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Tutkielmassa tarkastellaan automatisoitujen ajoneuvojen tieliikenteessa kayttamisesta aiheu-
tuvien liikennevahinkojen korvaamista. Liikennevahingot korvataan liikennevakuutus-
(279/1959), ty6tapaturma- ja ammattitauti- (495/2015) sekd tuotevastuulain (649/1990) pe-
rusteella, mutta lainsdadantd on muutostilassa. Toteutuneiden ja ehdotettujen muutosten
myo0td vakuutuslaitoksien mahdollisuudet kohdistaa maksamiensa korvausten perusteella ta-
kaisinsaantivaatimus tuotevastuulain perusteella ajoneuvon valmistajaa kohtaan lisaantyvat,
mikali lilkennevahingot johtuvat ajoneuvon puutteellisesta turvallisuudesta.

Tutkielmassa esitén, ettd tieliikennelaki mahdollistaa sellaisten ajoneuvojen kayttdmisen,
jotka liikkuvat ilman kuljettajan ohjausta. Kuljettajan on kuitenkin jatkuvasti tarkkailtava
ajoneuvon toimintaa ja ympéristod. Talloin haasteena on kuljettajan tarkkaavaisuuden hei-
kentyminen, jonka mydté jotkut liikennevahingot voidaan katsoa aiheutuneen kuljettajan tor-
kedstd tuottamuksesta. Liikennevahinkoja korvaavien vakuutusjérjestelmien ndkokulmasta
ajoneuvojen liikkuminen ilman kuljettajan ohjausta ei ole ongelma vahinkojen korvaamisel-
le. Automatisoinnin tason nouseminen nykyisin sallittua korkeammaksi voisi vahentad va-
kuutuslaitosten mahdollisuuksia kohdistaa maksettujen korvausten perusteella takaisinsaan-
tivaatimus ajoneuvon kuljettajaan, jolloin tuotevastuulain mukainen vahingonkorvausvastuu
jaa usein ainoaksi takaisinsaannin vaihtoehdoksi. Tuotevastuulain mukaisen turvallisuus-
puutteen arviointikriteereistd seuraa, ettd automatisoitujen ajoneuvojen toiminnalle voidaan
asettaa hyvinkin korkeita vaatimuksia, lilkennesédantdjen mukaisen toiminnan muodostaessa
vahimmaistason. Kuitenkaan kaikki automatisoitujen ajoneuvojen aiheuttamat vahingot eivét
valttdmatta johda tuotevastuusubjektin korvausvastuuseen.

Tutkielmassa hyddynnetéan kansainvalisesti kdytettyd automatisoitujen ajoneuvojen luokitte-
lua. Luokittelun avulla teoreettisesti mallinnetaan myds niitd ajoneuvoja, joita ei viela ole
markkinoilla. Tutkielma on ensisijaisesti lainopillinen, mutta myds ehdotettujen lainsdadan-
touudistusten vaikutuksia on arvioitu liikennevahinkojen korvaamista tutkittaessa. Liséksi
tutkielmassa tarkastellaan automatisoituja ajoneuvoja, joita ei vield ole markkinoilla ja laki ei
salli niiden kayttamista. Taltd osin tutkimus tuottaa tietoa mahdollisista vahingonkorvausoi-
keudellisista haasteista, mikali tallaisia ajoneuvoja olisi ja niiden kdyttdminen sallittaisiin.
Kansallisten lahteiden liséksi tutkielmassa on hyddynnetty erityisesti Euroopan unionin tuo-
mioistuimen oikeuskaytantta seké saksalaista ja ruotsalaista l&hdeaineistoa.

Asiasanat: Ajoneuvot, automaatio, automaattiohjaus, liikenne, liikennevahingot, liikenneva-
kuutus, liikennevakuutuslaki, robotit, tuotevahingot, tuotevastuu, tuotevastuulaki, tyotapa-
turmat, ty6tapaturmavakuutus, vahingonkorvaus, vahingonkorvausoikeus, vakuutus
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1 JOHDANTO
1.1 Aluksi

Tutkielmani keskidssé ovat ajoneuvot, jotka niiden sisaltdmén tekniikan avulla saattavat liik-
kua kuljettajaa avustaen tai jopa ilman kuljettajaa. Kutsun tallaisia ajoneuvoja tutkielmassani
automaattiajoneuvoiksi. Mikéli téllaisia ajoneuvoja tieliikenteessé kdytetaan, ideaalitilantees-
sa ne eivét koskaan ajaisi kolaria tai muuta liikennevahinkoa. Odotettavissa kuitenkin on,

ettd syysta tai toisesta automaattiajoneuvoja kéayttdessa aiheutuu liikennevahinko.

Tutkimus automaattiajoneuvojen kayttamiseen liittyvastd vahingonkorvausvastuusta on erit-
tain ajankohtainen. Esimerkiksi YK:n Euroopan talouskomission raportissa on nostettu alyk-
kéiden liikennejarjestelmien vastuukysymykset globaaleja toimenpiteitd vaativaksi osa-
alueeksi.! Kansallisesta nakokulmasta tarkasteltuna liikenneoikeus ja liikennevahinkojen
korvaamiseen liittyva lainsaadantd on muutostilassa. Ajoneuvojen aiheuttamat liikenneva-
hingot voidaan korvata liikennevakuutus- (279/1959, LVL), ty6tapaturma- ja ammattitauti-
(495/2015, TyTAL) tai tuotevastuulain (694/1990, TVL) mukaisesti riippuen siitd, onko Ky-
seessd litkennevahinko, ty6tapaturma, tuotevahinko — vai esimerkiksi kaikki kolme samanai-
kaisesti. Liikennevahinkojen korvaamiseen osaltaan vaikuttava uusi tyétapaturma- ja ammat-
titautilaki tuli voimaan vuoden 2016 alussa. Liikennevakuutuslain kokonaisuudistusta kos-
keva hallituksen esitys? on annettu eduskunnalle loppuvuodesta 2015 ja uuden liikenneva-
kuutuslain (ELVL) on tarkoitus tulla voimaan 1.1.2017. Liséksi tieliikennelain kokonaisuu-
distusta valmistellaan ja hallituksen esitys tieliikennelaiksi on tarkoitus antaa eduskunnalle
syksylla 2016.°

Toisesta ndkokulmasta tarkasteltuna automaattiajoneuvojen kaytdn vahingonkorvauskysy-
mykset ovat ennenaikaisia, koska kaikkia tutkimukseni kohteena olevia automaattiajoneuvo-
ja ei ole olemassa. Vaikka ne olisivat olemassa, niiden kaikkien kayttaminen ei olisi tielii-
kenteessa sallittua.* Nykyista korkeammin automatisoituja ajoneuvoja odotetaan kuitenkin

saapuvan markkinoille 3-10 vuoden siséll4,” jolloin my®s lainsaadannén on pystyttava vas-

L UNECE 2012, s. 107. Vastuukysymysten ongelmat todettu myés UNECE 2005, s. 4.

2 HE 123/2015 vp

® Tieliikennelainsaadannén kokonaisuudistus on parhaillaan kdynnissa ja sen yhteydessa on tunnistettu auto-
maation lisddntyminen (LVM 2015, s. 21). Hallituksen esitys uudeksi tieliikennelaiksi on tarkoitus antaa edus-
kunnalle syksylla 2016 (LVM 2016).

* Ks. kappale 2 tieliikennelainsaadanto.

® Dokic — Meyer — Miiller 2015 s. 29-30.



taamaan teknologiseen kehitykseen. Kyseessa on suomalaiselle oikeusjarjestelmalle teknolo-
gian kehittymisestd seuraava uusi oikeudellinen ilmi0, jota ei tdydessé laajuudessa vield ole

olemassa.
1.2 Tutkimuskysymys, tutkimusmetodit ja tutkimuskysymyksen rajaus

Tutkielmassani selvitdn, mit4 ovat automaattiajoneuvot ja kuinka niita voi luokitella, minka-
laisia automaattiajoneuvoja yleisella tielld saa Suomessa kéyttéd, kuinka automaattiajoneu-
vojen kéyttdmisestd aiheutuvat liikennevahingot korvataan eri vakuutusjarjestelmistd, mita
korvausvaihtoehtoja erilaisissa tilanteissa on olemassa ja kenelle liikennevahinkojen talou-
dellinen rasite mahdollisten takaisinsaantivaatimusten jalkeen kanavoituu. Taman liséksi py-
rin selvittdméan, minkalaisia muutoksia liikennevahinkojen korvaamisen nykykaytantoon
voisi aiheutua ja minkélaisia ongelmakohtia voisi syntyd, mikéli tieliikenteessa sallittaisiin

nykyista korkeamman automaation tason ajoneuvojen kayttaminen.

Oikeustieteellisen tutkimuksen tulisi tuottaa uutta tietoa tutkimuskohteesta, mutta milla ta-
hansa metodilla ei voi kuitenkaan tuottaa mité tahansa tietoa.® Automaattiajoneuvoja koske-
van tutkimukseni aluksi on selvitettdvd, minké&laista oikeudellisesti relevanttia tietoa tutki-
muskohteesta voidaan saada ja minkélaista tietoa tutkimukseni voi tuottaa. Tietynlaisia au-
tomaattiajoneuvoja on jo olemassa markkinoilla ja naiden kéaytattdminen on tieliikenteessa
sallittua. Tallaisten automaattiajoneuvojen kayttamisesta aiheutuvien liikennevahinkojen
korvaamista on mahdollista tutkia lainopin tutkimusmenetelmin, oikeusjarjestysté tulkitse-
malla ja systematisoimalla, jolloin lainsaadanndn ongelmatilanteita voi tunnistaa ja ongelma-
tilanteiden ratkaisemiseksi voi antaa perusteltuja ratkaisusuosituksia. Toisaalta liikenneva-
kuutuslain kokonaisuudistus ja sen myo6ta kaavailtu tuotevastuulain vahdinen muuttaminen
johtavat siihen, ettd tutkimuksessa on syytd ennakoida oikeusjarjestyksessa tapahtuvaksi
suunnitellut muutokset. Lainsaadantdmuutosten myota tutkielmassa selvitetddn automaatti-
ajoneuvojen kayttamiseen liittyvien liikennevahinkojen korvaamisen ongelmakohtia myos
séadettdvan lain kannalta. Sdadettdvén lain kannalta kartoitan, minkalaisia haasteita ehdote-
tut lait mahdollisesti aiheuttavat automaattiajoneuvojen kayttamiseen liittyvien liikenneva-
hinkojen korvaamisen osalta ja minkéalaisia perusteltuja ratkaisuvaihtoehtoja naihin kysy-

myksiin on.

® Ks. Hayha 1997, s. 22-24.



Tutkimukseni kohteena ovat my6s automaattiajoneuvot, joita ei ole vield olemassa markKki-
noilla. Tutkimuskohdetta koskevan ongelman ratkaisen hyddyntamélla kansainvélisesti kéy-
tettya automaattiajoneuvojen luokittelua.” Luokittelun tasojen avulla pystyn teoreettisesti
hahmottamaan tutkimuskohteeni ja sen ominaisuuksia. Yhdenmukaisen luokittelun kaytta-
minen myos sitoo tutkielmani osaksi monitieteistd automaattiajoneuvoja koskevaa tutkimus-
kenttdd Suomessa. Luokittelun kdytosta seuraa, etta tutkimus pystyy tuottamaan tietoa vain
sellaisista automaattiajoneuvoista, jotka mahdollisesti markkinoille tulleessaan vastaavat
luokittelun maaritelméa. Toinen korkeasti automatisoitujen automaattiajoneuvojen tutkimi-
seen liittyvd ongelma on automaattiajoneuvojen kayttamisen sallittavuus. Tieliikennelakia
koskevan kokonaisuudistuksen osalta ei viel& ole tietoa, kuinka tulevaisuudessa mahdollises-
ti saddettavéssa laissa automaattiajoneuvojen kayttdminen huomioidaan. Tdman johdosta
korkeasti automatisoitujen ajoneuvojen kohdalla teen olettaman, etté niiden kaytté mahdolli-
sesti sallitaan. T&lla olettamalla on merkittdva vaikutus siihen, minké&laista uutta tietoa tutki-
mukseni voi tuottaa. Valitsemallani tutkimusmenetelmall& en voi saada tietoa siitd, kuinka
korkeasti automatisoitujen automaattiajoneuvojen aiheuttamat liikennevahingot korvattaisiin
voimassa olevan oikeuden mukaan. Tutkimusmenetelmén avulla voin kuitenkin tuottaa tietoa
mahdollisten lainsaddantdmuutosten vaikutusten arvioimiseksi. Tutkimusmenetelmaa hyo-
dyntéen voi vastata siihen, minkalaisia vaikutuksia kayttamaani luokittelua vastaavien kor-
keasti automatisoitujen automaattiajoneuvojen sallimisella voisi mahdollisesti olla liikenne-
vahinkojen korvaamiseen voimassa olevan ja ehdotetun liikennevahinkojen korvaamista
koskevan lainsdddannon osalta ja minkélaisia vahingonkorvausoikeudellisia ongelmatilantei-

ta voisi syntya.

Tutkimuksen koskiessa automaattiajoneuvojen kayttamiseen liittyvia vahingonkorvausky-
symyksid, rajaan tutkimuksen ulkopuolelle tilanteet, joissa automaattiajoneuvoa kaytetdan
tahallisen vahingon aiheuttamiseen. Tutkimuksessa en mydskéan kasittele aihepiiriin liittyvia
rikosoikeudellisia kysymyksid. Automaattiajoneuvojen kayttdmiseen liittyvien vahingonkor-
vauskysymysten kokonaisuuteen kuuluu myods automaattiajoneuvon valmistajan ja myynti-
portaan mahdollinen vahingonkorvauslakiin perustuva tuottamusvastuu vahingoista seka
mahdollinen sopimukseen perustuva korvausvastuu. Namé& kokonaisuudet olen jattanyt tut-
kimuksen ulkopuolelle. Rajauksesta seuraa, ettd tuotteen valmistusprosessissa ilmennytta
huolimattomuutta tarkastelen ainoastaan tuotevastuulain turvallisuuspuutteen ndkékulmasta.

Valmistajan vahingonkorvauslain mukaisen tuottamusvastuun tarkastelu olisi kuitenkin tar-

" Ks. kappale 1.3 automaattiajoneuvot ja automatisoinnin tasojen luokittelu.



peen erityisesti tuotevastuulain mukaan korvauskelvottomien vahinkojen kohdalla, valmista-
jan vapautuessa vastuusta tuotevastuulain vastuusta vapauttavien sadnndsten nojalla tai tuo-

tevastuulain mukaisen vahingonkorvausoikeuden vanhentuessa®.

Tutkimuksen aluksi selvitan, minkélaisesta ilmitsté ja teknologisesta kehityksesta puhumme,
kun puhumme robottiautoista, automaattiajoneuvoista tai liikenteen automatisoinnista. Au-
tomaattiajoneuvoihin liittyvan kasitteiston ja automaattiajoneuvojen teknisten ratkaisuiden
esittelyn jélkeen kasittelen automaattiajoneuvojen luokittelua, joka kuvaa ajoneuvoissa kay-
tettdvan automaation tasoja. Toisessa kappaleessa tutkin kansainvélisesta ja kansallisesta na-
kokulmasta automaattiajoneuvojen liikenteessa kayttamisen sallittavuutta Suomessa. Toisen
kappaleen lopuksi esitdn johtop&&atokseni, minkalaisten automaattiajoneuvojen kayttdminen
on sallittua. Tutkittuani minké&laisia automaattiajoneuvoja voi Suomen tieliikenteesséd kayt-
taa, tarkastelen automaattiajoneuvojen aiheuttamien liikennevahinkojen korvaamista liiken-

nevakuutus-, tydtapaturma- ja tuotevastuulainsaddannén mukaisesti.

Liikenne- ja tyGtapaturmavakuutusjarjestelmien osalta selvitan, korvataanko automaattiajo-
neuvon aiheuttamat vahingot kyseisista vakuutusjarjestelmista, milla edellytyksilla vahingot
korvataan, mitka vahingot ovat korvauskelpoisia ja minkélaisia vaihtoehtoja vakuutuslaitok-
silla on saada maksamansa korvaukset takaisin vahingon aiheuttaneelta kuljettajalta tai au-
tomaattiajoneuvon valmistajalta. Taman jalkeen tutkin kuljettajan vahingonkorvausoikeudel-
lisen tuottamuksen asteen maédrittdmistd automaattiajoneuvojen kayttdmisen yhteydessa,
koska tuottamuksen asteen méaérittdminen on tarpeellista esimerkiksi vakuutuslaitoksen ta-
kaisinsaantioikeuden toteutumisen kannalta. Ajoneuvon puutteellisesta turvallisuudesta joh-
tuva tuotevastuulain mukainen vahingonkorvausvastuu on mahdollinen jo nykyisten ajoneu-
vojen kohdalla. Tutkimuksen tuotevastuuta koskevassa osiossa tutkin, milla edellytyksilla
automaattiajoneuvon valmistaja tai maahantuoja voi olla tuotevastuulain perusteella vahin-
gonkorvausvastuussa liikennevahingosta ja kuinka automaattiajoneuvon puutteellista turval-

lisuutta korvausvastuun edellytyksena voi arvioida.
1.3 Automaattiajoneuvot ja automatisoinnin tasojen luokittelu

Automaattiajoneuvojen kayttamiseen liittyvien vahingonkorvauskysymysten késittelemiseksi
on syyta ensin selventdd, mita tutkimuksessa tarkoitetaan automaattiajoneuvoilla. Automaat-

tiajoneuvoja koskevassa tutkimuksessa ja keskustelussa kaytettavat késitteet eivat ole vakiin-

8 Ks. esim. Hemmo 2005 s. 21.



tuneita ja usein esimerkiksi kasitteitd autonominen (autonomous), automaattinen (automatic)
ja automatisoitu (automated) kaytetaan toistensa synonyymeina.® T4ss4 tutkielmassa nouda-
tan ensisijaisesti Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin seka liikenne- ja viestintaministerion
(LVM) omaksumia maaritelmid, jolloin tutkielma on helpompi sijoittaa osaksi suomalaista
monialaista automaattiajoneuvoja koskevaa tutkimusta. Automaattiajoneuvolla tarkoitetaan
ajoneuvoa, joka kykenee ainakin osin suoriutumaan ajotehtavasta ilman kuljettajaa sen omi-
en jarjestelmien ja mahdollisten taustajarjestelmien tukemana.'® Tieliikenteessa esiintyvat
ajotehtdvat ovat monimuotoisia, mutta niille kaikille on yhteista lilkenneympdristosta tehtyi-
hin havaintoihin perustuvan ajotilannekohtaisen paatoksen tekeminen ajoneuvon ohjaami-
sesta (sivuttaissuuntainen liike) ja nopeuden saatelysta (pitkittaissuuntainen liike).** Ajoti-
lanne on aina sidottu tiettyyn aikaan ja paikkaan seka liikenne- ja keliolosuhteisiin, jolloin
kyse voi olla esimerkiksi tietylla moottoritien osalla paivélla tapahtuva jonossa ajaminen

kuivalla, lampimalla ja pilvisella saalla.

Tutkimuksessa automaattiajoneuvona pidetddn ajoneuvoa, joka kykenee ainakin osittain
suoriutumaan ajotehtdvastd ilman kuljettajaa tietyssa ajotilanteessa. Seuraavaksi késittelen
lyhyesti automaattiajoneuvon sisaltdman automaattiajojarjestelmén toimintaa eli minkélaista
tekniikkaa oletettavasti automaattiajoneuvo siséltda ja kuinka se voi toimia. Ajotilannekoh-
taisen paatoksen tekeminen ajoneuvon ohjaamisesta edellyttéd tietoa liilkenneymparistosta ja
sen suhteesta ajoneuvoon. Ajoneuvoa kuljettaessaan ihminen tekee havaintoja esimerkiksi
tiestd ja kaistamerkinngistd, liilkennemerkeisté ja liikennevaloista seka muista tiella liikkuvis-
ta ihmisistd, ajoneuvoista ja elaimista sekd vertaa havaintojaan aikaisempaan késitykseensa
tieliikenteesta ja liikennesdénndistd. Automaattiajoneuvon sisaltdmén automaattiajojarjes-
telmén anturit ja signaalinkésittelyalgoritmit tuottavat ihmisen nékgaistimuksen korvaavaa
tietoa ja muokkaavat sen kayttokelpoiseen muotoon. Tuotetun tiedon avulla ajoneuvon ym-
paristosta saadaan nykyhetked ja menneisyytta koskeva tilannekuva (elektroninen horisont-
ti*%) ja voidaan reaaliaikaisesti ennustaa lilkenneympériston todennakdista kehitysta.*® Tilan-
nekuvaa analysoimalla pyritd&dn ennustamaan ajoneuvon lahiympariston muutoksia, suunnit-

telemaan toimintaa ihmisen asettamien tavoitteiden perusteella ja toteuttamaan suunnitelma

° Lisaksi kasitteet itsestadn ajava auto (self-driving vehicle), ilman kuljettajaa toimiva auto (driverless vehile) ja
robottiauto (robotcar, robotvehicle) ovat yleisid. Ks. esim. Kutila — Lumiaho 2016, s. 36, Innamaa et al. 2015 s.
2, LVM 2015, s. 13 ja SOU 2016, s. 38

10°Ks. esim. Innamaa et al. 2015 s. 2 ja Kutila — Lumiaho 2016, s. 36. Kursivointi kirjoittajan.

1 Kuljettamistehtavan pilkkomisesta esim. Aeberhard et al. 2015 s. 47-49.

' Kutila — Lumiaho 2016, s. 38

B3 Ks. Aeberhard et al. 2015 s. 43.



kasittelemalla ajoneuvon hallintalaitteita.** Automaattiajoneuvon anturijarjestelma voi muo-
dostua esimerkiksi lyhyen ja keskimatkan tutkista, kameroista, ultradéniantureista, lasertut-
kista ja differentiaalisesta GPS -jarjestelmasta.™ Automaattiajoneuvon jarjestelma voi myos
yhdistaa tuottamaansa tietoa langattomasti matkapuhelinverkon ja lyhyen kantaman teknolo-
gian valitykselld muilta ajoneuvoilta ja infrastruktuurilta saatuun tietoon.'® Anturijarjestel-
man lisaksi automaattiajoneuvon sijainnin maarittdminen suhteessa liikenneympéristoon vaa-
tii litkenneympaéristosté erittain tarkkoja kolmiulotteisia karttoja, jotka sisaltavét tietoja muun
muassa tien muodosta ja sen laheisyydessa olevista Kiinteista kohteista, kaistamerkinngista,

liikennemerkeist4 ja liikennevaloista.*’

Automaattiajoneuvon sisaltdma automaattiajojarjestelma voi suoriutua ajotehtavésta yhdis-
tamalla lukuisten sensoreiden tuottamaa tietoa jarjestelman siséltdméén tietoon, jolloin saa-
daan tilannekuva liikenneympaéristosta. Tilannekuvan avulla jéarjestelmé luo ennusteen mui-
den tienkdyttdjien toiminnasta ja suhteuttaa automaattiajoneuvon kulun suhteessa muihin
tienkayttdjiin ja suunniteltuun ajoreittiin. Erilaisten automaattiajoneuvojen toimintaa tulisi
kuitenkin jasentda ja luokitella esitettya tarkemmin, jolloin mahdollisen liikennevahingon
jalkeen ratkaistavat vahingonkorvausoikeudelliset vastuukysymykset voi sijoittaa konkreetti-
sempaan asiayhteyteen. Automaattiajoneuvo voi sisiltdd useita kuljettajaa avustavia jarjes-
telmi& (Advanced Driver Assistance Systems, ADAS), jotka voivat toimia erilldin toisistaan
tai ne ovat integroituja toimimaan yhdessa. Useat autovalmistajat tarjoavat nykyaan kuljetta-
jaa tukevia jarjestelmid, joita ovat esimerkiksi mukautuva vakionopeussaadin, tormayksen
esto alhaisilla nopeuksilla, kaistavahti, kuolleen kulman varoitin, pysékointivaroitin ja nope-
usrajoitusmerkin tunnistus.'® Automaattiajoneuvon toimintojen yhteisvaikutuksen myota ih-
miskuljettajalle jad kaytdnnossé yha vdhemman ajotehtdvén osa-alueita, joista hénen tulisi
huolehtia. Automaattiajoneuvojen luokittelut perustuvat yleensé kolmeen osa-alueeseen. En-
simmadisena osa-alueena on ajoneuvon pitkittais- ja poikittaissuunnassa tapahtuvan hallin-
noinnin osittainen tai tdydellinen siirtdminen jarjestelmén tehtavéksi. Toinen osa-alue on ih-
miskuljettajan vastuu huomioida ympéristoa ja onko kuljettajalle sallittua suunnata huomio

ajoittain muualle kuin kuljettamiseen. Kolmantena osa-alueena on ajoneuvon alykkaan jar-

Y Innamaa et al. 2015 s. 12. Ks. myds Aeberhard et al. 2015 s. 43.

5 LVM 2015, s. 15 ja 20 seka Aeberhard et al. 2015 s. 43-45. Ks. my6s Anderson et al. 2014 s. 61-64, Innamaa
et al. 2015 s. 14-19, Kutila — Lumiaho 2016 s. 38 ja SOU 2016:28, s. 39-40.

18 Innamaa et al. s. 21, SOU 2016:28, s. 39. Ks. myds Baker — Wagner 2013 s. 434 ja Anderson et al. 2014 s.
67.

" Innamaa et al. 2015, s. 19-21 ja Aeberhard et al. 2015 s. 43. Ks. my6s SOU 2016:28, s. 42.

' Kutila — Lumiaho 2016, s. 36-37. Vastaavasti SOU 2016:28, s. 39.



jestelman kyky ymmartaa liikenneymparistoa ajon aikana.™® Esitettyjen osa-alueiden varaan
perustuvia luokitteluja on kaytossa useita. Suomessa Trafi ja LVM kayttavat SAE Interna-
tional -jarjeston luokittelu ja luokittelun kayttaminen vaikuttaa yleistyvén.?

Tyypillisesti automaattiajoneuvoja koskevat luokittelut kuvaavat kolmea osa-aluetta: ajoneu-
von kulun kontrollointia, kuljettajalta vaadittavaa keskittymistd ja automaattiajojarjestelman
kykyé erottaa erilaisia ajotilanteita. Seuraavaksi perehdyn tarkemmin tutkimuksen pohjaksi
valitun automaattiajoneuvon luokittelun sisaltdon. Yhdysvaltalainen autoalan standardisoin-
tijarjestd SAE (Society for American Engineers) on luonut kuusiportaisen automatisoinnin
tasojen luokittelun, jossa skaala ulottuu ei-automatisoidusta ajoneuvosta (taso 0) taysin au-
tomatisoituun ajoneuvoon (taso 5). Luokittelu kuvaa tekniikalle asetettavia vahimmaisvaati-
muksia kuljettajan tehtavien, ympariston havainnoinnin, ihmisen varallaolon ja ajotilanteiden

nakokulmasta.?

Luokittelun matalin taso (0-taso) kuvaa ei-automatisoituja ajoneuvoja. Matalimmasta tasosta
huolimatta ajoneuvon jarjestelma voi siséltéa pitkalle kehittynytta tekniikkaa, mutta jarjes-
telmé ainoastaan varoittaa kuljettajaa eik& tosiasiallisesti puutu ajotehtdvan hoitamiseen.
Esimerkkeind varoittavista jarjestelmista ovat kaistanvaihtoavustin, kaistalta lahdon varoitus,

pysakdintietaisyyden hallinta ja térmaysvaroitin.?

Tasolla 1 automaattiajoneuvon jarjestelma tukee kerrallaan vain yhté ajotehtdvén osa-aluetta
eli pitkittéis- tai poikittaissuuntaista liikettd, jolloin kuljettajan tehtdvana on huolehtia muilta
osin ajoneuvon kuljettamisesta ja liikenneympériston havainnoinnista. Esimerkkeinad kuljet-
tajaa avustavista jarjestelmista ovat mukautuva ajonopeuden saadin (jarjestelma sailyttaa tie-
tyn aikavélin suhteessa edell& ajavaan ajoneuvoon), pysakointiavustin (jarjestelma huolehtii
ajoneuvon ohjauksesta pysékoinnin yhteydessd) ja kaistavahti (jarjestelma tunnistaa tien

kaistamerkinnét ja pitaa ajoneuvon oikealla ajolinjalla).”® Automaattiajojarjestelman kontrol-

¥ Dokic — Meyer — Milller 2015s. 3.

% Innamaa et al. s. 3. Automatisoinnin luokitteluja koskevan yhtenisyyden puutetta kuvaa hyvin se, etta Sak-
san liittovaltion valtatietutkimusinstituutti (BASt) kéyttdd omaa luokittelua, Suomessa Trafi on omaksunut yh-
dysvaltalaisen autoalan standardisointijérjestén SAE:n luokittelun ja Ruotsin liikennevirasto Transportstyrelsen
on vuonna 2014 valinnut oman tutkimuksensa pohjaksi Yhdysvaltojen kansallisen valtatieturvallisuushallinnon
luokituksen (National Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) (Arrias et al. 2014 s. 13-15). Vaikuttai-
si kuitenkin siltd, ettd myods Ruotsissa on siirrytty NHTSA:n luokittelun sijasta kayttdméaan SAE:n luokittelua
(SOU 2016:28, s. 37-38).

L SAE 2014's. 1-2.

%2 Innamaa et al. 2015, s. 16.

% Innamaa et al. 2015 s. 4-5.



loidessa vain ajoneuvon ohjausta tai nopeuden saatelyd, kuljettaja ei voi vapauttaa samanai-

kaisesti kasia ohjauspydrasta ja nostaa jalkoja polkimilta.?*

Tasolla 2 automaattiajoneuvon jarjestelmé huolehtii tietyissa olosuhteissa rajoitetun aikaa
seka pitkittdis- ettd poikittaissuunnassa tapahtuvasta ajoneuvon ohjaamisesta ja nopeuden
saatelysta (kiihdytys ja jarrutus). Kuljettajan tulee kuitenkin seurata automaattiajojarjestel-
man toimintaa, seurata liikenneymparistda ja tarvittaessa puuttua jarjestelman toimintaan.
Esimerkkind ruuhka-avustin, jossa ajoneuvo alhaisissa nopeuksissa seuraa liikennevirtaa,
pitaa ajoneuvon kaistalla ja etaisyyden sopivana edell4 ajavaan ajoneuvoon.? Kuljettaja voi
olla samanaikaisesti koskematta ohjauspyoréén ja polkimiin. Luokittelu ei kuitenkaan anna
vastauksia siihen, kuinka suurelta osin virheetonté toimintaa jarjestelmalta voidaan odottaa,
voiko jarjestelma luopua ajoneuvon hallinnasta ilman ennakkovaroitusta ja kuinka nopeasti
ihmisen oletetaan saavan ajoneuvo hallintaansa.?® 2’ Liikenne- ja viestintaministerion mu-
kaan tieliikenteen automaatiossa ollaan t&lla hetkelld tasolla 2, mutta viimeistddn vuonna

2020 Suomen teilla nahdaan tason 3 automaattiajoneuvoja.”®

Tasolla 3 kuljettaja voisi keskittyd muihin asioihin kuin ajamiseen eli automaattiajojarjestel-
mé huolehtii koko ajotehtavéstd ja liikenneympériston tarkkailusta. Ihmiskuljettajan tulee
kuitenkin olla valmiudessa ottamaan ajotehtava haltuunsa, mikali automaattiajojarjestelma
nain pyytaa. lhmisen luopuminen liikenneympariston tarkkailusta tasojen 2 ja 3 vélilla vai-
kuttaa merkittavésti ihmisen tilannetietoisuuteen liikenneympéristdstd ja ajotilanteesta.?
Esimerkkina niin sanottu maantiekuljettaja -toiminto, jossa kuljettajan kytkettya jarjestelman
paalle, jarjestelma huolehtii moottoritielld ajamisesta sisdantulorampilta poistumisrampille
asti.®® Talla tasolla kuljettajalta voidaan vaatia satunnaista puuttumista ajoneuvon kulkuun,
mutta ei ilman ennakkovaroitusta eli automaattiajojarjestelmd mahdollistaa riittdvan ajan
kuljettajalle ottaa ajotehtdva hallintaansa. Taman tason automaattiajoneuvojen jarjestelmilta
voidaan todennakoisesti olettaa, ettd automaattiajojarjestelma havaitsee kaikki sen suoritus-

kykyyn liittyvat rajoitteet. Jarjestelman ei kuitenkaan odoteta aina ongelmatilanteessa pysty-

# Vastaa NHTSA tasoa 1 ja BASt tasoa “avustettu” (NHTSA 2013 s. 4 ja Arzt et al. 2013 s. 10). On ehdotettu,
ettd SAE 0-2 —tasoilla kuljettajalla olisi alle sekunti aikaa reagoida (Dokic — Meyer — Muller 2015, s. 3).

% Innamaa et al. 2015, s. 4-6.

% Vastaa NHTSA tasoa 2 ja BASt tasoa “osittain automatisoitu” (NHTSA 2013 s. 5 ja Arzt et al. 2013 s. 12).

2 Esimerkiksi SAE 2 —tasolle sijoittuvia automaattiajoneuvoja koekaytettdessa Googlen testikuljettajilla on
kulunut keskimdarin 0,84 sekuntia ottaa ajoneuvo hallintaansa automaattiajojérjestelmén tat4 pyydettyd (Goog-
le 2015b, s. 12).

8 LVM 2015, s. 14.

2 Ks. esim. Trafi 2015, s. 2 seka EImqvist 2014 s. 25 ja siina viitatut

% Innamaa et al. 2015, s. 4-6.



van itsendisesti ohjaamaan ajoneuvoa turvalliseen tilaan kuten pysahdyksiin tien varteen.
Luokittelussa ei mé&aritetd, mika olisi riittdva aika ihmiselle ottaa ajotehtava hallintaansa.
Mahdollisesti vaadittava reaktioaika olisi kuitenkin useita sekunteja.®

Tasolla 4 kuljettajan ei tarvitse pysya valmiudessa automaattiajojarjestelman ongelmatilan-
teen varalta vaan kuljettaja voisi jopa nukkua. Mikali jarjestelmén varoittaessa kuljettaja ei
ota ajotehtévad haltuunsa, jarjestelmé pystyy saattamaan ajoneuvon turvalliseen tilaan kuten
pysahdyksiin tien varteen. SAE 4 -tasolla ei tulisi syntyé vaaraa automaattiajoneuvon aiheut-
tamasta liikennevahingosta, vaikka kuljettaja jattaisi reagoimatta automaattiajojéarjestelmén
pyyntoon kuljettajalle ottaa hallinta ajotehtévasta. Kuljettajalle mahdollistettava reagointiai-

ka voisi olla SAE 4 -tasolla jopa minuutteja.*?

Tasolla 5 ihmiskuljettajan lasnéoloa ei tarvita vaan automaattiajoneuvo kykenee itsendisesti
siirtymaan maaratystad paikasta toiseen. Esimerkkind vuokra-auto ajaa itsendisesti tyhjana
lahtopaikkaansa.®® Automaattiajoneuvossa ei valttamatta olisi ollenkaan ihmiskuljettajalle

tarkoitettuja hallintalaitteita eli ohjauspyora ja polkimet saattaisivat puuttua kokonaan.*

Alla olevassa taulukossa on tiivistetysti kuvattu edelld esitetty SAE:n luokittelu automaatti-

ajoneuvoista.

% Vastaa NHTSA tasoa 3 ja BASt tasoa “korkeasti automatisoitu” (NHTSA 2013 s. 5 ja Arzt et al. 2013 s. 10).
On ehdotettu, ettd SAE 3 —tasolla kuljettajalla olisi useita sekunteja aikaa reagoida (Dokic — Meyer — Miller
2015, s. 3).

%2 Vastaa NHTSA tasoa 3 tai 4 ja BASt tasoa “tiysin automatisoitu” (NHTSA 2013 s. 4 ja Arzt et al. 2013 s.
10). On ehdotettu, ettd SAE 4-5 —tasoilla kuljettajalla olisi muutama minuutti aikaa reagoida (Dokic — Meyer —
Miller 2015, s. 3-4).

% Innamaa et al. 2015, s. 4-5 ja 7.

¥ Vastaa NHTSA tasoa 3 tai 4. BASt:n luokituksesta ei 18ydy vastaavaa tasoa.
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Taulukko 1: Automatisoinnin tasojen luokittelu (SAE 2014; Innamaa et al. 2015)

Tutkimuksessa kaytdn SAE:n kuusiportaista automatisoinnin tasojen luokittelua, joka perus-
tuu ajotilannekohtaiseen tyonjakoon ihmisen ja jarjestelman valilla ajoneuvon hallinnasta,
litkenneympariston tarkkailusta ja varallaolosta. Luokittelussa huomionarvoista on, ettd ta-
soilla 3-5 ihmiseltd ei edellyteta liikenneympériston tarkkailua. Tutkimuksen kaikissa osissa

hyddynnén esitettyd luokittelua konkretisoidakseni, minkélaisesta automaatiosta tietyssé ka-
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siteltavassa tilanteessa on kysymys. Automatisoinnin tasojen luokittelun voi télléin néhda
eradénlaisena oikeustapauksena, jota arvioin voimassa olevan oikeusjarjestyksen seka ehdo-
tettujen lainsdadantdmuutosten nakokulmista. Edelld SAE -tasojen esittelyn yhteydessa toin
esille muutamia luokittelun katvealueita kuten kysymykset automaattiajojarjestelmén vir-
heettdémasta toiminnasta SAE 2 -tasolla ja reaktioajasta SAE 3 -tasolla, joihin luokittelu ei
anna vastausta. Luokittelun kayttoon liittyy myods muita ongelmia, jotka luokittelun ké&yton

yhteydessa on huomioitava.

Liikenne- ja viestintaministerion mukaan tieliikenteen automaatio etenee portaittain,® mutta
myo6s vastakkaisia nakemyksi on esitetty.*® Luokittelun kayttamisen heikkoutena on, ettei-
vat automaattiajoneuvot tulevaisuudessa valttaméattd koskaan vastaa luokittelua. Luokittelu ei
myo6skadn tarkoita sitd, ettd tietty automaattiajoneuvo toimisi jatkuvasti samalla automa-
tisoinnin tasolla, vaan kéytettdvissd oleva automatisoinnin taso voi vaihdella ajotilanteesta
riippuen. Lisaksi luokitteluissa yleensa tyydytdan korkeaan abstraktitasoon, jolloin esimer-
kiksi yksittaisen liikennevahingon vahingonkorvausoikeudellisten vastuukysymysten ratkai-
seminen voi Kiperissd tapauksissa edellyttdd tarkempaa tietoa automaattiajojarjestelman ja

kuljettajan toiminnasta.

SAE -luokittelun tarkoituksena ei ole kuvata automaattiajoneuvojen oikeudellista luokitte-
lua,®” mutta luokittelun perusteena olevat kriteerit ovat selkeasti osa vahingonkorvausoikeu-
dellista kokonaisharkintaa. SAE -luokittelu ei vastaa esimerkiksi siithen, mink&lainen on kul-
jettajan tietoisuuden taso tietyssa ajotilanteessa automaattiajojarjestelmén tekemasta toimin-
nan suunnittelusta, toimenpidevaihtoehdon valinnasta ja sen toteuttamisesta. Esimerkiksi
moottoritiell& kaistanvaihtoon liittyen voi olla oleellista tietdd, ehdottaako automaattiajojar-
jestelmé kuljettajalle yhtd, muutamaa tai kaikkia mahdollisia toimenpidevaihtoehtoja kaistan
vaihtamiseen liittyen (mille kaistalle, minka auton eteen tai taakse ja missa vaiheessa). Toi-
saalta voi olla tarkeéda tietdd, toteuttaako automaattiajojarjestelma kaistanvaihdon ihmisen
hyvaksyttyd toimenpiteen vai myo6s ilman ihmisen paatosta. Mikali jarjestelmé péattaa toi-
menpiteistd ilman ihmisté, voiko ihminen ylipdansa estaa jarjestelmaé toteuttamasta kaistan-
vaihtoa ja onko hé&nelld tosiasiallinen mahdollisuus myods ndin tehda eli saako ihminen yli-

paénsa etukéateen tiedon tulevasta kaistanvaihdosta. Mikaéli jarjestelma vain informoi ihmista

% LVM 2015, s. 13.

% http://www.templetons.com/brad/robocars/levels.html, viimeksi vierailtu 11.5.2015 ja Urmson 2015. SAE -
luokittelun yhteydessé on todettu, ettei luokittelun ole tarkoitus kuvata jérjestystd jossa automaattiajoneuvoja
tuotaisiin markkinoille (SAE 2014 s. 2).

% SAE 2014ss. 2.
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jo tehdysta kaistanvaihtopéatoksestd, informoiko jérjestelméa ihmisté aina, ihmisen pyytéessa
vai ainoastaan jarjestelman paattaessa informoida ihmistd. Panasuraman — Sheridan —
Wickens ovat esittdneet edella mainitut kysymykset kattavan yleisemman robotiikan luokitte-
lun, jota ei ole nimenomaisesti tarkoitettu automaattiajoneuvoille.®® Heidan esittama erittain
yksityiskohtainen luokittelu voi olla kuitenkin tarpeen yksittaisen liikennevahingon vahin-

gonkorvauskysymyksié ratkaistaessa.

Oikeudellisesta nakokulmasta tutkimuksessa kaytettava SAE -luokittelu ei ole ongelmaton.
Luokittelu ei huomioi mahdollisia eroja ihmiskuljettajan tietoisuuden tasossa siitd, kuinka
automaattiajojérjestelmé tietyssa tilanteessa tulee toimimaan. Luokittelun omien ongelma-
kohtien liséksi tutkimuksen yhteydessa on syytd huomioida liikenteeseen, liikennevahinkoi-
hin ja automaattiajoneuvoihin yleisemmin liittyvid erityispiirteitd. LVM ja Trafi arvioivat,
ettd lahes kaikissa tieliikenneonnettomuuksissa (noin 90 prosentissa) inhimillinen tekija on
osasyyna liikennevahinkoon.*® Automaattiajoneuvojen kayttaminen voi vahentaa inhimilli-
sistd virheista johtuvia vahinkoja, mutta automaattiajoneuvojen kéyttdminen voi aiheuttaa
my6s uudentyyppisié liikennevahinkoja, jotka voivat liittyd esimerkiksi ohjelmistojen ja an-
tureiden vikoihin.*® Samalla on huomioitava Suomen liikennekannan uudistumisen hitaus:
Tanaan Suomen tieliikenteessa kaytettavista ajoneuvoista 60 prosenttia on kaytdssa viela
vuonna 2025.*" Automaattiajoneuvoja tullaan kayttamaan viela pitkaan tieliikenteessa ei-

automatisoitujen ajoneuvojen seassa.
2  TIELIIKENNELAINSAADANTO
2.1  Aluksi

Kappaleen tarkoituksena on selvittdd automaattiajoneuvojen kayttdmisen sallittavuutta tielii-

kennelainsd&ddannon nakokulmasta yleiselld tiellda Suomessa. P&dpainona on tosiasiallisen

% parasuraman — Sheridan — Wickens 2000 s. 287.

¥ VM 2015, s. 15 ja Trafi 2015, s. 1.

0 LVM 2015, s. 15. Vastaavasti Arzt et al. 2013 s. 12. Vertaa my6s Tiusanen 2014, jonka mukaan kaivos- ja
satamatydkoneiden automatisointiin liittyy riski uusista automatisoinnin aiheuttamista odottamattomista vahin-
goista. Véitdskirjassaan Tiusanen osoittaa erilaisten vaarallisten tapahtumien tunnistamisen mallien toimivuu-
den automatisoituihin kohteisiin. N&it& eri malleja k&yttden Tiusanen yksiloi 58 erillistd vaarallista tapahtumaa
liittyen automatisoidun kaivoksen tuotantoalueeseen, 83 erilaista poikkeamaa liittyen kauko-ohjattavan kaivos-
ajoneuvon tehtéviin ja jarjestelman maérittelyyn sekd 326 erilaista poikkeamaa liittyen kauko-ohjattavan kai-
vosajoneuvon 19 eri toimintoon. (Tiusanen 2014 s. 15 ja 70-76). Laheskaan kaikkien listattujen vaarallisten
tapahtumien ja poikkeamien seurauksena ei ole vakava henkil6- tai omaisuusvahinko. Yksiloityjen vaarallisten
tilanteiden ja poikkeamien mé&ard toimii kuitenkin esimerkkind liikenteen automatisointiin liittyvien erilaisten
riskien lukuméaran mahdollisesta suuruusluokasta.

‘I LVM 2015, s. 16.
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ajoneuvon kuljettamisen tarkastelu kuljettajan ja automaattiajojérjestelmin vélisen “tyonja-
on” ndkokulmasta. Nakokulma ei tallgin kata laheskaan kaikkia automaattiajoneuvojen kay-
ton sallittavuuden aspekteja, jolloin esimerkiksi kuljettajalle ja ajoneuvon kunnolle asetetta-
vat tekniset vaatimukset sivuutetaan. Automatisoinnin tasojen madrittelyn yhteydessa luokit-
telin automatisoinnin tasoja ajoneuvon tosiasiallisen kuljettamisen (ohjaaminen, kiihdyttami-
nen, jarruttaminen), ympariston monitoroinnin ja dynaamisen ajamisen varasuorittajan Kkri-
teerien avulla. Kappaleessa pyrin automatisoinnin luokittelua mukaillen vastaamaan: Onko
ihmisen sallittua olla kontrolloimatta ajoneuvon kulkua luovuttamalla automaattiajojérjes-
telmalle hallinta ajoneuvon ohjaamisesta, Kiihdyttdmisesté ja jarruttamisesta (SAE 2), onko
ihmisen sallittua olla havainnoimatta ja huomioimatta ajoneuvonsa toimintaa ja muuta lii-
kenneymparistod (SAE 3) sek& onko ihmisen sallittua luopua taysin ajotehtavasta huolehti-
misesta (SAE 4-5). Aihepiirin kasittelyn aloitan perehtymallda YK:n alaisuudessa 1968 sol-
mittuun tieliikennetta koskevaan yleissopimukseen (SopS 30/1986, Wienin tieliikennesopi-
mus) sekd sopimuksen uudistamisprosessiin. Kansallisella tasolla tarkastelen tieliikennela-

kia, jonka madraysten kautta Wienin tieliitkennesopimus on saatettu kansallisesti voimaan.
2.2 Wienin tieliikennesopimus turvallisen kansainvalisen liikenteen perustana

Suomi on ratifioinut Wienin tieliikennesopimuksen vuonna 1986. Sopimuksen tarkoituksena
on helpottaa kansainvalisté tieliikennetté ja lisatd kansainvalisen tieliikenteen turvallisuutta
hyvaksymalld yhdenmukaisia liikenneséant6ja. Sopimuksessa Suomi on sitoutunut saatta-
maan voimaan liikennesaannot, jotka vastaavat asiasisalloltaan yleissopimuksen Il luvun

maarayksia (3 artikla 1 a kohta).

