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Autonoémne vozidla: otdzka zodpovednosti

Prispevok sa zaobera aplikovate'nostou a limitmi existujlcej pravnej
Gpravy, najmi na urovni prava EU, na $kodu, ktora vznikne pri pre-
vadzke autondmneho vozidla. V prvom rade ide o model kombinujtci
objektivnu zodpovednost” prevadzkovatela dopravného prostriedku,
ktorej uprava je prenechana na jednotlivé ¢lenské Staty so systémom
povinného zmluvného poistenia. Druhym modelom tzv. produk-
tova zodpovednost’ vyrobcu za $kodu sposobent vadnym vyrobkom.
V oboch uvedenych modeloch mozno najst nedostatky, pre ktoré¢ ich
nemozno aplikovat’ na prevadzku autonémnych vozidiel. V zavere sa
zaoberame ostatnym vyvojom na trovni prava EU.

Autonome Fahrzeuge: die Frage der Haftung

Das Papier befasst sich mit der Anwendbarkeit und den Grenzen
der bestehenden Gesetzgebung, insbesondere auf der Ebene des
EU-Rechts, fiir Schiaden, die wiahrend des Betriebs eines autonomen
Fahrzeugs auftreten werden. Erstens handelt es sich um ein Modell,
das die verschuldensunabhéngige Haftung des Fahrzeugfiihrers, dessen
Anpassung den einzelnen Mitgliedstaaten iiberlassen bleibt, mit einem
System der vertraglichen Pflichtversicherung verbindet. Das zweite
Modell, das sogenannte Produkthaftung des Herstellers fiir Schaden, die
durch ein fehlerhaftes Produkt verursacht wurden. Bei beiden Modellen
sind Mingel festzustellen, fiir die sie nicht auf den Betrieb autonomer
Fahrzeuge angewendet werden konnen. SchlieBlich beschaftigen wir
uns mit anderen Entwicklungen auf der Ebene des EU-Rechts.

Autonomous vehicles: the question of liability

The paper deals with the applicability and limits of the existing
legislation, especially at the level of EU law, to the damage that will
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occur during the operation of an autonomous vehicle. In the first place,
it is a model combining the strict liability of the vehicle operator, the
legal regulation of which is left to the Member States, with a system
of mandatory insurance. The second model, the so-called product
liability of the manufacturer for damage caused by a defective product.
Deficiencies can be found in both of these models, for which they
cannot be applied to the operation of autonomous vehicles. Finally, we
deal with other developments at the level of EU law.

Kracové slova: autonomne vozidlo, zodpovednost, zodpovednost’ za
vyrobok, zodpovednost’ za Skodu

Schliisselbegriffe: autonomes Fahrzeug, Haftung, Produkthaftung,
Haftung fiir Schiaden
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Uvod

Technologicky rozvoj v odvetviach robotiky, kybernetiky a infor-
matiky priniesol v ostatnych rokov do kazdodenného zivota moznosti,
ktoré boli pre predchadzajuce generacie len v rovine vedecko-technic-
kej fantastiky. Hlasom ovladdani digitalni osobni asistenti, humanoid-
ni roboti, drony ¢i autonomne vozidla st prikladmi zariadeni, ktorych
existencia je mozna len vdaka pokroku v oblasti umelej inteligen-
cie. Niektoré z tychto vydobytkov vedy a techniky su beZzne dostupné
a vyuzivané uz dnes, ako napriklad digitalne asistencné sluzby nacha-
dzajuce sa v nasich smartfonoch (Google Asistent, Siri, Cortana c¢i
Alexa), zavadzanie d’alSich vSak naraza na mnozstvo otazok, na kto-
ré je potrebné dat’ odpoved’, a to najmé z dovodu potencialne nebez-
pecného charakteru danej technoldgie. Medzi takéto mozno zaradit’ aj
technoldgiu stojacu za tzv. autondmnymi vozidlami (AV). Autonémne
vozidla, oznacované aj ako samojazdiace automobily/auta (self-driving
cars), st vel'mi pravdepodobnou budticnost'ou celého automotive prie-
myslu a mobility obyvatel'stva. Podl'a réznych odhadov dosiahne tohto
odvetvie v najbliz§ich rokoch astronomické ekonomické hodnoty,' no
ekonomicky efekt je vedlajsi. Autondémna doprava ma vyznamne zni-

! Svetového ekonomického fora dosiahne odvetvie automotive priemyslu do roku 2025 ekono-
mickt hodnotu 0.67 triliéna USD pre vyrobcov vozidiel a suma 3.1 triliona USD ma predsta-
vovat’ socialne vyhody ako vysledok digitalnej transformacie spdsobov prepravy. Dostupné
na: http://reports.weforum.org/digital-transformation/reinventing-the-wheel/ Podl'a §tudie
spoloc¢nosti Intel dosiahne automotive priemysel v roku 2035 roént hodnotu 800 bilion USD,
v roku 2050 az 7 trilion USD. Spolo¢nost’ General Motors odhaduje sumu 8 trilionov USD
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zit’ pocet dopravnych nehod v dosledku vylucenia I'udského faktora,?
zvysit dopravnt efektivitu,® znizit' spotrebu pohonnych hmot a uhli-
kové emisie.* Autonémne vozidla podporia mobilitu seniorov a handi-
capovanych osob,’ ktori uz nebudu odkazani na pomoc iného ¢loveka.
V neposlednom rade tato technologia poskytuje uzivatel'ovi slobodu®
pre iné vyuzitie Casu, ktory by inak bol straveny riadenim vozidla.

1. K pojmu ,,autonémne vozidlo*

Dnes neexistuje vseobecne akceptovana legalna definicia tohto poj-
mu, no v§eobecne mozno ako autonémne oznacit’ kazdé vozidlo, ktoré
nie je riadené ¢lovekom. Pojem autonémny je v tomto ohl'ade potrebné
vnimat’ rydzo v technickom vyzname, t. j. Ze vec (stroj, v tomto pripa-
de vozidlo) pracuje nezavisle od I'udského pri¢inenia, bez potreby I'ud-
skej interakcie. Autonomne vozidla mozno charakterizovat aj ako kom-
plexné sofistikované systémy kombinujiice hardwarové komponenty
a softwarové vybavenie, pricom ich schopnost’ autonémnej prevadz-
ky je vysledkom vzajomného prepojenia rozli¢nych senzorov, softwaru
a uciacich sa algoritmov schopnych tieto tdaje vyhodnotit,, rozpoznat
vonkajsie podmienky (lokalitu, plynulost’ premavky, kvalitu infrastruk-
tury apod.) a podl'a toho prisposobit’ chod vozidla za i¢elom dosiahnu-
tia stanoveného ciel’a.” AV systémy sa v tomto ohl'ade spravaji nedeter-
ministicky,? t. j. ich chod nie je vopred naprogramovany a nemenny, ale
je zavisly od neustaleho prisunu novych tdajov, po vyhodnoteni kto-
rych AV (z)meni svoje spravanie. Schopnost’ neustale sa ucit’ a prispo-
sobovat’ svoje spravanie vonkaj$im okolnostiam vsak v sebe skryva aj

