslo on ollut yksi niistd Euroopan kaupungeista, joissa kevyiden sahkdajoneuvojen lukumaarat ovat
olleet erittdin suuria kaupungin asukaslukuun suhteutettuna. Kesalla 2021 ennen rajoitusten voimaan-
tuloa kaupungissa oli 25 000 vuokrattavaa kevyttd sdhkdajoneuvoa, mika tarkoitti noin 200:aa sahko-
potkulautaa 10 000 asukasta kohden. Joidenkin arvioiden mukaan ajoneuvojen lukumaara olisi voinut
nousta jopa 30 000:een, jollei Norjassa olisi sdadetty lakia kevyiden sahkbajoneuvojen vuokraamisesta.

Oslon kaupunki on jaettu neljagan vyohykkeeseen, joilla rajoitetaan kaupungissa olevien kevyiden sah-
kbajoneuvojen maaraa. Kaupunki on asettanut ajoneuvojen enimmaismaaraksi 8 000, ja tdma maara
jaetaan lisenssin saaneiden palveluntarjoajien kesken. Jokainen lisenssi on voimassa vuoden, ja kausi
alkaa huhtikuun alusta. Palveluntarjoajilla on velvollisuus toimittaa kuukausittain kaupungille raportti,
jossa he osoittavat, ettd ajoneuvojen sijoittelu on vastannut lisensseissa annettuja maarayksia.

Kaupungilla on oikeus ohjata kevyiden sahkdajoneuvojen kayttdéa sellaisilla alueilla, jotka ovat kunnan,
Id3anin tai Norjan valtion hallinnassa. Kaupungin alueella voimassa olevat kielto- ja rajoitusalueet ovat
nahtavissa kaupungin verkkosivuilla. Kaupunki on edellyttanyt, etta kielto- ja rajoitusalueiden tulee olla
sahkodpotkulautapalveluissa teknisesti rajattuja.

Kaupungin saaman palautteen mukaan kevyiden sahkdajoneuvojen kaytdn rajoitustoimet ovat olleet
onnistuneita ja lisdnneet turvallisuutta ja viihtyisyytta kaduilla. Palveluntarjoajat valittivat paatoksesta
oikeuteen kaupungin rajoitettua kevyiden sahkoajoneuvojen maaran 8 000:een.

Rajoitustoimista huolimatta Oslon kaupunki pitaa kevyita sahkdajoneuvoja ja muita yhteiskayttéon tar-
koitettuja kevyita ajoneuvoja tarkeana osana kaupungin strategista paatoksentekoa. Tallaisia ajoneu-
voja kaytetaan paljon osana matkaketjuja varsinkin joukkoliikenteessa. Lisaksi kevyilla sahkdajoneu-
volla on laaja kayttajakunta.

Vuokrattavat kevyet sahkdajoneuvot ovat Oslon havaintojen mukaan lisanneet erityisesti nuorten liik-
kumista. Oslo seuraa kevyiden sahkdajoneuvojen sijoittelua itse kehittdmansa ohjelmiston avulla. Oh-
jelmistolla seurataan, etta lautojen enimmaismaara ei ylity kaupungissa ja etta kevyita sahkdajoneuvoja
on sijoitettu kaikille alueille suunnitelmien ja sopimusten mukaisesti.
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5.3 Tanska

5.3.1 Séhkbépotkulautailua koskevat liikennesdadnnot

Myds Tanskassa sahkdpotkulautailua koskevat padasiassa samat likennesaannét kuin polkupyorailya.
Sahkodpotkulaudan sallittu enimmaisnopeus on 20 kilometria tunnissa ja silla ei saa ajaa jalkakaytavalla.

Tanskassa kaiken ikaisten on kaytettava sahkoépotkulaudalla ajaessa kyparaa. Alle 15-vuotiaille sahko-
potkulautailu on sallittu ainoastaan aikuisen seurassa. Sahkopotkulautailua koskee 0,5 promillen raja.*

5.3.2 Séhkdpotkulautailua koskeva markkinasééntely

Tanskassa sahkopotkulautojen vuokralle tarjoamista julkisessa katutilassa rajoitetaan yleisista teista
annetussa laissa (lov om offentlige veje m.v. [1520/2014]).#° Lain mukaan vuokraustoiminnan harjoitta-
miseen tarvitaan kunnan lupa. Kunta voi lupaehdoissa rajoittaa vuokralle tarjottavien sahkdpotkulauto-
jen, mutta ei polkupydrien, maaraa. Palveluntarjoaja ja kunta ovat velvollisia tekemaan kayttéoikeusso-
pimuksen katutilan kaytosta. Kunta voi sopimuksessa edellyttaa, ettéd palveluntarjoaja on velvollinen
korvaamaan palvelun infrastruktuurin hallinnoinnista ja liikennevalvonnasta aiheutuvat kustannukset.

Kdédpenhaminassa sahkdpotkulautojen enimmaismaara on yhteensa 3 200, ja alueella toimii nelja pal-
veluntarjoajaa. Nykyinen lisenssikausi kattaa vuodet 2022-2024. Lisenssimallissa palveluntarjoaja suo-
rittaa K6dpenhaminan kaupungille vuosittaisen lisenssimaksun jokaisesta vuokralle tarjottavasta sah-
képotkulaudasta. Ennen nykyista lainsdadantéa sahkodpotkulaudat olivat kokonaan kiellettyja Kédpen-
haminan kaupungin alueella. Uuden saantelyn tavoitteena on vahentaa sahkdpotkulautojen pysakoin-
nista aiheutuneita ongelmia ja lisata liikenteen turvallisuutta.*®

Tanskan laissa sdadetdaan myos sahkdpotkulautojen pysakdinnistd ja pysakoéinninvalvonnasta. Ylei-
sista teista annetun lain mukaan yhteiskayttéon tarkoitetut sdhkdpotkulaudat saa pysakdida ainoastaan
niille osoitetuille paikoille.

Pysakadintia valvovilla viranomaisilla on oikeus siirtdd vaarin pysakoidyt sahkdpotkulaudat ja peria siir-
tomaksu palveluntarjoajalta. Palveluntarjoajan on mahdollista perid maksu sahkdpotkulaudan kuljetta-
jalta. Esimerkiksi K6dpenhaminassa sahkopotkulautojen pysakointi on sallittua ainoastaan erikseen
maariteltyihin paikkoihin. Valtaosta kaupungin keskustasta on pysakdintikieltoaluetta. Alueella ajami-
nen on kuitenkin sallittua. Pysakdintipaikoilla ei ole telineitd, vaan sallitut pysakointipaikat on osoitettu
digitaalisesti palveluntarjoajan sovelluksessa. Kaupunki ja palveluntarjoajat jakavat toisilleen dataa,
jonka perusteella muun muassa pysakaoinninvalvonta voi valvoa lautojen pysakointia.*’

5.4 Viro

5.4.1 Séahkbpotkulautailua koskevat liikennesdadnnot

Virossa kevyt sdhkbajoneuvo on maaritelty tieliikennelaissa (liiklusseadus). Lain mukaan kevyt sahko-
ajoneuvo tarkoittaa sahkokayttoista yhden henkildn kuljettamiseen tarkoitettua ajoneuvoa, jonka suurin
sallittu nopeus on 25 kilometria tunnissa ja korkein sallittu moottorin teho yksi kilowatti. Laissa saade-
taan myos kevyen sahkoajoneuvon teknisista vaatimuksista.

44 Radet for Sikker Trafik: El-lgbehjul. Tarkastettu 13.2.2023.

45 Ks. lakimuutos 2082/2020 (lov om gendring af lov om offentlige veje m.v., lov om private feellesveje og feerdselsloven).
46 Kgbenhavns Kommune: Tilladelse til udlejning af cykler, lgbehjul mv. Tarkastettu 13.2.2023.

47 Kgbenhavns Kommune: Tilladelse til udlejning af cykler, Igbehjul mv. Tarkastettu 13.2.2023.
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Viron tieliikennelaissa saadetaan erikseen kevyen sdhkodajoneuvon kuljettajaa koskevista liikennesaan-
ndista. Nama sdanndkset on lisatty lakiin vuonna 2021. Lain 2 luvun 4 alaluvussa saadetaan polkupyo-
railijaa seka kevyen sahkoajoneuvon ja mopon kuljettajaa koskevista likennesaanndista. Lain mukaan
polkupyoran, kevyen sahkodajoneuvon (kergliikur) ja kevytmopon®® (pisimopeediga) saa pysayttaa ja
pysakoida myos jalkakaytavalle, mutta jalankulkijoille tulee jattaa vahintdan puolentoista metrin tila.
Kevyen sahkdajoneuvon kuljettajaa koskevat likennesaannét vastaavat suurelta osin polkupyorailijaa
koskevia liikennesaantoja, mutta kevyen sahkoajoneuvon kuljettaja on mainittu kunkin likennesaannon
kohdalla erikseen. Laissa saadetdaan myos kevyen sahkdajoneuvon paikasta tielld. Kevyttd sdhkoajo-
neuvoa saa kuljettaa myods jalkakaytavalla. Lain mukaan kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan tulee ohit-
taa jalankulkija sellaisella nopeudella, joka ei olennaisesti poikkea jalankulkijan nopeudesta ja mahdol-
listaa jalankulkijan turvallisen ohittamisen.

Tieliikennelaissa saadetaan myos ajoneuvon kuljettajaa koskevista yleisista velvoitteista. Lain mukaan
mitdan ajoneuvoa ei saa ajaa paihtyneena tai liikennettad vaarantavassa tilassa. Kevyen sahkdajoneu-
von kuljettamiselle ei ole kuitenkaan saadetty promillerajaa. Promilleraja koskee vain moottorikayttdi-
sen ajoneuvon kuljettajaa.

5.4.2 Séahkdpotkulautailua koskeva markkinasééntely

Virossa on toiminut pdaasiassa kaksi vuokrattavia sahkdpotkulautoja tarjoavaa mikroliikennepalvelun
tarjoajaa. Mikroliikennepalvelua koskevista rajoituksista on sovittu paaasiassa kuntien ja palveluntarjo-
ajien valisilla vapaaehtoisilla jarjestelyilla.

Tallinnassa vuokrattavien yhteiskayttoisten sahkdpotkulautojen palveluntarjoajat !
ja Tallinnan kaupunki allekirjoittivat kevaalla 2021 sopimuksen vuokralaudoille tar-
koitettujen pysakdintialueiden perustamisesta. Kevaalla 2021 otettiin kayttéoén 70
ilmaista vuokrattavien yhteiskayttdisten sahkdpotkulautojen pysakdintialuetta. Alu-
eet ovat polkupyorien pysakointiin tarkoitettuja alueita, joita myos vuokrattavien
sahkdpotkulautojen kayttajat saavat kayttaa pysakointiin. Alueille arvioitiin vuonna
2021 mahtuvan yhteensa yli 1 300 sahkopotkulautaa tai polkupyéraa.

Kaupunki tarjoaa pysakointialueet ilmaiseksi palveluntarjoajien kayttdon. Sopi-
muksen mukaan palveluntarjoajien tulee vastineeksi pysakdintialueiden kaytosta
auttaa sahkopotkulautailun liikennekulttuurin edistamisessa seka toimittaa kau-
pungille tilastoja liikenteen kehittamiseksi. Pysakdintialueille on otettu osittain tilaa | Elektritoukerataste
auto{gn pysakointipaikoista. Pysakointialueet osoitetaan oheisella liikennemer- Rendikoht
killa.

Sopimuksen tekemisen taustalla oli kaupungin ja palveluntarjoajien yhteinen nakemys siita, etta sah-
koépotkulautojen pysakdintia tuli tarkastella uudelleen. Tavoitteena oli edistda pyorailya ja sdhkodpotku-
lautailua. limaisten pysakointipaikkojen katsottiin helpottavan sdhkdpotkulaudalla liikkumista ja palve-
lun tarjoamista kaupungissa. Myds uudet palveluntarjoajat voivat liittya sopimukseen voidakseen kayt-
taa pysakointialueita. Jarjestely kannustaa myos kayttdjia pysakéimaan sahkopotkulaudat niille osoite-
tuille pysakointialueille. Palveluntarjoajat tarjoavat kayttajille alennusta merkityille pysakaointialueille py-
sakoinnista.

Sopimusijarjestelylla luoduista pysakointialueista huolimatta pysakointiin littyvat ongelmat eivat ole tay-
sin poistuneet Tallinnassa. Virossa onkin talla hetkella vireilld ehdotus tieliikennelain muuttamiseksi.
Esityksessa ehdotetaan muun muassa, etta kunnilla olisi jatkossa oikeus velvoittaa vuokrattavien sah-

48 Virolainen kevytmopo (pisimopeediga) on ajoneuvo, jossa on vahintaan kaksi pyoraa. Ajoneuvon kayttévoima voi olla joko
polttomoottori tai sahkdmoottori, jonka suurin nimellisteho on enintdan yksi kilowatti. Ajoneuvon suurin sallittu rakenteellinen
nopeus on 25 kilometria tunnissa.

49 Tallinnan kaupungin tiedote 25.5.2021: There will be 70 free parking lots for rental scooters in Tallinn city centre. Tarkastettu
13.2.2023.
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koépotkulautojen palveluntarjoajat rajoittamaan sahkdpotkulautojensa nopeutta alueellisesti tai ajalli-
sesti. 25 kilometrin enimmaisnopeus pysyisi voimassa niilla alueilla, joilla kunnat eivat asettaisi muuta
rajoitusta. Esitykseen sisaltyy myds promilleraja pydrailijoille, mopoilijoille ja kevyiden sahkdajoneuvo-
jen kuljettaijille. Esityksessa ehdotetaan myos pysakointia koskevien likennesaantojen tarkentamista.*®

5.5 Iso-Britannia

Isossa-Britanniassa sahkdpotkulautojen kayttamista tieliikenteessa on rajoitettu. Sahkopotkulautailu on
talla hetkella sallittua vain hallituksen erikseen sallimissa vuokrauskokeiluissa. Sahképotkulautojen
myyminen ja ostaminen on sallittua, mutta yksityisomisteisilla sdhkopotkulaudoilla saa ajaa vain yksi-
tyisilla alueilla.®

Sahkopotkulautojen on maaritelty kuuluvan moottorikayttdisten kuljettimien ajoneuvoluokkaan (powe-
red transporters). Koska moottorikayttoisille ajoneuvoille asetetut vaatimukset eivat tayty sahkdpotku-
lautojen osalta, sdhképotkulaudat eivat ole sallittuja tieliikenteessa.

Kaynnissa olevissa kokeiluissa vuokrattavien sahkdpotkulautojen on oltava vakuutettuja. Velvollisuus
hankkia vakuutus on sahkopotkulautoja vuokraavilla yrityksilla.

Sahkdpotkulaudan kuljettajalla tulee olla ajokortti. Lisdksi suojakyparan kaytté on suositeltavaa. Sah-
képotkulaudan nopeus on rajoitettu 25 kilometriin tunnissa. Kokeiluissa sahkdpotkulaudan nopeus voi
olla tietyilld alueilla rajoitettu myos tatd alhaisemmaksi. Sahkodpotkulautaa saa kuljettaa ajoradalla ja
pyorakaistalla, mutta ei jalkakaytavalla.>?

Sahkdpotkulautailulle on Isossa-Britanniassa selvasti kysyntaa, minka vuoksi maassa on viime vuosien
ajan selvitetty sahkopotkulautailun laillistamista. Rajatut vuokrakayttdisten sahkopotkulautojen kokeilut
kaynnistyivat vuonna 2020. Talla hetkella kokeiluja on kaynnissa noin 30 alueella ympari maata. Hallitus
on teettanyt vuokrauskokeilujen vaikutuksista arvioinnin, joka valmistui joulukuussa 2022. Ison-Britan-
nian hallitus paattaa arvioinnin pohjalta, laillistetaanko sahkdpotkulaudat laajemmin ja millaista saante-
lya niihin tulisi kohdistaa. Arviointiraportissa on tarkasteltu muun muassa sahkdpotkulautojen kayttoa,
kayttajia, turvallisuustilannetta sekd sahkopotkulautailun ymparistévaikutuksia ja sosiaalisia vaikutuk-
sia.®

5.6 Alankomaat

Alankomaissa suurin osa potkulautamallisista kevyista sahkoajoneuvoista ei ole talla hetkella laillisia,
silla kyseiset ajoneuvot eivat tayta naille asetettuja vaatimuksia. Alankomaissa on hyvin tarkat kriteerit
ajoneuvojen rekisterdinnin hyvaksynnalle.

Alankomaissa kuitenkin kaytetaan useita erilaisia kevyita sahkdajoneuvoja. Taman vuoksi maassa on
paineita tarkentaa kevyitd sahkdajoneuvoja koskevia vaatimuksia lainsdadannossa.

Alankomaissa on kaynnistetty kevyiden sdhkdajoneuvojen teknisid vaatimuksia koskevan lainsdadan-
non valmistelu. Valmistelun keskidossa ovat ajoneuvojen tekninen turvallisuus ja liikenneturvallisuus.
Kevyet sahkdajoneuvot on valmisteluvaiheessa luokiteltu neljaan kategoriaan, joille on maaritelty omat
vaatimukset. Myds sahképotkulaudoille olisi luokittelussa oma kategoriansa. Lainsdadantéehdotuksen
on maara valmistua vuoden 2023 aikana.

50 Viron tieliikennelain muutosehdotus ja aiheeseen liittyva uutinen. Tarkastettu 13.2.2023.

51 Yhdistyneiden kansakuntien parlamentin verkkosivu: E-scooters: The road ahead. Tarkastettu 13.2.2023.

52 Yhdistyneiden kansakuntien parlamentin verkkosivu: E-scooters: The road ahead, E-scooter trials: guidance for users. Tar-
kastettu 13.2.2023.

53 Yhdistyneiden kansakuntien parlamentin verkkosivu: E-scooters: The road ahead. Tarkastettu 13.2.2023.
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6 Ratkaisuvaihtoehdot ja niiden arvioidut vaikutukset

6.1 Toteutetaan lilkenneturvallisuusstrategian toimenpiteet ilman muita lainsdadantomuutoksia

Toimenpiteen sisalto

Toteutetaan mikroliikenteeseen liittyvista liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteista ne, jotka eivat
edellytd muita lainsdadantdmuutoksia. Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteiden vaikutuksia
seurataan. Toimenpiteita voidaan tarkentaa strategiakauden aikana.

Vaikutukset

Ratkaisuvaihtoehto mahdollistaisi mikroliikenteen liikenneturvallisuuden ja markkinatilanteen kehitty-
misen omalla painollaan, mutta ei takaisi, etta liikenneturvallisuus merkittavasti paranee. Ratkaisu-
vaihtoehto ei muuttaisi nykytilaa lainsdadanndon osalta muuten kuin parantamalla liikkenteenvalvojan
toimivaltuuksia mikroliikenteen valvonnassa.

Ratkaisuvaihtoehto sisaltaa sen, ettd kunnat ja palveluntarjoajat voivat sopia mikroliikennepalvelui-
den jarjestamisesta vapaaehtoisin sopimuksin. Palveluntarjoajat voivat omalla toiminnallaan edistaa
turvallista, kestavaa ja esteetdnta liikenneymparistdon kayttda. Lisaksi liikenteenvalvoja saisi toimival-
tuuden keskeyttaa paihtyneen polkupyorailijan ja kevyen sahkoajoneuvon kuljettajan ajamisen, jos
kuljettajan paihtymys voi vaikuttaa ajokykyyn.

Vuosille 2022—-2026 annettu liikenneturvallisuusstrategia sisaltda useita toimenpiteitd mikroliikkumisen
likenneturvallisuuden parantamiseksi. Yhtena ratkaisuvaihtoehtona on nykytilan sailyttaminen ryhty-
matta muihin lainsdadantdémuutoksiin kuin niihin, jotka sisaltyvat liikenneturvallisuusstrategian toimen-
pideohjelmaan. Lisaksi strategian vaikutuksia seurattaisiin tarkasti.

Osa mikroliikenteeseen liittyvista likenneturvallisuusstrategian toimenpiteista on jo toteutettu. Suurin
osa toimenpiteista on tarkoitettu jatkuvaksi toiminnaksi. Yksi tallaisista toimenpiteista on esimerkiksi
mikroliikkumisen verkoston perustaminen ja verkoston toiminnan jatkaminen. Mikroliikkumisen verkosto
seuraa mikroliikkumisen liikenneturvallisuustilanteen kehittymista. Liséksi verkoston tehtavana on tun-
nistaa mahdollisia sdantelytarpeita seka uusia liikkumisen muotoja ja niiden vaikutuksia lilkenneturval-
lisuuteen.

Myds mikroliikenteen onnettomuustilastoinnin kehittdminen on aloitettu eri vastuutahojen yhteistyona.
Tilastoinnin kehittdminen parantaa mikroliikkenteeseen liittyvan liikenneturvallisuustydn vaikuttavuutta
tulevaisuudessa ja helpottaa turvallisuuskehityksen seurantaa.

Liikennesaantojen tuntemus ja niiden noudattaminen ovat keskeinen osa liikenneturvallisuutta. Liiken-
nesaantbjen osaamista, ymmartamista ja noudattamista voitaisiin tukea nykytilanteessa tiedotuksella
ja koulutuksella. Strategian toimenpide 46 on tiedotus- ja koulutusmateriaalin tuottaminen sahkdpotku-
lautailun liikennesaanndista ja turvallisen lautailun edellytyksista. Toimenpiteen paavastuutahona on
Liikenneturva, joka onkin toteuttanut useita tiedotuskampanjoita sahkdpotkulautailun likennesaan-
ndista. Tiedotusta ja valistusta tulisi jatkaa edelleen. Myds eri viranomaisten tiedotukset likennesaan-
ndista ja valvonnasta ovat keskeisessa roolissa likennesaantdjen tuntemuksen lisdamiseksi.

Strategian toimenpiteen 94 mukaisesti muutetaan tieliikennelain 183 §:a niin, etta poliisilla, Tullilla ja
Rajavartiolaitoksella olisi mahdollisuus kieltaa ja tarvittaessa estaa kuljettamasta mita tahansa ajoneu-
voa, kuten pyoraa tai kevyttd sahkdajoneuvoa, jos paihtymys selvasti vaikuttaa kuljettajan ajokykyyn.
Lisaksi seurattaisiin toimivaltuuden soveltamiskaytantdéa ja arvioitaisiin sen liikenneturvallisuusvaiku-
tuksia. Toimenpiteeseen sisaltyva lakimuutos on mainittu myos arviomuistion luvussa 6.4.2, jossa ka-
sitelldan ratkaisuvaihtoehtoja, joilla voidaan vaikuttaa paihtyneena ajamiseen.
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Koska mikroliikkuminen on melko uusi ja voimakkaasti kehittyva liikennepalvelu, nykytilan sailyttaminen
yhdistettyna ylla mainittuihin liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteisiin ja niiden vaikuttavuuden seu-
rantaan mahdollistaa mikroliikenteen turvallisuus- ja markkinatilanteen kehittymisen omalla painollaan.
Mikroliikenteen alalla teknologia, palveluiden tarjonta ja toimintamallit muuttuvat nopeasti yritysten ke-
hittdessa palveluitaan jatkuvasti. Mikroliikenteen turvallisuustilanteen on jo havaittu kehittyneen esimer-
kiksi Helsingissa merkittavasti parempaan suuntaan, vaikka mikroliikenne on lisdantynyt huomattavasti.

Mikroliikennettd on kuluneina vuosina ohjattu kuntien ja palveluntarjoajien valisin vapaaehtoisin sopi-
muksin. Nailla on sovittu muun muassa yollisista ajokielloista ja ajonopeuksien alentamisesta. Tallainen
jarjestely edellyttaa toimiakseen kaikkien osapuolten myoétamielisyytta. Se tarjoaa myds palveluntarjo-
ajille mahdollisuuden edistaa oman palvelunsa kehittamista entista liikenneturvallisemmaksi. Palvelun-
tarjoajat voivatkin omalla toiminnallaan edistaa turvallista, kestavaa ja esteetdnta liikenneymparistdon
kayttoa.

Liikenneturvallisuusstrategian seurantaan kuuluu, etta strategian seurantaa varten asetettu seuranta-
ryhma voi tehda strategian toimenpideohjelmaan muutoksia, jos ryhma arvioi, etta toimenpiteilla tavoi-

teltuja liikenneturvallisuusvaikutuksia ei tulla saavuttamaan. Nain ollen myos mikroliikennetta koskevia
toimenpiteitd on mahdollista muuttaa ja tarkentaa strategiakauden aikana.

6.2 Ohjataan mikroliikennetta liikenteenohjauslaitteilla

6.2.1 Tehostetaan nykyisten liikenteenohjauskeinojen kayttba

Toimenpiteen sisalto
Kunnat ohjaavat mikroliikennetta tieliikennelain mukaisilla likenteenohjauslaitteilla.
Vaikutukset

Tieliikennelaissa saadetylla liikenteenohjauksella voidaan vaikuttaa laajasti mikroliikenteeseen. Tie-
likennelaki antaa jo nyt hyvat keinot tehda mikroliikennetta tukevia ja edistavia likennejarjestelyita.
Se myds mahdollistaa mikroliikenteen rajoittamisen ja kieltdmisen, jos liikenneturvallisuus tai liiken-
teen sujuvuus sita edellyttaa.

Tieliikennelaissa saadetyt likenteenohjauslaitteet eivat kuitenkaan vastaa kaikkiin likenteenohjaus-
tarpeisiin. Liikenteenohjaus ei mydskaan ole kaikista tehokkain keino vaikuttaa palveluntarjoajien ja
ajoneuvojen maariin, eika se poista tienkayttgjan toiminnasta aiheutuvia ongelmia, jos tienkayttaja ei
noudatakaan liikenteenohjausta.

Liikenteenohjaus edellyttaa liikenteenohjauslaitteiden asettamista, josta aiheutuu kustannuksia kun-
nille.

Kuten arviomuistion ensimmaisessa liitteessa on kuvattu, tieliikennelaki mahdollistaa kunnille jo talla
hetkella mikroliikenteen ohjaamisen tielikennelain mukaisilla liikenteenohjauslaitteilla. Liikenteenoh-
jaus kuuluu kunnan tehtaviin ja on yksi keskeisimmista keinoista vaikuttaa liikkenteen turvallisuuteen ja
sujuvuuteen.

Kunta voi ohjata mikroliikennetta esimerkiksi osoittamalla ajoneuvoille pysakdintipaikkoja seka asetta-
malla kieltoja ja rajoituksia. Tallaisia voivat olla erilaiset ajokiellot ja pysakdintikiellot. Tienkayttajalla on
velvollisuus noudattaa liikenteenohjauksen keinoin asetettuja kieltoja ja rajoituksia.

Mikroliikenteen ohjaamista liikenteenohjauslaittein koskevat samat saannét ja periaatteet kuin minka

tahansa muunkin liikenteen ohjaamista. Liikenteenohjauslaitteiden kayttd edellyttdd hyvaa liikenne-
suunnittelua.
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Toistaiseksi kunnat eivat ole juurikaan kayttaneet mikroliikenteen ohjaamiseen kaikkia olemassa olevia
likenteenohjauksen keinoja. Yhtena ratkaisuvaihtoehtona onkin, ettd kunnat ottaisivat nykyisen lain-
saadanndn mahdollistamat liikenteenohjauslaitteet kayttédnsa ja seuraisivat niiden toimivuutta mikro-
likenteen ohjaamisessa.

Vaikka liikenteenohjauksella voidaan vaikuttaa mikroliikenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen, liiken-
teenohjaus ei kuitenkaan ratkaise kaikkia mikroliikkumiseen liittyvia haasteita. Liikenteenohjauksella
tavoiteltujen vaikutusten toteutuminen edellyttdd ensinnakin sita, etta tienkayttajat tuntevat liikenne-
saannot ja liikenteenohjauslaitteiden merkityksen. Lisaksi tienkayttajien tulee myos noudattaa liikenne-
saantoja ja liikkenteenohjauslaitteilla asetettuja velvollisuuksia. Liikenteenohjaus edellyttda siis lisaksi
likennesaanndista ja liikenteenohjauslaitteista tiedottamista.

Liikenteenohjaus edellyttaa likenteenohjauslaitteiden asettamista ja niiden sijoittamista likenneympa-
ristoon. Paaasiassa kyse on liikennemerkeista. Esimerkiksi kattava pysakaintijarjestely edellyttaa lukui-
sia liikennemerkkien ja lisakilpien sijoittamista, jotta pysakdintikiellot ja pysakdintipaikat tulevat asian-
mukaisesti merkittya. Liikennemerkkien asettamisesta aiheutuu kustannuksia tienpitajalle.

6.2.2 Lis&taan tieliikennelakiin uusia mikroliikenteen liikenteenohjauslaitteita

Toimenpiteen sisalto

Valmistellaan uusien liikenteenohjauslaitteiden mallit ja niiden edellyttamat muutokset tieliikennela-
kiin. Tarkennetaan samalla nykyisten liikenteenohjauslaitteiden selityksia.

Vaikutukset

Uudet liikenteenohjauslaitteet helpottaisivat kuntia mikroliikenteen ohjaamisessa. NyKkyisten liiken-
teenohjauslaitteiden selityksia tarkentamalla my6s niiden soveltuvuus mikroliikenteen ohjaamiseen
paranisi. Uudet liikenteenohjauslaitteet eivat kuitenkaan ratkaisisi tienkayttajien toiminnasta aiheutu-
via ongelmia.

Liikenteenohjauksen keinojen lisdantyminen aiheuttaisi kustannuksia kunnille, jos ne asettaisivat
mikroliikennettd varten liikenteenohjauslaitteita.

Mikroliikennepalveluiden lisdantyminen on tuonut tarpeen selvittaa, tarvitsevatko tienpitajat uusia lii-
kenteenohjauslaitteita mikroliikenteen ohjaamista varten. Mikroliikenteen ohjaaminen voisi olla selke-
ampaa ja tdsmallisempa3, jos sita varten olisi olemassa erityisesti mikroliikennetta koskevia liikenteen-
ohjauslaitteita.

Mikroliikenteen ohjaamisessa voisi olla hy6tya likennemerkeista, joilla voidaan antaa alueellisia kieltoja
ja rajoituksia. Myds pysakdintipaikkoja ja -kieltoja koskevat liikennemerkit ja tiemerkinnat voivat olla
tarpeellisia. Nimenomaan mikroliikennettd koskevat liikenteenohjauslaitteet voisivat olla tienkayttajan
kannalta selkedmpia ja ne edesauttaisivat likennesaantéjen noudattamista. Lisaksi nykyisin kaytdssa
olevien liikenteenohjauslaitteiden selityksia tulisi tarkistaa, jotta ne soveltuisivat paremmin mikroliiken-
teen ohjaamiseen.

Uudetkaan liikenteenohjauslaitteet eivat ratkaise kaikkia mikroliikenteeseen liittyvia haasteita, vaan li-
saedellytyksena on, ettd tienkayttajat tuntevat liikennesaannét ja liikenteenohjauslaitteiden merkityk-
sen. Lisaksi tienkayttajien tulee myds noudattaa likennesaantdja ja liikenteenohjauslaitteilla asetettuja
velvollisuuksia. Uusien liikenteenohjauslaitteiden kaytto edellyttaisi likennesaanndista ja uusien liiken-
teenohjauslaitteiden merkityksesta tiedottamista.

Myds uusien liikenteenohjauslaitteiden kohdalla liikenteenohjaus edellyttaa liikkenteenohjauslaitteiden
asettamista ja niiden sijoittamista liikenneymparistoon. Liikennemerkkien asettamisesta aiheutuu kus-
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tannuksia tienpitajalle. Liikenteenohjauslaitteiden lisdantyminen likenneymparistossa voi myos vaikut-
taa likenneympariston selkeyteen. Merkkien sijoittamisessa tulee huomioida niiden hyva havaittavuus
ja merkin sisallén tulkittavuus.

Lisaksi tarvitaan liilkenteenvalvontaa, jotta likenteenohjauslaitteita myds noudatettaisiin. Poliisin liiken-
nevalvontaan kaytettavissa olevat resurssit ovat rajalliset. Liikkenteenohjauksen vaikutuksia voidaan te-
hostaa mikroliikennepalvelun tarjoajien asettamilla teknisilla rajoituksilla, mika edellyttda kuntien yhteis-
tyéta mikroliikennepalvelun tarjoajien kanssa.

6.2.3 Kannustetaan kuntia maaradmaan katutilansa kéytésta entista tehokkaammin

Toimenpiteen sisalto
Kunnat ohjaavat mikroliikennettd maaraamalla katutilan kaytosta nykyisilla toimivaltuuksillaan.
Vaikutukset

Kunnat voivat vaikuttaa kaduilla pysakoitavien ajoneuvojen maaraan ja sita kautta mikroliikentee-
seen. Pysakointijarjestelyilla voidaan vaikuttaa likenneympariston turvallisuuteen ja liikenteen suju-
vuuteen. Mikroliikenteelle voidaan ottaa pyséakdintitilaa ajoradalta, mikd vahentda samalla autoille
tarkoitettua kadunvarsipysakaintitilaa.

Katutilan kaytosta maaraaminen tapahtuu liikenteenohjauksen keinoin, mika aiheuttaa kunnille kus-
tannuksia. Pysakaintijarjestelyt edellyttavat tehosteeksi pysakoinninvalvontaa ja muuta lilkenneval-
vontaa. Ratkaisuvaihtoehto ei ratkaise tienkayttajan toiminnasta aiheutuvia ongelmia.

Kunnat voivat tienpitdjind maarata katutilan kaytdésta. Kunnan keskeisimmat keinot ovat liikenteenoh-
jaus, sen avulla toteutettavat pysakdintiratkaisut ja pysakointipaikkojen kayttéon annettavat kayttéoi-
keudet. Kunta voi myos liikenneymparistdja rakentaessaan ja saneeratessaan vaikuttaa pysakdintiin.

Tienpidossa tehtavissa pysakointiratkaisuissa on lahtékohtana, etta kunnalla on hyvin vapaa harkinta-
valta sen suhteen, miten se edistaa pysakoéintimahdollisuuksia kunnan katuverkolla. Kunnalla on pe-
rustuslain 22 §:n mukaan velvollisuus turvata perus- ja ihmisoikeuksien toteutuminen ja sita kautta edis-
tdd muun muassa liikkumisvapauden toteutumista.

Tieliikennelaissa maaritelty tie on liikkkumisvapauden ominta soveltamisalaa, koska tie on joko tarkoi-
tettu yleiselle liikenteelle tai sita kaytetaan yleisesti likenteeseen. Tama ei kuitenkaan tarkoita, etta tielle
saisi aina pysakoida tai etta kunnalla olisi velvollisuus jarjestaa pysakointitilaa kaduille. Tiiviisti raken-
netuissa kaupunkiymparistissa ei valttdamatta edes ole niin paljon pysakdintitilaa, etta sita riittaisi kai-
kille. Siksi ajoneuvojen pysakdinti tuleekin ratkaista muuten kuin jarjestamalla pysakdintitilaa tielta, esi-
merkiksi ohjaamalla pysakaintia kiinteistoille ja pysakaointilaitoksiin.

Kunta voi rajoittaa ajoneuvojen pysakaintia kadulla ja edellyttda, ettd ajoneuvot pysakdidaan vain erik-
seen merkityille paikoille. Talldin muunlainen pysakointi on suoraan tieliikennelain perusteella kiellettya.
Lisaksi pysakdinnin enimmaisaikaa ja pysakoditavien ajoneuvojen enimmaismaaraa voidaan rajoittaa.
Pysakointi voi lisaksi edellyttda kertamaksun maksamista tai maksullista kayttooikeutta. Jalkimmaisesta
esimerkkeja ovat useassa kunnassa kaytdssa olevat asukas- ja yrityspysakointitunnukset.

Katutilasta maaraaminen voi edellyttaa, etta kunta ottaa tilaa mikroliikenteen pysakdintia varten muusta
kadunvarsipysakoinnista. Mikroliikenteen pysakdinnin ohjaaminen ajoradalle lisda turvallisuutta jalka-
kaytavilla ja pyorateilla. Muutenkin kadunvarsipysakoinnin vahentaminen lisaa tilaa muulle liikenteelle.
Kadunvarsipysakadinnin vahentaminen voi kuitenkin edellyttda kunnissa kunnan pysakdintipolitikan tar-
kistamista.
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Pysakaintijarjestelyja ja niihin liittyvia muita toimenpiteita toteutettaessa on huomioitava ainakin, ettei
jarjestely vastaa vaikutuksiltaan tuonnin tai viennin maarallisia rajoituksia. Viennin ja tuonnin maaralliset
rajoitukset on kielletty Euroopan unionin toiminnasta annetun sopimuksen 34 ja 35 artiklassa. Tallaiset
kiellot tai rajoitukset ovat kuitenkin sallittuja, jos ne ovat perusteltuja muun muassa yleisen jarjestyksen
tai turvallisuuden kannalta taikka ihmisten terveyden ja eldman suojelemiseksi. Kieltoja tai rajoituksia
ei kuitenkaan saa kayttaa mielivaltaiseen syrjintdan tai jasenvaltioiden valisen kaupan peiteltyyn rajoit-
tamiseen.

6.3 Tarkennetaan mikroliikenteen liikennesaantoja

Tieliikennelaki sisaltda jo nykyisellaan kattavat likennesaannot kevyen sahkoajoneuvon kuljettamista
varten. Ongelma ei siis olekaan sdanndissa tai niiden puutteessa, vaan siind, ettei likennesaantoja
tunneta tai noudateta. Kuitenkin erailla likennesaantojen tasmennyksilla voitaisiin pyrkia vaikuttamaan
likennesaantdjen selkeyteen ja edistda mikroliikenteen liikkenneturvallisuutta.

6.3.1 Yhtendistetadn kevyen sdhkbajoneuvon ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvéli-
neen liikennesdéntojé

Toimenpiteen sisalto

Valmistellaan esitys tieliikennelain 52 §:n muuttamisesta ja yhtenaistetadan "sahkoépotkulaudalla” aja-
misen liikennesaanndt. Seka kevyelld sahkodajoneuvolla ajettaessa ettd jalankulkua avustavalla tai
korvaavalla liikkumisvalineella liikuttaessa olisi noudatettava polkupyérailijan likennesaantoja.

Vaikutukset

Nykyisin sahkopotkulauta voi olla joko kevyt sahkoajoneuvo tai jalankulkua avustava tai korvaava
likkumisvaline. Naiden kayttamista koskevat myos eri sdannot: kevyen sahkdajoneuvon kuljettajan
on noudatettava pydrailijan sdantdja ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen kayt-
tajan jalankulkijan sdantdja. Liikennesaantéjen yhdenmukaistaminen selkeyttaisi kokonaistilannetta
ja parantaisi liikenneturvallisuutta.

Sen paremmin liikennesaantdjen lisddminen kuin tarkentaminenkaan eivat vaikuttaisi mikroliikenteen
keskeisimpaan ongelmaan eli siihen, etteivat kaikki tienkayttajat syysta tai toisesta noudata liikenne-
saantoja.

Koska sahkopotkulautaa ei ole juridisesti maaritelty, likennesaantbjen soveltaminen potkulautamallisiin
ajoneuvoihin on aiheuttanut epaselvyytta. Talla hetkelld sahkdpotkulauta voi olla joko ajoneuvolain mu-
kainen kevyt sahkdajoneuvo, jonka kuljettajan tulee noudattaa polkupydrailijaad koskevia liikennesaan-
t6ja, tai ajoneuvolain soveltamisalan ulkopuolelle jaava jalankulkua avustava tai korvaava liikkumisva-
line, jonka kayttajan tulee noudattaa jalankulkijaa koskevia liikennesaantéja. Potkulautamallisten lait-
teiden erottaminen toisistaan pelkkien ulkoisten ominaisuuksien perusteella on kaytdnndssa vaikeaa.
Tama voi aiheuttaa ongelmia muun muassa erilaisissa vaistamistilanteissa.

Toistaiseksi rajanveto on ollut kuluttajamarkkinoilla selkea, koska kuluttajille myytavat ja mikroliikenne-
palveluina tarjottavat potkulautamalliset ajoneuvot ovat paaasiassa kevyita sahkdajoneuvoja. Mikaan
ei kuitenkaan esta tarjoamasta kuluttajille myds potkulautamallisia jalankulkua avustavia tai korvaavia
likkumisvalineita.

Liikennesaantdjen soveltamiseen liittyva epaselvyys voitaisiin ratkaista muuttamalla tielikennelain
52 §:aa siten, ettda myos jalankulkua avustavan tai korvaavan likkkumisvalineen kayttajan tulisi noudat-
taa polkupyorailijaa koskevia liikennesaantoja ja likenteenohjauslaitteita. Viittaussaannoksen ulkopuo-
lelle tulisi jattdaa ainakin vammaisen ja liikkumisesteisen henkilén kayttéon tarkoitettujen jalankulkua
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avustavien tai korvaavien liikkumisvalineiden kayttaminen. Naita kaytettaessa tulisi edelleenkin noudat-
taa jalankulkijaa koskevia liikennesaantgja.

Tieliikennelain 52 §:n 1 momentin tarkennus johtaisi siihen, etta kaikkien potkulautamallisten ajoneu-
vojen ja liikkumisvalineiden kayttajien tulisi noudattaa samoja liikennesaantdja. Tama selkiyttaisi liiken-
nesaantojen soveltamista seka naiden ajoneuvojen ja liikkumisvalineiden kayttgjien ettd myos muiden
tienkayttajien kannalta.

6.3.2 Kielletdédn kevyiden sdhkbajoneuvojen ja jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkkumisvélinei-
den pysékéinti jalkakaytévélla ja pybrétiella kokonaan

Toimenpiteen sisalto
Valmistellaan esitys tieliikennelain 37 §:n 4 momentin ja 52 §:n 1 momentin muuttamisesta.
Vaikutukset

Muutos selkeyttaisi jalkakaytavalle ja pyodratielle pysakoimista. Kevytta sahkdajoneuvoa ja jalankul-
kua avustavaa tai korvaavaa liikkumisvalinetta ei saisi pysakoida jalkakaytavalle eika pyoratielle.
Muutos parantaisi seka jalkakaytavien ja pyorateiden liikenneturvallisuutta etta niiden esteettomyytta.

Kevyiden sahkodajoneuvojen pysakainti jalkakaytavalla ei ole ollut ongelma ennen mikroliikennepal-
veluiden lisdantymista. Mikroliikenteesta johtuvat pysakointiongelmat eivat johdu yksityisesti omistet-
tujen kevyiden sahkoajoneuvojen ja polkupyorien pysakoinnista. Siksi pysakoinnin kieltaminen voisi
vaikuttaa kielteisesti muuhun kuin mikroliikenteeseen.

Pysakaintiin liittyviin ongelmiin yksinkertaisin ratkaisu olisi kieltdd kokonaan kevyiden sahkoajoneuvo-
jen pysakointi jalkakaytavalla ja pyoratielld muualla kuin erikseen merkityilla paikoilla. Kiellon tulisi kat-
taa myos jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvalineiden pysakointi lukuun ottamatta muun
muassa vammaisen ja likkumisesteisen henkilon kayttoon tarkoitettuja likkumisvalineita.

Muutos johtaisi siihen, ettd kevyet sdhkdajoneuvot ja jalankulkua avustavat tai korvaavat liikkkumisvali-
neet tulisi aina pysakoida ajoradalle tien suuntaisesti ja mahdollisimman Iahelle ajoradan reunaa. Kunta
voisi kuitenkin mahdollistaa niiden pysakoéinnin pydratiella ja jalkakaytavalld osoittamalla sitd varten
pysakdintitilaa ja asettamalla pysakdintia koskevat liikenteenohjauslaitteet. Muutos edellyttaisi kunnalta
erilaisten pysakointiratkaisujen toteuttamista.

Pysakadinnin kieltdminen jalkakaytavalla ei kuitenkaan ratkaise mikroliikenteen pysakdintihaasteita ko-
konaan. Tieliikennelain mukaan kevyen sahkdajoneuvon pysakointi jalkakaytavalle on jo talla hetkella
kiellettya, jos pysakdinti vaarantaa turvallisuutta tai haittaa muuta liikennetta. Siksi on epaselvaa, va-
hentaisiko liikennesddnndn muutoksella annettava pysakdintikielto mikroliikkumisesta johtuvia ongel-
mia, kun ongelmat johtuvat nykyaankin nimenomaan liikennesaantojen noudattamatta jattamisesta.

