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совсем не так, как нас убеждали
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же в скором времени электронные 
шоферы смогут в любое время со-

вершенно безопасно доставлять нас 
в любое выбранное место, но при ус-

ловии, что на маршруте не нужно бу-
дет делать левых поворотов с пересечени-

ем полос встречного движения. Большие 
трудности представляет и состояние дорож-

ного полотна, в частности снег и лед на доро-
ге. Очень важно будет также избегать дорож-

ной полиции, регулировщиков движения у школ 
и автомобилей экстренных служб. А в городских 

условиях, когда перед вашим автомобилем вполне 
может появиться человек, вы, пожалуй, предпочтете 

идти пешком или ехать на метро.
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ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Автомобильная  промышленность 
и пресса настойчиво рекламируют 
самоуправляющиеся автомобили. 
Однако даже простые дорожные ситуа-
ции представляют собой большие труд-
ности для компьютеров, и ждать полно-
стью автоматического шофера пред-
стоит еще не одно десятилетие.

Проблематичны даже такие автома-
тизированные системы управления ав-
томобилем, которые подразумевают 
присутствие человека «на подхвате». 
Однако автоматические системы, при-
менимые в пределах ограниченного 
круга условий, появятся уже в следую-
щем десятилетии.

Что же касается автоматических си-
стем парковки, тихоходных маршруток 
для студенческих городков, автомати-
ческих систем управления колоннами 
тяжелых грузовиков и систем управле-
ния для скоростных автострад, то их по-
явление осуществимо и, возможно, не-
избежно.

Все перечисленные повседневные ситуации, про-
стые для водителя-человека, представляют собой 
огромные трудности для компьютера, и для разре-
шения этих трудностей понадобятся время, день-
ги и усилия. Однако многие люди убеждены, что 
полностью автоматизированные автомобили уже 
практически за углом.

Чем вызвана эта нестыковка? Часть проблемы 
лежит в терминологии. СМИ без разбора применя-
ют определения «автономный», «безводительный» 
и «самоуправляющийся» к сильно различающимся 

технологиям, размывая важные различия. Пред-
ставители автомобильной промышленности тоже 
не помогают прояснить дело. Рекламщики, рабо-
тающие на автомобильную промышленность, по-
ставщиков оборудования и технологические ком-
пании, тщательно составляют материалы таким 
образом, чтобы поддерживать широкий круг ис-
толкований степени автоматизации управле-
ния автомобилем, которую обеспечивает рекла-
мируемая ими продукция. Журналистов, осве-
щающих эту область, подталкивают к наиболее 
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оптимистичным прогнозам — просто как к наибо-
лее впечатляющим. Результат действия этой пет-
ли обратной связи — рост нереалистичных ожи-
даний. Эта путаница прискорбна, поскольку ав-
томатическое управление уже внедряется и может 
спасти много жизней, уменьшить загрязнение ат-
мосферы и сэкономить топливо. Но придет оно со-
всем не так, как вам рассказывали.

Что такое автоматическое управление
Управление автомобилем — дело гораздо бо-
лее сложное, чем кажется большинству людей. 
Оно включает в себя широкий круг знаний и дей-
ствий. Какие-то из них автоматизировать про-
сто, другие же крайне сложно. Поддержание по-
стоянной скорости на свободной дороге — дело 
нетрудное, и именно поэтому обычные системы 

СИСТЕМАТИКА

Уровни автоматизации
Говоря об автоматических системах управления, представи-
тели автомобильной промышленности и СМИ смешивают по-
нятия. Термины «автономный», «безводительный» и «само-
управляющийся» больше запутывают, чем проясняют дело. 
Чтобы внести ясность, SAE International сформулировала опре-
деления для различных уровней зависимости системы от уча-

стия водителя и представила их в виде изображенной ниже 
таблицы. Эта иерархия выявляет некоторые неожиданности. 
Например, четвертый уровень автоматизации осуществить 
легче третьего. Реализации же пятого уровня — электронного 
водителя, способного справляться с любой ситуацией без по-
мощи человека, — предстоит ждать еще многие десятилетия.

