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Abstrakt: Automatizace v soucasné dob¢ stale vice pronika i do prostfedkd dopravy osob a
nakladi a je podminkou piechodu na primysl 4.0. Zatimco dfive bylo vyuziti
automatizovanych ¢i autonomnich systému prepravy omezeno na vyhrazené primyslové
arealy, v soucasnosti se pripravuje pfechod na vozidla s pln€ automatizovanym fizenim
provozovana v otevieném, vefejném prostoru. Provozovani takovych autonomnich vozidel
v realném silnicnim provozu vyvolava fadu novych etickych otazek. V tomto kontextu
vznikla fada pokust o jejich feSeni, z nichz ve stiedoevropském kontextu je jednim
z nejvyznamnéjsich vystup etické komise stanovené némeckou vladou predkladajici navrh
etickych pravidel pro autonomni vozidla ucastnici se silni¢niho provozu. Prispévek je
vénovan kritické reflexi tohoto souboru pravidel v kontextu soucasného vyzkumu v oblasti
aplikované etiky a z toho vyplyvajicim doporuc¢enim.
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1 Uvod

Etické otazky tykajici se provozu autonomnich vozidel jsou intenzivné diskutovany v odbornych filosofickych
periodikach uz nékolik let. Tyto debaty byly nicméné vénovany zejména extrémnim dopravnim situacim, napfiklad
neodvratné havarii, kdy se automaticky systém fizeni vozidla musi rozhodnout a fesi pfi tom obtiznd moralni dilemata;
Lundgren (2021) mluvi o ,,etickém havarovani®. V ¢eském prostiedi se t¢mto tématim vénoval zejména vyzkumny tym
kolem Centra Karla Capka pro studium hodnot ve v&dé a technice,? kde mimo jiné vznikla i zajimava studie reflektujici
postoje holandského filosofa Verbeeka (2005, 2011) k etice artefakti (Arzroomchilar a Novotny 2018).

Tato dilemata jsou vSak mimoiadnymi, v redlném provozu jen vyjimecn¢ nastavajicimi situacemi, proto se pozornost
etického vyzkumu v oblasti autonomnich vozidel obratila k feSeni otazek, které se vice tykaji jejich realné¢ho
kazdodenniho provozu (Martinho et al. 2021). Dtivodem bylo i to, Ze rychly technologicky vyvoj ukazuje, Ze autonomni
vozidla nejsou véci vzdalené budoucnosti, ale jejich nastup je realitou dneska — fada v soucasnosti prodavanych vozi je
néjakou formou automatizace fizeni jiz vybavena. Do diskuse o etickych otazkdch se tak zapojili i zastupci
automobilového primyslu a vefejnych instituci, jejichz povinnosti je regulace provozu na vefejné silni¢ni siti s ohledem
na bezpecnost.

V tomto kontextu byla némeckou vladou ustanovena eticka komise, ktera se méla zabyvat etickymi a pravnimi aspekty
autonomnich vozidel a jako vysledek své cinnosti vypracovala seznam etickych pravidel, jimiz by se zavadéni
autonomnich vozidel mélo #idit (Di Fabio et al. 2017). Jakkoli se zatim jedna o dokument platny pouze pro Némecko,
lze ptedpokladat, Ze se stane také jednim z vychodisek budoucich opatieni v této oblasti na urovni Evropské unie, tedy
platnych i pro Ceskou republiku. Proto je vhodné se jim zabyvat a podrobit jej kritické reflexi i v kontextu Ceské
republiky, aby bylo mozné vyfesit jeho piipadné nedostatky, nez k této rozsirené aplikaci dojde.

Ve zbyvajicich oddilech prispévku nejprve stru¢né popiseme metodiku prace, pak se zamétime na to, jaké typy vozidel
s automatizovanym fizenim rozliSujeme, a jakych se tedy tato pravidla tykaji. V dalsi ¢asti stru¢né popiSeme strukturu
seznamu etickych pravidel némecké komise a v centralni ¢asti piispévku se zaméiime na klicova obecna eticka pravidla,
ktera tvoti zakladnu celého systému pravidel. Nésleduje kratky oddil vénovany praktickym pravidlim, kterd na obecna
pravidla navazuji. Text je uzavien struénym zavérem, ktery shrnuje pfinosy piispévku.

