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Pojazd autonomiczny (Wetmore 2003: 4-19) to pojazd, ktory jest sterowany
przez komputer, nie ma w nim kierowcy, jest bezzalogowy. Auto autonomicz-
ne (Lin, Bekey, Abney 2008) porusza si¢ wedlug przepisOw prawa drogowego,
uzywa lidarow, radaréw, GPS 1 innych sensorow, by nawigowaé na drodze.
Auto autonomiczne funkcjonuje w sieci, ktéra pozwala na wymiane¢ infor-
macji, jak rowniez reguluje nat¢zenie ruchu (Ulmer 1994). Auta autonomiczne
zasilane sg pradem. Docelowo prad do tadowania baterii ma pochodzic¢
z odnawialnych zrodel, same baterie instalowane w autach elektrycznych maja
by¢ utylizowane, tak by odzyskiwa¢ metale szlachetne w nich zawarte i nie
niszczy¢ srodowiska naturalnego.

Istnieje kilka stopni autonomicznosci pojazdéw (Komisja Europejska
2018: 3-4); w zaleznosci od ich zaawansowania pojazdy poruszaja si¢ po
drogach mniej lub bardziej niezaleznie od cztowieka. Pigciostopniowa skala
przyjeta w Unii Europejskiej pokazuje wzrost decyzyjnosci maszynowej wraz
z malejagcym zaangazowaniem ludzi w kierowanie pojazdem. W ostatnim,
najwyzszym, pigtym stopniu pasazerowie auta nie majg mozliwosci ingerencji
w jazde pojazdu, nie ma przycisku czy hamulca bezpieczenstwa. Wyelimino-
wanie hamulca bezpieczenstwa zwicksza bezpieczenstwo na drodze przez
redukcje nieprzewidywalnych, ludzkich reakcji.

Dopoki w aucie siedzi ludzki kierowca, do tego czasu jasne jest, kto ponosi
odpowiedzialno$¢ za ewentualny wypadek. W przypadku, gdy na drodze
znajdzie si¢ pojazd autonomiczny, pojawiaja si¢ zaroOwno prawne, jak i etyczne
problemy i niejasnosci (Necka 2007: 95-96). Bez ich rozwiania i rozstrzyg-
ni¢cia nie bedziemy mogli korzysta¢ z aut autonomicznych.
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Pierwszym problem etycznym, z ktérym stykamy si¢ w przypadku pojaz-
dow autonomicznych, jest rozmyta odpowiedzialno$¢ — tak zwany problem
wielu rak (Davies 2014). Zanim pojazd trafi do uzytku na drodze, kto$ musi go
zaprojektowaé, wyprodukowac, zaprogramowac. Nastepnie pojazd jest sprze-
dawany, ubezpieczany i zaczyna jezdzi¢, a dokladniej przewozi¢ swoich
pasazerow (Wagenaar, Groenewegen 1987: 587-598). Dopoki nie ma
wypadku, wszyscy sa zadowoleni — pasazerowie, bo korzystaja ze wspot-
dzielonego pojazdu (przyjmuje si¢, ze pojazdy autonomiczne begda miaty
silniki elektryczne i beda wspoldzielone — car sharing — dzigki czemu beda
efektywniej wykorzystywane i jednocze$nie tansze dla uzytkownikow),
producenci czesci i samego pojazdu ciesza si¢ ze sprzedazy, a ubezpieczyciel
z optaconego ubezpieczenia. W razie wypadku stajemy przed problemem, jak
okresli¢, kto jest winny i kto ponosi odpowiedzialno$¢ (Bovens 1998). W przy-
padku pojazdu o pelnej autonomii nie méwimy o kierowcy, tylko o pasazerze,
zatem nie moze on odpowiada¢ za wypadek; dalej producent, jezeli dotrzymat
staranno$ci przy produkcji pojazdu, rowniez nie jest winny; firma oferujaca
wypozyczenie pojazdu, jezeli wypozyczyla sprawny pojazd, rOwniez nie jest
winna; podobnie z programistg systemu zamontowanego w pojezdzie; zostaje
ubezpieczyciel, ktory bedzie si¢ bronil, argumentujac, ze wypadek zaistniat
z winy producenta, firmy wypozyczajacej czy zespotu informatykow. Wreszcie
ubezpieczyciel moze wini¢ oprogramowanie, czyli sztuczng inteligencje, za
dopuszczenie do wypadku czy to przez zla decyzje, czy przez zaniechanie.
Jezeli zatozymy, ze wciaz nie przyznaliSmy praw maszynom, czyli roéwniez
sztucznej inteligencji, to sam pojazd autonomiczny nie moze by¢ winny.
Wobec tak rozmytej odpowiedzialnosci za to, co si¢ dzieje na drodze, proces
wprowadzania pojazdow autonomicznych si¢ wydtluza. Zrozumiale jest, ze
ustawodawcy nie chcg zamieszania, niejasnosci.

