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Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Autotuojat ja -teollisuus ry kiittda mahdollisuudesta lausua tieliikenteen automaation edellyttamia
lainsdadantomuutoksia koskevaan arviomuistioon.

Arviomuistio on hyvin laadittu ja kattava esitys eri asteiseen itsendiseen ajamiseen kykenevia
ajoneuvoja koskevan saantelyn nykytilasta seka niista kysymyksista, joihin teknologian kehittyessa
on tulevaisuudessa kyettava lainsdadannolla vastaamaan.

Kuten muistiossa todetaan, tieliikenteen automaation kehitysvauhdin ennustaminen on kuitenkin
osoittautunut haastavaksi ja siihen liittyvat odotukset varsin optimistisiksi. Etenkin automaation
korkeimpien tasojen osalta maali on jopa liikkunut sitd kauemmaksi, mitd pidemmaélle tekninen
kehitys on edennyt.

Tasta huolimatta on selvaa, etta eri tasoisen automaation maara ajoneuvoissa on lisddantynyt koko
ajan ja kehitys tulee myos jatkumaan, joskin ennakoitua hitaammin. On lisdksi hyvda huomata, etta jo
nykyisilla kuljettajaa avustavilla jarjestelmilla ja niiden tulevilla kehitysversioilla on huomattava
lilkenneturvallisuutta parantava vaikutus, vaikka varsinainen automaatio onkin viela kauempana
tulevaisuudessa.

Valmisteltaessa kansallista automaattisia ajoneuvoja koskevaa lainsdadadantda on tarkeaa huolehtia
siitd, etta kansallinen saantely on mahdollisimman yhtenevaa kansainvalisten saantojen kanssa. Nain
voidaan valttaa se, ettd automaattisten ajoneuvojen tarjoamiseen Suomen markkinoilla ei synny
esteita.
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Nykyinen oikeustila on katsottu arviomuistiossa epaselvaksi siltd osin, olisiko ajoneuvon
automaattisen ajojarjestelman kaytto liikenteessa nykytilanteessa edes mahdollista.
Tulkinnanvaraisena pidetaan erityisesti sitd, mika on kuljettajan rooli jarjestelman ollessa kaytossa.

Nakemyksemme mukaan nykytilanne ei kuitenkaan ole epaselva tai edes tulkinnanvarainen. Kunnes
automaattisia ajojarjestelmia on Suomessa kansallisin menettelyin hyvaksytty, kyseessa on aina
ainoastaan kuljettajaa avustava jarjestelma — riippumatta sen kyvykkyyksista itsenaiseen ajamiseen.
Vastuu ajoneuvon dynaamisesta hallinnasta on nykyisen lainsaadannén mukaan aina kuljettajalla,
vaikka ajoneuvo sindnsa kykenisikin nykyista laajempaan itsendiseen ajamiseen. Kuljettajan on
havainnoitava liikennetilanteita ja tarvittaessa otettava hallinta itselleen. Tata ei mydskaan voida
pitdd ongelmallisena, kun kuljettajalla kuitenkin aina on mahdollisuus kytked automaattinen
ajojarjestelma pois viiveetta. Tallaisten kehittyneempienkaan jarjestelmien kaytt6a ei mydskaan
tulisi kieltaa. Sitten kun automaattinen ajojarjestelma on Suomessa kansallisesti hyvaksytty, tilanne
luonnollisesti muuttuu ehdotetun saantelyn mukaiseksi.

Arviomuistiossa esitettyjen ehdotusten tavoitteena on mahdollistaa automaattisten ajoneuvojen
laajamittainen kaytto yleisilla teilld Suomessa niin, ettd varmistetaan liikenneturvallisuuden korkea
taso. Lisdksi ehdotuksilla varmistetaan, ettd EU:sta ja UNECE:sta tuleva ajoneuvojen tekninen
tyyppihyvidksyntdsaantely ja kansalliseen oikeuteen perustuva ajoneuvon kayttoa liikenteessa
koskeva saantely ovat sopusoinnussa keskenaan.

Tavoitteet ovat oikeita ja hyvin asetettuja. Sdantelyn tavoitteena tulee nimenomaan olla
markkinaehtoisen automaatiokehityksen mahdollistaminen ja esteiden poistaminen, ei kuitenkaan
kehityksen ”“pakottaminen” tai edistdminen "vakisin”.

Arviomuistiossa ehdotettu jaottelu kuljettajaa avustaviin jarjestelmiin ja automaattisiin
ajojarjestelmiin on luonteva. Tallainen lahestymistapa mahdollistaa eri asteisten automaattisten
ajojarjestelmien kehityksen, markkinoille tulon ja kdyton kuljettajaa avustavina jarjestelmina.

