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UVOD

Zatimco sama idea propojenych a autonomnich vozidel (CAV, connected and automated vehicles) md pomérné
dlouhou historii, teprve v poslednich letech se dostdvd do centra pozornosti védeckotechnického vyzkumu a vy-
voje. Ndstup CAV je obvykle spojovdn s olekdvanym zlepsenim dopravni bezpecnosti i celkové efektivity dopravy,
napr. s ohledem na rychlost prepravy, dopravni dostupnost ¢i Setrnost k Zivotnimu prostiedi. Svym vyznamem
a potencidlnimi dopady se ale CAV vymariuji z tizkého rdmce technické a bezpecnostni problematiky. Vyvoldvaji
nejen fadu otdzek technickych, ale i mordlnich a spoledenskych. Rada zemf ve svété i specificky v rdmci EU proto
ustanovila na rignych trovnich a platformdch komise, které se témito otdzkami systematicky zabyvaji a vyddvaji
k nim doporucujicti ¢i zdvaznd stanoviska. Zrizenim Etické komise pro posuzovdni otdzek spojenych s provozem
automatizovanych a autonomnich vozidel v podminkdch CR p#i Ministerstvu dopravy (MD) v bfeznu 2020 se CR
jako jedna ze zemfi s vyspélym automobilovym priimyslem zaradila mezi stdty, které se r'esent etickych otdzek au-
tonomni mobility systémové vénuji, a to i na trovni stdtni spravy. Hlavnim posldnim etické komise je prdce jakozto

poradniho orgdnu pro problematiku implementace CAV pii Ministerstvu dopravy.

Predklddany dokument Cerpd z etické reflexe CAV
v evropskych i mimoevropskych zemich, vlastni do-
poruceni vsak situuje do kontextu ceského prostiedi.
Doporuceni tedy respektuji zahrani¢ni poznatky a sta-
noviska, nejsou ale jejich pouhou adaptaci. Jsou vlast-
-nim, z¢asti origindlnim pfinosem do mezindrodni dis-
kuse. Jednotliva doporuceni jsou nejen specifikovana
pro CR, ale zaroveti i obohacena o nové obecné principy
a aspekty, které pro etiku CAV povazujeme za kliCové.
Pokud se zde uvedené analyzy osvédc¢i a doporuceni se
podati dspésné implementovat na narodni drovni, lze
je i se zpétnou vazbou k jejich ptipadnému vylepseni
nabidnout dal$im statim, predevsim v EU.

Z dosud spiSe opomijenych principi a dtrazd,

z nichz nase doporuceni vychazeji, a které se zde sna-
zime dtsledné respektovat, bychom zde radi vyzdvihli:

(1) vizi velké mobility,
(2) faktor realizovatelnosti, a
(3) klicovy vyznam integralniho propoje-

ni etické (v uzsim smyslu slova), pravni
a technické dimenze problematiky CAV.

Vize velké mobility

Vize velké mobility znamena snahu o celistvé a in-
terdisciplinarni pojeti rozvoje kvality Zzivota clovéka
i spole¢nosti. Toto pojeti v sobé zahrnuje také moralni
intuice dané populace, existujici pravni ramec, kultur-
ni vlivy, ochranu osobnich ddajt, Zivotni prostiedi ¢i
tizemni planovani. Vize umoziuje dlouhodoby racional-
ni ptistup, ktery zabranuje jednostrannému uprednost-
novani novych technologii s diirazem na kratkodoby ¢i

sttednédoby piinos. Zdsadnim spole¢enskym zménam
tak mtize predchdzet diskuse o tom, co od dopravy oce-
kavame vzhledem k mnoha nejriznéjsim zajmam, kte-
ré jsou typické pro (nejen ¢eskou) pluralitni spole¢nost.
Zéakladni vychodisko doporuceni spoc¢iva v tom, Ze ne-
1ze délat kompromisy ohledné nasich zakladnich hod-
not jen kvili kratkodobému a jednostrannému prospé-
chu jednotlivet ¢i korporaci (ktery navic ¢asto sméruje
mimo dotc¢ené lidi a zemé). Nejdiilezitéjsi je promyslet
a dovést do dtisledku ptinos pro lidi, mésta, spole¢nost
¢i ptirodu. Cilem predkladanych doporuceni v kontextu
vize velké mobility neni prosazovat CAV v naSich pod-
minkach jednostranné a za kazdou cenu, ale zavadét
je v kontextu vSech aspektt lidské existence. Cilem
doporuceni je tak prispét k postupnému, bezpeénému,
férovému a odpovédnému piechodu z béznych vozidel
na CAV, ve spolupraci a s podporou vSech ztcastnénych
stran, v kontextu rozvoje dobrého zivota jednotlivcti
i spole¢nosti a v harmonii s Zivotnim prostfedim.

Realistické zpracovani

Zasadni pridanou hodnotou piedkladanych dopo-
ruceni je praktické a realistické zpracovani, které bere
v Uvahu skute¢né kontexty naseho prostedi a zohled-
niuje realizovatelnost doporuceni. Zatimco obdobné za-
hrani¢ni dokumenty ¢asto vychdzi z roviny myslenko-
vych experimentti a filozofickych prohlaseni “jak by to
bylo v idedlnim svété” a Casto zde i konc¢i, tento doku-
ment predklada souhrn doporucenti, kterd jsou vsamém
zéakladu realisticka. Realisticnost doporuceni se opirala
o ojedinélé interdisciplindrni sloZzeni komise, kterd ma
nejen filosofické, ale i pravni a technické kompetence.
Diky unikatni kombinaci odbornosti ¢lend komise a in-
tenzivni spolupraci mezi jejimi jednotlivymi pracov-
nimi skupinami jsou brana v potaz pravni i technicka
omezeni a tedy i prakticka ne/realizovatelnost riznych
feSeni, ktera jsou v obdobnych dokumentech feSena



pouze okrajové. VSechny tyto aspekty byly konzultova- Jednotlivd doporuceni jsou zatazena do jedné ze
ny i s kompetentnimi zaméstnanci MD, aby vyuzitel- ti{ skupin: etické, pravni a technické. Etickd dimenze
nost dokumentu byla v co nejkratsi dobé maximalni. je pritomna, explicitné ¢i implicitné, v kazdém dopo-
ruceni, proto se ji v ivodni ¢asti vénujeme podrobnéji
a predstavujeme zakladni etické principy, jimiz by se
vyvoj, vyroba a provoz CAV mély fidit. Dokument cel-
Holistické perspe ktiva kové obsahuje $est doporudeni etickych, $est pravnich

a devét technickych. V zdjmu zachovani ¢tivosti je se-
znam pouzité literatury uvedeny na konci textu a vyu-

Tteti klicovy aspekt dokumentu byl jizZ zminény vyse: ziti dodate¢ného poznamkového apardtu jsme omezili
integrdlni propojeni nejriiznéjsich odbornosti, expertiz na naprosté minimum.

a uhlt pohledu. Ac¢koliv jsou doporuceni pro piehlednost
rozdélenda do tii oblasti, vSechna jsou navzdjem propoje-
nd a byla tvorena prostiednictvim vymény nazori mezi
vSemi Cleny komise. Ptihlizeli jsme ke vSem relevantnim
aspektiim velké mobility: lidskym jedinctim a jejich dob-
rému zivotu ve spole¢nosti, spolec¢enskych pozadavktim
na provoz CAV, statni spravé, védeckym institucim, apli-
kovanému vyzkumu a technickym, legislativnim a prak-
tickym aspektiim autonomni dopravy.

Na zavér dékujeme Ministerstvu dopravy CR, ze-
jména JUDr. Véclavu Koberovi a PhDr. Tereze Cizkové,
déle vsem clenim komise a spolupracovnikiim a ko-
leglim na nasich domovskych pracovistich, ktefi text
v rliznych stadiich Cetli a pomohli ndm jej vylepsit.
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VIZE VELKE MOBILITY A CILE
ETICKYCH DOPORUCEN]

Cilem doporucent je prispét k postupnému, bezpecnému, férovému a odpovédnému prechodu z béznych vozidel
na CAV (propojend a autonomni vozidla), s kooperaci a podporou zticastnénych stran, v kontextu dobrého Zivota
(welfare) jednotlivcu i spoleénosti.

Dilezitym vychodiskem pro etickou a na ni nava- mésto, krajinu, ptirodu, spole¢nost, zdravi a dalsi oblas-
zujici pravni a technicko-informatickou reflexi vyvoje, ti naSich zajmd. TaZeme-li se naptiklad na vyhody CAV
vyroby a zavadéni CAV, je idea ,velké mobility“, jez v Ceskych méstech, mtizeme po diikladné reflexi dojit

predstavuje holisticky pohled na mobilitu jak z pohledu k zavéru, ze z uvedenych hledisek je dilezitéjsi rozvoj
jednotlivce, tak i spole¢nosti, vZdy s ohledem na vSech- chytrého mésta, nez prosazovani co nejrychlejsiho za-
ny aspekty jeji implementace. Nova vize mobility zna-  vadéni CAV (ddraz na dostupnost sluzeb a vyZziti oproti
mena snahu o celistvé a interdisciplinarni pojeti dob- zbyte¢né dopraveé). Cilem téchto doporuceni proto neni
rého Zivota ¢lovéka i spole¢nosti, tj. nejen s ohledem prosazovat CAV v Ceskych podminkach jednostranné
na dopravu a verejné zdravi (bezpecnost), ale i eticka a za kazdou cenu, naopak je tifeba uvazovat v kon-
ocekdavani lidi, existujici pravni ramec, ochranu osob- textu dalSich aspektt lidské existence, zvlasté moral-
nich tdajt, zivotni prostfedi, izemni planovani, lokal- nich hodnot opirajicich se o lidskou dtistojnost a préva.
ni zvyklosti atd. Namisto unahleného zavadéni novych V tomto kontextu je zajimavé sledovat vysledky srovna-
technologii, prestoze jejich kratkodoby nebo stiedné-  vacich studii hodnot napti¢ evropskymi zemémi, které

doby pfinos miize byt nezpochybnitelny, by zasadnim dlouhodobé déla skupina badateli kolem prof. Hofstede
disruptivnhim zménam méla piredchazet diskuse o tom, z Nizozemska (www.hofstede-insights.com). Z nich ply-

co od nich opravdu oc¢ekavame. Neméné dulezité je po- nou pro Ceské prostfedi nékteré zajimavé skutec¢nosti.
sléze zavéry podobnych diskusi v co nejsir$i mife im- Bezpecénost a jasna pravidla jsou pro ¢eského obcana
plementovat. Nemtizeme si dovolit délat kompromisy dtilezitéjsi nez radost z inovace a mozny pocit nejistoty.
ohledné nasSich zakladnich hodnot jen kvtli kratkodo-  Proto vytvofeni jasnych norem, dobi'e pochopitelné hie-
bému a jednostrannému prospéchu (ktery navic ¢asto rarchie postupti a jejich srozumitelnost (i kdyby nemély
sméfuje mimo dotcené lidi a zemé). Neobavejme se fungovat dokonale) napomtize etablovat diivéru a pod-
nastaveni silnych norem jiz od zac¢atku, nejde o urych- poru implementace CAV. Ce$i jsou mnohem pragmati¢-
lené prosazovani CAV za kazdou cenu. Podstatné je téj$i nez normativni. Berou Zivot jako natolik komplex-

promyslet a dovést do disledku jejich ptinos pro lidi, ni, ze mu neni mozné zcela rozumét a tak se ani nesnazi



vSemu rozumét. Pragmaticnost ¢eského kontextu tkvi
v tom, ze se lidé spiSe snazi zit dobry Zivot nez znat
pravdu o vSem, co se déje. V propojeni s nasi tendenci
k pesimismu a cynismu by se, na rozdil od jinych statd,
nejspis nesetkalo s pochopenim opakované poukazova-
ni na skutecnost, Ze autonomni vozidla zvys${ moznosti,
jak si vice uzivat zivota a vytvorit si lepsi work-life ba-
lance. Mnohem vhodnéjsi je zde apel na zvySenou bez-
pecnost a predevsim predpoklddané zvyseni pracovni
efektivity. Jisty egocentrizmus znamend, ze otdzkou
pro vét$i ¢ast obyvatel CR nebude, jak zavedeni CAV
pomtiZe obci nebo planeté, ale co konkrétné ptinese jim
a jejich nejbliz§im. Jako spiSe hierarchickd spole¢nost
piredpokldddme, ze nékdo bude mit ptistup k benefitim
CAV dtive, nez ostatni. To by tedy pii zavadéni pilot-
nich programii nemélo byt v Cesku tolik podstatné, jeli-
koz nerovna distribuce se na zacatku predpoklada.

Vzhledem k témto specifikiim ¢eského prostiedi jsou
doporuceni v tomto dokumentu rozdélena do tii oblas-
ti: doporuceni etickd, doporuceni pravni a kone¢né do-
poruceni technického charakteru. Vsechny tfi oblasti
spojuje dliraz na bezpecnost autonomniho provozu jako
primarni etické hodnoty, jez s nejvétsi pravdépodobnos-
ti bude rezonovat v ¢eské populaci.

S ohledem na vysSe uvedené by mél byt
technologicky prechod k autonomni dopravé:

1. Postupny: je tfeba, aby Ceskd spo-
leénost, v€. pracovniho trhu a Gzemni-
ho planovani mést a krajiny, méla cas
adaptovat se na zdsadni zmény, které
s sebou CAV prinesou. DileZitou hod-
notou v pozadi celého procesu je trans-
parentnost, jez spolecné s postupnos-
ti zavadéni CAV umozni predvidat jeho
jednotlivé faze a odpovidajicim zpUso-
bem se na né pripravovat.

2. Bezpecny: je tfeba nejen maximalné
chranit zdravi a majetek, ale soucas-
né si i uvédomovat dalSi mozna rizika
spojena s CAV, véetné socialné-psycho-
logickych jev(, kdy lidé na neobvyklé
a nové podnéty Casto reaguji intenziv-
néji a méné predvidatelné nez na pod-
néty obvyklé.

3. Odpovédny: je tfeba, aby v kaZdé fazi
postupného prechodu na CAV v Ceské
republice byly predem vymezeny ob-
lasti, za néz jednotlivi aktéfi odpovi-
daji. Tento prechod musi byt neustale
podrobovan analyze a musi soustavné

prihlizet k nejnovéjSim poznatkdm
a zjisténim.

. Kooperativni: vzhledem k mimofadné

komplexnosti a rizikdim, jeZ jsou s CAV
spojeny, je tfeba analyzovat nejen ob-
vyklé trzni, kompetitivni stranky tech-
nologické zmény, ale klast také da-
raz na soucinnost vSech z(castnénych
stran ve snaze o naplnéni hlavnich etic-
kych cill autonomni dopravy, v prvni
fadé bezpecnosti.

. Dobry: je tfeba, aby CAV prispéla k pl-

nohodnotnému komplexnimu rozvoji Zi-
vota jednotlivcd i spolecnosti (k jejich
dobrému Zivotu). Jejich zavadéni by tedy
nemélo byt samoucelné a nemélo by se
prosazovat mimo tento hodnotovy kon-
text. Je také zdsadni, aby se k CAV pri-
stupovalo jako k moZnosti zkvalitnéni
Zivota lidi tam, kde je to jinymi zpUso-
by zvladnutelné jen obtizné. Jejich pro-
spésnost jedné skupiné vsak nesmi byt
vykoupena diskriminaci jinych skupin
populace.
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PRINOSY A RIZIKA CAV

Historie i filozofie techniky poukazuji na to, Ze s kazdou technologii jsou spojeny prinosy i rizika; kazdou techno-
logii je proto tieba posuzovat individudlné a v $irsi perspektivé. V rdmci moznosti je nutné snazit se prinosy urcité
technologie maximalizovat a rizika minimalizovat. Nelze zapirat, Ze v souvislosti se zavddénim CAV se kromé
prinost vynori i nékterd rizika, o nichZ vsak mnozi zastdnci této technologie témér nemluvi. O to je diileZitéjsi se
jim v tomto dokumentu vénovat. V souvislosti s CAV se jednd napr-. o ndsledujict jevy.

Mozné prinosy CAV:

1. Verejné zdravi: sniZeni po¢tu nehod v dopravé;
redukce stresu z tizeni vozidel jak u posadky vozi-
dla, tak i dalSich dcastnik@t dopravy diky ptredvida-
telnosti chovdni na silnicich a poklesu poctu nebez-
pecnych situaci (honicky, fidi¢i pod vlivem alkoholu
¢i drog apod.); sniZeni rizika prenosu infek¢nich
chorob umoznénim individudlni dopravy i tém, kte-
i1 by jinak byli odkdzani na spolujizdu.

2. Zivotni prostredi: sekundérni snizeni $kodlivych
emisi z dopravy dosazitelné efektivnéjSim vyuzi-
vanim automobilt a jejich propojenim s dopravni

a meéstskou infrastrukturou; vyssi efektivita pti vy-
uzivani zdroja energie.

3. Zlepsena dostupnost: zlepseni dopravni dostup-
nosti; Gspora Casu pii prepravé; zvySeni pohodli ces-
tovani; cilenéjsi méstské planovani pti zavedeni sluz-
by mobility-on-demand, bez nutnosti parkovat pobliz
cilového stanovisté; napojeni na technologie smart
cities.

Mozna rizika spojena s CAV:

1. Narist energetické narocnosti a ekologicka
zatéz. Zavislost na produkci mnohondsobné vétsiho
mnozstvi dat nez stdvajici vozidla; vyrazné vyssi
energetické ndroky; zavislost na vzacnych kovech,
zvlasté u bateriové pohanénych vozidel; ekologicky
narocnd recyklace a likvidace vozidel.

2. Osobni Gdaje a algoritmy: naruseni soukromi
sledovanim aktér(i; hrozba nemoznosti vyhnout se
zneuziti osobnich dat pro finan¢ni prospéch (napf.
cilend reklama); mozZnost zmény ¢i zadmény osob-
nich udaji z rznych davodt (napt. prospéch urci-
té skupiny) ¢i Cisté kvili technologické chybé nebo
nedostateCnosti; dalsi zvySeni komplexity doprav-
nich systémd a nesrozumitelnosti rozhodovacich
proces(i; implicitni neziejmost preferenci tidicich
algoritmt (v dlisledku uplatnéni umélé inteligence)
a hrozba vnéjsich zasahti do chodu vozidel.

5. Posileni spoleCenskych nerovnosti: algorit-
micky uréena trasa cesty pres preferované Ctvrté;
ucelové vyhybdni se urcitym mistiim; pretézovani
nékterych komunikaci; ekonomické (a potencidlné
politické) pokusy zneuzit trasovdni a provoz CAV
pro partikuldrni zajmy.

o

Nedostatecna odpovédnost: neférova a chyb-
na distribuce odpovédnosti za vyvoj, vyrobu a uzi-
vani CAV; nedostate¢né uréend odpovédnost za $ko-
du zpiisobenou provozem CAV.

7. Ekonomické zmeény: ztrata pracovnich mist;
zavislost na informacnich technologich v dosud ne-
zasazenych oblastech; neférova redistribuce ekono-
mickych zisk@ a ztrat; nepredvidatelnd negativni
zména stylu Zivota jednotlivcl a celé spole¢nosti.

o

Dopravni paralyza: mozné zhoustnuti dopravy,
zejména v historickych méstech (tedy i v CR); po-
tencidlni dtoky na energetické a pocitacové sité, ve-
douci k paralyze dopravy.

Rizika je vSak mozné minimalizovat a na mnohda
pohliZzet jako na pfilezitosti: 1épe zabezpecit osobni
i digitalni soukromi; zajistit obecnou dostupnost vo-
zidel jak jejich férovou distribuci, tak i spravedlivou
alokaci Casu v systémech sdileni; Siroce edukovat ve-
fejnost o benefitech i rizicich spojenych s CAV; nasta-
vit kritéria ptipisovani odpovédnosti a podpofit vznik
a kultivaci kultury odpovédnosti; vytvotfit novd pra-
covni mista, kterd nahradi zaniklé profese. Je dilezité
vychdzet z premisy, ze pfinosy a rizika spojené s CAV
jsou do velké miry predvidatelné a mizeme je riznymi
zplisoby ovliviiovat. Technologicky pokrok sam o sobé
k maximalizaci svého pozitivniho potenciadlu nestaci, je
tfeba béhem vyvoje, zavadéni i regulace pfinosy ma-
ximalizovat a predvidand rizika minimalizovat. Vzdy
se sice mohou vyskytnout dosud neptedvidané situace,
ale pravé postupnost zavadénych krokit by méla snizit
pravdépodobnost jejich vyskytu a zamezit negativnim
dtsledktim.

Vyvojati a vyrobci CAV, soukromé firmy i ptislusné
Ceské spravni urady a zakonoddrci by méli vyse zminé-
nd hlediska systematicky a integralné zaclenit do vyvo-
je a implementace CAV. A to nejen pfi vlastnim proce-
su normotvorby, do néhoz mohou soukromé subjekty



vstupovat napt. prostfednictvim lobbingu, ale i v dal-
Sich preventivnich ohledech. Soucasny stav, kdy technic-
ké normy, pravni i homologacni piedpisy Casto vznikaji
za ptimé asistence soukromych subjektti, zainteresova-
nych na jejich znéni, je potfeba zménit. Ministerstvo

dopravy, ptip. pfislusnd nezavisla vyzkumna centra, by
meély vyvoj a implementaci CAV soustavné monitorovat
z hlediska aktudlnich i predvidatelnych etickych dopa-
dt a vytvafet nastroje pro jejich optimalizaci.
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OBECNE ETICKE PRINCIPY

V soucasné literatur'e se setkdvdmeme s nékolika zdkladnimi etickymi teoriemi. V téchto doporucenich se budeme
opirat o tzv. principlismus, jenZ se prijimd jako adekvdtni vychodisko mnoha analyz v oblasti aplikované etiky,
a navic hraje vyznamnou roli i v novych dokumentech Evropské komise k tématu CAV, jako je Ethics of Connected
and Automated Vehicles z roku 2020.

Principlismus nevychdzi z obecnych normativnich

teorii, nybrz z doménové specifickych etickych principt
(odtud nazev ,principlismus® ¢i nékdy také ,principia-
lismus”). Tento pristup se pivodné zrodil v dtsledku
nespokojenosti se stavem lékaiské etiky, své uplatné-
ni vsak nachazi i v dalsich oblastech, naptiklad v etice
modernich technologii. Seznam principt se mtze pii-
pad od ptipadu lisit, nebot’ jejich cilem je normativni
ukotveni raznych sfér aplikace danych technologii.
Doménové specifické etické principy jsou obecné a je
treba vzdy peclivé urcit formy jejich konkrétni aplikace.
Je rovnéz dtlezité si uvédomit, ze aplikace principi na
néjaky konkrétni piipad mohou vést k protichidnym
zavértim, v takovém pripadé je tfeba vypracovat meto-
diku jejich vyvazovani, umoznujici urcit, jaké principy
maji vdaném ptipadé vétsi normativni silu.

Za zakladni principy doménové specifické
oblasti etiky CAV povazujeme:

1.

Princip neskozeni (non-maleficence). Tento prin-
cip uklada zakaz imyslného ptsobeni jmy, zvIaste,
nikoli vSak vylu¢né, Gjmy na zdravi a na Zivotech.

Princip prospésnosti (beneficience). Tento prin-
cip uklada pozitivni povinnost prospivat, tj. pfindset
benefit, v§estranny prospéch.

Princip dlstojnosti. Podle tohoto principu je ka-
zdy ¢lovék obdateny inherentni distojnosti. Jedna se
o eticky princip, ktery nachazi sSiroké ukotveni také
v zdkladnich mezinarodnich imluvach o lidskych

pravech a dalsich lidskopravnich dokumentech.

Princip autonomie. Tento princip ukldda povin-
nost respektovat lidskou autonomii a podminky jeji-
ho naplnovani, naptiklad rizné formy soukromi.

. Princip spravedlnosti. Spole¢né a férové sdileni

ocekdvanych pozitivnich i negativnich aspektit CAV.

6.

Princip inkluzivity. Tento princip uklad4 pozitiv-
ni povinnost zacletiovat vSechny skupiny obyvatel,
zvlasté ty znevyhodnéné, do vSech dvah, procest
a distribuce benefitti.

Princip odpovédnosti. Tento princip ukladé po-
zitivni povinnost prijimat prospektivni a retrospek-
tivni role-specifickou odpovédnost spojenou s urci-
tou roli ve spole¢nosti, napf. vyvojafe autonomnich
systémf, a také individualni odpovédnost.
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FTICKA
DOPORUCENI

Preambule

Etickd doporucent vychdzeji z obecné platnych etickych principt a norem, které jsou vysledkem dlouhodobého bd-
ddni na poli etiky a pribuznych disciplin. Etickd ¢dst doporuceni vychdzi z vyse uvedenych principt a ukazuje, jak
tyto principy aplikovat na konkrétni problémy autonomni mobility ve vztahu k lidstvu a spolecnosti. Jako kazdd
etickd doporucent, i nige uvedend se musi vysporddat s otdzkou své platnosti. Obvykle jsou etickd doporucent, a to
i v oblasti aplikované etiky, chdpdna jako univerzdlni. Nds pristup se od obecné ugivanych postupit mirné odchy-
luje. Snahou etickych doporucent je vyporddat se i s lokdlnimi normami, které aplikovatelnost nékterych univer-
zdlnich norem modifikuji. Aby se modifikace daly systematicky sledovat, je nutné, aby vychdzely z jednoho zdroje
hodnot. Nastésti je vyzkum hodnotovych preferenct a jejich srovndni napri¢ Evropou dlouhodobé provddén a my se
miiZeme opirat o celoevropské vyzkumy z Nizozemi, zmiriované jiZ v tvodni ¢dsti o vizi velké mobility. Vysledkem
jsou obecné platnd doporucent, které prihliZeji ke kulturné podminénym hodnotdm ceské populace.

Upozornujeme také, ze na rozdil od pravnich a tech-
nickych doporuceni mohou etickd doporuceni pfi sna-
ze o jejich naplnéni vést az k moznému vzajemnému
konfliktu. Je tomu tak proto, Ze status etiky je jiny
nez status pozitivniho préava nebo technickych norem.
Obecnost etickych doporuceni mutze pti aplikaci na
konkrétni pripady navodit zdani konfliktu, protoze jed-
notliva doporuceni mohou vést k odliSnym zavazkam,
coz vSak nijak nerusf jejich platnost. Spravnym feSenim
obdobnych konflikta je dalsi eticky rozbor, ktery urdi,
jaka doporuceni v dané dané situaci prevazuji ostat-
ni. Kazdy obdobny konflikt se musi fesit s ohledem na
kontext ptipadu, protoze vSechna doporuceni maji stej-
nou vahu a neni mozné nékteré z nich nahodile upred-
nostnovat. Vyuzivani doporuceni v praxi tedy vyzaduje
dtikladnu praktickou rozvahu, jiz nelze redukovat na
jejich mechanickou aplikaci.

1. Vize velké mobility
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Efektivni integrace CAV pfi rozvoji
mobility by méla byt planovana

v SirSich souvislostech s ohledem
na vizi velké mobility.

Komentar k prvnimu etickému doporuceni

Diskuse o CAV se nékdy vedou v pftili§ partikuldrni
roviné. Ptame se, co pfinesou, zda budou bezpecnd, jak
pomohou imobilnim a zda v pripadé neodvratné sraz-
ky rozhodnou ve prospéch diichodce, nebo spise matky
s kocarkem. Ackoliv jsou diskuse v této roviné dilezité,

je tfeba vzit v uvahu, Ze situace se dynamicky méni
a jen u zasadnéjsich obecnych principti lze ocekévat
trvalejsi platnost. Vize velké mobility (pifedlozena A.
Townsendem), se svou Uctyhodnou historii (E. Howard
a jeho ,garden cities” z prelomu 19. a 20. stoleti), nas
upozoriiuje, ze CAV jsou jen prvkem vét$iho problému
soucasné krize dopravy, urbanismu a kvalitniho Zzivo-
ta. Pfi zohlediiovani a nastavovani kritérii pro CAV je
dtilezité brat v iivahu i tento $ir$i ramec uvazovani, jak
se to déje v soucasnych koncepcich tzv. SUMP, tedy
Sustainable Urban Mobility Plans. V tomto $ir$im ramci
by nemély byt etické principy chapany jako aplikova-
telné pouze na ten ¢i onen aspekt autonomni dopravy,
nybrz na celek tspésného a dobrého lidského Zivota
ve vSech jeho aspektech, jez mohou byt touto moderni
technologii ovlivnény. Podobné napf. i v pravnim radu
slouzi Vseobecnd deklarace lidskych prdv navzdory své
obecnosti a zdanlivé trivialité jako konstantni ptipo-
minka hlavnich cil@, k nimz mé partikuldrni pravni fad
smeéfovat.

Rozvedeni prvniho etického doporuceni

V souladu s apelem na zohlednéni $irsich souvislosti
doporucujeme vyjit z abstraktnéj$ich povinnosti napl-
novani etickych principt a postupné ptrechéazet ke kon-
krétnéjsim. Pfi diskusich o zavadéni jakékoli disruptiv-
ni technologie mobility bychom se méli ptat, zda jeji
implementace zvySuje dopravni dostupnost cil jednot-
livych jizd, zlepSuje dostupnost dopravy, nebo naopak
jenom produkuje nadbyte¢nou dopravu. Vize CAV, ¢asto
prezentovana samotnymi vyrobci, ukazuje vozidla, kte-
ra nas na pozadani naprosto bezpe¢né dopravi z bodu
A do bodu B. Kdyby se tato vize vzala doslova, jeji rea-
lizace by poskodila stavajici usporddani mést, socidlni
vazby, omezila by nutnost fyzického pohybu (se vSemi



zdravotnimi dasledky, jez z toho plynou). Soucasné by
vedla k nartistu zbytecnych cest, vyznamné by zatézo-
vala zivotni prostfedi a vedla k vyraznému omezeni
bézné mezilidské komunikace. Musime se tedy vzdy
ptét, zda nejsou benefity CAV v jedné oblasti vyvazova-
ny $kodami v jinych, a nedochdzi tak k omezovani au-
tonomie, porusovani lidské diistojnosti, rovnosti a prav.

Z tohoto pohledu je dtlezité odmitnout prosazova-
ni CAV na tkor dalsich souvisejicich prvka tvoricich
globalni spole¢nost. CAV by neméla nové ¢i intenziv-
né zatézovat dalsi, Siroce chapané ucastniky silni¢niho
provozu (nejen chodce, cyklisty, ale i zvitata a priro-
du). Dokazeme si predstavit situaci, ve které se ukaze,
Ze néjaka skupina aktérd (napt. cyklisté) je z hlediska
CAV algoritmicky tézce uchopitelnd, protoze se na ko-
munikacich i mimo né chova prili§ nepredvidatelneé.
Mohutny lobbisticky tlak by pak mohl, ve jménu klid-
néjsi a predvidatelné dopravy, vést k uplnému zakazu
cyklistiky. Fyzicky pohyb, nulova uhlikova stopa a mi-
nimdlni naroky na infrastrukturu by byly vyménény za
technologickou vymoZenost, ktera vyzaduje tiplné nové,
energeticky a ekologicky mimofadné nakladné zdroje.
CAV by tak prestaly slouzit k optimalizaci socialni a ur-
banni situace a zacaly by klast nové silné naroky na
dalsi ucastniky dopravy, porusujice tak principy spra-
vedlnosti a inkluzivity. Reguldtor nesmi dopustit, aby
zavedeni CAV do provozu vedlo k vyraznému a nevy-
vazenému naru$eni stavajici dopravni interkonektivity
raznych subjektd.

Z toho plyne série konkrétnéjsich doporuceni. Pii
zavadéni vyznamnych zmén v dopravnim systému by-
chom se v prvnim pldnu méli zamétit na oblasti, v nichz
je ptinos zavedeni CAV nejvyssi, implementace nejjed-
nodussi a disruptivni d¢inky nejmensi. Jednd se pte-
devsim o zemédélstvi a ndkladni dopravu. Autonomni
traktory a kombajny byly jedny z prvnich CAV. Je jich
vsak relativné malo, v sou¢asném kontextu debat o CAV
se o nich pfilis nemluvi a ani Sirs{ spolecnost se s nimi
nesetkava. Jsou vsak s nimi spojeny jednoznac¢né bene-
fity. Pokud je v CR z4jem autonomni mobilitu zavadét
rychle, oblast zemédélstvi poskytuje relativné bezpecny
a finan¢né méné ndkladny postup nez nasazeni osob-
nich CAV na silnicich v plném provozu. Bylo by vhodné
v ramci celkové informac¢ni kampané o zavadéni CAV
v Cesku o této skupiné vozidel vice hovotit a upozoriio-
vat na jejich vyhody pro rurdlni prosttedi. Na osudech
zemédeélcl a tidict ndkladnich vozidel je navic mozné
pozorovat trendy, kterymi bude prochdzet spolecnost
pti Sirsi integraci CAV. Proto by bylo vhodné vyhod-
nocovat jejich zaméstnatelnost a spolecenské uplatnéni
po naruseni podoby jejich dosavadnich profesi. Dal$im
krokem, tentokrat jiz vice spolecensky viditelnym, je
sirsi uplatnéni CAV v ndkladni automobilové dopravée
v CR a v Evropé. Vize smart fleet se jiz za¢ina pomalu
naplnovat a je potfeba ji aktivnhé podporovat, legisla-
tivné upravit a $iteji prosazovat. Jednak proto, ze uka-
Ze technologickou odolnost CAV, ale zejména proto, Ze
jeji benefity jsou v pozadovaném smyslu Sirsi — dalkova
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doprava se stane bezpec¢néjsi i pro osobni dopravu, od-
padnou zaplnéna dalni¢ni parkovisté, ubydou unaveni
tidic¢i a raciondlnéjsim planovanim cest poklesnou emi-
se Skodlivych plyni.

2. Eticky monitoring

Je tfeba rozvinout komplexni metodiku
etického monitoringu CAV.

Komentar k druhému etickému doporuceni

Soubézné se samotnym procesem technologického
rozvoje a pred $ir§im zapojenim CAV do dopravy v CR
je zadouci, aby byla vytvofena metodika etického mo-
nitoringu. Ten bude zavisly nejen na etickych princi-
pech, které slouzi jako vychodiska a orienta¢ni mapa
rozhodovacich procesti, ale i na kvalitnim procesu sbé-
ru, interpretaci a hodnoceni terénnich dat. Metodika
by méla zahrnovat soucasné postupy metody kvalita-
tivniho a kvantitativhiho vyzkumu a také monitoring
moralnich intuic ucastnik@l dopravniho provozu (tj.
intuitivni, neteoretické reakce a postoje k modelovym
situacim v rdmci automobilového provozu). Na vyvoji
této metodiky by se méli podilet sociologové, dopravni
psychologové, experimentdlni filozofové a dalsi odbor-
nici z relevantnich védnich oblasti.

Soucasné se zahajenim legislativniho procesu, jenz
umozni provoz CAV, doporu¢ujeme v CR etablovani
systematického a transparentniho sbéru dat, ktery by
pravidelné monitoroval nejen etické aspekty v uz$im
smyslu slova, ale i environmentalni, socialni, finan¢ni,
bezpecnostni, zdravotni a urbanistické dopady zavadé-
ni CAV, jak bude zminéno i ddle v tfetim a Sestém etic-
kém doporuceni. Sbér a nésledna analyza dat budou
slouzit k permanentnimu zlepSovani bezpec¢nosti auto-
nomniho provozu, maximalizaci jeho benefitti a mini-
malizaci rizik a negativnich dopadt.

Rozvedeni druhého etického doporuceni

Monitoring by se mél zaméfovat na nejsirsi okruh
otdzek, které se tykaji etickych aspektdt provozu CAV,
souvisejici infrastruktury a dalsich provoznich aspektt
autonomni dopravy. Metodika by méla sméfovat k prii-
béznému zaznamenavani vyskytu eticky signifikant-
nich jevl souvisejicich s provozem CAV a popsat mecha-
nismy kontinualniho monitoringu vetrejné a odborné
diskuse. Soucasti monitoringu by mél byt pravidelny
(alesponl jednou ro¢né) empiricky prizkum zjist'ujici
spolecenské ndlady a moralni intuice ve vztahu k CAV.
Zjisténi a vyzkumy ve verejném prostoru by mély zrcad-
lit nejnovéjsi sociologické postupy v dané oblasti a mély



by se zaméftit na kritické oblasti interakce a dopadi
CAV na spolecnost, jak jsou definovany v tomto soubo-
ru doporuceni. Jednd se zejména o oblasti jako férova
distribuce vyhod i nevyhod provozu CAV, potencidlni
zdroje diskriminace, zajisténi inkluze znevyhodnénych
skupin apod. (v souladu se sedmym etickym doporu-
Cenim v této sekci). Radi bychom zamétili pozornost
i na kvalitu metodiky monitoringu. Soucasnd metodika
zjistovani ndzor vetejnosti na etickd dilemata (véetné
téch, které se tykaji CAV) se z velké miry opird o intu-
ice respondentti. Je dilezité vyvazit poznatky z téchto
prvotnich vyzkumt intuic expertnimi poznatky. V mi-
nulosti bylo provedeno vét$i mnozstvi vyzkumi intuic
obecné populace ohledné fungovani autonomnich vozi-
del v nejrtiznéjsich dopravnich situacich. Intuicemi se
rozuméji okamzité reakce na danou situaci, odlisné od
znalosti (formovanych zejména ucenim) nebo domné-
nek, u kterych si subjekt nenf jist pravdivosti. Samotna
existence intuic je dalezitd, protoze na nich stoji pod-
pora obc¢anti novym technologiim a pouto divéry mezi
Sirs$i vefejnosti a témito technologiemi. Jejich postoje
mohou znaéné zjednodusit, nebo naopak ztizit ¢i pfimo
znemoznit prijeti zdkont a opatieni ohledné CAV, bu-
dovani infrastruktury a dalsich krok@ smétujicich k im-
plementaci CAV v CR. Soué¢asné musi vyrobci, jakozto
soukromé spole¢nosti, brat ohled na pocity a postoje
svych zdkaznikt a nenavrhovat a nevyrabét vozidla,
ktera zakaznici nebudou kupovat. Na druhou stranu
nemusi byt feSeni ptijatd pouze na zdkladé intuic nutné
nejlepsi. Néktera mohou byt ptimo zavadéjici a mohou
zptisobit zna¢nou Skodu. Identifikovani intuic, na nichz
se lidé shodnou, nemtize byt poslednim krokem - jsou
to pouhd data. Je docela mozné, ze ziskand data nevyja-
diuji findlni prani vétSinové spole¢nosti, protoze pred-
stavuji prvotni nazor, ktery se miize po zkuSenostech
s novou technologii a souvisejicimi interakcemi zmeénit.
Ptijaté zdkony a téZce vybojované normy je nicméné
mnohem ndro¢néjsi ménit. Dtikazy z jinych souviseji-
cich oborti (napt. teorie rozhodovani nebo behaviordlni
ekonomie) ukazuji, ze prvotni intuice se ¢asto chova-
ji obdobné. Jsou tvarovdny pozdéjSimi zkuSenostmi.
Proto je nutné propojit ziskand data s etickymi teori-
emi a nalézt robustnéjsi celospolecensky konsensus.
Americky filosof John Rawls jej nazyva ,overlapping
consensus“; dodava spoleCenskym normdm vyrazné
vyssi legitimitu. Zaklada se na reflektivni rovnovaze,
ktera spociva v dynamické rovnovaze mezi moralnimi
normami a teoriemi a intuicemi.

I kdyz jsme v predeslém odstavci hovofili o ome-
zeném uplatnéni vyzkuma opirajicich se o intuice, ne-
znamena to, Ze je odmitame. Naopak, doporucujeme,
aby byl vyzkum mordlnich intuic financovan a opako-
vané provadén, a to zejména s ohledem na dynamicky
se ménici specifika ceského prosttedi. Je totiz celkem
ztejmé, ze jak intuice, tak i findlni nazory obyvatelstva
jsou kulturné a lokalné podminéné. Navrhujeme, aby
metodika vyzkumu zohlednovala tzv. Rawlsiv zavoj
nevédomosti, tedy predstavu idealni situace, ve kte-
ré si subjekt odmysli vSechny vlastni vyhody plynouci

z né€jaké volby. Velice diilezité jsou v obdobnych vyzku-
mech spravné polozené otazky — napt. misto obecného
,»,Chtéli byste autonomni vozidla?“ se tdzat na jednotlivé
problémy, které autonomni doprava fe$i nebo ma fe-
Sit. Prvotni vyzkum mordlnich intuic ¢eské populace
provedli pracovnici Ustavu statu a prava AV CR, v. V. i.
a Ptirodovédecké fakulty UK v roce 2019. Jeho vysledky
ukdazaly, ze mordlni intuice ¢eské populace se zasadné
nelisi od intuic obyvatel jinych zemi. Zaroven pouka-
zal na riziko vzniku mordlni paniky a mozny nesouhlas
obyvatel CR s uréitymi pravidly feeni distribuce tjmy
béhem provozu CAV. Tento vyzkum je vSak tfeba opa-
kovat alespon jednou za tti roky. Lidské mordlni intui-
ce jsou sice relativné stabilni, je vSak tteba reflektovat
zmény v zavadénych technologiich a zkoumat, jakym
zplisobem se tyto zmény promitaji do odpovédi respon-
dentd. Jen tak je mozné zajistit, ze zavddéni autonom-
nich vozidel do ceského prostfedi probéhne hladce
a minimalizuje se riziko vzniku mordlni paniky. Jak
ukazuji empirické vyzkumy, lidé robotickym aktérim
pripisuji zvysenou odpovédnost a i relativné malé ne-
hody ¢i skody na zivotech, zdravi a majetku mohou vy-
volat velmi silné negativni reakce a vznik odmitavych
postojl k novym technologiim.

3. Ochrana zdravi

Je tFeba chranit Siroce chapané verejné
zdravi (do kterého spada i bezpecnost).
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Komentar k tfetimu etickému doporuceni

Zavedeni CAV narusi soucasnou dynamickou rov-
novédhu v distribuci rizik v silniénim provozu. Princip
prospésnosti implikuje, Ze nové technologie by se mély
zavadét pouze v pripadé ptevahy pozitivnich disledki.
Siroce chapané vetejné zdravi (do kterého spad4 i otaz-
ka bezpecnosti provozu, resp. spolehlivosti dopravniho
systému) musi mit ze zavedeni CAV uzitek. Obecné se
Casto argumentuje, ze zavedeni CAV do dopravy vetej-
nému zdravi nepochybné prospéje, jelikoz v dopravé
snizi ulohu lidského faktoru. Jiz nyni je na silnicich re-
lativné bezpecno. Tfebaze na nich vétsinu koliznich si-
tuaci zptsobuje lidsky faktor, je vzhledem k celkovému
objemu dopravy téchto kolizi minimum. CAV musi byt
navrhovana, vyrabéna a pouzivana tak, aby se riziko
dopravnich nehod jesté vice snizilo.