Sopimuksen Il luku koskee liikennesdantoja. Sopimuksen Il luvun 8 artiklan mukaan liikku-
valla ajoneuvolla tulee olla kuljettaja (1 kohta). Kuljettajan tulee olla henkisilta ja ruumiilli-
silta ominaisuuksiltaan tehtdvaansa kykeneva ja hénen tulee olla kuljettamisen edellyttamés-
sé ruumiillisessa ja henkisessa tilassa (3 kohta). Kuljettajan on joka hetki pystyttava hallit-
semaan ajoneuvonsa (5 kohta). Sopimuksen 1 luvun 1 artiklan v kohdassa on mééritelty, etta
kuljettajalla tarkoitetaan moottoriajoneuvoa kuljettavaa henkildéd. Ajoneuvon hallinnan kan-
nalta ajoneuvon nopeutta ja keskindista etdisyyttad koskeva 13 artikla on oleellinen. Artiklan
mukaan ajoneuvon kuljettajan on kaikissa olosuhteissa hallittava ajoneuvonsa kyetakseen
noudattamaan tilanteen vaatimaa varovaisuutta ja pystydkseen aina suorittamaan tarvittavat
toimenpiteet (13 artikla 1 kohta).
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Koska sopimus ei velvoita liikennesaantdja koskevien maéraysten taytantéonpanoa esitetyssa
muodossa vaan asiasisalloltadn (3.1 art.), toisistaan poikkeavat tulkinnat kuljettajan velvolli-
suudesta hallita ajoneuvonsa ovat mahdollisia. Vaikuttaisi yksiselitteiselts, etta liikkuvalla
moottoriajoneuvolla tulee olla kuljettajana ihminen, joka on kuljettamisen edellyttdméssa
ruumiillisessa ja henkisessa tilassa. Kuljettajalta edellytettavén henkisen tilan voi ymmartaa
merkitsevan, ettd kuljettaja ei voi esimerkiksi nukkua. Kuljettajan velvollisuutta hallita ajo-
neuvonsa voidaan tulkita laveasti, jolloin olisi riittdvad, ettd kuljettaja pystyisi joka hetki hal-
litsemaan ajoneuvonsa. Hanella tulisi olla jatkuvasti kyky ajoneuvon hallintaan, mutta tosi-
asiallisia ohjaustoimia ei haneltd vaadittaisi. Laveassa tulkinnassa 13 artiklan velvoite ajo-
neuvon hallinnasta kaikissa olosuhteissa tulisi ndhda yleisempéané kuljettajaa koskevana va-
rovaisuusvelvoitteena, joka edellyttdd sopivan ajonopeuden ja ajoetédisyyden kayttamista kai-
kissa tilanteissa. Ajoneuvon hallintaa koskevan suppeamman tulkinnan mukaisesti 8 ja 13
artiklat yhdessa luettuina asettaisivat ehdottoman velvollisuuden kuljettajalle tosiasiallisesti
huolehtia kaikista ajotehtdvéan osa-alueista kaikissa tilanteissa. Esitetyn perusteella esittamani
sopimuksen tarkoituksen lavea tulkinta sallisi kuljettajan antaa automaattiajojarjestelmalle
kontrollin ajoneuvon ohjaamisesta, Kiihdyttdmisesté ja jarruttamisesta, kun taas suppeampi
tulkinta ei tatd mahdollistaisi. Wienin tieliikennesopimuksen muuttaminen on kuitenkin vah-

vistanut esittamani lavean tulkinnan mahdollisuudet.

YK:n Euroopan talouskomission (UNECE) alaisen liikenneturvallisuustyoryhmén 24.—
26.3.2014 tekeman paatoksen mukaisesti Wienin tieliikennesopimuksen 8 artiklaan lisattiin

uusi 5 bis kohta. Sopimuksen muutos tuli voimaan 23.3.2016.%

Ajoneuvon ajamiseen vaikuttavien jérjestelmien katsotaan tayttavan 8 art. 5 kohdan ja 13 art. 1 kappa-
leen vaatimukset, milloin ndiden jarjestelmien rakenne, asennus ja kaytto tayttdvat moottoriajoneuvo-

jen varusteiden ja osien hyvaksymisehtojen yhdenmukaistamista koskevan sopimukseen vaatimukset.

Ajoneuvon ajamiseen vaikuttavat jarjestelmat, jotka eivét tdytd edelld mainittuja vaatimuksia jarjes-
telmien rakenteesta, asennuksesta ja kaytostd, katsotaan kuitenkin tayttavan 8 art. 5 kohdan ja 13 art. 1

kappaleen vaatimukset, milloin kuljettaja voi ohittaa tai sulkea tallaiset jarjestelmat.*?

*2 UNECE 2014, s. 5. ja UNECE 2016.

“* UN ECE 2014 s. 9. Suomennus kirjoittajan. 5 bis kohta alkuperiisessi englanninkielisessd muodossa: “Vehi-
cle systems which influence the way vehicles are driven shall be deemed to be in conformity with paragraph 5
of this Article and with paragraph 1 of Article 13, when they are in conformity with the conditions of construc-
tion, fitting and utilization according to international legal instruments concerning wheeled vehicles, equipment
and parts which can be fitted and/or be used on wheeled vehicles.
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Uuden 5bis kohdan lisaédminen ratkaisi sopimuksen tulkinnanvaraisuuden kuljettajan velvol-
lisuudesta hallita ajoneuvoa kaikissa tilanteissa. Lisayksen ensimmaéisen kappaleen mukaan,
vaikka kuljettaja ei voisi ohittaa tai sulkea automaattiajojarjestelmaa,** olisi jarjestelma sal-
littu sen tayttdessa ajoneuvon ominaisuuksia koskevan sopimuksen® ehdot. Ensimmaisen
kappaleen lisdys merkitsee sitd, ettd ensimmaisen kappaleen mukaisia automaattiajoneuvoja
ei voi kayttad yli 10 km/h nopeudessa.* Lisayksen toinen kappale merkitsee, etta kuljettajan
on sallittua olla kontrolloimatta ajoneuvon kulkua luovuttamalla automaattiajojarjestelmalle
kontrolli ajoneuvon ohjaamisesta, Kiihdyttdmisestd ja jarruttamisesta, mikali kuljettaja voi
halutessaan ohittaa tai sulkea automaattiajojarjestelman.*’ Oletettavasti kuljettajalla voi olla
tarve ohittaa automaattiajojarjestelma silloin kun kuljettaja havaitsee liikennevahingon syn-
tymisen riskin ja jarjestelma ei ole td4han reagoinut tai jarjestelmén ongelmatilanteessa, jol-

loin jérjestelmé pyytaisi kuljettajaa ottamaan kontrollin ajoneuvon kulusta.

Seuraavaksi pyrin vastaamaan kysymykseen, onko ihmisen sallittua olla havainnoimatta ja
huomioimatta ajoneuvonsa toimintaa ja muuta liikenneympéristéa. Sopimuksen liikenne-

sééntoja koskeva osio on kirjoitettu kuljettajan tehtavista késin. Osa kuljettajalle asetettavista

Vehicle systems which influence the way vehicles are driven and are not in conformity with the aforementioned
conditions of construction, fitting and utilization, shall be deemed to be in conformity with paragraph 5 of this
Avrticle and with paragraph 1 of Article 13, when such systems can be overridden or switched off by the driver.”
* Esimerkiksi uudenlaiset ajoneuvon hatajarrujrjestelmat voisivat olla automaattiajojarjestelman toimintoja,
joita kuljettajat eivat voisi kytked pois paélté tai ohittaa. Automaattiajojarjestelma tekisi hatajarrutuksen niissa
tilanteissa, kun liikennevahingon syntyminen olisi ilmeisté tai lahes varmaa, mutta kuljettaja ei ole aloittanut
jarruttamista vahingon estamiseksi tai sen seurauksien lieventamiseksi.

** YK:n Euroopan talouskomission alaisuudessa tehdyn moottoriajoneuvojen varusteiden ja osien hyvaksy-
misehtojen yhdenmukaistamista ja hyvaksymisten vastavuoroista tunnustamista koskevan sopimuksen vaati-
mukset (SopS 70/1976, Geneven v. 1958 sopimus). Suomi liittyi sopimuksen osapuoleksi vuonna 1976 ja Eu-
roopan Unioni liittyi vuonna 1998 (97/836/EY Neuvoston paatés Euroopan yhteison liittymisestd Yhdisty-
neiden Kansakuntien Euroopan talouskomission sopimukseen pyérilla varustettuihin ajoneuvoihin ja
niihin asennettaviin tai niissé kaytettaviin varusteisiin ja osiin sovellettavien yhdenmukaisten teknisten
vaatimusten hyvéaksymisestd sekd ndiden vaatimusten mukaisesti annettujen hyvaksymisien vastavuo-
roista tunnustamista koskevista ehdoista). Liittymispaatoksella EU hyvaksyi sen, ettd sopimuksen piirissa
annetut sdannot velvoittavat yhteiséd. EU:n antaman asetuksen moottoriajoneuvojen, niiden perdvaunujen seka
niihin tarkoitettujen jarjestelmien, osien ja erillisten teknisten yksikdiden yleiseen turvallisuuteen liittyvista
tyyppihyvéksyntavaatimuksista (661/2009) nojalla ajoneuvojen valmistajat voivat saada asetuksen mukaisen
tyyppihyvéksynndn UNECE s&ént6jen mukaisesti.

® Geneven vuoden 1958 sopimuksen nojalla annetuilla maarayksilla saadella4n ajoneuvojen varusteiden, omi-
naisuuksien ja osien tyyppihyvéaksyntdd (HE 119/2014 kappale 1.2.3). Sopimuksen nojalla annettu s&anté N:o
79 koskee ajoneuvon ohjauslaitteita. Saantd ei koske autonomisia ohjausjarjestelmia, jossa ajoneuvoa ohjataan
ulkopuolelta tulevien signaalien avulla eli esimerkiksi kauko-ohjauksella. Sddnnén mukaan kehittyneet kuljetta-
jaa avustavat jarjestelmat voivat ohjata ajoneuvoa, mutta ne eivat kuitenkaan poista kuljettajan ensisijaista vas-
tuusta ajoneuvon ohjauksesta. Jéarjestelma voi hyddyntdd automaattista ohjaustoimintoa, joka ajoneuvon lait-
teiston tuottamaa tietoa hyddyntéen pystyy jatkuvasti kuljettajaa avustaen kontrolloimaan ohjausta hitaasti lii-
kuttaessa ja ajoneuvoa pysdkoidesséd. Automaattinen ohjaustoiminnon on kytkeydyttava pois paéltd yli 10 km/h
nopeudessa tai kun antureiden tuottamaa tietoa ei ole saatavissa. (UNECE 2005, s. 4-13). Sdant6 No 79 ongel-
mallisuudesta ennen Wienin tieliikennesopimuksen 8 artiklan 5 bis kohdan lisdé&dmist4 esimerkiksi Arzt et al.
2013s. 11.

*T Vastaavasti esim. Dokic — Meyer — Miiller 2015 s. 8 ja UNECE 2016.
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vaatimuksista koskee sitd, kuinka kuljettajan on kuljetettava ajoneuvoa: Esimerkiksi kuljetta-
jan tulee pitdd ajoneuvonsa lahelld ajorajan liikennesuunnan puoleista reunaa (10 artikla 3
kohta). Lisaksi kuljettajalle asetetaan liikenneympériston tarkkailuun liittyvid vaatimuksia:
Esimerkiksi ennen ohitusta kuljettajan tulee varmistua, ettei kukaan hénta seuraava kuljettaja
ole ryhtynyt ohittamaan hantd (11 artikla 2 a kohta) tai risteysta lahestyvén kuljettajan tulee

noudattaa paikallisten olosuhteiden vaatimaa erityista varovaisuutta (18 artiklan 1 kohta).

Vaikuttaisi silt, ettd kuljettajan varmistumis- ja varovaisuusvelvollisuuden maaraykset jat-
tavat vain vahan liikkumavaraa késitteiden sisalla. Periaatteessa kuljettaja voisi varmistua
ohitustilanteen turvallisuudesta automaattiajojarjestelman kautta, mikéli jérjestelma kertoisi
kuljettajalle ensin aikeesta aloittaa ohitus ja ennen ohitusta jarjestelmé saattaisi kuljettajan
tietoiseksi ohituksen turvallisuudesta. Esitetty pitdd sisallaédn olettaman, ettd kuljettaja voi
varmistua tilanteen turvallisuudesta yksin automaattiajojarjestelman havaintojen perusteella.
Risteysalueella kuljettajaa koskevan erityisen varovaisuusvelvollisuuden tayttdminen vaikut-
taisi kuitenkin mahdolliselta vain kuljettajan omakaétisten liikenneympaéristod koskevien ha-
vaintojen kautta.*® Olisi erittain haasteellista perustella, kuinka kuljettaja olisi ollut erityisen
varovainen risteysta lahestyessa, mikali hdn ei ole itse tehnyt havaintoja risteysalueen tapah-

tumista.

Esitetyn perusteella Wienin tieliikennesopimuksen mééraykset vaikuttaisivat estdvan kuljet-
tajan velvollisuutena olevan liikkenneympériston havainnoinnin siirtdmisen kuljettajalta au-
tomaattiajojarjestelmélle. Toiseen kappaletta koskevaan tutkimuskysymykseen on siten vas-
tattava Kkieltavasti. Kuljettajan ei ole sallittua olla havainnoimatta ja huomioimatta ajoneu-
vonsa toimintaa ja muuta litkenneympéristod (SAE 3). Kieltava vastaus toiseen kysymyk-
seen merkitsee sitd, ettd myods SAE 4-5 tasoa koskevaan kysymykseen, onko ihmisen sallit-
tua luopua taysin ajotehtévasta huolehtimisesta, on vastattava Kielteisesti. Jopa sopimuksen
asiasisallon lavean tulkinnan perusteella kuljettajalla tulee olla tietoisuus ja varmuus ympé-
riston tilasta ja hanen on tarvittaessa kyettdva ohittamaan automaattiajojarjestelmén toiminta
kontrolloimalla itse ajoneuvon kulkua. Tulkintaa tukee Wienin tieliikennesopimukseen lisa-
tyn 5 bis kohdan perusteluosassa esitetyt kaksi sopimuksen tulkintaa koskevaa periaatetta.
Ensimmadinen periaate on, ettd kuljettaja on pidettdvd ylemmanasteisessa roolissa suhteessa

ajoneuvoon eli kuljettajalla tulee aina olla mahdollisuus ohittaa ja sulkea automaattiajojéarjes-

*8 Kursivointi kirjoittajan.
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telmat.*® Toisen periaatteen mukaan kuljettajilla on velvollisuus tarkkailla ja kontrolloida
kaikkia automaattiajojarjestelmén toimia, koska jarjestelmid ei ole suunniteltu ylittdméaén
tervejarkisten ja vastuullisten kuljettajien paatoksia.™

Esitetyn perusteella Wienin tieliikennesopimuksen maaraykset mahdollistavat kansalliselle
lainsaatajalle sopimuksen tulkinnassa liikkumavaran, joka automaattiajoneuvojen kéyton sal-
littavuutta edistavan tulkinnan perusteella mahdollistaisi SAE 0-2 tasoille sijoittuvien auto-
maattiajoneuvon kayttdmisen yleisilla teilld. SAE 2 tasolla automaattiajojarjestelma ohjaa,
kiihdyttad ja jarruttaa ajoneuvoa, mutta kuljettaja tarkkailee jatkuvasti automaattiajojarjes-
telman toimintaa ja lilkenneymparistod. SAE 3-5 -tasoille sijoittuvien automaattiajoneuvojen
kayttamisen salliminen Wienin tieliikennesopimuksen perusteella edellyttaisi merkittavia
sopimusmuutoksia ihmiskuljettajaan kohdistuvien toiminta- ja tarkkailuvelvollisuuksien
osalta tai esimerkiksi automaattiajojarjestelman pitamista kuljettajana oikeudellisessa mie-

lessa.>
2.3 Tieliikennelailla on voimaansaatettu Wienin tieliikennesopimuksen maaraykset

Tieliikennelailla (3.4.1981/267, TLL) on kansallisesti toimeenpantu Wienin tieliikennesopi-
muksen maaraykset asiasisalloltdén, mutta 26.3.2016 voimaan tullut sopimuksen muuttami-
nen ei ole viel4 johtanut lainsaadantoa koskeviin toimenpiteisiin Suomessa.>? Aloitan tielii-
kennelain késittelyn ajoneuvon kuljettajan madrittdmisestad. Olennaista tieliikennelain mukai-
sessa kuljettajan maarittamisessa tdman tutkimuksen kannalta on varmistua siité, ettd kuljet-
tajan maaritelmé ei sulje pois mahdollisuutta automaattiajoneuvojen kéayttamiseen. Wienin
tieliikennesopimukseen verrattuna tieliikennelain erityispiirteena on, ettei laissa ole yleisesti
madritelty, mitd kuljettajalla tarkoitetaan. TLL 92 §:ssa on madritelty kuljettajalla tarkoitet-
tavan sitd, joka kuljettaa ajoneuvoa tai on mukana ajoneuvossa toimiakseen kuljettajana.
Madritelmd koskee kuitenkin ainoastaan TLL 6 a lukua tieliikenteen sosiaalilainsd&ddénnosta

ja tieliikenteen valvontalaitteista. Liikenne- ja viestintdministerion mukaan tieliikennelaki

%9 «“Keeping the driver in a superior role is a guiding principle of road traffic regulations. Therefore, overridea-
bility as well as the possibility for the driver to switch systems off ensure that the driver’s will is put forth.” UN
ECE 2014 s. 11

% «“The driver’s obligation to monitor and control any kind of action taken by a vehicle system is addressed by
the guiding principle underlying all road traffic rules. The systems are not designed to overrule decisions taken
by sane, accountable drivers.” UN ECE 2014 s. 11

*! Esimerkiksi Yhdysvalloissa NHTSA esittanyt nakemyksia, ettd automaattiajojarjestelmaé voidaan pitad kul-
jettajana (NHTSA 2016).

*2 Tieliikennelainsaadannén kokonaisuudistus on parhaillaan kdynnissa ja sen yhteydessa on tunnistettu auto-
maation lisddntyminen (LVM 2015, s. 21). Hallituksen esitys uudeksi tieliikennelaiksi on tarkoitus antaa edus-
kunnalle syksylla 2016 (LVM 2016).
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perustuu oletukseen, ettd ihminen vastaa kaikissa tilanteissa ajoneuvosta (niin sanottu kuljet-
tajavastuu).”® Tieliikennelain yhtenaisyyden kannalta olisi suotavaa, ettd kuljettajan maari-
telmé ei poikkeaisi lain eri lukujen vélilla. Liséksi TLL 92 §:n mé&éaritelma vaikuttaisi taytta-
vén asiasisalléltaan Wienin tieliikennesopimuksen maaritelman kuljettajasta.>* Esitetyn pe-
rusteella kuljettajana todennakdisesti pidetaan sita henkiloa, joka ohjaa ajoneuvoa.® Maari-

telma ei sulje pois mahdollisuutta automaattiajoneuvojen kayttamiseen.

Seuraavaksi selvitan tieliikennelain maarittamien litkennesadntojen nakokulmasta, onko ih-
misen sallittua olla kontrolloimatta ajoneuvon kulkua luovuttamalla automaattiajojérjestel-
mélle kontrolli ajoneuvon ohjaamisesta, kiihdyttdmisesta ja jarruttamisesta (SAE 2). Tielii-
kennelain ensimmaisen luvun yleisissa maarayksissa on méaéritelty tienkayttajaksi jokainen,
joka on tiella taikka siind olevassa ajoneuvossa (TLL 2.1 8:n 10 kohta). Tienkayttdjan vel-
vollisuutena on noudattaa liikenneséantoja seka muutenkin olosuhteiden edellyttdméa huolel-
lisuutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon vélttamiseksi (TLL 3.1 8). Kuljettajalla on tien-
kayttajana taten velvollisuus noudattaa liikennesdéntojé ja litkennesééntdjen lisaksi aina olo-
suhteiden edellyttam&& varovaisuutta. Toisin kuin Wienin tieliikennesopimuksen kohdalla,
tieliikennelain liikennesaantoja tulee tulkita ensisijaisesti pykalan sanamuodon ja hallituksen
esityksen ilmenevan pykalan tarkoituksen perusteella. Hallituksen esityksessa kuitenkin il-
menee, ettd lilkennesédéntoja saddettdessa tarkoituksena on ollut noudattaa Wienin tieliiken-
nesopimusta, joten tulkinnanvaraisissa tilanteissa sopimuksella on merkitysta reaalisena ar-

gumenttina.>®

Tieliikennelain toinen luku koskee liikennesaantdja. Liikennesddnndissa on asetettu méaara-

yksia esimerkiksi tienkayttajalle® tai kuljettajalle®®, minka lisaksi liikennesaannoissé on eri-

3 LVM 2015, s. 21.

> Wienin tieliikennesopimuksen mukaan kuljettajalla tarkoitetaan ajoneuvoa kuljettavaa henkiloa. TLL 92 §:n
mukaan kuljettaja voi olla myds ajoneuvossa mukana oleva henkild, joka on mukana ajoneuvossa toimiakseen
kuljettajana. Madritelmat eivét ole taysin yhtenevat.

% Tulkinnanvaraisuus vaikuttaisi mahdollistavan kuitenkin sen, ettei kuljettajan ole valttamatonta istua kuljetta-
jan paikalla, vaan han voisi olla myds ajoneuvon ulkopuolella (LVM 2015, s. 21). Ks.
http://www.hs.fi/autot/al436405433804 (Helsingin Sanomat 9.7.2015, viitattu 29.7.2015). Uutisessa Trafin
tielilkennejohtaja Marko Sillanpé&a vahvistaa Trafin kannan, ettei auton sisalla tarvitse olla kuljettajaa. llman
kuljettajan  l&sndoloa tapahtuva automaattiajoneuvon testaus vaatii  kuitenkin ~ Trafin  luvan
(http:/lwww.trafi.fi/tieliikenne/automaattiautokokeilut, viimeksi vierailtu 29.7.2015).

% HE 74/1979 vp, 5. 1-2 ja 6.

*" Esimerkiksi tienkayttajan on noudatettava erityista varovaisuutta ja tarkkailla, onko juna tulossa (TLL 7.2 §)
ja tienk&yttéja ei saa estdd kulkueen etenemisté (TLL 6.2 §).

*8 Esimerkiksi milloin kuljettajan ajosuunnassa on véhintaan kaksi ajokaistaa, hanen on kuljetettava ajoneuvoa
ajokaistaa tarpeettomasti vaihtamatta yleensa eniten oikealla olevalla vapaalla ajokaistalla (TLL 9.2 8). Ohitta-
van ajoneuvon Kuljettajan on tarkoin varmistauduttava, ettei ohitus aiheuta vaaraa (TLL 18.1 8).
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laisia passiivimuodossa kirjoitettuja maarayksia®. Koska kuljettaja on tienkayttaja, koskevat
lilkennesaannoisté ilmenevat velvollisuudet tosiasiallisesti ihmistd, eiké esimerkiksi ajoneu-
voa.” Esimerkiksi etaisyys edella kulkevaan ajoneuvoon on sovitettava sellaiseksi, ettei
paalle ajon vaaraa ole, vaikka tdma ajoneuvo pysaytetddn (TLL 10 8). Kuljettajien on siis
pidettava keskenaan riittava etaisyys.®' Kaantyvan ajoneuvon kuljettaja ei saa aiheuttaa vaa-
raa tai tarpeetonta estettd muille samaan suuntaan kulkeville (TLL 12.1 §). Kuljettajan, joka
liilkennesaantojen tai litkennemerkin mukaan on vaistamisvelvollinen, on hyvissa ajoin no-
peutta vahentamaélla tai pysdhtymalla selvésti osoitettava, ettd hén aikoo noudattaa velvolli-
suuttaan (TLL 15.1 § 1 virke). Nopeus on pidettava sellaisena, ettd kuljettaja sailyttaa ajo-
neuvon hallinnan (TLL 23 §:n 2 virke).

Tieliikennelain liikenneséannoissa useassa kohtaa saddetdan siitd, kuinka kuljettajan on toi-
mittava tai hallittava ajoneuvoa. Pykélissa ei kuitenkaan tarkenneta, minka tyyppisté kuljetta-
jan hallinta ajoneuvosta tulisi olla. Ajoneuvon hallintaa koskevan suppean tulkinnan mukaan
voidaan esittég, ettd ajoneuvon kuljettajan on itse toteutettava kaikki liikennesaantdjen maa-
raykset. Toisaalta liikennesaant6jen sanamuotojen laveampi tulkinta sallisi ihmisen luovuttaa
automaattiajojarjestelmélle ajoneuvon ohjaamisen, kiihdyttamisen ja jarruttamisen suunnitte-
lu ja toteuttaminen. Vaikka Wienin tieliikennesopimukseen lisattyd tdsmennysta (8 artiklan
5 bis kohta) ei ole Suomessa erikseen saatettu voimaan, puoltaa Suomea velvoittava sopi-
musuudistus tieliikennelain liikenneséant6jen tulkitsemista Wienin tieliikennesopimuksen
tarkoituksen ja asiasisallon mukaisesti. Tallin kuljettajan olisi sallittua olla kontrolloimatta
ajoneuvon kulkua luovuttamalla automaattiajojarjestelmélle kontrolli ajoneuvon ohjaamises-
ta, kithdyttdmisesta ja jarruttamisesta. Mikali ajoneuvon hallinnan késitteen laajaa tulkintaa
ei hyvaksyttéisi jonkin yksittdisen lilkennesddnnon perusteella, voisi automaattiajoa edistava
tulkinta olla mahdollista joissakin tilanteissa. Esimerkiksi, jos liikennesaantdjen perusteella
kuljettajan tosiasiallista ohjaamisen ja nopeuden saatelya véistamisvelvollisuuden tilanteissa
pidettdisiin vélttamattémand, automaattiajojarjestelma voisi huolehtia néistd toiminnoista
tieosuuksilla, missé kuljettajalla ei yleensa ole liikennemerkein osoitettuja vaistamisvelvolli-

suuksia, kuten moottoritiell.

% Esimerkiksi: Tallgin on tarvittaessa vaistyttava syrjaan ja pysahdyttava (TLL 6.1 §:n 2 virke). Ajoneuvoa on
kuljetettava ajoradalla (TLL 8.1 §). Ajokaista kadntymisté varten on valittava hyvissé ajoin (TLL 11 §).

8 Ks. esim. Saxén 1975, s. 256, jonka mukaan tieliikenteessa maarataan miten ajoneuvon tulee kulkea, mutta
tdma velvollisuus koskee luonnollisesti kuljettajaa.

' HE 74/1979 vp, 5. 7.
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Enta onko ihmisen sallittua olla havainnoimatta ja huomioimatta ajoneuvonsa toimintaa ja
muuta litkenneympdristdd (SAE 3) sekd onko ihmisen sallittua luopua taysin ajotehtavésta
huolehtimisesta (SAE 4-5)? Edell& esitettyjen esimerkkien perusteella vaikuttaisi selvaltd,
ettd ei ole. Edellisten esimerkkien liséksi risteystd lahestyvan kuljettajan on noudatettava eri-
tyistd varovaisuutta (TLL 14.1 §:n 1 virke). Erityiselld varovaisuudella tarkoitetaan muun
muassa nopeuden sovittamista sopivaksi ja kuljettajan korostettua liikennetilanteen mukaista
valppautta.®’ Kuljettajan on erityisesti varottava lahestyessaan lapsia, vammaisia ja muita,
joilla on ilmeisia vaikeuksia selviytyé turvallisesti liikenteessa (TLL 30 8). Erityisella varo-
vaisuudella tarkoitetaan riittdvan alhaisen nopeuden kéyttamisté ja kuljettajan erityisté valp-
pautta, jota kyseinen yleensd liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisena pidetty tilanne
edellyttaa.®® Mikali kuljettaja luopuisi liikenneympériston tarkkailusta, ei hanella voi sanoa
olevan hallintaa ajoneuvosta. Lisaksi kuljettajaa koskevat erityiset vaatimukset varovaisuu-

desta ja valppaudesta vahvistavat, ettd kuljettajan on aina tarkkailta liikenneymparistoa.

Tieliikennelainsdédantod koskevan kappaleen johtopadtoksend esitan, ettd SAE 2 -tasolla
toimivaksi luokiteltavien automaattiajoneuvojen kaytto vaikuttaisi olevan Suomen tieliiken-
teessé sallittua. Salliva tulkinta kuitenkin edellyttdd ajoneuvon hallinnan kasitteen tulkitse-
mista laajasti. SAE 2 -tasolla toimivia automaattiajoneuvoja kaytettdessa automaattiajojarjes-
telmé kattaa ajoneuvon ohjaamisen, kiihdyttdmisen ja jarruttamisen hyddyntamalla tietoa
ympériston tilasta. Ihmiskuljettaja on kuitenkin jatkuvasti velvollinen tarkkailemaan ajoneu-
von kulkua ja liikenneymparistda seké puuttumaan ajoneuvon kulkuun tarvittaessa. SAE 3 -
tasolla ja tata korkeammilla tasoille sijoitettavien automaattiajoneuvojen kaytto ei kuitenkaan
vaikuta olevan yleisilla teilld sallittua ja tallaisten automaattiajoneuvojen kayton salliminen
edellyttaisi esitettyjen esimerkkien perusteella merkittdvia muutoksia tieliikennelakiin.

Johtopéatoksieni perusteella tutkimuksessa SAE 0-2 tasoja koskevat tutkimustulokset voivat
tuottaa tietoa voimassa olevan oikeuden sisalldsta. Sen sijaan SAE 3-5 -tasoja koskevien au-
tomaattiajoneuvojen kayton salliminen edellyttdisi merkittdvia muutoksia tieliikennelakiin.
Taman seurauksena tutkimuksessa esitettdvat huomiot SAE 3-5 -tasojen automaattiajoneu-
voista perustuvat olettamaan luokittelua vastaavien automaattiajoneuvojen sallittavuudesta.

Talldin tutkimus voi tuottaa vain tietoa téllaisen tulevaisuudessa saadettavan lainsaadannon

82 HE 74/1979 vp, s. 8.
8 HE 74/1979 vp, s. 10.
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vaikutuksista (de lege ferenda) eikd menetelmalld voi saada uutta tietoa voimassa olevan oi-

keuden sisallosta.
3 LIKENNEVAHINKOJEN VAKUUTUKSELLINEN KORVAAMINEN
3.1 Aluksi

Edellisissé kappaleissa olen esittanyt, kuinka luokittelen tutkimuksessani automaattiajoneu-
vot ja minké&laisten automaattiajoneuvojen kayttd on todenndkoisesti Suomessa sallittua.
Olen esittanyt, ettd yleisessé liikenteessa kuljettajan on sallittua kayttdd SAE 2 -tason auto-
maattiajoneuvoa, jossa automaattiajojarjestelma huolehtii ohjaamisesta, kiihdyttamisesta ja
jarruttamisesta. Toisin sanoen kuljettaja voi nostaa kadet pois ajoneuvon ohjauspyorélta ja
jalat pois polkimilta, mutta kuljettajan on jatkuvasti tarkkailtava ajoneuvon kulkua ja liiken-
neympaéristod. Kun téllaisilla automaattiajoneuvolla paastaan viimein tosiasiallisesti ajamaan
yleisella tielld, on kuljettajan velvollisuutena ajaa niin huolellisesti, ettei vahinkoa aiheudu.
Automaattiajojarjestelma, automatisoinnin tasosta riippuen, varoittaa kuljettajaa vaaroista,
avustaa kuljettajaa vahingon vélttdmisessé tai jopa estaa vahinkojen aiheutumisen. Liikenne-
vahinkoja kuitenkin syntyy sek& inhimillisten virheiden ettd tekniikan pettdmisen myotéa.
Seuraavissa tutkielman kappaleissa selvitdn, milla perusteella liikennevahingot korvataan,
mité liikennevahinkoja eri korvausjarjestelmien perusteella korvataan, kuka on vastuussa va-
hinkojen korvaamisesta ja muuttaako automaattiajoneuvojen kayttdminen esitettyjen kysy-
mysten ratkaisemista perinteisiin ajoneuvoihin verrattuna. Tieliikennelain rajoitteista huoli-
matta tarkastelen myos SAE 2 -tasoa korkeammille tasoille sijoittuvien automaattiajoneuvo-
jen aiheuttamien liikennevahinkojen korvaamista pyrkien tunnistamaan vahinkojen korvaa-
miseen liittyvid ongelmia ja esittdma&n niitd koskevia suosituksia. SAE 3-5 -tasojen kohdal-
la on kuitenkin pidettdva mielessa, etteivat kyseisié tasoja koskevat havainnot tuota uutta tie-
toa voimassa olevasta lainsaadanndstd, mutta havaintojen kautta voi ennakoida mahdollisen

tulevan lainsdadannon vaikutuksia.
3.2 Liikennevahingot korvataan ajoneuvokohtaisesta liikennevakuutuksesta
3.2.1 Liikennevakuutuslain soveltamisala ja vahinkojen korvaamisen edellytykset

Liikennevakuutusta kasittelevassd padjaksossa selvitdn, korvaako liikennevakuutus auto-
maattiajoneuvoista johtuvat liikennevahingot, milla edellytyksin liikennevahingot korvataan

ja mille tahoille litkennevakuutuslaitos voi kohdistaa takaisinsaantivaatimuksen maksamien-
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sa korvausten perusteella. Vaikuttaisi siltd, ettd automaattiajoneuvojen aiheuttamien liiken-
nevahinkojen korvaaminen ei muodostu ongelmaksi liikennevakuutuslain kannalta. Auto-
maattiajoneuvojen kayttdminen voi kuitenkin vaikuttaa siihen, milla perusteella liikenneva-
hingot mahdollisesti korvattaisiin automaattiajoneuvon liikennevakuutuksesta. Ennakoin au-
tomaattiajoneuvojen kayttdmisen ja valmisteilla olevan liikennevakuutuslain kokonaisuudis-
tuksen johtavan tilanteeseen, missd automatisoinnin tason noustessa yha harvemmin liiken-
nevakuutuslaitos voisi kohdistaa maksamiensa korvausten perusteella takaisinsaantivaati-
muksen automaattiajoneuvon kuljettajaan, ja yhd useammin takaisinsaantivaatimus voi koh-

distua automaattiajoneuvon valmistajaan.

Perustellakseni esittdméani vaitteet, kasittelen ensin liikennevakuutuslain soveltamisalaa ja
vahinkojen korvaamisen edellytyksié. Téssé yhteydessé selvitdn myos, kenen liikennevakuu-
tuksesta vahingot korvataan ja mitka vahinkolajit ovat liikennevakuutuksesta korvauskelpoi-
sia. Liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksesta on annettu hallituksen esitys vuoden 2015
loppupuolella ja uuden liikennevakuutuslain (ehdotettu LVVL, ELVL) on tarkoitus tulla voi-
maan 1.1.2017. Liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessé ei ehdoteta merkitta-
vasti muutettavan niitd yleisia periaatteita, joiden mukaisesti liikennevahingot korvataan.
Kappaleessa kasittelen ensisijaisesti voimassa olevaa oikeutta, mutta tuon esille liikenneva-
kuutuslakiin esitetyt muutokset siltd osin, kun ne ovat automaattiajoneuvojen ja tdmén tutki-

muksen kannalta tarpeen.

Liikennevakuutuslakia sovelletaan liikennevahinkojen eli moottoriajoneuvon liikenteeseen
kayttdmisesta aiheutuneiden henkil6- ja omaisuusvahinkojen korvaamiseen liikennevakuu-
tuksesta (LVL 1 8§, ELVL 2 §:n 6 kohta). Liikennevakuutus on lakis&ateinen vahinkovakuu-
tus, jonka ottaminen on saddetty pakolliseksi (LVL 15 §, ELVL 5 §). P4&saantoné on, ettéa
liilkennevahingot korvataan moottoriajoneuvon liikennevakuutuksesta, vaikka kukaan ei olisi
henkildkohtaisesti korvausvelvollinen ajoneuvon liikenteeseen kayttamisesta (LVL 4 §,
ELVL 31 8). Tamé& merkitsee, ettd liikennevahingot korvataan tuottamuksesta riippumatta
objektiivisen eli ankaran vastuun perusteella.®* Korvauksen saamiseksi on riittavaa, ettd 0soi-
tetaan syy-yhteys yksildidyn vahinkotapahtuman ja vahingon valilla.®® Edella esitetyn liiken-
nevahinkojen korvaamista koskevan p&&sddnnén sanamuoto on onnistunut automaattiajo-

neuvojen kayttamisen nakokulmasta, koska ldhtokohtaisesti korvaamisen kannalta ei ole va-

® HE 123/2015 vp s. 14. Vastaavasti HE 68/1958 vp s. 3.
% HE 123/2015 vp s. 14.
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lid vieriiko auto omia aikojaan méaked alas aiheuttaen vahingon, aiheuttaako auton kuljettaja
vahingon vai aiheutuuko vahinko automaattiajoneuvon tekniikan pettamisesta. Vuonna 1960
voimaan tulleen pykaldn sanamuodon muuttamiselle ei ole tarvetta, vaikka ajoneuvoja voi-
taisiin tulevaisuudessa kuljettaa tietotekniikan avulla.®® Esitetyn perusteella totean, etta lii-
kennevahingot voidaan korvata liikennevakuutuslain perusteella riippumatta siitd, minkalai-

nen tai minké tasoinen automaattiajoneuvo on kyseessé.

Seuraavaksi tarkastelen kysymystd, kenen liikennevakuutuksesta vahingot korvataan, milla
perusteella valinta tehddan ja kuinka automaattiajoneuvojen kéyttdminen mahdollisesti vai-
kuttaa tassé harkintatilanteessa. Mikali liikennevahingossa ei ole osallisena kuin yksi ajo-
neuvo, harkintaa vahingon korvaavan liikennevakuutuksen valilla ei luonnollisesti tarvitse
tehdd. Esimerkiksi ajoneuvon suistuessa pois tieltd on tyypillisesti kyseessa tilanne, jossa
aiheutuneet vahingot on mahdollista korvata vain suistuneen ajoneuvon liikennevakuutukses-
ta. Kahden tai useamman ajoneuvon yhteentérmaystilanteessa on ratkaistava, minka ajoneu-
von liikennevakuutuksesta vahingot korvataan. Kysymyksella on usein suuri taloudellinen
merkitys, koska tormayksessa vahingoittuneelle ajoneuvolle aiheutuneet vahingot korvataan

vain vastapuolen liikennevakuutuksesta.

Ajoneuvojen yhteentormaysta silmallg pitden LVL 8.1 §:ss& (ELVL 33 8) on sdédetty siitd,
ettd moottoriajoneuvon aiheuttama liikennevahinko on kohdistunut toiseen moottoriajoneu-
voon, kiskoilla kulkevaan ajoneuvoon tai téllaisessa ajoneuvossa olevaan henkil6on tai
omaisuuteen. Puheena olevissa tilanteissa vahinkoa ei korvata ensinnd mainitun ajoneuvon

liilkennevakuutuksesta, jollei vahinko ole aiheutunut sen

1) omistajan, haltijan, kuljettajan tai matkustajan tuottamuksesta,
2) liikennesdantojen vastaisesta kulusta tai sijainnista tai

3) puutteellisesta kunnosta tai virheellisesta kuormauksesta.®’

Liikennevakuutuslain uudistamisen yhteydessé ei ehdoteta muutettavan niita perusperiaattei-
ta, joihin liikennevahingon korvaaminen perustuu.® Vastuuperusteita sovellettaessa on huo-
mioitava, ettd ajoneuvon liikennesééantdjen vastainen kulku voi aiheuttaa yhteentérméyksen

myos kuljettajan tuottamuksesta riippumatta. Ilman kuljettajan tuottamusta aiheutuvissa yh-

% HE 123/2015 vp s. 34.

7 LVL 8.1 §:ss4 ei mainita ajoneuvo haltijan tuottamusta tai virheellistd kuormausta. Liikennevakuutuslain
kokonaisuudistuksen yhteydessa ndma kohdat esitetddn kuitenkin siséllytettavan lakiin (HE 123/2015 vp s. 77).
Kursivointi Kirjoittajan.

% HE 123/2015 vp s. 34.
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teentdrmayksissa voi olla kyse esimerkiksi kuljettajan sairaskohtauksesta tai hirven vaistami-
sesta seuraavasta vastaantulevien kaistalle joutumisesta.’® Ajoneuvon puutteellinen kunto
taas voi johtua ajoneuvon omistajan laiminlyonnistd, mutta tekninen vika voi aiheutua myos
taysin yllattden ilman ajoneuvon omistajan tai kuljettajan tuottamusta tai laiminlyontia. Ren-
kaan rajahtaminen voi olla yllattava tekninen vika, jolloin toiselle ajoneuvolle aiheutunut lii-

kennevahinko on perustelua korvata viallisen ajoneuvon lilkennevakuutuksesta.”

Esitetyt kolme eri vastuuperustetta ovat rinnakkaisia eli yhdenkin vastuuperusteen tayttymi-
nen riittda ratkaisemaan, mista liikennevakuutuksesta vahingot korvataan. Mikéli liikenneva-
hingon toisena osapuolena oleva ajoneuvo on kulkenut tai ollut pysahtyneené liikennesaanto-
jen mukaisesti, ajoneuvon kuljettaja ei ole aiheuttanut vahinkoa tuottamuksellisesti’* ja va-
hinko ei ole johtunut ajoneuvon puutteellisesta kunnosta, litkennevahinko korvataan lahes

poikkeuksetta vastapuolen liikennevakuutuksesta.

Voimassa olevan oikeuden mukaan SAE 2 -tason automaattiajoneuvoja on sallittua kuljettaa
yleisilla teilld. Vaikka automaattiajoneuvon jarjestelmd huolehtisi ajoneuvon ohjauksesta,
kiihdyttdmisestd ja jarruttamisesta, kuljettajan tulee kuitenkin pystyd hallitsemaan ajoneu-
vonsa kaikissa tilanteissa.”> Mikali liikennevahinko syntyy automaattiajojarjestelman ohja-
usvirheen myo6td, on syytd katsoa myos kuljettajan laiminlydneen tieliikennelain vaatiman
hyvén ja varovaisen ajotavan noudattamisen. Tieliikennelain vaatiman hyvén ja varovaisen
ajotavan noudattamatta jattdmisestd seuraavaa liikennevahinko on yleensa katsottu aiheutu-
neen tuottamuksesta.’” Tuottamuskysymys ratkaistaisiin taten samalla tavalla kaikissa nykyi-

sin tieliikennelain sallimissa automaattiajoneuvon kayton tilanteissa.

On kuitenkin esitetty, ettd automaattiajoneuvojen kayttdminen voisi aiheuttaa myos uuden-
tyyppisié liikennevahinkoja, jotka voivat liittyd esimerkiksi ohjelmistojen ja antureiden vi-
koihin.” Vaikka SAE 1-2 -tason automaattiajoneuvon jarjestelma vaikuttaisi ajoneuvon hal-

lintalaitteisiin vahingon aiheuttavalla tavalla, oletettavasti vahingon katsottaisiin silti johtu-

% HE 123/2015 vp, s. 77.

" HE 123/2015 vp s. 77-78.

™ Tuottamuksellinen vahingon aiheuttaminen riitt4, eika teon tarvitse olla erikseen rangaistavaa (Saxen 1975
s. 256 ja Saarnilehto 2002, s. 9) Lisaksi Saxenin mukaan kohta liikennesaéntdjen vastaisuudesta on vaikeasel-
koinen. H&nen mukaan kohdan tarkoituksena on asettaa korvausvastuu vakuutusyhtiélle tilanteissa, joissa ajo-
neuvoa on kuljetettu liikennesaénttjen vastaisesti, mutta vahinko on aiheutunut kuljettajalle odottamattomasta
syystd, kuten poikkeuksellisesta liukkaudesta tai vastaavasta syystd, jota kuljettaja ei voinut ennakoida.

2 Ks. kappale 2.3 liikennesaannoista

" HE 123/2015 vp, s. 77.

™ LVM 2015, s. 15. Vastaavasti Arzt et al. 2013 s. 12.
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van samanaikaisesta kuljettajan laiminlydnnista. Perustelen nakemysténi silla, ettd niin kauan
kuin kuljettaja voi puuttua ajoneuvon kulkuun eli voi ohittaa tai ylittdd automaattiajojérjes-
telmén toiminnan ja kuljettajalla on samanaikaisesti tieliikennelaista ilmeneva velvollisuus
hallita ajoneuvoa, hénen tulee olla valmis reagoimaan myds automaattiajojérjestelméan vir-
heelliseen toimintaan. Tuottamuksen arviointi on luonnollisesti toisenlaista, mikali kuljettaja
ei pystyisi teknisestd viasta tai automatisoinnin tasosta johtuen vaikuttamaan ajoneuvon kul-

kuun.

Mikali SAE 3 -tason automaattiajoneuvon kayttdminen olisi tieliikenteessa sallittua, kuljetta-
jalta ei odotettaisi liikenneympariston tarkkailua, mutta hanen tulisi olla valmis ottamaan ajo-
tehtdva haltuunsa automaattiajojarjestelman néin pyytdessad. Mikali kuljettajan sallittaisiin
olla reagoimatta eri liikennetilanteissa automaattiajojarjestelman ratkaisuihin kaikissa tapa-
uksissa, milloin automaattiajojarjestelma ei kuljettajan tukea pyyda, vastuuperusteena oleva
vahingon aiheutuminen kuljettajan tuottamuksesta olisi tulkinnanvarainen. Mahdollisesti kul-
jettajan ei katsottaisi aiheuttaneen vahinkoa tuottamuksella, mikali liikennevahinko aiheutui
silloin kun kuljettajan ei edellytetty reagoida. Tilanne olisi erittéin tulkinnanvarainen, mikali
ihmiskuljettaja havaitsisi potentiaalisen vaaratilanteen liikenteessa hetken paasta syntyvan,
mutta olettaisi automaattiajojarjestelmén vélttdvan vahingon ja ei vaikuttaisi ajoneuvon kul-
kuun. Todennakaisesti kuljettaja ei katsottaisi aiheuttaneen vahinkoa tuottamuksella myds-
k&an silloin, kun automaattiajojarjestelma pyytéisi kuljettajaa reagoimaan ajotilanteeseen,
mutta kuljettajalla ei olisi riittdvasti aikaa néin toimia. SAE 4-5 -tasoilla automaattiajoneu-
von oletetaan liikkuvan aiheuttamatta itse vahinkoa, vaikka kuljettaja ei vaikuttaisi automaat-
tiajoneuvon kulkuun. N&illa tasoilla vahingon aiheutuminen tuottamuksella on vield haasta-
vampaa arvioida. Esitettyihin kysymyeksiin ei voi kuitenkaan tutkimuksessa kéytettavien 1&h-
teiden ja tutkimusmetodin perusteella aukottomasti vastata, koska tuottamuksellinen vahin-
gon aiheuttaminen arvioidaan tieliikenteessa ensisijaisesti tieliikenteen normistosta késin ja
SAE 3-5 -tasoisen automaattiajoneuvon kéyton sallivaa normistoa ei ole olemassa. Séédetta-
van lain kannalta voidaan kuitenkin tehd& havainto, ettd tuottamuksen maarittdmisest ei tés-
sd yhteydessa todennékdisesti synny oikeudellista aukkotilannetta, koska vastuuperusteet
ovat osin rinnakkaisia. VVahingon aiheuttamista tuottamuksella kasittelen tarkemmin neljan-

nessa kappaleessa.

