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Tämä pro gradu -tutkielma käsittelee vuokrattavien sähköpotkulautojen lisäämistä osaksi 

lakisääteistä liikennevakuutusjärjestelmää. Tutkimuskysymyksellä vastataan siihen, 

miten uuden ajoneuvoluokan sisällyttäminen osaksi liikennevakuutusjärjestelmää on 

toteutunut. Tutkimuskysymystä täydentää kaksi alatutkimuskysymystä. Ensimmäisellä 

alatutkimuskysymyksellä rajataan tutkimustehtävää tarkemmin vastaamaan siihen, miten 

lakisääteinen liikennevakuutus on muuttanut vuokrasähköpotkulautayritysten toimintaa. 

Toisella alatutkimuskysymyksellä vastataan siihen, minkälaisia haasteita on havaittu 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkojen hoidossa. 

Teoreettisessa viitekehyksessä tarkastellaan vuokrattavia sähköpotkulautoja ja 

suomalaista liikennevakuutusjärjestelmää. Teoreettinen viitekehys on jaettu kahteen 

osaan. Ensimmäisessä teorialuvussa tarkastellaan mikroliikkumista, sähköpotkulautojen 

turvallisuutta ja vuokrasähköpotkulautayritysten liiketoimintamallia. Toisessa 

teorialuvussa käsitellään liikennevakuuttamista ja suomalaista 

liikennevakuutusjärjestelmää. 

Tutkimus toteutettiin laadullisena tutkimuksena, jossa tutkittiin 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen parissa työskentelevien 

asiantuntijoiden kokemuksia vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisesta. 

Tutkimuksen aineisto kerättiin teemahaastatteluina. Haastatteluaineisto analysoitiin 

aineistolähtöisen sisällönanalyysin avulla. 

Tutkimuksen tulosten mukaan liikennevakuutuksen siirtymävaiheen alussa jokaisella 

toimijalla oli haasteita vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkojen käsittelyssä. Alun 

vaikeuksien jälkeen vahinkokäsittely on kuitenkin selkeytynyt. Vuokrattavien 

sähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen tulevaisuuteen suhtaudutaan myönteisesti.  

Tutkimuksen johtopäätöksissä todettiin, että olisi tarpeen lisätä entisestään tietoisuutta 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutuksista. Lisäksi vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevakuutusyhtiöistä tarvittaisiin julkinen rekisteri, jotta kenellä tahansa olisi 

vaivaton pääsy tietoon vuokrasähköpotkulautayrityksen käyttämästä 

liikennevakuutusyhtiöstä. 
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1 Johdanto 

 

 

1.1 Tutkielman aihealueen esittely  
 

Vuokrattavien sähköpotkulautojen käyttömäärät ovat kasvaneet tasaisesti niiden Suomeen 

rantautumisen jälkeen vuonna 2019 (Traficom, 2025). Kuten muillakin ajoneuvoilla, on 

sähköpotkulautoja käytettäessä riski liikenneonnettomuudelle. Sähköpotkulaudalla ajaessa 

riski joutua liikenneonnettomuuteen on noin 60 onnettomuutta per 100 000 ajettua matkaa 

(Bekhit ym., 2020). Sähköpotkulautojen onnettomuudet ovat olleet harmillinen lieveilmiö, sillä 

ne ruuhkauttavat ensiapua ja aiheuttavat julkiselle terveydenhuollolle 

sairaanhoitokustannuksia. Hoitokustannuksiin on etsitty korjausta ja vuonna 2024 

liikennevakuutuslakia (460/2016) päivitettiin (3.5.2024/218). Liikennevakuutuslain 2 §:n on 

lisätty ajoneuvon määritelmä vuokratuille sähköpotkulaudoille, minkä seurauksena ne ovat lain 

5 §:n mukaisen vakuuttamisvelvollisuuden piirissä. Muutoksella tavoitellaan sitä, että 

liikennevahingoista aiheutunut kustannus saataisiin sisällytettyä osaksi 

vuokrasähköpotkulaudan hintaa (STM:n mietintö, 2023, 35). Liikennevakuutuslain muutos tuli 

voimaan kesäkuussa 2024 ja nyt kaikilla vuokrasähköpotkulaudoilla Suomessa on oltava 

lakisääteinen liikennevakuutus. Sairaanhoidon kustannuksia voidaan kohdentaa osaksi 

vuokrattavien sähköpotkulautojen palvelua vakuutustuotteen kautta. Lakimuutos sai alkunsa 

EU-tasolta, jossa sähköpotkulaudat sisällytettiin osaksi liikennevakuutettavan ajoneuvon 

määritelmää sähköisiä liikennevälineitä koskevalla muutosdirektiivillä 2021/2118. 

 

Tämän pro gradu -tutkielman tavoitteena on selvittää, miten vuokrattavien sähköpotkulautojen 

sisällyttäminen osaksi liikennevakuutusjärjestelmää on toteutunut. Vakuutustieteen 

näkökulmasta muutos tarjoaa mielenkiintoisen tilaisuuden tarkastella täysin uuden 

ajoneuvolajin sisällyttämistä olemassa olevaan liikennevakuutusjärjestelmään. Lakimuutoksen 

ensivaikutukset ovat tutkittavissa, sillä tutkimuksen tekohetkellä lakimuutos on ollut voimassa 

yli vuoden. Seuraavassa luvussa esitellään tarkemmin tutkimuksen tavoitteita.  
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1.2 Tutkimuksen tavoitteet, tutkimusongelma ja rajaukset  
 

Tämän tutkimuksen tavoitteena on selvittää, miten vuokrasähköpotkulautojen liittäminen 

osaksi suomalaista liikennevakuutusjärjestelmää on toteutunut. Koska vuoden 2024 

liikennevakuutuslain muutosta ei ole aiemmin tarkasteltu vuokrattavien sähköpotkulautojen 

osalta, vastaa tutkimus tähän tutkimuskapeikkoon. Tutkimuksella pyritään kartoittamaan uutta 

ja vähän tutkittua ilmiötä. Tutkimus sijoittuu ajallisesti vuokrasähköpotkulautojen 

alkutaipaleelle osana lakisääteistä liikennevakuutusta. Tutkimuksella halutaan löytää 

havaintoja siitä, miten eri osapuolet, kuten vuokrasähköpotkulautayhtiöt, hoitolaitokset ja 

vakuutusyhtiöt ovat kokeneet vuokrattavien sähköpotkulautojen siirtymisen osaksi 

liikennevakuutusta. Samalla lakimuutosta edeltäneen tilanteen vertailu auttaa ymmärtämään 

niin lähtötilannetta kuin muutosta, kun vuokratut sähköpotkulaudat siirtyivät 

liikennevakuutuksen piiriin. Uuden ajoneuvoluokan tarkastelu tarjoaa ajankohtaista tietoa 

haasteista, joita kohdataan liitettäessä täysin uusi ja poikkeuksellinen kevyen liikenteen 

kulkuväline vakiintuneen liikennevakuutuksen piiriin. 

 

Tutkimuksessa tietoa kerätään laajasti ja mahdollisimman monelta toimijalta, joiden toimintaa 

liikennevakuutuslain muutos koskettaa. Näitä tahoja ovat muun muassa vakuutusyhtiöt, 

sähköpotkulautoja vuokraavat elinkeinonharjoittajat, hoitolaitokset ja sähköisiä 

liikkumisvälineitä seuraavat sidosryhmätahot, kuten Liikenne- ja viestintävirasto Traficom 

sekä älykkään liikenteen verkosto ITS Finland ry. Tutkimuksesta on myös tulevaisuudessa apua 

tarkasteltaessa tilanteita, joissa täysin uusi ajoneuvoluokka lisätään suomalaiseen 

liikennevakuutusjärjestelmään. Tutkimus tarjoaa tukea vakuutusuudistuksen kohteena oleville 

toimijoille heidän valmistautuessaan uuteen toimintaympäristöön. Toisaalta tutkimuksesta voi 

olla apua myös vakuutusyhtiöille, jotka suunnittelevat laajentavansa suomalaisille 

liikennevakuutusmarkkinoille, sillä tutkimus avaa pitkälti erilaisia paikallisia 

liikennevakuutuskäytäntöjä.  

 

Tämän lisäksi tutkimuksella voidaan nähdä vahva yhteiskunnallinen merkitys, sillä 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisella on ollut seurauksia yhteiskunnan 

turvaavuudelle uuden kulkuneuvon liikennevakuuttamisen myötä. Tutkimus hahmottaa myös 

julkisen talouden resurssien kohdentumista vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkojen 

kontekstissa. Tutkimuksessa tarkastellaan sitä, miten hoitokustannusten siirtyminen verovaroin 

kustannetusta terveydenhuollosta vakuutusyhtiöiden maksettavaksi on toteutunut 
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vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen myötä. Tutkimus tarjoaa ajankohtaista 

tutkimustietoa liikennevakuutuslain muutoksen vaikutuksista sen jälkeen, kun 

liikennevakuutus säädettiin pakolliseksi vuokrattaville sähköpotkulaudoille. 

 

Laajan ja kartoittavan tutkimusaiheen myötä, tutkimukselle on asetettu yksi 

päätutkimuskysymys ja kaksi tarkentavaa alatutkimuskysymystä. Tutkimuskysymykset ovat 

seuraavat: 

 

 

1 Miten vuokrattavien sähköpotkulautojen sisällyttäminen osaksi 

liikennevakuutusjärjestelmää on toteutunut?  

1.1 Miten liikennevakuutuslain muutos on vaikuttanut vuokrasähköpotkulautayritysten 

toimintaan? 

1.2 Millaisia haasteita liittyy vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevahinkojen 

korvausprosessiin? 

 

Tutkimuskysymysten rajaus perustuu uuden liikennevakuutettavan ajoneuvoluokan 

vaikutusten tarkastelulle. Päätutkimuskysymyksen tarkoituksena on kiteyttää tutkimuksen 

keskeinen sisältö eli kerätä erilaisia kartoittavia näkemyksiä vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevakuutusuudistuksen parista. Alatutkimuskysymykset on rajattu siten, että ne vastaavat 

kahteen hyvin keskeiseen ja konkreettiseen tutkimusongelmaan. Alatutkimuskysymys 1.1 on 

valittu siksi, että sen avulla voidaan tarkastella vakuutuksen kohteena olevan toimijan kokemaa 

muutosta. Tämän myötä tutkimus vastaa paremmin siihen, minkälaisia muutoksia 

vakuutusuudistuksen kohteena oleva toimija voi odottaa. Haastatteluiden toteuttamisen aikana 

tuli ilmi, että vakuutusyhtiöiden ja hoitolaitosten toiminta ei sinänsä ole muuttunut uuden 

ajoneuvoluokan myötä, sillä liikennevahinkoja on käsitelty jo ennen vuokrattavia 

sähköpotkulautoja. Liikennevakuutuslain muutoksella on ollut suurin vaikutus vuokrayhtiöiden 

toiminnalle. Alatutkimuskysymyksestä 1.2 on todettava, että tutkimuskysymys on lisätty 

tutkimuksen aineiston analyysin tekemisen jälkeen. Tutkimusprojektin alkuvaiheessa 

tavoitteena oli vertailla kuljettajien ja sivullisten vahinkokäsittelyä ennen 

vakuuttamisvelvollisuutta ja vakuuttamisvelvollisuuden jälkeen. Aineiston analyysin 

perusteella tutkimustulokset vastasivat paremmin yleisesti erilaisiin haasteisiin, joita 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkojen käsittelyssä on havaittu 

vakuuttamisvelvollisuuden jälkeisenä aikana.  
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Tutkimusaihetta on rajattu seuraavasti.  Tutkittava kohde koskee ainoastaan vuokrattavien 

sähköpotkulautojen lakisääteistä liikennevakuuttamista. Liikennevakuutuslain muutoksen 

yhteydessä myös yksityiskäytössä olevat yli 25 kilometriä tunnissa kulkevat tai yli 25 kiloa 

painavat sähköiset liikkumisvälineet sisällytettiin vakuuttamisvelvollisuuden piiriin 

(Liikennevakuutuslaki 2.1 § 1 k). Tutkimusta on rajattu myös maantieteellisesti käsittämään 

pääasiassa Suomessa tapahtunutta liikennevakuutuslain muutosta vuokrattavien 

sähköpotkulautojen osalta, vaikka sähköisiä liikkumisvälineitä koskeva direktiivimuutos 

moottoriajoneuvojen vakuuttamisesta on annettu Euroopan unionin tasoisesti. Koska 

vuokrayhtiöt toimivat kansainvälisesti, seuraa siitä pakostikin jonkinlaisia vertailuja eri maiden 

välillä. Huomattavaa tutkimuksen rajauksen osalta on se, että uuden ja vähän tutkitun aihepiirin 

kanssa päädyttiin ennakkoluulottomaan ratkaisuun selvittää näkökulmia laajasti eri toimijoilta. 

Tutkimusta olisi voinut entisestään rajata, mutta tutkimusaiheen uutuus puolsi laajempaa 

tarkastelua. Koska vakuutusyhtiöt ja hoitolaitokset ovat käsitelleet liikennevahinkoja jo ennen 

vuokrasähköpotkulautojen lisäämistä osaksi liikennevakuutusjärjestelmää, ei tätä näkökulmaa 

ollut tarvetta erikseen listata tutkimuskysymykseksi. Sen sijaan vuokrayhtiöille muutos 

liikennevakuuttamisen parissa on ollut huomattava, jonka takia niiden toiminnan muutosta 

tutkitaan tarkemmin. Kokonaisuudessaan tutkimuksen tarkastelu on yhteiskunnallinen ja 

keskittyy lain toimeenpanon käytännön vaikutuksiin tutkimuskysymysten rajaamalla tavalla.   

 

 

1.3 Keskeiset käsitteet 
 

Liikennevakuutuslaki (460/2016) on laki, jossa määrätään vakuutusvelvollisten ajoneuvojen 

vakuuttamisesta ja vakuutusturvan laajuudesta. Laissa määritellään, minkälaisella ajoneuvolla 

tulee olla liikennevakuutus ja minkälaisen vakuutusturvan lakisääteinen liikennevakuutus 

antaa. Lisäksi laissa määrätään moottoriajoneuvolla tapahtuneiden henkilö- ja 

omaisuusvahinkojen korvaamisesta.  

 

Vuokrasähköpotkulauta on vuokrauspalveluita järjestävän yrityksen kautta lyhytaikaisessa 

vuokrauksessa oleva moottoroitu sähköpotkulauta, joka määritellään sen ominaisuuksien 

perusteella siten, että siinä on kaksi peräkkäistä pyörää, seisontalauta, sähköllä toimiva moottori 

sekä ohjaustanko (European Transport Safety Council (ETSC) & Parliamentary Advisory 
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Council for Transport Safety (PACTS), 2023, 6; Jayawardhena ym., 2025, 6). 

Liikkennevakuutuslaissa on otettu kantaa eksaktiin määritelmään vuokratulle 

sähköpotkulaudalle. ”Liikennevakuutuslain 2.1 §:n 22 kohdan mukaan vuokratulla 

sähköpotkulaudalla tarkoitetaan sellaista lain 1 kohdassa tarkoitettua sähkömoottorilla 

varustettua astinlaudalla seisten ohjattavaa ja ohjaustangolla varustettua kaksipyöräistä 

ajoneuvoa, jonka rakenteellinen nopeus on enintään 25 kilometriä tunnissa, joka 

elinkeinotoiminnassa vuokrataan yleisön saataville henkilöiden kuljettamista varten.” 

 

Vuokrasähköpotkulautayritys on elinkeinonharjoittaja, jonka liiketoiminnassa se vuokraa 

sähköpotkulautoja kuluttajille. Sähköpotkulaudan vuokraus tapahtuu mobiilisovelluksen 

kautta. Vuokrasähköpotkulautayritys hoitaa kaiken sähköpotkulautakalustoon liittyvän 

ylläpidon. (Fearnley, 2020.) Tässä tutkimuksessa käytetään myöhemmin termejä operaattori, 

vuokralautayhtiö tai vuokrayhtiö tarkoittamaan samaa asiaa kuin vuokrasähköpotkulautayritys.  

 

Tässä tutkimuksessa vahinkoa kärsineellä tarkoitetaan sekä kuljettajaa että ulkopuolista 

henkilöä tai omaisuutta, joka on liikennevahingon kohteena. Mikä tahansa henkilö tai esine voi 

olla liikennevahingon kohteena (Jumppanen ym., 2024, 41.) Vahinkoa kärsineen lisäksi 

käytetään termejä loukkaantunut kuljettaja tai potilas selventämään, milloin tarkoitetaan 

vuokrasähköpotkulaudan kuljettajaa tai sähköpotkulautaonnettomuuden yhteydessä 

loukkaantunutta. Ulkopuolisesta henkilöstä, johon sähköpotkulaudalla on törmätty, käytetään 

nimitystä sivullinen tai kolmas osapuoli. Kaikkia edellä mainittuja käsitteitä käytetään 

tutkimuksessa rinnakkain.  

 

Kuljettajanpaikkasuojalla tarkoitetaan liikennevakuutuksen korvauspiirin laajentumista 

ajoneuvon omistajasta myös sen hetkiseen kuljettajaan. Liikennevakuutuksen 

kuljettajanpaikkasuojan säännöksen myötä ajoneuvon kuljettajan henkilövahingot korvataan 

onnettomuustilanteessa (Jumppanen ym., 2024, 16; Liikennevakuutuskeskus, 2022, 16). 

 

 

1.4 Tieteenfilosofiset lähtökohdat 
 

Ennen tutkimusmenetelmiin siirtymistä on paikallaan pysähtyä pohtimaan tutkimuksen 

tieteenfilosofisia valintoja, sillä ne vaikuttavat tutkimuksen valintoihin pitkin tutkimusta, kuten 
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metodologiaan, aineiston keräämisen ja sen analysointiin. Tutkimusfilosofialla tarkoitetaan 

uskomuksia ja oletuksia, jotka ohjaavat uuden tiedon kehittämistä. Kolme tyypillistä 

tieteenfilosofista oletusta ovat ontologia, epistemologia ja aksiologia (Saunders ym., 2019, 

130–133.) Hirsjärvi ym. (2009) kuvaavat laadullista tutkimusta tieteenfilosofisista 

lähtökohdista siten, että koska tavoitteena on todellisen elämän havainnointi, sisältyy 

laadulliseen tutkimukseen oletus siitä, että todellisuus on moninaista. Tutkija ei voi 

laadullisessa tutkimuksessa sanoutua irti arvolähtökohdista, koska ihmisten arvot vaikuttavat 

siihen, kuinka ymmärrämme tutkimiamme ilmiöitä. Vielä hieman epistemologiaa sivuten 

Hirsjärvi ym. (2009) huomauttavat, että se mitä tiedetään ja se mitä tietäjä eli tässä yhteydessä 

tutkija tietää nivoutuvat yhteen, eikä tietoa ja tutkijaa voida erottaa laadullisessa tutkimuksessa. 

Havainto kuitenkin liittyy kvalitatiivisen tiedon luonteeseen, jossa tutkimuksen lähtökohtaisena 

tarkoituksena on löytää ja paljastaa todellisuuksia, sen sijaan, että vahvistettaisiin jo olemassa 

olevia totuuksia. (Hirsjärvi ym., 2009, 156–157.) 

 

Tutkimuksen tieteenfilosofisia valintoja pohtiessa ja tutkimussuunnitelman ollessa valmiina 

toteutettiin Bristown ja Saundersin HARP-kysely (Heightening your Awareness of your 

Research Philosophy), jonka pisteytyksen ja sitä seuranneen reflektoinnin perusteella 

tutkimusmetodologiaan ja odotuksiin nähden interpretivismi on lähimpänä tutkijan ajatuksia 

tieteenfilosofisista valinnoista. HARP-kysely on kehitetty työkaluksi tutkijalle pohtimaan, mikä 

sopisi omalle tutkimukselle tieteenfilosofiaksi viidestä keskeisimmästä filosofisesta luokasta, 

joita ovat positivismi, postmodernismi, pragmatismi, interpretivismi ja kriittinen realismi 

(Saunders ym., 2019, 161–164). Tämän tutkimuksen tieteenfilosofia rakentuu 

interpretivististen oletusten ympärille. Interpretivismin tarkoituksena tutkimuksessa on luoda 

uutta ymmärrystä omassa kontekstissaan. Tällä tarkoitetaan kauppatieteellisessä tutkimuksessa 

sitä, että tutkitaan eri ryhmien perspektiivejä tutkittavaan asiaan. Tällöin tutkimuksessa ei 

tavoitella ainoastaan sellaista tietoa, joka pitäisi paikkaansa jokaisen haastateltavan kohdalla, 

vaan voidaan saavuttaa paljon laajempi ymmärrys tutkittavasta aiheesta. Interpretivistisessä 

tutkimuksessa on tyypillistä käyttää laadullisia tutkimusmenetelmiä ja aineistolähtöistä 

sisällönanalyysia. (Saunders ym., 2019, 145–149.) Seuraavaksi yhdistetään oletukset tiedon 

todellisuudesta, tutkimustiedon sisällöstä ja tutkimuksen arvovalinnoista interpretivismin 

näkökulmasta. 

 

Ontologialla tarkoitetaan oletuksia todellisuudesta (Saunders ym., 2019, 133). Valittu 

ontologinen uskomus on subjektiivista, joka koostuu siitä, että uskomukset ja oletukset ovat 
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sosiaalisesti konstruoituja. Tieto nähdään interpretivistisesti, jolloin haastateltavilla voi olla 

useita erilaisia todellisuuksia tutkittavasta aiheesta. Etenkin vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuuttamisen kohdalla näkökulmat voivat olla hyvinkin erilaisia riippuen siitä, minkä 

toimijan näkökulmasta aihetta käsitellään.  

 

Epistemologialla tarkoitetaan oletuksia siitä, mitä tieto on. Tai vielä tarkemmin oletuksia siitä, 

mitä voidaan pitää uutena tietona.  Tutkimusfilosofisten valintojen kanssa epistemologian 

sisältä löytyy laaja kirjo erilaisia vaihtoehtoja tiedon oletusten kanssa. Uuteen tietoon liittyvien 

oletusten valintojen kanssa tulee olla tarkkana epistemologiassa, sillä ne vaikuttavat 

tutkimuslöydösten tulkintaan merkittävästi. (Saunders ym., 2019, 134.) Tässä tutkielmassa 

tutkimustieto nähdään interpretivistisesti siten, että tutkimuksella tuotettavan tiedon luonne 

perustuu merkitysten ymmärtämiseen vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuuttamisen kontekstissa. Interpretivistisesti tietoa ei pyritä selittämään eikä 

luomaan teorioita, vaan subjektiivisia näkökulmia pyritään ymmärtämään sosiaalisessa 

ympäristössä ja luomaan rikkaampia tulkintoja monimutkaisesta tutkittavasta ilmiöstä 

(Saunders ym., 2019, 148-149). Tuomi ja Sarajärvi (2019) näkevät aineistolähtöisen 

sisällönanalyysin olevan lähtökohtaisesti värittynyttä tutkijan omilla näkemyksillä, koska ei 

voida täysin kontrolloida tutkijan puolueettomuutta analyysiä muodostettaessa. Tutkijan omat 

tiedostetut ja tiedostamattomat ennakkoluulot saattavat vaikuttaa muodostuneeseen 

aineistolähtöiseen sisällönanalyysiin. Tätä voitaisiin korjata fenomenologis-hermeneuttisessa 

tieteenperinteessä sillä, että tutkija kirjoittaisi osaksi tutkimusta omat ennakkoluulonsa 

tutkittavaan aiheeseen liittyen. (Tuomi & Sarajärvi, 2019, 95–96.) Toisaalta on hyvä muistaa, 

että laadullinen tutkimus on tyypillisesti kokonaisvaltaista tiedonhankintaa, jossa tavoitteena 

on paljastaa yllättäviä seikkoja tutkimusaiheesta. Tutkimuksen keskiössä on tutkimuksessa 

haastatelluilta kerätty aineisto, jonka sisältöön tutkija ei voi itse vaikuttaa. (Hirsjärvi ym., 2009, 

160.) Tutkijan lähtökohta aineistoa kohtaan on olla neutraali sekä nostaa haastatteluaineistosta 

havaintoja, jotka liittyvät tutkittavaan aiheeseen. Vaikka tutkijalla olisi tiedostamattomia 

ennakkokäsityksiä tutkimusaiheesta, tutkijan tehtävänä on esittää haastatteluaineisto 

ymmärrettävässä muodossa. Lukija voi käydä läpi prosessin jokaisen vaiheen empiriaosiossa, 

jossa käsitteellistetyt ilmaukset esitellään yksityiskohtaisesti. Tällä tavoin läpinäkyvyys tukee 

tutkimuksen luotettavuutta sekä auttaa seuraamaan analyysin etenemistä. 

 

Aksiologialla tarkoitetaan etiikan ja arvojen roolia tutkimuksessa. (Saunders ym., 2019, 134). 

Tässä tutkimuksessa tutkijan interpretivistiset oletukset perustuvat siihen, että tutkijan omat 
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subjektiiviset tulkinnat tutkittavassa aiheessa ovat osa tutkimusta. Vaikka aineistolähtöisessä 

sisällönanalyysissä tarkoituksena on ryhmitellä aineistossa esiintyviä havaintoja ja muodostaa 

niistä luokitteluja, tutkijan rooli on keskeinen luokitteluiden muodostamisessa. Tutkijan omat 

arvot vaikuttavat siihen, minkälaisia teemoitteluita havaintoaineistosta lopulta rakennetaan. 

Tulkinnat, joissa tutkija on osa tutkimusprosessia, ovat tieteenfilosofisen katsantokannan 

mukaan hyvin interpretivistisiä ja tutkijan tuleekin tarkastella omaa toimintaansa pitkin 

tutkimusprosessia (Saunders ym., 2019, 145).   

 

 

1.5 Tutkimusmenetelmä ja -aineisto 
 

Tutkimuksen tarkoitus voidaan jaotella neljään eri tarkoitusluokkaan. Ne ovat kartoittava, 

selvittävä, kuvaileva ja ennustava tutkimus. Kartoittavalla tutkimuksella voidaan löytää uusia 

ilmiöitä, tutkia uusia näkökulmia tai selvittää tuntemattomia kehityssuuntia. Kartoittavan 

tutkimuksen tutkimussuuntaus on yleensä kvalitatiivinen tutkimus. (Hirsjärvi ym., 2009, 132–

135.) Tämä tutkimus pyrkii vastaamaan verrattain uuteen ilmiöön, eli 2024 voimaan tulleeseen 

lakimuutokseen, jonka vaikutuksia pyritään kartoittamaan. Tämän tutkimuksen tarkoituksena 

on kartoittaa vähän tunnettua ilmiötä, jonka myötä kvalitatiivinen tutkimusote soveltuu 

tutkimukseen.  

