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Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza
zwigzana z ruchem pojazdéw autonomicznych

Liability for the damages caused by the movement
of the autonomous vehicles

ABSTRAKT: W artykule poruszono problematyke odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw autonomicznych. Autorka analizuje aktualne mozliwe podstawy takiej odpowie-
dzialnosci, jak réwniez propozycje zmian formulowane na poziomie Unii Europejskiej, rozwazajac
zalety i wady poszczegolnych rozwigzan. Opracowanie zawiera takze postulaty de lege ferenda doty-
czace przyszlego ksztaltu odpowiedzialnosci za szkody zwigzane z ruchem pojazdow opartych na
zaawansowanych technologiach.
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ABSTRACT: The article discusses the issue of liability for damage caused by the movement of auton-
omous vehicles. The Author analyzes the current possible bases for such liability, as well as proposals
for changes formulated at the European Union level, considering the advantages and disadvantages
of individual solutions. The study also contains de lege ferenda postulates regarding the future shape
of liability for damages related to the use of vehicles based on advanced technologies.
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1. Wstep

Powstanie pojazdéw, ktére potrafig porusza¢ sie bez nadzoru czlowieka', czy-
li pojazdéw autonomicznych (zwanych takze automatycznymi lub samojezdnymi),
stanowi przetom w rozwoju technologicznym, jednakze wiaze si¢ tez z nowymi
zagrozeniami. Z jednej bowiem strony korzystanie z takich $rodkéw lokomociji
moze pomodc zmniejszy¢ ryzyko zwigzane z tzw. czynnikiem ludzkim (zmeczenie
kierowcy, nietrzezwo$¢, zasniecie za kierownica, rozproszenie uwagi itp.), gdyz
automatyczne systemy sterowania moga przeja¢ kontrole nad nim w momencie,
gdy czlowiek zawodzi, z drugiej strony jednak technologia takze moze okaza¢ si¢
zawodna i nie mozna bezrefleksyjnie na niej polega¢. Wypadki z udziatem pojazdow
autonomicznych nie naleza zreszta do obszaru fantastyki naukowej, lecz zdarzaja
sie od kilku lat — do pierwszego $miertelnego potracenia pieszego przez takie auto
doszlo w marcu 2018 . w USA”. W zwigzku z powyzszym moze si¢ pojawié pytanie,
kto i na jakich zasadach powinien odpowiada¢ za szkody wyrzadzone przez ruch
tego typu pojazdow, zwlaszcza gdy szkoda jest wynikiem nieprawidlowego dziata-
nia systemoéw zainstalowanych w samochodzie. Celem artykulu bedzie wiec usta-
lenie, czy istniejace zasady odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez ruch
pojazdow nadajg si¢ do zastosowania w przyszlej rzeczywistosci, w ktdrej pojazdy
autonomiczne bedg szeroko wykorzystywane, oraz w jakim ewentualnie kierunku
nalezatoby te zasady zmodyfikowac.

2. Klasyfikacja pojazdéw autonomicznych i podstawy prawne
ich poruszania sie po drogach

Pojecie pojazdu autonomicznego (automatycznego, samojezdnego) w rozumie-
niu technicznym ma dos$¢ szeroki zakres, gdyz stopien niezaleznosci pojazdu od
czlowieka mozna oceni¢ na kilku poziomach:

- poziom 0 obejmuje pojazdy niezautomatyzowane, w ktérych cztowiek ma pelng

i wylaczng kontrole nad nimi przez caly czas - do tej grupy zalicza si¢ takze

pojazdy wyposazone w systemy ostrzegania, takie jak GPS;

' M. Czenko, Odpowiedzialnos¢ za szkode spowodowang ruchem pojazdu autonomicznego w syste-
mie amerykatiskiego prawa cywilnego, ,,Zeszyt Studencki Kot Naukowych Wydzialu Prawa i Admini-
stracji UAM” 2017, nr 7, s. 105.

? Zob. J. Dybalski, USA. Pierwsza piesza ofiara samochodu autonomicznego, Transport-Publiczny.
pl, 20.03.2018, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/usa-pierwsza-ofiara-samochodu-auto
nomicznego-auto-ubera-przejechalo-piesza-58039.html [dostep: 30.05.2024].
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- poziom 1 obejmuje pojazdy wspomagane automatyka, w ktorych czlowiek
ma pelng kontrole nad nimi i prowadzi je, ale w sytuacjach krytycznych moga
zadziala¢ mechanizmy przejmujace kontrole nad pojazdem (np. ukfad stabilizu-
jacy tor jazdy);

- poziom 2 obejmuje pojazdy o automatycznos$ci monitorowanej, czyli takie,
w ktdrych prowadzenie pojazdu powierzone jest takze technologii, jednak przy
zachowaniu kontroli ze strony kierowcy — w tej kategorii mieszczg si¢ np. pojaz-
dy wyposazone w automatyczne systemy parkowania;

- poziom 3 obejmuje pojazdy o tzw. automatycznosci warunkowej, w ktorych kie-
rowca moze calkowicie polega¢ na technologii w czasie jazdy, przy czym w kaz-
dym momencie moze przeja¢ kontrole (systemy pojazdu informuja o takiej
koniecznosci);

- poziom 4 obejmuje pojazdy w pelni automatyczne, w ktorych nie jest nawet
potrzebna obecnos¢ czlowieka wewnatrz, a jedynym jego zadaniem jest
okreslenie celu podrézy’.

W tym kontekécie warto zauwazy¢, ze w prawie polskim istnieje juz defini-
cja legalna pojazdu autonomicznego, zawarta w art. 65k ustawy z dnia 20 czerw-
ca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym®. Zgodnie z tym przepisem pojazd auto-
nomiczny to pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole
nad jego ruchem i umozliwiajace ten ruch bez ingerencji kierujgcego, ktéry jed-
nak w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad tym pojazdem. W istocie zatem
wprowadzony zostal wymog, aby konstrukcja samochodu umozliwiata reczne prze-
jecie sterowania nim’. Jest to zwigzane z faktem, ze wymieniona ustawa przewi-
duje mozliwo$¢ poruszania sie pojazddéw autonomicznych po drogach publicznych
jedynie w ramach prac badawczych nad tego typu $rodkami transportu. Zgodnie
bowiem z art. 65n ust. 1 pkt 2 tej ustawy organizator prac badawczych nad pojaz-
dami autonomicznymi jest obowigzany zapewni¢, aby w trakcie prowadzenia tych
prac w samochodzie, w miejscu przeznaczonym dla kierujacego, znajdowala sie
osoba posiadajaca uprawnienia do kierowania pojazdem, ktéra w kazdej chwili
moze przeja¢ nad nim kontrole, w szczegoélnosci w razie wystapienia zagrozenia dla
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Jak jednak trafnie zauwaza Grzegorz Urbanik,
o ile bezdyskusyjne wydaje sie, ze zgodnie z polskim prawem w pojezdzie musi

* Zob. M. Czenko, Odpowiedzialnos¢ za szkodg..., s. 106-107; podobnie Eadem, O testowaniu
samochodéw autonomicznych (krytycznych) stow kilka, Transport-Publiczny.pl, 11.02.2018, https://
www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/o-testowaniu-samochodow-autonomicznych-krytycznych
-slow-kilka-57672.html [dostep: 30.05.2024].

