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1. Asian tausta ja valmistelu

1.1 Tausta

Vuoden 1968 kansainvélinen tielikennesopimus (SopS 30/1981, ns. Wienin sopimus)
on Suomessa saatettu voimaan tieliikennelailla (729/2018). Sopimuksen artiklan 8(1)
mukaan jokaisella liikkuvalla ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmélla on oltava kuljet-
taja. Kuljettaja on vastuussa ajoneuvon liikkkumisesta tiella, jolloin mahdolliset seuraa-
mukset ajoneuvon tekemista liikennesaantdjen rikkomuksista kohdistuvat myos kuljet-
tajaan. Kyse on yli sata vuotta vallinneesta oikeudellisen vastuun kohdentumisesta
yksittaiseen henkiléon.

Sopimukseen tehtiin vuonna 2021 muutos, jonka mukaan kuljettajan olemassa oloa
koskeva vaatimus voidaan katsoa taytetyksi automaattisen ajojarjestelman avulla.
Edellytyksena on, ettd ajoneuvon kayttdma automaattinen ajojarjestelma noudattaa
kansallisia ja kansainvalisia ajoneuvojen teknillisia vaatimuksia ja toimintaa saantele-
vaa kansallista lainsdadantda. Sopimusmuutos tuli voimaan heindkuussa 2022, ja se
mabhdollistaa liikenteen automaation saantelyn kehittdmisen jasenvaltioissa. Sopimuk-
sen muutos saatettiin voimaan valtioneuvoston asetuksella (469/2022, SopS
12/2023). Asetuksen perustelumuistiossa todettiin kuitenkin, ettd automaattiajamisen
kayttéonotto Suomen alueella vaatii tarkempaa laintasoista kansallista sdéntelya.

Paaministeri Orpon hallitusohjelman mukaisesti hallitus edistaa liikenne- ja logistiikka-
alan digitalisaatiota ja automatisaatiota, uudenlaisten liiketoimintamallien syntymista
ja hyddyntamista seka liikennejarjestelman tehokkuutta. Hallitusohjelmalla edistetdén
myds itseohjautuvien ajoneuvojen turvallista kayttdonottoa. Kasilla olevassa ar-
viomuistiossa esitetaan, milla tavalla hallitusohjelman kirjauksia voidaan toteuttaa tie-
liikenteen osalta Wienin kansainvalisen tieliikennesopimuksen muutokseen pohjau-
tuen. Ehdotusten toteuttaminen saattaa edellyttaa erillisen automaattisten ajoneuvo-
jen kayttoa liikenteessa koskevan lain antamista. Vaihtoehtoisesti muutoksia tarvittai-
siin ainakin tieliikennelakiin, likenteen palveluista annettuun lakiin, rikoslakiin ja ajo-
neuvolakiin.



Ajoneuvolain muutoksella (493/2023) selkeytettiin mahdollisuutta automaattisen ajo-
jarjestelman kayttamiseen koekilvilla tehtavan testaamisen yhteydessa. Sen antami-
sen yhteydessé ei kuitenkaan vield tehty muutoksia siihen peruslahtokohtaan, etta
ajoneuvolla on oltava kuljettaja. Nykytilaa koskevan tulkinnan mukaan automaattisella
ajojarjestelmalla varustettua ajoneuvoa voi kayttdd Suomessa jos se on tyyppihyvéak-
sytty, mutta silla on edelleen oltava kuljettaja, joka on vastuussa ajoneuvon liikkumi-
sesta tielld. Oikeustila ei kuitenkaan ole taysin selked edes sen peruskysymyksen
suhteen, onko ajoneuvoa kaytettdessa automaattisen ajojarjestelman aktivoiminen yli-
paataan mahdollista Suomessa yleisilla teilla muutoin kuin ajoneuvoa testattaessa.
Edelleen on epéselvad, etté vaikka kuljettaja voisi kytke& automaattisen ajojarjestel-
man paalle, mitka ovat hanen velvollisuutensa silloin, kun automaattinen ajojarjes-
telm& ajaa ajoneuvoa. Epéselvaa on esimerkiksi, edellytetddnkd kuljettajalta jarjestel-
man tai tieympariston valvontaa. Samoin vastuukysymykset ovat epaselvat: Voiko, ja
milla edellytyksilla kuljettaja olla vastuussa ajoneuvon liikennerikkeisté tai jopa -rikok-
sista automaattisen ajojarjestelman ajaessa ajoneuvoa.

Tama arviomuistio koskee saantelya, jonka avulla oikeustila pyritddn selkeyttamaan.
Samalla mahdollistetaan automaattisilla ajojarjestelmilla varustettujen ajoneuvojen
kaytté Suomen teilla laajamittaisesti. Ehdotetusten tavoitteena on muuttaa ajoneuvon
kayttoa liikenteessa koskevia sdéntoja siten, automaattisen ajojarjestelmén voidaan
katsoa tayttavan Wienin kansainvalisen tieliikennesopimuksen kuljettajaa koskevan
vaatimuksen. Keskeista on myds vuosisataisen yksittdiseen henkil66n — kuljettajaan -
kohdistuvan vastuujarjestelman muutos siten, etté jatkossa vastuut kohdistuvat auto-
maattisen ajojarjestelmén taustalla olevaan organisaatioon. Edelleen ehdotuksissa
kasitellaan ajoneuvon etahallintaa koskevia saannoksia. Ehdotukset eivat lainkaan
koske ajoneuvoteknista sdantelya.

1.2 Valmistelu

1.2.1 Valmistelua koskeva hanke

Liikenne- ja viestintaministeri6 teki toukokuussa 2021 hankepaatdksen tieliikennetta
koskevan yleissopimuksen muutosten hyvéksyminen ja tarvittavan kansallisen sdéan-
telyn valmistelusta®. Liséksi ministerid asetti marraskuussa 2021 tieliikenteen auto-
maatioon liittyvaa sdéntelya valmistelevan tydryhman, johon osallistuu julkisen ja yksi-
tyisen sektorin toimijoita seka tutkimussektorin edustajia. Hankkeen ja tydéryhméan toi-

1 Liikenne- ja viestintaministerio, 2021. Tieliikenteen automaation séantelyhanke.
https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM032:00/2021


https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM032:00/2021

mikaudet on pidennetty nykyisellaan kesdkuun 2025 loppuun. Hankepaatéksen mu-
kaisesti hankkeessa valmistellaan ensin nyt kasilla oleva arviomuistio tarvittavista
muutoksista sek& mydhemmassa vaiheessa luonnos hallituksen esitykseksi. Tyd teh-
daan virkatydna, ja tyéryhman tehtavana on tukea valmistelua tiiviissa yhteistydssa
virkamiesvalmistelun kanssa.

Kasilla olevassa arviomuistiossa esitetdan ehdotusten péaalinjat. Arviomuistio on osa
valmistelua, ja edustaa virkamiestason nakemyksia. Valmistelua jatketaan saadun pa-
lautteen perusteella kohti hallituksen esitysluonnosta. On mahdollista, etté nyt esitetyt
alustavat ehdotukset muuttuvat jatkovalmistelussa huomattavastikin.

1.2.2 Valtioneuvoston periaatepaatos liikenteen
automaation edistamisesta

Liikenne- ja viestintaministerié on pyrkinyt tarkastelemaan lilkkenteen automaatiota jar-
jestelmallisesti ja pitkdjanteisesti. Valtioneuvosto hyvaksyi horisontaalisen kaikki lii-
kennemuodot kattavan periaatepaatoksen liikenteen automaation edistamisesta mar-
raskuussa 20212. Paaministeri Orpon hallitus teki 21.3.2024 paatoksen erillisten val-
tioneuvoston yleisistunnossa paatettyjen ohjausasiakirjojen voimassaolosta, jolla Lii-
kenteen automaation edistamisesta annettu periaatepaatds jatettiin voimaan. Periaa-
tepaatoksen mukaan liikenteen automaation kehittdmisen visio on, etta tulevaisuuden
liikenne on nykyista turvallisempaa, tehokkaampaa ja kestavampaa. Visio ei toteudu
itsestaan, vaan se vaatii toteutuakseen aktiivisia toimia paatoksenteossa seka toimi-
joiden laajaa yhteistyota. Liikenteen automaation kehittdmiselle ja hyddyntamiselle
voidaan asetettiin kolme kaikki likennemuodot kattavaa ohjaavaa linjausta. Linjaukset
korostavat ihmiskeskeisyyden, tiedon vaihdon tehokkuuden sek& kokonaisvaltaisen
saantelyn merkitysta automaatiokehityksessa.

Periaatepaatoksen tausta-aineistona on laaja Liikenteen automaation lainsaadanto- ja
avaintoimenpidesuunnitelma3, joka laadittiin liikenne- ja viestintaministeriossa kahden
vuoden aikana 2019-2021 ja julkaistiin yhta aikaa valtioneuvoston periaatepaéattksen
kanssa.

2 Liikenne- ja viestintaministerio, 2021. Valtioneuvoston periaatepaatds liikenteen auto-
maation edistamisesta. https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisio-
nld=0900908f80772030

3 Liikenne- ja viestintaministerio, 2021. Liikenteen automaation lainsdadanté- ja avain-
toimenpidesuunnitelma. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163629
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https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163629

1.2.3 Kansainvalinen oikeudellinen tilanne

YK:n Euroopan talouskomissiossa UNECE:ssé tydskentelee kaksi tydéryhmaa, joiden
merkitys on keskeinen tielikenteen automaation sééntelyn kannalta. WP.1, viralliselta
nimeltdan Global Forum for Road Traffic Safety, hallinnoi voimassa olevia kansainva-
lisia tielikennesopimuksia, eli vuoden 1949 Geneven sopimusta ja vuoden 1968 Wie-
nin sopimusta. Sopimukset luovat kansainvalisesti yhdenmukaisen liikennesaantoéjen
kehikon. Ajoneuvoteknista saantelya puolestaan valmistelee WP.29, eli World Forum
for the Harmonization of Vehicle Regulations. WP.29:n laatimat E-s&&nnot tulevat
Suomessa voimaan EU-saantelyn kautta. Ajoneuvoteknisen sééntelyn valmistelu ete-
nee siten, etté tavoitteena on saada uusi automaattisia ajoneuvoja koskeva E-saant6
valmiiksi vuoden 2026 aikana.

Parhaassa mahdollisessa tilanteessa voimaan olisi lahiaikoina tulossa kansainvélinen
sopimus, jonka perusteella ajoneuvon kayttoa likenteessa koskevaa kansallista sééan-
telya valmisteltaisiin. Taman johdosta Suomi on pyrkinyt aktiivisesti myotavaikutta-
maan kansainvalisen oikeudellisesti sitovan instrumentin syntymiseen UNECE:ssa.
WP.1:n alle asetettiin vuonna 2021 alatyéryhma, GE.3/LIAV (Group of Experts on
drafting a new legal instrument on the use of automated vehicles in traffic), jonka teh-
tavaksi annettiin kansainvalisen oikeudellisen instrumentin luonnoksen laatiminen.
Sen on tarkoitus taydentaa Wienin ja Geneven tieliikennesopimuksia. GE.3:n tydssa
saatiin usean valtion asiantuntijoiden yhteistydssa laadittua ensimmainen luonnos tal-
laiseksi instrumentiksi* (ns. Scoping Draft, jaljempanéa kansainvélisen instrumentin
alustava luonnos) kevaalla 2023. Talla hetkella kansainvalisen oikeudellisen instru-
mentin laadinta on kuitenkin hidastunut.

Eri maissa on jo annettu kansallista automaattisia ajoneuvoja koskevaa saantelya, tai
sellaista valmistellaan. Tieliikenteen automaatiota koskevaa saantelya on jo olemassa
ainakin Saksassa, Ranskassa, Japanissa ja Etela-Koreassa. Iso-Britannian hallitus
antoi vuoden 2023 lopussa oman ehdotuksensa tielikenteen automaation primaa-
risdantelyksi, ja sita kasitelladn parhaillaan maan parlamentissa. Lainsdadannén val-
mistelutydta on kéynnissa eri vaiheissaan muutamassa muussakin maassa. Ajoneu-
votekniikan ja ajoneuvoteknisen sadéantelyn edetessa oikeustila sen suhteen, onko au-
tomaattinen ajaminen mahdollista eri maissa, muuttuu epéselvéksi. Pirstaleinen oi-
keudellinen kehitystilanne saattaa vaikeuttaa erityisesti rajat ylittavaa liikennetta. Li-
saksi ajoneuvon kayttajina olevien inmisten epéatietoisuus omista velvollisuuksistaan
ja vastuistaan voi johtaa viime k&dessa jopa liikenneturvallisuuden vaarantumiseen.

4 UNECE WP.1, 2023. Assessment of the gaps in the Conventions and Resolutions
under the auspices of WP.1 and identification of the issues to be addressed — A Scop-
ing Draft Approach. https://unece.org/transport/documents/2023/05/informal-docu-
ments/finland-germany-greece-luxembourg-netherlands-poland


https://unece.org/transport/documents/2023/05/informal-documents/finland-germany-greece-luxembourg-netherlands-poland
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2. Nykytila ja sen arviointi

2.1 Tieliikenteen automaation nykytila

Tieliikenteen automaation kehityksen kohti taysin itsestddn ajavia ajoneuvoja havait-
tiin hidastuneen aikaisempiin arvioihin verrattuna jo Liikenteen automaation lainsaa-
dant6- ja avaintoimenpidesuunnitelmaa valmisteltaessa. Kuten samalla todettiin, ajo-
neuvojen kehitys on kuitenkin jatkuvaa, ja erilaisen automaation maara ajoneuvoissa
lisdéntyy koko ajan. Tarkastelussa on selkeyden vuoksi syyta erottaa toisistaan kaksi
kayttétapausta: 1) ajoneuvot, joissa on sisalla vastuullinen ihminen, joka voi tarvitta-
essa ryhtya kuljettamaan ajoneuvoa, ja 2) etadhallittavat ajoneuvot, joissa on sisalla ai-
noastaan matkustajia ja/tai tavaraa tai ne ovat tyhjillaan.

Ensimmaisen kayttotapauksen osalta kehitys néyttda jopa hidastuneen entisestaan.
Talla hetkella monet ajoneuvon valmistajat kehittavat erittain kyvykkaita kuljettajaa
avustamaan tarkoitettuja jarjestelmia, joita kutsutaan nimella DCAS (Driver Control
Assistance Systems). Ero pitkalle kehittyneiden kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja
varsinaisten automaattisten ajojarjestelmien valilla on siing, etta kuljettajaa avustavat
jarjestelmat (ADAS, Advanced Driver-Assistance System, ml. DCAS) on tarkoitettu
ajoneuvon pitkittais- ja poikittaissuuntaiseen hallintaan, kun taas automaattisen ajojar-
jestelman (ADS, Automated Driving System) on pystyttava hoitamaan myds muut dy-
naamiset ajotehtéavat, kuten tapahtumien tunnistaminen, luokittelu ja niihin vastaami-
nen, toimintojen suunnittelu valojen, signaalien ja muiden vastaavien merkkien anta-
misella sekéa liikenneympaériston valvonta.

Toisen kayttdtapauksen ajoneuvot ovat tyypillisesti esimerkiksi pienlinja-autoja tai niin
kutsuttuja robottitakseja®, jotka kulkevat ennalta maaratyilla reiteilla tai alueilla, ja nii-
hin kohdistuu etahallinnan toimenpiteité. Téllaisia ajoneuvoja on testattu varsin run-
saasti eri puolilla maailmaa. Suomessa toteutetut automaattiajamisen testit ovat olleet
tutkimushankekokeiluja, joissa on keskitytty automaattisen ajoneuvoteknologian ja
sen toimivuuden kehittamiseen. Testit ovat jatkuneet ja laajentuneet pienimuotoisesti
osaksi kaupunkien joukkoliikennetta. Viimeisin kehitysaskel on ollut vastikkeellisten
kokeilujen mahdollistaminen osana automaation testaamista. Mydés monessa muussa
maassa ollaan siirtymassa kokeiluista kaupallisen hyédyntamisen alueelle. Suomessa
on myoénnetty noin 35 automaattiajamisen kokeilulupaa noin 13 eri toimijalle.

5 Robottitakseilla viitataan yksityisen yrityksen omistamiin automaattisella ajojarjestel-
malla varustettuun ajoneuvoon, joilla yritys tarjoaa joko henkildkohtaisia tai jaettuja tak-
simatkoja palveluna.



2.1.1 Automaattisia ajojarjestelmia kuvaavat
luokittelut

Tieliikenteen automaatiotasojen kuvauksessa kaytetédan usein yhdysvaltalaisen auto-
alan Society of Automotive Engineers (SAE) International -standardointijarjestdén kuu-
siportaista luokittelua®. Sen taso 0 tarkoittaa, ettda automaatiota ei ole. Tasoilla 1 ja 2
kaytetaan erilaisia automaatiojarjestelmia, kuten esimerkiksi mukautuvat vakionopeu-
densaatimet, kaistavahdit, hatajarrutusjarjestelmat, luistonestojarjestelmat ja pysa-
koéintiavustimet, mutta kyseessé ovat silti aina kuljettajaa avustavat jarjestelmat. Ta-
solla 3 jarjestelma voi suorittaa kaikki dynaamisen ajotehtavét sille suunnitellun toi-
mintaympariston (ODD, Operational Design Domain) sisélla, mutta suunnittelematto-
mien tilanteiden ilmetessa jarjestelma tekee siirtopyynnon, jonka seurauksena kuljet-
tajan on otettava ajoneuvon dynaaminen hallinta. Tasolla 4 jarjestelman on suoriudut-
tava kaikista ODD:n sisdpuolella olevista tilanteista. Jarjestelma voi tuottaa siirtopyyn-
t6ja, mutta ainoastaan ODD:n loppumisen johdosta. Korkein taso 5 on tayden auto-
maation taso, joka kattaa kaikki dynaamisen ajotehtavan osa-alueet kaikissa tie- ja
ymparistéolosuhteissa ilman ODD-rajoitteita.

Toinen tapa kuvailla automaatiojarjestelmien kyvykkyyksia sisaltyy UNECE:n WP.1:n
syyskuussa 2018 hyvaksymaan paatoslauselmaan kehittyneiden ja taysin automaat-
tisten ajoneuvojen kaytosta tieliikenteessé (Resolution on the Deployment of Highly
and Fully Automated Vehicles in Road Traffic, jaljempéana 2018 paatoslauselma)’.
Sen mukaan kehittynyt automaattinen ajoneuvo on varustettu automaattisella ajojar-
jestelmalla, joka toimii ODD:n sisalla osan matkasta tai koko matkan ilman ihmisen
puuttumista jarjestelman turvallisuuden varmistavana tekijana. Taysin automaattinen
ajoneuvo toimisi muutoin samoin, mutta ilman ODD-rajoitteita.

Viime vuosina UNECE:n piirissé on seka WP.1:ssa ettd WP.29:ssa kyseenalaistettu
SAE-tasojen hyddyllisyys saantelya laadittaessa. Kummankaan tyéryhman viimeaikai-
sissa asiakirjoissa ei sdantelya perusteta SAE-tasoille. WP.1:n alaisissa tyéryhmissa
on korostettu, ettd nimenomaan saanneltdessa automaattisten ajoneuvojen kayttoa
liikenteessa keskeinen jakolinja kulkee kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja auto-
maattisten ajojarjestelmien valilla. Ta&ma johtuu siita, ettd ajoneuvon kayttoa liiken-
teessa koskevassa saantelyssa keskeinen kysymys on se, onko ajoneuvon dynaami-
nen hallinta ihmisella (kuljettaja) vai koneella (automaattinen ajojarjestelma), el
ajaako ajoneuvoa ihminen vai kone.

6 https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104/

7 UNECE WP.1, 2019. Resolution on the Deployment of Highly and Fully Automated
Vehicles in Road Traffic. https://unece.org/transport/publications/resolution-deplo-
yment-highly-and-fully-automated-vehicles-road-traffic
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https://unece.org/transport/publications/resolution-deployment-highly-and-fully-automated-vehicles-road-traffic

Kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja automaattisten ajojarjestelmien vélista rajaa ei
kuitenkaan ole kansainvalisessa sdantelyssa toistaiseksi selkedsti maaritelty. Asian
tyéstaminen on aloitettu hiljattain WP.1:n alaisissa tydryhmissas.

2.1.2 Automaattisten ajojarjestelmien kehitys

OECD on hahmotellut automaattisten ajoneuvojen kayttdonoton kolmeen vaiheeseen:
kaynnistys, laajentuminen ja kypsyminen®. Kaynnistysvaihe kasittaa kokeilu- ja pilotti-
toiminnan seka erilaisia arviointimenettelyja turvallisen testauksen mahdollistamiseksi.
Laajentumisvaiheessa keskitytaan ensimmaisten kaupallisten palveluiden ja liiketoi-
mintamallien kehitykseen ja kayttéonottoon. Viimeinen vaihe tahtaa tayteen tuotanto-
kayttoon ja kayttoonoton viimeistelyyn. Eurooppalainen CCAM (connected, coopera-
tive, automated mobility, eli verkottunut, yhteistoiminnallinen automaattinen lilkkkumi-
nen) -kumppanuusohjelma on laatinut strategisen tutkimus- ja innovaatio-ohjelman,
jonka avulla pyritdan osaltaan toteuttamaan laajempia tavoitteita koskien eurooppa-
laista kilpailukykya, turvallisuutta, ymparistoa ja sosiaalisesti oikeudenmukaista liiken-
nettd. Strategia kayttaa OECD:n kaltaista kolmiportaista luokittelua kumppanuusoh-
jelman toimikauden jasentamiseksi, ja ajoittaa ohjelman mukaiset tutkimus- ja inno-
vaatiotoimet seuraavasti: jarjestelmien validointi 2021 — 2024, teknisen kypsyyden
edistaminen 2025 — 2027 seka laajamittaisten kokeilujen toteutus 2028 — 203020,

Euroopan tieliikennetutkimuksen neuvoa-antava toimikunta (European Road
Transport Research Advisory Council, ERTRAC) nakee kehityksen etenevan maantie-
liikenteessa vahitellen erikoistilanteista (esim. ruuhkaiset maantiet) toimintaymparis-
ton laajentumiseen (esim. kaikki moottoritiet). Hiljaisemman nopeusrajoituksen liiken-
neymparistdossa kehitys rajautunee aluksi alueittain (kuten yksityisalueet) ja etenee
vaiheittain kohti sekaliikennettéd koko katuverkolla!l. Kuorma-autojen automaatio on jo
kaytossa yleiselta liikenteeltd suljetuilla alueilla kuten kaivoksissa, rakennustyémailla
ja peltoalueillal?.

8 Ks. esim. https://unece.org/sites/default/files/2023-12/GE.3-07-15%20Presenta-
tion%208%20ADAS%20vs%20ADS. pdf

9 International Transport Forum, 2023. Making Automated Vehicles Work for Better
Transport Services - Regulating for Impact. https://www.itf-oecd.org/sites/default/fi-
les/docs/making-automated-vehicles-work-better-transport-services. pdf

10 CCAM Partnership, 2023. The Strategic Research and Innovation Agenda.
https://www.ccam.eu/our-actions/sria/

11 ERTRAC, 2022. Connected, Cooperative and Automated Mobility Roadmap.
https://www.ertrac.org/wp-content/uploads/2022/07/ERTRAC-CCAM-Roadmap-
V10.pdf

12 Bishop, R. et. al., 2022. Autonomous Vehicles Reality Check Part 3: Robots Moving
Freight. https://www.forbes.com/sites/richardbishop1/2022/12/28/autonomous-vehi-
cles-reality-check-part-3-robots-moving-freight/?sh=2dc3b45339a8
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Suomessa automaattisia ajoneuvoja on néhty erilaisissa kokeilu- ja pilottihankkeissa,
jotka ovat keskittyneet teknologian testaamiseen. Automaattiajoneuvojen testaus
edellyttda Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin mydntdmaé kokeilulupaa. Pilotit ovat
olleet pienimuotoisia, lyhyen aikavélin kokeiluita joissa ajoneuvojen reitti on ollut en-
nalta maaritetty. Suomessa, kuten muualla Euroopassa, testauksen painopiste on ol-
lut pienlinja-auto (shuttle bus) -tyyppisissa ajoneuvoissa, joissa mukana on ollut turva-
kuljettaja. Teknologiaa on lisaksi kaytossad myos jalkakaytavilla likkuvissa ruokakulje-
tusroboteissa. Kansainvalisesti kutsuohjattavia automaattisia takseja on kokeiltu ja
otettu kayttédn Yhdysvalloissa esimerkiksi San Franciscossa. Automaattisten ajoneu-
vojen lukumaaréasta on saatavilla heikosti tietoa, mutta kansainvalisissa valmistelueli-
missa kaytyjen keskustelujen perusteella voidaan todeta, ettd automaattisten ajoneu-
vojen maara yleisilla teilla on Euroopassa varsin rajallinen lukuisista kokeiluhank-
keista huolimatta. Yhdysvalloissa tietyissa osavaltioissa tallaisten ajoneuvojen maarat
ovat suurempia.

Suomessa testatun teknologian toimintavarmuuteen on néhty vaikuttavan pohjoismai-
set keliolosuhteet. Liikennettd jo nykyisellaan haittaavat tekijat, esimerkiksi vaarin py-
sakoidyt autot ja haasteelliset sdaolosuhteet, voivat olla automaattisten ajoneuvojen
operoinnin sujuvuuden kannalta kriittisia ja siten haitata matkustuskokemusta, ellei
talvikunnossapito ole riittavan korkealla tasollal3. Suomessa on pidetty todennakai-
send, ettd automaatioon tulee kohdistumaan ODD-rajoitteita pitkalle tulevaisuuteen.

Kehittyviin automaatiojarjestelmiin perustuvat kuljettajaa avustavat tukijarjestelmét
ovat yleistyneet Suomessa nopeasti. Useiden jarjestelmien maara on kaksinkertaistu-
nut uusissa autoissa vuoden 2018 ja 2022 valilla, yleisimpien joukossa ollen mm.
ajonvakautusjarjestelma, hatajarrutusjarjestelmat, pysakadintikamera ja kuljettajan vi-
reystilan tarkkailujarjestelmal4. Ruuhka-avustin, joka ohjaa ajoneuvoa tietyin reunaeh-
doin kaistamerkintdjen valissa pitaen turvallisen etdisyyden edelld ajavaan ajoneu-
voon, loytyy jo useasta uudesta ajoneuvosta.

13 Liikenne- ja viestintaministerid, 2023. Tieliikenteen automaatiokehitys kaupunkien
joukko- ja palveluliikenteessa. https://api.hankeikkuna.fi/asiakirjat/37cb38d3-5af5-
4d43-ba22-1006b8cb2abd/0aa9d0e3-b5ae-4eb2-b100-88d64334c0a4/MUIS-
TIO_20230906084827.PDF

14 Liikenne- ja viestintavirasto, 2022. Kuljettajan tukijarjestelmien yleisyys Suomessa
vuonna 2022. https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Kuljetta-
jan%20tukij%C3%A4rjestelmien%20yleisyys%20Suomessa%20vuonna%202022.pdf
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2.2 Saantelyn nykytila

2.21 UNECE

Ajoneuvojen kaytto liikenteessa

Wienin kansainvaliseen tieliikennesopimus vuodelta 1968 ja Geneven kansainvalinen
tielikennesopimus vuodelta 1949 ovat keskeiset likennesaantjen yhtenaistamiseen
tahtadvat instrumentit kansainvalisessa liikenteessa. Sopimukset edellyttavat sita, etta
ajoneuvolla on oltava kuljettaja.

Wienin kansainvalista tielikennesopimusta muutettiin vuonna 2022 siten, etté siihen
lisattiin uusi artikla 34 bis, joka kuuluu seuraavasti:

Automaattiajaminen

Vaatimus, etta jokaisella likkuvalla ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmalla
on oltava kuljettaja, katsotaan taytetyksi, kun ajoneuvo kayttaa auto-
maattista ajojarjestelmaa, joka noudattaa:

a) kansallisia teknillisia vaatimuksia ja sovellettavia kansainvélisia oikeu-
dellisia valineitd, jotka koskevat pyorilla varustettuja ajoneuvoja, varus-
teita ja pyorilla varustettuihin ajoneuvoihin asennettavia ja/tai niissa kay-
tettvia osia; ja

b) toimintaa saatelevaa kansallista lainsdadantoa.

Tata artiklaa sovelletaan vain sellaisella sopimuspuolen alueella, jossa

sovelletaan asiaan kuuluvia, toimintaa saatelevia kansallisia teknillisia
vaatimuksia ja saadoksia.

Samassa yhteydessa sopimuksen 1 artiklaan lisattiin kaksi maaritelmaé seuraavasti:

ab) automaattinen ajojarjestelma tarkoittaa ajoneuvojarjestelmaa, joka
kayttaa seka laitteistoja etta ohjelmistoja ajoneuvon pitkakestoiseen dy-
naamiseen hallintaan;

ac) dynaaminen hallinta tarkoittaa kaikkien ajoneuvon liikuttamiseen tar-
vittavien reaaliaikaisten operationaalisten ja taktisten toimintojen suoritta-
mista. Naihin kuuluvat ajoneuvon sivu- ja pituussuuntaisen liikkeen hal-
linta, tieymparistdn tarkkailu, tielikenteen tapahtumiin reagointi sek& oh-
jausliikkeiden suunnittelu ja niista ilmoittaminen muulle liikenteelle.

Liséaksi WP.1 on antanut automaattiajamiseen liittyen kaksi paatdslauselmaa. Ne eivat
ole sitovaa kansainvalista oikeutta, mutta siséltavat silti merkittavia periaatteita, jotka
heijastuvat suoraan myos nyt tehtaviin ehdotuksiin. Vuonna 2018 annettu paattslau-
selma kehittyneiden ja taysin automaattisten ajoneuvojen kaytésta tieliikenteessa si-
saltda eraita perustavaa laatua olevia jarjestelman turvallisuuteen liittyvia suosituksia.
Niiden mukaan automaattisten ajojarjestelmien on muun muassa:
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- asetettava liikenneturvallisuus keskiton,

- valvottava liikenneympaéristda ja vuorovaikutettava turvallisesti muun muassa
muiden tienkayttajien kanssa,

- pyrittdvd kompensoimaan ajoneuvonkayttdjien ja muiden tienkayttajien vir-
heita,

- noudatettava liikennesaantéja,

- operoitava vain automaatiolle suunnitellun toimintaymparistén sisalla,

- oltava kykenevia saavuttamaan tila, joka varmistaa liikenneturvallisuuden tilan-
teissa, joissa tiettyd matkaa ei voida saattaa maaranpéaéhanséa esimerkiksi au-
tomaattisen ajojarjestelméan vian johdosta,

- reagoitava ennakoimattomiin tilanteisiin tavalla, joka minimoi ajoneuvon kaytté-
jille ja muille tienkayttajille aiheutuvan vaaran,

- kommunikoitava ajoneuvon kayttajien ja muiden tienkayttéjien kanssa selkeésti
ja johdonmukaisesti antamalla riittavasti tietoa aikomuksistaan ja statukses-
taan,

- annettava selkeasti ja tehokkaasti tarvittava ilmoitus siitd, ettd automaatiolle
suunniteltu toimintaympéristd on paattymassa,

- toimittava siten, ettd on mahdollista selvittda, onko tai oliko ajoneuvon dynaa-
minen hallinta automaattisella ajojarjestelmalla,

- mahdollistettava deaktivointi turvallisella tavalla.

Lisaksi paatoslauselma sisaltda suosituksia automaattisten ajoneuvojen kayttajille ja
kansainvdlisten tielikennesopimusten osapuolille. Automaattisten ajoneuvon kaytta-
jien tulee muun muassa:

- olla tietoisia ajoneuvon oikeasti kaytosta ennen matkalle 1&ht64,
- noudattaa ajoneuvon turvalliseen kayttamiseen liittyvia ohjeita,
- kyetéd kommunikoimaan ajoneuvon kanssa,

- ymmartad, milloin on tarpeen ottaa ajoneuvon dynaaminen hallinta, jolloin
kayttajalla on muun muassa oltava ajo-oikeus.

Vuonna 2022 hyvaksytty paatdslauselmal® "Turvallisuushuomioista, jotka kohdistuvat
automaattisten ajoneuvojen kuljettajien tekemiin muihin toimiin kuin ajamiseen silloin,
kun siirtopyyntdja tuottavilla automaattisilla ajojarjestelmilla on dynaaminen hallinta”
kohdistuu my6s automaattiajamiseen, mutta on soveltamisalaltaan varsin suppea.
Sen keskeinen siséltd kohdistuu dynaamisen hallinnan siirtymiseen automaattiselta
ajojarjestelmalta (ihmis)kuljettajalle. Se sisaltaa suosituksia jarjestelmalle, kuljettajalle,
automaattisten ajojarjestelmien ja ajoneuvojen valmistajille seka sopimusosapuolille.

15 UNECE WP.1, 2022. Resolution on safety considerations for activities other than
driving undertaken by drivers when automated driving systems issuing transition de-
mands exercise dynamic control, https://unece.org/transport/publications/resolution-
safety-considerations-activities-other-driving-undertaken-drivers
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Paatdslauselman mukaan siirtopyynnélla tarkoitetaan automaattisen ajojarjestelman
kuljettajalle antamaa ohjetta ottaa ajoneuvon dynaaminen hallinta. Siirtopyyntéja tuot-
tavan automaattisen ajojarjestelméan tulee paatéslauselman mukaan:

- vuorovaikuttaa kuljettajan kanssa tehokkaan ja intuitiivisen ihmisen ja koneen
vdlisen rajapinnan kautta (HMI, human-machine interface),

- valvoa kuljettajan kykya ottaa siirtopyynto ja vaikuttaa kuljettajan huomioky-
kyyn siten, etta han on valmiudessa vastaanottamaan ajoneuvon hallinnan,

- tuottaa siirtopyynté tarvittaessa tehokkaasti ja siten, etta dynaamisen hallinnan
turvalliselle siirtymiselle kuljettajalle jaa riittavasti aikaa,

- siirtopyynndn tekemisen jalkeen jatkaa dynaamisen hallinnan pitdmista niin
kauan, etta kuljettaja on ottanut sen,

- varmistaa, ettd dynaaminen hallinta on kuljettajalla siirtoprosessin paattyessa,

- suorittaa riskienhallintatoimenpide, jos kuljettaja ei ota dynaamista hallintaa.

Automaattisten ajojarjestelmien valmistajat ja automaattisilla ajojarjestelmilla varustet-
tujen ajoneuvojen valmistajat ovat ne tahot, joiden on varmistettava, etta automaatti-
set ajojarjestelmat tayttavat niille asetetut vaatimukset. Lisdksi valmistajien on muun
muassa pidattaydyttava harhaanjohtavasta markkinoinnista ja varmistettava, etta au-
tomaattisten ajojarjestelmien vaarinkayttt ei ole mahdollista. Niiden on myds informoi-
tava kuljettajia automaattisten ajojarjestelmien oikeasta kaytosta ja niiden rajoitteista.

Kuljettajien on puolestaan paatoslauselman mukaan:

- tutustuttava ajoneuvon kayttéon ja siihen, millaisia muita toimia kuin ajamista
he voivat tehda kayttdessaan automaattisia ajoneuvoja,

- séilytettava fyysiset ja psyykkiset kyvyt ottaa ajoneuvon dynaaminen hallinta,

- vastattava ajoneuvon tuottamaan siirtopyyntéon asianmukaisella tavalla ja riit-
tédvan nopeasti,

- pidattaydyttava sellaisista muista kuin ajamiseen liittyvista toiminnoista, jotka
voisivat vaikuttaa dynaamisen hallinnan ottamiseen automaattisen ajojarjestel-
man tuotettua siirtopyynnén,

- pidattaydyttava puuttumasta automaattisen ajojarjestelman toimintaan tavalla,
joka voisi vaarantaa ajojarjestelman turvallisen toiminnan tai liikenneturvalli-
suuden.

WP.1:n alaisuuteen perustettiin vuonna 2021 tyéryhma GE.3/LIAV, jonka tehtavaksi
annettiin valmistella luonnos uudeksi kansainvaliseksi oikeudelliseksi instrumentiksi,
joka sdantelee automaattisten ajoneuvojen kayttoa tielld. Vaikka tyéryhman tydsken-
tely on sittemmin hidastunut, kevaalla 2023 valmistui oikeudellisen instrumentin alus-
tava luonnos. Valmistelussa olivat mukana Suomi, Saksa, Kreikka, Luxemburg, Alan-
komaat, Puola, Portugali, Ruotsi ja Iso-Britannia. Lisaksi keskusteluihin osallistui
Australia neuvoa-antavassa roolissa. Vaikka GE.3/LIAV ei ole jatkanut luonnoksen
kasittelya, se on kuitenkin asiakirja, joka siséltaa toistaiseksi pisimmalle edennytta
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ajattelua kansainvalisella tasolla liittyen automaattisten ajoneuvojen kayttdéon liiken-
teessa.

Alustava luonnos koskee automaattisella ajojarjestelmalla varustettujen ajoneuvojen
kayttda liikenteessa. Se ei erottele automaation tasoja. Se ei mydskaan koske kuljet-
tajaa avustavia jarjestelmia, joskin se sisaltaa joitakin sddnnoksia, joiden tavoitteena
on selkeyttda kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja automaattisten ajojarjestelmien
valistd eroa. Luonnoksen mukaan jarjestelma, joka edellyttaa ihmisen valvovan liikken-
neymparistta siten, ettd han voisi puuttua valitttmasti ajoneuvon hallintaan liikenne-
turvallisuuden varmistamiseksi, on kuljettajaa avustava jarjestelma.