Kevyiden sahkdajoneuvojen pysakainti jalkakaytavalla ei ole aiheuttanut vaaraa turvallisuudelle eika
haittaa muulle liikenteelle ennen mikroliikennepalveluiden lisdantymista. Nykyiset pysakoéintiongelmat
johtuvat paaasiassa juuri mikroliikenteesta. Siksi pysakoinnin kieltdminen kokonaan vaikuttaisi myos
yksityishenkildiden omistamien kevyiden sahkdajoneuvojen pysakointiin.

Pyséakaintikielto voisi kuitenkin auttaa pysakointia valvovia viranomaisia sen arvioinnissa, milloin pysa-
kointiin tulee puuttua. Lisaksi pysakadintikielto edistaisi esteetdnta liikkennettd. Nyt pysakaointi jalkakayta-
valla voi aiheuttaa ongelmia vammaisille henkilGille ja muille erityisryhmille, vaikka kyse olisikin lain
mukaisesti suoritetusta pysakdinnista.
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Pysakadintisddnndsten tarkistamisen yhteydessa tulisi vield arvioida erikseen, pitdisikd kevyiden sahko-
ajoneuvojen pysakaointi maastossa kieltda maastoliikennelain 4 §:ssa. Muutoksella varmistettaisiin se,
ettei kevyita sahkdajoneuvoja pysakoida esimerkiksi puistoihin ja muille maastoksi katsottaville alueille.

6.4 Vaikutetaan paihtyneena ajamiseen

6.4.1 Asetetaan kevyen séhkbajoneuvon kuljettamisen ja polkupyéréilyn promillerajaksi 0,5

Toimenpiteen sisalto

Valmistellaan sdanndkset, joilla kevyen sahkdajoneuvon kuljettamiselle ja polkupydrailylle asetetaan
0,5 promillen raja ja sen rikkomisesta seuraava sanktio.

Vaikutukset
Promilleraja vahentaisi paihtyneena ajamista ja siitd aiheutuvia onnettomuuksia, mika parantaisi mik-
roliikenteen lilkkenneturvallisuutta. Lisaksi yhteiskunnalle aiheutuvat kustannukset vahenisivat. Pro-

milleraja yhdenmukaistasi kaikenlaisilla ajoneuvolla ajamisen yleisia vaatimuksia.

Jotta promillerajaa noudatettaisiin, tarvittaisiin valvontaa, josta aiheutuisi kustannuksia viranomai-
sille. Promilleraja voisi myo6s jossain maarin vahentaa mikroliikennepalveluiden kayttoa.

Liikenne- ja viestintaministerion teettaman selvityksen mukaan promillerajan arvioidaan edistavan tie-
likenteen kokonaisturvallisuutta, vahentavan onnettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistavan kaiken
ajoneuvoliikenteen promillerajakaytannon. Promillerajan asettamisella voidaan vahentaa kevyiden sah-
kéajoneuvojen kuljettajien ja pyorailijdiden paihtyneenad ajamista ja tapaturmia.

Promilleraja antaisi selkeén viestin siita, ettei paihtyneena saa ajaa. Promilleraja ja sen tehosteeksi
saadetty sanktio parantaisivat poliisin mahdollisuuksia puuttua paihtyneena ajamiseen.

Useat mikroliikenteen onnettomuudet ovat tapahtuneet ajoneuvon kuljettajan ollessa paihtyneena. Yh-
tena ratkaisuvaihtoehtona olisi siten parantaa mikroliikenteen liikenneturvallisuutta asettamalla kevyen
sahkdajoneuvon ja polkupyodran kuljettamiseen promilleraja.

Jos kevyen sdhkdajoneuvon kuljettamiselle ja polkupyorailylle asetettaisiin promilleraja ja sille rangais-
tusuhka, se edellyttaisi muutoksia rikoslakiin ja pakkokeinolakiin. Lainsdadannén osalta vastuutahona
toimii oikeusministerié. Jos rikosoikeudellisen rangaistuksen sdatadminen ei ole kriminalisointiperiaat-
teet huomioiden perusteltua®, vaihtoehtona olisi promillerajasta ja hallinnollisen sanktion uhkasta saa-
tdminen tieliikennelaissa.

Promillerajan asettamisen tueksi tarvittaisiin myos tiedotusta ja liikennekasvatusta paihtyneena ajami-
sen riskeista. Viestinnan tulee kulkea kiintedna osana mahdollisen lakimuutoksen rinnalla.

54 Ks. arviomuistion liite 3.
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6.4.2 Annetaan poliisille oikeus puhalluttaa ja keskeyttda paihtyneena ajaminen

Toimenpiteen sisalto

Valmistellaan esitys tieliikennelain 183 §:n ja pakkokeinolain 9 luvun 2 §:n muuttamisesta.
Vaikutukset

Ratkaisuvaihtoehto parantaisi poliisin keinoja puuttua paihtyneend ajamiseen kaikenlaisilla ajoneu-
voilla, ei pelkastaan moottorikayttoisella ajoneuvolla. Muutos parantaisi myos liikenneturvallisuutta ja

vahentaisi paihtyneena ajamista.

Muutoksen tavoitteiden saavuttaminen edellyttaisi poliisilta likennevalvontaa, josta aiheutuisi polii-
sille kustannuksia.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpide 94 on tieliikennelain 183 §:n muuttaminen niin, etta poliisilla
olisi oikeus kieltaa ja tarvittaessa estaa paihtynytta henkilo6d kuljettamasta mita tahansa ajoneuvoa,
kuten polkupy6raa tai kevytta sahkodajoneuvoa, jos paihtymys selvasti vaikuttaa kuljettajan ajokykyyn.
Voimassa olevan tieliikennelain mukaan poliisin oikeus keskeyttaa paihtyneena ajo on rajattu koske-
maan vain moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajia.

Pakkokeinolaissa poliisin oikeus puhalluttaa kuljettaja on rajattu koskemaan vain moottorikayttdisen
ajoneuvon kuljettajia. Vaihtoehdon toteuttaminen edellyttaisi tielikennelain 183 §:n muuttamisen liséksi
myos pakkokeinolain 9 luvun 2 §:n 1 momentin muuttamista. Poliisi voi nykyisin pakkokeinolain 9 luvun
2 §:n mukaan maarata moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajan tai muussa rikoslain 23 luvussa maini-
tussa tehtavassa toimivan henkilén kokeeseen, joka tehdaan tdman mahdollisesti nauttiman alkoholin
tai muun huumaavan aineen toteamiseksi.

Uuden toimivaltuuden teho ja mahdollinen pelotevaikutus perustuisivat poliisin valvonnan tehokkuuteen
ja kattavuuteen eli koettuun kiinnijaamisriskiin. Mitd kattavampaa ja tehokkaampaa valvonta on, sita
todennakdisempana tienkayttaja pitda jadmistaan kiinni, mika vaikuttaa paatdkseen ajaa ajoneuvoa
paihtyneena. Lisdtehoa ajamisen keskeyttamistad koskevaan toimivaltuuteen toisi poliisin antaman kiel-
lon tehosteeksi saadetty rangaistus. Niskoittelusta poliisia vastaan saadetdan rikoslain 16 luvun
4 §:ssa.

6.5 Helpotetaan virheellisesti pysakoityjen kevyiden sahkdajoneuvojen ja jalankulkua avustavien tai
korvaavien liikkkumisvalineiden siirtamista

Toimenpiteen sisalto

Muutetaan ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain 5 §:n 1 momenttia niin, ettad kunnalle, kunnalliselle
pysakdinninvalvojalle, elinkeino-, liikenne- ja ymparistdkeskukselle ja poliisille annetaan mahdolli-
suus siirtaa jalkakaytavalle tai pyoratielle virheellisesti pysakadity kevyt sdhkdajoneuvo ja jalankulkua
avustava tai korvaava liikkumisvaline valittémasti.

Lisataan ajoneuvojen siirtdamisesta annettuun lakiin sdannos, jolla mahdollisestaan siirtokustannus-
ten periminen pysakdintivirheen tehneeltd kuljettajalta. Varmistetaan, etta siirtokustannukset ovat
suoraan ulosottokelpoisia.
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Vaikutukset

Ehdotettavat muutokset parantaisivat viranomaisten mahdollisuuksia puuttua virheellisesti pysakai-
tyihin kevyisiin sdhkdajoneuvoihin ja jalankulkua avustaviin tai korvaaviin likkumisvalineisisin.

Muutoksella olisi vaikutuksia viranomaisten toimintaan, mutta my6s vaikutuksia ajoneuvojen siirto-
palveluiden markkinoihin. Ajoneuvojen nopeammasta siirtdmisesta voisi aiheutua kustannuksia mik-
roliikennepalvelun tarjoajille, jotka vastaavat siirtokustannuksista.

Ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain toimivaltuuksien perusteella kunta, kunnallinen pysakdinninval-
voja tai poliisi voi siirtda virheellisesti pysakdidyn kevyen sahkoajoneuvon. Viranomaisella on harkinta-
valta paattaa, siirretddnkd ajoneuvo siirtopaikan valittétmaan laheisyyteen vai kunnan osoittamaan va-
rastoon.

Mikroliikennepalveluihin kuuluvien yhteiskayttdisten kevyiden sahkdajoneuvojen siirtdmista ei ole pi-
detty ongelmattomana. Keskeisimpana ongelmana on pidetty sita, etta viranomaisella on mahdollisuus
siirtéa virheellisesti pysakoity ajoneuvo vasta, kun virheellinen pysakointi on kestanyt vahintaan 48 tun-
tia. Tama aika lasketaan alkaen siita, kun viranomainen on todennut pysakoéintivirheen.

Mikroliikennepalveluiden yleistymisen myo6ta ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain soveltuvuutta ke-
vyiden sahkdajoneuvojen siirtdmiseen tulisi arvioida uudestaan. Lain perusratkaisut ovat Iahtdkohtai-
sesti toimivia, mutta niita valmisteltaessa ei ole osattu varautua mikroliikenteen kaltaiseen ilmioon. Laki
ei sovellu taydellisesti yhteiskayttdisten ajoneuvojen siirtdmiseen.

Ajoneuvojen siirtdmisen helpottamiseksi ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain 5 §:n 1 momenttiin tulisi
lisata uusi virke, joka koskisi jalkakaytavalle tai pyoratielle virheellisesti pysakoidyn kevyen sahkoajo-
neuvon ja jalankulkua avustavan tai korvaavan liikkkumisvalineen siirtdmista. Mikroliikenteeseen liittyvat
pysakointiongelmat nakyvat juuri jalkakaytavilla ja pyorateilla. Jos ajoneuvon pysakoinnista ei aiheudu
vaaraa liikenneturvallisuudelle tai huomattavaa haittaa muulle liikenteelle, kevyen sahkdajoneuvon saa
siirtda vasta 48 tunnin kuluttua sdanndksen vastaisen pysakdinnin alkamisesta. Lakiin olisi perusteltua
lisata sdannos, joka mahdollistaisi tallaisen ajoneuvon siirtdmisen valittémasti. Keskeinen peruste olisi
likenneturvallisuuden parantaminen puuttumalla pysakaintiin niilla tien osilla, joilla liikkuu jalankulkijoita
ja pyoérailijoita. Osa jalankulkijoista on idkkaita, vammaisia, likkumisesteisia ja muita sellaisia henkil6ita,
joilla on ilmeisia vaikeuksia selviytya liikenteessa.

Kuten edellisessa kappaleessa on todettu, toimivalta ajoneuvojen siirtamiseen kattaisi myos jalankul-
kua avustavat tai korvaavat liikkumisvalineet. Talla varmistettaisiin se, ettd kunnalla, kunnallisella py-
sakdinninvalvojalla ja poliisilla olisi toimivalta siirtdd mikroliikennepalveluissa tarjottavia yhteiskayttoisia
kevyita sahkoajoneuvoja ja muita likkumisvalineita eli yksinkertaistettuna sahkopotkulautoja.

Ajoneuvojen siirtokustannuksia koskevaa saannosta tulisi myos tarkentaa. Sdanndksessa ei nyt saa-
deta siita, voiko ajoneuvon omistaja tai haltija kohdistaa regressi- eli takautumisvaatimuksen ajoneuvon
kuljettajaan, jonka toimista siirtokustannukset johtuivat. Takautumisoikeudesta tulisi saataa suoraan
laissa. TAman liséksi tulisi vield varmistaa, ovatko siirtokustannukset sellaisia julkisia maksuja, jotka
ovat suoraan ulosottokelpoisia verojen ja maksujen taytantédnpanosta annetun lain (706/2007) perus-
teella. Ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain 12 §:n 1 momentin mukaan siirtokustannuksia koskevan
korvauksen perimisestd sdadetdan verojen ja maksujen taytantdédnpanosta annetussa laissa. Laissa
on kuitenkin huolehdittu siita, etta varastoon siirrettya ajoneuvoa voidaan pitda kunnan hallussa siihen
asti, etta siirtokustannukset on korvattu.

Ajoneuvojen siirtamisesta annetun lain muuttaminen helpottaisi viranomaistehtavien hoitamista. Viran-

omaiset voisivat siirtda virheellisesti pysakdidyt ajoneuvot nopeammin etenkin jalkakaytavilta ja pyora-
teilta.
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Muutokset vaikuttaisivat viranomaisten toimintaan. Viranomaiselle tulisi mahdollisuus siirtda virheelli-
sesti pysakodidyt kevyet sdhkdajoneuvot, joita voi olla paljonkin, nopeasti pois. Tama lisaisi siirtopalve-
luiden kayttamista ja siitd aiheutuvia kustannuksia, jotka ajoneuvon omistajalla tai haltijalla on velvolli-
suus korvata. Lisdantyvat siirtotehtavat voisivat myos nakya siirtopalveluita tarjoavilla markkinoilla.

Muutoksista voisi aiheutua kustannuksia etenkin mikroliikennepalvelun tarjoajille. Ajoneuvojen siirtojen

lisdantyessa myos siirtokustannukset lisdantyvat. Nama siirtokustannukset tulisivat palveluntarjoajien
maksettavaksi.

6.6 Mahdollistetaan kunnille toimilupajarjestelman kayttéénotto

Toimenpiteen sisalto

Valmistellaan esitys lainsdadannoksi, joka mahdollistaa toimilupajarjestelman kayttddnoton kunnan
niin paattaessa.

Vaikutukset

Eurooppalaisten esimerkkien perusteella toimilupa mahdollistaisi mikroliikennepalveluiden tarjoajien
maaran rajoittamisen, palveluiden Kilpailuttamisen ja ajoneuvojen maaran saantelyn. Toimilupaan
voisi liittdd myos muita ehtoja, joilla liikenneturvallisuutta voidaan parantaa.

Mikroliikennepalvelut toimivat avoimilla markkinoilla ja kyse on nuoresta toimialasta. Markkinoilla ei
ole todettu hairidita. Myoskaan se ei ole viela selvaa, mihin suuntaan markkina kehittyy.

Osa mikroliikennepalveluiden tarjoajista ja kunnista on esittanyt toimilupamallia ja siihen liitettavaa ajo-
neuvojen maarasaantelya ratkaisuksi kuntien ohjauskeinojen parantamiseen. Esimerkkina on kaytetty
niin sanottua Norjan mallia eli lainsdadantéa, joka antaa kunnille mahdollisuuden antaa maarayksia
kevyiden sahkodajoneuvojen vuokrauksesta kunnan alueella.

Norjan lain mukaan kunnalla on mahdollisuus maarata, etta kevyiden sahkdajoneuvojen vuokraustoi-
minta kunnan alueella on luvanvaraista, ja niista ehdoista, joita lupa sisaltaa. Norjan lainsdadanté mah-
dollistaa kunnille sek& mikroliikennepalvelun tarjoajien ettd vuokralle tarjottavien kevyiden sadhkdajo-
neuvojen maaran rajaamisen. Norjan lainsdadanndsta on kerrottu tarkemmin luvussa 5.2.

Norjan mallin kaltainen toimilupasaantely sisaltda palveluntarjoajille asetettavat yhteiset sdannét, joihin
kaikkien lupaa hakevien palveluntarjoajien tulee sitoutua. Palvelun asettaminen luvanvaraiseksi tarkoit-
taisi kuitenkin elinkeinovapauden rajoittamista. Luvanvaraistaminen ja maarasaantely olisivat voimak-
kaita keinoja puuttua mikroliikennepalvelujen tarjoamiseen. Ne edellyttaisivat riittdvan painavaa yhteis-
kunnallista perustetta rajoittaa perustuslaissa turvattuja oikeuksia ja vapauksia. Jokaisella on oikeus
lain mukaan hankkia toimeentulonsa valitsemallaan tyolla, ammatilla tai elinkeinolla. Uudet liikennepal-
velut edistdvat myds liikkkumisvapautta. Kyse ei ole pelkdstdan uusien liikkkumisvaihtoehtojen tarjoami-
sesta vaan myos liikkumisen sujuvuudesta ja vaivattomuudesta.

Lupasaantelyn tulisi olla selkeda ja lupakaytantdjen yhtenevaisia, jotta ne olisivat mikroliikenteen pal-
veluntarjoajien kannalta ennustettavia. Suomessa ei ole talla hetkelld voimassa lainsaadantoa, joka
mahdollistaisi kunnille toimilupamallin toteuttamisen. Malli edellyttaisi siis uutta lainsadadantoa.

Suomessa mikroliikennepalvelun markkinoilla ei ole havaittu markkinahairiéita. Markkinoille tulolle ei
ole lainsdadanndsta johtuvia esteita eika toimintaan liity suuria uponneita kustannuksia, mitka voisivat
muodostaa esteen tai rajoituksen markkinoille paasyyn, kuten esimerkiksi pakollisia vakuutusmaksuja.
Olemassa oleville markkinoille on tullut uusia toimijoita, ja markkinoilta on myés poistunut toimijoita.
Kaikki alalla toimivat yritykset ovat suhteellisen uusia, ja markkinan arvioidaan edelleen kehittyvan tu-
levien vuosien aikana.
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Luvanvaraisuus ja maarasaantely soveltuvat heikosti alkuvaiheessa olevan, kehittyvan palvelun mark-
kinoiden saantelyyn. Suomessa voimassa olevan liikenteen markkinasaantelyn yhtena keskeisena ta-
voitteena on mahdollistaa uusien palvelujen ja toimintamallien kehittyminen. Joustava, oikein mitoitettu
ja kilpailua lisdava saantely tukee uusien palvelujen kehittymista.

Liilkennemuotoa koskeva lainsdadantd vaikuttaa siihen, millaiseksi kyseisen liikennemuodon palvelua
tarjoavien yritysten valinen kilpailu muodostuu. Lisaksi lainsdadanté vaikuttaa myds eri likennemuoto-
jen valiseen kilpailuun. Avoimet markkinat mahdollistavat palveluntarjoajille ratkaisumalleja, jotka ovat
sisalléltédan ja laadultaan erilaisia. Palvelun tarjoamiselle asetetut tiukat reunaehdot eivat tarjoa yhta
paljon tilaa palveluiden kehittamiselle ja uusille toimintamalleille ja ratkaisuille.

Vaikka toimilupa- ja maarasaantelya ei nykyisin olekaan, kunnat voivat silti ohjata liikennetta vaikutta-
malla likenneymparistdon ja maaraddmalla katutilan kaytdsta, kuten luvuissa 3.3 ja 3.8 on aiemmin ku-
vattu. Kunnan keskeisimmat keinot ovat liikenteenohjaus, sen avulla toteutettavat pysakointiratkaisut ja
pysakadintipaikkojen kayttdon annettavat kayttdoikeudet.

6.7 Lisataan koulutusta ja tiedotusta mikroliikenteen likennesaannoista

Toimenpiteen sisaltoé

Lisataan tienkayttajien osaamista mikroliikenteen liikennesaannoista valistuksen, koulutuksen ja kas-
vatuksen keinoin.

Vaikutukset

Ratkaisuvaihtoehdolla vaikutetaan mikroliikenteen keskeisimpaan ongelmaan eli tienkayttajien osaa-
miseen, tietoihin ja asenteisiin. Naiden parantuessa myos liikkenneturvallisuus paranee.

Ratkaisuvaihtoehto edellyttda toimia paitsi viranomaisilta ja Liikenneturvalta, myds mikroliikennepal-
veluiden tarjoaijilta. Toimenpiteesta aiheutuu kustannuksia. Toimenpide ei takaa, etta tienkayttajien
toiminnasta aiheutuvat ongelmat saadaan kokonaan poistettua.

Useiden mikroliikenteen onnettomuuksien taustalla on havaittu olevan tietamattomyytta tai piittaamat-
tomuutta liikennesaannoista. Siksi ratkaisuvaihtoehtona on jatkaa liikenneturvallisuusstrategiaan kirjat-
tujen linjausten ja toimenpiteiden mukaista liikennevalistusta, -kasvatusta ja -tiedotusta seka seurata
naiden vaikutuksia mikroliikenteen turvallisuustilanteen kehittymiseen.

Liikenteessa toimiminen edellyttada tietoisuutta likennesdanndista, taitoa kuljettaa ja hallita likenneva-
lineita seka kykya arvioida liikenteeseen liittyvia riskeja ja toimintamalleja niin omasta kuin muiden tien-
kayttajienkin nakodkulmasta. Vuosille 2022—-2026 annettuun liikenneturvallisuusstrategiaan on kirjattu,
etta liikenteen uudet ilmiét ja muutokset tulee huomioida laajemmin liikennekasvatuksessa ja kertaluon-
teisissa koulutuksissa.

Liikenneturvallisuusstrategia sisaltda useita liikennekasvatukseen, koulutukseen ja tiedotukseen liitty-
via toimenpiteita. Kasvatuksella ja koulutuksella voidaan edistaa sita, etta ihmisilla on hyvat tiedolliset
ja taidolliset 1ahtokohdat turvalliseen liikkumiseen. Liikennepalveluita tarjoavien yritysten johtamisella
voidaan myos vaikuttaa toiminnan turvallisuuteen, vastuullisuuteen ja kestavyyteen.

Liikennekasvatukseen ja -tiedotukseen liittyy kiintedsti myds asennekasvatus. Tama tarkoittaa sita, etta
likennesaantojen tuntemisen lisaksi saantéja myos noudatetaan. Asenteisiin liittyvana lilkkenneturvalli-
suusstrategian linjauksena on, ettd asenteiden on muututtava liikenteessé. Asenteilla on usein merki-
tysta liikenneonnettomuuksien syntymisen taustalla. Asenteet voivat vaikuttaa tietoa enemman tien-
kayttajan liikennekayttaytymiseen. Huonot asenteet saattavat johtaa esimerkiksi omien taitojen yliarvi-
oimiseen, paihteiden kayttoon, ylinopeuteen tai turvalaitteiden kayttamattomyyteen. Asenteet voivat
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vaikuttaa myds toisista tienkayttajistd esimerkiksi ajoneuvon, sukupuolen tai idn perusteella tehtaviin
tulkintoihin.

Asenteiden muodostumiseen vaikuttaa koko ihmisen elinymparistd. Asenteet eivat kuitenkaan valtta-
matta ole pysyvia, ja niihin voidaan pyrkia vaikuttamaan koko ihmisen elinian ajan turvallisuusviestinnan
keinoin. Liikenneturvallisuusstrategian tavoitteena on, ettad toimintaymparistdd koskevat likennesaan-
nét tunnetaan ja naiden saantdjen mukaisesti toimitaan, jolloin liikenneturvallisuus paranee. Koulutuk-
sen ja kasvatuksen tavoin myds turvallisuusviestinnan tulee olla pitkajanteista ja jatkuvaa.

Valtaosa tienkayttgjista pyrkii toiminnassaan liikkennesaantdjen edellyttdmaan turvalliseen tapaan liik-
kua. My0s tata toimintaa taytyy tukea ja vahvistaa esimerkiksi poliisin turvallisuusviestinnalld. Positii-
visten asenteiden ja niiden mukaisen kayttaytymisen yllapitaminen edellyttaa aktiivisia ja monipuolisia
toimia samalla tavalla kuin liikenneturvallisuuden kannalta haitallisten asenteiden muuttaminenkin.

6.8 Muita ratkaisuvaihtoehtoja

6.8.1 Tuetaan palveluntarjoajien itsesééntelyd, vapaaehtoista sopimista ja hyvien kdytanteiden kehit-
tdmista

Toimenpiteen sisaltoé

Kannustetaan kuntia ja palveluntarjoajia vapaaehtoiseen sopimiseen seka palveluntarjoajien it-
sesaantelyn kehittamiseen. Hydédynnetadan datapohjaisia alyliikenneratkaisuja mikroliikenteessa.

Vaikutukset

Vapaaehtoinen sopiminen mahdollistaa mikroliikennepalveluiden kehittymisen avoimilla markkinoilla
ilman kehittymista rajoittavaa lainsaadantdéa. Palveluntarjoajilla on mahdollisuus kehittda palvelua
entista liikenneturvallisempaan suuntaan ja huomioida toiminnassaan liikkenteen sujuvuus ja esteet-
tomyys. Datapohjaisilla alylikenneratkaisuilla voidaan helpottaa ja tehostaa ajoneuvojen kayttamista
likenteessa.

Toimintamallit perustuvat kuitenkin vapaaehtoisuuteen ja edellyttavat kaikkien palveluntarjoajien si-
toutumista samoihin saantoihin. Kunnat eivat voi velvoittaa palveluntarjoajia tekemaan sopimuksia.

Mikroliikennepalvelun tarjoajien itsesaantelylla, vapaaehtoisilla sopimuksilla ja hyvien kaytanteiden ke-
hittamisella on havaittu olleen merkittavia mikroliikenteen turvallisuustilannetta parantavia vaikutuksia.
Lainsdadantomuutoksia kevyempana keinona olisi jatkaa ja edelleen kehittda palveluntarjoajien it-
sesaantelya sekd kuntien ja palveluntarjoajien valistd vapaaehtoista sopimista menettelysaanndista
mikroliikenteen turvallisuuden parantamiseksi.

Mikroliikennetta koskee talla hetkella kattava maara likennesaantdja, joista sdadetaan tieliikennelaissa.
Ongelmaksi on tunnistettu, ettd kaikki tienkayttajat eivat tunne tai muusta syystad noudata naita liikken-
nesaantoja, erityisesti kuljettaessaan ja pysakdidessaan yhteiskayttoisia kevyita sahkdajoneuvoja. Pal-
veluntarjoajien itsesaantelyn ja esimerkiksi teknisten rajoitusten keinoin voitaisiin pyrkid ohjaamaan
tienkayttgjaa likennesaantdjen mukaiseen kayttaytymiseen.

Mikroliikkuminen on melko uusi ja voimakkaasti kehittyva likennepalvelu. Itsesaantelyn ja vapaaehtoi-
suuteen perustuvien yhteisten toimintamallien kehittdminen antaisi mahdollisuuden seurata mikroliiken-
teen turvallisuus- ja markkinatilanteen kehittymista ilman palvelua rajoittavia lainsdadantomuutoksia.

Datapohjaisten alyliikenneratkaisujen kehittaminen ja hyodyntaminen mikroliikkumisessa avaa uusia
mahdollisuuksia innovointiin, liikenteen hallintaan ja kuluttajien valintoihin. Datan saatavuus lisaa tilan-
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netietoa esimerkiksi paikkatiedosta, paastoista, olosuhteista ja reiteista, mika parantaa kuluttajien mah-
dollisuuksia tehda valintoja ja toimijoiden mahdollisuuksia yhdistéa henkildiden ja tavaroiden kuljetus-
tarpeita. Esimerkiksi digitalisaatiota ja paikkatietoa hyoddyntavat alylikenneratkaisut antavat keinoja
asettaa hyvinkin tarkkoja alue- ja tiekohtaisia rajoituksia ja erityissaantdja likenndinnille. Ne tarjoavat
keinoja myds seurata liikennevirtoja ja ennaltaehkaistd ruuhkia sekd pienentda onnettomuusalttiutta
esimerkiksi suurten yleisétilaisuuksien aikana. Kunnille datan saatavuus puolestaan tuo paremmat tyo-
kalut kaupunkitilan hallinnoimiseen ja viihtyvyyden lisddmiseen.

Vaihtoehtoon liittyy se ongelma, ettd vapaaehtoisuuteen perustuvat toimintamallit edellyttavat toimiak-
seen kaikkien palveluntarjoajien sitoutumista samoihin sdantéihin. Myds mahdolliset uudet markkinoille
tulevat palveluntarjoajat tulisi saada sitoutumaan kaytdssa oleviin toimintamalleihin. Kunnat eivat voi
velvoittaa palveluntarjoajia sitoutumaan pelisdantdihin, vaan niistd sopiminen on vapaaehtoista. Vel-
voittavaa ohjausta kunta voi harjoittaa liikenteenohjauksen keinoin.

6.8.2 Séahkdpotkulaudan luokitteleminen

Toimenpiteen sisaltoé
Seurataan ajoneuvojen puitesaantelyn kehittymista Euroopan unionissa.
Vaikutukset

Eurooppalainen puitesdantely auttaa yhdenmukaistamaan kevyiden sahkoajoneuvojen saantelya
koko Euroopassa. Sahkdpotkulauta on Suomessa luokiteltu kevyeksi sdhkdajoneuvoksi, joka kuuluu
kansalliseen lainsdadantdvaltaan. Puitesdantely voi edellyttda kansallisen lainsdddannén muutta-
mista.

Jo arviomuistion alussa on todettu, etta yksi mikroliikkumisen olennaisimmista kysymyksista on, mika
on sahkdpotkulauta. Sahkopotkulauta on vakiintunut yleisessa kielenkaytdssa potkulautamallisten ke-
vyiden sahkdajoneuvojen nimeksi. Kasite on kuitenkin ongelmallinen, koska sahkdpotkulauta voi olla
joko kevyt sahkdajoneuvo tai jalankulkua avustava tai korvaava liikkkumisvaline. Yhtena ratkaisuna on-
kin esitetty, ettd sahkopotkulauta maariteltaisiin laissa.

Jos sahképotkulauta haluttaisiin maaritella, silla tarkoitettaisiin sdhkdmoottorilla varustettua potkulau-
tamallista ajoneuvoa, joka ei olisi sdhkdavusteinen polkupyoéra eika L-luokan ajoneuvo ja jonka eteen-
pain vievien moottoreiden suurin yhteenlaskettu jatkuva nimellisteho olisi enintaan yksi kilowatti ja ra-
kenteellinen nopeus enintaan 25 kilometria tunnissa. Sahkoépotkulaudalla tarkoitettaisiin myds sellaista
ajoneuvoa, joka tayttaisi muuten edella mainitut vaatimukset, mutta jonka rakenteellinen nopeus olisi
enintdan 15 kilometria tunnissa.

Yksi keino selkeyttaa epaselvaa tilannetta olisi tarkentaa kevyen sdhkdajoneuvon maaritelmaé ajoneu-
volaissa. Euroopan komissio on kuitenkin tekemassa selvityksia kevyiden sahkdajoneuvojen mahdolli-
sesta puitesaantelysta. Selvitysten pohjana on vuonna 2021 julkaistu raportti kevyiden sahkoajoneuvo-
jen teknisista vaatimuksista®. Jos Suomessa katsottaisiin tarpeelliseksi muuttaa kevyiden sahkoajo-
neuvojen teknisia ominaisuuksia ajoneuvolakia muuttamalla, olisi syytd varmistaa naiden muutosten
yhteensopivuus mahdollisten EU-lainsdadannén muutosten kanssa.

55 Euroopan komissio: Study on market development and related road safety risks for L-category vehicles and new personal
mobility devices. Tarkastettu 13.2.2023.
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7 Ministerion arvio ratkaisuvaihtoehdoista

Liikenne- ja viestintdministerid pitda tarkeana mikroliikenteen liikenneturvallisuuden edistamista ja lii-
kenneonnettomuuksien vahentamista. Ministerid pitaa tarkedna myos mikrolikennepalvelujen edista-
mista. Mikroliikennepalvelut ovat tuoneet uusia vaihtoehtoja liikkumiselle.

Ministerid on arviomuistiota laatiessaan todennut, etta mikroliikenteen turvallisuuteen voidaan vaikuttaa
useilla erilaisilla toimenpiteilla. Yhtena toimenpiteena on arvioitu toimiluvan kayttéénottoa mikroliiken-
nepalvelun tarjoamisen edellytykseksi. Ministerio ei kuitenkaan pida toimilupaa tassa vaiheessa tarkoi-
tuksenmukaisena, koska vastaava vaikutus voidaan saavuttaa lievemmilla toimenpiteilld kuin elinkei-
nonvapauden rajoittamisella. Ministerio arvioi, etta parhain lopputulos saavutetaankin useiden erilaisten
toimenpiteiden toteuttamisella. Seuraavassa esitetty ministerion arvio keskittyy niihin saantelymuutok-
siin, joilla ministerién nakemyksen mukaan voidaan tehokkaasta puuttua mikroliikkumisen aiheuttamiin
ongelmiin. Ministerién arvion mukaan mahdolliset lainsdadantémuutokset olisi mahdollista valmistella
siten, etta ne olisivat voimassa kesalla 2024.

Tieliikennelain muuttaminen

Ministerion arvion mukaan yhdeksi suurimmista haasteista mikroliikenteessa on tunnistettu kevyiden
sahkdajoneuvojen virheellisesta pysakdinnistd aiheutuvat haitat. Pysakointivirheet heikentavat erityi-
sesti jalkakaytavien ja pyorateiden esteettomyytta.

Ajoneuvojen pysakoinnista aiheutuviin haittoihin voidaan vaikuttaa muuttamalla tielikennelakia siten,
ettd kevyiden sahkoajoneuvojen pysakointi jalkakaytavalla ja pyodratiella kiellettaisiin kokonaan. Talla
tavalla kevyiden sahkodajoneuvojen pysakointi ohjattaisiin ajoradalle jalkakaytavan ja pyoratien sijaan.
Kunta voi tienpitdjana vaikuttaa ajoradalla pysakointiin erilaisin likennejarjestelyin, kuten esimerkiksi
varaamalla tilaa kadunvarsipysakointia varten. Pysakaointi olisi kuitenkin ajoradan sijaan sallittua jalka-
kaytavalla ja pyoratiella, jos kunta on liikenteenohjauksen keinoin osoittanut pysakdintia varten pysa-
kdintipaikkoja.

Myds niin sanotut sahkopotkulautailun likennesdanndét tulee yhtendistaa. Nykytilanteessa sahkdpotku-
lauta voi olla joko kevyt sahkoajoneuvo tai jalankulkua avustava tai korvaava liikkumisvaline. Olipa sah-
kopotkulauta kumpi tahansa, niiden kayttamiseen liikenteessa tulisi soveltaa samoja likennesaantoja.
Tieliikennelain muuttaminen johtaisi siihen, ettd kaikilla potkulautamallisilla ajoneuvoilla, lukuun otta-
matta muun muassa yksinomaan vammaisten ja liikkumisesteisten henkildiden kayttéon tarkoitettuja
likkumisvalineita, olisi noudatettava polkupyoérailijaa koskevia liikennesaantoja ja liikkenteenohjauslait-
teita. T&ma muutos tarkoittaisi myos sitd, etta edelld mainittu jalkakaytavan ja pydratien pysakdintikielto
koskisi myds jalankulkua avustajia tai korvaavia liikkumisvalineita.

Ministerié nakee myo6s kannatettavana saataa tieliikkennelaissa uusista lilkkenteenohjauslaitteista mikro-
likenteen ohjaamista varten. Lisaksi nykyisten liikenteenohjauslaitteiden selityksia tulisi tarkentaa.
Muutokset selkiyttaisivat mikroliikennetta koskevaa lilkkenteenohjausta.

Maastoliikennelain muuttaminen

Ministerion nakemyksen mukaan myos maastoliikennelakia olisi tarkoituksenmukaista muuttaa siten,
etta kevyiden sahkoajoneuvojen pysakointi kiellettaisiin maastossa ilman maanomistajan lupaa. Muu-
toksella estettaisiin kevyiden sahkdajoneuvojen pysakointi esimerkiksi puistojen viheralueilla ja muilla
maastoksi katsottavilla alueilla. Muutoksella estettaisiin pysakdinnista aiheutuvien haittojen siirtyminen
tieltd maastoon.

Ajoneuvojen siirtdmisesta annetun lain muuttaminen

Pyséakaintivirheisiin puuttumisen tehostamiseksi ministerié katsoo tarpeelliseksi, ettd ajoneuvojen siir-
tdmisesta annettua lakia muutetaan siten, ettd virheellisesti pysakoityjen kevyiden sdhkdajoneuvojen
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ja jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvalineiden siirtdminen olisi mahdollista mahdollisim-
man nopeasti. Laissa saadetty 48 tunnin odotusaika ennen virheellisesti pysakoidyn ajoneuvon siirta-
mista ei sovellu yhteiskayttoisten kevyiden sahkdajoneuvojen siirtdmiseen.

Ministerion arvion mukaan lakia olisi tarpeen muuttaa siten, etta jalkakaytavalle tai pyoratielle virheelli-
sesti pysakadidyt kevyet sahkdajoneuvot ja jalankulkua avustavat tai korvaavat liikkkumisvalineet voitai-
siin siirtaa valittémasti. Vaihtoehtoisesti virheellisesti pysakoidyn kevyen sahkdajoneuvon ja jalankulkua
avustavan tai korvaavan liikkumisvalineen valitdn siitdminen voitaisiin mahdollistaa myds muualla kuin
jalkakaytavalla tai pyoratiella tehdyn pysakointivirheen seurauksena. Siirto ei koskisi muun muassa yk-
sinomaan vammaisten ja likkumisesteisten henkildiden kayttoon tarkoitettuja liikkumisvalineita.

Lisaksi tulisi varmistaa, etta virheellisesti pysakdidyn kevyen sahkdajoneuvon ja jalankulkua avustavan
tai korvaavan liikkkumisvalineen siirrosta perittdva maksu olisi suoraan ulosottokelpoinen. Ajoneuvon
siirtdmisesta annettua lakia olisi muutettava liséksi siten, ettd palveluntarjoaja voisi takautumisoikeu-
della kanavoida ajoneuvon siirtdmisesta suoritetun maksun ajoneuvon virheellisesti pysakoéineen kul-
jettajan suoritettavaksi.

Mikroliikenteen promilleraja ja pakkokeinolain muuttaminen

Ministerié kannattaa myds 0,5 promillen rajan asettamista polkupyérailylle ja kevyen sdhkdajoneuvon
kuljettamiselle. Merkittdva osa mikroliikenteen onnettomuuksista on tapahtunut paihtyneena. Promille-
rajan asettaminen tukisi liikenneturvallisuusstrategian tavoitetta paihteettdomasta liikenteesta.

Promillerajan noudattamatta jattaminen sanktioitaisiin tuntuvalla likennevirhemaksulla, jos rikosoikeu-
dellista rangaistusta ei ndhda mahdolliseksi. Promillerajasta ja hallinnollisesta sanktiosta saadettaisiin
tieliikennelaissa. Jos rangaistus olisi rikosoikeudellinen, siitd sdadettaisiin rikoslaissa.

Promillerajan noudattamisen valvonta edellyttaisi ministerion ndkemyksen mukaan myds pakkokeino-
lain muuttamista. Lakia tulisi muuttaa siten, etta poliisilla olisi oikeus puhalluttaa minka tahansa ajoneu-
von kuljettaja tai tehda hanelle huumausainepikatesti epaillyn paihtymyksen toteamiseksi. Talla hetkella
ainoastaan moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajan puhalluttaminen tieliikenteessa on mahdollista.

Muut toimenpiteet

Yll& mainittujen sdddésmuutosten lisaksi ministerié katsoo, ettd mikroliikennettd koskevat liikennetur-
vallisuusstrategian toimenpiteet tulee toteuttaa osana liikenneturvallisuusstrategian muuta toimeenpa-
noa. Erityisen tarkeaa on tiedottaa mikroliikennetta koskevista mahdollisista uusista likennesaannoista
tienkayttdjille. Lisaksi edelleen voimassa pysyvista liikennesaanndista tiedottamista tulee jatkaa. Lii-
kenneturvallisuusstrategiaan sisaltyy myos mikroliikkumisen verkoston toiminnan jatkaminen.

Kunnat voivat parantaa mikroliikkumisen liikkenneturvallisuutta huolehtimalla katujen kunnossapidosta
ja parantamalla pyorailyvaylia. Kattavilla ja laadukkailla pydravaylilla mikroliikkumisesta voidaan tehda
myods sujuvampaa ja houkuttelevampaa. Ne myds ennalta ehkaisevat mikroliikkumisen siirtymista jal-
kakaytaville ja muille niille kuulumattomille tien osille. Katujen kunnossapitoa ja pydravaylien yllapitoa
koskevat toimenpiteet sisaltyvat myds liikenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelmaan.

Ministerion arvion mukaan kuntien ja palveluntarjoajien tulisi edelleen jatkaa vapaaehtoista sopimista
ja palveluntarjoajien itsesaantelyn kehittamista. Nailla keinoilla on tdhan mennessa saatu aikaan posi-
tiivisia liilkenneturvallisuusvaikutuksia. Naihin liittyen on syyta kehittaa edelleen myos datapohjaisia aly-
likenneratkaisuja mikroliikenteessa.
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8 Ohijeita lausunnonantajille

Lausunnoissa pyydetaan ottamaan kantaa seuraaviin kysymyksiin:

1. Pidattekd arviomuistiossa esitettya kuvausta mikroliikkumisen nykytilasta oikeansuuntaisena ja riit-
tavan kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa jollain tavalla?

2. Mita arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista pidatte kannatettavimpana ja toteuttamis-
kelpoisimpana? Minka vuoksi?

3. Puuttuuko arviomuistiossa kasitellyista ratkaisuvaihtoehdoista jokin olennaiseksi katsomanne ratkai-
suvaihtoehto? Millainen tdma ratkaisuvaihtoehto olisi?

4. Mika on nakemyksenne luvussa 7 esitetysta liikkenne- ja viestintdministerion arviosta? Tulisiko arviota
taydentaa joillain tavalla?

5. Mitd muuta haluaisitte lausua arviomuistiosta ja sen sisallosta?
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Mikroliikenteen ohjaaminen liikenteenohjauslaitteilla

Mikroliikenteen ohjaamista liikenteenohjauslaittein koskevat samat sdannét ja periaatteet kuin minka
tahansa muunkin liikenteen ohjaamista. Mikroliikennettd varten ei kuitenkaan ole erillisia
likenteenohjauslaitteita, kuten varta vasten mikroliikenteen ohjaukseen tarkoitettuja likennemerkkeja,
vaan mikroliikenteen ohjaamiseen on kaytettdva padasiassa polkupydrailyd ja muuta
ajoneuvoliikennetta koskevia liikenteenohjauslaitteita. Liikennemerkkien yhteydessa on myds
kaytettava lisakilpia, jotta merkkien vaikutus saadaan rajattua koskemaan esimerkiksi kevyiden
sahkdajoneuvojen kayttamista.

Polkupyoralla ja kevyella sahkodajoneuvolla ajamisen rajoittaminen ja kieltaminen

Polkupyoralla ja kevyellda sahkodajoneuvolla ajaminen tielld voidaan kieltaa
esimerkiksi liikennemerkilla C11 (polkupyoralla ajo kielletty). Jos merkin vaikutus
halutaan rajata koskemaan vain kevyen sahkdajoneuvon kayttamista, merkin
yhteydessa voidaan kayttaa lisakilpea "Koskee kevyita sahkdajoneuvoja”. llman
lisdkilped liikennemerkki C11 koskee sekd pyoréilijoita ettd kevyen
sahkbdajoneuvon kuljettajia, koska tieliikennelain (729/2018) 52 §:n 1 momentin
mukaan kevyen sahkodajoneuvon kuljettajan on noudatettava pyoérailijaa
koskevia liikkenteenohjauslaitteita.