 

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena tutkimuksena, eli laadullisena tutkimuksena. Yleisesti 

tieteelliset tutkimukset ovat kattokäsitteinä määritelty joko kvalitatiivisiksi tai kvantitatiivisiksi 

tutkimuksiksi. Kvantitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan määrällistä tutkimusta. (Hirsjärvi 

ym., 2009, 136–157.) Yleisellä tasolla laadullinen tutkimus on laaja kattokäsite lukuisille eri 

tutkimuslajeille. Tutkimus noudattaa kvalitatiivisen tutkimuksen yhteisiä piirteitä. 

Tutkimuksen tarkoituksena on olla laajamittaista tiedonhankintaa, jossa aineisto koostetaan 

oikeissa tilanteissa, mukaillen elettyä elämää. Primäärilähteenä suositaan ihmisiä, jotka voivat 

jakaa tutkimukselle omia merkityksiään tutkittavasta aiheesta. Tutkimuksissa käytetään 

aineistolähtöistä, induktiivista analyysiä, jolla selvitetään odottamattomia seikkoja, jotka 

syntyvät aineistosta. Laadullisessa tutkimuksessa suositaan metodeja, joissa haastateltavien 

omat näkemykset ovat keskiössä. Aineistonkeruussa haastateltavat valitaan 

tarkoituksenmukaisesti tutkimuksen tavoitteisiin nähden. Laadullisen tutkimuksen ollessa 
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toteutustavaltaan joustavaa, on tyypillistä, että tutkimussuunnitelma voi muotoutua vielä 

tutkimuksen edetessä. (Hirsjärvi ym., 2009, 160.)  

 

Tutkimuksessa selvitetään, miten vuokrasähköpotkulautojen siirtyminen 

liikennevakuutusjärjestelmään on toteutunut. Tämän aihepiirin tulkintoja selvitetään yhtäältä 

vuokrattavien sähköpotkulautojen ja niille sattuneiden liikennevahinkojen osalta, mutta 

toisaalta myös niiden sidosryhmien näkökulmasta, joilla on liikennevakuutuslain muutoksesta 

ensikäden tietoa. Laadullisen tutkimuksen tavoitteiden näkökulmasta tutkimuksen 

tarkoituksena on löytää odottamattomia seikkoja, joita aihepiirin parissa työskenteleviltä 

asiantuntijoilta voisi löytyä.  

 

Tutkimusmenetelmänä tutkimukselle toimii aineistolähtöinen sisällönanalyysi. Laadulliseen 

tutkimukseen kuuluvaa sisällönanalyysiä voidaan pitää perusanalyysimenetelmänä, joka 

voidaan jakaa vielä tarkemmin aineistolähtöiseen, teoriaohjaavaan tai teorialähtöiseen 

analyysiin. (Tuomi & Sarajärvi, 2019, 91–99.) Aineistolähtöisen sisällönanalyysin avulla 

asiantuntijat saavat tuotua uudesta aiheesta esiin ensimmäisiä näkökulmia. Kartoittavaan 

tutkimuskysymykseen nähden aineistolähtöinen sisällönanalyysi soveltuu erinomaisesti, mikä 

varmistaa kerätyn haastatteluaineiston olevan keskiössä ja eri näkökantoja edustavien äänien 

tulevan kuulluksi. 

 

Tutkimuksen haastatteluaineisto käydään läpi aineistolähtöisen sisällönanalyysin avulla. 

Aineistolähtöistä sisällönanalyysiä kuvataan induktiiviseksi analyysimenetelmäksi, jossa 

pelkistetysti käytetään kolmivaiheista prosessia. Ensimmäisessä vaiheessa haastatteluaineiston 

havainnot pelkistetään yksinkertaistetuiksi ilmauksiksi. Toisessa vaiheessa aineiston 

pelkistetyistä havainnoista etsitään yhdenmukaisuuksia ja havainnot ryhmitellään. Tätä 

kuvataan prosessissa myös nimellä klusterointi. Kolmas ja viimeinen vaihe aineistolähtöisessä 

sisällönanalyysissä on muodostaa klusteriryhmistä teoreettisia käsitteitä. Tätä viimeistä 

vaihetta kutsutaan abstrahoinniksi. (Tuomi & Sarajärvi, 2019, 108–113.) 

Analyysimenetelmäksi valittiin aineistolähtöinen sisällönanalyysi juuri sen takia, että aihe on 

vielä hyvin tuore ja kvantitatiivista tilastoaineistoa ei ole saatavilla vuokrattujen 

sähköpotkulautojen liikennevakuutuksista. Siksi on selvitettävä ensimmäisiä havaittavia 

vaikutuksia tarkkaan valituilta henkilölähteiltä, jotka kuvaavat vuokrasähköpotkulautojen 

siirtymistä osaksi liikennevakuutusjärjestelmää. 
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Tutkimusaineisto kerätään puolistrukturoituina teemahaastatteluina. Haastattelun aihe rajataan 

tiettyihin keskusteltaviin teemoihin, mutta haastattelukysymysten järjestystä voidaan vaihtaa 

(Hirsjärvi & Hurme, 2022, 47–48). Puolistrukturoitu teemahaastattelu sopii erityisen hyvin 

valittuihin tutkimuskysymyksiin, sillä haastateltavilta asiantuntijoilta pyritään kohdennetusti 

keräämään tietoa uuden aihepiirin ympäriltä. Etenkin tutkimuskysymysten ollessa laajoja ja 

liittyvän yhteiskunnalliseen aiheeseen, on vapaampi haastattelutilanne hyödyksi. Haastattelija 

ei välttämättä osaa esittää oikein kohdennettuja kysymyksiä voiden silti saada tutkimuksen 

kannalta arvokasta uutta tietoa. (Hirsjärvi & Hurme, 2022, 34–35.) Tutkimushaastattelussa 

tutkija ja haastateltava käyvät kahdenkeskisen keskustelun, jossa haastattelija voi tarkkaan 

kuuntelemalla huomata kiinnostavia nostoja, kysyä tarkennuksia ja vahvistaa tutkimukselle 

asetettuja tarkoituksia. Toisaalta tutkimushaastatteluilla voidaan nähdä myös tutkimuksen 

tarkoitusta selventävä vaikutus, mikäli tutkijalla ei ole vielä selkeästi rajattua 

tutkimuskysymystä. (Saunders ym., 2019, 434–435.)  

 

Hirsjärvi ja Hurme (2022, 35)  listaavat tutkimushaastattelun etuja sekä haittoja. 

Tutkimushaastattelun hyötyjä ovat vähän tutkitun aiheen esiintuominen, jossa haastattelija ei 

voi ennalta tietää vastauksia. Haastattelun kautta on mahdollista tutkia myös arkaluonteisia 

aiheita. Haastattelun haittapuolena on se, ettei kokematon haastattelija välttämättä osaa 

tehtäväänsä ja siten saattaa myötäillä haastateltavaa. Lisäksi haastatteluiden järjestäminen sekä 

niiden litterointi vie paljon aikaa, mitä voidaan pitää tutkimustyypille huonona puolena. 

(Hirsjärvi & Hurme, 2022, 35.) Tutkimuskysymykseen nähden tutkimushaastattelu 

asiantuntijoiden kanssa, jotka työskentelevät vuokrattavien sähköpotkulautojen tai 

liikennevakuuttamisen parissa soveltuu tutkimusaineiston keräämiseen, sillä heillä on 

laajempaa tietoa tutkittavasta aiheesta, mitä esimerkiksi sähköpotkulautojen käyttäjillä ei ole. 

Punnittaessa tutkimushaastattelun hyviä ja huonoja puolia, ei haittaa, vaikka aineiston 

keräämiseen ja litterointiin kuluu aikaa, sillä se on osa tutkielmaan liittyvää oppimisprosessia. 

Epäonnistuneen haastattelun riskiä pienentää tutkijan aiemmassa opinnäytetyössä saatu 

haastattelukokemus. 

 

Tutkimusta varten haastatellaan eri puolilta liikennevakuutuskenttää aiheeseen liittyviä 

asiantuntijoita. Tutkimukseen valikoituivat henkilöt sen perusteella, että heillä olisi tietoa 

vuokrattavista sähköpotkulaudoista, liikennevakuuttamisesta tai yleisesti jommankumman 

aiheen parista. Haastattelukutsuja lähetettiin yhdeksälle eri organisaatiolle, joista kahdeksan 

vastasi myönteisesti. Yksi haastattelupyyntö jäi passiiviseksi, kun tutkijan sähköpostiviesteihin 
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ei vastattu, jolloin haastattelua ei saatu järjestettyä tästä organisaatiosta. Tutkimuksen kannalta 

tämän yhden haastattelupyynnön epäonnistuminen on harmillista, sillä Suomessa toimivien 

vuokrayhtiöiden liikennevakuutusasiakirjojen mukaan tämä eurooppalainen vakuutusyhtiö 

vastaa jokaisen suomalaisen operaattorin liikennevakuuttamisesta. Tätä vajetta paikattiin 

haastattelemalla suomalaisten vakuutusyhtiöiden edustajia, jotka toimivat vuokrattavien 

sähköpotkulautojen vakuuttamisen parissa, joko vakuuttamisen tai vahinkojen hoidon kanssa. 

Haastateltavat on esitelty tarkemmin alla olevassa taulukossa 1.  

 

Haastateltava Asiantuntijarooli ja 

organisaatio 

PVM Kesto 

Hannu Oskala Yhteiskuntasuhdevastaava, 

VOI Technology Finland Ab 

18.12.2025 50 min 

Inkeri Parkkari Johtava asiantuntija, Traficom 14.1.2026 53 min 

Antti Tuulensuu Korvauspäällikkö, 

Liikennevakuutuskeskus 

15.1.2026 51 min 

Taija Halen Tuotepäällikkö, yritysten 

ajoneuvovakuutukset, If 

Vahinkovakuutus Oyj 

15.1.2026 34 min 

Mira Hauru Lakimies, Pohjola Vakuutus Oy 19.1.2026 52 min 

Juho Lindgren Suomen 

yhteiskuntasuhdejohtaja, TIER 

Mobility Finland Oy 

21.1.2026 53 min 

Marko Forsblom Toiminnanjohtaja, Älykkään 

liikenteen verkosto - ITS 

Finland ry 

23.1.2026 45 min 

Merja Lainonen Palveluvastaava, Pirkanmaan 

hyvinvointialue 

3.2.2026 25 min 

Taulukko 1. Haastateltavat 

 

Kaikki haastateltavat suostuivat esiintymään tutkimuksessa omalla nimellä ja tittelillään, jota 

voidaan pitää tutkimuksen luotettavuutta edistävänä. Haastateltaville annettiin myös 

mahdollisuus osallistua haastateltavaksi nimettömänä, sillä vastaavaa menettelyä on esiintynyt 

vakuuttamisen ja riskienhallinnan opintosuunnassa julkaistuissa opinnäytteissä. Tutkimuksen 

analyysiluvussa on esitetty suoria sitaatteja haastatteluaineistosta. Sitaattien yhteydessä ei 
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erotella erikseen, kuka sitaatin on sanonut. Haastatteluista kerätty aineisto on tutkimuksen 

näkökulmasta yhtä arvokasta. Aineistoa käsiteltiin ennakkoluulottomasti riippumatta siitä, kuka 

on ollut haastateltavana. Haastatteluaineiston tiedonkeruun yhteydessä haastateltaville 

kerrottiin heidän henkilötietojensa käsittelystä, haastattelutallenteiden säilytysmenetelmistä ja 

niiden tuhoamisesta. Litteroitua haastatteluaineistoa säilytettiin salasanalukittavan tietokoneen 

ja kaksivaiheisen tunnistuksen vaativan pilvipalvelun takana, jossa haastatteluiden tallenne on 

voimassa siihen asti, kunnes pro gradu -tutkielma on valmis. Sen jälkeen tiedot poistetaan. 

Haastatteluista kerättyä aineistoa ja sen sisältöä on kuvattu tarkemmin analyysiluvun alussa 

(4.1).  

 

 

1.6 Teoreettinen tausta ja viitekehys 
 

Tutkimuksen taustateoria koostuu laajasti vakuutustieteen ulkopuolisista tieteenaloista. 

Tarkoituksena on taustoittaa mikroliikkumista sekä vuokrattavia sähköpotkulautoja. Tämän 

avulla voidaan sijoittaa vuokratut sähköpotkulaudat liikkumismuotona ja ajoneuvolajina osaksi 

laajempaa käsitystä mahdollisista liikkumismuodoista kaupunkiympäristössä. Tämän kautta 

luodaan kattava ymmärrys siitä, miten vuokralautayritykset toimivat, minkälaisia ovat 

tyypilliset ajoneuvoluokan käyttäjät sekä minkälaisia riskejä ajoneuvoluokan käyttöön liittyy. 

Taustateoriassa on yhdistelty liikenneturvallisuustutkimusta, lääketieteellistä tutkimusta ja 

vuokrasähköpotkulautoja käsitteleviä tutkimussuuntauksia.  

 

Suomalaiseen liikennevakuuttamisen ymmärtämistä tukee alan perusteos Liikennevakuutus 

(Jumppanen ym., 2024). Tutkimuksen taustateorian kannalta suomalaisen 

liikennevakuuttamisen perusperiaatteiden ymmärtäminen on erityisen tärkeää, sillä tutkimus 

perustuu uuden ajoneuvolajin tutkimiseen liikennevakuutuksen kontekstissa. Muita 

suomalaisen liikennevakuuttamisen lähteitä ovat historiakirja Sata vuotta liikenteessä, jossa 

avataan suomalaisen liikennevakuuttamisen satavuotiasta historiaa (Laakso & Parpola, 2023). 

Suomalaisesta liikennevakuuttamisesta löytyi hyvin vähän vertaisarvioitua tutkimusta. 

Tutkimuksen taustateoriassa avataan kattavasti vuoden 2024 liikennevakuutuslain muutoksen 

taustaa sekä tilannetta, miten vuokrattavia sähköpotkulautoja on käsitelty ennen lakimuutosta. 

Tutkimuksen teoriaosassa luovitaan siten, että se yhdistää liikennevakuuttamista koskevan 

tutkimuksen sekä edellä mainitut kirjallisuuslähteet. 
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Seuraavassa kuviossa on esitelty tutkimuksen teoreettista viitekehystä, jonka ympärille 

taustateoria ja tulkintateoria sijoittuvat.  

 

 

Tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksessä yhdistyvät tutkimusaiheen kaksi keskeisintä 

sisältöä. Ensin kuvion vasemmalla puolella on kuvattu yläkäsitteen mikroliikkumisen avulla 

kaikkea sitä, mitä sen kattotermin alle sisältyy. Mikroliikkumisella tarkoitetaan lihas- tai 

sähkökäyttöisiä kulkuvälineitä, kuten polkupyöriä ja sähköpotkulautoja, joiden käyttö 

painottuu lyhyisiin kaupunkimatkoihin (Yannis ym., 2024) Tutkimusta varten teoreettisessa 

viitekehyksessä mikroliikkumisen sisällä painopiste on vuokratuissa sähköpotkulaudoissa, 

vaikkakin mikroliikkumisen termi on hyvin laaja. Kuviossa kuvataan nuolella siirtymistä 

liikennevakuutusteemaan. Tämä on osaltaan kuvainnollinen esitys siitä, kuinka tutkimuksessa 

tutkitaan sitä, miten vuokrattujen sähköpotkulautojen yhteensovittaminen osaksi suomalaista 

liikennevakuutusjärjestelmää on toteutunut, kun vuokratut sähköpotkulaudat siirtyivät 

liikennevakuutettaviksi. Teoreettisen viitekehyksen oikealla puolella on kattokäsite 

liikennevakuuttaminen, joka sisältää tutkimusta varten tarvittavan taustoituksen. Näin ollen 

                                   

                          

                               

                  

                          

                    

                                

            

                 

      

                           

                

                         

              

                     

           

                     

Kuvio 1. Tutkimuksen teoreettinen viitekehys 
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vuokratut sähköpotkulaudat ja liikennevakuuttaminen nivoutuivat teoreettisessa 

viitekehyksessä yhteen.  

 

 

1.7 Aikaisemmat tutkimukset 
 

Vaikka vuokrattavat sähköpotkulaudat ovat uudehko markkina ja ne ovat tulleet vauhdilla 

kaupunkien katukuvaan, vuokrattavista sähköpotkulaudoista ja sähköisistä liikkumisvälineistä 

löytyy paljon aikaisempaa tutkimuskirjallisuutta edellisen viiden vuoden ajalta.  

 

Tutkimusaiheen aikaisempia tutkimuksia löytyy esimerkiksi liikennesuunnittelua koskevista 

tutkimuksista. Suomen kontekstissa on tutkittu Helsingin alueella vuokrattavien 

sähköpotkulautojen käyttöä kaupunkiympäristössä sekä käyttäjien toimintaa, minkä lisäksi 

tutkimuksessa on tarkasteltu, miten sääntelyä vuokrattavien sähköpotkulautojen parissa 

voitaisiin kehittää (Mladenović ym., 2022). Tutkimusta on saatavilla myös vuokrattavien 

sähköpotkulautojen käyttäjistä, missä avataan tarkemmin sitä, ketkä kaupunkipopulaatiosta 

käyttävät vuokrattavia sähköpotkulautoja (Reck & Axhausen, 2021). Tutkimusta on suunnattu 

myös sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten liiketoimintamalliin. Esimerkiksi Button ym. 

(2020) ovat kuvanneet sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten liiketoimintamallia ja sitä, 

kuinka juridinen sääntely voi vaikuttaa vuokrayritysten liiketoimintaan.  

 

Toinen sähköpotkulautoja koskeva tutkimussuunta on lääketieteellinen, jossa keskitytään 

liikenneonnettomuuksien hoitoon. Henkilövahinkojen hoidosta on tehty Pohjoismaissa 

tutkimuksia, joissa on retrospektiivisesti käyty läpi sairaalakäyntien tilastoja. Näissä 

tutkimuksissa selvitetään onnettomuuksien aiheuttamia vammoja sekä onnettomuuksille 

yhteisiä tekijöitä. Lisäksi on analysoitu onnettomuuksista koituneita kustannuksia. (Liukkonen 

ym., 2023; Snäll ym., 2025; Stigson ym., 2021.) Samankaltaisia tutkimuksia on tehty myös 

muualla Euroopassa, missä sähköpotkulaudoilla kaatuneiden vammoja ja niiden aiheuttamia 

kustannuksia on tutkittu (Ahluwalia ym., 2023; Coelho ym., 2021) Tutkimusaineistoa 

yhdistelemällä voidaan muodostaa kattava kuva sähköpotkulautailun aiheuttamista vahingoista 

sekä riskeistä. Etenkin suomalaisissa tutkimuksissa on tutkittu kvantitatiivisin menetelmin, 

kuinka vuokrattavien sähköpotkulautojen onnettomuuksista aiheutuneet sairaalakäynnit ovat 
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kehittyneet sen jälkeen, kun vuonna 2021 asetettiin yöaikaan matalampi nopeusrajoitus 

vuokrattaville sähköpotkulaudoille (Liukkonen ym., 2023; Snäll ym., 2025). 

 

Vuokrasähköpotkulautojen turvallisuuden parantamiseksi löytyy kattavasti kirjallisuutta. 

Kansainvälisen International Transport Forumin (2024) raportissa keskityttiin yksinomaa 

sähköisten liikkumisvälineiden turvallisuuden parantamiseen. Myös Euroopassa on tehty 

vastaavanlainen tutkimusraportti sähköisten liikkumisvälineiden turvallisuuden 

parantamiseksi. Se avaa ensin hyvin teknisellä tasolla sähköisten potkulautojen ominaisuuksia, 

mitä seuraavat suositukset sähköpotkulautojen turvallisuuden parantamiseksi. (European 

Transport Safety Council (ETSC) & Parliamentary Advisory Council for Transport Safety 

(PACTS), 2023.) 

 

 

1.8 Tutkielman rakenne 
 

Tässä alaluvussa esitellään lyhyesti, minkälainen on tutkielman rakenne. Tutkielma sisältää 

viisi päälukua. Johdantoluvussa 1 on esitelty tutkielman taustaa, tutkimuksen tavoitteita ja 

tutkimuksen rajauksia, menetelmiä, aineistoa, keskeisiä käsitteitä, tutkimuksen teoreettista 

viitekehystä, tieteenfilosofiaa ja itse tutkielman rakennetta. Pääluvut 2 ja 3 ovat tutkielman 

teorialukuja. Toisessa teorialuvussa taustoitetaan mikroliikkumista ja vielä tarkemmin 

vuokrattavia sähköpotkulautoja. Tätä seuraa liikennevakuutusjärjestelmää käsittelevä 

teorialuku 3. Tämän jälkeen pääluvussa 4 käsitellään tutkimuksen empiriaa eli aineistolähtöistä 

sisällönanalyysiä vuokrattavista sähköpotkulaudoista. Empirialuvun alussa taustoitetaan 

tutkimuksen aineistoa. Tämän jälkeen alaluvuissa 4.2 ja 4.3 käydään läpi aineistolähtöisen 

sisällönanalyysin tulokset. Tutkielman johtopäätökset esitellään luvussa 5.  
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2 Vuokratut sähköpotkulaudat 

 

 

2.1 Mikroliikkumisen taustoitus 

 

Tässä luvussa tarkastellaan vuokrattuja sähköpotkulautoja osana laajempaa mikroliikkumisen 

kontekstia. Luvussa esitellään vuokrattavien sähköpotkulautojen nykytilaa, käyttötarkoituksia 

ja tyypillistä käyttäjäkuntaa. Muita luvussa esiteltäviä asioita ovat sähköpotkulautojen 

vuokrausliiketoiminta ja sähköpotkulautojen turvallisuuskatsaus.  

 

Tarkastelu alkaa alaluvusta mikroliikkumisen taustoituksesta ja suomalaisen 

vuokrasähköpotkulautamarkkinan viimeisimmistä tilastoista. Sen jälkeen alaluvussa 2.2 

esitellään vuokramarkkinalla toimivien operaattorien liiketoimintamallia. Alaluku 2.3 

käsittelee sähköpotkulautojen turvallisuutta. Alaluvussa vertaillaan sähköpotkulautoja muihin 

liikkumismuotoihin sekä esitellään sähköpotkulautaonnettomuuksien tyypillisiä vammoja. 

Turvallisuusluvun lopussa on kerätty erilaisia riskitekijöitä, joita sähköpotkulautailijoilla on 

havaittu. Viimeisessä alaluvussa 2.4 vertaillaan muiden maiden vuokrattavien 

sähköpotkulautojen liikennevakuutusjärjestelmiä.  

 

Mikroliikkumisella tarkoitetaan kevyen liikenteen kulkuvälineitä, jotka toimivat käyttäjänsä 

lihasvoimalla, sähköavustuksella tai täysin sähköllä. Tyypillisimpiä mikroliikkumisvälineitä 

ovat polkupyörät, sähköavusteiset polkupyörät, sähköpotkulaudat ja sähköskootterit. 

Kaupunkiympäristössä mikroliikkumisen ajatellaan sisältävän alle 15 kilometrin pituisia 

matkoja. Mikroliikkumisvälineet erottuvat etenkin autoilusta merkittävästi pienemmän 

energiantarpeen ja liikenteessä vaadittavan tilankäytön takia. (Mladenović ym., 2022. 11–14; 

Yannis ym., 2024, 11.) Kansainväliset mikroliikkumisen luokittelukehykset ottavat huomioon 

myös laajemmin korkeatehoisempia, nopeampia ja painavampia mikroliikkumisvälineitä, jotka 

lajitellaan painon, nopeuden ja sähköavustuksen perusteella. International Transport Forumin 

(ITF) luokittelussa on neljä luokkaa, jossa liikkumisvälineet jaetaan painon ja nopeuden 

yhdistelmän perusteella aina 350 kilogrammaan ja 45 km/h rakenteelliseen nopeuteen asti. 

(International Transport Forum, 2020, 13–15.) Tässä tutkimuksessa käsitellään luokittelussa A-

tyypin mikroliikkumisvälineitä, tarkemmin vuokrattavia sähköpotkulautoja, jotka toimivat 



17 

 

sähköllä, painavat alle 35 kilogrammaa ja niiden rakenteellinen huippunopeus on alle 25 

kilometriä tunnissa.  

 

Liikenne- ja viestintävirasto (Traficom) on kerännyt kansallisella tasolla vuokrattavien 

sähköpotkulautojen tilastoja. Suomalainen vuokrasähköpotkulautamarkkina näytti vuonna 

2024 seuraavalta. Suomessa toimi seitsemän palveluntarjoajaa, jotka vuokrasivat yhteensä 

60 400 sähköpotkulautaa. Palveluntarjoajien kokonaisliikevaihto oli 34,1 miljoonaa euroa. 

Koko toimintavuoden aikana laudoilla ajettiin 36 miljoonaa kilometriä. Vuokrattavia 

sähköpotkulautoja käyttävien asiakkaiden määrä oli 1,3 miljoonaa. Tilastoaineistosta on luotu 

seuraavia tunnuslukuja ja keskilukuja. Yksi käyttäjä ajoi vuoden aikana keskimäärin noin 15 

matkaa. Keskimääräinen hinta yhdelle matkalle oli 1,7 euroa ja matkan keskivauhti oli 14,6 

kilometriä tunnissa. (Traficom, 2025.)   

 

Käsitellään seuraavaksi vuokrattujen sähköpotkulautojen käyttötarkoitusta ja tyypillisiä 

käyttäjiä. Vuokrattuja sähköpotkulautoja käytetään lyhyiden matkojen tekemiseen, joko 

ainoana liikkumismuotona tai täydentävänä liikkumismuotona. Vuokrapotkulaudat toimivat 

täydentävänä liikkumismuotona esimerkiksi julkiselle liikenteelle, hoitaen matkan linja-

autopysäkiltä lopulliseen määränpäähän. Vuokralaudat voidaan valita myös korvaamaan 

esimerkiksi kävelemistä, korvaamaan täysin julkista liikennettä tai jopa lyhyen matkan 

autoilua. (Montes ym., 2023.) Euroopassa toteutetuissa vuokrasähköpotkulautojen 

kyselytutkimuksissa on selvitetty palveluiden tyypillisiä käyttäjiä. Sveitsissä toteutetussa 

tutkimuksessa Reck ja Axhausen (2021) kuvailivat tyypillisen käyttäjän sosioekonomista 

asemaa, jossa keskimääräinen käyttäjä on nuori korkeakoulutettu mies. Tutkimuksen vastaajien 

keski-ikä oli 33 vuotta ja koko havaintoaineistosta 68 % käyttäjistä olivat miehiä. Myös 

Helsingissä toteutetussa kyselytutkimuksessa havainnot vuokrasähköpotkulautapalveluiden 

käyttäjistä olivat samansuuntaisia, jossa 61,6 % vastanneista olivat miehiä ja tyypillisin 

käyttäjäryhmä 25–34-vuotiaat. (Mladenović ym., 2022, 74–75.) 

