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1. Úvod 

Co jsou autonomní vozidla (AV)? Technická terminologie rozlišuje celou řadu 
kategorií,2 pro potřeby filosofické eseje budou stačit následující: Asistent ři
diči pomůže například s parkováním nebo udržováním rychlosti. Automat 
je již schopen sám dojet z místa A na místo B. A nakonec, autonomní vůz 
umí nejen vykonat vše předcházející, ale je navíc vybaven aktivními prvky: 
kamerami, radarem a jinými senzory, a hlavně komunikuje - vyměňuje si in
formace s dalšími účastníky provozu. Budeme dále jako AV souhrnně (zjed
nodušeně) označovat takový silniční dopravní prostředek, který je vybaven 
samo-řídicím softwarem, jenž je nezávislý na posádce. 

Jaký je účel AV? Slouží k dopravě lidí a věcí. Pointa je vtom, že AV to po všech 
stranách zvládnou lépe než stávající kombinace auta a lidského řidiče. 

1 
T to příspěvek vznikl s podporou Grantové agentury Univerzity Karlovy v rámci projektu 
Ge;, UK č. 929216: ,,Faktory ovlivňující altruismus" . 

2 
Dle mezinárodní standardizace: SAE On-Road Automated Vehicle Standards Committee et al., 
Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-road Motor Vehicle Automated Driving Sys
tems. SAE Standard J3016, 01-16, 2014. 
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., . t a příkladu dopravních nehod v EU.
3 

I když se investují znač , 
Ukazme s1 on . k, h ·1 . , h ne 

„ dk d zvy'šení bezpečnosti na evrops yc s1 mc1c , ročně na nich 
Prostre Y O 

• , ' V'd' " bl, ., 
25

_30 tisíc lidí a okolo 130 t1s1c se zram. 1 1me, ze pro em leží přes-
zemre · ., "'d'č V USA4 ·e 94°,/ h d "'" . lantem a sedadlem: Je Jlm n 1 . J 10 ne o zapnciněno 
ně mezi vo d d , I . . d d 

bou řidiče a k polovině z nich doj e na a mc1, te y ve sna né dopravní 
c~y . Nahradíme-li řidiče něčím (nebo někým?), co/kdo bude dělat méně 
situaci. h ' ' k 1 30 t· , l'd' " h b · en v EU tím každoročně zac ramme o em ISIC I I a predejdeme 
C y I J d'l d "'d'č . d' d tisícům zraněných. Řídicí software - na roz I o n I e - neJez I po vlivem 
drog, nepíše textové zprávy a ne~síná.' ~avedení AV ~y kro~ě toho, že ubyde 
mrtvých, přineslo další nesporna poz1t1va: synchromzovany provoz AV sníží 
emise a zrychlí dopravu. Lidé příliš mladí na to, aby sami řídili, nebo lidé se 
zdravotním hendikepem získají možnost větší mobility. Řidiči nebudou ztrá
cet čas a nervy řízením, namísto toho mohou během cesty spát nebo užívat 
AV jako svou mobilní pracovní kancelář. AV nemusí nezbytně vést ani ke zvý
šení počtu automobilů, ani k poklesu využívání hromadné dopravy. Lidé ne
budou muset vlastnit auto, zvláště když jej využívají jen několik procent dne, 
většinou na dojíždění do práce. Sdílení aut bude pohodlné - auta se budou 
sama půjčovat i vracet. Městská hromadná doprava nebude limitována po
čtem zkušených řidičů. Vidíme jen samé výhody. Měli bychom proto AV jako 
racionální volbu zavést všude a co nejdříve? Technici jsou skvělí v řešení pro
blémů našeho světa, činí život kvalitnějším - v této eseji se budu ale snažit 
dostát roli filosofa, totiž ke každému (technickému) řešení, se kterým přijde 
inženýr, dosadit další (filosofický) problém. 

2. Filosofické problémy techniky minulé, brzy současné a budoucí 

Dříve než obrátíme pozornost k hlavnímu problému - autonomním vozi
dlům, zasadíme tento problém do historického kontextu. V průběhu minu
lých dvou staletí docházelo díky technologickému pokroku v každodenním 
životě nejen ke kvantitativním změnám, kdy byly například olejové lampy 
hromadně nahrazeny kvalitnějším elektrickým osvětlením, ale také ke změ
nám kvalitativním, nejčastěji spočívajícím v náhradě živého aktéra strojem. 
Například namísto aktéra-koně se stal původcem pohybu parní stroj nebo 
spalovací motor. Živý aktér v určité podobě - strojvůdce ovšem nadále zů-

3 Údaj ze z~r~vy Evr~p~ké komis~ (online]. Dostupné na: https://ec.europa.eu/transport/road sa
fety/spec,ahst/stat,st,cs _ en; [cit. 2_2. _9 . 2018)._Sou~orná data Eurostatu [online]. Dostupn{na: 
http://ec.europa.eu/eurostat/stat1st1cs-expla1ned/1ndex.php/Road safety statistics at g· _ 

I [ 
• ] _ _ re 10 

nal_ evel; cit. 22.9.2018 . - -
4 česká data o nehodovosti zpracovává Centrum dopravního výzkumu [ online], přehledné h _ 

Í ř,~- · d , h // s rnu t p 1,.1n 1e ~st~p_ne na:. ttp: www.c~rso.cz/clanky/hloubkova-analyza-silnicnich-dopravnich-
-nehod-hlavrn-pncmy-vzrnku-nehod/; [ cit. 22.9. 2018). 
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, 1 na dohled pasažérům, sice už nebyl původcem pohybu, ale měl nad 
stava 1 J k ·1 d "l k 1· · · · . alespoň kontro u. a m1 e os o e 1mmac1 1 tohoto aktéra, například 
děJern d'l . h b . " . , 

, tazích, vzbu 1 a Je o a sence mezi vereJnosti nejistotu. Strach 2 mecha-
ve VY b ,.,. 'h kt' d · . u fungujícího ez zIVe o a era se z e proJevil ve své nejprostší podobě. 
nisrn d 1 " ' k t·t · ' Dalším příkla em revo ucm van 1 at1vm změny byla automatizace výro-
b která způsobila nejen redukci, ale i úplné zrušení některých pracovních 
~zic. Jako příklad uveďme pozici „počítače", která spočívala ve vykonávání 

