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Streszczenie

Upowszechnienie sie samochoddéw autonomicznych bedzie wigzato sie z powstaniem niezna-
nych dotychczas standw faktycznych, w ktérych istotng role bedg odgrywac relacje pomiedzy
konsumentami a producentami lub sprzedawcami. Niniejszy artykut analizuje te relacje, ze
szczegolnym naciskiem na odpowiedzialno$¢ producenta. Problemy, ktére mogtyby zaistnie¢
w przypadku najwyzszego, pigtego stopnia automatyzacji, rozwazane sg w odniesieniu do ist-
niejgcych ram prawnych w zakresie wolnosci, obowigzkéw informacyjnych, rekojmi za wady, od-
powiedzialno$ci deliktowej i na zasadzie ryzyka. Celem jest identyfikacja mozliwych obszaréw,
w ktérych obecne uregulowania bytyby niewystarczajgce. Przywotane zagadnienia prowadzg do
konkluzji, ze chociaz prawodawstwo powinno opiera¢ sie na wiedzy o funkcjonowaniu systemu
autonomicznego i pospiech w niwelowaniu mozliwych luk nie jest wskazany, wyprzedzajgca fak-
ty dyskusja na temat rezimow odpowiedzialnosci odgrywa wazng role ze wzgledu na pewnosc¢
prawa.
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Stowa kluczowe: pojazdy autonomiczne; samochody autonomiczne; odpowiedzialnos¢ cywilna;
delikt; odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka; wolnosci konstytucyjne; producent; uzytkownik; re-
lacje prawne, obrét pojazdami autonomicznymi; automatyzacja.

JEL: K13

l. Wstep

Korzystanie z samochoddw autonomicznych to przypuszczalnie nasza przysztos¢. Jedng
z gtébwnych zalet uzywania tego typu pojazdéw bedzie prawdopodobnie zmniejszenie sie liczby
wypadkow drogowych, zwtaszcza tych ze skutkiem Smiertelnym. Podnoszony jest rowniez argu-
ment, ze samochody autonomiczne niewatpliwie bedg stanowity utatwienie dla oséb niepetno-
sprawnych (zob. szeroko: Czenko, 2019). Nie oznacza to jednak, ze pojawienie sie samochodéw
autonomicznych bedzie jednoznacznie pozytywnym zjawiskiem — kazda innowacja, zwtaszcza
oparta na wysoko zaawansowanej technologii, wywiera wielowymiarowy wptyw i powoduje ko-
nieczno$¢ odpowiedzi na nowe pytania. Prawo musi nie tylko uwzgledni¢ watpliwosci natury
moralnej, jak obawy zwigzane z prébami stworzenia tzw. sztucznej inteligencji, lecz takze ustali¢
zasady rozstrzygania sporow pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w produkcje, dystrybucje
i uzytkowanie produktéw nowego typu.

Prawa i obowigzki w zakresie obrotu cywilnoprawnego sg zwigzane z rolg, jakg odgrywajg
poszczegodlne podmioty. W przypadku uzytkownika (dalej: operatora?) i producenta samochodow
autonomicznych, role te sg w znacznym stopniu ksztaltowane przez specyfike zastosowanej
technologii. Zakres dziatan producenta ogranicza sie do wytworzenia pojazdu oraz wsparcia
technicznego w czasie jego eksploatacji przez operatora. Uzasadnia to zréznicowanie ich praw
i obowigzkow, w tym potencjalnej odpowiedzialnosci odszkodowawczej. Prawnie doniostg role
petnig ponadto sprzedawcy, ktorzy prowadzg dystrybucje produktow producenta wsréd poten-
cjalnych uzytkownikéw. Nalezy tez zauwazy¢, ze osoba kupujgca pojazd autonomiczny bardzo
czesto bedzie wystepowata w roli konsumenta w rozumieniu art. 22" k.c., co w znaczgcy sposob
wptywa na uksztattowanie jej sytuacji prawnej.

W niniejszym artykule poddano analizie stosunki prawne pomiedzy powyzszymi podmiota-
mi. Po pierwsze, oméwiono problematyke umowy sprzedazy pojazdu autonomicznego, w ktérej
istotne znaczenie ma ochrona nabywcy, zwtaszcza posiadajgcego status konsumenta. Po drugie,
przedstawiono kwestie odpowiedzialnosci odszkodowawczej zwigzanej z eksploatacjg takiego
pojazdu w réznych rezimach odpowiedzialnosci®.

Nalezy podkresli¢, ze pojecie ,samochdd autonomiczny” nie stanowi jednolitej kategorii.
Obejmuje ono kilka podkategorii, zréznicowanych na podstawie kryteridw wyrdznionych przez
inzynierow. Najbardziej powszechng klasyfikacjg pojazdow pod wzgledem autonomicznosci jest
szesciostopniowa skala J3016 Levels of Driving Automation, zawarta w raporcie amerykanskiego

cywilnej za sztuczng inteligencje (2020/2014(INL)), pojecie operatora obejmuje operatora front-end (ktérego dziatania sg blizsze dziataniom uzytkownika)
oraz operatora back-end (wykonujgcego zadania, ktére w ponizszym artykule domyslinie przypisywane sg producentowi).

