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Sidosryhmdkuuleminen

Lausunto liikenteen automaatiosta ja digitaalisista palveluista parlamentaa-
riselle liikenneverkon rahoitusta arvioivalle tyéryhmalle

Autoalan Keskusliitto seka Autotuojat ja -teollisuus kiittavat mahdollisuudesta antaa lausunto parla-
mentaariselle lilkkenneverkon rahoitusta arvioivalle tydryhmalle liikenteen automatisaatiosta ja digi-
taalisten palvelujen kehityksen edellytyksista. Lausuntoomme on koottu autoalalle elinkeinopoliitti-
sesti tarkeita kysymyksia sekd arviomme tulevista kehittamistarpeista. Lausuntomme on rakennettu
lausuntopyynndssa esitettyjen kysymysten mukaisesti neljadan osaan.

1. Millaisia uudenlaisia tarpeita liikennevalineiden teknologinen kehitys aiheuttaa lilkkennever-
kolle?

Uuden ajoneuvoteknologian yleistyminen on Suomessa hidasta, silld keskim&arin autokannasta vain
4 prosenttia uusiutuu vuosittain. Keskimaardinen ajoneuvojen kayttdika on yli 20 vuotta, ja kannan
muutokset ovat viime vuosien aikana hidastuneet hitaan ensirekisteréintikehityksen takia. Nain ol-
len ennen vuotta 2025 ajoneuvokannan kdyttévoimissa tai autonomisten ominaisuuksien yleistymi-
sessd ei ole odotettavissa merkittavia muutoksia.

Vuoden 2025 jalkeen erityisesti sahkdautojen maara kasvaa nopeammin, kun akkujen tuotantokus-
tannukset ovat alentuneet merkittavasti. Séhkéautojen maaran kasvu edellyttaa latausinfran kehit-
tamista, jotta sahkoa voitaisiin kayttda enemman myos ladattavilla hybridiajoneuvoilla ajettaessa.
Latausinfrassa tulisi varautua myds teknologian kehitykseen siten, etta tulevaisuudessa latausinfra
voi olla induktiivista, jolloin se ei edellyttaisi erillisid latausjohtoja.

EU:n verkottuneen ja dlykkaan liikenteen C-ITS-strategiassa tavoitteena on nopeuttaa autonomisen
lilkenteen edistamista Euroopassa ja tasoittaa tietd autonomisten ajoneuvojen ja infrastruktuuriin
liittyville standardeille. Autonomisten autojen on ennakoitu yleistyvan 25—-30 vuoden aikajanteella
ajoneuvokannan uusiutuessa ja automatisaatiota tukevan infrastruktuurin kehittyessa. Jo ennen
autonomisten ajoneuvojen merkittavaa yleistymista erilaiset kuljettajaa avustavat jarjestelmat, ku-
ten mukautuva vakionopeudensaadin, hatdjarrutus, kaistavaroitinjarjestelmat, katvealueiden varoi-
tin ja pysdkointiavustin, yleistyvat vahitellen autokannassa.

Autonomisten ajoneuvojen kehityksen on arvioitu parantavan merkittavasti liilkenneturvallisuutta ja
vahentavan liikenteen ymparistovaikutuksia. Vaikka kuljettajaa avustavat jarjestelmat kehittyvat
nopeasti, testiymparistostda monimutkaiseen liikkenneymparistdon siirtyminen edellyttda monia inf-
rastruktuuriin ja lainsadadantoon liittyva muutoksia. Autonomisten ajoneuvojen vaikutuksen kapasi-
teetin kasvuun ja liikenneturvallisuuden paranemiseen on ennakoitu olevan merkittava vasta kun
50-75 prosenttia® ajoneuvoista on autonomisia.
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Autonomisten ajoneuvojen ensimmaisena toteutusaskeleena on todennakdisimmin raskaiden ajo-
neuvojen letka-ajo, jolla olisi huomattavan suuria taloudellisia, liikenneturvallisuus- ja ymparisto-
etuja. Vaikka kokonaan autonomisten ajoneuvojen yleistymiseen on viela matkaa, kuljettajaa avus-
tavat jarjestelmat muuttavat lilkkennejarjestelman ominaisuuksia ja asettavat uusia vaatimuksia
myo0s liikenneverkolle.

