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Automatisoidut autot ovat tand pdivand yksi puhutuimmista kehittyvista tekno-
logian haaroista. Niilld voisi olla monia positiivisia vaikutuksia liikenteen, yh-
teiskunnan ja ympariston ndkokulmista. Niiden kehityksessd on kuitenkin vield
monia haasteita, joita tulee ottaa huomioon, ennen kuin laajempi kdyttoonotto on
mahdollista. Suuri osa ndistd haasteista liittyy eettisiin ongelmiin, joita automa-
tisoitujen autojen tuleminen liikenteeseen heréattad. Taman tutkielman tarkoituk-
sena on kartoittaa nditd, automatisoituihin autoihin liittyvid eettisid ongelmia.
Taman lisdksi taustoitan automatisoitujen autojen kehityksen nykytilaa, niiden
mahdollisia vaikutuksia, niihin liittyvan lainsddddannon nykyistd tilaa sekd nii-
den eettiseen tarkastelun kannalta olennaisia teorioita ja etiikan kenttid. Tulok-
sina havaittiin, ettd automatisoituihin autoihin liittyy moninaisia eettisid ongel-
mia, joita on haastavaa ratkaista. Tulokset koottiin taulukkomuotoiseen viiteke-
hykseen, joka toimii karkeana yleiskuvana automatisoituihin autoihin liittyvista
eettisistd ongelmista sekd ldhtokohtana laajemmalle eettiselle pohdinnalle.

Asiasanat: automatisoidut autot, etiikka, robotiikka



ABSTRACT

Sipilda Ekku

Ethical issues related to Autonomous Cars
Jyvéskyld: University of Jyvaskyld, 2020, 35 p.
Information Systems, Bachelor’s Thesis
Supervisor: Halttunen, Veikko

Automated cars are one of the most discussed topics of emerging technologies in
today’s world. They could bring many benefits to transportation, society and the
environment. However, there are many challenges in their development that
need to be addressed before it is possible to deploy them in a larger scale. Many
of these challenges are ethical concerns that the deployment of autonomous cars
brings up. The aim of this paper is to map the ethical problems associated with
automated cars. In addition to this I will briefly introduce the following subjects:
the current state of development of autonomous cars, the effects that autonomous
cars might have, the current regulations for autonomous cars and the ethical the-
ories and fields that are related to autonomous cars. The results of this study
show that there are various ethical issues related to autonomous cars and that
these issues are challenging to solve. The results were compiled into a tabular
frame of reference, which serves as a rough overview of the ethical issues related
to automated cars.

Keywords: autonomous cars, ethics, robotics
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1 JOHDANTO

Automatisoidut autot, usein myds itseohjautuvat autot tai robottiautot, ovat tana
pdivand useasti esilld oleva nouseva teknologia. Ne voisivat tuoda mukanaan
monia hyotyjd, kuten esimerkiksi vahentdd huomattavasti liikenteessa tapahtu-
via onnettomuuksia, pienentdd merkittavasti liikenteestd aiheutuvia padstojd, ke-
ventdd liikenteen ruuhkautumista, pienentéd liikenteestd aiheutuvia kustannuk-
sia sekd vahentdd omistettujen autojen maardd (The National Highway Traffic
Safety Administrationin, 2015; Pakusch, Stevens, Boden & Bossauer, 2018; Green-
blatt & Shaheen, 2015). Yksittdisten kayttdjien ndkokulmasta ne voisivat myos
vdhentdd ajamisesta koituvaa stressid sekd helpottaa liikkkumista tarjoamalla uu-
sia liikkuvuuden muotoja (Victoria Transport Policy Institute, 2020; Cohen &
Hopkins, 2019). Automatisoituja autoja ei siltikddn ole vield laajamittaisesti
markkinoilla (Victoria Transport Policy Institute, 2020) Useissa paikoissa, kuten
esimerkiksi yli puolilla Yhdysvallan osavaltioista, niité ei sallita vield lainsadadan-
nonkddn puolesta edes testikdyttoon (National Conference of State Legislature,
2020). Tama johtuu siitd, ettd automatisoitujen autojen kehityksessa on vield mo-
nia haasteita, joita tulee ottaa huomioon. Osa haasteista on autojen teknologioi-
den kehitykseen liittyvid, mutta suuri osa on eettisid kysymyksid automatisoitu-
jen toimintaan ja padtoksentekoon liittyen, joita on valttdim&tontd pohtia ennen
laajempaa kayttoonottoa.

Gerdes, Lenz, Maurer ja Winner (2016, s. 78-79) antavat esimerkkind eetti-
sestd ristiriidasta automatisoidun auton kayttdytymisessd seuraavan tilanteen:
automatisoitu auto kohtaa pakollisen tormddmisen tilanteen, jossa kdantymalla
vasemmalle se tappaa 8-vuotiaan tyton ja oikealle kddntyessddn taas 80-vuotiaan
rouvan. Miten auton kuuluisi toimia? Seurausoppien ndkokulmasta katsottuna
voitaisiin vdittdd loogista olevan tormata 80-vuotiaan rouvan pddlle, koska talla
on todenndkoisesti vahemman elinvuosia jdljelld. Tassad kuitenkin herdisi eetti-
nen ristiriita siitd, ettd ihmistd arvotettaisiin jonkin ominaisuuden, kuten idn, pe-
rusteella. Tamad on vain yksi esimerkki tilanteista, joita on valttamatonta tarkas-
tella automatisoitujen autojen kehityksessd ja joiden pohtimisessa on haastavaa
loytdd yhtd oikeaa ratkaisua. Myos ihmiskuljettaja voisi joutua edelld mainitun
esimerkin kaltaiseen tilanteeseen, jolloin kuljettaja joutuisi itse pohtimaan samoja
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eettisid kysymyksid. Automatisoitujen autojen tapauksessa olennainen ero tulee
moraalisen pohdinnan kannalta siing, ettd pd&tos toiminnasta ja moraalisesta ar-
vottamisesta joudutaan tekemddn etukéteen jo autoa kehittdessd, eikd reaaliaikai-
sesti tormédyksen tapahtuessa (Goodall, 2014).

Tutkielmani tarkoituksena on antaa yleiskuva automatisoituihin autoihin
liittyvistd eettisistd ongelmista. En pyri tutkielmassani antamaan ratkaisuja ky-
seisiin ongelmiin vaan pohtia esiintyneitd ongelmia ja tdméan pohjalta perustella,
miksi eettinen tarkastelu on tdrkedd automatisoitujen autojen kehityksessa. On-
gelmia esitellessdni pyrin avaamaan niiden monimutkaisuutta esittelemalld niille
useita eri ratkaisuvaihtoehtoja ja osoittamalla ratkaisujen valilld esiintyvid risti-
riitoja.

Tutkimusongelmani tutkimuskysymys on: “Mitd eettisid ongelmia automa-
tisoituihin autoihin liittyy?” Pyrin tdhdn kysymykseen vastaamalla kartoitta-
maan mahdollisimman laajasti automatisoituihin autoihin liittyvia eettisid haas-
teita. Vastatakseni kysymykseen mahdollisimman laajasti saatavien resurssien
puitteissa, tutustun aihepiirin kirjallisuuteen niin hyvin kuin mahdollista ja pyrin
ottamaan kirjallisuudessa esiintyneitd nikemyksid huomioon ongelmien tarkas-
telussa. Kokoan lopuksi esittdiméni ongelmat viitekehykseen, jonka tarkoituk-
sena on toimia automatisoitujen autojen eettistd tarkastelua ohjaavana ja tuke-
vana tyokaluna. Viitekehyksen tarkoituksena ei siis ole olla ratkaisumalli nous-
seille eettisille ongelmille.

Tutkielma on toteutettu itsendisend kirjallisuuskatsauksena. Pyrin materi-
aalien hankinnassa kerddamaééan ja kdyttimaan mahdollisimman luotettavaa sekd
aihepiiriin soveltuvaa ldhdemateriaalia. Lihdeaineistoa on p&dasiassa keritty
JYKDOK- sekd Scopus-hakupalvelujen kautta. Vaihtoehtoisesti olen kayttanyt
Google Scholar -hakupalvelua. Péddasiallisina hakusanoina kéytin kyseisissd ha-
kupalveluissa “autonomous vehicles” ja ”ethics” -termejd tai nditd vastaavia sa-
noja. Tamaén jdlkeen valitsin esiintyneistd ldhteistd niitd, jotka sopivat minun tut-
kielmani kohdistukseen ja olivat riittdvan laadukkaita kédytettdavaksi. Laaduntar-
kastuksessa hyddynsin esimerkiksi Julkaisufoorumia. Tdtd enemmaén kuitenkin
arvioin itse laadukkuutta arvioimalla niissd kdytetyn argumentoinnin péte-
vyytta.

Johdannon lisdksi tutkielma sisdltdd kolme sisdltolukua sekd yhteenvedon.
Ensimmadisessd sisdltoluvussa avaan automatisoitujen autojen méaaritelmad ja nii-
den kehityksen nykytilaa. Avaan tdssd luvussa myos niiden mahdollisia vaiku-
tuksia sekd niitd koskevan laillisuuden tdamén hetkistd tilaa maailmalla. Toisessa
sisdltoluvussa esittelen tutkielman kannalta olennaisia etiikan teorioita ja auto-
matisoitujen autojen kannalta olennaisimman soveltavan etiikan kentén, robotii-
kan etiikan, yleisid periaatteita sekd niiden toimivuutta automatisoitujen autojen
eettisten ongelmien késittelyyn. Viimeisessd sisdltoluvussa vastaan tutkielman
tutkimuskysymykseen eli esittelen, mitd eettisid ongelmia automatisoituihin au-
toihin liittyy. Pohdin tdssd luvussa esitettyjd ongelmia esimerkkien ja eri etiikan
ndkokulmien kautta sekd kokoan ongelmat lopuksi viitekehykseen. Yhteenve-
dossa tiivistdn tutkielman olennaisimmat sisdllot ja tehdyt havainnot sekd
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pohdin, miten hyvin tutkielmassa onnistuttiin vastaamaan tutkimuskysymyk-
seen ja mihin tutkielmassa jad vastaamatta.
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2 AUTOMATISOIDUT AUTOT

Esittelen tdssd luvussa automatisoidut autot yleisesti. Avaan ensin automatisoi-
tujen autojen madritelmad sekd niiden kehityksen nykyista tilannetta. Tamaén jal-
keen esittelen karkeasti automatisoitujen autojen tuomia mahdollisia hyotyja ja
haittoja. Lopuksi avaan lyhyesti automatisoitujen autojen lainsddaddannon ny-
kyistd tilannetta maailmalla.

2.1 Automatisoiduista autoista yleisesti

Automatisoidut autot madritellddn useimmiten niiden automatisaation tasojen
mukaan. SAE Internationalin J3016 standardissa (2018) ndaméa on madaritelty kuu-
teen eri tasoon vaihdellen automatisaation puuttumisesta (taso 0) tdyteen auto-
matisaatioon (taso 5). Namad tasot ovat tarkemmin esiteltynd Taulukossa 1. Tassd
kirjallisuuskatsauksessa kasittelen automatisoituja autoja ndiden tasojen poh-
jalta.