 

Perusteluiksi vuokrasähköpotkulautojen käytölle mainittiin tutkimuksissa ajan säästäminen 

sekä käytön nopeus. Vuokralautoja käytetään matkustamiseen harrastuksiin, kavereiden kanssa 

ajan viettämiseen ja kulttuuritapahtumiin menemiseen. Lisäksi sähköpotkulaudalla ajaminen 

koetaan yleisesti hauskana. Vuokrattavien sähköpotkulautapalveluiden käytöllä korvataan 

useimmiten julkisten kulkuneuvojen tai taksien käyttöä. Tutkimuksissa nousee kuitenkin 
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toistuvasti esiin se, että vuokrasähköpotkulaudalla korvataan kävelyä. (Laa & Leth, 2020; 

Mladenović ym., 2022; Reck & Axhausen, 2021.) 

 

 

2.2 Vuokrasähköpotkulautayritysten liiketoimintamalli  

 

Vuokrauspalveluita tuottavien sähköpotkulautayhtiöiden liiketoimintamalli perustuu 

alustatalouteen, jossa yritykset omistavat sekä vuokrattavan kaluston että ohjelmiston, jonka 

kautta sähköpotkulautoja vuokrataan suoraan asiakkaille. Vuokrattavat sähköpotkulaudat ovat 

käytettävissä maantieteellisesti rajatulla alueella, jonka sisällä laudat ovat vapaasti sijoitettuina. 

(Button ym., 2020, 3; D’Andreagiovanni ym., 2022, 441.) Rajatulle alueelle vapaasti 

sijoitettujen lautojen vuokraus on mahdollista lautoihin rakennetun paikannuksen sekä 

yhteensopivan älypuhelinsovelluksen avulla. Vuokraajana toimiva operaattori hallinnoi 

sähköpotkulautojen logistiikkaa, kuten akkujen latausta, kaluston uudelleensijoittelua ja 

huoltoa. (Alessandrini ym., 2024, 6; Fearnley, 2020, 170.) 

 

Liiketoiminnan tulopuoli perustuu sähköpotkulautojen vuokrauksesta saatavaan liikevaihtoon. 

Vuokraus on lyhytaikaista, jossa asiakkaalle tyypillinen laskutus muodostuu kiinteästä 

avausmaksusta ja minuuttiveloituksesta. Yhdysvalloissa avausmaksu on noin yhden dollarin ja 

minuuttiveloitus 0,15–0,30 dollarin luokkaa. (McKenzie, 2020, 1.). Vuokrausyhtiöt pyrkivät 

erilaisilla hinnoittelustrategioilla vaikuttamaan kysyntään. Esimerkiksi lyhytvuokrauksen 

hinnoittelua voidaan muuttaa dynaamisesti. Toisaalta hinnoittelu voi perustua 

pidempiaikaisena käyttöoikeutena toimivaan kausipassiin, joka voi vaihdella muutamista 

tunneista aina päiväkohtaiseen passiin tai jopa kuukausitilaukseen.  (Manout ym., 2024, 10.) 

 

Vuokrayhtiöille liiketoiminnassa kustannuksia aiheutuu potkulautojen arvonalenemisesta, 

energiakustannuksista, vakuutuksista sekä henkilöstökustannuksista. Vuokrayhtiöiden 

työntekijät hoitavat lautojen logistiikkaan ja huoltoon liittyviä työtehtäviä. (Button ym., 2020, 

5; Manout ym., 2024, 15.) Liiketoimintamallin lähtökohtana on ollut priorisoida nopeaa 

markkinaosuuden valtaamista ja suuren käyttöverkoston laajentamista. Tämä on tehty 

kannattavuuden kustannuksella, sillä tärkeämpää on ollut saada uusia käyttäjiä. (Fearnley, 

2020, 180.) 
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2.3 Vuokrattavien sähköpotkulautojen turvallisuudesta 
 

Tässä alaluvussa käsitellään sähköpotkulautojen turvallisuutta. Aluksi esitellään hoidon 

kustannuksia, jonka jälkeen sähköpotkulautoja verrataan vahinkojen esiintyvyyden kautta 

muihin kulkuvälineisiin. Luvussa esitellään myöhemmin minkälaiset vammat ovat tyypillisiä 

sähköpotkulautailijoille sekä minkälaisia riskitekijöitä onnettomuuksien aiheutumiselle on 

havaittu.  

 

Tutkimuskirjallisuudessa on esitetty sähköpotkulautavahingoista aiheutuneita kustannuksia. 

Suomalaisessa tutkimuksessa Vasara ym. (2022) arvioivat keskimääräisen 

onnettomuuspotilaan hoidon kustannuksen mediaanin olevan 1 148 euroa. Iso-Britanniassa 

tehdyssä tutkimuksessa vastaava onnettomuuspotilaan keskimääräinen kustannus oli 1 482 

puntaa (Ahluwalia ym., 2023). Liikennevakuutuslakia valmisteltaessa keskimääräisen 

sähköpotkulautavahingon hoitokustannukseksi arvoitiin noin 2 000 euroa (HE 10/2024 vp, 22). 

 

Sähköpotkulautojen ja polkupyörien turvallisuutta on vertailtu tutkimuksissa vahinkotiheyden 

kautta. Polkupyöräilyyn verrattuna sähköpotkulautojen onnettomuusriski on arvioitu olevan 3,8 

kertainen (Cicchino ym., 2021). Suomalaiseen dataan pohjautuvassa tutkimuksessa pääteltiin, 

että sähköpotkulaudalla onnettomuusriski sairaalahoitoa vaativissa tapaturmissa on 3,6 kertaa 

korkeampi kuin polkupyöräilyssä (Seitakari ym., 2025). Korkein arvio 

sähköpotkulautaonnettomuuden ja polkupyöräonnettomuuden välillä on esitetty Norjassa, 

missä vahinkoriski oli 10-kertainen (Fearnley ym., 2020). Tutkimusten yhteydessä 

muistutetaan, että vertailudata esimerkiksi jalankulkijoiden tai pyöräilijöiden vahingoista ei 

välttämättä pidä täysin paikkaansa, sillä pienempiä tapaturmia ei hoideta ensiavussa tai niistä 

ei ilmoiteta poliisille, jolloin tapaturmista ei jää merkintöjä tilastoihin. Samassa yhteydessä on 

arvioitu, että sähköpotkulaudat aiheuttavat sivullisille jalankulkijoille vahinkoja noin 4 %:ssa 

sähköpotkulautaonnettomuuksista, mutta tutkimuksissa ja raporteissa vaihteluväli on ollut 1 % 

ja 14 % välillä. (International Transport Forum, 2020, 23–25.) Suomalaiseen dataan 

perustuvassa Vasaran ym. (2022) tutkimuksessa sähköpotkulauta törmäsi jalankulkijaan 2 % 

sairaalahoitoa vaativissa liikenneonnettomuuksissa. Hieman yli 80 prosenttia sairaanhoitoa 

vaatineista sähköpotkulautaturmista on yksittäisonnettomuuksia, joissa kuljettaja on kaatunut 

ilman ulkopuolisia osapuolia (Stigson ym., 2021; Vasara ym., 2022).  
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Liikennevahingoissa ruumiinvammat ovat erilaisia, sillä sähköpotkulaudoilla sattuu enemmän 

pään alueen vammoja, kun taas polkupyörällä yläruumiin vammoja. Sähköpotkulaudalla 

päävammojen yleisyyteen vaikuttaa vähäinen kypärän käyttö verrattuna pyöräilijöihin sekä 

humalassa ajaminen. Toisaalta pienemmillä nopeuksilla pyörällä kaatuessa törmäys otetaan 

vastaan käsillä, kun sähköpotkulaudalta voi laskeutua jalat edellä. (Mladenović ym., 2022; 

Seitakari ym., 2025.) Sähköpotkulaudalla kaatuminen tapahtuu pystyasennosta ja kypärän 

käyttö on olematonta, jonka seurauksena merkittävästä osasta kaatumisia seuraa päänalueen 

vammoja. Pohjoismaisissa tutkimuksissa päänalueen vammat ovat yleisimpiä, vaihdellen 40 % 

ja 48 % välillä kaikista sähköpotkulaudoilla aiheutuvista vammoista. (Seitakari ym., 2025; 

Stigson ym., 2021; Vasara ym., 2022.) 

 

Tarkasteltaessa eri kulkumuotojen turvallisuutta kuolleisuuden kautta eri kulkuvälineiden 

välillä, sähköpotkulautailun kuolleisuus asettuu noin 78–100 kuolemantapaukseen miljardia 

ajettua matkaa kohden. Polkupyöräilyssä kuolleisuus vaihtelee 21–257 kuolemantapauksen 

välillä miljardia ajettua matkaa kohden. Kaupunkialueella mopoilla ja moottoripyörillä 

liikuttaessa riski on verrokkiryhmiä korkeampi, sillä niillä kuolleisuus on 132–1164 

kuolemantapausta miljardia ajettua matkaa kohden. Sähköpotkulautojen osalta vakavimpien 

onnettomuuksien luonnetta selittää merkittävästi vuorovaikutus muun liikenteen kanssa, sillä 

arviolta 80 prosentissa kuolemaan johtaneista sähköpotkulautaturmista osallisena on ollut 

toinen moottoriajoneuvo. (International Transport Forum, 2020, 21–22.) 

 

Tutkimusten yhteydessä esitellään keskeisimpiä turvallisuutta parantavia kehitysehdotuksia. 

Helsingin yliopistollisen sairaalan potilastiedoista kerätystä aineistosta havaittiin, että 

ajonopeuksia sekä vuokrasähköpotkulautojen yöllistä käyttöä rajoittamalla voidaan vähentää 

kasvojen alueelle aiheutuvia vammoja. Muita kehitysehdotuksia vammojen ehkäisyyn olivat 

humaltuneena ajamisen kieltäminen sekä kypärän käyttö sähköpotkulaudoilla ajaessa. (Snäll 

ym., 2025, 6.) Tampereen yliopistollisen sairaalan potilaskertomuksista kootusta 

tilastoaineistosta tehdystä tutkimuksesta kuitenkin havaittiin, että matalammat ajonopeudet 

eivät vähennä sähköpotkulaudoilla sattuneita liikennevahinkoja (Liukkonen ym., 2023).  

 

Ruotsissa Stigson ym. (2021) ovat tutkineet sähköpotkulautavahinkoja Folksam-

vakuutusyhtiölle ilmoitettujen vahinkojen sekä Ruotsin koottua liikennevahinkotilastoa 

STRADA-aineistoa hyödyntäen. Tutkimuksen keskeisiä löydöksiä sähköpotkulautojen 
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turvallisuuden parantamiseen olivat kaupunki-infrastruktuurin kehittäminen siten, että katujen 

kunnossapidosta pidettäisiin parempaa huolta ja vuokrattaville sähköpotkulaudoille 

osoitettaisiin niille tarkoitetut pysäköintipaikat (Stigson ym., 2021). Helsingissä Mladenović 

ym. (2022) tutkivat videokuvan avulla, minkälaista riskikäyttäytymistä kuljettajista oli 

havaittavissa. Löydöksiä olivat tavaroiden, kuten kauppakassien kuljettaminen ohjaustangosta 

roikottaen, kaksi ihmistä matkustaa samalla sähköpotkulaudalla (twin-riding), ryhmässä 

ajaminen useilla potkulaudoilla ja vastuuton vuokrapotkulaudan pysäköinti esimerkiksi 

keskelle jalkakäytävää (Mladenović ym., 2022). Liikennevahingoissa alkoholi on korkea 

riskitekijä. Seitakari ym. (2025) havaitsivat tutkimuksessaan, että noin puolet yöaikaan 

ensiapuun joutuneista ajoivat sähköpotkulaudalla alkoholin vaikutuksen alaisena. 

Sähköpotkulaudoilla humaltuneena ajamisen kitkemiseksi Suomessa vuonna 2025 säädettiin 

muutoksesta (13.6.2025/304) tieliikennelakiin (729/2018). Tieliikennelain 17 a §:n mukaan 

sähköisellä liikkumisvälineellä ei saa ajaa, mikäli 0,5 promillen humaltumisraja ylittyy tai 

kuljettajalla on verenkierrossa huumausaineita. 

 

 

2.4 Vuokrattujen sähköpotkulautojen 

liikennevakuutuksen kansainvälinen vertailu 
 

Tässä alaluvussa käydään lyhyesti läpi muiden Euroopan maiden ratkaisuja sähköpotkulautojen 

liikennevakuuttamisesta. Esitellään tilanne lyhyesti viimeisimpien tietojen valossa. Euroopan 

maiden osalta ajantasainen tieto kansallisista sähköpotkulautoihin liittyvistä 

vakuutusjärjestelmistä vaihtelee, sillä tuore, mutta aikaisempi tutkimus vakuutusjärjestelmien 

tilasta voi olla vanhentunutta, koska tämän tutkimuksen kirjoitushetkellä on kulunut viisi vuotta 

sähköisten liikkumisvälineiden EU-direktiivin julkaisusta. Viimeisimmistä tutkimuslähteistä 

kerätyistä tiedoista tilanne on seuraavanlainen. 

 

Sähköisten liikkumisvälineiden vakuuttaminen vaihtelee Euroopan eri maiden välillä. Joissakin 

maissa, kuten Itävallassa ja Sveitsissä, pakollista liikennevakuutusta ei ainakaan vielä vaadita. 

Toisaalta Tanskassa, Ranskassa, Saksassa ja Tšekissä liikennevakuutus on pakollinen, mutta se 

eroaa sisällöltään suomalaisesta liikennevakuutuksesta. Näissä maissa vakuutus on luonteeltaan 

vastuuvakuutus, joka suojaa kuljettajaa vahingonkorvausvastuulta sivullisille aiheutuvien 

henkilö- tai omaisuusvahinkojen varalta. (European Commission, 2024, 6–7.) Aikaisemmassa 
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luvussa 2.3 esitettiin arvio tällaisen vastuuvakuutuksen kattavuuden suuruusluokasta, sillä 

sähköpotkulaudalla liikennevahingossa törmätään sivulliseen jalankulkijaan keskimäärin 4 % 

tapauksista. Vastuuvakuutustyyppisissä liikennevakuutuksissa korvauspiiri on siis 

huomattavasti suppeampi kuin suomalaisessa liikennevakuutuksessa, jossa korvataan 

vastapuolen henkilövahingot sekä omaisuusvahingot ja kuljettajan sairaanhoitokustannukset 

(Jumppanen ym., 2024, 15–16). Laajemman korvauspiirin myötä Suomessa liikennevakuutus 

vuokratulle sähköpotkulaudalle on lähtökohtaisesti kalliimpi kuin esimerkiksi Ranskassa ja 

Tšekissä liikenteeseen tarkoitettu vastuuvakuutus. Vakuutusmaksun on vastattava vakuutuksen 

riskimaksua, muita vakuutusyhtiön hallinnosta aiheutuvia kuluja, veroja ja voittomarginaalia 

(Rantala & Kivisaari, 2020, 156–160). Verrattuna muihin Euroopan talousalueen valtioihin, 

vain Ruotsissa ja Norjassa on samankaltainen liikennevakuutusjärjestelmä, jossa 

liikennevakuutukseen sisältyy kuljettajan henkilövahinkoja (HE 10/2024 vp, 5–6). 

 

Jokaisen jäsenvaltion olisi pitänyt implementoida aiemmin mainittu kevyiden 

sähköajoneuvojen vakuuttamiseen liittyvä unionin muutosdirektiivi vuoden 2023 loppuun 

mennessä. Suomessa direktiivi saatiin implementoitua liikennevakuutuslain muutoksella puoli 

vuotta määräajan jälkeen kesällä 2024. Euroopassa osa jäsenvaltioista on lisännyt 

sähköpotkulaudat liikennevakuutettaviksi, mutta osa valtioista ei ole vielä ehtinyt muuttaa 

lainsäädäntöään vastaamaan direktiiviä. Direktiivissä EU 2021/2118 painotettiin juuri 

ajoneuvon määritelmän muutosta, jonka myötä ajoneuvoksi määriteltäisiin rakenteellisesti yli 

14 km/h kulkevat moottoriajoneuvot, jotka painavat yli 25 kilogrammaa tai rakenteellinen 

huippunopeus on yli 25 km/h. Ajoneuvon määritelmän muutoksen myötä 

ajoneuvomääritelmään kuuluvat laitteet, tulisi liikennevakuuttaa. (EU 2021/2118.) Suomessa 

päädyttiin direktiivin kansallisessa implementoinnissa erilaiseen ratkaisuun, jossa tuli niin 

kutsuttu 25 kg tai 25 km/h sääntö sähköpotkulaudoille. Raja-arvoilla tarkoitetaan sitä, että 

jommankumman rajan ylittyessä sähköpotkulauta määritellään ajoneuvoksi ja sille tulee ottaa 

liikennevakuutus. Samassa yhteydessä tehtiin kuitenkin muutos, jossa määrättiin, että 

vuokratuilla sähköpotkulaudoilla painosta tai nopeudesta riippumatta on oltava 

liikennevakuutus. (Liikennevakuutuslaki). Direktiivin tuoreuden ja sen laajan tulkintasisällön 

vuoksi on vaikeaa arvioida, miten muissa jäsenvaltioissa vuokrattavat sähköpotkulaudat on 

viety kansallisten liikennevakuutusjärjestelmien piiriin. Euroopan unionin jäsenvaltioiden 

sisällyttäessä sähköpotkulaudat liikennevakuutuksen piiriin voidaan arvioida 

vakuuttamisvelvollisuuden lopullisia määrittelytapoja. Keskeisinä kriteereinä vakuutuksen 

asettamiselle toimivat ajoneuvon massa sekä rakenteellinen nopeus. Sääntelyn toteutuminen 
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näyttää, miten paino ja nopeus vaikuttavat vakuuttamisvelvollisuuden rajanvetoon eri 

jäsenmaissa.  
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3 Liikennevakuuttamisesta 

 

 

Tässä teorialuvussa tarkastellaan suomalaista liikennevakuutusjärjestelmää ja 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamista ohjanneen lainsäädännön kehitystä. Luku 

muodostaa teoreettisen pohjan sille, miten sähköpotkulautaonnettomuuksien käsittely 

vakuutusjärjestelmässä sekä vahingonkorvausvastuun sisältö ovat muuttuneet ajan myötä. 

Tarkastelu kattaa liikennevakuutusjärjestelmän kehyksen, vuoden 2024 

liikennevakuutuslakimuutoksen keskeiset tavoitteet sekä vakuutusteoreettiset lähtökohdat, 

joiden avulla sääntelyn vaikutuksia peilataan osaksi yleisempää vakuutustutkimusta.  

 

Ensimmäinen alaluku muodostaa tilannekuvan liikennevakuutusjärjestelmän kehityksestä ja 

peruspiirteistä, minkä jälkeen toisessa alaluvussa viitekehykseen tuodaan mukaan vuokrattujen 

sähköpotkulautojen vahingonkorvausvastuu lainsäädännön näkökulmasta. Esitysjärjestys 

etenee aikajohdonmukaisesti siten, että alaluku 3.2 kuvaa vuokrattujen 

sähköpotkulautavahinkojen juridista tilaa ennen vuoden 2024 liikennevakuutuslain uudistusta. 

Tämän jälkeen alaluvussa 3.3 tarkastellaan sähköisten liikkumisvälineiden EU-direktiivin 

kansallista implementointia, aiheuttamisperiaatteen mukaista kustannusten 

uudelleenkohdentamista sekä tuoretta ratkaisukäytäntöä, joka heijastaa uuden sääntelyn 

käytännön soveltamista. Osiossa eritellään keskeiset muutokset, jotka toteutuivat vuoden 2024 

liikennevakuutuslakiuudistuksen yhteydessä. Teorialuku päätetään alaluvulla 3.4, jossa avataan 

uuden liikennevakuutustuotteen mahdollisuuksia ja rajoitteita. Lopuksi osiossa tarkastellaan, 

kuinka moraalikato ilmenee liikennevakuutusjärjestelmässä. 

 

 

3.1 Suomalainen liikennevakuutusjärjestelmä  
 

Tässä alaluvussa tarkastellaan suomalaisen liikennevakuutusjärjestelmän historiallista 

kehitystä ja nykyisiä toimintaperiaatteita. Tämän ohella määritellään liikennevakuutuksen 

korvauspiiri sekä korvattavuuden keskeiset edellytykset. Osiossa sivutaan myös 

liikennevakuutusjärjestelmän yhteensovitusta osaksi muita lakisääteisiä vakuutusjärjestelmiä. 
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Lopuksi luvussa valotetaan Liikennevakuutuskeskuksen roolia ja tehtäviä osana järjestelmän 

kokonaisuutta. 

 

Suomalainen liikennevakuutusjärjestelmä on muotoutunut nykytilaansa yli sadan vuoden 

aikana. Ensimmäiset liikennevakuutukset vuonna 1925 olivat vastuuvakuutuksen kaltaisia. Ne 

olivat tarkoitettu kattamaan vastapuolelle aiheutettuja vahinkoja. Merkittävä uudistus tapahtui 

vuonna 1959 liikennevakuutuslain hyväksymisen myötä, minkä keskeisenä uudistuksena oli 

moottoriajoneuvoa kuljettaneen ankara vastuu. Ankaralla vastuulla tarkoitetaan sitä, että 

ajoneuvon liikennevakuutuksesta korvataan vahinko, vaikka kuljettaja ei olisi aiheuttanut 

vahinkoa huolimattomuudellaan. Lainsäädäntöä laajennettiin edelleen vuonna 1968, jolloin 

kuljettajanpaikkasuoja säädettiin pakolliseksi kaikille liikennevakuutettaville ajoneuvoille. 

Muutoksen myötä liikennevakuutus kattaa myös vahingon aiheuttaneen ajoneuvon kuljettajan 

tai omistajan henkilövahingot. Tätä kutsutaan kuljettajanpaikkasuojaksi. Liikennevakuutus on 

siis yhdistelmänä henkilövakuutus kuljettajalle sekä matkustajille ja vastuuvakuutus vahingon 

kärsineen suojaksi. (Jumppanen ym., 2024, 15–16.) Lakisääteisen liikennevakuutuksen rinnalle 

syntyi vapaaehtoinen autovakuutus, niin kutsuttu kaskovakuutus, jolla täydennetään 

liikenteessä vakuutusturva kattamaan myös vahingon aiheuttaneen ajoneuvon omat vahingot. 

Kaskovakuutuksen suosio on kasvanut 1960-luvulta alkaen. (Laakso & Parpola, 2023, 73.) 

Kaskovakuutuksella hallitaan nimenomaan vakuutuksen kohteena olevaan moottoriajoneuvoon 

kohdistuvia riskejä. On huomattava, että lakisääteinen liikennevakuutus ja vapaaehtoinen 

autovakuutus ovat eri asioita. Tässä tutkimuksessa tarkastelu koskee ainoastaan lakisääteistä 

liikennevakuutusta.  

 

Suomalaisessa liikennevakuutusjärjestelmässä korvauksen kohteena ovat omaisuus- ja 

henkilövahingot. Perusteena korvaukselle on riittävä syy-yhteys, jonka mukaan 

liikennevahinkona voidaan korvata ainoastaan sellaiset tapahtumat, jotka aiheutuvat 

välittömästä liikennevahingosta. (Jumppanen ym., 2024, 41.) Liikennevakuutuslain 31 §:ssä 

määrätään, että liikenteessä aiheutettu vahinko korvataan, vaikka kukaan ei olisi vahingosta 

henkilökohtaisesti vastuussa. Tällä tarkoitetaan ankaran vastuun periaatetta, jolloin 

liikennevahingosta aiheutunut henkilö- ja omaisuusvahinko korvataan riippumatta siitä, olisiko 

ajoneuvon kuljettaja ollut vahingonkorvausvelvollinen tapahtuneesta. Liikennevahingon 

korvaamiseen riittää, että vahinkoon on riittävä syy-yhteys ja moottoriajoneuvoa on käytetty 

liikenteeseen. (Jumppanen ym., 2024, 41–49.) Liikennevahingon aiheuttaneen ajoneuvon 

liikennevakuutuksesta korvataan omaisuusvahinko syyttömän osapuolen moottoriajoneuvolle. 
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Tämä on tarkennus ankaraan vastuuseen sillä, mikäli kaksi tai useampi moottoriajoneuvo 

törmäävät, arvioidaan tilanteessa, kuka on toiminut liikennesääntöjen vastaisesti ja korvaus 

suoritetaan vahingon aiheuttaneen ajoneuvon liikennevakuutuksesta. (Rantala & Kivisaari, 

2020, 443.)  

 

Vahingon seurauksena liikennevakuutuksesta korvataan tarpeelliset sairaanhoitokulut ja muut 

tarpeelliset kulut. Tarpeellisten kulujen korvausta arvioidaan tapauskohtaisesti. Ratkaisevaa on, 

että kustannusten tulee olla ennakoitavissa olevia aiheutetusta liikennevahingosta ja yhteydessä 

liikennevahinkoon. Esimerkiksi liikenneonnettomuuden seurauksena korvataan myös 

liikkumisen apuvälineenä pyörätuoli, mikäli henkilö loukkaantuu liikenneonnettomuudessa 

siten, ettei hän pysty kävelemään ilman pyörätuolia. Liikennevahingon seurauksena 

suomalaisessa liikennevakuutusjärjestelmässä maksetaan korvauksia liikennevahingon 

seurauksena ansionmenetyksestä, kivusta ja särystä sekä pysyvästä haitasta. Kuolemaan 

johtaneissa liikennevahingoissa korvataan hautauskuluja, elatuksen menetystä ja rahallista 

korvausta läheisille koetusta kärsimyksestä. (Jumppanen ym., 2024, 63–65.) Poikkeuksena 

liikennevakuutuksesta maksettaviin korvauksiin ovat elinkeinonharjoittajalta vuokratun 

sähköpotkulaudan kuljettajan vahingot, joista liikennevakuutuslain 34 a §:n mukaisesti 

korvataan ainoastaan tarpeelliset sairaanhoitokulut. Vastapuolelle aiheutettu vahinko 

vuokratulla sähköpotkulaudalla korvataan liikennevakuutuksesta samalla tavalla kuin 

muillakin liikennevakuutetulla ajoneuvolla  liikennevakuutuslain 32 §:n ja 34 §:n mukaisesti 

(Jumppanen ym., 2024, 63–65) 

 

Mikäli vahinko olisi korvattava useammasta lakisääteisestä vakuutuksesta, on suomalaisessa 

liikennevakuutusjärjestelmässä tähän liittyvät yhteensovitussäännöt. 

