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Wstep

Wydawac by sie moglo, ze wizja, w ktérej samochody porusza-
ja sie po drogach bez osoby za kierownica, to piesni przysztosci. Jednak
w rzeczywistodci taka sytuacja nie jest daleka od realizacji ze wzgle-
du na ogromne korzysci, jakie przewidywane sa w zwigzku z wyeli-
minowaniem czynnika ludzkiego z ruchu pojazdéw - przede wszyst-
kim (ale nie tylko) w zakresie bezpieczenistwa na drogach - statystyki
wskazuja, ze 95% wypadkoéw w Stanach Zjednoczonych jest wynikiem
btedu ludzkiego'. Producenci przewiduja wprowadzenie pojazdéw
autonomicznych na rynek do korica dekady?. W wyscig zmierzajacy do
stworzenia pierwszego w pelni autonomicznego pojazdu zaangazowa-
ne sa wszystkie liczace sie przedsiebiorstwa z branzy motoryzacyjnej’,

! Statystyka za: C. Schroll, Splitting the Bill: Creating a National Car Insurance Fund
to Pay for Accidents in Autonomous Vehicles, ,Northwestern University Law Review”
2015, vol. 109, no. 3, s. 804.

2 Por. np. Auto-Swiat, Samojezdzqce auta do 2020 roku, <http;/www.auto-swiat.pl/
wiadomosci/samojezdzace-auta-do-2020-roku/ tOby2> [dostep: 6.05.2017].

® Nad produkcja samochod6éw autonomicznych pracuje m.in. General Motors,
Audi, BMW, Volkswagen, Ford, Volvo, Daimler, Opel i Fiat. Producenci zrzeszeni
sgq np. w projekcie AdaptIVe (zalozonym w 2014 r. przez 28 producentéw z o$miu
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a takze te do tej pory niezwiazane z produkcja aut, takie jak Google*,
Apple’ czy Nvidia®.

Z faktem wprowadzenia pojazdéw autonomicznych na rynek
zwiazanych jest wiele probleméw z réznych dziedzin, poczawszy
od prawnych, o ktérych mowa dalej, przez etyczne’, po ekonomiczne®.
W obszarze prawa mozna zdefiniowa¢ nastepujace zagadnienia: pro-
blemy 1aczace sie ze zmiang struktury posiadania pojazdow (przewi-
dywane upowszechnienie car-sharingu’ i carpoolingu'), kwestie prze-
strzegania prawa drogowego i zwigzanej z tym odpowiedzialnosci,

krajow). Informacje na temat projektu: <https;/www.adaptive-ip.eu/index.php/
consortium.html> [dostep: 6.05.2017].

* Google wyodrebnito do tego celu osobna spotke Waymo, <https:/techcrunch.
com/2016/12/13/ googles-self-driving-car-unit-spins-out-as-waymo/> [dostep:
6.05.2017].

® Zob. np. The Guradian, Documents Confirm Apple Is Building Self-Driving
Car, <https;/www.theguardian.com/technology/2015/aug/14/apple-self-driving-
car-project-titan-sooner-than-expected> [dostep: 6.05.2017].

¢ Por. np. Interia.pl, Nvidia pokazata autonomiczny samochod, <http;/nt.interia.pl/
raporty/raport-samochodyjutra/autonomicznesamochody/news-nvidia-pokazala-

-autonomiczny-samochod,nld,2284739> [dostep: 6.05.2017].

7 Na przyklad kwestia programowania pojazdéw w sytuacjach granicznych -
czy w razie nieuniknionej kolizji pojazd ma za wszelka cene chroni¢ pasazeréw badz
kierowce, czy tez powinien dazy¢ do rozwigzania minimalizujgcego negatywne skut-
ki zdarzenia.

8 Mozna tutaj wymieni¢ m.in. kwestie zwigzane z oplacalnoscia produkcji takich
pojazdéw (zaréwno ze wzgledu na prawdopodobng zmiane w zakresie podmiotéw
odpowiedzialnych, jak tez w zwigzku z przewidywanymi zmianami w strukturze
wilasnosciowej, ktére zaowocuja zmniejszeniem liczby pojazdéw funkcjonujacych na
rynku), problem rosnacego bezrobocia wéréd profesjonalnych kierowcéw (takséw-
karzy, kierowcow aut ciezarowych, przewoznikéw), kwestie inwestycji w transport
publiczny czy inteligentng infrastrukture drég.