3 Ciekawe rdznicowanie tej problematyki w: Matusiak-Frgcczak i Fracczak, 2019.
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Society of Automotive Engineers (Shuttleworth, 2019)*. Pojazdy o zerowym, pierwszym albo drugim
stopniu automatyzaciji nie sg w stanie spetnia¢ swojej funkcji bez dziatan ze strony kierowcy, przy
czym poziom zerowy wskazuje na samochdd catkowicie nieautonomiczny (tradycyjny, konwencjo-
nalny). Dopiero od poziomu trzeciego mozna mowic o sytuacji, w ktorej kierowca — w okreslonych
okoliczno$ciach — nie kieruje jadgcym pojazdem®. Poziom pigty oznacza petng automatyzacje.
Warto jednak zauwazy¢, ze automatyzacja nie jest tozsama z autonomig w $cistym znaczeniu
stowa. W punkcie 7.1.1. przywotanego raportu zwrécono uwage na rozbieznos¢é miedzy stowni-
kowym znaczeniem ,autonomii” a uzyciem tego pojecia w kontekscie pojazdéw, podkreslajgc,
ze pojazdy autonomiczne nigdy nie sg ani samowystarczalne, ani niezalezne — mogg co najwy-
zej funkcjonowac¢ w pewnym zakresie samodzielnie, pozostajgc we wspétpracy z cztowiekiem.
Niniejszy artykut postuguje sie pojeciem ,samochodéw autonomicznych” w rozumieniu definicji
poziomu 5. Porownanie dwoch skrajnych pozioméw — 0 i 5 — ma na celu uwypuklenie specyfiki
samochodow autonomicznych®.

Il. Ochrona prawna konsumenta
w odniesieniu do umowy sprzedazy

1. Obowiazki informacyjne

Samochod autonomiczny jest przyktadem wysoko zaawansowanego technologicznie pro-
duktu, wyposazonego w skomplikowane oprogramowanie. Konsumenci potrzebujg szerszego
w porownaniu z pojazdami konwencjonalnymi katalogu informacji, aby moc swiadomie i bez-
piecznie korzysta¢ z mozliwosci oferowanych przez system autonomiczny. Problem ten jest wi-
doczny w kontekscie umowy sprzedazy. Sprzedaz takiego produktu powinna by¢ poprzedzona
tzw. przedkontraktowymi obowigzkami informacyjnymi, dopasowanymi do szczegdlnych wtasci-
wosci pojazdu autonomicznego jako ztozonego produktu technicznego (por. Tereszkiewicz, 2015;
Banaszczyk, 2020). Konieczne jest bowiem stworzenie choéby namiastki rownowagi informacyj-
nej przez zapewnienie konsumentowi transparentnosci dotyczgcej funkcjonowania nabywanego
przez niego urzadzenia (por. art. 546 i n. k.c.).

System prawny przewiduje rézne sposoby wypetnienia obowigzku informacyjnego (Tereszkie-
wicz, 2015). Najprostszym sposobem jest informacja ustna udzielona konsumentowi przed za-
warciem umowy. Ztozonos¢ samochodu autonomicznego powoduje, ze nie bedzie to adekwatne.
Konsument ma oczywiscie mozliwos¢ zadawania sprzedawcy pytan zwigzanych z produktem
i sprzedawca ma obowigzek na nie odpowiedzie¢. Jednak ze wzgledu na poziom skomplikowania
pojazdu autonomicznego, a zwlaszcza wystepowanie oprogramowania, ktére ma wykorzystywac
algorytmy zblizone do tzw. sztucznej inteligencji, nalezyte przyswojenie informacji przekazanych
ustnie moze okazac sie niewykonalne. Podobnie z tzw. jazdg probng, zaktadajgcg odbycie krétkiej
podrézy. W przypadku samochodéw konwencjonalnych mozna przyjmowac, ze kupujacy posiada
wiedze na temat ich funkcjonalnosci; jest to bowiem zwigzane z wymogami koniecznymi do uzy-
skania prawa jazdy. Watpliwe, czy uprawnienia bedg konieczne do podrézowania samochodem

4 Klasyfikacja ta z uwagi na wigksza przejrzysto$¢ zastgpita poprzednia klasyfikacje National Highway Traffic Safety Administration Departamentu
Transportu USA (zob. NHTSA, 2013).

5 W sprawie terminologii i klasyfikacji pojazdéw z perspektywy nauki prawa zob. Abraham i Rabin, 2019.
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autonomicznym w charakterze biernego operatora. Niewykluczone, ze réznice w funkcjonowaniu
pojazdow poszczegolnych marek i stopiehh skomplikowania oprogramowania znacznie utrudnia-
tyby stworzenie standardowego kursu.

Prawdopodobnie najlepszg i by¢ moze jedyng mozliwoscia, dzieki ktorej sprzedawca moze
uczyni¢ zado$¢ obowigzkom z art. 546" k.c., jest demonstracja produktu lub wreczenie obszernych
materiatéw informacyjnych — szczegotowych instrukcji obstugi. Niezaleznie od wykorzystanych
sposobow, przekazane informacje powinny mie¢ charakter ,jasnych, zrozumiatych i niewpro-
wadzajgcych w btad informacji w jezyku polskim, wystarczajgcych do prawidtowego i petnego
korzystania z rzeczy sprzedanej’. Zakres posiadanych danych powinien umozliwia¢ podjecie
przemyslanej i optymalnej decyzji rynkowej (Baranczyk, 2015; Pecyna, 2003). Niespetnienie tego
wymogu moze by¢ traktowane jako nieuczciwa praktyka rynkowa (Trzaskowski, 2017). Bedzie
rowniez mogto by¢ podstawg odpowiedzialnosci sprzedawcy z tytutu rekojmi za wady rzeczy na
mocy art. 546 § 1 k.c. (Baranczyk, 2015a).