On arviomuistiossa todetulla tavalla selvaa, ettd ajoneuvon kuljettamiseen liittyvat erilaiset vastuut
jakautuvat jatkossakin usealle vastuutaholle. Vastuu ajoneuvon toiminnasta on lahtékohtaisesti
kulloinkin dynaamista kontrollia hoitavalla taholla: kuljettajalla, automaattisella ajojarjestelmalla tai
etdaohjaajalla.

Toisaalta tietyt tielilkennelain velvoitteet tai rikosoikeudelliset vastuut ovat sellaisia, joita ei
kdaytanndssa voida siirtaa toisen tahon kannettavaksi. Esimerkiksi ajoneuvon tieliikennekelpoisuus ja
katsastus, matkustajien ja tavaroiden lastaus, kuljettajan lainmukainen ajokunto tai kuljettajan
valmius ottaa tarvittaessa dynaaminen hallinta siirtopyynnon saatuaan ovat sellaisia seikkoja, joita ei
kdaytanndssa voi siirtdd automaattiselle ajojarjestelmalle.

Arviomuistiossa ehdotettu “valmiudessa olevan kuljettajan” kasite on kannatettava. On tarkeda
ottaa lainsaadannon tasolla lahtokohdaksi, ettd viela pitkdaan itsendiseen ajamiseen kykenevat
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ajoneuvot tuottavat saannollisesti siirtopyyntoja, joihin ajoneuvossa olevan vastuullisen henkilon on
aina oltava valmiudessa vastaamaan. Vaikka valmiudessa olevaa kuljettajaa koskevat velvollisuudet
ja rajoitteet (sijainti autossa, ajo-oikeus ja -kunto, muiden asioiden tekeminen) saattavat jonkin
verran vahentad kuluttajien kiinnostusta automaattisiin ajoneuvoihin, ehdotettu ldhestymistapa on
lilkenneturvallisuuden nakékulmasta perusteltu.

Muiden vastuukysymysten osalta on viela tdssa vaiheessa runsaasti avoimia kysymyksia. Uutena
kasitteena ehdotetaan otettavaksi kaytt6on "automaattisen ajoneuvon turvallisesta kdytosta
vastaava toimija”. Lahtokohtana on, etta jokaisella Suomessa itsestddn ajavaksi katsottavalla
ajoneuvolla on oltava takanaan toimija, joka on vastuussa sen kayttaytymisesta liikenteessa. On
myo0s syyta lahtea siitd, ettd kyseeseen voi tulla yritys tai yhteiso, ei luonnollinen henkild. Lahtékohta
on hyva, mutta mahdollisia toimijoita ja niiden rooleja tulee jatkovalmistelussa tarkastella lahemmin.

Yksityiseen kayttoon myydyilld ajoneuvoilla, joita ajoneuvojen omistajat kayttavat paaasiassa itse,
luonteva vastuutaho on arviomuistiossa todetulla ajoneuvon valmistaja. Automaatiokehitys
kuitenkin mahdollistaa monia uudenlaisia liiketoimintamahdollisuuksia, esimerkiksi erilaisten
automaattisesti ajavien ja etdohjattujen ajoneuvojen vuokraus tai hallinnointi. Myos téallaiset
toimijat tulee asettaa ensisijaiseen vastuuseen ajoneuvojen toiminnasta suhteessa niiden kayttajiin.
Olisi ongelmallista, jos tallaista liiketoimintaa voisi harjoittaa niin, etta riski ajoneuvojen toiminnasta
on taysin ulkoistettu niiden valmistajille. Lopullinen vastuu voi, mahdollisen virhetilanteen
luonteesta riippuen, toki kohdistua my6s ajoneuvon valmistajaan, mutta suhteessa asiakkaisiinsa ja
heidan kaytossaan oleviin ajoneuvoihin tallaisen palveluntarjoajan tulee olla ensisijaisessa vastuussa.