Ситуацию контролирует человек

0 1 2 3 4 5
Ситуацию контролирует система

Кто 
управляет, 
разгоняет 
машину 
и тормозит Человек

Человек Человек

Человек

Некоторые 
функции

Некоторые 
функции

Некоторые 
функции

Некоторые 
функции

Человек и система Система Система

Система

Система

Система

Система

Система

Система

Система

Все функции

Человек

Человек ЧеловекЧеловек

Никакая

Какая 
часть 
управления 
автомати-
зирована

Кто берет 
на себя 
управление 
в крити-
ческих 
ситуациях

Кто кон-
тролирует 
дорожную 
ситуацию

Истинный элек-
тронный шофер, 
управляющий 
автомобилем 
и не нуждаю-
щийся во вмеша-
тельстве чело-
века ни в каких 
ситуациях.

Полная 
автоматизация

Автоматические 
системы вы-
полняют все 
операции 
по управлению 
автомобилем, 
но только в огра-
ниченном круге 
ситуаций.

Высокая степень 
автоматизации

Ведут автомо-
биль и контроли-
руют ситуацию 
автоматиче-
ские системы, 
но в критических 
ситуациях им 
должен помо-
гать человек.

Условная 
автоматизация

Сочетание 
автоматическо-
го управления 
курсом и скоро-
стью, например 
круиз-контроля 
и удержания 
на полосе дви-
жения.

Частичная 
автоматизация

Системы помо-
гают водителю 
выдерживать 
скорость или 
удерживаться 
на полосе движе-
ния, но управля-
ет автомобилем 
человек.

Помощь 
водителю

Отсутствие 
любых вспо-
могательных 
средств вроде 
адаптивного 
круиз-контроля.

Никакой 
автоматизации
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круиз‑контроля исполняют его автоматически уже 
много лет. С развитием техники инженеры суме-
ли автоматизировать и некоторые другие функции 
управления. Стали доступными адаптивные си-
стемы круиз-контроля, обеспечивающие поддер-
жание заданной скорости и безопасной дистан-
ции до впереди идущего транспортного средства. 
В новых моделях Mercedes-Benz и Infinity имеют-
ся системы удержания на полосе движения, осна-
щенные видеокамерами, датчиками и приводами 
рулевого механизма. Сегодняшние автомобили 
очень умны. Но до полной автоматизации управ-
ления автомобилем еще очень далеко.

Разобраться с нашими представлениями об ав-
томатическом управлении автомобилем поможет 
пятиуровневая классификация, введенная Меж-
дународным обществом инженеров автомобиль-
ной промышленности (SAE International). Первые 
три уровня (не считая нулевого, то есть полного 
отсутствия автоматизации) занимают техноло-
гии, предусматривающие вмешательство челове-
ка в критических ситуациях. К первому уровню 
относятся адаптивные системы круиз-контроля, 
удержания на полосе движения и им подобные. 
В системах второго уровня функции технологий 
первого — продольного и поперечного управления 
удержанием на полосе движения и адаптивного 
круиз-контроля — комбинируются для автомати-
зации более сложных задач управления. Такие си-
стемы уже используются в некоторых серийных 
автомобилях. Системы третьего уровня позволя-
ют водителю включать автопилот в некоторых си-
туациях, например в заторах на магистралях.

Следующие два уровня радикально отличаются 
тем, что их системы работают без всякого участия 
человека. Системы четвертого уровня — высокой 
степени автоматизации — самостоятельно выпол-
няют все функции управления, но только в строго 
ограниченных ситуациях, например на закрытых 
автостоянках или выделенных полосах автострад. 
Наконец, верхний уровень — это полностью само-
стоятельный автомобиль. Предположительно, мно-
гие люди именно это имеют в виду, когда слышат, 
что кто-либо (например, главный управляющий 
компании Nissan) уверенно заявляет, что автома-
тические автомобили появятся на дорогах к 2020 г.

Правда состоит в том, что на деле никто не ожи-
дает появления систем пятого уровня на рынке 
к этому сроку. Ждать их, по всей вероятности, при-
дется еще очень долго. Не скоро могут появиться 
даже и системы третьего уровня. А как насчет чет-
вертого? Их можно ждать в следующем десятиле-
тии. Чтобы понять, чем это объясняется, необхо-
димо поговорить о программном обеспечении.

Кошмар для программистов
Вопреки распространенному мнению, способ-
ность водителей избегать серьезных аварий 

удивительно высока. Согласно статистическим 
данным по США, одно ДТП с человеческими жерт-
вами приходится на 3,3 млн часов вождения, 
а одно столкновение с повреждением машины — 
примерно на 64 тыс. часов вождения. Эти цифры 
задают уровень требований к безопасности для ав-
томатизированных систем управления автомоби-
лем: они должны быть не менее безопасными, чем 
водитель-человек. Достижение этого уровня на-
дежности потребует гораздо большего объема раз-
работок, чем готовы допустить энтузиасты авто-
матизации управления автомобилем.

