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Taman tutkielman tarkoituksena oli pohtia, miten John Stuart Millin (1806—1873) muotoilema niin kutsuttu va-
hinkoperiaate suhtautuu autoilun rajoitukseen tilanteessa, jossa robottiautot ovat ihmisia turvallisempia lilken-
teessa. Tarkoituksena oli my0s selvittda vuoden 2019 eduskuntavaaleissa kansanedustajiksi valittujen henki-
I6iden nakemyksia autoilun rajoittamiseen. Pyrkimyksena oli hyédyntaa kansanedustajien antamia vastauksia
ja perusteluita siten, etta niistd muodostui se sisalto, jota Millin filosofiasta kasin tarkasteltiin.

Tutkielman aineistona toimi Helsingin Sanomien vaalikoneen vaittdman “[o]n oikein rajoittaa ihmisten autoilua,
jos robottiautot ovat liikenteessa turvallisempia” vastaukset perusteluineen. Tutkimusmetodina kaytettiin niin
laadullisia kuin maarallisidkin menetelmia, mutta tutkielman paapainona on kuitenkin Millin filosofia seka sen
yhteiskuntafilosofinen soveltaminen ja arviointi.

Autoilun rajoitusta vastustettiin enemman kuin puollettiin. Kantoja oli perusteltu kattavasti, mutta mita vahvem-
min vastaaja jotain mieltd oli, sitd epatodennakdisemmin kanta oli perusteltu. Rajoitusta vastustettiin vetoa-
malla muun muassa markkinamekanismeihin, tasa-arvoon, ymparistéon seka ihmisten oikeuteen ja vapau-
teen. Rajoitusta taas puollettiin turvallisuuteen perustuen seka kiistamalla autoilu ihmis- tai perusoikeutena.
Annetuista perusteluista noin puolet koski vaitteen varsinaista sisaltéa toisen puoliskon liittyessa ennemminkin
vaitteen mielekkyyteen ja ajankohtaisuuteen.

Tutkielman johtopaatdksena voidaan esittaa, ettd Millin vahinkoperiaatteen soveltaminen on kaypa lahtékohta
myds nykypaivan yhteiskunnallisten ongelmien tarkasteluun ja normatiivisten vaitteiden muodostamiseen. Va-
hinkoperiaatteen valossa on mahdollista argumentoida, etta ainakin osa autoilun rajoitusta vastaan esitetyista
perusteluista olisi syyta hylata ja osa perusteluista tulisi hyvaksya vain varauksin.
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1 JOHDANTO

“On oikein rajoittaa ihmisten autoilua, jos robottiautot ovat litkenteessé turvallisempia” esitti Helsin-
gin Sanomien vuoden 2019 eduskuntavaaleja varten tehdyn vaalikoneen véittima numero 19. Viit-
tdma ei ole ithan tuulesta temmattu, silld litkenteessd kuolee maailmanlaajuisesti vuosittain yli mil-
joona ihmistd ja liikkennekuolemat ovat kahdeksanneksi yleisin kuolinsyy (World Health Organiza-
tion, 2018). Suomen tasolla luvut ovat hieman maltillisempia — vuonna 2017 reilussa kahdessa tuhan-
nessa onnettomuudessa kuoli 161 henkil6é ja néistd 23 oli kevyen litkenteen kéyttédjid (Liikennevi-
rasto, 2017). Liikenneonnettomuuksien syyna on usein inhimillinen tekija eli kuljettajan tekemé virhe
tai virhearviointi (Liikenneturva, 2014). Néin ollen on varsin luontevaa, ettd tekoalysti ja robottiau-
toista toivotaan helpotusta ja ratkaisua liikennevahinkoihin. Ndma ratkaisut tuovat mukanaan kuiten-
kin uudenlaisia haasteita, silld teknologian kehittyessd ja sen muokatessa yhteiskuntaa ihmisten on

otettava uusiin ilmidihin normatiivisia kannanottoja.

John Stuart Millin (1806—1873) muotoilema niin kutsuttu vahinkoperiaate on yksi mahdollinen 1&h-
tokohta normatiivisten véitteiden esittdmiselle ja ongelmien arvioinnille. Mill oli 1800-luvun englan-
tilainen filosofi, joka tunnetaan muun muassa yksilénoikeuksia puolustavana liberaalina ja utilitaris-
tina. Hanen Vapaudesta-teoksensa pyrkimyksend oli tutkia yhteiskunnan vallan rajoja ja luonnetta

yhteiskunnan kéyttdessa valtaansa kansalaisen yli.

Tédmin tutkielman tarkoituksena on tutkia, miten Millin vahinkoperiaate suhtautuu autoilun rajoituk-
seen robottiauton ollessa thmisté turvallisempi liitkenteessd. Tutkielma jakautuu kolmeen osaan. En-
simmaisessd osassa kdyn ldpi tutkielman teoreettiset ja metodologiset 1dhtokohdat. Toisessa osassa
esittelen vaalikoneen vastauksista suorat prosentuaaliset jakaumat sekd kansanedustajien antamia pe-
rusteluja teemoitellusti. Kolmannessa ja tarkeimmassé osassa kisittelen John Stuart Millin filosofiaa
ja tarkastelen, miten sitd voitaisiin soveltaa vaalikoneen viittdmaéssa esitettyihin ndkemyksiin ja pe-

rusteluihin.

Tutkimustuloksena voin todeta, ettd annetuissa vastauksissa ja perusteluissa autoilun rajoitusta vas-
tustettiin enemman kuin puollettiin. Rajoitusta vastustettiin vetoamalla muun muassa markkiname-
kanismien itseohjautuvuuteen, tasa-arvon ja ympadriston kannalta negatiivisiin ulkoisvaikutuksiin,
sekd ihmisoikeuksiin ja vapauteen. Rajoitusta taas puollettiin turvallisuuteen perustuen seka kiista-
mélld autoilu ihmis- tai perusoikeutena. Annetuista perusteluista noin puolet koski véitteen varsi-

naista sisdltod ja noin puolet koski véditteen mielekkyytté tai ajankohtaisuutta. Kantoja oli perusteltu



kattavasti (70%), mutta mitd vahvemmin vastaaja jotain mielté oli, sitd epidtodennidkdisemmin kanta

oli perusteltu.

Tutkielman johtopditoksend esitdn, ettd Millin periaatteiden soveltaminen on toimiva ldhtokohta
myo0s nykypéivin yhteiskunnallisiin kysymyksiin. Vahinkoperiaatteen mukaisesti voi argumentoida,
ettd ainakin osa rajoitusta vastaan esitetyisti perusteluista olisi syyta hylitd ja osa hyviksyéa vain va-

rauksin.

2 TUTKIELMAN TEOREETTISET JA METODOLOGISET LAHTOKOHDAT

2.1 Tutkielman tarkoitus, tavoite ja rajaus

Tédmin tutkielman tarkoituksena on pohtia, miten Millin muotoilema vahinkoperiaate suhtautuu au-
toilun rajoitukseen robottiauton ollessa ihmisté turvallisempi liikenteessd. Tété tarkoitusta varten ke-
rdsin aineistoksi vastaukset ja perustelut kansanedustajiksi vuoden 2019 eduskuntavaaleissa valittu-
jen ehdokkaiden vastauksista Helsingin Sanomien vaalikoneen viittiméédn “[o]n oikein rajoittaa ih-
misten autoilua, jos robottiautot ovat litkenteessé turvallisempia”. Tarkoituksena on analysoida viit-
teen tueksi esitettyjd perusteluja sekd arvioida niitd Millin vahinkoperiaatteen valossa. Tutkielman

tutkimuskysymykset ovat seuraavanlaiset:

1. Miten kansanedustajiksi valitut henkil6t olivat vastanneet vaalikoneen véittdmaan?
2. Millaisia perusteluja kantojen puolesta oli esitetty?

3. Miten John Stuart Millin vahinkoperiaate suhtautuu esitettyihin perusteluihin?

Tutkimuskysymykset eivét ole tutkielman kannalta tarkeysjirjestyksessd, vaan siind jarjestyksessi
kuin niihin saadaan vastaus tutkielman edetessd. Kahta ensimmadistd tutkimuskysymysti voidaankin
pitdd jonkinlaisina apukysymyksind — niiden rooli on seké johdatella aiheeseen ettd antaa Millin va-
hinkoperiaatteen soveltamiselle materiaalia. Vaalikoneen vastaukset eivit todennédkdisesti edusta so-
fistikoituneinta filosofista keskustelua, mutta sen valinnalle timén tutkielman 1dhtokohdaksi voidaan
kuitenkin esittdd joitain perusteluja. Ensinndkin eduskunta kdyttdd Suomessa lainsdddéntovaltaa ja
eduskunnan tdysistunnot ovat keskeinen osa ajankohtaista poliittista keskustelua, joten kansanedus-

tajien kannanotot voivat olla itsessddn kiinnostavia ja kdytannollisesti merkittdvid. Toisekseen tdman



tutkielman tutkimusongelmat eivit olisi késittdékseni asettuneet hyvin mihinkdin jo kdynnissa ole-
vaan filosofiseen keskusteluun. Yksilonvapauksista ja niiden rajoittamisesta on toki lIdydettivissé pal-
jon akateemista keskustelua, mutta juuri timén tutkielman aiheeseen liittyva keskustelu vield puuttuu.
Tein siis tietoisen valinnan sopivuuden ja filosofisen syvyyden vilill4 ja tilld kertaa paddyin painot-
tamaan ensiksi mainittua. Tdma valinta palvelee myos heitd, jotka ovat aiheesta kiinnostuneita, mutta

eivit ole tottuneita filosofiseen keskusteluun.