Liikennevahingon korvaavan liikennevakuutuksen valinnan yhteydessa tuottamusharkinta ei
useissa tilanteissa kuitenkaan olisi vélttdmatontd, koska valinta liikennevahingon korvaavas-

ta lilkennevakuutuksesta voitaisiin tehdd kolmen vastuuperusteen osittaisesta paéllekkéisyy-
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desta johtuen my6s ilman tuottamusarviointia.” Talldin vastuuperusteena voitaisiin kayttaa
automaattiajoneuvon liikennesadntdjen vastaista kulkua tai sijaintia taikka automaattiajoneu-
von puutteellista kuntoa. Korkein oikeus lausui KKO 1998:103 ratkaisun perusteluiden yh-
teydessd, ettd pykéalan sanamuodon mukaisen tulkinnan mukaan on riittdvaa, ettd korvausta
vaativa ndyttda toteen vastapuolen ajoneuvon liikennesadntdjen vastaisen kulun tai sijain-
nin.”® Vahinko voitaisiin talloin korvata automaattiajoneuvon liikennevakuutuksesta, mikali
objektiivisesti todettaisiin liikennevahingon aiheutuneen esimerkiksi vastaantulevan liiken-
teen kaistalla. SAE 3 -tasolla automaattiajojarjestelmalta voi odottaa sellaista liikennesaanto-
jen mukaista kulkua, ettei ajoneuvo aiheuta liikennevahinkoja. Mikéli automaattiajojarjes-
telma ei ndin toimi, mahdollisesti vahingon voidaan katsoa aiheutuneen myds automaattiajo-
neuvon puutteellisesta kunnosta eli myos tata kautta edelld esitetty vastuuperuste tayttyisi ja

vahinko korvattaisiin automaattiajoneuvon liikennevakuutuksesta.’’

Esitetysta huolimatta tieliikenteessa on mahdollista syntya tilanne, milloin vastapuolen va-
hinkoja ei todenndkoisesti korvattaisi automaattiajoneuvon liikennevakuutuksesta, vaikka
toinen osapuoli olisi menetellyt taysin moitteettomasti. Tallaiset tilanteet oletettavasti olisivat

erittdin harvinaisia.

"™ Liikennevakuutuskirjallisuudessa on esitetty, etta tuottamuksen puuttumisen syylla ei ole merkitysta. Lain-
kohta liikennesaantdjen vastaisesta kulusta tai ajoneuvon puutteellisesta kunnosta tulisi sovellettavaksi kaikissa
niissa tilanteissa, missd vahinko aiheutuu ilman omistajan, kuljettajan tai matkustajan tuottamusta (Eskuri et al.
2012 s. 32). Esitetyn perusteella ja& epéselvaksi, olisiko muita vastuuperusteita sovellettava vain silloin, kun
tuottamus ja& puuttumaan syysta tai toisesta vai voidaanko sitd soveltaa kaikissa tilanteissa. Uudessa hallituk-
sen esityksessa tuottamusta pidetédén vastuuperusteista padsaantdja (HE 123/2015 vp s. 78). Ehdotetussa liiken-
nevakuutuslaissa vastuuperusteet esitetddn kuitenkin luettelona eika ehdotetun pykalan sanamuodosta voi tehda
johtopaatosta, ettd muut kohdat tulisivat sovellettavaksi vain tuottamuksen puuttuessa.

8 KKO 1998:103: Syyte liikenteen vaarantamisesta on hylatty yhteenajon kummankin osapuolen osalta nayt-
tamattomand. A, jonka kayttdmalla ajoradan puoliskolla yhteenajo oli tapahtunut, vaati korvausta ajoneuvova-
hingoistaan B:n liikennevakuutuksesta vaittamatta, ettd B olisi tuottamuksellaan aiheuttanut vahingon. Kanne
hyvaksyttiin, koska B:n auton kulku oli ollut liikennesdéntdjen vastainen eikd A:n ollut ndytetty aiheuttaneen
vahinkoa omalla tuottamuksellaan. Aén.

" Liikennevakuutuskappaleen loppupuolella kasittelen tarkemmin liikennevakuutuslaitoksen maksamien kor-
vausten takaisinsaantioikeutta ja siihen ehdotettuja muutoksia. Mikali liikennevakuutuslaitos haluaa ELVL:n
mukaisesti kohdistaa tulevaisuudessa takaisinsaantivaatimuksen tuotevastuulain mukaisesti ajoneuvon valmis-
tajaan, tulee ajoneuvon puutteellisesta kunnosta johtuvaa vahinkoa arvioida myds tuotevastuulain turvallisuus-
puutteen nédkdkulmasta. Liikennevakuutuslain mukainen ajoneuvon puutteellisesta kunnosta johtuva vahinko on
kuitenkin kasitteend laajempi kuin tuotevastuulain mukainen valmistajan vastuu turvallisuudeltaan puutteelli-
sesta tuotteesta, koska liikennevakuutuslain kannalta ei ole merkityksellista, milloin ajoneuvon puutteellinen
kunto on syntynyt tai voiko ajoneuvon valmistaja vedota vastuusta vapauttavaan perusteeseen. Automaattiajo-
neuvo ei siis ole valttdmatta tuotevastuulain mukaisesti turvallisuudeltaan puutteellinen, vaikka vahinko olisi
liikennevakuutuslain kannalta aiheutunut automaattiajoneuvon puutteellisesta kunnosta. Ajoneuvon puutteelli-
nen kunto korvausvastuun edellytyksend lahentynee kuitenkin automaattiajoneuvojen tilanteessa tuotevastuu-
lain mukaista puutteellisen turvallisuuden edellytysta. Tuotevastuukappaleessa perehdyn tarkemmin automaat-
tiajoneuvon puutteellisen turvallisuuden vaikutukseen ajoneuvon valmistajan vahingonkorvausvastuun kannal-
ta.
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Korkeimman oikeuden ratkaisussa KKO 1972-11-37 liikennevaloin ohjatussa risteyk-
sessa kuorma-auto ja raitiovaunu olivat, valojen jouduttua epakuntoon ja néytettya mo-
lemmille ajoneuvoille vihredd valoa, torménneet yhteen ja vaurioituneet. Kun kum-
mankaan ajoneuvon kuljettajan syyksi ei voitu lukea tuottamusta eik& kuorma-auton
kulun voitu katsoa olleen LVVL 8 8:n 1 mom:ssa tarkoitetuin tavoin liikenneséantéjen

vastainen, molemminpuoliset korvauskanteet hylattiin. Aan

Esitetyn perusteella esitdn johtopadtoksen, ettd voimassa olevan lain sallimien automaatti-
ajoneuvojen kayttaminen ei todennakdisesti vaikuta siihen, milla perusteella valinta liiken-
nevahingon korvaavasta liikennevakuutuksesta tehdaan. Toisin sanoen tapauksia arvioitaisiin
samalla tavalla kuin ei-automatisoitujen ajoneuvojen tilanteessa. Mikali SAE 3 -tason tai sité
korkeamman tason automaattiajoneuvojen kaytto olisi sallittua tieliikenteessd, kysymys kul-
jettajan tuottamuksesta voisi muodostua tulkinnanvaraiseksi. Harkinnan lopputulos ei kui-
tenkaan todennékoisesti muuttuisi ndissa ratkaisutilanteissa, vaan ainoastaan vastuuperuste

olisi toinen: ajoneuvon liikennesaantdjen vastainen kulku tai ajoneuvon puutteellinen kulku.
3.2.2 Liikennevakuutuksesta korvattavat vahingot

Tassé kappaleessa selvitédn, mité vahinkoja liikennevakuutusjérjestelmén kautta korvataan ja
mihin madraan asti. Kysymys on tarked automaattiajoneuvojen kayttamisen nakokulmasta,
koska puutteet liikennevakuutusjarjestelman antaman korvaussuojan laajuudessa voivat an-
taa vahinkoa kérsineelle syyn hakea vahingonkorvauksia muilta tahoilta, kuten automaatti-
ajoneuvon valmistajalta. Toisaalta mitd enemman liikennevakuutuslaitos maksaa korvauksia
liilkennevahingon perusteella, sitd suurempi intressi silld on kohdistaa maksettujen korvaus-
ten perusteella takaisinsaantivaatimus esimerkiksi vahingon aiheuttaneeseen kuljettajaan tai
tuotevastuulain mukaisesti automaattiajoneuvon valmistajaan. Aloitan kappaleen késittele-
maélla liikennevakuutuksesta korvattavia henkildvahinkoja ja yksiloiméalla korvaussuojan ul-
kopuolelle ja&vét vahingot. Taman jalkeen késittelen liikennevakuutuksesta korvattavia ja
korvaussuojan ulkopuolelle jaavia esinevahinkoja. Kappaleen lopussa pohdin vaihtoehtoja
lilkennevakuutuksen korvaussuojan ulkopuolelle jaavien vahinkojen korvattavuudelle mui-
den korvausjarjestelmien kautta. Korvattavien vahinkojen kohdalla on luonnollisesti huomi-

oitava, etta niiden on oltava syy-yhteydessa aiheutuneeseen vahinkoon’®.

8 KKO 2015:53 ratkaisussa vakuutusyhtié oli kieltaytynyt korvaamasta ajoneuvon vahinkoja puuttuvan syy-
yhteyden takia kun ajoneuvo oli ajanut tielle kaatuneeseen valotolppaan, joka oli hetked aikaisemmin kaatunut
tielle toisen auton térmayksen johdosta. Korkein oikeus ratkaisi, ettd valotolppaan térménneen auton vahingot
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Liikennevahingoista aiheutuvat henkildvahingot korvataan kattavasti liikennevakuutuksesta.
Korvaussuojan saatavuus ei ole riippuvainen siitd, kuka liikennevahingon on aiheuttanut, eli
myos vahingon aiheuttaneen osapuolen henkilévahingot korvataan. LVL 6 §:n (ELVL 34 §)
mukaan korvaus méaarataan vahingonkorvauslakia soveltaen, jolloin henkilévahinkona kor-
vataan muun muassa sairaanhoitokustannukset ja muut tarpeelliset kulut, ansionmenetys, ki-
pu, sarky ja muu tilapéinen haitta sekd pysyva haitta. Liséksi vahingoittunut on oikeutettu
saamaan korvauksen julkisena terveydenhuoltona annetusta tarpeellisesta hoidosta suoritet-
tavasta sosiaali- ja terveydenhuollon asiakasmaksusta ja vakuutusyhtion maksusitoumuksen
myo6ta korvauksen myos yksityisena terveydenhoitona annetusta hoidosta (LVL 6a—6b § ja
ELVL 54 ja 57-59 §). Henkilovahinkojen korvaamiselle litkennevakuutuksesta ei ole sdédet-
ty euromaaraista ylarajaa.”® Taman lisaksi sairaanhoitopalvelun jarjestavalla kunnalla tai
kuntayhtymalla on oikeus saada liikennevakuutuslaitokselta korvaus hoidon tuottamisesta
aiheutuneista kuluista eli tdyskustannusmaksu (LVL 6 b § ja laki sosiaali- ja terveydenhuol-
lon asiakasmaksuista (734/1992, AsiakasmaksuL) 13 a § sekd ELVL 55 8). Julkisesta sai-
raanhoidosta aiheutunut tayskustannusmaksu jaa liikennevakuutusyhtion taloudelliseksi ra-
sitteeksi, koska tayskustannusmaksua ei voi vaatia takaisinsaatavaksi vahingonkorvauslain
eika tuotevastuulain perusteella.?® Henkildvahingon kérsineen laheisille voidaan maksaa
korvausta elatuksen menetyksesta ja hautauskuluista sek& kuolemantapauksen aiheuttamasta
karsimyksestd (LVL 6 § ja ELVL 34 8§).

Vahinkoa kérsineella ei kuitenkaan ole oikeutta korvaukseen kivusta ja sérystd sekd muusta
tilapaisesta haitasta, jos henkilévahinko on vahdinen (LVL 6.1 § ja ELVL 34.1 8). Vahdisia
henkilévahinkoja ovat “ihonaarmut, kolahdusvammat, nyrjahdykset, pienet haavat ja mus-

81 \/ahaiset henkildvahinkojen johdosta ei ole tarvetta sairaanhoidolle, vammat para-

telmat.
nevat 1-2 viikossa ja aiheuttavat korkeintaan kahden viikon tyokyvyttsmyyden.®? Henkilo-
vahinkoasiain neuvottelukunnan suositusten mukainen korvaus edelld mainituista vahaisista

henkilévahingoista on muutamia satoja euroa ja enimmillaénkin alle 500 euroa.®® Liséksi va-

olivat syy-yhteydessé valotolppaan térménneen auton aiheuttamaan vahinkoon ja velvoitti vakuutusyhtion kor-
vaamaan valotolppaan térménneen ajoneuvon vahingot.

" HE 123/2015 vp s. 78.

8 v/ahingonaiheuttaja on yleensé velvollinen korvaamana vain vélittdman vahingon, joka vahinkoa kérsineen
kohdalla on julkisen sektorin sairaanhoitopalveluista maksettava asiakasmaksu (HE 123/2015 vp s. 18). Sai-
raanhoitokulujen tarpeellisuudesta esim. Saarnilehto 2007, s. 127-128 sek& Eskuri 2012, s. 42-43.

8 HE 123/2015 vp s. 16

%2 Eskuri et al. 2012, s. 63.

8 Henkildvahinkoasiain neuvottelukunnan suosituksia 2014, s. 1--3, 15 ja 57-58.
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hinkoa kérsineelld ei ole oikeutta korvaukseen loukkauksen aiheuttamasta karsimyksesté
(LVL 6 § jaELVL 34 §)

Esinevahinkojen korvattavuutta liikennevakuutuksesta on merkittavasti rajoitettu. Ajoneu-
vossa matkustajan ylla tai mukana olleet vaatteet ja muut henkilokohtaiset kayttoesineet kor-
vataan aina liikennevahingoissa (LVL 5.1 §:n 4 kohta, ELVL 40.2 8). Esinevahingot korva-
taan liikennevakuutuksesta VVahL 5:5 8:& soveltaen, jolloin esinevahinkona korvataan esineen
korjauskustannukset, vahingosta aiheutuneet muut kulut taikka tuhoutuneen esineen arvo ja
lisdksi tulojen tai elatuksen vahentyminen. Ajoneuvokohtaisesta liikennevakuutuksesta ei
kuitenkaan korvata ajoneuvolle itselleen aiheutuneita vahinkoja, ajoneuvossa olleelle omai-
suudelle aiheutuneita vahinkoja tai omistajan tai kuljettajan muulle omaisuudelle aiheutunei-
ta vahinkoja (LVVL 5.4 8§, ELVL 40 8). Edella mainitut vahingot ovat kuitenkin muiden edel-
Iytysten tayttyessa korvauskelpoisia vastapuolen liikennevakuutuksesta. Mikéli ajoneuvon
vahingoittuminen korvataan toisen osapuolen liikennevakuutuksesta, korvattavaksi tulee ajo-
neuvon korjauskustannus tai korjauskustannuksia vastaava maard. Mikali ajoneuvoa ei voida
kohtuullisin kustannuksin korjata, korvataan sen kdypé arvo ennen vahingon tapahtumista
(LVL 6.3 §, ELVL 37.2 8). Taman lisdksi VahL 5:5.3 8:4 esinevahinkojen korvaamisesta ei
sovelleta moottoriajoneuvon vahingoittumisen korvaamiseen ja tahan liikennevakuutuslain
kokonaisuudistuksessa ei ole suunniteltu muutoksia. Tdmén rajoitus merkitsee sité, etta
moottoriajoneuvon mahdollista arvon alentumista ei korvata liikennevakuutuksesta.?* Voi-
massa olevan liikennevakuutuslain mukaan omaisuusvahinkoja korvataan yhdesta liikenne-
vakuutuksesta enintddn 3,3 miljoonaa euroa (LVL 9 8), mutta enimméaismaérad ehdotetaan

nostettavaksi 5 miljoonaan euroon (ELVL 38 §).%

Esitetyn perusteella voidaan todeta, ettd liikennevakuutuksen korvaussuojan ulkopuolelle
jaavat vahaiset henkilévahingot, ajoneuvon arvon alentuminen, ajoneuvossa ollut muu kuin
matkustajan omaisuus seka ajoneuvon omistajan tai kuljettajan muu omaisuus, joka sijaitsi
ajoneuvon ulkopuolella. Lisaksi ajoneuvolle itselleen aiheutuneita vahinkoja ei korvata ajo-

neuvon omasta liikennevakuutuksesta. Liikennevahingossa vahinkoa karsinyt voi valita, vaa-

¥ HE 123/2015 vp s. 16 ja 110. Ajoneuvon mahdollisen arvon alentumisen kohdalla on kuitenkin syyta huomi-
oida jo vuonna 1958 hallituksen esityksessé esitetty nakemys, ettd ajoneuvo on monessa tapauksessa korjauk-
sen jalkeen paremmassa kunnossa kuin ennen vahingon tapahtumista. T&lldin korvausvaatimus arvon alentumi-
sesta tunnearvoihin tai sitten ajoneuvon markkinahinta katsotaan alenevan pelkéstdén sen takia, ettd ajoneuvo
on korjauksen jaljiltd (HE 68/1958 vp s. 6). Liikennevaliokunta katsoi kuitenkin aiheelliseksi poistaa alkuperéi-
sessé hallituksen esityksessa olleen kohdan arvonalentumisen korvauskelvottomuudesta ja esitti, ettd arvonalen-
tuminen tulisi korvata, milloin se on toteennéytettavissé (LvM:3 s. 1).

% HE 123/2015 vp, s. 34 ja 82.
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tilkko hén vahingot korvattavaksi liikennevakuutuksesta vai edellytysten tayttyessa tuotevas-
tuulain nojalla.?® Vahaisten henkildvahinkojen osalta vahingonkérsijalla on intressi harkita
tuotevastuulain mukaista korvausvaatimusta, koska tuotevastuulain mukaan henkilévahingot
ovat korvauskelpoisia ilman vastuun ala- tai ylarajaa (TVL 8 8). Sen sijaan ajoneuvolle itsel-
leen aiheutuneet vahingot eivat ole myodskaan tuotevastuulain mukaan korvauskelpoisia,
koska tuotevastuulaki ei koske tuotteesta tuotteelle itselleen aiheutuneita vahinkoja. Liiken-
nevahingon muiden osapuolten ajoneuvojen vahingot sekd mahdollinen arvonalennus ovat
tuotevastuulain mukaan korvauskelpoisia (TVL 2.1 8:n 1 kohta ja 8.1 8). On kuitenkin syyta
huomata, ettd tuotevastuulain mukaan alle 395 euron omaisuusvahingot eivat ole korvaus-
kelpoisia (TVL 8.2 §). Liikennevakuutusjarjestelman korvaussuojan rajallisuuden vuoksi va-
hinkoa karsineelld on intressi vaatia tuotevastuulain nojalla korvattavaksi vahaisid henkil6-
vahinkoja, ajoneuvon arvon alentumaa sek& muulle omaisuudelle aiheutunutta vahinkoa sil-
loin, kun vahinkoja ei korvata liikennevakuutuksesta. VVahinkojen korvaamista tuotevastuu-

lain perusteella kasittelen tarkemmin tuotevastuuta koskevassa kappaleessa.

Seuraavaksi perehdyn tarkemmin liikennevakuutuksen korvaussuojan ulkopuolelle jaavien
vahinkojen korvaamiseen vahingonkorvauslain 2:1:n perusteella, koska vahingonkorvausla-
kiin perustuvan vaatimuksen esittdminen vaikuttaa estyvan liikennevakuutuslain kokonais-
uudistuksen myo6ta. Vahinkojen korvaamisessa liikennevakuutuksesta noudatetaan ldhtdkoh-
taisesti tdyden korvauksen periaatetta,®” mutta padsaannosta on tehty muutamia poikkeuksia.
Liikennevakuutuslain mukaan kipu, sarky ja muu tilapainen haitta sekd ajoneuvon arvon
alennus eivét ole liikennevakuutuksesta korvauskelpoisia vahinkoja (LVL 6 §, ELVL 34 ja
37 8). Nykytilassa néistd vahinkolajeista voidaan esittdd vahingonaiheuttajaa kohtaan vahin-
gonkorvauslain tuottamusvastuuseen perustuva vahingonkorvausvaatimus, koska liikenneva-
kuutuslaki on erityislaki suhteessa vahingonkorvauslakiin.®® Vahingonkorvauslakia voi taten

soveltaa niissa tilanteissa kun vahinko jaa litkennevakuutuslain nojalla korvaamatta.

Liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessa oikeustilaa ehdotetaan taltd osin muu-
tettavan. Ehdotettu muutos merkitsisi sité, ettd ajoneuvon omistajaa, haltijaa, kuljettajaa tai

matkustajaa ei voitaisi tuomita liikennevahingon yhteydessa korvausvastuuseen tuottamuk-

8 HE 251/1992 vp, kohta 2.1 lain soveltamisala.
8 Ks. HE 123/2015 vp s. 14, 16 ja 78.
% HE 123/2015 vp s. 16.
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sella aiheutetusta ajoneuvon arvon alentumisesta tai vahaisesta henkilévahingosta.®® Liiken-
nevakuutuslain kokonaisuudistuksen voimaantultua tuotevastuulain mukainen kanne vaikut-
taisi jadvan tassa tilanteessa vahingonkarsijan ainoaksi vaihtoehdoksi, mikéli han haluaisi

saada edelld mainitut vahinkoerat korvatuksi.

Voimassa olevan LVL 12 8:n 1 momentin mukaan, jos korvausta vaaditaan liikennevakuu-
tuksesta korvattavan vahingon johdosta moottoriajoneuvon omistajalta, kuljettajalta tai mat-
kustajalta muun kuin tdman lain nojalla, on korvaus kuitenkin tuomittava vakuutusyhtion
vastuusta voimassa olevien sadnndsten mukaisesti ja riippumatta siitd, onko hanella vahin-
gonkarsineeltd myds saaminen. Néin tuomittu maard saadaan perid vain asianomaiselta va-
kuutusyhtioltd, joka vapautuu vastuusta maksamalla korvauksen vahingonkarsineelle. Lain
esitdiden mukaan saédnnoksen tarkoituksena on vélttaa tilanne, jossa korvausvastuun sisélto
olisi erilainen riippuen siit4, ajetaanko korvausvaatimusta yleisen lain nojalla vahingonai-
heuttajaa vastaan vai vakuutuslaitosta vastaan liikennevakuutuslain perusteella. Talléin kor-
vaus on maaréattava liikennevakuutuslakia soveltaen, mikali my6s vakuutuslaitos on vastuus-

sa vahingosta.”

Pykalédn ensimmaisessa virkkeessa on ilmaistu pykalan soveltamisala eli liikennevakuutuk-
sesta korvattavat vahingot. Téssa tilanteessa pykaldn sanamuodon mukainen tulkinta johtaa
ristiriitaan edella esitetyn lain esitdiden tarkoituksen kanssa.”* Ristiriita tuli esille KKO
1984:183 aanestysratkaisussa, jossa vaadittiin liikennevahinkoon syyllisen auton kuljettajalta
korvausta liikennevahingossa vahingoittuneen autonsa arvonalennuksesta. Korkeimman oi-
keuden enemmisto ratkaisi, ettd vaikka arvonalennusta ei voitu korvata liikennevakuutuksen
perusteella, se ei estanyt vaatimasta korvausta tasta vahingosta muulla perusteella. Eri mielta
olleet korkeimman oikeuden jasenet kiinnittivat huomiota liikennevakuutuslain esitoista il-
menevaan lainsaatdjan tarkoitukseen. Ratkaisun perusteluiden mukaan, mikéli vahingonkor-
vausta vaaditaan muun kuin liikennevakuutuslain perusteella eikd kysymyksessd ole LVL

12.1 8:ssa tarkoitetusta tilanteesta, litkennevakuutuslaista ei 10ydy téllaiseen perusteeseen

% HE 123/2015 vp s. 78 ja 110. Luonnoksessa hallituksen esitykseksi liikennevakuutuslaiksi vihaisten henkil 6-
vahinkojen korvaamattomuutta esitettiin perusteltavaksi korvauskasitellyn kustannuksilla. Luonnoksen lausun-
tokierroksen yhteydessa oikeusministerio totesi, ettd nykyisen kdytannon séilyttdminen voisi johtaa véhaisten
henkilovahinkojen tuomioistuinkasittelyiden lisddntymiseen muulla kuin liikennevakuutuslain perusteella.
Luonnoksessa kuitenkin todettiin, ettei k&ytdnnodssd vahingon aiheuttajiin ole kohdistettu vaatimuksia muilla
perusteilla. (Luonnos hallituksen esitykseksi liikennevakuutuslaiksi, s. 31 ja Lausuntoyhteenveto luonnoksesta
hallituksen esitykseksi liikennevakuutuslaiksi, s. 9.)

% HE 86/1958 vp s. 7. Ks. myos Stahlberg — Karhu 2013, s. 275.

9« ettei yleisen lain nojalla my6skain voida tuomita korvausta moottoriajoneuvon arvon alenemisesta eiké
kivusta ja sdrystd, jos vamma on véhdinen.” (HE 68/1958 vps. 7.)
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vetoamista Kieltdvad s&dannostd. Ratkaisun ilmentdma tulkinta vahvistettiin KKO 1994:86
ratkaisussa, jossa oli ensisijaisesti kyse syy-yhteyden arvioinnista. Ratkaisun perusteluissa
todettiin, ettei liikennevakuutuslaissa ole sd&nnostd, joka kieltdisi vaatimasta korvausta
muulla perusteella. Ratkaisujen ilmentdma laintulkinta on vahvistettu liikennevakuutuslain
kokonaisuudistuksen yhteydessa nykytilaa arvioitaessa® ja oikeuskirjallisuudessa,® joskin

pykalan tulkintaerimielisyydet on tuotu myds avoimesti esille®.

Esitetyn perusteella voi todeta, ettd LVVL 12 §:n soveltamisalana on liikennevakuutuksesta
korvattavat vahingot. Mikéli vahingonkorvausvaatimus on kohdistunut edell& mainitun so-
veltamisalan ulkopuolelle jadvaan vahinkoon — kuten ajoneuvon arvon alentumiseen — on
korkeimman oikeuden oikeuskaytdnnossa ja oikeuskirjallisuudessa katsottu vahingonkor-
vauslakiin perustuvan vaatimuksen esittdminen mahdolliseksi. Liikennevakuutuslain koko-
naisuudistuksessa ehdotettu ELVL 80 § vastaisi osittain asiasisélloltdédn voimassa olevaa
LVL 12 8:4. Ehdotetun 80 §:n soveltamisala laajenisi kuitenkin kattamaan tilanteet, missa
korvausta vaaditaan tuomioistuimessa liikennevahingosta muun kuin liikennevakuutuslain
nojalla ajoneuvon omistajalta, haltijalta, kuljettajalta tai matkustajalta. Mikéali lakimuutoksen
voimaantultua vahinkoa karsinyt vaatii vahingonkorvauslain nojalla edellda mainituilta henki-
16ilt& korvauksia liikennevahingosta, on korvaus tuomittava liikennevakuutuslain mukaisesti.
Kun korvaus tuomitaan liikennevakuutuslain mukaisesti, voidaan korvattavaksi tuomita vain
ne vahingot, jotka ovat litkennevakuutuslain mukaan korvauskelpoisia. Liséksi ndin tuomittu
maara voitaisiin perid vain liikennevahingosta vastuussa olevalta vakuutusyhtiolta. Mikéli
vahinkoa kérsinyt haluaisi saada edelld mainitut vahingot korvattavaksi, hdnen tulisi esittaa
korvausvaatimus johonkin muuhun tahoon kuin ajoneuvon omistajaan, haltijaan, kuljettajaan
tai matkustajaan. Edell4 mainitun rajauksen ulkopuolelle jadvat muun muassa jalankulkijoi-
den aiheuttamat vahingot, puutteellisesta tien ylldpidosta aiheutuvat vahingot ja ajoneuvon
puutteellisesta kunnosta johtuvat tuotevahingot. Tuotevastuulain mukaisten vahinkojen kor-

vaamista késittelen tarkemmin tuotevastuukappaleessa.

%2 HE 123/2015 vp s. 15.
% Eskuri et al. 2012 s. 107-108.
% Ks. Stahlberg — Karhu 2013, s. 510.
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3.2.3 Liikennevakuutuksesta maksetun korvauksen takaisinsaanti
3.2.3.1 Aluksi

Liikennevakuutuksen myodntanyt liikennevakuutuslaitos voi liikennevahingon myo6ta joutua
maksamaan korvauksia liikennevahingossa henkilovahinkoja kérsineelle, vahinkoa karsineen
omaisille, ajoneuvon ja muiden liikennevahingossa vahingoittuneiden esineiden omistajille,
ty6tapaturma- ja ammattitautilain mukaiselle vakuutuslaitokselle seka kunnalle tai kuntayh-
tymalle. Tassa kappaleessa selvitdn, mitd tahoja kohtaan liikennevakuutuslaitos voi esittaa
takaisinsaantivaatimuksen maksettujen korvausten perusteella, kuinka liikennevakuutus toi-
mii ajoneuvon kuljettajan vastuuvakuutuksen luonteisesti ja voiko takaisinsaantivaatimus
kohdistua ajoneuvon valmistajaan. Liikennevakuutuksen myontéaneelléd liikennevakuutuslai-
toksella on tietyin edellytyksin oikeus vaatia vahingon aiheuttajalta takaisin maksamansa
korvaukset. Vakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeuden kannalta méaaréavéksi kriteeriksi vai-
kuttaa muodostuvan rajanveto torkeédn tuottamuksen ja torkeda tuottamusta lievemman tuot-
tamuksen vélill4&. Mikali vahinko on aiheutettu tahallisesti tai torkedstd tuottamuksesta, on
vakuutuslaitoksella oikeus vaatia maksamiansa korvauksia takaisin. Tuottamuksen aste ei
kuitenkaan tule arvioitavaksi vakuutuslaitoksen kohdistaessa takaisinsaantivaatimuksen esi-
merkiksi tuotevastuulain nojalla. Takaisinsaantia koskevat kysymykset ovat tarkeitd tutki-
mukseni kannalta, koska automaattiajoneuvojen kayttaminen saattaa vaikuttaa kuljettajan
torkedn tuottamuksen arviointiin tai lisatd automaattiajoneuvon valmistajan riskia tuotevas-

tuulain mukaisesta vahingonkorvausvastuusta.
3.2.3.2 Takaisinsaanti kuljettajan torkea tuottamuksen perusteella

Aloitan takaisinsaantivaatimusten késittelyn ajoneuvon omistajaan, kuljettajaan tai matkusta-
jaan kohdistettavasta takaisinsaantivaatimuksesta. Tassd yhteydessd on myds syyta tuoda
esille liikennevakuutusyhtion oikeus alentaa maksettavia korvauksia itselleen aiheutetun va-
hingon perusteella, koska myo6s tassa yhteydessa torkean tuottamuksen arvioimisella on mer-
Kitysta.

LVL 7.2 8:n mukaan omaisuusvahingosta suoritettavaa korvausta voidaan vahinkoa kérsi-
neen myotavaikutuksen perusteella kohtuuden mukaan alentaa tai evata ottaen huomioon va-

hinkoa karsineen viaksi jaavé syyllisyyden maéra ja muut olosuhteet. Omaisuusvahinkojen
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kohdalla korvauksen alentamiseen riittaa siis tavallinen tuottamus, kun taas henkildvahinko-

jen kohdalla vaaditaan torkeaa tuottamusta.”

Liikennevakuutuslain 7.1 8:n 2 virke koskee tilannetta, missé joku on torkealla huolimatto-
muudella myétavaikuttanut kérsimansa henkilévahingon syntymiseen.’® Talléin hénelle
myonnettdvaa korvausta voidaan alentaa tai evatd kun huomioon otetaan vahinkoa karsineen
viaksi jadva syyllisyyden maara ja muut olosuhteet.”” Liikennevakuutuslakia koskevan halli-
tuksen esityksen mukaan vahinkoa karsinyt jaisi ilman tayttd korvausta vain, jos han on

osoittanut erittain paheksuttavaa kayttaytymista.”

Liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksessa ELVL 47 § vastaisi asiasisalloltdédn voimassa
olevaa LVL 7 8:4, joskin henkilévahinkokorvauksen alentamisen tai epd&dmisen tilanteessa
korostettaisiin olosuhteet huomioivaa kokonaisarviointia. Hallituksen esityksen mukaan
’[k]okonaisarviointi tehtdisiin torkeédn huolimattomuuden asteen ja vahinkoa karsineen me-
nettelyn kokonaisarviointina.” Torkedn huolimattomuuden arviointia tarkennetaan lausumal-
la, ettd torkedssa huolimattomuudessa vahingonkaérsija on mieltdnyt suuren vahingon vaaran
ja suhtautunut siihen valinpitamattémasti.>® Hallituksen esityksen sanamuoto térkeén huoli-
mattomuuden asteen maarittdmisesta on hyvin tulkinnanvarainen. Selvaa on, ettd korvausten
epaaminen ja alentaminen on mahdollista vasta silloin, kun vahinko on aiheutettu torkeasta
huolimattomuudesta. Vahingonkorvausoikeudessa térkean huolimattomuuden on perinteises-
ti ymmarretty olevan hyvin lahelld tahallista vahingon aiheuttamista ja térkeén huolimatto-
muuden ala on mielletty kapeaksi. Taman johdosta voi kéytannon ratkaisutilanteessa osoit-
tautua haastavaksi perustella, miksi jokin vahingon aiheuttaminen on asteeltaan lievaa tai
vakavampaa torkeédé tuottamusta ja kuinka paljon tdma tuottamuksen aste-ero vaikuttaa kor-

vauksen alentamiseen.

Mikali vahinkoa kéarsinyt on aiheuttanut vahingon torkealla tuottamuksella, voidaan hénelle
myonnettdvaa korvausta alentaa tai evatd korvaus kokonaan. Saman torkedn tuottamuksen
perusteella myos liikennevakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeus voi kohdistua vahingon ai-

heuttajaan. Liikennevakuutuslain 20 8:n mukaan, jos ajoneuvon omistaja, kuljettaja tai mat-

% HE 123/2015 vp s. 17.

% LVL 7.1 §&n 1 virke koskee itselleen tahallisesti aiheutettua henkilévahinkoa, josta korvausta suoritetaan ai-
noastaan siltd osin kuin muut olosuhteet ovat vaikuttaneet vahingon syntymiseen.

°7 Pykalan taustalla on HE 68/1958 vp s. 4 ilmentamé periaate, jonka mukaan korvaus evatéan tai sita alenne-
taan syyllisyyden asteen mukaan.

% HE 294/1978 vp s. 1.

% HE 123/2015 vp s. 88.
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kustaja on aiheuttanut vahingon tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta ja jos liikenne-
vakuutuslaitos suorittaa vahingonkorvaukseksi méaréan, joka vahingonkorvauksen saajalla on
oikeus vaatia korvausvelvolliselta, siirtyy tama oikeus yhtislle.’® Liikennevakuutuslain ko-
konaisuudistuksessa pykélan asiasiséltoon ei ehdoteta tehtavén tdman tutkimuksen kannalta
oleellisia muutoksia. ELVL 73 8:n mukaan vahinkoa kérsineen oikeus vaatia kolmannelta
henkilolta korvausmaara, jonka vakuutusyhtio on héanelle suorittanut, siirtyy vakuutusyhtiol-
le. Jos kolmas henkild on yksityishenkilo taikka tydntekijd, virkamies tai naihin vahingon-
korvauslain 3 luvun 1 8:n mukaan rinnastettava muu henkil® taikka ajoneuvon omistaja, hal-
tija, kuljettaja tai matkustaja, oikeus siirtyy kuitenkin vain, jos hén on aiheuttanut vakuutus-

tapahtuman tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta.

Liikennevakuutuksesta maksettavien korvauksien epdamisen seka liikennevakuutuslaitoksen
takaisinsaantioikeuden toteuttamisen liséksi vahingon aiheuttajan torked tuottamus voi tulla
arvioitavaksi myos liikenteessa tapahtuvien tyotapaturmien vakuutuskorvausten takaisin-
saantivaatimusten yhteydessa. Mikali liitkennevahinko on aiheutunut esimerkiksi automaatti-
ajoneuvon kuljettajan torkeéstd huolimattomuudesta, tuotevastuulain mukaisen vastuun to-

101 Mikali liikennevahinko on ai-

teutuminen tai korvausten saaminen on epatodennédkdistéa.
heutunut torkeéd tuottamusta lievemmaésta tuottamuksesta, ei liikennevakuutuslaitos voi esit-
taa takaisinsaantivaatimusta huolimattomasti toiminutta henkil6a kohtaan eli liikennevakuu-
tus toimii huolimattomasti toimineen vastuuvakuutuksena.'®® Tallgin liikennevakuutuslaitok-
sen vaihtoehdoksi jaa tuotevastuulain mukainen vahingonkorvauskanne tuotteen valmistajaa
tai maahantuojaa kohtaan takaisinsaantivaatimuksen toteuttamiseksi. Koska liikennevahin-

gon aiheuttaminen torkeélld tuottamuksella vaikuttaisi nousevan useassa asianyhteydessa

100 Takaisinsaantivaatimus on mahdollista myds vahingon aiheuduttua ajettaessa luvattomasti kayttéonotetulla
ajoneuvolla tai kuljettajan aiheutettua vahingon péihtyneend. Voimassa oleva pykéla vastaa asiasisalloltdén
hallituksen esitystd 68/1958. Torkedn huolimattomuuden arviointia ei kuitenkaan hallituksen esityksessé tar-
kenneta (HE 68/1958 vp s. 5).

Vastaavasti Ruotsin liikennevakuutuslain mukaan vakuutusyhtiélla on oikeus esittdd maksamiensa korvausten
perusteella takaisinsaantivaatimus vahingonaiheuttajaa kohtaan muun muassa silloin kun vahinko on aiheutettu
tahallaan tai torkedstd tuottamuksesta (Trafikskadelag 20.1 §, 1975:1410).

101 Automaattiajoneuvon valmistajan tuotevastuu on kuitenkin teoriassa mahdollinen kuljettajan torkeésté tuot-
tamuksesta riippumatta. Tuotevastuudirektiivin 8 artiklan 2 kohdan mukaan valmistajan vastuuta voidaan kaik-
ki olosuhteet huomioon ottaen sovitella tai se voidaan poistaa kokonaan, jos vahingon on aiheuttanut sekd tuot-
teen puutteellinen turvallisuus ettd vahinkoa kérsineen tuottamus tai sen tuottamus, josta vahinkoa kéarsinyt on
vastuussa. Kuljettajan térked huolimattomuus arvioidaan tdssa yhteydessd samoin kuin tuotteen puutteellinen
turvallisuus eli objektiivisesta ndkdkulmasta. Kuten tuotevastuukappaleessa tarkemmin ilmenee, torkean tuot-
tamuksellisesti vahingon aiheuttaneella voi olla vaikeuksia osoittaa, minkalaisia perusteluja odotuksia tuotteen
turvallisuudesta huolimattomasti toimivalla henkil6ll& voisi olla.

192 | jikennevakuutuksen vastuuvakuutuksellisesta luonteesta esim. Saxen 1975 s. 246 ja 259, Hemmo 2005 s.
263 ja Stahlberg — Karhu 2013 s. 38-39 ja 104.
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ratkaisevaksi arviointiperusteeksi, olen tutkimuksessa péatynyt kasitteleméan ajoneuvon kul-
jettajan tuottamusta ja tOrke&& tuottamusta omana kappaleena (kappale neljd). Neljadnnessa
kappaleessa selvitdn kuinka vahingonkorvausoikeudellinen tuottamus ja torked tuottamus
maéaritetddn ja minkélaisia ongelmatilanteita automaattiajoneuvojen kéyttamiseen voi térkeén

tuottamuksen kannalta liittya.
3.2.3.3 Takaisinsaanti tuotevastuulain perusteella

Voimassa olevan lainsddadannon mukaan vahinkoa kérsinyt voi valita, vaatiiko han vahin-
gonkorvauksia litkennevakuutuslain ja tuotevastuulain mukaisen korvausjarjestelmén kautta.
Mikali vahinkoa karsinyt vaatii korvauksia liikennevakuutusjarjestelman kautta, ei vahinkoa
kérsineen oikeus kuitenkaan siirry liikennevakuutusyhtidlle. Liikennevakuutuslain kokonais-
uudistuksen yhteydessa tuotevastuulakia ehdotetaan kuitenkin muutettavaksi ja talla muutok-
sella voi olla merkittava vaikutus siihen, kenelle taloudellinen rasite erityisesti automaatti-
ajoneuvojen aiheuttamista liikennevahingoista viime sijassa jaa. Tuotevastuulain muutosesi-
tyksen myota liikennevakuutuksen perusteella korvauksia maksaneella vakuutusyhtiolla tuli-
si olemaan mahdollisuus esitt44 takaisinsaantivaatimus myds tuotevastuulain perusteella.'®
Takaisinsaantivaatimuksen kohdistaminen tuotevastuulain mukaiseen automaattiajoneuvon
valmistajaan tulee mahdollisesti kyseeseen silloin, kun vahingon voi katsoa johtuneen auto-
maattiajoneuvon puutteellisesta turvallisuudesta. Samalla on kuitenkin huomioitava kuljetta-
jan mahdollisen tuottamuksen vaikutus vahinkoon. Tédssd kappaleessa perehdyn ensin liiken-
nevakuutus- ja tuotevastuujarjestelmien suhteeseen. Taman jalkeen selvitdn tarkemmin ta-
kaisinsaannin edellytyksid ja tilanteita, joissa takaisinsaanti voi mahdollistua. Kappaleen
loppupuolella tarkastelen muutamia erityistilanteita, joissa liikennevakuutuslaitoksen lisaksi
vahinkoa karsinyt tai TyTAL:n mukainen vakuutuslaitos voi lisdksi kohdistaa tuotevastuula-

kiin perustuvia vaatimuksia automaattiajoneuvon valmistajaa kohtaan.

Alkuperdisen vuonna 1989 annetun tuotevastuulain mukaan tuotevastuulaki ei koskenut lii-
kennevakuutuslain mukaan korvattavaa vahinkoa (2.1 § 3 kohta). Edellytyksena oli, etté va-
hinko tosiasiallisesti korvattiin liikennevakuutuksesta.*** Talloin lilkennevakuutuksesta mak-

settavan korvauksen katsottiin kattavan korvauksen myds ajoneuvossa olleesta viasta aiheu-

13 HE 123/2015 vp s. 105. Vastaavasti Ruotsin liikennevahinkolain mukaan vakuutusyhtiélla on oikeus esittaa
maksamiensa korvausten perusteella takaisinsaantivaatimus tuotevastuulain mukaista korvausvelvollista koh-
taan (Trafikskadelag 20.2 §, 1975:1410). Ks. SOU 2016:28 s. 84

104 HE 119/1989 vp s. 44.
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tuneesta vahingosta.’® Soveltamisalan rajauksesta seurasi, ettei liikennevakuutuksen antajal-

le syntynyt oikeutta takautumisvaatimuksen esittdmiseen ajoneuvon valmistajaa kohtaan.'*

Tuolloin vallitsevaa oikeustilaa tulkittiin niin, etta tuotteen puutteellisen turvallisuuden aihe-
uttama liikennevahinko, jota yksittaistapauksessa ei korvata liikennevakuutuksesta, oli tuote-
vastuulain perusteella korvauskelpoinen.’®” Tama lain soveltamisalan rajoitus kuitenkin ku-
mottiin tuotevastuulain muuttamisesta annetulla lailla (99/1993). Soveltamisrajoituksen ku-
moamisen perusteena oli tuotevastuudirektiivin vaatimus. Direktiivin mukaan vahinkoa kér-
sineen oikeutta korvaukseen ei saa rajoittaa silla perusteella, ettd vahinkoa karsineella on oi-
keus korvaukseen jollakin toisella perusteella. Samalla lakimuutoksella tuotevastuulakiin

lisattiin edelleen voimassa oleva vakuutusyhtién takautumisvaatimusta koskeva rajoitus.'%

Voimassa olevan tuotevastuulain 13 a 8:n mukaan vahinkoa karsineen oikeus tuotevastuulain
mukaiseen vahingonkorvaukseen ei siirry vakuutuksenantajalle, mikali vakuutuksenantaja on
liilkennevakuutuslain nojalla maksanut korvausmaaran, jonka vahinkoa kérsinyt olisi ollut
oikeutettu vaatimaan tuotevastuulain mukaisesti korvausvelvolliselta. Lakimuutosta koske-
vassa hallituksen esityksessd todettiin, ettei litkennevakuutus koskisi kaikkia moottoriajo-
neuvon puutteellisesta turvallisuudesta johtuvia vahinkoja. Samassa yhteydessé tuotiin esille
liilkennevakuutuslain ja tuotevastuulain korvausjarjestelmien rinnakkaisuus. Hallituksen esi-
tyksen mukaan vahingonkaérsija pystyi valitsemaan, haluaako han vaatia ajoneuvon puutteel-
lisesta turvallisuudesta johtuneesta vahingosta korvauksia litkennevakuutuslain mukaisesti
vakuutuksenantajalta vai tuotevastuulain mukaisesti ajoneuvon valmistajalta tai maahan-
tuojalta. Esitetty tulkinta merkitsi jo tuolloin sitd, ettd moottoriajoneuvon valmistaja tai maa-
hantuoja saattoi joutua vahingonkorvausvastuuseen tuotteen puutteellisen turvallisuuden seu-
rauksena, jolloin heilla oli mahdollisesti myds tarve kattaa tima vastuu vakuutuksin.*®® Tal-

laisia korvaustilanteita voisivat olla esimerkiksi ajoneuvon suistuminen tielta siihen asenne-

15 HE 119/1989 vp s. 8.

106 HE 119/1989 vp s. 21. Takautumisvaatimuksen esittamista koskevan oikeuden puuttumista perusteltiin lii-
kennevakuutusten maksajille eli kuluttajille kohdistuvan taloudellisen rasituksen minimoimisella. Mikéli oikeus
takautumisvaatimukseen syntyisi, jokaisessa liikennevahingossa olisi selvitettava, johtuiko vahinko ajoneuvon
puutteellisesta turvallisuudesta. Toiseksi takautumisoikeuden kayttdmisestd liikennevakuutuksen antajille syn-
tyvé tulo olisi ilmeisesti niin vahdinen, ettei se vaikuttaisi lilkennevakuutusmaksujen suuruuteen. Kolmanneksi
ajoneuvovalmistajat tulisivat siirtdmaén tuotevastuuvakuutusten hinnan ajoneuvojen hintoihin ja sitd kautta
liikennevakuutusmaksun maksajille (HE 119/1989 vp s. 21-22.).