Luonnoksessa on kuusi lukua, joista luvut 11-V sisaltavat keskeiset saannokset. Luku Il
koskee automaattisen ajoneuvon turvallista kayttaytymista tieliikenteessa. Sen mu-
kaan joko ihminen tai automaattinen ajoneuvo vastaa ajoneuvon dynaamisesta hallin-
nasta kullakin hetkelld. Vastuu ei voi olla jaettu. Luonnoksessa edellytetdén, etta auto-
maattinen ajojarjestelma pystyy ilman ihmisen valvontaa:

- kuljettamaan ajoneuvoa liikennesaantéjen mukaan,

- suoriutumaan kaikista liikennetilanteista automaatiolle suunnitellun toimintaym-
paristdn sisalla,

- sopeutumaan olosuhteisiin ja ajamaan riittavilla turvavaleilla,

- tunnistamaan tilanteet, jotka vaativat ihmisen puuttumista ja pyytdméaan tata

puuttumista tavalla, joka mahdollistaa asianmukaisen vastauksen ihmisen ta-
holta,

- reagoimaan ennalta arvaamattomiin tilanteisiin tavalla, joka minimoi liikenne-
turvallisuudelle aiheutuvan riskin, ja jos on tarvetta, suorittamaan minimiriskitoi-
minnon.

Automaattiselta ajojarjestelmalta edellytetaan, etta se pystyy tunnistamaan valvovat
viranomaiset ja muut liikenteen ohjaamiseen oikeutetut tahot ja pystyy noudattamaan
heidan ohjeitaan. Automaattisen ajojarjestelman taytyy myds mahdollistaa se, etta
valvovat viranomaiset voivat tunnistaa, onko tai oliko automaattinen ajojarjestelma toi-
minnassa ja onko tai oliko silla ajoneuvon dynaaminen hallinta. Liséksi luvussa kasi-
telladn automaattisen ajojarjestelméan vuorovaikutusta muiden tienkayttgjien kanssa.

Luonnoksen kolmas luku kéasittelee tilanteita, joissa ajoneuvossa on vastuullinen hen-
kilo, joka voi tarvittaessa toimia kuljettajana. Luvun alussa todetaan, ettéa automaatti-
set ajoneuvot, joihin ei kohdistu etéhallintaa, vaativat kuljettajaa. Jos henkild suorittaa
kaikki tai osan dynaamiseen hallintaan kuuluvista ajotehtavista, hanta pidetaan kuljet-
tajana. Tilanne on sama my®s silloin, jos henkilé valvoo ajoneuvon toimintaa tiella si-
ten, ettd han on valittdbmasti ja turvallisuuskriittisesti valmiudessa puuttumaan ajojér-
jestelman toimintaan. Kuljettaja voi joko ajaa itse tai delegoida ajoneuvon dynaamisen
hallinnan automaattiselle ajojarjestelmalle. Jos dynaaminen hallinta on ajojarjestel-
malla, kuljettaja on "valmiudessa oleva kuljettaja” (driver-in-readiness), jolla on omat
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velvollisuutensa, mutta vastuu ajoneuvon kayttaytymisesta tiella siirtyy kuljettajalta au-
tomaattiajamisen tarjoajalle (Automated Driving Provider).

Luvussa edellytetdan, ettd automaattinen ajojarjestelma kertoo koko selkeasti kuljetta-
jalle, onko se toiminnassa, ja onko ajoneuvon dynaaminen hallinta jarjestelmalla. Au-
tomaattinen ajojarjestelma saa toimia ainoastaan automaatiolle suunnitellun toimin-
taympariston sisalla. Jos automaattinen ajojarjestelma tuottaa ajotehtévéan siirtopyyn-
t6ja, sen edellytetdan toimivan siirtoprosessin aikana samoin kuin vuoden 2022 paa-
toslauselmassa.

Kuljettajalla on edelleen yleisia velvollisuuksia. Kuljettajan taytyy:

- tuntea automaattisen ajoneuvon kaytto,

- olla selvilla rooleistaan ja velvollisuuksistaan kuljettajana ja valmiudessa ole-
vana kuljettajana,

- nhoudattaa ajoneuvon kayttoohjeita,
- vastata asianmukaisesti ajoneuvon halytyksiin ja pyyntéihin,
- ymmartaa, milloin on tarpeen ottaa ajoneuvon dynaaminen hallinta,

- pidattaytyd puuttumasta ajojarjestelméan toimintaan tavalla, josta voi aiheutua
vaaraa.

Valmiudessa olevan kuljettajan tulee olla valmiina tarvittaessa ottamaan ajoneuvon
dynaaminen hallinta. Valmiudessa olevalla kuljettajalla on muun muassa oltava tarvit-
tava ajolupa.

Lisaksi hanen taytyy:

- sailyttda fyysinen ja psyykkinen kykynsa ajaa,

- olla sijoittautunut ajoneuvossa siten, ettd han voi ryhtya tarvittaessa ajamaan
sitd,

- pidattaytya toiminnoista, jotka voisivat estaa ajoneuvon dynaamisen hallinnan
ottamisen asianmukaisella tavalla,

- vastata ajoneuvon tekemiin pyynt6ihin asianmukaisesti ja riittdvan nopeasti.

Valmiudessa oleva kuljettaja on myds vastuussa sellaisista kuljettajan velvollisuuk-
sista, jotka eivat liity ajoneuvon ajamiseen, myds dynaamisen hallinnan ollessa auto-
maattisella ajojarjestelmalla.

Luonnoksen neljannessa luvussa kasitellaan toimijoita, jotka vastaavat automaatti-
sesta ajamisesta. Automaattiajamisen tarjoaja vastaa ajoneuvon kayttaytymisesta
tielld, kun automaattinen ajojarjestelma on toiminnassa. Sopimusosapuolina olevien
valtioiden tehtavaksi jaa luoda mekanismit, joiden avulla kustakin automaattisesta ajo-
neuvosta vastaava automaattiajamisen tarjoaja voidaan tunnistaa.
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Automaattiajamisen tarjoajan velvollisuutena on luoda organisaatiorakenteet, vastuu-
jarjestelyt ja menettelyt, joiden avulla automaattisiin ajoneuvoihin ja niiden kayttéén
mahdollisesti liittyvat riskit voidaan hallita ja minimoida. Sen velvollisuutena on muun
muassa tarjota automaattisten ajoneuvojen kayttajille tiedot ajoneuvojen kyvykkyyk-
sistd seka niiden turvalliseen kayttéon liittyvien seikkojen muutoksista. Erityisen tar-
keda on se, ettd automaattiajamisen tarjoajan on tallennettava ja sailytettava tarvitta-
vat tiedot liittyen ajoneuvon kayton turvallisuuteen, ja annettava ne tarvittaessa toimi-
valtaisille viranomaisille. My®s onnettomuustilanteisiin ja niiden selvittamiseen seka
vastuiden kohdentamiseen liittyvat tiedot on silytettava ja annettava pyydettaessa
toimivaltaiselle viranomaisille.

Luonnoksen viides luku kasittelee tilanteita, joissa ajoneuvossa ei ole kuljettajaa. Tal-
laisiin ajoneuvoihin on kohdistettava etdhallintaa (remote management). Etahallinnan
todetaan kasittavan seka etdavustamisen (remote assistance) ettd etdohjaamisen (re-
mote driving). Keskeinen naiden kasitteiden valinen ero on siina, etta etdavustami-
sessa ajoneuvon dynaaminen hallinta on koko ajan automaattisella ajojarjestelmalla.
Etdohjaamisessa dynaaminen hallinta on etdohjaajalla. Etdaohjaaminen voi kohdistua
myo6s tavanomaisiin ajoneuvoihin, joihin on jalkikdteen asennettu etdohjaamisen mah-
dollistavat jarjestelmat ja laitteet.

Etahallinnassa ajoneuvoon on kohdistettava vahintaan seuraavia toimia:

ajoneuvon tilan yleinen tarkkailu, ml. ajoneuvon sijainti,
- ajoneuvon sisdtilojen yleinen tarkkailu,
- avun hankkiminen tarvittaessa ja teknisten ongelmien ratkominen,

- viranomaisten, ensihoitajien ja muiden tienkayttajien kanssa kommunikoimi-
nen.

Liséksi jos ajoneuvolla kuljetetaan matkustajia, edellytetdan kaksisuuntaisen viestinta-
mabhdollisuuden olemassa oloa matkustajien ja etahallintaa tekevien henkiléiden va-
lila.

Toiminnan turvallisuus on kiinni ensisijassa toiminnan jarjestavan yrityksen, etéhallin-
tapalvelun tarjoajan (Remote Management Provider), toiminnasta. Sen edellytetdan
luovan organisaatiorakenteen, vastuujarjestelyt ja menettelyt erityisesti seuraavien
seikkojen varmistamiseksi:

- etdhallintapalvelun turvallisuuden varmistaminen, mukaan lukien toimipisteiden
fyysinen turvallisuus,

- riittAvien tietoliikenneyhteyksien varmistaminen, tietoturvallisuus ja jarjestel-
mien resistenssi vika- ja hairidtilanteissa,

- etdhallintaan liittyvien tapahtumien lokitus, mukaan lukien mahdollisuus erottaa
etdohjaustilanteet,

- etdhallintaa tekevien riittdvan osaamisen ja koulutuksen varmistaminen,
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- riittdvan henkildston varmistaminen ja tdiden organisointi siten, ettd se muun
muassa vahentéd vasymysta ja edistaa keskittymista.

Etahallintapalvelun tarjoajien on liséksi luotava menettelyt, jotka mahdollistavat yhteis-
tydn viranomaisten ja pelastustoimen kanssa onnettomuustilanteissa. Tama edellyttaa
muun muassa sita, etta ndille annetaan selkea tieto siitd, miten kulloinkin vuorossa
oleviin etéhallintaa tekeviin henkildihin saadaan tehokas yhteys. Myds etahallintapal-
velun on annettava toimivaltaisille viranomaisille onnettomuuksien tutkintaan tarvitta-
vat tiedot jarjestelmistaan.

Etahallintaa tekevien henkildiden (Remote Management Agents) on muun muassa
huolehdittava siita, etta heilla on toiminnan edellyttdméat koulutukset ja patevyydet.
Heidan on jatkuvasti itsekin huolehdittava siitd, etta fyysinen ja psyykkinen toiminta-
kyky sailyy hyvana tyévuoron aikana. Heidan on myds ymmarrettava, mité eroa on
etdavustamisella ja etdohjaamisella, ja mita tima ero merkitsee heidan velvollisuuk-
siensa ja oikeudellisten vastuidensa kannalta.

Ajoneuvoteknologia (WP.29)

UNECE:n WP.29 laatima E-s&antd'® automaattisista kaistalla pysymisjarjestelmista
tuli voimaan tammikuussa 2021 (E-saanto nro 157, ns. ALKS-E-s&antd). E-sddnnon
johdannon mukaan ALKS-jarjestelma ohjaa ajoneuvon sivu- ja pitkittaissuuntaista lii-
kett& pitkahkon aikaa ilman kuljettajan antamaa uutta késkya. ALKS on jarjestelma,
joka toimintaan kytkettynd on paavastuussa ajoneuvon hallinnasta. ALKS-jarjestelma
voidaan kytked toimintaan tietyin edellytyksin teilld, joilla jalankulku ja pyoraily on kiel-
letty ja vastakkaisiin suuntiin kulkeva liikenne on erotettu fyysisella esteelld, joka es-
taa toisen tienkayttajan siirtymisen ajoneuvon kulkureitin yli. E-sd&nndssa oli alun pe-
rin kyse moottoriteiden ruuhka-avustimista, mutta sittemmin sallittu maksinopeus on
nostettu 130 km/h ja mahdollistettu jarjestelman tekemat kaistanvaihdot.

Saanndssa on jarjestelman turvallisuutta ja toimintavarmuutta koskevia yleisia vaati-
muksia. Kun ALKS-jarjestelma kytketaan toimintaan, sen on huolehdittava ajamisesta
kuljettajan sijasta. Sen on hallittava jollakin keinolla kaikki tilanteet vikaantumisia myo-
ten, eikd se saa vaarantaa ajoneuvon matkustajien tai muiden tienkayttajien turvalli-
suutta. Toimintaan kytketyn jarjestelman on noudatettava kulloiseenkin dynaamiseen
ajotehtavaan liittyvia asianomaisen maan liikennesaantoja.

Saanndssa on lisaksi vaatimuksia siité, miten ajamistehtava voidaan siirtda turvalli-
sesti ALKS-jarjestelméalta kuljettajalle. Jarjestelman on pystyttava pysayttamaan ajo-

16 UN Regulation No. 157 - Automated Lane Keeping Systems (ALKS),
https://unece.org/transport/documents/2021/03/standards/un-regulation-no-157-auto-
mated-lane-keeping-systems-alks
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neuvo, ellei kuljettaja reagoi asianmukaisesti. Sdanndssa vahvistetaan myods kayttoliit-
tymé&é koskevia vaatimuksia, joilla on tarkoitus estédé kuljettajan vaarinkasitykset tai
vaarinkaytokset. Sddnnossa edellytetdan esimerkiksi sita, etté sellaiset kojetaulunay-
tot, joita kuljettaja kayttdd ALKS-jarjestelman ollessa toiminnassa muihin tarkoituksiin
kuin ajamiseen, on poistettava kaytdsté automaattisesti heti, kun jarjestelméa esittéa
ajoneuvon hallinnan siirtoa koskevan pyynnén.

E-sdanndssa "ennakoidulla tapahtumalla” tarkoitetaan tilannetta, jonka jo esimerkiksi
jarjestelman toimintaan kytkemisen yhteydessa tiedetédén tulevan matkalla vastaan
(kuten poistuminen moottoritieltd) ja joka edellyttda hallinnansiirtopyyntéa. "Ennakoi-
mattomalla tapahtumalla” tarkoitetaan tilannetta, jota ei tiedetd etukateen mutta jota
pidetdan erittain todennakoisenad — esimerkiksi tietyd, huono séé, lahestyva hatéaajo-
neuvo, puuttuva kaistamerkinta, kuorma-autosta putoava tavara (téormays) — ja joka
edellyttdé hallinnansiirtopyynt6a.

ALKS-E-sdanndssa esitetaan kriteerit, vaatimukset ja osoittamistavat sille, ettd ALKS-
jarjestelman ohjaama auto toimii joka tilanteessa ilman kohtuutonta riskid autossa oli-
joille ja muille tienkayttajille seka niin, ettei se aiheuta ennakoitavissa tai valtettavissa
olevia onnettomuuksia. Vaatimukset on jaoteltu jarjestelman turvallisuuteen toiminnan
aikana ja vikatilanteissa (System Safety and Fail-safe Response), ihmisten ja jarjes-
telméan valiseen rajapintaan/vuorovaikutukseen/statusinformaatioon ja hallintatietoihin
(Human Machine Interface ond Operator Information), jarjestelman havainnointi- ja
reagointikykyihin (Object and Event Detection and Response, OEDR), jatkuvaan da-
tantallennukseen (Data Storage System for Automated Systems), kyberturvallisuuteen
ja ohjelmistopaivityksiin, sekd muun muassa ajoneuvon muokkaamiseen ja hyvaksyn-
nan jatkamiseen.

UN Regulation on Cyber Security and Cyber Security Management System (ns. ky-
berturvallisuuden E-sdanto, nro 155) ja UN Regulation on Software Update and Soft-
ware Updates Management System (ns. ohjelmistopaivityksien E-saantd, nro 156) tu-
livat voimaan tammikuussa 2021. Kyseessa ovat ensimmaiset kansainvalisesti yh-
denmukaistetut ja sitovat normit tieliikenteen ajoneuvojen kyberturvallisuuden alu-
eella.

Kyberturvallisuuden E-sadnnén mukaan kyberuhat voivat kohdistua esimerkiksi taus-
tapalvelimiin, ajoneuvoihin ja niiden kommunikointikanaviin sek& ajoneuvojen ohjel-
mistojen paivityksiin. Kyberuhat voivat liittyd myos jarjestelmien tahalliseen tai tahatto-
maan vaarinkonfigurointiin esimerkiksi omistajan tai huollon toimesta seka USB ja
OBD-porttien kayttéon hyokkayksen valineena. Tallaisiin toimiin tulee varautua esi-
merkiksi taustajarjestelmien turvavalvontatoimenpiteill& luvattoman paasyn ja sisapiiri-
hyodkkaysten riskin minimoimiseksi. Kriittisissa palveluissa tulee olla my6s palautustoi-
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menpiteitd jarjestelmékatkon tapauksessa. Jarjestelmia tulisi lisdksi suojata kulunval-
vontatekniikoilla ja turvavalvontatoimenpiteilla. Ajoneuvon vastaanottamien viestien
aitous ja eheys tulisi pystya myoés varmistamaan 7.

Kyberturvallisuuden E-sdant6 asettaa ajoneuvovalmistajalle vaatimuksia tyyppihyvak-
syttavan ajoneuvon kyberturvallisuuteen ja kyberturvallisuuden hallintajarjestelmaan
(Cyber Security Management System, CSMS) liittyen sek& kyberturvallisuudesta ra-
portointiin. Ajoneuvon tyyppihyvaksynnan myontamisen edellytyksena on, etté ajoneu-
vovalmistajan kyberturvallisuuden hallintajarjestelmalla (CSMS) on voimassa oleva
sertifikaatti ja etta kyseinen sertifioitu CSMS on relevantti tyyppihyvéksyttavalle ajo-
neuvolle. Ajoneuvovalmistajan tulee osoittaa, ettd sen CSMS kattaa kehitysvaiheen,
tuotantovaiheen ja tuotannon jalkeisen vaiheen, ja ettd sen CSMS:n prosessit varmis-
tavat turvallisuuden asianmukaisen huomioinnin. CSMS:n tulee siséaltda prosessit ky-
berturvallisuuden hallintaan, riskienhallintaan, kyberturvallisuuden testaamiseen, ky-
beruhkien, haavoittuvuuksien ja kyberhyokkayksien hallintaan, tarvittavan tiedon tuot-
tamiseen kyberhyokkaysyritysten ja onnistuneiden kyberhydkkayksien analyysin tuke-
miseksi seka sopimustoimittajalta, palveluntarjoajilta ja valmistajan alihankkijoilta tule-
vien riippuvuuksien hallintaan.

Ohjelmistopéivityksien E-sdantt asettaa ajoneuvovalmistajalle vaatimuksia tyyppihy-
vaksyttavan ajoneuvon ohjelmistopdivityksiin ja ohjelmistopaivityksien hallintajarjestel-
maan (Software Update Management System, SUMS) liittyen. Ajoneuvon tyyppihy-
vaksynnan myontamisen edellytyksena on, etté ajoneuvovalmistajalla on kaytdssa
sertifioitu ohjelmistopaivityksien hallintajarjestelma (SUMS) ja etta kyseinen SUMS on
sovellettavissa kyseiseen ajoneuvotyyppiin. Ajoneuvovalmistajan tulee osoittaa, etta
sen SUMS siséltaa prosessit muun muassa ajoneuvotyypille relevanttien laitteistojen
ja ohjelmistojen versioiden tallentamiseen, ajoneuvotyypille relevanttien ohjelmistojen
yksildintiin, ohjelmistokomponenttien varmistamiseen, riippuvuuksien yksildintiin, oh-
jelmistopaivityksen kohdeajoneuvojen yksildintiin ja niiden yhteensopivuuden varmis-
tamiseen ohjelmistopdivityksen kanssa, ohjelmistopdivityksien vaikutusten arviointiin
(vaikutukset tyyppihyvaksyntaan, ajoneuvon turvallisuuteen ja turvalliseen ajamiseen)
ja omistajan informointiin paivityksista.

WP.29:ss4 on tyostetty ADS-E-saantéd jo muutaman vuoden ajan. WP.29:n alla auto-
maatioasioita kasitelladn GRVA (Working Party on Automated/Autonomous and Con-
nected Vehicles) —nimisessa alatydoryhmassa. Tyo on jakaantunut kahteen osaan, ajo-
neuvoja koskeviin teknisiin vaatimuksiin epavirallisessa FRAV (Functional Require-
ments for Automated and Autonomous Vehicles) —tyéryhmassa ja hyvaksyntamenet-

17 UN Regulation No. 155 - Cyber security and cyber security management system,
Annex 5, https://unece.org/transport/documents/2021/03/standards/un-regulation-no-
155-cyber-security-and-cyber-security
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telyjen kehittdmiseen VMAD (Validation Methods for Automated Driving) —tyoryh-
massa. Parhaillaan FRAV:n ja VMAD:n t6ita yhdistetaan, ja ne ovat tuottaneet yhtei-
sen suuntaviiva-asiakirjan (Guidelines and recommendations for ADS safety require-
ments, assessments and test methods to inform regulatory development?!8). Tavoit-
teena on, ettd uusi tydryhma aloittaa sen avulla varsinaisen E-sdanndn laadinnan ke-
salla 2024, ja etta olisi valmis vuoden 2026 aikana.

2.2.2 EU-saantely

Tyyppihyvaksyntaa koskeva ajoneuvotekninen saantely

EU:n tyyppihyvaksyntakehikon muodostaa kaksi keskeistéa asetusta, Euroopan parla-
mentin ja neuvoston asetus 2018/858 moottoriajoneuvojen ja niiden perdavaunujen
seka tallaisiin ajoneuvoihin tarkoitettujen jarjestelmien, komponenttien ja erillisten tek-
nisten yksikdiden hyvéaksynnésta ja markkinavalvonnasta (jaljempéana ns. puite-
asetus)?® ja Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 2019/2144 moottoriajoneuvo-
jen ja niiden peravaunujen seka néaihin ajoneuvoihin tarkoitettujen jarjestelmien, kom-
ponenttien ja erillisten teknisten yksikdiden tyyppihyvéksyntavaatimuksista niiden ylei-
sen turvallisuuden ja ajoneuvon matkustajien ja loukkaantumiselle alttiiden tienkaytta-
jien suojelun osalta (jaljempana ns. yleinen turvallisuusasetus)?°.

EU:ssa on hyvin kehittynyt ja kattava tuotteiden turvallisuutta koskeva saantelyke-
hikko. Tuoteturvallisuus muodostuu yleisen tuoteturvallisuusdirektiivin?! ja sektorikoh-
taisen EU-sdéantelyn kokonaisuudesta. Yleinen tuoteturvallisuusdirektiivi on parhail-
laan uudistuksen kohteena, ja uusi saannds tulee kumoamaan vanhan direktiivin?2, Li-
saksi eurooppalainen standardointijarjestelma taydentaa saantelyd. Sektorikohtainen
saantely on ensisijainen, mikali sellainen on olemassa, mutta yleista tuoteturvallisuus-

18 https://unece.org/sites/default/files/2024-01/GRVA-18-50e_1.pdf

19 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2018/858 moottoriajoneuvojen ja
niiden peravaunujen seka tallaisiin ajoneuvoihin tarkoitettujen jarjestelmien, kompo-
nenttien ja erillisten teknisten yksikdiden hyvaksynnasta ja markkinavalvonnasta,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0858

20 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2019/2144, moottoriajoneuvojen ja
niiden perévaunujen seka naihin ajoneuvoihin tarkoitettujen jarjestelmien, komponent-
tien ja erillisten teknisten yksikdiden tyyppihyvaksyntavaatimuksista niiden yleisen tur-
vallisuuden ja ajoneuvon matkustajien ja loukkaantumiselle alttiden tienkayttajien suo-
jelun osalta, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CE-
LEX:32019R2144

21 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/95/EY yleisesta tuoteturvallisuu-
desta, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/?uri=celex:32001L0095

22 COM(2021)346 final, jolla korvataan yleinen tuoteturvallisuusdirektiivi ja neuvoston
direktiivi 87/357/ETY, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CE-
LEX%3A52021PC0346
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direktiivia sité voidaan soveltaa seikkoihin, joita sektorikohtaisessa saantelyssa ei ka-
sitelld. Tyyppihyvaksynnan puiteasetus ja yleinen turvallisuusasetus ovat sektorikoh-
taista tuoteturvallisuusaantelya.

Puiteasetuksessa vahvistetaan hallinnolliset sddnnodkset ja tekniset vaatimukset uu-
sien ajoneuvojen, jarjestelmien, komponenttien ja erillisten teknisten yksikdiden tyyp-
pihyvaksyntaa ja markkinoille saattamista varten seké ajoneuvon yksittaishyvaksyntaéa
varten. Lisaksi puiteasetuksessa saadetaan markkinavalvonnasta.

Asetuksen mukaisella EU-tyyppihyvaksynnalla tarkoitetaan menettelya, jossa hyvak-
syntéviranomainen varmentaa, etté ajoneuvon, jarjestelman, komponentin tai erillisen
teknisen yksikon tyyppi tayttaa asiaankuuluvat puiteasetuksen hallinnolliset saannok-
set ja yleisen turvallisuusasetuksen ja sen nojalla annetuissa taytantddnpanosaan-
noksissa saadetyt tekniset vaatimukset. Kansallisella tyyppihyvaksynnalla tarkoitetaan
menettelyd, jossa varmennetaan asiaankuuluvien jasenvaltion oikeudessa vahvistet-
tujen hallinnollisten séénnésten ja teknisten vaatimusten tayttyminen. Se on voimassa
ainoastaan kyseisen jasenvaltion alueella. Myds asetuksen mukainen piensarjojen
tyyppihyvaksynta voi olla EU:n alueella voimassa tai kansallinen, samoin kuin ajoneu-
von yksittaishyvaksynta.

Jasenvaltiot saavat sallia ainoastaan sellaisten ajoneuvojen, jarjestelmien, kompo-
nenttien ja erillisten teknisten yksikdiden markkinoille saattamisen, rekisterdinnin tai
kayttoonoton, jotka ovat puiteasetuksen mukaisia. Jasenvaltiot eivéat saa kieltaa, ra-
joittaa tai estaa ajoneuvojen, jarjestelmien, komponenttien tai erillisten teknisten yksi-
koiden markkinoille saattamista, rekisterdintia tai kayttéonottoa, jos ne ovat puite-
asetuksen mukaisia.

Valmistajien on huolehdittava siita, etté niiden valmistamat ja markkinoille saattamat
ajoneuvot, jarjestelmat, komponentit ja erilliset tekniset yksikét on valmistettu ja hy-
vaksytty puiteasetuksessa saadettyjen vaatimusten mukaisesti. Jos ajoneuvo, jarjes-
telm@, komponentti, erillinen tekninen yksikko, osa tai varuste, joka on saatettu mark-
kinoille tai otettu kayttoon, ei ole puiteasetuksen mukainen, tai jos tyyppihyvaksynta
on myonnetty virheellisten tietojen perusteella, valmistajan on ryhdyttava valittdomasti
tarvittaviin korjaaviin toimenpiteisiin vaatimustenmukaisuuden tayttdmiseksi, markki-
noilta poistamiseksi tai takaisinkutsun jarjestamiseksi.

EU:n ulkopuolelle sijoittautuneen valmistajan on nimettava unioniin sijoittautunut
edustaja, joka edustaa valmistajaa hyvaksyntaviranomaiseen nahden. Valmistajan
edustajan on suoritettava valmistajalta saamassaan toimeksiannossa maaritellyt teh-
tavat. Edustajan on muun muassa toimitettava hyvaksyntaviranomaisen perustellusta
pyynnosta kaikki tiedot, asiakirjat ja kaikki muut tekniset eritelméat, mukaan lukien
paasy ohjelmistoihin ja algoritmeihin, jotka ovat tarpeen ajoneuvon, jarjestelman,
komponentin tai erillisen teknisen yksikon tuotannon vaatimustenmukaisuuden osoit-
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tamiseksi. Lisaksi sen on tehtava hyvaksyntaviranomaisten tai markkinavalvontaviran-
omaisten kanssa niiden pyynndosta yhteistyota kaikissa toimissa, jotka toteutetaan ajo-
neuvojen, jarjestelmien, komponenttien, erillisten teknisten yksikoiden, osien tai va-
rusteiden aiheuttamien vakavien riskien poistamiseksi.

Maahantuojat puolestaan saavat saattaa markkinoille ainoastaan sellaisia ajoneuvoja,
jarjestelmid, komponentteja tai erillisia teknisia yksikoité, jotka ovat puiteasetuksen
mukaisia. Myts maahantuoijilla on velvollisuus ryhtya korjaaviin toimenpiteisiin vaati-
mustenmukaisuuden tayttamiseksi, markkinoilta poistamiseksi tai takaisinkutsun jéar-
jestamiseksi tilanteessa, jossa sen markkinoille saattama ajoneuvo, jarjestelma, kom-
ponentti, erillinen tekninen yksikkd, osa tai varuste ei ole puiteasetuksen mukainen.
Maahantuojien on talldin tiedotettava asiasta valmistajalle ja EU-tyyppihyvaksynnéan
myoéntaneelle hyvaksyntaviranomaiselle. Edelleen myds maahantuojia koskee velvolli-
suus toimittaa viranomaisille niiden pyytamia tietoja seka tehda tarvittaessa yhteis-
tyota viranomaisten kanssa.

Puiteasetuksen 39 artiklassa sdadetaan menettelyt, joiden mukaan voidaan myontaa
EU-tyyppihyvaksyntdja uusille tekniikoille tai uusille ratkaisuille, joille ei ole viela voi-
massaolevia sadnnoksia. Euroopan komissio on julkaissut ohjeen?23, kuinka 39 artiklaa
sovelletaan automaattisiin ajoneuvoihin. Ohje mahdollistaa my6s automaattisten ajo-
neuvojen hyvaksynnat kansallisen tapauskohtaisen turvallisuusharkinnan nojalla.
Muut jasenvaltiot tunnustavat hyvaksynnan komission paatoksen kautta, minka jal-
keen hyvaksytty ajoneuvo voidaan saattaa EU-markkinoille kuten mika tahansa tyyp-
pihyvaksytty ajoneuvo. Jasenvaltiot voivat myds antaa hyvaksyntoja, jotka ovat voi-
massa vain sen alueella, ja tehda tasta ilmoituksen komissiolle. Nama EU-menettelyt
on tarkoitettu sarjatuotantoon tuleville ajoneuvoille. Prototyypit ja muut yksittaishyvak-
syntatapaukset tehdaan muilla menettelyilla. Ohjeet sisaltavat varsin ylatasolla olevia
vaatimuksia, jotka koskevat automaatiojarjestelman turvallista toimintaa, vuorovaiku-
tusta ihmisen ja koneen vililla, ajotehtavien siirtopyyntéd, minimiriskitoimintoa, tapah-
tumien seurantaa tekevan laitteiston asennusta, kyberturvallisuutta, turvallisuuden ar-
viointia ja testausta sekd automaatiotoiminnoista kayttajille annettavia tietoja.

Puiteasetuksen 45 artiklassa sdadetaan kansallisista yksittdishyvaksynndista, joissa
ajoneuvon tulee tayttdd asiaankuuluvat vaihtoehtoiset vaatimukset. Ajoneuvolain
(82/2021) 17 §:n perusteella Liikenne- ja viestintavirasto voi myontééa yksittaiselle ajo-
neuvolle luvan poiketa ajoneuvon tekniikkaa koskevista sddnnoksista ja maarayksista.
Yksittaishyvaksyntoja ja poikkeuslupia voidaan hyddyntdd myds automaattisiin ajo-
neuvoihin.

28 https://single-market-economy.ec.europa.eu/news/guidelines-exemption-procedure-
eu-approval-automated-vehicles-2019-04-09_en
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Yleinen turvallisuusasetus asettaa nimensa mukaisesti ajoneuvojen seké niita varten
suunniteltujen ja rakennettujen jarjestelmien, komponenttien ja erillisten teknisten yk-
sikdiden tyyppihyvéksynnalle vaatimukset, jotka koskevat niiden yleisid ominaisuuksia
ja yleista turvallisuutta seka ajoneuvojen matkustajien ja loukkaantumiselle alttiiden
tienkayttdjien suojelua ja turvallisuutta. Yleisen turvallisuusasetuksen mukaan vaati-
muksia tulee noudattaa autojen uusissa tyyppihyvaksynnoissa 6.7.2022 alkaen ja au-
tojen kayttdonotossa 7.7.2024 alkaen.

Valmistajien on osoitettava, ettd kaikki markkinoille saatetut, rekisterdidyt tai kayttéon
otetut uudet ajoneuvot ja kaikki markkinoille saatetut tai kayttéon otetut uudet jarjes-
telméat, komponentit ja erilliset tekniset yksikot on tyyppihyvaksytty yleisen turvalli-
suusasetuksen ja sen nojalla annettujen delegoitujen saadoésten ja taytantdéonpa-
nosdadodsten vaatimusten mukaisesti.

Automatisoitujen ajoneuvojen teknisten vaatimusten paakohdat saadetaan yleisen tur-
vallisuusasetuksen 11 artiklassa. Sen mukaan komission tulee antaa taytantéonpa-
nosaadoksilla tarkemmat tekniset sddnnodkset naistd aiheista:

a) jarjestelmat, jotka suorittavat ajoneuvon hallintatoimia kuljettajan puolesta, mu-
kaan lukien merkinanto, ohjaus, kiihdytys ja jarrutus;

b) jarjestelméat, jotka antavat ajoneuvolle reaaliaikaista tietoa sen tilasta ja ympa-
ristosta;

c) kuljettajan saatavilla olon seurantajarjestelmat;

d) automatisoitujen ajoneuvojen onnettomuustietotallentimet;

e) yhdenmukaistettu tietojenvaihdon muoto kaytettavaksi esimerkiksi useiden eri-
merkkisten ajoneuvojen saattueajossa;

f) jarjestelméat, jotka antavat turvallisuustietoja muille tienkayttajille.

Lisaksi komissio on antanut automaattisten ajojarjestelmien tyyppihyvéaksyntaa koske-
van taytantéonpanoasetuksen 2022/142624. Se on luonteeltaan EU-piensarjatyyppihy-
vaksyntaa koskeva. Asetusta sovelletaan luokkien M ja N taysin automatisoitujen ajo-
neuvojen tyyppihyvaksyntéaén niiden automatisoidun ajojarjestelmén osalta seuraa-
vissa kayttotapauksissa:

a) ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja rakennettu matkustajien tai tavaroiden kuljet-
tamiseen ennalta méaaritellylla alueella,

24 Komission taytantddnpanoasetus (EU) 2022/1426 saantdjen vahvistamisesta Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 2019/2144 soveltamiseksi siltd osin kuin
on kyse taysin automatisoitujen ajoneuvojen automatisoidun ajojarjestelman (ADS)
tyyppihyvéaksynnassa sovellettavista yhdenmukaisista menettelyista ja teknisista eritel-
mista, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:32022R 1426
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b)

c)

pisteestd toiseen -liikenne: ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja rakennettu mat-
kustajien tai tavaroiden kuljettamiseen ennalta méaaritellylla reitilld, jossa mat-
kan lahto- ja paatepisteet ovat kiinteét,

automaattinen pysakaointipalvelu: ajoneuvot, joissa on tédysin automatisoitu ajo-
tila ennalta maaritellyissa pysakaintilaitoksissa tapahtuvaa pyséakdintia varten.

Asetuksen piiriin kuuluvat moottoriajoneuvot voivat toimia ainoastaan edelld mainitun
soveltamisalan kayttétapauksissa. Asetuksen johtolauseessa todetaan kuitenkin, etta
asetus ei velvoita jAsenvaltioita méaritteleméaén ennalta alueita, reitteja tai pysékointi-
laitoksia. Samoin johtolauseessa todetaan se peruslahtokohta, ettd asetus ei rajoita
jasenvaltioiden oikeutta saannella tdysin automatisoitujen ajoneuvojen turvallisuutta
likennekaytdssa eika tallaisten ajoneuvojen kayton turvallisuutta paikallisliikenteessa.

Asetuksen suorituskykyvaatimuksissa edellytetddn muun muassa, ettéa ADS-jarjestel-
man on noudatettava kayttobmaan liikennesaantoja. ADS-jarjestelmén on kyettava
suorittamaan koko dynaaminen ajotehtéva jarjestelman suunnitellun toiminta-alueen
puitteissa. Osana dynaamista ajotehtavaa ADS-jarjestelmén on:

a)

b)

c)

d)

toimittava turvallisilla nopeuksilla ja noudatettava ajoneuvoon sovellettavia no-
peusrajoituksia,

sdilytettéava asianmukainen etdisyys muihin tienkayttajiin saatamalla ajoneuvon
pitkittais- ja sivuttaissuuntaista liiketta,

saadettava toimintaansa likenneolosuhteiden mukaan (esim. valttamalla lii-
kennevirran hairitsemistd) turvallisuussuuntautuneella tavalla,

saadettava toimintaansa turvallisuusriskien mukaan ja annettava etusija ihmis-
hengen suojelulle.

ADS-jarjestelman on havaittava dynaamisen ajotehtavan kannalta merkitykselliset
kohteet ja tapahtumat suunnitellulla toiminta-alueellaan ja reagoitava niihin asianmu-
kaisesti. Téllaisia kohteita ja tapahtumia voivat olla muiden muassa seuraavat:

a)

b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)

moottoriajoneuvot ja muut tienkayttajat, kuten moottoripyorat, polkupyorat, pot-
kulaudat, pyoratuolin kayttajat, jalankulkijat, seka esteet (esim. tiella oleva roju
tai kuormasta pudonneet esineet),

likenneonnettomuudet,

ruuhkat,

tietyot,

likenneturvallisuuden valvojat ja lainvalvontaviranomaiset,
halytysajoneuvot,

likennemerkit ja tiemerkinnat,

ymparistoolosuhteet (esim. nopeuksien hidastuminen vesi- tai lumisateen
vuoksi).