2 Eur6psky parlament. Sprava o zachrane Zzivotov: posilnenie bezpe¢nosti automobilov
v EU (2017/2085(INI)). Dostupné na: https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/
A-8-2017-0330_SK.html

3 CAPPELLI, M.: Regulation on Safety and Civil Liability of Intelligent Autonomous Robots:
The Case of Smart Cars. s. 50

4 European Commission. Consultation document. REFIT review of Directive
2009/03/EC on motor insurance. Dostupné na: https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/
2017-motor-insurance-consultation-document en.pdf

> DIMA, F.: Fully autonomous vehicles in the EU: opportunity or threat? University of Twente.
Ma4j 2019, s. 6

® CAPPELLI, M.: Regulation on Safety and Civil Liability of Intelligent Autonomous Robots:
The Case of Smart Cars. s. 50

7 GILBERTSEN, Ch.: Here’s How the Sensors in Autonomous Cars Work, THE DRIVE.
Marec 2017. Dostupné na: http://www.thedrive.com/tech/8657/heres-how-the-sensors-in-
autonomous-cars-work.

8 CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
a European perspective. University of Illinois Journal of Law, Technology & Policy 2020, pp.
109-199, s. 113
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negativa — napriek v§etkym opatreniam nemozno vopred presne predvi-
dat’ praktické dosledky pouzitia autonomnej technologie.

Uvedena nepredvidatelnost” predstavuje velkt vyzvu’® z pohladu
zodpovednostnych pravnych vztahov a zodpovedajlcej pravnej Upra-
vy. Situaciu stazuje komplexny charakter autonomnych systémov
a z danej komplexnosti vyplyvajtci odlisny charakter rizik ako pri pre-
vadzke konvenc¢ného vozidla.

Sucasny zodpovednostny pravny ramec vychadza z predpokladu
existencie dvoch zakladnych rizikovych faktorov, v dosledku ,,zlyha-
nia“ ktorych moze vzniknit’ §koda.'® Skoda moze nastat’ (i) v dosledku
Pudského zlyhania (najcastejSie to bude konanie vodica vozidla alebo
to bude porusenie povinnosti zo strany prevadzkovatel'a vozidla), ¢o
zaklada zodpovednost’ prevadzkovatel'a podl'a ustanoveni o zodpoved-
nosti za Skodu spdsobenti prevadzkou dopravného prostriedku alebo (ii)
v désledku vady vozidla, co bude zakladat’ zodpovednost’ vyrobcu za
Skodu sposobent vadnym vyrobkom.!!

Autondémne vozidla vSak maju fungovat’ inak ako konvencné vozidla.
Najviac o¢ividnym rozdielom je nepritomnost’ ¢loveka pri riadeni auto-
nomneho vozidla, ktorého tiplne nahradi zabudovany software vozidla,'
¢o so sebou prinasa spontannu myslienku, Ze v pripade Skody sposobenej
prevadzkou autonémneho vozidla by za $kodu mal zodpovedat’ priamo
vyrobca vozidla resp. vyrobca softwaru a nie jeho prevadzkovatel’. Pri
prevadzke autonomneho vozidla sa pritomnost’ cloveka napokon vobec
nevyzaduje a nemozno vylucit’, ze Skodova udalost’ sa uskuto¢ni v nepri-
tomnosti ¢loveka. V stiCasnosti existuje len vo vel'mi malom pocte pri-
padov nejaka miera prepojenia medzi vyrobcom vozidla a Skodou spdso-
benou pri prevadzke konvencného dopravného prostriedku, ¢o napokon
dokazuje uz naznacena vel'mi vysoka miera nehdd sposobenych chybou
¢loveka; to vSak nebude platit’ pri prevadzke autonémneho vozidla, kto-
rého riadenie zabezpecuje zabudovany software.!?

Odlisny charakter dévodov, ktoré pri prevadzke AV mozu viest’
k sposobeniu $kody, si uvedomuja aj organy EU." Eurdpsky parlament

° Napr. European Commision. On the road to automated mobility: An EU strategy for mobility
of the future. COM (2018) 283 final, CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated
vehicles and third-party liability: a European perspective, s. 113

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles, s. 20

pozn.: obidva pravne ramce st samozrejme podstatne zlozitejsie, no pre lepsie pochopenie d’al-
Sieho textu sme takéto zjednodusenie problému povazovali za potrebné

PATT]L, F.: The European road to autonomous vehicles. Fordham Internatioal Law Journal. s. 137
Ibid. s. 131

European Commision. On the road to automated mobility: An EU strategy for mobility of the
future. COM (2018) 283 final.
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publikoval material ozna¢eny ako Spolo¢ny pristup EU k pravidlam
zodpovednosti a poisteniu pripojenych a autonémnych vozidiel,'
v ktorom za $tyri hlavné rizik4d spojené s prevadzkou autonoémnych
vozidieloznacil (i) zlyhaniesoftwaru, (ii) zlyhaniesiet ovej infrastruktury/
pripojenia, (iii) cyberzlo¢in a (iv) rizika vyplyvajice z rozhodnuti
urobenych pri programovani (napr. volba programovacieho jazyka).
Autondémne vozidla sa zo svojej podstaty budi od konvenénych vozidiel
odliSovat’ do takej miery, Ze existuju nazory,'® Ze autonomne vozidla
nie su len vylepSenou verziou ¢i nadstavbou stcasnych vozidiel, ale
ide o uplne novu kategoriu vyrobkov, schopnych fungovat’ len vd’aka
umelej inteligencii a technologickému pokroku v oblasti kybernetiky.'’

2. Kto zodpoveda za Skodu spoésobenu
prevadzkou autonomneho vozidla?

De lege lata je tato otazka vzhl'adom na neexistenciu autondmne;j
technoldgie este predCasna, uplne inou otazkou je vSak stav de lege
ferenda. Ked’Zze dnes neexistuje uceleny pravny ramec, ktory by oso-
bitne upravoval zodpovednost za Skodu spdsobenu prevadzkou AV,
vyvstava otdzka, ¢i sucasny zodpovednostny pravny ramec, ktory
zaklada, podla okolnosti pripadu, zodpovednost’ vyrobcu vozidla alebo
zodpovednost’ prevadzkovatela vozidla, mozno pro futuro povazovat
za vyhovujuci a dostatoéne robustny z pohl'adu novych rizik, s ktorymi
je spojena prevadzka autonomnych systémov.

