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Tutkielman aiheena on valmistajan tuotevastuu autonomisesta ajoneuvosta. Tutkielmassa kisitellddn Suomen
tuotevastuulakia (694/1990) ja Euroopan Unionin tuotevastuudirektiivida (85/374/ETY), joihin suomalainen
tuotevastuu perustuu. Tuotevastuu sddntelee, milld edellytykselld vahingonkérsijoilld on mahdollista saada
valmistajalta korvausta vahingosta, jonka tuotteen turvallisuuspuute aiheuttaa. Autonomiset ajoneuvot ovat
jo testikdytosséd tieliikenneympéristossé, joten niitd koskevat vastuukysymykset ovat ajankohtaisia. EU:n
tuotevastuudirektiivi sdddettiin kuitenkin jo 1980-luvulla, ja Suomen tuotevastuulaki perustuu suoraan
direktiiviin. Sddnnoksid laadittaessa ei ole voitu huomioida moderneja tekodlytuotteita, joten ennen
autonomisten ajoneuvojen kéyttdonottoa on paikallaan arvioida, onko autonomisten ajoneuvojen
tuotevastuussa paivitystarvetta.

Tutkielmassa tarkastellaan, millaisia soveltuvuusongelmia autonomiset ajoneuvot saattavat aiheuttaa
nykyisille tuotevastuusdinnoksille. Tdmén jilkeen tutkitaan ratkaisuja, joita ndiden ongelmien korjaamiseksi
on esitetty. Tutkimuksen metodi on lainopillinen. Keskeisin ldhdemateriaali muodostuu tekoélytuotteita ja
autonomisia ajoneuvoja késittelevastd oikeuskirjallisuudesta, Euroopan Unionin julkaisuista sekd
kuluttajatutkimuksista, joissa on tutkittu kansalaisten luottamusta autonomisiin autoihin.

Tutkimuksen keskeisend tuloksena on, ettd tuotevastuulainsdddintd ei ole télld hetkelld autonomisille
ajoneuvoille niin toimiva vastuupohja kuin sen olisi mahdollista olla. Tuotevastuulainsdddannon
muutosmahdollisuuksia on selvitettiva tarkemmin. Ensimméinen ongelmakohta on tuotevastuulain vaatimus
tuotteen fyysisestd muodosta. Fyysisen muodon vaatimus rajaa tuotevastuun ulkopuolelle sdhkoisesti
lahetettdvan datan kuten ohjelmistopéivitykset. Toiseksi on epaselvéd, milloin autonominen ajoneuvo tayttaa
laissa asetetun turvallisuusstandardin, koska lain mééaritelmé turvalliselle tuotteelle on ympéripyorea.
Nykyisessd oikeustilassa turvallisuuden maéédritelmd on jddmidssd yksin oikeuskdytdnnon varaan.
Kolmanneksi tuotevastuu suojaa vain yksityishenkiloitd ja yksityishenkilon omaisuutta. Myds
yritysomaisuus ja julkinen omaisuus voivat kuitenkin kérsid vahinkoa ajoneuvoista. Neljannes keskeinen
ongelmakohta on valmistajan vastuun laatu. Nykyisissd tuotevastuusdinndissd valmistaja on ankarassa
vastuussa tuotevahingoista, mutta my0s tuottamusvastuuseen siirtymistd on perusteltu silld, ettd ankara
vastuu voisi hidastaa teknistd kehitysta. Erilaisten vastuumallien hydtyja ja haittoja on tarpeen tutkia lisda.
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1. Johdanto

1.1. Yleista

Autonomisella ajoneuvolla tarkoitetaan ajoneuvoa, joka kykenee suoriutumaan ajotehtavasta ilman
kuljettajaa. Autonomiset ajoneuvot hyddyntavat toiminnassaan tekoalya. Tekodlylld voi ohjelmoinnista
riippuen olla esimerkiksi kyky keratd, jakaa, varastoida ja analysoida massoittain tietoa eli dataa, kyky tehda
perusteltuja ja itsendisia paatoksia tarjolla olevan tiedon pohjalta, kyky kommunikoida ihmisen seka toisten

tekoilytuotteiden kanssa seki kyky oppia itsendisesti uusia kdyttadytymismalleja.t

Autonomisten ajoneuvojen voidaan odottaa tuovan yhteiskunnalle monia etuja. Niiden avulla voidaan
vahentdd kuljettajan huolimattomuudesta johtuvia onnettomuuksia ja mahdollistaa ajoneuvon
matkustajille ajan kdyttdaminen muihin puuhiin kuin liikenteen tarkkailuun.? Myés reaktionopeus
lilkenneympariston tapahtumiin pienenee huomattavasti tekodlyn kdaytén myota. Autonomiset ajoneuvot
pystyvat myos ajamaan taloudellisemmin kuin ihmiskuljettaja, jolloin ne kuluttavat mahdollisimman vahan
luonnonvaroja.® Autonomisia ajoneuvoja hyddyntdmilld on mahdollista tuoda liikenndintipalveluja
edullisemmin sellaisten ihmisten saataville, joilla ei ole mahdollisuutta ajaa autoa tai kayttaa

joukkoliikennetts, kuten vanhukset, vammaiset ja lapset.*

Vaikka autonomiset ajoneuvot voivat tuoda mukanaan myos potentiaalisia ongelmia, kuten kuljetusalan
tyontekijdiden massatyéttémyyden liikenteen automatisoituessa®, autonomisten ajoneuvojen kehitys
etenee oletettavasti siihen pisteeseen, ettd itseajavat autot yleistyvat tieliikennekaytdssa. Autonomisiin
ajoneuvoihin liittyy kuitenkin myo6s ennalta selvittamattomia vastuukysymyksid, koska ne eroavat
ominaisuuksiltaan autoista, joita tieliikenteessa on toistaiseksi kdytossa: millainen autonominen ajoneuvo
on riittavan turvallinen lilkennekayttoon? Kenen tulisi olla vastuussa, jos viallinen autonominen ajoneuvo

aiheuttaa vahingon?

Tdssa tyossa tarkastellaan autonomisia autoja ja tuotevastuuta. Tuotevastuulla tarkoitetaan tuotteen
valmistajan tai muun liikkeellelaskijan vahingonkorvausvastuuta henkilo- tai esinevahingosta, joka on
aiheutunut, koska tuote ei ole niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa.® Tuotevastuu on siis
valmistajan vastuuta siitd, ettd hinen tarjoamallaan esineelld on vaarallisia ominaisuuksia.” Tuotevastuu

maarittaa, milla edellytyksilla valmistajalla tai valmistajaan rinnastettavilla tahoilla on velvollisuus korvata

! Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 23.

2 Villasenor 2014, s. 3.

3 Machnikowski ym. 2017, s. 5.

4 Bertolini 2013, s. 244. Autonomisten ajoneuvojen kayttd esimerkiksi alueilla, joissa joukkoliikenne ei kulje olisi
todennakoisesti kayttajille edullisempaa sekd nopeampaa kuin “perinteisten” taksien kaytto.

5Zanchin ym. 2017, s. 2631.

6 Tuotevastuulaki 694/1990, 3 §.

7 Hemmo 2005, s. 233.



virheellisen tuotteen aiheuttamat henkil6- ja esinevahingot vahingonkarsijalle. Suomessa tuotevastuuta
saantelee tuotevastuulaki (694/1990), joka tuli voimaan vuonna 1991. Tuotevastuulain sddnnokset
perustuvat Euroopan yhteisdjen neuvoston direktiiviin tuotevastuuta koskevien jasenvaltioiden lakien,
asetusten ja hallinnollisten maéaraysten lahentamisesta (85/374/ETY) (jaljempana tuotevastuudirektiivi).

Tuotevastuulakia on siten tulkittava yhdenmukaisesti direktiivin kanssa.

1.2. Miksi aihe on ajankohtainen?

On todenndkodistd, ettd automaatio ja lopulta autonomia saavuttavat yha merkittdvamman aseman
lilkennevalineiden tuotekehityksessa lahivuosina. Saksan liikenneministeriossa on vuonna 2017 pohdittu
jopa, voisivatko automatisoidut ajo-ominaisuudet tulla joiltakin osin pakolliseksi turvavarusteiksi uusissa
autoissa, jos esimerkiksi automaattisilla tormayksenestojarjestelmilld voidaan osoittaa olevan huomattava
vaikutus  kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen  johtavien liikenneonnettomuuksien
ennaltaehkiisijand.® Itseajavia autoja testataan tilld hetkelld jo valvotusti tieliikenteessd, joten on

ajankohtaista arvioida, tulisiko autonomisiin autoihin liittyvid tuotevastuusaantoja paivittaa.

Tuotevastuudirektiivi sdddettiin 1980-luvulla. Se perustuu oman aikakautensa teknisen kehityksen tasoon ja
tahtiin.® Euroopan Unionissa onkin nahty tarvetta ajankohtaistaa tuotevastuusddntoja, joita sovelletaan
autonomisiin ajoneuvoihin. Euroopan parlamentin julkaisemassa, vuonna 2018 valmistuneessa
tutkimuksessa todetaan, ettd nykyisen eurooppalaisen vastuunormiston nojalla pystytddan teoriassa
kasittelemaan myods autonomisten ajoneuvojen vastuukysymyksid. Tutkimuksessa esitetdadn kuitenkin, etta
vastuusdaannostéa on tarkistettava, koska nykyisten tuotevastuusdaantdjen soveltaminen autonomisiin
ajoneuvoihin johtaisi kuluttajien ja valmistajien valisen vastuunjaon muuttumiseen. Nykyista EU-
lainsdaadantoa ei ole mydskaan suunniteltu autonomisia ajoneuvoja varten, koska lainsaadantd on vanhaa,
joten sen soveltaminen voisi lisdtd epavarmuutta ja tuoda lakiin “harmaita alueita”, joissa lainsdadanto ei

anna lain soveltamiselle suoraa tukea.'®

Euroopan parlamentin sisamarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunta taas on 28.4.2020 antanut Euroopan
parlamentin lakikomitealle lausunnon (draft opinion 2020/2014), jossa se ilmaisee huolensa
tuotevastuudirektiivin soveltuvuudesta tekoalytuotteisiin, joihin myds autonomiset autot kuuluvat.
Sisamarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan mukaan tekodlytuotteet saattavat haastaa nykyisen

tuotevastuulainsdadannon tehokkuuden (kohta B). Valiokunta esittds, ettd vahvat kuluttajaa suojelevat

8 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 7.

% Machnikowski ym. 2017 s. 2.

10 Euroopan parlamentin tutkimus 2/2018: Tatjana Evans: “A common EU approach to liability rules and insurance for
connected and autonomous vehicles. European Added Value Assessment Accompanying the European Parliament's
legislative own-initiative report (Rapporteur: Mady Delvaux)” s. 24.
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2018/615635/EPRS STU(2018)615635 EN.pdf
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vastuumekanismit auttaisivat parantamaan yleison luottamusta uuteen teknologiaan ja kehityskulkuun,

mink3 lisdksi myds valmistajayritysten luotto oikeusvarmuuteen voisi lisddntya (kohta C).1!

Ajoneuvot ovat tuotevastuun kannalta merkittdva tuotekategoria. Vuosina 2000-2016 15,2 prosenttia
kaikista EU:n jasenvaltioiden sisdisistd tuotevastuutapauksista koski ajoneuvoja.'? Siten ajoneuvojen
kehitykselld tulee olemaan tuotevastuulle erityisen merkittdva vaikutus, ja tuotevastuusdanndsten

sovellettavuuden arviointi erikseen nimenomaan autonomisten ajoneuvojen kannalta on aiheellista.

1.3. tutkimuskysymykset, tutkimuksen metodi ja aiheen rajaus

Tyon ensimmaisend keskeisena tavoitteena on selvittaa paapiirteissdan, miten autonomisten ajoneuvojen
aiheuttamat tuotevahingot voitaisiin korvata vahingonkarsijdlle tdméanhetkisten tuotevastuusdantojen
nojalla ja milld edellytyksilla. Toisena p&atavoitteena on tunnistaa ja tarkastella haasteita, joita
autonomisista ajoneuvoista aiheutuu tuotevastuusadnnoksille niiden nykyisessd muodossa. Kolmas tavoite
on selvittdd, millaisia eurooppalaisen tuotevastuun muutostarpeita oikeuskirjallisuudessa ja EU:n
asiakirjoissa on esitetty, jotta sdantely saataisiin vastaamaan autonomisten ajoneuvojen asettamiin

haasteisiin.

Tutkimus ldhestyy tuotevastuuta lainopillisesta ndkokulmasta tarkastelemalla, mikd on oikeustila talla
hetkelld, ja miten oikeustilaa mahdollisesti voitaisiin muuttaa. Koska tyossa kasiteltdva teknologia ei ole
vield laajassa kaytossa, mahdollisuuteen tutkia autonomisten ajoneuvojen tuotevastuukysymyksia vaikuttaa
julkisten korvausratkaisujen kuten tuomioistuinratkaisujen puute. Vahingonkorvausvaatimukset, joissa
automaatiota hyddyntadva ajoneuvo on saattanut olla osallisena kuolemantapaukseen, sovitaan tyypillisesti
osapuolten vililld tuomioistuimen ulkopuolella ja salassa.® Siten tydssid omaksuttu nikékulma on
vaistamatta hypoteettinen, ja tutkimuksen aihetta lahestytdan ensisijaisesti oikeuskirjallisuutta ja Euroopan

Unionin julkaisuja apuna kayttaen.

Luvussa 2 tarkastellaan, mitd tarkoitetaan autonomisella ajoneuvolla, miten autonominen ajoneuvo
havainnoi ympadristdddn ja tekee paatoksid, ja miten autonominen auto eroaa muista automaatiota
hyodyntdvista ajoneuvoista. Luvussa 3 kdydaan pintapuolisesti ldapi Suomen vahingonkorvausoikeuden
paapiirteitd seka tuotevastuun asemaa osana Suomen vahingonkorvausoikeuden jarjestelmada. Nain

saadaan kuva tuotevastuun yhteyksistd muuhun vahingonkorvausoikeuteen, jota ei tassa tyossa kasitella

11 Euroopan parlamentin sisimarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan (IMCO) lausunto (draft opinion) Euroopan
parlamentin lakikomitealle 28.4.2020 (2020/2014) (Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and
Consumer Protection for the Committee on Legal Affairs on Civil liability regime for artificial intelligence
2020/2014(INL)).

12 Evaluation of Council Directive 85/374/EEC on the approximation of laws, regulations and administrative provisions
of the Member States concerning liability for defective products, final report. Euroopan komissio 1/2018. s. 19.

13 Turner 2019, s. 224.



tarkemmin. Koska ajoneuvojen turvallisuuspuutteet ilmenevat usein lilkkennevahinkoina ajoneuvon ollessa
lilkennekaytossa, luvussa 3 tarkastellaan myds liikennevakuutusten suhdetta ajoneuvon valmistajan
tuotevastuuseen ja vakuutusyhtion takautumisoikeutta valmistajaa kohtaan. Luvun 4 tavoitteena
puolestaan on selvittdd, mikd on tuotevastuulain nojalla korvattavaa vahinkoa, ja onko
tuotevastuusaannosten sisaltod taltd osin ajankohtainen. Luvussa 5 selvitetdan, mita tarkoitetaan tuotteen
turvallisuuspuutteella, ja miten autonomisen ajoneuvojen turvallisuuspuutteita voidaan I|dhestya
tuotevastuun nakokulmasta. Luku 6 tutkii, millaiset esineet voivat olla tuotevastuun piiriin hyvaksyttavia
tuotteita, ja soveltuuko tuotteen kasite autonomisiin ajoneuvoihin, vai kaipaako laki taltd osin paivitysta.
Luvussa 7 tarkastellaan, kuka on vastuussa tuotteen turvallisuuspuutteesta ja milla edellytykselld, ja
tarjoavatko autonomiset ajoneuvot perusteita arvioida vastuunjakosdantdja ja vastuun syntymisen

kriteereita uudelleen.

Jotta tutkimus pysyisi mielekkdan laajuisena kokonaisuutena, tutkimuksessa on myo6s syytd tehda joitakin
rajauksia. TyOssa ei ensinndkddn pohdita, olisiko autonomisten ajoneuvojen kayttéonotto Suomen
nykylainsaaddannon nojalla mahdollista, vaan oletuksena on tilanne, jossa autonomiset ajoneuvot tullaan
Iahitulevaisuudessa ottamaan yleiseen tieliikennekdyttédn Suomessa. Toiseksi kasittely rajataan autoihin.
Muita kulkuneuvoja kuten autonomisia laivoja tai junia koskeva tuotevastuu ei ole tarkastelun keskitssa,

koska ndiden aiheuttamaan vahinkoon sovelletaan eri vastuupohjaa kuin tieliikennevahinkoihin.

Kolmanneksi tutkimus keskittyy nimenomaan tuotevastuulakiin sekd tuotevastuudirektiiviin ja niiden
mahdollisiin  uudistustarpeisiin  autonomisten ajoneuvojen turvallisen kayton mahdollistamiseksi.
Tutkimuksessa kuitenkin tiedostetaan, etta tuotevastuu ei ole muusta vahingonkorvausoikeudesta irrallinen
jarjestelma, vaan soveltuvissa vastuuperusteissa on paallekkaisyyksia muun kansallisen lainsaadannon
kanssa. Tuotevastuulain 11 § mukaan tuotevastuulaki ei rajoita vahingonkarsijan oikeutta
vahingonkorvaukseen sopimuksen, vahingonkorvauslain tai jonkin muun lain nojalla. Esimerkiksi
kuluttajansuojalain (38/1978) tavaran virheestd suoritettavaa vahingonkorvausta koskeva 5:21 soveltuu
joihinkin tilanteisiin, joihin myé6s tuotevastuulaki soveltuu.'* Autonomisten ajoneuvojen kehitys ei
kuitenkaan kohdista kuluttajansuojalainsdadantéon samanlaista muutospainetta kuin

tuotevastuulainsdadantoon.

Tutkimuksessa ei ole mielekdastd myoskdan arvioida turvallisuuspuutteita, jotka eivat liity ajoneuvon
autonomisuuteen ja saattaisivat aivan yhta hyvin nousta esiin manuaalisesti ajettavassa ajoneuvossa, kuten
renkaiden viallisuus. Ajoneuvon autonomisuuteen liittymattomat turvallisuuspuutteet eivat ole
kysymyksind uutuusarvoisia. Sdantelyn epaselvyydet liittyvat nimenomaan algoritmin, sensorien ja

ohjelmiston turvallisuuteen. Rajanveto ei kuitenkaan aina ole yksinkertaista; jotkin virhetilanteet voivat

14 Ks. Hemmo 2005, s. 233.



johtua auton mekaanisista kulutusosista kuten juuri renkaista, mutta lopullinen vahinko aiheutuu silti
algoritmin virheellisestad toiminnasta. Tallainen tilanne voi ilmeta esimerkiksi, jos autonominen ajoneuvo ei

reagoi puhjenneeseen renkaaseen kuten pitaisi.



2. Autonomisten ajoneuvojen madrittely ja luokittelu

2.1. Autonomisen ajoneuvon madritelma

Jotta voidaan tarkastella autonomisten ajoneuvojen aiheuttamia vahinkoja, on maariteltavd, mita
autonomisella ajoneuvolla tarkoitetaan. Kasite ”“autonomous vehicle” eli autonominen ajoneuvo tai
itsendinen ajoneuvo seka kasite “automated vehicle” eli automaattiajoneuvo tai automaattinen ajoneuvo
muistuttavat ldheisesti toisiaan. Termit saattavat arkikielessd sekoittua toisiinsa, kun puhutaan
automaatioteknologiaa sisaltavista ajoneuvoista. Oikeuskirjallisuudessa on kuitenkin suositeltu, etta termia
autonominen ajoneuvo kadytettdisiin vain viittaamaan ajoneuvoihin, jotka pystyvat suoriutumaan
ajotehtavasta kokonaan itse eli joissa ei ole kuljettajaa ja joita ei ole mydskdan tarpeen etdohjata tai -
hallita.’> Automaattiajoneuvolla tai automaattisella ajoneuvolla taas tarkoitetaan ajoneuvoa, jossa on
automaatiotekniikkaa ja joka kykenee joiltakin osin suorittamaan ajotehtdvan ilman kuljettajan valitonta
apua, mutta joka ei kykene toimimaan pysyvisti ilman kuljettajaa tai etdohjausta.'® Automaattisen
ajoneuvon kyky suoriutua ajotehtdvasta itsendisesti voi myds rajoittua tiettyihin toimintaymparistdihin

kuten moottoritieajoon tai tietylle alueelle.?’

Tassd tyossda autonomisella ajoneuvolla tarkoitetaan ylld olevan erottelun tapaan yksinomaisesti
ajoneuvoja, jotka pystyvat suoriutumaan ajotehtdvastda kokonaan ilman kuljettajaa kaikissa
liilkenneymparistdissa. Myds autonomisessa ajoneuvossa voi olla mahdollisuus ottaa ajoneuvo joko
fyysisesti kuljettajan hallintaan tai etahallintaan, mutta olennaista on, ettd ajoneuvo ei saa edellyttda
kuljettajan puuttumista ajoon ajoneuvon normaalin toiminnan jatkamiseksi. Muutoin kyse on

automaattisesta ajoneuvosta eika tdysin autonomisesta ajoneuvosta.

Ennen kuin tdysi autonomia saavutetaan, on olemassa eri tasoisia automatisoituja jarjestelmia. Ajoneuvon
automaattisuus, ilman taytta autonomiaa, voi tarkoittaa laajassa mielessa kaikkia sellaisia jarjestelmia, jotka
avustavat kuljettajaa ajamistyossa ilman, ettd kuljettaja kokonaan vapautuu ajamistehtdvan
suorittamisesta. Esimerkki tallaisesta ominaisuudesta on vakionopeudensaadin, jonka ollessa kaytossa
kuljettajan on yha tarkkailtava ymparistédan ja pidettdva kadet ratissa. Toisin kuin autonomian
madritelmalle, automaation maaritelmalle olennaista on, ettd ajoneuvo kykenee suorittamaan vain

yksittdisen ajoon liittyvan tehtivan ilman kuljettajan valiténts apua.'®

15 Innamaa ym. 2015, s. 2.

16 Innamaa ym. 2015, s. 2.

17 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 13.
18 LVM 2015, s. 12.



2.2. Autonomisten ja automaattisten ajoneuvojen luokittelu: milloin ajoneuvo on
autonominen?

2.2.1. Yleista

Ajoneuvoja voidaan luokitella sen perusteella, kuinka kehittynyttd automaatioteknologiaa ne hyodyntavat.
Seuraavassa tarkastellaan ajoneuvojen automaation eri tasoja lyhyesti, jotta voidaan havainnollistaa,
millaiset ajoneuvot ovat autonomisia — ja millaiset eivat. Havainnollistamisessa kaytetdaan apuna SAE
International (Society of Automotive Engineers) -jarjestén kuusiportaista mallia'®, jossa ajoneuvot
luokitellaan asteikolla 0-5 sen mukaan, kuinka pitkdlle kehittynyttda automaatiota ne hyodyntavat.
Kansainvalisten tutkimusten lisaksi SAE Internationalin kuusiportaista mallia on hyddynnetty esimerkiksi
Liikenne- ja viestintdministerion vuonna 2015 julkaisemassa liikenteen alykkdaan automaation
seurantasuunnitelmassa®. Mallin laajan tunnettuuden vuoksi SAE Internationalin mallia hyddynnetdin

my0s tdssa tydssa maarittelemaadn, mikd on autonominen ajoneuvo.

2.2.2. Automaattiset eli muut kuin autonomiset ajoneuvot

SAE Internationalin mallin taso 0 on mallissa kdytetty alin automaation taso. Tason 0 ajoneuvossa ei ole
automatisoituja ajo-ominaisuuksia. Ajoneuvon toiminta rajoittuu ympariston tarkkailuun ja varoituksen
antamiseen kuljettajalle, jos jotakin poikkeavaa havaitaan. Esimerkkeja téllaisista ilman automaatiota
toimivista jarjestelmistd ovat pysakdintietdisyysmittari ja kaistanvaihdon avustin.?® On huomattava, etta
ajoneuvo itsessdaan voi olla teknisesti varsin kehittynyt ja moderni siitd huolimatta, etta siind ei ole

automaatioksi laskettavaa teknologiaa.

Tasolla 1 automaatio voi tukea kuljettajaa siten, ettd ajoneuvossa on joko liikkeellelaht6a ja jarruttamista
tai ajoneuvon ohjaamista liikkeelldolon aikana avustava jarjestelmd, mutta ei molempia samanaikaisesti.
Ihminen suorittaa muut ajotehtdvat. Ajoneuvossa voi olla esimerkiksi automaattinen pysakéinninohjain,
joka kuitenkin vaatii kuljettajalta kaasun ja jarrun painamista, tai vakionopeudensaadin, joka suhteuttaa
ajonopeuden automaattisesti niin, etta turvavali edelld ajavaan ajoneuvoon sdilyy. Tason 1 ajoneuvoon voi

kuulua myos kaistavahti, joka osaa pitdd moottoritienopeuksissa ajoneuvon suoralla tai ldhes suoralla

19 SAE Internationalin vuonna 2021 piivitetty luokitus on saatavilla yksinkertaistettuna taulukkona esimerkiksi
osoitteessa https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update .

20 yMm 2015, s. 13.
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ajokaistalla ilman, ettd ihmisen tarvitsee kadntaa rattia. Jos tie kaartuu huomattavasti tai kaistamerkinnat

eivat erotu, ajoneuvo halyttia kuljettajan puuttumaan ohjaukseen.?

Tason 2 ajoneuvossa tason 1 ominaisuudet eli ajonohjaus ja pysahtymis- ja liikkeelleldht6tilanteiden
hallinta voivat olla olemassa samanaikaisesti. Talldin ajoneuvo saattaa pystyd esimerkiksi suorittamaan
pysakointitilanteessa paitsi ohjaamisen, myos nopeuden sadtdmisen ilman, etta kuljettajan tarvitsee painaa
kaasua tai jarrua. Kuljettaja voi kdynnistdaa pysdkointitoiminnon napista ja valvoa, ettd ajoneuvo toimii
odotetusti. Ajoneuvo voi myo6s kyetd hallitsemaan ajonopeuttaan ja pitdmaan itsensd kaistalla

matalammissa ajonopeuksissa kuin moottoriteilld ja maanteilld, esimerkiksi kaupunkiajossa.?®

Tasojen 0-2 ajoneuvoissa ajoneuvon paaasiallisena suorittajana on ihminen. Vaikka tasoilla 1-2 automaatio
kykenee avustamaan rutiininomaisissa ajotehtavissd, kuljettajan tulee kiinnittda jatkuvaa huomiota
ympaéristoon ja ajoneuvoonsa ja olla valmiina puuttumaan ajoneuvon toimintaan, mikali ajoneuvon
automaattiset jarjestelmat eivat suoriudu tehtavastaan odotetusti. SAE:n taulukoimassa mallissa tasojen 0-
2 toiminnot onkin luokiteltu “kuljettajaa tukeviksi toiminnoiksi” varsinaisten “automatisoitujen

ajotoimintojen” sijaan.?*

Tason 3-4 ajoneuvoissa automaatio pystyy suoriutumaan ajotehtdvastd joko padosin itsendisesti tai
kokonaan itsendisesti. Tasolla 3 automaatio kattaa sekd ympariston tarkkailun ettd dynaamisen ajotehtavan
suorittamisen ilman ihmisen valitonta apua. Kuljettaja voi talloin ajon aikana keskittyda myds muihin asioihin
kuin ajotehtdvaan, eikd hanen valittdtman huomionsa tarvitse olla liikenteessd kuten tason O0-2
ajoneuvoissa. Kuljettajan on kuitenkin kyettdva ottamaan ajoneuvo hallintaansa, mikali ajoneuvo vaatii sita.
Kuljettaja voi myos halutessaan kytked automaatiojarjestelman pois paalta ja ajaa itse. Tason 3 ajoneuvo
voi tavanomaisissa tilanteissa kyetd esimerkiksi itsendiseen moottoritieajoon mukaan Ilukien
ohitustilanteet.” Tilldin ajoneuvo voi pyytdad ihmistd ottamaan hallinnan, kun se ldhestyy ramppia, jota

pitkin sen on maara poistua moottoritielta.

Tasolla 4 automaatio kattaa suurimman osan ajotilanteista. Ajoneuvo pystyy myds suoriutumaan
tavanomaisista ajotilanteista, vaikka kuljettaja ei jarjestelman pyytdessa ottaisi ajoneuvoa hallintaansa.
Siten kuljettaja voi esimerkiksi nukkua. Erityisen poikkeuksellisissa tilanteissa ajoneuvo voi olla
kykenematoén toimimaan. Ajoneuvossa voi olla toiminto, jonka avulla autossa istuva kuljettaja voi ottaa
hallinnan itselleen ongelmatilanteessa ja halutessaan my®és muulloin.?® SAE:n vuonna 2021 péivitetyssa

mallissa katsotaan myds mahdolliseksi, ettd tason 4 ajoneuvosta puuttuu kokonaan ohjauslaitteet ja

22 Innamaa ym. 2015, s. 5.

2 Innamaa ym. 2015, s. 5.

24 https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update , SAE kuvaa tason 0-2 autonomiaa sanoilla ”driver support features” ja
tason 3-5 toimintoja nimelld “automated driving features”.

%5 Innamaa ym. 2015, s. 6.
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polkimet. Talldin ajoneuvossa ei ole valttamattd kuljettajaa. Ajoneuvon toiminta olisi rajoitettu niihin
toimintoihin, joita se kykenee suorittamaan itsendisesti, eikd ihmiselld olisi mahdollisuutta “avustaa” sita
muutoin kuin mahdollisella etdohjauksella. SAE:n malli mainitsee esimerkkind paikallisesti toimivan
automaattisen taksin, jossa ei ole kuljettajaa.?’ Taksin toiminta-alue on rajattu maantieteellisesti, jolloin

sille voidaan tarjota sen toiminnan kannalta relevantti tieto kohdennettuna tdhan alueeseen.

2.2.3. Taysin autonominen ajoneuvo

SAE Internationalin mallin viimeiselld tasolla 5 ajoneuvo kykenee suoriutumaan ajotehtdvastd taysin
itsendisesti, eikd ajoneuvossa valttdmattd tarvitse olla ajon aikana lainkaan ihmisia tai aktiivista
etdvalvontaa.?® Ajoneuvo voi siis ajaa tyhjana paikasta toiseen hakemaan kuljetusta kaipaavan ihmisen tai
tuotteen ja kuljettaa edelleen tdman perille ilman ulkopuolista puuttumista ajoneuvon ohjaukseen.
Ajoneuvo kykenee toimimaan itsendisesti kaikissa olosuhteissa, mukaan lukien poikkeustilanteet.?® Toisin
kuin tasolla 4 esitetyssa esimerkissa, jossa kasiteltiin paikallisesti toimivaa taksia, tason 5 ajoneuvon
toiminta-aluetta ei olisi sen turvallisen toiminnan takaamiseksi myodskdan tarpeen rajata tietylle
maantieteelliselle alueelle. Tason 5 ajoneuvoa ei myoskaddn tarvitse etdhallita. Myds autonomisessa
ajoneuvossa voi olla mahdollisuus ottaa se manuaalisesti hallintaan eli ohjauspyora ja polkimet tai
etahallintamahdollisuus, mutta autonomisen ajoneuvon ei pitdisi joutua edellyttdmaan tallaista hallinnan

ottoa missaan tilanteessa.

On syyta huomioida, ettd myoskdan tason 5 ajoneuvon autonomisuus ei tarkoita itsendisyytta tai
esimerkiksi robotin omaa pdatantdvaltaa. Vaikka autonominen ajoneuvo ajaa itsendisesti ja sen
hyddyntamat padatoksentekoketjut voivat olla monimutkaisia, ajoneuvon toiminta on silti ennakoitavaa ja
hallittavissa. Autonominen ajoneuvo on rajattua tehtdvaa suorittava robotti. Sen toiminta pohjautuu
ohjelmointiin, jossa sille on ma&aritelty tietyt kayttdytymismallit ja tehtdvat, kuten liikennesdantdjen
seuraaminen. Jos autonominen ajoneuvo kayttaytyy odotusten vastaisesti, kyseessa on virhe tuotteessa.
Ennakoimaton toiminta virhetilanteissa ei ole myodskdan ainutlaatuinen ominaisuus vain autonomisille
tuotteille, silla ihmisen kuljettama manuaalinen ajoneuvo voi niin ikddn toimia odotusten ja suunnitellun

toiminnan vastaisesti, esimerkiksi jarrut saattavat pettia.°

Autonomisen ajoneuvon tuoteturvallisuuden ymmartamiseksi on olennaista ymmartdaa paapiirteissaan,

miten autonominen ajoneuvo havainnoi ymparistédan ja tekee paatoksia. Autonomisessa ajoneuvossa on

27 https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update , taulukon kohta 4.

28 Innamaa ym. 2015, s. 7.

2 https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update , taulukon kohta 5.

30 Ks. Bertolini 2013, s. 221 ja 228: Bertolinin esimerkkien mukaan tuotevastuulle todenndkéisesti enemméan ongelmia
tulevat aiheuttamaan robotit, joiden kaytos ei ole ennakoitavaa eikad pohjaudu ennalta ohjelmoituihin kaytésmalleihin.
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lukuisia kameroita ja sensoreita seka paikannusjarjestelma kuten GPS-jarjestelmd, joiden avulla ajoneuvo
voi muodostaa kuvan omasta sijainnistaan kolmiulotteisessa tilassa. Ajoneuvo voi hyddyntdda myos
ultradanta ja valon avulla toimivia tutkia havainnoidessaan ymparistddan. Sensoriensa avulla ajoneuvo
kykenee muodostamaan kasityksen ymparistostaan, kuten sijoittamaan itsensa kartalle, havaitsemaan tien
kaistamerkint6ja ja liikennevaloja sekd mittamaan ympardivia ihmisid, autoja, muita esineitd ja niiden
liikeratoja kolmiulotteisessa tilassa.3! Ajoneuvon paitoksentekojarjestelma tulkitsee ja yhdistelee tietoa,
jonka ajoneuvon eri jarjestelmat havaitsevat, jolloin yksittaisistda havainnoista voidaan koostaa yhtendinen
tilannekuva. Kiran ym. viittaa tdhan havainnointiprosessiin ajoneuvon ymmarryksenad ymparistosta (”scene

understanding”), joka on yksi kahdesta autonomisen ajoneuvon toiminnan perusosasta.3

Toinen autonomisen ajoneuvon toiminnan perusosa on Kiranin ym. mukaan paatdksenteko ja suunnittelu
("decision making and planning”), jossa ajoneuvo soveltaa ymparistosta kerddamdaansa informaatiota ja
suunnittelee sen pohjalta liikeratansa, kuten nopeuden seka liikkeen suunnan. Jotta ajoneuvo voisi tehda
suunnitelman liikeradastaan, silld tulee olla kattava ymmarrys omasta sijainnistaan kartalla sekd muiden
kohteiden sijainnista ja liikeradoista sen ymparilla. Taman jalkeen ajoneuvon hallintalaitteet toteuttavat
ajoneuvon suunnitteleman liikeradan kdytdannossa eli saatdavat ajoneuvon nopeuden, kiihtyvyyden tai

jarrutusnopeuden seki renkaiden asennon vastaamaan suunniteltua ja ohjaavat auton aiottuun suuntaan.®

Autonominen ajoneuvo voi hyddyntaa toiminnassaan koneoppimista (machine learning), jossa ajoneuvo
oppii aiemmasta kokemuksestaan ja parantaa tdaman pohjalta suoriutumistaan tietyssa tilanteessa.
Koneoppiminen voi tapahtua valvottuna oppimisena, jolloin tekodlya ”“koulutetaan” kayttamalla ennalta
valittua materiaalia, valvomattomana oppimisena, jolloin opetuksessa kdytettdvaa dataa ei rajoiteta tai
seulota ennalta, tai vahvistusoppimisena (reinforcement learning), jossa tekodly oppii havainnoimalla
ymparistddan ja mukauttamalla suoritustaan ympariston perusteella. Vahvistusoppimisessa tekoaly oppii
palkitsemismekanismilla, jossa palkinto voi olla esimerkiksi reaktio ymparistéssa. Palkinto voi myos olla
virtuaalisia pisteitd, joilla ei ole todellista rahallista arvoa. Olennaista on, ettd tekodly on ohjelmoitu
pitdmaan palkintoa tavoiteltavana. Palkinnon suuruus maarittyy sen mukaan, miten onnistuneen paatoksen
tekodly tekee. Ajan myo6ta vahvistusoppivan tekodlyn tulisi oppia tunnistamaan ne toimintamallit, jotka
ovat parhaiten palkitsevia, ja valttamaan toimintamalleja, jotka palkitsevat huonosti. Vahvistusoppiminen
saattaa edellyttda myos, etta tekoaly kokeilee uusia toimintamalleja eri tilanteissa, jos sen tiedossa ei
ennalta ole, millainen palkintoarvo kunkin kiytdsvaihtoehdon suorittamisella on.** Vahvistusoppimisella
voitaisiin pyrkid optimoimaan autonomisen auton reittivalintoja, ajonopeuksia ja toimintaa liikenteessa

kuten kaistanvaihtoja. Ajoneuvot voisivat myds jakaa oppimaansa keskenaan eli oppia kollektiivisesti. Ei ole

31Kiran ym. 2021, s. 2.
32 Kiran ym. 2021, s. 2.
33 Kiran ym. 2021, s. 2.
34 Kiran ym. 2021, s. 3.
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taysin yksiselitteistd, minka perusteella autonomisia ajoneuvoja olisi ihanteellisinta palkita oikeista
suorituksista, mutta mahdollisia huomioitavia seikkoja voisivat olla muun muassa onnistunut ajo kohdetta

kohti, liikennesaantdjen seuraaminen, kaistalla pysyminen tai térméaysten valttdminen.®

Autonomisten ajoneuvojen kollektiivinen vahvistusoppiminen voisi yksinkertaistettuna toimia esimerkiksi
siten, ettd kaupunkiajossa yksi autonominen ajoneuvo havaitsee, ettd toisin kuin karttasovelluksessa
ilmoitetaan, reitti A on keskimaarin nopeampi kuin vaihtoehtoiset reitit B tai C. Jos ajoneuvoa palkitaan
ruuhkien valttamisestd, reitin A kdyttdminen johtaa siten suurempaan palkintoon. Ajoneuvo jakaa
oppimansa muille autonomisille ajoneuvoille, mutta pian reitit B ja C muuttuvatkin reittia A nopeammiksi,
kun autonomiset ajoneuvot reiteiltd B ja C siirtyvat reitille A. Taman jalkeen ajoneuvot voivat paivittaa
oppimaansa paattelemalld, ettd reitti A on nopein niin kauan kuin sitd kayttda samanaikaisesti
maksimissaan X maard ajoneuvoja ja loput ohjautuvat reiteille B ja C. Kollektiivisesti suurin palkinto
ruuhkien valttamisesta saavutetaan jakamalla ajoneuvot kaikille kolmelle reitille. Toisaalta, jos ajoneuvo on
suunniteltu tavoittelemaan ainoastaan itselleen mahdollisimman korkeaa palkintosaldoa, ajoneuvo voisi
periaatteessa oppia kokemuksesta myds, ettd oman palkintonsa maksimoimiseksi sen ei jatkossa kannata
jakaa tietoa nopeimmista reiteistda muille ajoneuvoille. Ajoneuvo huomioisi todennakoisesti laskelmissaan
myo0s, ettd muut ajoneuvot saattavat alkaa toimia samoin ja salailla tietojaan, jolloin kokonaishyoty kaikille

ajoneuvoille laskee.