~omocných ~u11'.erických _výpočtů, .Počít_ačem" ~yl člověk jen se svou (rozší
řenou) mysli, tuzkou, papirem, tabulkami a prav1tkem. Během první světové 
války počítali lidské počítače trajektorie pro artilerii, což je úloha, kterou 
bylo možné koncipovat lidskou myslí. Počítající si mohli představit letící pro
jektil a hlavně věděli, co a proč počítají. V.e velkolepém projektu „Manhattan" 
byly během druhé světové války zaměstnány stovky takových lidských počí
tačů - jejichž pozice byla ovšem diametrálně odlišná. Nejenže si nijak nemoh
li představit formální matematické postupy, ale dokonce ani nesměli vědět, 
proč takové výpočty dělají a k čemu budou následně sloužit. Dnes pojmeno
vání počítač plně náleží stroji složenému z křemíkového hardwaru, tedy už 
nikoliv člověku z wetwaru, z masa a kostí. Je tomu tak kvůli rychlosti a přes
nosti a nemá ani smysl tyto dva typy „počítačů" srovnávat. Na těchto dvou 
jednoduchých příkladech je patrné, že došlo k náhradě prosté mechanické -
fyzické na úrovni pohybu, ale i intelektuální a kreativní na kognitivní úrovni, 
přičemž obě změny byly kvalitativní. 

Mezi prosté problémy současnosti a blízké budoucnosti můžeme zařadit 
skutečnost, že jak v činnostech, které vyžadují „strojovou" přesnost, rych
lost apod., tak i v činnostech kreativních člověk prohrává v přímém souboji 
se stroji. Již v roce 2006 porazil počítač světového velmistra v šachu Garriho 
Kasparova. Za předpokladu, že se náhrada stroji stane levnější a produktiv
nější alternativou využití člověka, je na místě se v západním světě obávat 
o pracovní uplatnění lidí s nízkou odborností. Část lidstva by se mohla snad
no stát na trhu práce nezaměstnatelnou. Jistou analogii vidím v historii ar
mád. Dnes již není třeba „kanónenfutru" z řad poddaných, protože současní 
„pěšáci" v poli obsluhují specializovanou techniku - pro nespecializované 
osoby tedy není využití a nemá smysl je masově nabírat do armády. Zmíněné 
problémy zastarávání a neefektivity člověka se už staly jakýmsi klišé debat 
0 automatizaci. Je možné, že daný problém zmírní nebo vyřeší neviditelná 
ruka trhu. Mezi předpokládané scénáře patří přesunutí volných pracovníků 

z výroby do služeb, zkrácení pracovní doby a možná i zavedení nepodmíně

ného příjmu zajišťujícího základní potřeby těch nejméně uplatnitelných. 
To, co přináší zásadní kvalitativní změny, a to, co je revoluční a praktic

ky nevratné, souborně nazývám „superproblémy budoucnosti". Prvním z nich 
je „superdostupnost" technologií. Důsledkem snižování nákladů na výra-
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b efektivních strojů a zdvojnásobení výkonu výpočetní kapaťt 
u .. v ě , o vtv, d , I y bude dl 

Mooreova zákona5 JlZ za 18 m s1cu ve s1 ostupnost vykonných t h e 
v, b .k Vd'd ,v ecnolog·· Poté bude teoreticky mozne, a y s1 az y oma v garazi vyvinul nov, 11. 

' . b . t . · 1 k fv 'k Y VZdu chem šiřitelný smrtelny virus ne o s1 ses roJ1 u n ovou atomovou b · 
Dokud byly prostředky s potenciálně apokalyptickými účinky v ruk~rn~u. 

k , h k . t 't O b 1 v , v u Jen malého počtu mocens yc s up1n - s a u, y o mozne predpokládat ž 
stanou role racionálních hráčů. V případě, že se taková moc dostane' d~ ;a~ 
kou téměř kohokoliv, bude na základě zákona velkých čísel téměř jisté, ~ 
bude „superdostupná" technologie zneužita šíleným jednotlivcem a dojde 
ke zkáze celého lidstva. 

Druhým možným problémem je „supernerovnost" mezi příslušníky rodu 
Homo sapiens. Ta by byla důsledkem masivního kognitivního a fyzického vy
lepšování člověka - ,,enhancementu", který by za pomoci genového inženýr
ství a technologií učinil z části lidí třídu nejen aristokracie, ale přímo bohů. 
Takto vylepšení nadlidé by neměli trpět žádnými chorobami, stali by sedlou
hověkými nebo téměř nesmrtelnými, krásnými, mentálně extrémně pokro
čilými. Naopak zbytek lidstva by se v porovnání s nimi stal bezvýznamným 
a zcela postradatelným, obdobně, jako jsou pro dnešního Homo sapiens pod
řadnými a postradatelnými i naši nejbližší příbuzní, primáti. Můžeme sice 
namítnout, že rozložení bohatství v dnešním světě již připomíná tuto „super
nerovnost", ale díky konečnosti života jednotlivce a meznímu užitku spotře
by nemohou mít lidé stojící na vrcholu společenské pyramidy celkové život
ní štěstí o tolik vyšší než ostatní. Velké navyšování délky života, schopnosti 
konzumovat a chápat by tyto limity prolomilo. 

Posledním velkým problémem je hrozba, o které v současné době mluví 
přední světoví veřejní intelektuálové, jako například Bill Gates, Elon Musk 
nebo Sam Harris. Tato hrozba je známa jako „superinteliBence".6 Tento kon
cept představuje obecnou umělou inteligenci, která řádově převyšuje lidský 
intelekt a která je již schopna sama sebe vylepšovat a zvyšovat svůj výkon. 
Superinteligence by tedy v budoucnosti byla zcela superiorní lidské společ
nosti a bylo by pouze na ní samotné, co by s naším světem a tím pádem s i lid
mi provedla, respektive není znám důvod, proč by jí na lidstvu mělo vůbec 
záležet. Není také zřejmé, jak by ji bylo možné kontrolovat. 

