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TIIVISTELMÄ 
  

Vuosille 2022–2026 annetulla valtakunnallisella liikenneturvallisuusstrategialla ohja-

taan liikenneturvallisuustyötä ja sen toimenpiteillä parannetaan liikenteen turvalli-

suutta sekä ehkäistään liikenneonnettomuuksia. Tämä selvitys tukee liikenneturvalli-

suusstrategian toimenpiteen numero 91 toteutusta. Toimenpiteen mukaisesti selvityk-

sessä on arvioitu pyöräilyn ja mikroliikkumisen promillerajan asettamisen liikennetur-

vallisuusvaikutuksia.  

Selvityksessä mikroliikkumisen käsite on rajattu koskemaan kevyitä sähköajoneuvoja 

painottuen sähköpotkulautamallisiin ajoneuvoihin. Tehty kirjallisuustutkimus sisältää 

katsauksia suomalaiseen tutkimusaineistoon ja selvityksiin sekä kansainvälisiä esi-

merkkejä eri maiden tutkimuksista ja lainsäädännöstä promillerajoihin liittyen. Kirjalli-

suustutkimuksen rinnalla on toteutettu asiantuntijahaastatteluja poliisin sekä lääketie-

teen ja liikenneturvallisuuden asiantuntijoiden kanssa. Vaikutusten arvioinnin lisäksi 

raportoinnissa on nostettu esiin keinoja vähentää päihtyneenä ajamista sähköpotku-

laudalla ja pyörällä.  

Laadittu kirjallisuustutkimus osoittaa yksiselitteisesti, että päihtymys vaikuttaa yksilöi-

den toimintakykyyn ja heikentää esimerkiksi liikennetilanteiden ennakointia, reagointi-

aikaa, ajoneuvon hallintaa ja kehon koordinaatiota. Päihtyneenä ajamiseen millä ta-

hansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti Suomen lainsäädännössä. Kuiten-

kin tieliikennelaissa säädetyt yleiset vaatimukset (TLL 17 §) ja rikoslaissa säädetty kri-

minalisointi (rikoslaki 23 luku 9 §) koskevat polkupyörällä ja kevyellä sähköajoneuvolla 

ajettaessa vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajamiseen on todella heikentynyt. Pro-

millerajan asettaminen antaa selkeän rajan ja viestin siitä, ettei päihtyneenä saa ajaa. 

Poliisin on silloin helpompi puuttua päihtyneenä ajamiseen. 

Selvityksen perusteella esitetään promillerajan asettamista sähköpotkulautailuun ja 

pyöräliikenteelle, koska se edistää tieliikenteen kokonaisturvallisuutta, vähentää on-

nettomuuskustannuksia ja yhdenmukaistaa kaiken ajoneuvoliikenteen promilleraja-

käytännön.  

Sähköpotkulauta- ja pyöräliikenteen tapaturmamäärien tarkastelu osoittaa, että polii-

sin tietoihin nojaava tieliikenteen virallinen onnettomuustilasto ei kuvaa riittävästi louk-

kaantumiseen johtaneiden tapaturmien kokonaismäärää. Pyöräliikenteen tapaturmien 

kokonaismääräarvio on sähköpotkulautailun arviota suurempi, mikä selittyy pääosin 

pyöräliikenteen suuremmalla ajosuoritteella. Vuositasolla Suomessa kuolee keski-



 

 

määrin 18 ja loukkaantuu arviolta 7 200 pyöräilijää. Sairaalatilastojen perusteella sai-

raaloissa hoidettiin vuonna 2020 (osastohoito) noin 2 300 pyöräilijää vuodessa. Säh-

köpotkulautailun kuolemaan johtaneita onnettomuuksia on tapahtunut yksi kappale 

vuonna 2021, jonka perusteella ei vielä voida arvioida kuolemien aikasarjaa. Sähkö-

potkulautailijoiden loukkaantumisia selvityksessä arvioitiin Suomessa tapahtuvan vuo-

sitasolla keskimäärin 1 600 kappaletta. Sairaaloissa osastohoidettujen sähköpotkulau-

tailijoiden osuus vaihtelee sairaanhoitopiireittäin 5–13 prosentin välillä loukkaantunei-

den kokonaismäärästä.  

Päihtyneenä ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sähköpotkulautai-

lun parissa. Jopa puolet tapaturmiin joutuneista päivystyshoidon potilaista ovat olleet 

alkoholin vaikutuksen alaisena (HUS 201/446; 45 %. TAYS 167/331; 50 %). Pyörälii-

kenteen osalta päihtyneenä tapaturmiin joutuneiden osuudet ovat kuolemaan johta-

neissa tapaturmissa 19 % ja loukkaantumisissa 31 %. 

Sähköpotkulautailijoiden ja pyöräilijöiden valtakunnallisiksi päihtyneiden liikenneon-

nettomuuksien kokonaiskustannuksiksi selvityksessä arvioitiin vuositasolla pyörälii-

kenteen sairaalahoidettujen loukkaantumisten ja liikennekuolemien osalta 391 milj. 

euroa ja sähköpotkulautailun sairaalahoidetuille loukkaantumisille 130 milj. euroa. 

Vuonna 2022 tehdyssä kyselyssä pääosa kansalaisista hyväksyi promillerajan asetta-

misen. Promillerajan asettamista kannatti 86 % vastaajista sähköpotkulautailuun ja 

63 % polkupyöräilylle.  

Jos sähköpotkulautailulle ja pyöräliikenteelle päädytään asettamaan promilleraja, se 

edellyttää muutoksia rikoslakiin ja pakkokeinolakiin. Lainsäädännön osalta vastuuta-

hona toimii oikeusministeriö. Eri promillerajojen vaikutuksia on vaikea vertailla keske-

nään. Selkeyden vuoksi nähdään perusteltuna asettaa samat promillerajat kaikelle 

ajoneuvoliikenteelle. Rattijuopumuksen promilleraja on Suomessa 0,5 ‰ ja törkeän 

rattijuopumuksen raja on 1,2 ‰. Tämä selvitys arvioi promillerajan asettamisen vaiku-

tuksia ainoastaan alkoholin osalta. Huumaavien aineiden käyttökiellon sisällyttäminen 

sähköpotkulauta- tai pyöräliikenteen promillerajoihin olisi kuitenkin tärkeä arvioida 

erikseen.   
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1 Johdanto 

1.1 Selvityksen tausta ja tavoitteet 

Valtioneuvosto julkaisi maaliskuussa 2022 uuden valtakunnallisen liikenneturvalli-

suusstrategian vuosille 2022–2026. Liikenneturvallisuusstrategian tarkoitus on ohjata 

kokonaisvaltaisesti liikenneturvallisuustyötä Suomessa parantamalla liikenteen turval-

lisuutta ja ehkäisten liikenneonnettomuuksia. Strategiaa ohjaa nollavisio, jonka mu-

kaan kenenkään ei tarvitse liikennemuodosta riippumatta kuolla tai loukkaantua vaka-

vasti liikenteessä. (Rekola, ym. 2022). 

Uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa on linjattu seitsemän strategista linjausta, 

jotka kuvaavat liikenneturvallisuustyön painopisteitä. Näistä 7. linjauksen mukaan lain-

säädännön on edistettävä turvallisuutta. Strategiaan on kuvattu yhteensä 103 toimen-

pidettä, ja toimenpideohjelmassa yhdeksi toimenpiteeksi (nro 91) on kirjattu tarve sel-

vittää promillerajan asettamista pyöräilyyn ja mikroliikkumiseen ja arvioida promillera-

jan asettamisen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. (Rekola, ym. 2022). Tällä selvitys-

työllä pyritään vastaamaan Liikenneturvallisuusstrategian 2022–2026 toimenpitee-

seen 91.  

Tämän selvityksen tavoitteena on ollut arvioida, vaikuttaisiko pyöräilyn ja mikroliikku-

misen promilleraja liikenneturvallisuuteen.  

Selvityksessä mikroliikkumisen käsite on rajattu koskemaan kevyitä sähköajoneuvoja 

ja painottuen sähköpotkulautamallisiin ajoneuvoihin. Rajauksen valintaan ovat vaikut-

taneet tutkimusaineistojen saatavuus sekä kevyiden sähköajoneuvojen eri muotojen 

käyttömäärät.  

Pyörä- ja sähköpotkulautaliikenteen promillerajojen asettaminen on paljon esillä oleva 

teema niin kansallisesti kuin myös kansainvälisesti. Osassa Euroopan maissa on ase-

tettu erilaisia promillerajoja pyöräliikenteelle ja mikroliikkumiselle. Suomessa promille-

rajan arvioinnissa on siksi huomioitu kansainväliset esimerkit sekä eri maiden käytän-

nöt ja kokemukset promillerajoista. 
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1.2 Selvityksen toteutus 

Selvityksessä kysymystä pyöräilyn ja mikroliikkumisen promillerajan asettamisen lii-

kenneturvallisuusvaikutuksista on lähestytty kirjallisuustutkimuksen avulla. Kirjalli-

suustutkimus sisältää katsauksia suomalaiseen tutkimusaineistoon ja selvityksiin sekä 

kansainvälisiä esimerkkejä eri maiden lainsäädännöstä ja käytänteistä. 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. Työhön ei ole sisältynyt 

onnettomuustietojen käsittelyä ja uusien tilastoyhteenvetojen koostamista.   

Kirjallisuustutkimuksen luvut kuvaavat pyöräliikenteen onnettomuustilastoista tehtyjä 

havaintoja (luku 2), sähköpotkulautailun onnettomuustilastoista ja -tutkimuksista teh-

tyjä havaintoja (luku 3) sekä asennetutkimusten tuloksia (luku 4). Kansainvälisen kat-

sauksen maakohtaiset yhteenvedot on raportoitu lukuun 5.  

Kirjallisuustutkimuksen kokonaisuuden pohjalta on tunnistettu yhdessä asiantuntija-

ryhmän kanssa erilaisia keinoja vähentää päihtyneenä ajamista (luku 6). Asiantuntija-

arvio promillerajan vaikutuksista on muodostettu yhteistyössä hankkeen ohjausryh-

män kanssa. Vaikutusarvioinnin toteutuksessa käytettiin työskentelymenetelmänä asi-

antuntijaryhmän kanssa järjestettyä työpajakokousta sekä asiantuntijahaastattelua. Ti-

laisuuksissa arvioitiin keskustelun kautta promillerajan asettamisen vaikutuksia eri nä-

kökulmista. Pääpaino vaikutusarvioinnissa on keskittynyt liikenneturvallisuusvaikutus-

ten arviointiin. Vaikutusarvioinnin tulokset on koottu lukuun 7. 

Selvitystyön ohjausryhmään ovat kuuluneet liikenne- ja viestintäministeriöstä Maija 

Ahokas, Sofia Johansson ja Konsta Arvelin, Liikenne- ja viestintävirasto Traficomista 

Inkeri Parkkari ja Riikka Rajamäki sekä Väylävirastosta Noora Airaksinen (asiantunti-

jajäsen).  

Ohjausryhmän lisäksi selvityksen aikaiseen vuoropuheluun ovat osallistuneet asian-

tuntijoina Juha Valtonen Liikenneturvasta, Dennis Pasterstein Helsingin poliisilaitok-

selta sekä Roope Kalske ja Shawna Kutvonen Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoito-

piiristä HUS.  

Selvityksen laadinnasta on konsulttina vastannut Ramboll Finland Oy, josta työhön 

ovat osallistuneet Anna Kirjanen, Elisa Heimo, Anne Vehmas ja Juha Heltimo. Lisäksi 

kansainvälisen katsauksen toteutukseen on osallistettu konsultin organisaation kan-

sainvälisiä asiantuntijoita.  
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1.3 Suomen lähtökohdat 

1.3.1 Liikennejuopumus 

Päihteillä on keskushermostoa häiritsevä ja jopa lamaannuttava vaikutus, mikä heijas-

tuu mm. reaktioaikaan, riskinottoon sekä vireystilaan (Rekola, ym. 2022). Humaltu-

neena ajoneuvon hallinta ja kehon koordinaatio on vaikeampaa kuin selvinpäin aja-

essa (Yannis ym. 2020). 

Suomen nykyinen lainsäädäntö (Rikoslaki 1889/39 luku 23 § 9) määrittelee liikenne-

juopumuksen moottorittomalla ajoneuvolla seuraavasti:  

”Joka tienkäyttäjänä kuljettaa moottoritonta ajoneuvoa, moottorilla varustettua polku-

pyörää tai kevyttä sähköajoneuvoa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen 

alaisena ja siten aiheuttaa vaaraa toisen turvallisuudelle, on tuomittava liikennejuopu-

muksesta moottorittomalla ajoneuvolla sakkoon tai vankeuteen enintään kolmeksi 

kuukaudeksi." 

Liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla tuomitaan myös tienkäyttäjä, 

joka kuljettaa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena kävelyno-

peutta nopeammin käsikäyttöistä tai sellaista jalankulkua avustavaa tai korvaavaa liik-

kumisvälinettä, jossa on enintään 1 kilowatin tehoinen sähkömoottori ja jonka suurin 

rakenteellinen nopeus on enintään 15 kilometriä tunnissa, ja siten aiheuttaa vaaraa 

toisen turvallisuudelle.” 

Näin ollen lainsäädännöllisesti niin sanottu tankojuoppous on Suomessa nykyisin ran-

gaistavaa vain, jos päihtyneenä ajaessa aiheuttaa vaaraa toiselle.  

Liikenneturvan touko–kesäkuussa 2020 teettämä sääntötuntemuskysely osoittaa, että 

suomalaisten tietämys lainsäädännöstä päihtyneenä polkupyörällä ajamiseen on hy-

vällä tasolla. Sääntötuntemuskyselyssä vastaajien tietoutta selvitettiin mm. kysymällä 

pitääkö väittämä ”Laki ei sano mitään humalassa pyöräilystä” paikkansa. Vastaajista 

10 % arvioi väittämän pitävän paikkansa, 80 % piti väittämää taruna ja 10 % ei osan-

nut sanoa (n=1092, edustaa 15–79-vuotiaita suomalaisia). (Liikenneturva 2021a). 

Mikroliikkumisen liikkumisvälineiden ja polkupyörien ajoneuvoluokkia (kuva 1) on ku-

vattu kappaleissa 1.3.2. Mikroliikkumisen termistö ja 1.3.3. Polkupyörät. 



 

9 

 
Kuva 1 Kevyet sähköiset ajoneuvot (Traficom 2022.) 

1.3.2 Mikroliikkumisen termistö 

Mikroliikkuminen käsittää terminä kaikki alle 350 kg painoiset henkilökuljettimet, jotka 

on rajoitettu korkeintaan 45 km/h nopeuteen. (International Transport Forum 2020). 

Mikroliikkuminen pitää näin ollen sisällään polkupyörät, erilaiset sähköavusteiset liik-

kumisvälineet sekä mopoiksi rekisteröitävät ajoneuvot.  

Kevyet sähköavusteiset liikkumisvälineet voidaan jakaa karkeasti kolmeen luokkaan 

pääsääntöisesti kulkuvälineen huippunopeuden ja maksimitehon mukaan. Sähkö-

avusteiset liikkumisvälineet luokitellaan jalankulkua avustaviin tai korvaaviin liikkumis-

välineisiin, kevyisiin sähköajoneuvoihin sekä sähköavusteisiin tai moottorilla varustet-

tuihin polkupyöriin. Riippuen luokituksesta kulkuväline rinnastetaan joko jalankuluksi 

tai pyöräilyksi, jolloin liikkumisessa tulee huomioida kyseistä kulkutapaa koskeva lain-

säädäntö. (Traficom 2022a; Tukes 2022). 

Jalankulkua avustavat ja korvaavat liikkumisvälineet 

Jalankulkua avustavien tai korvaavien liikkumisvälineiden käyttäminen rinnastetaan 

jalankuluksi ja niiden käyttäjää koskee jalankulkijan liikennesäännöt (Tieliikennelaki 

729/2018 § 2). Jalankulkua avustaviksi liikkumisvälineiksi luetaan yksi- tai useampi-

pyöräiset sähkömoottorilliset henkilökuljettimet, joiden teho on enimmillään 1 kW ja 

maksiminopeus on rajoitettu enintään 15 km/h. Jalankulkua avustaviksi ja korvaaviksi 

liikkumisvälineiksi luetaan esimerkiksi tasapainolaudat, kevyemmät sähköpotkulaudat 

ja muut kevytrakenteiset liikkumisvälineet. Myös erilaiset sähköiset apuvälineet kuten 

invamopot luetaan tähän luokkaan, mikäli niiden enimmäisnopeus on rajoitettu 15 

km/h nopeuteen. Mikäli enimmäisnopeutta ei ole rajoitettu 15 km/h nopeuteen, lue-

taan kulkuväline kevyeksi sähköajoneuvoksi. Jalankuluksi rinnastettavilla kulkuväli-

neillä kuljetaan jalankulkuväylillä. (Traficom 2022a; Tukes 2022.) 
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Kevyet sähköajoneuvot 

Kevyet sähköajoneuvot ovat enintään 25 km/h nopeudella kulkevia ja maksimissaan 1 

kW tehoisia liikkumisvälineitä. Tähän ajoneuvoluokkaan kuuluvat esimerkiksi sähkö-

käyttöiset potkulaudat, tasapainolaudat ja rullalaudat sekä sähköiset liikkumisen apu-

välineet, jotka kulkevat yli 15 km/h nopeutta mutta alle 25 km/h. Kevyitä sähköajoneu-

voja koskee polkupyöräilijän liikennesäännöt. Kevyiksi sähköajoneuvoiksi ei kuiten-

kaan lueta sähköavusteisia tai moottorilla varustettuja polkupyöriä (Ajoneuvolaki 

82/2021 § 29). Kevyet sähköajoneuvot muodostavat oman ajoneuvoluokkansa polku-

pyörien tapaan. (Traficom 2022a; Tukes 2022.) 

Muut sähköajoneuvot 

Muiksi sähköajoneuvoiksi luetaan laitteet, joita ei voida lukea jalankulkua avustaviksi 

ja korvaaviksi liikkumisvälineiksi tai kevyiksi sähköajoneuvoiksi huippunopeuden ol-

lessa yli 25 km/h. Tällaisia laitteita ei saa käyttää Suomen tieliikenteessä. (Tukes 

2022.) 

1.3.3 Polkupyörät 

Polkupyörä on yhden tai useamman henkilön tai tavaran kuljettamiseen valmistettu 

polkimin tai käsikammin varustettu kaksi- tai useampi pyöräinen ajoneuvo. Polkupyörä 

on täysin tai pääosin lihasvoimalla etenevä ajoneuvo. (Ajoneuvolaki 82/2021 § 28.). 

Polkupyörä voidaan kuitenkin varustaa sähköavusteella tai moottorilla. Riippumatta 

onko polkupyörä varustettu sähköavustella tai moottorilla, sovelletaan sillä kulkemi-

seen pyöräilyn liikennesääntöjä.  

Sähköavusteisen polkupyörän suurin sallittu teho on 250 W. Sähköavuste saa toimia 

vain poljettaessa ja sen on kytkeydyttävä pois nopeuden saavuttaessa 25 km/h no-

peuden. (Traficom 2022a; Tukes 2022.) 

Moottorilla varustetun polkupyörän suurin sallittu teho on 1 kW. Moottori saa toimia 

sähköavusteisesta polkupyörästä poiketen ilman polkemista. Moottorin on kuitenkin 

kytkeydyttävä pois päältä, kun nopeus saavuttaa 25 km/h. Moottorilla varustetuille pol-

kupyörille, jotka eivät täytä sähköavusteisten polkupyörän ehtoja, on otettava liikenne-

vakuutus. (Traficom 2022a; Tukes 2022.) 

Mikäli moottorilla tai sähköavusteella varustetun polkupyörän avustinta ei ole rajoitettu 

25 km/h tuntivauhtiin, ei polkupyörä ole tieliikennekelpoinen. Tällaiset laitteet on rekis-

teröitävä mopoiksi, mikäli rekisteröinti on muuten laitteen ominaisuuksilta mahdollista. 

Tällaisten laitteiden käytössä noudatetaan mopoilun liikennesääntöjä. (Traficom 

2022a; Tukes 2022.) 
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2 Polkupyöräonnettomuudet 

Suomen virallinen tieliikenneonnettomuustilastointi perustuu poliisin tietoon tulleisiin 

onnettomuuksiin. Tilastoinnin kattavuus on 100 % kuolemaan johtaneissa onnetto-

muuksissa. Vuonna 2021 tieliikenteessä kuoli ennakkotietojen mukaan 24 pyöräilijää. 

Vuonna 2020 tieliikenteessä kuoli 31 pyöräilijää. 

Muiden kuin kuolemaan johtaneiden polkupyöräilijöiden onnettomuuksien osalta viral-

lisiin tilastoihin päätyvät vain onnettomuudet, joissa poliisi käy paikan päällä. Heikoi-

ten tilasto kattaa polkupyöräilijöiden yksittäisonnettomuudet. Polkupyöräilijöiden ja 

sähköpotkulautailijoiden onnettomuuksista on tehty tutkimuksia sairaaloiden kerää-

mien tilastotietojen perusteella. 

Vakavista loukkaantumisista on saatavissa vuosilta 2014–2020 sairaaloiden ja poliisin 

tilastojen yhdistämiseen perustuva tieto sekä tieto vain sairaaloiden hoitoilmoitusrekis-

teristä löytyvistä loukkaantumisista. Vuonna 2020 Suomen tieliikenteessä loukkaantui 

vakavasti 274 pyöräilijää, ja vuonna 2019 yhteensä 245 pyöräilijää (poliisin tilasto ja 

hoitoilmoitusrekisterin tapaturmat yhteen laskettuna) (Tilastokeskus 2022a, Tilasto-

keskus 2022b)  

Pyöräliikenteen alkoholionnettomuuksia on tutkittu Suomessa hyvin vähän. Laadittu-

jen tutkimusten havaintoja on kuvattu seuraavissa luvuissa.  

2.1 Polkupyöräilijöiden tapaturmat, vammojen 
vakavuus ja tapaturmien tilastointi 

Airaksinen (2018) tutki väitöskirjassaan Polkupyöräilijöiden, mopoilijoiden ja moottori-

pyöräilijöiden tapaturmat – vammojen vakavuus ja tapaturmien tilastointi Pohjois-Ky-

men sairaalan erikoissairaanhoidon tapaturma-aineistoon tilastoituja pyöräilyn, mopoi-

lun ja moottoripyöräilyn onnettomuuksia vuosilta 2004–2006. Tilastoituja polkupyöräi-

lyn onnettomuuksia oli tarkastelujaksolla nelinkertaisesti poliisin viralliseen onnetto-

muusaineistoon kirjattuihin henkilövahinkoon johtaneisiin polkupyöräonnettomuuksiin 

verrattuna, ja aineiston yhtäpitävyys oli vain 8 %. Tapaturmaan joutuneista pyöräili-

jöistä 62 % (133/216) oli miehiä. Tutkituista sairaalan tilastoimista onnettomuuksista 

81 % (174/216) oli yksittäisonnettomuuksia. 91 % (196/216) tutkituista onnettomuuk-

sista johti lievään loukkaantumiseen. Vakavaan loukkaantumiseen tai kuolemaan joh-

taneista onnettomuuksista useimmat olivat törmäyksiä henkilö- tai kuorma-auton 

kanssa. (Airaksinen 2018.)  
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Tutkituissa onnettomuuksissa polkupyöräilijät saivat yhteensä 300 vammaa, joista 

yleisimpiä olivat päävammat, joita oli yli kolmannes (104/300) tarkastelluista tapatur-

mista (kuva 2). Vakavampia vammoja oli lonkan ja reiden sekä rintakehän vammat. 

(Airaksinen 2018.) 

