Bezpieczenstwo

przede wszystkim

Zamiast zastanawiac sie, w jakim zakresie powinnismy pozwoli¢ sztucznej inteligencji
podejmowac samodzielnie decyzje moralne, trzeba zmierzy¢ sie z problemem:
jak mamy projektowac pojazdy autonomiczne, by nie dopusci¢ do stawiania ich

przed dylematami moralnymi.

Wraz z upowszechnianiem sie zastosowan sztucznej inte-
ligencji w réznych dziedzinach zycia beda padaty kolejne
mity zwigzane z jej wczesna fazg rozwoju. Moim zdaniem,
nie wytrzyma préby czasu mit o koniecznosci podejmowa-
nia przez systemy bazujgce na Al decyzji nacechowanych
etycznie. A nawet szerzej, nie obroni sie tez dzisiejsze wy-
obrazenie o podejmowaniu przez Al jakichkolwiek decyzji
w sensie takim, jak je podejmuje cztowiek.

Jednym z obszaréw wymagajacych regulowania etycznych
zachowan sztucznej inteligendji jest sfera autonomicznego
transportu. W dyskusjach o samojezdnych pojazdach wcigz
jeszcze pojawiajg sie wyobrazenia, ze systemy sterowania sa-
mochodami beda zmuszone do samodzielnego podejmowa-
nia tragicznych w skutkach decyzji, kogo zabié¢: czy wjechaé
na przyktad w grupe przechodzacych przez pasy dzieci, czy
tez skreci¢ ostro na pobocze i uderzy¢ w rosnace przy drodze
drzewo u$miercajac wszystkich pasazeréw. Padaja przy tym
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jednoczesnie pytania o zasady moralne, jakimi w takich sytu-
acjach powinny sie kierowac jezdzace bez kierowcy maszyny.

To, moim zdaniem, z gruntu fatszywe i nieuprawnione po-
dejécie. Etyka i moralno$¢ sg wihasciwe cztowiekowi a nie
maszynie. Poniewaz jednak wcigz mamy sktonnosci do nie-
stusznego traktowania sztucznej inteligencji w kategoriach
bytu jednostkowego, to automatycznie przypisujemy jej
tez cechy osobowe. To prowadzi nas w konsekwencji do tak
absurdalnych przekonan i postaw jak oczekiwanie od tzw.
inteligentnych maszyn umiejetnosci moralnego osadu za-
istniatej sytuacji i podejmowania etycznych decyz;ji.

5 _==_ Nowa odstona dylematu wagonika

Proba stworzenia swoistego kregostupa moralnego dla
pojazdéw autonomicznych byt realizowany w latach 2016-
2020 przez MIT (Massachusetts Institute of Technology) pro-
jekt,Morale Machine”. Jego celem byto zebranie opinii ludzi
z catego Swiata na temat tego, jak w sytuacjach, w ktérych
nie mozna unikna¢ wypadku, powinien zadziata¢ samo-
chod bez kierowcy. Program ten miat charakter otwartego
badania, w ktérym kazdy chetny mégt przedstawi¢ swoja
propozycje decyzji dla wybranych scenariuszy drogowych
z udziatem pojazdéw autonomicznych. Uczestnicy bada-
nia mieli wskaza¢, kogo auto miatoby oszczedzi¢, a kogo
poswieci¢ dla uratowania innych. Kto miatby przezy¢, a kto
zgina¢ - mtodsi czy starsi, pieszy czy pasazer, osoba zdrowa
czy chora, jadacy samochodem przestepca czy przechodza-
cy na czerwonym $wietle normalny obywatel? Takich dyle-
matéw do oceny byto kilkanascie.

Projekt MIT stanowit odmiane czy tez wspotczesna inter-
pretacje zaproponowanego w 1967 r. przez Philippe Foot
eksperymentu myslowego znanego jako dylemat wagoni-
ka. Rozpedzony wagon z zepsutymi hamulcami pedzi w dét
po torze, do ktérego szaleniec przywigzat pie¢ oséb. Wago-
nu nie mozna zatrzymad, ale mozna przestawic¢ zwrotnice
i skierowac go na tor, na ktérym znajduje sie jeden cztowiek.
Co w tej sytuacji powinienes zrobi¢? Tak zarysowana hipo-
tetycznie sytuacja stata sie pretekstem do wielu waznych
rozwazan na temat problemoéw z obszaru etyki, moralnosci,
systemow wartosci i aksjomatéw moralnych.