Jak tento stručný historický a futuristický výčet souvisí s autonomními 
vozidly? Společně sdílí motivaci, jež filosofa podněcuje, aby se zabýval spole
čenskými a etickými dopady technických inovací. Někdy totiž až v souvislos-

... JI , ........... , - --------------------- -·· """' 

5 Nejedná se o prfrodní zákon, ale o predikci na základě pozorování. A ta má své fyzikální limity. 
6 Bezpečností umělé inteligence se zabývají predevším experti na poli IT, filosofický náhled to-

hoto problému predstavil napr. Nick Bostrom: Bostrom, N., Superinte/ligence: Paths, Dangers, 
Strategies. Oxford, Oxford University Press 2014. 
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. superproblémem" vyjde najevo, že je žádoucí si v optimálním případě 
u se " 1 t . "t" .., d , alitativní změny promys e Jes e pre t1m, než nastanou. Je také třeba dů-
kv k . k 1 .., t l ' . 
ledně zvážit, am Ja o spo ecnos p anuJeme směřovat (jaké jsou naše žá-

~osti) a co považujeme za dobré. To všechno je ale nutné udělat ještě předtím 
než učiníme nevratné kroky - než sestavíme „doomsday machine" do kaps; 
nebo si postavíme svého vlastního tyrana v podobě superinteligence. 

Technologické inovace zpravidla předcházejí právním a někdy i morálním 
normám. I když je tento celkem banální výrok nadužíván (ostatně, proč by 
naši zákonodárci měli psát zákony týkající se inovací, o kterých ani nevíme, 
že O nich někdo může uvažovat), nic to nemění na jeho relevantnosti zejména 
pro AV. Technologie se nachází už ve fázi velmi slibných prototypů nasaze
ných v ostrém provozu, ovšem legislativa v našem domácím prostředí schází 
a diskuze o morálních aspektech AV ještě nebyla seriózně otevřena. Bude nám 
stačit jen aplikovat současné morální konvence a etické teorie platné pro řidi
če Homo sapiens na „řidiče" - automatické systémy? Soudím, že v případě AV 
je žádoucí opustit optiku kvantitativních změn a považovat AV jen za jiný pří
klad řidiče. To nám umožní, abychom řešili daný problém lokálně - z pohledu 
aktérů-řidičů, kteří budou odstraněni podobně, jako byli odstraněni koně. 
Zatímco první náhrada za jiný druh pohonu byla jen mechanická, nastávající 
změna je kognitivní: Nahrazujeme aktéra řidiče něčím jiným. A aplikace toho, 
jak se dnes řidič chová, snaha jej emulovat, je ještě méně žádoucí, než by bylo 
přidělávat podkovy na kola svých aut. Cílem této eseje bude proto poukázat 
na sérii problémů relevantních pro filosofickou diskuzi, které vyvstanou při 
zavádění nové revoluční technologie autonomních vozidel. Ambicí tedy není 
problémy vyřešit, ale doporučit témata společenské diskuze, které se kromě 
filosofů zúčastní výrobci AV, představitelé státní správy a obecních zastupi
telstev a také zástupci z řad veřejnosti - uživatelé aut. 

Praktickým důvodem této ~isk~ze js?u ji~tě plány masiv~íh? v~užití t~to 
technologie již během našich z1votu. NeJedna se ted~ o ~utunst1~ky problem~ 

kt . , 1·e možné spekulovat, AV se již staly aktualmm problemem, ktery o erem k ' . .., , 
· t" b .., š't Dalším důvodem, v tomto případě teoretic ym, Je to, ze nym 
Je re a re 1 . . bl , k · k, t·k 
b d , .., ši·t nebo alespoň formalizovat pro em pra t1c e e 1 y za-u e nutne vyre . , .., , 

.., , , d ímání života. z pouhého hypotet1ckeho myslenkoveho ex-
chranovam a o n . "1 1 k · k , bl , . kt , se krčil v zákoutí „trolleyoloBle , se sta pra t1c y pro em 
penmentu, ery . h .., .., š , b fil i: , ěl " , . b t'k umělé inteligence, na Je oz re em y. oso1ove m 1 pro-v ramc1 ro o 1 Y a 

-., ' bl " se stal součástí nejen úvodních hodin filosofie, ale už i popkultury. Popu-
7 „ Tr~lleyr~;~vá:tohoto myšlenkového experimentu a širšího výzkumu podal např. : Edmo?ds, 

lárnt zp K'II the Fat Man' · The Trolley Problem and What Your Answer Te/1s Us about Rrght o., would You r · · . . 
and Wrong. Princeton, Princeton University Press 2013. 
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. , ~ malizovaný návod, který již nebude mít 
t něJakY ior . . , 

, orúrn poskytnu onzistentních intuici. 
grarnat etafor či proudu nek , b proiekt analýzy (formalizace) morálního 
Podobu rn . , v'nos ktery Y J v „ v , t 

,izásadněJŠI prt ' š' společnosti povazuJi to, ze vys upy pro-
Za neJ k tnout na i ' v, , 

. d , í AV rnohl pos Y . ky a prakticky v pnpadě autonomnich vo-
3e nan .., V'me hypotetic . , 'k b . 
1, ů které vyresi . I 'kovat do jiných instanci eti y ro otiky. 

b ern , . v analogicky ap i 'lk · ., " 
·del pak muzeme . d 1 vy'm organismem octomi a, JeJimz pro-

z1 ' . genetice mo e o • . . . h . k 
podobně jako Je v , e ravidla dědičnosti, funkce genu a JeJic, intera ce, 

Střednictvím zkoumam_ P b t 'ky a umělé inteligence by se timto mode
kt· ké etiky ro o i 

v otázkách pra ic b b l třeba splnit následující předpoklady: 1) AV 
hl ta'tAV K tomu Y Y O . , v, " ,v,. 

lem mo Y s , · .., . , . 2) . e. ich rozšíření bude masivni, cimz se snizIJe-
budou nesmirně uzitečne, J t1 ou J'eště dostupnějšími; a 3) interakce AV 

