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W kierunku bezpiecznej przysztosci: etyczne i prawne
problemy zwigzane z pojazdami autonomicznymi

Aiming for the safe future: ethical and legal problems
associated with autonomous vehicles

ABSTRAKT: Jednym ze sposobow zwiekszenia bezpieczefistwa na drogach moze by¢ eliminacja
czynnika ludzkiego, bedacego przyczyna wigkszosci wypadkow. Jednak co jaki$ czas styszymy o zda-
rzeniach z udziatem pojazdéw autonomicznych. Rozwoj technologii zwigksza bezpieczenstwo, lecz
takze stwarza nowe zagrozenia. Celem niniejszego artykutu jest wskazanie probleméw zwigzanych
z oceng moralng i prawng negatywnych skutkow dziatania pojazdéw autonomicznych oraz przed-
stawienie propozycji rozwigzan. Ocene utrudnia fakt, ze pojecie autonomii wigze sie z przyjeciem
jakiego$ rodzaju podmiotowosci. Proponowane rozwigzanie zaklada wprowadzenie ,,kontraktu AI”
oraz utworzenie funduszu ubezpieczeniowego, ktérego celem byloby pokrycie przynajmniej czesci
wyrzadzonych szkod - niezaleznie od oceny stopnia odpowiedzialnoéci producentéw takich pojaz-
dow. Kwestig do rozstrzygniecia pozostaje natomiast, czy faktycznie bedzie mozna uznac robota za
(wspot)winnego wyrzadzonej szkody.

SLOWA KLUCZOWE: Al sztuczna inteligencja, pojazdy autonomiczne, ,,kontrakt AI”, etyka Al

ABSTRACT: One of the ways increasing road safety might be the elimination of the human factor,
which is the cause of most accidents. However, once in a while we hear about incidents involving
autonomous vehicles. The development of technology increases safety, but also creates new risks.
The purpose of this article is to point out problems related to the moral and legal evaluation of the
consequences of using autonomous vehicles, and to suggest solutions. The assessment is made more
difficult by the fact that the concept of autonomy implies some kind of subjectivity. The solution in
question involves introducing an “Al contract’, and creating an insurance fund the aim of which
would be to cover at least part of caused damage — regardless of the assessment of the degree of
liability of manufacturers producing such cars. However, the question remains whether it will be
possible to consider the robot as accessory to the damage caused.
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1. Wstep

Niemal kazdego tygodnia slyszymy informacje dotyczace przetomu w rozwo-
ju sztucznej inteligencji (AI), pojawienia si¢ kolejnego modelu jezykowego i zapo-
wiedzi nadchodzacych rozwigzan. Presja i tempo rozwoju sa ogromne, poniewaz
w $wiecie nauki i techniki nie ma drugich miejsc - liczy si¢ ten, kto osiagnal dane
rozwigzanie jako pierwszy. Sprawia to, ze legislacja nie nadaza za technologia,
a luka wiedzy miedzy twoércami technologii a organami tworzacymi regulacje praw-
ne jest ogromna'. Miedzy innymi z tych powodéw istnieje wiele niejasnosci etycz-
nych i prawnych co do zastosowania rozwigzan opartych na Al, z ktérymi niemal
codziennie wchodzimy w interakcje, nawet jesli nie jesteSmy tego $wiadomi. Fil-
trowanie spamu w wiadomosciach mailowych, kolejnos¢ linkéw w wyszukiwarce
Google, polecane filmy na Netflix, rekomendacje produktéw w sklepach interneto-
wych, systemy wspomagania kierowcy, autonomiczne pojazdy - to tylko niektore
przyktady zastosowania Al

Technika wplywa na nasze funkcjonowanie i sprawia, ze dostosowujemy si¢
do jej sposobu dzialania. W efekcie, nasze zycie bywa organizowane przez cos, co
zaczynamy traktowa¢ nie tylko jako wytwor czlowieka, ale takze jako uczestnika
zycia spolecznego. Takie tendencje zostaja wzmocnione poprzez dazenie do usamo-
dzielnienia systeméw opartych na AI. W rezultacie, moze to powodowa¢ zrzecze-
nie si¢ czesci odpowiedzialnosci zgodnie z hastem: ,,to nie my, to Al tak decyduje”
Usamodzielnienie sprawia takze, iz wzrasta zaufanie do technologii, ktdrej dziala-
nia nikt nie rozumie - jest to tzw. problem czarnej skrzynki, ktdry jest kluczowy
dla zagadnien poruszanych w niniejszym artykule. Wyjasnienie sposobu, w jaki Al
podejmuje decyzje, jest istotng kwestig etyczng. Zastosowanie takiej technologii
w zadaniach, ktére moga doprowadzi¢ do utraty zdrowia lub Zycia innych uczestni-
kow ruchu drogowego, jest watpliwe pod wzgledem moralnym i prawnym. Kwestia
odpowiedzialnoéci za ewentualne szkody nadal nie zostata rozstrzygnieta. Dodat-
kowymi komplikacjami sg niejednoznaczny i nierzadko mylacy marketing oraz nie-
$wiadomo$¢ uzytkownikéw co do mozliwosci i ograniczen technologii.

W dyskusjach wokot etyki nowych technologii czgsto zwraca sie¢ uwage na
wartosci, jakimi powinna si¢ kierowa¢ AI w swoich dzialaniach, oraz na to, ze
te wartoéci powinny by¢ zbiezne z naszymi’. Warto w tym miejscu podkresli¢
wystepowanie silnej zalezno$ci miedzy warto$ciami a kontekstem kulturowym.
Oznacza to, ze zasady postepowania (takze moralnego) sa uwarunkowane tery-

' C. Campbell, AI by Design: A Plan for Living with Artificial Intelligence, CRC Press, New
York 2022, s. 51-62.

? N. Savage, How Robots Can Learn to Follow a Moral Code, Nature, 26.10.2023, https://www.natu-
re.com/articles/d41586-023-03258-1 [dostep: 30.05.2024].
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torialnie. Co za tym idzie, AI powinna te réznice uwzglednia¢ w swoim funk-
cjonowaniu, aby unikng¢ probleméw zwiazanych z neokolonializmem, ktore-
go przejawem jest narzucanie przez wytwory techniki wartosci obcych dla danej
kultury. Niestety, tworcy rozwigzan technicznych rzadko interesuja si¢ humani-
styka, przez co takie problemy sa im obce. Naszym gtéwnym orezem jest daze-
nie do prawnych regulacji majacych na celu ochrone spolecznego interesu, nie
tylko w aspekcie ochrony warto$ci i kultur. Projektujgc regulacje, nie powinni-
$my si¢ skupia¢ na tym, co AI moze zrobié, lecz na tym, co powinna - jej zasto-
sowania powinny dotyczy¢ wylacznie obszaréw o potencjalnie nieduzym ryzyku
wyrzadzenia szkdd.

Gléwnym celem niniejszego tekstu jest udzielenie odpowiedzi na pytanie: jakie
problemy wigzg si¢ z oceng moralng i prawng negatywnych skutkéw dzialania
pojazdéw autonomicznych? Przykladowe obszary problemowe to: spoleczne (neo-
kolonializm poprzez narzucanie wartosci, ktérymi ma kierowa¢ sie¢ AI), infrastruk-
turalne (niedostosowanie infrastruktury do potrzeb pojazdéw autonomicznych),
etyczne i prawne (kwestia podmiotowosci Al, kwestia nadzoru nad pojazdem oraz
odpowiedzialnos¢ cywilna i karna za ewentualne szkody). Jak wida¢ na podstawie
tego krotkiego wyliczenia, powstanie samochodéw autonomicznych spowodowa-
o wiele kontrowersji, ktérych wyliczenie mogloby stanowi¢ przedmiot odrebnej
monografii. Z tego wzgledu niniejszy artykul ogranicza si¢ do problemoéw etycz-
nych (wartosci, podmiotowo$¢ i problem wyjasnialnosci) oraz prawnych (odpowie-
dzialnos¢ cywilna i karna za ewentualne szkody).