Припомните, как часто зависает ваш ноутбук. 
Если бы его программное обеспечение отвечало 
за управление автомобилем, «синий экран смер-
ти» значил бы гораздо больше, чем просто оборот 
речи. В условиях дорожного движения запазды-
вание реакции по на 0,1 с может быть очень опас-
ным. Поэтому ПО для автоматизации управле-
ния автомобилем должно разрабатываться на ос-
нове стандартов гораздо более жестких, чем все, 
что встречается в современной потребительской 
аппаратуре.

В следующем году Volvo Cars проведет полевые испыта-
ния 100 автомобилей, оснащенных системами автомати-
ческого управления на выделенных участках автотрасс 
(1 и 2). Автомобили Volvo использовались также в европей-
ских испытаниях автоколонн (3).

1

2
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Обеспечение этих стандартов будет исключи-
тельно трудной задачей и потребует фундамен-
тальных прорывов в разработке программ и об-
работке сигналов. Инженерам потребуются новые 
методы разработки ПО, которое обеспечивало бы 
корректность решений и безопасность даже в слу-
чае сложных и быстро изменяющихся ситуаций. 
Формальные методы анализа любых возможных 
видов отказов для любого участка программно-
го обеспечения еще до его написания существуют 
(рассматривайте их как математические доказа-
тельства для компьютерных программ), но толь-
ко для очень простых приложений. Специалисты 
только начинают думать о том, как усовершен-
ствовать все эти виды испытаний, чтобы они по-
зволили подтверждать невероятно сложные про-
граммы, требуемые для полностью автоматизиро-
ванного управления автомобилем.

Когда эта программа будет создана, понадобят-
ся новые методы отладки и проверки ПО. Суще-
ствующие методы слишком трудоемки и д роги 	
для этой работы. Чтобы нагляднее показать это, 
укажу, что половина стоимости современных граж-
данских и военных самолетов приходится именно 
на отладку и утверждение ПО, при том что это бор-
товое ПО гораздо проще требуемого для автомати-
ческого управления автомобилем. Инженер может 
проектировать ПО для автопилота исходя из того, 
что ситуации, когда в воздушном пространстве 
один или два других самолета будут находиться 
близко, возникнут крайне редко, а могут и вовсе 
не встретиться. Ему не нужно будет с невероятной 
точностью знать скорости и местоположения этих 
других самолетов, так как они будут находиться до-
статочно далеко и времени для реакции будет мно-
го — порядка десятков секунд. Роботу-водителю 
придется отслеживать десятки других транспорт-
ных средств и препятствий и принимать решения 
за доли секунды. Требуемые для этого программы 
управления будут на порядки сложнее, чем те, кото-
рые используются для управления самолетом.

Когда программа управления будет утвержде-
на, автомобилестроителям понадобятся способы 

«доказательства» безопасности всей системы управ-
ления автомобилем специалистам по управлению 
рисками в своих компаниях, страховым компани-
ям, законодателям и, разумеется, потенциальным 
пользователям. Современные формальные «прием-
ные испытания» совершенно не годятся для этого. 
Чтобы подвергнуть испытываемый автомобиль ста-
тистически значимым количествам опасных ситу-
аций, которые могут встретиться при регулярном 
пользовании им тысячами пользователей, испыта-
телям пришлось бы наездить на нем сотни миллио-
нов, если не миллиарды километров. Над решением 
этих проблем люди уже начали думать. Правитель-
ство Германии запустило многомиллионный про-
ект в этой области, но работы только начинаются.

Программа управления автомобилем (образно го-
воря, его мозг) — не единственная вещь, требую-
щая тщательного рассмотрения. Не меньше вни-
мания требуют датчики, которые должны постав-
лять этому мозгу информацию, необходимую для 
принятия решений. Следует разработать новые 
алгоритмы обработки сигналов и совместной обра-
ботки данных, позволяющие различать безобид-
ные и опасные объекты на пути автомобиля с поч-
ти нулевой вероятностью ложноотрицательных 
срабатываний (нераспознаваний опасных объек-
тов) и очень низкой вероятностью ложноположи-
тельных срабатываний (когда неопасный объект 
ошибочно принимается за опасный, вызывая не-
нужную реакцию автомобиля, например поворот 
в сторону или резкое торможение).