W obiegu jest tez wiele innych, czasami prostszych, czasa-
mi bardziej skomplikowanych wersji tego typu dylematu,
jak na przyktad dylemat speleologéw czy dylemat chirur-
ga-transplantologa. Projekt ,Morale machine” jest jedng
z odmian tego rodzaju eksperymentéw myslowych. Jego
tworcy odwotuja sie tez zresztg wprost do tych klasycznych
przyktadow. | wtasnie jako eksperyment myslowy powinien
by¢ traktowany, a nie jako zbiér propozycji dla konstrukto-
réw pojazdéw autonomicznych. W rzeczywistosci bowiem,
tak jak wszystkie eksperymenty myslowe, unaocznia raczej
ztozonos$¢, subtelnos¢ i niejednoznaczno$¢ rozwazanego
problemu niz pokazuje jego rozwigzanie.
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Przynalezne cztowiekowi

W badaniu prowadzonym przez MIT nie chodzito w grun-
cie rzeczy o zbieranie propozycji do katalogu potencjal-
nie dopuszczalnych zachowan dla pojazdéw autono-
micznych. Chodzito raczej o poznanie zapatrywania sie
ludzi na niejednoznaczne moralnie sytuacje mozliwe do
zaistnienia w ruchu drogowym z udziatem samochodéw
bez kierowcéw. Chodzito o poznanie ludzkiej perspek-
tywy aksjologicznej, uchwycenie granic akceptacji lub
dezaprobaty dla mozliwych rozstrzygnie¢ hipotetycz-
nych sytuacji z udziatem ludzi i aut samojezdzacych. Wy-
niki nie daja podstaw do zaprojektowania uniwersalnych
zasad moralnych dla maszyn autonomicznych, chociaz
wynika z nich kilka generalnych trendéw. Pozwalaja na-
tomiast zobaczy¢ w jak réznorodny sposéb na kwestie
wyboru w sytuacjach ekstremalnych zapatruja sie rézni
ludzie na $wiecie.

Etyka i moralnos¢ jest bowiem przypisana ludziom, jest
nieodiagcznym aspektem ludzkiej obecnosci w Swiecie
i ludzkiego funkcjonowania w $rodowisku spotecznym.
Tak samo jak zwigzana z tym odpowiedzialnos¢ za po-
dejmowane wybory i czyny. Cztowiek nie moze tej sfery
swego istnienia scedowac na maszyny, jak by niektérzy
chcieli, nawet jesli sg inteligentne.

Jakie jest wiec wyjscie z sytuacji okreslanej umownie
mianem dylematu wagonika w sferze transportu autono-
micznego? Najprostsze z mozliwych i w zasadzie jedyne
dopuszczalne etycznie rozwigzanie, to konstruowad auta
bez kierowcy i sterujagce nimi oprogramowanie w taki spo-
séb, aby do powstawania sytuacji dwuznacznych moralnie
w ogdle w ruchu ulicznym nie dochodzito. Czy to w stu
procentach mozliwe? By¢ moze nie, ale tak jak w kazdej
innej dziedzinie inzynierii, tak i tu, w systemach sztucznej
inteligencji montowanej w pojazdach, nalezy ustali¢ ab-
solutne granice dopuszczalnego ryzyka i ich przestrzegac.

u Minimalizacja ryzyka

u
Na samochody autonomiczne nalezy patrzec¢ jak na urza-
dzenia techniczne a nie podmioty moralne. To jedyny
sposéb poradzenia sobie z etycznymi wyzwaniami zwia-
zanymi z rozwojem tego obszaru zastosowan sztucznej
inteligencji. Jedynym etycznie dopuszczalnym zacho-
waniem jest niedopuszczanie przez twércow pojazdow
autonomicznych do sytuacji, ktére w jakikolwiek sposéb
wymagaty podejmowania przez maszyny nacechowanych
moralnie decyzji.