? Car-sharing to system wspoldzielenia samochodéw osobowych, obecnie dzia-
tajacy w ponad szesciuset miastach, polegajacy na zwykle kilkugodzinnym wynajmie
auta, zob. np. <https;/www.rentcar.pl/pl/car-sharing> [dostep: 6.05.2017].

10" Carpooling to system polegajacy na wspolnych przejazdach kierowcy i obcych
mu pasazeréw. System ten upodabnia uzywanie samochodu do korzystania ze
srodkéw transportu publicznego, zob. np. popularny serwis BlaBlaCar, <https;/www.
blablacar.pl> [dostep: 6.05.2017].
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kwestie regulacji karnoprawnej, kwestie bezpieczenistwa (szczegdl-
nie w zakresie uodpornienia tego typu pojazdéw na ataki hakerskie),
problematyka prywatnosci (regulacja zbierania danych o uzytkow-
nikach, ich lokalizacji terazniejszej i dotychczasowej), czy w koricu
bedaca przedmiotem niniejszego opracowania kwestie odpowiedzial-
nosci cywilnej.

Ze wzgledu na to, ze pojazdy autonomiczne sg obecnie testowane
nie tylko w zamknietych srodowiskach, ale takze na drogach publicz-
nych, potrzeba spojrzenia na ruch tych aut z punktu widzenia pra-
wa staje sie coraz bardziej naglaca.

1. Definicja pojazdu autonomicznego

Rozwazania w przedmiocie odpowiedzialnoéci cywilnej nale-
zy zaczaé od wprowadzenia definicji pojazdu autonomicznego (ina-
czej w jezyku polskim: samojezdnego; w jezyku angielskim uzy-
wa sie nazw autonomous car, driverless car, self-driving car, robotic
car'?). Na potrzeby niniejszego opracowania przyjmiemy, ze jest to
pojazd, ktéry dzieki technologii zdolny jest do poruszania sie bez
kontroli lub nadzoru czlowieka®. Na marginesie zaznaczy¢ trzeba,
ze przymiotnik ,autonomiczny” jest w istocie rzeczy mato trafnym

' Na przyktad Audi prowadzilo testy na drogach publicznych juz od 2012 r.,
zob. <http:;//www.lokalizacja.info/pl/rynek-masowy/nawigacja-samochodowa---
connected-car/autonomiczne-samochody-na-publicznych-drogach.html#. W]t
5wxiBhmA> [dostep: 6.05.2017].

12 Zob. np.: D.J. Fagnant, K. Kockelman, Preparing a Nation for Autonomous Vehicles:
Opportunities, Barriers and Policy Recommendations, , Transportation Research Part A:
Policy and Practice” 2015, vol. 77; Raport KPMG, Self-Driving Cars: The Next Revolu-
tion, Center for Automotive Research, 2012, <https;/assets.kpmg.com/content/dam/
kpmg/pdf/2015/10/ self-driving-cars-next-revolution_new.pdf> [dostep: 6.05.2017];
B.S. Thrun, Toward Robotic Cars, ,Communications of the ACM” 2010, vol. 53, no. 4.

3 Definicja za synteza przeprowadzona na podstawie regulacji w czterech ame-
rykanskich stanach (Nevada, Kalifornia, Michigan, Floryda) przez M. Schellekensa
W jego pracy pt. Self-Driving Cars and the Chilling Effect of Liability Law, ,Computer Law
& Security Review” 2015, vol. 31, iss. 4, s. 506-517.
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okresleniem, sugeruje bowiem, ze jest to uklad niezalezny', gdy
tymczasem - jak zostanie wykazane dalej - nie jest to istota tego roz-
wigzania. Bardziej adekwatnym pojeciem byloby okreslenie , zauto-
matyzowany”.

Wyrézniane sa dwa typy pojazdéw autonomicznych, ktére moz-
na okresli¢ jako skomunikowane i nieskomunikowane'. Réznica mie-
dzy nimi polega na tym, Ze pojazdy nieskomunikowane uzywaja do
zautomatyzowanego poruszania sie catego zespotu czujnikéw, kamer,
laserow itp., natomiast pojazdy skomunikowane korzystaja jedynie
z technologii umozliwiajacej zbieranie informacji o otoczeniu poprzez
komunikacje z innymi pojazdami (a wiec komunikacje vehicle to vehicle,
w skrocie V2V), z infrastrukturg (vehicle to infrastructure, w skrocie
V2I) czy jakimikolwiek innymi elementami (V2X)'. W gruncie rzeczy,
aby pojazd moégl by¢ w petni funkcjonalny i - o czym bedzie mowa
dalej - osiggnac pelna autonomicznosé, potrzebne jest wspotdziata-
nie obu elementow.

