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Viite: Luonnos valtioneuvoston asetukseksi ajoneuvojen kaytosta tielld annetun asetuksen muut-
tamisesta, LVM:n lausuntopyynté LVM/145/03/2018 12.3.2018

Naemme ongelmallisena koko asetuksen muuttamisen, koska sen vaikutukset alan kilpailuase-
telmaan, yhteiskunnalle kohdistuviin kustannuksiin seké likenneturvallisuuteen ovat hyvin ky-

seenalaisia. Siitd huolimatta, ettd kokeilut ovat kenties sujuneet mukavasti, HCT-yhdistelmien
yleistyessi on todennikaistd, ettéd niiden ilmeiset liilkenneturvallisuusriskit realisoituvat.

Poikkeamalla nain merkittavasti EU-tasoisesta saatelysté, eriydymme vakisinkin meneillaan ole-
vasta aktiivisten turvajérjestelmien seké autonomisten ominaisuuksien kehityksesté, koska niita
ei varsinkaan alkuvaiheessa tulla kehittdan néain marginaalisiin sovelluksiin.

Paastojen vaheneminen on harhaanjohtavaa, koska ne ovat korkeintaan alle prosentti koko tielii-
kenteen paastoista (likenneviraston raportti 57/2017). Vastaaviin vahennyksiin pééstaan tehok-
kaammin monin keinoin, lahtien esimerkiksi ajoneuvokaluston uudistamisesta tai vaikkapa ren-
gaspaineiden seurantajarjestelmien paremmasta hyddyntédmisesté. Myds ajoneuvojen muotoi-
lulla voidaan paasté isoihin parannuksiin ilmanvastuksessa, joka ndkyy suoraan CO,-paastoissa
seké polttoaineenkulutuksessa. Suuremmassa mittakaavassa, noin 10-20 vuoden ajanjaksolla,
voidaan olettaa, ettd kuljetuksien yksikkokoko voi hyvinkin muuttua pienemméksi, koska kulje-
tusten automatisointi voi parhaimmillaan poistaa kuljettajan tarpeen kokonaan ajoneuvosta.
Myos verkkokaupan jatkuva yleistyminen pienentanee kuljetusten yksikkokokoja. Jo ennen kul-
jettamattomia rekkoja saattueajo (platooning) yleistyy, jolla on saavuttavissa vastaavat hyodyt
kuin HCT-yhdistelmilla. Nékisimme ettd Suomenkin kannattaa parantaa tuottavuuttaan nailla di-
gitaalisilla innovaatiolla mekaanisten massojen ja mittojen korottamisen sijaan.

Liikenneviraston selvityksen (57/2017) mukaan suuremmista mitoista ja massoista hy6tyvat vain
tietyt kuljetusmuodot, mutta suuremmassa mittakaavassa hyddyt ovat rajallisia ja varsinkin yh-
teiskunnan kannalta kustannukset saattavat kasvaa merkittavasti.

Mahdollisia kilpailuun ja likenneturvallisuuteen syntyvia haittoja on késitelty perustelumuistiossa
kevyesti, tietynlainen riskianalyysi puuttuu kokonaan. Liikenneturvallisuuden vaitetaan muutok-
sen myota paranevan, mutta huomioon on otettu vain yhdistelmien mahdollinen vaheneminen
likennevirrasta, eika esimerkiksi lisdantyneen ohitustarpeen vaikutusta tai yhdistelmien hyvin
vaikeaa hallittavuutta ja yllattavaa kayttaytymista liukkaalla kelilla. Tuoreen tutkimuksen mukaan
monimutkaisempien yhdistelmien viimeinen peravaunu ei ole kéytannossé kuljettajan hallitta-
vissa pitkasta viiveestd johtuen ongelmallisissa ajotilanteissa’

1 Jere Lehtinen, Nonlinear Lateral Dynamic Behavior of a High Capacity Transport Vehicle, Master's
Thesis 2015, Aalto University
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Liilkenneturvallisuusvaikutuksia on luonnoksen perusteluissa arvioitu todella vajavaisesti. Arvioi-
duista liikenneturvallisuusvaikutuksista teemme seuraavat huomiot:

o Stabiliteettivaatimukset (32 b §): sivuttaiskiihtyvyyden maksimi vahvistumisarvo 3.95 on
aivan liian suuri eika sille esiteté mitédéan perusteluja. Kaytannosséa arvo ei voi olla edes
kovin paljoa suurempi. Yksinkertaistettu esimerkki: jos etuakselilla on 0.15g kiihtyvyys
niin yhdistelman takaosassa vallitsee noin 0.6g kiihtyvyys, joka tarkoittaa valtavia sivut-
taisluistoja jo kesékelilla puhumattakaan talviolosuhteista. Liséksi nousee esiin kasvanut
yhdistelman kaatumisriski, joka saattaa yllattaa kokeneenkin kuljettajan erityisesti, kun
kuormatilat on mahdollista tayttaa ylempaa.

e Sivuttaiskiihtyvyyden vahvistumisarvo on ainoa vakausvaatimus, jollaisena se on riitta-
maton. Sivuttaiskiihtyvyyden vahvistumisarvo itseasiassa on jarjestelman herkkyytta ku-
vaava suure ja soveltuva vain lineaarisessa ajotilanteessa (suoraan ajossa). Tarvittai-
siin siis rajoitukset vakaudelle epilineaarisissa ajotilanteissa (esimerkiksi liuk-
kaalla), eikd herkkyydelle lineaarisissa tilanteissa kuten luonnoksessa esitetaan.