Kyseisen maddritelmén ensimmaisessé ja toisessa tasossa puhutuilla tukijér-
jestelmilld tarkoitetaan nykyautoista jo 16ytyvid kaistalla pysymistd sdatelevia
teknologioita sekd mukautuvaa vakionopeudensidddintd. Normaali, vain tiettya
nopeutta ylldpitava vakionopeudensadddin, ei siis kuulu ndihin tukijdrjestelmiin.
Ero ensimmidiselld ja toisella tasolla on siing, ettd ensimmadisen tason autoissa on
vain toinen ndistd, kun taas toisen tason autoista 16ytyy molemmat. Kolmannessa
tasossa auto pystyy ohjautumaan tédysin itsendisesti tietyissd olosuhteissa. Tasta
esimerkkind on moottoriteilld tdysin itseohjautuva auto. Olennaisena erona tédssa
neljanteen tasoon on, ettd ihmiskuljettajan tdytyy kuitenkin ottaa ohjat autosta
pyydettdessd, kun taas neljannessa tasossa tama vaatimus havida. Esimerkki nel-
jdnnestd tasosta on vain tietylld alueella toimiva kuskiton taksi. Viidennesss ta-
sossa automatisoitu auto kykenee toimimaan itsendisesti kaikissa olosuhteissa.
(SAE International, 2018.)

Tdlla hetkelld automatisoidut autot ovat kehitys- ja testivaiheissa. Moni au-
tovalmistaja tarjoaa tasojen 2 ja 3 teknologioita, kuten mukautuvia vakionopeu-
densddtimid ja automatisoitua taskupysakointid. Teslan Autopilot esimerkiksi
tarjoaa automatisoitua ohjausta ja kithdytysta tietyissd olosuhteissa. Usealla yri-
tykselld on myos tason 4 pilottiprojekteja, joissa autoja testataan tietyissa olosuh-
voidaan ndhdd Waymo, jonka neljannen tason autoa on testattu ajossa 10 miljoo-
naa mailia teilld ja 7 miljardia mailia simulaatiossa (Center for Sustainable Sys-
tems, 2019).
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TAULUKKO 1. Autojen automatisaation tasot SAE Internationalin standardia J3016 (2018)

mukaillen.

Myos ihmiskuljettaja havainnoi ymparistoa

Taso 0 - ei au-

Ihmiskuljettaja on tdysin vastuussa auton kontrolloimisesta kaikissa tilan-

tomaatiota teissa.

Taso 1-kul- | Yksi kuljettajan tukijarjestelmd, joka hoitaa joko ohjauksen tai kaasuttami-
jettajan tuki- | sen/jarruttamisen tietyssa tilanteessa ajoympadriston tiettyyn olosuhteeseen
jarjestelmat perustuen. Oletus, ettd ihminen hoitaa kaikki muut dynaamiset ajotehtavat

tarvittaessa.

Taso 2 - osit-
tainen auto-

Jarjestelma hoitaa tietyssa tilanteessa sekd ohjauksen ettd kaasuttamisen/jar-
ruttamisen ajoympariston tiettyyn olosuhteeseen perustuen. Oletus, ettd ihmi-

maatio nen hoitaa kaikki muut dynaamiset ajotehtévit tarvittaessa.

Ihmiskuljettajan ei ole valttamédtontd havainnoida ympaéristoa
Taso 3 - eh- Jarjestelmd havainnoi ympaéristod ja hoitaa kaikki dynaamiset ajotehtavit tie-
dollinen auto- | tyissd olosuhteissa, silld oletuksella, ettd ihminen ottaa ohjat pyydettdessa.
maatio
Taso 4 - kor- | Jarjestelmd havainnoi ymparistod ja hoitaa kaikki dynaamiset ajotehtévit,
kea automaa- | vaikka ihminen ei reagoisi pyyntoon ottaa ohjat. Ihmiselld on kuitenkin vield
tio mahdollisuus ottaa ohjat.

Taso 5 - tdysi
automaatio

Taysi automaatio. Jarjestelméd pystyy ajamaan itsendisesti kaikissa olosuh-
teissa, eikd ihmiselld ole tarvetta ottaa ohjia misséén tilanteessa.

Ylla on koostettu tiivistys tasoista ja niiden vélisistd eroista. Suurin ero on tasojen
2 ja 3 vadlilla. Tasossa 3 auton tdytyy pystyd havainnoimaan ympéristédan koko-
naisvaltaisesti ja tehdd padatoksid dynaamisesti timdn mukaan, kun taas tasossa
2 dynaamisten pddtosten tekeminen on vield ihmisen vastuulla. (SAE Internati-
onal, 2018.) Suurin osa automatisoitujen autojen eettisistd ongelmistakin esiintyy
vasta, kun siirrytddn tasolta 2 ylospdin (Borenstein, Herkert & Miller, 2017).

Automatisoitujen autojen trendi ja kehitys on kovassa vauhdissa, mutta
siind on vield monia haasteita edessd ennen kuin korkeampien tasojen automati-
sointia saadaan yleisempaddn kayttoon. Victoria Transport Policy Institute (2020)
sanoo automatisoitujen autojen teknologioiden tarvitsevan kayda ldapi useampia
vaiheita ennen kuin ne voivat tulla laajemmin saataville sek& luotettaviksi ja tar-
peeksi edullisiksi.

2.2 Automatisoitujen autojen mahdolliset hyodyt ja haitat

Tassd alaluvussa késittelen hyotyjd ja haittoja, joita automatisoiduilla autoilla
voitaisiin mahdollisesti saada aikaan. Useat automatisoiduista autoista
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saatavista mahdollisista hyodyistd nostavat esiin my6s uusia ongelmia tai hait-
toja, joten kasittelen esiintyvid kohtia molemmista ndkokulmista. Jaottelen nama
auton kayttdjaan kohdistuviin ja muihin kuin auton kayttdjaan kohdistuviin na-
kokulmiin. Muita kuin kéyttdjaan kohdistuvia nadkokulmia ovat esimerkiksi ym-
pdriston ja yhteiskunnan kannalta olennaiset hytdyt ja haitat. Kokoan lopuksi
esitellyt hyodyt ja haitat taulukkoon.

2.2,1 Kiyttdjdan kohdistuvat hyodyt ja haitat

Automatisoidussa autossa henkilon ei tarvitsisi olla ohjaamassa autoa, joten se
voisi toimia esimerkiksi tyopisteend tai nukkumapaikkana, mikéa voisi vahentaa
stressid ja lisdtd tuottavuutta (Victoria Transport Policy Institute, 2020). Toisaalta
ne voisivat tuoda mukanaan myos uusia stressin aiheita. Ylla mainittu etu vaatisi
tason 5 automaation, mikéd toisi mukanaan ahdistuksen siitd, padseeko automa-
tisoiduilla autoilla tiettyyn paikkaan vai jadko auto esimerkiksi sddolosuhteiden
takia matkan varrelle. Tdiman stressin aiheen takia monet kuluttajat saattaisivat
jattad tdyden automatisaation auton ostamatta. (Grush, Niles & Baum, 2016.)

Toiseksi, automatisoidut autot voisivat lisdtd litkkuvuuden saatavuutta
henkiloilld, jotka eivit omista tai kykene ajamaan autoa, kuten vanhusten, lasten
ja vammaisten keskuudessa (Cohen & Hopkins, 2019). Automatisoidut autot voi-
sivat erityisesti edistdd kysynnan mukaan kdytettavid liikkuvuuden muotoja, ku-
ten kimppakyytejd ja yhteiskdyttoautoja, ja saada tdmén avulla ihmisid vaihta-
maan yksityisistd autoista ndihin. Yksiloilld tama voisi vahentdd liikkuvuuden
kustannuksia ja aikaa sekd vahentdd ajamisen stressid. (Greenblatt & Shaheen,
2015.) Toisaalta, vaihdos kimppakyyteihin ja yhteiskdyttdautoihin voi tapahtua
my0s julkisen liikenteen muodoista, jolloin jo kéytettyjen julkisten liikenteen
muotojen hyvit puolet, kuten esimerkiksi ekologisuus, vahenisi. Pakusch ym.
(2018) esittavat ndiden epédtoivottujen vaihdosten méaran voivan olla jopa kak-
sinkertainen yksityisistd autoista vaihtaviin verrattuna. Tamé& voisi huonontaa
muiden julkisen liikenteen muotojen saatavuutta ja ndin ollen myos huonontaa
lilkkkuvuuden saavutettavuutta monien keskuudessa.

Perinteisistd autoista eroavasti, automatisoidut autot toisivat mukanaan yk-
sityisyyteen liittyvid ongelmia. Automatisoitujen autojen teknologiset vaatimuk-
set datan kerdamisen osalta tekevit niistd helposti seurattavia. Tama myos herét-
tad kysymyksen siitd, mitd kaikella keratyllda datalla tehdddn ja kuka niihin paa-
see kasiksi. Autoissa kulkeva suuri henkilokohtaisten tietojen madrda myos hou-
kuttelee hakkereita pyrkiméaan pddstd tietoihin késiksi. (Collingwood, 2017.)

2.2.2 Muihin kuin kdyttdjdan kohdistuvat hyodyt ja haitat

Yhtend merkittdvimmistd automatisoitujen autojen mahdollisuuksista on liiken-
teen turvallisuuden parantaminen. The National Highway Traffic Safety Admi-
nistrationin (NHTSA) (2015) tekemén katsauksen mukaan 94 % USA:ssa tapah-
tuneista onnettomuuksista vuosien 2005 ja 2007 vililld johtui ihmisen virheesta.
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The New York State Department of Motor Vehiclesin (NYSDMYV) (2012) rapor-
tissa sama luku oli 78 %. Kummassakin ndistd ihmisen tekema virhe kattaa sel-
védsti suurimman osan onnettomuuksiin johtavista tekijoistd. Automatisoiduilla
autoilla olisi mahdollisuus vdhentdd onnettomuuksia poistamalla tamé inhimil-
linen tekijd yht&lostd. Samalla ne kuitenkin toisivat mukanaan uusia riskejd, ku-
ten esimerkiksi ihmisten ohjaamien ja automatisoitujen autojen vélisen koordi-
naation keskindisen sopimattomuuden (Nyholm & Smids, 2018), jotka tulisi ottaa
huomioon suunnittelu- ja kdyttoonottoprosessissa.

Automatisoiduilla autoilla voisi olla myds huomattavaa vaikutusta ympa-
ristoon ja pddstoihin. Suoria positiivisia vaikutuksia ymparistoon tulisi automa-
tisoitujen autojen optimaalisemmasta toiminnasta sekd yksittdisind autoina etta
osana liitkennettd. Automatisoitujen autojen toiminta olisi tehokkaampaa poltto-
aineen kulutuksen ja pddsttjen osalta. Ne myds mahdollistaisivat niin sanotun
“yhdistetyn ajamisen” eli datan jakamisen autojen kesken liikenteessd. Tama op-
timoisi liikenteen kulkua, vdhentdisi ruuhkautumista ja pienentdisi pddstoja
muun muassa viahentdmailld “pysdhdy ja mene”-ajamista. Automatisoidulla aja-
misella olisi mahdollisuus keventdd kulkuneuvoista aiheutuvia pddstoja merkit-
tavésti. (Spieser, Treleaven, Zhang, Frazzoli, Morton & Pavone, 2014; Bischoff &
Maciejewski, 2016; Fagnant & Kockelman, 2015; Brown, Gonder & Repac, 2014;
Greenblatt & Saxena, 2015, viitattu ldhteessd Pakusch ym. 2018.) Monet “yhdis-
tetyn ajamisen” tuomista eduista tosin perustuvat siithen oletukseen, ettd koko
litkenne olisi automatisoitua, miki ei ole odotettavaa vield vihdan aikaan.