Szeroko w literaturze wykorzystywany jest pieciostopniowy
podzial (od 0 do 4) dotyczacy pozioméw autonomicznosci, ktory
zostal przyjety takze przez agencje NHTSA, odpowiedzialng w Sta-
nach Zjednoczonych za regulacje zwigzane z bezpieczeristwem trans-
portu’. Poziom 0 to samochody niezautomatyzowane (non-automa-
ted), w ktorych cztowiek ma pelna i wylaczna kontrole nad pojazdem
przez caly czas i jest to kontrola o charakterze zasadniczym®. Do tej
kategorii zaliczane s takze pojazdy z r6znymi systemami ostrze-
gania, np. Lane Departure Warning, Lane Assist oraz te wyposazone
w GPSY. Na poziomie 1 umieszczone sa samochody wspomagane

4 Szeroka analiza zostala przeprowadzona przez B. Walkera Smitha w zakresie
angielskiego pojecia (zob. B. Walker Smith, Automated Vehicles Are Probably Legal in
the United States, , Texas A&M Law Review” 2014, vol. 1, iss. 3, s. 422 i n.). Uwagi te
pozostaja aktualne takze na gruncie jezyka polskiego.

> Raport KPMG, op. cit., s. 10-15.

16 Ibidem, s. 12.

7 Zob. S.P. Wood, J. Chang et al., The Potential Regulatory Challenges of Increasingly
Autonomous Motor Vehicles, ,Santa Clara Law Review” 2012, vol. 52, no. 4, s. 1423 in.

8 Tbidem, s. 1429-1430.

19 Ibidem, s. 1429.
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automatyka (Automation-Assisted)®. Tutaj osoba fizyczna w dalszym

ciggu sprawuje kontrole nad pojazdem, prowadzi go, jednakze

w pewnych sytuacjach krytycznych dziataja mechanizmy, ktére przej-
muja kontrole nad pojazdem, np. electronic stability control - uktad

stabilizujacy tor jazdy samochodu poprzez wykrywanie i redukcje

utraty przyczepnosci®. Poziom 2 stanowi automatyczno$¢ monito-
rowana (Monitored Automation)?, czyli pierwsza kategoria, w ktorej

prowadzenie pojazdu spoczywa takze na technologii, a nie tylko na

kierowcy, jednak kierowca ma caly czas mie¢ kontrole nad pojazdem.
Przykladowo, chodzi tutaj o automatyczne systemy parkowania lub

polaczenie adaptive cruise control z lane-keeping. W przypadku tych

pojazdéw kierowca moze by¢ zobligowany do nagtego przejecia kon-
troli nad pojazdem. Stopierr 3 to automatycznosé warunkowa (Condi-
tional Automation)® - czZlowiek moze calkowicie polegac na systemie

autonomicznym w trakcie jazdy, jednak pod pewnymi warunkami.
Na tym poziome przyjmowane jest zalozenie, ze pojazd poinformu-
je kierowce odpowiednio wczeéniej o koniecznosci przejecia kon-
troli, ale w kazdym momencie kierowca ma by¢ zdolny do przejecia

sterow. Poziom 4, a wiec ten z wielu wzgledéw najbardziej pozada-
ny (ale tez powodujacy najwiecej probleméw), to pelna automatycz-
nos¢ (Full Automation)*. W tym przypadku nie jest nawet potrzeb-
na obecnos¢ jakiejkolwiek osoby w pojezdzie, a jedynym zadaniem

czlowieka jest okreslenie celu podrézy.

Po zarysowaniu problematyki definicyjnej mozna przejs¢ do ana-
lizy mozliwych reziméw odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzo-
na przez ruch tradycyjnych pojazdéw w systemie amerykanskiego
prawa cywilnego, aby nastepnie mozliwe bylo umieszczenie odpo-
wiedzialnosci za ruch samochodéw autonomicznych w ramach tego
systemu.

2 Tbidem, s. 1430-1431.

2 Hasto: ESC/ESP, Stowniczek, <http;/www.euroncap.com/en/vehicle-safety/
glossary#> [dostep: 6.05.2017].

2 S.P. Wood, J. Chang et al., op. cit., s. 1431.

% Ibidem, s. 1431-1432.

