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Streszczenie

Artykut stanowi przyczynek do badan wybranych aktualnych i potencjalnych problemow
prawnych, ktore wiaza sie z urzadzeniami komunikacji i transportu, uznawanymi obecnie
za prototypowe'. Problemy te dotyczg funkcjonowania pojazdow réznego rodzaju i szcze-
golnie wiaza si¢ z konsekwencjami negatywnych zdarzen z ich udziatem i problemow
odpowiedzialnosci za szkody. W niniejszym artykule omowione zostang zasygnalizowane
kwestie w odniesieniu do tzw. autonomicznych samochodow.

Stowa kluczowe
Ruch drogowy, innowacje, bezpieczenstwo, wypadek, odpowiedzialnos¢, ubezpieczenie,
pojazdy autonomiczne.

& 3k ok

1. Autonomiczne samochody — pojecie i klasyfikacja

$r6d nowych trendoéw technologicznych w transporcie drogowym istotne

miejsce zajmujg obecnie pojazdy autonomiczne, czyli urzadzenia, w ruchu
ktorych kluczowa role odgrywa zautomatyzowany system jazdy. W og6lnym uje-
ciu zjawisko to polega na oddaniu przez kierowce kompleksowi mechanizméw
wbudowanych w pojazd kontroli nad procesem jazdy, kierunkiem i nawigacjg, ob-
serwacja otoczenia i zachowaniem bezpieczenstwa’.

Pewien stopien szczegétowosci mozna uzyskac¢ analizujgc klasyfikacje pojaz-
déw z autonomicznymi systemami jazdy. Ze wzgledu na stopien ,,oddania” kontroli
pojazdowi wyrdznia si¢ obecnie 6 poziomow autonomizacji (poziomy 0-5), w kto-
rych zasadniczo poziomy 0-2 oznaczajg decydujaca kontrole kierowcy, natomiast
3-5 oznaczajg decydujaca kontrole systemu.

Dr Michal Burtowy, adwokat, Poznan.

1 Za inspiracje do podjecia tematu i cenne uwagi merytoryczne bardzo dziekuje mgr inz. Janowi Za-
jaczkowskiemu.

2 Ramy prawne wprowadza ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych (Dz.U. 2020 poz. 908) oraz ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U. 2020 poz. 110), art. 65k zawiera definicj¢ pojazdu autonomicznego.
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Kryteriami przedmiotowymi do przeprowadzenia podzialu sg w uproszczeniu:
sterowanie oraz przyspieszenie/hamowanie, obserwacja ,,Srodowiska jazdy”, za-
chowanie w razie awarii lub innego naglego zdarzenia oraz mozliwo$¢ zmiany
trybu (klasyczny/autonomiczny—komputerowy)®.

Jak wynika z powyzszego, im bardziej zautonomizowany pojazd, tym wigcej
zadan zwigzanych z procesem jazdy i jego bezpieczenstwem przejmuje pojazd,
a konkretnie zawarty w nim system technologiczny. W skrajnej sytuacji (poziom
5) kierujacy nie ma zadnej kontroli nad dynamika pojazdu i staje si¢ de facto rowny
pasazerowi — nawet jesli inicjuje jazde, siedzi na miejscu tradycyjnie przeznaczo-
nym dla kierowcy i decyduje o celu podrozy. Stan ten rodzi pytania o odpowie-
dzialno$¢ za szkody wywotane przez tego typu pojazdy. Dotyczy to zreszta nie
tylko odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone osobom trzecim, ale réwniez
szkody doznane przez osoby znajdujace si¢ w takim autonomicznym pojezdzie.
W obu przypadkach pewnych danych dostarczajg zdarzenia z udziatem pojazdoéw
zautomatyzowanych, ktore miaty juz miejsce na $wiecie, a ktorych analiza postuzy
do wnioskowan o charakterze ogélnym i prawnoporéwnawczym.

2. Szkody wyrzgdzone osobom trzecim

Do pierwszej kategorii zdarzen mozna zaliczy¢ wypadek, ktoéry mial miejsce
dnia 18 marca 2018 r. w Arizonie (USA), gdzie testowy pojazd marki Volvo, z sys-
temem autonomicznego kierowania produkcji Uber, potracit ze skutkiem $miertel-
nym piesza przechodzaca przez jezdnie.

