Uvodem

Doprava je z technického pohledu fascinujicim fenoménem posledni-
ho stoleti — pied sto lety jeste stale vétSina cest probihala pésky, dnes
se prakticky nikdo nepozastavuje nad moznosti preletét pll svéta bé-
hem jediného dne. Velky vliv na rozvoj soucasné dopravy, dopravnich
prostiedkt i celych systémti mél predevsim vyvoj v oblasti vypocetni
techniky. Prvni elektronicky digitalni poc¢itac ENIAC byl v roce 1946
schopen provadét 5000 operaci za sekundu, zabiral mistnost velikosti
mensiho volejbalového hiisté a jen tepelné ztraty Cinily 174 kW. Dnes
nosi takika kazdy ve své kapse i pét milionii eniacti, jejichz tepelnych
ztrat si prakticky nev§imame. Jeden z tviirct pocitacti ENIAC prvni
generace kapesnich mobilnich telefoni jesté zazil. Pfitom soucasnému
¢loveéku, Homo sapiens, trvalo vice nez 200 000 let, nez vymyslel jiny
pozemni dopravni prosttedek a pohon, nez je vycvicené zvife. Béz-
nému lidskému mozku tak vlastné technologické systémy soucasnosti
nemohou principalné pfipominat nic jiného nez zazrak, kterym bylo
z pohledu evoluce lidstva jesté¢ do nedavna leccos vysvétlovano.
Jednim z takovych ,,zazraki* moderni doby jsou i autonomni vozi-
dla a technologie automatizovaného fizeni v dopravé. Doprava je ziej-
mé nejinterdisciplinarnéj$im oborem soucasnosti. AC prvni dopravni
prostiedky byly viceméné Cist¢ mechanické, zdhy se k nim ptidruzily
elektrické komponenty. Stavebni inzenyrstvi vytvofilo novy obor do-
pravnich staveb. Chemické technologie maji sviij podil na vyvoji pali-
va a zpusobech uchovéavani energie. JelikoZ se prakticky kazdy ¢lovek
denné stava soucasti dopravniho systému uz jen tim, Ze vyjde z pohodli
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vlastniho domova, maji na procesy v dopravnim systému vliv i dal-
$i obory, které ptimo ¢i nepiimo ovliviuji chovani ¢loveka. Viditelné
k nim patii ekonomické obory s marketingovou komunikaci v popie-
di nebo specifické¢ obory mediciny. Mirn€ upozadény se mohou zdat
humanitni obory, jakymi jsou psychologie nebo sociologie, nicméné
jejich pohled na chovani lidi v dopravnim systému ma nezanedbatelny
vliv na navrh vozidlovych technologii tizce interagujicich s ¢lovékem.
K nim patii pravé i systémy automatizovaného fizeni a autonomni do-
prava jako celek.

Stale uzsi propojeni technologii v dopravnim systému s vypocet-
ni technikou vede také k vétSimu vlivu chovani ¢lovéka a spolecnosti
na samotny provoz i navrh dopravniho systému. Stejn¢ jako vlozenim
teploméru do tekutiny zménime jeji teplotu, zménime 1 chovani do-
pravniho systému, pokud kazdému ucastnikovi provozu poskytneme
technologii umoziujici métfeni chovani dopravniho systému, a tedy
nasledn¢ 1 zménu vlastniho chovéni jedince. To znamena, Ze napiiklad
sdileni informaci o dopravé a plynule navigujici software od jednoho
poskytovatele vede k preplnéni diive prazdnych komunikaci a nasled-
n¢ 1 ke zménam dynamickych signdlnich plant svételnych kiizovatek,
nastavovanych jinym subjektem, coz pak velmi pravdépodobné vede
k vytvotreni dopravni kongesce. Zatimco dokud byla vozidla mecha-
nicka a fidi¢ byl prakticky pouze operatorem jednoho vozidla, dnes
se kazdy clovek diky sbéru a analyze velkych dat stava nedilnou sou-
casti celého sociotechnologického dopravniho systému. Nelze jej jiz
ze systému vyclenit, i kdyz se ne€které Cisté technicky zaméfené pfi-
stupy o toto snazi. Modelovani sociotechnologického systému je totiz
deterministické, tedy téch, které jsme plné navrhli. A Casto tyto slo-
zité modely systému systému poskytuji rozporuplné vysledky. Staci
se podivat naptiklad na modely vyvoje akciovych trht, ve kterych je
propojeni mezi chovanim skupin jedincii a chovanim systému na rozdil
od dopravniho systému prakticky zcela ptimé.

