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Liability for Damages Caused
by Autonomous Vehicles

Depending on the situation, the liability can be assigned to the driver of the car,

the owner, the operator, the producer, but also the public authorities that approve

the requirements for the car's software. The actual legal situation permits the

liability assignment. Due to the traditional point of view, in case of owning a car,
it is possible to apply the article 436 of the Polish Civil Code. When we assume
that the autonomous vehicle is dangerous, the liability based on the article 449’

should be applied. It is also possible to adopt the public authority’s liability,

especially when the legal requirements for the exploitation research is concerned.

Irregardless the existing solution in the Polish law, it is to be expected that the

issues related to responsibility for the autonomous vehicles will constitute to

a wider extent the object of the European Union's law regulations.
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Postep technologiczny stwarza
okazje i koniecznos¢ rozwazania
na nowo klasycznych zagadnien,
od dawna w taki czy inny sposdb
W prawie rozwigzanych, nie inaczej
jest w przypadku tzw. sztucznej
inteligencji (AI), ktéra z powodze-
niem wkracza w coraz to nowsze
obszary naszego zycia.

Rozwdj sztucznej inteligencji
cho¢ staly, rozktada si¢ nieréwno-
miernie na rézne sfery zycia spo-
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fecznego i gospodarczego. Wydaje
si¢ jednak, ze obszarem, w ktérym
sztuczna inteligencja rozwija sig
najszybciej, jest dziedzina trans-
portu, szczeg6lnie transportu
zbiorowego. Jednak istotne zagad-
nienia pojawiajg i takze na tle roz-
woju technologii komunikacyj-
nych zwigzanych z transportem
indywidualnym. Mozna zreszta
uczyni¢ zalozenie, ze w niedale-
kiej przysztosci granice miedzy
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transportem zbiorowym a indywidualnym zaczng sie
zaciera. Z jednej strony stuzy¢ temu moga réznorodne
rozwigzania modulowe w zakresie transportu zbioro-
wego, indywidualizujace przebiegi zwigzane z prze-
wozem 0sOb i towardw. Z drugiej - transport indywi-
dualny rozwija¢ si¢ bedzie w kierunku zaspokajania
za pomoca jednego $rodka transportowego potrzeb
komunikacyjnych wielu osob. Juz dzi$§ widzimy to zja-
wisko w postaci sieci publicznych rowerdw, skuteréw,
hulajndg czy wreszcie car-sharingu’. Do tych zjawisk
musi dostosowywac si¢ ustawodawstwo. Zauwazy¢
nalezy, ze wyraznie tendencje te wida¢ w aktywnosci
organ6éw Unii Europejskiej’. Najwazniejszym celem
jest przy tym pogodzenie rozwoju technologicznego
z wymaganiem zapewnienia realnej ochrony poszko-

1 O wspolczesnych tendencjach w rozwoju systeméw przewozu
samochodowego w polskiej literaturze zob. m.in. L. Owcza-
rzak, . Zak, Koncepcja transportu publicznego na zgdanie
w oparciu o wykorzystanie samochodéw autonomicznych,

»Logistyka” 2015, nr 2; K. Tomaszewski, Autonomous Vehic-
les as a Challenge for The Transport Policy of the European
Union, ,Przeglad Europejski” 2017, nr 4; D. Szwejser, Car-
-sharing - regulacje prawne i perspektywy rozwoju, ,Zeszyty
Naukowe Towarzystwa Doktorantéw UJ. Nauki Spoleczne”

2018, nr 2 (21); T. Neumann: Perspektywy wykorzystania

pojazdéw autonomicznych w transporcie drogowym w Polsce,

»Autobusy” 2018, nr 12; M. A. Jaroszynski, Pojazdy autono-

miczne: scenariusze organizacyjne oraz szanse i zagrozenia
dla zréwnowazonego rozwoju, ,Prace Naukowe Politech-
niki Warszawskiej. Transport” 2018, z. 120; M. Burtowy,

W. Kotowski, W. Radecki, Hulajnogi elektryczne oraz inne

mikropojazdy. Regulacje prawne i rozwigzania samorzgdowe,

Warszawa 2020; M. Darowska, J. Grzeszak, D. Sipinski,

Autonomiczny transport przysztosci, Warszawa 2020 (raport

Polskiego Instytutu Ekonomicznego) oraz opracowania
zawarte w tomie E-moblinosé: wizje i scenariusze rozwoju,
J. Gajewski, W. PaprockiiJ. Pieriegud (red.), Sopot 2017.

Na kierunki rozwoju prawa w zakresie nowoczesnych form

8]

transportu wskazuje sie m.in. w rezolucji Parlamentu Euro-
pejskiego z dnia 15 stycznia 2019 r. w sprawie jazdy auto-
nomicznej w transporcie europejskim (2018/2089(INT)),
atakze w komunikacie Komisji Europejskiej z dnia 17 maja
2018 r. do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow
pt. ,Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: strategia UE

na rzecz mobilnosci w przysztosci”, COM(2018) 283 final.
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dowanym. Jak stwierdza si¢ w jednym z dokumentéw
unijnych z tej dziedziny: ,Nowe wyzwania w zakresie
bezpieczenstwa stwarzaja rOwniez nowe wyzwania
w zakresie odpowiedzialnosci. Te wyzwania w zakresie
odpowiedzialnoéci nalezy uwzgledni¢, aby zapewnié¢
taki sam poziom ochrony, z jakiego korzystaja poszko-
dowani w kontekscie tradycyjnych technologii, przy
jednoczesnym utrzymaniu réwnowagi w stosunku do
potrzeb innowacji technologicznych. Przyczyni si¢ to
do tworzenia klimatu zaufania do nowo pojawiajgcych
sie technologii cyfrowych i stabilno$ci inwestycji™>.
Aktywno$¢ komunikacyjna czltowieka, bedaca
warunkiem rozwoju cywilizacyjnego, jest jednoczes-
nie zroédlem istotnych zagrozen. Tak bylo od zawsze,
przy czym stopien zagrozenia wzrdsl nieporéwnanie
w drugiej potowie XX wieku, wraz z lawinowym przy-
rostem liczby eksploatowanych pojazdéw. Biorac pod
uwage zwigzane z tym niebezpieczenstwo, wypraco-
wano w poszczegdlnych gateziach prawa réznorodne
mechanizmy stuzace minimalizacji ryzyka powstania
réznego rodzaju szkod oraz niwelowaniu szkdd juz
powstatych. Jak wiadomo na gruncie prawa cywilnego
znalazto to wyraz w zaostrzeniu odpowiedzialnosci
odszkodowawczej, w szczegélnosci za§ w obiektywi-
zacji tej odpowiedzialno$ci. Zjawisku temu towarzyszy
réwnie istotny rozwdj ubezpieczen, w tym w szcze-
gblnosci ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej*.
Oczywiscie nie jest celem niniejszego opracowania
powrdt do zrédet odpowiedzialnosci za szkody komu-
nikacyjne i prezentowanie rozwoju tej odpowiedzial-
nosci w roznych krajach. W tym miejscu ograniczymy
sie do naszego prawa krajowego, za punkt wyjécia dla
dalszej analizy obierajac zastany stan prawny, ktorego
podstawowym wyznacznikiem jest s3 normy zawarte
w art. 436 § 1 k.c. w zwiazku z art. 435 k.c. Drugi

3 Sprawozdanie Komisji Europejskiej z 19 lutego 2020 r. dla
Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego pt. ,Sprawozdanie na temat
wplywu sztucznej inteligencji, internetu rzeczy i robotyki
na bezpieczenstwo i odpowiedzialno$¢”, COM(2020) 64
final.

O tendencjach w rozwoju odpowiedzialnosci cywilnej za

'S

»klasyczne” wypadki komunikacyjne zob. m.in. K. Ludwi-
chowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna i ubezpieczeniowa za
wypadki samochodowe, Torun 2008; G. Bieniek, Odpowie-

dzialnos¢ cywilna za wypadki drogowe, Warszawa 2011.



z tych przepisow jest podstawg odpowiedzialnosci
na zasadzie ryzyka za szkody wyrzadzone przez ruch
przedsiebiorstwa, wedtug art. 436 § 1 k.c. zas odpowie-
dzialnos¢ przewidziang w artykule poprzedzajacym
ponosi réwniez samoistny posiadacz mechanicznego
$rodka komunikacji poruszanego za pomoca sit przy-
rody, jednakze gdy posiadacz samoistny oddal srodek
komunikacji w posiadanie zalezne, odpowiedzialnos¢
ponosi posiadacz zalezny.
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planie, ze wzgledu na przyjecie pogladu, Ze powinna
to by¢ odpowiedzialno$¢ obiektywna, oderwana od
podmiotowej zarzucalnosci. Zastandwmy sie zatem
nie nad tym, na jakiej zasadzie powinna ksztattowa¢
sie odpowiedzialno$¢, ale kto powinien odpowiadad.
Oczywiscie czyni si¢ w ten sposob pewne uproszcze-
nie, lecz jest ono w tym przypadku uprawnione. Jasne
jest bowiem, ze ryzyko jako zasada odpowiedzialno$ci
przedstawia¢ si¢ moze inaczej w zaleznosci od pod-

Nastepujace podmioty moga by¢ odpowiedzialne

za szkody wyrzadzone przez ruch pojazdow Al

Po pierwsze, kierujacy pojazdem. Po drugie,

posiadacz pojazdu. Po trzecie, tzw. operator

pojazdu. Po czwarte, producent pojazdu. Po piate,

producent/autor oprogramowania. Po szdste

wreszcie — organ wladzy publicznej, zatwierdzajacy

wymagania programow wykorzystywanych

w odniesieniu do ruchu pojazdéw autonomicznych.

Podstawowym zagadnieniem, ktdre nalezy rozwa-
zy¢, jest sprawa adekwatno$ci rozwiazan przyjetych
wczesniej przez polskiego ustawodawce w odniesieniu
do problematyki szkéd komunikacyjnych do nowych
wyzwan zwigzanych z ruchem pojazdéw autonomicz-
nych. Gdy wezmie sie pod uwage pojazdy wypelnia-
jace zalozone kryteria wlasciwe dla pojazdéw autono-
micznych?®, to dla potrzeb analizy odpowiedzialnosci
wylania si¢ kilka zasadniczych pél rozwazan, wyzna-
czonych przede wszystkim przez zakres podmiotowy
odpowiedzialnoéci. Zaznaczmy, ze fundamentalna
zazwyczaj refleksja nad zasada odpowiedzialnosci
jest w przypadku pojazdéw Al stawiana na drugim

5 Pojazdy autonomiczne oznaczam dalej takze skrotem

»pojazdy AI”.

miotu, ktérego system prawny chce ta odpowiedzial-
noécig obcigzy¢. Jednak w przypadku interesujacej
nas problematyki wida¢ wyraznie, ze najistotniejszym
problemem jest ustalenie kregu podmiotéw poten-
cjalnie odpowiedzialnych. Analiza tego zagadnienia
pozwoli na zajecie stanowiska w kwestii ewentual-
nej konieczno$ci dostosowania polskich rozwigzan
prawnych do wyzwan wynikajacych z autonomicz-
nej mobilnosci.