Suurin osa autonomisten ajoneuvojen edellyttamista tietojarjestelmakehitystarpeista liittyy ajoneu-
vojen vélisen verkottumiseen (V2V), jotta ajoneuvojen keskinadistd vuorovaikutusta voitaisiin hyo-
dyntda. Muun muassa mukautuva nopeudensdatojarjestelma ja katvealueiden varoitin ovat esi-
merkkeja teknologiasta jotka eivat edellytd muutoksia infrastruktuuriin tai sen tietojarjestelmiin.
Autonomisuuden asteen kasvaessa myos infrastruktuuria koskevien tietojarjestelmien tulisi verkot-
tua ajoneuvojen kanssa (V2l), jotta esimerkiksi lilkennevalo-ohjauksesta tai muuttuvasta liikennevir-
rasta saataisiin tietoa ajoneuvojen tietojarjestelmiin. Myds fyysiseen infrastruktuuriin kohdistuu ke-
hittdmistarpeita, sillda monet jarjestelmat, kuten kaistavahtijarjestelmat ja pysakointia avustavat jar-
jestelmat, edellyttavat muun muassa tiemerkint6jen ajantasaisuutta, laatua ja kunnossapitoa. Talvi-
olosuhteissa tama voi tarkoittaa my0os aiempaa selvasti suurempaa talvikunnossapidon tarvetta
paatie- ja katuverkolla. Erityisesti poikkeustilanteiden hallinta on kuljettajaa avustavien jarjestel-
mien kannalta haastavaa, esimerkiksi rakennustéiden tai onnettomuuksien aiheuttamat poikkeuk-
selliset olosuhteet eivat valttamatta vality ajoneuvon tietojarjestelmiin.

Raskaiden ajoneuvojen letka-ajo saattaa edellyttaa lisdksi muutostarpeita muun muassa moottori-
tien ramppien liittymis- ja erkanemiskaistojen pituuteen. Myo6s ajoneuvojen akselien painontunnis-
tukseen tarvittaisiin painoantureita seka ajoneuvoja identifioivaa teknologiaa, jotta esimerkiksi pai-
norajoitetuista rakenteista olisi mahdollisuus ennalta informoida ajoneuvon tietojarjestelmia.

Ajoneuvojen vilinen verkottuminen on perinteisesti perustunut lyhyen kantaman tiedonsiirtojarjes-
telmiin (DSRC), joiden standardit ja ominaisuudet vaihtelevat maittain. Vallitseva kasitys on, etta
vasta kattavat 5G-tiedonsiirtoyhteydet mahdollistavat ajoneuvojen vilisen verkottumisen autono-
misen liikenteen edellyttamalla tavalla. Suomen kaltaisessa harvaan asutussa maassa kattavan 5G-
verkon rakentaminen on haastavaa, ja on todennakdistd, ettd alkuvaiheessa verkko kattaisi vain
paatieverkon. Erityisesti liikenneturvallisuushyotyjen kannalta verkon tulisi kattaa koko tie- ja katu-
verkko. Jarjestelmien tulisi ndin ollen hyodyntda 5G-verkon lisdksi DSRC-teknologiaan nojaavia so-
velluksia. Tiedonsiirtovaatimuksista valtakunnan verkon tasolla ei vield ole yksityiskohtaista tietoa,
sillda autonomisen liikenteen kokeilut ovat viela toistaiseksi suppeisiin testiymparistoihin rajattuja.

2. Millaisia ja kuinka mittavia kehittamispanostuksia nykyiseen lilkenneverkkoon on tehtava,
jotta infrastruktuurin laatu kyetdan turvaamaan?

Koska autonomiset ajoneuvot yleistyvat kannassa hitaasti ja niiden tuomat kapasiteettihyodyt kor-
vautunevat osin kasvaneella liikenteen kysynnalla, infrastruktuuri-investointeja on tehtdava myos
tulevina vuosikymmenina siitdakin huolimatta, etta uusi teknologia lisdisi tulevaisuudessa vayldkapa-
siteettia.

Autonomisen liikenteen yleistymista tukevat ensisijaiset kehittamistoimet liittyvat 5G-verkon raken-
tamiseen seka tie- ja katuverkon kunnossapidon kehittdmiseen siten, etta tiemerkinnat olisivat hy-
valaatuisia ja mahdollistaisivat ajolinjan tunnistamiseen perustuvien kuljettajien tukijarjestelmien
laajamittaisen hyodyntamisen.