W podrozdziale 2. oméwig¢ kwestie wartosci, ich zalezno$ci kulturowej oraz spo-
tecznych oczekiwan co do technologii autonomicznych pojazdéw. W czeéci trzeciej
tekstu przedstawie¢ obecnie dominujacy paradygmat tworzenia AI oraz problem
wyjasnialnosci — kluczowy dla zrozumienia dzialania AI, od ktérego to zrozumie-
nia zalezy okreslenie odpowiedzialnosci za ewentualne szkody. W podrozdziale 4.
omowie moj poglad na temat autonomii i moralnego statusu Al. Natomiast w pig-
tym przedstawie ocene kwestii odpowiedzialnosci i propozycje czgsciowego rozwia-
zania w postaci ,,kontraktu AI” oraz niepanstwowego funduszu ubezpieczeniowego,
majacego pokry¢ przynajmniej cz¢$¢ wyrzadzonych szkod.

2. Kontekst kulturowy

Jedna z kluczowych kwestii zwigzanych z wdrozeniem pojazdéw autonomicz-
nych stanowig kulturowo uwarunkowane réznice w postrzeganiu samochodow.
W niektorych krajach sg one tylko narzedziem majacym przewiezé czlowie-
ka z jednego miejsca w drugie, natomiast w innych samochdd jest symbolem
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spolecznego statusu’. Ponadto, obserwujemy znaczace réznice w stylu jazdy i sposo-
bie zachowania si¢ kierowcéw w réznych rejonach. Zakladamy, ze AI powinna pro-
wadzi¢ pojazdy bezpiecznie, lecz pojecie bezpieczenstwa i normy zachowania bedg
sie r6zni¢ w zaleznos$ci od obszaru. Rodzi to pytanie: czy Al kierujaca pojazdem
powinna uwzglednia¢ te réznice i zachowywac si¢ inaczej podczas jazdy w Polsce,
a inaczej w USA?

Wspomniane réznice dodatkowo utrudniajg okreslenie docelowego sposobu
funkcjonowania autonomicznych pojazdéw oraz roli, jaka powinny odgrywac. Nie
jest oczywiste, do jakiego stopnia powinny by¢ one autonomiczne - czy Al powinno
by¢ ograniczone do wspierania kierowcy, a moze docelowym etapem jest zastgpie-
nie ludzkich kierowcéw? Wydaje sie, ze druga opcja jest ideowo dominujacym tren-
dem, jednak w praktyce - ze wzgledu na obecny stopien rozwoju technologii oraz
rozwigzania legislacyjne - te urzadzenia traktowane sg jako systemy wspomagajace
kierowce. Powoduje to szereg dodatkowych komplikacji, m.in. w przypadku szkody
wyrzadzonej przez samochdd sterowany przez algorytmy (w trybie tzw. samodziel-
nej jazdy, gdzie kierowca nie musi trzymac rak na kierownicy) to kierujacy pojaz-
dem czlowiek ponosi odpowiedzialnos¢ nie tylko cywilng, ale takze karng. Watek
odpowiedzialnosci zostanie rozwinigty w piatej czesci artykutu.

Waznym zagadnieniem w kontekscie kulturowych uwarunkowan sg réwniez
oczekiwania spoleczne wobec technologii. Na platformie nazwanej ,Moral Ma-
chine” przeprowadzono online badanie dotyczace oczekiwan co do decyzji podej-
mowanych przez pojazdy autonomiczne. Kwestionariusz zostal przygotowany
w 10 jezykach. Zebrano 40 milionéw odpowiedzi od 0séb z 233 krajow. Okazalo sig,
ze wystepujg istotne réznice w oczekiwaniach pomiedzy osobami z réznych rejo-
néw i kultur’. Jednak uwzglednienie w zbiorach danych, na podstawie ktérych Al
podejmuje decyzje, wszystkich kulturowo uwarunkowanych preferencji jest duzym
wyzwaniem technicznym i moralnym. Sprawe komplikuje kwestia, czy AI, nawet
tylko sterujaca pojazdem autonomicznym, moze sta¢ si¢ narzedziem neokolonia-
lizmu narzucajacym wartosci zachodniej kultury, jesli nie uwzglednia preferen-
cji mieszkancow krajow z innych kregdw kulturowych. Wydaje sie, ze spoleczna
odpowiedzialno$¢ twdrcow rozwigzan technicznych wymaga wziecia pod uwage
takich czynnikéw’.

* K. Arcimowicz, Znaczenia symboliczne oraz inne funkcje samochodu we wspdlczesnej rodzinie,
»Studia z Teorii Wychowania” 2019, vol. 3 (28), s. 111-128, https://cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/
bwmetal.element.desklight-5fe45c8f-32fd-492f-8220-f86801513402 [dostep: 08.05.2024].

* E. Awad et al., The Moral Machine Experiment, “Nature” 2018, vol. 563, s. 59-64, https://www.
doi.org/10.1038/s41586-018-0637-6.

> S. Krumdieck, Tackling ‘Wicked’ Problems Calls for Engineers with Social Responsibility,
“Nature” 2024, vol. 629, s. 994-995, https://doi.org/10.1038/d41586-024-01519-1.
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Jakkolwiek jestesmy w stanie zrozumie¢, a nawet wybaczy¢, ludzkie stabosc¢
i zawodnos¢, to jednak spodziewamy sig, ze roboty beda doskonate i niezawodne -
wszak maszyny si¢ nie meczg, nie maja zlego humoru, nigdy nie sg niewyspane, ani
sie nie rozpraszajg. Mimo to dobrze wiemy, ze w rzeczywistosci zaréwno sprzet, jak
i oprogramowanie sa zawodne. Ta kwestia ma szczegdlne znaczenie w przypadku
autonomicznych pojazdéw. Ze wzgledu na takie oczekiwania uzytkownicy wyka-
zujg wysoki poziom zaufania® do technologii, mimo ze nie rozumieja jej dzialania.
Zaufanie przejawia si¢ w skfonnosci do zawierzenia algorytmom swojego zdrowia
i zycia m.in. poprzez $§wiadome niesprawowanie nadzoru nad jadacym pojazdem’.
Szczegoélnie szokujacym przykladem takiego dziatania bylo uzycie pomaranczy, aby
»0szuka¢” znajdujacy si¢ w kierownicy czujnik majacy zmusi¢ kierowce do trzyma-
nia na niej rak, nawet gdy funkcja Autopilot jest aktywna®. Sprawe pogarsza fakt
chwalenia si¢ takimi dzialaniami w mediach spotecznos$ciowych, co dodatkowo
zacheca do poszukiwania sposobow obejécia zabezpieczen’. Te z kolei okazuja sie
banalnie fatwe do pokonania, co zostato wielokrotnie wykazane, a ponadto dopro-
wadzito do $mierci co najmniej dwéch os6b ™.

Inng istotng spolecznie kwestig zwigzang z autonomicznymi samochodami jest
mozliwos¢ utraty pracy przez zawodowych kierowcéw. Na obecnym etapie rozwo-
ju techniki problem wydaje si¢ niewielki, ale w przyszlosci moze przybraé na sile.
Wspolczesnie istniejgce pojazdy nie sa prawdziwie autonomiczne, a ich dopusz-
czenie do uzytku na publicznych drogach wzbudza liczne kontrowersje'". Jednak
nawet w swojej obecnej formie stajg sie czgSciowo samodzielnym uczestnikiem
ruchu drogowego. Oznacza to, ze taki samochod zaczyna by¢ czyms wiecej niz tylko

¢ E.R. Teoh, Whats in a Name? Driver’s Perceptions of the Use of Five SAE Level 2 Driving
Automation Systems, “Journal of Safety Research” 2020, vol. 72, s. 145-151, https://doi.org/10.1016/j.
j$1.2019.11.005.

7 S. Nordhoff et al., (Mis-)use of Standard Autopilot and Full Self-Driving (FSD) Beta: Results from
Interviews with Users of Tesla’s FSD Beta, “Frontiers in Psychology” 2023, vol. 14, s. 1-20, https://doi.
org/10.3389/fpsyg.2023.1101520.