Gdy zastanawiamy si¢ nad podmiotami, ktére moga
by¢ odpowiedzialne za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw Al, dochodzimy do wniosku, ze w gre
wchodzi¢ moga nastepujace podmioty. Po pierwsze,
kierujacy pojazdem. Po drugie, posiadacz pojazdu. Po
trzecie, tzw. operator pojazdu. Po czwarte, producent
pojazdu. Po piate, producent/autor oprogramowania
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(systemu sterujacego). Po sz6ste wreszcie — organ wla-
dzy publicznej, zatwierdzajacy wymagania (uwarun-
kowania techniczne) programéw wykorzystywanych
w odniesieniu do ruchu pojazdéw autonomicznych.
W dalszej czesci niniejszego opracowania poruszone
zostang kwestie zwigzane z poszczeg6lnymi podmio-
tami potencjalnie odpowiedzialnymi. Zaznaczmy, ze
na obecnym etapie rozwoju pojazdéw autonomicz-
nych nie mozna (jeszcze?) przyja¢ koncepcji odpo-
wiedzialno$ci samej sztucznej inteligencji jako takiej.
Dzis jeszcze nieco zaskakujaco brzmi stwierdzenie, ze
chodzi o takie sytuacje, w ktorych za szkode miatby
odpowiadac ,,sam pojazd”. Koncepcja ta nie jest jed-
nak w ogéle nie do pomyslenia. Jej zakotwiczeniem
teoretycznym s3 rozwazania na temat podmiotowo-
$ci prawnej sztucznej inteligencji. Rozwazania takie
sa prowadzone i s3 stosunkowo zaawansowane®. Nie
doprowadzilty one jednak jak dotad do ostatecznie
przesadzajacych - przynajmniej na obecnym etapie
rozwoju — wynikéw. Na pewno jednak racj¢ maja
autorzy stwierdzajacy, ze ,potencjalna podmioto-
wos¢ AT jawi¢ si¢ moze jako atrakcyjne rozwiazanie,
ktore upraszczatoby kwalifikacje prawna okreslonych

zdarzen”’.

Wydaje si¢ przy tym, ze skoro niektérzy
bardziej progresywnie nastawieni autorzy sktonni sg
dazy¢ do przyznania podmiotowosci prawnej sztucz-

nej inteligencji w sferze zawierania umoéw i wykony-

6 Por. w szczegdlnosci P. Ksiezak, Zdolnos¢ prawna sztucz-
nej inteligencji (AI) (w:) Czynié postep w prawie. Ksiega
jubileuszowa dedykowana Profesor Birucie Lewaszkiewicz-
-Petrykowskiej, W. Robaczynski (red.), £6dZ 2017, 5. 63 i n;
K. Biczysko-Pudelko, D. Szostek, Koncepcje dotyczgce oso-
bowosci prawnej robotéw - zagadnienia wybrane, ,,Prawo
Medioéw Elektronicznych” 2019, nr 2. Z literatury zagra-
nicznej zob. m.in. S. Chopra, L.F. White, A Legal Theory
for Autonomous Artificial Agents, University of Michigan
2011, s. 153 i n; H. Saripan, Sakinatul N., Fikriah Mohd
Shith Putera: Are Robots Human? A Review of the Legal
Personality Model, ,World Applied Sciences Journal” 2016,
nr 34 (6), s. 824 in; R. van den Hoven van Genderen, Do We
Need New Legal Personhood in the Age of Robots and AI? (w)
Robotics, Al and the Future of Law, M. Corrales, M. Fenwick,
N. Forgd (red.), Singapur 2018, s. 15 i nast.

~

M. Hulicki, Wybrane zagadnienia odpowiedzialnosci cywil-
noprawnej w kontekscie zastosowat sztucznej inteligencji,

»Kwartalnik Prawa Prywatnego” 2019, nr 4, s. 896.
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wania zobowigzan, z czym wigze si¢ nieuchronnie
odpowiedzialno$¢ kontraktowa, to trudno byloby
pozbawié Al takze zdolnos$ci do ponoszenia odpo-
wiedzialno$ci deliktowej. By¢ moze byloby wowczas
konieczne stworzenie dla ,,organizméw” sztucznej
inteligencji np. odrebnej miary nalezytej starannosci.
Po prostu, tak jak ludzie, tak i roboty - jeden bylby
ostrozny bardziej, drugi mniej. Zauwazmy jednak na
marginesie, ze przyznanie sztucznej inteligencji samo-
istnej podmiotowos$ci prawnej powiazane musialoby
by¢ bowiem takze z kwestiami natury ekonomicznej,
jak wyposazenie AT w majatek zdolny do ponosze-
nia ciezaréw odpowiedzialnoéci. By¢ moze sprawe
musialoby rozwiagza¢ stworzenie jakiego$ odr¢bnego
funduszu, ktéry pokrywalby ekonomiczne skutki
szkody. Warto zauwazy¢, ze juz w 2015 r. Komisja
Prawna Parlamentu Europejskiego, zaproponowata
przepis w brzmieniu: Parlament Europejski ,wzywa
Komisje, by - przeprowadzajac oceny skutkéw swych
przysztych instrumentéw prawnych - zbadata kon-
sekwencje wszystkich mozliwych rozwiazan praw-
nych, takich jak [...] objecie robotow specjalnym sta-
tusem, aby przynajmniej najbardziej rozwinietym
autonomicznym robotom mozna bylo nadac¢ status
0s6b elektronicznych posiadajacych konkretne prawa
i obowiazki, w tym obowiazek naprawiania wszelkich
wyrzadzanych szkéd oraz stosowania osobowosci
elektronicznej w przypadkach podejmowania przez
roboty inteligentnych autonomicznych decyzji lub ich
niezaleznych interakeji z osobami trzecimi”®.

Na razie jednak Parlament Europejski w rezolucji
z 2017 r. podkreslil, Ze ,,przynajmniej na obecnym
etapie odpowiedzialno$¢ musi spoczywac na czlo-
wieku, a nie na robocie” (par. 56)°. Konsekwentnie,
projekt rozporzadzenia zawarty w rezolucji Parla-
mentu Europejskiego z 2020 r.'* nie zaklada wprost

8 Dokument Komisji Prawnej Parlamentu Europejskiego pt.
Sprawozdanie zawierajace zalecenia dla Komisji w spra-
wie przepiséw prawa cywilnego dotyczacych robotyki
(2015/2103(INL)).

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 16 lutego 2017 .

o

zawierajgce zalecenia dla Komisji w sprawie przepisow prawa
cywilnego dotyczacych robotyki (2015/2103(INL)).

10 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdzier-
nika 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu

odpowiedzialnoséci cywilnej za sztuczng inteligencje



przyznania Al (robotom) podmiotowoéci prawnej'".
Kwestie podmiotowosci prawnej sztucznej inteligencji
odtézmy jednak do odregbnego opracowania.

Dla uproszczenia wywoddéw przyjmijmy zalozenie,
ze w niniejszym opracowaniu chodzi¢ nam bedzie
0 ,pojedynczy” pojazd autonomiczny, w takim znacze-
niu, w jakim dzi§ méwimy o pojedynczym pojezdzie
mechanicznym w rozumieniu art. 436 k.c., bedagcym
w posiadaniu okreslonego podmiotu. Wylaczamy
zatem przypadki, w ktérych pojazd jest czescia przed-
siebiorstwa, co uzasadnialoby kwalifikacje odpo-
wiedzialnosci z art. 435 k.c. Nie bedziemy sie takze
zastanawiali nad charakterem pojazdu, wyznaczonym
przez rodzaj rodowiska, w ktorym jest eksploatowany
(Iadowy, wodny, powietrzny). Przyjmijmy, ze przed-
miotem rozwazan bedzie pojazd, ktéry w swym fizycz-
nym ksztalcie odpowiada wspotczesnemu samocho-
dowi osobowemu. Oczywiscie pojazdy autonomiczne
moga charakteryzowa¢ si¢ specyfika utrudniajaca takie
wyroznienie pojazdu, ale przyjmijmy takie ujecie jako
punkt wyjscia, aby wyeliminowac ewentualne niepo-
rozumienia definicyjne.

Dla osadzenia rozwazan prawnych we wlasciwym
kontekscie technicznym konieczne jest wskazanie
omawianej szeroko w literaturze kwestii wyréznienia
»poziomoéw autonomicznoéci” pojazdéw Al Zazwy-
czaj, w $lad za klasyfikacja SAE (Society of Automotive
Engineers) wyroznia sie pi¢¢ takich pozioméw, przy
czym nie kazdy z nich oznacza juz pojazd autono-
miczny w $cistym rozumieniu.

Poziomy te sa nastepujace’”:

(2020/2014(INL)), zawierajaca ,Wniosek dotyczacy roz-
porzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnosci za dziatanie systemoéw sztucznej inte-

ligencji”, zwana dalej ,Rezolucja 2020”.

—_
—

Por. K. Rebisz, Wybrane zagadnienia prawa cywilnego w pro-
pozycjach regulacyjnych dotyczgcych sztucznej inteligencji
w Unii Europejskiej, ,Europejski Przeglad Sadowy” 2021,
nr 10, s. 26.