Epésuoria vaikutuksia ymparistoon automatisoiduista autoista tulee mat-
kustamismuodon preferenssien muuttumisella ja niiden tuomien tarkoituksetto-
mien vaikutusten kautta. Kuten aiemmin totesin, automatisoidut autot voisivat
edistdd kysynndan mukaan kaytettavia lilkkkuvuuden muotoja, kuten kimppakyy-
tejd ja yhteiskdyttoautoja, mutta vaihdos nédihin voisi tapahtua myos julkisen lii-
kenteen muodoista. Vaihdos kysynnan mukaan kaytettadviin liikkuvuuden muo-
toihin voisi vahentdd yksityisten autojen omistuksia ja niiden tuottamia paastojd,
mutta tarkoitukseton vaihdos muista julkisen liikenteen muodoista taas saisi ai-
kaan vastakkaista vaikutusta. Muita huomioon otettavia asioita ympériston kan-
nalta ovat automatisoiduista autoista tulevat “heijastusvaikutukset”, kuten esi-
merkiksi ajettujen kilometrien lisddntyminen, mitkad voisivat vdhentdd autojen
tuomia positiivisia vaikutuksia (Pakusch ym., 2018). Thomopoulos ja
Givoni (2015) sanovat automatisoitujen autojen tuovan uusia mahdollisuuksia
julkiselle liikenteelle ja liikkumisen ympéristovaikutusten edistdmiselle. He mai-
nitsevat taméan kuitenkin edellyttdvan tarkoituksettomien vaikutusten huomi-
oon ottamista sekd sitd, ettd teknologisten muutosten rinnalla tapahtuisi yhteis-
kunnallinen muutos siihen suuntaan, ettd julkinen ja jaettu liikenne nahtéisiin
yksityisid autoja parempana vaihtoehtona.

Edelld mainitut vaikutukset tuovat mukanaan myos muita seurauksia. Yk-
sityisten autojen omistusten vaheneminen ja kysynnan mukaan kaytettaviin liik-
kuvuuden muotoihin siirtyminen pienentdisi parkkipaikkojen tarvetta (Green-
blatt & Shaheen, 2015). Niistd aiheutuva sujuvampi ja tehokkaampi liikenne voisi
myds vahentdd ajoteiden kustannuksia. Toisaalta automatisointi myos veisi
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tyopaikkoja henkil6ilts, jotka ajavat kulkuneuvoja ammatikseen. Automatisoi-
tuihin autoihin liittyvit optimistiset ennusteet voivat myos saada aikaan muiden,
vaihtoehtoisten liikkuvuuden muotojen, kehittdmisen laiminlyontid. (Victoria

Transport Policy Institute, 2020.)

TAULUKKO 2. Automatisoitujen autojen hy6dyt ja haitat.

kayttoautojen, suosion nousu ja vaihdos
ndiden kdyttamiseen. Tama kontribuoi
seuraaviin kolmeen esitettdvaan hyo-

tyyn.

Hyodyt Haitat/ongelmat
Kéyttdjaan | Stressin vaheneminen ja tuottavuuden | Uusien stressin aiheiden synty-
kohdistu- | lisddntyminen. minen.
vat
Liikkuvuuden saatavuuden parantumi- | Olemassa olevien liikkuvuuden
nen. muotojen saatavuuden, kuten
bussien ja junien, heikkeneminen.
Liikkumisen kustannusten viahenemi- Uusien tietoturva- ja yksityisyy-
nen. teen liittyvien ongelmien synty-
minen.
Liikenneonnettomuuksien vahenemi- Uusien riskien esiintyminen.
Muihin nen ja liikkenneturvallisuuden parane-
kuin kédyt- | minen.
tajaan
kohdistu- | Kysynndn mukaan kdytettavan liikkku- | Tarkoituksettomat vaikutukset,
vat vuuden, kuten kimppakyytien ja yhteis- | kuten vaihdos muista julkisen lii-

kenteen muodoista automatisoi-
tuihin kimppakyyteihin sekd ajet-

tujen kilometrien nouseminen.

Pienempi yksityisten autojen omistus-
ten méara.

Tyopaikkojen vaheneminen tyok-
seen autoa ajavilta henkiloilta.

Paastojen vaheneminen.

P&édstojen mahdollinen nousemi-
nen tarkoituksettomien vaikutus-
ten seurauksena.

Ruuhkautumisen helpottuminen, lii-
kenteen tehostuminen ja parkkipaikko-
jen tarpeen viheneminen.

Liikenteen aiheuttamien kustannusten
viaheneminen.

Mahdollisten muiden liikennett&
ja liikkuvuutta edistdavien vaihto-
ehtojen kehittamisen huomiotta
jattdminen.

Y14 olen koonnut kahden edellisen kappaleen hyodyt ja haitat taulukkoon hel-
pottaakseni niiden hahmottamista. Hyodyt ja haitat on jaoteltu kappaleiden mu-
kaan auton kayttdjaan kohdistuviin sekd muihin kohdistuviin nakékulmiin.
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2.3 Automatisoitujen autojen laillisuus

Automatisoitujen autojen laillisuus vaihtelee paljon paikoittain ja alueittain. Yh-
dysvalloissa ei ole mitddn valtakunnallisia rajoitteita automatisoiduille autoille
vaan jokainen osavaltio saa mddritelld rajoitteensa itse. Téstd syystd lakirajoitteet
vaihtelevat hyvin paljon osavaltioiden kesken ja mitddn selkedd yleistd linjaa ei
ole. (Fagnant & Kockelman, 2015.) Télld hetkelld Yhdysvalloissa 37 osavaltiota
on asettanut lainsddddntod tai tehnyt toimeenpanoasetuksia automatisoituihin
autoihin liittyen. Ndistd osavaltioista 8 sallii autojen testikdyton ja 11 tdyden kayt-
toonoton tiettyjen kriteerien tayttyessd. Nama kriteerit ja niiden yksityiskohtai-
suus vaihtelevat hyvin paljon osavaltioiden kesken. Ne voivat vaihdella autojen
tietyistd teknologisista vaatimuksista ja ihmiskuljettajan ldsndolon pakollisuu-
desta esimerkiksi Alabamassa maédriteltyyn vaatimukseen siitd, ettd autoilla on
oltava minimissdan 2 miljoonan dollarin vastuuvakuutus. Autovalmistajien kan-
nalta hyvin olennaisena vaatimuksena on se, kuuluuko valmistajien ottaa vastuu
autojen aiheuttamista vahingoista. Tamédkin vaihtelee osavaltioiden kesken.
Useimmilla valtioista ndiden kriteerien tayttymisen lisdksi autojen valmistajien
tulee saada erillinen lupa autojen testi- tai julkista kdyttoonottoa varten. (Nati-
onal Conference of State Legislatures, 2020.)

Yhdysvalloista poiketen, Euroopan Unioni on maaritellyt yhteisia linjauk-
sia jdsenmailleen automatisoitujen autojen laillisuuden suhteen. Euroopan Ko-
missio on vuonna 2019 asettanut ohjenuorat, jotka sisdltdavat 38 kohtaa ja joita
jokaisen EU:n jisenmaan tulee toteuttaa automatisoitujen autojen kehityksen ja
kayttoonoton suhteen. Ensimmadisessd ndistd kohdista madritellddn, ettd automa-
tisoitu jdrjestelmd saa korvata kuljettajan kaiken ajotoiminnan osalta niissé olo-
suhteissa, joissa jarjestelman on oletettu pystyvan toimimaan. Tama siis sallii au-
tomatisoitujen autojen liikenteeseen paasemisen. Muuten kohtien esittdmit vaa-
timukset vaihtelevat esimerkiksi ihmisen ldsndolon pakollisuudesta kyberturval-
lisuuden vaatimuksiin. (European Commission, 2019.) Ndiden kohtien ohella
EU:n jo olemassa oleva lainsdddéanto sopii sellaisenaan automatisoitujen autojen
testaamiseen. Vuonna 2018 EU:n uusima yleisesti autojen kehitykseen ja kayt-
toonottoon liittyva laki, jonka mukaan uusien autojen pitdd lapdista tyyppihy-
vaksyntd padstdkseen markkinoille, sopii myos automatisoitujen autojen testaa-
miselle. EU:n jisenmaat voivat méaaritelld omat lakinsa automatisoitujen autojen
osalta, kunhan ne eivit ole ristiriidassa edelld mainittujen lakien ja ohjenuorien
kanssa. (European Commission, 2018.) Esimerkiksi Saksassa tason 3 ja tason 4
automatisoitujen autojen testaaminen on télld hetkelld sallittua, mikali ne taytta-
vit tietyt turvallisuuden kriteerit ja valmistajat saavat testaamisen erillisen luvan
(Dentons, 2020). My6s Suomessa jo nykyinen tieliikennelainsdddanté mahdollis-
taa automatisoitujen autojen kokeilut, mutta niihin tdaytyy saada Traficomilta
erillinen lupa (Traficom, 2018).

Aasiassa lainsddadanto vaihtelee paljon valtioiden vililld eiké yleista
linjausta ndiden kesken ole. Esimerkiksi Australiassa ja Kiinassa lainsddadanto
talla hetkelld sallii automatisoitujen autojen testikdyton liikenteessd, mikéli ne
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tayttavat tietyt kriteerit ja saavat niistd vastaavalta taholta sithen luvan. Nama
turvallisuuden kriteerit vaihtelevat, mutta olennaisena yhtendisena tekijand mo-
lemmilla ndistd maista on, ettd autossa on oltava kuljettaja mukana testiajossa.
(Dentons, 2020.) Aasian osalta Singapore on yksi maista, joka on lainsdddannon
puolesta jo pitkdlld kehityksessda Vuonna 2017 maan lainsddddntoon tehdyn
muutoksen myo6td, Singaporessa myonnetddn lupia jo laajemmallekin kaytolle
kuin vain testaamiseen. Sielld vaatimus ihmisen ldasnédololle autossa ei mydskaan
ole pakollinen eli lainsdddannon puolesta tdysi automatisaatio on jo mahdollista.
(Parliament of Singapore, 2017.)
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3 ETIIKKA JA ROBOTIIKKA

Téssd luvussa késittelen etiikkaa ja sen eri teorioiden soveltumista tutkielman ai-
hepiiriin. Avaan ensin yleisid tutkielman kannalta olennaisia, etiikan teorioita.
Soveltavan etiikan kentistd avaan tarkemmin robotiikan etiikkaa, silld sen katta-
miin teknologioihin kuuluu automatisoidut autot, mika tekee siitd olennaisim-
man soveltavan etiikan kentdn taman tutkielman kannalta. Lopuksi tarkastelen
teorioiden soveltumista tamén tutkielman eettiseen pohdintaan.