2 Tbidem, s. 1432.



108 MAGDALENA CZENKO

2. Odpowiedzialnos¢ za ruch tradycyjnych
pojazdow w systemie amerykanskiego
prawa cywilnego

Odpowiedzialnos¢ bedgca przedmiotem analizy moze by¢
ponoszona obecnie przez dwie grupy podmiotéw: kierowce oraz pro-
ducenta®. Ze strony kierowcy mozliwa jest odpowiedzialnos¢ za nie-
dbalstwo (negligence), nieoparta na winie (no-fault liability) oraz odpo-
wiedzialnos¢ obiektywna (strict liability)®.

Odpowiedzialno$é¢ za niedbalstwo” mozna przyréwnac do odpo-
wiedzialnosci deliktowej. Jej przestankami sa: 1. istnienie obowigz-
ku, 2. naruszenie obowigzku, 3. zwigzek przyczynowy, 4. szkoda.
Odpowiedzialnoé¢ ta ma wiec podstawowy charakter i - podobnie
jak w naszym systemie - tagodzona jest przez system ubezpieczen
obowigzkowych®.

Drugi typ odpowiedzialnoéci, ktéra moze znalez¢é zastosowanie, to
odpowiedzialno$¢ nieoparta na winie (no-fault liability)®. Jest ona prze-
widywana tylko w niektérych stanach. Polega ona na tym, ze poszko-
dowani nie moga pozwac sprawcy szkody, dopoki nie osiggnie ona
pewnego z goéry ustalonego poziomu (zwanego threshold). Kazdy
z poszkodowanych otrzymuje rekompensate od wlasnego ubezpie-
czyciela. Zaleta tego systemu jest to, ze nie istnieje potrzeba ustalenia
winy ani prowadzenia kosztownych i dtugotrwatych proceséw; wada
natomiast jest to, iz system taki budzi sprzeciw na gruncie podstawo-
wych intuicji etycznych - osoba poszkodowana niejako traci podwoj-
nie: przez sam fakt bycia poszkodowang, a nastepnie - takze finan-
sowo (nawet jezeli koszty pokryje ubezpieczyciel poszkodowanego,

% N. Kalra, J. Anderson, M. Wachs, Liability and Regulation of Autonomous Vehi-
cle Technologies, California PATH Research Report, Rand Corporation, 2009, s. 17,
<http;/www.its.berkeley.edu/sites/ default/files/ publications/ UCB/2009/PRR/
UCB-ITS-PRR-2009-28.pdf> [dostep: 6.05.2017].

% Ibidem, s. 17-19.

? Ibidem, s. 17-18.

2% Jbidem, s. 18.

2 Ibidem, s. 18-19.



Odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowanq ruchem pojazdu autonomicznego 109

to dla tego ostatniego bedzie to zapewne oznaczalo podniesienie
sktadki w kolejnym okresie ubezpieczeniowym). Jak sie¢ wydaje, sys-
tem oparty na bardzo podobnych zasadach funkcjonuje w Szwecji*.
Kolejna zasada odpowiedzialnosci jest odpowiedzialnosé¢ obiektyw-
na (strict liability)*, ktérej przestanka jest zachowanie szczegélnie nie-
bezpieczne albo niebezpieczne z natury.

Po stronie producenta w systemie amerykarskiego prawa cywil-
nego mamy do czynienia z mieszanka odpowiedzialnosci kontrakto-
wej i odpowiedzialnosci za produkt®. Odpowiedzialnos¢ ta moze by¢
oparta na dwéch podstawach: teorii odpowiedzialnosci (theories of lia-
bility) oraz teorii wad (types of defect).

W ramach teorii odpowiedzialnosci wyréznia sie:

niedbalstwo (negligence)®, czyli odpowiedzialnosé¢ za szkody
wynikle z nieracjonalnego zaniechania unikniecia ryzyka;
falszywe przedstawienie (tortious misinterpretation)* - ma ono
miejsce, gdy producent, Swiadomie lub nie, wprowadza w btad
co do produktu. Wyrézniane sg trzy typy falszywego przed-
stawienia, zaleznie od tego, jakie przestanki trzeba wykazac:
moze zachodzi¢ konieczno$¢ udowodnienia, ze naruszenie mia-
to miejsce swiadomie (fraudulent misinterpretation) albo ze byto
zawinione (negligent misinterpretation), lub tez odpowiedzial-
nosé¢ moze by¢ przypisana na zasadzie obiektywnej (strict lia-
bility for misinterpretation);

gwarancja (warranty)® - wystepuje w trzech postaciach: wyra-
zona wprost (express warranty), dorozumiana gwarancja warto-
sci handlowej (implied warranty of merchantability), dorozumiana

% M. Schellekens, op. cit., s. 515.
3 N. Kalra, J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 19. Ttumaczenie strict liability jako
,odpowiedzialnosé¢ obiektywna” za: M. Nestorowicz, Prawo cywilne USA, Torun 1999,
s.29. W innym miejscu stosowany jest termin ,,odpowiedzialnos¢ bez winy”, zob. ibi-
dem, s. 17 i n. Zasadne zdaje si¢ zatem przyréwnanie tej odpowiedzialnosci do odpo-
wiedzialnosci na zasadzie ryzyka.