7 HE 119/1989 vp s. 44.

108 | akimuutosta koskevassa vuoden 1993 hallituksen esityksessa muutoksella arveltiin olevan vain pienia vai-
kutuksia useimmilla aloilla (HE 251/1992 vp kohta 2.1. Lain soveltamisala).

19 HE 251/1992 vp kohta 2.1. Lain soveltamisala
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tun varaosan puutteellisen turvallisuuden vuoksi*™® tai matkustajan loukkaantuminen matkan

aikana kuljetusvalineen puutteellisen turvallisuuden johdosta®*.

Nyt vireilld olevan liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessa takautumisvaati-
musta koskeva kielto ehdotetaan poistettavaksi TVL 13 a §:sta.'*? Hallituksen esityksen mu-
kaan teknologinen kehitys voi johtaa tilanteeseen, missé valmistajan tuotevastuu voi syntya
aiempaa useammin. Erityisesti tdma koskisi ajoneuvoja, jotka liikkuisivat tietotekniikan
avulla ilman kuljettajan aktiivista my6tavaikutusta.**® Lakimuutos merkitsisi sita, etta vahin-
koa karsinyt voisi, samoin kuin nykyisessé tilanteessa, vaatia edellytysten tayttyessa vahin-
gonkorvauksia liikennevakuutuslaitokselta tai tuotevastuulain mukaiselta vastuutaholta. Ta-
kautumisvaatimuksen mahdollistaminen voisi johtaa kuitenkin siihen, ettd automaattiajoneu-
von puutteista johtuvien vahinkojen korvaamisesta aiheutuva taloudellinen rasite voisi kana-

voitua liikennevakuutuslaitosten sijaan tdysimaaraisesti automaattiajoneuvon valmistajalle.

Automaattiajoneuvon valmistajan korvausvastuun edellytykset ilmenevat tuotevastuulaista.
Automaattiajoneuvo on tuote ja tuotevastuulain perusteella tuotteen valmistaja tai maahan-
tuoja voi olla tuottamuksesta riippumatta vahingonkorvausvastuussa, mikéli tuote ei ollut
niin turvallinen kuin oli aihetta odottaa (TVL 1 ja 3 8). Tuotevastuuta ja tuotteelta odotetta-
van turvallisuuden madrittdmisesta késittelen tarkemmin erillisessa tuotevastuukappaleessa.
Mikéli automaattiajoneuvossa katsotaan olevan tuotevastuulain mukainen turvallisuuspuute,
on samanaikaisesti kyse myos LVL 8.1 § (ELVL 33 §) mukaisesta ajoneuvon puutteellisesta
kunnosta.*** Puutteellinen turvallisuus voi aiheuttaa talldin sen, ettd myds liikennevahingon
muiden osapuolten vahingot korvataan automaattiajoneuvon liikennevakuutuksesta ja liiken-
nevakuutuslaitos vaatii myos nditd korvauksia automaattiajoneuvon valmistajalta. On myos
huomioitava, etta tietyissé tapauksissa tydtapaturma- ja ammattitautilain mukainen vakuutus-
laitos voi vaatia takaisinsaantia liikennevakuutuksen myontaneelta liikennevakuutuslaitok-

selta, joka voi edelleen vaatia takaisinsaantia tuotevastuulain nojalla tuotteen valmistajalta.

10 HE 119/1989 vp s. 22.

" HE 119/1989 vp s. 41.

2 Hallituksen esityksen mukaan tuotevastuuta koskevan takautumiskiellon on todettu useimmiten vapauttavan
ulkomaiset valmistajat tuotevastuusta silloin, kun vahinko korvataan Suomen liikennevakuutuslain mukaisesti.
Talloin vahingon taloudelliset seuraamukset jadvat ajoneuvojen omistajien kustannettavaksi, mitd ei voida pitaé
perusteltuna (HE 123/2015 vp s. 20).

3 HE 123/2015 vp s. 37. Valmistajaan tai maahantuojaan kohdistuvia takautumisvaatimuksia arvioidaan ole-
van enintd&n muutamia vuodessa (HE 123/2015 vp s. 42.)

114 Ks. Kappale 3.2.1 Liikennevahinkolain soveltamisala ja korvaamisen edellytykset.
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Liikennevakuutuslain mukaan korvattavat vahinkolajit eivét kuitenkaan ole yhtendiset tuote-
vastuulain kanssa. Tuotevastuulakia sovelletaan yksityiskayttoon tarkoitetun omaisuuden
sekd henkildvahinkojen korvaamiseen (TVL 1.1 8). Korvaus mééaratdén noudattamalla sovel-
tuvin osin vahingonkorvauslakia (TVL 8 8). Korvausjarjestelmat ovat henkilovahinkojen

osalta suureksi osaksi yhtendisid, mutta omaisuusvahinkojen korvaamisessa on suuria eroja.

Henkilovahingosta aiheutuvat sairaanhoitokustannukset, kuten julkisen terveydenhuollon
asiakasmaksu, on tuotevastuulain mukaan korvauskelpoinen. Kunnalle tai kuntayhtymalle
maksettava tayskustannusmaksu sairaanhoitopalvelun todellisista kustannuksista ei kuiten-
kaan ole takaisinsaatavissa tuotteen valmistajalta. Huomionarvoista molemmissa korvausjar-
jestelmissa on, ettd vahingon aiheuttaneen osapuolen ajoneuvolle aiheutuvia vahinkoja ei saa
kummastakaan jarjestelmésté korvatuksi, koska tuotevastuulain mukaan tuotteelle itselleen
aiheutuneet vahingot eivat ole korvauskelpoisia (TVL 2 §). Omaisuusvahinkojen korvaami-
sen osalta liikennevakuutusjarjestelma on merkittavasti tuotevastuuta kattavampi, joskin lii-
kennevakuutusjarjestelméssd omaisuusvahinkojen korvaamiselle on asetettu ylaraja. Tuote-
vastuulain mukaan vain yksityiselle omaisuudelle aiheutunut vahinko on korvauskelpoinen.
Talléin liikennevakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeuden ulkopuolelle jaavéat esimerkiksi
oikeushenkildiden omistamat ajoneuvot, joita tyypillisesti taksit ja raskaan liikenteen ajo-
neuvot ovat. Lisdksi esimerkiksi ajoneuvon kuljetettavana ollut muu kuin yksityishenkilon
omaisuus ei kuulu takaisinsaantioikeuden piiriin. Esitetyn perusteella voi todeta, etta liiken-
nevakuutusyhtiot eivat pysty vaatimaan kaikkia liikennevahingon perusteella maksamiaan
korvauseria takaisinsaatavaksi tuotevastuulain nojalla, vaikka lainsaadantomuutos mahdollis-
taisi takaisinsaannin tuotevastuulain mukaisesti. Liikennevakuutusyhtion maksamien omai-
suusvahinkokorvausten osalta vahingonkorvauslakiin perustuva takaisinsaanti Kkuljettajan
torkedn tuottamuksen perusteella on korvattavien vahinkojen laajuuden nékokulmasta pa-
rempi, tosin yksityishenkildiden kohdalla heidan maksukyky voi olla tuotevastuulain mu-

kaista valmistajaa heikompi.

Liikennevakuutuslaitoksen takaisinsaantivaatimuksen toteuttamisen yhteydessa on syyta
huomioida my0s erityistilanteet, milloin liikennevahingossa vahinkoa karsineella henkilolla
tai ty6tapaturma- ja ammattitautilain mukaisella vakuutuslaitoksella on samanaikaisesti lii-
kennevakuutuslaitoksen kanssa intressi esittdd vaatimuksia tuotevastuulain mukaista auto-
maattiajoneuvon valmistajaa kohtaan. Kuten edella liikennevakuutuksesta korvattavia vahin-
koja koskevassa kappaleessa toin esille, lilkennevakuutuksesta ei korvata vahaisia henkil6-

vahinkoja ja korvattaville esinevahingoille on asetettu 3 miljoonan euron yldraja. Liikenne-
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vakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessa esinevahinkoja koskevaa ylarajaa ehdotetaan
korotettavan 5 miljoonaan euroon. Mikali vahinkoa kérsineen henkil6- tai esinevahingot ei-
vét tule tdysin korvatuksi liikennevakuutuksesta, on vahingonkarsijalla intressi vaatia kor-
vaamatta jaaneitd vahinkoja korvattavaksi automaattiajoneuvon valmistajaan tuotevastuulain

nojalla kohdistettavalla kanteella.

Tyotapaturmana korvattavaa liikennevahinkoa koskevassa kappaleessa tuon esille, etta tyo-
tapaturmavakuutuslaitoksella ei ole takaisinsaantioikeutta litkennevakuutuksesta, silloin kun
ajoneuvon kuljettaja tai omistaja on karsinyt henkilévahingon ja henkilévahinkoa ei korvata
mink&an muun liikennevahinkoon osallisen ajoneuvon liikennevakuutuksesta. Mikali ajo-
neuvon kuljettaja tai omistaja vammautuu kyseisen kaltaisessa onnettomuudessa, voidaan
hénelle maksaa TyTAL mukaista tapaturmaelakettd (TyTAL 66 8§). Tapaturmaelédkkeen suu-
ruus on 85 % vuositydansioista, jolloin tdyden korvauksen saamiseksi vahinkoa kérsineen on
vaadittava 15 % vuositydansioista ansionmenetyskorvauksina liikennevakuutuslaitokselta.
Tallaisessa tilanteessa seké liikennevakuutuslaitoksella ettd tapaturmavakuutuksen myonta-
neelld vakuutuslaitoksella voi olla mahdollisuus vaatia saman vahinkotapahtuman myo6té
korvauksia tuotevastuulain nojalla tuotteen valmistajalta. Vaikka edelld kuvatut tilanteet ovat
korvausprosessin kannalta monimutkaisia, ndissé tilanteissa kantajilla on yhdessd enemman

resursseja kaytettavissa tuotevastuulain mukaisen korvauskanteen toteenndyttamiseksi.
3.3 Kun ty6tapaturma on samanaikaisesti lilkennevahinko
3.3.1 Tyotapaturmalain soveltamisala ja korvattavat vahingot

Korvausjarjestelmien yhteensovittamishaasteet korostuvat, mikéli automaattiajoneuvosta
johtuva virhe aiheuttaa liikennevahingon, josta seuraa vahinko esimerkiksi tyématkalla ole-
valle henkil6lle. Tall6in vahinkotapahtuma voi olla samanaikaisesti ty6tapaturma, liikenne-
vahinko ja tuotevahinko. Tassa kappaleessa selvitén, korvaako tyGtapaturmavakuutus auto-
maattiajoneuvosta johtuvia liikennevahinkoja, milla edellytyksin vahinkoja korvataan ja ke-
nelle viimesijainen korvausvastuu mahdollisten takautumisvaatimusten kautta kohdistuu.
Uudistettu tyotapaturma- ja ammattitautilaki tuli voimaan 1.1.2016 ja samassa yhteydessa
tuotevastuulain muutoksella poistettiin vakuutuslaitoksen takautumisoikeutta rajoittanut

sdannos TyTAL:n ja tuotevastuulain valilta (TVL 13 a 8).

Ensimmadiseksi on syyté selvittda liikennevahingon ja tyGtapaturman korvaamisen yhteenso-

pivuus, korvaussuojan piiriin kuuluvan henkiléryhmaén laajuus ja korvauksen saamisen edel-
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Iytykset. Liikennevakuutus on ensisijainen korvausjarjestelma liikennevahinkojen korvates-
sa,'® mutta tydtapaturmalainsaadantd muodostaa paasaantoon poikkeuksen. Ty6tapaturma-
vakuutus on ensisijainen kasiteltaessa liikenteessa sattuvia tyétapaturmia.'® Tamé4 ilmenee
TyTAL 5 8:st§, jonka mukaan vahingoittuneen oikeus korvaukseen muun lain perusteella ei
vahenna hénelle tdméan lain mukaan kuuluvia korvauksia, jollei tdssé laissa toisin séédeté.
Kyseessa on lakisaateinen tapaturmavakuutus, joka koskee tydntekijan ja yrittajan*'’ oikeutta
korvaukseen tapaturman ja ammattitaudin johdosta (1 8). Tyontekijan k&site maaraytyy tyo-
sopimuslain tydsuhteen kasitteen mukaisesti (8—12 8). Lain henkil6llinen soveltamisala on
tarkoitettu rajattavan koskemaan vain ansiotarkoituksessa tehtavaa tyota.''® Laissa tapatur-
malla tarkoitetaan ulkoisesta tekijéstd johtuvaa &killista ja odottamatonta tapahtumaa, joka
aiheuttaa tyontekijalle vamman tai sairauden (17 8). Kuten myos aikaisemman tyttapaturma-
lain osalta, vahingoittuneen oikeus korvaukseen ei riipu vahingonaiheuttajan tuottamukses-

ta 119

vaan riittavaa on todennakdisen ladketieteellisen syy-yhteyden osoittaminen vamman ja
vahinkotapahtuman vélilla (16 8). Tapaturmaa pidetadn tyotapaturmana, mikali se on sattu-
nut tyontekijalle tyossa, tyontekopaikan alueella tai tietyin edellytyksin tydntekopaikan alu-
een ulkopuolella esimerkiksi tyomatkalla tai tavanomaisen ruokailutauon aikana (20-24 8).
Tyo6tapaturmalainsaadanndn ensisijaisuus suhteessa liikennevakuutusjérjestelmaan seka sen
henkil6llinen soveltamisala huomioiden piddn mahdollisena, ettd automaattiajoneuvojen
kayttoon liittyvid vahinkoja joudutaan arvioimaan TyTAL:n nékokulmasta tulevaisuudessa.

Tyo6tapaturmalainsaadanndn sisallyttdminen tahéan tutkimukseen on tarpeen.

Seuraavaksi kasittelen tydtapaturmavakuutuksen korvaussuojan kattavuutta eli minkalaisia
vahinkoja jarjestelmén kautta korvataan. Liséksi perehdyn siihen, kenen tehtdvana on vahin-
kotapahtuman selvittdminen. Tdéman jéalkeen siirryn tutkimaan, kuinka vahingot korvataan ja

mille tahoille takautumisvaatimusten kautta lopullinen korvausvastuu siirtyy.

TyTAL:n nojalla korvataan vahingoittuneelle vakuutetulle tydntekijéalle sairaanhoidonkus-
tannuksia (asiakasmaksu), ansionmenetyskorvauksia, pysyvén haitan korvauksia, kuntoutus-
korvauksia ja muita kustannuksia. VVahingoittuneelle korvattavat kustannukset ovat padsaan-

toisesti henkilévahinkoon liittyvia korvauksia, mutta muina kustannuksina korvataan myos

115 Esim. HE 123/2015 vp s. 79.

18 HE 277/2014 vp s. 10.

7 Henkildl1a, jolla on yrittdjan elakelain mukainen eldkevakuutus, on oikeus saada itsensé vakuutetuksi yritta-
jatyossé sattuvien vahinkotapahtumien varalta (TyTal 188 8).

18 HE 277/2014 vp s. 47.

9 HE 277/2014 vp s. 10.
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henkilokohtaisessa kaytossa olleiden esineiden'?® rikkoutuminen (54 §). Lisaksi vahingoittu-
neen kuoleman seurauksena voidaan maksaa perhe-elakettd leskenelakkeen ja lapsenelék-
keen muodossa sek& hautausapua. TyTAL:n tarjoamaa korvaussuojaa voi kuitenkin pitad
suppeana vahingonkorvauslakiin verrattuna, koska kipua, sarkyé, tilapéista haittaa ja karsi-
mysta ei korvata.'® Lisaksi korvauksena maksettavan tapaturmaeldkkeen enimmaismaara
vuodessa on 85 % vuosiansiosta (TyTAL 66 §).'* TyTAL mukaisen korvauksen poiketessa
taydesta korvauksesta, vahingoittuneen on tayden korvauksen saamiseksi vaadittava tdyden
korvauksen ja TyTAL:n mukaisten korvausten erotusta korvattavaksi liikennevakuutuslai-

tokselta tai mahdollisesti muulta vastuussa olevalta taholta.

Vahingoittuneelle maksettavien korvausten lisaksi myos muille tahoille voidaan maksaa kor-
vauksia. Tietyissa tapauksissa vahingoittuneen tyonantajalle maksetaan korvauksena se maa-
ra, mitd se on maksanut tutkimus- ja hoitoajalta palkkana tydntekijalle (48 8). Jos vahingoit-
tuneella on oikeus korvaukseen sairaanhoidosta, vakuutuslaitoksen on maksettava sairaan-
hoidon jarjestaneelle kunnalle tai kuntayhtymélle sairaanhoidon kustannuksista tayskustan-
nusmaksu (3941 8). Yksityisen terveydenhuollon korvaaminen eroaa kuitenkin julkisen ter-
veydenhuollon korvaamisesta. Mikéli vahingoittunut on saanut sairaanhoitoa yksityisessa
terveydenhuollossa, siitd syntyvat korvaukset korvataan tietyin edellytyksin vahingoittuneel-
le (43-45 8).

Tyo0tapaturmasta syntyvan vahingon johdosta TyTAL:n mukaiselle vakuutuslaitokselle voi
syntya velvollisuus suorittaa korvauksia vahingoittuneelle tai taman laheisille, vahingoittu-
neen tyodnantajalle kuin myods kunnalle tai kuntayhtymalle. Suoritettavat korvaukset ovat
padsaantoisesti henkildvahingon korvaamiseen liittyvid, mutta myos vahdisissd méaérin va-
hingoittuneen esinevahinkoja korvataan. Tahan mennessé olen késitellyt kenelle, mill4 edel-
Iytyksin ja mitd TyTAL:n perusteella korvataan. TyTAL 119.1 8:n mukaan vakuutuslaitok-
sen on selvitettava, onko kysymyksessa TyTAL:n mukaan korvaukseen oikeuttava vahinko-
tapahtuma ja mihin korvauksiin se oikeuttaa. Vahinkotapahtuman selvittdmisen jélkeen va-
kuutuslaitos voi maksaa korvaukset vahingonkarsijalle. Korvausten maaran selvidmisen ja
niiden maksamisen jalkeen vakuutuslaitos voi arvioida, onko silla mahdollisuuksia saada

maksettuja korvauksia takaisin joltakin toiselta taholta.

120 T4llaisia esineita ovat sarkyneet silmalasit, kuulokojeet, hammasproteesit, tukisidokset ja —liivit seké tekojé-
senet, -nivelet ja —elimet. Liséksi korvataan sairaanhoidon yhteydessa rikotut vaatteet ja rikotun sormuksen
korjaus (TYTAL 54 8). Luettelo on tyhjentdva (HE 277/2014 vp s. 30-31).

1?1 Ks. Hemmo 2005, s. 279.

122 Ks. HE 277/2014 vp s. 33 ja 107.
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3.3.2 Maksetun korvauksen takaisinsaanti
3.3.2.1 Aluksi

Kun vahinkotapahtuman olosuhteet on selvitetty ja TyTAL:n mukainen vakuutuslaitos on
suorittanut eri tahoille asianmukaiset korvaukset, voidaan tarkastella kysymysta maksettujen
korvausten takaisinsaannista. Téassa osiossa selvitén, toimiiko tyotapaturmavakuutus auto-
maattiajoneuvon Kkuljettajaa kohtaan vastuuvakuutuksen luonteisesti eli se estaisi tai rajoittai-
si takaisinsaantivaatimuksen kohdistamista kuljettajaan. Lisaksi selvitdn mille tahoille talou-
dellinen rasite vahinkotapahtuman korvaamisesta lopulta siirtyy ja voiko takaisinsaantivaa-
timus kohdistua automaattiajoneuvon valmistajaan. Vakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeus
on riippuvainen siitd, mitd korvauserda vaaditaan takaisinsaatavaksi. Tassa yhteydessa kor-
vauksilla tarkoitan vahingoittuneelle, hdnen laheisille tai tydnantajalle maksettuja korvauk-
sia. Kunnalle ja kuntayhtymélle suoritettavaa tdyskustannusmaksua julkisessa terveyden-
huollossa annetusta sairaanhoidosta késittelen erikseen, koska téyskustannusmaksun ta-

kaisinsaanti poikkeaa muista korvattavista erista.

Vakuutuslaitoksen maksamien korvausten takaisinsaannin péaasaanté ilmenee TyTAL 270
8:n 1 momentista, jonka mukaan vahingosta korvauksen maksaneella vakuutuslaitoksella on
oikeus saada maksamansa korvaus takaisin siltd, joka on korvausvastuussa vahingoittuneelle
vahingonkorvauslain tai muun lain nojalla. Takautumiskorvaus voi olla enintdan sen suurui-
nen, mitd korvausvastuussa oleva olisi velvollinen korvaamaan vahingoittuneelle. Pykala
mahdollistaa takaisinsaantioikeuden hyvin monimuotoisissa tyotapaturmien tilanteissa, mutta
tassd yhteydessa olen kiinnostunut mahdollisesta takaisinsaannista vahingonkorvauslain pe-
rusteella automaattiajoneuvon kuljettajalta, takaisinsaannista liikennevakuutuslaitoksen
myontdmasta liikennevakuutuksesta seka takaisinsaannista automaattiajoneuvon valmistajal-

ta tuotevastuulain perusteella.
3.3.2.2 Takaisinsaanti vahingonaiheuttajan torkean tuottamuksen perusteella

TyTAL:n mukaisella vakuutuslaitoksella on mahdollisuus kohdistaa takaisinsaantivaatimus
esimerkiksi automaattiajoneuvon kuljettajaan tdmén aiheutettua liikennevahingon tahallisesti
tai torkedsta tuottamuksesta. TYTAL 270 §:n mukaan vakuutuslaitoksella, joka on maksanut
vahingosta korvausta, on oikeus saada maksamansa korvaus takaisin silt4, joka on korvaus-
vastuussa vahingoittuneelle vahingonkorvauslain tai muun lain nojalla. Takautumiskorvaus

voi olla enintdan sen suuruinen, mitd korvausvastuussa oleva olisi velvollinen korvaamaan
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vahingoittuneelle. Paasdéntdd kuitenkin rajoitetaan TyTAL 270.3 8:ssd, jonka mukaan takau-
tumisoikeutta ei ole luonnollista henkil6d kohtaan, ellei henkild ole aiheuttanut vahinkoa ta-
hallaan tai torkeasta huolimattomuudesta.

Esitetyn perusteella TyTAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeus torkeélla
huolimattomuudella vahingon aiheuttaneelta kuljettajalta vastaa liikennevakuutuslain mu-
kaista liikennevakuutuslaitoksen oikeutta esittdd takaisinsaantivaatimus. Automaattiajoneu-

von kuljettajan tuottamuksen madrittdmista kasittelen tarkemmin neljannessa kappaleessa.

Useissa tilanteissa TyTAL:n mukaisen liikennevakuutusyhtion valittavana on, kohdistavatko
he takaisinsaantivaatimuksen torkedn tuottamuksen perusteella vahingon aiheuttajaan vai
esittdvatko he takaisinsaantivaatimuksen vahingon korvaavan liikennevakuutuksen myonté-
neelle litkennevakuutusyhtidlle. Oletettavasti takaisinsaantivaatimus kohdistetaan ndissé ti-
lanteissa ensisijaisesti liikennevakuutuslaitokseen, jolloin TyTAL:n mukaisen vakuutuslai-
toksen ei tarvitse arvioida vahinkoa aiheuttaneen tuottamuksen tasoa. Naissa tilanteissa lii-
kennevakuutuslaitos voi kuitenkin my6hemmaéssa vaiheessa arvioida, kohdistaako se ta-

kaisinsaantivaatimuksen vahingon aiheuttajaan térkeén tuottamuksen perusteella.*?

Seuraavassa kappaleessa esitdn, ettd TyTAL:n mukaisella vakuutuslaitoksella ei ole takau-
tumisoikeutta liikennevakuutukseen silloin, kun vahingoittunut on ajoneuvon omistaja tai
kuljettaja ja vahingot korvattaisiin heidan kayttdmén ajoneuvon liikennevakuutuksesta. Mil-
loin takautumisvaatimusta liikennevakuutukseen ei voida esittad, vaihtoehdoiksi yleensd jaa
takautumisvaatimus kuljettajaa kohtaan tamén térkeén tuottamuksen perusteella tai auto-

maattiajoneuvon valmistajaan tuotevastuulain nojalla.
3.3.2.3 Takaisinsaanti lilkennevakuutuksesta

Edella esitetyn TyTAL 270 8:n perusteella tapaturmavakuutuksen myontéaneen vakuutuslai-
toksen maksamat korvaukset on mahdollista saada takaisin liikennevakuutuksen myonténeel-
t4 litkennevakuutuslaitokselta. Liikennevakuutuslaissa kuitenkin rajoitetaan tdman takaisin-
saantioikeuden laajuutta. Liséksi TyTAL 271 §:ssa on séadetty erikseen sairaanhoidon tays-
kustannusmaksun takaisinsaannista. Kappaleessa tarkoitukseni on selvittad, mitk& korvaus-

erat ovat takaisinsaatavissa liikennevakuutuksesta ja yksildida ne tilanteet, milloin takaisin-

128 Esimerkiksi tapaturmavakuutuslaitosten liiton ohjeessa esitetdén, ettd matkustajan vahingoittuessa takautu-
misvaatimus kohdistetaan ajoneuvon omistajan liikennevakuutusyhtioén myds niissé tapauksissa, kun omistaja
on ollut kuljettaja ja kuljettaja on syyllinen liikennevahinkoon (Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008, s. 10).
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saanti ei ole mahdollista. Takaisinsaannin onnistuessa liikennevakuutuslaitos hyvittaa Ty-
TAL:n mukaiselle vakuutuslaitokselle korvauksen, jonka jalkeen liikennevakuutuslaitokselle
voi syntya litkennevakuutuslain takaisinsaantisddnnosten nojalla oikeus vaatia takaisinsaan-
tia muilta tahoilta. Vaikka tietyissé tilanteissa takaisinsaanti liikennevakuutuksesta ei olisi

mahdollista, voi takaisinsaanti mahdollisesti onnistua tuotevastuulain nojalla.

Takaisinsaantia litkennevakuutuksesta rajoittaa LVL 6.4 §. Kyseisen momentin mukaan, jos
moottoriajoneuvon omistaja tai kuljettaja saa tai hanella on oikeus saada omistamansa tai
kuljettamansa ajoneuvon liikenteeseen kayttdmisesta aiheutuneesta henkildvahingosta kor-
vausta tapaturmavakuutuslain nojalla, korvataan liikennevakuutuslain nojalla mainitun ajo-
neuvon liikennevakuutuksesta vain se osa vahingosta, jota ei korvata tapaturmavakuutuslain

mukaan.*?*

Rajoitussaannoksen soveltamisalaa ovat ne tilanteet, milloin tyotapaturma on liikennevahin-
ko ja vahingoittunut on ajoneuvon omistaja tai kuljettaja. Lisaedellytyksena on, ettd henkil6-
vahinko tulisi korvattavaksi ajoneuvon omasta liikennevakuutuksesta. Vahinko korvataan
ajoneuvon omasta liikennevakuutuksesta silloin kun kolariin osallinen toinen ajoneuvo ei ole
aiheuttanut vahinkoa (LVL 8.1 8) tai toista ajoneuvoa ei ole osapuolena (LVL 4 §). Toista
ajoneuvoa ei ole osapuolena esimerkiksi tieltd suistuttaessa. Liikennevakuutuslain kokonais-
uudistuksen perusteluissa todetaan, ettd néissa tilanteissa TyTAL:n mukaisella vakuutuslai-

toksella ei ole takaisinsaantioikeutta liikennevakuutuksesta,?®

mutta erityisesti nama tilan-
teet ovat mielenkiinnonkohteena takaisinsaantia tuotevastuulain nojalla koskevassa kappa-

leessa.

Takaisinsaantia rajoittavan sdéannoksen ulkopuolelle j&& kuitenkin lukuisia liikennevahinko-
tyyppejd, jotka voivat syntyd automaattiajoneuvoja kéytettdessa. Téllaisia tilanteita ovat esi-
merkiksi matkustajan tai jalankulkijan vahingoittuminen. Lisaksi takaisinsaanti on mahdolli-
nen toisen osapuolen liikennevakuutuksesta, mikali toisen osapuolen ajoneuvo aiheuttaa
henkilévahingon.’?® Naiss4 tapauksissa TyTAL:n mukaisella vakuutuslaitoksella on oikeus

saada maksamansa korvaukset takaisin ajoneuvon liikennevakuutuksesta.

124 Kursivointi kirjoittajan.

125 HE 123/2015 vp s. 79-80. Liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessa pykalaan ei ole ehdotettu
merkittavid uudistuksia, joten uuden hallituksen esityksen kantaa koskee myds voimassa olevaa liikennevakuu-
tuslakia.

126 Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008, s. 11.
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Sairaanhoidon tayskustannusmaksun takaisinsaanti poikkeaa muiden korvauserien takaisin-
saannista. Tayskustannusmaksu on kunnalle tai kuntayhtymaélle tuleva korvaus vahingoittu-
neelle julkisesta terveydenhuollosta annetusta sairaanhoidosta. TyGtapaturman hoidosta tays-
kustannusmaksun maksaneella vakuutuslaitoksella on oikeus saada samasta vahingosta kor-
vausvastuussa olevalta liikennevakuutuslaitokselta takaisin tdyskustannusmaksu sen suurui-
sena kun litkennevakuutuslaitos on liikennevakuutuslain mukaan velvollinen suorittamaan
(TYTAL 271 8). Liikennevakuutuslaitoksen velvollisuus tdyskustannusmaksun suorittami-
seen ilmenee LVL 6 b 8:n viittauksesta lakiin sosiaali- ja terveydenhuollon asiakasmaksuista.
Tyotapaturmalain uudistamisen yhteydessa saadettiin uusi AsiakasmaksulL 13 a 8, jossa sda-
detd&n kunnan ja kuntayhtyman oikeudesta saada tayskustannusmaksu liikennevakuutukses-
ta.’?” TyTAL vakuutuslaitoksen maksaman tayskustannusmaksun takaisinsaanti on mahdol-
lista vain liikennevahinkojen yhteydessé ja takaisinsaantivaatimusta ei voi kohdistaa muuhun
tahoon kuin liikennevakuutuslaitokseen. Hallituksen esityksessd korostetaan sédddetyn Ty-
TAL 271 8:n tarpeellisuutta, koska liikennevakuutusjarjestelmd muutoin mahdollistaisi vain

sairaanhoitoon liittyvan vahingoittuneen asiakasmaksun takaisinsaannin.*?®

TyTAL 271 8:n loppuosan mukaan liikennevakuutuslaitos ei ole velvollinen suorittamaan
takaisin enempaa kuin se itse on liikennevakuutuslain mukaan velvollinen maksamaan. Ty-
TAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen tayskustannusmaksua koskevan takaisinsaantioikeuden
suuruus on taten riippuvainen siité, tekeeko liikennevakuutuslaitos myotavaikutusvahennyk-
sen vahingoittunut myoétavaikuttanut liitkennevahingon syntymiseen. Ehdotetun liikenneva-
kuutuslain esitdissa todetaan kunnan oikeuden tayskustannusmaksuun alentuvan sen mukai-
sesti kuin maksettavaa korvausta alennetaan vahinkoa karsineen myotavaikutuksen mukai-
sesti.*?® Liikennevakuutuslain mukaan, jos joku on térkeélla huolimattomuudella myétavai-
kuttanut karsimansa vahingon syntymiseen, voidaan korvausta alentaa tai se evatd sen mu-
kaan kuin olosuhteet huomioon ottaen on kohtuullista (LVL 7.1 8§:n 2 virke). Koska kysymys
on myotavaikuttamisesta liikennevahinkoon, arvioidaan myo6tévaikuttamista liikennevakuu-

tuslain nakokulmasta.**

127 |iikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessa ELVL 55 §:44n ehdotetaan otettavan sadnnokset
kunnan tai kuntayhtymén oikeudesta tdyskustannusmaksuun. Esityksen perusteluissa todetaan, ettd kunnan oi-
keus tayskustannusmaksuun alenisi vahinkoa karsineen myo6tévaikutuksen johdosta. (HE 123/2015 vp s. 91-
92.)

128 HE 277/2014 vp 5.175-176.

129 HE 123/2015 vp s. 91-92.

130 On syyta huomata, ettd vahinkoon myétavaikuttaminen torkealla tuottamuksella voi alentaa TyTAL 61 §:n
mukaisten vahingoittuneelle maksettavien pdivarahojen maaraa.
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Uudistuvan liikennevakuutuslain esitdiden mukaan [k]ohtuusarviointi tehtdisiin tdrkean
huolimattomuuden asteen ja vahinkoa kirsineen menettelyn kokonaisarviointina”.**" Vaikka
pidan esitdiden ilmausta torkean huolimattomuuden asteesta erikoisena, en késittele torkean
tuottamuksen arviointia tassé yhteydessa tarkemmin. Vahingon aiheuttamista torkealla huo-

limattomuudella selvitédn tarkemmin kappaleessa nelja.

Automaattiajoneuvojen kayttamiseen liittyvastd myotavaikutusmahdollisuudesta vahinkoon
on esitetty pohdintaa myds liikennevakuutuslain kokonaisuudistuksen esitoissa. Esitdissa
pidetddn mahdollisena, ettd tulevaisuudessa ajoneuvoja kuljetetaan tekniikan avustuksella.
Hallituksen esityksessd myos todetaan, ettd ilman kuljettajaa liikkuvien moottoriajoneuvojen
kohdalla sdéannokset korvauksen alentamisesta kuljettajan myo6tévaikutuksen tai muun vas-

taavan syyn johdosta jaisivat paasaantoisesti soveltamatta.'*?

Oletettavasti hallituksen esityk-
sessa on tassé yhteydessa pohdittu lahinnd SAE 4-5 -tason automaattiajoneuvoja, jossa au-
tomaattiajoneuvo suoriutuu ajotehtévasta ilman kuljettajaa. Esitdissa annettu oikeusohje ei
liene suoraan sovellettavissa SAE 0-3 -tason automaattiajoneuvoihin, joissa ajotehtdvan hal-
linta vaihtelee ajoneuvon jérjestelmén ja kuljettajan véalilla. Esitdiden kanta kuitenkin osoit-
taa suunnan, mita vaikutuksia teknisella kehityksella tulevaisuudessa mahdollisesti on va-

kuutusjarjestelmien kannalta.

Esittdmani perusteella totean, ettd automaattiajoneuvojen kayttdmisesta aiheutuvien tyotapa-
turmien kustannukset ovat TyTAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen vain rajoitetusti mahdollis-
ta saada takaisin liikennevakuutuslaitokselta. Takaisinsaanti ei ole mahdollista automaatti-
ajoneuvon omasta liikennevakuutuksesta silloin, kun tyotapaturma on aiheutunut kyseisen
automaattiajoneuvon omistajalle tai kuljettajalle. Tassé tutkimuksessa en arvioi, kuinka pal-
jon maaréllisesti tallaisia rajoitussadnnoksen piiriin jaavia tyotapaturmia voisi tulevaisuudes-
sa syntya. Oleellista on kuitenkin havaita, ettd automaattiajoneuvojen kayttoonoton alkuvai-
heessa automaattiajoneuvojen kokeilu- ja esittelykdyton yhteydesséd automaattiajoneuvoja
tullaan kayttamaan tyotehtdvissd, minka vuoksi automaattiajoneuvon kuljettajalle aiheutuvaa
tyOtapaturmaa voidaan pitdd mahdollisena. Automaattiajoneuvojen yleistyttya niit4 todenna-
koisesti kaytetdan tyotehtavissé tapahtuvan esittelyn lisaksi myos esimerkiksi tyomatkoilla.
Talloin TyTAL:n mukaisella vakuutuslaitoksella on intressi pohtia takaisinsaantivaatimuk-

sen menestymismahdollisuuksia tuotevastuulain nojalla. Liséksi SAE 3-5 -tasojen automaat-

B HE 123/2015 vp s. 88. Kursivointi kirjoittajan.
132 HE 123/2015 vp s. 34.
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tiajoneuvojen kayttdminen voi vaikuttaa positiivisesti tdyskustannusmaksun takaisinsaantiin
liikennevakuutuslaitokselta, mikéli tdyskustannusmaksusta tehtaisiin yh& harvemmin vahin-
gonkaérsijantuottamuksesta johtuva vahennys. Oletan ajoneuvon automatisoinnin tason nous-
tessa, ettd ihmiskuljettajalla on ainakin lukumaaraisesti vahemman mahdollisuuksia toimia
torkedn huolimattomasti. Mikali liikennevahingot aiheutuvat yh& vahenemassa méaéarin kul-
jettajan torkeéstd huolimattomuudesta, sitd useammin TyTAL vakuutuslaitos on oikeutettu
saamaan tayskustannusmaksun takaisin liikennevakuutuslaitokselta taysimaardisena. Talloin

liikennevakuutuslain mukainen myé6tévaikutusvahennys tehtéisiin entistd harvemmin.
3.3.2.4 Takaisinsaanti tuotevastuulain perusteella

Kappaleen aluksi selvitdn, milloin tydtapaturmana pidettavissa liikennevahingoissa myos
automaattiajoneuvon valmistajan tuotevastuu voi tulla kysymykseen. Taman jalkeen tuon
esille TYTAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen mahdollisuuden valita takaisinsaannin kohdis-
tamisesta liikennevakuutuslaitoksen ja tuotteen valmistajan valilla. Kappaleen lopuksi tutkin
kysymystd, milloin tyétapaturma- ja ammattitautilaki mahdollisesti rajoittaa takaisinsaantia

tuotevastuulain nojalla.

Uuden tyOtapaturma- ja ammattitautilain sadtdmisen yhteydessa tuotevastuulakia muutettiin.
Muutoksen seurauksena tuotevastuulaki ei endé rajoita TyTAL:n mukaisen vakuutuslaitok-
sen takaisinsaantioikeutta tydtapaturman johdosta maksettujen korvausten osalta (TVL 13 a
8). Lakimuutoksen perusteluissa todetaan, ettei ole mitéén erityisté perustetta, miksi esimer-
kiksi tyossa kéaytetyn viallisen laitteen aiheuttamaan tapaturmaan ei sovellettaisi tuotevastuu-
lakia. Tuotevastuulakiin perustuva takaisinsaanti kohdistaa vahingon taloudelliset kustan-
nukset sen kannettavaksi, joka voi toimillaan vaikuttaa vahingon syntymisen todennakoisyy-
teen.*® Tuotevastuuta koskevassa kappaleessa perustelen tarkemmin tuotevastuulain sovel-

tamisen yksityiskohtia automaattiajoneuvojen kohdalla.

Tassd yhteydessa tyydyn toteamaan, ettd automaattiajoneuvo on tuote ja siten automaattiajo-
neuvon valmistaja voi tietyin edellytyksin joutua vastuuseen tuotevastuulain nojalla. Tuote-
vastuulaki soveltuu yksityiskdyttoon tarkoitetun omaisuuden seka henkildévahinkojen kor-
vaamiseen (TVL 1 8). Tuotevastuulaista korvattavat vahinkolajit ovat ldhtdkohtaisesti yh-

tenevét tyotapaturma- ja ammattitautilaista korvattavien vahinkojen kanssa. Valmistajan vas-

133 HE 277/2014 vp s. 175 ja 185-186.
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tuu on tuottamuksesta riippumaton, mutta vastuun syntymisen edellytyksend on, etta vahinko

on johtunut siitg, ettei tuote ollut niin turvallinen kuin oli aihetta odottaa (TVL 3 §).

Edella takaisinsaantia liikennevakuutuksesta kasittelevassd kappaleessa olen yksildinyt ne
liilkennevahingot, milloin TyTAL:n mukaisella vakuutuslaitoksella on erityinen intressi vaa-
tia takaisinsaantia tuotevastuulain nojalla. Né&itd vahinkotilanteita kasittelen hetken péasta
tarkemmin. Muiden ty6tapaturmana pidettavien liikennevahinkojen kohdalla vakuutuslaitok-
sella on vapaus valita, vaaditaanko takaisinsaantia litkennevakuutuksesta vai suoraan tuot-
teen valmistajalta tuotevastuulain nojalla. Téllaisia vahinkotilanteita ovat edelld esitetyn
kappaleen mukaisesti tydaikana automaattiajoneuvon matkustajaan, jalankulkijaan ja syyt-
tdméan osapuolen kuljettaman ajoneuvon sisalla olleisiin henkiléihin kohdistuvat henkiléva-
hingot, edellyttéden ettd automaattiajoneuvo on liikennevahingon osapuoli. Tadman lisaksi lii-
kennevahingon tulee olla syy-yhteydessd automaattiajoneuvon turvallisuuspuutteeseen tuo-
tevastuukappaleessa tarkemmin maéériteltavin edellytyksin. Oletan TyTAL:n mukaisen va-
kuutuslaitoksen pitavan takaisinsaantia litkennevakuutuksesta ensisijaisena vaihtoehtona
kaikissa liikennevahingoissa, missa takaisinsaanti on periaatteessa mahdollinen sek& liiken-
nevakuutuslain ettd tuotevastuulain nojalla. Liikennevakuutukseen kohdistuvan takaisin-
saannin etuina on takaisinsaantiprosessin vakiintuneisuus vakuutuslaitosten vélilla, minkéa
lisdksi vakuutuslaitoksen ei tarvitse esittdd nayttda automaattiajoneuvon turvallisuuspuutteis-
ta. Tdman johdosta keskityn seuraavaksi niihin tapauksiin, missa takaisinsaanti liikenneva-

kuutuksesta ei ole mahdollista.

Takaisinsaanti liikennevakuutuksesta ei ole mahdollista, mikéli tydtapaturma on liikenneva-
hinko ja vahingoittunut on ajoneuvon omistaja tai kuljettaja. Lisdedellytyksena on, ettd hen-
kilévahinko tulisi korvattavaksi ajoneuvon omasta liikennevakuutuksesta. Vahinko korva-
taan ajoneuvon omasta liikennevakuutuksesta silloin kun liikennevahinkoon osallinen toinen
ajoneuvo ei ole aiheuttanut vahinkoa tai toista ajoneuvoa ei ole osapuolena. Téalloin Ty-
TAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen vaihtoehdoksi jaa takaisinsaanti tuotevastuulain nojalla.
Mikali vakuutuslaitos pystyy ndyttdmaén toteen, ettd vahinko on seurausta automaattiajo-
neuvon puutteellisesta turvallisuudesta, takaisinsaantivaatimus oletettavasti menestyy. Tuot-

teen puutteellista turvallisuutta kasittelen tarkemmin tuotevastuuta koskevassa kappaleessa.
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Seuraavaksi tarkastelen tyOtapaturmana pidettavaa liikennevahinkoa, jossa automaattiajo-

neuvon kuljettajan™**

tydnantaja on samanaikaisesti automaattiajoneuvon valmistaja, koska
talla voi olla merkitystd takaisinsaantivaatimuksen kannalta. Téllainen asetelma voi olla
mahdollinen esimerkiksi esiteltdesséd automaattiajoneuvoa liikenteessé seurauksin, etta kul-
jettaja vahingoittuu liikennevahingossa. Vaikuttaisi siltd, ettd tyGtapaturmalainsaddannon
uudistamisen ja tuotevastuulain muuttamisen johdosta vahingon aiheuttaneen tuottamuksen
asteen maarittdminen suhteessa tuotevastuulain ankaraan vastuuseen muodostaa uudenlaisen

poikkeustilanteen.

Tuotevastuu on ankaraa eli tuottamuksesta riippumatonta vastuuta, jossa vastuun alaa on ra-
jattu eli kvalifioitu puutteellisen turvallisuuden lisékriteerilla. T&ll6in vastuun edellytyksena
ei ole huolimaton toiminta eik& vastuusta voi vapautua osoittamalla huolimattoman toimin-
nan puuttuvan.’® TyTAL 270.2 §:n mukaan takautumisoikeutta ei kuitenkaan ole tyénanta-
jaan, jonka ottamasta TyTAL:n mukaisesta vakuutuksesta vahinko on korvattu, ellei tydnan-
taja ole aiheuttanut vahinkoa tahallisesti tai torkeélld tuottamuksella. Vaikuttaisi siltd, etta
tuotteen vahingoittaessa tuotteen valmistajan omaa tyontekijaa, tydtapaturmavakuutus toimi-
si naissa tilanteissa tyonantajana toimivan tuotteen valmistajan tuotevastuuvakuutuksen ta-
voin. TyTAL 270.2 8:n on ty6tapaturmalainsdddénnossé uusi ja sen soveltaminen tuotevas-
tuun kohdalla vaikuttaisi olevan ristiriidassa tuotevastuulakiin tehdyn muutoksen tavoitteen
kannalta. Tuotevastuulain muuttamisen nimenomaisena tarkoituksena oli mahdollistaa takau-
tumisvaatimukset tuotevastuulain perusteella: ”[T]akautumisoikeus syntyisi myos tuotevas-

tuuvakuutukseen, miki edellyttdd myds tuotevastuulain [...] muuttamista”. '

TyTAL esitoiden tasolla tdmén poikkeustilanteen pohtiminen on sivuutettu ja esitdiden pe-
rustelut vaikuttavat korostavan poikkeustilanteen ristiriitaisuutta. Hallituksen esityksen mu-
kaan tyonantajan korvausvastuun perusteena voi olla tuottamus tai isdnnénvastuu, mutta ta-
kautumisoikeus voi syntya vain tydnantajan aiheutettua vahingon tahallisesti tai torkealla
huolimattomuudella. Esitéiden mukaan 270 §8:n 2 momentin rajoitusta on jo jossain maarin
sovellettu korvauskaytannossa, mutta kéytantd ei ole ollut taysin yhtendisté ja vakiintunutta.

Momentin tarkoituksena olisi 1ahinng saattaa muodostunut korvauskaytanto lainsd&ddannon

134 Automaattiajoneuvon kuljettajan ollessa kyseisen ajoneuvon valmistajan tydntekija korvaustilanne poikkeaa
esimerkiksi siitd, ettd automaattiajoneuvo vahingoittaisi suojatietd ylittdvd4 automaattiajoneuvon valmistajan
tyotekijad, koska jalkimmaisessa tilanteessa TyTAL mahdollistaa takaisinsaantivaatimuksen kohdistamisen
liikennevakuutuslaitokseen. Ks. kappale 3.3.2.3 takaisinsaanti liikennevakuutuksesta, jossa toin esille liikenne-
vakuutuslain rajoituksen vahingon kohdistuessa ajoneuvon omistajaan tai kuljettajaan.