* Tj. Dz.U. z 2023 r., poz. 1047, 919, 1053, 1088, 1123, 1193, 1234, 1394, 1720, 1723, 2029.

® Zob. A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone przez ruch tzw. pojazdéw autonomicz-
nych - czy polskie prawo nadgza za rozwojem techniki?, ,,Edukacja Prawnicza” 2018/2019, nr 2, s. 24.
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znajdowac si¢ kierujacy, co z pewnoscia wyltacza stosowanie jedynie zdalnego nad-
zoru nad autem, o tyle juz nie do konica wiadomo, co nalezy rozumie¢ przez prze-
jecie kontroli nad pojazdem — ustawodawca nie wskazal bowiem, ze kierujacy musi
przeja¢ pelna kontrole, mozna wiec rozwazy¢, czy nie bedzie mozliwe testowanie
pojazdu wyposazonego jedynie w tzw. kill switch, ktéry umozliwi tylko i wylacznie
natychmiastowe zatrzymanie samochodu’.

Mozna zada¢ pytanie, czy poza pracami badawczymi mozliwy jest ruch pojaz-
doéw autonomicznych, zwlaszcza tych calkowicie samojezdnych, po drogach pub-
licznych. Wydaje sig, Ze ustawa zawiera pewna luke, poniewaz co prawda to, co nie
jest zakazane, jest dozwolone, jednakze wykladnia przepiséw dotyczacych organi-
zacji prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi wskazuje raczej na to, ze
ustawodawca traktuje je jako do$wiadczalne i nie widzi mozliwoséci ich porusza-
nia si¢ po drogach publicznych w sposéb swobodny, bez spelnienia szczegdétowych
wymogow towarzyszacych pracom badawczym (art. 65l i nast. ustawy opisuja te
wymogi, do ktérych nalezg m.in. obowiagzek uzyskania zezwolenia, przestrzegania
zasad bezpieczenstwa czy konsultacji z mieszkancami gminy, na terenie ktérej beda
prowadzone prace badawcze).

Nalezy jednakze zwrdci¢ uwage, ze ustawa - Prawo o ruchu drogowym
reguluje jedynie organizacje prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi
na drogach publicznych. Stosownie natomiast do art. 1 ustawy z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach publicznych” drogg publiczng jest droga zaliczona na pod-
stawie niniejszej ustawy do jednej z kategorii drog (tj. drog krajowych, woje-
wddzkich, powiatowych lub gminnych), z ktérej moze korzysta¢ kazdy, zgodnie
z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjatkami okreSlonymi w tej usta-
wie lub innych przepisach szczegdlnych. Natomiast drogi, parkingi oraz place
przeznaczone do ruchu pojazdéw niezaliczone do Zadnej z kategorii drég publicz-
nych i niezlokalizowane w pasie drogowym takiej drogi sa drogami wewnetrzny-
mi (art. 8 ust. 1 ustawy o drogach publicznych). Nalezy wiec uzna¢, ze nie tylko
testowanie, ale w ogdle ruch pojazdéw autonomicznych po drogach innych niz
publiczne, np. stanowigcych wlasnos¢ oséb prywatnych, nie jest objety ograni-
czeniami. Mozna zatem wyobrazi¢ sobie wypadek z udzialem takiego samochodu,
np. na prywatnej posesji.

® G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzgdzone przez pojazd autonomiczny w kontekscie
art. 446 ke, ,Studia Prawnicze. Rozprawy i Materialy” 2019, nr 2, s. 87-88.
7 Tj. Dz.U. z 2023 r., poz. 645, 760, 1193, 1688.
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3. Podstawy prawne odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
wyrzadzone przez ruch pojazdéw autonomicznych

Pojazd autonomiczny stanowi mechaniczny $rodek komunikacji poruszany za
pomocg sit przyrody, o ktérym mowa w art. 436 § 1 k.c.®. W doktrynie za taki
srodek komunikacji uznaje si¢ bowiem kazdy pojazd mechaniczny (w tym pojazd
kolowy, szynowy, gasienicowy, plozowy, statek), ktory jest napedzany wlasnym
urzadzeniem mechanicznym (silnikiem) oraz stuzy do komunikacji (utrzymywa-
nia lacznosci, przewozenia ludzi lub tadunkéw), przy czym przepis ten nie stawia
wymagania, aby srodek komunikacji byl przeznaczony do ruchu na drogach pub-
licznych, i nie wylacza tez z zakresu jego obowiazywania zadnych pojazdéw komu-
nikacyjnych ze wzgledu na kryterium konkretnego celu, jakiemu stuza’. Zgodnie
wiec z tym przepisem za szkody wyrzadzone przez ruch takiego pojazdu odpowia-
da¢ bedzie na zasadzie ryzyka samoistny jego posiadacz lub - w razie, gdy oddat
on pojazd w posiadanie zalezne — posiadacz zalezny. Odpowiedzialnos¢ ta nie jest
powigzana z faktem kierowania, lecz z posiadaniem takiego $rodka transportu'’.
Dlatego tez moze ona dotyczy¢ takze pojazdow w pelni autonomicznych, w tym
takich, w ktérych obecnos¢ czlowieka nie jest konieczna.

Odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka jest odpowiedzialno$cig zaostrzona, nie
wymaga bowiem ustalenia winy posiadacza samochodu. Zgodnie ze stosowanym
odpowiednio art. 435 k.c. odpowiedzialnos¢ te moga wylaczac¢ jedynie okolicznosci
egzoneracyjne w postaci sity wyzszej, wylacznej winy poszkodowanego lub osoby
trzeciej, za ktora posiadacz pojazdu nie ponosi odpowiedzialno$ci. W doktrynie
podkresla sie jednak, ze sitg wyzszg nie sa, ze wzgledu na brak cechy zewnetrznosci,
nieujawnienie wad tkwigcych w samochodzie nabytym od osoby trzeciej ani wszel-
kie awarie pojazdu lub jego elementéw, nawet jesli sg nieoczekiwane i nieprzewi-
dywalne'’. Tym samym skutki wad technicznych, niesprawnosci lub awarii auta s3
objete ryzykiem jego posiadacza, a producent pojazdu ani tez podmiot prowadzacy

 Ustawa z dnia 24 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2023 r., poz. 1610, 1615,
1890, 1933).