Vypocetni technika s sebou ptinesla dalsi fenomén — moznost rych-
le zpracovavat enormni mnozstvi dat. Kazdy matematicky, fyzikalni
nebo systémovy model potfebuje pro svou funkci riznad mnozstvi dat.
Cim vice dat nam popisuje okrajové a pocateéni podminky modelu,
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tim presnéj$i vystupy mize model poskytnout. Cim vice dat ziskava-
me, tim mylngjsi pfedstavu mizeme mit o jejich dostate¢cném mnoz-
stvi. Cim vice dat mame, tim vice sad dat zdanlivé koreluje s nagimi
vysledky. Jiz v roce 1948 Burrhus Frederic Skinner ve svych pokusech
s holuby poukazal na principy vzniku povércivosti, ktera je vlastni snad
kazdému mozku — tedy zdanlivé korelace urcitého chovani s kyzenym
vysledkem. Podobné chovani mizeme vykazovat i pfi vytvareni a vy-
hodnocovani modeli nebo ve strategickém rozhodovani. Zpracovavani
dat umoznilo vytvoieni dalSich technologii — strojového uceni. Prin-
cipialné stoji na stejnych zékladech jako uceni ¢lov€ka — opakované
vystaveni podnétu a reakci na n¢j vytvoii pevnou neuronalni vazbu,
tedy nauci. Dnes ma strojové uceni velky podil naptiklad v senzorech
vyhodnocujicich stav prostredi v okoli vozidla. Do budoucna se bude
v algoritmech fizeni automatizovanych systému vozidel stale vice pro-
sazovat, nebot’ je vlastné ,,jednoduché* — nevyzaduje genialni lidsky
mozek pro to, aby byl nalezen vzorec chovani prostfedi nebo nejvhod-
néjsi reakce.

Vytazeni ¢loveka z fetézce fizeni vozidla je Casto opakovanym dui-
vodem pro zavedeni autonomni dopravy. Piirozenosti ¢lovéka je totiz
chybovani — ¢lovek neni na rozdil od stroje schopen vykonavat dlouho-
dob¢ a bezchybné deterministickou ¢innost, za kterou 1ze n¢které uko-
ny v fizeni jist€ povazovat. Nicméné chyby fidi¢e nejsou jedinymi chy-
bami v pozemnim dopravnim systému. Jsou vSak prakticky jedinymi
pravidelné a dlouhodobé zaznamenavanymi. Realizace autonomniho
fizeni je ohromné naro¢ny a vysoce interdisciplinarni proces. A v ném
je opét chybujici ¢lovek. Odstranénim fidice tak nevynechame ¢lovéka
z fizeni vozidla, jen ho pfemistime do jiné pozice v hierarchii navrhu
a fizeni silni¢niho provozu a dopravnich prostiedki. Zde by jeho chy-
bovost m¢l vytesit komplexni systém kontrol a redundanci. Nicmén¢
to se zatim Upln¢ nezdafilo ani v letectvi, kde je automatizace letitou
soucasti provozu a ekonomika nejde cestou co nejnizsich naklada.