TyOssa keskitytdan arvioimaan tuotevastuuta siten kuin se soveltuu SAE Internationalin mallin tasolla 5
oleviin ajoneuvoihin eli taysin autonomisiin ajoneuvoihin. Ndissa ajoneuvoissa matkustajalla ei ole tarvetta
tai aina edes mahdollisuutta puuttua ajoneuvon toimintaan ajon aikana. Kun kuljettajan tuottamuksen
myotdvaikutus  vahinkoihin  voidaan sulkea pois kasittelystd, kysymyksenasettelusta saadaan
mahdollisimman mielekas ja itse algoritmiajoneuvoa koskevaan tuotevastuuseen keskittyva. Tama ei toki
tarkoita, ettd inhimillinen huolimattomuus katoaisi vahinkojen syntymekanismista kokonaan, silla
autonomisten ajoneuvojen valmistajat joutuvat yhd varautumaan muunlaiseen tuottamukselliseen
menettelyyn kuten varomattomiin jalankulkijoihin ja muihin tienkayttajiin, jotka ajavat yha ajoneuvojaan

itse.

35 Kiran ym. 2021, s. 9.
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3. Vahingonkorvausoikeusjarjestelma Suomessa

3.1. Yleinen vahingonkorvausoikeus

3.1.1. Vahingonkorvauslain mukainen yleinen vahingonkorvausvastuu ja sen suhde tuotevastuuseen

Yleistd vahingonkorvausoikeutta tarkastelemalla voidaan selvittdd, miten tuotevastuulaki erityislakina
eroaa Yyleisestd vahingonkorvausoikeudesta ja mitd yhtéaldistd silla on. Vahingonkorvausoikeuden
perusteiden pintapuolinen lapikdynti on aiheellista myos, jotta voidaan ymmartds, miten korvataan
vahingot, joihin tuotevastuu ei sovellu. Siksi ennen tuotevastuusdaanndsten syvempadn analysointiin
siirtymista kdydaan lapi Suomen vahingonkorvausoikeuden perusteita ja tuotevastuun suhdetta muuhun

vahingonkorvausoikeuteen.

Vahingonkorvausoikeudesta ja vastuun perusteista saadetdan vahingonkorvauslaissa (412/1974).
Vahingonkorvauslain 1:1 § mukaan vahingonkorvauslaki on yleislaki eli sitd ei sovelleta silloin, kun jossakin
muussa laissa sdddetddan toisin. Vahingonkorvauslaissa saadetty soveltuu joiltain osin  myos
tuotevastuutilanteisiin, silld tuotevastuulain 8 § mukaan tuotevastuulain mukainen korvaus maarataan
noudattaen soveltuvin osin vahingonkorvauslakia siltd osin kuin tuotevastuulaissa ei muuta sdideta.
Tallaisia asioita, joista tuotevastuulaissa ei sdadetd, ovat esimerkiksi syy-yhteyden madrittely tai

vahingonkorvausvelvollisuuden sovittelu.

Vahingonkorvausvelvollisuuden syntyminen edellyttda ensinnakin, ettd on syntynyt korvattavaa vahinkoa.
Vahingonkorvauslain 5:1 § mukaan korvattavaa vahinkoa voi olla henkild- tai esinevahinko seka tietyin
edellytyksin kdrsimys. Puhdas varallisuusvahinko eli varallisuusvahinko, joka ei ole yhteydessa henkil6- tai
esinevahinkoon, voidaan vahingonkorvauslain 5:1 § mukaan korvata, jos se on aiheutettu rangaistavalla
teolla tai julkista valtaa kdytettdessd, tai korvaukseen on muutoin erittdin painavia syitd. Puhdasta
varallisuusvahinkoa voi olla esimerkiksi elinkeinonharjoittajan julkisuuskuvan heikkeneminen, joista seuraa
liilkevoiton pieneneminen. Erityislaeissa saattaa olla vahingonkorvauslakia tarkempia edellytyksia
korvattavalle vahingolle. Esimerkiksi tuotevastuulain nojalla korvataan vain henkilévahingot seka
esinevahinko, joka on aiheutunut vyksityiseen kayttoon tarkoitetulle ja tallaisessa kaytossa olleelle

omaisuudelle.3®

Jotta vahinko olisi vahingonkorvauslain mukaan korvauskelpoinen, edellytetdan myds, ettd se on syy-
yhteydessa vahingonkorvausvelvollisen toimintaan tai laiminlyontiin. Syy-yhteysvaatimuksen mukaan

vahingonkorvausvelvollisuuden ei tule koskea vahinkoja, jotka olisivat aiheutuneet korvausvelvollisen

36 Ks. tuotevastuulain 1 § 1 momentti.
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menettelystd riippumatta.?’ Myés tuotevastuulain mukaisilta vahingoilta edellytetdan syy-yhteyttd, jonka
olemassaoloa arvioidaan yleisten vahingonkorvausoikeudellisten sddntéjen mukaan.®® Tuotevastuulain 4 a
pykalan mukaan todistustaakka tuotteen turvallisuuspuutteen ja vahingon vilisestd syy-yhteyden

olemassaolosta on vahingonkarsijalla.

Vahingonkorvauslain  mukainen  korvausvastuu perustuu pddsadantoisesti tuottamusvastuuseen.
Vahingonkorvauslain 2 luvun 1 § mukaan ”[jJoka tahallisesti tai tuottamuksesta aiheuttaa toiselle vahingon,
on velvollinen korvaamaan sen”. Henkilén voidaan katsoa menetelleen tuottamuksellisesti, jos han toimi
toisin kuin huolellinen henkilé olisi samassa tilanteessa toiminut ottaen huomioon vahingon riskin,
vahingon ennalta-arvattavuuden ja henkilén mahdollisuudet kohtuudella vilttda vahingon syntyminen.®

Tuottamus voi ilmetd myo6s laiminlyéntind, jos korvausvelvolliselta olisi vahingon estamiseksi erityisesti

edellytetty toimimista.*

Tuottamusvastuu on vyleinen vastuuperuste, jonka lisdksi on olemassa erityisida tuottamuksesta
riippumattomia korvausvastuuperusteita. Merkittdvimmat muut vastuuperusteet ovat isdnndnvastuu ja
ankara vastuu. Isdnnanvastuuta on Vahingonkorvauslain 3:1 § mukaan esimerkiksi tydnantajan vastuu
tyontekijan tuottamuksellaan aiheuttamasta vahingosta. Isdnnanvastuun tunnusmerkki siis on, ettd
korvausvastuu vahingosta siirtyy vahingonaiheuttajaan ndahden valvovassa tai johtavassa asemassa olleelle
taholle, vaikka tdma taho ei itse olisi toiminut moitittavasti.** Isdnninvastuuta on ehdotettu
oikeuskirjallisuudessa myds yhtena mahdollisena vaihtoehtona sdadelld autonomisista ajoneuvoista
syntyvaa tuoteturvallisuusriskia: Diamantis (2021) ehdottaa isdnndnvastuun suuntaamista tekodlytuotteen
valmistajaan nykyisen tuotevastuun tapaan, mutta Diamantiksen ndakemyksen mukaan myds autonomisen
ajoneuvon haltija voisi isdnndnvastuun nojalla olla vastuussa autonomisen ajoneuvon aiheuttamista

vahingoista, vaikka hin ei olisi menetellyt tuottamuksellisesti. *?

Ankara vastuu taas on tuottamuksesta riippumatonta vastuuta. Ankaran vastuun muodostuminen ei siis
edellytd, ettd korvausvelvollinen olisi menetellyt huolimattomasti tai ettd hanen olisi pitanyt estda
vahingon syntyminen. Korvausvelvollisella ei valttamattad ole ollut edes mahdollisuutta toimia toisin, jos
hanella ei ole ollut tietoa vahinkoriskista. Tuotevastuulain nojalla myds tuotevastuu on ankaraa vastuuta,
43

eli se ei riipu esimerkiksi siitd, onko valmistaja tiennyt laskevansa liikkeelle vaarallisen tuotteen.

Tuottamuksesta riippumaton vastuu voi perustua lakiin tai oikeuskdytant6on. Hemmon (2005) nakemyksen

37 Hemmo 2005, s. 109.

38 Tuotevastuulaissa ei sdddell3 erikseen syy-yhteyden tiyttymisestd, ja tuotevastuulain 8 § mukaan korvauksen
maarittamisessa noudatetaan soveltuvin osin vahingonkorvauslakia.

32 Hemmo 2005, s. 27.

40 Hemmo 2005, s. 38.

4l Hemmo 2005, s. 53.

42 Diamantis 2021, s. 5.

43 Hemmo 2005, s. 91.
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mukaan ankaraa vastuuta muistuttava vastuu voi pohjautua my6s sopimukseen kuten
vakuutussopimukseen, jonka nojalla vakuutusyhtid ottaa sopimuskumppaninsa puolesta vastatakseen
sopimuksen tarkoittamien vahinkojen kustannuksista.** Myds ankaran vastuun syntyminen edellyttas, ettd

vahingon ja vahingonkorvausvelvollisen toiminnan vililld on syy-yhteys.*

3.1.2. Sopimusperusteinen vahingonkorvausvastuu

Yleinen vahingonkorvausvastuu ja vahingonkorvauslaki kattavat sopimuksenulkoisen vastuun tilanteet.
Yleisen vahingonkorvausvastuun sijasta vahinkotilanteita voidaan kasitelld sopimusvastuun perusteella, jos
vahingon aiheuttajan ja vahingonkarsijan valilld on sopimus kuten kauppakirja, tai jos korvausvelvollinen on
sitoutunut maksamaan  korvausta sopimuksen ulkopuoliselle  vahingonkarsijdlle  esimerkiksi
vakuutussopimuksen nojalla. Sopimusperusteiseen korvausvastuuseen voi joutua myos se, joka ei tayta
sopimusvelvoitettaan sopimuskumppaniaan kohtaan kuten kuuluisi.*® Joistakin sopimusperusteisen
vastuun tilanteista on saadetty erilliselld lailla. Esimerkiksi kuluttajakauppaa sdantelee kuluttajansuojalaki

(38/1978).

Tuotevastuu ei ole sopimuspohjaista vastuuta, silld vahingonkarsija ei valttamattd ole sama taho kuin se,
joka on ostanut tuotteen valmistajalta ja jolle on syntynyt perusteltuja odotuksia tuotteen laadusta.
Vahingonkarsija voi olla myds sivullinen. Mahdolliset sopimusperusteiset vahingonkorvauskanteet
kasitellaan siten muun lainsadadannoén kuin tuotevastuulain pohjalta. Tuotevastuuseen voi kuitenkin liittya
my0Os sopimusperustaista vastuuta, silla vakuutusyhtiéilld on usein oikeus vaatia valmistajalta takautuvasti

korvaus, jonka vakuutusyhtié on vakuutussopimuksen nojalla joutunut maksamaan tuotevahingosta.*’

Sopimusvastuu voi soveltua sellaisiinkin tilanteisiin, joita tuotevastuulaki ei nykyisessd muodossaan kata.
Tuotevastuulain 1 & mukaan tuotevastuulain nojalla ei voida korvata esimerkiksi yritysomaisuudelle
aiheutuvia vahinkoja, koska yritysomaisuus ei ole "yksityiseen kayttoon ja kulutukseen tarkoitettua”
omaisuutta, joka kuuluisi tuotevastuun alaan. Siten tuotevastuun ulkopuolelle jaavat ainakin tilanteet,
joissa yrityksen ostama viallinen tuote aiheuttaa yrityksen muulle omaisuudelle vahinkoa. Vahinkoa
karsineellda yrityksella voi kuitenkin olla oikeus vaatia tuotteen myyjadltd sopimusperusteista

vahingonkorvausta, jos tuote ei vastaa sita, mita yritys on sopimuksen perusteella voinut odottaa.

Sopimusperusteinen vastuu ja tuotevastuu voivat olla mahdollisia my6s vaihtoehtoisina korvausperusteina

samassa vahinkotilanteessa. Tuotevastuudirektiivin artiklan 13 mukaan tuotevastuudirektiivi ei rajoita

4 Hemmo 2005, s. 91.

4> Hemmo 2005, s. 92.

4 Hemmo 20015, s. 299.

47 Vakuutusyhtién takautumisoikeus voi liikkennevakuutuksissa perustua liikennevakuutuslain 73 pykildéan ja muissa
kuin lakisaateisissa vakuutuksissa vakuutussopimuslain 75 pykalaan.
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oikeuksia, joita vahingonkarsijalla mahdollisesti on sopimukseen perustuen. Siten tuotevastuulainsaadanto
ei rajoita vahingonkarsijan oikeutta korvaukseen esimerkiksi valmistajan myéntaman takuun perusteella, ja

takuu voi tuotevastuulainsdadanndn estamatts taata kuluttajalle tuotevastuusddntdja paremman suojan.*®

Jos tuotteen valmistajataholta ostanut kuluttaja karsii vahinkoa tuotteen odottamattoman vian vuoksi, han
voi valita, vaatiiko han valmistajaa korvausvastuuseen hanen ja valmistajan valisen sopimuksen nojalla vai
yleisten tuotevastuusdadanndsten nojalla. Talléin sopimukseen perustuva vahingonkorvausvaatimus
pohjautuu siihen, ettd tavara ei ole ollut luvatun tai sovitun kaltainen.* Tuotevastuukanne taas perustuu
siihen, ett3 tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa.>® Jos taas jalankulkija tai muu
tienkayttdja loukkaantuu liikenneonnettomuudessa, jonka aiheuttaa ajoneuvon turvallisuuspuute, hanella
voi olla mahdollisuus valita, vaatiko han sopimusperusteista korvausta ajoneuvon haltijan

liikennevakuutuksesta vai tuotevastuulain mukaista korvausta tuotteen valmistajalta.>!

Vakuutusyhtion korvausvastuu on sopimusperusteista korvausvastuuta. Joskus vakuutussopimuksen
tekeminen on maaritelty lailla pakolliseksi edellytykseksi tietyn toiminnan harjoittamiselle. Esimerkiksi
liikennevakuutuslain (460/2016) 5 § mukaan ajoneuvon omistajan tai haltijan on hankittava ajoneuvolle
lakisaateinen liikennevakuutus, jos ajoneuvo on liikennekaytossa. Tyonantajalla taas on tydtapaturma- ja
ammattitautilain (459/2015) 3 § mukaan velvollisuus vakuuttaa tyontekijansa tyotapaturmien varalta.
Lisdksi on olemassa paljon vapaaehtoisia vakuutuksia, jotka korvaavat myos sellaisia vahinkoja, joita
lakisdaateiset vakuutukset eivat korvaa. Myds vakuutuskorvaukset ja tuotevastuu saattavat soveltua
vaihtoehtoisina korvausjdrjestelmind samaan tilanteeseen, esimerkiksi kun liikennevahinko aiheutuu siita,

ettd ajoneuvossa tuotteena on virhe.

Suomen vahingonkorvausoikeudessa noudatetaan pdasadntodisesti tdyden korvauksen periaatetta, jonka
mukaan vahingonkarsijalle suoritetaan vahingosta sen koko madaraa vastaava korvaus, mutta toisaalta
korvausta ei tule suorittaa enempada kuin vahingon maara on ollut. Tata kutsutaan myds vahingonkarsijan
rikastumiskielloksi: vahingonkarsija ei saa hyotya vahingosta. Rikastumiskielto tarkoittaa, etta
vahingonkarsijélle ei tule korvata samaa vahinkoa kahdesti. > Jos siis yksityishenkil voisi hakea samasta
lilkennevahingosta korvausta sekd vakuutuksenantajaltaan ettad tuotevastuulain nojalla valmistajalta, han ei
voi ensin saada korvausta vakuutusyhtioltdan ja sitten vaatia tdytta korvausta samasta vahingosta
valmistajalta. Vahingonkarsijan muualta kuten vakuutuksesta saama vakuutuskorvaus pienentaa

korvausmaaraa, jonka vahingosta korvausvelvollinen taho joutuu vahingonkarsijalle maksamaan. Jos

48 Machnikowski ym. 2017, s. 74.

49 Esim. kuluttajansuojalain 5:20 § mukaan kuluttajaostajalla ja hdnen perheenjisenelldin on oikeus
vahingonkorvaukseen vahingosta, jonka tuote aiheuttaa heille.

%0 Tuotevastuulain 3 §.

51 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 14.

52 Tdyden korvauksen periaatteesta ja rikastumiskiellosta ks. Hemmo 2005, s. 204.
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lilkennevakuutus korvaa vahingonkarsijalle koko vahingon, vahingonkarsijalle ei jad mitdan, mitd han voisi

valmistajalta vaatia tuotevastuun nojalla.

Vaikka vakuutusyhtio olisi maksanut vakuutetulle tayden korvauksen tuotevahingosta ja vahingonkarsijalla
ei enda ole asiassa intresseja, valmistaja ei valttamatta vapaudu korvaamasta vahinkoa. Vahingonkarsijan
oikeus vaatia valmistajalta korvausta saattaa nimittdin joissakin tilanteissa siirtyd vakuutusyhtidlle, jos
vakuutusyhtié on suorittanut tuotevahingon johdosta korvauksen vahingonkarsijdlle. Esimerkiksi
liikennevakuutuslain 73 § mukaan liikennevakuutusyhtido voi padasaantodisesti vaatia kolmannelta
korvaussumman, jonka se on joutunut vakuutussopimuksen nojalla suorittamaan alkuperaiselle
vahingonkarsijalle. Siten valmistaja saattaakin joutua vastaamaan alkuperdisen vahingonkarsijan
korvausvaatimuksen sijasta hdnen vakuutusyhtionsd korvausvaatimukseen. Tatd vakuutusyhtion

takautumisoikeutta ja sen suhdetta tuotevastuuseen kasitelldan tarkemmin seuraavassa luvussa.

3.2. Lakisaateinen liikkennevakuutus, vapaaehtoiset vakuutukset ja vakuutusyhtidon oikeus
vaatia korvausta tuotteen valmistajalta

3.2.1. Lilkennevakuutus ja takautumisoikeuden suhde tuotevastuuseen

Ajoneuvojen aiheuttamat vahingot syntyvat yleensa liikennekdyt6ssa, jolloin ne ovat liikennevahinkoja.
Liikennevahinko voi kohdistua esimerkiksi ajoneuvon kuljettajaan tai matkustajiin, ajoneuvoon itseensa,
sivullisen omaisuuteen tai sivulliseen henkiloon. Ajoneuvojen liikennekayttoon liittyy keskeisesti
liikennevakuutus, josta korvataan liikenteessd sattuneita vahinkoja. Liikennevakuutuslaki (460/2016)

sddntelee moottoriajoneuvojen liikenteessa aiheuttamien henkil6- ja esinevahinkojen korvaamista.

Takautumisoikeudeksi tai takautumisvastuuksi kutsutaan tilannetta, jossa vahingonkarsijalle alun perin
kuulunut oikeus vaatia vahingon aiheuttajalta korvausta siirtyy toiselle taholle sen perusteella, ettd tama
toinen taho on maksanut vahingonkarsijalle korvausta vahingosta. Takautumisoikeus on mahdollinen laissa
erikseen maaritellyissa tilanteissa. Takautumisoikeus voi laissa maaritettyjen edellytysten tayttyessa siirtya
esimerkiksi vakuutusyhtiolle, joka on suorittanut vahingonkarsijalle korvausta vahingosta, jonka kolmas
osapuoli on aiheuttanut tuottamuksellaan tai josta kolmas osapuoli on tuottamuksesta riippumattomassa
vastuussa kuten ankarassa vastuussa. Myods liikennevakuutuslakiin sisdltyy saannds vakuutusyhtion
takautumisoikeudesta. Liikennevakuutuslain 73 § mukaan vahingonkarsijan oikeus vaatia kolmannelta
korvausmaara, jonka vakuutusyhtié on hanelle suorittanut, siirtyy joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta

vakuutusyhtiolle.

Tuotevastuudirektiivi ei  rajoita  takautumisoikeuden  kadyttéa  tuotevastuutapauksissa, vaan

takautumisoikeudesta paattaminen on jatetty kansallisen lainsddadanndén varaan. Suomessa
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lilkennevakuutusyhtion takautumisoikeus tuotevastuutapauksissa oli vuoden 2016 loppuun saakka erikseen
suljettu pois tuotevastuulain poikkeussdaannoksella. Tuotevastuulakia kuitenkin muutettiin vuoden 2016
lopussa, jolloin laista poistettiin rajaus, jonka mukaan liikennevakuutusyhti6lla ei ollut takautumisoikeutta
valmistajaa  kohtaan. Tuotevastuulaissa on tdllda hetkelld nimenomainen rajaus vain
ladkevahinkovakuutuksista, joiden myontdjille ei lain 13 a pykdlan mukaan synny takautumisoikeutta
maksetun vakuutuskorvauksen perusteella. Oikeus vaatia korvausta tuotevahingosta siirtyy siis
liikennevakuutusyhtiolle, jos liikkennevakuutusyhtié on vakuutussopimuksen nojalla joutunut maksamaan
alkuperaiselle vahingonkarsijalle vakuutuskorvauksen. Tuotevastuulain uudistusta edeltaneen hallituksen
esityksen mukaan oli tarpeen muuttaa lakia ja sallia takautumisoikeus liikennevakuutuksen myontdjille, silla
takautumiskielto tarkoitti, etta viallisen ajoneuvon yleensa ulkomainen valmistaja kdytannossa vapautui
korvausvastuusta, kun kokemuksen mukaan vahingonkarsija valitsi ldahes aina hakea korvausta
liikennevakuutuksesta suoraan valmistajan sijaan. Tuotevahinkojen kustannukset jaivat talloin
vakuutusmaksujen muodossa suomalaisten ajoneuvon omistajien ja haltijoiden kannettavaksi, mika nahtiin

epakohtana. >

Liikennevakuutuslaki sdadantelee 1 § mukaan moottoriajoneuvon liikennekaytostd syntyvien henkilo- ja
esinevahinkojen korvaamista. Liikennevakuutuslakia ei 1 § mukaan sovelleta ensinndkdan vahinkoihin, jotka
syntyvat, kun ajoneuvoa kaytetdan liikennevaylistd erillddn olevassa paikassa olennaisesti muuhun kuin
henkildiden tai tavaroiden kuljettamiseen. Liikennevakuutuslaki ei my6skdaan sovellu, kun ajoneuvo
aiheuttaa vahingon ollessaan huollettavana, korjattavana, sailytettdvana tai pestavana paikassa, joka on
erillaan liikkennevaylista. Liikkennevakuutuslain sddnndkset ovat osittain pakottavia, eli niistad ei saa sopimalla
poiketa vakuutuksenottajan, vakuutetun, vahingonkarsijan tai muun korvaukseen oikeutetun vahingoksi
(Liikennevakuutuslain 3 §). Kun henkil6auton kotipaikka on Suomessa ja se on liikennekaytdssd, omistajalla
tai haltijalla on liikennevakuutuslain 6 § mukaan velvollisuus ottaa ajoneuvolle lilkkennevakuutus hallinnan
tai omistuksen siirtymispaivasta alkaen. Vakuutuksesta korvataan liikenteessd aiheutuvia vahinkoja.

Vakuuttamatonta ajoneuvoa ei saa lain mukaan kadyttaa lilkenteessa.

Lilkkennevakuutuslain 31 pykalan mukaan liikennevahinko korvataan eraitd poikkeuksia lukuun ottamatta,
vaikka henkilékohtaista vahingonkorvausvastuuta eli tuottamusvastuuta ei muodostuisikaan kenellekaan

ajoneuvon liikenteessa kayttamisen perusteella.

Lilkennevakuutuslain 73 §:ssd on saadetty liikennevakuutusyhtion mahdollisuudesta takautumisoikeuteen.
Takautumisoikeutta voidaan  kayttaa liikennevahingosta vastuussa olevaa tahoa kohtaan.
Tuotevastuutapauksissa liikennevahingosta vastuussa voi olla ajoneuvon valmistaja, joka on laskenut

liikkeelle virheellisen ajoneuvon. Liikennevakuutuslain 73 § mukaan vahingonkarsijan oikeus vaatia

3 HE 123/2015 vp. s. 20.
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kolmannelta korvausmaara, jonka vakuutusyhti6 on hanelle suorittanut, siirtyy paasaantoisesti
vakuutusyhtiélle. Jos joku on aiheuttanut vahingon tuottamuksellisella menettelylld tai on muutoin lain
nojalla korvausvelvollinen vahingosta, vakuutusyhtié voi siis yleensd kohdistaa takautumisvaatimuksen
tallaiseen tahoon. Tall6in lopullinen vahingonvastuu kohdistuu useammin vahingon aiheuttajaan tai siihen
tahoon, jolla olisi ollut mahdollisuus tai erityinen velvollisuus valttdd vahingon syntyminen.
Takautumisoikeutta kdytettdessd vahingon kustannukset myo6s jaavat harvemmin  kaikkien

vakuutuksenottajien kannettavaksi kohonneiden vakuutusmaksujen muodossa.>

Lilkkennevakuutusyhtion takautumisoikeudesta on liikennevakuutuslain 73 § mukaan joitakin poikkeuksia,
jos takautumisvaatimus kohdistuisi  yksityishenkiloon, tyontekijaan, virkamieheen tai naihin
vahingonkorvauslain 3 luvun 1 §:n mukaan rinnastettavaan henkil6én, ajoneuvon omistajaan, haltijaan,
kuljettajaan tai matkustajaan. Tallin takautumisoikeus voi syntya vain, jos taho, jolta korvausta vaaditaan,
on aiheuttanut vakuutustapahtuman tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta tai jos kuljettaja on

aiheuttanut vahingon paihteiden vaikutuksen alaisena.

Jos liikennevahinko voitaisiin korvata seka liikennevakuutuksesta ettd tuotevastuulain nojalla ajoneuvon
valmistajan varoista, vahingonkarsija voi valita, haluaako hdan hakea korvausta liikennevakuutuksesta vai
tuotevastuulain mukaisesti ajoneuvon valmistajalta. Mikali vahingonkarsija valitsee hakea korvausta
suoraan tuotevastuulain mukaisilta vastuutahoilta eli tuotteen valmistajalta, vakuutusyhtion
takautumisoikeutta ei synny, jos vakuutusyhtio ei joudu korvaamaan mitdan. Kaytannossa vahingonkarsija
valitsee kuitenkin harvoin haastaa valmistajan oikeuteen, jos korvaus liikennevakuutuksesta on
mahdollinen, koska korvauksen saaminen liikennevakuutuksesta on yleensd helpompi ja nopeampi
prosessi. Toteutuneiden korvaustapauksien perusteella vahingonkarsijat hakevat korvausta lahes
poikkeuksetta suoraan liikennevakuutuksesta, vaikka he saattaisivat olla oikeutettuja hakemaan korvausta

my®6s valmistajalta tuotevastuulain nojalla.>®

Valmistajalla voi siis tuotevastuutapauksissa olla vastassaan joko alkuperdinen vahingonkarsija vai
lilkennevakuutusyhtié, joka on korvannut vahingon alkuperdiselle vahingonkarsijalle. Kun ajoneuvon
aiheuttama tuotevahinko on korvattavissa kokonaan liikennevakuutuksesta ja vahingonkarsija valitsee
hakea vakuutuskorvausta, vahingonkarsijdlle ei tayden korvauksen periaatteen nojalla jaa vahinkoa, josta
han voisi vaatia enda korvausta tuotteen valmistajalta. Siten mahdollisen tuotevastuun kasittely jaa
valmistajan ja vakuutusyhtion valiseksi asiaksi. Jos taas ajoneuvon aiheuttama tuotevahinko ei ole
liikennevakuutuslain mukaan korvattavissa liikkennevakuutuksesta, eika vahingonkarsijalla ole muitakaan
soveltuvia vakuutuksia, vahingonkarsijan on nostettava tuotevastuukorvausta koskeva kanne valmistajaa

vastaan itse.

54 HE 123/2015 vp. s. 37.
55 HE 123/2015 vp. s. 20.
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Liikennevahingot aiheutuvat useimmiten inhimillisen huolimattomuuden vuoksi®®, joten myés
lilkennevakuutusyhtion takautumisoikeus kohdistunee talla hetkellda useimmiten ajoneuvon kuljettajaan tai
muihin tienkdyttdjiin. Pdihtyneenad ajamista koskeva takautumisvastuu voi luonnollisesti kohdistua
yksinomaan kuljettajaan. Kaytannossa samassa liikennevahingossa voi myo6s olla osatekijoind seka
kuljettajan torkeda huolimattomuutta ettd tuotteen turvallisuuspuute. On siis mahdollista, etta sellaisia
kanteita, jotka voitaisiin kasitelld joltain osin my6s tuotevastuukanteina, nostetaan yksinomaan kuljettajaa
vastaan. Tuleva oikeuskdytdanté nayttanee, muuttuuko tdssa asetelmassa mikdan, kun autonomisten
ajoneuvojen myota ei enaa tule arvioitavaksi, miltda osin vahinko on ollut kuljettajan huolimattomuudesta

johtuvaa ja milta osin vahinko on aiheutunut ajoneuvon puutteellisesta turvallisuudesta.

Taysin autonomiset henkiléautot tulevat muuttamaan liikennevakuutuslain mukaisen takautumisvastuun
kohdistumista, silld ne sulkevat kuljettajan suurelta osin pois niiden tahojen joukosta, jotka ovat voineet
aiheuttaa vahingon. Esimerkiksi ajoneuvon kyydissa olevien henkildiden paihtymys tai tarkkaamattomuus ei
voi vaikuttaa vahingon syntyyn, mikali ajoneuvo on autonominen, eikd kyydissad olijoilta edellyteta
puuttumista ajoneuvon kulkuun missddn vaiheessa matkan aikana. Vaikka kyseessa olisi autonominen
ajoneuvo, vakuutusyhtion takautumisoikeus voi kuitenkin yha kohdistua muihin tienkayttdjiin, jotka
myotavaikuttavat vahinkoon. Muu tienkayttdja voi olla esimerkiksi toisen ajoneuvon kuljettaja, joka on
pdihtyneena kolaroinut autonomisen ajoneuvon kanssa. Tallaisissa tilanteissa esilla voi yha olla samaan
aikaan toisen auton kuljettajan tuottamus sekad kysymys siitd, toimiko autonominen ajoneuvo tilanteessa

oikein.

Lilkkennevakuutuslain 73 § ei kaytdnndssa rajaa vakuutusyhtion takautumisoikeuden kadyttamista
ajoneuvojen valmistajia tai markkinoijatahoja vastaan, koska ndama ovat harvemmin yksityishenkil6ita.
Vakuutusyhtion takautumisoikeus tuotteen valmistajaa kohtaan syntyy todenndkodisesti myos siksi, etta
keskiverto vahingonkarsija hakee mieluummin vakuutuskorvausta kuin esittda korvausvaatimuksen suoraan
tuotteen valmistajalle.”” Jos aiheutunut tuotevahinko on korvattavissa ajoneuvon liikkennevakuutuksesta tai
vapaaehtoisesta lisdvakuutuksesta, vahingonkarsijan on harvoin mydskdan mielekasta vaatia valmistajaa
korvaamaan vahinkoa tuotevastuulain nojalla. Toisin kuin vakuutuskorvaus, tuotevastuulain mukainen
korvausasia on kasiteltdvd aina oikeudessa, elleivat valmistaja ja vahingonkarsija sovi keskendan
korvauksesta. Hakiessaan korvausta tuotevastuulain nojalla vahingonkarsijan on myds ndytettava toteen,

ettd tuotteessa oli turvallisuuspuute ja ettd se on syy-yhteydessa vahinkoon.>® Korvauksen hakemisesta

56 Abbott 2018, s. 6: Esimerkiksi Yhdysvalloissa 94 prosenttia kaikista kolareista tieliikenteess aiheutuu ihmisten
tekemista virheista, joita voivat olla niin kuljettajan kuin muiden tienkayttajienkin huolimattomuus. Ihmisen
huolimattomuudesta johtuvista tormayksista aiheutuu yksinddn Yhdysvalloissa 37 000 kuolemaa vuodessa. Kolarit,
jotka aiheutuvat muista syistd kuten ajoneuvon virheista, ovat siis selkedssa vahemmistossa.

57 HE 123/2015 vp. s. 20.

%8 Tuotevastuulain 4 a §.
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tuotevastuulain nojalla syntyy siis vahingonkarsijalle enemman kuluja, se on vaivalloisempaa
vahingonkarsijalle, ja prosessi kestdaa pidempaan kuin vakuutuskorvauksen hakeminen. Edelld luvussa 3.1.1.
kasitellyn vahingonkarsijan rikastumiskiellon nojalla vahingonkarsija ei voi saada samasta vahingosta
korvausta kahdesti, joten vahingonkarsija ei myoskaan voi pyrkid tuplaamaan korvaussummaa hakemalla

lilkennevakuutuksen nojalla kokonaan korvatusta tuotevahingosta korvausta tuotteen valmistajalta.

On huomattava, ettd liikennevakuutuslain mukaisesta vakuutusyhtion takautumisoikeudesta on sallittua
myos  vakuutussopimuksessa tai muutoin sopia toisin. Liikennevakuutuslain 3 § mukaan
lilkennevakuutuslain sddannokset ovat pakottavia vain osittain siten, ettad niistd ei saa sopia poikkeavasti
"vakuutuksenottajan, vakuutetun, vahinkoa karsineen tai muun korvaukseen oikeutetun vahingoksi”. Siten
poikkeava sopiminen, joka ei ole vahingoksi 3 §:ssd mainituille tahoille, on sallittua. Esimerkiksi

vakuutusyhtién vahingoksi poikkeava sopiminen olisi sallittua.

3.2.2. Vapaaehtoiset vakuutukset ja takautumisoikeus

Perusmuotoinen ja laissa pakolliseksi saddetty liikennevakuutus ei kata kaikkia ajoneuvojen aiheuttamia tai
lilkenteessa syntyvia vahinkoja. Ajoneuvon omistajan tai haltijan valittavissa on kantaa riski vakuutusturvan
ulkopuolelle jaavista vahingoista itse tai tdydentda pakollista liikennevakuutusta vapaaehtoisella
lisdvakuutuksella, joka ei ole lakisdateinen (ns. kaskovakuutus). Jos ajoneuvon haltija ei ole halunnut ottaa
laajempaa vakuutusta kuin on pakko, joissakin vahinkotilanteissa tuotevastuulain mukainen korvauskanne
saattaa siis olla ensisijainen vaihtoehto hakea korvausta vahingosta. Erilaisten ajoneuvoa koskevien
vakuutusten lisdksi tuotevastuun kannalta voivat olla olennaisia myds muut vapaaehtoiset vakuutukset,
kuten yksityishenkilon itselleen ottama sairaskuluvakuutus tai muuta vahingonkarsijan omaisuutta koskeva
vakuutus. Jos tuotteen virheestd aiheutuu sivullisen henkilon loukkaantuminen tai sivullisen
yksityishenkilon omaisuutta tuhoutuu, vahingonkarsijalla voi olla mahdollisuus vaatia vahingoista korvausta

my0Os omasta vapaaehtoisesta vakuutuksestaan.