3.1 Etiikasta yleisesti

Etiikka on moraalisuutta tutkiva filosofinen tiede. Se on rationaalista tarkastelua
ihmisten moraalisista uskomuksista ja kdyttaytymisestd. (Quinn, 2015, s. 79.)
Etiikka on alana monitieteellinen ja se koostuu kolmesta padasuuntauksesta, jotka
ovat metaetiikka, normatiivinen etiikka ja soveltava etiikka (Marturano, 2002).
Avaan seuraavaksi nditd kolmea suuntausta tarkemmin.

Metaetiikassa on kyse etiikan semanttisista ja loogisista késitteistd. Se késit-
telee yleistd eettistd analyysid sekd tiettyjen normatiivisten teorioiden analysoi-
mista ja niiden eettisen perustelun testaamista seké eettisten késitteiden selven-
tamistd. (Marturano, 2002; Hopkins, 1997, s. 253.) Tdssd tutkielmassa tarkastelen
eettisid ongelmia konkreettisemmin normatiivisten teorioiden ndkokulmista,
joita avaan lisdd seuraavassa luvussa. Metaetiikan rooli tulee kuitenkin mukaan
ndiden teorioiden vertailussa.

John Hopkins (1997, s. 253) médérittelee normatiivisen etiikan olevan késit-
televan olennaisia kysymyksid, kuten esimerkiksi, ettd mitka lopputulemat ovat
hyvid, mitka teot ovat oikeita, mitkd sadannot ovat oikeudenmukaisia sekd mista
teoista toimijan pitdisi olla vastuussa. Normatiivisen etiikan ndkemysten tavoit-
teena on siis tarkastella, mika toiminta on oikein tai véédrin ja mihin kuuluisi toi-
minnalla pyrkid. Merkittdvimmaét normatiivisen etiikan suuntaukset ovat hyve-
etiikka, deontologia ja seurausetiikka (Stahl, Timmermans & Mittelstadt, 2016).
Keskityn tédssd tutkielmassa pddasiassa tarkastelemaan eettisid ongelmia velvol-
lisuusetiikan ja seurausetiikan oppien ndkokulmista, mutta madrittelen myos
hyve-etiikan lyhyesti.

Hyve-etiikka pohjautuu antiikin Kreikan ajalta Aristoteleen opeista. Muista
normatiivisista etiikan linjauksista poiketen, siind oikeaa toimintaa ei pyritd maa-
rittelemddn tiettyjen ohjeiden tai tavoitteiden kautta vaan enemmaénkin joidenkin
perustavanlaatuisten hyveiden kautta. Kun toiminta pohjautuu néihin hyveisiin,
tulee oikeat teot luonnostaan ja vddrien valintojen miettiminen saa jo itsessdan
aikaan epamukavaa oloa. Hyveiden kautta toimiville ihmisille oikeat teot tulevat
kuin toiseksi luonnoksi. (Quinn, 2015, s. 117.)
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Deontologinen etiikan (kutsutaan myos velvollisuusetiikka nimelld, juon-
tuu Kreikan sanasta “deon”, joka tarkoittaa velvollisuutta) moraalinen arvioimi-
nen késittelee kdytdnnon toimintaa tdrkeiksi katsottujen velvollisuuksienna-
kokulmasta. Siind tekojen moraalinen laatu maééritellddn sen mukaan, mika toi-
mijan intentio on ollut niitd tehdessa. Velvollisuusetiikan oppeja kiteyttdd hyvin
kuuluisimman deontologian suuntauksen edustajan, saksalaisen filosofin Im-
manuel Kantin, muodostama kategorinen imperatiivi. (Stahl ym., 2016). Sen mu-
kaan ihmisten kuuluisi toimia aina semmoisten moraalisten sddntdjen mukaan,
joiden haluaisi olevan universaaleja lakeja. (Quinn, 2015, s. 96). Kant myos mai-
nitsee, ettd silld ei ole vilid, mitd haluaa tehdd vaan silld, mitd kuuluisi tehda
(Quinn, 2015, s. 96).

Seurausetiikassa painotetaan toiminnan eettisen arvon tulevan ilmi vasta
sen seurauksissa (Stahl ym., 2016). Tunnetuimpia seurausetiikan suuntauksia on
utilitarismi. Se jaotellaan vield kahteen eri lajiin: tekoutilitarismiin ja sdadntoutili-
tarismiin. Tekoutilitarismi perustuu John Stuart Millin ja Jeremy Benthamin esit-
tamé&an teoriaan, joka on tdysi vastakohta deontologialle. Siind teon hyvyys maa-
ritelldan sen mukaan, mitki sen seuraukset ovat. Sen mukaan ihmisen tulisi aina
tavoitella niitd tekoja, jotka tuottavat eniten hyvéad kaikille sen toimijoille koko-
naisuudessaan. Sadntoutilitarismi eroaa tésti siind, etti tarkasteltavana kohteena
on tiettyjen sddntdjen pohjalta toimiminen eikd yksittdiset teot. Sdantoutilitaris-
missa siis ideana on se, ettd meiddn pitdisi noudattaa sellaisia moraalisia lakeja,
jotka tuottaisivat eniten hyvdd yleisesti, mikali kaikki noudattaisivat niita.
(Quinn, 2015.) Tastd eteenpdin puhun ndistd kahdesta teoriasta yhtend utilitaris-
min termind, joilla tarkoitan yleisesti hyvien seurauksien toiminnan tavoittelemi-
sen ideologiaa.

Soveltavassa etiikassa tarkastellaan kaytdnnon ongelmia tietylld tieteen-
alalla. Siind sovelletaan nimensd mukaisesti monia eri etiikan teorioita, tavoit-
teena pddstd parempaan ymmadrrykseen ja saada eettisid ohjenuoria tietyille
aloille, jotka vaativat eettistd tarkastelua. Esimerkkejd soveltavasta etiikasta ovat
bioetiikka, ymparistoetiikka, teknologian etiikka ja sodan etiikka. (Stahl ym,
2016; Marturano, 2002.) Soveltava etiikka itsessdédn ei siis tarjoa tiettyjd ohjeita tai
tavoiteltavia asioita, vaan ndmad riippuvat sovelletusta kentdstd ja sen ongelmista.
Taman tutkielman kannalta olennaisin soveltuvan etiikan kenttd on robotiikan
etiikka, silld sen aihepiireisiin kuuluu automatisoidut autojen etiikka (Tzafestas,
2018). Avaan seuraavassa luvussa robotiikan etiikkaa tarkemmin.

3.2 Robotiikan etiikka

Robotiikan etiikka eli roboetiikka (engl. “roboethics”) on tuore etiikan suuntaus,
joka on vasta viime vuosien aikana vakiinnuttanut asemaansa soveltavan etiikan
kentdlla (Veruggio, Solis & Van der Loos, 2011). Roboetiikkaa termind on kay-
tetty ensimmadisen kerran 2004 pidetyssd konferenssissa Gianmarco Veruggion
toimesta (Tzafestas, 2018). Tzafestas (2018) listaa roboetiikan piiriin kuuluvan
ladketieteellisten robottien etiikan, avustavien robottien etiikan, sosiaalisten
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robottien etiikan, automatisoitujen autojen etiikan, sodankdynnin robottien etii-
kan sekd kyborgien etiikan. Roboetiikka kokonaisuudessaan siis haarautuu use-
ampaan alemman tason, itsendisendkin tarkasteltaviin, etiikan piireihin. Néistd
olennaisimpana tamén tutkielman kannalta on luonnollisesti automatisoitujen
autojen etiikka.

Tarve roboetiikalle omana soveltavan etiikan kenttdnd seka sille, etteiko
yleiset etiikan periaatteet riittdisi vastaamaan kyseisen alan eettisiin kysymyk-
siin, on ollut nousevana vdittelyn aiheena viime vuosien aikana (Veruggio ym.,
2011). Veruggio ym. (2011) esittdvdt muutamia argumentteja roboetiikan puo-
lesta omana soveltavan etiikan kenttdndan. Ensimmadiseksi he nojautuvat sovel-
tavan etiikan yleiseen maédrittelyyn siind, ettd roboetiikan tarkoituksena on, ku-
ten esimerkiksi bioetiikankin, pyrkid vastaamaan uusiin kysymyksiin, joita nou-
see uutta tieteen haaraa tai teknologiaa kehittdessa. Toisena argumenttina he esit-
tavat ohjesddntojen, joita jokainen robotti vaatii ja joilla pyritddn ohjaamaan niita
oikeaan toimintaan, olevan nimenomaan roboetiikan kentin tuotoksia. Robotit
ovat koneita, joiden pddtoksid ohjaavat niiden kehittgjit sithen asti, kunnes nii-
den kehitys on niin pitkalld, ettd niilld on oma tietoisuus ja vapaus tehdd paatok-
sid. Ndin edistyneen kehityksen taso on tdlld hetkelld vain spekuloinnin tasolla.
Tdamdn takia siis robottien tekojen ja toiminnan moraalinen vastuu on niiden ke-
hittgjilla. Tatd vastuuta kehittdjat kantavat antamiensa ohjesddntsjen, roboetiikan
kentdn pohdinnan tuotosten, muodossa. (Veruggio ym., 2011.)

Yksityiskohtaisemmat eettiset ongelmat ja kysymykset vaihtelevat paljon
roboetiikan haaran mukaan. Yleiselld tasolla katsottuna kuitenkin eettisid huolia
herattdvat muun muassa yksityisyyden vaheneminen, kysymykset siitéd, kuka tai
ketkd ovat vastuussa robottien toiminnasta sekd turvallisuuteen liittyvat huolet,
joita herdd, kun robotit toimivat ihmisten seurassa (Tzafestas, 2018). Wallach, Al-
len ja Smith (2008) esittelevat ndiden ongelmien ratkaisemiseksi kolme eri ldhes-
tymistapaa. Ensimmadisend ndistd on ylhaédltd-alas-tapa, jossa halutut ohjesddn-
not sulautetaan robotin jdrjestelmddn sen ohjailemiseksi. Toisena taas on al-
haalta-ylos-tapa, jossa robotti kehittdd moraalisen toimintansa oppimisen kautta.
Viimeinen ndistd on sekoittava lahestymistapa, jossa molempia edelld esiteltyja
tapoja kédytetddn sekaisin keskenddn sopivissa maddrin.

Ensimmadisessd edelld mainituista roboetiikan eettisten ongelmien ratkaise-
misen ldhestymistavoista tulee tiettyjd ongelmia vastaan. Nditd ongelmia demon-
stroivat roboetiikan kirjallisuudessa usein vastaan tulevat Asimovin lait, jotka
Isaac Asimov (1942) esitteli osana novelliaan Runaround. Suomennettuna nama
kolme lakia kuuluvat seuraavasti:

1. Robotti ei saa vahingoittaa ihmistd eikd laiminly6nnin johdosta saat-
taa tatd vahingoittumaan.

2. Robotin on toteltava ihmisen sille antamia méa&radyksid paitsi milloin
ne ovat ristiriidassa ensimmadisen pdasdaannon kanssa.