° Muutosesityksessé lanseerataan uusia yhdistelmia marginaalikayttoon, joille ei ole ajo-
neuvovalmistajien silmissa isoja markkinoita. HCT-yhdistelmille ei kenties koskaan tule
tarjolle ajonvakautusjérjestelmaa yhdistelmien monimutkaisuudesta johtuen. Ajonvakau-
tusjarjestelmé on muodostunut &arimmaisen tarpeelliseksi turvavarusteeksi, kenties tar-
keimma&ksi sitten turvavydn. Juuri kun ajonvakautusjarjestelmat yleistyvét puolipera-yh-
distelmissa, alkaisimme suosia epastandardeja yhdistelmia ja likenneturvallisuuskehityk-
sessa jaadaan todellisuudessa jalkeen. Tata vaikutusta ei ole otettu huomioon luonnok-
sen liikenneturvallisuusvaikutuksissa.

e Vaadittua elektronista ajonvakautusjarjestelméaa ja sen toiminnallisuutta ei ole kuvattu
lainkaan. Tama on ensiarvoisen tarkeaa, jotta ei synny "turvallisuusjarjestelmia”, joilla ei
ole niilta oletettua vaikuttavuutta. Ajonvakautusjarjestelman vaatimukset tulisi kuvata ku-
ten on tehty henkildautoille EU:ssa etté Yhdysvalloissa.

e Liikenneturvallisuusvaikutuksissa on mainittu mm. automaattinen hatéjarrutus ja kaista-
vahti. Nama eivat liity mitenk&éan erityisesti HCT-yhdistelmiin, joten se ei voi parantaa eri-
tyisesti niiden turvallisuutta. Jos ndmaé vaaditaan lainsdadannéssé, on jarjestelmien mi-
nimi toiminnallisuus seké suorituskyky kuvattava yksityiskohtaisesta.

e Pitkien yhdistelmien ohittaminen on vaikeaa ja vaarallista. Tata ei edes mainita peruste-
luissa, vaikka se on yksi ilmeisimpia riskitekijoita. Huomioita:

o Tieston ohitusnékemat on suunniteltu nykyisille maksimissaan 25.25m pitkille ajo-
neuvoille. Esitetyt yhdistelmat ovat jopa 37% pidempia.

o Ajoneuvon perdssa oleva pitkasta ajoneuvosta varoittava kilpi voi itseasiassa li-
saté ohitusinnokkuutta.

o Ohitukseen kuluva aika ja matka kasvavat merkittavasti, jos noudetaan nopeusra-
joituksia.

o Useat HCT-yhdistelmét hidastuvat huomattavasti ylamaessa, joka lisa ruuhkia,
ohitustarvetta seka riskiohitusten maaraa.

o HCT-tutkimuksissa on havaittu, etta kokeiluyhdistelmia ohitettiin huomattavaa yli-
nopeutta kayttaen.

e On yllattavaa, ettei asetusluonnoksessa ole rajoituksia keliolosuhteille. HCT-
kokeiluissahan ei ymmartadksemme ole saanut ajaa haastavissa talviolosuhteissa lain-
kaan. Néin ollen esitettyja yhdistelmia ei ole testattu niille vaativimmissa, mutta Suo-
messa Yyleisissa, keliolosuhteissa juuri lainkaan.

o Kuljettajakoulutusjarjestelmasté ei ole mainittu mitédan. Kokeilussa yhdistelmia ovat aja-
neet kokeneimmat kuljettajat ja he ovat olleet intensiivisen seurannan alla. Milla turva-
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taan laadukkaiden ja vastuuntuntoisten kuljettajien laajamittainen saatavuus? Naissa uu-
sissa yhdistelmiss& turvamarginaalit ovat pienemmat, kasiteltavyys yllattavaa ja tuho-
voima on suurempi, mika vaistaméatta aiheuttaa lisda vakaviakin onnettomuuksia.

Lopuksi

Naemme etté tietyilla rajatuilla toimialoilla (metsateollisuus seka konttikuljetukset) on saavissa
todellista hydtya massojen ja mittojen kasvattamisesta, ilman ett3 siita syntyy yhteiskunnalle
merkittavia kustannuksia tai liikenneturvallisuus suuremmin vaarantuu. Nama kuljetukset on pa-
rempi hoitaa esimerkiksi erikoisluvilla, jotka rajoitetaan tietyille reiteille ja yhdistelmille.
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