 Ph. Tracy, This Guy Used an Orange to Hack His Tesla into a Self-Driving Car, Daily Dot,
22.05.2021, https://www.dailydot.com/debug/tesla-orange-hack/ [dostep: 08.05.2024].

° A. Linja, T.I. Mamun, Sh.T. Mueller, When Self-Driving Fails: Evaluating Social Media Posts
Regarding Problems and Misconceptions about Tesla’s FSD Mode, “Multimodal Technologies and Inter-
action” 2022, vol. 6 (10), 86, https://doi.org/10.3390/mti6100086.

1% S. Liberatore, Tesla’s Autopilot Can Be ‘Easily Tricked’ into Operating without a Driver, Says
New Report Released after Two Men Die in a Fiery Model Y Crash with No One at the Wheel, Daily Mail,
23.04.2021, https://www.dailymail.co.uk/sciencetech/article-9503763/Tesla-car-tricked-operating-wit
hout-driver.html [dostep: 29.05.2024].

"' N. Solis, R. Uranga, K. Garcia, Waymo is Cleared to Launch Robotaxi Service in Los Ange-
les, Sparking New Protests, Los Angeles Times, 01.03.2024, https://www.latimes.com/california/sto
ry/2024-03-01/waymo-cleared-to-launch-robotaxi-service-in-los-angeles [dostep: 12.05.2024].
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narzedziem. Nie tylko stuzy do konkretnego celu, jakim jest transport oséb i rze-
czy, lecz takze moze niezaleznie podejmowac decyzje, w wyniku ktérych kto§ moze
ucierpie¢. Z tej przyczyny pojazdy autonomiczne traktuje jako ambiwalentne, a nie
neutralne pod wzgledem moralnym. Wynika to z charakteru tej technologii oraz
z nasycenia techniki warto$ciami'” - niezaleznie od mozliwosci wykorzystania jej
w dobrym lub ztym celu albo od nieprawidtowosci jej uzywania. Kwestia mozliwosci
uznania pojazdu autonomicznego za ,uczestnika ruchu drogowego” w $wietle pol-
skiego prawa zastuguje na odrebne opracowanie.

3. Aljako ,czarna skrzynka”

Obecnie dominujagcym paradygmatem w Al jest tworzenie modeli statystycz-
nych na podstawie ogromnych ilosci danych w procesie zwanym uczeniem maszy-
nowym (ang. machine learning, ML). Oznacza to, ze Al jest tak dobra, jak dobre s3
zbiory danych, na podstawie ktérych byla ,trenowana”'’. Od decyzji twércéw tych
systemow zalezy, czy w takim zbiorze umieszcza wiecej tzw. warunkéw brzegowych,
czy skupia sie na codziennych sytuacjach'’. Warunki brzegowe to np. stynny dyle-
mat wagonika oraz sytuacje zwigzane z wypadkami'®. Trenowanie modeli wymaga
duzych ilosci danych, duzych mocy obliczeniowych oraz ogromnej iloéci energii,
co takze jest problemem z zakresu etyki srodowiska naturalnego. Im wiecej danych
zostanie zawartych w zbiorze, tym wigkszy staje sic model ML i tym wiekszej mocy
obliczeniowej oraz pamigci potrzeba, aby mégl wykonywac swoje funkcje. Ponad-
to, duze modele dzialajg wolniej, co jest szczegdlnie istotne w tych zastosowaniach,
gdzie wymaga si¢ natychmiastowej reakcji, np. w pojazdach autonomicznych.
Konieczny jest zatem pewien kompromis miedzy skutecznoscig takiego mode-
lu (zalezng od rodzaju i ilo$ci danych) oraz szybkoscig jego dziatania (zalezna od
dostepnej pamieci i mocy obliczeniowej).

Ze wzgledu na probabilistyczny charakter tych modeli ich dzialanie bywa nie-
przewidywalne, co moze si¢ przejawia¢ jako niespodziewane hamowanie czy nieza-

> R. Lizut, Technika a wartosci. Spér o aksjologiczng neutralnos¢ artefaktéw, Wydawnictwo Aca-
demicon, Lublin 2014.

> E. Ferrara, Fairness and Bias in Artificial Intelligence: A Brief Survey of Sources, Impacts, and
Mitigation Strategies, “Sci” 2024, vol. 6 (1), https://doi.org/10.3390/sci6010003.

" J. Basl, J. Behrends, Why Everyone Has It Wrong about the Ethics of Autonomous Vehicles,
“The Bridge” 2019, vol. 49, issue 4, s. 42-47, https://www.nae.edu/221212/Why-Everyone-Has-It
-Wrong-about-the-Ethics-of- Autonomous-Vehicles [dostep: 15.04.2024].

'* J. Himmelreich, Never Mind the Trolley: The Ethics of Autonomous Vehicles in Mundane Situ-
ations, “Ethical Theory Moral Practice” 2018, vol. 21, s. 669-684, https://doi.org/10.1007/s10677-018
-9896-4.
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trzymanie si¢ na znaku ,,stop”'®. Nikt nie wie, jaka decyzje w konkretnych okolicz-
nosciach podejmie Al, co moze istotnie wplywac na bezpieczenstwo - zachowanie
pojazdu nie powinno by¢ zaskakujace dla kierowcy i innych uczestnikéw ruchu
drogowego. Ta nieprzejrzysto$¢ wewnetrznego dzialania bywa okreslana jako
~problem czarnej skrzynki” (ang. black box problem). W skrocie mozna to opi-
sa¢ nastepujaco: znamy dane wejsciowe (konkretng sytuacje na drodze i odczyty
z czujnikdw w pojezdzie) oraz wyjsciowe (konkretna decyzja dotyczaca zachowania
pojazdu podjeta przez Al), ale nikt nie wie, na jakiej podstawie model doszedt do
takich, a nie innych decyzji. Jest to szczegélnie widoczne w modelach opartych na
tzw. glebokim uczeniu (ang. deep learning), ktére sg wykorzystywane w pojazdach
autonomicznych. W ich przypadku miedzy warstwa przyjmujaca dane wejsciowe
i warstwa wyjs$ciowa znajduje si¢ wiele tzw. warstw ukrytych. Przesledzenie krok po
kroku dziatan wykonywanych przez algorytm w kazdej z warstw jest niewykonalne
ze wzgledu na duza zlozono$¢ matematycznych formul za nimi stojacych - sg to
nieliniowe réwnania z setkami, a nawet tysigcami zmiennych. To zbyt wiele, aby
czlowiek mogt to obja¢ umystem. Jednym z przykladéw ,,problemu czarnej skrzyn-
ki” w praktyce jest kazus z 2022 r., gdzie kierowca Tesli wlaczyt funkcje Autopilot
i zajat si¢ przegladaniem zawartosci telefonu. Mimo dobrej widoczno$ci samochéod
nie zatrzymal si¢ w pore i $émiertelnie potracit motocykliste'”. W tym przypadku to
kierowca zostal przez sad uznany za winnego, ale zdarzaja si¢ takze sytuacje, gdy
to producent pojazdu zgodzil sie wyptaci¢ odszkodowanie'®. Ze wzgledu na doé¢
wczesny etap rozwoju tej technologii pojazdy autonomiczne do$wiadczaja wielu
probleméw i weigz potrzebuja nadzoru cztowieka®.

Al jest tworzona w ,warunkach laboratoryjnych”, jednak uzywa sie¢ jej takze poza
laboratorium. Weczesny etap rozwoju i wielo$¢ probleméw towarzyszacych wdraza-
niu technologii sa jasnym sygnalem, ze nie jest jeszcze gotowa do samodzielnego
dzialania w warunkach ,,prawdziwego” §wiata. Budzi to zastrzezenia co do realnego

* G.A. Fowler, Testing Tesla’s Autopilot Recall, I Don’t Feel Much Safer - and Neither Should You,

The Washington Post, 31.12.2023, https://www.washingtonpost.com/technology/2023/12/31/tesla
-autopilot-recall-test/ [dostep: 12.05.2024].