, b , , klady a AV se s an , 
jich vyro ni na , . d . budou těsné a časté. Pokud se nam v budouc-
s předmětem moralkbylqi mi) ti'ne"ne' v následuiících oddílech tohoto textu, 

d ..,, v šit pro emy nas :.1 

nu po an vyre ě h . nabízená řešení aplikovat na další autonomní 
b deme nepochybn se opni . l'd . . .. h , 
u . . .., . ..,, h odvětvích kde dochází k interakci s i mi a JeJic za-

roboty v ne3ruzne3sic , 1, . t" 
.., , h • "eme shrnout 3'ako řešení prob emu ve vanan e jmy Strucně tuto uva u muz " ., " 

·, " • 1 osti Jeden stupeň volnosti „pohybu/regulace maJi dvere, 
s mene stupni von · " , . k d "'"' 
dva výtah a tři robotická sekačka trávníku. To, c~ vyreš~~,e Ja, ~ sn~ ~eJsi 

bl , na' sledně aplikuieme na problém komphkovaneJSI. Zavery, Jez vy-
pro em, :.1 , 1 d ě r k t 
plynou ze zkoumání morálních problémů AV, může~e ,nas e ,n ap~ _ova 
na autonomní zbraňové systémy nebo na programovani dobre uměle 1nte-

ligence. 

3. Proč jsou AV problémem i pro etika 

Mohou být technologie ABS nebo barva vozidla etickým problémem? ABS 
přebírá od řidiče kontrolu nad jednotlivými koly a při brždění je střídavě za
stavuje. K základní podobě tohoto problému nemůže filosof přispět žádnou 
přidanou hodnotou. Podobně ani zmíněná barva vozu není něčím, k čemu by 
filosofové mohli říci více než kterýkoliv technik. Můžeme si leda představit, 
že lépe viditelné barvy jsou bezpečnější, a jsou proto i lepší volbou, pokud 
chceme minimalizovat riziko neštěstí (zanedbáme-li reflexní prvky). Pasivní 
systémy nebo systémy minimálně interagující s morálními subjekty a mo
rálními aktéry (lidmi) mohou zkrátka plně existovat i bez diskuze s filoso
fy. Existuje vůbec v rámci řešení problematiky AV nějaké místo pro filosofa? 

„Pokud se něco může pokazit, tak se to pokazí." Samozřejmě, že všechny 
lidské výtvory mají své limity, a i kdyby zkušení technici učinili svá AV sebe
dokonalejšími, i malá šance na poruchu dříve nebo později zaviní dopravní ne
hodu. AV bude mnoho a budou v provozu delší dobu - určitě dojde k dopravní 
nehodě. V takovém neblahém případě si tvůrce řídicího softwaru přeje, jako 
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. "d, aby z daných možných nešťastných scénářů nastal ten nejméně 
asi kaz y, · AV k b " , Jeho zájmem Je naprogramovat ta , a y pred nevyhnutelnou kolizí 
šp~~~~- takovou akci, jejíž výsledek bude relativně nejlepší vzhledem k mož
z~ alternativám. Uvnitř AV se budou nacházet lidé (cestujíc0, taktéž ve vý
n;:ích a cílových bodech budou lidé (kolemjdoucO - a připomeňme, že jed
~ím z hlavních argumentů obhajujících masové rozšíření AV je snížení počtu 
úmrtí a zranění způsobených dopravními nehodami. Šance, že k takovému 
nešťastnému scénáři - kdy má AV např. volbu zabránit větší nehodě obětová
ním své posádky nebo kdy vybírá mezi dvěma různými kolizemi s fatálními 
následky pro různé počty chodců - dojde, je možná malá, ale jak již bylo řeče
no: i malá šance se vzhledem k pravděpodobné délce doby užívání AV a s ohle
dem na mnohost aktérů rovná téměř jistotě. Programátoři řídicího softwaru 
chtějí učinit chování AV „morálním", a tak se obracejí na filosofy, aby zjistili, 
jaká pravidla rozhodování mají být u AV během nehod použita. 

Zastoupení role řidiče může probíhat pomocí emulace. Té bychom docílili 
sběrem dat z manuálního řízení a kolizních situací. Je ovšem zjevné, že tato 
varianta má zásadní nedostatek: dopravní kolize totiž řidiči řeší v časové tís
ni, ve stresu a s velmi omezenou znalostí situace. Taková rozhodnutí budou 
tedy inkonzistentní a zřejmě nebudou odpovídat ani morálním preferencím 
řidičů - rozhodnutím, která by učinili po zralé úvaze. Emulace takových nou
zových řešení je tedy nežádoucí. Proto je jednou z výhod autonomního řízení 
skutečnost, že je lze naprogramovat dopředu. Autoři programu mají obrov
ské množství času na jeho přípravu (rozhodnutí bude deliberativní, nebu
de pouhým reflexem) a navíc bude postaveno na kolektivním rozhodnutí 
- vznikne na základě společenské diskuze. Předpisy vytvořené pro rozhodo
vací software budou vlastně o tom, jak dopadnou dopravní nehody, rozhodo
vat ještě předtím, než auta vůbec vyrazí. Pasažéři budou moci dopředu vědět, 
zda jejich auto udělá vše pro jejich bezpečí a zda bude dodržovat dopravní 
předpisy, nebo zda naopak nebude na posádku brát ohled a v kolizní situaci 
jen nestranně zváží konsekvence možných reakcí. 

4. Řidič se změní z morálního aktéra na pouhý pasivní subjekt 

v debatě týkající se etiky AV se p?zorno~t soustředí ze~mé~a na typ~ ko-

l. 'h t, s které J·sou však Jen variantou tzv. voz1koveho problemu. 1zn1 o sys emu, 
, ,~~\i..~'-~':)~~~~~'»-.n-'-'.'<N~~~W::i&."<t.;.~'\~~~ -~ ,'X.~~~;,.~~'\~~~~~. f !Sli: ti. J 

"'$· , .• '"'""'' ··.,,,, ...... ,,.,,..,.. ··"'""'0 ·•
0
·'""''' .. ··• "' ,,. ••• ,,..-f ..,,.,,.,.A"'·'-·t·"'

0
""'nomous Cars Gerdes J Ch - Thornthon S M lmplemen-

. h Ethics Matters or u . , . . , . ., 
8 Lm, P., W Y t omous vehicles. Maurer, M. et al., Autonomous Driving: Technical, Legal 

table Et~ics for A~ 
0
:šechny tři příspěvky jsou součástí sborníku: Maurer, M. - Gerdes, J. Ch. 