® K. Panfil, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 3a: Zobowigzania. Czgs¢
ogdlna, red. K. Osajda, wyd. 32, C.H.Beck, Warszawa 2024, Legalis, Nb 10.

19 Zob. podobnie: M. Zelek, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2,
red. M. Gutowski, wyd. 3, C.H.Beck, Warszawa 2022, Legalis, Nb 6.

"' Zob. K. Panfil, Komentarz do art. 436 KC..., Nb 83; podobnie: 1. Dtugoszewska-Kruk, Komen-
tarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, red. M. Zatucki, wyd. 3, C.H.Beck, Warszawa 2023,
Legalis, Nb 9; J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania dla odpowiedzialnosci deliktowej przewidzianej
w polskim prawie - wybrane uwagi w zwigzku z funkcjonowaniem tak zwanych pojazdow autonomicz-
nych, ;Wroctawsko-Lwowskie Zeszyty Prawnicze” 2020, nr 11, s. 175-176; A. Wilk, Odpowiedzialnos¢
za szkody..., s. 25.
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jego serwis techniczny nie moze by¢ uznany za ,,0sobe trzecig’, ktorej wina miata-
by stanowi¢ okolicznos$¢ egzoneracyjng, wylaczajaca odpowiedzialnos¢ posiadacza
auta'’. Stosownie do tego w judykaturze wskazuje sie, ze ,whasciciel samochodu
ponosi ryzyko wszelkich wad samochodu, ktérym sie postuguje, a wiec i jego wad
konstrukcyjnych, a zatem przy stwierdzeniu, ze wylaczng przyczyna szkody byta
wada konstrukcyjna samochodu, wtasciciel samochodu ponosi wzgledem poszko-
dowanego odpowiedzialno$¢ nawet wowczas, gdy wada byla ukryta, a wlasciciel
samochodu o niej nie wiedzial i wiedzie¢ nie mégl”**. Natomiast wobec producenta
pojazdu lub podmiotu serwisujgcego, ktorych dzialanie lub zaniechanie bylo przy-
czyna awarii, posiadacz auta moze oczywiscie podnies¢ roszczenia regresowe'”.

W dobie dynamicznego rozwoju pojazdéw autonomicznych powyzszy poglad
moze wydawaé sie niesprawiedliwy, gdyz w przypadku tego typu srodkéw loko-
mocji moze doj$¢ do przerwania lub co najmniej rozluznienia zwigzku pomiedzy
posiadaniem pojazdu a podejmowaniem decyzji o parametrach ruchu'’.

Jednakze oparcie odpowiedzialno$ci na zasadzie winy'® moze si¢ okaza¢ jedy-
nie pozornym rozwigzaniem problemu. Dominujgca w cywilistyce normatyw-
na koncepcja winy zaklada mozliwo$¢ postawienia danemu podmiotowi zarzutu,
ze zachowal si¢ w sposdb sprzeczny z normg postgpowania, w sytuacji gdy miat
mozliwo$¢ dania postuchu tej normie'”. W przypadku awarii technicznej trudno
bowiem moéwic o jakiejkolwiek winie kierowcy lub posiadacza pojazdu. Jak stusznie
zauwaza si¢ w literaturze, nikt nie odpowiada za przypadek, cho¢by wyrazajacy sie
w bledzie maszyny postugujacej si¢ szeroko pojeta sztuczng inteligencja lub wlasnie
niebezpiecznej autonomicznej ,decyzji” tej maszyny, pod warunkiem, Ze jest ona
dopuszczona do obrotu, posiada odpowiednie atesty, a jej operator sam nie popelnit
bledu, przyczyniajac sie do szkody'®. W odniesieniu do pojazdéw autonomicznych

> M. Safjan, Komentarz do art. 436 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 1, red. K. Pietrzy-
kowski, wyd. 9, C.H.Beck, Warszawa 2018, Legalis, Nb 12; podobnie: A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za
szkody..., s. 25; G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 89-90; J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe
wyzwania..., s. 177.

> Wyrok SN z dnia 4 pazdziernika 1966 r., sygn. akt IT CR 328/66, Legalis.

" Zob. J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 177.

'* W. Robaczynski, Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzqdzone przez pojazdy autonomiczne, FP 2022,
nr 1, s. 76; podobnie takze: W. Drozd, J. Brzezinska, Najwazniejsze problemy prawne dotyczgce pojaz-
dow autonomicznych w perspektywie globalnej i polskiej, ,Przeglad Prawniczy Uniwersytetu Warszaw-
skiego” 2018, nr 2, s. 53.

¢ Odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy funkcjonuje obecnie, zgodnie z art. 436 § 2 k.c., w razie
zderzenia si¢ mechanicznych $rodkéw komunikacji poruszanych za pomoca sil przyrody oraz w przy-
padku tzw. przewozu z grzecznosci.

7" M. Zelek, Komentarz do art. 415 KC, w: Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2..., Nb 35.

® L. Bosek, Perspektywy rozwoju odpowiedzialnosci cywilnej za inteligentne roboty, FP 2019,
nr2,s. 11.
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wing moéglby ewentualnie ponosi¢ producent samochodu lub podmiot serwisujacy,
natomiast ewentualna wina kierowcy mogtaby sie wigza¢ jedynie z nieprzejeciem
recznego sterowania w sytuacji, gdy zaistniata taka koniecznos¢”.