W jaki sposéb mozna to zrobi¢? W pierwszym rzedzie
najlepiej przez maksymalne wykorzystanie mozliwosci
dostepnych rozwigzan technicznych. Inspiracje mozna
czerpac chociazby z sektora lotnictwa czy obszaru au-
tomatyki przemystowej na kolei, gdzie standardem jest




stosowanie rozwigzan redundantnych. Duplikowanie,
czy wrecz multiplikowanie zastosowanych systemoéw
i uktadéw moze w znaczacy sposdb zwieksza¢ gwarancje
osiggniecia odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa
dla samochodéw poruszajacych sie samodzielnie po
drogach. Liczy sie tu przede wszystkim stabilnos¢ i prze-
widywalno$¢ dziatania wypuszczanych w przestrzen pu-
bliczng maszyn.

Stosowana dzisiaj w sektorze biznesowym praktyka pro-
dukcji i wykorzystania samochodéw autonomicznych
zdaje sie ten kierunek dziatania potwierdza¢. - Podstawo-
wym zatozeniem przyjmowanym przy konstruowaniu po-
jazdéw autonomicznych jest to, ze system ma za wszelka
cene minimalizowac¢ ryzyko. Musi przewidywac¢ mozliwe
zachowania innych uczestnikéw ruchu oraz unikac kolizji.
Nie ma mowy o tym, by system sam decydowat i wybierat
w kogo ma uderzy¢, jak to sie czesto przedstawia w me-
diach. Po to na pojezdzie montowanych jest tak wiele sen-
soréw, zeby w kazdych warunkach pojazd miat dostatecz-
ng ilos¢ potrzebnych informacji do bezpiecznych reakcji,
nawet przy ztej pogodzie, czy w innych warunkach ograni-
czonej widocznosci - thumaczyt w wywiadzie dla magazy-
nu CRN (nr 10/2024) tukasz Wéjcik, CTO w gliwickiej firmie
Blees. Przedsiebiorstwo jest producentem autonomiczne-
go minibusa, ktéry obecnie odbywa jazdy testowe w réz-
nych polskich miastach.

Nie tylko technika

Zycie ludzkie jest wartoscig bezwgledna, najwyzsza i trze-
ba zrobi¢ wszystko, aby je ochronié. To zadanie i obowigzek
réwniez twoércow i uzytkownikéw sztucznej inteligencji.
Jezeli nie da sie tego osiagnac przez dostepne rozwigzania
techniczne, bo s3 na przykfad jeszcze zbyt utomne, zeby ra-
dzi¢ sobie ze wszystkimi skomplikowanymi sytuacjami, to
trzeba to zrobi¢ w inny sposdéb, korzystajac zinnych dostep-
nych rozwigzan i mozliwosci. W przypadku transportu auto-
nomicznego moga to by¢ na przykfad rozwigzania prawne,
infrastrukturalne, a nawet edukacyjne.

Na gruncie techniki trzeba stosowac rozwigzania jed-
noznaczne, takie, ktére beda realizowaty jednoznacznie
okreslone zadania, powodowaty uruchamianie jedno-
znacznych dziatan — w celu zapewnienia ludziom maksy-
malnego poziomu bezpieczehstwa. Mozna wprowadzié
dodatkowe rozwigzania zabezpieczajace — na przykfad
wydzielone pasy ruchu, zmiany w organizacji ruchu lub
w sygnalizacji Swietlnej, nowe regulacje prawne wymusza-
jace odpowiednie zachowania pieszych wzgledem samo-
chodéw bez kierowcdw czy normy spoteczne zabraniajace
okreslonych zachowan, na przykfad nagtego wchodzenia
przed pojazd samosterujacy.

Préby poszukiwania takich rozwigzan sg juz podejmowane.
Pojawit sie na przyktad pomyst wprowadzenia dodatkowe-
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go, biatego $wiatta na sygnalizatorach dajacego pierwszen-
stwo przejazdu samochodom-automatom. Prowadzone s3
tez prace nad ustandaryzowaniem i usystematyzowaniem
na nowo organizacji ruchu drogowego, by dostosowac jego
zasady do nowych wyzwan zwigzanych z obecnoscia aut
autonomicznych. W szukaniu wtasciwych rozwigzan trzeba
bra¢ pod uwage, z jednej strony, mozliwosci i ograniczenia
techniki, a z drugiej strony tez kontekst spoteczny - obo-
wigzki i powinnosci ludzi do odpowiedniego zachowania
sie w sytuacjach okreslonych uwarunkowan wykorzystania
nowych technologii.