Ako uz bolo naznacené, sucasny zodpovednostny systém za Skodu
spdsobent1 prevadzkou motorovych vozidiel je zaloZzeny na dvoch pilie-
roch. Prvy pilier na trovni prava EU reprezentuje smernica Eurépskeho
parlamentu a Rady 2009/103/ES zo 16. septembra 2009 o poisteni
zodpovednosti za Skodu sposobent prevadzkou motorovych vozidiel
a o kontrole plnenia povinnosti poistenia tejto zodpovednosti (Smernica
MID — Motor Insurance Directive),'® druhym pilierom je smernica
Rady 85/374/EC z 25. jula 1985 o aproximacii zdkonov, inych prav-

3

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles

'® DIMA, F.: Fully autonomous vehicles in the EU: opportunity or threat? s, 26

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles

Smernica bola implementovana zakonom ¢. 381/2001 Z. z. o povinnom zmluvnom poisteni

3

%

zodpovednosti za skodu spdsobenti prevadzkou motorového vozidla a o zmene a doplneni nie-
ktorych zakonov.
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nych predpisov a spravnych opatreni ¢lenskych statov o zodpovednos-
ti za chybné vyrobky (Smernica PLD — Product Liability Directive).!

2.1 Model A: Zodpovednost’ prevadzkovatel’a spojena
s povinnym zmluvnym poistenim

Tento model predpoklada zotrvanie na existujucom a v Eurdpe dob-
re znamom hybridnom modeli zalozenom na kombinécii (i) naprie¢
Europou neharmonizovanych a v kazdom ¢lenskom $tate osobitne upra-
venych pravidiel upravujucich, viac?® ¢i menej prisne,*! zodpovednost’
prevadzkovatela vozidla a (ii) unijného systému povinného zmluvné-
ho poistenia, ktoré zaklada priamy narok?* poskodeného voci poistov-
ni, ktora poistuje prevadzkovatel’a vozidla. Pre Gplnost’ sa ziada uviest,
ze v pravnom poriadku SR je zodpovednost’ prevadzkovatel'a zalozena
na objektivnom principe, t. j. otdzka zavinenia je pre vyvodenie zodpo-
vednosti bezvyznamna a zodpovednosti sa mozno zbavit’ len v ur¢itych
$pecifickych pripadoch.

Uvedeny model je potrebné vnimat’ ako efektivny nastroj alokacie
rizika spojeného s prevadzkou dopravného prostriedku®* na celom tze-
mi EU, ktorého téelom je chranit’ predovietkym poskodeného a len
v mens$ej miere aj prevadzkovatel'a motorového vozidla.” Je vSak apli-
kovatelny aj Skody sposobené prevadzkou AV?

Smernica MID v ¢l. 1 definuje vozidlo ako akékol'vek motorové
vozidlo ur¢ené na pohyb po pevnine s mechanickym pohonom, ktoré
sa vSak neprevadzkuje na kolajniciach, a akékol'vek pripojné vozidlo,
pripojené alebo nepripojené.? Siroké vymedzenie a technologicky
neutralne’” pojmu vozidlu teda nebrani tomu, aby v budicnosti boli

S

Smernica bola implementovana zakonom €. 294/1999 Z. z. o zodpovednosti za $kodu sposo-
benu vadnym vyrobkom

Napr. nemecky, franctizsky ¢i britsky model, pozri PATTI, F.: The European road to autono-
mous vehicles.s. 132

Napr. holandsky systém, pozri DIMA, F.: Fully autonomous vehicles in the EU: opportunity or
threat? s.24

Cl. 5 Smernice MID, § 15 zékona ¢&. 381/2001

Pozri § 427 a nasl. Obc¢ianskeho zékonnika

KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the EU: Answering the Call
of the European Parliament. s. 33

PATTIL, F.: The European road to autonomous vehicles, s. 130

podla § 2 pism. a) zakona ¢. 381/2001 ,,motorovym vozidlom samostatné nekol'ajové vozidlo
s vlastnym pohonom, ako aj iné nekol'ajové vozidlo bez vlastného pohonu, pre ktoré sa vydava
osvedcenie o evidencii vozidla, technické osvedcenie vozidla alebo obdobny preukaz*
European Commision. Adaptation of the scope of Directive 2009/103/EC on motor insurance.
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do rezimu MID zahrnuté aj autonomne vozidla,”® bez ohl'adu na ich
vybavu ¢i stupen autonomnosti.?’ Iné ustanovenia smernice MID v8ak
naznacuju, Ze tento rdmec je na prichod novej technologie pripraveny
uz menej. Napriklad zo znenia ¢lanku 12 smernice MID (... poistenie
uvedené v clanku 3 bude pokryvat' zodpovednost' za ujmu na zdravi,
ktora je dosledkom prevadzky vozidla, sposobenti vsetkym cestujucim
okrem vodica...) je mozné vyvodit’ zaver, ze smernica sa vztahuje len
na vozidla s vodi¢om a ostatné osoby/spolucestujuci/ st povazovani
za tretiu stranu. Skutocnost’, Ze poskodenou osobou moze byt vlastnik
vozidla (ako spolucestujici), nema z tohto ohl'adu pravny vyznam.*
Nezodpovedanou teda ostava otazka, ¢i sa rezim povinného zmluvného
poistenia bude vztahovat aj na $kody sposobené prevadzkou vozidla,
na palube ktorého sa nenachadza nijaka osoba resp. aka je pravna pova-
ha osoby sediacej na mieste vodica v rezime plnej autonémnej prevadz-
ky vozidla a ¢i je tiito osobu potrebné povazovat’ za cestujuceho/pasa-
ziera alebo za vodica vozidla. Tato otazka je kI'icova, ked’ze stiCasny
model vychadza z predpokladu, ze vozidlo je riadené ¢lovekom a PZP
pokryva skodu sposobent vsetkym inym osobam okrem vodica vozidla
(porovnaj § 5 ods. 1 pism. a) zdkona ¢. 381/2001 Z. z.). Inymi slovami
to mdze znamenat’, zZe ak sa osoba sediaca na mieste vodica (sice s teo-
retickou moznost’ou prevziat’ riadenie vozidla, no je potrebné pripome-
nat, Ze touto osobou mdze byt aj osoba bez vodi¢ského opravnenia ¢i
skusenosti ako napr. senior, hendikepovana osoba, malolety) spolah-
ne na autonémny systém najvyssej urovne, ktory vsak zlyha, sposo-
bi dopravnu nehodu, pri ktorej bude tejto osobe spdsobena Skoda, tato
stricto sensu nemusi byt’ hradena z prostriedkov povinného zmluvného
poistenia.’’

