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Gruppen er satt sammen av folk med bakgrunn fra UiB, UiO, OsloMet og Aarhus

Universitetet, hvor alle er nye for hverandre samt nye pa masterstudiet innen design.

2.0 Utgangspunkt for prosjektet - interessante temaer i

interaksjon med Al

Al er et bredt tema, og gruppen etablerte derfor tidlig at det var interessant & se n@rmere pa
etikk innen Al. Vi startet med en idemyldring, hvor vi blant annet snakket om etiske sider ved
selvkjerende biler, hvordan skape Al uten bias samt problematikk rundt skjennsmessige
vurderinger ved bruk av Al innen jobbmarkedet. I forste fase av prosjektet var

utgangspunktet: “Al og skjonnsmessige vurderinger” med spersmélene:

“Fjerner Al skjonnsmessige vurderinger?”

Med utgangspunkt i Michael Lipskys (1980) teori om bakkebyrakratier (“street-level
bureaucracies”) brukes i forskning pa forholdet mellom tjenestemottaker (borger) og
velferdsstaten. For & effektivisere prosesser utvikles det strenge rutiner og Al blir tatt 1
bruk, noe som preger miljoet innad i bakkebyrdkratene og behandlingen av
mottakerne. Blir mennesker urettferdig eliminert i prosesser, hvordan blir samfunnet
vart preget av at “subjektive kriterier” erstattes av “objektive kriterier” og

“street-level algorithms” blir mer fremtredende? (Rehnebak M. 2016)
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“Hvilke etiske problemstillinger kan oppstd i forbindelse med AI?”

Med dette spersmalet onsket vi & se pa hvordan etikk og ulike former for etiske
tankegang er relevant for den fremtidige utviklingen av Al-systemer og roboter. Vi
var interessert 1 & undersgke problemstillingen rundt om Al er diskriminerende 1
forhold til bruk av ansiktsgjenkjenning teknologi da vi ser at det er svert ulik grad av
neyaktighet nar det gjelder til kjonn og etnisitet. Vi onsket ogsa se pa hva som kan

gjores for a motvirke eventuell urettferdighet eller diskriminering.

Etter forste iterasjon i prosjektet fordelte vi litteratur knyttet til disse spersmalene og tok
kontakt med NAV for a se pa mulighetene for et innblikk 1 deres bruk av Al. Det var
krevende & komme 1 kontakt med noen som jobbet med dette sé vi valgte derfor endre retning
for oppgaven. Etterhvert dukket det opp en mulighet for a4 snakke med Ruter angdende deres
selvkjerende busser pa Vippetangen. Vi tenkte det hadde vert interessant a forske mer pa
tematikken da det er mange etiske sporsmaél tilknyttet dette. Det nye forskningsspersmalet ble

derfor:

“Hvilke etiske dilemmaer spiller inn i debatten om d sette selvkjorende kjoretoy i den norske

trafikken?”

4.0 Metoder

Vi gnsker a bruke litteratursek med fokus pé etiske sider ved selvkjerende kjoretoy, utvikling
og pavirkningen det kan fa pa samfunnet vart. Nar vi finner litteratur som vi synes er relevant
for omfanget til oppgaven skumleser vi og drefter budskapet med gruppen for vi velger a ga

dypere inn i bidraget. Vi er hovedsaklig ute etter 4 finne ut ...

- Forskningsspersmal - forskningsfokus
- Plassering i dagens litteratur: hva andre har sagt om dette emnet?
- Hva fant de ut?

- Hvorfor er dette relevant?

Vi ensker ogsa a gjere innsiktsarbeid i form av et intervju med Ruter, da de har satt ut
selvkjerende busser bade 1 Oslo og Ski. I intervjuet ensker vi bli kjent med deres forhold til
de etiske dilemmaene vi tar opp 1 oppgaven og hvilke lovgivninger de er nedt til 4 forholde

seg til. Dette vil vi gjere gjennom et semistrukturert intervju over Teams.