12 M. Bugata, ,,Szybkobiezne Pojazdy Gasienicowe” 2018, nr 4,
s. 40; T. Neumann, Perspektywy wykorzystania pojazdow
autonomicznych..., s. 787-788. Zblizong, cho¢ w szcze-
gotach roznigcy sie, typologie przedstawiajg inni autorzy.
Por. M. Czenko, Odpowiedzialnos¢ za szkode spowodowang
ruchem pojazdu autonomicznego w systemie amerykat-

skiego prawa cywilnego, ,,Zeszyt Studencki K6t Naukowych
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- 0: brak automatyzacji - wszystkie czynnosci re-
alizowane przez kierujacego;

- 1: systemy asystujace — systemy wsparcia kierow-
cy oparte na informacjach zewnetrznych (inteli-
gentne tempomaty, systemy wspomagania par-
kowania, systemy wspomagajace utrzymywanie
pasa ruchu);

- 2:automatyzacja cz¢éciowa — autonomiczny cha-
rakter systemow z poziomu 1 z ciagla obserwacja
otoczenia przez kierujacego;

- 3: automatyzacja zalezna - pojazd prowadzony
przez system z obowigzkiem reakcji kierujacego
dla korekty decyzji systemu;

- 4: automatyzacja wysoka — pojazd jest w pelni
prowadzony przez system w zalozonych warun-
kach;

- 5: automatyzacja pelna - system realizuje
wszystkie funkcje w kazdych warunkach.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, w pelnym
zakresie o autonomicznosci jako cesze pojazdu ade-
kwatnej dla potrzeb rozwazan na tle art. 436 k.c. mozna
mowi¢ w odniesieniu do pozioméw 3, 41 5. Oczy-
wiscie wybdr pozioméw jako podstawy rozwazan
jest kwestia umowna'?, jednak zgodzi¢ si¢ nalezy, ze
poziomy 112 oparte sg na decyzji kierujacego, a prze-
widujace jedynie wspomaganie sterowania pojazdem
przez system (poziom 1) lub wykonywanie czynnosci
przez system, ale pod stalym nadzorem kierujacego
(poziom 2), nie wprowadzaja zmiany istoty prowadze-
nia pojazdu. To co$, jak autopilot we wspotczesnym
»tradycyjnym” samolocie, o ktérym przeciez nikt nie
powie, ze jest pojazdem autonomicznym. Z oczywi-
stych wzgledow wprowadzenie autonomicznosci na
poziomach 3, 41 5 jest najtrudniejsze w warunkach
ruchu drogowego na drogach publicznych. Konieczna
jest wowczas koordynacja szeregu czynnoéci w bardzo
krétkim czasie i na bardzo ograniczonej przestrzeni.

Wydziatu Prawa i Administracji UAM” 2017, nr 7, 5. 106-107;
D.A.Riehl, Car Minus Driver: Autonomous Vehicles Driving,
Regulation, Liability, and Policy, ,The Computer & Internet
Lawyer” 2018, nr 5 (vol. 35), s. 2.

13 Niektorzy autorzy ograniczajg sie do analizy poziomow 4
i5. Tak np. N.E. Vellinga, Automated Driving and Its Chal-
lenges to International Traffic Law: Which Way to Go?, ,Law,
Innovation and Technology” 2019, s. 2.
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Latwiejsze koncepcyjnie jest wprowadzenie systemow
sztucznej inteligencji przy zestandaryzowanym torze
jazdy (metro, kolej) lub w warunkach szerszej prze-
strzeni, umozliwiajacej korekte manewru (bezzato-
gowe statki powietrzne - tzw. drony). Powracajac do
pojazdéw poruszajacych sie po drogach publicznych,
stwierdzi¢ trzeba, ze perspektywiczny sens maja jedy-
nie te pojazdy autonomiczne, ktére beda catkowicie
sterowane przez robota, bez udziatu czlowieka, nawet
korygujacego. Nie mozna na serio zaklada¢, ze whas-
ciwym rozwigzaniem beda takie pojazdy, w ktérych
czlowiek pozostawa¢ bedzie bez aktywnosci w czasie
jazdy (zatem w praktyce w pewnym uépieniu) i tylko
nagle bedzie musiat ,,budzi¢ si¢” i to w awaryjnej sytu-
acji, wymagajacej natychmiastowego przejecia kon-
troli nad pojazdem i gwaltownego manewru. Nikt,
kto kiedykolwiek jechal samochodem, nie powie, ze
byloby to bezpieczne. Z tego wzgledu wydaje sie, ze
albo poprzestaniemy na wykorzystaniu autonomicz-
nosci tylko w znaczeniu systeméw wspomagajacych,
albo przejdziemy na automatyzacje pelna. Nota bene,
jasne jest, ze oba rodzaje pojazdéw moga koegzystowac,
biorac udziat w ruchu na réwnoprawnych warunkach.

Jako roboczg hipoteze przyjmijmy utrzymanie wyra-
zonej w art. 436 k.c. zasady, ze w przepisie tym cho-
dzi o szkody wyrzadzone przez ruch pojazdu. Warto
zaproponowac tu ,,robocze” przyjecie ustalonego trady-
cyjnego ujecia ruchu rozumianego jako pewien proces
inicjowany podjeciem préby uruchomienia pojazdu,
a zakonczony osiggnieciem celu podrézy'. Takie
zalozenie pozostawia na uboczu pojawiajace si¢ co
pewien czas w doktrynie dyskusje na temat wspolczes-
nego ujecia ruchu, w kontekécie powotywanej przez
orzecznictwo ustawy - Prawo o ruchu drogowym®™.

14 Poglad ten od wielu lat jest prezentowany w literaturze. Por.
A. Szpunar, Wynagrodzenie szkody wyniklej wskutek wypadku
komunikacyjnego, Warszawa 1976, s. 113 i n; M. Walachow-
ska, M.P. Ziemiak (w:) Kodeks cywilny. Komentarz. Tom
III. Zobowigzania. Cze$¢ ogélna (art. 353-534), M. Frasa
i M. Habdas (red) (obja$nienia do art., 436 k.c., punkt IV
i powolana tam literatura i orzecznictwo), LEX/e. 2018;
G. Karaszewski (w:) Kodeks cywilny. Komentarz aktualizo-
wany, J. Ciszewski, P. Nazaruka (red.) (objasnienia do art.,
436 k.c., punkt 3), LEX/el. 2021.

15 Por. W. Robaczynski, Kontrowersje wokét pojecia ruchu

pojazdu, ,,Palestra” 2007, nr 5-6; P. Ksi¢zak: Pojecie zderzenia
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Zaznaczmy takze, ze unikamy w ten sposob koniecz-
nosci rozwazenia na temat zasadnosci utrzymywania
ruchu jako przestanki odpowiedzialnosci. Sprawa
ta wymagataby odrebnego zastanowienia, zasygna-
lizowaé¢ mozna jednak co najmniej watpliwo$¢, czy
ruch pojazdu (niezaleznie, jak rozumiany) powinien
nadal by¢ warunkiem przypisania odpowiedzialno-
$ci w przypadku szkéd komunikacyjnych, zwlaszcza
z udziatem pojazdow AL

Ruch pojazdu jest tradycyjnie przyjmowany jako
element determinujacy zaostrzenie odpowiedzialnosci
na podstawie art. 436 k.c.'®. To wlasnie fakt, ze pojazd
jest w ruchu, generuje niebezpieczenstwo sklaniajace
ustawodawce do obciazenia odpowiedzialnoscig obiek-
tywna posiadacza pojazdu. Tradycyjnie pojecie ruchu
natleart. 436 k.c. jest rozumiane zdecydowanie bardziej
funkcjonalnie niz fizycznie, ale jednak jakas forma
»poruszania si¢” stoi u podloza odpowiedzialnoéci. To
»poruszanie si¢” niewatpliwie kieruje nasze wyobrazenia
w strone obiektéw fizycznych, przedmiotéw material-
nych. Zauwazmy przy tym, ze zasadniczym Zrédlem
niebezpieczenstwa powstania szkody sa bledne decyzje
podejmowane przez system pojazdu autonomicznego,
chodzi zatem o Zle oceniajacy sytuacje drogowa algo-
rytm. Nie mozna jednak traktowac pojazdu Al wylacz-
nie jako zaawansowany jezdzacy komputer, ktorego
bledny algorytm prowadzi do wyrzadzenia szkody.
Oczywiscie nie nalezy lekcewazy¢ tego aspektu. Nie
ulega watpliwosci, Ze znaczaca czgs¢, a pewnie nawet
wiekszos¢ potencjalnych zagrozen zwiazanych z pojaz-
dami AT wynika z niewlasciwej oceny sytuacji przez
system kierujacy pojazdem. Bledna decyzja skutkuje
kolizja. Nie negujac tego aspektu, nalezy jednak zwrdci¢
uwage na fakt, Ze nie moéwimy tu tylko o robocie, czyli
o tak czy inaczej myslacej maszynie. Moéwimy jedno-

sig pojazdow, na marginesie artykulu W. Robaczynskiego
Kontrowersje wokot pojecia ruchu pojazdu, Palestra 2007,
nr 9-10; W. Robaczynski, W sprawie pojecia ,zderzenia si¢”
pojazdow (art. 436 § 2 k.c.) - cigg dalszy dyskusji, ,Palestra”
2010, nr 5-6.
16 Por. G. Bieniek, Odpowiedzialnos¢ cywilna za wypadki...,
s. 26; J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania dla odpo-
wiedzialnosci deliktowej przewidzianej w polskim prawie -
wybrane uwagi w zwigzku z funkcjonowaniem tak zwanych
pojazdéw autonomicznych, ,Wroctawsko-Lwowskie Zeszyty

Prawnicze” 2020, nr 11, s. 170-171.



cze$nie bowiem nadal o fizycznym przedmiocie, skon-
struowanym z ciezkich materialéw, wazacym pottorej
tony lub wigcej. Na wage pojazdu wplynie zapewne i to,
ze pojazdy Al beda miaty docelowo naped elektryczny,
co kaze instalowa¢ w nich ogniwa o znacznym cigzarze.
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Nawet je$li jednak w konkretnym przypadku role kie-
rujacego i posiadacza sg rozdzielone, to trzeba przypo-
mniec, ze odpowiedzialnos¢ posiadacza tradycyjnego
pojazdu mechanicznego nie wylacza odpowiedzialno-
$ci kierujacego. Ten jednak odpowiada¢ moze nie na

Czy ruch pojazdu (niezaleznie, jak rozumiany)

powinien nadal by¢ warunkiem przypisania

odpowiedzialnosci w przypadku szkéd

komunikacyjnych, zwlaszcza z udzialem pojazdow Al

Tak rozumiany pojazd - jako przedmiot materialny
o0 znacznej masie — niezaleznie od niuanséw algorytmu
sterujacego, jest nadal obiektem podlegajacym prawom
fizyki. Tu nie wida¢ tak wyraznie réznicy z pojazdem
tradycyjnym. Nie tylko bledne decyzje kierowcy maja
wplyw na powstanie niebezpiecznej sytuacji, czesto
przyczyna s nieprzewidziane warunki drogowe, zaska-
kujace zmiany nawierzchni, nagte podmuchy wiatru,
wtargniecie na droge czlowieka lub zwierzecia etc. Nie
mozna nawet zalozy¢, ze system autonomiczny sprosta
tym wszystkim zagrozeniom i np. zatrzyma w miej-
scu rozpedzony pojazd. Jesli uwzgledni sie ten aspekt
ruchu drogowego, to zblizamy sie do podobnej oceny
zdarzen, jak w odniesieniu do klasycznego pojazdu
na tle art. 436 k.c.