! Vysoka $kola ekonomicka v Praze, Katedra filosofie, nam. W. Churchilla 1938/4, 130 67 Praha 3, CR, vacuram@vse.cz.
2 https://www.cevast.org
3 Na jednotliva pravidla z tohoto dokumentu budeme v dal§im textu odkazovat formou (E &islo pravidla), tj. napt. (E 7).
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2 Metodika

Ve vyzkumu prezentovaném v této studii vychdzime z publikovaného textu seznamu etickych pravidel vypracovaného
etickou komisi ustanovenou némeckou vladou, ktery je urcen jako vychodisko a voditko pro feseni etickych otazek
tykajicich se zapojeni ¢astecné ¢i plné autonomnich vozidel do realného provozu (Di Fabio et al. 2017). Z hlediska
metodiky se zde jedna o teoretickou studii zaméfenou na kritickou analyzu tohoto textu. Pravidla byla nejprve
systematicky rozttidéna podle svého zaméfeni na n€kolik skupin (viz déale oddil 3.1). Dale byl proveden detailni rozbor
prvni skupiny pravidel zaméfenych na obecné etické principy s ohledem na obecnou etickou teorii a existujici etické
koncepce hlavniho proudu. Byla provedena srovnavaci analyza a identifikovany nékteré problémy piedkladanych
obecnych pravidel. Nasledné se text této studie zaméfuje na konkrétni pravidla, kde je opét metodou srovnavaci textova
obecnym pravidliim a problémové aspekty jejich dusledki pro realny provoz autonomnich vozidel.

3 Vysledky

Pokud mluvime o autonomnich vozidlech, je nutné presnéji urcit, jakych typi vozidel se nase diskuse tyka, nebot’ vozidla
s autonomnim fizenim Ize podle miry automatizace ¢lenit do nékolika skupin. Toto ¢lenéni bylo zavedeno nékolika
standardiza¢nimi organizacemi, napiiklad komisi SAE pro standardy automatizovanych vozidel pouzivajicich silnice
(SAE 2014) nebo Némeckou asociaci automobilového primyslu (Verband der Automobilindustrie e. V., zkratka VDA),
a je uvedeno v tabulce 1.

Tabulka 1 Taxonomie automatizace fizeni vozidel podle (Di Fabio et al. 2017:14; Liitge 2017; SAE 2014).

SAE VDA
Urover 0 74dna automatizace Pouze fidi¢
Urover 1 Podpora fidice Podpora
Urover 2 Céste&na automatizace Fizeni Céstetna automatizace fizeni
Urovei 3 Podminéné automatizace fizeni Vysokd automatizace fizeni
Uroven 4 Vysoké automatizace fizeni PIna automatizace fizeni
Urovei 5 PIné automatizace fizeni Bez tidice

Prestoze eticka pravidla vypracovana komisi stanovenou némeckou vladou se tykaji obecné vsech typti autonomnich
vozidel a jakakoli forma automatizace fizeni je musi splilovat, nejvyraznéji se uplatni piedevSim u vysSich urovni
automatizace. Niz§i irovné automatizace (iroven 1-3) zahrnuji vzdy urcitou participaci lidského fidi¢e na procesu fizeni
vozidla, a tudiz i jeho nikoli nevyznamnou odpovédnost. V téchto niz§ich formach automatizace pak je zasadni otazkou,
kdy ma dostat pfednost rozhodnuti fidi¢e a kdy rozhodnuti automatického fizeni, pokud jsou tyto v konfliktu — naptiklad
fidi¢ pridava plyn, zatimco automaticky asistent fizeni vyhodnotil situaci tak, ze je nutné brzdit.

Moo

zahrnuji situace, kdy participace lidského fidiCe na fizeni vozidla je mala nebo zZadna. Praveé na tyto irovn€ automatizace
jsou zaméfend pravidla vypracovana etickou komisi ustanovenou némeckou vladou (Di Fabio et al. 2017:14), nebot’ zde
je také nejmensi odpoveédnost samotného fidice, a velka ¢ast odpovédnosti se tak pfesouva na vyrobce automatizovanych
systémtl fizeni a na statem ziizené regulacni a licencujici instituce.