Rozvedeni tretiho etického doporuceni

CAV jsou ptikladem disruptivni technologie, tedy
technologie, kterd zasadné narusi existujici rovnovahu
bezpecnostnich ofekavani a nové nastavi zakladni kri-
téria distribuce bezpecnostnich rizik. Dojde ke zméné



dopravniho paradigmatu. Na okamzity efekt slibova-
nych benefitli pri zavedeni CAV se nemtizeme automa-
ticky spoléhat. Proaktivni jedndni je naopak k jejich
zajisténi zdsadni. K tstfednim aspektiim naplnéni to-
hoto doporuceni patii na narodni drovni v prvni fadé
pravidelny monitoring zplisobti zvySovani bezpecnosti
autonomni dopravy. K tomu je vhodnym vychodiskem
analyza ndkladd a pfinosti postupného zavadéni CAV
(cost-benefit analysis), kterd by se méla pravidelné aktu-
alizovat a byt vyzadovana pti kazdé dalsi zasadni tech-
nologické zméné (zvySeni drovné automatizace, zave-
deni nové formy datového ptenosu, pfechod na jiny typ
paliva nebo pohonu apod.). Benefity jsou primdrné eko-
nomické, ale zohlednuji i socidlni dopady S$irsiho cha-
rakteru. I kdyz je ziejmé, Ze vyrobci vozidel a softwaru
si budou vést vlastni statistiky, zdkladni tidaje musi byt
pro zajisténi nepodjatosti shromazd’ovany nezdavislym
organem. Analyza musi také byt dostate¢né komplexni
a zahrnovat i jevy souvisejici s dopravou, tj. redukce
emisi, snizeni role lidského faktoru, odbourani fidi¢-
ského stresu, bezpecnost pasivnich tcastnika provozu
nebo zlepsena kapacita piepravy pacientl s omezenou
schopnosti pohybu a orientace (a tim napf. zvyseni fre-
kvence jejich navstév u lékat®), ale i snizeni fyzické
aktivity tcastnikt dopravy. Nakonec jesté uved’'me di-
lezity nazor 1ékaiské obce, kterd se opodstatnéné obava,
Ze problém s jiz tak nedostate¢nou pohybovou aktivitou
obyvatelstva se jesté vice prohloubi. Pravidelnd celostni
analyza by méla mimo jiné vychazet z dat, kterd srov-
navaji nehodovost, tiroven emisi, hladinu hluku, ener-
getickou a datovou narocnost, hladinu stresovych hor-
mont Gcastnikd provozu a jejich zdravi, zaméstnanost
v dopravnich a obsluznich profesich a také soudni spory
pfed zavedenim CAV a po ném. Celkové bude analyza
silné zavisld na kontextu, a proto by méla byt od vsech
aktéri vyzadovdna prokazatelnost nastaveni identifi-
kace a hodnoceni rizik v transparentnim systému kri-
térii tak, aby byly porovnatelné vysledky analyz pted
zavedenim opatfeni nebo intervence a po ném. Opét
je nutné, aby zakladni kritéria snizovani rizkovych si-
tuaci objektivné celostatné nastavoval nezavisly organ,
nikoliv vyrobci nebo prodejci CAV. K tomu je nezbytné
vhodné nastavit métitka ovéftitelnosti kli¢ovych shro-
mazdénych dat a format jejich eventudlniho sdileni pro
zajisténi piijatelné miry ovéfeni spravnosti vystupi
z dat. Musi byt také dopfedu zndm a vyzadovan format
ulozeni/zpracovani dat pro zajisténi moznosti pozdéj-
$ich navaznych analyz.

Soucasti obecného piistupu k bezpecnosti je pro-
mysleni a implementace novych pravidel silni¢niho
provozu. Tato pravidla jsou obecné spiSe konzervativ-
ni, méni se pouze postupné a i pomalé zmény vedou
k nedorozuménim a lokalnim vykyvam v rizicich. Je
nicméné zjevné, ze zavedeni CAV si vyzada zmény revo-
luéniho charakteru — predjizdéni se stane potencialné
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bezpec¢néjsim i na neptehlednych tusecich, omezeni
rychlosti i semaforovy cyklus se budou flexibilné ptizpa-
sobovat dle analyzy aktudlni dopravni situace v dané
oblasti. To vSe by mélo vést k aktivni praci s piedpisy
v ndvaznosti na nové situace. Zaroveinl je potfeba mit
na mysli sou¢innost neautonomni casti dopravy, ktera
bude jesté neurcité dlouhou dobu (moznd nastélo) sou-
¢asti pozemni dopravy. Zmény v pravidlech musi byt
dobfte vysvétleny, vSestranné indikovany a zavedeny ku
prospéchu a vétsi bezpecnosti vsech ucastniki silni¢ni-
ho provozu. Systematickd pozornost by méla smérovat
k tfeSeni nerovnosti u nejzranitelnéjsich tucastnikii sil-
ni¢niho provozu, zejména chodct a cyklisti. Soucasti
tohoto doporuceni je i vyvozeni zavért z obecné zna-
mych etickych dilemat ohledné autonomni mobility.
Typickym ptipadem je problém dreziny (trolley pro-
blem), ve kterém dochazi ke konfliktu nékolika silnych
moralnich intuic pti distribuci Gjmy. Etickd kolizni
dilemata obvykle nemaji jednoznac¢né pfijatelné tesSe-
ni, ale reflektivni rovnovaha, o niz jsme se zminili ve
druhém etickém doporuceni, poskytuje dobry nastroj
pro nalézani feSeni, jez jsou spolec¢ensky akceptovatel-
nd a zaroven ekonomicky vyhodnd pro zainteresované
strany. Zaroveil se doporucuje, aby pii zavadéni opat-
teni byla reflektovdna zjisténi behavioralni ekonomie,
ktera usnadni jejich akceptaci, naptiklad ptedpoklad,
Ze zainteresované strany budou preferovat status quo,
ackoliv jim nebude pfindset zadné zdsadni vyhody.

4. Nakladani s daty

S nashromazdénymi daty
je nutné nakladat transparentné,
spravedlivé a bezpecné.

Komentar ke ¢tvrtému etickému doporuceni

Jednou ze zakladnich charakteristik CAV je soustav-
né generovani novych dat a jejich neustdly tok mezi in-
frastrukturou, automobilem i vzajemné mezi CAV a dal-
$imi tcastniky silni¢niho provozu. Ponechame stranou
otdzku, zda je viibec nase infrastruktura (a nejde jenom
o datové sité, ale i velkokapacitni tlozisté, uméla inte-
ligence pro analyzu dat atd.) ptipravena takové objemy
dat zpracovavat a ukladat. I v idedlnim piipadé pijde
o enormni a nakladné investice s nejasnou ekonomic-
kou navratnosti a ohromnou spotiebou energie (odha-
dem se pocita s ptiblizné 4x vyssi energetickou néaroc-
nosti, nez vyzaduje cely sektor dopravy vcetné letecké
a lodni).! IkdyZ se implementace Uspésné zvladne, po-
tad pred nami stoji bezpocet otazek ohledné ochrany

1 Odhadovand hodnota vychdzi z dostupnych informaci o spotrebé energie, datovych tocich a objemech na internetu
a predpoklddanému optimalizovanému objemu dat zpracovdvanému a sdilenému v rdmci optimalizované flotily plné automatizovanych
sdilenych vogidel. (Priodhadu 3 - 10 TB/h zpracovdvanych dat vozidly nejvyssi turovné automatizace v celosvétové sdilené optimalizované



a vyuziti téchto novych dat (viz také tteti pravni do-
poruceni). Nékteré z nastinénych problémt se shoduji
s obecnymi etickymi otdzkami tykajicimi se nakldddni
s daty, jiné jsou nové a museji byt v kontextu CAV pfi-
métené zohlednény.

Rozvedeni ctvrtého etického doporuceni

Ptfipometime opatfeni, o nichZ panuje univerzalni
shoda. Jako pii kazdé manipulaci s daty i v ptipadé CAV
je zasadni, aby se na vSech komunikacnich drovnich na-
plilovala ocekavani verejnosti ohledné ochrany soukro-
mi. Jak jsme jiz naznadili, komplikace v pripadé CAV
prameni ze skutecnosti, ze prenos dat bude probihat na
mnoha urovnich: mezi vozidlem a vyrobcem/servisem,
navzdjem mezi jedoucimi CAV, mezi individudlnimi CAV
a dopravni infrastrukturou, smérem k dal$im dcastni-
ktim silni¢niho provozu a zpét od nich, k nezavislym
agenturam a dal$im zdjemcim o data. Déle lze zminit
datové prenosy obsahu infotainmentu v CAV, navigace
a mnoho jinych. Veskera opatfeni k ochrané dat musi
vychazet z nasledujici skute¢nosti: zadna jina technolo-
gie, kterou zatim vyuzivame, neni tak zdsadné zavisla
na nejriiznéjsich datovych pienosech jako pravé CAV.
Proto je potieba myslet nejen na diasledné zabezpeceni
prenosu dat, ale i na etické ndroky clovéka, ktery se
uvnitf komplexniho systému datovych pienosti nacha-
zi. Orientace v mnozstvi zplisobli, kterymi informace
o misté jeho pohybu, preferencich a nejosobnéjsich de-
tailech putuje ve vefejném prostoru, se musi ptinejmen-
$im opirat o informovany souhlas dané osoby. Nabizi
se otazka, co v piipadé nesouhlasu s podminkami. Mél
by existovat néjaky zdkladni opera¢ni rdmec, ve kterém
by explicitni souhlas nebyl vyzadovan, pti¢emz pouze
nadstandardni prvky by vyzadovaly aktivni odsouhla-
seni? Vzhledem ke komplexnosti forem sdileni dat je
dtilezité proaktivni jednani zahrnujici pteklad slozitych
pravnich ujedndni a jejich specifického jazyka do srozu-
mitelné podoby, aby uzivatel CAV védeél, kolik informaci
o ném ve virtudlnim svété existuje (a zaroven nakolik
jsou tyto informace anonymizované).

Zminéna data, spole¢né s témi, jez slouzi k samotné-
mu pohybu CAV, budou také podléhat algoritmickému
zpracovani metodami deep learning nebo jinym formam
pokrocilého strojového uceni. Jenze prace s algoritmy
obdobného typu a velkymi datovymi soubory (big data)
jiz dnes narazi na problém neprithlednosti — ani tvirci
systému a experti pfesné nevédi, pro¢ se systémy stro-
jového uceni rozhoduji tak, jak se rozhoduji. To vSak
vazné naruSuje princip autonomie lidskych uzivatelt
a princip spravedlnosti a mtize vaznym zptisobem na-
rusit ddvéru v systémy umélé inteligence. Jiz dnes je
v oblastech vyuziti strojového uceni vznasen legitimni
pozadavek na algoritmickou vysvétlitelnost a kontrolu

nad formou algoritm@. I kdyz plnou transparentnost
programatofi nedokazi plné zarudit, musime naléhat
alespoil na snizovani neprtihlednosti, naptiklad pro-
stfednictvim interpretovatelného strojového uceni.
Jenom tak zaruc¢ime, aby se v praxi napliiovaly principy
neskozeni, spravedlnosti a inkluzivity. Pravé posledni
dva principy jsou v pfipadé vyuziti ucicich se systémi
Casto opomijené, protoze skryté proménné mnohdy
vedou systémy k implicitnimu preferovani jistych kate-
gorii oproti jinym (napft. rasy, pohlavi, véku, fyzickych
znakl apod.), ¢asto velice diskrimina¢né. CAV mohou
naptiklad pro své pasazéry preferovat ,bezpe¢nou jiz-
du, pficemz se budou vyhybat méstskym ¢tvrtim s horsi
povésti. Tim ale budou jenom upevinovat socidlni dis-
krepance v dané oblasti. Je dilezité, aby se o téchto
preferencich mluvilo, aby rostla gramotnost populace
v oblasti zpracovani dat a aby ptislusné rozhodovaci al-
goritmické procesy byly pod vetejnou kontrolou.

Nakonec je potifeba zdiiraznit jesté i dtlezitost sil-
ného zabezpeceni komunikac¢nich kanalt pro samot-
né fungovani statu a nezbytnych sluzeb, jez poskytuje
vlastnim ob¢antim. Dojde-li k ptechodu nékterych za-
kladnich sluzeb statu na autonomni systémy (napf. jeho
bezpecnostni slozky, zdravotnictvi, vozovy park energe-
tik®, plynatt apod.), pak jakykoli vypadek sité povede
k paralyze statu a jeho schopnosti plnit zakladni funk-
ce. Casto se mluvi o kybernetickych ttocich, hrozbach
dalkového prevzeti CAV apod. Tyto obavy jsou opod-
statnéné, ale kvili své cilenosti vétsinou poskodi nebo
vyfadi jenom c¢ast ucastniki provozu. Velice riskantni
jsou nahodilé vypadky, poruchy nebo nepredvidatelné
okolnosti, kvlli nimz zamrzne systém jako celek. Je
proto vhodné zaméfit se na prvky kritické infrastruktu-
ry statu. To mize vést napt. i ke snaze o cilené vylouce-
ni zakladnich obsluznych sluzeb statu z autonomni do-
pravy z bezpecnostnich diivodd (napt. v ptipadé rizika
teroristického titoku prostfednictvim ovladnuti tidicitho
systému CAV).

Pti uzivani CAV maji vSichni pravo na rovné zacha-
zeni. Nerovné zachdzeni v souvislosti s distribuci sluzeb
v rdmci CAV se zakazuje. Pfi uziti CAV musi byt zajis-
téna ochrana zranitelnych skupin. V ¢eském pravnim
prostiedi je tento pozadavek vyslovné vyjadien v Listiné
zdkladnich prdv a svobod a v zdkoné ¢. 198/2009 Sb.,
o rovném zachdzeni a o pravnich prostiedcich ochrany
pted diskriminaci a o zméné nékterych zakonti (anti-
diskriminac¢ni zdkon). Zdkazem diskriminace ma byt
zachovdna zasada rovného zachazeni a spravedlivého
pristupu ke vSem zucastnénym osobam. Zranitelnymi
osobami se pfitom v kontextu silni¢niho provozu mo-
hou jevit také tcastnici provozu, kteti spadaji do skupi-
ny s nizsi technologickou ochranou, jako jsou napiiklad
chodci a cyklisté.

flotile CAV dojdeme k produkci cca 11 000 — 50 000 ZB dat rocné, tedy se jednd o 3,5 — 15,9x vice, neZ produkuje datovy provoz internetu.
Energie pro provoz internetu je priblizné 2,5x mensi, nez spotrebuje cely sektor dopravy v EU. Celosvétové optimalizovand flotila CAV tak
bude potrebovat asi 1,5 - 7x vice, nez v soucasnosti potrebuje celd doprava v EU.)



5. Zivotni prostfedi

Je tfeba pozadovat pozitivni dopad
CAV na Zivotni prostrFedi.
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Komentar k patému etickému doporuceni

Pozitivni environmentdlni dopady jsou kromé zvy-
Seni bezpecnosti jednim z hlavnich d@vodt obecné
podpory CAV. Pokud by CAV cil pozitivniho environme-
talniho dopadu ztratila nebo jej nedodrzovala, snizi
se obecnd podpora ve spolecnosti, ktera je pro uspés-
né zavadéni CAV do legislativy i praxe nutna. Hladka
a plynuld implementace nové technologie by se moh-
la zasadnim zplisobem zproblematizovat. Soucasné se
spole¢nost mlize pripravit o moznost zlepseni zivotniho
prostiedi jako vedlejsiho produktu jiné ¢innosti.

Rozvedeni patého etického doporuceni

Predné je vhodné provést, zhodnotit a zvefejnit cost-
-benefit analyzu zavadéni CAV, se zahrnutim nakladd
na likvidaci stavajicich vozidel a zavadéni novych CAV
a infrastrukturnich systémt do provozu. Tato analyza
by méla zahrnovat i Sirsi souvislosti, jako je predikce
dopadi snizeni oxid dusiku ve méstech na nemocnost
obyvatel (ndklady léceni, usla vyprodukovana hodnota
apod.). Dédle navrhujeme zavést méfeni emisi, které se
bude vztahovat k jednotliveim a komunitdm, coZ po-
vede k individualni a komunitni odpovédnosti (peer
pressure) na snizovani emisi u téch, ktefi by k tomu
nepfistoupili na individualni drovni. CAV by mohla
naptiklad upozornovat (barvou, napisem apod.), Ze
vozidla kolem nich piekracuji limity dlouhodobé, a tim
vytvofit na uzivatele ¢i majitele tlak, aby zménil chova-
ni. Porovnani a trasovani uhlikové stopy CAV podpoii
celkovou environmentalni vyhodnost konceptu oproti
presunuti environmentalnich dopad@t do jinych casti
zemé nebo do jinych zemi. Stejnd situace se opakuje
nejen s emisemi, ale naptiklad i s problémem tézby
vzacnych kovi, které jsou pro elektronické soucastky
nebo baterie zasadni. Je vhodné zamétit se dlouhodobé
na vyuzivani téch ¢dsti systému, které budou v rdmci
zlepsovani funkénosti, bezpe¢i a pohodli, cost-benefit
analyzy i environmentélnich dopadt v souladu s tripple
bottom line pfistupem 3P: protnuti zajm@ ekonomické
vyhodnosti, vyhodnosti pro obyvatele a vyhodnosti pro
planetu, coz je zaroven v souladu s cili OSN o udrzitel-
ném rozvoji (United Nations, 2020).

Je tieba si vSak upifimné ptiznat, Ze existuji vazné
pochybnosti o nevyhnutné pozitivnich environmen-
talnich dopadech zavedeni CAV. Postupné zlevnéni
individudlni dopravy prostfednictvim sdileni, spiSe
nez nakladného osobniho vlastnictvi osobnich vozidel,
a eliminace lidskych fidi¢a v ptripadé rtznych forem
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taxisluzby povedou k nértistu individudlni dopravy na
ukor dopravy vetejné. Z toho by mohly plynout negativ-
ni dopady na zivotni prostfedi. Je tedy tieba si uvédo-
mit, ze zavedeni CAV mutze mit pozitivni environmen-
talni dopady pouze za podminky, ze bude doprovazeno
piechodem od fosilnich paliv k ¢ist§im formdm energie.
Jinymi slovy, zavaddéni CAV a pfechod k ¢istym formdm
energie jsou dvé riazné véci, které je tfeba sledovat za-
rovenl, avSak prvni z nich nutné neimplikuje druhou.
V kazdém piipadé by legislativa souvisejici se zavadé-
nim CAV méla vyzadovat, aby automobilky uvddély
(ovétenou) hodnotu emisi CO2, energetickou i datovou
ndro¢nost provozu, ale i obsah vybranych kovl (napft.
lithium, nikl, kadmium) a jejich ptivod, a soucasné aby
recyklovaly co nejvic ¢asti vozidel.

CAV predstavuji sofistikovanou a komplexni mo-
derni technologii s celou fadou provazanych dtisled-
k. Nen{ tedy prekvapivé, ze mohou mit v jedné a téze
oblasti pozitivni i negativni dopady. Je tieba mit ne-
ustale na mysli ideal dopravniho systému, vyjadieny
v dokumentu Evropské komise White Paper. Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a com-
petitive and resource efficient transport system (2011),
jez ,vyuziva méné energie v jeji Cistéjsi formé, 1épe vy-
uzivd moderni infrastruktury a sniZuje své negativni
dopady na zivotni prostiedni a klicové prirodni zdroje
jako je voda, ptida a ekosystémy*. Zavedeni CAV do do-
pravy miize mit zpocatku smiSené dopady na Zzivotni
prostfedni (snizi se emise, ale vzroste spotieba ener-
gie), cilem by mélo byt vytvoreni takovych podminek,
za kterych budou pozitivni dopady na zZivotni prostiedi
prevazovat ty negativni.

6. Kultura odpovédnosti

Je tfeba podporovat mechanismy
vytvareni kultury odpovédnosti k plnéni
povinnosti spojenych s navrhem, vyvojem,
vyrobou a uzivanim autonomnich vozidel.

Komentar k Sestému etickému doporuceni

Prospektivni odpovédnost vyzaduje proaktivni pii-
stup k plnéni role—specifickych povinnosti v kontextu
navrhu, vyvoje, vyroby a uzivani autonomnich vozidel.
Plnéni téchto povinnosti je mozné vynucovat celou ra-
dou mechanismi, vCetné obcanskopravnich a trestne-
pravnich opatfeni. To vSak vyzaduje prakticky neustaly
dohled a existenci efektivnich mechanismi kontroly.
Zjisteni hodnotovych studii kolektivu prof. Hostede, ci-
tované v uvodu ukazuji, ze ukladani povinnosti ,,zven-
ku“ bez identifikace s hodnotami, jez vyjadiuji, mtze
navic vést k pocitim odcizeni, natlaku a neochoty se
podridit. Je proto tfeba vytvotit podminky pro vznik,



podporu a dalsi rozvijeni kultury odpovédnosti, ktera
podpofi existenci prostiedi, v némz budou lidé moci
uznat odpovidajici hodnoty, jejich dtlezitost pro dob-
ry zivot jedinct a celé spole¢nosti i své vlastni zavazky.
Jinymi slovy, je tfeba vytvofit prostiedi odpovédnosti,
které umozni, podpoii a odméni rozvoj trvalych osob-
nostnich ryst jednat odpovédné a ve shodé se svymi
povinnostmi (ctnosti).

Ceské statni organy by mély byt viidéim prvkem
rozvoje kultury odpovédnosti a mély by ve verejném
prostoru pomoci vytvatet podminky, které podporuji
a odménuji proaktivni odpovédnost. Klicovou soucasti
tohoto procesu je etickd vychova pracovniki ze vSech
oblasti procesu navrhu, vyvoje a vyroby autonomnich
vozidel a Siroké vefejnosti. Vhodnym nastrojem pro roz-
voj této oblasti jsou edukaéni materidly, webové stran-
ky, populariza¢ni ¢lanky, ptipadné i televizni porady,
které by jednoduchou formou informovaly o etickych
vyzvéach spojenych s autonomni dopravou, benefitech
tohoto typu dopravy a nutnosti inkorporace hodnot ve
vsech fazich jejich vyvoje, vyroby a provozu. Autonomni
doprava bude predstavovat revoluci v nasi dopravé a je
treba na ni nasi spole¢nost komplexné ptipravit, aby jeji
zavadéni probihalo efektivné a s ohledem na lidska pra-
va a dobry zivot.

Je vhodné zavést certifikované kurzy etiky v kontextu
autonomni dopravy pro vedouci pracovniky a celé pra-
covni tymy vyvojovych firem v oboru autonomni dopravy
a automatizace obecné. Vyvojati a vyrobci autonomnich
vozidel by se neméli pouze retroaktivné zamétovat na
poruseni povinnosti v ptipadé néjaké nehody, ale prede-
v$im proaktivné podporovat a néjakou formou odménovat
ty, ktefi k plnéni svych povinnosti pristupuji odpovédné.
Kurzy etiky mohou ptispét k tomu, Ze vedouci pracovnici
v oblasti autonomni dopravy (od vyvoje, pies vyrobu az
po monitoring, analyzu a legislativu) ziskaji potfebné zna-
losti, jez mohou efektivné vyuzivat a predavat dal.

Rozvedeni Sestého etického doporuceni.

Rtzné formy odpovédnosti l1ze délit do dvou skupin
podle toho, zda se zamétuji na minulost (odpovédnost
za to, co se jiz stalo) ¢i na budoucnost (odpovédnost
za to, aby néco bylo pravé tak, jak by mélo byt, ¢i aby
se néco nestalo). Do prvni skupiny patti vSechny typy
odpovédnosti, které se odvijeji od néjakého stavu ¢i
udalosti a kladou si otazku, kdo je za né odpovédny, za-
timco dopredu hledici odpovédnost se soustfed’uje na
s rolemi spojené vlastnosti ¢i povinnosti. Zakladni déle-
ni odpovédnosti je tedy nésledujici:

e  Retrospektivni odpovédnost
(backward-looking responsibility).

e Prospektivni odpovédnost
(forward-looking responsibility).

Kulturou se dnes nejcastéji rozumi soubor hodnot,
tradic, modeld jednani a mysleni, které existuji v té ¢i
oné lidské spole¢nosti ¢i socidlnich skupinach. Tento
deskriptivni model kultury je jisté validni a dutlezity,
v kontextu vytvareni kultury odpovédnosti vSak musi-
me rozlisit mezi timto hodnotové neutradlnim popisem
faktického stavu véci a idedlni situaci, k niz bychom
se chtéli dopracovat. V aktivnim smyslu mtzeme kul-
turu odpovédnosti chapat jako proces kultivace, ktery
je zaméteny na vytvateni ctnosti spojenych s proaktiv-
nim odpovédnym jednanim, respektu k zakladnim lid-
skym praviim a hodnotam ve vSech fazich vyvoje, vy-
roby a uzivani autonomnich vozidel. V pasivnim smyslu
mtizeme chépat kulturu jako tspésné dovrSeni snahy
o kultivaci (odpovédny clovék). Kone¢né hodnoty a pra-
va, napfiklad transparentnost, bezpecnost, respekt
k soukromi apod., Ize chédpat jako model, podle néjz by
kultivace méla probihat.

Kulturu odpovédnosti 1ze tedy chapat jako snahu
o kultivaci navrhata, vyvojard, vyrobcl a uzivatelt
autonomnich vozidel ve svétle lidskych prav a hodnot,
jejimz vysledkem by méli byt motivovani a odpoveéd-
ni lidé. Pojem kultury odpovédnosti zahrnuje vyrazny
normativni prvek: nejde nam jen o to, jaka je soucasna
kultura odpovédnosti, ale jakd by méla byt. Proto je tie-
ba, aby prislusné spravni dtady navrhly a zdkonodarci
stanovili jasna pravidla, jimiz by se vSichni budou fi-
dit. Ministerstvo dopravy by mélo podporovat osvéto-
vé, vycvikové a Skolici projekty a programy, které by
poucily $irsi vefejnost o benefitech a negativnich da-
sledcich autonomni dopravy. Ty by seznamily vefejnost
s hodnotami, které je tfeba respektovat, aby benefity
vyrazné prevazovaly negativni disledky a prospéch
z autonomni{ dopravy meéla celd spole¢nost. Vyrobci
autonomnich vozidel by méli zavést motivacni progra-
my, které umozni ndvrhaitim a vyrobclim autonomnich
vozidel uvédomit si svou prospektivni a retrospektivni
odpovédnost a aktivné ji pfevzit. Prevence je ve vSech
aspektech lepsi nez teseni Skodlivych nasledkt lidské
¢innosti. Primdrnim objektem zajm@ soukromého sek-
toru a statnich orgdnti by proto neméla byt retrospek-
tivni, nybrz prospektivni odpovédnost pevné zakotvena
v solidn{ kultute odpovédnosti.
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PRAVNI DOPORUCEN!:
principy pro CAV

Preambule

Etika a prdvo jsou vzdjemné souvisejict systémy a cilem prdvnich iddii je, aby v sobé odrdzZely alespori minimum
etiky. V pripadé zavddéni novych technologii do praxe a nastavovdni jejich prdvni regulace by vsak zastoupeni mo-
rdlnich hodnot mélo byt vyssi. ProtoZe pouze v situaci, kdy prdvn{ iprava bude postavena na dostate¢né robustnich
etickych zdkladech, bude verejnosti sndze akceptovatelnd. Soucasné je nutno zdiraznit, Ze etika se vyznamnou
mérou podili i na soucasném lidskoprdvnim diskurzu a je zi'ejmé, Ze zavddéni novych technologii bude hodnoceno
optikou lidskoprdvni doktriny. Pfirozend prdva — jako napt. prdvo na Zivot nebo prdvo na soukromi{ — jsou natolik
vyznamnou hodnotou, Ze jakdkoliv novd prdvni tiprava uziti CAV musi byt primdrné analyzovdna v roviné soula-
du/nesouladu s lidskymi prdvy (a s nimi souvisejicim etickym diskurzem).

S ohledem na shora uvedené vychdzeji prdvni dopo- ~ M{zZeme rozlisit ctyfi dimenze soukromi:
ruceni ze tii zdkladnich principti, jejich cilem je zajistit
legitimitu ptipadné pravni tGpravy vyuzivani CAV. Jde
o tyto principy: 1. Fyzické soukromi. Ur€uje kontury
Sfyzické“ svobody, ktera vytycuje hrani-
ce branici zasahovani do naseho fyzic-
1. Zavadéni CAV a jejich celospolecenské kého prostfedi, vEetné sledovani nage-
vyuzivani je prijatelné pouze tehdy, bu- ho Jivota ostatnimi.
de-li zfejmé a efektivné zajistitelné, Ze
systémy CAV budou pUsobit méné cel-
kové Ujmy (zejména na Zivoté a zdravi)
nez zachovani soucasného fizeni pro-
stfednictvim lidskych Fidica.

2. Mentalni soukromi. Vyty€uje kontury
»~mentalni“ svobody od psychologického
vlivu, omezuje mozZnost pristupu k ob-
sahtm nasi mysli a jejich manipulaci.

2. Lidsky Zzivot a lidské zdravi maji vzdy

e < DR 3. Soukromi v rozhodovani. Uréuje hra-
vySSi hodnotu nez materidlni Skody.

nice nasi svobody rozhodovat se sami
bez vliv(, jeZ by nase rozhodovani ome-

3. Privyuzivani CAV je nutno zajistit ochra- S
zovaly Ci ovlivhovaly.

nu soukromi clovéka v dostatecné mire.

4. Informacéni soukromi. Vymezuje ob-

V obecné roviné vychazeji doporudeni ze zakladnich laS'E nasit :SVObOdy: vV niz 0 nas mkdo, ne-
principti a hodnot demokratického statu, které lidsky smi ziskavat, zpracovavat, uchovavat
zivot a zdravi kladou na prvni misto, tj. jako statek hod- a Sitit informace.

ny nejvyssi ochrany z hlediska prava i etiky. Tyto hod-
noty nemohou byt nijak zpochybnény a maji nezbytnou

prioritu pred jakymikoliv potencidlnimi ekonomickymi S ohledem na shora uvedené principy a vychodiska
zisky. Stejné tak mezi zdkladni hodnoty demokratické-  byly vymezeny 4 zdkladni oblasti pro tvorbu pravnich
ho statu patti ochrana soukromi, které mize byt ome- doporucent:

zeno jenom za vymezenych podminek, pficemz zdsah
do tohoto prava musi byt vzdy minimalizovdn a musi

byt proporcionaln. 1. Tvorba pravnich norem v oblasti doprav-
nich predpisQ a jejich ucinné prezkou-
Pravo na soukromi je obecné, ale i v kontextu CAV, ma&vani, tj. zkoumani jejich adekvatnosti

nutné chapat v SirsSim kontextu jako cely souhrn riz-
nych prav, jez zahrnuji nasi prezentaci ostatnim cCle-
ntim spole¢nosti (jak chceme, aby nas druzi vnimali),
kontrolu nad tim, jakd data a informace o ndas a nasich
zivotech maji ostatni k dispozici a jakym zptisobem je
mohou ziskadvat, uchovavat, zpracovavat a Sitit.

vzhledem k novym technologickym sys-
témUm a jejich pripadna revize. Hlavnim
cilem je ochrana zZivota a zdravi lidi, tj.
zvyseni bezpecnosti provozu.



2. Ochrana soukromi a osobnich tdajd (mi-
nimalizace moznych Udjem vzniklych ze
zpracovavani a pripadného zneuziti dat).

3. Problematika nastaveni adekvatniho
systému pravni odpovédnosti s ohle-
dem na respektovani korektivni spra-
vedlnosti a minimalizaci Gjem a rizik ve
spolecnosti, v€etné nastaveni spraved-
livého systému odskodnéni obéti.

4. Ochrana pred diskriminaci a ochrana
zranitelnych stran v dopraveé.

1. Aktualni stav poznani
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L]
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°
°
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Jakakoliv pravni tuprava v oblasti CAV
musi odraZet soucasny stav poznani

a trendy v oblasti technologii CAV

a soucasné musi zajistovat nejvy3si
mozny standard ochrany Zivota a zdravi
Clovéka pfi uziti CAV. Tyto pozadavky
musi byt kontinualné prezkoumavany.

Komentar k prvnimu pravnimu doporuceni

Zakladnim cilem CAV je zvySeni bezpecnosti sil-
ni¢niho provozu. Ochrana zivota a zdravi jednotlivct
ma prednost pred vSemi dal$imi utilitarnimi benefity.
Prostfedkem k dosazeni tohoto cile je snizeni nehodo-
vosti v silni¢nim provozu, coz by mélo byt i zdkladnim
cilem jakékoliv pravni upravy. Vzhledem k dynamické-
mu vyvoji védeckého vyzkumu v této oblasti by legis-
lativa neméla ustrnout na jednom misté, naopak by se
méla v souladu s vyvojem technologii a s ohledem na
jeji primdrni ucel postupné adaptovat. Soucasny stav
pravni dpravy CAV (zejména uprava zdkona o silni¢ni
dopravé), ktery se nelisi od tpravy bézného provozu,
je v komparaci se zahrani¢nim ptistupem k legislativé
v této oblasti jistym varovanim.

Je nezbytné, aby se prislusné expertni skupiny ne-
ustale zabyvaly moznymi posuny prava de lege ferenda,
a to s vyuzitim komparace pravnich norem zahranic-
nich pravnich dprav a samoziejmé s ohledem na za-
vazné predpisy mezindrodniho prava. Neustdle by také
mélo byt monitorovano, které pravni predpisy by mély
podléhat revizi a pfipadné novelizaci a jaké oblasti
upravy jsou nedostatecné. Z teleologického hlediska by
veskeré upravy mély smérovat k minimalizaci rizik pro
ucastniky silni¢niho provozu.

Rozvedeni prvniho pravniho doporuceni

Technologie v oblasti CAV prochazi postupnymi pro-
ménami, v nichz se zrcadli posouvajici se stav pozna-
ni. Pravni regulace, ma-li byt uzitetnd a ma-li zajistit
svou hlavni spole¢enskou funkci, musi na tento vyvoj
poznani reagovat a vytvorit u¢innou platformu pro bez-
pe¢ny vyvoj technologii i nové silni¢ni infrastruktury.
Pravni Uprava musi nutné zabezpecit jistotu pro ucast-
niky pravnich vztaht a postavit na prvni misto prvek
ochrany zivota a zdravi tcastnik@i. Ten miize a musi
byt zajistén uc¢innou ochranou bezpecnosti silnicniho
provozu prostiednictvim relevantnich pravnich norem.
Bezpec¢nost ma byt zajisténa pro vSechny ucastniky sil-
ni¢niho provozu a je nutné, aby byl standard bezpec-
nosti minimalné zachovdn nebo se zlepsil. Jakykoliv
technicky pokrok, véetné moznych ekonomickych zis-
kt a zajisténi jinych benefitli, neospravedliiuje zvyseni
rizikovosti silni¢niho provozu. Az sekundarnim cilem
je zvySeni mobility spojené se ziskem dalSich vyhod.
Na druhou stranu je tfeba zajistit, aby pravni normy
nebrdnily dynamice vyvoje novych technologii v sil-
ni¢ni dopravé véetné CAV v takovych ptipadech, kdy
by vyvoj technologii vedl k naplnéni jejich zédkladnich
cili (napf. zvySené bezpecénosti, férovosti, inkluzivity
apod.). Je proto namisté, aby dochazelo ke kontinualni-
mu pirezkoumavani pravni upravy ze strany expertnich
skupin a vetejné spravy v oblasti fizeni dopravy, idedlné
tak, aby bylo koordinované specidlnim poradnim orga-
nem, komisi ¢i Utvarem vytvoienym pro ucely imple-
mentace CAV a vytvoreni nutné dopravni infrastruktu-
ry. Takové piezkoumavani by mélo napomoci tomu, aby
pravni normy odpovidaly skute¢nému technologickému
VyVoji.

Pro ptfezkoumdvani je vhodné zajistit zdkladni a ko-
herentni kritéria, podle nichz by bylo mozné zhodnotit,
zda spolecensky ptinos CAV zajisti zvySeni bezpec¢nosti
silni¢niho provozu oproti jinym dopravnim provozim
a zda povede ke zmirnéni fyzickych djem zptsobenych
fyzickym osobam. Bezpecnost silnicniho provozu by
meéla byt neustdle monitorovdna a expertné testovana.
Pozornost je pak potfeba vénovat nastaveni pravni re-
gulace pro testovani v redlném provozu a pro piipusténi
CAV podle jednotlivych stupiiti autonomie do silni¢ni-
ho provozu. ZvySend bezpecnost autonomniho provo-
zu a dalsi slibované benefity, spolecné s minimalizaci
rizik, je mozné zajistit mimo jiné dikladnym testova-
nim a ucenim CAV v redlném silni¢nim provozu v pod-
minkich CR. Z etického hlediska je proto nezbytné,
aby pravn{ dprava CR jasné nastavila takové podminky
moznosti testovani CAV v redlém provozu, které umoz-
ni plné rozvinout potencidl CAV a ipso facto tak ptispéla
k maximalizaci benefitG spojovanych s CAV a minima-
lizaci rizik.



2. Silnicni provoz

Legislativa tykajici se silnicniho provozu
musi byt monitorovana a kontinualné
prezkoumavana, aby bylo umoZnéno
testovani a provoz CAV v ceském prostredi
a zajistén soulad pravni dpravy s etickymi
principy regulujicimi uZivani CAV.
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Komentar k druhému pravnimu doporuceni

Zékon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich ko-
munikacich, v soucasné podobé vyzaduje, aby se ridic¢
,pIné vénoval tizeni vozidla a sledoval situaci v provozu
na pozemnich komunikacich”. Pro provoz alespon ¢as-
te¢né autonomnich vozidel irovné automatizace 3 az 5,
tedy podminénou, vysokou a plnou automatizaci dle dé-
leni SAE International nevyzadujici plnou pozornost, ¢i
dokonce ani pfitomnost fidice, bude nutna revize zmi-
néného predpisu. Zaroven by mély byt v této souvislosti
zrevidovany i pozadavky na kvalifikaci — fidi¢ské oprav-
néni a zvazeni ptipadné pravni tpravy testovacich pro-
vozl takovych vozidel. Nova pravni tiprava bude muset
dostate¢né reflektovat odlisné pozadavky kladené na
tidice v rdmci jednotlivych Urovni autonomizace.

Pfipadnou legislativni dpravu je tieba feSit na na-
rodni drovni se zohlednénim evropské pravni upravy
a s moznou inspiraci v zahrani¢nich pravnich tddech.
Budouci tprava musi zohlednit mimo jiné i etické as-
pekty problematiky souvisejici naptiklad s odpovéd-
nosti ucastnikl silni¢niho provozu ve spojeni s jinymi
potencidlné odpovédnymi osobami (napi. vyrobci vo-
zidel a dalsi), ¢i informac¢nimi povinnostmi spojenymi
s timto provozem.

Rozvedeni druhého pravniho doporuceni

Jiz v rdmci primdrni revize soucasné pravni tpra-
vy je vhodné zohlednit relevantni unijni pravni dpravu
i mezinarodni smlouvy, napifklad mezinarodni Umluvu
o silni¢nim provozu (sjedndna ve Vidni), na zdkladé je-
jiz zmény v roce 2016 bylo pfipusténo poloautonomni
tizeni, pti kterém je tidi¢ pfipraven a povinen kdyko-
liv pfevzit kontrolu nad vozidlem. Z ndrodnich prév-
nich ¥add je moznd dil¢i inspirace v Némecku (Das
Strafsenverkehrsgesetz (StVG) novelizovany v roce
2017). Némeckd pravni uprava koneckoncti inspirovala
novelizaci silni¢niho zdkona, kterd byla obecné disku-
tovana na neformdlni trovni v roce 2018, ale nedoslo
k jejimu oficidlnimu ptredlozeni.

Vedle vyhodnoceni pojmu tidi¢ a jeho povinnosti
by mély byt revidovdny pozadavky na technické vyba-
veni vozidla vCetné potizovani a uchovavani zdznamut
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jizdy a technického stavu s dostate¢nym piihlédnutim
k ochrané osobnich ddaji fidice a posddky CAV (vice
k ochrané soukromi a datovym toklim ve tfetim prav-
nim doporuceni a ¢tvrtém etickém doporuceni). Ddle
by méla byt vyhodnocena také potieba upravit vSechny
ocekdvané urovné automatizace nardz oproti postup-
né dil¢i novelizaci, a to predevsim ve vztahu k povin-
nosti tidiCe byt ptipraven pievzit fizeni, s ohledem na
postupny technicky vyvoj a dostupnost vozidel daného
stupné automatizace dle SAE International.

Pfi revizi a Upraveé pravnich predpist je vhodné zva-
zit mechanismus priibézné aktualizace pravnich pred-
pist, naptiklad prostfednictvim pfedem stanoveného a
pravidelného vyhodnocovani ptrimétenosti a vhodnosti
dané tpravy s ohledem na aktudlni situaci a pripadné
Upravy predpist.

Nastinénou revizi souc¢asné pravni tpravy je tfeba
zamérit na revizi odpovédnosti fidice, véetné pripadné-
ho povinného pojisténi (jemuz je vénovano paté pravni
doporuceni ddle), a technickych pozadavkid na vybave-
ni vozidla vcetné Upravy a ochrany datovych tokd.

Pozornost je tfeba vénovat i praktickym potiebam
testovani (polo)autonomnich vozidel, tedy vyhodnoce-
ni ptipadné potieby pravné regulovat testovaci provoz
vymezenim specifickych podminek.

V souladu s nadnarodni pravni dpravou je tieba brat
v tvahu mozné odchylky ve vybaveni, respektive na-
staveni autonomnich vozidel, a zvazit a vyhodnotit pti-
padnou povinnost informovat o téchto skute¢nostech
ostatni uzivatele silni¢niho provozu vcéetné pasazért
nepodilejicich se na ovlddani vozidla.

3. Soukromi a ochrana dat

Jakékoliv zasahy do soukromi musi byt
minimalizovany, zajisSténa musi byt prava
na ochranu osobnich tidajll subjektd.
Osobni udaje mohou byt pouzivany
pouze se souhlasem subjektl. VeSkera
data musi byt pouzivana transparentné
a musi byt pfesné vymezeno, jaka data
maji byt uchovavana a na jak dlouho.

Komentar k tfetimu pravnimu doporuceni

Pravo na soukromi a jeho prosttednictvim chranény
statek — soukromi — mtize byt v teorii chdpano velmi
rtiznorodé. Od primarniho pojeti jako préava na sebeu-
réeni (autonomie osoby), véetné ochrany rodiny, az po
uzké pojeti soukromi, jez je spojené s ochranou obyd-
li, listin nebo osobnich udaji. Také je tieba odlisovat



filozoficky podtext soukromi z hlediska jeho kulturniho
vyvoje v rtiznych statech, tj. naptiklad odlisnosti mezi
apelovanim na ochranu svobody ¢lovéka a na ochra-
nu jeho distojnosti. Teoretické spory se vedou také
o tom, jaky je rozdil mezi pojetim soukromi jako tako-
vého a soukromého zivota. Tyto nejistoty v teoretickém
konceptu soukromi je vsak mozné pro ucely ochrany
v kontextu CAV nechat stranou. Zcela jisté je vSak nut-
né interpretovat soukromi v kontextu ochrany davéry
a divéryhodnosti v systému dopravnich struktur spoje-
nych se zavedenim CAV a jejich kontrolnich IT systém.