ADS:lle suunnitellun toiminta-alueen edellytykset ja rajat vahvistaa valmistaja. Asetuk-
sen mukaan ADS-jarjestelméan on tunnistettava suunniteltuun toiminta-alueeseensa
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littyvat edellytykset ja rajat ja pystyttava maarittamaan, tayttyvatké sen aktivoimisen
edellytykset. ADS-jarjestelman on tunnistettava mm. seuraavat suunniteltuun toi-
minta-alueeseen liittyvat olosuhteet:

a) sade (vesitai lumi)

b) kellonaika,

c) valovoima, myos valaisinlaitteita kaytettaessa,

d) usva, sumu ja huuru,

e) tie- ja kaistamerkinnat,

f) tieluokka (esim. mikd on ajokaistojen maara, onko kaistat erotetut toisistaan),

g) maantieteellinen alue (tapauksen mukaan).

Jos yksi tai useampi suunniteltuun toiminta-alueeseen liittyvista edellytyksista ei tayty
tai ei enda tayty, ADS-jarjestelmén on havaittava tdma tilanne ja kyettava ennakoi-
maan poistuminen suunnitellulta toiminta-alueelta. Asetus sisaltéa myos vaatimukset
siitd, milloin ADS-jarjestelméan on suoritettava vaaran minimoiva ohjausliike, jolla ajo-
neuvo saatetaan vaaran minimoivaan tilaan, ja miten se tehdaan.

Taytantdonpanoasetuksessa annetaan myds sddnnoksia muun muassa ADS-jarjes-
telméa koskevista tietovaatimuksista ja taysin automatisoitujen ajoneuvojen onnetto-
muustietotallenninta koskevista erityisista tietoelementeista. Asetuksessa on myos
erindisia saannoksia tietojen saatavuudesta.

ALKS-E-saanto nro 157 on saatettu osaksi EU:n tyyppihyvaksyntasaantelya yleisen
turvallisuusasetuksen ja puiteasetuksen liitteiden kautta, ja se on julkaistu EU:n viralli-
sessa lehdessa?>. Komissio on ilmoittanut taytantdonpanoasetuksen 2022/1426 anta-
misen yhteydessa, ettéd se antaisi heindkuuhun 2024 mennessa vaatimukset, joita so-
velletaan rajoittamattomina sarjoina valmistettaville taysin automatisoiduille ajoneu-
voille mydnnettéavaén kokonaisen ajoneuvon EU-tyyppihyvaksyntaan.

Kyberturvallisuus ja ohjelmistopaivitykset

Myos kyberturvallisuuden ja ohjelmistopaivityksien E-sdanndét nro 155 ja 156 on saa-
tettu osaksi EU:n tyyppihyvéksyntasaantelya yleisen turvallisuusasetuksen ja puite-
asetuksen liitteiden kautta, ja ne on julkaistu EU:n virallisessa lehdessa?6. Ne tulevat
pakollisiksi kaikille uusille ajoneuvoille kesalla 2024.

Liséksi komission taytantoonpanoasetuksessa 2022/1426 todetaan, ettd ADS-jarjes-
telmé& on suojattava luvattomalta kaytolta E-sdanndn nro 155 mukaisesti ja ettd ADS-

25 EUVL L 82, 9.3.2021
26 EUVL L 82, 9.3.2021
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jarjestelman on tuettava ohjelmistopaivityksia. ADS-jarjestelman ohjelmistopaivitys-
menettelyjen ja -prosessien tehokkuus on osoitettava noudattamalla E-s&éntd& nro
156.

Kyberturvallisuusdirektiivin (N1S2-direktiivi) tavoitteena on vahvistaa EU:n yhteista ja
jasenvaltioiden kansallista kyberturvallisuuden tasoa yhteiskunnan toiminnan kannalta
kriittisiksi katsottujen sektoreiden ja toimijoiden osalta velvoittamalla jésenvaltiot aset-
tamaan direktiivin soveltamisalaan kuuluville toimijoille velvoittavia riskienhallintatoi-
mia kyberturvallisuushairididen varalta. Direktiivin keskeiset velvoitteet ovat kybertur-
vallisuuden riskienhallintavelvoitteet ja raportointivelvoitteet kyberpoikkeamista. Tielii-
kenteen osalta direktiivin velvoittamiin toimijoihin kuuluvat liikenteenhallinnasta vas-
taavat tieviranomaiset seka ITS-direktiivissa tarkoitetut alykkaiden liikkennejarjestel-
mien yllapitajat. Direktiivissa esitetaan liséksi toimenpiteitd koordinoidulle haavoittu-
vuuksien tunnistamiselle ja varautumiseen laajamittaisten kyberturvallisuushéirididen
varalle seka kansallisen kyberturvallisuusstrategian laatiminen. NIS2-direktiivi ehdote-
taan pantavaksi taytantoon saatamalla sen edellyttamista velvoitteista keskitetysti uu-
dessa kyberturvallisuuden riskienhallinnasta annettavassa laissa?’.

Tuotevastuuta ja vahingonkorvausvastuuta koskeva saantely

Tielilkkenteessa korvausvastuusaantelyn kokonaisuus koostuu harmonisoidusta EU:n
tuotevastuudirektiiviin perustuvasta vastuusta ja kansallisesta harmonisoimattomasta
vahingonkorvaussaantelysta. Periaatteessa tieliikenteessa vahinkoa karsinyt saattaa
voida kohdistaa korvausta koskevia vaatimuksia kolmella tavalla: 1) tuottamuksesta
riippumaton vastuu kohdistuu onnettomuuteen syyllisen ajoneuvon omistajaan tai hal-
tijaan, jolla on velvollisuus hankkia ajoneuvolle pakollinen likennevakuutus (esimer-
kiksi ajoneuvon liikennesaantdjen vastainen kulku riittda korvausvastuun perusteeksi,
vaikka tuottamusta ei olisikaan), 2) tuottamusperusteinen vahingonkorvausvastuu on-
nettomuuden aiheuttaneeseen kuljettajaan kohdistuen, ja 3) tuottamuksesta riippuma-
ton tuoteturvallisuusvastuu kohdistuen ajoneuvon valmistajaan, mikali tuotteessa on
virhe.

Tuotevastuu perustuu siis tuotteessa olevaan virheeseen liittyvdan ankaraan vastuu-
seen, joka on riippumaton huolimattomuudesta. Henkilé on oikeutettu kompensaa-
tioon aineellisesta tai aineettomasta vahingosta, jos hén voi osoittaa 1) vahingon syn-
tymisen, 2) tuotteessa olevan virheen seka 3) syy-yhteyden vahingon ja virheen va-
lilla. Kansalliset vahingonkorvausjarjestelmét puolestaan perustuvat yleensa tuotta-
muksellisuuteen, eli vahingon karsinyt joutuu osoittamaan myés tahallisuuden tai huo-

27 Liikenne- ja viestintaministerid, 2023. Lausuntopyyntd: Hallituksen esitys Euroopan
unionin kyberturvallisuusdirektiivin (NIS2-direktiivi) tdytantdon panemiseksi. https://val-
tioneuvosto.fi/-//1410829/hallituksen-esitys-kyberturvallisuusdirektiivin-taytantoonpane-
miseksi-lausunnoille
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limattomuuden taholla, jolta vaatii vahingonkorvauksia. Eri regiimit kohdistuvat eri toi-
mijoihin ja saattavat tdydentéd& mygs osittain toisiaan. Selvaé luonnollisesti on, etta
vahinkoa ei ole tarkoitus ylikompensoida.

Tuottamukseen perustuvan vastuun alan voidaan arvioida kaventuvan jatkossa. On
selvaa, etta silloin kun ihminen vastaa kuljettajan roolissa ajoneuvon ajamisesta, ha-
nen tuottamukseen perustuva vastuunsa on samanlainen kuin nykyaan. Mutta auto-
maattisen ajojarjestelman vastatessa ajoneuvon ajamisesta tuottamuksen olemassa
olo tai mahdollisuus sen osoittamiseen esimerkiksi jarjestelman suunnitteluun tai val-
mistukseen liittyen voi olla haastavaa. Tasta saattaa seurata paineita tuotevastuun
suuntaan, silla ajoneuvon toiminnan turvallisuudessa mahdollisesti olevat puutteet
voivat merkitd tuotteessa olevaa virhetta.

EU:n tuotevastuusaantelya uudistetaan parhaillaan28. Uutta direktiivia koskeva sopu
on saatu aikaan Euroopan parlamentin ja neuvoston valilla, mutta direktiivia ei ole
vield julkaistu, eiké se ole voimassa. Direktiivin taytantdonpano edellyttaa kansallisia
lainsdadantotoimia. On huomattava, ettéa tuotevastuudirektiivi koskee talouden toimi-
joiden vastuuta vain luonnollisille henkildille viallisista tuotteista aiheutuneista vahin-
goista.

Uudessa direktiivissa tullaan komission ehdotuksen mukaan huomioimaan tuotteen
kasitteen muuttuminen digitalisaation myota sisallyttamalla ohjelmistot ja digitaaliset
valmistustiedostot tuotteen maaritelmaan ja selventamalla, milloin tuotteeseen liitty-
vaa palvelua on kasiteltéava tuotteen komponenttina.

Tuotteen mahdollinen viallisuus, eli onko tuote niin turvallinen kuin kuluttajalla on oi-
keus odottaa, maaritelladn padosin samalla tavalla kuin nykyisessa tuotevastuudirek-
tiivissa. Jotta kuitenkin voidaan ottaa huomioon tuotteiden muuttuva luonne digitaali-
sella aikakaudella ja Euroopan unionin tuomioistuimen oikeuskaytanto, ei-tyhjenta-
vaan luetteloon tekijoista, jotka tuomioistuinten on otettava huomioon viallisuutta arvi-
oidessaan, on lisatty uusia tekijoitd. Koska varsinkin monimutkaisissa tapauksissa va-
hingonkarsijalla voi olla vaikeuksia osoittaa vahinko, todistustaakkaa kevennetaan ta-
sapainon saavuttamiseksi teollisuuden ja kuluttajien etujen valilla.

Niiden talouden toimijoiden valikoimassa, jotka voidaan saattaa vastuuseen viallisista
tuotteista, on otettu huomioon unionin ulkopuolella valmistettujen tuotteiden kasvava
merkitys, ja ehdotuksella varmistetaan, ettd unionissa on aina talouden toimija, jolle
korvausvaatimus voidaan esittda. Tuotevastuudirektiivin nojalla talouden toimijoilla on

28 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi tuotevastuusta (COM(2022)
495 final), https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:b9a6a6fe-3ff4-11ed-92ed-
0laa75ed71a1.0014.02/DOC_1&format=PDF
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oikeus vapautua vastuusta tietyin edellytyksin, jolloin niilla on todistustaakka. Vapau-
tuksia mukautetaan sen mukaan, voivatko tuotteet muuttua tai voidaanko niitd muut-
taa digitaalisella aikakaudella sen jalkeen, kun ne on saatettu markkinaoille.

Koska monimutkaistuvassa maailmassa voi olla myds vaikea osoittaa, minka toimijan
vastuulla tuotteen viallisuus lopulta oli, ehdotuksessa saadetaan, etta jos vastuullisia
on kaksi tai useampi, ndma tahot ovat yhteisvastuussa. Siind sdéadetdan myos, etta
jos viallisesta tuotteesta aiheutuu vahinkoa, kolmansien osapuolten asiaan liittyvat toi-
met eivat vahenné valmistajan vastuuta, kun taas vahingonkarsijan toimet voivat va-
hentaa sitd. Kuluttajansuojan kannalta on tarkeéa, ettéd vastuuta ei voida sulkea pois
tai rajoittaa sopimuksella tai muilla laeilla. Sen vuoksi korvaukselle ei voida asettaa ra-
hallista yla- tai alarajaa.

2.2.3 Suomen lainsdaadanto

Suomessa ei ole vield yleistd automaattisten ajoneuvojen kayttoa liikkenteessa saéante-
levaa lainsdadéantoa. Uusittu tieliikennelaki on laadittu niin, ettd automaatiolle on ase-
tettu mahdollisimman vahan esteita. Esimerkiksi kuljettajan ei edellyteta olevan ajo-
neuvossa sisalla. Liséksi automaation edistyminen pyrittiin huomioimaan uutta tielii-
kennelakia sdadettdessd muun muassa siten, etta likennesaantéjen noudattamisen
vaatimukset kirjoitettu passiiviin eika kuljettajaa ole mainittu. Esimerkiksi tieliikenne-
lain 24 8:n 1 momentin mukaan ajoneuvolla on vaistettava oikealta lahestyvaa ajo-
neuvoa ellei 2—4 momentissa toisin saadeta.

Kevaalla 2023 voimaan tulleessa ajoneuvolain uudistuksessa (493/2023) automaattis-
ten ajoneuvojen turvalliseen testaamiseen luotiin tarkennetut menettelyt, joiden avulla
erityisesti varmistetaan Liikenne- ja viestintaviraston oikeus saada tarvittavat tiedot
automaatiokokeilun tai -testaamisen arviointiin. Lisaksi luotiin kansallinen mahdolli-
suus poiketa ajoneuvon rakennetta, hallintalaitteita ja varusteita koskevista vaatimuk-
sista ajatellen erityisesti automaattisia pienlinja-autoja, jotka vastaavat huonosti nykyi-
sia ajoneuvoluokkia. Edelleen samassa yhteydessa mahdollistettiin likenteen palve-
luista annetun lain muutoksella (495/2023) automaattisilla ajoneuvoilla tehtavien ko-
keilujen vastikkeellisuus. Ajoneuvolakiin ja liikenteen palveluista annettuun lakiin
my0s lisattiin automaattisen ajojarjestelman maaritelma.

Liikenteen seuraamusjarjestelméa perustuu kansalliselle sdantelylle. Seuraamusjérjes-
telmén avulla pyritdan ennalta ehkdisemaan lilkkenneturvallisuutta vaarantavaa kayt-
taytymista ja vahentamaan liikennerikoksista ja —rikkomuksista aiheutuvia haittoja. Sil-
loin kun ihminen vastaa kuljettajan roolissa ajoneuvon dynaamisista ajotehtavista, ha-
nen on noudatettava tieliikennelain periaatteita, joita ovat muun muassa velvollisuus
noudattaa liikennesaantoja seka olosuhteiden edellyttdmaa huolellisuutta ja varovai-
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suutta vaaran ja vahingon valttamiseksi. Seuraamukset on porrastettu teon vakavuu-
den perusteella ja lievat tieliikennelain vastaiset menettelyt kasitellaéan hallinnollisella
seuraamuksella, eli likennevirhemaksulla.

Liikennevirhemaksusta saadetaan tieliikennelaissa 6 luvussa. Liikennevirhemaksulla
voidaan kasitella liikennerikkomukset, kuten henkilokohtaisen turvalaitteen kaytta-
matta jattAmiset ja lievat ylinopeudet. Liikennevirhemaksu on kiinteAméaérainen seu-
raamus, jonka suuruus on maaritelty rikkomuskohtaisesti tieliikennelain 162-172
§:ssd. Hallinnollinen seuraamusjarjestelmé ei kuulu rikosoikeudellisen oikeusturvajar-
jestelman piiriin.

Liikennerikoksista sdadetaan rikoslain (39/1889) 23 luvussa. Liikennerikoksia ovat en-
sinnakin liikenneturvallisuuden vaarantamisrikokset, joita ovat likenneturvallisuuden
vaarantaminen seka torked liikenneturvallisuuden vaarantaminen. N&issé rikosla-
jeissa kyse on siitd, etta tienkayttaja tahallaan tai huolimattomuudella rikkoo tieliiken-
nelakia taikka ajoneuvolakia tai ndiden nojalla annettuja sdannoksia tai maarayksia.
Rangaistavuuden edellytyksena on se, etta lain tai maarayksen rikkominen on omiaan
aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle. Jos menettely on kuitenkin omiaan ai-
heuttamaan ainoastaan vahéaisen vaaran, ei tekoa katsota liikenneturvallisuuden vaa-
rantamiseksi. Liséksi rikoksena rangastavia liikennerikoksia ovat rattijuopumus, térkea
rattijuopumus, kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta ja liikennepako tieliikenteessa.
Liikennerikkomuksen maaraaminen ja liikennerikoksen rangaistavuus edellyttaa teki-
jéltéa joko tahallisuutta tai huolimattomuutta.

Rikoslaissa ja tieliikennelaissa olevien sanktioitavien tekojen liséksi seuraamus voi
langeta myos ajoneuvolain vastaisesta toiminnasta. Ajoneuvolain 12 §:n mukaan ajo-
neuvon omistaja tai hanen sijastaan rekisteriin ilmoitettu haltija sek& ajoneuvon kuljet-
taja ovat vastuussa siita, etta likenteeseen kaytettava ajoneuvo on liikkennekelpoinen
ja, jos sita edellytetaan, rekisterdity ja katsastettu. Ajoneuvorikkomukseen voidaan
tuomita muun muassa korjaus- ja katsastusvelvollisuuden laiminlydnnista se, joka on
vastuussa ajoneuvon kunnosta, rekisterdinnista tai katsastuksesta. Ajoneuvolain mu-
kaan seuraamus ei tule aina ajoneuvon kuljettajalle. Ajoneuvolain mukaan Liikenne-
ja viestintavirasto voi myds maarata seuraamusmaksun talouden toimijoille, nimetyille
tutkimuslaitoksille ja hyvaksytyille asiantuntijoille ajoneuvolakiin, autojen ja niiden pe-
ravaunujen puiteasetukseen, L-luokan ajoneuvojen puiteasetukseen ja traktoreiden ja
niiden peravaunujen puiteasetukseen liittyvien rikkomusten seurauksena.
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2.2.4 Ulkomaiden lainsaadanto

Yhdistynyt kuningaskunta

Isossa-Britanniassa annettiin parlamentille syksylla 2023 merkittava lakiehdotus uu-
deksi automaattisia ajoneuvoja koskevaksi laiksi?®. Laki on luonteeltaan Ison-Britan-
nian oikeusjarjestelman mukaista ns. primaarilainsdadantod, joka sisaltada paapuitteet
ja merkittdvan maaran ns. sekundaérisdéntelyn antamiseksi tarkoitettuja toimivaltuuk-
sia. Sekundéaarilainsdadantta koskevat ehdotukset annetaan vaiheittain. Lakiehdotus
perustuu Englannin ja Walesin seka Skotlannin lakikomissioiden mittavaan kolmevuo-
tiseen selvitystyohon, jonka aikana lakikomissiot julkaisivat kolme véliraporttia®°, joista
kaytiin laajat kuulemiskierrokset marraskuun 2018 ja joulukuun 2020 valilla. Lakikomi-
missioiden ehdotukset saivat kuulemiskierroksilla laajaa kannatusta. Ty6 huipentui
vuoden 2022 alussa annettuun loppuraporttiind!, jonka suositukset toimitettiin Ison-Bri-
tannian hallitukselle. Suositukset muodostavat lakiehdotuksen pohjan. Liséksi lakiko-
missiot ovat julkaisseet erillisen etdohjaamista koskevan selvityksen?32.

Lakiehdotuksen osan 1 luvussa 1 asetetaan perustavaa laatua olevat turvallisuus-
edellytykset ja luodaan saadoskehikko, jonka avulla ajoneuvo hyvéksytaan Isossa-Bri-
tanniassa "itsestaan ajavaksi” (self-driving). Niin sanottu "self-driving test” tunnistaa
jarjestelmat, jotka ovat teknisesti niin edistyneitd, etta kuljettajan ei tarvitse valvoa
tieté tai ajoneuvon kayttaytymistda. Taman seurauksena oikeudellinen vastuu siirtyy
pois kuljettajalta. Testi ei ole kdytanndssa tehtava ajoneuvon testaus vaan oikeudelli-
nen testi.

29 Automated Vehicles Bill, https://bills.parliament.uk/publications/54189/docu-
ments/4416

30 Automated Vehicles: A joint preliminary consultation paper 2018, https://cloud-plat-
form-e218f50a4812967bal215eaecede923f.s3.amazonaws.com/up-
loads/sites/30/2018/11/6.5066_LC _AV-Consultation-Paper-5-Novem-

ber 061118 WEB-1.pdf.

Automated Vehicles: Consultation Paper 2 on Passenger Services and Public
Transport, https://cloud-platform-e218f50a4812967bal215eaecede923f.s3.amazo-
naws.com/uploads/sites/30/2019/10/Automated-Vehicles-Consultation-Paper-final.pdf.
Automated Vehicles: Summary of Consultation Paper 3 — A regulatory framework for
automated vehicles, https://cloud-platform-
e218f50a4812967bal215eaecede923f.s3.amazonaws.com/up-
loads/sites/30/2021/01/Summary-16-12-20.pdf

31 Automated Vehicles: Joint Report, https://cloud-platform-
€218f50a4812967bal215eaecede923f.s3.amazonaws.com/up-
loads/sites/30/2022/01/Automated-vehicles-joint-report-cvr-03-02-22.pdf. Summary of
Joint Report, https://cloud-platform-e218f50a4812967bal215eaecede923f.s3.amazo-
naws.com/uploads/sites/30/2022/01/AV-Summary-25-01-22-2.pdf

32 Remote Driving: Advice to Government, https://s3-eu-west-2.amazonaws.com/cloud-
platform-e218f50a4812967bal215eaecede923f/uploads/sites/30/2023/02/RD_Advice-
paper_LC.pdf
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https://cloud-platform-e218f50a4812967ba1215eaecede923f.s3.amazonaws.com/uploads/sites/30/2022/01/Automated-vehicles-joint-report-cvr-03-02-22.pdf
https://cloud-platform-e218f50a4812967ba1215eaecede923f.s3.amazonaws.com/uploads/sites/30/2022/01/Automated-vehicles-joint-report-cvr-03-02-22.pdf
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Ehdotuksen mukaan ajoneuvo ajaa "autonomisesti”, jos sita ei hallitse ihminen vaan
ajoneuvon jarjestelma, ja jos ihmisen ei tarvitse valvoa ajoneuvoa eikd ymparistoa
silla tavoin, ettd han pystyisi valittémasti puuttumaan ajoneuvon ajamiseen. Autonomi-
nen ajoneuvo ajaa "turvallisesti”, jos se noudattaa tarvittavia turvallisuusstandardeja.
"Laillisesti” ajoneuvo ajaa silloin, kun silld on vain pieni riski tehda liikennesaantorikko-
mus. Turvallisuuskriteeriston osalta tulossa on "Statement of the Principles”, jota kos-
keva ehdotus kasitelladn myos parlamentissa.

Kun ajoneuvo hyvaksytaan itsestddn ajavaksi, hyvéksynté voidaan rajoittaa koske-
maan vain yhta tai tiettyja ajoneuvoja, tai se voidaan ulottaa kaikkiin tietyn tyyppisiin
ajoneuvoihin. Hyvaksynnassa taytyy myos eritella, onko ajoneuvo ominaisuuksiltaan
sellainen, etté se edellyttdd ajoneuvossa olevaa vastuullista henkil6a (user-in-charge,
UIC) tai sellainen, ettei vastuullista henkil6&a ajoneuvon sisélla edellytetéa (no-user-in-
charge, NUIC). Liséksi hyvéksynnassa on myos eriteltdvé alueet tai olosuhteet, joissa
ajoneuvo tayttaa itsestdaan ajavuuden vaatimukset.

Jokaisella hyvaksynnan saaneella automaattisella ajoneuvolla on oltava siitd vastaava
toimija, jota kutsutaan nimella "authorised self-driving entity” (ASDE). ASDE vastaa
siit4, kuinka ajoneuvo ajaa ja siita, ettéd se tayttaa vaatimuksissa asetetut edellytykset.
Julkisesta rekisteristé on saatavissa tieto siitd, mik& ASDE kustakin itsestdan ajavaksi
hyvéksytystd automaattisesta ajoneuvosta vastaa. ASDE:Ita edellytetdan hyvamainei-
suutta ja vakaata taloudellista asemaa. ASDE:n taytyy nimittéda johtaja, joka on vas-
tuussa siitd, ettd se antaa hyvaksyntaviranomaisille niiden tarvitsemat tiedot.

ASDE:en voidaan kohdistaa hallinnollisia sanktioita, jos ajoneuvo tekee liikenteessa
rikkomuksen tai jos se ei taytd hyvaksynnassa edellytettyja vaatimuksia.

Ehdotuksen osan 1 luku 2 koskee NUIC-ajoneuvoja. Téllainen ajoneuvo voi siis kul-
kea tyhjana, tai siina voi olla ainoastaan matkustajia tai tavaraa sisalla. ASDE:n liséksi
tallaisia ajoneuvoja on valvottava luvitetun NUIC-operaattorin toimesta. Valvonta kéa-
sittad tarkkailua, johon kuuluu tieto siité, missa ajoneuvo on, ajoneuvon huolto ja va-
kuuttaminen ja yleinen vastuu operoinnin turvallisuudesta. Myds NUIC-operaattorilta
edellytetdan hyvamaineisuutta ja vakavaraisuutta.

Liséksi osassa 1 kasitellaan tiedonantovelvoitteita, joita toimijoilla on lupia hakies-
saan, toimitiloihin tehtavia tarkastuksia seka toimijoihin kohdistettavia sanktioita.
Sanktiot voivat olla seurausta muun muassa hyvaksyntaa koskevien vaatimusten rik-
komisesta tai vaarien tietojen antamisesta. Ne voivat kohdistua seka oikeushenkil6on,
joka on luvitettu tai hakee sellaista asemaa seka sen puolesta toimivaan nimettyyn
luonnolliseen henkil6on. Sdannokset sisaltavat runsaasti sekundéérilainsdadannon
antamiseen liittyvia toimivaltuuksia.

Osan 2 luvussa 1 kasitellaan UIC:n oikeudellista asemaa. Ajoneuvon kuljettajasta tu-
lee user-in-charge, kun ajoneuvon itsestédan ajavaksi hyvaksytty jarjestelma on kyt-
ketty paalle. UIC ei vastaa siita, miten ajoneuvo ajaa ajojarjestelmén ohjastamana ja
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voi saada immuniteetin seuraamuksista, joita muutoin seuraisi liikennesaantéjen rik-
komuksista.

UIC:n on kuitenkin pysyteltévéa ajokunnossa ja sellaisesssa asemassa ajoneuvossa,
ettd han voi ottaa tarvittaessa ajoneuvon kontrollin. UIC:n on muun muassa oltava
valveilla ja istuttava kuljettajan paikalla. Matkapuhelimen kaytté on edelleen kiellettya.
UIC:n on vastattava ajoneuvon mahdollisesti tuottamiin siirtopyyntdihin asianmukai-
sella tavalla, ja han voi joutua siten ajamaan osan matkasta paastédkseen paamaa-
raansa. UIC:lla sailyy myos velvollisuuksia liittyen muihin kuin suoraan ajoneuvon aja-
miseen. Nama liittyvat Ison-Britannian jarjestelméssa esimerkiksi vakuutuksiin, lastin
kiinnittdmiseen, ajoneuvon ajokelpoisuuteen ja alaikaisten turvavdiden kiinnittami-
seen.

Osan 2 luvussa 2 sdaadetaan rikkomuksista. Sellainen on kyseessa muun muassa sil-
loin, jos ajoneuvoa, johon ei kohdistu luvan saaneen NUIC-operaattorin tarkkailua,
kaytetaan ilman vastuullista henkiloé sisélla. Osassa 3 kasitellddn muun muassa luo-
daan uusia onnettomuuksien tutkimiskyvykkyyksia. Niiden tavoitteena on pureutua
mahdollisesti tapahtuvien onnettomuuksien syihin liikenneturvallisuuden paranta-
miseksi, ei etsia syyllisia tai osoittaa oikeudellisia vastuita.

Osassa 4 muun muassa kielletaan ja kriminalisoidaan harhaanjohtava markkinointi.
Tavoitteena on erityisesti varmistaa, ettéa ajoneuvoja, joissa on ainoastaan kuljettajaa
avustavia jarjestelmia, ei markkinoida yleisélle siten, etta niitd uskottaisiin voitavan
kayttaa ilman kuljettajaa. Ajoneuvon markkinointi itsestaan ajavana ilman sita koske-
vaa hyvaksyntaa olisi rikos. Osassa 5 kasitellaan lupaa automaattiselle matkustajalii-
kenteelle.

Osassa 6 kasitelladn erdiden olemassa olevien regiimien vaatimia muutoksia. Lakiko-
missiot suosittelivat kansallisen automaattisten ajoneuvojen tyyppihyvaksyntasaante-
Ilyn luomista Isoon-Britanniaan sellaisia tilanteita varten, joissa niita varten ei ole ole-
massa UNECE:sséd annettua tyyppihyvaksyntaa. Talla halutaan varmistaa, etta esi-
merkiksi sellaiset itsestdan ajavat ajoneuvot, joissa ei ole kuljettajan istuinta tai ajo-
neuvon kontrollointiin tarkoitettuja varusteita, voisivat saada tyyppihyvsynnan. Tyyppi-
hyvaksynnén ja lakiehdotuksessa tarkoitetun itsestédéan ajavan ajoneuvon hyvaksyn-
nan ero on siina, etta tyyppihyvaksynta tarvitaan ajoneuvon rekisterdintiin silla perus-
teella, ettd se tayttaa tietyt tekniset vaatimukset. Itsestdan ajavuuden hyvaksynta puo-
lestaan ratkaisee sen, voivatko oikeudelliset vastuut muuttua lakiehdotuksessa ehdo-
tetulla tavalla.

Liséksi osassa 6 kasitellaan likennesaantoja koskevien maaraysten digitalisointia.
Sen nojalla voidaan muun muassa antaa alemman asteisia sddnnoksié esimerkiksi
datastandardeista. Aikomuksena on saattaa tiedot julkiseksi yhteisen tietoalustan
kautta.
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Saksa

Saksassa ensimmainen automaattisia ajoneuvoja koskenut laki annettiin vuonna
2017%. Se kayttaa tekstissaan maaritelmaa "highly and fully automated driving functi-
ons”, mutta sen ilmoitetaan kuitenkin koskevan SAE-tason 3 ajoneuvoja. Laissa lue-
tellaan ominaisuudet, jotka ajoneuvon on pystyttava tayttamaéan. Naihin kuuluvat kyky
hallita ajoneuvoa, noudattaa liikennesaantojd, tunnistaa tilanteet, jolloin kuljettajan on
otettava ajoneuvon kontrolli, kyky ilmoittaa kuljettajalle riittavalla aikamarginaalilla, mil-
loin hadnen on otettava ajoneuvon hallinta, ja velvollisuus ilmoittaa, jos kaytto ei vastaa
jarjestelman kuvausta. Liséksi jarjestelmé on voitava ohittaa tai laittaa pois paalta mil-
loin tahansa. Valmistajan on jarjestelmén kuvauksessa annettava sitova vakuutus,
ettd ajoneuvo tayttaa vaatimukset.

Téallaisella ajoneuvolla on edelleen oltava kuljettaja. Hanen ei tarvitse jatkuvasti kiinnit-
tda huomiota muuhun liikenteeseen tai ajoneuvon hallintaan, mutta hénen on oltava
rittdvan valppaana ottamaan ajoneuvon hallinta milloin tahansa ajoneuvon pyytéaessa,
tai jos hé&nen taytyisi itsensa selvista syista havaita, etteivat olosuhteet ole sellaiset,
ettd jarjestelman kayttd vastaisi sen tarkoituksia.

Vuonna 2021 Saksassa annettiin SAE-tason 4 ajoneuvoja koskeva laki "Act amending
the Road Traffic Act and Compulsory Insurance Act’34. Sita taydentava alemmanas-
teinen sdados “Ordinance regulating the operation of motor vehicles with automated
and autonomous driving functions and amending road traffic legislation” tuli voimaan
kesalla 2022.

Laki koskee ajoneuvoja, jotka pystyvat suorittamaan ajotehtavat ilman kuljettajan
puuttumista maaritellyilla operointialueilla. Ajoneuvo tarvitsee ensinnakin operointilu-
van, jonka myontaa valmistajan pyynndsta Federal Motor Transport Authority. Luvan
saadakseen ajoneuvon on taytettava tietyt tekniset vaatimukset:

- sen on pystyttava suorittamaan ajotehtavat ilman kuljettajaa ja ilman jatkuvaa
teknista valvontaa,

- sen on noudatettava liikennesaantoja ja silla on oltava onnettomuuden eh-
kaisyjarjestelmé, joka minimoi riskit ja asettaa ihmiseldaméan suojelun tarkeim-
maksi tavoitteeksi,

- mahdollisessa valintatilanteessa jarjestelma ei saa suorittaa valintaa henkilo-
kohtaisten ominaisuuksien perusteella.

33 Eight Act Amending the Road Traffic Act,
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/EN/Documents/DG/eight-act-amending-the-road-
traffic-act.pdf?__ blob=publicationFile

34 https://www.loc.gov/item/global-legal-monitor/2021-08-09/germany-road-traffic-act-
amendment-allows-driverless-vehicles-on-public-roads/
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Liséksi jarjestelman on pystyttava suorittamaan minimiriskitoiminto, ja ajoneuvon on
pystyttava vuorovaikutukseen teknisen valvojan kanssa. Maarays sisaltaa tarkempia
saannoksia teknisten edellytysten tayttymisesta seké operointiluvan hakemisesta,
myontamisesta ja peruuttamisesta. Hakemukseen on muun muassa liitettava valmis-
tajan vakuutus siitd, ettd ajoneuvo tayttaéa tekniset vaatimukset. Hakemuksen tueksi
on toimitettava operointikasikirja, turvallisuuteen ja tietoturvaan liittyvat konseptit seka
testaamiseen liittyvat skenaariot. Taméan kansallinen hyvaksyntdmenettely on ikédén
kuin vaihtoehto EY-tyyppihyvaksynnan hakemiselle.

Operointiluvan liséksi ajoneuvon operointialueelle on saatava hyvaksynta. Operointi-
alueesta paattdminen kuuluu alueille tai moottoriteita lain nojalla hallinnoivalle yksi-
tyisoikeudelliselle toimijalle (Autobahn GmbH). Ajoneuvon haltija méaérittelee toiminta-
alueen ja asianomaiset toimijat vahvistavat sen. Kolmantena vaiheena hyvaksyntapro-
sessissa on rekisterdintiprosessi, joka edellyttdd seka operointilupaa etta operointialu-
etta koskevaa hyvaksyntaa.

Lain ja maarayksen velvoitteet kohdistuvat ajoneuvon omistajaan tai haltijaan, tekni-
seen valvojaan tai valmistajaan.

Tekninen valvoja on lain maaritelméan mukaan luonnollinen henkild, joka pystyy deak-
tivoimaan ajoneuvon tai antamaan luvan ajotoimenpiteelle. Ajoneuvo voi ehdottaa
matkan jatkamiseksi tarvittavia ajotoimenpiteita tai tuottaa dataa, jonka perusteella
tekninen valvoja voi antaa luvan ehdotetulle toimenpiteelle.

Ajoneuvon haltijan on huolehdittava turvallisuudesta ja ymparistollisesta kestavyy-
destd muun muassa huolehtimalla tarvittavista huolloista. Ajoneuvon valmistajan on
puolestaan tehtava riskien arvioinnit ja osoitettava, etta kaytetyt viestintayhteydet ovat
riittavan turvallisia. Liséksi sen on tarjottava operoinnissa mukana oleville koulutusta.

Lisaksi laki ja maarays sisaltavat dataa koskevia sdanndksia. Ajoneuvon haltijan on
tallennettava muun muassa ajoneuvon sijaintia koskevat tiedot, ajojarjestelman kayt-
t64, aktivointia ja deaktivointia koskevat tiedot, ohjelmiston tilaa koskevia tietoja, ym-
paristda ja sddolosuhteita koskevia tietoja, latenssia ja kaytettavissa olevia tietoliiken-
nekaistoja koskevat tiedot, nopeutta ja valaisimia koskevia tietoja, turvallisuustoimen-
piteisiin liittyvia tietoja ja ulkopuolelta annettuja kaskyja koskevia tietoja. Naita tietoja
on vaadittaessa toimitettava asianomaisille viranomaisille. Valmistajan tehtavana on
varmistaa, etta ajoneuvon haltijalla on tosiasiallinen mahdollisuus tallentaa vaaditut
tiedot.
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Ranska

Ranskassa automaattisia ajoneuvoja koskevan saantelyn antaminen aloitettiin vuonna
2019, jolloin tuli voimaan niin sanottu "LOM” laki®®, jonka 31 ja 32 artikloissa annetaan
hallitukselle valtuudet sopeuttaa lainsdadantoa, erityisesti tieliikennelakia, automaat-
tisten ajoneuvojen kayttda varten. Lailla mahdollistetaan yleisella tasolla ajoneuvon
hallinnan delegointi automaattiselle ajojarjestelmalle. Valtuutusten perusteella on an-
nettu kolme alemmanasteista sdadosta vuoden 2021 aikana, Ordinance N0.2021-443
relating to the criminal liability regime applicable in the event of the circulation of a ve-
hicle with driving delegation and its conditions of use3®, Ordinance No. 2021-442 relat-
ing to access to vehicle data®” ja Decree No. 2021-873 implementing Ordinance No.
2021-44338,

Saanndskehikko sallii automaattisten ajoneuvojen kaytén Ranskan teilla, kun ne on
tyyppihyvaksytty. Saantely tuntee myods kasitteen "osittainen automaatio”. Saantely
tekee eron sellaisten kayttétapausten valilla, joissa ajoneuvossa on sisalla vastuulli-
nen henkild, ja vain matkustajia kuljettavien ajonevojen valilla. Viimeksi mainittuja kut-
sutaan nimella Automated Road Transport System ARTS.