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

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

taustulosten perusteella alkoholin vaikutuksen alaisena. Tulosten mukaan alkoholipi-

toisuudet olivat suuria, sillä yli 1,2 promillen puhallustulos mitattiin 87 %:lla tapauk-

sista. Positiivinen mittaustulos havaittiin yleisemmin miehillä (57/131, 44 %) kuin nai-

silla (10/86, 12 %). Yksittäisonnettomuuksien osuus oli alkoholitapaturmissa suurempi 

kuin muissa tapaturmissa. Tapaturmat sijoittuvat muita tapaturmia selkeämmin viikon-

lopuille sekä ilta- ja yöaikaan. Vain 4 % tapaturmista, joissa alkoholilla oli osuutta, oli 

tunnistettavissa poliisin virallisesta tieliikenneonnettomuustilastosta. Nämä kaikki on-

nettomuudet olivat törmäyksiä auton kanssa. (Airaksinen 2018.) Kuvassa 3 on havain-

nollistettu tutkimustulosten pohjalta veren alkoholipitoisuuden vaikutusta päävamman 

riskiin. Päävamman riski kasvaa selvästi alkoholipitoisuuden ylittäessä noin 1 ‰. 

 
Kuva 3 Päävamman riskisuhde 95 %:n luottamusvälillä veren alkoholipitoisuuden mukaan. 

(Airaksinen 2018.)  
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Tapaturmaan joutuneista alkoholin vaikutuksen alaisista pyöräilijöistä kaksi kolmesta 

(66 %, 44/67) ei käyttänyt kypärää. Muiden kypärän käytöstä ei ollut kirjattua tietoa. 

Airaksisen tutkimuksen mukaan tapaturmat, joissa alkoholilla oli osuutta, johtivat use-

ammin pään vammaan verrattuna selvin päin ajaneiden tapaturmiin. Airaksinen 

(2018) arvioi pään vamman riskitekijäksi yli 1,5 promillen humalatilan sekä 15–24 vuo-

den iän. (Airaksinen 2018.) Vielä julkaisemattoman tutkimuksen mukaan (Airaksinen 

2022) hyvin vakavasti loukkaantuneista pyöräilijöistä (vammaluokitus NISS > 15, 2/3 

tehohoidossa) oli päihtyneitä 23 % (75/325). 

Polkupyöräilijöiden tapaturmien hoitokustannuksiksi Airaksinen (2018) arvioi keski-

määrin 1 900 euroa potilasta kohti. Tieto kuvaa vuoden 2017 kustannustasoa. Tutki-

tuissa polkupyöräilijöiden tapaturmista osastohoitoon päätyi 28 % (61/216) pyöräili-

jöistä. Heillä keskimääräinen hoitojakson pituus oli 7,8 vuorokautta / potilas, minkä li-

säksi heille muodostui keskimäärin 3,5 poliklinikkakäyntiä / potilas. Loukkaantuneista 

71 % (154/216) hoidettiin pelkillä poliklinikkakäynneillä, joiden määrän arvioitiin olevan 

1,7 käyntiä / potilas. Näiden lisäksi potilaat kävivät terveyskeskuksissa, yksityislääkä-

reillä, työterveyslääkärillä sekä päiväkirurgiahoidoissa. Sairauspoissaoloja kirjattiin 

30 %:lle (65/214) loukkaantuneista ja sairausloman pituudeksi arvioitiin keskimäärin 

35 päivää / potilas. (Airaksinen 2018.) Toisin kuin joissakin kansainvälisissä tutkimuk-

sessa, vielä julkaisemattomassa suomalaisessa Traumarekisteritutkimuksessa ei kui-

tenkaan ole havaittu eroa loukkaantumisen kokonaisvakavuudessa ja hoitoajoissa 

selvänä ajaneiden ja päihtyneiden kuljettajien välillä (Airaksinen 2022). 

YHTEENVETO LÄHTEESTÄ 

Airaksinen (2018), Polkupyöräilijöiden, mopoilijoiden ja moottoripyöräilijöiden 

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

erikoissairaanhoidon tapaturma-aineiston mukaan vuosina 2004–2006 tapahtuneista 

pyöräilijöiden onnettomuuksista:  

- 31 %:ssa onnettomuuksista pyöräilijän puhallustulos osoitti veren 

alkoholipitoisuuksia. Puhallustulokset olivat yli 1,2 promillea 87 %:ssa tapauksista.  

- Yksittäisonnettomuuksien osuus oli alkoholitapaturmissa suurempi kuin muissa 

pyöräliikenteen tapaturmissa. 

- Veren alkoholipitoisuuksia havaittiin yleisemmin miehillä kuin naisilla.  

- Tapaturmat, joissa alkoholilla oli osuutta, johtivat useimmiten pään vammaan 

verrattuna selvin päin ajaneiden tapaturmiin. 

- Todennetuista kypärän käyttäjistä kukaan ei ollut alkoholin vaikutuksen alaisena 

hoitoon tullessaan. 

- Pään vamman riskitekijöiksi arvioitiin yli 1,5 promillen humalatila sekä 15–24 vuoden 

ikä. 

- Pyöräliikennetapaturmien uhrien hoitokustannusten arvioitiin olevan keskimäärin 

1 900 € / potilas (vuoden 2017 kustannustaso). 



 

14 

2.2 Onnettomuustilastot 

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) pyöräilyraportissa 2022 on tarkasteltu vuosina 

2016–2020 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimia polkupyöräilijän kuo-

lemaan johtaneita tieliikenneonnettomuuksia sekä liikennevakuutuksesta korvattuja 

vahinkoja. Tutkitulla viiden vuoden jaksolla tapahtui yhteensä 112 polkupyöräilijän 

kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joista 29 oli sairauskohtausonnettomuuksia. 

Sairauskohtausonnettomuudet pois lukien polkupyöräilijöiden kuoleman johtaneita on-

nettomuuksia oli 83 kappaletta. Näistä yksittäisonnettomuuksia oli 15. Onnettomuuk-

sissa kuoli yhteensä 83 pyöräilijää ja yksi moottoripyöräilijä. Kaksi onnettomuuksissa 

osallisena ollutta pyöräilijää vammautui lievästi. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.) 

Pyöräilyraportissa kuvatuista tapaturmista neljässä onnettomuudessa pyöräilijä ajoi 

sähköavusteisella polkupyörällä ja yhdessä tapauksessa pyörä oli varustettu poltto-

moottorilla. Kaikissa viidessä onnettomuudessa henkilöt olivat yli 55-vuotiaita. Onnet-

tomuuksista kaksi oli yksittäisonnettomuuksia. Toisessa syyksi arvioitiin pyörän säh-

köavusteen mahdollistama liian suuri ajonopeus sekä pyöräilijän päihtymys (Onnetto-

muustietoinstituutti 2022a.) 

Onnettomuuksissa mukana olleista pyöräilijöistä 18 % (14/85) oli alkoholin vaikutuk-

sen alaisena (≥0,5 ‰). Yhdeksän tapauksen osalta tietoa alkoholipitoisuudesta ei ole 

saatavilla. Yhdessä tapauksessa pyöräilijän veressä oli alkoholin lisäksi huumaavia 

aineita. Huumausaineita havaittiin myös toisella pyöräilijällä, jolla ei kuitenkaan ollut 

alkoholia veressä. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen korostui etenkin pyöräili-

jöiden yksittäisonnettomuuksissa. Yksittäisonnettomuuksissa 7 pyöräilijää 15:sta ajoi 

alkoholin vaikutuksen alaisena ja mitattu alkoholipitoisuus ylitti kaikissa tapauksissa 

törkeän rattijuopumuksen rajan (1,2 ‰). Yhteenajoissa tai -törmäyksissä 68:sta mu-

kana olleesta pyöräilijästä 7 ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena. Näissä onnettomuuk-

sissa moottoriajoneuvon kuljettajista yksi ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena ja 3 huu-

maavien aineiden vaikutuksen alaisena. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.) 

Vuoden 2022 pyöräilyraportin mukaan tyypillisin onnettomuuden taustalla vaikuttanut 

riskitekijä muodostui pyöräilijän tilasta tai toiminnasta liikenteessä (57 %), jota useim-

miten heikensi pyöräilijän liikkuminen päihteiden vaikutuksen alaisena. Monessa on-

nettomuudessa havainnointi- ja toimintakykyä heikensi pyöräilijän ikä tai sairaus, mitä 

selittää osallisten ikä (28 % tutkituista pyöräilijöistä oli iältään yli 74-vuotiaita). Onnet-

tomuuksien seurauksia pahentaneena riskitekijänä mainittiin 30 tapauksessa kypärän 

käyttämättömyys. (Onnettomuustietoinstituutti 2022a.) 

Onnettomuustietoinstituutin päihderaportin (Onnettomuustietoinstituutti 2022b) mu-

kaan alkoholin vaikutuksen alaisina pyöräilleistä ja onnettomuudessa kuolleista pyö-
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räilijöistä (n=14) kolme oli iältään 25–44-vuotiaita ja loput 11 oli 45–74-vuotiaita (päih-

tymystietoja oli saatavilla 74/83 pyöräilijästä). Seitsemän päihtynyttä pyöräilijää kuoli 

yhteenajoissa moottoriajoneuvon kanssa. Näistä yhteenajoista viidessä pyöräilijä oli 

onnettomuuden aiheuttaja. Seitsemän päihtynyttä pyöräilijää kuoli yksittäisonnetto-

muuksissa. Jalankulkijoita menehtyi tieliikenneonnettomuuksissa 109 (sairauskoh-

taukset pois lukien). 88:n jalankulkijan päihdetiedot olivat olemassa. Näistä 19 oli al-

koholin vaikutuksen alaisena ja menehtyi yhteenajossa moottoriajoneuvon kanssa. 11 

tapauksessa jalankulkija oli yhteenajon aiheuttaja. Päihderaportin mukaan päihteet 

liittyivätkin useisiin jalankulkijan ja pyöräilijän onnettomuuksiin. Kaikista jalankulun ja 

pyöräilyn onnettomuuksista (n=35), jossa liikkuja oli alkoholin vaikutuksen alaisena, 

19 onnettomuutta tapahtui heinä-syyskuussa, 16 perjantai-illan ja sunnuntaiaamun 

välillä. Onnettomuuksista 16 sijoittui taajamaan. (Onnettomuustietoinstituutti 2022b.) 

Viimeisen kymmenen vuoden aikana (2011–2020) pyöräilijän kuolemantapauksia 

(pois lukien sairaskohtaukset) tapahtui 178 kappaletta. Pyöräilijöistä 33:lla mitattiin 

positiivinen alkoholipitoisuustulos verestä (125 alkoholia ei ollut veressä). Kymme-

nessä tapauksessa alkoholipitoisuutta ei mitattu. Tapauksista, joissa alkoholia oli ve-

ressä, kaikissa (n=33) paitsi yhdessä alkoholipitoisuudeksi mitattiin vähintään 1.00 ‰ 

(taulukko 1).  

Taulukko 1 Pyöräilijän kuolemantapauksessa pyöräilijän veren alkoholipitoisuus. 
(Onnettomuustietoinstituutti 2022c.) 

Pyöräilijän kuolemantapauksissa  
mitattu alkoholipitoisuus 

  Tapaukset (kpl) 

Ei alkoholia (tulos mitattu) 125 

0.50–0.99 prom. 1 

1.00–1.19 prom. 5 

1.20–1.49 prom. 4 

1.50–1.99 prom. 10 

2.00–2.50 prom. 10 

Yli 2.50 prom. 3 

Ei mitattu 10 

Ei tiedossa 10 

Pyöräilijöiden kuolemantapausten (vuodet 2011–2020) jakautuminen viikonpäiville ja 

kellonajoille korostaa pyöräilijän kuolemaan johtavien onnettomuuksien tapahtuneen 

enemmän arkipäivinä (maanantain kello 00.00 ja perjantain kello 15.00 välinen aika; 

77 %; 137/178) ja työssäkäyntiaikoina (työmatkaliikenne) (taulukko 2 ja kuva 4). Kuo-

lemantapauksista, joissa alkoholia on ollut veressä, on sijoittunut sekä arkipäiville että 

viikonloppuöille. Kuolemantapauksissa, joissa alkoholia on ollut veressä, korostuu eri-

tyisesti viikonloppuyöt (la–su kello 0–6), jolloin on tapahtunut 36 % kaikista (n=33) 

päihtymystapauksista. Viikonloppuina (perjantain kello 15.00 ja sunnuntain kello 24.00 

välinen aika) tapahtuneista kuolemantapauksista 37 % on tapahtunut päihtyneenä 

(15/41). (Onnettomuustietoinstituutti 2022c.)  
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Taulukko 2 Matriisit kuolemaan johtaneista polkupyöräonnettomuuksista viikonpäivän ja kellon-
ajan suhteen. (Onnettomuustietoinstituutti 2022c.) 

 
 

 
Kuva 4 Pyöräilijöiden kuolemantapausten viikonpäiväjakauma. (Onnettomuustietoinstituutti 
2022c.) 

 

Viikonpäivä

00.01-

03.00

03.01-

06.00

06.01-

09.00

09.01-

12.00

12.01-

15.00

15.01-

18.00

18.01-

21.00

21.01-

24.00 Ei tiedossa Yhteensä

Maanantai 0 % 1 % 5 % 6 % 2 % 5 % 2 % 0 % 0 % 20 %

Tiistai 0 % 0 % 2 % 3 % 3 % 2 % 2 % 2 % 0 % 15 %

Keskiviikko 0 % 1 % 6 % 5 % 3 % 7 % 2 % 0 % 0 % 24 %

Torstai 0 % 0 % 2 % 4 % 2 % 6 % 1 % 0 % 0 % 14 %

Perjantai 0 % 0 % 4 % 2 % 5 % 2 % 0 % 0 % 0 % 12 %

Lauantai 0 % 0 % 1 % 2 % 4 % 2 % 1 % 0 % 0 % 9 %

Sunnuntai 0 % 0 % 1 % 2 % 2 % 1 % 1 % 0 % 0 % 6 %

Yhteensä 0 % 2 % 21 % 23 % 20 % 25 % 8 % 2 % 0 % (n=125)

Viikonpäivä

00.01-

03.00

03.01-

06.00

06.01-

09.00

09.01-

12.00

12.01-

15.00

15.01-

18.00

18.01-

21.00

21.01-

24.00 Ei tiedossa Yhteensä

Maanantai 0 % 0 % 0 % 3 % 0 % 0 % 3 % 0 % 0 % 6 %

Tiistai 0 % 0 % 0 % 0 % 6 % 3 % 3 % 0 % 0 % 12 %

Keskiviikko 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 3 % 3 % 9 % 3 % 18 %

Torstai 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 9 % 0 % 0 % 0 % 9 %

Perjantai 9 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 3 % 0 % 0 % 12 %

Lauantai 18 % 3 % 0 % 3 % 0 % 0 % 0 % 6 % 0 % 30 %

Sunnuntai 9 % 3 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 12 %

Yhteensä 36 % 6 % 0 % 6 % 6 % 15 % 12 % 15 % 3 % (n=33)

Viikonpäivä

00.01-

03.00

03.01-

06.00

06.01-

09.00

09.01-

12.00

12.01-

15.00

15.01-

18.00

18.01-

21.00

21.01-

24.00 Ei tiedossa Yhteensä

Maanantai 0 % 0 % 5 % 0 % 5 % 0 % 0 % 0 % 0 % 10 %

Tiistai 0 % 0 % 0 % 0 % 15 % 5 % 10 % 0 % 0 % 30 %

Keskiviikko 0 % 0 % 0 % 0 % 10 % 0 % 5 % 0 % 0 % 15 %

Torstai 0 % 0 % 5 % 0 % 5 % 0 % 0 % 0 % 0 % 10 %

Perjantai 0 % 0 % 0 % 0 % 5 % 5 % 0 % 0 % 0 % 10 %

Lauantai 0 % 0 % 0 % 0 % 10 % 0 % 0 % 0 % 0 % 10 %

Sunnuntai 0 % 0 % 0 % 5 % 0 % 5 % 5 % 0 % 0 % 15 %

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

Tapahtuma-aika

Tapaukset joissa alkoholia ei ollut veressä (%)
Tapahtuma-aika

Tapaukset joissa alkoholipitoisuus veressä 0,5 ‰  tai enemmän (%)

Tapahtuma-aika

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

0

10

20

30

40

50

Maanantai Tiistai Keskiviikko Torstai Perjantai Lauantai Sunnuntai

Pyöräilijän kuolemaantapaukset (kpl) 
viikonpäiväjaottelulla vuosina 2011-2020 

Ei alkoholia veressä Alkoholia veressä Alkoholipitoisuus ei tiedossa
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Onnettomuustietoinstituutin raportteihin (Onnettomuustietoinstituutti 2022a & Onnetto-

muustietoinstituutti 2022b) sisältyy parannusehdotuksia turvallisuuden lisäämiseksi. 

Tutkijalautakunnat pitivät tärkeinä tiedottamista ja valistamista mm. alkoholin, huumei-

den sekä lääkkeiden vaikutuksesta ajokykyyn (Onnettomuustietoinstituutti 2022b), yk-

silön vastuusta omasta ja muiden turvallisuudesta sekä kypärän käytöstä (Onnetto-

muustietoinstituutti 2022a). Lainsäädäntöön liittyvänä parannusehdotuksena tutkija-

lautakunnat esittävät pyöräilykypärän pakollisuutta ja sen valvonnan lisäämistä (On-

nettomuustietoinstituutti 2022a).  

YHTEENVETO LÄHTE ISTÄ 

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) raportoimissa ja vuosina 2016–2020 

liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimissa polkupyöräilijöiden 

kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa:  

- Pyöräilijöistä 18 % (14/85) oli alkoholin vaikutuksen alaisena (≥0,5 ‰). Kaksi 

pyöräilijää (2/85) oli huumeiden vaikutuksen alaisena. 

- Tyypillisin (57 %) onnettomuuden taustalla vaikuttanut riskitekijä oli pyöräilijän tila tai 

toiminta liikenteessä, jota useimmiten heikensi pyöräilijän liikkuminen päihteiden 

vaikutuksen alaisena.  

- Pyöräilijöiden alkoholitapauksissa korostuvat yksittäisonnettomuudet 46 % (7/15). 

Alkoholipitoisuus ylitti kaikissa tapauksissa törkeän rattijuopumuksen rajan 1,2 ‰.  

- Yhteenajoissa ja -törmäyksissä 10 % (7/68) pyöräilijöistä ajoi alkoholin vaikutuksen 

alaisena. 

- Alkoholin vaikutuksen alaisina pyöräilleistä ja onnettomuudessa kuolleista 

pyöräilijöistä 76 % (11/14) oli iältään 45–74-vuotiaita.  

- Jalankulun ja pyöräilyn alkoholionnettomuuksista 54 % (19/35) tapahtui heinä–

syyskuussa, 46 % (16/35) perjantai-illan ja sunnuntaiaamun välillä. 

Vuosien 2011–2020 tutkijalautakuntien käsittelemissä kuolemaan johtaneissa 

pyöräilijäonnettomuuksissa:  

- Pyöräilijöistä 19 % oli alkoholin vaikutuksen alaisena (≥0,5 ‰). Yhtä tapausta lukuun 

ottamatta alkoholipitoisuus oli vähintään 1,00 ‰. 

- Pyöräilijöiden kuolemantapausten ajallisessa vertailussa korostuu arkipäivät 

(maanantain kello 00.00 ja perjantain kello 15.00 välinen aika; 77 %; 137/178) Näistä 

suuri osa on ollut ei-alko-onnettomuuksia.  

- Kuolemantapauksissa, joissa alkoholia on ollut veressä, korostuu erityisesti 

viikonloppuyöt (la–su kello 0–6), jolloin on tapahtunut 36 % kaikista (n=33) 

päihtymystapauksista. 
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2.3 Havaintoja muista suomalaisista ja 
kansainvälisistä 
polkupyöräonnettomuuksien tutkimuksista 

Myös kansainväliset tutkimukset osoittavat, että sairaala-aineistot täydentävät poliisin 

keräämiä tilastoja pyöräilijöiden onnettomuuksien tyypeistä ja määristä (Møller ym. 

2021; Transportation Research Laboratory 2009, Kuldsaar-Adamson 2022). Sairaaloi-

den ylläpitämät aineistot pyöräilijöiden onnettomuuksista ovat määrällisesti suurem-

pia. Erityisesti sairaala-aineistoihin päätyy merkittävämpi osuus pyöräilijöiden yksit-

täisonnettomuuksista (Møller ym. 2021). Olkkonen (1993) on väitöstutkimuksessaan 

arvioinut polkupyöräonnettomuuksien ilmaantuvuuksia, saaden lääketieteellistä hoitoa 

vaativien polkupyöräloukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 7,3 / 1000 asukasta ja sai-

raalahoitoa (osastohoito) vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 0,6 / 1000 

asukasta. Olkkonen arvioinut, että polkupyöräonnettomuuksissa loukkaantuneiden il-

maantuvuus voi olla todellisuudessa arvioita suurempi, sillä arviolta joka toinen louk-

kaantunut hakeutuu sairaanhoitoon. (Olkkonen 1993.) Airaksinen (2008) on muodos-

tanut suuruusluokaltaan samankaltaisen polkupyöräilijöiden tapaturmien ilmaantu-

vuusarvion, joka perustuu Pohjois-Kymenlaakson erikoissairaanhoidon tapauksiin. Ai-

raksisen arvion mukaan polkupyörätapaturmien ilmaantuvuus on vuosittain 1,3 ta-

pausta 1000 asukasta kohden. Arvion lähtötietona on käytetty erikoissairaanhoidossa 

hoidettujen pyöräilijöiden määrää sisältäen poliklinikalla ja osastolla hoidetut. (Airaksi-

nen 2008)  

Humaltuneena pyöräilyn on huomattu johtavan todennäköisemmin yksittäisonnetto-

muuksiin kuin törmäyksiin muiden kanssa (Olkkonen 1993; Transportation Research 

Laboratory 2009; Andersson & Bunketorp 2002). Olkkosen (1993) väitöstutkimuksen 

mukaan loukkaantumisen riski kasvaa 10-kertaiseksi veren alkoholipitoisuuden ylittä-

essä 1,0 promillen arvon. Laajaan eri sairaaloiden tapaturmatilastoihin 1980-luvulta 

perustuvan Olkkosen tutkimuksen mukaan 24 % loukkaantumiseen johtaneista pyörä-

liikenteen tapaturmista tapahtuu päihtyneenä (Olkkonen 1993). Alkoholipitoisuuden 

kasvamisen on lisäksi huomattu lisäävän vamman vakavuutta, pidentävän sairaala-

hoitojaksoa sekä nostavan kustannuksia (Spaite ym. 1995). Aivovamman mahdolli-

suus on todennäköisempi vahvasti humaltuneilla kuin muilla liikkujilla (Verbeek ym. 

2021), minkä lisäksi päihtymyksen on havaittu lisäävän riskiä pää- tai kasvovammalle. 

Onnettomuudet, joissa pyöräilijä on ollut alkoholin vaikutuksen alaisena, sattuvat to-

dennäköisemmin yöaikaan ja viikonloppuisin ja ovat useimmiten yksittäisonnetto-

muuksia (verrattuna selvänä ajaneisiin). Päihtyneenä onnettomuuteen joutuneiden 

pyöräilijöiden kypärän käyttämättömyys on lisäksi yleisempää kuin selvänä ajaneiden. 

(Andersson & Bunketorp 2002.)  
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Päihtymyksen vaikutuksia pyöräilijöiden onnettomuuksiin on tutkittu ympäri maailmaa. 