3.1 Doporuceni etické komise némecké vlady

Jak jsme zminili vySe, etickd komise ustanovena némeckou vladou, ktera dostala za kol zabyvat se etickymi a
pravnimi aspekty provozu autonomnich vozidel na vefejnych silnicich v béZném provozu, vypracovala seznam etickych
pravidel specifikujici principy, jez musi byt pii zavadéni autonomnich vozidel zohlednény (Di Fabio et al. 2017). Tento
dokument také do zna¢né miry reflektuje pozici némeckého Ustavniho soudu, nebot’ komise, ktera jej pfipravila,
zahrnovala nejen odborniky na etiku, ale i byvalé soudce tohoto soudu (Kriebitz, Max, a Liitge 2022:29). Na seznam
etickych pravidel pfipraveny touto komisi se objevilo nékolik vice ¢i méné kritickych reakei, z nichz v tomto textu také
cerpame a na néz reagujeme (napf. Liitge 2017). Po vypracovani tohoto etického dokumentu, ktery piedstavoval jisty
autoritativni zaklad, ale sdm nemél Zadnou pravni silu, byl v roce 2021 nejprve diskutovan a nasledné v ¢ervenci schvalen
navazujici zdkon tykajici se autonomnich vozidel (Gesetz zum autonomen Fahren), pficemz némecké Ministerstvo
dopravy a digitalnich technologii je pfesvédceno, ze i tento zakon bude mit vliv na unijni regulace (BMVI 2021). Tento
text je nicméné vénovan pouze seznamu etickych pravidel, ktery tvofil zaklad pro pfipravu zminéného zékona.

Eticka pravidla obsazena v doporuceni etické komise némecké vlady lze rozd¢lit podle obsahu na n€kolik skupin:

1. obecné principy (E 1-4),
2. vyjadfeni k tématu etickych dilemat (E 5-9),
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problém odpovédnosti a s tim souvisejici design uzivatelského rozhrani (E 10-11, 16-17),
konektivita a bezpecnost (E 13—15),

otazky spojené se strojovym ucenim (E 18-19),

ostatni (E 12, 20).

SV kW

V tomto textu se zaméfime primarné na obecné etické principy (prvni skupinu), na nichz je celek etickych pravidel
zalozen a jez tvoii vychodisko pro zbyvajici pravidla specialni povahy.

3.2 Obecné principy

Uvod seznamu etickych pravidel tykajicich se autonomnich vozidel se vénuje nejobecnj§im principtim, které
predstavuji eticky ramec celého tematického okruhu. Autofi seznamu se nejprve hlasi k zasadée, kterou miizeme oznacit
jako obecny princip liberalné demokratického politického fadu (autofi pravidel pouzivaji vyraz ,,svobodné spolecnost*):

LUcelem vSech viddnich a politickych regulacnich rozhodnuti je tedy podporovat svobodny rozvoj a ochranu
Jjednotlivcii. Ve svobodné spolecnosti je zpiisob, jakym je technologie ze zdkona rozsifovdna, takovy, Ze je dosazeno

rovnovahy mezi maximalni osobni svobodou volby v obecném rezZimu rozvoje a svobodou ostatnich a jejich bezpecnosti.*
(E4)

Svobodny rozvoj a ochrana jednotlivct jsou tedy jediné dva legitimni cile, jimiz miZe byt zdivodnéna regulace, ktera
omezuje n&jakym zptisobem lidské jednani. Tento princip samoziejmé neplati v neliberalnich rezimech, kde regulace
Casto sleduji i jiné cile. Liberalni spole¢nosti jsou vak ,,centrované na individualni lidské bytosti a specialné tudiz, jak
je vyse urceno, 1) na jejich svobodny rozvoj a 2) potiebu ochrany (E 4). VSimnéme si zde, Ze v tomto pravidle je
ochrana/bezpecnost jednotliveti zminéna az na druhém misté, piestoze, jak uvidime dale, je pfednostnim principem celého
systému pravidel.

V piipadé etiky autonomnich vozidel je potfeba ochrany a bezpecnost samoziejmé relevantni, protoze ucast
v silniénim provozu s sebou nese nutné zvysené riziko ujmy, zejména v piipadé dopravni nehody. Ochrana se tyka tedy
primarné télesné stranky osoby a spociva predevsim v preventivnich opatienich (viz dale), kterd maji za cil minimalizovat
mozné nebezpeci. Zaroven samo nasazeni autonomnich vozidel mize byt chapano jako pfispévek k ochrané fyzické

v

Dalsi deklarovanou vlastnosti liberdln¢ demokratické spolecnosti je snaha vyvazovat individualni svobodu na jedné
stran€, a svobodu druhych a jejich bezpeci na stran¢ druhé (E 4). V pfipadé€ etiky autonomnich vozidel je zde vyznamny
op¢t zejména konflikt osobni svobody a bezpeci. Jak uvidime v nasledujicim textu, dalsi prezentovana pravidla spise nez
rovnovaze davaji absolutni preferenci bezpecnosti a ochran€.