Nasledujici kapitoly se snazi zachytit stfipky z nadstandardné
interdisciplindrni $ife pohledii na autonomni dopravu a automatizova-
né systémy fizeni silni¢nich vozidel. Kazdy autor poskytuje odlisny
pohled na urcité dil¢i oblasti, nebo vétsi celky tohoto fenoménu po-
sledni doby. N¢ktefi autofi se 1 mySlenkovée prekryvaji a ¢tendf mize
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porovnat pohledy riznych obori na obdobné aspekty. Kazdy autor
také ve své kapitole n¢kdy narazi na hranici mezi deterministickym
a nedeterministickym svétem, na které se kazdy clovék pohybuje s jis-
tou mirou lehkosti, kterou mu poskytly miliony let evoluce. Stroj tuto
vyhodu nema. Kapitoly se snazi ukazat tyto hranice a nastinuji nékteré
moznosti feSeni v oblasti autonomni dopravy, aby ji bylo mozné tadit
k udrzitelnym technologiim v dopravnim systému a nebyla nesystémo-
v¢é prosazovana na ukor jinych feSeni.

Kniha je rozdélena do dvou sekci: technické a humanitni. Spole¢né
dopravé. Publikace se otvira fascinujicim expozé socidlni, historické
a kulturni historie autonomnich vozidel z pera Fabiana Krogera. Autor
zacina nejranéjsi historii snah o vozidla, jejichZ volant pevné nesvira
lidsky ftidi¢, a odhaluje jisty paradox: zatimco fascinace volnosti, jez
nam automobily poskytuji, se soustfedila na nasi vladu nad plynem,
volantem a brzdou, vyvoj smérem k autonomni mobilité nas této kon-
troly zbavuje. V jeho pozadi byly od samého pocatku snahy o zvySeni
bezpecnosti silnicniho provozu, at’ se jiz realizoval z dnesniho pohledu
pomérné primitivnim ovlddanim vozidla rddiovymi signaly ¢i vodicim
dratem zapusténym do vozovky, nebo se diky pokroku na poli moderni
veédy posouval ke skutecné autonomii zakotvené v dimyslnych sen-
zorech, algoritmech a metodach hlubokych neuronovych siti. Kroger
podrobné ukazuje, jak percepce a zobrazovani autonomnich vozidel
v literatuie a filmech oscilovaly mezi Gizasnym a podivnym az dési-
vym. Autonomni vozidla na jedné stran¢ fascinovala, nebot’ zt€lesno-
vala vlastnosti typicky lidské, jako napiiklad KITT v serialu Knight
Rider, a nabizela ptedzvésti utopické technologické spole¢nosti, na
stran¢ druh¢ ale také désila. Na strojich s ,,lidskou® mysli je cosi zlo-
veéstného, nepiirozeného, a davno pred tim, nez se lidé zacali obavat
umgél¢ inteligence, nahanéla jim hrtizu vrazdici ,,inteligentni* vozidla
vymknuta kontrole. Autor kapitolu Automatizované rizeni v jeho so-
cialnich, historickych a kulturnich kontextech uzavira predpovédi, ze
si budeme autonomni vozidla stale vice antropomorfizovat; sice nas
pripravi o pocit volnosti a svobody spojeny s jejich ovladanim, budeme
s nimi vSak komunikovat prostfednictvim néjakého rozhrani, nejspise
hlasového. Uz to nebude pouhé auto, ale ,,nékdo*, kdo si vyslechne
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nase ptani, splni nase piikazy a bezpe¢n¢ nas doveze do mista, jeZ mu
zadame. Bude na tom néco divného, mozna az désivého, ale zaroven
to bude tiZasné.