Do jisté miry rozsifenym, ale v urCité oblasti i zu-
Zzenym pojetim soukromi, maze byt pojeti soukromi
v soucasné judikatufe Evropského soudu pro lidska
prava (,,ESLP”). Podle ni je nutné klast dtiraz pravo na
sebeurceni (jako pravo na moralni a fyzickou integritu),
pravo na soukromi v prostorové dimenzi, pravo na re-
spektovani rodinného Zivota a kone¢né pravo na zajis-
téni dtvérnosti komunikace a informac¢niho soukromi.

Z téchto chranénych statkt je tieba vychdzet i pfi
konstrukci ochrany soukromi a uchovani a zpracovani
dat v oblasti CAV.

Minimalizace zdsahi do soukromi a nutnost zva-
zovani jejich proporcionality je ptfitom vzdy zdsadnim
pozadavkem, bez néhoz se posuny ve vyvoji v oblasti
CAV nemohou obejit. Tuto doktrinu, spocivajici v zdsa-
hu do soukromi jako ultima ratio, kdy nejde postupovat
jinym zptisobem, je vzdy nutné brat v tivahu a zohled-
novat v jakychkoliv nastavenych prévnich standarde-
ch. Nutnost informovaného souhlasu tcastnika je vzdy
nutnou podminkou, podobné jako transparentnost vy-
uzivani ziskanych dat. Zarovei je nutné dbat, aby byly
podminky pfistupu k témto datim osetieny zdkonem
a tento pfistup byl minimalizovan — umoznén pouze po
proporciondlnim vyvazovani hodnot se z4jmy, které by
byly chréanény jejich uzitim.

Rozvedeni tretiho pravniho doporuceni

Soukromi je jednim ze zdkladnich prdvem chrdné-
nych statkd, a to jak v mezindrodné-pravnich dokumen-
tech, tak i jednotlivych vnitrostatnich pravnich tddech
v demokratickych statech véetné Ceské reubliky. Pravo
na soukromi, a jeho prostfednictvim objektivizovany
chranény statek soukromi, mize byt chdpano rtizné -
od velmi sirokého pojeti, kdy je pravo na soukromi cha-
pano jako pravo rozhodovat sdm o sobé vCetné ochrany
vztahtl s rodinou, az po pojeti tzké, kdy je soukromi
vnimano v prostorové dimenzi a materializuje se v ram-
ci prava na ochranu obydli a korespondence (srov. poje-
ti v ¢l. 8 odst. 1 Evropské umluvy o ochrané lidskych prdv
(,,EI'JLP”)). V Listiné zakladnich prav a svobod Ceské
republiky kodifikace tohoto préva zahrnuje krom obec-
ného prava na ochranu pred neopravnénym zasahova-
nim do soukromého a rodinného Zivota také pravo na
ochranu obydli a listovniho tajemstvi a tajemstvi jinych

pisemnosti. Ob¢ansky zakonik pak specifikuje, ze bez
svoleni ¢lovéka nelze narusit jeho soukromé prostory,
sledovat jeho soukromy zivot nebo potizovat o tom zvu-
kové nebo obrazové zaznamy, véetné jejich vyuzivani
tieti osobou nebo jejich siteni.

Pro oblast CAV se ovSem jako zdkladni oblast re-
gulace jevi relativné samostatna a komplexni upra-
va soukromi ¢lovéka spojena s ochranou zpracovani
osobnich udaji. Ochrana fyzickych osob v souvislosti
se zpracovanim osobnich udajd je zdkladnim pravem
upravenym v ustanoveni ¢l. 8 odst. 1 Listiny zdkladnich
prav Evropské unie a ¢l. 16 odst. 1 Smlouvy o fungovd-
ni Evropské unie, kde se priznava kazdému pravo na
ochranu osobnich udajt, které se jej tykaji.

V ceském prosttedi byla ochrana osobnich udajt
dlouhodobé konstituovana v zakoné ¢. 101/2000 Sb.,
o ochrané osobnich 1dajd, ktery byl nahrazen zakonem
¢. 110/2019 Sb., o zpracovani osobnich udajt.

Rozsiteni a doplnéni ptvodni tupravy ptineslo
Nar‘izeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/679
ze dne 27. dubna 2016, o ochrané fyzickych osob v sou-
vislosti se zpracovanim osobnich udaji a o volném
pohybu téchto udaji a o zruSeni smérnice 95/46/ES
(obecné natizeni o ochrané osobnich udaji) (dédle téz
,harizeni GDPR").

Z hlediska CAV je nutné tyto pravni ptedpisy re-
spektovat a uvazovat o jejich aplikaci v ptipadé otdzek
(de lege ferenda) tykajicich se novych pravnich predpi-
stt CAV, piipadné vyuzivani jejich aplikaci a interniho
softwaru.

Z tohoto hlediska je nutné zamérit se zejména na na-
sledujici zdsadu specifikovanou pro sféru CAV: Je tfeba
zajistit informacni soukromi a informovany souhlas.

Provoz CAV ptedpoklddd shromazd’ovani a zpraco-
vavani velkych objemil dat, vCetné rtizné kombinace
statickych a dynamickych dat tykajicich se vozidla, jeho
uzivatelli a okolniho prostfedi. K zajisténi moralnich
a zdkonnych prav na informaé¢ni soukromi{ v kontextu
CAV je zapottebi nové politiky nakldddani s daty, dalsiho
vyzkumu a novych primyslovych postupi. V kontextu
autonomni dopravy (a modernich technologii obecné)
je velmi dtilezitd ochrana osobnich udaja. Tato musi vy-
chézet z jiz vySe zminéné Listiny zdkladnich prdv a svo-
bod Ceské republiky, ale také z natizeni GDPR a EULP.

Ochrana soukromi musi vychazet
z nasledujicich maxim:

1. Ochrana soukromi a dat musi mit proaktivni, by
design, podobu. Ohled na ochranu soukromi
a osobnich udaji musi byt pfitomny ve vsSech fa-
zich procesu vyvoje, vyroby, provozovani a uzivani
CAV. Zakonodarci a odpovidajici statni ufady musi



zajistit, aby legislativa vyzadovala proaktivni pristup
k ochrané soukromi a osobnich tidajti a nereagovala
pouze ex post, retroaktivné, na pripady uniku dat
¢i naruSeni soukromi. Vyrobci, provozovatelé a uzi-
vatelé CAV musi prijmout odpovédnost za zabezpe-
¢eni osobnich tdajii po celou dobu uchovavéni dat.
Vyrobci musi zajistit metody bezpe¢ného kédovani
dat, ptistupu k datlim a jejich vymazani bez hrozby
uniku. Odpovédnost za zabezpeceni osobnich uda-
ji musi byt ptitazena konkrétnim jedinctim, ktefi
maji povinnost zajistit bezpefnost a transparent-
nost vSech procest ziskavani, ukladani, zpracova-
vani a predavani dat. Ve vSech fazich zpracovavani
osobnich 1idajt je t¥eba zajistit informovany souhlas
vSech subjektli, neumoziiuje-li pravni Uprava né-
jaké vyjimky. Vyrobci CAV maji povinnost zajistit,
aby osobni data byla pfesnd, uplnd a aktualizovan4,
a mohla tak slouzit icelim, pro néz jsou ziskavana.
VSichni uzivatelé CAV maji prdvo byt informovani
o Ucelech, kviili nimz se jejich data ziskavaji, o jejich
rozsahu, zplisobu zpracovani a ¢asovém intervalu,
po ktery mohou byt uchovdvédna. Vyrobci CAV musi
také zajistit, aby vSichni uzivatelé CAV méli pfistup
ke svym osobnim tidajiim, a musi existovat efektivni
mechanismy, jimiz se mohou dozadovat jejich zptes-
néni. Regulace v této oblasti bude vychazet z jiz uve-
deného GDPR, nicméné by bylo vhodné zavést také
specifickou regulaci, ktera by byla podobnd jako
napiiklad regulace mobilnich operétortt provedena
zdkonem ¢. 127/2005 Sb., o elektronickych komu-
nikacich a o zméné nékterych souvisejicich zakonti
(,,zédkon o elektronickych komunikacich”).

. Zasahy do prava na soukromi a osobnich udajt je
tfeba minimalizovat a zdGvodnovat. Zpracovavani
osobnich udaji by mélo byt ve shodé s natizenim
GDPR, clanek 5, zvlasté by mélo byt primérené, re-
levantni a omezené na nezbytny rozsah ve vztahu
k acelu, pro néjz jsou tdaje zpracovavany. Vyrobci,
provozovatelé a uzivatelé CAV musi ziskat informo-
vany souhlas k ziskavani, ukladani, zpracovavani
a pfredavani osobnich udajd. V piipadé osobnich
udajti, jez nejsou nezbytné k provozu CAV (napt. pro
ucely reklamni ¢i profilovani), je opét nezbytny in-
formovany souhlas. Kazdy ma pravo informovany
souhlas v tomto pripadé neposkytnout a tento fakt
nesmi zadnym zptsobem ovlivnit funkcnost a sluzby
poskytované CAV. Kazdy musi byt explicitné infor-
movany o svém pravu odmitnout poskytnout infor-
movany souhlas a o tom, Ze se toto odmitnuti nijak
nepromitne do funkcnosti CAV. VSeobecné predava-
ni osobnich tdajt spravnim ufadiim je nepfipustné
z divodu ochrany prava na soukromi jednotlivce,
moznou vyjimku predstavuje predani téchto dat or-
gantim ¢innym v trestnim fizeni ve shodé s podmin-
kami specifikovanymi pfislusnym zakonem.

. Zékonodarcim se doporucuje provést novelizaci
trestnich predpist tak, aby byly konkretizovany pod-
minky moznosti vydani osobnich udaji ziskanych
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pii provozu CAV. Toto vydani se sice mtze fidit
jiz zavedenou regulaci zdkonem ¢. 141/1961 Sb.,
o trestnim fizeni soudnim (,trestni ¥ad“), nicméné
by bylo vhodné specifikovat, za jakych podminek
jsou provozovatelé CAV povinni poskytovat nezbyt-
nou soucinnost policejnimu organu provadéjicimu
sledovani, tedy stejné tak, jak v soucasné dobé trest-
ni fad specifikuje povinnosti provozovatelt teleko-
munikaéni ¢innosti.

4. Zakonodarci by také méli do prislusnych pravnich
norem zakotvit omezeni, Ze vyrobci, provozovatelé
a uzivatelé CAV mohou uchovévat osobni data jen
po dobu nezbytnou k potiebnym technickym a bez-
pec¢nostnim analyzam a mélo by byt pfesné stano-
veno, Ze tato doba nesmi prekrodit urcity casovy
ramec, napiiklad 6 mésict (stejné jako je stanoveno
v zakoné o elektronickych komunikacich).

4. 0Odpovédnost za djmu

1. V ramci nastaveni zakladnich
pravidel pravni odpovédnosti pFi
uziti CAV musi vSechny zicastnéné
subjekty zajistit, aby byla nastavena
jasna a spravedliva pravidla pro
pripisovani odpovédnosti za Gjmy
vzniklé v souvislosti s uZitim CAV. Tato
pravidla musi zajistit ochranu clovéka
a minimalizaci Ujem a spravedlivé
rozloZeni rizik ve spolecnosti.

Systémy civilni odpovédnosti za provoz
CAV mohou vychazet z jiz existujiciho
systému odpovédnosti za Skodu

z provozu dopravniho prostredku, ktera
je zaloZena na objektivni odpovédnosti.

Komentar k ¢tvrtému pravnimu doporuceni

Civilni pravo deliktni zna rtizné druhy odpovéd-
nosti pfi nahradé yjmy, nicméné vétsinu z nich lze kla-
sifikovat podle tii zakladnich kritérii: jednani osoby,
pricinné souvislosti a zavinéni osoby. Na jejich za-
kladé je nasledné mozné rozliSovat rizné modifikace
civilnépravni odpovédnosti, pro jejiz nastup musi byt
prokazéana existence nékterého, resp. kombinace shora
uvedenych kritérii.

Klasické varianty civilniho prava deliktniho pfitom
odpovédnost ve valné mite spojovaly s odpovédnosti za
zavinéni a zptisobeni skodného nasledku, a vychdazely
tak z fimskopravni zasady, Ze ,jen zavinéna skoda na-
hraditi se musi“. Pro ndstup odpovédnosti tak musely



byt naplnény prvky jednani (protipravniho), zavinéni
a kauzalniho nexu (jednani muselo zptsobit nasledek).

Teprve ve 20. stoleti a zejména v jeho druhé polovi-
né byla tato koncepce v nékterych piipadech opousténa
a zacala Celit pomérné silné kritice autord, kteti propa-
govali zavedeni objektivni odpovédnosti jako zakladni-
ho konceptu civilnépravni odpovédnosti.

Teorie objektivni odpovédnosti se v soucasnosti pro-
sazuje i pro systémy odpovédnosti spjaté s umélou in-
teligenci. Tyto teorie v zasadé vychdzeji z teorie Law
and Economics a teorie cheapest cost avoider, kdy odpo-
védnost nese ten, kdo mohl jmé nejsndze zabranit za
cenu nejnizstho rizika. Soucasné se pocitd s tim, ze sub-
jekty rizikové ¢innosti vstoupi (budou nuceny vstoupit)
do pojistného systému a pripadni poskozeni se snadno
domohou odskodnéni.

Rozvedeni ¢tvrtého pravniho doporuceni

Ad 1. Nastaveni jasnych spravedlivych pravidel pro
odpovédnost za zplisobené Ujmy je zasadnim tkolem
pro zakonodarce. V tivahdch de lege ferenda ptitom musi
vzdy rezonovat zdkladni tucely civilnépravni tpravy
pravni odpovédnosti — zvySovani obecného blaha (wel-
fare) ve spole¢nosti, spojeného s ucelnosti a efektivitou
pravnich norem, a na druhou stranu zajisténi pravni
jistoty a formalni spravedlnosti a rovnosti pfi pfistupu
k pravu. V soucasné dobé v civilnépravni teorii dominu-
ji dva teoretické pristupy k pravni odpovédnosti — prv-
ni pristup (tzv. neinstrumentalni pfistup) vychazejici
z toho, ze civilnépravni odpovédnost je vyjadfenim ko-
rektivni spravedlnosti, druhy pfistup (instrumentalni)
vychazejici ze Skoly Law and Economics, podle niz je za-
kladnim principem maximalizace bohatstvi a jeho op-
timalizace v pravnich vztazich. Oba pfistupy pak maji
rtzny dopad na to, jak je vhodné v daném ptipadé na-
stavit politiku feseni odpovédnosti. Oba se vSak shod-
nou na tom, Ze je nutné minimalizovat zpltisobené Gjmy
(8kody), resp. neptisobit Ujmu (princip neminem laedere),
a pokud je to mozné, tak jim i predchédzet. V civilné-
pravni doktriné existuji v soucasné dobé rtizné druhy
odpovédnosti pfi nahradé Gjmy (viz komentaf k tomuto
doporuceni), nicméné da se fici, Ze pro nase pravni pro-
stiedi se jiz od ptelomu 19. az 20. stoleti upfednostnila
v oblasti provozu dopravniho prostfedku teorie objek-
tivni odpovédnosti spojené s timto provozem. Tato teo-
rie se i v souc¢asné dobé uplatniuje napt. v ¢eském prav-
nim prosttedi, je upravena v § 2927 a nésl. obcanského
zakoniku, a odrazi pravé doktrinu objektivni odpoveéd-
nosti provozovatele dopravniho prostiedku.

Ad 2. Mame za to, ze v soucasné dobé neni nutné
vzhledem k novym technologiim i CAV Cdinit zasadni
zasahy do soucasné pravni upravy civilni odpovédnos-
ti, na rozdil napt. od anglo-amerického systému prdva.
Soucasny systém objektivni odpovédnosti spojeny s nut-
nou ucasti na pojistném systému (povinné ruceni) lze
zatim bez problémt uzit i na pfipadnou odpovédnost
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v pripadé CAV. Modifikace jsou mozné v piipadé regres-
nich narokl a selhdni napt. informacniho systému, na
némz jsou CAV zdvislé. V této podobé je nutné u od-
povédnosti z hlediska poskozeného prokdzat pouze
tyto predpoklady: skodnou udélost vyvolanou zvlastni
povahou provozu dopravniho prostfedku, vznik Gjmy
a pri¢innou souvislost mezi nimi. Poskozenym mitze
byt jakykoliv tcastnik silni¢niho provozu, i osoba sto-
jici vné provozu.

~

5. Povinné pojisténi

V navaznosti na celoevropské kroky

v oblasti CAV je nutné posoudit
potfebu a pfipadné navrhnout
adekvatni legislativni ramec povinného
systému pojisténi kryjiciho djmy
zplisobené autonomnim provozem.

Komentar k patému pravnimu doporuceni

V nédvaznosti na celoevropskou dpravu je tfeba vy-
hodnotit a vypracovat systém povinného pojisténi pro
CAV. Vhodna je spoluprdce se soukromym sektorem,
napiiklad prostfednictvim Ceské asociace pojistoven,
zdsadni je sledovdni a respektovani piislusné evrop-
ské tpravy, a to nejen v oblasti autonomni dopravy, ale
i pldnované Upravy odpovédnosti v oblasti umélé inte-
ligence obecné.

Rozvedeni patého pravniho doporuceni

V souladu s evropskymi pravnimi piedpisy vcetné
jejich navrhd je tfeba identifikovat mozné odpovédné
osoby a vyhodnotit jejich podil odpovédnosti za zpti-
sobenou Gjmu. Ve spolupraci s pojistovnami, piipadné
i CNB jako dozorovym organem, doporu¢ujeme vyhod-
notit pouzitelnost dosavadnich pojistnych produktd,
vcetné naptiklad povinného ruceni ¢i pojisténi kyber-
netickych rizik. Je pfitom tifeba zohlednit postupny
technicky vyvoj — od asisten¢nich systémd pies poloau-
tonomni tizeni az po vyhledové zcela autonomni fizeni
(tedy jednotlivé urovné automatizace dle déleni SAE
International). Ve spolupréci se zti¢astnénymi osobami
(pojistovny a CNB) je vhodné diskutovat i o¢ekdvané
zmeény Vv rizikovosti provozu — na jedné strané oceka-
vané zvySeni bezpecCnosti a plynulosti s nartistem au-
tonomni dopravy, na druhé strané nova kyberneticka
rizika ¢i jejich nartst spolu s o¢ekavanym nartstem
vzniklé skody v ptipadé pojistné udalosti.

Uvedené je tfeba zkoumat v celém kontextu odpo-
védnosti za Ujmu zptisobenou novymi technologiemi
(pfedevsim témi s vysokou mirou rizika), tedy nejen
ve vztahu k autonomni dopravé jako takové. Etické



aspekty této odpovédnosti jsou blize rozvedeny v Ses-
tém a sedmém etickém doporuceni.

Ve vztahu k autonomni dopravé konkrétné je hod-
nocenf{ situace a ptipadné legislativni navrhy tfeba pro-
vazat s pravni upravou silni¢niho provozu, predevsim
k pozadavkiim na osobu tidi¢e a technickym pozadav-
ktim na vozidlo. Pro vyhodnoceni rizik, kterda mohou
vést ke vzniku Ujmy, je vhodna detailni analyza moz-
ného vlivu jednotlivych zucastnénych osob (pfitom-
ného ridice a jeho zapojeni, provozovatele, vyrobce
autonomniho vozidla a veskerych dalsich osob ztucast-
nénych na vyrobé vozidla a jeho provozu a také dalsich
ucastnikd provozu) na Skodni udalost. Tedy jaké osoby
a jakym dilem mohou byt povazovany za odpovédné
v pfipadé nehody. Na strané moznych poskozenych sice
nedochazi k rozsiteni jejich okruhu, nicméné je t¥eba
vzit v potaz i nékteré nové vznikajici otazky, napfti-
klad ve vztahu k ptipadné informacni povinnosti vici
,ohrozenym” osobam (napt. ohledné nastaveni vozidel
nejen vadi jejich pfimym uzivatelim, ale i ostatnim
ucastnik@im silnicniho provozu) a jejich vztah k pojis-
téni. Stejné tak mohou nastat nové situace, kdy dojde
ke vzniku Gjmy z divodu zamérného nastaveni vozidla,
aniz by $lo o jeho vadu (napf. situace, kdy vozidlo ,,0bé-
tuje” tidice a posadku v zdjmu bezpec¢nosti ostatnich
ucastnikd silni¢niho provozu).

6. Trestnépravni predpisy

Zakonodarce by mél dbat na to,

aby v souvislosti s CAV byly
adekvatné upravovany trestnépravni
predpisy véetné mozného rozsireni
o nové skutkové podstaty

trestnych cina.
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Komentar k Sestému pravnimu doporuceni

V souvislosti s moznym rozvojem CAV se v teoretic-
ké roviné hovori o fadé moznych spolecensky nebez-
pec¢nych a skodlivych jednanich, ktera mohou zptisobit
zasadni Gjmy. V této oblasti je proto namisté uvazovat
i o trestnépravnich sankcich, nebot’ pravé ony maji
nejvétsi prevencni ucinek. Toto opatfeni sméfuje pie-
dev$im k pripadnym budoucim moZnym zasadnim
zménam v dopravni infrastruktufe a zvySenému zapo-
jeni autonomnich vozidel urovné automatizace 3 a vyse
do silni¢niho provozu. Pro soucasnou situaci a situaci
v kratkodobém horizontu se jevi nynéjsi znéni trestné-
pravnich predpist jako postacujici. Z hlediska mozné-
ho rozvoje se ovSem nabizeji zejména uvahy tykajici se
modifikace trestnépravnich norem v téchto oblastech
spolecenské regulace:

» Trestné Ciny spocivajici v kybernetické
kriminalité (zejména trestné Ciny proti
dlvérnosti, integrité a pouZitelnosti dat
a systém).

o Trestné Ciny zasahujici do prav na ochra-
nu osobnosti a ochranu soukromi.

e Trestné Ciny zasahujici do prav dusevni-
ho vlastnictvi.

Rozvedeni Sestého pravniho doporuceni

Trestnépravni odpovédnost je fizena zdsadou nullum
crimen sine lege, nulla poena sine lege, tj. neni mozné
udélit trestni sankci bez zdkonné tpravy ani postih-
nout skutek, jenz neni upraven trestnépravnimi predpi-
sy. Kromé civilnépravni odpovédnosti je vzdy namisté
uvaha, zda by nékterd jedndni neméla byt postihovdna
trestnépravnimi sankcemi, byt’ vzdy s ohledem na to,
Ze trestni pravo ma byt vzdy az ultima ratio.

Lze Ttici, Ze trestni sankce maji spliiovat urcité ucely,
pricemz v teorii trestniho prava mluvime kromé jinych
(jako je napft. retribu¢ni a restitu¢ni tcel) i o individu-
alni a spolecensky preventivni funkcei trestnépravnich
norem. V tomto smyslu maji tyto normy vyhodnocovat
také socialni a ekonomické potieby a zahrnout do kal-
kulu i Cetnost vyskytu spolecensky skodlivych situaci
a jejich socidlni dopad, zejména s ohledem na rizika
tykajici se nejpodstatnéjsich chranénych statkd, jako je
lidsky zivot a zdravi.

Z téchto obecnych vychodisek pak lze dovodit, ze
v oblasti CAV se mohou jevit jako obzvl4sté nebezpecné
protipravni zasahy do automatizovanych pocitacovych
systémt vozidel (predevsim pak do téch, které se podi-
leji na kooperativnim fizeni v dopravni infrastrukture).
Takové utoky sahaji od jednoduché manipulace se sen-
zory vozidla (kde postaci stavajici oblast tipravy) az po
kybernetickou kriminalitu, napf. po¢itacové hackerstvi
zamétené na narodni a nadnarodni systémy regulujici
autonomni dopravu. Ackoliv soucasny trestni zakonik
tuto oblast kyberkriminality upravuje v § 230 az § 232,
lze uvazovat, zda by v pfipadé budouciho rozvoje neby-
la spolecensky potfebna podrobnéjsi specidlni uprava,
spocivajici ve zvlastni skutkové podstaté nového trest-
ného ¢inu souvisejiciho s CAV.

Kromé toho by bylo v budoucnosti mozné uvazovat
i o omisivnim trestném ¢inu spocivajicim v zanedbani
zvlastni povinnosti ochrany dat pfed uvedenymi utoky.
To je ovSem zatim velmi spekulativni vzhledem k nejis-
toté probihajiciho vyvoje.



Lze také upozornit na mozné nedbalostni jednani
osob, které by mohlo zptisobit zdsah do autonomniho
systému ftizeni z vnéjsiho prostfedi. Mize se jednat
o naruSeni systému autonomniho fizeni v situaci, kdy
toto protipravni{ pisobeni nemtize byt jiz kauzdlné pre-
ruseno jedndnim autonomniho tidic¢e vozidla (napf. ne-
umyslné elektromagnetické naruseni rizeni v ptipadé,
kdy se jednd o autonomni vozidlo tirovné automatizace
5 nebo urovné automatizace 4, kdy jiz fidi¢ nema Sanci
adekvatné reagovat).

sankce nejevila jako adekvatni (viz specifikace v dilu
2 této hlavy).

Vzhledem k moznému nutnému shromazdovani
osobnich udaja (viz tfeti pravni doporuceni) lze také
v budoucnu uvazovat o proménach, resp. specifikaci
trestnych ¢inti zasahujicich do prav na ochranu osob-
nosti a ochranu soukromi. Rovnéz miize byt uvazovano
o specifické oblasti trestnépravni ochrany prav dusev-
niho vlastnictvi.

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o dlouhodobou per-
spektivu nazirdni na trestnéprdvni upravu, lze plné
odkazat na obecnou nutnost ptrezkoumavani legislativy
a jeji dostatec¢nosti (viz prvni pravni doporuceni).

V souvislosti s uvedenym rozvojem dopravni infra-
struktury by se mohlo také ukazat, ze se jako vhodné
jevi rozsirit skutkové podstaty v hlavé VII (trestné ¢iny
obecné nebezpecné) dilu 1 (trestné ¢iny obecné ohro-
Zujici) trestniho zakoniku, pokud by se soucasna obec-

na uprava obecného ohrozeni a vymezeni jeji trestni
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UMELA INTELIGENCE
A TECHNOLOGIE CAV

Preambule

Autonomni vogidla (AV) jsou vozidla, kterd se pohybuji po silnicich, pomoci senzort sleduji své okoli a pohybuji se
s minimdlnim zdsahem ridice, anebo dokonce bez jeho zdsahii. V soucasnosti lze identifikovat prakticky tii sméry
vyvoje autonomnich vogidel a autonomnich systémui:

+ Plné autonomni vozidla pro zajisténi LO Zadna automatizace
mobility i logistiky (tzv. Groven automa- Veskeré Fidicské ukony jsou realizovany

tizace 5 - viz nizZe).

Plné autonomni systémy schopné fun-
govat v jasné definovanych prostfedich
(tzv. droven automatizace 4).

Autonomni kooperativni systémy zajis-
tujici dalSi droven bezpecnosti vozidel
(tzv. systémy integrované Ci integralni
bezpecnosti) - nejednd se tak o asis-
tencni systémy jako ve vySe uvedenych
pripadech, ale o jejich komplementarni
doplnéni.

Déleni autonomnich systémd, resp. vozidel, uvadi
v automobilovém prémyslu vSeobecné piijatd norma
SAE J3016. Norma nespecifikuje hierarchii systémii, ale
pouze jejich schopnosti:

fidicem.

L1 Asistence FidiCi
Ridi¢i je poskytovdna podpora auto-
nomnim systémem bud v podélném
(ACC, AEBS apod.), nebo v pricném sméru
(LKA, LCA apod.), pricemz Fidi¢ musi neu-
stale sledovat chovani vozidla a v pripa-
dé nutnosti okamzité prevzit Fizeni.

L2 Castecna automatizace
Ridici je poskytovana podpora soucasné
v podélném i pricném sméru (napr. que-
ue assistance), pricemz Fidic musi neu-
stale sledovat chovani vozidla a v pripa-
dé nutnosti okamzité prevzit Fizeni.

L3 Podminéna automatizace
Autonomni systém je schopen upl-
ného fizeni vozidla v definovanych



situacich a na specifikované infra-

strukture (napr. dalnicni provoz), pri-
cemz Fidi¢ musi byt schopen kdykoliv
na zakladé upozornéni prevzit Fizeni.

L4 Vysoka automatizace
Autonomni systém je schopen Gplného
Fizeni vozidla v definovanych situacich
a na specifikované infrastrukture (napft.
dalniéni provoz), pricemz se nepocita
s tim, Ze by Fidic musel byt schopen
v okamZiku problému prevzit Fizeni.

L5 Plna automatizace
Autonomni systém je schopen Gplného
Fizeni vozidla ve vSech situacich na ves-
keré relevantni infrastrukture, Fidi¢ ani
ovladaci prvky ve vozidle fyzicky byt
nemusi.

V soucasnosti se lze v bézném silni¢nim provozu
bézné setkat se systémy drovné automatizace 1 (adap-
tivni tempomat ACC, asistent pro udrzovani v jizdnim
pruhu LKA), které jsou navic pro vozidla kategorie M2,
M3 a N2, N3 od roku 2013 v EU povinné. Zavedeni je-
jich povinnosti, resp. povinnosti automatického krizo-
vého brzdéni pro nové homologovand vozidla kategorii
M1 a N1, se ocekava od roku 2022. Méné casto se se-
tkdvame s urovni 2 (podpora jizdy v koloné s ndsledo-
vanim trajektorie vpredu jedouciho vozidla, ddlni¢ni
yautopilot“). Automobilka Tesla nabizi sviij systém Tesla
Autopilot jako systém mezi trovni 2 a 3, nicméné sys-
tém neni schopen vSech potfebnych manévrii na defino-
vané infrastruktufe. Mnoz{ vyrobci vozidel a systémi
drovné automatizace 4 dnes predstavuji systémy plné
automatického parkovani/vyparkovani bez pfitomnos-
ti fidice v automobilu. V blizké budoucnosti, pokud to
dovoli legislativa, lze ocekdvat implementaci tzv. valet
parkingu, tedy plné automatického parkovani na speci-
ficky ptipraveném parkovisti nebo v parkovacim domé
— toto parkovani miize nahradit automatické parkovaci
systémy, tzv. zakladace, ¢i rotaéni parkovaci véze.

Autonomni doprava je prosazovana z nékolika da-
vod( — jednim je nedostatek profesiondlniho personaluy,
coz se uvadi jako hlavni argument pro zavedeni auto-
matizace v logistice a hromadné preprave lidi. Dalsimi
jsou pak komfort cestujicich a bezpe¢nost. Komfortem
je primarné mysleno efektivnéjsi traveni casu, ktery ¢lo-
vék ztraci prepravou. To je Casto mozné zajistit i orga-
niza¢ni zménou, tedy nabidkou vhodnéjsiho typu pre-
pravy. Bezpecnostni aspekt je pomérné komplikované
implementovatelny — je evidentni, Ze v nékterych ptipa-
dech predevsim deterministického charakteru dopravy
lze zvysit spolehlivost celku fidi¢-vozidlo (napt. v dal-
ni¢nim provozu nebo pfi jizdé v koloné apod.). Nicméné
je tfeba si uvédomit, ze obor analyzy dopravnich nehod,

jehoz vystupy maji velky vliv pravé na bezpecnostni
slozku autonomni dopravy, studuje pouze velmi malou
¢ast celého silni¢niho provozu — odhadem se jedna pfi-
blizné o pouhych 0,00004 % ujetych osobokilometrd,
pfi uvazovani i ndkladni ptepravy vychdzi toto ¢islo
jesté mnohem mensi, nicméné tato hodnota se htife vy-
¢isluje. Jednd se tedy o studium chyb fidi¢t a dalSich
ucastnikd silni¢niho provozu ve velmi omezeném poctu
situaci a nen{ zcela zfejmé, nakolik je ve zbylych situa-
cich, které se nestaly nehodovymi, pravé fidi¢ jedinym
prvkem, ktery nehodé zabranil, a do jaké miry jsou tyto
udélosti podobné studovanym nehodovym situacim.

Pokud se zaméfime na pfi¢iny nehod, potom jejich
spoleénym jmenovatelem je nespravné vyhodnoceni
dopravni situace — at’ uz tridi¢em, nebo autonomnim
vozidlem. V piipadé autonomnich vozidel je primar-
nim davodem nedetermini¢nost prostiedi, v némz se
takové vozidlo pohybuje. Implicitné to zahrnuje dvé
priciny. Bud’ vozidlo nedostdva dostatek informaci, na
jejichz zakladé se ma rozhodovat, anebo dostava do-
state¢né mnozstvi informaci, ale jejich vyhodnocenti je
nespravné.

Za této situace jsou dvé moznosti, jak dale postu-
povat. Prvni z nich je nevystavovat CAV slozitym do-
pravnim situacim, které pro jejich feSeni vyzaduji vice
informaci, nez je vozidlo schopné ziskat pomoci svych
senzorl. Dojde tak k vytvoteni viceméné deterministic-
kého prosttedi pro provoz autonomnich vozidel. Za tim
Ucelem se omezi provoz vozidla jenom na urcité geo-
grafické oblasti a znamé trasy, omez{ se jejich rychlost,
pfipadné i vybrand denni doba (napf. pouze ve dne),
tim padem se snizi i vyskyt slozitych dopravnich situ-
aci. Ptikladem budiz doprava studentt v univerzitnim
kampusu, kdy v pribéhu dne ve vybranych hodindch
jezdi mezi jednotlivymi pracovisti pouze autonom-
ni autobusy. Ostatni vozidla maji pfistup do kampusu
mimo tuto dobu. Jinym ptikladem je rozvoz zamést-
nanct v rozsahlych vyrobnich aredlech, pasazérii na
letisti k letadlm, doprava zakazniki nakupnich center
od terminalti vetejné dopravy k nakupnimu centru atp.
Druhou moznosti je pracovat na vylepseni senzorickych
a vyhodnocovacich schopnosti vozidla. To je ptfesné to,
co se v soucasné dobé déje u vSech vyrobcti CAV.

Dobrou predstavu, jakym zptisobem mohou CAV
snizit pocet dopravnich nehod zavinénych fidi¢i, po-
skytuje napt. vyzkum provedeny Pojist'ovacim tstavem
pro ddlni¢ni bezpec¢nost ITHS v USA. Vysledky vyzkumu
jsou zachyceny v néasledujici tabulce, jez také popisuje
mechanismy CAV, které mohou eliminovat vétsinu chyb
tidi¢d, jichz se dopustili.



Ptivod chyby: VNIMANI
Ridi€ova nepozornost, omezend viditel-

nost, neschopnost vcas rozeznat ne-
bezpedi.

64 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Posileni senzorickych schopnosti vo-
zidla pomoci dalSich druhl senzor(
a informaci dodanych externi inteli-
gentni podpdrnou infrastrukturou.

PlEVOd chyby: X i
PREDVIDANI DOPRAVNICH SITUACI
Podhodnoceni vzdalenosti v provozu,
nespravny odhad rychlosti ¢i nepocho-
peni zameéru jiného vozidla.

17 %

Eliminacni mechanismus CAV:
VylepSené rozeznavani dopravni si-
tuace diky dodatecnym informacim.

Pivod chyby: .
PLANOVANI A ROZHODOVANI

PFiliS rychla anebo pomala jizda nepri-
mérenda dané situaci, agresivni jizda, po-
nechani malého odstupu mezi vozidly.
44 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Kombinace posilené informacni ak-
tivity vozidla s automatickym do-
drZzovanim dopravnich predpisd.

Ptivod chyby: PROVEDENI
Nespravny unikovy manévr, prehnana

opatrnost a jiné chyby pfFi Fizeni vozidla.

27 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Automatické dodrZovani dopravnich

a bezpecnostnich predpist, které
usmernuji fizeni vozidla v danych pod-
minkach zprostfedkovanych rozsite-
nou informacni schopnosti vozidla.

Piivod chyby: OMEZENI RIDICE

Omezeni vlivem alkoholu, drog, L&k,
zdravotni problémy, Gnava, usinani.

10 %

Vzhledem ke své konstrukci jsou CAV
k uvedenym omezenim imunni.

V tabulce uvedend cetnost vyskytu fidi¢skych chyb
nedéava v souétu 100 %, protoze nékteré chyby spadaji
do vice kategorii.

Z tabulky je zfejmé, Ze odstranéni chyb tidict po-
moci automatizovaného tizeni automobilti mize v né-
kterych ptipadech podstatnym zptisobem ptispét k bez-
pecnosti silni¢niho provozu. Dale je zfejmé, ze ve vSech
pripadech je cestou ke zlepSeni bezpecnosti provozu
maximalizace mnozstvi informaci, na jejichz zakladé se
vozidlo rozhoduje. To jsou informace dodané jednak pa-
lubnimi senzory vozidla a také informace dodané zven-
¢i, od tzv. inteligentn{ podptrné infrastruktury (IPI).

Soucasti palubnich senzorickych systémi vozidla
jsou i takzvané V2V (,yvehicle to vehicle“) komunikacni
systémy, pomoci kterych vozidlo komunikuje s ostat-
nimi vozidly ve svém okoli. Ziskdva tak informace
o pozici a zaméru ostatnich vozidel a soucasné je in-
formuje o svych zamérech. To umoZiuje vozidlim
domluvu o spole¢ném bezpeéném fteSeni dopravni si-
tuace. Navic v idedlnim ptipadé vozidlo ziskava dalsi
informace od inteligentni podptrné infrastruktury po-
moci komunikace typu V2I (,,vehicle to infrastructure®).
Tato infrastruktura je zabudovana do okoli dopravnich
cest a jejim tcelem je informovat vozidla o dilezitych
vlastnostech okoli z hlediska dopravy. Déje se tak po-
moci tzv. inteligentnich silni¢nich jednotek, které po-
skytuji bezdratovou komunikaci mezi vozidlem a jeho
statickym okolim. Pfikladem jsou informace o vjezdu
na parkovisté anebo do garazi a o jejich volné kapacite,
komunikace s parkovacim automatem, s pirechody pro
chodce, semafory a s podobnymi typy uli¢cniho mobili-
are. Soucasti V2X (,,vehicle to everything)“ komunikace
miize byt i GPS signdl v okoli vysokych budov, vysoce
detailni (HD) mapy okoli, informace z tzv. mobilnich
silni¢nich jednotek nesenych chodci, cyklisty (mobilni
telefony) anebo informace o neautonomnich vozidlech
od specidlnich mikroprocesorti, kterymi budou tato
auta vybavena.

Dodatec¢né informace od IPI se vztahuji k SirSimu
okoli nez k tomu, které je pokryto pomoci palubnich
senzorti CAV. Mohou jimi byt napf. on-line informace
o stavu silnice ptfed vozidlem, o pocasi, nehodach ane-
bo prekdzkach, véetné dopravnich kongesci, vyskytu
lidi, rozkopavkach, které nemohou byt zaznamendny na
statickych mapdch, o nestandardnich vozidlech v okoli
(popeldri, sanitky, nadrozmérné naklady), o vozidlech
»Zza rohem®, kterd nemohou byt registrovana palubni-
mi jednotkami CAV, o chodcich chystajicich se vkrocit



do vozovky atp. Nékteré z téchto informaci mohou byt
redundantni vzhledem k informacim od palubnich jed-
notek, avsak jejich fuze je vitanym posilnénim davéry
¢lovéka v percepci automobilu. Vysledkem fize vSech
dostupnych informaci je pfesnéjsi pohled na svét ko-
lem vozidla, tedy i umoznéni kvalitnéjsiho rozhodovani.
Vozidlo se rozhoduje nejen na zdkladé vétsiho mnoz-
stvi informaci, ale i na zdkladé informaci, které jsou
pro lidské smysly nedostupné. Nelze vSak opomenout,
Ze otazka komunikace s sebou ptinasi i energetickou
z3téz, kterou je tfeba optimalizovat. Jako jedna z vy-
hod autonomnich vozidel byva uddvana i nizsi energe-
tickd narocnost a produkce emisi. Nicméné pokud by
byla flotila vSech vozidel na svété nahrazena idedlnim
poctem sdilenych autonomnich automobild, pticemz ty
by sdilely pouze polovinu svych dat s dalsi infrastruktu-
rou, vzrostla by ro¢ni produkce CO, pfiblizné na troven
¢tyfndsobku aktudlni roéni produkce CO, v celé dopra-
vé v Evropé. V této oblasti je tak pfi vyvoji autonomnich
systémi tfeba velmi peclivé zvazit, jaké informace, kdy
a jakou formou budou sdileny, a soucasné podporovat
technologie zpracovavajici emise tak, aby nedochdze-
lo k dalsimu poskozovdni ekosystému. Je ziejmé, zZe
vyrobci CAV upfednostiiuji vylepSovani kognitivnich
schopnosti CAV, protoZze to je plné pod jejich kontrolou.
Budovani IPI je slozité, dlouhodobé, finan¢né nakladné,
vyzaduje standardizaci, spadd pod gesci jinych inves-
torli. Z predchdzejiciho stru¢ného prehledu situace je
vSak ziejmé, Ze bez spoluprdce palubnich jednotek vozi-
dla s inteligentni podptrnou infrastrukturou nedosah-
neme vyraznéjsiho pokroku v rdmci bezpec¢nosti CAV.

Smyslem technické c¢asti etickych doporuceni je
identifikovat klicové technické oblasti a pozadavky na
CAV, jez jsou zvlasté relevantni pro naplnovani etickych
cilt zavadéni téchto vozidel do provozu. Autonomni
doprava by méla byt bezpe¢nd, méla by chranit Zivoty,
zdravi a majetek, méla by tvysit dostupnost automobi-
lové dopravy pro ty, ktefi jsou z ni z rtiznych davoda
vylouceni a posilit jejich autonomii a nezavislost, méla
by byt inkluzivni, spravedliva, férové distribuovat be-
nefity a rizika apod.

Z etického hlediska se v autonomni dopravé mize
realizovat cela fada dilezitych hodnot, od bezpec¢nosti
(ochrana zivotti, zdravi a majetku), respektu k lidské
dtstojnosti, inkluzivity, nediskriminace az po ochranu
zivotniho prostiedi a respektu k povinnostem vii¢i bu-
doucim generacim. Tyto hodnoty vSak mtize naplnovat
pouze interdisciplindrné a holisticky pojatd autonomni
doprava, kterd se opird o komplexni ptistup ke koor-
dinaci vyzkumu, vyvoje a vyroby. Ptili§ partikuldrni
ptistup — byt’ je nepochybné cenny — mulize ztratit ze
ztetele Sirokou $kalu hodnot, jez by mély byt autonom-
ni dopravou respektovany.