32

33

34

35

N. Kalra, ]J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 22.
Ibidem, s. 22-23.
Ibidem, s. 23-24.
Ibidem, s. 24-26.
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gwarancja przydatnosci do okreslonego celu (implied warranty
of merchantability for a particular purpose);

— odpowiedzialnos¢ obiektywna (strict products liability)* - zakta-
da odpowiedzialnosc¢ za wszystkie szkody wyrzadzone przez
produkt. Moze by¢ stosowana, jezeli jest przyjeta w danym
stanie. Zachodzi w takim wypadku koniecznoé¢ wykazania,
ze producent sprzedat wadliwy produkt i ze produkt ten spo-
wodowat szkode.

Na gruncie teorii wad wyréznia sie:

— wady przy produkcji (manufacturing defects)*;

— wady w projektowaniu (designie - design defects)®, gdzie war-
to zwroci¢ uwage na dwa stosowane testy: oczekiwan konsu-
menta (consumer-expectation test) i kosztéw-korzysci (risk-utili-
ty test, inaczej cost-benefit test);

— wady polegajace na niedotaczeniu do produktu odpowiednich
instrukcji, ostrzezen lub wskazéwek (warning defects)™.

Juz na pierwszy rzut oka widoczna jest duza ré6znorodnosé omo-
wionego systemu. Wynika ona z faktu, ze teorie te stosowane sg roz-
bieznie, zaleznie od tego, jaka linia orzecznicza istnieje w danym sta-
nie oraz czy - i ewentualnie w jakim zakresie - zaimplementowane
zostaly prywatne kodyfikacje o charakterze opinii amerykanskiej dok-
tryny (Restatements)®. Warto takze zaznaczy¢, ze wybor drogi docho-
dzenia roszczen nalezy do powoda, a podstawy odpowiedzialnosci
moga by¢ (i czesto sa) kumulowane*’.

Z tak zarysowana siatkq pojeciowa mozna przejs¢ do analizy tych
zasad, ktére beda przydatne przy ustaleniu odpowiedzialnosci za ruch
pojazdéw autonomicznych.

% Jbidem, s. 26-28.

% Ibidem, s. 28.

3% Ibidem, s. 28-31.

% Ibidem, s. 31-32.

40 Zob. M. Nestorowicz, op. cit., s. 17.
4 Tbidem, s. 29-30.



Odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowanq ruchem pojazdu autonomicznego 111

3. Odpowiedzialno$¢ za ruch pojazdow
autonomicznych w doktrynie amerykanskiej

Ze wzgledu na obfito$¢ rozwigzan system amerykarski wyka-
zuje znaczng gotowos¢ do , poradzenia sobie” z zagadnieniem odpo-
wiedzialnosci za ruch pojazdéw autonomicznych. Problemem nie
jest zatem brak uregulowania, ale kwestia, czy mozliwe rozwigzania
sa w istocie rozwigzaniami pozadanymi.

Jezeli chodzi o odpowiedzialnos¢ kierowcy, to prawdopodobne
jest, ze w poczatkowej fazie ksztaltowania sie zasad odpowiedzialno-
Sci za ruch pojazdéw autonomicznych powoédztwa poszkodowanych
0s6b kierowane beda przeciwko kierowcom w ramach odpowiedzial-
nosci obiektywnej (strict liability) za dzialalnos¢ szczeg6lnie niebez-
pieczna®. Jednakze w gruncie rzeczy ze wzgledu na to, ze pojazdy
tego typu beda bezpieczniejsze niz pojazdy tradycyjne, powddztwa
takie raczej nie bedg uwzgledniane.

