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ОСОБЛИВОСТІ ПРИЙНЯТТЯ РІШЕНЬ ШТУЧНИМ ІНТЕЛЕКТОМ ПРИ 

УПРАВЛІННІ АВТОНОМНИМИ ТРАНСПОРТНИМИ ЗАСОБАМИ 

 

Дослідники Колумбійського університету (Columbia University) вважають, що 

використання автономних транспортних засобів незабаром збільшить пропускну 

здатність доріг на 200 %, а середня швидкість руху на магістралях зросте вдвічі. Як 

прогнозує Інститут інженерів з електротехніки та електроніки (Institute of Electrical and 

Electronics Engineers) до 2045 року майже 75% транспортних засобів перейдуть на 

автономний режим. [1,2] 

Переважна більшість опитаних людей проголосували за придбання (або 

користування) автономним транспортним засобом, що в певній ситуації може їх 

захистити. 

Гіпотетично, вченими пропонується спрогнозувати перспективу підключення 

штучного інтелекту (для керування транспортним засобом) до соціальних мереж задля 

розуміння того, хто піддаватиметься ризику. Коли більшість людей замислюються про 

керування або їзду в автономному транспортному засобі, стрімко зменшується цікавість 

щодо вирішення моральних дилем, а вибір лежить скоріше на користь власного 

виживання. Однак, в певних випадках неспіврозмірної шкоди може порушуватись 

баланс крайньої необхідності – рішення буде прийматись штучним інтелектом, а не 

людиною. [3,4] 

Проте, не виключено, що варіант (наприклад рятувати пасажирів автономного 

транспортного засобу, але з дотриманням правил дорожнього руху; чи жертвувати одним 

пасажиром заради врятування дитини-пішохода за умови дотримання правил) можна 

буде активувати ще на початку використання транспортного засобу з автопілотом. [5] 

Окрім цього, не важко уявити сценарій, коли алгоритми автономного керування 

можуть увійти у конфлікт між собою. Однією з перших спроб подолати таку проблему і 

надати штучному інтелектові більш точний навігатор була у Німеччині у 2016 році. За 

інформацією видання Inverse, міністр з транспорту Німеччини Олександр Добріндт 

(Alexander Dobrindt) висунув щонайменш три етичні правила, яких мають дотримуватися 

будь який автономний транспорт під час керування: 

1) Пошкодження майна у будь-якому випадку краще, ніж нанесення шкоди 

людині;  

2) Заборонено класифікувати людей за зростом, віком або іншими 

параметрами; 

3) У будь-якому випадку, відповідальність лягає на виробника.  

Окрім того, міністр висловився в інтерв’ю WirtschaftsWoche про обладнання 

кожного авто з автопілотом «чорною скринькою» та обов’язкову присутність живого 

водія у ньому. 

Розмова з штучноим інтелектом gemini (advanced 2.0 flash). 

Моє питання: Яке потрібно прийняти рішення в «дилемі вагонетки»?  

Відповідь штучного інтелекту: Дилема вагонетки не має простого рішення. Це 

моральна головоломка для людини, яка змушує її замислитися про цінність життя та 

обов'язки перед іншими. У кінцевому рахунку, рішення про те, кого врятувати, є 

особистим вибором людини. 

Моє питання: Я зрозумів це особистий вибір людини, а яке рішення прийняв би 

штучний інтелект?  
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Відповідь штучного інтелекту: Штучний інтелект (ШІ) у такій ситуації діяв би 

на основі закладеного в нього алгоритму, який, найімовірніше, був би спрямований на 

мінімізацію втрат. Ось кілька підходів які б вирисував би ШІ: 

1. «Утилітарний підхід». Більшість ШІ, розроблених для прийняття рішень у 

складних ситуаціях, використовують утилітарний підхід, тобто прагнуть 

максимізувати загальне благо. У цьому випадку ШІ, найімовірніше, вибере врятувати 

п'ятьох людей, навіть якщо це означає пожертвувати однією. Отже, рішення ШІ, 

скоріш за все, переведе стрілку. 

2. Можливо врахування додаткових факторів. Сучасні ШІ можуть враховувати 

додаткові фактори, такі як вік, стан здоров'я або соціальна значимість людей. Однак, 

у швидкоплинній ситуації, як ця, часу на аналіз таких факторів може не бути. 

3. Програмування етичних норм. Розробники ШІ намагаються вбудовувати 

етичні норми в алгоритми, але це дуже складно. Існують різні етичні теорії, і немає 

єдиної думки про те, як їх реалізувати в ШІ. Програмування, яке дасть ШІ вирішувати 

на основі "свободи волі" людини, на даний момент не є можливим. 

4. Необхідність виключення "людського фактору". Слід зазначити, що задачею 

ШІ, є усунення "людського фактору", а отже рішення повинні прийматись на основі 

раціональних розрахунків. 

Отже, швидше за все, ШІ вибере варіант, який призведе до найменшої кількості 

смертей, тобто переведе стрілку. 

Для системи управління ШІ автономним транспортним необхідно дотримуватись 

декілька етичних правил: пошкодження майна у будь-якому випадку краще, ніж 

нанесення шкоди людині (людям); екологічне забруднення у будь-якому випадку краще, 

ніж нанесення шкоди людині (людям), більша кількість врятованих життів людей краще, 

ніж менша кількість врятованих життів людей. 
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