Svoboda jednotlivce je v pravidlech vztazena k principu osobni autonomie, ktery tika, ze ,,jednotlivci disponuji
svobodou jednani, za kterou jsou sami odpovédni* (E 1). Uvedeni tohoto principu k sob& explicitné vztahuje svobodu
jednotlivce a zodpovédnost jednotlivee za (vysledky) jednani. Z tohoto také plyne, Ze jednotlivec je za jednani (Ci jeho
dasledky) zodpoveédny jen do té miry, nakolik bylo vysledkem jeho svobodného rozhodnuti. Tudiz s postupem
automatizace, ktera snizuje miru svobodného rozhodovani a fizeni jizdy na stran¢ jednotlivce (fidi¢e vozu) a prenasi
rozhodovani na automatizovany fidici systém, se také snizuje mira zodpovédnosti na strané jednotlivce. Tento posun
pfitom mutze byt postupny, jak to odpovida taxonomii automatizace fizeni vozidel, kterd byla uvedena v tabulce 1.
Implikacim v oblasti odpovédnosti jsou pak vénovana dalsi eticka pravidla (E 10-11). Zaroven tento princip odkazuje
k pojmu autonomie, tedy zakladnimu pojmu kantovské deontické etiky (Kant 1996, 2014; Sensen 2013), ackoli jej
vztahuje pouze k zodpovédnosti a samotny moment autonomie, tedy podiizenosti zakoniim, které subjekt saim sobé
uklada, netematizuje. MiZeme tedy tento odkaz, uvedeny hned v prvnim, ivodnim etickém pravidle, chapat spise jako
neexplicitni, ale zjevnou deklaraci obecného kontextu, v némz se tato pravidla pohybuji, tedy Kantova odkazu a deontické
etiky. Jak uvidime dale, vylouceny tim nejsou tivahy napf. utilitaristické povahy, ale i ty bude nutno chéapat ve vztahu
k tomuto obecnému zastfeSujicimu ramci.

Vedle vySe zminéného vymezeni jediného legitimniho tcelu vSech regulatornich opatfeni obsahuje seznam etickych
pravidel také vymezeni Gcelu automatickych dopravnich systému jako takovych. Tyto ucely jsou rozdéleny na dvé
kategorie: primarni ucel a sekundarni ucel (E 1, 4):

1. Primarnim Gc¢elem automatickych dopravnich systémi je zvySeni bezpecnosti vSech uzivatelt silnic.
2. Sekundarni ucely automatickych dopravnich systémi jsou zvySeni piilezitosti pro mobilitu a umoznéni
dalsich (nespecifikovanych) benefitu.

K témto tcelim je tfeba podotknout, ze jde o priority uceli normativné deklarované; fakticky byly automatické
dopravni systémy vyvijeny s jinym pofadim priorit. V nékterych pfipadech bylo prvotnim motivem usnadnéni fizeni fidi¢i
a jeho vétsi pohodli; v ptipadé pIné autonomniho vozidla bylo ucelem usetfit za pracovni silu fidi¢e. Mlze tedy vznikat

86



urcité napéti mezi ptivodnimi cely, pro které byly automatické systémy fizeni vyvijeny, a ucely, které jsou normativné
stanoveny v seznamu etickych pravidel. V disledku pak mtze byt nezbytné upravit navrh nékterych téchto systému tak,
aby prioritizovaly bezpecnost, jak pozaduje pravidlo E 1, a upozadily ostatni ucely.

V ramci sekundarnich uceld je specificky zminéno ,,zvyseni pfilezitosti pro mobilitu®. Tim je mimo jiné myslena
mobilita hendikepovanych obcanti v rizném stupni invalidity, pro které jsou autonomni vozidla ¢astou jedinou nadéji na
redlnou samostatnou mobilitu na delsi vzdalenosti (Liitge 2017:7).

Dosahovani vyse zminénych ucell je nutno dle seznamu pravidel zajistit regulacemi:

»Verejny sektor je odpovédny za zaruceni bezpecnosti automatizovanych a propojenych systéemii zavedenych a
licencovanych ve verejném poulicnim prostredi. Systemy vizeni proto potiebuji oficidalni povoleni a monitorovani.” (E 3)

Vzhledem k tomu, Ze doprava probihd ve vefejném prostoru, je odpovédnosti vetejného sektoru, aby byla zarucena
bezpecnost a ochrana zucastnénych osob. Vsechny automatizované systémy fizeni tak musi podléhat povoleni, které bude
mit formu udéleni licence. I po udé€leni licence musi vefejny sektor dale monitorovat, zdali tyto systémy funguji podle
ocekavani, zejména s ohledem na bezpecnost, a v pfipadé nevyhovujiciho stavu musi byt licence odnata.