Jos ajoneuvossa on vastuullinen henkild, hénta kutsutaan edelleen kuljettajaksi. Ha-
nen on oltava sellaisessa tilassa ja asemassa, etta han voi vastata ajojarjestelman te-
kemaan siirtopyyntton ottaa ajoneuvon hallinta. Kuljettaja on vapautettu vastuusta
sellaisista liikennerikoksista, jotka johtuvat ajoneuvon liikkeistad ajoneuvon hallinnan
ollessa automaattisella ajojarjestelmalla. Kuitenkaan tdma ei pade kuljettajaan, joka ei
noudata poliisin antamia kieltoja tai kaskyja tai halytysajoneuvojen etusijaa. Sina ai-
kana, kun kuljettaja ei ole vastuussa ajoneuvon kulkemisesta, EU:n tyyppihyvaksyn-
nan puiteasetuksessa tarkoitettu valmistaja tai valmistajan edustaja on vastuussa
seka rikosperusteisesti etta taloudellisesti aiheutuneesta sakosta. Samassa yhtey-
desséa sadadetaan myds tietoihin paasysta liikkennerikkomuksen tutkintaa varten erityi-
sesti sen varmistamiseksi, kenella ajoneuvon hallinta oli tapahtumahetkella. Puite-
asetuksessa tarkoitettu valmistaja ja sen edustaja ovat saanndksen mukaan tiedonan-
tovelvollisia, samoin ajoneuvon rekisteritodistuksen haltija.

Automaattisen ajojarjestelman kayttoé on valmistajan maarittelemien kayttdéehtojen
alaista. Kuljettaja tekee paatdksen ajoneuvon hallinnan delegoimisesta jarjestelmélle
naiden kayttéehtojen mukaisesti. Jos ehdot automaattisen ajojarjestelman toiminnalle
eivat naiden kayttbehtojen mukaisesti enaé tayty, automaattisen ajojarjestelman on

35 LOI n° 2019-1428 du 24 décembre 2019 d'orientation des mobilités, https://www.le-
gifrance.gouv.fr/jorf/id/JJORFTEXT000039666574

36 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/ JORFTEXT000043370894

37 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/ JORFTEXT000043370884

38 https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000043729532
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varoitettava kuljettajaa, tehtava hallinnan siirtopyynto tai vakavan vian kyseessa ol-
lessa suoritettava minimiriskitoiminto.

ARTS-ajoneuvoja saa kayttaa ennalta maaritellyilla reiteilla tai alueilla. Niihin kohdis-
tuu etdhallintaa, jota saa tehda vain luvitettu henkild. Etéahallinnassa voidaan aktivoida
tai deaktivoida jarjestelma, antaa jarjestelmalle neuvoja suorittaa, muokata tai kes-
keyttada jokin toimenpide, hyvaksya jarjestelmén ehdottamia toimenpiteité tai muokata
reittia tai pysahdyspaikkoja. Vastuu ajoneuvon liikenteessa liikkumisesta voi talldin
kohdistua myo6s palvelun jarjestajaan tai liikenteenharjoittajaan. Etéhallintaa tekeva
voi joutua rikosoikeudelliseen vastuuseen laiminlydnneistaan etahallintatehtavissa.
Saannoksissa kasitelladan ARTS-ajoneuvojen turvallisuusvaatimuksia ja niiden toteut-
tamisen osoittamista. Vaatimustenmukaisuuden arvioi hyvaksytty laitos.

Ruotsi

Ruotsissa automaattiajamisen saantelyd on selvitetty vuodesta 2018 lahtien. Silloin
julkaistiin mietintd "Vagen till sjalvkérande fodon — introduktion” (SOU 2018:16)3°.
Vuonna 2021 kaynnistettiin mittava julkinen konsultaatio arviomuistiosta "Anvarsfra-
gan vid automatiserad kérning samt nya regler i syfte att framja en 6kad anvandning
av geostaket” (Ds 2021:28)49, joka perustuu vuoden 2018 mietintddén muuttaen sita
joiltakin osin. Arviomuistiossa kasitellaan siis myos geoaitausta. Padosa arviomuisti-
osta keskittyy seuraamusjarjestelmaa koskeviin ehdotuksiin, joissa mennéaan yksityis-
kohtiin saakka. Ainakaan toistaiseksi Ruotsissa ei olla edetty hallituksen esityksen ta-
solle.

Arviomuistiossa luodaan uusi kuljettajarooli, valmiudessa oleva kuljettaja (férare i be-
redskap). Se méaaritellaan henkiloksi, joka aktivoi automaattisen ajamisen. Valmiu-
dessa olevan kuljettajan on oltava valmiina ottamaan ajaminen hallintaansa valitto-
masti automaattisen ajojarjestelmén pyydettya tata. Lisaksi valmiudessa olevan kuljet-
tajan on ryhdyttava liikenneturvallisuuden edellyttdmiin muihin toimiin tilanteen niin
vaatiessa automaattisen ajojarjestelméan pyytaessa. Laiminlydnnista voi seurata ran-
gaistus. Valmiudessa oleva kuljettaja voi tehda muita kuin ajotehtaviin liittyvia toimia
edellyttden, ettd ne eivat esta hanta ryhtymasta ylla mainittuihin automaattisen ajojar-
jestelman pyytamiin toimiin. Valmiudessa oleva kuljettaja vastaa edelleen muista kuin
ajamiseen liittyvista kuljettajan velvollisuuksista, kuten lasten turvavarusteiden kay-
tosta.

39 https://lwww.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utred-
ningar/2018/03/vagen-till-sjalvkorande-fordon---introduktion/

40 https://www.regeringen.se/contentassets/5a3eda60c80b4b5e9d19fbh56352259cc/an-
svarsfragan-vid-automatiserad-korning-samt-nya-regler-i-syfte-att-framja-en-okad-an-
vandning-av-geostaket/
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Valmiudessa oleva kuljettaja ei vastaa siitd, kuinka automaattinen ajojarjestelma hoi-
taa tehtdvansa. Vastuusta vapautumisen edellytyksené on, ettd valmiudessa oleva
kuljettaja ei ole vaikuttanut automaattisen ajojarjestelmén toimintaan muutoin kuin kyt-
kemalla sen paalle. Arviomuistion mukaan automaattisen ajamisen aikana vastuu
siitd, ettd ajoneuvo noudattaa likennesééanttja, on ajoneuvon omistajalla (fordonets
agare). Perusteluosassa todetaan kuitenkin, ettd maksuja ei perittaisi omistajalta siina
tapauksessa, etta rikkomus johtuu viasta automaattisessa ajojérjestelméssé, joka on
omistajan vaikutusvallan ulkopuolella.

Isomman uudistuksen asemesta Ruotsissa julkaistiin syksylla 2023 arviomuistio, joka
littyy EU:n tyyppihyvaksynnéan taytantdonpanoasetuksen 2022/1426 kansalliseen tay-
tantdonpanoon. Ruotsissa on siis arvioitu, etté sielld kansallinen taytantéonpano on
tarpeen, jotta valtetdaan asetuksessa tarkoitettujen ajoneuvojen kayttéoén Ruotsin alu-
eella mahdollisesti liittyvat epaselvyydet. Arviomuistiossa ehdotetaan sdadettavaksi,
ettd teilld, jotka eivat ole tarkoitettuja yksinomaan automaattisille ajoneuvoille, saa-
daan ajaa automaattisesti vain ennalta osoitetuilla alueilla tai reiteilla. Maarayksia
siita, missa automaattisilla ajoneuvoilla saa ajaa, antavat valtion tieverkolle Trafikver-
ket ja katuverkoille kunnat. Tallaisista maarayksista ei saa valittaa.

Liséksi muistioon sisaltyy ehdotus kuljettajan maaritelméaksi automaattisten ajoneuvo-
jen osalta. Ajoneuvon kuljettajaksi katsottaisiin henkild, joka aktivoi automaattisen ajo-
jarjestelman. Maaritelmé vastaa vuoden 2021 arviomuistion valmiudessa olevan kul-
jettajan maaritelmaa.

2.2.5 Muu kansainvalinen saantely

Tekoalya koskeva saantely

EU:ssa on hiljattain saavutettu neuvoston ja parlamentin valinen yhteisymmarrys te-
koalyasetuksesta (Artificial Intelligence Act)*l. Sen odotetaan tulevan voimaan vuoden
2024 kesalla tai alkusyksysta.

Asetuksella annetaan harmonisoidut sdannokset a) tekodalyjarjestelmien markkinoille
laskuun, hyodyntamiseen ja kayttoon EU:n alueella, b) kielletdan tietynlaiset teko-
alysovellukset, c) annetaan erityiset sddnndkset korkean riskin tekodlyjarjestelmille ja

41 Regulation of the European Parliament and of the Council laying down harmonised
rules on artificial intelligence (Artificial Intelligence Act) and amending certain Union
legislative acts. Asetuksen teksti ei ole vield virallisesti valmistunut, mutta se on I8ydet-
tavisséa osoitteesta: https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-re-
leases/2023/12/09/artificial-intelligence-act-council-and-parliament-strike-a-deal-on-
the-first-worldwide-rules-for-ai/
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velvollisuudet niiden kehittdmiseen ja kayttdmiseen liittyville toimijoille, d) annetaan
harmonisoidut lapinakyvyyssaannokset tekodalyjarjestelmille, e) annetaan harmonisoi-
dut sdannokset yleiskayttoisten tekodlymallien saattamiseksi markkinoille, e) anne-
taan sdannokset markkinoiden tarkkailulle ja taytantdédnpanolle ja f) annetaan saén-
nokset innovaatioita tukeville toimille, erityisesti huomioiden pienet ja keskisuuret yri-
tykset.

Tekoadlyn maaritelma on varsin laaja, ja mukailee OECD:n méaaritelmaa. Asetuksen
mukaan tekodlyjarjestelmé on konepohjainen jarjestelma, joka on suunniteltu toimi-
maan eri tasoilla autonomiaa ja joka saattaa olla sopeutumiskykyinen kayttédnoton
jalkeen, ja se tuottaa saamastaan syottteesta tuloksia ennusteina, sisaltona, suosituk-
sina tai paatoksing, jotka voivat vaikuttaa fyysiseen tai virtuaaliseen ymparistoon.
Asetuksen johdantolauseissa maaritelmaa on pyritty selkeyttdmaéan ja rajaamaan si-
ten, ettd muun muassa sdantdpohjainen automaatio on suljettu pois.

Tieliikenteen automaation kannalta merkittavaa on, etté ajoneuvojen tyyppihyvaksyn-
nan puiteasetus ja yleinen turvallisuusasetus on listattu asetuksen liitteen | listauk-
sessa B. Naita koskee suoraan ainoastaan tekoalyasetuksen hallinnollinen komissi-
oon kohdistuva velvoite suorittaa sdadodksen arviointia ja uudelleen tarkastelua. Kui-
tenkin asetuksen keskeinen sisélt6 tulee huomioitavaksi siind vaiheessa, kun tyyppi-
hyvaksynnén puiteasetuksen tai yleisen turvallisuusasetuksen nojalla annetaan tay-
tantodnpanosaannoksia. Talléin on huomioitava seuraavat asetuksen mukaiset kor-
kean riskin tekoalyvaatimuksiin kohdistuvat vaatimukset:

- Al-jarjestelmaan liittyen on luotava, toteutettava ja dokumentoitava riskienhal-
lintajarjestelma,

- Datan laatuun ja datan hallintaan liittyvat vaatimukset,

- Teknisen dokumentaation olemassa olon vaatimus ja dokumentaatioon kohdis-
tuvat laatuvaatimukset,

- Lokituksen olemassa olon vaatimus ja siihen kohdistuvat laatuvaatimukset,

- Lapinakyvyyden vaatimus siten, etta kayttéonottajat pystyvat arvioimaan lop-
putulosta ja kayttamaan jarjestelmia asianmukaisesti,

- lhmisen suorittaman valvonnan vaatimus, jonka mukaan tekoalyjarjestelméat on
suunniteltava ja otettava kayttoon siten, ettd niissd on asianmukainen ihmisen
ja koneen vélisen rajapinnan tydkalut, jotta luonnolliset henkil6t voivat tehok-
kaasti tarkkailla jarjestelmia niiden ollessa toiminnassa,

- Vaatimus siitd, ettd tekodalyjarjestelmét suunnitellaan ja kehitetdan tasmalli-
siksi, sietokykyisiksi ja kyberturvallisiksi.

Myds asetuksen saantelyhiekkalaatikkoa koskevat séédnnokset on talldin huomioitava.

Lisaksi asetuksen soveltamisalaan kuuluvat liitteessa 11l tarkoitetut kriittisen infrastruk-
tuurin tielilkenteen ja digitaalisen infrastruktuurin hallintaan ja operointiin liittyvat tur-
vallisuuskomponentit.
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EU:ssa on kasittelyssa my6s ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi
sopimuksenulkoista siviilioikeudellista vastuuta koskevien saantéjen mukauttamisesta
tekoalyyn (direktiivi tekoalyyn liittyvasta vastuusta), COM(2022) 496 final*2. Direktii-
villa annetaan s&annoét, jotka koskevat suuririskisiin tekoalyjarjestelmiin liittyvien todis-
teiden esittdmista, jotta kantaja voi perustella sopimuksenulkoisen tuottamukseen pe-
rustuvan siviilioikeudellisen vahingonkorvausvaateen. Liséksi direktiivin sdanndkset
koskevat todistustaakkaa, kun on kyse sopimuksenulkoisista tuottamukseen perustu-
vista siviilioikeudellisista vaateista, jotka esitetaan kansallisissa tuomioistuimissa teko-
alyjarjestelman aiheuttamien vahinkojen korvaamiseksi. Soveltamisalan mukaan di-
rektiivi ei kuitenkaan vaikuta unionin lainsdddannon séaéantoihin, joilla sdannellaéan vas-
tuun edellytyksia liikkenteen alalla.

WP.29:n maaliskuun 2024 kokouksessa kasitellaan tekoalyn kayttéa ajoneuvoissa
koskevaa paatdslauselmaluonnosta®3. Paatdslauselmaluonnoksen keskeinen siséltd
on siing, ettd sen mukaan teollisuuden ei tule kayttaa sellaisia ohjelmistopaivityksia,
jotka muuttaisivat kyberalan ja ohjelmistopaivitysten yhtenaisista maarayksista annet-
tujen suositusten mukaisesti jo hyvaksyttyja toimintoja ilman uutta asiaankuuluvaa
sertifiointimenettelya. Lisaksi suositellaan, etta jarjestelmaan sisallytetyn tekoalyjarjes-
telméan kouluttamisen jalkeen valtuutettujen osapuolten ja/tai sertifiointiprosessien tu-
lee validoida se ja arvioida turvallisuuden ja ymparistonsuojelun tason seka muiden
asiaankuuluvien vaatimusten osalta. Tekoalya sisaltavét ei-sertifioidut jarjestelmét ei-
vat saa vaikuttaa sertifioituihin jarjestelmiin tavalla, joka voi vahingoittaa niita.

Datasaantely

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2010/40/EU alykkaiden liikennejarjestel-
mien kayttdonotosta** (ITS-direktiivi) pyrkii vauhdittamaan alykkaiden liikennejarjestel-
mien (Intelligent Transport Systems, ITS) koordinoitua kayttéonottoa ja kayttoa tielii-
kenteessa ja rajapintojen kautta myds muissa likennemuodoissa kaikkialla Euroo-
passa. Alykkailla liikennejarjestelmilla ja ITS-jarjestelmilla tarkoitetaan tieliikenteen inf-
rastruktuuriin, ajoneuvoihin, kayttajiin, likenteen ja likkuvuuden hallintaan seka raja-
pintoihin liittyvia jarjestelmid, joissa sovelletaan tieto- ja viestintateknologiaa. ITS-di-

42 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi sopimuksenulkoista siviilioi-
keudellista vastuuta koskevien saantdjen mukauttamisesta tekoalyyn (direktiivi teko-
alyyn liittyvasté vastuusta), COM(2022) 496 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/FI/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022PC0496

43 Proposal for a draft resolution with guidance on Artificial Intelligence in the context of
road vehicles, https://unece.org/sites/default/files/2024-02/ECE-TRANS-WP.29-2024-
34e.pdf

44 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2010/40/EU tieliikenteen alykkaiden lii-
kennejarjestelmien kayttéonoton seka tielikenteen ja muiden likennemuotojen rajapin-
tojen puitteista, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CE-
LEX%3A32010L0040
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rektiivin uudistamisen (EU/2023/2661) yhteydessa jasenvaltioille asetettiin velvolli-
suus tuottaa tiettyja, olennaiseksi katsottuja liikennetietoja. Olennaisten tietojen saata-
vuuden varmistaminen voi nopeuttaa liikenteen automaation ja uusien digitaalisten
palveluiden kayttddnottoa liikenteen turvallisuuden ja sujuvuuden seka kestavan liik-
kumisen edistdmiseksi. Olennaisiin tietoihin sisaltyy mm. staattisia ja dynaamisia lii-
kennesaantoja ja verkon tilaa seka liikenneturvallisuutta koskevia tietolajeja. Tallaiset
tietolajit ovat mm. osa digitaalista infrastruktuuria, jonka avulla voidaan kuvata auto-
maattiselle ajojarjestelmalle liikenneverkon ja olosuhteiden tilaa ja joilla voi olla vaiku-
tus esimerkiksi reittivalintoihin ja liikenteen sujuvuuteen. Erilaisten tietolajien liséksi di-
gitaaliseen infrastruktuuriin kuuluu myds esimerkiksi tiedonsiirron menetelmat. Auto-
maattiset ajojarjestelmat kuitenkin vastaisivat itse varsinaisesta turvallisesta ajami-
sesta.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2023/28544% datan oikeudenmu-
kaista saatavuutta ja kayttoa koskevista yndenmukaisista sdannoista (datasaadoés) on
horisontaalinen sdannds, joka asettaa perussaannét datan jakamisen velvoitteisiin ja
sen kaytolle kaikille dataa hyédyntéville sektoreille.

Asetuksessa saadetaan mm. kayttajan oikeudesta saada paasy verkkoon liitettyjen
tuotteiden tuottamaan dataan ja sen jakamisesta kolmansille. Saadoksella myos kiel-
letddn datan hyddyntamista ja jakamista koskevat kohtuuttomat sopimusehdot ja vel-
voitetaan datanvalityspalveluita yhteentoimivuuteen. Liséksi julkisen sektorin viran-
omaisille on poikkeuksellisissa tilanteissa oikeus pyytaa yksityisen yrityksen dataa.
Tieliikenteessa asetus koskee myds ajoneuvovalmistajia ja muita datanhaltijoita, silla
ajoneuvot tuottavat runsaasti tietoa kayttajistaan ja ymparistéstaan. Komissio on
suunnitellut antavansa aloitteen tarkentavasta, sektorikohtaisesta sééntelysta koskien
ajoneuvon datan, toimintojen ja resurssien saatavuutta, mutta aloitteen antaminen on
viivastynyt.6.

45 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2023/2854 datan oikeudenmukaista
saatavuutta ja kayttda koskevista yhdenmukaisista saannéista https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/fi/TXT/?uri=CELEX%3A32023R2854

46 Ajoneuvon datan, toimintojen ja resurssien saatavuus https://ec.eu-
ropa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13180-Access-to-vehicle-
data-functions-and-resources_en
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2.3  Nykytilan arviointi

2.3.1 Automaattisten ajoneuvojen kaytto teilla

Toistaiseksi automaattisten ajoneuvojen kaytto teilla on perustunut Iahinné erilaisiin
kokeiluhankkeisiin ja testaamiseen. Poikkeuksena on Yhdysvallat, jonka teilla on luku-
maaraisesti enemman eritasoista automaatiota kayttavia ajoneuvoja. Liséksi Sak-
sassa on kansallisesti annettu tyyppihyvaksynta eréille ALKS-ajoneuvoille, mutta nii-
denkin kaytto teilla on toistaiseksi ollut vahaista.

On todettava, etté tieliikenteen automaation kehitysvauhdin ennustamisen on jalkika-
teen arvioiden osoittautunut haastavaksi. Odotukset ovat osoittautuneet ylioptimisti-
siksi useampaan otteeseen. Silti on selva, ettéd automaation maara ajoneuvoissa on
lisdantynyt koko ajan, ja tama kehitys tulee myds jatkumaan. Lienee kuitenkin niin,
ettd kestaa viela jonkin aikaa, ennen kuin varsinaisten automaattisilla ajojarjestelmilla
varustettujen ajoneuvojen maara tieliikenteessa kasvaa merkittavasti.

2.3.2 Saantelyn arviointi; johdanto

Tieliikkenteen vastuullisuusjarjestelma on alusta saakka perustunut siihen, etta ajoneu-
voa ajaa ihmiskuljettaja. Keskeinen sdannds on Wienin kansainvalisen tieliikennesopi-
muksen 8 artikla, joka edellyttad, etta jokaisella ajoneuvolla on oltava kuljettaja. Kul-
jettajalla on yleisesti ymmarretty luonnollista henkil&, vaikka kuljettajan maaritelma
sopimuksessa ei tarkennakaan henkiléa (person). Kuljettaja vastaa siita, etta ajo-
neuvo liikkuu liikenteessa turvallisesti ja noudattaa annettuja likennesaantoja ja liike-
tenteenohjauslaitteita.

Kun kuljettajavaatimus voidaan Wienin sopimuksen artiklan 34 bis johdosta tayttaa
automaattisella ajojarjestelmalla, ihmisen rooli ajoneuvon ajamisessa muuttuu ratkai-
sevasti: dynaamisen hallinnan ollessa automaattisella ajoneuvolla ihmisella ei ole
mabhdollisuutta vaikuttaa siihen, kuinka ajoneuvo kayttaytyy. Ajoneuvolla ajaminen ja
sen vaikutukset esimerkiksi tieliikenneturvallisuuteen ovat seurausta siitd, kuinka au-
tomaattinen ajojarjestelma on suunniteltu ja valmistettu.

Ajoneuvotekniset sdannokset ja ajoneuvon kayttoon tieliikenteessa liittyvat sddnnok-
set ovat oikeudellisesti eri asioita. Molempia tarvitaan, jotta tielikenteen automaatio
voidaan ottaa turvallisesti kayttéon etenkin laajassa mittakaavassa. Niiden olisi my6s
edettdvad mahdollisimman samaan tahtiin muun muassa sen johdosta, ettd automaatti-
sia ajoneuvoja kayttavat ihnmiset ymmartaisivat kuljettajan velvollisuuksissa ja vas-
tuissa tapahtuvat muutokset.
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UNECE:n saantelyn arviointi

Kansainvaliset tieliikennesopimukset ovat paaosin perdisin ajalta ennen digitalisaa-
tiokehtyksen alkua. Siksi on luonnollista, etté niissa ei ole sdannoksia tielilkkenteen au-
tomaation varalta. Wienin kansainvalisen tieliikennesopimuksen artikla 34 bis laadittiin
siksi, ettd kansallinen eteneminen olisi mahdollista. Se n&htiin nopeimpana keinona
mahdollistaa automaatiota. Pitkalla tahtaimella olisi tarpeellista, etta pystyttaisiin saa-
maan aikaan kansainvélisesti sitovat oikeudelliset normit automaattisten ajoneuvojen
kayttoon tiella.

Kysymys on erityisesti sen keskeisen kysymyksen ratkaisemisesta, miké taho vastaa
ajoneuvon turvallisesta ja likennesdantéjen mukaisesta likkumisesta yleisilla teilla,
kun ajoneuvolla ei ole kuljettajaa. Kyse on uudesta toimijasta ja sille maaritellyista vel-
vollisuuksista. Samalla on ratkaistava ihmisen muuttuvat roolit ja niihin liittyvat oikeu-
delliset velvoitteet. Tilanteissa, joissa ajoneuvossa on sisélla ihminen, joka voi tarvitta-
essa ajaa ajoneuvoa, voi hanelld olla muun muassa velvollisuus vastata ajoneuvon
mabhdollisesti tuottamiin hallinnan siirtopyyntéihin. Lisaksi ajoneuvossa oleva vastuulli-
nen ihminen voi olla vastuussa erindisista muuhun kuin suoraan ajamiseen liittyvista
tehtavistd, kuten alaikaisten turvavoiden kiinnittdmisesta tai lastin sitomisesta. Tilan-
teissa, joissa ajoneuvossa on sisélla vain matkustajia ja/tai tavaraa, on ajoneuvoon
turvallisuuden varmistamiseksi kohdistettava etédhallinnan toimenpiteita.

Voimassa olevat kansainvéliset tielikennesopimukset eivat sisélla saannoksia, jotka
loisivat yhdenmukaista kansainvalista oikeutta edelld mainittuihin ajoneuvon kayttoon
likenteessa liittyviin kysymyksiin. UNECE:n WP.1 vuosien 2018 ja 2022 paatoslausel-
miin sisaltyy joitakin hyddyllisid elementteja, mutta ne eivat ole sitovaa oikeutta ja tar-
joavat vain suuntaviivoja tiettyihin yksittaisiin seikkoihin. Sitovan kansainvélisen oikeu-
dellisen instrumentin valmistelu UNECE:sséa on puolestaan hidastunut niin, etta sellai-
sen voimaan tulo ei ole talla hetkelld nakopiirissa. Kansainvalisen liikennesaantojar-
jestelman kannalta yhteisen oikeudellisen instrumentin puuttumista voidaan pitda on-
gelmallisena, koska sopimusten tarkoituksena on ollut sééantéjarjestelman yhtenaista-
minen jasenvaltioiden valilla.

Samaan aikaan ajoneuvotekninen saantely etenee, vaikkakin alkuperaisesta aikatau-
lustaan jaljessa. Taman epasuhdan johdosta olisi mahdollista, ettd muutaman vuoden
kuluessa tieliikenteeseen hyvaksyttaisiin laajassakin mittakaavassa automaattisia ajo-
neuvoja, jonka turvallisesta ja liikennesdantdjen mukaisesta liikkkumisesta teilla vas-
taisi edelleen luonnollinen henkild, "kuljettaja”, vaikka talla henkil6lla ei olisi mahdolli-
suuksia vaikuttaa ajoneuvon kulkuun dynaamisen hallinnan ollessa automaattisella
ajojarjestelmalla. Tallainen tilanne ei vastaisi Suomen tavoitteita ihmiskeskeisen auto-
maation kehittdmisesta ja kaytdsta. Se ei olisi mydskaan omiaan kannustamaan auto-
maattisten ajojarjestelmien ja automaattisten ajoneuvojen kehittdmisen ja valmistami-
sen taustalla olevia yrityksia vastuullisuuden kulttuurin luomiseen ja yllapitamiseen.
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EU-saantelyn arviointi

EU:lla ei ole toimivaltaa likennesaantoéihin ja liikenteenohjauslaitteisiin liittyvaan saan-
telyyn, vaan myds EU:ssa jasenvaltioiden on luotava kansalliset sdanndkset liittyen
automaattisten ajoneuvojen kayttoon teilla niiden alueilla. Siita huolimatta EU:n sé&én-
tely on huomioitava tarkasti Suomen kansallista ajoneuvon kayttoa teilla koskevaa
saantelya laadittaessa, ettei siihen sisally sadnnoksia, jotka olisivat ristiridassa EU-
saantelyn kanssa. Huomioitava on muun muassa EU:n tyyppihyvaksynnan puite-
asetuksen sdanndgs siita, ettd jasenvaltiot eivat saa kieltad, rajoittaa tai estda ajoneu-
vojen, jarjestelmien, komponenttien tai erillisten teknisten yksikdiden markkinoille
saattamista, rekisteréintia tai kayttoonottoa, jos ne ovat asetuksen mukaisia.

Suomen lainsaadannon arviointi

Kansallinen ajoneuvojen kayttoa liikenteessa koskeva saantely sisaltyy Suomessa tie-
liikennelakiin ja ajoneuvotekninen saantely ajoneuvolakiin. Tielikennelain lahtékohdat
vastaavat Wienin kansainvalisen tieliikennesopimuksen 8 artiklan maaraysta siita, etta
ajoneuvolla on oltava kuljettaja, joka on vastuussa sen turvallisesta kaytosta tiella.
Tieliikennelaki mahdollistaa talla hetkella sen, ettd kuljettaja sijaitsee ajoneuvon ulko-
puolella. Tieliikennelaista ei kuotenkaan I6ydy sadnnoksia sen tilanteen varalta, etta
ajoneuvoa ajaa automaattinen ajojarjestelma. Yleinen oikeustaju edellyttaa, ettd jokai-
nen osapuoli voi tietda velvollisuutensa ja oikeutensa etukateen. Epatietoisuus oi-
keuksista ja velvollisuuksista voi viime ké&dessa johtaa jopa liikenneturvallisuuden vaa-
rantumiseen. Taman johdosta tarvitaan saéntelya siitd, mika on se toimija, joka vas-
taa automaattisen ajoneuvon turvallisesta kaytosta tiella ja mitka ovat sen velvollisuu-
det ja oikeudet, kun ajoneuvolla ei ole kuljettajaa tai sité ei ole ajanut kuljettaja. Sa-
moin on tarpeen selkeyttda ajoneuvossa olevan vastuullisen henkilén oikeudet ja vel-
vollisuudet niissa tilanteissa, joissa ajoneuvon dynaaminen hallinta on automaattisella
ajojarjestelmalla.

Osa automaattisista ajoneuvoista tulee olemaan sellaisia, etté niihin kohdistuu etéhal-
lintaa. Tallaista toimintaa koskevaa saantelya ei Suomen lainsdadanndssa ole lain-
kaan. Myos tahan saantelyyn liittyen tarvitaan uusien toimijoiden seké niiden velvolli-
suuksien ja oikeuksien maarittelya.

Uusien toimijoiden, niiden roolien sek& vanhojen toimijoiden uusien roolien méaarittely
merkitsee muutoksia myds perinteiseen seuraamusjarjestelmaan. Automaattiset ajo-
neuvot muuttavat liikenneonnettomuuksien luonnetta, kun onnettomuuden vélitén syy
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ei ole ihmisen vaan automaattisen ajojarjestelmén toiminnassa. Tietyt liikennerikok-
sen tyypit, kuten rattijuopumus, saattavat vahentya huomattavasti, mutta vastaavasti
saattaa olla tarve kokonaan uusille kriminalisoinneille.*”

Edelleen tarvitaan muun muassa saantelya liittyen tietojen tallentamiseen, viran-
omaisten oikeuteen paasta tietoihin esim. onnettomuustapauksissa, rajat ylittdvaan
viranomaisten valiseen tietojen vaihtoon seka viranomaisten ja ensivastetoimijoiden
yhteistydhon erityisesti etahallintaa tekevien kanssa.

47 Ks. Lauri Luoto: Itsestdan ajavat autot ja rikosoikeudellinen vastuu. Lakimies 6/2022
s. 927-948.
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3. Tavoitteet

3.1 Ehdotuksien tavoitteet

Ehdotuksilla pyritddn mahdollistamaan automaattisten ajoneuvojen laajamittainen
kayttd yleisilla teilla Suomessa niin, etté varmistetaan liikenneturvallisuuden korkea
taso. Liséksi ehdotuksilla varmistetaan, ettéd EU:sta ja UNECE:sta tuleva ajoneuvojen
tekninen tyyppihyvéaksyntasaantely ja kansalliseen oikeuteen perustuva ajoneuvon
kayttoa liikenteessa koskeva séantely ovat sopusoinnussa keskendan. Aikataululli-
sesti Suomi pyrkii ehdotuksien avulla olemaan jatkossakin automaation edellakavi-
joista joukossa kansainvalisesti.

Liikenneturvallisuuden parantaminen tulevaisuudessa ja sen varmistaminen etenkin
automaattisten ajojarjestelmien yleistyessa on keskeinen ehdotuksia ohjaava tekija.
Automaattisilla ajojarjestelmilla varustettuja ajoneuvoja kaytettdessa turvallisuuden on
oltava keskiossa. Jarjestelmien turvallisuuden varmistamisessa niité kehittavilla ja val-
mistavilla yrityksilla on keskeinen rooli. Yritysten vastuullisuuskulttuurin kehittymi-
sessa on tarked merkitys niiden omilla toimenpiteilla, mutta se ei yksin riitd. My6s
saantelyn on tehtava selkeéksi yrityksille tulevat velvollisuudet ja niiden laiminlyomi-
sestd seuraavat vastuut ja sanktiot. Ehdotuksilla pyritdan luomaan kehikko, jonka
avulla tAma voidaan toteuttaa.

Turvallisuuden varmistamisessa iso merkitys on myos silla, ettd ajoneuvojen kuljetta-
jina toimivat ihmiset pystyvat ymmartamaan oman roolinsa automaattisten ajoneuvo-
jen kayttajina, seka tahan rooliin liittyvat velvollisuudet, oikeudet, vastuut ja seuraa-
mukset. Erityisen tarkeda on rajanveto kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja auto-
maattisten ajojarjestelmien kayton valilla. Ihmisen kannalta tAmé on erittéain merkitta-
vaa, silla kuljettajaa avustavia jarjestelmia kaytettdessa perinteinen kuljettajavaatimus
ja kuljettajan vastuut patevat edelleen riippumatta siitd, miten edistyneita jarjestelmat
ovat. Sen sijaan automaattisen ajojarjestelméan ajaessa ajoneuvoa ihminen pysty vai-
kuttamaan siihen, miten ajoneuvo kayttaytyy liikenteessa, eika hanta voida mydskaan
silloin pitaa siitd vastuussa. Taman tarkeéan eron selkeéaksi tekeminen saantelyn kei-
noin on erittain tarkeaa lilkkenneturvallisuuden kannalta, koska ihmisten taipumus luot-
taa liikaa kaytdéssaan oleviin jarjestelmiin on yksi keskeinen huolenaihe kansainvali-
sessé keskustelussa. On todennékoista, ettd lainsdddanndn lisaksi tarvitaan julkisia
tiedotuskampanjoita seké automaattisten ajojarjestelmien ja automaattisten ajoneuvo-
jen valmistajien toimenpiteita.

Digitalisaatiokehitykselle on tyypillista, etté tulevan kehityksen ennalta nakeminen on
haastavaa, ja perspektiivi ulottuu ainoastaan muutamaan l&hivuoteen. Siksi on syyta
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tunnustaa, ettéd nyt ehdotettavaa saddntelya voidaan joutua tarkistamaan varsin nope-
allakin aikataululla. Tehtavia ehdotuksia myds leimaa tarve varmistaa liikkenneturvalli-
suus. Siksi yksittaiset ehdotukset saattavat olla ensi vaiheessa varsin rajoittaviakin.

3.2 Liikennejarjestelmaan liittyvat tavoitteet

Yll& mainitut tavoitteet mm. turvallisuuden varmistamisesta ja vastuiden selkeyttami-
sesta saantelyn keinoin ovat ehdotuksien suorat ja ensisijaiset tavoitteet. Automaattis-
ten ajoneuvojen sallimisella pyritdan kuitenkin samalla edistaméaan liikennejérjestel-
maélle asetettuja tavoitteita edistéa turvallisuutta, tehokkuutta ja kestavyytta.

Tieliikenteessa kuolee ja loukkaantuu maailmalaajuisesti suuri maara ihmisia vuosit-
tain, ja automaatio voi edistaa merkittavasti tieliikenteen niin sanotun nollavision ta-

voittelua. Automaatiota tulee kehittaa niin, ettd myos pyorailyn ja jalankulun turvalli-

suus ja sujuvuus paranevat. Automaation turvallisuuden kannalta on keskeista, etta
automaation kehityksessa huomioidaan ihmisten osaamistaso seka kyky ymmartaa

automaation rajat.

Tehokas automaattinen liikenne on sujuvaa ja optimoitua. Tehokkuuden lisaantymi-
seen vaikuttaa merkittavasti myos se, ettd Suomi pyrkii edistdmaan automaattisten ja
verkottuneiden ajoneuvojen kayttéa. Liikenteen verkottuminen mahdollistaa tiedon
hyddyntémisen. Talléin tiedon hyddyntamisen avulla voidaan muun muassa optimoida
reittejé ja kuljetuksia. Korkean automaation lilkkennevélineiden on oltava kytkeytyneita
toisiinsa ja likenneinfrastruktuuriin, kuten liikenteen ohjaus- ja hallintatoimintoihin, tie-
toliikenneyhteyksien vélityksella. Reaaliaikaisen tiedon avulla on mahdollista tehostaa
liikenteen ohjaus- ja hallintapalveluiden tarjontaa ja téllaisten palveluntarjoajien toi-
mintaa. Tiedon vaihto lisda merkittavasti myos turvallisuutta etenkin vilkkaasti liiken-
noidyissa likenneymparistoissa.