3. Robotin on varjeltava omaa olemassaoloaan niin kauan kuin téllai-
nen varjeleminen ei ole ristiriidassa ensimmadisen eikéd toisen paa-
saannon kanssa.
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Asimov ei esitellyt nditd lakeja toimimaan eettisind ohjenuorina roboteille
vaan demonstroidakseen, kuinka kyseisten lakien mukaan toimiva jédrjestelma on
viallinen ja tulee kohtaamaan konflikteja. Tietokoneet toimivat hyvin kirjaimelli-
sesti ja jdrjestelmd, joka toimisi kyseisten kolmen lain mukaisesti, tarvitsisi maa-
laisjdrked tai intuitiota, jotta se kykenisi toimimaan ja pystyisi selviamdan kon-
tliktitilanteista, joissa sille annetut sidnnot ovat ristiriidassa keskenddn (Goodall,
2014). Kuten Asimovinkin tarkoituksena oli lakeja esitellessddn, monet, jotka ka-
sittelevat kirjallisuudessaan Asimovin lakeja, kritisoivat niiden pohjalta robot-
tien kykyd toimia tiettyjen sddntdjen mukaisesti (Goodall, 2014; Murphy &
Woods, 2009). Asimovin lait, kuten muutkaan kiveen hakatut sdannot, eivét siis
itsessddn toimi hyvin etenkddn nykyajan robotiikan etiikan ongelmien viiteke-
hyksend. Asimovin lait toimivat enemmaénkin perusteluna ja pohjana sille, etta
ongelmien eettinen tarkastelu on tarpeellista, ja ettd deontologisten lakien toi-
minnallisuutta roboteilla pitdd muistaa tarkastella yksityiskohtaisemmin sekéa
useasta nakokulmasta.

My0s toisessa esitetyistd lahestymistavoista, moraalisuuden oppivassa jar-
jestelmdssd, nousee tiettyjd ongelmia. Tédssd lahestymistavassa olennaista on se,
ettd jarjestelmd arvioi tekemiddn paatoksid tiettyjen tavoitteiden kautta. Ongel-
mia kuitenkin syntyy, kun kontekstit ja tilanteet vaihtuvat, jolloin on epdselvéd,
minkd tavoitteiden pohjalta oppimista tulisi arvioida. Kahdessa ensimmadisessa
ldhestymistavoista molemmissa on ongelmia, minka takia kolmas ldhestymis-
tapa, nditd menetelmid yhdisteleva ldhestymistapa, on joustavin ja kattavin vaih-
toehto eettisten robottien kehittamiselle. (Wallach ym., 2008.) Tama ldhestymis-
tapa voisi olla toimivin my®s automatisoitujen autojen eettiselle paatoksenteolle,
silld niissd esiintyville ongelmille, joita esittelen luvussa 4.1, on haasteellista ni-
menomaan loytdd tiettyd oikeaa toimintamallia deontologisten lakien tai tiettyjen
tavoitteiden toimimisen vililld. Tdlloin sddntojd ja oppimista sekoittava jdrjes-
telma voisi olla toimiva ratkaisu.

3.3 Teorioiden soveltuminen tutkielman aihepiiriin

Perinteisistd etiikan teorioista hyodynnén tdssa tutkielmassa péddasiassa deonto-
logiaa ja utilitarismia. Nama sopivat kyseisen aihepiirin eettiseen tarkasteluun,
koska ne tarjoavat rationaalisen pohjan paatoksenteolle. Deontologisissa algorit-
meissa automatisoidun jarjestelméan taytyy noudattaa tiettyjd ohjeita ja utilitaris-
tisissa algoritmeissa taas tavoitella tiettyjd lopputuloksia. Nama ndkokulmat so-
pivat tietokoneiden toiminnan tarkastelulle, silld tietokoneet toimivat tiettyjen
ohjeiden tai tavoitteiden perusteella ja ndmé suuntaukset tarjoavat nimenomaan
ne. (Goodall, 2014.)

Deontologia ja utilitarismi eivat kuitenkaan sovi tai riitd jokaisen esiin-
tyneen eettisen ongelman tarkastelulle. Ndissd tilanteissa pohjaan tarkasteluani
robotiikan etiikan periaatteisiin, automatisoitujen autojen etiikan kirjallisuu-
dessa esiintyneisiin moraalisiin argumentteihin tai tutkielman kannalta olennai-
siin moraalisiin koodistoihin/ohjenuoriin. N&itd ovat esimerkiksi Millerin (2011)
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teknologioiden kehittdmiseen ja suunnitteluun laaditut sddannot sekd The Insti-
tute of Electrical and Electronics Engineersin (tdstd eteenpdin IEEE) (2019) eetti-
nen koodisto. Esittelen ndiden koodistojen olennaisia kohtia eettisten ongelmien
pohdinnan yhteydessa.
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4 EETTISET ONGELMAT AUTOMATISOIDUISSA
AUTOISSA

Kasittelen tdssd luvussa automatisoituihin autoihin liittyvid eettisid ongelmia.
Esittelen ensin nousseet eettiset ongelmat seké tarkastelen niiden ratkaisemisessa
nousevia ristiriitoja eri etiikan teorioihin, moraalisiin sddntdihin tai kyseista ai-
hetta koskevaan kirjallisuuteen pohjaten. Lopuksi kokoan ongelmat ja niiden rat-
kaisuissa nousevat ristiriidat viitekehykseen seki esittelen olennaisimpia huomi-
oita ongelmien pohdintaan liittyen.

4.1 Esiintyneet eettiset ongelmat automatisoiduissa autoissa

Tdssd luvussa esittelen esiintyneet eettiset ongelmat. Olen jaotellut ongelmat seu-
raaviin luokkiin: vdistaméattomien tormdysten ongelmat, ongelmat vastuiden ja-
kamisessa sekéd sekaliikenteestd koituvat ongelmat. Useat eettisistd ongelmista
kuitenkin sivuavat hieman useampaa kuin vain yhtd ndistéd luokista. Esimerkiksi
eettiset kysymykset siitd, kuka on vastuussa auton pddtoksenteosta, liittyvét
usein vdistamattomien tormadysten tilanteiden jalkitarkasteluun. Kyseiset luokat
ja niiden sisdinen ongelmien kdsittely ei siis ole tdysin eroteltua toisistaan, mutta
pyrin tdlld jaottelulla hieman selkeyttimadn esiintyneiden eettisten ongelmien
tarkastelua.

4.1.1 Viistamittomien tormadysten ongelmat

Suuri osa automatisoitujen autojen eettisistd ongelmista kohdistuu erilaisiin ver-
sioihin “trolley problem”:sta. Klassinen “trolley problem” esiteltiin vuonna 1967
Philippa Footin filosofisena ajatuskokeena (Foot, 1967). Tdssé esitellddn tilanne,
jossa juna on ajamassa viittd tyoldistd pdin ja he eivit kykene vaistamdan junan
edestd pois. Jarruttamiseen aikaa ei myoskddn ole. Vieressd on kuitenkin sivu-
raide, jossa on vain yksi tyoldinen. Koehenkiltille annetaan mahdollisuus vetaa
vivusta, jolloin juna siirtyy sivuraiteelle. Tekeméttd mitddn juna jatkaa suun-
taansa ja tappaa viisi tyoldisistd, mutta vivusta vetdmalld juna ohjautuu toiselle
raiteelle tappaen yhden ty6ldisen. Onko tdlloin moraalisesti oikein vetdd vivusta?
Eettinen ristiriita tdssad herdd aktiivisen teon ja passivisuuden vililld. Vivusta ve-
taessd koehenkilo aktiivisesti tappaa yhden henkilon, mutta vetamétta han jattaa
passiivisesti ihmisid kuolemaan. T4td ongelmaa on kéytetty paljon eettisten poh-
dintojen perustana ja se on my6s pohjana monien automatisoitujen autojen véis-
tamattomien tormadystilanteiden eettisessd pohdinnassa.

Edelld mainittuun ilmiéon pohjautuvat kysymykset automatisoitujen auto-
jen eettisessd pohdinnassa vaikuttavat herdttdvan kolmen tyyppisid moraalisia
ristiriitoja. Ensimmadisend ovat ongelmat, jotka késittelevdt tilanteita, jossa poh-
ditaan padtoksestd aiheutuvien menetettyjen ihmishenkien mddrid vertailevia
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kysymyksid. Toisena taas ovat ongelmat, jossa pohditaan, tekevétko jotkin tekijét
tiettyd ihmishenked arvokkaammaksi kuin toinen. Kolmanteen luokkaan kohdis-
tuvat ongelmat, jotka liittyvit auton kuljettajan uhraamiseen muiden pelasta-
miseksi. Kdsittelen seuraavaksi nditd kolmea ongelmaa kirjallisuuden antamien
esimerkkien kautta.

Ensimmadisestd luokasta Gerdes ym. (2016, s. 78-79) antavat seuraavan esi-
merkin: ihmiskuljettaja ajaa autoa manuaalisella ohjauksella ja kohtaa tilanteen,
missd han on, tarkoituksella tai vahingossa, ajamassa viiden jalankulkijan paalta.
T&lloin auton onnettomuuden ehkdisemis jdrjestelmd tunnistaa tilanteen, ottaa
ohjat ihmiseltd ja vdistdd ainoaan mahdolliseen suuntaan, mutta talloin tormaa
yhteen jalankulkijaan. Toimiiko jdrjestelma t&lloin oikein? Utilitaristisesta nako-
kulmasta voitaisiin sanoa suoraan, ettd kddntyminen on oikea teko, koska enem-
méan henkid sddstyy. Deontologisesta ndkokulmasta voitaisiin kuitenkin tehda
moraalinen ero tappamisen ja kuoleman sallimisen vililla. Jos jarjestelma ei tekisi
kaannostd, ei se (autonvalmistaja) olisi vastuussa teosta. Kuten klassisessa esi-
merkissd, molemmat vaihtoehdot ovat puolusteltavissa ndkokulmasta riippuen.
(Gerdes ym., 2016, s. 78-79.) Tilanne voitaisiin kddntdd my0s toisinpdin, jolloin
ihmiskuljettaja ottaisi ohjat autosta ja kdantyisi kohti yhtd jalankulkijaa. Kumman
kuuluisi tdlloin olla vastuussa toiminnasta, kuljettajan vai autonvalmistajan?

Gerdes ym. (2016, s. 78-79) esittdvat myos esimerkin toisen luokan ongel-
masta: automatisoitu auto kohtaa pakollisen tormédyksen tilanteen, jossa oikealle
kddntyessd auto tormdd 80-vuotiaaseen rouvaan ja vasemmalle kddntyessd taas
8-vuotiaaseen tyttoon. Jos auto ei kddnny kumpaankaan suuntaan, molemmat
menehtyviat. Tassd voitaisiin vaittdd oikean teon olevan tormétd vanhempaan
rouvaan, koska hénelld on todennékoisesti vihemman elinaikaa ja koettavaa jal-
jella. Tama heréattdisi kuitenkin eettisid kysymyksid. Yhdessa IEEE:n (2019) eetti-
sissd ohjeista sanotaan, ettd kaikkia ihmisid kuuluisi kohdella reilusti, ja ettd ih-
misid ei saisi syrjid rodun, uskonnon, sukupuolen, vammaisuuden, idn, kansalli-
suuden, seksuaalisen suuntautumisen, sukupuoli-identiteetin eikd sukupuolen
ilmaisemisen mukaan. 8-vuotiaan tyton preferoiminen 80-vuotiaan isodidin
edelle olisi siis suoraan titd rikkovaa toimintaa, silld silloin arvotettaisiin tor-
méykseen kuuluvia henkiloitd idn perusteella. Yksi vaihtoehto tdssa olisi tehda
pddtos tdysin satunnaisesti, mutta sekin on moraalisesti kyseenalaista, koska t&-
mén kaltaisissa tilanteissa voisi kuitenkin olla painavia syitd kohdistaa tormaéys
toiseen henkilvistd (Gerdes ym., 2016).