W zwiagzku z powyzszym atrakcyjne stajg sie systemy odpowie-
dzialnosci nieopartej na winie, dzieki ktérym uniknie sie ewentual-
nych negatywnych aspektow przerzucenia odpowiedzialnosci na pro-
ducenta. Z drugiej jednak strony, biorac pod uwagg, ze rozwigzanie to
nie jest rozpowszechnione, moze ono dziata¢ zniechecajaco na konsu-
mentéw w stanach, w ktérych nie jest ono aktualnie przyjete, ponie-
waz zostaliby oni obciazeni odpowiedzialnoscig, ktérej uprzednio
nie ponosili. Dodatkowo wystepuje tu rowniez wspomniany wyzej
negatywny element zwigzany z kwestiami etycznymi. Natomiast
odpowiedzialno$¢ oparta na winie jest niemozliwa do zastosowa-
nia wobec kierowcéw, ktérzy nie maja zadnej kontroli nad pojazdem,
ich zachowania bowiem nie beda przyczyna zdarzenia szkodzacego.
Nalezy zatem skonkludowac¢, ze odpowiedzialnoé¢ kierowcy na grun-
cie aktualnie obowiazujacych rozwigzan jest albo niemozliwa (odpo-
wiedzialno$¢ za niedbalstwo, prawdopobnie takze odpowiedzialnos¢
za zachowania szczegdlnie niebezpieczne), albo niepozadana (odpo-
wiedzialno$¢ w ramach no-fault liability, ktéra moze spowodowac
zniechecenie do pojazdow autonomicznych ze strony konsumentow).

22 N. Kalra, J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 21.
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Drugim podmiotem, ktéry moze ponosi¢ odpowiedzialnos¢ cywilna
za ruch pojazdu autonomicznego, jest zatem jego producent®.

Zmiana podmiotu odpowiedzialnego jest powszechnie przewidy-
wana w doktrynie*. Problemem pozostaje jednak przypisanie kon-
kretnego rezimu odpowiedzialnosci, co jest przez autoréw réznie roz-
wigzywane. Odpowiedzialno$¢ producenta mozliwa jest bowiem na
gruncie kilku przywotanych juz teorii: 1. falszywego przedstawienia,
2. odpowiedzialnoéci obiektywnej, 3. wad w projektowaniu (w tym
z tytulu braku odpowiednio bezpiecznej technologii), 4. niedolgcze-
nia odpowiednich instrukcji i wskazéwek.

Ze wzgledu na tak szerokie mozliwosci przypisania odpowiedzial-
nosci producentowi w doktrynie podnoszone sa obawy*’, ze spowo-
duje to op6znienie we wprowadzeniu pojazdéw autonomicznych
na rynek, co jest niepozadane wobec przewidywanych korzysci
spolecznych. Argument ten wyprowadzany jest czesto w odwolaniu
do innych rozwiazan, ktére poprawialy bezpieczenstwo (np. podusz-
ki powietrzne, system ABS) i ktérych wprowadzenie byto przez pro-
ducentéw opdzniane ze wzgledu na zwigzane z tym przeniesienie

4 W istocie rzeczy stanowi to uproszczenie. Chodzi tu mianowicie o podmiot
zobowiazany niebedacy kierowca. Nalezaloby rozwazy¢, czy odpowiedzialnosci nie
powinien ponosi¢ ktérys z nastepujacych podmiotéw (badz wszystkie lub niektére
wspolnie): producent koncowy pojazdu, producent systemu umozliwiajacego jazde
autonomiczng, producent poszczegélnych czesci systemu (np. laseréw czy kamer),
programista, projektant inteligentnych systemoéw drogowych, a moze nalezaloby sie
zastanowi¢ nad podmiotowoscig prawng robotéw (zob. np. plany wprowadzenia

‘electronic persons’ w Unii Europejskiej, <http;/www.reuters.com/article/us-europe-
robotics-lawmaking-idUSKCNO0Z72AY> [dostep: 6.05.2017]). Ze wzgledu na ograniczo-
ne ramy niniejszego opracowania nie ma tutaj miejsca na szersza dyskusje nad tym pro-
blemem. Zagadnienie to poruszaja m.in.: C. Schroll, op. cit., s. 814 i n.; G.E. Marchant,
R.A. Lindor, The Coming Collision Between Autonomous Vehicles and the Liability System,

,Santa Clara Law Review” 2012, vol. 52, no. 4, s. 1328.