135 HE 119/1989 vp s. 26. Ks. myds Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 10 ja Mononen 2004 s. 151.

38 HE 277/2014 vp s. 175. Kursivointi kirjoittajan.
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tasolle.™®” Tapaturmalainsaadannon uudistustarvetta perusteltiin sill4, ettd saannésten puut-
teellisuuden tai véljyyden vuoksi on syntynyt runsaasti korvauskéytantoa jarjestelmén kes-
keisista perusasioista, jonka seurauksena lainsaadanto tulisi saattaa tarkkarajaisemmaksi.®
Aikaisempaa korvauskaytantod tuotevastuuseen perustuvasta takaisinsaantivaatimuksesta ei
kuitenkaan oletettavasti ole, koska tuotevastuulakiin perustuva takaisinsaantimahdollisuus ei
ole ollut mahdollista 1.1.1994 — 1.1.2016. Vaikuttaisi silt4, ettd hallituksen esityksessé ei ole
huomioitu sddnnoksen soveltuvuutta tuotevastuulain yhteydessa eikd saanndsta olisi nimen-
omaisesti tarkoitettu sovellettavan tuotevastuulakiin perustuvan takaisinsaantivaatimuksen
yhteydessé. Takaisinsaantia rajoittavan sdéédnnoksen soveltaminen ei toteuta tuotevastuulain
tavoitetta, jonka mukaan “aiheuttajan on vastattava vahingoista ja vastuu kohdistettava sille,
jolla on mahdollisuus estid vahinkojen syntyminen”.**® Johtopaatoksena totean, etta TyTAL
270.2 8:n tarkoituksena oli siirtdd osittain vakiintunutta korvauskéytéantoa lainsaddannon ta-
solle, mutta samalla luotiin uusi lakimuutoksen tavoitteiden vastainen poikkeustilanne. Kos-
ka takaisinsaantia rajoittavan sadnnoksen soveltaminen ei ole tuotevastuudirektiivin vastais-
ta, ei TYTAL 270.2 8:n takaisinsaannin rajoitusta tdssa yhteydessa voida jattda soveltamatta.
Esitetyssé tilanteessa TyTAL:n mukaisen vakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeuden toteutu-
miseksi vakuutuslaitoksen tulisi ndyttaa vahingon aiheutuneen tuotteen puutteellisesta turval-
lisuudesta sekd automaattiajoneuvon valmistajan (eli tydnantajan) torkedsta tuottamuksesta
tai tahallisuudesta. Téllaisen tuottamuksen asteen toteenndyttdminen automaattiajoneuvojen
mahdollisten turvallisuuspuutteiden kohdalla on oletettavasti vakuutuslaitokselle erittéin

haasteellista.
3.4 Johtopaatokset vakuutuksellisesta korvaamisesta

Molemmissa vakuutusjérjestelmissa liikennevahingon korvaamisen paasaantoné on vahinko-
jen korvaaminen tuottamuksesta riippumatta eli automaattiajoneuvojen kéayttaminen ei ole
vakuutusjarjestelmien kannalta ongelma. Mikali SAE 3-5 -tason automaattiajoneuvoja saisi
kayttaa tieliikenteessd, liikennevakuutuslakia sovellettaessa voisi syntyd epavarmuutta teh-
dessa valintaa siitd, milla vastuuperusteella vahingot korvataan tietysta liikennevakuutukses-

ta. Yksi vastuuperusteista on vahingon aiheutuminen tuottamuksella.

BT HE 277/2014 vp s. 175,
138 HE 277/2014 vp s. 11.
19 HE 119/1989 vp s. 9.
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Liikennevahingossa vahingonkarsija voi valita, vaatiiko han vahingot korvattavaksi liiken-
nevakuutuksesta vai tuotevastuulain nojalla. Liikennevakuutuslain sekd tyGtapaturma- ja
ammattitautilain korvausjarjestelmista korvataan laajalti liikennevahingoista aiheutuvat va-
hingot, vaikka kumpikaan korvausjarjestelma ei mahdollista véhdisten henkildvahinkojen
korvaamista. VVéhaisten henkilévahinkojen tai ajoneuvon arvonalennuksen korvauskelvotto-
muus taikka liikennevakuutuksesta korvattavien omaisuusvahinkojen viiden miljoonan euron
korvauskatto voivat antaa vahingonkaérsijélle syyn esittdd vaatimuksia automaattiajoneuvon

valmistajaa kohtaan tuotevastuulain nojalla.

Padsaannon mukaan TyTAL:n mukainen vakuutuslaitos on oikeutettu saamaan maksamansa
korvaukset takaisin liikennevahingosta vastaavan ajoneuvon liikennevahingosta. Voimassa
olevan lain mukaan ndma kustannukset jaavét liikennevakuutuslaitoksen taloudelliseksi rasit-
teeksi, ellei litkennevakuutuslaitos voi kohdistaa takaisinsaantivaatimusta vahingon aiheutta-
jaan. Poikkeuksena on kuitenkin tydtapaturmana pidettava liikennevahinko, joka on aiheutu-
nut ajoneuvon omistajalle tai kuljettajalle, ja vahinkoa ei korvata jonkun toisen ajoneuvon
liikennevakuutuksesta. Tall6in tapaturmavakuutuslaitoksella mahdollisuudeksi voi jaada tuo-
tevastuulakiin perustuvan vahingonkorvausvaatimuksen esittdminen automaattiajoneuvon

valmistajaa kohtaan.

Vakuutuslaitosten oikeudet esittdd maksamiensa korvauksien perusteella takaisinsaantivaa-
timuksia ovat erilaisia, erityisesti tuotevastuulain osalta. Tuotevastuuta koskeva merkittava
takaisinsaantioikeutta rajoittava seikka on, ettd tuotevastuulain nojalla korvataan vain yksi-
tyiseen kayttoon tarkoitetulle omaisuudelle aiheutunut vahinko. Niin kauan kuin liikenneva-
kuutuslain kokonaisuudistusta ja siihen liittyvaa tuotevastuulain muutosta ei ole saatettu la-
keina voimaan, vakuutuslaitosten maksamien korvausten takaisinsaantioikeus liikenteesséa
aiheutuneista tuotevahingoista on erilainen riippuen siitd, onko vakuutuslaitos korvannut va-
hingon liikennevakuutuslain vai tapaturmavakuutuslain perusteella. Mikali liikennevakuutus-
lain uudistus etenee hallituksen esityksen mukaisesti, automaattiajoneuvojen teknisista viois-
ta ja puutteista aiheutuvat liikennevahingot eivét todennékoisesti tulevaisuudessa jad vakuu-
tusjarjestelmien rasitteeksi, koska vakuutuslaitokset voivat esittdd tuotevastuulakiin perustu-

van takaisinsaantivaatimuksen automaattiajoneuvojen valmistajaa kohtaan.

Tyotapaturmalainsdddannon uudistuksen yhteydessa selkeytettiin korvausjérjestelmaa monil-

ta osin, mutta samalla luotiin takaisinsaantia tuotevastuulain nojalla rajoittava poikkeus.
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Poikkeus voi ajankohtaistua, mikéli automaattiajoneuvon valmistaja on samalla ty6tapatur-

massa loukkaantuneen kuljettajan tyonantaja.

Liséksi molempien korvausjarjestelmien kohdalla paadyin lopputulokseen, ettd vakuutuslai-
toksilla on mahdollisuus esittda takaisinsaantivaatimus liikennevahingon aiheuttanutta luon-
nollista henkildd kohtaan vain silloin, kun liikennevahinko on aiheutettu térkeén tuottamuk-
sellisesti tai tahallisesti. Torked tuottamus on myds molemmissa korvausjarjestelmissa perus-

te alentaa tai evata korvauksia.
4  AUTOMAATTIAJONEUVON KULJETTAJAN TUOTTAMUS LIIKENNEVAHINGOISSA
4.1 Aluksi

Automaattiajoneuvon kuljettajan tuottamuksellinen vahingon aiheuttaminen tieliikenteessa
on tutkimuskohteena erittain laaja, koska tutkimuskohde sisaltdd kysymyksenasettelut mita
on tuottamus vahingonkorvausoikeudessa, mitd on huolellisuus tieliikenteessa ja mika on
liikennesaantojen sisaltd. Kappaleessa pyrin pitdmaan aiheen kasittelyn kaytannénlaheisena
ja konkreettisesta liikennetilanteesta esimerkiksi olen valinnut risteysajon. Risteysajo on tyy-
pillinen esimerkki arkisesta liikennetilanteesta, jossa tienkayttdjia koskevat kayttaytymisvel-
voitteet ovat hyvin yksityiskohtaisia ja risteysajon yhteydessa on huomioitava usein eri tien-

kayttajaryhmien samanaikainen toiminta.

Kappaleen aluksi selvitdn, milloin kuljettajan tuottamuksella on merkitysté tutkielmani kan-
nalta ja teen katsauksen vahingonkorvausoikeudellisen tuottamuksen méaérittdmiseen ja arvi-
ointiin tieliikenteessa. Kappaleen loppupuolella selvitan, mita merkitysta vahingon aiheutta-
misessa torkedlld tuottamuksella on tutkielmani kannalta, kuinka tuottamuksen kvalifioitua
astetta — tOrke&é tuottamusta — arvioidaan oikeuskirjallisuuden ja oikeuskaytannon perusteel-
la ja mité vaikutuksia torkeédn tuottamuksen arvioinnilla on automaattiajoneuvojen kuljettaji-
en korvausvastuuseen. Vahingonkorvausoikeudessa on esitetty tuottamuksen aste-eroja ole-
van nelj: lieva tuottamus, normaali tuottamus, torkea tuottamus ja tahallisuus.*® Kappaleen
paapainona on selvittdd: milloin automaattiajoneuvon kuljettajan voidaan katsoa ylipadénsa

menetelleen tuottamukselliseksi ja milloin tdmén tuottamuksen voi katsoa olevan torkeéa.

140 Ks. esim. Hemmo 1996 s. 101
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4.2  Tuottamuksellinen vahingon aiheuttaminen tieliikenteessa

Tutkielmani kannalta vahingon aiheuttaminen tai sen syntymiseen myotavaikuttaminen tuot-
tamuksella voi tulla arvioitavaksi korvausta véhentdvana seikkana liikennevakuutuslaissa,
tuottamus voi ratkaista kenen liikennevakuutuksesta vahinko korvataan ja tuottamus voi va-
hent&d tuotevastuulain mukaan maksettavia korvauksia. Sidottuani tuottamuksen méérittami-
sen tarpeen tutkielmani asiayhteyteen, tutkin vahingonkorvausoikeudellisen huolimattomuu-
den tai tuottamuksen siséltdd ja sen arviointia hyodyntaméalld vahingonkorvauslain esitoita,

oikeuskirjallisuutta ja eurooppalaisia vahingonkorvausperiaatteita.

Liikennevakuutuslain mukaan omaisuusvahingosta suoritettavaa korvausta voidaan vahin-
koa karsineen myotévaikutuksen perusteella kohtuuden mukaan alentaa tai se evéta ottaen
huomioon vahinkoa kérsineen viaksi jaavé syyllisyyden madré ja muut olosuhteet (LVL 7.2
8§ ja ELVL 47.3 8). Myo6tavaikutusvéhennyksen tekeminen omaisuusvahingoissa on mahdol-

lista kaikenasteisen tuottamuksen tilanteissa.**

Liikennevakuutuksesta maksettavan omaisuusvahingon korvauksen maaran liséksi tuottamus
vaikuttaa siihen, mink& ajoneuvon liikennevakuutuksesta vahingot korvataan. Milloin moot-
toriajoneuvon aiheuttama liikennevahinko on kohdistunut toiseen moottoriajoneuvoon, Kis-
koilla kulkevaan ajoneuvoon tai tallaisessa ajoneuvossa olevaan henkiléon tai omaisuuteen,
ei vahinkoa korvata ensiksi mainitun ajoneuvon vakuutuksesta, jollei vahinko ole aiheutunut
sen omistajan, kuljettajan tai matkustajan tuottamuksesta taikka siitd, ettd ajoneuvon kulku
tai sijoitus oli liikennesaantdjen vastainen tahi ettd ajoneuvo oli puutteellisessa kunnossa
(LVL 8.1 § jaELVL 33 §).1%

Tuotevastuudirektiivin 8 artiklan 2 kohdan mukaan valmistajan vastuuta voidaan kaikki olo-
suhteet huomioon ottaen sovitella tai se voidaan poistaa kokonaan, jos vahingon on aiheutta-
nut seka tuotteen puutteellinen turvallisuus ettd vahinkoa karsineen tuottamus. Tuotevastuu-
laissa tuottamuksellinen myotévaikuttaminen vahingon syntymiseen katsotaan olevan osa

korvauksen maarén arviointia, koska tuotevastuulain mukainen korvaus maaratdan noudatta-

! Eskuri et al. 2012 s. 131.

12 Tutkimuksessa olen kuitenkin esittanyt kappaleessa 3.2.1 liikennevahinkolain soveltamisala ja vahinkojen
korvaamisen edellytykset, ettd valinta vahingon korvaavan liikennevakuutuksen osalta voitaisiin automaattiajo-
neuvojen kohdalla tehdd myds ilman tuottamusharkintaa.
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en vahingonkorvauslakia (TVL 8 8) ja VahL 6:1:n nojalla korvausta voidaan sovitella vahin-

gonkérsijan mybdtavaikutettua vahinkoon.'*®

Vahingonkorvauslain esit0issé on todettu tuottamuksen késitteen sisallon tdsmentdmisen jaa-
van oikeuskaytannon ja oikeustieteen valisen vuorovaikutuksen kehitettavéksi. Vahingon-
korvausvastuu voi seurata niin positiivisesta toimenpiteestd kuin oikeudellisen velvollisuu-

den laiminlydnnista.**

Vahingonkorvauslain esitiden laatimisen kanssa samoihin aikoihin
Saxén esitti tuottamuksen (culpa) merkitsevan, ettd vahingosta vastaavan olisi tullut menetel-
|4 toisin kuin on toiminut.** Hanen mukaan yleisesti tuottamus on normin vastaista toimin-
taa ja kayttaytymisnormeja asetetaan esimerkiksi laissa ja asetuksissa.**® Normin siséltaessa
vain yleisen huolellisuusstandardin, ratkaisua tehdess&&n tuomioistuimen tulisi tuoda ilmi,

missa suhteessa normia on rikottu.**’

Hemmon mukaan tuottamusoppien ldhtékohtana on vahingonkorvausuhan sanktioima vel-
vollisuus toimia normista konstruoitua huolellisuusvaatimusta noudattaen tai normin puuttu-
essa perusteetonta riskinottoa vélttaen. Tuottamus on kasilla silloin kun vahingonkor-
vausuhan sanktioima velvollisuus toimia tiettyja vaatimuksia noudattaen on laiminlyoty il-
man hyvaksyttavaa syyta.'*® Klassisesta nakokulmasta vahingonaiheuttajan huolellisuutta on
arvioitu roomalaisoikeudellisesta bonus patern familias -standardia eli huolellisen henkilon
mittapuulla, mutta modernimpana mittapuuna pidetédén tekohetken mukaisen henkil6luokan
mittapuutta (esimerkiksi polkupyérailijat), johon henkild kuului.*® Hemmo esittaakin, etta
tuottamukseen riittdd kahden edellytyksen tayttyminen: Toiminta poikkeaa tekohetken tieta-
myksen mukaan huolellisesta toiminnasta ja etukateen arvioiden poikkeamiseen on liittynyt
vahingonvaara.*®® Hemmon mukaan tuottamusarvioinnille on ensisijaisesti 16ydettava nor-
miperuste oikeusldhdeopin keinoin lakia, esitdita ja muuta normatiivista materiaalia hyodyn-
tden. Mikali oikeusléhteet eivéat johda riittdvaan selkedan kayttdytymisnormiin, toimintaa on

arvioitava riskiperusteisesti. Riskiarviointi tapahtuu reaalisen argumentaation tasolla, jolloin

3 Ks. HE 119/1989 vp s. 11 ja Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 238.

Y HE 187/1975 vp 5. 12-13.

145 Saxén 1975 s. 8.

14 Saxén 1975 s. 15.

"7 Saxén 1975 s. 16.

" Hemmo 1996 s. 86.

9 Hemmo 1996 s. 87-88. Esitettyjen lisaksi oikeuskirjallisuudessa on tuotu esille myds muunlaisia mittapuita.
Vastaavasti Hemmo 2005 s. 35, jossa hén toteaa, ettd usein huolellisuusvaatimusta ei voida mitoittaa suuren
yleison mukaan, jolloin arvioinnissa on keskityttavé rajoitetumman henkiléryhmalté, kuten polkupyoréilijoilta,
edellytettdvan kayttaytymisen méarittdmiseen.

% Hemmo 1996 s. 89.
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kysytaan, mita vahinkoriskeja tekoon liittyi ja kuinka perustelua riskien ottaminen oli.*** Va-
hingonkorvausoikeudellista tuottamusta arvioidaan vertaamalla objektiivisesti muodostettua

kayttaytymisvaatimusta tai riskiarvioita tapahtuneeseen.'>?

Tuottamuksen sisaltéd on méaritetty myods eurooppalaisten vahingonkorvausperiaatteiden
kokoelmassa (Principles of European Tort Law). Erityisesti periaatteiden siséltdmad méaari-
telmaa toiminnalta vaadittavan huolellisuuden tasosta on luonnehdittu monipuoliseksi.*** Eu-
rooppalaisten vahingonkorvausperiaatteiden 4:102 artiklan 1 kohdan mukaan toiminnalta
vaadittava huolellisuustaso voidaan méaérittaa huolellisen henkilon kaytokseksi tietyissa olo-
suhteissa, jolloin vaadittavan kéytoksen taso on riippuvainen suojatun intressin luonteesta ja
arvosta, toiminnan siséltdmistd vaaroista, toimijalta odotetusta ammattitaidosta, vahingon
ennakoitavuudesta ja muiden toimintavaihtoehtojen olemassaolosta ja niiden kustannuksis-

ta 154

Tuottamusta vahingonkorvausoikeudessa tutkinut Hahto esittad, etta tuottamus maéaritetaan
ensisijaisesti normiperusteisena ja normin puuttuessa riskiperusteisena. Hanen mukaan yleis-
t& on kuitenkin eréénlaisen valimuodon kayttdminen. Normin monitulkintaisuus tai sen sisél-
t4maa harkintaa on arvioitava asianomaisen lain ja alan periaatteiden kautta.>> Riskiperus-
teisessa tuottamuksessa arvioidaan, voiko menettelysta ennakoida aiheutuvan vahinkoriskia,
jolloin ennakoitavuus arvioidaan sen mukaan, mitd vahingon aiheuttajan asemassa olevan
olisi pitanyt tieta4 ja ottaa huomioon.™® Toisten ihmisten turvallisuuteen tulee suhtautua va-
kavasti, joten véhdinenkin todennédkdisyys vahingosta riittda lievaa suurempien henkildva-
hinkojen kohdalla.™®” Riskin ottaminen on yleensé tuottamuksellista jos vahinko olisi ollut
kohtuudella véltettavissé valitsemalla vaihtoehtoinen menettelytapa tai ryhtymalla turvatoi-
miin. Jos odotettavat hyddyt eivat ylitd riskin suuruutta ja todenndkdisyytta eikd vahinkoa

voida jarkevin kustannuksin torjua, menettelysta tulisi pidattaytya.**® Normin tulkinnanvarai-

1 Hemmo 1996 s. 93-95. Vastaavasti Hemmo 2005 s. 2733, jossa liséksi tuodaan aikaisempaa selkeammin
esille normiperusteisen arviointitavan ensisijaisuus.

152 Hemmo 1996 s. 96. Vastaavasti Stahlberg — Karhu 2013 s. 101-102.

153 Hemmo 2005 s. 27.

154 Art. 4:102. Required standard of conduct. (1) The required standard of conduct is that of the reasonable per-
son in the circumstances, and depends, in particular, on the nature and value of the protected interest involved,
the dangerousness of the activity, the expertise to be expected of a person carrying it on, the foreseeability of
the damage, the relationship of proximity or special reliance between those involved, as well as the availability
and the costs of precautionary or alternative methods (PETL 2005 s. 5).

' Hahto 2008 s. 70-71.

1% Hahto 2008 s. 78.

" Hahto 2008 s. 81.

' Hahto 2008 s. 82.
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suus tai sen sisaltdma harkinnanvaraisuus voi johtaa siihen, etteivat normi- ja riskiperustei-

nen arviointitapa tosiasiallisesti eroa selkeasti toisistaan.™®

Uusimmissa vahingonkorvausoikeuden kokonaisesityksissa tuottamuksen kasitteen on kat-
sottu siséltavén ajatuksen, etta henkilén on harkittava toimintansa seurauksia ja huomioitava
muiden asema ja turvallisuus. Mikéli vahinko syntyy, on kysyttava, olisiko henkilon tullut
toimia toisin. Talldin on myds huomioitava henkilon mahdollinen velvollisuus toimia ja ta-
mén velvollisuuden laiminlydnti. Tuottamusta voi luonnehtia moitittavaksi riskinotoksi, jol-
loin tuottamuskynnys ylittyy sitd helpommin, mitd arvokkaammasta oikeushyvasta on kyse.
Huolellisuusvelvollisuuden siséltd arvioidaan sen mukaan, mité henkilon katsottiin teon het-

kella tietaneen ja mita hanen olisi pitanyt tietaa vallitsevista olosuhteista.'®

Tieliikenteessd vahingon tuottamuksellista aiheuttamista arvioidaan ensisijaisesti tieliikenne-
lain ja sen nojalla annettujen tarkempien méaaraysten seka erityisesti lain sisaltamien liiken-
neséantdjen asettamien kayttaytymisvelvoitteiden kautta. Tieliikennettd koskien Saxén on
todennut liikenneséantdjen tarkoituksena olevan kaikkien suojelu, jolloin yksittéisten intres-
sien suojelua pidetaan itsestaanselvyytena.’® TLL 3.1 §:ss4 asetetaan kaikille tienkayttajille
yleinen velvollisuus noudattaa liikennesdadntdja sekd muutenkin olosuhteiden edellyttaméa
huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon vélttdmiseksi. Momentin jalkimmaista
osaa voi kutsua tienkayttdjien yleiseksi huolellisuusvelvollisuudeksi, jota sovelletaan Iahinna
silloin kun TLL:n 2 luvun liikenneséd&nnoistd ei ole muotoiltavissa tarkempaa kéayttaytymis-

normia.

Tolvanen on esittanyt oikeustapausvertailuun perustuen, etta tienkéyttajalta vaadittava huo-
lellisuusarvio on sidottu konkreettiseen liikennetilanteeseen, jolloin huolellisuusvelvollisuu-
den sisaltéon vaikuttaa se, kuinka muut tienkayttajat toimivat.’®® Tieliikenteessa huolelli-

suusvelvollisuuden taso maéaritetddn suhteessa samaan tiellaliikkujien henkiloryhmaén eli

' Hahto 2008 s. 84.

100 Stahlberg — Karhu 2013 s. 85.

1°L Saxén 1975 s. 24.

182 Tolvanen 1996 s. 155. Todettakoon, ettd Tolvasen tutkimuksen kohteena on huolellisuus tieliikenteessa ri-
kosoikeuden kannalta, joten kaikki tutkimuksessa esitetyt havainnot eivét ole suoraan sovellettavissa vahingon-
korvausoikeudellisessa tuottamusharkinnassa. Huomattakoon kuitenkin, etti oikeuskirjallisuudessa vahingon-
korvausoikeudellisen tuottamusstandardin on katsottu olevan korkeampi eli tuottamusvastuuta olisi vaikeampi
valttad (Saxén 1975 s. 39) tai ettd tuottamus tayttyisi useammin vahingonkorvausoikeudessa kuin rikosoikeu-
dessa (Hahto 2008 s. 67).
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autonkuljettajaa verrataan toisten kuljettajien kayttaytymiseen.'®® Tolvasen havaintojen mu-
kaan on painotettu, ettd ajoneuvon kuljettajien huolellisuusvelvollisuuden taso olisi esimer-
kiksi polkupyorailijoitd korkeampi, mutta hdnen tutkimuksessa oikeuskaytannosta ei 10yty-
nyt tukea nakemykselle. Sen sijaan oikeuskéaytannossa liikennesaantdjen tuntemusta ja nou-
dattamista on edellytetty kaikilta ikénsa puolesta rikosoikeudellisesti vastuunalaisilta henki-
I6ilta. ">

Tuodakseni kaytannonlaheisen nakdkulman automaattiajoneuvon kuljettajan tuottamuksella
tai torkeallda tuottamuksella aiheuttaman liikennevahingon kaésittelyyn, olen valinnut tar-
kemman tutkimuksen kohteeksi risteysajoa koskevan liikennetilanteen. Risteysajo sisaltda

useita tienkayttajaryhmia ja on tarkasti saadelty, arkinen liikennetilanne.

Risteystd lahestyesséan kuljettajan on noudatettava erityistd varovaisuutta ja hanen on véis-
tettdva samanaikaisesti oikealta lahestyvaa ajoneuvoa (TLL 14.1 8). Objektiivisesta nako-
kulmasta tarkasteltuna véistamisvelvoitteen noudattaminen on hyvin yksinkertaista todeta:
ajoneuvot tormaésivat risteyksessé yhteen tai eivét. Tolvasen mukaan véistdmissédanto on sa-
manaikaisesti myds nayttosaanto, jolloin vahingon aiheuduttua vaistdmisvelvollisen olete-
taan aiheuttaneen vahingon tuottamuksella, ellei muuta nayteta.'®® On kuitenkin huomioita-
va, ettd risteysajossa asetettava erityinen varovaisuusvaatimus koskee kaikkia risteysta lahes-

tyvid ajoneuvoja, ei pelkéstaan vaistamisvelvollista.

Vaistamisvelvollisuuden ja erityisen varovaisuusvelvollisuuden lisaksi liikkennesééntgjen tai
liilkennemerkin mukaan véistamisvelvollisen kuljettajan on hyvissd ajoin nopeutta vahenta-
maélla tai pysahtymalld selvasti osoitettava, ettd han aikoo noudattaa véistamisvelvollisuut-
taan. Han saa jatkaa matkaa vain, jos han muiden ajoneuvojen sijainti, etdisyys ja nopeus
huomioon ottaen ei aiheuta vaaraa eika estettd (TLL 15.1 §). Vdistamisvelvollisuuden nou-
dattamisen osoittaminen pysahtymaélld on yksinkertaista todeta: ajoneuvo on joko pysédhdyk-
sissa tai ei. Sen sijaan kuljettajalle asetettu velvoite hyvissa ajoin véhentda nopeutta 0soit-
taakseen véistdmisvelvollisuuden noudattamisen on kéyttdytymisvelvoitteena tulkinnanva-
raisempi. Vaikuttaisi kuitenkin riidattomalta, ettd nopeuden véhentdmistd koskeva velvoite
laajentaa tuottamusarvioinnin ajallista ulottuvuutta liikennevahingon aiheutumisen hetkesta

myos vahinkoa edeltdvaéan aikaan, koska kuljettajan on véhennettdva nopeutta jo ennen riste-

183 Tolvanen 1996 s. 156-157. Vastaavasti esimerkiksi Stahlberg — Karhu 2013 s. 104, jossa esitetaén, ettd tuot-
tamusarviointi tulisi tehdd samassa ympéristossé samalla tavalla.

' Tolvanen 1996 s. 157.

1% Tolvanen 1996 s. 149.
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ystd. Koska vaistamisvelvollisuuden noudattamisen osoittamista arvioidaan vahingonkor-
vausoikeudellisessa tuottamusarvioinnissa objektiivisesti, kuljettajan oma subjektiivinen na-

kemys kayttaytymisvelvoitteen noudattamisesta ei riita.

TLL 23 8 koskee tilannenopeutta. Ajoneuvon nopeus on sovitettava sellaiseksi kuin liikenne-
turvallisuus edellyttdd huomioon ottaen muun ohella tien kunto, saa, keli, nakyvyys, ajoneu-
von kuormitus seka liikenneolosuhteet. Nopeus on pidettéva sellaisena, ettd kuljettaja sailyt-
ta4a ajoneuvonsa hallinnan. Ajoneuvo on voitava pysayttdd edessa olevan ajoradan nakyvélla
osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa tilanteissa. Pykéléa sovellettaessa on huomioitava, etta
ajonopeuden sovittaminen koskee kaikkien ajoneuvojen kuljettajia, myos niité jotka saapuvat

risteykseen etuajo-oikeutetusta suunnasta.

Vahingonkorvausoikeudellisen tuottamusarvioinnin objektiivinen ndkdkulma kohtaa kuiten-
kin haasteen, mikali tilannenopeutta (TLL 23 8) arvioidaan yhdessa vaistamisvelvoitteen
noudattamisen osoittamisen (TLL 15.1 8:n) kanssa. Kuljettajan on objektiivisesti tarkasteltu-
na osoitettava vaistamisvelvollisuuden noudattaminen, mutta noudattamisen osoittamisen
kohderyhménd ovat muut tienkdyttdjat. Risteysajossa muiden ajoneuvojen kuljettajat voivat
kuitenkin turvautua vain omaan subjektiiviseen arvioon siitd, onko toinen osoittanut noudat-
tavansa vaistdmisvelvollisuutta. Mikéli toisen ajoneuvon kuljettaja ei subjektiivisesta nako-
kulmastaan arvioiden ole vakuuttunut véistamisvelvollisen kuljettajan aikeista véistaa, voi
hanelle syntyd TLL 23 §:n tilannenopeutta koskevan liikennesadnnon kautta velvollisuus tar-
vittaessa jopa pysdhtyd. Objektiivisesta nakdkulmasta on kuitenkin vaikea perustella, milloin
vaistamisvelvollinen kuljettaja ei ole osoittanut noudattavansa vaistdmisvelvollisuutta, jol-
loin olisi toisen kuljettajan kannalta ennalta arvattavaa, ettei vaistamisvelvollinen kuljettaja

sittenkaan vaista,

Risteysalueella vaistamisvelvollisuus voi olla osoitettu kérkikolmiolla, pakollista pysahty-
mistd osoittavalla STOP -merkilla tai lilkennevaloin. Mikali risteys on liikennevaloin ohjattu,
punainen valo osoittaa, ettei pd&opastinta tai pysdytysviivaa saa sivuuttaa ja vihred valo puo-
lestaan sallii padopastimen tai pysaytysviivan sivuuttamisen (tieliikenneasetus 22.1 8:n 1 ja 2
kohdat). Liikennevaloista huolimatta kuljettajat ovat velvollisia noudattamaan liikennesaan-

t0ja ja esimerkiksi sopivaa tilannenopeutta, joskin litkennevalot tekevét risteysajosta merkit-

186 Saxén 1975 s. 13 tuodaan esille, etta kuljettaja saa lahtokohtaisesti luottaa siihen, ettd muut tienkayttajat
noudattavat liikenneséant6jd. Kuitenkin toisen tienkayttdjan poikkeuksellinen tai epatavallinen kaytds voi tar-
koittaa vahinkoriskin olemassaoloa, jolloin kuljettajalta vaadittava huolellisuusvaatimus voi kasvaa.
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tavasti ennakoitavampaa.*®’

Risteysalueen suojatiesdéntd ovat osittain péallekkainen tilannenopeutta koskevan s&&nnon
kanssa. Suojatietd lahestyvén ajoneuvon kuljettajan on ajettava sellaisella nopeudella, etta
hén voi tarvittaessa pyséayttaa ennen suojatietd. Kuljettajan on annettava esteeton kulku ja-
lankulkijalle, joka on suojatielld tai astumassa sille (TLL 32 8). Liséksi kuljettajan on erityi-
sesti varottava lapsia, vanhuksia, vammaisia ja muita, joilla on ilmeisid vaikeuksia selviytya
turvallisesti liikenteessa (TLL 30 §).'%®

Esitetyn perusteella havaitaan, etta tieliikennelain tyyppitilanteissa vahingon aiheuttaminen
tuottamuksella voidaan ratkaista normiperusteisesti. Tieliikennelaki, liikennesadannét ja tie-
liikennelain nojalla annetut asetukset ja maaraykset maérittavat erittéin tarkasti tienkayttajilta
odotettavan huolellisuusvelvollisuuden sisallon. Vahingonkorvausoikeudellisen tuottamuk-
sen presumptio vaistamisvelvollisuuden laiminlydnnista lienee risteysalueen liikennevahin-
kojen tyyppitilanteissa hyvaksyttavissa, mikali olosuhteista ja tilanteesta kokonaisharkinnan
perusteella ei muuta ilmene. Risteysalueella tapahtuvissa liikennevahingoissa myos etuajo-
oikeutettu kuljettaja voi kuitenkin tietyissa tapauksissa myotévaikuttaa vahingon syntymi-
seen, jolloin liikennevahingon molempien osapuolten voidaan katsoa aiheuttaneen vahingon
tuottamuksella. Nama tilanteet lienevat kuitenkin suhteellisen harvinaisia. Edell tieliikenne-
lainsédadéantda koskevassa kappaleessa esitin, ettd SAE 2 -tason automaattiajoneuvojen kayt-
taminen on sallittua kaikissa liikennetilanteissa, mutta voimassa olevan oikeuden mukaan
automaattiajoneuvon kuljettaja tienkayttdjand katsotaan kaikissa tilanteissa velvolliseksi
noudattamaan liikennesééntoja. Esitetystd seuraa, ettd SAE 0-2 -tasoilla automaattiajoneu-
von kuljettajan toiminnan huolellisuuden arvioinnin mittapuuna on perinteisten ajoneuvojen
kuljettajien ryhma — eikd automaattiajoneuvoa sen teknisen suorituskyvyn osalta arvioida
tuottamuksen nakodkulmasta mitenké&éan eri tavalla. SAE 2 -tason automaattiajojarjestelman
tehdessé ohjausvirheen, kuljettajalta edellytetdén virheen korjaamista. Mikali jarjestelman
ohjausvirheesta aiheutuva vahinko on tapahtunut niin yllattaen, ettei kuljettajalla katsota ol-

leen tilaisuutta reagoida virheeseen tai ohjauslaitteen vian vuoksi kuljettajan on mahdotonta

167 Ks. kappale 3.2.1 liikennevakuutuslain soveltamisala ja vahinkojen korvaamisen edellytykset sekd kappa-
leessa viitattu ratkaisu KKO 1972-11-37, jossa risteysalueella liikennevalot néyttivat molemmille kuljettajille
vihre&d valoa. Vahinkoa ei katsottu aiheutetun tuottamuksellisesti, vaikka ajoneuvot térmasivét risteysalueella.
168 KIKO 1989:90 ratkaisussa kuljettaja oli talvella pimean aikaan valaistulla jaisell4 risteysalueella tsrmannyt
ilman heijastinta kadulle juosseeseen lapseen. Kadulla ei ollut suojatietd. Kuljettajan nopeudeksi ennen jarru-
tusta arvioitiin noin 30 kilometrid tunnissa. Vaikka kuljettaja ei saanut pysdytettyd ajoneuvoa riittdvan ajoissa,
hénen ei katsottu laiminlydneen sopivan tilannenopeuden kayttdmistd, koska tilanne oli hénelle ennalta arvaa-
maton.
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korjata virhettd, presumptio tuottamuksellisesta vahingon aiheuttamisesta todennakdisesti

kumoutuu.

Ajoneuvon kuljettajien kayttaytymisvelvoitteet muodostuvat hyvin tarkasti tieliikenteen
normiston pohjalta. SAE 3-5 -tasojen luokituksen kautta muotoiltu kuljettajan kayttaytymis-
velvoitteen maaritelmé on ristiriidassa voimassa olevan lain mukaisten tienkéayttéjille asetet-
tavien velvoitteiden kanssa. Mikali luokituksen mééritelmien mukaisia automaattiajoneuvoja
ei sallita tieliikenteessé kaytettavén, ei kuljettajien tuottamusta ole mielekasta arvioida riski-
perusteisesti — ainakaan voimassa olevan oikeuden kannalta. Mikali niiden kayttdminen tie-
liikenteessd kuitenkin sallittaisiin, SAE 5 -tason automaattiajoneuvojen kuljettajaa koskeva
kysymys tuottamuksellisesta vahingon aiheuttamisesta lienee helpoin ratkaista. SAE 5 -
tasolla automaattiajoneuvoissa ei vélttaméatta ole ollenkaan ajoneuvon hallintalaitteita eli
kyydissa olevalla ei vélttdmatta ole edes mahdollisuutta vaikuttaa automaattiajoneuvon kul-
kuun. Mikali ajoneuvossa olisi hallintalaitteet, maaritelmén mukaan ihmisen ei kuitenkaan
edellyteta niita kayttavan.

Saksan liikennetutkimusinstituutin raportissa esitetyn paatelman perusteella SAE 3 ja sita
korkeamman automatisoinnin tasoilla ihmisen ja erityisesti kuljettajan mahdollisuudet tuot-
tamuksellisesti aiheuttaa vahinko olisivat kyseenalaiset. Raportin mukaan SAE 3 -tason maa-
ritelmén mukaan kuljettajalla ei olisi velvollisuutta seurata jatkuvasti liikennettd, jolloin kul-
jettaja ei todenndkdisesti olisi kykeneva ottamaan vélittdmaésti kontrollia ajotehtdvasta. Tasta
seuraa, etta kuljettajan paikalla olevan ihmisen tietoisuus liikenneympéristosta voisi kadota,
jolloin hénen kyky arvioida ajoneuvon ohjausjarjestelmén toimintaa voisi kadota. Tallgin
kuljettajan tahto ei endé liittyisi tiettyyn liikennetilanteeseen. Mikéli kuljettajan paikalla istu-
va ihminen ei laiminléisi jarjestelman pyynt6a ottaa kontrolli ajotehtévésta vastaan, hanen
kohdalla ei voitaisi puhua tahallisesta tai huolimattomasta teosta tai laiminlyonnistd, joka

olisi syyna vahinkoon.*®

On kuitenkin todettava, ettd tieliikenteessa kuitenkin syntyy myos tilanteita, milloin sopivaa
kayttaytymisnormia ei voida johtaa litkennesdénnoista. T&lloin on arvioitava, onko kuljettaja
laiminlyonyt olosuhteiden edellyttdmén huolellisuuden ja varovaisuuden noudattamisen va-
hingon vélttdmiseksi (TLL 3.1 8). Hallituksen esityksen mukaan pykélan tarkoituksena on

ilment&a periaatetta, jonka mukaan vahingon ja vaaran aiheuttaminen liikenteessa on kiellet-

189 Artz et al. 2013 s. 16.

61



tyd. Periaatetta ilmentédva sadnnds on tarpeen, koska liikennesaannéin ei ole mahdollista
saannella kaikkia mahdollisia liikennetilanteita.'™ Pykalaan liittyen oikeuskirjallisuudessa on
esitetty pohdinta, ettei kaikkea kielletyn riskin siséltavaa liikennekéayttaytymisté voitaisi maa-

rittaa liikennesaannoissa. '’

Virallislahteet ja oikeuskirjallisuus jattavat kuitenkin pykalan
sisalloltaan erittain tulkinnanvaraiseksi, eika korkeimman oikeuden ratkaisukaytanto tarjoa
juurikaan lisaperusteita pykélan tulkitsemiseksi. Tienkayttajien yleisen huolellisuusvelvolli-
suuden ilmentamé kayttaytymissaanto lienee esimerkki Hahdon esittdmastd tuottamusarvios-
ta, jossa normi- ja riskiperusteinen arviointi yhdistyvét. Kuljettajalle asetettavan huolelli-
suusvelvollisuuden tulkinnanvaraisuudesta huolimatta seuraavassa korkeimman oikeuden
ratkaisussa kuvatussa tapauksessa SAE 2 -tason automaattiajoneuvon kuljettajan katsottaisiin

aiheuttaneen vahingon huolimattomuudella.

KKO 1993:41 ratkaisussa A:n kuljettama auto tormasi edessé ajaneen auton perdan, joka oli pyséhty-
nyt vasemmalle k&&ntymistd varten suuntamerkki paalla tien keskiviivan oikealle puolelle. Korkein
oikeus ratkaisi, ettei A ollut rikkonut tilanteessa liikenneséantdjd, mutta oli hetkellisesti laiminlyonyt
seurata muuta liikennettd. Korkeimman oikeuden mukaan A oli jattdnyt noudattamatta olosuhteiden
edellyttdman huolellisuuden ja varovaisuuden noudattamisen vahingon valttdmiseksi ja siten syyllisty-
neen liikenneturvallisuuden vaarantamiseen, kuolemantuottamukseen ja ruumiinvamman tuottamuk-

seen.
4.3 Vahingon aiheuttaminen torkealla tuottamuksella tieliikenteessa

Edellisissé kappaleissa loin yleiskatsauksen vahingonkorvausoikeudellisen tuottamuksen si-
séltoon ja arviointiperusteisiin sekd tarkastelin ajoneuvon kuljettajilta odotettavan vahingon-
korvausoikeudellisen huolellisuusvelvollisuuden normiperustaa risteysalueella. Téssa kappa-
leessa luon katsauksen vahingonkorvausoikeudellisen térkean tuottamuksen méaérittamiseen.
Torkean tuottamuksen teoreettisen kasittelyn jalkeen arvioin risteysalueella tapahtuvien lii-
kennevahinkojen tuottamuksellisen aiheuttamisen torkeyden méarittelyd automaattiajoneu-
vojen kuljettajien kannalta.

Liikennevakuutuslain mukaan, jos joku on torkeallda huolimattomuudella mydtavaikuttanut
ké&rsimansa henkildvahingon syntymiseen, voidaan korvausta alentaa tai se evata sen mukaan
kuin olosuhteet huomioon ottaen on kohtuullista (LVL 7.1 § ja ELVL 47.1 8). Ty6tapatur-

ma- ja ammattitautilain mukaan vahingonkarsijalle maksettavaa pdivarahaa voidaan véahen-

10 HE 74/1979 vp, s. 5. Todettakoon, ettd hallituksen esityksen mukaan saannésten tulisi olla kansantajuisia ja
selvid, koska tieliikennelainsaddanto koskee valittomasti liikenteessd kayttaytymistd (HE 74/1979, s. 2).
"1 Tolvanen 1996, s. 163. Kursivointi kirjoittajan.
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tad, jos vahinkotapahtuman péaasiallisena syyna on ollut vahingoittuneen menettely, jossa on
ollut kysymys torkeasta huolimattomuudesta tai rikollisesta toiminnasta (TyTAL 61 8). Seka
lilkennevakuutuslain ettd tyotapaturma- ja ammattitautilain tilanteissa vakuutuslaitos voi
maksamiensa korvausten perusteella kohdistaa takaisinsaantivaatimuksen tahallisesti tai tor-
kedsta huolimattomuudesta liikennevahingon aiheuttaneeseen (LVL 20 §, ELVL 47 § ja Ty-
TAL 270 §).

Torkeédn tuottamuksen maarittdmisen yhtend ongelmana on, ettd torkedd tuottamusta saate-
taan arvioida eri tavalla vahingonkorvausoikeuden eri osa-alueilla. Saxénin mukaan torkeéda
tuottamusta saatetaan mahdollisesti arvioida eri tavalla riippuen onko kyse vakuutusyhtion
takaisinsaamisoikeuden toteuttamisesta vai vahingonkarsijalle tulevien korvausten alentami-
sesta tai kokonaan poistamisesta.'’? Saxénin esittdma kanta saa vahvistusta esimerkiksi KKO
1997:103 tilintarkastajan menettelyn tdrkedd huolimattomuutta kasittelevasta ratkaisusta.
Ratkaisua perustellessaan korkein oikeus lausui, ettd “torked tuottamus sekd rajanveto esi-
merkiksi tuottamuksen ja torke&n tuottamuksen vélilla eivét ole yksiselitteisesti madritelta-
vissd. Rajanveto edes vakuutussopimuslain eri sddnnoksia sovellettaessa ei valttdméatta maa-
rdydy samojen perusteiden mukaan.” Hemmon mukaan ratkaisun perustelut merkitsevat, etta
niissa vakuutus- ja vahingonkorvausoikeudellisissa tilanteissa, joissa moitteen laatuun joudu-

taan ottamaan kantaa, tuottamuksen eri asteilla ei valttamatta ole samaa sisaltoa.!”

Vahingonkorvauslain muuttamista koskevissa hallituksen esityksissé on todettu, etta rikosoi-
keudellisin perustein térkeana huolimattomuutena pidettédvaa toimintaa lienee yleensa pidet-
tava torkedna myos vahingonkorvausoikeudellisessa tuottamusarvostelussa. Kuitenkin rikos-
oikeudessa torkeéna pidettavat teot vaativat yleensa teon pitdmistd myos kokonaisuutena ar-
vostellen torke&dnd, mutta vahingonkorvausoikeudessa ratkaisevaa on se, pidetdankd huoli-
mattomuutta torkeana.”* Esimerkiksi KKO 2004:48 ratkaisussa kuolemantuottamusta ei pi-
detty kokonaisuutena arvostellen torkednd, mutta menettelyn katsottiin kyseisissa olosuhteis-
sa merkinneen muiden turvallisuutta vaarantavaa huomattavaa ja taysin perusteetonta ris-

kinottoa, joten kuoleman katsottiin aiheutetun torkealla huolimattomuudella.'”

KKO 2004:48 ratkaisussa henkildauto oli torménnyt jalankulkijaan, joka sai surmansa. Auton

kuljettaja oli tuomittu torkedsté liikenneturvallisuuden vaarantamisesta ja kuolemantuottamuk-

172 5axén 1975 s. 39

13 Hemmo 2005 s. 50.

% HE 116/1998 vp s. 10 ja HE 167/2003 vp s. 53.
175 KKO 2004:48 perustelukohta 4.
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sesta. Korkeimman oikeuden ratkaisusta ilmenevin perustein jalankulkijan 12-vuotiaalla pojalla
katsottiin olevan oikeus saada korvausta isansa kuoleman aiheuttamasta karsimyksesta vahin-
gonkorvauslain 5 luvun 4 a 8:n nojalla, vaikka syyte torkeédstd kuolemantuottamuksesta oli hy-
latty. (Aan.)