and Social Aswp~c s.r H (eds.) Autonomous Driving. Berlin, Springer Publishing Company Inc. 
L B - mne , • , 

- enz, · é také online na: https://link.springer.com/book/10.1007%2F978-3-662-48847-8; 
2016. Dostupn 
[cit. 24. 10. 201s]. 
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, ,,. , ,,, ·en další stupeň volnosti" k v minulosti již obs 'h 
, "'zen1 pnnaslJ „ v• ,, • ,, hl'" .. , a le 

Autonomni n 'k 'mu problému, pnčemz Je pre 1zenJ1ny eticky r 1 . anému voz1 ove ,, ,,, , . k „ e e-
d1skutov , Ř.d. v manuálne nzeneho vozu Je a terem G,mora/ agent") 

, roblem 1 lC 1· 'I 'h ' vantni P ·v,d' o a může tedy volit - v po 1 mora n1 o rozhodová , 
, ídoslova) n 1 vuz, 0 • • • ,, , , n1 

ktery : ,, , , silničních předpisu a JeJ1ch porusovan1m. Protože sárn 
mezi dodrzovan1m , č' , N , - . e odpovědný i za to, co se svym vozem 1n1. emus1 se jed-

sedí za volantem, J , . kd v "d.,, l' d , 
t . k u variantu vozíkoveho dilematu, Y n 1c vo 1, z a sve auto 

nato drama ic o , k . l'd' kt , VI ..... h , nebo naJ·ede do velke s up1ny 1 1, era vys a z JIZ avaro-
navede ze srazu, . v , . 1, ,1 , d'l 

'h t busu. Řidiči tradičních vozidel reš1 1 ma a mora n1 1 emata: na-
vane o au o 'k ... d h, h 0' d 'h V'kl d zda budou preferovat svůj čas na u or casu ru yc 12 a vy radně 
pn a 'k ', ... ... t v 1 · lk , v levém pruhu, za sanitkou apod} Vlastni A.v ovsem pres ane ~e 1t ve ym 
i malým morálním problémům - je,ho vůz se, b~de chovat tak, Ja~o ~f jeho 
tělo" pozřelo morální pilulku, ktera mu zabran1 se chovat nemoralne. 

" Je možné, že by neochota předat svou morální odpovědnost cizímu pro
gramu, navíc posílená nedůvěrou v techniku Qež byla zmíněna ve druhé čás
ti eseje), mohla vyústit v rozhodnutí, že si skupina „konzervativních" vlast
níků raději ponechá svá manuálně řízená auta, která nebude chtít vyměnit 
za AV. Proti jejich potenciálnímu rozhodnutí bývá stavěn argument, že pře
měna řidiče-aktéra na pasažéra AV je jen analogií toho, co dnes zažívají lidé, 
když přesednou z vlastního vozu do autobusu městské hromadné dopravy. 
Tento argument je však poněkud mylný, jak následně ukážu. Jaké rozdíly 
tedy panují mezi těmito dvěma situacemi? V případě jízdy autobusem je stá
le přítomen lidský řidič, což může hrát roli u technologicky méně progre
sivních lidí. Další rozdíl spatřuji v odpovědnosti, která je založena na vlast
nictví. Pokud jsme pasažéry autobusu, za jeho chybné jednání, ať už vede 
ke kolizi nebo k porušení dopravních předpisů, jsou odpovědní řidič a maji
~el vozu. P~s~žéři jsou zcela zproštěni odpovědnosti za další osoby ve voze 
1 _za o~tatni učastn~~y dop ... ra:ního provozu (jsou doslova morálními „free 
rzders ). Ovšem v pnpadě, ze Jsme vlastníky AV a jsme ex-řidiči stále cítíme 
zodpovědnost za následky jízdy tohoto vozidla i kd ... t · ' kd 
konec „otáčí volantem". ' yz O neJsme my, o na-

Zavedení AV, bude-li direktivní učiní ze vše h ... , ' c pasazery v•d·č· 
nesou žádnou odpovědnost za následky rozhodnutí na . _a _ex-n 1 1 nepo-
bude přenesena na tvůrce software. z konsekven . 

1
. . Sil~ici; odpovědnost 

Š 
. d b" , ... , c1a isticke persp kt· . ov em Jen o re: sn1z1 se nehodovost a skutečnost ž V• • • e ivy to Je 

... ·t t šl h, o. ' e nd1č1 přiid v, z1 os zu ec tovat svuJ charakter tím, že nepodlehnou :J, ou o pnle-
pokušen1 a neporuší 

• ' "" ,.;!;.).-~ ~ ~~ ~~ ~~~>.'®~~,~~-

9 Tento problém považuji za typ morálního enhancementu ~•J·e''"i t 'i '· ' "" 
" P d b ě" k d' k . v as n analogicky' m á ov.~ -~ ce . o ro n JI 1s uz1 o morálním enhancementu viz v· Pers 1 " or lní pilul-

the Future: The Need for Mora/ Enhancement Oxford Oxfo~d U ~on, . · - Savulescu, J., Unfit for 
· , mvers,ty Press 2012. 
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., d . (např. objížděním kolony v protisměru), bude vyvážena ti· 
dopravní ~r: ~: oběťmi manuálně řízených aut. Pokud by strach z pozbytí 
, . achraneny h .., ·t , t d . .., , b' , s1c1 z , ,

1 
yvolával neoc otu vymen1 sve ra 1cn1 auto za AV, na 1z1m 

érstv1 sta e v .., 1 . , ..., ..., , 
akt , h První řeší odpovednost za v astn1ctv1 vozu. Resen1m by byl „car 
dva ~a~; _Y~x-řidič by si v „půjčovně" objednal na svou cestu auto, které by jej 
sha~m~ A vyzvedlo a dovezlo jej na místo B. Takový pasažér by nebyl vlast· 
v ,m1st vozu, a tak by necítil odpovědnost za činnost pronajatého vozidla. 
n1kem d 't' .., . .., .., lk , d'l . , dobně jako když nes c1 1me, ze Je pomerne ve y roz 1 mezi t1m, zda 
(P~em srazíme srnu my sami, nebo se to přihodí řidiči autobusu, ve kterém 
:~díme) Druhým způsobem řešení je nabídnout více druhů „morálních pilu
lek" _ čili více typů obecného chování autonomních aut. (Tím není myšleno, 
že by za příplatek AV umělo na požádání vybržďovat nebo svítit protijedou
cím řidičům do očí dálkovými světly) Touha po volbě, po aktérství (sice ne
přímém) by mohla být naplněna výběrem z několika typů „morálních řídí· 
cích programů", o kterých bude řeč v následující kapitole. 