# N. Kalra, J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 21.

¥ Takie stanowisko prezentuja m.in.: ibidem, s. 22in.; J. Goodrich, Driving Miss
Daisy: An Autonomous Chauffeur System, ,Houston Law Review” 2013, vol. 51, no. 1;
A.P. Garza, ,, Look Ma, No Hands!”: Wrinkles and Wrecks in the Age of Autonomous Vehi-
cles, ,New England Law Review” 2012, vol. 46, no. 3; G.E. Marchant, R.A. Lindor,
op. cit.; M. Schellekens, op. cit.
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na nich odpowiedzialnosci za szkody*. W zwiazku z tym propono-
wane jest zastosowanie réznych ograniczeri odpowiedzialnosci pro-
ducenta poprzez:

— zaaplikowanie do stanéw faktycznych z udzialem pojazdow
autonomicznych testu ryzyka-korzysci (risk-utility) i ograni-
czenie odpowiedzialnosci przez przyjecie, ze ogdlne korzysci
spoleczne przewyzszaja koszty czy niebezpieczeristwo w poje-
dynczych wypadkach?’;

— zwolnienie producentéw od odpowiedzialnosci poprzez wpro-
wadzenie stosownej regulacji*;

— wprowadzenie systemu no-fault liability*’;

— stworzenie funduszu, ktéry pokrywalby ewentualne szkody
z podatkéw odprowadzanych przez wszystkich uczestnikow
rynku (kierowcéw, producentow itd.)™.

Przeciwko wprowadzeniu jakichkolwiek ograniczer przemawia
kilka argumentéw®™. Po pierwsze, jest to analiza biezacej sytuacji na
rynku pojazdéw autonomicznych. Ich producenci zdaja sobie spra-
we z tego, ze moga zostac obciazeni odpowiedzialnoscia®, jednakze
w dalszym ciggu trwaja zaawansowane prace nad tymi produktami.
Po drugie, przeniesienie odpowiedzialnosci na producentéw (nawet
jezeli bedzie to odpowiedzialnos¢ obiektywna) nie powinno stano-
wié dla nich problemu, jezeli pojazdy autonomiczne beda posiadaly

% N. Kalra, J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 37 in.

¥ Tak np. ibidem, s. 35.

# Sytuacja producentéw pojazdéw autonomicznych jest przy tej propozycji
poréwnywana do sytuacji producentéw szczepionek, ktérym prawo zapewnia swo-
isty immunitet, chronigc ich przed pozwami. Tak np. ibidem, s. 35; G.E. Marchant,
R.A. Lindor, op. cit., s. 1331; J. Goodrich, op. cit., s. 283.

¥ Tak M. Schellekens, op. cit., s. 517.

% Tak C. Schroll, op. cit., s. 822-833.

51 Wszystkie te argumenty formutowane sg przy zalozeniu, Ze mowa o samocho-
dach w pelni autonomicznych. Kwestie zwigzane z odpowiedzialnoscig za pojazdy
autonomiczne na nizszych niz ostatni poziom zautomatyzowania sa bardziej skom-
plikowane i wymagaja poglebionej analizy.

2 W takim tonie wypowiedzial sie¢ nawet prezes Volvo, zob. <http:/fortune.
com/2015/10/07/ volvo-liability-self-driving-cars /> [dostep: 6.05.2017].
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wszystkie te wlasciwosci, o ktérych opinia publiczna jest zapewnia-
na®. Chodzi bowiem o to, aby na rynek wprowadzony byt w pelni
bezpieczny produkt, tj. taki, ktéry faktycznie jest w stanie unikna¢
wiekszosci kolizji**. W takich warunkach zdarzenia powodujace szko-
de beda rzadkie. Po trzecie, mozna postulowac utrzymanie lub wpro-
wadzenie systemu obowiazkowych ubezpieczen, ktérymi musieliby
zostac objeci wszyscy producenci. Po czwarte, to wlasnie oni beda
odnosi¢ najwieksze korzysci z funkcjonowania pojazdow autonomicz-
nych, a zatem zgodnie z zasada cuius commodum eius periculum to pro-
ducenci powinni ponosi¢ ryzyko.
Wydaje sie zatem, ze nie ma realnych podstaw do obawiania sie
~efektu mrozacego”. Najbardziej uzasadnione wobec powyzszego, jak
mozna sadzi¢, jest zatem przychylenie si¢ do stanowiska, ze to pro-
ducenci pojazdéw autonomicznych powinni by¢ odpowiedzialni za
szkody wyrzadzone przez ruch tych pojazdéw w sytuacji, gdy poru-
szajq sie one w trybie autonomicznym.

Podsumowanie

Problemy zwiazane z pojazdami autonomicznymi beda stano-
wic¢ wazng cze$¢ dyskursu publicznego zwigzanego z wprowadze-
niem nowoczesnych technologii. Takze prawnicy powinni rozpocza¢
szersza dyskusje na temat mozliwych rozwigzarn prawnych. Problem
samochodéw autonomicznych jest skomplikowany i wieloaspektowy.