Yhteensovitusjärjestelmän tavoitteena on estää päällekkäiset korvaukset samasta vahingosta. 

Esimerkiksi työtapaturma- ja ammattitautilain (459/2015) mukaan korvattavista 

vakuutuskorvauksista maksetaan siinä määrätyt etuudet, mutta ne voidaan myöhemmin 

regressoida liikennevakuutuksesta siltä osin, kuin lakisääteinen liikennevakuutus olisi vahinkoa 

korvannut. (Jumppanen ym., 2024, 160.) Regressiolla tarkoitetaan vakuutuksenantajan 

takautumisoikeutta periä maksettu korvaus vahingon aiheuttajalta (Rantala & Kivisaari, 2020, 

341). Tai takautumisoikeus voi perustua yhteensovitusjärjestelmään, jolloin korvaus peritään 

siitä lakisääteisestä vakuutuksesta, josta korvaus olisi ensisijaisesti tullut suorittaa (Jumppanen 

ym., 2024, 160). Tilanne, jossa kahta vakuutusta yhteensovitettaisiin, olisi esimerkiksi 

työmatkalla sattunut liikennevahinko. Liikennevakuutus on työtapaturma- ja 
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ammattitautivakuutukseen nähden ensisijainen vakuutus ja hieman laajempi korvauspiiriltään 

liikenteessä tapahtuneen vahingon suhteen kuin työtapaturma- ja ammattitautivakuutuslain 

perusteella korvattavat vahingot. Jos vakuutuskorvaus olisi käsitelty työtapaturma- ja 

ammattitautivakuutuksesta voisi vakuutuslaitos takaisinperiä maksamansa korvauksen 

liikennevakuutuksesta. (Jumppanen ym., 2024, 160; Rantala & Kivisaari, 2020, 426–427.)  

 

Suomen Liikennevakuutuslain 44 §:ssä on määrätty tuntemattomaksi jääneen ajoneuvon 

korvausmenettelystä. Mikäli tuntemattomaksi jäänyt ajoneuvo aiheuttaa henkilövahinkoa, 

voidaan korvausta hakea Liikennevakuutuskeskukselta. Lisäksi Liikennevakuutuskeskus 

vastaa 43 §:n mukaan sellaisten liikennevahinkojen korvaamisesta, jotka ovat aiheutuneet 

vakuuttamisvelvollisuuden laiminlyöneen ajoneuvon käytöstä. Tällä turvataan 

vahingonkärsineen oikeus lakisääteiseen korvaukseen myös tilanteissa, joissa vahingon 

aiheuttajalla ei ole voimassa olevaa vakuutusturvaa.  

 

 

3.2 Liikennevahingot ennen lakimuutosta 
 

Tässä alaluvussa tarkastellaan tilannetta ennen vuoden 2024 

liikennevakuutuslainsäädäntömuutosta, jolloin sähköisiä liikkumisvälineitä ei vielä määritelty 

moottoriajoneuvoiksi. Alaluvussa selitetään, miten vahinkojen korvaukset jakautuivat 

kuljettajan, vuokrayhtiön ja julkisen terveydenhuollon välillä. Samalla avataan niitä 

vahingonkorvausoikeuden säännöksiä, jotka ohjasivat toimintaa ennen pakollisen 

liikennevakuutuksen voimaantuloa. 

 

Ennen vuoden 2024 liikennevakuutuslain uudistusta alle 25 km/h kulkevat ja alle 1 kW tehoiset 

sähköiset liikkumisvälineet rinnastettiin polkupyöriin. Ne eivät täyttäneet määritelmällisesti 

moottoriajoneuvon vaatimuksia, jolloin sähköpotkulaudat eivät olleet moottoriajoneuvoja. 

Tällöin sähköisillä liikkumisvälineillä aiheutuneet vahingot olivat kuljettajan omia vahinkoja. 

(Liikennevakuutuskeskus, 2022, 13.) Yhtä lailla vuokratuille sähköpotkulaudoille ei ollut 

lyhytaikaiseen vuokraukseen perustuvaa vakuutusturvaa, vaan sivulliselle aiheutettuja 

vahinkoja käsiteltiin yleisen vahingonkorvausoikeuden mukaan. Kuljettajien oli mahdollista 

täydentää sosiaaliturvaa yksityisellä tapaturmavakuutuksella, joka korvasi tapaturman 

aiheuttamia hoitokustannuksia tai muita tapaturmasta johtuvia taloudellisia tappioita (Jokela 
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ym., 2021, 5.1.6). Toisaalta vahingonkorvausvastuulta oli mahdollista suojautua 

vapaaehtoisella vastuuvakuutuksella (Hällström ym., 2014, 88). Ennen lakimuutosta julkinen 

terveydenhuolto kattoi sähköpotkulaudoilla aiheutuneista henkilövahingoista 

sairaanhoitokustannukset. Maksajina olivat hyvinvointialueet ja lopulta veronmaksajat.  (HE 

10/2024 vp, 21–22.) 

 

Ennen vuoden 2024 liikennevakuutuslain muutosta vuokrapotkulaudalla aiheutuneissa 

liikennevahingoissa vahinkoa kärsineen osapuolen oli näytettävä toteen sähköpotkulaudan 

kuljettajan vahingonkorvausvelvollisuus. Vahingonkorvausoikeuden lähtökohtana on 

pääsääntö, jonka mukaan jokainen on velvollinen kärsimään häntä kohdanneen vahingon itse. 

Toiselle osapuolelle aiheutetuissa vahingoissa vahingonkorvausvastuun syntyminen ei perustu 

pelkästään vahinkotapahtuman esiintymiseen, vaan se vaatii tiettyjen edellytysten täyttymistä. 

Keskeinen vaatimus on riittävä syy-yhteys vastuuperusteen synnyttävän toiminnan ja 

aiheutuneen vahingon välillä. Vahingonkorvausvastuun perusteet voidaan ryhmitellä eri 

kategorioihin, joista keskeisin on vahingonkorvauslakiin perustuva tuottamusvastuu. 

Vahingonkorvauslain (412/1974) 1 §:n mukaan korvausvelvollisuus syntyy, mikäli vahinko on 

aiheutettu tahallisesti tai tuottamuksellisesti. Tuottamusvastuu perustuu yleisen 

huolellisuusvelvoitteen rikkomiseen, jolloin kuljettajan menettelyä arvioidaan suhteessa siihen, 

miten huolellisen henkilön olisi tullut kyseisessä tilanteessa toimia (Ståhlberg & Karhu, 2020, 

87).  

 

Ennen vuoden 2024 liikennevakuutuslain muutosta sähköpotkulautoja vuokraava yritys saattoi 

joutua korvausvastuuseen aiheutuneesta liikennevahingosta, mikäli onnettomuus johtui 

sähköpotkulaudassa olleesta viasta. Tällaisessa tilanteessa operaattori saattoi joutua 

onnettomuudesta korvausvastuuseen tuotevastuulain (694/1990) perusteella. 

Elinkeinonharjoittaja olisi korvausvastuussa henkilövahingosta sekä mahdollisesta 

omaisuusvahingosta, jos vahinko johtuu siitä, että vuokralaudassa olisi ollut jotain virheellistä. 

Toisin sanoen sähköpotkulauta ei täyttäisi sille oletettuja turvallisuusvaatimuksia tai siinä olisi 

jotain vikaa, minkä seurauksena potkulaudan kuljettaja loukkaantuu. Vahinkoa kohdanneen 

vastuulla on kuitenkin tuotevastuulain 4 a §:n mukaan näyttää toteen vahinko, tuotteen 

puutteellinen turvallisuus sekä niiden välinen syy-yhteys. (Ståhlberg & Karhu, 2020, 7.2.5.) 

Oikeuskäytäntöä ei ilmeisesti ole siitä, että Suomessa sähköpotkulautoja vuokraava 

elinkeinonharjoittaja olisi joutunut korvausvastuuseen tuotevastuulain perusteella. Koska 
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ennen liikennevakuutuslain muutosta vuokralaudat rinnastettiin liikenteessä polkupyöriin, 

elinkeinonharjoittaja ei osallistunut laitteilla aiheutuneiden vahinkojen hoitoon.  

 

 

3.3 Liikennevakuutuslain muutos 2024 
 

Tässä alaluvussa avataan vuoden 2024 liikennevakuutuslain uudistusta (3.5.2024/218) ja sen 

vaikutuksia sähköisten liikkumisvälineiden sääntelykenttään. Osiossa eritellään uuden 

lainsäädännön tuomia muutoksia korvausjärjestelmään, kuten rajoitettua 

kuljettajanpaikkasuojaa sekä täyskustannusmaksujen korvaamisen taloudellisia 

vaikutusarvioita hyvinvointialueille. Lopuksi luvussa tarkastellaan ensimmäisiä 

lautakuntaratkaisuja, jotka ohjaavat uuden sääntelyn käytännön tulkintalinjoja. 

 

Tutkimuksen kohteena olevan liikennevakuutuslain muutos lähti liikkeelle unionin sähköisiä 

liikkumisvälineitä koskevasta muutosdirektiivistä vuonna 2021. Tämän jälkeen sosiaali- ja 

terveysministeriö käynnisti mietintöryhmän muutosdirektiivin kansallisesta 

implementoinnista. Ensimmäinen muutos sähköisten liikkumisvälineiden osalta liittyi 

ajoneuvon määritelmään. Direktiivin myötä yli 25 km/h tai yli 25 kg painavat sähköiset 

liikkumisvälineet piti jatkossa määritellä ajoneuvoksi. Tämän vähimmäisharmonisoinnin 

myötä ajoneuvot, jotka ylittäisivät 25/25 määritelmän tulee liikennevakuuttaa riippumatta siitä, 

onko sähköinen liikkumisväline yksityiskäytössä tai elinkeinonharjoittajan vuokrauskäytössä. 

(STM:n mietintö, 2023, 7–35.) Lopulta hallituksen esityksessä liikennevakuutuslain 

muutokseksi päädyttiin lisäämään määritelmä elinkeinon harjoittajan vuokraamalle 

sähköpotkulaudalle, johon on pakollista ottaa liikennevakuutus riippumatta siitä, kuinka paljon 

lauta painaa. Sääntelyllä haluttiin ehkäistä sitä, ettei vuokrattavien sähköpotkulautojen 

turvaominaisuuksia heikennettäisi esimerkiksi pudottamalla niiden painoa alle 25 kilon 

liikennevakuutusrajan. (HE 10/2024 vp, 45.) 

 

Sekä STM:n mietinnössä että lakiesityksessä perusteltiin vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuutuksen tarpeellisuutta aiheuttamisperiaatteen mukaisena, jotta 

vuokraustoiminnasta aiheutuneet onnettomuuskustannukset eivät enää jää veronmaksajien 

maksettavaksi, mutta liikennevakuutuksen seurauksena sairaanhoitokustannukset 

kohdentuisivat osaksi vuokrattavan sähköpotkulaudan hintaa. Toisena perusteluna 
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vakuuttamisvelvollisuudelle pidettiin sitä, että vakuuttamisvelvollisuus voisi kannustaa 

parantamaan sähköpotkulautojen turvallisuutta, mikä pienentäisi vahinkoriskiä ja laskisi 

vuokrayritysten vakuutusmaksuja. (STM:n mietintö, 2023, 35; HE 10/2024 vp, 22.)  

 

Liikennevakuutuslain 34 a § on erikseen säädetty vuokratun sähköpotkulaudan kuljettajan 

henkilövahingon korvaamisesta. Lain 34 a §:n mukaan vuokratun sähköpotkulaudan kuljettajan 

osalta korvataan ainoastaan sairaanhoitokustannukset. Uudistus heikentää 

vuokrasähköpotkulautailijoiden vakuutusturvaa muihin liikennevakuutettaviin 

ajoneuvoluokkiin nähden, koska kuljettajille korvataan vahinkotilanteissa vain 

sairaanhoitokulut. Esimerkiksi autolla ajetun liikennevahingon seurauksena korvataan 

kuljettajien henkilövahingoista tarpeellisten sairaanhoitokulujen lisäksi ansionmenetystä, 

pysyvää haittaa, kipua ja särkyä (Jumppanen ym., 2024, 63). Muilta osin vuokrattavien 

sähköpotkulautojen liikennevakuutus kohtelee vahingonkorvausta samalla tavalla kuin 

muidenkin ajoneuvojen osalta. Liikennevahingoissa vuokrasähköpotkulaudat ovat yhtä lailla 

ankaran vastuun alaisia, eli vastapuolen henkilö- ja omaisuusvahingot korvataan riippumatta 

siitä, onko ajoneuvon kuljettaja henkilökohtaisesti korvausvastuussa vahingosta.  

 

Liikennevakuutuslain muutoksen yhteydessä arvioitiin karkeasti, että vuokrattavien 

sähköpotkulautojen siirtyminen vakuutuksen piiriin mahdollistaisi hyvinvointialueille noin 500 

000–1 000 000 euron vuotuiset täyskustannusmaksuja vastaavat korvaukset (HE 10/2024 vp, 

39–41). Täyskustannusmaksulla tarkoitetaan vakuuttajan korvausta liikennevahingosta julkisen 

sairaanhoidon järjestäjälle siten, että se vastaa hoidosta aiheutuneita todellisia kustannuksia 

(Rantala & Kivisaari, 2020, 4.5.4). Sähköpotkulautavahingoista aiheutuvia kustannuksia 

tutkineet Vasara ym. (2022) päätyivät arvioon, jossa vuonna 2021 Helsingin alueella 

täyskustannusmaksu hyvinvointialueelle olisi kokonaisuudessaan noin 866 889 euroa. Tämän 

lisäksi vahingoista aiheutui välillisiä kustannuksia sairauspoissaoloina työnantajille arviolta 

284 047 euron edestä.  

 

Liikennevakuutuksessa vakuutuksenantajalla, eli vakuutusyhtiöllä on oikeus evätä tai rajoittaa 

liikennevakuutuksesta maksettavaa korvausta, mikäli vahinko on aiheutettu tahallaan, törkeällä 

huolimattomuudella tai ajoneuvon kuljettaja on ajanut humaltuneena tai huumaantuneena. 

(Rantala & Kivisaari, 2020, 444.) Liikennevakuutuslain 48 §:ssä on määrätty rajoista, kuinka 

paljon liikennejuopumus vaikuttaa korvauksen alentamiseen. Mikäli veren alkoholipitoisuus on 



31 

 

yli 0,5 promillea, korvausta alennetaan sen mukaan, mikä oli kuljettajan osuus tapahtuneeseen 

liikennevahinkoon.  

 

Liikennevakuutuslain muutoksen jälkeen vakuutusyhtiöiden tulkinnat liikennevahingoista 

muodostavat korvauslinjan, jota mahdolliset lautakuntaratkaisusuositukset ja 

oikeudenkäyntitapaukset selventävät (HE 10/2024 vp, 18–19). Suomessa liikennevahinkojen 

korvauspäätösten ensimmäinen muutoksenhakuaste on Liikenne- ja potilasvahinkolautakunta, 

joka antaa ratkaisusuosituksia liikennevakuutuslain sekä potilasvakuutuslain tulkintaan. 

Lautakunnasta säädetään laissa liikenne- ja potilasvahinkolautakunnasta (959/2019). Vuoden 

2024 liikennevakuutuslain muutoksen jälkeen lautakunta on käsitellyt myös vuokrattujen 

sähköpotkulautavahinkojen ratkaisusuosituksia. Ensimmäinen vuokrasähköpotkulautoja 

koskeva ratkaisusuositus LV 25/472 on annettu vahingosta, jossa lautakunta arvioi kahdella 

vuokratulla sähköpotkulaudalla aiheutettua henkilövahinkoa tilanteessa, jossa vahingon 

aiheuttajat olivat paenneet paikalta eikä vuokralautojen tunnuksia saatu selville. Tapauksessa 

oli kuitenkin tiedossa laudan vuokrayhtiön merkki, kellonaika ja silminnäkijälausunnot. Vaikka 

vakuutusyhtiö oli alun perin kieltäytynyt korvauksesta vedoten näytön puutteeseen ja siihen, 

ettei se voinut ilman yksilöintitietoja varmistaa ajoneuvon olleen vakuutettuna yhtiössä, 

lautakunta painotti vakuutusyhtiön korostunutta selvitysvelvollisuutta. Lautakunta katsoi, että 

vakuutusyhtiöllä on vahinkoa kärsinyttä huomattavasti paremmat edellytykset hankkia 

tarvittavat lokitiedot suoraan sähköpotkulautaoperaattorilta, minkä vuoksi pelkkä operaattorin 

tunnistaminen ja uskottava tapahtumakuvaus riittivät tässä tapauksessa synnyttämään 

korvausvastuun. Lautakunnan päätöksessä suositettiin vakuutusyhtiötä korvaamaan vahinko.  

  

Liikenne- ja potilasvahinkolautakunta toteaa myös päätöksessään LV 25/472, että valtaosa 

käsiteltävistä ratkaisusuosituksista on tähän mennessä liittynyt kuljettajan myötävaikutukseen. 

Myötävaikutuksella tarkoitetaan esimerkiksi liikennejuopumusta, jossa vahingon aiheuttanut 

kuljettaja on ollut vahingon tapahtuessa alkoholin vaikutuksen alaisena (Jumppanen ym., 2024, 

168).  

 

Liikenne- ja potilasvahinkolautakunta on julkaissut keväällä 2026 toisen ratkaisusuosituksen 

vuokrattavista sähköpotkulautavahingoista. Lautakunta on suosituksessa ottanut kantaa kahteen 

tapaukseen: LV 25/1640 sekä LV 25/1740, joissa käsitellään alkoholin myötävaikutukseen 

liittyviä tilanteita. Suosituksen alkusanoissa kerrotaan, että vuoden 2024 
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liikennevakuutuslakimuutoksen jälkeen, jolloin vuokrasähköpotkulaudat tulivat 

liikennevakuutuksen piiriin, lautakunta on edelleen saanut paljon yhteydenottoja. Nämä 

tapaukset koskevat erityisesti korvausten epäämistä tai alentamista kuljettajan päihtymyksen 

vuoksi. Ratkaisusuosituksessa lautakunta taustoittaa nykyistä lainsäädäntöä siten, että 

liikennevakuutuslain 48 §:n soveltaminen ei edellytä samanlaista näyttöä kuin mitä 

rikostuomion yhteydessä vaadittaisiin näytöksi tapahtuneesta rikoksesta. Viranomaisella on 

oikeus viedä kuljettaja verikokeeseen tai tehdä henkilönkatsastus vain niissä tilanteissa, kun 

kuljettajaa voidaan epäillä rikoksesta. Suurimmassa osassa lautakunnalle saapuvissa 

tapauksissa loukkaantuneille ei ole tehty verikokeita selvittääkseen päihtymystilaa, eikä poliisia 

pyydetä vahinkopaikalle. Sähköpotkulaudoilla loukkaantuneet puhallutetaan yleensä 

ensihoidon toimesta, jonka tarkoituksena on suurin piirtein selvittää vahinkoa kärsineen tilaa. 

Puhallutukseen käytettävien laitteiden ei tarvitse olla samanlaisia tarkkuusalkometrejä kuin 

poliisilla on käytössä, jonka vuoksi mittaustulokseen voi sisältyä paljon 

mittausvirhemarginaalia. Lautakunta lisää, että mikäli sairaanhoidon tekemä puhallutus on 

lähellä liikennevakuutuslain 48 §:ssä määrättyjä raja-arvoja, ei mittaustulosta voida pitää 

sellaisena, jonka perusteella korvausperustetta voitaisiin vähentää tai evätä.  

 

Tapauksessa LV 25/1640 loukkaantuneen kuljettajan puhallutustulos ensihoidon alkometriin 

oli ollut alle 0,6 promillea. Liikennevakuutuslain 48 §:ssä säädetty päihtymysraja on 0,5 

promillea. Lautakunta katsoi, että puhallustulos on epäluotettava ja uloshengitysilman 

mittaustulos oli alle raja-arvon, joten vakuutuskorvausta ei tule alentaa. Tapauksessa LV 

25/1740 kuljettaja oli ajanut 0,6 promillen humalatilassa. Vahinkotapahtumassa kuljettaja oli 

väistänyt jalankulkijaa, jonka seurauksena hän oli kaatunut. Lautakunta arvioi, että 

liikennevahinko on ollut syy-yhteydessä kuljettajan humalatilaan ja alentanut kuljettajan 

ajokykyä. Vakiintuneen käytännön perusteella lautakunta suositti tapauksessa 1/3 suuruista 

korvauksen alentamista.  

 

 

3.4 Liikennevakuuttamisen vaikutuksista  
 

Tässä alaluvussa tarkastellaan liikennevakuutuslain muutoksen teoreettisia vaikutuksia. Lisäksi 

luvussa arvioidaan vakuuttamisen vaikutusta kuljettajien huolellisuuteen ja 

liikenneturvallisuuteen.   
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Liikennevakuutuslain muutoksen suunnittelussa vuokrattujen sähköpotkulautojen 

vahinkokustannukset haluttiin siirtää elinkeinonharjoittajille aiheuttamisperiaatteen vuoksi. 

Kustannus siirrettiin osaksi palvelun hintaa, jolloin kustannus kohdentuu 

vuokrasähköpotkulautojen käyttäjille. Tämä on mahdollista tehdä liikennevakuutuksen kautta, 

jossa sähköpotkulautoja vuokraavat yritykset ovat vakuutuksenottajina (HE 10/2024 vp, 22, 34, 

45.) Vakuutettavia riskejä tutkinut Stahel (2003) esittää, että liikennevahingot sopivat hyvin 

vakuutusriskiksi, sillä vuosittain tapahtuu suuri määrä satunnaisia, mutta korvausmäärältään 

rajattuja vahinkoja. Lisäksi liikennevakuutus suojaa syyttömiä osapuolia, mutta myös 

kuljettajia, sillä ihmiset usein yliarvioivat omia ajotaitojaan. Liikennevakuutus on yleensä 

sidottu bonusjärjestelmään, jossa palkitaan vähemmän vahinkoja aiheuttanutta pienemmillä 

vakuutusmaksuilla. Suomen ja Ruotsin nolla liikennekuolemaa -tavoitteeseen nähden ei 

liikennevakuutus itsessään paranna turvallisuutta. Vakuutusmaksut laskevat vahinkomäärien 

pienentyessä. Liikenneturvallisuuden parantaminen itsessään edellyttää tieverkon parantamista 

ja tienkäyttäjien ajotavan muuttumista turvallisemmaksi. (Stahel, 2003.) Vuokrattujen 

sähköpotkulautojen liikennevakuutukset eivät ole sidottuja bonusjärjestelmään, kun yritys 

toimii vakuutuksenottajana ja vakuutuksen kohteena ovat yhden ajoneuvon sijaan yrityksen 

kaikki laudat (HE 10/2024 vp, 35). Vuokrapalvelun käyttäjillä ei ole bonusjärjestelmän kaltaista 

kannustinta vahingottomaan ajoon, sillä vuokrauspalvelun hinta ei muutu yksittäiselle 

kuljettajalle, vaikka hän aiheuttaisikin liikenneonnettomuuden.  

 

Suomessa siirryttiin vuokrattujen sähköpotkulautojen kanssa vuonna 2024 

liikennevakuutuslain muutoksena järjestelmään, jossa ulkopuoliselle aiheutettu vahinko 

korvataan liikennevakuutuksesta. Kuten aikaisemmin luvussa 3.2 esitetty, ennen 

liikennevakuutusmuutosta sähköpotkulaudalla aiheutettu korvausvelvollisuus arvioitiin 

vahingonkorvauslain perusteella ja sen mukaan, oliko kuljettaja toiminut huolimattomasti. 

Lakimuutoksen jälkeen sivulliselle aiheutettu vahinko korvataan vuokrasähköpotkulaudan 

liikennevakuutuksesta.  

 

Liikennevakuuttamiseen siirtymisen vaikutuksia tutkineet Cohen ja Deheija (2004) huomasivat 

yhteyden, jossa liikennevakuutusjärjestelmään siirtyminen lisää moraalikatoa, sillä kuljettajien 

varovaisuuskannuste pienenee, mikäli he tietävät olevansa vakuutettuja ja heidän vastuunsa 

olevan rajoitettua. Moraalikadolla tarkoitetaan vakuutetun taipumusta vähentää huolellisuutta 

toiminnassaan sen jälkeen, kun hän on saanut vakuutuksen (Shavell, 1979, 541). 
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Liikennevakuutuslain muutoksen esitöissä mainitaan, että vakuuttamisvelvollisuus voi parantaa 

vuokrattujen sähköpotkulautojen turvallisuutta (HE 10/2024 vp, 35). Kun kuljettajat tietävät 

korvausvastuun olevan ulkoistettu vakuutuksella, voi kuljettajien huolellisuus vähentyä. 

Aikaisemmat tutkimustulokset eivät siis tue väitettä, että vakuutus yksinomaan parantaisi 

liikennevakuutettujen ajoneuvojen turvallisuutta. (Cohen & Dehejia, 2004; Stahel, 2003.)   



35 

 

4 Vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevakuuttaminen 

 

 

4.1 Tutkimusaineiston esittely 
 

Tässä luvussa käydään läpi tutkimuksen empiria eli aineistolähtöisen sisällönanalyysin pohjalta 

tehdyt tutkimustulokset. Luku etenee siten, että aluksi alaluvussa 4.1 esitellään lyhyesti 

tutkimusaineisto. Tämän jälkeen luvuissa 4.2 ja 4.3 käydään läpi tutkimustulokset. Luvut on 

jaoteltu kahteen alalukuun, sillä analyysin perusteella muodostui kaksi pääluokkaa, 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot sekä vuokrasähköpotkulaudat 

liikennevakuutusjärjestelmässä. Näistä ensimmäistä esitellään alaluvussa 4.2 ja jälkimmäistä 

alaluvussa 4.3.  

 

Tätä tutkimusta varten kerätty aineisto muodostuu kahdeksasta tutkimushaastattelusta. 