Liilkennevakuutuslain 73 § mukainen takautumisoikeus koskee vain lakisdateista liikkennevakuutusta. Muihin
vakuutuksiin, jotka eivat ole lakisdateisid, sovelletaan vakuutussopimuslain (543/1994) 75 pykalda.
Vakuutussopimuslain 75 § 1 momentin mukaan vakuutetun oikeus vaatia korvausta kolmannelta siirtyy
vakuutusyhtiélle, ”jos kolmas henkild on aiheuttanut vakuutustapahtuman tahallisesti tai torkeasta
huolimattomuudesta taikka on lain mukaan velvollinen suorittamaan korvausta huolimattomuudestaan
riippumatta.” Tuotevastuulain mukaan valmistaja on velvollinen suorittamaan korvausta tuotevahingosta
tuottamuksestaan riippumatta. Siten myds vapaaehtoisten kaskovakuutusten myontdjilla on
vakuutussopimuslain nojalla takautumisoikeus valmistajaa kohtaan tuotevahinkoon liittyvista korvauksista,

joita vakuutuksenantaja on joutunut maksamaan vahingonkarsijalle.
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Vakuutussopimuslain 75 § 3 momentin nojalla vakuutusyhtion takautumisoikeudesta voidaan sopia
vakuutuksenantajan ja vakuutuksenottajan valilli myo6s toisin kuin 75 § 1 momentissa on
oletussadannoksend. Takautumisoikeudesta ei kuitenkaan 3 momentin mukaan saa sopimuksella poiketa
"kolmannen henkilon vahingoksi, jos kolmas henkilé on yksityishenkilé taikka tyontekija, virkamies tai
naihin vahingonkorvauslain (412/1974) 3 luvun 1 §:n mukaan rinnastettava muu henkil6.” Poikkeuksena
ovat moottoriajoneuvon vapaaehtoiset vakuutukset eli kaskovakuutukset, joissa takautumisoikeudesta
saadaan sopia myods siten kuin edelld kasitellyssa liikennevakuutuslain 73 pykalassd on maaratty.
Liikennevakuutuslain 73 pykdlan nojalla takautumisoikeus voi kohdistua myo6s yksityishenkiloon,
virkamieheen ja tyontekijaan, jos kyseinen henkild6 on aiheuttanut vahingon tahallaan, torkedsta
huolimattomuudesta tai padihtyneena. Nama rajoitukset huomioiden takautumisvastuusta on siis
mahdollista sopia myds toisin. Kdytannossa on haastavaa arvioida, miten yleista lain takautumissadannoista

poikkeaminen sopimalla on tuotevastuutapauksissa.

Lilkennevakuutuslain ja vakuutussopimuslain takautumissdadannosten nojalla vakuutuksenantajalla on seka
lakisaateisessa liikennevakuutuksessa ettd vapaaehtoisissa kaskovakuutuksissa samanlainen valmistajan
tuottamuksesta  riippumaton  oikeus nostaa  takautumiskanne valmistajaa  vastaan, ellei
takautumisoikeudesta ole sovittu toisin vakuutussopimuksessa. Tassa tydssa “ajoneuvon haltijan

vakuutuksella” tarkoitetaankin seka lakisaateista liikennevakuutusta etta ylimaaraisia kaskovakuutuksia.

3.2.3. Autonomisten ajoneuvojen vaikutus vakuutuksiin

Kuten edelld on Kkasitelty, liikennevakuutuslain mukainen liikennevakuutusyhtion takautumisoikeus
tuotevahinkotilanteissa on ollut mahdollinen vuodesta 2017. Ennen vuotta 2017 liikennevakuutusyhtion
takautumisoikeus oli suljettu pois tuotevastuulain 13 a pykaldadn otetulla poikkeuksella. Koska muutos on
suhteellisen tuore, tietoja liikennevakuutusyhtididen ajamista tuotevastuukanteista ja niiden maarista on
haastavaa saada. Hallituksen esityksessa on kuitenkin arvioitu, ettd tuotevastuutapausten maara saattaa
kasvaa, kun markkinoille tulee ensin entistd automaattisempia ja lopulta taysin autonomisia ajoneuvoja.
Tuotevastuutapausten maaran odotettavissa oleva kasvu ajoneuvotekniikan kehittymisen myo6ta onkin
hallituksen esityksen mukaan yksi syy tuotevastuulain 13 a pykalan vuoden 2017 uudistukselle. Hallituksen
esityksessa nahtiin epakohtana, etta ajoneuvojen tuotevahinkojen kustannukset kohdistuivat ennen vuotta
2017 liikennevakuutusyhtiihin eli lopulta vakuutusmaksujen muodossa ajoneuvojen omistajiin, eivatka
valmistajaan.”® Todennikoistdi myds on, ettd tuotevastuukanteiden suhteellinen maard kaikista
lilkennevakuutuslain nojalla nostettavista takautumisvastuukanteista tulee nousemaan autonomisten

ajoneuvojen yleistyessa, silla kuljettajia vastaan nostettavat takautumiskanteet alkavat vastaavasti vaheta.

59 HE 123/2015 vp. s. 37.
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Lainsdatdjan valinnasta riippuu, millainen vakuuttamisvelvollisuus autonomisia ajoneuvoja tulee
koskemaan.  Vakuutusyhtiot  perivdit maksamiaan  korvauksia  takaisin  vakuutuksenottajilta
vakuutusmaksujen muodossa, joten vakuutusyhtion maksamien vakuutuskorvausten maard ja suuruus
vaikuttaa kollektiivisesti kaikkien vakuutuksenottajien vakuutusmaksuihin. Jos vakuutuskorvausten maarat
tai vahinkoriskit nousevat autonomisten ajoneuvojen kayttdonoton myotd, myos vakuutusmaksuissa
tapahtuu todennédkdisesti nousua. Toisaalta, kuten edelld luvussa 3.2.1. on esitetty, ylivoimaisesti suurin
osa liikennevahingoista johtuu ihmisten tekemistd virheistd. Jos autonomiset ajoneuvot vyleistyvat
liikenteessa, vakuutusyhtio tulee siis sdastamaan ainakin kuljettajan huolimattomuutta koskevien
korvausten maardssa. Todenndkdisesti myods muiden tienkdyttdjien huolimattomuudesta johtuvat
korvaukset vahenevat, silldi autonomisen ajoneuvon tulisi havaita esimerkiksi punaisia padin kaveleva
jalankulkija nopeammin kuin kuljettajan on mahdollista havaita hdnet, ja autonominen ajoneuvo kykenee
myo6s hidastamaan vauhtia nopeammin kuin ihminen. Onkin mahdollista, ettda autonomisten ajoneuvojen
avulla sivullisetkin saastyvat todenndkdisemmin vahingoilta, vaikka he itse asettaisivat itsensa

vahingonvaaraan menettelemalld tuottamuksellisesti.

Nahtavaksi jaa, millainen vaikutus autonomisilla ajoneuvoilla on liikennevakuutusten hintoihin, ja milla
ehdoilla vakuutusyhtiot ovat halukkaita tarjoamaan vapaaehtoisia kattavampia kaskovakuutuksia
autonomisille ajoneuvoille. Mitd vaikeammin ennakoitavasta tekodlystd on kyse, sen vaikeampaa
vakuutuksenantajan on arvioida tekodlyn vaikutusta vakuutuskorvauksiin.®® Esimerkiksi autonomisten
ajoneuvojen  onnettomuusriskeistd tai mahdollisen  vahvistusoppimisen mukanaan tuomista
vahinkoriskeistad ei toistaiseksi ole tarjolla kattavaa tietoa. Tekoalyn toiminnan ennakoitavuuteen saattaa
my0s vaikuttaa vakuutusyhtion mahdollisuus saada tietoa tekoalyn algoritmin toiminnasta. Jos muulla kuin
valmistajalla ei esimerkiksi ole oikeutta saada tietda, millaisia valintoja ja vahinkoriskeja ajoneuvo priorisoi
ongelmatilanteissa, vahinkojen ja korvauskustannusten ennakointi voi olla vaikeampaa ennen kuin kattavaa

kdyttajadataa toteutuneista vahingoista saadaan.

80 Turner 2019, s. 117: Turnerin mukaan on mahdollista, ettd tekoédly johtaa joidenkin vakuutusten kohtuuttomaan
kallistumiseen seka vaikuttaa negatiivisesti vakuutusyhtididen halukkuuteen tarjota vakuutuksia toiminnalle, jossa
tekodlyn aiheuttamat taloudelliset riskit eivat ole ennakoitavissa ja riittavan selkeita.
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4. Tuotevastuulain nojalla korvattava vahinko

4.1. Yleista

Tuotevastuulain 3 § mukaan valmistaja on velvollinen suorittamaan vahingonkarsijdlle korvausta
"vahingosta, joka on johtunut siitd, ettd tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa.”
Tuotevastuu ei edellytd valmistajan tuottamusta, vaan se on ankaraa vastuuta. Jos valmistaja on laskenut
liilkkeelle turvallisuudeltaan puutteellisen tuotteen ja tuotevastuulain edellytykset korvaukselle tayttyvait,
valmistaja on velvollinen korvaamaan vahingon. Valmistaja ei voi vapautua vastuusta osoittamalla, ettd han

on menetellyt valmistusprosessissa huolellisesti eika tiennyt tai edes voinut tietda virheen olemassaolosta.

Tuotevastuulain nojalla korvataan siis vahinkoja, jotka johtuvat siitd, ettd tuotteessa on ollut
turvallisuuspuute. Turvallisuuspuutteen kasitettad ja turvallisen tuotteen kriteerejd kasitelldaan tarkemmin
paaluvussa 5. Taman luvun tarkoituksena on selvittaa, kuka voi saada korvausta tuotevastuulain mukaisesta
vahingosta, kenen on naytettdvd aiheutunut vahinko toteen, ja millaiset vahingot on rajattu

korvausvastuun ulkopuolelle.

Itseajavat autot ovat vield pitkalti kehittelyvaiheessa, joten on mahdollista, ettad tuotevastuulain sdannoksia
korvataan tai tdsmennetdan joko kansallisesti tai EU-tasolla. Tuotevastuulaki ja tuotevastuudirektiivi
soveltuvat myos autonomisiin ajoneuvoihin silloin, kun niiden ei katsota jaavan direktiivin soveltamisalan
ulkopuolelle. Epdvarmaa on kuitenkin, kuinka hyvin tuotevastuudirektiivi soveltuu autonomisten
ajoneuvojen aiheuttamiin vahinkoihin, silla direktiivia sdadettdessa tekoalytuotteisiin ei luonnollisesti ole

voitu varautua nykyaikaisella tietamyksella.

Euroopan sisamarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunta on vuonna 2020 antamassaan lausunnossa todennut,
ettd tekodlya kasittelevan lainsdddannon tulisi tahdatad vastuusadntdjen parempaan harmonisointiin ja
ehkaista EU:n sisamarkkinoiden sirpaloitumista. Tavoitteen saavuttamiseksi on valiokunnan mukaan
tarpeen selvittdd, onko ajankohtaista uudistaa tuotevastuudirektiivin keskeisten kasitteiden, kuten

n on

"valmistaja”, "tuote” ja ”“vahinko” alaa. Kun kyseessd ovat tuotteet, jotka saattavat liikkua jasenmaasta

).5% Siksi téssa

toiseen, kuten ajoneuvot, vastuuperusteiden yhdenmukaisuus lisdd ennakoitavuutta (kohta 3
luvussa pohditaan myods, mitd ongelmia autonomiset ajoneuvot mahdollisesti aiheuttavat korvattavaa

vahinkoa koskeville tuotevastuusaanndoksille ja miten saannoksia voitaisiin arvioida uudelleen.

61 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal Affairs
on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).

23



4.2. Korvaukseen oikeutetut tahot

Tuotevastuulain perusteella korvataan tuotevastuulain 1 § mukaan henkilévahinkoja ja sellaisia irtaimen
esineen esinevahinkoja, jotka aiheutuvat "yksityiseen kayttoon tai kulutukseen tarkoitetulle ja vahinkoa
karsineen paaasiassa sellaiseen tarkoitukseen kayttamalle omaisuudelle”. Yksityiseksi omaisuudeksi ei
katsota yritysomaisuutta.®? Tdm4a tarkoittaa, ettd elinkeinonharjoittaja ei voi hakea korvausta viallisen
tuotteen aiheuttamasta vahingosta tuotevastuun nojalla, vaan han joutuu turvautumaan mahdolliseen
sopimusoikeudelliseen vahingonkorvausoikeuteen silloin, kun elinkeinonharjoittajan itsensd omistama
tuote aiheuttaa elinkeinonharjoittajalle vahinkoa. Jos elinkeinonharjoittaja karsii vahinkoa sivullisen
omistaman tuotteen vian vuoksi, korvausvaatimus késitellddn yleisen vahingonkorvausoikeuden nojalla.
Talloin elinkeinonharjoittajan on osoitettava vahingonkorvauslain 1:1 § mukaan, ettd joko valmistaja tai

tuotteen kayttdja on aiheuttanut vahingon tuottamuksellisesti tai tahallisesti.

Myds yritystoiminnassa aiheutuneet vahingot voidaan korvata tuotevastuulain nojalla silloin, kun ne
aiheutuvat yksityiselle omaisuudelle tai kun aiheutunut vahinko on henkilévahinko kuten ruumiinvamma.
Jos tyontekijalle kuuluva henkil6auto vahingoittuu tyonantajan pysdkointialueella, koska tydnantajan
omistama autonominen kuljetusajoneuvo tekee virhearvion ja ajaa sitd péin, tyontekija voisi vaatia

autonomisen ajoneuvon valmistajalta korvausta tuotevastuulain nojalla.

Tuotevastuulain korvausvastuun ulkopuolelle jaa myos julkinen omaisuus eli esimerkiksi julkiselle
lilkenneinfrastruktuurille aiheutuneet vahingot ja julkisille liikkennevialineille aiheutuneet vahingot. Kuten
yritystoiminnassa, myos julkisessa toiminnassa aiheutuneet tuotevahingot voidaan kuitenkin korvata

tuotevastuulain nojalla, jos ne ovat aiheutuneet yksityishenkil6lle tai yksityishenkilén omaisuudelle.

Tuotevastuussa korvaukseen oikeutettujen yksityishenkildiden piiri on laajempi kuin sopimusperusteisessa
vastuussa. Vaikka viallisen tuotteen ostaneella kuluttajalla on usein mahdollisuus vaatia tuotteen
myyneelta taholta korvausta jo hdnen ja myyjan vélisen sopimuksen perusteella, sopimusvastuu ja yleinen
vahingonkorvausvastuu yksindan ovat riittdmattémia suojaamaan kuluttajia viallisilta tuotteilta tietyissa
tilanteissa. Sopimusvastuun heikkona puolena nimittdin on, ettd korvaukseen oikeutettujen
vahingonkarsijoiden henkil6piiri jaa rajalliseksi, koska vahingonkarsijan on oltava tuotteen ostaja tai
kayttaja eli myyjan sopimuskumppani. Kolmas osapuoli, joka ei ole osallisena sopimukseen, voi harvoin
saada korvausta sopimuksenvastaisen suorituksen hanelle aiheuttamasta vahingosta. Jos tuote siis
esimerkiksi aiheuttaa vahinkoa sivulliselle, joka ei ole tuotteen ostaja, eikd valmistajan puolelta voida
osoittaa myo6skaan vahingonkorvauslain mukaista tuottamuksellista menettelyd, ilman tuotevastuuta

vahinko voisi jaada korvaamatta.

62 Machnikowski ym. 2017, s. 257.
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Tuotevastuulain mukaan korvattava vahinko maaritelldan edella luvussa 3.1. kasitellyn vahingonkorvauslain
mukaan siltd osin, kuin se on sovellettavissa. Tuotevastuulaki koskee esitdiden mukaan myos
liikennevakuutuslain nojalla korvattavia vahinkoja eli liikenteessa syntyvid vahinkoja.®® Tuotevastuudirektiivi
sallii henkilévahingoista tai esinevahingoista aiheutuneiden varallisuusvahinkojen kuten ruumiinvammasta
aiheutuvan ansionmenetyksen korvaamisen silloin, kun téllainen vahinko on kansallisen lainsdadannon
mukaan korvattava.®* Suomessa esimerkiksi henkildvahingosta johtuvat ansionmenetykset ja
sairaanhoitokulut ovat korvattavaa vahinkoa vahingonkorvauslain 5:2 § nojalla, joten tuotevahingon
karsineelld on oikeus myds naihin korvauksiin. Vahingonkorvauslain 5:5 § mukaan taas esinevahinkona
korvattavissa on "esineen korjauskustannukset ja vahingosta aiheutuneet muut kulut sekd arvonalennus
taikka tuhoutuneen tai hukatun esineen arvo ja lisdksi tulojen tai elatuksen vahentyminen.” Puhtaan
varallisuusvahingon toisaalta on oikeuskirjallisuudessa katsottu jadvin direktiivin ulkopuolelle.®> Puhtaalla

varallisuusvahingolla tarkoitetaan varallisuusvahinkoa, joka ei ole yhteydessa henkil6- tai esinevahinkoon.

Tuotevastuu voi realisoitua, kun korvaukseen oikeutettu taho kohdistaa suoraan valmistajaan tai
maahantuojaan korvausvaatimuksen silla perusteella, ettd tuotteessa on tuotevastuulain tarkoittama
puute, josta on aiheutunut vahinko. Ajoneuvojen ollessa kyseessd todennakbdisempi skenaario on, etta
ajoneuvon kayttdja saa aiheutuneesta vahingosta vakuutusehtojensa mukaisen korvauksen
lilkennevakuutuksestaan, ja liikennevakuutuksen myontajalle jda mahdollisuus kohdistaa takautumisvastuu
valmistajaan tuotevastuulain perusteella. Siten varsinainen vahingonkarsija ei valttamatta ole taho, joka
vaatii tuotevastuulain mukaista korvausta valmistajalta. Riittda, ettd alkuperdinen vahinko on aiheutunut

taholle, jolla olisi tuotevastuulain mukainen korvausoikeus.

Talla hetkelld tuotevastuu ei salli yritysomaisuudelle korvattavia vahinkoja, mutta teknologinen kehitys
saattaa pakottaa lainsaatdjan harkitsemaan rajanvetoa uudelleen. Euroopan komissio on vuonna 2018
julkaistussa valmisteluasiakirjassaan pitdanyt olennaisena, ettd uusien digitaalista teknologiaa hyddyntavien
tuotteiden kuten autonomisten ajoneuvojen aiheuttamaa vahinkoa analysoidessa tarkasteltaisiin myds,
minkd tyyppiset vahingot tulevaisuudessa olisivat korvattavia. Asiakirjassa todetaan, ettd nykyisen
tuotevastuudirektiivin nojalla korvauksia voidaan suorittaa vain yksityishenkildille, mutta komissio nostaa
esiin myos kysymyksen, tulisiko myds oikeushenkildiden kuten yritysten omaisuudelle aiheutuneet
tuotevahingot tulevaisuudessa korvata ja milld edellytyksill.?® Stapleton (1994) perustelee yritysten
tuotevahinkojen korvaamista silla, ettd my0ds ndissa vahingoissa valmistaja olisi yleensa taho, joka pystyisi
edullisimmin valttdmaan vahingon syntymisen (cheapest cost avoider). Vahinkoa karsivalla yrityksella taas

ei valttamattd ole mitddan mahdollisuutta ennakoida tai valttda vahinkoa, jolloin on

63 HE 251/92 vp. s. 3.

64 Machnikowski ym. 2017 s. 32.

5 Machnikowski ym. 2017, s. 33.

56 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 20.
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markkinataloudellisestikin epatarkoituksenmukaista jattdaa vahinko vahingonkarsijan kannettavaksi vain

siksi, ettd vahingonkaérsija harjoittaa itsekin elinkeinotoimintaa.®”

Kaytdannossa suuri osa ajoneuvojen aiheuttamista tuotevahingoista, jotka kohdistuvat yritysomaisuuteen,
lienee jo talla hetkelld Suomessa korvattavissa jostakin yrityksen tai ajoneuvon omistajan vakuutuksesta.
Uudistuksen padpyrkimyksena saattaisikin siten olla lopullisen vahingonvastuun ohjaaminen
vakuutusyhti6ilta edelleen valmistajille. Valillisesti tdstad olisi kuitenkin myo6s vyrityksille hyotya siina

tapauksessa, jos vakuutusyhtiot voisivat takautumisoikeuden ansiosta alentaa vakuutusmaksuja.

Euroopan komission vuonna 2018 julkaisemassa valmisteluasiakirjassa pohditaan myds, tulisiko
tekodlytuotteista aiheutuvilla vahingoilla olla korvauskatto, ja jos tulisi, olisiko korvauskatto sama kaikille
tekoidlytuotteille siitd huolimatta, ettd erilaiset tuotteet aiheuttavat erilaisia vahinkoja.®® T&lld hetkell3
tuotevastuulaki ei sisalla korvauskattoa yksittaiselle tuotevahingolle. Tuotevastuulain mukaisiin korvauksiin
voidaan periaatteessa soveltaa vahingonkorvauslakia, jonka 2:1 § mukaan vahingonkorvausta on
mahdollista sovitella, jos ”korvausvelvollisuus harkitaan kohtuuttoman raskaaksi ottaen huomioon
vahingon aiheuttajan ja vahingon karsineen varallisuusolot ja muut olosuhteet.” Koska ajoneuvojen
valmistajat ovat usein vakavaraisia ja suuria yrityksid ja toisaalta vahingonkarsijat yksityishenkil6ita,
kaytdannossa on kuitenkin ddrimmaisen epatodennakoistd, ettd tuotevastuukorvaus muodostuisi

valmistajalle niin kohtuuttomaksi, etta sita soviteltaisiin.

4.3. Korvausoikeuden rajaukset

Tuotevastuulain mukaisesta korvausoikeudesta on tehty tuotevastuulaissa joitakin rajauksia. Ensinnakin
tuotteesta aiheutuvan esinevahingon tulee olla yli 500 euron suuruinen, jotta se korvataan.®® Rajauksen
tarkoituksena on todennakadisesti ollut valttda oikeusprosesseja vahamerkityksisistd summista. Jos vahinko
ylittdd minimimaaran, se korvataan kokonaisuudessaan. Lisdksi tuotevastuulain 9 § mukaan kanne on
nostettava kolmessa vuodessa siita, kun “korvausta vaativa sai tiedon tai hdnen olisi pitdnyt saada tieto

vahingon ilmenemisestd, tuotteen puutteellisesta turvallisuudesta ja korvausvelvollisesta.”

Tuotevastuulain 9 § mukaan kanne valmistajaa vastaan on myds nostettava viimeistaan kymmenen vuoden
kuluessa siita, kun viallinen tuote laskettiin liikkeelle. Taman jadlkeen tuotevastuu vanhenee. Yli 10 vuotta
vanhoista tuotteista ei siis saa korvausta. Kymmenen vuoden aikarajaa tuotevastuulle on kritisoitu
oikeuskirjallisuudessa, silla teknologisen kehityksen edetessda markkinoille tulee teknisesti kehittyneita

tuotteita, joissa olevat viat voivat mahdollisesti olla vaikeasti |I0ydettavissa tai ennakoitavissa ja ilmeta vasta

67 Stapleton 1994, s. 280.
58 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 20.
59 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 19.
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kymmenen vuoden aikarajan jalkeen. N&in saattaa olla myds autonomisten ajoneuvojen kohdalla.
Kymmenen vuoden aikaraja on myds sama kaikille tuotteille elintarvikkeista autoihin, vaikka monien
tuotteiden kayttoika itsessdaan on jo paljon lyhyempi kuin kymmenen vuotta ja toisaalta toisten tuotteiden
realistinen kayttéikd on useita vuosikymmenia.”® Toisaalta esimerkiksi Stapleton (1994) on katsonut, ett
kymmenen vuoden vastuuaika ajoneuvoille on riittdva ja kohtuullinen, koska useimmat viat tulevat
kymmenessd vuodessa ilmi. Kun aikaa tuotteen liikkeellelaskusta on kulunut yli vuosikymmenen, on
muutenkin hankalaa arvioida, onko turvallisuuspuute ollut tuotteessa jo liikkeellelaskuhetkelld. Kaytettyjen
autojen alhaisemmat hinnat myds heijastavat Stapletonin mukaan sita, ettd myyjan virhevastuu ei ole yhta
kattava kuin uudessa tuotteessa.”* Stapleton on kuitenkin esittanyt kannanottonsa lihes kolmekymmenti
vuotta sitten, joten on mahdollista, ettda autonomiset ajoneuvot tuovat teknisen monimutkaisuutensa

vuoksi lisdhaastetta kohtuullisen vastuuajan arviointiin.

Tuotevastuulaki ei 2 § mukaan koske tuotteesta tuotteelle itselleen aiheutunutta vahinkoa eika
osatuotteesta itse tuotteelle aiheutunutta vahinkoa, jos osatuote on liitetty tuotteeseen ennen liikkeelle
laskemista. Toisaalta Machnikowski ym. (2017) huomauttaa, ettd tuotteelle aiheutuneen vahingon
korvauskelpoisuus voisi ainakin direktiivin sanamuodon mukaan riippua siitd, kehen korvausvaatimus
kohdistetaan. Jos vika aiheutuu osatuotteesta ja osatuotteen valmistaja on eri taho kuin pdatuotteen
valmistaja, korvausvaade voitaisiin kohdistaa suoraan osatuotteen valmistajaan. Tallaisessa tilanteessa

Machnikowski ym. ei nde estettd korvata vahinko, joka aiheutuu paatuotteelle.”

On myo6s huomattava, etta talla hetkelld tuotevastuulain 2 § koskee vain vahinkoja, jotka ovat aiheutuneet
tuotteeseen ennen liikkeellelaskua liitetyistd osatuotteista. Mikali liikkeellelaskun jdlkeen tuotteeseen
liitetty osatuote aiheuttaa paatuotteelle vahinkoa, olisi aiheutunut vahinko siis tuotevastuulain mukaan
korvattavissa. Algoritmiajoneuvoissa tasta voi syntya ongelmia, mikali ohjelmistopaivityksia aletaan pitaa
tuotevastuulain tarkoittamina tuotteina. Kun ohjelmistopaivityksid asennetaan ajoneuvoon jalkikateen,
tuotevastuusadntojen mukaan jokaisen ohjelmistopaivityksen valmistaja saattaisi joutua jopa kymmeneksi
vuodeksi vastuuseen myds ajoneuvolle itselleen ohjelmistopaivityksestd syntyvastd viasta. Talloin sama
ohjelmisto ei oikeuttaisi korvaukseen tuotteelle aiheuttamastaan vahingosta silloin, kun se oli jo tuotteessa
liilkkeelle laskettaessa, mutta korvausoikeus syntyisikin, jos tuote on ostettu ennen kuin ohjelmistopaivitys

asennetaan.”®> Tdma asettaisi eri ajankohtina valmistettujen samanmallisten ajoneuvojen omistajat

7 Machnikowski ym. 2017, s. 95.

7! Stapleton 1994, s. 279.

72 Machnikowski ym. 2017, s. 33.

73 Machnikowski ym. 2017, s. 33 katsoo, etta direktiivi on epdjohdonmukainen, koska saman osatuotteen
paatuotteelle aiheuttama vahinko voidaan joko korvata tai jattaa korvaamatta sen mukaan, tuleeko osatuote liitettyna
valmiiksi padtuotteeseen vai liitetadanko osatuote paatuotteeseen jalkeenpain.
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eriarvoiseen asemaan. Ohjelmiston ja ohjelmistopdivityksen tuotevastuuasemaa kasitellddn erikseen

jdljempana omassa alaluvussaan 6.2.

Tuotevastuulain rajaus tuotteelle itselleen aiheutuneen vahingon korvauskelvottomuudesta saattaa rajata
kaytannossa tuotevastuulain ulkopuolelle esimerkiksi tilanteen, jossa ajoneuvon algoritmissa oleva puute
aiheuttaa virhearvion, ja tyhjana ajava autonominen ajoneuvo suistuu tielta ja vahingoittuu. Kun tilanteessa
ei synny henkildvahinkoja eikd esinevahinkoja muulle omaisuudelle, tuotevastuulaki ei sovellu, vaikka

rahallista vahinkoa syntyykin.

On syytd huomata, ettd tuotevastuulain soveltumattomuus ei tarkoita, ettd vahingonkarsijan vahinko jaisi
aina korvaamatta. Usein vahingonkarsijalla on mahdollisuus korvaukseen jonkin muun vastuuperustan kuin
tuotevastuun nojalla. Jos vahingonkarsija on tuotteen ostaja, Suomessa hanelld voi olla mahdollisuus
vahingonkorvaukseen irtaimen kauppaa koskevien vahingonkorvaussaannésten nojalla.” Irtaimen kaupassa
korvaussdaannds tuotteen aiheuttamasta vahingosta sisaltyy esimerkiksi kuluttajansuojalain 5 luvun 20
pykdlaan sekd kauppalain (355/1987) 40 pykaldan. Syyna tuotteelle itselleen aiheutuvan vahingon
sulkemiselle pois tuotevastuulain piiristd saattaakin olla, ettd tuotevastuudirektiivia saddettdessa
kansallisten sopimusoikeudellisten vahingonkorvaussdannosten katsottiin jo tarjoavan riittdvda suojaa

vahingonkarsijalle.”

Vahingonkarsijalla saattaa siis olla mahdollisuus korvaukseen elinkeinonharjoittajalta, jolta hdn on
ajoneuvon ostanut, jos itse ajoneuvo karsii vahinkoa siind olevan turvallisuuspuutteen takia. Ajoneuvoja ei
kuitenkaan aina osteta elinkeinonharjoittajalta tai uutena, vaan myos kahden kuluttajan valiset kadytetyn
ajoneuvon kaupat ovat yleisid. Kahden kuluttajan vélisessd kaupassa ostajan voi olla vaikeaa ulottaa
vastuuta ajoneuvon tuhoutumisvahingosta edelliseen omistajaan, jos tdma ei ole tiennyt ajoneuvossa
piilevasta turvallisuuspuutteesta. Lainsdatdjan valinnasta riippuu, tullaanko korvattavan esinevahingon
rajaukseen tekemaan muutoksia, koska ajoneuvojen tekninen kayttoika ulottuu tyypillisesti useamman
omistajan omistusajalle. Nyt valmistajan vastuu ajoneuvon itsensa vahingoittumisesta tai tuhoutumisesta
turvallisuuspuutteen seurauksena saattaa katketa hetkeen, jona ajoneuvon ensimmdinen omistaja myy
ajoneuvon eteenpdin kadytettynd, koska valmistaja on sopimusperusteisessa vastuussa vain ensimmaiseen
omistajaan nahden. Mahdolliset takuut, joita valmistaja voi halutessaan myontaa tuotteelle, voivat

parantaa tata suojaa vahingonkarsijan kannalta.

4.4. Tuotevastuulain mukaisen korvauksen muut edellytykset: syy-yhteys ja nayttévelvollisuus

74 Hemmo 2005, s. 234.
7> Machnikowski ym. 2017, s. 257.
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Tuotevastuulain 4 a § mukaan on vahingonkarsijan vastuulla ndyttda toteen tuotteen turvallisuuspuute,
aiheutunut vahinko seka naiden valinen syy-yhteys. Syy-yhteyttd ei maaritelld tuotevastuulain taustalla
olevassa tuotevastuudirektiivissd, vaan sen tayttymistd, todenndkdisyyttd ja riittavyyttd arvioidaan
kansallisen lainsdddannén perusteella.’”® Suomessa syy-yhteys madrittyy siis vahingonkorvauslain ja
vahingonkorvausoikeudellisten periaatteiden nojalla. Tuotevastuulain mukaisen nayttévelvollisuuden
vahingosta, tuotteen turvallisuuspuutteesta ja ndiden syy-yhteydesta voi ymmartaa samankaltaiseksi kuin
vahingonkorvauslakiin perustuvissa vahingonkorvaustilanteissa, jolloin sovelletaan vyleisia periaatteita
riittdvastd ndytdsta ja nayttdvelvollisuuden jakaantumisesta.”” Mydskaan tuotevastuulain nojalla valmistaja
ei siis yleensa voi olla vastuussa vahingosta, joka on aiheutunut padosin jostakin muusta syysta, vaikka

tuotteessa olisikin kyseisenkaltaiselle vahingolle altistava turvallisuuspuute.

Nayttotaakka tuotteen puutteellisesta turvallisuudesta, aiheutuneesta vahingosta ja ndiden valisesta syy-
yhteydesta kuuluu siis vahingonkarsijalle. EU-tuomioistuin on kuitenkin todennut, ettd mikali samaan
tuotantosarjaan kuuluvista tuotteista l0ytyy turvallisuuspuute, kaikki samaan sarjaan kuuluvat tuotteet on
mahdollista katsoa turvallisuuspuutteisiksi ilman, ettd turvallisuuspuutetta tarvitsisi joka tuotteen osalta
nayttaa erikseen toteen. Tama tarkoittaisi siis kddnteisen todistustaakan noudattamista myéhemmin
nostettavissa kanteissa: valmistajan velvollisuus on osoittaa, ettd turvallisuuspuute ei koske koko
tuotantosarjaa. Mikéli ajoneuvon algoritmissa todetaan tyyppivika, oikeuskdaytannoén perusteella riittaisi
siis, ettd ensimmaisessa asiaan liittyvdssa oikeudenkdynnissd kantaja onnistuu ndyttamaan tyyppivian
olemassaolon. Taman jalkeenkin korvausta hakevat joutuvat kukin osoittamaan vian syy-yhteyden
kdrsimdansa vahinkoon. Aiemmin samankaltaisessa vahingossa ilmi tulleella syy-yhteydelld saattaisi

kuitenkin olla painoarvoa syy-yhteyden todennakoisyytta arvioitaessa.

On mahdollista, ettd nykyinen tuotevastuulain mukainen todistustaakka muodostuu vahingonkarsijan
kannalta kohtuuttomaksi autonomisten ajoneuvojen aiheuttamia vahinkoja toteen naytettdessa.
Tuotevastuun kohdistaminen autonomisten ajoneuvojen tai muiden teknisesti edistyneiden
algoritmituotteiden valmistajaan saattaa joissakin tilanteissa osoittautua vaikeaksi vahingonkarsijalle, silla
vahingonkarsijalla on nayttévelvollisuus vahingosta, tuotteen turvallisuuspuutteesta sekd ndiden syy-
yhteydesta. Uudenlaista teknologiaa hyodyntavat tuotteet ovat usein rakenteeltaan hyvin monimutkaisia
verrattuna ”perinteisiin” tuotteisiin, mikid vaikeuttaa tidman nayttdtaakan tdyttiamistd.”® Kehittyneen
teknologian tuotteissa on fyysisten kadyttoosien lisdksi ohjelmistoja ja ohjelmistojen lisdosia, jotka saattavat

olla eri tahojen valmistamia ja suunnittelemia. Lisdksi kehittyneempda teknologiaa hyddyntadvat tuotteet

76 Machnikowski ym. 2017, s. 86.

77 Hemmo 2005, s. 237.

78 Kyseessi ei ole uusi tai vain autonomisiin ajoneuvoihin liittyvad huolenaihe: Stapleton (1994) on jo liki 30 vuotta
sitten kritisoinut tuotevastuudirektiivia siitd, ettd se asettaa vahingonkarsijalle kohtuuttoman nadyttétaakan, kun
kyseessa ovat teknisesti monimutkaiset tuotteet, joiden toiminnan ymmartaminen vaatii asiantuntemusta.
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sailyttavat, analysoivat ja prosessoivat usein suuria maaria dataa. Tuotteet voivat myds olla keskendan

kommunikaatioyhteydessi ja jakaa dataa.”®

Autonomisen ajoneuvon paatoksentekoa ohjaa algoritmi, jonka sisadltd on harvoin avoin loppukayttajalle ja
jonka valmistaja saattaa pitda salassa vedoten esimerkiksi turvallisuuteen tai liikesalaisuuteen.
Vahingonkarsija tai hanen vakuutusyhtiéllaan ei valttamatta ole padsya algoritmiin, jonka turvallisuuspuute
heidan tulisi osoittaa. Vaikka vahingonkarsija hypoteettisesti pdaasisikin kasiksi ajoneuvon toimintaa
ohjaavaan algoritmiin, algoritmin sisaltd tai toiminta ei ole ymmarrettavissd asiaan perehtymattomalle.
Jotta turvallisuuspuutteeseen vetoava voisi esittdd nayttod algoritmin sisdllostd, hdanen on palkattava
asiantuntija, joka osaa tulkita algoritmia. Tama nostaa prosessikuluja huomattavasti ja useissa tapauksissa
tekisi turvallisuuspuutteeseen vetoamisesta tavanomaiselle kuluttajalle taloudellisesti mahdotonta.
Toisaalta  algoritmiajoneuvojen  osalta kantajina  tullee olemaan |3dhinnd  vakuutusyhtioita
takautumisoikeuden nojalla, jolloin nayttotaakka ei ole taloudellisesti yhta kohtuuton kuin kohdistuessaan

kuluttajaan.