Tutkielman tavoitteena on selvittdéd, miten kysymys autoilun rajoittamisesta pitdisi Millin vahinkope-
riaatteen mukaisesti ratkaista. Lisdksi tavoitteena on tarkastella, miten lainsdddantdvaltaa kayttava
eduskunta suhtautuu ihmisten autoilun rajoittamiseen. Motivaationa viimeksi mainittuun on myos se,
ettd vastauksen voidaan ajatella antavan tietoa heidin suhtautumisestaan julkisen vallan kayttoon seka
thmisen vapauden rajoituksiin yleisestikin. Tavoitteena on lisdksi arvioida, miten Millin 1800-luvulla
muotoiltu vahinkoperiaate soveltuu nykyaikaisten eettisten kysymysten arviointiin, joten valmis tut-
kielma antaa tietoa periaatteen soveltamisesta kdytdnnon ongelmiin. Jos periaate soveltuu nykyai-
kaisten ongelmien kisittelyyn, voidaan timén tutkielman hy6tyné pitdd muun ohessa sité, etté se tar-

joaa yhden esimerkin tdllaiseen yhteiskuntafilosofiseen soveltamiseen.

Yhteiskuntafilosofia keskittyy niihin filosofisiin kysymyksiin, jotka koskevat yhteiskuntaa ja thmis-
ten kollektiivista toimintaa. Yleensd yhteiskuntafilosofiset kysymyksenasettelut ovat normatiivisia
eli huomio kiinnittyy sithen, miten tietyt yhteiskunnalliset ratkaisut pitdisi tehdd — erotuksena siiti,
miten ne on todellisuudessa tehty. (Rdikkd, 2018, s. 7.) Koska tima tutkielma painottuu yhteiskunta-
filosofiaan ja normatiivisiin kysymyksiin, rajaan oikeusdogmaattisen tutkimuksen tdmén tyon ulko-
puolelle. Toisin sanoen, en lainkaan ota tutkielmassani huomioon sitd, miten nykyiset voimassa ole-
vat oikeusnormit suhtautuvat mahdolliseen autoilun rajoitukseen. En mydskéédn kiinnitd huomiota
sithen, minkaélaisia lainsdddannollisid muutoksia robottiautojen kéyttoonotto tai autoilun rajoitusten
asettaminen vaatisivat. Sen sijaan huomioni kohdistuu sithen, miten kysymys autoilun rajoituksesta

pitdisi Millin periaatteiden mukaisesti ratkaista.

2.2 John Stuart Mill

John Stuart Mill (1806—1873) oli 1800-luvun vaikutusvaltaisin englanninkielinen filosofi, jonka te-
oksiin kuuluvat esimerkiksi Vapaudesta (On Liberty, 1859), Naisen Asema (The Subjection of Wo-
men, 1869) ja Utilitarismi (Utilitarianism, 1861). Hanet tunnetaan muun muassa yksilén oikeuksia

puolustavana liberaalina, luonnontieteilijdnd, utilitaristina ja loogikkona. (Macleod, 2018.)



Mill poikkesi seké aikalaisistaan ettd edeltédjistdén. Siind misséd esimerkiksi Thomas Hobbes (1588—
1679) tai John Locke (1632—1704) vetosivat luonnonoikeuksiin (natural rights) ja Jeremy Bentham
(1748-1832) klassisen utilitarismin periaatteiden mukaisesti vetosi suurimpaan mahdolliseen hyodyn
madrddn, niin Mill ikddn kuin yhdisti ndma kannat ja esitti, ettd yksilolliset oikeudet ja vapaus koitu-
vat lopulta ihmiskunnalle kaikista suurimmaksi hyddyksi. Toisin kuin Bentham, Mill ei tyytynyt ly-
hytjanteiseen hyddyn maksimointiin, vaan hdnen mukaansa hydty pitdd ymmaértda laajassa mittakaa-
vassa perustuen kehittyvien ihmisten pysyviin intresseihin. (Kors, 2011, s. 2.) Bentham oli Millin
isén, James Millin, opettaja ja kollega seka tdrked vaikuttaja Millin filosofiaan. Mill alkoi kuitenkin
suhtautua kielteisesti Benthamin filosofiaan, koska tdimé korosti Millin mukaan liikaa ihmisen yksi-
lokeskeisid taipumuksia. Mill jatkoi silti Benthamin viitoittamalla utilitarismin tielld, vaikka hén hyl-

kasikin Benthamin ihmiskasityksen. (Saastamoinen, 2000, s. 126.)

Mill kirjoitti teoksensa noin 150 vuotta sitten, joten lukija saattaa jo pohtia, mitd Millill4 voisi olla
sanottavaa robottiautoista. Mill kertoo Vapaudesta-teoksen johdantoluvussa, ettd kirjan yhtené pyr-
kimyksena oli késitelld yhteiskunnan vallan luonnetta ja rajoja yhteiskunnan kiyttiessa valtaansa yk-
siloon (Mill, 1982, s. 9). Yksilonvapaus on yhteiskuntafilosofisesti edelleenkin ajankohtainen teema,
joten niin on my0s Millin teos, vaikka siind ei suoraan robottiautoja késitelldkadin. Vapaudesta-teok-
sen esipuheessa kirjan suomentanut Reima T.A. Luoto (1982, s. 8) toteaa, ettd Millin ajatukset vai-
kuttivat monien puolueiden ohjelmiin ja 10ysivit tiensd myos monien valtioiden perustuslakeihin.
My06s Suomen nykyisestd lainsddddnndstd 10ytyy viitteitd Millin filosofiasta. Esimerkiksi perustus-
laissa saddetddn, ettd “[h]enkilokohtaiseen koskemattomuuteen ei saa puuttua eikd vapautta riistaa
mielivaltaisesti eikd ilman laissa sdddettyd perustetta” (Suomen perustuslaki 731/1999) ja rikoslaissa

madritellddn yksi tillainen laissa sdddetty vastuuvapautusperuste nimeltd pakkotila, jonka mukaan:

[Olikeudellisesti suojattua etua uhkaavan vilittdmén ja pakottavan vaaran torjumiseksi tar-
peellinen teko on pakkotilatekona sallittu, jos teko on kokonaisuutena arvioiden puolustet-
tava, kun otetaan huomioon pelastettavan edun ja teolla aiheutetun vahingon ja haitan laatu
ja suuruus, vaaran alkuperd sekd muut olosuhteet [...] tekija on kuitenkin rangaistusvas-
tuusta vapaa, jos tekijiltd ei kohtuudella olisi voinut vaatia muunlaista suhtautumista, kun
otetaan huomioon pelastettavan edun tirkeys, tilanteen yllatyksellisyys ja pakottavuus seka
muut seikat. (Rikoslaki 39/1889, 4:5)

Y114 mainitussa lainkohdassa voidaan ndhdéd yhtymékohta Millin ajatteluun. Molemmissa on taustalla
ajatus ihmisten vapaudesta, mutta myos siitd, ettd tietyin edellytyksin ylléttdvéssd ja pakottavassa

tilanteessa ihmisten vapauteen on sallittua puuttua ilman pelkoa rangaistuksesta. Tapauksissa on



oleellista nimenomaan niiden yllattdvyys ja pakottavuus, jotka sulkevat pois pakkokeinot pitkalla ai-

kavililld. T4lloin jéljelle ja4 vain neuvominen ja varoittaminen:

Jos valtion virkamies tai kuka hyvénsd ndkee jonkun ithmisen yrittdvén yli sillan, jonka he
tietdvét olevan epdvarman, eikd ole vihadkain aikaa varottaa héntd vaarasta, saavat he tart-
tua hdneen ja palauttaa hinet, mitenkddn oikeastaan loukkaamatta vapautta; silld vapaus on
siind, etti saa tehdd mitd haluaa, eikd hén halunne pudota jokeen. Jollei taas onnettomuus
ole varma, vaan ainoastaan peléttivé, voi ihminen itse uskaltaa vaaraan: tissé tapauksessa
siis tulee hantd, minun ymmartéékseni, ainoastaan varoittaa vaarasta, ei pakolla estéa sithen
menemastd. (Mill, 1982, s. 100.)

Millin ajatusten vaikutuksesta lainsdddantdon 16ytyy varmasti useita muitakin esimerkkejd, mutta nii-
den etsiminen ja analysointi ei ole tdimén tutkielman kannalta tarpeenmukaista. Annetuista esimer-
keistid huolimatta tarkoituksenani ei ole vedota Milliin auktoriteettina, vaan antaa alustava oikeutus
Millin valinnalle tdhén tarkasteluun. Argumentteja on aina arvioitava pelkéstdédn argumenttien me-
riittien pohjalta ja niin ajatteli myds sananvapautta puolustanut Mill, joka kehotti ihmisié aina argu-
mentoimaan kantojensa puolesta — vaikka olisi kuinka varma omasta erehtyméttomyydestdin (katso
esimerkiksi Vapaudesta-teoksen toinen luku Ajattelun ja keskustelun vapaudesta). Millin filosofiaan

palataan tarkemmin luvussa nelja.

2.3 Robottiautot

Yhdysvaltalainen autoalan standardisointijirjestd SAE luokittelee autot automaation asteen mukai-
sesti kuudelle eri tasolle. Tasolla nolla autossa ei ole lainkaan automaatiota ja tasolla viisi auto on
tdysin automatisoitu. Véliin mahtuu vaihtoehtoja, joissa toimintoja on vain osin automatisoitu. Esi-
merkiksi tasolla kolme autossa on valmius automaattiseen kithdyttdmiseen jarruttamiseen ja kaanté-
miseen sekd ympdriston tarkkailuun, mutta auto ei selvid monimutkaisemmassa ymparistossa. Talloin
se “pyytdd” ithmistd ottamaan auton hallintaansa esimerkiksi kaupunkiympéristossd. Korkeamman
automaation luokan autoissa auto hoitaa kaikki tehtivat, eikd ihmiselle ole jitetty edes mahdollisuutta
ottaa autoa hallintaansa. (Automated driving, 2014.) Tassé tutkielmassa en ota tehtdvékseni selvittéa,
onko korkeamman automaation luokan autoja tulossa ldhivuosina kuluttajien saataville. Tastd huoli-

matta, eettisten kysymysten pohtiminen on hyva aloittaa ajoissa.

On vaikea arvioida, minkd tason robottiauto vaalikoneen véittiméan tekijdlla tai vastaajilla on ollut

mielessddn. Tdméan tutkielman kannalta asia ei kuitenkaan ole kovin merkittdva, koska samanlaisia



perusteluja kdytetddn oletettavasti niin osittaiseen kuin laajempaankin rajoitukseen. Ongelma on li-
saksi varsin tavanomainen maddrélliselle kyselytutkimukselle, jossa vdidrinymmarryksid on vaikea
kontrolloida ja vastausten kéyttdja ei voi olla varma my0skaén siitd, ovatko vastaajat pyrkineet vas-

taamaan huolellisesti (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara, 1997, s. 191).