Haastattelumenetelmänä käytettiin puolistrukturoitua teemahaastattelua. Menetelmän etuna on, 

että haastattelutilanteessa kysymysten esitysjärjestystä voidaan muuttaa haastattelun teemojen 

sisällä sekä kysymysten asettelussa (Hirsjärvi & Hurme, 2022, 4.2.3). Haastateltaville annettiin 

heidän halutessaan ennen haastattelua tietoa haastattelun teemoista ja kysymyksistä. Tämä 

auttoi haastateltavia valmistautumaan sisällöllisesti käsiteltäviin aiheisiin. Vapaamman 

haastattelutilanteen myötä haastattelija saattoi esittää teemoihin ja haastateltavien kertomiin 

vastauksiin tarkentavia lisäkysymyksiä. Haastattelun lopussa haastateltavat saivat kertoa 

vapaasti, mitä he haluaisivat kertoa vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevakuuttamisesta. 

Teemahaastatteluissa käytetty kysymysrunko löytyy tutkielman liitteestä 1. Tutkimuksen 

suunnitteluvaiheessa luotiin tutkimuskysymyksen selvittämiseksi haastattelurunko ja sen 

kolme erillistä teemaa. Teemahaastattelurunkoa testattiin ensimmäisessä haastattelussa, jota 

pidettiin samalla tutkimuksen esihaastatteluna. Esihaastattelua pidetään keskeisenä osana 

teemahaastattelua, jotta tutkija pystyy esittämään haastateltaville relevantteja kysymyksiä ja 

tarvittaessa muokkaamaan kysymyksiä seuraavia haastatteluja varten (Hirsjärvi & Hurme, 

2022, 5.7). Esihaastattelun perusteella todettiin, että haastattelun teemat, kysymyksen asettelut 
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ja haastattelun kesto ovat linjassa tutkimuksen tavoitteiden kanssa. Teemahaastattelun 

haastattelurunkoon ei tehty esihaastattelun jälkeen muutoksia.  

 

Kaikki haastattelut toteutettiin etäyhteyksin Microsoft Teams -sovelluksen välityksellä. 

Käytettävän sovelluksen ja etäyhteyden etuna oli, että haastatteluista sai sovelluksen tekemän 

litteraatin. Toisena etuna etäyhteyden käytölle oli haastatteluiden järjestämisen helppous, 

jolloin haastatteluja varten ei tarvitse matkustaa paikan päälle järjestämään 

haastattelutilannetta. Kaikki haastattelut pidettiin aikavälillä 18.12.2025–3.2.2026. Tarkemmat 

tiedot haastattelujen päivämääristä, haastateltavista ja haastatteluiden kestosta on esitetty 

taulukossa 1. Haastatteluiden pituus vaihteli noin puolesta tunnista tuntiin.  

 

Haastatteluiden toteuttamisen jälkeen automaattisesti luotu litteraatti tarkastettiin 

kuuntelemalla haastatteluiden tallenteet läpi ja korjaamalla aineistosta ilmeiset virheet. Puheen 

perusteella luodusta litteraatista poistettiin kaavamaisesti täyteilmaisuita, joita aineistosta 

huomattiin. Tällaisia oli esimerkiksi toisteiset sanaketjut, kuten ”että että että että”, joka 

korvattiin esittämällä sana vain yhden kerran sanaketjua kohden. Kokonaisuudessaan 

litteroidun aineiston määrä oli 125 sivua, fonttikoolla 12 ja rivivälillä 1. Aineiston 

analyysimenetelmää on esitelty tarkemmin luvussa 1.5. Seuraavaksi esitellään aineistolähtöisen 

sisällönanalyysin tulokset.  

 

 

4.2 Vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot  
 

Ensimmäiseksi pääluokaksi muodostui vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot. Se sisältää 

havaintoja siitä, miten vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkoja käsiteltiin ennen 

vuokrasähköpotkulautojen lakisääteistä liikennevakuutusta. Lisäksi ryhmittely kuvaa sitä, 

miten vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot näyttäytyvät eri toimijoiden näkökulmasta 

liikennevakuutusuudistuksen jälkeen. Ryhmittelyyn sisältyvät myös ne huomiot, joita 

liikennevahingoista on ilmennyt sen jälkeen, kun vuokratut sähköpotkulaudat on liitetty 

liikennevakuutuksen piiriin. Tulosten yhteenveto on esitetty kuviossa 2. Seuraavaksi 

tarkastellaan aineistolähtöisen sisällönanalyysin tuloksia.  
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Kuvio 2. Vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot 

   

4.2.1 Vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot ennen 

liikennevakuutusta 
 

Aikana ennen lakisääteistä liikennevakuutusta vuokrattavilla sähköpotkulaudoilla 

tapahtuneiden vahinkojen hoitamisesta ja korvausvastuusta esiintyi aineiston analyysin 

perusteella monenlaisia havaintoja. Näitä voidaan ryhmitellä liikennevahinkojen korvauksen 

maksajiin, korvausvastuun jakautumiseen sekä vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuutusta edeltävän järjestelmän käytännön haasteisiin. 

 

Aineistossa kuvataan aikaa ennen liikennevakuutuslain muutosta sellaiseksi, että vuokratut 

sähköpotkulaudat rinnastettiin kulkumuotona polkupyöriin. Liikennevahinkoja käsiteltiin 

samalla tavalla kuin esimerkiksi polkupyörällä tapahtuneita vahinkoja. Havainnoissa ollaan 

yksimielisiä, että vuokrasähköpotkulaudoilla aiheutuneita vahinkoja korvattiin yleensä 

kuljettajalle vapaaehtoisesta tapaturmavakuutuksesta tai sen puuttuessa julkinen 

terveydenhuolto vastasi sairaanhoidosta. Tilanteissa, joissa vuokratun sähköpotkulaudan 

kuljettaja on törmännyt jalankulkijaan tai aiheuttanut vahinkoa sivulliselle, oli ollut mahdollista 
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ottaa vapaaehtoinen vakuutusturva vastuuvakuutuksen muodossa toiselle aiheutettujen 

vahinkojen varalle. Vastuuvakuutuksen maininnan yhteydessä kuitenkin todettiin, että 

vastuuvakuutuksen käyttäminen edellyttää, että vahingon aiheuttaja itse haluaa käyttää 

vakuutusta vahingon korvausten maksamiseen.  

 

”Ennen tätä lainmuutosta -- ne vahingot, joita on sattunut näillä laudoilla on sitten 

jäänyt muiden vakuutusturvien tai sitten julkisen terveydenhuollon katettavaksi.”   

 

”Mutta toki me tiedettiin, että siellä on tämmöistä vapaaehtoista vakuutusturvaa joko 

sitten tällä käyttäjällä itsellään voi olla henkilökohtaista esimerkiksi 

tapaturmavakuutusta ja sitten vastuuvakuutusta aiheuttamien vahinkojen varalle”   

 

 

Aikana ennen vuoden 2024 liikennevakuutuslain muutosta 

vuokrasähköpotkulautaonnettomuuksissa sivullisen on ollut mahdollista saada korvauksia 

vahingonkorvausoikeuden yleisten periaatteiden mukaisesti. Esimerkkinä nostettiin tilanne, 

jossa poliisi käy paikan päällä toteamassa kuljettajan syyllisyyden. Sivullisen on kuitenkin 

voinut olla haastavaa saada korvauksia vuokrasähköpotkulautakuljettajalta, vaikka tämä olisi 

aiheuttanut vahingon omalla huolimattomuudellaan. Tapauksissa, joissa korvausvastuu 

perustuu henkilökohtaiseen vahingonkorvausvelvollisuuteen, oli vahinkoa kärsinyt sivullinen 

voinut joutua tilanteeseen, jossa vahingon aiheuttaja ei maksa aiheuttamaansa vahinkoa. 

Toisaalta oikeusteitse perittävien vahingonkorvausten nähtiin olevan hyvin raskas keino. 

Samassa yhteydessä pohdittiin, etteivät ihmiset välttämättä jaksa edes yrittää periä 

vahingonkorvauksia käräjäoikeuden kautta. 

 

”Kun aiheuttaa henkilökohtaisen vahingonkorvausvelvollisuuden varassa, niin siellä 

voidaan törmätä tilanteeseen, että siellä ei ole sitä maksuhalua ja ennen kaikkea siellä 

ei välttämättä ole sitä maksukykyä” 

 

Aikaa ennen lakimuutosta kuvataan siten, että liikennevahingoissa vuokrayhtiöllä oli 

vähemmän vastuuta ja vuokrasähköpotkulaudan kuljettaja oli enemmän vastuussa. Aineistosta 

ilmenee, että jo ennen liikennevakuutuslakia sähköpotkulautoja vuokraavat yritykset tutkivat 

yhtiön vuokrapotkulaudoilla aiheutuneita liikennevahinkoja. Onnettomuuksia tutkittiin 

sisäisesti, jotta vuokralautayhtiö ymmärtäisi, mitkä tekijät vaikuttavat onnettomuuksien 

syntyyn. Lautojen tutkimisen yhteydessä arvioitiin, voisiko sähköpotkulautojen ominaisuuksia 

parantaa. Onnettomuuden jälkeen vuokralautayhtiö keräsi talteen liikennevahingossa olleen 

laudan ja tutki, olisiko liikennevahinko voinut aiheutua laudassa olleesta viasta.  
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”Sitten lähdetään selvittää sitä, että mitä siellä on tapahtunut. Otetaan aina se kyseinen 

lauta, millä se onnettomuus on tapahtunut, niin se otetaan holdiin ja se haetaan 

varastolle. Sillä ei ajeta, se tutkitaan, että onko esimerkiksi ollut siitä laudasta johtuvia 

juttuja, mikä on voinut aiheuttaa sen onnettomuuden.” 

 

 

4.2.2 Liikennevakuutuksen vahinkokäsittely vuokratuille 

sähköpotkulaudoille 
 

Aineiston analyysin perusteella muodostui yläluokka liikennevakuutuksen vahinkokäsittely 

vuokratuille sähköpotkulaudoille, jossa havaintoja yhdistää vuokrasähköpotkulaudoilla 

tapahtuneiden lakisääteiseen liikennevakuutukseen kuuluvien vahinkojen käsittely eri 

osapuolten välillä eri näkökulmista. Vuokrasähköpotkulaudan liikennevahinkokäsittelyssä on 

mukana kuljettaja, sivullinen, vuokralautayhtiö, hoitolaitos sekä vakuutusyhtiö. Luokittelusta 

muodostunut vahinkokäsittely vuokratuille sähköpotkulaudoille kuvaa sitä, miten edellä 

mainittujen osapuolten toimintaa kuvaillaan liikennevakuutuksen voimaantulon jälkeen.   

 

Kuljettajan liikennevahinkojen osalta aineistossa on tullut havaintoja siitä, että lakisääteiseen 

liikennevakuutukseen siirtyminen ei välttämättä ole parannus kuljettajalle. 

Liikennevakuutukseen siirtyminen on ollut heikennys kuljettajille, joilla on myös 

vapaaehtoinen tapaturmavakuutus. Tämä johtuu siitä, että monissa tapaturmavakuutuksissa on 

rajoitusehto sen suhteen, että niistä ei korvata liikennevakuutuksen perusteella korvattavia 

vahinkoja. Toisaalta aineistosta nousi esiin havainto, jonka mukaan vuokrasähköpotkulaudan 

kuljettajat eivät välttämättä ymmärrä, kuinka suppea liikennevakuutuksen vakuutusturva on 

vuokrasähköpotkulaudan kuljettajalle. 

 

”Mä välillä mietin sitä, että joo nää [vuokrasähköpotkulaudat] on vakuutettuja, mutta 

mihin saakka ne on vakuutettu. Se on todella suppea se vakuutus silloin, jos sitten siellä 

itse toikkaroi ja kaadut ja loukkaat pahasti, niin eipä makseta työtulonmenetyksiä ja jos 

vakavasti loukkaannut, niin ei makseta eläkkeitä, ei kuntoutuksia, ei mitään.”   

 

Sivullisten ja jalankulkijoiden kohtaamia vuokrasähköpotkulautaliikennevahinkoja käsiteltiin 

aineistossa konkreettisella tavalla, jossa kuvataan, miten vahinkotilanteissa tulisi toimia, jotta 

vahinkokäsittelyn kaari onnistuu heidän osaltaan sekä tuodaan esiin tilanteita, jotka ovat 

käytännössä osoittautuneet haasteellisiksi. Yksimielisiä oltiin siitä, että sähköpotkulautoja 
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vuokraavan yrityksen tulisi pitää polku mahdollisimman helppona ja tarjota nettisivuillaan 

tietoa siitä, mihin ottaa yhteyttä vahingon sattuessa, jotta sivullinen saisi vahinkoasiansa 

vireille. 

 

”Olisi hyvä että, suhteellisen helppotajuisella tavalla, niin kuin myös näitä kolmansia 

osapuolia tarvittaessa sitten informoivat näistä oikeuksistaan niin, että esimerkiksi 

verkkosivuilla olisi saatavilla tietoa, että mihin tahoon ollaan yhteyksissä sitten 

vahinkotilanteessa.” 

 

Monessa haastattelussa nousi esiin näkökulma sivullisten liikennevahinkojen 

haasteellisuudesta, sillä liikennevahingon todentamiseen liittyvät asiat voivat osoittautua 

jalankulkijalle vaikeaksi. Tilanteessa, jossa vuokrasähköpotkulaudalla jalankulkijaan 

törmännyt poistuu paikalta, eikä myötävaikuta vahinkokäsittelyyn, tulisi jalankulkijan ja 

mahdollisten silminnäkijöiden pystyä yksilöimään, minkä vuokrayrityksen sähköpotkulaudasta 

oli kyse. Tämän lisäksi oikean liikennevakuutusyhtiön selvittäminen voi olla hankalaa.  

 

”Nää jalankulkijat ja muut sitten, että heillä pitäisi kanssa olla mahdollisuus hoitaa sitä 

vahinkoasiaa, jos syystä tai toisesta se -- vuokralaudan kuljettaja ei siihen korvausasian 

hoitoon millään tavalla myötävaikuta.”   

 

Haastatteluissa annettiin konkreettisia neuvoja, kuinka toimia liikennevahingon jälkeen. 

Tapahtumapaikalta olisi hyvä ottaa talteen perustiedot ja dokumentoida vahinkopaikka. 

Vahinkokäsittelyssä olisi tärkeää olla tieto tapahtuman ajasta ja paikasta.  

 

”Jos voisi terveisiä kertoa, että jos oot osallisena onnettomuudessa, missä on 

vuokrapotkulauta niin kuvia hirveästi siitä tilanteesta, että sä pystyt jälkeenpäin 

todentamaan, että se oli nimenomaan tämän tietyn yrityksen vuokrapotkulauta, joka sen 

vahingon aiheutti. Tää on ehkä semmoinen käytännön haaste, minkä itsekin olen 

vahinkojen parissa työskennellessä huomannut, että onko sulla riittävät näytöt ja 

selvitykset siihen, että sä pystyt osoittamaan sen, että se on tää tietty lauta, mikä se 

vahingon on aiheuttanut?”   

 

Havainnot olivat yhdenmukaisia siitä, että vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutus on 

parantanut sivullisten ja jalankulkijoiden tilannetta vuokrasähköpotkulautoihin liittyvissä 

liikennevahingoissa. Sivullisten vakuutusturvan parantumista vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevahingoissa perusteltiin sillä, että liikennevakuutuksen seurauksena vahinkoa 

kohdannut sivullinen ylipäätään saa korvauksia, joita hänen kuuluisikin saada. Lisäksi 

havainnoitiin, että vuokrasähköpotkulautaonnettomuuden kohdannut jalankulkija saa saman 
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liikennevakuutukseen sisältyvän täyden korvauksen periaatteen mukaisen korvauksen kuin 

muissakin liikennevahingoissa, esimerkiksi jalankulkijan ja auton välisissä kolareissa.  

 

”Kyllä voi sanoa ihan suoraan, että se [jalankulkijoiden turva] on parantunut, koska 

tää liikennevakuutusturva tai liikennevakuutus yleensä vakuutuksena ja sen tuoma turva 

on kyllä, uskaltaisin sanoa, että yksi niin kun vahinkovakuutuksen parhaasta yläpäästä, 

että se on sitä parhaimmistoa.”   

 

Toisaalta jalankulkijoiden kohtaamia sähköpotkulautavahinkoja verrattiin muihin 

liikennevakuutettaviin kulkumuotoihin ja todettiin, että tällaiset liikennevahingot ovat 

vakavuudeltaan lievempiä. 

 

Seuraavaksi tarkastellaan aineistossa ilmeneviä havaintoja siitä, minkälaisena 

sähköpotkulautoja vuokraavan yrityksen toiminta nähdään osana liikennevahingon käsittelyä. 

Keskeisenä havaintona todetaan, että vuokrayhtiöt toimivat vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuutuksessa vakuutuksenottajan roolissa. Tämän myötä liikennevahingon 

selvittelyssä vakuutuksenottajalla on oikeus tulla kuulluksi, mikä vuokrattavien 

sähköpotkulautojen kohdalla käytännössä tarkoittaa sähköpotkulaudan olinpaikan vahvistusta 

vastaamaan vakuutusyhtiölle ilmoitettua vahinkoilmoitusta.  

 

”Erityisesti tässä ajoneuvokategoriassa on siinä mielessä [vuokralautayrityksellä] ihan 

olennainen rooli, että vakuutuksenottajana tää potkulautayritys pystyy sitten ja tulisikin 

myötävaikuttaa siihen, että se vahinkoasian käsittely sujuu mahdollisimman jouhevasti. 

Eli heillä on kuitenkin tän vahinkokäsittelyn kannalta aika olennaista ja tarpeellista 

tietoa. He saavat sitä myös niistä vahingoista, niin että sitten näille vahingon osallisille 

se mahdollistaa sitten sen vakuutuskorvauksen saamisen” 

 

Operaattorin tärkeänä toimintana pidettiin monessa havainnossa sitä, että operaattori vahvistaa 

vakuutusyhtiölle laudan tosiasiallisen olinpaikan vahinkohetkellä ja varmistaa, että 

tapahtumatiedot vastaavat vuokrausyrityksen paikannintietoja matkasta. Toisaalta 

vuokrayrityksen vastuulla pidettiin myös sitä, että he osaavat ohjata vakuutuskäsittelyyn 

liittyvät kysymykset oikeaan paikkaan sekä välittää tietoa yrityksen käyttämästä 

liikennevakuuttajasta. Vahinkokäsittelyn yhteydessä vuokralautayhtiön puolelta todettiin 

haasteita sivullisille tapahtuneissa liikennevahingoissa. Vakuutusyhtiöltä saatavat tiedot 

vahingon ajasta sekä paikasta saattavat olla puutteellisia. Tällöin liikennevahingossa mukana 

olleen laudan ajomatkan todentamiseen nähdään paljon vaivaa. Vuokralautayhtiölle kuljettajan 
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eli suorassa vuokrasuhteessa olevan käyttäjän liikennevahingon todentaminen on kuitenkin 

paljon suoraviivaisempaa.  

 

Aineiston havainnoissa on useita viittauksia vakuutusyhtiön toimintaan 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutuksessa ja vahingoissa. Vakuutusyhtiön osuus 

vahinkojen hoitamisesta on korvauskäsittely sekä korvausten maksaminen. Vakuutusyhtiön 

näkökulmaa edustavien mukaan vuokrasähköpotkulautojen liittyminen osaksi lakisääteistä 

liikennevakuutusta ei ole muuttanut vakuutusyhtiöiden toimintatapoja. Liikennevahinkoja 

käsitellään samalla tavalla kuin muissa liikennevahingoissa.  

 

Konkreettisella tasolla liikennevahingon hoitamisesta vakuutusyhtiön näkökulmasta esiintyy 

muutamia havaintoja. Esimerkiksi tieto liikennevahingosta tulee usein sitä kautta, että 

hoitolaitos osoittaa laskun vakuutusyhtiölle, jonka jälkeen vahinkotapaus selvitetään ennen 

korvausten maksua. Vakuutusyhtiö pyytää vakuutuksenottajalta tapaukseen liittyvät tiedot 

vahvistaakseen ajoneuvon osallisuuden liikennevahinkoon. Samalla vakuutusyhtiö pyytää 

hoitolaitokselta potilaskertomuksen selvittääkseen sen, minkälaista sairaanhoitoa 

liikenneonnettomuus on vaatinut. Tämän jälkeen yhtiö vielä selvittää liikenneonnettomuudessa 

loukkaantuneelta tapahtumatiedot ennen korvauspäätöksen antamista. 

 

”Joka ikinen liikennevahinko, että jos se nyt vaikka tulisi meille sieltä terveydenhuollon 

toimijalta se täysikustannusmaksu ja se on se ensimmäinen tieto, niin mehän lähdetään 

selvittää ja pyytää vahinkoilmoitukset siltä loukkaantuneelta ja sitten vielä 

vakuutuksenottajalta, että sillä tavalla ne on ne vaiheet ennen kuin siellä käytännössä 

mitään maksetaan.”   

 

Vakuutusyhtiöiden korvaustoimintaan liittyen mainittiin myös korvausoikeuden 

rajoittamisesta. Jos vakuutusyhtiö rajoittaa liikennevakuutuksesta maksettavaa korvausta, on 

näyttötaakka korvausoikeuden rajoittamisen perusteesta siihen vetoavalla taholla eli 

vakuutusyhtiöllä 

 

”Toki tässä tulisi huomioida se, että korvauksen rajoitusta koskeva säännös, niin se on 

aina semmoinen, että se joka siihen vetoaa eli käytännössä vakuutuksenantaja, niin sen 

pitäisi osoittaa, että nämä edellytykset korvauksen rajoittamiselle ovat olemassa. Eli 

näyttötaakka on siihen rajoitussääntöön vetoavalla eli vakuutuksenantajalla.”   

 

Hyvinvointialueiden osalta vahinkokäsittelyn edistämiseksi olisi tärkeää ottaa ylös 

liikenneonnettomuuden kohdanneen henkilön kanssa perustiedot vahingosta, jotta 
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vahinkoilmoituksen etenemistä voitaisiin edistää. Samalla toivottaisiin, että hyvinvointialueet 

ottaisivat aktiivisen roolin liikennevahingon tapahtumatietojen kirjaamisesta. Tässä yhteydessä 

hoitolaitokset voisivat informoida potilaalle, kuinka hänen asiaansa hoidetaan ja kertoa, miten 

hän voi viedä omaa vakuutusasiaa eteenpäin.  

 

”Vuokrapotkulautojen osalta, ollaan oltu sinne hyvinvointialueille yhteydessä tai siis 

tavallaan yritetty viedä sitä viestiä, että he pyrkisi sitten sen vammautuneen kanssa, 

jolla nyt on tyypillisesti jonkinlaiset perustiedot siitä vahinkotapahtumasta, niin 

ottamaan ne tiedot mahdollisimman kattavasti ylös, jotta myös se vakuutusasiat lähtee 

siitä sitten rullaamaan.”   

 

 

4.2.3 Vuokrattavien sähköpotkulautojen vahinkojen erityistilanteet  
 

Ensimmäisen analyysikappaleen viimeinen alaluku käsittelee aineiston havaintoja. Nämä 

muodostavat ryhmittelyn, jossa kuvaillaan erilaisia erityistilanteita ja huomioita kentältä. 

Havaintoja yhdistää erityisesti aika, jolloin vuokratut sähköpotkulaudat siirtyivät 

liikennevakuutuksen piiriin. Ensin käsitellään havaintoja liikennevakuutuksen olemassaoloon 

liittyvästä epätietoisuudesta. Sen jälkeen siirrytään liikennevakuutuksen viestintään. Lopuksi 

käydään läpi vuokrasähköpotkulautoihin liittyviä liikennevakuutuksen erityistilanteita.  

 

Aineistossa esiintyi pohdintaa siitä, että kansalaiset eivät välttämättä tunne vuokrattujen 

sähköpotkulautojen olevan liikennevakuutettuja. Samalla kuvailtiin, että ihmiset eivät aina 

tunnista vuokrattavilla sähköpotkulaudoilla tapahtuneita onnettomuuksia liikennevahingoiksi, 

koska vuokrasähköpotkulautojen ajoneuvoluokalle vakuutus on tuore muutos ja 

vuokrasähköpotkulaudat kulkevat kevyen liikenteen seassa. Edellä mainittujen syiden myötä 

ihmiset eivät välttämättä tiedä olevansa oikeutettuja vakuutuskorvaukseen 

liikennevakuutuksesta.  

 

”Käytännön tasolla on myös havainnut sitä, että ei välttämättä edes tunnisteta näitä 

vuokrapotkulautojen aiheuttamia vahinkoja liikennevahingoiksi.”   

 

Aineistossa kommentoitiin hyvinvointialueita toteamalla, etteivät ne olleet heti 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutusjärjestelmään tulon jälkeen täysin tietoisia siitä, 

kuinka vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingoista peritään korvauksia vakuutusyhtiöltä. 

Muissa liikennevahingoissa toimintamalli on hyvin tuttu, mutta vuokrattavien 
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sähköpotkulautojen kohdalla esiintyi epätietoisuutta siitä, mihin vakuutusyhtiöön tulisi olla 

yhteydessä. Hyvinvointialueiden tietoisuus vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutuksesta 

nähtiin kasvaneen liikennevakuutuslain muutoksen jälkeen. Ylipäätään aineistossa esiintyi 

yhteneväinen ääni siitä, kuinka korvauspolussa käytänteet hakevat vielä muotoaan. Tätä 

kuvattiin sillä, että vakuutusyhtiöt, operaattorit ja hyvinvointialueet joutuivat samanaikaisesti 

opiskelemaan, kuinka vuokratut sähköpotkulaudat käsitellään suomalaisessa 

liikennevakuutuksessa. Vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutus oli samanaikaisesti 

jokaiselle osapuolelle uusi asia.  

 

”Tämmöistä alkuvaiheen kitkaa, mikä tässä on ollut, kun tulee muutos ja siinä on aika 

paljon tämmöisiä liikkuvia osatekijöitä ja tilanne on vähän kaikille osapuolille uusi. 

Niin sen takia -- ei ole sitten ihan niin sanotusti mennyt siinä alkuvaiheessa ihan niin 

kun on ajateltu.” 

 

Aineistossa tunnistettiin vuokrattujen sähköpotkulautojen liikennevakuuttamisessa käytännön 

toimintaa haittaava puutteellisuus. Vuokrasähköpotkulaudoille toivottaisiin yhteistä rekisteriä, 

josta voitaisiin yhdistää vuokrapotkulautayritys ja sen käyttämä liikennevakuutusyhtiö. Etenkin 

hyvinvointialueilla ei aluksi ollut tietoa, mihin vakuutusyhtiöön tulisi olla yhteydessä, kun ei 

ollut rekisteriä, mistä yhdistää vuokralautayhtiö ja liikennevakuutusyhtiö. Hyvinvointialueet 

ovat keränneet sisäisesti tiedot operaattoreista ja näiden käyttämistä liikennevakuutusyhtiöistä.  