5.0 Bakgrunn

I dette kapittelet vil vi presentere eksisterende litteratur og kunnskap om selvkjoerende

kjeretoy og problemstillingene tilknyttet det. Vi vil ferst forklare hva selvkjerende kjoretoy

er, for hvert delkapittel tar for seg ulike etiske pavirkninger og dilemmaer som vi ser er

relevante i diskusjonen om vi er klare for selvkjerende biler eller ei.

5.1 Selvkjerende kjeretoy i trafikken

Farst og fremst vil det veere hensiktsmessig a legge til grunn hva det vil si at et kjoretoy er

selvkjerende. Et kjoretoy anses som automatisert eller selvkjerende nar et eller flere av

sikkerhetskontroll funksjonene kan forega uten input fra sjéferen, der disse funksjonene er for

eksempel det & styre, & gasse eller & bremse (Zmud, 2016). The Society of Automotive

Engineers (SAE, 2021) definerer fem nivaer for automatisert kjoring, der niva null viser til

ingen grad av automatisering.

Victoria Transport Policy Institute, Autonomous Vehicle Implementation Predictions: Implications for

Transport Planning. (2021)
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Niva fem, fullstendig automatisering, innebarer at et kjoretoy vil kunne frakte seg selv og

mulige passasjerer fra A til B uten noen form for sjafer. Begrepet "tilkoblet bil" refererer til




en bil som er 1 stand til 8 kommunisere med omgivelsene. Dette kan for eksempel vaere en
annen bil eller infrastrukturen. En selvkjerende bil kan ha denne evnen, men er ikke avhengig
av den. Vellinga (2017) drefter hvordan vi na star ovenfor et veiskille - & innfere et strengt
regelverk for & sikre all kontroll, hvilket sannsynlig vil hemme utviklingen, eller apne for
testing og implementering under tett oppfelging. Dette dreftes videre 1 6.1 Dagens

reguleringer.

I dag har Ruter selvkjerende busser bade 1 Oslo og Ski, mens Brakar har selvkjerende busser
bade i Drammen og Kongsberg. Det er stadig utvikling og en ser stadig at nye pilotprosjekter
settes 1 gang rundt om 1 Norge. Figur 1 viser en av rutene som dekkes av selvkjerende busser

i dag. En fellesnevner er at rutene er rimelig korte og rette.
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Figur 1: ruten for selvkjorende buss i Oslo - rod rute fra Christiania torv til Vippetangen, bld

rute for retur-strekningen

Samferdselsbyrad Arild Hermstad (MDG) forteller i et intervju med Aftenposten at malet er
at de selvkjerende bussene blir en supplerende del av fremtidens kollektivtilbud da
passasjerer skal kunne “bestille bussen hjem til seg og bli kjert til for eksempel nermeste
T-banestasjon.” (Hermstad 2020, sitert Riaz 2020). I intervjuet med Ruter ensker vi 4 laere
mer om hvordan selvkjerende busser fungerer og opererer i Norge i dag. Funnene vil

presenteres 1 siste innlevering.



5.2 Verdisetting av enkeltindivider

En viktig motivasjon bak det & introdusere selvkjerende kjeretoy inn i trafikken er & redusere
antall ulykker, derimot vil det aldri vere slik at ulykker blir eliminert fra trafikken (Nyholm,
2016). Dermed i utformingen av selvkjerende kjoretoy ma det vurderes hvordan slik
teknologi skal opptre dersom en ulykke er 1 ferd med & skje. Det kan oppsté situasjoner der
den selvkjerende bilen ma foreta beslutninger om hvilke liv skal beskyttes og hvilke som
eventuelt skal ofres. I mange lignende etiske problemstillinger vil man ofte ta for seg et
utilitaristisk perspektiv, der malet vil vaere & redde flest mulig liv, uavhengig av individer sine
personlige egenskaper (JafariNaimi, 2018). JafariNaimi (2018) legger frem at selv om et slikt
perspektiv kan vere nyttig i etiske problemstillinger med definerte og forhandsbestemte
faktorer, s vil ikke et enkelt utilitaristisk perspektiv holde nir man vurderer de komplekse
situasjonene som et selvkjorende kjoretoy kan havne i. Goodall (2014) viser til en sentral
utfordring med et rent utilitaristisk perspektiv der alle individer tilegnes samme verdi. Her
legges det frem det faktumet at enhver bilprodusent vil ha et insentiv om & utforme kjoretoy
som prioriterer 4 beskytte sine egne passasjerer, for veldig fa vil ha lyst til 4 kjepe en bil som
beskytter en fremmed fremfor seg selv eller sin egen familie. Om individer skal verdisettes i
slike situasjoner, og eventuelt hvordan denne verdisettingen skal foregd, er viktige etiske