Useat robottiautoja kisittelevat artikkelit keskittyvit siithen, miten autot pitdisi ohjelmoida toimimaan
tietyissd ongelmatilanteissa: olisiko parempi tappaa kaksi kyydissd olevaa henkildé vai kaksi jalan-
kulkijaa, pitdisiko sddstdd yhden henkilon vai yhden eldimen henki, pitdisiko jarrujen pettdessd tor-
miti seinddn vai jatkaa suoraan? (Fleetwood, 2017.) Ndmi ovat mielenkiintoisia ja ongelmallisia
kysymyksiéd, jotka todenndkoisesti pitdd ratkaista etukédteen. Nédiden niin kutsuttujen “trolley-ongel-

mien” kisittelemisen jétén kuitenkin tdmén tutkielman ulkopuolelle.

Toinen kiinnostuksen kohde tekodlytutkimuksessa on ollut vastuukysymykset. Toisin sanoen, kenell
on viime kddessd vastuu, jos jotain tapahtuu: robottiauton omistajalla, robottiauton valmistajalla vai
robottiauton liitkenteeseen hyviksyneelld viranomaisella? Vai voisiko robottiauto itse olla oikeussub-
jekti ja kantaa asiasta vastuun? (Hevelke & Nida-Riimelin, 2015.) Namékin ovat mielenkiintoisia ja
mahdollisesti etukiteen ratkaistavia kysymyksid, mutta myoskdén néitd en kisittele tisséd tutkiel-

massa.

2.4 Tutkielman méairillinen aineisto

Mairillisessd tutkimuksessa tietoa tarkastellaan numeerisesti ja pyrkimyksend on vastata kysymyk-
siin kuten kuinka moni, kuinka paljon, tai kuinka usein (Vilkka, 2007, s. 13—14). Helsingin Sanomat
oli tehnyt vaalikoneen vuoden 2019 eduskuntavaaleja varten ja téssd tutkielmassa kisitellddn kysei-

sen vaalikoneen viittdimad numero 19, joka kiytti S-portaista Likertin asteikkoa. (Kuvio 1).
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On oikein rajoittaa ihmisten autoilua, jos robottiautot ovat
liikenteessa turvallisempia.

Taysin En osaa sanoa Taysin
eri mielta samaa mielta

"Kansalaisen liikkumisen vapaus esim autoillen on perusoikeus”

KUVIO 1. Vaalikoneen viittdima numero 19 (Vaalikone, 2019)

Eduskuntaan pyrki kevdin 2019 vaaleissa noin 2500 ehdokasta, mutta timén tutkielman perusjoukko
(N=200) muodostuu ainoastaan eduskuntaan valituista kansanedustajista. Heistd 194 oli vastannut
Helsingin Sanomien vaalikoneeseen, joten aineiston edustavuus on hyvi. Aineisto tallennettiin Hel-
singin Sanomien internetsivuilta ensiksi manuaalisesti Microsoft Exceliin ja sieltd edelleen IBM
SPSS Statisticsiin, joka on tilastotieteelliseen analyysiin tarkoitettu tietokoneohjelmisto. Tutkielmaa

varten keridttyd aineistoa ei ole tarkoitus sdilyttdd endd tutkielman valmistumisen jélkeen.

Koska tdmén tutkielman padpaino ei ole mééréllisessd tutkimuksessa, otin aineistoon mukaan vain
yhden véittdméan vaalikoneesta. Lisdksi tutkin ainoastaan viittdimén vastausten jakautumista puolu-
eittain, enkd tee testejd esimerkiksi siitd, oliko kansanedustajan iilld, sukupuolella, asuinpaikalla,
koulutustasolla, vaalipiirilld tai millidn muullakaan niin kutsutulla taustamuuttujalla yhteyttd annet-
tuihin vastauksiin. My0skain yksittdisten kansanedustajien vastaukset eivét ole timén tutkielman ni-

kokulmasta kiinnostava seikka, joten en esitd heidén vastauksiaan yksilotasolla.

Luvussa kolme esittelen véittiméan vastausten suorat jakaumat. Tein my0s annettujen perustelujen
pohjalta binaarisen apumuuttujan “oliko vastaus perusteltu” ja esitén tistékin suorat jakaumat. Lisdksi
tein varsinaisen vdittimén ja dsken mainitun apumuuttujan vélilld ristiin vertailua ja tutkin, missé
médrin eri kantoja oli perusteltu. Suorien jakaumien erojen tilastollisen merkitsevyyden tarkistin
Kruskal-Wallis-testilld, joka on sopiva testi tutkimaan, onko kahden tai useamman riippumattoman
ryhmén vélilla tilastollisesti merkitsevdd eroa riippuvan ordinaaliasteikollisen muuttujan suhteen
(Kruskal-Wallis H Test using SPSS Statistics). Riippumaton ryhmi on téssé tapauksessa siis puolue
ja ordinaali- eli jérjestysasteikollinen muuttuja on vaalikoneen véittdmén jakaumat. Kyseessi on jar-

jestysasteikollinen, eiké vdlimatka-asteikollinen muuttuja, koska keskimmaéisend vaihtoehtona ei ole
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“en samaa enka eri mieltd”, vaan “en osaa sanoa”. Mainittakoon tisséd kohtaa lisdksi, ettd usein kyse-
lylomaketutkimuksissa “en osaa sanoa” -vaihtoehto on sijoitettu varsinaisen asteikon ulkopuolelle.
Koska vaalikoneen viittimassé se oli kuitenkin sijoitettu asteikon keskelle, késittelen tdssé tutkiel-

massa kyseistd vastausvaihtoehtoa siten, ettd se on jirjestysasteikon keskimmaiselléd paikalla.

Vaalikoneet ovat Suomessa suosittuja, ja niitd kiyttdd noin puolet suomalaisista. Vaalikoneet eivit
ole pelkkdd viihdettd, silld Tilastokeskuksen mukaan yli puolet eduskuntavaaleissa ddnestdneisti
koki, ettd vaalikone oli vaikuttanut paljon tai jonkin verran ehdokkaan valintaan (Suomen virallinen
tilasto, 2019a). Joku epdilevdinen voisi siis esittdd, ettd vaalikoneiden vastaukset eivit valttimatta
edusta harkittuja kantoja, vaan niiden tarkoituksena on ldhinné saada ehdokkaalle uusia dénestdjid tai
muuten vélttda ddnestdjien menettdminen. En kuitenkaan ldhde arvailemaan, ettd ehdokkaat olisivat
jollain tapaa “taktikoineet™ vastauksissaan, vaan yksinkertaisesti oletan, ettd vastaukset heijastavat
sitd, mitd he todellisuudessa asiasta ajattelevat. Mainittakoon lisdksi, ettd sama ongelma koskee tie-
tysti enemmain tai vahemman kaikkea muutakin empiiristd tutkimusta, jossa aineistoa on kerétty ky-
selylomakkeilla tai haastatteluilla. Tastd huolimatta on varsin tavanomaista, ettd ndissa tutkimuksissa
tuloksia raportoidaan siten ettd “vastaajien mielestd X” eikd niin, ettd “vastaajat antoivat vastauksis-

saan ymmartdd, ettd heiddn mielestién X

2.5 Tutkielman laadullinen aineisto

Vaalikoneen viittdimaa oli saanut perustella vapaamuotoisella sanallisella vastauksella. Kerdsin pe-
rustelut erilliseen tekstitiedostoon ja tein niille kevyehkon aineistoldhtdisen teemoittelun. Teemoittelu
tehddin yleensa aineistoldhtdisesti ja se sopii menetelmaiksi silloin, kun tarkoituksena on etsid aineis-
tosta vastauksia yhdistdvii tekijoitd (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006). Néihin perusteluihin

palataan tarkemmin luvussa kolme.

2.6 Rationaalinen rekonstruktio

Rationaalisen rekonstruktion menetelméllé pyritddn tuomaan menneisyyden filosofit mukaan keskus-
telemaan nykypdivdn ongelmista ja muista aiheista. Historiallinen rekonstruktio eli menneiden op-
pien tai ajattelutapojen ymmartdminen ja késittely niiden syntyhistorian ja kontekstin ndkokulmasta

voidaan ndhda rationaalisen rekonstruktion ensimmaisend vaiheena. Rationaalista rekonstruktiota on
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syytetty anakronismista, mutta metodin kehittdjén, Richard Rortyn (1931-2007), mukaan rationaali-
nen rekonstruktio tehddinkin ilman mitdén teeskentelyd tulkinnan historiallisuudesta. Kun anakro-

nismista on tietoinen, menetelma ei ole Rortyn mielesti paheksuttava. (Oniscik, 2005.)

Téassd tutkielmassa tarkoituksenani ei ole tehda tai esittdd tarkkaa historiallista rekonstruktiota siitd,
miten Millin tekstit ovat parhaiten ymmarrettdvissd siind ajallisessa viitekehyksessd, jossa hidn ne
kirjoitti. Sen sijaan tarkoituksenani on arvioida Millin argumenttien pétevyyttd nykyaikana sovelta-
malla niitd nykyajan ongelmiin. Tutkimusaineistona kéytdn Millin alkuperdisteoksia sekd Millin fi-
losofiasta kirjoitettuja tutkimusartikkeleita. En tehnyt systemaattista kirjallisuuskatsausta artikkelei-
hin, vaan varsin vapaamuotoisen haun eri tietokantoja hyddyntden. Yksi syy systemaattisen kirjalli-
suuskatsauksen poisjdttdmiseen on siind, ettei kukaan ole tdhén asti soveltanut Millin vahinkoperiaa-
tetta juuri téllaiseen kysymykseen. Liséksi Millin vahinkoperiaatetta yleisesti kisittelevid artikkeleita

16ytyy runsaasti yksinkertaisellakin hakumenettelylla.