Z pohl'adu eurdpskeho vntitorného trhu a vytvorenia uceleného pro-
stredia, v ramci ktorého sa bude uskutocnovat’ buduca prevadzka auto-
nomnych vozidiel, mozno ako d’al§i nedostatok vnimat’ aj uz naznacené
odlisnosti v ramci narodnych pravnych tGprav zodpovednosti za Skodu
sposobent prevadzkou dopravného prostriedku a s tym suvisiacu odlisna
aplika¢na prax v jednotlivych ¢lenskych statoch EU, a to nielen prax
sudov, ale aj prax poist'ovni v pripade preskiimavania poistnej udalosti,

28 KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the EU: Answering the Call
of the European Parliament. s. 35

» CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
a European perspective. s. 139

3 Vec C-537/03 Katja Candolin a i. proti Vahinkovakuutusosakeyhtié Pohjola a i.

3! European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles. s. 24
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ktora nadobudla az ,byrokraticky* 3* charakter a pripady su rieSené
Standardizovanym spdsobom bez zohladiiovania osobitosti pripadu.
V idedlnom pripade by kazdd poistna/Skodova udalost vyvolana
prevadzkou autonomneho vozidla mala byt v kazdom c¢lenskom State
EU rieSena rovnako, no to vzhl'adom na naznagené odlinosti zrejme
oc¢akavat’ nemozno, hoci skutkové okolnosti pripadu a dovod skodove;j
udalosti budu prakticky totozné.*

V neposlednom rade treba upozornit’ na to, ze sucasny model
objektivnej zodpovednosti prevadzkovatela dopravného prostriedku
za Skodu spOsobent osobitnou povahou prevadzky je zaloZeny na
predpoklade, ze prave prevadzkovatel je tou osobou, ktora pozna
stav vozidla, zabezpeCuje jeho udrzbu, dlhodobo vozidlo uziva,
t. j. vykonava nad vozidlom faktick(l aj pravnu moc, a preto by mal
zodpovedat’ za Skodu, ktora bude spdsobend okolnostou majicou
povod v prevadzke vozidla. Pri prevadzke autonomneho vozidla vSak
vplyv prevadzkovatel'a na prevadzku vozidla bude mensi, vo vztahu
k autonomnych systémom (zabudovaného softwaru) vozidla dokonca
ziadny. V tejto suvislosti je mozné vychadzat’ z rozumného predpokladu,
ze plno-autondémna prevadzka bude pripustend az po tom, €o uroven
autondmnych systémov bude umoznovat uplne bezrizikovu prevadzku,
nemozno ocakavat ze budi povolené nepredvidateIné a potencialne
nebezpecné systémy. Napokon, potencidlnym bezpecnostnym rizikom
modze byt aj samotny prevadzkovatel, ktory na rozdiel od ostatnych
Casti vozidla nebude mat’ z bezpe¢nostnych dovodov pristup k softwaru,
ktory bude uzavrety, chraneny pred vonkajsim ¢i vntitornym zasahom
a kontrola jeho funkcnosti nebude zo strany prevadzkovatel'a mozna.
Tento systém bude po cely ¢as po vylu¢nou kontrolou vyrobcu auta
resp. vyrobcu softwaru, vyvodzovanie zodpovednosti za Skodu
voci prevadzkovatelovi vozidla sa preto javi ako nespravodlivé
a prevadzkovatel’ sa moze stat’ ,,obet'ou” vlastného vozidla.**

Zaver A: Z doteraz uvedeného mozno vyslovit’ zaver, ze tento model
zodpovednosti v sucasnom stave nepokryva vsetky rizika a variacie,
ktoré so sebou prinasaju osobitosti prevadzky autonémnych vozidiel.
Prave v désledku tychto osobitosti preto mozno uvazovat’ o uplnom
presune®® zodpovednosti z prevadzkovatela vozidla na vyrobcu vozidla

32 PATTL F.: The European road to autonomous vehicles s. 130

3 Ibid. s. 130

#* Ibid. s. 131

3 PATTIL F.: The European road to autonomous vehicles. s. 138, CHATZIPANAGIOTIS, M.,
LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability: a European perspective. s. 186,
KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the EU: Answering the Call
of the European Parliament. s. 43
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a Skodovl udalost’ spOsobenu autondmnym systémom najvyssej,
plno-autonomnej urovne posudzovat ako doésledok zlyhania, vady
vyrobku. Ako druhy mozny prichddza do tvahy pristup zalozeny na
zodpovednosti vyrobcu podla pravidiel o zodpovednosti za Skodu
spdsobenti vadnym vyrobkom.

2.2 Model B: Zodpovednost’ vyrobcu

Smernica PLD vytvorila jednotny unijny pravny ramec upravujuci
zodpovednost’ vyrobcu za Skodu sposobentt vadnym vyrobkom, u¢elom
ktorého je poskytnut’ ochranu spotrebitelom, ktory si kuapili vadny
vyrobok,*® a smeruje k spravodlivému rozdeleniu rizik,*” ktoré so sebou
prinasa sucasna vyroba* medzi vyrobcu a spotrebitela.

Podl’a ¢l. 1 smernice PLD (§ 1 zdkona €. 294/1999 Z. z.) je za sko-
du spoésobenti chybou® svojho vyrobku zodpovedny vyrobca s moz-
nostou zbavit’ sa zodpovednosti v urcitych pripadoch. KI'aicovy pojem
, wrobok* je v ¢l. 2 smernice PLD definovany ako vsetky hnutel'nos-
ti s vynimkou zékladnych polnohospodarskych vyrobkov a zveriny
aj v tom pripade, ak su sti¢ast'ou inej hnutel'nosti alebo nehnutel'nos-
ti. Zakladné pol'nohospodarske vyrobky a zverina sa definuju ako pro-
dukty pody, chovatel'stva a rybarstva, s vynimkou vyrobkov, ktoré pre-
$li pociatocnym spracovanim. Vyrobkom je aj elektrina. Odlisnd, no
obdobna definicia je obsiahnuta v § 2 zakona ¢. 294/1999 Z. z.

Autondémne vozidlo je bez akychkol'vek pochybnosti hnutel'na vec,
spita definiciu vyrobku a na prvy pohlad neexistuje dovod, pre ktory
by sa tento pravny rezim nemal vztahovat’ aj na autonémne vozidla,
ktoré maju zabezpecovat’ konsStantnu a nepretrziti bezpec¢nost’ vlastné-
ho vozidla, ako aj bezpecnost’ 0s6b vo vnutri vozidla i mimo neho. Po
hlbsej tvahe je vSak mozné narazit’ na niekol’ko problémov.