Hartung ym. (2014) tutkimuksessa selvitettiin alkoholin vaikutusta pyörällä ajamiseen 

testiolosuhteissa. Tutkimuksen mukaan alkoholin vaikutuksia (vähäisiä motorisia häiri-

öitä) voidaan havaita jo matalilla veren alkoholipitoisuuden arvoilla. Merkittävää suori-

tuskyvyn alenemista havaittiin jo veren alkoholipitoisuuden ollessa alle 0,2 g/kg. Kui-

tenkin merkittäviä nousu koordinaatiovikojen ilmaantumisessa havaittiin säännöllisesti 

vasta veren alkoholipitoisuuden arvojen ollessa vähintään 0,8 g/kg. Veren alkoholipi-

toisuuden arvoilla 1,0 g/kg testihenkilöt eivät pystyneet ylittämään selvänä todettua 

suorituskykyä ja veren alkoholipitoisuuden arvolla 1,4 g/kg testihenkilöt eivät saavutta-

neet aiemmin todettua suorituskykyä. Testissä kuitenkin havaittiin poikkeuksia, jossa 

paljon alkoholia nauttineet koehenkilöt suoriutuivat testistä herättämättä huomiota ja 

paremmin kuin jotkut selvistä testihenkilöistä. Tutkimuksen mukaan ei voida olettaa 

pyörällä ajamisen suorituskyvyn heikentymistä täysin jokaisella henkilöllä, kun veren 

alkoholipitoisuus on vähintään 1,6 g/kg. (Hartung ym. 2014.) 

Päihteiden ja psykoaktiivisten aineiden vaikutuksia liikenneturvallisuuteen on arvioitu 

sekä Nurmi-Lüthjen & Lillsunden (2018) että Lillsunden ym. (2012) tutkimusartikke-

leissa. Päihteet vaikuttavat heikentävästi koordinaatiokykyyn, näkökykyyn, reaktioai-

kaan, riskinottoon sekä vireystilaan heikentäen myös psykomotorisia taitoja, joita vaa-

ditaan polkupyöräilijältä autolla ajavaa enemmän. Päihteiden käytön on havaittu lisää-

vän tapaturmavaaraa ja vamman vakavuutta, mutta vaikutukset vaihtelevat päihteiden 

ja käyttömäärien suhteen (Nurmi-Lüthje & Lillsunde, 2018). Taulukon 3 mukaisesti 

suurimman liikenneturvallisuusriskin aiheuttaa alkoholi. Huumausaineista yksinkäytet-

tynä vain amfetamiini lisää onnettomuusriskin 5–30-kertaiseksi. Alkoholin ja psykoak-

tiivisten lääkkeiden tai huumausaineiden yhteiskäyttö lisää onnettomuusriskin yhtä 

suureksi kuin törkeän rattijuopumusrajan ylittävä veren alkoholipitoisuus. (Lillsunde 

ym. 2012.) Päivystyksessä tapaturmapotilaille tehdyt veren alkoholipitoisuuksien tes-

taukset sekä annettujen lyhyiden palautteiden on havaittu vaikuttavan potilaisiin alko-

holin käyttöä vähentävänä ja toistuvia tapaturmia vähentävänä interventiokeinona. 

Useimmiten on havaittu potilaiden yllättyvän puhallustuloksesta. (Nurmi-Lüthje & Lill-

sunde, 2018.) 



 

20 

Taulukko 3 Huumaavien aineiden vaikutus riskiin loukkaantua vakavasti tai kuolla  
liikenneonnettomuudessa. (Lillsunde ym. 2012.) 

 

Orsi ym. (2014.) toteuttamassa tutkimuksessa paneuduttiin Saksassa päihtyneenä 

ajon johdosta tapahtuneisiin polkupyöräonnettomuuksiin. Tulokset vahvistavat oletta-

musta, että miehet joutuvat herkemmin päihtymyksen vuoksi onnettomuuksiin (nais-

pyöräilijät epätodennäköisemmin kuluttavat alkoholia [OR = 0.23, 95 % CI: 0.08–

0.66]). Tutkimustulosten mukaan pyöräilijät, jotka eivät olleet vastuussa onnettomuu-

desta olivat epätodennäköisemmin käyttäneet alkoholia verrattuna niihin, jotka olivat 

osittain aiheuttaneet onnettomuuden [OR = 0.22, 95 % CI: 0.08–0.61]. Onnettomuuk-

sissa, joissa pyöräilijän lisäksi oli osallisena toinen ajoneuvo, pyöräilijöillä oli pienempi 

riski saada pään vamma verrattuna yksittäisonnettomuuksissa loukkaantuneisiin pyö-

räilijöihin [OR = 0.27, 95 % CI: 0.12–0.62; OR = 0.08, 95 % CI: 0.03–0.22]. Tutkimuk-

sen johtopäätöksenä Orsi ym. (2014) toteavat että alkoholin vaikutuksen alaisena aja-

minen tulisi pyrkiä estämään ja valvontaa tulisi kehittää. Myös kypärän käyttöön tulisi 

rohkaista. (Orsi ym. 2014.) 

Norjassa tehdyn kyselytutkimuksen mukaan monet alkoholin vaikutuksen alaisena 

pyöräilleistä olettivat rikkoneensa lakia, mutta eivät kokeneet sitä ongelmaksi eivätkä 

kokeneet alkoholin vaikutuksena pyöräilyyn liittyviä riskejä potentiaalisina. Tutkimus 

osoitti, että osa vastaajista (seitsemän kymmenestä vastaajasta) hyväksyi vähäisillä 

alkoholipitoisuuksilla pyöräilyn. Vastaajien osuus, jotka sallivat alkoholin vaikutuksen 

alaisena pyöräilyn, pienenee alkoholipitoisuuden kasvaessa. Tutkimuksessa havait-

tiin, että pyöräilytottumus lisää todennäköisyyttä alkoholin vaikutuksen alaisena pyö-

räilyyn. Alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräilyyn vaikutti tulosten mukaan myös kul-

jettava matka, sääolosuhteet sekä julkisen liikenteen saatavuus. Tutkimuksen mukaan 
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lainsäädäntö ei yksin ratkaise ongelmaa. Ongelman poistamiseksi pitää tiedottaa al-

koholin vaikutuksen alaisena pyöräilyn riskeistä sekä kampanjoida turvallisuudesta. 

(Vestgård ym. 2021.) 

Yannis ym. (2020) tuovat artikkelissaan ilmi huolen, ettei alkoholin vaikutuksen alai-

sena pyöräily ole saanut tarpeeksi huomiota monissa maissa tutkijoilta ja päättäjiltä, 

vaikka pyöräilyn suosio ja matkasuoritteet ovat kasvaneet. Pyöräily infrastruktuurin 

kehittyessä ja pyöräilyyn satsatessa alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräily on kas-

vava ongelma, jonka voidaan olettaa kasvavan lineaarisesti pyöräilyn matkasuorittei-

den kanssa. Yanniksen ym. (2020) mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräilyn 

kasvavaan ongelmaan ja siitä syntyviin seurauksiin olisi mahdollista puuttua määritte-

lemällä lainsäädännöllisesti pyöräilyn alaikäraja, pyöräilyn sijainti liikenneympäris-

tössä, promilleraja, asettamalla suojavarusteiden käyttö pakolliseksi sekä määrittele-

mällä mahdolliset sanktiot rikkeisiin. (Yannis ym. 2020.) 

Vaikka alkoholin alaisena pyöräilyn on havaittu lisäävän onnettomuusriskiä, O'Sullivan 

(2016) mukaan olisi myös huomioitava, että yöaikaan muu liikenne on vähäisempää, 

jolloin turvallisuusriski kohdistuu enemmän henkilöön itseensä. Hänen mielestään 

päihtyneenä pyöräily ja siitä aiheutuvat riskit tulisi mieltää jokaisen henkilön omaksi 

vastuuksi. (O'Sullivan 2016.) 

YHTEENVETO LÄHTEISTÄ 

Keskeiset havainnot kansainvälisistä pyöräliikenteen tutkimusaineistoista: 

- Poliisin tietoon perustuvat onnettomuustilastot antavat hyvin puutteellisen kuvan 

pyöräilijöiden loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Erityisesti 

yksittäisonnettomuudet ja alkoholitapaturmat jäävät pääsääntöisesti poliisin tilaston 

ulkopuolelle. Sairaala-aineistot täydentävät poliisin keräämiä tilastoja pyöräilijöiden 

onnettomuuksien tyypeistä ja määristä. 

- Verrattuna selvänä ajaneisiin, pyöräilijöiden alkoholionnettomuudet tapahtuvat 

todennäköisemmin yöaikaan ja viikonloppuisin ja ovat useimmiten 

yksittäisonnettomuuksia. 

- Alkoholin vaikutuksia (vähäisiä motorisia häiriöitä) voidaan havaita jo matalilla veren 

alkoholipitoisuuksilla. Merkittävä nousu koordinaatiohaasteiden ilmaantumisessa 

havaittiin säännöllisesti vasta alkoholipitoisuuden arvojen ollessa vähintään 0,8 g/kg. 

- Tottumus säännölliseen pyöräilyyn lisää todennäköisyyttä alkoholin vaikutuksen 

alaisena pyöräilyyn. Alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräilyyn vaikuttavat lisäksi 

kuljettava matka, sääolosuhteet sekä julkisen liikenteen saatavuus. 

- Suhtautumisessa pyöräilyyn vähäisillä alkoholipitoisuuksilla on maa- ja 

kulttuurikohtaisia eroja. 
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3 Sähköpotkulautailun onnettomuudet 

Sähköpotkulautojen eli kevyiden sähköajoneuvojen perusluokituksesta säädettiin en-

simmäisen kerran ajoneuvolaissa (1090/2002). Perusluokitus tuli voimaan 1.1.2016, 

jolloin sähköpotkulautoja on saanut käyttää tieliikenteessä. Muutoksesta säädettiin 

lailla 1609/2015. Sähköpotkulautojen vuokraustoiminta alkoi Suomessa keväällä 2019 

herättäen paljon keskustelua turvallisuudesta sekä mediassa että asiantuntijoiden 

kesken. Sähköpotkulautailulle ei ole Suomessa asetettu alaikärajaa. Sähköpotkulau-

taoperaattorit voivat määritellä vuokralaudoilleen omat ikärajansa. Suomessa sähkö-

potkulautaoperaattorit edellyttävät rekisteröitymiseen useimmiten 18 vuoden ikää. 

3.1 Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden 
liikenneturvallisuuden arviointi 

Lahtinen (2020) arvioi opinnäytetyössään Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden lii-

kenneturvallisuuden arviointi sähköpotkulautailun liikenneturvallisuusvaikutuksia ja 

vertasi niitä pyöräilyyn. Sähköpotkulautailun onnettomuuksien ja liikenneturvallisuus-

vaikutusten arviointi perustui HUS:in päivystyksessä Töölön tapaturma-asemalla 

30.5.–7.11.2019 välisenä aikana raportoituihin tapaturmiin, jossa kirjattuja onnetto-

muuksia oli 74 kpl. Päivystykseen tulleista henkilöistä todennettuja alkoholin vaikutuk-

sen alaisena tapauksia oli 50 %. Suurin osa sähköpotkulautailun onnettomuuksista oli 

tapahtunut yöllä, aikavälillä 0–4 sekä ilta-aikaan 20–24 välillä (yöllä 39 % ja 14 % il-

lalla). Yöaikaan sattuneista tapaturmista 80 % tapahtui päihtyneenä. Tapaturmissa 

merkittävimmät vammat kohdistuivat pään alueelle 39 %, yläraajaan 32 %, alaraajaan 

22 % ja 7 % vartaloon. (Lahtinen 2020.) 

Töölön sairaalan tulleiden sähköpotkulautailijoiden tapaturmien seurantajakso kesti 

161 vuorokautta, minkä aikana tehtyjen matkojen määräksi arvioitiin Lahtisen (2020) 

tutkimuksessa n. 1,13 miljoonaa matkaa. Lahtinen (2020) arvioi sähköpotkulaudalla 

tehtyjen matkojen osuuden olevan suuruusluokaltaan 4–10 % polkupyöräilyn mat-

koista.  Onnettomuustiheydeksi hän arvioi sähköpotkulautailun suhteen 66 onnetto-

muutta/milj. matkaa, polkupyöräilyn onnettomuustiheydeksi kantakaupungissa 30 on-

nettomuutta/milj. matkaa ja koko Helsingin alueella 10 onnettomuutta/milj. matkaa. 

Sähköpotkulautailun onnettomuustiheys on Lahtisen (2020) tutkimuksen mukaan 2–

6,5 kertaa suurempi kuin vastaava polkupyörällä, kun huomioidaan alkoholin vaikutuk-

sen alaisena ajamiset mukaan tuloksiin. Onnettomuustiheyksiksi alkoholin vaikutuk-

sen alaisena ajamiset vähennettynä saadaan sähköpotkulautailulle 32 onn./milj. mat-

kaa, polkupyöräilylle kantakaupungissa 20–29 onn./milj. matkaa ja pyöräilylle koko 
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Helsingissä 7–10 onn./milj. matkaa. Lahtinen arvioi sähköpotkulautojen liikenneturval-

lisuuden vastaavan suuruusluokaltaan polkupyöräilijöiden onnettomuustiheyttä (Hel-

singin kantakaupungin tuloksiin verrattuna) kun alkoholin vaikutuksena tapahtuneet 

onnettomuudet jätetään huomioimatta. Töölön sairaalan kokonaisarvio onnettomuuk-

sista oli 400 vuodelle 2019. Tällä tiedolla sähköpotkulautailun onnettomuustiheyden 

tulokset kasvoivat selkeästi suuremmiksi (n. 354 onn./milj. matkaa ja alkoholitapauk-

set vähennettynä 174 onn./milj.matkaa). Saadut ja vertailtavat tulokset hän kuitenkin 

arvioi hyvin karkeiksi ja epätarkoiksi onnettomuusmäärien- ja aineistojen epämääräi-

syyksien vuoksi. (Lahtinen 2020.) 

Lahtisen arvioiden mukaan alkoholin vaikutus sähköpotkulautailuun on suurempi kuin 

pyörällä ajamiseen. Perusteluina hän määrittelee sähköpotkulaudan epävakaamman 

rakenteen (pienet renkaat, jolloin epätasaisuudet ajoväylän pinnassa vaikuttaa ajoon 

selkeämmin kuin pyöräillessä), laitteen epävakaisuuden sekä oletuksen, että sähkö-

potkulaudalla ajettaessa nopeus on lähellä 25 km/h -ajonopeutta, jolloin myös tilanteet 

tulevat kuljettajalle huomattavasti nopeammin vastaan kuin pyöräillä kulkien. Tulos-

tensa perusteella Lahtinen (2020) toteaa että sähköpotkulautailu voisi olla turvallisem-

paa kuin polkupyöräily, mikäli käyttäjät käyttäisivät kypärää ja noudattaisivat ohjeita ja 

liikennesääntöjä. (Lahtinen 2020.) 

YHTEENVETO LÄHTEESTÄ 

Lahtinen (2020), Kevyiden sähköisten liikkumisvälineiden liikenneturvallisuuden 

arviointi.  

- Päivystykseen tulleista henkilöistä todennettuja alkoholitapauksia oli 50 %. 

Sähköpotkulautailun onnettomuuksista yöaikaan (kello 0–4), tapahtui näistä 39 % ja 

ilta-aikaan (kello 20–24), 14 %. Yöajan tapaturmista 80 % oli päihtyneenä ajoja. 

- Sähköpotkulaudalla tehtyjen matkojen osuus on arviolta suuruusluokaltaan 4–10 % 

polkupyöräilyn matkoista 

- Sähköpotkulautailun onnettomuustiheys on 2–6,5 kertaa suurempi kuin vastaava 

polkupyörällä, kun huomioidaan alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiset mukaan 

tuloksiin. Sähköpotkulautailun onnettomuustiheydeksi arvioitiin 66 onnettomuutta / 

milj. matkaa, polkupyöräilyn onnettomuustiheydeksi kantakaupungissa 30 onn. / milj. 

matkaa ja koko Helsingin alueella 10 onn. / milj. matkaa. 

- Sähköpotkulautojen liikenneturvallisuus vastaa suuruusluokaltaan 

polkupyöräilijöiden onnettomuustiheyttä, kun alkoholin vaikutuksena tapahtuneet 

onnettomuudet jätetään huomioimatta. Onnettomuustiheyksiksi alkoholin 

vaikutuksen alaisena ajamiset vähennettynä saadaan sähköpotkulautailulle 32 onn. / 

milj. matkaa, polkupyöräilylle kantakaupungissa 20–29 onn. / milj. matkaa ja 

pyöräilylle koko Helsingissä 7–10 onn. / milj. matkaa.) 

- Alkoholin vaikutus sähköpotkulautailuun on suurempi kuin pyörällä ajamiseen 

johtuen laitteen epävakaisuudesta sekä korkeammasta ajonopeudesta. 
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3.2 Sähköpotkulautailun tapaturmat Helsingissä 

Sähköpotkulautailun onnettomuuksien tutkintaa on tehty sairaanhoitopiireissä. Vasara 

ym. (2022) tutkivat tutkimuksessaan Characteristics and costs of electric scooter inju-

ries in Helsinki: a retrospective cohort study kolmeen Helsingin päivystykseen vuoden 

2021 aikana tulleita sähköpotkulautailuun liittyviä potilaita. Yhteensä päivystystapauk-

sista 446 potilasta tapauksineen täytti tutkimusrajauksen kriteerit. Näistä 434 tapauk-

sessa loukkaantunut oli sähköpotkulautailija ja 12 tapauksessa jalankulkija tai pyöräi-

lijä loukkaantui. 59 % (n=260) tapauksissa loukkaantunut oli mies. Tapauksista 67 oli 

raportoitu tapahtuneen yhteiskäyttöisellä sähköpotkulaudalla, 17 tapauksessa oli ky-

seessä yksityisesti omistettu lauta. Muissa 362 tapauksessa omistussuhteesta ei ollut 

kirjausta. (Vasara ym. 2022.) 

Helsingin tapauksissa yleisin loukkaantumisen syy oli kaatuminen (n=374) jonka jäl-

keen toista sijaa piti törmäys (n=40). 15 tapauksessa laudan kyydissä oli ollut kaksi 

henkilöä. 13 tapauksessa onnettomuus oli raportoitu törmäykseksi liikkuvan auton 

kanssa. 9 tapauksessa jalankulkija ja kolmessa tapauksessa pyöräilijä oli saanut osu-

man tai häneen oli törmätty sähköpotkulaudalla. Vammoista 58 % (n=257) raportoitiin 

lievinä, 35 % (n=155) kohtalaisina ja 8 % (n = 34) vakavana tai tätä pahempana. Ylei-

simmin vamma kohdistui pään tai kasvojen alueelle (49 %, n=220). Vammoista ylä-

vartaloon kohdistui 32 % (n=142) ja alavartaloon 25 % (n=113). (Vasara ym. 2022.) 

Loukkaantuneista 45 % (n=201) raportoitiin olevan alkoholin vaikutuksen alaisena, 

mikä korostui yöaikaan. Yöaikaan, aikavälillä 00–05, raportoiduista tapaturmista 75 % 

loukkaantunut oli päihtynyt (kuva 5). Kypärää oli käytetty 3 % (n=14) onnettomuuk-

sista, kun taas 303 tapauksessa (70 %) kypärän käytöstä ei ollut tietoa. Loukkaantu-

misista suurin osa ajoittui heinäkuulle (n=131), kesäkuulle ajoittui tapauksista 101 kpl 

ja elokuulle 75. (Vasara ym. 2022.) 

Vuoden 2021 aikana Helsingin kaupunki ja sähköpotkulautojen palvelutarjoajat toteut-

tivat useita rajoituksia vuokrattavien sähköpotkulautojen käytölle.  

- 7. 7.2021 ajonopeudet rajoitettiin 15 km/h tasoon useilla keskustan alueilla 

- 3.9.2021 sähköpotkulautojen käyttö estettiin viikonloppuisin (pe ja la) ösin 

- päiväaikaan ylin nopeus alannettiin 20 km/h -tasoon ja öisin (pois lukien per-

jantai- ja lauantaiyöt) ylin ajonopeus laskettiin 15 km/h -tasoon. (Vasara ym. 

2022.) 
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Kuva 5 Tutkittujen sähköpotkulautaonnettomuuksien tapahtuma-ajankohta (Vasara ym. 2022.) 

Raportoiduista loukkaantumisista 55 % (n=246) tapahtui viikonloppuisin (perjantain 

kello 15 sekä sunnuntain ja maanantain välisen yön kello 00 välisenä aikana). Kai-

kista tapauksista 51 % (n=227) tapahtui ennen keskusta-alueiden nopeusrajoitusten 

alentamisia ja 84 % ennen viikonloppuöiden rajoitteita. Kuitenkin viikonloppuöiden ra-

joittamisesta ei Helsingin tapaturmapäivystyksen havainnoista tehdyssä tutkimuk-

sessa voitu tehdä johtopäätöksiä, sillä rajoitus tuli voimaan vasta syyskuussa, jolloin 

sähköpotkulautailun määrä oli merkittävästi vähäisempi kylmien ilmojen vuoksi. (Va-

sara ym. 2022.) 

Päivystykseen saapuneista loukkaantuneista sähköpotkulaudan kuljettajista 60 (13 %) 

päätyi sairaalahoitoon. Sairaalakäynnin mediaani pituudeksi arvioitiin kaksi päivää. 

Kaiken kaikkiaan 189 potilasta (42 %) tarvitsi uuden lääkärikäynnin päivystyksen jäl-

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 määritettiin yhteensä 13.5 vuoden verran (4 928 päivää). Sairauspoissaoloja 

määrättiin 178 potilaalle. Sairauspoissaolon mediaanikestoksi määritettiin 14 vuoro-



 

26 

kautta. Poissaolojen kustannuksiksi arvioitiin työnantajille 284 047 € ja sosiaalivakuu-

tusinstituutiolle 561 464 €. Hoitokulujen ja sairauspoissaolojen kokonaiskustannuksien 

arvioitiin olevan 1,71 milj. euroa ja mediaaniksi 1 148 €/potilas (vaihteluvälillä 399–

4 263 €). (Vasara ym. 2022.) 

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin HUS tiedotteessa (2022) ilmenee, että 

Töölön tapaturma-asemalla sekä Meilahden ja Malmin yhteispäivystyksissä hoidettu-

jen sähköpotkulautailuun liittyvien potilaiden määrät ovat vähentyneet asetettujen yö-

rajoitusten (yölliset nopeusrajoitukset sekä vuokraustoiminnan lopettamisella perjan-

tai- ja lauantaiöisin) myötä merkittävästi. Vuoden 2022 tammi–elokuun aikana HUS:in 

päivystyksissä hoidettiin 148 sähköpotkulautailijaa, kun vuoden 2021 tammi–elo-

kuussa vastaava potilasmäärä oli 386. Huolimatta loukkaantuneiden merkittävästä vä-

henemästä vammaprofiili on pysynyt vastaavanlaisena kuin ennen rajoitteita; pään 

vammoja on noin puolella ja toiseksi yleisimpiä ovat raajojen vammat. Päihtyneenä 

ajaneiden osuus laski hieman vuoteen 2021 verrattuna; 2021 loukkaantuneista 44 % 

oli humaltuneina ja vuonna 2022 vastaava osuus oli 35 %. HUS:in mukaan rajoittei-

den lisäksi sähköpotkulautailuvammojen vähenemän taustalla on lisäksi lisääntynyt 

käyttökokemus sekä suuri mediahuomio. (HUS 2022.) 

YHTEENVETO LÄHTE ISTÄ 

Keskeiset havainnot Helsingin alueen sähköpotkulautapaturmista sairaala-

aineistoihin nojaten: 

- Helsingin päivystyksissä hoidetuista sähköpotkulautailijoista 59 % (n=260) oli miehiä.  

- Hoidetuista vammoista 58 % (n=257) raportoitiin lievinä, 35 % (n=155) kohtalaisina 

ja 8 % (n = 34) vakavana tai tätä pahempina.  

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

- Loukkaantuneista 45 % (n=201) raportoitiin olevan alkoholin vaikutuksen alaisena. 

Yöaikaan aikavälillä 0–5 raportoiduista tapaturmista 75 % loukkaantunut henkilö oli 

päihtynyt.  

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

- Hoitokulujen ja sairauspoissaolojen kokonaiskustannuksien arvioitiin olevan 

1,71 milj. € ja mediaaniksi arvioitiin 1 148 € / potilas (vaihteluvälillä 399–4 263 €). 