Co prawda pojazd, ktory uczestniczyt w wypadku byt pojazdem probnym,
a jego ruch odbywat si¢ w ramach testow, lecz z punktu widzenia odpowiedzialno-
$ci wobec 0sob trzecich nie mialo to zadnego znaczenia, gdyz samochdd poruszat
si¢ po drodze publicznej, a dodatkowo nie mial zadnych oznaczen, ktore wskazy-
walyby na jego szczegblny, testowy status.

Drugorzgdne znaczenie miato rowniez to, ze poszkodowana znalazta sie
w miejscu niedozwolonym i nieoznaczonym, po ciemku, a sekcja zwlok potwier-
dzita obecnos$¢ w jej organizmie §ladéw marihuany i metamfetaminy. W polskich
realiach prawnych konkretnej sprawy okolicznosci te zapewne bytyby podnoszone
w ramach linii obrony celem wykazania przyczynienia si¢ poszkodowanej do po-
wstania szkody (art. 362 k.c.)*, a ewentualnie jej wytacznej winy za zaistnienie wy-
padku (art. 435 § 1 k.c. w zw. z art. 436 § 1 k.c.), lecz w szerszym konteks$cie
odpowiedzialno$ci za szkodg wywolang przez autonomiczny pojazd schodza one
na dalszy plan.

3 Automated Driving. Levels of Driving Automation Are Defined in New SAE International Standard
J3016, www.oemoffhighway.com (dostep: 26 kwietnia 2020 r.). Obecnie prawdopodobnie niedo-
stepne sg jeszcze pojazdy poziomoéw wyzszych niz 3—4.

4 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2019 r. poz. 1145).
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Od poczatku pojawiaty si¢ spekulacje nie tylko co do przyczyny wypadku, ale
rowniez wynikajacego z niej kregu podmiotow odpowiedzialnych za te szkode,
w triadzie: kierujaca pojazdem — producent pojazdu (Volvo)® — producent systemu
(Uber). Pojawiaty si¢ glosy, ze kierujgca pojazdem byta w stanie zapobiec wypad-
kowi, a zarazem, ze automatyczne czujniki powinny byly wczesniej wykry¢ pie-
sz3°. W celu zatem poszukania odpowiedzi na pytanie o mozliwo$¢ ustalenia pod-
miotu odpowiedzialnego (lub podmiotéw odpowiedzialnych), warto siegnaé gle-
biej do okolicznos$ci stanu faktycznego, ktore wynikaja np. z raportu przygotowa-
nego przez amerykanskg Komisje ds. Bezpieczenstwa Transportu, badajacg zaist-
niaty wypadek’.

Zgodnie z ustaleniami raportu szereg okoliczno$ci obcigzat producentow sys-
temu (tj. firm¢ Uber). System ten sktadat si¢ z 10 kamer skierowanych w rézne
strony pojazdu, radaréw, lidarow®, czujnikéw nawigacyjnych oraz jednostki obli-
czeniowej 1 przechowywania danych, zintegrowanej z pojazdem. Auto miato row-
niez fabryczne systemy zabezpieczenia firmy Volvo (w tym system City Safety),
jednakze byty one wytaczane podczas jazdy w trybie autonomicznym. W pojezdzie
tym byty bowiem dwa tryby do wyboru dla kierujgcego — klasyczny i autonomiczny
(komputerowy), pomi¢dzy ktorymi prowadzacy pojazd mogl przetaczaé swobod-
nie w trakcie jazdy. Wedtug raportu wszystkie systemy w chwili zdarzenia dziataty
sprawnie, a pojazd poruszal si¢ w trybie autonomicznym od ok. 19 minut przed
potraceniem pieszej.

Wedlug danych uzyskanych z pamigci pojazdu, na okoto 6 sekund przed zde-
rzeniem, gdy pojazd jechat z predkoscig 43 mph, centrala systemu zarejestrowala
obserwacje obiektu ze strony radaru i lidaru. Nie zarejestrowano jednak zadnych
reakcji awaryjnych systemu.

Dopiero na 1,3 sekundy przed uderzeniem system ,,stwierdzil”, ze manewr ha-
mowania awaryjnego jest potrzebny, aby ztagodzi¢ kolizje. Wedtug raportu, z in-
formacji dostarczonych przez producenta sytemu — Ubera wynika, iz manewry ha-
mowania awaryjnego nie sg mozliwe, gdy pojazd znajduje si¢ pod kontrola kom-
putera— po to, aby zmniejszy¢ ryzyko nagtego zachowania pojazdu, nieprzewidzia-
nego dla 0s6b znajdujacych sie w srodku’.