Jak jednak trafnie zauwaza Joanna Kuzmicka-Sulikowska, ,zaklada si¢, ze samo-
chody takie bedg prowadzone - a wlasciwie bardziej adekwatnie byloby stwierdzi¢,
ze sterowane — w sposob catkowicie zautomatyzowany, a ich ruch i jego przebieg
bedzie sterowany z zastosowaniem réznych oprogramowan. Rola cztowieka mia-
laby sie wlasciwie ograniczy¢ do podania celu podrézy i na tym by si¢ konczyla,
poniewaz nie kierowalby on w zaden sposéb samochodem w ruchu, zresztg nie
miatby ku temu mozliwosci (samochdd taki moze bowiem nie by¢ [...] wyposa-
zony w kierownice, pedaly gazu, hamulca itp.) ani w ogole si¢ tego z zalozenia od
niego nie wymaga, poniewaz w pojazdach autonomicznych piatego poziomu z gory
zaklada si¢ niesygnalizowanie przez samochod potrzeby przejecia kierowania nim
przez czlowieka, ktéry w zwigzku z tym nie musi zachowywa¢ zadnej czujnosci,
obserwowac otoczenia jazdy, wrecz moze sie zaja¢ czyms innym - czytaniem ksigz-
ki, telekonferencja, odpowiadaniem na maile czy wrecz na przyklad spa¢. Co wig-
cej, wskazuje sie, ze dzigki takiemu zaawansowaniu technicznemu podrézowanie
samochodem stanie si¢ mozliwe dla oséb, ktére w ogéle nie maja prawa jazdy i nie
potrafig prowadzi¢ pojazdéow. Nie moglyby wiec przejaé prowadzenia samochodu
chocby tez dlatego, ze tego nie potrafia lub nie maja do tego uprawnien”>’.

Rozwdj technologii pojazdéw autonomicznych ma przeciez na celu zwiekszenie
wygody ludzi, ktérzy dzieki zaawansowanym rozwigzaniom technicznym mogli-
by uwolni¢ si¢ od ucigzliwego obowigzku ciaglego skupienia uwagi podczas jazdy
samochodem. Bedzie to szczegdlnie istotne dla 0sdb, ktore obecnie ze wzgledow
zdrowotnych nie mogg kierowa¢ pojazdami i tym samym majg ograniczong mobil-
no$¢ — np. oséb niewidomych i niedowidzacych, cierpigcych na epilepsje czy przyj-
mujgcych leki mogace uposledza¢ zdolnoé¢ do prowadzenia pojazdéw. Tym samym
trudno bedzie w kazdym wypadku znalez¢ uzasadnienie dla przypisywania winy
osobom, ktére skorzystaly z udogodnien technicznych i nie $ledzily ciagle ruchu
pojazdu, lecz po prostu polegaly na technologii, dzialajac w dobrej wierze i w zaufa-
niu do producenta samochodu.

Jako inng mozliwg podstawe odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez
ruch pojazdéw autonomicznych wskaza¢ mozna takze przepisy dotyczace odpo-
wiedzialnosci za produkt niebezpieczny (art. 449" i nast. k.c.). Jednakze ten rezim
odpowiedzialno$ci nie nadaje si¢ do zastosowania na szeroka skale wobec szkdd
komunikacyjnych z nastepujacych powodow:

¥ Zob. G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 90.
20 J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 180.
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1) zgodnie z art. 449 (7) § 1 k.c. odszkodowanie za szkode na mieniu nie obejmuje
uszkodzenia samego produktu ani korzysci, jakie poszkodowany moglby osiag-
ngé w zwigzku z jego uzywaniem, co oznacza, ze poszkodowany, ktorego samo-
chéd spowodowat szkode, nie moze na tej podstawie dochodzi¢ zwrotu kosztoéw
naprawy wiasnego pojazdu™’;

2) § 2 powyzszego przepisu stanowi, ze odszkodowanie nie przystuguje, gdy szko-
da na mieniu nie przekracza kwoty bedacej rownowartoscig 500 euro, co elimi-
nuje mozliwos$¢ zastosowania odpowiedzialnosci za produkt niebezpieczny do
drobnych kolizji**;

3) stosownie do art. 449 k.c. producent odpowiada za szkode na mieniu tylko
wtedy, gdy rzecz zniszczona lub uszkodzona nalezy do rzeczy zwykle przezna-
czanych do osobistego uzytku i w taki przede wszystkim sposob korzystal z niej
poszkodowany, w zwigzku z czym ten rezim odpowiedzialno$ci nie bedzie mie¢
zastosowania w odniesieniu do pojazdéw wykorzystywanych dla celéw dziatal-
nosci gospodarczej, np. jako takséwki, cigzaréwki, autobusy itp.*’,

4. Projektowane regulacje dotyczace odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone przez pojazdy autonomiczne

Pomimo rozwoju technologii pojazdéw autonomicznych polski ustawodawca
nie zdecydowat sie dotad na Zadne zmiany istniejacych regul odpowiedzialnosci
cywilnej. Jednakze prace legislacyjne prowadzone s3 na poziomie Unii Europej-
skiej, z tym Ze nie dotycza one pojazdéw autonomicznych, lecz szerzej — sztucznej
inteligencji (Artificial Intelligence — AI). Probe uregulowania sposobu korzystania
ze sztucznej inteligencji stanowi rozporzadzenie ustanawiajgce zharmonizowane
przepisy odnoszace sie do sztucznej inteligencji (tzw. Al Act), przyjete przez Par-
lament Europejski dnia 13 marca 2024 r.**. Natomiast narzedziem harmonizacji
przepiséw zwiazanych z odpowiedzialnos$cia za szkody wyrzadzone przez Al ma
by¢ projektowana Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dostoso-
wania przepiséw dotyczacych pozaumownej odpowiedzialnosci cywilnej do sztucz-
nej inteligencji (dyrektywa w sprawie odpowiedzialnosdci za sztuczng inteligencje,
tzw. AILD — AI Liability Directive®®). Warto wiec zastanowi¢ sie, w jakim stopniu

*1 Zob. A. Wilk, Odpowiedzialnos¢ za szkody. .., s. 26.

2 Ibidem.

»* Zob. ibidem.

** Zob. ostateczna wersja — https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-5662-2024-INTT/
en/pdf [dostep: 30.04.2024]. Akt oczekuje na ostateczne przyjecie przez Rade.

> https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A52022PC0496 [do-
step: 30.05.2024].
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te regulacje moglyby wplyna¢ na rezim odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone
przez ruch pojazdéw autonomicznych.

W art. 3 AT Act ustanowiono definicje legalng systemu sztucznej inteligencji.
Oznacza on system maszynowy, ktory zostal zaprojektowany do dzialania z réz-
nym poziomem autonomii po jego wdrozeniu oraz ktéry moze wykazywac zdol-
no$¢ adaptacji po jego wdrozeniu, a takze ktéry — na potrzeby wyraznych lub doro-
zumianych celéw - wnioskuje, jak generowac na podstawie otrzymanych danych
wejsciowych wyniki, takie jak predykcje, tresci, zalecenia lub decyzje, ktére moga
wplywa¢é na $rodowisko fizyczne lub wirtualne. Do definicji tej odsyla takze pro-
jekt AILD. Nie ulega watpliwosci, Ze technologie umozliwiajgce automatyczny ruch
wszelkiego rodzaju pojazdéw samojezdnych (w tym takze dronéw, autonomicznych
todzi itp.) moga odpowiada¢ przedstawionym kryteriom. Jednakze ksztalt propo-
nowanego rezimu odpowiedzialnos$ci moze budzi¢ pewne watpliwosci.