Dalsi kapitola, Autonomni vozidla, ktera spolupracuji a rozumi,
otevira technickou sekci knihy. Jifi Wiedermann a Jan van Leeuwen
v ni predkladaji nové paradigma pro vyzkum a vyvoj propojenych
autonomnich vozidel, které bere v uvahu Sir$i epistemicky kontext,
v némz automobily funguji, s vyuzitim kognitivnich mechanismi
inspirovanych mentalnimi procesy vyssi urovné. Cilem je navrhnout
vozidla, kterd prokazatelné¢ rozumi — dovedou fesit — dopravni situace,
jez dokazou vnimat, a spolupracuji pfi jejich feSeni s jinymi vozidly
a se svym okolim. Na takové porozuméni se pohlizi jako na kognitiv-
ni vydobytek — schopnost vozidla zvladat dopravni situace zptisobem,
ktery je v souladu s poslanim vozidla na zédklad¢ informaci o okol-
nim provozu a o minulych ¢innostech vozidla. Za timto ucelem autofi
specifikuji vozidla jako kognitivni kyberneticko-fyzicko-lidské sy-
stémy vybavené tzv. minimalnim strojovym védomim, jez je ptedpo-
kladem strojového porozuméni. Palubni senzory vozu a externi chytra
silni¢ni infrastruktura poskytuji mechanismiim takového vozidla infor-
mace, které jsou dostatecné k tomu, aby viiz ve spolupraci s ostatnimi
vozidly prokazatelné porozumél dopravni situaci. Navrhovany novy
pristup ma potencial pfekonat souc¢asné problémy v autonomnim fizeni
zlepSenim jeho bezpec€nosti, spolehlivosti a uc¢innosti.

Kapitola Vaclava Jirovského Konceptualni vhled do autonomni do-
pravy ptredstavuje stru¢ny konceptualni pohled na celé interdiscipli-
narni téma autonomni dopravy. Nema ambice nahradit dosud chybé-
jici Sirokospektralni studii proveditelnosti tohoto pfedevsim technicky
a obchodné zajimavého tématu. Jejim cilem je poskytnout strucny sy-
stémovy pohled na néco dnes tak samoziejmého a ptrirozeného, jako je
pravé dopravni systém. Definuje piedevsim otazky, které je tieba po-
lozit pfed navrhem jakékoli technologie a které si v dnesni pietechni-
zované dob& zapomindme klést ¢asto jen proto, Ze se technické feSeni
problému implicitn€ ocekava. Zakladni otazkou dne$ni doby 1 budouc-
nosti v§ak neni, ,,jakou technologii pro feseni problému navrhnout®, ale
»Zda je nutné problém fesit technologicky*. S rostoucim poctem oby-
vatel planety roste také slozitost problémi, které je tieba fesSit. Velmi
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snadno inklinujeme pravé k technologickym fesenim, protoze zvlast
ta moderni, postavena na raznych ucicich se algoritmech a zakladnich
principech tzv. umélé inteligence, jsou pro nezanedbatelnou skupinu
lidi stale mirng zastfena jakymsi zavojem nadpfirozena. Neurologové
by pravdépodobné tekli, ze je to pro nas mozek to nejjednodussi vy-
svétleni — kouzlo. Stejné iracionalné€ vznika i respekt vuci kouzlu, které
jsme tak ochotni piijmout jako feSeni spiS nez to, co jako kouzlo prave
nevypada. Kouzla a iluze se také vzdy snaze prodavaly a nejinak je
tomu u modernich technologii. Dnesni spole¢nost by vsak jiz méla byt
s to pfijmout, Ze feSeni narocnych problému lidstva nebude pravdépo-
dobné¢ realizovatelné mavnutim kouzelného proutku, ale bude vyzado-
vat dlouhodobou spolupraci mnoha obort, a nikoli jejich konkurenci.
Budoucnost tak stoji predevSim na strategickych organiza¢nich zmé-
nach s podporou technologickych feseni zamétenych na optimaliza-
ci vyuziti energie, tedy ¢im pasivnéjsi technologii z pohledu spotieby
Seni ziskdme. Znamena to také, Ze pfi feSeni jednoho problému nelze
abstrahovat od souvisejicich témat. Je to narocné. Jirovského kapitola
nastifiuje narocnost této cesty. Dovozuje, ze sou€asny az sci-fi trend
k pln¢ autonomni doprave je pravdépodobné nejjednodussi koncepci
technického feseni, ale neni udrzitelny z pohledu dalSich aspekta lid-
ské existence. Kapitola predklada novy pohled na sociotechnologicky
dopravni systém a dopravni prostiedky, ktery nebylo mozné vytvofit
a uzit v dobé jejich vzniku. Tento pohled, celkova technologicky ne-
utralni redefinice, ukazuje, jak zpiehlednit cestu k zefektivnéni soucas-
né pozemni dopravy i jak zjednodusit otazky, které si je tieba na této
cest¢ klast, ale hlavné k nim umoziuje i snadnéji nachazet odpovédi.
V potadi ¢tvrta kapitola, Automatizované rizeni, jejimz autorem je
Ondfej Vaculin, seznamuje ¢tenare s technickymi zéklady automatizace
fizeni. Nejprve je predstavena strucnd historie a rozdéleni Grovni auto-
matizovaného fizeni dle SAE, které se celosvétove rozsitilo. Kapito-
la prezentuje i zékladni architekturu automatizované¢ho vozidla spolu
s popisem jeho zakladnich blokll. Déle zmifiuje asistencni systémy fidi-
¢e jako prvni stupen k automatizaci. V posledni sekci se kapitola vénuje
definici a popisu tfi moznych zplisobll nasazeni automatizace vozidel,
dalni¢nimu pilotovi, autonomnimu parkovani a robotickému taxi.
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Ondfej Vaculin je autorem i dalsi kapitoly, Senzory pro automatizo-
vané rizeni, kde nejprve predstavuje funkce senzoru jako prevodniku
fyzikalnich veli¢in. Dale kapitola uvadi princip senzord, které automa-
tizovana vozidla vyuzivaji. Jako prvni popisuje ultrazvukovy senzor,
nasleduje jej popis radaru véetné vypoctu dosahu a popisu funkce jak
pulzniho, tak predevs§im radaru s frekvencni modulaci, moznosti zjis-
tovani rychlosti a azimutu. U lidaru je popséna funkce a jsou zminény
ruzné realizace. Vycet uzavira kamera spolecné s popisem funkce sni-
mani barevného obrazu.