- Vuonna 2021 asetetut yöajan rajoitteet (nopeusrajoitus sekä aikaan perustuva 

käyttörajoitus) vähensivät sähköpotkulautaonnettomuuksia merkittävästi Töölön 

tapaturma-asemalla sekä Meilahden ja Malmin yhteispäivystyksissä. Vuoden 2022 

tammi–elokuussa loukkaantuneita sähköpotkulautailijoita oli 148 (vuonna 2021 

samana aikana 386).   

- Päihtyneenä sähköpotkulaudalla ajaneiden päivystyspotilaiden osuus on laskenut 

vuodesta 2021 (44 %) vuoteen 2022, jolloin osuus oli 35 %.  

- Loukkaantuneiden sähköpotkulautailijoiden merkittävä vähenemä ei muuttanut 

loukkaantuneiden vammaprofiilia.  
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3.3 Sähköpotkulautailun 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 sähköpotkulautailun seurauksena louk-

kaantuneita, joilla ilmeni kasvojen ja pään alueen murtumia tai hammasvaurioita. 

Näitä ilmeni 23 potilaalla. Potilaiden keski-ikä oli 30 vuotta ja suurin osa oli miehiä 

(n=16). Neljällä potilaasta todennetusti ei ollut käytössä kypärää, ja lopuista 19 poti-

laasta kypärän käytöstä ei ole kirjattu tietoa. Potilaista merkittävä osa (n=21) oli hu-

maltuneena ja 18 henkilöistä veren alkoholipitoisuus oli mitattu olevan yli 1 ‰. Suurin 

osa tapahtui yöaikaan (n=17) ja viikonlopuille osui 19 loukkaantumisista. Suurin osa 

loukkaantumisista ajoittui syys-marraskuulle (n=15).  Keskiarvollisesti kolmen päivän 

sairaalajakso vaadittiin 14 potilaan kohdalla. Havaintojen mukaan sähköpotkulautailu-

tapaturmat olivat seurausta huomattavasta määrästä alkoholia veressä ja kypärän 

käyttämättömyydestä. Tapaturmat ajoittuivat viikonloppuöille. (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 päivystykseen aikavälillä 23.4.2019-

23.4.2021 tulleissa sähköpotkulautailuun liittyvissä tapaturmissa on havaittavissa 

aiempien tutkimuksien tavoin se, että loukkaantuneissa edustaa nuoret miehet sekä 

alkoholin vaikutus. TAYSin päivystykseen saapui tutkitulla ajanjaksolla yhteensä 331 

loukkaantunutta sähköpotkulautailijaa (335 käyntiä). Käynneistä 147 osui yöaikaan, 

aikavälille 0–6. Positiivinen alkoholimittaustulos havaittiin 167 tapauksessa (50,4 %). 

Alkoholipitoisuuksista ei ole mainintaa tutkimuksessa. Päivystykseen saapuneista 199 

oli miehiä (60,1 %) ja keski-ikä 29. (Reito ym. 2022.)  

Vammoja 331 potilaalle oli diagnosoitu yhteensä 527. Murtumia sekä sijoiltaanmenoja 

diagnosoitiin 103 potilaalla (31,1 %). Päähän kohdistuvia vammoja todettiin 103:lla 

potilaalla (näistä merkittäviä ilmeni 13 potilaalla) kasvoihin kohdistuvia vammoja il-

meni 138:lla henkilöllä (näistä merkittäviä 17), yläraajoihin 136 (näistä merkittäviä 63), 

alaraajoihin 101(näistä merkittäviä 22) ja muita vammoja diagnosoitiin 38:lla potilaalla. 

(Reito ym. 2022.) 
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Tampereella toimi tutkitulla aikavälillä kaksi sähköpotkulautayritystä. Tutkitulla aikavä-

lillä (23.4.2019–23.4.2021) sähköpotkulautamatkoja oli tehty yhteensä 1 862 778 ja ki-

lometrejä ajettu 4 592 549 km. Tutkimuksessa arvioitiin sähköpotkulautailun onnetto-

muuksien riskiä. Päivystyskäyntiä vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi arvi-

oitiin 18,0 / 100 000 matkaa ja 7,3 / 100 000 ajettua kilometriä kohden. Vakavasti 

loukkaantuneiden ilmaantuvuus 5,9 / 100 000 matkaa ja 2,4 / 100 000 ajettua kilomet-

riä kohden. (Reito ym. 2022.) 

YHTEENVETO LÄHTEISTÄ 

Turun yliopistollisen keskussairaalan aineistossa sähköpotkulautailun seurauksena 

loukkaantuneita, joilla ilmeni kasvojen ja pään alueen murtumia tai 

hammasvaurioita, oli vuonna 2019 yhteensä 23 henkilöä.  

- Potilaista merkittävä osa (n=21) oli humaltuneena ja 18 henkilöistä veren 

alkoholipitoisuus oli mitattu olevan yli 1 ‰.  

- Suurin osa TYKS:issä hoidetuista potilaista oli joutunut tapaturmaan yöaikaan (n=17) 

ja viikonlopuille osui 19/23 loukkaantumisista.  

- Havaintojen mukaan sähköpotkulautailutapaturmat olivat seurausta huomattavasta 

määrästä alkoholia veressä ja kypärän käyttämättömyydestä. 

Tampereen yliopistollisen keskussairaalan aineistoissa sähköpotkulautailun 

tapaturmia oli vuonna 2019 yhteensä 335 kpl. 

- Sairaalakäynneistä 147 osui yöaikaan, aikavälille 0–6.  

- Positiivinen alkoholimittaustulos havaittiin 167 tapauksessa (50,4 %).  

- Päivystyskäyntiä vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi arvioitiin 18,0 /  

100 000 matkaa ja 7,3 / 100 000 ajettua kilometriä kohden.  

- Vakavasti loukkaantuneiden ilmaantuvuudeksi arvioitiin 5,9 / 100 000 matkaa ja 2,4 / 

100 000 ajettua kilometriä kohden. 
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3.4 Havaintoja kansainvälisistä 
sähköpotkulautaonnettomuuksien 
tutkimuksista 

International Transport Forumin Safe Micromobility (2020) julkaisussa on koottu yh-

teen ja analysoitu sähköpotkulaudan turvallisuustilannetta maailmanlaajuisesti. Julkai-

sun mukaan sähköpotkulautailun ei nähdä aiheuttavan yhtään todennäköisemmin lii-

kennekuolemia kuin polkupyöräilynkään. Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ilme-

nee sähköpotkulaudoilla huomattavasti vähemmän kuin moottoripyörillä. Yli  

80 % pyöräilyn ja sähköpotkulautailun kuolemaan johtaneista onnettomuuksista ovat 

törmäysonnettomuuksia raskaampien ajoneuvojen kanssa. Moottorikäyttöiseen ajo-

neuvoon törmääminen lisää sähköpotkulautaonnettomuuden uhrin loukkaantumisen 

vakavuutta. (International Transport Forum 2020.) Tulosta tulkittaessa on hyvä huo-

mata, että kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien syyt eroavat jonkin verran louk-

kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien syistä. Onnettomuuden vakavuudesta 

riippumatta yksittäisonnettomuudet ovat yleinen onnettomuustyyppi. 

Tutkimustulokset sähköpotkulautailijoiden kypärän käytöstä vaihtelevat 0,5 % ja 25 % 

välillä (keskiarvo 4 %). Julkaisun mukaan sähköpotkulautailijat käyttävät kypärää har-

vemmin kuin polkupyöräilijät. Julkaisussa myös todetaan useiden tutkimusten osoitta-

van mieskäyttäjien korostuvan onnettomuustilastoissa (kaikissa tutkimuksissa miesten 

osuus onnettomuuksien uhreista yli 50 %). Perusteluina mainittiin käyttäjämääräja-

kauma sekä mahdollisesti miesten taipumus riskialttiimpaan käyttäytymiseen. Onnet-

tomuuksien taustasyinä ilmenee katujen ja teiden päällysteiden kunto. (International 

Transport Forum 2020.) 

Sähköpotkulautojen pääkäyttäjäryhmäksi on arvioitu nuoret aikuiset niin Saksassa, 

Tanskassa, Norjassa ja Ruotsissa. Tanska, Norja ja Ruotsi ovat myös ilmoittaneet 

sähköpotkulautailijoiden pääryhmän muodostuvan kaupungin omista asukkaista eikä 

esimerkiksi turisteista. Tanskassa sähköpotkulautoja hyödynnetään pääasiallisesti 

sekä koulu- ja työmatkoihin että vapaa-ajanmatkoihin, kun taas Ruotsissa ja Norjassa 

vain ensimmäiseen ja Saksassa on arvioitu sähköpotkulaudalla tehtyjen matkojen ole-

van pääasiallisesti vapaa-ajan matkoja. Suomesta ja muista benchmark-katsaukseen 

valituista maista vastaavia tietoja ei ollut saatavilla. (Kamphuis & van Schagen, 2020.)  

TØI:n (2022) tutkimuksen mukaan arviot sähköpotkulautailun onnettomuusriskistä 

suhteessa pyöräilyn onnettomuusriskiin vaihtelevat suuresti riippuen mm. tavasta arvi-

oida ja laskea riskiä. TØI:n raportissa (2022) sähköpotkulaudan onnettomuusriski 

nähdään olevan 5–7 kertaa suurempi kuin pyöräilyn. Nuorten riski joutua sähköpotku-

laudalla onnettomuuteen arvioitiin korkeammaksi kuin aikuisten. Onnettomuusriski ar-
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vioitiin myös merkittävästi pienemmäksi yksityisomisteisten sähköpotkulautojen suh-

teen kuin vuokralaudoille. Tätä perusteltiin sillä, että yksityislaudoilla ajetaan harvem-

min alkoholin vaikutuksen alaisena ja käyttäjä on jokseenkin kokeneempi ajaja. Ra-

portin mukaan tiukemman sääntelyn ja lisääntyvän käyttökokemuksen myötä onnetto-

muusriski pieninisi, mutta ei tekisi sähköpotkulaudoista koskaan yhtä turvallisia kuin 

pyöräilystä. (TØI 2022). Oslossa vuosilta 2019–2020 kerätyn aineiston mukaan säh-

köpotkulautaonnettomuuksissa käyttäjä oli alkoholin vaikutuksen alaisena suurem-

massa osassa onnettomuuksia verrattuna pyöräilyonnettomuuksiin (sähköpotkulau-

taonnettomuuksissa alkoholin vaikutuksen alaisena naisista 14,5 %, miehistä 26,3 %; 

pyöräilyonnettomuuksissa vastaavasti naisten osuus oli 2,3 % ja miesten 5,5 %). 

(Norwegian Public Roads Administration 2021.) 

Zube ym. (2022) ovat tutkineet alkoholin vaikutusta sähköpotkulautailuun todellisella 

ajokuntotutkimuksella suljetussa testiympäristössä. Tutkimuksessa oli 57 henkilöä (28 

naista, 29 miestä) joilta tutkittiin alkoholin vaikutusta, ja 6 henkilöä (3 naista ja 3 

miestä) jotka eivät käyttäneet alkoholia tutkimuksen aikana. Tutkimuksessa havaittiin 

jo hyvin alhaisilla veren alkoholipitoisuuden arvoilla (0,21–0,60 g/kg) huomattavaa ajo-

kyvyn heikentymistä (arviolta 60 % selvänä mitatusta). Tutkimus osoitti, että Saksan 

promillerajan arvolla 1,1 (tutkimuksessa mittaustulokset välillä 1,01–1,2) ajokyky heik-

keni voimakkaasti. Tutkimuksen mukaan tulokset osoittavat alkoholin negatiivisia vai-

kutuksia sähköpotkulaudalla ajamiseen. Sukupuolten välillä mittaustuloksissa ei ha-

vaittu eroavaisuuksia. (Zube ym. 2022.) 

YHTEENVETO LÄHTEISTÄ 

- International Transport Forumin Safe Micromobility (2020) julkaisun mukaan 

sähköpotkulautailun ei nähdä aiheuttavan yhtään todennäköisemmin 

liikennekuolemia kuin polkupyöräilyn. Kypärää käyttävien osuus sähköpotkulaudalla 

ajavista vaihtelee 0,5 % ja 25 % välillä (keskiarvo 4 %). 

- Sähköpotkulautojen mieskäyttäjien korostuvan onnettomuustutkimuksissa (ITF:n 

keräämissä tutkimuksissa osuus yli 50 %). Perusteluina on tunnistettu 

käyttäjämääräjakauma sekä miesten mahdollinen taipumus riskialttiimpaan 

liikennekäyttäytymiseen. 

- TØI:n raportissa (2022) sähköpotkulaudan onnettomuusriski nähdään olevan 5–7 

kertaa suurempi kuin pyöräilyn. Onnettomuusriski arvioitiin merkittävästi 

pienemmäksi yksityisomisteisten sähköpotkulautojen suhteen kuin vuokralaudoille. 

Tiukemman sääntelyn ja lisääntyvän käyttökokemuksen myötä onnettomuusriskin on 

arvioitu pienentyvän jonkin verran. 

- Saksalaistutkimuksen (Zube ym. 2022) tuloksissa havaittiin jo hyvin alhaisilla veren 

alkoholipitoisuuden arvoilla (0,21–0,60 g/kg) huomattavaa ajokyvyn heikentymistä 

(arviolta 60 % selvänä mitatusta). 
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4 Asenteet 

4.1 ESRA2-kysely 

Belgialainen Visa-instituutti koordinoi ESRA (E-Survey of Road users’ Attitudes) tutki-

muksia, pyrkimyksenä kerätä ja analysoida kansainvälisesti tuloksia tienkäyttäjien 

asenteista. Viimeisin ESRA2-kysely on toteutettu vuosien 2018–2020 aikana. Kyse-

lyssä pyydettiin vastaajaa kertomaan kuinka usein arvioi ajaneensa pyörällä juotuaan 

mielestään mahdollisesti liikaa alkoholia viimeisen 30 vuorokauden aikana. Tulokset 

on ilmoitettu vastaajien prosentuaalisena osuutena, jotka ilmoittivat tapahtumakerto-

jen määräksi muutaman kerran kuukaudessa. Suomen tulos on korkeampi kuin Eu-

roopan maiden keskiarvo, mutta matalampi kuin suuressa osassa tämän selvityksen 

kansainvälisen katsauksen vertailumaita. (ESRA 2022.) 

Vastaava kysely on toteutettu myös kypärän käyttämättömyydestä. Tuloksissa suo-

malaiset vastaajat ilmoittivat käyttävänsä kypärää vähemmän kuin keskivertaisesti 

Euroopassa. Tuloksissa ruotsalaiset sekä tanskalaiset ilmoittivat käyttävän kypärää 

useammin kuin suomalaiset. (ESRA 2022.) 

 

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

 
Kuva 7 ESRA-kyselyn tulokset kypärän käyttämättömyydestä. (ESRA 2022.) 
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4.2 Baseline-tutkimushanke  

VTT:n toteuttamassa Tieliikenneturvallisuusindikaattoritietojen kerääminen (Baseline) 

-tutkimuksessa selvitettiin eri kulkutavoilla liikkuvien alkoholin käyttöä. Verkkokyselyllä 

kysyttiin vastaajilta, ovatko he viimeisen 12 kuukauden aikana ajaneet kulkuvälinettä 

juotuaan alkoholia. Kysymysasettelu oli kaksiosainen: onko vastaaja ajanut kulkuväli-

nettä alkoholin vaikutuksen alaisena ylipäätänsä sekä onko ajanut kulkuvälinettä niin 

että promillemäärä on saattanut ylittää 0,5 ‰. Kyselyvastaajia oli 1 322. Tulosten mu-

kaan humaltuneena ajaminen oli yleisintä sähköpotkulaudalla liikuttaessa. Sähköpot-

kulautaa ajaneista 44 % kertoi ajaneensa alkoholin vaikutuksen alaisena ja 40 % us-

koi promillemäärän ylittäneen 0,5 ‰ (Sähköpotkulautaa käyttäneitä n=135). Kuvan 8 

mukaisesti vastaavat lukemat päihtyneenä pyöräilyn suhteen olivat 36 % ja 27 % 

(n=985), mopoa/moottoripyörää käyttäneillä 11 % ja 4 % (n=206) ja muilla moottori-

ajoneuvoilla ajaneilla 13 % ja 3 % (n=1322). (Silla ym. 2022.) 

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

4.3 Liikenneturvan kyselytutkimukset 

Liikenneturva teettää vuosittain kyselyitä tiedotuksellisiin tarkoituksiinsa. Tämän selvi-

tystyön yhteydessä saatiin käyttöön Liikenneturvan kyselytuloksia, jotka käsittelivät 

päihtyneenä ajamisen teemoja. Kyselyssä liikenneturvallisuustoimien hyväksyttävyy-

destä 34 % vastaajista (n=1 025) koki 0,5 promillerajan asettamisen pyöräilylle täysin 

hyväksyttävänä, 31 % jokseenkin hyväksyttävänä, 19 % melko arveluttavana keinona, 

10 % ei hyväksyttävänä laisinkaan ja 7 % vastaajista ei osannut sanoa. Kyselytulos-

ten mukaan vastaajat (n=1 005) arvioivat sopivaksi seuraamukseksi vahingosta, joka 
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aiheutuu päihtyneenä ajamisesta pyörällä tai sähköpotkulaudalla, sakon tai korvaus-

ten maksamisen (81 %). Seuraavaksi suosituin seuraamus oli ajokielto (35 %), mutta 

sitä kannattaneiden osuus oli enää vain kolmannes vastaajista. (Liikenneturva 

2021a.) 

Liikenneturva on selvittänyt myös nuorten (15–24-vuotiaat) käyttäytymistä ja asenteita 

teettämillään kyselyillä. Vastauksissa korostuu, että päihtyneenä polkupyörällä ajami-

nen on yleisempää kuin millään muulla kulkumuodolla ja päihtyneenä sähköpotkulau-

tailu tulee toisena. Samansuuntainen tulos on havaittavissa vastaajien arvioidessa eri 

kulkumuotojen suhteen, estäisivätkö toisen ajamista alkoholin vaikutuksen alaisena ja 

toivoisivatko toisten estävän heidät päihtyneenä ajamisen. Päihtyneenä ajaminen au-

tolla, moottoripyörällä, mopolla tai mopoautolla sekä mönkijällä yritettäisiin vastausten 

mukaan estää jopa 2 kertaa todennäköisemmin kuin sähköpotkulaudalla tai pyörällä 

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 sekä polkupyöräilijöille että sähköpotkulautailijoille. Polkupyöräilylle asetettavaa 

promillerajaa kannattaa vastaajista 63 % ja sähköpotkulautailulle vastaavasti 86 % 

vastaajista. Kannatus vaihtelee ikäryhmittäin. 70 vuotta täyttäneistä 77 % kannattaa 

pyöräilyn promillerajaa ja 30-vuotiaista ja nuoremmista 51 % on promillerajan asetta-

misen kannalla. HS-gallupissa selvitettiin myös promillerajaa kannattavien näkemystä 

sopivasta promillerajasta, tarjoten vaihtoehtoisina promillerajoina 0,5; 1,0; 1,5 tai suu-

rempi. Pyöräilijöille 0,5 promillerajaa kannatti 56 % ja sähköpotkulautailijoille 60 % 

(kuva 9). (Kerkelä, 2022.) 

 
Kuva 9 Promillerajaa kannattavien näkemykset promillerajan suuruudesta. (Kerkelä, 2022.) 
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YHTEENVETO LÄHTEISTÄ 

Asenteisiin liittyvistä tutkimusaineistoista keskeisimpiä havaintoja olivat: 

- Kansainvälisessä vertailussa vuosilta 2018–2020 suomalaiset arvioivat ajaneensa 

päihtyneenä pyörällä useammin kuin eurooppalaiset keskimäärin. 

- Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen on sähköpotkulautailijoiden keskuudessa 

yleisempää kuin muilla kulkuneuvoilla liikuttaessa. Sähköpotkulautaa ajaneista 44 % 

kertoi ajaneensa alkoholin vaikutuksen alaisena ja 40 % uskoi promillemäärän 

ylittäneen 0,5 ‰. Vastaavat lukemat polkupyörän suhteen ovat 36 % ja 27 %.  

- Suomalaiset kannattavat pyörällä tai sähköpotkulaudalla päihtyneenä ajamisen 

sanktioksi useimmiten sakkoa tai vahingonkorvausten maksamista (81 % 

kyselyvastaajista). 

- Kaksi kolmesta kokee 0,5 promillerajan asettamisen pyöräilylle täysin tai jokseenkin 

hyväksyttävänä.  

- Nuorten kyselyvastauksissa korostuu, että päihtyneenä polkupyörällä ajaminen on 

yleisempää kuin millään muulla kulkumuodolla. Päihtyneenä sähköpotkulautailu on 

nuorilla toiseksi yleisintä. 

- Päihtyneenä ajaminen autolla, moottoripyörällä, mopolla tai mopoautolla sekä 

mönkijällä yritettäisiin nuorten kyselyvastausten mukaan estää jopa 2 kertaa 

todennäköisemmin kuin sähköpotkulaudalla tai pyörällä ajaminen. 

- HS-gallupin mukaan vastaajista 63 % kannattaa promillerajan asettamista 

polkupyöräilylle ja puolestaan 86 % kannattaa promillerajaa sähköpotkulautailuun. 

Kannatus vaihtelee ikäryhmittäin.  
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5 Kansainvälinen katsaus 

Kansainvälisen katsauksen tarkoituksena oli selvittää pyöräilyn ja sähköpotkulautailun 

promillerajan olemassaoloa ja alkoholin vaikutuksen alaisuudessa ajamisen haastei-

den näkymistä muualla Euroopassa. Lisäksi pyrittiin tunnistamaan erilaisia ratkaisu-

keinoja Suomessakin tunnistettuihin haasteisiin. Mahdollisten ratkaisukeinojen selvit-

tämiseksi tässä työssä on selvitetty Ruotsin, Iso-Britannian, Norjan, Tanskan, Saksan, 

Alankomaiden ja Viron lainsäädäntöä, promillerajaa korvaavia toimenpiteitä tai sen 

rinnakkaistoimenpiteitä sekä muita käytänteitä ja maakohtaisia tutkimuksia. Kansain-

välisen katsauksen osuudessa hyödynnettiin selvitystä laatineen konsultin organisaa-

tion kansainvälistä asiantuntijatiimiä ja heidän osaamistaan.  

Kansainvälisellä katsauksella pyrittiin vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:  

- Onko kohdemaassa asetettu promilleraja pyöräilylle ja/tai sähköpotkulautai-

lulle? 

- Milloin kyseinen lainsäädäntö 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-

tiokäytännöt? 

- Onko promillerajan rinnalla käytössä muita rajoitteita tai velvoitteita, joilla pyri-

tään vähentämään onnettomuuksia? 

- Mikäli promillerajaa ei ole käytössä pyöräilylle ja/tai sähköpotkulautailulle, 

onko käytössä muita sanktiokäytäntöjä (esim. korkeampi rangaistus jos on-

nettomuus tapahtuu alkoholin vaikutuksen alaisena)?  

- Mikäli promilleraja tai muita velvoitekäytäntöjä on asetettu, millaiset vaikutuk-

sia toimenpiteillä on tunnistettu olevan? 

- Jos promillerajaa ei ole asetettu, onko aiheen ympärillä käyty keskustelua?   

Seuraavissa kappaleissa on kuvattu kansainvälisen katsauksen yhteydessä tehdyt 

maakohtaiset havainnot. 