Toinen merkittava vastuukysymys liittyy liikennevakuutusjarjestelmdan. On varmasti
tarkoituksenmukaista, ettd automaattiajoneuvot kuuluvat Suomen lakisdateiseen
liikennevakuutusjarjestelman piiriin kaikkien muiden ajoneuvojen tavoin. Vakuutusyhtion
mahdollisen regressioikeuden osalta nykyinen jarjestelma perustuu vahingonaiheuttajan
tietynasteiseen ns. hyvaksyttavaan virheeseen. Mikali vahingon aiheuttanut kuljettaja ei ole
menetellyt huolimattomasti, esimerkiksi ajanut pdihtyneena tai rikkonut tieliikennelain maarayksia,
vakuutusyhti6lla ei ole regressioikeutta vahingonaiheuttajaa kohtaan. Miten automaattisten
ajojarjestelmiin suhtaudutaan vahinkotilanteissa? Hyvaksytaanko niillekin tietty virhemarginaali, vai
odotetaanko niiltd 100 % toimintavarmuutta? Kysymys on erittdin merkittava ajoneuvovalmistajien
ndkokulmasta ja silld on suuri vaikutus siihen, millaisia investointeja automaation kehitykseen
halutaan kohdistaa. Myds muu erittdin ankara tai ehdoton vastuusaantely, esimerkiksi tuotevastuun
kautta, saattaa hidastaa automaatiokehitysta.

Rikosoikeudellisten seuraamusten osalta arviomuistiossa on nostettu esille nykyisen ajoneuvon
kayttovastaavan kasitteen laajentaminen oikeushenkil6ihin. Tama on aivan valttamatonta, mikali
rikosoikeudellisia seuraamuksia kohdistetaan edellad kuvattuun ajoneuvon kaytdsta vastaavaan
toimijaan. Asia voidaan toteuttaa myds muutoin kuin kdyttovastaavan kasitteen kautta, mutta
kaikissa tapauksissa on varmistuttava siitd, ettd automaattisten ajoneuvojen aiheuttamat
liikennevirhemaksut tai muut vastaavat seuraamukset kohdistuvat oikeushenkiloon, eivat kenenkdan
yksittdiseen yrityksen tydntekijadn tai muuhun luonnolliseen henkil6on. Lisaksi on perusteltua, etta
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automaattisten ajoneuvojen tekemia rikkomuksia kasitellaan samalla tavalla kuin luonnollisten
henkildiden, eikd sanktioita esimerkiksi ankaroiteta sen vuoksi, ettd vastuussa on oikeushenkilo.

Kaikkien ajoneuvojen toiminnan kannalta kriittisen tarkeaa, valmistuksen jalkeisen
vaatimustenmukaisuuden ohella, on niiden koko elinkaaren aikainen oikea kaytto, huolto ja
paivittaminen. Ajoneuvojen omistajille ja kayttdjille tulisi asettaa velvollisuus asentaa kaikki
valmistajan ajoneuvoon toimittamat paivitykset, seka huolehtia ajoneuvojen huollosta ja kdytosta
niiden valmistajien antamien ohjeiden mukaisesti. Vain nain voidaan varmistua siitd, ettad ajoneuvo
voi toimia suunnitellulla tavalla ja turvallisesti. Mikali paivityksia, huoltoja tai kdaytdsta annettuja
ohjeita laiminly6daan, vastuun ajoneuvon toiminnasta tulisi siirtya kayttajalle tai muulle turvallisesta
kaytosta vastaavalle toimijalle.

Ajoneuvojen paivityksia koskevassa sdaantelyssa on myos tarkeaa huolehtia siita, ettei valmistajien
toimesta tapahtuva ajoneuvojen paivittaminen edellyta erillisia menettelyja (esim.
muutoskatsastus), vaan paivityksia voidaan toimittaa sujuvasti.

Arviomuistiossa on nostettu esiin automaattisten ajoneuvojen toimintaa koskevien tietojen
luovuttaminen mahdollisissa onnettomuus- ja vahinkotilanteissa. On tarkeaa, etta viranomaisilla ja
muilla vastaavilla onnettomuustutkintaa suorittavilla tahoilla on paasy tarpeellisiin tietoihin
ajoneuvon toiminnasta. Tietojen luovuttamisessa on kuitenkin huolehdittava riittavista
salassapitovelvollisuuksista ja liikesalaisuuksien suojasta. Lisdksi kaupallisten toimijoiden
tiedonsaantioikeuden tulee lahtokohtaisesti olla pienempi kuin viranomaisilla.

Kuten on todettu, automaatiokehitys on ennakoitua hitaampaa ja tapahtuu vaiheittain. Etenkin
Suomen haastavissa olosuhteissa on vaistamatonta, ettda automaattisen ajojarjestelmien
toimintaympaéristoon tulee liittymaan rajoitteita hamaan tulevaisuuteen. Ei ole lainkaan varmaa, etta
taysin rajoittamattomilla toimintaymparistoilla varustettuja automaattisia ajojarjestelmia ylipaansa
koskaan tulee markkinoille. Tama realismi on syyta ottaa myos viela toistaiseksi sdantelyn
suunnittelussa huomioon. Sdantelyssa kannattaakin keskittya ajankohtaisempiin kysymyksiin, kuten
siirtopyyntojen viivetta ja toteutusta seka minimiriskitoimintoja koskeviin linjauksiin.