 

Jalankulkijoita ja sivullisia ajatellen toivottiin, että jokainen vuokasähköpotkulauta olisi autojen 

tavoin yhteisessä ajoneuvorekisterissä, sillä potkulaudan nimeä ja brändiä pidettiin huterana 

yksilöintitietona oikean vakuutusyhtiön selvittämiseksi.  

 

”Tähän liittyy just tämän ajoneuvon yksilöintiin tässä, kun nää ei ole tietenkään 

missään ajoneuvorekisterissä tai muuta. Eli käytännössä ainoa ulkoinen 

tunnusmerkistötekijä näissä on sitten semmoinen, millä päästään aika sitten selkeästi 

sen yksilön jäljelle, joka on sitten tää vuokrapotkulautayrityksen nimi ja brändi ja muu 

mitä siinä on.”   

 

Viestintä liikennevakuuttamiseen liittyen nousi aineistossa keskeiseksi teemaksi. Operaattorilla 

nähtiin olevan tärkeä tehtävä viestiä liikennevakuutuksesta omille asiakkaillensa 

vuokraussovelluksen kautta, mutta myös nettisivuillaan, kuinka toimia liikennevahingon 

sattuessa. Vastaavasti hyvinvointialueilta toivottiin, että he voisivat avata potilaille, miten asian 

käsittely etenee hoidon jälkeen. 
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”Jos vahinko tapahtuu, niin asiakkaalla täytyy olla tieto siitä, että miten hän lähtee 

viemään sitä vakuutusprosessia eteenpäin. Siitä löytyy nettisivuilta tietoa ja löytyy 

sovelluksesta tietoa. On lomake, mikä täytetään ja siitä lähtee käyntiin se 

vakuutusprosessi.”  

 

Pitkin aineistoa avattiin puutteita, joita oli havaittu eri operaattorien ja vakuutusyhtiöiden 

viestinnästä. Havaitut viestinnän puutteet olivat aluksi merkittäviä, kun liikennevakuutus tuli 

voimaan vuokrattaville sähköpotkulaudoille, mutta sittemmin tilanne on muuttunut 

paremmaksi. Aluksi vuokralautayhtiöiden sivuilta oli vaikeaa löytää tietoa lakisääteisestä 

liikennevakuutuksesta. Tiedot vakuutuksista ja ohjeistuksista olivat puutteellisia. Toinen 

keskeinen huomio alun viestinnän puutteista liittyi vakuutusyhtiön yhteystietoihin. Kaikki 

operaattorit eivät olleet välittömästi lisänneet nettisivuilleen vakuutusyhtiön yhteystietoja, 

jolloin vahinkoa kohdanneen sivullisen oli hankalaa olla yhteydessä oikeaan 

liikennevakuutusyhtiöön. Viimeinen huomio alun viestinnän puutteista liittyi siihen, että 

yleisesti vuokralautayritysten nettisivuilla oli heikosti tietoa liikennevakuutuksesta suomeksi ja 

ruotsiksi.  

 

”Itse joskus aikanaan vähän tutkiskeli eri [vuokrasähköpotkulauta] yhtiöiden 

ohjeistuksia, niin saattoi olla, että siellä on jopa virheellistä tietoa tai puutteellista 

tietoa tai ohjetta ei löytynyt ollenkaan. Niin se itsellekin jäi vähän hämäräksi, että no 

mikä se heidän [vuokrasähköpotkulautayritysten] ohjeistus ja linja asiaa on.”  

 

Vuokrayhtiön viestintään liittyen aineistossa esitettiin, että riittävän ohjeistuksen antaminen 

korvauksenhakijoita varten on operaattorin vastuulla. Viestinnän sisällöstä toivottiin, että 

vuokralautayhtiöt ohjeistaisivat nettisivuillaan selkeästi, mihin onnettomuuden kohdannut on 

oikeutettu ja mihin olla yhteydessä. Vuokrayhtiötä edustavasta näkökulmasta avattiin, että 

heille tulevat vakuutusaiheiset yhteydenotot liittyvät siihen, että vakuutusyhtiöltä ei ole saatu 

vastausta tai ei ole löydetty vakuutusyhtiön yhteystietoja.  

 

”Jonkin verran on tullut nyt sitten myös yhteydenottoja, jos ei ole koettu, että saadaan 

vakuutusyhtiön kautta suoraan vastausta tai ei ole löytynyt mitään muuta 

kontaktipintaa.”  

 

”Miten sä tiedät, mistä sinä lähdet sitä korvausta hakemaan, niin tuo varmasti vaatii 

vielä työtä. Se tietoisuus ja ylipäätään, mitä itse ehkä toivoisin, että nää 

vuokrapotkulautayhtiöt ohjeistaisivat riittävällä tavalla näitä osapuolia, jotka sitten 

ovat hakemassa korvauksia niin ohjeistaisivat, että hei tää on liikennevahinko.”   
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Haastatteluaineistossa esiintyy jonkin verran käytännön huomiota siitä, minkälaisia 

erityistilanteita on kohdattu, kun sähköpotkulaudat ovat lisätty osaksi 

liikennevakuutusjärjestelmää. Ensimmäisenä on vakuutuspetokset, joita pidetään 

potentiaalisena uhkana esimerkiksi omaisuusvahinkojen kanssa. Vuokralautayhtiöt ovat 

kohdanneet jonkin verran vakuutuspetosyrityksiä, joissa laudan yksilöintitieto ja GPS-sijainti 

eivät tue vahinkoilmoitusta tapahtuneesta liikennevahingosta. 

 

”On vakuutuspetosyrityksiä, mitkä aika hyvällä prosentilla saadaan myös kiinni. 

Laudoissa kun on GPS-paikantimet ja omat ID-koodit. Aika hyvin tiedetään, missä ne 

laudat liikkuvat ja miten ne liikkuvat. Ja sitten jonkun verran tullut sellaisia 

vahinkoilmoituksia, missä meidän lautamme ei ollut lähimainkaan esitettyä 

tapahtumapaikkaa.”  

 

Toinen aineistossa esitetty huomio erityistilanteista on siitä, kuinka käytännössä 

liikennevakuutus kohtelee vahinkotilanteita, joissa samalla laudalla on ajanut useampi henkilö. 

Vaikka vuokrayhtiö kieltää ja rajoittaa kaksin matkustamista yhdellä 

vuokrasähköpotkulaudalla, todettiin aineistossa, että liikennevakuutuslain muutoksessa oleva 

kuljettajan paikkasuojan heikennys koskee ainoastaan kuljettajaa, mutta matkustajaa 

kohdeltaisiin vakuutuskorvausten osalta samalla tavoin kuin sivullista tai jalankulkijaa. Eli 

matkustajalla on oikeus täyteen korvaukseen. Yksi haastateltavista pohti mahdollisuutta, 

millainen tulkinta tulevaisuudessa saadaan vuokratun sähköpotkulaudan kuljettajasta. 

Esimerkkinä käytettiin tilannetta, jossa ohjaustangolla olisi neljä kättä ja laudalla siten kaksi 

kuljettajaa.  

 

”Sitten taas se [kuljettajanpaikkasuojan rajaus] ei koske myöskään sitä, joka matkustaa 

mukana. Elikkä tää niin sanottu twin riding, jota me yritetään kitkeä.”  

 

 

Viimeinen vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevakuutukseen siirtymisestä johtuva 

käytännön haaste liittyy vuokrasähköpotkulaudoilla päihtyneenä ajamiseen ja sen vaikutuksista 

liikennevakuutukseen. Aineistossa esiintyi havaintoja päihtyneen kuljettajan 

vakuutuskorvausten käsittelyyn liittyvistä hankaluuksista. Muutamassa yhteydessä käytiin läpi 

sitä, kuinka vakuutuskorvauksissa korvausta rajoittavalla on näyttötaakka siitä, että 

vakuutuskorvaukseen johtava laiminlyönti on tapahtunut. Yleisesti juuri päihtymiseen liittyvät 

korvuksen rajoituksia pidettiin vuokrasähköpotkulautojen kanssa haasteellisina, epäselvinä ja 

niihin liittyy riitaisuuksia. Yksi vastaajista kertoi, kuinka vuokrasähköpotkulautojen 

ensimmäisten liikennevahinkokorvauskäsittelyiden kanssa oli epäselvyyksiä siitä, että 
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vakuutuksenantaja ei ollut korvauspäätöksessään todistanut laiminlyöntiä, mutta oli silti 

evännyt korvauksen.  

 

”On ollut sitten näytöllisestikin haastavia ja siellä on sitten syntynyt tätä kitkaa ja 

epäselvyyksiä, mutta noin niin kuin menettelyllisesti niin se näyttötaakka siitä pitäisi 

olla kyllä sillä vakuutuksenantajalla, kun hän vetoaa siihen rajoitussäännökseen, että 

hänen pitäisi pystyä osoittamaan sen olosuhteen olemassaolon, minkä nojalla sitä 

korvausta sitten korvausoikeuden rajoitetaan.” 

  

”Ja tota päihtymystila, jos oli niin minkä asteista se oli ja näin poispäin. Siihen on 

varmaan riittänyt aika paljon epäselvyyksiä ja myös sitä kautta riitaisuuksia.”   

 

 

Aineistossa pohdittiin päihtymistilan toteamisen haasteita. 

Vuokrasähköpotkulautaonnettomuuksia hoitavien hyvinvointialueiden toivottaisiin, että ne 

tarkastaisivat ja kirjaisivat potilaan päihtymistilan. Kulkumuodon käsittelyä verrattiin 

autoiluun, jossa liikennevahingoissa poliisi on aina puhalluttamassa vakavan liikennevahingon 

seurauksena osapuolia, kun taas vuokrasähköpotkulaudoilla tilanne nähtiin sellaisena, että 

poliisi on harvoin selvittämässä vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkoja, jolloin 

humalatilan toteaminen on vaikeaa.  

 

”Mutta sitten taas meidän [operaattorien] kohdalla. Tämä taas liittyy totta kai 

vakuutuskorvauksiin. Niin se humalassa ajon todentaminen jätetään siellä 

hyvinvointialueella aivan niin kuin lapsipuolen asemaan.”  

 

” Poliisi on aika harvoin paikoilla näissä skuuttionnettomuuksissa.”   

 

Viimeiset huomiot päihtymystilan vaikutuksista liittyivät hyvinvointialueiden ja hoitolaitosten 

mahdollisuuksiin periä hoitokustannuksia vakuutusyhtiöiltä. Ensimmäinen huomio perustuu 

siihen, että hyvinvointialueiden oikeus liikennevakuutuksen korvaukseen on johdettu potilaan 

oikeudesta liikennevahingonkorvaukseen. Hoitolaitoksille on tullut vastaan 

liikennevahingoissa tilanteita, joissa vakuutusyhtiö hylkää korvauksen sillä perusteella, että 

liikennevahingon kohdanneelta ei ole saatu tarpeeksi tietoja korvaushakemusta varten. Tämän 

myötä potilaan passiivisuus johtaa siihen, että vakuutusyhtiö hylkää hyvinvointialueen 

korvaushakemuksen sillä perusteella, että asiakkaalta ei ole saatu riittäviä tietoja. Toinen 

huomio perustuu siihen, että vaikka tarkkaa tilastotietoa ei vielä ole olemassa, niin aineistossa 

arvioitiin, että vuokrasähköpotkulaudoilla tulee enemmän hylkääviä korvauspäätöksiä kuin 

muissa liikennevakuutuksen ajoneuvomuodoissa. Korvauspäätöksissä yleisimmät 
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hylkäämisperusteet liittyvät liikennevakuutuslain säännöksiin myötävaikutuksesta (47 §) ja 

alkoholin tai muun huumaavan aineen käytöstä (48 §).  

 

”Todella kyllä se on juuri näin [alkoholin takia tulee hylkäävä korvauspäätös]. -- Mutta 

kyllä joka tapauksessa näppituntuma on, että selkeästi enemmän niitä hylkääviä tulee. 

Mitä niin kuin muissa lakisääteisissä liikennevahingossa.”  

 

”Näitä hylkääviä päätöksiä saattaa tulla juurikin näissä sähköpotkulautatapaturmissa. 

Niin ihan tällä perusteella sen takia, että asiakkaalta ei ole saatu riittäviä tietoja. Niin 

ja joskus näin on muissakin lakisääteisissä [vahingoissa], mutta harvemmin.” 

 

”On tää yksi kohta, mihin usein [hylkäävissä korvauspäätöksissä viitataan] sitten 

liikennevakuutuslain neljäkymmentäkahdeksan pykälään, että tosiaan alkoholin tai 

muun huumaavan aineen käytön vaikutus.”  

 

 

4.3 Vuokrasähköpotkulaudat 

liikennevakuutusjärjestelmässä 
 

Vuokrasähköpotkulaudat liikennevakuutusjärjestelmässä muodostaa analyysin tuloksista 

toisen yläluokan. Analyysin perusteella on muodostettu alaluokkia, jotka liittyvät 

sähköpotkulautojen turvallisuuskehitykseen sekä sääntelyyn. Lisäksi analyysissä on kolmas 

alaluokka, jossa tarkastellaan aineistossa esiintyneitä havaintoja vuokrasähköpotkulaudoista 

osana liikennevakuutusjärjestelmää. Kuviossa 3. Vuokrasähköpotkulaudat 

liikennevakuutusjärjestelmässä on esitetty pääluokan havainnot tiiviissä muodossa. 
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Kuvio 3. Vuokrasähköpotkulaudat liikennevakuutusjärjestelmässä 

 

 

4.3.1 Vuokrattavien sähköpotkulautojen turvallisuuskehitys  
 

Aineistossa esiintyi paljon havaintoja vuokrattavien sähköpotkulautojen turvallisuudesta. 

Turvallisuuteen liittyen nostettiin esiin toistuvasti näkökulma, jossa operaattoreilla on korkea 

kannustin panostaa sähköpotkulautojen turvallisuuteen madaltaakseen 

liikennevakuutusmaksuja. Toisaalta kansainvälisesti toimivien vuokralautayritysten kohdalla 

tunnistettiin, että investoinnit turvallisuuteen tehdään siellä, missä turvallisuusinvestoinnista 

saadaan suurin hyöty.  

 

”Yritetään paikantaa potentiaalia, löytää omassa teknologiassa sellaisia turvallisuutta 

lisääviä piirteitä ja käytänteitä, jotka sitten taas voisi alentaa meidän vakuutusmaksua 

ja tuoda meille tällä tavalla sitten markkinalla toimintaetua.” 
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Vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkoja voidaan vähentää muillakin tavoin kuin 

satsaamalla tuotekehitykseen. Vuokraoperaattorin näkökulmaa edustavien haastattelujen 

mukaan liikennevahinkoja voidaan välttää sulkemalla vuokrausjärjestelmä keliolosuhteiden 

muuttuessa vaaralliseksi. Tällä ehkäistään täysin vahinkojen syntyminen. Toinen aineistossa 

mainittu riskienhallintakeino on yöaikaisen ajon rajoittaminen.  

 

Turvallisuudesta puhuttaessa aineistossa esitettiin keinoja parantaa sähköpotkulautojen 

liikenneturvallisuutta. Yksi haastateltava huomautti, että mikäli kansallisesti halutaan vähentää 

yksityisautoilua, tulisi kehittää korvaavia liikkumismuotoja ja niiden infrastruktuuria, kuten 

kaupunkien kevyen liikenteen väyliä, sillä kasvavat käyttäjämäärät lisäävät riskitilanteita. 

Muita näkökulmia turvallisuuden parantamiseksi olivat, että liikennevalistusta ja koulutusta 

tulisi tehdä enemmän.  

 

”Jos me halutaan kasvattaa [sähköpotkulautoja] liikkumismuotona, niin se 

liikenneturvallisuus pitää ottaa tosissaan. Pitää miettiä, että silloin kun siellä liikkuu 

enemmän ihmisiä, niin siellä on enemmän niitä riskitekijöitä, jolloin se 

liikenneturvallisuustyö, valistaminen, kouluttaminen on vielä tärkeämpää.”  

 

 

Vuokrasähköpotkulautojen turvallisuuden nykytilannetta arvioitiin aineistossa jonkin verran. 

Aineistossa yleisesti todettiin, että mikäli laudat koettaisiin vaaralliseksi käyttää, niillä ei olisi 

käyttäjiäkään.  

 

Aineistossa esiintyi paljon turvallisuutta parantavia keinoja ja kehitysideoita, mutta monessa 

yhteydessä peräänkuulutettiin sähköpotkulautakuljettajien vastuuta liikennevahingoissa. 

Todettiin, että sähköpotkulaudoilla ajetaan väärissä paikoissa ja kuljettajalla on vastuu 

liikennesääntöjen noudattamisesta. Vuokratuille sähköpotkulaudoille tullut liikennevakuutus 

suojaa huolimattomia kuskeja, jonka seurauksena kaikki asiakkaat maksavat holtittomien 

kuskien toiminnasta. Tämän innoittamana pohdittiin, voisiko vuokrausyritys esimerkiksi 

palkita huolellisesti ajavia kuskeja bonusjärjestelmän tavoin tarjoamalla ilmaista ajoaikaa ja 

kannustaa turvalliseen ajotapaan.  

 

”Eihän operaattorit voi missään nimessä kaikesta huolehtii. Kyllähän se käyttäjän 

vastuu ja se että kun ajetaan päin honkia, ei noudateta liikennesääntöjä, koska sillä on 

niin kätevä suhauttaa mistä tahansa ja se että halvemmaksi tulee, kun otat kaveriin 

kyytiin ja päästään näin näppärästi ja tälleen. Niin kyllähän se on käyttäjän vastuu, 
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mutta kun usko ihmiseen on aika lailla heikoilla itsellä. Mitään kaikkea ei voi sinne 

operaattoreillekaan sälyttää.”  

 

”Sivulliselle, että sille kuskille elikkä tota sä pääsit tavallaan pälkähästä, vaikka sä 

olisit kuinka pässi. Elikkä siinä mielessä sitten taas, jos miettii sinänsä sinne ei ole 

mitään, että korvataan, mutta sitten se kääntöpuoli on juuri se operaattorin 

vakuutuksesta maksama hinta. Ja sitten sitä kautta nähdään, joutuu se hinnoittelemaan 

siihen palveluhintaan, joka sitten tarkoittaa taas viime kädessä, että kaikki käyttäjät 

maksaa.”  

 

Viimeinen turvallisuuskehitystä koskeva aineiston ryhmittely käsittelee dataa. Aineistossa 

korostui liikennevakuutusjärjestelmän tuottaman vahinkodatan merkitys. Yleisesti ottaen 

liikennevakuutuslain muutoksen jälkeen tiedot ja tilastointi vuokrasähköpotkulautavahingoista 

on parantunut. Myös kehityskohteita ja ideoita löytyy dataan liittyen. Yksi toivomus oli, että 

hyvinvointialueet kirjaisivat vahinkotapahtumista kattavat perustiedot. Ideointia oli paremman 

liikenneturvallisuuden puolesta, jolloin paremman tilastoinnin ja liikennevakuutusjärjestelmän 

kanssa voisi syntyä erinomainen datasetti liikenneturvallisuuden parantamiseksi.  

 

”Me voitaisiin saada periaatteessa tämän vakuutusjärjestelmän kautta, niin ikään kuin 

geospatialisesti. Elikkä siis aika- ja paikkasidonnaisesti. Silloin meillä olisi sitten 

sellainen datasetti, että sillä me ihan saakeli aidosti pystyttäisiin. Paitsi että me 

parannettaisiin meidän operaattoreiden toimintaa aivan valtavasti, niin sitten 

sivuosumana sieltä löytyisi varmasti [tietoa] myös kaupunkien infrastruktuurin 

parantamiseen”   

 

Aineiston mukaan parempaa dataa liikennevahingoista toivoivat niin vakuutusyhtiöt kuin 

vuokrayhtiöt. Vakuutusyhtiöiden nähdään tarvitsevan tarpeeksi suurta massadataa, jotta 

yhtäältä ymmärrettäisiin vuokrasähköpotkulautojen riskipitoisuus Suomessa ja toisaalta 

voitaisiin mukauttaa vakuutustoiminta vastaamaan riskiä. Vuokrayhtiöt taas haluaisivat 

parempaa dataa, jotta voitaisiin ymmärtää sähköpotkulautojen liikenneonnettomuuksia 

paremmin. Datasta saatavat vahinkopaikat mahdollistavat lisäksi kaupunki-infrastruktuurin 

kehittämisen. 

 

”Me tarvitaan laadukkaampaa dataa tällä hetkellä. Ymmärrys 

tieliikenneonnettomuuksista ja nyt puhutaan pyöristä ja sähköpotkulaudoista, niin on 

oikeastaan aika heikkoa. Se datan laatu on heikko ja sieltä jää paljon asioita näkemättä. 

Eikä pystytä tekemään oikeita ratkaisuja, kun ei ihan tarkkaan ymmärretä, että mitä 

siellä oikeasti tapahtuu.” 
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4.3.2 Sääntelyn kehitys 
 

Haastateltavat nostivat myös taustatekijöitä liikennevakuutuslain muutokselle ja sitä, 

minkälaisten valintojen välillä on painittu tuotaessa vuokrattavia sähköpotkulautoja 

liikennevakuutuksen piiriin.  

Liikennevakuutuslain tarkoituksena pidettiin vuokrasähköpotkulaudoilla aiheutuneiden 

vahinkojen hoitokustannusten siirtämistä veronmaksajilta vakuutusjärjestelmään ja siten osaksi 

sähköpotkulaudan vuokrauksen hintaa.  

 

”[Tavoitteena oli] ei verovaroin, eikä yhteiskunnan varoin näitä skuuttivahinkojen 

sairaanhoitoa, että se ei kuormittaisi taloudellisesti. Vaan se, että [sairaanhoidon 

kustannus] saataisiin vyörytettyä vakuutusjärjestelmään, mikä on ihan hyvä ja 

oikeudenmukainen tavoite.” 

 

Haastatteluissa esiintyi pohdintaa lakimuutoksen tavoitteiden onnistumisesta. Vuokrattavien 

sähköpotkulautojen vahingoista maksettujen korvausten tilastointia ei ole vielä julkaistu 

ensimmäisen puolentoista vuoden ajalta, jolloin on vaikeaa todeta, onko lainsäätäjän asettama 

tavoite onnistunut.  

 

”Meillä ei vieläkään oikein semmoista analysoitua kunnollista dataa siitä ja ehkä sitä 

kautta me sitten nähdään, että toteutuuko ne ikään kuin lainsäätäjän asettamat 

tavoitteet siitä. -- Esimerkiksi nyt sitten sitä julkisen terveydenhuollon maksutaakkaa on 

suunnitellusti keventänyt ja mikä se etu tästä sitten on, kun aikaa kuluu.”   

 

Haastatteluissa avattiin myös kattavasti sitä, miksi liikennevakuutuslaissa päädyttiin 

rajoittamaan sähköpotkulaudan kuljettajan liikennevakuutusturvaa vain välittömiin 

sairaanhoidonkuluihin. Lakimuutoksen suunnitteluvaiheessa operaattorit argumentoivat, että 

pahimmillaan korkea vakuutusmaksutaso lopettaa koko vuokrausliiketoiminnan. Lopullista 

vakuutusturvasisältöä punnittiin kattavuuden ja turvaavuustason välillä.  

 

”Lopulta tehtiin vähän tämmöinen tietynlainen kompromissi tän kuljettajan 

korvausturvan ja sitten tän vakuutuksen turvaavuuden välillä.”  

 

Vuokrattavien sähköpotkulautojen nykysääntelyä liikennevakuutuslain ja muiden 

lakimuutosten osalta pidettiin sopivana sääntelytasona. Uhkana nähtiin tilanne, jossa mennään 

helposti alisääntelystä ylisääntelyyn ja näillä toimilla tukahdutetaan liiketoiminta.  

Liikennevakuutuslainsäädännön nykytila vaikuttaa toimivan. Lakimuutokseen liittyy 
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tulkintakysymyksiä ja liikennevahinkolautakunta julkaisee sopivia tulkintoja, kun tapauksia 

tulee vastaan.  

 

”Tällä hetkellä sääntelyyn liittyen suurin haaste on se, että ei mennä alisääntelystä 

ylisääntelyn.”   

 

”Täähän tavallaan toimii myös ennakkotapausten kautta, että nythän on tullut 

muutamia tulkintoja, että täähän selkeytyy ajan myötä.  Ehkä voisi jopa ajatella, että 

ihan valtavan suuria muutoksiakaan ei nyt vuositasolla kannata tehdä.”  

 

Viimeinen ryhmittely sääntelyn kehitykseen liittyen on, että aineistossa painotettiin 

lakimuutoksen seurauksena tulevaa liikennevakuutuksen pakollisuutta operaattoreille. 

Liikennevakuutus on lakisääteinen, eikä sen sisältöön voi vaikuttaa, mutta samalla se on 

vaatimus liiketoiminnan harjoittamiselle. Tämän vuoksi vuokrayhtiöiden rooli on korostunut, 

sillä vakuutusvelvollisuudesta tulee huolehtia. Vaikka vuokrayhtiöiden toiminta muuttuu 

vakuutuksiin tutustumisen, kilpailuttamisen ja neuvottelujen myötä, operaattorinäkökulmaa 

edustava haastateltava piti liikennevakuutusta vastuullisuutta ja toiminnan mainetta 

parantavana.  

 

”Jos toimintaa on ja lautaa vuokraa, niin se pitää sitten se lakisääteinen vakuutus olla.”   

 

”Ihan organisaatiollisestikin pitää käyttää aikaa siihen, että tutustutaan vakuutuksiin. 

Tutustutaan vakuutusmekanismeihin, kilpailutetaan ja neuvotellaan vakuutuksia. Se on 

myös siis varsin merkittävä prosessi, aikaa vievä prosessi.”  

 

 

4.3.3 Liikennevakuutusjärjestelmä vuokrattaville sähköpotkulaudoille 
 

Viimeisessä ryhmittelyluokassa tarkastellaan vuokralautayritysten liiketoimintaa ja niiden 

siirtymistä osaksi liikennevakuutusjärjestelmää. Yritysten liiketoiminnan kannalta Suomen 

vuokramarkkina on pieni. Liiketoimintaa on järkevää harjoittaa vain muutamassa kaupungissa. 