Na sprzedawce natozone sg réwniez obowigzki informacyjne zwigzane z zakupionym juz
produktem. Jest on obowigzany dotgczy¢ instrukcje obstugi, gdy jest ona konieczna do wtasciwej
eksploatacji produktu (art. 546 § 2 k.c.). Wymogi te uzupetniajg udzielong przed zawarciem umo-
wy informacje o produkcie. W przypadku samochodéw autonomicznych nie ulega watpliwosci,
ze bedzie ona konieczna. Powinna zawiera¢ szczegodtowe informacje o produkcie, szczegdlnie
te jeszcze nieprzekazane konsumentowi, a stanowigce szczegdty techniczne pojazdu. Powinna
zawierac takze informacje juz mu przekazane, jednak co do ktérych nalezy przypuszczag, ze nie
zostaly przez konsumenta zapamietane lub ze wzgledu na istotnos¢ sg warte utrwalenia. Materiaty
powinny opisywac kazdg funkcje, gdyz konsument ma prawo korzysta¢ w petni z produktu. Taka
instrukcja musi by¢ sporzgdzona w jezyku polskim i by¢ jasna.

Przepis art. 546" k.c. wydaje sie dobrym punktem wyjscia do doprecyzowania obowigzkéw
informacyjnych dotyczacych sprzedazy urzadzen wykorzystujgcych oprogramowanie, a w szcze-
golnosci sztuczng inteligencje. Watpliwosci budzi natomiast fakt, ze powyzsze obowigzki infor-
macyjne obcigzajg sprzedawce. To nie on, a producent jest podmiotem posiadajgcym najwiekszg
wiedze o produkcie. Obecnie sprzedawca jest podmiotem, ktérego zadanie zasadniczo sprowadza
sie do zbytu towardw; jego rola w bardzo ograniczonym zakresie obejmuje wyjasnianie mozliwo-
Sci produktu. Natozenie obowigzkéw na producenta wydaje sie najrozsadniejsze. Skutkowatoby
to jednak tym, Ze nie stanowityby one juz obowigzkéw przedkontraktowych, $cisle zwigzanych
Z zawierang umowg sprzedazy.

2. Rekojmia za wady

Przedstawione obowigzki informacyjne ksztattujg w sposoéb istotny motywacje potencjalnego
kupujgcego, ale przede wszystkim dookre$lajg tres¢ umowy sprzedazy. Gdy konsument otrzyma
produkt niezgodny z podanymi informacjami, bedzie to stanowito szczegdlng forme niewykona-
nia zobowigzania — wade fizyczna, za ktdrg sprzedawca jest odpowiedzialny (art. 556" § 1 k.c.).
Odpowiedzialnos¢ ta obcigza sprzedawce i obejmuje sytuacje, gdy produkt nie jest zgodny z umo-
w3, czyli posiada wady fizyczne. Sprzedawca uzyskuje wtedy okreslone uprawnienia wzgledem
kupujacego (zob. art. 560 § 1-3 k.c.).
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Odpowiedzialnos¢ za wady wystepuje powszechnie w przypadku pojazdéw tradycyjnych;
samochod autonomiczny stanowi jednak bardzo skomplikowany produkt tgczacy hardware i sof-
tware. Podczas gdy dla hardware’u — fizycznych komponentéw — bez watpienia da sie stosowaé
rekojmie, w kwestii oprogramowania, ktére konsument otrzyma wraz z pojazdem, sprawa jest
bardziej skomplikowana. Wynika to z faktu, ze oprogramowanie o takim stopniu skomplikowania
stanowi¢ moze utwor i podlega¢ tym samym ochronie na mocy ustawy z dnia 4 lutego 1994 r.
o prawie autorskim i prawach pokrewnych. Art. 55 tego aktu reguluje kwestie odpowiedzialno-
$ci za usterki i wady®. Prima facie przepis ten mogtby znalez¢ zastosowanie, lecz ust. 1 mowi
0 ,zamowionym utworze”, co w swietle wyktadni literalnej przekresla mozliwo$¢ stosowania go
w przypadku typowej sprzedazy konsumenckiej. Argumentem, ktéry przemawia za stosowaniem
przepiséw dotyczgcych rekojmi za wady jest fakt, ze oprogramowanie stanowi kluczowy element
pojazdu autonomicznego’. Cho¢ oprogramowanie nie jest rzeczg, mozna rozwazy¢ stosowanie
analogii do przepisow o rzeczach. Nie jest ono nowg koncepcjg — na mocy art. 555 k.c. przepisy
0 sprzedazy rzeczy stosuje sie odpowiednio do sprzedazy praw, energii i wody. Do tych przed-
miotéw sprzedazy znajdg zastosowanie w szczegolnosci przepisy dotyczgce rekojmi za wady
fizyczne (Trzaskowski, 2017; Gawlik, 2014).