Projekt dyrektywy AILD przewiduje bowiem, ze bedzie ona mie¢ zastosowa-
nie do pozaumownych cywilnoprawnych roszczen odszkodowawczych opartych
na zasadzie winy. W uzasadnieniu projektu wskazano, ze ,ma ona zastosowanie
do pozaumownych cywilnoprawnych roszczen z tytutu szkéd spowodowanych
przez system sztucznej inteligencji, w przypadku gdy dochodzi si¢ ich w ramach
systemow odpowiedzialno$ci opartych na zasadzie winy. Oznacza to systemy, ktdre
przewiduja ustawowy obowiazek zado$éuczynienia za szkody wyrzadzone umysl-
nie lub w wyniku zaniedbania lub zaniechania. Srodki przewidziane w niniejszej
dyrektywie mozna bez problemu wiaczy¢ do istniejacych systeméw odpowiedzial-
nosci cywilnej, poniewaz wyraza si¢ w nich podejscie, w ktérym definicje podsta-
wowych poje¢, takich jak »wina« czy »szkoda« nie sg istotne, poniewaz ich znacze-
nie znaczaco rézni si¢ we wszystkich panstwach czlonkowskich. W zwiazku z tym,
z wyjatkiem ustanawianych przez nig domnieman, niniejsza dyrektywa nie wplywa
na przepisy unijne ani krajowe okreslajace na przyklad, na ktorej ze stron spoczywa
cigzar dowodu, jaki stopie pewnosci jest wymagany w odniesieniu do standardu
dowodu lub jak definiowana jest wina”*’,

Zgodnie z art. 4 ust. 1 AILD sady krajowe domniemywaja (jest to domniema-
nie wzruszalne), do celéw stosowania przepiséw dotyczacych odpowiedzialno$ci na
potrzeby roszczenia odszkodowawczego, istnienie zwigzku przyczynowego miedzy
wing pozwanego a wynikiem uzyskanym przez system sztucznej inteligencji lub
faktem nieuzyskania przez taki system wyniku, jezeli nastepujace warunki zostaly
kumulatywnie spetnione:

- powod wykazal wine pozwanego lub osoby, za ktorej zachowanie pozwany
ponosi odpowiedzialnos¢, albo sad zastosowal domniemanie takiej winy, ktdra

26 Tbidem.
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polega na nieprzestrzeganiu obowigzku dochowania nalezytej starannosci,

okreslonego w prawie Unii lub w prawie krajowym, bezposrednio stuzacego

ochronie przed zaistnialg szkoda;

- na podstawie okoliczno$ci sprawy mozna uznad, ze istnieje uzasadnione praw-
dopodobienstwo, iz wina wplyneta na wynik uzyskany przez system sztucznej
inteligencji lub na fakt nieuzyskania przez taki system wyniku;

- powod wykazal, ze szkoda zostala spowodowana wynikiem uzyskanym przez
system sztucznej inteligencji lub faktem nieuzyskania przez taki system wyniku.
W przypadku roszczenia odszkodowawczego przeciwko pozwanemu, ktory

korzystal z systemu sztucznej inteligencji w ramach osobistej dzialalnosci poza-
zawodowej, domniemanie zwigzku przyczynowego bedzie mie¢ zastosowanie
wylacznie wtedy, gdy pozwany w sposob istotny wplywal na warunki dziatania
systemu sztucznej inteligencji lub gdy mial obowigzek i mozliwos¢ okreslenia
warunkow dzialania systemu sztucznej inteligencji, ale tego nie uczynit.

Przyjecie zasady winy jako podstawowej zasady odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone w zwigzku z dzialaniem sztucznej inteligencji wydaje si¢ obarczone
tym samym ,,grzechem pierworodnym’, co omawiane juz stosowanie zasady winy
w odniesieniu do szkdd wyrzadzonych ruchem pojazdéw autonomicznych. Ponie-
waz zdarzajg si¢ awarie niezalezne od zachowania ludzkiego, w wielu przypadkach
moze doj$¢ do sytuacji, w ktorej niemozliwe bedzie przypisanie winy komukol-
wiek - zaréwno kierowcy oraz posiadaczowi pojazdu, jak i jego producentowi badz
podmiotowi prowadzacemu serwis techniczny.

Teoretycznie moze wydawal sie, ze wlasciwsza zasada odpowiedzialnos$ci
bedzie zasada ryzyka. Nalezy zresztg zauwazy¢, ze zgodnie z pierwotna propozycja,
zawartg w art. 4 ust. 1 Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdzierni-
ka 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialnosci cywilnej
za sztuczng inteligencje 2020/2014(INL)”’, operator systemu sztucznej inteligencji
obarczonego wysokim ryzykiem®® miat odpowiada¢ na zasadzie ryzyka za wszelkie
szkody spowodowane przez fizyczne badz wirtualne dzialanie, fizyczne badz wir-
tualne dziatanie urzadzenia lub fizyczny badz wirtualny proces z wykorzystaniem
systemu sztucznej inteligencji.

7 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2020-0276_PL.html (14.08.2023) [do-
step: 30.05.2024].

*® Tzw. systemy sztucznej inteligencji wysokiego ryzyka zdefiniowane sa w AI Act jako takie
systemy, ktore stwarzaja wysokie ryzyko dla zdrowia i bezpieczenstwa lub praw podstawowych oby-
wateli - naleza do nich np. systemy stuzace identyfikacji biometrycznej czy zarzadzaniu infrastruktura
krytyczng (art. 65 ust. 1 AI Act oraz zatgcznik nr IIT do AT Act).
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5. Kto powinien ponosi¢ odpowiedzialnos¢?