Bonnefon, Shariff ja Rahwan (2016) kysyivét tutkimuksessaan ihmisten
mielipiteitd automatisoitujen autojen toiminnasta erilaisissa védistaméattomien
tormdysten tilanteissa. Ndissd esiintyi moraalisia kysymyksid kolmanteen luok-
kaan, itsensd uhraamiseen, liittyen. He esittavat tutkimuksessaan pddasiassa, hie-
man muotoilua vaihdellen, seuraavat kolme tilannetta: ensimmadisessd auton tay-
tyy pddttdd tappaako se kymmenen jalankulkijaa vai yhden ohikulkijan, toisessa
auton taytyy pddttdd tappaako se yhden jalankulkijan vai uhraako kuljettajan ja
kolmannessa auton taytyy padttdd tappaako se kymmenen jalankulkijaa vai uh-
raako kuljettajan. Koehenkildiden vastauksista ilmeni suurimman osan olevan
sitd mieltd, ettd yleiselld tasolla olisi parempi, jos automatisoidut autot toimisivat
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utilitaristisien algoritmien perusteella. Tédlloin harvempi haluaisi kuitenkaan itse
ostaa automatisoitua autoa.

Faulhaber ym. (2019) tekivit saman kaltaista tutkimusta VR-testien avulla,
joiden tuloksena ilmeni myos ihmisten suosivan utilitaristisia algoritmeja jopa
itsensd uhraamisen nikokulmasta katsottuna, mutta he huomioivat timin saat-
tavan johtua pelkédstddn sosiaalisesta paineesta eikd taman takia itsensd uhraavat
algoritmit olisi valttamattd se, mitd ihmiset olisivat valmiita itse ostamaan. Eroa-
vaisuuksista siind, mitd automatisoitujen autojen moraalisilta algoritmeilta toi-
votaan muiden osalta ja mitd itse oltaisiin valmiita ostamaan, syntyy sosiaalinen
dilemma (Dawes, 1980; Van Lange, Joireman, Parks & Van Dijk, 2013, viitattu
ldhteessd Bonnefon ym., 2016). Jos autojen valmistajat implementoisivat auton
sisdlld olevia suojelevia algoritmeja, useammat ihmiset ostaisivat autoja, mutta
ne toimisivat yleisesti turvallisuuden kannalta katsottuna turvattomammin. Jos
taas valmistajat kdyttdisivat utilitaristisia algoritmeja, harvempi ostaisi automa-
tisoituja autoja, jolloin enemmén turvattomampia, perinteisid autoja pysyisi lii-
kenteessd. Télloin olisi jo pelkdstddn yleisen turvallisuuden kannalta katsottuna
kyseenalaista, kummasta algoritmista aiheutuisi suurempi hyoty, ottamatta edes
huomioon esimerkiksi autonvalmistajien kédrsimid tappioita. Miké on t&lloin op-
timaalinen algoritmi?

Yhtend ratkaisuna edelld mainittujen kaltaisten tilanteiden eettisen pohdin-
nan ohittamiseksi on antaa ndissa tilanteissa ohjaus ihmiskuljettajalle, jolloin vas-
tuu padtoksenteosta siirtyy hanelle (Gerdes ym., 2016, s. 71). Tamakin ratkaisu
on eettisesti ongelmallista esimerkiksi siksi, ettd siind oletetaan kuljettajan olevan
kykeneva reagoimaan tarpeeksi nopeasti ja toimimaan riittdvan hyvin kyseisessa
tilanteessa (Nyholm & Smids, 2018). Gerdes ym. (2016, s. 71) esittdvit toteutettu-
jen simulaatioiden osoittavan ihmisen voivan tarvita jopa 40 sekuntia tilanneta-
jun palauttamiseen, kun hén vaihtaa keskittymisen takaisin auton ohjaamiseen
ylldttden muista tehtdvistd, kuten lukemisesta tai torkkumisesta. Akillisissi tor-
madystilanteissa ei siis olisi mahdollista olettaa ihmisen kykenevan reagoimaan
tilanteeseen tarpeeksi nopeasti ja riittdvalld keskittymiskyvylla.

Edelld mainittujen kaltaisiin tilanteisiin voitaisiin tormétda myos perintei-
silld autoilla, jolloin ihmiskuljettaja joutuisi arvioimaan samoja kysymyksié tor-
maéyksen hetkessd. Miksi taman kaltaista eettistd pohdintaa tulisi siis tehdd vain
automatisoitujen autojen nikokulmasta? Ndiden torméayksien todellisissa tilan-
teissa ihmiskuljettajien padtoksenteko tapahtuu reaaliajassa, jolloin heilld on har-
voin aikaa tarkemmalle moraaliselle arvioinnille. Tdmén takia kyseisten tilantei-
den p&atosten moraalinen pohdinta jdd perinteisten autojen ja ihmskuljettajien
kannalta enemman filosofisten ajatuskokeiden tasolle. Automatisoiduissa au-
toissa olennaisena erona niihin verrattuna tulee se, ettd niitd viistimiattomien
torméyksien skenaarioita taytyy kasitelld etukdteen jo autoa ohjelmoidessa, jol-
loin moraalinen tarkastelu tulee olennaisemmin osaksi padtoksenteon madritte-
lya (Goodall, 2014). T4lloin paatoksentekoon liittyvit eettiset ongelmat siirtyvat
filosofisista ajatuskokeista kdytdnnon toiminnan mdédrittelyn tasolle. Vaikka
ndamd tilanteet olisivat epdtodenndkdisid, ovat ne silti mahdollisia, jonka takia
automatisoitujen autojen kehityksessd on valttdiméatontd ottaa kyseiset tilanteet
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huomioon ennen kuin niitd voidaan ottaa laajamittaisemmin kaytt6on (Bonne-
fon, Shariff, & Rahwan, 2016).

4.1.2 Ongelmat vastuiden jakamisessa

Yksi esiin nousevimpia kysymyksid automatisoitujen autojen etiikkaa tarkastele-
vassa kirjallisuudessa on se, kenen pitdisi olla vastuussa tormédysten sattuessa.
Kun auto pddtyy tormdystilanteeseen, pitdisiko vastuussa olla auton kehittdjit ja
valmistajat vai sen omistaja? Padtoksenteon tormayksistd on kuitenkin tehneet
kehittdjat sen valmistusvaiheessa, jonka perusteella voitaisiin sanoa heidédn ole-
van vastuussa pddtoksistd. Auton omistaja on kuitenkin auton ostaessaan hyvak-
synyt kyseiset toimintamallit, jolloin voidaan sanoa hénestd tulevan auton mo-
raalisuuden edustaja ja ndin ollen olevan vastuussa tormdyksistd. Entd jos tor-
mdyksen aiheuttaakin jokin virhe auton ohjelmoinnissa tai se johtuu esimerkiksi
siitd, ettd auton tietoturva on pettanyt, jonka johdosta joku on paassyt hakkeroi-
tumaan auton sisdlle ja muuttamaan paatoksentekoa? Pitdisikd vastuun muut-
tua? Vastuiden jakaminen autojen tekemistd pdatoksistd on eettisesti monimut-
kaista ja eri ndkokulmilta samaa ongelmaa katsoessa voidaan pééstd eri loppu-
tuloksiin. Tamankaltaisiin kysymyksiin ei ole vield vastattu tarpeeksi kattavasti
automatisoitujen autojen eettisessd pohdinnassa. (Karnouskos, 2018.)

Borenstein ym. (2017) kasittelevit vastuiden jakamista Millerin (2011) esit-
tamien sddntdjen pohjalta. Millerin (2011) sddanndissd esitetddn teknologian en-
nalta ndhtavistd vaikutuksista olevan vastuussa ihmiset, jotka ovat olleet suun-
nittelemassa, kehittdmaéssd tai ottamassa kyseistd teknologiaa kdyttoon. Taman
mukaan siis voitaisiin sanoa autonvalmistajien olevan vastuussa auton toimin-
nasta. Borenstein ym. (2017) nostavat tdstd automatisoitujen autojen kannalta
olennaisena esiin sen, ettd tekodlya sisdltdvad teknologiaa tarkasteltaessa ei voida
varmaksi sanoa, mikd on ennalta ndhtdvdd toimintaa. Autoon voidaan ohjel-
moida algoritmit, joiden mukaan se toimii, mutta lopullista toimintaa on silti vai-
kea ennustaa dynaamisessa ajoympaéristossd. Kuka auton toiminnasta on silloin
vastuussa, kun se toimii eri tavalla kuin alun perin on tarkoitettu tai on ollut en-
nustettavissa?

Millerin (2011) kolmannessa sddnnossd sanotaan ihmisten, jotka tietoisesti
kayttavit jotakin laskennallista artefaktia, olevan vastuussa kyseisesta kaytosta.
Tdamdn perusteella taas voitaisiin sanoa autojen kdyttdjien olevan vastuussa nii-
den toiminnasta. Automatisoituja autoja tarkasteltaessa ongelmallisena tulee
kuitenkin se, ettd on vaikeaa sanoa, kuinka paljon tietoa auton toiminnasta on
kohtuullista olettaa sen kayttdjiltd ja kuinka tietoisia kayttdjat ovat esimerkiksi
siitd, miten ja milloin niiden kuuluisi ottaa ohjat autosta (Borenstein ym., 2017)?
Jotta kyseisen sadannon mukaan voitaisiin oikeudenmukaisesti antaa vastuu au-
ton kayttdjille, pitdisi heilld olla hyvin perinpohjainen tietdimys auton toimin-
nasta ja sen teknologioista, mikd on hieman epéarealistinen oletus useimmilta au-
tojen kayttdjista.
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Borenstein ym. (2017) vdittavat, ettd autonvalmistajien tulisi lopulta olla
vastuussa autojen toiminnasta, silld ne hoitavat autojen testauksen. Vastuun siir-
tamiselld valmistajille saataisiin ainakin riittdvdn suuri paine autojen kunnolli-
selle testaamiselle. Tdamd varmasti lisdisi autojen turvallisuutta, mutta selvasti hi-
dastaisi automatisoitujen autojen tulemista liikenteeseen. Kuten totesin kappa-
leessa 2.2.2, automatisoidut autot voisivat toimia paljon perinteisid autoja turval-
lisemmin liikenteessd. Olisiko siis yleisen turvallisuuden kannalta katsottuna
kuitenkaan parempi vaihtoehto siirtdd vastuita valmistajille? Utilitaristisesta na-
kokulmasta voitaisiin sanoa hieman turvattomampien, mutta kuitenkin perintei-
sid autoja turvallisempien, autojen mahdollisimman nopean kayttéonoton ole-
van parempi vaihtoehto kokonaisuuden kannalta. Molemmat ndkokulmat katso-
vat turvallisuutta ja molemmat ovat oikeassa omissa kannoissaan.