Euroopan parlamentin sisamarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan (IMCO) lausunnossa vuodelta 2020
todetaan, ettd vahingonkarsijan velvollisuudesta todistaa tuotteen turvallisuuspuute ja vahingon syy-yhteys
tuotteen viallisuuteen saattaa muodostua este korvaukselle, kun kyse on teknisesti monimutkaisista
tuotteista. Lausunnon mukaan ongelmaksi nousevat myods tilanteet, joissa viallinen tuote sisaltaa
kolmannen osapuolen ohjelmistoja tai tuotteessa on internetin kautta toimivia etdseuranta-, tiedonsiirto-
tai etdohjausominaisuuksia. Talldin vian syy on vaikeaa maarittda (kohta 6). Sisamarkkina- ja
kuluttajansuojavaliokunta nostaakin esiin myos tarpeen arvioida EU-tasolla, olisiko tekodlytuotteissa
perusteltua ottaa kdyttdon valmistajan kiinteinen todistustaakka, ja missa tilanteissa (kohta 7).2° Myés
Euroopan Komission mukaan tuotevastuusdantoja tekodlytuotteisiin sopivaksi uudistettaessa on
pohdittava, tulisiko ndyttétaakan olla vahingonkarsijalla kuten nykyisessd lainsdadannossa, vai olisiko
kohtuullisempaa joiltakin osin soveltaa k&dannettya todistustaakkaa. K&annetyssd todistustaakassa
valmistajaa voitaisiin pitda oletusarvoisesti korvausvastuussa vahingosta, ja vastuun valttddkseen
valmistajan tulisi osoittaa, ettd vahinko ei aiheutunut hdanen toiminnastaan vaan esimerkiksi kolmannen
osapuolen tai kuluttajan itsensd toiminnasta.8 Talléin valmistajalla voisi korvausvelvollisuuden
valttamiseksi olla velvollisuus osoittaa, ettd tuotteessa ei ole ollut turvallisuuspuutetta tai etta
turvallisuuspuute ei ole ollut syy-yhteydessa vahinkoon. Vahingonkarsijéiden mielenkiintoa vaarinkdyttaa
kddnnettya todistustaakkaa vahentdnee, ettd Suomessa havidava osapuoli joutuu yleensa kantamaan omien

kulujensa liséksi vastapuolen kulut.

7% Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 9.

80 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal Affairs
on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).

81 Ks. Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 20.
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Euroopan Parlamentin sisdmarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan lausunnossa nahddain myos
tarpeellisena selvittdd mahdollisuutta riskiperusteisen vastuupohjan kdyttdmiseen, jossa eri tekoalyn
kayttosektoreiden eridvat riskit kuluttajille tultaisiin huomioimaan (kohta 8). Lakikomiteaa pyydetdan
punnitsemaan myo6s ankaran vastuun kayton hyotyja ja haittoja ja suhteellisuusperiaatteen mukaisesti

rajaamaan ankaran vastuun mahdollisuutta korkeimman riskin toimintoihin (kohta 9). &

82 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal Affairs
on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).
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5. Tuotteen turvallisuuspuutteen kasite: ei niin turvallinen kuin oli aihetta
odottaa

5.1. Yleista

Tuotevastuulain 3 § mukaan valmistaja on velvollinen suorittamaan vahingonkarsijille korvausta
"vahingosta, joka on johtunut siitd, ettad tuote ei ole ollut niin turvallinen kuin on ollut aihetta odottaa.
Turvallisuutta arvioitaessa on otettava huomioon ajankohta, jona tuote laskettiin liikkeelle, tuotteen
ennakoitavissa oleva kayttd, tuotteen markkinointi ja kdyttoohjeet sekd muut seikat.” Tuotevastuulain
mukainen virhe saattaa ilmeta erilaisilla tavoilla. Hemmo (2005) listaa esimerkkeina valmistusvirheet, jolloin
yksittdinen tuote poikkeaa muista eika ole sellainen kuin on tarkoitettu, seka laajemmat suunnitteluvirheet,
jolloin kaikki valmistuserdn tuotteet ovat perusominaisuuksiltaan virheellisid.®® Tuotevastuulaki koskee vain
turvallisuuspuutteita, jotka ovat olleet tuotteessa jo liikkeellelaskuajankohtana.?* Siten tuotteen normaali
kuluminen liikkeellelaskun jalkeen tai tuotteeseen myohemmin tehtavat muutokset eivat yleensa voi johtaa

valmistajan vastuuseen.

Tuotteen turvallisuutta voidaan mitata esimerkiksi tarkastelemalla, tdyttdadaké se erindisissa
lainsdddanndissa asetetut velvoittavat turvallisuusvaatimukset.®> Tilanne voi olla tulkinnanvaraisempi
silloin, kun mikaan laki ei suoraan velvoita tekemdan tuotteesta turvallisempaa. Tassa luvussa keskitytdaan
ensin tarkastelemaan, mitd yleisesti otetaan huomioon, kun pohditaan, onko tuote niin turvallinen kuin oli
aihetta odottaa. Taman jdlkeen selvitetddn, millaisia turvallisuusongelmia autonomisissa ajoneuvoissa
esimerkiksi saattaa tulla eteen, ja millaista turvallisuustasoa autonomiselta ajoneuvolta voitaisiin edellyttaa

ottaen huomioon valmistajan, yhteiskunnan ja kuluttajan intressit.

5.2. Milloin tuote on niin turvallinen kuin oli aihetta odottaa?

Tuotevastuulain 3 pykalan maaritelma turvallisuuspuutteelle on hyvin yleisluontoinen, ja se jattaa runsaasti
tulkinnanvaraa. Tuotevastuudirektiivia on myds kritisoitu sen maaritelmien ympéaripybreydests®,
Ymparipyoreys selittynee osin silla, ettd sama saantely on yritetty saada soveltumaan mahdollisimman
moneen tuotteeseen, jolloin konkreettisia turvallisuusstandardeja ei ole voitu sdaataa. Milloin tuote ei ole

ollut niin turvallinen, kuin oli aihetta odottaa? Millaiset odotukset ovat perusteltuja?

8 Hemmo 2005, s. 235.

84 Machnikowski ym. 2017, s. 104.

85 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 4.

8 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal Affairs
on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).
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Turvallisuuden arvioinnissa otetaan tuotevastuulain 3 § mukaan huomioon ”ajankohta, jona tuote laskettiin
liilkkeelle, tuotteen ennakoitavissa oleva kaytto, tuotteen markkinointi ja kdyttoohjeet sekd muut seikat.”
Turvallisuuspuutteen voi siis muodostaa muukin kuin itse tuotteessa oleva vika. Tuote itsessadn voi olla
virheetdn, mutta sen kayttd voi olla vaarallista, monimutkaista tai muutoin riskialtista siten, etta
valmistajan voidaan odottaa tarjoavan asianmukaiset kayttéohjeet ja varoitukset tuotteen mukana.?’
Riittavan kayttoohjeistuksen laiminlyonti voi siis muodostaa turvallisuuspuutteen. Ohjeistuksen riittavyytta
on arvioitava tapauskohtaisesti sen mukaan, millainen tuote on kyseessd ja kuinka suuria vaaroja tai

vaarinkayton riskeja tuotteeseen liittyy.

Tuotteen kdyttaminen virheellisesti tai vastoin ohjeita voi johtaa siihen, ettd tuotetta ei katsota vialliseksi,
vaikka vahinko syntyisikin. Tavanomaiset kayttévirheet valmistajan tulee kuitenkin osata ennakoida.®®
Tuotteen ennakoitavissa oleva kayttd voi siten tarkoittaa myods sellaista ohjeiden tai paatarkoituksen
vastaista kayttoa, joka kohtuudella olisi valmistajan ennakoitavissa. Turvallisuuspuute voi olla olemassa
joskus jopa silloin, kun tuotteen kayttoohjeet kieltdvat tietynlaisen kayton, mutta kayttdja ei noudata
kieltoa. Valmistaja ei siis voi suojautua korvausvaatimuksilta yksinomaan kieltamalla kaikkea tuotteen
paatarkoituksen vastaista kayttda tai varoittamalla kaikesta tuotteen vaarallisesta kdytosta.® Valmistaja ei
myoskaan valttamattd vapaudu vastuusta antamalla tuotteen kayttéon liittyvia ohjeita tai liittamalla
tuotteeseen varoitusmerkint6ja, jos tuotteen turvallisuuspuute olisi poistettavissa yksinkertaisesti tuotetta

muuttamalla.®®

Tuotevastuulain 3 § nojalla tuotteen turvallisuutta arvioitaessa on huomioitava myds ajankohta, jona tuote
laskettiin liikkeelle. Tuotteen turvallisuus on aikaan sidottu konsepti, eli tuotteen tuotevastuulain mukainen
turvallisuus riippuu sen liikkeellelaskuaikakauden teknisesta kehitystasosta ja standardeista.?! Valmistajalta
ei voida kohtuudella edellyttdd tuoteominaisuuksia, jotka ovat vasta myéhemmin yleistyneet kdytdssa.®?
Tuotevastuudirektiivin 6 artiklan sisdltd on samankaltainen: sen mukaan tuotteessa ei katsota olevan
turvallisuuspuutetta yksinomaan siksi, ettd myohemmin markkinoille on tullut parempi tuote. Esimerkiksi
turvavoistd on kiistaton hyoty ajoneuvon matkustajan turvallisuudelle ja ne olisi ollut teknisesti mahdollista
lisdta jo ensimmaisiin ajoneuvoihin, mutta tdma ei ollut ajan tapa. Turvavyot yleistyivat ja tulivat pakollisiksi
henkil6autoissa vasta 1900-luvun puolivélin jalkeen, ja vield nykyadnkin ne puuttuvat usein linja-autoista.

Olisi ymmarrettavasti kohtuutonta, jos tuotevastuulaki sallisi haastaa vanhojen autojen valmistajia

87 Machnikowski ym. 2017, s. 251.

8 Hemmo 2005, s. 235-356.

89 Machnikowski ym.2017, s. 59-60.

% Hemmo 2005, s. 235 viittaa analyysissaan myés vakuutuslautakunnan lausuntoon 663/01, jossa on suhtauduttu
torjuvasti siihen, etta valmistaja voisi vapautua vastuusta tuotevaroituksilla, jos tuotteen turvallisuutta voitaisiin
parantaa kustannustehokkaasti tekemallad tuotteeseen muutoksia.

91 Stapleton 1994, s. 237.

%2 Hemmo 2005, s. 236.
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oikeuteen silld perusteella, ettd he eivat keksineet ja asentaneet autoihinsa nykyaikaisia turvajarjestelmia

aiemmin.

On mahdollista, ettd myds autonomisen ajoneuvon toimintaa ohjaavan algoritmin turvallisuutta tullaan
arvioimaan teknisen kehitystason perusteella. Talldin valmistajalta ei voitaisi kohtuudella odottaa
ominaisuuksia, joita ei ole vield keksitty hyodyntaa alalla yleisena kaytantona tai jotka eivat ole nykyisen
teknisen kehityksen puitteissa mahdollisia. Toisaalta ennen tietyn kehitys- ja turvallisuustason
saavuttamista autonomiset ajoneuvot ovat todenndkoisesti liian riskialttiita kaytettavaksi vyleisesti
liikenteessd siten kuin SAE Internationalin malli edellyttdd. Ennen tdyden autonomian saavuttamista
"autonomisia” ajoneuvoja voidaan esimerkiksi testata siten, ettd ajoneuvon toimintasdde on rajattu

maantieteellisesti ja ihminen valvoo ajoneuvon toimintaa koko ajan valmiina ottamaan hallinnan itselleen.

Tuotteen turvallisuutta on arvioitava objektiivisesti eli sen mukaan, mita keskivertohenkilo tuotteelta voisi
odottaa.” Jos tuotteella on erityinen kohderyhm3, arviointi tehdddn tihdn kohderyhmain kuuluvan
keskivertohenkilén odotusten mukaan.®* Siten yksittdisen ihmisen odotukset eivat yleensa voi saada suojaa,
mikali ne poikkeavat selkeasti siitd, mikd katsotaan tavanomaiseksi vaatimustasoksi. Yleisid kriteereja
riittdvan turvalliselle tuotteelle on mahdotonta asettaa, joten arviointi on tehtdvad tuote- ja

tapauskohtaisesti.*®

Tuotevastuulaissa ei ole maaritelty, kenen perusteltuja odotuksia tuotteen turvallisuuden tulisi vastata.
Koska korvaukseen oikeutettujen piiria ei ole rajattu vain tuotteen ostajiin tai kayttdjiin, on
johdonmukaisinta tulkita, ettd tuotevastuulaki antaa suojaa myds potentiaalisessa vahingonvaarassa
olevien sivullisten perustelluille odotuksille.®® Tdm3 saattaa hankaloittaa tuotteen turvallisuuden arviointia.
Ostaja voi nimittdin tuotteen hankintahetkelld yleensa vertailla tuotteen ominaisuuksia ja valita itselleen
tarkeat turvallisuusominaisuudet hanelle vahemman tarkeiden ominaisuuksien sijasta. Jos ajoneuvon ostaja
paattdd tietoisesti luopua jostakin lisaturvallisuutta tuovasta ominaisuudesta ja maksaa ajoneuvosta
vahemmadn, se on hanen riskinottonsa. Sivullisella kuten muilla tienkayttdjilla taas ei ole tallaista
mahdollisuutta saada tietoa tuotteen ominaisuuksista tai tehda valintoja vahingonvaaraan joutumisesta.
Sivullisen suojaaminen tarkoittaa, etta kullekin tuotteelle olisi oltava olemassa jokin minimiturvallisuustaso,

jonka toteutumiseen myos sivullisella olisi lahtokohtaisesti oikeus luottaa.

Suurin osa tuotevastuudirektiivin artikloista on jasenvaltioita velvoittavia, eli ne eivat anna jasenvaltioille

mahdollisuutta poiketa direktiivin sisallésta direktiivin implementoinnin yhteydessa. Tuotteen puutteellisen

9 Machnikowski ym. 2017, s. 51.

% Yhdistetyt asiat C-503/13 ja C-504/13, kohta 38.

9 Machnikowski ym. 2017, s. 52.

% Ks. Machnikowski ym. 2017, s. 51: Machnikowski ym. viittaa yleisén (”public”) odotuksiin tuotteen turvallisuudesta
ja toteaa, etta direktiivin turvallisuusvaatimuksesta joskus kaytetty termi ”“consumer expectation test” on tassa
yhteydessa harhaanjohtava, koska se viittaa kuluttajiin.
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turvallisuuden kriteereita koskevat direktiivin 7 ja 15 artiklat varaavat kuitenkin jasenvaltioille
vapaaehtoisen mahdollisuuden saataa kansallisiin tuotevastuusadannoksiinsa valmistajan
vastuunrajauslausekkeen. Vastuunrajauslauseke mahdollistaa valmistajan vapautumisen vastuusta, jos
valmistaja  onnistuu  osoittamaan, ettd teknisen ja tieteellisen tiedon taso tuotteen
liikkeellelaskuajankohtana ei olisi mahdollistanut turvallisuuspuutteen havaitsemista.®” Monista muista EU-
valtioista poiketen Suomi ei saatdnyt tuotevastuulainsddadantoonsa vastuunrajauspykalad, eli Suomen lain
mukaan tuotteen valmistaja voi olla vastuussa myo6s turvallisuuspuutteista, joista kukaan valmistajan
tuotantoketjussa ei olisi edes voinut kohtuullisesti saada tietoa tuotteen liikkeellelaskuajankohtana. Vastuu
my0Os tuotteen salaisista puutteista on ankaraa vastuuta, silld Suomessa valmistaja ei voi vapautua
korvausvastuusta osoittamalla, ettd hdan menetteli huolellisesti valmistusprosessissa ja pyrki selvittdmaan

tuotteen mahdolliset virheet ennen liikkeellelaskua.

Vastuunrajauslauseketta on kritisoitu jo direktiivin julkaisemisen jalkeen muun muassa silld perusteella,
ettd se ei maarittele selkedsti, miten laajoja teknisia tutkimuksia valmistajalta voidaan edellyttda ennen
liikkeelle laskua. Vastuurajauslausekkeen soveltaminen voi johtaa tulkintaan, jonka mukaan valmistaja voi
vapautua vastuusta, kun turvallisuuspuute olisi ollut selvitettavissa, mutta se olisi vaatinut liilan pitkalle
menevid tutkimuksia tai tutkimuksia, joita kukaan ei osannut edellyttda. Lisdksi vastuunrajauslauseke ei
edellytd, ettd korvausvaade osoitetaan juuri sille vastuutaholle, jolla olisi ollut edellytykset havaita tuotteen
turvallisuuspuute. Kaikista tuotevastuudirektiivin mukaisista vastuutahoista vain osalla voi olla ollut edes
teoreettiset edellytykset saada turvallisuuspuute selville. Siten todellisuudessa vastuunrajauslausekkeen
implementoineissakin valtioissa vastuuseen saattaa joutua valmistajataho, jolla ei ole ollut mahdollisuuksia
estda tai selvittdd turvallisuuspuutteen syntymista. Vastuun ohjaaminen selvitystyon laiminlyoneelle

valmistajataholle on takautumiskanteiden ja valmistajien vilisten sopimusten varassa. %

Vastuunrajauslausekkeen johdosta on joka tapauksessa olennaista huomata, ettd nykyisten
tuotevastuusaantdjen nojalla valmistajan vastuuasema on Suomessa erilainen ja ankarampi kuin monissa
muissa EU-jdsenmaissa, koska Suomen tuotevastuulaki ei mahdollista vastuunrajauslausekkeeseen
vetoamista vastuusta vapautumiseksi. Tekodlytuotteiden yleistyminen ja uudet aluevaltaukset kuten
itseajavat ajoneuvot saattavat ajaa lainsdatdjia pohtimaan uudelleen, millaisia vastuunrajauksia on
aiheellista mahdollistaa ja tulisiko myds Suomessa ottaa kdyttéon vastuunrajaus valmistajan suojaamiseksi
yllattavilta  korvausvaateilta. Keskenddan kommunikoivissa algoritmiajoneuvoissa vahingot tai
ohjelmistovirheet, joita kukaan valmistajista ei olisi osannut kohtuudella ennakoida, ovat erilainen
riskitekija kuin perinteisessd ajoneuvossa, jossa virheet rajautuvat suhteellisen yksinkertaisiin

komponentteihin eivatka todennakdisesti vaikuta kuin muutamaan ajoneuvoon kerrallaan.

97 85/374/ETY s. 240.
%8 Vastuunrajauslausekkeen kritiikistd ks. Stapleton 1994 s. 238 - 240.
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5.3. Autonomisten ajoneuvojen turvallisuus ja tuotevastuulain saannokset

5.3.1. Mita tulisi huomioida, kun autonomisista ajoneuvoista pyritaan tekemaan turvallisia?

Jotta autonominen ajoneuvo tuotteena olisi turvallinen, tulee sen ymmarrettavasti voida toimia
lilkenneympadristossa itsendisesti ilman, ettd sen toiminnasta aiheutuu vaaratilanteita ajoneuvon
matkustajille ja sivullisille. Se, missa tarkan rajanvedon turvallisen ja epaturvallisen autonomisen ajoneuvon
valilla tulisi kulkea, on kuitenkin epaselvaa. Lisahaasteita valmistajalle syntyy, kun autonomiset ajoneuvot
joutuvat toimimaan liikenteessd ihmisten kuljettamien ajoneuvojen seka erilaisia automaattisia ajo-
ominaisuuksia hyédyntavien ajoneuvojen seassa. Myos liikennevayldt ja niiden opasteet on suunniteltu
ihmiskuljettajaa ajatellen. Esimerkiksi puuttuvat tiemaalaukset saattavat muodostaa autonomiselle

ajoneuvolle ongelmia.®®

Onnettomuuksia voi syntyd, jos autonominen ajoneuvo ei kykene ennustamaan liikenteessa toimivien
muiden ajoneuvojen ja tienkayttdjien toimintaa. Vuonna 2016 Googlen itseajava ajoneuvo kolaroi bussin
kanssa, kun se yritti ohittaa bussin, mutta bussin kuljettaja ei toiminutkaan tilanteessa kuten ajoneuvon
algoritmi oli ennustanut. Itseajava auto ei ilmeisesti osannut reagoida tilanteeseen, jolloin se tormasi
bussiin yrittdessdadn palata omalle kaistalleen.'® On oletettavaa, ettd nykyteknologialla varustettu
autokanta ei korvaudu autonomisilla ajoneuvoilla ainakaan aivan ldahivuosikymmenina, ja myo6s kuljettajat
sailyvat liikenteessa. Valmistajan tulee siis huomioida autonomisten henkil6autojen suunnitteluprosessissa
se, ettd muita ajoneuvoja ajavat ihmiset eivat aina kayttdydy rationaalisesti tai keskendan samalla tavalla.
Jotta autonominen ajoneuvo olisi turvallinen, se ei saa mennd toimintakyvyttdmaksi mydskaan

poikkeavissa tilanteissa.

Kuljettajat aiheuttavat liikenteessa poikkeustilanteita ja riskeja, joihin algoritmiajoneuvon suunnittelijan on
kyettdva varautumaan. Ajoneuvoa kuljettava ihminen saattaa vaikkapa vaihtaa kaistaa yllattavassa
tilanteessa tai unohtaa kayttdaa suuntavilkkua, ajaa ylinopeutta, ajaa paihtyneena varomattomasti tai
uppoutua puhelimeensa ymparistdonsa seuraamisen sijaan. On todenndkdista, ettd ollakseen riittdavan
turvallinen kehittyneen algoritmiajoneuvon tulee kyeta toimimaan ja ehkdisemdan mahdolliset vahingot
my0s silloin, kun sen ymparilla tapahtuu jotakin, minka algoritmi tunnistaa hairiétilanteeksi. Vaaratilanteita
syntyy herkasti, jos algoritmiajoneuvo olettaa kaikilta liikenteessa kulkevilta ajoneuvoilta samanlaista

tarkkuutta kuin itseltdan.

Valmistajan ja mahdollisesti tuotevastuusadannoksia uudistavan lainsdatdjan yhteiseksi ongelmaksi

muodostuukin, kuinka epatodennakoisiin skenaarioihin ajoneuvon suunnitteluprosessissa on varauduttava

9 Zanchin ym. 2017, s. 2631.
100 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 15.
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ja miten ajoneuvo voidaan suunnitella suoriutumaan koko ajotehtdvastd turvallisesti, kun kyse on
toimimisesta hyvin dynaamisessa ymparistossd. On esimerkiksi mahdollista, ettd hatatilassa tai
poikkeavassa tilanteessa ajoneuvo voi olla ohjelmoitu hakeutumaan “turvalliseen tilaan” kuten
pysdkdimaan tien sivuun.l® Autonomisten ajoneuvojen yleistyessi myds tdstd voi kuitenkin syntyi
vaaratilanteita ja riskejd, kun useampi ajoneuvo pyrkii yhtdkkid hakeutumaan tien sivuun samassa
tilanteessa. Joissakin liikenneymparistdissd kuten moottoriteilld tien sivuun pysdhtyminen jokaisen
poikkeustilanteen johdosta on myds kestamaton ja onnettomuuksille altistava ratkaisu. Siksi ajoneuvon

toimintakyvyttomaksi tekeytyminen poikkeustilanteissa on tuskin ainoa tai turvallisin hyvaksyttava ratkaisu.

Ajoneuvon turvallisuuteen voidaan vaikuttaa my6s ajonopeudella. Jos autonomisen ajoneuvon ajonopeutta
hiljennetdan alueilla, joilla on suurin onnettomuusriski, jarrutusmatka lyhenee. Talléin onnettomuuksilta
voidaan todenndkoisesti valttyd useammin kokonaan. Tormadystilanteissa aiheutuu my6s vahemman
vakavia vahinkoja, kun ajonopeus on pienempi. Haittapuolena nopeuden hiljentamisessda on, etta
matkantekoajat pitenisivat. Todenndkdisesti autonomisten ajoneuvojen nopeuden rajoittaminen myds
vaatisi koko lilkenteen nopeuden rajoittamista, jotta samalla tieosuudella ei kulje useaa eri nopeutta ajavia
autoja. On mahdollista, ettd autonomisten ajoneuvojen hiljennetyt ajonopeudet toimisivat tarkoitustaan
vastaan, jos samalla tieosuudella ajaa myo6s ihmisten kuljettamia ajoneuvoja, jotka saavat ajaa kovempaa.
Talloin voisi syntya uusia onnettomuusriskeja, kun ihmiset pyrkivat ohittamaan hitaasti ajavat autonomiset

ajoneuvot.

Vastuu autonomisten ajoneuvojen turvallisuudesta ei ole yksin valmistajalla. Saksan liikkenneministerio
esitteli vuonna 2017 raportissaan 20 suositusluontoista eettistd sdaantdd automaattisten ja keskendan
yhteydessa olevien ajoneuvojen (automated and connected driving) tueksi. Sdannot eivat ole velvoittavia,
mutta niissa esitetyillda kannanotoilla saattaa omalta osaltaan olla myohemmin kaytavaa
tuotevastuulainsdddantokeskustelua ohjaava vaikutus. Raportissa todetaan, ettd autonomisten
ajoneuvojen kehitystyd tulee todenndkodisesti lisddmaan teiden turvallisuutta, muttei poistamaan
onnettomuusriskejad kokonaan. Raportin mukaan onnettomuuksien riski vaatii tarkempia eettisia saantoja
ohjaamaan niit3, jotka ohjelmoivat ajoneuvojen algoritmien toimintaa.l®? Saksan liikenneministerién
sdantdjen kohdan 10 mukaan automatisoitujen ajoneuvojen myo6td aiemmin yksilolle kuten kuljettajalle
kuulunut vastuu tulee siirtymaan valmistajille, mutta myos tahoille, jotka tekevat liikenneinfrastruktuuria ja
lainsdddantda koskevia paatdksia.l®® Niiden tahojen on omalla toiminnallaan pyrittdvd ehkdisemain
onnettomuustilanteita, jotka aiemmin olivat valtettavissa lahinna tienkayttdjan huolellisuudella. Esimerkiksi

liikenneinfrastruktuurin rakentaminen selkedksi ja ymmarrettavaksi ajoneuvon sensoreille voi olla

101 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 9.
102 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 5.
103 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 7.
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turvallisuutta lisddva toimi. Vahingoista voisikin joissakin tilanteissa valmistajan lisdksi tai sijasta olla

vastuussa myos tieverkon yllapitaja.

5.3.2. Riittdva turvallisuus: huolellisuusstandardi tekoalylle?

Algoritmiajoneuvojen aiheuttamat vahingot ovat mielenkiintoinen tarkastelukohde, koska on epéaselvas,
miten ja millainen turvallisuusstandardi on asetettava tekodlyn ohjaamalle ajoneuvolle. Millaisia virheita
tekodlyn ohjaaman ajoneuvon on hyvaksyttdavdd tehda, ja millaiset turvallisuuspuutteet ovat niin
odotettavissa, ettd niiden perusteella valmistajaa ei voida pitda vastuullisena? Ihmiskuljettajan ollessa
kyseessd nama kysymykset eivat ole yhta relevantteja, silld huolellisuusstandardi on muodostunut laissa ja
oikeuskaytdannossa suhteellisen selkedksi. Kuljettaja voi vahingonkorvausoikeuden silmissd saada anteeksi

verrattain suuriakin inhimillisia virheita, jopa toisen ihmisen kuoleman.

Esimerkiksi tilanteessa, jossa ajoneuvo etenee 80 kilometrin tuntivauhtia ja ajovaylalle juoksee lapsi lyhyen
matkan pdassa ajoneuvosta, kuljettajalta ei yleensad edellyteta tilanteeseen reagointia niin nopeasti, etta
lapsi saastyisi tormaykselta. Jos kuljettaja on ajanut rajoitusten mukaisesti ja seurannut ymparistd6aan, eika
hanella ollut mitdan syyta odottaa lapsen juoksevan tielle kyseisella tieosuudella, hdnen toiminnassaan ei
valttamatta katsota olevan mitdadan moitittavaa, vaikka lapsi loukkaantuisi tai menehtyisi.
Algoritmiajoneuvon kohdalla kynnys tallaisen virheen anteeksiantamiselle on ymmarrettavasti paljon
korkeampi. Autonominen ajoneuvo voisi samassa tilanteessa parhaimmillaan valttdaa tormayksen kokonaan
nopean reagointinsa ansiosta. Tormayksen ollessa vdistamaton voitaisiin kohtuudella olettaa, ettd ajoneuvo
kykenee alentamaan ajonopeutta huomattavasti lyhyemmallda reaktionopeudella kuin mihin ihminen
kykenee, jolloin tdrmadyksesta selvitdan todenndkoisesti lievemmilld vahingoilla. Jos autonominen ajoneuvo

toimisi tilanteessa kuten ihminen, ajoneuvon voitaisiin katsoa toimineen odottamattomalla tavalla.

Myos algoritmiajoneuvo voi tehdd ”inhimillisia” virheitd, koska sen suunnittelijat ovat ihmisid, jotka
saattavat tehda virheitd suunnitteluprosessin aikana. Toinen mahdollinen tilanne on, ettd suunnittelija
ottaa tietoisen riskin siitd, ettd tuote saattaa aiheuttaa vahinkoja, koska se on taloudellisesti
kannattavampaa kuin tuotteen suunnitteleminen uudelleen.’® Valmistajan virheit3 ja tietoisia riskinottoja
ei kuitenkaan tuotevastuulainsddadannon nojalla arvioida samoin kuin virheitd, joita kuljettaja tekisi
liikenteessa. Siksi onkin erillinen ongelmansa, milloin valmistajan tekeman virheen tulisi johtaa valmistajan

tuotevastuuseen. On selvaa, ettd autonomiselta ajoneuvolta voidaan odottaa huomattavasti nopeampaa

104 Ks. esimerkiksi Ford Pinto -tapaus, josta kirjoittaa Lee 1998, s. 390: Ford Pinton suunnittelijat olivat tietoisia siit4,
ettd nykyisella tuotteen bensatankin suunnittelulla on olemassa riski, ettd auto rajahtaa peraanajotilanteissa, vaikka
tormadys tapahtuisi suhteellisen matalalla ajonopeudella. Yhden ajoneuvon bensatankin korjaaminen siten, etta vika
poistuisi, maksoi 11 dollaria. Koska ajoneuvon valmistaja kuitenkin arvioi, ettd vahingonkorvaukset uhreille tulisivat
halvemmaksi kuin korjauksen suorittaminen jokaiseen ajoneuvoon, Ford laski ajoneuvot liikkeelle tietoisena tasta
virheesta.
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reagointia tilanteeseen kuin kuljettajalta, silld se pystyy arvioimaan etadisyyden jalankulkijaan ja arvioimaan

ihanteellisen toimintatavan yleens3 jo ennen kuin kuljettaja huomaisi koko jalankulkijaa.®

Autonomiset ajoneuvot havainnoivat ymparistod hyodyntamalla esimerkiksi optisia sensoreita. Ajoneuvon
turvallisuuden kannalta on tarkeaa, ettd nama sensorit kykenevat havaitsemaan tielle tulevat esteet ja etta
jarjestelma reagoi esteisiin odotetulla tavalla eli vaistamalla, jarruttamalla tai mahdollisuuksien mukaan
pysayttamalla ajoneuvon. Oma kysymyksensa saattaa olla, miten hyvin ajoneuvon tulisi erottaa elolliset ja
elottomat kohteet jatkuvasti muuttuvassa ympadristossa, jossa osa ihmisistda kayttdaa erindkoisia
kulkuvalineitd kuten sdhkopotkulautoja tai polkupyorid, ja osa apuvélineitda kuten pydratuolia.
Autonomisella ajoneuvolla voisi olla kyky my0ds tunnistaa ja erotella toisistaan autonomiset ja manuaaliset
ajoneuvot liikenteessa, jotta se voi ennakoida, mitkd ajoneuvoista saattavat kdyttaytyd ihmiskuljettajille
tyypillisellda epaéjarjestelmallisellda tavalla. Autonomisen ajoneuvon kayttdytyminen esimerkiksi kahden
ajoneuvon vdistamattomassa tormaystilanteessa voisi riippua siitd, onko vastaantuleva auto sen tietojen
mukaan tyhjana ajava autonominen auto vai manuaalinen ajoneuvo, jossa oletettavasti on ainakin yksi

ihminen sisalla.

Itseajavien autojen yllattavat ja vaikeasti ennakoitavissa olevat turvallisuuspuutteet ovat jo osoittautuneet
olemassa olevaksi, joskin epatodenndkoiseksi riskiksi. Yhdysvalloissa sattui kuolemantapaus vuonna 2018,
kun itseajava Uber-ajoneuvo ajoi iltahamardssa jalankulkijan yli. Jalankulkija oli ollut taluttamassa
polkupyorai tien yli, mutta ajoneuvo ei jostakin syystd havainnut hinti.1% Tapauksesta ei kdy ilmi, mista
vika johtui — eikdé ajoneuvo esimerkiksi tunnistanut jalankulkijaa lainkaan ymparistosta, vai eikd se vain

reagoinut havaintoon kuten sen pitaisi.

Vuonna 2016 autopilot-jarjestelmalld varustetun Teslan kuljettaja taas menehtyi tormadyksessa rekan
peravaunun kanssa Yhdysvalloissa. Tilanteessa ajoneuvo ajoi itsenaisesti, ja kuljettaja katsoi tormayksen
sattuessa todennadkoisesti elokuvaa. Ajoneuvo oli ohjelmoitu hoitamaan ajotehtdva itsendisesti
moottoritielld ja ilmoittamaan kuljettajalle, mikali hanen tulisi kiinnittdd huomiota liikenteeseen.
Tormayksen syyna oli, ettd auton optiset sensorit eivat erottaneet rekan perdavaunua taivaasta eivatka siis
havainneet estettd tielld tai voineet ilmoittaa siitda kuljettajalle, jolloin ajoneuvo ajoi perdvaunun lapi
taydellda moottoritienopeudella. Tesla huomautti omana vastineenaan onnettomuuden jalkeen, etta
kyseessa ei ollut kuljettajan korvaava autopilot-jarjestelma, vaan kuljettajan olisi tullut kiinnittda huomiota
liikenteeseen ja olla valmiina puuttumaan ohjaukseen myds silloin, kun jarjestelma ei sitd pyyda. Lisaksi

Tesla totesi, ettd sen autopilot-jarjestelmallisiin ajoneuvoihin liittyva liikennekuolleisuus on tasta

105 Tyrner 2019, s. 322 esittda myds, ettd autonomisiin ajoneuvoihin voitaisiin sisdllyttda ominaisuus, jonka avulla
muut tienkdyttajat tunnistavat ajoneuvon autonomiseksi, jolloin he voivat ennakoida sen odotettavissa olevaa
toimintaa paremmin.

106 Ethan Sacks: Self-driving Uber car involved in fatal accident in Arizona, NBC NEWS (19.3.2018)
https://www.nbcnews.com/tech/innovation/self-driving-uber-car-involved-fatal-accident-arizona-n857941
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yksittdisestd kuolemasta huolimatta yhd huomattavasti alhaisempaa USA:ssa kuin maan kaikki ajoneuvot
huomioiva liikennekuolemien keskitaso. Teslan mukaan nyt sattunut kuolemantapaus oli ensimmadinen
Teslan autopilot-ohjelmaan liittyvd kuolema, eli ldhes kaikki onnettomuustilanteet on onnistuttu

valttdmaan. 1’

Teslan tapausta sivuaa myos Euroopan Komission vuonna 2018 julkaisema valmisteluasiakirja, jossa
todetaan, ettd tapaus paatyi sittemmin paikallisten viranomaisten ratkaistavaksi. Ratkaisun mukaan
kuljettajan tarkkaamattomuus oli myo6tavaikuttanut vahinkoon merkittdvasti. Vahinko ei ollut seurausta
minkdan Teslan jarjestelman virheellisestd toiminnasta, vaan jarjestelmd oli toiminut, kuten sen oli
pitdnyt.1% Tesla vilttyi siis tuotevastuulta. On syytd huomata, etti tapausta ei mahdollisesti olisi arvioitu
samalla tavalla, jos kyseessa olisi ollut autonominen ajoneuvo, eika kuljettajalla olisi ollut mahdollisuutta
myotadvaikuttaa vahinkoon tai toisaalta mahdollisuuksia estda vahinkoa tapahtumasta. On todennédkoists,
etta talloin valmistajan vastuuta sensorien turvallisuudesta ja tarkkuudesta olisi arvioitu ankarammin, koska
jarjestelma ei olisi talloin kuljettajaa tukeva vaan sen korvaava jarjestelma, jolta voitaisiin ldhtokohtaisesti

odottaa tarkempaa ympariston havainnointikykya.