Analiza kwestii odpowiedzialnosci za pojazd Al
obja¢ musi tradycyjna pare 0séb potencjalnie odpo-
wiedzialnych, tj. kierujacego pojazdem i posiada-
cza pojazdu. Jak wiadomo, z punktu widzenia prawa
odszkodowawczego, zwlaszcza od strony praktycznej,
istotniejsza jest odpowiedzialno$¢ posiadacza. Kie-
rujacy pojazdem pozostaje raczej w obszarze zainte-
resowania prawa karnego. Jest sprawa oczywista, ze
w praktyce bardzo czesto, a moze najczesciej, kieruja-
cym i posiadaczem jest ta sama osoba. Odpowiedzial-
nosé¢ cywilna na podstawie art. 436 k.c. zwiazana jest
jednak z posiadaniem pojazdu. Co do zasady chodzi
o posiadanie samoistne, z tym ze oddanie pojazdu
w posiadanie zalezne rodzi przejscie odpowiedzialnosci
na posiadacza zaleznego, zgodnie zart. 436 § 1 zd. 2 k.c.

podstawie art. 436 k.c. (zasada ryzyka), lecz wedlug
regul ogdlnych, tj. na podstawie art. 415 k.c. (zasada
winy). Powszechnie wiadomo, ze w praktyce rzadko
poszkodowany zwraca si¢ z roszczeniem o naprawie-
nie szkody przeciwko kierujacemu pojazdem, jesli nie
jest on jednocze$nie jego posiadaczem. Wynika to
oczywiscie z istnienia obowiazku ubezpieczeniowego
dotyczacego ubezpieczenia odpowiedzialnoséci cywil-
nej. Ubezpieczenie to chroni posiadacza, ale jedno-
czesnie takze inne osoby kierujace pojazdem. Z tego
jednak wzgledu, z uwagi na bezposrednie roszczenie
(actio directa), przystugujace poszkodowanemu na
podstawie art. 822 § 4 k.c. bezposrednio przeciwko
ubezpieczycielowi, poszkodowany nie ma w zasadzie
zadnego istotnego powodu, aby wystepowac przeciwko
kierujgcemu czy tez cho¢by wigza¢ odpowiedzialnos¢
zakladu ubezpieczen z osobg kierujacego (ktéremu
trzeba przeciez wykaza¢ wing), zamiast z osobg posia-
dacza (tu wystarczy wykaza¢ sam fakt posiadania przez
niego pojazdu, ktéry wyrzadzit szkode)”.

Powyzsze uwagi, sformulowane na tle ruchu trady-
cyjnych pojazddw daja si¢ de lege lata przenies¢ bez
wiekszych trudnosci na ruch pojazdéw autonomicz-

17 Wiecej na temat znaczenia ubezpieczenn w odniesieniu do
ruchu pojazdéw autonomicznych zob. M. Domagata, Moz-
liwosci obcigzenia odpowiedzialnoscig za wypadek pojazdu
autonomicznego a koncepcja stworzenia krajowego funduszu
ubezpieczeri komunikacyjnych jako forma refundacji kosztow,

»Prawo Mediéw Elektronicznych” 2019, nr 3.
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nych. Niezaleznie od stopnia komplikacji algorytmu
obstugujacego pojazd, pojazd ten - jako okreslony
przedmiot materialny bedacy rzecza w rozumieniu
art. 45 k.c. - pozostaje w czyims posiadaniu. Zwré¢my
uwage, ze moze to by¢ takze posiadanie zalezne,
w zwigzku z czym odpowiedzialno$¢ na podstawie
art. 436 k.c. moze by¢ poniesiona przez osoby, ktére
nawet w sposdb przemijajacy korzystajg z pojazdu
jako jego najemcy w ramach sieci umozliwiajacej krot-
kotrwale uzycie pojazdu. Nawet jesli uzycie to trwa
rzeczywiscie krotki czas i zwigzane jest z przejazdem
na niewielkim dystansie, to nie ulega watpliwosci, ze
najemca pojazdu w ramach tak uksztattowanego car-
-sharingu sprawuje przez ten czas fizyczne wladztwo
nad rzecza (corpus), wykazujac przy tym wole wyko-
nywania tego wladztwa dla siebie (animus) wlasnie
jako najemca, czyli osoba majaca okreslone prawo
do sprawowania wladztwa nad rzecza, nie wynika-
jace z wlasnosci. W swietle art. 336 k.c. uzasadnia to
uznanie najemcy pojazdu autonomicznego za posia-
dacza zaleznego, a zatem za osobe, ktérej przypisaé
mozna odpowiedzialno$¢ na gruncie art. 436 k.c. Ze
wzgledu na istnienie obowiazku ubezpieczenia po
stronie posiadacza samoistnego, czyli podmiotu zaj-
mujgcego si¢ udostgpnianiem pojazdéow do krétko-
trwalego uzytku (z reguly bedzie to przedsiebiorca,
ale nie mozna wylaczy¢ takze podmiotu publicznego,
w szczegblnoéci gminy), ochrona ubezpieczeniowa
obejmuje takze wspomnianych posiadaczy zaleznych.
Inaczej przedstawia si¢ natomiast sprawa w przypadku,
gdyby - co zalezy od konkretnego ukladu stosunkéw -
osoba jadgca pojazdem moglaby by¢ uznana ,tylko”
za pasazera pojazdu, niebedacego posiadaczem, nawet
zaleznym. W takim przypadku osoba korzystajaca
z pojazdu nie mogtaby by¢ traktowana jako posia-
dacz, zatem posiadaczem bylby wytacznie podmiot
udostepniajacy i tylko on odpowiadalby na podstawie
art. 436 k.c. Na marginesie pozostawmy kwestig, czy
korzystajacy z pojazdu mogtby wowczas ewentualnie
odpowiada¢ za wlasny czyn. OdpowiedZ na to pytanie
uzalezniona bylaby niewatpliwie od stopnia mozliwosci
wplyniecia przez te osobe na ruch pojazdu*®.

18 Co do watpliwosci zwigzanych z pojeciem kierujacego
pojazdem autonomicznym zob. N.E. Vellinga, Automated
Driving...,s. 262-264.
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W przypadku tradycyjnego posiadania samoistnego,
potaczonego jednak najczesciej w przypadku samo-
chodéw osobowych z wlasnoscia pojazdu, rozwigzanie
przyjete w art. 436 k.c. moze by¢ w pelnym zakresie
zastosowane. Cho¢ posiadacz nie ma wplywu na decy-
zje autonomicznego systemu, to jednak nie mozna
powiedzie¢, ze zastosowanie art. 436 k.c. prowadzi do
pogorszenia sytuacji prawnej posiadacza samoistnego,
w poréwnaniu z pojazdem tradycyjnym. Zalozeniem
mobilnosci autonomicznej jest przeciez zwigkszenie
poziomu bezpieczenstwa w ruchu ulicznym, poprzez
ograniczenie wpltywu blednych decyzji czlowieka na
ruch pojazdu. Oczywiécie mozna powiedzie¢, ze czlo-
wiek traci w istotnym zakresie lub nawet catkowicie
kontrole nad pojazdem. Jednak ponoszenie odpowie-
dzialnosci odszkodowawczej nawet w sytuacji braku
kontroli nad przebiegiem zdarzenia, to w prawie cywil-
nym nic niezwyklego. Nawet bowiem w przypadku
tradycyjnych pojazdow czesto zdarza sie tak, ze posia-
dacz pojazdu w ogdle nie uczestniczy w ruchu, gdyz
pojazd prowadzi inna osoba, niebedgca posiadaczem
zaleznym, np. pracownik posiadacza. Wowczas posia-
dacz nie ma wptywu na podejmowane przez t¢ osobe
decyzje w ramach ruchu, a i tak odpowiada, gdyz takie
jest przeciez zatozenie odpowiedzialnoéci na zasadzie
ryzyka. To samo, gdy prowadzi pojazd wspétposiadacz.
Jesli zatem posiadacz odpowiada za innego cztowieka,
kierujacego pojazdem, nawet nie majac wptywu na
sposob prowadzenia, to nie ma uzasadnionych racji
przemawiajacych za tym, ze nie mialby odpowiadac za
ruch pojazdu w przypadku, gdyby pojazd ten byt pro-
wadzony przez robota. Zauwazmy, Ze za utrzymaniem
odpowiedzialno$ci posiadacza pojazdu na zasadzie
ryzyka zaréwno koncepcja stwarzanego niebezpie-
czenstwa (mimo automatyzacji decyzji nadal mamy
do czynienia z niebezpiecznym, ciezkim urzadzeniem
przemieszczajacym si¢ w przestrzeni), jak i wzglad na
odnoszone korzysci (ruch pojazdu jest realizowany
»ha rzecz” posiadacza niezaleznie od tego, czy nale-
zacy do niego pojazd jest kierowany przez cztowieka,
czy przez system autonomiczny).

Z oczywistych wzgledéw, w znacznie wezszym
zakresie niz w przypadku pojazdéw tradycyjnych,
w odniesieniu do ruchu pojazdéw AT interesowa¢
nas bedg zagadnienia zwigzane z odpowiedzialno$-
cig kierujgcego pojazdem. Przede wszystkim trzeba



zauwazy¢, ze konsekwentnie realizowany plan rozwoju
pojazdéw autonomicznych zaklada brak kierujacego
w ogole. Na tym przeciez polega¢ ma konsekwentna
realizacja rozwoju sztucznej inteligencji na poziomie
5 spo$rod wezesniej wymienionych. Jesli jednak nawet
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takich dylematow wskaza¢ mozna sie casus potracenia
przez pojazd samotnie stojacej osoby w sytuacji, gdy
algorytm sterowania pojazdem dokona wyboru takiej
wlagnie opcji (wjechanie w czlowieka), nie mogac unik-
na¢ potracenia w ogodle, w sytuacji, gdyby alternatywa

Za utrzymaniem odpowiedzialnosci posiadacza

pojazdu na zasadzie ryzyka przemawia zaroéwno

koncepcja stwarzanego niebezpieczenstwa,

jak i wzglad na odnoszone korzysci (ruch pojazdu

jest realizowany ,,na rzecz” posiadacza niezaleznie

od tego, czy nalezacy do niego pojazd jest kierowany

przez czlowieka, czy przez system autonomiczny).

dopusci¢ jakis udzial czlowieka w sterowaniu pojazdem
Al, to nie ma uzasadnionych powodéw, dla ktérych
nalezaloby wowczas odstapic¢ od tradycyjnego ujecia
odpowiedzialnosci kierujacego wedtug regut ogol-
nych, to jest na zasadzie winy. Nalezaloby wéwczas
stopient wplywu tego kierujacego na ruch pojazdu
ocenia¢ przez pryzmat zarzucalnosci. Kwestig oceny
na tle konkretnego stanu faktycznego bylaby sprawa,
czy osobie tej mozna postawi¢ zarzut zawinionego
zachowania majacego wplyw na powstanie szkody.
Najprawdopodobniej mozliwo$¢ postawienia zarzutu
bylaby jednak, patrzac na takie przypadki statystycz-
nie, znacznie ograniczona.