% Podobne stanowisko prezentuje w swojej pracy A. Garza, argumentujac, Ze ze
wzgledu na spadek liczby zdarzen powodujacych szkode pojazdy autonomiczne przy-
czynig sie w rezultacie do redukcji odpowiedzialnosci producentéw (per saldo), zob.
A.P.Garza, op. cit,, s. 581 i n.

> We wprowadzeniu produktéw autonomicznych na rynek nie chodzi bowiem
o to, by produkt ten zastapil czlowieka tylko w niektérych sytuacjach (np. wtedy, gdy
kierowca nie moze prowadzi¢ ze wzgledu na staby wzrok czy spozycie alkoholu). Cho-
dzi raczej o stworzenie produktu, ktéry bedzie posiadat wszystkie wiasciwosci takie,
jakie ma cztowiek (to znaczy np. bedzie potrafil rozpoznawacé przeszkody czy znaki
drogowe), jednak nie bedzie jednoczesnie miat wad takich jak ludzie (np. nie bedzie
zasypial za kierownicg). Celem nie jest zatem wprowadzenie produktu lepszego od
czlowieka tylko w zakresie niektérych cech.
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System amerykanskiego prawa cywilnego jest w stanie poradzic sobie

z przyporzadkowaniem odpowiedzialnosci za pojazdy autonomicz-
ne - badz to poprzez obcigzenie odpowiedzialnoscia kierowcy, badz

przez przerzucenie jej w szerszym zakresie na producenta. Zasadni-
czym pytaniem jest jednak kwestia, czy obecne ramy odpowiedzial-
nosci cywilnej za ruch pojazdéw przystaja do ruchu pojazdéw auto-
nomicznych i czy mozliwe wpisanie odpowiedzialnosci za ruch tych

ostatnich w aktualnie obowigzujgce ramy jest pozadane ze wzgledéw
pozaprawnych. Wydaje sie, ze odpowiedz na to pytanie jest negatyw-
na. Znaczne korzysci spoteczne, ktére zwigzane beda z upowszech-
nieniem nowego rodzaju transportu, sklaniaja do przyspieszenia prac

legislacyjnych. Bezapelacyjnie najlepszym rozwigzaniem jest bowiem
interwencja ustawodawcza - zaré6wno w dyskutowanym powyzej

systemie amerykanskim, jak i w systemie kontynentalnym. Wprowa-
dzenie stosownej regulacji powinno by¢ jednak poprzedzone szeroka
dyskusja ekspertow z r6znych dziedzin. Proponowane rozwigzania
obcigzajace odpowiedzialnoscia producenta wydaja sie najbardziej

uzasadnione i racjonalne. Tymczasem w amerykanskiej doktrynie

przewazajq glosy zmierzajace do ograniczenia odpowiedzialnosci
producentéw, co przeciez nierozerwalnie laczy sie z obciazeniem ta
odpowiedzialnoscia uzytkownikéw konicowych.

Liability for damage caused by autonomous vehicles
in the American civil law

Summary

The aim of this article is to present the issue of civil liability for
damage caused by an autonomous vehicle according to the American
civil law. The paper begins with a definition of an autonomous car: that
is a vehicle enabled with technology which has the capability of operating
without the active control or monitoring of a natural person. Next the levels
of automation (from 0 to 4) are presented. In the following part, there is
a description of current liability system regarding motor vehicles, with two
potentially liable parties: the driver and the producer. The driver can be held
liable for negligence or on grounds of no-fault liability or strict liability. The
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producer’s liability in the American civil law is a mix of contractual liability
and product liability. This liability may be a result of two different types
of theories: theories of liability and types of defect, which are divided in many
categories and subcategories. The system of civil liability is so diverse that
the liability for damage caused by an autonomous vehicle can be attached
with the use of existing solutions. Therefore, the lack of regulation is not
a problem; the real question is though whether the existing solutions are
advisable. In the following part, there is an analysis of theories which can be
applied to the problem of autonomous vehicles with the assessment of the
effects of their application. The conclusion is as follows: the best solution
to the issue of liability for autonomous cars is a legislative intervention.
An introduction of regulations should, however, be preceded by an extensive
discussion of experts from many fields. The most rational solution seems
to be the idea that it is a producer who should bear the burden of liability,
despite many voices to reduce the liability of that group.