Postulowana przez prawodawce wspolnotowego zasada ryzyka, jako podsta-
wowa dla odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez szeroko pojeta sztucz-
ng inteligencje, w tym takze pojazdy autonomiczne, wymaga pewnych modyfika-
cji w stosunku do swego obecnego ksztaltu, w prawie polskim znajdujacego wyraz
w tresci art. 436 k.c. W przypadku pojazdéw autonomicznych kwestig dyskusyjna
jest przede wszystkim to, kto miatby te odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka pono-
si¢. Obcigzenie nig posiadacza pojazdu, na wzor polskiego art. 436 k.c., wydaje si¢
niesprawiedliwe i nieuzasadnione. Jak bowiem trafnie zauwaza J. Kuzmicka-Suli-
kowska, automatyzacja pojazdéw powoduje zredukowanie do minimum tzw. czyn-
nika ludzkiego jako przyczyny wypadkoéw, gdyz jezeli czlowiek nie bedzie prowadzit
samochodu (lecz bedzie to robi¢ sztuczna inteligencja), to nie popetni tylu ble-
déw - ,To odpowiednie czujniki majg na przyklad wykry¢ pieszego na przejsciu
lub w ogoéle na drodze i odpowiednie oprogramowanie zatrzyma wtedy pojazd na
czas, to oprogramowanie nie pozwoli takze przekroczy¢ dopuszczalnej predkosci,
wraz z systemem czujnikow i komunikatoréw okresli polozenie innych pojazdéw
i przeszkéd na drodze unikajac zderzenia z nimi”*’

Dlatego tez pojawiajg sie glosy popierajace obcigzenie odpowiedzialno$cia na
zasadzie ryzyka producentéw pojazddw autonomicznych. Mikotaj Domagata wska-
zuje, ze najbardziej racjonalng koncepcja zdaje si¢ nalozenie odpowiedzialnosci na
producenta posiadajacego najszersze spektrum mozIliwosci, by podnosi¢ jakos¢ pro-
duktu, gdyz to wlasnie na wytworcy spoczywa ewentualny cigzar winy w zwigzku
z wadami zaistnialtymi w konstrukeji lub oprogramowaniu pojazdu - pasazerowie
nie majg bowiem realnego wplywu na poprawe bezpieczenstwa jadacego pojazdu,
w przeciwienstwie do producentéw samochodéw’’. Ta koncepcja posiada jednak
pewna wade — mianowicie, zaklada ona, ze zgodnie z zasadg ,,cuius commodum,
eius periculum” (,,czyj zysk, tego ryzyko”), odpowiedzialno$¢ powinna spoczywaé
na producentach pojazdéw autonomicznych jako tych, ktérzy przede wszystkim
czerpig zyski z tej technologii. Tak jednak nie jest, albowiem pojazdy takie moga
by¢ wykorzystywane réwniez w ramach dzialalnosci gospodarczej osob, ktére je
zakupily - np. jako taksowki, autobusy czy samochody dostawcze. Tym samym
takze i przedsigbiorcy czerpiacy zysk z eksploatowania tych pojazdéw powinni
zosta¢ obcigzeni odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka, podobnie jak zapisano to
w art. 435 k.c., ktdry obciagza odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka prowadzacego

" J. Kuzmicka-Sulikowska, Nowe wyzwania..., s. 182.

% M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia odpowiedzialnoscig za wypadek pojazdu autonomicznego
a koncepcja stworzenia krajowego funduszu ubezpieczenr komunikacyjnych jako forma refundacji kosz-
tow, ,Prawo Mediéw Elektronicznych” 2019, nr 3, s. 24.
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na wiasny rachunek przedsigbiorstwo lub zaklad wprawiany w ruch za pomocsy sit
przyrody, a nie producentdw instalacji i urzadzen wykorzystywanych w tym przed-
siebiorstwie (a wiec np. przedsiebiorstwo kolejowe, a nie producenta lokomotyw,
kopalnie, a nie producenta wykorzystywanych w niej maszyn gorniczych). Roéw-
niez osoby nieprowadzace dzialalno$ci gospodarczej, a posiadajace pojazdy, czerpia
z nich w pewnym sensie zyski, gdyZ moga im one stuzy¢ np. do dojazdéw do pracy
i tym samym zarobkowania. Wydaje si¢ zatem, ze lepsza opcja byloby pozostawie-
nie istoty odpowiedzialnoséci z art. 436 k.c. w obecnym ksztalcie (tj. jako spoczy-
wajacej co do zasady na posiadaczach samochoddw), lecz z poszerzeniem katalogu
okolicznosci egzoneracyjnych o ,wylaczng wine producenta pojazdu lub wykorzy-
stywanych w nim czgéci, w tym oprogramowania” (mozna to osiagna¢ na drodze
zmiany legislacyjnej badz zmiany wykiadni pojecia ,,0soby trzeciej”, o ktérej mowa
w art. 436 § 1 k.c. w zw. z art. 435 § 1 k.c.), albo o sytuacje, w ktdrej posiadacz
nie mial wplywu na ruch pojazdu prowadzacy do wyrzadzenia szkody (mogtoby
to dotyczy¢ przypadkow, gdy automatyczny system sterujacy ,wymusil” np. jazde
w okres$lonym kierunku lub z okreslong predkoscia, a osoba znajdujaca si¢ w aucie
nie mogta temu zapobiec). Jak juz bowiem wspomniano, wedle dominujacej obec-
nie wyktadni producent pojazdu ani wykorzystywanych w nim czgsci nie moze
by¢ uznany za ,o0sobe trzecig’, ktérej wina wylacza odpowiedzialno$¢ posiadacza
samochodu. Trzeba zaznaczy¢, ze w przypadku zaawansowanych technologicznie
pojazdéw autonomicznych przedstawione okoliczno$ci moglyby by¢ tatwe do usta-
lenia w sytuacji natozenia na producentéw tych pojazdéw obowiazku instalowania
w nich rejestratoréw parametréw jazdy®' (co wiecej, takie rejestratory, tzw. czarne
skrzynki, maja by¢ obowigzkowym elementem wyposazenia nowych samochodoéw,
nie tylko autonomicznych, juz od lipca 2024 r.*%).

Warto natomiast zada¢ pytanie, czy racjonalne bytoby obcigzenie odpowiedzial-
nos$cig na zasadzie ryzyka producenta oprogramowania stosowanego w pojezdzie

*' 'W. Drozd, J. Brzeziniska, Najwazniejsze problemy..., s. 55.