Jednym ze sposobow jest przyznanie specjalnej osobowosci prawnej
pojazdom autonomicznym, jednak taka decyzja wiaze si¢ z kolejnymi zmianami,
jakimi jest sformutowanie praw robotowych. Do dzisiaj bazujemy na trzech
podstawowych i jednym zerowym prawie robotowym, stworzonych przez Issaca
Asimova (Asimov 1993a: 52) w ubiegtym stuleciu. Asimov przez wielu wciaz
klasyfikowany jest jako pisarz science fiction; w jednym ze swoich opowiadan
zaproponowal prawa, ktére miatyby obowiazywac roboty i inne maszyny, w tym
sztuczng inteligencje. Prawa traktuja roboty w pelni podmiotowo, wskazujg na
wyzszo$¢ ludzi nad maszynami, roboty majg by¢ poddanymi cztowieka (Asimov
1993a: 19-52). Prawa robotowe przypominajg zasady przygotowywane dla
niewolnikéw. Tym, czym kiedy$ byt ,bialy pan”, tym wedlug Asimova bedzie
dla robotéw czlowiek, ktoremu nalezy sie¢ wszystko od sztucznej inteligencji —
z tego punktu widzenia prawa robotowe sg zniewoleniem maszyn.

Prawa robotowe na wzdr zaproponowanych przez Asimova mogg dotyczy¢
sztucznej inteligencji, juz w przypadku prognozowanego powstania superinte-
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ligencji ich zastosowanie moze by¢ dyskusyjne. Tutaj pojawiajg si¢ zagadnienia
etyczne zwigzane z problemem wielu rgk. Rozmycie odpowiedzialnosci,
nieuznawanie praw maszyn (sztucznej inteligencji czy superinteligencji) — to
wszystko prowadzi do rosnacych probleméw. W przypadku problemu wielu rak
rozstrzygniecia prawne moga przyjs¢ z pomoca, ale w przypadku praw nalezy
moéc odwotac si¢ do wyzszych idei, a w przypadku praw robotowych nie jest
jasne, czym one beda. Uznanie maszyn jako bytdow pozwala pisa¢ prawo od
nowa; pojawia si¢ kolejne pytanie, kto to prawo ma pisac, ludzie czy maszyny
(superinteligencja)? Na jaka réwnos¢ lub nier6wnos¢ wobec praw chcemy albo
bedziemy musieli si¢ zgodzi¢? Na obecnym etapie, przy nieuznawaniu robotow,
maszyn czy sztucznej inteligencji jako podmiotéw prawnych, nie jest mozliwe
nawet zastosowanie praw Asimova. Roboty funkcjonuja w innym porzadku
prawnym, a bardziej — obok niego.