5.1.1 Alankomaat 

Alankomaissa sähköpotkulaudat sekä muut kevyet sähköajoneuvot, joissa lihasvoi-

maa ei tarvita liikkumiseen, kuuluvat ajoneuvoluokkaan erityiset mopot (bijzondere 

bromfiets). Näiden kulkuvälineiden suurin sallittu ajonopeus on 25 km/h. (Steppen doe 

je zo, 2020.) Liikkumisvälineiden tulee olla viranomaisten hyväksymiä ja niitä koskee 

samat promillerajat kuin muitakin moottoriajoneuvoja (0,5). (ETSC 2020.) Arvion mu-

kaan 3 %:lla Alankomaissa asuvista on oma kevyt sähköajoneuvo, vaikka suurin osa 
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näistä on laittomia. (Pitane 2021.) Suurin osa sähköpotkulaudoista ja muista kevyistä 

sähköajoneuvoista ei ole Alankomaissa laillisia, sillä ne eivät täytä näille laissa asetet-

tuja vaatimuksia. Alankomaat ovat kuitenkin hyväksyneet tieliikennekäyttöön kevyen 

sähköajoneuvon, joka ulkoasultaan eroaa hyvin paljon sähköpotkulaudasta mm. 

isoilla renkaillaan. (ETSC 2022.) 

Polkupyörät on jaoteltu polkupyöriin ja sähköavusteisiin polkupyöriin. Sähköavustei-

silla polkupyörillä on lainsäädännössä oma ajoneuvoluokka. Sähköavustus tulee olla 

rajoitettu enimmillään 25 km/h -ajonopeuteen. Tätä korkeammilla ajonopeuksilla (kui-

tenkin alle 45 km/h) kulkevat ajoneuvot luetaan mopoiksi, ja niihin pätee mopoliiken-

teen lainsäädäntö, jonka mukaan esim. kypärää on käytettävä. Pyöräilylle on asetettu 

promillerajaksi 0,5. Promilleraja on asetettu vuonna 1994. Sekä päihtyneenä pyöräi-

lylle että sähköpotkulautailulle sakko on 100–140 euroa. Lisäksi pyöräilijä ja sähköpot-

kulautailija voidaan evätä saamasta korvauksia liikenneonnettomuudesta, mikäli he 

ovat päihtyneitä. (Wegenverkeerswet 1994.)  

Alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräily on havaittu ongelmaksi Alankomaissa lain-

säädännöstä huolimatta. (Vester ym. 2009; de Waard ym. 2016; Hageman ym. 2018). 

Verster ym. (2009) tutkimuksen mukaan opiskelijat, jotka pyöräilevät päihtyneenä, 

saattaisivat 41,9 % todennäköisyydellä vähentää alkoholin käyttöä, jos poliisi valvoisi 

päihtyneenä pyöräilyä samalla tapaa kuin päihtyneenä autolla ajamista. Tutkimuksen 

mukaan useat vastaajat eivät kokeneet päihtyneenä pyöräilyä vaaralliseksi. (Verster 

ym. 2009.) Useat eivät myöskään tienneet rikkovansa lakia ja voivansa saada 140 eu-

ron sakon päihtyneenä ajamisesta (Dutch News 2014). 

De Waardin ym. (2016) tutkimuksen mukaan merkittävä osuus pyöräilijöistä ajaa alko-

holin vaikutuksen alaisena, mikä lisää turvallisuusriskiä itselle sekä toisille liikkujille. 

Tutkimuksessa ei havaittu merkittäviä eroja alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräilyyn 

kahden tutkitun kaupungin välillä vaikka kaupungeissa opiskelijoiden suhteellisissa 

määrissä oli eroja. Artikkelissa nostettiin esille valvonnan tehostamisen mahdollinen 

kääntöpuoli, päihtyneiden siirtyessä muihin kulkutapoihin.  Pyöräily päihtyneenä ei ai-

heuta yhtä paljon vaaraa toisille kuin päihtyneenä autolla ajaminen. Päihtyneenä kä-

vely voisi olla turvallisempi vaihtoehto kuin pyöräily. Jotta päihtynyt käyttäjä alkaisi 

käyttää julkista liikennettä, olisi tarjonnan kohdattava tarve myös yöaikaan. Humaltu-

neet asiakkaat kuitenkin voivat aiheuttaa kuljettajien turvallisuudelle ongelmia ja lisätä 

julkisia häiriöitä. (de Waard ym. 2016.)  
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5.1.2 Iso-Britannia 

Iso-Britanniassa polkupyörät ja sähköavusteiset polkupyörät on määritelty eri ajoneu-

voluokkiin. Sähköpyöriksi luetaan kaikki teholtaan alle 250 watin sähköavusteiset pol-

kupyörät, joiden sähköavustus on rajoitettu 25 km/h nopeustasoon. Sähköpyörillä aja-

minen on sallittua yli 14-vuotiaille. (Government UK 2022a.) Lainsäädännöllisesti pyö-

räilylle ja sähköpyöräilylle ei ole selkeää promillerajaa asetettuna. Alkoholin vaikutuk-

sen alaisena pyöräilystä voidaan sakottaa, mikäli pyöräilijä on kykenemätön ajamaan 

turvallisesti. (Road Traffic Act 1988 S. 30.)  

Iso-Britanniassa sähköpotkulautailu ei ole nykyisellä lainsäädännöllä sallittua tieliiken-

teessä. Sähköpotkulaudat on määritelty kuuluvan moottorikäyttöiset kuljettimet -ajo-

neuvoluokkaan (”Powered transporters”). Lainsäädännöllisesti nämä lukeutuvat moot-

toriajoneuvoksi, ja koska moottoriajoneuvoille asetetut vaatimukset eivät sähköpotku-

laudoissa täyty, ei sähköpotkulaudat ole laillisesti sallittuja tieliikenteessä ja niillä 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 sähköpotkulaudoilla ei saa ajaa 

tieliikenteessä, sähköpotkulautoja myydään yksityiseen käyttöön. Yksityisomisteisilla 

sähköpotkulaudoilla ei saa ajaa muualla kuin yksityisillä maa-alueilla. (Brader ym. 

2022.) Huolimatta rajoituksista ja sakon mahdollisuuksista, monet liikkuvat yleisillä 

katu- ja tiealueilla omistamillaan sähköpotkulaudoilla (ETSC 2022).  

Sähköpotkulautailulle on selvä kysyntä, jonka vuoksi Iso-Britanniassa on tahtotilaa 

laillistaa sähköpotkulautailu. Vuonna 2020 käynnistettiin rajattu vuokrakäyttöisten säh-

köpotkulautojen kokeilu, jota on myöhemmin laajennettu yhä useampaan kaupunkiin. 

(Brader ym. 2022). Käynnissä olevissa kokeiluissa vuokralaudoilta vaaditaan vakuu-

tus, jonka sähköpotkulautoja tarjoavat yritykset hankkivat. Kokeiluissa kypärän käyt-

töä ei ole vaadittu mutta alkoholin alaisena ajamisesta voi saada syytteen rattijuopu-

muslain nojalla huolimattomasta ja vaarallisesta ajamisesta. (Government UK 2022c.) 

Mikäli kokeilujen pohjalta lainsäädäntöä muokataan, tulee sähköpotkulautailun lain-

säädäntö todennäköisesti yhtenäistymään sähköpyöräilyn kannassa (Electric ride on 

cars 2022). Yksityisille sähköpotkulaudoille on kuitenkin jätetty tiukemmat vaati-

musedotukset, joiden mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena liikkuminen ehdotetaan 

laittomaksi, pyöräilykypärän käyttöä pakolliseksi, nopeuden rajoittamista 20 km/h ta-

soon ja ikärajaa asetettavaksi 16 ikävuoteen (ETSC 2022).   
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5.1.3 Norja 

Norjassa kevyet sähköiset ajoneuvot muodostavat oman ajoneuvoluokan ja kevyet 

sähköajoneuvot on rekisteröitävä (Samferdselsdepartementet 2022a). Vuokrakäy-

tössä oleville sähköpotkulaudoille on vaadittu vastuuvakuutus 1.9.2022 alkaen ja yksi-

tyisille sähköpotkulaudoille vastuuvakuutus tullaan vaatimaan 1.1.2023 jälkeen. (Sta-

tens vegvesen 2022.) Vakuutuksen suuruus vaihtelee henkilökohtaisella tasolla sen 

mukaan, kuinka suurena henkilön onnettomuusriskiä pidetään vakuutusyhtiön toi-

mesta. Mikäli käyttäjä aiheuttaa liikenneonnettomuuden ja toisen henkilön loukkaantu-

misen ilman voimassa olevaa vakuutusta, kuljettaja voi saada korkeiden korvauskus-

tannusten lisäksi korkeat sakot. (Iversen 2022.) 

Norjassa kevyillä sähköisillä ajoneuvoilla liikuttaessa promilleraja on sama kuin autolii-

kenteellä käytössä oleva 0,2 promillea. Kevyille sähköisille ajoneuvoille promilleraja 

asetettiin vuonna 2022 (Lov om vegtrafikk § 22). Alkoholin vaikutuksen alaisena aja-

misesta voi lisäksi menettää ajokortin, mikäli sellaisen omistaa (Norwell, 2022). 

Polkupyörille on käytössä oma ajoneuvoluokka, joka on ensimmäisen kerran lainsää-

dännössä määritetty vuonna 1971. Polkupyöriin luetaan myös sähköavusteiset ja 

moottoriavusteiset polkupyörät, joiden teho ei kuitenkaan ylitä 250 W, ja joiden sähkö-

avustin on rajoitettu 25 km/h ajonopeustasoon. (Samferdselsdepartementet 2022b.) 

Pyöräilylle ei ole määritetty tarkkaa promillerajaa eikä se ole riippuvainen pyörän tyy-

pistä (sähköavusteinen, moottorilla varustettu tai tavallinen polkupyörä). Norjan lain-

säädännön mukaan pyöräily ei ole sallittu silloin kun pyöräilijän ei katsota ajavan tur-

vallisesti (Lov om vegtrafikk § 21). 

Lainsäädännöllisesti on määritetty, että sähköpotkulautojen sähköavuste on rajoitet-

tava enimmillään 20 km/h ajonopeuteen. Kävelylle tarkoitetuilla väylillä ajaminen säh-

köpotkulaudalla on sallittua, mutta niillä tulee ajaa kävelynopeudella, eli enintään 6 

km/h ajonopeudella. (Statens vegvesen 2022.) 

Oslossa sähköpotkulautojen tarjonta oli vuonna 2021 Euroopan tasolla yksi suurim-

mista (200 sähköpotkulautaa / 10 000 asukasta). Suuruusluokkaa kuvaa se, että lau-

tojen määrä oli lähes 4-kertainen Berliinin tarjontaan nähden. Sähköpotkulaudoilla ta-

pahtuneet onnettomuudet kasvoivat lisääntyneen sähköpotkulautatarjonnan ja niiden 

käytön seurauksena. Onnettomuusmäärien kasvuun puututtiin ottamalla käyttöön säh-

köpotkulautojen yökäytön rajoitukset sekä asettamalla käyttäjille alkoholimittaustestit. 

Yökäyttörajoitus on voimassa kello 23–5, jolloin sähköpotkulautoja ei voi käyttää kau-

punkialueilla. Lisäksi kaupunki vähensi tarjolla olevien sähköpotkulautojen määrä run-

saasti (yli 25 000:sta 8 000:en lautaan). Oslon kaupunki myös rajoittaa sähköpotku-

lautojen määrää kaupungin eri osissa. Kaupunki on jaettu neljään eri alueeseen, joista 
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keskustan alueen sähköpotkulautojen määrä ei saa ylittää 15 % osuutta sähköpotku-

lautojen kokonaismäärästä kaupungin alueella. (Modijefsky 2021a.) 

5.1.4 Ruotsi 

Ruotsissa ajoneuvoluokat on määritelty tieliikennemääritelmistä annetussa laissa 

2001:559 (Lag 2001:559 om vägtrafikdefinitioner). Lain mukaisesti sähköpotkulaudat 

kuuluvat polkupyöräkategorian alle. Samaan kategoriaan kuuluvat myös sähköavus-

teiset polkupyörät. Sähköavusteisessa polkupyörässä sähköavustuksen tulee olla ra-

joitettu 25 km/h ajonopeuteen ja teho saa olla korkeintaan 250 W. Polkupyöräluok-

kaan kuuluvat sähköiset ajoneuvot, joissa sähköavuste tekee työn. Näissä sähkö-

avuste tulee olla rajoitettu enimmillään 20 km/h ajonopeuteen ja suurin sallittu teho voi 

olla 250 W. (Lag 2001:559 om vägtrafikdefinitioner.) Myös sähköpotkulautojen suurin 

sallittu nopeus on 20 km/h ja suurin sallittu teho 250 W. (Utriainen 2020.) 

Ruotsissa polkupyöräilylle ja mikroliikkumiselle ei ole asetettu promillerajaa, mutta 

näillä liikkumisvälineillä ajaminen ei ole sallittu, ellei ole kykenevä ajamaan kulkuneu-

voa turvallisesti. Moottoriajoneuvoliikenteen promilleraja on Ruotsissa 0,2 promillen 

tasolla. (Lag 1951:649 om straff för vissa trafikbrott § 4.)  

Ruotsalaistutkimuksessa tutkittiin päihtyneenä pyöräilyn ilmiötä ja asenteita sosiaali-

sista ja emotionaalisista näkökulmista. Tutkimuksessa haastateltiin 34 henkilöä (kutsu 

tutkimukseen osallistumisesta lähetettiin 3 000:lle, 607 vastasi, näistä 312 oli valmiita 

haastatteluun, 244 täytti valintakriteerit (käyttää alkoholia ja on ajanut pyörällä). Mo-

nien mielestä alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräily on sosiaalisesti hyväksyttävää, 

niin kauan kuin se on turvallista. Tutkimuksen mukaan monet kokevat pyöräilyn edut 

(käytännöllisyys, vapaus, rauha, mukavuus sekä helppous) myös pyöräillessään päih-

tyneenä. Tutkimuksen mukaan päihtyneenä pyöräilyn vähentäminen vaatisi vahvoja 

toimia, jotta ne painaisivat pyöräilyn koettuja hyötyjä enemmän ja ohjaisi käyttäyty-

mistä haluttuun suuntaan. Vastauksissa huono sää, huono pyöräilyn infrastruktuuri, ja 

aiempi osallisuus onnettomuuteen mainittiin tekijöinä, jotka vähentäisivät päihtyneenä 

ajamista. Vastauksissa oli ehdotettu myös joukkoliikennetarjonnan kehittämistä siten, 

että se nähtäisiin pyöräilyä houkuttelevampana vaihtoehtona. Tutkimuksessa mahdol-

lisiksi keinoiksi oli tunnistettu yhteiskunnallinen tuomitseminen esimerkiksi ottamalla 

käyttöön promilleraja sekä asenteiden muuttaminen tiedotuksen ja kampanjoiden 

avulla. Kuitenkin tutkimuksen tuloksena ilmeni, ettei promillerajan asettaminen ole 

saanut kovinkaan paljoa kannatusta, sillä vastaajat eivät näe päihtyneenä ajamista 

sosiaalisena ongelmana. (Wallén Warner ym. 2017.) 
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5.1.5 Saksa 

Saksassa kevyet sähköajoneuvot lukeutuvat moottoriajoneuvojen kanssa samaan ajo-

neuvoluokkaan. Niitä koskee sama lainsäädäntö kuin moottoriajoneuvoja, joten ajo-

neuvot tulee olla rekisteröityjä ja niillä ajamista koskee sama promilleraja. Veren alko-

holipitoisuudelle on kolmijakoinen luokittelu. Suhteellinen ajokyvyttömyys on määri-

telty veren alkoholipitoisuuden arvoille 0,5–1,09 ‰. 1,1 ‰ ylöspäin kyse on absoluutti-

sesta ajokyvyn epävarmuudesta. Veren alkoholipitoisuuden arvoilla 0,3–0,49 ‰ käyt-

täjä voi saada sakon mikäli tekee liikenteessä muita rikkeitä tai aiheuttaa onnettomuu-

den. Suhteellisen ajokyvyttömyyden alkoholipitoisuuden arvoilla (0,5–1,09 ‰) voi 

saada sakon pelkästään päihtyneessä tilassa ajamisesta ja menettää ajokortin. Ajo-

kortin voi menettää minimissään yhdeksi kuukaudeksi. Sakon suuruus sekä mahdolli-

nen ajokortin menetyksen ajallinen pituus kasvaa, mikäli liikkuja tekee muita liikenne-

rikkeitä tai aiheuttaa onnettomuuden. Alkoholipitoisuuden ylittäessä 1,1 ‰ rangaistuk-

set ovat kovemmat. Suuremman sakon lisäksi on mahdollista menettää ajokortti pi-

demmäksi aikaa ja saada vankeusrangaistus. (Verkehrsanwälte 2022; ADAC 2021.) 

Sähköpotkulaudalla ajavan ei tarvitse omistaa ajokorttia. Sähköpotkulautailun ikäraja 

on kuitenkin määritelty 14 ikävuoteen (ADAC 2021). Sähköpotkulautojen sallituksi 

enimmäistehoksi on asetettu 500 W ja korkein sallittu ajonopeus on 20 km/h (Heath 

2022).  

Pyörät ja sähköpyörät muodostavat yhteisen ajoneuvoluokan. Pyöräilyn promillera-

jaksi (ehdoton ajokyvyttömyys) on määritetty 1,6 ‰. Pyöräilylle on määritetty myös 

suhteellisen ajokyvyttömyyden raja, joka on 0,3 ‰. Veren alkoholipitoisuuden ollessa 

0,3–1,59 ‰ käyttäjä voi saada sakon, mikäli tekee liikenteessä muita rikkeitä tai ai-

heuttaa onnettomuuden. (Bussgeldkatalog 2022.)  

5.1.6 Tanska 

Sähköpotkulautailulle ja muille kevyille sähköajoneuvoille on Tanskassa omat lainsää-

dännöt. Nämä ovat tulleet voimaan vuonna 2019. (Olsson 2022.) Kulkuvälineet lue-

taan joko moottorisoiduiksi potkulaudoiksi (Transportministeriet 2022a), itsetasapai-

nottuviksi ajoneuvoiksi tai moottorisoiduiksi rullalaudoiksi (Transportministeriet 

2022b). Riippumatta ajoneuvomääritelmästä, kulkuvälineet on rajoitettava 20 km/h no-

peustasoon ja niiden käytön alaikärajaksi alaikärajaksi on asetettu 15 vuotta. Kysei-

sille kulkuvälineille on asetettu 0,5 ‰ promilleraja. Promillerajan lisäksi huumaavien 

aineiden käytön suhteen on asetettu nollatoleranssi. Promillerajan ja huumaavien ai-

neiden käytön nollatoleranssin rikkomisesta seuraa sanktio, joka on ensimmäisellä 

kerralla 2000 DKK (noin 270 €), toisella kerralla 4000 DKK (noin 540 €) ja kolman-

nesta kerrasta rangaistuksena on vankeusrangaistus. (Olsson 2022; Rådet for Sikker 

Trafik 2022.)  
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Polkupyörät lukeutuvat Tanskassa omaksi ajoneuvoluokakseen. Polkupyöräluokkaan 

kuuluvat myös sähköavusteiset polkupyörät, joiden sähköavuste on rajoitettu 25 km/h 

ajonopeuteen. Pyöräilylle ei ole Tanskassa asetettu promillerajaa. Pyöräily ei ole kui-

tenkaan sallittua, mikäli polkupyöräilijä ei pysty ajamaan turvallisesti. (Færdselsloven 

§ 53.)  

Tanskassa suurin osa sähköpotkulauta- ja polkupyöräonnettomuuksista ei tule poliisin 

tietoon, joten onnettomuusanalyyseja tehdään sairaaloiden keräämistä aineistoista. 

Tanskassa Kööpenhaminan pääkaupunkiseudun sairaanhoitoaineistojen pohjalta teh-

tyjen tutkimusten mukaan sähköpotkulautaonnettomuuksista 87 % on yksittäisonnet-

tomuuksia, 62 % potilaista on haettu tapaturmapaikalta ambulanssilla. Loukkaantu-

neet kuuluvat enimmäkseen 18–25-vuotiaiden ja 26–40-vuotiaiden ikäluokkiin. Suurin 

osa onnettomuuksista on tapahtunut yöaikaan sekä toukokuun ja lokakuun välillä. 

Sähköpotkulautailun onnettomuusriskin on arvioitu olevan 7-kertainen polkupyöräon-

nettomuusriskiin verrattuna. (Olsson 2022.)  

Kööpenhaminassa sähköpotkulautailu ja lautojen pysäköinti aiheutti aiemmin kaaosta, 

jonka poistamiseksi kaupunki on rajoittanut sähköpotkulautojen määrää sekä käyttöä. 

Sähköpotkulautoja ei voi vuokrata kaikilla alueilla ja laudoille on osoitettu tietyt paikat, 

joihin laudat on pysäköitävä. Sähköpotkulautaoperaattori voi saada sakon väärin-

pysäköinnistä, ja sakko on mahdollista periä edelleen käyttäjältä. Väärinpysäköinnin 

sakon suuruus on 338 DKK. (Modijefsky 2021b.) 

5.1.7 Viro 

Virossa polkupyörän määritelmän alle lukeutuu vähintään kaksipyöräiset ajoneuvot, 

jotka liikkuvat ihmisen lihasvoimalla tai on varustettu 0,25 kW:n tehoisella avustavalla 

sähkömoottorilla, joka ei avusta nopeuden ylittäessä 25 km/h (Liiklusseadus 2 § 14 

kohta). Sähköpotkulaudat kuuluvat omaan ajoneuvoluokkaan kevyet hyötyajoneuvot 

(Kergliikuriks) (Liiklusseadus 2 § 21 kohta). Tähän ajoneuvoluokkaan kuuluvat yhden 

henkilön kuljettamiseen tarkoitetut sähkökäyttöiset ajoneuvot. Näiden suurin sallittu 

ajonopeus on 25 km/h sekä korkein sallittu moottorin teho on 1000 W (Liiklusseadus 

87 § 1 momentin toinen kappale). Vuokrattavia sähköpotkulautoja voi vuokrata 16 

vuoden iästä alkaen. (Transpodiamet 2022.) 

Virossa yleisenä vaatimuksena on, että mitään ajoneuvoa ei voi ajaa päihtyneenä tai 

liikenteelle vaarallisessa tilassa (Liiklusseadus 33 § 11 momentti 2 kohta). Kuitenkin 

varsinainen promilleraja on säädetty vain moottoriajoneuvon kuljettajille. Tämä promil-

leraja on 0,2. (Liiklusseadus 69 §). Virossa on kuitenkin keskusteltu pyöräilyn ja säh-

köpotkulautailun promillerajan asettamisesta 0,5 promilleen (Allvee 2022). 
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Myös Virossa tapahtuneissa sähköpotkulautaonnettomuuksissa on opinnäytetyötutki-

muksen mukaan syynä useimmiten suuri ajonopeus sekä päihtymys (Kuldsaar-Adam-

son 2022). 

5.2 Yhteenveto eri maiden promillekäytännöissä 

Kansainvälisen katsauksen havainnot on tiivistetty oheisiin taulukkoihin 4 ja 5, joista 

ensimmäinen kuvaa sähköpotkulautoihin ja toinen pyöräilyyn liittyviä promillerajoja ja 

rajoituksia eri maissa. 

Taulukko 4 Yhteenveto sähköpotkulautailuun liittyvistä havainnoista 

 Ajoneuvoluokka Lainsäädäntö Muita havaintoja 

Alanko-
maat 

Sähköpotkulaudat 
sekä muut kevyet 
sähköajoneuvot  
kuuluvat ajoneuvo-
luokkaan erityiset 
mopot (bijzondere 
bromfiets).  

Suurin osa kevyistä sähköajoneu-
voista on laittomia tieliikenteessä 
(tiukat vaatimukset; vuokrauskäyt-
töön rantautuneet suurirenkaiset 
sähköpotkulaudat). 
Max. ajonopeus 25 km/h. 
Promilleraja 0,5 

Sakon suuruus  
100–140 €. Lisäksi  
käyttäjä voidaan evätä 
saamasta korvauksia  
liikenneonnettomuu-
desta, mikäli on ollut 
päihtyneenä. Huolimatta 
promillerajasta käyttäjät 
ajavat päihtyneenä. 
(Useat eivät tiedä  
rikkovansa lakia, jos  
ajavat päihtyneenä.) 