V kapitole Uda Steiningera, Philippa Junietze a Hermanna Winnera,
Bezpecnostni pozadavky pro automatizované rizeni, je analyzovana pii-
jatelnost rizik z riznych pohledd a poznatky jsou aplikovany na dnesni
provoz, aby se odvodily reference pro piijatelna rizika. Dlraz je kladen
na makroskopické bezpe€nostni pozadavky, coz znamend nehodovost
na ujeté kilometry, a nikoli na chovani v jednotlivych jizdnich situacich.
Autor upozoriiuje také na to, Ze neni zaruceno, Ze dana piijatelna tirovenl
rizika bude akceptovana i uzivateli, protoze jsou dilezité i jiné faktory nez
statistiky nehodovosti. Protoze vSak zadnou z téchto urovni rizika nelze
pfed zavedenim prokézat, navrhuje se monitorovani vozidel v provozu.

Tato kapitola uzaviré technickou ¢ast publikace a kapitolou Proc je
etika dulezita pro autonomni vozidla zapocina jeji ¢ast humanitnévéd-
ni. Jejim autorem je Patrick Lin, kterého lze povazovat za prikopnika
etické reflexe autonomnich vozidel. Autor pfedstavuje nékteré etické
pristupy uplatiiované v soucasné etice, netvori vSak jadro jeho ptispév-
ku. Tim je upozornéni na velké spektrum problému a situaci, jimz bu-
dou muset autonomni vozidla ¢elit. Mohlo by se zdat, Ze z etického hle-
diska je situace pomérn¢ jednoducha: ptsobit co nejméné Gjmy. Liniv
prispévek je mozné Cist jako upozornéni, ze jednoduché myslenky mo-
hou mit velmi obtiznou praktickou realizaci. Jeho ptispévek je cenny
1 proto, ze v podstaté nacrtava konceptualni mapu etickych problém,
casto jdoucich za pouhy pozadavek minimalizace (jmy, s nimiz je tie-
ba se vypotadat, a poskytuje tak vychodisko pro dalsi etickou reflexi.
Autor také zdlraznuje, Ze 1 kdyZ budou autonomni vozidla muset né-
jakym zptusobem replikovat ¢i kvalitou prekonavat lidské rozhodovaci
procesy, mohou se v n€kterych situacich chovat zplisoby, které se mo-
hou zdat neintuitivni, a mozna dokonce nespravné. Celospolecenska
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diskuse, informovani a transparentnost zvolenych pravidel rozhodo-
vani jsou proto velmi dilezitym prvkem zavadéni autonomni dopravy.