Aiemmin tyossa jo kasitellyssd Saksan liikenneministerion eettisten ohjeiden raportissa (2017) esitetaan,
ettd autonomisten ja automatisoitujen ajoneuvojen kayttaytymistda onnettomuustilanteissa ei tulisi arvioida
samoilla tuottamusstandardeilla kuin ihmisen kaytosta. Vaikka ihminen aiheuttaa kuolemaan johtavan
onnettomuuden, mutta hantd ei todeta vahingonkorvaus- tai rikosvastuulliseksi, ajoneuvon ohjelmoija ei
|ahtokohtaisesti voi olettaa, ettd ajoneuvo samoin toimiessaan toimisi riittavan turvallisesti. Saksan
lilkenneministerion raportti ehdottaakin, ettd maahan tarvittaisiin liittovaltiotason elin, joka tutkisi

onnettomuuksia, joissa on osallisena automatisoituja tai autonomisia ajoneuvoja.'®®

Miten autonomisille ajoneuvoille sitten tulisi maarittdaa turvallisuusstandardi? Tutkimuksen laajuuden
puitteissa ei ole mielekdstd kasitelld kaikkia yksittdisia ominaisuuksia, joita ajoneuvoihin voidaan lisata,
joten turvallisuusstandardin tutkimisessa kdytetddan apuna yleisida oikeuskirjallisuudessa esitettyja
kannanottoja. Esimerkiksi Bertolini (2013) katsoo, ettd kehittyneiltd tekoalytuotteilta tulisi ehdottomasti
edellyttdada yhta korkeaa turvallisuusstandardia kuin vastaavilta tuotteilta, jotka eivdat hyodynna
robotiikkaa.’® Bertolinin ajattelutavan mukaan itseajavien autojen tulisi siis olla kayttjilleen ja sivullisille
yhta turvallisia kuin manuaalisesti ajettavien ajoneuvojen, jotka on laskettu samaan aikaan markkinoille.
Nykyisten tuotevastuusaantdjen mukaan tuotteen turvallisuutta tarkastellaan tuotteen

liikkeellelaskuajankohdan standardien mukaisesti, jolloin arvioinnissa ei voitaisi huomioida turvallisempia

107 sam Levin & Nicky Woolf, Tesla Driver Killed While Using Autopilot Was Watching

Harry Potter, Witness Says, GUARDIAN (1.7.2016).

108 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 14.
109 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 6.
110 Bertolini (2013), s. 247.
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manuaalisia ajoneuvoja, jotka tulevat markkinoille autonomisen ajoneuvon liikkeellelaskun jalkeen.'*! Myés
Saksan liikenneministerid on vuonna 2017 laatimissaan eettisissd ohjeissa esittdnyt samansuuntaisen
kannanoton kuin Bertolini. Saksan liikkenneministerion eettisten ohjeiden 2 kohdan mukaan ihmishengen ja
ihmisten turvallisuuden suojelemisen tulisi olla automaattisten ja autonomisten ajoneuvojen
kehitystoimintaa ohjaavista arvioista ylimpana, ja automaatiota tulisi kdyttaa liikenteessa ainoastaan silloin,

kun se lisd3 yksildiden turvallisuutta verrattuna kuljettajan ajosuoritukseen.!?

Abbott (2018) taas ehdottaa, etta tekodlyn toiminnan turvallisuutta ja asianmukaisuutta olisi mahdollista
mitata kehittelemalld ”huolellisen toimijan standardin” rinnalle huolellisen koneen standardi, joka
maédrittelisi, milloin tekoaly on toiminut kuten huolelliselta keskiverrolta tekoalyltd voidaan odottaa.!’® Jos
tekodlytuote on toiminut turvallisemmin kuin mitd keskivertoihmiseltd olisi samassa tilanteessa voitu
odottaa, valmistajan ei tulisi olla mahdollisista vahingoista ankarassa eli tuottamuksesta riippumattomassa
tuotevastuussa, vaan hanen vastuunsa tulisi perustua hinen tuottamukseensa.'’* Abbottin huolellisen
tekodlyn standardi vertaisi siis tekodlyn toimintaa huolelliseen ihmiseen, mutta toisin kuin Bertolinin
turvallisuusstandardi, Abbottin huolellisuusstandardi olisi korkeampi kuin ihmistoimijalla. Tekodlyn tulee
nimittain Abbottin standardin mukaan olla turvallisempi kuin ihminen suorittamassa vastaavaa tehtavaa, eli
ei riitd, ettd se yltdd samalle huolellisuustasolle kuin ihminen. Jotta autonomisten ajoneuvojen
liikennekaytto olisi perusteltua, niiden tulisi tarjota selkeitd turvallisuushyotyja manuaalisesti ajettaviin

ajoneuvoihin verrattuna.

Ajoneuvon turvallisuuteen voi liittyd myds sen tunnistettavuus autonomiseksi. Myds ajoneuvoissa, jossa on
mahdollisuus esim. etdhallintaan tai kuljettajan mahdollisuus ottaa ajoneuvon hallinta, tulisi sivullisten
turvallisuuden vuoksi voida selkedsti erottaa, onko kyseessa ollut vahinkotilanteen sattuessa autonominen
ajotilanne vai tilanne, jossa hallinnan ottanut kuljettaja on vastuussa ympadriston tarkkailusta ja
onnettomuuksien ehkaisysta, vaikka ajoneuvo voisikin myds ajaa itse. Autonomisen ajoneuvon
tunnistettavuuden etuna on myoés, ettd muut tienkdyttijat voivat huomioida autonomisen ajoneuvon
liikennekayttaytymisessadn.®> Ulkoisesti autonomiseksi tunnistettava auto voisi auttaa viestimaan tietd
ylittavalle jalankulkijalle tai pyo6railijalle, ettd ennen ajoneuvon eteen menemistd hdnen tulee varmistaa,
ettd autonomisen ajoneuvon sensorit pystyvat havaitsemaan hanet riittdvan ajoissa. Hanen ei kannattaisi
tulla tielle kuolleesta kulmasta esimerkiksi tien sivuun pysakoéidyn auton takaa, josta ihminen ehka erottaisi

hanet, mutta auton optiset sensorit valttamatta eivat.

111 Ks. tuotevastuulain 3 §.

112 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 6.

113 Abbott 2018, s. 41.

114 Abbott 2018, s. 1.

115 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 9. Samansisiltdisen
nakemyksen autonomisille ajoneuvoille esittdaa myos Turner 2019, s. 322.
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Turvallisuusstandardin maarittdminen autonomisille ajoneuvoille saattaa myo6s tarkoittaa autonomisia
ajoneuvoja koskevien tuotevastuusdadnnosten eriyttamistd omaksi lainsddadannokseen. Bertolinin (2013)
niakemyksen mukaan on mahdotonta saataa vastuusaantoja, jotka soveltuisivat samansisaltdisina kaikkiin
teknologisiin ja tekodlyd hyodyntdviin tuotteisiin, koska tekodlyn kayttokohteet vaihtelevat laajasti
itseajavista  autoista  robotti-imureihin.}'®  Yhtend mahdollisuutena saattaisikin  olla erilliset
tuotevastuunormit, jotka koskisivat vain tekoalyteknologian ja automaation hyddyntamista ajoneuvoissa.

117

Kun otetaan huomioon ajoneuvojen huomattava osuus EU-alueen tuotevastuutapauksista''’, erillisten

normien sadataminen saattaisi olla perusteltua.

Yhtenad mahdollisuutena vaikuttaa tekoalytuotteiden turvallisuuteen Turner (2019) on esittanyt kansallista
sddntelyelintd, jolla olisi pyynnostd oikeus paastd kasiksi tekodlytuotteen lahdekoodiin sekd vaatia
tekodlytuotteeseen muutoksia, jos se ei tdytd turvallisuusvaatimuksia.l®® Vastaavasti Bertolini (2013)
katsoo, ettd jalkikiteen oikeudessa kaytavid kiistoja voitaisiin vdahentdd, jos ajoneuvojen
turvallisuusstandardien maarittelemisessad voitaisiin  kayttdaa riippumatonta ja teknisiltd tiedoiltaan
tehtdvaan patevaa viranomaista. Viranomaisen tehtavana olisi ennalta maaritella riittdvan konkreettisesti,
milloin ajoneuvo on riittdvan turvallinen, minka lisdksi viranomaisen tulisi paivittda standardeja

saannéllisesti vastaamaan teknisen kehityksen tasoa.!®®

5.3.3. Algoritmin valinnat: onko niilla merkitysta?

Ei ole vielda varmaa, miten lainsaatdja tai viime kadessa oikeuslaitos tulee ottamaan kantaa siihen, miten
autonomisen ajoneuvon algoritmien on tehtdva valintoja térmaystilanteissa, joissa on valittava kahden
vahinkoon johtavan skenaarion valilla. On mahdollista, ettd jotkin ajoneuvon toimintamallit katsotaan
yksiselitteisesti toisia tuomittavammiksi ja moitittavammiksi suunnitteluratkaisuiksi, eli valmistajalle ei
tarjota valinnanvapautta siind, miten ajoneuvon tulisi toimia onnettomuustilanteissa. On toisaalta myos
teoriassa mahdollista, ettd kuluttajan valittavaksi tulee useampia ajoneuvomalleja, joista yhden
algoritmissa paamaaraksi on valittu matkustajien suojelu loukkaantumiselta, vaikka se aiheuttaisi lievia

vammoja sivulliselle, kun taas toisen ajoneuvon algoritmi hyvaksyy matkustajien loukkaantumisen, jos silla

116 Bertolini (2013), s. 246.

117 Ks. Evaluation of Council Directive 85/374/EEC on the approximation of laws, regulations and administrative
provisions of the Member States concerning liability for defective products, final report. Euroopan komissio 1/2018. s.
19: Vuosina 2000-2016 15,2 prosenttia kaikista EU:n jasenvaltioiden sisdisista tuotevastuutapauksista koski
ajoneuvoja. Toki etukdteen ei voida antaa varmoja ennusteita itseajavien ajoneuvojen vaikutuksesta
tuotevastuutapausten maaraan. Ajoneuvoja koskevien tuotevastuutapausten maara saattaa nousta tai laskea
muutosten myota.

118 Tyrner 2019, s. 255: Turnerin mukaan taman lisdksi kansallinen tekoalytoimielin voisi tukea ja valvoa ns.
”sandboxing”-toimintaa eli tekoalytuotteiden testaamista ja kehittelya valvotuissa oloissa ennen uuden teknologian
markkinoille tuomista.

119 Bertolini (2013), s. 245.
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voidaan valttaa sivullisen lievat vammat ja tormaystilanne. Mikéali valmistajat paljastavat, millaisella
periaatteella heiddn algoritminsa toimivat, ajoneuvon ostajalla olisi mahdollisuus valita, kumpaa
ominaisuutta hdn arvostaa enemman. Halutessaan han voi tietoisesti tinkid omasta turvallisuudestaan ja
ottaa riskin lievastd loukkaantumisesta, mika saattaa heijastua my6s hdnen maksamaansa hintaan
tuotteesta. Sivullisella tienkayttdjalla ei kuitenkaan ole mahdollisuutta vaikuttaa valintoihin ajoneuvon
hankintatilanteessa, vaan hanen on luotettava siihen, ettd ajoneuvo on "riittdvan turvallinen”. Siksi on
oletettavaa, ettd jonkinmoinen minimiturvallisuusstandardi vaaditaan myds autonomisen ajoneuvon

sisdiselta paatoksenteolta ja sen tekemilta valinnoilta.

Todenndkoistd tai lahes varmaa on, ettd valmistajalle asetetaan vahintdaan velvollisuus valmistaa
ajoneuvoja, jotka eivat niiden algoritmin tekemista valinnoista huolimatta aiheuta maarallisesti enempaa
loukkaantumisia tai kuolemia kuin tilanteesta ulos padsemiseksi on ”“tarpeen”. Mutta mitd valintoja
autonomisen ajoneuvon tulisi onnettomuustilanteessa tarkemmin tehda ja kenet esimerkiksi kahdesta
ihmisestad ajoneuvon tulisi sddstaa fyysisiltda vammoilta ja milla perusteella, jos molempien sdastaminen ei
ole mahdollista? Kysymys saattaa muodostua lainsdddantovaiheessa ennemmin eettiseksi kuin

oikeustieteelliseksi.

Saksan liikenneministerion vuonna 2017 laatimien eettisten sdantdjen kohdassa 5 esitetddn, etta
autonomiset ajoneuvot tulisi suunnitella valttdmaian onnettomuuksia ja myos tilanteita, joissa ne
joutuisivat tekemdan valinnan kahden eri vahinkoskenaarion valilla. Keinoina onnettomuusriskin
vahentamiseksi nahdaan esimerkiksi automaation kayttomahdollisuuksien rajoittaminen vain hallittavissa
oleviin liikennetilanteisiin, tieverkon kehittaminen dlykkaille ajoneuvoille suotuisammaksi sekda mahdolliset
signaalit kuten aani- ja valomerkit, joilla ajoneuvo voi varoittaa sivullisia. Kohdan 7 mukaan olisi suotavaa,
ettd autonominen ajoneuvo priorisoi kaikissa onnettomuustilanteissa ihmisen terveyden ja hengen

korkeammalle kuin esineet tai eldimen hengen.?°

Saksan liikenneministerion eettisten ohjeiden mukaan tekoalytuotteen kehittdjan olisi myos huolehdittava
siitd, ettd onnettomuustilanteissa ajoneuvo ei jaottele, syrji tai pisteyta ihmisia ian, sukupuolen tai muiden
fyysisten tai henkisten ominaisuuksien perusteella.’?® Olisi arveluttavaa, jos valmistajan sallittaisiin ilman
sanktioita tuoda markkinoille  esimerkiksi  ajoneuvoja, jotka  voivat = vdistamattomassa
onnettomuustilanteessa valita “uhrata” sen osapuolen, jonka menehtyminen todennakdisesti tuottaisi
valmistajalle pienimmat vahingonkorvausseuraamukset. Syrjintd voi olla my6s epasuorasti ajoneuvon
ominaisuuksista johtuvaa, vaikka se ei olisi valmistajan nimenomainen tarkoitus. Jos ajoneuvon optiset
sensorit havaitsevat valmistajan tietamatta yoaikaan heikommin tummaihoisen tai tummiin pukeutuneen

jalankulkijan verrattuna vaaleaihoiseen tai vaaleisiin pukeutuneeseen, ajoneuvossa piilee turvallisuusriski

120 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 6.
121 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 7.
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jalankulkijoille. Saksan lilkkenneministerion eettisistd saanndista olisi myds mahdollista johtaa tulkinta, jonka
mukaan ajovayladlle huolimattomasti syoksyvalla pyorailijalla on oikeus odottaa, ettd hdnen omasta
moitittavasta tai jopa rikollisesta kadytoksestddn huolimatta autonominen ajoneuvo vaistdd hanta tai

pysahtyy ennemmin kuin vahingoittaa hanta.

5.4. Kyberturvallisuus: uudenlainen uhka autonomisten ajoneuvojen turvallisuudelle?

Tekoalytuotteet prosessoivat ja varastoivat tyypillisesti dataa osana toimintaansa. Lisdksi ne saattavat olla
yhteydessa keskendan ja kyetda kommunikoimaan. Autonomiset ajoneuvot voisivat kyetd kommunikoimaan
keskendan reaaliaikaisista hairidista liikenteessa kuten kolareista tai ruuhkista, jolloin yhden ajoneuvon
havaitessa hdirion muut tietdvat valttdaa kyseistd reittid. Datan prosessoimisen kadantdpuolena
tekodlytuotteissa on olemassa riski, ettd ulkopuolinen taho hakkeroi tuotteen tai ettd data vaaristyy
esimerkiksi yhteysongelmien vuoksi.’?? Kun tuote on yhteydessi digitaaliseen ymparistddn kuten esineiden
internetiin, voi myos olla vaikeaa paikantaa, aiheuttiko tuote itse vahingon, vai johtuiko vahinko jostakin

tuotteesta riippumattomasta ja ulkopuolisesta tekijastd kuten juuri hakkeroinnista.'?3

Talla hetkellda ei ole mahdollista arvioida, tullaanko autonomisille ajoneuvoille kehittdmaan vastaava
keskindinen yhteys- tai hallintamahdollisuus kuin lentoliikenteessa tai raideliikenteessa on kaytdssa.
Tekninen kehitys kykenisi todennakoisesti tdhan. Saksan liikenneministerié on vuonna 2017 laatimassaan
eettisten ohjeiden raportissa katsonut, ettd tallaisen mahdollisuuden kehittaminen on eettisesti
arveluttavaa, jos ei kyetd takaamaan, ettd jarjestelmaa ei voida kayttda luvattoman tiedon kerddamiseen
tienkayttdjista tai ajoneuvon hallinnan kaappaamiseen. Raportin mukaan kayttajilla tulisi myos olla aito
mahdollisuus valita, saako heiddn ajoneuvonsa dataa jakaa ulkopuolisille osapuolille kuten
hakukoneoperaattoreille tai sosiaalisille verkostoille. Kieltdytymisen ei tulisi johtaa tuotteen kayton
estymiseen.'?* Itseoppivien ja toistensa kanssa keskusteluyhteydessd olevien ajoneuvojen kayttdénotto
voisi Saksan liikkenneministerion eettisten ohjeiden mukaan olla hyvaksyttavaa, jos sen avulla onnistutaan

lisaamaan liilkenneturvallisuutta verrattuna tilanteeseen, jossa ajoneuvot eivit jaa keskenian dataa.'?®

Nykyisessa tuotevastuulainsaddannossa ei oteta kantaa tietovuodoista johtuviin vahinkoihin, kenties juuri
siksi, etta direktiivin sdatamisajankohtana tuotteiden hakkeroiminen ja datan vaarinkaytto ei ollut ilmeinen
ongelma. Saantelylle ei siten ollut tarvetta. Euroopan komission valmisteluasiakirjassa vuodelta 2018 on
kuitenkin pohdittu, tulisiko tuotteen puutteellisen turvallisuuden perusteella mahdollistaa myos

korvauksen maksaminen tietovuotovahingoista kuten datavuodoista tai kyberhydkkayksista, joista ei aina

122 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 10.
123 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 18.
124 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 8.
125 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 9.
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aiheudu esinevahinkoa tai fyysisid henkilévahinkoja.'?® Kyberhyokkayksissa tekijaa saadaan harvoin selville,
ja yksityisyytensa loukkauksesta kéarsineellda on vield harvemmin mahdollisuutta saada korvausta, joten
valmistajan korvausvelvollisuus sen tuotteista syntyneistd tietovuodoista voisi parantaa loukkausten
korvattavuutta.'?” Euroopan komissio huomauttaa kuitenkin, etta tillaisissa tilanteissa valmistajalle tulisi
tarjota mahdollisuus puolustautua korvausvaatimuksilta ja valttda korvausvelvollisuus, jos valmistaja on
ryhtynyt kaikkiin kohtuullisena pidettéviin toimenpiteisiin kyberhyokkaysten ja tietovuotojen estamiseksi.'?

Muutoin korvausvastuu voisi muodostua valmistajalle liilan ankaraksi.

Kysymys  kyberturvallisuudesta on  ajankohtainen eri tavalla kuin  tuotevastuudirektiivin
voimaantuloajankohtana, koska nykyiset tuotteet perustuvat yhd useammin datan prosessoinnille. Lisaksi
nykyiset digitaalista teknologiaa hyodyntavat tuotteet ovat hyvin laajassa kdytossa ja usein yhteydessa
keskendan, jolloin myos kayttdjadatan maara kokonaisuutena on suuri. Tietovuodot voivat olla mittavia ja
koskettaa satoja tuhansia vyksiloita. Kayttdjalle ei useinkaan aiheudu vélitonta esinevahinkoa tai
henkilévahinkoa, jos esimerkiksi hanen yhteystietonsa, kotiosoitteensa tai sijaintitietohistoriansa vuotavat
ulkopuoliselle taholle tuotteen turvallisuuspuutteen takia, mutta naita tietoja voidaan hyodyntaa rikolliseen
tarkoitukseen tai markkinointiin, jolloin voi aiheutua mydhemmin myo6s taloudellista vahinkoa.
Tuotevastuulainsdddannon ajantasaisuutta analysoitaessa olisikin aiheellista kiinnittdd huomiota myos
tuotteen kyberturvallisuuteen seka siihen, onko vahingonkarsijalla mahdollisuuksia korvaukseen, jos
tuotteen puutteellinen kyberturvallisuus aiheuttaa hanen vyksityisyytensa loukkaamisen. Avoinna ja
lainsdatdjan paatettavissa on tosin myos, mika valmistajan korvausvelvollisuuden synnyttaisi: riittdako, etta
korvausta vaativa tuotteen kayttdja osoittaa, ettd hdnen tietojaan on joutunut tietovuodon tai
kyberhyokkayksen kohteeksi, vai onko tietovuodosta tullut aiheutua toteen naytettyd esinevahinkoa?
Toteutuneista vahingoista — tai niiden puutteesta — riippumaton korvaus poikkeaisi selvasti nykyisen
tuotevastuulain sddnnoksistd, jossa lahtékohtana on, ettd tuotteesta on aiheutunut korvattavaa henkil6- ja

esinevahinkoa.

5.5. Taysin turvallinen autonominen ajoneuvo — utopiaa vai tavoittelemisen arvoista?

5.5.1. Kuluttajien luottamus autonomisiin ajoneuvoihin ja ndkemykset turvallisuudesta

Olennainen osa autonomisten ajoneuvojen saattamista katukuvaan on myos kuluttajien vakuuttaminen
siitd, ettd autonomiset ajoneuvot ovat turvallisia kayttda. Kyselytutkimukset viittaavat siihen, etta valtaosa
ihmisista on viime vuosina suhtautunut varautuneesti autonomisten ajoneuvojen tuoteturvallisuuteen.

Britanniassa vuonna 2019 tehdyssa tutkimuksessa kavi ilmi, ettd 57% tutkimukseen vastanneista ei tuntisi

126 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 18.
127 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 20.
128 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 20.
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oloaan turvalliseksi autonomisen ajoneuvon kyydissa. Vertauksen vuoksi 67% samaan kyselyyn vastanneista
ilmoitti tuntevansa olonsa turvalliseksi lentokoneen kyydissa, vaikka myos lentokoneiden toiminta ja
navigointi perustuu teknologiaan, joka ei ole keskivertomatkustajalle lapindkyvaa tai ymmarrettavissa. Jotta
autonomisista ajoneuvoista saadaan todellisuutta, voikin olla tarpeen voittaa ensin ihmisten luottamus

teknologian turvallisuuteen.'?®

Tutkimustulokset ovat samansuuntaisia myds muissa kuluttajakyselyissd. American Automobile Association
toteutti vuonna 2019 tutkimuksen, jonka mukaan 71 prosenttia vastaajista pelkdisi matkustaa
autonomisessa ajoneuvossa. Vain 19 prosenttia olisi suhtautunut luottavaisin mielin siihen, ettd heidan
lapsensa tai perheenjisenensd matkustaisi autonomisen ajoneuvon kyydissa.'*® Saman jarjestén vuonna
2020 toteuttamassa kyselyssa, johon vastasi 1301 henkil6d, kuusi kymmenesta henkilosta ilmaisi, ettd he
haluaisivat tietdd selkedsti ja etukdteen, kuka on vastuussa, jos autonominen ajoneuvo joutuu
onnettomuuteen. Puolet vastaajista totesi olevansa kiinnostunut lainsadadannosta, jonka tarkoituksena olisi
varmistaa, ettd autonomiset ajoneuvot ovat turvallisia. Puolet vastaajista oli myds huolissaan ajoneuvojen
alttiudesta kyberhyokkayksille kuten hakkeroinnille. Ilman erityisehtoja vain 12 prosenttia kyselyyn
vastanneista tuntisi olonsa turvalliseksi autonomisen ajoneuvon kyydissa. Toisaalta 72 prosenttia
vastaajista koki, ettd he tuntisivat olonsa turvallisemmaksi autonomisen ajoneuvon kyydissa, jos heilla olisi
halutessaan mahdollisuus ottaa ajoneuvo hallintaansa esimerkiksi tarttumalla ohjauspydrdan. 47 prosenttia
vastaajista kokisi olonsa turvallisemmaksi, jos kuluttajien saatavilla olisi tietoa turvallisuustarkastuksista ja
testeistd, jotka ajoneuvo on kdynyt l3pi.t3! Tallaiset testit saattaisivat osoittaa kuluttajalle, ettd kyseinen

autonominen ajoneuvo on selkeasti ihmista turvallisempi liikenteessa.

Vaikka American Automobile Associationin kyselytutkimukset on toteutettu Yhdysvalloissa ja vastaajapooli
on verrattain pieni, kyselyiden tulokset heijastanevat ainakin jossakin maarin samoja huolia, joita myos
eurooppalaiset tienkdyttajat saattavat kokea ajatellessaan autonomisten ajoneuvojen kayttéonottoa
Iahitulevaisuudessa. American Automobile Associationin mukaan kyselyiden yhtena tavoitteena on tarjota
ajoneuvoteollisuuden ja lainsaatdjien kayttoon keinoja, joilla kuluttajien suhtautumista teknologisesti
kehittyneisiin ajoneuvoihin voitaisiin parantaa. Jarjeston mukaan tutkimukset myos nayttavat, ettd ihmisilla

on tapana suhtautua myotamielisemmin autonomisiin ajoneuvoihin silloin, kun heilld on mahdollisuus ottaa

129 Tom Dunlop: Over half of British public ‘would not feel safe’ in autonomous vehicles, UK DEFENCE JOURNAL
(2.2.2019). https://ukdefencejournal.org.uk/over-half-of-british-public-would-not-feel-safe-in-autonomous-vehicles/
130 paul A. Eisenstein, Three-quarters of Americans 'afraid' of fully autonomous vehicles, NBC NEWS (19.3.2019).
https://www.nbcnews.com/business/autos/three-quarters-americans-afraid-fully-autonomous-vehicles-n983091

131 Ellen Edmonds, Self-Driving Cars Stuck in Neutral on the Road to Acceptance, AAA Newsroom (5.3.2020).
https://newsroom.aaa.com/2020/03/self-driving-cars-stuck-in-neutral-on-the-road-to-acceptance/
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ajoneuvo hallintaansa halutessaan ja kun heilld on perustason ymmarrys ajoneuvon hyddyntdman

teknologian toiminnasta.*?

5.5.2. Voivatko autonomiset ajoneuvot vastata kuluttajien odotuksiin turvallisuudesta, ja ovatko

odotukset kohtuullisia?

Uutta teknologiaa hyoddyntavat tuotteet kuten autonomiset ajoneuvot eivdt oikein suunniteltuina ole
jarjestelmallisesti vaarallisempia kuin ”perinteiset” tuotteet. Sen sijaan kuluttajien luottamus riippuu siita,
nahddaankd uudet tuotteet turvallisina ja onko niitd koskeva vastuunormisto selked ja kuluttajaa
tyydyttava.’®® Edelld kyselytutkimuksissa esiin tulleisiin asenteisiin saattaa vaikuttaa etenkin tapa, jolla
autonomisten ajoneuvojen turvallisuudesta ja niiden aiheuttamista yksittdisistda kuolemantapauksista
uutisoidaan mediassa.'** Tapauksia on harvoja verrattuna ihmisten huolimattomuudellaan aiheuttamiin
kuolonkolareihin, mutta ne ovat saaneet suurta mediahuomiota. Yhtena syyna laajaan huomioon voi olla,
ettd samassa tilanteessa kuljettaja, jonka huomio on asianmukaisesti liikenteessa, ei todennakdisesti olisi
aiheuttanut onnettomuutta.’® On ymmarrettavasti uutiskynnyksen ylittdva aihe, ettd kehittynyt robotti
aiheuttaa ihmisten kuolemia. Mutta onko huoli autonomisten ajoneuvojen turvallisuuspuutteista

aiheellinen?

BMW-yhtididen hallituksen jdsen lan Robertson on sanonut vuonna 2018, ettd tdysin autonomiset
ajoneuvot eivat valttamattd koskaan ilmesty katukuvaan, jos ihmiset eivat pysty hyvaksymaan moraalisesti
sitd tosiasiaa, ettd autonomiset ajoneuvot eli robotit saattavat joutua onnettomuustilanteissa valitsemaan,
kenen hengen ne saastdvat. Robertson on todennut myds, ettd han ei nde, ettd BMW tulisi koskaan
valmistamaan ajoneuvoja, joista ohjauslaitteet kuten ohjauspy6ra puuttuvat taysin, koska han uskoo, etta

ihmisilla on vahva tahto voida halutessaan ohittaa autonomisen ajoneuvon jirjestelma3 ja ajaa itse.!3®

Yksi kuluttajien luottamusta todennakoisesti kasvattava tekija on tieto siita, ettd joku ottaa vastuun, jos
teknologia aiheuttaa vahingon. Toisin sanoen kuluttajat odottavat tuotevastuusadannoksia, joihin he voivat
luottaa. Jos valmistajataho kantaa vastuun tuotteensa toimivuudesta myos kaupanteon jalkeen, kuluttajilla

on lahtokohtaisesti paremmat edellytykset olettaa, ettd valmistaja pyrkii korvausvastuun valttddkseen

132 Ellen Edmonds, Self-Driving Cars Stuck in Neutral on the Road to Acceptance, AAA Newsroom (5.3.2020).
https://newsroom.aaa.com/2020/03/self-driving-cars-stuck-in-neutral-on-the-road-to-acceptance/

133 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 2.

134 paul A. Eisenstein, Three-quarters of Americans 'afraid' of fully autonomous vehicles, NBC NEWS (19.3.2019).
https://www.nbcnews.com/business/autos/three-quarters-americans-afraid-fully-autonomous-vehicles-n983091
135 \rt. esim. tassakin tydssa kasitelty Teslan vuoden 2016 kuolonkolari, jossa kuljettaja olisi |ihes varmasti erottanut
edessd olevan perdvaunun taivaasta, seka Uberin vuonna 2018 sattunut yliajo, jossa ihminen olisi todenn&kdisesti
havainnut pyoraa taluttavan jalankulkijan eika olisi ajanut taman yli.

136 Jim Holder: Fully autonomous cars could be a fantasy, AUTOCAR UK (8.8.2018). https://www.autocar.co.uk/car-
news/industry/fully-autonomous-cars-could-be-fantasy
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tekemadan tuotteita, jotka ovat turvallisia kdyttaa eivatka aiheuta vahinkoja. MyoOs ennalta arvaamattomat

137 saattavat

piilevat viat kuten Teslan autopilot-sensorien kyvyttomyys erottaa perdvaunua taivaasta
huolettaa kuluttajia, silla nykyisen tuotevastuusdantelyn mukaan valmistaja ei kaikissa EU-maissa joudu
vastuuseen, jos vika ei ollut valmistajankaan ennakoitavissa.’® Autonomisten ajoneuvojen
tuotevastuusaantelyn paivittdminen on siis relevanttia myos siksi, ettd selked tuotevastuusdantely

rohkaisee todennakdisesti kuluttajia hyvaksymaan ja kokeilemaan uutta teknologiaa.

Kuluttajien odotusten lisdksi on toisaalta otettava huomioon myo6s valmistajien realistiset mahdollisuudet
suunnitella ja tuottaa turvallisia ajoneuvoja. Abbott (2018) huomauttaa, ettd tuotevastuu suosii jo nyt
ihmisia verrattuna samaa tehtdvaa suorittavaan tekoalytuotteeseen, silld tuotevastuu on ankaraa
vastuuta.’® Jos ihmiskuljettaja tekee liikenteessa virheen, hinen syyllisyyttddn vahinkoon arvioidaan hinen
tuottamuksensa perusteella. Jos kuljettaja on ollut huolellinen, hdn ei todennakoisesti joudu vastuuseen
aiheuttamastaan vahingosta. Jos taas autonominen ajoneuvo tekee liikenteessa virheen ja tuotevastuulain
kriteerit turvallisuuspuutteesta tayttyvat, valmistaja on vastuussa virheestd, vaikka han olisi menetellyt
huolellisesti ja vaikka autonominen ajoneuvo olisi turvallisempi kuin ihminen liikenteessa ja kuka tahansa
ihminen olisi tehnyt saman virheen. Abbottin ndkemyksien mukaan nykyisen tuotevastuulainsdadannon
mukainen vastuu saattaa muodostua valmistajan kannalta kohtuuttomaksi. Abbott ennustaa, etta vastuun
siirtdaminen valmistajalle aiemmin ihmiskuljettajan vastuulle kuuluneista virheista saattaisi vaikuttaa

tekoilyajoneuvojen hintaan korottavasti.l*

Abbott (2018) katsoo, ettd miettiessamme autonomisten ajoneuvojen turvallisuuttaa meidan ei tulisi
keskittya siihen, voidaanko niistd saada tdydellisia ja voidaanko virheet poistaa kokonaan, koska se on
mahdotonta. Sen sijaan huomiota tulisi kiinnittda siihen, kuinka paljon turvallisempia autonomiset
ajoneuvot ovat ihmisiin verrattuna.’** Esimerkiksi Yhdysvalloissa ihmisen tekemit virheet tai virhearviot

aiheuttavat jopa 94 prosenttia kaikista kolareista tielilkenteessa.*?

Valmistajien ei ole taloudellisesti kannattavaa pyrkia tuomaan markkinoille autonomisia ajoneuvoja, jotka

olisivat kokonaisvaltaisesti niin turvallisia kuin nykyteknologialla on mahdollista saavuttaa. Turvallisuuden

137 Sam Levin & Nicky Woolf, Tesla Driver Killed While Using Autopilot Was Watching Harry Potter, Witness Says,

GUARDIAN (1.7.2016).

138 Edelld luvussa 5 kasitellyn tuotevastuudirektiivin 7 artiklan e kohdan mukaan valmistaja ei ole vastuussa
vahingosta, jos tieteellisen ja teknisen tiedon taso tuotteen liikkeellelaskuajankohtana ei olisi mahdollistanut vian
I6ytamista. Myos viat, jotka olivat [0ydettavissa mutta joiden I6ytaminen olisi vaatinut kohtuutonta selvitystyota,
saattavat saada suojaa artiklan nojalla. 7 artiklan e kohdan implementointi oli valinnaista, mutta suuressa osassa EU-
maita Suomea lukuun ottamatta valmistajalla on oikeus vedota siihen puolustuksekseen.

139 Abbott 2018, s. 21 - 22.

140 Abbott 2018, s. 21.

141 Abbott 2018, s. 18.

142 Abbott 2018, s. 6: ihmisen huolimattomuudesta johtuvista térmayksistd aiheutuu yksindan Yhdysvalloissa 37 000
kuolemaa vuodessa. Kolarit, jotka aiheutuvat muista syista kuten ajoneuvon virheista, ovat siis selkedssa
vahemmistdssa.
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lisddntyessa saavutetaan jossakin vaiheessa piste, jossa ajoneuvon turvallisuuden kehittdminen maksaisi
valmistajalle enemman kuin mitd odotettavissa olevat hyodyt yksittdisista valtetyistd onnettomuuksista
olisivat. Talloin valmistajan on jatettava joitakin turvallisuutta lisddvia ominaisuuksia pois ajoneuvosta,
jolloin on odotettavissa, ettd vahinkoja sattuu enemmadn, ja valmistaja maksaa enemman
vahingonkorvauksia. Valmistaja voi myos vaihtoehtoisesti paattaa olla tinkiméatta tuotteen turvallisuudesta
ja nostaa ajoneuvojen hintaa valmistuskustannuksia vastaavalle tasolle. Hinnannousu vie kuitenkin jossakin

vaiheessa autonomiset ajoneuvot pois kuluttajien ulottuvilta, miki ei ole valmistajankaan etu.'*?