W tym miejscu warto wspomnie¢ o podnoszonej
wliteraturze kwestii dotyczacej probleméw moralnych
zwigzanych z podejmowaniem przez sztuczng inteli-
gencje trudnych wyboréw, majacych wplyw na zdro-
wie i zycie 0s6b postronnych'. Jako koronny przyktad

19 Zob.m.in. C. Holder iin., Robotics and Law: Key Legal and
Regulatory Implications of the Robotics age (Part I of II),
»Computer Law & Security Review: The International Journal
of Technology Law and Practice” 2016, s. 5-6; O. Jeffcott,

R.Inglis, Driverless Cars: Ethical and Legal Dilemmas, ,,Jour-

byto potracenie kilku 0séb stojacych obok siebie. Nie
wnikamy w tej chwili w istote oprogramowania i mozli-
wosci wplecenia w algorytm mozliwosci samodzielnego
podejmowania decyzji majacych wymiar moralny. Jest
jednak prawdopodobne, ze w sytuacji krytycznej, gdy
wijechanie w pieszych, ktorzy znalezli sie przed pojaz-
dem jest nieuniknione, system wybierze takie rozwig-
zanie, ktore polega¢ bedzie na wykonaniu manewru,
w ktérym poszkodowanych zostanie mniej os6b niz
przy wyborze innej ewentualnosci. Jednak tu trzeba
powiedzie¢ jasno, cho¢ zabrzmie¢ to moze brutalnie -
tego wlasnie oczekujemy od systemu, to znaczy ocze-
kujemy dokonywania takich wyboréw, aby zminima-

nal of Personal Injury Law” 2017, nr 1, 5. 22-23; D.A. Riehl:
Car Minus Driver: Autonomous Vehicles Driving..., s. 14-15;
J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania dla odpowie-
dzialnosci..., s. 189-190. Co do szeregu kwestii zwigzanych
z moralnymi aspektami wprowadzania pojazdéw AT zob.
takze opublikowany w 2020 r. raport grupy ekspertéw dla
Komisji Europejskiej: Ethics of Connected and Automated
Vehicles Recommendations on Road Safety, Privacy, Fairness,
Explainability and Responsibility, online https://op.europa.
eu/en/publication-detail/-/publication/89624e2c-f98c-11ea-
b44f-0laa75ed71al/language-en (dostep 14.02.2022).
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lizowa¢ ogolny wymiar nieszczesliwego wypadku, gdy
stanie si¢ on nieunikniony. Takie decyzje stoja jednak
przeciez przed kazdym, kto kieruje pojazdem, tyle
tylko, ze cztowiek dzialajacy w utamkach sekundy nie
jest najczesciej w stanie podja¢ uswiadomionej decyzji
w tym zakresie, robot natomiast moze. Ale niezaleznie
od przyczyn wyboru takiego badz innego manewru
w ruchu przy oparciu odpowiedzialnoéci na zasadzie
ryzyka z punktu widzenia poszkodowanego sytuacja
sie nie zmienia. Je$li doznal on szkody wyrzadzonej
przez ruch pojazdu, to powstaje odpowiedzialno$¢ na
zasadzie art. 436 k.c., podobnie jak powstataby wobec
innych oso6b, gdyby pojazd wjechat w te osoby.
Podsumowujac ten fragment rozwazan, stwierdzi¢
nalezy, ze rozwigzanie przyjete w art. 436 k.c., przewi-
dujace odpowiedzialno$¢ posiadacza pojazdu, wydaje
sie wiasciwe takze w odniesieniu do odpowiedzialno-
$ci za szkody wyrzadzone przez ruch pojazdu auto-
nomicznego. Jest to wniosek de lege lata. Oczywiscie
mozliwe byloby ujecie de lege ferenda, ktére zaktada-
foby przyjecie innych regut odpowiedzialnoéci, w tym
odpowiedzialno§¢ innego podmiotu’. W licznych
opracowaniach wskazuje si¢ tu na koniecznos¢ obcia-
zenia ryzykiem odpowiedzialnoéci odszkodowawczej
producenta pojazdu®'. Wymagatoby to jednak podje-
cia przez ustawodawce decyzji o charakterze strate-
gicznym, polegajacej na zdjeciu z barek posiadacza
pojazdu ciezaru ryzyka zwigzanego z ruchem pojazdu.
Poniewaz jednak najprawdopodobniej nawet przeloze-
nie odpowiedzialno$ci na inny podmiot wymagatoby
nadal utrzymania odpowiedzialnosci obiektywnej, to
byloby to proste przerzucenie odpowiedzialnoéci na
inny podmiot, ale za to samo zjawisko, bez istotnej
zmiany samej koncepcji odpowiedzialnoéci. Kwestia
ta wymaga oczywiscie dalszej dyskusji, gdyz nie mozna
traci¢ z pola widzenia faktu, ze w przypadku pojazdu
autonomicznego najczesciej przerwany (lub co naj-
mniej rozluzniony) jest zwigzek miedzy posiadaniem
pojazdu a podejmowaniem decyzji o parametrach

20 Por. rozwigzania dotyczace odpowiedzialno$ci operatora
przewidziane w projekcie rozporzadzenia zawartym w Rezo-
lucji 2020, o czym bedzie nizej mowa.

21 Zob. m.in. studium opracowane dla Parlamentu Europej-
skiego przez A. Bertoliniego, Artificial Intelligence and Civil
Liability. Legal Affairs, PE 621.926 - Lipiec 2020, s. 47-62;
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ruchu. To prawda, ze na tle art. 436 k.c. odpowiedzial-
no$¢ ponosi nie kierowca pojazdu. lecz posiadacz, ale
jednak w przypadku pojazdu ,,klasycznego” widzimy
co do zasady zwigzek miedzy posiadaniem pojazdu
a jego biezaca eksploatacja. Z reguly to jednak posia-
dacz kontroluje pojazd w tym sensie, ze decyduje
o warunkach jego eksploatacji (pomijam przypadKki,
gdy to sam posiadacz prowadzi pojazd, bo wowczas
sprawa jest oczywista). W przypadku pojazdu autono-
micznego posiadacz wiekszym stopniu staje si¢ ,,tylko”
uzytkownikiem, bez istotnego wptywu na zachowanie
pojazdu na drodze. Z tego punktu widzenia ostabiony
jest ,zarzut”, ze to realizacja celow posiadacza jest
zrodlem niebezpieczenstwa zwiazanego z eksploatacja
takiego pojazdu. Obciazenie odpowiedzialnoscia pro-
ducenta pojazdu (ewentualnie twoércy oprogramowa-
nia) byloby konsekwencja takiej konstatacji - skoro to
nie posiadacz jest ,zrédlem” niebezpieczenstwa, to nie
powinien by¢ finalnie obcigzony odpowiedzialnoscia.
Z pewnym przyblizeniem mozna powiedzie¢, ze sytu-
acja staje sie podobna do tej, w ktdrej szkoda wynika
z wadliwego oprogramowania jakiegokolwiek innego
urzadzenia, ktore kto$ eksploatuje. W takim przypadku
poszukujemy przeciez odpowiedzialnosci raczej po
stronie producenta komputera (oprogramowania),
nie za$ uzytkownika czy posiadacza takiego sprzetu.
Warto w tym miejscu zauwazyc¢, ze w literaturze pod-
nosi sie watpliwosci co do zasadnosci utrzymywania
w dotychczasowym ksztalcie art. 436 § 2 k.c. Dotyczy
to zreszta nie tylko szkod zwigzanych z ruchem pojaz-
dow autonomicznych?®.Sprawa ta bedzie jeszcze zasyg-
nalizowana w dalszej czesci niniejszego opracowania.
Kolejnym podmiotem wskazywanym jako poten-
cjalnie odpowiedzialny, zwlaszcza w perspektywie
rozwigzan prawnych na poziomie europejskim, jest
operator pojazdu autonomicznego. Podkresli¢ nalezy,
ze projekt rozporzadzenia zawarty w Rezolucji 2020
podkresla znaczenie odpowiedzialnosci operatora
na zasadzie ryzyka W $wietle art. 4 ust. 1 projektu,

22 Watpliwosci w tym zakresie zgtasza K. Ludwichowska-Redo,
Samochody autonomiczne - wyzwanie dla polskiego prawa
cywilnego? (w:) Z badan nad prawem prywatnym. Ksigga
pamigtkowa dedykowana Profesorowi Andrzejowi Kochowi,
A. Olejniczak, M. Orlicki, J. Pokrzywniak (red.), Poznan
2017,s.209-214.



operator systemu sztucznej inteligencji obarczonego
wysokim ryzykiem odpowiada na zasadzie ryzyka za
wszelkie szkody spowodowane przez fizyczne badz
wirtualne dzialanie, fizyczne badZ wirtualne dzialanie
urzgdzenia lub fizyczny badZ wirtualny proces z wyko-
rzystaniem systemu sztucznej inteligencji, wart. 4 ust. 3
za$ stwierdza sie, ze operatorzy systemow sztucznej
inteligencji obarczonych wysokim ryzykiem nie moga
unikng¢ odpowiedzialnosci przez wykazanie dziatania
z nalezytg staranno$cig™. Jak z tego wynika, w przy-
padku systeméw AI obarczonych wysokim ryzykiem
mozna byloby méwi¢ o odpowiedzialnosci na zasadzie
ryzyka, natomiast w przypadku ryzyka ,,zwyklego”
odpowiedzialno$¢ oparta bytaby na zasadzie winy*.
Przyjecie odpowiedzialnoéci obiektywnej, przynaj-
mniej w odniesieniu do najbardziej ryzykownych
obszaréw zastosowania Al (a za taki uznac nalezy
takze systemy komunikacyjne), pozwoli na przypisanie
odpowiedzialno$ci operatorowi takze w takich przy-
padkach, gdy nie byloby to mozliwe wedtug ogélnych
regut art. 415 k.c.”®

Problem z przypisaniem odpowiedzialnosci ope-
ratorowi na gruncie aktualnie obowiazujacego stanu
prawnego polega na tym, ze o podmiocie tym nie da
sie powiedzie¢ zbyt wiele, gdy chodzi o analize prawng
odpowiedzialno$ci. Wynika to z faktu, ze inzynierowie
i naukowcy réznie widza role takiej osoby w procesie

23 Zgodnie z art. 3 lit. ¢ projektu rozporzadzenia zawartego
w Rezolucji 2020 ,»wysokie ryzyko« oznacza znaczaca
potencjalng mozliwos¢ wyrzadzenia przez autonomicznie
dzialajacy system sztucznej inteligencji losowo wystepuja-
cych szkdd jednej osobie lub wiekszej liczbie 0s6b w taki
sposéb, ze wykracza to poza okolicznosci, jakich mozna
by racjonalnie oczekiwaé; znaczenie tego potencjatu zalezy
od wzajemnego powigzania miedzy powaga ewentual-
nej szkody, stopniem autonomicznoéci w podejmowaniu
decyzji, prawdopodobienstwem, Ze zagrozenie rzeczywi-
$cie wystapi, oraz sposobem i kontekstem uzycia systemu
sztucznej inteligencji”.