Vuokralautayhtiöillä on päällä kova hintakilpailu ja kilpailu markkinaosuuksista, mutta 

liikennevakuutuksen vaikutuksia yritysten kilpailukenttään on vaikeaa arvioida. Aineistossa 

esimerkinomaisesti kerrottiin, että yksi vuokrayritys lopetti Helsingin alueella vuonna 2025, 

mutta siitä ei pystytä sanomaan, johtuiko se vakuutuksista vai uudesta 2025 voimaan tulleesta 

mikroliikkumisen lainsäädännöstä.  
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”Kun tuli 2025 mikroliikkumisen lainsäädäntöä, niin yksi operaattori lopetti toiminnan 

Helsingissä. -- Nyt kun tulee näitä muita rajoituksia, mitä kunnat sitten asettaa: 

yörajoituksia, ajorajoituksia ja tämmöisiä kaikkia, että se vie sitten pohjaa tältä, että en 

usko, että se nyt olisi pelkästään ollut tuon vakuuttamispuolen ongelma.”   

 

Aineistossa nousi esiin kansainvälisiä näkökulmia niin vuokralautayhtiöiden toimintaan kuin 

liikennevakuuttamiseenkin. Sähköisiä liikkumisvälineitä koskeva direktiivimuutos 

moottoriajoneuvojen vakuuttamisesta tuli pakolliseksi koko ETA-alueella, mutta 

jäsenvaltioiden korvausjärjestelmien välillä on huomattavia eroja. Tämän myötä useamman 

jäsenmaan alueella toimiva operaattori joutuu hakemaan vakuutusturvan maakohtaisesti 

jokaiseen maahan, jossa liiketoimintaa harjoitetaan, eikä siten voi hankkia yrityskohtaista 

liikennevakuutusta. Yksi näkökulmista kansainvälisessä vertailussa oli Suomen 

liikennevakuutusjärjestelmän poikkeavuus. Vaikka vuokralautayritys tai avustava 

vakuutusmeklariyritys olisi toiminut aiemmin tietyillä markkinoilla, Suomen 

vakuutusmarkkinoiden riskiprofiili voi olla täysin erilainen. Tämän vuoksi toiminnassa 

joudutaan usein lähtemään liikkeelle nollasta aiemmasta datasta huolimatta. 

Vuokraoperaattorin näkökulmaa edustavan havainnon mukaan kansainvälinen operaattori 

toivoisi liikennevakuutusjärjestelmien kansainvälistä yhdenmukaisuutta EU-tasolla. 

 

”Vakuutus on sinänsä pakollinen koko ETA-alueella ja sitä on harmonisoitu 

vakuuttamista ja vakuutusturvaa tällä liikennevakuutusdirektiiveillä. Niin kuitenkin nää 

korvausjärjestelmät, niissä on tosi paljon eroja jäsenvaltiosta toiseen.”   

 

”Siis [liikennevakuutusten] yhdenmukaistaminen olisi aika tärkeää ja nyt puhutaan 

EU-tasolla. Kun toimitaan globaalisti, niin se luo haasteita, että on niin erilaisia maista 

riippuen ne [liikennevakuutus] käytännöt.”  

 

Vuokrayhtiöiden näkökulmasta liikennevakuutuksen hankkiminen suomalaisilta 

vakuutusyhtiöiltä osoittautui kalliiksi. Positiivisena nähtiin kuitenkin se, että Euroopasta tuli 

kilpailevia vakuutusyhtiöitä tarjoamaan liikennevakuutusta Suomen vakuutusmarkkinoille. 

Vakuutusten tarjouskilpailussa ainakin aluksi Suomessa toimivat vuokralautayhtiöt ottivatkin 

liikennevakuutuksensa yhdeltä ja samalta EU-alueella toimivalta vakuutusyhtiöltä. Aineistossa 

esiintyi kuitenkin positiivinen näkemys siitä, että vakuutusten saatavuuden osalta vuokrattavien 

sähköpotkulautojen vakuuttaminen tulee normalisoitumaan tulevaisuudessa. 

 

”Sen sanon, että pyysimme myös kotimaisilta vakuutusyhtiöiltä tarjouksia, mutta ne 

eivät selvästikään menestyneet tarjouskilpailussa, koska mikään yritys ei niitä ottanut.”  
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Pitkin aineistoa oli valtavasti huomioita suomalaisen liikennevakuutuksen sisällöstä ja 

kattavuudesta. Toistuva huomio vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevakuutuksesta oli 

liikennevakuutuksen vakuutusturvan laajuus. Samassa yhteydessä osa haastateltavista piti 

hyvänä asiana vuokrattavien sähköpotkulautojen siirtymistä lakisääteisen liikennevakuutuksen 

piiriin. 

 

”Suomen liikennevakuutus on kuitenkin erittäin kattava ja maailman parhaaksikin 

kutsuttu liikennevakuutus.”   

 

“Nämä [vuokrattavat sähköpotkulaudat] tuli tähän liikennevakuuttamisen piiriin niin 

tosi hyvänä, tosi hyvänä asiana ja tietenkin se, että siellähän on nämä perus 

liikennevakuuttamisen periaatteet kohdistuu, että vastapuolen vahingot ja 

henkilövahingot korvataan ilman mitään rajaa se on hyvä.” 

  

Aineistossa käsiteltiin vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevakuutuksen sisältöä niin 

kuljettajille kuin sivullisillekin. Kaikki haastateltavat huomauttivat kuljettajan vakuutusturvan 

rajauksesta, jossa vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutus kattaa ainoastaan kuljettajan 

välittömät sairaanhoitokulut. Yksi vastaajista oli jopa sitä mieltä, että kuljettajan osalta 

liikennevakuutukseen siirtyminen ei välttämättä ole parannus, koska vuokrasähköpotkulaudan 

kuljettajalle korvataan ainoastaan välittömät sairaanhoidon kustannukset.  

 

“En välttämättä näe näiden vuokrapotkulautakuljettajien näkökulmasta samanlaista 

selkeätä parannusta ainakaan, että en puhuisi välttämättä hirveänä edes 

parannuksesta, kun se on tosiaan niin rajattu, se korvauspiiri liikennevahingoista.”    

 

Kuitenkin liikennevahingoissa osallisina olleille sivullisille, kuten jalankulkijoille, 

vuokrasähköpotkulautojen siirtymistä liikennevakuutuksen piiriin pidettiin parannuksena ja 

vakuutuksen sisältöä erittäin kattavana. Liikennevakuutuksen sisällöstä huomioitiin muun 

muassa henkilövahinkojen korvausten ylärajattomuus sekä kuntoutuksen korvaaminen. 

Vahingon aiheuttaman työkyvyttömyyden vuoksi korvataan ansionmenetystä ja korvauksia 

maksetaan kivusta sekä särystä. Kuolintapauksissa korvauspiiri ulottuu myös lähiomaisten 

elatuksen menetyksen korvaamiseen. 

 

 “Ja sehän [liikennevakuutus] on todella turvaava. Henkilövahinkojen 

korvattavuudesta ei ole mitään tämmöistä ylärajaa. Siis puhutaan vakuutusmäärästä 

mitä on yleensä vakuutuksessa, niin se on täysin ylärajaton ja sitten se korvaa hyvin 

kattavasti niitä henkilövahinkoja näille jalankulkijoille eli sairaanhoito ja 

kuntoutuskulut ja sitten siitä korvataan vahingonkorvauslain mukaisia näitä niin 
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sanottuja aineettoman vahingonkorvauksia eli erilaisista haitoista aiheutuvia kuten 

kipua ja särkyä.”   

 

Vakuutusten kattavuuden yhteydessä aineistossa huomioitiin lisäksi se, että lakisääteiseen 

liikennevakuutukseen siirtymisen jälkeen mikään ei estä vuokrayrityksiä ottamasta 

liikennevakuutuksen lisäksi muutakin vakuutusturvaa. Kääntöpuolena liikennevakuutuksen 

kattavuudelle operaattorin näkökulmasta on se, että esimerkiksi tilanteessa, jossa kaupunki 

haluaa lisätä hidastusalueen vuokrasähköpotkulaudoille ja yhtäkkiä hidastava sähköpotkulauta 

aiheuttaa peräänajon takana tulevan pyöräilijän kanssa, kevyen liikenteen liikennevahingoissa 

vuokrasähköpotkulaudan liikennevakuutus on maksajan roolissa, vaikka potkulaudan kuljettaja 

ei ole aiheuttanut tai voinut vaikuttaa liikennevahingon syntymiseen omalla toiminnalla.  

 

“Osa kaupungeista haluaa, että kun on kouluja niin sinne koulun edustalle laitetaankin 

10 km:n nopeusrajoitus sähköpotkulaudalla. Koska siellä saattaa olla liikennettä 

silloin, kun kouluun mennään. Mutta sitten ei oteta huomioon sitä, että siinä menee 

pyörätie, missä liikkuu pyöriä ja sähköpotkulautoja. Ja siellä ei ole mitään fyysisiä 

merkkejä siitä, että sen nopeuden pitäisi hidastua. Siellä voi olla aamuruuhka, missä 

menee pyöriä ja potkulautoja yhtä aikaa ja sitten aivan puskista sähköpotkulaudan 

nopeus hidastuu 10 kilometriin tunnissa, niin mitä tapahtuu siinä vaiheessa, kun siellä 

takana tulee pyöräilijä? Tulee onnettomuus. Ja tämä onnettomuus korvataan sieltä 

liikennevakuutuksen kautta. Eli me ollaan maksajia niissä.” 

 

Aineiston viimeiset havainnot vuokrattujen sähköpotkulautojen siirtymisestä osaksi 

liikennevakuutusjärjestelmää liittyvät vakuutuksen hintaan. Uudentyyppisen 

liikennevakuutustuotteen hinnoittelun tunnistettiin olevan vakuutusyhtiön näkökulmasta aluksi 

hyvin epävarmaa. Hinnoittelun tulisi vastata riskiä, mutta todellista vahinkomenoa ei ole 

ennakkoon saatavilla. Kun ymmärretään paremmin sähköpotkulaudoilla tapahtuvia 

liikennevahinkoja, voidaan luoda riskivastaavia vakuutustuotteita.  

 

”Toki se on aika epävarmaa, että pitäisi olla riskiä vastaava hinta ja sitten varmaan 

joutuu katsomaan, että mille tasolle pitääkö se vähän varovasti sitten pistää, kun ei 

pystytä tietämään sitten, että mikä se todellinen vahinkomeno on. Että yleensähän 

vakuutusten hinnoittelussa on paljon dataa olemassa historiassa ja sen mukaan voidaan 

hinnoitella.” 

 

Aineistossa eri vastaajat arvioivat, että verrattuna muihin EU-maihin 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutus on Euroopan kalleimmasta päästä tai 

mahdollisesti jopa kallein. Korkea vakuutusmaksu on noussut samalla sähköpotkulautoja 
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vuokraaville yrityksille yhdeksi suurimmista kulueristä koko liiketoiminnassa. Vakuutuksesta 

aiheutuvat kustannukset on siirretty osaksi vuokrauspalvelun hintaa.  

 

”Jo tänä vuonna [2025] vakuutusmaksut ja korvaussummat ovat jo niin korkeita, että 

sillä alkaa olla tai se on yksi suurimmista yksittäisistä kustannuseriä koko tässä 

liiketoiminnassa.”  

 

 

Aineistossa analysoitiin jonkin verran, mitä korkea vakuutuksen hinta voisi tarkoittaa 

operaattoreille ja vuokralautapalveluiden käyttäjille. Vuokrausyrityksen näkökulmasta vaarana 

liikennevakuutuksen aiheuttamalle hintojen nousulle on liiketoiminnan kannattavuuden 

heikkeneminen. Toinen näkökulma huomioi vuokrasähköpotkulautojen käyttäjät. Vakuutuksen 

nostaessa palvelun hintoja voi käydä niin, että aiempaa harvemmalla on varaa käyttää palvelua. 

Vakuutusten hinnan hillitsemiseksi toivottiin, että suomalaisella vakuutusyhtiökentällä olisi 

enemmän kilpailua.  

 

”Toinen juttu mitä tuossa sanottiin, että aikamoinen taistelu oli se vakuutuksen 

saaminen. Vakuutuksen tarjoajia voisi olla pikkuisen enemmän. Se voisi vaikuttaa 

positiivisesti myös siihen vakuutusten hinnoitteluun, että siellä olisi kilpailua vähän 

enemmän.” 
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5 Yhteenveto 

 

 

5.1 Tutkimuskysymyksiin vastaaminen 
 

Seuraavaksi siirrytään esittelemään tutkimuksen viimeistä lukua. Yhteenveto aloitetaan 

esittelemällä uudelleen tutkimuksen tavoitteet ja alkuperäinen tutkimusasetelma. Sen jälkeen 

siirrytään johtopäätöksiin, joissa avataan tutkimustuloksia ja peilataan niitä osaksi aikaisempia 

tutkimuksia. Tämän jälkeen tarkastellaan tutkimuksen luotettavuutta. Viimeisessä alaluvussa 

käydään läpi jatkotutkimusehdotuksia.  

 

Tutkimuksella pyrittiin vastaamaan siihen, miten vuokrattujen sähköpotkulautojen 

liikennevakuuttaminen on toteutunut. Tutkimuksella etsittiin kartoittavia vastauksia siihen, 

millaisena eri toimijat vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen ympäriltä ovat 

kokeneet siirtymisen osaksi liikennevakuutusjärjestelmää. Tutkimuskysymykset kattoivat 

laajasti vuokrasähköpotkulautoihin ja liikennevakuuttamiseen liittyviä aiheita. Tutkimusta 

rajattiin kuitenkin käsittämään pääasiallisesti suomalaista liikennevakuutusjärjestelmää. 

Toinen rajaus keskittyi tutkimuskysymysten osalta vuokralautayhtiöiden toiminnan 

muutokseen, sillä verrattuna vakuutusyhtiöihin sekä hoitolaitoksiin, on liikennevakuuttaminen 

uusi asia operaattoreille. Edellä esitetty huomioon ottaen päätutkimuskysymykseksi muotoutui: 

 

1. Miten vuokrattavien sähköpotkulautojen sisällyttäminen osaksi 

liikennevakuutusjärjestelmää on toteutunut?  

 

Päätutkimuskysymystä täydennettiin kahden alatutkimuskysymyksen avulla:  

 

1.1 Miten liikennevakuutuslain muutos on vaikuttanut vuokrasähköpotkulautayritysten 

toimintaan? 

1.2 Millaisia haasteita liittyy vuokrattavien sähköpotkulautojen liikennevahinkojen 

korvausprosessiin? 
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Tutkimusaineisto muodostui asiantuntijahaastatteluista. Haastateltavat edustivat 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutuskentän eri toimijoita. Valintakriteerinä 

haastateltaville oli asiantuntemus vuokrattavista sähköpotkulaudoista, liikennevahinkojen 

käsittelystä tai liikennevakuuttamisesta yleisesti. Haastatteluista kerätty aineisto analysoitiin 

aineistolähtöisen sisällönanalyysin avulla. Tulokset muodostivat kaksi pääluokkaa: 1) 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingot ja 2) vuokrattavat sähköpotkulaudat 

liikennevakuutusjärjestelmässä. Tutkimuksessa tarkasteltiin kummastakin näkökulmasta 

vuokrattavien sähköpotkulautojen tuomista liikennevakuutuksen piiriin. 

 

Tutkimuksen tuloksissa esiintyy erilaisia havaintoja, joita on tunnistettu uuden ajoneuvolajin 

liittämisestä liikennevakuutusjärjestelmään. Keskeiset havainnot liittyvät 

vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen alkuvaiheisiin. Tältä ajalta jokaisella 

liikennevakuutuksen vahinkokäsittelyn osapuolella oli havaittavissa erinäisiä haasteita, joiden 

kuitenkin nähtiin ajan myötä korjaantuneen. Näitä olivat seuraavanlaiset havainnot. 

Suomalaiset eivät olleet täysin tietoisia vuokrasähköpotkulautojen vakuutusmuutoksesta. Myös 

vuokrayritysten alkuvaiheen viestintä sekä vakuutustiedottaminen olivat puutteellisia. 

Loukkaantuneita hoitaneet hyvinvointialueet eivät aluksi tienneet, mihin vakuutusyhtiöön ottaa 

yhteyttä liikennevahinkojen korvauksista. Vuokrasähköpotkulautoja vakuuttaneella yhtiöllä on 

puolestaan ollut epäselvyyksiä siitä, miten päihtymystilaa käsitellään liikennevakuutuslain 

käytäntöjen mukaisesti. Sähköpotkulautojen liikennevakuuttaminen on tullut eri toimijoille 

uutena asiana. Toimintatavat hakivat aluksi muotoaan, mutta haastateltavat suhtautuivat 

nykytilaan sekä tulevaisuuteen hyvin positiivisesti. 

 

Tutkimuksella saatiin vastauksia myös tarkentaviin alatutkimuskysymyksiin. Keskeisiä 

tutkimustuloksia olivat vuokrasähköpotkulautojen liikennevahinkojen korvausprosessiin 

liittyvät oikeudelliset sekä käytännölliset haasteet. Liikennevakuutuslain asettamat 

korvausrajoitukset vaikuttavat suoraan vakuutusvastuun toteutumiseen. Liikennevakuutuslain 

47 §:ssä mahdollistetaan korvauksen alentamisen tai epäämisen kuljettajan myötävaikutuksen 

perusteella. Liikennevakuutuslain 48 §:ssä puolestaan säädetään päihteiden vaikutuksesta 

vakuutuskorvaukseen. Sairaanhoitokustannukset voivat jäädä hyvinvointialueiden rasitteeksi, 

mikäli vakuutusyhtiö todentaa liikennevahingon olleen seurausta kuljettajan päihtymistilasta. 

Vakuutusyhtiö rajoittaa tällöin korvausta tai jättää sen kokonaan maksamatta. Myös kuljettajan 

passiivisuus voi estää vakuutuskorvauksen maksamisen. Jos kuljettaja ei vastaa vakuutusyhtiön 

selvityspyyntöön, voi vakuutusyhtiö hylätä hoitolaitoksen täyskustannusmaksun korvaamisen. 
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Sivullisille aiheutuneiden vahinkojen selvittäminen on puolestaan ongelmallista lautojen 

yksilöintitietojen puutteen vuoksi. Sivullisen voi olla hankalaa todentaa törmänneen ajoneuvon 

merkkiä, mikäli henkilö ei tiedä operaattoreita entuudestaan. Rekisterikilpien puuttuminen 

vaikeuttaa entisestään lautaoperaattorin tunnistamista. Korvauspolun onnistuminen siis 

edellyttää, että jokainen osapuoli ketjussa hoitaa oman osuutensa. 

 

Tutkimus osoitti liikennevakuutuslain muutoksen vaikuttaneen merkittävästi vuokrayhtiöiden 

operatiiviseen toimintaan. Lakimuutos on kasvattanut yhtiöiden hallinnollista työmäärää. 

Hallinnollinen työmäärä on kasvanut, koska yhtiöiden on vahvistettava jokaisen 

vahinkotapahtuman matkatiedot sekä ajoneuvon lokitiedot omista järjestelmistään. Tämän 

lisäksi vakuutusmaksuista on tullut yksi operaattoreiden suurimmista kustannuseristä. 

Vakuuttamisen lisäämä taloudellinen paine kannustaa toimijoita panostamaan teknisiin 

turvallisuusparannuksiin. Sääolosuhteiden seuranta toimii riskienhallinnan välineenä 

vahinkojen minimoimiseksi lautailukauden alku- ja loppupäästä. Palvelu suljetaan tilanteissa, 

joissa sähköpotkulaudalla ajamista pidetään liian vaarallisena. Kansainvälisesti toimivat 

vuokrayhtiöt pitävät Suomen poikkeuksellisen laajaa liikennevakuutusjärjestelmää 

taloudellisesti kuormittavana verrattaessa sitä muiden maiden liikennevakuuttamisen 

kustannuksiin. Vuokrayhtiöt toivoisivat vuokrasähköpotkulautojen vakuutuskäytäntöjen 

yhdenmukaistamista Euroopan tasolla. 

 

 

5.2 Johtopäätökset  
 

Vuokrattavien sähköpotkulautojen lisäämistä liikennevakuutusjärjestelmään perusteltiin 

Suomessa sillä, että onnettomuuksista aiheutuneet sairaanhoitokustannukset voitaisiin 

aiheuttamisperiaatteen mukaisesti siirtää osaksi vuokrasähköpotkulautapalvelun hintaa. Näin 

ollen vuokrasähköpotkulautojen liikennevahingoista aiheutuvat kustannukset eivät jää 

hyvinvointialueiden ja lopulta veronmaksajien maksettavaksi. (STM:n mietintö, 2023, 35; HE 

10/2024 vp, 22.) Tutkimustulokset kuitenkin osoittavat, etteivät kaikki 

vuokrasähköpotkulautavahingot siirry liikennevakuutusyhtiön maksettavaksi, sillä 

liikennevakuutuslaissa on määritelty rajoituksia korvauksen maksamiselle. 

Liikennevakuutuslain 47 §:ssä määrätään, että korvausta voidaan alentaa tai se voidaan evätä, 

mikäli kuljettaja on myötävaikuttanut vahingon syntymiseen. Liikennevakuutuslain 48 §:ssä 
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säädetään alkoholin tai muun huumaavan aineen käytöstä. Vakuutuskorvausta voidaan rajoittaa 

tai se voidaan evätä siltä osin kuin päihdyttävällä aineella on ollut vaikutusta liikennevahingon 

tapahtumiseen. Kuten tutkimuksen analyysistä ilmenee, juuri tällaisissa liikennevahingoissa 

sairaanhoitokustannukset voivat jäädä hyvinvointialueiden maksettavaksi, eikä hoidosta 

aiheutunutta täyskustannusmaksua saada liikennevakuutusyhtiöltä. Tutkimuksen teoriaosassa 

on myös esitetty Liikenne- ja potilasvahinkolautakunnan päätökset LV 25/1640 sekä LV 

25/1740, joista käy ilmi päihtyneenä ajamisen problematiikkaa ja vakuutusyhtiön 

mahdollisuutta rajoittaa korvausta päihtymyksen perusteella. Toinen, mahdollisesti merkittävä 

syy sille, miksi vuokrasähköpotkulaudalla tapahtuneista liikennevahingoista hyvinvointialue ei 

saa korvausta on, että kuljettaja ei vastaa vakuutusyhtiön tietopyyntöön. Kun 

liikennevahingosta aiheutunut sairaanhoito on tehty, hyvinvointialue lähettää laskun 

vakuutusyhtiölle, joka selvittää vahingon. Tutkimuksen julkaisuhetkellä ei ole saatavissa 

tarkkaa tilastotietoa kuljettajan passiivisuudesta johtuneista hylkäävistä korvauspäätöksistä. 

Sen sijaan alkoholin myötävaikutuksen suuruutta voidaan arvioida aikaisempien tutkimusten 

valossa. Seitakari ym. (2025) osoittivat Helsingin alueen tilastoaineistoon perustuvassa 

tutkimuksessaan, että 29 % sähköpotkulautakuljettajista oli humaltuneena liikennevahingon 

tapahtuessa. Kolmanneksi havaittiin, ettei liikennevakuutusyhtiö korvaa vahinkoa 

hoitolaitokselle, mikäli operaattori ei pysty vahvistamaan ajoneuvonsa osallisuutta 

liikennevahinkoon. Tällaiset tilanteet ovat hankalia varsinkin silloin, kun korvausta hakee 

sivullinen henkilö, jonka pitäisi pystyä todentamaan häneen törmänneen laudan merkki ja 

tarkka ajankohta. Kuviossa 4 on havainnoitu korvauspolkua ja niitä vaiheita, joita tulee käydä 

läpi ennen kuin hyvinvointialue voi saada täyskustannusmaksua vastaavan korvauksen 

liikennevakuutusyhtiöltä. 
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Tutkimuksen empiriassa ja korvauspolun havainnoinnista ilmenee myös liikennevakuutukseen 

liittyvien eri toimijoiden kannustimet vahingon selvittämisessä. Mikäli hyvinvointialue ei kirjaa 

potilastietoihin selkeästi liikennevahinkopotilaan mahdollista päihtymystilaa, ei 

vakuutusyhtiöllä ole näyttöä rajoittaa korvausoikeutta. Tällöin hyvinvointialue saa 

liikennevakuutuksesta korvauksen, mitä liikennevakuutuslaissa pitäisi rajoittaa päihtyneenä 

ajamisen seurauksena. Tämän myötä operaattorit toivoisivat, että hyvinvointialueilla 

selvitettäisiin liikennevahingoissa loukkaantuneiden päihtymystila tapaturmapäivystykseen 

saavuttaessa. Vuokrayhtiöiden intressinä on mahdollisimman matala vakuutusmaksu, jotta 

asiakkaiden vuokrausmaksut voidaan pitää alhaisina. Liikennevakuutuksen myötä 

operaattorien työmäärä ja kustannukset ovat kasvaneet myös sitä kautta, että 

vakuutuksenottajan roolissa heidän täytyy vahvistaa jokaisessa liikennevahingossa 

törmäyksessä mukana olleen laudan olinpaikka erikseen omista järjestelmistään.  Korvauspolun 

selvitysketjussa voidaan pohtia loukkaantuneen kuljettajan kannustimia selvittää 

liikennevahinko välittömän sairaanhoidon saamisen jälkeen. Vakuutusyhtiön selvityspyyntöön 

vastaamatta jättämisestä ei välttämättä koidu kuljettajalle välittömiä seurauksia. Kuljettajan 

passiivisuudesta johtuvan korvaushakemuksen hylkäämisen seurauksena hyvinvointialue ei saa 

          

3.  uljettaja  varmistetaan

vahinkotiedot

1.  uokralautayhti  vakuutuksenottajalta

varmistetaan, että sen lauta on ollut liikennevahingossa

             

                            

Menee sairaanhoitoon
 yvinvointialue osoittaa laskun

vakuutusyhti lle

 akuutusyhti  tekee

vahinkoilmoituksen ja selvittää

vahinkota ahtuman jokaiselta

osa uolelta

2.  yvinvointialue  toimittaa

vakuutusyhti lle  otilaskertomuksen

Antaa my nteisen

korvaus äät ksen

 iikennevakuutusyhti korvaa

hoidon täyskustannusmaksun

hyvinvointialueelle

Antaa kielteisen korvaus äät ksen.

 orvausta rajoitetaan tai se

hylätään täysin

 yvinvointialue maksaa

sairaanhoidon

          
               

                          

                                                                           

Kuvio 4. Yksinkertaistettu korvauspolku vuokrasähköpotkulautavahingon selvittämisestä 
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perittyä hoidon kustannuksia. Tällöin hoidon järjestämisestä aiheutuvat kulut jäävät 

hyvinvointialueiden maksettaviksi. Aineistosta ei selviä, lähettävätkö hyvinvointialueet 

kuljettajan passiivisuudesta johtuvan kielteisen korvauspäätöksen jälkeen 

tapaturmapäivystysmaksun kuljettajalle. 