Podstawa prawna rekojmi w zakresie rzeczy zawierajgcych w sobie tresci cyfrowe moze
w obecnym stanie prawnym budzi¢ watpliwosci. Tym bardziej, ze oprogramowanie bedzie podle-
gato aktualizacji, bgdzZ to zgodnie z treScig umowy sprzedazy, bgdz w ramach dodatkowej umowy
obejmujgcej dokonywanie takich zmian w oprogramowaniu. W najblizszej przysztosci powinny one
zostaé rozwiane, gdyz prawodawca europejski w art. 2 pkt 5 lit. b dyrektywy 2019/7718 wprowa-
dza pojecie ,towaréw z elementami cyfrowymi”, ktére wpisuje sie w istote pojazdu autonomicz-
nego. W art. 10 ust. 2 wskazat, ze sprzedajgcy odpowiada tez za brak zgodnosci z umowa ,tresci
cyfrowych lub ustugi cyfrowej”, réwniez w ,okresie, w ktérym zgodnie z umowg sprzedazy majg
by¢ dostarczane tresci cyfrowe lub ustuga cyfrowa”, co obliguje do stosownych dziatan rowniez
w zakresie aktualizacji oprogramowania. Sprzedajgcy zostat ponadto obcigzony ciezarem dowodu
w zakresie zgodnosci ,tresci cyfrowych lub ustugi cyfrowej” z umowa (art. 11 ust. 3 dyrektywy),
co utatwi konsumentom dochodzenie swoich praw. Ustawodawca krajowy, implementujac te roz-
wigzania, bedzie musiat uwzgledni¢ roszczenia zwigzane z brakiem zgodnosci z umowa tresci
cyfrowych, ktore sg integralnym elementem sprzedawanej rzeczy. Stosowne rozwigzania bedg
musiaty wejs¢ w zycie 1 stycznia 2022 r.

lll. Odpowiedzialnos¢ za szkody

1. Podmioty odpowiedzialne

Odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza ma na celu naprawienie szkody (uszczerbku), kto-
rg jednostka poniosta w swoich dobrach wskutek dziatania innego podmiotu (Kalinski, 2018).
W zwigzku z eksploatacjg samochodu autonomicznego szkode mogg ponosi¢ m.in. piesi oraz
kierowcy i pasazerowie innego pojazdu, uczestniczgcy w wypadku. Analizujgc odpowiedzialno$¢

6 Ustawa z 4.02.1994 r. o prawie autorskim i prawach pokrewnych (t.j. Dz. U. 2019, poz. 1231 z p6zn. zm.).

7 Podobnie: Trzaskowski, 2017. Uwaza on jednak, ze przepis ten znajdzie zastosowanie do tresci cyfrowych tylko per analogiam.

8  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/771 z dnia 20 maja 2019 r. w sprawie niektorych aspektow umow sprzedazy towaréw, zmie-
niajgca rozporzadzenie (UE) 2017/2394 oraz dyrektywe 2009/22/WE i uchylajgca dyrektywe 1999/44/WE (Dz. Urz. UE L 136/28).
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cywilng, wynikajgcg z uzytkowania takich pojazdéw, nalezy ustali¢ podmioty, ktérych dziatania
mogg takg szkode spowodowac, co — w przeciwienstwie do pojazdéw konwencjonalnych — nie
jest proste. Jako ze przedmiotem niniejszego artykutu sg stosunki prawne tgczgce uzytkownika
z producentem i sprzedawcg, analiza nie obejmuje wszelkich podmiotow, ktérym w teorii mozna
by przypisa¢ odpowiedzialno$¢, jak rowniez zagadnieh zwigzanych z ewentualng podmiotowoscig
prawng systemow autonomicznych. Szczegdlna uwaga zostanie poswiecona odpowiedzialnosci
producenta i operatora.

Operator, jako osoba obstugujgca maszyne, jest ,nastepca” kierowcy — osoby zasadniczo
odpowiedzialnej za wypadki z uzyciem tradycyjnych samochodéw. Podczas gdy to kierowca po-
dejmuje kluczowe decyzje determinujgce zachowanie pojazdu, operator rozstrzyga wytgcznie
o miejscu docelowym, ewentualnie o innych nielicznych ustawieniach dotyczgcych podrozy®.
Ograniczony zakres swobody operatora utrudnia przypisanie mu odpowiedzialnosci. Nalezy mimo
to pamietac, ze obecnie nie istniejg samochody w petni autonomiczne. By¢ moze docelowo bedg
wymagaty wiekszej aktywnosci operatora lub przynajmniej pozwalaty mu na wiekszy od spodzie-
wanego zakres dziatan. Nie mozna wykluczy¢, ze wybor dokonany w ramach dostepnych opcji
bedzie mozna zakwalifikowac¢ jako czyn prowadzgcy do wyrzgdzenia prawnie doniostej szkody.

Kolejnym podmiotem jest producent, ktory przejmuje cze$¢ zadan kierowcy. Obowigzek nadzoru
nad procesem jazdy, z ktdrego operator samochodu autonomicznego bedzie zwolniony, zostanie
zastgpiony spoczywajgcym na producencie obowigzkiem stworzenia takiego oprogramowania,
aby poruszanie sie pojazdem byto bezpiecznie. Bedzie to takze wymagato wtasciwego zapro-
jektowania hardware’u, czyli wszelkiego rodzaju elementéw fizycznych, takich jak m.in. wysoko
zaawansowane czujniki, ktére bedg zastepowaty zmysty cztowieka. Producent determinuje przez
to sposéb dziatania pojazdu autonomicznego i dlatego moze by¢ podmiotem odpowiedzialnym.

2. Odpowiedzialnos¢ deliktowa

Odpowiedzialnos¢ deliktowa jest jedng z bardziej ogdéinych podstaw odpowiedzialnosci
w polskim prawie. Umozliwia to szerokie jej wykorzystanie w wielu zréznicowanych stanach
faktycznych, w ktérych kto$ wyrzadzit innej osobie szkode. Ponadto, odpowiedzialnos¢ ta obej-
muje w okreslonych wypadkach skutki dziatan oséb innych niz sam zobowigzany (por. art. 422,
427,429, 430 oraz 431 k.c.). Potencjat odpowiedzialnosci na zasadzie winy zostat uwzgledniony
przez Parlament Europejski, ktory proponuje, by byta ona domysing reguta odpowiedzialnosci za
systemy nieobarczone wysokim ryzykiem'0. Polski kodeks cywilny obecnie nie przewiduje norm
odnoszgcych sie do systemdw autonomicznych, mozna jednak poszukiwac analogii.