5. Myšlenkové experimenty, metodická redukce 

Pro potřeby následující argumentace si definujme tři zjednodušené typy mo
rálního softwaru. Jsou to ilustrativní příklady, pomocí nichž si vysvětlíme, 
jaké rozdíly v nastavení softwaru mohou hrát roli při jeho preferenci mezi 
cestujícími (nebo třeba vládami). Představme si hypotetickou dopravní ne· 
hodu v tunelu. Černé autonomní auto s vyznačeným počtem posádky má po· 
ruchu brzd a může volit jen ze dvou variant: první je neměnit směr jízdy a jet 
rovně, druhou variantou je zahnout. Následky jsou jediné dva možné: černé 
auto po nárazu do prázdné dodávky havaruje a jeho posádka (černí panáčci) 
zahyne. Druhou variantou je, že černé AV zahne a „zabrzdí" nárazem do osob 
v tunelu (bílých panáčků), čímž je sice zabije, ale jeho posádka-černí panáčci 
vyvázne bez újmy. Tato modelová situace nemá emulovat realitu a nabízené 
typy softwaru nemusí nutně reprezentovat konkrétní etické teorie. Obdob· 
ně jako v mechanice někdy např. redukujeme tělesa do hmotných bodů a za
nedbáváme tření vzduchu, můžeme v morální filosofii zjednodušit složitý 
svět do myšlenkového experimentu jen s jednou binární volbou. 

Nyní zavedeme tři typy řídicího softwaru: Tank, který vždy preferuje ži· 
voty posádky AV před životy kolemjdoucích a pasažérů jiných aut. Počftadlo, 
které vždy preferuje takové řešení krizové situace, při němž zemře nejmé
ně lidí, respektive nejvíce je zachráněno. Posledním je rytfř, který nikdy ak
tivně nezmění směr jízdy, pokud by tato akce měla za následek zabití lidí, 
kteří by při absenci akce nebyli nijak ohroženi. Z nákresů je patrné, že jízda 
bez změny směru, vedoucí k úmrtí posádky nebo chodců, je ponecháním ze
mřít (,,letting die"), zatímco jízda se změnou směru má za následek usmrcení • 



272 
_. Robin Kopecký 

(
,,killirt/1") - které sice neni zamýšlené, ale je předvídatelné. (V , " ., t k · č' d realn, 

tuacich si představu]! napr. a ovou verzi po 1ta la, která sn"' Ych si-
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vlastní posádky o 5%, a y o "'smz1 a nz1 o romadné do r , e nost 
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·d' P" d kl 'd' ., , P avni neh při niž by zahyn ~lo eset 1 . '.- re po . ~ , am, ze realné programy bud Od!, 
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d 
., , u' kol· Je nutné naprogramovat řídicí 

. , ., · násle UjlCl · , , 
... zadali mženyn t byla morální". To je problemem a vyzvou 

Etikurn . i aby au a " . , , . I f 
. 

1
us a přejeme s ' . ' na proto že mezi profes10naln1m1 fi oso Y 

Jaoritn m j·e to zejme 1 
, , .. , 

a O iřl probléme . becná shoda na jediné spravne teor11, na za-
zárove · . 1. nepanuje o , . 1 i J·inýrni myshte i ., , takovy' software napsat. Vyzva Je to v tom smys u, 
an b bylo mozne . . , d t ·t 
kladě které Y , , dy zpracovat do programu, č1h mame o s ran1 

še moralm sou . , o -r t 
že rnáme na . , , h diska a zároveň připustit plurahtu nazoru. 1a o 

á biekt1vni vyc O , , , b 
vešker su J š hny definovat jeden závazny system, ktery y zpraco-

hce pro v ec , , . k "'l ., . 
výzva c ., ·ny' ch sdíleny' ch dat senzorů. Vn1mam to Ja o pn ez1-

l. formace z vereJ ' , č, 'k 
váva in b lečnost znovu promyslela základy moralky. ast et1 Y se 
t st k tomu, a y spo . . , hl d . 0 k čně transformovat ze subJekt1vn1ho po e u na operac10-
bude muset one . , h o 

. t 1 u teorii zapsatelnou do objektivních matemat1ckyc vzorcu, 
nahzova e no , .,, ., h d , , 
a to 

2 
čistě praktických důvodů: do palubn1~0 poc~t~ce bude roz o ovan1 

třeba zapsat ve formě jedniček a n~l. ~at~ vyz;a ~uz:~o~ve~o,vat k?ns~k
vencialistům zaměřeným na kvant1tat1vm měren1 potesen1. J1nym et1ckym 
školám, zvláště těm, které operují s hodnotami ctností a povinností, by to 
ovšem mohlo činit problémy, a to až do té míry, že by takto vynucený kalku

lus nemusely vůbec považovat za eticky vhodný. 
Inženýři se obrací také na experimentální vědce (zejména morální psycho

logy). Žádají je, aby popsali, jak probíhá morální soud lidí v případech volby 
softwaru - ať už při hypotetickém nákupu AV nebo při hypotetickém tvoření 
legislativy. Osobně se proto domnívám, že je třeba se více věnovat morálním 
intuicím. Netvrdím, že si všichni softwaroví inženýři uvědomují, že je morál
ní soud zkoumaný psychology deskriptivní, zatímco etika, které se věnují filo
sofové, je preskriptivní. Ve třetí a čtvrté části této eseje jsou ostatně uvedeny 
důvody, proč by emulace lidského soudu byla kontraproduktivní. Nástrojem 
zkoumání morálních intuicí ve vozíkovém problému jsou tradičně myšlenko
vé experimenty spojené s dotazníkovým šetřením, dalšími metodami může 
například být užití virtuální reality10 nebo magnetické rezonance.U Smyslem 
těchto výzkumů je poodhalit faktory, které se podílejí na tvorbě morální
ho soudu, a dále zjistit, jaká kognitivní zkreslení ovlivňují naše rozhodnutí. 
Pomocí takto získaných výsledků budou automobilky a vlády v budoucnos
ti moci např. predikovat to, jaký typ morálního softwaru bude nejvíce žá
dán na trhu, připustí-li volbu. Zastoupení různých typů morálního jednání AV 
není však ve společnosti jen jednosměrný proces. Noví vlastníci se totiž bu
dou moci rozhodovat i na základě toho, jaká auta ve společnosti převládnou: 