Iso- 
Britannia 

Sähköpotkulaudat 
kuuluvat ajoneuvo-
luokkaan moottori-
käyttöiset kuljettimet 
(”Powered  
transporters”).  
Lainsäädännöllisesti 
nämä lukeutuvat 
moottoriajoneuvoksi, 
ja koska moottoriajo-
neuvoille asetetut 
vaatimukset eivät 
sähköpotkulaudoissa 
täyty, sähköpotkulau-
dat eivät ole laillisesti 
sallittuja tieliiken-
teessä. 

Sähköpotkulautailu sallittu  
tieliikenteessä vain vuokralaudoilla 
kokeilukaupungeissa. Sähköpotku-
laudoille on vaadittu vakuutus. 
Alkoholin vaikutuksen alaisena  
ajamisesta voi saada syytteen  
rattijuopumuslain nojalla  
huolimattomasta ja vaarallisesta  
ajamisesta. (Tavoitteena laillistaa 
sähköpotkulautailu, ja on ehdotettu 
mm. seuraavia ehtoja lainsäädän-
nöksi: alkoholin vaikutuksen  
alaisena liikkuminen laittomaksi, 
pyöräilykypärän käyttö pakolliseksi, 
nopeus rajoitettava 20 km/h tasoon 
ja ikäraja asetettava 16 vuoteen.) 

Huolimatta siitä, että  
yksityisomisteisilla  
sähköpotkulaudoilla  
tieliikenteessä ajaminen 
ei ole sallittu ja kiinni 
jäämisestä voi saada  
sakon, monet liikkuvat 
omistamillaan  
sähköpotkulaudoilla  
tieliikenteessä. 

Norja Sähköpotkulaudat 
kuuluvat ajoneuvo-
luokkaan Kevyet säh-
kömoottoriajoneuvot 

Max. 250 W teho ja ajonopeus  
20 km/h 
Sähköpotkulautailun alaikäraja  
12 vuotta  
Promilleraja 0,2 
Sähköpotkulaudoille vaaditaan  
liikennevakuutus (vuokralaudoille 
1.9.2022 alkaen, yksityisomistei-
sille 1.1.2023 alkaen). 
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Ruotsi Sähköiset ajoneuvot, 

joissa sähköavuste 
tekee työn ja sähkö-
avuste tulee olla  
rajoitettu enimmillään 
20 km/h ajonopeu-
teen sekä suurin sal-
littu teho on 250 W, 
kuuluivat polkupyö-
rien ajoneuvoluok-
kaan. 

Max. 250 W teho ja ajonopeus  
20 km/h. 
Ei promillerajaa (ajaminen ei ole 
sallittu, ellei ole kykenevä ajamaan 
kulkuneuvoa turvallisesti).  

Tutkimuksen mukaan al-
koholin vaikutuksen alai-
sena pyöräily on sosiaa-
lisesti hyväksyttävää ja 
vaatisi vahvoja toimia, 
jotta ne painaisivat saa-
vutettuja etuja enem-
män. Promilleraja ei  
vastaustulosten mukaan 
saa juuri kannatusta, 
sillä asiaa ei nähdä  
sosiaalisena ongelmana. 

Saksa Kevyet sähköajoneu-
vot kuuluvat moottori-
ajoneuvojen kanssa 
samaan ajoneuvo-
luokkaan. 

Max. 500 W teho ja  
20 km/h ajonopeus. 
Ajoneuvot rekisteröitävä. 
Promilleraja: 0,5 (=”suhteellinen 
ajokyvyttömyys”) 
(Alkaen 0,3 ‰ sakko mahdollinen, 
jos tekee muita rikkeitä tai aiheut-
taa onnettomuuden. Ylittäessä  
1,1 ‰ rangaistus on ankarampi.)  

Promillerajan ylittämi-
sestä voi saada sakon 
tai menettää ajokortin 
määräajaksi, (mikäli  
alkoholipitoisuus ylittää 
yli 1,1 voi saada  
vankeustuomion määrä-
ajaksi). Sanktion suu-
ruus riippuu alkoholipi-
toisuudesta ja muista 
tehdyistä rikkeistä 

Tanska Kevyitä sähköajoneu-
voja koskevat  
ajoneuvoluokat ovat: 
moottorisoidut potku-
laudat, itsetasapai-
nottuvat ajoneuvot, 
motorisoidut  
rullalaudat. 

Lainsäädäntö vuodesta 2019  
alkaen: 
Max. 500 W teho. 
Rajoitettava 20 km/h nopeuteen. 
Sähköpotkulautailun alaikäraja  
15 vuotta 
Promilleraja 0,5. Nollatoleranssi 
huumaaville aineille. 
 
 

Kööpenhaminassa  
vuokralautoja rajoitettu: 
sähköpotkulautoja ei voi 
vuokrata kaikkialta ja 
laudoille on osoitettu  
tietyt paikat, joihin  
käyttäjien on nämä  
pysäköitävä. Väärin-
pysäköinnistä voi  
sähköpotkulautaoperaat-
tori saada sakon, jonka 
voi edelleen periä  
käyttäjältä. 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 hyötyajoneu-
vot -ajoneuvoluok-
kaan sisältyy sähkö-
potkulaudat sekä 
muut yhden henkilön 
kuljettamiseen tarkoi-
tetut sähkökäyttöiset 
ajoneuvot. 

Max. 1 kW teho ja ajonopeus  
25 km/h 
Yleisenä vaatimuksena on, että  
mitään ajoneuvoa ei voi ajaa  
päihtyneenä tai liikenteelle  
vaarallisessa tilassa (ei tarkkaa 
promillerajaa vielä määritetty). 

Keskusteltu pyöräilyn ja 
sähköpotkulautailun pro-
millerajan asettamisesta 
0,5 promilleen 
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Taulukko 5 Yhteenveto pyöräilyyn liittyvistä havainnoista 

 Ajoneuvoluokka Lainsäädäntö Moottori- 
ajoneuvoille  
asetettu  
promilleraja 

Alanko-
maat 

Polkupyörät on jaoteltu 
polkupyöriin ja sähkö-
avusteisiin polkupyöriin. 
Jälkimmäisellä on lain-
säädännössä oma ajo-
neuvoluokka. 

Sähköavuste tulee olla rajoitettu  
enimmillään 25 km/h nopeuteen. Tätä 
korkeammilla ajonopeuksilla (kuitenkin 
alle 45 km/h) kulkevat ajoneuvot lue-
taan mopoiksi. Promilleraja on 0,5. 

0,5  
(0,2 kokematto-
mat kuljettajat) 

Iso- 
Britannia 

Polkupyörät ja sähkö-
avusteiset polkupyörät 
on määritelty eri ajo-
neuvoluokkiin. 

Sähköpyöriksi luetaan kaikki teholtaan 
alle 250 W sähköavusteiset  
polkupyörät, joiden sähköavustin on 
rajoitettu 25 km/h nopeuteen.  
Sähköpyörillä ajaminen on sallittu yli 
14-vuotiaille. Alkoholin vaikutuksen 
alaisena pyöräilystä voidaan sakottaa, 
mikäli pyöräilijä on kykenemätön  
ajamaan turvallisesti 

0,8  
(Skotlannissa 0,5) 

Norja Polkupyörien ajoneuvo-
luokan alle lukeutuu 
myös sähköpyörät 

Max. 250 W teho ja ajonopeus  
25 km/h. Ei promillerajaa (ajaminen ei 
ole sallittu, ellei ole kykenevä ajamaan 
kulkuneuvoa turvallisesti). 

0,2 

Ruotsi Polkupyörien ajoneuvo-
luokkaan luetaan  
poljettavat sekä sähkö-
avusteiset polkupyörät.  
Myös sähköpotkulaudat 
ja muut kevyet sähkö-
ajoneuvot kuuluvat  
samaan kategoriaan 
lainsäädännöllisesti. 

Sähköavusteisten polkupyörien  
korkein sallittu teho 250 W;  
sähköavuste rajoituttava 25 km/h  
ajonopeuteen. 
Ei promillerajaa (ajaminen ei ole  
sallittu, ellei ole kykenevä ajamaan 
kulkuneuvoa turvallisesti). 

0,2 

Saksa Polkupyörät ja sähkö-
pyörät muodostavat yh-
teisen ajoneuvoluokan. 

Promilleraja:  
- 1,6 (”ehdoton ajokyvyttömyys”) 
- Alkaen 0,3 ‰ sakko mahdollinen, 
jos tekee muita rikkeitä tai aiheuttaa 
onnettomuuden. 

0,5  
(promillekäytäntö 
kuvattu sähköpot-
kulautailun  
yhteydessä) 

Tanska Polkupyörien ajoneuvo-
luokan alle lukeutuu 
myös sähköpyörät 

Sähköavustin rajoitettava 25 km/h  
nopeustasoon. Ei promillerajaa  
(päihtyneenä ajo kuitenkin kirjattu  
laittomaksi mikäli ei pysty ajamaan 
turvallisesti). 

0,5 

Viro Polkupyörien ajoneuvo-
luokkaan sisältyy  
poljettavat sekä sähkö-
avusteiset polkupyörät. 

Max. 250 W teho. Sähköavustin  
rajoitettava 25 km/h nopeuteen.  
Yleisenä vaatimuksena on, että  
mitään ajoneuvoa ei voi ajaa  
päihtyneenä tai liikenteelle  
vaarallisessa tilassa (ei tarkkaa  
promillerajaa vielä määritetty). 

0,2 
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6 Arvio onnettomuusmääristä ja 
-kustannuksista 

6.1 Kirjallisuuskatsauksen havaintoja 

Sähköpotkulautailun onnettomuudet 

Sähköpotkulautailijoiden loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi tunnistettiin kirjallisuus-

katsauksessa Reito ym. 2022 mukaan 18 loukkaantumista / 100 000 matkaa. Trafico-

min vuodelta 2021 keräämä markkinatilasto puolestaan osoittaa HUS-alueelle ilmaan-

tuvuudeksi 9,3 loukkaantumista / 100 000 matkaa. Tieto perustuu sähköpotkulauta-

operaattoreiden laudoilla tehtyjen matkojen määrään. (Traficom 2022b) 

Helsingin kolmessa päivystyksessä hoidettiin vuonna 2021 yhteensä 446 loukkaantu-

nutta sähköpotkulautailijaa (Vasara ym. 2022). TAYSin päivystykseen saapui hoidet-

tavaksi puolestaan aikavälillä 23.4.2019 - 23.4.2021 yhteensä 331 loukkaantunutta 

sähköpotkulautailijaa (Reito ym. 2022). 

Sähköpotkulautailijoiden tapaturmien kustannusvaikutuksia on puolestaan arvioitu 

HUS-alueen tutkimuksissa. Kolmen Helsingin päivystyksen (Töölön tapaturma-asema 

sekä Meilahden ja Malmin yhteispäivystykset) 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.) 

Pyöräliikenteen onnettomuudet 

Polkupyöräonnettomuuksien ilmaantuvuudesta laadittujen arvioiden suuruusluokka 

vaihtelee hoidon tarpeen mukaan. Lääketieteellistä hoitoa vaativien polkupyöräilijöi-

den loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi on arvioitu vuositasolla 7,3 / 1000 asukasta 

kohden ja osastohoitoa vaativien loukkaantumisten ilmaantuvuudeksi 0,6 / 1000 asu-

kasta kohden. (Olkkonen 1993) Myös muut tutkimukset osoittavat saman suuntaisia 

ilmaantuvuuksia pyöräilijöiden tapaturmille Suomessa. Esimerkiksi Pohjois-Kymen-

laakson erikoissairaanhoidon tapauksiin perustuen polkupyörätapaturmien ilmaantu-

vuus on 1,3 / 1000 asukasta / vuosi. Mittaustulosten pohjalta heistä 31 % ajoi päihty-

neenä. (Airaksinen 2018) 

Hoitoilmoitusrekisteriin perustuvien sosiaali- ja terveysalan tilastojen mukaan Suomen 

sairaaloissa on osastohoidettu vuonna 2020 yhteensä 2 315 pyöräilijää. Määrä on py-
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synyt samassa suuruusluokassa 2000-luvun ajan. Luku sisältää julkisen terveyden-

huollon vuodeosastohoitojaksot, mutta sen ulkopuolelle jäävät päiväkirurgia sekä poli-

klinikka- ja terveyskeskuskäynnit (Mielikäinen & Virtanen, 2021) Tieto on 

vertailukelpoinen Olkkosen (1993) ilmaantuvuusluvun perusteella  lasketun osastolla 

hoidettujen potilaiden määrän kanssa, mutta hoitoilmoitusrekisteri tarjoaa asiasta 

ajantasaisempaa tietoa. 

Pohjois-Kymen sairaalan erikoissairaanhoidon tapaturma-aineistossa vuosina 2004–

2006 hoidettujen pyöräilijöiden onnettomuuksissa tapaturmien suorat hoitokustannuk-

set ovat olleet keskimäärin 1 900 euroa potilasta kohti. Verrattuna yleisesti käytettyi-

hin henkilövahinkojen yksikköarvoihin tutkimuksessa kuvatut sairaanhoitokustannuk-

set ovat vain osa onnettomuuksien reaalitaloudellisia kustannuksia ja siksi arvo on yk-

sikkökustannuksia selvästi pienempi. Pohjois-Kymen sairaalan kustannustiedot ku-

vaavat vuoden 2017 kustannustasoa. (Airaksinen 2018)   

6.2 Arvio tapaturmien kokonaismäärästä 

Pyöräliikenteen onnettomuuksissa korostuvat yksittäisonnettomuudet. Siten on arvi-

oitu, että suuri osa onnettomuuksista on yksittäisonnettomuuksia, joiden uhrit eivät 

tarvitse terveydenhoitoa tai hoito ei ole akuuttia ja heitä hoidetaan terveyskeskuk-

sissa. Tämänkaltaisten onnettomuuksien määrästä ei ole käytettävissä tilastotietoa. 

Sama pätee myös sähköpotkulautailuun. Tästä syystä tapaturmien kokonaismäärän 

osalta on keskitytty arvioimaan terveydenhuollon päivystys- ja osastohoitoa vaatinei-

den onnettomuuksien määrää, joista syntyy myös suurimmat onnettomuuskustannuk-

set. Laskelmassa kulkutapakohtaisia tapaturmamääriä on tarkasteltu valtakunnalli-

sesti kolmen tunnusluvun avulla 

- Arvio onnettomuuksien kokonaismäärästä, jotka ovat vaatineet hoitoa päivys-

tyksessä.  

- Arvio onnettomuuksien kokonaismäärästä, jotka ovat vaatineet potilaan hoitoa 

päivistyksen jälkeen myös vuodeosastolla. 

- Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien määrä. 

Kirjallisuustutkimuksessa ja sen pohjalta toteutetussa tapaturmamäärien laskelmissa 

tarkasteltiin sähköpotkulauta- ja pyöräliikenteen tapaturmamääriä. Tarkastelu osoit-

taa, että poliisin tietoihin nojaava tieliikenteen virallinen onnettomuustilasto ei kuvaa 

tapaturmien kokonaismäärää loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osalta. 

Pyöräliikenteen tapaturmien kokonaismääräarvio on sähköpotkulautailun arviota suu-

rempi, mikä selittyy pääosin pyöräliikenteen suuremmalla ajosuoritteella. Arvioidut 

pyöräliikenteen ja sähköpotkulautailun onnettomuusmäärät on kuvattu taulukossa 6. 

Laskelman periaatteet on kuvattu alla.  
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Taulukko 6 Arvio sähköpotkulautailun ja pyöräliikenteen onnettomuusuhrien määrästä valtakun-
nallisesti (luvut onnettomuusuhrien määriä vuositasolla) 

 

Päivystyksessä ja  
osastolla hoidetut 
onnettomuusuhrit  

Vain osastolla  
hoidetut  
onnettomuusuhrit 

Tieliikenne- 
onnettomuuksissa 
kuolleet 

Sähköpotkulautailu 1 600 160 - 

Pyöräliikenne 7 200 2 300 18 

Sähköpotkulautailun onnettomuudet 

Sähköpotkulautailun loukkaantumisille selvityksessä arvioitiin Suomessa tapahtuvan 

vuositasolla keskimäärin 1 600 sähköpotkulautailijoiden loukkaantumista. Arvion las-

kennassa hyödynnettiin HUS:in ja TAYS:in tutkimusaineistoja sekä Traficomin kerää-

miä markkinatilastoja sähköpotkulautailijoiden matkamääristä. Suuruusluokaltaan sa-

maan loukkaantuneiden määräarvioon päästiin laajentamalla Helsingin kolmen päi-

vystyksen ja TAYS:in päivystyksen potilasmäärät suhteessa alueiden väestömääriin 

sekä laskemalla määrät matkamääriin perustuvien loukkaantumisten ilmaantuvuusar-

vioiden kautta.  

Onnettomuuksien kappalemäärä on kuitenkin riippuvainen kulkutapojen liikennesuorit-

teesta. Laskennassa käytetty Traficomin keräämä markkinatilasto pohjautuu sähkö-

potkulautaoperaattoreiden ilmoittamiin matkatietoihin ja todellisuudessa matkamäärät 

ovat jonkin verran suurempia. Siten voidaan olettaa, että todelliset loukkaantumisten 

määrät voivat olla myös tässä selvityksessä kuvattua suurempia. 

Sairaaloissa osastohoidettujen sähköpotkulautailijoiden osuus vaihtelee sairaanhoito-

piireittäin 5–13 prosentin välillä. Tieto kerättiin HUS:in ja TAYS:in tutkimusaineistoista. 

Painotettuna keskiarvona laskien osuus on keskimäärin 10 % tarkoittaen arviolta 160 

osastohoitoon päätyvää sähköpotkulautailijaa vuodessa. Sähköpotkulautailun kuole-

maan johtaneita onnettomuuksia on tapahtunut yksi kappale vuonna 2021, jonka pe-

rusteella ei vielä voida arvioida kuolemien aikasarjaa eikä siten kustannuksiakaan.  

Pyöräliikenteen onnettomuudet 

Pyöräliikenteen onnettomuusuhrien määrä arvioitiin Airaksisen tutkimustulosten poh-

jalta, joissa oli arvioitu ilmaantuvuusluku sairaalahoitoa (erikoissairaanhoito ja päivi-

tys) vaatineille polkupyöräilyn loukkaantumisille. Suhteuttamalla ilmaantuvuusluku 

asukasmäärän avulla valtakunnalliselle tasolle, saatiin vuositason arvioksi 7 200 louk-

kaantunutta pyöräilijää, jotka päätyvät hoidettavaksi päivystykseen.  

Hoitoilmoitusrekisterin tietojen mukaan Suomen sairaaloissa on osastohoidettu 

vuonna 2020 yhteensä 2 315 pyöräilijää.  
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Onnettomuustietoinstituutin ja poliisin virallisen onnettomuustilaston pohjalta kymme-

nen vuoden onnettomuuksien aikasarjaa tarkasteltaessa, Suomessa kuolee vuosita-

solla keskimäärin 18 polkupyöräilijää. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien 

osalta virallinen tilasto on kattava. 

6.3 Arvio päihtyneenä ajavien määrästä  

Päihtyneenä ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sähköpotkulautai-

lun parissa. Jopa puolet tapaturmiin joutuneista päivystyshoidon potilaista on ollut al-

koholin vaikutuksen alaisena. Vuonna 2021 Helsingin kolmessa päivystyksessä hoi-

detusta 446 sähköpotkulautailijasta 201 (45 %) oli päihtyneitä Vasara ym. 2022). 

Tampereen yliopistollisessa sairaalassa hoidetuista potilaista 167/331 (50 %, aikavä-

lillä 23.4.2019–23.4.2021) oli päihtyneitä (Reito ym. 2022). 

Pyöräliikenteen osalta päihtyneenä tapaturmiin joutuneiden osuudet vaihtelevat eri 

lähteissä, mutta osuudet ovat pienempiä kuin sähköpotkulautailussa. Kymmenen vuo-

den aikasarjalla kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tarkasteltaessa 33/178 

(18,5 %) pyöräliikenteessä kuolleista oli alkoholin vaikutuksen alaisena (Onnetto-

muustietoinstituutti 2022b). Pohjois-Kymen sairaalassa vuonna 2004–2006 hoide-

tuista pyöräilijöistä 67/217 (31 %) oli päihtyneitä (Airaksinen 2018). Painotettuna kes-

kiarvona voidaan arvioida, että noin 25 % kuolleista tai sairaalahoitoon päätyneistä 

pyöräilijöistä ajoi alkoholin vaikutuksen alaisena.  

Promillerajan voidaan arvioida vähentävän päihtyneenä ajoa ja siten myös päihty-

neille tapahtuvia pyöräliikenteen ja sähköpotkulautailun onnettomuuksia.  

6.4 Arvio onnettomuuskustannuksista 

Henkilövahinkojen yksikköarvot 

Tieliikenneonnettomuuksien taloudellisia seuraamuksia kuvaavat yksikköarvot muo-

dostuvat henkilövahinkojen aiheuttamista aineellisista ja aineettomista taloudellisista 

menetyksistä sekä omaisuusvahinkojen arvosta. Seuraukset jäsennetään reaalitalou-

dellisiin menetyksiin (materiaalivahingot, sairaanhoidon ja kuntoutuksen kulut, pelas-

tuslaitoksen, poliisin ja oikeuslaitoksen kulut ja tuotantopanoksen menetys) sekä inhi-

millisen hyvinvoinnin menetykseen. (Väylävirasto 2020) Taulukossa 7 on liikenneon-

nettomuuksien henkilövahinkojen yksikköarvot onnettomuuden vakavuuden mukaan.  



 

49 

Taulukko 7 Liikenneonnettomuuksien henkilövahinkojen yksikköarvot 2018, euroa.  
(Väylävirasto 2020)

 

Arvio onnettomuuskustannuksista 

Kuten onnettomuusmäärien arviossa, myös niiden kustannuksissa pyöräliikenteen on-

nettomuuskustannukset ylittävät sähköpotkulautaliikenteen onnettomuuksien kustan-

nukset. Taulukossa 8 on esitetty sairaalahoitoa vaatineiden loukkaantumisten sekä 

pyöräliikenteen liikennekuolemien kustannusvaikutukset yksikkökustannusarvoihin no-

jaten. Laskelmassa on käytetty loukkaantumisten keskimääräisiä kustannusarvoja. 
 
Taulukko 8 Arvio pyörä- ja sähköpotkulautaliikenteen onnettomuuksien vuosittaisista kustannus-
vaikutuksista valtakunnallisesti (euroa, yksikkökustannusten mukaisesti 2018 kustannustaso). 

Onnettomuuskustannukset [€] 

  
Päivystyksessä ja  
osastolla hoidetut 
onnettomuusuhrit  

Vain osastolla  
hoidetut  
onnettomuusuhrit 

Tieliikenne- 
onnettomuuksissa 
kuolleet 

Sähköpotkulautailu 

Kaikki 275 100 000 27 500 000 - 

Päihtyneiden  
onnettomuudet 

130 300 000 2 700 000 - 

Pyöräliikenne 

Kaikki 1 237 900 000 398 000 000 46 200 000 

Päihtyneiden 
onnettomuudet 

382 900 000 - 8 500 000 

Valtakunnallisiksi, päihtyneiden kuljettajien aiheuttamien liikenneonnettomuuksien ko-

konaiskustannuksiksi selvityksessä arvioitiin vuositasolla pyöräliikenteen sairaala-

hoidettujen loukkaantumisten ja liikennekuolemien osalta 391 milj. euroa ja sähköpot-

kulautailun sairaalahoidettujen loukkaantumisten osalta 130 milj. euroa. Kustannus-

taso on yksikkökustannusten mukaisesti vuoden 2018 mukainen. 