Automaatiokehitys tukee myds kestavyystavoitteiden saavuttamista. Liikenteen suju-
vuus, reittien ja logistiikkaketjujen optimointi seka reaaliaikainen lilkkenteenohjaus te-
hostuvat tiedon hyddyntadmisen ja automaatiokehityksen myotd, mika tukee paastova-
hennystavoitteiden saavuttamista. Automaatio voi lisata myods kestavien liikkumisen
palveluiden valikoimaa. Sosiaalisen kestéavyyden nakdkulmasta automaatio voi mah-
dollistaa liikkumisen turvallisesti ja itsenéisesti useammalle vaestéryhmaélle. Mahdol-
listamalla automaattisten ajoneuvojen kayttdé Suomessa tavoitellaan eri vaestoryh-
mien liikkumismahdollisuuksien parantumista etenkin julkista liikkennetta kayttéaen,
seka haja-asutusalueella ettd kaupunkiseutujen viimeisten kilometrien yhteyksia pa-
rantamista. Suomen tavoitteena on, ettd automaatiokehitys, samoin kuin digitalisaa-
tiokehitys ylipaataan, tapahtuisi ihmiskeskeisista lahtékohdista.
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Tieliikenteen automaation kaikki vaikutukset eivat valttamatta ole kuitenkaan yksiselit-
teisesti positiivisia, vaan vaikutukset riippuvat paljon siité, miten teknologiaa hyddyn-
netddn. Vaikutuksia on avattu tarkemmin kappaleessa 5. Asetettuihin tavoitteisiin ei
valttamatta paasta ilman, etta kehitysta pyritddn ohjaamaan toivottuun suuntaan. Lii-
kennejarjestelmén tavoitteiden kannalta automaatioteknologian hyotyjen realisoi-
miseksi tarvitaan siis naiden ehdotuksien lisdksi my6s muita ohjaus- ja politiikkakei-
noja. Ennen naiden ohjauskeinojen kayttoa tarvitaan kuitenkin selkeé saadoskehys
automaattisten ajoneuvojen turvalliselle kaytélle yleisilla teillda Suomessa.
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4, Ehdotukset saantelyksi

4.1 Keskeiset ehdotukset

41.1 Termisto

Tieliikenteen automaatioon kohdistuva saéntely edellyttaa joidenkin uusien kasitteiden
luomista. Keskeisia ovat etenkin uusiin toimijoihin liittyvat termit. Uudet kasitteet ovat
paasaantoisesti viela vakiintumattomia kansainvéliselld tasolla, joten syntyvissa kan-
sallisissa lainsdadantokehikoissa samoista asioista saatetaan kayttaa eri termeja. Toi-
saalta eri termien kaytto saattaa olla perusteltua vivahde- ja painotuserojen johdosta.
Suomeen ehdotettavassa kansallisessa saantelyssa uusia kasitteitd maariteltaisiin
vain siltd osin kuin on valttaméatonta.

Seuraavat maaritelmat pyritaan vakiinnuttamaan Suomen lainsdadantoon, ellei niiden
siséllyttamista lainsaadannon tasolle arvioida jatkotydssa tarpeettomaksi. Kaytetyt
maaritelmat ja niiden tarkka sisaltd saattavat jatkotydssa kehittya. Automaattisen ajo-
jarjestelman ja dynaamisen hallinnan méaaritelmat tulevat suoraan Wienin kansainvali-
sestd tieliikennesopimuksesta.

- Automaattisella ajojarjestelmalla tarkoittaa ajoneuvojarjestelmad, joka kayttaa
seka laitteistoja ettéa ohjelmistoja ajoneuvon pitkakestoiseen dynaamiseen hal-
lintaan

- Dynaamisella hallinnalla tarkoitetaan kaikkien ajoneuvon liikuttamiseen tarvitta-
vien reaaliaikaisten operationaalisten ja taktisten toimintojen suorittamista. Nai-
hin kuuluvat ajoneuvon sivu- ja pituussuuntaisen liikkeen hallinta, tieymparis-
ton tarkkailu, tielikenteen tapahtumiin reagointi seké ohjausliikkeiden suunnit-
telu ja niista ilmoittaminen muulle liikenteelle.

- Itsestaan ajavalla ajoneuvolla tarkoitetaan automaattisella ajojarjestelmalla va-
rustettua ajoneuvoa, jonka katsotaan Suomessa tayttavan sellaiset edellytyk-
set, ettd ajoneuvon dynaaminen hallinta voi olla automaattisella ajojarjestel-
malla

- Automaatiolle suunnitellulla toimintaymparistolla tarkoitetaan liikenneympéris-
t6on, maantieteeseen, kellonaikaan, liikenteeseen, infrastruktuuriin ja sééhén
liittyvid olosuhteita, joiden vallitessa automaattisen ajojérjestelman on suunni-
teltu toimivan

- Ajoneuvon saattamisella turvalliseen tilaan tarkoitetaan automaattisen ajojar-
jestelméan suorittamaa toimintoa, jonka tavoitteena on viime kadessa pysayttaa
ajoneuvo tavalla, josta aiheutuu mahdollisimman véhan vaaraa ajoneuvossa
oleville ja muille tienkayttajille
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- Valmiudessa olevalla kuljettajalla tarkoitetaan ajoneuvossa sisélla olevaa luon-
nollista henkil6&, joka voi joko itse kuljettaa ajoneuvoa tai siirtda dynaamisen
hallinnan automaattiselle ajojarjestelmalle

- Automaattiajamisen tarjoajalla tarkoitetaan toimijaa, joka on vastuussa ajoneu-
von liikkumisesta tiella ajoneuvon dynaamisen hallinnan ollessa automaatti-
sella ajojarjestelmalla

- Etéhallinnalla (Remote Management) tarkoitetaan ajoneuvon etdohjaamista tai
etdavustamista tietoliikenneyhteyksien valityksella

- Etahallintapalvelun tarjoajalla (Remote Management Provider) tarkoitetaan toi-
mijaa, joka vastaa etahallinnan jarjestamisesta

- Etahallintaa tekevalla (Remote Management Agent) tarkoitetaan luonnollista
henkilod, joka suorittaa etdhallinnan toimenpiteita etahallintapalvelun tarjoajan
palveluksessa.

4.1.2 Saantelyn kohdentuminen

Ehdotettava sdantely kohdistuisi automaattisiin ajojarjestelmiin ja niilla varusteltuihin
automaattisiin ajoneuvoihin Suomessa. Saantelya ei jaoteltaisi SAE-luokkien mukai-
sesti, eikd automaattisten ajojarjestelmien kehitystasoihin otettaisi muutoinkaan kan-
taa. Jakolinja menisi ainoastaan kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja automaattisten
ajojarjestelmien valilla. Kuljettajaa avustavat jarjestelmat eivat nimensa mukaisesti
mahdollista dynaamisen hallinnan delegointia jéarjestelmaélle, vaan kuljettajan velvolli-
suudet ja vastuut patevat taysimaaraisesti kuten tdhankin saakka.

Toinen saantelyn kannalta keskeinen jaottelu menee siind, onko ajoneuvossa sisalla
vastuullinen henkild, joka voi tarvittaessa ryhtya toimimaan kuljettajana vaiko ei. Ensin
mainituissa tilanteissa ihmisen rooli muuttuu riippuen siitd, onko dynaaminen hallinta
ihmisella (kuljettaja) vai automaattisella ajojarjestelmalla, mika edellyttaa uutta saan-
telya. Jalkimmaisessa tilanteessa ajoneuvossa on sisélla ainoastaan matkustajia tai
tavaraa, tai se kulkee tyhjana. Naissa tilanteissa saantely kohdistuu etahallinnan jar-
jestamiseen.

Ehdotettavan saantelyn tavoitteena on muodostaa lainséadannéllinen kehikko, joka
mabhdollistaa perinteisen kuljettajanvastuulle perustuvan oikeudellisen seuraamusjar-
jestelman muuttamisen tilanteissa, joissa ajoneuvo rikkoo liikkenneséaéantéja. Ehdotetta-
vat sdannokset eivat muuta, eivatkda pyri muuttamaan, ajoneuvojen teknisiin vaatimuk-
siin liittyvia sdannoksia.
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4.1.3 Automaattisen ajoneuvon dynaaminen hallinta

Automaattisen ajoneuvon dynaaminen hallinta on joko kuljettajalla tai automaattisella
ajojarjestelmalld. Kullakin hetkella dynaaminen hallinta on siis jommallakummalla.
Sellaista vaihtoehtoa ei ole, etta dynaamista hallinta voisi olla jaettu.

Vaikka ehdotettava sdéntely koskee vain automaattisia ajoneuvoja, siina joudutaan
selkeyttdmaan kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja automaattisten ajojarjestelmien
valistd eroa. On tarkeaa, ettd ihmiset ymmartavat, missa roolissa he kulloinkin ovat, ja
mit& velvollisuuksia heillé talloin on. Erityisen térkeaa tdma on siksi, etté ero erittain
kehittyneiden kuljettajaa avustavien jarjestelmien ja automaattisten ajojarjestelmien
valilla saattaa lahitulevaisuudessa vaikuttaa epaselvalta. Vaikka kaytossa olisi jat-
kossa erittéin kehittynyt kuljettajaa avustava DCAS-jarjestelmd, joka mahdollistaa ka-
sien pitamisen irti ratista ("hands off —eyes on”), ei taméa oikeuta kuljettajaa lopetta-
masta ajoneuvon ja liikenneympariston jatkuvaa tarkkailua. Kuljettajalla on talléin vel-
vollisuus olla jatkuvasti valmiudessa puuttumaan ajoneuvon liikkumiseen tiella.

Ajoneuvon dynaaminen hallinta on kuljettajalla, jos kuljettaja:

1. huolehtii kaikista dynaamiseen hallintaan kuuluvista ajotehtévista,
2. huolehtii osasta dynaamiseen hallintaan kuuluvista ajotehtévista, tai

3. valvoo automaattisen ajojarjestelméan toimintaa tai likenneymparistda siten,
ettd tavoitteena on kyky puuttua valittomasti tai lyhyella varoitusajalla ajoneu-
von ajamiseen.

Kuljettajan osalta siis riittda, ettd vain 3-kohta, valvontavastuu, toteutuu, jotta ajoneu-
von dynaaminen hallinta on kuljettajalla. Sen sijaan dynaaminen hallinta on automaat-
tisella ajojarjestelmalla ainoastaan silloin, kun se suorittaa kaikki dynaamiseen hallin-
taan kuuluvat ajotehtavét. Jos osakin naista on kuljettajalla, on ajoneuvon dynaami-
nen hallinta hanella.

4.1.4 Automaattisen ajoneuvon turvallinen kaytto
lilkenteessa

Automaattisten ajoneuvojen turvallisuuteen vaikuttavat keskeisesti jo olemassa olevat
ja tekeilla olevat ajoneuvotekniset sddnndkset. Tdman liséksi tarvitaan sdannoksia,
jotka maarittavat voidaanko, ja missé maarin automaattisia ajoneuvoja kayttaa kunkin
valtion alueella. Vaikka ajoneuvo saisi EU-tasoisen tyyppihyvaksynnan, ajoneuvolla
on oltava (ihmis)kuljettaja, joka vastaa sen ajamisesta, ellei kansallisia ajoneuvon
kayttoa liikenteessa koskevia sdantdja ole mukautettu.
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Kansallisessa saantelyssa on siis luotava kriteeristd, jonka perusteella ratkaistaan,
voiko ajoneuvon dynaaminen hallinta olla automaattisella ajojarjestelmalla Suomessa
yleisilla teilla ajettaessa siten, ettd ajoneuvo ei sina aikana tarvitse kuljettajaa, eika
kuljettajalla ei ole sind aikana vastuuta ajoneuvon kayttaytymisesta tiella. Ajoneuvoa
kutsuttaisiin talldin itsestdaén ajavaksi. Termin valintaan vaikuttaa se, etta "automaatti-
nen ajoneuvo” on hieman eri muodoissaan kaytdssa teknisen saantelyn puolella, ja
saman termin kaytosta saattaisi aiheutua sekaannusta. Jatkovalmistelussa jokin muu
termi saattaa kuitenkin osoittautua tarkoituksenmukaisemmaksi.

Ehdotettavilla kriteereillda on yhteys ajoneuvoteknisen saantelyn siséltéon. Osana ajo-
neuvon kayttoa likenteessa koskevia saantdja ne eivat kuitenkaan ole ajoneuvon tur-
vallisuuteen liittyvia, vaan niiden kayttotarkoitus on erilainen. Ne muodostavat talléin
pohjan seuraamusjarjestelmén uudelleen jarjestelylle.

Ehdotusten mukaan ajoneuvo katsottaisiin Suomessa itsestaan ajavaksi, jos kaikki
seuraavat edellytykset tayttyvat:

1. Automaattisen ajoneuvon on automaattisen ajojarjestelman ajamana pystyt-
tava noudattamaan Suomessa voimassa olevia ajamiseen liittyvia liikenne-
saantoja.

Suomessa voimassa olevat likennesaannot sisaltyvét tielikennelakiin. Vaikka ne pe-
rustuvat Wienin kansainvaliseen tieliikennesopimukseen, saattaa joitakin eroavuuksia
esiintya eri maiden valilla. Siksi on térkead, ettd automaattinen ajoneuvo noudattaa
juuri sen valtion liikkennesaantoja, jossa sité kaytetdan. Vaatimus kohdemaan lilkkenne-
saantdjen noudattamisesta sisaltyy yleisesti ajoneuvoteknisiin saannoksiin. Silti vaati-
mus on keskeinen kriteeri myds sille, voidaanko ajoneuvo katsoa Suomessa itsestaan
ajavaksi.

2. Automaattisen ajojarjestelman on pystyttava ilman ihmisen myétavaikutusta
hoitamaan kaikki dynaamiseen hallintaan kuuluvat ajotehtavat.

Maaritelman mukaan dynaamiseen hallintaan kuuluvat kaikkien ajoneuvon liikkuttami-
seen tarvittavien reaaliaikaisten operationaalisten ja taktisten toimintojen suorittami-
nen. Naihin kuuluvat ajoneuvon sivu- ja pituussuuntaisen liikkkeen hallinta, tieymparis-
ton tarkkailu, tieliikenteen tapahtumiin reagointi seka ohjausliikkeiden suunnittelu ja
niista ilmoittaminen muulle likenteelle. Automaattisen ajojarjestelman on selviydyttava
naisté tehtavista ilman ihmisen puuttumista, eli esimerkiksi jarjestelméan tai lilken-
neymparistdn valvontaa ei voida edellyttda. Jos jarjestelma ei pysty tekemaén kaikkia
naitd, kyseessa ei ole automaattinen ajojarjestelma vaan kuljettajaa avustava jarjes-
telma.

3. Automaattisen ajojarjestelman on pystyttava ilman ihmisen myotavaikutusta
suoriutumaan kaikista liikennetapahtumista automaatiolle suunnitellun toimin-
taympariston sisalla.

52



Liikennetapahtumilla tarkoitetaan muun muassa kohtaamisia hélytysajoneuvojen
kanssa, tietdité ja likenteenohjaajan tekemaa liikkenteen ohjausta. limaisulla ilman ih-
misen myo6tavaikutusta tarkoitetaan muun muassa sita, ettd automaattisen ajojarjes-
telméan ei lahtokohtaisesti tarvitse tuottaa naissa tilanteissa dynaamisen hallinnan siir-
topyyntdja. Taman korotetun turvallisuusvaatimuksen taustalla on tarve varmistaa lii-
kenneturvallisuuden hyvan tason sailyminen. Esimerkiksi tietyot saattavat tulla vas-
taan melko lyhyella varoituksella, ja on epéselva, voiko ajoneuvon dynaamisen hal-
linnan siirto tapahtua automaattiselta ajojarjestelmalta kuljettajalle riittavan turvalli-
sesti. Kansainvalinen human factors —tutkimus*® lahtee selkeasti siita, ettéa ihminen ei
kykene toimimaan automaatiojarjestelmén turvallisuuden varmistavana "varajarjestel-
mana”, mikali halutaan automaation edistavan liikkenneturvallisuutta.

4. Automaattisen ajojarjestelmén on tarvittaessa pystyttava suorittamaan ilman
ihmisen myé6tavaikutusta saattamaan ajoneuvo turvalliseen tilaan.

Turvalliseen tilaan saattamisella tarkoitetaan sitd, etta ajoneuvo hiljentaa aluksi vauh-
tia ja lopulta ajoneuvo hakeutuu pysahdystilaan tavalla, joka aiheuttaa mahdollisim-
man vahan vaaraa tai haittaa muulle liikkenteelle. Talléin ajoneuvo ei voi esimerkiksi
pysahtya kaistalleen, vaan sen on pyrittava siirtymaan esimerkiksi pientareelle tai py-
sahdysalueelle. Ajoneuvon on mygs viestittdva muulle liikenteelle aikomuksistaan, tar-
vittaessa esimerkiksi laittamalla hatavilkut paalle. Automaattinen ajojarjestelma voi
joutua saattamaan ajoneuvon turvalliseen tilaan esimerkiksi sen johdosta, etté jarjes-
telm& havaitsee toiminnassaan sellaisen virheen, jota se ei pysty kompensoimaan.

Ajoneuvon saattamisella turvalliseen tilaan tarkoitetaan paéasiassa samaa kuin tekni-
sen saantelyn minimiriskitoiminnolla. Eri termin kayttamisella pyritdan valttamaan vaa-
rinkasityksia. Vaikka vaatimus minimiriskitoiminnon suorittamisesta sisaltyy yleisesti
tekniseen saantelyyn, se olisi syyta ottaa myos itsestaan ajavuuden kansallisiin kritee-
reihin keskeisen merkityksensa vuoksi. llman tata kyvykkyytta automaattisen ajoneu-
von turvallisuus olisi puutteellinen.

Edellda mainitun neljan ajoneuvon itsestaan ajavuuteen liittyvan kriteerin lisaksi sdan-
telyssa edellytettaisiin, ettéd ajoneuvon dynaaminen hallinta voi olla automaattisella
ajojarjestelmalla ainoastaan automaatiolle suunnitellun toimintaympariston sisapuo-
lella.

Automaatiolle suunnitellun toimintaympariston maarittely on WP.29:n tydssa ja EU-
saantelyssa todettu olevan ajoneuvon valmistajan tehtava. Suomessakaan viranomai-

48 Ks. esim. Oliver Carsten: Can the human driver be made responsible when automa-
tion is unable to handle the situation? https://unece.org/sites/default/files/2021-03/ECE-
TRANS-WP1-2021-Presentation-11e_1.pdf

53


https://unece.org/sites/default/files/2021-03/ECE-TRANS-WP1-2021-Presentation-11e_1.pdf
https://unece.org/sites/default/files/2021-03/ECE-TRANS-WP1-2021-Presentation-11e_1.pdf

set eivat siten esimerkiksi maarittele infrastruktuuria, jossa automaation voidaan kat-
soa pystyvan toimimaan. Suomessa kuitenkin tuotetaan tietoa, joka auttaa ajoneuvon
valmistajaa madrittelemaan, missa edellytykset automaation toiminnalle tayttyvat.
Vaikka automaatiolle suunnitellun toimintaympariston maarittely on ajoneuvon valmis-
tajan tehtéva, on kuitenkin mahdollista, ettd viranomaiset rajoittavat tai maarittelevét
alueita, joilla automaattiajoneuvoja saa kayttaa tai ei saa kayttaa.

Saannoksissa edellytettaisiin myods, ettd automaattinen ajojarjestelma ei saisi kytkey-
tyé paalle suunnitellun toimintaympariston ulkopuolella. Automaattisen ajojarjestelméan
on tunnistettava toimintaymparistdnsa, eika se saa menna paalle sen ulkopuolella.
Myds vastaava seikka siséltyy jo olemassa olevaan ajoneuvotekniseen saantelyyn.
Asia on silti syyta todeta myds ajoneuvon kayttoa liikenteessa koskevassa saannos-
téssa merkittavyytensa johdosta. Vaikka kuljettajan olisi yleisella tasolla tiedettava,
mik& hanen kayttdmansa ajoneuvon ODD on, on automaattisen ajojarjestelman teh-
tava silti estdd mahdollinen tahaton tai tahallinen vaarinkaytto.

On huomattava, ettd automaatiolle suunniteltu toimintaymparistd voi muuttua erityi-
sesti sddolosuhteiden johdosta. Automaatiojarjestelma voi esimerkiksi normaalisti toi-
mia moottoriteilla, mutta lumisateen tai rankkasateen johdosta automaatiojarjestelmat
eivéat pysty toimimaan suunnitellulla tavalla. Toimintaympériston muutoksiin liittyvat ra-
joitteet koskevat [&hinn& ajoneuvoja, joissa on sisalla vastuullinen henkild. Automaatti-
sen ajojarjestelman on tunnistettava myds nama tilanteet ja siirrettava ajoneuvon dy-
naaminen hallinta kuljettajalle. S&dolosuhteisiin liittyvat muutokset eivét yleensé ta-
pahdu niin nopeasti, etteikd hallinnan siirto voisi tapahtua riittavalla marginaalilla ja si-
ten turvallisesti.

4.1.5 Ajoneuvon tunnistaminen Suomessa itsestaan
ajavaksi

Suomeen ehdotettavassa saantelyssa pyrittaisiin pitamaan menettely varsin kevyena
ja valttamaan paallekkaisten prosessien luomista. Ajoneuvo katsottaisiin Suomessa
itsestaan ajavaksi, jos ajoneuvo on saanut tyyppihyvaksynnan, piensarjatyyppihyvak-
synnan tai yksittaishyvaksynndn menettelysséa, jossa edellytetdan edellisessa kappa-
leessa mainittujen neljan vaatimuksen tayttymista. Tyyppihyvaksynté, piensarjatyyppi-
hyvaksynta tai yksittaishyvaksyntéa voisi olla EU-tasoinen tai Suomessa annettu kan-
sallisen tason hyvaksyntd. Muut tavanomaiset kansalliset ajoneuvon teknisen hyvak-
synnan menettelyt, kuten muutoskatsastus ja rekisterdintikatsastus, eivéat voisi tulla
kyseeseen automaattisten ajoneuvojen osalta.

Toistaiseksi EU-tyyppihyvaksynta voi perustua vain asetukseen 2022/1426 tai olla E-
saannon 157 mukainen, mutta UNECE:ssé tekeillda olevan ADS-E-s&annon valmistut-
tua lienee todennakdista, etté sen perusteella annetut tyyppihyvaksynnat katsotaan
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EU-tyyppihyvaksynnoiksi. SAE-maaritelmien mukaan tason 3 ajoneuvot on suunni-
teltu sellaisiksi, etta ne eivat valttamatta tayta kaikkia edella mainittuja itsestaan aja-
vuuden vaatimuksiin liittyvia ehdotuksia. Sama patee E-sdanndn 157 mukaisiin ALKS-
ajoneuvoihin. Taman seurauksena myos valtioiden ndkemykset siita, pidetaanko ta-
son 3 ajoneuvoja tai ALKS-ajoneuvoja automaattisina ajoneuvoina, vaihtelevat. To-
dennakoisinta lienee, etta osaa tallaisista ajoneuvoista voidaan pitaa automaattisina,
mutta osassa voidaan katsoa olevan ainoastaan kuljettajaa avustavaa automatiikkaa.

SAE3-tason ajoneuvot ovat aiheuttaneet erittdin paljon keskustelua ja epavarmuutta
kansainvalisella tasolla usean vuoden ajan. Niitd on yleisesti pidetty automaatiokehi-
tyksen kaikkein haastavampana vaiheena, ja niiden turvallisuuteen, samoin kuin tur-
valliseen kayttdon liittyy paljon epdilyksia. Osittain tAméan keskustelun seurauksena on
tarkead, ettd Suomessa sailytetaan viime kadesséa kansallisen viranomaisen ratkaista-
vissa kysymys siitd, voidaanko ajoneuvo katsoa Suomessa itsestaan ajavaksi. Myos
tulevaisuudessa automaattisiin ajoneuvoihin ja niiden tekniseen hyvaksyntaan voi liit-
tya epavarmuuksia, joiden johdosta kansallinen erillisprosessi on tarpeellinen.

Ajoneuvon katsominen Suomessa itsestaan ajavaksi edellyttéisi Liikenne- ja viestinta-
virastolle tehtavaa hakemusta. Hakemuksen tueksi olisi toimitettava Liikenne- ja vies-
tintéaviraston pyytadma teknista hyvaksyntaa koskeva asiakirjamateriaali tai muu tarvit-
tava todistelu. Jos ajoneuvo olisi hyvéksytty teknisesti EU-tasoisessa tyyppihyvaksyn-
nassa, Liikenne- ja viestintavirastolla olisi jo tieto tyyppihyvaksynnén perusteina ole-
vista vaatimuksista, jolloin tarvittava todistelu voi olla varsin kevyttd. Muut tilanteet,
kuten EU-tasoinen tai kansallinen yksittaishyvaksynta, tulevat todennakoisesti ole-
maan melko harvinaisia. Jos perusteena olisi tyyppihyvaksynta, kaikki sen kattamat
ajoneuvot katsottaisiin Suomessa itsestaan ajaviksi samassa prosessissa.

Hakemuksen tultua hyvaksytyksi Liikenne- ja viestintavirasto tekisi ajoneuvon rekiste-
réinnin yhteyteen merkinnan siité, ett ajoneuvo katsotaan Suomessa itsestaan aja-
vaksi. Tieto asiasta olisi talldin saatavissa liikenneasioiden rekisterista. llman rekisteri-
merkintdd ajoneuvoa voitaisiin kayttaa tiella, mutta ajoneuvolla olisi edelleen oltava
kuljettaja, joka on vastuussa ajoneuvon kulkemisesta tiella. TAma vastaisi edelleen
nykytilaa.

4.1.6 Automaattisen ajoneuvon turvallisesta kaytosta
lilkenteessa vastaava toimija

Kun ajoneuvoa ei enaé totuttuun tapaan aja kuljettaja, joka on vastuussa ajoneuvon
likkumisesta tiella, on tilalle tultava jokin oikeussubjekti, johon seuraamukset voivat
kohdistua. WP.1:n tyossa kaytyjen keskustelujen perusteella tasté lahtokohdasta ol-
laan eri maissa varsin yksimielisid. Yksimielisyytta ei kuitenkaan ole olemassa siita,
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mika tai mitk& toimijat voivat tulla kyseeseen, tai milla prosessilla ndma toimijat tunnis-
tetaan. Onkin todennakoista, ettd ndma asiat tulevat vaihtelemaan maasta toiseen.
Mydskaan kansainvlisen instrumentin alustavassa luonnoksessa toimijoita ei pyrita
maarittelemaan, vaan todetaan, etta jokaisella automaattisella ajoneuvolla on oltava
toimija, joka vastaa ajoneuvon kayttéaytymisesta tielld, ja jotka on kussakin valtiossa
luotavan mekanismin avulla tunnistettava.

Kansainvalisen oikeudellisen instrumentin alustavassa luonnoksessa toimijaa kutsu-
taan automaattiajamisen tarjoajaksi (Automated Driving Provider), ja sille kuuluvat
seuraavat tehtavat:

- automaattisten ajoneuvojen operoinnista aiheutuvien riskien tunnistaminen,
hallinta ja minimointi,

- kussakin maassa voimassa olevien likennesééantdjen noudattamisen varmista-
minen,

- toimivaltaisten viranomaisten informointi ajoneuvoihin liittyvista turvallisuushuo-
lista,

- ajoneuvojen kayttdjien informointi ajoneuvojen kyvykkyyksista ja turvallisen
kayton tukeminen,

- ajoneuvojen turvallisen kayton osoittamiseen liittyvéan datan tallentaminen, sai-
Iyttdminen ja toimittaminen asianomaisille viranomaisille.

Liikenneonnettomuuksiin liittyen luonnoksessa edellytetaan, ettd automaattiajamisen
tarjoajan on raportoitava viranomaisille onnettomuuksista ja vaaratilanteista, joihin au-
tomaattiset ajoneuvot ovat joutuneet. Lisaksi niiden on toimitettava viranomaisille tie-
toja, joiden avulla téllaisiin tilanteisiin liittyvid vastuita voidaan selvittdd. Edelleen luon-
noksessa edellytetdan kyberturvallisuuden osalta, etta automaattiajamisen tarjoajat
varmistavat ajoneuvojen kayttoon liittyvaa kyberturvallisuutta ja minimoivat vaikutuk-
sia, joita likenneturvallisuudelle voisi olla. Mahdollisista kyberturvallisuuteen liittyvista
vaaratilanteista ja riskeista niiden on informoitava asianomaisia viranomaisia ja ajo-
neuvojen kayttajia.

Automaattinen ajojarjestelma on tekninen jarjestelmad, joka ei ole, eika voi olla oikeus-
subjekti. Jotta vastuut voidaan jarjestella uudelleen, ne tulee voida kohdistaa tahoon,
joka pystyy niistd vastaamaan. Lahtdékohtana on, etté jokaisella Suomessa itsestdan
ajavaksi katsottavalla ajoneuvolla on oltava takanaan toimija, joka on vastuussa sen
kayttaytymisesta liikenteessé. On syyta lahted siitd, ettd kyseeseen voi tulla yritys tai
yhteiso, ei luonnollinen henkild. Useimmiten ndma toimijat lienevat automaattisten
ajojarjestelmien suunnittelijoita tai valmistajia tai ajoneuvon valmistajia, jotka vastaa-
vat tuotteen kokonaisturvallisuudesta.

Ehdotusten mukaan Suomen lakiin lisattéisiin uusi toimija, joka vastaisi ajoneuvon
kulkemisesta tiella silloin, kun ajoneuvon dynaaminen hallinta on automaattisella ajo-
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jarjestelmalla. Tassa arviomuistiossa toimijaa kutsuttaan automaattiajamisen tarjo-
ajaksi. Myds muu termi voi tulla jatkovalmistelussa harkittavaksi. Automaattiajamisen
tarjoaja olisi toimija, joka tekee Liikenne- ja viestintavirastolle hakemuksen siita, etté
ajoneuvo katsotaan Suomessa itsestaan ajavaksi. Mika tahansa toimija ei voi tulla ky-
seeseen, vaan silla olisi oltava tosiasialliset mahdollisuudet vaikuttaa automaattisen
ajojarjestelman ja automaattisen ajoneuvon turvalliseen kayttoon tiella.

Kaytanndssa ainakin lahitulevaisuudessa automaattiajamisen tarjoaja olisi todenna-
kdisesti ajoneuvon valmistaja. Yleensa vaihtoehtona mainitaan automaattisen ajojar-
jestelman valmistaja, minka lisdksi myds esimerkiksi etdhallintapalvelun tarjoaja voisi
mahdollisesti toimia my®s automaattiajamisen tarjoajana. Sadnnoksissa ei nimettaisi
tiettyja toimijoita siksi, etta tulevaisuuden eri liilketoimintamallien kehittymisté ei haluta
rajoittaa. Lisdksi on tarkedd, etta itsestaan ajavan ajoneuvon ja automaattiajamisen
tarjoajan valille muodostuu linkki silld, ettd automaattiajamisen tarjoaja hankkii ajoneu-
volle itsestadn ajavan ajoneuvon statuksen aktiivisesti toimimalla, eli tekemalla asiaa
koskevan hakemuksen Liikenne- ja viestintavirastolle. Samalla toimija aktiivisesti ot-
taa itselleen uudenlaiset vastuut, jotka voivat seurata ajoneuvon kayttaytymisesta lii-
kenteessa. Nama vastuut ja seuraamukset ovat erilaisia kuin esimerkiksi valmistajaan
tyyppihyvaksyntdsdannoston ja tuotevastuusaannoston nojalla kohdistuvat seuraa-
mukset.

Kaytannossa automaattiajamisen tarjoaja lienee useimmiten johonkin muuhun maa-
han kuin Suomeen sijoittautunut toimija. Sen johdosta on keskeisesta, etta toimijaan
saadaan nopeasti ja tehokkaasti yhteys tarvittaessa. Automaattiajamisen tarjoajan
olisi yrityksen yhteystietojen antamisen lisksi nimettéava tietyt yhteyshenkil6t ja annet-
tava heidan suorat yhteystietonsa. Tarve saada tehokkaasti ja nopeasti yhteys palve-
luntarjoajaan toteutuu esimerkiksi silloin, kun tarvitaan tietoa esimerkiksi siita, kenella
ajoneuvon dynaaminen hallinta oli tietylla hetkella.

Liikenne- ja viestintavirastolle olisi ilmoitettava myds muutoksista tiedoissa. Liikenne-
asioiden rekisterista olisi saatavissa tieto myos siita, mikd automaattiajamisen tarjoaja
vastaa tietyn itsestaan ajavaksi katsottavan ajoneuvon kulkemisesta tiella.

Automaattiajamisen tarjoajan velvoitteet Suomessa liittyisivat erityisesti tehostettuun
yhteydenpitoon viranomaisten kanssa seké ajoneuvon liikenteessa mahdollisesti teke-
mien seurausten kohdentumiseen. Vaikka ajoneuvon katsominen Suomessa itsestaan
ajavaksi perustuisi [ahtokohtaisesti ajoneuvon tyyppihyvaksyntdan tai muuhun tekni-
seen hyvaksyntaan, sen olisi joka tapauksessa korostetusti jatkuvasti taytettava kap-
paleessa 4.1.4 tarkoitetut nelja edellytysta. Mikali ndista seikoista syntyisi epailysta,
olisi automaattiajamisen tarjoajan oltava valittémasti yhteydessé toimivaltaisiin viran-
omaisiin. Vastaavasti viranomaiset pystyisivat saamaan tehokkaasti yhteyden auto-
maattiajamisen tarjoajaan, jos epdilys syntyisi viranomaistoiminnassa. Mikali todettai-
siin, ettei ajoneuvo tayttaisikaan edellytyksia, automaattiajamisen tarjoajan olisi ryh-
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dyttava valittémiin ja tehokkaisiin toimiin tilanteen korjaamiseksi ja ajoneuvon kaytta-
jien informoimiseksi. Ajoneuvoa voitaisiin télldin edelleen kayttdd Suomessa, mutta
silla edellytettéisiin olevan kuljettaja, joka vastaa sen kayttaytymisesta liikenteessa.

Liséksi automaattiajamisen tarjoajan olisi pystyttava varmistamaan, etta viranomai-
silla, tarvittaessa onnettomuustutkintaa tekevilla seka vakuutusyhtiéilla olisi kaytetta-
vissaén tarpeelliset tiedot mahdollisten liikenteessa tapahtuneisiin vahinkoihin liitty-
vien vastuiden selvittamiseksi. Kyse on erityisesti siitd, oliko ajoneuvon dynaaminen
hallinta tapahtumahetkella automaattisella ajojarjestelmalla vai kuljettajalla. My6s tien-
varsitarkastuksissa saattaa olla tarpeen saada tieto dynaamisesta hallinnasta.

Seuraamusjarjestelméaa kasitelladn tarkemmin kappaleessa 4.1.11. Vaikka seuraa-
musten laatu on jatkovalmistelussa kasiteltavaa asiaa, lienee selva, etté kun kuljetta-
jaa ei voida katsoa vastuulliseksi ajoneuvon tekemisté liikennerikkomuksista, on seu-
raamusten voitava kohdistua muuhun toimijaan, eli automaattiajamisen tarjoajaan.
Yksi jatkovalmistelussa selvitettdva asia on, voidaanko tassa yhteydessa hyddyntaa
kotimaisessa oikeudenkaytdssa tutuksi tullutta kayttovastaavan kasitettéa esimerkiksi
laajentamalla sita kattamaan oikeushenkil6t.

4.1.7 |hmisen muuttuva rooli

Tilanteet, joissa ajoneuvossa on sisalla vastuullinen henkil®, joka voi toimia kuljetta-
jana, vaativat uudelleen arviointia. Koska ajoneuvon dynaaminen hallinta voi kullakin
hetkella olla vain joko automaattisella ajojarjestelmalla tai kuljettajalla, on selkeytet-
tava ihmisen roolia ja tehtavia niissa tilanteissa, joissa dynaaminen hallinta on auto-
maattisella ajojarjestelmalld. Ihminen ei talléin pysty vaikuttamaan siihen, noudattaako
ajoneuvo liikenneséaantoja ja liikkkuuko se liikenteessa turvallisesti.

Suomessa edellytettéisiin sita, ettd ajoneuvossa on oltava sen sisélla oleva kuljettaja,
jos ajoneuvoon ei kohdistu vahintaan minimitoiminnot sisallaan pitavaa etahallintaa
(etdhallintaa kasitelladn kohdassa 4.1.9). Koska ajoneuvon dynaaminen hallinta voi
olla joko automaattisella ajojarjestelmalla tai ajoneuvon kuljettajalla, on erittain tar-
kead, ettd ajojarjestelma huolehtii siita, ettd ajoneuvossa sisélla oleva vastuullinen
henkild tietdd varmuudella roolinsa joka hetki. Ajojarjestelman on myds aina mahdol-
listettava se, etté kuljettaja ottaa dynaamisen hallinnan itselleen. Hallinnan siirrossa
on talldin huomioitava lilkenneturvallisuus, joten siiné voi joskus olla viivetta.

Kansainvalisesti ajoneuvossa olevan henkildn roolia on haettu seka kuljettajan etta
ajoneuvon kayttajan maaritelman kautta. WP.29:n tydssa téllaista henkildd ehdote-
taan kutsuttavaksi termilla "fall-back-user”. Ison-Britannian automaattiajamista koske-
vassa lakiluonnoksessa termi on "user-in-charge”. Kansainvalisen instrumentin alus-
tava luonnos puolestaan kayttaa termia “driver-in-readiness”, mika korostaa sité, etta
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naissakin tilanteissa henkilén vastuulle jaavat tietyt kuljettajalle Wienin kansainvéli-
sessa tielikennesopimuksessa osoitetut tehtévat, jotka eivét liity dynaamisiin ajotehté-
viin.