Pierwszg zastugujgcag na uwage podstawe odpowiedzialnosci stanowi art. 427 k.c. przewi-
dujgcy odpowiedzialnos¢ za wine w nadzorze. Nadzor taki sprawowany ma by¢ nad osobg, ktorej
winy poczytaé nie mozna (Karaszewski, 2019). Mozna w tym miejscu podjg¢ probe znalezienia
analogii mogacej stanowi¢ podstawe odpowiedzialnosci miedzy takg osobg a pojazdem autono-
micznym. Prima facie, wydaje sie, ze w wypadku odpowiedzialnosci pojazdéw autonomicznych
zachodzi wlasnie wskazana przestanka: nie mozna przypisa¢ im winy (w znaczeniu prawnym),

9 Zauwazajg to rowniez Matusiak-Fracczak i Fracczak (2019).

10 Zob. art. 8 propozycji rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE w sprawie odpowiedzialnosci za dziatanie systemow sztucznej inteligencji (element
Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdziernika 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialnosci cywilnej za sztucz-
na inteligencje).
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oczywiscie pomijajgc fakt, ze ani pojazd autonomiczny, ani sztuczna inteligencja nie mogg zo-
staC uznane za osobe oraz ze trudnosc¢ przypisania winy nie lezy w ich stanie psychicznym lub
cielesnym. Kolejng przestankg analogii do art. 427 k.c. jest podstawa odpowiedzialnosci osoby
odpowiedzialnej na gruncie art. 427 k.c. moze by¢ nig zaréwno ustawa, jak i umowa (Gudowski
i Bieniek, 2018). Pozwala to na objecie szerokiego kregu podmiotéw odpowiedzialnoscig na
ww. podstawie — moze byc¢ nig objeta potencjalnie kazda osoba zwigzana z wytworzeniem oraz
korzystaniem z pojazdu autonomicznego, w zalezno$ci od stopnia zautomatyzowania jego dzia-
tan, jako ze réznicuje to takze mozliwosci nadzoru nad jego dziataniami i podmioty potencjalnie
zdolne do takiego nadzoru.

Innej podstawy analogii poszukiwa¢ mozna w art. 430 k.c., szczegdlnie w przypadku pojazdow
autonomicznych, w ktorych kierowca (cho¢ miano to ze wzgledu na rézne poziomy automatyzacji
moze on utraci¢ — w przypadkach takich: nadzorujgcy pasazer) moze skutecznie nadzorowacé jego
dziatania. Pamietac jednak nalezy, ze nie kazdy pojazd autonomiczny bedzie podlega¢ efektywnemu
nadzorowi oznaczajgcemu zdolnos¢ do zapobiezenia lub zmiany decyzji podjetej autonomicznie.
Jest to szczegodlnie watpliwe w przypadku rozwazanego, najwyzszego poziomu automatyzaciji.

Teoretycznie jako podstawe analogii rozwaza¢ mozna by norme art. 431 k.c. Norma ta nie stwa-
rza wprawdzie podstaw dotyczgcych rozgraniczenia odpowiedzialnoéci producenta i uzytkownika,
lecz stanowi¢ moze ogdlng podstawe formutowania warto$ciowan w zakresie odpowiedzialnosci
za ,postugiwanie sie” samochodem autonomicznym. Staboscig analogii do art. 431 k.c. jest to, ze
odpowiedzialnos$¢ przewidziana w tym przepisie historycznie nawigzuje do stosunkéw faktycznych
wystepujgcych w spotecznosciach rolnych. Préba analogii powoduje konieczno$¢ porzucenia
.bagazu interpretacyjnego” narostego wokot tej podstawy odpowiedzialnosci.

3. Odpowiedzialnos$¢ producenta na zasadzie ryzyka

Koncepcjg znacznie utatwiajgcg dochodzenie roszczen na tle szkdd spowodowanych przez
produkt jest odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka (strict liability)'". Automatyzm odpowiedzial-
nosci na zasadzie ryzyka, sprowadzajgcy sie do stwierdzenia zwigzku przyczynowego pomiedzy
produktem a szkoda, czyni z tego rezimu odpowiedzialnosci rezim wyjgtkowy. W polskim kodeksie
cywilnym pojawia sie w kilku szczegdlnych przypadkach, opisanych w art. 433-436 oraz 449(1).
Ten ostatni méwi o odpowiedzialnosci za produkt niebezpieczny, o czym bedzie mowa dalej.

Istota strict liability wymaga rownoczesnego wystgpienia dwdch przestanek: wady produktu
i szkody spowodowanej tg wadg. Spetnienie przestanek w przypadku pojazdéw autonomicznych
musi by¢ szczegdlnie ostroznie oceniane — szkoda musi wynikngé z wadliwego funkcjonowania
systemu autonomicznego. Nie moze byc¢ efektem poprawnego dziatania dopuszczonego do uzy-
cia algorytmu, jak woéwczas, kiedy pojazd autonomiczny musi poswieci¢ jakies dobro. Nie moze
tez by¢ spowodowana dziataniem innych oséb.