David Cerny se v kapitole Etika minimalizace tijmy zamé&fuje na
problém distribuce ijmy v koliznich situacich, které chape jako takové
situace, kdy kazda volba vozidla povede k né¢jaké Gjme. Eticka reflexe
distribuce této Ujmy je proto nezbytna. Autor predklada tripartitni defi-
nici 4jmy (na majetku, zdravi a zivotech) a nabizi teorii hodnot, ktera
umoznuje tyto kategorie Gjmy srovnavat. Pfedstavuje rovnéz kontra-
faktualni teorii ujmy, ktera se opira o jednoduchou aplikaci aparatu
moznych svétl. V literatufe mizeme nalézt snahy o klasifikaci moz-
nych koliznich situaci, které se ¢asto opiraji o trolley dilemata. Cerny
vsak tento pristup odmita a misto toho se opira o klasifikaci zalozenou
na vSech moznych typech distribuce Gymy v ramci tii kategorii ujmy.
Ta mu slouzi jako vychodisko pro konecnou sekci kapitoly, kde pred-
stavuje etiku minimalizace jmy a predklada pravidla distribuce jmy
ve vSech typech koliznich situaci.

Kapitola Petra Zamecnika, Dariny Havlickové a Lucie Vondracko-
vé Psychosocialni aspekty automatizované dopravy postihuje hlavni
psychosocidlni aspekty automatizované dopravy a popisuje proble-
matiku z hlediska jednotlivcil 1 spolecnosti a dopadu na nase zivoty.
Zacina hledanim motivace a ,.filosofie* za implementaci automatizace
v dopravé. Autofi popisuji automatizaci v kontextu snah o zmirnéni
negativnich dopadt silni¢ni dopravy a feSeni kapacitniho vycerpavani
stavajici infrastruktury, v souvislosti s hlavni etickou vizi v doprave
a konecné také v kontextu soucasnych spolecenskych trendd. V du-
chu Platonova ,,Mirou vsech véci je ¢lovek™ pak uvadi uskali realné
implementace automatizace a jejiho uzivani. Jadro kapitoly poté lezi
v bilanci kladt a zaport z hlediska spole¢nosti, pficemz rozviji dva
nejcitelnéjsi mozné negativni dopady. A to jednak potencialni negativ-
ni dopad na socialni nerovnosti a nezaméstnanost a jednak na fidicské
schopnosti. Autofi nakonec kapitolu uzaviraji diskusi moznych neza-
myslenych disledki a limitaci, které mohou pii implementaci automa-
tizace nastat.

Autory Kapitoly Neékolik vivah o regulaci pravni odpovédnosti za
Skodu zpiisobenou provozem autonomnich vozidel jsou Tomas Dolezal
a Adam Dolezal. Predklada teoreticko-pravni, pravni a komparativni
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analyzu odpovédnosti spojenou s provozem autonomnich vozidel.
Autofi upozornuji na to, ze pii hledani odpovédi na otazky spojené
s odpovédnosti nesmime zapominat na to, v jakém pravnim prostie-
di se pohybujeme; snazit se prejimat feSeni z jinych pravnich kultur,
tireba anglosaské, neni pfili§ adekvatni. Autofi dochdzeji k dilezitému
zavéru, Ze na rozdil od jinych zemi neni v Ceské republice nutné pii
feSeni problému odpovédnosti za uzivani autonomnich vozidel Cinit
né&jaké zasadnéjsi zasahy do soucasné pravni upravy civilni odpovéd-
nosti. Existujici koncept objektivni odpoveédnosti za Skodu, spole¢né
s povinnou Ucasti na pojistném systému, lze pouzit i na odpovédnost
spojenou s provozem autonomnich vozidel.