24 Tak trafnie K. Rebisz: Wybrane zagadnienia prawa cywil-

nego...,s. 25.

25 Na niemozno$¢ przypisania odpowiedzialnoéci operato-

rowi w takich przypadkach zwraca uwage L. Bosek, wypo-

wiadajacy si¢ jeszcze przed uchwaleniem Rezolucji 2020.

L. Bosek, Perspektywy rozwoju odpowiedzialnosci cywilnej

za inteligentne roboty, ,Forum Prawnicze” 2019, s. 12-13.
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eksploatacji pojazdu Al Krétko mozna powiedzie¢, ze
im wieksza rola operatora, w tym mniejszym zakre-
sie mamy do czynienia z pojazdem autonomicznym.
Dzieje sie tak niezaleznie od tego, czy operatorem
tym bedzie posiadacz pojazdu, czy osoba dysponu-
jaca odpowiednimi kwalifikacjami, odpowiednik
kierowcy. Niekiedy wrecz mowa jest o operatorze po
prostu jako o odmiennie nazwanej osobie kierujacej
takim pojazdem (dotyczy to oczywiécie zwlaszcza
nizszych pozioméw automatyzacji). Wtedy po pro-
stu odeslemy do poczynionych wyzej uwag na temat
odpowiedzialnosci kierowcy.

Przysztosciowo dla okreélenia operatora znacze-
nie mie¢ beda najprawdopodobniej definicje zawarte
w art. 3 projektu rozporzadzenia zawartego w Rezolu-
¢ji 2020. Projekt wyréznia ,,operatora front-end” jako
osobe fizyczng lub prawna, ktéra do pewnego stopnia
kontroluje ryzyko zwigzane z dziataniem systemu
sztucznej inteligencji i czerpie korzysci z jego dziala-
nia (art. 3 lit. e) oraz ,operatora back-end” jako osobe
fizyczng lub prawnag, ktora w sposob ciggly okresla
cechy technologii, dostarcza dane i podstawowe ustugi
wsparcia, a zatem tez sprawuje pewna kontrole nad
ryzykiem zwigzanym z dzialaniem systemu sztucznej
inteligencji (art. 3 lit. f). W $wietle art. 4 ust. I projektu
rozporzadzenia, operator systemu sztucznej inteli-
gencji obarczonego wysokim ryzykiem odpowiada
na zasadzie ryzyka za wszelkie szkody spowodowane
przez fizyczne badz wirtualne dziatanie, fizyczne badz
wirtualne dziatanie urzadzenia lub fizyczny badz wir-
tualny proces z wykorzystaniem systemu sztucznej
inteligencji*’.

Upraszczajac nieco zagadnienie, mozna powiedzie¢,
ze we wszystkich przypadkach, w ktérych przyjeliby-

26 Co do wskazania konkretnych systemow sztucznej inteli-
gencji obarczonych wysokim ryzykiem stwierdzi¢ nalezy, ze
wprawdzie nie zostalo ono zawarte w Rezolucji 2020 i pro-
jekcie rozporzadzenia, jednak znalazto si¢ ono w zataczniku
do wczesniejszego Sprawozdania Komisji Prawnej Parla-
mentu Europejskiego z zaleceniami dla Komisji w sprawie
systemu odpowiedzialnosci cywilnej za sztuczng inteligencje
(2020/2014(INL)). Zawarty w Sprawozdaniu projekt zalacz-
nika do proponowanego rozporzadzenia wprost wymienia
jako systemy obarczone wysokim ryzykiem pojazdy o pozio-
mie automatyzacji 4 i 5 wedtug klasyfikacji SAE, a takze

autonomiczne systemy kontroli ruchu.
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$my, ze ,operator front-end” mialby odpowiadac za
prowadzenie tylko jednego pojazdu, jego rola wias-
ciwie sprowadzalaby sie do roli kierowcy. Nie mozna
zatem powiedzie¢, aby przypisanie odpowiedzialno$ci
kierowcy z tego punktu widzenia posuwalo do przodu
sprawe odpowiedzialnosci. Utopijna wydaje sie tez
wizja, w §wietle ktorej kazdy pojazd Al - zachowujac
cechy autonomicznoéci — powinien mie¢ swojego ,,opie-
kuna”, ktéry decydowalby o krytycznych momentach

cedury awaryjne, zwigzane z nietypowymi sytuacjami,
przeprowadzane bytyby przez profesjonalistow, osoby
W spos6b zorganizowany zaangazowane w proces
koordynowania ruchu. Oczywiscie tak rozumiany
operator bytby podmiotem zinstytucjonalizowanym,
zatem w gre nie wchodzitaby odpowiedzialnos¢ kon-
kretnych osoéb fizycznych jako pracownikéow (objetych
wspomnianym wyzej parasolem ochronnym kodeksu
pracy), lecz danej osoby prawnej (przedsiebiorcy lub

Czy operatorem mialby by¢ wylacznie przedsiebiorca

jako podmiot prywatny, ewentualnie wykonujacy

zadania z zakresu organizacji ruchu, a wiec realizujacy

w jakims$ zakresie wladze publiczna, czy tez

wyspecjalizowany organ publiczny, pewien nowoczesny

odpowiednik istniejacych w sektorze publicznym

organdw wlasciwych do zarzadzania ruchem?

jego eksploatacji. Gdyby mial to by¢ cztowiek, to tra-
citaby wowczas znaczenie cata koncepcja pojazdu Al,
nonsensowne byloby to tez od strony ekonomiczne;.
O ile jednak wizja operatora, ktéry miatby pod swoja
»opieka” tylko jeden pojazd, nie jest realistyczna, o tyle
mozna zastanawiac si¢ nad systemami, ktoére pozwo-
lityby na okreslonym obszarze poddac¢ statej kontroli
ze strony okreslonego operatora ruch wszystkich badz
wiekszej liczby pojazdéw autonomicznych. Prace nad
takimi systemami sg technologicznie zaawansowane
i dotyczg przede wszystkim skonsolidowanych ukta-
dow transportu publicznego. Oczywiscie rézne moga
by¢ rozwiazania szczegélowe, jednak wspolna ideg
jest to, ze operator mialby okre$lone uprawnienia
koordynujace ruch pojazdéw autonomicznych wia-
czonych do systemu. Czy uprawnienia te polegalyby
na mozliwosci aktywnego sterowania pojazdami, czy
tez sprowadzalyby sie raczej od funkgji, jaka pelni
dzis kontroler ruchu lotniczego, to juz kwestia dalsza.
Natomiast zach¢cajace dla tego modelu jest to, Ze pro-
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podmiotu publicznego). Otwarte pozostaje jednak
pytanie, czy nadal w tej sytuacji mozna by mowié¢
o pojazdach autonomicznych w $cistym znaczeniu.
Dodajmy tez, ze sytuacja moze skomplikowac si¢ w ten
sposob, iz role operatora moze wypelniac inny robot,
tj. sztuczna inteligencja odrebna od tej, ktéra steruje
danym pojazdem?”. Gdyby jednak funkcje sprawowata
»inna” sztuczna inteligencja, to wéwczas omawiany
problem istnialby nadal, cho¢ przeniesiony jakby na
WYZSzy poziom.

We wspomnianym wyzej systemie zarzadzania
ruchem pojazdéw Al z udzialem operatora pojawita sie
kwestia statusu tego operatora. Pojawia si¢ pytanie, czy
operatorem mialby by¢ wylacznie przedsiebiorca jako
podmiot prywatny, ewentualnie wykonujacy zadania

27 Natemat technicznych aspektéw sterowania ruchem pojaz-
déw Al zob. m.in. P. Géral, P. Pawlowski, A. Dabrowski,
System bezprzewodowego zdalnego sterowania dla pojazdu

autonomicznego, ,Przeglad Elektrotechniczny” 2019, nr 10.



z zakresu organizacji ruchu, a wiec realizujacy w jakims
zakresie wladze publiczna, czy tez wyspecjalizowany
organ publiczny, pewien nowoczesny odpowiednik
istniejacych w sektorze publicznym organéw wlasci-
wych do zarzadzania ruchem? Nie wydaje si¢ jednak,
ze w takim przypadku mieliby§my zawsze do czynie-
nia z wykonywaniem wladzy publicznej w rozumieniu
art. 417 k.c. Zalezy to bowiem od tego, jak wygladataby
w konkretnym przypadku organizacja ruchu pojazdow
autonomicznych, czego dzi$ przesadzi¢ nie mozemy.
Przypomnie¢ tu jednak nalezy, ze zadania z zakresu
utrzymania drdg i zarzadzania ruchem co do zasady
nie sg jednak uznawane za sfere imperium w rozumie-
niu art. 417 k.c. Sa to zadania z zakresu gospodarczej
aktywnosci poszczegolnych jednostek samorzadu tery-
torialnego (gdy chodzi o drogi zarzadzane przez te jed-
nostki) lub panstwa (drogi zarzagdzane przez GDDKIiA).
Nie mozna jednak nie dostrzega¢ sytuacji, ze w ramach
zarzgdzania ruchem na drogach publicznych wyda-
wane s zarzgdzenia majace charakter wtadczy, doty-
czgce np. okreslonych nakazéw lub zakazow wjazdu,
koniecznosci stosowania okreslonych zabezpieczen
itd. W takim przypadku rozwazania mogtyby p6jsé
w kierunku odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzona
przy wykonywaniu wladzy publicznej. Nalezy tu jed-
nak znéw zaznaczy¢, ze nie jest to sytuacja rodzajowo
odmienna od tej, z ktéra mamy do czynienia juz dzis,
na tle ruchu klasycznych pojazdéw.

W powyzszym kontekscie pojawia sie takze kwe-
stia odpowiedzialnosci producenta samego pojazdu
lub producenta czy tez autora oprogramowania’®®.
Drugi z wymienionych podmiotéw spetniatby cechy
»operatora back-end” w rozumieniu Rezolucji 2020.