Sähköpotkulautailun ja pyöräilyn onnettomuuksien väheneminen ja vammojen lieven-

tyminen vähentäisi kustannusvaikutusten lisäksi terveydenhuollon kuormitusta, mikä 

tukisi osaltaan terveydenhuollon resurssien riittävyyttä ja toimintavarmuutta.  
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7 Keinoja vähentää päihtyneenä 
ajamista ja lieventää 
onnettomuuksien seurauksia 

Kirjallisuustutkimuksen ja selvityksen aikaisen asiantuntijakeskustelun pohjalta on tun-

nistettu erilaisia keinoja vähentää sähköpotkulautailijoiden ja polkupyöräilijöiden päih-

tyneenä ajamista sekä lieventää onnettomuuksien seurauksia. Niitä on kuvattu lu-

vuissa 7.1.–7.5.  

7.1 Promilleraja 

Rikoslaissa on jo nykyisin kriminalisoitu päihtyneenä ajaminen polkupyörällä ja kevy-

ellä sähköajoneuvolla, jos siitä aiheutuu vaaraa toisen turvallisuudelle. Rangaistus 

tuomittaisiin liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla (23 luvun 9 §). Ri-

kosnimike eroaa rattijuopumuksesta (23 luvun 3 §) kahdella tapaa: tekijän päihtymyk-

sen arviointia varten ei ole säädetty promillerajaa, minkä lisäksi tekijän on aiheutet-

tava teollaan konkreettista vaaraa toisen turvallisuudelle. Sen sijaan rattijuopumuksen 

tunnusmerkistö täyttyy, kun tekijän veressä tai hengitysilmassa on ajon jälkeen to-

dettu alkoholia vähintään 0,5 promillea. Mitään erillistä vaaravaatimusta ei tekoon liity, 

vaan teko on itsessään vaarallinen (ns. presumoitu vaara). Myöskään tieliikennelain 

mukaan ajoneuvoa ei saa ajaa, jos siihen tarvittavat edellytykset puuttuvat esimerkiksi 

päihtymyksen vuoksi (17 §). 

Päihtyneenä ajamiseen millä tahansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti lain-

säädännössä. Kuitenkin polkupyörällä ja kevyellä sähköajoneuvolla ajamisen osalta 

tieliikennelaissa säädetyt yleiset vaatimukset (TLL 17 §) ja rikoslaissa säädetty krimi-

nalisointi (rikoslaki 23 luku 9 §) koskevat vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajami-

seen on todella heikentynyt. Tämän arviointi voi olla vaikeaa, koska ilman promillera-

jaa päihtymystä ei voida arvioida objektiivisesti. Promilleraja antaisi selkeän rajan ja 

selkeän viestin, että päihtyneenä ei saisi ajaa. Promillerajan noudattamista on hel-

pompi valvoa ja sillä on helpompi välittää tienkäyttäjälle viesti siitä, mikä on sallittua ja 

kiellettyä.  

Promillerajan asettamisen hyväksyttävyys on korkealla tasolla. Viime aikaiset kansa-

laiskyselyt osoittavat, että promillerajan asettaminen nähdään kannatettavana muu-

toksena. Vuonna 2022 toteutetun kyselyn mukaan 63 % vastaajista kannattaa promil-

lerajan asettamista polkupyöräilylle ja 86 % kannattaa promillerajaa sähköpotkulautai-

luun. (Kerkelä, 2022.) 
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Promillerajan asettamista puoltavat osaltaan myös onnettomuuskustannukset, joista 

huomattava osuus syntyy päihtyneenä ajon seurauksena. Pyöräliikenteen loukkaantu-

misten ja liikennekuolemien onnettomuuskustannukset ovat valtakunnallisesti tarkas-

teltuna sähköpotkulautailua korkeammat, sillä pyöräliikenteen ajosuorite on suurempi 

ja sähköpotkulautoja käytetään lähinnä suurimmissa kaupungeissa. 

Promillerajan asettaminen sekä sähköpotkulautailijoille että pyöräilijöille vähentäisi 

päihtyneenä ajamista ja parantaisi siten liikenteen kokonaisturvallisuutta. Molemmille 

kulkutavoille samanlaisena asetettu promilleraja selkeyttäisi asian viestintää. Selvityk-

sen yhteydessä on kuitenkin tunnistettu, että promillerajan asettamisen sähköpotku-

lautailijoille on juuri tämän hetkisen tiedon valossa tärkeämpi ja kiireisempi kuin pyö-

räilijöille. Perusteluina voidaan tunnistaa muun muassa, että  

- sähköpotkulautailijoiden alkoholitapaturmat ovat olleet viime vuosina kasvava 

ongelma ja ensimmäinen kuolemaan johtanut onnettomuus tapahtui vuonna 

2021. 

- päihtyneellä sähköpotkulautailijalla on sähköpotkulaudan teknisten ominai-

suuksien vuoksi suurempi onnettomuusriski kuin pyöräilijällä.  

- sähköpotkulaudat puhuttavat nyt poliittisesti ja aihe on vahvasti esillä eri me-

dioissa ja kansalaiskeskustelussa. 

- sähköpotkulautoja käytetään enemmän kaupungeissa, joissa olisi myös pa-

remmat valvonnan mahdollisuudet, mikä tukee osaltaan promillerajan noudat-

tamista. 

- pyöräilyn promilleraja herättäisi enemmän vastustavaa julkista keskustelua 

kuin rajoituksen asettaminen sähköpotkulautailulle. Pyöräily koskee koko 

maata ja kaikkia ikäluokkia, mutta sähköpotkulautailua ja alkoholitapaturmia 

on erityisesti suurissa kaupungeissa, nuorempien ikäluokkien keskuudessa ja 

öisin. 

Lisäperusteluina on tunnistettu, että polkupyörät ja sähköpotkulaudat ovat ominai-

suuksiltaan selvästi erilaisia ajoneuvoja. Polkupyörä on täysin tai pääosin lihasvoi-

malla etenevä ajoneuvo, kun taas sähköpotkulaudan käyttövoimana on sähkömoottori 

eikä ajoneuvoa sen teknisten ominaisuuksien vuoksi voi vaivatta ajaa jalalla eteen-

päin potkimalla. Päihtyneen on vaikea ajaa polkupyörällä, mutta sähköpotkulaudan 

hän saa liikkumaan vahvassakin päihtymystilassa pelkällä napin painalluksella, jolloin 

ajoneuvon nopeus voi hetkessä nousta 25 kilometriin tunnissa. Sähköpotkulautaon-

nettomuuksista aiheutuneet vammat ovat tyypillisesti vaikeampia ja kaatumisesta seu-

raa merkittäviä kosmeettisia ja toiminnallisia jopa loppuelämän kestäviä vammoja. 

Pyöräilijöille sattuu kappalemääräisesti enemmän tieliikenneonnettomuuksia kuin säh-

köpotkulautailijoille. Alkoholitapaturmien osuus kaikista onnettomuuksista on kuitenkin 

suurempi kuin sähköpotkulautailijoilla. Pääosa pyöräilijöiden vakavista vammoista 

syntyy päihteettöminä, kun he joutuvat autojen törmäämäksi tai kaatuvat työmatkalla 
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liukkaalla kelillä tai maastopyörällä vaikeassa maastossa. Sen sijaan sähköpotkulau-

tailijoiden onnettomuuksista merkittävä osa tapahtuu päihtyneenä ja yöaikaan.  

On hyvä tunnistaa, että molemmille liikkumismuodoille ei tarvitse säätää erillistä pro-

millerajaa, vaan kevyen sähköajoneuvon ajaminen päihtyneenä voitaisiin määritellä 

rattijuopumukseksi muuttamalla rikoslain 23 luvun 12 §:ssä säädettyjä määritelmiä. 

Säännöksessä voitaisiin todeta, että moottorikäyttöisellä ajoneuvolla tarkoitetaan 

myös kevyttä sähköajoneuvoa. Tällöin promilleraja ei koskisi polkupyöräilyä.  

Kevyellä sähköajoneuvolla ajamisen vaatimusten tarkentuminen voi vaikuttaa yhteis-

käyttöajoneuvoina tarjottavien ajoneuvojen teknisiin ominaisuuksiin. Sähköpotkulauta-

operaattorit voisivat esimerkiksi laskea laitteen rakenteellista nopeutta enintään 15 ki-

lometriin tunnissa, jolloin niitä ei enää luokiteltaisi ajoneuvoiksi, vaan jalankulkua 

avustaviksi tai korvaaviksi liikkumisvälineiksi. Tällöin niitä ei koskisi ajoneuvolla ajami-

sen yleiset vaatimukset eikä mahdollinen promillerajakaan. Laitteen kuljettaja noudat-

taisi jalankulkijan liikennesääntöjä ja saisi ajaa laitetta jalkakäytävällä. Promillerajan 

säätämisessä tulisikin varmistaa, etteivät jalankulkua avustavat tai korvaavat liikku-

misvälineet jäisi esimerkiksi rikoslain 23 luvun 9 §:n sääntelyn ulkopuolelle. Lisäksi tu-

lisi huomioida, että poliisin toimivalta todeta muun kuin moottorikäyttöisen ajoneuvon 

kuljettajan päihtymys edellyttää myös pakkokeinolain 9 luvun 2 §:n muuttamista. 

7.2 Kunnan asettamat käyttörajoitukset 

Kunnat voivat ohjata sähköpotkulautaliikennettä alueillaan asettamalla ajokieltoja ja 

pysäköintikieltoja. Sähköpotkulautailijan on kuitenkin helppo jättää noudattamatta ase-

tettuja rajoituksia, varsinkin jos niiden valvonta ja sanktiot ovat vähäisiä. 

Selvityksen perusteella voidaan arvioida, että tehokas keino estää epätoivottua ajo-

käyttäytymistä ja päihtyneenä ajamista on rajoittaa sähköpotkulautojen ja polkupyö-

rien vuokraustoimintaa ajallisesti (esimerkiksi öisin), alueellisesti tai nopeusrajoituksin 

(esimerkiksi keskusta-alueet). Merkittävä osa päihtyneenä ajon tapaturmista ajoittuu 

yöaikaan ja viikonlopuille. Alkoholionnettomuudet korostuvat vuokralaitteita käyttävillä, 

sillä omilla sähköpotkulaudoilla käydään harvemmin illanvietoissa lautojen varkausris-

kin vuoksi. Omia sähköpotkulautoja käytetään enemmän päivisin ja iltaisin säännölli-

sillä työ-, koulu- ja harrastusmatkoilla, joihin ei yleensä liity alkoholin käyttöä. Vuok-

raustoiminnan aika- ja aluerajoitukset osuisivat siis parhaiten tavoitteeseen estää 

päihtyneenä ajoa. Sillä toisin kuin promilleraja, aika- ja aluerajoitukset oikeasti estäisi-

vät ajamista vuokralaitteilla. Vuokralaitteiden rajoitukset vähentäisivät siis erityisesti 

sähköpotkulautojen alkoholitapaturmia, mutta pyöräilyn alkoholiturmia ne eivät sa-

massa määrin vähentäisi, sillä omia polkupyöriä käytetään jonkin verran myös viikon-
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loppuöisin ns. baarimatkoilla. Sähköpotkulautojen nopeusrajoituksilla voitaisiin vähen-

tää vakavia tapaturmia myös päivällä. Esimerkiksi Kööpenhaminassa, Oslossa ja Hel-

singissä sähköpotkulautojen rajoitukset (mm. ajalliset käyttörajoitukset, nopeusrajoi-

tukset ym.) ovat toimineet toivotusti.  

Sähköpotkulautaoperaattorit voivat jo nykyisin tehdä kunnan kanssa yhteistyötä ja te-

hostaa katu- ja aluekohtaisia kieltoja teknisillä estoilla, jotka ovat liikennemerkkejä te-

hokkaampia. Sopimusmalli edellyttää kuitenkin sitä, että kaikki sähköpotkulautaope-

raattorit suostuvat kunnan esittämiin rajoituksiin. Yhtenä vaihtoehtona olisi selvittää 

tienpitäjän (kunnan) lakisääteistä mahdollisuutta rajoittaa vuokraustoimintaa alueel-

laan.  

7.3 Poliisille oikeus puhalluttaa ja keskeyttää 
ajaminen 

Voimassa olevan tieliikennelain ja pakkokeinolain mukaan poliisin oikeus puhalluttaa 

kuljettaja ja keskeyttää päihtyneenä ajo on rajattu koskemaan vain moottorikäyttöisen 

ajoneuvon kuljettajia. Valtakunnalliseen liikenneturvallisuusstrategiaan sisältyy toi-

menpide 94, jonka tarkoituksena on muuttaa tieliikennelakia (183 §) niin, että poliisin 

oikeus ajon keskeyttämiseen päihtymyksen vuoksi koskisi myös moottorittoman ajo-

neuvon kuljettajia. Lisäksi pitäisi muuttaa myös pakkokeinolakia, jotta poliisi voisi pu-

halluttaa muun kuin moottorikäyttöisen ajoneuvon kuljettajan.  

Tämän toimivaltuuden teho ja mahdollinen pelotevaikutus perustuu poliisin valvonnan 

tehokkuuteen. Mitä kattavampaa ja tehokkaampaa valvonta on, sitä suurempana uh-

kana ajon keskeyttäminen näyttäytyy yksittäiselle tienkäyttäjälle vaikuttaen aikomuk-

siin ajaa ajoneuvoa päihtyneenä.  

Lisätehoa ajamisen keskeyttämistä koskevaan toimivaltuuteen toisi poliisin antaman 

kiellon tehosteeksi säädetty rangaistus. Niskoittelusta poliisia vastaan on säädetty ri-

koslain 16 luvun 4 §:ssä. Sen mukaan niskoittelusta poliisia vastaan tuomitaan se, 

joka jättää noudattamatta poliisimiehen yleisen järjestyksen ja turvallisuuden ylläpitä-

miseksi taikka tehtävän suorittamiseksi toimivaltansa rajoissa antaman käskyn tai kiel-

lon. 

Poliisin toimivaltuuksien lisäksi liikenneturvallisuutta voisi edistää se, että operaattorit 

velvoitettaisiin asettamaan päihtyneinä ajamisesta kiinni jääneet asiakkaansa ajokiel-

toon eli menettämään vuokrausoikeuden määräajaksi. Tämä vaatisi uutta lainsäädän-

töä ja tiedonvaihtoa poliisilta operaattoreille lainsäädännön mahdollistamissa rajoissa, 

mikä edellyttäisi viranomaisilta kalliita ja hitaita tietojärjestelmämuutoksia. 
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7.4 Operaattoreille velvoite ajokuntotestistä tai 
alkolukosta 

Operaattoreille voitaisiin asettaa velvoite, että ennen sähköpotkulaudan tai pyörän 

vuokraamista on läpäistävä sovelluksessa ajokuntotesti (ainakin yöaikaan). Vaihtoeh-

toisesti ajoneuvot voitaisiin varustaa alkolukoilla. Operaattoreiden pitäisi velvoittaa 

myös kehittämään testiä jatkuvasti huomioiden mm. tekoälyn tarjoamat mahdollisuu-

det.  

Tämä keino auttaisi käyttörajoitusten tavoin suurimpaan pääongelmaan eli sähköpot-

kulautailijoiden alkoholitapaturmiin öisin ja viikonloppuisin. Nykytiedon valossa on kui-

tenkin hyvä arvioida ajokuntotestien toimivuutta. Luotettavat alkolukot taas ovat kalliita 

ja teknisesti herkkiä järjestelmiä yhteiskäytössä ja ulkotilassa käytettäviin laitteisiin. 

Näin ollen sähköpotkulautojen käytön rajoittamista yöaikaan voidaan pitää huomatta-

vasti tehokkaampana liikenneturvallisuuden parantamisen keinona. 

7.5 Haittojen lieventämiskeinoja 

Sähköpotkulautojen ja polkupyörien tapaturmissa syntyneiden vammojen lievittä-

miseksi on esitetty kypäräpakkoa. Ongelmana on, että kypärä suojaa vain, jos sitä 

käytetään. Pyöräilijän kypäräpakkoa ei kirjattu nykyiseen tieliikennelakiin. Valinta pe-

rustui tutkimustietoon puolesta ja vastaan. 

Sähköpotkulautailun tilanne eroaa pyöräilystä, sillä kyseessä on sähkömoottorilla liik-

kuva ajoneuvo ja päänsä loukanneiden vammamekanismi on erilainen. Siten pyöräily-

kypärä ei välttämättä riitä antamaan suojaa sähköpotkulautailijalle, silloin kun vammat 

kohdistuvat esimerkiksi kasvoihin ja leukaan. On esitetty myös, että operaattorin olisi 

tarjottava ajajan käyttöön kypärä. Tämän keinon edistämiseksi tulisi selvittää, millä 

ehdoin yksittäistä elinkeinoa voidaan ohjata ja rajoittaa.  

Pakollinen liikennevakuutus ei vaikuttaisi päihtyneenä ajamiseen, vaan liikennevahin-

goista aiheutuvien kustannusten jakautumiseen. Pakollinen liikennevakuutus on tu-

lossa eräisiin kevyisiin sähköajoneuvoihin. Kansallinen sääntely on oltava voimassa 

1.1.2024 alkaen. Nykyisellään vuokraoperaattoreiden laudat ovat kokoluokaltaan sel-

laisia, että ne tulisivat liikennevakuutuksen piiriin. Mahdollista on sekin, että sähköpot-

kulautaoperaattorit muuttavat yhteiskäyttöön tarjoamiensa sähköpotkulautojen kokoa, 

jos sillä voidaan välttää vakuutusvelvollisuus. Liikennevakuutuksella ei välttämättä ole 

sähköpotkulautailijoiden onnettomuuksissa suurta kokonaismerkitystä, koska vammat 

koituvat pääasiassa kuljettajille itselleen, jolloin korvausvelvollisuutta muita kohtaan ei 
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ole. Kuitenkin sähköpotkulautojen kuljettajille aiheutuneet vahingot ovat henkilövahin-

koja, jotka ovat omaisuusvahinkoihin verrattuna kalliita korvata. Suurempi vaikutus 

voidaan nähdä syntyvän, jos päihtyneen kuljettajan pitäisi itse maksaa sattuneiden 

onnettomuuksien hoitokulut ja mahdolliset toiselle aiheutetut vahingot.  

Mallia voidaan myös harkita otettavan Norjasta, jossa tehtiin omat liikenteenohjaus-

laitteet kyseisiä kevyitä moottoriajoneuvoja varten. Myös alaikärajan asettamista tulisi 

harkita sillä yleistymässä ovat hyvinkin nuorille lapsille hankitut sähköpotkulaudat.  
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8 Vaikutusten arviointi 

8.1 Liikenneturvallisuusstrategian valmistelun 
aikainen vaikutusten arviointi 

Valtakunnallisen liikenneturvallisuusstrategian (2022) laadinnan yhteydessä toteutet-

tiin ehdotetuista toimenpiteistä vaikutusten arviointi, jossa arvioitiin sähköpotkulautai-

lun ja pyöräliikenteen promillerajan asettamista 0,5 promilleen. Arviointiraportissa on 

todettu, että kansainvälistä tutkimustietoa pyöräilyn promillerajan käyttöönoton vaiku-

tuksista ei ole saatavilla, vaikka promillerajoja on pyöräilylle asetettu muissa maissa. 

Raportissa arvioitiin karkea loukkaantumisten ja kuolleiden vähenemä moottoriajoneu-

voille asetettujen promillerajojen vaikutusarvioiden avulla. Tulokseksi saatiin vähene-

män suuruudeksi kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta 6–10 % ja louk-

kaantumisten osalta 10 %. Täten onnettomuusvähenemiksi saatiin 0,2–0,3 pyöräilijän 

kuolemaa ja noin 200 loukkaantumista vuodessa. Sähköpotkulautailijoiden onnetto-

muuksien vähenemää ei raportissa arvioitu. (Airaksinen ym. 2021). 

Sanallisena arviona raportissa todetaan promillerajan asettamisen viestivän selkeästi, 

ettei ajoneuvon kuljettaminen päihtyneenä ole hyväksyttävää. Se voisi myös vähentää 

satunnaisten sekä kohtuukäyttäjien alkoholin vaikutuksen alaisena pyöräilyä ja sähkö-

potkulautailua ja siten myös liikennetapaturmia. Tapaturmien väheneminen vähentäisi 

terveydenhuollon kuormitusta ja tapaturmista aiheutuvia sairauspoissaoloja sekä kus-

tannuksia. Alkoholin ongelmakäyttäjien kohdalla tarvittaisiin myös ongelman tunnista-

mista ja hoitoonohjausta. Promilleraja mahdollistaisi poliisille tehokkaamman keinon 

puuttua päihtyneenä ajamiseen. Toimenpiteen arvioitiin lisäksi mahdollistavan pyöräi-

lyn kulkutapaosuuden kasvattamisen ilman että pyöräilyn kulkutapaosuuden kasva-

essa onnettomuuksien määrä lisääntyisi 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 lähtötiedot tiivistetysti  

Kirjallisuustutkimuksesta saadut lähtötiedot pyöräliikenteen ja sähköpotkulautaliiken-

teen tapaturmista suhteessa alkoholin käyttöön on kiteytetty taulukkoon 9. Taulukossa 

10 on vedetty yhteen kappaleessa 6 arvioitujen onnettomuusmäärien ja niistä synty-

vien onnettomuuskustannusten määriä valtakunnallisesti. Taulukoiden yhteenvedot 

toimivat varsinaisen vaikutusarvioinnin lähtötietona.  

Taulukko 9 Pyöräilijöiden ja sähköpotkulautailijoiden tapaturmien tarkastelu suhteessa alkoholin 
käyttöön. Yhteenveto kirjallisuustutkimuksen tiedoista. 

 
  

 Ei päihteitä Päihtynyt 

Tapaturmien määrä 

pp • 70 % (125/178) kuolleista  

• 69 % (150/217) erikoissairaalahoidon  
tapauksista 

• 19 % (33/178) kuolleista yli 0,5 ‰. 17 %:lla (27/178)  
kuolleista yli 1,2 ‰. 

• 31 % (67/217) erikoissairaalahoidossa. 27 %:lla 
(58/217) yli 1,2 ‰. 

• 2 % (2/85) kuolleista muiden päihteiden alaisena 

spl • Ei kuolleita ennen vuotta 2020 

• 49 % Töölön päivystyksessä hoidetuista 
vuonna 2019 (n=74) 

• 34 % (112/331) Tampereella vuosina 
2019–2021 

• 51 % Töölön päivystyksessä hoidetuista vuonna 2019 
(n=74) 

• 45 % (n=201) loukkaantui Helsingissä v. 2021 

• 50 % (167/331 Tampereella v. 2019–2021 
1 % (4/331) muu päihde 

Tapaturmien laatu ja ajankohta  

pp • Päävammoja yli kolmanneksella kaikista 
erikoissairaanhoidon hoitamista  
tapaturmista 

• Muita vakavampia lonkan ja reiden sekä 
rintakehän vammat 

 
 

• 77 % (137/178) kaikista kuolemanta-
pauksista arkipäivinä 

• Useammin päävammoja kuin selvänä ajaneiden  
tapaturmissa  

• Enemmän yksittäisonnettomuuksia kuin muissa  
tapaturmissa. 46 %:ssa yksittäisonnettomuuksia yli 
1,2 ‰ (kuolemaan johtaneet) 

• 10 % yhteenajoissa ja -törmäyksissä alkoholia  
(kuolemaan johtaneet) 

• Selkeämmin viikonloppuina sekä ilta- ja yöaikaan 

• Vain 4 % sairaalahoidon alkoholitapaturmista löytyi  
virallisesta tieliikenneonnettomuustilastosta 

• 23 % vakavasti loukkaantuneista päihtyneitä 

spl • Yleisimmin vamma kohdistui pään tai kasvojen alueelle (49 % n=220) 

• Yleisin kaatuminen (n=374), sitten törmäys (n=40) 

• 55 % (n=246) loukkaantumisista viikonloppuisin 

  • Yöajan tapaturmista 80 % päihtyneitä 

• Päihtyneistä merkittävä osa viikonloppuna ja yöaikaan 
Turussa ja Helsingissä 

Riskitekijöitä 

pp • Pyöräilijän tila tai toiminta liikenteessä 
tyypillisin (57 %) riskitekijä  

• Pään vamman riskitekijöinä yli 1,5 promillen  
humalatila ja 15–24 vuoden ikä 

• Alkoholia yleisemmin miehillä (44 %) kuin naisilla  
(12 %) erikoissairaanhoitoon tulleista 

spl • 59 % (n=260) päivystykseen tulleista 
miehiä (ei-päihtyneet ja päihtyneet) 

• Alkoholin vaikutus suurempi kuin pyörällä ajamiseen, 
koska laudassa on epävakaampi rakenne ja pienet 
renkaat  
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Taulukko 10 Vuositason arvio pyöräliikenteen ja sähköpotkulautailun onnettomuusuhrien mää-
rästä ja onnettomuuskustannuksista valtakunnallisesti. 