7" B. Brownell, Tesla Driver Charged with Killing Motorcyclist after Turning on Autopilot and
Browsing His Phone, Gizmodo, 24.04.2024, https://gizmodo.com/tesla-motorcycle-crash-death-autopi
lot-washington-1851428850 [dostep: 12.05.2024].

® R. Felton, R. Elliott, Tesla Agrees to Settle Lawsuit Over Autopilot’s Involvement in 2018 Fatal
Crash, The Wall Street Journal, 08.04.2024, https://www.wsj.com/business/autos/tesla-fatal-autopilot
-crash-trial-33936b42 [dostep: 12.05.2024].

¥ R. Stumpf, ‘Full Self-Driving’ Teslas Keep Slamming Into Curbs, Inside EVs, 14.04.2024, https://
insideevs.com/news/715913/tesla-fsd-trial-curb-hopping/ [dostep: 15.04.2024].

% P. Berger, Autonomous Delivery and Work Drones Will Still Need a Human Minder, The Wall
Street Journal, 07.11.2022, https://www.wsj.com/articles/why-autonomous-vehicles-will-still-need
-a-human-minder-11667833922 [dostep: 15.05.2024].
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poziomu bezpieczefistwa®. Dodatkow trudnoscig jest réwniez niedopasowanie
infrastruktury do potrzeb takich pojazdéw - sie¢ ladowania samochoddéw elek-
trycznych nie jest jeszcze rozlegla, a problemy z lacznoscia, objazdy i przeszkody
moga doprowadzi¢ do niespodziewanego zatrzymania pojazdu®”. Jest to widoczne
np. w problemach trapigcych autonomiczne takséwki, ktére nie zawsze radza sobie
z poruszaniem si¢ po miescie, co skutkuje blokowaniem drég oraz sttuczkami®’,
Artykut 65k p.r.d.** definiuje pojazd autonomiczny jako ,,[...] pojazd samochodo-
Wy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole nad ruchem tego pojazdu i umoz-
liwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktéry w kazdej chwili moze przejac¢
kontrole nad tym pojazdem” Kluczowa dla tematu niniejszego artykulu jest kwe-
stia osoby kierujacej oraz mozliwoéci sprawowania kontroli nad pojazdem. Dos¢
oczywiste jest, Ze osoba w fotelu kierowcy odpowiada za sprawowanie nadzoru nad
poruszajacym si¢ pojazdem, nawet jesli ten bywa okreslany jako autonomiczny. Jed-
nak istotna komplikacja pojawia si¢ w przypadku autonomicznych takséwek, od
uzytkownikow ktorych oczekuje sie zachowania, jakby byli tylko pasazerami. Taka
sytuacja ma miejsce cho¢by w przypadku takséwek firmy Waymo, gdzie od uzyt-
kownikow oczekuje si¢ zajecia miejsca na tylnej kanapie, a drzwi od strony kierow-
cy czesto pozostaja zablokowane. Nie jest jasne, czy na gruncie polskiego prawa
pasazer takiej taksowki moglby zosta¢ uznany przynajmniej za cz¢sciowo winnego
kolizji z powodu niesprawowania nadzoru nad poruszajacym si¢ pojazdem, tylko
dlatego, ze w samochodzie znajduje si¢ standardowa kierownica i pedaly umoz-
liwiajace przejecie nad nim kontroli. Obecnie nie ma przepiséw jednoznacznie
okreslajacych kwestie odpowiedzialnosci w takich przypadkach.

Z przedstawionej charakterystyki AI oraz kazuséw wynikajg dwa kluczowe
problemy etyczne: 1) nie wiemy, jak AI podejmuje decyzje; 2) zwykle nie wiemy,
czy decyzja podjeta przez Al faktycznie jest najlepsza w danej sytuacji. Pierwszy
problem wynika z tego, ze nawet najbardziej zaawansowane obecnie modele Al nie
przedstawiaja uzasadnien swoich dzialan, a my nie rozumiemy szczegétéw mecha-
nizmoéw za nimi stojacych. Drugi natomiast wynika z braku wiedzy co do czynni-
kow, jakie AI bierze pod uwagg, a jakie pomija podczas podejmowania konkretnych

> A. Momen et al., Group Trust Dynamics during a Risky Driving Experience in a Tesla Model X,
“Frontiers in Psychology” 2023, vol. 14, s. 1-15, https://doi.org/10.3389/fpsyg.2023.1129369.

> Waymo Self-Driving Taxi Confused by Traffic Cones Flees Help, BBC, 17.05.2021, https://www.
bbc.com/news/technology-57144755 [dostep: 12.05.2024].

23 M. Roeloffs, Driverless Cars Face Setbacks in San Francisco — Heres What to Know about
the City’s Problematic Robotaxi Rollout, Forbes, 21.08.2023, https://www.forbes.com/sites/maryroe
loffs/2023/08/21/driverless-cars-face-setbacks-in-san-francisco-heres-what-to-know-about-the-citys
-problematic-robotaxi-rollout [dostep: 15.05.2024].

** Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 21 czerwca 2024 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 1251).
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decyzji. Rozwigzanie tych i innych probleméw jest przedmiotem postulatu wyjas-
nialnej AI (ang. explainable AI)*’, ktéry zaktada takie projektowanie systemdw, aby
ich dzialanie bylo zrozumiate dla czlowieka®’. Oczywiscie, dodatkowa trudnoscia
jest tu okreslenie, w jaki sposob oceni¢, czy prezentowane wyjasnienia i uzasadnie-
nia faktycznie pozwalaja uzytkownikom tych systeméw poja¢ ich dziatanie®.

Co istotne, warunku postawionego w drugiej czesci definicji z art. 65k p.r.d. nie
spelniajg pojazdy zupelnie pozbawione takich elementdw, jak kierownica czy peda-
ly, pozwalajacych czlowiekowi na sterowanie. Przyktadami takich samochodéw sa
autonomiczne takséwki firmy Zoox*®, od listopada 2023 r. poruszajace sie po pub-
licznych drogach Kalifornii, oraz pojazdy Origin tworzone przez General Motors,
ktérych wdrozenie obecnie zostalo opdznione ze wzgledu na ryzyko zwigzane z bra-
kiem wystarczajaco przejrzystych regulacji prawnych®. W przypadku takich syste-
moéw do$¢ oczywiste jest, ze osoba znajdujaca sie w pojezdzie nie ponosi moralnej
odpowiedzialnosci za ewentualne szkody, poniewaz nie ma mozliwosci sprawowa-
nia nad nim kontroli. Jednak na gruncie polskiego prawodawstwa nie jest jasne, czy
taka osoba moze ponie$¢ odpowiedzialnos¢ karna, poniewaz nierozstrzygnigty jest
problem stopnia kontroli bagdz wplywu, jaki moze wywrze¢ na pojazd osoba znaj-
dujaca si¢ w nim. Jesli samochéd bylby wyposazony w hamulec awaryjny albo inny
system umozliwiajacy zatrzymanie go przez pasazera, wowczas ten prawdopodobnie
ponositby prawne konsekwencje braku uzycia takiego systemu. Konieczne w tym
przypadku jest rozstrzygniecie, czy mozliwo$¢ zatrzymania pojazdu jest tozsama
ze sprawowaniem nad nim kontroli. Problematyczna natomiast zostaje kwestia, czy
calo$¢ odpowiedzialnoéci spoczywa na producencie (badz importerze), czy tez Al
moze zosta¢ uznana za winng, przynajmniej czesciowo. Kwestia odpowiedzialno$ci
samej Al jest szczegOlnie istotna, jesli wezmiemy pod uwage, Ze takie pojazdy posia-
dajg techniczng mozliwo$¢ poruszania si¢ bez obecnosci czlowieka w srodku oraz
przy minimalnym nadzorze zdalnym bgadz zupelnie bez takiego nadzoru.