* Obowigzek ten wynika z Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/
2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogéw dotyczacych homologacji typu pojazdéw silni-
kowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczo-
nych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogélnego bezpieczenstwa oraz ochrony oséb znajduja-
cych sie w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajacego rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komi-
sji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010,
(UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, Dz.U. L 325 z 16/12/2019, s. 1-40. Zob. tak-
ze: T. Sewastianowicz, Oto nowe obowigzkowe wyposazenie aut w 2024 roku. UE zaskoczy kierowcow,
Dziennik.pl, 18.12.2023, https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/9380363,0to-nowe-obowiazko
we-wyposazenie-aut-w-2024-roku-ue-zaskoczy-kierowco.html [dostep: 30.05.2024].
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autonomicznym. W tym miejscu trzeba jednak nadmieni¢, Ze na poziomie Unii
Europejskiej podejmowane sg proby zmiany rezimu odpowiedzialnosci za produk-
ty wadliwe — wedle projektu Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-
wie odpowiedzialnosci za produkty wadliwe z dnia 28 wrze$nia 2022 r.** pojecie
»produktu” ma zosta¢ poszerzone takze o oprogramowanie (zob. art. 4 projektu)
i jezeli proponowane zmiany zostang implementowane do prawa polskiego, usu-
nie to problem zwiazany z kwalifikacja oprogramowania jako produktu niebez-
piecznego oraz otworzy furtke do stosowania w sprawach sztucznej inteligencji
omawianego rezimu odpowiedzialno$ci. Warto w tym miejscu przytoczy¢ trafny
poglad Leszka Boska, odnoszacy sie do dyskusji, czy oprogramowanie mozna
uzna¢ za produkt niebezpieczny w $wietle art. 449" i nast. k.c. - ot6z, zdaniem
tego autora, ,,uznajac, ze program komputerowy sam w sobie nie jest produktem,
mozna stwierdzi¢ takze, ze jako komponent produktu, ktory staje si¢ jego nos-
nikiem, jako rzeczy ruchomej, bedzie mogl by¢ zakwalifikowany jako produkt.
Innymi slowy, poniewaz produkt autonomiczny jest z reguly lub powinien by¢
postrzegany jako skladnik nosnikéw bedacych rzeczami ruchomymi i oprogra-
mowania, to niezaleznie od tego, czy przyczyna szkody bedzie samo jego opro-
gramowanie, czy takze inne elementy, poszkodowany bedzie mégl domaga¢ sie
odszkodowania za wyrzadzong szkodg, jezeli zostanie wykazane, ze caly produkt
(uktad) wykazuje cechy produktu autonomicznego, a przez to niebezpiecznego™*.
Podkreslenia wymaga réwniez fakt, ze takie podejscie zostalo zaaprobowane przez
ustawodawce wspdlnotowego — wedle projektu Dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady w sprawie odpowiedzialnosci za produkty wadliwe z dnia 28 wrzes-
nia 2022 r.*, przyjetej przez Parlament Europejski dnia 13 marca 2024 r., koniecz-
ne jest usuniecie watpliwosci co do kwalifikacji jako produktu niebezpiecznego
oprogramowania i produktéw, ktore do funkcjonowania potrzebuja oprogramo-
wania lub ustug cyfrowych, takich jak inteligentne urzadzenia i pojazdy autono-
miczne. Dlatego tez zgodnie z art. 4 pkt 1 dyrektywy ,produkt” oznacza¢ bedzie
kazdg rzecz ruchoma, nawet jezeli jest ona zintegrowana z inng rzecza ruchoma
lub nieruchomg, w tym takze energie elektryczna, cyfrowe pliki produkcyjne
i oprogramowanie.

W zwigzku z powyzszym autonomiczny pojazd sterowany przez ,inteligentne”
oprogramowanie nalezy traktowac jako pewna calo$¢, co uzasadnialoby obcigze-
nie odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka przede wszystkim producenta $rodka

> https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022PC0495 [dostep:
30.05.2024].

** L. Bosek, Perspektywy rozwoju..., s. 8.

> https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022PC0495 [dostep:
30.05.2024].
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transportu, chyba ze zostaloby wykazane, iz szkoda powstata wylacznie z przyczyn
lezacych po stronie producenta oprogramowania. Mozliwa bytaby takze solidarna
odpowiedzialnos¢ obu tych podmiotow.

Innym korzystnym rozwigzaniem moze by¢ propozycja stworzenia krajowego
funduszu ubezpieczen komunikacyjnych, finansowanego ze skladek oplacanych
przez kierowcow, przedsiebiorstwa prowadzace dziatalno$¢ typu car-sharing oraz
producentéw samochoddéw, wnoszacych stosowne oplaty odpowiadajace stopnio-
wi ich korzystania z pojazdéw zautomatyzowanych®’. Wydaje sie, ze w funduszu
tym powinni partycypowac réwniez dostawcy oprogramowania wykorzystywanego
w pojazdach autonomicznych®’. Bylby to system typu no-fault compensation, gdzie
poszkodowany uzyskiwalby kompensacje calkowicie niezalezng od odpowiedzial-
nosci podmiotu, ktérego zachowanie pozostaje w zwigzku przyczynowym ze szko-
da, a jedyna przeslanka, od ktorej zalezy prawo do odszkodowania, jest wystapienie
szkody™®. Tego typu systemy funkcjonujg w niektérych krajach przede wszystkim
w odniesieniu do szkdd na osobie - istniejg np. fundusze dla ofiar szkdéd medycz-
nych, w tym powiklan poszczepiennych, czy tez wlasnie wypadkéw komunikacyj-
nych®”. Wyréznia sie tzw. czyste systemy no-fault compensation, w ktérych poszko-
dowany otrzymuje cato$¢ kompensacji od ubezpieczyciela (moze to by¢ publiczny
fundusz ubezpieczeniowy lub ubezpieczyciel prywatny — w tym drugim przypad-
ku osoby potencjalnie poszkodowane zobowigzane sa do uprzedniego wykupienia
ubezpieczenia), oraz systemy mieszane, gdzie ubezpieczyciel wyptaca odszkodowa-
nie tylko do pewnego limitu, powyzej ktérego poszkodowany moze zada¢ uzupet-
niajacej kompensacji od osoby odpowiedzialnej za szkode’. Takze w Polsce istnie-
je tego typu system w postaci Funduszu Kompensacyjnego Zdarzenn Medycznych,
wprowadzony ustawa z dnia 16 czerwca 2023 r. o zmianie ustawy o prawach pacjen-
ta i Rzeczniku Praw Pacjenta oraz niektérych innych ustaw®'. W odniesieniu do
szkdd komunikacyjnych zwigzanych z ruchem pojazdéw autonomicznych trafna
wydaje sie propozycja poszerzenia zakresu dzialalnosci Ubezpieczeniowego Fun-
duszu Gwarancyjnego (UFG) tak, aby stanowil on takze fundusz typu no-fault com-
pensation dla poszkodowanych w wypadkach zwigzanych z ruchem pojazdéw auto-
nomicznych®’. UFG obecnie zajmuje si¢ kompensacjg szkéd w przypadkach, gdy
posiadacz pojazdu byl nieubezpieczony oraz gdy sprawca szkody nie zostat ustalo-

¢ Zob. M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia..., s. 24.