Abbott esittdd, ettd tuotevastuusdantdjen tulisi kannustaa ajoneuvovalmistajia tuotekehittelyssa
vaihtoehtoon, joka alentaa onnettomuuksien kokonaismaardaa mahdollisimman tehokkaasti, eika
vaihtoehtoon, joka kannustaa tavoittelemaan eparealistista taydellisyytta. Vaitteensa tueksi Abbott esittda
hypoteettisen laskelman. On tutkittu, ettd Amerikassa sattuu keskimaarin yksi kuolemaan johtava
lilkenneonnettomuus 100 miljoonaa ajettua mailia kohden. Abbottin esimerkissa valmistajan vaihtoehtoina
on valmistaa autonominen ajoneuvo, joka on ajotehtdvda suorittaessaan 10 kertaa turvallisempi kuin
ihminen, tai autonominen ajoneuvo, joka on 100 kertaa turvallisempi kuin ihminen. Todennakoisesti
jalkimmaisen tuotteen valmistuskulu ja siten hinta kuluttajalle on moninkertainen ensimmaiseen
vaihtoehtoon verrattuna. Abbottin laskelmissa esitetddn, ettd kokonaisuudessaan kuolemaan johtavia
liikenneonnettomuuksia ehkdistdan enemman silld, ettd liikennekdyttoon pyritddan saamaan
mahdollisimman monta kymmenen kertaa ihmiskuljettajaa turvallisempaa ajoneuvoa verrattuna siihen,
ettd valmistetaan 100 kertaa ihmista turvallisempia ajoneuvoja, joita saadaan niiden kalliin hinnan takia
lilkennekayttoon vain muutamia. Vaikka yksittdinen autonominen ajoneuvo olisi mahdollista tehda 100
kertaa ihmiskuljettajaa turvallisemmaksi, tallaisen automallin myyntiluvut ja siten kokonaisvaikutus teiden
turvallisuuteen jaisivat olemattomiksi, jos turvallisemman ajoneuvon hinta on liian kallis tavallisen

kuluttajan tai yrityksen kukkarolle. X*

Abbottin havainnollistaman katsantokannan mukaan tuotevastuusdantdja tulisi muuttaa ainakin
autonomisten ajoneuvojen osalta. Abbott nikee, ettd tuotevastuusdannot eivat saisi rangaista valmistajaa
kohtuuttomasti siitd, ettd valmistaja ei pyri valmistamaan kuljettajaa 100 kertaa turvallisempia ajoneuvoja,
vaikka se olisi teknisesti mahdollista. Muutoin tuotevastuusdannostod saattaisi kddntya itsedan vastaan
tyrehdyttamalla sellaisten tuotteiden kehittelyn, jotka eivat ole mahdollisimman riskittomia, mutta jotka
ovat keskimdarin turvallisempia kuin markkinoilla talla hetkelld olevat tuotteet. Toisaalta valmistajan
vastuuta tuotteen turvallisuudesta ei voida kokonaan poistaa, silla muutoin vahingonkarsijat joutuisivat

kantamaan vahingon kulut, tai kulut siirtyisivat vakuutusyhtiolle, joka joutuisi vuorostaan nostamaan

143 Abbott 2018, s. 22 — 23.
144 Abbott 2018, s. 22 — 23.
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vakuutusmaksuja. Myo6s kuluttajien luottamus uuteen teknologiaan karsii, jos kuluttajille syntyy kuva, etta

uutta teknologiaa pyritaan tuomaan markkinoille kuluttajien oikeuksien kustannuksella.

5.6. Yhteenveto: tuotteen turvallisuuspuutteen kasite

Tuotevastuu syntyy, kun tuotteessa on turvallisuuspuute, joka on aiheuttanut vahinkoa. Vahingonkarsijan
on naytettdva toteen turvallisuuspuutteen olemassaolo ja sen syy-yhteys vahinkoon. Vahingonkarsijan
perusteltuja odotuksia tuotteen turvallisuudesta arvioidaan tuotekohtaisesti. Arviointiin vaikuttaa
esimerkiksi tuotteen liikkeellelaskuajan tavanomainen turvallisuusstandardi sekd tuotteen oletettu
kohderyhma. Valmistajalta voidaan odottaa turvallisemman tuotteen valmistamista ainakin silloin, kun se
on valmistajalle kustannustehokasta eli vahinkojen kustannukset ylittaisivat turvallisemman tuotteen
valmistamisesta syntyvat kulut. Tuotevastuudirektiivin 7 artiklan nojalla jasenvaltion on myds mahdollista
saataa, etta valmistaja ei ole vastuussa turvallisuuspuutteesta, jonka olemassaoloa valmistaja ei olisi
pystynyt kohtuudella selvittdmadin ottaen huomioon teknisen ja tieteellisen tiedon taso tuotteen
liilkkeellelaskuajankohtana. Suomi ei ole kuitenkaan ratifioinut tata vapaaehtoista saanndstad, eli Suomessa

turvallisuuspuute voi olla myds ominaisuus, josta valmistajakaan ei olisi voinut tietda.

Kun autonomisten ajoneuvojen turvallisuusstandardeja maaritelladn, pitdad huomioida ensinnakin, miten
ajoneuvo kykenee toimimaan muuttuvassa liikenneymparistossa irrationaalisten ja ennalta-
arvaamattomien ihmisten keskelld ilman, ettd syntyy vaaratilanteita. Toiseksi on maariteltdva, milloin
autonominen ajoneuvo on tuotevastuun kannalta riittavan turvallinen. Oikeuskirjallisuudessa on esitetty
esimerkiksi, ettd autonomiset ajoneuvot voitaisiin katsoa turvallisiksi, jos ne ovat turvallisempia liikenteessa
kuin ihmisen kuljettama ajoneuvo. Myds riippumatonta viranomaista on esitetty paattamaan
turvallisuusstandardeista. On ajankohtaista kiinnittdd huomiota myds autonomisen ajoneuvon
kyberturvallisuuteen. Jos autonominen ajoneuvo ei ole asianmukaisesti suojattu hakkeroinnilta, ajoneuvo
tai sen kayttdjadataa voidaan kaapata. On mahdollista, ettd autonomisen ajoneuvon kyberturvallisuus

nostetaan omaksi tuoteturvallisuuden kriteerikseen.

Kyselytutkimukset osoittavat, ettd kuluttajilla on taipumusta suhtautua autonomisten ajoneuvojen
turvallisuuteen epailevaisesti. Kuluttajien luottamusta uuteen teknologiaan saattaisi parantaa tieto, etta
joku ottaa vastuun, jos autonominen ajoneuvo aiheuttaa vahingon. Kuluttajien ndennadisen korkeat
odotukset ja valmistajien tosiasiallinen halukkuus valmistaa mahdollisimman turvallisia autonomisia
ajoneuvoja eivat kuitenkaan todennakoisesti tule kohtaamaan. Jos tuotevastuusdantéja uudistetaan, tama
saattaa muodostaa ongelman lainsdatajalle, jonka on tasapainoiltava vahingonkarsijan ja valmistajan
intressien valilla. Nykyiset tuotevastuusaannét kannustavat valmistajaa tavoittelemaan mahdollisimman

turvallista tuotetta. Valmistajan kannalta lilan ankarat vastuusaannot ovat kuitenkin omiaan hidastamaan
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teknologista kehitystd ja valmistajan halukkuutta tuoda markkinoille automaattisempia ja lopulta
autonomisia ajoneuvoja. Ankarat vastuusdannot saatavat kdantya itsedan vastaan silloin, kun ne estavat
valmistajaa tuomasta markkinoille autonomisia ajoneuvoja, jotka ovat tutkitusti turvallisempia liikenteessa
kuin keskiverto kuljettaja, mutta jotka eivat ole tuotevastuusdanndsten nojalla “riittdvan turvallisia”. On
mahdollista, etta vield turvallisemman vaihtoehdon kehitteleminen veisi vuosia ja tulisi niin kalliiksi, etta
vain pienelld murto-osalla kuluttajista ja yrityksistda on varaa ostaa tuote. Kokonaisturvallisuuden kannalta
olisi edullisempaa, jos kuluttajien saatavilla olisi myds vihemman turvallinen ja halvempi vaihtoehto, jolla

on kuitenkin selkeita turvallisuushyotyja.

On mahdotonta saavuttaa tilanne, jossa autonomiset ajoneuvot eivat koskaan aiheuttaisi onnettomuuksia.
Myo6skaan taloudelliselta kannalta ei ole mielekasta tavoitella mahdollisimman turvallista ajoneuvoa, jos
kulut lisddntyneesta turvallisuudesta nostavat tuotteen hintaa ja vievat tuotteen pois kuluttajien saatavilta.
Autonomisten ajoneuvojen aiheuttamat onnettomuudet saattavat kuitenkin olla kuluttajille vaikeita
hyvaksyd, etenkin, jos onnettomuus olisi ollut valtettdvissa, jos autoa olisi ajanut ihminen. Todellinen
ongelma autonomisten ajoneuvojen kehittelyssd saattaakin olla myds, miten autonomiset ajoneuvot
markkinoidaan kuluttajille niin turvallisina, ettd kuluttajat uskaltavat kdyttda ja hankkia autonomisia
ajoneuvoja. Kuluttajille ei toisaalta tule muodostaa eparealistisia odotuksia autonomisten ajoneuvojen
turvallisuudesta. Jos ja kun autonomiset ajoneuvot eivat ole tdysin onnettomuusvarmoja, niita ei tule
markkinoida sellaisina. Esimerkiksi selkeat, kuluttajille lapindkyvat vastuusadnnot ja kuluttajan saatavilla

olevat turvallisuustestitulokset saattaisivat parantaa kuluttajien luottamusta teknologiaan.
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6. Tuotteen kasite: millaisen tuotteen vika oikeuttaa korvaukseen?

6.1. Tuotteen kasite ja palveluiden suhde tuotevastuuseen

Tuotevastuu ei kasitd kaikkea, mita voidaan myyda kaupallisessa tarkoituksessa. Tuotevastuudirektiivin
mukaan tuotevastuu koskee "teollisesti valmistettuja irtaimia esineitd”. Tama tarkoittaa, ettd kiintea
omaisuus kuten useat rakennukset jaavat tuotevastuun soveltamisalan ulkopuolelle.!® Tuotevastuulain 1 §
mukaan tuotevastuu soveltuu kuitenkin raaka-aineisiin, osiin ja valmistuksessa tai tuotannossa kaytettyihin
aineisiin. Nama ovat tuotteen osatuotteita. Osatuotteella tarkoitetaan tuotteen raaka-ainetta ja osaa seka
tuotteen valmistamisessa tai tuottamisessa kadytettya ainetta. Osatuote voi siten olla esimerkiksi ajoneuvon

yksittdinen osa.'#®

Vahinkoa aiheuttava tuote voi olla joko yksityisomistuksessa tai julkisomistuksessa. Viallisen tuotteen
omistussuhteilla ei ole vaikutusta siihen, voiko vahingonkarsija saada korvausta tuotevahingostaan.
Olennaista on tuotevastuulain 1 § mukaan vain viallisen tuotteen vuoksi vahinkoa karsineen omaisuuden
kaytto: jotta tuotteesta aiheutunut esinevahinko on korvattava, esinevahingon karsinyttda omaisuutta on
tullut kayttaa yksityiseen tarkoitukseen. Siten tuotevastuulain piiriin voisi kuulua tilanne, jossa matkustaja
tai jalankulkija loukkaantuu autonomisen joukkoliikenneajoneuvon kuten bussin turvallisuuspuutteen
vuoksi, tai jossa elinkeinonharjoittajan itseajava ajoneuvo kolhii yksityistd henkiléautoa, vaikka nama

autonomiset ajoneuvot eivat olekaan yksityishenkilon omistuksessa.

Tuotevastuu koskee vain elinkeinotoiminnassa liikkeelle laskettuja tuotteita. Tuotevastuu ei siis koske
esimerkiksi vahinkoja, jotka tuote aiheuttaa ennen kuin valmistaja laskee sen markkinoille. Tallaisia
vahinkoja ovat ainakin tuotteen koekdytdssa tai valmistusvaiheessa aiheutuvat henkil6- ja esinevahingot.
Tuotevastuu ei sovellu mydskddn omaa kayttéd varten maahantuotuihin tuotteisiin.’*’ Tuotevastuulain
soveltumattomuus ei tarkoita, ettd vahingonkarsijan vahinko jaisi aina korvaamatta. Vastuuperusta taytyy
kuitenkin l16ytda muualta kuin tuotevastuulaista. Esimerkiksi valmistajan palveluksessa olevalla tyontekijalla
voi olla oikeus korvaukseen ty6tapaturma- ja ammattitautilain (459/2015) nojalla, jos viallinen tuote

aiheuttaa hanelle henkilévahingon valmistuksen yhteydessa.

Tuotevastuulain 7 § mukaan valmistaja voi vapautua korvausvelvollisuudesta, mikali han kykenee
osoittamaan, ettd tuotetta ei ole laskettu liikkeelle elinkeinotoiminnan tarkoituksessa. Pykalan mukaan
turvallisuuspuute ei oikeuta korvaukseen myodskdan, jos puute on seurausta pakottavasta

viranomaismaarayksesta. Osatuotteen valmistaja taas voi vapautua vastuusta, jos hdan voi osoittaa, etta

14585/374/ETY, s. 239.
146 Machnikowski ym. 2017, s. 41.
147 Machnikowski ym. 2017, s. 66.
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turvallisuuspuute johtuu ”sen tuotteen suunnittelusta, johon osatuote on liitetty, tai tuotteen tilanneen
valmistajan ohjeista”. Siten osatuotteen valmistaja ei ole vastuussa siitd, ettd padtuote on suunniteltu
virheellisesti, vaan korvausta tulee vaatia suoraan paatuotteen valmistajalta. Osatuotteen valmistaja vastaa

vain oman suunnittelutyonsa virheettémyydesta.

Tuotevastuulaki koskee nimensa mukaisesti vain tuotteita. Siten tuotevastuun ulkopuolelle jaavat palvelut.
Esimerkiksi valmistajan ajoneuvolle jalkeenpain tarjoama huoltopalvelu ei voi toimia tuotevastuukanteen
perustana, vaikka voitaisiin osoittaa, ettd huoltopalvelussa on ollut puute, joka on aiheuttanut vahingon.

Tallaisessa tilanteessa korvausta on haettava jonkin muun sddnnéksen nojalla.

Rajatapauksia voi syntya ns. hybriditransaktioissa, kun ajoneuvolle tarjotaan palvelua, jonka yhteydessa
ajoneuvoon asennetaan siihen aiemmin kuulumaton tuote. Téallainen tilanne voi syntya esimerkiksi, kun
valmistaja tarjoaa erillistd ohjelmiston paivityspalvelua. Talloin voitaisiin katsoa, etta tuotevastuu kattaa
asennetussa tuotteessa olevat virheet, mutta ei virheitd, jotka on tehty asennustilanteen eli palvelun
suorittamisen yhteydessa. Euroopan parlamentin sisdmarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan vuonna 2014
laatiman lausuntoluonnoksen mukaan olisi tadrkeda arvioida wuudelleen, tarjoavatko nykyiset
tuotevastuusaannot riittdvaa turvaa vahingonkarsijoille ndissa hybriditransaktioissa eli tilanteissa, joissa
ostetaan tuote ja palvelu samanaikaisesti, vai tulisiko tuotevastuusddnt®ji tiltd osin muuttaa.'®® Kaikilta
osin ei ole myoskadn selvasd, missa tuotteen ja palvelun raja tekodlytuotteissa kulkee, joten jos
nykyisenkaltaisessa rajanvedossa tuotteisiin ja palveluihin pitdydytdadn, se saattaa aiheuttaa epaselvia
tulkintatilanteita.*® Joissakin tapauksissa tekoilytuotteet voivat myés olla tuotteita, jotka suorittavat
palveluita. Esimerkiksi autonomista taksia kdytetdaan palveluiden tarjoamiseen, jolloin mahdolliselle
vahingonkarsijalle voi tarjoutua tuotevastuun lisdksi tilaisuus vaatia korvausta palvelun tuottajalta silla

perusteella, etta tarjotussa palvelussa on ollut virhe.

Tuotevastuun vastuuperustan rajallisuudesta voi syntya ongelmia myo6s siind vaiheessa, kun ei pystyta
osoittamaan, onko vika ollut tuotteessa liikkeellelaskun hetkelld vai onko se syntynyt tuotteeseen
myohemman huoltotoimenpiteen tai paivityksen yhteydessa. Stapleton kritisoi teoksessaan Product
Liability (1994) tuotevastuudirektiivissd omaksuttuja rajauksia, silld kdytdannossa virheellisen tuotteen ja
tuotteeseen liittyvan virheellisen palvelun lopputulos on vahingonkarsijalle sama: molemmissa tapauksissa
tuote saattaa aiheuttaa vahingon. Stapleton huomauttaa, ettd myds tuotevastuu sellaisenaan voidaan
nahda vastuuna virheellisista palveluista: lahes jokaisen tuotevirheen taustalla on ihmisen suorittama
palvelu valmistajan palveluksessa, ja tuotevastuu aktivoituu, kun joku tuotantoketjussa on tehnyt virheen

ennen tuotteen liikkeellelaskua. Stapletonin mukaan on siksi epaloogista, ettd sama vastuuperuste ei

148 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal
Affairs on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL). (Kohta 5).
149 Turner 2019, s. 95.
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sovellu elinkeinonharjoittajaan silloin, kun elinkeinonharjoittaja suorittaa palvelun erikseen tuotteen
liilkkeellelaskun jalkeen, vaan vahingonkarsija joutuu valikoimaan useiden eri vastuuperustojen valilla
samanaikaisesti ja nostamaan mahdollisesti useita kanteita, jos han ei voi olla varma, mistd vahinko on

aiheutunut.**®

6.2. Fyysinen, kasin kosketeltava tuote ja pdivitykset?

Paallisin puolin tarkasteltuna vaatimus teollisesta irtaimesta esineestda tuotevastuun kohteena nayttaisi
soveltuvan autonomisiin ajoneuvoihin hyvin, silla ne ovat selkeitd fyysisid tuotteita. Ongelmia kuitenkin
syntyy, kun autonomista ajoneuvoa ei tarkastella vain kokonaisuutena, jollaisena se ostetaan uutena
ajoneuvoliikkeesta, vaan tarkastellaan sen koko elinkaarta. Ajoneuvoihin liittyy niiden kayttéian aikana
tyypillisesti runsaasti huoltotoimenpiteitd. Valmistaja ei tuotevastuulain 7 § 2 momentin mukaan vastaa
virheistd, jotka eivat olleet tuotteessa silloin, kun tuote laskettiin liikkeelle. Korvausvelvollisuutta ei ole,
mikali valmistaja pystyy ndyttamaan, etta turvallisuuspuutetta ei ollut olemassa silloin, kun tuote laskettiin
liikkeelle. Todistustaakka on siis kddnnetty vahingonkérsijan eduksi.’®! Jos vahingon aiheuttaa ajoneuvoon
vasta ajoneuvon liikkeellelaskun jalkeen liitetty osa ja valmistaja voi nayttda tdman toteen, ajoneuvon
valmistaja ei ole vahingosta korvausvelvollinen. K&dannetty todistustaakka on ymmarrettava, silla
vahingonkarsijan ei valttamatta ole helppoa osoittaa, mistd ajoneuvon osasta tai ominaisuudesta vahinko

johtui, ja oliko tuo osa ajoneuvossa jo silloin, kun se laskettiin liikkeelle.

Kenties autonomisten ajoneuvojen kannalta merkittdvin ongelma ja riski ovat ohjelmistot ja
ohjelmistopaivitykset, koska niiden asema tuotteena on epaselvd. Jalkeenpdin asennettavat
ohjelmistopaivitykset ovat tavanomaisia tuotteissa, jotka hyodyntdvat digitaalista teknologiaa. On
todenndkoistd, ettd myos algoritmipohjaiseen ajoneuvoon tullaan sen kayttdidan aikana asentamaan useita
ohjelmistopaivityksid, jotka korjaavat algoritmissa olevia vikoja, haavoittuvuuksia tai puutteita, mutta
saattavat myos aiheuttaa uusia ennakoimattomia vikoja. Valinta ohjelmistopaivitysten asentamisesta tai
asentamatta jattamisesta ei valttamatta aina jaa ajoneuvon haltijalle tai omistajalle. Saattaa jopa olla, etta
tulevaisuudessa jotkin jdlkeenpdin asennettavat ohjelmistopaivitykset ovat pakollisia ajoneuvon

turvallisuuden yllapitamiseksi, jolloin kayttdjalla ei ole mahdollisuutta jattaa niitd asentamatta. Ajoneuvon

150 Stapleton 1994, s. 328-329.

151 Stapleton 1994, s. 312: Kaytidnnossd sdannds saattaa suosia idkkddmpien tuotteiden valmistajia. Kun aikaa on
kulunut tuotteen liikkeelle laskemisesta ja tuotteen kunto ei yleensa ole enda uudenveroinen, valmistajan on
helpompaa epaselvissa tilanteissa nayttda todennakdiseksi, ettd vika ei ollut tuotteessa liikkeelle laskiessa.
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turvallisuuden kannalta tarkeiden paivitysten asentamatta jattamisesta voisi aiheutua ajoneuvon haltijalle

haitallisia seuraamuksia esimerkiksi valmistajan korvausvastuun vihenemisen muodossa.!*>

Ohjelmistopaivityksia voivat tarjota niin tuotteen valmistaja kuin kolmannet osapuoletkin.
Ohjelmistopaivitykset ovat tarkeitda tuotteen turvallisuuden yllapitamiseksi, mutta ne saattavat muuttaa
koko ohjelmiston toimintaa ja vaikuttaa siten tuotteen turvallisuuteen.’® Siksi ohjelmistolla ja sen
paivityksilla on olennainen merkitys, kun kasitellddn autonomisen ajoneuvon tuoteturvallisuutta ja

valmistajan vastuuta.

Tuotevastuudirektiivin englanninkielisen version sanamuoto, "movables”, antaa ymmartaa direktiivin
soveltamisalaksi nimenomaan irtaimen, liikuteltavan omaisuuden. Nayttaisi siltd, etta tietoverkossa vailla
fyysistd muotoa liikuteltavat ohjelmistot ja paivitykset eivat voi direktiivin sanamuodon mukaan kuulua sen
soveltamisalaan.’ Euroopan Komissio vastasi vuonna 1899 pyynnostd kysymykseen, soveltuuko direktiivi
ohjelmistoihin. Komissio siteerasi vastauksessaan direktiivin sanamuotoa, jonka mukaan liikuteltavat
irtaimet esineet ("movables”) kuuluvat direktiivin soveltamisalaan, myo6s toiseen tuotteeseen liitettyna.
Komissio totesi, ettd tdma huomioiden direktiivi soveltuu ohjelmistoihin silloin, kun ne ovat liitettyna

fyysiseen tuotteeseen.>®

Siten tuotevastuudirektiivin ja siihen pohjautuvan tuotevastuulain nojalla nayttaisi silta, ettd ohjelmistoa ei
voida katsoa tuotteeksi, ellei sitd ole liitetty fyysiseen tuotteeseen liikkeellelaskuhetkella. Ohjelmisto ei
useinkaan, esimerkiksi internetin valitykselld lahetettynad tiedostona, siirry loppukayttajille liitettyna
irtaimeen omaisuuteen. Jos pelkkaa dataa tarjotaan tietoverkon valityksella, kyseessa ei nykylainsaadannon

5 Jos

mukaan ole tuote, koska data tillaisessa muodossa ei ole fyysinen, liikuteltava esine.’
ohjelmistopdivitys ladataan digitaalisesti, se ei ole tuote tuotevastuulain tarkoittamassa merkityksess3,
vaan ohjelmiston tarjoajan vastuuta arvioidaan esimerkiksi sopimusoikeudellisten normien ja yleisen

vahingonkorvausoikeuden nojalla.

Tuotevastuudirektiivi saattaisi sen sijaan soveltua ohjelmistoihin, jotka tarjotaan fyysisessd muodossa kuten

cd-levylla tai USB-tikulla. Kaytannossa on kuitenkin nykypdivana harvinaista, ettd valmistaja tarjoaisi

152 Ks. esim. Iso-Briatanniassa sdddetty Automated and Electric Vehicles Act 2018, jonka 4. jaksossa saddetdan, ettd
automaattiajoneuvon turvallisuuden kannalta kriittisten ohjelmistopaivitysten asentamatta jattaminen saattaa johtaa
ajoneuvon haltijan tai omistajan korvausvastuuseen ajoneuvosta aiheutuvista vahingoista. Tdma vapauttaa
valmistajan tuotevastuusdaanndsten mukaisesta korvausvastuusta. Vaikka ohjelmistopdivitykset eivat Iso-Britanniassa
ole lain nojalla varsinaisesti pakollisia siten, ettd ajoneuvon kayttda ei tulla estamaan, jos paivityksia ei asenna,
kdytanndssa ajoneuvon kdyttadjaa painostetaan taloudellisesti asentamaan paivitykset ajoneuvoonsa. Iso-Britannian
lainsdaadantoa kasitelldan tassa tyodssa luvussa 7.3.3.2.

153 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 10.

154 85/374/ETY: englanninkielisessd versiossa artikla 2 kuvaa tuotetta termilld “movables”, mik viittaa fyysiseen
muotoon.

155 Kysymys 706/88, De Vries [1989] OJ C114/42.

156 Machnikowski ym. 2017, s. 47.
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fyysiselld tallennusvalineelld myytavia paivityspaketteja, jos on olemassa mahdollisuus |dhettda paivitys
vaivattomammin tietoverkon valitykselld. Valmistajan ei ole my6skaan kannattavaa tarjota ohjelmistoja
fyysisen tuotteen muodossa niin kauan kuin niitd kohdellaan tuotevastuun silmissd ankarammin kuin

ohjelmistoja, jotka valmistaja lahettaa tietoverkon valityksella.

Autonomiset ajoneuvot kokonaisuutena kuuluvat nykyisen tuotevastuulainsdadannon piiriin, koska ne ovat
kiistatta fyysisid ja liikuteltavia tuotteita. Jos ajoneuvo siis ostetaan uutena jalleenmyyijalta, tuotevastuu
kattaa myos sen ohjelmistossa myyntihetkelld olleet viat.’®” Ajoneuvoon liikkeellelaskuvaiheessa liitetty
ohjelmisto on ajoneuvon osatuote, koska se lasketaan liikkeelle liitettyna fyysiseen tuotteeseen, joka
kuuluu kiistatta tuotevastuudirektiivin soveltamisalaan.'®® Sen sijaan ohjelmistopdivitys, joka toimitetaan
ajoneuvon haltijalle jalkeenpdin esimerkiksi tietoverkon valitykselld, jaa vaille tallaista kiinteaa liityntaa
mihinkddn fyysiseen tuotteeseen liikkeellelaskunsa hetkelld. Siten tuotevastuu ei koske digitaalisesti

toimitettavia ohjelmistopaivityksia.

Ohjelmistojen nakemista tuotteena on vastustettu esimerkiksi katsomalla ne ennemmin palveluiksi, jota
direktiivi taas ei koske.’® On my6s mahdollista ndhda ohjelmisto aineettomana asiana tai informaationa,
johon direktiivi ei sovellu. Toisaalta ohjelmiston tarjoaminen voidaan ndhda palveluna, mutta ohjelmisto
tastd palvelusta erillisend tuotteena, johon tuotevastuusdinndkset soveltuisivat.'® Vahingonkirsijan
kannalta on joka tapauksessa kohtuutonta kohdella samaa ohjelmistopaivitystd tuotevastuunakokulmasta
eri tavalla riippuen siitd, onko ohjelmisto lahetetty kayttdjalle jalkeenpdin tuotteeseen asennettavaksi vai

onko ohjelmisto laskettu liikkeelle tuotteen kiintedana osana.

Ohjelmiston asemaa nykyisessad tuotevastuulainsdddanndssa voidaan pitdd vahingonkarsijoiden kannalta
epatyydyttavana. Tekodlytuotteiden yleistyessa on riskind, ettd nykyinen lainsdadadanto ei tarjoa riittavaa ja
selkedd vastuunormistoa tilanteissa, joissa data on viallista tai se ei kulje kuten pitéisi.’®® Oma
kysymyksensda on myds, saattaisiko nykyinen eridva kohtelu tuotteessa liikkeellelaskuhetkelld olevan
ohjelmiston ja tuotteen liikkeellelaskun jdlkeen asennettavan ohjelmistopaivityksen valilla kannustaa
valmistajia kiertdmaan tuotevastuusadannoksia ja jattamaan ohjelmistoja ldahetettavaksi mydhemmin

asennettavana paivityksena.

157 Ks. Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 9: Niin kauan kuin tuote
muodostuu jostakin fyysisesta ja liikuteltavasta kappaleesta, sen sisadltdmat "aineettomat ominaisuudet” kuten kyky
viestid esineiden internetin kautta eivat jata tuotetta tuotevastuulain soveltamisalan ulkopuolelle.

158 Machnikowski ym. 2017, s. 46.

159 Chatzipanagiotis 2020, s. 5. Tosin Chatzipanagiotis huomauttaa, etti ohjelmisto tulisi ndhda palveluna siksi, etta
nykyisen tuotevastuudirektiivin soveltaminen johtaisi kohtuuttomiin lopputuloksiin. Hinen nakemyksensa mukaan
ohjelmisto ei itsessddn ole sopimaton tuotteen kasitteen alle, mutta palveluita koskevat saannot soveltuvat
ohjelmistoon paremmin.

160 Machnikowski ym. 2017, s. 46.

161 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 10.
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Euroopan parlamentin  sisdmarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunnan vuonna 2014 laatiman
lausuntoluonnoksen mukaan on ajankohtaista arvioida uudelleen, tulisiko ohjelmistot (software) hyvaksya
tuotekasitteen sisille ilman niiden liikkeellelaskutapaan liittyvia erityisehtoja (kohta 5).2%2 T&ll6in kaikkia
ohjelmistoja kohdeltaisiin tuotevastuutapauksissa yhdenvertaisesti. Yhdenvertainen kohtelu olisi
perusteltua ottaen huomioon, ettd vahinkoriskin kannalta ei ole merkityksellistd, onko ohjelmisto ollut
tuotteessa liilkkeellelaskuhetkelld vai asennettu jalkikateen paivityksena. Nykyisessa
tuotevastuudirektiivissa on paadytty lahinna teenndiseen jaotteluun ja erotteluun, mika johtunee siita, etta
tietoverkon valitykselld siirrettavat tuotteet eivat olleet direktiivin sdatdmisajankohtana yhta laajassa

kadytodssa kuin nykyisin.

Vaikka liikkeellelaskun jalkeen tehtdvat ohjelmistopaivitykset autonomisissa ajoneuvoissa otettaisiinkin
tuotevastuun piiriin, ei kuitenkaan ole varmaa, miten hyvin tuotevastuusdaannét nykyisessd muodossaan
soveltuvat niista aiheutuviin turvallisuuspuutteisiin. On mahdollista, ettd tuotevastuusdaannot kaipaavat
laajempaa muutosta, jotta niitd voidaan soveltaa ohjelmistoihin. Esimerkiksi tuotevastuulain 9 § 2
momentin mukaan valmistaja on kaikista liikkeelle laskemistaan tuotteista vastuussa kymmenen vuotta
liikkeellelaskuajankohdasta lukien. Kymmenen vuotta on lyhyehko ajankohta itse ajoneuvon kayttoikaan
ndahden, mutta yksittdisen ohjelmiston elinkaareen verrattuna kymmenen vuoden vastuuaika voi olla

kohtuuttoman pitka ja joka tapauksessa paljon pidempi kuin yksittdisen ohjelmistoversion elinkaari yleensa.

163 perustuu olettamalle, jonka mukaan tuote poistuu valmistajan

Tuotevastuulain 7 pykalan 2 momentti
hallusta tietynlaisena ja pysyy taman jdlkeen suhteellisen muuttumattomana ominaisuuksiltaan.
Tekoidlytuotteet haastavat kuitenkin tdman |dhtékohdan.’®® Ongelmaksi etenkin sddnnéllisesti
paivitettdvissa tuotteissa kuten ajoneuvon muuttuvassa algoritmissa saattaisi muodostua sen ajankohdan
maarittdminen, josta valmistajan vastuuaika lasketaan. Jos valmistaja tarjoaa ajoneuvoon
ohjelmistopaivityksiad ja valmistaja voi olla tuotevastuussa myods paivitysten turvallisuuspuutteista, tulisiko
jokaisen ajoneuvoon tehdyn muutoksen muodostaa oma kymmenen vuoden vastuuaikansa, vai

lasketaanko valmistajan kymmenen vuoden vastuu téllaisessa tapauksessa ajoneuvon alkuperdisen

ohjelmiston liikkeellelaskusta?

Lisaksi ohjelmistojen osalta ongelmallista saattaa olla, miten vahingonkarsijan on mahdollista osoittaa, etta
ohjelmisto ei ole ollut niin turvallinen kuin hanella oli aihetta odottaa. Nayttotaakka turvallisuuspuutteesta

sekda turvallisuuspuutteen ja vahingon valisestd syy-yhteydesta kuuluu tuotevastuulain 4 a § mukaan

162 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal
Affairs on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).

163 T3ss3 luvussa aiemmin kasitellyn 7 § 2 momentin mukaan korvausvelvollisuutta ei ole, mikali valmistaja pystyy
nayttdamaan, ettd vahingon aiheuttanutta turvallisuuspuutetta ei ollut tuotteessa silloin, kun tuote laskettiin liikkeelle.
Siten tuotteeseen jalkeenpdin tehdyt muutokset jadvat alkuperaista tuotetta koskevan tuotevastuun ulkopuolelle.

184 Turner 2019, s. 98.

57



vahingonkarsijalle, vaikka vahingonkarsijalla on harvoin ymmarrysta ohjelmiston toiminnasta tai
mahdollista saada ohjelmistosta tietoja. Ajoneuvon valmistaja voi myds vapautua vastuusta algoritmin
vikojen osalta, jos paivityspaketteja tarjoaa eri yritys kuin itse ajoneuvon laski liikkeelle. Valmistajalla on
mahdollisuus pyrkia saattamaan todenndkdiseksi, ettd vika ei ollut tuotteen ohjelmistossa

liilkkeellelaskuhetkelld, vaan se on ilmennyt tuotteessa vasta myéhemman paivityksen jalkeen.

Nama kysymykset eivat ole jddneet oikeuskirjallisuudessa huomioimatta. Michael Chatzipanagiotis
kirjoittaa artikkelissaan Product Liability Directive and Software Updates of Automated Vehicles (2020), etta
nykyinen tuotevastuudirektiivi ei sovellu autonomisten ajoneuvojen ohjelmistopaivityksiin, mutta
soveltumattomuus johtuu enemman direktiivin itsensad asettamista kaytannon haasteista kuin siita, etteiko
ohjelmistopaivitys voisi olla tuote. Chatzipanagiotis katsoo, ettd tdlla hetkelld direktiivin sisallon
aiheuttamista rajoituksista johtuen on mielekkdampaa tarkastella ohjelmistopaivityksida huoltopalveluna,
joka taas ei muiden palveluiden tavoin kuuluisi direktiivin soveltamisalaan.’®> Esimerkiksi juuri kasitellyt
vahingonkarsijan ndyttotaakka tuotteen turvallisuuspuutteesta sekd valmistajan mahdollinen 10 vuoden
vastuu jokaisesta yksittdisestda ohjelmistopaivityksestd muodostuisivat niin kohtuuttomiksi, ettd direktiivin
soveltaminen saattaisi Chatzipanagiotisin ndkokulman mukaan tuottaa molemmille osapuolille enemman

haittoja kuin hyotya.

Nahdakseni Chatzipanagiotis ei kuitenkaan esitd, ettd ajoneuvon ohjelmistopaivityksen ei tulisi lainkaan tai
missdan olosuhteissa olla tuotevastuudirektiivin mukainen tuote, vaan han vaikuttaa sen sijaan katsovan,
ettd jos ohjelmistopaivitys halutaan hyvaksya tuotteen kasitteen alle, tuotevastuudirektiivia tulisi ensin
mukauttaa vastaamaan tasta syntyviin haasteisiin. Nykyisellaan tuotevastuudirektiivi saattaa olla epasopiva
sovellettavaksi ohjelmistopaivityksiin. Lainsdatdja joutuneekin pohtimaan, miten algoritmiajoneuvojen
muuttuvia ohjelmistojatulisi tarkastella tuotevastuusdaannoksissa ja miten korvaussadnnoista saadaan

kohtuulliset niin valmistajan vastuuajan kuin vahingonkarsijankin kannalta.

165 Chatzipanagiotis 2020, s. 5.
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7. Tuotevastuun vastuutahot ja vastuun laatu

7.1. Yleista

Tuotevastuun tarkoituksena on ohjata korvausvastuu viallisen tuotteen aiheuttamista vahingoista
valmistajalle. Tuotevastuulaissa on nimetty useita tahoja, joilta on mahdollista vaatia korvausta
tuotevahingosta. Tuotevastuulain 5 § mukaan korvausvaade voidaan ensinndkin kohdistaa tuotteen
valmistajaan tai tuottajaan. Toiseksi vastuuseen voi 5 § mukaan joutua valmistaja, joka on tuonut tuotteen
ETA-alueelle liikkeelle laskua varten tai ”joka on liikkeelle laskettavaksi tuonut tuotteen Euroopan
vapaakauppaliittoon kuuluvasta valtiosta (EFTA-valtiosta) Euroopan yhteis6dn, Euroopan yhteisésta EFTA-
valtioon tai EFTA-valtiosta toiseen EFTA-valtioon”. Kolmanneksi korvausvelvollinen voi olla taho, joka on
markkinoinut tuotetta omanaan, jos tuotteessa on ollut hdanen tavaramerkkinsd, nimensa tai vastaava
erottuva tunnuksensa. Tuotevastuudirektiivin 5 artiklan mukaan my6s useamman edelld mainitun tahon

yhteisvastuu vahingosta on mahdollinen.

Mita valmistajalla tuotevastuulain mukaan tarkoitetaan? Tukea kasitteen tulkinnalle voidaan hakea
tuotevastuulain taustalla vaikuttavasta tuotevastuudirektiivistd. Tuotevastuudirektiivin 3 artiklassa
madritellaan valmistajaksi lopputuotteen valmistaja, raaka-aineen tuottaja, osatuotteen valmistaja seka
taho, joka varustaa tuotteen omalla tavaramerkillddn, nimelldan tai muulla erottuvalla tunnuksellaan ja
esiintyy taten tuotteen valmistajana. 3 artiklan mukaan valmistajan kasite kattaa varinaisen valmistajan ja
maahantuojan lisdksi myos tahot, jotka tuovat tuotteen Unionin alueelle vuokraamista tai leasing-toimintaa
varten. Siten esimerkiksi autonvuokraustoimintaa harjoittava voisi joutua tuotteen turvallisuuspuutteesta

vastuuseen kuin valmistaja, mikali han on tuonut tuotteen itse unionin alueelle.