Vsechna doporuceni v této sekci je tieba Cist ve
svétle zakladnich lidskych prav, dtlezitych hodnot lid-
skych jedinct a celé spole¢nosti, respektu k lidské di-
stojnosti a rovnosti, pozadavkt na férovost, odmitdni{

diskriminace a primarniho etického pozadavku na ma-
ximalizaci benefiti spojenych s CAV a soucasnou mi-
nimalizaci moznych negativnich dopadi této moderni
technologie. Soucasnd diskuse v oblasti filosofie tech-
niky ukazuje, ze lidskd prava a diilezité hodnoty nejsou
pouze instrumentdlni soucasti vyvoje, vyroby a vyuzi-
vani modernich technologii. Tato hodnotovd dimenze
je niternym prvkem techniky a je tfeba ji chapat jako
jeji integralni souc¢ést. Moderni technologie nelze cha-
pat jako hodnotové neutrdlni; mély by slouzit dobrym
cilim a v souladu s nevytésnitelnymi principy respektu
k lidské dastojnosti, rovnosti a prav. I zdanlivé , pouze“
technicka doporuceni obsazend v této sekci vychazeji
z dnesniho konsensu o dtlezitosti hodnot ve vSech fa-
zich vzniku a uzivani techniky a opiraji se o konkrét-
ni hodnoty a lidska prava. Vsechny zde uvedenda do-
poruceni byla identifikovdna jako ta, jez maji nejvyssi
potencidl pozitivné ptispét ke zvysSeni bezpecnosti
provozu CAV, ochrané lidskych zivotd, zdravi a majet-
ku, respektu k lidské rovnosti a férovosti, inkluzivité
a nediskriminaci.

1. Revize soucasného stavu
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Provést revizi soucasného stavu
Fetézce vyzkumu a vyvoje v oblasti
dopravy s cilem zajistit efektivni
koordinaci a kooperaci mezi vyrobci
vozidel, dodavateli a spravci silnicni
infrastruktury, poskytovateli
technologii a komunikacnich
sluZeb, univerzitami a vyzkumnymi
institucemi a byly tak zohlednény
etické aspekty silni¢niho provozu.

Komentar k prvnimu technickému doporuceni

Podpora aplikovaného vyzkumu nejen v oblasti au-
tonomni dopravy a souvisejicich systémt musi byt jasné
koncipovéna v souvislosti s upeviiovdanim CR v pozici
konkurenceschopného statu v uvedenych oblastech.
Bylo by vhodné navazat na ve svétovém métitku vy-
znamnou historii Ceské republiky v oblasti rozvoje
dopravy.

Téma autonomni dopravy a novych systémi mobili-
ty jesté vice zvySuje interdisciplinaritu oboru dopravy,
a tak jsou casto takto Siroce pojaté projekty velmi slo-
zité hodnotitelné soucasnymi mechanismy posuzovani
vyzkumnych projektd, kdy jeden ani vice oponentl ne-
mohou byt s to objektivné zhodnotit interdisciplinarné
pojaty projekt v celé $ifi a dochdzi tak k diskriminaci
potiebnych koncepéné zaméfenych projektt i témat.
Interdisciplinarita oboru téz neumoziiuje feSeni celé
problematiky malymi distribuovanymi skupinami ¢i
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podporou start-upli a soucasné neni mozné, aby tak
maly stat, jakym Ceska republika je, mé&l k dispozici
takové mnozstvi Spickovych tymt, aby si mohl dovolit
podporovat konkurenci ve vyzkumu. Je proto tfeba, aby
podpora vyzkumu podporovala primarné kooperativni
pristupy vSech zainteresovanych skupin.

Rozvedeni prvniho technického doporuceni

Vv

Je tfeba rozsifit moznosti realizace prevratnych vy-
zkumd, které mohou mit celospolecensky pfinos, a ne-
omezovat se pouze na podporu technického predvyvo-
je. Pro podporu rozvoje tak Siroce interdisciplinarniho
oboru, jakym je doprava a specificky autonomni dopra-
va a moderni systémy mobility a logistiky, je tfeba pod-
porovat vyvazené projekty s dlouhodobou koncepci pro
dopravu a neopominat ani témata zakladniho vyzku-
mu, jako naptiklad interakce ¢lovéka s rozsahlymi au-
tonomnimi technologickymi celky (tzv. HTI — Human-
Technology Interaction). Je tudiz tfeba vytvotit dveé
formy podpory vyzkumu, a to:

1. Stévajici vypisovani vyzev pro realizaci vyzkum by
mélo reflektovat mimo jiné spole¢né konsensualni
doporuceni zastupcli védecké komunity a pramy-
slu. Hodnoceni podanych projektovych zadosti by
mélo byt provadéno v interdisciplindrni perspektivé
(prostfednictvim konsenzu vice odborniki z riiz-
nych védnich oblasti) a musi byt zcela transparentni
a podporeno jasnou a konkrétni argumentaci.

2. Je vhodné vytvorit moznost podani projektti mimo
témata i doby vypsanych vyzev pro grantové za-
dosti, ¢imz se umozni podpora disruptivnich pfti-
stupll k feSeni celé interdisciplindrni problematiky
dopravy a CAV/CCAM. Mnoha témata mohou byt
totiz zndma jen relativné tzké védecké komunité
i nékolik let pfed vypsanim bézné grantové vyzvy.
Otevieni moznosti podavdni vyzkumnych projek-
tl nad rdmec béznych vyzvev tak omezi soucasny
diskriminac¢ni ptistup k rozvoji védecko-technické
oblasti a posili tak i konkurenceschopnost CR ve
svéteé a soucasneé snizi odliv védeckych pracovnik
do zahranici.

2. Shoda standardu

Je tfeba zajistit shodu mezi standardy
pro vytvareni infrastruktury pozemniho
provozu a skutecnou realizaci.

Komentar k druhému technickému doporuceni

Pro zvySeni spolehlivosti a zajisténi bezpec¢né funk-
ce systémi urovné automatizace 4 nebo 5 bude nutné
doplnit nejen ¢isté silni¢ni infrastrukturu o dalsi prvky,
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které mohou souviset i se zménou pravidel silni¢niho
provozu. Tyto prvky pfedstavuji jeden z mnoha kom-
plexnich nastroji umoziujicich zvysit bezpecnost pro-
vozu a naplnéni dalsich dilezitych etickych pozadavki
kladenych na CAV. V tomto smyslu je vhodné postupo-
vat po diléich krocich tak, aby vlastnosti infrastruktury
predchazely schopnostem autonomnich systémt ve vo-
zidlech. Jedn4 se tak naptiklad o disledné dodrzovani
oznacovani mist prdce na silnici, viditelnost doprav-
niho znaceni, pokryti vysoce spolehlivou a relevantni
bezdrétovou siti, tplnost a prakticky kazdodenni aktu-
alnost mapovych podkladt apod. Jedna se o pravdépo-
dobné nejvétsi financéni ndklady ze strany statu. Je nutné
revidovat aplikaci pravidel silni¢niho provozu v realizo-
vané infrastruktufe — v soucasnosti se ¢asto pii realizaci
infrastruktury nedodrzuji z dévodu zvyseni propustnosti
komunikace a spoléhd se na schopnosti tidic¢e. Velky do-
pad miize mit toto doporuceni i v oblasti regulace reklamy,
jejiz mnozstvi v blizkosti silni¢nich komunikaci kompliku-
je technické moznosti identifikace dopravniho znaceni.

Rozvedeni druhého technického doporuceni

Technicky navrh vozidel a jejich systémi probiha na
zékladé jasné definovanych predpisti. Je proto nutné,
aby prosttedi, ve kterém se autonomni vozidlo/vozidlo
s autonomnimi systémy pohybuje, témto predpisim
odpovidalo. V tomto smyslu je tfeba zajiSt'ovat predpi-
sovy stav celé infrastruktury anebo jasnymi pravidly
definovat oblasti komunikace, kde je mozné spolehliveé
uzivat autonomni systémy rtiznych trovni. Nezajisténi
tohoto pozadavku mize vést k tomu, Ze nebude mozné
zarucit, aby se CAV chovala tak, jak jejich vyrobci za-
mysleji. Nebudou totiz mit dostate¢na data k pfijimani
rozhodnuti a regulaci svého chovani. To by samoziejmé
ohrozilo jejich bezpec¢nost a dalsi hodnoty, jez by pro-
voz CAV mél respektovat.

3. Vytvoreni metodiky

Je tfeba vytvaret metodiky pro méreni
bezpecnosti a CAV v silnicnim provozu.

Komentar k tfetimu technickému doporuceni

Metodika by meéla umoznit porovnat bezpecnost
CAV a vozidel fizenych clovékem. Proto je zapotiebi
sbirat na jejim zdkladé data nejenom z nehod s ucasti
CAV, ale vSech vozidel, ideadlné pak s rozlisenim vozidel
CAV (irovné automatizace 4 a 5), vozidel s dil¢imi au-
tonomnimi systémy (tirovné automatizace 3) a vozidel
s asisten¢nimi systémy (irovné automatizace 1 a 2).

Bylo by vhodné metodiku sjednotit mezinarodné,
naptiklad na drovni EU. Zvlasté v pocatcich provozu



CAV lze otekavat, Ze tdaje posbirané pouze v CR se
nebudou zakladat na dostate¢ném vzorku CAV.

Vysledky mohou ukazat, Ze v néjakém konkrétnim
prostiedi dochazi k nehodam CAV castéji. Na to lze rea-
govat vylepSenim algoritma CAV, coZ je tikol pro vsech-
ny vyrobce i provozovatele. Moznym ptistupem muze
byt také optimalizace infrastruktury, nebo naopak do-
Casna regulace provozu CAV v prislusném prostiedi.

Ptipravovand revize podminek pro schvdleni vozi-
del k provozu na pozemnich komunikacich ,,General
Safety Regulations“ piredepiSe pouziti ,Cerné skiinky* —
event data recorder (EDR) — v automobilech v EU, a to
pro nové typy od Cervence 2022 a vSechny nové vozy
od ¢ervence 2024. Udaje z EDR lze vyuzit pro objektiv-
ni urceni priibéhu nehodového a prednehodového déje
z pohledu senzoriky vozidla (nejenom CAV). Metodika
pro méieni bezpecnosti CAV by méla co nejvice vyuzi-
vat tidaje z EDR. Je nutné vybavit Policii CR, ktera $eti{
dopravni nehody, prostfedky pro ¢teni dat a naslednou
analyzu udajt z EDR.

Rozvedeni tfetiho technického doporuceni

Jeden z ocekdvanych piinost CAV je zvySeni bez-
pecnosti silni¢niho provozu. Naplnéni této skute¢nosti
povede k vyssi mite akceptace CAV ve spolecnosti. Lze
vSak i tak ocekdavat, Ze bude dochdzet k dopravnim
nehoddm s ucasti CAV, zejména na komunikacich se
smiSenym provozem CAV a vozidel fizenych clovékem.
Takovéto nehody budou, zejména zpocatku, vetejnos-
ti velmi sledované a mohou snadno podkopat dtvéru
v pouzivani CAV.

Proto je vhodné stanovit metodiku pro méteni bez-
pec¢nosti CAV v silni¢énim provozu. Tuto metodiku do-
porucujeme uplatniovat pti Setfeni dopravnich nehod
Policif CR. Priibézné vysledky ziskané touto metodikou
umozni porovnat bezpe¢nost CAV v porovnani s vozidly
tizenymi Clovékem. Ziskané vysledky mohou pfispét
i k navrhim na optimalizaci infrastruktury.

Ptiprava takové metodiky je komplexni tkol, kte-
ry presahuje odbornost a zaméfeni této komise.
Doporucujeme alesponi zakladni principy, které by
meéla metodika sledovat. Pokldddme za vhodné sledo-
vat jako novy atribut pti vyhodnoceni kazdé dopravni
nehody pritomnost automatizovaného systému ve vozi-
dle, které zapti¢inilo dopravni nehodu. Déle pak, zda
tento systém (od urovné automatizace 3 vySe) v oka-
mziku nehody a v case bezprostiedné pted nehodou
ovladal vozidlo, nebo zda mél vozidlo pod kontrolou
tidi¢. Takové vyhodnoceni neni jednoduché, ale pravé
data z EDR k nému mohou ptispét. Absolutni ¢isla z vy-
hodnoceni dopravnich nehod je pak vhodné uvést do
souvislosti, které umozni porovndni nehodovosti CAV
s nehodovosti vozidel tizenych clovékem. Tedy napt.
pocet nehod vztazeny na pocet vozidel v provozu s tou-
to technologii. Obtiznéjsi, ale pfinosnéjsi, by pak bylo
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vztahnout statistiku nehodovosti k poétu ujetych kilo-
metri nebo k ujetému casu.

Ve spolupraci zucastnénych osob — statu a jeho or-
gant, provozovateld a vyrobcti automobilti a predevsim
Utadu na ochranu osobnich tdajii — je vhodné alespori
v obecné roviné vyhodnotit povahu dat zaznamendva-
nych v ramci (polo)autonomniho provozu s diirazem
predevsim na osobni a smiSené tidaje. Zaznamenavana
by méla byt jen skute¢né nezbytna data, a to jak z davo-
dt regulatornich (ochrana soukromi), tak i technickych.
Pfi vyhodnoceni je tfeba vzit v potaz i mozny meénici
se charakter — dynami¢nost — hodnocenych dat opro-
ti jejich statiCnosti. Je totiz pravdépodobné, ze vétSina
vznikajicich a zaznamendvanych dat bude mit pfinej-
mensim povahu dat smiSenych, tedy do urcité miry zde
budou zahrnuty osobni tidaje. Zaroven se budou v case
pribézné ménit, obzvlast’ pokud bude jejich povaha
hodnocena subjektivnim ptistupem k urceni osobnich
udajti, dle osoby, jejiz nakladani s daty je predmétem
posouzeni. Piikladem mohou byt geolokacni udaje, kte-
ré, pokud nebudou zcela spolehlivé anonymizovany,
nejspiSe casto osobnimi tidaji budou ¢i budou osobni
udaje zahrnovat.

V navaznosti na analyzu typa dat je vhodné nastinit
reSeni toku dat a omezenf jejich zaznamenavani, véetné
otdzky vlastnickych ¢i jinych prav k datim a jednotli-
vych opravnénych osob. Pfi rozpracovani této proble-
matiky je vhodné feSit nejen nasledna opattfeni (tedy
pozadavky na ochranu osobnich ddajt a jinou regulaci
nakladani s daty), ale také identifikovat s tim spojena
omezeni technického vyvoje a nasledné analyzovat le-
gislativni moznosti tipravy takové regulace.

Z pohledu statu, ale i ostatnich ztcastnénych osob,
je tfeba vyhodnotit také piislusna bezpecnostni rizika.

4. Zabezpeceni souladu
s aktualni legislativou

Vozidla s autonomnimi prvky je

potfeba udrZovat v souladu s aktualni
legislativou, a to i v priibéhu jejich
Zivotniho cyklu, jinak miZe dojit k zakazu
provozu dané funkce €i celého vozidla.

Komentar k ctvrtému technickému doporuceni

V souvislosti s moznosti diskriminace formou zdka-
zu provozu vozidel vybavenych fidicimi systémy ome-
zenych schopnosti, nez by vyzadovaly aktudlni ptedpi-
sy nebo s ohledem na trvalou optimalizaci schopnosti
vozidel plnit etické pozadavky jejich chovani, je nutné



zajistit minimdalni pozadavek Zzivotnosti autonomnich
systémi vozidla. Ze strany povoleni provozu vozidel
s prvky autonomniho tizeni by tedy mélo byt vyzado-
vano deklarovani vyrobce o zajisténi aktualizaci na ur-
¢itou minimdlni dobu provozu, a to naptiklad ve formé
autorizovanych servisnich stfedisek provadéjicich tyto
aktualizace ¢i dostatecné zabezpecené aktualizace ve
formé OTA (over-the-air). Lze doporudit vytvoieni regis-
tru vozidel, do kterého by vyrobce musel hlésit tspésné
provedeni aktualizace jednotlivych voz{ pro snadnéjsi
kontrolu, zda automobil v provozu implementuje poza-
dované aktualizace.

Déle by bylo vhodné pro ochranu spottebiteld pro-
vést informacéni kampan (nebo vytvorit podobné spo-
trebitelského hodnoceni, jaké poskytuje EuroNCAP
v ramci pasivni a aktivni bezpecénosti), aby si potenci-
alni majitelé své vozy vybirali s ohledem na schopnosti
vyrobce tyto aktualizace v¢as provadét, coz zabrani do-
casnému ¢i Uplnému znemoznéni provozu vozidla. Tedy
aby pozadovali garanci od vyrobce nebo napiiklad urci-
tou formu pojisténi vyuzitelnosti od distributora.

Samotné vozidlo by také mélo béhem svého provozu
majitele dostate¢né informovat o pottebé aktualizace
a terminu nejzazs$iho provedeni ¢i nutnosti okamzité
aktualizace a stavu aktudlniho porusovani podminek
provozu vozidla v piipadé neprovedené aktualizace.

Prvnim krokem v této oblasti je nyni jiz platny,
avsak nikoliv povinné aplikovany, pifedpis EHK OSN ¢.
156 o aktualizacich softwaru a systému spravy téchto
aktualizaci. Idea predpisu je ale bohuzel spiSe o poza-
davcich na aktualizaci softwaru, pokud k ni vyrobce
pristoupi. Nikde zatim neni pozadovano to, co je cilem
tohoto doporuceni, a to povinna aktualizace softwaru
pro CAV za tcelem jeho trvalého ptizptisobovani tech-
nickému pokroku i béhem provozu.

Rozvedeni ¢tvrtého technického doporuceni

Aktualizace vozidel s prvky autonomniho fizen{ jsou
nutné ze dvou hlavnich divod:

e Prvni divodem je fakt, Ze prostfedi autonomni do-
pravy je ve svych pocatcich a lze zde ocekavat vel-
kou miru rozvoje z pohledu technologie a z toho
vyplyvajici reakci legislativy. Vozidla vyuzivajici
autonomni fizeni budou muset na tuto legislativu
s nejvétsi pravdépodobnosti reagovat béhem svého
zivotniho cyklu a lze tedy predpoklddat podminé-
ni provozu téchto vozidel jejich vcasnou aktualizaci
implementujici potifebné legislativni pozadavky.

e Druhym dvodem nutnosti aktualizaci je pouceni
se z chyb. U bézného tidice funguje mimi jiné me-
chanismus dopravni kontroly a nasledné udéleni
pokuty za ticelem motivace ridice ke zméné chovani.
U autonomnich vozidel bude potifeba pti nechténém
chovani implementace (¢i motivace) zmény chovani
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vyrobcem a ndslednd zména chovani musi byt pro-
mitnuta do vSech dalsich vozi vyuzivajicich pavodni
algoritmus.

Vzhledem k existujicimu predpisu EHK OSN ¢. 156
by bylo vhodné usilovat o jeho zménu za ucelem zave-
deni povinnosti aktualizace softwaru u CAV. Navic stéle
neni presné specifikovano, jakym zptisobem bude tento
predpis zatazen do pozadavki na schvalovani vozidel
v EU, i toto by tedy bylo vhodné na ptidé EU zajistit.

5. Vliv na schopnosti Fidice

Vozidlo s autonomnimi prvky nesmi
negativné ovliviiovat schopnosti
Clovéka Fidit nebo obecné se pohybovat
v pozemnim dopravnim systému

a interagovat s ostatnimi prvky v tomto
socio-technologickém systému.

Komentar k patému technickému doporuceni

Pfechod od manudlné fizenych vozidel ke zcela
autonomnim prochdaz{ postupnym zavadénim rGznych
systémt podpory ftidice, tzv. ADAS — Advanced Driver
Assistance Systems. Ty disponuji urc¢itou mirou autono-
mie, ktera jednak méni chovani tidict, ale téz snizuje
jejich schopnosti, napf. v odhadu rychlosti jizdy nebo
vzdalenosti. Pti vétsi penetraci uzivani uvedenych sys-
téma tak bude dochazet k situacim, kdy tidi¢ nebude
schopen v pripadé omezeni funkce systému (napfi. vli-
vem Spatného pocasi) bezpecné vozidlo tidit. Na rozdil
od letectvi, kdy lze natidit pilotim minimalni pocet roc-
né odlétanych hodin v pozici PIC (Pilot-In-Command),
nelze totéz zcela jednoduse ucinit v silni¢ni doprave.
Pilotovéni letadel je zdlezitosti nékolika malo jedinct
a pomérné ptisnd pravidla jsou nastavena od pocat-
kit letectvi a jsou relativné automaticky akceptovana.
Naproti tomu fizeni{ osobniho automobilu nebo moto-
cyklu je povazovano témét za realizaci tistavniho prava
svobody pohybu. Pfestoze z pohledu interakce ¢lovéka
a stroje a souvisejicich projevit deevoluce je nutnost
dodrzeni uvedeného principu zfejma, je velmi tézko
aplikovatelna v klasickych demokratickych principech
fizeni statu. V této souvislosti je proto nejobtiznéjsim
tkolem stanoveni vhodnych socio-ekonomickych me-
chanismi zajist'ujicich moznost volby a zaroven za-
chovavajicich pozadovanou miru bezpec¢i v silni¢nim
provozu. Doporuceni ve formé své aplikace velmi tzce
souvisi se sedmym doporuc¢enim (d@véra mezi fidicem
a autonomnimi systémy). Variantné lze uvazovat o za-
veden{ rGznych urovni fidi¢skych opravnéni obdobné,
jako je tomu dnes napt. u automatické ptevodovky.
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Rozvedeni patého technického doporuceni

V souvislosti s potencidlné neohranicené dlouhym
ptrechodem mezi manudlni dopravou a autonomni do-
pravou je tfeba neustadle udrzovat schopnosti ¢lovéka
tidit vozidlo. Nicméné podobné jako je vlastnictvi fi-
di¢ského pritkazu dobrovolné, i moznost tidit vozidlo
v manudlnim rezimu by méla ziistat dobrovolna. Kazdy
tidi¢ by tak mél mit profil, ktery bude identifikovat dobu
(nebo pocet interakci béhem stanovené doby) stravenou
v manualnim mddu tizeni a dobu, po kterou byl vyuzi-
van autonomni systém, piipadné dobu, kdy fidi¢ vibec
netidil. Autonomni i manudlni vozidlové systémy se tak
zptistupni na zdkladé vyhodnoceni téchto dat. Je tfe-
ba nalézt vhodné socio-ekonomické mechanismy, které
umozni tento princip ve vozidlech implementovat.

6. DUvVéra mezi

ridicem a CAV

Dlvéra mezi FidiCem a autonomnimi
systémy musi byt budovana obousmérné
a individualné u kazdého Fidice.

Komentar k Sestému technickému doporuceni

Ridi¢ musi byt trvalou souéasti fidictho cyklu. V pii-
padé, ze by byl pouze operdtorem nepodilejicim se na
béznych tidi¢skych tkonech a musel by zasdhnout jen
v okamziku, kdy systém nebude schopen funkce, zvysuje
se pravdépodobnost nespravného zasahu ze strany tidi-
Ce. Jak ridi¢, tak systémy vozidla musi s uréitou mirou
pravdépodobnosti védét, jak se jeden nebo druhy za-
chova v tizeni vozidla v blizkych budoucich okamzicich,
podobné, jako je tento princip implicitni pti mezilidské
komunikaci. Tento princip je tak tfeba vyzadovat od sys-
témd, které bézi nezavisle na tidici, tedy napt. ddlni¢ni
autopilot — fidi¢ m@ze byt mimo cyklus jen v dobé, kdy
je schopnost systému fesit veskeré situace pfesné sto-
procentni a zpétné ptevzeti fizeni fidicem, stejné jako
predani fizeni autonomnimu systému, musi probihat po-
stupné tak, aby byla zajisténa oboustranna dvéra. V ne-
posledni fadé ma kazdy fidi¢ jiné schopnosti, jiny ptistup
k ovladani komplexnich systém, tedy i vozidla. Proto se
musi systém ve vozidle adaptovat ve svém chovani a ode-
zvach na vstupy tidice. Musi tedy znat modelové chova-
ni konkrétniho fidice, kterému prizptsobi bezpecnostni
systémy — naptiklad systém automatického brzdéni bude
u zkuSenégjsiho fidi¢e zasahovat pozdéji nez u fidice
zacinajictho, ¢imz zacinajiciho tidice miize rovnéz udit
spravnému odhadu. Toto doporuceni vSak mtize narazit
na dva soucasné nedostatky platnych predpisi:

Vozidlo je homologovano jako v case
neménny vyrobek - v pfipadé adaptiv-
nich systémU se ale kazdé vozidlo stej-
ného typu bude chovat jinak v zavislosti
na tom, jaky Fidic jej fidi. Je tedy nut-
né upravit pristup k homologaci napr.
schvalovanim pro tfi stavy:

a. neutralni - stav nastaveni systé-

md bez individualizace konkrétnim
Fidicum;

b. na udrovni dynamickych limitd vSech

systému vozidla - to pfedstavuje cho-
vani vozidla v pripadé dosazeni fyzi-
kalnich limitd vSech systémd, tedy
napfiklad chovani pfi adaptaci na
nejlepsiho Fidice;

c. na Urovni limitl zacinajiciho Fidice

- tento stav je nejobtiznéji defino-
vatelny, nebot nevychdzi z obecné
platnych fyzikdlnich zakon(. V idedl-
nim pripadé by se mélo jednat o do-
drZovani vsech dopravnich predpist
prizpdsobené navrhové reakéni dobé
vetsiny lidi.

2. Model chovani Fidice je velmi citlivy

osobni Udaj, kterym je mozné koho-
koliv viceméné jednoznacné identifi-
kovat. Je tedy technicky nutné zajistit,
aby nemohlo dojit ke zneuziti takovych
dat. V této souvislosti se nabizi technic-
ké FeSeni na drovni ukladani dat do kli-
¢e nebo osobniho cloudu, kdy k datiim
bude mit vozidlo nebo obecné systém
provozu vozidla pristup pouze tehdy,
kdy dotycny Fidi.
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7. Pravidla

pro testovani CAV

Je tfeba definovat pravidla

pro testovani CAV na vefejnych
komunikacich a zohlednit lokalni
specifika v mezinarodnich predpisech,
které by mély navic zajistit
jednoznacnou identifikaci CAV.

Komentar k sedmému technickému doporuceni

Realizace testovani autonomnich vozidel v provo-
zu, navic s moznosti pievozu cestujicich pii zajisténi
dostate¢né bezpecnosti, bude pozitivné ptisobit na spo-
le¢nosti, které v oblasti CAV provadéji vyzkum a vyvoj.
Tyto spole¢nosti pak budou mit motivaci zkousky reali-
zovat v CR. To ptinese kvalitni know-how priimyslu této
zemé a investice do oborl s vyssi pfidanou hodnotou.
Soucasné plati, ze zvySenda bezpecnost provozu je hlav-
nim etickym pozadavkem a Casto zminovanym benefi-
tem autonomni dopravy. Proto je teba ptijmout vSech-
na nezbytna technickd opatfeni, jez ji umozni zajistit.
Z etického hlediska je rovnéz diilezité, aby se podpotilo
vytvofeni pouta dGvéry mezi uzivateli a touto sofistiko-
vanou technologii. To usnadni jeji plynulejsi zavadéni
do praxe a umozni se vyhnout vzniku mordlni paniky.

Pro zajisténi bezpecénosti vozidel v béZném provozu
je také nutné, aby CR zaujala aktivni pozici pti jedna-
ni pracovnich skupin a specifika provozu na ¢eskych
komunikacich se odrazila v predpisové zdkladné pro
schvalovani vozidel do provozu z hlediska bezpec¢nos-
ti. Navic je vhodné zajistit, aby vetejnost byla spravné
informovana jak vyrobci, tak i staitnimi organy o funk-
cionalitdach vozidel a ptfinosech a rizicich provozu CAV.
To muZe byt docileno napiiklad vhodnou kategorizaci
autonomnich funkei a povinnosti vyrobcii vozidla takto
oznacovat. Jistou paralelu lze nalézt u znac¢eni pneuma-
tik (a domaci elektroniky) ,energetickymi” Stitky. Déle
je mozné pozadovat u reklam na vozidla, aby byly auto-
nomni funkce inzerovaného auta jednoznac¢né popsany.
Na statnich organech je pak tkol informovat vefejnost,
co Stitky ¢i oznaceni v reklamé pro ob¢any znamenaji.

Rozvedeni sedmého technického doporuceni

Toto doporucenti se sklada ze 2 ¢asti, které vsak spo-
lu tzce souviseji, proto se nize zamétime na kazdou
cast zvlast.

Testovani CAV

Dnesni zdkon ¢. 56/2001 Sb. dostate¢né definuje
pozadavky na zkuSebni provoz béznych vozidel a vy-
padé zcela autonomnich vozidel, tzn. bez tidi¢e nebo
dalsiho operatora, jiz neni mozné testovani provadeét,
protoze piitomnost fidice se dle dnesni legislativy pted-
poklada. Ddle neni mozné provadét testovani v provozu
s cestujicimi, coz by v ptipadé tzv. ,peoplemovert“ bez
tidice bylo téz vhodnym zptisobem, jak pied uvede-
nim do standardniho provozu ovéfit bezpecnost CAV.
Navrhujeme proto upravu zdkona tak, aby bylo mozné:

* Po dostate¢ném oveéfeni bezpecnostnich parame-
trd konkrétniho vozidla umoznit tomuto vozidlu
zkuSebni provoz bez fidice ¢i operatora na palubé.
Takové ovéfeni by mélo zahrnovat zohlednéni aktu-
alnich pozadavk® na chovdni autonomnich vozidel,
véetné kybernetické a funkéni bezpecnosti, a déle
by mélo zajistit, Ze vozidlo bude odpovidat etickym
principim prospésnosti, neskozeni, férovosti a re-
spektu k autonomii. Testovdni nesmi nikoho ohro-
Zovat, omezovat ani ponizovat a lze predpokladat,
Ze nutnym pozadavkem by byl vzdaleny ptistup ope-
ratora, ktery by musel byt vzdy k dispozici.

*  Opét za podminky prezkoumdni ¢i prezkouseni pa-
rametrt konkrétniho vozidla umoznit vyuziti zku-
Sebniho vozidla k transportu béznych cestujicich.
Zde by bylo mozné pozadovat (miniméalné) z pocat-
ku ptitomnost operatora a definovat trasu takového
vozidla.

Pozadavky na schvalovani CAV

Ptedpisy pro schvalovani (nejen) autonomnich vo-
zidel jsou harmonizovény v celé EU a Ceskd republika
nema moznost tyto pozadavky néjak zptisiovat, zjed-
nodus$ovat nebo upravovat, protoze jsou feseny formou
pfimo platnych natizeni EU. Na druhou stranu provoz
vozidel na pozemnich komunikacich v CR m4 jistd spe-
cifika a ta by se pfi tvorbé evropskych predpisti méla
vzit v potaz, aby byl vysledny provoz vozidel na ¢eskych
silnicich bezpeény. Bylo by tedy vhodné, aby CR analy-
zovala, jaka specifika ma provoz na zdejsich komunika-
cich v porovnani se zbytkem Evropy (napf. mnozstvi ze-
lezni¢nich prejezdt razné kvality, izké silnice, absence
vodorovného znaceni, aleje strom@ apod.) a poznatky
z této analyzy by mély byt vhodnou formou prezentova-
ny na jednani pracovnich skupin EU a EHK OSN. Cilem
téchto snah by mélo byt zahrnuti téchto specifickych
ceskych” scénarti do pozadavkt na konstrukei a zkous-
ky CAV pii jejich schvalovani do provozu.

Dale povazujeme za vhodné, aby jak evropské, tak
ptipadné ceské pravni a technické ptedpisy nutily vy-
robce k jednoznac¢né identifikaci autonomnich vozidel



0000000 OGFOIOSOS

a spottebitel byl dostatecné informovan o tom, jaké vy-
hody a moznosti a ptipadné také nové povinnosti a od-
povédnosti mu tyto systémy piindseji. Toho lze docilit
jak tlakem na zmény legislativy EU a EHK OSN, jak bylo
popsano vyse, tak také dostate¢nou informovanosti
vefejnosti.

Fidici

8. Interakce s dalSimi

Je tFeba zajistit shodu mezi standardy
pro infrastruktury pozemniho provozu,
chovanim CAV a interakci s Fidici
neautonomnich dopravnich prostredka.

Komentar k osmému technickému doporuceni

Pti jasném vnéjSim odliSeni autonomni jizdy od
manudlni by mohlo dochézet ke zneuzivani nastaveni
autonomnich systémf, tedy omezovani jizdy takového
vozidla. Principidlné nelze fict, Ze je to proti soucasnym
pravidlim a autonomni systémy by tomuto mély byt
odolné, resp. na takové situace ptfipravené. Nicméné
napi. souc¢asnd implementace systému tzv. queue assist
(podpora jizdy v koloné) je feSend s ohledem na bezpec¢-
nost, a tedy rozestup, ktery vozidlo udrzuje, umoziuje
bezproblémové zatazeni jiného vozidla, pticemz roze-
stup se ddle nastavi podle pravé zatazeného vozidla,
¢imz se opét utvoii misto pro dalsi vozidlo. Je tak moz-
né, ze takovy autonomni automobil prakticky nebude
schopen dojet do cile. Proto by naptiklad pravidlo zipu
mélo dostédt obecnéjsiho rdzu. Je vsak zcela ziejmé, ze
takovych pravidel bude vice.

Rozvedeni osmého technického doporuceni

Technicky navrh vozidel a jejich systémt probihd na
zékladé jasné definovanych predpisti. Infrastruktura
pro jejich pohyb by méla byt podobné jasné definovdna
nebo minimdlné zdokumentovéna. V souvislosti s tech-
nickymi moznostmi autonomnich vozidel/systémt dle
charakteru infrastruktury je tak t¥eba pfipravit upravu
pravidel silni¢niho provozu, kterd bude naptiklad adap-
tovat definice omezeni/ohrozeni v kontextu interakef
s autonomnim systémem. Lze vSak ocCekdvat, ze vétsi-
na autonomneé se pohybujicich vozidel nemusi byt nijak
viditelné odliSend od béznych vozidel, a proto je t¥eba
pravidla vzdy specifikovat obecnéji, avsak jasné a tech-
nologicky nezdvisle. Principidlnim etickym odavodné-
nim zavadéni CAV do provozu je zvySeni bezpecnosti
silni¢niho provozu, jehoz nelze dosdhnout bez vytyceni
urditych technickych pozadavk na jejich provoz.

9. PFirucka

pro spotrebitele

Doporucujeme vypracovat kratkou
prehlednou pFirucku pro ceského
spotFebitele umoZnuijici rychly prehled

o autonomii vozidel. Soucasti této
prirucky by méla byt stupnice klasifikace
vozidel, podle niZ budou vyrobci

a distributofi pfehledné oznacovat

své produkty ¢eskému spotrebiteli.
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Komentar k devatému technickému doporuceni

Pro ceského spottebitele by bylo vhodné sestavit
dokument shrnujici zakladni informace o autonomnich
vozidlech, jejich ¢astech a ¢innostech. Dokument by
mél navazat na znaceni dle sedmého doporuceni a mél
by byt strukturovany tak, aby se prodejci a distributofi
mohli fadné odkazovat na jednotlivé ¢asti a Cesky spo-
trebitel mél piehled, co konkrétni vozidlo bude, ¢i ne-
bude obsahovat, jaké funkce od néj ocekavat a kdo za
co bude zodpovidat.

Dokument by mél obsahovat zakladni fakta o auto-
nomnich vozech (naptiklad nezavislost na druhu poho-
nu — autonomni auto nemusi znamenat elektromobil)
a ptedpoklddané vyhody a nevyhody (moznost ulehceni
tizeni, ale také dopady budouci legislativy — napiiklad
moznost narizeni ptezkouseni tidi¢e pti dlouhodobém
vyuzivani CAV ¢i zakaz nékterych funkei (nebo dokon-
ce provozu) pti neodpovidajicim chovani vozidla).

Soucdsti dokumentu by mélo byt zdraznéni jedné
z existujicich stupnic (¢i stanoveni nové stupnice) ur-
Ceni autonomie vozidel, které budou vyuzivat vyrobci
a prodejci vozidel v CR.

Dokument by mél také obsahovat klasifikace druht
detekénich a rozhodovacich algoritmt (naptiklad rozli-
Seni mezi preddefinovanym stavovym automatem, kdy
zavérem je vzdy rozhodnuti dle predepsanych pravidel,
¢i adaptivni neuronovou siti, kterd mtize pokryt mno-
hem vice situaci, ale jeji rozhodovani neni specificky
prednastaveno).

Rozvedeni devatého technického doporuceni

O autonomni dopravé existuje velké mnozstvi infor-
maci z rizné zamétenych zdrojQ, které se ¢asto zabyva-
ji pouze nékterymi aspekty autonomie vozidel a nepo-
davaji uceleny obraz reality. Autonomni prvky se rychle
rozvijeji a vyuzivaji rizné technologie a porovnavani
autonomnich vozidel s neautonomnimi by tedy mélo byt
vzdy provadéno na co nejkonkrétnéjsi casti relevantni



k dané problematice - tedy napiiklad z pohledu ekolo-
gie porovnavat autonomni elektrické vozidlo s neauto-
nomnim elektrickym vozidlem ¢i z pohledu bezpecnosti
(vici softwarovému ttoku) porovndvat moderni auto-
nomni vozidlo s modernim neautonomnim vozidlem.

Zavadéni modernich technologii mize byt spojeno
s nerealistickymi ocCekavanimi a rizikem vzniku mo-
ralni paniky v ptipadé, Ze se tyto technologie necho-
vaji v souladu s moralnimi intuicemi populace. Jednim

z prostiedki, jak témto moznym problémtm celit je
kvalitni, srozumitelné a transparentni informovani
Ceské populace. Piehnanad ocekdvani ¢i mordlni pa-
nika mohou vyznaménou mérou zpomalit zavadéni
CAV do dopravy a celospolecenské ptijeti této moderni
technologie.
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SLOVNIK

Autonomie - v etice schopnost osob Zit si sviij Zivot
podle vlastniho ptedstav, nezavisle na vnéjsich vlivech;
obecné vlastnost jakéhokoli systému — lidské osoby i Al
— jednat nezavisle na vné&jsi kontrole.

CAV - Connected and Automated Vehicles (Propojend a
automatizovand vozidla)

Deep learning - princip uéeni neuronovych siti, $i-
roce uplatiiovan v dnesni informatice a Al, vCetné CAV.
Opira se o vystaveni systému obrovskému poc¢tu dat bez
specifické instrukce ze strany programatora. Enormné
efektivni, ale ¢asto nepriithledné vzhledem k vnitfnim
rozhodovacim proceduram

Disruptivni technologie - nové zavadéna techno-
logie, ktera nejen vylepsuje konkrétni oblast aplikace,
ale zdsadné méni socialni, enviromentalni a individual-
ni spolecenské podminky, ¢asto i bez toho, aby jedinec
technologii aktivné nebo pasivné vyuzival

Etika - (neboli moralni filosofie) — obor filosofie, ktery
se snazi stanovit, co je moralné dobré, a v ¢em se lisi
moralné spravné jednani od nespravného. Ackoli etika
se ptivodné vénovala moralnimu jednani osob, je za-
douci rozsitit jeji zabér o jednani Al systémdi, jako jsou
CAV.

EuroNCAP — Mezindrodni organizace, kterd se zaby-
va nezavislym hodnocenim vozidel s ohledem na jejich
bezpecnost

Event data recorder (EDR) - zatizeni, které zazna-
mendva klicové udaje o stavu vozidla. Obdoba cerné
skiinky v leteckém primyslu

General safety regulation (GSR) - Natizeni
Evropského parlamentu a Rady EU 2019/2144 pro
schvalovani typu vSech novych vozidel. Cilem je zvysit
bezpecnost vozidel, pfedevsim s ohledem na zranitelné
ucastniky silni¢niho provozu

Inkluzivita — uplatnéni moralniho naroku jedince byt
soucdsti spolecenskych aktivit bez ohledu na své posta-
veni ve spole¢nosti nebo individudlni{ odlisnosti

Moralni intuice - bezprostiedni reakee lidi na kon-
krétni moraln{ situaci, kterd je jim obvykle voditkem
pro feseni této situace. Rada etikii se domniva, Ze etic-
ka teorie musi respektovat mordalni intuice jako vstupni
data; jini maji za to, Ze 1ze tyto intuice ignorovat. Tento
spor se promita i do etiky CAV

Odpovédnost za Ujmu - povinnost k ndhradé Gjmy
jako majetkové i nemajetkové Ujmy obecné stanovena
ust. § 2894 a nasl. obcanského zakoniku, pfipadné roz-
vedena zvlastnimi predpisy

PFekryvaj ici se konsensus (overlapping consensus)

- pojem, ktery ma ptivod ve filosofii Johna Rawlse, od-
kazujici ke zptisobu, jak stoupenci rozdilnych obecnych
moralnich teorii mohou dospét k souhlasu ohledné mo-
ralnich principd, kterymi se ¥idi zdkladni spolec¢enské
instituce. Podobného souhlasu by mélo byt mozné do-
spét i ohledné moralnich principf, ovlddajicich CAV

Povinné pojisténi — pojisténi provozu autonomni
vozidel, které by mohlo byt obdobou zakonného pojis-
téni odpovédnosti za Gjmu zplisobenou provozu vozidla
(tzv. povinného ruceni)

Principlismus — etickd teorie, kterd povazuje za vy-
chodisko moralniho rozhodovani konkrétni, predem
specifikované principy

Problém dreziny (trolley problem) — my$lenkovy ex-
periment, ktery ukazuje hranice takového pojeti etiky,
jez bere v tvahu jenom vysledky konani. Pti experi-
mentu volime mezi $kodou pro malou nebo vétsi skupi-
nu lidi a ukazuje se, Ze relativné malé variace v prove-
deni experimentu vedou k zdsadné odlisné ptijatelnosti
vysledkd, i kdyz ten je vzdy (numericky) stejny.



Predpis EHK OSN C. 156 — Jednotna ustanoveni
pro systémy tykajici se schvalovani vozidel s ohledem
na aktualizace softwaru a systém spravy aktualizaci
softwaru

Ridi€ - t¢astnik provozu na pozemnich komunikacich,
ktery tidi motorové vozidlo, jak je definovan zakonem ¢.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich

Inteligentni mésta (smart cities) — koncepce budou-
cich mést, v nichz jsou sbirana, vyhodnocovana a uplat-
novana online data za ticelem zlepSeni situace a feseni
problém?t. TentyZz pojem zahrnuje i infrastrukturu, kte-
rd slouzi ke sbéru a vyhodnocovéni pottebnych dat

Inteligentni souprava (smart fleet) — souprava ze-
jména ndkladnich vozidel, které jizdou v stabilni kon-
stelaci vyuzivaji informace ostatnich vozidel k optima-
lizaci prepravnich podminek

Skoda - Gjma na jméni

Spravedlnost - zpisob distribuce statkfi, ktery pii-
stupuje ke kazdému potencidlnimu piijemci dle predem
stanoveného a obecné odsouhlaseného postupu. V sou-
Casnosti se Casto uplatiiuje ve smyslu rovné distribuce,
kde je nerovnost tolerovana jenom kdyZ snizuje ptred-
chézejici nerovnosti

Urovné automatizace dle SAE International -
5 trovni autonomniho fizeni podle SAE J3016™

Zakon c. 361/2000 Sb. - zZakon o provozu na po-
zemnich komunikacich a o zméndch nékterych zdkont

Zakon €. 56/2001 Sb. - Zakon o podminkach provo-
zu vozidel na pozemnich komunikacich

ZéVOj nevédomosti — myslenkovy experiment, kde
je jedinec tazan, jak by danou spolecenskou situaci resil
bez ohledu na své soucasné postaveni ve spole¢nosti
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UVOD

Zatimco sama idea propojenych a autonomnich vozidel (CAV, connected and automated vehicles) md pomérné
dlouhou historii, teprve v poslednich letech se dostdvd do centra pozornosti védeckotechnického vyzkumu a vy-
voje. Ndstup CAV je obvykle spojovdn s olekdvanym zlepsenim dopravni bezpecnosti i celkové efektivity dopravy,
napr. s ohledem na rychlost prepravy, dopravni dostupnost ¢i Setrnost k Zivotnimu prostiedi. Svym vyznamem
a potencidlnimi dopady se ale CAV vymariuji z tizkého rdmce technické a bezpecnostni problematiky. Vyvoldvaji
nejen fadu otdzek technickych, ale i mordlnich a spoleenskych. Rada zemf ve svété i specificky v rdmci EU proto
ustanovila na rignych trovnich a platformdch komise, které se témito otdzkami systematicky zabyvaji a vyddvaji
k nim doporucujicti ¢i zdvaznd stanoviska. Zrizenim Etické komise pro posuzovdni otdzek spojenych s provozem
automatizovanych a autonomnich vozidel v podminkdch CR p#i Ministerstvu dopravy (MD) v bfeznu 2020 se CR
jako jedna ze zemfi s vyspélym automobilovym priimyslem zaradila mezi stdty, které se r'esent etickych otdzek au-
tonomni mobility systémové vénuji, a to i na trovni stdtni spravy. Hlavnim posldnim etické komise je prdce jakozto

poradniho orgdnu pro problematiku implementace CAV pii Ministerstvu dopravy.