Прибегать здесь для этой цели к примитивной из-
быточности, используемой в гражданских самоле-
тах, нельзя, ибо самоуправляющиеся автомоби-
ли предназначаются для массового пользовате-
ля. Неочевидным представляется и использование 
искусственного интеллекта (ИИ). Высказывались 
предположения, что системы самообучения машин 
могли бы позволить системам управления автомо-
билем проанализировать миллионы часов данных 
о вождении и затем обучаться далее в ходе нако-
пления собственного опыта работы. Но самообуче-
ние машин вносит свои проблемы, ибо оно не де-
терминистично. Системы двух сошедших с конвей-
ера одинаковых автомобилей после года работы, 
в ходе которых они встречались с разными дорож-
ными ситуациями, могут вести себя по-разному.

Будущее четвертого уровня
Я обычно говорил, что системы автоматического 
управления автомобилем пятого уровня станут ре-
альными не раньше 2040 г. Кто-то может ссылать-
ся на меня так, будто я говорю, что они появят-
ся уже в 2040 г. Сегодня я утверждаю, что полно-
стью автоматизированные автомобили, способные 
справляться с любыми дорожными ситуация-
ми, не появятся до 2075 г. Могут ли они появиться 
раньше? Несомненно, но не в большом количестве.

3
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Будущее третьего уровня тоже туманно, ибо ве-
лика вероятность того, что в критической ситу-
ации, требующей вмешательства водителя, его 
внимание будет отвлечено созерцанием окрест-
ных видов или, хуже того, он будет спать. Некото-
рые представители автомобильной промышлен-
ности считают эту проблему настолько серьезной, 
что просто не хотят заниматься третьим уровнем. 
Вполне вероятно, что за пределами помощи в за-
торах на дорогах, когда скорости настолько малы, 
что при столкновении в худшем случае пострада-
ют крыло или бампер, эти системы никогда не най-
дут применения.

Однако автомобили с высокой степенью авто-
матизации мы увидим довольно скоро, возможно, 
уже в следующем десятилетии. Четвертому уров-
ню — полному управлению автомобилем в ситуа-
циях, не требующих вмешательства ненадежно-
го человека, — выделяют серьезные ресурсы боль-
шинство крупных автопроизводителей и многие 
ИТ-компании. Ограничение круга ситуаций, в ко-
торых должен работать автомобиль с полностью 
автоматической системой управления, намного 
повышает возможности реализации такой систе-
мы. (Автоматические транспортные средства для 
перевозки людей уже многие годы функциониру-
ют в крупных аэропортах, но только на специаль-
но выделенных маршрутах).

Системы автоматической парковки, позволя-
ющие водителю оставлять автомобиль на въез-
де в соответствующим образом оборудованный 
гараж, в котором не могут появиться ни пешехо-
ды, ни автомобили без автоматизированных си-
стем управления, будут введены в эксплуатацию, 
по всей вероятности, уже в ближайшие десять лет. 
Система управления автомобилем будет обмени-
ваться информацией с датчиками, размещенны-
ми в разных местах гаража, чтобы найти свобод-
ное парковочное место, и приводить туда автомо-
биль. Поскольку при такой парковке открывать 
двери автомобиля не потребуется, парковочные 
места можно будет сделать более узкими, и в доро-
гом парковочном пространстве можно будет раз-
местить больше автомобилей.

В городских пешеходных зонах, бизнес-парках, 
университетских городках и других местах, где 
появление скоростных транспортных средств мо-
жет быть исключено, будут работать тихоходные 
пассажирские маршрутки без водителей. В та-
ких условиях для выявления пешеходов и велоси-
педистов могут использоваться датчики с огра-
ниченными возможностями, а ложнопозитивное 
срабатывание датчика, вызвавшее ненужное тор-
можение, никому не причинит вреда (хотя и вызо-
вет раздражение у пассажиров). В рамках проекта 
CityMobile2 Европейской комиссии подобные тех-
нологии демонстрируются уже несколько лет, ре-
ализация последней из них намечена на это лето.

Выделенные полосы для автобусов и грузови-
ков скоро позволят использовать в прочих авто-
мобилях более высокие степени автоматизации, 
поскольку дадут возможность очень сильно упро-
стить их системы обнаружения угроз и реагиро-
вания. Со временем грузовики и автобусы смогут 
следовать колоннами за управляемой человеком 
машиной-лидером, экономя топливо.