** E Xu et al., Explainable AI: a Brief Survey on History, Research Areas, Approaches and Challen-
ges, in: Natural Language Processing and Chinese Computing. NLPCC 2019. Lecture Notes in Computer
Science, vol. 11839, eds. J. Tang et al., Springer, Cham 2019, s. 563-574, https://doi.org/10.1007/978-3
-030-32236-6_51.

6 A. Kuznietsov et al., Explainable Al for Safe and Trustworthy Autonomous Driving: a Systematic
Review, arXiv, 08.02.2024, https://doi.org/10.48550/arXiv.2402.10086.

>’ R.R. Hoffman et al., Metrics for Explainable AI: Challenges and Prospects, arXiv, 01.02.2019,
https://doi.org/10.48550/arXiv.1812.04608, https://arxiv.org/pdf/1812.04608 [dostep: 12.05.2024].

8 Zoox Purpose-Built Robotaxi is First in the World to Operate on Public Roads, https://www.da
tocms-assets.com/106048/1696542493-zoox-press-release-immediate-release.pdf [dostep: 15.05.2024].

** D. Shepardson, GM Slams Brakes on Self-Driving Vehicle without Steering Wheel, Reuters,
24.07.2024, https://www.reuters.com/business/autos-transportation/gm-puts-self-driving-vehicle-wit
hout-steering-wheel-hold-2024-07-23/ [dostep: 24.09.2024].
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4. Implikacje pojecia ,autonomiczny”

Filozoficzne problemy z Al zaczynajg si¢ juz w momencie sformutowania nazwy,
ktora od samego poczatku jest wieloznaczna. ,Sztuczna inteligencja” odnosi sie
zaréwno do utworzonej w 1956 r. dyscypliny, jak i do gléwnego jej wytworu. Nie-
stety ani dyscyplina, ani wytwor nie maja jednoznacznej i powszechnie akcepto-
wanej definicji. Sam termin ,,inteligencja” ze wzgledu na swoje konotacje (rozum
i inteligencja sg tradycyjnie uznawane za supranaturalne) nasuwa pytania o to, czy
wykazywanie inteligentnego zachowania przez algorytmy i/lub sterowane przez
nie urzadzenia implikuje posiadanie umystu, badz czy tego wymaga. Podobnie jest
z pojeciem ,autonomia’, oznaczajacym w kontekscie AI pewien stopien niezalez-
nosci i podmiotowosci, ktore z kolei sugeruja posiadanie jakiego$ rodzaju $wiado-
mosci, co pod wzgledem etycznym i prawnym wiaze sie z objeciem ochrong, a by¢
moze takze nalozeniem obowigzkéw™ . Okreslenie pojazdow sterowanych przez Al
jako ,,autonomiczne” wskazywatoby, Ze moga one dziala¢ bez nadzoru. Jednak nie
jest to prawda, co wida¢ po kazusach oméwionych w poprzednich czesciach tekstu.

Problemy terminologiczne wynikajg réwniez z faktu, ze w opisach dotyczg-
cych AI oraz jej praktycznych realizacji, np. w postaci pojazdéw autonomicznych,
miesza si¢ pojecia odnoszace si¢ do przyszlego, docelowego ksztaltu tej technolo-
gii oraz pojecia opisujace jej obecny stan. Chyba najbardziej jaskrawym przykta-
dem praktycznych konsekwencji tego zamieszania jest toczacy si¢ w USA pozew
zbiorowy przeciwko firmie Tesla, ktéra zapowiadala udostepnienie w swoich
pojazdach opcji ,w pelni autonomicznej jazdy”*', podczas gdy byto wiadome, ze
owczesne i obecne mozliwoéci techniczne na to nie pozwalajg. Optymistyczny
marketing takich samochodéw dodatkowo zachgca do nieostroznych zachowan,
ktére negatywnie wplywaja na poziom bezpieczenstwa®’. Nazwy wprowadzanych
funkcji, takie jak: Autopilot, Enhanced Autopilot czy Full Self Driving, sugeruja
znacznie wieksze mozliwosci pojazdu, niz faktycznie on posiada®. Z jednej strony
podwaza to deklarowang przez producentéw dbatosé o bezpieczenstwo’®, a z dru-

30 S. Schneider, Swiadome maszyny. Sztuczna inteligencja i projektowanie umystéw, przel. J. Bed-
narek, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2021, s. 62-63.

' J. Stempel, Tesla Must Face Vehicle Owners’ Lawsuit over Self-Driving Claims, Reuters,
16.05.2024,  https://www.reuters.com/legal/tesla-must-face-vehicle-owners-lawsuit-over-self-driving
-claims-2024-05-15/ [dostep: 20.05.2024].

*2 K. Poland et al., Fatal Crash between a Car Operating with Automated Control Systems and
a Tractor-Semitrailer Truck, “Traffic Injury Prevention” 2018, vol. 19, s. 153-156, https://doi.org/10.108
0/15389588.2018.1532211.

** E.R. Teoh, What’s in a Name?...

** H. Wang et al., A Survey on an Emerging Safety Challenge for Autonomous Vehicles: Safety
of the Intended Functionality, “Engineering” 2024, vol. 33, s. 17-34, https://doi.org/10.1016/j.eng.20
23.10.011.
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giej strony prowadzi do pytan o granice odpowiedzialno$ci producenta urzadzen
i ich uzytkownikow.

Artykul 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1689°°
definiuje ,,system AI” jako ,system maszynowy, ktéry zostal zaprojektowany do
dzialania z réznym poziomem autonomii po jego wdrozeniu oraz ktdry moze wyka-
zywacé zdolnos¢ adaptacji po jego wdrozeniu, a takze ktéry — na potrzeby wyraznych
lub dorozumianych celéw - wnioskuje, jak generowa¢ na podstawie otrzymanych
danych wejsciowych wyniki, takie jak predykcje, tresci, zalecenia lub decyzje, ktore
moga wplywaé na $rodowisko fizyczne lub wirtualne”. Ponadto, regulacje dotyczace
systemow Al zostaly podzielone ze wzgledu na szacowany poziom ryzyka, bedacy
wypadkowa prawdopodobienstwa wystapienia szkody oraz potencjalnej dotkliwo-
$ci tejze szkody. Tutaj chcialbym zauwazy¢, ze zastosowanie Al w systemach steruja-
cych pojazdem znaczgco utrudnia ustalenie odpowiedzialnego za ewentualne szko-
dy. Jest to spowodowane faktem, ze tworzenie, modyfikacja i wdrazanie modeli AI
angazuja wiele podmiotéw - od badaczy tworzacych algorytmy stanowigce podsta-
we modeli Al przez osoby tworzace (trenujace) modele Al, po zespoly wdrazajace
te modele w produktach, jak np. pojazdy autonomiczne®. Zazwyczaj poszczegdl-
ne etapy sg realizowane przez podmioty nalezace do réznych grup, co dodatkowo
komplikuje sytuacje i moze prowadzi¢ do rozmywania odpowiedzialno$ci. Kwestia
problematyczng moze si¢ okaza¢ wykazanie zwigzku przyczynowego miedzy dzia-
laniem tworcy a powstalym skutkiem®. T nalezy zauwazy¢, ze w praktyce moze sie
to okaza¢ niemozliwe. W przypadku pojazdéw autonomicznych wykorzystujacych
wiele systemow opartych na Al, ktérych elementy moga pochodzi¢ od réznych
tworcow, trudno jest okresli¢, kto jest odpowiedzialny za konkretny fragment syste-
mu, a wigc kto ostatecznie moze by¢ uznany za jego tworce. Ponadto, ze wzgledu
na skomplikowany charakter tej technologii wskazanie konkretnego czynnika badz
czynnikow prowadzacych do powstania szkody moze by¢ niewykonalne (,,prob-
lem czarnej skrzynki”). Z tego powodu konieczne wydaje si¢ opracowanie jedno-
znacznie okreslonego zakresu odpowiedzialnosci, poniewaz poleganie na kazui-
styce moze w wielu przypadkach okaza¢ si¢ niewykonalne w praktyce. Ciekawym
i wartym rozwazenia kazusem sg przedsi¢biorstwa OEM (ang. Original Equipment
Manufacturer), wytwarzajace produkty, ktére nastepnie sprzedawane sa przez
inne przedsiebiorstwa pod ich wlasnymi markami. Kwestig do ustalenia pozostaje,

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1689 z dnia 13 czerwca 2024 r.,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=0]J:L_202401689 [dostep: 24.09.2024].