W systemie rygorystycznej odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka odpowiedzialnos¢ moze
wynikng¢ z kazdej wady, nawet jesli producent (lub inny odpowiedzialny podmiot) nie mogt wie-
dzie¢, ze wada wystgpi lub zostanie za takg uznana, a takze kiedy nie dopuscit sie zadnych
innych zaniedban. W przypadku nowatorskich rozwigzan, takich jak systemy autonomiczne,
moze to skutecznie zniecheca¢ do podejmowania niezbednego ryzyka. Problem dostrzezono

11 Sugestie stusznosci takiego rozwigzania znalez¢ mozna w tezie 1 Matusiak-Frgcczak i Fracczak (2019).
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w dyrektywie 85/374/EWG z 1985 r., w ktdrej przyjeto odpowiedzialnos¢ producenta na zasadzie
ryzyka, implementowang w art. 449" k.c. Dyrektywa zachecata do wprowadzenia rezimu wyjat-
kéw opartych na ryzyku rozwojowym — klauzuli, ktéra wytgczytaby producenta z odpowiedzialno-
Sci na zasadzie ryzyka, jesli ,stan wiedzy naukowej i technicznej” nie pozwalat na przewidzenie
wady. Elementy analizy dziatan producenta pod kgtem starannosci i rozwagi pojawiajg sie takze
w amerykanskich rezimach odpowiedzialnosci (Karla, Anderson i Wachs, 2009), miedzy innymi
w kontekscie odmiennych standardow stosowanych w przypadku szkéd wyrzadzonych przez
zwierzeta udomowione (bardziej przewidywalne) i dzikie (mniej przewidywalne) (Barfield, 2018).
Mozliwe jest jednak odmienne spojrzenie, analogiczne do stanowisk Sgdu Najwyzszego Indii,
ktory w 1987 r.'2 wprowadzit regute odpowiedzialnosci absolutnej. Jej celem jest ograniczenie
wyjatkéw od odpowiedzialnoéci na zasadzie ryzyka, w odpowiedzi na istotny charakter zagrozen
ptyngcych z wielu rodzajéw nowoczesnej dziatalnosci przemystowej i koniecznos¢ ochrony po-
szkodowanych. Cechg charakterystyczng odpowiedzialnosci absolutnej jest brak rozwazan nad
dochowaniem nalezytej starannosci — podobne podejscie wida¢ w propozycji rozporzgdzenia
Parlamentu i Rady UE w sprawie odpowiedzialnos$ci za dziatanie systemow sztucznej inteligenciji,
ktora przewiduje, ze jedynie sita wyzsza moze zwolni¢ od odpowiedzialno$ci cywilnej operatorow
systemow sztucznej inteligenciji obarczonych wysokim ryzykiem?3.

Echo nalezytej starannosci wybrzmiewa natomiast w art. 449(1) § 3 k.c., na mocy ktérego
wiasciwe wykonanie obowigzku informacyjnego moze wykluczy¢ stosowanie przepiséw o odpo-
wiedzialnosci za produkt niebezpieczny. Obowigzek informacyjny stanowi takze rdzen amery-
kanskiej koncepcji odpowiedzialnosci opartej o failure-to-warn (por. ocene: Twerski i Henderson,
2015) — sytuacje, w ktérej producent wadliwie informuje uzytkownika o nieoczywistych ryzykach
zwigzanych z uzytkowaniem produktu. Informacja nie jest jednak lekiem na cate zto. W przypadku
szczegolnie skomplikowanych produktdw przypomina raczej fikcje prawna niz dziatanie zmierza-
jace do zwiekszenia $wiadomosci uzytkownikéw. Ten problem, wraz z wyzwaniami dotyczgcymi
dowodow i niezbednego ryzyka, stanowit rdzen argumentacji prowadzgcej do wylgczenia sze-
regu przypadkow zwigzanych ze szczepionkami z kregu zdarzen warunkujgcych strict liability'*
na poziomie prawa federalnego USA'S. Przydatno$¢ odpowiedzialno$ci za failure-to-warn jest
kwestionowana w kontekscie pojazdéw autonomicznych — nie tylko ze wzgledu na ograniczong
mozliwo$¢ skutecznego informowania, lecz takze z powodu niewielkiego wptywu operatora na
zachowanie pojazdu, co sprawia, ze trudno bytoby uzna¢ szkode za wynik niedostatecznej wiedzy
uzytkownika (tak m.in. Abraham i Rabin, 2019, s. 143).

W swietle podanych przyktadéw mozna dostrzec tendencje do uznawania odpowiedzialnosci
na zasadzie ryzyka za czynnik negatywnie wptywajgcy na aktywnos¢ gospodarczg w szczegdlnie

zywnos$¢ i nawozy; nie byta to pierwsza taka sytuacja w Indiach. Doktryna absolutnej odpowiedzialnosci nawigzuje do teorii gtebokiej kieszeni (deep
pocket theory), ktéra gtosi, ze ciezar odpowiedzialnosci powinny ponosi¢ przede wszystkim podmioty zdolne finansowo do jego udzwigniecia.

13 Zob. art. 4 propozycji rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE w sprawie odpowiedzialno$ci za dziatanie systemoéw sztucznej inteligenciji (element
Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdziernika 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialno$ci cywilnej za sztucz-
ng inteligencje).