Vahingonkorvausoikeudellisen torkedn tuottamuksen sisélto ei oletettavasti ole samanlainen
kaikkien vahingonkorvausoikeuden osa-alueiden vélilla ja rikosoikeudellisesti torkeélla tuot-
tamuksella aiheutettu vahinko on yleensa myds vahingonkorvausoikeudellisesti torkean tuot-
tamuksellisesti aiheutettu. Kuinka torkeén tuottamuksen sisaltoa tulisi sitten méaarittaa? Edel-
1a mainitussa KKO 1997:103 ratkaisussa korkein oikeus lausui: ”’Vahingonkorvausoikeudes-
sa on huolimattomuutta pidetty térkeana usein silloin, kun toiminta on ollut l1&hell& tahallista
menettelyd ja siten hdikdilematontd ja vélinpitdimdtontd seurausten suhteen.” Torkeédn tuot-
tamuksen siséllon yleisia mittapuita on I6ydettavissa myds kovapanosammuntoja koskevan
ratkaisun KKO 2002:56 perusteluista:

”Tuottamuksen asteen katsotaan yleisesti maddrdytyvin sen mukaan, kuinka merkittdvésti va-
hingon aiheuttaneen toiminta on poikennut vaadittavasta huolellisuudesta. Téssé harkinnassa
kiinnitetddn ensisijaisesti huomiota vahingonaiheuttajan yksilosta riippumattomiin seikkoihin
ja olosuhteisiin, kuten mahdollisen vahinkoseuraamuksen luonteeseen ja vakavuuteen, vahin-
gon todenndkdisyyteen sekd mahdollisuuteen valttdd vahinkoseuraamus huolellisesti toimimal-
la. Usein tuottamusta on pidetty torkedna silloin, kun toisten henkilékohtaiseen turvallisuuteen
on suhtauduttu vélinpitdmattomasti. Tuottamuksen astetta on myos pidetty sitd térkedmpana,
mit4 odotettavampaa vahingon tapahtuminen on vahinkoteon olosuhteissa ollut. Arvioitaessa
mahdollisuutta vélttda vahinko ovat vahingonaiheuttajan asemaan liitettavat velvoitteet tuotta-
musarvostelun lahtokohtana. Néain ollen tuottamuksen aste méaaréytyy sen perusteella, missa
maérin vahingonaiheuttaja on laiminlydnyt sen huolellisuuden noudattamisen, jota tallaisessa

asemassa olevalta voidaan vaatia.”

On kuitenkin aiheellista kysya, poikkeavatko korkeimman oikeuden esittdmén yleiset suun-

taviivat esimerkiksi eurooppalaisissa vahingonkorvausoikeusperiaatteista'’®

, jotka vertailun
vuoksi esitén sulkeissa. Ratkaisun KKO 2002:56 perusteluiden mukaan vahingon aiheutta-
neen toiminnan poikkeamisen merkittdvyyttd arvioidaan suhteessa vahinkoseuraamuksen
luonteeseen ja vakavuuteen (the nature and value of the protected interest involved), vahin-
gon todennékdisyyteen (the dangerousness of the activity) ja mahdollisuuteen valttaa vahin-

ko huolellisesti toimimalla (the availability and the cost of precautionary or alternative met-

176 Ks. edellinen kappale tuottamuksen sisallén arvioinnista.
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hods).!”” Arvioitaessa mahdollisuutta valttaa vahinko ovat vahingonaiheuttajan asemaan lii-
tettdvat velvoitteet tuottamusarvostelun lahtékohtana (Rules which prescribe of forbid cer-
tain conduct have to be considered when establishing the required stanard of conduct). Ver-
ratessa esitetyn korkeimman oikeuden ratkaisun perusteita eurooppalaisiin vahingonkor-
vausoikeusperiaatteisiin, jotka edellisessé kappaleessa esitetyn perusteella ovat linjassa suo-
malaisen tuottamusarvioinnin kanssa, voidaan todeta torkeén tuottamuksen sisaltoa arvioita-
van samansuuntaisesti kuin tuottamuksen olemassaoloa ylipaansa.*”® Tuottamuksen asteen
kannalta ratkaisevaa talloin on, kuinka merkittavasti yleisesti hyvéksyttyjen tuottamusarvios-
sa kaytettyjen kriteerien perusteella toiminta poikkesi vaaditusta huolellisuudesta.'” Esite-
tyissé KKO 1997:103 ja KKO 2002:56 ratkaisuissa tuottamuksen olemassaolon arviointiin
verrattuna on kuitenkin lisdksi huomioitu subjektiiviset ndakdkohdat: ”Haikdilemé&tonta ja va-

180 ja ”[u]sein tuottamusta on pidetty térkeédna silloin, kun

9181

linpitdmatontd seurausten suhteen

toisten henkilokohtaiseen turvallisuuteen on suhtauduttu valinpitiméattomasti

Korkeimman oikeuden ratkaisut ovat samansuuntaisia ennen ratkaisuja ja niiden jalkeen oi-
keuskirjallisuudessa esitettyjen ndkemysten kanssa. Ennen kyseisid ratkaisuja esimerkiksi
Saxen on esittanyt, ettd torkedssa tuottamuksessa kaytds on aina eettisesti moitittavaa ja se
usein ilmenee haikailemattdmyytena ja piittaamattomuutena toisten turvallisuudesta.'®® Sa-
mansuuntaisesti Hemmon mukaan kokonaisarvostelussa voidaan huomioida my6s tuotta-
muksen tietoisuus tai tiedottomuus, jolloin térkedn huolimattomuuden suuntaan viittaisi
madarallisesti huomattava ja tietoinen poikkeaminen huolellisuusvelvollisuudesta.’®® Esitetty-
jen korkeimman oikeuden ratkaisujen jalkeen Hemmon kanta on teravoitynyt: Tuottamuksen

astetta korottavasti voidaan arvioida my6s vahingonaiheuttajan subjektiivista asennoitumis-

YT PETL 2005 s. 5.

178 \/astaava lopputulos eri perustein esitetty esim. Stahlberg — Karhu 2013 s. 106.

9 ienee kuitenkin mahdollista vaittas, ettad vaaditusta huolellisuusvelvollisuudesta poikkeamisen merkitté-
vyys arvioinnin mittapuuna olisi johdettavissa torkedn tuottamuksen sanamuodon yleiskielellisestd merkityk-
sestd. Kun tuottamus ymmérretddn poikkeamisena vaaditusta huolellisuusvelvollisuudesta, yleiskielellisesti
torked huolimattomuus on torkeéa (toisin sanoen merkittavad) poikkeamista vaaditusta huolellisuusvelvollisuu-
desta.

1% KKO 1997:103

181 KKO 2005:56

182 Saxén 1975 s. 39. ”Vid grov culpa ir beteendet alltid etiskt klandevirt. Ofta utmirkts det grova véllandet av
hansynsloshet och likgiltighet for andras sékerhet.” Hahto kuitenkin kirjoittaa, ettd vaikutuksiltaan vahingon-
korvausoikeudellinen térked tuottamus rinnastetaan usein tahalliseen vahingon aiheuttamiseen ja usein torked
tuottamus saattaa olla hyvin l&hell4 tahallisuutta. Talléin ero torkedn tuottamuksellisen ja tahallisen vahingon
aiheuttamisen moitittavuudessa ei vélttamatta ole merkittdva, mutta tahalliseen tekoon voidaan liittd4 térke&an
huolimattomuuteen kuulumattomia moraalisia painotuksia (Hahto 2008 s. 99 ja 105).

1% Hemmo 1996 s. 109-110.
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ta.’® Vastaavasti Hahto, jonka mukaan teon ja tekijan huolimattomuus arvioidaan seka ri-

kos- ettd vahingonkorvausoikeudellisessa térkeysarvostelussa.'® Tuoreimmassa vahingon-
korvausoikeudellisessa kokonaisesityksessa todetaan, ettd torkeén tuottamuksen arviointi to-
teutuu lahtokohtaisesti objektiivisten kriteereiden mukaisesti, mutta vahingonaiheuttajan tie-
tdmys vahinkoriskistd ja mahdollisuudesta ymmartéa vahinkoriski voi olla ainakin tdydenta-

vaa merkitystd. '

Esitetyn perusteella vaikuttaisi siltd, ettd torked tuottamus arvioidaan tieliikenteessa vastaa-
vasti kuten tuottamuksen olemassaolo ylipdénsa. Arvioinnissa voidaan kuitenkin objektiivis-
ten nakokulmien liséksi hyddyntaa subjektiivisia seikkoja sen maarittamiseksi, kuinka mer-
kittavasti toiminta poikkesi vaaditun huolellisuuden tasosta. Oikeuskaytannosta 16ytyy lukui-
sia esimerkkeja torkedlla tuottamuksella aiheutetuista liikennevahingoista, missé kuljettajan
humalatila tai huomattavan suuri ylinopeus'®” ovat olleet arvioinnin kannalta ratkaisevassa
roolissa. Selvin péin, nopeusrajoitusten puitteissa tapahtuvia vahinkoja oikeuskaytannossa
arvioidaan kuitenkin harvemmin térkeén tuottamuksen nakokulmasta. Risteysajon kannalta
vakuutuslautakunta on kuitenkin antanut kiinnostavan ratkaisusuosituksen, jonka viitoitta-
malla tulkinnalla voisi olla yllattavia vaikutuksia myos automaattiajoneuvojen kayttdmisen
kannalta. Vakuutuslautakunnan ratkaisut ovat kuitenkin suosituksia eiké niilla ole oikeudel-

lista sitovuutta.

Ratkaisusuosituksen tapahtumatietojen mukaan vakuutuksenottaja oli ajanut vastoin punaista
liikennevaloa risteykseen térmaten oikealta puolelta tulleeseen ajoneuvoon. Oikealta puolelta
tullut ajoneuvo vaurioitui ja sen kyydissa ollut henkild koki aristusta niskassaan tormayksen
jalkeen. Vakuutuksenottajan mukaan hénen keskittymiskyky oli heikentynyt vaikean eldméanti-
lanteen vuoksi, jonka takia han oli vahinkohetkella ajatuksissaan eli punaisia pdin ajaminen oli
h&nen mukaansa vahinko. Vakuutuksenottaja oli tuomittu karéjéoikeudessa torkeésta liikenne-
turvallisuuden vaarantamisesta. Vakuutuslautakunnan ratkaistavana oli, katsottiinko liikenne-
vakuutuslaitoksella olevan oikeus vaatia maksamiaan noin 7000 euron korvauksia takaisin va-

kuutuksenottajalta tdysimaéraisena.

Vakuutuslautakunnan mukaan vakuutettu on toiminut térkean huolimattomasti kun toiminta on
lahelld tahallista menettelyd, vakuutettu on toiminut tietoisena toiminnan todennékdisesti va-

hinkoa aiheuttavasta luonteesta ja vakuutettu on suhtautunut vahingonvaaraan piittaamattomas-

% Hemmo 2005 s. 50.

"% Hahto 2008 s. 107.

186 Stahlberg — Karhu 2014 s. 106.

187 Esimerkiksi vakuutuslaitakunnan ratkaisukaytannosta autovakuutusten kohdalla térke4na huolimattomuute-
na on pidetty sallitun nopeuden ylittdmista yli 40 kilometrilld tunnissa (VKL 196/15, 22.9.2015; VKL 674/14
26.5.2015 ja VKL 58/14, 16.5.2014).
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ti. Vakuutuslautakunta katsoi vakuutetun laiminlydneen riittdvan tarkkaavaisuuden noudattami-
sen valo-ohjauksen seuraamisessa, ottaen huomioon punaisen liikennevalon palaessa risteyk-
seen ajamiseen liittyvan vakavan henkild- ja esinevahingon vaaran. Lautakunnan mukaan va-
kuutettu ei kuitenkaan ollut suhtautunut vahingon aiheutumiseen piittaamattomasti. Vakuutus-
lautakunta suositti vahingonkorvauslain 2 luvun 1.2 8:n perusteella korvauksen sovittelua, otta-

en huomioon toiminnan moitittavuuden, jolloin vakuutusyhti6 voi vaatia vakuutetulta liikenne-

vakuutuksen perusteella takaisin puolet korvausméaarasta. ¢

Huomionarvoista ratkaisusuosituksessa on vakuutetun punaisia pdin risteyksessa ajamisen
pitaminen torkeénd huolimattomuutena (objektiivinen ndkokulma), vaikka vahingonaiheutta-
jan ei katsottu suhtautuneen piittaamattomasti vahingon aiheutumiseen (subjektiivinen néko-
kulma). Ratkaisussa on annettu suuri painoarvo vahinkoa aiheuttaneen toiminnan korkealle
vahinkoriskille ja vakavien henkildvahinkojen aiheutumisen todennékdisyydelle. Vakuutus-
lautakunnan ratkaisusuositukset eivat ole oikeudellisesti sitovia eli painoarvoa oikeusléhtee-
na voi pitaé l&hinna reaalisena argumenttina. Tiedostaen ndma ratkaisusuositukseen liittyvat
oikeudelliset rajoitteet, voidaan kuitenkin hahmotella automaattiajoneuvon kuljettajan térke-

aan tuottamuksen arviointiin liittyvid suuntaviivoja.

SAE 2 -tasolla automaattiajoneuvon jarjestelma voi huolehtia ajoneuvon ohjauksesta, kiih-
dyttdmisestd ja jarruttamisesta. Kuljettajan on jatkuvasti tarkkailtava automaattiajoneuvon
toimintaa, lilkenneymparistoa ja fyysisesti ohjattava automaattiajoneuvoa tilanteen ndin vaa-
tiessa. Mikali automaattiajoneuvo toimii maariteltyyn tasoonsa nahden hyvin, kuljettajan ei
oletettavasti tarvitse ainakaan jatkuvasti puuttua ajoneuvon ohjaukseen, minka seurauksena
kuljettajan tarkkaavaisuus voi heikentyd. Kuljettajan tarkkaavaisuuden heikentyminen saat-
taa talldin osua yhteen sen kuljettajalle yllattdvan hetken kanssa, milloin automaattiajojarjes-
telma toimiikin virheellisesti risteysaluetta lahestyttdessa. Tarkkaavaisuuden heikentymisen
ja jarjestelmén virhetoiminnon samanaikaisuuden my6td automaattiajoneuvo saattaa liikkua
vastoin punaista liikennevaloa ja aiheuttaa liikennevahingon risteyksessa. Kuvatussa tilan-
teessa kuljettajan ei vélttdmatta voida sanoa suhtautuneen piittaamattomasti vahingon aiheu-
tumiseen, koska hanen tarkkaavaisuutena katoamisella oli yhtymékohtia automaattiajojarjes-
telmén toimintaa kohtaan tuntemaansa luottamukseen, jonka seurauksena hé&n saattoi olla

ajatuksissaan eli punaisia valoja pdin olisi tapahtunut hanen tiedostamattaan vahingossa.

Mikali kuvatun tyyppiset liikennevahingot yleistyisivat SAE 2 -tason automaattiajoneuvoja

kéytettdessd, saattaisi vahinkojen korvaamiskéaytannot olla yllattavia sekd kuljettajien ettd

188 Dijaarinumero VKL 64/15, liikennevakuutus, ratkaisu annettu 25.8.2015.
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vakuutuslaitosten kannalta. Yleisesti kuljettajien nakokulmasta saattaisi olla yllattavaa, etta
kuvatun kaltaisen liikennevahinkojen sattuessa vahingot korvattaisiin liikennevakuutuksesta,
mutta litkennevakuutuslaitos sdédnndnmukaisesti vaatisi kuljettajilta takaisin maksettujen va-
kuutuskorvausten maéran. Vakuutuslaitoksen takaisinsaantivaatimukset voitaisiin t&lloin ko-
kea epdoikeudenmukaiseksi automaattiajoneuvojen kuljettajien henkiloryhméssa. Toisaalta
korvauskaytantd voisi muodostua yllattavaksi myos vakuutuslaitosten kannalta. Edella esite-
tyssa ratkaisusuosituksessa on mahdollisesti annettu vahingonaiheuttajaan liittyville sosiaali-
sille tekijoille (vaikea elaméantilanne) punaisia liikennevaloja pdin ajamisen tyyppitapausta
suurempi painoarvo puolitettaessa takaisinmaksettavien vahingonkorvausten maara. Mikali
SAE 2 -tason automaattiajoneuvojen kuljettamiseen liittyvid subjektiivisia nékokulmia kui-
tenkin korostettaisiin vakuutuslaitoksen takaisinsaantioikeuden kohtuullisuutta arvioitaessa,
voisi vakuutuslaitosten kannalta olla yllattavaa, mikéli takaisinsaantivaatimuksia soviteltai-
siin joukkomitassa. Esitettyyn pohdintaa tulee kuitenkin suhtautua Kriittisesti, koska vahin-

gonkorvauksen sovittelua VahL 2:1.1:n perusteella on aina arvioitava tapauskohtaisesti.
5 TUOTEVASTUU JA TUOTTEEN PUUTTEELLINEN TURVALLISUUS
51  Aluksi

Liikennevahinkojen vakuutuksellista korvaamista koskevassa kappaleessa olen tuonut esille,
ettd voimassa olevan lainsdddannon mukaan liikennevahingossa vahinkoa kérsinyt voi valita,
vaatiiko hdn korvauksia ajoneuvon liikennevakuutuksesta vai tuotevastuulain mukaisesti
ajoneuvon valmistajalta. Ajoneuvon valmistajan tuotevastuulakiin perustuva vahingonkor-
vausvastuu on mahdollinen jo voimassa olevan lainsdaddannon perusteella. Vuoden 2016
alussa voimaan tulleen tyotapaturma- ja ammattitautilain antamisen yhteydessd muutettiin
tuotevastuulakia niin, ettd tyGtapaturman korvanneella vakuutuslaitoksella on oikeus esittaa
maksamiinsa korvauksiin perustuva takaisinsaantivaatimus tuotevastuulain mukaisesti. Tama
koskee myos liikennevahinkoja, mikéli ne ovat samanaikaisesti tydtapaturmia ja tuotevahin-
koja. Vakuutuslaitoksen maksamiin korvauksiin perustuvan takaisinsaantivaatimuksen koh-
distaminen tuotevastuulain mukaiseen vastuutahoon on mahdollinen liikennevahingoissa jo
voimassa olevan lain perusteella. Hallituksen esityksen mukaisesti liikennevakuutuslain ko-
konaisuudistuksen on tarkoitus tulla voimaan 1.1.2017 ja samassa yhteydessa tuotevastuula-
kia ehdotetaan muutettavaksi. Muutoksen voimaantultua liikennevakuutuslaitos voisi vaatia
maksamiaan korvauksia takaisin tuotevastuulain nojalla. Liikennevahinkojen vakuutuksellis-

ta korvaamisen yhteydessa toin myos esille tilanteita, milloin vahinkoa kérsineell4 tai vahin-

68



gon korvanneella vakuutuslaitoksella on intressi vaatia korvauksia tuotevastuulain perusteel-

la eli tuotevastuulainsdddannon tarkastelu tutkimuksessani on perusteltua

Taman padjakson keskidssa ovat kysymykset, milla edellytyksilla automaattiajoneuvon val-
mistaja tai maahantuoja voi olla tuotevastuulain perusteella vahingonkorvausvastuussa lii-
kennevahingosta ja kuinka naita edellytyksia voitaisiin arvioida. Suomen tuotevastuulainséa-
dantd perustuu EU:n tuotevastuudirektiiviin®. Direktiivi on niin sanottu maksimidirektiivi
eli jasenvaltiot eivat voi ylittaa tai alittaa direktiivin vaatimuksia kansallisessa lainsdadan-
nossa, ellei direktiivissa ole tatd nimenomaisesti mahdollistettu.*® Tuotevastuun taustalla on
ajatus yhteiskunnan yleisestd edusta, jonka mukaista on ehkaista tuotteista henkildille ja
omaisuudelle aiheutuvia vahinkoja ennakolta. Tuotteiden aiheuttamien vahinkojen korvaa-
mista koskevalla sééantelylla katsotaan olevan myos vahinkoja ennalta ehkdisevéa vaikutusta,
vaikka kaikista ennaltaehkéisevista toimista huolimatta tuotevahinkoja ei voida kokonaan

valttas. o

Aloitan automaattiajoneuvoja koskevan tuotevastuun tarkastelun tuotevastuulain sovelta-
misalasta. Soveltamisalan yhteydessa osoitan kaikkien ajoneuvojen olevan tuotteita, auto-
maattiajoneuvot mukaan lukien. Taman jalkeen selvitén, kuinka tuotteen valmistaja ja maa-
hantuoja maéaritetdén eli kuka voi olla tuotevastuulain mukaan vahingonkorvausvastuussa.
Kolmantena soveltamisalaa koskevana kohtana tarkastelen, mitd vahinkoja tuotevastuulain

mukaan voidaan korvata.

Soveltamisalaa koskevien perusteiden jalkeen tarkastelen automaattiajoneuvoja koskevan
tuotevastuun tulkinnanvaraisinta kriteerid eli puutteellista turvallisuutta. Tuotevastuulain
mukaan vahingonkorvausvelvollisuuden edellytyksena on, ettd tuote ei ollut niin turvallinen
kuin oli aihetta odottaa. Turvallisuuspuutetta koskevassa kappaleessa ensimmadisena selvitén,
kuinka turvallisuuspuutetta arvioidaan eli minkalaisia kriteerejd tai mittapuita arvioinnissa
kaytetaan. Toiseksi kappaleessa selvitdn, mita seikkoja turvallisuuspuutetta arvioitaessa tulee
huomioida. Tuotteen puutteellisen turvallisuuden kasittelyn jalkeen perehdyn perusteisiin,
jotka voivat vapauttaa tuotevastuulain mukaisesta vahingonkorvausvastuusta. Tuotteen val-
mistaja tai maahantuoja voi vapautua vahingonkorvausvastuusta esimerkiksi hanen nédyttaes-

s toteen, ettei tuotetta ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnassa tai ettd turvallisuuspuute

189 Neuvoston direktiivi 85/374/ETY, tuotevastuuta koskevien jasenvaltioiden lakien, asetusten ja hallinnollis-
ten madrdysten lahentamisesta. VL L 210, 7.8.1985s. 29 - 33

199 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 38 ja Mononen 2004 s. 27.

1 HE 119/1989 vp s. 4.
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on syntynyt tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen.
5.2 Soveltamisala — tuote, sen valmistaja ja korvattavat vahingot

Tuotevastuulain soveltamisalaa koskevan kappaleen aluksi osoitan, ett4 automaattiajoneuvo
on tuotevastuulain mukainen tuote. Automaattiajoneuvojen aiheuttamat vahingot voivat joh-
tua niin fyysisten osien toiminnasta kuin niiden toimintaa ohjaavista ja tarkkailevista ohjel-
mistoista. Tuotteen madritelman avaamisen kautta havaitaan myds automaattiajoneuvon toi-

mintoja ohjaavien ohjelmistojen kuuluvan osaksi tuotetta.

Tuotevastuulain 1 8:n 2 momentin mukaan tuotteella tarkoitetaan irtainta esinettd. Tuote ka-
sittdd muun muassa teollisesti ja késityona tehdyt tuotteet tuotantovaiheesta riippumatta.
Merkitysta ei anneta sille, kéytetddnko tuotetta yksityisessa kulutuksessa vai tuotantotoimin-
nassa.'? Hallituksen esityksessa tuotevastuulaiksi todetaan useassa kohtaa autojen, ajoneu-
vojen ja liikennevalineiden kuuluvan tuotevastuulain soveltamisalaan.’®® Osatuotteet ovat
myds laissa tarkoitettuja tuotteita.’** Osatuotteen teknisella monimutkaisuudella ei ole merki-
tystd, jolloin osatuotteita ovat niin ruuvi, pultti kuin auton moottori.*® Lain esitdiden mu-
kaan tietokoneet ja tiedon tallentamiseen kaytettavat fyysiset tallennusalustat ovat tuotteita,
mutta tietokoneohjelmat &lyllisind luomuksina eli henkisena omaisuutena ilman liittymaa
fyysiseen tuotteeseen eivat niitd ole. Hallituksen esityksen mukaan tietokoneen toiminnan
kannalta vélttdmattomat ohjelmat, kuten kayttojarjestelmat, muodostavat poikkeuksen, jol-
loin ohjelmointivirheestd johtuva tuotteen aiheuttama vahinko on tuotteen valmistajan vas-
tuulla.®® Tuotevastuuta valmisteltaessa on automaattiajoneuvojen nakokulmasta oltu kau-
konakoisia, silld hallituksen esityksessa nimenomaisesti todetaan autonvalmistajien vastaa-
van vahingoista, jotka ovat aiheutuneet ajoneuvon laitteiston toimintaa ohjaavasta ohjelmas-
ta.’" Esitetyn perusteella automaattiajoneuvoa tulee pita4 tuotteena ja sen toimintaa ohjaavi-

en ohjelmistojen toiminta kuuluu osaksi tuotteen valmistajan tuotevastuuta.

Ent& onko vahinkoa karsineen kannalta merkitystd, mistd automaattiajoneuvon osasta tai sen

kayttamésta ohjelmasta vahingon syntyminen johtui? TVL 4 §:n mukaan, jos vahinko on

192 HE 119/1989 vp s. 18-19.

193 HE 119/1989 vp s. 4, 21-22, 41 ja 44-45. Vastaavasti HE 251/1992 vp kohta 2.1. lain soveltamisala ja HE
123/2015 vp s. 20 ja 37.

1% HE 119/1989 vp s. 19.

1% HE 119/1989 vp s. 42.

19 \/astaavasti Alheit 2001 s. 200 ja 208.

Y HE 119/1989 vp s. 41.
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syntynyt osatuotteen puutteellisen turvallisuuden seurauksena, vahingon on katsottava aiheu-
tuneen sekd tuotteesta ettd osatuotteesta. Taméa merkitsee sitd, ettd edellytysten tayttyessa
useampi valmistaja voi olla tuotevastuulain mukaisesti yhteisvastuussa samasta vahingos-
ta.’®® Useamman valmistajan yhteisvastuulla on vahingonkarsijan kannalta merkitysta lahin-

na silloin, mikali automaattiajoneuvon valmistaja olisi maksukyvyton.*

Tuotevastuulain 5.1 8:n mukaan vahingonkorvausvelvollisena pidetddn ensisijaisesti sit,
joka on valmistanut tai tuottanut vahinkoa aiheuttaneen tuotteen (1 kohta) ja sitéd, joka on
tuonut tuotteen Euroopan talousalueelle liikkeelle laskettavaksi (2 kohta). Tuotteen valmista-
ja yleensé tuntee tuotteen ja sen ominaisuudet sek& maaraa tuotteen rakenteen ja sen turvalli-
suusvaatimukset. Valmistajalla on myds parhaat edellytykset kantaa tuotevastuu, vakuuttau-
tua vastuun varalta ja hinnoitella tuote kustannusten mukaisesti.?”® Hallituksen esityksen

mukaan valmistajia olisivat tuotteen kaikkien tuotantovaiheiden valmistajat.?*

Ajoneuvoihin
liittyen Rudanko viittaa saksalaiseen oikeuskirjallisuuteen, jonka mukaan auton alustan- ja
korinvalmistajat voivat olla loppu- tai osatuotteen valmistajia sen mukaan, miten autoteolli-
suuden tuotantoprosessi ja liikkeellelasku on kulloinkin jérjestetty.?> Tuotteen valmistajan
lisdksi sen maahantuoja voidaan asettaa vastuuseen tuotevahingosta. Vahingonkarsijan kan-
nalta valinta valmistajan ja maahantuojan valilla ei vaikuta kovin merkitykselliseltd, koska
oletettavasti sekd tuotteen valmistaja ettd maahantuoja ovat molemmat maksukykyisia kor-
vaamaan tuotevahingon. Lisédksi valinta valmistajan tai maahantuojan vélill& ei ole merkityk-
sellinen riita-asian oikeuspaikan kannalta, koska Suomessa tuotevastuulakiin perustuvissa
korvausvaatimuksissa asia voidaan oikeudenkéymiskaaren (4/1734) 10 luvun 7.2 8:n 3 koh-

dan mukaan (135/2009) tutkia korvausta vaativan kotipaikan tuomiopiirissa.

Tuotevastuulain mukaan korvauskelpoisia vahinkoja ovat henkilévahingot sek& yksityiseen
kayttoon tai kulutukseen ja vahinkoa kérsineen sellaiseen tarkoitukseen kayttdmalle omai-
suudelle aiheutuneet vahingot (TVL 1.1 §). Korvaus madaratadn noudattamalla soveltuvin

osin vahingonkorvauslakia (TVL 8 8). Henkilovahinkojen korvaamiselle ei ole asetettu yla-

198 Wilhelmsson — Rudanko 2014 s. 111. Rudanko ja Wilhelmsson kayttavat myds kasitetta solidaarinen vastuu
(vastuu in solidum).

%9 Yhteisvastuu johtaa siihen, ettei vahinkoa aiheuttaneen osan selvittdminen ole merkityksellista vahinkoa
karsineen tai korvausvastuun nakdkulmasta. Sen sijaan lopputuotteen koostuessa osatuotteista on valmistajien
keskindisten vahingonkorvauskysymysten ratkaisemiseksi vian tai turvallisuuspuutteen varsinaisen syyn loyta-
minen tarkedd (Mononen 2004 s. 101).

20 HE 119/1989 vp s. 23.

2 HE 119/1989 vp s. 24.

202 \Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 112-113, jossa viitataan Taschner, Hans Claudius — Frietsch, Edwin:
Produkthaftungsgesetz und EG-Produkthaftungsrichtlinie. 2. Aufl. Minchen 1990 s. 320.
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tai alarajaa eli myos vahaiset henkilévahingot ovat korvauskelpoisia.?*® Henkildvahingot ei-
vt ole rajattu koskemaan vain kuluttajia, vaan henkilévahinkojen kohteena voivat olla lisék-
si esimerkiksi tyontekijat, elinkeinonharjoittajat tai sivulliset.?®* Yksityiskayttdon tarkoitetun
omaisuuden soveltamisalarajoitus johtaa siihen, etteivét esimerkiksi yritysten ja julkisyhtei-
s6jen omaisuudelle aiheutuneet vahingot ole korvauskelpoisia.’”® Kyseessa on omaisuusva-
hinkojen korvaamisen kannalta merkittdva rajoitus, jonka soveltaminen tieliikenteesséd mer-
kitsee esimerkiksi lahes kaikille kuljetuspalveluita tarjoaville ajoneuvoille aiheutuvien va-
hinkojen korvauskelvottomuutta, joita ovat esimerkiksi taksit, bussit ja kuorma-autot. Omai-
suusvahinkojen korvaamiselle on asetettu 392 euron kynnysarvo, jonka ylittyessa vahingot
korvataan (TVL 8.2 §).°° Omaisuusvahinkojen korvaamisen maéralla ei kuitenkaan ole yla-
rajaa. Tuotteelle itselleen aiheutuneita vahinkoja ei korvata (TVL 2.1 8:n 1 kohta). Poikke-
uksena on kuitenkin tilanne, jossa osatuote on liitetty tuotteeseen tuotteen liikkeelle laskemi-
sen jalkeen (TVL 2.1 8:n 2 kohta). Osatuotteen tuotteelle aiheuttamat vahingot voivat tulla
osatuotteen valmistajan korvattavaksi tilanteessa, jossa osatuote on liitetty liikkeelle lasket-

tuun tuotteeseen esimerkiksi korjaustyén yhteydessa.?”’

Omaisuusvahinkojen osalta tuotteel-
le itselleen aiheutuneiden vahinkojen korvauskelvottomuuden taustalla on halu valttaa rin-
nakkaisia korvausteitd, jolloin vahingon karsija voisi vaatia samaa vahinkoa korvattavaksi

seka sopimusoikeudellisella perusteella etta tuotevastuulain nojalla.?®®

5.3  Tuotteen puutteellinen turvallisuus vahingonkorvausvastuun edellytyksena
53.1 Aluksi

TVL 3 8:n (99/1993) mukaan vahingonkorvausta on suoritettava vahingosta, joka on johtu-

nut siita, ettd tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa. Turvallisuutta

2% Tyotevastuudirektiivin 16 artikla koskee kokonaisvastuun ylarajaa. Artiklan mukaan valmistajan
kokonaisvastuu samalla tavalla turvallisuudeltaan puutteellisten samanlaisten tuotteiden aiheuttamista
henkilévahingoista voidaan rajoittaa maaraan, joka on vahintaan 70 miljoonaa. Espanja, Portugali, Sak-
sa ja ETA-maista Islanti ovat kansallisessa lainsdadanndssa asettaneet korvauskaton. Suomen tuotevas-
tuulaissa korvauskattoa ei ole sdadetty. (HE 119/1989 vp s. 31. Ks. myds Wilhelmsson — Rudanko 2004 s.
44)

24 \Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 85.

2 HE 119/1989 vp, s. 22.

2 Tyotevastuulain sanamuodon mukaan kynnysarvo on 2 350 markkaa. Tuotevastuuta koskevissa kirjoituksis-
sa esiintyy kuitenkin erilaisia nakemyksid, mikd on kynnysarvo euroissa. Vrt. esim. Wilhelmsson — Rudanko
2004 s. 46-47, Ammala 2006 s. 338 ja Stahlberg — Karhu 2013 s. 164.

27 Wilhelmsson — Rudanko 2004, s. 92. Liikenne- ja viestintdministerié on kiinnittanyt automaattiajoneuvojen
kohdalla huomion, ettd automaattiajoneuvojen korjaustoimintaan tulee kiinnittaa erityistd huomiota (LVM 2015
s. 24.)

208 HE 119/1989 vp s. 20. Tuotteen aiheuttaessa itselleen vahinkoa voidaan vahinkojen korvaamista arvioida
myds irtaimen kauppaa koskevien séantdjen perusteella (Hemmo 2005 s. 234).
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arvioitaessa on otettava huomioon ajankohta, jona tuote laskettiin liikkeelle, tuotteen enna-

koitavissa oleva kaytto, tuotteen markkinointi ja kayttdohjeet sekd muut seikat.?*®

Kappaleen tarkoituksena on tutkia puutteellisen turvallisuuden arvioinnin kriteerej& suhtees-
sa nykytietdimykseen automaattiajoneuvoista. Tuotteen puutteellisen turvallisuuden maarit-
tdminen tiivistyy kysymyeksiin siitd, kuinka puutteellista turvallisuutta arvioidaan ja mité tas-
s& arviossa tulee ottaa huomioon. Turvallisuuspuutteen arvioinnin aloitan kasittelemalld
yleislauseketta "niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa”. Kappaleessa tulen esittdmaién,
ettd yleislausekkeen soveltaminen edellyttaa aina tilannekohtaista kokonaisharkintaa. Turval-
lisuuspuutetta on arvioitava objektiivisesti ja arviossa on huomioitava muun muassa aiheelli-
set turvallisuusodotukset sekd markkinoilla vallitseva turvallisuustaso. Tuotteen puutteellista
turvallisuutta on arvioitava tuotteen liikkeellelaskuhetken mukaisesti.

Selvitettyani tuotteen turvallisuuspuutteen arvioinnin mittapuita, kasittelen niitd tekijoité,
jotka arvioinnissa on otettava huomioon. Turvallisuuspuutteen arvioinnissa on erityisesti
huomioitava tuotteen ennakoitavissa oleva kayttd, tuotteen markkinointi ja k&yttdohjeet.
Turvallisuuspuutteen oikeudellisessa arvioinnissa hyddynnan monipuolisesti tuotevastuulain
esitditd, oikeuskaytantod ja oikeuskirjallisuutta. Kotimaista oikeuskaytantda tuotevastuusta
on melko véhan, joten oikeuskéaytannossa olen huomioinut myos kuluttajavalituslautakunnan
ratkaisukaytannon, vaikka ratkaisut ovat suosituksia ja niilla ei ole juridista sitovuutta. Kap-
paleen aluksi esittelen, minkélaista vastuuta tuotevastuu on ja minkélaisia tuotteen puutteelli-

sen turvallisuuden tyyppeja oikeuskirjallisuudessa on esitetty.

Tuotevastuu on ankaraa eli tuottamuksesta riippumatonta vastuuta, jossa vastuun alaa on ra-
jattu eli kvalifioitu puutteellisen turvallisuuden lisékriteerilla. Talloin vastuun edellytyksena
ei ole huolimaton toiminta eik& vastuusta voi vapautua osoittamalla huolimattoman toimin-
nan puuttuvan.”®® Puutteellinen turvallisuus voi johtua esimerkiksi tuotteen suunnittelusta,
tuotantoprosessista, laadunvalvonnan puutteesta tai tuotteeseen liittyvista tiedoista. Tuotteel-

la voi olla myo6s sille kuulumattomia ominaisuuksia tai siitd puuttuu ominaisuus, joka silla

29 Alkuperiisessd TVL 3 §:ssd (694/1990) kéytettiin sanamuotoa “niin turvallinen kuin on ollut kohtuudella
aihetta odottaa”. Sana kohtuudella poistettiin tuotevastuulain muuttamisesta annetulla lailla (99/1993). Laki-
muutoksen tarkoituksena oli saattaa puutteellisen turvallisuuden mééritelmé yhdenmukaiseksi tuotevastuudirek-
tiivin kanssa (6 artikla).

210 HE 119/1989 vp s. 26.
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odotetaan olevan. Tuotteen ei kuitenkaan tarvitse olla vaarallinen, vaan tuotteen toimimatto-

muus tai vahatehoisuus voi merkita puutteellista turvallisuutta.”**

Tuotteiden turvallisuuspuutteita luokiteltaessa puhutaan valmistus-, suunnittelu- tai rakenne,
informaatio- ja kehittelyvirheista. Valmistusvirheilla tarkoitetaan téssa yhteydessa turvalli-
suuspuutteita, jotka johtuvat suunnitelman mukaisen valmistuksen aikana tapahtuneesta vir-
heestd tai laiminlyonnistd, jonka seurauksena tuotteesta ei tule suunnitelman mukaista. Val-
mistusvirheet voidaan luokitella virheiksi kéytetyissd raaka-aineissa ja virheiksi raaka-
aineiden kayttdmisessé tai liittdmisessa valmistettavaan esineeseen. Valmistusvirheité ei odo-
teta liittyvén automatisoituihin ajoneuvoihin normaaleja ajoneuvoja enempéa, mutta esimer-
kiksi tietynlaiset anturit voivat olla alttiita rikkoutumiselle.”** Suunnittelu- tai rakennevir-
heisté puhuttaessa tarkoitetaan kokonaista tuotesarjaa koskevia véarasté suunnittelusta aiheu-
tuvia turvallisuuspuutteita. Informaatio- eli ohjevirhe on kyseessd, kun tuotteen turvallista
kayttoa koskeva riittava informaatio puuttuu, ohjeet ovat epéselvia tai annettu tieto on vir-
heellinen. Tuotteen k&yttdja ei valttamattd ole talldin tietoinen turvallisuuden kannalta oleel-
lisista seikoista tai hanelle voi muodostua liian positiivinen kuva tuotteen turvallisuudesta.”
Kehittelyvirheet ovat tavanomaisia vaikeammin ennakoitavissa olevia rakenne- tai ohjevir-
heita eli tuotteen tuntemattomia turvallisuuspuutteita, jota ei voitu ennakoida edes hyédyn-
tamalla valmistusajankohdan tieteen ja tekniikan kansainvélisesti pisimmalle kehittyneinté
tietdmystd. Suomen tuotevastuulain mukaan valmistaja on vastuussa myos kehittelyvirheis-

té..214

5.3.2 Puutteellisen turvallisuuden arviointikriteerit
5.3.2.1 Tuotteen on oltava niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa

Tuotteen turvallisuuspuutteen arvioinnin lahtékohtana on kysymys, onko tuote ollut niin tur-
vallinen kuin on ollut aihetta odottaa. Hallituksen esityksen mukaan tuotevastuulain Kriteeri
niin turvallinen kuin on ollut aihetta olettaa” on yleislauseke, jota sovellettaessa on objek-
tiivisesti huomioitava kaikki yksittaistapauksessa esiintyvat seikat.?*® Yleislauseke ei tarjoa

tarkkaa oikeusohjetta, jolloin konkreettisessa ratkaisutilanteessa joudutaan punnitsemaan

21 HE 119/1989 vp s. 44 ja Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 155.

212 Anderson et al. 2014 s. 123.

213 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 176.

2% Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 3, 148-150. Ks. myds HE 119/1989 vp s. 4-5 ja Stahlberg — Karhu 2013 s.
164-165. Todettakoon, ettd EU ja ETA maista vain Suomi ja Luxemburg eivéat ole kayttaneet direktiivin suo-
maa mahdollisuutta vapauttaa valmistajaa vastuusta kehittelyriskin perusteella (MARKT/2001/11/D, s. 12.)

215 HE 119/1989 vp s. 44.
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keskenaan vastakkaisten etujen ja intressien merkitystd ja painoarvoa.’’® Yleislausekkeen
tarkoituksena ei ole asettaa vaatimusta, jonka mukaan kaikkien tuotteiden kohdalla edellytet-
taisiin teoreettisen maksimaalisen turvallisuustason saavuttamista.”*” Esitdiden mukaan tal-
16in tunnustetaan kaytédnnollisten ja taloudellisten realiteettien jossain maarin rajoittavan
saavutettavissa olevan turvallisuuden tasoa. Kaytannolliset ja taloudelliset nakokulmat eivét
kuitenkaan yksin estd vastuun syntymistd, koska vahinkoriskia ei voida hyvéaksyé vain silla

perusteella, etta turvallinen tuote olisi kalliimpi.*®

Hallituksen esityksen mukaan turvallisuuspuutteen arviointi ei ole sidoksissa irtaimen kaup-
paa koskevaan virheké&sitteeseen. Riittdvaa on, ettd objektiivisesti voidaan todeta tuotteessa

olevan turvallisuuspuute.”*

Viimeaikainen Euroopan unionin tuomioistuimen (EUTI) oike-
uskaytantd kuitenkin haastaa hallituksen esityksen nakemysta objektiivisen turvallisuuspuut-
teen toteamisesta. EU:n tuomioistuimen tuomio yhdistetyssa asiassa C-503/13 ja C-504/13
Boston Scientific Medizintechnik GmbH v. AOK Sachsen-Anhalt — Die Gesundheitskasse ja
Betriebskrankenkasse RWE koski syddmentahdistinten ja rytmihairiotahdistinten mahdollisia
turvallisuuspuutteita. Ratkaisun perusteluiden mukaan kaikki tiettyyn tuoteryhmaan tai tuo-
tesarjaan kuuluvat tuotteet voidaan katsoa turvallisuudeltaan puutteelliseksi, vaikka kyseisen
tuotteen puutteellista turvallisuutta ei olisi toteennaytetty, mikali saman ryhman tai sarjan

tuotteet todetaan mahdollisesti turvallisuudeltaan puutteellisiksi.”°

Oikeustapausta kommentoineen Bergkampin mukaan vaikuttaisi silt, ettd antamallaan péa-
toksella EUTI ei ole pelkastaan tulkinnut direktiivin merkitystéd, vaan myds muutti direktiivin
sisaltoa.’?* Tuotevastuudirektiivin mukaan puutteellista turvallisuutta tulisi arvioida sen mu-
kaan, puuttuuko tuotteelta sellainen turvallisuus, jota yleisolla kohtuudella on aihetta olettaa.
Bergkampin mukaan, mikali EUTI:n ratkaisun sisaltdmé oikeusohje hyvéksytaan, mahdolli-
sesti turvallisuudeltaan puutteellinen tuote voitaisiin maaritelld tuotteeksi, joka ei mahdolli-
sesti taytd kohtuullisia turvallisuusodotuksia. Tulkinta ei voi kuitenkaan merkita sita, etta
mika tahansa mahdollisuus turvallisuuspuutteesta tuotesarjan tuotteessa tekisi tuotteen tur-
vallisuudeltaan puutteelliseksi, koska se tekisi arviointikriteerin siséllollisesti tyhjaksi. EUTI

21 HE 119/1989 vp s. 27. Ks. Mononen 2004 s. 182

17 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 158.

28 HE 119/1989 vp s. 44.

219 HE 119/1989 vp s. 27.

220 yhdistetty asia C-503/13 ja C-504/13 Boston Scientific Medizintechnik GmbH v. AOK Sachsen-Anhalt — Die
Gesundheitskasse ja Betriebskrankenkasse RWE, tuomio 5.3.2015, EUVL C 138, s. 9-10 kohdat 41, 43 ja
56(1). Kursivointi kirjoittajan.

221 Bergkamp 2015, s. 311 ja 322.
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jatti kuitenkin ratkaisussaan tulkinnanvaraiseksi, minkalaisesta mahdollisuudesta tulisi olla
kyse tai kuinka monessa tuotesarjan tuotteessa mahdollinen turvallisuuspuute tulisi olla, jotta
kaikki tuotesarjan tuotteet voisivat olla turvallisuudeltaan puutteellisia. Tuomion englannin-
kielisen kieliversiossa kuvailtaessa mahdollisen turvallisuuspuutteen méérittelya véltetaan
kayttdmasta riskin kasitettd ja puhutaan vahingon epanormaalista mahdollisuudesta “’the ab-
normal potential”. Tuomion suomenkielisessd kddnnoksessd mahdollinen turvallisuuspuute
on kaannetty kuitenkin ihmiselle mahdollisesti aiheutuvien vahinkojen epatavalliseksi riskik-
si.??? Oikeustapaus jattaa kansalliselle tuomioistuimelle kuitenkin huomattavasti harkintaval-

taa sen osalta, miten mahdollista turvallisuuspuutetta arvioidaan.?*®

EUTL:n ratkaisu viittaa siihen suuntaan, ettd tuotteen turvallisuuspuutetta koskevaa yleislau-
seketta voidaan arvioida hyvin laveasti ja lausekkeen arviointi voisi olla irtaantumassa halli-
tuksen esityksessd kaytetyn objektiivisesti todettavan turvallisuuspuutteen yleiskielisesta
merkityksestd. Tuomioistuimen ratkaisua ei kuitenkaan tule irrottaa asiayhteydestédan. Rat-
kaisu koski syddmentahdistimia ja rytmihdiriétahdistimia. On selvad, ettd potilaiden kehon
sisdlle asennetuilta laitteilta voidaan edellyttdd poikkeuksellisen korkeita turvallisuusvaati-
muksia, koska tuotteiden kayttajat eivat itse pysty kontrolloimaan tuotteen toimintaa ja tuot-
teen puutteellinen toiminta aiheuttaisi konkreettisen hengenvaaran. Ratkaisun voi nahdé il-
mentdvan periaatetta, ettd mitd suurempi riski tuotteen kayttoon liittyy, sitd suurempia vaa-
timuksia tuotteelle voidaan asettaa.??* Vaikuttaisi silts, ettd turvallisuuspuutetta koskevan
yleislausekkeen arvioinnissa on erityisen tarkedd huomioida, kenen aiheellisista turvallisuus-

odotuksista kasin turvallisuuspuutetta tulisi arvioida.
5.3.2.2 Yleison tai kayttagjakunnan aiheelliset turvallisuusodotukset

Kenen aiheellisista odotuksista kasin turvallisuuspuutetta tulisi arvioida? Tuotevastuudirek-
tilvin perustelukappaleessa puhutaan yleison (the public at large) kohtuullisista odotuksista.
Tuotevastuun esitdiden perusteella arviointi tulisi kuitenkin tehda tuotteen tarkoitetun kaytta-
jakunnan eli yksityisten kuluttajien edellytyksista kasin.?”®> Edelld kasitellyssa ratkaisussa
EUTI toteaa direktiivissa puhuttavan yleison odotuksista, mutta asiaa mitenkaan perustele-

matta tuomioistuin on ratkaisun seuraavassa perustelukohdassa kiinnittdnyt huomion tuotteen

222 Yhdistetty asia C-503/13 ja C-504/13, 40 kohta

223 Bergkamp 2015, s. 311-312.

224 sydamentahdistimia koskeva oikeustapaus sai alkunsa Saksasta. Vastaavaa periaate on esiintynyt Saksan
korkein oikeudessa esimerkiksi turvatyynyjen tuotevastuusta koskevassa tuomiossa. Bundesgerichtshof,
16.6.2009, asia VI ZR 107/08, 22 kohta.