Istniaty tez okolicznos$ci obcigzajace kierowce. Nalezata do nich §wiadomos¢,
ze jest to auto testowe, jak rowniez fakt, ze nie byt to pierwszy raz, gdy kierujagca

5> Rok wcze$niej zarzad Volvo deklarowat petng odpowiedzialno$é za szkody spowodowane przez
autonomiczne Volvo: M. Harris, Why You Shouldn’t Worry About Liability for Self-Driving Car
Accidents, spectrum.ieee.org (dostep: 26 kwietnia 2020 r.).

® R. Beene, A. Levin, E. Newcomer, Human Driver Could Have Avoided Fatal Uber Crash, Experts
Say, www.bloomberg.com (dostep: 26 kwietnia 2020 r.).

7 Preliminary Report Highway HWY18MH010, b.m. 2018, www.urbanismnext.org (dostep: 26 kwiet-
nia 2020 r.).

8 Lidar dziata podobnie jak radar, ale zamiast fal radiowych emituje impulsy $wiatta podczerwonego
i mierzy, czas potrzebny na powrdt po uderzeniu w pobliskie obiekty.

9 Preliminary Report...
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poruszata si¢ tym pojazdem — mozna wi¢c ostroznie zaklada¢, ze znata ona wiasci-
wosci systemu komputerowego. Wykonywata ona ponadto kolejny przejazd po za-
planowanej tego wieczora trasie. Miata zreszta mozliwos¢ jazdy w systemie kla-
sycznym, jak réwniez kontrolowania predkosci jazdy, w tym ustawienia predkosci
bezpieczne;j.

Co jeszcze istotniejsze, z nagran zarejestrowanych przez kamery wynikato, ze
bezposrednio przed zdarzeniem nie obserwowata ona nalezycie drogi, przez dhuz-
sza chwile kierujac wzrok do wnetrza pojazdu — przy czym jej stanowisko, zgodnie
z ktorym obserwowala ona systemy zabezpieczajace, jest raczej niewiarygodne.

W tym stanie rzeczy producent systemu (Uber) zarzucat kierujacej, ze zanie-
chata interwencji w sytuacji, gdy to kierujgcy musi interweniowac i podjac dziata-
nia, a system nie jest przeznaczony do ostrzegania uzytkownika. Producent wycho-
dzit zatem z zatozenia, ze uzytkownik jest jednak nadrzednym podmiotem kieruja-
cym tym pojazdem, gdyz moze przelacza¢ tryby jazdy i w kazdym czasie nadzoro-
wac prawidlowo$¢ systemu autonomicznego.

Jest watpliwe, czy argumentacja producenta powinna jednak przewazy¢, jesli
wezmie si¢ pod uwage, ze istota pojazdu autonomicznego (ktérego wyposazenie
rzutuje przeciez na cen¢) jest wtasnie zapewnienie uzytkownikowi mozliwosci wy-
konywania innych czynno$ci w czasie jazdy, kiedy to system sterujacy pojazdem
przejmuje obowigzki kierowcy i ma zapobiec wypadkom. Tymczasem material
zgromadzony w sprawie pozwolit ustali¢, ze pojazd przed potraceniem pieszej nie
wykonat zadnych manewréw (hamowanie, ominiecie, wlaczenie $wiatet drogo-
wych, automatyczne uzycie klaksonu), a hamowac zaczat ok. 1 sekundy po zderze-
niu — w wyniku interwencji kierujacej'’.

Na producencie spoczywatby rowniez ciezar wykazania, ze na tyle szczego-
lowo poinformowat on kupujacego o wlasciwosciach systemu, iz byt on swiadomy
np. kazdorazowego wylaczenia systemu awaryjnego hamowania w trybie autono-
micznym.

Nalezy jednak podkresli¢, ze z dostepnych relacji wynikato, iz na gruncie
prawa amerykanskiego (federalnego oraz stanu Arizona) nie byto przesadzone, ja-
koby to Uber byt podmiotem, ktory ma odpowiadaé za te szkode co do zasady''.