S A , , oo | Koskee kevyita
Lisakilvella voidaan myOs rajoittaa kiellon vaikutusta ajallisesti. Esimerkiksi | s3hkdajoneuvoja

ydaikainen kevyen sahkdajoneuvojen ajokielto voidaan asettaa ilmoittamalla
lisdkilven “Koskee kevyitd sahkoajoneuvoja” yhteydessa kellonajat ja 23-6
mahdolliset viikonpaivat, jolloin kielto on voimassa. (23-6)

23-6

Polkupydrailyn ja kevyella sdhkdajoneuvolla ajamisen voi
kieltda myds liikennemerkilla C1 (ajoneuvolla ajo kielletty).
Jotta merkin vaikutus saadaan rajattua koskemaan vain
polkupyorailya ja kevyelld sédhkbdajoneuvolla ajamista tai
vain jompaakumpaa naista, merkin kanssa tulee kayttaa
lisakilpea.

Liikennemerkki C1 sijoitetaan kaikille suljetulle alueelle johtaville teille. Merkkia
l ei voi kayttaa, jos tarkoituksena on kieltdd polkupyoraily ja kevyella

sahkdajoneuvolla ajaminen yksittaisella tiella tai tieosuudella, vaan merkkia
kaytetdan sellaisilla teilld, jotka johtavat alueelle, jossa ajoneuvolla ajaminen on
muutenkin Kielletty. Jos kevyella sahkdajoneuvolla ajaminen haluttaisiin kieltaa
esimerkiksi koulun pihalla, voidaan koulun pihaan johtaville teille asettaa
likennemerkki C1 ja merkin vaikutusta rajaava lisakilpi "Koskee kevyita
sahkoajoneuvoja”.

ja kevyita

Koskee polkupydria
sdhkdajoneuvoja

Jos pohditaan sitd, kumpi liikennemerkeistd soveltuu paremmin polkupyorailyn ja kevyella
sahkoajoneuvolla ajamisen ohjaamiseen, niin vastaus olisi polkupyoralla ajo kielletty -likennemerkki.
Liikennemerkin ulkoasu ja viesti ovat huomattavasti yksiselitteisempia ja selkedmpia tienkayttgjan
kannalta. Lisaksi merkkia on mahdollista kayttaa tiekohtaisesti, kun taas ajoneuvolla ajo
kielletty -likennemerkin kayttoa rajoittaa merkin sijoittamista koskeva saanto.

Polkupyéralla ajo kielletty -likennemerkkia kaytetdan kieltdmaan polkupyodraily ja kevyella
sahkdajoneuvolla ajaminen sielld, missa polkupydrallda ja kevyelld sahkdajoneuvolla saisi
l&htokohtaisesti ajaa, mutta ajamista halutaan rajoittaa esimerkiksi liikenneturvallisuussyista. Merkkia
ei yleensa kayteta, jos polkupyoraliikenteelle ja kevyiden sahkdajoneuvojen kuljettajille on jarjestetty
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tarpeelliset yhteydet, jotka on osoitettu liikennemerkilla D5 (pydratie), D6 (yhdistetty pydratie ja
jalkakaytava) tai D7 (pyoratie ja jalkakaytava rinnakkain).

Liikennemerkkia voidaan kayttdd myos osoittamaan alue, jolla polkupyédralla ja kevyella
sahkdajoneuvolla ajaminen on kielletty. Tama kuitenkin edellyttda, ettd likennemerkit sijoitetaan
alueelle johtaville teille, joilla polkupydralla ja kevyella sdhkdajoneuvolla saa ajaa. Lisaksi tielld olevat
risteysvalit voivat edellyttaa, etta likennemerkki toistetaan jokaisessa risteyksessa tai vaihtoehtoisesti
merkin lisakilvessa maaritellddn merkin vaikutusalue. Merkin lisakilvella voi esimerkiksi ulottaa merkin
vaikutuksen koskemaan lapiajoa erikseen maariteltyjen teiden risteykseen tai lapiajoa erikseen
maaritellylle tielle.

Tienpitajan suunnitteluohjeissa on todettu, ettd useamman risteysvalin pituiset lapiajokiellot ovat
hankalia valvoa'. Ne ovat myos tienkayttdjan kannalta hankalia noudattaa, koska tienkayttajan tulisi
paitsi huomata polkupydrailyn ja kevyella sahkdajoneuvolla ajon kieltdva liikennemerkki myos muistaa
olevansa merkin vaikutusalueella.

Pysakointijarjestelyiden tekeminen

Polkupyoérien ja kevyiden sahkdajoneuvojen pysakadintia varten voidaan osoittaa
pysakadintipaikkoja. Pysakointipaikka osoitetaan kayttamalla likennemerkkia E2
(pysakointipaikka) ja ajoneuvoryhmaa osoittavaa lisakilpea.

Jos pysakdintipaikka halutaan osoittaa sekd polkupyorille ettd kevyille
sahkodajoneuvoille, pysakdintipaikkamerkin yhteydessa kaytetdan lisakilpea
H12.10 (polkupyérad). Jos taas pysakéintipaikka on tarkoitettu vain kevyiden
sahkoajoneuvojen pysakointia varten, pysakodintipaikkamerkin kanssa on
kaytettdva lisdkilped H24, jossa lukee esimerkiksi “"Tarkoitettu kevyille
sahkdajoneuvoille”.

Pysakdintipaikkamerkin kanssa on kaytettava tiemerkintaa M3, jos polkupyodrien
ja kevyiden sahkoajoneuvojen pysakadintipaikka osoitetaan ajoradalla. Ajoradan
ulkopuolella polkupydrien ja kevyiden sahkoajoneuvojen pysakointipaikka
voidaan osoittaa esimerkiksi tien eri osia erottavalle alueelle.

Pysakointi sallittu
enintaan 20
ajoneuvolle

Pysakaointipaikalla polkupydran ja kevyen sahkdajoneuvon saa pysakoida muulla
tavalla kuin tien suuntaisesti, jos liikenteenohjauslaitteella on nain osoitettu.
Taman lisdksi pysakadintipaikkamerkissd voidaan kayttdd lisdkilpea, jossa
kerrotaan, kuinka monta ajoneuvoa pysakadintipaikalle saa pysakoida.
Liikennemerkissa voidaan myos kertoa, ettéd ajoneuvo on pysakaitava sita varten
asennettuun telineeseen, jos tallainen pysakaintijarjestely on tehty.

Pysakointipaikkamerkin  kayttaminen ei lahtdkohtaisesti tarkoita, ettda polkupydran ja kevyen
sahkdajoneuvon pysakoiminen on sallittua vain pysakdintipaikalla. Jotta nain voisi olla, tienpitajan tulisi
kieltdd polkupyérien ja kevyiden sahkbajoneuvojen pysakdinti tielld tai alueella, jossa
pysakadintipaikkoja on erikseen merkitty.

Polkupyorien ja kevyiden sahkoajoneuvojen pysakointikieltoa
varten voidaan kayttaa likennemerkkeja C38 (pysakainti kielletty) | Kevyiden sahkoajoneuvojen
ja C39 (pysakointikieltoalue), jos pysakointi halutaan kieltaa pysakainti kielletty
ajoradalla. Kummallakaan merkilla ei voi kieltaa tieliikennelain jalkakaytavalla
378&n 4 momentissa sallittua polkupyéran ja kevyen
sahkdajoneuvon pysakdintia jalkakaytavalle ja pydratielle. Jos
polkupyoran ja kevyen sahkoajoneuvon pysakoinnin haluaisi
kieltdd jalkakaytavalla ja pyoratielld, tienpitdjan tulisi kayttaa

T Ks. esim. Kuntaliiton vuonna 2022 laatima ohje liikennemerkkien kéytésta kadulla.
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suorakaiteen muotoista tekstillistd merkkia. Taman merkin kayttoa kasitellaan jaljempana.

Liikenteenohjauksella toteutettaviin pysakadintijarjestelyihin voidaan sisallyttda r, \
muitakin rajoituksia kuin pysakointirajoituksen laajuus (koskeeko rajoitus
esimerkiksi kaikkia ajoneuvoja vai ainoastaan tiettyja ajoneuvoryhmia),
vaikutusalue ja voimassaoloaika. Tallaisia muita rajoituksia ovat pysakoinnin
maksullisuus ja pysakadinnin salliminen erikseen myénnetyn pysakoéintitunnuksen
perusteella. Tienpitaja voi kieltdd polkupyorien ja kevyiden sahkdajoneuvojen
pysakoinnin tielld, mutta sallia sen maksua vastaan erikseen merkitylla
pysakdintipaikalla. Tallainen jarjestely ei valttamatta ole toteutuskelpoinen,
koska sita ei voida vaivattomasti valvoa. Ongelma on siina, ettei muiden kuin
mikroliikennepalveluihin sisdltyvien polkupydrien ja kevyiden sahkdajoneuvojen
omistajista saada tietoja ajoneuvon tietojen perusteella.

Vastaavia ongelmia ei sisally pysakointitunnusten kayttéon. Pysakdintitunnus on Pysakdinti sallittu
kaytannossa tienpitajan myontama kayttooikeus erikseen osoitettujen IR TSR
pysakadintipaikkojen kayttédn. Kayttdoikeus perustuu tienpitdjan kanssa tehtyyn  FEE GO LR
sopimukseen, jossa on voitu sopimusehtojen lisdksi maaritella, ettd pysakdity . )
ajoneuvo on yksilditava tai siina on kaytettava nakyvaa tunnusta, jonka avulla

ajoneuvo ja pysakointitunnus voidaan yksildida. Jos yksildivdd numeroa tai

nakyvaa tunnusta ei ole, pysakdinti on kiellettya. Siksi pysakoéintitunnuksen

haltijalla on itsellaan intressi huolehtia siita, etta ajoneuvo on yksilditavissa ja

tunnistettavissa. Toisaalta on myds mahdollista, ettd ajoneuvossa olevia

yksildinti- ja tunnistetietoja voidaan anastaa ja kayttdd muissa ajoneuvoissa.

Suorakaiteen muotoisen tekstillisen merkin kayttaminen

Jos liikenteen ohjauksessa tarvitaan liikennemerkkia, josta ei ole tieliikennelaissa saadetty, voidaan
kayttda suorakaiteen muotoista tekstillistd merkkid. Tastd on saadetty tieliikennelain 75 §:n
2 momentissa.

Suorakaiteen muotoinen tekstillinen merkki voisi tulla kyseeseen,
jos tienkayttajaa koskevat velvoitteet koskevat nimenomaisesti |Kevyelld sahkoajoneuvolla
kevyiden sdhkoajoneuvojen kayttdmista. Yksinkertaisimmillaan ajo kielletty
tienpitdja voi rajoittaa kevyiden sahkdajoneuvojen kayttamista

asettamalla suorakaiteen muotoisen tekstillisen merkin, jossa

lukee "Kevyella sahkdajoneuvolla ajo kielletty”.

Tielikennelain 75 § ei rajoita suorakaiteen muotoisen tekstillisen merkin kayttdmistd myds
aluekieltomerkkina. Tekstillisellda merkilld voidaan siis rajoittaa kevyilld sdhkdajoneuvoilla ajamista
tietylla alueella, kuten nykyisin tehdaan esimerkiksi nopeusrajoitusalue- ja pysakaintikieltoaluemerkeilla
C34 ja C39. Suorakaiteen muotoista tekstillistd merkkid kaytettdessd on huomioitava
likenteenohjauslaitteen viestinnallinen tarkoitus. Merkkiin sisallytettavan velvoitteen, maarayksen,
rajoituksen, kiellon tai ohjeen on oltava tarkkarajainen ja tdsmallinen, jotta tienkayttaja ymmartaa sen
ja osaa toimia merkkiin sisaltyvien velvoitteiden mukaan. Lisaksi merkki tulee sijoittaa niin, ettd se on
tienkayttajan havaittavissa.

Suorakaiteen muotoista tekstillistd merkkia voidaan kayttaa myos
pysakadintikieltojen liikennemerkkind.  Tekstillisella  merkilla Kevyiden sahkdajoneuvojen
voidaan Kkieltdd polkupyoérien ja kevyiden sahkdajoneuvojen pysakointi kielletty
pysakointi jalkakaytavalla ja pyoratiella, vaikka pysakointi olisi
muutoin sallittua tieliikennelain 37 §:n 4 momentin perusteella.
Liikenteenohjauslaitteella voidaan antaa liikennesaannoéista
poikkeavia velvollisuuksia, mutta liikenteenohjauksella ei
kuitenkaan voida poiketa tieliikennelain ja kansainvalisen
tielikennesopimuksen (SopS 30/1986) perusteista.

Senaatintorilla
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Suorakaiteen muotoisella tekstillisella merkilld voidaan osoittaa pysakaintikieltoalue polkupydrille ja
kevyille sdhkoajoneuvoille. Aluekiellon osoittamiseksi tekstillisessa merkissa tulee selvasti todeta, mika
on kiellettyd, milla alueella kielto on voimassa, mita ajoneuvoryhmia kielto koskee ja mika on kiellon
voimassaoloaika, jos se halutaan erikseen maaritelld. Taman lisaksi merkissa voidaan kertoa, etta
pysakaintikiellosta huolimatta pysakdinti on sallittua erikseen merkityilld pysakointipaikoilla. Paikat,
joilla pysakainti on sallittua, osoitetaan pysakadintipaikkamerkilla.

Suorakaiteen muotoisen tekstillisen merkin sijoittamisesta ei ole annettu tarkempia saannoksia. Merkin
kaytossa on luontevaa soveltaa sita, mita tielikennelain 78 §:ssa sdadetaan kielto- ja rajoitusmerkkien
kaytdstd. Sen lisdksi tekstillisen merkin sijoittamiseen péatevat liikenteenohjauslaitteiden kaytdsta
annetun valtioneuvoston asetuksen (379/2020) 29 ja 30 §:ssa saadetyt kieli- ja sijoitusperiaatteet.

Tekstillisen merkin kaytdssa on huomioitava, ettd liikennemerkkien koolle on asetettu erilliset
vaatimukset liikenteenohjauslaitteiden vareista, rakenteesta ja mitoituksesta annetussa Liikenne- ja
viestintaviraston maarayksessa (TRAFICOM/101313/03.04.03.00/2022, 13.6.2022). Maarayksessa on
maaritelty suurten ja pienten vakiomerkkien mitat, mutta huomioitu erikseen myés se, etta esimerkiksi
lisakilvissa mitat voivat maaraytya myos tapauskohtaisesti. Liikennemerkissa kaytettava kirjaisinkoko
on maaritelty maarayksen liitteessa 11.
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Selvitys pyorailyn ja
mikroliikkumisen
promillerajasta
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Liikenne- ja viestintaministerid, 2022



Sivu

THVISTELMA

Vuosille 2022—-2026 annetulla valtakunnallisella liikenneturvallisuusstrategialla ohja-
taan liikenneturvallisuusty6ta ja sen toimenpiteilla parannetaan liikenteen turvalli-
suutta seka ehkaistaan likenneonnettomuuksia. Tama selvitys tukee liikenneturvalli-
suusstrategian toimenpiteen numero 91 toteutusta. Toimenpiteen mukaisesti selvityk-
sessa on arvioitu pyoérailyn ja mikroliikkumisen promillerajan asettamisen liikennetur-
vallisuusvaikutuksia.

Selvityksessa mikroliikkumisen kasite on rajattu koskemaan kevyitd sahkoajoneuvoja
painottuen sdhkdpotkulautamallisiin ajoneuvoihin. Tehty kirjallisuustutkimus sisaltaa
katsauksia suomalaiseen tutkimusaineistoon ja selvityksiin seka kansainvalisia esi-
merkkeja eri maiden tutkimuksista ja lainsdadannosta promillerajoihin liittyen. Kirjalli-
suustutkimuksen rinnalla on toteutettu asiantuntijahaastatteluja poliisin seka laaketie-
teen ja liikkenneturvallisuuden asiantuntijoiden kanssa. Vaikutusten arvioinnin lisaksi
raportoinnissa on nostettu esiin keinoja vahentaa paihtyneena ajamista sahkopotku-
laudalla ja pyoralla.

Laadittu kirjallisuustutkimus osoittaa yksiselitteisesti, etta paihtymys vaikuttaa yksiloi-
den toimintakykyyn ja heikentéda esimerkiksi likennetilanteiden ennakointia, reagointi-
aikaa, ajoneuvon hallintaa ja kehon koordinaatiota. Paihtyneena ajamiseen milla ta-
hansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti Suomen lainsdadannéssa. Kuiten-
kin tielikennelaissa saadetyt yleiset vaatimukset (TLL 17 8) ja rikoslaissa saadetty kri-
minalisointi (rikoslaki 23 luku 9 8§) koskevat polkupyoralla ja kevyella sdhkdajoneuvolla
ajettaessa vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajamiseen on todella heikentynyt. Pro-
millerajan asettaminen antaa selkeén rajan ja viestin siita, ettei paihtyneena saa ajaa.
Poliisin on silloin helpompi puuttua péihtyneené ajamiseen.

Selvityksen perusteella esitetdan promillerajan asettamista sahkdpotkulautailuun ja
pyoréliikenteelle, koska se edistaa tieliikenteen kokonaisturvallisuutta, vahentéaa on-
nettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistaa kaiken ajoneuvoliikenteen promilleraja-
kaytannon.

Sahkopotkulauta- ja pyoraliikenteen tapaturmamaarien tarkastelu osoittaa, etta polii-
sin tietoihin nojaava tieliikenteen virallinen onnettomuustilasto ei kuvaa riittavasti louk-
kaantumiseen johtaneiden tapaturmien kokonaismaaraa. Pyoraliikkenteen tapaturmien
kokonaisméaaraarvio on sdhkopotkulautailun arviota suurempi, miké selittyy pddosin
pyoraliikenteen suuremmalla ajosuoritteella. Vuositasolla Suomessa kuolee keski-
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maarin 18 ja loukkaantuu arviolta 7 200 pyordilijad. Sairaalatilastojen perusteella sai-
raaloissa hoidettiin vuonna 2020 (osastohoito) noin 2 300 pyoréailijaa vuodessa. Sah-
kopotkulautailun kuolemaan johtaneita onnettomuuksia on tapahtunut yksi kappale
vuonna 2021, jonka perusteella ei vield voida arvioida kuolemien aikasarjaa. Sahko-
potkulautailijoiden loukkaantumisia selvityksessa arvioitiin Suomessa tapahtuvan vuo-
sitasolla keskimaarin 1 600 kappaletta. Sairaaloissa osastohoidettujen sahkdpotkulau-
tailijoiden osuus vaihtelee sairaanhoitopiireittdin 5—-13 prosentin valilla loukkaantunei-
den kokonaismaarasta.

Paihtyneena ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sahképotkulautai-
lun parissa. Jopa puolet tapaturmiin joutuneista paivystyshoidon potilaista ovat olleet
alkoholin vaikutuksen alaisena (HUS 201/446; 45 %. TAYS 167/331; 50 %). Pyoralii-
kenteen osalta paihtyneenda tapaturmiin joutuneiden osuudet ovat kuolemaan johta-
neissa tapaturmissa 19 % ja loukkaantumisissa 31 %.

Sahkoépotkulautailijoiden ja pydrailijdiden valtakunnallisiksi péihtyneiden liikenneon-
nettomuuksien kokonaiskustannuksiksi selvityksessa arvioitiin vuositasolla pyoréalii-
kenteen sairaalahoidettujen loukkaantumisten ja liikennekuolemien osalta 391 milj.
euroa ja sahkopotkulautailun sairaalahoidetuille loukkaantumisille 130 milj. euroa.

Vuonna 2022 tehdyssa kyselyssa paaosa kansalaisista hyvaksyi promillerajan asetta-
misen. Promillerajan asettamista kannatti 86 % vastaajista sahkdpotkulautailuun ja
63 % polkupyordilylle.

Jos sédhkdpotkulautailulle ja pydréliikenteelle paadytaan asettamaan promilleraja, se
edellyttdd muutoksia rikoslakiin ja pakkokeinolakiin. Lainsaddannén osalta vastuuta-
hona toimii oikeusministerid. Eri promillerajojen vaikutuksia on vaikea vertailla keske-
naan. Selkeyden vuoksi ndhdaan perusteltuna asettaa samat promillerajat kaikelle
ajoneuvoliikenteelle. Rattijuopumuksen promilleraja on Suomessa 0,5 %o ja torkean
rattijuopumuksen raja on 1,2 %.. T&ma selvitys arvioi promillerajan asettamisen vaiku-
tuksia ainoastaan alkoholin osalta. Huumaavien aineiden kayttékiellon sisallyttaminen
sahkopotkulauta- tai pyoraliikenteen promillerajoihin olisi kuitenkin tarkeda arvioida
erikseen.
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1 Johdanto

1.1 Selvityksen tausta ja tavoitteet

Valtioneuvosto julkaisi maaliskuussa 2022 uuden valtakunnallisen liikkenneturvalli-
suusstrategian vuosille 2022—2026. Liikenneturvallisuusstrategian tarkoitus on ohjata
kokonaisvaltaisesti liikenneturvallisuustydta Suomessa parantamalla liikenteen turval-
lisuutta ja ehkdaisten liikenneonnettomuuksia. Strategiaa ohjaa nollavisio, jonka mu-
kaan kenenkaan ei tarvitse liikennemuodosta riippumatta kuolla tai loukkaantua vaka-
vasti liikenteessa. (Rekola, ym. 2022).

Uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa on linjattu seitseméan strategista linjausta,
jotka kuvaavat liikenneturvallisuustyon painopisteitd. Naista 7. linjauksen mukaan lain-
saadannon on edistettava turvallisuutta. Strategiaan on kuvattu yhteensa 103 toimen-
pidetta, ja toimenpideohjelmassa yhdeksi toimenpiteeksi (nro 91) on kirjattu tarve sel-
vittdd promillerajan asettamista pyorailyyn ja mikroliikkumiseen ja arvioida promillera-
jan asettamisen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. (Rekola, ym. 2022). Talla selvitys-
tyolla pyritdan vastaamaan Liikenneturvallisuusstrategian 2022—-2026 toimenpitee-
seen 91.

Taman selvityksen tavoitteena on ollut arvioida, vaikuttaisiko pyorailyn ja mikroliikku-
misen promilleraja liikenneturvallisuuteen.

Selvityksessa mikroliikkumisen kasite on rajattu koskemaan kevyitad sédhkdajoneuvoja
ja painottuen séhkopotkulautamallisiin ajoneuvoihin. Rajauksen valintaan ovat vaikut-
taneet tutkimusaineistojen saatavuus seka kevyiden séhkdajoneuvojen eri muotojen
kayttomaarat.

Pyoréa- ja sahkopotkulautaliikenteen promillerajojen asettaminen on paljon esilla oleva
teema niin kansallisesti kuin myds kansainvalisesti. Osassa Euroopan maissa on ase-
tettu erilaisia promillerajoja pyoraliikenteelle ja mikroliikkumiselle. Suomessa promille-
rajan arvioinnissa on siksi huomioitu kansainvaliset esimerkit seké eri maiden kaytan-
not ja kokemukset promillerajoista.
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1.2 Selvityksen toteutus

Selvityksessa kysymysta pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajan asettamisen lii-
kenneturvallisuusvaikutuksista on lahestytty kirjallisuustutkimuksen avulla. Kirjalli-
suustutkimus sisaltéda katsauksia suomalaiseen tutkimusaineistoon ja selvityksiin seka
kansainvalisia esimerkkeja eri maiden lainsdadannosta ja kaytanteista. Tarkastelun
kannalta kiinnostaviksi maiksi tunnistettiin selvityksen alussa Alankomaat, Iso-Britan-
nia, Norja, Ruotsi, Saksa, Tanska ja Viro. Kirjallisuustutkimuksessa on keskitytty tun-
nistamaan keskeiset haasteet jo tehtyjen tutkimusten avulla. Tyohon ei ole sisaltynyt
onnettomuustietojen kasittelya ja uusien tilastoyhteenvetojen koostamista.

Kirjallisuustutkimuksen luvut kuvaavat pyoraliikenteen onnettomuustilastoista tehtyja
havaintoja (luku 2), sdhkdpotkulautailun onnettomuustilastoista ja -tutkimuksista teh-
tyja havaintoja (luku 3) sek& asennetutkimusten tuloksia (luku 4). Kansainvélisen kat-
sauksen maakohtaiset yhteenvedot on raportoitu lukuun 5.

Kirjallisuustutkimuksen kokonaisuuden pohjalta on tunnistettu yhdessa asiantuntija-
ryhméan kanssa erilaisia keinoja vahentéa paihtyneena ajamista (luku 6). Asiantuntija-
arvio promillerajan vaikutuksista on muodostettu yhteistydssa hankkeen ohjausryh-
man kanssa. Vaikutusarvioinnin toteutuksessa kaytettiin tydskentelymenetelméana asi-
antuntijaryhman kanssa jarjestettya tyopajakokousta seka asiantuntijahaastattelua. Ti-
laisuuksissa arvioitiin keskustelun kautta promillerajan asettamisen vaikutuksia eri na-
koékulmista. Pa&apaino vaikutusarvioinnissa on keskittynyt liikenneturvallisuusvaikutus-
ten arviointiin. Vaikutusarvioinnin tulokset on koottu lukuun 7.

Selvitystydn ohjausryhmaéan ovat kuuluneet liikenne- ja viestintaministeridsta Maija
Ahokas, Sofia Johansson ja Konsta Arvelin, Liikenne- ja viestintavirasto Traficomista
Inkeri Parkkari ja Riikka Rajamaki seka Vaylavirastosta Noora Airaksinen (asiantunti-
jajasen).

Ohjausryhman lisaksi selvityksen aikaiseen vuoropuheluun ovat osallistuneet asian-
tuntijoina Juha Valtonen Liikenneturvasta, Dennis Pasterstein Helsingin poliisilaitok-
selta sek& Roope Kalske ja Shawna Kutvonen Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoito-
piiristd HUS.

Selvityksen laadinnasta on konsulttina vastannut Ramboll Finland Oy, josta tyéhén
ovat osallistuneet Anna Kirjanen, Elisa Heimo, Anne Vehmas ja Juha Heltimo. Liséksi
kansainvélisen katsauksen toteutukseen on osallistettu konsultin organisaation kan-
sainvalisia asiantuntijoita.
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1.3 Suomen lahtokohdat

1.3.1 Liikennejuopumus

Paihteilla on keskushermostoa héiritsevé ja jopa lamaannuttava vaikutus, mika heijas-
tuu mm. reaktioaikaan, riskinottoon sekéa vireystilaan (Rekola, ym. 2022). Humaltu-
neena ajoneuvon hallinta ja kehon koordinaatio on vaikeampaa kuin selvinpdain aja-
essa (Yannis ym. 2020).

Suomen nykyinen lainsdadanté (Rikoslaki 1889/39 luku 23 § 9) maarittelee liikenne-
juopumuksen moottorittomalla ajoneuvolla seuraavasti:

*Joka tienkdyttdjané kuljettaa moottoritonta ajoneuvoa, moottorilla varustettua polku-
pyoraa tai kevyttd sdhkdajoneuvoa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen
alaisena ja siten aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle, on tuomittava liikennejuopu-
muksesta moottorittomalla ajoneuvolla sakkoon tai vankeuteen enintdén kolmeksi
kuukaudeksi."

Liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla tuomitaan myds tienkayttaja,
joka kuljettaa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena kavelyno-
peutta nopeammin kasikayttoista tai sellaista jalankulkua avustavaa tai korvaavaa liik-
kumisvélinettd, jossa on enintdén 1 kilowatin tehoinen séhkdmoottori ja jonka suurin
rakenteellinen nopeus on enintdan 15 kilometria tunnissa, ja siten aiheuttaa vaaraa
toisen turvallisuudelle.”

Nain ollen lainsaadanndllisesti niin sanottu tankojuoppous on Suomessa nykyisin ran-
gaistavaa vain, jos paihtyneenda ajaessa aiheuttaa vaaraa toiselle.

Liikenneturvan touko—kesakuussa 2020 teettama saantdtuntemuskysely osoittaa, etta
suomalaisten tietamys lainsaadannosta paihtyneena polkupyoérélla ajamiseen on hy-
valla tasolla. Saantdétuntemuskyselyssé vastaajien tietoutta selvitettiin mm. kysymalla
pitdako vaittdma "Laki ei sano mitddn humalassa pyorailystd” paikkansa. Vastaajista
10 % arvioi vaittAman pitéavan paikkansa, 80 % piti vaittamaa taruna ja 10 % ei osan-
nut sanoa (n=1092, edustaa 15—-79-vuotiaita suomalaisia). (Liikenneturva 2021a).

Mikroliikkumisen liikkkumisvalineiden ja polkupy6rien ajoneuvoluokkia (kuva 1) on ku-
vattu kappaleissa 1.3.2. Mikroliikkumisen termist6 ja 1.3.3. Polkupyoréat.
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Sahko-
avusteinen

vaatii liikenne-
vakuutuksen

Kuva 1 Kevyet séhkdiset ajoneuvot (Traficom 2022.)

1.3.2 Mikroliikkumisen termisto

Mikroliikkuminen kéasittaa termina kaikki alle 350 kg painoiset henkilokuljettimet, jotka
on rajoitettu korkeintaan 45 km/h nopeuteen. (International Transport Forum 2020).
Mikroliikkuminen pitéd& néin ollen sisallaan polkupyorat, erilaiset sahkdavusteiset liik-
kumisvalineet sekd mopoiksi rekisterditavat ajoneuvot.

Kevyet sahkodavusteiset liikkumisvalineet voidaan jakaa karkeasti kolmeen luokkaan
paasaantoisesti kulkuvalineen huippunopeuden ja maksimitehon mukaan. Sahko-
avusteiset liikkumisvalineet luokitellaan jalankulkua avustaviin tai korvaaviin lilkkumis-
valineisiin, kevyisiin séhkodajoneuvoihin seka sahkoavusteisiin tai moottorilla varustet-
tuihin polkupy®driin. Riippuen luokituksesta kulkuvéline rinnastetaan joko jalankuluksi
tai pyorailyksi, jolloin liikkumisessa tulee huomioida kyseista kulkutapaa koskeva lain-
saadanto. (Traficom 2022a; Tukes 2022).

Jalankulkua avustavat ja korvaavat liikkumisvélineet

Jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkkumisvalineiden kayttaminen rinnastetaan
jalankuluksi ja niiden kayttajaa koskee jalankulkijan likennesdannot (Tieliikennelaki
729/2018 § 2). Jalankulkua avustaviksi liikkumisvalineiksi luetaan yksi- tai useampi-
pyoraiset sahkdmoottorilliset henkilokuljettimet, joiden teho on enimmilldan 1 kW ja
maksiminopeus on rajoitettu enintaan 15 km/h. Jalankulkua avustaviksi ja korvaaviksi
likkumisvalineiksi luetaan esimerkiksi tasapainolaudat, kevyemmat sédhkdpotkulaudat
ja muut kevytrakenteiset liikkumisvalineet. Myds erilaiset sahkdiset apuvalineet kuten
invamopot luetaan tdahan luokkaan, mikali niiden enimmaisnopeus on rajoitettu 15
km/h nopeuteen. Mikéli enimmaisnopeutta ei ole rajoitettu 15 km/h nopeuteen, lue-
taan kulkuvaline kevyeksi sahkdajoneuvoksi. Jalankuluksi rinnastettavilla kulkuvali-
neilla kuljetaan jalankulkuvaylilla. (Traficom 2022a; Tukes 2022.)

9
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Kevyet sdhkbajoneuvot

Kevyet sdhkdajoneuvot ovat enintdan 25 km/h nopeudella kulkevia ja maksimissaan 1
kW tehoisia liikkumisvalineitd. Tahan ajoneuvoluokkaan kuuluvat esimerkiksi sahké-
kayttoiset potkulaudat, tasapainolaudat ja rullalaudat sekéd sahkdoiset liikkumisen apu-
valineet, jotka kulkevat yli 15 km/h nopeutta mutta alle 25 km/h. Kevyitéd séhkoajoneu-
voja koskee polkupyérailijan likennesaannot. Kevyiksi sdhkéajoneuvoiksi ei kuiten-
kaan lueta séhkoavusteisia tai moottorilla varustettuja polkupydria (Ajoneuvolaki
82/2021 § 29). Kevyet sdhkdajoneuvot muodostavat oman ajoneuvoluokkansa polku-
pyorien tapaan. (Traficom 2022a; Tukes 2022.)

Muut sédhkdajoneuvot

Muiksi sahkoajoneuvoiksi luetaan laitteet, joita ei voida lukea jalankulkua avustaviksi
ja korvaaviksi likkumisvalineiksi tai kevyiksi séhkdajoneuvoiksi huippunopeuden ol-
lessa yli 25 km/h. Tallaisia laitteita ei saa kayttdd Suomen tieliikenteessa. (Tukes
2022.)

1.3.3 Polkupyorat

Polkupyoré on yhden tai useamman henkilon tai tavaran kuljettamiseen valmistettu
polkimin tai kdsikammin varustettu kaksi- tai useampi pyorainen ajoneuvo. Polkupyo6ra
on taysin tai paaosin lihasvoimalla etenevéa ajoneuvo. (Ajoneuvolaki 82/2021 § 28.).
Polkupyoréa voidaan kuitenkin varustaa sahkdavusteella tai moottorilla. Riippumatta
onko polkupydra varustettu séhkoavustella tai moottorilla, sovelletaan silla kulkemi-
seen pyorailyn liikennesaantoja.

Sahkoavusteisen polkupydran suurin sallittu teho on 250 W. Sahkdavuste saa toimia
vain poljettaessa ja sen on kytkeydyttava pois nopeuden saavuttaessa 25 km/h no-
peuden. (Traficom 2022a; Tukes 2022.)

Moottorilla varustetun polkupydran suurin sallittu teho on 1 kW. Moottori saa toimia
sahkoavusteisesta polkupyotrasta poiketen ilman polkemista. Moottorin on kuitenkin
kytkeydyttava pois paalta, kun nopeus saavuttaa 25 km/h. Moottorilla varustetuille pol-
kupyedrille, jotka eivat tayta séhkdavusteisten polkupydran ehtoja, on otettava liikkenne-
vakuutus. (Traficom 2022a; Tukes 2022.)

Mikali moottorilla tai séhkdavusteella varustetun polkupyéran avustinta ei ole rajoitettu
25 km/h tuntivauhtiin, ei polkupyora ole tielikennekelpoinen. Tallaiset laitteet on rekis-
terditdva mopoiksi, mikali rekisterdinti on muuten laitteen ominaisuuksilta mahdollista.
Téllaisten laitteiden kaytdssa noudatetaan mopoilun liikenneséaantoja. (Traficom
2022a; Tukes 2022.)
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2 Polkupyoraonnettomuudet

Suomen virallinen tieliikenneonnettomuustilastointi perustuu poliisin tietoon tulleisiin
onnettomuuksiin. Tilastoinnin kattavuus on 100 % kuolemaan johtaneissa onnetto-
muuksissa. Vuonna 2021 tieliikenteessa kuoli ennakkotietojen mukaan 24 pydoréilijaa.
Vuonna 2020 tieliikenteessa kuoli 31 pyérailijaa.

Muiden kuin kuolemaan johtaneiden polkupydérailijdiden onnettomuuksien osalta viral-
lisiin tilastoihin paatyvat vain onnettomuudet, joissa poliisi kdy paikan paalla. Heikoi-
ten tilasto kattaa polkupydrailijdiden yksittdisonnettomuudet. Polkupy®érailijdiden ja
sahkopotkulautailijoiden onnettomuuksista on tehty tutkimuksia sairaaloiden keréaa-
mien tilastotietojen perusteella.

Vakavista loukkaantumisista on saatavissa vuosilta 2014—-2020 sairaaloiden ja poliisin
tilastojen yhdistamiseen perustuva tieto seka tieto vain sairaaloiden hoitoilmoitusrekis-
terista 10ytyvista loukkaantumisista. Vuonna 2020 Suomen tieliikenteessa loukkaantui
vakavasti 274 pyorailijaa, ja vuonna 2019 yhteensa 245 pyorailijaa (poliisin tilasto ja
hoitoilmoitusrekisterin tapaturmat yhteen laskettuna) (Tilastokeskus 2022a, Tilasto-
keskus 2022b)

Pyoraliikenteen alkoholionnettomuuksia on tutkittu Suomessa hyvin vahan. Laadittu-
jen tutkimusten havaintoja on kuvattu seuraavissa luvuissa.

2.1 Polkupyorailijoiden tapaturmat, vammojen
vakavuus ja tapaturmien tilastointi

Airaksinen (2018) tutki vaitoskirjassaan Polkupyorailijoiden, mopoilijoiden ja moottori-
pyoréailijoiden tapaturmat — vammojen vakavuus ja tapaturmien tilastointi Pohjois-Ky-
men sairaalan erikoissairaanhoidon tapaturma-aineistoon tilastoituja pyorailyn, mopoi-
lun ja moottoripy6railyn onnettomuuksia vuosilta 2004—2006. Tilastoituja polkupydréai-
lyn onnettomuuksia oli tarkastelujaksolla nelinkertaisesti poliisin viralliseen onnetto-
muusaineistoon kirjattuihin henkilévahinkoon johtaneisiin polkupyéraonnettomuuksiin
verrattuna, ja aineiston yhtépitavyys oli vain 8 %. Tapaturmaan joutuneista pyoraili-
joista 62 % (133/216) oli miehia. Tutkituista sairaalan tilastoimista onnettomuuksista
81 % (174/216) oli yksittaisonnettomuuksia. 91 % (196/216) tutkituista onnettomuuk-
sista johti lievaan loukkaantumiseen. Vakavaan loukkaantumiseen tai kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista useimmat olivat térmayksia henkild- tai kuorma-auton
kanssa. (Airaksinen 2018.)
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Tutkituissa onnettomuuksissa polkupyorailijat saivat yhteensa 300 vammaa, joista
yleisimpia olivat pAdvammat, joita oli yli kolmannes (104/300) tarkastelluista tapatur-
mista (kuva 2). Vakavampia vammoja oli lonkan ja reiden seka rintakehdn vammat.

(Airaksinen 2018.)

Paa 29 % ***

Niska 1%

7%

Paa 60% "™
Niska 1%
intakehd 6 % {
Harti ja i21%
Kyyndrnivelen seutu ja
kyynérvarsi 6 % *

Vatsa, alaselkd, lanneranka
ja lantio 6 %

Ranne ja kasi 1% **

Lonkka ja reisi 3 %

Polvi ja saari 16 %

Nilkka ja jalkaterd 1%

Hartianseutu ja olkavarsi 18 %

Kyynérnivelen seutu ja
kyynérvarsi 19 % *

Vatsa, alaselka, lanneranka
jalantio 7 %

Ranne ja kisi 15 % **
Lonkka ja reisi 9 %

Polvi ja saari 19 %

Nilkka ja jalkaterd S %

| Alkoholilla osuutta (n=67) I

| Alkoholilla ei osuutta (n=150) ]

Kuva 2 Pyoérailijdiden vammat ja alkoholin osuus (Airaksinen 2018.)

Pohjois-Kymen sairaalaan hoitoon tulleista polkupyérdilijoista 31 % (67/217) oli mit-

taustulosten perusteella alkoholin vaikutuksen alaisena. Tulosten mukaan alkoholipi-
toisuudet olivat suuria, silla yli 1,2 promillen puhallustulos mitattiin 87 %:lla tapauk-
sista. Positiivinen mittaustulos havaittiin yleisemmin miehilla (57/131, 44 %) kuin nai-
silla (10/86, 12 %). Yksittdisonnettomuuksien osuus oli alkoholitapaturmissa suurempi
kuin muissa tapaturmissa. Tapaturmat sijoittuvat muita tapaturmia selkedmmin viikon-
lopuille seka ilta- ja ybaikaan. Vain 4 % tapaturmista, joissa alkoholilla oli osuutta, oli
tunnistettavissa poliisin virallisesta tielikenneonnettomuustilastosta. Nama kaikki on-
nettomuudet olivat térmayksia auton kanssa. (Airaksinen 2018.) Kuvassa 3 on havain-
nollistettu tutkimustulosten pohjalta veren alkoholipitoisuuden vaikutusta padvamman
riskiin. Padvamman riski kasvaa selvasti alkoholipitoisuuden ylittdessé noin 1 %eo.

100.00

== Ylempi 95 % LV LT
—Tasoitettu OR Pl \
e Alempi 95 % LV - “'.‘

Riskisuhde (Odds Ratio)

0.0 0.2 0.4 06 08 1.0 1.2 1.4 16 1.8 20 2.2 24 26 2.8 3.0 3.2 3.4
Alkoholi [%e]

Kuva 3 Padvamman riskisuhde 95 %:n luottamusvalilla veren alkoholipitoisuuden mukaan.
(Airaksinen 2018.)
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Tapaturmaan joutuneista alkoholin vaikutuksen alaisista pyorailijdista kaksi kolmesta
(66 %, 44/67) ei kayttanyt kypéarad. Muiden kypéran kaytosta ei ollut kirjattua tietoa.
Airaksisen tutkimuksen mukaan tapaturmat, joissa alkoholilla oli osuutta, johtivat use-
ammin pdan vammaan verrattuna selvin péain ajaneiden tapaturmiin. Airaksinen
(2018) arvioi paan vamman riskitekijaksi yli 1,5 promillen humalatilan sek& 15-24 vuo-
den ian. (Airaksinen 2018.) Viela julkaisemattoman tutkimuksen mukaan (Airaksinen
2022) hyvin vakavasti loukkaantuneista pyorailijoistd (vammaluokitus NISS > 15, 2/3
tehohoidossa) oli paihtyneita 23 % (75/325).

Polkupydrdilijoiden tapaturmien hoitokustannuksiksi Airaksinen (2018) arvioi keski-
maarin 1 900 euroa potilasta kohti. Tieto kuvaa vuoden 2017 kustannustasoa. Tutki-
tuissa polkupydrailijoiden tapaturmista osastohoitoon paatyi 28 % (61/216) pyoraili-
joista. Heilla keskimaarainen hoitojakson pituus oli 7,8 vuorokautta / potilas, minka li-
séksi heille muodostui keskimaarin 3,5 poliklinikkakayntia / potilas. Loukkaantuneista
71 % (154/216) hoidettiin pelkilla poliklinikkakaynneilla, joiden maaran arvioitiin olevan
1,7 kayntia / potilas. Naiden lisaksi potilaat kavivat terveyskeskuksissa, yksityislaaka-
reilld, tyoterveyslaakarilla seka paivakirurgiahoidoissa. Sairauspoissaoloja kirjattiin

30 %:lle (65/214) loukkaantuneista ja sairausloman pituudeksi arvioitiin keskimaarin
35 paivaa / potilas. (Airaksinen 2018.) Toisin kuin joissakin kansainvélisissa tutkimuk-
sessa, viela julkaisemattomassa suomalaisessa Traumarekisteritutkimuksessa ei kui-
tenkaan ole havaittu eroa loukkaantumisen kokonaisvakavuudessa ja hoitoajoissa
selvana ajaneiden ja paihtyneiden kuljettajien valilla (Airaksinen 2022).

YHTEENVETO LAHTEESTA

Airaksinen (2018), Polkupyoréilijdiden, mopoilijoiden ja moottoripydrailijéiden

tapaturmat — vammojen vakavuus ja tapaturmien tilastointi. Pohjois-Kymen sairaalan

erikoissairaanhoidon tapaturma-aineiston mukaan vuosina 2004—2006 tapahtuneista

pyoréilijéiden onnettomuuksista:

- 31 %:ssa onnettomuuksista pydrailijan puhallustulos osoitti veren
alkoholipitoisuuksia. Puhallustulokset olivat yli 1,2 promillea 87 %:ssa tapauksista.

- Yksittdisonnettomuuksien osuus oli alkoholitapaturmissa suurempi kuin muissa
pyoréliikenteen tapaturmissa.

- Veren alkoholipitoisuuksia havaittiin yleisemmin miehilla kuin naisilla.

- Tapaturmat, joissa alkoholilla oli osuutta, johtivat useimmiten paan vammaan
verrattuna selvin pain ajaneiden tapaturmiin.

- Todennetuista kyparan kayttajistd kukaan ei ollut alkoholin vaikutuksen alaisena
hoitoon tullessaan.

- Paan vamman riskitekijoiksi arvioitiin yli 1,5 promillen humalatila sek& 15-24 vuoden
ika.