3. Aiheuttavatko liikenteen uudet palvelut lilkenneverkolle erityisid vaatimuksia ldhitulevaisuu-
dessa ja jos aiheuttavat, niin mitd nama vaatimukset ovat? Mita valtion toimia tarvitaan?

Autonomisen liikenteen yleistyessa pysakointipaikkojen tarpeen on ennakoitu muuttuvan, silla ajo-
neuvojen yhteiskayttoisyys ja erilaiset uudentyyppiset joukkoliikenteen palveluja, henkiléautoa ja
jalankulkua ja pyo6railya yhdistavat liikennepalvelut vaikuttavat henkildautojen kayttotapoihin erityi-
sesti kaupunkiseuduilla. Yhteiskayttoisten ajoneuvojen ajosuoritteiden ja kdyttoasteen on enna-
koitu kasvavan korkeaksi, mika osaltaan heijastuu vaylien kunnossapitotarpeisiin. Yhteiskayttoisten
ajoneuvojen yleistyminen lisda merkittavasti liityntapysakoinnin, kadunvarsipysakoinnin seka lyhyt-
aikaisesti kaytossa olevien saatto- ja noutoliikenteen pysakointi paikkojen tarvetta, mika tulisi ottaa
huomioon erityisesti kaupunkikeskustojen ja alakeskusten vaylaverkon suunnittelussa.

Julkisen sektorin tulisi Iahivuosina tukea sahkdautojen latausinfran rakentamista siten, etta lataus-
infrasta ei muodostuisi pullonkaulaa, kun 5-10 vuoden aikajanteella markkinoille alkaa tulla merkit-
tdva maara kilpailukykyisid sdhkoautoja. Latausinfran kehittdmisessa tarvitaan aluksi julkista tukea,
silla markkinaldhtdisesti infra ei kehity ennen kuin sahkéajoneuvojen kriittinen maara ajoneuvokan-
nassa on riittavan suuri.

4. Millaisena ndette tiedon ja avoimien rajapintojen roolin automaation ja liikenteen uusien pal-
veluiden edistamisessa?

Verotuksen rakenteita tulisi muuttaa asteittain hankinnan ja omistamisen verotuksesta kdyton ve-
rotukseen. Uudet tietojarjestelmat ja ajoneuvon liikkkumiseen seurantaan perustuvat maksujarjes-
telméat mahdollistavat aiempaa oikeudenmukaisemman liikenteen hinnoittelun, kun asiakasmaksut
voidaan kytkea aikaan, paikkaan ja kaytettyyn palveluun. Uudentyyppisessa hinnoittelussa voidaan
yhdistaa eri kulkutapojen palveluja, jolloin eri kulkutapojen véliset raja-aidat hamartyvat ja lilkenne-
jarjestelma muodostaa matkustajan kannalta eri liikennemuodot yhdistavan palveluverkon.

Autonomiset autot muuttavat yleistyessdan tapaa omistaa ja kayttaa henkil6autoa. Auton merkitys
lilkkumisessa todennakoisesti kasvaa, jos tarjolla on edullisia yhteiskayttoisia palveluja. Perinteinen
aikataulusidonnainen linjatarjonta todennakoéisimmin keskittyy tulevaisuudessa vahvoille yhteysva-
leille. Kutsuohjattu joukkoliikenne ja myéhemmin tulevaisuudessa autonominen auto korvaavat
suuren osan linjatarjonnasta niilla alueilla, joissa joukkoliikenteen kysynta on pienta. Autonomisiin
autoihin voidaan tarjota kysyntaohjattuja ominaisuuksia, joiden operatiiviset kustannukset ovat
merkittavasti nykyisia kuljettajaa edellyttavia palveluja edullisemmat.

Ajoneuvojen tuottamien tietojen rajapintojen avoimuudesta on talla hetkelld autoalalla osin eridvia
nakemyksia. Tulevien tietojarjestelmaratkaisujen maarittelyssa tulisi ottaa huomioon seka avoimen
datan avaamat uudet liiketoimintamahdollisuudet etta tietoturvallisuus.
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