Vaikutusarvioinnin yhteydessä asiantuntijaryhmä arvioi polkupyörille ja sähköpotku-

laudoille asetettavan promillerajan vaikutuksia esitettyjen lähtötietojen ja muun koke-

muksensa pohjalta työpajakokouksessa 15.11.2022. Mukana olivat Liikenneturvan tut-

kimuspäällikkö ja kaksi Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) lääkäriä 

sekä selvityksen ohjausryhmän kolme liikenne- ja viestintäministeriön ja kaksi Trafico-

min edustajaa sekä yksi Väyläviraston asiantuntijajäsen. Lisäksi työvaiheessa haasta-

teltiin poliisin edustajaa 17.11.2022. Työpajakokouksessa ja haastattelussa esille 

nousseet vaikutusarvioinnit on esitetty kootusti taulukossa 11. Lisäksi asiantuntijat 

kommentoivat päihtyneenä ajamisen vähentämiskeinoja sähköpostitse. 

Taulukko 11 Pyöräilijöiden tai sähköpotkulautailijoiden promillerajan vaikutusarvioita 

Pyöräilijälle/sähköpotkulautailijalle promilleraja (0,5 ‰) 

 
Promillerajan asettamista  

tukevat huomiot 
Promillerajan haasteet  

ja muut lähtökohdat 

Liikenne- 
turvallisuus  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      
 
       Ennakointi, 
       reagointiaika, 
       ajoneuvon 
       hallinta, kehon 
       koordinaatio 
 

       Vireystila 

 

• Päihtyneenä ajo ja päihtymyksen 
aste vähenevät → vähemmän ja  
lievempiä vammoja 

• Suuri osa sähköpotkulautailijoista ja 
pyöräilijöistä noudattaa promillerajaa 
joko lainkuuliaisuuden tai  
rangaistusuhan takia 

• Nuoret ovat riskiryhmänä  
sähköpotkulautaonnettomuuksissa, 
mutta he ovat pääosin lainkuuliaisia 
ja noudattavat lakia 

• Tukee liikenneturvallisuusstrategian 
linjausta päihteettömästä  
liikenteestä 

• Ei estä kokonaan päihtyneenä ajoa 
• Ei vaikuta mm. päihdeongelmaisiin  
• Haastava seuduilla, joilla vähän  

valvontaa 
• Onnettomuusriski kohdistuu  

enemmän ajajan omaan kuin  
muiden turvallisuuteen (eniten  
yksittäisonnettomuuksia).  

• Päihtyneenä ajetaan helpommin  
sähköpotkulaudalla/pyörällä kuin  
autolla, jolla riskinä vahingoittaa 
muita  

• Keskimäärin suorituskyky  
heikkenee samassa suhteessa  
kuin promilletaso kasvaa 

• Sähköpotkulaudan hallinta  
vaikeampaa kuin pyörällä  
liikkuminen 

 

• Keskimäärin vireystila heikkenee  
promilletason kasvaessa 

 

 Kaikki Päihtynyt 

Arvio onnettomuusmäärästä / vuosi  

pp 7 200 päivystyksessä ja vuodeosastolla  
hoidetua. 18 tieliikenteessä kuollutta. 

Loukkaantuneista 30 % päihtyneitä 
Kuolleista 18,5 % päihtyneitä 

spl 1 600 päivystyksessä ja vuodeosastolla  
hoidetua. Kuolleista ei ole aikasarjaa.  

Loukkaantuneista 47 % päihtyneitä 
Kuolleista ei ole aikasarjaa 

Arvio onnettomuuskustannuksista / vuosi  

pp 1 284 milj. euroa 391 milj. euroa 

spl 275 milj. euroa 130 milj. euroa 
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       Riskinotto 
       (ajonopeus) 

Päihtyneenä otetaan enemmän riskejä 
ja ajonopeudet voivat kasvaa erityisesti 
sähköpotkulaudalla liikuttaessa.  
• vähentää suuria tilannenopeuksia  

(öisin ja viikonloppuisin)  
• vähentää vakavia vammoja 

• Osa kuljettajista ei noudata  
promillerajaa päihtymyksen ja siihen 
liittyvän riskinoton eli alentuneen  
arvostelukyvyn takia 

• Osa liikkujista ei noudata  
promillerajaa, koska laissa oleva  
velvoite ja sen tehosteena oleva  
seuraamus ei yksistään kokonaan 
estä päihtyneenä ajamista 

Koettu  
turvallisuus  

• Jalankulkijoiden koettu turvallisuus  
paranee 

• Useat kokevat olevansa turvallisia 
kuljettajia päihtyneenäkin, jos päihty-
mys on vähäistä  

Kestävä  
liikkuminen 

 
• Maaseudulla ei ole julkista liiken-

nettä, joka voisi korvata pyörän → 
riskinä auton käyttö pyörän sijasta  
ja rattijuopumus  

Valvonta • Helpottaa poliisin puuttumista  
päihtyneenä ajamiseen 

• Selkeyttää päihtymyksen arviointia 

• Promillerajan täytäntöönpano  
edellyttää tehosteeksi tehokasta ja 
vaikuttavaa liikennevalvontaa, joka 
kuuluu pääasiassa poliisin  
perustehtäviin 

• Sähköpotkulautailijoiden ja  
polkupyöräilijöiden ajokunnon  
valvonta ei ole poliisille uusi tehtävä, 
mutta promillerajan asettaminen ja 
sen täytäntöönpano lisää poliisin  
nykyisten tehtävien lukumäärää, 
mistä aiheutuu poliisille  
kustannuksia.  

• Promillerajan noudattamisen  
valvonta painottuu eniten  
viikonloppuöihin, jotka ovat poliisi- 
toiminnallisesti yleensä vilkkainta  
aikaa. 

• Promillerajan noudattamisen  
valvonta tehokkaasti ja vaikuttavasti 
edellyttää aktiivista valvontaa.  
Aktiivinen valvonta edellyttää, että 
poliisilla on sitä varten resursseja, 
erityisesti henkilöstöä ja valvontaan 
käytettävää työaikaa. 

• Promillerajan tehosteena oltava ri-
kosoikeudellinen rangaistus tai hal-
linto-oikeudellinen sanktio. 

• Tarvittaessa selvitettävä muita  
seuraamuksia, kuten esimerkiksi  
menettämisseuraamuksen ja  
ajokiellon käyttämistä. 

Kustannukset • Vähemmän ja lievempiä vammoja → 
aiheutuu vähemmän onnettomuus- 
kustannuksia 

• Valvonnasta aiheutuu kustannuksia  
viranomaisille ja jatkotoimista  
kustannuksia mm. terveydenhuollolle 
ja sosiaalipuolelle 

Hyväksyttävyys • Promillerajan kannatus pyöräilijöille 
63 %, sähköpotkulautailijoille 86 % 
(2022) 

• Promillerajan hyväksyisi pyöräilijöille  
34 % (2021) ja 63 % (2022) 

• Päihtyneenä ajoa  
moottoriajoneuvolla yritettäisiin  
estää kaksi kertaa todennäköisem-
min kuin sähköpotkulaudalla tai  
pyörällä ajamista (2021) 
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8.3 Promillerajan määrityksiä 

Päihtymys vaikuttaa eri tavalla yksilöiden toimintakykyyn heidän henkilökohtaisten 

ominaisuuksiensa vuoksi. Yleistäen voidaan kuitenkin sanoa, että yhden promillen 

päihtymys vaikuttaa kaikkien toimintakykyyn, kuten liikennetilanteiden ennakointiin, 

reagointiaikaan, ajoneuvon hallintaan ja kehon koordinaatioon. Eri promillerajojen 

keskinäinen vaikutusten vertailu on hankalaa, joten selkeyden vuoksi voidaan nähdä 

perusteltuna asettaa samat promillerajat kaikenlaiselle ajoneuvoliikenteelle.  

Rattijuopumuksen promilleraja on Suomessa 0,5 ‰ ja törkeän rattijuopumuksen raja 

on 1,2 ‰. Lisäksi huumaaville aineille on nollatoleranssi. Alkoholi on ollut taustalla 

selvästi suuremmassa osassa sähköpotkulauta- ja pyöräilyonnettomuuksia kuin huu-

maavat aineet, vaikka myös sekakäyttö ja huumeet näkyvät onnettomuuksissa yksit-

täistapauksina. Huumaavien aineiden nollatoleranssi myös pyörä- ja sähköpotkulauta-

liikenteessä voi vähentää huumeiden vaikutuksen alaisena ajoa, mutta toisaalta sen 

vaikutukset liikenneturvallisuuteen voivat jäädä vähäisiksi suhteessa valvontaan tarvit-

taviin resursseihin.  

Selvitys arvioi promillerajan asettamisen vaikutuksia ainoastaan alkoholin osalta. Huu-

maavien aineiden käyttökiellon sisällyttäminen pyörä- ja sähköpotkulautaliikenteen 

promillerajaan olisi kuitenkin tärkeä arvioida tarkemmin toisessa yhteydessä. Yksin tä-

män selvityksen havaintojen perusteella ei voida tehdä johtopäätöksiä huumeiden nol-

latoleranssin asettamisen tarpeesta. 

8.4 Sähköpotkulautailun ja pyöräliikenteen 
promillerajan vaikutukset 

Promilleraja tukee liikenneturvallisuusstrategian linjausta päihteettömästä liikenteestä 

(Rekola ym. 2022). Promilleraja (≥ 0,5 ‰) pyöräilylle ja sähköpotkulautailulle vähen-

tää päihtyneenä ajamista yleisesti ja myös pyöräilijöiden ja sähköpotkulaudalla aja-

vien päihtymyksen astetta. Tämä puolestaan vähentää liikennetapaturmien ja niistä 

aiheutuvien vammojen määrää.  

Huomattavan osan tienkäyttäjistä arvellaan noudattavan lakia joko lainkuuliaisuuden 

vuoksi tai vähintäänkin sanktion pelosta. Varsinkin sähköpotkulautailijoiden onnetto-

muuksissa on usein uhreina nuoria, joiden arvioidaan noudattavan yleensä promillera-

jaa. Promilleraja ei kuitenkaan estä kokonaan juopuneena ajamista. Haasteita voi il-

metä erityisesti päihdeongelmaisilla ja harvaan asutuilla alueilla, joilla on vähemmän 

valvontaa.  
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Pyörällä tai sähköpotkulaudalla ajavan onnettomuusriski kohdistuu enemmän omaan 

kuin muiden tienkäyttäjien turvallisuuteen (Airaksinen 2018; Andersson & Bunketorp 

2002; Møller ym. 2021; Olkkonen 1993; Olsson 2022; Transportation Research Labo-

ratory 2009). Pienemmän kokonaisriskin vuoksi voidaan arvioida, että pyörällä ja säh-

köpotkulaudalla ajetaan päihtyneenä herkemmin kuin autolla, jolla riski vahingoittaa 

myös muita tienkäyttäjiä on suurempi. Itselle aiheutuvaa vaaraa ei kuitenkaan ole 

syytä väheksyä ja yksittäisonnettomuudetkin aiheuttavat haittaa uhrille itselleen sekä 

suuria kustannuksia yhteiskunnalle ja kuormittavat terveydenhuoltoa (Airaksinen ym. 

2021; Vasara ym. 2022).  

Ennakointikyky, reaktioaika, ajoneuvon hallinta ja kehon koordinaatio heikkenevät 

keskimäärin samassa suhteessa kuin promilletaso kasvaa (Airaksinen 2018; Hartung 

ym. 2014; Zube ym. 2022). Siten promillerajan asettaminen johtaa päihtyneenä ajami-

sen vähentymiseen, joka parantaa ajajien toimintakykyä, erityisesti sähköpotkulau-

dalla, koska sen hallinta on vaativampaa kuin pyörän. Päihtymys heikentää myös vi-

reystilaa (Nurmi-Lüthje & Lillsunde, 2018). Promilleraja voi vähentää päihtyneenä aja-

mista, jolloin kuljettajat ovat vireämpiä. Tämä vaikuttaa positiivisesti tieliikenteen tur-

vallisuuteen. 

Päihtyneenä liikuttaessa otetaan enemmän riskejä (Nurmi-Lüthje & Lillsunde, 2018) ja 

ajonopeudet voivat kasvaa varsinkin sähköpotkulaudalla, jonka moottori vie helposti 

väsynyttäkin ajajaa ilman fyysistä ponnistelua. Tilannenopeuksien pienentymisen arvi-

oidaan tuovan vaikutuksia erityisesti sähköpotkulautaliikenteen nopeuksiin öisin ja vii-

konloppuisin (HUS 2022; Lahtinen 2020). Promillerajan asettamisen myötä vähenty-

nyt riskikäyttäytyminen aiheuttaa vähemmän onnettomuuksista seuranneita vakavia 

vammoja (Nurmi-Lüthje & Lillsunde, 2018). Tosin osa liikkujista ei noudattaisi promil-

lerajaa vaan ajaa juopuneena entiseen tapaan.   

Promilleraja vähentää päihtyneiden riskialtista ajamista ja parantaa siten jalankulkijoi-

den koettua turvallisuutta. Turvattomuutta eniten kokevat tyypillisesti iäkkäät kävelijät, 

jotka kuitenkin liikkuvat lähinnä päivisin, jolloin taas on vähemmän päihtyneitä kuljetta-

jia. Moni kokee vähän humaltuneenakin (alle 0,5 ‰) ajamisen turvalliseksi itselleen 

(Vestgård ym. 2021; Wallén Warner ym. 2017). Harvaan asutuilla alueilla ei ole esi-

merkiksi iltarientoihin kulkemiseen tarjolla pyörän tilalle joukkoliikennettä, ja taksejakin 

on vähän tai pitkät matkat tulevat kalliiksi. Tällöin riskinä on, että päihtyneenä ajetaan 

pyörän sijasta autolla ja aiheutetaan vaaraa myös muille tienkäyttäjille (de Waard ym. 

2016). Promillerajan asettamisen vaikutuksia pyöräilyn määriin ei voida arvioida var-

masti. Mahdollisuus kuitenkin on, että sen asettaminen voi vähentää kestävän liikku-

misen mukaisia pyörämatkoja lähinnä vapaa-ajan matkoilla, jotka ajoittuvat ilta- tai yö-

aikaan. Osa pyöräilijöistä saattaa suhtautua päihtyneenä pyöräilyyn hyvin tiukasti pro-
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millerajan asettamisen jälkeen ja luopua pyöräilystä myös tilanteissa, joissa alkoholipi-

toisuus jää alla 0,5 promillen. Syyksi voidaan tunnistaa este pyörän käytössä vähän-

kään alkoholia nauttineena. 

Promillerajan ongelma on, että osa liikkujista ei noudata promillerajaa, koska laissa 

oleva velvoite ja sen tehosteena oleva seuraamus ei yksistään kokonaan estä päihty-

neenä ajamista. Tienkäyttäjä joko noudattaa tai päättää olla noudattamatta promillera-

jaa. Promillerajan toimivuus perustuukin sen legitimiteettiin ja tehokkaaseen täytän-

töönpanoon. Promillerajan noudattamiseen liittyy kiinteästi riittävä valvonta, jolla te-

hostetaan lainkuuliaisuutta ja vahvistetaan tienkäyttäjien käsityksiä päihteettömästä 

liikenteestä. Promillerajan noudattamisen valvonta on pääasiassa poliisin ja muiden 

liikenteenvalvojien (Rajavartiolaitos ja Tulli) tehtävä. Sähköpotkulautailun ja pyörälii-

kenteen promillerajan valvonta lisää poliisin ja muiden viranomaisten työtä. Päihty-

neenä ajon valvonnan suurin tarve on onnettomuustilastojen valossa viikonloppuöinä 

(Oksanen ym. 2020; Reito ym. 2022; Vasara ym.2022), mikä on muutenkin poliisin kii-

reisintä aikaa.  

Liikennevalvonnan lisäksi promillerajan noudattamisen tehosteeksi tarvitaan oikea-

suhtaiset sanktiot (Yannis ym. 2020). Sanktion ankaruudella ei kuitenkaan ole kuin 

marginaalinen vaikutus tienkäyttäjän ohjaamisessa. Promillerajan noudattamatta jättä-

misestä määrättävä seuraamus voi olla joko rikosoikeudellinen sakkorangaistus tai 

hallinto-oikeudellinen maksuseuraamus, esimerkiksi tuntuva liikennevirhemaksu. Te-

osta määrättävä seuraamus heijastelee sitä, kuinka moitittavana tekoa pidetään. 

Päihtyneenä sähköpotkulautailun ja pyöräilyn sanktio voi olla lievempi kuin autolla 

ajon rattijuopumuksesta, jossa on suurempi riski toisten vahingoittamiselle. Koska 

sähköpotkulauta on moottoroitu liikkumisväline, sen sanktiot voivat kuitenkin olla an-

karammat kuin pyörällä liikuttaessa. Voidaan myös tunnistaa, että pienellä seuraa-

muksella ei todennäköisesti ole kovin paljoa vaikutusta, ja monella promillerajan rikko-

minen voikin toistua. Parhaiten sanktioinnin toivotut vaikutukset päihtyneenä ajamisen 

vähentämiseen saavutetaan, kun valvonnan kautta voidaan aikaansaada riittävä pelko 

kiinni jäämisestä. 

Vaikuttavampana seuraamuksena on ajokortin menetys tai ajoneuvon takavarikointi 

silloin kun on syyllistynyt useampaan rikkeeseen tai jos henkilöllä todetaan törkeä 

päihtymys (yli 1,2 ‰). Esimerkiksi Norjassa sakkorangaistusta ja ajo-oikeuden menet-

tämistä on pidetty liiankin ankarana rangaistuksena siitä, että on ajanut polkupyörällä 

tai sähköpotkulaudalla päihtyneenä. On myös hyvä huomata, että vuokralaitteita ei voi 

takavarikoida, mikä heikentäisi takavarikoinnin pelotevaikutusta. Toisaalta omalla säh-

köpotkulaudalla ei juurikaan liikuta iltaisin tai yöaikaan, jolloin suuri osa alkoholitapa-

turmista tapahtuu, koska laudan lukitseminen on haastavaa ja varkauden riski on 

suuri. Omia polkupyöriäkin käytetään vapaa-ajan matkoilla vähemmän ilta- ja yöai-
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kaan niiden varastamisen pelosta. Mahdollisuutena on velvoittaa sähköpotkulauta-

operaattoreita asettamaan päihtyneinä ajamisesta kiinni jääneet asiakkaat ajokieltoon 

eli menettämään vuokrausoikeuden määräajaksi. Tämä vaatisi kuitenkin lainsäädän-

töä ja tiedonvaihtoa poliisilta operaattoreille.  

Promilleraja helpottaa poliisin toimintaa, sillä sen asettaminen mahdollistaa paremmin 

sähköpotkulautailijoiden ajokunnon valvonnan ja puuttumisen päihtyneenä ajamiseen. 

Promillerajan noudattamisen valvonta aiheuttaa kuitenkin poliisille kustannuksia ja re-

surssitarpeita muille viranomaisille, kuten esimerkiksi sosiaalihuollon viranomaiselle. 

Kustannuksia tuottaisi myös lakimuutoksen läpivienti, siitä tiedottaminen ja kampan-

jointi, jotka ovat tärkeitä, jotta promillerajalla olisi toivottuja vaikutuksia.  

Promilleraja vähentää onnettomuuskustannuksia mukaan lukien tapaturmien uhrien 

sairaanhoitokustannukset, kun tapaturmia ja vakavia vammoja syntyy vähemmän. Kir-

jallisuuskatsauksen pohjalta tehty tapaturmien kokonaismäärien arviointi osoittaa, että 

päihtyneenä ajaneille tapahtuneet tapaturmat korostuvat erityisesti sähköpotkulautai-

lun parissa, missä jopa puolet tapaturmiin joutuneista päivystyshoidon potilaista ovat 

olleet alkoholin vaikutuksen alaisena. Pyöräliikenteen osalta päihtyneenä tapaturmiin 

joutuneiden osuudet vaihtelevat eri lähteissä ja ovat keskimäärin 30 %, mutta kappa-

lemääräisesti pyöräilijöiden onnettomuuksia tapahtuu vuositasolla enemmän kuin säh-

köpotkulautailijoiden onnettomuuksia. Sähköpotkulautailijoiden ja pyöräilijöiden valta-

kunnallisiksi päihtyneiden liikenneonnettomuuksien kokonaiskustannuksiksi selvityk-

sessä arvioitiin vuositasolla pyöräliikenteen sairaalahoidettujen loukkaantumisten ja 

liikennekuolemien osalta 391 milj. euroa ja sähköpotkulautailun sairaalahoidetuille 

loukkaantumisille 130 milj. euroa. 

8.5 Suositukset 

Selvityksen perusteella esitetään promillerajan asettamista sekä sähköpotkulautailuun 

että pyöräliikenteelle. Perusteluna ovat alkoholitapaturmien suuri määrä ja niistä ai-

heutuvat huomattavat onnettomuuskustannukset sekä kaiken ajoneuvoliikenteen pro-

millerajakäytännön yhtenäistäminen. Promillerajan asettamisella voidaan vähentää 

sähköpotkulautailijoiden ja pyöräilijöiden päihtyneenä ajamista ja tapaturmia sekä pa-

rantaa tieliikenteen kokonaisturvallisuutta. 

Laadittu kirjallisuustutkimus osoittaa yksiselitteisesti, että päihtymys vaikuttaa yksilöi-

den toimintakykyyn ja heikentää esimerkiksi liikennetilanteiden ennakointia, reagointi-

aikaa, ajoneuvon hallintaa ja kehon koordinaatiota. Päihtyneenä ajamiseen millä ta-

hansa ajoneuvolla suhtaudutaan jo nyt kielteisesti Suomen lainsäädännössä. Kuiten-

kin polkupyörällä ja kevyellä sähköajoneuvolla ajamisen osalta tieliikennelaissa sää-

detyt yleiset vaatimukset (TLL 17 §) ja rikoslaissa säädetty kriminalisointi (rikoslaki 23 
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luku 9 §) koskevat vain tilanteita, joissa kuljettajan kyky ajamiseen on todella heiken-

tynyt. Promillerajan asettaminen antaa selkeän rajan ja viestin siitä, ettei päihtyneenä 

saa ajaa. Promilleraja ja sen tehosteeksi säädetty rangaistus tai sanktio helpottaa po-

liisin mahdollisuuksia puuttua päihtyneenä ajamiseen. 

Promillerajan asettamisen tueksi tarvitaan tiedotusta ja liikennekasvatusta päihty-

neenä ajamisen riskeistä. Yleiseen tietoisuuteen ja erityisesti riskiryhmille tulisi välittää 

viestiä, että päihtyneenä ei saa ajaa. Viestinnän tulee kulkea kiinteänä osana mahdol-

lisen lakimuutoksen rinnalla. 

Sähköpotkulautailun ja pyöräliikenteen promilleraja edellyttää muutoksia rikoslakiin ja 

pakkokeinolakiin. Lainsäädännön osalta vastuutahona toimii oikeusministeriö. 
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