Predklddany dokument Cerpd z etické reflexe CAV
v evropskych i mimoevropskych zemich, vlastni do-
poruceni vsak situuje do kontextu ceského prostiedi.
Doporuceni tedy respektuji zahrani¢ni poznatky a sta-
noviska, nejsou ale jejich pouhou adaptaci. Jsou vlast-
-nim, z¢asti origindlnim pfinosem do mezindrodni dis-
kuse. Jednotliva doporuceni jsou nejen specifikovana
pro CR, ale zaroveti i obohacena o nové obecné principy
a aspekty, které pro etiku CAV povazujeme za kliCové.
Pokud se zde uvedené analyzy osvédc¢i a doporuceni se
podati ispésné implementovat na narodni drovni, lze
je i se zpétnou vazbou k jejich ptipadnému vylepseni
nabidnout dal$im statim, predevsim v EU.

Z dosud spiSe opomijenych principi a dtrazd,

z nichz nase doporuceni vychazeji, a které se zde sna-
zime dtsledné respektovat, bychom zde radi vyzdvihli:

(1) vizi velké mobility,
(2) faktor realizovatelnosti, a
(3) klicovy vyznam integralniho propoje-

ni etické (v uzsim smyslu slova), pravni
a technické dimenze problematiky CAV.

Vize velké mobility

Vize velké mobility znamena snahu o celistvé a in-
terdisciplinarni pojeti rozvoje kvality Zzivota clovéka
i spole¢nosti. Toto pojeti v sobé zahrnuje také moralni
intuice dané populace, existujici pravni ramec, kultur-
ni vlivy, ochranu osobnich ddajt, Zivotni prostiedi ¢i
tizemni planovani. Vize umoziuje dlouhodoby racional-
ni ptistup, ktery zabranuje jednostrannému uprednost-
novani novych technologii s diirazem na kratkodoby ¢i

sttednédoby piinos. Zdsadnim spole¢enskym zménam
tak mtize predchdzet diskuse o tom, co od dopravy oce-
kavame vzhledem k mnoha nejriznéjsim zajmam, kte-
ré jsou typické pro (nejen Ceskou) pluralitni spole¢nost.
Zéakladni vychodisko doporuceni spoc¢iva v tom, Ze ne-
1ze délat kompromisy ohledné nasich zakladnich hod-
not jen kvili kratkodobému a jednostrannému prospé-
chu jednotlivet ¢i korporaci (ktery navic ¢asto sméruje
mimo dotc¢ené lidi a zemé). Nejdiilezitéjsi je promyslet
a dovést do dtisledku ptinos pro lidi, mésta, spole¢nost
¢i ptirodu. Cilem predkladanych doporuceni v kontextu
vize velké mobility neni prosazovat CAV v naSich pod-
minkach jednostranné a za kazdou cenu, ale zavadét
je v kontextu vSech aspektt lidské existence. Cilem
doporuceni je tak prispét k postupnému, bezpeénému,
férovému a odpovédnému piechodu z béznych vozidel
na CAV, ve spolupraci a s podporou vSech ztcastnénych
stran, v kontextu rozvoje dobrého zivota jednotlivcti
i spole¢nosti a v harmonii s Zivotnim prostfedim.

Realistické zpracovani

Zasadni pridanou hodnotou piedkladanych dopo-
ruceni je praktické a realistické zpracovani, které bere
v Uvahu skute¢né kontexty naseho prostedi a zohled-
nuje realizovatelnost doporuceni. Zatimco obdobné za-
hrani¢ni dokumenty ¢asto vychdzi z roviny myslenko-
vych experimentti a filozofickych prohlaseni “jak by to
bylo v idedlnim svété” a Casto zde i konc¢i, tento doku-
ment predklada souhrn doporucenti, kterd jsou vsamém
zéakladu realisticka. Realisticnost doporuceni se opirala
o ojedinélé interdisciplindrni sloZzeni komise, kterd ma
nejen filosofické, ale i pravni a technické kompetence.
Diky unikatni kombinaci odbornosti ¢lendl komise a in-
tenzivni spolupraci mezi jejimi jednotlivymi pracov-
nimi skupinami jsou brana v potaz pravni i technicka
omezeni a tedy i prakticka ne/realizovatelnost riznych
feSeni, ktera jsou v obdobnych dokumentech feSena



ouze okrajové. VSechny tyto aspekty byly konzultova- Jednotlivd doporuceni jsou zatazena do jedné ze

p J y ty pekty byly p J J

ny i s kompetentnimi zaméstnanci MD, aby vyuzitel- ti{ skupin: etické, pravni a technické. Etickd dimenze

y p y vy P > P
nost dokumentu byla v co nejkratsi dobé maximalni. je ptitomna, explicitné ¢i implicitné, v kazdém dopo-
Yy ) e p » €Xp. P > P

ruceni, proto se ji v ivodni ¢asti vénujeme podrobnéji

a predstavujeme zdkladni etické principy, jimiz by se

vyvoj, vyroba a provoz CAV mély fidit. Dokument cel-

Holi StiCké perspe ktiva kové obsahuje $est doporudeni etickych, $est pravnich
a devét technickych. V zdjmu zachovani ¢tivosti je se-

znam pouzité literatury uvedeny na konci textu a vyu-

Tteti klicovy aspekt dokumentu byl jizZ zminény vyse: ziti dodate¢ného poznamkového apardtu jsme omezili
integrdlni propojeni nejriiznéjsich odbornosti, expertiz na naprosté minimum.

a uhlt pohledu. Ac¢koliv jsou doporuceni pro piehlednost
rozdélend do tii oblasti, vSechna jsou navzdjem propoje-
nd a byla tvorena prostiednictvim vymény nazori mezi
vSemi Cleny komise. PtihliZeli jsme ke vSem relevantnim
aspektiim velké mobility: lidskym jedinctm a jejich dob-
rému Zivotu ve spolec¢nosti, spolecenskych pozadavkim
na provoz CAV, statni sprave, védeckym institucim, apli-
kovanému vyzkumu a technickym, legislativnim a prak-
tickym aspekttim autonomni dopravy.

Na zavér dékujeme Ministerstvu dopravy CR, ze-
jména JUDr. Véclavu Koberovi a PhDr. Tereze Cizkové,
déle vSem clentim komise a spolupracovnikim a ko-
leglim na nasich domovskych pracovistich, ktefi text
v rliznych stddiich Cetli a pomohli ndm jej vylepsit.
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VIZE VELKE MOBILITY A CILE
ETICKYCH DOPORUCEN]

Cilem doporucent je prispét k postupnému, bezpecnému, férovému a odpovédnému prechodu z béznych vozidel
na CAV (propojend a autonomni vozidla), s kooperaci a podporou zticastnénych stran, v kontextu dobrého Zivota
(welfare) jednotlivcu i spoleénosti.

Dilezitym vychodiskem pro etickou a na ni nava- mésto, krajinu, ptirodu, spole¢nost, zdravi a dalsi oblas-
zujici pravni a technicko-informatickou reflexi vyvoje, ti nasich zajma. TaZzeme-li se naptiklad na vyhody CAV
vyroby a zavadéni CAV, je idea ,velké mobility“, jez v Ceskych méstech, mtizeme po diikladné reflexi dojit

predstavuje holisticky pohled na mobilitu jak z pohledu k zavéru, ze z uvedenych hledisek je dilezitéjsi rozvoj
jednotlivce, tak i spole¢nosti, vZdy s ohledem na vSech- chytrého mésta, nez prosazovani co nejrychlejsiho za-
ny aspekty jeji implementace. Nova vize mobility zna-  vadéni CAV (ddraz na dostupnost sluzeb a vyziti oproti
mena snahu o celistvé a interdisciplinarni pojeti dob- zbyteéné dopraveé). Cilem téchto doporuceni proto neni
rého Zivota ¢lovéka i spole¢nosti, tj. nejen s ohledem prosazovat CAV v Ceskych podminkach jednostranné
na dopravu a veiejné zdravi (bezpecnost), ale i eticka a za kazdou cenu, naopak je tfeba uvazovat v kon-
ocekdavani lidi, existujici pravni ramec, ochranu osob- textu dalsich aspektti lidské existence, zvlasté moral-
nich tdajt, zivotni prostfedi, izemni planovani, lokal- nich hodnot opirajicich se o lidskou dtistojnost a préava.
ni zvyklosti atd. Namisto unahleného zavadéni novych V tomto kontextu je zajimavé sledovat vysledky srovna-
technologii, prestoze jejich kratkodoby nebo stiedné-  vacich studii hodnot napti¢ evropskymi zemémi, které

doby pfinos miize byt nezpochybnitelny, by zasadnim dlouhodobé déla skupina badatelti kolem prof. Hofstede
disruptivnim zménam méla predchédzet diskuse o tom, z Nizozemska (www.hofstede-insights.com). Z nich ply-

co od nich opravdu ocekavame. Neméné dulezité je po- nou pro Ceské prostfedi nékteré zajimavé skutecnosti.
sléze zavéry podobnych diskusi v co nejsir$i mite im- Bezpecnost a jasna pravidla jsou pro Ceského obcana
plementovat. NemiZeme si dovolit délat kompromisy dtilezitéjsi nez radost z inovace a mozny pocit nejistoty.
ohledné nasich zakladnich hodnot jen kvili kratkodo-  Proto vytvofeni jasnych norem, dobfe pochopitelné hie-
bému a jednostrannému prospéchu (ktery navic casto rarchie postupt a jejich srozumitelnost (i kdyby nemély
sméfuje mimo dotcené lidi a zemé). Neobavejme se fungovat dokonale) napomtize etablovat d@véru a pod-
nastaveni silnych norem jiz od zacatku, nejde o urych- poru implementace CAV. Cesi jsou mnohem pragmati¢-
lené prosazovani CAV za kazdou cenu. Podstatné je téjsi nez normativni. Berou zivot jako natolik komplex-

promyslet a dovést do dasledku jejich ptinos pro lidi, ni, ze mu neni mozné zcela rozumét a tak se ani nesnazi



vSemu rozumét. Pragmaticnost ¢eského kontextu tkvi
v tom, ze se lidé spiSe snazi zit dobry Zivot nez znat
pravdu o vSem, co se déje. V propojeni s nasi tendenci
k pesimismu a cynismu by se, na rozdil od jinych statd,
nejspis nesetkalo s pochopenim opakované poukazova-
ni na skutecnost, Ze autonomni vozidla zvys${ moznosti,
jak si vice uzivat zivota a vytvorit si lepsi work-life ba-
lance. Mnohem vhodnéjsi je zde apel na zvySenou bez-
pecnost a predevsim predpoklddané zvyseni pracovni
efektivity. Jisty egocentrizmus znamend, Ze otdzkou
pro vétsi ¢ast obyvatel CR nebude, jak zavedeni CAV
pomiiZe obci nebo planeté, ale co konkrétné ptinese jim
a jejich nejblizsim. Jako spiSe hierarchickd spole¢nost
predpokladame, Ze nékdo bude mit pfistup k benefitim
CAV driive, nez ostatni. To by tedy pti zavddéni pilot-
nich programit nemélo byt v Cesku tolik podstatné, jeli-
koz nerovna distribuce se na zacatku ptedpoklada.

Vzhledem k témto specifikiim ¢eského prostiedi jsou
doporuceni v tomto dokumentu rozdélena do tii oblas-
ti: doporuceni eticka, doporuceni pravni a kone¢né do-
poruceni technického charakteru. Vsechny tfi oblasti
spojuje dliraz na bezpecnost autonomniho provozu jako
primarni etické hodnoty, jez s nejvétsi pravdépodobnos-
ti bude rezonovat v ¢eské populaci.

S ohledem na vysSe uvedené by mél byt
technologicky prechod k autonomni dopravé:

1. Postupny: je tfeba, aby Ceskd spo-
leénost, v€. pracovniho trhu a Gzemni-
ho planovani mést a krajiny, méla cas
adaptovat se na zdsadni zmény, které
s sebou CAV prinesou. DileZitou hod-
notou v pozadi celého procesu je trans-
parentnost, jez spolecné s postupnos-
ti zavadéni CAV umozni predvidat jeho
jednotlivé faze a odpovidajicim zpUso-
bem se na né pripravovat.

2. Bezpecny: je tfeba nejen maximalné
chranit zdravi a majetek, ale soucas-
né si i uvédomovat dalSi mozna rizika
spojena s CAV, véetné socialné-psycho-
logickych jev(, kdy lidé na neobvyklé
a nové podnéty Casto reaguji intenziv-
néji a méné predvidatelné nez na pod-
néty obvyklé.

3. Odpovédny: je tfeba, aby v kaZdé fazi
postupného prechodu na CAV v Ceské
republice byly predem vymezeny ob-
lasti, za néz jednotlivi aktéfi odpovi-
daji. Tento prechod musi byt neustale
podrobovan analyze a musi soustavné

prihlizet k nejnovéjsim poznatkdm
a zjisténim.

. Kooperativni: vzhledem k mimofadné

komplexnosti a rizikm, jeZ jsou s CAV
spojeny, je tfeba analyzovat nejen ob-
vyklé trzni, kompetitivni stranky tech-
nologické zmény, ale klast také da-
raz na soucinnost vSech z(castnénych
stran ve snaze o naplnéni hlavnich etic-
kych cill autonomni dopravy, v prvni
fadé bezpecnosti.

Dobry: je tfeba, aby CAV prispéla k pl-
nohodnotnému komplexnimu rozvoji Zi-
vota jednotlivcl i spolecnosti (k jejich
dobrému Zivotu). Jejich zavadéni by tedy
nemélo byt samoucelné a nemélo by se
prosazovat mimo tento hodnotovy kon-
text. Je také zdsadni, aby se k CAV pri-
stupovalo jako k moZnosti zkvalitnéni
Zivota lidi tam, kde je to jinymi zpUso-
by zvladnutelné jen obtizné. Jejich pro-
spésnost jedné skupiné vSak nesmi byt
vykoupena diskriminaci jinych skupin
populace.
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PRINOSY A RIZIKA CAV

Historie i filozofie techniky poukazuji na to, Ze s kazdou technologii jsou spojeny prinosy i rizika; kazdou techno-
logii je proto tieba posuzovat individudlné a v $irsi perspektivé. V rdmci moznosti je nutné snaZit se prinosy urcité
technologie maximalizovat a rizika minimalizovat. Nelze zapirat, Ze v souvislosti se zavddénim CAV se kromé
prinost vynori i nékterd rizika, o nichZ vsak mnozi zastdnci této technologie témér nemluvi. O to je diileZitéjsi se
jim v tomto dokumentu vénovat. V souvislosti s CAV se jednd napr-. o ndsledujict jevy.

Mozné prinosy CAV:

1. Verejné zdravi: sniZeni po¢tu nehod v dopravé;
redukce stresu z tizeni vozidel jak u posadky vozi-
dla, tak i dalSich dcastnik@ dopravy diky predvida-
telnosti chovdni na silnicich a poklesu poctu nebez-
pecnych situaci (honicky, fidi¢i pod vlivem alkoholu
¢i drog apod.); sniZeni rizika prenosu infek¢nich
chorob umoznénim individudlni dopravy i tém, kte-
1 by jinak byli odkazani na spolujizdu.

2. Zivotni prostredi: sekundarni snizen{ $kodlivych
emisi z dopravy dosazitelné efektivnéjSim vyuzi-
vanim automobilt a jejich propojenim s dopravni

a méstskou infrastrukturou; vyssi efektivita pifi vy-
uzivani zdrojt energie.

3. ZlepSena dostupnost: zlepseni dopravni dostup-
nosti; Gspora Casu pii prepravé; zvySeni pohodli ces-
tovani; cilenéjsi méstské planovani pti zavedeni sluz-
by mobility-on-demand, bez nutnosti parkovat pobliz
cilového stanovisté; napojeni na technologie smart
cities.

Mozna rizika spojena s CAV:

1. Narist energetické narocnosti a ekologicka
zatéz. Zavislost na produkci mnohondsobné vétsiho
mnozstvi dat nez stavajici vozidla; vyrazné vyssi
energetické ndroky; zavislost na vzacnych kovech,
zvlasté u bateriové pohanénych vozidel; ekologicky
ndroc¢nd recyklace a likvidace vozidel.

2. Osobni Gdaje a algoritmy: naruseni soukromi
sledovanim aktér(i; hrozba nemoznosti vyhnout se
zneuziti osobnich dat pro finan¢ni prospéch (napf.
cilend reklama); mozZnost zmény ¢i zadmény osob-
nich Udaji z rznych davodt (napt. prospéch urci-
té skupiny) ¢i ¢isté kvili technologické chybé nebo
nedostateCnosti; dalsi zvyseni komplexity doprav-
nich systémii a nesrozumitelnosti rozhodovacich
procesti; implicitni nezfejmost preferenci fidicich
algoritmt (v dtsledku uplatnéni umélé inteligence)
a hrozba vnéjsich zdsaht do chodu vozidel.

5. Posileni spoleCenskych nerovnosti: algorit-
micky uréena trasa cesty pres preferované Ctvrté;
ucelové vyhybdni se urcitym mistiim; pretézovani
nékterych komunikaci; ekonomické (a potencidlné
politické) pokusy zneuzit trasovdni a provoz CAV
pro partikuldrni zajmy.

o

Nedostatecna odpovédnost: neférova a chyb-
na distribuce odpovédnosti za vyvoj, vyrobu a uzi-
vani CAV; nedostate¢né uréend odpovédnost za $ko-
du zpiisobenou provozem CAV.

7. Ekonomické zmény: ztrata pracovnich mist;
zavislost na informacnich technologich v dosud ne-
zasazenych oblastech; neférova redistribuce ekono-
mickych zisk@ a ztrat; nepredvidatelnd negativni
zména stylu zivota jednotlivcl a celé spole¢nosti.

o

Dopravni paralyza: mozné zhoustnuti dopravy,
zejména v historickych méstech (tedy i v CR); po-
tencidlni dtoky na energetické a pocitacové sité, ve-
douci k paralyze dopravy.

Rizika je vSak mozné minimalizovat a na mnohda
pohliZzet jako na pfilezitosti: 1épe zabezpecit osobni
i digitalni soukromi; zajistit obecnou dostupnost vo-
zidel jak jejich férovou distribuci, tak i spravedlivou
alokaci Casu v systémech sdileni; Siroce edukovat ve-
fejnost o benefitech i rizicich spojenych s CAV; nasta-
vit kritéria ptipisovani odpovédnosti a podpofit vznik
a kultivaci kultury odpovédnosti; vytvotit novd pra-
covni mista, kterd nahradi zaniklé profese. Je dilezité
vychdzet z premisy, ze pfinosy a rizika spojené s CAV
jsou do velké miry predvidatelné a mizeme je riznymi
zpusoby ovliviiovat. Technologicky pokrok sdm o sobé
k maximalizaci svého pozitivniho potencidlu nestaci, je
tieba béhem vyvoje, zavadéni i regulace piinosy ma-
ximalizovat a predvidand rizika minimalizovat. Vzdy
se sice mohou vyskytnout dosud neptedvidané situace,
ale pravé postupnost zavadénych krokit by méla snizit
pravdépodobnost jejich vyskytu a zamezit negativhim
dtsledkiim.

Vyvojati a vyrobci CAV, soukromé firmy i pfislusné
Ceské spravni urady a zdkonoddrci by méli vyse zminé-
nd hlediska systematicky a integralné zaclenit do vyvo-
je a implementace CAV. A to nejen pfi vlastnim proce-
su normotvorby, do néhoz mohou soukromé subjekty



vstupovat napt. prostfednictvim lobbingu, ale i v dal-
Sich preventivnich ohledech. Soucasny stav, kdy technic-
ké normy, pravni i homologacni predpisy Casto vznikaji
za ptimé asistence soukromych subjektti, zainteresova-
nych na jejich znéni, je potfeba zménit. Ministerstvo

dopravy, ptip. pfislusnd nezavisla vyzkumna centra, by
meély vyvoj a implementaci CAV soustavné monitorovat
z hlediska aktudlnich i predvidatelnych etickych dopa-
dt a vytvafet nastroje pro jejich optimalizaci.
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OBECNE ETICKE PRINCIPY

V soucasné literatur'e se setkdvdmeme s nékolika zdkladnimi etickymi teoriemi. V téchto doporucenich se budeme
opirat o tzv. principlismus, jenZ se prijimd jako adekvdtni vychodisko mnoha analyz v oblasti aplikované etiky,
a navic hraje vyznamnou roli i v novych dokumentech Evropské komise k tématu CAV, jako je Ethics of Connected
and Automated Vehicles z roku 2020.

Principlismus nevychdzi z obecnych normativnich

teorii, nybrz z doménové specifickych etickych principt
(odtud nazev ,principlismus® ¢i nékdy také ,principia-
lismus”). Tento pfistup se ptivodné zrodil v dtsledku
nespokojenosti se stavem lékaiské etiky, své uplatné-
ni vsak nachazi i v dalsich oblastech, naptiklad v etice
modernich technologii. Seznam principt se mize pii-
pad od ptipadu lisit, nebot’ jejich cilem je normativni
ukotveni raznych sfér aplikace danych technologii.
Doménové specifické etické principy jsou obecné a je
treba vzdy peclivé urcit formy jejich konkrétni aplikace.
Je rovnéz dtlezité si uvédomit, ze aplikace principi na
néjaky konkrétni pripad mohou vést k protichidnym
zavértim, v takovém pripadé je tfeba vypracovat meto-
diku jejich vyvazovani, umoznujici urcit, jaké principy
maji vdaném ptipadé vétsi normativni silu.

Za zakladni principy doménové specifické
oblasti etiky CAV povazujeme:

1.

Princip neskozeni (non-maleficence). Tento prin-
cip uklada zakaz imyslného ptsobeni jmy, zvlaste,
nikoli vSak vylu¢né, Gjmy na zdravi a na Zivotech.

Princip prospésnosti (beneficience). Tento prin-
cip uklada pozitivni povinnost prospivat, tj. pfindset
benefit, v§estranny prospéch.

Princip dlstojnosti. Podle tohoto principu je ka-
zdy ¢lovék obdateny inherentni distojnosti. Jedna se
o eticky princip, ktery nachazi Siroké ukotveni také
v zdkladnich mezinarodnich imluvach o lidskych

pravech a dalsich lidskopravnich dokumentech.

Princip autonomie. Tento princip ukldda povin-
nost respektovat lidskou autonomii a podminky jeji-
ho naplnovani, naptiklad rizné formy soukromi.

. Princip spravedlnosti. Spole¢né a férové sdileni

ocekdvanych pozitivnich i negativnich aspektit CAV.

6.

Princip inkluzivity. Tento princip uklad4 pozitiv-
ni povinnost zacletiovat vSechny skupiny obyvatel,
zvlasté ty znevyhodnéné, do vSech dvah, procest
a distribuce benefitti.

Princip odpovédnosti. Tento princip ukladé po-
zitivni povinnost prijimat prospektivni a retrospek-
tivni role-specifickou odpovédnost spojenou s urci-
tou roli ve spole¢nosti, napf. vyvojafe autonomnich
systémf, a také individualni odpovédnost.
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FTICKA
DOPORUCENI

Preambule

Etickd doporucent vychdzeji z obecné platnych etickych principt a norem, které jsou vysledkem dlouhodobého bd-
ddni na poli etiky a pribuznych disciplin. Etickd ¢dst doporuceni vychdzi z vyse uvedenych principt a ukazuje, jak
tyto principy aplikovat na konkrétni problémy autonomni mobility ve vztahu k lidstvu a spolecnosti. Jako kazdd
etickd doporucent, i nize uvedend se musi vysporddat s otdzkou své platnosti. Obvykle jsou etickd doporucent, a to
i v oblasti aplikované etiky, chdpdna jako univerzdlni. Nds piistup se od obecné ugivanych postupit mirné odchy-
luje. Snahou etickych doporucent je vyporddat se i s lokdlnimi normami, které aplikovatelnost nékterych univer-
zdlnich norem modifikuji. Aby se modifikace daly systematicky sledovat, je nutné, aby vychdzely z jednoho zdroje
hodnot. Nastésti je vyzkum hodnotovych preferenct a jejich srovndni napti¢ Evropou dlouhodobé provddén a my se
miiZeme opirat o celoevropské vyzkumy z Nizozemi, zmiriované jiz v tvodni ¢dsti o vizi velké mobility. Vysledkem
jsou obecné platnd doporucent, které prihliZeji ke kulturné podminénym hodnotdm ceské populace.

Upozornujeme také, ze na rozdil od pravnich a tech-
nickych doporuceni mohou etickd doporuceni pfi sna-
ze o jejich naplnéni vést az k moznému vzajemnému
konfliktu. Je tomu tak proto, Ze status etiky je jiny
nez status pozitivniho préava nebo technickych norem.
Obecnost etickych doporuceni mutze pti aplikaci na
konkrétni pripady navodit zdani konfliktu, protoze jed-
notlivad doporuceni mohou vést k odliSnym zavazkam,
coz vSak nijak nerusf jejich platnost. Spravnym feSenim
obdobnych konflikta je dalsi eticky rozbor, ktery urdi,
jaka doporuceni v dané dané situaci prevazuji ostat-
ni. Kazdy obdobny konflikt se musi fesit s ohledem na
kontext ptipadu, protoze vSechna doporuceni maji stej-
nou vahu a neni mozné nékteré z nich nahodile upted-
nostnovat. Vyuzivani doporuceni v praxi tedy vyzaduje
dtikladnu praktickou rozvahu, jiz nelze redukovat na
jejich mechanickou aplikaci.

1. Vize velké mobility
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Efektivni integrace CAV pfi rozvoji
mobility by méla byt planovana

v SirSich souvislostech s ohledem
na vizi velké mobility.

KomentaF k prvnimu etickému doporuceni

Diskuse o CAV se nékdy vedou v prili§ partikuldrni
roviné. Ptame se, co pfinesou, zda budou bezpe¢nd, jak
pomohou imobilnim a zda v pripadé neodvratné sraz-
ky rozhodnou ve prospéch diichodce, nebo spise matky
s koc¢arkem. Ackoliv jsou diskuse v této roviné dulezité,

je tfeba vzit v uvahu, Ze situace se dynamicky méni
a jen u zasadnéjsich obecnych principtl lze ocekévat
trvalejsi platnost. Vize velké mobility (pifedlozena A.
Townsendem), se svou uctyhodnou historii (E. Howard
a jeho ,garden cities” z prelomu 19. a 20. stoleti), nas
upozoriiuje, Ze CAV jsou jen prvkem vétSiho problému
soucasné krize dopravy, urbanismu a kvalitniho Zzivo-
ta. Pfi zohlediiovani a nastavovani kritérii pro CAV je
dtilezité brat v ivahu i tento $ir$i ramec uvazovani, jak
se to déje v soucasnych koncepcich tzv. SUMP, tedy
Sustainable Urban Mobility Plans. V tomto $irSim ramci
by nemély byt etické principy chapany jako aplikova-
telné pouze na ten ¢i onen aspekt autonomni dopravy,
nybrz na celek tspésného a dobrého lidského Zivota
ve vSech jeho aspektech, jez mohou byt touto moderni
technologii ovlivnény. Podobné napf. i v pravnim radu
slouzi Vseobecnd deklarace lidskych prdv navzdory své
obecnosti a zdanlivé trivialité jako konstantni ptipo-
minka hlavnich cil(, k nimz mé partikularni pravni ad
sméfovat.

Rozvedeni prvniho etického doporuceni

V souladu s apelem na zohlednéni $irsich souvislosti
doporucujeme vyjit z abstraktnéj$ich povinnosti napl-
novani etickych principt a postupné ptrechéazet ke kon-
krétnéjsim. Pfi diskusich o zavadéni jakékoli disruptiv-
ni technologie mobility bychom se méli ptat, zda jeji
implementace zvySuje dopravni dostupnost cil jednot-
livych jizd, zlepSuje dostupnost dopravy, nebo naopak
jenom produkuje nadbyte¢nou dopravu. Vize CAV, ¢asto
prezentovana samotnymi vyrobci, ukazuje vozidla, kte-
rad nas na pozadani naprosto bezpe¢né dopravi z bodu
A do bodu B. Kdyby se tato vize vzala doslova, jeji rea-
lizace by poskodila stavajici usporddani mést, socidlni
vazby, omezila by nutnost fyzického pohybu (se vSemi



zdravotnimi dasledky, jez z toho plynou). Soucasné by
vedla k nartistu zbytecnych cest, vyznamné by zatézo-
vala zivotni prostfedi a vedla k vyraznému omezeni
bézné mezilidské komunikace. Musime se tedy vzdy
ptat, zda nejsou benefity CAV v jedné oblasti vyvazova-
ny $kodami v jinych, a nedochdzi tak k omezovani au-
tonomie, porusovani lidské diistojnosti, rovnosti a prav.

Z tohoto pohledu je dtlezité odmitnout prosazova-
ni CAV na tkor dalsich souvisejicich prvki tvoricich
globalni spole¢nost. CAV by neméla nové ¢i intenziv-
né zatézovat dalsi, Siroce chapané ucastniky silni¢niho
provozu (nejen chodce, cyklisty, ale i zvitata a pfiro-
du). Dokazeme si predstavit situaci, ve které se ukaze,
Ze néjaka skupina aktérd (napt. cyklisté) je z hlediska
CAV algoritmicky tézce uchopitelnd, protoze se na ko-
munikacich i mimo né chova pfili§ nepiedvidatelné.
Mohutny lobbisticky tlak by pak mohl, ve jménu klid-
néjsi a predvidatelné dopravy, vést k uplnému zakazu
cyklistiky. Fyzicky pohyb, nulova uhlikova stopa a mi-
nimdlni naroky na infrastrukturu by byly vyménény za
technologickou vymoZenost, ktera vyzaduje tiplné nové,
energeticky a ekologicky mimoiddné ndkladné zdroje.
CAV by tak prestaly slouzit k optimalizaci socialni a ur-
banni situace a zacaly by klast nové silné naroky na
dalsi ucastniky dopravy, porusujice tak principy spra-
vedlnosti a inkluzivity. Reguldtor nesmi dopustit, aby
zavedeni CAV do provozu vedlo k vyraznému a nevy-
vazenému naruseni stavajici dopravni interkonektivity
riznych subjektd.

Z toho plyne série konkrétnéjsich doporuceni. Pti
zavadéni vyznamnych zmén v dopravnim systému by-
chom se v prvnim planu méli zamérit na oblasti, v nichz
je prinos zavedeni CAV nejvyssi, implementace nejjed-
nodussi a disruptivni U¢inky nejmensi. Jedna se pre-
devs$im o zemédélstvi a nakladni dopravu. Autonomni
traktory a kombajny byly jedny z prvnich CAV. Je jich
vsak relativné maélo, v sou¢asném kontextu debat o CAV
se o nich pfili§ nemluvi a ani $irsi spole¢nost se s nimi
nesetkava. Jsou vSak s nimi spojeny jednoznac¢né bene-
fity. Pokud je v CR z4jem autonomn{ mobilitu zavidét
rychle, oblast zemédeélstvi poskytuje relativné bezpecny
a finan¢né méné nakladny postup nez nasazeni osob-
nich CAV na silnicich v plném provozu. Bylo by vhodné
v ramci celkové informacni kampané o zavadéni CAV
v Cesku o této skupiné vozidel vice hovotit a upozortio-
vat na jejich vyhody pro rurdlni prostfedi. Na osudech
zemeédélct a ridi¢t nakladnich vozidel je navic mozné
pozorovat trendy, kterymi bude prochazet spole¢nost
pri Sirsi integraci CAV. Proto by bylo vhodné vyhod-
nocovat jejich zaméstnatelnost a spolecenské uplatnéni
po naruseni podoby jejich dosavadnich profesi. DalSim
krokem, tentokrat jiz vice spolecensky viditelnym, je
$irsi uplatnéni CAV v ndkladni automobilové dopravé
v CR a v Evropé. Vize smart fleet se ji% za¢ind pomalu
napliiovat a je potfeba ji aktivné podporovat, legisla-
tivné upravit a $iteji prosazovat. Jednak proto, ze uka-
Ze technologickou odolnost CAV, ale zejména proto, ze
jeji benefity jsou v pozadovaném smyslu $irsi — dalkova
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doprava se stane bezpec¢néjsi i pro osobni dopravu, od-
padnou zaplnéna dalni¢ni parkovisté, ubydou unaveni
tidi¢i a raciondlnéj$im planovanim cest poklesnou emi-
se Skodlivych plyni.

2. Eticky monitoring

Je tfeba rozvinout komplexni metodiku
etického monitoringu CAV.

Komentar k druhému etickému doporuceni

Soubézné se samotnym procesem technologického
rozvoje a pred $ir§im zapojenim CAV do dopravy v CR
je zadouci, aby byla vytvofena metodika etického mo-
nitoringu. Ten bude zavisly nejen na etickych princi-
pech, které slouzi jako vychodiska a orienta¢ni mapa
rozhodovacich procesti, ale i na kvalitnim procesu sbé-
ru, interpretaci a hodnoceni terénnich dat. Metodika
by méla zahrnovat soucasné postupy metody kvalita-
tivniho a kvantitativhiho vyzkumu a také monitoring
moralnich intuic dcastnik@t dopravniho provozu (.
intuitivni, neteoretické reakce a postoje k modelovym
situacim v rdmci automobilového provozu). Na vyvoji
této metodiky by se méli podilet sociologové, dopravni
psychologové, experimentdlni filozofové a dalsi odbor-
nici z relevantnich védnich oblasti.

Soucasné se zahajenim legislativniho procesu, jenz
umozni provoz CAV, doporu¢ujeme v CR etablovani
systematického a transparentniho sbéru dat, ktery by
pravidelné monitoroval nejen etické aspekty v uzsim
smyslu slova, ale i environmentalni, socialni, finan¢ni,
bezpecnostni, zdravotni a urbanistické dopady zavadé-
ni CAV, jak bude zminéno i ddle v tfetim a Sestém etic-
kém doporuceni. Sbér a néasledna analyza dat budou
slouzit k permanentnimu zlepSovani bezpec¢nosti auto-
nomniho provozu, maximalizaci jeho benefitti a mini-
malizaci rizik a negativnich dopadt.

Rozvedeni druhého etického doporuceni

Monitoring by se mél zaméfovat na nejsirsi okruh
otdzek, které se tykaji etickych aspektdt provozu CAV,
souvisejici infrastruktury a dalsich provoznich aspektti
autonomni dopravy. Metodika by méla sméfovat k prii-
béznému zaznamenavani vyskytu eticky signifikant-
nich jevl souvisejicich s provozem CAV a popsat mecha-
nismy kontinualniho monitoringu vefejné a odborné
diskuse. Soucasti monitoringu by mél byt pravidelny
(alespoil jednou ro¢né) empiricky prizkum zjist'ujici
spolecenské ndlady a moralni intuice ve vztahu k CAV.
Zjisténi a vyzkumy ve verejném prostoru by mély zrcad-
lit nejnovéjsi sociologické postupy v dané oblasti a mély



by se zaméftit na kritické oblasti interakce a dopadi
CAV na spolecnost, jak jsou definovdny v tomto soubo-
ru doporuceni. Jednd se zejména o oblasti jako férova
distribuce vyhod i nevyhod provozu CAV, potencidlni
zdroje diskriminace, zajisténi inkluze znevyhodnénych
skupin apod. (v souladu se sedmym etickym doporu-
Cenim v této sekci). Radi bychom zamétili pozornost
i na kvalitu metodiky monitoringu. Soucasnd metodika
zjiStovani ndzord vetejnosti na etickd dilemata (véetné
téch, které se tykaji CAV) se z velké miry opird o intu-
ice respondentdl. Je dilezité vyvazit poznatky z téchto
prvotnich vyzkumt intuic expertnimi poznatky. V mi-
nulosti bylo provedeno vét$i mnozstvi vyzkumd intuic
obecné populace ohledné fungovani autonomnich vozi-
del v nejrtiznéjsich dopravnich situacich. Intuicemi se
rozuméji okamzité reakce na danou situaci, odlisné od
znalosti (formovanych zejména uc¢enim) nebo domné-
nek, u kterych si subjekt neni jist pravdivosti. Samotna
existence intuic je dalezitd, protoze na nich stoji pod-
pora obc¢anii novym technologiim a pouto dvéry mezi
Sirsi vefejnosti a témito technologiemi. Jejich postoje
mohou znaéné zjednodusit, nebo naopak ztizit ¢i pfimo
znemoznit ptijeti zdkonl a opatfeni ohledné CAV, bu-
dovéni infrastruktury a dalsich krokt sméfujicich k im-
plementaci CAV v CR. Souéasné musi vyrobci, jakoZto
soukromé spolecnosti, brat ohled na pocity a postoje
svych zdkaznik®t a nenavrhovat a nevyrabét vozidla,
kterd zdkaznici nebudou kupovat. Na druhou stranu
nemusi byt feSeni ptijatd pouze na zdkladé intuic nutné
nejlepsi. Néktera mohou byt ptimo zavadéjici a mohou
zpusobit zna¢nou $kodu. Identifikovani intuic, na nichz
se lidé shodnou, nemtze byt poslednim krokem - jsou
to pouhd data. Je docela mozné, Ze ziskand data nevyja-
dfuji findlni pfani vétsinové spole¢nosti, protoze pred-
stavuji prvotni nazor, ktery se m@ize po zkuSenostech
s novou technologii a souvisejicimi interakcemi zménit.
Ptijaté zdkony a téZce vybojované normy je nicméné
mnohem narocnéjsi ménit. Dtikazy z jinych souviseji-
cich oborfi (napf. teorie rozhodovani nebo behavioralni
ekonomie) ukazuji, ze prvotni intuice se casto chova-
ji obdobné. Jsou tvarovany pozdéjsimi zkuSenostmi.
Proto je nutné propojit ziskand data s etickymi teori-
emi a nalézt robustnéjsi celospoleCensky konsensus.
Americky filosof John Rawls jej nazyva ,overlapping
consensus“; dodava spoleCenskym normam vyrazné
vyssi legitimitu. Zaklada se na reflektivni rovnovaze,
ktera spociva v dynamické rovnovaze mezi moralnimi
normami a teoriemi a intuicemi.

I kdyz jsme v predeslém odstavci hovotili o ome-
zeném uplatnéni vyzkumt opirajicich se o intuice, ne-
znamena to, Ze je odmitadme. Naopak, doporucujeme,
aby byl vyzkum mordlnich intuic financovdn a opako-
vané provadén, a to zejména s ohledem na dynamicky
se ménici specifika Ceského prostiedi. Je totiz celkem
ziejmé, ze jak intuice, tak i findlni ndzory obyvatelstva
jsou kulturné a lokdlné podminéné. Navrhujeme, aby
metodika vyzkumu zohledniovala tzv. Rawlstiv zavoj
nevédomosti, tedy predstavu idedlni situace, ve kte-
ré si subjekt odmysli vSechny vlastni vyhody plynouci

z né€jaké volby. Velice diilezité jsou v obdobnych vyzku-
mech spravné polozené otazky — napt. misto obecného
,,Chtéli byste autonomni vozidla?“ se tdzat na jednotlivé
problémy, které autonomni doprava fe$i nebo ma fe-
sit. Prvotni vyzkum mordlnich intuic ¢eské populace
provedli pracovnici Ustavu statu a prava AV CR, v. v. i.
a Pfirodovédecké fakulty UK v roce 2019. Jeho vysledky
ukazaly, ze mordlni intuice ¢eské populace se zdsadné
nelisi od intuic obyvatel jinych zemi. Zaroven pouka-
zal na riziko vzniku mordlni paniky a mozny nesouhlas
obyvatel CR s ur¢itymi pravidly fe$eni distribuce Gjmy
béhem provozu CAV. Tento vyzkum je vSak tfeba opa-
kovat alespon jednou za tti roky. Lidské mordlni intui-
ce jsou sice relativné stabilni, je vSak tfeba reflektovat
zmény v zavadénych technologiich a zkoumat, jakym
zplisobem se tyto zmény promitaji do odpovédi respon-
dentti. Jen tak je mozné zajistit, Ze zavddéni autonom-
nich vozidel do ceského prostfedi probéhne hladce
a minimalizuje se riziko vzniku mordlni paniky. Jak
ukazuji empirické vyzkumy, lidé robotickym aktérim
pripisuji zvysenou odpovédnost a i relativné malé ne-
hody ¢i skody na zivotech, zdravi a majetku mohou vy-
volat velmi silné negativni reakce a vznik odmitavych
postojl k novym technologiim.

3. Ochrana zdravi

Je tFeba chranit Siroce chapané verejné
zdravi (do kterého spada i bezpecnost).
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Komentar k tfetimu etickému doporuceni

Zavedeni CAV narusi soucasnou dynamickou rov-
novédhu v distribuci rizik v silniénim provozu. Princip
prospésnosti implikuje, Ze nové technologie by se mély
zavadét pouze v pripadé ptevahy pozitivnich disledki.
Siroce chapané vetejné zdravi (do kterého spad4 i otaz-
ka bezpecnosti provozu, resp. spolehlivosti dopravniho
systému) musi mit ze zavedeni CAV uzitek. Obecné se
Casto argumentuje, ze zavedeni CAV do dopravy vetej-
nému zdravi nepochybné prospéje, jelikoz v dopravé
snizi ulohu lidského faktoru. Jiz nyni je na silnicich re-
lativné bezpecno. Tfebaze na nich vétsinu koliznich si-
tuaci zptsobuje lidsky faktor, je vzhledem k celkovému
objemu dopravy téchto kolizi minimum. CAV musi byt
navrhovana, vyrabéna a pouzivana tak, aby se riziko
dopravnich nehod jesté vice snizilo.