25 HE 119/1989 vp s. 27.
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tarkoitetun kayttajaryhman erityispiirteisiin.??® Oikeuskirjallisuudessa on lisaksi esitetty, etta
arvioinnin kohteena voivat olla myds ulkopuolisten potentiaalisten vahingonkarsijoiden ai-

heelliset odotukset.??’

Vaikka direktiivissa, hallituksen esityksessd, oikeuskéytdnndssé ja oi-
keuskirjallisuudessa aiheelliset turvallisuusodotukset on muotoiltu laajuudeltaan toisistaan
poikkeavasti, ne eivét kuitenkaan ole ristiriidassa keskendan, mikéali konkreettisen ratkaisuti-
lanteen ominaispiirteet otetaan huomioon. On vaikea kuvitella tilannetta, missa potilaalle
asennettu sydamentahdistin voisi aiheuttaa muille kuin tuotteen kayttéjalle itselleen vahinko-
ja. Talléin ulkopuolisia potentiaalisia vahingonkarsijoita ei ole ja arviointi on perusteltua ra-

joittaa tuotetta kayttaviin kuluttajiin eli sydanpotilaisiin.

Minkalaisen henkiléryhman aiheellisista turvallisuusodotuksista k&sin automaattiajoneuvo-
jen mahdollisia turvallisuuspuutteita tulisi tarkastella? Hallituksen esityksessa perinteisiin
ajoneuvoihin kohdistettavia turvallisuusodotuksia on kasitelty lahinn& ajoneuvossa matkus-

tavien nakokulmasta,??

mika oletettavasti kattaa kaikki ajoneuvossa olevat eli kyydissa ole-
vien lisdksi myos kuljettajan. Ndkokulma vastaa tuotteen kayttdjien nakdkulmaa. Aiheellis-
ten turvallisuusodotusten arviointi ndin suppean ryhméan odotuksista kasin voisi olla sopivaa,
kun turvallisuusodotuksia arvioidaan suhteessa tuotteen ennakoitavissa olevaan kayttoon,
markkinointiin ja kéyttdohjeisiin. Automaattiajoneuvojen kéyttdjien ja ajoneuvossa matkus-
tavien odotukset voivat kuitenkin poiketa merkittavasti kaikkien tieliikenteeseen osallistuvi-
en turvallisuusodotuksista, joten turvallisuuspuutetta koskevan kokonaisharkinnan osalta né-
kékulma on liian suppea.??® Mikali kaikkien tieliikenteeseen osallistuvien turvallisuusodo-
tukset otetaan huomioon, arviointi kattaisi myds merkityksellisten vahemmisttjen kuten las-
ten, vammaisten henkildiden ja vanhusten turvallisuusodotukset. Naiden henkildryhmien
kohdalla on huomioitava, ettd he saattavat tietdmé&ttomyyttaan, harkitsemattomuuttaan tai
huolimattomuuttaan toimia tieliikennelain ja liikennesdantéjen vastaisesti tai muutoin

enemmiston nakokulmasta yllattavasti.*

228 yhdistetty asia C-503/13 ja C-504/13, 37-38 kohdat.

227 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 161.

228 HE 119/1989 vp s. 41 ja 45.

229 Esimerkiksi yhdysvaltalaisen kyselyn mukaan vain 20 % yhdysvaltalaisista kuljettajista luottaisi autonomi-
seen ajoneuvoon, jos heidan pitaisi olla sen kyydissa. Kyselytutkimuksen kasite autonomisesta ajoneuvosta
vastaa tutkimuksessa kéytettyd SAE -luokittelun tasoja 4-5. (AAA 2016, s. 1) Mielenkiintoista olisi tietad, arvi-
oitaisiinko automaattiajoneuvojen luotettavuutta samoin, mikali kyydissa olijan sijaan tulisi asettua esimerkiksi
suojatietd ylittdvan jalankulkijan asemaan.

20 Kuljettajan on erityisesti varottava lahestyessadn pysaytettya koululaiskuljetusautoa, linja-autoa tai raitio-
vaunua sekd lapsia, vanhuksia, vammaisia tai muita, joilla on ilmeisié vaikeuksia selviytya turvallisesti liiken-
teessa (TLL 30.1 8).
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Mikali automaattiajoneuvoon kohdistuvia turvallisuusodotuksia arvioidaan kaikkien tielii-
kenteeseen osallistuvien aiheellisista turvallisuusodotuksista késin, kuinka naita turvallisuus-
odotuksia tulisi arvioida? Wilhelmssonin mukaan ilmaisu “on ollut aihetta odottaa” ei vaadi
empiirisia todisteita kuluttajien todellisista odotuksista, vaan kyseessa on normatiivinen Kri-
teeri sille, mita kuluttajilla on asiallisin perustein lupa odottaa.?** Mikali automaattiajoneuvo-
jen turvallisuusodotuksia arvioitaisiin objektiivisesti kaikkien tieliikenteeseen osallistuvien
aiheelliset turvallisuusodotukset huomioivan normatiivisen mittapuun kautta, mita tama mit-
tapuu todellisuudessa tarkoittaisi? Hallituksen esityksen mukaan tuotteelta voisi aina edellyt-
taa, ettei se aiheuta vakavia henkilévahinkoja, vaikka tietyntyyppisten henkilévahinkojen
syntymista ei tuotteen liikkeelle laskemisen ajankohtana osattu odottaa.**? Taman liséksi tie-
liikenteeseen osallistuvalla véestorynmaélld on asiallisin perustein oikeus odottaa kaikkien
noudattavan tieliikennetta koskevia lakeja ja liikennesaantsja.*® Mikali automaattiajoneuvon
toimintaan kohdistettavien turvallisuusodotusten vahimmaistasoksi otettaisiin tieliikennetta
koskevien lakien muodostama kokonaisuus, jossa tienkayttdjien velvoitteet ymmarrettaisiin
automaattiajoneuvon jarjestelmélle asetettavina odotuksina, arviointiperuste olisi objektiivi-
nen, normatiivisesti muotoiltu ja ennakoitava. Tieliikennelainsaddannon asettaessa aiheellis-
ten turvallisuusodotusten vahimmadistason, voisi vaadittava taso olla kuitenkin vahimmaista-

soa korkeampi, mikéli yksittaistapauksen erityispiirteet tdhan oikeuttavat.

Aiheellisten turvallisuusodotusten yhteydessa on syytd selventdd, ettd vahingonkarsijan tai
tuotteen valmistajan tuotetta koskevilla kuvitelmilla ja odotuksilla ei ole turvallisuuspuutetta
koskevan arvioinnin kannalta ratkaisevaa merkitystd. Valmistaja ei voi suunnitella tuotetta
vain sellaisille ihmisille kuin haluaisi ihmisten olevan. Kuitenkin yksittdisessa ratkaisutilan-

teessa vahingonkarsijoiden erityisill4 tiedoilla ja taidoilla voi olla merkitystd arvioitaessa

%! saarikoski huomauttaa, etta kayttajakunnan odotuksilla tuotteen turvallisuudesta tarkoitetaan kayttajakunnan
odotuksia tuotteen liikkeelle laskun ajankohtana. Talléin muodostuu kuitenkin ristiriita tuotteen markkinoinnin
kayttajakunnan odotuksia muokkaavan vaikutuksen, muista syistd muuttuvien turvallisuusodotusten, liikkeelle
laskemisen ajankohdan odotusten ja liikkeelle laskemisen jalkeen syntyvan informaatiovirheen (turvallisuus-
puutteen) valilla. Saarikosken mukaan arvioinnin tulisi keskittyd vain siihen, mita ihmiset voivat vahinkoa ai-
heuttamattomilta tuotteilta yleisesti odottaa. Saarikosken kritiikki on kohdistunut erityisesti Wilhelmssonin
1991 esittamaa nakemysta kohtaan. Taman jalkeen Wilhelmsson on Kirjoittanut kéyttdjakunnan odotusten ole-
van normatiivinen Kkriteeri. Tdma ei kuitenkaan poista ongelmaa siitd, miten yleiset turvallisuusodotukset tulisi
johtaa ja minka laajuisia odotukset voivat olla. (Saarikoski 2001 s. 69-70.)

2 HE 119/1989 vp s. 46.

%3 Tienkayttajan on noudatettava lilkennesaantoja sekd muutenkin olosuhteiden edellyttamaa huolellisuutta ja
varovaisuutta vaaran ja vahingon valttdmiseksi (TLL 3.1 §). Vrt. my6s Saxen 1975, s. 13, jonka mukaan kuljet-
taja saa luottaa siihen, ettd muut tienk&yttdjat noudattavat liikennesaénttja. Jos toinen tienkayttaja kayttaytyy
kuitenkin epéatavallisesti, voi se tarkoittaa, ettd vahinkoriski on olemassa. Tdmé voi johtaa siihen, ettd kuljetta-
jalta vaaditaan kasvanutta huolellisuutta ja siihen liittyvien toimenpiteiden tekemista.
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heidan mydtavaikutusta vahinkoon.?** Erityisten tietojen merkitys tuotteen turvallisuuspuut-
teen arvioinnin kannalta on hyvéksytty esimerkiksi Itd&-Suomen hovioikeuden ratkaisussa.
Ratkaisussa huomioitiin, ettd vahinkoa karsinyt kuluttaja oli myos aikaisemmin myynyt sa-

man valmistajan tuotteita.

Itd-Suomen hovioikeuden®*® vuoden 1998 ratkaisussa ei muutettu Kajaanin karajaoikeuden®® paatosta
tuotevastuulain mukaisen vahingonkorvauskanteen hylkdamisen osalta. Asiassa Tupperware muovinen
pikasekoitin oli taytetty kiehuvalla vedella. Astian kannen avauduttua kuuma vesi oli aiheuttanut palo-
vammoja. Hovioikeuden mukaan kylmille ruoka-aineille tarkoitetun astian kayttétarkoitukseen ei kuu-
lu sen tayttdmisté kiehuvalla vedelld, eika téllainen virhekdytto ollut kuluttajien kayttaytymistottumus-
ten perusteella todenndkdistd. Vahinkoa karsinyt oli toiminut Tupperware -tuotteiden jalleenmyyjana,
joten hénelld oletettiin olevan normaalikéayttdjad paremmat tiedot tuotteista. Valmistajan katsottiin an-
taneen riittavat tiedot astian turvallisesta kéytdsta ja mahdollinen jalleenmyyjilta saatu, valmistajan oh-
jeista poikkeava tieto, ei vaikuta valmistajan vastuuseen. Kantaja ei pystynyt asiassa ndyttdmaan tur-

vallisuuspuutteen olemassaoloa.
5.3.2.3 Muut arviointikriteereihin vaikuttavat seikat

Hallituksen esityksen mukaan tuotteen turvallisuuspuutetta arvioitaessa on huomioitava, liit-
tyyko tuotteeseen laajempia vahinkoriskeja kuin vastaavanlaisten tuotteiden kohdalla voi-

287 Wilhelmssonin mukaan esitetty merkitsee markkinoilla vallitse-

daan normaalisti olettaa.
van turvallisuustason asettamista yhdeksi arviointikriteeriksi. Tall6in on pyrittavd laaja-
alaiseen vertailuun, jossa myos tuotteen hintatasolla on merkitysta. Esitetyn ndkemyksen
mukaan halvan tuotteen tulee olla kayttajalle turvallinen, mutta kalliissa erikoistuotteissa voi
olla turvallisuuteen liittyvia lissominaisuuksia.?*® Korkeasti automatisoituja automaattiajo-
neuvoja (SAE 3-5) ei toistaiseksi ole markkinoilla kuluttajien saatavilla, joten arviointikritee-
rin kayttamista olisi vaikea perustella. Sen sijaan kuljettajaa avustavia SAE 1 -tason toimin-
toja on jo markkinoilla, kuten pysakdintiavustin, mukautuva vakionopeuden séato tai kaista-
vahti. Kuljettajaa varoittavien jarjestelmien ei ole suunniteltu milloinkaan korvaavan kuljet-
tajan omia havaintoja liikenneympéristosta ja kuljettajan edellytetddn jatkuvasti kontrolloi-
van ajoneuvon nopeutta tai ohjausta. Mikali tallaisen toiminnon kayttdmisen yhteydessa ai-
heutuisi kuitenkin tuotevahingoksi epailtava liikennevahinko, vertailu muiden vastaavien

toimintojen turvallisuusodotusten valilla olisi mahdollista.

24 HE 119/1989 vp s. 27 ja 45. Ks. Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 162-163.
2% 1t3-Suomen HO 7.5.1998 numero 493.

2% Kajaanin KO 30.4.1997 numero 1137

Z7T HE 119/1989 vp s. 44.

238 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 163-164.
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Vastaavasti arvioinnissa on huomioitava, minkalaisilta vahingoilta vastaavat markkinoilla
olevat tuotteet eivat suojaa eli mitka ovat sellaisia yleisesti tunnettuja riskeja, jotka tuotteiden
kayttajien katsotaan hyviaksyneen.?*® Hallituksen esityksessa perinteisten ajoneuvojen koh-
dalla tuodaan esille, ettd suurella nopeudella tapahtuva ajoneuvojen yhteentérmays sisaltaa
suuren henkilévahinkojen riskin. Talldin ajoneuvon matkustaja ei voi vedota auton korin
puutteelliseen turvallisuuteen silla perusteella, ettei auton rakenne suojannut vahingolta tor-

mayksen yhteydessa. Autolla matkustavan katsotaan ottaneen taman tietoisen riskin.**

Tuotevastuudirektiivissa ja tuotevastuulaissa ei oteta kantaa siihen, mika vaikutus viran-
omaisten maarayksilla tai standardeilla on arvioitaessa tuotteen turvallisuutta. Hallituksen
esityksen mukaan lainsaddanndssa ja viranomaisten paatoksissa vahvistetut turvallisuusvaa-
timukset tulee kuitenkin huomioida tuotteen turvallisuutta arvioitaessa. Talléin tuote olisi
yleensé turvallisuudeltaan puutteellinen, mikali siltd puuttuu jokin maérayksen edellyttdma
ominaisuus ja tdméan ominaisuuden puute on johtanut vahingon syntymiseen. Hallituksen
esityksessa liséksi painotetaan, ettd viranomaisten turvallisuusméaraykset tayttava tuote voi

silti olla turvallisuudeltaan puutteellinen.?**

Wilhelmssonin mukaan muodollisen kytkennén
puuttumisesta huolimatta tuoteturvallisuusdirektiivin®? 3 artiklan ja kuluttajaturvallisuuslain
(920/2011) 11 §:n mukaan virallistettujen” standardien mukaisuus voidaan huomioida myds
tuotevastuulain mukaisessa arviossa tuotteen puutteellisesta turvallisuudesta.?*® Esitetyn pe-
rusteella automaattiajoneuvon mahdollista turvallisuuspuutetta koskevassa arvioinnissa voi-
taisiin huomioida esimerkiksi ajoneuvojen toiminnallista turvallisuutta koskevan 1SO 26262

standardin vaatimukset.

Vastaavien markkinoilla olevien tuotteiden turvallisuustason seka yleisesti tunnettujen riski-
en liséksi tuotteen liikkeelle laskun ajankohdalla on merkitysté turvallisuusarviointia tehdes-
sd. Taman aikatekijan arvioinnin yhteydessa on ratkaistava, onko tuotteen puutteellinen tur-
vallisuus arvioitava tuotteen liikkeelle laskemisen ajankohdan mukaan vai hyvaksytaanko
turvallisuusodotusten muuttuminen tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen. Tuotevastuudirek-
tilvin mukaan tuote on turvallisuudeltaan puutteellinen, jos se ei ole niin turvallinen kuin on

ollut aihetta odottaa ottaen huomioon kaikki seikat, kuten ajankohta, jona tuote laskettiin

%9 Ks. Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 158-159. Vastaavasti Mononen 2004, s. 184,

20 HE 119/1989 vp s. 45. Poikkeuksena on kuitenkin se, etta ajoneuvon korin rakenteen osoitetaan olevan
olennaisesti normaalia heikompi.

! HE 119/1989 vp s. 45.

2 Eyroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/95/EY, annettu 3.12.2001, yleisesta tuoteturvallisuudes-
ta. VL L 11, 15.1.2002 s. 4-17.

243 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 166-168.
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liikkeelle (6 artiklan 1 kohdan c alakohta). Tuotevastuulain 3 8:n mukaan vahingonkorvausta
on suoritettava vahingosta, joka on johtunut siitg, ettd tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin
on ollut aihetta odottaa. Turvallisuutta arvioitaessa on otettava huomioon ajankohta, jona
tuote laskettiin liikkeelle, tuotteen ennakoitavissa oleva kaytto, tuotteen markkinointi ja kayt-
toohjeet seka muut seikat. Direktiivin ja lain sanamuotoa verratessa havaitaan, ettd sanamuo-
dot eivét ole aikamuotojen osalta taysin yhtenevat. Hallituksen esityksessé tarkennetaan, etta
tuotteen tila sen litkkeelle laskemisen yhteydessa on vain yksi turvallisuuspuutetta koskevan

arvion yhteydessa huomioon otettava seikka.?**

Saarikosken mukaan menneen aikamuodon kéyttd tuotevastuulain yhteydessa merkitsee yk-
siselitteisesti, ettd tuotteen turvallisuusodotukset on arvioitava tuotteen liikkeelle laskemisen
ajankohdan mukaan, eikd odotusten muodostumista tule venyttéa liikkeelle laskemisen jal-
keiseen aikaan.?** Wilhelmssonin mukaan aiheellisten turvallisuusodotusten mittapuut maari-
tetadn tuotteen liikkeelle laskemisen ajankohdan mukaisesti. Wilhelmsson ei kuitenkaan téay-
sin poissulje liikkeelle laskemisen jalkeisen turvallisuusodotusten nousun huomioimista tur-

vallisuusharkinnassa ja toteaa, etta harkinnassa on lupa nojautua uuteen tietoon.?*®

Esitetyn perusteella vaikuttaa riidattomalta, ettd tuotteen turvallisuuspuutteita on arvioinnin
lahtokohdaksi tulisi ottaa tuotteen liikkeelle laskemisen ajankohdan aiheelliset turvallisuus-
odotukset. Sen sijaan jaa tulkinnanvaraiseksi, voidaanko tuotteen liikkeelle laskemisen jél-
keen muuttuvia turvallisuusodotuksia milladan tavalla huomioida. Mikali turvallisuusodotus-
ten nousun huomiointi sallittaisiin turvallisuuspuuteharkinnassa, vahingonkarsijan olisi ole-
tettavasti helpompi osoittaa hanelle kuuluvan nayttévelvollisuuden mukaisesti (TVL 4 a 8)
turvallisuuspuutteen olemassaolo toteen. Vastaavasti valmistajan tai maahantuojan olisi vai-
keampaa vapautua korvausvelvollisuudesta, koska heidén tulisi osoittaa, ettei nousseista tur-
vallisuusodotuksista huolimatta tuotteessa ollut vahingon aiheuttanutta puutetta silloin, kun
hén laski sen liikkeelle (TVL 7.2 §).2¢

% HE 251/1992 vp s. 7. Alkuperdisen hallituksen esityksen tuotevastuulaiksi mukaan tuotteen liikkeelle las-
kemisen ajankohtana vallinneet olosuhteet tuli ottaa arvioinnin lahtékohdaksi ja arviointi tuli tapahtua ndiden
odotusten pohjalta (HE 119/1989 vp s. 27 ja 46). Kursivointi kirjoittajan.

2% Saarikoski 2001, s. 68-69.

248 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 170. Wilhelmssonin ajatukset vastaavat hanen 1991 esittamia nakemyksia,
jotka Saarikosken mukaan ovat virheellisi& turvallisuusodotusten kehittymisen osalta. Ks. Saarikoski 2001, s.
70-72.

27 TVL 7.2 §:n mukaan korvausvelvollisuutta ei ole mydskaan, jos se, jolta vaaditaan korvausta, saattaa toden-
nakoiseksi, ettei tuotteen turvallisuudessa ollut vahingon aiheuttanutta puutetta silloin, kun hén laski sen liik-
keelle.
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5.3.3 Puutteellisen turvallisuuden arvioinnissa huomioon otettavat seikat
5.3.3.1 Aluksi

Edella olen esittanyt, ettd tuotteen puutteellista turvallisuutta arvioidaan yleislausekkeen, on-
ko tuote niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa, kautta. Yleislauseketta arvioitaessa
voidaan huomioida tuotteen kéyttdjien aiheelliset turvallisuusodotukset, mutta automaatti-
ajoneuvojen kohdalla arviointikriteerind tulisi olla kaikkien liikenteeseen osallistuvien ai-
heelliset odotukset. Lisaksi yleislausekkeen arviointikriteereind tulisi pitad vastaavien mark-
kinoilla olevien tuotteiden turvallisuustasoa ja yleisesti tiedossa olevia vahinkoriskeja. Tur-
vallisuusodotusten arviointikriteerit tulisi muotoilla sen ajankohdan mukaan, milloin tuote
laskettiin liikkeelle. Oikeuskirjallisuudessa ei kuitenkaan vallitse yksimielisyytta siitd, pitaa-
ko tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen nousseita turvallisuusodotuksia ottaa huomioon.
Yleislausekkeen arviointikriteerien jalkeen selvitan tuotteen ennakoitavissa olevaa kéyttod,
markkinointia ja kayttdohjeita sekd muita seikkoja, jotka tulee ottaa huomioon tuotteen puut-

teellista turvallisuutta arvioitaessa.

5.3.3.2 Tuotteen ennakoitavissa oleva kayttd

Tuotteen ennakoitavissa olevan kayton arvioinnin lahtokohtana on tuotteen tarkoitettu®*® eli

normaali kayttd.>*° Lisaksi tuotteen valmistajan on huomioitava myds ennakoitavissa oleva
tuotteen tietynasteinen kayttotarkoituksen vastainen kayttd.?*® Tallgin valmistajan on huomi-
oitava, etta tuote voi paatya sellaisen henkildn kayttoon, jolle tuotteesta annetut varoitukset
eivat ole kulkeutuneet.”>* Kuitenkin tuotteen virheellinen kayttd voi johtaa siihen, ettei tuo-
tetta pideta turvallisuudeltaan puutteellisena.”®?> Ennakoitavissa olevan kayttotarkoituksen
vastaisen kayton ja tuotteen virheellisen kayton raja ei kuitenkaan aina ole yksiselitteinen,
kuten edelld esitetty Itd-Suomen hovioikeuden Tupperware -ratkaisu ja Kouvolan hovioikeu-

den tuomio osoittavat.

Kouvolan hovioikeuden®® vuoden 1996 paatdksessa ei muutettu tuotevastuulain mukaisen vahingon-
korvauskanteen hylkaavaa Orimattilan kérdjaoikeuden® paatosta. Asiassa puuvillapaéllysteiset poly-

esterill& vuoratut [ampdhaalarit olivat rakovalkean aérelld oleskellessa palaneet kayttajan paalla aiheut-

% HE 119/1989 vp s. 27.

289 \Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 173.
%0 HE 119/1989 vp s. 27.

21 \Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 175.
%2 HE 119/1989 vp s. 51.

23 Kouvolan HO 25.9.1996 numero 1375.
2% Orimattilan KO 19.2.1996 numero 357.
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taen palovammoja. Karajdoikeuden mukaan haalareiden materiaalivalinta oli ulkoilukéyttéén soveltu-
va. Liséksi kérdjaoikeuden mukaan jokaisen tulee ilman erillistd huomautusta varoa, etteivat vaatteet
joudu tekemisiin Kipindiden tai liekkien kanssa. Valmistajan antamissa haalareiden kéayttdohjeissa ei
talldin ollut virhettd ja kantajan ei katsottu nayttdneen haalareiden olevan turvallisuudeltaan puutteelli-

set.

Lampohaalareita koskevan oikeustapauksen perusteella oleskelu tulen laheisyydessa on en-
nakoitavaa, mutta jokaisen oletetaan varovan, etteivat vaatteet joudu tekemisiin tulen tai Ki-
pindn kanssa. Automaattiajoneuvojen oletettu kayttotarkoitus lienee liikennesédéntéjen mu-
kainen ajo yleisilla liikennevaylilla, mutta minkélainen kéyttotarkoituksen vastainen kaytto
voisi olla valmistajien ennakoitavissa? Mahdollisesti automaattiajoneuvojen kéayttoonottoon
voi liittyd samankaltaista epatietoisuutta jarjestelman suorituskyvyn rajoista kuten vanhempi
esimerkki ajoneuvojen lukkiutumattomista ABS-jarruista osoittaa. Saksassa ABS-jarrujen
markkinoille tulon yhteydessa osalla kuluttajista oli virheellinen kasitys ABS-jarrujen jarru-
tusmatkaa lyhentavasta vaikutuksesta, joka johti useisiin peradnajoihin.?®> Automaattiajo-
neuvoihin liittyen Saksan liikennetutkimusinstituutin (BASt) raportissa ennakoidaan kuljetta-
jan keskittymisen herpaantuvan, mikali kuljettajan ei tarvitse puuttua ajoneuvon kulkuun pit-
kaan aikaan.?® Mikali automaattiajoneuvon tietyn toiminnon turvallinen kaytto edellyttaa
automaattiajoneuvon kuljettajan kontrolloivan tarvittaessa ajoneuvon kulkua, valmistajan

tulisi varautua tilanteisiin, joissa kuljettajan tilannetaju v&hintaan hetkellisesti katoaa.

Oikeuskirjallisuudessa on esitetty, ettd tuotteen valmistajan olisi hyva seurata kuluttajien
kayttaytymistottumusten kehittymistd, jolloin tietyntyyppiset virhekdyton muodot voidaan
ennakoida myohemmin liikkeelle laskettavien tuotteiden kohdalla ja ndin kuluttajien muut-
tuviin turvallisuusodotuksiin voitaisiin vastata.”®’ Seuraavaksi tarkastelen tuotteen markki-
noinnin ja kayttéohjeiden merkitysté tuotteen puutteellisen turvallisuuden arvioinnissa, kos-
ka markkinoinnin ja kayttdohjeiden kautta voidaan vaikuttaa kuluttajien odotuksiin tuotteis-

ta.258

23 Feldges 1996 s. 3.

%% Arzt 2013 s. 21.

7 \Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 174.

8 Saarikoski kuitenkin huomauttaa, ettei ole mahdollista samanaikaisesti painottaa annetun informaation mer-
kitystd turvallisuusodotusten synnyssa sekd tiedon tasosta riippumattomia turvallisuusodotuksia. Saarikosken
mukaan “téstd ristiriidasta voidaan yrittdd padstd eroon katsomalla tiedon tasoon perustuva turvallisuusodotus-
analyysi hyddyttoméksi fiktioksi: Oli tuotteen ominaisuuksista tietoa tai ei ollut, ihmiset voivat yleisesti odottaa
(obiter dictum), etteivit tuotteet aiheuta vakavia vahinkoja”. (Saarikoski 2001 s. 69).

83



5.3.3.3 Tuotteen markkinointi ja kdyttoohjeet

Tuotteen turvallisuutta koskevassa arviossa tuotteen kayttdjien odotuksilla tulee olla merki-
tystd ja naihin odotuksiin voidaan osin vaikuttaa valmistajan antamalla tiedolla tuotteen kay-

tosta ja turvallisuudesta.?®

Markkinointi ja kayttoohjeet liittyvét olennaisesti informaatiovir-
heen tilanteisiin, jolloin tuotteen kayttajalla voi olla puutteelliset tiedot tuotteen kaytdstd,
saatu tieto voi olla epéselvaa tai tieto voi olla jopa virheellistd. Markkinointia ja kdyttoohjeita
koskevassa osiossa kasittelen ensin tuotteen markkinointiin liittyviad nédkokulmia, jonka jal-
keen siirryn késittelemaddn kayttoohjeita. Téssd osiossa esitén, ettd tuote voi muodostua tur-
vallisuudeltaan puutteelliseksi valmistajan aggressiivisen markkinoinnin myo6ta. Lisaksi oi-
keuskayténtd on osoittanut, etta tuotteen kayttdohjeilla on merkittavéa rooli turvallisuuspuut-

teen arvioinnissa.

Mikali tuote ei vastaa markkinoinnissa annettuja tietoja, tuote voi olla turvallisuudelta puut-
teellinen.”®® Hallituksen esityksen mukaan markkinoinnilla tarkoitetaan kaikkia tuotteesta
annettuja tietoja. Markkinoinnissa saatetaan vaieta tuotteen vaaratekijoista ja toisaalta liioi-
tella tuotteen turvallisuutta.?®® Lukuisat autovalmistajat kehittavat parhaillaan omia auto-
maattiajoneuvojaan ja kireé kilpailu markkinaosuuksista voi johtaa ylilyonteihin, jolloin tuot-

teiden suorituskykya ja muunlaista mielikuvaa tuotteesta liioitellaan.?®®

Ajoneuvovalmistajat ovat jo useiden vuosien ajan markkinoineet kuljettajaa varoittavia ja

263 \/astaavasti ilman

avustavia toimintoja siséltavia (SAE 0-1 -tason) automaattiajoneuvoja.
kuljettajaa toimivia SAE 4-5 -tason automaattiajoneuvoja kehittdva Google on jo vahintaan

neljan vuoden ajan esitellyt vielda kehittelyvaiheessa olevan automaattiajoneuvon kayttamis-

2% HE 119/1989 vp s. 27.

%0 HE 119/1989 vp s. 44. Vastaavasti yhdysvaltalaisessa automaattiajoneuvojen tuotevastuusta koskevassa
keskustelussa, jossa suorituskyvyn liioittelua mainoksissa pidetddn merkittdvana argumenttina valmistajan vas-
tuun puolesta (Anderson — Kalra — Wachs 2009 s. 24). Saksalaisessa automaattiajoneuvojen tuotevastuuta kos-
kevassa keskustelussa markkinoinnin ja kayttdohjeiden merkitysta on luonnehdittu jopa ratkaisevaksi tuotevas-
tuulain mukaisen vastuun syntymisen kannalta (Arzt et al. 2012 s. 98, tuote- ja tieliikennevastuuta koskevan
raportin tiivistelmasivu).

%1 HE 119/1989 vp s. 46.

%2 Autoteollisuuteen ja siihen liittyviin teollisuudenaloihin liittyen esimerkkina Volkswagenin paastdskandaali
(https://lwww.epa.gov/vw, viitattu  30.3.2016) ja Nokian renkaiden manipuloidut testitulokset
(http://www.kauppalehti.fi/uutiset/nokian-renkaat-viilannut-testituloksia/EStEXWWZ, Kauppalehti 26.2.2016.
viitattu 30.3.2016).

%3 Esim. https://www.youtube.com/watch?v=7g8PKI7yi9s (Volkswagen Suomi 2013), viitattu 4.4.2016. Vide-
olla Volkswagen Suomi esittelee pysékdintiavustimen toimintaa.
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15264 265

ja kertonut suunniteltujen automaattiajoneuvojen toimintaperiaatteista“. Automaatti-
ajoneuvojen kayttajien kannalta automatisoinnin daripéitd (SAE 0-1 ja 4-5 -tasoja) koskeva
markkinointi ei oletettavasti luo aiheettomia odotuksia tuotteiden turvallisuudesta, koska &a-
ripdissé automaattiajoneuvon kayttajan tulee joko itse huolehtia taysin tai ei ollenkaan ajo-
tehtévén suorittamisesta. Talloin sekaantumisen vaara on suhteellisen véhéinen. Osittain au-
tomatisoitujen tai valvotusti automatisoitujen (SAE 2-3 -tasojen) automaattiajoneuvojen
markkinointi voi kuitenkin muuttaa asetelmaa. Mikali sama valmistaja toisi markkinoille
kuljettajaa avustavia toimintoja siséltdvia (SAE 0-1 -tasojen), ajotilannekohtaisesti kaikista
ajotehtdvan osa-alueista valvotusti suoriutuvia (SAE 3 -tason) ja ilman kuljettajaa toimivia
(SAE 4-5 -tasojen) automaattiajoneuvoja, tuotteen kayttajalla voisi yksin markkinoinnin pe-

rusteella olla vaikeuksia ymmarté4 erot tuotteiden suorituskyvyssa.?®®

Tuotteen kayttoohjeisiin liittyen hallituksen esityksessé on otettu lahtokohdaksi nakemys,
jonka mukaan riittdvan seikkaperaisilla ohjeilla kayttajat saadaan kéyttamaan tuotetta turval-
lisesti ja kéyttdjien voidaan kohtuudella edellyttéd tutkivan k&yttéohjeet ennen tuotteen kayt-
tamistd. Kayttoohjeita koskevassa oikeudellisessa arviossa huomiota tulisi Kiinnittdd muun
muassa kayttoohjeiden sisaltimaan tietoon ja varoituksiin, ymmarrettavyyteen ja kieleen.?’
Oikeuskirjallisuudessa esitetyn ndkemyksen mukaan tuotteen turvallisuusarviossa on huomi-
oitava, ettd tuotteen kayttajat jattavat kayttoohjeet lukematta tai tutustuvat niihin vain pinnal-
lisesti.?®® Henkilokohtaiset kokemukseni ajoneuvojen kayttdohjeisiin tutustumisen laimin-
lyonnista ennen ajoneuvon kayttamista tukevat oikeuskirjallisuudessa esitettya kantaa. Oike-

uskaytannossa hovioikeuden ja kuluttajariitalautakunnan ratkaisut kdyttohjeiden vastaisesta

264 https://www.youtube.com/watch?v=cdgQpalpUUE (Google 2012), viitattu 3.6.2015. Videolla sokea henki-
16 kayttad automaattiajoneuvoa. Videon yhteydessa on esitetty huomautus, ettd automaattiajoneuvon toimintaa
valvoi Googlen oma tydntekija koko ajomatkan ajan.

%5 http://www.ted.com/talks/sebastian_thrun_google_s_driverless_car (Thrun 2011), viitattu 3.4.2016. Videolla
kerrotaan Googlen ilman kuljettajaa toimivien automaattiajoneuvojen kehityksesta.
http://www.ted.com/talks/chris_urmson_how_a_driverless_car_sees the road (Urmson  2015), viitattu
3.4.2016. Videolla Googlen automaattiajoneuvojen kehittdmisohjelman johtaja kertoo kuinka automaattiajo-
neuvo “nédkee” litkenneympériston.

%8 Esimerkiksi Volkswagen on mainostanut SAE 1 tason pysakdintiavustinta, jossa automaattiajoneuvon jarjes-
telma huolehtii ohjaamisesta ja kuljettajan tarvitsee kédyttda vain kaasua ja jarrua. Mikéli myéhemmin markki-
noidaan SAE 2 tason pysékdintiavustinta, missé kuljettajan ei tarvitse koskea ajoneuvon hallintalaitteisiin, mut-
ta tarvitsee jatkuvasti valvoa pysékdinnin sujuvuutta, vadrinkasitysten riski nousee. Vaarinkasityksen riski olisi
ilmeinen, mikali markkinoilla olisi myds SAE 4 tason pysakointiavustin, joka ei vaatisi ollenkaan kuljettajan
valvontaa.

%7 HE 119/1989 vp s. 46.

28 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 180. Vastaavasti Feldges 1996 s. 3.
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menettelysta kuitenkin tukevat hallituksen esityksen kantaa eli kuluttajan tulee tutustua tuot-

teen kayttdohjeisiin.?®®

Vaasan hovioikeuden?”® vuoden 1998 ratkaisussa ei muutettu Raahen kéréjaoikeuden®™ paétosts, jolla
tuotevastuulain mukainen vahingonkorvausvaatimus roomalaisen kynttilan (ilotulite) aiheuttamasta
silmdvammasta hyléattiin. Hovioikeus piti todenndkdisend, ettd vamma aiheutui roomalaisen kynttilan
kayttoohjeiden vastaisesta kéytdstd. Kantajan vditettd tuotteen valittomasti rajdhtamisestd hanen ké-

dessé ei pidetty uskottavana. Kantajan ei katsottu nayttaneen ilotulitteen toimineen virheellisesti.

Piilolinssien nestetta koskevassa ratkaisussa lautakunta havaitsi seka sailytysnesteen paketissa etta itse
purkissa olevan huutomerkilld varustettu suomenkielinen huomautus siita, etta kayttajan tulee tutustua
kayttoohjeisiin. Kéyttoohjeiden osalta lautakunta lausui, ettd piilolinssien mukana toimitetut kirjalli-

set kayttoohjeet ovat varoitusteksteineen olleet riittdvat ja on kuluttajan vastuulla lukea ostamansa

tuotteen mukana tulleet ohjeet.”?

Mistd automaattiajoneuvojen kayttdohjeissa sitten tulisi varoittaa? Hallituksen esityksen mu-
kaan itsestadn selvistd vaaroista ei tarvitse varoittaa, eikd valmistajalta edellytetd luetteloa
kaikista kuviteltavissa olevista vaaroista. Toisaalta pelkké varoitus vaarasta ei vapauta val-
mistajaa vastuusta, mikali vaara olisi voitu poistaa tuotesuunnittelun kautta.>”* Suomalaisessa
oikeuskéytdnnosséa ei ole tarkennettu, minkalaisista vaaroista valmistajan tulisi ilmoittaa.
Saksan korkein oikeus on kuitenkin ottanut kantaa valmistajan varoitusvelvollisuuteen auton
turvatyynyé koskevan ratkaisun perusteluissa ja ratkaisu vaikuttaisi olevan linjassa Suomen

tuotevastuuta koskevan hallituksen esityksen kanssa.

Saksan korkeimman oikeuden mukaan valmistajalla on periaatteessa velvollisuus varoittaa
kéyttdjia vaarasta, joka voi aiheutua tuotteen normaalista tai ennakoitavissa olevasta virheel-
lisesta kaytosta. Tarve varoittaa syntyy, mikali tuotteeseen liittyvad vaaraa ei voida poistaa
alan johtavan suunnittelutiedon avulla tai téllainen suunnittelu oli kohtuuttoman vaativaa ja
vaaraa ei voi pitad yleisesta tunnettuna.’’ Ratkaisussa tuodaan esille myds periaate, jonka
mukaan mitd suurempi riski tuotteen kayttoon liittyy, sitd suurempia vaatimuksia tuotteelle

9 K. myds edella esitetty Itd-Suomen HO 7.5.1998 numero 493.

2% \/aasan HO 15.5.1998 numero 557.

?"! Raahen KO 6.3.1997 numero 296.

2’2 KRL 5.4.2013 diaarinumero 3238/361/12.

2 HE 119/1989 vp s. 46. Vastaavasti Hemmo 2005, s. 235 alaviite 2.

2% Bundesgerichtshof, tuomio 16.6.2009, asia VI ZR 107/08, 29 kohta. Ks. my6s Bauer et. al. 2011, s. 3, jossa
viitataan esitettyyn Saksan korkeimman oikeuden pé&&tokseen ja arvioidaan alan johtavan suunnittelutiedon
suhdetta yleisiin valmistuskéytantdihin ja ISO-standardeihin.
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voidaan asettaa.?” Esitetyn perusteella voi tehda johtopaatoksen, etta automaattiajoneuvojen
valmistajien tulisi varoittaa k&yttdjia niista vaaroista, jotka eivat ole kayttajille itsestdan sel-

Vi& ja joita ei voida sen hetkisen tiedon mukaan paremmalla suunnittelulla poistaa.

Automaattiajoneuvoilta ja niiden toiminnoilta vaadittava turvallisuus seké kéyttédjien ohjeis-
tamiselle asetettavat vaatimukset oletettavasti muuttuvat automatisoinnin tason noustessa.
Talloin pelkastdan kuljettajaa varoittaville tai avustaville toiminnoille asetettavat ohjeistus-
vaatimukset ovat todennékoisesti matalampia verrattuna toimintoihin, jossa kuljettajalta ei

edellyteta jatkuvaa lilkenneympariston tarkkailua.?”

Mikali osittain automatisoituja tai val-
votusti automatisoituja (SAE 2-3 -tasojen) automaattiajoneuvoja tuodaan markkinoille, kul-
jettajan ohjeistaminen automaattiajoneuvon luotettavan suorituskyvyn rajoista tulee muodos-
tumaan erittéin oleelliseksi, koska SAE 2-3 -tasoilla kuljettajan ja automaattiajoneuvon jér-
jestelméan yhteistoiminnan vaatimus on kaikkein suurin. Kyseisilla automatisoinnin tasoilla

tuotteen ennustettavissa oleva kayttoohjeiden vastainen kéytto voi aiheuttaa ongelmia.

Tuotteen markkinointia ja kdyttoohjeita on aina arvioitava myos suhteessa muihin arviointi-
kriteereihin ja arvioita tehdesséa huomioon otettaviin seikkoihin. Mikéli SAE 3 -tason auto-
maattiajoneuvossa kayttdjaa ohjeistettaisiin, ettd automaattiajoneuvon jarjestelma vastaa kai-
Kista ajotehtdvan osa-alueista, mutta jarjestelmén pyytdessa kuljettajan tulisi ottaa ajoneuvo
hallintaansa, kuinka ké&yttoohjeiden vastaista toimintaa tulisi arvioida? Kuvatussa tilanteessa
tuotteen ennakoitavissa olevaa kayttdohjeiden vastaista toimintaa oletettavasti on, etta kuljet-
taja ei olisi jatkuvasti varuillaan eli valmistajan tulisi tima huomioida tuotteen suunnittelus-
sa. Ennakoitavissa olevan kayttdohjeiden vastaisen kdyton huomioimatta jattaminen viittaisi
tuotteen pitdmiseen turvallisuudeltaan puutteellisena. Samanaikaisesti olen esittanyt tielii-
kenteeseen osallistuvan véestonosan aiheellisten turvallisuusodotusten minimitason muodos-
tuvan muun muassa liikennesaannoistd, joiden mukaisesti automaattiajoneuvon olisi kuljet-
tava. Talléin ennakoitavissa oleva kéyttohjeiden vastainen toiminta saattaisi aiheuttaa au-
tomaattiajoneuvon toimivan liikenteeseen osallistuvan véestonosan aiheellisten turvallisuus-
odotusten vastaisesti. Liikennevahingon syntyessé kuljettajan saatettaisiin katsoa aiheutta-
neen vahingon tuottamuksella, mutta t&std huolimatta automaattiajoneuvoa saatettaisiin pitaa
myos turvallisuudeltaan puutteellisena, vaikka se olisi toiminut luokituksen mukaisesti. Poh-

dintaan ei kuitenkaan pysty antamaan ratkaisusuosituksia voimassaa olevan oikeuden kan-

25 Bundesgerichtshof, tuomio 16.6.2009, asia VI ZR 107/08, 22 kohta. Vastaavasti EUTI, yhdistetty asia C-
503/13 ja C-504/13, 39 kohta.
276 \Jastaavasti Arzt et al. 2013 s. 20-21.

87



nalta, koska SAE 3 -tason automaattiajoneuvojen kayttdminen ei tieliikennelain mukaan ole
sallittua. Mikali niiden kayttdminen tulevaisuudessa sallittaisiin luokittelun mukaisena, tuot-
teen valmistajan tulisi kuitenkin ratkaista ongelma ennakoitavissa olevan kayttGohjeiden - eli

luokittelun - vastaisen toiminnan osalta.

Erityisesti automaattiajoneuvojen markkinointiin ja kayttdohjeiden kannalta tutkimuksessa
kaytetty automatisoinnin tasojen luokittelu ja tutkimusmenetelmét osoittavat heikkoutensa.
Tutkimuksessa kaytetty luokittelu perustuu oletukseen siitd, minké&laisia ominaisuuksia ja
toiminnallisuuksia automaattiajoneuvolla voi olla. Tulevaisuudessa mahdollisesti kayttoon-
otettavat automaattiajoneuvot eivat kuitenkaan valttamatta vastaa luokittelua. Tallgin on va-
rottava kehé&péaatelman tekemistd kaytetyn luokittelun ja automaattiajoneuvon turvallisuus-

puutteen valilla.?"”’

Markkinoinnin ja kayttdohjeiden lisdksi myds muu tieto voi vaikuttaa tuotteen turvallisuuden
arviointiin. Hallituksen esityksessd mainitaan, etta tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen an-
nettavien varoitusten kohdalla voidaan antaa merkitysta sille, onko kyseinen varoitus tullut
vahinkoa kérsineen tietoon ennen vahingon syntymista.?’® Edella olen esittanyt, etta tuotteen
liikkeelle laskemisen ajankohta olisi maadradva tuotteeseen kohdistettavien aiheellisten tur-
vallisuusodotusten kohdalla, joten liikkeelle laskun jalkeen annettu informaatio on tamén
ajatusmallin kannalta ongelmallinen. Mahdollisesti tuotteen liikkeelle laskun jalkeen annet-
tua tietoa tulisi arvioida vahingonkérsijan myotavaikutuksen kautta eli mikali tuotetta koske-
va liikkeelle laskun jéalkeinen varoitus on tullut hanen tietoonsa, vahinkoa kérsineella voitai-

siin ajatella olevan erityisasiantuntemusta tdméan varoituksen siséltdman tiedon osalta.
5.3.3.4 Muut arvioinnissa huomioon otettavat seikat

Tuotevastuulain 3 8:n mukaan tuotteen turvallisuutta arvioitaessa on otettava huomioon
ajankohta, jona tuote laskettiin liikkeelle, tuotteen ennakoitavissa oleva kéyttd, tuotteen
markkinointi ja kdyttdohjeet sek& muut seikat. Hallituksen esitys jattd4 avoimeksi, mita kaik-

279

kea muilla seikoilla on haluttu tarkoittaa.””> Wilhelmssonin mukaan muiden seikkojen sisal-

Iyttdmiselld pykalddn on haluttu korostaa turvallisuuspuutteen arvioinnin yleisluontoisuut-

2" Toisin sanoen olisi mieleténta tutkia teoreettisen luokittelun perusteella konstruoitua ajatusta automaattiajo-
neuvosta ja todeta automaattiajoneuvo turvallisuudeltaan puutteelliseksi, koska sen kuvitellut kdyttoohjeet eivat
vastanneet teoreettisen luokittelun avulla konstruoitua mielikuvaa.

8 HE 119/1989 vp s. 46.

21 HE 119/1989 vp s. 46, jonka mukaan muita huomioon otettavia seikkoja voivat olla esimerkiksi tuotteen
pakkaustapa ja —materiaali.
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ta.’®® Wilhelmssonin kantaa tukee tuotevastuudirektiivin 6.1 artiklan sanamuoto, jonka mu-

kaan aiheellisten turvallisuusodotusten kohdalla on otettava huomioon kaikki seikat (taking

all circumstances into account, 6.1 art.).