Tuotevastuulain 6 § sisdltdd myoOs yleisen vastuusdadannoksen siltd varalta, ettd tuotteesta ei selvida sen
valmistajaa tai tuottajaa. Yleinen vastuusdannods soveltuu myos, jos maahantuodusta tuotteesta ei kay ilmi
sen maahantuojaa, vaikka tuotteesta kavisikin ilmi ulkomaisen vastuutahon tiedot. Jos tuotteesta ei kdy ilmi
maahantuojaa tai valmistajaa, jokainen tuotteen liikkeellelaskija vastaa vahingosta valmistajan tavoin.
Liikkeellelaskijana voi toimia esimerkiksi elinkeinonharjoittaja, joka myy tuotteen eteenpain.
Vahingonkarsijalla on oikeus 6 § mukaisissa tilanteissa vaatia korvausta tuotteen liikkeellelaskijalta tai
tiedustella tuotteen liikkeellelaskijalta, kuka tuotteen oikea valmistaja tai maahantuoja on. Tuotteen
liikkeellelaskija voi tuotevastuulain 6 § mukaan valttya korvausvastuulta reagoimalla vahingonkarsijan
korvausvaateeseen tai ilmoituspyyntdoon kohtuullisessa ajassa ja ilmoittamalla, kuka on tuotevastuulain

mukainen todellinen vastuutaho tai kuka on tarjonnut liikkeellelaskijalle tuotetta kaupaksi.
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Valmistajan tai tuottajan tuntemattomuus sindnsd muodostunee harvoin ongelmaksi kokonaisten
ajoneuvojen osalta, mutta lisdosien tai osatuotteiden valmistaja voi jdada tuntemattomaksi.
Tuotevastuulaki voi tulevaisuudessa ulottua kattamaan myo6s ohjelmistot, ja tallaisten ajoneuvoon
jalkeenpdin asennettavien ohjelmistojen tai pdivityksien valmistaja voi hyvinkin jaada loppukayttijalle

tuntemattomaksi.

Vahingonkarsija voi valita nostaa korvauskanteen ketd tahansa tuotevastuulaissa lueteltua valmistajatahoa
vastaan. Hanen ei tarvitse siis nostaa kannetta jokaista valmistajatahoa vastaan. Koska tuotevastuu ei
edellytd valmistajan tuottamusta, on my6s mahdollista, ettd kukaan valmistajista ei ole menetellyt
huolimattomasti tai moitittavasti. Vahingonkarsijan ei edes tarvitse osoittaa, ettd tuotteen virhe johtuu
juuri kyseisen vastaajan vastuupiirissa olleesta seikasta. Kukin valmistaja vastaa muiden valmistajatahojen

6 Poikkeuksena ovat

vastuupiirissd olleista virheistd vahingonkarsijille kuin omista virheistaan.®
osatuotteen valmistajat, jotka eivat tuotevastuulain 7 § mukaan vastaa paatuotteen suunnitteluvirheista tai

siitd, ettd paatuotteen valmistaja on antanut osatuotteen valmistajalle virheelliset ohjeet.

Vastuuperusta tuotevastuudirektiivin taustalla on mielenkiintoinen. Se, voidaanko tuotevastuu nahda
ankarana vastuuna, vaihtelee Euroopan sisalld jasenmaasta toiseen. Tuotevastuun ankaruus riippuu siit3,
onko jasenvaltio ottanut lainsdadannossaan kayttoon valmistajan mahdollisuuden vapautua korvaamasta
vahinkoja, jos valmistaja ei ole senhetkisen teknisen kehityksen puitteissa voinut kohtuudella saada selville
tuotteen turvallisuuspuutetta.’®” Suomen tuotevastuulain mukainen vastuu on ankaraa vastuuta toisin kuin
monen muun EU-jdsenmaan, koska Suomessa valmistajan ei ole mahdollista vapautua vastuusta silla
perusteella, ettad valmistaja ei olisi tosiasiassa voinut saada turvallisuuspuutteen olemassaoloa selville edes
toimimalla huolellisesti. Vaikka valmistajalla onkin joissakin jasenvaltioissa mahdollisuus vapautua
korvaamasta vahinkoja, joita han ei ole voinut ennakoida, tuotevastuuta ei voida tallinkdan nahda
puhtaana tuottamusvastuuna, koska tuotevastuusdannokset eivat ohjaa vastuuta sille taholle, joka on
syyllinen turvallisuuspuutteeseen. Tuotevastuu muistuttaakin joiltain osin isdnnanvastuumallia, jossa
valmistukseen osallistuneet tahot ovat kukin vastuussa toistensa aikaansaamista turvallisuuspuutteista.®®
Vahingonkarsija voi valita nostaa kanteen ketd tahansa tuotevastuulaissa mainittua tahoa vastaan.
Toisaalta tuotevastuulaissa isdnnanvastuu on vain véliaikainen jarjestely, kun valmistajatahojen valilla
voidaan jalkeenpdin nostaa sopimuksiin perustuvia takautumiskanteita, joiden avulla korvausvelvollisuus

ohjautuu vian aiheuttajalle.

186 Turner 2019, s. 54: tamé helpottaa kidytanndssi vahingonkarsijin todistustaakkaa huomattavasti, kun hinen ei
tarvitse osoittaa esimerkiksi, miten vastuu tuotteen turvallisuuspuutteesta jakautuu eri valmistajatahojen kesken.
Nayttoa tuottamuksesta ei vaadita.

167 Tuotevastuudirektiivin 7 artiklan e-kohta.

168 Myos Stapleton 1994, s. 272 nikee, ettd valmistajan itsensd vastuu muodostuu tuottamusvastuuta muistuttavaksi,
kun taas muiden tuotantoketjun jasenien, kuten tuotevikaan syyttdman maahantuojan, vastuu muodostuu
isdnnanvastuuksi toisten tuotantoketjun jasenten virheista.
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Luku 7.2. tutkii, miten tuotevastuulain ja tuotevastuudirektiivin mukainen valmistajan kasite soveltuu
autonomisiin ajoneuvoihin. Luvussa 7.3. pyritddn ensinnakin selvittdmaan, onko nykyinen ankaraan
vastuuseen pohjaava vastuumalli sopiva autonomisten autojen tuotevastuulle, vai tulisiko valmistajan
vastuuseen tehda joitakin rajauksia. Toiseksi luku 7.3. tutkii, onko nykyinen valmistajan kasite riittava, vai
pitdisikd tuotevastuu voida kohdistaa myds muihin tahoihin kuin nykyisen lainsddadannén mukaisiin

vastuutahoihin eli valmistajaan, maahantuojaan tai tuotteen liikkeellelaskijaan.

7.2. Haastavatko autonomiset ajoneuvot tuotevastuulain kasitteet valmistajasta ja vastuun

laadusta?

Mita teknisesti kehittyneempia henkildéautoista tulee, sen useampia tahoja todenndkoisesti osallistuu
tuotteen suunnitteluun ja valmistukseen. Tuotevastuudirektiivin 3 artiklan mukaan vastuussa tuotteen
turvallisuudesta voi paatuotteen valmistajan ohella olla myds osatuotteen valmistaja, jos turvallisuuspuute
ei tuotevastuulain 7 § tarkoittamalla tavalla johdu paatuotteen suunnitteluvirheesta. Jos erillinen valmistaja
valmistaa tietyn osan autonomisen ajoneuvon teknologiasta ja osatuotteessa on turvallisuuspuute,
vahinkoa karsineelld on mahdollisuus vaatia korvausta my6s suoraan osatuotteen valmistajalta olettaen,
ettd osatuotteen valmistaja on yleison tiedossa. Turner (2019) kayttda esimerkkind hypoteettista tilannetta,
jossa optisen tunnistusteknologian valmistaja B Oy tuottaa ajoneuvovalmistaja A Oy:lle optisia
sensorijarjestelmid tdman autonomisiin ajoneuvoihin. Jos sensorissa olisi piileva vika, eikd se erottaisi
tietynvarisid esteitd ymparistostd, yhteentormayksessad loukkaantuneella tai hdnen vakuutusyhtiéllaan on

mahdollisuus vaatia tuotevastuukorvausta sekd A Oy:lta ettd B Oy:lta.'®®

Virheita voivat kuitenkin aiheuttaa myo6s alihankkijoiden suoritukset, mutta tuotevastuulain nojalla vastuu
kohdistuu valmistajaan. Siksi tuotevastuun perusteena tulevat arvioitavaksi my6s muiden kuin valmistajan
toiminnasta johtuvat turvallisuuspuutteet tuotteessa. Toisaalta taas esimerkiksi alihankkija ei voi
tuotevastuusadnnoésten nojalla joutua suoraan tuotevastuuseen oman tydpanoksensa virheestd, jos han ei
ole samalla osatuotteen valmistaja. Esimerkiksi ulkopuolinen suunnittelija, joka ei varsinaisesti valmista
mitddn osaa tuotteesta, vapautuu siten valittdmasta vastuusta nykyisten tuotevastuusadntdjen nojalla.

Vastuu voi kohdistua hdaneen vasta, jos valmistaja nostaa kanteen sopimuksenvastaisesta suorituksesta.

Tuotevastuudirektiivin 8 artiklan 1 kohdan mukaan valmistajan vastuuta ei vahenna, vaikka vahinko johtuisi
vain osin tuotteen turvallisuuspuutteesta ja osin kolmannen osapuolen laiminlydnnista tai teosta. 2 kohdan
mukaan kuitenkin valmistajan vastuuta on kaikki olosuhteet huomioiden mahdollista sovitella tai poistaa se

kokonaan, jos vahinkoon on myotédvaikuttanut vahingonkarsijan tuottamus tai ”sen tuottamus, josta

189 Turner 2019, s. 94.
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vahinkoa karsinyt on vastuussa.” Tuotevastuudirektiivin sanamuodon mukaan valmistajan vastuuta ei
vahenna tilanne, jossa joku muu kuin vahingonkarsija tai vahingonkarsijan valvonnassa oleva henkil
myotdvaikuttaa vahinkoon. Toki tallainen myo6tavaikutustilanne saattaa perustaa vahingonkarsijalle
vaihtoehtoisen = mahdollisuuden  vaatia  vahinkoon  mydtavaikuttaneelta  taholta  korvausta
vahingonkorvauslain nojalla. Tuotevastuudirektiivin 8 artikla ei rajoita kansallisten takautumissaannoésten

soveltumista, esimerkiksi liikennevakuutuslain mukaisen takautumisoikeuden kaytt6a.

Valmistajan vastuuta on todennadkdisesti aiheellista rajoittaa myds autonomisten ajoneuvojen kohdalla
silloin, kun vahinko aiheutuu usean osatekijan yhteisvaikutuksesta. Tuotevastuudirektiivin 8 artiklaa
soveltaen, kaytannossa algoritmiajoneuvossa voi olla turvallisuuspuute, jonka vuoksi sen sensorit eivat
havaitse tielle tulevia esteitd yhta hyvin kuin oli oletettu. Se seikka, ettd jalankulkija menettelee
tuottamuksellisesti ja oikaisee ajovaylalle muualta kuin merkitysta ylityspaikasta, ei siis 8 artiklan 1 kohdan
mukaan poistaisi valmistajan vastuusta henkilévahingon sattuessa. Mikali olosuhteet antavat siihen aihetta,
valmistajan  korvausvelvollisuutta voitaisiin  kuitenkin 2 kohdan nojalla sovitella. Esimerkiksi
vahingonkarsijan toiminnan ollessa tahallista ilkivaltaa saattaisi olla perusteltua alentaa valmistajan
vastuuta henkilovahingosta, mikali yliajo on ollut ilkivallan eli dkillisen tielle hyppimisen kohtuudella
odotettavissa ollut seuraus. Mikali vahingonkarsija taas seisoo paikallaan ajovaylalla useiden kymmenien
metrien padssa lahestyvastd ajoneuvosta ja itseajavan ajoneuvon sensorit eivat jostakin syystd havaitse
hdntd lainkaan, on tulkinnanvaraisempaa, voisiko kyseessd olla valmistajan vastuuta vdhentdva
myotadvaikutus. Vaikka tielld seisojan tavoitteena olisi ollut ilkivalta ja ajoneuvojen kulun hairikdiminen,
kukaan ei odota, ettd ajoneuvo ei ndin pitkalla valimatkalla pysdhdy tai vdista tielld seisojaa vaan ajaa
tdman yli. Tallainen turvallisuuspuute olisi siind maarin ilmeinen, ettd olisi mahdollista puoltaa myds
tulkintaa, jonka mukaan vahingonkarsijan moitittava kayttdytyminen jatetddan huomioimatta korvauksen

maaraa maaritettaessa.

Oikeuskirjallisuudessa on esitetty kantoja, joiden mukaan uudet teknologiatuotteet kuten itseajavat autot
eivat ole niin poikkeavia tai uudenlaisia teknologialtaan, etteikd olemassa olevia vastuusaddntéja voisi
patevasti soveltaa myOs niihin. Tatd mieltd on esimerkiksi Bertolini (2013), joka katsoo lisdksi, etta
oikeuskaytannolla on mahdollista jalkikdteen selventdd seikkoja, joihin nykyinen lainsdadanté ei anna
suoraa vastausta, kuten kehittyneiden teknologiatuotteiden turvallisuusstandardeja. Bertolini kuitenkin
huomauttaa, ettd vaikka olemassa olevat vastuusdannot sindnsd soveltuisivatkin teknologiatuotteisiin,
muut syyt saattavat puoltaa vastuunormien uudistamista. Bertolini mainitsee esimerkkind mahdollisuuden

vaikuttaa vastuunjakoon erilaisten toimenpiteiden kuten vastuukaton, ankaran vastuun tai normatiivisten
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poikkeusten muodossa.l’® Autonomisten ajoneuvojen tuotevastuuta pohtiessa olisikin hyvd erottaa

nykyisten sadntdjen soveltamiskelpoisuus sindnsa siita, ovatko nykyiset vastuusdannot toimivia.

Bertolini (2013) katsoo, ettd jos tietty vahinkotilanne on valmistajien ennakoitavissa autonomisen
ajoneuvon suunnitteluhetkelld, valmistajilta voitaisiin edellyttda ajoneuvon toisenlaista suunnittelua, jos se
on kustannustehokasta eli jos vahingon torjumiskustannukset eivat ylitd vahingon kustannuksia. Joitakin
turvallisuuspuutteita on ymmarrettavasti siedettdava, mutta jos riittdvan turvallisen autonomisen ajoneuvon
valmistaminen ei olisi mahdollista, Bertolinin mukaan ajoneuvosta ei tulisi tehda tdysin autonomista.
Bertolini ndkee autonomisen ajoneuvon riittdvan turvallisena, jos se on vahintdan yhta turvallinen kuin
vaihtoehtoinen tuote eli manuaalisesti ajettava ajoneuvo tai automaattinen ajoneuvo, joka ei kuitenkaan
ole tdysin autonominen.’! Bertolinin ajatustavasta voisi johtaa tulkinnan, jonka mukaan hdn ei kannata
valmistajan vastuuta tuotteen turvallisuuspuutteesta, jos turvallisemman tuotteen suunnitteleminen ja
valmistaminen ei olisi kustannustehokasta ja jos tuote kuitenkin tayttda turvallisuudelle asetettavat
vahimmaisvaatimukset. Se, mitd ndma turvallisuuden vahimmaisvaatimukset tarkalleen ovat, ei ole varmaa.
Edelld luvussa 5.3. on esitetty, ettd autonomisten ajoneuvojen riittavaa turvallisuutta liikenteessa voisi
mitata esimerkiksi pohtimalla, olisiko keskiverto ihminen ajaessaan vilttinyt aiheutuneen vahingon?’? tai

kayttamailla turvallisuuden méaarittelemiseen riippumatonta kansallista sdéntelyelintd’3.

7.3. Kuka voisi tulevaisuudessa olla vastuussa autonomisen ajoneuvon turvallisuuspuutteesta?

7.3.1. Yleista vastuutahoista

Jos katsotaan, etta tuotevastuun tehtdvana on suojella vahingonkarsijaa mahdollisimman tehokkaasti seka
ohjata liiketoiminnassa syntyvat vahinkoriskit liiketoimintaa harjoittavien tahojen kannettavaksi,
mahdollisimman ankara ja kattava tuotevastuusddnnostd on luonnollisesti perusteltu. On toisaalta
mahdollista, ettd ankarat tuotevastuusddannét muodostuvat valmistajan kannalta kohtuuttomiksi
autonomisten ajoneuvojen myo6td. Vuoden 2017 liikennevakuutuslain kokonaisuudistusta kasitelleessa
hallituksen esityksessa todettaan, ettd on mahdollista, ettd ajoneuvotekniikan kehittyessa valmistajan
tuotevastuu ajoneuvon turvallisuuspuutteesta syntyy useammin kuin aiemmin. Erityisesti ndin odotetaan
tapahtuvan sellaisten ajoneuvojen kohdalla, jotka liikkuvat autonomisesti ilman, etta kuljettajan tarvitsee

aktiivisesti myétavaikuttaa ajoneuvon kulkuun.’#

170 Bertolini (2013) s. 247.

171 Bertolini (2013), s. 228229, riittdvan turvallisuuden maaritelmasta ks. s. 229, alaviite 85.
172 pAbbott 2018, s. 41.

173 Turner 2019, s. 255.

174 HE 123/2015 vp. s. 37.
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My6s valmistajien ja sijoittajien intressit on siten huomioitava lainsddadantotydssa. Vastuutahojen
tdsmentamisestad ja vastuunjaosta on kadyty alustavaa keskustelua myods EU-tasolla. Euroopan komission
vuonna 2018 julkaisemassa, tuotevastuuta koskevassa valmisteluasiakirjassa on todettu, etta
tuotevastuudirektiivin sisdltdamia tuotteen, valmistajan ja turvallisuuspuutteen kasitteita on arvioitava
uudelleen ja mahdollisesti pdivitettdva, jotta ne soveltuvat paremmin digitaalista teknologiaa hyddyntaviin
tuotteisiin kuten autonomisiin ajoneuvoihin. Tuotevastuusdadannosten olisi komission mukaan pyrittava
myos yllapitamaan suotuisaa ilmapiiria elinkeinotoiminnalle ja sijoitusmarkkinoille sekda vaalimaan
kuluttajien luottamusta tuoteturvallisuuteen.'” Jotta teknologisesta kehityksestd voidaan hydtya ja jotta
kehityksen tulokset saataisiin laajasti kansalaisten ulottuville, tulee mahdollistaa suotuisa ilmapiiri
teknologiseen kehitykseen sijoittamiselle. Ymmarrettavien ja vakaiden vastuusdaantdjen voidaan nahda

176 Onkin todennikoistd, ettd mikali

lisddvan halukkuutta sijoittaa ja panostaa kehitystoimintaan.
autonomisia autoja koskevia tuotevastuusddntdja uudistetaan, lainsdatidja joutuu tasapainoilemaan

vahingonkarsijan ja valmistajan intressien valilla.

Nykyisen ajoneuvoteknologian puitteissa ei liene todennadkoistd, ettd ajoneuvoihin paatyisi ainakaan
tarkoituksella ominaisuuksia, jotka eivadt ole valmistajan ennakoitavissa, tai ettd ajoneuvoja suunnittelisi
ilman ihmisen valvontaa toimiva tekodly eikd ihminen. Euroopan Komissio on kuitenkin vuonna 2018
esittanyt, etta digitaalista teknologiaa hyddyntavissa tuotteissa voi jossakin vaiheessa nousta ongelmaksi,
mihin pisteeseen saakka tuotteen ominaisuudet ovat valmistajan kontrolloitavissa eli mihin saakka on
oikeutettua pitda valmistajaa vastuussa, kun tuote ei kdyttdydy kuten on toivottu.”” Myés tama saattaa

haastaa tuotevastuusdantojen toimivuuden tulevaisuudessa.

Euroopan Sisamarkkina- ja kuluttajansuojavaliokunta pyytda vuonna 2020 julkaistussa lausunnossaan
lakikomiteaa arvioimaan, miten tuotevastuudirektiivia on tekoalytuotteiden vyleistymisen johdosta
paivitettdva. Tavoitteena on taata yhtdalta tehokas kuluttajansuoja ja toisaalta selked oikeustila yrityksille.
Kuluttajan suojelu on kuitenkin pyrittdva toteuttamaan niin, etta liilan ankarat vastuusdannot eivat johda
teknologisen kehityksen estymiseen. Siksi lainsdadannolla on pyrittdva valttdmaan erityisesti pienille ja

keskisuurille yrityksille ja startup-yrityksille aiheutuvia suuria kuluja ja riskeja (lausunnon kohdat 1 ja 2).17

Mutta miten vastuu eri toimijoiden vadlilla on jaettava, jos autonomisessa ajoneuvossa on
turvallisuuspuute? Yhtdalta on huomioitava vastuunjako valmistajan ja vahingonkarsijan valilla, mutta
toisaalta myos valmistajien keskindinen vastuunjako: ei ole toivottavaa, ettd seuraamukset kaikkien

tuotteen valmistukseen osallistuneiden tahojen laiminlyonneistd kasautuvat yhden valmistajatahon

175 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD (2018) 137, 2018, s. 21.

176 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 2.

177 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 18.

178 Draft Opinion of the Committee on the Internal Market and Consumer Protection for the Committee on Legal
Affairs on Civil liability regime for artificial intelligence 2020/2014(INL).
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maksettavaksi. Oikeuskirjallisuudessa on myods tiedostettu, ettd vaikka uudet teknologisen kehityksen
muodot luovat uudenlaisia riskeja ja vaaroja, ei ole yleisen edun mukaista, jos lilan ankara vastuuperusta
johtaisi teknologisen kehityksen tyrehtymiseen.’”® Teknologinen kehitys voi tyrehtyd, jos uusien tuotteiden
tuominen markkinoille on valmistajan kannalta liian riskialtista tai kallista. Toisaalta toivottava lopputulos ei
ymmarrettavasti ole myoskaan tilanne, jossa potentiaaliset vahingonkarsijat joutuvat kantamaan kaiken
teknologiseen kehitykseen sisaltyvan taloudellisen riskin ja teknologisella kehitykselld voittoa tekevat
yritykset selvidvat ilman seuraamuksia.’® Lopullinen kustannus ohjautuu tosiasiassa vahingonkirsijille
myos, jos vahingonkarsijalla on vakuutus, mutta vakuutusyhtio ei voi kohdistaa korvausvaatimusta edelleen
valmistajaan, jonka virheen johdosta vakuutusyhtié on joutunut maksamaan vakuutuskorvauksen. Tall6in
vakuutusyhti6é joutuu huomioimaan kohonneen taloudellisen riskin korkeampina vakuutusmaksuina, jotta

sen toiminta olisi kannattavaa.

Seuraavassa kasitelladan tarkemmin kolmea eri tuotevastuun osa-aluetta: ensin valmistajan vastuuta
tulevaisuudessa, ja toiseksi ajoneuvon omistajan tai haltijan vastuuta. Lisaksi hypoteettisena kuriositeettina
sivutaan tekodlyn itsensd korvausvastuuta, jota pohtivia kantoja on noussut jonkin verran esiin
oikeuskirjallisuudessa. Tarkastelunakokulma keskittyy erityisesti autonomisiin ajoneuvoihin tuotevastuun
kohteena. Vaikka seuraavassa kasitellaan vain tuotevastuuta, on syytd muistaa, ettd tuotevastuun ohella
vahinkotilanteissa saattaa olla kdytettdvissd myos muita vaihtoehtoisia korvausjarjestelmia, kuten
sopimusperustainen vahingonkorvausoikeus ostajan ja myyjan valilla. On my6s huomattava, etta
seuraavassa kasiteltdvien kolmen vastuutahon lisdksi tai sijaan on mahdollista, ettd autonomisten
ajoneuvojen turvallisuuspuutteista korvausvastuuta tulevat saamaan my6s muut tahot. Esimerkiksi Saksan
lilkenneministerié on vuonna 2017 laatimissaan eettisissd ohjeissa todennut, ettd maan julkisen sektorin
tulisi ottaa vastuu julkisen liikenteen automaattisten ja autonomisten ajoneuvojen turvallisuudesta.®!
Sanamuodosta jaa tosin epdaselvaksi, kannattaako lilkkenneministerié lainsdadantoratkaisua, jonka mukaan
valmistajan sijaan tai ohella julkisyhteis6 kuten kaupunki voisi olla sivullisia kohtaan ankarassa
tuotevastuussa, jos julkisessa autonomisessa ajoneuvossa on turvallisuuspuute. Talléin vahingonkarsijalla

olisi valmistajan lisdksi uusi taho, jota vaatia korvausvastuuseen.

7.3.2. Valmistajan vastuu tulevaisuudessa

7.3.2.1. Ankara vastuu vai tuottamusvastuu — tasapainoilua vahingonkarsijan edun ja valmistajan

edun valilla?

179 Machnikowski ym. 2017, s. 274.
180 Machnikowski ym. 2017, s. 274.
181 Ethics Commission at the German Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2017, s. 6.
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Talla hetkella Suomen tuotevastuu on ankaraa vastuuta. Olisi periaatteessa kuitenkin mahdollista muuttaa
autonomisia ajoneuvoja koskevia tuotevastuunormeja enemman tuottamusvastuun suuntaan, jos se
katsotaan lainsdadantopoliittisesti perustelluksi. Kaytdannossda moni EU-maa on ndin tehnytkin
implementoidessaan tuotevastuudirektiivin 7 artiklan vapaaehtoisen e-kohdan. E-kohdan nojalla valmistaja
vastaa vain sellaisista tuotteen turvallisuuspuutteista, jotka han olisi kohtuudella voinut saada selville
ottaen huomioon teknisen ja tieteellisen tiedon tason tuotteen liikkeellelaskuhetkelld. Olennainen
tuotevastuuseen liittyva kysymys onkin, millaiseen vastuuasemaan autonomisten ajoneuvojen valmistajat
tulisi tulevaisuudessa asettaa — ja tulisiko vastuuasetelman poiketa joiltakin osin nykyisista

tuotevastuusaannoista.

Valmistajan laajan vastuun puolesta puhuu se, ettd verrattuna esimerkiksi tuotteen kayttajaan ja sivullisiin
valmistaja on yleisimmin taho, joka kykenee tehokkaimmin ehkdisemain tuotteesta aiheutuvat vahingot.®
Myos liiketaloudellisesti lienee perusteltua, etta taloudellisen riskin liiketoiminnasta koituvista vahingoista
kantaa taho, joka tavoittelee voittoa liiketoiminnalla.’® Toisaalta hyvin laajalla ja ankaralla valmistajan
vastuulla saatetaan hidastaa teknologista kehitystd ja tehdd uudesta teknologiasta niin hintavaa, etta
harvemmalla on varaa siihen. Esimerkiksi Abbott (2018) katsoo, ettd tuottamusperustainen valmistajan

vastuu toisi autonomiset ajoneuvot nopeammin tieliikenteeseen ja vauhdittaisi niiden kehittelytyota.'®*

Euroopan komission mukaan tekoalytuotteiden tuoteturvallisuusstandardeja maariteltdessa on pohdittava,
tulisiko merkitysta antaa sille, olisivatko aiheutuneet vahingot olleet valtettavissa esimerkiksi valmistajan
tai tuotteen haltijan huolellisemmalla toiminnalla. Nykyisen tuotevastuulain mukaan tama ei ole
mahdollista. Komission mukaan jasenvaltioiden kansallisessa lainsddddanndssa on paljon tuotevastuun
ulkopuolisia tilanteita, joissa vastuutaho voi valttya korvausvastuulta, jos se osoittaa, ettd se oli pyrkinyt
huolellisesti toimimalla estamaan vahingonvaaran syntymisen. Pohdittavaksi tulee komission mukaan,
voitaisiinko vastaavaa perustetta soveltaa tekoalytuotteista syntyviin tuotevahinkoihin, ja jos voitaisiin,
mitd ovat ne toimenpiteet, joita vahingon ennaltaehkiisemiseksi voitaisiin kohtuudella edellyttas.!®>
Esimerkiksi tarpeellisten péivitysten tarjoaminen (valmistaja) ja asentaminen (kdyttaja) voisivat kuulua
tuotteen kayttoturvallisuuden normaaliin yllapitoon. Vastuu siirtyisi ankarasta vastuusta tuottamusvastuun
suuntaan, jos vastuusta voisi vapautua silld perusteella, ettd valmistaja pyrkii korjaamaan virheet

tarjoamalla paivityksia. Tosin todistustaakka voisi olla yhad kaanteinen vahingonkarsijan hyvaksi, jos

182 Abbott (2018) s. 15: Valmistaja kykenee myds pienentidmain sille koituvaa vahinkoriskid vakuuttamalla
liilketoimintansa.

183 Stapleton 1994, s. 300-301.

184 Abbott (2018), s. 6: Abbott toteaa, ettd jos tuottamusvastuuta ei oteta kiyttéon, eli jos autonomisten ajoneuvojen
valmistaja on ankarassa vastuussa kaikista ajoneuvon virheista siitd huolimatta, etta tuote on jo ihmista turvallisempi,
on todenndkdista, ettd autonomiset ajoneuvot eivat tule yleistymaan viela vuosikymmeniin.

185 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 19.
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olettamana olisi, etta valmistaja on korvausvelvollinen, ja kumotakseen olettaman valmistajan tulee esittaa

nayttéa huolellisuudestaan.

On myo6s mahdollista, ettd valmistaja tekee tuotteen suunnitteluprosessissa tietoisia valintoja jattaa
tuotteeseen jopa turvallisuuspuutteita, joilla on vahingonkarsijan kannalta kohtalokkaat seuraamukset.
Esimerkiksi Ford Pinton rajahtdvien bensatankkien tapaus on noussut tunnetuksi, koska valmistaja olisi
voinut korjata auton turvallisuuspuutteen ndennaisen edullisesti, mutta valmistajalle tuli kokonaisuutena
halvemmaksi antaa ajoneuvojen aiheuttaa vahinkoja ja kuolemia. Ford Pinton bensatankissa oli
testivaiheessa havaittu suunnitteluvirhe, jonka takia auto saattoi jo suhteellisen matalissa
tormaysnopeuksissa rajahtaa, jos sen perdan térmasi. Vian korjaaminen olisi maksanut noin 11 dollaria
ajoneuvoa kohden. Valmistaja tiedosti virheen sekd sen mahdolliset kohtalokkaat seuraamukset
matkustajille. Valmistaja kuitenkin arvioi, ettad jokaisen ajoneuvon korjaaminen 11 dollarin kappalehintaan
kustantaisi sille enemman kuin korvausten maksaminen vahingonkarsijoille. Fordin sanojen mukaan Pinto ei
kokonaisuutena ollut muita ajoneuvoja vaarallisempi, ja muodollisesti se taytti USA:n liittovaltion
vaatimukset bensatankkien iskunkestavyydelle valmistusaikanaan eli 70-luvulla. Keskustelua herattikin
kenties enemman, tulisiko lainsddadanndn sallia tilanne, jossa valmistaja voi laskea hinnan ihmishengelle ja
tavoitella voittoa tuotteella, jonka valmistaja tietda olevan hengenvaarallinen, vieldapa niin, ettd vika olisi

helposti korjattavissa.'®

Oma kysymyksensa on, miten tuotevastuusdaanndilla voidaan edistaa teknologista kehitysta, mutta toisaalta
estda Pinton kaltaisten tapausten toistuminen. Valmistajan vastuuaseman kohtuullisuutta pohtiessa tulee
huomioida, ettd uudet ajoneuvomallit kdyvat lapi kattavat turvallisuustestit ennen julkaisua, jolloin
suunnittelijat yleensa tietdavat tekemiensa suunnitelmien todelliset vaikutukset ajoneuvon turvallisuudelle.
Kaikki ajoneuvojen turvallisuuspuutteet eivat siten suinkaan ole vahinkoja, joista valmistajalla ei ollut
mitddn tietoa, vaikka valmistaja saattaakin vedota tietdmattomyyteensd. Jos turvallisuuspuutteen
arvioinnissa kaytettaisiin apuna esimerkiksi pelkkda markkinataloudellista vertailua, jossa turvallisuuspuute
olisi sallittu, jos se tulee vahinkoriskeineen valmistajalle halvemmaksi kuin turvallisemman tuotteen
valmistaminen, Ford Pintossa ei olisi ollut mitddn vikaa. Mahdollista olisikin esimerkiksi suhtautua
ankarammin vahinkoriskeihin, joista valmistaja todenndkdisesti tiesi ja jotka olisivat olleet edullisesti
torjuttavissa. Vaikka tdydellisen turvallisen ajoneuvon tavoittelu saattaakin olla eparealistista ja kayda
kuluttajille kalliiksi, kuten luvussa 5.5. paateltiin, vahingonkarsijoiden suojaamiseksi lienee tarpeen asettaa

jokin raja myos valmistajan harjoittamalle kustannus-hyoétyvertailulle.

7.3.2.2. Pitdisikd tuotevastuun vastuupiiria laajentaa valmistukseen osallistuvien tahojen osalta?

186 pinto-tapauksesta ks. Lee 1998, s. 390-391.
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Nykyisessa muodossaan tuotevastuu ei kohdistu kaikkiin niihin tahoihin, jotka ovat osallistuneet tuotteen
valmistamiseen ja joiden toiminta voi tosiasiallisesti aiheuttaa virheen tuotteessa. Tuotevastuudirektiivin
tai tuotevastuulain nojalla ei voida kohdistaa tuotevastuuta muihin kuin niissd mainittuihin tahoihin.
Suoraan nykyisten tuotevastuusdaannosten nojalla loppupdan kayttajalla ei siten ole mahdollisuuksia vaatia
ajoneuvon turvallisuuspuutteesta vastuuseen esimerkiksi ajoneuvon virheellisyyden aiheuttanutta
suunnittelijaa, jos suunnittelija ei ole ajoneuvon valmistaja tai maahantuoja.’®” Myés autonomisten
henkildautojen valmistajataho pitda siten sisallaan toimijoita, joihin valitén vahingonkorvausvastuu ei voi

tuotevastuulain tai tuotevastuudirektiivin nojalla kohdistua.

Koska tuotevastuulain mukainen korvauskanne voi kohdistua vain osaan tahoista, jotka ovat osallistuneet
tuotteen valmistamiseen, valmistukseen osallistuneet tahot joutuvat tarvittaessa selvittdamaan keskeiset
suhteensa takautumiskanteilla. Mikdli muu kuin tuotevastuudirektiivissd mainittu taho aiheuttaa
tuotteeseen turvallisuuspuutteen, tuotevastuudirektiivin mukaan vastuunalainen valmistaja tulee
vastaamaan siitda kuin omasta virheestdan suhteessa vahingonkarsijaan. Vahingosta korvausvelvolliseksi
joutunut valmistaja saattaa voida nostaa takautumiskanteen virheen aiheuttajaa vastaan, jolloin
korvausvelvollisuus ei valttamatta lopullisesti jaa sille valmistajataholle, johon se on alun perin kohdistettu.
Lopullinen vastuu voi kuitenkin myo6s jaada tuotevastuusddannosten mukaan korvausvastuussa olleelle
valmistajalle, jos turvallisuuspuutteen aiheuttajalta ei sada perittyd korvausta esimerkiksi konkurssin

vuoksi.

Stapleton (1994) on kritisoinut tuotevastuudirektiivida jo varhain, silld sen valitsemalle jaottelulle
vastuullisiin ja vastuusta vapautettuihin valmistajatahoihin ei nayta olevan selkeitd perusteita. Nykyisessa
muodossaan direktiivi asettaa osan valmistukseen osallistuvista tahoista ankaraan vastuuseen myos
loppujen aikaansaamista turvallisuuspuutteista, kun taas toiset saavat tdyden vastuuvapauden kuluttajien
nostamia kanteita vastaan. Tuotevastuudirektiivin ulkopuoliset tahot ovat vastuussa vain mahdollisista
takautumiskanteista tai sopimusperusteisista korvauksista siind tapauksessa, ettd valmistaja ylipdansa
valitsee vaatia heiltd korvauksia. On mahdollista, ettd rahalliselta arvoltaan pienissd vahingoissa
takautumisvaatimuksia ei valttamatta esitetd. Tama jakaa liiketoiminnan riskit ja myds kustannukset
epasuhtaisesti silhen ndahden, kuka voisi valttda liiketoiminnasta syntyvan vahingon. Stapletonin mukaan
direktiivin sdaatamista on perusteltu muun muassa juuri liiketoiminnan riskien ohjaamisella niille tahoille,
jotka voisivat torjua vahingon, jolloin liilketoiminnan riskin epatdydellinen jakautuminen valmistajien kesken

voidaan nidhd3 epakohtana.'®®

Vastuutahojen piirin laajentamisehdotuksilla siis pyrittaneen ensisijaisesti siihen, etta taloudellinen vastuu

tuotteen turvallisuuspuutteesta jakautuisi tasaisemmin ja my6s ohjautuisi jo ilman valmistajien valisia

187 Machnikowski ym. 2017, s. 71.
188 Stapleton 1994, s. 300-301.
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takautumiskanteita tai sopimusperustaisia vaatimuksia sille taholle, joka olisi voinut helpoimmin valttaa
turvallisuuspuutteen syntymisen. Vastuupiirin laajentamisen todellisiin vaikutuksiin lienee kuitenkin
aiheellista suhtautua varauksella. Ei ole selvaa, vaikuttaisiko tuotevastuun vastuupiirin laajentaminen
todellisuudessa merkittavasti korvausvastuun oikeudenmukaisempaan tai tasaisempaan jakautumiseen
valmistajien kesken. Vaikka nykyistd vastuutahojen piiria laajennettaisiin siten, ettd esimerkiksi
suunnitteluun tai ohjelmistokehitykseen osallistuneet vyritykset voisivat joutua vastuuseen tuotteen
turvallisuuspuutteesta siind missa valmistajakin, tama ei valttamatta tarkoita, ettd vahingonkarsijat
valitsisivat jatkossa vaatia korvausta nimenomaan suunnittelijoilta. Valmistajilla on yleensa my6s omat

keskindiset sopimuksensa takautumisvastuutilanteiden ratkaisemisesta.