Rozvedeni tretiho etického doporuceni

CAV jsou ptikladem disruptivni technologie, tedy
technologie, kterd zdsadné narusi existujici rovnovahu
bezpecnostnich ofekavani a nové nastavi zakladni kri-
téria distribuce bezpecnostnich rizik. Dojde ke zméné



dopravniho paradigmatu. Na okamzity efekt slibova-
nych benefitl pri zavedeni CAV se nemtzeme automa-
ticky spoléhat. Proaktivni jedndni je naopak k jejich
zajisténi zdsadni. K tstfednim aspektlim naplnéni to-
hoto doporuceni patti na narodni Grovni v prvni fadé
pravidelny monitoring zptsobti zvySovani bezpecnosti
autonomni dopravy. K tomu je vhodnym vychodiskem
analyza ndkladd a pfinosti postupného zavadéni CAV
(cost-benefit analysis), ktera by se méla pravidelné aktu-
alizovat a byt vyzadovana pti kazdé dalsi zasadni tech-
nologické zméné (zvysSeni drovné automatizace, zave-
deni nové formy datového ptenosu, pfechod na jiny typ
paliva nebo pohonu apod.). Benefity jsou primarné eko-
nomické, ale zohledniuji i socidlni dopady S$irs$iho cha-
rakteru. I kdyZ je zfejmé, Ze vyrobci vozidel a softwaru
si budou vést vlastni statistiky, zdkladni tidaje musi byt
pro zajisténi nepodjatosti shromazd’ovany nezdvislym
organem. Analyza musi také byt dostate¢né komplexni
a zahrnovat i jevy souvisejici s dopravou, tj. redukce
emisi, snizeni role lidského faktoru, odbourdni tidi¢-
ského stresu, bezpecnost pasivnich tc¢astnikd provozu
nebo zlepSend kapacita piepravy pacient s omezenou
schopnosti pohybu a orientace (a tim napft. zvySeni fre-
kvence jejich navstév u 1ékart), ale i snizeni fyzické
aktivity ucastnikt dopravy. Nakonec jesté uved’'me di-
lezity ndzor 1ékaiské obce, kterd se opodstatnéné obava,
Ze problém s jiz tak nedostate¢nou pohybovou aktivitou
obyvatelstva se jesté vice prohloubi. Pravidelnd celostni
analyza by méla mimo jiné vychdzet z dat, kterd srov-
navaji nehodovost, trovenn emisi, hladinu hluku, ener-
getickou a datovou ndrocnost, hladinu stresovych hor-
mond Gcastnikidl provozu a jejich zdravi, zaméstnanost
v dopravnich a obsluznich profesich a také soudni spory
pred zavedenim CAV a po ném. Celkové bude analyza
silné zavisla na kontextu, a proto by méla byt od vSech
aktérti vyzadovana prokazatelnost nastaveni identifi-
kace a hodnoceni rizik v transparentnim systému kri-
térii tak, aby byly porovnatelné vysledky analyz pted
zavedenim opatfeni nebo intervence a po ném. Opét
je nutné, aby zdkladni kritéria snizovani rizkovych si-
tuaci objektivné celostatné nastavoval nezavisly orgdn,
nikoliv vyrobci nebo prodejci CAV. K tomu je nezbytné
vhodné nastavit métitka ovéfitelnosti klicovych shro-
mazdénych dat a format jejich eventudlniho sdileni pro
zajisténi prijatelné miry ovéfeni spravnosti vystupt
z dat. Musi byt také doptedu zndm a vyZadovan format
ulozeni/zpracovani dat pro zajisténi moznosti pozdéj-
Sich ndvaznych analyz.

Soucdsti obecného pristupu k bezpecnosti je pro-
mysleni a implementace novych pravidel silni¢niho
provozu. Tato pravidla jsou obecné spiSe konzervativ-
ni, mén{ se pouze postupné a i pomalé zmény vedou
k nedorozuménim a lokdlnim vykyvtm v rizicich. Je
nicméneé zjevné, Ze zavedeni CAV si vyzada zmény revo-
luéniho charakteru — predjizdéni se stane potencidlné
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bezpec¢néjsim i na neptehlednych usecich, omezeni
rychlosti i semaforovy cyklus se budou flexibilné ptizpa-
sobovat dle analyzy aktudlni dopravni situace v dané
oblasti. To vSe by mélo vést k aktivni praci s predpisy
v ndvaznosti na nové situace. Zaroveil je potfeba mit
na mysli souc¢innost neautonomni casti dopravy, ktera
bude jesté neurcité dlouhou dobu (moznd nastélo) sou-
¢asti pozemni dopravy. Zmény v pravidlech musi byt
dobfte vysvétleny, vSestranné indikovany a zavedeny ku
prospéchu a vétsi bezpecnosti vsech ucastniki silni¢ni-
ho provozu. Systematickd pozornost by méla sméfovat
k feSeni nerovnosti u nejzranitelnéjsich tucastniki sil-
ni¢niho provozu, zejména chodctli a cyklistli. Soucasti
tohoto doporudeni je i vyvozeni zavért z obecné zna-
mych etickych dilemat ohledné autonomni mobility.
Typickym ptipadem je problém dreziny (trolley pro-
blem), ve kterém dochazi ke konfliktu nékolika silnych
mordlnich intuic pfi distribuci Gjmy. Etickd kolizni
dilemata obvykle nemaji jednoznaéné pfijatelné tese-
ni, ale reflektivni rovnovaha, o niz jsme se zminili ve
druhém etickém doporuceni, poskytuje dobry nastroj
pro nalézani feSeni, jez jsou spolecensky akceptovatel-
nd a zdroven ekonomicky vyhodnd pro zainteresované
strany. Zaroveil se doporucuje, aby pii zavadéni opat-
teni byla reflektovdna zjiSténi behaviordlni ekonomie,
kterda usnadni jejich akceptaci, naptiklad ptedpoklad,
Ze zainteresované strany budou preferovat status quo,
ackoliv jim nebude pfindset zddné zdsadni vyhody.

4. Nakladani s daty

S nashromazdénymi daty
je nutné nakladat transparentné,
spravedlivé a bezpecné.

Komentar ke ¢tvrtému etickému doporuceni

Jednou ze zakladnich charakteristik CAV je soustav-
né generovani novych dat a jejich neustdly tok mezi in-
frastrukturou, automobilem i vzajemné mezi CAV a dal-
$imi tcastniky silni¢niho provozu. Ponechdme stranou
otdzku, zda je viibec nase infrastruktura (a nejde jenom
o datové sité, ale i velkokapacitni tlozisté, uméla inte-
ligence pro analyzu dat atd.) ptipravena takové objemy
dat zpracovavat a ukladat. I v idedlnim ptipadé pijde
o enormni a nakladné investice s nejasnou ekonomic-
kou navratnosti a ohromnou spotiebou energie (odha-
dem se pocita s ptiblizné 4x vyssi energetickou néaroc-
nosti, nez vyzaduje cely sektor dopravy vcetné letecké
a lodni).! IkdyZ se implementace tspésné zvladne, po-
tad pred nami stoji bezpocet otazek ohledné ochrany

1 Odhadovand hodnota vychdzi z dostupnych informaci o spotrebé energie, datovych tocich a objemech na internetu
a predpoklddanému optimalizovanému objemu dat zpracovdvanému a sdilenému v rdmci optimalizované flotily plné automatizovanych
sdilenych vogidel. (Priodhadu 3 - 10 TB/h zpracovdvanych dat vozidly nejvyssi turovné automatizace v celosvétové sdilené optimalizované



a vyuziti téchto novych dat (viz také tteti pravni do-
poruceni). Nékteré z nastinénych problémt se shoduji
s obecnymi etickymi otdzkami tykajicimi se nakldddni
s daty, jiné jsou nové a museji byt v kontextu CAV pti-
métené zohlednény.

Rozvedeni ctvrtého etického doporuceni

Ptfipomenime opatfeni, o nichZ panuje univerzalni
shoda. Jako pii kazdé manipulaci s daty i v ptipadé CAV
je zdsadni, aby se na vSech komunikacnich trovnich na-
plilovala o¢ekavani verejnosti ohledné ochrany soukro-
mi. Jak jsme jiz naznadili, komplikace v pripadé CAV
prameni ze skutecnosti, ze pfenos dat bude probihat na
mnoha urovnich: mezi vozidlem a vyrobcem/servisem,
navzajem mezi jedoucimi CAV, mezi individudlnimi CAV
a dopravni infrastrukturou, smérem k dal$im dcastni-
ktim silni¢niho provozu a zpét od nich, k nezavislym
agenturam a dal$im zdjemcim o data. Déle lze zminit
datové ptenosy obsahu infotainmentu v CAV, navigace
a mnoho jinych. Veskera opatfeni k ochrané dat musi
vychazet z nésledujici skute¢nosti: zddnd jina technolo-
gie, kterou zatim vyuzivame, neni tak zdsadné zavisla
na nejriznéjsich datovych pfenosech jako pravé CAV.
Proto je potieba myslet nejen na disledné zabezpeceni
pfenosu dat, ale i na etické ndroky clovéka, ktery se
uvnitf komplexniho systému datovych pfenosti nacha-
z{. Orientace v mnozstvi zpiisobt, kterymi informace
o misté jeho pohybu, preferencich a nejosobnéjsich de-
tailech putuje ve vefejném prostoru, se musi ptinejmen-
$im opirat o informovany souhlas dané osoby. Nabiz{
se otdzka, co v piipadé nesouhlasu s podminkami. Mél
by existovat néjaky zdkladni opera¢ni rdmec, ve kterém
by explicitni souhlas nebyl vyzadovdn, pti¢emz pouze
nadstandardni prvky by vyzadovaly aktivni odsouhla-
seni? Vzhledem ke komplexnosti forem sdileni dat je
dtilezité proaktivni jednani zahrnujici pteklad slozitych
pravnich ujednani a jejich specifického jazyka do srozu-
mitelné podoby, aby uzivatel CAV védél, kolik informaci
o ném ve virtudlnim svété existuje (a zaroven nakolik
jsou tyto informace anonymizované).

Zminénd data, spole¢né s témi, jez slouzi k samotné-
mu pohybu CAV, budou také podléhat algoritmickému
zpracovani metodami deep learning nebo jinym formam
pokrocilého strojového uceni. Jenze prace s algoritmy
obdobného typu a velkymi datovymi soubory (big data)
jiz dnes narazi na problém neprtihlednosti — ani tv{irci
systému a experti pfesné nevédi, pro¢ se systémy stro-
jového uceni rozhoduji tak, jak se rozhoduji. To vsak
vazné naruSuje princip autonomie lidskych uzivateld
a princip spravedlnosti a mtize vaznym zptisobem na-
rusit divéru v systémy umeélé inteligence. Jiz dnes je
v oblastech vyuziti strojového uceni vznasen legitimni
pozadavek na algoritmickou vysvétlitelnost a kontrolu

nad formou algoritm@. I kdyz plnou transparentnost
programatofi nedokazi plné zarudit, musime naléhat
alespoil na snizovani neprtihlednosti, naptiklad pro-
stfednictvim interpretovatelného strojového uceni.
Jenom tak zaruc¢ime, aby se v praxi napliiovaly principy
neskozeni, spravedlnosti a inkluzivity. Pravé posledni
dva principy jsou v pfipadé vyuziti ucicich se systémi
Casto opomijené, protoze skryté proménné mnohdy
vedou systémy k implicitnimu preferovani jistych kate-
gorif oproti jinym (napf. rasy, pohlavi, véku, fyzickych
znakl apod.), ¢asto velice diskrimina¢né. CAV mohou
naptiklad pro své pasazéry preferovat ,bezpecnou* jiz-
du, pricemz se budou vyhybat méstskym ¢tvrtim s horsi
povésti. Tim ale budou jenom upeviniovat socidlni dis-
krepance v dané oblasti. Je dilezité, aby se o téchto
preferencich mluvilo, aby rostla gramotnost populace
v oblasti zpracovdni dat a aby ptislusné rozhodovaci al-
goritmické procesy byly pod vetejnou kontrolou.

Nakonec je potieba zdiiraznit jesté i dtlezitost sil-
ného zabezpeceni komunikac¢nich kanalt pro samot-
né fungovani statu a nezbytnych sluzeb, jez poskytuje
vlastnim obc¢antim. Dojde-li k ptechodu nékterych za-
kladnich sluzeb statu na autonomni systémy (napf. jeho
bezpecnostni slozky, zdravotnictvi, vozovy park energe-
tik®, plynatt apod.), pak jakykoli vypadek sité povede
k paralyze statu a jeho schopnosti plnit zakladni funk-
ce. Casto se mluvi o kybernetickych ttocich, hrozbach
dalkového ptevzeti CAV apod. Tyto obavy jsou opod-
statnéné, ale kvtli své cilenosti vétSinou poskodi nebo
vytadi jenom ¢dst ucastnikli provozu. Velice riskantni
jsou nahodilé vypadky, poruchy nebo neptedvidatelné
okolnosti, kv@li nimz zamrzne systém jako celek. Je
proto vhodné zaméftit se na prvky kritické infrastruktu-
ry statu. To mize vést napt. i ke snaze o cilené vylouce-
ni zédkladnich obsluznych sluzeb statu z autonomni do-
pravy z bezpecnostnich divodid (napt. v ptipadé rizika
teroristického dtoku prostiednictvim ovladnuti fidiciho
systému CAV).

Pti uzivani CAV maji vSichni pravo na rovné zacha-
zeni. Nerovné zachazeni v souvislosti s distribuci sluzeb
v ramci CAV se zakazuje. Pii uziti CAV musi byt zajis-
téna ochrana zranitelnych skupin. V ¢eském pravnim
prosttedi je tento pozadavek vyslovné vyjadien v Listiné
zdkladnich prdv a svobod a v zékoné ¢. 198/2009 Sb.,
o rovném zachdzeni a o pravnich prostiedcich ochrany
pred diskriminaci a o zméné nékterych zakont (anti-
diskrimina¢ni zdkon). Zakazem diskriminace ma byt
zachovana zdsada rovného zachdzeni a spravedlivého
pristupu ke vSem zucastnénym osobam. Zranitelnymi
osobami se pfitom v kontextu silni¢niho provozu mo-
hou jevit také tucastnici provozu, ktefi spadaji do skupi-
ny s nizsi technologickou ochranou, jako jsou napiiklad
chodci a cyklisté.

flotile CAV dojdeme k produkci cca 11 000 — 50 000 ZB dat rocné, tedy se jednd o 3,5 — 15,9x vice, neZ produkuje datovy provoz internetu.
Energie pro provoz internetu je priblizné 2,5x mensi, nez spotrebuje cely sektor dopravy v EU. Celosvétové optimalizovand flotila CAV tak
bude potrebovat asi 1,5 - 7x vice, nez v soucasnosti potrebuje celd doprava v EU.)



5. Zivotni prostfedi

Je tfeba pozadovat pozitivni dopad
CAV na Zivotni prostrFedi.
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Komentar k patému etickému doporuceni

Pozitivni environmentdlni dopady jsou kromé zvy-
Seni bezpecnosti jednim z hlavnich ddvodt obecné
podpory CAV. Pokud by CAV cil pozitivniho environme-
talniho dopadu ztratila nebo jej nedodrzovala, snizi
se obecnd podpora ve spolecnosti, ktera je pro uspés-
né zavadéni CAV do legislativy i praxe nutna. Hladka
a plynuld implementace nové technologie by se moh-
la zasadnim zpiisobem zproblematizovat. Soucasné se
spole¢nost mtize pripravit o moznost zlepseni zivotniho
prostiedi jako vedlejsiho produktu jiné ¢innosti.

Rozvedeni patého etického doporuceni

Predné je vhodné provést, zhodnotit a zvefejnit cost-
-benefit analyzu zavadéni CAV, se zahrnutim nakladd
na likvidaci stavajicich vozidel a zavadéni novych CAV
a infrastrukturnich systémt do provozu. Tato analyza
by méla zahrnovat i Sirsi souvislosti, jako je predikce
dopadd snizeni oxid dusiku ve méstech na nemocnost
obyvatel (ndklady léceni, usla vyprodukovana hodnota
apod.). Dédle navrhujeme zavést méfeni emisi, které se
bude vztahovat k jednotliveiim a komunitdm, coZ po-
vede k individualni a komunitni odpovédnosti (peer
pressure) na snizovani emisi u téch, ktefi by k tomu
nepfistoupili na individualni drovni. CAV by mohla
napiiklad upozoriiovat (barvou, ndpisem apod.), ze
vozidla kolem nich piekracuji limity dlouhodobé, a tim
vytvofit na uzivatele ¢i majitele tlak, aby zménil chova-
ni. Porovnani a trasovani uhlikové stopy CAV podpoii
celkovou environmentdlni{ vyhodnost konceptu oproti
presunuti environmentalnich dopad@ do jinych casti
zemé nebo do jinych zemi. Stejnd situace se opakuje
nejen s emisemi, ale naptiklad i s problémem tézby
vzacnych kovi, které jsou pro elektronické soucastky
nebo baterie zasadni. Je vhodné zamétit se dlouhodobé
na vyuzivani téch ¢dsti systému, které budou v rdmci
zlepsovani funkénosti, bezpe¢i a pohodli, cost-benefit
analyzy i environmentélnich dopadt v souladu s tripple
bottom line ptistupem 3P: protnuti z4jmd ekonomické
vyhodnosti, vyhodnosti pro obyvatele a vyhodnosti pro
planetu, coz je zaroven v souladu s cili OSN o udrzitel-
ném rozvoji (United Nations, 2020).

Je tfeba si vSak upfimné pfiznat, ze existuji vazné
pochybnosti o nevyhnutné pozitivnich environmen-
talnich dopadech zavedeni CAV. Postupné zlevnéni
individudlni dopravy prostfednictvim sdileni, spiSe
nez nakladného osobniho vlastnictvi osobnich vozidel,
a eliminace lidskych fidi¢t v ptfipadé rtznych forem
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taxisluzby povedou k nértistu individudlni dopravy na
ukor dopravy vetejné. Z toho by mohly plynout negativ-
ni dopady na zivotni prostfedi. Je tedy tieba si uvédo-
mit, ze zavedeni CAV mutze mit pozitivni environmen-
talni dopady pouze za podminky, ze bude doprovazeno
prechodem od fosilnich paliv k ¢ist§im formam energie.
Jinymi slovy, zavadéni CAV a pfechod k ¢istym formam
energie jsou dvé razné véci, které je tfeba sledovat za-
rovenl, avSak prvni z nich nutné neimplikuje druhou.
V kazdém piipadé by legislativa souvisejici se zavadé-
nim CAV méla vyzadovat, aby automobilky uvadély
(ovétenou) hodnotu emisi CO2, energetickou i datovou
ndro¢nost provozu, ale i obsah vybranych kovt (napft.
lithium, nikl, kadmium) a jejich ptivod, a souc¢asné aby
recyklovaly co nejvic ¢asti vozidel.

CAV predstavuji sofistikovanou a komplexni mo-
derni technologii s celou fadou provazanych dtisled-
k. Nen{ tedy prekvapivé, ze mohou mit v jedné a téze
oblasti pozitivni i negativni dopady. Je tieba mit ne-
ustale na mysli idedl dopravniho systému, vyjadieny
v dokumentu Evropské komise White Paper. Roadmap
to a Single European Transport Area — Towards a com-
petitive and resource efficient transport system (2011),
jez ,vyuziva méné energie v jeji Cistéjsi formeé, 1épe vy-
uzivd moderni infrastruktury a snizuje své negativni
dopady na zivotni prostiedni a klicové prirodni zdroje
jako je voda, ptida a ekosystémy*. Zavedeni CAV do do-
pravy mtiZe mit zpocatku smiSené dopady na Zzivotni
prostfedni (snizi{ se emise, ale vzroste spotieba ener-
gie), cilem by mélo byt vytvoreni takovych podminek,
za kterych budou pozitivni{ dopady na zivotni prostied{
pievazovat ty negativni.

6. Kultura odpovédnosti

Je tfeba podporovat mechanismy
vytvareni kultury odpovédnosti k plnéni
povinnosti spojenych s navrhem, vyvojem,
vyrobou a uzivanim autonomnich vozidel.

Komentar k Sestému etickému doporuceni

Prospektivni odpovédnost vyzaduje proaktivni pii-
stup k plnéni role—specifickych povinnosti v kontextu
navrhu, vyvoje, vyroby a uzivani autonomnich vozidel.
Plnéni téchto povinnosti je mozné vynucovat celou ra-
dou mechanismi, vCetné obcanskopravnich a trestne-
pravnich opatieni. To vSak vyzaduje prakticky neustaly
dohled a existenci efektivnich mechanismi kontroly.
Zjisteni hodnotovych studii kolektivu prof. Hostede, ci-
tované v uvodu ukazuji, Ze ukladani povinnosti ,,zven-
ku“ bez identifikace s hodnotami, jez vyjadiuji, mtze
navic vést k pocitim odcizeni, natlaku a neochoty se
podtidit. Je proto tfeba vytvotit podminky pro vznik,



podporu a dalsi rozvijeni kultury odpovédnosti, ktera
podpofi existenci prostiedi, v némz budou lidé moci
uznat odpovidajici hodnoty, jejich dtlezitost pro dob-
ry zivot jedinct a celé spole¢nosti i své vlastni zavazky.
Jinymi slovy, je tfeba vytvofit prostiedi odpovédnosti,
které umozni, podpoii a odméni rozvoj trvalych osob-
nostnich ryst jednat odpovédné a ve shodé se svymi
povinnostmi (ctnosti).

Ceské statni organy by mély byt viidéim prvkem
rozvoje kultury odpovédnosti a mély by ve vefejném
prostoru pomoci vytvatet podminky, které podporuji
a odmeénuji proaktivni odpovédnost. Klicovou soucasti
tohoto procesu je etickd vychova pracovniki ze vSech
oblasti procesu navrhu, vyvoje a vyroby autonomnich
vozidel a Siroké vefejnosti. Vhodnym nastrojem pro roz-
voj této oblasti jsou edukacni materialy, webové stran-
ky, populariza¢ni ¢lanky, ptipadné i televizni porady,
které by jednoduchou formou informovaly o etickych
vyzvach spojenych s autonomni dopravou, benefitech
tohoto typu dopravy a nutnosti inkorporace hodnot ve
vsech fazich jejich vyvoje, vyroby a provozu. Autonomni
doprava bude ptedstavovat revoluci v nasi doprave a je
tfeba na ni nasi spolecnost komplexné ptipravit, aby jeji
zavadéni probihalo efektivné a s ohledem na lidska pra-
va a dobry Zzivot.

Je vhodné zavést certifikované kurzy etiky v kontextu
autonomni dopravy pro vedouci pracovniky a celé pra-
covni tymy vyvojovych firem v oboru autonomni dopravy
a automatizace obecné. Vyvojafi a vyrobci autonomnich
vozidel by se neméli pouze retroaktivné zamétrovat na
poruseni povinnosti v piipadé néjaké nehody, ale prede-
v$im proaktivné podporovat a néjakou formou odménovat
ty, ktefi k plnéni svych povinnosti pristupuji odpovédné.
Kurzy etiky mohou ptispét k tomu, Ze vedouci pracovnici
v oblasti autonomni dopravy (od vyvoje, pres vyrobu az
po monitoring, analyzu a legislativu) ziskaji potfebné zna-
losti, jez mohou efektivné vyuzivat a predavat dal.

Rozvedeni Sestého etického doporuceni.

Rtzné formy odpovédnosti l1ze délit do dvou skupin
podle toho, zda se zamétuji na minulost (odpovédnost
za to, co se jiz stalo) ¢i na budoucnost (odpovédnost
za to, aby néco bylo pravé tak, jak by mélo byt, ¢i aby
se néco nestalo). Do prvni skupiny patti vSechny typy
odpovédnosti, které se odvijeji od néjakého stavu ¢i
udalosti a kladou si otazku, kdo je za né odpovédny, za-
timco dopiedu hledici odpovédnost se soustfed’uje na
s rolemi spojené vlastnosti ¢i povinnosti. Zakladni déle-
ni odpovédnosti je tedy nésledujici:

e  Retrospektivni odpovédnost
(backward-looking responsibility).

e  Prospektivni odpovédnost
(forward-looking responsibility).

Kulturou se dnes nejcastéji rozumi soubor hodnot,
tradic, modeld jednani a mysleni, které existuji v té ¢i
oné lidské spole¢nosti ¢i socidlnich skupinach. Tento
deskriptivni model kultury je jisté validni a dtlezity,
v kontextu vytvareni kultury odpovédnosti vSsak musi-
me rozlisit mezi timto hodnotové neutradlnim popisem
faktického stavu véci a idedlni situaci, k niz bychom
se chtéli dopracovat. V aktivnim smyslu mtzeme kul-
turu odpovédnosti chédpat jako proces kultivace, ktery
je zaméfeny na vytvateni ctnosti spojenych s proaktiv-
nim odpovédnym jedndnim, respektu k zdkladnim lid-
skym praviim a hodnotam ve vsSech fazich vyvoje, vy-
roby a uzivani autonomnich vozidel. V pasivnim smyslu
mtzeme chépat kulturu jako dspésné dovrSeni snahy
o kultivaci (odpovédny ¢lovék). Konecné hodnoty a pra-
va, napfiklad transparentnost, bezpecnost, respekt
k soukromi apod., Ize chédpat jako model, podle néjz by
kultivace méla probihat.

Kulturu odpovédnosti 1ze tedy chapat jako snahu
o kultivaci navrhata, vyvojard, vyrobcl a uzivatelt
autonomnich vozidel ve svétle lidskych prav a hodnot,
jejimz vysledkem by méli byt motivovani a odpoveéd-
ni lidé. Pojem kultury odpovédnosti zahrnuje vyrazny
normativni prvek: nejde nam jen o to, jaka je soucasna
kultura odpovédnosti, ale jakd by méla byt. Proto je tie-
ba, aby prislusné spravni utfady navrhly a zdkonodarci
stanovili jasna pravidla, jimiz by se vSichni budou fi-
dit. Ministerstvo dopravy by mélo podporovat osvéto-
vé, vycvikové a Skolici projekty a programy, které by
poucily $irsi vefejnost o benefitech a negativnich di-
sledcich autonomni dopravy. Ty by sezndmily vefejnost
s hodnotami, které je tieba respektovat, aby benefity
vyrazné prevazovaly negativni disledky a prospéch
z autonomni{ dopravy meéla celd spole¢nost. Vyrobci
autonomnich vozidel by méli zavést motivacni progra-
my, které umozni ndvrhaitim a vyrobclim autonomnich
vozidel uvédomit si svou prospektivni a retrospektivni
odpovédnost a aktivné ji prevzit. Prevence je ve vSech
aspektech lepsi nez feSeni Skodlivych nasledka lidské
¢innosti. Primdrnim objektem z4djm@ soukromého sek-
toru a statnich orgdnt by proto neméla byt retrospek-
tivni, nybrz prospektivni odpovédnost pevné zakotvena
v solidn{ kultute odpovédnosti.



0000 0000000000000 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 0

PRAVNI DOPORUCENI:
principy pro CAV

Preambule

Etika a prdvo jsou vzdjemné souvisejict systémy a cilem prdvnich iddii je, aby v sobé odrdzZely alespori minimum
etiky. V pripadé zavddéni novych technologii do praxe a nastavovdnt jejich prdvni regulace by vsak zastoupeni mo-
rdlnich hodnot mélo byt vyssi. ProtoZe pouze v situaci, kdy prdvn{ iprava bude postavena na dostate¢né robustnich
etickych zdkladech, bude verejnosti sndze akceptovatelnd. Soucasné je nutno zduraznit, Ze etika se vyznamnou
mérou podili i na soucasném lidskoprdvnim diskurzu a je zi'ejmé, Ze zavddéni novych technologii bude hodnoceno
optikou lidskoprdvni doktriny. Pfirozend prdva — jako napt. prdvo na Zivot nebo prdvo na soukromi{ — jsou natolik
vyznamnou hodnotou, Ze jakdkoliv novd prdvni tiprava uziti CAV musi byt primdrné analyzovdna v roviné soula-
du/nesouladu s lidskymi prdvy (a s nimi souvisejicim etickym diskurzem).

S ohledem na shora uvedené vychdzeji prdvni dopo- ~ M{zZeme rozlisit ctyfi dimenze soukromi:
ruceni ze tii zdkladnich principt, jejich cilem je zajistit
legitimitu ptipadné pravni tGpravy vyuzivani CAV. Jde
o tyto principy: 1. Fyzické soukromi. Ur€uje kontury
Sfyzické“ svobody, ktera vytycuje hrani-
ce branici zasahovani do naseho fyzic-
1. Zavadéni CAV a jejich celospolecenské kého prostfedi, vEetné sledovani nage-
vyuzivani je prijatelné pouze tehdy, bu- ho Jivota ostatnimi.
de-li zfejmé a efektivné zajistitelné, Ze
systémy CAV budou plsobit méné cel-
kové Ujmy (zejména na Zivoté a zdravi)
nez zachovani soucasného fizeni pro-
stfednictvim lidskych Fidica.

2. Mentalni soukromi. Vyty€uje kontury
»~mentalni“ svobody od psychologického
vlivu, omezuje moznost pristupu k ob-
sahtm nasi mysli a jejich manipulaci.

2. Lidsky Zzivot a lidské zdravi maji vzdy

oo < o 3. Soukromi v rozhodovani. Uruje hra-
vySSi hodnotu nez materidlni Skody.

nice nasi svobody rozhodovat se sami
bez vliv(, jeZ by nase rozhodovani ome-

3. PFivyuzivani CAV je nutno zajistit ochra- S
zovaly Ci ovlivhovaly.

nu soukromi clovéka v dostatecné mire.

4. Informacéni soukromi. Vymezuje ob-

V obecné roviné vychazeji doporudeni ze zakladnich las'f nasi :SVObOdy: vV niz 0 nas mkdo, ne-
principti a hodnot demokratického statu, které lidsky smi ziskavat, zpracovavat, uchovavat
zivot a zdravi kladou na prvni misto, tj. jako statek hod- a Sitit informace.

ny nejvyssi ochrany z hlediska prdva i etiky. Tyto hod-
noty nemohou byt nijak zpochybnény a maji nezbytnou

prioritu pied jakymikoliv potencidlnimi ekonomickymi S ohledem na shora uvedené principy a vychodiska
zisky. Stejné tak mezi zdkladni hodnoty demokratické- byly vymezeny 4 zékladni oblasti pro tvorbu pravnich
ho statu patfi ochrana soukromi, které mize byt ome- doporucent:

zeno jenom za vymezenych podminek, pficemz zdsah
do tohoto prava musi byt vzdy minimalizovdan a musi

byt proporciondlni. 1. Tvorba pravnich norem v oblasti doprav-
nich predpis a jejich ucinné prezkou-
Pravo na soukromi je obecné, ale i v kontextu CAV, mavan, tj. zkouman jejich adekvatnosti

nutné chapat v SirSim kontextu jako cely souhrn riz-
nych prav, jez zahrnuji nasi prezentaci ostatnim cle-
ntm spole¢nosti (jak chceme, aby nds druzi vnimali),
kontrolu nad tim, jakd data a informace o nds a nasich
zivotech maji ostatni k dispozici a jakym zptisobem je
mohou ziskavat, uchovavat, zpracovavat a $iftit.

vzhledem k novym technologickym sys-
témUm a jejich pripadna revize. Hlavnim
cilem je ochrana Zivota a zdravi lidi, tj.
zvyseni bezpecnosti provozu.



2. Ochrana soukromi a osobnich tdajd (mi-
nimalizace moznych Udjem vzniklych ze
zpracovavani a pripadného zneuziti dat).

3. Problematika nastaveni adekvatniho
systému pravni odpovédnosti s ohle-
dem na respektovani korektivni spra-
vedlnosti a minimalizaci Gjem a rizik ve
spolecnosti, véetné nastaveni spraved-
livého systému odskodnéni obéti.

4. Ochrana pred diskriminaci a ochrana
zranitelnych stran v dopraveé.

1. Aktualni stav poznani
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Jakakoliv pravni tuprava v oblasti CAV
musi odrazZet soucasny stav poznani

a trendy v oblasti technologii CAV

a soucasné musi zajistovat nejvy3si
mozny standard ochrany Zivota a zdravi
Clovéka pfi uziti CAV. Tyto pozadavky
musi byt kontinualné prezkoumavany.

Komentar k prvnimu pravnimu doporuceni

Zakladnim cilem CAV je zvySeni bezpecnosti sil-
ni¢niho provozu. Ochrana zivota a zdravi jednotlivct
ma prednost pred vSemi dal$imi utilitarnimi benefity.
Prostfedkem k dosazeni tohoto cile je snizeni nehodo-
vosti v silni¢nim provozu, coz by mélo byt i zdkladnim
cilem jakékoliv pravni upravy. Vzhledem k dynamické-
mu vyvoji védeckého vyzkumu v této oblasti by legis-
lativa neméla ustrnout na jednom misté, naopak by se
méla v souladu s vyvojem technologii a s ohledem na
jeji primdrni ucel postupné adaptovat. Soucasny stav
pravni dpravy CAV (zejména uprava zdkona o silni¢ni
dopravé), ktery se nelisi od tpravy bézného provozu,
je v komparaci se zahrani¢nim pristupem k legislativé
v této oblasti jistym varovanim.

Je nezbytné, aby se prislusné expertni skupiny ne-
ustale zabyvaly moznymi posuny prava de lege ferenda,
a to s vyuzitim komparace pravnich norem zahranic-
nich pravnich dprav a samoziejmé s ohledem na za-
vazné predpisy mezindrodniho prava. Neustale by také
mélo byt monitorovano, které pravni predpisy by mély
podléhat revizi a pfipadné novelizaci a jaké oblasti
upravy jsou nedostate¢né. Z teleologického hlediska by
veskeré Upravy mély smétovat k minimalizaci rizik pro
ucastniky silniéniho provozu.

Rozvedeni prvniho pravniho doporuceni

Technologie v oblasti CAV prochazi postupnymi pro-
ménami, v nichz se zrcadli posouvajici se stav pozna-
ni. Pravni regulace, ma-li byt uzitetnd a ma-li zajistit
svou hlavni spole¢enskou funkci, musi na tento vyvoj
poznani reagovat a vytvorit u¢innou platformu pro bez-
pe¢ny vyvoj technologii i nové silni¢ni infrastruktury.
Pravni Uprava musi nutné zabezpecit jistotu pro ucast-
niky pravnich vztaht a postavit na prvni misto prvek
ochrany zivota a zdravi ucastnik@i. Ten miize a musi
byt zajistén uc¢innou ochranou bezpecnosti silnicniho
provozu prostiednictvim relevantnich pravnich norem.
Bezpec¢nost ma byt zajisténa pro vSechny ucastniky sil-
ni¢niho provozu a je nutné, aby byl standard bezpec-
nosti minimalné zachovan nebo se zlepsil. Jakykoliv
technicky pokrok, véetné moznych ekonomickych zis-
kt a zajisténi jinych benefitli, neospravedliiuje zvyseni
rizikovosti silni¢niho provozu. Az sekundarnim cilem
je zvySeni mobility spojené se ziskem dalSich vyhod.
Na druhou stranu je tfeba zajistit, aby pravni normy
nebranily dynamice vyvoje novych technologii v sil-
ni¢ni dopravé vcetné CAV v takovych piipadech, kdy
by vyvoj technologii vedl k naplnéni jejich zdkladnich
cili (napf. zvySené bezpecnosti, férovosti, inkluzivity
apod.). Je proto namisté, aby dochazelo ke kontinudlni-
mu prezkoumavani pravni Gpravy ze strany expertnich
skupin a vetejné spravy v oblasti tizeni dopravy, idedlné
tak, aby bylo koordinované specialnim poradnim orga-
nem, komisi ¢i dtvarem vytvorenym pro tcely imple-
mentace CAV a vytvoreni nutné dopravni infrastruktu-
ry. Takové prezkoumavani by mélo napomoci tomu, aby
pravni normy odpovidaly skute¢nému technologickému
VY VOoji.

Pro prezkoumadvani je vhodné zajistit zdkladni a ko-
herentni kritéria, podle nichz by bylo mozné zhodnotit,
zda spolecensky piinos CAV zajisti zvyseni bezpecnosti
silni¢éniho provozu oproti jinym dopravnim provoztim
a zda povede ke zmirnéni fyzickych djem zptisobenych
fyzickym osobam. Bezpecnost silni¢niho provozu by
méla byt neustdle monitorovdna a expertné testovana.
Pozornost je pak potieba vénovat nastaveni pravni re-
gulace pro testovani v redlném provozu a pro ptipusténi
CAV podle jednotlivych stupiiti autonomie do silni¢ni-
ho provozu. Zvysend bezpecnost autonomniho provo-
zu a dalsi slibované benefity, spole¢né s minimalizaci
rizik, je mozné zajistit mimo jiné dikladnym testova-
nim a ucenim CAV v redlném silni¢nim provozu v pod-
minkach CR. Z etického hlediska je proto nezbytné,
aby pravni tprava CR jasné nastavila takové podminky
moznosti testovani CAV v redlém provozu, které umoz-
ni plné rozvinout potencidl CAV a ipso facto tak ptispéla
k maximalizaci benefit spojovanych s CAV a minima-
lizaci rizik.



2. Silnicni provoz

Legislativa tykajici se silnicniho provozu
musi byt monitorovana a kontinualné
prezkoumavana, aby bylo umoZnéno
testovani a provoz CAV v ceském prostredi
a zajistén soulad pravni tpravy s etickymi
principy regulujicimi uZivani CAV.
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Komentar k druhému pravnimu doporuceni

Zékon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich ko-
munikacich, v souc¢asné podobé vyzaduje, aby se ridic¢
,pIné vénoval tizeni vozidla a sledoval situaci v provozu
na pozemnich komunikacich”. Pro provoz alespon ¢as-
te¢né autonomnich vozidel irovné automatizace 3 az 5,
tedy podminénou, vysokou a plnou automatizaci dle dé-
leni SAE International nevyzadujici plnou pozornost, ¢i
dokonce ani ptitomnost tidi¢e, bude nutna revize zmi-
néného predpisu. Zaroven by mély byt v této souvislosti
zrevidovany i pozadavky na kvalifikaci — fidi¢ské oprav-
néni a zvazeni pripadné préavni dpravy testovacich pro-
vozl takovych vozidel. Novd pravni iprava bude muset
dostate¢né reflektovat odlisSné pozadavky kladené na
tidi¢e v ramci jednotlivych turovni autonomizace.

Ptipadnou legislativni tpravu je tfeba feSit na na-
rodni drovni se zohlednénim evropské pravni Upravy
a s moznou inspiraci v zahrani¢nich pravnich fadech.
Budouci tprava musi zohlednit mimo jiné i etické as-
pekty problematiky souvisejici napiiklad s odpovéd-
nosti ucastnikd silni¢niho provozu ve spojeni s jinymi
potencidlné odpovédnymi osobami (napt. vyrobci vo-
zidel a dalsi), ¢i informac¢nimi povinnostmi spojenymi
s timto provozem.

Rozvedeni druhého pravniho doporuceni

Jiz v rdmci primdrni revize soucasné pravni tpra-
vy je vhodné zohlednit relevantni unijni pravni dpravu
i mezinarodni smlouvy, napifklad mezinarodni Umluvu
o silni¢nim provozu (sjedndna ve Vidni), na zdkladé je-
jiz zmény v roce 2016 bylo pfipusténo poloautonomni
tizeni, pti kterém je ridi¢ pfipraven a povinen kdyko-
liv prevzit kontrolu nad vozidlem. Z narodnich prav-
nich f4d@ je mozna dil¢i inspirace v Némecku (Das
StrafSenverkehrsgesetz (StVG) novelizovany v roce
2017). Némecka pravni tprava koneckonct inspirovala
novelizaci silni¢niho zdkona, kterd byla obecné disku-
tovana na neformdlni urovni v roce 2018, ale nedoslo
k jejimu oficidlnimu ptredloZeni.

Vedle vyhodnoceni pojmu fidi¢ a jeho povinnosti
by mély byt revidovdny pozadavky na technické vyba-
veni vozidla vCetné potizovani a uchovdvani zdznamt
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jizdy a technického stavu s dostate¢nym piihlédnutim
k ochrané osobnich ddaji fidice a posddky CAV (vice
k ochrané soukromi a datovym toklim ve tfetim prav-
nim doporuceni a ¢tvrtém etickém doporuceni). Ddle
by méla byt vyhodnocena také potieba upravit vSechny
ocCekdvané drovné automatizace nardz oproti postup-
né dil¢i novelizaci, a to predevsim ve vztahu k povin-
nosti tidiCe byt ptipraven pievzit fizeni, s ohledem na
postupny technicky vyvoj a dostupnost vozidel daného
stupné automatizace dle SAE International.

Pfi revizi a Upravé pravnich pfedpist je vhodné zva-
zit mechanismus pribézné aktualizace pravnich pred-
pist, naptiklad prostfednictvim pfedem stanoveného a
pravidelného vyhodnocovani ptrimétenosti a vhodnosti
dané tpravy s ohledem na aktudlni situaci a ptipadné
upravy predpisti.

Nastinénou revizi soucasné pravni tpravy je tfeba
zamérit na revizi odpovédnosti fidice, véetné pripadné-
ho povinného pojisténi (jemuz je vénovano paté pravni
doporuceni dale), a technickych pozadavkt na vybave-
ni vozidla v€etné upravy a ochrany datovych tokd.

Pozornost je tfeba vénovat i praktickym potiebam
testovani (polo)autonomnich vozidel, tedy vyhodnoce-
ni ptipadné potieby pravné regulovat testovaci provoz
vymezenim specifickych podminek.

V souladu s nadnérodni pravni dpravou je tieba brat
v uvahu mozné odchylky ve vybaveni, respektive na-
staven{ autonomnich vozidel, a zvazit a vyhodnotit pti-
padnou povinnost informovat o téchto skute¢nostech
ostatni uzivatele silni¢niho provozu vcetné pasazért
nepodilejicich se na ovladani vozidla.

3. Soukromi a ochrana dat

Jakékoliv zasahy do soukromi musi byt
minimalizovany, zajisSténa musi byt prava
na ochranu osobnich tidajll subjektd.
Osobni udaje mohou byt pouzivany
pouze se souhlasem subjektl. VeSkera
data musi byt pouzivana transparentné
a musi byt pfesné vymezeno, jaka data
maji byt uchovavana a na jak dlouho.

Komentar k tfetimu pravnimu doporuceni

Pravo na soukromi a jeho prostfednictvim chranény
statek — soukromi — mtize byt v teorii chdpano velmi
rtiznorodé. Od primarniho pojeti jako préava na sebeu-
réeni (autonomie osoby), véetné ochrany rodiny, az po
uzké pojeti soukromi, jez je spojené s ochranou obyd-
li, listin nebo osobnich udajii. Také je tieba odlisovat



filozoficky podtext soukromi z hlediska jeho kulturniho
vyvoje v rtiznych statech, tj. naptiklad odlisnosti mezi
apelovdnim na ochranu svobody c¢lovéka a na ochra-
nu jeho dfistojnosti. Teoretické spory se vedou také
o tom, jaky je rozdil mezi pojetim soukromi jako tako-
vého a soukromého zivota. Tyto nejistoty v teoretickém
konceptu soukromi je vsak mozné pro ucely ochrany
v kontextu CAV nechat stranou. Zcela jisté je vSak nut-
né interpretovat soukromi v kontextu ochrany davéry
a divéryhodnosti v systému dopravnich struktur spoje-
nych se zavedenim CAV a jejich kontrolnich IT systémf.