------· -~~ '~-~..-.-~ ,..._,,.. _______ _ 
10 Navarrete, C. D. ~.t al., Vi.rtual Morality: Emotio~ •and A~tio'n i~": 'šj~~,=~~ .. Thr;;:di;;'r,;j~~ 

"Trolley Problem . Emotron, No. 12. 2. 2012, s. 364. 
11 Greene, J. D. et al., An fMRI lnvestigation of Emotional Engagement in Mora! Judgment Sci-

ence, 293, 2001, No. 5537, s. 2105-2108. · 
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u sobecké vozidlo typu tank, bude to mít na voln, 
k d bude normo d b . '" . ern trh 

Po u d b e" za následek „závo y ve z roJeni , v nichž půide O u 
děpo o n :.i co n · 

AV prav . , ·mohutnější tanky. Pokud naopak ve společnosti budou d eJ
b pečněJŠI a neJ v, dl b d O za-ez .., l 'd t ltruistická auta typu poc1ta o a u ou zavedeny sankc 
čátku prev a a a , .., .., , b . 1 č , , e Pro 

, b ky' ch vozidel (at uz danove ne o Jen spo e enske v ramci sn'" 
vlastmky so ec .., , k . 1 · . , ize-

, • .., i) • .. ance že dojde k naplnen1 konse vencia 1stickeho optima a "· 
m prest1ze;, Je s , , .., 'd' 12 Pn 

, h nehodách začne umírat mene lI 1. dopravme 

6. Praktické problémy AV 

Jedním ze způsobů volby morálního softwaru AV je odmítn~tí ~e~ého ~ohoto 
systému, ve kterém je dopředu roz~odnuto o tom, kdo v kol:zn1, si~uaci prav
děpodobně přežije (díky preferenci vozu) a kdo naopak zemre. Unikem z po
tenciální pasti tohoto problému by mohlo být setrvání u manuálně řízeného 
vozidla. Taková úvaha je však založena na chybném předpokladu, že jsou si 
tradiční auta rovna. Ve skutečnosti však již dopravní prostředky typu tan
ku i počítadla existují. Vezmeme-li v úvahu jen bezpečnost posádky, má při 
kolizích největší výhodu řidič mohutného vozu s vysoko posazeným seze
ním (nákladní vůz). O něco méně bezpečná jsou robustní SUY, ještě méně 
bezpečné jsou vozy nižší třídy a vůbec nejhůře na tom jsou při kolizích řidi
či motocyklů. Faktem tedy je, že už dnes při pořizování vozů kalkulujeme 
s naší bezpečností. A nekalkulují jenom zákazníci automobilek. Tradičním 
učebnicovým příkladem kalkulací s lidskými životy byl vůz Ford Pinto. Au
tomobilka Ford vyčíslila, že by náklady na zesílení přepážky kolem palivové 
nádrže u všech vozidel modelu Pinto byly vyšší než kompenzace za několik 
~~mřelých, kteří uhoří po jejím vznícení. Také vlády zemí kalkulují s lidskými 
zivo:: v dopravn!ch prostředcích: Letadla jsou sestřelována, pokud ohrožují 
na.pnk~ad elektrarnu nebo směřují na jiný strategický cíl. Otázka tedy zůstá
vá. Jaky typ softwaru pro AV si pořídit? 

Z nedávného amerického výzkumu jednoznačně vypl, , 13 .., b t· 
· ť i ť yva, ze y par 1-

c1p;n d1
1
pre

1
erova 1, aby ostatní účastníci silničního provozu měli auta typu 

POLlta o, a e pro sebe by si vzali typ tank. Zároveň b . , 
nařizoval typ počftadlo. Tato volba _ chtít š h Y nec,htěh, aby stat všem 
t .č , , • po v ec ostatn1ch ab b 1· l · 1 t1 a sam zustat sobecký- se může zdát k . , Y Y 1 a truis-

..,, e onom1cky racio , I , . 
tomuto pnstupu odpovídá přístup jednotliv • k . na n1. Analogicky 

t , .., cu americké N, d , b 
nos m agenture (NSA). Jednotlivci nevadí že NSA b' , aro n1 ezpeč-

. . , s ira telefonní data mnoha 

12 Ekonomické hry na „common good" ukazují že pok d ----.__, . 
gie, altruistické jednání se udrží na jen základě trestá ~ F she začnou __ objevovat sobecké t _._ 
Punish t · p bf' G n · e r, E - Gachte s 5 rate-men in u ,c oods Experiments. American Econom· R •. r, ., Cooperation d 

13 Bonnefon, J.-F. - Shariff, A. - Rahwan, I., The Social Dilem ,c ev1ew, 90, 2000, No. 4, s. 980-9~n 
352, 2016, No. 6293, s. 1573-1576. ma of Autonomous Vehicles. Scienc:· , 
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ětšinou začne vadit až to, že NSA sbírá právě jeho data. 
d, člověku v , t·" " d'k A'V b d t ., ' 

Iších li 1· . ., , ch obav o soukrom1, to 12 ze 1 y r.. u ou ces UJICI 
da 50uv1seJ1c1 , . ..,, 
(Najedn~ ze ovědět tak, že sledováni AV se moc nehs1 od kontroly pohy-

, ni 1ze odp .. .., b..,.., , ) 
siedova. ' , t 1 fonu, která je dnes JlZ ezna. 
bU rno~ilniho k~i:kým problémem je rozhodnutí, kdo má být zodpovědný 