Gdy chodzi 0 odpowiedzialno$¢ producenta pojazdu,
to zauwazy¢ nalezy, ze samochdd autonomiczny,
podobnie jak samochéd konwencjonalny, moze by¢
produktem niebezpiecznym w rozumieniu przepiséw
kodeksu cywilnego. Mimo swej technicznej i nawet
ideowej odmiennosci pojazd Al powinien zapewnic¢

28 M. Matusiak-FracczakiL. Fracczak wskazuja, ze tendencja
do obcigzania odpowiedzialnoscig producentow jest szcze-
g6lnie wyrazna w prawie amerykanskim. Zob. M. Matusiak-
-Fracczak, L. Fracczak, Odpowiedzialnosé cywilna za wypadki
komunikacyjne z udziatem pojazdéw autonomicznych, ,Pan-
stwo i Prawo” 2019, nr 11, s. 118-119.
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bezpieczenstwo, ktérego mozna oczekiwad, uwzgled-
niajac normalne uzycie tego pojazdu. W tym zakresie
art. 449" i nast. k.c. znalez¢ powinny petne zastoso-
wanie?. Zauwazmy, ze jest to bez watpienia na grun-
cie aktualnego stanu prawnego odpowiedzialnos¢ na
zasadzie ryzyka, w zwiazku z czym mozemy mowi¢
o wysokim stopniu ochrony poszkodowanego. Wszel-
kie zatem przejawy niewlasciwego dziatania elementéw
sterowania pojazdem Al mogg przesadzac o uznaniu
go za produkt niebezpieczny w rozumieniu art. 449"
§ 3 k.c. Nalezy jednak zauwazy¢, ze szczegdlne trudno-
$ci pojawic si¢ moga z oceng decyzji, ktore podejmuje
sztuczna inteligencja w obliczu trudnej sytuacji dro-
gowej. Ocena pojazdu jako produktu niebezpiecznego
nie moze by¢ dokonywana wylacznie na podstawie
skutku w postaci wypadku z udziatem takiego pojazdu.
Decyzje, w tym takze decyzje sztucznej inteligencji, sa
podejmowane w oparciu o zaséb informacji dostep-
nych przed zdarzeniem. Oczywidcie robot dysponuje
takze algorytmami przewidywania, jednak aprioryczny
stan jest zasadnicza bazg dla dokonania przez niego
wladciwego rozeznania sytuacji drogowej. Nie kazda
decyzja, a w jej konsekwencji podjety manewr na dro-
dze, moze by¢ uznany za nieprawidlowy, biorac pod
uwage nastepczo znane negatywne skutki. Widzimy
zatem, ze de lege lata, odpowiedzialno$¢ producenta jest
surowa, ale jednak w zakresie skutkéw praktycznych
jest fagodniejsza od odpowiedzialnosci posiadacza
pojazdu. Producent odpowiada wprawdzie na zasa-
dzie ryzyka, ale odpowiedzialnosc¢ ta jest uzalezniona
od zakwalifikowania pojazdu jako niebezpiecznego
produktu, co nie zawsze bedzie mozliwe. Tymczasem
odpowiedzialno$¢ posiadacza pojazdu, takze odpo-
wiadajacego na zasadzie ryzyka, obejmuje wszyst-
kie przypadki szkody wyrzadzonej ruchem pojazdu,
niezaleznie od tego, czy pojazd ten funkcjonowat

29 K. Ludwichowska-Redo, Samochody autonomiczne - wyzwa-
nie..., s. 215-218; J. Loranc-Borkowska, Civil Liability for
Damage Caused by a Physical Defect of an Autonomous Car in
Polish Law, ,,Studia Iuridica Lublinensia” 2020, nr 5, s. 172—
174. Sceptyczne natomiast jest w tym zakresie stanowisko
A. Wilk: Odpowiedzialno$¢é za szkody wyrzgdzone przez ruch
tzw. pojazdéw autonomicznych. Czy polskie prawo nadgza
za rozwojem techniki?, ,Edukacja Prawnicza” 2018/2019,
nr 2(173), s. 26.
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prawidlowo, czy tez nie i czy decyzje podejmowane
przez kierujacego (przeciez niekoniecznie bedacego
posiadaczem pojazdu) byly prawidlowe.

Dla zapewnienia precyzji rozwazan zauwazmy, ze
innym produktem jest pojazd autonomiczny, innym
za$ oprogramowanie sterujace jego funkcjonowaniem.
Ijedno, i drugie moga by¢ uznane za produkt niebez-
pieczny’’. Ograniczone ramy objeto$ciowe opraco-
wania nie pozwalaja na szersze ujecie w tym miejscu
kwestii producenta oprogramowania. Wskazmy jednak,
ze moze by¢ ono uznane za element urzadzenia ste-
rujacego, a razem z nim za cze¢$¢ sktadowa produktu
w rozumieniu art. 449° § 1 k.c. Zaznaczmy przy tym,
ze odpowiedzialno$¢ producenta/autora oprogra-
mowania nie wylacza odpowiedzialnosci za produkt
niebezpieczny samego producenta. Ich odpowiedzial-
no$¢ jest solidarna, zgodnie z art. 449° § 3 k.c. Pod-
kresli¢ trzeba, ze przestanka odpowiedzialnosci nie
jest sama wada oprogramowania, ale fakt, ze pojazd
z takim oprogramowaniem stanowi produkt niebez-
pieczny, tj. niezapewniajacy bezpieczenstwa, jakiego
mozna oczekiwaé uwzgledniajac normalne uzycie
tego pojazdu. W literaturze spotyka sie przy tej okazji
postulaty wprowadzenia regulacji prawnej dotycza-
cej okreslonego uksztaltowania algorytmu. Zgodnie
z tg propozycja’' normatywnie powinno by¢ ustalone,
ktére dobro prawne powinno by¢ chronione w sytua-

30 Odmiennie ujmuje t¢ kwestie w punkcie wyjscia L. Bosek,
jednak jego ujecie prowadzi w efekcie, jak si¢ wydaje, do
zblizonych wnioskéw w zakresie skutkow praktycznych.
Autor stwierdza: ,,Uznajac, ze program komputerowy sam
w sobie nie jest produktem, mozna stwierdzi¢ takze, ze jako
komponent produktu, ktory staje si¢ jego noénikiem, jako
rzeczy ruchomej, bedzie mégl by¢ zakwalifikowany jako
produkt. Innymi stowy, poniewaz produkt autonomiczny
jest z reguty lub powinien by¢ postrzegany czy jako sklad-
nik no$nikéw bedacych rzeczami ruchomymi i oprogra-
mowania, to niezaleznie od tego, czy przyczyna szkody
bedzie samo jego oprogramowanie, czy takze inne elementy,
poszkodowany bedzie mégt domaga¢ si¢ odszkodowania
za wyrzadzong szkode, jezeli zostanie wykazane, ze caty
produkt (uktad) wykazuje cechy produktu autonomicznego,
a przez to niebezpiecznego”. L. Bosek, Perspektywy rozwoju
odpowiedzialnosci. .., s. 8.

3

_

M. Hulicki, Wybrane zagadnienia odpowiedzialnosci....,
893-894.
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cji kolizyjnej, np. czy zycie i zdrowie przechodnia, czy
tez zycie i zdrowie pasazera pojazdu. Propozycja ta
jest inspirujaca, jednak przesuwalaby rozwazania na
grunt odpowiedzialnosci wtadzy publicznej, autory-
zujacej moralne wybory sztucznej inteligencji. Nalezy
tez uwzglednic fakt, ze sztuczna inteligencja ma zdol-
no$¢ do uczenia sig, zatem nie jest pewne, czy mozna
jej nakaza¢ dokonywanie zawsze wyboréw w oparciu
o okreslony schemat.

Analizujac rozwigzania zawarte w art. 436 k.c.,
trzeba teraz zaznaczy¢ nasze zainteresowanie takze
przypadkami odpowiedzialnosci na zasadach ogdl-
nych, ktére przewiduje § 2 tego artykutu. Jak wiadomo,
mowa tam o odpowiedzialnosci w razie zderzenia
oraz odpowiedzialnosci wzgledem o0séb przewo-
zonych z grzecznos$ci. Od razu powiedzmy, Ze nie
bedziemy zajmowac si¢ przewozem z grzecznosci.
Kwestia ta ma dzi$ marginalne znaczenie i nie jest
szeroko podejmowana w literaturze, nie wystepuje
tez w orzecznictwie. Natomiast istotne znaczenie,
szczegolnie takze z punktu widzenia problematyki
pojazdéw Al, ma sprawa odpowiedzialnosci w razie
zderzenia dwdch pojazdéw bedacych w ruchu. Przyj-
mijmy w tym miejscu tradycyjne rozumienie pojecia
zderzenia i pojecia ruchu, mimo wspomnianych juz
wyzej pojawiajacych sie w tym zakresie kontrower-
sji. Zarysowany problem ma, jak si¢ wydaje, w przy-
padku problematyki pojazdéw autonomicznych zna-
czenie nieco mniejsze w $wietle literatury poswieconej
problematyce sztucznej inteligencji. Chodzi o to, ze
rozwazania z tego zakresu przede wszystkim koncen-
trujg sie na ewentualnych szkodach, ktére moga by¢
wyrzgdzone osobom trzecim, w szczegdlnosci prze-
chodniom, a takze pasazerom, nie za§ samym posia-
daczom. W tym kontekscie przypomnie¢ trzeba, ze na
tleart. 436 § 2 k.c. przejscie na grunt zasad ogolnych
nastepuje wylacznie w odniesieniu do relacji miedzy
posiadaczami pojazdow, ktore ulegly zderzeniu, nie
za$ miedzy posiadaczami a innymi osobami. Wobec
kazdego, kto zostat poszkodowany w wyniku zde-
rzenia, a nie jest posiadaczem jednego z pojazdow
uczestniczacych w zderzeniu, odpowiadaja solidar-
nie posiadacze obu pojazdéw. Odnoszac to do ruchu
pojazdéw Al w wigkszosci przypadkéw mieliby$my
do czynienia i tak z odpowiedzialno$cia na zasadzie
ryzyka w rozumieniu art. 436 k.c.