3 VAALIKONEEN TULOKSET

3.1 Vaalikoneen viittimi ja otoksen edustavuus

Helsingin Sanomien toimituspdéllikkoé Esa Mikinen kertoo, ettd vaalikoneen véittimén “[o]n oikein
rajoittaa ihmisten autoilua, jos robottiautot ovat litkenteessé turvallisempia” tarkoituksena oli saada
eduskuntavaalien ehdokkaat pohtimaan tekodlyn kehittymisen vaikutusta lakien sddtdmiseen. Tavoit-
teena oli saada selville ehdokkaiden ndkemyksid siitéd, pitdisikd thmisen siirtyd autoissa matkustajan
paikalle, jos tietokone on ithmista turvallisempi kuski. (Mékinen, 2019.) Koska kyse on lakien saata-
misestd, rajoituksen voinee ymmartaa tarkoittavan sitd, ettd tietyin ehdoin ithmisen ajaminen autolla
pitidisi olla lailla kiellettyd. Sanalla “pitéisikd” ei siis viitata sithen, olisiko ithmisen jérkevéa olla ha-

lukas ndin tekeméén, vaan se tarkoittanee sitd, pitdisiko asiasta sdatdd pakottavaa lainsdddantoa.

Kuusi valittua ehdokasta jétti vastaamatta vaalikoneeseen, joten lopulliseksi vastaajaméériksi muo-
dostui 194. Seuraavan luvun kuvioissa esitetyt prosentit on laskettu validin prosentin mukaisesti. Toi-
sin sanoen, prosentit kuvaavat sitd, kuinka monta prosenttia vaalikoneeseen vastanneista valituista
kansanedustajista vastasi tietylld tavalla. Otos ei siis tdydellisesti edusta valittuja kahtasataa kansan-
edustajaa ja kdyténkin téstd eteenpdin vaalikoneeseen vastanneista kansanedustajista nimitysti “vas-

taaja”. Kansanedustajien joukossa tapahtuu myds jatkuvasti muutoksia, eikd kevadlld 2019 valittu
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joukko ole vélttdmatta sama kuin kevailld vuonna 2020 istuva joukko. Esimerkiksi europarlamentaa-
rikon tehtévin vastaanottamisen tai kuolemantapauksen myo6téd kyseisen edustajan tilalle nousee eh-

dokas varasijalta.

3.2 Vastausten jakaumat

Suurin osa vastaajista suhtautui kielteisesti ihmisten autoilun rajoitukseen. Suurista puolueista Perus-
suomalaiset suhtautui vdittdmain kaikista kielteisimmin, heistd noin kaksi kolmasosaa oli tiysin eri
mieltd ja vajaa neljdnnes oli osittain eri mieltd, eikd kukaan kannattanut rajoitusta. Myds Keskusta
vastusti rajoituksia, joskaan ei niin jyrkasti, ja vain muutama heistd kannatti sitd. Sen sijaan vihreisti
yli puolet piti rajoitusta oikeana ja vain noin viidennes vastusti sitd. Vasemmistolaisten vastauksissa
oli eniten hajontaa seka lisdksi suhteellisesti eniten heitd, jotka eivit osanneet sanoa kantaansa asiaan.
Kristillisdemokraateista kaikki suhtautuivat viittiméén kielteisesti ja suurin osa myds Suomen ruot-
salainen kansanpuolueen (RKP) vastaajista vastusti rajoitusta, vaikkakaan kukaan heisti ei ollut tay-
sin rajoitusta vastaan. (Kuvio 2.) Puolueiden vastausten jakaumien ero oli tilastollisesti erittdin mer-

kitsevé (p <0,001).

“On oikein rajoittaa ihmisten autoilua, jos robottiautot ovat lilkenteessa

turvallisempia”
Kaikki n=194 35%

SDP n=39 31%

PS n=38 24 %

KOK n=38 45 %

KESK n=31 42 %
VIHR n=19 16 %
VAS n=15 0% L ss NN
RKP g 75% sk
B Taysin eri mielta [osittain eri mieltd] M En o0saa sanoa
M [osittain samaa mieltd] B Taysin samaa mielta

KUVIO 2. Viittdma 19:n jakaumat
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Vastaajista noin 70 prosenttia oli liittdnyt vastaukseensa sanallisen perustelun. Perustelun ei tarvinnut
noudattaa minkéénlaisia hyvin argumentaation konventioita, vaan “viittdima oli perusteltu” -ehdon
tayttdmiseksi riitti mikd tahansa kommentti kysymykseen. RKP perusteli harvimmin, kun taas Vih-
redt perusteli kantansa useimmiten, jopa noin 90 prosenttisesti. [soista puolueista Kokoomus perusteli
useimmin (76 %) kantansa, kun taas perussuomalaiset jéttivdt useimmin (37 %) perustelematta. (Ku-

vio 3.) Puolueiden vilinen ero ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitseva (p = 0,170)

Oliko vastausta perusteltu?

kaikki n=194 ||| 70 %
— 6%
— oy
xok n=33 [ 76 %
. oo %
viHr n=19 [ 90 %

VAS n=15 67 %

RKP n=8 38 %

KD n=5 80 %

mEi Kylla
KUVIO 3. Oliko vastausta perusteltu?

Viittdmien ddripditd perusteltiin harvemmin kuin maltillisempia kantoja. Niistd, jotka olivat tdysin
eri mieltd, vain 60 prosenttia perusteli kantansa ja niistd, jotka olivat tdysin samaa mieltd, vain 50
prosenttia perusteli kantansa. Jilkimmaiisessd on toki huomioitava se, ettd vain kaksi vastaajaa oli
tdysin samaa mieltd. Osittain samaa mieltd olevat olivat ahkerimpia perustelijoita ja lisdksi noin nelja
viidesosaa niisté, jotka eivét osanneet sanoa kantaansa, olivat kuitenkin perustelleet kantansa. (Kuvio

4.) Perusteltuuden ero jakaumien vilill4 oli tilastollisesti merkitsevé (p=0,011).

Eri kantojen perusteltuus, n=194

Taysin eri mieltd n=70 || NN 60 %
[osittain eri micltd] n=67 | NGTNESEE 70 %
En osaa sanoa n=32 | NNNEEEE 78 %
[osittain samaa mieltd] n=23 | SN 87 %
Taysin samaa mielti n=2 || N A 50 %

® Ei perusteltu Kyllé perusteltu

KUVIO 4. Eri kantojen perusteltuus
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3.3 Vastausten perustelut

Vaalikoneen véittimain tavoitteena oli siis saada ehdokkaat pohtimaan tekoidlyn kehityksen vaikutuk-
sia lainsddaddntoon. Annetuista perusteluista noin puolet ei kuitenkaan koskenut itse asiaa, vaan niissa
ainoastaan kiellettiin robottiautojen turvallisuus tai véittiman mielekkyys ja ajankohtaisuus (Tau-

lukko 1).

TAULUKKO 1. Esimerkkejd varsinaisen asian ohi menevisté perusteluista

Ei-ajankoh- “Ei ole ajankohtainen kysymys”

tainen “Kysymys on futuristinen”

“Ei kannata puhua asioista jotka eivét ole vield todellisuutta”
“Ennenaikaista pohdintaa”

“Térked kysymys ehki vuonna 2040”

Ei-mielekis “Erikoinen kysymys”

“Kysymys on absurdi”

“En usko tillaiseen”
Virheellinen “Robottiautot ovat vield kehitysvaiheessa”
premissi “Eivit ne [robottiautot] ole [turvallisia]”

“Robottiautot ovat vield kaukana turvallisesta”

“Robottiautot ovat ajaneet pahoja kolareita”

“E1 ole vield robottiautoja, jotka olisivat turvallisempia kuin ihmisen ohjaama”
“En oikein luota robottien turvallisuuteen”

Viittiman tarkoitus ei ole siis ndiden perustelujen osalta ainakaan tdysin toteutunut. Vaittimi on
selvésti implikaatiomuodossa “jos A, niin B”, jolloin pitéisi mielesténi olla kiinnostunut siitd, seurai-
siko A:n totuudesta B. Néin vastaukset, jotka liittyvit sithen, onko A todella totta tai ajankohtainen,
eivdt suoraan koske sitd mitd A:n totuudesta seuraisi. Ndmai eivit siis ole vastauksia tai perusteluja
vaittdiméaan, vaan ne ovat ennemminkin vain kommentteja vaittimaan. Tallaiset kannanotot eivét si-
néinsi ole moitittavia, mutta timén tutkielman kannalta mikaéan néistd edelld mainituista kommentti-

tyypeisti ei ole mielenkiintoinen, joten en kasittele niité tdtd huomautusta pidemmalle.

3.3.1 Perustelut rajoitusta vastaan

Autoilun rajoittamista vastustettiin padasiassa kolmenlaisilla perusteluilla. Ensinnékin rajoitusta vas-
tustettiin vetoamalla markkinamekanismeihin. Vastaajat kokivat, ettd kiellot olisivat tarpeettomia,
koska hyodyllisiksi koettuihin robottiautoihin siirryttdisiin ilman pakottamistakin. Toisekseen vas-

taajat olivat huolissaan autojen hinnoista ja saatavuudesta sekd autojen vaihtamisen aiheuttamasta
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riskistd tasa-arvolle ja ympéristolle. Kolmanneksi rajoitusta vastustettiin vetoamalla vapauteen tai
oikeuksiin. Vastaajien mielesté rajoitus olisi selvisti ristiriidassa ihmisten perusoikeuksien ja vapau-
den kanssa. (Taulukko 2.) Néiden liséksi yksi vastaajista esitti myds, ettd “[a]utoilun turvattomuus ei

ole ongelma, joten se ei ole peruste sen rajoittamiselle”.

TAULUKKO 2. Esimerkkeja perusteluista rajoitusta vastaan

Markki- “[E]n nde miksi kukaan vastustaisi sitd, ettd robotti ajaa, kun itse istuu kyydissa”
nameka- « . . P TP .
nismit Jos robottiautot osoittautuvat turvallisimmiksi, niin niihin siirrytddn ilman muiden
autoilumuotojen rajoittamistakin”

“Ihmiset siirtyvat robottiautoiluun vapaaehtoisesti kun robottiautoja on kehitetty
riittdvan kayttikelpoisiksi, arkielamédd helpottaviksi ja taloudellisesti kannatta-
viksi”.