Suomessa kaytettavaksi termiksi ehdotetaan "valmiudessa oleva kuljettaja” samasta
syystéd. Vaikka itsestaan ajavuudelle ehdotetaan asetettavaksi vaatimuksia, jotka
edellyttavéat melko korkeaa automaation tasoa, on silti tarpeen saada ihmiset ymmar-
tamaan, etta tieliikenteen automaation seuraavissa vaiheissa ajoneuvot voivat tuottaa
siirtopyyntdja, joihin ajoneuvossa olevan vastuullisen henkilon on oltava valmiudessa
vastaamaan. Taman seurauksena myos toiminnot, joita valmiudessa oleva kuljettaja
voi tehdd dynaamisen hallinnan ollessa automaattisella ajojarjestelmalla, olisivat tois-
taiseksi edelleen rajoitetut.

Siirtopyyntoja tuottavat automaattiset ajojarjestelmat

Automaattisten ajojarjestelmien toiminta tulee pitkalle tulevaisuuteen rajoittumaan au-
tomaatiolle suunnitellun toimintaympériston sisélle. Etenkin Suomen kaltaisessa
maassa, jossa suuri osa tieverkosta on paallystamatonta, ja jossa myos saaolosuh-
teet ovat usein haastavat, ajoneuvojen tdysautomaation voidaan arvioida viela kesta-
van melko kauan. Toisin sanoen, automaattiset ajoneuvot, joissa on vastuullinen hen-
kilo sisalla, tulevat tuottamaan dynaamisen hallinnan siirtamista koskevia siirtopyyn-
toja pitkalle tulevaisuuteen. Toivottavaa toki on, etta jarjestelméat kehittyisivat mahdolli-
simman nopeasti siten, etta siirtopyynnét olisivat aina suunniteltuja, padasiassa infra-
struktuurin muuttumiseen perustuvia siirtopyyntdja. Vaikka Suomessa edellytettaisiin,
ettd automaattisen ajojarjestelmén on selviydyttava kaikista liikkennetilanteista sille
suunnitellun toimintaympariston sisalla, saattavat esimerkiksi muuttuvat sddolosuhteet
aiheuttaa sen, etta ennalta suunnittelematon siirtopyyntd on tarpeen sen johdosta,
ettd automaatiolle suunniteltu toimintaymparisto ei vallitse saaolosuhteiden johdosta
poikkeuksellisesti esimerkiksi moottoritiella.

Hallinnan siirron tapahtuminen turvallisesti on keskeinen lilkkenneturvallisuushaaste.
Siksi myds Suomessa lainsdadantdon otettaisiin asiaa koskeva saannds. Se perus-
tuisi WP.1:n vuoden 2022 paatdslauselman keskeiseen sisaltdon, joka on otettu mu-
kaan myos kansainvélisen oikeudellisen instrumentin alustavaan sopimusluonnok-
seen. Vastuu siirtovaiheen turvallisuudesta olisi padasiassa automaattisella ajojarjes-
telmalla. Sdannodksessa edellytettaisiin muun muassa, etté ajojarjestelma tarkkailisi
jatkuvasti valmiudessa olevan kuljettajan kykya ottaa hallinnan siirto, ja myds edistaisi
hanen tarkkaavaisuuttaan. Siirtopyynto olisi tuotettava siten, ettéa valmiudessa olevalla
kuljettajalla olisi tosiasiallinen mahdollisuus ottaa turvallisesti ajoneuvon dynaaminen
hallinta muun muassa ehtimalla saada riittdva kuva vallitsevasta liikenneymparistésta
ja —tilanteista. Automaattisen ajojarjestelmén olisi edelleen jatkettava dynaamiseen
hallintaan kuuluvien ajotehtévien huolehtimisesta siihen saakka, ettéa kuljettaja on ot-
tanut dynaamisen hallinnan ja varmistettava, ettd nain on tapahtunut. Jos kuljettaja ei
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ottaisi dynaamista hallintaa, ajojarjestelmén olisi saatettava ajoneuvo turvalliseen ti-
laan.

Automaattisen ajoneuvon kayttajan yleiset velvollisuudet

Jatkossa kuljettajan roolin asemesta liilkenneturvallisuuden varmistamisessa korostuu
organisaatioiden merkitys. Automaattisten ajoneuvojen kayttdminen edellyttaa kuiten-
kin uudenlaisia valmiuksia myos niiden kayttajiltd. Vastuullisuutta joudutaan edellytta-
maan siis jatkossakin myos yksittaisilta luonnollisilta henkil6ilta. Tietyt seikat korostu-
vat suhteessa perinteiseen kuljettajan rooliin.

Kayttajan olisi ensinnékin tiedostettava selkeasti, millainen ajoneuvo hénella on kay-
téssaan: Onko ajoneuvossa pelkastaan kuljettajaa avustavia jarjestelmia vai onko
siind myos automaattinen ajojarjestelma. Jos ajoneuvossa on automaattinen ajojar-
jestelma, kayttajan tulisi tietdd oma roolinsa (valmiudessa oleva kuljettaja) silloin, kun
han on siirtanyt dynaamisen hallinnan jarjestelmalle, seka tuntea rooliin liittyvat velvol-
lisuudet. Kayttajan tulisi tutustua ajoneuvon jarjestelmiin siten, ettd han ymmartaa,
millaisia tietoja ja ilmoituksia jarjestelmé antaa tai voi antaa, ja milloin ilmoitukset edel-
Iyttéavat reagointia. Erityisesti tAma patee ajoneuvoihin, joiden automaattiset ajojarjes-
telméat tuottavat siirtopyyntoja. Kayttajan olisi myos yleisella tasolla syyta tiedostaa au-
tomaattiselle ajojarjestelmalle suunnitellun toimintaymparistén rajat, eli onko edessa
oleva matka mahdollista ylipgaataan suorittaa ilman, ettd ajoneuvossa olevan vastuulli-
sen henkilén on toimittava kuljettajana.

On selva, etta ajoneuvojen kayttgjat tarvitsevat tukea uusien valmiuksien hankkimi-
sessa. Lahtokohtaisesti on tavoiteltavaa, ettd automaattiset ajojarjestelmat suunnitel-
laan siten, etta tietyt perusasiat toimivat samoin ajoneuvomerkista riippumatta, ja etta
niiden antamat tiedot ja ilmoitukset ovat selkeitd, riittavan yksiselitteisia seka ymmar-
rettavissa ilman erityista laajempaa kouluttamista. UNECE:n WP.29:n tuottamien asia-
kirjojen perusteella ajoneuvoteknisessa saantelyssa pyritaan tahan. Samalla korostuu
automaattisten ajojarjestelmien ja ajoneuvon valmistajien vastuu sekéd mahdollisesti
myyntitilanteissa annettavan opastuksen merkitys.

Valmiudessa olevan kuljettajan erityiset velvollisuudet

Ajoneuvossa sisdlla olevaa vastuullista henkiléa edellyttavien automaattisten ajoneu-
vojen turvallisuuteen liittyy seuraavissa automaation kehitysvaiheissa viela epavar-
muuksia, joiden johdosta valmiudessa olevalle kuljettajalle on syyta osoittaa myds
tiettyja velvollisuuksia. Vaikka automaattisten ajoneuvojen turvallisuus ei voi perustua
siihen, ettd ajoneuvossa oleva vastuullinen henkild olisi jarjestelman "varajarjestelma”,
vaan ajojarjestelman on viime kadessa pystyttava saattamaan ajoneuvo turvalliseen
tilaan, saattaa ajojarjestelmé tuottaa siirtopyynnon, johon valmiudessa olevan kuljetta-
jan on pystyttava asianmukaisella tavalla vastaamaan.
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Valmiudessa olevalta kuljettajalta edellytetaan talldin luonnollisesti ensinnakin sité,
ettéd hénelld on kayttamansa ajoneuvon voimassa oleva ajo-oikeus. Liséksi valmiu-
dessa olevan kuljettajan on pidettéava huolta henkisesté ja fyysisesta vireystilastaan
siten, etta dynaamisen hallinnan ottaminen on mahdollista. Taméa edellyttdd muun mu-
assa vasymyksen hallintaa esimerkiksi riittévistéa tauoista huolehtimalla. Edelleen on
muun muassa selvaa, ettd valmiudessa oleva kuljettaja ei voi nauttia alkoholia siten,
etta rattijuopumusraja ylittyy. Valmiudessa olevan kuljettajan on myds sijoituttava niin,
ettd han yltaa tarvittaessa ajoneuvon hallintalaitteisiin ja pystyy muodostamaan tilan-
nekuvan vallitsevasta liikennetilanteesta ajojarjestelman annettua siirtopyynnon.
Tama tarkoittaa lahtokohtaisesti kuljettajan paikalla istumista.

Vaikka siirtopyynndn on tapahduttava siten, ettd kuljettajalla on riittavasti aikaa tilan-
nekuvan muodostamiseen, ei tama ole mahdollista, jos han on taysin uppoutunut
muuhun tekemiseen, kuten tydtehtaviin, lukemiseen, sisallon katselemiseen tai nuk-
kumiseen. Koska liikenneturvallisuuden varmistaminen on tehtévien ehdotusten kes-
keinen tavoite, joutuvat muun muassa automaation kayttajalleen mukanaan tuomat
edut ja mukavuudet viela toistaiseksi odottamaan. Kuljettajan olisi siten pidattaydyt-
tava sellaista muuhun kuin ajamiseen liittyvista toiminnoista, jotka estaisivat tai hidas-
taisivat dynaamisen hallinnan ottamista. Kuitenkin sellaisten ajoneuvojarjestelméén
integroitujen ruutujen seuraaminen, jotka mahdollistavat ajojarjestelman tuottamien
viestien ja siirtopyyntojen valittdméan nakymisen valmiudessa olevalle kuljettajalle, lie-
nee mahdollista.

Valmiudessa oleva kuljettaja vastaisi myods sellaisista kuljettajaan kohdistuvista vel-
voitteista, jotka eivat lity dynaamisiin ajotehtéaviin. Esimerkkeina téllaisista voidaan
mainita muun muassa kayttaytyminen onnettomuuspaikalla ja lastin kiinnittdminen. On
luonnollista, ettd automaattinen ajojarjestelma ei itsessaan voi naita tehtavia hoitaa,
vaikka erilaiset automaatiojarjestelmat voivatkin jatkossa yha enenevassa maéarin var-
mistaa erilaisia turvallisuustekijoita, kuten vaikkapa lastin tasapainoon ja kiinnittami-
seen liittyvia seikkoja. Edella sanotun johdosta téllaiset velvollisuudet saattavat jatkos-
sakin kohdistua ajoneuvossa olevaan vastuulliseen henkilodn. Nama selvitetaan tar-
kemmin jatkovalmistelussa.

4.1.8 Harhaanjohtavan markkinoinnin kielto

Automaattisia ajoneuvoja kayttavien henkildiden ymmarrys ajoneuvojen ominaisuuk-
sista ja heidan omista rooleistaan niita kaytettdessa on erittain tarkea liikkenneturvalli-
suuteen vaikuttava tekijd. Ajoneuvon valmistajien, maahantuojien, automaattiajamisen
tarjoajien ja jalleenmyyjien toiminta suhteessa kayttajien tietoisuuden tasoon ja sen
kohottamiseen on puolestaan keskeinen. Markkinoinnissa on ajoneuvon ominaisuudet
tehtava selviksi. Ajoneuvon kayttgjille ei saa jadda epaselvyytta erityisesti siité, onko
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ajoneuvossa ainoastaan kuljettajaa avustavia jarjestelmia vai automaattinen ajojarjes-
telm@, ja pidetddnk6 ajoneuvoa Suomessa itsestaén ajavana vaiko ei. Taman joh-
dosta markkinoinnissa kiellettaisiin ajoneuvon markkinointi itsestdan ajavana, ellei
silla ole rekisteriin tehtyd merkintaa asiasta. Myés muiden mahdollisten harhaanjohta-
vien termien kaytto kiellettéisiin ja sanktioitaisiin.

4.1.9 Automaattisen ajoneuvon etahallinta

Jos ajoneuvossa ei ole sisalla vastuullista henkil6a, siihen on kohdistettava etéhallin-
nan toimia, jotta likenneturvallisuus voidaan varmistaa. Etahallinnalla tarkoitetaan toi-
menpiteitd, jotka tehdaéan tietoliikenneyhteyksien avulla. Etahallinta voidaan jakaa eta-
avustamiseen seka etdohjaamiseen. Etdavustaminen tulee kyseeseen ainoastaan au-
tomaattisten ajoneuvojen osalta, ja keskeista on, ettd ajoneuvon dynaaminen hallinta
on koko ajan automaattisella ajojarjestelmalla. Etaohjaaminen voi kohdistua myés ta-
vanomaiseen ajoneuvoon, johon etaohjaamisen mahdollistavat laitteet on asetettu jal-
kikateen. Etdohjaamisessa ajoneuvon dynaaminen hallinta on etékuljettajalla. Mikali
kyse on automaattisesta ajoneuvosta, dynaaminen hallinta voi valilla olla myos auto-
maattisella ajojarjestelméalld, vastaavasti kuin se voi olla ajoneuvossa sisélla olevalla
kuljettajalla. Etdohjaaminen voi kohdistua vain yhteen ajoneuvoon. Etdavustamisessa
etahallintaa tekevalla voi olla hallittavanaan useampia ajoneuvoja. Ehdotukset eivat
esta sitd, ettd ajoneuvon sisélle voidaan tarvittaessa asettaa valvoja.

Ajoneuvoihin, joissa ei ole vastuullista henkil6a sisélld, olisi kohdistettava ainakin seu-
raavia etahallinnan toimenpiteita:

1. Ajoneuvon yleisluontoinen tarkkailu, muun muassa tieto ajoneuvon sijainnista,

2. Ajoneuvon sisétilojen, matkustajien ja tavarankuljetusten yleisluontoinen tark-
kailu, ja

3. Vika- ja hatatilanteissa tarvittavan avun hankkiminen ja tarjoaminen.

Tietoa ajoneuvojen sijainnista on usein pidetty varsin sensitiivisena tietona. Etahallit-
tavien ajoneuvojen osalta se on kuitenkin keskeinen turvallisuustekija. Tilanne, jossa
automaattinen ajoneuvo liikkuisi tiestolla sisallaén ainoastaan matkustajia tai tavaraa
ilman, ettd kukaan olisi tietoinen sen sijainnista, ei ole mahdollinen. Matkustajissa
saattaa esimerkiksi olla alaikéisia ja vanhuksia, ja apua tarvittaessa tieto ajoneuvon
sijainnista on olennainen.

Liséksi etdavustaminen voi kasittdd esimerkiksi ajamisen strategisten elementtien, ku-
ten maaranpaan tai vaihtoehtoisen reitin, asettamisen tai muuttamisen tai ajamista
koskevien ohjeiden, kuten jarruttaminen tai esteen kiertdminen, antamisen automaat-
tiselle ajojarjestelmalle. Jalkimmaisissa tilanteissa etdhallintaa tekeva ei suoraan esi-
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merkiksi jarruta tai ohjaa ajoneuvoa pituus- tai leveyssuunnassa, vaan voi antaa auto-
maattiselle ajojarjestelmélle neuvoja tai vahvistaa ajojarjestelméan ehdottaman toimen-
piteen.

Liséksi ajoneuvoissa, joissa kuljetetaan matkustajia, olisi oltava kaksisuuntaiset vies-
tintalaitteet, jotka mahdollistavat matkustajien ja etdhallintaa tekevien valisen tehok-
kaan kommunikaation.

Automaattisen ajojarjestelman on kyettava saattamaan ajoneuvo turvalliseen tilaan
my0s sellaisten automaattisten ajoneuvojen osalta, joihin kohdistuu etéhallintaa. Seka
ajoneuvon matkustajien ettd etéhallintaa tekevien olisi voitava tarvittaessa kaynnistaa
turvalliseen tilaan saattamiseen tahtaava toiminto.

Etahallintapalvelun tarjoaja

Etahallinnassa toiminnan turvallisuus on keskeisesti téllaisia palveluita tarjoavan yri-
tyksen toiminnasta kiinni. Yksittaisen yrityksen palveluksessa olevan henkilon toiminta
on myds merkityksellistd, mutta viime kadessa kyse on yrityksen turvallisuuskulttuu-
rista ja siité4, minkalaiset tydkalut se tarjoaa tyontekijoilleen. Taméan johdosta Suo-
messa edellytettaisiin etédhallintapalvelun tarjoajalta toimilupaa, jonka myontaisi Lii-
kenne- ja viestintavirasto.

Palveluntarjoajalta edellytettaisiin tehtéavan hoitamisen tarvitsemia teknisia, taloudelli-
sia, ammatillisia ja toiminnallisia valmiuksia. Koska kansainvalisesti ei toistaiseksi ole
olemassa standardeja tai sAannoksia, jotka asettaisivat toiminnalle tiettyja vaatimuk-
sia, on turvallisuuden varmistamisessa keskeisessa roolissa palveluntarjoajan turvalli-
suusjohtamisjarjestelma, joka tarjoaa jarjestelmallisen tavan tunnistaa vaaroja ja hal-
lita riskeja seka varmistaa, etta tunnistettujen vaarojen ja riskien hallintatoimet ovat te-
hokkaita. Turvallisuusjohtamisjarjestelmalla on varmistettava kaikkien organisaation
toimintaan kuuluvien riskien hallinta.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméssa on kiinnitettdva huomiota organisaation vastuunja-
koon, organisaation kaikilla tasoilla tapahtuvaan valvontaan, henkiléston osallistumi-
seen johtamisjarjestelmaa koskevaan paatdksentekoon seka turvallisuusjohtamisjar-
jestelman jatkuvaan parantamiseen.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma olisi laadittava kirjallisesti. Palveluntarjoajan toimitus-
johtaja tai muu maaradvassa asemassa oleva henkild vastaa turvallisuusjohtamisjar-
jestelman tehokkaasta kayttoon ottamisesta ja yllapitamisesta johtamassaan organi-

saatiossa.
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Taloudellisten valmiuksien osalta edellytettaisiin palveluntarjoajalta riittavaa vakava-
raisuutta niin, etti se kykenee tiedossa olevien seikkojen perusteella arvioiden taytté-
maan vahintddn vuoden ajan todelliset ja odotettavissa olevat velvoitteensa ja si-
toumuksensa. Lisaksi palveluntarjoajalla olisi oltava toiminnan harjoittamista varten
riittdva vastuuvakuutus tai muu sitd vastaava jarjestely.

Toiminnan turvallisuuden varmistaminen, viestintayhteydet ja tietoturva

Koska etédhallinta tapahtuu yleensa nakdyhteyksien ulkopuolella tietolikenneyhteyk-
sien varassa, hiiden laadun varmistaminen on turvallisuuden takaamiseksi keskeista.
Taman johdosta Suomessa edellytettaisiin tdssé vaiheessa, etté etahallintapalvelua
on tarjottava etahallintakeskuksesta kasin. Liséksi edellytettaisiin, etta etahallintakes-
kuksen on sijaittava Suomen alueella. Riittavien tietoliikenneyhteyksien lisaksi nama
vaatimukset varmistavat sen, etta palveluntarjoaja pystyy huolehtimaan etéhallinta-
keskuksen kulunvalvonnasta ja muusta fyysisesta turvallisuudesta seka riittavassa
maarin valvomaan palveluksessaan olevien henkildiden toimintaa. Myds viranomaisen
tarkastusoikeus pystytaan talléin varmistamaan.

Etahallintapalvelun tarjoajalta edellytettaisiin toiminnan laatuun nahden riittvan luo-
tettavien ja nopeiden viestintayhteyksien olemassa olon varmistamista. Lisdksi sen
olisi tehtava tarvittavat varatoimenpiteet viestintayhteyksien varmistamiseksi vika- ja
hairidtilanteissa. Huomiota olisi kiinnitettdva myos paikannusteknologioihin. Latenssin
merkitys on huomioitava, ja etenkin etdohjausta tehtdessa latenssin merkitys on suuri.

Etahallintapalvelun tarjoajan on huolehdittava palvelunsa tietoturvasta. Etahallintapal-
velun tarjoajan on ilmoitettava viipymaétta Liikenne- ja viestintavirastolle sellaisesta
sen jarjestelmiin kohdistuvasta merkittavasta tietoturvallisuuteen liittyvasta hairiosta,
joka voi aiheuttaa merkittavan vaaran lilkkenteen turvallisuudelle.

Etéahallintapalvelun tarjoajalle asetettaisiin myos varautumisvelvollisuus.

Etahallintapalvelun turvallisuuteen liittyvat kaytannon jarjestelyt

Kuten jo aikaisemmin todettiin, etdhallintaan liittyvien toimintojen turvallisuus on kes-
keisesti riippuvainen siitd, kuinka turvalliseksi etéhallintapalvelun tarjoaja pystyy toi-
minnot jarjestamaan. Suomessa sdaannoksiin otettaisiin edella mainittujen lisaksi ylei-
sella tasolla velvoitteita, jotka palveluntarjoajan olisi huomioitava turvallisuusjohtamis-
jarjestelmasséaan. Etahallintapalvelun tarjoajan on siten varmistettava, etta toiminnan
laatu huomioiden etéhallinnan tekemiseen tarkoitetut laitteet ja tydasemat ovat tarkoi-
tuksenmukaiset. Etahallintapalvelun tarjoajan on mygs varmistettava tydn organisointi
siten, etta tydvuorot ja niiden aikana pidettavat tauot pitavat ylla etdhallintatehtavaa
hoitavien henkildiden vireystilaa. Etdhallintapalvelun tarjoajan on myo6s valvottava sita,
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ettd etahallintaa tekevat henkilét ovat jatkuvasti fyysisesti ja psyykkisesti kykeneva
hoitamaan tehtaviaén turvallisesti.

Etahallintaa tekevilla henkil6illa on oltava tehtéavaan tarvittava ammattitaito ja sita var-
ten tarvittavat koulutukset suoritettuina. Toistaiseksi kansallisesti tai kansainvalisesti
ei ole olemassa sdanndoksia, standardeja tai edes ohjeita henkiléston patevyyksiin ja
koulutuksiin liittyen. Tdmé&n johdosta etéhallintapalvelun tarjoajan turvallisuusjohtamis-
jarjestelmassé on asettava sisaiset kriteerit toiminnassa tarvittavalle osaamiselle ja
koulutukselle. Palveluntarjoajan on myds valvottava sita, ettd henkilosto tayttaa edel-
Iytykset.

Etahallintapalvelua tekeviin henkil6ihin kohdistuvat vaatimukset

Etahallintaa tekeviltéa henkil6ilta edellytettdisiin sddnnosten tasolla vahintaan taysi-
ikaisyytta ja ajo-oikeuden olemassa oloa. Ajokorttivaatimuksen avulla pystyttéisiin to-
dentamaan se, etta henkild tuntee liikennesdéannot. Etahallintapalvelun tarjoaja voisi
turvallisuusjohtamisjarjestelméassaan asettaa naiden osalta tiukempiakin vaatimuksia,
kuten esimerkiksi etéhallittavan ajoneuvon kuljettamista vastaavan ajokorttiluokan ole-
massa olon.

Etahallintaa tekevalta henkilolta edellytettaisiin lisdksi, ettd han on tehtavaan sopiva
seké terveydentilansa perusteella kelpoinen hoitamaan tehtavaa. Lisaksi edellytettai-
siin, ettd han osaa ja ymmartaa riittavasti palveluntarjonnassa kaytettavia kielia, ja
ettd han on suorittanut tarvittavat etahallintapalvelun tarjoajan edellyttamét koulutuk-
set. Etahallintatehtavaa hoitavan on huolehdittava siita, etta han on jatkuvasti fyysi-
sesti ja psyykkisesti kykeneva hoitamaan tehtéaviaan turvallisesti. Tama tarkoittaa
muun muassa vasymyksen ja monotonisuuden hallintaa esimerkiksi taukoja pitamalla.

Liikenne- ja viestintaviraston maarayksenantovaltuudet

Kuten edella on todettu kansallisesti ja kansainvalisesti etdhallintaa koskevien saan-
ndsten ja alemmanasteisten normistojen syntyminen vaatii viela aikaa. Taman joh-
dosta saattaa olla tarve antaa Liikenne- ja viestintavirastolle oikeus antaa tarkentavia
maarayksia joistakin etéhallintapalvelun turvalliseen toteuttamiseen liittyvista sei-
koista.

Muiden kuin automaattisten ajoneuvojen etdohjaaminen

Suomen voimassa oleva laki ei edellyté sité, ettd ajoneuvon kuljettaja sijaitsee ajo-
neuvon sisalla. Toistaiseksi sovellusalueet, joissa ajoneuvon kuljettaja ei ole ajoneu-
von sisélla, ovat liittyneet ajoneuvon pysakaintiin. Naissa tilanteissa liikkenneturvalli-
suusriskit eivat alhaisten nopeuksien ja etdohjaamisen keston seka ohjaajan ja ajo-
neuvon valisen etéisyyden johdosta ole kovinkaan suuria.
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Eri maissa, myds Suomessa, on kuitenkin jo tehty kokeiluja, joissa tavanomaiseen
ajoneuvoon on jalkikateen asennettu etdohjaamisen mahdollistavat jarjestelmat. Liike-
toimintamallina voisi olla esimerkiksi vuokra-ajoneuvojen toimittaminen asiakkaalle
etdohjauksessa. Naissa tilanteissa ajoneuvon dynaaminen hallinta on koko ajan eta-
ohjaajalla, koska ajoneuvossa ei ole automaattista ajojarjestelmaa. Silti toiminnan tur-
vallisuus on keskeisesti riippuvainen siitd, millaiseksi etdohjaamispalvelun tarjoajana
toimiva yritys sen jarjestaa.

Koska etéhallintaa koskevan toiminnan saéntely ylipdataan on tarpeellista turvallisuu-
den varmistamiseksi, on my@s tavanomaisten ajoneuvojen etdohjaamiselle asetettava
toiminnan turvallisuuden varmistavat raamit. Tavanomaisten ajoneuvojen etédohjaami-
seen patisivat padsaantoisesti samat sdannot kuin automaattisten ajoneuvojen eta-
hallintaankin. Toiminta siis muun muassa edellyttaisi toimilupaa, toiminnan tapahtu-
mista Suomen rajojen sisapuolella ja etdohjaamiskeskusta. Kuljettaja voisi kuitenkin
etdohjata vain yhta ajoneuvoa kerrallaan. Téllaisessa toiminnassa tietoliikenneyhteyk-
sien ja latenssin merkitys olisi erityisen suuri. Siksi edellytettéisiin varayhteyksien jar-
jestamista ja sita, ettd myos tallaiset ajoneuvot pystyvat tarvittaessa itsenaisesti teke-
maan turvallisesti minimiriskitoimintoa vastaavan toiminnon. Tallainen voi olla tarpeen
esimerkiksi tilanteissa, joissa latenssi kasvaa lilan suureksi.

4.1.10 Yhteistyo viranomaisten kanssa ja
tiedonsaantioikeudet

Yhteistyo ja viestinta hatatilanteissa ja liilkennetta valvottaessa

Viranomaisten kanssa tapahtuva viestinta ja viranomaisten tarve saada nopeasti ajo-
neuvoa ja sen kuljettamista koskevia tietoja on jarjestettéava nykytilasta poiketen eten-
kin tilanteessa, jossa ajoneuvossa ei ole sisélla vastuullista henkil6&. Jos ajoneuvossa
on sisalla henkild, joka voi toimia tarvittaessa ajoneuvon kuljettajana, voivat esimer-
kiksi ensihoitajat, hatdkeskuslaitoksen paivystajat ja tienvarsitarkastusta suorittavat
poliisit kommunikoida taman henkilén kanssa samalla tavalla kuin kuljettajan kanssa
nykyaankin. Sen sijaan etahallittavien ajoneuvojen osalta sdantelysséa todettaisiin, etta
poliisilla, hatakeskuslaitoksella ja ensihoitajilla on oltava tarvittaessa mahdollisuus
saada valittomasti yhteys etahallintatehtéavaa hoitaviin ja saada heilta tarvittavaa
avustusta seka antaa tarvittavia kaskyja.

Tapahtumien ja vastuiden jalkikateinen selvittaminen

Mikéli ajoneuvo automaattisen ajojarjestelman ohjastamana rikkoo liikkennesééntoja
tai joutuu osapuoleksi likenneonnettomuudessa, on tarve selvittda, oliko ajoneuvon
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dynaaminen hallinta tapahtumahetkelld ajoneuvon kuljettajalla vai automaattisella ajo-
jarjestelmalla. Tama koskee etenkin tilanteita, joissa ajoneuvossa on sisalla vastuulli-
nen henkil6, joka voi toimia kuljettajana, seké etdohjaamistilanteita. Sellaisten ajoneu-
vojen osalta, joissa on vastuullinen henkil6 sisalla, tama tieto tulisi saada automaat-
tiajamisen tarjoajalta. Etdohjaamisen ja etékuljettajien toiminnan osalta merkitysté on
my0s etdhallintapalvelun tarjoajan jarjestelmien tallentamilla tiedoilla. Tietojen saami-
seen oikeutettuja olisivat toimivaltaiset viranomaiset, onnettomuustutkintakeskus ja
vakuutusyhtiét tarpeen mukaan.

Etahallittavien ajoneuvojen sisétiloja on tarvetta tarkkailla esimerkiksi kameroilla. Ny-
kytilaa on pidetty kameravalvonnan osalta jossain méaérin epaselvana, minka johdosta
asiasta on syyta antaa selkeyttavaa saantelya. Matkustajien turvallisuus edellyttaa
sitd, etta etdhallintaa tekevat henkilot pystyvat tarkkailemaan ajoneuvojen sisatiloja
kameroiden avulla. Naiden tallenteiden kasittelylle ja etenkin sailyttdmiselle on aset-
tava tarvittavat reunaehdot.

4.1.11 Seuraamusjarjestelma

Seuraamusjarjestelméan on tarve tehda periaatteellisella tasolla merkittavia uudistuk-
sia. Nykyinen seuraamusjéarjestelma perustuu siihen, etta kuljettaja vastaa ajoneuvon
kayttaytymisesta liikenteessa. Jatkossa yrityksiin kohdistuvien seuraamusten ala kas-
vaa. Talloin vaistamatta kasvaa myos hallinnollisten seuraamusten merkitys suh-
teessa rikosperusteiseen vastuuseen. Samalla myds seuraamusjarjestelman tavoit-
teet muuttuvat jossakin maarin. Rangaistuksen asemesta pyrittaisiin painottamaan
seuraamuksia, joiden avulla voitaisiin valttaa tapahtuneen kaltaiset likennevahingot,
ja siten pyrkia parantamaan lilkkenneturvallisuutta.

Rikosoikeudellisesti olennaisin kehittamistarve liittyy talla hetkella oikeushenkilén ran-
gaistusvastuuseen. Samalla voidaan talléin kohdistaa tehokas keino vaikuttaa siihen
toimijaan, jolla on mahdollisuus parhaiten vaikuttaa ajoneuvojen kaytén turvallisuu-
teen. Vaikka rikosoikeuden kayttdala saattaakin tulevaisuudessa kaventua, edellyttaa
tehokas oikeushyvien suoja mahdollisuutta puuttua myos rikosoikeudellisin keinoin
etenkin tilanteissa, joissa on tapahtunut vakava onnettomuus.4® Myos liikennevirhe-
maksun kohdistumisen mahdollisuutta organisaatioihin on tarve selvittaa.

Seuraamusjarjestelman uudistaminen on laaja tyo, jota tyOstetdan jatkovalmistelussa.
Alla esitetddn ainoastaan suuntaviivoja, joita kohti pyritddn menemaan.

49 Ks. Lauri Luoto: Itsestaan ajavat autot ja rikosoikeudellinen vastuu. Lakimies 6/2022
s. 927-948.
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Ajoneuvot, joissa on vastuullinen henkilo sisalla

Jatkossa ajoneuvossa oleva vastuullinen henkil6 ei voisi joutua vastuuseen niista lii-
kennesaéantojen rikkomuksista, joita ajoneuvo tekee silloin, kun sen dynaaminen hal-
linta on automaattisella ajojarjestelmalla. Koska henkildn rooli on talldin valmiudessa
oleva kuljettaja, henkild olisi kuitenkin velvollinen vastaamaan automaattisen ajojéar-
jestelman tuottamiin siirtopyyntdihin asianmukaisella tavalla. Mahdolliset laiminlydnnit
voisivat johtaa myds erilaisiin seuraamuksiin.

Liséksi ajoneuvossa olevalla vastuullisella henkil6lla olisi jatkossakin sellaisia velvolli-
suuksia, jotka eivat suoraan liity ajotehtaviin. Talléin héan voisi jatkossakin saada lii-
kennevirhemaksun esimerkiksi henkilokohtaisen turvalaitteen kayttéa moottoriajoneu-
vossa koskevien rikkomusten, ajoneuvon kuormausta seka mittoja ja massoja koske-
vien rikkomusten, moottorikayttdisen ajoneuvon henkildkuljetusta koskevien rikkomus-
ten ja ajoneuvon kytkentéé koskevien rikkomusten johdosta. Rikoslaissa tarkoitetut
teot voisivat myds tulla kyseeseen tapauksesta riippuen. Myos jatkossa ajoneuvossa
olevan vastuullisen henkilén on noudatettava esimerkiksi rattijuopumusta koskevia
saannoksia, samoin kuin kieltoa luovuttaa ajoneuvo juopuneelle.

Kuljettajaan kohdistuvien seuraamusten asemesta kayttoon voidaan olettaa tulevan
valikoima automaattiajamisen tarjoajaan kohdistuvia seuraamuksia. Naméa seuraa-
mukset voisivat olla hallinnollisia pakkokeinoja, likennevirhemaksuja, muita hallinnolli-
sia seuraamusmaksuja ja mahdollisesti myo6s rikosseuraamuuksia.

Hallinnollisia pakkokeinoja kayttamalla viranomainen voi maarata virheellisesti toimi-
van ja velvollisuuden laiminlydjan korjaamaan virheensa tai laiminlydntins&, asettaa
velvoitteita taikka kieltdd toimenpiteen. Viranomainen voi asettaa tehosteeksi uhkasa-
kon, teettdmisuhan tai keskeyttdmisuhan.

Liikennevirhemaksu on seurausta yksittaisista rikkomuksista, ja euromaariltdéan ne
ovat varsin pienia. Sen sijaan muut hallinnolliset seuraamusmaksut ovat tyypillisesti
euromaariltddn suurempia, etenkin kohdistuessaan oikeushenkil6ihin. Jatkovalmiste-
lussa on selvitettéava, olisivatko ja missd maéarin liikennevirhemaksut kayttokelpoisia
suhteessa automaattiajamisen tarjoajaan, vai olisiko painopiste muun tyyppisissa hal-
linnollisissa seuraamusmaksuissa. Liikennevirhemaksun kayttdkelpoisuutta liséisi se,
jos kayttovastaavan kasitettd laajennettaisiin koskemaan myos organisaatioita. Myts
maksujen suuruus olisi jatkovalmistelussa selvitettivaa asiaa.

Rikosseuraamusten ala pienenisi todennakoéisesti jatkossa, mutta ei menettaisi merki-
tystdan. Esimerkiksi puutteellisten, harhaanjohtavien tai virheellisten tietojen antami-
nen ajoneuvon ominaisuuksista haettaessa ajoneuvolle itsestéén ajavan ajoneuvon
statusta Suomessa, lienee syyta olla rikoksena rangaistava teko. Samoin on laita esi-
merkiksi tilanteessa, jossa ajoneuvoa markkinoitaisiin itsestaan ajavana ajoneuvona,
vaikka sité ei olisi sellaisena merkitty rekisteriin. Jatkovalmistelussa selvitetdéan, mihin
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tekoihin on syyta liittda rangaistusuhka, missd maarin jo olemassa olevat teonkuvauk-
set kattavat nditd tekoja, ja missé maarin tarvitaan uusia teonkuvauksia.

Etahallittavat ajoneuvot

Automaattisten ajoneuvojen etahallinnassa seuraamusjarjestelmén painopiste on niin
ikdan yritysten toiminnassa. Myos etéhallittavien automaattisten ajoneuvojen osalta
varsinaiset liikenneséaéntdjen rikkomukset kuuluvat paasaantdisesti automaattiajami-
sen tarjoajan vastuun alaan, silla myos etahallittavilla ajoneuvoilla on oltava téllainen
toimija. Varsinaisen etéhallintatoiminnan turvallisuuden varmistaminen on p&aasiassa
yritystoimijan eli etéhallintapalvelun tarjoajan toimista riippuvainen. Sen osalta seuraa-
mukset voisivat olla ainakin organisaatioon kohdistuvia hallinnollisia pakkokeinoja,
hallinnollisia seuraamusmaksuja ja rikosseuraamuksia.

Etahallintaa tekevat eivat voisi joutua rikosvastuuseen ajoneuvon tekemista lilkenne-
rikkomuksista silloin, kun ajoneuvon dynaaminen hallinta on automaattisella ajojérjes-
telmalla. Kuitenkin tietyt teot voivat johtaa ainakin rikosvastuuseen. Esimerkkina tallai-
sesta tilanteesta olisi paihdyttavien aineiden nauttiminen tavalla, jonka johdosta eta-
hallintaa tekeva ei olisi enda fyysisesti tai psyykkisesti kykeneva hoitamaan tehta-
vaansa. Etdohjaamisen osalta likennevirhemaksut tulevat hyvinkin kyseeseen, mutta
etakuljettajan mahdollisuutta joutua vastuuseen ajoneuvon tekemasta liikennerikko-
muksesta saattaa olla syyta rajoittaa "tavanomaiseen” kuljettajaan verrattuna, koska
etakuljettajan mahdollisuutta hoitaa ajoneuvon etékuljettamista turvallisella tavalla
maarittavat pitkalti hanen tydnantajansa tyon tekemiselle tarjoamat puitteet.