- Pyoraliikennetapaturmien uhrien hoitokustannusten arvioitiin olevan keskimaarin
1 900 €/ potilas (vuoden 2017 kustannustaso).
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2.2 Onnettomuustilastot

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) pyoérailyraportissa 2022 on tarkasteltu vuosina
2016-2020 liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimia polkupydréilijan kuo-
lemaan johtaneita tielikenneonnettomuuksia seka liikennevakuutuksesta korvattuja
vahinkoja. Tutkitulla viiden vuoden jaksolla tapahtui yhteensa 112 polkupydrailijan
kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joista 29 oli sairauskohtausonnettomuuksia.
Sairauskohtausonnettomuudet pois lukien polkupyoérailijdiden kuoleman johtaneita on-
nettomuuksia oli 83 kappaletta. Naista yksittaisonnettomuuksia oli 15. Onnettomuuk-
sissa kuoli yhteensa 83 pyoréilijaa ja yksi moottoripyorailija. Kaksi onnettomuuksissa
osallisena ollutta pydréailijad vammautui lievasti. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.)

Pyorailyraportissa kuvatuista tapaturmista neljassa onnettomuudessa pyordilija ajoi
sahkdavusteisella polkupyoralla ja yhdessa tapauksessa pyora oli varustettu poltto-
moottorilla. Kaikissa viidessa onnettomuudessa henkil6t olivat yli 55-vuotiaita. Onnet-
tomuuksista kaksi oli yksittédgisonnettomuuksia. Toisessa syyksi arvioitiin pyorén séh-
kdavusteen mahdollistama lilan suuri ajonopeus seka pyoréilijan paihtymys (Onnetto-
muustietoinstituutti 2022a.)

Onnettomuuksissa mukana olleista pyorailijoista 18 % (14/85) oli alkoholin vaikutuk-
sen alaisena (20,5 %o0). Yhdekséan tapauksen osalta tietoa alkoholipitoisuudesta ei ole
saatavilla. Yhdessa tapauksessa pyorailijan veressa oli alkoholin lisdksi huumaavia
aineita. Huumausaineita havaittiin myos toisella pyorailijalla, jolla ei kuitenkaan ollut
alkoholia veressa. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen korostui etenkin pyéraili-
joiden yksittaisonnettomuuksissa. Yksittédisonnettomuuksissa 7 pyorailijad 15:sta ajoi
alkoholin vaikutuksen alaisena ja mitattu alkoholipitoisuus ylitti kaikissa tapauksissa
torkean rattijuopumuksen rajan (1,2 %o). Yhteenajoissa tai -térmayksissa 68:sta mu-
kana olleesta pyorailijasta 7 ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena. Naissa onnettomuuk-
sissa moottoriajoneuvon kuljettajista yksi ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena ja 3 huu-
maavien aineiden vaikutuksen alaisena. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.)

Vuoden 2022 pydrailyraportin mukaan tyypillisin onnettomuuden taustalla vaikuttanut
riskitekijd muodostui pyoréailijan tilasta tai toiminnasta liikenteessa (57 %), jota useim-
miten heikensi pyorailijan likkuminen paihteiden vaikutuksen alaisena. Monessa on-
nettomuudessa havainnointi- ja toimintakykya heikensi pyordilijan iké tai sairaus, mita
selittéda osallisten ika (28 % tutkituista pydrailijoista oli ialtdan yli 74-vuotiaita). Onnet-
tomuuksien seurauksia pahentaneena riskitekijana mainittiin 30 tapauksessa kyparan
kayttamattomyys. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.)

Onnettomuustietoinstituutin paihderaportin (Onnettomuustietoinstituutti 2022b) mu-
kaan alkoholin vaikutuksen alaisina pyorailleista ja onnettomuudessa kuolleista pyo-
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railijdista (n=14) kolme oli idltdan 25—-44-vuotiaita ja loput 11 oli 45-74-vuctiaita (paih-
tymystietoja oli saatavilla 74/83 pyorailijastd). Seitseméan paihtynytta pyoréailijaé kuoli
yhteenajoissa moottoriajoneuvon kanssa. Naista yhteenajoista viidessa pyorailija ol
onnettomuuden aiheuttaja. Seitseman paihtynytta pyorailijaa kuoli yksittédisonnetto-
muuksissa. Jalankulkijoita menehtyi tielikenneonnettomuuksissa 109 (sairauskoh-
taukset pois lukien). 88:n jalankulkijan paihdetiedot olivat olemassa. Naista 19 oli al-
koholin vaikutuksen alaisena ja menehtyi yhteenajossa moottoriajoneuvon kanssa. 11
tapauksessa jalankulkija oli yhteenajon aiheuttaja. Paihderaportin mukaan péihteet
liittyivatkin useisiin jalankulkijan ja pyorailijan onnettomuuksiin. Kaikista jalankulun ja
pyorailyn onnettomuuksista (n=35), jossa liikkuja oli alkoholin vaikutuksen alaisena,
19 onnettomuutta tapahtui heind-syyskuussa, 16 perjantai-illan ja sunnuntaiaamun
valilla. Onnettomuuksista 16 sijoittui taajamaan. (Onnettomuustietoinstituutti 2022b.)

Viimeisen kymmenen vuoden aikana (2011-2020) pyérailijan kuolemantapauksia
(pois lukien sairaskohtaukset) tapahtui 178 kappaletta. Pyoréailijoista 33:lla mitattiin
positiivinen alkoholipitoisuustulos veresta (125 alkoholia ei ollut veressd). Kymme-
nessa tapauksessa alkoholipitoisuutta ei mitattu. Tapauksista, joissa alkoholia oli ve-
ressd, kaikissa (n=33) paitsi yhdesséa alkoholipitoisuudeksi mitattiin vahintdan 1.00 %o
(taulukko 1).

Taulukko 1 Pydrailijan kuolemantapauksessa pyorailijan veren alkoholipitoisuus.
(Onnettomuustietoinstituutti 2022c.)

Pyorailijan kuolemantapauksissa
mitattu alkoholipitoisuus

Tapaukset (kpl)

Ei alkoholia (tulos mitattu)
0.50-0.99 prom.
1.00-1.19 prom.
1.20-1.49 prom.
1.50-1.99 prom.
2.00-2.50 prom.

Yli 2.50 prom.
Ei mitattu
Ei tiedossa

Pyorailijoiden kuolemantapausten (vuodet 2011-2020) jakautuminen viikonpaiville ja
kellonajoille korostaa pyorailijan kuolemaan johtavien onnettomuuksien tapahtuneen
enemman arkipaivind (maanantain kello 00.00 ja perjantain kello 15.00 vélinen aika;
77 %; 137/178) ja tydssakayntiaikoina (tydtmatkaliikenne) (taulukko 2 ja kuva 4). Kuo-
lemantapauksista, joissa alkoholia on ollut veressd, on sijoittunut seké arkipaiville etta
viikonloppuéille. Kuolemantapauksissa, joissa alkoholia on ollut veressa, korostuu eri-
tyisesti viikonloppuy6t (la—su kello 0-6), jolloin on tapahtunut 36 % kaikista (n=33)
paihtymystapauksista. Viikonloppuina (perjantain kello 15.00 ja sunnuntain kello 24.00
valinen aika) tapahtuneista kuolemantapauksista 37 % on tapahtunut paihtyneena
(15/41). (Onnettomuustietoinstituutti 2022c.)
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Taulukko 2 Matriisit kuolemaan johtaneista polkupydrdonnettomuuksista viikonpéivan ja kellon-
ajan suhteen. (Onnettomuustietoinstituutti 2022c.)

kset joissa alkoholia ei ollut veressa (%)
) Tapahtuma-aika
| Gocol T200] r500| a0l 2100| | o vedossal vencs
[0X] 09.00| 12.00| 15.00| 18.00f 21.00| 24.00| Ei tiedossa| Yhteensa
0% 1% 5% 6% 2% 5% 2% 0% 0% 20 %
0% 0% 2% 3% 3% 2% 2% 2% 0% 15 %

0% 1% 6% 5% 3% 7% 2% 0% 0% 24 %
0% 0% 2% 4% 2% 6% 1% 0% 0% 14 %
0% 0% 4% 2% 5% 2% 0% 0% 0% 12 %
0% 0% 1% 2% 4% 2% 1% 0% 0% 9%
0% 0% 1% 2% 2% 1% 1% 0% 0% 6 %
0% 2% 21% 23% 20% 25% 8% 2% 0% (n=125)

06.01-
09.00

0 % 3% 0 % %

Tapahtuma-aika

01-[ 12.01-[ 15.01-| 18.01-| 21.01-
12.00f 15.00f 18.00| 21.00| 24.00| Ei tiedossa| Yhteensa
0 3 0 0 6

% % % %

al
Tiistai 0% 0% 0% 6% 3% 3% 0% 0% 12%
0% 0% 0% 0% 3% 3% 9% 3% 18 %
0% 0% 0% 0% 9% 0% 0% 0% 9%
0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 12 %
[ETENE 8% 3% 0% 3% 0% 0% 0% 6% 0% 30 %
9% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 12 %
36% 6% 0% 6% 6% 15% 12% 15% 3%  (n=33)

Tapaukset jossa alkoholipitoisuutta ei mitattu / alkoholipitoisuus ei tiedossa (%)

T ma-aika
0% 5% 0% 0% 0% 10 %

0% 0% 0% 0% 15% 5% 10% 0% 0% 30 %
0% 0% 0% 0% 10% 0% 5% 0% 0% 15 %
0% 0% 5% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 10 %
0% 0% 0% 0% 5% 5% 0% 0% 0% 10 %
0% 0% 0% 0% 10% 0% 0% 0% 0% 10 %
0% 0% 0% 5% 0% 5% 5% 0% 0% 15 %
0% 0% 10% 5% 50% 15% 20% 0% 0% (n=20)

Pyorailijan kuolemaantapaukset (kpl)
viikonpéivéjaottelulla vuosina 2011-2020

20
) I .
0

Maanantai Tiistai Keskiviikko Torstai Perjantai Lauantai Sunnuntai
mEi alkoholia veressa m Alkoholia veressa m Alkoholipitoisuus ei tiedossa

Kuva 4 Pyoérailijdiden kuolemantapausten viikonpéaivajakauma. (Onnettomuustietoinstituutti
2022c.)
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Onnettomuustietoinstituutin raportteihin (Onnettomuustietoinstituutti 2022a & Onnetto-
muustietoinstituutti 2022b) sisaltyy parannusehdotuksia turvallisuuden lisddmiseksi.
Tutkijalautakunnat pitivat tarkeina tiedottamista ja valistamista mm. alkoholin, huumei-
den seka laakkeiden vaikutuksesta ajokykyyn (Onnettomuustietoinstituutti 2022b), yk-
silon vastuusta omasta ja muiden turvallisuudesta seka kypéaran kaytosta (Onnetto-
muustietoinstituutti 2022a). Lainsaadantdon liittyvana parannusehdotuksena tutkija-
lautakunnat esittavat pyorailykyparéan pakollisuutta ja sen valvonnan lisaamisté (On-
nettomuustietoinstituutti 2022a).

YHTEENVETO LAHTEISTA

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) raportoimissa ja vuosina 2016-2020
liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimissa polkupydérailijdiden
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa:

Pyorailijoistéa 18 % (14/85) oli alkoholin vaikutuksen alaisena (20,5 %o). Kaksi
pyorailijaa (2/85) oli huumeiden vaikutuksen alaisena.

Tyypillisin (57 %) onnettomuuden taustalla vaikuttanut riskitekija oli pyoréilijan tila tai
toiminta liikkenteessa, jota useimmiten heikensi pydrailijan liikkuminen paihteiden
vaikutuksen alaisena.

Pyorailijéiden alkoholitapauksissa korostuvat yksittdisonnettomuudet 46 % (7/15).
Alkoholipitoisuus ylitti kaikissa tapauksissa térkean rattijuopumuksen rajan 1,2 %o.
Yhteenajoissa ja -térmayksissa 10 % (7/68) pyorailijoista ajoi alkoholin vaikutuksen
alaisena.

Alkoholin vaikutuksen alaisina pyorailleista ja onnettomuudessa kuolleista
pyoréailijoista 76 % (11/14) oli ialtddn 45—-74-vuotiaita.

Jalankulun ja pyorailyn alkoholionnettomuuksista 54 % (19/35) tapahtui heind—
syyskuussa, 46 % (16/35) perjantai-illan ja sunnuntaiaamun valilla.

Vuosien 2011-2020 tutkijalautakuntien kasittelemissé kuolemaan johtaneissa
pyorailijionnettomuuksissa:

Pyorailijoista 19 % oli alkoholin vaikutuksen alaisena (20,5 %o). Yhta tapausta lukuun
ottamatta alkoholipitoisuus oli vahintaén 1,00 %o.

Pydréilijéiden kuolemantapausten ajallisessa vertailussa korostuu arkipaivat
(maanantain kello 00.00 ja perjantain kello 15.00 valinen aika; 77 %; 137/178) Naista
suuri osa on ollut ei-alko-onnettomuuksia.

Kuolemantapauksissa, joissa alkoholia on ollut veressa, korostuu erityisesti
viikonloppuy6t (la—su kello 0-6), jolloin on tapahtunut 36 % kaikista (n=33)
paihtymystapauksista.
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2.3 Havaintoja muista suomalaisista ja
kansainvalisista
polkupyoraonnettomuuksien tutkimuksista

Myd6s kansainvéliset tutkimukset osoittavat, ettd sairaala-aineistot tdydentéavat poliisin
keraamia tilastoja pyorailijdiden onnettomuuksien tyypeista ja maarista (Mgller ym.
2021; Transportation Research Laboratory 2009, Kuldsaar-Adamson 2022). Sairaaloi-
den yllapitamat aineistot pyorailijéiden onnettomuuksista ovat maarallisesti suurem-
pia. Erityisesti sairaala-aineistoihin paatyy merkittavampi osuus pyorailijéiden yksit-
taisonnettomuuksista (Mgller ym. 2021). Olkkonen (1993) on vaitdstutkimuksessaan
arvioinut polkupyéraonnettomuuksien ilmaantuvuuksia, saaden laéketieteellista hoitoa
vaativien polkupydraloukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 7,3 / 1000 asukasta ja sai-
raalahoitoa (osastohoito) vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 0,6 / 1000
asukasta. Olkkonen arvioinut, ettd polkupydraonnettomuuksissa loukkaantuneiden il-
maantuvuus voi olla todellisuudessa arvioita suurempi, silla arviolta joka toinen louk-
kaantunut hakeutuu sairaanhoitoon. (Olkkonen 1993.) Airaksinen (2008) on muodos-
tanut suuruusluokaltaan samankaltaisen polkupyoéréilijoiden tapaturmien ilmaantu-
vuusarvion, joka perustuu Pohjois-Kymenlaakson erikoissairaanhoidon tapauksiin. Ai-
raksisen arvion mukaan polkupydratapaturmien ilmaantuvuus on vuosittain 1,3 ta-
pausta 1000 asukasta kohden. Arvion laht6tietona on kaytetty erikoissairaanhoidossa
hoidettujen pyoérailijdiden maaraa sisaltden poliklinikalla ja osastolla hoidetut. (Airaksi-
nen 2008)

Humaltuneena pydrailyn on huomattu johtavan todennakdisemmin yksittaisonnetto-
muuksiin kuin térmayksiin muiden kanssa (Olkkonen 1993; Transportation Research
Laboratory 2009; Andersson & Bunketorp 2002). Olkkosen (1993) vaitostutkimuksen
mukaan loukkaantumisen riski kasvaa 10-kertaiseksi veren alkoholipitoisuuden ylitta-
essa 1,0 promillen arvon. Laajaan eri sairaaloiden tapaturmatilastoihin 1980-luvulta
perustuvan Olkkosen tutkimuksen mukaan 24 % loukkaantumiseen johtaneista pyora-
liikenteen tapaturmista tapahtuu paihtyneena (Olkkonen 1993). Alkoholipitoisuuden
kasvamisen on liséaksi huomattu lisdavan vamman vakavuutta, pidentavan sairaala-
hoitojaksoa seka nostavan kustannuksia (Spaite ym. 1995). Aivovamman mahdolli-
suus on todennédkdisempi vahvasti humaltuneilla kuin muilla liikkujilla (Verbeek ym.
2021), minka liséksi paihtymyksen on havaittu lisdavan riskia paa- tai kasvovammalle.
Onnettomuudet, joissa pyordilija on ollut alkoholin vaikutuksen alaisena, sattuvat to-
dennékoisemmin ybdaikaan ja viikonloppuisin ja ovat useimmiten yksittaisonnetto-
muuksia (verrattuna selvana ajaneisiin). Paihtyneena onnettomuuteen joutuneiden
pyorailijoiden kyparan kayttamattdmyys on liséksi yleisempaa kuin selvana ajaneiden.
(Andersson & Bunketorp 2002.)
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Paihtymyksen vaikutuksia pyorailijéiden onnettomuuksiin on tutkittu ympéri maailmaa.
Hartung ym. (2014) tutkimuksessa selvitettiin alkoholin vaikutusta pyorélla ajamiseen
testiolosuhteissa. Tutkimuksen mukaan alkoholin vaikutuksia (vahaisia motorisia hairi-
0itd) voidaan havaita jo matalilla veren alkoholipitoisuuden arvoilla. Merkittavaa suori-
tuskyvyn alenemista havaittiin jo veren alkoholipitoisuuden ollessa alle 0,2 g/kg. Kui-
tenkin merkittavia nousu koordinaatiovikojen ilmaantumisessa havaittiin saannéllisesti
vasta veren alkoholipitoisuuden arvojen ollessa véahintaan 0,8 g/kg. Veren alkoholipi-
toisuuden arvoilla 1,0 g/kg testihenkilot eivat pystyneet ylittaméaén selvana todettua
suorituskykya ja veren alkoholipitoisuuden arvolla 1,4 g/kg testihenkil6t eivat saavutta-
neet aiemmin todettua suorituskykya. Testissa kuitenkin havaittiin poikkeuksia, jossa
paljon alkoholia nauttineet koehenkil6ét suoriutuivat testista herattamattd huomiota ja
paremmin kuin jotkut selvista testihenkildista. Tutkimuksen mukaan ei voida olettaa
pyoralla ajamisen suorituskyvyn heikentymista taysin jokaisella henkilolla, kun veren
alkoholipitoisuus on vahintaan 1,6 g/kg. (Hartung ym. 2014.)

Paihteiden ja psykoaktiivisten aineiden vaikutuksia likenneturvallisuuteen on arvioitu
sekd Nurmi-Luthjen & Lillsunden (2018) ettad Lillsunden ym. (2012) tutkimusartikke-
leissa. Péihteet vaikuttavat heikentavasti koordinaatiokykyyn, nakokykyyn, reaktioai-
kaan, riskinottoon seka vireystilaan heikentden my6s psykomotorisia taitoja, joita vaa-
ditaan polkupydrailijaltd autolla ajavaa enemman. Paihteiden kaytdn on havaittu lisdé-
van tapaturmavaaraa ja vamman vakavuutta, mutta vaikutukset vaihtelevat paihteiden
ja kayttomaarien suhteen (Nurmi-Lithje & Lillsunde, 2018). Taulukon 3 mukaisesti
suurimman liikenneturvallisuusriskin aiheuttaa alkoholi. Huumausaineista yksinkaytet-
tyna vain amfetamiini lisdd onnettomuusriskin 5-30-kertaiseksi. Alkoholin ja psykoak-
tiivisten laékkeiden tai huumausaineiden yhteiskaytté lisdd onnettomuusriskin yhta
suureksi kuin térkean rattijuopumusrajan ylittava veren alkoholipitoisuus. (Lillsunde
ym. 2012.) Paivystyksessa tapaturmapotilaille tehdyt veren alkoholipitoisuuksien tes-
taukset seka annettujen lyhyiden palautteiden on havaittu vaikuttavan potilaisiin alko-
holin kaytt6éa vahentavana ja toistuvia tapaturmia vahentavana interventiokeinona.
Useimmiten on havaittu potilaiden yllattyvan puhallustuloksesta. (Nurmi-Luthje & Lill-
sunde, 2018.)
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Taulukko 3 Huumaavien aineiden vaikutus riskiin loukkaantua vakavasti tai kuolla
likenneonnettomuudessa. (Lillsunde ym. 2012.)

Riskitaso Riski* Aineryhma

Jonkin verran suurentunut riski 1-3 Veren alkoholipitoisuus alle 0,5 %o
Kannabis

Kohtalaisesti suurentunut riski 2-10 Veren alkoholipitoisuus 0,5-0,8 %o
Bentsodiatsepiinit ja uniladkkeet (ns. Z-ladkkeet)
Kokaiini

Bentsoyyliekgoniini
Laakeopioidit
Laittomat opiaatit

Huomattavasti suurentunut riski 5-30 Veren alkoholipitoisuus 0,8-1,2 %o
Laake- tai huumausaineiden sekakaytto
(ilman alkoholia)
Amfetamiini

Erittdin huomattavasti suurentunut riski ~ 20-200 Veren alkoholipitoisuus = 1,2 %o
Alkoholin ja laake- tai huumausaineiden sekakaytté

*Keskimaarainen arvio yhdeksan maan (vakavasti loukkaantuneet: DK, Fl, LT, IT, BE, NL; kuolleet: FI, NO, PT)
yhteistuloksista luottamusvalit huomioiden.

Orsi ym. (2014.) toteuttamassa tutkimuksessa paneuduttiin Saksassa paihtyneena
ajon johdosta tapahtuneisiin polkupydraonnettomuuksiin. Tulokset vahvistavat oletta-
musta, ettd miehet joutuvat herkemmin paihtymyksen vuoksi onnettomuuksiin (nais-
pyorailijat epatodennakoisemmin kuluttavat alkoholia [OR = 0.23, 95 % CI: 0.08—
0.66]). Tutkimustulosten mukaan pydrailijat, jotka eivat olleet vastuussa onnettomuu-
desta olivat epatodennakdisemmin kayttaneet alkoholia verrattuna niihin, jotka olivat
osittain aiheuttaneet onnettomuuden [OR = 0.22, 95 % CI: 0.08-0.61]. Onnettomuuk-
sissa, joissa pyordilijan lisaksi oli osallisena toinen ajoneuvo, pyorailijoilla oli pienempi
riski saada paan vamma verrattuna yksittaisonnettomuuksissa loukkaantuneisiin pyo-
railijoihin [OR = 0.27, 95 % CI: 0.12-0.62; OR = 0.08, 95 % CI: 0.03-0.22]. Tutkimuk-
sen johtopaatdksena Orsi ym. (2014) toteavat ettd alkoholin vaikutuksen alaisena aja-
minen tulisi pyrkid estdmaan ja valvontaa tulisi kehittaa. Myds kyparan kayttoon tulisi
rohkaista. (Orsi ym. 2014.)

Norjassa tehdyn kyselytutkimuksen mukaan monet alkoholin vaikutuksen alaisena
pyordilleista olettivat rikkoneensa lakia, mutta eivat kokeneet sitéd ongelmaksi eivatka
kokeneet alkoholin vaikutuksena pyorailyyn liittyvia riskeja potentiaalisina. Tutkimus
osoitti, ettd osa vastaajista (seitseman kymmenesta vastaajasta) hyvaksyi vahaisilla
alkoholipitoisuuksilla pyoréilyn. Vastaajien osuus, jotka sallivat alkoholin vaikutuksen
alaisena pyordilyn, pienenee alkoholipitoisuuden kasvaessa. Tutkimuksessa havait-
tiin, ettd pyorailytottumus lisda todennakoisyytta alkoholin vaikutuksen alaisena py6-
railyyn. Alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailyyn vaikutti tulosten mukaan myds kul-
jettava matka, sddolosuhteet seka julkisen liikenteen saatavuus. Tutkimuksen mukaan
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lainsaadanto ei yksin ratkaise ongelmaa. Ongelman poistamiseksi pitaa tiedottaa al-
koholin vaikutuksen alaisena pyorailyn riskeistd seké kampanjoida turvallisuudesta.
(Vestgard ym. 2021.)

Yannis ym. (2020) tuovat artikkelissaan ilmi huolen, ettei alkoholin vaikutuksen alai-
sena pyoréily ole saanut tarpeeksi huomiota monissa maissa tutkijoilta ja paattajilta,
vaikka pyorailyn suosio ja matkasuoritteet ovat kasvaneet. Pyoéraily infrastruktuurin
kehittyessa ja pyorailyyn satsatessa alkoholin vaikutuksen alaisena pyoraily on kas-
vava ongelma, jonka voidaan olettaa kasvavan lineaarisesti pyorailyn matkasuorittei-
den kanssa. Yanniksen ym. (2020) mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailyn
kasvavaan ongelmaan ja siitd syntyviin seurauksiin olisi mahdollista puuttua méaaritte-
leméalla lainsdadanndllisesti pyorailyn alaikaraja, pyorailyn sijainti likenneymparis-
tossa, promilleraja, asettamalla suojavarusteiden kayttd pakolliseksi seka maarittele-
malla mahdolliset sanktiot rikkeisiin. (Yannis ym. 2020.)

Vaikka alkoholin alaisena pyorailyn on havaittu lisddvan onnettomuusriskia, O'Sullivan
(2016) mukaan olisi myds huomioitava, ettéd ydaikaan muu liikkenne on vahaisempéaa,
jolloin turvallisuusriski kohdistuu enemman henkil6on itseensa. Hanen mielestédéan
paihtyneena pyordily ja siita aiheutuvat riskit tulisi mieltaa jokaisen henkilon omaksi
vastuuksi. (O'Sullivan 2016.)

YHTEENVETO LAHTEISTA

Keskeiset havainnot kansainvalisista pyoéraliikenteen tutkimusaineistoista:

- Poliisin tietoon perustuvat onnettomuustilastot antavat hyvin puutteellisen kuvan
pyorailijdiden loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Erityisesti
yksittaisonnettomuudet ja alkoholitapaturmat jaavat paasaantoisesti poliisin tilaston
ulkopuolelle. Sairaala-aineistot tdydentavat poliisin keradmia tilastoja pyorailijoiden
onnettomuuksien tyypeista ja maarista.

- Verrattuna selvana ajaneisiin, pyorailijéiden alkoholionnettomuudet tapahtuvat
todennékéisemmin ybaikaan ja viikonloppuisin ja ovat useimmiten
yksittaisonnettomuuksia.

- Alkoholin vaikutuksia (vahaisia motorisia hairiéitd) voidaan havaita jo matalilla veren
alkoholipitoisuuksilla. Merkittdva nousu koordinaatiohaasteiden ilmaantumisessa
havaittiin sdanndéllisesti vasta alkoholipitoisuuden arvojen ollessa vahintaan 0,8 g/kg.

- Tottumus sadanndlliseen pydrailyyn lisad todennakaoisyytta alkoholin vaikutuksen
alaisena pyorailyyn. Alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailyyn vaikuttavat lisaksi
kuljettava matka, sééolosuhteet seka julkisen liikkenteen saatavuus.

- Suhtautumisessa pyorailyyn véhaisilla alkoholipitoisuuksilla on maa- ja
kulttuurikohtaisia eroja.
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3 Sahkopotkulautailun onnettomuudet

Sahkoépotkulautojen eli kevyiden sahkdajoneuvojen perusluokituksesta sdadettiin en-
simmaisen kerran ajoneuvolaissa (1090/2002). Perusluokitus tuli voimaan 1.1.2016,
jolloin séahkdpotkulautoja on saanut kayttaa tieliikenteessa. Muutoksesta sdadettiin
lailla 1609/2015. Séhkdpotkulautojen vuokraustoiminta alkoi Suomessa kevaalla 2019
herattden paljon keskustelua turvallisuudesta seka mediassa etté asiantuntijoiden
kesken. Sahkopotkulautailulle ei ole Suomessa asetettu alaikédrajaa. Sahkopotkulau-
taoperaattorit voivat maaritella vuokralaudoilleen omat ikarajansa. Suomessa séhko-
potkulautaoperaattorit edellyttéavat rekisteréitymiseen useimmiten 18 vuoden ikaa.

3.1 Kevyiden sahkoisten liikkkumisvalineiden
lilkenneturvallisuuden arviointi

Lahtinen (2020) arvioi opinnaytetytssaan Kevyiden sahkdoisten liikkumisvéalineiden lii-
kenneturvallisuuden arviointi sdhkdpotkulautailun liikenneturvallisuusvaikutuksia ja
vertasi niitd pyorailyyn. Sahkopotkulautailun onnettomuuksien ja likenneturvallisuus-
vaikutusten arviointi perustui HUS:in paivystyksessa Td6l6n tapaturma-asemalla
30.5.—7.11.2019 valisena aikana raportoituihin tapaturmiin, jossa kirjattuja onnetto-
muuksia oli 74 kpl. Paivystykseen tulleista henkiltista todennettuja alkoholin vaikutuk-
sen alaisena tapauksia oli 50 %. Suurin osa sahkdpotkulautailun onnettomuuksista oli
tapahtunut yolla, aikavalilla 0—4 seka ilta-aikaan 20-24 valilla (yolla 39 % ja 14 % il-
lalla). Ybaikaan sattuneista tapaturmista 80 % tapahtui paihtyneena. Tapaturmissa
merkittavimmat vammat kohdistuivat paan alueelle 39 %, ylaraajaan 32 %, alaraajaan
22 % ja 7 % vartaloon. (Lahtinen 2020.)

To6loNn sairaalan tulleiden sdhkopotkulautailijoiden tapaturmien seurantajakso kesti
161 vuorokautta, minka aikana tehtyjen matkojen maaraksi arvioitiin Lahtisen (2020)
tutkimuksessa n. 1,13 miljoonaa matkaa. Lahtinen (2020) arvioi séhkopotkulaudalla
tehtyjen matkojen osuuden olevan suuruusluokaltaan 4—-10 % polkupy®6railyn mat-
koista. Onnettomuustiheydeksi han arvioi sdhkdpotkulautailun suhteen 66 onnetto-
muutta/milj. matkaa, polkupyoréilyn onnettomuustiheydeksi kantakaupungissa 30 on-
nettomuutta/milj. matkaa ja koko Helsingin alueella 10 onnettomuutta/milj. matkaa.
Sahkoépotkulautailun onnettomuustiheys on Lahtisen (2020) tutkimuksen mukaan 2—
6,5 kertaa suurempi kuin vastaava polkupydralld, kun huomioidaan alkoholin vaikutuk-
sen alaisena ajamiset mukaan tuloksiin. Onnettomuustiheyksiksi alkoholin vaikutuk-
sen alaisena ajamiset vahennettyna saadaan sahkopotkulautailulle 32 onn./milj. mat-
kaa, polkupydrailylle kantakaupungissa 20—29 onn./milj. matkaa ja pyorailylle koko
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Helsingissa 7—10 onn./milj. matkaa. Lahtinen arvioi sdhképotkulautojen liikenneturval-
lisuuden vastaavan suuruusluokaltaan polkupydréilijdiden onnettomuustiheytta (Hel-
singin kantakaupungin tuloksiin verrattuna) kun alkoholin vaikutuksena tapahtuneet
onnettomuudet jatetddn huomioimatta. T66l6n sairaalan kokonaisarvio onnettomuuk-
sista oli 400 vuodelle 2019. Talla tiedolla sahkdpotkulautailun onnettomuustiheyden
tulokset kasvoivat selkeasti suuremmiksi (n. 354 onn./milj. matkaa ja alkoholitapauk-
set véhennettyné 174 onn./milj.matkaa). Saadut ja vertailtavat tulokset han kuitenkin
arvioi hyvin karkeiksi ja epatarkoiksi onnettomuusmaarien- ja aineistojen epamaarai-
syyksien vuoksi. (Lahtinen 2020.)

Lahtisen arvioiden mukaan alkoholin vaikutus séhkopotkulautailuun on suurempi kuin
pyorélla ajamiseen. Perusteluina han maarittelee sahkodpotkulaudan epavakaamman
rakenteen (pienet renkaat, jolloin epatasaisuudet ajovaylan pinnassa vaikuttaa ajoon
selkedmmin kuin pyoraillessa), laitteen epavakaisuuden seka oletuksen, ettd sdhko-
potkulaudalla ajettaessa nopeus on lahella 25 km/h -ajonopeutta, jolloin myds tilanteet
tulevat kuljettajalle huomattavasti nopeammin vastaan kuin pyorailla kulkien. Tulos-
tensa perusteella Lahtinen (2020) toteaa etta sahkopotkulautailu voisi olla turvallisem-
paa kuin polkupyoraily, mikali kayttajat kayttaisivat kyparaa ja noudattaisivat ohjeita ja
likennesaantoja. (Lahtinen 2020.)

YHTEENVETO LAHTEESTA

Lahtinen (2020), Kevyiden séhkoisten liikkumisvalineiden liikenneturvallisuuden
arviointi.

- Paivystykseen tulleista henkildista todennettuja alkoholitapauksia oli 50 %.
Sahkopotkulautailun onnettomuuksista yoaikaan (kello 0—4), tapahtui naista 39 % ja
ilta-aikaan (kello 20—24), 14 %. Y6ajan tapaturmista 80 % oli paihtyneena ajoja.

- Sahkopotkulaudalla tehtyjen matkojen osuus on arviolta suuruusluokaltaan 4-10 %
polkupy6railyn matkoista

- Sahkopotkulautailun onnettomuustiheys on 2—6,5 kertaa suurempi kuin vastaava
polkupyéralla, kun huomioidaan alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiset mukaan
tuloksiin. Sahkdpotkulautailun onnettomuustiheydeksi arvioitiin 66 onnettomuutta /
milj. matkaa, polkupyorailyn onnettomuustiheydeksi kantakaupungissa 30 onn. / mil].
matkaa ja koko Helsingin alueella 10 onn. / milj. matkaa.

- Sahkopotkulautojen liikkenneturvallisuus vastaa suuruusluokaltaan
polkupy®oréilijdiden onnettomuustiheyttd, kun alkoholin vaikutuksena tapahtuneet
onnettomuudet jatetddn huomioimatta. Onnettomuustiheyksiksi alkoholin
vaikutuksen alaisena ajamiset vahennettyna saadaan sahkdpotkulautailulle 32 onn. /
milj. matkaa, polkupyorailylle kantakaupungissa 20—29 onn. / milj. matkaa ja
pyorailylle koko Helsingissa 7—10 onn. / milj. matkaa.)

- Alkoholin vaikutus séhképotkulautailuun on suurempi kuin pyoralla ajamiseen
johtuen laitteen epéavakaisuudesta seké korkeammasta ajonopeudesta.
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3.2 Sahkopotkulautailun tapaturmat Helsingissa

Sahképotkulautailun onnettomuuksien tutkintaa on tehty sairaanhoitopiireissa. Vasara
ym. (2022) tutkivat tutkimuksessaan Characteristics and costs of electric scooter inju-
ries in Helsinki: a retrospective cohort study kolmeen Helsingin paivystykseen vuoden
2021 aikana tulleita sahkopotkulautailuun liittyvia potilaita. Yhteensa paivystystapauk-
sista 446 potilasta tapauksineen taytti tutkimusrajauksen kriteerit. Naista 434 tapauk-
sessa loukkaantunut oli sdhképotkulautailija ja 12 tapauksessa jalankulkija tai pyorai-
lija loukkaantui. 59 % (n=260) tapauksissa loukkaantunut oli mies. Tapauksista 67 oli
raportoitu tapahtuneen yhteiskayttoisella sahkdpotkulaudalla, 17 tapauksessa oli ky-
seessa yksityisesti omistettu lauta. Muissa 362 tapauksessa omistussuhteesta ei ollut
kirjausta. (Vasara ym. 2022.)

Helsingin tapauksissa yleisin loukkaantumisen syy oli kaatuminen (n=374) jonka jal-
keen toista sijaa piti tormays (n=40). 15 tapauksessa laudan kyydissa oli ollut kaksi
henkilda. 13 tapauksessa onnettomuus oli raportoitu térmaykseksi liikkuvan auton
kanssa. 9 tapauksessa jalankulkija ja kolmessa tapauksessa pyoréilija oli saanut osu-
man tai haneen oli tormétty sahkdpotkulaudalla. Vammoista 58 % (n=257) raportoitiin
lievind, 35 % (n=155) kohtalaisina ja 8 % (n = 34) vakavana tai tatd pahempana. Ylei-
simmin vamma kohdistui paan tai kasvojen alueelle (49 %, n=220). Vammoista yla-
vartaloon kohdistui 32 % (n=142) ja alavartaloon 25 % (n=113). (Vasara ym. 2022.)

Loukkaantuneista 45 % (n=201) raportoitiin olevan alkoholin vaikutuksen alaisena,
mika korostui ybaikaan. Ydaikaan, aikavalilla 00—05, raportoiduista tapaturmista 75 %
loukkaantunut oli paihtynyt (kuva 5). Kyparaa oli kaytetty 3 % (n=14) onnettomuuk-
sista, kun taas 303 tapauksessa (70 %) kyparan kaytosta ei ollut tietoa. Loukkaantu-
misista suurin osa ajoittui heindkuulle (n=131), kesakuulle ajoittui tapauksista 101 kpl
ja elokuulle 75. (Vasara ym. 2022.)

Vuoden 2021 aikana Helsingin kaupunki ja sdhkdpotkulautojen palvelutarjoajat toteut-
tivat useita rajoituksia vuokrattavien sahkodpotkulautojen kaytolle.
- 7. 7.2021 ajonopeudet rajoitettiin 15 km/h tasoon useilla keskustan alueilla
- 3.9.2021 sahkopotkulautojen kayttd estettiin viikonloppuisin (pe ja la) 6sin
- paivaaikaan ylin nopeus alannettiin 20 km/h -tasoon ja 6isin (pois lukien per-
jantai- ja lauantaiy6t) ylin ajonopeus laskettiin 15 km/h -tasoon. (Vasara ym.
2022))
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Kuva 5 Tutkittujen sahkdpotkulautaonnettomuuksien tapahtuma-ajankohta (Vasara ym. 2022.)

Raportoiduista loukkaantumisista 55 % (n=246) tapahtui viikonloppuisin (perjantain
kello 15 sek& sunnuntain ja maanantain valisen yon kello 00 vélisend aikana). Kai-
kista tapauksista 51 % (n=227) tapahtui ennen keskusta-alueiden nopeusrajoitusten
alentamisia ja 84 % ennen viikonloppudiden rajoitteita. Kuitenkin viikonloppudiden ra-
joittamisesta ei Helsingin tapaturmapaivystyksen havainnoista tehdyssa tutkimuk-
sessa voitu tehda johtopaatoksia, silla rajoitus tuli voimaan vasta syyskuussa, jolloin
sahkopotkulautailun méaara oli merkittavasti véahaisempi kylmien ilmojen vuoksi. (Va-
saraym. 2022.)

Paivystykseen saapuneista loukkaantuneista saéhkdpotkulaudan kuljettajista 60 (13 %)
paatyi sairaalahoitoon. Sairaalakdynnin mediaani pituudeksi arvioitiin kaksi paivaa.
Kaiken kaikkiaan 189 potilasta (42 %) tarvitsi uuden ladkarikaynnin paivystyksen jal-
keen ja 309 potilasta (69 %) jonkin muun terveydenhoidon ammattilaisen luona. Leik-
kaushoitoa tarvittiin 53:lla (12 %) potilaalla. Hoitojen kokonaiskustannuksiksi arviotiin
866 889 €, ja mediaaniksi 1 059 € / potilas. Tapaturmien sairauspoissaolojen yhteispi-
tuudeksi méaaritettiin yhteensa 13.5 vuoden verran (4 928 paivaa). Sairauspoissaoloja
maarattiin 178 potilaalle. Sairauspoissaolon mediaanikestoksi méaritettiin 14 vuoro-
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kautta. Poissaolojen kustannuksiksi arvioitiin tydnantajille 284 047 € ja sosiaalivakuu-
tusinstituutiolle 561 464 €. Hoitokulujen ja sairauspoissaolojen kokonaiskustannuksien
arvioitiin olevan 1,71 milj. euroa ja mediaaniksi 1 148 €/potilas (vaihteluvalilla 399—

4 263 €). (Vasara ym. 2022.)

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin HUS tiedotteessa (2022) ilmenee, etta
To6lon tapaturma-asemalla seka Meilahden ja Malmin yhteispéivystyksissa hoidettu-
jen séhkdpotkulautailuun liittyvien potilaiden maarat ovat vahentyneet asetettujen yo-
rajoitusten (yolliset nopeusrajoitukset sekd vuokraustoiminnan lopettamisella perjan-
tai- ja lauantaidisin) myota merkittavasti. Vuoden 2022 tammi—elokuun aikana HUS:in
paivystyksissa hoidettiin 148 sahkdpotkulautailijaa, kun vuoden 2021 tammi—elo-
kuussa vastaava potilasmaara oli 386. Huolimatta loukkaantuneiden merkittavasta va-
henemasta vammaprofiili on pysynyt vastaavanlaisena kuin ennen rajoitteita; paan
vammoja on noin puolella ja toiseksi yleisimpid ovat raajojen vammat. Paihtyneenad
ajaneiden osuus laski hieman vuoteen 2021 verrattuna; 2021 loukkaantuneista 44 %
oli humaltuneina ja vuonna 2022 vastaava osuus oli 35 %. HUS:in mukaan rajoittei-
den lisaksi sahkopotkulautailuvammojen vaheneman taustalla on lisaksi lisdantynyt
kayttokokemus seka suuri mediahuomio. (HUS 2022.)

YHTEENVETO LAHTEISTA

Keskeiset havainnot Helsingin alueen sahkdpotkulautapaturmista sairaala-

aineistoihin nojaten:

- Helsingin paivystyksissa hoidetuista sahkopotkulautailijoista 59 % (n=260) oli miehia.

- Hoidetuista vammoista 58 % (n=257) raportoitiin lievind, 35 % (n=155) kohtalaisina
ja 8 % (n = 34) vakavana tai tatd pahempina.

- Yleisimmin vamma kohdistui paan tai kasvojen alueelle (49 %, n=220).

- Loukkaantuneista 45 % (n=201) raportoitiin olevan alkoholin vaikutuksen alaisena.
Yoaikaan aikavalilla 05 raportoiduista tapaturmista 75 % loukkaantunut henkild oli
paihtynyt.

- Raportoiduista loukkaantumisista 55 % (n=246) tapahtui viikonloppuisin.

- Hoitokulujen ja sairauspoissaolojen kokonaiskustannuksien arvioitiin olevan
1,71 milj. € ja mediaaniksi arvioitiin 1 148 € / potilas (vaihteluvalilla 3994 263 €).

- Vuonna 2021 asetetut ybajan rajoitteet (nopeusrajoitus seka aikaan perustuva
kayttorajoitus) vahensivat sdhképotkulautaonnettomuuksia merkittavasti Toolon
tapaturma-asemalla sek& Meilahden ja Malmin yhteispéivystyksissa. Vuoden 2022
tammi—elokuussa loukkaantuneita séhkdpotkulautailijoita oli 148 (vuonna 2021
samana aikana 386).

- Paihtyneena sédhkopotkulaudalla ajaneiden paivystyspotilaiden osuus on laskenut
vuodesta 2021 (44 %) vuoteen 2022, jolloin osuus oli 35 %.

- Loukkaantuneiden séhképotkulautailijoiden merkittava vahenema ei muuttanut
loukkaantuneiden vammaprofiilia.
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3.3 Sahkopotkulautailun tapaturmat muiden
sairaanhoitopiirien alueella

3.3.1 Tapaturmat Turussa

Oksanen ym. (2020) Turun Yliopistollisen Sairaalan aineistoon perustuva tutkimus As-
sessment of Craniomaxillofacial Injuries After Electric Scooter Accidents in Turku, Fin-
land, in 2019 tarkasteli vuoden 2019 aikana sdhkodpotkulautailun seurauksena louk-
kaantuneita, joilla ilmeni kasvojen ja paan alueen murtumia tai hammasvaurioita.
Naita ilmeni 23 potilaalla. Potilaiden keski-ik& oli 30 vuotta ja suurin osa oli miehid
(n=16). Neljalla potilaasta todennetusti ei ollut kdytdssa kyparaa, ja lopuista 19 poti-
laasta kyparan kaytosta ei ole kirjattu tietoa. Potilaista merkittava osa (n=21) oli hu-
maltuneena ja 18 henkildista veren alkoholipitoisuus oli mitattu olevan yli 1 %o.. Suurin
osa tapahtui ydaikaan (n=17) ja viikonlopuille osui 19 loukkaantumisista. Suurin osa
loukkaantumisista ajoittui syys-marraskuulle (n=15). Keskiarvollisesti kolmen paivan
sairaalajakso vaadittiin 14 potilaan kohdalla. Havaintojen mukaan séhkopotkulautailu-
tapaturmat olivat seurausta huomattavasta maarasta alkoholia veressa ja kyparan
kayttamattomyydesta. Tapaturmat ajoittuivat viikonloppudille. (Oksanen ym. 2020.)