Prvy sa tyka kl'u€ového prvku autonémneho vozidla, ktorym je jeho
softwarové vybavenie, integralne prepojené s mechanickymi Cast'ami
vozidla (hardware). Je to prave systém umelej inteligencie, ktory odli-
Suje autonomne vozidla od konvenénych a v dosledku ktorého sa fak-
ticky jedna o plne nova kategoriu vyrobkov. Software vozidla bude
tou najcennejSou, najviac chranenou a zaroven z pohl'adu zlyhania naj-

&

KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the EU: Answering the Call
of the European Parliament. s. 43

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles. s. 22

recital ¢. 2 smernice PLD

slovensky preklad smernice pouziva pojem chyba, juristicky korektnej$im je pojem ,,vada‘“. Pre
potreby tohto textu vSak budi oba pojmy pouzivané ako synonymum
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kritickejSou Castou AV. Naviac je potrebné zdoraznit', ze kazdy, viac
¢i menej dolezity systém vozidla (navigacia, riadenie, brzdenie, info-
tainment a pod.) mdéze byt obsluhovany samostatnym programovym
vybavenim a jeho vyrobcom ¢i viacerymi vyrobcami mozu byt tretie
osoby, t. j. osoby odlisné od vyrobcu vozidla. Smernica PLD pritom
ako vyrobcu oznacuje vyrobcu finalneho vyrobku, vyrobcu akejkol'vek
suroviny alebo vyrobcu suciastky.*

Odhliadnuc od spornej a nevyrieSenej*' otazky, ¢i software (ako kI'a-
Govy prvok autondmneho vozidla) ako predmet zjavne nespiiajiici znak
vyrobku (=hnutel'nej veci), vobec spada do rdmca vymedzeného smer-
nicou PLD, osobitné nejasnosti vyvstavaju k povahe dominantnej funk-
cie autonomneho vozidla, ktorou je autonomna mobilita, t. j. schop-
nost prepravit’ cloveka alebo naklad aj bez zasahu ¢loveka. Autonomnu
prevadzku je totiz mozné vnimat’ nielen z technického hladiska ako
funkciu vyrobku (hnutel'nej veci - vozidla), zabezpecovanu zabudo-
vanym softwarom (Co zakladd zodpovednost’ podla smernice PLD),
ale z funkéného hladiska aj ako vyrobcom vozidla/softwaru na dial’ku
poskytovanu sluzbu,* ktoré vSak st vylacené z ramca smernice PLD
(pre lepsiu ilustraciu — rovnako postova sluzba Gmail nie je sicastou
smartfonu/pocitaca, ktoré su len nevyhnutnym technickym prostried-
kom potrebnym pre pristup k sluzbe, ktort na dial’ku riadi spolo¢nost’
Google). Takyto pristup si vyzaduje oddelenie vlastnictva hnutelnej
veci (vyrobku, vozidla) od autonémnej mobility ako sluzby poskyto-
vanej vyrobcom software. Ziada sa pripomenut’, Ze vyrobca bude tech-
nicky schopny v ktoromkol'vek okamihu zbavit' vozidla autondémne;j
funkcionality, ¢im by de facto doslo k ukonceniu poskytovania sluzby.

Rovnakymi tvahami sa je mozné riadit’ aj vo vzt'ahu k softwaro-
vym aktualizaciam (tzv. update ¢i upgrade), urobenym v Case po uve-
deni vyrobku do obehu. Rovnako ako pocitace, smartfony, TV ¢i aky-
kol'vek iny vyrobok obsahujici software s pripojenim do pocitatovej
siete a vzdjomne komunikujici i bez vedomia uzivatel'a (tzv. Internet
of things, skratene aj ako 10oT), aj autondmne vozidla budi priebezne
aktualizované za Gcelom odstranenia chyb alebo rozsirenia ich funkc-

# Vo vztahu k ,,suc¢iastke vyrobku* slovenskéa pravna Giprava za vyrobok povazuje aj hnutelnt
vec, ktora je stcast'ou alebo prislusenstvom inej hnutel'nej alebo nehnutelnej veci, t. j. v kazdom
pripade musi ist’ o hnutel'nt vec

Nar. European Commisson. Study on emerging issues of data ownership, interoperabi-
lity, (re-)usability and access to data, and liability str. 119, ale aj CHATZIPANAGIOTIS,
M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability: a European perspective.
Opac¢ne napr. ROTT, P.: Rechtspolitischer Handlungsbedarf im Haftungsrecht, Insbesondere fiir
Digitale Anwendungen, s. 15

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and
insurance for connected and autonomous vehicles. s. 22
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nosti. Zo samotnej povahy autonémnych vozidiel pritom vyplyva, ze
ich software bude (by mal byt’) aktualizovany po celt dobu ,,zivotnos-
ti“ vyrobku, t. j. teoreticky desiatky rokov. Poskytovanie softwarovej
podpory a softwarovych aktualizacii zo strany vyrobcu vozidla resp.
vyrobcu softwaru po celt dobu zivotnosti vyrobku svojou povahou viac
pripomina samostatni sluzbu ako sprievodni podporu poskytovanu
vyrobku, na ¢o sa smernica PLD nevzt'ahuje a otdzka zodpovednosti za
Skodu sposobenu aktualizaciou softwaru by preto mala byt rieSend na
urovni narodnej pravnej upravy.* Takéto striktné oddelenie hardwaru
a softwaru vSak nemozno povazovat’ za koncepcny pristup resp. vyza-
doval by zasadnu legislativau Gpravu. Jednoduchsim riesenim uvede-
ného problému je rozsirenie pojmu vyrobok tak, aby vyslovne zaht-
nal aj software resp. softwarové aktualizacie vyrobku, ¢o je dnes aj na
trovni EU zjavne preferované rieenie.*

2.3 Kedy je autonémne vozidlo vadné?

Podra ¢l. 6 smernice PLD je vyrobok je vadny v pripade, ak neza-
bezpecuje bezpecné pouzivanie, ktoré jednotlivec od vyrobku pravom
(rozumne) ocakava s ohl'adom na vsSetky okolnosti, vratane a) predva-
dzania/prezentacie vyrobku; b) pouzitia vyrobku na také ucely, na ktoré
sa logicky predpoklada, ze sa pouZzije; ¢) ¢asového obdobia, v priebehu
ktorého sa vyrobok uviedol do obehu; vyrobok nebude posudzovany
za chybny v pripade, ak bol nasledne uvedeny do obehu lepsi vyrobok.
Obdobne je vadny vyrobok vymedzeny v § 3 zdkona ¢. 294/1999 Z. z.