Kapitola Autonomni vozidla, mésto bez ridicii a mésto pro chodce
z pera Tomase Hiibka pfistupuje k tématu autonomnich vozidel z hle-
diska relativné nedavno etablované filosofické subdiscipliny, tzv. filo-
sofie mésta. Hiibek ukazuje, ze v tradici zapadni filosofie existuje
vlivné pojeti mésta jako mista, v némz dochazi k naplnéni ¢i realizaci
lidského potencidlu. Klasicti filosofové ovSem véfili, ze mésto muze
takovému ucelu slouzit jen tehdy, jde-li vicemén¢ o mésto pro pési, aby
se lidé mohli setkavat na ulicich a jinych vefejnych mistech, a ucit se
tak pospolitému, politickému zivotu. Rozsifeni automobilismu béhem
20. stoleti zasadilo tomuto druhu mésta tvrdou ranu. Lze se domnivat,
ze zavedeni robotickych vozidel tuto situaci jesté zhorsi, ale Hiibek
tvrdi, Ze tomu tak nemusi nutné byt. Podobn¢ jako v ptipadé dalSich
technologii zalezi na tom, zda jejich rozvoj podiidime néjakému etic-
kému idealu. Technologie robotickych vozidel mtze slouzit naplnéni
etického idealu klasického mésta pro pési.

Editofi a autofi by radi podékovali Technologické agentute CR,
z jejihoz grantu TL0O1000467 Etika provozu autonomnich vozidel byly
prace na této knize a jeji publikace podpofeny.

Autori
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Automatizované rizeni v jeho socialnich,
historickych a kulturnich kontextech

Fabian Krdger, CNRS, ENS, Université Paris | Panthéon-Sorbonne

Fascinace pfislibem volnosti pohybu v automobilech se v minulos-
ti opirala predevSim o moznost ovladani plynového pedalu, volantu
a brzd. Rizeni automobilu je jedinou oblasti, kde maji laska k moci
a predstavivost stale volnou ruku, poznamenal v roce 1963 sémiolog
Roland Barthes [3, s. 241]. Také sociolog Henri Lefebvre zdiirazioval,
ze automobil je poslednim utocistém nahody a rizika ve stale vice kon-
trolované a fizené spolecnosti [23, s. 192]. Toto riziko vSak neni jedi-
nym projevem svobody: hrozi také smrtelné nehody. V tomto smyslu
automobily pfispivaji k ,,utopii modernity*, ale také nas od ni vzdalu-
Ji, jak zduraziuje kulturolozka Kate Meyer-Draweova [27, s. 111n.].
K vizi ¢lovéka tidiciho vlastni viiz se proto brzy ptidruzil sen o samo-
fidicich automobilech, které nas bezpecné¢ dovezou do pozadovaného
cile. Je s podivem, ze splnéni tohoto snu se za poslednich témér 100 let
stale o 20 let vzdaluje [50, s. 14]. Mezi automobilem fizenym fidi¢em
a automobilem, jenz autonomné piepravuje cestujici, zjevné existuje
nejen technologicky, ale predevsim kulturni pfed€l. Vozidla bez tidi-
¢e hréla v naSich predstavach o modernich technologiich prim a jejich
historie je do zna¢né miry obrazova.

Nasledujici kapitola mapuje n€které hlavni momenty témért stole-
té obrazové a technologické historie automobilt bez fidi¢e z pohle-
du kulturni v&dy (viz také [22]). Ustfednim motivem vykladu je vztah
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technickych a obrazovych navrhi pochézejicich z priimyslovych vy-
zkumnych projekti a kulturni piedstavivosti. Uvidime, jak se logika
automatickych automobilii odviji jako fantasticky objekt mezi podiv-
nym a uzasnym.