Odnoszac te hipotetyczng sytuacje do polskiego prawa, de lege lata nalezatoby
wykluczy¢ wylaczng odpowiedzialnos$¢ kierujacej pojazdem i zapewne dopuscié
przepisy o odpowiedzialno$ci solidarnej kierujacej oraz producenta systemu auto-
nomicznego (art. 441 § 1 k.c.) jako odpowiadajacych na tej samej zasadzie ryzyka
(producent sprzetu lub pojazdu i sprzgtu, osoba kierujaca — art. 435 § 1 k.c. w zw.
z art. 436 § 1 k.c.). Nie mozna jednak wylaczy¢ ani ograniczy¢ z gory odpowie-
dzialnosci okreslonej w powyzszych dwoch przepisach (art. 437 k.c.). W razie od-

10 Preliminary Report...
' R. Randazzo, What went wrong with Uber's Volvo in fatal crash? Experts shocked by technology
failure, eu.azcentral.com (dostgp: 26 kwietnia 2020 r.).
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powiedzialnosci solidarnej stopien partycypacji w naprawieniu szkody mogiby by¢
rézny w zaleznosci od stopnia przyczynienia si¢ do powstania szkody w rozumie-
niu art. 441 § 2 k.c., a w zwiazku z tym istotne znaczenie mogloby mie¢ nie tylko
funkcjonowanie danego systemu lub zachowanie osoby kierujacej, ale przede
wszystkim — w szerszym konteks$cie — stopien ,,oddania” kontroli systemowi w jed-
nym z 6 poziomoéw autonomizacji, zgodnie z klasyfikacja pojazddéw przytoczong
powyzej i zawarta w SAE International Standard J3016, lub tez kolejnymi, aktual-
nymi klasyfikacjami jesli zostang w przysztosci opracowane'?.

3. Szkody doznane przez uiytkownikow pojazdu

Jesli chodzi o drugg kategorie zdarzen tj. szkody doznane przez osoby znajdu-
jace si¢ w pojezdzie i bedace jego uzytkownikami, to warto uczynié¢ zatozenie po-
czatkowe, ze przedmiotem niniejszych analiz jest sytuacja, gdy zrodlem szkody
bedzie wadliwe zachowanie wbudowanych podzespotow auta — przede wszystkim
systemow autonomicznego prowadzenia jazdy i tzw. ,,§wiadomosci otoczenia”'?.
Dodatkowo mozemy wyrozni¢ dwa typy sytuacji: szkoda powstaje w wyniku zde-
rzenia z innym pojazdem badz szkoda powstaje samoistnie bez udziatu innych po-
jazdow (np. w zderzeniu z drzewem lub bramka autostrady).

Pierwszym udokumentowanym zdarzeniem z udziatem pojazdu autonomicz-
nego i innego, konwencjonalnego pojazdu, byt $miertelny wypadek z dnia 20 stycz-
nia 2016 r., kiedy to w chinskiej prowincji Hubei 23-latek kierujacy pojazdem
marki Tesla wyposazonym w system automatycznej jazdy (autopilot) zderzyt sie
z ciezarowka sprzatajaca autostradg. Zdarzeniem kolejnym byt wypadek autono-
micznego pojazdu marki Tesla (Model S) z dnia 7 maja 2016 r. majacy miejsce na
Florydzie, w ktorym uzytkownik zginat w zderzeniu z naczepa ciezarowki.

W obu przypadkach prowadzono $ledztwo. Znamienne jest, ze w toku wyja-
$niania przyczyn zdarzenia z Hubei okoliczno$cig sporng bylo nawet, czy samo-
chod poruszat si¢ z wlaczonym autopilotem. Tak twierdzita rodzina ofiary, gdy
tymczasem koncern zaprzeczat jakoby autopilot dziatat w chwili wypadku, gdyz
ustalenie takie nie bylo mozliwe z racji stopnia uszkodzen pojazdu. Postepowanie
wykazato nastepnie, ze gtowna przyczyna wypadku drogowego byto niezachowa-
nie nalezytej ostroznosci przez uzytkownika, za§ wtdrng przyczyna byty zachowa-
nia systemu'*.

12 Zob. przypis nr 2.

13 Katalog potencjalnych zdarzen jest znacznie szerszy i moze dotyczy¢ np. przypadkow przestep-
czego przejecia kontroli nad pojazdem przez hackera (S. Lekach, E-scooters can be hacked. Here's
what companies are doing about it., mashable.com (dostgp: 30 kwietnia 2020 r.), lub tez —
w zwigzku z réwnoleglym rozwojem pojazdoéw o napedzie alternatywnym dla spalinowego — wy-
buchu baterii litowo-jonowych, stanowiacych zrodlo zasilania pojazdéw elektrycznych. Na ten
ostatni temat por. T. Detka, Bezpieczenstwo pojazdéw elektrycznych, Paragraf Na Drodze, numer
specjalny, 2019.