S prihliadnutim na legalne vymedzenie pojmu vadny vyrobok je
za klucové z hladiska zodpovednosti vyrobcu potrebné povazovat
a) presné stanovenie okamihu uvedenia do obehu a b) spravne nastave-
nie ,,rozumnych® ocakavani spotrebitel'ov, ¢o predpoklada urcitii mar-
ketingovi zdrzanlivost’ vyrobcu tak, aby spotrebitelia nemali prehnané
ocakévania od prezentovaného vozidla; rovnaky pristup bude potreb-
né zvolit' aj vo vztahu k instruktdznym navodom a bezpecnostnym
upozorneniam.*

4

&

CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
a European perspective. s. 121

European Commission should assess if software should be defined as “products” in an upda-
ted Product Liability Directive, says European Parliament committee. Dostupné na: https:/
www.scl.org/news/11915-european-commission-should-assess-if-software-should-be-defi-
ned-as-products-in-an-updated-product-liability-directive-says-european-parliament-commit-
tee prip. European Commision. Evaluation of the Directive 85/374/EEC concerning liability for
defective Products

5 CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
a European perspective. s. 125
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Smernica PLD sa vzt'ahuje na vady, ktoré vyrobok mal v okamihu
uvedenia do obehu s tym, Ze tieto vady mozu byt spdsobené nedostat-
kom vo vyrobnom procese (napr. docasna porucha vyrobnej linky spo-
sobi, Ze len urcita Cast/Sarza vyrobkov je vadnd) alebo konStrukénym
nedostatkom v procese tvorby (dizajnovania) vyrobku (t. j. vyrobok je
vadny bez ohl'adu na inak bezvadny priebeh jeho zhotovenia).

Prave v ¢asovom okamihu uvedenia vyrobku na trh spociva jad-
ro d’alsieho problému smernice PLD vo vztahu k jej aplikovatelnosti
na autondémne vozidla. Jednou z avizovanych prednosti autonémnych
vozidiel mé byt vyrazne vysSia bezpecnost ich prevadzky. Podl'a PLD
smernice je vyrobok vadny, pokial’ nezabezpecuje bezpeéné pouziva-
nie, ktoré jednotlivec od vyrobku pravom ocakava. Ocakavania verej-
nosti (subjektivne ocakavania jednotlivca st v tomto ohl'ade bez prav-
neho vyznamu) st také, ze autondémne vozidla v autondomnom rezime
budi zabezpecovat’ absolitnu bezpecnost’ vsetkych osob, veci a majet-
ku nachadzajucich sa vo vozidle, ako aj ostatnych tcastnikov cest-
nej premavky. Naviac, postupom casu v dosledku dalSieho vyskumu
a vyvoja dosiahnu vyrobcovia d’alsi technologicky pokrok, ¢o bude
viest' k d’alSiemu rastu o¢akavania v oblasti bezpecnosti ¢i komfortu.
Autonémne vozidla v§ak maji mat’ nedeterministicki povahu, t. j. ich
spravanie nebude vopred naprogramované a pocas celej doby prevadz-
ky nemenné, ale oCakava sa, ze umela inteligencia bude schopna d’alej
sa ,,uéit* a doslova tak menit’ svoje schopnosti.*® Softwarové ,,schop-
nosti“ vozidla by tak po nejakej dobe mali byt’ odlisné od softwarovych
schopnosti v ¢ase uvedenia do obehu.*’ Problém mézZe nastat’ v pripade,
ak sa umela inteligencia po uvedeni do prevadzky ,,nauci* potencialne
rizikové spravanie, ktoré bude viest’ k vzniku $kody.*® Vyrobca vsak
podl'a smernice PLD zodpoveda len za vady, ktoré vyrobok mal v ¢ase
uvedenia na trh, nie ktoré vznikli nasledne. Iste, bolo by mozné namie-
tat, ze v takomto pripade bol vadne naprogramovany uciaci algoritmus
umelej inteligencie, a teda Ze vyrobok bol vadny uz v ¢ase uvedenia do

% PATTI F.: The European road to autonomous vehicles. s. 155

4 ROTT, P.: Rechtspolitischer Handlungsbedarf im Haftungsrecht, insbesondere fiir digitale
Anwendungen. s. 9

# European Commisson. Study on emerging issues of data ownership, interoperability, (re-)usa-
bility and access to data, and liability. s. 121, cit. ,, expected safety - A literal reading of this pro-
vision would allow safety issues created by learned behaviour to fall outside the scope of the
Directive, since the resulting defect manifestly was not present when the product was put into
circulation, unless learning behaviour that does not contain safeguards against potentially har-
mful behaviour is qualified inherently as a defect.
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obehu,* no to bude v pripade sporu vzhl'adom na komplexnost’ systému
prakticky nedokazatel'né.

Otazka dokazného bremena je pritom oznacovana za d’al$i nedosta-
tok smernice PLD vo vztahu k autonomnym vozidlam.* Podla ¢l. 4
smernice PLD nesie dokazné bremeno poskodena osoba, ktora musi
preukazat’” vznik $kody, existenciu vady a pri¢inna suvislost medzi
vadou a $kodou, ¢ize vSetky tradi¢né predpoklady vzniku objektivnej
zodpovednosti. V pripade AV tak poskodeny bude povinny preukazat’,
ze software autonomneho vozidla bol pricinou vzniku skody; technické
podrobnosti, ktoré¢ viedli k zlyhaniu softwaru ¢i vozidla ako celku sice
dokazovat’ nemusi,”' no v pripade autondmnych vozidiel, komplexnych
sofistikovanych strojov, bude unesenie dokazného bremena i tak mimo-
riadne naro¢né,>? a vzhl'adom na novost’ technologie aj pre pripadného
znalca.®® Ziada sa zdéraznit, ze poskodeny nebude povinny preukazat’
(mechanicky, softwarovy ¢i iny) dévod zlyhania autonémneho vozidla,
ale to, ze vyrobok ja vadny, nesplnil (objektivne) rozumné ocakdvania
spotrebitel'ov a nezabezpelil bezpecné pouzivanie. Predmetom dokazo-
vania tak okrem technickych aspektov bude aj otazka rozumnych oca-
kavani spotrebitel’a, t. j. bude sa zohl'adhovat’ marketingova prezenta-
cia vyrobku, vyrobcom uvadzany spdsob pouzivania vozidla vratane
bezpec¢nostnych upozorneni, objektivny stav technoloégie v dobe uve-
denia vyrobku do obehu a pod.,** ¢o bude naroéna uloha aj pre sudy
v jednotlivych ¢lenskych Statoch, o vytvara riziko odlisnej stidnej pra-
xe naprie¢ EU,* hoci pri¢ina $kody méze byt vo viacerych pripadoch
rovnaka (konkrétna softwarova chyba).