Опытные системы таких колонн уже вводятся 
в разных частях мира, в том числе в рамках про-
граммы «Калифорнийские партнеры за передовые 
транспортные технологии» (California Partners for 
Advanced Transportation Technology, PATH) Калифор-
нийского университета в Беркли, японского про-
екта Energy ITS и европейских проектов KONVOI 
и SARTRE.

Однако наиболее распространенной разновидно-
стью четвертого уровня автоматизации в следую-
щем десятилетии станут, вероятно, системы авто-
матического управления на автострадах для легко-
вых автомобилей. Они позволят автомобилям при 
некоторых условиях самостоятельно ехать по выде-
ленным участкам автотрасс. Такие автомобили бу-
дут оснащаться избыточными компонентами и под-
системами, способными в случае каких-либо неис-
правностей привести машину «домой» без участия 
водителя. Их использование, возможно, будет огра-
ничено хорошей погодой и участками автострад, де-
тально обозначенными на карте с указанием дорож-
ных указателей и разметки полос. На этих участках 
могут быть даже оборудованы «безопасные отстой-
ники», где автомобили могут останавливаться в слу-
чае неисправности. Над разработкой таких систем 
усиленно работают большинство автомобилестрои-
тельных компаний, а Volvo Cars планирует провести 
в следующем году в Гетеборге (Швеция) публичные 
испытания их возможностей на 100 опытных образ-
цах автомобилей.

Рассмотренные сценарии могут выглядеть 
не столь футуристичными, как ваш персональный 
электронный шофер, но осуществимы (и даже не-
избежны) и притом скоро.
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РОБОТОВ?

Голливудская страшилка о том, что ни с того ни 
с сего озверевшая машина возглавит армии робо-
тов-убийц, просто смешна. Реальная проблема — 
если искусственный интеллект окажется неверо-
ятно успешным в деле достижения целей, отлич-
ных от наших. В 1960 г. легендарный математик 
Норберт Винер, создавший кибернетику, выска-
зался так: «Если для достижения своих целей мы 
хотим использовать механическую систему, дей-
ствиям которой не сможем эффективно противо-
действовать, <…> нам желательно заранее надеж-
но удостовериться, что мы задали машине именно 
те цели, которых хотим достичь».

Машина узкого назначения имеет другое свой-
ство, которое мы обычно ассоциируем с живыми 
существами: стремление оберегать собственное 
существование. Это свойство — не «врожденное» 
для машины, не формируется оно и человеком. 
Оно становится логическим следствием того про-
стого факта, что в случае своей гибели машина 
не сможет выполнить порученное ей задание. По-
этому если мы даем роботу единственное зада-
ние — принести нам кофе, у него будет сильное 

побуждение заблокировать свой выключатель, 
чтобы никто не мог его выключить, или даже 
уничтожить всякого, кто может помешать ему вы-
полнить свою миссию. И если мы не будем доста-
точно осторожны, мы можем столкнуться с чем-то 
вроде глобальной шахматной партии против очень 
целеустремленных и сверхразумных машин, чьи 
цели будут противоречить нашим, а шахматной 
доской окажется реальный мир.

Перспектива начать такую партию и проиграть 
ее должна побудить специалистов по информатике 
сосредоточиться. Некоторые исследователи пола-
гают, что можно заключить машины в некую обо-
лочку и использовать для решения сложных задач, 
не позволяя им воздействовать на внешний мир. 
(Разумеется, это повлечет за собой отказ от соз-
дания суперинтеллектуальных роботов.) К сожа-
лению, реализация этого замысла представляет-
ся маловероятной: такая оболочка еще не создана 
даже для обычных людей, не говоря уже о сверх-
разумных машинах.

А нельзя ли использовать предупреждение Ви-
нера напрямую? Можно ли создать системы искус-
ственного интеллекта, цели которых не конфлик-
товали бы с нашими, так чтобы нам не нужно было 
заботиться о поведении этих машин? Это непро-
сто: не зря же истории о джинне, исполняющем 
три желания, часто оканчиваются тем, что третье 
желание отменяет два предыдущих. Но я верю, что 
это возможно, если при создании разумных систем 
придерживаться трех ключевых принципов.

Целью машины должна быть максимальная 
реализация человеческих ценностей. В частно-
сти, у машины не должно быть собственных целей 
и желания сохранить себя.