Kullekin vaihtoehdolle vastuiden jakamisesta 16ytyy perusteita riippuen ti-
lanteesta ja ndkokulmasta, josta ongelmaa tarkastellaan, minka takia on vaikeaa
pddtyd yhteen oikeaan lopputulokseen siitd, kenen pitdisi olla vastuussa automa-
tisoitujen autojen toiminnasta. Kyseistd ongelmaa késittelevassa kirjallisuudessa
painotetaankin sitd, ettd vastuiden jakamisen pohdinnalle pitdisi antaa enemmaén
huomiota, ja ettd yleiselle, autonvalmistajien kesken jaettavalle, automatisoitujen
autojen kehittdmisen ohjesddnnoille olisi tarvetta, jotta autojen toiminnan la-
pindkyvyys ja yhdenmukaisuus parantuisi (Borenstein ym., 2017; Karnouskos,
2018).

4.1.3 Sekaliikenteestd koituvat ongelmat

Useasti automatisoituja autoja tarkastellessa, etenkin niiden hyotyjen nakokul-
masta, katsotaan tilanteita, joissa koko liikenne olisi automatisoitua. Tdman saa-
vuttamista ennen on kuitenkin pitkd vaihe, jossa liikenteessd esiintyy paljon sekd
eri tasojen automatisoinnin autoja ettd perinteisid autoja automatisoitujen auto-
jen seassa. Nyholm ja Smids (2018) esittavat tutkimuksessaan automatisoitujen ja
perinteisten autojen seké eri automatisoinnin tasojen yhteensopimattomuuksista
koituvia ongelmia, ratkaisuja nédille ongelmille ja kyseisissa ratkaisuissa nousevia
eettisid ongelmia. Ratkaisuina autojen yhteensopimattomuuksista koituvalle
korkeammalle torméyksien riskille Nyholm ja Smids (2018) esittelevit kolme
mahdollisuutta: muuttaa automatisoidut autot kédyttdytyméaan enemman ihmis-
kuljettajat kaltaisesti, antaa ohjat ihmisille tietyissd ajotilanteissa ja saada ihmis-
kuljettajat toimimaan enemmaén automatisoitujen autojen kaltaisesti.

Ensimmadisessd kohdassa, automatisoitujen autojen kayttaytymisen muut-
tamisessa enemman ihmisten kdyttdytymisen kaltaiseksi, ongelmana nousee se,
ettd ihmisten kayttdytyminen liikenteessd ei ole aina turvallista. Kuten kappa-
leessa 1.2.2 mainitsin, suurin osa liikenteessd aiheutuvista kolareista johtuu ih-
misten virheistd. Olisi eettisesti kyseenalaista pyrkid matkimaan t&td turvatonta
kayttaytymistd. (Nyholm & Smids, 2018.)

Toisessa ratkaisuvaihtoehdoista, ohjauksen antamisessa ihmiskuljettajille
tietyissd tilanteissa, nousee ongelmana se, onko kuljettaja kykenevd ottamaan
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ohjat ndissd tilanteissa (Nyholm & Smids, 2018). Kuten kappaleessa 4.1.1 todet-
tua, olisi kyseenalaista olettaa ihmisen kykenevin toimimaan riittdvan hyvin ja
tarpeeksi nopeasti tietyissa tilanteissa sille annettaessa dkillisesti ohjat. Taméakin
vaihtoehto siis nostaa omat eettiset ongelmansa, eikd ainakaan toimi ratkaisuna
kaikissa tilanteissa.

Nyholmin ja Smidsin (2018) esittama kolmas vaihtoehto, pyrkimys saada
ihmiskuljettajat toimimaan enemmaédn automatisoitujen autojen kaltaisesti esi-
merkiksi asettamalla nopeusrajoittimia autoihin, eroaa eniten yleisestd nakokul-
masta automatisoitujen autojen eettisessd tarkastelussa. Se tarjoaa vaihtoehdon,
ettd voisi olla hyodyllisempdd muuttaa ihmisten nykyistd, monissa tilanteissa
turvatonta ja eettisesti kyseenalaista, kdyttdytymistd kuin sovittaa automatisoi-
tuja autoja toimimaan turvattomassa liikenteessd. Ihmisten ajokdyttaytymisen
pakollisessa muuttamisessa kuitenkin nousee ongelma siind, ettd se rikkoisi ih-
misen vapautta. Nyholm & Smids (2018) sanovat Hartin ja Sachsin (1994) vapaan
lain toteuttamisen olevan olennainen osa ihmisarvoa. Tama ratkaisumalli rik-
koisi tdtd arvoa. Nyholm & Smids (2018) esittdvét tdhan vasta-argumenttina, etta
vapaan toiminnan arvo ei véalttamaéttd aina mene muiden, kuten turvallisemman
lilkkenteen, arvokkuuden edelle, etenkin kun kyseessd on vapauden rajoittaminen
siltd osin, minka laki jo nyt kieltdd. Kuitenkin, myos tdssad vaihtoehdossa tulee
vastakkainasettelu kahden eri arvon kanssa, joiden vilisessd vertailussa voidaan
pddstd nakokulmasta riippuen moneen eri oikeaan ratkaisuun.

4.2 Viitekehys automatisoitujen autojen eettisten ongelmien hah-
mottamiseksi

Edellisessd kappaleessa esittelin ja pohdin automatisoituihin autoihin liittyvia
eettisid ongelmia sekd niiden mahdollisten ratkaisujen valisid ristiriitoja. Seuraa-
vaksi koostan ongelmat viitekehykseen (Taulukko 3) ongelmien kokonaisuuden
helpommaksi hahmottamiseksi. Esittelen taulukossa ensin ongelman (sarake 1),
jonka jdlkeen esittelen vaihtoehtoiset ratkaisut kyseiselle ongelmalle (sarake 2).
Kahdessa viimeisessd sarakkeessa esittelen kirjallisuudessa tai etiikan teorioissa
esiintyneitd moraalisia argumentteja kunkin ratkaisun puolesta ja vastaan.

Alla esitelty taulukko antaa tiivistetyn koosteen tamén tutkielman tarkeim-
mistd tuloksista. Valitsin tutkielmaani tiettyjd aihepiirin kirjallisuudessa esiinty-
vid esimerkkejd, joilla pyrin demonstroimaan mahdollisimman laajasti automa-
tisoitujen autojen erilaisia eettisid ongelmia. Ndaméd esimerkit, jotka esiintyvit
my0s edelld esitellyssé viitekehyksessd, ovat vain pieni osa automatisoituihin au-
tojen eettisistd ongelmista ja antavat siis vain yleiskuvan autojen eettisistd ongel-
mista. Kuten mainitsin aiemmin, timan viitekehyksen tarkoituksena ei ole antaa
ratkaisuja esitetyille ongelmille, vaikka siind esitetddnkin ratkaisuvaihtoehtoja.
Vaihtoehtojen esittelemiselld pyrin nimenomaan osoittamaan ongelmien ratkai-
semisen haastavuutta sekd niiden monimutkaisuutta.
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TAULUKKO 3. Koostava esitys automatisoitujen autojen eettisistd ongelmista

Eettinen ongelma

Ratkaisuvaihto-
ehto

Puolesta

Vastaan

Pitdisiko auton ajaa 8-vuoti-
aan tyton vai 80-vuotiaan
rouvan paaltd vaistamatto-
man torméayksen tilan-
teessa? (Gerdes ym., 2016, s.
78-79)

Ajaa 80-vuotiaan
rouvan padltd

8-vuotiaalla tytolld
on todennikoisesti
enemmin elimia
jaljelld (Utilita-
rismi)

Ihmisarvoa ei saa mé&i-
ritelld minkiddn omi-
naisuuden mukaan
(IEEE Code of Ethics,
2019)

Valitsee satun-
naisesti kohtei-
den vililla

Padatos olisi eetti-
sesti ongelmallista
tehdi ndiden vi-

Tilanteessa voisi olla
painavia syitd suun-
taan tai toiseen (Ger-

Kuuluisiko auton ottaa ohjat
ihmiskuljettajalta ja tormaéta
yhteen sivulliseen ohikulki-
jaan, kun ihminen on aja-
massa kohti viittd henkiloa?
(Gerdes ym., 2016, s. 78.79)

lilla (IEEE Code of | des ym., 2016, s. 78-79)
Ethics 2019)

Kylla Oikea tapa on toi- | Tappaminen on aina
mia niin, ettd kuo- | véarin (Deontologia)
lemien madrd on
mahdollisimman
pieni (Utilitarismi)

Ei Edellisen rivin Edellisen rivin

Vastaan -argu-
mentti

Puolesta -argumentti

Kuuluisiko autoissa kéyttaa
itsensd uhraavia algoritmeja
useampien ulkopuolisten
henkien sddstamiseksi?
(Bonnefon ym., 2016; Faul-
haber ym., 2019)

Auton sisdlla
olevia suojelevia
algoritmeja

Useampi ostaisi
automatisoituja
autoja, liikkenteen
turvallisuus para-
nisi (Utilitarismi)

Enemmaén uhreja véis-
tdmaéattomien tormays-
ten tilanteissa (Utilita-
rismi)

Itsensd uhraavia
algoritmeja

Vihemman uhreja
viistdmattomien
tormdysten tilan-
teissa (Utilitarismi)

Edellisen rivin Puo-
lesta -argumentti

Kenen kuuluisi olla vas-
tuussa automatisoidun au-
ton paatoksista? (Karnous-
kos, 2018; Borenstein ym.,

Vastuussa auton
omistaja

Ostaessaan auton,
omistajasta tulee
sen moraalisen
vastuun kantaja

Mité jos auto kayttay-
tyy toisin kuin sen on
oletettu toimivan? (Bo-
renstein ym., 2017)

muuksien ongelmia tulisi

minta enemman

sien ongelmia

2017) (Karnouskos, 2018)
Vastuussa auton | Teknologioiden Mité jos toiminta on jo-
valmistamiseen | kehittdjat vas- tain muuta kuin en-
liittyvat tahot tuussa sen ennalta | nalta ndhtdavaa? (Bo-
nahtédvastd toimin- | renstein ym., 2017)
nasta (Miller, 2011)
Kuinka sekaliikenteestd koi- | Automatisoitu- | Vdhentdd yhteen- | Matkisi ihmisten tur-
tuvia yhteensopimatto- jen autojen toi- sopimattomuuk- vatonta kdyttaytymista
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ratkaista? (Nyholm &
Smids, 2018)

ihmistenkuljetta-
jien kaltaiseksi

(Nyholm & Smids,
2018)

(Nyholm & Smids,
2018)

Ohjat ihmiskul-
jettajalle tietyissa
tilanteissa

Edellisen rivin
Puolesta -kohta
seki viltetddn eet-
tisten ongelmien
pohtiminen (Ny-
holm & Smids,
2018)

Ihminen ei kykene rea-
goimaan tarpeeksi no-
peasti dkillisissa tilan-
teissa (Nyholm &
Smids, 2018; Gerdes
ym., 2016, s. 71)

Pyritddn saa-
maan ihmisia
toimimaan
enemman auto-
matisoitujen au-
tojen kaltaisesti

Paras vaihtoehto
yleisen liikenteen
turvallisuuden
kannalta (Utilita-
rismi, Nyholm &
Smids, 2018)

Riistdisi ihmisten va-
pautta (Nyholm &
Smids, 2018)

4.3 Esiintyneiden ongelmien pohdintaa

Tulosten perusteella voidaan todeta automatisoituihin autoihin liittyvan moni-
mutkaisia eettisid ongelmia, joiden ratkaisemiseksi on haastavaa, ellei mahdo-
tonta, 16ytdd yhtd oikeaa ratkaisua. Tutkielmani tavoitteena oli antaa yleiskuva
automatisoituihin autoihin liittyvistd eettisistd ongelmista ja perustella tarvetta
aihepiirin laajemmalle eettiselle pohdinnalle. Viitankin 16ydosten perusteella
tille laajemmalle pohdinnalle olevan selvd tarve. Esittelen seuraavaksi huomi-
oita, joita olisi tulosten pohjalta mielestdni hyodyllistd ottaa huomioon laajem-
massa eettisessd pohdinnassa.