“Sekin aika voi tulla, ettei ihminen enéi itse edes halua ajaa autoa”

“Uskon siirtymisen tapahtuvan ilman pakottamista kun teknologia kehittyy ja yleis-
tyy ja sen edut huomataan”

“Robottiautot lisdéntyvit markkinaehtoisesti, jos ne tuovat ihmisille riittdvasti lisa-
arvoa ja hyotyé suhteessa hintaan”

“Ihmisid pitdd kannustaa turvallisempaan vaihtoehtoon, mutta tdysi kieltiminen ei
ole oikein”

“Jos robottiautot on osoitettu manuaalista ajoa turvallisemmiksi eikd niiden kustan-
nukset ole esteend hankkimiselle, haluavat ihmiset todennékoisesti hankkia niita il-
man rajoituksiakin.”

“Mikaili robottiautot ovat turvallisempia, kuin ithmiset kuskeina, en nide miksi ku-
kaan vastustaisi sitd, ettd robotti ajaa, kun itse istuu kyydissi”

Tasa-arvo “En nde mahdolliseksi edellyttdd kaikilta robottiauton hankintaa, vaikka se olisikin
ja ympi- turvallisempi”

risto . . . . . . .
“Rajoittamista on vaikea arvioida, koska ratkaisussa on kyse robottiautojen saata-
vuudesta, hinnasta jne.”

“Ympdristolle parasta on se, ettd toimivat laitteet voidaan kdyttdd loppuun. Ei ole
kestdvai jos laitteet ja autot on vaihdettava nopealla aikataululla uusiin.”

“Robottiautot ovat [...] hintatasoltaan tavallisten ihmisten ulottumattomissa”

“Autoilusta tulisi harvojen etuoikeus mikili se riippuu varallisuudesta”

Vapaus ja | “Vapaus on eldmén korkein arvo ja auton ajamisen itse on oltava mahdollista myos
oikeus tulevaisuudessa”

“Suomalaisilla on oltava oikeus itse paittdd milld autolla ajaa ja minkd omistaa”
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“En halua mitddn timén tyyppisié rajoitteita.”

“Ihmisten pitdé saada itse pééttidd, milld tavalla litkkuvat”

“Nyt alkaa kuulostaa jo Orwellilta. Ei.”

“Puolustan aina yksilonoikeuksia ja ihmisen oikeutta paattad omista asioistaan.”
“Absurdi ajatus kieltdd ihmisen oma toiminta ja pakottaa se robotiikan tehtéviaksi”

“Ihmiselld tulee olla oikeus litkkua my0s jatkossa ilman tietokoneen tai yhteiskun-
nan kontrollia”

“[Robottiautojen turvallisuudella] ei ole, eikéd saa olla, mitddn tekemistd ihmisten
autoilun rajoittamisen kanssa”.

“Kansalaisen liikkumisen vapaus esim autoillen on perusoikeus”
“Vapaus on tirked arvo, johon puuttumiseen pitdé olla painavat syyt”
“Ei tillaista pida lailla tehdd. Annetaan ihmisille lupa tehda ja liikkua”

“Autoilu tai ylipaitdéan liikkumisen vapaus on keskeinen osa lansimaisia perusva-
pauksia, joten aivan kevyin perustein ei voi rajoittaa ihmisten oikeutta autoiluun”

“[rajoitus] on nykykdsityksen mukaan yksilon litkkumisoikeutta rajoittava. Autoi-
lussa on kyse muustakin kuin liikkumisesta”

3.3.2 Perustelut rajoituksen puolesta

Turvallisuus nousi esille monissa vastauksissa, jotka suhtautuivat rajoitukseen myonteisesti. Lisdksi
autoilu jonkinlaisena perusoikeutena kiistettiin. Néin vastaajat asettivat litkenteen kayttdjien turvalli-
suuden tdarkedmmaéksi arvoksi kuin mieltymyksen autoiluun. Rajoitukselle annettiin myds ehdoksi
asioita, joita oli kdytetty myds rajoitusta vastaan argumentoidessa — esimerkiksi epdoikeudenmukai-
suuksilta vélttyminen ja kohtuuhintaisuus. Voikin olla, ettd useat vdittimaan kielteisesti vastanneet
eivit ehkd vastustaneet rajoitusta sindnsé, vaan olivat huolissaan siitd, pystytdédnko rajoitus toteutta-

maan ottamalla tasa-arvo ja ympdaristoasiat riittdvasti huomioon. (Taulukko 3.)

TAULUKKO 3. Esimerkkeji perusteluista rajoituksen puolesta.

“Siind vaiheessa, kun teknologia on saatavilla ja kohtuuhintaista, on kohtuul-
lista ohjata kadyttdmdin robottiautoja. Tieliikenteessd kuolee yli 200 ihmisti
vuosittain”

“Jossain tapauksissa voisi olla jarkevé antaa tietokoneen tai robotisaation ottaa
litkenne haltuun, jos tdlld voidaan vdhentdd merkittévisti kuolonuhreja tai on-
nettomuuksia”

Turvallisuus
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“Olisin valmis liikenneturvallisuuden nimissd tdssd tapauksessa rajoittamaan
autoilua kunhan saavutettavuus ei kérsi ja kustannukset eivét jakaudu epioikeu-
denmukaisesti”

“E1 kai autolla ajaminen ole mikdan itsetarkoitus?”
Oikeuden tai
vapauden
kiistiminen

“Léhtokohtaisesti liikenteessa on tietysti tirkedmpdd ottaa huomioon muiden tur-
vallisuus, kuin oma mieltymys autoiluun”.

4 MILLIN PERIAATTEIDEN SOVELTAMINEN

Téssé luvussa sovellan Millin filosofisia periaatteita edellisessd luvussa esiteltyihin perusteluihin. Al-
kuperdisaineistona kdytén ldhinnd Millin Vapaudesta-teoksen vuonna 1982 suomennettua versiota.
Kuten jo edelld mainitsin, Mill ei tietenkddn suoraan ottanut kantaa juuri téllaisiin asioihin, joten

soveltaminen tapahtuu seki yleiselld tasolla ettd analogia-argumenttien kautta.

4.1 Markkinat, tasa-arvo ja ympéristo

Osa vastaajista koki, ettd koska markkinat ohjaavat ihmisid kohti robottiautoja ilman lainsdddanndl-
listd pakottamista, on rajoittaminen tarpeetonta. Mill oli yksi vaihtoehtoiskustannus-kisitteen (oppor-
tunity cost) kehittdjistd (Huefner, 2015, s. 34), joten hdn varmastikin ymmartéisi tdimén argumentin
idean: se aika, jonka ithminen itse ajaa autoa, on pois jostain muusta tuottavasta tyOstd, joka voisi
yksildd ja yhteiskuntaa hyodyttad. Lisdksi Mill uskoi markkinoiden itseohjautuvuuteen — ldhinnd juuri
vaihtoehtoiskustannuksen vuoksi. Teoksessaan Naisen asemasta hén toteaa, ettd ei olisi jarkevéa
lailla sddtdd, ettd ainoastaan vahvat miehet saa toimia hevosenkengittdjanid. Tdmén hidn perustelee
silld, ettd vapaus ja kilpailu kylla muokkaavat markkinatoimintaa siten, ettd “heikkokétiset” ajautuvat
ilman pakottamistakin toimiin, joithin he paremmin kykenevit ja joissa he voivat ansaita paremmin.

(Mill, 1981, s. 24.)

Se, miten ithmisen on jirkevéa toimia, on kuitenkin eri asia kuin se, minkélaiseen toimintaan ihminen
voidaan pakottaa. Millin mukaan markkinoita ja ihmisten kéyttdytymisté ei saakaan veroilla tai muilla

toimilla ohjata miten tahansa:
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Verottaminen vikevien juomien hankkimisen vaikeuttamiseksi eroaa ainoastaan mééréalli-
sesti tdydellisestd kiellosta, ja se olisi oikeutettu ainoastaan, jos tdméikin olisi oikeutettu
(Mill, 1982, s. 104).

Vaikka Mill puhuukin vikevistd alkoholijuomista, eikd autolla ajamisesta, niin ero ei ole merkittiva.
Kyseinen periaate soveltuu mielestini kaikkeen, minka kéyttod valtio haluaa vihentdd, mutta ei ole
oikeutettu kieltimédn kokonaan. Millin mukaan ei olisi siis hyvéksyttivia, ettd ihmisid ohjataan kayt-
tdmadn robottiautoja asettamalla esimerkiksi tavallisille autoille jonkinlainen haittamaksu, jonka ai-
noana tarkoituksena olisi vdhentd4d niiden kayttoa tilanteessa, jossa niiden kdyttoad ei ole oikeutettua
kieltdd kokonaan. Millin mukaan verottaminen on kuitenkin aivan vilttdmétonta valtion tulojen kan-
nalta, ja valtion pitd4 ensisijaisesti verottaa niitd tuotteita, joiden kdyttdmisen se katsoo vahingolli-

seéna:

Mutta tdytyy muistaa verotuksen olevan aivan valttiméton valtion tulojen kannalta ja useim-
missa maissa [...] Sen vuoksi on valtion velvollisuus veroja pannessaan ottaa huomioon, mita
puutteita kuluttajat parhaiten voivat kérsii, ja etupédéssa valita niitd, joiden kdyttdmisen, san-
gen vihdisen médrin yli, se pitdd suoranaisesti vahingollisena. Vikevien juomien verotus
siis, sithen miéraan, joka tuottaa suurimmat valtiontulot (olettaen ettd valtio tarvitsee kaikki
tulot, jotka verotus antaa) ei ole ainoastaan myonnettdvd, vaan myos hyvéksyttava (Mill,
1982, s. 104-105).