Rana letecka a radiova technika pokladaji zaklady

Ptibéh automobilu bez fidice zac¢ina v USA v prvni poloving 20. stoleti.
V té dob¢ se prudky nértst smrtelnych dopravnich nehod zacal stavat
spolec¢enskym problémem. Masova motorizace zacala v USA jiz ve
dvacatych letech 20. stoleti, o tii desetileti diive nez v Evropé. Jen
v prvnich ¢tytech letech po prvni svétové valce zahynulo pfi automobi-
lovych nehodach vice Americanti, nez kolik fidi¢t do té doby zemielo
ve Francii [32, s. 25]. Celkové zptisobila motorizovana silni¢ni dopra-
va ve dvacatych letech 20. stoleti smrt priblizn¢ 200 000 ob¢anti USA;
zdaleka nejvice z nich byli chodci [tamtéz, s. 21].

Za hlavni pti¢inu nehod se povazovala chyba fidice. Zpocatku jen
malokdo ptipoustel, Ze rozhodujicimi faktory ovliviiujicimi podobu
a zavaznost nehod jsou také infrastruktura a konstrukce vozidel. Mys-
lenka nahradit ¢lovéka nachylného k chybam technologii se tak prak-
ticky nabizela sama. Dvé nové technologické novinky z oblasti letectvi
a radiotechniky vytvofily materialni pfedpoklady, diky nimz se vznik
nehod prostého samofizeného automobilu stal viilbec myslitelnym.
Nejprve v ¢ervnu 1914 v Bezons u Parize ve Francii predstavil Law-
rence B. Sperry (1892-1923) prvni gyroskopicky stabilizator letadla
(dirplane Stabilizer), jenz se dnes povazuje za prvniho autopilota. Jeho
mechanik pted zraky uZzaslych divakl vystoupil béhem letu na pravé
kiidlo, zatimco se Sperry v kokpitu postavil a zvedl ruce nad hlavu.
Stabilizator byl zalozeny na gyrokompasu, jejz vynalezl Lawrenctv
otec Elmer A. Sperry (1860—-1930; [6, s. 183]). Automaticky vyrovna-
val letadlo, 1 kdyz pilota pIn¢€ nezbavoval povinnosti fizeni. John Hays
Hammond (1888—1965) piedstavil systém automatické stabilizace kur-
zu piiblizné ve stejné dob€. Vyndlezy Sperryho a Hammonda pfipra-
vily ptidu pro komercializaci autopilotti [11, s. 1253n.; 17, s. 1258n.].
Za druhé, radiova technologie predstavovala jeden z technickych
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pozadavkl nezbytnych k vytvofeni samofizené¢ho vozu. Nova véda
o radiovém navadéni se zabyvala dalkovym ovladanim pohyblivych
mechanismi pomoci radiovych vin [16, s. 171]. Tuto technologii vy-
vinula mimo jiné americka armada, kterd experimentovala s dalkové
fizenymi torpédy, lodémi a letadly.

Technické pocatky: bez ridice, ale ne samoridici

Vyse uvedené prukopnické prace vedly k vytvoreni prvniho automo-
bilu bez fidice, ktery inZzenyii Radio Air Service predstavili vetejnosti
5. srpna 1921 na zkusSebni letecké zakladné McCook v Daytonu ve staté
Ohio. Vuz dlouhy 2,5 m (obr. 1) byl fizen radiem z vojenského néklad-
niho automobilu jedouciho 30 metri za nim. Technicky vzato se tedy
nejednalo o autonomné se fidici vozidlo, ale spise o dalkové fizené vo-
zidlo; Tidi¢ se ale nachazel mimo viiz. Je zajimavé, Ze historie automo-
bilt bez fidicCe je spjata s armadou a od samého pocatku byla v hledacku
médii: tisk o ni informoval a zvetejnil fotografie prototypu [33].

Obr. 1. Prvni dalkové ovladané vozidlo (USA 1921),
The Daily Ardmoreite, 12. srpna 1921, s. 5 [38],
archiv autora
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