Ke zvyseni bezpecnosti jako primarnimu ucelu regulaci se seznam pravidel vyjadiuje i v druhém pravidle:
»Ochrana jednotlivcii ma prednost pred vSemi ostatnimi utilitarnimi ohledy.” (E 2)

Zde jsou opét zminény i mozné utilitdrni ohledy, nicméné se opé€t deklaruje, Ze maji jen podruznou roli. Ochrana
jednotlivce, ¢lovék chapany jako absolutni hodnota, ucel sam o sob€, tedy zakladni princip kantovské deontické etiky,
vyjadfeny mj. v druhém znéni kategorického imperativu (Kant 2014:48), je zde urcen jako prioritni ohled (E 1). Zaroven
se pak stanovuje, Ze ochrana jednotlivcll nema zadné meze, resp. jedinou mezi je hypoteticka ,,naprosta prevence* (E 2)
jakéhokoli zranéni ¢i ubliZzeni jednotlivci. Tedy limitni mez je opét absolutni, ani minimalni riziko neni pfipustné ¢i
sménitelné za utilitarni prospéch. I v tomto pravidle se ukazuje, ze cely seznam etickych pravidel je koncipovan na
zakladnich predpokladech deontickeé etiky.

Dalsi ¢ast druhého pravidla je v deklaraci cile prevence zranéni jesté radikalnéjsi:

»Licencovani automatizovanych systémii neni ospravedinitelné, pokud neslibuje alespor snizeni Skod ve srovnani
s Fizenim lidmi, jinymi slovy pozitivni bilanci rizik.” (E 2)

Podle tohoto principu nejsou pfijatelné automatizované systémy fizeni, které jsou vzhledem k ochrané jednotlivca
neutralni. Snadno si mizeme piredstavit systém, jehoZ nasazeni nepovede ke snizeni rizika zranéni ¢i 4jmy jednotliveiim,
ale bude mit jiné, utilitdrni pfinosy. Povoleni, resp. licencovani takového bezpecnostné neutralniho automatizovaného
systému fizeni neni podle tohoto principu pfijatelné.

Tento pfistup je problematicky naptiklad s ohledem na vySe zminény piipad hendikepovanych obc¢ani, pro které jsou
vozidla vybavena automatizovanymi systémy fizeni realn¢ jedinou nad¢ji na nezavislou mobilitu, coz by jim pfineslo
vyznamné zvyseni kvality Zivota. Pokud by vSak takovy automatizovany systém nepfinesl zaroven snizeni rizika zranéni
¢i yymy pasazérim vozu, pak by podle tohoto principu nebylo pfipustné jej licencovat. Prosazeni takovych etickych
pravidel mize zaroven vést k omezeni technologického vyvoje tohoto typu neutralnich automatizovanych systému, a
limitovat tak moznosti hendikepovanych cestujicich i v zemich, kde takova pravidla neplati (Némecko patii mezi
nejvyznamngéj$i centra automobilového primyslu a vyvoje).

Obecné by tak bylo alternativou oslabit tento princip, coz by znamenalo vétsi posun k utilitaristickému ramovani
problému. Takové oslabeni by mohlo mit napfiklad podobu spokojeni se s neutralni bilanci rizik v pfipadé, Ze by dany
automatizovany systém fizeni pfindsel v jinych oblastech vyrazné utilitarni vyhody. Takovy alternativni princip by mohl
mit naptiklad nasledujici podobu:

wLicencovani automatizovanych systéemii je ospravedinitelné pouze, pokud slibuje snizeni Skod ve srovnadni s rizenim
lidmi, jinymi slovy pozitivni bilanci rizik, nebo v pripadé neutralni bilance rizik alespon vyrazné utilitarni vyhody.*

V tomto kontextu je tfeba také upozornit, ze pfi tvahach o riziku spojeném s pouzivanim automatizovanych systémi
fizeni bychom m¢li také rozliSovat mezi riziky pro posddku a riziky pro okoli vozidla. Existuji naptiklad specifické
automatické systémy zamétené na detekci chodct v prostoru pied vozidlem, které mohou v piipadé aktivace upozornit
lidského fidice nebo ptimo intervenovat do fizeni vozidla a aktivovat brzdny systém, aby bylo zabranéno kolizi. Takové
automatické systémy pfedstavuji vyznamné snizeni rizika zranéni pro okoli vozidla, zejména pro chodce, naopak pro
cestujici vozidla mohou znamenat zvySené ohroZeni, protoze pti nahlém necekaném brzdéni mize v krajnim ptipadé dojit
i k lehkému poranéni. Pfesto zde plati pozitivni bilance rizik, protoze zranéni, kterym je takovym automatizovanym
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systémem zabranéno, jsou vyrazné Castéj$i a vaznéj$i povahy nez zranéni, ke kterym muze jeho pouzitim dojit
u cestujicich.