Do jisté miry rozsifenym, ale v urcité oblasti i zu-
Zenym pojetim soukromi, m@ze byt pojeti soukromi
v soucasné judikatufe Evropského soudu pro lidska
prava (,,ESLP”). Podle ni je nutné klast dtiraz pravo na
sebeurceni (jako pravo na mordlni a fyzickou integritu),
pravo na soukromi v prostorové dimenzi, pravo na re-
spektovani rodinného Zivota a kone¢né pravo na zajis-
téni dtvérnosti komunikace a informac¢niho soukromi.

Z téchto chranénych statkti je tfeba vychazet i pti
konstrukei ochrany soukromi a uchovani a zpracovani
dat v oblasti CAV.

Minimalizace zdsahi do soukromi a nutnost zva-
Zovani jejich proporcionality je ptfitom vzdy zdsadnim
pozadavkem, bez néhoz se posuny ve vyvoji v oblasti
CAV nemohou obejit. Tuto doktrinu, spocivajici v zasa-
hu do soukromi jako ultima ratio, kdy nejde postupovat
jinym zptisobem, je vzdy nutné brdt v tivahu a zohled-
flovat v jakychkoliv nastavenych prdvnich standarde-
ch. Nutnost informovaného souhlasu ucastnika je vzdy
nutnou podminkou, podobné jako transparentnost vy-
uzivani ziskanych dat. Zaroveil je nutné dbdat, aby byly
podminky pfistupu k témto datim oSetfeny zdkonem
a tento pristup byl minimalizovdn — umoznén pouze po
proporciondlnim vyvazovani hodnot se zdjmy, které by
byly chrénény jejich uzitim.

Rozvedeni tretiho pravniho doporuceni

Soukromi je jednim ze zdkladnich prdvem chrdné-
nych statkd, a to jak v mezindrodné-pravnich dokumen-
tech, tak i jednotlivych vnitrostatnich pravnich fddech
v demokratickych statech véetné Ceské reubliky. Pravo
na soukromi, a jeho prostfednictvim objektivizovany
chranény statek soukromi, mize byt chdpano rizné -
od velmi sirokého pojeti, kdy je pravo na soukromi cha-
pano jako pravo rozhodovat sdm o sobé vcetné ochrany
vztahtl s rodinou, az po pojeti tzké, kdy je soukromi
vnimano v prostorové dimenzi a materializuje se v rdm-
ci prava na ochranu obydli a korespondence (srov. poje-
ti v ¢l. 8 odst. 1 Evropské umluvy o ochrané lidskych prdv
(,,EULP”)). V Listiné zdkladnich prav a svobod Ceské
republiky kodifikace tohoto préva zahrnuje krom obec-
ného prava na ochranu pfed neopravnénym zasahova-
nim do soukromého a rodinného zZivota také pravo na
ochranu obydli a listovniho tajemstvi a tajemstvi jinych

pisemnosti. Obcansky zdkonik pak specifikuje, ze bez
svoleni ¢lovéka nelze narusit jeho soukromé prostory,
sledovat jeho soukromy zivot nebo potizovat o tom zvu-
kové nebo obrazové zdznamy, véetné jejich vyuzivani
tieti osobou nebo jejich siteni.

Pro oblast CAV se ovSem jako zdkladni oblast re-
gulace jevi relativné samostatna a komplexni tupra-
va soukromi ¢lovéka spojena s ochranou zpracovani
osobnich udaji. Ochrana fyzickych osob v souvislosti
se zpracovanim osobnich udajd je zdkladnim pravem
upravenym v ustanoveni ¢l. 8 odst. 1 Listiny zdkladnich
prdv Evropské unie a ¢l. 16 odst. 1 Smlouvy o fungovd-
ni Evropské unie, kde se prizndva kazdému pravo na
ochranu osobnich ddaja, které se jej tykaji.

V Ceském prostiedi byla ochrana osobnich udaji
dlouhodobé konstituovdna v zakoné ¢. 101/2000 Sb.,
o ochrané osobnich udaji, ktery byl nahrazen zakonem
¢. 110/2019 Sb., o zpracovani osobnich tdaja.
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Rozsifeni a doplnéni plivodni upravy pfineslo
Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/679
ze dne 27. dubna 2016, o ochrané fyzickych osob v sou-
vislosti se zpracovanim osobnich tdajii a o volném
pohybu téchto udajii a o zruseni smérnice 95/46/ES
(obecné nafizeni o ochrané osobnich ddajii) (dédle téz
,harizeni GDPR®).

Z hlediska CAV je nutné tyto pravni ptredpisy re-
spektovat a uvazovat o jejich aplikaci v pripadé otazek
(de lege ferenda) tykajicich se novych pravnich predpi-
stt CAV, pripadné vyuzivani jejich aplikaci a interniho
softwaru.

Z tohoto hlediska je nutné zamérit se zejména na na-
sledujici zdsadu specifikovanou pro sféru CAV: Je tireba
zajistit informacni soukromi a informovany souhlas.

Provoz CAV piredpokladd shromazd'ovani a zpraco-
vavani velkych objemil dat, véetné rtizné kombinace
statickych a dynamickych dat tykajicich se vozidla, jeho
uzivatelti a okolniho prostfedi. K zajisténi moralnich
a zakonnych prav na informacni soukromi v kontextu
CAV je zapotiebi nové politiky naklddéani s daty, dalsiho
vyzkumu a novych primyslovych postupii. V kontextu
autonomni dopravy (a modernich technologii obecné)
je velmi dtleZita ochrana osobnich udaja. Tato musi vy-
chazet z jiz vySe zminéné Listiny zdkladnich prdv a svo-
bod Ceské republiky, ale také z naifzeni GDPR a EULP.

Ochrana soukromi musi vychazet
z nasledujicich maxim:

1. Ochrana soukromi a dat musi mit proaktivni, by
design, podobu. Ohled na ochranu soukromi
a osobnich udaji musi byt pfitomny ve vsSech fa-
zich procesu vyvoje, vyroby, provozovani a uzivani
CAV. Zakonodarci a odpovidajici statni trady musi



zajistit, aby legislativa vyzadovala proaktivni pristup
k ochrané soukromi a osobnich tidajti a nereagovala
pouze ex post, retroaktivné, na pripady uniku dat
¢i naruSeni soukromi. Vyrobci, provozovatelé a uzi-
vatelé CAV musi prijmout odpovédnost za zabezpe-
¢eni osobnich tdajii po celou dobu uchovavani dat.
Vyrobci musi zajistit metody bezpe¢ného kédovani
dat, ptistupu k datlim a jejich vymazani bez hrozby
uniku. Odpovédnost za zabezpeceni osobnich uda-
ji musi byt ptitazena konkrétnim jedinctim, ktefi
maji povinnost zajistit bezpe¢nost a transparent-
nost vSech procest ziskavani, ukladani, zpracova-
vani a predavani dat. Ve vSech fazich zpracovavéni
osobnich udajtl je tteba zajistit informovany souhlas
vSech subjektli, neumoziiuje-li pravni dprava né-
jaké vyjimky. Vyrobci CAV maji povinnost zajistit,
aby osobni data byla pfesnd, uplnd a aktualizovan4,
a mohla tak slouzit uc¢elim, pro néz jsou ziskavana.
Vsichni uzivatelé CAV maji pravo byt informovani
o Ucelech, kvili nimz se jejich data ziskavaji, o jejich
rozsahu, zplisobu zpracovani a ¢asovém intervalu,
po ktery mohou byt uchovavadna. Vyrobci CAV musi
také zajistit, aby vSichni uzivatelé CAV méli pristup
ke svym osobnim udajiim, a mus{ existovat efektivn{
mechanismy, jimiz se mohou dozadovat jejich zptes-
néni. Regulace v této oblasti bude vychdzet z jiz uve-
deného GDPR, nicméné by bylo vhodné zavést také
specifickou regulaci, ktera by byla podobna jako
napiiklad regulace mobilnich operétortt provedena
zdkonem ¢. 127/2005 Sb., o elektronickych komu-
nikacich a o zméné nékterych souvisejicich zakont
(,,zakon o elektronickych komunikacich”).

. Zéasahy do prava na soukromi a osobnich udajt je
tfeba minimalizovat a zdGvodnovat. Zpracovavani
osobnich udaji by mélo byt ve shodé s natizenim
GDPR, ¢lanek 5, zvlasté by mélo byt ptfiméfené, re-
levantni a omezené na nezbytny rozsah ve vztahu
k ucelu, pro néjz jsou tidaje zpracovavany. Vyrobci,
provozovatelé a uzivatelé CAV musi ziskat informo-
vany souhlas k ziskdvani, ukladani, zpracovavani
a pfredavdni osobnich udajd. V piipadé osobnich
udajd, jez nejsou nezbytné k provozu CAV (napi. pro
ucely reklamni ¢i profilovani), je opét nezbytny in-
formovany souhlas. Kazdy mda pravo informovany
souhlas v tomto ptipadé neposkytnout a tento fakt
nesmi zadnym zptisobem ovlivnit funk¢nost a sluzby
poskytované CAV. Kazdy musi byt explicitné infor-
movany o svém pravu odmitnout poskytnout infor-
movany souhlas a o tom, Ze se toto odmitnuti nijak
nepromitne do funk¢nosti CAV. VSeobecné preddva-
ni osobnich udaji sprdvnim ufadtim je neptipustné
z davodu ochrany prava na soukromi jednotlivce,
moznou vyjimku pfedstavuje preddni téchto dat or-
gantim ¢innym v trestnim fizeni ve shodé s podmin-
kami specifikovanymi ptislusnym zakonem.

. Zakonodarcim se doporucuje provést novelizaci
trestnich predpist tak, aby byly konkretizovany pod-
minky moznosti vydani osobnich ddaji ziskanych
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pii provozu CAV. Toto vydani se sice mtze fidit
jiz zavedenou regulaci zdkonem ¢. 141/1961 Sb.,
o trestnim fizeni soudnim (,trestni ¥ad“), nicméné
by bylo vhodné specifikovat, za jakych podminek
jsou provozovatelé CAV povinni poskytovat nezbyt-
nou soucinnost policejnimu organu provadéjicimu
sledovani, tedy stejné tak, jak v soucasné dobé trest-
ni ¥ad specifikuje povinnosti provozovateld teleko-
munikaéni ¢innosti.

4. Zakonodarci by také méli do prislusnych pravnich
norem zakotvit omezeni, ze vyrobci, provozovatelé
a uzivatelé CAV mohou uchovdvat osobni data jen
po dobu nezbytnou k potfebnym technickym a bez-
pec¢nostnim analyzam a mélo by byt pfesné stano-
veno, Ze tato doba nesmi prekrocit urcity casovy
ramec, napiiklad 6 mésicti (stejné jako je stanoveno
v zékoné o elektronickych komunikacich).

4. 0Odpovédnost za djmu

1. V ramci nastaveni zakladnich
pravidel pravni odpovédnosti pfi
uziti CAV musi vSechny zicastnéné
subjekty zajistit, aby byla nastavena
jasna a spravedliva pravidla pro
pripisovani odpovédnosti za Gjmy
vzniklé v souvislosti s uzitim CAV. Tato
pravidla musi zajistit ochranu clovéka
a minimalizaci Gjem a spravedlivé
rozloZeni rizik ve spole¢nosti.

2. Systémy civilni odpovédnosti za provoz
CAV mohou vychazet z jiz existujiciho
systému odpovédnosti za Skodu
z provozu dopravniho prostredku, ktera
je zaloZena na objektivni odpovédnosti.

Komentar k ¢tvrtému pravnimu doporuceni

Civilni pravo deliktni zna rtizné druhy odpovéd-
nosti pfi nahradé Ujmy, nicméné vétsinu z nich lze kla-
sifikovat podle tii zakladnich kritérii: jednani osoby,
pricinné souvislosti a zavinéni osoby. Na jejich za-
kladé je nasledné mozné rozliSovat riizné modifikace
civilnépravni odpovédnosti, pro jejiz nastup musi byt
prokazana existence nékterého, resp. kombinace shora
uvedenych kritérii.

Klasické varianty civilniho prava deliktniho pfitom
odpovédnost ve valné mite spojovaly s odpovédnosti za
zavinéni a zptisobeni skodného nasledku, a vychdzely
tak z fimskopravni zdsady, Ze ,jen zavinéna skoda na-
hraditi se musi“. Pro ndstup odpovédnosti tak musely



byt naplnény prvky jednani (protipravniho), zavinéni
a kauzalniho nexu (jednani muselo zptsobit nasledek).

Teprve ve 20. stoleti a zejména v jeho druhé polovi-
né byla tato koncepce v nékterych piipadech opousténa
a zacala Celit pomérné silné kritice autord, kteti propa-
govali zavedeni objektivni odpovédnosti jako zdkladni-
ho konceptu civilnépravni odpovédnosti.

Teorie objektivni odpovédnosti se v soucasnosti pro-
sazuje i pro systémy odpovédnosti spjaté s umélou in-
teligenci. Tyto teorie v zdsadé vychazeji z teorie Law
and Economics a teorie cheapest cost avoider, kdy odpo-
védnost nese ten, kdo mohl jmé nejsndze zabranit za
cenu nejnizsiho rizika. Soucasné se pocitd s tim, Ze sub-
jekty rizikové ¢innosti vstoupi (budou nuceny vstoupit)
do pojistného systému a pripadni poskozeni se snadno
domohou odskodnéni.

Rozvedeni ¢tvrtého pravniho doporuceni

Ad 1. Nastaveni jasnych spravedlivych pravidel pro
odpovédnost za zplisobené Ujmy je zasadnim tkolem
pro zakonodarce. V tivahdch de lege ferenda ptitom musi
vzdy rezonovat zdkladni tcely civilnépravni tpravy
pravni odpovédnosti — zvySovani obecného blaha (wel-
fare) ve spole¢nosti, spojeného s ucelnosti a efektivitou
pravnich norem, a na druhou stranu zajisténi pravni
jistoty a formdlni spravedlnosti a rovnosti pti pristupu
k pravu. V soucasné dobé v civilnépravni teorii dominu-
ji dva teoretické pristupy k pravni odpovédnosti — prv-
ni pristup (tzv. neinstrumentalni pristup) vychazejici
z toho, ze civilnépravni odpovédnost je vyjadfenim ko-
rektivni spravedlnosti, druhy pfistup (instrumentalni)
vychazejici ze Skoly Law and Economics, podle niz je za-
kladnim principem maximalizace bohatstvi a jeho op-
timalizace v pravnich vztazich. Oba pristupy pak maji
rizny dopad na to, jak je vhodné v daném ptipadé na-
stavit politiku feseni odpovédnosti. Oba se vSak shod-
nou na tom, Ze je nutné minimalizovat zptisobené Gjmy
(8kody), resp. neptisobit Ujmu (princip neminem laedere),
a pokud je to mozné, tak jim i pfedchdzet. V civilné-
pravni doktriné existuji v soucasné dobé rtizné druhy
odpovédnosti pfi ndhradé Gjmy (viz komentaf k tomuto
doporuceni), nicméné da se tici, Ze pro nase pravni pro-
stedi se jiz od pielomu 19. az 20. stoleti upifednostnila
v oblasti provozu dopravniho prostiedku teorie objek-
tivni odpovédnosti spojené s timto provozem. Tato teo-
rie se i v souc¢asné dobé uplatnuje napt. v ¢eském prav-
nim prosttedi, je upravena v § 2927 a nésl. obcanského
zakoniku, a odrazi pravé doktrinu objektivni odpoveéd-
nosti provozovatele dopravniho prostiedku.

Ad 2. Mame za to, ze v soucasné dobé neni nutné
vzhledem k novym technologiim i CAV ¢init zasadni
zasahy do soucasné pravni upravy civilni odpovédnos-
ti, na rozdil napt. od anglo-amerického systému prava.
Soucasny systém objektivni odpovédnosti spojeny s nut-
nou ucasti na pojistném systému (povinné ruceni) lze
zatim bez probléma uzit i na pfipadnou odpovédnost
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v piipadé CAV. Modifikace jsou mozné v piipadé regres-
nich narokl a selhdni napt. informacniho systému, na
némz jsou CAV zdvislé. V této podobé je nutné u od-
povédnosti z hlediska poskozeného prokdzat pouze
tyto predpoklady: skodnou udélost vyvolanou zvlastni
povahou provozu dopravniho prostfedku, vznik Gjmy
a pri¢innou souvislost mezi nimi. Poskozenym miize
byt jakykoliv tcastnik silni¢niho provozu, i osoba sto-
jici vné provozu.

~

5. Povinné pojisténi

V navaznosti na celoevropské kroky

v oblasti CAV je nutné posoudit
potfebu a pfipadné navrhnout
adekvatni legislativni ramec povinného
systému pojisténi kryjiciho Gjmy
zplisobené autonomnim provozem.

KomentaF k patému pravnimu doporuceni

V névaznosti na celoevropskou dpravu je tfeba vy-
hodnotit a vypracovat systém povinného pojisténi pro
CAV. Vhodné je spoluprdce se soukromym sektorem,
napiiklad prostfednictvim Ceské asociace pojistoven,
zdsadni je sledovdni a respektovani piislusné evrop-
ské tupravy, a to nejen v oblasti autonomni dopravy, ale
i pldnované Upravy odpovédnosti v oblasti umélé inte-
ligence obecné.

Rozvedeni patého pravniho doporuceni

V souladu s evropskymi pravnimi piedpisy vcetné
jejich navrhd je tfeba identifikovat mozné odpovédné
osoby a vyhodnotit jejich podil odpovédnosti za zpfi-
sobenou Gjmu. Ve spolupraci s pojistovnami, piipadné
i CNB jako dozorovym organem, doporu¢ujeme vyhod-
notit pouzitelnost dosavadnich pojistnych produktd,
vcetné naptiklad povinného ruceni ¢i pojisténi kyber-
netickych rizik. Je pfitom tifeba zohlednit postupny
technicky vyvoj — od asistenénich systémd pies poloau-
tonomni tizeni az po vyhledové zcela autonomni fizeni
(tedy jednotlivé urovné automatizace dle déleni SAE
International). Ve spolupréci se zti¢astnénymi osobami
(pojistovny a CNB) je vhodné diskutovat i o¢ekdvané
zmény Vv rizikovosti provozu — na jedné strané oceka-
vané zvysSeni bezpec¢nosti a plynulosti s nartistem au-
tonomni dopravy, na druhé strané nova kyberneticka
rizika ¢i jejich nartst spolu s o¢ekavanym nar(istem
vzniklé skody v ptipadé pojistné udalosti.

Uvedené je tfeba zkoumat v celém kontextu odpo-
védnosti za Ujmu zptisobenou novymi technologiemi
(pfedevs$im témi s vysokou mirou rizika), tedy nejen
ve vztahu k autonomni dopravé jako takové. Etické



aspekty této odpovédnosti jsou blize rozvedeny v Ses-
tém a sedmém etickém doporuceni.

Ve vztahu k autonomni dopravé konkrétné je hod-
nocenf{ situace a ptipadné legislativni navrhy tfeba pro-
vazat s pravni upravou silni¢niho provozu, predevsim
k pozadavkim na osobu tidi¢e a technickym pozadav-
kéim na vozidlo. Pro vyhodnoceni rizik, kterda mohou
vést ke vzniku Ujmy, je vhodna detailni analyza moz-
ného vlivu jednotlivych zucastnénych osob (pfitom-
ného fidice a jeho zapojeni, provozovatele, vyrobce
autonomniho vozidla a veskerych dalsich osob ztucast-
nénych na vyrobé vozidla a jeho provozu a také dalsich
ucastnikd provozu) na Skodni udalost. Tedy jaké osoby
a jakym dilem mohou byt povazovany za odpovédné
v ptipadé nehody. Na strané moznych poskozenych sice
nedochazi k rozsiteni jejich okruhu, nicméné je t¥eba
vzit v potaz i nékteré nové vznikajici otazky, napfti-
klad ve vztahu k ptipadné informacni povinnosti vici
,ohrozenym” osobam (napt. ohledné nastaveni vozidel
nejen vaci jejich pfimym uzivatelim, ale i ostatnim
ucastnikiim silnicniho provozu) a jejich vztah k pojis-
téni. Stejné tak mohou nastat nové situace, kdy dojde
ke vzniku Gjmy z diivodu zamérného nastaveni vozidla,
aniz by $lo o jeho vadu (napft. situace, kdy vozidlo ,,0bé-
tuje” tidice a posadku v zdjmu bezpecnosti ostatnich
ucastnikd silni¢niho provozu).

6. Trestnépravni predpisy

Zakonodarce by mél dbat na to,

aby v souvislosti s CAV byly
adekvatné upravovany trestnépravni
predpisy véetné mozného rozsireni
o nové skutkové podstaty

trestnych €ind.
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Komentar k Sestému pravnimu doporuceni

V souvislosti s moznym rozvojem CAV se v teoretic-
ké roviné hovoti o fadé moznych spolecensky nebez-
pec¢nych a skodlivych jednéanich, ktera mohou zptisobit
zasadni Gjmy. V této oblasti je proto namisté uvazovat
i o trestnépravnich sankcich, nebot’ pravé ony maji
nejvétsi prevenéni ucinek. Toto opatfeni sméfuje pie-
devsim k pripadnym budoucim moZznym zasadnim
zménam v dopravni infrastruktufe a zvySenému zapo-
jeni autonomnich vozidel urovné automatizace 3 a vyse
do silni¢niho provozu. Pro soucasnou situaci a situaci
v kratkodobém horizontu se jevi nynéjsi znéni trestné-
pravnich predpist jako postacujici. Z hlediska mozné-
ho rozvoje se ovSem nabizeji zejména uvahy tykajici se
modifikace trestnépravnich norem v téchto oblastech
spolecenské regulace:

» Trestné Ciny spocivajici v kybernetické
kriminalité (zejména trestné Ciny proti
dlvérnosti, integrité a pouZitelnosti dat
a systému).

e Trestné Ciny zasahujici do prav na ochra-
nu osobnosti a ochranu soukromi.

e Trestné Ciny zasahujici do prav dusevni-
ho vlastnictvi.

Rozvedeni Sestého pravniho doporuceni

Trestnépravni odpovédnost je fizena zdsadou nullum
crimen sine lege, nulla poena sine lege, tj. neni mozné
udélit trestni sankci bez zdkonné tpravy ani postih-
nout skutek, jenz neni upraven trestnépravnimi predpi-
sy. Kromé civilnépravni odpovédnosti je vzdy namisté
uvaha, zda by nékterd jedndni neméla byt postihovdna
trestnépravnimi sankcemi, byt’ vzdy s ohledem na to,
Ze trestni pravo ma byt vzdy az ultima ratio.

Lze Ttici, Ze trestni sankce maji spliiovat urcité ucely,
pricemz v teorii trestniho prava mluvime kromé jinych
(jako je napft. retribu¢ni a restitu¢ni acel) i o individu-
alni a spolecensky preventivni funkcei trestnépravnich
norem. V tomto smyslu maji tyto normy vyhodnocovat
také socidlni a ekonomické potieby a zahrnout do kal-
kulu i Cetnost vyskytu spolecensky skodlivych situaci
a jejich socidlni dopad, zejména s ohledem na rizika
tykajici se nejpodstatnéjsich chranénych statkd, jako je
lidsky zivot a zdravi.

Z téchto obecnych vychodisek pak lze dovodit, ze
v oblasti CAV se mohou jevit jako obzvlasté nebezpecné
protipravni zasahy do automatizovanych pocitacovych
systémt vozidel (predevsim pak do téch, které se podi-
leji na kooperativnim fizeni v dopravni infrastrukture).
Takové utoky sahaji od jednoduché manipulace se sen-
zory vozidla (kde postaci stavajici oblast tipravy) az po
kybernetickou kriminalitu, napf. pocitacové hackerstvi
zaméfené na narodni a nadnarodni systémy regulujici
autonomni dopravu. Ackoliv soucasny trestni zakonik
tuto oblast kyberkriminality upravuje v § 230 az § 232,
lze uvazovat, zda by v pfipadé budouciho rozvoje neby-
la spolecensky potfebna podrobnéjsi specidlni uprava,
spocivajici ve zvlastni skutkové podstaté nového trest-
ného ¢inu souvisejiciho s CAV.

Kromé toho by bylo v budoucnosti mozné uvazovat
i 0 omisivnim trestném c¢inu spocivajicim v zanedbani
zvlastni povinnosti ochrany dat pied uvedenymi dtoky.
To je ovSem zatim velmi spekulativni vzhledem k nejis-
toté probihajiciho vyvoje.



Lze také upozornit na mozné nedbalostni jednani
osob, které by mohlo zptisobit zdsah do autonomniho
systému ftizeni z vnéjsiho prostfedi. Miize se jednat
o naruSeni systému autonomniho fizeni v situaci, kdy
toto protipravni{ ptsobeni nemtize byt jiz kauzdlné pre-
ruseno jedndnim autonomniho tidic¢e vozidla (napf. ne-
umyslné elektromagnetické naruseni rizeni v ptipadé,
kdy se jednd o autonomni vozidlo tirovné automatizace
5 nebo urovné automatizace 4, kdy jiz ridi¢ nema Sanci
adekvatné reagovat).

sankce nejevila jako adekvatni (viz specifikace v dilu
2 této hlavy).

Vzhledem k moznému nutnému shromazd’ovani
osobnich udajli (viz tfeti pravni doporuceni) lze také
v budoucnu uvazovat o proméndch, resp. specifikaci
trestnych ¢int zasahujicich do prav na ochranu osob-
nosti a ochranu soukromi. Rovnéz mize byt uvazovano
o specifické oblasti trestnépravni ochrany prav dusev-
niho vlastnictvi.

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o dlouhodobou per-
spektivu nazirdni na trestnépravni Upravu, lze plné
odkazat na obecnou nutnost ptrezkoumavani legislativy
a jeji dostate¢nosti (viz prvni pravni doporucenti).

V souvislosti s uvedenym rozvojem dopravni infra-
struktury by se mohlo také ukazat, ze se jako vhodné
jevi rozsirit skutkové podstaty v hlavé VII (trestné ¢iny
obecné nebezpec¢né) dilu 1 (trestné ¢iny obecné ohro-
Zujici) trestniho zdkoniku, pokud by se soucasna obec-

na uprava obecného ohrozeni a vymezeni jeji trestni
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UMELA INTELIGENCE
A TECHNOLOGIE CAV

Preambule

Autonomni vogidla (AV) jsou vozidla, kterd se pohybuji po silnicich, pomoci senzort sleduji své okoli a pohybuji se
s minimdlnim zdsahem ridice, anebo dokonce bez jeho zdsahti. V soucasnosti lze identifikovat prakticky ti'i sméry
vyvoje autonomnich vogidel a autonomnich systémui:

+ Plné autonomni vozidla pro zajisténi L0 Zadna automatizace
mobility i logistiky (tzv. Groven automa- Veskeré Fidicské ukony jsou realizovany

tizace 5 - viz nizZe).

Plné autonomni systémy schopné fun-
govat v jasné definovanych prostfedich
(tzv. Groven automatizace 4).

Autonomni kooperativni systémy zajis-
tujici dal3i droven bezpecnosti vozidel
(tzv. systémy integrované Ci integralni
bezpecnosti) - nejednd se tak o asis-
tencni systémy jako ve vySe uvedenych
pripadech, ale o jejich komplementarni
doplnéni.

Déleni autonomnich systémd, resp. vozidel, uvadi
v automobilovém préimyslu vSeobecné piijatd norma
SAE J3016. Norma nespecifikuje hierarchii systémii, ale
pouze jejich schopnosti:

fidicem.

L1 Asistence Fidici
Ridi¢i je poskytovdna podpora auto-
nomnim systémem bud v podélném
(ACC, AEBS apod.), nebo v pricném sméru
(LKA, LCA apod.), priemz Fidi¢ musi neu-
stale sledovat chovani vozidla a v pripa-
dé nutnosti okamzité prevzit Fizeni.

L2 Castecna automatizace
Ridici je poskytovana podpora soucasné
v podélném i pricném sméru (napr. que-
ue assistance), pricemz Fidic musi neu-
stale sledovat chovani vozidla a v pripa-
dé nutnosti okamzité prevzit Fizeni.

L3 Podminéna automatizace
Autonomni systém je schopen upl-
ného fizeni vozidla v definovanych



situacich a na specifikované infra-

strukture (napr. dalnicni provoz), pri-
cemz Fidi¢ musi byt schopen kdykoliv
na zakladé upozornéni prevzit Fizeni.

L4 Vysoka automatizace
Autonomni systém je schopen Gplného
fizeni vozidla v definovanych situacich
a na specifikované infrastrukture (napf.
dalniéni provoz), pricemz se nepocita
s tim, Ze by Fidic musel byt schopen
v okamzZiku problému prevzit Fizeni.

L5 Plna automatizace
Autonomni systém je schopen Gplného
Fizeni vozidla ve vSech situacich na ves-
keré relevantni infrastrukture, Fidi¢ ani
ovladaci prvky ve vozidle fyzicky byt
nemusi.

V soucasnosti se lze v bézném silni¢nim provozu
bézné setkat se systémy drovné automatizace 1 (adap-
tivni tempomat ACC, asistent pro udrzovani v jizdnim
pruhu LKA), které jsou navic pro vozidla kategorie M2,
M3 a N2, N3 od roku 2013 v EU povinné. Zavedeni je-
jich povinnosti, resp. povinnosti automatického krizo-
vého brzdéni pro nové homologovand vozidla kategorii
M1 a N1, se ocekava od roku 2022. Méné casto se se-
tkdvame s trovni 2 (podpora jizdy v koloné s ndsledo-
vanim trajektorie vpredu jedouciho vozidla, ddlni¢ni
yautopilot“). Automobilka Tesla nabizi sviij systém Tesla
Autopilot jako systém mezi trovni 2 a 3, nicméné sys-
tém neni schopen vSech potfebnych manévrii na defino-
vané infrastruktute. Mnozi vyrobci vozidel a systémi
urovné automatizace 4 dnes predstavuji systémy plné
automatického parkovani/vyparkovani bez pifitomnos-
ti fidi¢e v automobilu. V blizké budoucnosti, pokud to
dovoli legislativa, l1ze oCekavat implementaci tzv. valet
parkingu, tedy plné automatického parkovani na speci-
ficky pripraveném parkovisti nebo v parkovacim domé
— toto parkovani miize nahradit automatické parkovaci
systémy, tzv. zakladace, ¢i rotac¢ni parkovaci véze.

Autonomni doprava je prosazovana z nékolika da-
vod( — jednim je nedostatek profesiondlniho personalu,
coz se uvadi jako hlavni argument pro zavedeni auto-
matizace v logistice a hromadné preprave lidi. Dal$imi
jsou pak komfort cestujicich a bezpec¢nost. Komfortem
je primarné mysleno efektivnéjsi traveni Casu, ktery clo-
vék ztrdci prepravou. To je ¢asto mozné zajistit i orga-
niza¢ni zménou, tedy nabidkou vhodnéjsiho typu pre-
pravy. Bezpecnostni aspekt je pomérné komplikované
implementovatelny — je evidentni, Ze v nékterych piipa-
dech ptedevsim deterministického charakteru dopravy
Ize zvysit spolehlivost celku fidi¢-vozidlo (napt. v dal-
ni¢nim provozu nebo pii jizdé v koloné apod.). Nicméné
je tfeba si uvédomit, ze obor analyzy dopravnich nehod,

jehoz vystupy maji velky vliv prdvé na bezpecnostni
slozku autonomni dopravy, studuje pouze velmi malou
¢ast celého silni¢niho provozu — odhadem se jednd pii-
blizné o pouhych 0,00004 % ujetych osobokilometr,
pii uvazovani i ndkladni prepravy vychdazi toto cislo
jesté mnohem mensi, nicméné tato hodnota se htife vy-
Cisluje. Jednd se tedy o studium chyb tidi¢t a dalsich
tcastnikd silni¢niho provozu ve velmi omezeném poctu
situaci a neni zcela ztejmé, nakolik je ve zbylych situa-
cich, které se nestaly nehodovymi, pravé tidi¢ jedinym
prvkem, ktery nehodé zabranil, a do jaké miry jsou tyto
udélosti podobné studovanym nehodovym situacim.

Pokud se zamétime na pri¢iny nehod, potom jejich
spoleénym jmenovatelem je nespravné vyhodnoceni
dopravni situace — at’ uz tidi¢em, nebo autonomnim
vozidlem. V ptipadé autonomnich vozidel je primar-
nim davodem nedetermini¢nost prostiedi, v némz se
takové vozidlo pohybuje. Implicitné to zahrnuje dvé
pri¢iny. Bud’ vozidlo nedostédva dostatek informaci, na
jejichz zdkladé se ma rozhodovat, anebo dostdva do-
state¢né mnozstvi informaci, ale jejich vyhodnocenti je
nespravné.

Za této situace jsou dvé moznosti, jak dale postu-
povat. Prvni z nich je nevystavovat CAV slozitym do-
pravnim situacim, které pro jejich feSeni vyzaduji vice
informaci, nez je vozidlo schopné ziskat pomoci svych
senzord. Dojde tak k vytvoreni viceméné deterministic-
kého prosttedi pro provoz autonomnich vozidel. Za tim
Ucelem se omezi provoz vozidla jenom na urcité geo-
grafické oblasti a znamé trasy, omez{ se jejich rychlost,
piipadné i vybrand denni doba (napi. pouze ve dne),
tim padem se snizi i vyskyt slozitych dopravnich situ-
aci. Pfikladem budiz doprava studentti v univerzitnim
kampusu, kdy v pribéhu dne ve vybranych hodinach
jezdi mezi jednotlivymi pracovisti pouze autonom-
ni autobusy. Ostatni vozidla maji ptistup do kampusu
mimo tuto dobu. Jinym piikladem je rozvoz zamést-
nanct v rozsdhlych vyrobnich aredlech, pasazéri na
letisti k letadltim, doprava zdkaznikd ndkupnich center
od termindlt vefejné dopravy k ndkupnimu centru atp.
Druhou moznosti je pracovat na vylepseni senzorickych
a vyhodnocovacich schopnosti vozidla. To je pfesné to,
co se v soucasné dobé déje u vSech vyrobcti CAV.

Dobrou pfedstavu, jakym zptisobem mohou CAV
snizit pocet dopravnich nehod zavinénych fidi¢i, po-
skytuje napt. vyzkum provedeny Pojist'ovacim tistavem
pro déalni¢ni bezpec¢nost ITHS v USA. Vysledky vyzkumu
jsou zachyceny v néasledujici tabulce, jez také popisuje
mechanismy CAV, které mohou eliminovat vétsinu chyb
tidica, jichz se dopustili.



Ptivod chyby: VNIMANI
Ridi€ova nepozornost, omezend viditel-

nost, neschopnost vcéas rozeznat ne-
bezpedi.

64 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Posileni senzorickych schopnosti vo-
zidla pomoci dalSich druhl senzord
a informaci dodanych externi inteli-
gentni podpdrnou infrastrukturou.

P@vod chyby: X i
PREDVIDANI DOPRAVNICH SITUACI
Podhodnoceni vzdalenosti v provozu,
nespravny odhad rychlosti ¢i nepocho-
peni zameéru jiného vozidla.

17 %

Eliminacni mechanismus CAV:
VylepSené rozeznavani dopravni si-
tuace diky dodatecnym informacim.

Pivod chyby: .
PLANOVANI A ROZHODOVANI

PFiliS rychla anebo pomala jizda nepri-
mérenda dané situaci, agresivni jizda, po-
nechani malého odstupu mezi vozidly.
44 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Kombinace posilené informacni ak-
tivity vozidla s automatickym do-
drZzovanim dopravnich predpisd.

Ptivod chyby: PROVEDENI
Nespravny unikovy manévr, prehnana

opatrnost a jiné chyby pfFi Fizeni vozidla.

27 %

Eliminacni mechanismus CAV:
Automatické dodrZovani dopravnich

a bezpecnostnich predpisd, které
usmernuji fizeni vozidla v danych pod-
minkach zprostfedkovanych rozsite-
nou informacni schopnosti vozidla.

Piivod chyby: OMEZENI RIDICE

Omezeni vlivem alkoholu, drog, L&k,
zdravotni problémy, Gnava, usinani.

10 %

Vzhledem ke své konstrukci jsou CAV
k uvedenym omezenim imunni.

V tabulce uvedend cetnost vyskytu fidi¢skych chyb
nedava v souctu 100 %, protoze nékteré chyby spadaji
do vice kategorii.

Z tabulky je zfejmé, ze odstranéni chyb fidi¢a po-
moci automatizovaného tizeni automobilti mize v né-
kterych ptipadech podstatnym zptsobem ptispét k bez-
pecnosti silni¢niho provozu. Déle je zfejmé, ze ve vSech
piipadech je cestou ke zlepSeni bezpecnosti provozu
maximalizace mnozstvi informaci, na jejichz zakladé se
vozidlo rozhoduje. To jsou informace dodané jednak pa-
lubnimi senzory vozidla a také informace dodané zven-
¢i, od tzv. inteligentn{ podptrné infrastruktury (IPI).

Soucasti palubnich senzorickych systémi vozidla
jsou i takzvané V2V (,vehicle to vehicle*) komunikaéni
systémy, pomoci kterych vozidlo komunikuje s ostat-
nimi vozidly ve svém okoli. Ziskdva tak informace
0 pozici a zdméru ostatnich vozidel a soucasné je in-
formuje o svych zamérech. To umoZiuje vozidlim
domluvu o spole¢ném bezpecéném feSeni dopravni si-
tuace. Navic v idedlnim ptipadé vozidlo ziskava dalsi
informace od inteligentni podptrné infrastruktury po-
moci komunikace typu V2I (,,vehicle to infrastructure®).
Tato infrastruktura je zabudovana do okoli dopravnich
cest a jejim tcelem je informovat vozidla o dilezitych
vlastnostech okoli z hlediska dopravy. Déje se tak po-
moci tzv. inteligentnich silni¢nich jednotek, které po-
skytuji bezdratovou komunikaci mezi vozidlem a jeho
statickym okolim. Pfikladem jsou informace o vjezdu
na parkovisté anebo do garazi a o jejich volné kapacité,
komunikace s parkovacim automatem, s prechody pro
chodce, semafory a s podobnymi typy uli¢cniho mobili-
are. Soucasti V2X (,,vehicle to everything)* komunikace
muze byt i GPS signdl v okoli vysokych budov, vysoce
detailni (HD) mapy okoli, informace z tzv. mobilnich
silni¢nich jednotek nesenych chodci, cyklisty (mobilni
telefony) anebo informace o neautonomnich vozidlech
od specialnich mikroprocesorti, kterymi budou tato
auta vybavena.

Dodatec¢né informace od IPI se vztahuji k SirS$imu
okoli nez k tomu, které je pokryto pomoci palubnich
senzorti CAV. Mohou jimi byt napf. on-line informace
o stavu silnice ptfed vozidlem, o pocasi, nehodach ane-
bo ptekdzkdach, véetné dopravnich kongesci, vyskytu
lidi, rozkopéavkdéch, které nemohou byt zaznamendny na
statickych mapdach, o nestandardnich vozidlech v okoli
(popeléti, sanitky, nadrozmérné nédklady), o vozidlech
»,za rohem", kterd nemohou byt registrovdna palubni-
mi jednotkami CAV, o chodcich chystajicich se vkrocit



do vozovky atp. Nékteré z téchto informaci mohou byt
redundantni vzhledem k informacim od palubnich jed-
notek, avsak jejich fuze je vitanym posilnénim davéry
¢lovéka v percepci automobilu. Vysledkem ftize vSech
dostupnych informaci je presnéjsi pohled na svét ko-
lem vozidla, tedy i umoznéni kvalitnéjsiho rozhodovani.
Vozidlo se rozhoduje nejen na zdkladé vétsiho mnoz-
stvi informaci, ale i na zdkladé informaci, které jsou
pro lidské smysly nedostupné. Nelze vSak opomenout,
Ze otazka komunikace s sebou ptinasi i energetickou
zatéz, kterou je tfeba optimalizovat. Jako jedna z vy-
hod autonomnich vozidel byvd udavéana i nizsi energe-
tickd narocnost a produkce emisi. Nicméné pokud by
byla flotila vSech vozidel na svété nahrazena idedlnim
poctem sdilenych autonomnich automobild, pficemz ty
by sdilely pouze polovinu svych dat s dalsi infrastruktu-
rou, vzrostla by ro¢ni produkce CO, pfiblizné na troven
¢tyfndsobku aktudlni roéni produkce CO, v celé dopra-
vé v Evropé. V této oblasti je tak pfi vyvoji autonomnich
systémd tfeba velmi peclivé zvazit, jaké informace, kdy
a jakou formou budou sdileny, a sou¢asné podporovat
technologie zpracovavajici emise tak, aby nedochdze-
lo k dalsimu poskozovani ekosystému. Je ziejmé, Ze
vyrobci CAV upfednostiiuji vylepSovani kognitivnich
schopnosti CAV, protoZze to je plné pod jejich kontrolou.
Budovani IPI je slozité, dlouhodobé, finan¢né nakladné,
vyzaduje standardizaci, spadd pod gesci jinych inves-
torti. Z predchdzejiciho stru¢ného prehledu situace je
vSak zfejmé, ze bez spoluprace palubnich jednotek vozi-
dla s inteligentni podpiirnou infrastrukturou nedosah-
neme vyraznéj$iho pokroku v rdmci bezpec¢nosti CAV.

Smyslem technické casti etickych doporuceni je
identifikovat klicové technické oblasti a pozadavky na
CAV, jez jsou zvlasteé relevantni pro napliovani etickych
cilt zavadéni téchto vozidel do provozu. Autonomni
doprava by méla byt bezpe¢nd, méla by chranit zivoty,
zdravi a majetek, méla by tvysit dostupnost automobi-
lové dopravy pro ty, ktefi jsou z ni z rznych divodia
vylouceni a posilit jejich autonomii a nezavislost, méla
by byt inkluzivni, spravedliva, férové distribuovat be-
nefity a rizika apod.

Z etického hlediska se v autonomni dopravé mutze
realizovat celd fada dilezitych hodnot, od bezpe¢nosti
(ochrana Zzivotd, zdravi a majetku), respektu k lidské
dtistojnosti, inkluzivity, nediskriminace az po ochranu
zivotniho prostiedi a respektu k povinnostem vci bu-
doucim generacim. Tyto hodnoty vSak mtiZe napliiovat
pouze interdisciplindrné a holisticky pojata autonomni
doprava, ktera se opird o komplexni ptistup ke koor-
dinaci vyzkumu, vyvoje a vyroby. Ptili§ partikularni
pristup — byt’ je nepochybné cenny — miize ztratit ze
zietele Sirokou $kalu hodnot, jez by mély byt autonom-
ni dopravou respektovany.