E » Wszelkie mozliwe scenariusze
Z drugiej strony powinnoscia twércow rozwigzan tech-
nicznych, infrastrukturalnych czy regulacyjnych jest takie
projektowanie i realizowanie $rodkéw zaradczych, by nie
utrudniaty funkcjonowania ludziom, ktdérzy chca postepo-
wac zgodnie z prawem i normami spotecznymi, a jedno-
cze$nie mdc normalnie, bez zbednych przeszkéd funkcjo-
nowaé¢ w swoim otoczeniu. M.in. z tego powodu tworcy
oprogramowania implementowanego w pojazdach au-
tonomicznych zastanawiajg sie nad uwzglednieniem jak
najlepszych, jak najbardziej przyjaznych cztowiekowi a jed-
noczesnie jak najbardziej jednoznacznych i bezpiecznych
reakcji na rézne, mozliwe do zaistnienia w praktyce scena-
riusze i sytuacje drogowe.

Przyktadowo, w obecnych warunkach intuicja cztowieka
kierujgcego samochodem podpowiada mu, ze jesli na
droge wpada pitka, to za chwile wbiegnie za nig dziec-
ko i trzeba zachowa¢ szczegdlng ostroznos¢. Program
sztucznej inteligencji kierujacy pojazdem autonomicz-
nym intuicji nie ma, ale trzeba mu zaprogramowac dzia-
tania, ktére maszyna musi bezwzglednie wykonac w ta-
kich i im podobnych sytuacjach. Model musi na przyktad
uwzglednia¢, ze gdy na drodze pojawi sie nagle obiekt
nie zaklasyfikowany do przedmiotéw zwigzanych z ru-
chem samochodowym badz z infrastrukturg drogowa, to
nalezy zmniejszy¢ predkos¢, lub zatrzymac sie i kontynu-
owac jazde dopiero po wskazanym czasie, gdy nic wiecej
sie nie wydarzy. Nie maja tu nic do rzeczy etyczne powin-
nosci maszyny. Tego rodzaju problemy nalezy rozwigzy-
wac na poziomie inzynierii oprogramowania a nie w kon-
tekscie dywagacji o dylemacie wagonika: czy pojazd ma
zabi¢ wybiegajace za pitka dziecko, czy tez skrecajac, aby
unikna¢ uderzenia, najechac na stojaca po drugiej stro-
nie jezdni jego babcie.

Ten przyktad pokazuje, jak wazne jest réwniez dyspo-
nowanie odpowiednim zbiorem danych treningowych,
ktére beda uwzgledniaty jak najwiecej tego typu sytuacji.
Co wazne, powinny to by¢ dane pozyskane w jak najwiek-
szym stopniu z lokalnych srodowisk, by odzwierciedlaty
specyficzne, lokalne uwarunkowania réznych zachowan
na drodze. Na przykfad czas oczekiwania na pojawienie




sie dziecka za pitka na osiedlu domoéw jednorodzinnych
moze by¢ krétszy niz w poblizu boiska szkolnego ogro-
dzonego wysoka siatka i majgcego furtke po drugiej stro-
nie budynku szkolnego.

Na rozpatrywaniu tego rodzaju sytuacji (nawet hipote-
tycznych) i szukaniu zapobiegajacych mozliwym ryzykom
rozwigzan bedzie polegato etyczne zachowanie projek-
tantéw i wytwdrcow oraz wdrozeniowcdw systemow
sztucznej inteligencji.