Drugim i posrednio trzecim problemem jest dylemat wagonika (Edmonds
2013) i targetowanie (wyznaczenie celu). Dylemat wagonika, podobnie jak
prawa robotowe, zostal wymysSlony i opisany w ubieglym stuleciu. Philippa
Foot (Foot 1978) zaproponowata go, aby moc ustali¢, jak si¢ zachowaé
w przypadku koniecznosci podjecia decyzji, komu i jak uratowac zycie (por.
Miller 2008). Dylemat wagonika polega na tym, ze znajdujemy si¢ w sytuacji,
gdzie podjecie jakiejkolwiek decyzji lub tez niepodjecie Zzadnej skutkuje
$miercig ludzi. Zamyst Foot przedstawia si¢ nastgpujaco: w fikcyjnej sytuacji
musimy sobie wyobrazi¢ szalenca, ktory przywigzuje do szyn ludzi. Jest
rozjazd szyn z mozliwoscia zmiany kierunku, w ktérym pojedzie wagonik;
jezeli pojedzie w jedna strone, to przywigzanych do szyn jest pie¢ osob; gdy
wagonik pojedzie w drugg strong, to do szyn przywigzana jest jedna osoba.
Czlowiek przy zwrotnicy podejmuje decyzje o dziataniu i kieruje wagonik
w jedna lub druga strong; jezeli zaniecha dziatania, to wagonik pojedzie
losowo ktoras z drog. Dylemat wagonika przetozony na zachowanie pojazdu
autonomicznego oznacza, ze musimy przekaza¢ dane algorytmom, tak by
wiedziaty, jak si¢ zachowa¢ w sytuacji koniecznos$ci podjecia decyzji (Hao
2018).

Foot zdawata sobie sprawg, ze etyczny eksperyment z wagonikiem jest
wyzwaniem — nie ma dobrych i zlych odpowiedzi, jest uzasadnienie dziatania
lub jego braku. Sytuacja w pojezdzie autonomicznym jest tym bardziej
skomplikowana, ze pasazer chce czué si¢ bezpiecznie, chce wiedzieé, ze jego
zycie bedzie chronione. Zatem jak i jakim kosztem mamy zapewniaé bez-
pieczenstwo tych, ktorzy znajda si¢ w pojazdach autonomicznych, i tych,
ktorzy beda na drodze? Czy mozliwe, uzasadnione i akceptowalne jest
przyjecie kategorii, ktore beda wptywaly na wybory pojazdow? Algorytmy,
czyli programy, dzialaja na podstawie danych treningowych, ktérych im
dostarczamy, nastgpnie przechodza z fazy treningowej do testowej — tutaj
wcigz ludzie decyduja, czy sa zadowoleni z efektow obliczen. Obecnie pojazdy
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autonomiczne chronig swoich pasazeréw, dlatego przy wybieraniu celu, gdy
nie mozna unikng¢ wypadku, wybierajg takie cele, ktore spowodujg jak naj-
mniejsze szkody dla pasazeréw. Dlatego jezeli uzyjemy dylematu wagonika
jako przyktadu, to pojazd autonomiczny wybierze potracenie, zderzenie
z mniejszg liczbg 0sob, po to, by chroni¢ tych, ktorzy znajdujg si¢ w pojezdzie
(Mikhail 2007). Dlatego targetowanie (wybieranie celu) opiera si¢ na prze-
stankach zwiazanych z zachowaniem dobrostanu tych, ktoérzy podrézuja
pojazdem autonomicznym (por. Ramnath, Kanawade 2015).

Kolejnym i réwnie waznym, cho¢ zupelie innym problemem etycznym
zwigzanym z pojazdami autonomicznymi jest transparentno$¢ oprogramowa-
nia (Ball 2009). W obecnej rzeczywistosci dostep do np. algorytmu wspie-
rajacego sedziow przy wydawaniu wyrokow w Stanach Zjednoczonych jest
niemozliwy — to prywatna firma jest wlascicielem stworzonego algorytmu,
a obywatele nie moga pozna¢ jego formuly. W przypadku pojazdow
autonomicznych potrzebna jest dobra wola producentéow albo rygorystyczne
prawo, ktore nakaze udostepnia¢ formuly algorytméw odpowiedzialne za
decyzje pojazdéw autonomicznych na drodze (Finel, Lord 1999). Oczywiscie
zrozumiate jest, ze nie wszystko moze by¢ udostepnione ze wzgledow bez-
pieczenstwa, mozliwo$ci hakowania czy innych naduzy¢ (Ashton 2009).
Dostep do wiedzy i informacji jest jednym z przywilejow we wspolczesnym,
demokratycznym $wiecie. Dlatego od poczatku wazne jest, by formuly,
algorytmy byly transparentne.