problemstillinger som mé vurderes 1 utformingen av selvkjerende kjoretay.

5.3 Juridisk ansvar

5.4 Hvordan forstd menneskelig kontekst

5.5 Umoralsk a ikke benytte seg av selvkjerende biler?

Det finnes, som nevnt over, mange vriene etiske problemstillinger knyttet til bruk av
selvkjerende kjoretay. Med grunnlag i dette kan man undre pa om lgsningen rett og slett er a
unngé bruk av selvkjerende kjeretoy. Her oppstar derimot enda en etisk problemstilling,
nemlig at det & velge & ikke utforske og benytte denne teknologien kan vare umoralsk 1 seg
selv. Over 90% av bilulykker er forarsaket av menneskelige feil, som for eksempel & kjore for
fort, fyllekjoring, tretthet, distraksjoner eller feilberegning av andre sjaferer sine handlinger
(NHTSA, 2016). Kalra & Groves (2017) argumenterer at & vente med a innfore selvkjerende
kjeretoy i1 trafikken kan fordrsake at sveert mange liv gar tapt. Langsiktig, i dette tilfellet



innen 30 &r, vil det & {4 selvkjerende kjoretoy fortere inn 1 trafikken kunne redde over en halv
million menneskeliv. Denne muligheten medforer at det er svert hensiktsmessig a forseke a
komme med mulige losninger pé de tidligere nevnte etiske problemstillingene som

selvkjerende kjoretoy medbringer.

5.6 Sekundere pavirkninger 1 Norge

I dette delkapittelet vil vi presentere hvordan politikk, menneskene i makts
bakgrunnskunnskap og ekonomi er viktig 4 underseke i debatten om selvkjerende kjoretoys
sekundaere pavirkninger (Larco, 2018). Det at vi allerede har flere selvkjerende busser pd
veien 1 Norge 1 dag viser til en tillit til teknologien og et enske om & henge pa den

teknologiske utviklingen.

I aftenposten skriver Riaz (2020) om en fast rute en selvkjerende Ruterbuss skal fa mellom
Christiania torv og Vippetangen fra og med torsdag 25.06.2020. Samferdselsbyrad Arild
Hermstad (MDG) forteller hvordan dette vil vere viktig for fremtidens kollektiv og hvordan
det forhapentligvis vil dekke behovet til mange som i dag har privatbil i byen (Hermstad
2020, sitert Riaz 2020).

En annen motivasjon som trekkes frem av Gerd Robsahm Kjerven, direkter i Bymiljoetaten,
er samarbeidet mellom bussene og lyskryssene. Hennes motivasjon og krav grunner i at det er
Bymiljeetaten som har ansvar for lyskryssene (Riaz 2020). En tredje motivasjon som
presenteres er at bussene vil fungere som en turistattraksjon bade for barn og innbyggere med

teknologientusiasme (Riaz 2020).