Vsechna doporuceni v této sekci je tifeba cist ve
svétle zakladnich lidskych prav, dilezitych hodnot lid-
skych jedincti a celé spole¢nosti, respektu k lidské di-
stojnosti a rovnosti, pozadavk na férovost, odmitani

diskriminace a primarniho etického pozadavku na ma-
ximalizaci benefiti spojenych s CAV a soucasnou mi-
nimalizaci moznych negativnich dopadi této moderni
technologie. Soucasna diskuse v oblasti filosofie tech-
niky ukazuje, ze lidskd prava a diilezité hodnoty nejsou
pouze instrumentdlni soucasti vyvoje, vyroby a vyuzi-
vani modernich technologii. Tato hodnotovd dimenze
je niternym prvkem techniky a je tfeba ji chapat jako
jeji integralni souc¢dst. Moderni technologie nelze cha-
pat jako hodnotové neutrdlni; mély by slouzit dobrym
cilim a v souladu s nevytésnitelnymi principy respektu
k lidské dastojnosti, rovnosti a prav. I zdanlivé , pouze“
technickd doporuceni obsazend v této sekci vychazeji
z dnesniho konsensu o dilezitosti hodnot ve vSech fé-
zich vzniku a uzivani techniky a opiraji se o konkrét-
ni hodnoty a lidskd prava. Vsechny zde uvedend do-
poruceni byla identifikovdna jako ta, jez maji nejvyssi
potencidl pozitivné ptispét ke zvysSeni bezpecnosti
provozu CAV, ochrané lidskych zivotli, zdravi a majet-
ku, respektu k lidské rovnosti a férovosti, inkluzivité
a nediskriminaci.

1. Revize soucasného stavu

°
L]
L]
[ ]
L]
L]
L]
L]
L)
L]
[ ]
°
L]
L]
L]
L]
L]
L]
L]
L]
L]
[ ]
L]
L]
L]
L]

Provést revizi soucasného stavu
Fetézce vyzkumu a vyvoje v oblasti
dopravy s cilem zajistit efektivni
koordinaci a kooperaci mezi vyrobci
vozidel, dodavateli a spravci silnicni
infrastruktury, poskytovateli
technologii a komunikacnich
sluZeb, univerzitami a vyzkumnymi
institucemi a byly tak zohlednény
etické aspekty silni¢niho provozu.

Komentar k prvnimu technickému doporuceni

Podpora aplikovaného vyzkumu nejen v oblasti au-
tonomni dopravy a souvisejicich systémt musi byt jasné
koncipovéna v souvislosti s upeviiovdanim CR v pozici
konkurenceschopného statu v uvedenych oblastech.
Bylo by vhodné navazat na ve svétovém métitku vy-
znamnou historii Ceské republiky v oblasti rozvoje
dopravy.

Téma autonomni dopravy a novych systémi mobili-
ty jesté vice zvysuje interdisciplinaritu oboru dopravy,
a tak jsou cCasto takto Siroce pojaté projekty velmi slo-
zité hodnotitelné soucasnymi mechanismy posuzovani
vyzkumnych projektd, kdy jeden ani vice oponentti ne-
mohou byt s to objektivné zhodnotit interdisciplinarné
pojaty projekt v celé $ifi a dochézi tak k diskriminaci
potfebnych koncepéné zamétenych projekti i témat.
Interdisciplinarita oboru téz neumoznuje fesSeni celé
problematiky malymi distribuovanymi skupinami ¢i
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podporou start-upli a soucasné neni mozné, aby tak
maly stat, jakym Ceska republika je, mél k dispozici
takové mnozstvi Spickovych tymt, aby si mohl dovolit
podporovat konkurenci ve vyzkumu. Je proto tfeba, aby
podpora vyzkumu podporovala primarné kooperativni
piistupy vSech zainteresovanych skupin.

Rozvedeni prvniho technického doporuceni

Vv

Je tfeba rozsifit moznosti realizace prevratnych vy-
zkumd, které mohou mit celospolecensky ptinos, a ne-
omezovat se pouze na podporu technického predvyvo-
je. Pro podporu rozvoje tak Siroce interdisciplinarniho
oboru, jakym je doprava a specificky autonomni dopra-
va a moderni systémy mobility a logistiky, je tfeba pod-
porovat vyvazené projekty s dlouhodobou koncepci pro
dopravu a neopominat ani témata zakladniho vyzku-
mu, jako napiiklad interakce ¢lovéka s rozsahlymi au-
tonomnimi technologickymi celky (tzv. HTI — Human-
Technology Interaction). Je tudiz tfeba vytvorit dvé
formy podpory vyzkumu, a to:

1. Stavajici vypisovani vyzev pro realizaci vyzkum by
mélo reflektovat mimo jiné spole¢né konsensudlni
doporuceni zastupcli védecké komunity a pramy-
slu. Hodnoceni podanych projektovych zadosti by
mélo byt provadéno v interdisciplindrni perspektivé
(prostfednictvim konsenzu vice odborniki z riiz-
nych védnich oblasti) a musi byt zcela transparentni
a podporeno jasnou a konkrétni argumentaci.

2. Je vhodné vytvofit moznost podani projektti mimo
témata i doby vypsanych vyzev pro grantové za-
dosti, ¢imz se umozni podpora disruptivnich pti-
stupti k fesSeni celé interdisciplinarni problematiky
dopravy a CAV/CCAM. Mnohd témata mohou byt
totiz znama jen relativné uzké védecké komunité
i nékolik let pred vypsanim bézné grantové vyzvy.
Otevieni moznosti podavdni vyzkumnych projek-
tl nad rdmec béznych vyzvev tak omezi soucasny
diskriminaéni piistup k rozvoji védecko-technické
oblasti a posili tak i konkurenceschopnost CR ve
svété a soucasné snizi odliv védeckych pracovnikii
do zahranici.

2. Shoda standardu

Je tfeba zajistit shodu mezi standardy
pro vytvareni infrastruktury pozemniho
provozu a skutecnou realizaci.

Komentar k druhému technickému doporuceni

Pro zvySeni spolehlivosti a zajisténi bezpec¢né funk-
ce systémi drovné automatizace 4 nebo 5 bude nutné
doplnit nejen ¢isté silni¢ni infrastrukturu o dalsi prvky,
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které mohou souviset i se zménou pravidel silni¢niho
provozu. Tyto prvky predstavuji jeden z mnoha kom-
plexnich néstroji umoziujicich zvysit bezpecnost pro-
vozu a naplnéni dalsich dilezitych etickych pozadavki
kladenych na CAV. V tomto smyslu je vhodné postupo-
vat po dil¢ich krocich tak, aby vlastnosti infrastruktury
predchazely schopnostem autonomnich systémi ve vo-
zidlech. Jedn4 se tak naptiklad o disledné dodrzovani
oznacovani mist prdce na silnici, viditelnost doprav-
niho znaceni, pokryti vysoce spolehlivou a relevantni
bezdrétovou siti, tplnost a prakticky kazdodenni aktu-
alnost mapovych podkladd apod. Jednd se o pravdépo-
dobné nejvétsi finan¢ni néklady ze strany statu. Je nutné
revidovat aplikaci pravidel silni¢ntho provozu v realizo-
vané infrastruktufe — v soucasnosti se ¢asto pti realizaci
infrastruktury nedodrzuji z divodu zvyseni propustnosti
komunikace a spoléhd se na schopnosti tidi¢e. Velky do-
pad miize mit toto doporuceni i v oblasti regulace reklamy,
jejiz mnozstvi v blizkosti silni¢nich komunikaci kompliku-
je technické moznosti identifikace dopravniho znaceni.

Rozvedeni druhého technického doporuceni

Technicky navrh vozidel a jejich systémi probiha na
zékladé jasné definovanych predpisti. Je proto nutné,
aby prosttedi, ve kterém se autonomni vozidlo/vozidlo
s autonomnimi systémy pohybuje, témto piedpisim
odpovidalo. V tomto smyslu je tfeba zajisStovat predpi-
sovy stav celé infrastruktury anebo jasnymi pravidly
definovat oblasti komunikace, kde je mozné spolehliveé
uzivat autonomni systémy rtznych trovni. Nezajisténi
tohoto pozadavku mize vést k tomu, Ze nebude mozné
zarucit, aby se CAV chovala tak, jak jejich vyrobci za-
mysleji. Nebudou totiz mit dostate¢na data k pfijimani
rozhodnuti a regulaci svého chovani. To by samoziejmé
ohrozilo jejich bezpec¢nost a dalsi hodnoty, jez by pro-
voz CAV mél respektovat.

3. Vytvoreni metodiky

Je tfeba vytvaret metodiky pro méreni
bezpecnosti a CAV v silnicnim provozu.

Komentar k tfetimu technickému doporuceni

Metodika by meéla umoznit porovnat bezpecnost
CAV a vozidel fizenych clovékem. Proto je zapotiebi
sbirat na jejim zdkladé data nejenom z nehod s ucasti
CAV, ale vSech vozidel, idedlné pak s rozlisenim vozidel
CAV (irovné automatizace 4 a 5), vozidel s dil¢imi au-
tonomnimi systémy (Girovné automatizace 3) a vozidel
s asisten¢nimi systémy (Grovné automatizace 1 a 2).

Bylo by vhodné metodiku sjednotit mezinarodné,
napiiklad na drovni EU. Zvlasté v pocatcich provozu



CAV lze otekavat, Ze tdaje posbirané pouze v CR se
nebudou zakladat na dostate¢ném vzorku CAV.

Vysledky mohou ukazat, Ze v néjakém konkrétnim
prostiedi dochdzi k nehodam CAV castéji. Na to lze rea-
govat vylepSenim algoritma CAV, coZ je tikol pro vSech-
ny vyrobce i provozovatele. Moznym pfistupem muze
byt také optimalizace infrastruktury, nebo naopak do-
Casna regulace provozu CAV v ptislusném prosttedi.

Ptipravovana revize podminek pro schvaleni vozi-
del k provozu na pozemnich komunikacich ,General
Safety Regulations“ predepiSe pouZiti ,Cerné skiinky* —
event data recorder (EDR) — v automobilech v EU, a to
pro nové typy od Cervence 2022 a vSechny nové vozy
od ¢ervence 2024. Udaje z EDR lze vyuzit pro objektiv-
ni uréeni pribéhu nehodového a ptednehodového déje
z pohledu senzoriky vozidla (nejenom CAV). Metodika
pro méteni bezpec¢nosti CAV by méla co nejvice vyuzi-
vat tidaje z EDR. Je nutné vybavit Policii CR, ktera $eti{
dopravni nehody, prostfedky pro ¢teni dat a naslednou
analyzu udajt z EDR.

Rozvedeni tfetiho technického doporuceni

Jeden z ocekdvanych piinost CAV je zvySeni bez-
pecnosti silni¢niho provozu. Naplnéni této skute¢nosti
povede k vyssi mite akceptace CAV ve spolecnosti. Lze
vSak i tak ocekdavat, ze bude dochdzet k dopravnim
nehoddm s ucasti CAV, zejména na komunikacich se
smiSenym provozem CAV a vozidel fizenych c¢lovékem.
Takovéto nehody budou, zejména zpocatku, vefejnos-
ti velmi sledované a mohou snadno podkopat divéru
v pouzivani CAV.

Proto je vhodné stanovit metodiku pro méteni bez-
pec¢nosti CAV v silniénim provozu. Tuto metodiku do-
porucujeme uplatiiovat pti Setfeni dopravnich nehod
Policif CR. Priibézné vysledky ziskané touto metodikou
umozni porovnat bezpe¢nost CAV v porovnani s vozidly
tizenymi Clovékem. Ziskané vysledky mohou pfispét
i k navrhim na optimalizaci infrastruktury.

Ptiprava takové metodiky je komplexni tkol, kte-
ry presahuje odbornost a zaméfeni této komise.
Doporucujeme alesponi zdkladni principy, které by
meéla metodika sledovat. Pokldddme za vhodné sledo-
vat jako novy atribut pti vyhodnoceni kazdé dopravni
nehody pritomnost automatizovaného systému ve vozi-
dle, které zapti¢inilo dopravni nehodu. Ddle pak, zda
tento systém (od urovné automatizace 3 vySe) v oka-
mziku nehody a v case bezprostiedné pted nehodou
ovladal vozidlo, nebo zda mél vozidlo pod kontrolou
tidi¢. Takové vyhodnoceni neni jednoduché, ale pravé
data z EDR k nému mohou ptispét. Absolutni ¢isla z vy-
hodnoceni dopravnich nehod je pak vhodné uvést do
souvislosti, které umozni porovndni nehodovosti CAV
s nehodovosti vozidel tizenych ¢lovékem. Tedy napi.
pocet nehod vztazeny na pocet vozidel v provozu s tou-
to technologii. Obtizné&jsi, ale ptinosnéjsi, by pak bylo
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vztahnout statistiku nehodovosti k poétu ujetych kilo-
metrl nebo k ujetému casu.

Ve spolupraci zucastnénych osob — statu a jeho or-
gant, provozovateld a vyrobcti automobilti a predevsim
Utadu na ochranu osobnich tdajii — je vhodné alespori
v obecné roviné vyhodnotit povahu dat zaznamendva-
nych v rdmci (polo)autonomniho provozu s diirazem
predevsim na osobni a smiSené tidaje. Zaznamenavana
by méla byt jen skute¢né nezbytna data, a to jak z davo-
dt regulatornich (ochrana soukromi), tak i technickych.
Pfi vyhodnoceni je tfeba vzit v potaz i mozny meénici
se charakter — dynami¢nost — hodnocenych dat opro-
ti jejich statiCnosti. Je totiz pravdépodobné, ze vétSina
vznikajicich a zaznamendvanych dat bude mit pfinej-
mensim povahu dat smiSenych, tedy do urcité miry zde
budou zahrnuty osobni tidaje. Zaroven se budou v case
pribézné meénit, obzvlast’ pokud bude jejich povaha
hodnocena subjektivnim ptistupem k uréeni osobnich
udajti, dle osoby, jejiz nakladani s daty je predmétem
posouzeni. Piikladem mohou byt geolokacni udaje, kte-
ré, pokud nebudou zcela spolehlivé anonymizovany,
nejspiSe casto osobnimi tidaji budou ¢i budou osobni
udaje zahrnovat.

V navaznosti na analyzu typa dat je vhodné nastinit
reSeni toku dat a omezen{ jejich zaznamenavani, véetné
otazky vlastnickych ¢i jinych prav k datim a jednotli-
vych opravnénych osob. Pfi rozpracovani této proble-
matiky je vhodné feSit nejen nasledna opatteni (tedy
pozadavky na ochranu osobnich 1dajt a jinou regulaci
nakladani s daty), ale také identifikovat s tim spojena
omezeni technického vyvoje a nasledné analyzovat le-
gislativni moznosti tipravy takové regulace.

Z pohledu statu, ale i ostatnich zucastnénych osob,
je tieba vyhodnotit také prislusna bezpe¢nostni rizika.

4. Zabezpeceni souladu
s aktualni legislativou

Vozidla s autonomnimi prvky je

potfeba udrZovat v souladu s aktualni
legislativou, a to i v priibéhu jejich
Zivotniho cyklu, jinak miZe dojit k zakazu
provozu dané funkce Ci celého vozidla.

Komentar k ¢tvrtému technickému doporuceni

V souvislosti s moznosti diskriminace formou zdka-
zu provozu vozidel vybavenych fidicimi systémy ome-
zenych schopnosti, nez by vyzadovaly aktudlni ptedpi-
sy nebo s ohledem na trvalou optimalizaci schopnosti
vozidel plnit etické pozadavky jejich chovani, je nutné



zajistit minimdalni pozadavek zivotnosti autonomnich
systémi vozidla. Ze strany povoleni provozu vozidel
s prvky autonomniho tizeni by tedy mélo byt vyzado-
vano deklarovani vyrobce o zajisténi aktualizaci na ur-
¢itou minimdlni dobu provozu, a to naptiklad ve formé
autorizovanych servisnich stfedisek provadéjicich tyto
aktualizace ¢i dostatecné zabezpecené aktualizace ve
formé OTA (over-the-air). Lze doporucit vytvofeni regis-
tru vozidel, do kterého by vyrobce musel hlésit tispésné
provedeni aktualizace jednotlivych voz{ pro snadnéjsi
kontrolu, zda automobil v provozu implementuje poza-
dované aktualizace.

Déle by bylo vhodné pro ochranu spottebiteld pro-
vést informacni kampan (nebo vytvorit podobné spo-
tiebitelského hodnoceni, jaké poskytuje EuroNCAP
v ramci pasivni a aktivni bezpecnosti), aby si potenci-
alni majitelé své vozy vybirali s ohledem na schopnosti
vyrobce tyto aktualizace v¢as provadét, coz zabrani do-
casnému ¢i iplnému znemoznéni provozu vozidla. Tedy
aby pozadovali garanci od vyrobce nebo napiiklad urci-
tou formu pojisténi vyuzitelnosti od distributora.

Samotné vozidlo by také mélo béhem svého provozu
majitele dostate¢né informovat o potifebé aktualizace
a terminu nejzazsiho provedeni ¢i nutnosti okamzité
aktualizace a stavu aktualniho porusovani podminek
provozu vozidla v piipadé neprovedené aktualizace.

Prvnim krokem v této oblasti je nyni jiz platny,
avsak nikoliv povinné aplikovany, piedpis EHK OSN c.
156 o aktualizacich softwaru a systému spravy téchto
aktualizaci. Idea ptedpisu je ale bohuzel spiSe o poza-
davcich na aktualizaci softwaru, pokud k ni vyrobce
pfistoupi. Nikde zatim neni pozadovéno to, co je cilem
tohoto doporuceni, a to povinna aktualizace softwaru
pro CAV za tcelem jeho trvalého ptizptisobovani tech-
nickému pokroku i béhem provozu.

Rozvedeni ¢tvrtého technického doporuceni

Aktualizace vozidel s prvky autonomniho fizen{ jsou
nutné ze dvou hlavnich divod:

e Prvni divodem je fakt, Ze prostfedi autonomni do-
pravy je ve svych pocatcich a lze zde ocCekdvat vel-
kou miru rozvoje z pohledu technologie a z toho
vyplyvajici reakci legislativy. Vozidla vyuzivajici
autonomni fizeni budou muset na tuto legislativu
s nejvétsi pravdépodobnosti reagovat béhem svého
zivotniho cyklu a lze tedy predpoklddat podminé-
ni provozu téchto vozidel jejich véasnou aktualizaci
implementujici potfebné legislativni pozadavky.

* Druhym davodem nutnosti aktualizaci je pouceni
se z chyb. U bézného tidice funguje mimi jiné me-
chanismus dopravni kontroly a nasledné udéleni
pokuty za ticelem motivace ridice ke zméné chovani.
U autonomnich vozidel bude potieba pti nechténém
chovani implementace (¢i motivace) zmény chovani
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vyrobcem a ndslednd zména chovani musi byt pro-
mitnuta do vSech dalsich voz vyuzivajicich pavodni
algoritmus.

Vzhledem k existujicimu predpisu EHK OSN ¢. 156
by bylo vhodné usilovat o jeho zménu za tcelem zave-
deni povinnosti aktualizace softwaru u CAV. Navic stale
neni presné specifikovano, jakym zptisobem bude tento
predpis zatfazen do pozadavki na schvalovani vozidel
v EU, i toto by tedy bylo vhodné na pidé EU zajistit.

5. Vliv na schopnosti Fidice

Vozidlo s autonomnimi prvky nesmi
negativné ovliviiovat schopnosti
Clovéka Fidit nebo obecné se pohybovat
v pozemnim dopravnim systému

a interagovat s ostatnimi prvky v tomto
socio-technologickém systému.

Komentar k patému technickému doporuceni

Pfechod od manudlné fizenych vozidel ke zcela
autonomnim prochdaz{ postupnym zavadénim rGznych
systémt podpory ftidice, tzv. ADAS — Advanced Driver
Assistance Systems. Ty disponuji ur¢itou mirou autono-
mie, ktera jednak méni chovani tidica, ale téz snizuje
jejich schopnosti, napt. v odhadu rychlosti jizdy nebo
vzdalenosti. Pfi vétsi penetraci uzivani uvedenych sys-
téma tak bude dochazet k situacim, kdy tidi¢ nebude
schopen v pripadé omezeni funkce systému (napfi. vli-
vem Spatného pocasi) bezpecné vozidlo tidit. Na rozdil
od letectvi, kdy lze natidit pilotim minimalni pocet roc-
né odlétanych hodin v pozici PIC (Pilot-In-Command),
nelze totéz zcela jednoduSe ucinit v silni¢ni doprave.
Pilotovéni letadel je zdlezitosti nékolika malo jedinci
a pomérné ptisnd pravidla jsou nastavena od pocat-
ki letectvi a jsou relativné automaticky akceptovana.
Naproti tomu fizeni osobniho automobilu nebo moto-
cyklu je povazovano témét za realizaci tistavniho prava
svobody pohybu. Pfestoze z pohledu interakce ¢lovéka
a stroje a souvisejicich projevit deevoluce je nutnost
dodrzeni uvedeného principu zfejmad, je velmi tézko
aplikovatelna v klasickych demokratickych principech
fizeni statu. V této souvislosti je proto nejobtiznéjsim
ukolem stanoveni vhodnych socio-ekonomickych me-
chanism@ zajist'ujicich moznost volby a zdroven za-
chovéavajicich pozadovanou miru bezpeci v silni¢nim
provozu. Doporuceni ve formé své aplikace velmi tzce
souvisi se sedmym doporucenim (d@ivéra mezi fidicem
a autonomnimi systémy). Variantné lze uvazovat o za-
vedeni rGznych urovni fidi¢skych opravnéni obdobné,
jako je tomu dnes napf. u automatické prevodovky.
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Rozvedeni patého technického doporuceni

V souvislosti s potencidlné neohranicené dlouhym
ptrechodem mezi manudlni dopravou a autonomni do-
pravou je tfeba neustadle udrzovat schopnosti ¢lovéka
tidit vozidlo. Nicméné podobné jako je vlastnictvi fi-
di¢ského pritkazu dobrovolné, i moznost tidit vozidlo
v manudlnim rezimu by méla ztistat dobrovolna. Kazdy
tidi¢ by tak mél mit profil, ktery bude identifikovat dobu
(nebo pocet interakci béhem stanovené doby) stravenou
v manualnim modu fizeni a dobu, po kterou byl vyuzi-
van autonomni systém, piipadné dobu, kdy tidi¢ vibec
netidil. Autonomni i manudlni vozidlové systémy se tak
zptistupni na zdkladé vyhodnoceni téchto dat. Je tie-
ba nalézt vhodné socio-ekonomické mechanismy, které
umozni tento princip ve vozidlech implementovat.

6. DUvVéra mezi

ridicem a CAV

Dlvéra mezi FidiCem a autonomnimi
systémy musi byt budovana obousmérné
a individualné u kazdého Fidice.

Komentar k Sestému technickému doporuceni

Ridi¢ musi byt trvalou souéasti fidictho cyklu. V pii-
padé, ze by byl pouze operdtorem nepodilejicim se na
béznych ftidi¢skych tkonech a musel by zasdhnout jen
v okamziku, kdy systém nebude schopen funkce, zvysuje
se pravdépodobnost nespravného zdsahu ze strany tidi-
Ce. Jak ridi¢, tak systémy vozidla musi s uréitou mirou
pravdépodobnosti védét, jak se jeden nebo druhy za-
chova v tizeni vozidla v blizkych budoucich okamzicich,
podobné, jako je tento princip implicitni pii mezilidské
komunikaci. Tento princip je tak tfeba vyzadovat od sys-
témd, které bézi nezavisle na tidici, tedy napt. ddlni¢ni
autopilot — fidi¢ m@ze byt mimo cyklus jen v dobé, kdy
je schopnost systému fesit veskeré situace pfesné sto-
procentni a zpétné pievzeti fizeni fidiCem, stejné jako
predani fizeni autonomnimu systému, musi probihat po-
stupné tak, aby byla zajisténa oboustrannd divéra. V ne-
posledni fadé mé kazdy tidic jiné schopnosti, jiny pfistup
k ovladani komplexnich systémd, tedy i vozidla. Proto se
musi systém ve vozidle adaptovat ve svém chovani a ode-
zvach na vstupy tidice. Musi tedy zndt modelové chova-
ni konkrétniho fidice, kterému prizptsobi bezpeénostni
systémy — naptiklad systém automatického brzdéni bude
u zkuSenégjsiho fidi¢e zasahovat pozdéji nez u fidice
zacinajictho, ¢imz zacinajiciho fidice miize rovnéz udit
spravnému odhadu. Toto doporuceni vSak mtize narazit
na dva soucasné nedostatky platnych predpist:

Vozidlo je homologovano jako v case
neménny vyrobek - v pfipadé adaptiv-
nich systémU se ale kazdé vozidlo stej-
ného typu bude chovat jinak v zavislosti
na tom, jaky Fidic jej fidi. Je tedy nut-
né upravit pristup k homologaci napr.
schvalovanim pro tfi stavy:

a. neutralni - stav nastaveni systé-

md bez individualizace konkrétnim
Fidicum;

b. na udrovni dynamickych limitd vSech

systému vozidla - to pfedstavuje cho-
vani vozidla v pripadé dosazeni fyzi-
kalnich limitd vSech systémd, tedy
napriklad chovani pfi adaptaci na
nejlepsiho Fidice;

c. na urovni limitl zacinajiciho Fidice

- tento stav je nejobtiznéji defino-
vatelny, nebot nevychdzi z obecné
platnych fyzikalnich zakond. V ideal-
nim pripadé by se mélo jednat o do-
drZovani vSech dopravnich predpist
prizpdsobené navrhové reakéni dobé
vetsiny lidi.

2. Model chovani Fidice je velmi citlivy

osobni Udaj, kterym je mozné koho-
koliv viceméné jednoznacné identifi-
kovat. Je tedy technicky nutné zajistit,
aby nemohlo dojit ke zneuziti takovych
dat. V této souvislosti se nabizi technic-
ké FeSeni na drovni ukladani dat do kli-
¢e nebo osobniho cloudu, kdy k datlim
bude mit vozidlo nebo obecné systém
provozu vozidla pristup pouze tehdy,
kdy dotycny Fidi.
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7. Pravidla

pro testovani CAV

Je tfeba definovat pravidla

pro testovani CAV na vefejnych
komunikacich a zohlednit lokalni
specifika v mezinarodnich predpisech,
které by mély navic zajistit
jednoznacnou identifikaci CAV.

Komentar k sedmému technickému doporuceni

Realizace testovani autonomnich vozidel v provo-
zu, navic s moznosti pfevozu cestujicich pii zajisténi
dostate¢né bezpecnosti, bude pozitivné ptisobit na spo-
le¢nosti, které v oblasti CAV provadéji vyzkum a vyvoj.
Tyto spole¢nosti pak budou mit motivaci zkousky reali-
zovat v CR. To ptinese kvalitni know-how priimyslu této
zemé a investice do oborl s vys$si pfidanou hodnotou.
Soucasné plati, ze zvySend bezpecnost provozu je hlav-
nim etickym pozadavkem a ¢asto zminovanym benefi-
tem autonomni dopravy. Proto je tfeba ptfijmout vSech-
na nezbytna technicka opatfeni, jez ji umozni zajistit.
Z etického hlediska je rovnéz diilezité, aby se podpotilo
vytvofeni pouta davéry mezi uzivateli a touto sofistiko-
vanou technologii. To usnadni jeji plynulejsi zavadéni
do praxe a umozni se vyhnout vzniku mordlni paniky.

Pro zajisténi bezpecénosti vozidel v béZném provozu
je také nutné, aby CR zaujala aktivni pozici pti jedna-
ni pracovnich skupin a specifika provozu na ¢eskych
komunikacich se odrazila v ptredpisové zakladné pro
schvalovani vozidel do provozu z hlediska bezpec¢nos-
ti. Navic je vhodné zajistit, aby vetejnost byla spravné
informovana jak vyrobci, tak i staitnimi organy o funk-
cionalitach vozidel a pfinosech a rizicich provozu CAV.
To muZze byt docileno napiiklad vhodnou kategorizaci
autonomnich funkei a povinnosti vyrobci vozidla takto
oznacovat. Jistou paralelu lze nalézt u znac¢eni pneuma-
tik (a domaci elektroniky) ,energetickymi” Stitky. Déle
je mozné pozadovat u reklam na vozidla, aby byly auto-
nomni funkce inzerovaného auta jednoznac¢né popsany.
Na statnich organech je pak tikol informovat vefejnost,
co $titky ¢i oznaceni v reklamé pro ob¢any znamenaji.

Rozvedeni sedmého technického doporuceni

Toto doporucenti se sklada ze 2 ¢asti, které vsak spo-
lu tzce souviseji, proto se nize zamétime na kazdou
cast zvlast.

Testovani CAV

Dnesni zdkon ¢. 56/2001 Sb. dostate¢né definuje
pozadavky na zkuSebni provoz béznych vozidel a vy-
padé zcela autonomnich vozidel, tzn. bez tidi¢e nebo
dalsiho operatora, jiz neni mozné testovani provadeét,
protoze piitomnost fidice se dle dnesni legislativy pted-
poklada. Ddle neni mozné provadét testovani v provozu
s cestujicimi, coz by v ptipadé tzv. ,peoplemovert“ bez
tidice bylo téz vhodnym zptisobem, jak pred uvede-
nim do standardniho provozu ovérit bezpecnost CAV.
Navrhujeme proto Upravu zdkona tak, aby bylo mozné:

* Po dostatecném ovéieni bezpecnostnich parame-
trd konkrétniho vozidla umoznit tomuto vozidlu
zkuSebni provoz bez fidice ¢i operdtora na palubé.
Takové ovéfeni by mélo zahrnovat zohlednéni aktu-
alnich pozadavki na chovani autonomnich vozidel,
vcetné kybernetické a funkéni bezpecnosti, a dale
by mélo zajistit, zZe vozidlo bude odpovidat etickym
principim prospésnosti, neskozeni, férovosti a re-
spektu k autonomii. Testovani nesmi nikoho ohro-
Zovat, omezovat ani ponizovat a lze predpoklddat,
Ze nutnym pozadavkem by byl vzdéleny piistup ope-
ratora, ktery by musel byt vzdy k dispozici.

*  Opét za podminky ptezkoumani ¢i prezkouseni pa-
rametrii konkrétniho vozidla umoznit vyuziti zku-
Sebniho vozidla k transportu béznych cestujicich.
Zde by bylo mozné pozadovat (minimdlné) z pocat-
ku pritomnost operatora a definovat trasu takového
vozidla.

Pozadavky na schvalovani CAV

Ptedpisy pro schvalovani (nejen) autonomnich vo-
zidel jsou harmonizovany v celé EU a Ceska republika
nema moznost tyto pozadavky néjak zptisiovat, zjed-
nodusovat nebo upravovat, protoze jsou feseny formou
pfimo platnych natizeni EU. Na druhou stranu provoz
vozidel na pozemnich komunikacich v CR m4 jistd spe-
cifika a ta by se pfi tvorbé evropskych predpisti méla
vzit v potaz, aby byl vysledny provoz vozidel na ceskych
silnicich bezpeény. Bylo by tedy vhodné, aby CR analy-
zovala, jaka specifika ma provoz na zdejsich komunika-
cich v porovnani se zbytkem Evropy (napf. mnozstvi ze-
lezni¢nich prejezdt razné kvality, uzké silnice, absence
vodorovného znaceni, aleje strom@ apod.) a poznatky
z této analyzy by mély byt vhodnou formou prezentova-
ny na jednani pracovnich skupin EU a EHK OSN. Cilem
téchto snah by meélo byt zahrnuti téchto specifickych
ceskych” scénaiti do pozadavkt na konstrukei a zkous-
ky CAV pii jejich schvalovani do provozu.

Dale povazujeme za vhodné, aby jak evropské, tak
pripadné Ceské pravni a technické predpisy nutily vy-
robce k jednoznac¢né identifikaci autonomnich vozidel



0000000 OGFOIOSOS

a spottebitel byl dostatecné informovan o tom, jaké vy-
hody a moznosti a ptipadné také nové povinnosti a od-
povédnosti mu tyto systémy piindseji. Toho lze docilit
jak tlakem na zmény legislativy EU a EHK OSN, jak bylo
popsano vyse, tak také dostate¢nou informovanosti
vefejnosti.

Fidici

8. Interakce s dalSimi

Je tFeba zajistit shodu mezi standardy
pro infrastruktury pozemniho provozu,
chovanim CAV a interakci s Fidici
neautonomnich dopravnich prostredka.

Komentar k osmému technickému doporuceni

Pti jasném vnéjSim odliSeni autonomni jizdy od
manudlni by mohlo dochézet ke zneuzivani nastaveni
autonomnich systémf, tedy omezovani jizdy takového
vozidla. Principidlné nelze fict, Ze je to proti soucasnym
pravidlim a autonomni systémy by tomuto mély byt
odolné, resp. na takové situace ptfipravené. Nicméné
napi. souc¢asnd implementace systému tzv. queue assist
(podpora jizdy v koloné) je feSend s ohledem na bezpec¢-
nost, a tedy rozestup, ktery vozidlo udrzuje, umoziuje
bezproblémové zatazeni jiného vozidla, pticemz roze-
stup se ddle nastavi podle pravé zatazeného vozidla,
¢imz se opét utvoii misto pro dalsi vozidlo. Je tak moz-
né, ze takovy autonomni automobil prakticky nebude
schopen dojet do cile. Proto by naptiklad pravidlo zipu
mélo dostédt obecnéjsiho rdzu. Je vsak zcela ziejmé, ze
takovych pravidel bude vice.

Rozvedeni osmého technického doporuceni

Technicky navrh vozidel a jejich systémt probihd na
zékladé jasné definovanych predpisti. Infrastruktura
pro jejich pohyb by méla byt podobné jasné definovdna
nebo minimdlné zdokumentovéna. V souvislosti s tech-
nickymi moznostmi autonomnich vozidel/systémt dle
charakteru infrastruktury je tak t¥eba pfipravit ipravu
pravidel silni¢niho provozu, kterd bude naptiklad adap-
tovat definice omezeni/ohrozeni v kontextu interakei
s autonomnim systémem. Lze vSak ocCekdvat, ze vétsi-
na autonomneé se pohybujicich vozidel nemusi byt nijak
viditelné odliSend od béznych vozidel, a proto je tieba
pravidla vzdy specifikovat obecnéji, avsak jasné a tech-
nologicky nezdvisle. Principidlnim etickym odavodné-
nim zavadéni CAV do provozu je zvySeni bezpecnosti
silni¢niho provozu, jehoz nelze dosdhnout bez vytyceni
urcitych technickych pozadavk na jejich provoz.

9. PFirucka

pro spotrebitele

Doporucujeme vypracovat kratkou
prehlednou pFirucku pro ceského
spotFebitele umoZnuijici rychly prehled

o autonomii vozidel. Soucasti této
prirucky by méla byt stupnice klasifikace
vozidel, podle niZ budou vyrobci

a distributofi pfehledné oznacovat

své produkty ceskému spotrebiteli.
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Komentar k devatému technickému doporuceni

Pro ceského spottebitele by bylo vhodné sestavit
dokument shrnujici zakladni informace o autonomnich
vozidlech, jejich ¢dstech a ¢innostech. Dokument by
mél navazat na znaceni dle sedmého doporuceni a mél
by byt strukturovany tak, aby se prodejci a distributofi
mohli fadné odkazovat na jednotlivé ¢asti a Cesky spo-
trebitel mél piehled, co konkrétni vozidlo bude, ¢i ne-
bude obsahovat, jaké funkce od néj ocekavat a kdo za
co bude zodpovidat.

Dokument by mél obsahovat zakladni fakta o auto-
nomnich vozech (naptiklad nezavislost na druhu poho-
nu — autonomni auto nemusi znamenat elektromobil)
a predpokladané vyhody a nevyhody (moznost uleh¢eni
tizeni, ale také dopady budouci legislativy — napiiklad
moznost natizeni prezkousSeni fidice pti dlouhodobém
vyuzivani CAV ¢i zakaz nékterych funkci (nebo dokon-
ce provozu) pti neodpovidajicim chovani vozidla).

Soucdsti dokumentu by mélo byt zdraznéni jedné
z existujicich stupnic (¢i stanoveni nové stupnice) ur-
¢eni autonomie vozidel, které budou vyuzivat vyrobci
a prodejci vozidel v CR.

Dokument by mél také obsahovat klasifikace druhti
detekénich a rozhodovacich algoritmt (naptiklad rozli-
Seni mezi preddefinovanym stavovym automatem, kdy
zavérem je vzdy rozhodnuti dle predepsanych pravidel,
¢i adaptivni neuronovou siti, kterd mtize pokryt mno-
hem vice situaci, ale jeji rozhodovani neni specificky
prednastaveno).

Rozvedeni devatého technického doporuceni

O autonomni dopravé existuje velké mnozstvi infor-
maci z rizné zamétenych zdrojQ, které se ¢asto zabyva-
ji pouze nékterymi aspekty autonomie vozidel a nepo-
davaji uceleny obraz reality. Autonomni prvky se rychle
rozvijeji a vyuzivaji rizné technologie a porovnavani
autonomnich vozidel s neautonomnimi by tedy mélo byt
vzdy provadéno na co nejkonkrétnéjsi casti relevantni



k dané problematice - tedy napiiklad z pohledu ekolo-
gie porovnavat autonomni elektrické vozidlo s neauto-
nomnim elektrickym vozidlem ¢i z pohledu bezpecnosti
(vci softwarovému ttoku) porovnavat moderni auto-
nomni vozidlo s modernim neautonomnim vozidlem.

Zavadéni modernich technologii mtze byt spojeno
s nerealistickymi ocCekavanimi a rizikem vzniku mo-
ralni paniky v ptfipadé, Ze se tyto technologie necho-
vaji v souladu s moralnimi intuicemi populace. Jednim

z prostiedki, jak témto moznym problémtm celit je
kvalitni, srozumitelné a transparentni informovani
Ceské populace. Pfehnand ocekdvani ¢i mordlni pa-
nika mohou vyznaménou mérou zpomalit zavadéni
CAV do dopravy a celospolecenské ptijeti této moderni
technologie.
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SLOVNIK

Autonomie - v etice schopnost osob Zit si sviij Zivot
podle vlastniho ptedstav, nezavisle na vnéjsich vlivech;
obecné vlastnost jakéhokoli systému — lidské osoby i Al
— jednat nezavisle na vné&jsi kontrole.

CAV - Connected and Automated Vehicles (Propojend a
automatizovand vozidla)

Deep learning - princip uéeni neuronovych siti, $i-
roce uplatiiovan v dnesni informatice a Al, vCetné CAV.
Opira se o vystaveni systému obrovskému poc¢tu dat bez
specifické instrukce ze strany programatora. Enormné
efektivni, ale ¢asto nepriithledné vzhledem k vnitfnim
rozhodovacim proceduram

Disruptivni technologie - nové zavadéna techno-
logie, ktera nejen vylepsuje konkrétni oblast aplikace,
ale zdsadné méni socialni, enviromentalni a individual-
ni spolecenské podminky, ¢asto i bez toho, aby jedinec
technologii aktivné nebo pasivné vyuzival

Etika - (neboli moralni filosofie) — obor filosofie, ktery
se snazi stanovit, co je moralné dobré, a v ¢em se lisi
moralné spravné jednani od nespravného. Ackoli etika
se ptivodné vénovala moralnimu jednani osob, je za-
douci rozsitit jeji zabér o jednani Al systémdi, jako jsou
CAV.

EuroNCAP — Mezindrodni organizace, kterd se zaby-
va nezavislym hodnocenim vozidel s ohledem na jejich
bezpecnost

Event data recorder (EDR) - zatizeni, které zazna-
mendva klicové udaje o stavu vozidla. Obdoba cerné
skiinky v leteckém primyslu

General safety regulation (GSR) - Natizeni
Evropského parlamentu a Rady EU 2019/2144 pro
schvalovani typu vSech novych vozidel. Cilem je zvysit
bezpecnost vozidel, pfedevsim s ohledem na zranitelné
ucastniky silni¢niho provozu

Inkluzivita — uplatnéni moralniho naroku jedince byt
soucdsti spolecenskych aktivit bez ohledu na své posta-
veni ve spole¢nosti nebo individudlni{ odlisnosti

Moralni intuice - bezprostiedni reakee lidi na kon-
krétni moraln{ situaci, kterd je jim obvykle voditkem
pro feseni této situace. Rada etikii se domniva, Ze etic-
ka teorie musi respektovat mordalni intuice jako vstupni
data; jini maji za to, Ze 1ze tyto intuice ignorovat. Tento
spor se promita i do etiky CAV

Odpovédnost za Ujmu - povinnost k ndhradé Gjmy
jako majetkové i nemajetkové Ujmy obecné stanovena
ust. § 2894 a nasl. obcanského zakoniku, piipadné roz-
vedena zvlastnimi predpisy

PFekryvaj ici se konsensus (overlapping consensus)

- pojem, ktery ma ptivod ve filosofii Johna Rawlse, od-
kazujici ke zptisobu, jak stoupenci rozdilnych obecnych
moralnich teorii mohou dospét k souhlasu ohledné mo-
ralnich principd, kterymi se ¥idi zdkladni spolec¢enské
instituce. Podobného souhlasu by mélo byt mozné do-
spét i ohledné moralnich principf, ovlddajicich CAV

Povinné pojiSténi — pojisténi provozu autonomni
vozidel, které by mohlo byt obdobou zakonného pojis-
téni odpovédnosti za Gjmu zplisobenou provozu vozidla
(tzv. povinného ruceni)

Principlismus — etickd teorie, kterd povazuje za vy-
chodisko moralniho rozhodovani konkrétni, predem
specifikované principy

Problém dreziny (trolley problem) — my$lenkovy ex-
periment, ktery ukazuje hranice takového pojeti etiky,
jez bere v tvahu jenom vysledky konani. Pti experi-
mentu volime mezi $kodou pro malou nebo vétsi skupi-
nu lidi a ukazuje se, Ze relativné malé variace v prove-
deni experimentu vedou k zdsadné odlisné ptijatelnosti
vysledkd, i kdyz ten je vzdy (numericky) stejny.



PFredpis EHK OSN C. 156 — Jednotna ustanoveni
pro systémy tykajici se schvalovani vozidel s ohledem
na aktualizace softwaru a systém spravy aktualizaci
softwaru

Ridi€ - t¢astnik provozu na pozemnich komunikacich,
ktery tidi motorové vozidlo, jak je definovan zakonem ¢.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich

Inteligentni mésta (smart cities) — koncepce budou-
cich mést, v nichz jsou sbirana, vyhodnocovana a uplat-
novana online data za ticelem zlepSeni situace a feseni
problém?t. Tentyz pojem zahrnuje i infrastrukturu, kte-
rd slouzi ke sbéru a vyhodnocovéni pottebnych dat

Inteligentni souprava (smart fleet) — souprava ze-
jména ndkladnich vozidel, které jizdou v stabilni kon-
stelaci vyuzivaji informace ostatnich vozidel k optima-
lizaci prepravnich podminek

Skoda - Gjma na jméni

Spravedlnost - zpisob distribuce statkfi, ktery pii-
stupuje ke kazdému potencidlnimu piijemci dle predem
stanoveného a obecné odsouhlaseného postupu. V sou-
Casnosti se Casto uplatiiuje ve smyslu rovné distribuce,
kde je nerovnost tolerovana jenom kdyZ snizuje ptred-
chézejici nerovnosti

Urovné automatizace dle SAE International -
5 trovni autonomniho fizeni podle SAE J3016™

Zakon c. 361/2000 Sb. - zZakon o provozu na po-
zemnich komunikacich a o zméndch nékterych zdkont

Zakon €. 56/2001 Sb. - Zakon o podminkach provo-
zu vozidel na pozemnich komunikacich

ZéVOj nevédomosti — myslenkovy experiment, kde
je jedinec tazan, jak by danou spolecenskou situaci resil
bez ohledu na své soucasné postaveni ve spole¢nosti
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