4.1.12 Liikennevakuutus, vahingonkorvaus ja
tuotevastuu

Kaikkiin Suomessa rekisterdityihin ajoneuvoihin on otettava pakollinen likennevakuu-
tus. Vakuutusvelvollisuus kohdistuu ajoneuvon omistajaan ja haltijaan. Liikenneva-
hinko korvataan liikennevakuutuslain (460/2014) mukaan, vaikka kukaan ei ole henki-
I6kohtaisesti vahingonkorvausvelvollinen ajoneuvon liikenteeseen kayttamisen perus-
teella. Vakuutusyhtiélla on takautumisoikeus, silla vahinkoa kéarsineen oikeus vaatia
kolmannelta henkildltd korvausmaara, jonka vakuutusyhtio on hanelle suorittanut, siir-
tyy vakuutusyhtiolle. Talldin vakuutuskorvauksen maksanut vakuutusyhti6 pystyy ryh-
tyméaan toimiin esimerkiksi tuoteturvallisuus- tai tuotevastuuséaéantelyn perusteella.

Pakollinen liikennevakuutus on myds automaattisten ajoneuvojen osalta erittain tar-
ked. Ehdotettavan uuden sééntelyn yhteydessé ei ole toistaiseksi tunnistettu tarpeita
muuttaa liikennevakuutuslakia. Takautumisoikeus voisi kuitenkin jatkossa mahdolli-
sesti kohdistua myods automaattiajamisen tarjoajaan tai etahallintapalvelun tarjoajaan.
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Talldin vahingonkorvauslakiin perustuva korvausvastuu saattaa saada lisaa merki-
tysté. Vaikka haasteena saattaa olla velvollisuus osoittaa tahallisuuden tai tuottamuk-
sen olemassa olo, vahingonkorvauslakiin kohdistuvia muutostarpeita ei ole tois-
taiseksi tunnistettu.

Valmistelun yhteydessa ei ole mydskaan tunnistettu tuoteturvallisuus- tai tuotevastuu-
jarjestelmaén kohdistuvia erityistarpeita.

4.1.13 Ajoneuvon liikennekelpoisuus ja katsastukset

Velvollisuus huolehtia ajoneuvon tarvitsemista huolloista ja liikennekelpoisuudesta
seké katsastuksista sailyy lahtokohtaisesti nykyisellaan. Nykytilassa velvollisuudet
kohdistuvat ajoneuvon omistajaan tai hanen sijastaan rekisteriin ilmoitettuun haltijaan
seké ajoneuvon kuljettajaan. Jatkossa omistajan ja rekisterdidyn haltijan merkitys
edelleen korostuu, koska automaattisella ajoneuvolla ei aina ole kuljettajaa. Tilan-
teissa, joissa automaattisessa ajoneuvossa on vastuullinen henkil6 sisalla, olisi hen-
kilo kuljettajana vastuussa huolloista ja likennekelpoisuudesta kayttdessaan ajoneu-
voa, kuten nykyaankin.

Liséksi ajoneuvolaissa todetaan, etté jos ajoneuvoa kuljettaa sen omistajan tai haltijan
tyontekija, kohdistuvat mainitut velvoitteet tydnantajaan. Epéaselvyyksien valttamiseksi
lienee syyta tarkentaa, ettd ndma velvoitteet kohdistuvat etéhallintapalvelun tarjo-
ajaan, vaikka sen tyontekijat eivat toimisikaan ajoneuvon etékuljettajina. Mikali etahal-
lintapalvelun tarjoaja ei omistaisi ajoneuvoja tai olisi niiden rekisteriin merkitty haltija,
velvollisuudet kohdistuisivat omistajaan tai haltijaan paasaannén mukaisesti.

4.1.14 Kyberturvallisuus ja ohjelmistopaivitykset

Automaattisten ajoneuvojen kyberturvallisuus perustuu ajoneuvotekniseen saante-
lyyn, eli kohdassa 2.2.2 selostettuihin E-sdéntéihin 155 ja 156, jotka on myds otettu
osaksi EU-oikeutta. Ehdotetuksiin ei siksi sisélly erityisia kyberturvallisuusvaatimuksia
muutoin kuin etéhallintapalvelun tarjoajajaan kohdistuva velvollisuus huolehtia omien
palveluiden tietoturvasta. Mydskaan erityisia ohjelmistopaivityksia koskevia kansallisia
saannoksia ei ehdoteta ainakaan tassa vaiheessa.
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4.2 Vaihtoehtoisten ratkaisujen pohdintaa

4.2.1 Tarvitaanko Suomeen automaattisten
ajoneuvojen kayttoa liikenteessa koskevaa
saantelya?

Ehdotuksissa lahdetaan siita, etta nykytila ei voi jatkua kovin pitkdan ajoneuvotekni-
sen saantelyn edetessa ja automaattisten ajoneuvojen maaran lisdantyessa teilla.
Tama johtuu siita, ettd vaikka EU:n tyyppihyvaksynnan saanutta ajoneuvoa voitaisiin
kayttdd Suomessa, edellyttdd nykytila sitd, ettd ajoneuvolla on kuljettaja, joka vastaa
sen liikkumisesta tiella. Nykytilan jatkuminen ei vastaa Suomen yleisia tavoitteita ih-
miskeskeisen digitalisaation edistamisesta. Vastuun kohdistaminen yksittaiseen ihmi-
seen — kuljettajaan — ei ole pitkalla tahtaimella kohtuullista eika kestavaa. Vaikka ihmi-
seen kohdistettaisiin velvollisuus valvoa automaattisen ajojarjestelman toimintaa ja lii-
kenneymparistdd ajoneuvon dynaamisen hallinnan ollessa automaattisella ajojérjes-
telmalla, ovat ihmisen tosiasialliset mahdollisuudet puuttua ajojarjestelman toimintaan
erittain rajalliset tai olemattomat. Lisédksi nykytila on monelta osin tulkinnanvarainen,
mik& ei yleensé ole kenenkaan etu.

Uuden lainsdadannon valmisteluaikaa ja voimaantuloa on mahdollista ainakin jossain
maarin pidentda. Nyt ehdotettu aikataulu eli hallituksen esityksen antaminen eduskun-
nalle syyskaudella 2025 on kuitenkin yhteensopiva UNECE:n WP.29:n valmistelussa
olevan teknisen sadantelyn tdménhetkisen aikataulun kanssa. Aikataulu myds mahdol-
listaa sen, ettd Suomi on mukana automaatiosaantelyn edellakavijdiden joukossa.
Edistynyt lainsaadantokehikko on ollut yksi Suomen vahvuuksista digitalisaatiokehi-
tyksessa®o.

4.2.2 Voidaanko automaattisen ajojarjestelman kaytto
Suomen alueella kieltaa, ellei ajoneuvoa ole
Suomessa hyvaksytty itsestaan ajavaksi?

Yll& olevissa ehdotuksissa on lahdetty siitd, ettd jos automaattista ajoneuvoa ei kat-
sottaisi Suomessa itsestéaén ajavaksi, nykytila jatkuisi. Talldin ajoneuvoa voitaisiin
kayttdd Suomessa, mutta ajoneuvolta edellytettaisiin silti kuljettajaa, joka vastaisi
mahdollisista seuraamuksista, jos ajoneuvo liikkuessaan rikkoisi likennesaantoja.

50 Autonomous Vehicles Readiness Index. https://assets.kpmg/con-
tent/dam/kpmg/xx/pdf/2020/07/2020-autonomous-vehicles-readiness-index. pdf
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Jatkovalmistelussa on mahdollista selvittaa, olisiko a) tarpeen ja b) mahdollista kieltaa
automaattisen ajojarjestelmén kayttd Suomessa, ellei sille ole haettu itsestaan ajavan
ajoneuvon statusta. Automaattisen ajojarjestelmén kayton kieltdminen tarkoittaisi sita,
ettd ajoneuvon valmistajan pitéisi rajata Suomi kokonaisuudessaan ajojarjestelman
ODD:n ulkopuolelle.

Nykytilan jatkumisen huonona puolena voidaan pitéa sita, etta vastuu lankeaa yksittéi-
selle luonnolliselle henkildlle. Hanen on tiedettéava, ettei ajoneuvoa pideta Suomessa
itsestdan ajavana, vaikka se olisi varustettu automaattisella ajojarjestelmalla ja ym-
marrettava asian merkitys. Kieltdmisen huonona puolena lienee pidettava sita, etta se
saattaa nostaa kynnysta tuoda uusia ajoneuvoja Suomeen.

Huomioon on liséksi otettava EU:n tyyppihyvaksynnén puiteasetus, jonka mukaan ja-
senvaltiot eivat saa kieltéd, rajoittaa tai estdd ajoneuvojen, jarjestelmien, komponent-
tien tai erillisten teknisten yksikdiden markkinoille saattamista, rekisterdintia tai kayt-
toonottoa, jos ne ovat asetuksen vaatimusten mukaisia. Kasitykset siita, rajoittaako
tama jasenvaltion oikeutta saannelld yksinomaiseen toimivaltaansa kuuluvia liikkenne-
saantoja, saattaa vaihdella. Puiteasetus on laadittu vuonna 2018, eika siina ole viela
taysimaaraisesti huomioitu automaattisia ajoneuvoja. Taytantdonpanoasetuksessa
2022/1426 todetaan jo, etté asetus ei rajoita jasenvaltioiden oikeutta sdannella taysin
automatisoitujen ajoneuvojen turvallisuutta liikennekaytdssa eika tallaisten ajoneuvo-
jen kayton turvallisuutta paikallislikenteessa.

4.2.3 Millainen menettely Suomessa on tarpeen, jotta
ajoneuvo tunnistetaan itsestaan ajavaksi?

Edella luvussa 4.1 olevissa ehdotuksissa on lahdetty siitd, ettd Suomessa on tarpeen
erillinen menettely, jolla ajoneuvo katsotaan Suomessa itsestéaan ajavaksi. Ehdotuk-
sissa menettely pyritddn kuitenkin pitamaan kevyena ja valttamaan kaksinkertaista
prosessia. Taméan johdosta menettelyn ehdotetaan perustuvan ajoneuvon tekniseen
hyvaksyntaan, mutta itsestdan ajavuudelle asetetaan tiettyja kriteereitd, joiden olisi to-
teuduttava teknisessa hyvaksytamenettelyssa.

Liséakynnysta pidetaan tarpeellisena erityisesti sen johdosta, ettd ajoneuvojen auto-
maation seuraavaan askeleeseen eli SAE3-tasoon ja ALKS-hyvaksyntaan liittyy epa-
varmuuksia. Myos tulevaisuuden kehitykseen liittyvien mahdollisten epavarmuuksien
ja epaselvien tilanteiden johdosta pidetdén tarkeana, etta viime kadessa ratkaisuvalta
asiassa on Suomen viranomaisilla. Taméan johdosta ratkaisuvaihtoehtona ei pideta
sitd, ettd mitéd tahansa ajoneuvoa, jota kutsutaan automaattiseksi ajoneuvoksi, pidet-
taisiin Suomessa itsestdén ajavana.
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Prosessi, joka perustuu kuitenkin lahtokohtaisesti ajoneuvon tekniseen hyvaksyntaan,
on varsin kevyt. Sen hyvina puolina voidaan pitaé sita, ettd prosessin ei oleteta muo-
dostavan kovin suurta estettd tuoda ajoneuvoja Suomen markkinoille. Samalla huomi-
oidaan Liikenne- ja viestintaviraston kaytettavissa olevat resurssit.

Prosessi ehdotetussa muodossaan edellyttaisi kuitenkin Liikenne- ja viestintavirastolle
tehtavaa hakemusta. Toinen vaihtoehto voisi olla se, ettd asia hoidettaisiin ajoneuvon
rekisterdinnin yhteydessa. Talléin menettely kevenisi entisestaan. Ehdotetun erillisen
hakemusprosessin hyvéna puolena on pidettava selkeyttd. Samalla prosessi muodos-
taisi linkin itsestaan ajavan ajoneuvon ja sen liikenteessa likkumisesta vastaavan toi-
mijan vdlille. Rekisterointiprosessissa edellytettéisiin siindkin, ettd sen kaynnistényt
taho pyytaisi rekisteriin tehtdvaan merkintaa siitd, ettd ajoneuvo katsotaan Suomessa
itsestaan ajavaksi. Mikali pyynto torjuttaisiin, olisi kieltava paatos kuitenkin luonteel-
taan hallintopaéatds, josta on voitava valittaa. Talta kannalta katsottuna prosessien va-
linen ero jaa varsin marginaaliseksi.

4.2.4 Tarvitaanko Suomessa uutta toimijaa
vastaamaan ajoneuvon liikkkumisesta
lilkenteessa?

Yll& olevissa ehdotuksissa esitetédén, ettd Suomeen luotaisiin uusi toimija, joka on
vastuussa ajoneuvon liikkkumisesta tiella, kun ajoneuvon dynaaminen hallinta on auto-
maattisella ajojarjestelmalla. Tata toimijaa kutsutaan toistaiseksi automaattiajamisen
tarjoajaksi, mutta termi voi muuttua jatkovalmistelussa.

Ehdotetun saanndston tavoitteena on, etta perinteinen kuljettajanvastuuseen perus-
tuva seuraamusjarjestelma voi muuttua. Kun kuljettaja ei pysty vaikuttamaan ajoneu-
von kulkemiseen liikenteessa silloin, kun ajoneuvon dynaaminen hallinta on auto-
maattisella ajojarjestelmalld, ei han voi mydskaan vastata ajoneuvon mahdollisesti te-
kemista likennesaanttjen rikkomuksista. Tilalle on tultava joku tai jokin, joka on vas-
tuussa. Koska automaattisen ajoneuvon taustalla on aina yritys, muuttuu seurausjar-
jestelman painopiste samalla yksilé6n kohdistuvasta vastuusta organisaatioon kohdis-
tuvaan vastuuseen.

Ehdotuksissa on lahdetty siitd, ettd automaattiajamisen tarjoajana toimivaa organisaa-
tiota ei tarkasti lainsdadannon tasolla méaéariteltaisi, vaikka tiettyja kriteereita toimijalle
asetetaankin. Syyna on etupaéssa se, etta tulevaisuuden kehitykseen liittyy epavar-
muuksia, eiké esimerkiksi mahdollisia liiketoimintamalleja haluta rajoittaa liikaa. Ole-
tus kuitenkin on, etta kyseessa olisi ainakin lahitulevaisuudessa useimmiten ajoneu-
von valmistaja.
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Periaatteessa olisi mahdollisuus osoittaa automaattiajamisen tarjoajan velvollisuudet
ja vastuut suoraan valmistajalle tai puiteasetuksessa tarkoitetulle talouden toimijalle.
Ratkaisua voitaisiin pitda luontevana siksi, ettd ajoneuvon katsominen Suomessa it-
sestaan ajavaksi ehdotetaan kytkettavaksi hyvinkin selkeéasti tekniseen hyvaksyntaan.
Ratkaisuvaihtoehdon huonona puolena on pidettavéa joustamattomuutta. Liséksi on
huomattava, etta ajoneuvon liikenteessa likkumisen yhteydessa mahdollisesti teke-
mien rikkomusten seurauksena tulevat vastuut poikkeavat oikeudelliselta luonteeltaan
huomattavasti perinteisista tuoteturvallisuuteen ja -vastuuseen liittyvista valmistajan
vastuista, jotka perustuvat EU:n tyyppihyvéaksyntasaantelyyn ja tuotevastuusaante-
lyyn. Ehdotettu malli, jossa toimija tietoisesti ottaa kannettavakseen uudenlaiset seu-
raamukset, on pidettava selkedna sen kannalta, etté toimija tiedostaa uudenlaisen
roolinsa. TAma voitaisiin kuitenkin mahdollisesti aikaansaada siten, ettéd valmistaja tai
sen edustaja tai muu talouden toimija velvoitettaisiin hakemaan ajoneuvolle itsestdan
ajavan ajoneuvon statusta Suomessa.

Mahdollista on myos selvittdd saantelya nyt tehtyja ehdotuksia kiredampaan suuntaan,
eli edellyttdd automaattiajamisen tarjoajalta toimilupaa Suomessa. Toimiluvan edellyt-
tamisella olisi se varsin merkittava etu, ettd se helpottaisi ja selkeyttéisi taytantéonpa-
noa. Ratkaisun huonona puolena olisi seka toimijoihin etté viranomaiseen eli Lii-
kenne- ja viestintavirastoon kohdistuva raskaampi menettely. Toimiluvan vaatiminen
saattaisi myds nostaa kynnysta tuoda automaattisia ajoneuvoja Suomeen.

4.2.5 llmoitusvelvollisuus vai toimiluvan
edellyttaminen etahallintapalvelun tarjoajalta?

Ehdotuksissa lahdetaan siita, etta etéahallintapalveluiden tarjoaminen Suomessa edel-
Iyttaa toimilupaa. On selvaa, etta téllaisten palveluiden tarjoaminen vaatii joka tapauk-
sessa toimijalta joko Liikenne- ja viestintavirastolle tehtavaa ilmoitusta tai toimilupaa
koskevaa hakemusta.

IImoitusvelvollisuus on luonteeltaan kevyempi menettely, ja useissa tapauksissa lah-
dettéisiin ilmoitusvelvollisuudesta, koska sdannoksia on usein helpompaa kiristaa kuin
lieventda. Ehdotettu toiminta on kuitenkin luonteeltaan varsin turvallisuuskriittista,
mink& johdosta toimilupavaatimusta voidaan pitda perusteltuna. Lupa voidaan muun
muassa hylata ja peruuttaa. Tama on erityisen tarkeaa tilanteessa, jossa toiminnan
jarjestamiselle ei ole juurikaan olemassa vield kansainvalisesti hyvéaksyttyja saannok-
sia tai standardeja.
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5. Paaasialliset vaikutukset

5.1 Yleista

Arviomuistiossa olennaiset vaikutuslajit on tunnistettu sdadéshankkeen tavoitteiden
asettamisen seka niiden kaynnistamien tai mahdollistamien vaikutuspolkujen avulla.
Ehdotuksilla on kahdenlaisia vaikutuksia. Niiden suorat vaikutukset liittyvat suoraan
tehtaviin ehdotuksiin, joiden avulla pyritaan varmistamaan, ettd automaattisten ajo-
neuvojen laajamittainen kayttéonotto yleisilla teilla Suomessa voi tapahtua liikennetur-
vallisuutta vaarantamatta. Ehdotuksilla on myds suoria vaikutuksia viranomaisten toi-
mintaan ja niihin liittyvié taloudellisia vaikutuksia. Taloudellisten vaikutuksien suu-
ruutta maarittavat valitut ratkaisut. Viranomaisten resurssitarpeiden maarallinen arvi-
ointi tarkentuu jatkovalmistelussa. Koska kyseessa ovat alustavat ehdotukset, myods
vaikutusten arviointi on alustavaa, ja sita kehitetdan jatkovalmistelun edetessa.

Ehdotuksilla on myds epéasuoria vaikutuksia liikennejérjestelmaan liittyvien tavoittei-
den johdosta, joiden mukaisesti saantelyn avulla pyritdédn edistamaan liikenteen auto-
maation kayttéonottoa ja hyddyntamistd Suomessa. Liikenteen automaation edistami-
sesta annetun valtioneuvoston periaatepaatoksen mukaisesti yleisena tavoitteena on,
etta tulevaisuuden liikenne olisi nykyista turvallisempaa, tehokkaampaa ja kestavam-
paa. Naiden epasuorien vaikutusten osoittamisessa on toistaiseksi haasteita johtuen
etenkin siitd, ettéd automaattisten ajoneuvojen kayttoé on toistaiseksi vahaista.

Tielilkkenteen automaation vaikutuksista kaytava julkinen keskustelu usein yksinker-
taistaa automaatiota yhtend kokonaisuutena, vaikka todellisuudessa sité kehitetaan
monilla erilaisilla liiketoimintamalleilla. On epavarmaa, mitka naista malleista saavat
suosiota, jonka vuoksi myds automaation vaikutuksien arviointiin liittyy epavarmuutta.
Kullakin teknologiaa hyddyntavalla liikketoimintamallilla ja kayttétapauksella on omat
l&htokohdat ja vaikutuspolut. Vaikutuspolkujen mahdollisuuksien liséksi epavarmuutta
lisda tutkimukselliset rajoitteet. Esimerkiksi automaattiajamisen liikenteellisia vaikutuk-
sia on tutkittu paaosin simuloimalla. Teknologian tarkat toimintaperiaatteet ovat liike-
salaisuuksien piiriss&, jonka vuoksi testaus on tapahtunut olettamalla ajoneuvoille eri-
laisia toimintaperiaatteita. Lisaksi kaikkia kansainvalisia tutkimustuloksia ei valttamatta
voida suoraan yleistad pohjoismaisiin olosuhteisiin, silla likenneymparisto ja keliolo-
suhteet eroavat meilla monista muista maista.5?

51 Aittoniemi et. al., 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta.
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Tama johtaa siihen, ettd automaattisilla ajoneuvoilla on kirjo liikenteellisia vaikutuksia,
jotka voivat poiketa toisistaan merkittavasti. Liikenteellisia vaikutuksia on avattu tar-
kemmin kappaleessa 5.3. Liséksi liikenteelliset vaikutukset ohjaavat vahvasti myds
muita vaikutuslajeja, kuten liikkenneturvallisuus- ja ymparistovaikutuksia.

Tutkimustuloksia tieliikenteen automaation vaikutuksista tulee siten yleistaa todelli-
seen liikenteeseen varauksella. Automaation vaikutuksia tarkastelleissa tutkimuksissa
taustoja ja kaytettyja oletuksia ei ole useinkaan kuvattu yksityiskohtaisesti. Suurin osa
tutkimuksesta on myds tehty hyvin yksinkertaisissa olosuhteissa ja ympéristdissa, ja
esimerkiksi keliolosuhteiden vaihtelu on jatetty huomioimatta. Lisaksi pohjoismaisilla
erityispiirteillda saattaa olla omat vaikutuksensa tieliikenteen automaation kayttéonotto-
tapaan. Tallaisiksi erityispiirteiksi on tunnistettu mm. talviolosuhteet, haastava keli, pit-
kat valimatkat harvaan asutuilla alueilla, maltilliset likennemaarat, lyhyt moottoritie-
verkko ja kaksikaistaisten maanteiden suuri osuus tieverkosta, kattava mobiilida-
tainfrastruktuuri, korkeat tydvoimakustannukset (kuljettajat), vapaa-ajan asunnot ja
matkailu isojen kaupunkien ulkopuolella, luottamus valtioon ja viranomaisiin (esim. da-
tan jakamisessa) seka useita muita maita pienemmat kaupungit ja kaupunkikeskus-
tat.52

Tieliikenteen automaation lisdantymisella voi olla kuitenkin mahdollista edistd& monia
likennejarjestelmalle asetettuja tavoitteita (kuten tehokkuutta, turvallisuutta ja kesta-
vyyttd)3, mutta tavoitteiden mukainen kehitys ei ole itsestaanselvyys. Tavoitteiden
saavuttamiseksi on tarkeaa suosia joukkoliikennettd, aktiivisia kulkutapoja ja jaettuja
automaattiautokyyteja. Myonteisen tulevaisuudenkuvan varmistamiseksi tarvitaan
enemman tutkimustietoa, erityisesti pohjoismaisissa olosuhteissa, tukemaan paatok-
sentekoa.5

5.2 Vaikutus liikenneturvallisuuteen

Ehdotusten suorat vaikutukset kohdistuvat liikenneturvallisuuden varmistamiseen sa-
malla kun mahdollistetaan uuden teknologian kayttéonotto. Ehdotuksilla pyritaan var-
mistamaan liikenneturvallisuuden hyvéa taso automaattisen ajoneuvojen lisdéntyessa
liikenteessa. Ehdotusten avulla luodaan uusia, selkeytettyja toimijarooleja ja niihin liit-
tyvid velvollisuuksia erityisesti yritystoimijoiden osalta. Liséksi perinteista kuljettajan-
roolia selkeytetdén tilanteissa, joissa ajoneuvon dynaaminen hallinta on automaatti-
sella ajojarjestelmalla. Edelleen ehdotetaan uusia viranomaistehtavia seké otetaan

52 Aittoniemi et. al., 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta.

53 Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus, 2023. Liikenteen automaation tiekartta Oulun seu-
dulle. https://urn.fi/lURN:ISBN:978-952-398-187-4

54 Aittoniemi et. al., 2024. Tielilkkenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta.
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kayttdéon ilmoitus- ja lupamenettelyita yrityksille (kts. 4.1.5, 4.1.6 ja 4.1.9). Keskeista
on se, ettd ehdotusten avulla seuraamukset voidaan kohdistaa yksittéisten ihmisten
(kuljettajien) asemesta jarjestelmien ja ajoneuvojen suunnittelusta ja valmistelusta
vastaaviin organisaatioihin.

Liikenneturvallisuuden kannalta ajotehtavien olennaisia tilanteita ovat muun ohella
siirtopyynnét ihmiskuljettajan ja automaattisen ajojarjestelmien vélilla. Muissa kulku-
muodoissa (lento- ja rautatieliikenne) on jonkin verran kokemusta tapauksissa jotka
littyvat automaatioon ja ihmisen vuorovaikutukseen, mutta kokemukset eivat valtta-
matta ole suoraan verrannollisia, silla ihmisohjaajat ovat naissa likennemuodoissa
usein koulutettuja ammattilaisia. Liikenneturvallisuuteen voi vaikuttaa myds etahallin-
taa suorittavan tahon tilannetietoisuuden puute. Ehdotuksilla pyritaén selkeyttdmé&én
etahallintaa suorittavien tahojen roolia ja vastuita.

Automaattisten ajojarjestelmien yleistymisen myota kansainvalisesti keskustelut datan
luovuttamisen toimintaperiaatteista ovat edelleen kesken. Ehdotuksilla luodaan Suo-
men osalta sdantelykehys datan hyddyntamiseen toimivaltaisten viranomaisten, on-
nettomuustutkinnan ja vakuutusyhtididen tehtavien suorittamista varten.

Ehdotusten epésuorat liikenneturvallisuusvaikutukset liittyvat teknologian tuomiin lii-
kenneturvallisuushyétyihin. Tieliikenteen automaation on yleisesti odotettu parantavan
likenneturvallisuutta, joka perustuu inhimillisten virheiden vélttdmiseen ja onnetto-
muuksien vdhenemiseen. Tieliikenteen automaation turvallisuusvaikutuksien koskeva
tutkimus on kuitenkin vasta hyvin varhaisessa vaiheessa, jossa alan kasitteistoa ja
tutkimuskysymyksia vasta muotoillaan. Suuri osa automaattisten ajoneuvojen turvalli-
suusvaikutuksia koskevasta tutkimuksista perustuu simulointeihin, joissa itse ohjel-
misto seka kaytetyt oletukset ja parametrit vaikuttavat oleellisesti tutkimustuloksiin. Si-
mulointitutkimukset eivat yleenséd huomioi pohjoismaisia olosuhteita, vaan tulokset
koskevat ns. ideaaliolosuhteita.

Kuitenkin nopeasti yleistyneet automaatioon perustuvat kuljettajaa avustavat tukijar-
jestelmat ovat kansainvalisten tilastojen valossa ehkéaisseet jonkin verran liikenneon-
nettomuuksia. Esimerkiksi perdanajo-onnettomuuksia on vahentanyt mukautuva ajo-
nopeudensaadin (-9,3 %) ja automaattinen hatajarrutus (-25,7 %)3°. Jalankulkijan tun-
nistavalla automaattisella hatajarrutusjarjestelmalla varustetuilla autoilla oli 25-27 %

5 Wang, L., et. al., 2020. How many crashes can connected vehicle and automated
vehicle technologies prevent: A meta-analysis.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2019.105299
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pienempi onnettomuusaste ja 29—-30 % pienempi henkilévahinko-onnettomuusaste
verrattuna autoihin, joissa sita ei ollut .

Todellisesta liikenteestd saatua automaattisia ajoneuvoja koskevaa aineistoa on saa-
tavilla ainakin Kaliforniasta. Siella testatuilla ajoneuvoilla on havaittu olevan korke-
ampi onnettomuusriski kuin ihmiskuljettajilla, mutta onnettomuuksien vakavuus taas
pienempi®’. Onnettomuustilastoissa ja onnettomuuksien raportoinneissa on kuitenkin
haasteita, ja automaattisten ajoneuvojen turvallisuustilanne olisi todennakoisesti tilas-
tojen esittdmaa kuvaa parempi, jos arvioinnissa otettaisiin huomioon kansallisen on-
nettomuustilaston aliraportointi®®.

Vaikka nyt jo tiedetaan, etta tienkayttgjien valinen vuorovaikutus on keskeinen tekija
sujuvuuden ja turvallisuuden kannalta, tarkempaa tietoa automaattisten ajoneuvojen
ja tienkayttgjien valisesta vuorovaikutuksesta ei viela ole. Teknologian kehittyessa ja
automaattisten ajoneuvojen kayttéonoton myota taytyy kiinnittdd huomiota myds ta-

han lilkkenneturvallisuuden tutkimusnéakdkulmaan.

Liikenneturvallisuuden kannalta oleellisia tekijoita ovat kuitenkin altistus, onnetto-
muusriski sekd onnettomuuksien vakavuus. Automaatiota koskevissa tutkimuksissa
on yleensa keskitytty onnettomuusriskiin, jonka on tyypillisesti néhty pienenevan. Toi-
saalta mikali automaattiset ajoneuvot lisdavat uusia matkoja ja matkojen pituuksia,
myds onnettomuuksille altistus kasvaa eika kaikkia liikenneturvallisuushyotyja saada
valttamatta realisoitua. Kulkumuotojakauma yhdessa reitin valinnan kanssa on myos
keskeisid mekanismeja liikenneturvallisuuden kannalta.

Liikenneturvallisuuteen voi vaikuttaa myds epamuodollisten tai paikallisten ajotapojen
omaksuminen. Automaattisten ajoneuvojen voidaan odottaa noudattavan virallisia lii-
kennesaantoja, mutta epavirallisten, paikallisten ajotapojen, tai muiden kuljetta-
jien/ajoneuvojen eleiden tulkinta saattaa vaikuttaa liikenteen turvallisuuteen ja suju-
vuuteen.

Pidemmalla aikavalilla automaatio saattaa johtaa ajotaitojen heikkenemiseen, kun kul-
jettajat alkavat luottaa enemman automaattisiin ajojarjestelmiin. Onnettomuustutkin-

nan haasteena on sen maarittdminen, mika tarkalleen ottaen on onnettomuuksien juu-
risyy, silla ajotaitojen mahdollisen heikkenemisen liséksi automaatioaste voi vaikuttaa

56 Cicchino, J. B., 2022. Effects of automatic emergency braking systems on pedes-
trian crash risk. https://doi.org/10.1016/j.aap.2022.106686

57 Goodall, N.J., 2021. Comparison of automated vehicle struck-from-behind crash
rates with national rates using naturalistic data.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2021.106056

58 Aittoniemi et. al. 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta
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kuljettajan tilannetietoisuuteen seka koneen ja ihmisen vuorovaikutustapoihin. Auto-
maattisten ajoneuvojen ei nahda vaikuttavan onnettomuustutkinnan varsinaiseen tar-
koitukseen tai kaytettyihin perusmenetelmiin. Niilla on kuitenkin vaikutusta tiettyihin
onnettomuustutkinnan osa-alueiden menetelmiin seké tutkintaa tekevélle henkilds-
tolle. Uutta osaamista tarvittaneen ainakin ohjelmistoista, tekoalysta, kyberturvallisuu-
desta seka ihmisen ja koneen valisesta kayttaytymisesta.>®

5.3  Vaikutus liikennejarjestelmaan

Ehdotuksilla itsessdén ei ole tunnistettu olevan suoria vaikutuksia likennejarjestel-
maan. Saannoksilla sen sijaan mahdollistettaisiin teknologian hyddyntaminen lilkken-
nejarjestelmalle asetettujen tavoitteiden (turvallisuus, kestavyys, tehokkuus) saavutta-
miseksi. Kuitenkin tulevaisuuden liikennejarjestelmalle annettujen tavoitteiden kan-
nalta olisi tarkeda ohjata kehitysta tavoitteiden mukaisesti myés muilla ohjauskeinoilla.
Tahan voidaan myoétavaikuttaa esimerkiksi tarjoamalla kannustimia kestaville kulkuta-
voille ja asettamalla rajoituksia henkildautoilulle, parantamalla joukkoliikenteen palve-
lutasoa seké ottamalla aktiiviset kulkutavat huomioon maankéaytén suunnittelussa.

Keskeisena liikkennejarjestelman vaikutustenarvioinnin mittarina voidaan kayttaa mat-
kavastuskerrointa, joka kuvaa matkustavan henkilén subjektiivista suhtautumista mat-
kaan kuluvaan aikaan, matkakustannuksiin ja helppouteen eli matkan kitkatekijoihin.
Lisaksi naihin kitkatekijoihin vaikuttavat kulkutavan ja reitin ominaisuudet matkan eri
vaiheissa. Matkavastuksen vaheneminen on liikkennejarjestelman kayttgjille suora
hyoty ja painvastainen muutos on haitta. Toisaalta matkavastuksen muutos heijastuu
my0s esimerkiksi alueiden saavutettavuuteen ja niiden kiinteistdjen kysyntaén. Saa-
vutettavuudeltaan paranevat sijainnit tulevat houkuttelevammiksi kohteiksi asua seka
sijoittaa sellaisen kaupankaynnin ja tuotannon toimintoja, joille on etua hyvasta saavu-
tettavuudesta. Naihin vaikutuksiin kytkeytyy merkittavalla tavalla julkisen sektorin
maankaytdn suunnittelu erilaisine intresseineen esimerkiksi yhdyskuntarakenteen tii-
vistamisesta tai ymparistovaikutuksista.t0

Tasséa arviomuistiossa ei ole esitetty maarallisia matkavastuskertoimien muutoksia,
silla se tarvitsisi taustatiedoksi mm. tarkastelualueen rajauksen, maankéayton kuvauk-
set sekd todennetut saavutettavuuden muutokset. Matkavastuksen kasitteella pyritdén

59 |to, H. & Kester, J., 2023. Governing beyond innovation: Exploring the impact of con-
nected and automated vehicles on the organization of vehicle accident investigations.
https://doi.org/10.1080/15568318.2022.2160283

60 Liikenne- ja viestintaministerid, 2020. Liikennejarjestelman kehittdmisen laajempien
taloudellisten vaikutusten tarkastelukehikko. http://urn.fi/lURN:ISBN:978-952-243-585-9
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kuitenkin kytkemaan liikenteelliset vaikutukset osaksi laajempaa yhteiskunnallista tar-
kastelukehikkoa.

Automaatiolla voi olla likennejarjestelméé tehostava vaikutus, joka perustuu tien véli-
tyskyvyn lisdédmiseen. Tien teoreettista valityskykya maarittda ajoneuvojen vélinen
etdisyys ajassa, joka ihmiskuljettajalla liittyy riittaviin reagointi- ja toiminta-aikoihin. Au-
tomaattiajoneuvojen oletetaan usein pystyvan reagoimaan valittdmasti, jonka vuoksi
simulointitutkimuksissa tien kapasiteetti yleensa lisaéantyy. Samalla likenteen sujuvuu-
den on oletettu parantuvan ja hairididen vahenevan, silla automaattiautojen oletetaan
ajavan tasaisemmin kuin ihmiskuljettajat. Toistaiseksi ei ole kuitenkaan varmuutta
siitd, onko pienia aikavéaleja mahdollista toteuttaa oikeissa olosuhteissa turvallisesti.
Liséksi automaattisten ajoneuvojen penetraatioasteen tulee olla merkittava ja ajoneu-
vojen valisten kommunikoinnin oltava riittdvan luotettavaa, jotta tamankaltaiset hyodyt
voidaan saavuttaa.

Ei-jaetut, yksityisesséa kaytdssa olevat automaattiset henkildautot saattavat pidentaa
matka-aikoja silloin, kuin ne operoivat liikenteessa ihmiskuljettajien kanssa samanai-
kaisesti. Toisaalta ne voivat myos lisata auton kaytén mukavuutta, tarjoten mahdolli-
suuden kayttaa matka-aikaa muihin toimintoihin. Tamankaltainen kayttétarkoitus voi
lisata henkildauton houkuttelevuutta matkavastuksen pienentyessa ja siten lisata
omalla autolla tehtyjen matkojen kulkutapaosuutta, pidentaa autolla kuljettuja matkoja
seké luoda uusia matkoja. Tutkimuksissa on havaittu, ettd mitd enemman koettu aika-
kustannus laskee, sitd enemman henkildauton liikennesuorite kasvaa®!. Koettua aika-
kustannusta madaltaa mahdollisuus kayttaa aikaa muihin toimintoihin. l1lmié on tunnis-
tettu jo joukkoliikenteen kayttajien parissa digilaitteiden vuoksi®? 63, Henkil6autolii-
kenne voi kasvaa merkittavasti myds silloin, jos automaattisilla henkildéautoilla voi mat-
kustaa ilman ajokortillista ja valmiudessa olevaa kuljettaa®*. Automaattisten henkiléau-
tojen penetraatioaste voimistaa vaikutuksia. Téllaisessa kehityskulussa henkiléautolii-
kenteen kasvun ennakoidaan olevan niin voimakasta, etta liikennevirtaa tehostava
vaikutus ei pysty sitd kompensoimaan®®. Tieverkon kapasiteetin tayttyessa liikkenne

61 Button, K. 2022. Transport Economics. 4" Edition.

62 \Wardman, M., et. al., 2020. The valuation and demand impacts of the worthwhile
use of travel time with specific reference to the digital revolution and endogeneity.
https://doi.org/10.1007/s11116-019-10059-x

63 Liikennevirasto, 2017. Esiselvitys henkildmatkojen aikasaastdarvojen tutkimuksesta.
https://urn.fi/fURN:ISBN:978-952-317-438-2

64 Kroger, L., et. al. 2019. Does context matter? A comparative study modelling autono-
mous vehicle impact on travel behaviour for Germany and the USA.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.03.033

65 Sonnleitner, J., et. al., 2022. Impacts of highly automated vehicles on travel demand:
Macroscopic modeling methods and some results. https://doi.org/10.1007/s11116-021-
10199-z
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ruuhkautuu, ja saattaa johtaa kasvaneeseen kysyntaan yha suuremman valityskyvyn
teille eli vaylainfrastruktuurin kehitys- ja rakentamistoimenpiteille.