Akterene rundt er altsd mangfoldige og deres innspill pa debatten rundt selvkjerende kjoretoy
vil veere preget av deres interesser og kunnskapsbakgrunn. I en rapport av
Transportekonomisk institutt (TAI) legger de frem flere samfunnsmessige konsekvenser av
selvkjerende kjoretoy, TOIs ansvar er 4 “fremme forskning til nytte for norsk samfunns- og
naringsliv”. I rapporten Societal consequences of automated vehicles - Norwegian scenarios
trekker de frem hvordan “mer trengsel, byspredning, redusert kollektivtransport og mindre
aktiv mobilitet” kan vere & forvente. For 4 lose dette vil eierstruktur og politikk 1 folge dem

veaere en essensiell brikke (Nenseth & Hoye 2019).



6.0 Funn

I dette kapittelet vil vi ta for oss det vi sd langt har undersokt ved litteraturseket. Onsket med
kapittelet er 4 gi et innblikk i hvordan selvkjerende kjoretoy diskuteres i dag. Vi ensker ogsa
gi et bilde av hvordan selvkjerende kjoretay plasseres i det norske samfunn. For & forstd
konteksten og spillerommet for utvikling av selvkjerende kjoretoy gir vi gjennom
reguleringer og lovgivninger som finnes 1 verden i1 dag. Videre ser vi pd konsekvenser og

motivasjoner for a bremse eller legge til rette for videre innovasjon og testing.

6.1 Dagens reguleringer

6.2 Eventuelle losninger pd problematikken

Pa grunnlag av de etiske utfordringene oppgaven har tatt for seg, foresldr Goodall (2014) tre
faser for & lose de etiske aspektene ved bruk av selvkjerende kjoretoy. Tilnermingen er et
forsek pa & leere en datamaskin etikk og tilstrebe at den oppferer seg etisk samtidig som den

leerer (Goodall, 2014).

Forste fase gar ut pa a lage en rasjonell etikk basert pd minimert global skade. Standarden er
bestemt av utviklere av automatiserte kjoretoy, advokater, transport-ingenierer og etikere. Det
ber vare dpenhet og transparens for 4 avskrekke bilprodusenter fra & bygge overdreven
selvbeskyttelse inn 1 algoritmene. Der det fremkommer konflikt ber bilen ta en avgjerelse
basert pa en sikkerthetsberegning, altsa verdi av liv. Det vil likevel bli usannsynlig & kunne
dekke alle mulige scenarier. I scenarioer som ikke er dekket, eller 1 scenarioer hvor reglene er
1 konflikt eller den etiske handlingen er usikker, bor kjoretayet utelukkende bremse dersom

scenarioet ikke kan lases i1 fase to (Goodall, 2014).

I den andre fasen, som krever sofistikert programvare som enda ikke eksisterer, kan et
automatisert kjoretays programvare bruke maskinlaringsteknikker for & forstd den riktige
etiske avgjorelsen, mens den er bundet av det regelbaserte systemet i fase 1.

Videre er det viktig at algoritmen far et mangfoldig sett med scenarioer. Hvis et for smalt
treningssett er gitt kan algoritmen lare en snever moral som ikke stemmer overens med
hvordan mennesker ville vurdert samme situasjon. Scenarioer som gis ber ta seg av

situasjoner som ikke allerede er dekket av fase 1 (Goodall, 2014).



Fase 3 krever at et automatisert kjoretoy uttrykker sine beslutninger med naturlig sprak, slik
at kjoretayets komplekse logikk kan forstas og korrigeres. En stor bakdel ved et kunstig
nevralt nettverk er at det har en manglende evne til & forklare sin beslutning. I en bilulykke er
en forstielse av logikken bak en bils handlinger kritisk, spesielt hvis bilen ikke oppferte seg
som forventet. For & forbedre slike nettverks forstaelighet forskes det pa teknikker for &
trekke ut regelbaserte forklaringer som er forstdelig for mennesker. Disse géar ut pa a oversette
nettverkets kunnskap til symbolske regler som kan uttrykkes 1 naturlig sprak. Noen regler vil
bli komplekse, og ikke alle avgjerelser tatt av nettverket vil fa en egen regel. Uavhengig vil
en slik metode vaere et nyttig utgangspunkt for a utvikle forstielse for nevrale nettverk og

dermed avgjerelser tatt av automatiserte biler.
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