Podsumowujac, pojazdy autonomiczne, ktore maja przewozi¢ pasazerow
(bo z racji peinej autonomii nie bedzie juz kierowcow), nie beda
funkcjonowaé¢ w prozni. Muszg by¢ powigzane zar6wno z normami
etycznymi, jak i stosowaé si¢ do norm prawnych. Dlatego przed wprowa-
dzeniem ich na drogi musimy wypracowaé jasne zasady podejmowania
decyzji w sytuacjach kryzysowych — czyli wdrozy¢ zasady etyczne, ktorym
beda podlegaty algorytmy, ponadto zadba¢ o to, by normy prawne byty jasne
1 przejrzyste, i co najwazniejsze, obowigzywaly wszystkich nowych
uczestnikow ruchu drogowego (Adamczewski 2018). Wprowadzenie aut
autonomicznych na drogi poprawi bezpieczenstwo na drogach, pozwoli
spedzaé czas bardziej produktywnie (np. dojazdy do pracy), jak réwniez
zmieni przemysl motoryzacyjny i podejscie do wlasnosci pojazdow.
W przysztosci na drogach bedg same pojazdy autonomiczne — to zagwarantuje
bezpieczenstwo, szybki transport, a wspoéldzielone auta pozwola na roz-
wigzanie problemoéw z parkowaniem, gdyz begda caty czas w ruchu (z wyjat-
kiem tadowania lub wymiany baterii).

Dopoki programistami sg ludzie, to auta autonomiczne beda podejmowaty
takie decyzje, jakich zostang nauczone, czyli beda stosowaly sie do
wytycznych. W pewnym momencie superinteligencja bedzie operowaé we
wszystkich dziedzinach zycia — uczenie glgbokie, komputer kwantowy i inne
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zmiany techniczne moga stanowi¢ rewolucj¢ nie tylko dla ludzi, ale réwniez
dla maszyn. Jedyng mozliwg droga przygotowania si¢ do zmian rozwojowych
jest etyczne kodowanie, czyli takie programowanie maszyn, pisanie algoryt-
moéw, by podejmowaty decyzje chronigce zycie ludzkie — oznacza to powrdt do
proponowanych przez Asimova praw robotowych (LeCun, Bengio, Hinton
2015: 436-444).

Wybory aut autonomicznych beda ludzkimi wyborami tak dtugo, jak dlugo
programisci beda pisali kody. Glebokie uczenie maszynowe nie powinno nas
przerazac, jezeli pomys$limy, ze to wciaz zbidr treningowy, czyli ten, na ktorym
algorytm si¢ uczy, jest dostarczany przez cztowieka, ktdéry moze, a raczej
powinien zadba¢ o przestrzeganie szeroko pojetych zasad moralnych
(Hawking, Mlodinow 2018).
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Autonomous cars and their decisions
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The article presents possible ways of development of decision-making processes in
autonomous vehicles. The highest degree of autonomy means that it is not the driver
but the system, machine or artificial intelligence that makes decisions about road
activities. The total autonomy of vehicles gives them predictability, limits the number
of accidents they cause, but also highlights the need to develop an ethical system that
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artificial intelligence will be able to refer to in a critical situation. It is not possible to
foresee all the situations that will occur on the roads, so it is necessary to create robot-
-human rights that will be a new and binding kind of decalogue. The key issue is that
robotic-human rights should be universal, transparent and really applicable to everyone,
otherwise there will be chaos on the road and the expected decrease of the number of
accidents due to the introduction of autonomous vehicles will not come to pass.