Mikali loppukayttdjallda tai vakuutusyhtiolld olisi mahdollisuus vaatia korvausta myods ulkopuoliselta
suunnittelijalta tai muulta tuotevastuulain ulkopuoliselta vahingon aiheuttajalta, oma kysymyksensa onkin,
kuinka moni kayttdisi tata mahdollisuutta etenkdan algoritmiajoneuvojen kohdalla ja paljonko tama
mahdollisuus todella muuttaisi nykytilannetta. Valmistaja tai maahantuoja eli nykyiset tuotevastuulain
mukaiset vastuutahot ovat yleensa tuotteesta selkeasti esiin kdyvimpia tahoja. Lisaksi niilla voi olla parhaat
taloudelliset edellytykset suoriutua korvausten maksamisesta. Vahingonkorvausta vaativa kuluttaja loytaa
todenndkdisesti nykyisten vastuutahojenkin joukosta jonkun korvauskykyisen, joten kysymys on ennen
kaikkea valmistajatahojen oikeuksiinsa pdaasemisesta ja siitd, ndahdaankod tama tavoittelemisen arvoisena

paamaarana.

Takautumisvaatimuksia ei myoskaan voida havittaa kokonaan, jos oletuksena on, ettd vahingonkarsija saisi
jatkossakin yha valita, mitd tahoa vastaan han nostaa korvauskanteen, eikd korvauskanteen tarvitse siis
kohdistua tahoon, josta tuotteen puutteellinen turvallisuus oletettavasti johtuu. Vahingonkarsija ei
valttamatta tiedd, kuka on osallistunut hdanen ostamansa tuotteen suunnittelu- ja kehitysty6hon ilmoitetun
valmistajan ohella. Suunnittelija voi olla muualla kuin Euroopan talousalueella toimiva yritys, josta
vahingonkarsijalla ei ole mitdan tietoa. Usein vahingonkarsijille ei ole edes selvda, kuka valmistajatahoista
olisi voinut valttda tuotteen turvallisuuspuutteen synnyn, jos hanellad ei ole tietoa valmistusprosessista tai
valmistajien vastuunjaosta. Jos ja kun vahingonkarsija saa valita haluamansa vastuutahon, lienee
todenndkoista, etta han valitsee edelleen sen valmistajatahon, jolla on kiintein liitynta tuotteeseen, joka on
lahelld vahingonkarsijaa ja jolla on riittavasti varoja maksaa vaadittu vahingonkorvaus. Kun kyse on
ajoneuvovalmistajista, tallainen taho on todenndkoisesti ajoneuvon pdaaasiallinen valmistaja tai

maahantuoja.

Lainsaatajan pohdittavaksi tuleekin tuotevastuusdaantdja mahdollisesti uudistettaessa, jaisikd nykyisen
vastuupiirin laajentaminen vain kosmeettiseksi muutokseksi, joka ei vaikuttaisi mainittavasti siihen, mille

tahoille korvauskanteet todellisuudessa ohjautuvat. Olisi kohtuutonta myds pyrkia valttamaan
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takautumiskanteita ja jakamaan korvauskanteita valmistajan kannalta oikeudenmukaisemmin
vahingonkarsijan kustannuksella, esimerkiksi siten, ettd vahingonkarsijalla olisi velvollisuus nostaa kanne

sitd tahoa vastaan, joka olisi voinut vaikuttaa turvallisuuspuutteen syntymiseen.

7.3.3. Omistajan tai haltijan vastuu

7.3.3.1. Yleista

Yksi mahdollisuus jakaa autonomisista ajoneuvoista syntyvia vahinkoriskeja on pitda ajoneuvon haltijaa tai
kdyttajaa osittaisessa vastuussa vahingoista, joita ajoneuvo aiheuttaa. Haltijan tai kdyttdjan vastuu
vahingosta saattaa kaventaa tuotevastuuta valmistajan eduksi. Euroopan komissio on pohtinut vuonna
2018 julkaistussa tybasiakirjassaan mahdollisuutta pitdd tekodlytuotteen aiheuttamasta vahingosta
vastuussa tuotteen kayttdjaa tai toiminnan valvojaa. Kysymys on ajankohtainen etenkin sellaisten
tekodlytuotteiden kohdalla, jotka pystyvat toimimaan itsendisesti ilman ihmisen myotavaikutusta, kuten
autonomiset autot. Jos kdyttdja asetetaan joiltakin osin vastuuseen tuotteen toiminnasta, komission
mukaan tulee pohtia, olisiko tuotteen kayttdja ankarassa eli tuottamuksesta riippumattomassa vastuussa,
vai voisiko tuotteen kayttdja joutua vastuuseen vain tuottamuksellisesta menettelysta kuten tuotteen

turvallisuusohjeiden noudattamatta jattdmisest3.'®®

7.3.3.2. Omistajan tai haltijan vastuu laiminlydnnin tai moitittavan toiminnan perusteella

Vaikka tdysin autonomisen ajoneuvon haltijalla ei olisi mahdollisuutta puuttua autonomisen ajoneuvon
kulkuun ottamalla ajoneuvo hallintaansa, ajoneuvon haltijan teot tai laiminlydnnit saattavat silti maaritell3,
onko ajoneuvo turvallinen tieliikenteessa. Joissakin tilanteissa saattaisikin olla perusteltua ohjata vastuu
valmistajan sijaan ajoneuvon omistajalle tai haltijalle, vaikka tuotteessa olisi turvallisuuspuute. Vaikka
valmistajan vastuulla onkin huolehtia, ettd tuote on liikkeellelaskuhetkelld turvallinen, yleensa
loppukayttdjan vastuulle jaa huolehtia ajoneuvon asianmukaisesta huoltamisesta ja ylldpidosta
liilkkeellelaskun jalkeen. Loppukayttdjan on myos pidattaydyttdva ajoneuvon asiattomasta muuntelusta ja
"virittamisestd”. On mahdollista, ettd loppukayttdjan huolimaton menettely pahentaa ajoneuvossa

liikkeellelaskuhetkellad ollutta turvallisuuspuutetta tai estdaa sen korjaamisen.

Jos vastuuta siirretadn tuotteen kayttdjalle, tuotteen kayttdja voisi mahdollisesti vapautua vastuusta
osoittamalla, ettd han on huolehtinut ajoneuvosta asianmukaisesti, noudattanut valmistajan tarjoamia

ohjeita, kayttanyt ajoneuvoa huollossa tarpeen mukaan ja asentanut valmistajan suosittelemat

189 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 19.
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ohjelmistopéivitykset ajallaan.®® Onkin mahdollista, ettd autonomisen ajoneuvon omistajaa tai kayttijaa
voitaisiin valmistajan tai vakuutusyhtion sijaan pitdd vastuussa ajoneuvon turvallisuuspuutteesta, jos han

on aiheuttanut sen omalla toiminnallaan tai laiminlyénnillaan.

Huolimaton ajoneuvon huoltaminen taas voisi johtaa valmistajan vastuun kaventumiseen ja kayttdjan
vastuun lisdantymiseen. Valmistaja saattaa esimerkiksi havaita ajoneuvon algoritmissa turvallisuuspuutteen
tuotteen liikkeellelaskun jalkeen, jolloin valmistaja voi pyrkid korjaamaan puutteen jalkeenpain
asennettavalla maksuttomalla ohjelmistopaivitykselld. Valmistaja voi paivityspaketin |dhettamisen
yhteydessa informoida kuluttajia turvallisuuspuutteesta ja uuden pdivityksen tarkeydestd. Todennakdisesti
vastuu paivityksen asentamisesta jaa kuitenkin loppukayttdjalle itselleen, ja ajoneuvo toimii yha
tieliikennekaytdssa, vaikka kayttdja laiminloisi asentaa pdivityksen. Lainsdatdjan onkin mahdollisesti
ratkaistava, mihin pisteeseen asti valmistajaa tai lilkkennevakuutusyhtitta voidaan pitda korvausvelvollisena
ajoneuvon turvallisuuspuutteesta, jos valmistaja tarjoutuu korjaamaan turvallisuuspuutteen ilmaisella

ohjelmistopaivitykselld, mutta loppukayttaja laiminlyo asentaa paivityksen.

On mahdollista, ettd valmistajan tarjoamissa ohjelmistoissa ei ole mainittavia turvallisuuspuutteita, mutta
edistyneet kayttdjat oppivat asentamaan ajoneuvoihin omia lisdohjelmistojaan, jotka heikentavat
ajoneuvon turvallisuutta. Mikali tadllainen jalkeenpdin asennettu muu kuin valmistajan hyvaksyma
ohjelmisto aiheuttaa turvallisuuspuutteen, on epdvarmaa, tayttyisivatkd nykyisen tuotevastuulain kriteerit
virheelle. Itse uusi ohjelmisto ei ole virhe, joka olisi ollut tuotteessa jo liikkeellelaskuaikana, joten se ei tayta
tuotevastuulain 7 pykalan kriteereitd. Voisi kuitenkin olla mahdollista pitda valmistajaa ajoneuvon haltijan
sijaan vastuussa tai pitda valmistajaa ja ajoneuvon haltijaa yhteisvastuussa vahingosta, jos valmistaja ei pyri
estdmaan epavirallisten ohjelmistopaivitysten asentamista autoon esimerkiksi riittavalla teknisella

suojauksella.

Tuotevastuu voisi tulla kysymykseen, jos muut kuin valmistaja tai valmistajan hyvaksymat tahot paasevat
kasiksi henkiloauton ohjelmistoon niin, ettd ajoa tai muita ydintoimintoja ohjaavien algoritmien toiminta
muuttuu. Turvallisuuspuute voi syntyd, jos muu taho kuin valmistaja tai valmistajan hyvaksyma huoltoliike
pystyy muuttamaan auton toimintaa ohjaavaa algoritmia tai lataamaan autoon omia ohjelmistojaan. Mita
teknisesti kehittyneempi ajoneuvo on, sen perustellumpaa on estaa ulkopuolisten mahdollisuudet vaikuttaa
sen toimintaa ohjaavaan algoritmiin. Algoritmia voitaisiin pyrkid muuttamaan esimerkiksi siten, etta

ajoneuvo kulkee kovempaa tai etta algoritmi ei ldhetad dataa auton toiminnasta valmistajalle.

Iso-Britanniassa on sdadetty automaattisia ajoneuvoja koskeva laki (Automated and Electric Vehicles Act
2018), jonka mukaan itseajavan ajoneuvon aiheuttamat vahingot korvataan ensisijaisesti pakollisesta

liikennevakuutuksesta. Lain 4. jaksossa saadetyn mukaan vakuutusyhtion vastuuta voidaan kuitenkin

1%0 Eyroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 19.
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rajoittaa tai se voidaan poistaa, jos ajoneuvon ohjelmistoa on vakuutuksenottajan tietden muuteltu
luvattomasti tai jos ajoneuvon turvallisuudelle olennainen ohjelmistopaivitys on laiminlyéty asentaa. Ison-
Britannian lainsdadantd soveltuu sen sanamuodon mukaan vain ohjelmistopaivityksiin, jotka ovat
olennaisia turvallisuudelle (”safety-critical”). On siis oletettavaa, ettd valmistajan olisi jotenkin kyettava

erottelemaan turvallisuuden kannalta kriittiset paivitykset muista paivityksista loppukayttajalle.

Kun ajoneuvo aiheuttaa vahinkoa sivulliselle, ei ole vahingonkarsijan edun mukaista kieltda sivullista
hakemasta korvausta ajoneuvon omistajan tai haltijan liikennevakuutuksesta, vaikka vahinkoa
aiheuttanutta ajoneuvoa ei olisi hoidettu huolellisesti. Sivullisella ei ole mahdollisuutta vaikuttaa tai
varautua tdahan vahinkoriskiin. My6s Iso-Britannian laissa sivullisen vahingonkarsijan asema on tunnistettu.
Isossa-Britanniassa muille kuin vakuutetulle taholle automaattiajoneuvoista aiheutuvat vahingot korvataan
vakuutuksesta siitd huolimatta, ettd ajoneuvon ohjelmistoa on muuteltu tai sitd ei ole paivitetty
asianmukaisesti.  Vakuutusyhtidlla on talléin  takautumisoikeus  vakuutuksenottajaa  kohtaan

korvaussummasta, jonka vakuutusyhtié on joutunut maksamaan sivulliselle.*

Iso-Britannian esimerkin mukainen korvausvelvollisuus turvallisuuspaivitysten laiminlyonnistd ja
luvattomista ohjelmistopaivityksistd on epailematta omiaan kannustamaan ajoneuvon haltijaa ohjelmiston
asianmukaisiin paivitystoimiin. Iso-Britannian malli koskee valmistajan vastuun sijaan vakuutusyhtioita ja
vakuutuskorvauksia, mutta kdytanndssa olisi mahdollista sisallyttda samanlainen vastuunrajaus myoés EU:n
tuotevastuudirektiiviin. Pidemmalle meneva kannustin voisi olla uhka rikosoikeudellisista seuraamuksista
tai ajoneuvon lukittautuminen, mikali ajoneuvon kayttaja ei kohtuullisen siirtymaajan kuluttuakaan ole

asentanut tirkeda turvallisuuspdivitystd ja kayttda ajoneuvoa tielilkenteessi.!?

Myds ohjelmiston
luvattomasta muuntelusta voisi seurata kielto kdyttda ajoneuvoa tieliikenteessd, ja muunnellun ajoneuvon
kdyttaminen tieliikenteessa voisi johtaa rikosoikeudellisiin sanktioihin. Ongelmana on kuitenkin, ettd ilman
erityista valvontaa ohjelmiston luvatonta muuntelua voisi olla hankalaa havaita ennen kuin vahinko sattuu

ja sen syytd lahdetdan selvittamaan.

7.3.3.3. Omistajan tai haltijan vastuu lainsaddantopoliittisena toimenpiteena

Edella esitetyt nakokohdat ajoneuvon omistajan tai haltijan vastuusta perustuvat siihen, ettd ajoneuvon
haltijan toiminta on ollut moitittavaa, ja tdma moitittava toiminta on myoétavaikuttanut ajoneuvon haltijalle

itselleen tai kolmannelle aiheutuneeseen vahinkoon. Siten valmistajan vastuun vahentdaminen olisi

191 Automated and Electric Vehicles Act 2018, jakso 4, alajaksot 3 ja 4.
192 Tyrner 2019, s. 368 nikee rikosoikeudelliset sanktiot darimmaisend mahdollisuutena puuttua vaarallisten
tekoalytuotteiden kayttoon silloin, kun tuotteen haltija ei suostu poistamaan tuotetta kdytosta tai paivittamaan sita.
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juridisesti perusteltua.’®® Oikeuskirjallisuudessa on kuitenkin esitetty myés kantoja, joiden mukaan
ajoneuvon haltijan tai omistajan rajoitettu vastuu joistakin tuotevahingoista olisi tarpeen jo siksi, etta
valmistajan korvausvastuu saattaisi muutoin muodostua niin ankaraksi, ettd valmistajilla ei ole intressia
tuoda autonomisia ajoneuvoja markkinoille. Esimerkiksi Bertolini (2013) ndkee, ettd omistajan vastuu voisi
olla pakollinen askel autonomisten ajoneuvojen kayttdonotossa. Hanen mukaansa nykyinen
vastuujdrjestelmd, jossa vain valmistaja vastaa vahingoista rajattomasti, saattaa estdd autonomisten

ajoneuvojen yleistymisen niiden tarjoamista hyddyista huolimatta.®*

Bertolinin mukaan autonomisen ajoneuvon aiheuttamista vahingoista vastuussa voitaisiin pitda
ensisijaisesti ajoneuvon omistajaa tai kayttdjaa valmistajan sijaan, koska omistajalla tai kdyttajalla on usein
parhaat mahdollisuudet hallita ajoneuvon toimintaa vahinkotilanteissa. Bertolini ehdottaakin yhtena
mahdollisena saddntelykeinona tuotevastuun sijaan autonomisen ajoneuvon omistajan velvollisuutta
korvata ajoneuvon aiheuttamia vahinkoja. Omistajalla olisi tdman jdlkeen mahdollisuus nostaa
takautumiskanne valmistajaa vastaan tuotevastuuseen perustuen. Ajoneuvon omistajalla voisi myos olla

mahdollisuus ottaa vakuutus, jolla hdn voi vilttda korvausvastuunsa.'®

Bertolinin ehdottama malli muistuttaa jonkin verran Suomen liikennevakuutusjarjestelmad, jossa
ajoneuvon tuotevirheistd aiheutuneet liikennevahingot voidaan korvata ajoneuvon haltijan
lilkennevakuutuksesta, ja liikennevakuutusyhtiolla on tdman jalkeen mahdollisuus nostaa takautumiskanne
valmistajaa vastaan. Erona Suomen mallissa on kuitenkin se, ettd liikennevakuutusyhtiolla on
Iahtokohtaisesti yksityistd ajoneuvon omistajaa paremmat tiedolliset ja taloudelliset resurssit suorittaa
korvaus vahingonkarsijalle ja ryhtya taman jalkeen oikeusprosessiin ajoneuvon valmistajaa vastaan.
Bertolinin esittdama vastuumalli edellyttdisi toimiakseen myos, ettd omistajalla tai haltijalla on ollut
tosiasiallinen mahdollisuus puuttua autonomiseen ajoneuvon toimintaan ja estda vahingon tapahtuminen.
Muussa tapauksessa on vaarana, ettd omistajan vastuu muodostuu kohtuuttoman ankaraksi, jos vahinko ei
riipu omistajan toimista tai laiminlyonnista. Esimerkiksi ajoneuvon ajaessa tyhjana omistajan tai haltijan voi

olla vaikeaa valvoa sita.

Jos lopullinen vahingonvastuu jaisi ajoneuvon omistajan kannettavaksi, Bertolinin esittama malli voisi olla
ymmarrettavissa elinkeinotoiminnassa, jossa toimija kayttda autonomisia ajoneuvoja voiton tavoitteluun.

Elinkeinonharjoittajalla on ldhtokohtaisesti parempi mahdollisuus suorittaa korvauksia toiminnassaan

193 Esimerkiksi yleislakina toimivaan vahingonkorvauslakiin sisiltyy periaatteita, joiden mukaan vahinkoon
myotavaikuttaneen tahon tulisi kantaa osa vahingon seuraamuksista. Jos vahingonkarsija itse on myotavaikuttanut
vahingon syntyyn, vahingonkorvauslain 6:1 § mukaan vahingonkorvausta voidaan sovitella. Jos taas vahingonkarsija ei
ole osallisena vahingon synnyssd, mutta vahinkoon on vaikuttanut useampi taho, vahingonkorvauslain 6:2 § mukaan
vahingon aiheuttajat vastaavat korvauksesta yhteisvastuullisesti.

194 Bertolini (2013), s. 244.

195 Bertolini (2013), s. 230-231.
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aiheutuneista vahingoista kuin kuluttajilla, ja yritystoiminta on yleensd vakuutettu vahinkojen varalta.
Toisaalta elinkeinonharjoittajalla on myds mahdollisuus heijastaa tiedossa olevat vahinkoriskit yrityksen
tarjoamien palveluiden hintoihin. Jos taas yksityishenkil6ille asetettaisiin tuottamuksesta riippumaton
korvausvastuu heidan omistamiensa ajoneuvojen aiheuttamista vahingoista, myos talla saattaisi olla
autonomisten ajoneuvojen yleistymista hidastava vaikutus, jota Bertolinin ehdottama malli pyrkii Bertolinin
mukaan vilttamaan. Suuri osa kuluttajista suhtautuu jo nyt varautuneesti autonomisiin ajoneuvoihin®®,
joten vyksityishenkilon laajennettu korvausvastuu niiden aiheuttamasta tuotevahingosta olisi omiaan

vahentamaan kuluttajien halukkuutta hankkia autonominen auto.

7.3.4. tekoaly itse korvausvelvollisena

Kenties pisimmalle meneva lainsddadannollinen uudistus tekodlyn sadntelemiselle olisi tekodlyn itsensa
korvausvastuu sen aiheuttamista vahingoista. Tekoalyn itsensda hypoteettinen korvausvastuu nousee
toisinaan esille oikeuskirjallisuudessa, kun kasitelldadn autonomisten ajoneuvojen aiheuttamia
tuotevahinkoja. Tekodlyn oma korvausvastuu voisi olla juridisesti perusteltavissa esimerkiksi tekodlylle, joka
osaa kirjoittaa itse omaa algoritmiaan uudelleen. Tekodlyn kehittdjana saattaa myos olla toinen tekoaly.
Tallaisen tekoalyn kehitys ei ole enaa ihmistahon hallitsemaa, jolloin joudutaan pohtimaan, onko valmistaja
tai tekoalytuotteen haltija paras mahdollinen taho mydskdaian vastaamaan vahingosta. Tulevaisuudessa
algoritmiajoneuvoille voisi olla mahdollista tarjota esimerkiksi kyky jakaa dataa keskenaan ja saatda taman
perusteella valmistajan asettamia ajonopeuksia ja toimintaansa sellaiseksi, ettd onnettomuuksista
valtetddn mahdollisimman suuri osuus. Algoritmiajoneuvojen tapauksessa valvomatonta kehittymis- ja
oppimismahdollisuutta lienee kuitenkin tarpeen lahestya erityiselld varovaisuudella: ajoneuvoja tuotetaan
niiden kuljetusfunktiota varten, mika sisdltdd vahvan olettaman ihmisen turvallisesta palvelemisesta

tuotteen ainoana tehtavana.

Oikeuskirjallisuudessa on arvioitu, ettd jossakin vaiheessa saavumme pisteeseen, jossa nykyisen
oikeusjarjestelmdamme kuten syy-yhteyden perusperiaatteet eividt endad kykene osoittamaan tekoalyn
aiheuttamia vahinkoja yhdenk3in olemassa olevan oikeushenkilén tai luonnollisen henkilén syyksi.'®’
Vahingonkorvausvastuussa olevan tahon osoittaminen nykyisten vastuusaannoésten nojalla saattaa muuttua

ongelmalliseksi, jos markkinoille alkaa tulla enenevissa maarin tuotteita, jotka kykenevat tekemaan

196 Ks. esim. tassakin tydssa kisitelty American Automobile Associationin tutkimus: Ellen Edmonds, Self-Driving Cars
Stuck in Neutral on the Road to Acceptance, AAA NEWSROOM (5.3.2020), jonka mukaan vain 12% tutkimukseen
vastanneista amerikkalaisista tuntisi olonsa turvalliseksi autonomisen ajoneuvon kyydissa.
https://newsroom.aaa.com/2020/03/self-driving-cars-stuck-in-neutral-on-the-road-to-acceptance

197 Turner 2019, s. 186: Kun tekoily itsendistyy, on mahdollista, ettd syy-yhteys tekodlyn aiheuttaman vahingon ja
kaikkien olemassa olevien vastuutahojen vililla katkeaa. Tekodlyn oma oikeushenkildys ja vastuu kannattelisi
téllaisessa tilanteessa nykyisid vahingonkorvausoikeuden perusperiaatteita paremmin kuin ulkopuolisen tahon
pitdminen vastuussa ja syy-yhteyden vakindinen venyttaminen lainsaadanndlla tilanteisiin, joissa sitd ei ole olemassa.
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paatoksia jokseenkin autonomisesti ja lisdaksi oppimaan ja muuttamaan kaytostddn ymparistonsa

perusteella.®®

Vladeck (2014) toteaa, ettd autonomisten ajoneuvojen myotd on vaarana, ettd nykyisenkaltainen
tuotevastuu, joka perustuu kuluttajan perusteltuihin odotuksiin, tulee menettamaan tehonsa autonomisten
ajoneuvojen kohdalla: tuotteista tulee niin monimutkaisia, ettd tuomioistuimet tai korvauksenhakijat eivat
kykene osoittamaan vahinkoon johtaneita vikoja. Ratkaisuna tdhan Vladeck nakee kaksi mahdollisuutta:
pienemmillda muutoksilla nykylainsdddanndssa selvidmme, kun asetamme valmistajan ankaraan vastuuseen
vahingoista. Toinen fundamentaalisempia lainsdadantémuutoksia edellyttava ratkaisu olisi tekoadlyn itsensa

asettaminen vastuuseen vahingoista.'*

Oikeuksien myontaminen tekoélylle ei merkitse, ettd sen tulisi olla vailla omistajaa tai vapaa ihmisen
hallinnasta tai ettd ihminen vapautuisi aina korvausvastuusta.?® Tekoilyn vahingonkorvausvelvollisuuteen
liittyy kuitenkin toistaiseksi ratkaisemattomia ongelmia, joiden vuoksi se ei ole korvausjarjestelmana
realistinen tai tehokas. Jotta tekoalylla voisi olla mahdollisuus suorittaa vahingonkorvausta, tulisi silld olla
mahdollisuus my6s omistaa ja ansaita omaisuutta, tai tekodlyn korvausvelvollisuus jaisi laissa kuolleeksi
kirjaimeksi. 2°! Tekodalyn tulisi siis olla jonkinlainen oikeussubjekti. Ajatus tekoalyn oikeussubjektiudesta on
etenkin itseajavien ajoneuvojen kohdalla kaukaa haettu, silla kyseessa on robotti, joka suorittaa yhtd, hyvin

rajattua tehtdvai. 22

Myobskadan kysymystd siitd, miten tekoaly saa korvausvelvollisuuden toteuttamiseksi valttamattoman
omaisuuden, ei ole onnistuttu ratkaisemaan. Toki olisi mahdollista, ettd esimerkiksi valmistajalla tai
omistajalla olisi velvollisuus ostaa ajoneuvolle vakuutus tai perustaa ajoneuvolle digitaalinen lompakko,
jonne heidan on siirrettava tietty maara varoja tulevia korvauskanteita varten. Talléin ei kuitenkaan voida
aidosti puhua tekodlyyn itseensda kohdistuvasta korvausvastuusta. Ratkaisu saattaisi myods olla
vahingonkarsijoiden kannalta haitallinen, jos tekodlyn hallussa olevat varat tai vakuutuskorvauksen

enimmaismaara eivat riita kattamaan vahinkoa.

1%8 Euroopan komissio: Liability for emerging digital technologies, SWD(2018) 137, 2018, s. 10.

199 Vladeck 2014, s. 145.

200 Tyrner 2019, s. 202: Tekodlyn taytta itsendisyytta on oikeuskirjallisuudessa puollettu I3hinn siina tilanteessa, kun
tekodlyn tietoisuus saavuttaa tason, jolla tekodly tulee tietoiseksi itsetaan.

201 Turner 2019, s. 193.

202 ks, kuitenkin esim. Turner 2019, s. 145: Oikeussubjektiuden myéntdminen tekoilylle saattaa talla hetkelld vaikuttaa
kauaskantoiselta ajatukselta, mutta esimerkiksi eldinoikeuksien ja ihmisoikeuksien kehitys osoittaa, ettd yleinen
mielipide saattaa aikanaan muuttua myos siita, tulisiko tekoalylla olla oikeuksia.
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On mahdollista, ettd tulevaisuudessa tekodlyn itsensd korvausvastuuseen perustuvien jarjestelmien
kehittdmiseen suhtaudutaan suopeammin ja myds siihen liittyvdt ongelmat onnistutaan ratkaisemaan.?®
Tekodlyn itsensd korvausvastuu ei ole kuitenkaan tdlla hetkelld ollut realistisena vaihtoehtona esilla
tuotevastuulainsdddanndn uudistamista koskevissa Euroopan Unionin asiakirjoissa. Todenndkoisesti
tekodlya itsedan ei tulla lahitulevaisuudessa myodskdan tunnustamaan lainsdadannossa oikeussubjektiksi,
jonka aiheuttamista vahingoista mikdan muu taho ei olisi vastuussa. Eurooppalainen tuotevastuu ei
todennadkdisesti tulekaan pohjautumaan tekoalyn oikeushenkildydelle aivan ldhivuosikymmenina. Tasta ja
edelld kasitellyista syista johtuen tekoalyn itsensa korvausvastuu ei ole taman tyon kirjoittamishetkella
aiheena ajonkohtainen, eika sita kasitella tassa tyossa pidemmalti. Taman luvun tarkoituksena on ldhinna
ollut esitellda kokonaisvaltaisesti nakokulmia, joita oikeuskirjallisuudessa on nostettu esille vaihtoehtona

valmistajan tai ajoneuvon haltijan vastuulle.

7.5. Yhteenveto: vastuutahot ja vastuun laatu

Tamanhetkisten tuotevastuusdantdjen nojalla valmistajan vastuu tuotteen turvallisuuspuutteesta ei
Suomessa riipu valmistajan tuottamuksesta. Valmistajalla on siis lain nojalla vain hyvin rajalliset
mahdollisuudet vapautua korvausvastuusta edes osittain. Valmistajan korvausvastuu voi alentua Iahinna
tilanteessa, jossa vahingonkarsija tai joku muu taho on myo6tavaikuttanut vahinkoon. Valmistajan
huolellinen menettely ei Suomessa riitda poistamaan tai alentamaan tuotevastuuta, jos tuotteessa on
turvallisuuspuutteeksi katsottava vika. Tuotevastuusaantdjen nojalla valittomaan vastuuseen voivat joutua
tuotevastuulaissa mainitut valmistajatahot. Vastuutahojen maaritelma on rajallinen, jolloin vahingonkarsija

ei voi saada oikeusteitse korvausta esimerkiksi tuotteen ulkopuoliselta suunnittelijalta.

On todennakoista, etta teknologinen kehitys ja autonomiset ajoneuvot tuovat tullessaan tarpeen paivittaa
vastuutahoihin ja korvausvastuun laatuun liittyvid sdant6ja. Korvausperustetta saatetaan joutua
valikoimaan ankaran vastuun ja tuottamusvastuun valilla. Vastuusdaannoilld on pyrittdva tasapainoon
valmistajien ja potentiaalisten vahingonkarsijoiden valilla. Yhtaalta valmistajille ei tulisi asettaa niin suurta
korvausriskia, ettd teknologinen kehitys estyy. Autonomisilla ajoneuvoilla voidaan saavuttaa merkittavia
turvallisuushyotyja ja vahentdaa ihmisten huolimattomuudesta syntyvia onnettomuuksia, vaikka
autonomisissa autoissa olisikin joitakin vahinkoalttiita ominaisuuksia. Valmistajan ei tulisi myéskaan joutua
tdyteen korvausvastuuseen vahingoista, jotka aiheutuvat jonkun muun kuten vahingonkarsijan tai
ajoneuvon omistajan tuottamuksesta. Toisaalta ajoneuvojen loppukayttdjien vastuulle ei tulisi jyvittaa niin

suurta osaa vahinkojen taloudellisista riskeistd, ettd kuluttajat ja yritykset alkavat valtelld autonomisten

203 Ks. Vladeck 2014, s. 145: Vladeckin mukaan saavumme ennemmin tai myéhemmin pisteeseen, jossa tekodaly pystyy
tekemaan omia paatoksia ja valintoja siind maarin, etta kehittyneempia tekodlytuotteita ei voida enda ndhda ihmisen
tyokaluna tai jatkeena.
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ajoneuvojen hankkimista. Autonomisten ajoneuvojen turvallisuus huolettaa jo nyt kuluttajia huomattavasti,

eika tata huolta ole aiheellista kasvattaa kuluttajien kannalta epaedullisilla vastuusaannailla.

Esiin on noussut myds tarve pohtia, olisiko valmistajan kasitettd laajennettava siten, ettd vastuuseen
tuotteen turvallisuuspuutteesta voisivat joutua kaikki tuotteen valmistukseen osallistuvat tahot riippumatta
siitd, toimivatko he tuotteen liikkeellelaskijoina. Tatd puoltaisi mahdollisuus jakaa korvausvelvollisuus
oikeudenmukaisemmin kaikkien valmistajatahojen kesken ilman, ettd valmistajat joutuvat selvittdmaan
keskindisia korvausvelvoitteitaan takautumiskanteilla. Toisaalta vastaan puhuvana seikkana voitaneen
kysyd, valitsisivatko vahingonkarsijat haastaa valmistajan sijasta oikeuteen naitd vdhemman tunnettuja
vastuutahoja kuten ajoneuvon ulkopuolisia suunnittelijoita. Valmistajilla on myds yleensda olemassa
sopimuksia takautumisvastuutilanteiden varalle, jolloin laissa mahdollisesti olevat

takautumisvastuusdannokset eivat useinkaan tulisi sovellettavaksi, elleivat ne ole pakottavia.
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8. Lopuksi

Tutkimuksessa selvisi, ettd nykyisid tuotevastuusdantdja on pddosin mahdollista soveltaa myos
autonomisiin autoihin. Oikeuskirjallisuudessa ja Euroopan Unionin toimielinten selvityksissa on kuitenkin
puollettu tuotevastuusaantéjen uudistamista, silld nykyiset tuotevastuusadannot eivat todennakdisesti ole
toimivin mahdollinen vastuunjakoratkaisu autonomisille ajoneuvoille. Tuotevastuusdantdjen nykyinen
sisdltd voi johtaa sekd autonomisten autojen valmistajan ettda vahingonkarsijan kannalta epdedullisiin
korvausratkaisuihin. Yksi mahdollinen ratkaisu olisi sdaatdad kokonaan oma tuotevastuusdadanndstonsa
autonomisille ajoneuvoille, jolloin tuotevastuusdaanndista ei tarvitsisi pyrkida tekemaian mahdollisimman

universaaleja toimivuuden kustannuksella.

Autonomiset ajoneuvot kohdistavat tuotevastuusaantoéihin muutospainetta. Tuotteen kasite on
digitaalisessa ymparistossa vanhentunut, silla se ei sovellu ohjelmistopaivityksiin, jotka ladataan internetin
valitykselld ja jotka eivat siten ole fyysisia tuotteita. Lainsdatdjan on mahdollisesti arvioitava uudelleen
myos, milla edellytyksilla autonomisten ajoneuvojen aiheuttamat tuotevahingot voidaan korvata ja kenelle.
Vastuusdannoissa on huomioitava yhtaaltd vahingonkarsijoiden etu ja toisaalta valmistajan etu.
Vahingonkarsijalle ei saa muodostua lilan haastavaksi nayttdaa aiheutunutta vahinkoa toteen tai saada
korvausta vahingostaan. Toisaalta teknologista kehitysta voisi hidastaa vastuumalli, jossa valmistaja vastaa
ankaran vastuun nojalla kaikista vahingoista, joita hdnen tuotteensa aiheuttaa. Ankarat tuotevastuusaannot
eivat myoskaan yksin takaa turvallisempia ajoneuvoja, silld kaikki turvallisuuspuutteet eivat ole vahinkoja.
Valmistaja voi havaita turvallisuuspuutteen ja laskea, ettd on kannattavampaa maksaa vahingonkarsijoille

korvausta kuin uudistaa tuotteen suunnittelua.

Nykyisten tuotevastuusadntojen nojalla on epaselvaa, millaista turvallisuutta kuluttajilla on oikeus odottaa
autonomiselta ajoneuvolta. On varmaa, ettd autonomisista ajoneuvoista tulee aiheutumaan
esinevahinkoja, loukkaantumisia ja kuolemia, todenndkoisesti sitd enemman, mitd yleisemmaksi niiden
kayttd liikenteessd tulee. Vaikka autonomiset ajoneuvot ovatkin liikenteessda oikein toimiessaan
turvallisempia ja tarkempia kuin ihminen, olisi eparealistista ajatella, ettd autonomiset ajoneuvot eivat
koskaan saisi aiheuttaa vahinkoja. Sen sijaan, ettd pyritdan tilanteeseen, jossa kukaan ei menehdy
lilkenteessd, ihmisten yleistd luottamusta autonomisia ajoneuvoja kohtaan saattaisikin parantaa
teknologian hyotyjen, haittojen ja toimintamekanismien tekeminen ldpindkyvdksi ja ymmarrettavaksi.
Selkeat vastuusaannot vahinkotilanteiden varalle auttavat osaltaan lisdédamaan ihmisten valmiutta hyvaksya

autonomiset ajoneuvot katukuvaan.
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