Если мы не будем достаточно осторожны, то можем оказаться 
в конфликте с целеустремленными разумными машинами, 
цели которых будут противоречить нашим интересам

епросто избавить-
ся от навязчиво-
го подозрения, что 
создание машин, 
более умных, чем 
мы сами, может 
оказаться серьез-
ной проблемой.

Стюарт Расселл
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Изначально машине не должно быть извест-
но, каковы эти человеческие ценности. Это ус-
ловие чрезвычайно важно и в некоторой степени 
представляет обход проблемы Винера. Разумеет-
ся, в ходе работы машина может получать боль-
ше сведений о человеческих ценностях, но никог-
да не сможет получить исчерпывающего представ-
ления о них.

Машина должна быть способной узнавать, ка-
ковы человеческие ценности, наблюдая, какие 
выборы делают люди.

Первые два принципа могут показаться противо-
естественными, но в совокупности они позволяют 
исключить проблему робота, стремящегося забло-
кировать свой выключатель. Робот уверен, что он 
хочет максимизировать реализацию человеческих 
ценностей, но толком не знает, в чем они состоят. 
При этом роботу выгодно быть выключенным, по-
скольку он понимает, что человек выключит его, 
чтобы не дать ему сделать что-либо, противоре-
чащее человеческим ценностям. Поэтому у робо-
та возникает побуждение не трогать выключатель, 
проистекающее именно из неопределенности его 
представления о человеческих ценностях.

Третий принцип заимствован из субдисципли-
ны науки об искусственном интеллекте, которая 
называется обратно стимулированным обучением 
(inverse reinforcement learning, IRL) и касается имен-
но обучения ценностям некоей сущности (будь 
то человек, собака или таракан) путем наблюде-
ния ее поведения. Наблюдая типичный утренний 
распорядок людей, робот узнает о ценности кофе 

для них. Данная область пока пережива-
ет свое младенчество, но уже найдены не-
которые практические алгоритмы, демон-
стрирующие ее потенциал в деле создания 
разумных машин.

По мере своего развития IRL должно 
найти способы учитывать тот факт, что 
люди нерациональны, непоследователь-
ны и слабовольны, а их вычислительные 
способности ограниченны, вследствие 
чего действия людей не всегда отражают 
их ценности. Кроме того, наборы ценно-
сти у людей неодинаковы, поэтому робот 
должен учитывать возможность конфлик-
тов и компромиссов между ними. А неко-
торые люди просто откровенно злонаме-
ренны, и им никогда не следует ни помо-
гать, ни подражать.

Несмотря на все эти трудности, я верю, 
что машины смогут узнавать о человече-
ских ценностях достаточно много, чтобы 
не быть угрозой для нас. Результаты пря-
мого наблюдения за действиями людей бу-
дут для роботов дополнены возможностью 
доступа к огромному количеству печатной 
информации и фильмов о поведении лю-

дей и их реакциях. Разработка алгоритмов, спо-
собных усваивать эту информацию, гораздо про-
ще создания сверхразумных машин. У роботов 
(и их создателей) есть сильнейший экономический 
стимул для понимания и признания человеческих 
ценностей: если однажды плохо продуманный ро-
бот приготовит на обед кошку, не понимая, что ее 
сентиментальная ценность превосходит пищевую, 
это будет концом индустрии роботов как домаш-
них помощников.

Решение проблем безопасности представляет-
ся осуществимым, но нелегким. Создания сверх-
разумных машин придется ждать, возможно, еще 
десятилетия. Однако проблему не следует отвер-
гать без лишних размышлений, как делали не-
которые исследователи в области искусственно-
го интеллекта. Некоторые считают, что человек 
и машины могут сосуществовать, если будут ра-
ботать в команде, но это невозможно, если маши-
ны не разделят цели человека. Другие говорят, что 
мы можем просто отключать машины, но сверхра
зумные машины не настолько глупы, чтобы не по-
думать о такой возможности. Наконец, некоторые 
полагают, что сверхразумные машины не будут 
созданы никогда. Но вспомним, как 11 сентября 
1933 г. знаменитый физик Эрнст Резерфорд ска-
зал: «Каждый, кто надеется, что атомные превра-
щения могут стать источником энергии, говорит 
вздор», а 12 сентября 1933 г. физик Лео Силард от-
крыл цепную ядерную реакцию.

Перевод: И.Е. Сацевич


