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liittyviksi laeiksi (liikkkuvat tyokoneet ja Euro 7 -asetusten taytantoonpano)

Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Onnettomuustietoinstituutti OTI kiittda mahdollisuudesta lausua hallituksen esityksesta
eduskunnalle laiksi ajoneuvolain muuttamisesta seka siihen liittyviksi laeiksi (liikkuvat tydkoneet ja
Euro 7 -asetusten tdytantéonpano).

ETBS-jarrujen osalta OTI toteaa, etta ajoneuvojen jarrujen vikaantumisesta johtuneet vakavat
tieliikenneonnettomuudet ovat olleet Suomessa harvinaisia. Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakunnat, jotka tutkivat kaikki kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet, ovat
tutkineet vuosina 2000-2024 yhdeksan jarrujen akillisesta vikaantumisesta johtunutta kuolemaan
johtanutta onnettomuutta: jarruviallisista ajoneuvoista kuusi oli kuorma- tai linja-autoja, yksi
henkildauto, yksi traktori ja yksi erikoisauto. Ndiden lisdksi tutkijalautakunnat ovat tutkineet 12
seurauksiltaan lievempaa jarruviasta johtunutta onnettomuutta, jotka tapahtuivat paaosin raskaille
ajoneuvoille. Viimeksi mainitut onnettomuudet on tutkittu yksittdisind ndytteina eika niiden
perusteella voi sanoa jarruvikojen yleisyydestd. OTI painottaa, ettd nykyinen hyva turvallisuustaso
tulee turvata jatkossakin.

Erittdin kehittyneiden kuljettajaa avustavien ajoneuvojarjestelmien osalta OTIl kannattaa tiukempia
vaatimuksia kuljettajan valppaana olon seurannalle tilanteissa, joissa jarjestelma vastaa ajoneuvon
ohjaamisesta. Kuljettajan tarkkaamattomuudesta johtuneista onnettomuuksista l6ytyy jo
esimerkkeja my6s Suomesta. Onnettomuustutkinnan perusteella tiedetaan, etta tarkkaavuuden
siirtdminen pois liikenteesta edes lyhyeksi ajaksi (muutamaksi sekunniksi) riittda vakavan
onnettomuuden syntymiseen. Talla on merkitysta erityisesti sille, miten pitkdan kuljettajaa valvova
konendkojarjestelma antaa kuljettajan katsoa muualle kuin tiehen.

Tiedetdadan myos, etta aktiivisten turvajarjestelmien toimintaan liittyy useita rajoitteita, eivatka nama
jarjestelmat ole tdysin toimintavarmoja. Tastakin on saatu esimerkkeja myds Suomessa tutkituista
onnettomuuksista. On vaarallista, jos ajoneuvon kayttaja ei ole tietoinen ndista jarjestelman
toiminnan rajoitteista ja luottaa sen vuoksi liikaa jarjestelmien toimintaan eika valttamatta ole
tietoinen ajoneuvon kuljettamiseen liittyvista vastuista. Kuljettajan on tiedettava, milloin mm.
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lilkenneymparisto ja keliolosuhteet mahdollistavat kuljettajaa avustavien jarjestelmien turvallisen
kayton. Nama seikat korostuvat entisestaan, kun siirrytaan kohti yha itsendisemmin ajavia
ajoneuvoja.

OTI pitdaa nailla perusteilla tervetulleena tieliikennelain lisdystd, jossa kerrottaisiin selkedsti, mita
kuljettajalta edellytetdan hanen kayttdessaan erittdin kehittyneita kuljettajaa avustavia jarjestelmia.
OTI toteaa myo0s, ettd ndista asioista tulee jatkossa tiedottaa aktiivisesti ja harhaanjohtavan tiedon
antaminen on esitetyn mukaisesti kiellettava. Kuluttajille tarjotun tiedon maaraa ja laatua tulee
valvoa ja epdkohtiin on tarvittaessa puututtava. On varmistettava, ettda myos kaytettyjen
ajoneuvojen ostajilla on kaytettavissaan riittava tieto ajoneuvon ominaisuuksista.

Uusien teknologioiden kayttoonotto liikenteessa voi parhaimmillaan parantaa liikenneturvallisuutta,
mutta samanaikaisesti ne voivat tuoda mukanaan my0s uusia, vield osin tunnistamattomia riskeja,
kuten automaatiojarjestelmien kayttamista vasten niiden suunniteltua kayttoa. Tastakin on jo
ndyttéa Suomessa tutkituista onnettomuuksista. Nama riskit voivat vaikuttaa onnettomuuksien
syntyyn joko suoraan tai valillisesti esimerkiksi muuttamalla kuljettajan toimintaa tai jarjestelmien
toimintavarmuutta koskevia oletuksia. On myds huomioitava, etta liikenteessa tulee olemaan pitka
aikakausi, jolloin teilla liikkuu sekd uudempaa etta vanhempaa tekniikkaa edustavia ajoneuvoja.

Lilkenneonnettomuudet syntyvat tyypillisesti useiden samanaikaisesti vaikuttavien riskitekijoiden
yhteisvaikutuksesta. Yksittdinen tekija harvoin yksindan johtaa onnettomuuteen, vaan taustalla on
usein kuljettajaan, ajoneuvoon ja liikkenneymparistoon liittyvien tekijoiden ketjuuntuminen. Kun yha
suurempi vastuu ajoneuvon kuljettamisesta siirretdan ajoneuvolle itselleen, tulee samalla varmistaa,
etteivat ajoneuvoon liittyvat riskitekijat paase kumuloitumaan. Esimerkiksi ajoneuvon huono
tekninen kunto (mm. vélja pyoérantuenta ja pyordjarrujen viat) voi yhdistya ajamisen
automaatiojarjestelman puutteisiin siten, etta kahden riskin yhdistelma on oleellinen
onnettomuuden synnyn kannalta. Siksi tulee tarkastella, pitdisikd kehittyneita turvajarjestelmia
sisaltavien autojen katsastusvalin olla alkuvaiheessa tihedmpi, esimerkiksi 2+2 vuotta.

Lahtokohtaisesti liikennetta koskevan saantelyn ja paatoksenteon tulee edistaa
liilkenneturvallisuutta. Tasta syysta uusien teknologioiden hyvaksymisessa ja kdayttéonotossa on
varmistettava riittavan korkea turvallisuustaso. Nykytilanteessa, vahinkoriskilla mitattuna uusia
autoja ajavat ihmiskuljettajat ovat huomattavan turvallisia (yksi aiheutettu kuolemaan johtanut
onnettomuus per 1,2 miljardia ajokilometrid). Tima on mittapuu, johon jarjestelmien suorituskykya
tulisi verrata. Lisaksi jarjestelmia hyvaksyttdessa tulee varmistua siita, etta ne suoriutuvat
ajotehtavista lilkennesdantdjen mukaisesti eivatka esimerkiksi aja ylinopeutta.

Toimintavarmuudeltaan kiistanalaisia jarjestelmia ei tule hyvaksya ennen kuin niiden turvallinen
toiminta on riittavan luotettavasti todennettu. Tama edellyttaa riittavaa tutkimusnayttoa seka
kokonaisarviointia siitd, ettei teknologia heikenna liikenneturvallisuutta kdaytannon
toimintaymparistossa.
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