Nie oznacza to oczywiscie, ze kwestia winy — w razie
utrzymania zastosowania art. 436 § 2 k.c. takze
w odniesieniu do pojazdéw autonomicznych - nie
ma istotnego znaczenia. Przeciwnie, zaréwno w przy-
padku zderzenia dwoch pojazdéw Al jak i zderzenia
pojazdu autonomicznego z klasycznym samochodem
problem winy ujawnia si¢ bardzo wyraznie. Trudno$¢,
zaréwno teoretyczna, jak i praktyczna, wynika przede
wszystkim stad, ze nie jest jasne, wedtug jakich kryte-
riéw nalezaloby ocenia¢ wing w sytuacji zderzenia. No
i pojawia si¢ jeszcze problem, o czyja wine chodzi - czy
posiadacza, czy producenta (jesli dosztoby do prze-
niesienia ciezaru odpowiedzialno$ci na producenta
pojazdu). Watpliwosci poteguja sie, gdy uswiadomimy
sobie fakt, ze w przypadku pojazdu autonomicznego
trudno ustali¢ elementy podmiotowe sktadajace sie
na wing. W kontekscie normatywnego ujecia winy
nie bedzie fatwo ustali¢, czy (i w stosunku do kogo)
mozna sformutowac zarzut. Czy wystarczy¢ tu moze
obiektywne naruszenie regul starannosci? Sygnali-
zujac problem winy na gruncie art. 436 § 2 k.c., nie
podejmuje jednak w tym miejscu szczegotowej ana-
lizy tego zagadnienia, gdyz nalezatoby mu poswieci¢
odrebne opracowanie®’. Na marginesie zaznaczmy,
ze nawet jesliby przyjaé oparcie odpowiedzialnosci
na regutach wlasciwych bardziej odpowiedzialnosci
za produkt niebezpieczny, niz za ruch pojazdu, to
i tak nie uciekniemy przed problemem ,wzajemne;j”
odpowiedzialno$ci w razie zderzenia si¢ pojazdow
autonomicznych (gdy odpowiedzialno$¢ za kazdy
pojazd ponosilby inny podmiot). Dzi$ trudno spodzie-
wac sie takiej sytuacji, gdy rozwdj pojazdéw Al jest
na tak wczesnym etapie, Ze obawiamy sie wytacznie
kolizji miedzy pojazdem autonomicznym a ,,klasycz-
nym’ uczestnikiem ruchu drogowego. W przysztosci
jednak, wraz z rozwojem techniki, przed problemem
zderzenia dwoch pojazdow autonomicznych staniemy
takze w praktyce.

32 Por. na ten temat uwagi J. Kuzmickiej-Sulikowskiej, ktora
uwaza, ze rozwigzanie zawarte w art. 436 § 2 k.c. nie jest ade-
kwatne do sytuacji zwigzanych z uczestnictwem w wypadku
pojazdu w pelni zautomatyzowanego. J. Kuzmicka-Sulikow-
ska, Nowe wyzwania dla odpowiedzialnosci..., s. 179-180.
Zob. tez A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone...,
s.25-26.
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Zblizajac sie do konica rozwazan, zaznaczmy jesz-
cze nasze zainteresowanie takze zasygnalizowana juz
wyzej kwestig ewentualnej odpowiedzialnosci wladzy
publicznej za dziatanie organu, zatwierdzajacego uwa-
runkowania techniczne, w tym wymagania programow
wykorzystywanych w odniesieniu do ruchy u pojazdéow
autonomicznych. Dotyczy to w szczegdlnosci prob
eksploatacyjnych pojazdow Al Jest to kwestia szcze-
gblnie wazna w obecnych czasach, poniewaz spektaku-
larne przypadki nieszczesliwych zdarzen z udziatem
pojazdow Al (w tym takze wypadkow $miertelnych)
miaty jak do tej pory miejsce w warunkach testowej
eksploatacji prébnych egzemplarzy pojazdoéw. Uwa-
runkowania, o ktérych mowa, maja charakter norm
publicznoprawnych, sa to bowiem normy administra-
cyjne®. Nalezy zauwazy¢, ze od niedawna normy te
obowiazuja takze w prawie polskim®*. Chodzi o prze-
pisy zawarte w ustawie - Prawo o ruchu drogowym?™,
w oddziale 6, zatytulowanym ,Wykorzystanie drég
na potrzeby prac badawczych nad pojazdami auto-
nomicznymi” — art. 65k-65n. Przepisy te okreslaja
(art. 65 ust. 1) warunki prowadzenia prac badawczych
zwigzanych z testowaniem pojazdéw autonomicz-
nych w ruchu drogowym na drogach publicznych,
w szczegolnosci na potrzeby zastosowania pojazdéw
autonomicznych w transporcie zbiorowym i realiza-
¢ji innych zadan publicznych. Realizacja badan jest
mozliwa tylko pod warunkiem spetnienia wymagan
bezpieczenstwa i uzyskania zezwolenia na przepro-
wadzenie tych prac. Nawiasem mdwigc, warunki
te sa dos$¢ rygorystyczne, skoro np. wigzacym dla
organu powodem odmowy wydania zezwolenia jest
(art. 65m ust. 1 pkt 3) sprzeciw wlasciciela nierucho-
mosci potozonej wzdluz planowanej trasy, po ktérej
ma poruszac si¢ pojazd autonomiczny. Zauwazmy, ze
w tym przypadku mamy do czynienia wlaénie z sytu-

33 Co do uwarunkowan organizacyjnych i prawnych préb
drogowych pojazdéw AI zob. M. Domagata, Zagrozenia
zwigzane z wprowadzeniem pojazdéw autonomicznych jako
przyklad negatywnych skutkéw rozwoju sztucznej inteligencji
(w:) L. Lai, M. Swierczynski, Prawo sztucznej inteligencji,
Warszawa 2020.

34 Por. G. Urbanik, Odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzgdzone
przez pojazd autonomiczny w kontekscie art. 446 k, ,Studia
Prawnicze. Rozprawy i Materiaty” 2019, nr 2, s. 87-88.

35 T,j.Dz.U.z2020r., poz. 110 z pdzn. zm.
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acja, ze — w razie niewlasciwej weryfikacji przestanek
zawartych w ustawie, okreslajacych warunki prowa-
dzenia prac badawczych zwigzanych z testowaniem
pojazdéw autonomicznych - niezgodne z prawem
dziatanie organu wydajacego zezwolenie na prowa-
dzenie stosownych prac skutkowaé¢ moze odpowie-
dzialnoscig za szkode wyrzadzona przez niezgodne
z prawem wykonywanie wladzy publicznej, oczywidcie

autonomiczne, przynajmniej na etapie badan rozwo-
jowych, pozostawaty pod scistym dozorem cztowieka.
Do definicji tej nie przywigzywatbym jednak zasadni-
czej wagi. Mozna bowiem wyrazi¢ przypuszczenie, ze
ma ona raczej znaczenie tymczasowe, wylacznie dla
potrzeb aktualnie prowadzonych prac badawczych.
Przyszta definicja pojazdu Al zapewne nie bedzie
zakladad ingerencji cztowieka.

W razie niewlasciwej weryfikacji przestanek

zawartych w ustawie, okreslajacych warunki

prowadzenia prac badawczych zwigzanych

z testowaniem pojazdéw autonomicznych - niezgodne

z prawem dzialanie organu wydajacego zezwolenie

na prowadzenie stosownych prac skutkowac

moze odpowiedzialnoscia za szkode wyrzadzona

przez niezgodne z prawem wykonywanie wladzy

publicznej, oczywiscie w razie stwierdzenia zwigzku

przyczynowego miedzy dzialaniem organu a szkoda

wyrzadzong przez ruch pojazdu autonomicznego.

w razie stwierdzenia zwigzku przyczynowego miedzy
dzialaniem organu a szkoda wyrzadzong przez ruch
pojazdu autonomicznego.

Interesujacy jest fakt, ze powolana ustawa wprowa-
dza do naszego porzadku prawnego definicj¢ pojazdu
autonomicznego. Zgodnie z art. 65k Prawa o ruchu dro-
gowym, przez pojazd autonomiczny nalezy rozumie¢
pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawu-
jace kontrole nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajace
jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktory w kazdej
chwili moze przejac kontrole nad tym pojazdem. Jak
widzimy, definicja ta daje wyraz bardzo ostroznemu
stanowisku ustawodawcy, ktéry chce, aby pojazdy
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Tematyka odpowiedzialnoéci za szkody wyrzadzone
przez ruch pojazdéw autonomicznych jest bardzo sze-
roka i niesie z sobg coraz to nowe pytania, zwigzane
z zestawieniem nowych technologii z tradycyjnymi
mechanicznymi §rodkami transportu. Powyzsze roz-
wazania mialty na celu wylacznie wstepne przyblizenie
przedstawionego zagadnienia jako zaczyn dyskusji.
Szereg kwestii pozostawiono na razie na uboczu jako
kwestie wymagajace odrebnych opracowan. Dotyczy
to w szczegdlnosci zagadnien zwigzanych z okolicz-
noéciami egzoneracyjnymi. Zgodnie ze wspomnia-
nym wyzej zalozeniem, nie zajmowali$my si¢ takze
pojazdami Al jako sktadnikami przedsigbiorstwa.



Jest sprawg jasng, ze analiza dokonywana przez
pryzmat aktualnie obowiazujacych przepiséw nie
wylacza mozliwos$ci zastanawiania si¢ nad ewentual-
nymizmianamiw tym zakresie. Ani reguty okreslone
w art. 436 k.c., ani inne reguty odpowiedzialnosci
deliktowej nie sa dogmatami. Mozna spodziewac sig,
ze w przysztosci zasady te moga by¢ zmodyfikowane,
w szczegdlnosci pod wptywem prawa unijnego. Jak juz
wyzej zaznaczono, organy Unii Europejskiej wyka-
zuja dzi$ ozywiong aktywno$¢ w zakresie sztucznej
inteligencji, co dotyczy takze pojazdéw AL W $wietle
Rezolucji 2020 mozna spodziewac si¢ ujednoliconych
zasad na poziomie rozporzadzenia. Nowe rozwig-
zania, przynajmniej w zakresie testowania pojaz-
déw autonomicznych w realnym ruchu drogowym,
wprowadzono takze w niektérych stanach USA®®.
Stosowne regulacje znalazty si¢ takze w niektérych
systemach krajowych, np. w prawie niemieckim i bry-
tyjskim®”. Do czasu wprowadzenia w Unii Euro-
pejskiej nowych rozwigzan mozemy ze spokojem
przygladac sie rozwojowi tego segmentu gospodarki,
gdyz, jak si¢ wydaje, aktualna sytuacja nie wymaga
pilnej ingerencji ze strony polskiego ustawodawcy.
Ochrona poszkodowanego przewidziana w naszym
prawie jest tak daleko idgca, ze z naddatkiem konsu-
muje wzrost ryzyka zwiazanego z wprowadzaniem
nowych technologii do naszego zycia, w tym takze
w dziedzinie transportu.

Artykul powstatl dzieki wsparciu Narodowego Cen-
trum Nauki, grant 2018/29/B/HS5/00421.
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