3.3.2 Tapaturmat Tampereella

Reito ym. (2022) tutkimus Incidence of Electric Scooter—Associated Injuries in Finland
from 2019 to 2021 keskittyi Tampereen yliopistollisen keskussairaalan tilastoihin.
Tampereen yliopistollisen keskussairaalan paivystykseen aikavalilla 23.4.2019-
23.4.2021 tulleissa sahkopotkulautailuun liittyvissa tapaturmissa on havaittavissa
aiempien tutkimuksien tavoin se, ettd loukkaantuneissa edustaa nuoret miehet seka
alkoholin vaikutus. TAYSin paivystykseen saapui tutkitulla ajanjaksolla yhteensa 331
loukkaantunutta sahkdpotkulautailijaa (335 kayntia). Kaynneista 147 osui yoaikaan,
aikavalille 0—6. Positiivinen alkoholimittaustulos havaittiin 167 tapauksessa (50,4 %).
Alkoholipitoisuuksista ei ole mainintaa tutkimuksessa. Paivystykseen saapuneista 199
oli miehia (60,1 %) ja keski-ik& 29. (Reito ym. 2022.)

Vammoja 331 potilaalle oli diagnosoitu yhteensa 527. Murtumia seka sijoiltaanmenoja
diagnosoitiin 103 potilaalla (31,1 %). Paahan kohdistuvia vammoja todettiin 103:lla
potilaalla (naistéa merkittavia ilmeni 13 potilaalla) kasvoihin kohdistuvia vammoja il-
meni 138:lla henkildlla (ndista merkittavia 17), ylaraajoihin 136 (naista merkittavia 63),
alaraajoihin 101(néista merkittéavia 22) ja muita vammoja diagnosoitiin 38:lla potilaalla.
(Reito ym. 2022.)
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Tampereella toimi tutkitulla aikavalilla kaksi séhkdpotkulautayritysta. Tutkitulla aikava-
lilla (23.4.2019-23.4.2021) sahkopotkulautamatkoja oli tehty yhteensa 1 862 778 ja ki-
lometreja ajettu 4 592 549 km. Tutkimuksessa arvioitiin sahkdpotkulautailun onnetto-
muuksien riskia. Paivystyskayntid vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi arvi-
oitiin 18,0 / 100 000 matkaa ja 7,3 / 100 000 ajettua kilometrid kohden. Vakavasti
loukkaantuneiden ilmaantuvuus 5,9 / 100 000 matkaa ja 2,4 / 100 000 ajettua kilomet-
ria kohden. (Reito ym. 2022.)

YHTEENVETO LAHTEISTA

Turun yliopistollisen keskussairaalan aineistossa sahkdpotkulautailun seurauksena
loukkaantuneita, joilla ilmeni kasvojen ja paan alueen murtumia tai
hammasvaurioita, oli vuonna 2019 yhteensa 23 henkilda.

- Potilaista merkittéava osa (n=21) oli humaltuneena ja 18 henkildista veren
alkoholipitoisuus oli mitattu olevan yli 1 %o.

- Suurin osa TYKS:issa hoidetuista potilaista oli joutunut tapaturmaan ydaikaan (n=17)
ja viikonlopuille osui 19/23 loukkaantumisista.

- Havaintojen mukaan sahkopotkulautailutapaturmat olivat seurausta huomattavasta
maarasta alkoholia veressa ja kyparan kayttamattomyydesta.

Tampereen yliopistollisen keskussairaalan aineistoissa séhképotkulautailun
tapaturmia oli vuonna 2019 yhteensa 335 kpl.

- Sairaalakaynneista 147 osui yaikaan, aikavalille 0—6.
- Positiivinen alkoholimittaustulos havaittiin 167 tapauksessa (50,4 %).

- Paivystyskayntid vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi arvioitiin 18,0 /
100 000 matkaa ja 7,3 / 100 000 ajettua kilometri& kohden.

- Vakavasti loukkaantuneiden ilmaantuvuudeksi arvioitiin 5,9 / 100 000 matkaa ja 2,4 /
100 000 ajettua kilometria kohden.
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3.4 Havaintoja kansainvalisista
sahkopotkulautaonnettomuuksien
tutkimuksista

International Transport Forumin Safe Micromobility (2020) julkaisussa on koottu yh-
teen ja analysoitu séahkdpotkulaudan turvallisuustilannetta maailmanlaajuisesti. Julkai-
sun mukaan sahkopotkulautailun ei ndhda aiheuttavan yhtédén todennakoisemmin lii-
kennekuolemia kuin polkupydrailynkaan. Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ilme-
nee sahkopotkulaudoilla huomattavasti vahemman kuin moottoripy®érilla. Yl

80 % pydrailyn ja sdhkodpotkulautailun kuolemaan johtaneista onnettomuuksista ovat
térmaysonnettomuuksia raskaampien ajoneuvojen kanssa. Moottorikayttdiseen ajo-
neuvoon térmaaminen lisda sahkodpotkulautaonnettomuuden uhrin loukkaantumisen
vakavuutta. (International Transport Forum 2020.) Tulosta tulkittaessa on hyva huo-
mata, ettéa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien syyt eroavat jonkin verran louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien syistd. Onnettomuuden vakavuudesta
riippumatta yksittdisonnettomuudet ovat yleinen onnettomuustyyppi.

Tutkimustulokset sédhkopotkulautailijoiden kyparan kaytosta vaihtelevat 0,5 % ja 25 %
valilla (keskiarvo 4 %). Julkaisun mukaan sahkodpotkulautailijat kayttavat kyparaéa har-
vemmin kuin polkupyorailijat. Julkaisussa my6s todetaan useiden tutkimusten osoitta-
van mieskayttéjien korostuvan onnettomuustilastoissa (kaikissa tutkimuksissa miesten
osuus onnettomuuksien uhreista yli 50 %). Perusteluina mainittiin kayttajamaaraja-
kauma seka mahdollisesti miesten taipumus riskialttimpaan kayttaytymiseen. Onnet-
tomuuksien taustasyiné ilmenee katujen ja teiden paallysteiden kunto. (International
Transport Forum 2020.)

Sahkopotkulautojen paakayttajaryhmaksi on arvioitu nuoret aikuiset niin Saksassa,
Tanskassa, Norjassa ja Ruotsissa. Tanska, Norja ja Ruotsi ovat myos ilmoittaneet
sahkopotkulautailijoiden paaryhman muodostuvan kaupungin omista asukkaista eika
esimerkiksi turisteista. Tanskassa sahkdpotkulautoja hyddynnetdan paaasiallisesti
seké koulu- ja tydmatkoihin ettd vapaa-ajanmatkoihin, kun taas Ruotsissa ja Norjassa
vain ensimmaiseen ja Saksassa on arvioitu sdhkopotkulaudalla tehtyjen matkojen ole-
van paaasiallisesti vapaa-ajan matkoja. Suomesta ja muista benchmark-katsaukseen
valituista maista vastaavia tietoja ei ollut saatavilla. (Kamphuis & van Schagen, 2020.)

TA1:n (2022) tutkimuksen mukaan arviot sdhkdpotkulautailun onnettomuusriskisté
suhteessa pyo6railyn onnettomuusriskiin vaihtelevat suuresti riippuen mm. tavasta arvi-
oida ja laskea riskid. T@l:n raportissa (2022) sahkopotkulaudan onnettomuusriski
nahdaan olevan 5-7 kertaa suurempi kuin pyorailyn. Nuorten riski joutua sahkdpotku-
laudalla onnettomuuteen arvioitiin korkeammaksi kuin aikuisten. Onnettomuusriski ar-
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vioitiin myds merkittéavasti pienemmaksi yksityisomisteisten sahkopotkulautojen suh-
teen kuin vuokralaudoille. Tata perusteltiin silla, etté yksityislaudoilla ajetaan harvem-
min alkoholin vaikutuksen alaisena ja kayttaja on jokseenkin kokeneempi ajaja. Ra-
portin mukaan tiukemman saantelyn ja lisdéntyvan kayttokokemuksen mydta onnetto-
muusriski pieninisi, mutta ei tekisi séhkdpotkulaudoista koskaan yhta turvallisia kuin
pyorailysta. (TA1 2022). Oslossa vuosilta 2019-2020 keratyn aineiston mukaan sah-
kopotkulautaonnettomuuksissa kayttaja oli alkoholin vaikutuksen alaisena suurem-
massa osassa onnettomuuksia verrattuna pyorailyonnettomuuksiin (sahképotkulau-
taonnettomuuksissa alkoholin vaikutuksen alaisena naisista 14,5 %, miehista 26,3 %;
pyorailyonnettomuuksissa vastaavasti naisten osuus oli 2,3 % ja miesten 5,5 %).
(Norwegian Public Roads Administration 2021.)

Zube ym. (2022) ovat tutkineet alkoholin vaikutusta sdhkdpotkulautailuun todellisella
ajokuntotutkimuksella suljetussa testiymparistossa. Tutkimuksessa oli 57 henkil6a (28
naista, 29 miesta) joilta tutkittiin alkoholin vaikutusta, ja 6 henkilda (3 naista ja 3
miestd) jotka eivat kayttaneet alkoholia tutkimuksen aikana. Tutkimuksessa havaittiin
jo hyvin alhaisilla veren alkoholipitoisuuden arvoilla (0,21-0,60 g/kg) huomattavaa ajo-
kyvyn heikentymista (arviolta 60 % selvana mitatusta). Tutkimus osoitti, ettd Saksan
promillerajan arvolla 1,1 (tutkimuksessa mittaustulokset valilla 1,01-1,2) ajokyky heik-
keni voimakkaasti. Tutkimuksen mukaan tulokset osoittavat alkoholin negatiivisia vai-
kutuksia séahkdpotkulaudalla ajamiseen. Sukupuolten valilla mittaustuloksissa ei ha-
vaittu eroavaisuuksia. (Zube ym. 2022.)

YHTEENVETO LAHTEISTA

- International Transport Forumin Safe Micromobility (2020) julkaisun mukaan
sahkdpotkulautailun ei ndhda aiheuttavan yhtaén todennakdisemmin
likennekuolemia kuin polkupyorailyn. Kyparaa kayttavien osuus sahkdpotkulaudalla
ajavista vaihtelee 0,5 % ja 25 % valilla (keskiarvo 4 %).

- Sahkopotkulautojen mieskayttajien korostuvan onnettomuustutkimuksissa (ITF:n
keraémissa tutkimuksissa osuus yli 50 %). Perusteluina on tunnistettu
kayttajamaarajakauma seka miesten mahdollinen taipumus riskialttimpaan
likennekayttaytymiseen.

- T@I:n raportissa (2022) sahkdpotkulaudan onnettomuusriski nahdaan olevan 5-7
kertaa suurempi kuin pyorailyn. Onnettomuusriski arvioitiin merkittavasti
pienemmaksi yksityisomisteisten séhkdpotkulautojen suhteen kuin vuokralaudoille.
Tiukemman saéantelyn ja lisdéntyvan kayttokokemuksen my6té onnettomuusriskin on
arvioitu pienentyvan jonkin verran.

- Saksalaistutkimuksen (Zube ym. 2022) tuloksissa havaittiin jo hyvin alhaisilla veren
alkoholipitoisuuden arvoilla (0,21-0,60 g/kg) huomattavaa ajokyvyn heikentymista
(arviolta 60 % selvana mitatusta).
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4 Asenteet

4.1 ESRA2-kysely

Belgialainen Visa-instituutti koordinoi ESRA (E-Survey of Road users’ Attitudes) tutki-
muksia, pyrkimyksena keréata ja analysoida kansainvalisesti tuloksia tienkayttajien
asenteista. Viimeisin ESRA2-kysely on toteutettu vuosien 2018-2020 aikana. Kyse-
lyssa pyydettiin vastaajaa kertomaan kuinka usein arvioi ajaneensa pyoralla juotuaan
mielestaan mahdollisesti liikkaa alkoholia viimeisen 30 vuorokauden aikana. Tulokset
on ilmoitettu vastaajien prosentuaalisena osuutena, jotka ilmoittivat tapahtumakerto-
jen maaraksi muutaman kerran kuukaudessa. Suomen tulos on korkeampi kuin Eu-
roopan maiden keskiarvo, mutta matalampi kuin suuressa osassa tdman selvityksen
kansainvalisen katsauksen vertailumaita. (ESRA 2022.)

Vastaava kysely on toteutettu myds kyparan kayttamattomyydesta. Tuloksissa suo-
malaiset vastaajat ilmoittivat kayttavansa kyparédéd vahemman kuin keskivertaisesti
Euroopassa. Tuloksissa ruotsalaiset seka tanskalaiset ilmoittivat kayttavan kyparaa
useammin kuin suomalaiset. (ESRA 2022.)

Kuva 6 ESRA-kyselyn tulokset alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailysta. (ESRA 2022.)

Over the last 30 days, how often did you as a CYCLIST .2

cycle without a helmet ~

Kuva 7 ESRA-kyselyn tulokset kyparan kayttamattomyydesta. (ESRA 2022.)

By region By Country

Africal B J
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4.2 Baseline-tutkimushanke

VTT:n toteuttamassa Tieliikenneturvallisuusindikaattoritietojen keraaminen (Baseline)
-tutkimuksessa selvitettiin eri kulkutavoilla liikkuvien alkoholin kayttoé. Verkkokyselylla
kysyttiin vastaajilta, ovatko he viimeisen 12 kuukauden aikana ajaneet kulkuvalinetta
juotuaan alkoholia. Kysymysasettelu oli kaksiosainen: onko vastaaja ajanut kulkuvali-
netté alkoholin vaikutuksen alaisena ylipaatansa seka onko ajanut kulkuvalinetté niin
etta promillemaara on saattanut ylittda 0,5 %.. Kyselyvastaajia oli 1 322. Tulosten mu-
kaan humaltuneena ajaminen oli yleisintd sahkdpotkulaudalla liikuttaessa. Sahképot-
kulautaa ajaneista 44 % kertoi ajaneensa alkoholin vaikutuksen alaisena ja 40 % us-
koi promillemaaran ylittdneen 0,5 %o (S&hkdpotkulautaa kayttaneita n=135). Kuvan 8
mukaisesti vastaavat lukemat paihtyneena pyorailyn suhteen olivat 36 % ja 27 %
(n=985), mopoa/moottoripytraa kayttaneillda 11 % ja 4 % (n=206) ja muilla moottori-
ajoneuvoilla ajaneilla 13 % ja 3 % (n=1322). (Silla ym. 2022.)

Mopo tai moottoripyora Polkupyéra Sahkopotkulauta
(n = 206) (n=985) {n=135)

—

<. 1004

%

75+

50

25+

0

Osuus kulkumuotoa kayttavista

niin, ettd promillemaara  Ylip&ansa niin, ettd promillemaara Ylipaansa niin, etta promillemaara Ylipaansa
on saattanut ylittaa on saattanut yittaa on saattanut yittaa
rangaistavuuden rajan ylittaa 0.5 %o ylittaa 0,5 %o

Kuinka usein olet viimeisen 12 kuukauden aikana ajanut juotuasi alkoholia

I Eikoskaan [ Harvoin tai sita useammin

Kuva 8 Osuudet eri kulkuvalineita kayttaneista vastaajista, jotka raportoivat ajaneensa juotuaan
alkoholia viimeisen 12 kuukauden aikana. (Silla ym. 2022)

4.3 Liikenneturvan kyselytutkimukset

Liikenneturva teettéda vuosittain kyselyitd tiedotuksellisiin tarkoituksiinsa. TAman selvi-
tystyén yhteydessa saatiin kayttéon Liikenneturvan kyselytuloksia, jotka kasittelivat
paihtyneena ajamisen teemoja. Kyselyssa liikenneturvallisuustoimien hyvaksyttavyy-
destéd 34 % vastaajista (n=1 025) koki 0,5 promillerajan asettamisen pyorailylle taysin
hyvaksyttavana, 31 % jokseenkin hyvaksyttavana, 19 % melko arveluttavana keinona,
10 % ei hyvaksyttavana laisinkaan ja 7 % vastaajista ei osannut sanoa. Kyselytulos-
ten mukaan vastaajat (n=1 005) arvioivat sopivaksi seuraamukseksi vahingosta, joka
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aiheutuu paihtyneena ajamisesta pyoralla tai sdhkdpotkulaudalla, sakon tai korvaus-
ten maksamisen (81 %). Seuraavaksi suosituin seuraamus oli ajokielto (35 %), mutta
sitd kannattaneiden osuus oli enaa vain kolmannes vastaajista. (Liikenneturva
2021a.)

Liikkenneturva on selvittdnyt myds nuorten (15—24-vuotiaat) kayttaytymista ja asenteita
teettamilladn kyselyilla. Vastauksissa korostuu, ettéa paihtyneena polkupyoralla ajami-
nen on yleisempaa kuin millaan muulla kulkumuodolla ja paihtyneena sahkdpotkulau-
tailu tulee toisena. Samansuuntainen tulos on havaittavissa vastaajien arvioidessa eri
kulkumuotojen suhteen, estéisivatko toisen ajamista alkoholin vaikutuksen alaisena ja
toivoisivatko toisten estavan heidat paihtyneena ajamisen. Paihtyneena ajaminen au-
tolla, moottoripydralla, mopolla tai mopoautolla seka monkijalla yritettaisiin vastausten
mukaan estaa jopa 2 kertaa todennakodisemmin kuin sédhkdpotkulaudalla tai pyoralla
ajamista. (Liikenneturva 2021a.)

4.4 HS-gallupin kysely promillerajan
asettamisesta

Helsingin Sanomien ja KANTAR toteuttivat vuonna 2022 kyselyn promillerajan asetta-
misesta. HS-gallupin mukaan valtaosa suomalaisista kannattaa promillerajan asetta-
mista seka polkupyorailijdille etta sahkopotkulautailijoille. Polkupyoérailylle asetettavaa
promillerajaa kannattaa vastaajista 63 % ja sahkdpotkulautailulle vastaavasti 86 %
vastaajista. Kannatus vaihtelee ikaryhmittain. 70 vuotta taytténeista 77 % kannattaa
pyorailyn promillerajaa ja 30-vuotiaista ja nuoremmista 51 % on promillerajan asetta-
misen kannalla. HS-gallupissa selvitettiin myds promillerajaa kannattavien nakemysta
sopivasta promillerajasta, tarjoten vaihtoehtoisina promillerajoina 0,5; 1,0; 1,5 tai suu-
rempi. Pyoréilijoille 0,5 promillerajaa kannatti 56 % ja séhkopotkulautailijoille 60 %
(kuva 9). (Kerkela, 2022.)

Sahkopotkulaudan kayttajille

o] 20 40 60 80 100
prosenttia promillerajaa kannattavista

®05 ®10 ®15¢taisuurempi @ Eiosaa sanoa

Kuva 9 Promillerajaa kannattavien ndkemykset promillerajan suuruudesta. (Kerkel&, 2022.)
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Asenteisiin liittyvisté tutkimusaineistoista keskeisimpia havaintoja olivat:

Kansainvalisessa vertailussa vuosilta 2018—2020 suomalaiset arvioivat ajaneensa
paihtyneena pyoralla useammin kuin eurooppalaiset keskimaarin.

Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen on séhképotkulautailijoiden keskuudessa
yleisempéaa kuin muilla kulkuneuvoilla liikuttaessa. Séahkdpotkulautaa ajaneista 44 %
kertoi ajaneensa alkoholin vaikutuksen alaisena ja 40 % uskoi promillemaéarén
ylittdneen 0,5 %o. Vastaavat lukemat polkupydrén suhteen ovat 36 % ja 27 %.

Suomalaiset kannattavat pyoéralla tai sdhkopotkulaudalla paihtyneena ajamisen
sanktioksi useimmiten sakkoa tai vahingonkorvausten maksamista (81 %
kyselyvastaajista).

Kaksi kolmesta kokee 0,5 promillerajan asettamisen pyorailylle taysin tai jokseenkin
hyvaksyttavana.

Nuorten kyselyvastauksissa korostuu, etta paihtyneena polkupyéralla ajaminen on
yleisempaa kuin milladn muulla kulkumuodolla. Paihtyneena séhképotkulautailu on
nuorilla toiseksi yleisinta.

Paihtyneena ajaminen autolla, moottoripyoralla, mopolla tai mopoautolla seka
monkijalla yritettaisiin nuorten kyselyvastausten mukaan estaé jopa 2 kertaa
todennakoisemmin kuin sahkopotkulaudalla tai pyoralla ajaminen.

HS-gallupin mukaan vastaajista 63 % kannattaa promillerajan asettamista
polkupyorailylle ja puolestaan 86 % kannattaa promillerajaa séhképotkulautailuun.
Kannatus vaihtelee ikaryhmittain.
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5 Kansainvalinen katsaus

Kansainvalisen katsauksen tarkoituksena oli selvittaa pyoréilyn ja sédhkdpotkulautailun
promillerajan olemassaoloa ja alkoholin vaikutuksen alaisuudessa ajamisen haastei-
den nakymistd muualla Euroopassa. Lisaksi pyrittiin tunnistamaan erilaisia ratkaisu-
keinoja Suomessakin tunnistettuihin haasteisiin. Mahdollisten ratkaisukeinojen selvit-
tamiseksi tdssa tydssa on selvitetty Ruotsin, Iso-Britannian, Norjan, Tanskan, Saksan,
Alankomaiden ja Viron lainsdadantda, promillerajaa korvaavia toimenpiteita tai sen
rinnakkaistoimenpiteitd seka muita kaytanteité ja maakohtaisia tutkimuksia. Kansain-
véalisen katsauksen osuudessa hyddynnettiin selvitysta laatineen konsultin organisaa-
tion kansainvalistd asiantuntijatiimia ja heidan osaamistaan.

Kansainvalisella katsauksella pyrittiin vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

- Onko kohdemaassa asetettu promilleraja pyorailylle ja/tai sahkdpotkulautai-
lulle?

- Milloin kyseinen lainsdadant6 on astunut voimaan?

- Jos promilleraja on asetettu, mihin tietoihin tai tutkimuksiin promillerajan aset-
taminen on perustunut?

- Miten asetetun promillerajan valvontaa toteutetaan ja millaiset ovat sank-
tiokaytannot?

- Onko promillerajan rinnalla kaytdssa muita rajoitteita tai velvoitteita, joilla pyri-
tdan vahentamaan onnettomuuksia?

- Mikali promillerajaa ei ole kaytéssa pyorailylle ja/tai sahkopotkulautailulle,
onko kaytdssa muita sanktiokaytantéja (esim. korkeampi rangaistus jos on-
nettomuus tapahtuu alkoholin vaikutuksen alaisena)?

- Mikali promilleraja tai muita velvoitekayténtdja on asetettu, millaiset vaikutuk-
sia toimenpiteilla on tunnistettu olevan?

- Jos promillerajaa ei ole asetettu, onko aiheen ymparilla kayty keskustelua?

Seuraavissa kappaleissa on kuvattu kansainvélisen katsauksen yhteydessa tehdyt
maakohtaiset havainnot.

5.1.1 Alankomaat

Alankomaissa sahkodpotkulaudat sekd muut kevyet séhkdajoneuvot, joissa lihasvoi-
maa ei tarvita liikkumiseen, kuuluvat ajoneuvoluokkaan erityiset mopot (bijzondere
bromfiets). Naiden kulkuvalineiden suurin sallittu ajonopeus on 25 km/h. (Steppen doe
je zo, 2020.) Liikkumisvalineiden tulee olla viranomaisten hyvaksymia ja niitd koskee
samat promillerajat kuin muitakin moottoriajoneuvoja (0,5). (ETSC 2020.) Arvion mu-
kaan 3 %:lla Alankomaissa asuvista on oma kevyt sdhkdajoneuvo, vaikka suurin osa
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naista on laittomia. (Pitane 2021.) Suurin osa séahkdpotkulaudoista ja muista kevyista
séhkoajoneuvoista ei ole Alankomaissa laillisia, silla ne eivat tayté ndille laissa asetet-
tuja vaatimuksia. Alankomaat ovat kuitenkin hyvaksyneet tieliikennekayttéon kevyen
séhkoajoneuvon, joka ulkoasultaan eroaa hyvin paljon séhképotkulaudasta mm.
isoilla renkaillaan. (ETSC 2022.)

Polkupyorat on jaoteltu polkupydriin ja sdhkdavusteisiin polkupyériin. Sahkdavustei-
silla polkupy®rilla on lainsdadannéssa oma ajoneuvoluokka. Sahkoavustus tulee olla
rajoitettu enimmillaén 25 km/h -ajonopeuteen. Tata korkeammilla ajonopeuksilla (kui-
tenkin alle 45 km/h) kulkevat ajoneuvot luetaan mopoiksi, ja niihin patee mopoliiken-
teen lainsdadanto, jonka mukaan esim. kyparaa on kaytettava. Pyorailylle on asetettu
promillerajaksi 0,5. Promilleraja on asetettu vuonna 1994. Seké paihtyneena pydorai-
lylle ettd sahkodpotkulautailulle sakko on 100-140 euroa. Liséksi pydrailija ja sahkdpot-
kulautailija voidaan evéaté saamasta korvauksia liikenneonnettomuudesta, mikali he
ovat paihtyneita. (Wegenverkeerswet 1994.)

Alkoholin vaikutuksen alaisena pydraily on havaittu ongelmaksi Alankomaissa lain-
saadannosté huolimatta. (Vester ym. 2009; de Waard ym. 2016; Hageman ym. 2018).
Verster ym. (2009) tutkimuksen mukaan opiskelijat, jotka pyotrailevat paihtyneena,
saattaisivat 41,9 % todennékoisyydelld vahentaa alkoholin kayttdd, jos poliisi valvoisi
paihtyneena pyorailya samalla tapaa kuin paihtyneena autolla ajamista. Tutkimuksen
mukaan useat vastaajat eivat kokeneet paihtyneena pyorailya vaaralliseksi. (Verster
ym. 2009.) Useat eivat myoskaén tienneet rikkovansa lakia ja voivansa saada 140 eu-
ron sakon paihtyneena ajamisesta (Dutch News 2014).

De Waardin ym. (2016) tutkimuksen mukaan merkittdva osuus pyorailijoista ajaa alko-
holin vaikutuksen alaisena, mik& liséé turvallisuusriskia itselle seka toisille liikkujille.
Tutkimuksessa ei havaittu merkittavia eroja alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailyyn
kahden tutkitun kaupungin valilla vaikka kaupungeissa opiskelijoiden suhteellisissa
maarissa oli eroja. Artikkelissa nostettiin esille valvonnan tehostamisen mahdollinen
kaantopuoli, paihtyneiden siirtyessa muihin kulkutapoihin. Pydraily paihtyneena ei ai-
heuta yhta paljon vaaraa toisille kuin paihtyneenda autolla ajaminen. Paihtyneena ka-
vely voisi olla turvallisempi vaihtoehto kuin pydraily. Jotta paihtynyt kayttgja alkaisi
kayttaa julkista liikennetta, olisi tarjonnan kohdattava tarve myos yéaikaan. Humaltu-
neet asiakkaat kuitenkin voivat aiheuttaa kuljettajien turvallisuudelle ongelmia ja lisata
julkisia héairigita. (de Waard ym. 2016.)
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5.1.2 Iso-Britannia

Iso-Britanniassa polkupyoréat ja sdhkodavusteiset polkupydrat on maaritelty eri ajoneu-
voluokkiin. Séahkopyoriksi luetaan kaikki teholtaan alle 250 watin sdhkdavusteiset pol-
kupyérat, joiden sahkbavustus on rajoitettu 25 km/h nopeustasoon. Sahkopydrilla aja-
minen on sallittua yli 14-vuotiaille. (Government UK 2022a.) Lainsaadanndéllisesti pyo-
railylle ja sahképydrailylle ei ole selkeaa promillerajaa asetettuna. Alkoholin vaikutuk-
sen alaisena pyorailysté voidaan sakottaa, mikali pyordilija on kykenematén ajamaan
turvallisesti. (Road Traffic Act 1988 S. 30.)

Iso-Britanniassa sahkopotkulautailu ei ole nykyisella lainsaadanndélla sallittua tieliiken-
teessa. Sahkopotkulaudat on maéritelty kuuluvan moottorikayttdiset kuljettimet -ajo-
neuvoluokkaan ("Powered transporters”). Lainsaadanndllisesti nama lukeutuvat moot-
toriagjoneuvoksi, ja koska moottoriajoneuvoille asetetut vaatimukset eivat sdhkopotku-
laudoissa tayty, ei sahkopotkulaudat ole laillisesti sallittuja tieliikenteessa ja niilla liik-
kumisesta voidaan rangaista sakolla. (Brader ym. 2022; Government UK 2022b.)
Moottoriajoneuvoille on asetettu promilleraja 0,8, mutta Skotlannissa promilleraja
poikkeaa ollen 0,5. (Euroopan komissio 2022). Vaikka sdhkdpotkulaudoilla ei saa ajaa
tielikenteessa, sahkodpotkulautoja myydaan yksityiseen kayttoon. Yksityisomisteisilla
sahkopotkulaudoilla ei saa ajaa muualla kuin yksityisilla maa-alueilla. (Brader ym.
2022.) Huolimatta rajoituksista ja sakon mahdollisuuksista, monet liikkuvat yleisilla
katu- ja tiealueilla omistamillaan séhkdpotkulaudoilla (ETSC 2022).

Sahkoépotkulautailulle on selva kysynta, jonka vuoksi Iso-Britanniassa on tahtotilaa
laillistaa sahkopotkulautailu. Vuonna 2020 kaynnistettiin rajattu vuokrakayttdisten sah-
kopotkulautojen kokeilu, jota on mydhemmin laajennettu yha useampaan kaupunkiin.
(Brader ym. 2022). Kaynnissa olevissa kokeiluissa vuokralaudoilta vaaditaan vakuu-
tus, jonka sahkodpotkulautoja tarjoavat yritykset hankkivat. Kokeiluissa kyparan kayt-
toa ei ole vaadittu mutta alkoholin alaisena ajamisesta voi saada syytteen rattijuopu-
muslain nojalla huolimattomasta ja vaarallisesta ajamisesta. (Government UK 2022c.)

Mikali kokeilujen pohjalta lainsdadantéa muokataan, tulee sahképotkulautailun lain-
saadantt todennakoisesti yhtendistymaan sahkdpyorailyn kannassa (Electric ride on
cars 2022). Yksityisille sahkdpotkulaudoille on kuitenkin jatetty tiukemmat vaati-
musedotukset, joiden mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena likkuminen ehdotetaan
laittomaksi, pyorailykypéaran kayttoa pakolliseksi, nopeuden rajoittamista 20 km/h ta-
soon ja ikarajaa asetettavaksi 16 ikavuoteen (ETSC 2022).
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5.1.3 Norja

Norjassa kevyet sahkoiset ajoneuvot muodostavat oman ajoneuvoluokan ja kevyet
sahkdajoneuvot on rekisteroitava (Samferdselsdepartementet 2022a). Vuokrakay-
tossa oleville sdhképotkulaudoille on vaadittu vastuuvakuutus 1.9.2022 alkaen ja yksi-
tyisille sdhkopotkulaudoille vastuuvakuutus tullaan vaatimaan 1.1.2023 jéalkeen. (Sta-
tens vegvesen 2022.) Vakuutuksen suuruus vaihtelee henkildkohtaisella tasolla sen
mukaan, kuinka suurena henkilén onnettomuusriskia pidetéd&n vakuutusyhtion toi-
mesta. Mikali kayttaja aiheuttaa liikenneonnettomuuden ja toisen henkilon loukkaantu-
misen ilman voimassa olevaa vakuutusta, kuljettaja voi saada korkeiden korvauskus-
tannusten liséksi korkeat sakot. (lversen 2022.)

Norjassa kevyilla sahkdisilla ajoneuvoilla liikuttaessa promilleraja on sama kuin autolii-
kenteella kaytossa oleva 0,2 promillea. Kevyille sdhkdisille ajoneuvoille promilleraja
asetettiin vuonna 2022 (Lov om vegtrafikk 8 22). Alkoholin vaikutuksen alaisena aja-
misesta voi lisdksi menettaa ajokortin, mikali sellaisen omistaa (Norwell, 2022).

Polkupydrille on kaytéssa oma ajoneuvoluokka, joka on ensimmaisen kerran lainsaa-
danndssa maaritetty vuonna 1971. Polkupydriin luetaan myos sahkdavusteiset ja
moottoriavusteiset polkupydrat, joiden teho ei kuitenkaan ylita 250 W, ja joiden s&hko-
avustin on rajoitettu 25 km/h ajonopeustasoon. (Samferdselsdepartementet 2022b.)
Pyorailylle ei ole méaaritetty tarkkaa promillerajaa eika se ole riippuvainen pyoran tyy-
pista (sédhkdavusteinen, moottorilla varustettu tai tavallinen polkupyora). Norjan lain-
saadannon mukaan pyoraily ei ole sallittu silloin kun pyorailijan ei katsota ajavan tur-
vallisesti (Lov om vegtrafikk § 21).

Lainsdadanndllisesti on maaritetty, ettd sdhkdpotkulautojen sahkdavuste on rajoitet-
tava enimmillaén 20 km/h ajonopeuteen. Kavelylle tarkoitetuilla vaylilla ajaminen séh-
kopotkulaudalla on sallittua, mutta niilla tulee ajaa kavelynopeudella, eli enintaan 6
km/h ajonopeudella. (Statens vegvesen 2022.)

Oslossa sahképotkulautojen tarjonta oli vuonna 2021 Euroopan tasolla yksi suurim-
mista (200 séhkopotkulautaa / 10 000 asukasta). Suuruusluokkaa kuvaa se, etté lau-
tojen maara oli lahes 4-kertainen Berliinin tarjontaan nédhden. Séhkdpotkulaudoilla ta-
pahtuneet onnettomuudet kasvoivat lisdantyneen séahkdpotkulautatarjonnan ja niiden
kayton seurauksena. Onnettomuusmaarien kasvuun puututtiin ottamalla kaytt6on séh-
kopotkulautojen yokaytdn rajoitukset seké asettamalla kayttajille alkoholimittaustestit.
Yokayttorajoitus on voimassa kello 23-5, jolloin sdhképotkulautoja ei voi kayttda kau-
punkialueilla. Lisaksi kaupunki vahensi tarjolla olevien sédhkdpotkulautojen méaéra run-
saasti (yli 25 000:sta 8 000:en lautaan). Oslon kaupunki myds rajoittaa sahkdpotku-
lautojen méaraa kaupungin eri osissa. Kaupunki on jaettu neljaén eri alueeseen, joista
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keskustan alueen sahkodpotkulautojen maara ei saa ylittda 15 % osuutta sahkdpotku-
lautojen kokonaismadrasta kaupungin alueella. (Modijefsky 2021a.)

5.1.4 Ruotsi

Ruotsissa ajoneuvoluokat on madritelty tielikennemaéritelmisté annetussa laissa
2001:559 (Lag 2001:559 om vagtrafikdefinitioner). Lain mukaisesti sahkopotkulaudat
kuuluvat polkupyorékategorian alle. Samaan kategoriaan kuuluvat myos sahkdavus-
teiset polkupydrat. Sahkdavusteisessa polkupyodrassa sahkdavustuksen tulee olla ra-
joitettu 25 km/h ajonopeuteen ja teho saa olla korkeintaan 250 W. Polkupyéraluok-
kaan kuuluvat séhkdiset ajoneuvot, joissa sdhkdavuste tekee tyén. Naissa sahko-
avuste tulee olla rajoitettu enimmilladn 20 km/h ajonopeuteen ja suurin sallittu teho voi
olla 250 W. (Lag 2001:559 om vagtrafikdefinitioner.) Myds sahkdpotkulautojen suurin
sallittu nopeus on 20 km/h ja suurin sallittu teho 250 W. (Utriainen 2020.)

Ruotsissa polkupydrailylle ja mikroliikkumiselle ei ole asetettu promillerajaa, mutta
nailla liikkumisvalineilla ajaminen ei ole sallittu, ellei ole kykeneva ajamaan kulkuneu-
voa turvallisesti. Moottoriajoneuvoliikenteen promilleraja on Ruotsissa 0,2 promillen
tasolla. (Lag 1951:649 om straff for vissa trafikbrott § 4.)

Ruotsalaistutkimuksessa tutkittiin paihtyneena pyorailyn ilmiota ja asenteita sosiaali-
sista ja emotionaalisista nédkdkulmista. Tutkimuksessa haastateltiin 34 henkil6a (kutsu
tutkimukseen osallistumisesta lahetettiin 3 000:lle, 607 vastasi, naistd 312 oli valmiita
haastatteluun, 244 taytti valintakriteerit (kayttaa alkoholia ja on ajanut pyoralld). Mo-
nien mielesta alkoholin vaikutuksen alaisena pydraily on sosiaalisesti hyvaksyttavaa,
niin kauan kuin se on turvallista. Tutkimuksen mukaan monet kokevat pyorailyn edut
(kaytannollisyys, vapaus, rauha, mukavuus seka helppous) myds pyoraillessaan paih-
tyneena. Tutkimuksen mukaan paihtyneena pyorailyn vahentaminen vaatisi vahvoja
toimia, jotta ne painaisivat pyo6railyn koettuja hydtyja enemman ja ohjaisi kayttayty-
mista haluttuun suuntaan. Vastauksissa huono saa, huono pyorailyn infrastruktuuri, ja
aiempi osallisuus onnettomuuteen mainittiin tekijéina, jotka vahentaisivat paihtyneena
ajamista. Vastauksissa oli ehdotettu myods joukkoliikennetarjonnan kehittamista siten,
ettd se ndhtaisiin pydrailya houkuttelevampana vaihtoehtona. Tutkimuksessa mahdol-
lisiksi keinoiksi oli tunnistettu yhteiskunnallinen tuomitseminen esimerkiksi ottamalla
kayttéon promilleraja seka asenteiden muuttaminen tiedotuksen ja kampanjoiden
avulla. Kuitenkin tutkimuksen tuloksena ilmeni, ettei promillerajan asettaminen ole
saanut kovinkaan paljoa kannatusta, silla vastaajat eivat nde paihtyneena ajamista
sosiaalisena ongelmana. (Wallén Warner ym. 2017.)
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5.1.5 Saksa

Saksassa kevyet sdhkoajoneuvot lukeutuvat moottoriajoneuvojen kanssa samaan ajo-
neuvoluokkaan. Niitd koskee sama lainsaadantd kuin moottoriajoneuvoja, joten ajo-
neuvot tulee olla rekisterdityja ja niilla ajamista koskee sama promilleraja. Veren alko-
holipitoisuudelle on kolmijakoinen luokittelu. Suhteellinen ajokyvyttémyys on maéari-
telty veren alkoholipitoisuuden arvoille 0,5-1,09 %o. 1,1 %o yl6spain kyse on absoluutti-
sesta ajokyvyn epavarmuudesta. Veren alkoholipitoisuuden arvoilla 0,3—0,49 %o kayt-
taja voi saada sakon mikéali tekee liikenteessa muita rikkeita tai aiheuttaa onnettomuu-
den. Suhteellisen ajokyvyttémyyden alkoholipitoisuuden arvoilla (0,5-1,09 %o) voi
saada sakon pelkastaan paihtyneessa tilassa ajamisesta ja menettaa ajokortin. Ajo-
kortin voi menettda minimisséan yhdeksi kuukaudeksi. Sakon suuruus sekad mahdolli-
nen ajokortin menetyksen ajallinen pituus kasvaa, mikali liikkuja tekee muita liikenne-
rikkeita tai aiheuttaa onnettomuuden. Alkoholipitoisuuden ylittaessa 1,1 %o rangaistuk-
set ovat kovemmat. Suuremman sakon liséksi on mahdollista menettaa ajokortti pi-
demmaksi aikaa ja saada vankeusrangaistus. (Verkehrsanwdlte 2022; ADAC 2021.)
Sahkopotkulaudalla ajavan ei tarvitse omistaa ajokorttia. Sdhkopotkulautailun ikaraja
on kuitenkin maaritelty 14 ikavuoteen (ADAC 2021). Sahkdpotkulautojen sallituksi
enimmaistehoksi on asetettu 500 W ja korkein sallittu ajonopeus on 20 km/h (Heath
2022).

Pyorat ja sahkdpyodrat muodostavat yhteisen ajoneuvoluokan. Pydréilyn promillera-
jaksi (ehdoton ajokyvyttdmyys) on maaritetty 1,6 %o. Pyorailylle on maaritetty myos
suhteellisen ajokyvyttémyyden raja, joka on 0,3 %o. Veren alkoholipitoisuuden ollessa
0,3-1,59 %o kayttaja voi saada sakon, mikali tekee liikenteessa muita rikkeita tai ai-
heuttaa onnettomuuden. (Bussgeldkatalog 2022.)

5.1.6 Tanska

Sahkopotkulautailulle ja muille kevyille sdhkdajoneuvoille on Tanskassa omat lainsaa-
dannot. Nama ovat tulleet voimaan vuonna 2019. (Olsson 2022.) Kulkuvélineet lue-
taan joko moottorisoiduiksi potkulaudoiksi (Transportministeriet 2022a), itsetasapai-
nottuviksi ajoneuvoiksi tai moottorisoiduiksi rullalaudoiksi (Transportministeriet
2022b). Riippumatta ajoneuvomaaritelmasta, kulkuvalineet on rajoitettava 20 km/h no-
peustasoon ja niiden kayton alaikarajaksi alaikérajaksi on asetettu 15 vuotta. Kysei-
sille kulkuvalineille on asetettu 0,5 %o promilleraja. Promillerajan lisaksi huumaavien
aineiden kdyttn suhteen on asetettu nollatoleranssi. Promillerajan ja huumaavien ai-
neiden kayton nollatoleranssin rikkomisesta seuraa sanktio, joka on ensimmaisella
kerralla 2000 DKK (noin 270 €), toisella kerralla 4000 DKK (noin 540 €) ja kolman-
nesta kerrasta rangaistuksena on vankeusrangaistus. (Olsson 2022; Radet for Sikker
Trafik 2022.)
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Polkupyorat lukeutuvat Tanskassa omaksi ajoneuvoluokakseen. Polkupyoraluokkaan
kuuluvat myds sahkdavusteiset polkupyorat, joiden sahkdavuste on rajoitettu 25 km/h
ajonopeuteen. Pyorailylle ei ole Tanskassa asetettu promillerajaa. Pyoraily ei ole kui-
tenkaan sallittua, mikali polkupyoréilija ei pysty ajamaan turvallisesti. (Feerdselsloven
§53))

Tanskassa suurin osa sahképotkulauta- ja polkupydraonnettomuuksista ei tule poliisin
tietoon, joten onnettomuusanalyyseja tehdééan sairaaloiden kerddmista aineistoista.
Tanskassa Kodpenhaminan paakaupunkiseudun sairaanhoitoaineistojen pohjalta teh-
tyjen tutkimusten mukaan séhkdpotkulautaonnettomuuksista 87 % on yksittaisonnet-
tomuuksia, 62 % potilaista on haettu tapaturmapaikalta ambulanssilla. Loukkaantu-
neet kuuluvat enimmakseen 18-25-vuotiaiden ja 26—40-vuotiaiden ikaluokkiin. Suurin
osa onnettomuuksista on tapahtunut yéaikaan seké toukokuun ja lokakuun valill&.
Sahkdpotkulautailun onnettomuusriskin on arvioitu olevan 7-kertainen polkupyéraon-
nettomuusriskiin verrattuna. (Olsson 2022.)