4 R. Felton, Two Years On, A Father Is Still Fighting Tesla Over Autopilot And His Son's Fatal
Crash, jalopnik.com (dostgp: 28 kwietnia 2020 r.).
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W sprawie wypadku na Florydzie ustalono, iz autopilot w chwili wypadku byt
wlaczony, jednakze czujniki autopilota w Tesli nie rozroznity na tle nieba bialej
naczepy wykonujacej manewry i poruszajacej si¢ w poprzek jezdni i w zwigzku
z tym samochod nie uruchomil hamulcoéw i nawet prébowat kontynuowac jazde po
znalezieniu si¢ pod naczepa"’. Jednakze federalne organy prowadzace $ledztwo
ostatecznie wskazaty na zaniechanie nalezytej ostroznosci ze strony uzytkownika
1 nie nakazaly koncernowi Tesla wycofania zadnych kategorii autonomicznych po-
jazdow'S.

Mimo tego w obu sprawach przedmiotem zarzutéw wobec producenta samo-
chodéw bylo m.in. doprowadzenie do stanu zbyt duzego zaufania uzytkownikoéw
wobec autonomii jazdy, a odpowiedzialno$cia za ten fakt obcigzano koncern. Tak
tez zresztg byto w sprawie wypadku spowodowanego przez Volvo-Uber, w ktorym
zginela piesza (omowiony w punkcie 2.).

Pytanie to moze mie¢ znaczenie w kontekscie zagadnienia, czy producent sys-
temu zachowat nalezyta staranno$¢ w utrzymaniu balansu pomigdzy stopniem jego
autonomizacji i zaawansowania bezpieczenstwa, stopniem swiadomosci uzytkow-
nikow (i szerzej — spoleczenstwa) a stopniem zabezpieczenia uzytkownikow przed
nieprawidlowym uzyciem systemu. To bowiem na koncernach, dysponujacych
w zasadzie monopolem na wysoce specjalistyczne badania nad autonomicznymi
pojazdami oraz dowolnoscig we wprowadzaniu ich na rynek i reklamie tych urza-
dzen, spoczywa zwigckszone ryzyko nieprawidlowego korzystania z nich przez
uzytkownikow — zwlaszcza na etapie, gdy systemy te zawieraja bledy i niedosko-
natosci.

Stato si¢ to zresztg jednym z argumentdw pozwu rodzicow kierowcy, ktory
zgingt w prowincji Hubei. Z ich argumentacji wynika, ze zostali wprowadzeni
w blad poprzez nabycie pojazdu z systemem autonomicznym (a nie jazdy wspoma-
ganej autonomicznie) reklamowanym jako bezpieczny, szczegdlnie na drogach
ekspresowych'’.

Wydaje sie¢, ze na tle analogicznych sytuacji w polskim prawie, w obecnym
stanie prawnym warto byloby rozwazy¢ nastgpujace rozwiagzania, przy uwzgled-
nieniu reguly istnienia adekwatnego zwiazku przyczynowego miedzy zdarzeniem
a powstatg szkodg (art. 361 § 1 k.c.)'™:

15 D. Yadron, D.Tynan, Tesla driver dies in first fatal crash while using autopilot mode, “The Guard-
ian”, www.theguardian.com (dostep: 28 kwietnia 2020 r.).

16 A. J. Hawkins, Fatal Tesla Autopilot accident investigation ends with no recall ordered,
https://www.theverge.com (dostep: 28 kwietnia 2020 r.).