Ongelmia esitellessani kavi ilmi, ettd jokaiselle esitetyistd ongelmista 16y-
tyy useita ratkaisuvaihtoehtoja, ja ettd jokaiselle ndistd vaihtoehdoista 16ytyy
omat eettiset argumenttinsa eri nakokulmista ja eettisten teorioiden opeista kat-
sottuna. Ratkaisuvaihtoehdot ja niiden argumentit ovat myos useimmiten risti-
riidassa keskenddn, kuten eettisille ongelmille onkin tyypillistd. Goodall (2017)
vdittdd, ettd automatisoitujen autojen eettisten ongelmien ratkaisemisessa olevan
olennaista yhdist&a eri eettisten teorioiden, esimerkiksi deontologian ja utilitaris-
min, oppeja, silld yhdestd etiikan suuntauksesta ei 16ydy vastauksia kaikkiin
esiintyviin kysymyksiin. Han my6s mainitsee tédllaisen ldhestymistavan olevan
jo toimivassa kdytossd esimerkiksi elinluovutuksen jonojen priorisoimisessa.
Loydosteni perusteella tuen tdtd vditettd. Kuten edelld todettua, useimmissa on-
gelmista pddstddn ristiriitoihin niitd tarkasteltaessa eri etiikan suuntauksista, jo-
ten nditd suuntauksia yhdisteleva ndkokulma voisi olla toimiva metodi automa-
tisoitujen autojen laajemmassa eettisessd pohdinnassa.

Borenstein ym. (2017) mainitsevat, ettd automatisoiduille autoille ei t&lld
hetkelld ole riittdvdan kattavia vyleisid standardeja, minkd johdosta
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autonvalmistajien suuntaukset kehityksessd vaihtelevat huomattavasti. Kuten
todettua luvussa 4.1.1, autojen kéyttdjien preferenssit siitd, haluaisivatko he au-
tojen toimivan utilitaristisien algoritmien vai itsed sddstdvien algoritmien mukai-
sesti, vaihtelevat huomattavasti, kun kysymyksessd on toivomukset muiden au-
tojen toiminnasta verrattuna siihen, mitd he itse olisivat valmiita ostamaan. Yleis-
ten standardien puuttuessa tama ihmisten kdytos voisi johtaa tilanteeseen, jolloin
valtaosa autojen ostajista pddtyisivét tiettyjen, esimerkiksi itsed suojelevia algo-
ritmeja kdyttdvien, autonvalmistajien autoihin. Tama voisi tehdd autoista litken-
teen kokonaisuuden kannalta turvattomampia. Viitdn siis, ettd autojen paatok-
senteon ja niiden moraalisten algoritmien kehittdmisessd olisi tarvetta tarkem-
mille yleisille standardeille. En sano, ettd juuri utilitaristiset algoritmit ovat tavoi-
teltava asia kaikilla autonvalmistajilla, vaan ettd linjaukset autoihin sisallytetta-
vistd moraalisista algoritmeista, mitd ikind ne ovatkaan, ja muutenkin niiden ke-
hittamisestd, tulisi perustua yhteisiin standardeihin, jotta edelld mainitun kaltai-
sen sosiaalisten dilemmojen mahdollisia haittavaikutuksia voitaisiin minimoida.

Kolmantena huomiona automatisoitujen autojen laajemmalle eettiselle
pohdinnalle voisin nostaa luvussa 3.2 esitellyn, roboetiikassa yleisen, eri ldhesty-
mistapoja sekoittavan eettisten ongelmien ratkaisumallin hyodyntdmisen. Auto-
matisoidut autot voivat kohdata ddrettoman monia eettisesti ongelmallisia tilan-
teita. Olisi mahdotonta ohjelmoida auton kayttaytymista kaikkiin ndihin tilantei-
siin erillisind tapauksina. Tamadn takia joko tietyt toimintaa ohjaavat deontologi-
set sddnnot tai tiettyjen tavoitteiden pohjalta oikeaa toimintaa oppiva jarjestelma
on vilttamiton automatisoiduille autoille. Kuten aiemmin todettua, kummassa-
kin ndistd nousee omat ongelmansa, joten nditd sekoittava ldhestymistapa, jossa
jarjestelma hyodyntdisi tekodlyd oppiakseen eettisesti oikeaa toimintaa, kuiten-
kin pohjaten ja tarkistaen toimintaansa saannollisesti tiettyihin sdantdihin verra-
ten, voisi olla mielestdni toimiva tapa automatisoitujen autojen eettisten ongel-
mien ratkaisemiselle. Tédssd ldhestymistavassa olennaista olisi testata autojen toi-
mintaa sddnnollisesti ja kattavasti eri parametreja hyddyntden, jotta ne eivit op-
pisi vddranlaista toimintaa.

Edelld mainitut kolme kohtaa olisi mielestédni hyodyllistd ottaa huomioon
automatisoitujen autojen eettisessd pohdinnassa. Vditan ndiden kolmen kohdan
olevan erityisesti hyodyllisid, kun niitd kdytetddn toistensa tukena. Esimerkiksi
eri etiikan teorioiden yhdistaminen voisi kdytannossa tapahtua hyvin sekoitta-
malla niitd autojen oikeaa toimintaa oppivaan jarjestelméaéan, jolloin auton tekodly
analysoisi pddtoksentekoaan useiden nikokulmien kautta. Yleisid linjauksia ja
standardeja tdhdn taas olisi hyvéa yhdistdd madrittelemdlld oppivien jarjestelmien
tueksi yleisid deontologisia sddntojd sekd yhdenmukaisia testitapauksia oikean
oppimisen takaamiseksi. Muun muassa nditd menetelmida hyodyntamalla olisi
mielestdni hyvéa ldhestyd tarvittavaa automatisoitujen autojen eettisten ongel-
mien laajempaa tarkastelua.



30

5 YHTEENVETO

Tutkielmani tarkoituksena oli selvittdd, mitd eettisid ongelmia automatisoituihin
autoihin liittyy. Pohjustin tdhdn tavoitteeseen padsemistd avaamalla ensin ensim-
mdisessd sisdltoluvussa automatisoitujen autojen madritelmad sekd niiden kehi-
tyksen nykyistd tilannetta. Esittelin tdssd luvussa myos lyhyesti timén hetkista
automatisoituihin autoihin liittyvaa lainsdddantod sekd vaikutuksia, mitd ne voi-
sivat saada aikaan. Toisessa sisdltoluvussa taas esittelin tutkielman kannalta
olennaisia etiikan teorioita ja kenttid, kuten robotiikan etiikkaa, sekd pohdin nii-
den oppien soveltuvuutta automatisoitujen autojen eettiseen tarkasteluun. Kol-
mannessa sisdltoluvussa esittelin tutkielman tiarkeimmit tulokset eli toin esiin
ilmenneet eettiset ongelmat ja havainnollistin niiden monimutkaisuutta.

Tutkimuskysymykseni oli: “Mitd eettisid ongelmia automatisoituihin autoi-
hin liittyy?”. Kuten edelld totesin, vastasin tdhdn kysymykseen kolmannessa si-
sdltdluvussa. Pyrin vastaamaan kyseiseen kysymykseen esittelemailld esiinty-
neitd eettisid ongelmia havainnollistavien esimerkkien kautta. Perustelin ongel-
mien monimutkaisuutta esittdmalld niiden ratkaisuvaihtoehtojen valilld nouse-
via ristiriitoja. Vaikka esittelinkin vaihtoehtoisia ratkaisuja ongelmille, tutkiel-
mani tarkoituksenani ei ollut antaa ongelmille vastauksia, vaan nimenomaan
osoittaa niiden ratkaisemisen haastavuutta sekd perustella tarvetta ongelmien
laajemmalle pohdinnalle.

Tutkielmani tarkeimmat tulokset ovat kolmannessa sisédltoluvussa esitetyt
eettiset ongelmat ja niiden pohdintaan liittyvit huomiot. Konkreettisena tuotok-
sena kokosin luvussa 4.2 esiintyneet ongelmat sekd niiden ratkaisuvaihtoehdot
ja ndiden vaihtoehtojen vililld esiintyvit ristiriidat yhteen viitekehykseen. Té-
méan viitekehyksen, ja muutenkin tdmén tutkielman, tarkoituksena on tarjota
yleiskuva automatisoituihin autoihin liittyvista eettisistd ongelmista ja toimia pe-
rustelevana tekijand sekd ldhtokohtana niiden laajemmalle pohdinnalle. Kolman-
nen sisdltoluvun lopussa, luvussa 4.3, pohdin esiintyneitd ongelmia ja tein sen
pohjalta huomioita, mitd automatisoitujen autojen etiikan laajemmassa tarkaste-
lussa olisi hyodyllistd ottaa huomioon. Toin tédssé esiin seuraavat kolme kohtaa,
mitd voisi mielestdni hyodyntdd laajemmassa tarkastelussa: etiikan teorioiden
yhdistdminen ongelmien pohdinnassa, yleisten standardien luominen autojen
kehitykseen ja eettiseen pohdintaan seké oikeaa toimintaa oppivan ja deontolo-
gisia sddntojd sekoittavan jarjestelmdn hyodyntaminen automatisoitujen autojen
eettisessd padtoksenteossa.

Onnistuin mielestdni vastaamaan tutkielman tutkimuskysymykseen ylei-
selld tasolla. Tarkoituksenani oli antaa yleiskuva automatisoituihin autoihin liit-
tyvistd eettisistd ongelmista ja tdssd onnistuin. Tama yleiskuva on kuitenkin kar-
kea, eikd se kata laheskddn kaikkia automatisoituihin autoihin liittyvistd eetti-
sistd ongelmista. Etenkin yksityiskohtaisemmat ja automatisoitujen autojen tule-
misen sivuvaikutuksista nousevat eettiset kysymykset jdivit timdn tutkielman
ulkopuolelle. Esimerkki timmoisestd on esimerkiksi, onko oikein, ettd automati-
soidut autot veisivét taksinkuljettajien tyopaikkoja. En myo6skddn pureutunut



31

yksityiskohtaisemmin mihinkddn esitellyistd ongelmista ja niiden vaihtoehtoi-
sista ratkaisuista. Heikkoutena tutkielmassani nden siis rajalliset resurssit, jonka
takia en pystynyt pureutumaan tarkemmin esiintyneisiin ongelmiin, enk& anta-
maan niin laajaa kuvaa automatisoituihin autoihin liittyvistd eettisistd ongel-
mista, kuin olisi voinut olla hyodyllistd antaa. Naméa kohdat jaavat jatkotutki-
muksen ja laajemman eettisen pohdinnan varaan.
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