Automaatiokehityksen vauhdin ohella muutoksen aikajannetta kasvattaa autokannan uudistumisen
vauhti. Suomen henkil6autokannan keski-ika oli vuonna 2023 noin 13,2 vuotta. Keski-ikd on kasvanut
yhtdjaksoisesti vuodesta 2007 alkaen ja noin kahdella vuodella viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Keskimaarainen romutusikd vuonna 2023 oli 22,5 vuotta. Suomen autokanta siis uudistuu erittain
hitaasti. Tama tarkoittaa, etta kehittyneiden automaattiseen ajamiseen kykenevien ajoneuvojen
osuus Suomen kaikista teilla liikkuvista ajoneuvoista tulee olemaan hyvin pieni vield
vuosikymmenien ajan, riippumatta edes automaatiokehityksen tahdista. Yksi tahan liittyva
kaytannon kysymys on, tulisiko automaattiset tai etaohjauksessa liikkuvat ajoneuvot merkita
liikenteessa jollain tavalla.
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Suomen haastavia olosuhteita tulisi myos pyrkia hyéodyntamaan automaatiokehityksen
vauhdittajana. Automaattisten ajojarjestelmien testaamisen liittyvien kansallisten lupamenettelyjen
tulisi mahdollistaa testitoiminta Suomessa mahdollisimman joustavasti, kuitenkin turvallisuus
huomioiden.

Pitkan siirtymavaiheen aikana on arviomuistiossa todetulla tavalla tarkeda, etta ajoneuvojen
kayttajilla on oikea kasitys siitd, millainen ajoneuvo heidan kaytéssaan on. Tietoa ja ymmarrysta
voidaan lisata ajoneuvojen markkinoinnin ja myynnin osana, sekda muussa autoalan yleisessa
kuluttajaviestinndssa ja -valistuksessa. Autonvalmistajien, maahantuojien ja myyjien ohella myos
Autotuojat ja -teollisuus ry:lla voi olla rooli tallaisen tiedon tuottamisessa ja jakamisessa. Taman
lisdksi on tarkeaa, ettd myos viranomaiset ovat mukana kuluttajavalistuksessa, mihin tulisi varata
riittavasti resursseja. Voisi my0ds olla eduksi, jos jo nyt kuljettajaa avustavia jarjestelmia ja
mydhemmin automaatioon liittyvia kysymyksia kasiteltadisiin kuljettajakoulutuksessa osana ajokortin
suorittamista.

Arviomuistion vaikutustenarviointia koskevassa osiossa on tunnistettu vaikutustenarvioinnin
haastavuus. Kun seka teknologia etta soveltuva lainsdadanto ovat vield kehittymdssa, niiden
vaikutuksia yhteiskunnan eri osa-alueille on tdssa vaiheessa vaikea arvioida. Vaikutustenarviointiin
tuleekin jatkovalmistelun yhteydessa kiinnittaa tarkkaan huomiota saantelyssa valittujen
periaatteiden tdsmentyessa.

Selvaa joka tapauksessa on, etta lilkenteen automaation kehitys edellyttdaa huomattavia
investointeja seka fyysiseen etta digitaaliseen liikenneinfrastruktuuriin. Muun muassa teiden
kunnossapito ja talvikauden hoito, opastimet, seka kaistamerkinnat ovat olennaisia automaattisten
ajoneuvojen toiminnalle. Suomen saddolosuhteet ja liikkenneverkon ominaispiirteet (kuten vahainen
moottoritieverkosto) tuovat tdhan oman lisdhaasteensa.

Kansallisen lainsdadadannon jatkovalmistelussa voidaan seurata eurooppalaisia esimerkkeja ja poimia
sieltd parhaiten Suomeen sopivia ratkaisuja. Samalla on kuitenkin huolehdittava siita, ettei
kansallinen saately liiaksi poikkea kansainvalisesta linjasta, jotta ajoneuvojen markkinoille
saapumiselle Suomessa ei synny esteita. Lisaksi on arviomuistiossa todetulla tavalla tarkeaa pitaa
mielessa, ettad tdssa vaiheessa omaksuttuja alustavia ratkaisuja voidaan tarvittaessa muuttaa, mikali
se on tarkoituksenmukaista.

Nieminen Teemu
Autotuojat ja -teollisuus ry
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