5.a=_ Piaty poziom na horyzoncie

Dostep do réznych, mozliwych scenariuszy zachowan dro-
gowych i rejestréw infrastruktury drogowej w danym miej-
scu jest niezwykle wazny réwniez ze wzgledu na obecny
stan rozwoju transportu autonomicznego. Wedtug orga-
nizacji SAE (Society of Automotive Engineers) mozna wy-
rézni¢ pie¢ poziomoéw automatyzacji pojazdéw. Najwyz-
szy, piaty poziom oznacza catkowitg autonomie dziatania
samochodu. Moze on poruszaé sie w petni samodzielnie,
bez kierowcy, w kazdym miejscu i w kazdych, dowolnych
warunkach drogowych.

Obecnie Zzaden z wykorzystywanych w przestrzeni pu-
blicznej pojazdéw nie osiggnat jeszcze pigtego poziomu
automatyzacji. Sa juz natomiast auta znajdujace sie na
czwartym poziomie automatyzacji (na przyktad samo-
jezdne takséwki w niektorych miastach USA). Czwarty po-
ziom pozwala na samodzielne poruszanie sie samochodu
tylko w tzw. domenie projektu operacyjnego (ODD), czyli
w $cisle okredlonym, ograniczonym $rodowisku drogo-
wym i wskazanych warunkach drogowych (np. przy okre-
slonej pogodzie). Przyktadowo, przy nagtej zmianie wa-
runkéw atmosferycznych lub w przypadku opuszczenia
wyznaczonej strefy pojazd moze sie zatrzymac lub poin-
formowac znajdujace sie wewnatrz osoby o koniecznosci
przejecia przez nie kontroli.

W przypadku czwartego poziomu automatyzacji bardzo
wazne jest doktadne, wczesniejsze rozpoznanie trasy, po
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ktérej bedzie sie poruszato auto, zmapowanie przestrzeni
wokot niego i zidentyfikowanie zaréwno rutynowych jak
i potencjalnych sytuacji drogowych (np. ryzyk zwigzanych
z pierwszenstwem przejazdu na skrzyzowaniach, sposo-
bow dziatania sygnalizacji swietlnej, rodzajéw pojazdéw
dominujacych na drodze). Tego typu rozpoznanie wyko-
nywane jest w rézny sposoéb, albo przez firmy wykorzystu-
jace pojazdy autonomiczne, albo przez funkcjonujacych
juz w niektérych miejscach na rynku dostawcéw komer-
cyjnych, ktérzy oferujg na przyktad zobrazowania lidaro-
we, albo w ramach projektéw publicznych. W Polsce baza
scenariuszy testowych dla pojazdéw autonomicznych,
majgca utatwi¢ wprowadzanie takich aut na polskie dro-
gi, tworzona jest w ramach projektu DARTS-PL, realizo-
wanego przez konsorcjum ztozone z Instytutu Transportu
Samochodowego (lider) i Wydziatu Elektroniki i Technik
Informacyjnych Politechniki Warszawskiej.

Nie wiadomo kiedy na drogach pojawia sie samochody
dziatajace na pigtym poziomie automatyzacji. By¢ moze
ich wprowadzenie do przestrzeni publicznej bedzie wy-
magato przygotowania odpowiedniego $rodowiska za-
pewniajacego ich samodzielne funkcjonowanie w kaz-
dych, dowolnych warunkach i rozwdj systemu transportu
z udziatem pojazdéw autonomicznych péjdzie w kierunku
np. separacji potokéw komunikacyjnych.

Specjalizujaca sie w etyce sztucznej inteligencji prof. Aimee
van Wynsberghe twierdzi, ze zamiast rozmysla¢ o progra-
mowaniu moralnosci w maszynach, trzeba skupic sie na
zapewnieniu ich bezpiecznego dziatania.

System Al tylko wykonuje powierzone mu zadania — do-
konuje obliczen, ktérych wynik decyduje o podaniu takiej
a nie innej odpowiedzi, zaproponowaniu takiego a nie in-
nego rozwigzania. O wynikach postepowania decyduje ma-
tematyka a nie wolna wola, Swiadomos¢ moralna, namyst
etyczny, respektowany system wartosci, czy inne przyna-
lezne ludziom stany i wiasciwosci. Pojazdy autonomiczne
nie moga wiec kierowac sie kryteriami etycznymi. Musza
przede wszystkim dziata¢ zgodnie z dobrze zaprojektowa-
nymi przez cztowieka regutami technicznymi.