Koopenhaminassa sahkodpotkulautailu ja lautojen pysakointi aiheutti aiemmin kaaosta,
jonka poistamiseksi kaupunki on rajoittanut sdhkdpotkulautojen maaraa seka kayttoa.
Sahkopotkulautoja ei voi vuokrata kaikilla alueilla ja laudoille on osoitettu tietyt paikat,
joihin laudat on pysakdéitava. Sahkoépotkulautaoperaattori voi saada sakon vaarin-
pysakoinnista, ja sakko on mahdollista peria edelleen kayttajalta. Vaarinpysakoéinnin
sakon suuruus on 338 DKK. (Modijefsky 2021b.)

5.1.7 Viro

Virossa polkupyoran maaritelméan alle lukeutuu véahintdén kaksipyoraiset ajoneuvot,
jotka liikkuvat ihmisen lihasvoimalla tai on varustettu 0,25 kW:n tehoisella avustavalla
sahkdémoottorilla, joka ei avusta nopeuden ylittdessa 25 km/h (Liiklusseadus 2 § 14
kohta). Sahkopotkulaudat kuuluvat omaan ajoneuvoluokkaan kevyet hydtyajoneuvot
(Kergliikuriks) (Liiklusseadus 2 § 21 kohta). Tah&an ajoneuvoluokkaan kuuluvat yhden
henkildn kuljettamiseen tarkoitetut sdhkokayttdiset ajoneuvot. Naiden suurin sallittu
ajonopeus on 25 km/h seké korkein sallittu moottorin teho on 1000 W (Liiklusseadus
87 8 1 momentin toinen kappale). Vuokrattavia sahkdpotkulautoja voi vuokrata 16
vuoden iasta alkaen. (Transpodiamet 2022.)

Virossa yleisena vaatimuksena on, ettd mitddn ajoneuvoa ei voi ajaa paihtyneena tai
likenteelle vaarallisessa tilassa (Liiklusseadus 33 § 11 momentti 2 kohta). Kuitenkin
varsinainen promilleraja on sdadetty vain moottoriajoneuvon kuljettajille. Tama promil-
leraja on 0,2. (Liiklusseadus 69 8). Virossa on kuitenkin keskusteltu pyoréilyn ja séh-
kopotkulautailun promillerajan asettamisesta 0,5 promilleen (Allvee 2022).
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My@s Virossa tapahtuneissa sahkdpotkulautaonnettomuuksissa on opinnaytetyétutki-
muksen mukaan syyna useimmiten suuri ajonopeus seka paihtymys (Kuldsaar-Adam-

son 2022).

5.2 Yhteenveto eri maiden promillekaytannoissa

Kansainvalisen katsauksen havainnot on tiivistetty oheisiin taulukkoihin 4 ja 5, joista
ensimmainen kuvaa sadhkdpotkulautoihin ja toinen pyorailyyn liittyvia promillerajoja ja
rajoituksia eri maissa.

Taulukko 4 Yhteenveto sahkdpotkulautailuun liittyvista havainnoista

Ajoneuvoluokka

Lainsaadanto

Muita havaintoja

Alanko- Sahkopotkulaudat Suurin osa kevyisté sahkdajoneu- Sakon suuruus
maat sekd muut kevyet voista on laittomia tieliikenteessa 100-140 €. Lisaksi
séhkdajoneuvot (tiukat vaatimukset; vuokrauskayt- kayttaja voidaan evata
kuuluvat ajoneuvo- t6on rantautuneet suurirenkaiset saamasta korvauksia
luokkaan erityiset sahkopotkulaudat). likenneonnettomuu-
mopot (bijzondere Max. ajonopeus 25 km/h. desta, mikali on ollut
bromfiets). Promilleraja 0,5 paihtyneena. Huolimatta
promillerajasta kayttajat
ajavat paihtyneena.
(Useat eivat tieda
rikkovansa lakia, jos
ajavat paihtyneena.)
Iso- Sahkopotkulaudat Sahkopotkulautailu sallittu Huolimatta siita, etta
Britannia | kuuluvat ajoneuvo- tieliikenteessa vain vuokralaudoilla | yksityisomisteisilla
luokkaan moottori- kokeilukaupungeissa. Sahkopotku- | sahkopotkulaudoilla
kayttoiset kuljettimet laudoille on vaadittu vakuutus. tieliikenteessa ajaminen
("Powered Alkoholin vaikutuksen alaisena ei ole sallittu ja kiinni
transporters”). ajamisesta voi saada syytteen jaémisesta voi saada
Lainsaadanndllisesti rattijuopumuslain nojalla sakon, monet liikkuvat
nama lukeutuvat huolimattomasta ja vaarallisesta omistamillaan
moottoriajoneuvoksi, ajamisesta. (Tavoitteena laillistaa sahkopotkulaudoilla
ja koska moottoriajo- | séhkodpotkulautailu, ja on ehdotettu | tieliikenteessa.
neuvoille asetetut mm. seuraavia ehtoja lainsdadan-
vaatimukset eivat noksi: alkoholin vaikutuksen
sahkopotkulaudoissa | alaisena liikkkuminen laittomaksi,
tayty, sahkopotkulau- | pyorailykypéaran kayttd pakolliseksi,
dat eivat ole laillisesti | nopeus rajoitettava 20 km/h tasoon
sallittuja tieliiken- ja ikaraja asetettava 16 vuoteen.)
teessa.
Norja Sahkopotkulaudat Max. 250 W teho ja ajonopeus
kuuluvat ajoneuvo- 20 km/h
luokkaan Kevyet sah- | Sahkopotkulautailun alaikaraja
kémoottoriajoneuvot 12 vuotta
Promilleraja 0,2
Sahkdpotkulaudoille vaaditaan
liikennevakuutus (vuokralaudoille
1.9.2022 alkaen, yksityisomistei-
sille 1.1.2023 alkaen).
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Ruotsi Sahkoiset ajoneuvot, | Max. 250 W teho ja ajonopeus Tutkimuksen mukaan al-
joissa sahkoavuste 20 km/h. koholin vaikutuksen alai-
tekee tydn ja sahko- Ei promillerajaa (ajaminen ei ole sena pyoraily on sosiaa-
avuste tulee olla sallittu, ellei ole kykenevéa ajamaan | lisesti hyvaksyttavaa ja
rajoitettu enimmillaén | kulkuneuvoa turvallisesti). vaatisi vahvoja toimia,
20 km/h ajonopeu- jotta ne painaisivat saa-
teen seka suurin sal- vutettuja etuja enem-
littu teho on 250 W, man. Promilleraja ei
kuuluivat polkupy®6- vastaustulosten mukaan
rien ajoneuvoluok- saa juuri kannatusta,
kaan. sillé asiaa ei nahda

sosiaalisena ongelmana.

Saksa Kevyet sdhkbajoneu- | Max. 500 W teho ja Promillerajan ylittdmi-
vot kuuluvat moottori- | 20 km/h ajonopeus. sesta voi saada sakon
ajoneuvojen kanssa Ajoneuvot rekisterditava. tai menettaa ajokortin
samaan ajoneuvo- Promilleraja: 0,5 (="suhteellinen maaraajaksi, (mikali
luokkaan. ajokyvyttomyys”) alkoholipitoisuus ylittéa

(Alkaen 0,3 %o sakko mahdollinen, | yli 1,1 voi saada

jos tekee muita rikkeita tai aiheut- vankeustuomion méaara-

taa onnettomuuden. Ylittdessa ajaksi). Sanktion suu-

1,1 %o rangaistus on ankarampi.) ruus riippuu alkoholipi-
toisuudesta ja muista
tehdyista rikkeistéa

Tanska Kevyitd séhkdajoneu- | Lainsdadantod vuodesta 2019 Kddpenhaminassa
voja koskevat alkaen: vuokralautoja rajoitettu:
ajoneuvoluokat ovat: Max. 500 W teho. saéhkdpotkulautoja ei voi
moottorisoidut potku- | Rajoitettava 20 km/h nopeuteen. vuokrata kaikkialta ja
laudat, itsetasapai- Sahkopotkulautailun alaikéraja laudoille on osoitettu
nottuvat ajoneuvot, 15 vuotta tietyt paikat, joihin
motorisoidut Promilleraja 0,5. Nollatoleranssi kayttajien on nama
rullalaudat. huumaaville aineille. pysékoitava. Vaarin-

pysakdinnista voi
séhkopotkulautaoperaat-
tori saada sakon, jonka
voi edelleen peria
kayttajalta. Sakko on
DKK 338.

Sanktio promillerajan ja
huumaavien aineiden
nollatoleranssin rikkomi-
sesta: 1. kerralla sakon
suuruus: 2000 DKK (270
€), 2. kerralla: 4000 DKK
(540 €) ja 3. kerralla:
vankeusrangaistus

Viro Kevyet hyotyajoneu- Max. 1 kW teho ja ajonopeus Keskusteltu pyorailyn ja
vot -ajoneuvoluok- 25 km/h séhkdpotkulautailun pro-
kaan sisaltyy sahko- Yleisena vaatimuksena on, etta millerajan asettamisesta
potkulaudat seka mit&dén ajoneuvoa ei voi ajaa 0,5 promilleen
muut yhden henkilon paihtyneena tai liikenteelle
kuljettamiseen tarkoi- | vaarallisessa tilassa (ei tarkkaa
tetut sahkokayttoiset promillerajaa viela maaritetty).
ajoneuvot.

43

Liite 4, 8 159: Liite 2, arviomuistio sdhkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja saantelyvaihtoehdoista

Sivu 116



Taulukko 5 Yhteenveto pyorailyyn liittyvista havainnoista

Ajoneuvoluokka

Lainsaadanto

Moottori-
ajoneuvoille
asetettu

promilleraja

Alanko- Polkupydrat on jaoteltu Sahkoavuste tulee olla rajoitettu 0,5
maat polkupy®riin ja séhko- enimmillaén 25 km/h nopeuteen. Tatd | (0,2 kokematto-
avusteisiin polkupy®6riin. | korkeammilla ajonopeuksilla (kuitenkin | mat kuljettajat)
Jalkimmaisella on lain- alle 45 km/h) kulkevat ajoneuvot lue-
sdadanndssa oma ajo- taan mopoiksi. Promilleraja on 0,5.
neuvoluokka.
Iso- Polkupyorat ja sahko- Sahkopyoriksi luetaan kaikki teholtaan | 0,8
Britannia | avusteiset polkupydrat alle 250 W sahkoavusteiset (Skotlannissa 0,5)
on méaaritelty eri ajo- polkupyorét, joiden sahkdavustin on
neuvoluokkiin. rajoitettu 25 km/h nopeuteen.
Séahkopyorilla ajaminen on sallittu yli
14-vuotiaille. Alkoholin vaikutuksen
alaisena pyorailysta voidaan sakottaa,
mikali pyorailija on kykeneméton
ajamaan turvallisesti
Norja Polkupyérien ajoneuvo- | Max. 250 W teho ja ajonopeus 0,2
luokan alle lukeutuu 25 km/h. Ei promillerajaa (ajaminen ei
myos sahkodpyorat ole sallittu, ellei ole kykenevéa ajamaan
kulkuneuvoa turvallisesti).
Ruotsi Polkupydrien ajoneuvo- | Sahkdavusteisten polkupydrien 0,2
luokkaan luetaan korkein sallittu teho 250 W;
poljettavat seka sahko- sahkoavuste rajoituttava 25 km/h
avusteiset polkupyorat. ajonopeuteen.
Myds séhkopotkulaudat | Ei promillerajaa (ajaminen ei ole
ja muut kevyet sahko- sallittu, ellei ole kykenevéa ajamaan
ajoneuvot kuuluvat kulkuneuvoa turvallisesti).
samaan kategoriaan
lainsdadanndllisesti.
Saksa Polkupydrat ja sahko- Promilleraja: 0,5
pyorat muodostavat yh- | - 1,6 ("ehdoton ajokyvyttémyys”) (promillekaytanto
teisen ajoneuvoluokan. - Alkaen 0,3 %o sakko mahdollinen, kuvattu sahkdpot-
jos tekee muita rikkeita tai aiheuttaa kulautailun
onnettomuuden. yhteydessa)
Tanska Polkupydrien ajoneuvo- | Sahkodavustin rajoitettava 25 km/h 0,5
luokan alle lukeutuu nopeustasoon. Ei promillerajaa
myds sahkopyorat (paihtyneena ajo kuitenkin kirjattu
laittomaksi mikali ei pysty ajamaan
turvallisesti).
Viro Polkupydrien ajoneuvo- | Max. 250 W teho. Sahkoavustin 0,2
luokkaan sisaltyy rajoitettava 25 km/h nopeuteen.
poljettavat seka sahkd- | Yleisenad vaatimuksena on, etta
avusteiset polkupyorat. mitdén ajoneuvoa ei voi ajaa
péaihtyneena tai liikenteelle
vaarallisessa tilassa (ei tarkkaa
promillerajaa viel& méaaritetty).
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6 Arvio onnettomuusmaarista ja
-kustannuksista

6.1 Kirjallisuuskatsauksen havaintoja

Sahkopotkulautailun onnettomuudet

Sahkopotkulautailijoiden loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi tunnistettiin kirjallisuus-
katsauksessa Reito ym. 2022 mukaan 18 loukkaantumista / 100 000 matkaa. Trafico-
min vuodelta 2021 kerdaama markkinatilasto puolestaan osoittaa HUS-alueelle ilmaan-
tuvuudeksi 9,3 loukkaantumista / 100 000 matkaa. Tieto perustuu sahképotkulauta-
operaattoreiden laudoilla tehtyjen matkojen maaraan. (Traficom 2022b)

Helsingin kolmessa paivystyksessa hoidettiin vuonna 2021 yhteensa 446 loukkaantu-
nutta sdhkopotkulautailijaa (Vasara ym. 2022). TAYSin paivystykseen saapui hoidet-
tavaksi puolestaan aikavalilla 23.4.2019 - 23.4.2021 yhteensé 331 loukkaantunutta
séhkopotkulautailijaa (Reito ym. 2022).

Sahkoépotkulautailijoiden tapaturmien kustannusvaikutuksia on puolestaan arvioitu
HUS-alueen tutkimuksissa. Kolmen Helsingin paivystyksen (T60l6n tapaturma-asema
sekd Meilahden ja Malmin yhteispaivystykset) hoitamien tapaturmien hoitokustannuk-
sien ja tapaturmista aiheutuneiden sairauspoissaolojen kustannusvaikutukseksi on ar-
vioitu 1,71 milj. €, 1 148 €/potilas (vaihtelu 399—4 263 €). Kustannustieto on arvioitu
vuonna 2021 hoidettujen 446 potilaan tietojen perusteella. (Vasara ym. 2022.)

Pydraliikenteen onnettomuudet

Polkupyodréaonnettomuuksien ilmaantuvuudesta laadittujen arvioiden suuruusluokka
vaihtelee hoidon tarpeen mukaan. Ladketieteellisté hoitoa vaativien polkupydrailijoi-
den loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi on arvioitu vuositasolla 7,3 / 1000 asukasta
kohden ja osastohoitoa vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 0,6 / 1000 asu-
kasta kohden. (Olkkonen 1993) Myds muut tutkimukset osoittavat saman suuntaisia
ilmaantuvuuksia pyorailijdiden tapaturmille Suomessa. Esimerkiksi Pohjois-Kymen-
laakson erikoissairaanhoidon tapauksiin perustuen polkupy6ratapaturmien ilmaantu-
vuus on 1,3/ 1000 asukasta / vuosi. Mittaustulosten pohjalta heista 31 % ajoi paihty-
neend. (Airaksinen 2018)

Hoitoilmoitusrekisteriin perustuvien sosiaali- ja terveysalan tilastojen mukaan Suomen
sairaaloissa on osastohoidettu vuonna 2020 yhteensa 2 315 pydrailijaa. Maara on py-
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synyt samassa suuruusluokassa 2000-luvun ajan. Luku siséaltaa julkisen terveyden-
huollon vuodeosastohoitojaksot, mutta sen ulkopuolelle jaavat paivakirurgia seka poli-
klinikka- ja terveyskeskuskaynnit (Mielikdinen & Virtanen, 2021) Tieto on
vertailukelpoinen Olkkosen (1993) ilmaantuvuusluvun perusteella lasketun osastolla
hoidettujen potilaiden maaran kanssa, mutta hoitoilmoitusrekisteri tarjoaa asiasta
ajantasaisempaa tietoa.

Pohjois-Kymen sairaalan erikoissairaanhoidon tapaturma-aineistossa vuosina 2004—
2006 hoidettujen pydrailijdiden onnettomuuksissa tapaturmien suorat hoitokustannuk-
set ovat olleet keskimaarin 1 900 euroa potilasta kohti. Verrattuna yleisesti kaytettyi-
hin henkildvahinkojen yksikkdarvoihin tutkimuksessa kuvatut sairaanhoitokustannuk-
set ovat vain osa onnettomuuksien reaalitaloudellisia kustannuksia ja siksi arvo on yk-
sikkokustannuksia selvésti pienempi. Pohjois-Kymen sairaalan kustannustiedot ku-
vaavat vuoden 2017 kustannustasoa. (Airaksinen 2018)

6.2 Arvio tapaturmien kokonaismaarasta

Pyoraliikenteen onnettomuuksissa korostuvat yksittdisonnettomuudet. Siten on arvi-
oitu, ettd suuri osa onnettomuuksista on yksittaisonnettomuuksia, joiden uhrit eivét
tarvitse terveydenhoitoa tai hoito ei ole akuuttia ja heité hoidetaan terveyskeskuk-
sissa. Tamankaltaisten onnettomuuksien maarasta ei ole kaytettavissa tilastotietoa.
Sama patee myds sahkodpotkulautailuun. Tasta syysta tapaturmien kokonaismaaran
osalta on keskitytty arvioimaan terveydenhuollon paivystys- ja osastohoitoa vaatinei-
den onnettomuuksien maaraa, joista syntyy myos suurimmat onnettomuuskustannuk-
set. Laskelmassa kulkutapakohtaisia tapaturmamaaria on tarkasteltu valtakunnalli-
sesti kolmen tunnusluvun avulla
- Arvio onnettomuuksien kokonaismaarasta, jotka ovat vaatineet hoitoa paivys-
tyksessa.
- Arvio onnettomuuksien kokonaismaarasta, jotka ovat vaatineet potilaan hoitoa
paivistyksen jalkeen myds vuodeosastolla.
- Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maara.

Kirjallisuustutkimuksessa ja sen pohjalta toteutetussa tapaturmamaarien laskelmissa
tarkasteltiin sdhképotkulauta- ja pyoéraliikkenteen tapaturmamaaria. Tarkastelu osoit-
taa, ettd poliisin tietoihin nojaava tieliikenteen virallinen onnettomuustilasto ei kuvaa
tapaturmien kokonaismaaraa loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osalta.
Pyoraliikenteen tapaturmien kokonaismaaraarvio on sahkopotkulautailun arviota suu-
rempi, mik& selittyy pddosin pyoraliikenteen suuremmalla ajosuoritteella. Arvioidut
pyoraliikenteen ja sahkdpotkulautailun onnettomuusmaarat on kuvattu taulukossa 6.
Laskelman periaatteet on kuvattu alla.
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Taulukko 6 Arvio séhképotkulautailun ja pydraliikkenteen onnettomuusuhrien maarasta valtakun-
nallisesti (luvut onnettomuusuhrien maarié vuositasolla)

Paivystyksessa ja Vain osastolla Tieliikenne-
osastolla hoidetut hoidetut onnettomuuksissa
onnettomuusuhrit onnettomuusuhrit kuolleet

dhkopotkulautailu 1600 160 -
Pyoraliikenne 7 200 2 300 18

Sahkopotkulautailun onnettomuudet

Sahkoépotkulautailun loukkaantumisille selvityksessa arvioitiin Suomessa tapahtuvan
vuositasolla keskimaarin 1 600 séahkdpotkulautailijoiden loukkaantumista. Arvion las-
kennassa hytdynnettiin HUS:in ja TAYS:in tutkimusaineistoja seka Traficomin keraa-
mi& markkinatilastoja sédhkopotkulautailijoiden matkama&arista. Suuruusluokaltaan sa-
maan loukkaantuneiden maardarvioon paastiin laajentamalla Helsingin kolmen péi-
vystyksen ja TAYS:in paivystyksen potilasmaarat suhteessa alueiden vaestomaariin
seké laskemalla maarat matkamaariin perustuvien loukkaantumisten ilmaantuvuusar-
vioiden kautta.

Onnettomuuksien kappalemaara on kuitenkin riippuvainen kulkutapojen liikennesuorit-
teesta. Laskennassa kaytetty Traficomin keradma markkinatilasto pohjautuu séhko-
potkulautaoperaattoreiden ilmoittamiin matkatietoihin ja todellisuudessa matkamaarat
ovat jonkin verran suurempia. Siten voidaan olettaa, ettéa todelliset loukkaantumisten
maarat voivat olla myos tassa selvityksessa kuvattua suurempia.

Sairaaloissa osastohoidettujen sahképotkulautailijoiden osuus vaihtelee sairaanhoito-
piireittdin 5-13 prosentin valilla. Tieto kerattiin HUS:in ja TAYS:in tutkimusaineistoista.
Painotettuna keskiarvona laskien osuus on keskimaarin 10 % tarkoittaen arviolta 160
osastohoitoon paatyvaa sahkopotkulautailijaa vuodessa. Sahkdpotkulautailun kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia on tapahtunut yksi kappale vuonna 2021, jonka pe-
rusteella ei viela voida arvioida kuolemien aikasarjaa eika siten kustannuksiakaan.

Pydraliikenteen onnettomuudet

Pydraliikenteen onnettomuusuhrien maara arvioitiin Airaksisen tutkimustulosten poh-
jalta, joissa oli arvioitu ilmaantuvuusluku sairaalahoitoa (erikoissairaanhoito ja paivi-
tys) vaatineille polkupyérailyn loukkaantumisille. Suhteuttamalla ilmaantuvuusluku
asukasmaaran avulla valtakunnalliselle tasolle, saatiin vuositason arvioksi 7 200 louk-
kaantunutta pyorailijaa, jotka paatyvat hoidettavaksi paivystykseen.

Hoitoilmoitusrekisterin tietojen mukaan Suomen sairaaloissa on osastohoidettu
vuonna 2020 yhteensa 2 315 pyo6railijaa.
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Onnettomuustietoinstituutin ja poliisin virallisen onnettomuustilaston pohjalta kymme-
nen vuoden onnettomuuksien aikasarjaa tarkasteltaessa, Suomessa kuolee vuosita-
solla keskimaarin 18 polkupyérdilijaa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
osalta virallinen tilasto on kattava.

6.3 Arvio paihtyneena ajavien maarasta

Paihtyneena ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sahkopotkulautai-
lun parissa. Jopa puolet tapaturmiin joutuneista paivystyshoidon potilaista on ollut al-
koholin vaikutuksen alaisena. Vuonna 2021 Helsingin kolmessa paivystyksessé hoi-
detusta 446 sédhkopotkulautailijasta 201 (45 %) oli paihtyneitd Vasara ym. 2022).
Tampereen yliopistollisessa sairaalassa hoidetuista potilaista 167/331 (50 %, aikava-
lilla 23.4.2019-23.4.2021) oli paihtyneitéa (Reito ym. 2022).

Pyoréliikenteen osalta paihtyneena tapaturmiin joutuneiden osuudet vaihtelevat eri
l&hteissd, mutta osuudet ovat pienempiad kuin sédhkdpotkulautailussa. Kymmenen vuo-
den aikasarjalla kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tarkasteltaessa 33/178

(18,5 %) pyoraliikenteessa kuolleista oli alkoholin vaikutuksen alaisena (Onnetto-
muustietoinstituutti 2022b). Pohjois-Kymen sairaalassa vuonna 2004—-2006 hoide-
tuista pyorailijoista 67/217 (31 %) oli paihtyneitéd (Airaksinen 2018). Painotettuna kes-
kiarvona voidaan arvioida, ettéa noin 25 % kuolleista tai sairaalahoitoon paatyneista
pyoréailijoista ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena.

Promillerajan voidaan arvioida vahentdvan paihtyneena ajoa ja siten myds paihty-
neille tapahtuvia pyoréliikenteen ja sdhkdpotkulautailun onnettomuuksia.

6.4 Arvio onnettomuuskustannuksista

Henkildvahinkojen yksikkdarvot

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikkéarvot muo-
dostuvat henkilévahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista taloudellisista
menetyksistd sekd omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jadsennetaan reaalitalou-
dellisiin menetyksiin (materiaalivahingot, sairaanhoidon ja kuntoutuksen kulut, pelas-
tuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja tuotantopanoksen menetys) seka inhi-
millisen hyvinvoinnin menetykseen. (Vaylavirasto 2020) Taulukossa 7 on liikenneon-
nettomuuksien henkilévahinkojen yksikkéarvot onnettomuuden vakavuuden mukaan.
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Taulukko 7 Liikenneonnettomuuksien henkilévahinkojen yksikkdarvot 2018, euroa.

Reaali- Yksilollisen

taloudellinen hyvinvoinnin Yhteensa

kustannus menetys
Kuollut 164 513 2 400 000 2 564 513
Vakava loukkaantuminen 369 095 900 000 1269 095
Lieva loukkaantuminen 16 530 60 000 76 530
Loukkaantuminen keskimadrin* 44 735 127 200 171 935

*Kaikissa tieliikenteen onnettomuuksissa (ml. kadut ja yksityistiet) loukkaantuneista kes-
kimaarin 8 % loukkaantuu vakavasti ja 92 % lievasti. Keskiarvo on laskettu nailla osuuk-
silla painottaen.

Arvio onnettomuuskustannuksista

Kuten onnettomuusmaarien arviossa, myos niiden kustannuksissa pyoraliikenteen on-
nettomuuskustannukset ylittdvat sahkopotkulautaliikenteen onnettomuuksien kustan-
nukset. Taulukossa 8 on esitetty sairaalahoitoa vaatineiden loukkaantumisten seka
pyoréaliikenteen liikennekuolemien kustannusvaikutukset yksikkdkustannusarvoihin no-
jaten. Laskelmassa on kaytetty loukkaantumisten keskimaaraisia kustannusarvoja.

Taulukko 8 Arvio pyora- ja sdhkdpotkulautaliikenteen onnettomuuksien vuosittaisista kustannus-
vaikutuksista valtakunnallisesti (euroa, yksikkdkustannusten mukaisesti 2018 kustannustaso).

Onnettomuuskustannukset [€]

Paivystyksessa ja Vain osastolla Tieliikenne-
osastolla hoidetut hoidetut onnettomuuksissa
onnettomuusuhrit onnettomuusuhrit kuolleet

Sahkopotkulautailu

Kaikki 275 100 000 27 500 000 -

el UELE 130 300 000 2 700 000 ;
onnettomuudet

Pyoraliikenne

Kaikki 1237 900 000 398 000 000 46 200 000
Ll 382 900 000 - 8 500 000
onnettomuudet

Valtakunnallisiksi, paihtyneiden kuljettajien aiheuttamien liikenneonnettomuuksien ko-
konaiskustannuksiksi selvityksessa arvioitiin vuositasolla pyéraliikenteen sairaala-
hoidettujen loukkaantumisten ja liikennekuolemien osalta 391 milj. euroa ja séhkdpot-
kulautailun sairaalahoidettujen loukkaantumisten osalta 130 milj. euroa. Kustannus-
taso on yksikkdkustannusten mukaisesti vuoden 2018 mukainen.

Sahképotkulautailun ja pyoérailyn onnettomuuksien vdheneminen ja vammojen lieven-
tyminen vahentaisi kustannusvaikutusten lisaksi terveydenhuollon kuormitusta, mika
tukisi osaltaan terveydenhuollon resurssien riittdvyytta ja toimintavarmuutta.
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7 Keinoja vahentaa paihtyneena
ajamista ja lieventaa
onnettomuuksien seurauksia

Kirjallisuustutkimuksen ja selvityksen aikaisen asiantuntijakeskustelun pohjalta on tun-
nistettu erilaisia keinoja vahentaa sahkopotkulautailijoiden ja polkupyorailijdiden péaih-
tyneend ajamista seka lieventdd onnettomuuksien seurauksia. Niitd on kuvattu lu-
vuissa 7.1.-7.5.

7.1 Promilleraja

Rikoslaissa on jo nykyisin kriminalisoitu paihtyneena ajaminen polkupyoralla ja kevy-
ella sahkoajoneuvolla, jos siita aiheutuu vaaraa toisen turvallisuudelle. Rangaistus
tuomittaisiin likennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla (23 luvun 9 8). Ri-
kosnimike eroaa rattijuopumuksesta (23 luvun 3 8) kahdella tapaa: tekijan paihtymyk-
sen arviointia varten ei ole saadetty promillerajaa, minka liséksi tekijan on aiheutet-
tava teollaan konkreettista vaaraa toisen turvallisuudelle. Sen sijaan rattijuopumuksen
tunnusmerkisto tayttyy, kun tekijan veressa tai hengitysilmassa on ajon jalkeen to-
dettu alkoholia vahintdan 0,5 promillea. Mitaan erillistd vaaravaatimusta ei tekoon liity,
vaan teko on itsessaan vaarallinen (ns. presumoitu vaara). Myoskaan tielilkkennelain
mukaan ajoneuvoa ei saa ajaa, jos siihen tarvittavat edellytykset puuttuvat esimerkiksi
paihtymyksen vuoksi (17 8).

Paihtyneena ajamiseen milla tahansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti lain-
saadannossa. Kuitenkin polkupyoralla ja kevyella sdhkbdajoneuvolla ajamisen osalta
tieliikennelaissa sdadetyt yleiset vaatimukset (TLL 17 8) ja rikoslaissa s&adetty krimi-
nalisointi (rikoslaki 23 luku 9 8) koskevat vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajami-
seen on todella heikentynyt. Tdmén arviointi voi olla vaikeaa, koska ilman promillera-
jaa paihtymysté ei voida arvioida objektiivisesti. Promilleraja antaisi selkedn rajan ja
selke&n viestin, ettd paihtyneend ei saisi ajaa. Promillerajan noudattamista on hel-
pompi valvoa ja silla on helpompi valittaa tienkayttajalle viesti siitd, miké on sallittua ja
kiellettya.

Promillerajan asettamisen hyvaksyttéavyys on korkealla tasolla. Viime aikaiset kansa-
laiskyselyt osoittavat, ettd promillerajan asettaminen ndhdaan kannatettavana muu-
toksena. Vuonna 2022 toteutetun kyselyn mukaan 63 % vastaajista kannattaa promil-
lerajan asettamista polkupyoréilylle ja 86 % kannattaa promillerajaa sdhképotkulautai-
luun. (Kerkeld, 2022.)
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Promillerajan asettamista puoltavat osaltaan myds onnettomuuskustannukset, joista
huomattava osuus syntyy paihtyneena ajon seurauksena. Pydraliikenteen loukkaantu-
misten ja likennekuolemien onnettomuuskustannukset ovat valtakunnallisesti tarkas-
teltuna sdhkdpotkulautailua korkeammat, silla pyoraliikkenteen ajosuorite on suurempi
ja sédhkopotkulautoja kaytetdan lahinna suurimmissa kaupungeissa.

Promillerajan asettaminen seka sahképotkulautailijoille etta pyorailijoille vahentaisi
paihtyneené ajamista ja parantaisi siten likenteen kokonaisturvallisuutta. Molemmille
kulkutavoille samanlaisena asetettu promilleraja selkeyttaisi asian viestintaa. Selvityk-
sen yhteydessa on kuitenkin tunnistettu, ettd promillerajan asettamisen sahképotku-
lautailijoille on juuri tdméan hetkisen tiedon valossa tarkeampi ja kiireisempi kuin py6-
railijoille. Perusteluina voidaan tunnistaa muun muassa, ettéa

- sahkdpotkulautailijoiden alkoholitapaturmat ovat olleet viime vuosina kasvava
ongelma ja ensimmainen kuolemaan johtanut onnettomuus tapahtui vuonna
2021.

- paihtyneella sdhkopotkulautailijalla on séhkdpotkulaudan teknisten ominai-
suuksien vuoksi suurempi onnettomuusriski kuin pyoréailijalla.

- sahkdpotkulaudat puhuttavat nyt poliittisesti ja aihe on vahvasti esilla eri me-
dioissa ja kansalaiskeskustelussa.

- sahkdpotkulautoja kaytetddn enemman kaupungeissa, joissa olisi myos pa-
remmat valvonnan mahdollisuudet, mika tukee osaltaan promillerajan noudat-
tamista.

- pyorailyn promilleraja herattaisi enemman vastustavaa julkista keskustelua
kuin rajoituksen asettaminen sahkopotkulautailulle. Pyoéraily koskee koko
maata ja kaikkia ikaluokkia, mutta séhkopotkulautailua ja alkoholitapaturmia
on erityisesti suurissa kaupungeissa, nuorempien ikaluokkien keskuudessa ja
disin.

Lisaperusteluina on tunnistettu, etté polkupyoérat ja sdahkopotkulaudat ovat ominai-
suuksiltaan selvasti erilaisia ajoneuvoja. Polkupyo6réa on taysin tai padosin lihasvoi-
malla eteneva ajoneuvo, kun taas sdhképotkulaudan kayttévoimana on sahkémoottori
eikd ajoneuvoa sen teknisten ominaisuuksien vuoksi voi vaivatta ajaa jalalla eteen-
pain potkimalla. Paihtyneen on vaikea ajaa polkupyorélla, mutta séhkdpotkulaudan
hén saa liikkumaan vahvassakin paihtymystilassa pelkalla napin painalluksella, jolloin
ajoneuvon nopeus voi hetkessé nousta 25 kilometriin tunnissa. Sahkdpotkulautaon-
nettomuuksista aiheutuneet vammat ovat tyypillisesti vaikeampia ja kaatumisesta seu-
raa merkittéavid kosmeettisia ja toiminnallisia jopa loppueldméan kestavia vammoja.

Pyorailijoille sattuu kappalemaéraisesti enemman tieliikenneonnettomuuksia kuin séh-
kopotkulautailijoille. Alkoholitapaturmien osuus kaikista onnettomuuksista on kuitenkin
suurempi kuin sahkdpotkulautailijoilla. Paéosa pyorailijéiden vakavista vammoista
syntyy paihteettdming, kun he joutuvat autojen térmaamaksi tai kaatuvat tydmatkalla
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liukkaalla kelilla tai maastopyorélla vaikeassa maastossa. Sen sijaan sahkopotkulau-
tailijoiden onnettomuuksista merkittava osa tapahtuu péaihtyneena ja ydaikaan.

On hyva tunnistaa, ettd molemmille liikkumismuodoille ei tarvitse saataé erillista pro-
millerajaa, vaan kevyen séhkdajoneuvon ajaminen paihtyneena voitaisiin maaritella
rattijuopumukseksi muuttamalla rikoslain 23 luvun 12 §:ssd sadadettyja maaritelmia.
Saannoksessa voitaisiin todeta, ettd moottorikayttdisella ajoneuvolla tarkoitetaan
my06s kevyttd sdhkdajoneuvoa. Talldin promilleraja ei koskisi polkupyorailya.

Kevyelld sahkdajoneuvolla ajamisen vaatimusten tarkentuminen voi vaikuttaa yhteis-
kayttdajoneuvoina tarjottavien ajoneuvojen teknisiin ominaisuuksiin. Sahkdpotkulauta-
operaattorit voisivat esimerkiksi laskea laitteen rakenteellista nopeutta enintédan 15 ki-
lometriin tunnissa, jolloin niité ei enda luokiteltaisi ajoneuvoiksi, vaan jalankulkua
avustaviksi tai korvaaviksi liikkumisvalineiksi. Talloin niita ei koskisi ajoneuvolla ajami-
sen yleiset vaatimukset eikd mahdollinen promillerajakaan. Laitteen kuljettaja noudat-
taisi jalankulkijan liikennesaantoja ja saisi ajaa laitetta jalkakaytavalla. Promillerajan
saatamisessa tulisikin varmistaa, etteivat jalankulkua avustavat tai korvaavat liikku-
misvalineet jaisi esimerkiksi rikoslain 23 luvun 9 8:n sééntelyn ulkopuolelle. Liséksi tu-
lisi huomioida, etta poliisin toimivalta todeta muun kuin moottorikayttéisen ajoneuvon
kuljettajan paihtymys edellyttdéd myds pakkokeinolain 9 luvun 2 §:n muuttamista.

7.2 Kunnan asettamat kayttorajoitukset

Kunnat voivat ohjata sahkdpotkulautaliikennetta alueillaan asettamalla ajokieltoja ja
pysékdintikieltoja. Sahkopotkulautailijan on kuitenkin helppo jattda noudattamatta ase-
tettuja rajoituksia, varsinkin jos niiden valvonta ja sanktiot ovat vahaisia.

Selvityksen perusteella voidaan arvioida, etta tehokas keino estaa epatoivottua ajo-
kayttaytymista ja paihtyneena ajamista on rajoittaa sdhkdpotkulautojen ja polkupyd-
rien vuokraustoimintaa ajallisesti (esimerkiksi 6isin), alueellisesti tai nopeusrajoituksin
(esimerkiksi keskusta-alueet). Merkittdva osa paihtyneena ajon tapaturmista ajoittuu
yOaikaan ja viikonlopuille. Alkoholionnettomuudet korostuvat vuokralaitteita kayttavilla,
silla omilla s&dhkodpotkulaudoilla kdydaan harvemmin illanvietoissa lautojen varkausris-
kin vuoksi. Omia sahkopotkulautoja kaytetddan enemman paivisin ja iltaisin saannolli-
silla ty6-, koulu- ja harrastusmatkoilla, joihin ei yleensa liity alkoholin kaytt6a. Vuok-
raustoiminnan aika- ja aluerajoitukset osuisivat siis parhaiten tavoitteeseen estaa
paihtyneené ajoa. Silla toisin kuin promilleraja, aika- ja aluerajoitukset oikeasti estaisi-
vat ajamista vuokralaitteilla. Vuokralaitteiden rajoitukset vahentaisivat siis erityisesti
sahkdpotkulautojen alkoholitapaturmia, mutta pyérailyn alkoholiturmia ne eivat sa-
massa maarin vahentaisi, silla omia polkupydria kaytetdén jonkin verran myds viikon-

52

Liite 4, 8 159: Liite 2, arviomuistio sdhkdpotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja saantelyvaihtoehdoista



Sivu 126

loppudisin ns. baarimatkoilla. Sahképotkulautojen nopeusrajoituksilla voitaisiin vahen-
taa vakavia tapaturmia myds paivalla. Esimerkiksi Kéépenhaminassa, Oslossa ja Hel-
singissa sahképotkulautojen rajoitukset (mm. ajalliset kayttdrajoitukset, nopeusrajoi-
tukset ym.) ovat toimineet toivotusti.

Sahkdpotkulautaoperaattorit voivat jo nykyisin tehda kunnan kanssa yhteistyota ja te-
hostaa katu- ja aluekohtaisia kieltoja teknisilla estoilla, jotka ovat likennemerkkeja te-
hokkaampia. Sopimusmalli edellyttda kuitenkin sité, etta kaikki sdhképotkulautaope-
raattorit suostuvat kunnan esittdmiin rajoituksiin. Yhtena vaihtoehtona olisi selvittda
tienpitdjan (kunnan) lakisadateistd mahdollisuutta rajoittaa vuokraustoimintaa alueel-
laan.

7.3 Poliisille oikeus puhalluttaa ja keskeyttaa
ajaminen

Voimassa olevan tieliikennelain ja pakkokeinolain mukaan poliisin oikeus puhalluttaa
kuljettaja ja keskeyttda paihtyneena ajo on rajattu koskemaan vain moottorikayttdisen
ajoneuvon kuljettajia. Valtakunnalliseen liikenneturvallisuusstrategiaan sisaltyy toi-
menpide 94, jonka tarkoituksena on muuttaa tielikennelakia (183 8) niin, etta poliisin
oikeus ajon keskeyttamiseen paihtymyksen vuoksi koskisi myds moottorittoman ajo-
neuvon kuljettajia. Lisaksi pitaisi muuttaa myods pakkokeinolakia, jotta poliisi voisi pu-
halluttaa muun kuin moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajan.

Taman toimivaltuuden teho ja mahdollinen pelotevaikutus perustuu poliisin valvonnan
tehokkuuteen. Mita kattavampaa ja tehokkaampaa valvonta on, sitd suurempana uh-

kana ajon keskeyttaminen nayttaytyy yksittéiselle tienkayttajalle vaikuttaen aikomuk-

siin ajaa ajoneuvoa paihtyneena.

Lisatehoa ajamisen keskeyttamista koskevaan toimivaltuuteen toisi poliisin antaman
kiellon tehosteeksi sdadetty rangaistus. Niskoittelusta poliisia vastaan on sdadetty ri-
koslain 16 luvun 4 §:ss&. Sen mukaan niskoittelusta poliisia vastaan tuomitaan se,
joka jattda noudattamatta poliisimiehen yleisen jarjestyksen ja turvallisuuden yllapita-
miseksi taikka tehtéavan suorittamiseksi toimivaltansa rajoissa antaman kaskyn tai kiel-
lon.

Poliisin toimivaltuuksien liséksi liikkenneturvallisuutta voisi edistda se, ettd operaattorit
velvoitettaisiin asettamaan paihtyneind ajamisesta kiinni jadneet asiakkaansa ajokiel-
toon eli menettdmaén vuokrausoikeuden méaéraajaksi. Tama vaatisi uutta lainsdadan-
t6a ja tiedonvaihtoa poliisilta operaattoreille lainsdadannén mahdollistamissa rajoissa,
miké& edellyttaisi viranomaisilta kalliita ja hitaita tietojarjestelmamuutoksia.
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7.4 Operaattoreille velvoite ajokuntotestista tai
alkolukosta

Operaattoreille voitaisiin asettaa velvoite, ettd ennen séhkopotkulaudan tai pydrén
vuokraamista on lapaistava sovelluksessa ajokuntotesti (ainakin yéaikaan). Vaihtoeh-
toisesti ajoneuvot voitaisiin varustaa alkolukoilla. Operaattoreiden pitéisi velvoittaa
my0s kehittdmaan testia jatkuvasti huomioiden mm. tekodalyn tarjoamat mahdollisuu-
det.

Tama keino auttaisi kayttorajoitusten tavoin suurimpaan paaongelmaan eli séhkdpot-
kulautailijoiden alkoholitapaturmiin éisin ja viikonloppuisin. Nykytiedon valossa on kui-
tenkin hyvéa arvioida ajokuntotestien toimivuutta. Luotettavat alkolukot taas ovat kalliita
ja teknisesti herkkia jarjestelmia yhteiskaytdssa ja ulkotilassa kaytettaviin laitteisiin.
Nain ollen sdhkdpotkulautojen kaytdn rajoittamista ydaikaan voidaan pitdd huomatta-
vasti tehokkaampana lilkkenneturvallisuuden parantamisen keinona.

7.5 Haittojen lieventamiskeinoja

Sahkdpotkulautojen ja polkupyorien tapaturmissa syntyneiden vammojen lievitta-
miseksi on esitetty kyparapakkoa. Ongelmana on, etté kypara suojaa vain, jos sita
kaytetddn. Pyorailijan kyparapakkoa ei kirjattu nykyiseen tieliikennelakiin. Valinta pe-
rustui tutkimustietoon puolesta ja vastaan.

Sahkoépotkulautailun tilanne eroaa pyorailysta, silla kyseessa on sahkémoottorilla liik-
kuva ajoneuvo ja paansa loukanneiden vammamekanismi on erilainen. Siten pyoraily-
kypéra ei valttdmatta riitd antamaan suojaa sahképotkulautailijalle, silloin kun vammat
kohdistuvat esimerkiksi kasvoihin ja leukaan. On esitetty myds, ettéa operaattorin olisi
tarjottava ajajan kayttoon kypara. Taman keinon edistamiseksi tulisi selvittda, milla
ehdoin yksittaista elinkeinoa voidaan ohjata ja rajoittaa.