17 R. Felton, Two Years On, A Father Is Still Fighting Tesla...

18 Interesujagce omowienie tej problematyki znajdziemy rowniez w pracy M. Domagaty, Mozliwosci
obcigzenia odpowiedzialnosciq za wypadek pojazdu autonomicznego a koncepcja stworzenia kra-
Jjowego funduszu ubezpieczen komunikacyjnych jako forma refundacji kosztow, ,,Przeglad Mediow
Elektronicznych”, 2019, nr 2, s. 17-25.
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. W razie szkody doznanej przez samoistnego posiadacza pojazdu autonomicz-
nego mogltby on dochodzi¢ od producenta pojazdu/systemu roszczen odszkodo-
wawczych, poniewaz jego sytuacja zbliza si¢ coraz bardziej do sytuacji pasa-
zera, a sytuacja producenta pojazdu/systemu do sytuacji przedsigbiorcy trans-
portowego — a takie podmioty odpowiadaja w Polsce na zasadzie ryzyka; posit-
kowo zastosowanie mdogtby mie¢ rowniez art. 415 k.c. Stopien naruszenia zasad
ostroznosci przez uzytkownika oraz stopien autonomizacji mogiby mie¢ zna-
czenie dla przyczynienia si¢ poszkodowanego lub ustalenia jego wylacznej
winy. Odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy moglby takze ponosi¢ producent po-
jazdu, jesli zostaloby wykazane, ze np. dopuscit si¢ niedbalstwa, ktore dopro-
wadzito do bledoéw konstrukcyjnych, kazdorazowo jednak ci¢zar dowodu winy
kierowcy badz producenta pojazdu spoczywatby na poszkodowanym,;
. Osoby przewozone przez kierujacego pojazdem rowniez mogtyby dochodzié¢
roszczen od producenta pojazdu/sprzetu, a w razie btedu systemu takze w opar-
ciu o art. 415 k.c., natomiast w razie ustalenia zawinienia po stronie kierowcy
rowniez solidarnie z jego polisy OC, w oparciu o art. 436 § 2 k.c.;
. Posiadacz i pasazerowie pojazdu klasycznego uszkodzonego przez pojazd auto-
nomiczny mogliby dochodzi¢ roszczen regresowych od producenta po-
jazdu/sprzetu, a w razie btgdu systemu takze w oparciu o art. 415 k.c. Wydaje
sig, ze z racji szczegblnego stopnia zagrozenia tego typu systemami — zwlaszcza
na obecnym etapie ich rozwoju — nalezy dopuscic¢ taka podstawe prawng mimo
istnienia szczegdlnego przepisu art. 436 § 2 k.c. Natomiast w razie ustalenia
zawinienia po stronie kierowcy dopuszczalne powinno by¢ rowniez zasadzenie
swiadczen solidarnie z jego polisy OC, w oparciu o ten ostatni przepis,
z uwzglednieniem art. 441 § 1-3 k.c.;
. W razie zderzenia dwoch pojazdéw autonomicznych pojawiajg si¢ kolejne kon-
figuracje 1 w zaleznosci od stopnia autonomizacji, ewentualnego btedu systemu,
stopnia zawinienia kierowcy oraz zwigzku przyczynowego pomiedzy tymi oko-
licznosciami, w gre moga wchodzi¢ np. przepisy art. 436 § 2 k.c. (wina jednego
z kierowcow przy decydujacej roli kierujacego w danym typie systemu, brak
winy kierowcy/kierowcow przy decydujacej roli autonomicznego pojazdu w da-
nym typie systemu);
. Pewne znaczenie moze mie¢ réwniez tre§¢ Konwencji wiedenskiej z dnia 8 li-
stopada 1968 r. o ruchu drogowym'® w mysl, ktorej kazdy pojazd w ruchu po-
winien mie¢ kierujacego, ktory powinien stale panowa¢ nad swoim pojazdem
(art. 8 ust. 115).

W zwiazku z omawianym zjawiskiem, w razie zaistnienia zwiazku przyczyno-

wego pomigdzy awarig systemu wbudowanego w pojazd a szkoda, znaczaca rola
moze przypas¢ ubezpieczeniom odpowiedzialnosci cywilnej podmiotow zajmuja-

19 Dz.U. 1988 Nr 5, poz. 40. Konwencje ratyfikowano w Polsce dnia 1 czerwca 1984 r.
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cych sie sprzedaza pojazdow, badz tez producentéw aut lub poszczegodlnych syste-
mow?’. Ma to istotne znaczenie etyczne, zwigzane ze wspomnianym juz wyzej mo-
nopolem co do badan i czerpania zyskoéw ze sprzedazy niedoskonatych systemow,
ale takze gwarancyjne, zwigzane ze skuteczng ochrong wszystkich osob, potencjal-
nie zagrozonych wadliwoscia systemoéw autonomicznych. Doprowadzi to zapewne
do duzych zmian na rynku ubezpieczen®'.
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Autonomous cars. Some legal problems

Abstract

The article is a contribution to the study of selected current and potential legal problems
associated with communication and transport devices currently recognized as proto-
type. The problems concern the functioning of various types of vehicles — above all
land vehicles (passenger and freight, urban and long-distance) and, in particular the
liability for damage. The problems are discussed as related to the so-called autonomous
(self-driving) cars.

Key words
Road traffic, innovation, safety, accident, liability, insurance, self-driving cars, auton-
omous vehicles (AV).
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