Inym problémom smernice PLD je jej obmedzeny rozsah vo vztahu
k zodpovednym osobam.>® Podl'a smernice PLD za vyrobok resp. $ko-

4 CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
a European perspective. s. 126

3% European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and

insurance for connected and autonomous vehicles. s. 23

ROTT, P.: Rechtspolitischer Handlungsbedarf im Haftungsrecht, insbesondere fiir digitale

Anwendungen, s. 28

European Commision. On the road to automated mobility: An EU strategy for mobility of the

future. s. 158, CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party

liability: a European perspective. s. 130, European Parliamentary Research Service. A common

EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles. s.23

KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the EU: Answering the Call

of the European Parliament. s. 45

CHATZIPANAGIOTIS, M., LELOUDAS, G.: Automated vehicles and third-party liability:
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3 DIMA, F.: Fully autonomous vehicles in the EU: opportunity or threat? s. 28

European Parliamentary Research Service. A common EU approach to liability rules and

insurance for connected and autonomous vehicles. s. 23,

v
b4

b

o
k4

v
=N

148



du nim sposobent, zodpoveda vyrobea, ¢o v§ak nemusi byt postacu-
juce v pripade technicky komplexnych systémov, akymi st autonémne
vozidla. Typickym prikladom je zlyhanie (z pohl'adu autondmnej pre-
vadzky vozidla nevyhnutného) datového pripojenia v dosledku chyby
na strane telekomunika¢ného operatora/poskytovatel’a pripojenia. Ak
v pri¢innej suvislosti so stratou pripojenia k sieti dojde k nehode auto-
némneho vozidla, je to vada vozidla z dovodu, Ze jeho vyrobca neza-
bezpecil zalozné mechanizmy pre takéto pripady (v rezime smernice
PLD) alebo bude zodpovedny poskytovatel’ pripojenia (napr. za poruse-
nie zmluvnej povinnosti v rezime narodnej pravnej Upravy)? Smernica
PLD dnes odpovede na takéto otazky nedava a pre vSetky zainteresova-
né subjekty (organy verejnej moci, vyrobcovia vozidiel, spotrebitelia)
je situacia neprehladna a pravne neista.

Zaver B: Ani stcasny pravny ramec smernice PLD nemoZzno pova-
zovat’ za dostato¢ny vo vzt'ahu k rizikdm a skutkovym variaciam, ktoré
so sebou prinesie bliziaca sa dostupnost’ autonémnych vozidiel a v pri-
pade prijatia rozhodnutia o pouziti tohto modelu by sa ziadala revizia
tychto pravidiel. Rovnako tato situaciu vnimajt nielen organy EU,*" ale
aj zastupcovia pravnej vedy.*®

3. Ako d’alej alebo je moZny aj treti model?

Dal§i mozny vyvoj v tejto otazke naznaduje Navrh spravy vyboru
pre pravne veci Europskeho parlamentu ¢. 2020/2014 (INL) z 27. aprila
2020 s odport¢aniami pre Komisiu k systému ob¢ianskopravnej zodpo-
vednosti za umelt inteligenciu, prilohou ktorého je ,, Navrh nariadenia
Europskeho parlamentu a Rady o zodpovednosti za prevadzku systémov
umelej inteligencie“>® Hoci je vzhl'adom na charakter uvedeného mate-
rialu eSte predcasné podrobit’ material podrobnej analyze ¢i vyslovovat
zavery vo vztahu k moznej buducej pravnej Gprave na trovni EU, je
mozn¢é vidiet’ v navrhu niektoré zjavné nazorové tendencie. Tie mozno
zosumarizovat’ nasledovne:

— navrh zavadza zodpovednost' tzv. , nasadzujiceho subjektu*,

ktory je definovany ako ,,osoba, ktora rozhoduje o pouzZivani

7 Ibid. s. 27

% ROTT, P.: Rechtspolitischer Handlungsbedarf im Haftungsrecht, insbesondere fiir digitale
Anwendungen. s. 78, KIILUNEN, V.: Autonomous vehicles, Competence and Liability in the
EU: Answering the Call of the European Parliament. s. 50, PATTI, F.: The European road to
autonomous vehicles. s. 160 a pod.

% https://www.europarl.europa.ecu/meetdocs/2014_2019/plmrep/COMMITTEES/JURI/
PR/2020/05-12/1203790SK.pdf
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systemu umelej inteligencie, vykonava kontrolu nad suvisiacim
rizikom a md prospech z jej fungovania“. Je zjavné, ze navrh
nariadenia sa ideovo priklana k prvému modelu uplatiovania
zodpovednosti, t. . k zodpovednosti prevadzkovatel'a. Nariadenie
ma v tomto ohl'ade predstavovat’ jednotny Unijny pravny ramec,
aplikovatel'ny na $kody sposobené prevadzkou systémov umelej
inteligencie, a bude pouzity namiesto narodnych pravnych tprav
zodpovednosti prevadzkovatel'a za Skodu sposobent prevadzkou
dopravného prostriedku;

navrh deli systémy umelej inteligencie na tzv. vysokoriziko-
vé systémy umelej inteligencie (zalozené na prisnej objektiv-
nej zodpovednosti nasadzujliiceho subjektu) a tzv. ostatné systé-
my umelej inteligencie (zalozené sa subjektivnej zodpovednosti
nasadzujuiceho subjektu s moznostou liberacie). Prevadzka auto-
némnych vozidiel je zaradend medzi vysokorizikové systémy
umelej inteligencie;

Nariadenie by sa nemalo vztahovat’ na vyrobcu podl’a smernice
PLD, vyvojara alebo osobu obsluhujucu backend, t. j. osobu, kto-
rd neustale definuje vlastnosti prislusnej technologie a poskytuje
zékladnu a trvalu podporu backendu;

nasadzujtci subjekt bude povinny vykonavat’ ,, povinnu starostli-
vost'*, ktora by mala byt imerna i) povahe systému umele;j inte-
ligencie, ii) potencialne dotknutym zédkonne chranenym pravam,
ii1) potencialnej ujme alebo Skode, ktort by mohol systém ume-
lej inteligencie sposobit’, a iv) pravdepodobnosti takejto Skody.
Malo by byt zohl'adnené to, ze nasadzujuci subjekt by mohol
mat’ iba obmedzené znalosti o algoritmoch a tdajoch pouziva-
nych v systéme umelej inteligencie;

subjekt nasadzujuci vysokorizikovy systém umelej inteligencie
sa nemoze zbavit’ zodpovednosti tvrdenim, Ze konal s nalezitou
starostlivostou alebo Ze ujma alebo skoda bola spdsobena auto-
némnou aktivitou, zariadenim alebo procesom riadenymi jeho
systémom umelej inteligencie. Zodpovedat’ nebude len za skody
spdsobené vis maior;

navrh zavadza horné limity nahrady $kody. V pripade vysoko-
rizikového systému umelej inteligencie je horna hranica celko-
vej vysky nahrady (i) 10 mil. eur v pripade smrti alebo poskode-
nia zdravia alebo fyzickej integrity jednej alebo viacerych oséb
v dosledku tej istej operacie rovnakého vysokorizikového sys-
tému umelej inteligencie a (ii) 2 mil. eur v pripade Skody spo-
sobenej na majetku, a to aj vtedy, ked’ doslo k poskodeniu via-
cerych Casti majetku jednej alebo viacerych osob v dosledku tej



istej operacie rovnakého vysokorizikového systému umelej inte-
ligencie;