Toisaalta automaattisten henkildautojen toimiminen ns. robottitakseina voi helpottaa
likkumista ja toteutustavasta riippuen toimia myds ratkaisuna joukkoliikenteen usein
haasteelliselle ns. viimeisen kilometrin ongelmalle. Robottitakseilla tarjottavat palvelut
voivat perustua henkilokohtaisiin kuljetuspalveluihin tai yhdistettyihin kyyteihin. Kuiten-
kin ilman kuljettajaa on mahdollista tarjota palveluita, jotka voivat olla kustannuksil-
taan houkuttelevia ja jopa edullisempia suhteessa oman auton kayttodn®® 7. Toisaalta
maksutapa saattaa vaikuttaa merkittavasti kulkutapavalintaan: jos kertaluonteinen
oman auton hankintakustannus on kerran tehty, sen matalat suorat kayttokustannuk-
set voi silti olla houkuttelevampia suhteessa muihin kulkumuotoihin®, Hinnoittelu it-
sessaan voi vaikuttaa myds liikkkumisen kysyntaan, ja kayton mukaan maksettavat liik-
kumispalvelut voivat my®s vahentaa liikkumisen kysyntaa®.

Mikali robottitaksien kaltaiset palvelut ovat kaytettavissa ilman vaatimusta valmiu-
dessa olevasta kuljettajasta, kohdentuu niiden liikkumista helpottava vaikutus myos
ajokortittomalle vaestéryhmalle. Joillekin ihmisille robottitaksit voivat mahdollistaa
omasta autosta luopumisen, mutta niilla ajetut tyhjat kilometrit voivat kokonaisuutena
lisaté liikennesuoritetta. Ajettujen kilometrien méaéraan voi vaikuttaa vahentavasti pyr-
kimalla korkeaan kayttdasteeseen eli matkustajien maaraan. Pohjoismaiset olosuh-
teet (harvaan asutut alueet, keliolosuhteet) saattavat haastaa robottitaksien roolia
joukkoliikennettd tukevana likkumismuotona. Jos kyydit ovat jaettuja, eli sisdlla on sa-
maan aikaan useaan kohteeseen menevia matkustajia, niiden palvelutaso ja houkut-
televuus saattavat karsia matka-ajan kasvaessa, kun muita matkustajia noudetaan ja
viedaan muihin maaranpaihin.

66 Compostella, J., et. al., 2020. Near- (2020) and long-term (2030-2035) costs of au-
tomated, electrified, and shared mobility in the United States.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2019.10.001

87 Fagnant, D. J., & Kockelman, K. M., 2018. Dynamic ride-sharing and fleet sizing for
a sys-tem of shared autonomous vehicles in Austin, Texas.
https://doi.org/10.1007/s11116-016-9729-z

68 Bosch, P. M., et. al., 2018. Cost-based analysis of autonomous mobility services.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.09.005

69 Thakur, P., et. al., 2016. Urban form and function in the autonomous era.
http://www.atrf.info/papers/index.aspx

0 Narayanan, S., et. al., 2020. Shared autonomous vehicle services: A comprehensive
review. https://doi.org/10.1016/j.trc.2019.12.008
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Tutkimuksissa automaattisia ajoneuvoja hyddyntavat ratkaisut ovat seka lisanneet
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta™ ettéd vahentaneet sitd’2. Tata eroa selittdnee arvio
siitd, etta robottitaksien on arveltu korvaavaan henkildautomatkoja joukkoliikentee-
seen pohjautuvilla matkaketjuilla sellaisilla alueilla, joissa joukkoliikenteen kaytté on jo
ennestadn vahaista. Sen sijaan robottitaksit voivat vahentéa joukkoliikenteen kayttoa
alueilla, jossa sitéa kaytetadn eniten. Robottitaksien yleistyminen ilman kyytien jaka-
mista joukkoliikenteen ja henkildautoliikenteen rinnalla voi kasvattaa ajoneuvokilomet-
reja lahes 10 %78.

Liikennesuoritteen ja kulkutapajakauman muutokset voivat vaikuttaa merkittavasti
myds muihin vaikutusalueisiin. Lisaéntynyt likennesuorite myos liséé altistusta tielii-
kenteen riskeille ja sita kautta myds henkilévahingoille. Liséantynyt liikenne vaatii
my6ds enemman energiaa, jolla on omat paastdvaikutuksena.

Tieliikenteen automaation likkenteellisiin vaikutuksiin vaikuttaa merkittavasti se, minka-
lainen lilkkumispalvelu teknologian avulla luodaan. Kulkumuodon valintaa ohjaa vah-
vasti sen koettu vaivattomuus seka kustannukset, eika ole viitteita siitd, ettd automaa-
tioteknologia suoraan muuttaisi naiden tekijdiden vaikutusta kulkumuodon valinnassa.
Kehittyvalla teknologialla voidaan nahda olevan epasuora vaikutus sen tuomien mah-
dollisuuksien vuoksi, mutta keskeistd on muotoilla uudet likkumispalvelut likennejar-
jestelman tavoitteita tukevalla tavalla. Liikennevirran tehostaminen eli valityskyvyn pa-
rantaminen edellyttaisi ajoneuvojen valistd kommunikaatiota ja turvavalien pienenta-
mista.

5.4 Taloudelliset vaikutukset

Yritysvaikutukset

Ehdotetut sdadokset kohdistuvat ja vaikuttavat suoraan yrityksiin jotka toimivat autote-
ollisuudessa, teknologiakehityksessa tai uusien palveluiden kehittédjind. Ehdotuksien
mukaan lakiin liséttaisiin uudet toimijat, automaattiajamisen tarjoaja seka etahallinta-
palvelun tarjoaja. Kun kuljettajan vastuuta siirretdan automaattiselle ajojarjestelmalle,

71 Aittoniemi et. al. 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta

72 Nguyen-Phuoc, D. Q., et. al., 2023. Examining the effects of Automated Mobility-on-
Demand services on public transport systems using an agent-based simulation ap-
proach. https://doi.org/10.1016/j.tra.2023.103583

73 Aittoniemi et. al. 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta
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siirtyy vastuu turvallisesta ajamiseta kaytanndssa yrityksien kannettavaksi. Naiden toi-
mijoiden (automaattiajamisen tarjoaja ja etahallintapalveluntarjoaja) rooleista ja velvol-
lisuuksista on saadetty kappaleessa 4.1.

Lukumaarallisesti on vaikea arvioida yrityksien lukumaaraa, johon ehdotettu sdantely
kohdistuisi. Automaattiajamisen tarjoajien voidaan arvella olevan ajoneuvovalmistajia
tai ns. tier 1 —tason alihankkijoita. Tier 1 —tason alihankkijat voivat olla esimerkiksi val-
miiden jarjestelmien toimittajia. Tyypillisesti tallaiset yritystoiminnat ovat vaatineet
merkittédvéan alkupddoman liikketoiminnan kaynnistamiseen tai vakiintuneen aseman
markkinoilla. Siten turvallisen automaattiajamisen saantely kohdistunee paaosin suu-
rempiin ulkomaisiin yrityksiin. Etahallintapalveluiden tarjoajien liiketoiminta ja mark-
kina on vasta muovautumassa. Siten ndma toimijat saattavat olla myds pienia tai kes-
Kisuuria yrityksia, jos ne tayttavat sdantelyn velvoitteet. Molemmille toimijoille on osoi-
tettu elinkeinonvapautta rajoittavia ilmoitus- ja lupamenettelyita, jotka vaikuttavat
markkinoiden erityispiirteisiin, Kilpailutilanteeseen seka kynnykseen paasta markki-
noille.

Tieliikenteen automaation ja sen mahdollistavan saantelyn epasuorat yritysvaikutuk-
set kohdistuvat henkil6- ja tavaraliikenteen kuljetusyrityksiin, jotka rakentavat palvelui-
taan teknologiaa hyédyntéaen. Kuljetusyrityksissa kuljettajien palkkakustannukset on
merkittdva kustannustekija etenkin pohjoismaisissa olosuhteissa. Vaikka kuljettajasta
luovuttaisiin, tavaraliikenteessa tarvittaisiin silti ainakin jonkin verran tyévoimaa rah-
dinkasittelyyn. Liséksi todennadkoisesti tavaraa kuljettaviin automaattisiin ajoneuvoihin
kohdistuu etdhallintaa tai —valvontaa. Siten kuljettajan tydévoimakustannuksien poistu-
minen ei alentaisi suorassa suhteessa kuljetuskustannuksia. Ruotsissa tehdyn kus-
tannusrakennetta kasittelevan tutkimuksen mukaan automaattisten kuorma-autojen ja
rekkojen arveltiin vahentavan logistiikan kokonaiskustannuksia 5 — 8 %. Kuljetuskus-
tannuksien lasku tieliikenteessa siirtdaa kysyntaa raide- ja laivakuljetuksista, eli kulje-
tuskustannuksilla on myds liikenteellisia vaikutuksia. Tuotantokaytéssa automaatio voi
tuoda helpotusta myds globaaliin kuljettajapulaan. Kuljettajapulan on ndhty vain pahe-
nevan, silla keski-ika on korkea eik& uusia kuljettajia tule alalle. Kansainvélinen maan-
tiekuljetusliitto IRU ennustaa, etta vuonna 2028 Euroopassa on 750 000 tayttama-
tontd kuorma-auton kuljettajan tyopaikkaa™.

Teknologia voi mahdollistaa uusia liiketoiminta- ja palvelumahdollisuuksia kuljetussek-
torilla. Jo nyt Suomessa on néhty kevyitd automaattisia tavarankuljettimia, ja uutta lii-
ketoimintaa voi syntyd myods henkilokuljetuksiin. Toistaiseksi on kuitenkin olemassa
hyvin vahan tutkittua tietoa tieliikenteen automaation liiketoimintavaikutuksista.

74 |RU, 2023. Global truck driver shortage to double by 2028, says new IRU report.
https://www.iru.org/news-resources/newsroom/global-truck-driver-shortage-double-
2028-says-new-iru-report
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Tyomarkkinavaikutuksia voi seurata myds matkavastuksen muutoksen myéta. Vaiku-
tusten syntyminen edellyttda tydssakayntimatkojen matka-aikojen ja matkakustannus-
ten muutosta. Tydssakaynti voi alkaa kannattaa aiempaa kauempaa, joka lisaa tyollis-
tymista ja tydvoiman saatavuutta. Tydmarkkinavaikutusten tarkastelu on perusteltua
tehda tapauksissa, joissa liikkennejarjestelmén kehittdmisen tiedetaén merkittavassa
maadrin parantavan tyéssakaynnin kulkuyhteyksia alueen sisélla tai alueiden valilla.”®

Vaikutukset julkiseen talouteen ja kansantalouteen

Julkisen talouden vaikutukset riippuvat viranomaisten tehtéavien muuttumisesta, julki-
sesti hankittujen kuljetuksien kustannuksista seka lilkenne- ja viestintainfrastruktuurin
investoinneista. Viranomaisten resurssien tarvetta lisdé jonkin verran etahallintapalve-
luiden tarjoajien toimilupamenettely sekéd automaattiajamisen tarjoajien ilmoituksien
vastaanottaminen. Viranomaisten resurssitarpeiden muutoksien arviointi on kesken.
Julkisesti hankittujen kuljetuksien kustannuksissa voidaan arvioida saatavan saastoja
automaation avulla sitten, kun teknologiaa hyddyntavia palveluita on saatavilla laa-
jemmin. Liikenne- ja viestintainfrastruktuurien investointeja vain automaattiajamisen
tarpeita varten ei ndhda talla hetkella ajankohtaisena. Kokonaisuutena vaikutukset jul-
kiseen talouteen arvioidaan olevan siis melko vahaisia.

Vaikutukset kansantalouteen liittyvat likenneturvallisuuteen, tyéllisyyteen ja vientitek-
nologiaan. Tielikenneonnettomuuksista aiheutuneet kuolemat ja loukkaantumiset
maksoivat vuonna 2019 yhteiskunnan eri osapuolille yhteensa 1,1 miljardia euroa,
joka on noin puoli prosenttia Suomen vuoden 2019 bruttokansantuotteesta?. Liiken-
neturvallisuuden parantuminen voi tapahtua onnettomuuksia valttdmalla tai niiden va-
kavuutta lieventamalla. Inhimillisen karsimyksen valttamisen lisaksi turvallisuudella
voidaan vaikuttaa myds naiden kustannuksien syntymiseen. Lisaksi yleistyessaan tie-
liikenteen automaatio vahentaa kuljettajien tarvetta henkil6- ja tavaraliikenteen kulje-
tuksissa. Toisaalta tama tyodllisyyttd vahentava vaikutus osuu alaan, joka karsii Suo-
messa ja kansainvdlisesti jo entuudestaan kuljettajapulasta. Sen sijaan uudet liiketoi-
minnat, kuten etdhallinta, saattavat luoda jonkin verran tyopaikkoja. Viela kehittyvan
teknologian ja sen soveltamisessa on mytds mahdollista syntya uutta vientiliiketoimin-
taa.

Kappaleessa 5.3 kuvatun matkavastuksen muutoksen ndkyminen alueiden saavutet-
tavuuden muutoksina ja aluekehityksena voi johtaa myds taloudellisiin vaikutuksiin.
Saavutettavuuden muutokset alueilla voivat nayttaytya esimerkiksi maan arvon muu-

5 Liikenne- ja viestintaministerid, 2020. Liikennejarjestelman kehittdmisen laajempien
taloudellisten vaikutusten tarkastelukehikko. http://urn.fi/lURN:ISBN:978-952-243-585-9
76 Liikenne- ja viestintaministerio, 2022. Liikenneturvallisuusstrategia 2022-2026.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163951
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toksina, tydn tuottavuudessa tai syrjaytymisessa. Alueiden valisten positiivisten ja ne-
gatiivisten kehityskulkujen yhteisvaikutus ilmenee koko kansantalouden tunnusluku-
jen, esimerkiksi kokonaistyoéllisyyden ja bruttokansantuotteen, muutoksina.””

Kotitalousvaikutukset

Ehdotuksien kotitalousvaikutukset ilmentyvéat kuljettajan vastuiden siirtymisella enene-
vissa maarin yrityksille ja mahdollisten liikennevirhemaksujen valttdmisella. Kotitalous-
vaikutuksia saattaa ilmetd myds matkavastuksen muutoksen mydéta koettujen liikkku-
miskustannuksien muodossa. Kotitalousvaikutusten méaarallinen arviointi on kuitenkin
haastavaa ja vaatisi merkittdvan maaran uutta tutkimustietoa seka liikenne-ennuste-
mallijarjestelmien kehittamista.

5.5 Vaikutukset viranomaisten toimintaan

Ehdotettujen sdddoksien suorat vaikutukset liittyvat erityisesti Lilkkenne- ja viestintavi-
rasto Traficomin toimintaan. Liikkenne- ja viestintavirasto vastaisi liikenneasioiden re-
kisterin merkinndista seka vastaanottaisi automaattiajamisen tarjoajan ilmoitukset. Lii-
kenne- ja viestintavirasto myos vastaisi etahallintapalveluiden tarjoajien lupaproses-
sista. Liséksi Liikenne- ja viestintavirastolle tulisi jatkossa mahdollisesti maarayksen-
antovaltuudet tarkemmasta etahallinnan tarkemmasta toteuttamistavasta. Liikenne- ja
viestintaviraston resurssien tarvetta lisda jonkin verran etahallintapalveluiden tarjo-
ajien toimilupamenettely sekd automaattiajamisen tarjoajien ilmoituksien vastaanotta-
minen. Viranomaisten resurssitarpeiden maarallinen arviointi tarkentuu jatkovalmiste-
lussa.

Muut viranomaisvaikutukset ovat epasuoria, eli seurausta automaation yleistymisesta.
Esimerkiksi poliisin, pelastuslaitoksen ja ensihoitajien kommunikaatiotarpeet muuttu-
vat etéhallittavien ajoneuvojen myoéta, mutta naille toimijoille ei ehdoteta tassa vai-
heessa saantelyyn uusia tehtavia. Ehdotuksien mukaan naiden tulee pystya kommu-
nikoimaan etéhallintatehtavaa hoitavan henkilén kanssa, saada heilta tarvittavaa
avustusta seka antaa tarvittavia maarayksia. Tilanteissa, jossa ajoneuvossa on sisalla
henkild, joka voi toimia tarvittaessa kuljettajana, viranomaisten kommunikointi ajoneu-
von sisdlle tapahtuisi kuten nykyisinkin.

Vaylaviraston toimintaan ei mydsk&aan tunnisteta suoria vaikutuksia. Infrastruktuurin
investointeja vain automaattiajamisen tarpeita varten ei ndhda talla hetkella ajankoh-

77 Liikenne- ja viestintaministerid, 2020. Liikennejarjestelman kehittdmisen laajempien
taloudellisten vaikutusten tarkastelukehikko. http://urn.fi/lURN:ISBN:978-952-243-585-9

85


http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-585-9

taisena. Vaylavirasto seuraa aktiivisesti teknologian kehittymista ja osallistuu kansain-
valiseen keskusteluun infrastruktuuria koskevista kehitystarpeista. Mahdolliset muu-
tostarpeet otetaan huomioon toiminnan normaalissa kehittdmisessa.

Automaattiajamisen vaikutuksista tielikennekeskuksien toimintaan ei ole esitetty arvi-
oita. Lahttkohtaisesti automaattiajamisen tarjoaja on vastuussa ajoneuvon kayttayty-
misesta liikkenteess4, ja etahallintapalveluntarjoajan tehtévét voivat sisaltaa esimer-
kiksi maaranpaan tai reittien asettamista. Nakopiirissa ei ole tieliikennekeskuksille an-
nettavaa erityista tehtavaa, vaikka todennékdisesti joitakin uusia toimintatapoja joudu-
taan ottamaan kayttéon. Tallainen voi esimerkiksi olla kommunikaatio uusien toimijoi-
den (automaattiajamisen tarjoaja seka etéhallintapalvelun tarjoaja) kanssa.

Joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille ei ennakoida valittémia vaikutuksia. Au-
tomaattisten ajojarjestelmien yleistyessa niista voi tulla kuitenkin varteenotettava tapa
jarjestaa osia joukkoliikennejarjestelmasta.

5.6 Ymparistovaikutukset

Ehdotettujen sdadnnoksien vaikutukset ymparistoon ovat luonteeltaan epasuoria ja
suurelta osin ne kytkeytyvat liikenteellisiin vaikutuksiin. Liikenteellisia vaikutuksia on
avattu kappaleessa 5.3. Sallimalla automaattiajaminen Suomessa avataan myos tek-
nologian mahdollisuudet liikennejarjestelman tavoitteiden saavuttamiseen. Tavoittei-
den saavuttaminen edellytta&a nyt ehdotettujen periaatteiden liséksi myds muita oh-
jauskeinoja seka matkavastuksen muutoksen heijastusvaikutuksien huomioimista
maankayton suunnittelussa. Matkavastuksen kasitetta seké sen vaikutuksia maan-
kayttoon on avattu kappaleissa 5.3 ja 5.8.

Automaation ymparistévaikutukset riippuvat merkittavasti tavasta, jolla automaatiotek-
nologiaa hyédynnetaan liikennejarjestelmassa. Erdéssa tutkimuksessa laadittujen
skenaarioiden tulokset vaihtelivat suuresti: optimistisimman nakékulman mukaan tielii-
kenteen kasvihuonekaasup&astot voisi automaation avulla puoliintua, mutta pahimmil-
laan kaksinkertaistua’®.

Automaattisten ajoneuvojen ajotapa voi olla kulutuksen kannalta tehokkaampi, kun
nopeusvaihteluita on vahan. Toisaalta ajotavan mahdollinen vaikutus parempaan
energiatehokkuuteen riippuu paljon esimerkiksi likennemaarasta, tien pitkittais-
geometriasta ja liittymien maarasta. Automaattisten ajoneuvojen vaatimien sensorien
ja algoritmien kayttamasta energiasta tiedetaan toistaiseksi vahan, eika uskottavaa

8 Wadud, Z., et. al., 2016. Help or hindrance? The travel, energy and car-bon impacts
of highly automated vehicles. https://doi.org/10.1016/j.tra.2015.12.001
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arviota niiden lisddmasta kokonaisenergiasta ole pystytty esittdmaan. Tahankin toi-
saalta vaikuttaa teknologian kypsyysaste: on oletettavaa, etté toistaiseksi sensori- ja
ohjelmistovalmistajat keskittyvat parantamaan ensin niiden luotettavuutta ja vasta
my6hemmin energiankulutusta.

Automaation paastovaikutuksien ndhdaan olevan pitkalti seurausta suoritemuutok-
sista eli kdytdnndssa siitd, pystytdanko sen avulla ohjaamaan kulkumuotojakauman
muutosta kohti jaettuja ja kestavia kulkumuotoja. Positiivisten paastovaikutuksien saa-
miseksi tulisi teknologian avulla pystyd muotoilemaan sellaisia liikennepalveluja, jotka
vaikuttavat vahentavasti liikenteen kokonaissuoritteeseen. Tallaisia palveluita voisi
olla esimerkiksi robottitaksit osana muuta joukkoliikennetta tai kaupunkiseutujen tava-
raliikenteessa jakelurobotit. Jakeluroboteilla on néhty olevan paastévahennyspotenti-
aalia, jos niilla pystytdan korvaamaan polttomoottorilla varustettuja jakeluajoneuvoja.
Eraassa tutkimuksessa havaittiin kaksivaiheisen toimitusketjun, jossa isompi jakelu-
auto toimittaa paketit pienempiin jakelukeskittymiin ja edelleen jakeluroboteilla loppu-
asiakkaalle, vahentéavan 24 % - 34 % pakettikohtaista energiankulutusta’. Energiate-
hokkuus on kytkoksissa vastaanottajien tiheyteen eli keskimaaraisiin etaisyyksiin.

Paastovaikutuksia tulee myds kayttovoiman osalta, mutta liikenteen sahkoistyminen ei
ole suoranaisesti kytkdksissa liikkenteen automaatioon. Mahdollisia vaikutuksia voi olla
silla, nopeuttaako usein sahkoa kayttévoimana kayttava automaatioteknologia vaha-
paastdisempia kayttovoimien yleistymista tieliikenteessa. Toisaalta hidastunut auto-
maatioteknologiakehitys yhdessa nopeasti etenevan liikenteen sahkdistymisen
kanssa ei ainakaan vielé tue tallaista kehityspolkua.

5.7 Vaikutus tieliikenteen automaation
kyberturvallisuuteen

Kyberturvallisuuteen kuuluvat toimenpiteet, joilla voidaan ennakoivasti hallita ja tarvit-
taessa sietaa erilaisia kyberuhkia ja niiden vaikutuksia. Ehdotuksien suorat vaikutuk-
set kohdistuvat toimijoihin ja niiden velvollisuuksiin, joita on kasitelty kappaleessa 4.1.
Etahallintapalvelun tarjoajien olisi taman arviomuistion ehdotuksien mukaisesti huo-
lehdittava toimiensa riittavasta kyberturvallisuudesta ja varautumiskeinoista.

Ajoneuvoissa kaytettavien ohjelmistojen haavoittuvuudet todennékdisesti vaikuttavat
yksittdisten ajoneuvojen sijasta joukkoon ajoneuvoja, jotka kayttdvat samaa ohjelmis-

79 Aittoniemi et. al. 2024. Tieliikenteen automaation vaikutukset pohjoismaisesta nako-
kulmasta
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toversiota. Ajoneuvojen ohjelmapaivitykset tulevat olemaan siis tulevaisuudessa en-
tistd keskeisempid turvallisuustekijoitd. Samat periaatteet koskevat jatkossa myds ajo-
neuvojen etahallinnassa kaytettévien ohjelmistoja ja laitteita. Automaattisten ajoneu-
vojen ohjelmistopaivityksista on sdadetty ohjelmistopaivityksien E-saannossao.

Uhkien vastaamisessa keskeiset keinot tulevat ajoneuvoteknisesta saantelysta, jotka
pohjautuvat UNECE:n kyberturvallisuuteen E-sdantdéén no. 155 ja ohjelmistopaivityk-
sien E-sdantdon no. 156.

Kyberturvallisuuden merkitys kasvaa myos onnettomuustutkinnassa ja sen kehittami-
sessa, kuten liikenneturvallisuusvaikutuksia kasittelevéssa kappaleessa 5.2 todettu.

5.8 Vaikutukset infrastruktuuriin ja
maankayttoon

Ehdotuksilla ei ole suoria vaikutuksia infrastruktuuriin. Automaatioon yhdistyva tarve
tiedon hyddyntamiseen sekd erityisesti etahallintapalveluiden kehittyminen saattavat
kuitenkin vaikuttaa digitaalisen infrastruktuurin kehittymiseen muun muassa tehokkai-
den ja luotettavien viestintayhteyksien kysynnan kasvun kautta. Etéhallintapalvelun
tarjoajien olisi varmistettava viestintayhteyksien soveltuvuus toiminnalleen, silla palve-
lun tarjoamisen edellytyksené on riittdvan nopeat ja toimintavarmat viestintdyhteydet.
Suomen viestintaverkkoihin ei ole toistaiseksi kohdistunut valitonta kehityspainetta au-
tomaattiajamisen vuoksi. Viestintaverkkojen kehitys voi nopeutua myos automaattiaja-
misen palveluiden yleistymisen vuoksi.

Ehdotukset eivat edellytd uusia panostuksia fyysiseen tieinfrastruktuuriin. Vaylaviras-
ton AUTOMOTO-selvitys tutki nykyisen moottoritieverkon soveltuvuutta automaattiaja-
miselle E12-tielld Helsingin ja Tampereen valilla. Tutkimuksen mukaan nykyinen fyysi-
nen ja digitaalinen infrastruktuuri antaa hyvan tuen SAE-tasojen 3 ja 4 automaattiajo-
neuvojen peruskayttétapauksille®. Selvityksen aikana ei tunnistettu merkittavia puut-
teita, jotka edellyttaisivat valittdmia toimenpiteitéd automaattiajamisen mahdollista-
miseksi.

80 UN Regulation No. 156 - Software update and software update management system
https://unece.org/transport/documents/2021/03/standards/un-regulation-no-156-soft-
ware-update-and-software-update

81 Vaylavirasto, 2021. Automated Driving on Motorways (AUTOMOTO): Study of Infra-
structure Support and Classification for Automated Driving on Finnish Motorways.
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Automaattisten ajoneuvojen saattaa olla tarve tehda ns. minimiriskitoiminto, jonka ta-
voitteena on pysayttaa ajoneuvo tavalla, josta aiheutuu mahdollisimman véhan vaa-
raa ajoneuvossa oleville ja muille tienkayttgjille. Maantiella téllainen toiminto todenné-
koisesti pyrkii hyddyntamaan piennaraluetta tai sen puuttuessa ajokaistan reunaan.
Ajokaistan reunaan pysahtymiselld on omat turvallisuusvaikutuksensa, mutta erillisten
vaistotilojen rakentaminen teiden varsille ndhdaan niin mittavaksi toimenpiteeksi, ettei
niitd pideta toistaiseksi mahdollisena.

Automaattisten ajoneuvojen maaran lisdéntyessa on kuitenkin tunnistettu tarve tehos-
taa teiden kunnossapitoa erityisesti paallysteiden ja tiemerkint6jen osalta seka talvi-
kunnossapitoon. Vaylaviraston ehdotus tieliikenteen automaation toteutussuunnitel-
maksi®? tunnistaakin ensimmaisiksi kehityskohteiksi sellaisia toimenpiteita, jotka hy6-
dyttavat kaikissa tapauksissa likkennejarjestelman yleista toimivuutta (paallystevauriot,
talvikunnossapito, likenteenhallinta).

Yleisesti ottaen eurooppalaisessa ja kansallisessa keskustelussa ei ndhda mahdolli-
sena liikenneinfrastruktuurin kehittamista vain automaattiajamisen tarpeisiin. Auto-
maatioteknologian toimijat ovat pyrkineet kehittdma&an tuotteitaan siten, etta ne toimi-
sivat ilman erityista infrastruktuurin tarjoamaa tukea. Toisaalta tietoa esimerkiksi infra-
struktuurista ja sen kunnosta voidaan kayttaa, kunhan se on riittdvan hyvélaatuista ja
luotettavaa. Ajoneuvoteknologian kehitys ja verkottuneiden ajoneuvojen yleistyminen
toisaalta kasvattavat viestintaverkkojen liikennettd, jonka lisaksi osa palveluista vaatii
erityisen lyhytta viivetté viestien vélityksessa. 5G-verkkojen on arveltu ison kapasitee-
tin ja pienen latenssinsa vuoksi riittdvaksi automaattisten ajoneuvojen tiedonsiirtome-
netelmaksis3.

Vaikutukset kaupunkiymparistéon riippuvat paljolti siité, milla tavalla automaatiotekno-
logiat otetaan kayttoon. Teknologiaa voi soveltaa seka yksityiskayttoisissa etta jaetun
likenteen kulkumuodoissa, joilla voi olla kesken&én erilaisia vaikutuksia. Teknologi-
asta riippumatta ajoneuvojen omistuspohja on merkittava tekija esimerkiksi siihen,
millaisia vaikutuksia niilla on tilankayttéon ja viintyvyytta lisaaviin tekijoihin®. Robotti-
taksipalveluiden yleistyminen vaatii joidenkin tutkimuksien mukaan kaupungeilta toi-
menpiteita jattopaikkojen sijaintien suunnitteluun®s, mutta yleisesti vakiintunutta kasi-
tysta niiden suunnitteluperiaatteista ei ole olemassa.

82 Vaylavirasto, 2023. Ehdotus tieliikenteen automaation toteutussuunnitelmaksi
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Tieliikenteen automaation mahdollinen vaikutuspolku yhdyskuntarakentamiseen seka
alueiden- ja maankayttoon heijastuu matkavastuksen muutoksen kautta, jota on
avattu kappaleessa 5.3. Matkavastuksen alentuminen on matkustavalle henkil6lle po-
sitiivinen vaikutus, silla se nayttaytyy saavutettavuuden parantumisena. Saavutetta-
vuuden parantuminen voi synnyttaé kasautumis- tai hajaantumisvaikutuksia riippuen
saavutettavuuden kohdentumisesta. Siten joissakin tapauksissa matkustavan henki-
I6n saavutettavuuden lisdéntyminen voi olla ristiriidassa yhdyskuntarakentamiselle
asetettujen tavoitteiden kanssa.

5.9 Vaikutukset perusoikeuksiin

Ehdotettavan lainsdddannon tavoitteena on erityisesti varmistaa turvallisuus tieliiken-
teessa liikenteen automaation edetessa. Tama tavoite huomioon ottaen ehdotuksilla

turvataan perustuslain 7 §:ssa suojattua jokaisen oikeutta elaméaan ja terveyteen. Eh-
dotusten turvallisuusvaikutuksia kasitelladn tarkemmin kohdassa 5.3.

Liikenteen automaation on yleisesti arvioitu vahentavan liikenneonnettomuuksia, ja se
on yksi tekija pyrittdessa kohti liikenneturvallisuuden nollavisiota®. Kuten kohdassa
5.3 kuitenkin todetaan, suoria numeerisia todisteita ei viela voida esittaa, koska auto-
maattisten ajoneuvojen maarat liikenteessa ovat télla hetkella hyvin pienid. Toisaalta
kuljettajaa avustavilla jarjestelmilla on tunnistettu turvallisuusvaikutuksia. Vaikka suo-
ria vaikutuksia ei viela voidakaan todentaa, parantavat ehdotukset luottamusta liiken-
teen automaation turvallisuuteen luomalla selkean kehikon uusien toimijoiden velvolli-
suuksista ja vastuista. Samalla se siirtaa turvallisuusedellytysten luomisen painopis-
teen niille toimijoille, joilla on parhaat edellytykset vaikuttaa automaattisten ajoneuvo-
jen turvallisuuteen. Vastuun painopiste siis siirtyy yksittaisiltd henkil6ilta yrityksille.

Ehdotusten avulla myos selkeytetaan tilannetta automaattisia ajoneuvoja kayttavien
kannalta etenkin tilanteissa, joissa ajoneuvoissa on sisalla vastuullinen henkild, joka
voi ryhtyéa kuljettamaan ajoneuvoa tarvittaessa. Téllaisissa tilanteissa ajoneuvossa
oleva henkil6 paattaa, delegoiko han ajoneuvon dynaamisen hallinnan automaattiselle
ajojarjestelmalle, jos sille suunniteltu toimintaymparisto vallitsee. Henkilé voi myds
milloin tahansa ottaa ajoneuvon dynaamisen hallinnan takaisin itselleen. Automaatti-
nen ajojarjestelma on kuitenkin keskeisilta osin vastuussa muun muassa hallinnan
siirtojen turvallisuudesta.

Ehdotukset ovat yhdenvertaisuus- ja sukupuolivaikutuksiltaan neutraaleja.

86 Liikenne- ja viestintaministerid, 2022. Liikenneturvallisuusstrategia 2022-2026.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/lhandle/10024/163951
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Liikkumisvapaus

Perustuslain 9 §:n 1 momentin mukaan Suomen kansalaisella ja maassa laillisesti
oleskelevalla ulkomaalaisella on vapaus liikkua maassa. Ehdotusten voidaan arvioida
parantavan ihmisten mahdollisuuksia liikkua paikasta toiseen ainakin keskipitkalla tai
pitkalla aikavalilla, mutta vaikutukset ovat pikemminkin ep&suoria kuin suoria. Auto-
maation voidaan arvioida tietyissa olosuhteissa parantavan mahdollisuuksia tarjota
joukkoliikenteen palveluita seké haja-asutusalueilla etta tietyilla kaupunkialueilla eten-
kin runkolinjojen syoéttoliikenteessa. Liiketoimintamallien kehittyessé on myds mahdol-
lista tarjota erilaisille erityisryhmille raataldityja palveluita. Liikenteellisia vaikutuksia on
avattu tarkemmin kappaleessa 5.3.

Yksityiselaman suoja

Perustuslain 10 §:ssé turvataan yksityiselamén suoja. Siina myds todetaan, etta hen-
kilotietojen suojasta saadetaan lailla. Ehdotukset merkitsevat talta osin rajoitusta pe-

rustuslain 10 8:n oikeuksien suojaan, mutta niiden taustalla on tarve varmistaa turval-
lisuus.

Ehdotukseen siséltyy saannds, joka edellyttda automaattiajamisen tarjoajan anta-
maan viranomaisille jarjestelmistaan tiedon siitd, oliko ajoneuvon dynaaminen hallinta
tietylla hetkellda automaattisella ajojarjestelmalla vai kuljettajalla.

Euroopan unionin lainsdaadanndssa ja sen tulkintakaytanndssa on lahdetty siitd, etta
kaikki ajoneuvon tallentamat tiedot ovat henkilttietoja. Henkildtietojen saantely perus-
tuu lahtbkohtaisesti EU:n yleiseen tietosuoja-asetukseen ja sita tdydentavaan kansal-
liseen yleissaantelyyn. Sektorikohtainen sdantely on myds ehdotuksissa pyritty pita-
maan vahimmaistasolla. Ehdotukset ovat tarpeen turvallisuuden varmistamiseksi ja
mabhdollisten liikennesdantojen rikkomusten ja vahinkotapahtumien seurauksena valt-
tamattdmien vastuiden allokoimiseksi.

Etahallittavien ajoneuvojen osalta ehdotus sallii ajoneuvojen sisétilojen valvonnan esi-
merkiksi kameroiden avulla, ja edellyttaa tallaisten tallenteiden sailyttamista tietyn
ajan, seka tarvittaessa niiden luovuttamisen viranomaisille. Ehdotus on tarpeen mat-
kustajien turvallisuuden varmistamiseksi, ja se vertautuu esimerkiksi taksien sisatilo-
jen vastaavaan valvontaan. Liséksi ehdotus velvoittaa etéhallintapalvelun tarjoajat pi-
tamaan tapahtumalokeja, ja luovuttamaan tarvittaessa naita tietoja toimivaltaisille vi-
ranomaisille.
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Elinkeinonvapaus

Ehdotuksiin siséltyisi etdhallintapalvelun tarjoajaan kohdistuva lupavaatimus. Tama
vaatimus on merkityksellinen perustuslain 18 §:n 1 momentissa turvatun elinkeinova-
pauden kannalta. Lupavaatimus on kuitenkin perusteltavissa sen johdosta, etta toi-
minta on turvallisuuden kannalta hyvin merkittdvaa. Lupavaatimuksen avulla suojel-
laan perustuslain 7 §:ssé suojattua jokaisen oikeutta elamaén ja terveyteen.
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