Dalširn P~:warových programů morálního rozhodování AV. Stát musí do
za tvorbu so "'t legislativu provozu AV, protože AV se brzy zařadí do běžného 
předu vy~~~~nou se účastníky dopravních nehod. V případě právního vakua 
Provozu . " " 1 1 , 1 " " h p k d " h , , " stněné strany zřeJme za ova y up ne vsec ny. o u prenec ame roz-
by zuca . b'lk' , .. " f dování O typech softwaru Jen automo 1 am, nemame Jistotu, ze so tware 
ho ., V " d, D. l " bude řídit AV stejně, jak to prezentuJL zpomenme na ne avnou „ lese gate 
německé automobilky Volkswagen. Víme-li, že automobilky podvádějí s vý
fukovými plyny, nemůžeme tušit, zda nebudou podvádět i s morálními algo
ritmy. Co když budou auta Volkswagenu v kolizních situacích vždy prefero
vat záchranu svých pasažérů oproti jiným zúčastněným? 

Posledním z praktických problémů AV je mediální zkratka „Build to kill", 
tedy přisuzování AV při kolizních situacích záměr přejíždět kolemjdoucí. 
Ovšem i jiný výtvor inženýrů - most - je „Build to kill", pokud bude přetí
žen nad limit nosnosti. O mostu bychom ovšem neřekli, že zabíjí, ale že má 
technické limity. (Pokud si nepřejeme most s určitou nosností, můžeme vod
ní plochu protnout valem ze zeminy. Protože cílem inženýra není vybudo
vat ideální dílo pro všechny situace, ale vytvořit věc určenou k danému úče
lu a v daném rozpočtu, čili v limitech užití) Obdobně rozdíl mezi úmrtím 
při běžné dopravní nehodě a „zabitím autonomním vozidlem" bude asi při
suzován intenci zabíjet, která bude vnímána jako atribut autonomního vozu. 
Analogicky je tomu například i s konzumací masa, která je běžně tolerována. 
Avšak pokud se americký zubař vydá do Afriky zastřílet si pro zábavu na lvy, 
což obsahuje intenci zabití (nikoliv jako prostředek), už je považován za mo
rálně zkaženého člověka. Můžeme cítit spravedlivý hněv, když zjistíme, že 
řidič úmyslně někoho přejel, aby se vyhnul větší nehodě, ale AV se při přejetí 
člověka, k němuž dojde za účelem záchrany jiných lidí, mnohem více podobá 
mostu s limitním zatížením. 

7.Závěr 

Kvalitativní změna, která nastala výměnou vozu taženého koňmi za automo
bil nachází svou obdobu v dnešním přechodu k AV jen velmi vzdáleně. Ne
měníme řidiče z masa a kostí za jiného řidiče z mikročipů, ale rozhodujeme 
morální problémy mnohem dříve, než k samotné nehodě vůbec dojde. Další 
• eště zásadnější změnou bude to, že řidiči budou zbaveni přímé morální od
Jpovědnosti, jakož i možnosti morálně se rozhodovat v dopravních situacích. 
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Bude třeba nasbírat také data týkající se morálního soudu při m , , 
. r, I t , , k 'h oralni a sk tečné preferenci '-v as nim na upu autonomn1 o vozidla). u-

Navrhuji zaměřit se na právní jistotu v oblasti kontroly morálního 
. t , . hl .. .. . h softwa-

ru AV. K tomu Je nu ne co neJryc eJi ZJ1st1t, ,,co c ceme přijmout jako 
my" řídící provoz AV, a připravit ještě v předstihu příslušné zákony. 2 r nor
dených empirických studií zatím vyplývá, že čistý konsekvencialismu~ b~~e
nutné doplnit vyváženou preferencí posádky. Pokud by stát striktně trva~ 
na typu počítadlo, bylo by možné, že by taková AV nevytlačila ze silnic nebez
pečné tradiční vozy. Tento model a smíšené strategie z části počítadla a 2 čás
ti tanku by mohly zabránit tomu, aby se fixoval suboptimální stav úplné pře
vahy vozů typu tank. 

V této eseji byly záměrně vynechány problémy týkající se dalších specifi
kací morálního softwaru, které jsou ale oproti zmíněnému hlavnímu problé
mu podružné. Jedním z nich je dodržování silničních předpisů. Pro vůz typu 
počítadlo by se stala problematickou kupříkladu volba mezi kolizí s motor
kářem s přilbou a motorkářem bez přilby, neboť by preferoval kolizi s prvně 
jmenovaným, kterému by sice pravděpodobně způsobil menší škodu, ovšem 
,,trestal" by jej takto za dodržování předpisů. Smyslem výše uvedených mo
delových příkladů softwaru nebylo hledání globálního řešení, ale poskytnutí 
definic a příkladů k diskuzi. Druhým opomenutým problémem bylo využití 
standardizovaných panáčků, neboť skutečné kalkulace budou zřejmě počítat 
i zachráněné roky života a jejich potenciální kvalitu. 

Závěrem shrnuji, že na základě konsekvencialistických východisek není 
nutné přijmout typ počítadlo, protože hlavní morální problém leží v součas
nosti jinde - skutečným dilematem je otázka, kdy se konečně zbavíme ma
nuálně řízených aut, abychom zachránili tisíce životů. Dokonce i ne-konsek
vencialistické řešení dané situace, tj. preference jakýchkoliv typů morálního 
softwaru - i toho „bez iniciativy" zvaného rytíř -, by vedla k záchraně tisíců 
životů, jejichž ztráty jsou dnes zapříčiněny chybami řidičů. Mohli bychom 
dosáhnout snížení počtu obětí nehod až o 95 %. Musíme brát v úvahu i to, že 
po zavedení jakéhokoliv morálního softwaru do AV lze jeho program násled
ně vylepšovat. Stačí softwarová aktualizace a z tanku můžeme vytvořit počí
tadlo nebo případně jakoukoliv kombinaci rozhodování. Po otevření veřejné 
diskuze bude nutné se zaměřit i na další problémy. V jejich hierarchii, hned 
za hlavním úkolem - zbavit se manuálně řízených aut -, vyvstává druhý nej
důležitější: Jak se vyrovnat s obavou ze ztráty morálního aktérství. 
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