Pakollinen liikennevakuutus ei vaikuttaisi paihtyneena ajamiseen, vaan liikennevahin-
goista aiheutuvien kustannusten jakautumiseen. Pakollinen liikennevakuutus on tu-
lossa erdisiin kevyisiin séhkodajoneuvoihin. Kansallinen sdantely on oltava voimassa
1.1.2024 alkaen. Nykyisellaan vuokraoperaattoreiden laudat ovat kokoluokaltaan sel-
laisia, ettd ne tulisivat liikennevakuutuksen piiriin. Mahdollista on sekin, etta sdhképot-
kulautaoperaattorit muuttavat yhteiskayttoon tarjoamiensa sahkdpotkulautojen kokoa,
jos silla voidaan valttaa vakuutusvelvollisuus. Liikennevakuutuksella ei valttamétta ole
sahkodpotkulautailijoiden onnettomuuksissa suurta kokonaismerkitysta, koska vammat
koituvat paaasiassa kuljettajille itselleen, jolloin korvausvelvollisuutta muita kohtaan ei
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ole. Kuitenkin sahkopotkulautojen kuljettajille aiheutuneet vahingot ovat henkilévahin-
koja, jotka ovat omaisuusvahinkoihin verrattuna kalliita korvata. Suurempi vaikutus
voidaan nadhda syntyvan, jos paihtyneen kuljettajan pitéisi itse maksaa sattuneiden
onnettomuuksien hoitokulut ja mahdolliset toiselle aiheutetut vahingot.

Mallia voidaan myds harkita otettavan Norjasta, jossa tehtiin omat liikenteenohjaus-
laitteet kyseisia kevyitd moottoriajoneuvoja varten. Myos alaikarajan asettamista tulisi
harkita silla yleistymésséa ovat hyvinkin nuorille lapsille hankitut sdhkdpotkulaudat.
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8 Vaikutusten arviointi

8.1 Liikenneturvallisuusstrategian valmistelun
aikainen vaikutusten arviointi

Valtakunnallisen liikenneturvallisuusstrategian (2022) laadinnan yhteydessa toteutet-
tiin ehdotetuista toimenpiteista vaikutusten arviointi, jossa arvioitiin séhkopotkulautai-
lun ja pyoréaliikenteen promillerajan asettamista 0,5 promilleen. Arviointiraportissa on
todettu, ettd kansainvalista tutkimustietoa pyorailyn promillerajan kayttéonoton vaiku-
tuksista ei ole saatavilla, vaikka promillerajoja on pydréailylle asetettu muissa maissa.
Raportissa arvioitiin karkea loukkaantumisten ja kuolleiden vahenema moottoriajoneu-
voille asetettujen promillerajojen vaikutusarvioiden avulla. Tulokseksi saatiin vahene-
mén suuruudeksi kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta 6—10 % ja louk-
kaantumisten osalta 10 %. Taten onnettomuusvahenemiksi saatiin 0,2-0,3 pyoréilijan
kuolemaa ja noin 200 loukkaantumista vuodessa. Sahkdpotkulautailijoiden onnetto-
muuksien vdhenemaa ei raportissa arvioitu. (Airaksinen ym. 2021).

Sanallisena arviona raportissa todetaan promillerajan asettamisen viestivan selkeasti,
ettei ajoneuvon kuljettaminen paihtyneena ole hyvaksyttavaa. Se voisi myds vahentaa
satunnaisten seka kohtuukéayttajien alkoholin vaikutuksen alaisena pyorailya ja sahko-
potkulautailua ja siten myds likennetapaturmia. Tapaturmien vaheneminen vahentaisi
terveydenhuollon kuormitusta ja tapaturmista aiheutuvia sairauspoissaoloja seka kus-
tannuksia. Alkoholin ongelmakayttdjien kohdalla tarvittaisiin myds ongelman tunnista-
mista ja hoitoonohjausta. Promilleraja mahdollistaisi poliisille tehokkaamman keinon
puuttua paihtyneené ajamiseen. Toimenpiteen arvioitiin lisdksi mahdollistavan pyorai-
lyn kulkutapaosuuden kasvattamisen ilman etta pyorailyn kulkutapaosuuden kasva-
essa onnettomuuksien maara lisdantyisi ja turvallisuus heikkenisi. Raportin mukaan
promillerajan tueksi ja vaikutusten realisoitumiseksi tarvittaisiin valvontaa ja laajaa tie-
dottamista. (Airaksinen ym. 2021).
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8.2 Vaikutusarvioinnin lahtotiedot tiivistetysti

Kirjallisuustutkimuksesta saadut lahtétiedot pyoraliikenteen ja sdhképotkulautaliiken-
teen tapaturmista suhteessa alkoholin kayttoon on kiteytetty taulukkoon 9. Taulukossa
10 on vedetty yhteen kappaleessa 6 arvioitujen onnettomuusmadrien ja niista synty-
vien onnettomuuskustannusten maaria valtakunnallisesti. Taulukoiden yhteenvedot
toimivat varsinaisen vaikutusarvioinnin lahtétietona.

Taulukko 9 Pyordilijéiden ja sdhkdpotkulautailijoiden tapaturmien tarkastelu suhteessa alkoholin

kayttdon. Yhteenveto kirjallisuustutkimuksen tiedoista.

Ei piihteita

Tapaturmien maara

Paihtynyt

e B

70 % (125/178) kuolleista
69 % (150/217) erikoissairaalahoidon
tapauksista

19 % (33/178) kuolleista yli 0,5 %o. 17 %:lla (27/178)
kuolleista yli 1,2 %o.

31 % (67/217) erikoissairaalahoidossa. 27 %:lla
(58/217) yli 1,2 %o.

2 % (2/85) kuolleista muiden paihteiden alaisena

Ei kuolleita ennen vuotta 2020

49 % To06l6n paivystyksessa hoidetuista
vuonna 2019 (n=74)

34 % (112/331) Tampereella vuosina
2019-2021

51 % Toolon paivystyksessa hoidetuista vuonna 2019
(n=74)

45 % (n=201) loukkaantui Helsingissa v. 2021

50 % (167/331 Tampereella v. 2019-2021

1 % (4/331) muu paihde

Tapaturmien laatu ja ajankohta

P&avammoja yli kolmanneksella kaikista
erikoissairaanhoidon hoitamista
tapaturmista

Muita vakavampia lonkan ja reiden seka
rintakeh&an vammat

77 % (137/178) kaikista kuolemanta-
pauksista arkipaivina

Useammin padvammoja kuin selvané ajaneiden
tapaturmissa

Enemmaén yksittdisonnettomuuksia kuin muissa
tapaturmissa. 46 %:ssa yksittaisonnettomuuksia yli
1,2 %o (kuolemaan johtaneet)

10 % yhteenajoissa ja -tormayksissa alkoholia
(kuolemaan johtaneet)

Selkedmmin viikonloppuina seka ilta- ja ydaikaan
Vain 4 % sairaalahoidon alkoholitapaturmista I6ytyi
virallisesta tieliikenneonnettomuustilastosta

23 % vakavasti loukkaantuneista péaihtyneita

Yleisimmin vamma kohdistui paan tai kasvojen alueelle (49 % n=220)
Yleisin kaatuminen (n=374), sitten térmays (n=40)

55 % (n=246) loukkaantumisista viikonloppuisin

Ydajan tapaturmista 80 % paihtyneita
Péihtyneistd merkittdva osa viikonloppuna ja ybdaikaan
Turussa ja Helsingissa

Riskitekijoita

Pyérailijan tila tai toiminta liikenteessa
tyypillisin (57 %) riskitekija

P&an vamman riskitekijoina yli 1,5 promillen
humalatila ja 15-24 vuoden ika

Alkoholia yleisemmin miehilla (44 %) kuin naisilla
(12 %) erikoissairaanhoitoon tulleista

59 % (n=260) paivystykseen tulleista
miehia (ei-paihtyneet ja paihtyneet)

Alkoholin vaikutus suurempi kuin pyoralla ajamiseen,
koska laudassa on epavakaampi rakenne ja pienet
renkaat
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Taulukko 10 Vuositason arvio pydréaliikenteen ja séhkdpotkulautailun onnettomuusuhrien maa-
rasté ja onnettomuuskustannuksista valtakunnallisesti.

Paihtynyt

Arvio onnettomuusmaarasta / vuosi

pp 7 200 péivystyksessa ja vuodeosastolla
hoidetua. 18 tieliikenteessa kuollutta.

Loukkaantuneista 30 % paihtyneita
Kuolleista 18,5 % paihtyneita

1 600 paivystyksessé ja vuodeosastolla
hoidetua. Kuolleista ei ole aikasarjaa.

Loukkaantuneista 47 % paihtyneita
Kuolleista ei ole aikasarjaa

Arvio onnettomuuskustannuksista / vuosi

1 284 milj. euroa 391 milj. euroa

spl 275 milj. euroa 130 milj. euroa

Vaikutusarvioinnin yhteydessa asiantuntijaryhma arvioi polkupyérille ja sahképotku-
laudoille asetettavan promillerajan vaikutuksia esitettyjen l&ht6tietojen ja muun koke-
muksensa pohjalta tyopajakokouksessa 15.11.2022. Mukana olivat Liikenneturvan tut-
kimuspaallikko ja kaksi Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) laékaria
seka selvityksen ohjausryhméan kolme liikkenne- ja viestintaministerion ja kaksi Trafico-
min edustajaa seka yksi Vaylaviraston asiantuntijajasen. Liséksi tyévaiheessa haasta-
teltiin poliisin edustajaa 17.11.2022. Tydpajakokouksessa ja haastattelussa esille
nousseet vaikutusarvioinnit on esitetty kootusti taulukossa 11. Lisdksi asiantuntijat
kommentoivat paihtyneend ajamisen vahentamiskeinoja séhkopostitse.

Taulukko 11 Pyoérailijdiden tai séhkopotkulautailijoiden promillerajan vaikutusarvioita

Pydrailijalle/sahkdpotkulautailijalle promilleraja (0,5 %o)

Promillerajan asettamista
tukevat huomiot

Promillerajan haasteet
ja muut lahtékohdat

Liikenne- » Paihtyneena ajo ja paihtymyksen + Ei esta kokonaan paihtyneené ajoa
turvallisuus aste véhenevét > vahemmén ja + Ei vaikuta mm. paihdeongelmaisiin
lievempia vammoja » Haastava seuduilla, joilla vahan
* Suuri osa sahkopotkulautailijoista ja valvontaa
pyoréilijoistéd noudattaa promillerajaa | *+ Onnettomuusriski kohdistuu
joko lainkuuliaisuuden tai enemman ajajan omaan kuin
rangaistusuhan takia muiden turvallisuuteen (eniten
* Nuoret ovat riskiryhmana yksittdisonnettomuuksia).
séhkdpotkulautaonnettomuuksissa, + Paihtyneena ajetaan helpommin
mutta he ovat paaosin lainkuuliaisia séhkopotkulaudalla/pyoralla kuin
ja noudattavat lakia autolla, jolla riskina vahingoittaa
» Tukee liikenneturvallisuusstrategian muita
linjausta paihteettdmasta
likenteesta
Ennakointi, » Keskimé&arin suorituskyky
reagointiaika, heikkenee samassa suhteessa
ajoneuvon kuin promilletaso kasvaa
hallinta, kehon » Séahkopotkulaudan hallinta
koordinaatio vaikeampaa kuin pyoralla
likkuminen
Vireystila + Keskimaarin vireystila heikkenee
promilletason kasvaessa
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Riskinotto
(ajonopeus)

Péaihtyneena otetaan enemman riskeja

ja ajonopeudet voivat kasvaa erityisesti

sahkopotkulaudalla likuttaessa.

» vahentaa suuria tilannenopeuksia
(Gisin ja viikonloppuisin)

» vahentaa vakavia vammoja

Osa kuljettajista ei noudata
promillerajaa paihtymyksen ja siihen
liittyvan riskinoton eli alentuneen
arvostelukyvyn takia

Osa liikkujista ei noudata
promillerajaa, koska laissa oleva
velvoite ja sen tehosteena oleva
seuraamus ei yksistaan kokonaan
estd paihtyneena ajamista

Koettu
turvallisuus

+ Jalankulkijoiden koettu turvallisuus
paranee

Useat kokevat olevansa turvallisia
kuljettajia paihtyneenékin, jos paihty-
mys on vahaista

Kestava
liilkkuminen

Maaseudulla ei ole julkista liiken-
nettd, joka voisi korvata pyoran ->
riskind auton kayttd pyoran sijasta
ja rattijuopumus

Valvonta

» Helpottaa poliisin puuttumista
paihtyneena ajamiseen
+ Selkeyttad paihtymyksen arviointia

Promillerajan taytantéonpano
edellyttaa tehosteeksi tehokasta ja
vaikuttavaa liikennevalvontaa, joka
kuuluu péaasiassa poliisin
perustehtaviin
Sahkopotkulautailijoiden ja
polkupyorailijdiden ajokunnon
valvonta ei ole poliisille uusi tehtava,
mutta promillerajan asettaminen ja
sen taytéantdonpano lisda poliisin
nykyisten tehtavien lukumaaraa,
mista aiheutuu poliisille
kustannuksia.

Promillerajan noudattamisen
valvonta painottuu eniten
viikonloppugihin, jotka ovat poliisi-
toiminnallisesti yleensa vilkkainta
aikaa.

Promillerajan noudattamisen
valvonta tehokkaasti ja vaikuttavasti
edellytta aktiivista valvontaa.
Aktiivinen valvonta edellyttad, etta
poliisilla on sité varten resursseja,
erityisesti henkilost6é ja valvontaan
kaytettavaa tydaikaa.

Promillerajan tehosteena oltava ri-
kosoikeudellinen rangaistus tai hal-
linto-oikeudellinen sanktio.
Tarvittaessa selvitettava muita
seuraamuksia, kuten esimerkiksi
menettamisseuraamuksen ja
ajokiellon kayttamista.

Kustannukset

» Vahemman ja lievempia vammoja >
aiheutuu vdhemman onnettomuus-
kustannuksia

Valvonnasta aiheutuu kustannuksia
viranomaisille ja jatkotoimista
kustannuksia mm. terveydenhuollolle
ja sosiaalipuolelle

Hyvaksyttavyys

» Promillerajan kannatus pyorailijoille
63 %, séhkdpotkulautailijoille 86 %
(2022)

» Promillerajan hyvaksyisi pyorailijoille
34 % (2021) ja 63 % (2022)

Péihtyneend ajoa
moottoriajoneuvolla yritettaisiin
estaa kaksi kertaa todennakdisem-
min kuin sahkodpotkulaudalla tai
pyoralla ajamista (2021)
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8.3 Promillerajan maarityksia

Paihtymys vaikuttaa eri tavalla yksildiden toimintakykyyn heidan henkildkohtaisten
ominaisuuksiensa vuoksi. Yleistden voidaan kuitenkin sanoa, etta yhden promillen
paihtymys vaikuttaa kaikkien toimintakykyyn, kuten liikennetilanteiden ennakointiin,
reagointiaikaan, ajoneuvon hallintaan ja kehon koordinaatioon. Eri promillerajojen
keskindinen vaikutusten vertailu on hankalaa, joten selkeyden vuoksi voidaan nahda
perusteltuna asettaa samat promillerajat kaikenlaiselle ajoneuvoliikenteelle.

Rattijuopumuksen promilleraja on Suomessa 0,5 %o ja torkean rattijuopumuksen raja
on 1,2 %o. Lisaksi huumaaville aineille on nollatoleranssi. Alkoholi on ollut taustalla
selvasti suuremmassa osassa sahkdpotkulauta- ja pyorailyonnettomuuksia kuin huu-
maavat aineet, vaikka myds sekakayttd ja huumeet nakyvat onnettomuuksissa yksit-
taistapauksina. Huumaavien aineiden nollatoleranssi myds pyora- ja sahkopotkulauta-
liikenteessa voi vahentdd huumeiden vaikutuksen alaisena ajoa, mutta toisaalta sen
vaikutukset liikenneturvallisuuteen voivat jaada vahaisiksi suhteessa valvontaan tarvit-
taviin resursseihin.

Selvitys arvioi promillerajan asettamisen vaikutuksia ainoastaan alkoholin osalta. Huu-
maavien aineiden kayttdkiellon siséllyttaminen pyora- ja sdhkdpotkulautaliikenteen
promillerajaan olisi kuitenkin tarkea arvioida tarkemmin toisessa yhteydessa. Yksin ta-
man selvityksen havaintojen perusteella ei voida tehda johtopaatdksia huumeiden nol-
latoleranssin asettamisen tarpeesta.

8.4 Sahkopotkulautailun ja pyoraliikenteen
promillerajan vaikutukset

Promilleraja tukee liikenneturvallisuusstrategian linjausta paihteettdmasta liikenteesta
(Rekola ym. 2022). Promilleraja (= 0,5 %o) pyorailylle ja sdhkdpotkulautailulle véahen-
taa paihtyneena ajamista yleisesti ja myds pyorailijoiden ja sahkotpotkulaudalla aja-
vien paihtymyksen astetta. Tama puolestaan vahentéda liikkennetapaturmien ja niistéa
aiheutuvien vammojen maaraa.

Huomattavan osan tienkayttajista arvellaan noudattavan lakia joko lainkuuliaisuuden
vuoksi tai vahintaankin sanktion pelosta. Varsinkin séhkdpotkulautailijoiden onnetto-
muuksissa on usein uhreina nuoria, joiden arvioidaan noudattavan yleenséa promillera-
jaa. Promilleraja ei kuitenkaan estéd kokonaan juopuneena ajamista. Haasteita voi il-
meta erityisesti padihdeongelmaisilla ja harvaan asutuilla alueilla, joilla on véhemman
valvontaa.
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Pyoralla tai séhkdpotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan
kuin muiden tienkayttéjien turvallisuuteen (Airaksinen 2018; Andersson & Bunketorp
2002; Mgller ym. 2021; Olkkonen 1993; Olsson 2022; Transportation Research Labo-
ratory 2009). Pienemman kokonaisriskin vuoksi voidaan arvioida, etta pyoralla ja séh-
képotkulaudalla ajetaan paihtyneend herkemmin kuin autolla, jolla riski vahingoittaa
my06s muita tienkayttajia on suurempi. Itselle aiheutuvaa vaaraa ei kuitenkaan ole
syyta vaheksya ja yksittdisonnettomuudetkin aiheuttavat haittaa uhrille itselleen seka
suuria kustannuksia yhteiskunnalle ja kuormittavat terveydenhuoltoa (Airaksinen ym.
2021; Vasara ym. 2022).

Ennakointikyky, reaktioaika, ajoneuvon hallinta ja kehon koordinaatio heikkenevét
keskimaarin samassa suhteessa kuin promilletaso kasvaa (Airaksinen 2018; Hartung
ym. 2014; Zube ym. 2022). Siten promillerajan asettaminen johtaa paihtyneena ajami-
sen vahentymiseen, joka parantaa ajajien toimintakykya, erityisesti sdhkdpotkulau-
dalla, koska sen hallinta on vaativampaa kuin pyoran. Paihtymys heikentaa myos vi-
reystilaa (Nurmi-Luthje & Lillsunde, 2018). Promilleraja voi vahent&da paihtyneena aja-
mista, jolloin kuljettajat ovat vireampid. TAma vaikuttaa positiivisesti tieliikenteen tur-
vallisuuteen.

Paihtyneena liikuttaessa otetaan enemman riskeja (Nurmi-Lithje & Lillsunde, 2018) ja
ajonopeudet voivat kasvaa varsinkin sahkdpotkulaudalla, jonka moottori vie helposti
vasynyttakin ajajaa ilman fyysista ponnistelua. Tilannenopeuksien pienentymisen arvi-
oidaan tuovan vaikutuksia erityisesti sdhkdpotkulautaliikenteen nopeuksiin disin ja vii-
konloppuisin (HUS 2022; Lahtinen 2020). Promillerajan asettamisen mydéta vahenty-
nyt riskikayttaytyminen aiheuttaa véhemman onnettomuuksista seuranneita vakavia
vammoja (Nurmi-Lithje & Lillsunde, 2018). Tosin osa liikkujista ei noudattaisi promil-
lerajaa vaan ajaa juopuneena entiseen tapaan.

Promilleraja véhentaa paihtyneiden riskialtista ajamista ja parantaa siten jalankulkijoi-
den koettua turvallisuutta. Turvattomuutta eniten kokevat tyypillisesti idkkaat kavelijat,
jotka kuitenkin liikkuvat [&hinn& péivisin, jolloin taas on vAhemman paihtyneita kuljetta-
jia. Moni kokee vahan humaltuneenakin (alle 0,5 %o) ajamisen turvalliseksi itselleen
(Vestgard ym. 2021; Wallén Warner ym. 2017). Harvaan asutuilla alueilla ei ole esi-
merkiksi iltarientoihin kulkemiseen tarjolla pyoran tilalle joukkoliikennettd, ja taksejakin
on vahan tai pitkat matkat tulevat kalliiksi. Tallgin riskind on, ettd paihtyneené ajetaan
pyoran sijasta autolla ja aiheutetaan vaaraa myos muille tienkayttgjille (de Waard ym.
2016). Promillerajan asettamisen vaikutuksia py6railyn maariin ei voida arvioida var-
masti. Mahdollisuus kuitenkin on, ettd sen asettaminen voi vahentéé kestavan liikku-
misen mukaisia pyoramatkoja lahinnd vapaa-ajan matkoilla, jotka ajoittuvat ilta- tai yo-
aikaan. Osa pyoréilijoista saattaa suhtautua paihtyneena pyorailyyn hyvin tiukasti pro-
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millerajan asettamisen jalkeen ja luopua pyorailystd myos tilanteissa, joissa alkoholipi-
toisuus jaa alla 0,5 promillen. Syyksi voidaan tunnistaa este pyoran kaytossa vahan-
kaan alkoholia nauttineena.

Promillerajan ongelma on, etta osa liikkujista ei noudata promillerajaa, koska laissa
oleva velvoite ja sen tehosteena oleva seuraamus ei yksistaan kokonaan esta paihty-
neena ajamista. Tienkayttaja joko noudattaa tai paattaa olla noudattamatta promillera-
jaa. Promillerajan toimivuus perustuukin sen legitimiteettiin ja tehokkaaseen taytan-
téonpanoon. Promillerajan noudattamiseen liittyy kiinteasti riittava valvonta, jolla te-
hostetaan lainkuuliaisuutta ja vahvistetaan tienkayttajien kasityksia paihteettémasta
liikenteesta. Promillerajan noudattamisen valvonta on paaasiassa poliisin ja muiden
likenteenvalvojien (Rajavartiolaitos ja Tulli) tehtava. Sahkdpotkulautailun ja pyoralii-
kenteen promillerajan valvonta lisdé poliisin ja muiden viranomaisten ty6ta. Paihty-
neenda ajon valvonnan suurin tarve on onnettomuustilastojen valossa viikonloppudina
(Oksanen ym. 2020; Reito ym. 2022; Vasara ym.2022), mika on muutenkin poliisin Kii-
reisintd aikaa.

Liikennevalvonnan liséksi promillerajan noudattamisen tehosteeksi tarvitaan oikea-
suhtaiset sanktiot (Yannis ym. 2020). Sanktion ankaruudella ei kuitenkaan ole kuin
marginaalinen vaikutus tienkayttdjan ohjaamisessa. Promillerajan noudattamatta jatta-
misesta maarattava seuraamus voi olla joko rikosoikeudellinen sakkorangaistus tai
hallinto-oikeudellinen maksuseuraamus, esimerkiksi tuntuva liikkennevirhemaksu. Te-
osta maarattéava seuraamus heijastelee sitd, kuinka moitittavana tekoa pidetaan.
Paihtyneena sahkopotkulautailun ja pyorailyn sanktio voi olla lievempi kuin autolla
ajon rattijuopumuksesta, jossa on suurempi riski toisten vahingoittamiselle. Koska
sahkopotkulauta on moottoroitu liikkumisvéline, sen sanktiot voivat kuitenkin olla an-
karammat kuin pyoralla liikuttaessa. Voidaan myds tunnistaa, etta pienelld seuraa-
muksella ei todennékdisesti ole kovin paljoa vaikutusta, ja monella promillerajan rikko-
minen voikin toistua. Parhaiten sanktioinnin toivotut vaikutukset paihtyneené ajamisen
vahentamiseen saavutetaan, kun valvonnan kautta voidaan aikaansaada riittava pelko
kiinni jaamisesta.

Vaikuttavampana seuraamuksena on ajokortin menetys tai ajoneuvon takavarikointi
silloin kun on syyllistynyt useampaan rikkeeseen tai jos henkilolla todetaan torkea
paihtymys (yli 1,2 %o). Esimerkiksi Norjassa sakkorangaistusta ja ajo-oikeuden menet-
tamista on pidetty lilankin ankarana rangaistuksena siitd, etta on ajanut polkupyoralla
tai sdhkopotkulaudalla paihtyneend. On myds hyva huomata, etté vuokralaitteita ei voi
takavarikoida, mik& heikentaisi takavarikoinnin pelotevaikutusta. Toisaalta omalla séh-
kopotkulaudalla ei juurikaan liikuta iltaisin tai yéaikaan, jolloin suuri osa alkoholitapa-
turmista tapahtuu, koska laudan lukitseminen on haastavaa ja varkauden riski on
suuri. Omia polkupyoridkin kaytetdan vapaa-ajan matkoilla vahemman ilta- ja y6ai-
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kaan niiden varastamisen pelosta. Mahdollisuutena on velvoittaa sdhkdpotkulauta-
operaattoreita asettamaan péaihtyneind ajamisesta kiinni jaéneet asiakkaat ajokieltoon
eli menettdmaéan vuokrausoikeuden maaraajaksi. Tama vaatisi kuitenkin lainsdadan-
t6a ja tiedonvaihtoa poliisilta operaattoreille.

Promilleraja helpottaa poliisin toimintaa, silla sen asettaminen mahdollistaa paremmin
séhkdpotkulautailijoiden ajokunnon valvonnan ja puuttumisen paihtyneena ajamiseen.
Promillerajan noudattamisen valvonta aiheuttaa kuitenkin poliisille kustannuksia ja re-
surssitarpeita muille viranomaisille, kuten esimerkiksi sosiaalihuollon viranomaiselle.
Kustannuksia tuottaisi myos lakimuutoksen lapivienti, siita tiedottaminen ja kampan-
jointi, jotka ovat tarkeitd, jotta promillerajalla olisi toivottuja vaikutuksia.

Promilleraja véhentaa onnettomuuskustannuksia mukaan lukien tapaturmien uhrien
sairaanhoitokustannukset, kun tapaturmia ja vakavia vammoja syntyy vdhemman. Kir-
jallisuuskatsauksen pohjalta tehty tapaturmien kokonaisméaarien arviointi osoittaa, etta
paihtyneena ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sahkoépotkulautai-
lun parissa, missa jopa puolet tapaturmiin joutuneista paivystyshoidon potilaista ovat
olleet alkoholin vaikutuksen alaisena. Pyoraliikenteen osalta paihtyneena tapaturmiin
joutuneiden osuudet vaihtelevat eri lahteissa ja ovat keskimaarin 30 %, mutta kappa-
lemaaraisesti pyordilijdiden onnettomuuksia tapahtuu vuositasolla enemman kuin sah-
kopotkulautailijoiden onnettomuuksia. Sahkodpotkulautailijoiden ja pyorailijoiden valta-
kunnallisiksi paihtyneiden liikenneonnettomuuksien kokonaiskustannuksiksi selvityk-
sessa arvioitiin vuositasolla pyoéraliikenteen sairaalahoidettujen loukkaantumisten ja
liikennekuolemien osalta 391 milj. euroa ja sahkopotkulautailun sairaalahoidetuille
loukkaantumisille 130 milj. euroa.

8.5 Suositukset

Selvityksen perusteella esitetdan promillerajan asettamista seka sahképotkulautailuun
ettd pyoraliikenteelle. Perusteluna ovat alkoholitapaturmien suuri maara ja niista ai-
heutuvat huomattavat onnettomuuskustannukset seka kaiken ajoneuvoliikenteen pro-
millerajakaytannodn yhtenaistaminen. Promillerajan asettamisella voidaan vahentaa
sahkdpotkulautailijoiden ja pyorailijdiden paihtyneena ajamista ja tapaturmia seka pa-
rantaa tielikenteen kokonaisturvallisuutta.

Laadittu kirjallisuustutkimus osoittaa yksiselitteisesti, etté paihtymys vaikuttaa yksil6i-
den toimintakykyyn ja heikent&dé esimerkiksi liikennetilanteiden ennakointia, reagointi-
aikaa, ajoneuvon hallintaa ja kehon koordinaatiota. Paihtyneend ajamiseen milla ta-
hansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti Suomen lainsdadannéssa. Kuiten-
kin polkupyorélla ja kevyelld sdhkdajoneuvolla ajamisen osalta tieliikennelaissa sééa-
detyt yleiset vaatimukset (TLL 17 8) ja rikoslaissa saadetty kriminalisointi (rikoslaki 23
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luku 9 8) koskevat vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajamiseen on todella heiken-
tynyt. Promillerajan asettaminen antaa selke&n rajan ja viestin siitd, ettei paihtyneena
saa ajaa. Promilleraja ja sen tehosteeksi sdadetty rangaistus tai sanktio helpottaa po-
liisin mahdollisuuksia puuttua paihtyneené ajamiseen.

Promillerajan asettamisen tueksi tarvitaan tiedotusta ja liikennekasvatusta paihty-
neena ajamisen riskeista. Yleiseen tietoisuuteen ja erityisesti riskiryhmille tulisi valittaa
viestia, ettd paihtyneena ei saa ajaa. Viestinnan tulee kulkea kiintedna osana mahdol-
lisen lakimuutoksen rinnalla.

Sahképotkulautailun ja pyoraliikenteen promilleraja edellyttdd muutoksia rikoslakiin ja
pakkokeinolakiin. Lainsaadannon osalta vastuutahona toimii oikeusministerio.
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Selvitys pyoradilyn ja mikroliikkumisen promillerajoista

1 Johdanto

Lilkenneturvallisuustydta ohjataan kokonaisvaltaisesti liikenne- ja viestintaministerion vuosille
2022-2026 laatimalla valtakunnallisella liikenneturvallisuusstrategialla. Strategian toimenpiteen
numero 91 mukaan selvitetddn promillerajan asettamista pyordilyyn ja mikroliikkumiseen ja
arvioidaan promillerajan asettamisen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen.! Toimenpiteen
toteutusta varten liikenne- ja viestintdministerio on teettdnyt Selvityksen pyorailyn ja
mikroliikkumisen promillerajasta (jdljempdnd ”selvitys”).?2 Selvityksessd mikroliikkumisen
kasitteella tarkoitetaan kevyitd sdhkoajoneuvoja painottuen sdhkopotkulautamallisiin
ajoneuvoihin.? Kevyet sdhkdajoneuvot kulkevat korkeintaan 25 kilometrin tuntinopeudella ja
ovat korkeintaan 1 kW tehoisia. Seka kevyitd sdahkdajoneuvoja ettda polkupyoria koskevat
polkupyoriilijan lilkkennesdannot.*

Pyorailyn ja mikroliikkumisen saantely on kansallista. Pyoérdilyn ja sahkopotkulautailun
promillerajojen asettaminen on teemana ollut paljon esilld sekd kansallisesti etta
kansainvalisesti, ja osassa Euroopan maita on paadytty erilaisten promillerajojen asettamiseen.®
02.07.2021 on tehty lakialoite, jossa esitetddan moottorittomille ajoneuvoille, moottorilla
varustetuille polkupyérille ja kevyille sihkéajoneuvoille 1 promillen promillerajaa®, ja myds
lilkenne- ja viestintdministerion teettamassa selvityksessa suositellaan promillerajan asettamista
sahkopotkulautailuun ja pyoraliikenteelle.

Lilkkenne- ja viestintdministerion teettdamadssa selvityksessda arvioidaan pyordilyn ja
mikroliikkumisen promillerajan asettamisen liikenneturvallisuusvaikutuksia ja tuodaan esiin
keinoja vahent3d3d péaihtyneen3 ajamista sdhkopotkulaudalla ja pyoralla.” Kyseinen selvitys
tarjoaa aihetta koskevaa tilasto- ja muuta faktatietoa, jonka pohjalta oikeusministeridssa on
laadittu rikosoikeudellisesta nakokulmasta tama selvitys promillerajojen asettamisesta.

! Liikkenneturvallisuusstrategia 2022—-2026. Maija Rekola, Laura Kolinen, Eeva Asikainen, Lasse Heliste, Elina Immonen,
Mari Starck, Maija Ahokas, Juuso Suomento ja Sofia Johansson. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2022:3, s.61.
2 Selvitys pyérailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministeri6, 2022.

3 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerié, 2022, s. 2.

4 Selvitys pyoréilyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 9-10.

> Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerid, 2022, s. 6.

6 Lakialoite laiksi rikoslain 23 luvun 9 §:n seki pakkokeinolain 9 luvun 2 §:n muuttamisesta, LA 27/2021 vp.

7 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerid, 2022, s. 2.
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2 Liikenne- ja viestintaministerion selvityksen tulokset

Lilkenne- ja viestintdministerion teettamassa selvityksessda on yksiloity pyorailijoiden ja
sdhkdpotkulautailijoiden onnettomuusmaéaria ja -kustannuksia laajasti.? Selvityksestd kay ilmi,
etta pyoralla tai sahkdpotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu etupadssa ajavan omaan
eikdi  muiden tienkdyttidjien  turvallisuuteen.®  Selvityksessd  tulee  esiin, ettd
sdahkopotkulautailutapaturmien taustalla on ollut huomattavan alkoholimaaran nauttimista ja
kyparan kayttamattomyyttd.’®© Sihkopotkulauta- ja polkupy6ratapaturmissa syntyvien
vammojen lieventamiseksi onkin esitetty kypardapakkoa, mutta ongelmana on, etta kypara suojaa
vain, jos sitd todella kaytetaan. Nykyiseen tieliikennelakiin ei olekaan kirjattu pyorailijan
kypdrapakkoa. Sahkopotkulaudalla padnsa loukanneiden vammamekanismi on erilainen kuin
pyordilyn kohdalla, eikd pyorailykypara valttamattd riitd suojaamaan sahkopotkulautailijaa
silloin, kun vammoja tulee esimerkiksi kasvoihin ja leukaan.!

Selvityksesta kay ilmi, ettd onnettomuuskustannukset ovat valtakunnallisella tasolla
pyoraliikenteen osalta suuremmat kuin sahkopotkulautailun osalta, mikda johtuu siitd, etta
pyoréliikenteen ajosuorite on suurempi.l? Paihtyneend ajaneille tapahtuneet tapaturmat
kuitenkin korostuvat sahkopotkulautailun parissa, jonka osalta jopa puolet tapaturman
seurauksena paivystyshoitoon joutuneista potilaista on ollut alkoholin vaikutuksen alaisena.
Pyoraliikenteen osalta vastaava osuus on noin 30 %.13

Lilkenne- ja viestintdministerion teettamasta selvityksesta kay ilmi, etta sdhkopotkulautailijoiden
onnettomuuksiin joutuvat useimmiten nuoret miehet.}* Selvityksen mukaan merkittava osa
pdihtyneend ajaessa sattuvista tapaturmista ajoittuu yodaikaan ja viikonlopuille ja alkoholin
vaikutuksen alaisena onnettomuuksiin joutuvat korostuneesti vuokralaitteita kdyttavat, silla
omilla sahkdpotkulaudoilla kdyddan harvemmin illanvietoissa lautojen varkausriskin vuoksi. Sen
sijaan omia polkupydria kdytetdan jonkin verran myés viikonloppudisin tihan tarkoitukseen.®

Selvityksesta kay ilmi, ettd vuonna 2021 Helsingin kaupunki ja sdhkoépotkulautojen
palvelutarjoajat  asettivat  useita rajoituksia  vuokrasdahkdpotkulautojen kaytolle.
Sdhkopotkulautojen kaytto estettiin kokonaan perjantai- ja lauantaidisin. Muina 6ina ajonopeus
laskettiin tasoon 15 km/h ja paivaaikaan tasoon 20 km/h, lukuun ottamatta useita keskustan
alueita, joilla ajonopeus rajoitettiin tasoon 15 km/h.1® Y6ajan rajoitteet vdhensivat T6616n
tapaturma-asemalla sekd Meilahden ja Malmin vyhteispdivystyksissd merkittdvasti
sahkodpotkulautaonnettomuuksien kokonaismaaraa, jossa mukana ovat seka paihtyneina etta
ei-pdihtyneina ajaneet. Vuoden 2022 tammi—elokuussa loukkaantuneita sahkdpotkulautailijoita
oli 148, kun vuonna 2021 samana aikana maara oli ollut 386. Vaheneman taustalla ovat voineet
y6ajan rajoitteiden lisdksi olla myos lisdantynyt kdyttdkokemus ja suuri mediahuomio.?’

8 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 11-30 ja 45-59.
9 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministeri6, 2022, s. 61.

10 Selvitys pyordilyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s 28.

11 Selvitys pyordilyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 54.

12 Selvitys pyordilyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 51.

13 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 63.

14 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s.27.

15 Selvitys py6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 52—-53.

16 Selvitys py6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 24.

17 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 26.
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Selvityksen mukaan kuntien sahképotkulautojen ja polkupydérien vuokraustoiminnalle asettamat
ajalliset rajoitukset koskien esimerkiksi yoaikaa seka alueelliset rajoitukset tai nopeusrajoitukset
esimerkiksi keskusta-alueilla voidaan arvioida tehokkaaksi keinoksi estdaa paihtyneena ajamista.
Vuokralaitteiden rajoitukset vahentaisivat erityisesti sdhkopotkulautojen alkoholitapaturmia.t®
Sdhkopotkulautojen nopeusrajoituksilla voitaisiin  vahentdad vakavia tapaturmia myods
paivaaikaan. Esimerkiksi Helsingissa, Koopenhaminassa ja Oslossa sahkopotkulautojen
rajoitukset, kuten ajalliset kdyttorajoitukset ja nopeusrajoitukset, ovat toimineet toivotusti.®

Selvityksessd tuodaan esiin, ettd erdisiin kevyisiin sdhkdajoneuvoihin on tulossa pakollinen
lilkennevakuutus, jonka piiriin nykyiset vuokraoperaattoreiden laudat kokoluokkansa puolesta
kuuluisivat. Vaikka pakollisella liikennevakuutuksella ei selvityksen mukaan ole vaikutuksia
paihtyneena ajamiseen, silld on vaikutuksia liikennevahingoista aiheutuvien kustannusten
jakautumiseen, joskaan liikennevakuutuksella ei valttamattd ole suurta kokonaismerkitysta,
koska vammat koituvat paaasiassa sahkopotkulautailijalle itselleen, jolloin korvausvelvollisuutta
muita kohtaan ei ole.?°

Lilkkenne- ja viestintdministerion teettdmassa selvityksessd on tarkasteltu suhtautumista
pyordilyyn ja sdahkopotkulautailuun myds useassa muussa Euroopan maassa. Suomessa seka
kevyita sdahkdajoneuvoja ettd polkupyoria koskevat polkupyorailijan liikkennesaannét, ja kevyet
sdahkoajoneuvot ovat korkeintaan 1 kW tehoisia ja kulkevat korkeintaan 25 kilometrin
tuntinopeudella?!, mutta joissain maissa ajonopeus on rajoitettu titd alemmaksi. Norjassa,
Ruotsissa, Saksassa ja Tanskassa sahkopotkulaudan ajonopeus saa olla korkeintaan 20 kilometria
tunnissa.??> Pyoréilylle on asetettu promilleraja Alankomaissa ja Saksassa, kun taas lIso-
Britanniassa, Norjassa, Ruotsissa ja Tanskassa pyoraily ei ole sallittua, jos pyorailija on
kykenematdn ajamaan turvallisesti.?® Virossa yleisena vaatimuksena on, ettd mitaan ajoneuvoa
ei saa ajaa paihtyneena tai liikenteelle vaarallisessa tilassa, mutta varsinaisen promillerajan
asettamisesta pyordilylle on vasta keskusteltu.?* Pyordilyyn verrattuna promillerajan
asettaminen on kyseisissd maissa ollut sdahkopotkulautailun osalta yleisempaa.
Sahkopotkulautailulle on asetettu promilleraja Alankomaissa, Saksassa, Norjassa ja Tanskassa,
kun taas Ruotsissa sahkopotkulaudalla ajaminen ei ole sallittua, jos potkulautailija on
kykenematon ajamaan turvallisesti. Iso-Britanniassa sdhkoépotkulautailu on nykyisin
tielilkenteessa sallittua ainoastaan kokeilukaupungeissa ja alkoholin vaikutuksen alaisena
ajamisesta voi saada syytteen rattijuopumuslain nojalla huolimattomasta ja vaarallisesta
ajamisesta.?> Viron osalta tilanne on sama kuin py6railyn kohdalla eli varsinaisen promillerajan
asettamisesta on vasta keskusteltu.?® Liikenne- ja viestintdministerion teettdmasta selvityksest3
ei kdy ilmi, millaisia vaikutuksia promillerajojen asettamisella on eri maissa ollut.

Lilkkenne- ja viestintaministerion teettamassa selvityksessa suositellaan promillerajan
asettamista sahkopotkulautailuun ja pyoraliikenteelle. Perusteluina télle selvityksessa nahdaan
se, ettd promillerajan asettaminen edistda tieliikenteen kokonaisturvallisuutta, vdhentaa
onnettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistaa kaiken ajoneuvoliikenteen
promillerajakdytdnndn.?” Selvityksessd pidetddn selkeyden vuoksi perusteltuna samojen

18 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministeri®, 2022, s.
19 Selvitys pyordilyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s.
20 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s.
21 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s.
22 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s.
23 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s.
24 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s.
25 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s.
26 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s.
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promillerajojen asettamista kaikelle ajoneuvoliikenteelle, koska eri promillerajojen keskinainen
vaikutusten vertailu on hankalaa.?® Rattijuopumuksen promilleraja on Suomessa rikoslain 23
luvun 3 §:n mukaan 0,5 %o ja torkean rattijuopumuksen raja 1,2 %o. Selvityksessa ei arvioida
huumaavien aineiden kayttokiellon sisdllyttamista sahkopotkulauta- tai pyoraliikenteen
promillerajoihin.?® Selvasti suurimmassa osassa paihtyneena tapahtuneita sahkoépotkulauta- ja
pyordilyonnettomuuksia taustalla on ollut alkoholin kdytto, ja sekakayttd ja huumeet ovat olleet
onnettomuuksissa vain yksittdistapausten taustalla.

3 Lainsdadannon nykytila

Tielilkennelain (10.8.2018/729) 17 §:n mukaan ajoneuvoa ei saa ajaa, jos siihen tarvittavat
edellytykset puuttuvat esimerkiksi paihtymyksen vuoksi.

Lisaksi rikoslain (19.12.1889/39) 23 luvun 9 §:ssd saadetadian liikkennejuopumuksesta
moottorittomalla ajoneuvolla:

Joka tienkayttdjana kuljettaa moottoritonta ajoneuvoa, moottorilla varustettua
polkupyo6raa tai kevytta sahkodajoneuvoa alkoholin tai muun huumaavan aineen
vaikutuksen alaisena ja siten aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle, on
tuomittava liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla sakkoon tai
vankeuteen enintaan kolmeksi kuukaudeksi.

Liikkennejuopumuksesta  moottorittomalla ajoneuvolla tuomitaan  myods
tienkayttaja, joka kuljettaa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen
alaisena kavelynopeutta nopeammin kasikdyttoista tai sellaista jalankulkua
avustavaa tai korvaavaa liilkkumisvalinettd, jossa on enintdan 1 kilowatin tehoinen
sahkémoottori ja jonka suurin rakenteellinen nopeus on enintdan 15 kilometria
tunnissa, ja siten aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle.

Suomen nykyisessd lainsdadannossd on siis jo sdadetty rangaistavaksi niin sanottu
tankojuoppous. Rangaistussdaannoksessa ei ole asetettu promillerajaa, jonka ylittyessa kyse olisi
automaattisesti kielletystd menettelystd. Teko on sdddetty rangaistavaksi, jos henkilo
pdihtyneena ajaessaan aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. Mikali kuljettaja
syyksiluettavalla tavalla aiheuttaa henkilévahinkoja toiselle, sovellettaviksi voivat tulla
esimerkiksi rikoslain 21 luvun vammantuottamuskriminalisoinnit.