Tadma on tuttua my0s nykylainsdddénndstd, jossa verotuksella on terveyspoliittisia tavoitteita. Ndistad
voidaan esimerkkind mainita tupakka-, makeis- ja alkoholivero. Millin mielesté valtio e siis saa mie-
livaltaisesti ohjata ihmisten kdyttdytymistd kohti turvallisempia vaihtoehtoja, mutta sen on mahdol-
lista verottaa haitallisia hyddykkeitd tai toimintaa siten, ettd tistd verotuksesta vain seuraa se, ettd
niitd kulutetaan vihemmén. Samankaltaiseen tulokseen pdityi myos Saunders (2012), joka sovelsi
artikkelissaan Millin periaatteita Skotlannin kansallispuolueen suunnitelmaan korottaa alkoholin vé-
himmaishintaa. Saundersin mukaan Millin periaatteet eivit sallisi alkoholin hinnan korottamista sen
takia, ettd silld ohjataan ihmisid vdhdisempéédn alkoholin kdyttdon. Sen sijaan alkoholin hintaa saa
korottaa veronkorotuksilla, jotta saadaan valtiolle enemmén tuloja ja tdlloin ihmisten vdhdisempi al-

koholin kéytto on vain sallittu sivuvaikutus eikd ensisijainen paddmaéara.

Autoilun rajoittamista vastustettiin my0s sen vaikutuksilla tasa-arvoon ja ympéristoon. On kyllé pe-
ruste uskoa, ettd dkillinen autokannan vaihtaminen aiheuttaisi tasa-arvolle ja ympéristdlle haittaa, jota
el voida pitdd ihmiskunnan kokonaisedun mukaisena. Esimerkiksi Suomessa on litkennekédytossa yli

viisi miljoonaa ajoneuvoa, ja niiden keski-ik& oli 12,1 vuotta vuonna 2018 (Suomen virallinen tilasto,
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2019b). Millin vahinkoperiaatteesta ei 10ydy helppoa ratkaisua kaikkiin ristiriitatilanteisiin. Teokses-
saan Utilitarismi Mill tunnustaa, ettd inhimilliset asiat ovat monimutkaisia, joten mitdéin poikkeuk-

settomia kdyttdytymissdintoja ei voida luoda (Mill, 2000, s. 43). Hén on kuitenkin sitd mieltd, etté:

Mikéli hy6ty on moraalisten velvollisuuksien perimmaéinen l1dhde, hyotyd voidaan kayttia
ratkaisemaan my0s velvollisuuksien véliset ristiriidat. Vaikka tdmén periaatteen soveltami-
nen saattaa olla vaikeaa, se on parempi kuin ei mitdin. (Mill, 2000, s. 43.)

Naéin asiat voidaan viime kddessa ratkaista kokemukseen perustuen ja argumentoiden. Tai jos ei voida
kokonaan ratkaista, niin hyddyn periaatteen soveltaminen on ainakin tyhjidi parempi. Millin mukaan
hy6dyn periaatteen on pystyttdvd punnitsemaan erilaisia ristiriitaisia hyotyjé keskendin ja rajaamaan
alueet, joilla kukin niistd on voitolla (Mill, 2000, s. 40). Tima on tietysti varsin epdsuora ja epétyy-
dyttdva vastaus tasa-arvo- ja ympdristokysymykseen, mutta kuten Millikin tunnustaa, joskus ristirii-
tatilanteet vaativat kattavaa hydtyjen ja haittojen punnintaa ennen kuin asiassa paisee jonkinlaiseen
lopputulokseen. Téllaiseen seikkaperdiseen ja laajasti eri ndkdkulmia punnitsevaan selvitykseen ei

ole timin tutkielman puitteissa kuitenkaan mahdollista ryhtya.

4.2 Oikeus ja vapaus

Suurin osa kielteisesti rajoitukseen suhtautuneista vastusti sitd vedoten ihmisten oikeuteen ja vapau-
teen. Christopher Clausen (2009) kirjoittaa Millin periaatteita késittelevissé artikkelissaan, ettd auto
symboloi ihmisille henkilokohtaista autonomiaa ja vapautta ja hinen mukaansa ensisilméykselld vai-
kuttaisikin siltd, ettei mikddn voisi olla niin vapauttavaa kuin ajaa autolla mihin vain huvittaakin.
Tésta huolimatta juuri autoilu yksi kaikista kontrolloiduimmista eldmén osa-alueista. Julkinen valta
rakentaa tiet, verottaa ja reguloi jokaista ajoneuvoa, myontdd ajoluvat, valvoo liikennetts, asentaa
litkennevaloja ja kieltomerkkejé, sdétad tieliikennelakeja koskien ajonopeutta, padstojd, ikdrajoja ja

niin edespéin. Autoilu on siis 1dhtokohtaisesti jo kaikkea muuta kuin vapautta.

Vaikka Mill olikin liberalisti ja pioneeri yksilonvapauksien puolustamisessa, niin hdnen mukaansa

thmisten vapaus ei ole absoluuttista, vaan siithen on tarpeellista, joskus jopa pakollista puuttua:

Kaikki mistd ihmisen oleminen saa arvonsa, vaatii muiden ihmisten vapauden pakollista ra-
joittamista. Sen tdhden taytyy sditda joitakin kidytdsohjeita, etupddssi lainsdéddantoteitse. [...]
Mitd ndiden ohjeiden tulee olla, on pddkysymys ihmiskunnan asioissa. (Mill, 1982, s. 13.)



21

Millin argumentti oikeutetusta ihmisten toimintaan puuttumisesta tunnetaan vahinkoperiaatteena, jos-
kaan Mill ei koskaan itse téllaista nimitystd kayttanyt. Mill esittdd periaatteensa ydinsisdllon Vapau-

desta-teoksen johdantoluvussa:

Tédmai periaate on se, ettd ainoa padmadrd, joka oikeuttaa ihmisid yksityisesti tai yleisesti
sekaantumaan ldhimmaisenséd toimintavapauteen, on itsepuolustus. Ainoa pddmaira, jonka
saavuttamiseksi voidaan oikeutetusti kayttéd valtaa jonkun sivistyneen yhteiskunnan jésenen
yli vastoin hénen tahtoaan, on tarkoitus estidd [héntd] tuottamasta [muille] vahinkoa. (Mill,
1982,s.17.)

Millille on lisdksi oleellista, ettd vahinko tuotetaan nimenomaan muille eikd pelkéstddn itselle. Kun
ihminen on tuottamassa vahinkoa ainoastaan itselle, hénti saa vain neuvoa, mutta ei pakottaa. Tamén

tarkedn erottelun Mill toteaa useaan kertaan:

Hénen oma fyysinen tai moraalinen etunsa ei ole riittdvd syy. Hinté ei saa oikeudenmukai-
sesti pakottaa tekemdin jotain tai olemaan tekemattd sen vuoksi, ettd hianelle olisi parempi
tehd4 niin vain siksi, ettd se tekisi hdnet onnellisemmaksi tai ettd muiden mielesté olisi vii-
saampaa ja vaikka oikeampaakin tehdi niin. Néilld syilld hin kylli saattaa varoittaa toista,
keskustella timén kanssa, vakuuttaa tai taivuttaa hiantd, mutta ei pakottaa eikd kohdella hanta
milldén pahalla, jos hén toimii toisin. (Mill, 1982, s. 17.)

Ainoa osa ihmisen kiytoksestd, josta hin on vastuunalainen yhteiskunnalle, on se, joka kos-
kee muita. Siind osassa, joka koskee hénti itsednsd, hdnen vapautensa on ehdoton. Itsensé
ylitse, oman ruumiinsa ja sielunsa ylitse thminen on itsevaltias. (Mill, 1982, s. 17).

Kaikki erehdykset, jotka hin mahdollisesti tekee neuvoja ja varoituksia vastaan, ovat viha-
patdisid sithen pahaan verraten, etti sallittaisiin muitten pakottaa hénti sithen, mité he hdnen
hyvénéén pitavat. (Mill, 1982, s. 82)

Téssd kohtaa lienee hyvi mainita, ettd olisi kuitenkin vdérin vetid senkaltainen johtopdétds, ettd Mil-
lin mukaan ihmisten tulisi olla toisiaan kohtaan valinpitdmattomia tai ettd ihmiset pitdisi jattdd yksin

toimiensa pariin. Sen sijaan Mill toivoo, ettd asioista kdytdisiin vapaata keskustelua:

Olisi todella hyva, jos tétéd kelpo palvelusta [neuvomista] tehtiisiin paljoa vapaammin, kuin
tavallinen kohteliaisuuden tunto nykyédén sallii, ja jos ihminen saisi rehellisesti huomauttaa
toiselle luulevansa hdnen olevan véérissd, tulematta pidetyksi epikohteliaana ja royhkeéna.
(Mill, 1982, s. 82)

Neuvoa siis saa ja pitddkin, mutta lopulta pakottaa ei saa, vaikka toimijan oma etu sitd kuinka vaatisi.
Mill vield lisdd, ettd jos yhteiskunta ei onnistu kasvattamaan ithmisid kykeneviksi jarkevain paatok-

sentekoon, yhteiskunta saa itse hévetd sen seurauksia (Mill, 1982, s. 88). Mill siis katsoo, ettd koska
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yhteiskunnalla on henkilén koko lapsuus ja nuoruus aikaa tehda téstd jarkevid valintoja tekeva yh-

teiskunnan jasen, on henkilon toimintaan puuttuminen aikuisidlld jo lilan myohéista.

Mill on tietoinen, ettei mikdén teko tiukasti tulkittuna koske vain tekijaa itseddn, vaan viélillisesti aina
my0s muitakin — esimerkiksi tekijan perhettd. Mill antaa esimerkiksi juopottelevan miehen, joka on
juomisensa takia tullut kykenemittoméksi hoitamaan velkansa tai eldttimain perheensd. Millin mu-
kaan tdssd kohtaa miestd kyllad sopii rankaista, mutta ei hdnen juopottelunsa, vaan hianen velvollisuuk-
siensa laiminlyomisen takia. Mill toistaa saman esimerkin my6hemmin sanomalla, ettei poliisia tai
sotilasta voi juopottelusta sindnsi rankaista vaan siité, ettd tyoaikaan juopotellessaan he tekevit itses-
tadn kykenemidttomén hoitamaan heille kuuluvaa tehtavaa. (Mill, 1982, s. 19 & 85-87.) Liséksi Mill
huomauttaa, etté sikdli kuin vahinko koskee muita, sen on oltava tuntuvaa vahinkoa, jotta sithen voi-
daan yhteiskunnan edun nimissé puuttua (Mill, 1982, s. 87). Mill ei kuitenkaan koskaan antanut tark-

kaa miiritelméa “tuntuvalle vahingolle”.