— subjekt nasadzujici vysokorizikovy systém umelej inteligen-
cie je povinny zabezpecit poistenie zodpovednosti za $kodu,
ktoré je primerané k vyske a rozsahu nahrady stanovenych
v nariadeni (t. j. obdoba povinného zmluvného poistenia zod-
povednosti za $kodu sposobent prevadzkou dopravného pro-
striedku);

— navrh priznava nasadzujucemu subjektu regresny narok voci
vyrobcovi podla smernice PLD, no len v pripade, Ze subjekt
nasadzujuci chybny systém umelej inteligencie v plnom rozsahu
odskodni dotknutti osobu za ujmu alebo skodu. Predbezny regres
sa teda vylucuje;

— navrh upravuje osobitné premlcacie lehoty na uplatnenie naro-
kov vyplyvajucich z vysokorizikovych systémov. Naroky tykaja-
ce sa poskodenia zivota, zdravia alebo fyzickej integrity podlie-
haju osobitnej preml¢acej lehote 30 rokov odo dia, ked’ vznikla
ujma a naroky tykajtce sa Skody na majetku podlichaju osobit-
nej premlcacej lehote a) 10 rokov odo dna, ked’ vznikla Skoda na
majetku, alebo b) 30 rokov odo dia, ked’ doslo k operacii vyso-
korizikového systému umelej inteligencie, ktora nasledne spdso-
bila skodu na majetku;

— premlcacie lehoty na uplatnenie narokov vyplyvajicich z pre-
vadzky ostatnych systémov umelej inteligencie sa budd riadit’
narodnymi pravnymi Gpravami.

Zaver

Technologicky rozvoj v oblasti robotiky a informatiky so sebou pri-
nasa nielen nové moznosti, ale aj nové rizika a nové scenare. Systémy
umelej inteligencie rychlo napreduju a coskoro budii menit’ nds zivot
v najroznejsich oblastiach, od zlepSovania zdravotnej starostlivosti
vd’aka presnejSej diagnostike ¢i lepSej prevencii chordb az po Struktu-
ralne zmeny v mobilite obyvatel'stva. Mnohé moznosti vyuzitia umelej
inteligencie si dnes nedokazeme ani len predstavit’. Atraktivita a takmer
nekone¢né moznosti umelej inteligencie vSak nesmu zatienit’ nas usu-
dok a prestaneme prehliadat’ potencidlne rizika tejto technoldgie, ako
napr. nepredvidate'né rozhodovanie, zasahy do sukromia ¢i zneuzitie
technologie voci ¢loveku ¢i I'udstvu.

Kracovym predpokladom uspesnej adaptacie novych technologii do
kazdodenného Zivota je ich doveryhodnost’. Systémy ovladané umelou
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inteligenciou musia byt bezpe¢né a spolahlivé, nesmu predstavovat
pre zdravie a majetok ¢loveka nijaka hrozbu.

Inovativnost’ a prevratny charakter tejto technologie sticasne vytvara
pre Eurdpsku tniu prilezitost’ byt celosvetovym lidrom v tejto oblasti,
¢o osobitne plati v odvetviach priemyslu, v ktorych Eurdpa alebo jed-
notlivé ¢lenské $taty EU patria k historickym lidrom. Jednym z tychto
odvetvi je nesporne aj odvetvie automotive priemyslu.

Autondémne sa pohybujuce vozidla nie si vecou nejasnej vzdiale-
nej buducnosti; su takmer hmatateI'né uz dnes a ich $irs$i prienik na
trh je vecou vel'mi blizkej buducnosti. Bezprostrednost ich dostupnosti
vSak so sebou prinasa otazky o pripravenosti si¢asného pravneho ram-
ca na situdcie, ktorym ako spolo¢nost’ budeme ¢elit’, obzvlast’ osobit-
nu pozornost’ sa ziada venovat’ kritickym situdcidm a ich nasledkom.
Jednou z takychto situécii je nesporne zlyhanie autondémneho systému.

Mozno vyslovit' zaver, Ze suCasna pravna Uprava zodpovednostnych
vztahov nie je dostato¢ne pripravena na prevadzku autonomnych vozi-
diel resp. poskytuje iba neuspokojivé riesenia. Ani jeden z posudzuji-
cich existujucich zodpovednostnych rezimov nepontka komplexné rie-
Senie a mnoho praktickych otazok nechdva nezodpovedanych. Organy
EU su si vedomé uvedeného nedostatku. Rovnako si uvedomuji, Ze
vysokll mieru doveryhodnosti je mozné docielit’ len vytvorenim jednot-
ného, konzistentného a predvidate'ného pravneho ramca, rovnako apli-
kovatelného vo vietkych ¢lenskych tatoch EU. Ci tymto ramcom bude
nacrtnuty navrh nariadenia o obcianskopravnej zodpovednosti za pre-
vadzku systémov umelej inteligencie je eSte pred¢asné hovorit’; moznt
uspesnost’ tohto modelu rozhodne podporuje jeho podobnost’ s uz exis-
tujucim (a dobre znamym) systémom objektivnej zodpovednosti pre-
vadzkovatela za Skodu spdsobent prevadzkou dopravného prostriedku
podporeného systémom povinného zmluvného poistenia. O konecnej
podobe tejto legislativy je vSak eSte predcasné Co i len Spekulovat’.

Podstatne dolezitej$imi nez je vytvorenie osobitného pravneho ram-
ca vSak budu aktivity smerujuce k zvySovaniu informovanosti spotre-
bitelov o vlastnostiach, rizikach a limitoch tychto technologii, ktoré
moézu byt nespravne pochopené a vyvolat' falo$ny pocit bezpecnosti
prevadzky autonomnych systémov.
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