Dalsi skutecnost, na kterou je tfeba upozornit v kontextu pozadavku na pozitivni bilance rizik, je, ze abychom mohli
uréit pocet nehod zplsobenych autonomnimi vozidly v realném provozu, musi se tato vozidla do realného provozu
nejprve n&jakym zplisobem zapojit. Nehodovost v realném provozu nelze dostateéné vérohodné simulovat ve virtualnim
prostiedi ani sledovat na testovacich okruzich. Tento problém lze obejit provadénim ptedbéznych testli za pouziti
prototypt autonomnich vozl, pro néz je udélena zakonna vyjimka, a je mozné je tak testovat v redlném provozu za
trvalého dozoru Skoleného lidského fidice a nasledné studovat havarie, ke kterym dojde (Favaro et al. 2017).

Otazka pozitivni bilance rizik je tematizovana i v Casti tfetiho pravidla:

~Hlavni zasadou je predchdzeni nehoddam, nicméné technologicky nevyhnutelna zbytkova rizika nebrdni zavedeni
automatizovaného Fizeni, pokud je bilance rizik zasadné pozitivni.” (E 3)

V tomto principu je dilezitym momentem pfiznani, ze urcitd zbytkova rizika pravdépodobné nebude mozné jesté
dlouhou dobu zcela vyloucit. Ackoli v budoucnosti, pravdépodobné az bude z dopravniho provozu zcela vyloucen lidsky
fidi¢, bude mozna autonomni pieprava s vylouc¢enim v podstaté veskerych béznych rizik, v soucasné dobé toto mozné
neni a etickd pravidla tuto skuteCnost reflektuji. Opét se 1 vtomto pravidle objevuje implicitni odmitnuti
automatizovanych systémt fizeni s neutralni bilanci rizik.

3.3 Konkrétni eticka pravidla

Dalsi ¢ast doporucenti etické komise némecké vlady se tyka konkrétnich etickych pravidel a situaci. Od obecné analyzy
se tak posouvaji ke konkrétnéjsim problémuim.

Prvni oblasti mimo obecna pravidla je vyjadieni k tzv. etickym dilematim (E 5-9), coz je oblast, ktera je v soucasné
aplikované etice v kontextu autonomnich vozidel intenzivné diskutovana. Tato dilemata se Casto tykaji mimofadnych
situaci, napf. havarii, které maji potencialné smrtelné nasledky, proto patii mezi nejkontroverznéjsi témata. V tomto
kontextu jsou také Casto pouzivany piiklady slavného myslenkového experimentu s drezinou uvedeného v pracich
Footové (1967) a Thomsonové (1976), jejich prehled pak uvadi Kamm (2016). Tyto piiklady obvykle pracuji
s hypotetickym dilematem, kdy se osoba nachézi v situaci, ve které se musi rozhodnout mezi dvéma alternativami, z nichz
kazda je v néjakém ohledu eticky problematicka, tedy napiiklad zahrnuje usmrceni jedné ¢i vice osob. Tato situace pfitom
neni fesitelna jinym zpisobem nez jednou ze dvou predlozenych variant jednani.

V piipadé¢ provozu autonomnich vozidel jde ¢asto o problém probihajici havarie, pfi které se vozidlo nachazi v kritické
situaci, napiiklad se pohybuje vysokou rychlosti a pfed nim je n¢kolik riznych piekazek, pficemz zcela se srazce vyhnout
nemize, nicmén¢ mize ovlivnit smér, a tudiz to, s kterou piekazkou se srazi. Takovymi pirekazkami pak mize byt jiné
auto, chodec ¢i skupina chodcti rizného véku a pohlavi, zvife a podobné. Autonomni systém vozidla je tedy v situaci
moralniho dilematu, kdy se musi rozhodnout, s kterou piekazkou se srazi, kterd srazka je tedy z etického pohledu
nejpiijatelnéjsi. Doporuceni etické komise némecké vlady se k tomuto tématu vyjadiuji ve velmi obecné roving. Paté
etické pravidlo k tomu fika:

»Na zdkladé soucasného stavu techniky musi byt technologie navrzena tak, aby v prvni fade nevznikaly kritické
situace.” (E 5)

Toto pravidlo tedy stanovuje, ze usili technologickych vyvojovych pracovnikii ma byt zamétfeno na to, aby se
autonomni vozidlo do stavu, ktery ma charakter takového dilematu, primarn¢ vibec nedostalo. To je ve vysledku
nekontroverzni feseni, které navic odpovida i v soucasné dob¢ akceptovanému piistupu navrhaii autonomnich systémi
fizeni — tedy zaméfit Usili na minimalizaci vzniku kritickych situaci misto na feSeni hypotetickych etickych dilemat. Toto
pravidlo takovy pfistup formalné posvécuje. Podobny postoj také vyjadiuje dalsi pravidlo (E 8). Ramcovy konkrétni
navod pro feseni etickych dilemat poskytuje pravidlo sedm, které mj. uvadi:

,»V nebezpecnych situacich, které se i pres vSechna technologicka opatreni ukazi jako nevyhnutelné, ma ochrana

o

lidského zivota nejvyssi prioritu pri vyvazovani zakonem chranénych zajmu.“ (E 7)

Toto pravidlo je opét v duchu Kantovy etiky a vychazi z predpokladu lidského Zivota jako nejvyssi hodnoty; stanovuje
tudiz pfednost jeho zachovani a nepoSkozeni pfed jakoukoli jinou hodnotou. Doplitkové pravidlo pfitom zakazuje
rozliSovani mezi lidmi rzného veku, pohlavi atd. (E 9). V dalsi ¢asti pravidla sedm se pak upiesiuje, ze prioritu nema
jen zachovani Zivota ¢lovéka, ale 1 zabranéni zranéni clovéka pred poskozenim majetku i Zivoty zvitat (E 7). To mize
byt pro nékteré filosofy kontroverzni tvrzeni — i zabranéni minimalnimu potencialnimu zranéni ¢lovéka ma prednost pred
zabranéni masivnim Skodam. Zde by napiiklad utilitaristicky orientovany filosof volil jiné feseni takového dilematu.
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Podobné mtize byt problém s vyssimi zvifaty, ktera maji eticky status odliSny od prostych véci, a u nékterych filosofti
dokonce blizky ¢lovéku (Singer 2001).

Pravidlo Sest pak tika, Ze i pokud by bylo mozné dopravni nehodovost vyrazné snizit zavadénim autonomnich systému
fizeni, stale je zde otazka lidské autonomie, ktera by povinnym vyzadovanim pouziti na lidské vili nezavislych systému
fizeni mohla byt vyrazn¢ omezena (E 6).

Dalsi oblasti, kterou fesi konkrétni etickd pravidla komise némecké vlady, je problém odpovédnosti a s tim souvisejici
design uzivatelského rozhrani (E 10-11, 16—17). Pravidla deset a jedenact piesouvaji odpovédnost za skody zptisobené
vozidlem fizenym autonomnim systémem na vyrobce a provozovatele, ptipadn¢ na statni organy:

»V pripadé automatizovanych a propojenych systémii rizeni se odpovédnost, kterd byla diive vyhradni doménou
Jjednotlivcii, presouva z motoristit na vyrobce a provozovatele technologickych systémit a na organy odpovédné za
prijimani infrastrukturnich, politickych a pravnich rozhodnuti. (E 10)

To je z hlediska etiky logicky pozadavek, nebot’ neni mozné byt odpovédny za déni, které nema dany ¢loveék pod
kontrolou. Tento piesun odpovédnosti v roving etické musi byt samoziejmé doplnén i ptislusnou legislativni upravou,
protoze pravé v této oblasti bude mit nejvétsi dopad — zejména v pripadé soudnich spor po havariich zptisobenych
autonomnimi systémy fizeni.

S odpovédnosti souvisi i design uzivatelskych rozhrani — pravidlo Sestnéact ustavuje, Ze uzivatelské rozhrani musi
jasn¢ signalizovat, kdo v danou chvili fidi vozidlo, zdali lidsky fidi¢, ¢i autonomni systém, a kdo je za spravné fizeni
v daném okamziku odpovédny. Specialni pozornost musi byt vénovana procesim vzajemného predavani fizeni mezi
¢lovékem a autonomnim systémem, pficemz tato predavani musi byt zaznamenavana (E 16). Predavani fizeni musi byt
prizptisobeno lidskym schopnostem (E 17).

Eticka pravidla komise némecké vlady fesi také otazky spojené s konektivitou a bezpecnosti (E 13—15). V nich je
zohlednéna skutecnost, Ze autonomni systémy fizeni ¢asto vyzaduji vysokou miru napojeni vozidla na dalsi systémy,
obvykle prostfednictvim mobilniho internetu, a zaroven ptredavaji velké mnozstvi dat o provozu vozidla do centralniho
systému. Zaroven to v budoucnu mize vést k ideji centralniho fizeni vSech motorovych vozidel, v zajmu efektivity a
bezpecnosti prepravy. Takovy totalni dohled nad uzivateli a jejich kontrola jsou vsak eticky problematické (E 13).