4 Art. 42 U.S. Code § 300aa—22 — Standardy odpowiedzialnosci, paragraf (b), dotyczacy nieuniknionych niekorzystnych efektow ubocznych:

.(1) Zaden producent szczepionek nie powinien by¢ odpowiedzialny w $wietle prawa cywilnego za szkody zwigzane ze szczepionkg lub $mieré powig-
zang z podaniem szczepionki po 1 pazdziernika 1988, jesli szkoda lub $mier¢ wynikaty z efektéw ubocznych, ktdre byly nieuniknione mimo faktu, ze
szczepionka byta odpowiednio przygotowana i wyposazona w odpowiednie instrukcje i ostrzezenia”.

Sekcja (c) — bezposrednie ostrzezenia — precyzuje, ze odpowiedzialno$¢ producenta jest wytgczona, jesli jedyng jej podstawg miatoby byé niepoinformo-
wanie bezposrednio strony poszkodowanej lub jej przedstawiciela prawnego o potencjalnych zagrozeniach wynikajgcych z zastosowania szczepionki.

15 Szerzej o propozycjach rozwigzan amerykanskich w: Matusiak-Fracczak i Frgcczak, 2019, akapity 3, 4.
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ryzykownych podgateziach przemystu. Nie zawsze musi tak by¢ — automatyzm i oderwanie kwestii
odszkodowania od zawinienia pozwalajg réwniez na ograniczenie odpowiedzialnosci w sytuacjach,
kiedy odpowiedzialno$¢ ponoszona na zasadach ogdélnych bytaby zbyt surowa. Widoczne jest to
w przypadku szczegdlnego rezimu odpowiedzialno$ci, jakim jest rezim funkcjonujgcy w kontek-
$cie elektrowni atomowych. Istotng role odgrywajg w nim konwencje miedzynarodowe'6, ktére
obok ustalonych gérnych limitéw odszkodowarn wprowadzity zasade odpowiedzialnosci operatora
elektrowni za szkody powstate w czasie transportu niebezpiecznych materiatéw. Celem limitéw
odszkodowan byto zachecenie do produkcji i uzycia energii nuklearnej mimo hipotetycznie ogrom-
nych szkéd w razie wypadku, podczas gdy przeniesienie ciezaru odpowiedzialnosci na operatora
elektrowni miato umozliwi¢ funkcjonowania na rynku mniejszych przewoznikéw, finansowo nie-
zdolnych do wykupienia ubezpieczenia obejmujgcego takie ryzyko.

Czy pojazdy autonomiczne sg podobne do typowego produktu niebezpiecznego, czy raczej do
szczegolnego przypadku uzasadniajgcego wyjatkowy rezim? Szczegdlne rezimy prébujg zmniej-
szy¢ zakres odpowiedzialnosci, uwzgledniajgc wysokie koszty i trudnosci organizacyjne strony
odpowiedzialnej, ktére w przeciwnym razie doprowadzityby do nieoptacalnosci produkgji, sprzedazy
lub dystrybucji. Wydaje sie, ze w przypadku samochodéw autonomicznych potrzeba stworzenia
szczegolnego rezimu odpowiedzialnosci nie jest jeszcze wyraznie dostrzegalna. Obecnie samo-
chody autonomiczne nie zawierajg ,niebezpiecznych sit” i chociaz sg w stanie krzywdzi¢ istoty
zywe i niszczy¢ mienie, zakres skutkow nie jest wiekszy niz w razie wypadku spowodowanego
przez zwykty pojazd. Typowy poziom zagrozenia nie spetniatby wymogoéw definicji wysokiego
ryzyka proponowanej przez Parlament Europejski'”.

Pojawia sie jednak pytanie, czy pojazdy autonomiczne w ogdéle mozna uzna¢ za produkty
niebezpieczne na gruncie prawa polskiego. Pomijajgc watpliwosci, jakie sg zwigzane z ich bez-
pieczenstwem i nadziejg na powodowanie mniejszej liczby wypadkéw w stosunku do samocho-
dow tradycyjnych, nalezy zauwazy¢, ze polski kodeks cywilny zdaje sie nie przewidywac kategorii
produktdéw niebezpiecznych z natury, na co wskazuje definicja z art. 449" § 3 k.c. Zgodnie ze
zdaniem pierwszym przywotanego artykutu, produktem niebezpiecznym jest produkt niezapew-
niajgcy bezpieczenstwa, jakiego mozna oczekiwac, uwzgledniajgc normalne uzycie produktu.
Punktem odniesienia w przypadku samochodu autonomicznego nie bytby abstrakcyjny wzorzec
bezpiecznego pojazdu, ale stopien bezpieczenstwa, ktérego mozna oczekiwa¢ od samochoddéw
autonomicznych. Biorgc pod uwage, ze o bezpieczenstwie produktu decydujg okolicznosci z chwili
wprowadzenia go do obrotu, a zwlaszcza sposob zaprezentowania go na rynku oraz podane
konsumentowi informacje o wtasciwosciach produktu (art. 449" § 3 k.c., zd. 2), trudno mowié
o mozliwo$ci ustalenia takiego wzorca w sytuacji, w ktérej zaden samochdéd spetniajacy przestanki
pigtego stopnia automatyzacji nie zostat jeszcze wprowadzony na rynek.

16 Sposrad nich najwazniejsze to: Konwencja paryska w sprawie odpowiedzialno$ci oséb trzecich w dziedzinie energii jgdrowej (1960 r., OECD) wraz
z brukselskg Konwencjg dodatkowg z 1963 r., Konwencja wiedenska o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody jgdrowe (1963 r.) wraz z opcjonalnym
protokotem z 1963 r. i protokotem uzupetniajgcym z 1997 r., wspdlny protokét o stosowaniu Konwencji wiedenskiej i paryskiej (1988 r.), Konwencja
o dodatkowych odszkodowaniach za szkody jgdrowe (1997 r., wejscie w zycie 2015 r.)