Turvallisuuspuutteen arvioinnissa voidaan mahdollisesti huomioida my6s korkeasti automa-
tisoitujen automaattiajoneuvojen testikaytdssa saadut tulokset. Yhdysvalloissa Kalifornian
osavaltiossa 12 yritykselld on oikeus koekayttadé korkeasti automatisoituja automaattiajoneu-
voja.?®! Esimerkiksi Googlen automaattiajoneuvot ovat maaliskuuhun 2016 mennessé kulke-
neet yli 2,3 miljoonaa kilometria ihmiskuljettajan valvomana,”®* jolloin ajoneuvot ovat jou-
tuneet osallisiksi 19 liikenneonnettomuuteen,?® joista yhdessa Google katsoo automaattiajo-
neuvon jarjestelmén virheellisen méaérittelyn olleen osasyyna liikennevahinkoon. Google il-
moitti sen automaattiajoneuvon k&velyvauhtia térmanneen ohi ajaneen bussin kylkeen
14.2.2016.2%* Syyskuu 2014 — marraskuu 2015 Googlen automaattiajoneuvot joutuivat 272
kertaa tilanteeseen, missé automaattiajoneuvon jarjestelma havaitsi virhetilanteen, jonka seu-
rauksena ihmiskuljettajan tuli vélittdmaésti ottaa hallinta ajoneuvon kulusta. Tdéman lisaksi
automaattiajoneuvon kuljettaja teki edelld mainitulla raportointijaksolla 69 kertaa paatoksen
turvallisuussyista puuttua ajoneuvon kulkuun, vaikka jarjestelma ei pyyntoa esittanyt. Néi-
den 69 tapahtuman tarkempi analyysi osoitti, ettd automaattiajoneuvo olisi todennékoisesti

aiheuttanut liikennevahingon 13 tapauksessa.?®®

Néaiden koekayttod koskevien esimerkkien tarkoituksena on osoittaa, etta lukuisat yrityksen
koekayttavat parhaillaan korkeasti automatisoituja ajoneuvoja ja joidenkin yritysten julkisista
raporteista saadaan melko tarkka vaikutelma koekdytettavien ajoneuvojen toiminnasta. Ra-
portoitujen testitulosten tarkempi tutkinta on yksi osoitus jo saavutetun tekniikan tasosta ja
ilmenneiden ongelmien luonteesta. Mikali liikkeelle laskettu automaattiajoneuvo aiheuttaisi
samantyyppisessa tilanteessa liikennevahingon kuin yritys on jo raportoinut, raportti voisi
olla vahva peruste pitda tuotetta turvallisuudeltaan puutteellisena. Kyseessahan olisi valmis-
tajan jo tietdma kayttotilanne, jossa tuote todennakdisesti aiheuttaisi vahinkoa. Né&kisin julki-

set raportit automaattiajoneuvojen koekéytostd myods siind valossa, ettd yhden yrityksen ra-

280 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 183.

281 https://www.dmv.ca.gov/portal/dmv/detail/vr/autonomous/testing, viitattu 6.4.2016.

%2 Google 20186, s. 1.

%83 Google 2015a s. 3 ja Google 2016, s. 1.

%4 DMV 2016 s. 2. Ks. Aeberhard et al. 2015 s. 44, jossa BMW:n testiryhma nostaa esille raskaan liikenteen
ajotyylin, joka poikkeaa normaaleista henkildautoista. Vahinkotyyppi oli siis ennen liikenneonnettomuutta jo
tunnistettu.

%5 Google 2015b s. 3 ja 6-7
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portoimat virhetilanteet nostaisivat myds muiden yritysten automaattiajoneuvolta vaadittavan
turvallisuuden tasoa, ainakin mikali kyse on samalla automatisoinnin tasolle sijoittuvasta

toiminnosta vastaavassa tilanteessa.

Oletettavasti myos lupaukset mahdollisen vahingonkorvausvastuun jakautumisesta voisivat
olla muita arvioinnissa huomioitavia seikkoja. Tallaiset lupaukset voi nahda osana tuotteiden
markkinointia, mutta ne eivét suoranaisesti koske tuotteen turvallisuusominaisuuksia. llman
kuljettajia toimivia (SAE 4-5 tasojen) automaattiajoneuvoja suunnittelevista yrityksista Vol-

287 ja Mercedes®®® ovat ilmoittaneet, ettd he ovat valmiita hyvaksymaan vahin-

vo®® Google
gonkorvausvastuun, mikéli heidan markkinoille tuoma automaattiajoneuvo aiheuttaa suunnit-
teluvirheen myota vahingon. Tuotevastuulainsdadanto ei vaikuttaisi asettavan estetta sille,
etteikd tuotteen valmistaja voisi antaa kyseisen tyyppisid lupauksia tuotetta koskevaan mah-
dolliseen vahingonkorvausvastuuseen liittyen esimerkiksi lehdistétiedotteiden muodossa.
Tuotevastuulain 10 8:n mukaan ennen vahingon ilmenemistd tehdyn sopimuksen ehto, joka
rajoittaa vahinkoa karsineen oikeutta tdman lain mukaiseen korvaukseen, on mitaton. Yritys-
ten lupaukset vahingonkorvausvastuusta ovat todennékadisesti suunnattu etupadssa automaat-
tiajoneuvojen koekaytostéd paattaville viranomaisille ja lainsaatéjille, joten jaa konkreettises-
sa ratkaisutilanteessa osana kokonaisharkintaa arvioitavaksi, mika merkitys esitetyilla lupa-

uksilla on.
5.4 Vahingonkorvausvastuusta vapautuminen
54.1 Aluksi

Tuotevastuulain 4 a §:n mukaan vahinkoa karsineen on ndytettdva toteen vahinko, tuotteen
puutteellinen turvallisuus seka puutteellisen turvallisuuden ja vahingon valinen syy-

yhteys.?®® Tuotteen valmistaja ja maahantuoja voi luonnollisesti esitta4 vastatodistelua siita,

2% \/olvo, lehdistotiedote 7.10.2015.

7 http://www.chsnews.com/news/self-driving-cars-google-mercedes-benz-60-minutes/ (CBS News 4.10.2015,
viitattu 4.4.2016)

288 Ipid.

289 Erityisesti teknisten tuotteiden turvallisuuspuutteiden toteennayttaminen on kuluttajien kohdalla koettu haas-
teelliseksi puuttuvien kayttdoikeuksien tai laki- ja muiden resurssien puuttumisen myota (MARKT/2001/11/D
yhteenveto, s. v.) Ruotsissa vakuutusyhtiot ovat ilmaisseet huolen, ettd tulevaisuudessa vakuutusyhtiGill4 voi
olla vaikeuksia ndyttad toteen automaattiajoneuvon mahdollinen turvallisuuspuute. Huoli koskee erityisesti au-
tomaattiajoneuvon kerd&mén tiedon saantiin ja analysointiin liittyvaa epdtasapainoa suhteessa ajoneuvon val-
mistajaan (SOU 2016:28, s. 140). Tiedollinen epédtasapaino on huomioitu myds laajemmin. Euroopan komissi-
olle laaditussa raportissa korostetaan ajoneuvon tapahtumatietoja tallentavien laitteiden (event data recorder,
EDR) eli niin sanottujen ajoneuvojen mustien laatikoiden merkitysta tulevaisuudessa (Freyer — Van Driel — Yen
2012 s. 6). My6s Yhdysvalloissa ongelma on ratkaistu vastaavalla tavalla. Nevadan osavaltion lainsaadanto
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ettd tuote ei ole turvallisuudelta puutteellinen tai syy-yhteytta turvallisuuspuutteen ja vahin-
gon valilla ei ole. Mikali vahinkoa karsinyt pystyy nayttdmaan edella mainitut seikat toteen,
vahingonkorvausvelvollisuutta ei kuitenkaan synny, mikéli se jolta korvausta vaaditaan nayt-
taa, ettd tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnassa, turvallisuuspuute johtuu vi-
ranomaisen pakottavasta maarayksesta tai turvallisuuspuute on syntynyt tuotteen liikkeelle
laskemisen jalkeen (TVL 7 8). Téssa kappaleessa késittelen ensin tuotteen liikkeelle laskemi-
seen perustuvaa vastuusta vapautumista, jonka jalkeen perehdyn tuotteen liikkeelle laskemi-
sen jalkeen syntyvia turvallisuuspuutteita koskevaan vapautumisperusteeseen. Kappaleen

lopuksi tutkin viranomaisten pakottavien maarayksia vastuusta vapauttavina perusteina.
5.4.2 Tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnassa ja koekayton problematiikka

Tuotteen liikkeelle laskeminen on ehdoton edellytys valmistajan tai maahantuojan vastuu-
seen asettamiselle.”® Toisaalta, mikali tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnas-
sa, korvausvelvollisuutta ei synny (TVL 7.1 8:n 1 kohta). Useimmissa tapauksissa tuotteen
liikkeelle laskemisen muoto ja ajankohta eivat todennékdisesti aiheuta tulkintaerimielisyyk-
sié eli vapautumisperusteen kayttomahdollisuudet lienevat melko vahaisia. Automaattiajo-
neuvojen kayttdmisen alkuvaiheessa voi kuitenkin esiintyé erityistilanteita, joissa liikkeelle
laskun tarkka maéarittdminen voi olla tarpeen. Tallainen erityistilanne on esimerkiksi auto-
maattiajoneuvon koekayttd yleisen liikenteen seassa, jolloin ei ole varmuutta siitd, voiko va-
hinkoa karsinyt valita, haluaako hén vaatia mahdollisesta vahingosta korvauksia ajoneuvon
liikennevakuutuksesta vai ajoneuvon valmistajalta tuotevastuulain perusteella.”** Katsotaan-
ko yleisen liikenteen seassa koekéytettdva automaattiajoneuvo elinkeinotoiminnassa liikkeel-

le lasketuksi tuotteeksi??%?

Tuotteen liikkeelle laskemisen kasitetta ei ole pystytty yksiselitteisesti maaritteleméaan laissa
tai esitoissa.”® Tuotteen liikkeelle laskemiseen liittyen on kuitenkin selkeasti tunnistettavissa

alueita, milloin tuote joko on tai ei ole laskettu liikkeelle. Negatiivisesti méariteltdessa tuotet-

edellyttdd, ettd mikali automatisoitu ajoneuvo ei ole ihmisen ohjauksessa, laitteen kaikkien anturien tuottama
tieto tulee tallentaa ja sdilyttdd vahintddn 30 sekunnin ajalta ennen kolarin tapahtumista (Anderson et al. 2014 s.
42).

2% HE 119/1989 vp s. 28.

21 Koekayton yhteydessa automaattiajoneuvon valmistajan tyontekija todennakoisesti kuljettaa automaattiajo-
neuvoa, jolloin tilanteeseen voi liittyd tydtapaturmia kasittelevén kappaleen yhteydessa esitetty poikkeustilanne,
jossa tydtapaturmavakuutus toimii valmistajan vastuuvakuutuksena.

22 | yonnollisesti ongelmatilanne voi koskea my6s valmistusvaiheessa olevan perinteisen ajoneuvon koekayt-
toa.

2% HE 119/1989 vp s. 28.
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ta ei ole laskettu liikkeelle silloin, kun se on valmistuksen alaisena, varastossa tai kuljetetta-
vana eri toimipaikkojen valilla.?** Oikeuskirjallisuudessa tuotteen liikkeelle laskuna ei ole
pidetty tuotteen omaa kéytt0d tuotanto- tai elinkeinotoiminnan valineend, jos tuotetta ei ole
tarkoitettu eteenpdin luovutettavaksi. Liséksi valmistusprosessiin kuuluva ulkopuolisen to-

teuttama testaaminen ei ole viela tuotteen liikkeellelaskua.?®®

Positiivisesti maariteltyna tuote on laskettu liikkeelle silloin, kun se on saatettu vaihdantaan.
Tuote voidaan yleensé katsoa liikkeelle lasketuksi sen jattaessa valmistajan valvontavallan®*®
eli kontrollipiirin®’. Hallituksen esityksessa valvontavallan kriteerin taustalla on ajatus ra-
tionaalisen ja vastuullisen toimijan mallista. Toimijan laskiessa tuotteen liikkeelle eli luovut-
taessa tuotteen valvontavaltansa ulkopuolelle han osoittaa pitdvéansa tuotetta riittavan turval-
lisena. Kontrolli- tai valvontavallan raja ei ole kuitenkaan ehdoton, koska tuotteen naytteille
asettaminen tai yrityksen ulkopuoliselle esittely voidaan katsoa liikkeelle laskemiseksi.?*
Esimerkiksi tuotteen esittely messuilla rajoittamattomalle yleisolle tai elinkeinonharjoittajan

tiloissa rajoitetulle henkildpiirille voidaan katsoa liikkeellelaskuksi.?*®

Tuotevastuulain mukaista tuotteen liikkeellelaskua koskevaa oikeuskéytant6d ei Suomesta
16ydy, mutta EU:n tuomioistuin otti kantaa tuotteen liikkeelle laskemiseen asiassa C-203/99
Henning Veedfald v Arhus Amtskommune. Tuomioistuimen mukaan tuotevastuudirektiivissa
ei ole méaritelty liikkeelle laskemisen késitettd, joten késitettd on tulkittava direktiivin tar-
koituksen ja paamaaran mukaisesti.’®® Ratkaisun mukaan tuotetta ei ole laskettu liikkeelle,
mikali valmistajasta riippumaton, ulkopuolinen henkild, aiheuttaa tuotteen poistumisen val-
mistusprosessista.®”* Ratkaisussa tuote katsottiin liikkeelle lasketuksi, vaikka se ei jattanyt
apteekin, sairaalan ja ladkarin muodostamaa ’valvontapiirid”, koska vahingonkaérsija itse tuli

tdhdn “valvontapiiriin” eli sairaalaan. Ratkaisussa tuote katsottiin liikkeelle lasketuksi kun

2 HE 119/1989 vp s. 47.

25 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 192, jossa viitataan Taschner — Frietch 1990 s. 189 ja Bartl 1989 s. 93.

% HE 119/1989 vp s. 28.

27 Wilhelmsson — Rudanko 2004 s. 192.

% HE 119/1989 vp s. 28.

2% HE 119/1989 vp s. 47.

%0 Asja C-203/99 Henning Veedfald v Arhus Amtskommune, tuomio 10.5.2001, Kok. 2001, s. 1-03569, 14 koh-
ta.

% Asia C-203/99 Henning Veedfald v Arhus Amtskommune, tuomio 10.5.2001, Kok. 2001, s. 1-03569, 16 koh-
ta. Kanta on sittemmin vahvistettu asiassa C-127/04 Declan O’Byrne v. Sanofi Pasteur MSD Ltd ja Sanofi Pas-
ter SA, tuomio 9.2.2006, Kok. 2006, s. 1-01313, 24 kohta. Vastaavasti hallituksen esityksessa on todettu, ettei
valmistaja tai maahantuoja ole vastuussa tuotevahingosta, jos tuote on laskettu liikkeelle ilman heidén tahtoa
(HE 119/1989 vp s. 28.).
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sitd kaytettiin sairaalassa ihmisen elimen valmistelemiseen elinsiirtoa varten, jonka yhtey-

dessa tuote aiheutti vahinkoa elinsiirron kohteena olleelle ihmisen elimelle.3%

Kuinka automaattiajoneuvojen koekayttoa yleisen liikenteen seassa tulisi talloin tuotteen
liikkeelle laskun nékokulmasta tulkita? Negatiivisen maaritelmén nakokulmasta on mahdol-
lista perustella, ettd ajoneuvo on edelleen valmistusprosessin testausvaiheessa eika siten liik-
keelle laskettu. Koekayton yhteydessé valmistajan tahtona on pitdd automaattiajoneuvo kes-
kenerdisend tuotteena osana valmistusprosessia ja valmistajan ei mahdollisesti ole aikomus-
takaan saattaa Kyseistd versiota tuotteesta vaihdantaan. Positiivisen méaaritelmén nakokul-
masta julkisen testauksen yhteydessa ajoneuvo on samalla esittelyn kohteena ja tata voi pitaa
osana tuotteen markkinointia. Mikali aihetta l&hestyy edelld esitetyn EU:n tuomioistuimen
ratkaisun Henning Veedfald v Arhus Amtskommune kautta, on mahdollista argumentoida, etta
automaattiajoneuvo on edelleen valmistajan kontrollipiirissd. Jos koekaytdssa oleva auto-
maattiajoneuvo kuitenkin térmaisi esimerkiksi jalankulkijaan, jalankulkija olisi tullut tahan
valmistajan kontrollipiiriin. Lisaksi on huomioitava, ettd osa koekaytdssa olevan automaatti-
ajoneuvon osista voi olla jo laskettu aikaisemmin liikkeelle. Esimerkiksi liikenneministerio
ennakoi kokeilukayttéon tulevien automaattiajoneuvojen olevan todennékdisesti tyyppihy-
vaksytyista autoista muokattuja.>®® Nakisin esitettyjen perusteiden puoltavan yleisen liiken-
teen seassa tapahtuvaa automaattiajoneuvon koekayttod tuotteen liikkeellelaskuna. Yleisen
liikenteen seassa koekaytettavien automaattiajoneuvojen luokittelu liikkeelle lasketuiksi tuot-
teiksi liséisi myos oikeusvarmuutta vahingonkarsijan nakdkulmasta, koska muutoin olisi va-
hingonkérsijan kannalta sattumanvaraista, milloin han pystyisi vaatimaan tuotevastuulain
perusteella vahingonkorvauksia liikennevahingon aiheuttaneen ajoneuvon valmistajalta. On
kuitenkin todettava, etta liikenne- ja tapaturmavakuutusjarjestelmét sekd& mahdollinen koe-
kayton vapaaehtoinen lisdvakuuttaminen véhentavét vahinkojen korvaamisen sattumanvarai-

suuteen perustuvan argumentin painoarvoa.
5.4.3 Turvallisuuspuute on syntynyt liikkeelle laskemisen jalkeen

Tuotevastuulain mukaista vahingonkorvausvelvollisuutta ei synny, mikali tuotteen turvalli-
suuspuute on syntynyt tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen. Tuotevastuulain 7 8:n 2 mo-

mentin mukaan korvausvelvollisuutta ei ole, jos se, jolta vaaditaan korvausta, saattaa toden-

%02 Asia C-203/99 Henning Veedfald v Arhus Amtskommune, tuomio 10.5.2001, Kok. 2001, s. 1-03569, 17 ja 18
kohdat.
%03 L.VvM 2015, s. 22
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nékoiseksi, ettei tuotteen turvallisuudessa ollut vahingon aiheuttanutta puutetta silloin, kun
hén laski sen liikkeelle. Hallituksen esityksessa tarkennetaan, ettd taytta ndyttoa tuotteen tur-
vallisuudesta sen liikkeelle laskemisen ajankohtana ei vaadita, vaan riittdvéa on osoittaa, ettéa
tuotteessa ei todennakdisesti ollut turvallisuuspuutetta sen liikkeelle laskemisen yhteydessa.
Valmistaja voi vapautua vastuusta esimerkiksi esittdmalla todistelua laadunvalvontajarjes-
telman toimivuudesta, jossa suurella todennékdisyydell& olisi havaittu turvallisuuspuute en-
nen tuotteen liikkeelle laskemista. Vastaavasti vastuusta voi vapautua, mikali turvallisuus-
puutteen naytetdan olevan sen luontoinen, ettei se todennékdisesti ole voinut syntyé valmis-

tuksen yhteydessa.3*

Laadunvalvonnan vaikutuksesta turvallisuuspuutteen syntymisen ajankohtaan on esimerkki-
n& Turun hovioikeuden tapaus, jossa kantajan katsottiin tayttdneen oman nayttévelvollisuu-
tensa, mutta valmistaja vapautui vastuusta osoittamalla tuotteen olleen turvallinen liikkeelle

laskemisen yhteydessa.

Turun hovioikeus®® ei muuttanut Turun kérajaoikeuden®® ratkaisua, jossa karajaoikeus hylkasi vakuu-
tusyhtion television valmistajaan kohdistaman tuotevastuulain mukaisen vahingonkorvausvaatimuk-
sen. Ratkaisun mukaan riidattomasti pystyttiin osoittamaan omakotitalolle vahinkoa aiheuttaneen tuli-
palon saaneen alkunsa televisiosta, koska todistaja oli ndhnyt televisiosta tulevat liekit ja pyrkinyt
sammuttamaan tulipalon televisiosta. Taman johdosta kardjdoikeus katsoi kantajan tayttdneen TVL 4 a
8:n nayttdvelvollisuuden toteenndyttdmalla aiheutuneen vahingon, television syttymisen tuleen ja syy-

yhteyden tulipalon ja vahingon valilla.

Kéréjéoikeus viittasi hallituksen esitykseen todetessaan, ettd vastaajan tulee vastuusta vapautuakseen
nayttaa todennéakaiseksi, ettei tuotteessa ollut turvallisuuspuutetta sita liikkeelle laskettaessa. Oikeuden
mukaan valmistajan ei myodskaan tarvitse vastuusta vapautuakseen nayttaa toteen laitteessa olevaa vi-
kaa. Asiassa television valmistaja toi esille tuotteen standardien mukaisuuden, tuotekehittely- ja val-
mistusvaiheet seké niihin liittyvan laadunvarmistuksen. Liséksi valmistaja osoitti television verkko-
kytkimen olleen auki eli televisio oli sammutettu televisiossa kiinteésti olevasta virtanapista. Verkko-
kytkimen ollessa auki ei laitteeseen p&ése normaalia verkkovirtaa. Valmistajan mukaan mahdollisia
palon syttymissyita ovat ulkoiset tekijat kuten ukkonen, vierasesine, virheellinen kéytto, laitteen verk-

kojohdon my6hempi vioittuminen tai muut vastaavat syyt. Kérajaoikeuden ratkaisun mukaan televisi-

% HE 119/1989 vp s. 51.
395 Tyrun HO 28.5.2002 numero 1377.
3% Tyrun KO 5.4.2000 numero 2676.
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on valmistaja edelld mainituilla perusteilla on saattanut todennakdiseksi ja osoittanut, ettei televisiossa

ollut turvallisuuspuutetta kun se laskettiin tehtaalta liikkeelle.*’

Vaikka yksittaisen hovioikeuden ratkaisun perusteella ei tule tehda liian jyrkkia johtopaétok-
sid, esitetty ratkaisu osoittaa vapautumisperusteen kayttokelpoisuuden automaattiajoneuvo-
jen valmistajien nakokulmasta. Vapautumisperusteen kayttokelpoisuus voidaan ndhda myos
potentiaalisten vahingonkarsijoiden kannalta positiivisena tekijand, mikali vahingonkorvaus-
vastuusta vapautumisen mahdollisuus kannustaisi automaattiajoneuvojen valmistajia yha
huolellisemmin dokumentoimaan kaikki valmistusprosessin vaiheet ja laadun varmistami-
seksi tehdyt toimenpiteet, jolloin laadunvalvonnan tehokkuus heijastuisi yha turvallisempina
tuotteina.

5.4.4 Tuote on pakollisten viranomaismaéarayksien mukainen

Viranomaismaéaraysten ja standardien vaikutusta olen késitellyt edella tuotteen turvallisuus-
puutteen arviointikriteerien yhteydessa. Tuotevastuulain mukaan tuotteen valmistaja tai
maahantuoja voi vapautua vahingonkorvausvastuusta, mikali tuotteen turvallisuuspuute joh-
tuu siitd, ettd tuotteen on oltava viranomaisen antaman pakollisen maardyksen mukainen
(TVL 7.1 8&:n 2 kohta). L&htokohtaisesti tuotevastuulaissa tuotteen puutteellisen turvallisuu-
den syylla ei ole merkitystd. Valmistajan tai maahantuojan vedotessa viranomaisten maaréa-
ysten mukaiseen vapautumisperusteeseen puutteellisen turvallisuuden syy muuttuu kuitenkin
merkitykselliseksi,®*® koska vapautumisperuste voi koskea vain sité tiettya turvallisuuspuut-
teen aiheuttanutta syyta, jota koskevan viranomaismaarayksen mukaiseksi tuote on rakennet-
tu. Vapautumisperustetta sovellettaessa on lisaksi huomioitava maardyksen ajantasaisuus ja
oliko tuotteen valmistajalla esimerkiksi omien tutkimustulosten kautta parempaa tietoa méa-

rayksen mukaisen tuotteen turvallisuusriskeist.>*

Automaattiajoneuvojen kokeilukaytto ei
edellytd ajoneuvojen tyyppihyvaksyntadd ja koekaytossd on mahdollista kéayttaa koekilpia.
Vapautumisperuste voi kuitenkin mahdollisesti ajankohtaistua tulevaisuudessa. Kuluttaja-
kayttoon tulevat automaattiajoneuvoilta voidaan vaatia tyyppihyvéksyntéda ja rekisterdin-
tia.3'° Naiden hyvaksyntavaatimusten yhteydessa mahdollisesti voidaan antaa yksityiskohtai-

sia vaatimuksia ajoneuvolta vaadittavista ominaisuuksista.

%7 Turun KO antopaiva 5.4.2000 numero 2676.
%8 HE 119/1989 vp s. 44.

09 HE 119/1989 vp s. 45.

8101 VM 2015, s. 22.
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5.5 Johtopaattkset automaattiajoneuvojen tuotevastuusta

Voimassa olevan lain mukaan ajoneuvojen valmistajat voivat joutua tuotevastuulain perus-
teella vahingonkorvausvastuuseen tuotteen puutteellisen turvallisuuden aiheuttamista liiken-
nevahingoista. Ty6tapaturma- ja ammattitautilain mukaiset vakuutuslaitokset voivat perustaa
takaisinsaantivaatimuksensa tuotevastuulakiin ja vastaavaa oikeutta suunnitellaan liikenne-
vakuutuslaitoksille. Kaikki automaattiajoneuvot ovat tuotteita ja jo nykyisell&&dn niiden puut-
teellisesta turvallisuudesta johtuvat vahingot ovat tuotevastuulain mukaan korvauskelpoisia.
Tuotevastuulain mukaan kaikki henkilévahingot ovat korvauskelpoisia, mutta muussa kuin
yksityisessd kéaytdssa oleva omaisuus jad korvauskelpoisuuden ulkopuolelle. Omaisuusva-
hinkoja koskeva rajoitus merkitsee sit4, ettd esimerkiksi takseille, busseille ja kuorma-
autoille aiheutuvat vahingot ole yleensa korvauskelpoisia, koska niitd kdytetdén yritystoi-
minnassa. Automaattiajoneuvon itselleen aiheuttamat vahingot eivét ole mydskéaan korvaus-

kelpoisia.

Automaattiajoneuvojen mahdollisia turvallisuuspuutteita arvioidaan tuotevastuulain yleislau-
sekkeen, tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa, avulla. Euroopan
unionin tuomioistuimen ratkaisukaytantd on osoittanut, etta turvallisuuspuutetta ja yleislau-
seketta voidaan tulkita erittdin laveasti. Yleislausekkeen tulkinnassa on ratkaistava, kenen
aiheellisista odotuksista turvallisuuspuutetta arvioidaan. Esitdn automaattiajoneuvojen tilan-
teessa, ettd arviossa on huomioitava kaikkien liikenteeseen osallistuvien turvallisuusodotuk-
set ja arvion tulee kattaa myds merkityksellisten vahemmistojen nakékulmat. Mikali liiken-
teeseen osallistuvan véaestoryhman aiheelliset turvallisuusodotusten vahimmaistaso nahdaéan
tieliikennettd koskevan sééntelyn kokonaisuutena, aiheelliset odotukset voidaan muotoilla
objektiivisesti, normatiivisesti ja ennustettavasti. Y leislauseketta arvioitaessa on huomioitava
vastaavien markkinoilla olevien tuotteiden turvallisuusodotukset, mutta toistaiseksi vain
SAE 1 -tason toiminnallisuuksille 16ytyy markkinoilta vertailukohteita. Automaattiajoneuvo-
jen turvallisuuspuutteita on arvioitava niiden liikkeelle laskemisen ajankohdan turvallisuus-
odotuksista l&htien, mutta oikeuskirjallisuudessa ei vallitse yksimielisyytta liikkeelle laskun
jalkeen nousseiden turvallisuusodotusten vaikutuksesta turvallisuuspuutteen arviointiin. Mi-
kéli nousseiden turvallisuusodotusten huomiointi kokonaisarvion yhteydessa hyvaksytaan,
vahingonkarsijoiden nédyttotaakka oletettavasti laskisi ja vastaavasti tuotteiden valmistajien ja

maahantuojien olisi vaikeampi vapautua vastuusta.
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Automaattiajoneuvojen turvallisuuspuutteita koskevassa arviossa on huomioitava myos nii-
den ennakoitavissa oleva kayttd, markkinointi ja kdyttbohjeet sek& muut seikat. Automaatti-
ajoneuvoja koskevan kirjallisuuden perusteella kuljettajien keskittymiskyvyn herpaantumi-
nen on ennakoitavaa, joten valmistajilta voi odottaa huomioivan tdmén osana tuotekehittelya.
On myos ennakoitavaa, ettd automaattiajoneuvojen kayttajat voivat suhtautua uuden tekno-
logian hyodyntdmiseen ylioptimistisesti, kuten esitelty ABS-jarruja koskeva esimerkki 0soit-
ti.

Automaattiajoneuvojen markkinoinnilla ja kayttdohjeilla voi olla erittain suuri merkitys tur-
vallisuuspuutteen arvioinnissa. Tuotteiden markkinoinnin aiheuttaman informaatiovirheen
riskin voi olettaa kasvavan, mikali yritys markkinoisi useille eri automatisoinnin tasoille si-
joittuvia automaattiajoneuvoja. Kayttoohjeisiin liittyen kotimainen oikeuskéytantd on osoit-
tanut, ettd tuotteiden kéayttajien edellytetddn tutustuvan kayttoohjeisiin ja toimivan niiden
mukaisesti. Oletettavasti automaattiajoneuvojen valmistajien odotetaan ohjeistavan kuluttajia
niista tuotteen normaalista sekd ennakoitavissa olevasta virhekaytdsta seuraavista vaaroista,

jotka eivat ole kuluttajille ilmeisié.

Turvallisuuspuutetta koskevassa kokonaisarvioinnissa voidaan mahdollisesti hyddyntaa
my06s automaattiajoneuvojen koekéaytdstd saatavilla olevia julkisia raportteja. Raporttien tar-
kempi tutkiminen antaa kasityksen kehittelyvaiheessa havaituista ongelmatilanteista, jotka
ovat jo valmistajien tiedossa. Yksittaisen yrityksen julkaisemien raporttien voi ennakoida
nostavan myos muilta automaattiajoneuvojen valmistajilta vaadittavaa tuotteen turvallisuu-
den tasoa ainakin siltd osin kun kyse on vastaavasta ongelmasta, joka on havaittu tietylla au-
tomatisoinnin tasolla. Osa automaattiajoneuvojen valmistajista on antanut myos julkisia lu-
pauksia vahingonkorvausvastuun kantamisesta, mikali heidan automaattiajoneuvot aiheuttai-
sivat suunnitteluvirheesta johtuvan vahingon. Tuotevastuulaki sallii vahingonkarsijan oikeut-
ta parantavat sopimukset, mutta esitettyjen lupausten oikeudellinen sitovuus on vield epa-

varmaa.

Tuotevastuulaki mahdollistaa automaattiajoneuvojen valmistajille vastuusta vapautumisen,
mikali tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnassa, turvallisuuspuute on syntynyt
tuotteen liikkeelle laskun jéalkeen tai turvallisuuspuute johtui viranomaisen méérayksen nou-
dattamisesta. Automaattiajoneuvojen liikkeelle laskeminen elinkeinotoiminnassa ei yleensé
aiheuttane tulkinnanvaraisuutta, mutta ajoneuvojen koekayttoon liittyy elementtejd, jotka
puoltavat ajoneuvojen koekayton yleisilla teilla pitdmista tuotteen liikkeelle laskemisena.
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Toisaalta my0os vastakkaiset perusteet ovat vahvoja eli oikeustila on tulkinnanvarainen. Sen
sijaan tuotteen liikkeelle laskemisen jalkeen syntyneestd turvallisuuspuutteesta on olemassa
kotimaista oikeuskayténtod, jossa tuotteen valmistaja valtti vahingonkorvausvastuun vetoa-
malla vastuusta vapauttavaan perusteeseen. Vapautumisperusteen menestyksellinen vetoa-
minen osoittaa siihen suuntaan, ettei myoskaan automaattiajoneuvon valmistaja vélttamatta
joudu vastuuseen kaikista automaattiajoneuvon turvallisuuspuutteista aiheutuvista liikenne-

vahingoista.
6 LOPUKsSI

Tutkielmassani automaattiajoneuvona olen pitdnyt ajoneuvoa, joka kykenee ainakin osittain
suoriutumaan ilman kuljettajaa ajotehtdvasté tietyssa ajotilanteessa. Automaattiajoneuvojen
luokittelut perustuvat yleensé kolmeen osa-alueeseen: ajoneuvon pitkittdis- ja poikittaissuun-
taisen hallinnan toteuttamiseen, kykyyn tarkkailla muuta liikenneympéristda seka toiminta-
kykyyn vastata liikenneymparistdssa tapahtuviin muutoksiin niin, ettei kuljettajaa valttamatta
tarvita. Tutkielmassa kaytetty SAE -jarjeston automaattiajoneuvojen luokittelu on mahdollis-
tanut luokitusta vastaavien automaattiajoneuvojen teoreettisen kuvaamisen ja samalla sitonut

tutkielman osaksi suomalaista monitieteistd automaattiajoneuvoja koskevaa tutkimusta.

Tieliikennelainsdadantdd koskevassa kappaleessa olen tuonut esille Wienin tieliikennesopi-
muksen merkityksen Suomen tieliikennelainsdddannon kannalta sekd &skettéin voimaan tul-
leen sopimuksen muuttamisen. Nykymuodossaan Wienin tieliikennesopimus sekd Suomen
tieliikennelainsaadantd mahdollistavat SAE 2 -tason automaattiajoneuvojen kayttamisen
yleisella tiella. SAE 2 -tasolla automaattiajoneuvon kuljettaja voi nostaa kadet pois ohjaus-
pyoralta ja jalat pois polkimilta ja antaa automaattiajojarjestelman ohjata, kiihdyttaa ja jarrut-
taa ajoneuvoa. Kuljettajan tulee kuitenkin jatkuvasti olla valmis ottamaan ajotehtdava hallin-
taansa ilman jarjestelman erillista pyyntéa. SAE 2 -tason automaattiajojarjestelman toimiessa
pitkia aikoja itsendisesti, kuljettajan tarkkaavaisuus voi heikentyd, mika voi lisata liikenne-
vahingon riskid. SAE 3-5 -tasojen automaattiajoneuvojen kayttdminen ei voimassa olevan
lainsdadannon puitteissa ole Suomessa mahdollista. Tieliikennelain kokonaisuudistuksesta
on suunniteltu annettavan hallituksen esitys syksylla 2016. Nahtavaksi jaa, kuinka liikenteen

automatisointi huomioidaan uudistuvassa tieliikennelaissa.

Liikennevahinkojen korvaamista koskevat vakuutusjarjestelmét ovat muutostilassa. Uusi tyo-

tapaturma- ja ammattitautilaki tuli voimaan vuoden 2016 alussa ja liikennevakuutuslain ko-
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konaisuudistuksen on suunniteltu tulevan voimaan vuoden 2017 alussa. Uudistusten myo6té
tuotevastuulakia on suunniteltu muutettavan niin, ettd maksamiensa korvausten perusteella
vakuutuslaitoksille siirtyisi oikeus esittdd tuotevastuulakiin perustuva vahingonkorvausvaa-

timus ajoneuvon valmistajaa tai maahantuojaa kohtaan.

Liikennevahingot korvataan tuottamuksesta riippumatta liikennevakuutuslain tai tapaturma-
ja ammattitautilain nojalla. Voimassa olevan oikeuden mukaan vahingonkarsijd voi myos
liilkennevakuutuskorvauksen sijasta vaatia vahinkoja korvattavaksi automaattiajoneuvon
valmistajalta tuotevastuulain nojalla. Liikennevakuutus tarjoaa vahingonkarsijalle laajan
korvaussuojan, mutta vahaiset henkilévahingot, kérsimys ja ajoneuvon arvon alentuminen
jaavat korvaussuojan ulkopuolelle. Lisaksi ajoneuvon liikennevakuutuksesta ei korvata ajo-
neuvolle itselleen aiheutuneita vahinkoja. Mikali liikennevakuutus on myo6s ty6tapaturma,
liilkennevakuutuslaitos voi olla velvollinen hyvittdméan tyotapaturma- ja ammattitautilain
mukaiselle vakuutuslaitokselle tdman maksamia korvauksia. Voimassa olevan oikeuden mu-
kaan liikennevahingosta aiheutuvat korvaukset jadvat liikennevakuutuslaitoksen taloudelli-
seksi rasitteeksi, ellei vahinkoa ole aiheutettu tahallaan tai torkeélld tuottamuksella, jolloin

vakuutuslaitos on oikeutettu kohdistamaan takaisinsaantivaatimuksen vahingon aiheuttajaan.

Liikennevahingon ollessa samanaikaisesti tyotapaturma, vahingot korvataan tyotapaturma- ja
ammattitautilain mukaisesti tyotapaturmavakuutuksesta. Tyotapaturmavakuutuksesta korva-
taan 1&hinn& vain henkilévahinkoja. Ty6tapaturmavakuutuksen myonténeelld vakuutuslaitok-
sella on voimassa olevan oikeuden mukaan mahdollisuus esittda takaisinsaantivaatimus va-
hingonaiheuttajaa kohtaan, mikéli vahinko on aiheutettu torkealla tuottamuksella tai rikok-
sella. Vakuutuslaitos voi kohdistaa maksettujen korvausten perusteella takaisinsaantivaati-
muksen vahingosta vastaavan liikennevakuutuksen myonténeeseen liikennevakuutuslaitok-
seen. Padsaannosta poikkeuksena on tyotapaturmana pidetty liikennevahinko, jossa vahin-
gonkarsijana on ajoneuvon omistaja tai kuljettaja ja vahinkoa ei korvata jonkun toisen ajo-
neuvon liikennevakuutuksesta. Tyo6tapaturmavakuutuksen myontédnyt vakuutuslaitos voi
my0s esittdd maksamiensa korvausten perusteella tuotevastuulakiin perustuvan vahingon-
korvausvaatimuksen automaattiajoneuvon valmistajalle. Mikali tyotapaturmassa vahingon-
kérsija on tuotevastuulain mukaisen vastuutahon tyontekija, vakuutuslaitoksen takaisinsaan-
tivaatimuksen edellytyksend on, ettd vahinko on aiheutettu tahallaan tai torkedsté tuottamuk-

sesta.
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Tutkielman neljannessa kappaleessa olen selvittanyt, kuinka tieliikenteessé tuottamuksellista
ja torkean tuottamuksellista vahingon aiheuttamista arvioidaan. Kuljettajan tuottamuksellisen
vahingon aiheuttamisen perusteella voidaan tehda valinta siita, mink& ajoneuvon liikenneva-
kuutuksesta vahingot korvataan. Liséksi kuljettajan tuottamus voi véhentéa liikennevakuu-
tuslain tai tuotevastuulain mukaan maksettavia korvauksia. Tieliikenteessa kuljettajalle ase-
tettava huolellisuusvaatimuksen taso voidaan rakentaa hyvinkin tarkasti tielitkennelain ja sen
nojalla annettujen asetusten ja maaraysten perusteella. Kappaleessa olen kayttényt risteysajoa
esimerkkind liikennetilanteesta, jossa muun selvityksen puuttuessa syntyy oletus kuljettajan

tuottamuksellisesta vahingon aiheuttamisesta.

SAE 3-5 -tason automaattiajoneuvojen kayton sallivan normipohjan puuttuessa ei ole miele-
ké&sté arvioida voimassa olevan oikeuden kannalta kyseisilla tasoilla toimivan automaattiajo-
neuvon Kuljettajan tuottamusta riskiperusteisesti. Mikali tieliikennelakia uudistettaisiin SAE
3-5 -tason automaattiajoneuvojen kayton sallivaan suuntaan, kuljettajan tuottamusperusteista
vahingon aiheuttamista arvioitaessa tulisi ratkaista, mik& merkitys olisi sill&, ettei kuljettajal-
la olisi velvollisuutta tarkkailla litkenneymparistdd. Mikéli kuljettaja ei tarkkaile liiken-
neympaéristod, hanen kyky arvioida automaattiajoneuvon toiminnan liikennesaantéjen mukai-
suutta voi kadota, minka seurauksena kuljettajan tahto ei enaa liity tietyssa liikennetilantees-
sa toimimiseen. Automaattiajoneuvon aiheuttaessa liikennevahingon silloin kun kuljettajalta
ei edellytetd tietoisuutta automaattiajojarjestelman toimimisesta ja lilkenneymparistosta, eika
héanella ole tietoisuutta liikenneympariston tapahtumista, viittaisi siihen, ettei kuljettaja valt-

tamatta ole aiheuttanut liikennevahinkoa tuottamuksella.

Ajoneuvon kuljettajan torkedn tuottamuksellista vahingonaiheuttamista arvioidaan samoja
mittapuita hyodyntéden, mitd tuottamuksen olemassaoloa ylipddnsa arvioidaan. Arviossa
oleellista on se, kuinka merkittavasti vahingon aiheuttanut toiminta on poikennut vaaditta-
vasta huolellisuudesta. Torkeysarvostelussa on kuitenkin sallittua huomioida myds subjektii-
visia elementtejd. Automaattiajoneuvon kuljettajan torkeédstd huolimattomuudesta aiheutu-
nutta vahinkoa olen arvioinut suhteessa vakuutuslautakunnan ratkaisusuositukseen, jossa ar-
vioitavana oli punaisia liikennevaloja pdin ajamalla aiheutetun liikennevahingon tuotta-
musarviointi ja vahingonkorvauksen sovittelu. Kappaleessa esitin, ettd SAE 2 -tason auto-
maattiajoneuvon kuljettajien voidaan katsoa aiheuttavan liikennevahingon torkealla tuotta-
muksella, mikali automaattiajojarjestelma ei pysahdy punaisen liikennevalon kohdalla ja kul-
jettaja ei puutu automaattiajoneuvon kulkuun. Kuvatussa tilanteessa vakuutuslaitos voi esit-

t44 maksettujen vahinkojen perusteella takaisinsaantivaatimuksen ajoneuvon kuljettajalle. On
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my6s mahdollista, ettd kuljettajan maksettavaksi tulevia korvauksia sovitellaan vahingon-
korvauslain 2 luvun 1.2 §:n perusteella, mikéli kuljettajan ei katsota suhtautuneen vahingon
aiheutumiseen piittaamattomasti. VVahingonkorvauksen maaran sovittelua voi pitdd kuitenkin

poikkeuksellisena.

Tutkimukseni viidennessa kappaleessa selvitin automaattiajoneuvojen valmistajien ja maa-
hantuojien vahingonkorvausvastuusta, mikali automaattiajoneuvo aiheuttaa vahingon ja se
katsotaan turvallisuudeltaan puutteelliseksi. Tuotevastuulain perusteella korvauskelpoisia
vahinkoja ovat henkilévahingot seké yksityiseen kayttoon tai kulutukseen tarkoitetulle omai-
suudelle aiheutuneet vahingot. Rajoituksesta seuraa, ettd muille kuin yksityiskéytossa olevil-

le ajoneuvoille aiheutuneet vahingot eivat ole korvauskelpoisia.

Automaattiajoneuvo on tuote ja sen puutteellista turvallisuutta arvioidaan yleislausekkeen,
tuote ei ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa, avulla. Yleislauseketta arvioidaan
aiheellisten turvallisuusodotusten kautta, jolloin automaattiajoneuvoilta odotettavaa turvalli-
suutta tulisi arvioida kaikkien tieliikenteeseen osallistuvien ndkékulmasta huomioiden myds
merkityksellisten vdhemmistdjen odotukset. Mikéli aiheellisten turvallisuusodotusten va-
himmaistasona néhtéisiin tieliikennettd koskevan séantelyn kokonaisuutena, aiheelliset odo-
tukset olisivat objektiivisesti muotoiltuja, normatiivisia ja ennustettavia. Yleislauseketta ar-
vioitaessa on huomioitava vastaavien markkinoilla olevien tuotteiden turvallisuusodotukset
ja turvallisuuspuutetta on arvioitava tuotteen liikkeelle laskemisen ajankohdan mukaisesti.
Turvallisuuspuutetta koskevassa arviossa on kiinnitettdva huomiota myos tuotteen ennakoi-
tavissa olevaan kayttoon, markkinointi ja kayttdohjeet sekd muut seikat. Automaattiajoneu-
vojen kuljettajien tarkkaavaisuuden heikkeneminen on ennakoitavaa, mutta voi johtaa myos
tuotteen kayttoohjeiden vastaiseen toimintaan, mikali kayttoohjeet edellyttavat kuljettajan
jatkuvaa varallaoloa. Tuotevastuulaki mahdollistaa valmistajien vastuusta vapautumisen, mi-
kéli tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnassa. Automaattiajoneuvojen koekéyt-
toon yleisilla teilla liittyy piirteitd, jotka puoltaisivat koekayton pitdmisté tuotteen liikkeelle-
laskuna, mutta oikeustila on talta osin tulkinnanvarainen. Tuotevastuulain mukaisesta vahin-
gonkorvausvastuusta voi myos vapautua, mikali turvallisuuspuutteen osoitetaan syntyneen

tuotteen liikkeelle laskemisen jélkeen.

Automaattiajoneuvojen kayttamistd koskevien vahingonkorvauskysymysten muodostama
kokonaisuus on tutkimuskohteena haastava, eika tassa tutkimuksessa ole katettu kaikkia ai-
heeseen liittyvia nakokulmia. Automaattiajoneuvojen kayttdmiseen liittyvat rikosoikeudelli-
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set kysymykset, automaattiajoneuvojen valmistajien ja myyntiportaan mahdollinen vahin-
gonkorvauslakiin perustuva tuottamusvastuu sekd sopimukseen perustuva vahingonkorvaus-
vastuu on jatetty tutkimuksen ulkopuolelle. Tutkimuksessa esittdmani nakemykset korkeasti
automatisoitujen automaattiajoneuvojen (SAE 3-5 -tasojen) vahingonkorvausoikeudellisista
ongelmakohtien ratkaisemisesta ovat lopulta oikeuspoliittisia valintoja, joita ei pysty oikeus-
tieteellisen tutkimuksen tasolla ratkaisemaan. Erityisesti nadhtavéksi jaa, minkalaisia huolelli-

suusvaatimuksia tulevaisuudessa automaattiajoneuvojen kuljettajille asetetaan.

"Av det anforda framgadr, att det i culpabedémningen ocksad ingar en avvigning mellan ska-
deorsakarens och den skadelidandens intressen. Sarskilt bor man beakta vikten av en viss
rorelse- och handlingsfrihet (olika pa livsomraden). Med ett handlade som medfor stor nytta
foljer dock ingalunda utan vidare rétt att sanktionsfritt skapa skaderisker for andra. Val-
lande ar inte nagot statiskt, ndgot en gang for alla givet, utan ett flexibelt begrepp. Vagtrafi-

ken stdller sdalunda helt andra aktsamhetskrav pa vdr dn pd forgdende generation. »31

311 5axén 1975 s. 14.
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