Jos tarkoituksena olisi estdd vahinkoa syntymaisté vain sille, joka autoa ajaa, ei autoilua voisi Millin
periaatteiden mukaisesti rajoittaa. Yhteiskunta ja ldheiset voisivat korkeintaan neuvoa ihmisti ole-
maan itse ajamatta, mutta lopullinen paitos olisi aina henkil6lla itselladn. Myoskdin esimerkiksi per-
heellistd tai muuten muista ihmisistd laajasti vastuussa olevaa henkil64 ei voisi estdd ajamasta, vaan

hénti voisi rankaista ainoastaan mahdollisista velvollisuuksiensa laiminlydmisist.

Liikenneonnettomuuksissa kuolee kuitenkin muitakin autoilijoita kuin kolarin aiheuttanut itse. Eiko
talloin ole kyse vahingosta muille? Periaatteessa kylld, mutta Millille vahinkoperiaate ei ole than eh-
doton. Ensinndkin Mill katsoo, ettd ihmisilld on “samojen rajojen sisdlld vapaus yhdistyé jotain tar-
koitusta varten, josta ei koidu vahinkoa muille edellyttéen, ettd yhdistyvét henkilot ovat tiysi-ikaisid,
eivit ole pakotettuja tai petettyja (Mill, 1982, s. 20)”. Toisekseen Mill toteaa ettd “jos [teko] koskee-
kin muita, niin [se] tekee sen ainoastaan heiddn vapaan, omaehtoisen eksymattdoméin myontymyk-
sensd ja osallisuutensa kautta (Mill, 1982, s. 19).” Viimeiseksi Mill tekee huomautuksen varoittavista
etiketeistd. Millin mukaan myrkkyjd saa myyda, kunhan muutamilla sanoilla ilmaisee tavaran vaaral-
lisen luonteen, jolloin ostaja ei voisi sanoa, ettei ollut tietoinen tavaransa vaarallisuudesta. (Mill,
1982, s. 100-101.) Mill nayttiisi siis itsekin tekevén lukuisia poikkeuksia vahinko-itselle ja vahinko-
muille -erottelun vilille. Tétd ajatusta voisi soveltaa my0s autoiluun ja sen vaaroihin — kunhan autoa
ajava henkild on tietoinen autoiluun liittyvistd vaaroista ja osallistuu tdhdn toimintaan vapaaehtoi-
sesti, voidaan sallia muiden aiheuttaa hinelle vahinkoa. Tahallista vahinkoa ei tietystikdén saa aiheut-

taa, mutta osallistuessaan autoiluun vapaachtoisesti ja sen riskeistd tietoisena, henkiloon kohdistuva
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muiden aiheuttama vahinko ei ole ”vahinkoa muille” Millin ymmartdméssd mielessd. On tietysti totta,
ettd aina autoilulle ei ole korvaavaa vaihtoehtoa, joten esimerkiksi tyomatkoja autolla kulkevien ei

voida aina sanoa osallistuvan autoiluun tdysin vapaaehtoisesti.

Entépd sitten jalankulkijat ja pyordilijat? Suomen tasolla luvut ovat suhteellisen pienid, mutta esimer-
kiksi Yhdysvaltain liikenneministerion mukaan Yhdysvalloissa kuoli 6 283 jalankulkijaa ja 857 pyo6-
rdilijdd vuonna 2018, joka oli noin 20 prosentin osuus kaikista liikennekuolemista. Kevyen liikenteen
kuolemat ovat lisdksi nousussa, silld edellisvuoteen ndhden kasvua oli 3,4 prosenttia jalankulkijoiden
kuolemissa ja 6,3 prosenttia pyordilijoiden kuolemissa. (Fatal Motor Vehicle Crashes, 2019.) Tielii-
kenne on siis entisti vaarallisempi kevyen liikenteen kulkijoille. Maailman terveysjirjeston mukaan
litkenteessd kuolee maailmanlaajuisesti vuosittain 1,35 miljoonaa ihmisti ja ndistd 23 prosenttia on
jalankulkijoita ja 3 prosenttia pyordilijoitd. Lisdksi litkenneonnettomuudet ovat maailman kahdek-
sanneksi yleisin kuolinsyy. (World Health Organization, 2018.) Toki on huomattava, ettd pyorailija
voi kolaroida ja kuolla myds ilman auton osallisuutta ja toisaalta pyoriilija voi surmata kavelijin,

mutta oletettavasti suuressa osassa kevyen liikenteen kuolemia osallisena on juuri henkildauto.

Olisi kummallista esittdd, ettd jalankulkijat ovat vapaaehtoisesti osa sité jérjestelmii, jonka seurauk-
sena heitd kuolee vuosittain yli 300 000. Kyseessd ei mielestdni ole samalla tavalla tietoinen riski,
jonka ottamisesta yksil6d itsedéin voisi pitdd vastuullisena. Miki ylipdénsd olisi vaihtoehto télle ris-
kinotolle — kotona pysyminen ja vain metsdssa kdvely? Ndin Millin vahinkoperiaatteen valossa néyt-
tdisi siltd, ettd autoilulla aiheutetaan ei-sallittua vahinkoa muille, joten siihen voisi olla oikeus puut-

tua.

Osa rajoituksen puolesta argumentoineista vastaajista kiisti autoilun jonkinlaisena ithmis- tai perusoi-
keutena. Tastd Millin voitaisiin katsoa olevan ainakin ldhtokohtaisesti samaa mieltd, koska han ei
vedonnut oikeuksiin lainkaan, vaan hinen mukaansa asiat ratkaistaan viime kiddessa hyddyn kautta.
Néin arvioituna voi tietysti kdydd niin, ettd oikeus autoiluun koituu suurimmaksi hyddyksi, mutta

Millin mukaan téllaisia oletuksia ei tule tehda:

Téssd minun sopii mainita, ettd luovun kaikista niistd eduista, jotka todisteluni tueksi saat-
taisin johtaa ehdottoman, hyddysta riippumattoman oikeuden kisitteestd. Mind pidan hyotyé
viimeisend ratkaisijana kaikissa eetillisissd kysymyksissd, mutta hy6tyd laveimmassa mer-
kityksessd, edistyvin ithmisen pysyviin etuihin perustuvana. Mind véitén, ettd ndméa edut oi-
keuttavat taivuttamaan indiviidin itsemédrdédmisen ulkonaisen kontrollin alle ainoastaan nii-
hin tekoihin katsoen, jotka koskevat toisten ihmisten etuja. (Mill, 1982, s. 18.)
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Mill huomauttaa lisiksi Utilitarismissa, etti “ne lailliset oikeudet, jotka ihmiseltd riistetdén, saattavat
olla oikeuksia, joiden ei olisi pitdnyt alunperinkdén kuulua hénelle. Toisin sanoen laki, joka suo hi-
nelle kyseiset oikeudet, saattaa olla huono laki.” (Mill, 2000, s. 67.) Millille yksi utilitarismin vah-
vuuksista onkin sen tarjoama mahdollisuus arvioida kriittisesti vallitsevia moraalikésityksié (Saasta-

moinen, 2000, s. 129).

S POHDINTA

Olen tissé tutkielmassa kisitellyt autoilun rajoittamista John Stuart Millin periaatteiden nakdkul-
masta. Lisdksi olen esittdnyt eduskuntaan valittujen kansanedustajien ndkemyksid ja perusteluja au-
toilun rajoittamisen puolesta ja vastaan. Tulososiossa esitin vastauksista suorat jakaumat seki perus-
telut teemoitellusti. Neljdnnessd luvussa tarkastelin, miten Millin periaatteet suhtautuvat esitettyihin

nédkemyksiin ja perusteluihin.

Puolueiden vililla oli tilastollisesti merkitsevdd eroa viittdmén jakaumissa. Tdma ei sinénsé ole yl-
lattdvad, koska poliittisia puolueita on olemassa juuri sen takia, ettd niilld on erilaisia ajatuksia yh-
teiskunnan rakentamisesta. Toisaalta puolueiden toisista poikkeavan kannan voi ndhdd myos merk-
kind siitd, ettd autoilun rajoitusta on mietitty puoluetasolla. Olisi mielesténi varsin epatodennékoistd,
ettd tiettyyn puolueeseen olisi vain “ajautunut” tietylld tavalla autoilun rajoitukseen suhtautuneet ih-
miset. Sen sijaan paljon todenndkdisempédnd pidén sitd, ettd asiasta on kdyty keskustelua puolueen
sisdlld ja vastaus heijastaa puolueen linjaa. Lisdksi annetut vastaukset ja perustelut saattavat kuvata
puolueen ja yksiloiden arvoja yleisemminkin. Toisin sanoen, kyse ei valttimétti ole pelkistddn au-

toilun rajoituksesta, vaan julkisen vallan ja yksilonvapauden vélisestd suhteesta laajemminkin.

Vaalikoneen viittamassa ylléttdva 10ydos oli sen sijaan se, ettd ddripditd oli perusteltu harvemmin.
Olisi voinut etukéteen kuvitella, ettd juuri vahvat perustelut aiheuttavat siirtymistd kohti vahvempaa
mielipidettd, mutta tdssd tapauksessa asia ndytti olevan toisin pdin. Toisaalta myds Mill huomauttaa,
ettd “tottumus on niitd asioita, joita ihmiset eivit yleensé pida tarpeellisena perustella, ei toisille eikd
itselleen (Mill, 1982, s. 13). On siis mahdollista, etteivit vahvasti vdittdméén vastanneet vain ndhneet
tarpeelliseksi perustella niin “selvdi asiaa”. Perustelut rajoitusta vastaan olivat hieman runsaampia ja
monimuotoisempia kuin perustelut rajoituksen puolesta. Tama ei toki ole ylldtys, koska suurin osa

vastaajista suhtautui rajoitukseen kielteisesti. Liséksi ehképa tirkein syy rajoituksen puoltamiseen eli
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turvallisuus, mainitaan jo viitteen ldhtdoletuksissa. Ehkd osa vastaajista ndki tdméan seikan toistami-

sen tarpeettomana.