17 Zgodnie z art. 3 pkt ¢ propozycji rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE w sprawie odpowiedzialno$ci za dziatanie systemow sztucznej inteligencii
(element Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdziernika 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialnosci cywilnej
za sztuczng inteligencje), ,wysokie ryzyko” oznacza znaczgcq potencjalng mozliwo$¢ wyrzadzenia przez autonomicznie dziatajgcy system sztucznej
inteligencji losowo wystepujgcych szkod jednej osobie lub wiekszej liczbie oséb w taki sposob, ze wykracza to poza okoliczno$ci, jakich mozna by ra-
cjonalnie oczekiwac; znaczenie tego potencjatu zalezy od wzajemnego powigzania miedzy powagg ewentualnej szkody, stopniem autonomicznosci
w podejmowaniu decyzji, prawdopodobierstwem, ze zagrozenie rzeczywiscie wystapi, oraz sposobem i kontekstem uzycia systemu sztucznej inteligencji.
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Odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka utatwia ustalenie podmiotu odpowiedzialnego, gene-
rujgc jednoczesnie inne problemy. Potencjalne zagrozenie wigze sie z teoretyczng mozliwoscig
takiego zaprogramowania systemu autonomicznego, aby podejmowat decyzje, ktére utatwiajg
przypisanie odpowiedzialnosci podmiotowi innemu niz producent. Oznaczatoby to, ze samochod
autonomiczny mogtby dgzyé nie do zapewnienia maksymalnego bezpieczenstwa, lecz do zwol-
nienia producenta z odpowiedzialnosci. Co wiecej, pozycja rynkowa producenta moze sprawiac,
ze koszty odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka mogg by¢ dla niego nizsze niz koszty ulepszenia
systemu pozwalajgce na unikniecie szkdd danego rodzaju (tak m.in. Grieman, 2018).

IV. Konkluzje

Zrozumienie funkcjonowania samochodu autonomicznego jest kluczowe dla petnego i bez-
piecznego korzystania z jego mozliwosci. Catoksztatt funkcjonalnosci, w szczegolnosci opcje, ktoére
daje oprogramowanie systemu, powinien by¢ w sposob precyzyjny i przystepny opisany w ogolnie
dostepnych materiatach, co pozwoli na swiadome podjecie decyzji. Cho¢ dotychczasowe rozwigzania
ustawowe gwarantujg konsumentowi uprawnienia informacyjne, wydaje sie, ze nie sg one wystar-
czajgce w przypadku samochodéw autonomicznych — ze wzgledu zaréwno na stopien skompliko-
wania produktu, jak i mozliwe zagrozenia zwigzane z nieprawidtowym korzystaniem. Watpliwosci
budzi kwestia odpowiedzialnoéci za btedy oprogramowania — poniewaz oprogramowanie stanowi
integralny element systemu autonomicznego, mozna rozwazy¢ stosowanie rekojmi za wady fizycz-
ne. Istotng role w ksztattowaniu rezimu odpowiedzialno$ci za wady w polskim porzgdku prawnym
odegrajg rozwigzania zawarte w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/771 z dnia
20 maja 2019 r. w sprawie niektérych aspektow uméw sprzedazy towarow.

Propozycja rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE w sprawie odpowiedzialnosci za dziatanie
systemow sztucznej inteligencji (element Rezolucji Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdzier-
nika 2020 r. z zaleceniami dla Komisji w sprawie systemu odpowiedzialno$ci cywilnej za sztuczng
inteligencje) opiera sie na odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka za systemy sztucznej inteligenc;ji
obarczone wysokim ryzykiem i na odpowiedzialnosci na zasadzie winy za inne systemy sztucznej
inteligencji. W zakresie odpowiedzialnosci deliktowej uregulowanej obecnie w prawie polskim wi-
doczne sg istotne problemy zwigzane z mozliwymi analogiami; istniejg podstawy przyjecia analogii
do sytuacji prawnej uzytkownika pojazdu poruszanego sitami natury, lecz wywotuje to niepewnosci
co do podmiotu odpowiedzialnego. Nie ma obecnie podstaw, aby automatycznie objg¢ szkody
spowodowane przez samochody autonomiczne rezimem odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka.
Przypisanie odpowiedzialno$ci za produkt niebezpieczny na gruncie art. 449" k.c. wymagatoby
ustalenia wzorca bezpiecznego samochodu autonomicznego, zaleznego od sytuacji istniejgce;j
w momencie wprowadzenia produktu do obrotu.

Niepewnos¢ zwigzana ze szczegdtami funkcjonowania pojazdéw wysoce zautomatyzowa-
nych — zwtaszcza niejasny zakres mozliwosci operatora — powoduje, ze abstrakcyjne okresSlenie
adekwatnych reziméw odpowiedzialnosci moze okazac sie niemozliwe. Debata na ten temat ma
jednak istotne znaczenie jako drogowskaz ukazujgcy mozliwe kierunki rozwoju prawodawstwa,
tym samym zwiekszajgc pewnosc¢ prawa. Ma to kluczowe znaczenie w przypadku kosztownych
inwestycji w innowacyjne wynalazki, do ktérych naleze¢ bedg rozwigzania wykorzystywane w sa-
mochodach autonomicznych.
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