%6 ].S. Borg, W. Sinnott-Armstrong, V. Conitzer, Moral AI: and How We Get There, Pelican Books,
London 2024, s. 37-39.

> R. Rejmaniak, Autonomicznos¢ systeméw sztucznej inteligencji jako wyzwanie dla prawa karne-
£0, »Roczniki Nauk Prawnych” 2021, t. 31, nr 3, s. 104.
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czy podzial odpowiedzialnosci w takich okolicznosciach moze sie istotnie rézni¢
w przypadku, gdy dany produkt wykorzystuje AI, w poréwnaniu z przypadkiem,
gdy produkt takich systemow nie wykorzystuje.

W obecnym stanie rozwoju technologii AI nie jest w pelni autonomiczna ani
w kontekscie etycznym, ani technicznym. Poziom niezaleznosci od czlowieka, majg-
cy znaczenie dla prawnej oceny Al zostal okreslony na skali od 0 do 5, gdzie 5 ozna-
cza pelng autonomie®®. Na chwile obecng pelna autonomia jest technicznie nie-
osiggalna, a nawet niedopuszczalna prawnie, gdyz obowiazujace regulacje zakladaja
koniecznos¢ obecnosci cztowieka w tanicuchu decyzyjnym. Cho¢ w wielu przypad-
kach jako ,autonomiczne” okresla si¢ systemy dzialajace bez ingerencji czlowieka,
ktory zwykle petni funkeje ,,bezpiecznika’, to nadal jest to tylko narzedzie stworzo-
ne przez ludzi, ktorzy decyduja o jego rozwoju. Takie ujecie nie umniejsza faktu, ze
jest to jedno z najbardziej zaawansowanych oraz wyrafinowanych narzedzi wytwo-
rzonych przez cztowieka w celu zwiekszenia mozliwoséci i efektywnosci pracy. Jed-
nak, jako narzedzie, Al nie moze by¢ moralnym podmiotem - nie jest ani dobra, ani
zfa. W takich kategoriach moze by¢ oceniane tylko wykorzystanie tej technologii
przez ludzi. Algorytmy sterujace obecnie istniejagcymi pojazdami autonomicznymi
sa przykladem slabej (waskiej) AI — jest to okreslenie systemu wyspecjalizowanego
do wykonywania jednego typu zadan. Podejmowane proby moralnej ewaluacji Al
moga sie zatem odnosi¢ tylko do tzw. silnej Al (AGI, ang. Artificial General Intelli-
gence), ktéra ma osiggna¢ poziom ,inteligencji’ co najmniej réwny ludziom, badz
do tzw. superinteligencji, ktéra ma przekroczy¢ mozliwosci wszystkich ludzi. Takie
koncepcje powoduja wiele kontrowersji — jedni uwazajg, ze AGI nie powstanie
nigdy”’, a inni spodziewaja sie jej nadejscia juz w 2029 r.*’. Co istotne, waska Al
nie jest w stanie uchwycic¢ szerszego kontekstu, przez co ma trudnosci z podejmo-
waniem trafnych decyzji*'. Takich probleméw ma by¢ pozbawiona AGI, ktéra ma
poprawnie wykonywa¢ wiekszos¢ (albo wszystkie) rodzajow zadan na poziomie
réwnym badz lepszym od czlowieka. Oczywiscie, takie zadania obejmuja takze pro-
wadzenie pojazdéw. Niestety, AGI réwniez nie doczekata si¢ jednoznacznej defini-
cji, a badacze z DeepMind zauwazajg, ze dla zaistnienia AGI dany system nie musi

38 T. Zalewski, Definicja sztucznej inteligencji, w: Prawo sztucznej inteligencji, red. L. Lai, M. Swier-
czynski, C.H.Beck, Warszawa 2020, s. 11-13.

> J. Landgrebe, B. Smith, Why Machines Will Never Rule The World. Artificial Intelligence without
Fear, Routledge, New York-London 2023.

0 R. Kurzweil, Nadchodzi osobliwos¢. Kiedy czlowiek przekroczy granice biologii, przet. E. Chod-
kowska, A. Nowosielska, Kurhaus Publishing, Warszawa 2016.

*J. McKendrick, A. Thurai, AI Isn’t Ready to Make Unsupervised Decisions, Harvard Business
Review, 15.09.2022, https://hbr.org/2022/09/ai-isnt-ready-to-make-unsupervised-decisions [dostep:
12.05.2024].

FPK.2024.07.05
s.12z21


https://hbr.org/2022/09/ai-isnt-ready-to-make-unsupervised-decisions

W kierunku bezpiecznej przysztosci: etyczne i prawne problemy zwigzane z pojazdami autonomicznymi

posiada¢ autonomii’”, Zatem nawet powstanie takiej technologii niekoniecznie
bedzie oznaczalo, ze stanie si¢ ona niezaleznym od czlowieka podmiotem, moga-
cym samodzielnie podejmowac decyzje oraz ponosi¢ moralne i prawne konsekwen-
cje dokonywanych wyboréw. Tutaj pozwole sobie zakonczy¢ rozwazania, aby nie
odbiega¢ zbytnio od gléwnego tematu tekstu. Podkresle, ze najwazniejsza konkluzja
tej czesci jest, iz obecnie istniejace systemy Al nie sg autonomiczne i nie mogg by¢
traktowane jako podmiot w sensie moralnym ani prawnym.

5. Mozliwe rozwigzania: ,kontrakt Al”, prawa robotéw

Z rozwazan zawartych we wczesniejszych czgsciach artykulu wynika, ze Al na
obecnym poziomie rozwoju nie mozna przypisywac zadnego stopnia odpowiedzial-
nos$ci za podejmowane decyzje i dzialania wykonywane na ich podstawie, mimo
nazywania jej ,autonomiczng” Ponadto, probabilistyczny charakter modeli tworzo-
nych w dominujgcym obecnie paradygmacie nasuwa pytania o odpowiedzialnos¢
ich tworcow za ewentualne szkody. Jest to istotne, biorgc pod uwage fakt, ze kieru-
jacy pojazdem okreslanym jako autonomiczny ponosi nieproporcjonalnie wigksze
ryzyko niz producent takich urzadzen. Chodzi oczywiscie o mozliwo$¢ poniesienia
odpowiedzialnosci karnej przez kierujacego pojazdem, ktorego ,,autonomicznos¢”
w zadnym stopniu nie umniejsza roli kierowcy w zdarzeniu drogowym. W obecnej
formie AI nie moze by¢ podmiotem w $wietle prawa, a producent pojazdu auto-
nomicznego nie ponosi ryzyka wiekszego niz producenci ,,zwyktych” samochodow.
Praktycznie cale ryzyko spoczywa na kierujacym. Kwestia ewentualnej odpowie-
dzialnosci przedsigbiorstwa i zwigzanych z nim oséb moze by¢ rozwazana z wie-
lu perspektyw. Aby nieco ograniczy¢ dlugos¢ tekstu, podejme si¢ tylko wskazania
mozliwosci uznania pojazdu autonomicznego za produkt niebezpieczny oraz odpo-
wiedzialno$ci 0sob zarzadzajacych przedsigbiorstwem za nieuczciwg reklame.