4 Yleisesti rangaistavuutta koskevasta arvioinnista

Rikoksia ja rangaistuksia koskevat normit on rikosoikeuden vakavuuden vuoksi voitava oikeuttaa.
Kriminalisointiin liittyvalla vankeusrangaistuksella puututaan siihen tuomitun henkilékohtaiseen
vapauteen ja sakkorangaistuksella omaisuuteen.3! Vapaus ja omaisuuden suoja ovat
perustuslaissa turvattuja oikeuksia. PL 7 §:n mukaan jokaisella on oikeus henkilokohtaiseen
vapauteen, ja PL 15 §:n mukaan jokaisen omaisuus on turvattu. Kyse on oikeuksista, joilla voidaan
katsoa olevan erityista merkitysta seka niiden perusoikeusaseman vuoksi etta sen vuoksi, etta
niiden kunnioittamista voidaan pitdaa yhteiskuntarauhan kannalta hyvin olennaisena tekijana.

27 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 2.
28 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 60.
2 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 3.
30 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 60
31 peVL 23/1997 vp, s. 2.
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Kyseisiin oikeuksiin puuttuvien kriminalisointien olemassaolo on voitava perustella paitsi yleisella
koko rikosoikeudellisen jarjestelman tasolla myos erikseen jokaisen kriminalisoinnin kohdalla.

Rikosoikeudellisella jarjestelmalld pyritdan minimoimaan kriminalisoidut teot.3? Rikosoikeuden
vaikutuksen voidaan katsoa toteutuvan erityisesti positiivisen yleisprevention mekanismein.
Positiivista yleispreventiota koskevan perustelun mukaan rangaistuksen tarkoituksena on
rangaistavavan kayttdytymisen vahentaminen esimerkiksi moraalin luomisen tai moraalin
sisdistamisen tukemisen vélitykselld.33 Rangaistusten perustelemista yleispreventiolla voidaan
pitda vallitsevana ndkemyksend.3* Rangaistuksella voi kuitenkin olla myos erityispreventiivistd
vaikutusta. Erityispreventiossa on kyse rangaistuksen vaikutuksesta rangaistuun, ja
vaikutustapana voi toimia varoitus, kuntoutus ja sosiaalistaminen tai tekijan vaarattomaksi
tekeminen eristamalla.®

Yksittaisen kriminalisoinnin oikeutusta voidaan arvioida kriminalisointiperiaatteiden avulla. Niita
ovat oikeushyvien suojelun periaate, ultima ratio -periaate, ihmisarvon loukkaamattomuuden
periaate, rikosoikeudellinen laillisuusperiaate ja  hyoty—haitta-punninnan  periaate.3®
Eduskunnan  perustuslakivaliokunta on  kaytdnndssddan muotoillut  perusoikeuksien
rajoitusedellytyksid®’, ja niilld rajoitusedellytyksilld ja kriminalisointiperiaatteilla on paljon
yhteisia piirteits.38 Rikosoikeuden nakodkulmasta tarkeimpien perusoikeuksien
rajoitusedellytysten joukossa ovat lailla sddtamisen vaatimus sekd tarkkarajaisuus- ja
tasmallisyysvaatimus, jotka vastaavat osin rikosoikeudellista laillisuusperiaatetta. Tarkeitd ovat
my0ds hyvaksyttavyysvaatimus, joka vastaa osin oikeushyvien suojelun periaatetta, ja
suhteellisuusvaatimus, jolla on yhteisida tekijoitd sekd ultima ratio -periaatteen ettd
hy6ty—haitta-punninnan periaatteen kanssa.

Pyorailyn ja mikroliikkumisen sadntelyn ollessa kansallista tallaiselle liikkumiselle promillerajojen
asettamista tai vaihtoehtoisesti siita pidattaytymista arvioitaessa huomioon otettavaksi ei nailta
osin tule kansainvalisia tai EU-oikeudellisia velvoitteita.

5 Oikeushyvien suojelun periaate sekd paihtyneena pyérdily ja mikroliikkuminen yhteiskunnallisena
ongelmana

5.1 Pédihtyneend pydrdily ja mikroliikkuminen yhteiskunnallisena ongelmana

Liikkenne- ja viestintdministerion teettamdastd selvityksestd kay ilmi, ettd kotimaisella
kyselytutkimuksella on saatu tietoa, jonka mukaan sdhkopotkulautaa ajaneista kyselyyn
vastaajista 44 % oli ajanut laudalla alkoholin vaikutuksen alaisena. Pyorailyn osalta osuus oli 36
%.%0 Selvityksen mukaan on yksiselitteisesti osoitettu, ettd paihtymys vaikuttaa toimintakykyyn
ja heikentdaa esimerkiksi kehon koordinaatiota, kykya hallita ajoneuvoa, liikennetilanteiden
ennakointia ja reagointiaikaa.*! Lisdksi paihtyneend liikuttaessa otetaan enemman riskejs.*?
Alkoholi vaikuttaa sahkopotkulautailuun enemman kuin pyordilyyn johtuen sdahképotkulaudan

32 Asp, Petter, 2005. Fran tanke till gérning. Del 1. Legitimationsfragor rérande férviltsdelikt. lustus, Tukholma, s. 34-35.
33 Melander, Sakari, 2016. Rikosvastuun yleiset edellytykset. Tietosanoma, Helsinki, s. 31.

34 Lappi-Sepppald, Tapio, 2000. Rikosten seuraamukset. Werner Séderstrém Lakitieto, Helsinki, s. 29.

35 Lappi-Sepppald, Tapio, 2000. Rikosten seuraamukset. Werner Séderstréom Lakitieto, Helsinki, s. 70.

36 Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sdadtdmisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen
lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 9-10.

37 6 PeVM 25/1994 vp, s. 5.

3% Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sdatamisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen
lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 172.

39 Melander, Sakari, 2002. Kriminalisointiperiaatteet ja perusoikeuksien rajoitusedellytykset. Lakimies 6/2002, s.
938-961, s. 958.

40 Selvitys pyérailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 32.
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epdvakaisuudesta ja korkeammasta ajonopeudesta.?® Polkupy6rilld ajaminen on péaihtyneen3
vaikeaa, mutta sdhkopotkulaudan saa vahvastikin paihtyneend liikkumaan 25 kilometrin
tuntinopeudella vain nappia painamalla.** P&ihtyneen3 ajaneille tapahtuneet tapaturmat
korostuvat sahkopotkulautailun parissa, jonka osalta jopa puolet tapaturman seurauksena
paivystyshoitoon joutuneista potilaista on ollut alkoholin vaikutuksen alaisena. Pyoréliikenteen
osalta vastaava osuus on noin 30 %, mutta kappalemaardisesti pyorailijdiden onnettomuuksia
tapahtuu  vuositasolla enemmian  kuin  sidhkdpotkulautailijoiden  onnettomuuksia.*®
Sahkopotkulautaonnettomuuksista aiheutuneet vammat ovat tyypillisesti
py6railyonnettomuuksiin verrattuna vaikeampia.*® Sidhkdpotkulaudan onnettomuusriskin on
katsottu olevan 5-7 kertaa suurempi kuin pyorailyn, onnettomuusriskin ollessa kuitenkin
merkittavasti pienempi yksityisomisteisten sahkdpotkulautojen kuin vuokralautojen kohdalla.
Kuitenkaan sdhkopotkulautailun ei arvioida aiheuttavan liikennekuolemia yhtdan polkupyorailya
todennikodisemmin.?

Lilkenne- ja viestintaministerion teettdaman selvityksen mukaan merkittdva osa paihtyneena
ajaessa sattuvista tapaturmista ajoittuu ydaikaan ja viikonlopuille.*® Selvityksesta kay ilmi, ett3
pyoralla tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu etupddssa omaan eika
muiden tienkdyttajien turvallisuuteen mutta ettd yksittdisonnettomuudetkin aiheuttavat haittaa
niihin joutuneelle ja lisdksi suuria kustannuksia yhteiskunnalle.*® Selvityksessd tuodaan esiin,
ettd sdhkopotkulautailun ja pyordilyn onnettomuuksien vdheneminen ja vammojen
lieventyminen vahentaisi kustannuksia ja myds terveydenhuollon kuormitusta, mikd olisi
positiivista terveydenhuollon resurssien riittdvyyden ja toimintavarmuuden kannalta.>®

Lilkenne- ja viestintaministerion teettamassa selvityksessa suositellaan promillerajan
asettamista sahkopotkulautailulle ja pyoraliikenteelle. Perusteluina télle selvityksessa nahdaan
se, ettd promillerajan asettaminen edistdisi tielilkenteen kokonaisturvallisuutta, vahentaisi
onnettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistaisi kaiken ajoneuvoliikenteen
promillerajakdytannon.>®  Selvityksen ~mukaan promilleraja 0,5 %o pyorédilylle ja
sdahkopotkulautailulle vahentdisi sekd pdihtyneena ajamisen maaraa ettd pyorailijoiden ja
sahkopotkulaudalla  ajavien  paihtymyksen astetta, mikd puolestaan vahentaisi
lilkennetapaturmien ja niistd aiheutuvien vammojen maaraa. Selvityksen mukaan huomattavan
osan tienkayttdjistd voidaan arvella noudattavan lakia joko lainkuuliaisuuden vuoksi tai
vahintaankin sanktion pelosta, ja nuorien, jotka korostuvat sahkdpotkulautaonnettomuuksien
uhrien joukossa, arvioidaan noudattavan yleensd promillerajaa. Selvityksessa todetaan, etta
promilleraja ei kuitenkaan kokonaan estéisi juopuneena ajamista. >2

5.2 Oikeushyvien suojelun periaate

41 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 2.
42 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 61.
89 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministeri6, 2022, s. 23.
44 Selvitys pyérailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 51.
45 Selvitys pyérailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 63.
46 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 51.
47 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerid, 2022, s. 29—-30.
48 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 52.
49 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 61.
30 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 49.
51 Selvitys pyo6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 2.
52 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 60.
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Oikeushyvien suojelun periaatteen mukaan kriminalisointien hyvaksyttavyys edellyttaa, etta
kriminalisoinneilla suojellaan jotakin oikeushyvdi.>® Suojelukohteilta vaaditaan tietty3
painavuutta, jotta niitd voidaan pitdad oikeushyvind.>* Oikeushyvien suojelun periaatteen
voidaan  katsoa saavan tukea  perusoikeuksien  rajoitusedellytyksiin  kuuluvasta
hyvaksyttavyysvaatimuksesta.>® Hyvaksyttavyysvaatimuksen mukaan perusoikeuksien
rajoitusperusteiden tulee olla hyvaksyttdvid ja rajoittamisen tulee johtua painavasta
yhteiskunnallisesta tarpeesta.>®

Arvioitaessa rikosoikeudellisten promillerajojen asettamista pyorailylle ja mikroliikkumiselle on
kysyttdavd, mita oikeushyvaa tallaisella kriminalisoinnilla suojeltaisiin. Liikenne- ja
viestintdministerion selvityksestda kay ilmi, ettd pyordlla tai sdhkopotkulaudalla ajavan
onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan kuin muiden tienkayttajien turvallisuuteen mutta
ettd yksittdisonnettomuudetkin aiheuttavat haittaa niihin joutuneelle ja lisdksi suuria
kustannuksia yhteiskunnalle.”” Selvityksessd todetaan, ettd onnettomuuksien vdheneminen
myos vahentdisi terveydenhuollon kuormitusta, mika olisi positiivista terveydenhuollon
resurssien riittdvyyden ja toimintavarmuuden kannalta.®® Yhteiskunnalle muun muassa
terveydenhoidosta aiheutuvien kustannuksien sadst6a tai terveydenhuollon toimintavarmuutta
ei kuitenkaan sellaisenaan voida pitaa liikennetta koskevilla rangaistussaannoksilla suojattavina
oikeushyving, silla kytkos tallaisten vaikutusten ja kriminalisointien valilla on varsin vélillinen. Sen
sijaan likkennerikoksia koskevan rikoslain luvun suojelukohteena on lain esitdissa katsottu olevan
lilkenneturvallisuus, jolla tarkoitetaan ldhinna liikenteeseen osallistuvien hengen ja terveyden
suojaa®. Liikenteeseen osallistuvien hengen ja terveyden suojan lisdksi liikenneturvallisuuteen
kuuluu my6ds omaisuuden suoja, mutta kulkuneuvojen kaytosta ei yleensa aiheudu vaaraa
pelkdstddn omaisuudelle eikd pelkdstddan omaisuuden suojaksi saddettyja kriminalisointeja
liikenteessd juurikaan ole. % Sekd pyorailijdiden ja mikroliikkujien oma ettd muiden
tienkayttdjien henki ja terveys ovat kiistatta oikeushyvia, silla ne voidaan palauttaa suoraan
perustuslain 7 §&:n  mukaiseen perusoikeutena turvattuun oikeuteen elamdin ja
henkilokohtaiseen koskemattomuuteen.

Lilkkenne- ja viestintdministerion teettdamasta selvityksestd kdy ilmi, ettd pyordilijdiden ja
sahkodpotkulautailijoin  onnettomuuksissa loukkaantuvat padasiassa kyseiset henkilot itse.
Yksilon toiminta- ja valinnanvapauden ohjaaminen suhteessa yksilon oman hengen ja terveyden
suojaan rikosoikeuden keinoin ei kuitenkaan ainakaan lahtokohtaisesti tayta perusoikeuksien
rajoitusedellytyksiin  lukeutuvaa hyvaksyttavyysvaatimusta. Rikosoikeuden  keinoin
toteutettavalle yksildiden ohjaamiselle rationaalisempiin valintoihin itselleen aiheutuvien
vahinkojen valttamiseksi ei lahtokohtaisesti voida nahda olevan painavaa yhteiskunnallista

3 Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sddtdmisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen
lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 331; Nuutila, Ari-Matti, 1996. Rikosoikeudellinen huolimattomuus. Lakimiesliiton kustannus,
Helsinki, s. 84 ja Matikkala, Jussi, 2013. Nakokohtia rikoksen valmistelusta. s. 229-254 teoksessa V. Hinkkanen ja L.
Makipaa (toim.), Suomalainen kriminaalipolitiikka. Nakdkulmia teoriaan ja kdytantdon. Tapio Lappi-Seppalan juhlakirja.
Helsingin yliopiston oikeustieteellinen tiedekunta, Helsinki, s. 232.

>4 Melander, Sakari, 2016. Rikosvastuun yleiset edellytykset. Tietosanoma, Helsinki, s. 25.

> Melander, Sakari, 2002. Kriminalisointiperiaatteet ja perusoikeuksien rajoitusedellytykset. Lakimies 6/2002, s.
938-961, s. 946-951.

56 peVM 25/1994 vp, s. 5.

57 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 61.

38 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 49.

59 HE 32/1997 vp, s. 3.

60 HE 32/1997 vp, s. 3—-4.
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tarvetta ja perusoikeusjarjestelman kannalta hyvaksyttavaa perustetta. Kriminalisoinnit, jotka
rajoittaisivat toimintaa, jolla henkil6 aiheuttaa vahinkoa vain itselleen, olisivat paternalistisia eika
sellaisia lahtokohtaisesti ole perusteltua sa4ta452.

6 Ultima ratio -periaate & muut kuin rikosoikeudelliset keinot
6.1 Ultima ratio -periaatteen asettamat vaatimukset kriminalisoinnille

Ultima ratio -periaate edellyttda, ettd kriminalisointiin turvaudutaan vain silloin, kun
moitittavaan, toisten oikeushyvid vaarantavaan tai vahingoittavaan kayttaytymiseen ei voida
reagoida muulla keinolla.?? Periaatteen mukaan rikosoikeus on siten viimesijainen
yhteiskunnallinen puuttumiskeino ja sitd on perusteltua kayttda vain, jos kaytettavissa ei ole
toista keinoa, joka olisi rikosoikeutta moraalisesti hyvadksyttdvampi, jonka tehokkuus olisi
kohtuullisen ldhelld rikosoikeuden tehoa ja joka olisi kohtuullisin kustannuksin
toimeenpantavissa.®® Periaate edellyttds rikosoikeuden kayttdmisen ja vaihtoehtoisen keinon
valista vertailua siita nakdkulmasta, kuinka paljon ne puuttuvat kansalaisten oikeuksiin, mika
niiden teho on, minkdlaisia kustannuksia niistd tulee ja miten ne suhteutuvat
perusoikeusjirjestelmdan  kokonaisuutena  arvioiden.®*  Vastaavasti  perusoikeuksien
rajoitusedellytyksiin kuuluvan suhteellisuusvaatimuksen mukaan perusoikeuksien rajoitusten
tulee olla valttamattdmia hyvaksyttdvin tarkoituksen saavuttamiseksi.®

6.2 Pdihtyneend pyérdilyyn ja mikroliikkumiseen puuttuminen rikosoikeudellisella promillerajalla

Ultima ratio -periaate edellyttaa, etta rikosoikeudellisen promillerajan asettamista pyorailylle ja
mikroliikkumiselle arvioidaan siitd nakokulmasta, voitaisiinko kyseessa olevaan ongelmaan eli
paihtyneina téllaisilla liikennevalineilld ajavien onnettomuuksiin puuttua muilla keinoin. On syyta
pitdd mielessd ensinndkin, ettd pyoralld tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski
kohdistuu enemman omaan kuin muiden tienkayttajien turvallisuuteen®, ja toiseksi, etts siltd
osin kuin tallaisissa onnettomuuksissa konkreettisesti aiheutetaan vahinkoa toisille, tillaista
vahingon syyksiluettavaa aiheuttamista voivat koskea muut rikoslain sddnnokset. Kolmanneksi
lilkennejuopumusta moottorittomalla ajoneuvolla koskevassa rikoslain 23 luvun 9 §:ssd niin
sanottu tankojuoppous on jo sdadetty rangaistavaksi silloin, kun kuljettaja aiheuttaa vaaraa
toisen turvallisuudelle. Rikosoikeudellisen promillerajan asettaminen pyorailylle ja
mikroliikkumiselle laajentaisi nykyistd rikosoikeudellista sddntelya siten, ettd silld voitaisiin
puuttua tallaiseen liikkumiseen promillerajan ylittavasti paihtyneena yhtaalta tilanteissa, joissa
kuljettaja asettaa vain itsensd vaaraan tai aiheuttaa vain itselleen vahinkoa ja toisaalta
mahdollisesti tilanteissa, joissa kuljettajan ajateltaisiin aiheuttavan vaaraa toisille jo silla
perusteella, ettda promilleraja olisi ylittynyt, vaikka nykyisen tankojuoppoussdadannoksen

61 Nain my6s Asp, Petter; Ulvang, Magnus ja Jareborg Nils, 2013. Kriminalrattens grunder. Andra upplagen. lustus Férlag,
Uppsala, s. 41.

62 Ks. myds Nuotio, Kimmo, 2010. Theories of Criminalization and the Limits of Criminal Law: A Legal Cultural Approach. s.
238-261 teoksessa R.A. Duff — L. Farmer —S.E. Marshall — M. Renzo — V. Tadros (ed.), The Boundaries of the Criminal Law.
Oxford University Press, Oxford, s. 260.

63 Lappi-Seppald, Tapio, 1994. Miksi rikosoikeus? s. 19—-82 teoksessa A. Hirvonen (toim.), Kohti 2000-luvun rikosoikeutta.
Helsingin yliopisto, rikos- ja prosessioikeuden laitos, Helsinki, s. 33 ja 35; Nuutila, Ari-Matti, 1997. Rikoslain yleinen osa.
Lakimiesliiton kustannus, Helsinki, s. 44—45 ja Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sadtamisen
oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 392.

64Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sdatdmisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen
lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 409—410.

65 PeVM 25/1994 vp, s. 5.

66 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Lilkenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 61.
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vaaraelementin ei katsottaisi tayttyvan. On syyta tarkemmin tarkastella, onko jalkimmaiselle
ajatukselle tietyn promillerajan vylittamisen yleisluontoisesta vaarallisuudesta ylipaatdan
perusteita.

Liikennerikoksille on tyypillistd sellainen vaarantamisajattelu, ettd rangaistavuuden
edellytyksend on pelkkd abstrakti vaara, eikd siis edellytetd, ettd yksittdistapauksessa olisi
aiheutettu konkreettista vaaraa. Usein tdma ilmaistaan tunnusmerkistdossa sanonnalla "on
omiaan aiheuttamaan vaaraa", mutta osassa liikennerikosten tunnusmerkistoista ei ole lainkaan
mainittu vaaraa. Niiden kohdalla lainsdatdja on ajatellut, ettd kyseinen menettely on aina
luonteeltaan vaarallista.®” Esimerkiksi autolla ajaminen on rikoslain 23 luvun 3 § 1 momentissa
saadetty rattijuopumuksena rangaistavaksi, kun kuljettajan veren alkoholipitoisuus on vahintdaan
0,5 %, ilman, etta tunnusmerkistdssa mainittaisiin vaaraa ja siten ilman, etta teon vaarallisuutta
tarvitsee konkreettisissa yksittaistapauksissa arvioida. On kuitenkin eri asia pitda autolla ajamista
vahintdan 0,5 promillen humalatilassa luonteeltaan aina vaarallisena kuin paihtyneena pyorailya
tai mikroliikkumista, joiden osalta kyse on huomattavasti hitaammin liikkuvista ja kevyemmista
lilkennevalineista. Liikenne- ja viestintaministerion teettdmassa selvityksessa tehty havainto
siitd, etta pyoralla tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan
kuin muiden tienkayttajien turvallisuuteen®s, viittaa siihen, ettei tillainen liikkuminen ole toisten
lilkenteenkdyttdjien suhteen yleensda aina vaarallista. Rikosoikeudellisen promillerajan
asettaminen laajentaisi nykyista rikosoikeudellista sddntelyd ldhinna vain siten, etta silla
voitaisiin puuttua tallaiseen liikkumiseen promillerajan ylittavasti paihtyneena tilanteissa, joissa
kuljettaja asettaa vain itsensd vaaraan tai aiheuttaa vain itselleen vahinkoa.

Itsensd vaarantamista ei ole kriminalisoitu nykyisessa liikkennejuopumusta moottorittomalla
ajoneuvolla koskevassa rikoslain 23 luvun 9 §:ssd, vaan siind niin sanottu tankojuoppous on
edella selostettujen kriminalisointiperiaatteiden kanssa yhteen sopivasti sdadetty rangaistavaksi
vain silloin, kun kuljettaja aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. Itsensd vaarantamisen
kriminalisointi asettamalla pyorailylle ja mikroliikkumiselle rikosoikeudellinen promilleraja olisi
hyvin poikkeuksellista, ja on muistettava, ettd kriminalisoinneilla puututaan aina perusoikeuksiin
niihin liittyvien rangaistusten muodossa.

On otettava huomioon, etta lilkenne- ja viestintaministerion teettamasta selvityksesta kay ilmi,
ettd kun pyordily koskee koko maata ja kaikkia ikdluokkia, sen sijaan sdahkopotkulautailua ja
alkoholitapaturmia on erityisesti suurissa kaupungeissa nuorempien ikdluokkien keskuudessa
ybaikaan.®® Selvityksestad kay ilmi myés, ettd sdhképotkulautailijoiden osalta onnettomuuksiin
joutuvat useimmiten nuoret miehet’®, merkittdvd osa pédihtyneend ajaessa sattuvista
tapaturmista ajoittuu viikonlopuille ja alkoholin vaikutuksen alaisena onnettomuuksiin joutuvat
korostuneesti vuokralaitteita kayttavat.” Kun varsinaiseksi ongelmaksi, johon halutaan puuttua,
on muodostunut erityisesti tietyn kayttajaryhman etupadssa omaa turvallisuuttaan vaarantava
lilkennekayttaytyminen tiettyind ajankohtina, rikosoikeudellisella promillerajalla saadettaisiin
rangaistavaksi pdihtyneena pyoraily ja sdahkdpotkulautailu olennaisesti tata laajemmin.

Lilkenne- ja viestintdministerion teettdamassa selvityksessa tuodaan esiin, ettd lakimuutoksen
lapiviennista ja siita tiedottamisesta aiheutuisi kustannuksia ja ettd promillerajan noudattamisen

67 HE 32/1997 vp, s. 2.

68 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 61.

89 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 51.

70 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s.27.

71 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 52—53.
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valvonta aiheuttaisi kustannuksia poliisille ja resurssitarpeita myés muille viranomaisille, kuten
sosiaalihuollon viranomaiselle.”

6.3 Muut kuin rikosoikeudelliset keinot
Uuden, 1.6.2020 voimaan tulleen tieliikennelain (10.8.2018/729) my6td tieliikenteessa
kdytetdaan rikosoikeudellisia keinoja aikaisempaa selvemmin ennen kaikkea aidosti rikoksiksi
miellettavissa tapauksissa, joiden arvioidaan luonteensa vuoksi aiheuttavan vahdista suurempaa
vaaraa’?. Uuden tielilkennelain tavoitteena on, ettd kun teolla ei vaaranneta toisten
tienkayttdjien turvallisuutta ja lilkennevirhemaksua voidaan pitda riittdvana seuraamuksena,
tieliikenteen rikkomustekojen seuraamukset maaratiaan hallinnollisessa menettelyssd.”

Voimassa olevan tieliikennelain 183 §:n mukaan poliisi voi moottorikdyttéisen ajoneuvon ja
raitiovaunun kuljettajien osalta keskeyttda promillerajan alittavalla mutta kuitenkin ajokykyyn
selvasti vaikuttavalla tavalla alkoholin vaikutuksen alaisena ajon. Sdannds on rajattu koskemaan
vain moottorikdyttdisen ajoneuvon ja raitiovaunun kuljettajia eikd siten koske esimerkiksi
polkupyodralla tai sshkdpotkulaudalla ajamista. Valtakunnalliseen liikenneturvallisuusstrategiaan
sisaltyy kuitenkin toimenpide numero 94, jonka tarkoituksena on muuttaa sadanndsta niin, etta
poliisin oikeus ajon keskeyttamiseen ajokykyyn selvasti vaikuttavan paihtymyksen vuoksi koskisi
mit3 tahansa ajoneuvoa, kuten py6ra tai sdhképotkulautaa.”

Selvityksesta ilmenee, etta paihtyneena pyorailya ja mikroliikkumista on mahdollista olennaisesti
vahentaa erilaisin erityisesti riskiryhmaan kohdennetuin keinoin, ja tallaisia toimenpiteitad on jo
toteutettukin niin Suomessa kuin muuallakin. Selvityksen perusteella padihtyneina pyorailevien ja
mikroliikkuvien erityisena riskiajankohtana vaikuttaa olevan yo6- ja viikonloppuaika ja
sahkopotkulautojen osalta riskikayttdjina vuokralaitteita kadyttavat, ja alkoholitapaturmia on
alueellisesti erityisesti suurissa kaupungeissa ikdluokaltaan nuorempien keskuudessa.
Selvityksesta kay ilmi, ettd vuonna 2021 Helsingin kaupunki ja sahkoépotkulautojen
palvelutarjoajat  asettivat  useita  rajoituksia  vuokrasdahkopotkulautojen  kaytolle.
Sahkopotkulautojen kaytto estettiin kokonaan perjantai- ja lauantaidisin. Muina 6ina ajonopeus
laskettiin tasoon 15 km/h ja paivdaikaan tasoon 20 km/h, lukuun ottamatta useita keskustan
alueita, joilla ajonopeus rajoitettiin tasoon 15 km/h.”® Y6ajan rajoitteet vdhensivit T6616n
tapaturma-asemalla sekda Meilahden ja Malmin yhteispdivystyksissa merkittdvasti
sdahkopotkulautaonnettomuuksien kokonaismaarda, jossa mukana ovat sekd paihtyneina etta
ei-paihtyneina ajaneet. Vuoden 2022 tammi—elokuussa loukkaantuneita sahkopotkulautailijoita
oli 148, kun vuonna 2021 samana aikana maara oli ollut 386. Vaheneman taustalla ovat voineet
ybajan rajoitteiden lisdksi olla my6s lisdantynyt kayttdkokemus ja suuri mediahuomio.””
Lilkenne- ja viestintaministerion teettaman selvityksen mukaan kuntien sahkdpotkulautojen ja
polkupydrien vuokraustoiminnalle asettamat ajalliset rajoitukset, koskien esimerkiksi yoaikaa,
seka alueelliset rajoitukset tai nopeusrajoitukset esimerkiksi keskusta-alueilla voidaan arvioida
tehokkaaksi keinoksi estaa paihtyneend ajamista. Vuokralaitteiden rajoitukset vahentaisivat

72 Selvitys pyo6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 63.

73 Tapio Lappi-Seppala, Kaarlo Hakamies, Dan Helenius, Pekka Koskinen, Martti Majanen, Sakari Melander, Kimmo
Nuotio, Ari-Matti Nuutila, Timo Ojala, llkka Rautio. Rikosoikeus. Luku 11.12 Johdanto; Kriminaalipolitiikka ja
kriminalisoinnit; Vaarantamisvastuu. Paivittyvaan versioon Alma Talentin Verkkokirjahyllyssa viitattu 26.1.2023.

74 HE 180/2017 vp, s. 271.

7> Liikenneturvallisuusstrategia 2022—2026. Maija Rekola, Laura Kolinen, Eeva Asikainen, Lasse Heliste, Elina Immonen,
Mari Starck, Maija Ahokas, Juuso Suomento ja Sofia Johansson. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2022:3, s. 61.
76 Selvitys pyo6railyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 24.

77 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Lilkenne- ja viestintaministerio, 2022, s. 26.
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erityisesti sdhkdpotkulautojen alkoholitapaturmia.®® Sihkdpotkulautojen nopeusrajoituksilla
voitaisiin  vahentdaa vakavia tapaturmia my0s pdivdaikaan. Esimerkiksi Helsingissa,
K66penhaminassa ja Oslossa sahkopotkulautojen rajoitukset, kuten ajalliset kdyttorajoitukset ja
nopeusrajoitukset, ovat toimineet toivotusti.”® Liikenne- ja viestintdministerion teettdamassa
selvityksessa todetaan myds, etta toisin kuin promilleraja, aika- ja aluerajoitukset todellisuudessa
estdisivat ajamista vuokralaitteilla.®

Lisaksi yhtend mahdollisena keinona paihtyneena pyorailyn ja mikroliikkumisen vahentamiseen
olisi pyorien ja sahkopotkulautojen varustaminen alkolukolla. Selvityksessa todetaan, etta kuten
kayttorajoitukset, tamakin keino auttaisi padongelmaan eli sahkopotkulautailijoiden
alkoholitapaturmiin 6isin ja viikonloppuisin. Luotettavat alkolukot ovat kuitenkin kalliita ja
teknisesti herkkia yhteiskdytdssa ja ulkotilassa kdytettiesss.8?

Liilkenne- ja viestintdministerion selvityksessa todetaan, ettd promillerajan asettamisen lisaksi
tarvittaisiin lilkkennekasvatusta pdihtyneend ajamisen riskeistd.®? Liikennekasvatus ja valistus
paihtymykseen liittyvistd onnettomuusriskeistd onkin varmasti tarpeellista hyodyllista eika
edellyta sita, ettd paihtyneena pyorailya ja mikroliikkumista olisi promillerajalla kriminalisoitu.

6.4 Johtopddtdkset ultima ratio -periaatteesta

Pyoralla tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan kuin
muiden tienkdyttdjien turvallisuuteen. Padongelmana ovat sahkopotkulautailijoiden
alkoholitapaturmat 6isin ja viikonloppuisin. Ylipdataan paihtyneind pyoradilevien ja
mikroliikkuvien erityisena riskiajankohtana vaikuttaa olevan y6- ja viikonloppuaika ja
sahkodpotkulautojen osalta riskikayttdjina vuokralaitteita kdyttavat, ja alkoholitapaturmia on
alueellisesti erityisesti suurissa kaupungeissa ikdluokaltaan nuorempien keskuudessa.
Onnettomuuksiin joutuvien riskiryhma on varsin rajattu niin kdyttdjakunnan kuin tapahtuma-
ajankin suhteen.

Ultima ratio -periaatteen mukaan rikosoikeutta voidaan kayttdd vain viimesijaisena keinona.
Rikosoikeudellisen promillerajan asettaminen pyordilylle ja mikroliikkumiselle paihtyneena nailla
tavoilla liikkuvien onnettomuuksien vahentdamiseksi olisi vaestoon melko laajalti kohdistuva
toimenpide, jolla puututtaisiin yksildiden perusoikeuksiin sakko- tai vankeusrangaistuksen
muodossa. Vaikka tallaisen promillerajan asettamisella puututtaisiin ankarasti yksilon oikeuksiin,
sillda laajennettaisiin nykyistd rikosoikeudellista sdaantelya lahinnd vain koskemaan tilanteita,
joissa paihtynyt kuljettaja asettaa itsensd vaaraan tai aiheuttaa itselleen vahinkoa. Itsensa
vaarantamisen kriminalisointi olisi hyvin poikkeuksellista, ja siihen on suhtauduttava
lahtokohtaisen torjuvasti.

Vaikka rikosoikeudellinen jarjestelma rakentuu ajatukselle siitd, etta kriminalisointien sisaltamia
kayttaytymisvaatimuksia yleisesti ottaen noudatetaan, ei rikosoikeudellisen vastuun perustavan
promillerajan asettaminen estdisi vahemman lainkuuliaisia yksiloitda pyordilemasta tai
mikroliikkumasta paihtyneena ja ajautumasta onnettomuuksiin. Promillerajan noudattamisen
asteen voidaan myds olettaa riippuvan olennaisesti sen valvonnan tehokkuudesta, ja poliisin
valvontatoiminnan lisdantyessa myos kustannukset kasvaisivat olennaisesti.

89 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 52.
79 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintdministerio, 2022, s. 53.
80 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 52.
81 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 54.
82 Selvitys pyordailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikkenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 64.
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Paihtyneena pyordilyn ja mikroliikkumisen vahentamiseksi on selvityksesta ilmenevin tavoin
useampiakin toimiviksi todettuja rikosoikeudelle vaihtoehtoisia keinoja, joilla voidaan
perusoikeuksiin lievemmin puuttuen tai niihin lainkaan puuttumatta seka rikosoikeutta
kohdistetummin puuttua varsinaisen riskiryhnmadn toimintaan. Na&itd ovat erityisesti kuntien
sdahkopotkulautojen ja polkupy6rien vuokraustoiminnalle asettamat ajalliset, alueelliset ja
nopeutta koskevat rajoitukset. Lisdksi voidaan toteuttaa ainakin liikennekasvatusta ja valistusta
paihtymykseen liittyvistd onnettomuusriskeistd. Ndiden toimien kustannusten voidaan myds
olettaa pysyvan kohtuullisina. Rikosoikeudellisen promillerajan asettamisen tai muunkaan
sanktion asettamisen ei siten voida katsoa olevan perusteltua.

7 Hy6ty—haitta-punninnan periaate
7.1 Hyéty—haitta-punninnan periaatteen sisélto

Hyoty—haitta-punninnan periaatteen mukaan rikosoikeudellisen jarjestelman kaytto edellyttaa,
ettd siitd seuraavat hydédyt ovat olennaisesti suurempia kuin haitat.®3 Periaate tarjoaa
kokonaisyhteiskunnallisen ndkékulman rangaistavaksi saatamiseen.?*

7.2 Kriminalisoinnin hyédyt

Lilkenne- ja viestintdministerion teettdmastd selvityksestd kdy ilmi, ettd kotimaisella
kyselytutkimuksella on saatu tietoa, ettd polkupyordilylle asetettavaa promillerajaa ylipdaansa
kannatti kyselyyn vastaajista 63 % ja sahk6potkulautailulle vastaavasti 86 % vastaajista.® Lisaksi
lilkenne- ja viestintdministerion teettdamassa selvityksessa todetaan, etta rikoslain 23 luvun 9 §:n
mukaisen kuljettajan ajokyvyn todellisen heikentymisen edellytyksen arviointi voi olla vaikeaa,
koska paihtymysta ei voida arvioida objektiivisesti ilman promillerajaa, ja promilleraja asettaisi
selkedn ja helpommin valvottavan rajan.® Selvityksessa todetaan, ettd promilleraja vihentdisi
tapaturmia  ja  vakavia vammoja ja  siten  onnettomuuskustannuksia,  kuten
sairaanhoitokustannuksia. Paihtyneiden sahkopotkulautailijoiden  ja pyorailijoiden
lilkenneonnettomuuksien valtakunnalliset kokonaisvuosikustannukset ovat pyoréliikenteen
sairaalahoidettujen loukkaantumisten ja liikennekuolemien osalta 391 miljoonaa euroa ja
sdhkodpotkulautailun sairaalahoidetuille loukkaantumisille 130 miljoonaa euroa.?’

8.3 Kriminalisoinnin haitat

Rikosoikeudellisen promillerajan asettaminen pyorailylle ja mikroliikkumiselle pdihtyneena nailla
tavoilla liikkuvien onnettomuuksien vahentamiseksi olisi ldhes koko vaestoon kohdistuva
toimenpide, vaikka pdadongelmana ovat sdhkopotkulautailijoiden alkoholitapaturmat 6isin ja
viikonloppuisin ja sdahkopotkulautojen riskikdyttdjind ovat vuokralaitteita kayttavat nuoret.

83 Ks. myds Lappi-Seppild, Tapio, 1994. Miksi rikosoikeus? s. 19-82 teoksessa A. Hirvonen (toim.), Kohti 2000-luvun
rikosoikeutta. Helsingin yliopisto, rikos- ja prosessioikeuden laitos, Helsinki, s. 33; Nuutila, Ari-Matti, 1997. Rikoslain
yleinen osa. Lakimiesliiton kustannus, Helsinki, s. 43; Melander, Sakari, 2008. Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi
sadtamisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 475 ja Matikkala, Jussi, 2013. Nakdkohtia
rikoksen valmistelusta. s. 229-254 teoksessa V. Hinkkanen ja L. Makipaa (toim.), Suomalainen kriminaalipolitiikka.
N&kokulmia teoriaan ja kdaytdantoon. Tapio Lappi-Seppalan juhlakirja. Helsingin yliopiston oikeustieteellinen tiedekunta,
Helsinki, s. 232.

84 Nuutila, Ari-Matti, 1997. Rikoslain yleinen osa. Lakimiesliiton kustannus, Helsinki, s. 43—44 ja Melander, Sakari, 2008.
Kriminalisointiteoria — rangaistavaksi sdatamisen oikeudelliset rajoitukset. Suomalainen lakimiesyhdistys, Helsinki, s. 474.
85 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 33.

86 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministerié, 2022, s. 50.

87 Selvitys pyordailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikkenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 63.
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Pyoralla tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan kuin
muiden tienkayttdjien turvallisuuteen ja toisille vaaraa aiheuttava padihtyneena ajo on jo saddetty
rangaistavaksi rikoslain 23 luvun 9 §:ssd. Itsensd vaarantamisen kriminalisointi olisi hyvin
poikkeuksellista, ja siihen on suhtauduttava ldhtékohtaisen torjuvasti. Paihtyneena pyorailyn ja
mikroliikkumisen vahentamiseksi onkin olemassa toimiviksi todettuja rikosoikeudelle
vaihtoehtoisia keinoja, joilla voidaan perusoikeuksiin lievemmin puuttuen ja rikosoikeutta
kohdennetummin puuttua varsinaisen riskiryhman toimintaan. N&itd ovat erityisesti kuntien
sahkopotkulautojen ja polkupyorien vuokraustoiminnalle asettamat ajalliset, alueelliset ja
nopeutta koskevat rajoitukset. Liséksi voidaan toteuttaa ainakin liikkennekasvatusta ja valistusta
padihtymykseen liittyvistd onnettomuusriskeista. Naiden toimien kustannusten voidaan myds
olettaa pysyvan kohtuullisina verrattuna rikosoikeudellisen jarjestelman kaytosta aiheutuviin
kustannuksiin. Rikosoikeudelle vaihtoehtoiset keinot nayttaytyvat ultima ratio -periaatteen
nakokulmasta riittavind kasilla olevaan ongelmaan puuttumiseksi eikd rikosoikeudellisen
promillerajan asettaminen siten ole tallaisessa tilanteessa periaatteen edellyttamalla tavalla
valttamatonta oikeushyvien suojelemiseksi.

Rikosoikeudellisen promillerajan asettamista pyorailylle ja mikroliikkkumiselle puhtaan
rikosoikeudellisen tarkastelun ulkopuolelta lahestyttdessa nousee esiin myos kysymys
yhteiskunnan ja erityisesti poliisin ja oikeuslaitoksen resurssien riittavyydesta ja
kohdentamisesta.

Lilkenne- ja viestintdministerion teettamassa selvityksessd todetaan, ettd promillerajan
toimivuus perustuisi paitsi sen legitimiteettiin myds tehokkaaseen taytantéonpanoon.
Promillerajan noudattaminen on olennaisessa yhteydessa riittavaan valvontaan, joka on
pdaasiassa poliisin ja muiden liikenteenvalvojien tehtava. Sahkdpotkulautailun ja pyoéraliikenteen
promillerajan valvonta lisdisi poliisin ja muiden viranomaisten tyotad, ja sen tarve kohdistuisi
erityisesti viikonloppudihin, mikda on muutenkin poliisin kiireisinta aikaa. Liikenne- ja
viestintaministerion teettdmadssa selvityksessa todetaan, ettd parhaiten promillerajan
asettaminen vahentaisi paihtyneend ajamista, kun valvonnan kautta voitaisiin luoda riittava
pelko kiinni jaamisestd, ja ettd sanktion ankaruudella olisi vain marginaalinen vaikutus
tienkdyttajan ohjaamisessa.® Promillerajan noudattamisen valvonta poliisille tulevana uutena
tehtavana edellyttaisi ilmeisesti joko poliisin resurssien lisddmista tai olemassa olevien resurssien
uudelleen kohdentamista, jolloin poliisin kdyttdessa resursseja tallaisten tekojen valvontaan ja
tutkintaan poliisin  mahdollisuudet valvoa vakavampia (liikenne)rikoksia mahdollisesti
heikkenisivat. Sama koskisi, joskin pienemmadssd mittakaavassa, myds syyttdja- ja
tuomioistuilaitosta. Kriminalisointi olisi myos omiaan lisddamaan rikosoikeuden nk. inflaatiota.

Lisaksi yhtend promillerajan asettamisen haittana on otettava huomioon se liikenne- ja
viestintdministerion teettdmassa selvityksessa esiin tuotu seikka, ettd harvaan asutuilla alueilla
on riskind, etta paihtyneena ajetaan pyoran sijasta autolla ja aiheutetaan vaaraa myds muille
tienkayttdjille, kun esimerkiksi iltarientoihin kulkemiseen ei ole tarjolla pyo6ran tilalle
joukkoliikennetta ja taksejakin on vdhan.®® Pahimmillaan kriminalisointi voisikin jopa toimia
tarkoitustaan vastaan.

9 Yhteenveto ja suositukset

Pyoralla tai sahkopotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemman omaan kuin
muiden tienkayttdjien turvallisuuteen. Liikennejuopumusta moottorittomalla ajoneuvolla

88 Selvitys pyorailyn ja mikrolilkkkumisen promillerajasta. Liikenne- ja viestintaministeri6, 2022, s. 62.
89 Selvitys pyorailyn ja mikroliikkumisen promillerajasta. Liikkenne- ja viestintaministerid, 2022, s. 61.
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koskevassa rikoslain 23 luvun 9 §:ssd niin sanottu tankojuoppous on jo nykyisin sadadetty
rangaistavaksi silloin, kun kuljettaja aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle. Rikosoikeudellisen
promillerajan asettaminen pyoréilylle ja mikroliikkumiselle kaytdnnossa laajentaisi nykyista
rikosoikeudellista sdantelya lahinna vain koskemaan tilanteita, joissa paihtynyt kuljettaja asettaa
itsensd vaaraan tai aiheuttaa itselleen vahinkoa. Kriminalisoinnin hyotyina olisivat tapaturmien
ja niiden aiheuttaman inhimillisen karsimyksen sekd onnettomuuksista yhteiskunnalle
aiheutuvien sairaanhoitokustannusten vaheneminen. Tallaisen liikkumisen onnettomuuksien
vahentamiseen on kuitenkin perusteltua pyrkia muuten kuin sanktioinnin keinoin, kuten
esimerkiksi ajallisilla, alueellisilla ja nopeutta koskevilla kayttorajoituksilla, joista on tahankin
saakka ollut ongelman kannalta huomattavia positiivisia kokemuksia.

Osastopaallikon sijainen,
yksikonpaallikko Katariina Jahkola

Erityisasiantuntija Sonja Sjoman
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