7 Zob. G. Urbanik, Odpowiedzialnos¢ za szkody..., s. 92.

8 Zob. M. Wilejczyk, Teorie prawa deliktéw, C.H.Beck, Warszawa 2021, s. 300.
3% Ibidem, s. 299-300.

*0" Ibidem, s. 300.

1 Dz.U. 22023 r., poz. 1675.

42 Zob. M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia. .., s. 23.
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ny"’. UFG méglby wiec zajmowac sie zaréwno zbieraniem sktadek odprowadzanych
przez kierowcow, pasazerdw, producentéw pojazdéw oraz przedsigbiorstwa prowa-
dzgce dziatalno$¢ car-sharing, jak i wyptacaniem odszkodowan w przypadku zwro-
cenia si¢ do niego przez podmioty odnoszace szkody w wyniku zdarzenia, chcace
uzyskaé rekompensate z tytutu powstatych obrazen ciata lub uszkodzen mienia®*,

6. Przyszto$¢ obowigzkowego ubezpieczenia OC
posiadaczy pojazdéw mechanicznych

Omawiajac kwestie odpowiedzialnoéci za szkody wyrzadzone przez ruch
pojazdéw autonomicznych, nie mozna poming¢ zagadnienia przyszlosci ubezpie-
czenia OC ich posiadaczy. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze proby opracowa-
nia nowego ksztaltu ubezpieczen OC posiadaczy pojazdéw autonomicznych sg juz
podejmowane — np. w 2016 r. jeden z brytyjskich ubezpieczycieli zaproponowat
pierwsze w tym kraju ubezpieczenie dla posiadaczy takich samochodéw od skut-
kow szkdd wynikajacych np. z braku aktualizacji oprogramowania dostarczanego
przez producenta, wltaman do systemu informatycznego pojazdu, awarii systemow
nawigacyjnych i oprogramowania czy niemoznosci przejecia sterowania przez czlo-
wieka w razie kolizji lub wypadku’. Jezeli jednak nastapi odejécie od obowiazuja-
cego modelu odpowiedzialno$ci posiadaczy pojazdéw na zasadzie ryzyka, trudno
bedzie znalez¢ uzasadnienie dla dalszego funkcjonowania modelu obowigzkowych
ubezpieczenn OC tych posiadaczy w obecnym ksztalcie — nie oznacza to, ze nie
powinni oni by¢ w ogdle objeci obowigzkiem ubezpieczenia, lecz obowigzek ten
powinien dotyczy¢ takze producentéw pojazdow autonomicznych.

Oryginalne rozwigzanie jest procedowane w Wielkiej Brytanii - mianowicie,
projekt ustawy ,Vehicle Technology and Aviation Bill”*® przewiduje odpowiedzial-
nos$¢ ubezpieczyciela w sytuacjach, gdy szkoda (zaré6wno na osobie, jak i na mie-
niu) zostala spowodowana przez pojazd autonomiczny, ,when driving itself”, czyli
w czasie zautomatyzowanego ruchu pojazdu, natomiast niewykupienie ubezpiecze-
nia skutkuje odpowiedzialno$cig posiadacza samochodu. Ustawa ta jest na razie

43 Zob. art. 98 ustawy z dnia 22 maja 2003 r. 0 ubezpieczeniach obowiazkowych, Ubezpieczenio-
wym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (t.j. Dz.U. 22023 r.,
poz. 2500).

** M. Domagata, Mozliwosci obcigzenia..., s. 23.

4 Zob. M. Kisiel, Pierwsza polisa dla zautomatyzowanych samochodéw, Bankier.pl, 08.06.2016,
https://www.bankier.pl/wiadomosc/Pierwsza-polisa-dla-zautomatyzowanych-samochodow-7409955.
html [dostep: 30.05.2024].

6 https://bills.parliament.uk/bills/1960 [dostep: 30.05.2024].
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przedmiotem prac legislacyjnych w Izbie Gmin i moze oczywiscie spowodowac
skutek w postaci wzrostu cen ubezpieczenn komunikacyjnych, gdyz ubezpieczyciele
bedg starali si¢ przerzuci¢ swoje koszty na klientéw, jednak niewatpliwie stanowi
rozwigzanie warte przedyskutowania takze w Polsce. Skoro w aktualnym stanie
prawnym skutki awarii technicznych i tak sg objete ryzykiem posiadacza pojazdu
na podstawie art. 436 k.c., to w sytuacji, gdy jest on ubezpieczony od odpowiedzial-
nosci cywilnej, ubezpieczyciel powinien naprawi¢ szkode. De facto zatem w sytu-
acji hipotetycznego wypadku spowodowanego przez pojazd autonomiczny w Pol-
sce obowigzuje taka sama zasada, jak proponowana w Wielkiej Brytanii. Jednakze
wprowadzenie jej do przepisow prawa expressis verbis moze zapobiegaé probom
np. wylaczania przez ubezpieczycieli w Ogolnych Warunkach Ubezpieczenia swojej
odpowiedzialnosci za skutki awarii technicznych i prébom przerzucania odpowie-
dzialno$ci na producentéw pojazdow, do czego moze potencjalnie dojs¢ w przypad-
ku szerszego upowszechnienia pojazdéw autonomicznych.

7. Podsumowanie

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze aktualnie
obowigzujace przepisy kodeksu cywilnego nie do konca nadajg si¢ do szerokiego
zastosowania w warunkach komunikacji opartej na zaawansowanych technolo-
giach. W szczegdlnosci nie do utrzymania moze by¢ obecne ujecie zasady ryzyka
w art. 436 k.c., zakladajacej obcigzenie posiadacza pojazdu ryzykiem wszelkich awa-
rii technicznych. Nalezy jednak wzigé¢ pod uwage takze wzgledy stusznosciowe, uza-
sadniajgce zaostrzenie rezimu odpowiedzialnosci w przypadku podmiotéw czerpia-
cych korzysci z ruchu pojazdéw autonomicznych. Dlatego tez nalezy postulowacd
badz to poszerzenie katalogu okolicznosci egzoneracyjnych, badz utworzenie syste-
mu typu no-fault compensation. Natomiast w dziedzinie ubezpieczen obowiazko-
wych przedyskutowania wymaga dalsze funkcjonowanie dotychczasowego systemu
opartego na obligatoryjnym ubezpieczeniu OC posiadaczy pojazdéw mechanicz-
nych - wydaje sie, ze powinna nastgpi¢ ewolucja w kierunku objecia obowigzkiem
ubezpieczenia takze producentéw pojazddow.
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