Millin vahinkoperiaatetta on pidetty ongelmallisena, koska hén ei tarkkaan maaritellyt, miké konsti-
tuoi vahingon (Brink, 2001, s. 121). Toisaalta paljon keskustelua on heréttényt myos se, minkéilainen
rajanveto on mahdollista asettaa Millin vahinkoperiaatteessa “vahinko-itselle” ja ”vahinko-muille”
vilille (Saunders, 2016). Taman tutkielman yhteydessd néitd ongelmia ei kuitenkaan ollut. Liikenne-
onnettomuuden aiheuttama kuolema, aivovamma, halvaantuminen, alaraajamurtuma tai muu vakava
vamma ovat oletettavasti “tuntuvaa vahinkoa” Millin ymmartiméssd mielessd eikd pelkéstidin vaati-
mattomia “loukkauksia”, joita pitdd vapauden ja yhteiskunnan kokonaisedun nimissé sietidd. Lisdksi
esimerkiksi kdvelijadn tai muuhun sivulliseen kohdistunut lilkenneonnettomuus on selvéstikin suoraa
ja tuntuvaa vahinkoa-muille” eika pelkéstién tekijan laiminlydnnin aiheuttamaa vélillistd vahinkoa.
Vaikka tdméi tutkielma nuo edelld mainitut ongelmat onnistuukin véistdiméén, voisi Millin puolus-
tukseksi esittdd, ettd hdanen tarkoituksenaan ei varmaankaan ollut antaa vahingosta mitéén tyhjentavaa
médritelméd. Sen sijaan hénen voidaan ajatella vain siirtdvén ndyttotaakka kieltdjille — sikéli kuin

jotain halutaan kielté, kieltoa kannattavien on osoitettava teon vahingollisuus muille.

Millin periaatteiden seuraaminen johti tdssd tutkielmassa hieman absurdeihinkin tuloksiin. Esimer-
kiksi siihen, ettd vahingollisen toiminnan rajoitusta ei saanut suoraan asettaa hinnankorotuksilla, jos
vahinkoa ei synny muille kuin tekijdlle itselleen, mutta veroja sai kerdtd ja veron aikaansaama hin-
nankorotus ja rajoitus ndhtiin sallittuna sivuvaikutuksena. Tdma voi helposti tuntua epimairdiseltd

hiustenhalkomiselta ja saivartelulta.

Herdd myos kysymys, ettd onko Millin vahinkoperiaatteen oikeutus uskottava. Sen taustalla on utili-
taristinen ajatus, ettd vapaa ihminen on itse paras padttiméén omista asioistaan ja ndin thmiskunnan
hyoty maksimoituu pitkalld tahtdimelld. Mutta onko todella niin, ettd jos auto-onnettomuuksissa kuo-
lisi vain auton kyydissd olevia, niin usean sadan tuhannen ihmisen vuosittainen kuolema ei oikeuttaisi
autoilun kiellon asettamista yhteiskunnan kokonaisetuun vedoten? Millin vahinkoperiaatteen mukaan
thmiskunnan kokonaishyddyn kannalta asiaan on jarkevad ja oikeutettua puuttua vasta silloin, kun
asia koskee sivullisia. Tdma siitd huolimatta, ettd kuolleiden sivullisten mééra on pienempi kuin autoa

kuljettavien.
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Y114 mainittua oikeutuksen ongelmaa voidaan havainnollistaa myds seuraavilla esimerkeilld. Turva-
vyOn kaytto laskee auton etupenkilld istuvien kuolemanriskid 50 prosentilla. Lisdksi moottoripyordi-
1ij6itd kuolee vuosittain noin 400 000 ja oikeanlaisen kypérdn kayttd vihentdd kuolemanriskid noin
42 prosentilla ja paddvammoja noin 69 prosentilla. (World Health Organization, 2018.) Naisti luvuista
huolimatta Millin vahinkoperiaate ei sallisi turvavyon tai kypérdn kayttod pakottavaa lainsdddéntoa,
koska kyseessd ei ole tuntuvaa ja suoraa vahinkoa muille. Sen sijaan vahinkoperiaatteen mukaan ih-
miskunnan hyddyn pitéisi maksimoitua antamalla ihmisten tehdé itse valinnat koskien kypédréin- ja
turvavyonkayttod. Ainakin lyhyelld aikavélilld tarkasteltuna ndyttiisi siltd, ettd Millin vahinkoperi-
aatteen oikeutus ei saa empiiristéd tukea. Clausen (2009) tekeekin terdvin huomion, ettd Mill olisi ollut
tukevammalla maaperilld, jos timaé olisi perustanut periaatteensa ihmisen synnynndiseen oikeuteen
eldd elamidnsi parhaaksi katsomallaan tavalla riippumatta siitd, koituuko se lopulta ihmiskunnalle
hyodyksi. Tédssd on toki huomattava, ettd ongelma koskee nimenomaan vahinkoperiaatteen oikeutta-

mista eiké itse vahinkoperiaatteen sisdltoa.

Toisaalta Mill kylld huomauttaa, etti “[m]inka tahansa eettisen mittapuun voi helposti todistaa toimi-
van huonosti, jos oletetaan, ettd siithen liittyy yleismaailmallinen typeryys” (Mill, 2000, 41). Tasta
voisi péételld, ettei Mill tarkoittanut sdantdjaén sokeasti seurattavaksi, vaan jonkinlaiseksi ldhtokoh-
daksi, joka saa keskustelun ja argumentoinnin kautta lopullisen muotonsa ja yhteiskunnallisen sovel-
lutuksensa. Liséksi olisi aika kohtuutonta vaatia, ettd vahinkoperiaate johtaisi joka ikisessa tapauk-
sessa parhaaseen mahdolliseen lopputulokseen. Mill kritisoi edeltdjdsinsd Benthamia juuri tdmén ly-
hytjanteisestd hyodyn maksimoinnista, joten voi olla, ettd Millille riittdd se, ettd periaate tuottaa ylei-

sesti ja pitkélld aikavililld parhaan mahdollisen lopputuloksen.

Naéistd ongelmista huolimatta, Millin periaatteiden soveltaminen sopii mielestéini hyvin my6s nyky-
pdivan ongelmien pohtimiseen. Vahinkoperiaatteen ydinsanoma eli se, ettd kieltoa ehdottavan on pe-
rusteltava kiellon kohteena olevan toiminnan sivullisille aiheuttama vahinko, on intuitiivisesti ajatel-
tuna hyvéksyttidva ldhtokohta my0ds nykyajan ongelmiin. Tutkielman johtopéddtoksend toteankin, ettd
autoilun rajoitukseen kielteisesti suhtautuneiden vastaajien useimmiten kéyttima argumentti eli oi-
keus ja vapaus autoiluun, on Millin vahinkoperiaatteen valossa kumoutuva perustelu. Tdma johtuu
siitd, ettd autoilun voidaan nidhd4 aiheuttavan vahinkoa muille. ’Vahinko muille” kuuluu Millin va-
hinkoperiaatteen ydinsiséltoon ollen seka riittdava ettd valttimiton ehto ihmisen vapauden rajoittami-
seen. Lisdksi on mielesténi intuitiivisestikin aika selvdd, ettd robottiautojen ollessa ithmisté turvalli-

sempia liikenteessd pelkkd “ajamisen ilo” ei ole riittdvd syy vastustaa ajamisen rajoituksia. Satojen
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tuhansien sivullisten henkiloiden vuosittainen kuolema on ndhdékseni litan kova hinta maksettavaksi

vain ajamisen ilosta ja vapaudesta.

Asian katsominen Millin periaatteiden valossa on tietysti vain yksi ndkokulma asiaan, eikd yhden
perustelun kumoaminen ole siten tarkoitettu asian lopulliseksi ratkaisuksi. Asiat ovat moniulotteisia
ja muunkinlaisia argumentteja on olemassa puolesta ja vastaan, ja asioita on syytd punnita monelta
kannalta. Kaikkiin lakiesityksiin kuuluu luonnollisesti niiden seurausten pohtiminen ja autoilun ra-
joitusta miettiessd huomionarvoista on esimerkiksi myds se, onko ihmisten pitkdn tdhtdimen edun
mukaista hankkiutua sellaiseen tilanteeseen, jossa olemme liian riippuvaisia robottiautoista. Toisin
sanoen, jos robottiautot ovat pakollisia ja ihmisten autoilua on laajasti rajoitettu, osaako kukaan enda
kohta ajaa autoa? Entd jos tilanne jotenkin muuttuu ja taidolle olisi taas tarvetta? Toinen huoli voisi
olla se, onko ihmisten yksityisyydensuoja vaarantumassa, jos autot ovat jatkuvassa yhteydessd verk-

koon ja ihmisten liikkumista pystytdin ndin valvomaan.

Robottiautoja ja autoilun rajoittamista ei ole pohdittu riittdvén laajasti tdhdn asti. Suurin osa robotti-
autojen etiikkaa koskevista artikkeleista késittelee vastuukysymyksid tai niin kutsuttuja trolley-on-
gelmia eli sitd, miten auton pitéisi toimia tietyssi tilanteessa, jossa voidaan olettaa syntyvén valtti-
mattéd jotain vahinkoa. Sindnsé tima ei ole yllattdvaa, koska ndmai ovat niitd kysymyksié, jotka pitdd
ratkaista ennen kuin robottiautoja voidaan paéstdd litkenteeseen. Jossain vaiheessa huomion pitdisi

kuitenkin kiinnittyd myds robottiautojen kadyttdonoton muihin vaikutuksiin.

Tédmaén tutkielman myo6té jatkotutkimusaiheeksi nousee esimerkiksi kattavampien ja syvillisempien
perustelujen miettiminen autoilun rajoituksen puolesta tai sitd vastaan. Kysymyksend voisi olla muun
muassa se, minkélaisia muita ndkdkulmia voisi huomioida ja mitd muita periaatteita voisi noudattaa

ja soveltaa kuin Millin vahinkoperiaatetta.
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