Skuteczno$¢ systemow Al stosowanych w pojazdach autonomicznych znacza-
co si¢ rozni w zaleznosci od otoczenia pojazdu, poniewaz zalezy od ilosci i jako-
$ci danych, na ktérych konkretny system byt trenowany. Stad jest nizsza poza
$cistym centrum miast. Wynika to z faktu, ze rzadziej uczeszczane drogi nie sg tak
dobrze ,zmapowane” jak bardziej popularne trasy, co bezposrednio przektada sig
na ilo$¢ dostepnych danych. Waska AI nie radzi sobie z sytuacjami, ktore nie poja-
wily sie w zbiorze, oraz ma problem ze zrozumieniem zmieniajacego si¢ konteks-
tu. W zwigzku z tym poziom bezpieczenstwa zmienia si¢ wraz ze zmiang otocze-

*> M.R. Morris et al., Levels of AGI for Operationalizing Progress on the Path to AGI, arXiv,
05.06.2024, https://arxiv.org/pdf/2311.02462 [dostep: 24.07.2024].
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nia oraz panujacych warunkéw. Na dwoch sasiadujacych ze sobg ulicach poziom
skuteczno$ci tego samego systemu moze si¢ znaczaco rozni¢. Bez wprowadzenia
»kontraktu AI” uzytkownik moze nie by¢ swiadomy, iz jego pojazd moze przejawiaé
rézne zachowania tylko dlatego, ze dana droga czesciej lub rzadziej pojawiata sie
w zbiorze danych, na ktérych trenowano konkretng wersje Al Prowadzi to do pyta-
nia: czy w zwigzku z tym taki pojazd moze zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny
w $wietle § 3 art. 449 k.c.”? Zwlaszcza jesli wezmie sie pod uwage fakt, ze nie-
ktore pojazdy nie stosuja czujnikéw bedacych standardem w podobnych konstruk-
cjach®*. Jesli udzielimy odpowiedzi twierdzacej, to napotkamy kolejny problem: czy
w przypadku autonomicznych samochodéw ich oprogramowanie jest uznawane za
integralng czes¢, czy za co$ odrebnego? Jest to istotne, poniewaz o ile wadliwy lub
niedostatecznie precyzyjny czujnik moze zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny,
o tyle oprogramowanie jest dobrem intelektualnym, ktdre nie posiada materialne;j
postaci, a zatem nie jest rzeczg ruchomg, o ktérej mowi § 2 art. 449 k.c. W takiej
interpretacji tworcy pojazdéw autonomicznych mogliby przyja¢ stanowisko, ze s3
de facto producentami oprogramowania, a w zwigzku z tym ich wytwor nie moze
zosta¢ uznany za produkt niebezpieczny, przynajmniej na gruncie polskiego pra-
wa. Swiadczy to o koniecznosci wypracowania odrebnych przepiséw dotyczacych
pojazdéw autonomicznych. Nawet jedli oprogramowanie mogloby zosta¢ uznane
za produkt na podstawie wskazanych lub odrebnych przepiséw, to w przypadku Al
tworzonej w obecnie dominujacym paradygmacie modeli statystycznych nie mozna
dokonac¢ rzetelnej oceny powodowanych zagrozen ze wzgledu na nieprzewidywal-
no$¢ jej dzialania. Jak wida¢, problem wyjasnialnosci jest nie tylko kwestia technicz-
ng, ale takze prawng i moralna.

Odpowiedzialnos¢ osob zwigzanych z przedsiebiorstwem reguluja m.in. przepi-
sy kodeksu spdtek handlowych oraz kodeksu karnego. Jednak wigkszos¢ przepisow
odnosi sie do przestepstw przeciwko mieniu, w wyniku ktérych spoétka badz inny
podmiot ponosi szkode majatkows. Jakkolwiek mozna by sie doszukiwaé znamion
naduzycia zaufania (art. 296 kk.*’) w falszywym marketingu, tj. sprzedawaniu
pojazdu autonomicznego jako posiadajacego wigksze niz faktyczne mozliwosci i/
lub wykorzystywaniu w reklamie opisu nie obecnie posiadanych mozliwosci i funk-

*3 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 21 czerwca 2024 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 1061).

** Pojazdy marki Tesla nie posiadaja Lidaru, ktdry jest przez innych producentéw uwazany za
krytyczng czes¢ zespolu czujnikdw, w jakie wyposazony jest pojazd, poniewaz pozwala na tworzenie
tréjwymiarowej mapy otoczenia. Por. M. Watts et al., Lidar on a Chip Puts Self-Driving Cars in the Fast
Lane, IEEE Spectrum, 20.08.2023, https://spectrum.ieee.org/lidar-on-a-chip [dostep: 31.07.2024].

* Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 grudnia 2023 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks karny (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 17).
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cji, lecz tych, ktérych pojawienie sie¢ jest spodziewane w blizej nieokreslonej przy-
szosci. Zwlaszcza gdy w kampanii marketingowej udzielaja si¢ osoby decyzyjne,
czym narazaja spolke na szkode majgtkowsa z tytulu odszkodowan i zwrotu $rod-
kow na rzecz klientéw, co miato miejsce w przypadku pozwu przeciw firmie Tesla,
gdzie za falszywa reklame odpowiadal m.in. jej prezes Elon Musk*’. Jednak w przy-
padku wyrzadzenia szkody przez pojazd autonomiczny trudno byloby wykazaé
odpowiedzialno$¢ konkretnych oséb zarzadzajacych przedsiebiorstwem, zwlaszcza
w obecnej sytuacji, gdzie mamy do czynienia z technologia na do$¢ wczesnym eta-
pie rozwoju, ktorej dziatania nie sposéb przewidzie¢. Tutaj mdglby miec zastosowa-
nie § 3 art. 483 k.s.h.”’, wedle ktérego dziatanie (tu: wytworzenie i wprowadzenie
na rynek pojazdu autonomicznego) odbywa si¢ w granicach uzasadnionego ryzyka
gospodarczego, w tym informacji, ktére powinny by¢ uwzglednione przy dokony-
waniu oceny. Biorgc pod uwage charakter tej technologii, mozna argumentowac, ze
ewentualne szkody przez nig wyrzadzone nie sa celowym dziataniem, lecz pewnego
rodzaju skutkiem ubocznym jej rozwoju. Nie zmienia to jednak faktu, ze brakuje
przepisoéw okreslajacych udzial przedsigbiorstwa w naprawie szkod.

Jedna z podstawowych kwestii zwigzang z ponoszeniem odpowiedzialnosci jest
ocena ryzyka. Ze wzgledu na sposéb funkcjonowania technologii autonomicznych
pojazdéw dokonanie takiej oceny przez ich uzytkownika jest w praktyce niewy-
konalne. Dane dotyczace (nie)zawodnosci takich samochoddw nie sg publicznie
dostepne. W zwigzku z tym osoby je kupujace staja si¢ testerami technologii moga-
cej powodowac niespodziewane zachowania pojazdu na drodze, co moze stwarzac
niebezpieczenstwo zaréwno dla kierujacego, jak i dla innych uczestnikéw ruchu.
Podstawowym czynnikiem ograniczania takiego ryzyka jest zrozumienie dzialania
technologii oraz okreslenie zakresu odpowiedzialnosci w poszczegdlnych przypad-
kach. Stad moja propozycja jest wprowadzenie ,,kontraktu AT’ ktory w realistyczny
sposob przedstawialby mozliwosci 1 ograniczenia technologii na obecnym etapie
rozwoju oraz podzial odpowiedzialnoéci za ewentualne szkody miedzy kieruja-
cym (lub uzytkownikiem pojazdu) a producentem. Bylby to takze element budo-
wania spolecznej $wiadomosci poprzez odpowiednie dzialania edukacyjne, ktore
moglyby si¢ przyczyni¢ do zmniejszenia czgstotliwo$ci doswiadczanych probleméw
oraz zwigkszenia bezpieczenstwa na drogach®’. Odpowiedzialne wykorzystanie Al
wymaga pewnego rodzaju umowy pomig¢dzy jej tworcami a uzytkownikami.

Komplementarnym rozwigzaniem byloby utworzenie niepanstwowego fundu-
szu ubezpieczeniowego, w dziataniu podobnego do Ubezpieczeniowego Funduszu

¢ . Stempel, Tesla Must Face...