 

Tutkimuksen analyysissä havaittiin eri näkökulmista lukuisia haasteita uuden 

liikennevakuutustuotteen kanssa. Kun vuokrasähköpotkulaudat siirtyivät osaksi 

liikennevakuutusjärjestelmää, asiantuntijahaastatteluiden perusteella näkemys oli, että 

suomalaiset eivät tiedosta vuokrattujen sähköpotkulautojen olevan liikennevakuutettuja. 

Vaikka vuokrayhtiöt viestivät varsinkin lakimuutoksen yhteydessä omissa sovelluksistaan 

liikennevakuutuksista, on yleinen näkemys yhä se, että liikennevakuutus ei vielä ole ihmisten 

tiedossa. Tutkimustulosten perusteella lisäkampanjointi vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuutusvelvollisuudesta olisi tarpeen. Esimerkiksi Liikenneturva on ansiokkaasti 

kampanjoinut sähköpotkulautojen turvallisesta käytöstä. Kampanjointiin voisi vielä lisätä 

tiedon vuokrasähköpotkulautojen sisältämästä liikennevakuutuksesta. 

Liikennevakuuttamisvelvollisuuden alussa joidenkin vuokrayhtiöiden liikennevakuutusta 

koskevan viestinnän nähtiin epäonnistuneen, sillä vuokrayhtiön verkkosivuilta ei löytynyt 

vakuutusyhtiön yhteystietoja tai tietoja liikennevakuutuksesta. Sivullisille sattuneiden 

vahinkojen selvittäminen voi olla haastavaa jo siitä syystä, että törmännyttä 

vuokrasähköpotkulautaa ei tunnisteta liikennevakuutetuksi. Vahingon selvittäminen 

hankaloituu etenkin tilanteissa, joissa vuokrasähköpotkulaudan kuljettaja poistuu 

vahinkopaikalta. Ensimmäinen vuokrattaviin sähköpotkulautoihin liittyvä liikenne- ja 

potilasvahinkolautakunnan ratkaisusuositus liittyi juuri tällaiseen tilanteeseen, jossa ratkaistiin,  

että laudan ulkoiset tuntomerkit, vahingon ajankohta ja paikka sekä silminnäkijälausunnot 

olivat riittävät todisteet vakuutusyhtiölle aiheutuneesta liikennevahingosta (LV 25/472). 

Sivullisen tulisi dokumentoida vahinkopaikka, jotta myöhemmin olisi mahdollista todentaa 

ulkoisista tuntomerkeistä oikea vuokralautayhtiö.  

 

Yksilöintitietojen parantamiseksi vuokrattaville sähköpotkulaudoille toivottiin rekisteriä 

kahdella eri tasolla. Kevyempi rekisterin taso sisältäisi julkisen koosteen Suomessa toimivista 

operaattoreista sekä jokaisen käyttämistä liikennevakuutusyhtiöstä. Kattavampana rekisterin 

tasona toivottaisiin autoja vastaavaa ajoneuvorekisteriä. Siinä jokaisessa laudassa olisi yksilöity 

tunnistekilpi. Sen avulla voisi selvittää oikean vuokralautaoperaattorin sekä vakuutusyhtiön 

tiedot. Rekisteriin liittyvänä haasteena on, että rekisterin ylläpito nostaisi entisestään korkeita 
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liikennevakuutusmaksuja. Kevyestä rekisteristä olisi hyötyä etenkin hoitolaitoksille, jotka ovat 

nyt koonneet sisäisesti tiedot operaattoreista ja niiden käyttämästä liikennevakuutusyhtiöistä. 

Tutkimustulosten perusteella olisi suositeltua kehittää kevyen rekisterin kaltainen 

tietojärjestelmä tai verkkosivusto, johon olisi koottu tieto jokaisesta Suomessa toimivasta 

vuokralautaoperaattorista ja niiden käyttämästä liikennevakuutusyhtiöstä. Tällöin tieto 

välittyisi jokaiselle sitä tarvitsevalle helposti ja vakuutusyhtiön vaihdosta saataisiin 

ajantasainen tieto nopeasti. Tiedottomuus vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuutuksesta ylettyi aluksi myös hoitolaitoksiin, sillä ne eivät aluksi tienneet, mistä 

periä vuokrasähköpotkulautavahinkojen sairaanhoidosta aiheutuneita kustannuksia. 

Vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisen jälkeen hoitolaitosten tietoisuus 

vakuutuksesta on huomattavasti kasvanut ja tiedottomuutta vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevakuutuksesta pidettiin vain alun ongelmana.  

 

Tutkimuksen tuloksissa huomionarvoista oli operaattorien kansainvälinen vertailun 

esiintuominen ja suomalaisen liikennevakuutuksen ominaispiirteet. Useissa Euroopan maissa 

toimiva vuokralautayhtiö kohtaa Suomessa korvauspiiriltään laajan 

liikennevakuutusjärjestelmän, minkä vuoksi kansainvälisesti toimivat vuokralautayhtiöt 

toivoisivat yhdenmukaista liikennevakuutusta. On kuitenkin huomattava, että tavat vakuuttaa 

sähköpotkulautoja vaihtelevat Euroopassa huomattavasti, vaikka sähköisten 

liikkumisvälineiden muutosdirektiivissä tavoiteltiinkin sähköpotkulautojen määrittelemistä 

ajoneuvoiksi. Saksassa ja Ranskassa sähköpotkulaudat sisältävät ainoastaan 

vastuuvakuutustyyppisen liikennevakuutuksen sivullisille aiheutuneita (European 

Commission, 2024, 6–7). Suomalaisessa määritelmässä painotettiin turvallisuutta, jonka takia 

kaikki vuokralaudat sisältyvät liikennevakuutuslaissa ajoneuvon määritelmään, sillä vaarana 

oli, että vuokralautayhtiöt muuttaisivat kalustonsa alle 25 kilogrammaa painaviksi ja 

ominaisuuksiltaan huonommiksi laudoiksi. Tällä pyrittiin estämään sitä, etteivät vuokrayhtiöt 

keinotekoisesti välttelisi vakuuttamisvelvollisuutta. (HE 10/2024 vp, 16–17.) 

Vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutuksessa päädyttiin lopulta turvaavuudeltaan 

kevyempään muotoon, jossa sivullisille aiheutuneet vahingot korvataan normaalisti, mutta 

kuljettajan vahingoista korvataan vain välitön sairaanhoito. Operaattorit tavoittelivat 

liikennevakuutuslain uudistuksessa mahdollisimman edullista vakuutusmaksutasoa. 

Tavoitteessa onnistuttiin osittain, kun vuokrakäytössä olevien sähköpotkulautojen 

kuljettajansuoja rajattiin suppeammaksi kuin muilla liikennevakuutettavilla ajoneuvoilla. 

Tutkimuksessa ilmeni, että vuokrasähköpotkulaudan kuljettajalle liikennevakuutuslain muutos 
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voi olla jopa heikennys, koska monet vapaaehtoiset tapaturmavakuutukset sisältävät 

rajoitusehdon, jossa liikennevahingoiksi määriteltäviä tapaturmia ei korvata. Näin ollen 

aiemmin vapaaehtoisista tapaturmavakuutuksista korvatut vahingot eivät enää ole 

rajoitusehdon perusteella korvattavia. 

 

Vuokrasähköpotkulaudan liikennevahingossa vastapuolen tilanne on kuitenkin parantunut 

huomattavasti liikennevakuutuslain muutoksen seurauksena. Suomalaisen liikennevakuutuksen 

korvauspiiriä pidettiin haastateltavien keskuudessa niin turvaavana, että 

vuokrasähköpotkulautaonnettomuuden kohdanneen sivullisen turva on lakisääteisen 

liikennevakuutuksen takia parantunut huomattavasti. Tutkimuskirjallisuudessa sivullisille 

aiheutuneita vahinkoja arvioitiin olevan noin 1–14 % kaikista sähköpotkulaudoilla sattuneista 

liikennevahingoista (International Transport Forum, 2020, 23–25). Arvio sivullisten 

kohtaamista liikennevahingoista on pieni, mutta tällaisia tilanteita varten liikennevakuutuslain 

muutos on vakuutusturvan kannalta suuri parannus.  

 

Tutkimuksessa havaittiin operaattoreiden kiinnittävän entisestään huomiota 

sähköpotkulautojen turvallisuuden parantamiseen. Tutkimuksessa tosin havaittiin, että 

turvallisuutta voidaan parantaa laudan teknisillä ominaisuuksilla vain tiettyyn pisteeseen asti. 

Näin ollen kuljettajan ajokäyttäytymisellä on myös merkittävä vaikutus vahinkojen 

aiheutumiseen. Stahelin (2003) mukaan liikennevakuutus ei yksin paranna 

liikenneturvallisuutta, vaan turvallisuuden edistäminen vaatii ajotavan muuttamista sekä 

kulkuväylien parantamista. Vuokraoperaattorien aktiivisen sääseurannan myötä voidaan 

kuitenkin todeta, että liikennevakuutus vähentää vuokrasähköpotkulaudoilla tapahtuvia 

vahinkoja. Sääolosuhteiden muuttuessa liian vaaralliseksi, suljetaan vuokrapalvelu täysin. 

Liikennevakuutusvelvollisuus kannustaa yhtiöitä seuraamaan sääolosuhteita sellaisten 

tilanteiden ennakoimiseksi, joissa vahinkoriskistä aiheutuvat kustannukset ylittävät 

liiketoiminnan tuotot. Mikäli liikennevakuutusta ei olisi, operaattorilla ei olisi samanlaista 

kannustinta arvioida sääolosuhteiden vaikutusta. Riskienhallinnan luokittelussa tällaisella 

toiminnalla tarkoitetaan riskin välttämistä silloin, kun riskiä ei oteta (Juvonen ym., 2014, 25–

26).  

 

Liikennevakuuttaminen on muuttanut vuokrayhtiöiden toimintaa sen suhteen, että 

vakuutusjärjestelmän ymmärtämiseen on asetettava resursseja. Yhtiöt perehtyvät 

vakuutusehtoihin sekä kilpailuttavat vakuutuksen tarjoajia. Vakuuttamiseen kuluva aika on 
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merkittävä muutos yhtiöiden toiminnassa verrattuna lakimuutosta edeltäneeseen aikaan. Kuten 

korvauspolun yhteydessä on aiemmin todettu, vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuutus 

vaatii resursseja vuokrayhtiöltä myös vahinkojen selvittämiseen. Vuokrayhtiön on 

vahvistettava vakuutusyhtiölle oman ajoneuvonsa osallisuus vahinkotapahtumaan. 

Liikennevakuuttaminen vaikuttaa myös liiketoimintaan, sillä vakuutusmaksut ovat nousseet 

yhdeksi suurimmista kustannuseristä Suomessa toimiville vuokrayhtiöille. Muita merkittäviä 

kuluja vuokrasähköpotkulautaliiketoiminnassa ovat henkilöstökustannukset, kaluston arvon 

aleneminen sekä energiakustannukset (Button ym., 2020, 5; Manout ym., 2024, 15).  

 

 

5.3 Tutkimuksen luotettavuus 
 

Tässä luvussa arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta. Luku toimii eräänlaisena jälkitarkasteluna 

tutkimuksessa tuotetun tiedon arvioinnille. Tutkimuksen luotettavuutta arvioidaan 

luotettavuuden (reliability) ja pätevyyden (validity) näkökulmista. Lisäksi varmistetaan, että 

tutkimus noudattaa Tutkimuseettisen neuvottelukunnan hyvää tieteellistä käytäntöä. Aloitetaan 

tarkastelemalla tutkimuksen luotettavuutta reliabiliteetin näkökulmasta.  

 

Hirsjärvi ja Hurme (2022, 8.2.1) määrittelevät luotettavuuden tarkoittavan tutkimuksen 

toistettavuutta. Luotettavuus voidaan ajatella siten, että kaksi eri tutkijaa päätyisivät samaan 

lopputulokseen samoilla menetelmillä ja haastatteluaineistoilla (Hirsjärvi & Hurme, 2022, 

185). Etenkin laadullisessa tutkimuksessa luotettavuutta parantaa se, että tutkimuksen eri 

vaiheet on esitetty yksityiskohtaisesti. Huolellisesti esitetyt menetelmävaiheet mahdollistavat 

sen, että lukija voi itse arvioida menetelmien soveltuvuutta ja tarvittaessa toteuttaa vastaavan 

tutkimuksen (Saunders ym., 2019, 215). Luotettavuuden näkökulmasta tutkimuksessa 

onnistutaan kuvaamaan riittävällä tasolla ne valinnat, joita tutkimuksen menetelmissä ja 

aineistonkeruussa on käytetty. Luvussa 1.4 avatut tieteenfilosofiset lähtökohdat antavat 

lähtökohdat tutkimuksen luotettavuuden arviointiin. Luvussa on selostettu tarkemmin, miten 

tässä tutkimuksessa tuotettu tieto ymmärretään ja minkälaisia oletuksia tuotettuun tietoon 

liittyy. Toisaalta tutkimuksen aineiston esittelyn yhteydessä on selostettu, miten haastateltavat 

asiantuntijat valikoituivat ja minkälaisia haasteita asiantuntijoiden etsimiseen liittyi. Tämä lisää 

läpinäkyvyyttä tutkimuksen toistettavuuteen, sillä vastaavan tutkimusasetelman tekijä voi 

todennäköisesti kohdata samanlaisen haasteen, jossa ulkomaalaisesta vakuutusyhtiöstä ei saada 
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haastateltavaa. Haastateltaville annettiin mahdollisuus osallistua tutkimukseen anonyymisti, 

mutta tutkimuksen luotettavuuden kannalta on ansiokasta, että kaikki haastateltavat sitoutuivat 

esiintymiseen omalla nimellään.  

 

Tutkimuksen keskeisestä sisällöstä, kuten tutkimushaastattelun toteuttamisesta, ajankohdista ja 

paikoista on esitettävä selostus, jotta tutkimusasetelman pätevyyttä voidaan arvioida (Hirsjärvi 

ym., 2009, 226–228). Tämän tutkimuksen osalta tutkimusmenetelmään ja aineiston keruuseen 

liittyneitä valintoja on avattu tutkimusmenetelmistä kertovassa osassa. Yksityiskohtaisen 

menetelmäkuvauksen myötä tutkimuksen luotettavuutta on pyritty parantamaan. Tutkimuksen 

läpinäkyvyyden lisäämiseksi tutkimushaastattelussa esitetyt kysymykset on lisätty tutkimuksen 

loppuun liitteeksi (liite 1).  

 

Toinen tyypillinen tapa arvioida tutkimuksen luotettavuutta on tarkastella sitä tutkimuksen 

validiteetin eli pätevyyden näkökulmasta. Tutkimuksen pätevyydelle on olemassa erilaisia 

määritelmiä. Laadullisen tutkimuksessa pätevyyttä voisi kuvailla tutkimuksen kykynä mitata 

sitä, mitä halutaankin mitata. (Hirsjärvi ym., 2009, 226–228.) Pätevyyttä voidaan kuvata myös 

tutkimuksen tarkoituksenmukaisuuden ja yleistettävyyden arviointina (Saunders ym., 2019, 

213–214). Tässä tutkimuksessa tavoitteena oli kartoittaa vuokrattujen sähköpotkulautojen 

osaksi liikennevakuutusjärjestelmää siirtymisen toteutumista. Asiantuntijoiden 

teemahaastattelut muodostivat tarkoituksenmukaisen tavan kerätä aiheesta uutta tietoa, sillä 

ilmiö on uusi ja tutkimusta on vähän. Laadullisessa tutkimuksessa on olennaista tiedostaa 

tutkimuksen tekstin olevan tutkijan omaa tulkintaa kerätystä tutkimusaineistosta (Hirsjärvi ym., 

2009, 292). Tutkimuksen luotettavuutta on pyritty parantamaan sillä, että tutkijan omaa 

suhtautumista tutkimustiedon tuottamiseen on avattu ja kuvattu luvussa 1.4 tieteenfilosofiset 

lähtökohdat. Tutkimuksen teossa on pyritty objektiivisuuteen läpi tutkimuksen teon, mutta siitä 

huolimatta ei voida täysin sivuuttaa sitä, että tutkijan omat havainnot ovat ohjanneet analyysin 

muodostumista. 

  

Tämän tutkimuksen yleistettävyys on rajallista. Tutkimuskysymyksen ja alakysymysten ollessa 

hyvin laajoja on vaikeaa tehdä yleistettäviä arvioita tutkimustuloksista. Tutkimushaastatteluissa 

arvioidaan aineiston riittävyys saturaation eli kyllääntymisen avulla. Saturaatiolla tarkoitetaan 

sitä, että haastatteluissa vastaukset alkavat toistamaan toisiaan eikä uutta tietoa ole saatavissa. 

(Tuomi & Sarajärvi, 2019, 99—100.) Saman puolistrukturoidun teemahaastattelun pohjalta osa 

vastauksista oli hyvin samanlaisia ja saturoituivat nopeasti. Toisaalta muissa aiheissa 
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haastatteluiden vastaukset eriytyivät, minkä vuoksi aineistolähtöinen sisällönanalyysi toimi 

tutkimusmenetelmänä, sillä kaikkia aineistohavaintoja käsiteltiin analyysissä samalla 

painoarvolla. Jotkin havainnot perustuivat lopulta yhden haastateltavan näkemykseen, jonka 

vuoksi tutkimustulosten yleistettävyyden kanssa tulee noudattaa varovaisuutta. Analyysin 

pohjalta muodostettiin hyvin laaja teoria ja ryhmittely havainnoista. Tämä ei kuitenkaan ole 

tutkimuksen yhteydessä ollut haitallista, sillä tutkimuksen tarkoituksena on ollut selvittää 

tutkimuskysymysten avulla, minkälaisia vaikutuksia liikennevakuutusjärjestelmään 

siirtymisellä on ollut. Haastateltavien vastaukset ovat perustuneet heidän omiin kokemuksiinsa. 

Tutkimuksen onnistumista edisti erityisesti se, että haastatteluita pidettäessä tutkija oli jo 

kirjoittanut tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen, jonka takia aiheeseen liittyvä 

substanssiosaaminen aihepiirin ympäriltä oli vahva. Tämä edisti merkittävästi 

tutkimushaastatteluiden onnistumista. Lisäksi haastattelumenetelmän sallimissa rajoissa 

haastateltavilta kysyttiin tarkentavia kysymyksiä haastattelun aikana. Toisaalta voidaan todeta, 

että laajasta sisällönanalyysistä huolimatta tutkimusta voidaan pitää onnistuneena, sillä 

tutkimuksella onnistuttiin vastaamaan melko hyvin tutkimuskysymyksiin. On myös hyvä 

tiedostaa, että tutkittava aihe oli uusi. Kaikkia tutkimuksen johtopäätöksiä ei voida yleistää 

tulevaisuuden vastaaviin uuden ajoneuvoluokan vakuuttamistilanteisiin. Kyseessä oli 

yksittäinen muutos sellaisessa vakuutuslajissa, jonka korvausprosessissa on toiminut aluksi 

vain yksi vakuutuksenantaja. Tämän vakuutusyhtiön toimintaa kuvailtiin ulkopuolisten 

asiantuntijoiden näkökulmasta, eikä tältä vakuutusyhtiöltä saatu haastattelua tutkimusta varten.  

 

Tutkimuksen toteuttamisessa on seurattu Tutkimuseettisen neuvottelukunnan (2023) antamia 

ohjeita hyvästä tieteellisestä käytännöstä, joita on noudatettu koko tutkimusprosessin ajan.  

Haastateltavien osallistuminen aineistonkeruuseen perustui täysin vapaaehtoisuuteen. Kaikille 

tutkittaville annettiin kattavat tiedot tutkimuksen tarkoituksesta sekä tiedonkeruusta ennen 

haastattelujen alkamista. Henkilötietojen käsittelyssä on noudatettu voimassa olevaa 

tietosuojalainsäädäntöä. Henkilötietojen keräämiseen liittyviin käytäntöihin perehdyttiin 

kattavasti tutkimuksen aloitusvaiheessa. Myös aineistonhallintaa koskevat 

salassapitovelvoitteet sekä luottamuksellisuus on huomioitu asianmukaisesti. 

(Tutkimuseettinen neuvottelukunta, 2023, 14–20.)  
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5.4 Jatkotutkimusehdotukset  
 

Tämä tutkimus on käsitellyt vuokrasähköpotkulautojen siirtymistä osaksi suomalaista 

liikennevakuutusjärjestelmää. Aihepiiri on yhteiskunnallisesti merkittävä, sillä 

sähköpotkulautojen liikennevahingot ovat olleet otsikoissa siitä lähtien, kun laudat tulivat 

katukuvaan vuonna 2019. Vuoden 2024 liikennevakuutuslain muutoksen jälkeen tilastointi 

sähköpotkulautavahingoista tulee lisääntymään ja tutkimusmahdollisuudet sitä kautta 

laajenemaan. Vakuutustieteiden näkökulma on vain murto-osa tästä laajasta tutkimuskentästä. 

Sekä liikennevakuuttamiseen että sähköpotkulautojen turvallisuuteen liittyy mielekkäitä 

jatkotutkimusaiheita. Yksittäisessä pro gradu -tutkielmassa tätä tutkimuskohdetta voidaan 

luonnollisestikin tarkastella vain rajatusti. 

 

Ensimmäinen jatkotutkimusaihe liittyy sähköisten liikkumisvälineiden vakuutusjärjestelmien 

kansainväliseen vertailuun. Tutkimuksen aikana havaittiin, että etenkin Euroopassa 

vuokrasähköpotkulautojen vakuuttaminen on sellaisessa murrostilassa, että ajantasaisen tiedon 

löytäminen on osoittautunut haastavaksi. Lisäksi yksi tämän tutkimuksen havainnoista oli, että 

vuokrayhtiöt toivoisivat yhdenmukaisempaa liikennevakuuttamista. Tällä hetkellä ei ole 

ajantasaista vertailevaa tutkimusta, jossa tutkittaisiin sitä, minkälaisiin 

liikennevakuutusratkaisuihin eri maissa on päädytty vuokrasähköpotkulautojen 

osalta. Tutkimuskulmaa voisi hakea siitä, millainen vakuutusratkaisu voisi sopia 

sähköpotkulaudoille ja olisiko kansainvälisesti yhdenmukainen liikennevakuutusjärjestelmä 

mahdollinen sähköpotkulaudoille.  

 

Toinen jatkotutkimusehdotus liittyy tilastollisen vahinkoaineiston tutkimiseen. Tutkimuksen 

haastattelujen yhteydessä kävi ilmi, että Liikennevakuutuskeskus kerää vakuutusdataa 

vuokrattavista sähköpotkulaudoista. Kun tilastotietoa vuokrasähköpotkulautojen 

liikennevakuutusvahingoista aikanaan julkaistaan, aineistosta on mahdollista luoda erilaisia 

tutkimusasetelmia. Aineisto mahdollistaisi esimerkiksi vahinkojen kustannusten vertailun 

suhteessa muihin liikkumismuotoihin. 

 

Kolmantena tutkimuskohteena korostuu liikennevakuutusjärjestelmän taloudelliset vaikutukset 

hyvinvointialueiden näkökulmasta. Aggregaattitason korvausdatasta voitaisiin tutkia, onko 

siirtyminen liikennevakuutukseen tuottanut lakimuutoksen yhteydessä arvioidut säästöt 

julkiselle terveydenhuollolle. Tässä tutkimuksessa havaittiin, että hyvinvointialueet eivät saa 
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perittyä vakuutusyhtiöiltä kaikkia hoitokustannuksia. Tutkimalla määrällisesti 

vakuutuskorvauksia voitaisiin arvioida, kuinka suuresta rahoitusvajeesta hoitokustannusten 

osalta on kyse. Tällainen tutkimusasetelma voisi sisältää vertailun lainsäätäjän alkuperäiseen 

arvioon saavutettavien säästöjen suuruudesta. 

 

Yhteenvetona voidaan todeta, että siirtyminen vuokrasähköpotkulautojen lakisääteiseen 

liikennevakuutukseen oli merkittävä uudistus. Tämä muutos tarjosi mahdollisuuden tarkastella 

uuden ajoneuvolajin liikennevakuuttamista. Liikennevakuutusjärjestelmässä toimiminen vaati 

aluksi uuden opettelua jokaiselta osapuolelta. Nykytilanteessa yhteistyö vaikuttaa kuitenkin 

toimivan osapuolten välillä ja tulevaisuuden suhteen näkemykset olivat myönteisiä. Ehdotetut 

jatkotutkimukset täydentäisivät tässä tutkimuksessa luotua tietopohjaa. Jatkotutkimukset 

auttaisivat kehittämään suomalaista liikennevakuutusjärjestelmää entisestään. 
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Liitteet 

 

 

Liite 1. Haastattelurunko  
 

Teema 1: Sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten vastuu  

Millainen on sähköpotkulautoja vuokraavan yrityksen rooli liikennevahingossa ennen ja 

jälkeen vakuuttamisvelvollisuutta? 

Kuinka sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten vastuu onnettomuuksista on muuttunut 

liikennevakuuttamisen myötä? 

Miten sähköpotkulautoja vuokraavien yritysten toiminta on muuttunut liikennevakuuttamisen 

myötä?  

 

Teema 2: Vahinkojen korvattavuus, oikeusturva ja erityistilanteet 

Kuinka vuokrasähköpotkulaudan liikennevahingossa kuljettajan asema on muuttunut 

liikennevakuuttamisen seurauksena? 

Kuinka vuokrasähköpotkulautaonnettomuudessa sivullisen asema on muuttunut 

liikennevakuuttamisen seurauksena? 

Kuinka nykyinen liikennevakuutusjärjestelmä toimii vahingon kärsineelle 

vuokrasähköpotkulautaonnettomuudessa?  

Miten vuokrasähköpotkulautaonnettomuuksien käsittely eroaa verrattuna muilla ajoneuvoilla 

tapahtuneisiin liikenneonnettomuuksiin?  

 

Teema 3: Korvausprosessin käytännön haasteet ja järjestelmän kehittäminen 

Millaisia haasteita korvausprosessissa ilmenee onnettomuudessa osallisena olleiden 

näkökulmasta? 

Minkälaisia ovat olleet sääntelyyn tai lainsäädäntöön liittyvät haasteet vuokrattavien 

sähköpotkulautojen liikennevakuuttamisessa? 

Miten vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttamisjärjestelmää voi kehittää? 

Miten vuokrasähköpotkulautojen liikennevakuuttaminen on muuttanut edustamasi 

organisaation toimintaa? 

Tuleeko mieleen mitä haluaisit sanoa vuokrattavien sähköpotkulautojen 

liikennevakuuttamisesta? 

 