Pravidlo ¢trnéct upozortiuje na dilezitost kyberbezpecnosti a ochrany pfed moznymi hackerskymi utoky. Vysoce
propojend vozidla s autonomnim fizenim jsou potencialné citlivym cilem pro kybernetické utoky, proto ochrana a
kyberneticka bezpe¢nost musi mit maximalni prioritu. Cilem utoku mohou byt i centra infrastruktury pro tento typ fizeni.
Dostate¢na troven kybernetické bezpecnosti je zdkladnim pfedpokladem samotné moznosti nasazeni automatickych
systému fizeni (E 14).

S kybernetickou bezpecnosti, ale i s ochranou soukromi souvisi otazka vlastnictvi a spravy dat generovanych
autonomnimi vozidly. Eticka komise némecké vlady vyzaduje, aby rozhodovaci prava ohledné téchto dat byla ponechana
uzivatelim a vlastniklim vozidel.

,»,0 tom, zda maji byt vygenerovana data o vozidlech preddna a pouzita, rozhoduji majitelé vozidel a uzivatelé vozidel.*
(E 15)

Dalsi oblasti, kterou se zabyvaji eticka pravidla komise némecké vlady, jsou otazky spojené se strojovym ucenim (E
18-19). Strojové uceni je v soucasné dob¢ vyuzivano v modernich autonomnich systémech fizeni ve velmi vysoké mire
a s velkymi uspéchy, proto pravdépodobné vyuziti této technologie jesté v budoucnosti poroste. Problém systému
zalozenych na strojovém uceni spociva v tom, Ze se jedna do jisté miry o ,,Cernou skiinku®, kterd se miize v neobvyklych
situacich chovat nepfedvidatelnym zplsobem. Eticka komise némecké vlady tak pozaduje pouzivani vysokych
bezpecnostnich standardl a vyvoj akceptacnich testtl pro tyto technologie nezavislou agenturou (E 18). V mimofadnych
situacich je pozadovano, aby se autonomni systémy samy, bez zasahu ¢lovéka, vratily do ,,bezpe¢ného stavu®, ktery bude
predem jednoznacné definovan (E 19).

Vedle vySe zminénych oblasti se pravidla etické komise némecké vlady tykaji i nékolika dalSich separatnich otazek.
Tato pravidla vyzaduji informovani vefejnosti o nasazovani novych technologii maximalné transparentni formou (E 12)
a zaroven stanovuji nutnost zaclenit vyuku spravného pouzivani autonomnich systému fizeni do kurikula vzdélavani
fidica (E 20).

4 Zavér
Soubor etickych pravidel, kterym se tento text zabyva, vytvortila eticka komise ustanovena némeckou vladou, jez dostala
za ukol navrhnout vhodné principy, které by na obecné etické roving ptipravily zaklad pro nasledné legislativni regulace

provozu autonomnich vozidel na vetejnych silnicich v bézném provozu, kde se pohybuji i bézna, lidmi fizena vozidla.
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Provedli jsme stru¢nou analyzu tvodni skupiny pravidel, ktera formuluji obecny rdmec pro nasledujici, vice
specializovand pravidla, jejimz vysledkem byla, vedle nékolika dal§ich mén¢ vyznamnych pozorovani, dvé dualezita
zjisténi. Prvnim bylo, ze a€ to neni explicitné deklarovano, pravidla vychazeji z deontické kantovské etiky, pficemz
utilitarni ohledy jsou stavény na sekundarni misto. Tato skute¢nost by méla byt transparentné formulovana, nebot’ z ni
mohou plynout zasadni disledky pro pfijeti ¢i odmitnuti celého systému pravidel. Druhym vyznamnym zjisténim bylo,
ze pravidla vedou k odmitnuti automatizovanych systémi fizeni, které jsou neutralni vzhledem k bezpecnosti jednotlivci.
Ukazali jsme, pro¢ takové nastaveni pravidel miZe byt problematické a mize omezovat dalsi technologicky vyvoj
v oblasti téchto systémil a znemoznovat jejich nasazeni tam, kde by jinak byly velkym pfinosem pro kvalitu Zivota napf.
hendikepovanych obcant.

Text se vzhledem k casovym limitacim pfispévku vénoval detailn€ pouze prvni skupiné etickych pravidel z celého
seznamu, dalsi konkrétni pravidla byla zkoumana pouze v omezeném rozsahu. Nicméné i na tomto malém prostoru se
podafiilo analyzou odvodit vySe uvedené dilezité zaveéry. To také ukazuje nutnost detailnéjsi analyzy vSech pravidel
tohoto seznamu v dal$im vyzkumu.
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