*7 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 grudnia 2023 r. w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu ustawy — Kodeks spotek handlowych (t.j. Dz.U. z 2024 r., poz. 18).

*$ A. Linja, T.I. Mamun, Sh.T. Mueller, When Self-Driving Fails. ..
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Gwarancyjnego. Jego celem byloby pokrycie czesci szkdd niezaleznie od oceny stop-
nia odpowiedzialnosci producenta i uzytkownika pojazdu. Bylby to rodzaj dodat-
kowego ubezpieczenia dla autonomicznych pojazdéw, ktére docelowo majg sie
porusza¢ bez kierowcy. Panstwo nie powinno, moim zdaniem, uczestniczy¢ w kom-
pensacji szkod, poniewaz wprowadzenie pojazdéw autonomicznych nie jest obsza-
rem krytycznie waznym dla funkcjonowania spoleczenstwa. Publiczne $rodki moga
wspiera¢ rozwdj infrastruktury, co bytoby usprawiedliwione odnoszeniem spotecz-
nych korzysci, poniewaz moglyby jej uzywac nie tylko pojazdy autonomiczne. Nato-
miast ewentualne szkody nie powinny by¢ kompensowane z budzetu panstwa, gdyz
zyskalyby na tym tylko niektore przedsiebiorstwa, a ponadto wsparcie byloby nie-
proporcjonalnie wieksze dla firm majacych najwieksze udzialy w rynku. Poza tym
mogloby to oslabia¢ inicjatywe dla firm, aby dazy¢ do minimalizacji ewentualnych
szkdd. Oczywiscie, nawet niepanstwowy fundusz nie moze by¢ jedynym rozwigza-
niem - potrzebne sg dziatania kompleksowe obejmujace takze legislacje. Nie mozna
doprowadzi¢ do sytuacji, gdzie podpisanie kontraktu oraz oplacenie dodatkowego
ubezpieczenia zdejma z producentéw i uzytkownikéw cala odpowiedzialnos¢ za
ewentualne szkody. W takim przypadku powstaloby ryzyko, ze tworcy rozwigzan
technicznych potraktowaliby to jako koszt prowadzenia dzialalnosci i nie mieliby
odpowiedniej zachety do dbania o podnoszenie poziomu bezpieczenstwa.

Przyjete przez UE przepisy regulujgce zastosowanie sztucznej inteligencji —
AT Act” - w obecnej formie nie reguluja wykorzystania autonomicznych pojazdéw.
Algorytmy za nimi stojace mozna zakwalifikowac jako ,,systemy wysokiego ryzyka”
wedle nomenklatury wprowadzonej w dokumencie, co ma naklada¢ na ich produ-
centdw obowiazek oceny i ograniczenia ryzyka oraz prowadzenia rejestrow zdarzen.
Co istotne, Akt zaklada realizacj¢ postulatu wyjasnialnosci AI oraz koniecznos¢ jej
kontroli przez czlowieka™. Jest to doé¢ ogdlne okreslenie obowigzkéw. Szczegdtowe
zasady zostang opracowane w regulacjach sektorowych.

Kwestia, czy robota lub samochéd faktycznie mozna by uzna¢ za winnego lub
wspolwinnego wyrzadzonej szkody, gdy technologia osiagnie odpowiedni poziom
rozwoju, wymaga dalszych badan. Aby to bylo mozliwe, taki robot musialby posia-
da¢ indywidualng osobowo$¢ moralng, a moze takze prawng. Wynika to z faktu, ze
wina i odpowiedzialnos¢ wiaza si¢ ze zdolnoscig do podejmowania decyzji, oceny

* T. Madiega, Artificial Intelligence Act, EU Legislation in Progress, 03.2024, https://www.europarl.
europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/698792/EPRS_BRI(2021)698792_EN.pdf [dostep: 30.05.2024].
Pelny tekst rozporzadzenia: https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0138-FNL
-CORO1_EN.pdf [dostep: 30.05.2024].

%0 Akt ws. sztucznej inteligencji: pierwsze przepisy regulujgce sztuczng inteligencje, Parlament
Europejski, 04.04.2024, https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20230601STO93804/akt-ws
-sztucznej-inteligencji-pierwsze-przepisy-regulujace-ai [dostep: 15.04.2024].
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tych decyzji, $wiadomoscig skutkéw i ponoszenia konsekwencji. Natomiast kon-
sekwencje moga by¢ zaréwno negatywne, jak i pozytywne (nagrody i kary). Jesli
uznaliby$my, ze robot moze odpowiada¢ za wyrzadzone szkody, to powinni$my
réwniez uzna¢, ze powinien otrzymywa¢ wynagrodzenie za wykonang prace. Co
ciekawe, robot nie musi posiada¢ swiadomosci na takim samym poziomie, co ludzie.
Brak §wiadomosci nie wyklucza braku godnosci. Jesli okazatoby sie, ze $wiadomos¢
robota bedzie na innym poziomie niz ludzka, to prawdopodobnie oznaczatoby to
koniecznos$¢ utworzenia odrebnego prawa dla robotéw, podobnie jak teraz postu-
luje sie ochrone praw zwierzat™. Takie rozwigzanie byloby tez bardziej korzystne,
jako ze minimalizuje ryzyko ,erozji” praw dotyczacych ludzi.

6. Podsumowanie

Obecnie pojazdy autonomiczne wcigz znajduja sie w dos¢ wezesnej fazie rozwo-
ju. Nie jest jasne, czy i kiedy faktycznie beda w stanie dziata¢ w pelni samodzielnie.
Problemy z nimi zwigzane wskazuja, ze konieczne sg badania inter- i transdyscypli-
narne, zanim takie wytwory beda si¢ nadawaly do uzytku nie tylko pod wzgledem
technicznym, ale takze spotecznym.

Rozstrzygnigcia prawne odnoszace si¢ do sposobdw zastosowania AI w takich
pojazdach wydaja sie koniecznoscig. Obecnie wprowadzany Akt w sprawie sztucz-
nej inteligencji tylko w ogélnym stopniu okresla obowiazki dotyczace producentéw
takich rozwiazan. Na szczegdtowe rozstrzygniecia trzeba poczeka¢ do czasu opra-
cowania regulacji sektorowych. Zaproponowane w niniejszym artykule rozwigzania
nalezy uzna¢ za komplementarne. Wprowadzenie ,,kontraktu AI” nie moze zastapi¢
prawnych regulacji, podobnie jak dodatkowe ubezpieczenie nie moze by¢ jedynym
$rodkiem majagcym minimalizowaé negatywne skutki wdrazania inteligentnych
technologii.

Kwestig wymagajaca dalszych badan pozostaje natomiast ujecie Al jako ,auto-
nomicznej” oraz mozliwo$¢ ponoszenia konsekwencji podjetych decyzji. Takie
okreslenie implikuje posiadanie podmiotowosci, a przypisanie winy badz wspot-
winy wigze si¢ z posiadaniem zdolnosci do podejmowania decyzji, sSwiadomosci
skutkow podjetych dzialan oraz ponoszeniem konsekwencji (zaréwno pozytywnych,
jak i negatywnych). Nie jest oczywiste, czy Al w ogdle moze posiada¢ takie cechy.

Przedstawione w teksécie analizy dotyczace odpowiedzialnosci uzytkownikow
i twércow pojazddéw autonomicznych z pewnoscig nie sg wyczerpujace. Kwestia

1. Gellers, Rights for Robots. Artificial Intelligence, Animal and Environmental Law, Routledge,
London 2022.
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mozliwosci uznania takiego pojazdu za produkt niebezpieczny oraz odpowiedzial-
no$¢ osob zarzadzajacych przedsigbiorstwem na pewno wymagaja dalszych rozwa-
zan. Zwlaszcza ze wzgledu na konieczno$¢ wypracowania szczegdtowych przepisoéw
dotyczacych autonomicznych samochodéw. Jak wida¢, problem wyjasnialnosci ma
wymiar nie tylko techniczny, ale takze etyczny i prawny.
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