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Nowe wyzwania dla odpowiedzialnosci
deliktowej przewidzianej w polskim prawie —
wybrane uwagi w zwigzku z funkcjonowaniem
tak zwanych pojazdéw autonomicznych®

Stowa kluczowe: odpowiedzialno$¢ cywilna, wypadki samochodowe, samochody autono-
miczne, odpowiedzialno$¢ oparta na zasadzie ryzyka

Wprowadzenie

Doniesienia medialne o kolejnych prébach funkcjonowania tak zwanych samocho-
déw autonomicznych!, ktérych poruszanie sie po drogach ma sie opiera¢ catkowicie
na oprogramowaniu, przy znikomym lub Zadnym udziale czlowieka, sprowadzo-

" Publikacja powstata w ramach realizacji projektu badawczego nr 2017/27/B/HS5/00897, finan-
sowanego ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki.

! W niniejszym artykule stosowane bedzie okreslenie ,,samochody autonomiczne” jako po-
wszechnie przyjeta nazwa omawianego rodzaju pojazdow. Mozna wszakze odnotowac, ze w lite-
raturze zagadnienia podnosi sie niekiedy, ze bardziej adekwatne byloby méwienie o samochodach
»zautomatyzowanych” — tak M. Czenko, Odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowang ruchem pojazdu
autonomicznego w systemie amerykatiskiego prawa cywilnego, ,,Zeszyt Studenckich Két Naukowych
Wydziatu Prawa i Administracji UAM” 2017, nr 7, s. 105, 106; cho¢ nalezy zauwazy¢, ze w powotanym
tekscie nieraz stosowane sg zamiennie pojecia samochodu zautomatyzowanego i autonomicznego.
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nego wlasciwie do roli pasazera, sktaniajg do refleksji na temat tego, czy w razie
wyrzadzenia szkody w zwiazku z ruchem takiego pojazdu przystaja do takiej no-
wej rzeczywistos$ci obowigzujace dotychczas reguly odpowiedzialnosci deliktowej,
przewidujacej odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzadzone przez ruch mechanicznych
$rodkéw komunikacji. Rozwazania przeprowadzone zostang w kontekscie rozwia-
zan prawa polskiego, co nie umniejsza tego, ze refleksje z nich plynace moga mie¢
bardziej ogolny charakter.

1. Obowiazujgce podstawy odpowiedzialnosci deliktowej
w prawie polskim za szkody wyrzadzone w wyniku ruchu
mechanicznego srodka komunikacji — uwagi ogoélne

o przestankach odpowiedzialnosci

Wedtug obowigzujacych przepisow polskiego kodeksu cywilnego? przewidujacych
odpowiedzialno$¢ z tytulu czynéw niedozwolonych odpowiedzialno$¢ za szkody
wyrzadzone komus§ przez ruch mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego
za pomocy sil przyrody ponosi posiadacz takiego mechanicznego srodka komuni-
kacji (samoistny lub — jesli oddal srodek komunikacji w posiadanie zalezne — to
posiadacz zalezny). Sama konstrukcja tej regulacji jest do$¢ nietypowa, poniewaz
przewidujacy ja przepis art. 436 k.c. odsyla w zakresie wskazania, o jaka odpowie-
dzialnos¢ chodzi, do przepisu go poprzedzajacego, co oznacza, ze rekonstruowanie
przestanek omawianej odpowiedzialnosci oraz okolicznosci od niej zwalniajacych
odbywac si¢ musi z uwzglednieniem w odpowiednim zakresie brzmienia art. 435
k.c. (przewidujacego reguly odpowiedzialnosci deliktowej podmiotu prowadzacego
na wlasny rachunek przedsigbiorstwo lub zaklad wprawiany w ruch za pomoca sit
przyrody — pary, gazu, elektrycznosci, paliw plynnych itp., za wyrzadzong komus
przez ruch przedsigbiorstwa lub zaktadu szkode na osobie lub mieniu).
Wyprowadzajac zatem w ten sposob przestanki odpowiedzialnosci za szkode
wyrzadzong ruchem mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomoca sit
przyrody, stwierdzi¢ nalezy, ze moze by¢ o niej mowa w razie wystapienia zdarzenia
w postaci ruchu mechanicznego srodka komunikacji, ktérego skutkiem musi by¢
wystapienie szkody, przy czym pojawienie sie tej ostatniej pozostaje w adekwatnym
zwigzku przyczynowo-skutkowym ze wskazanym zdarzeniem. Odpowiedzialnos¢
ta powszechnie w doktrynie polskiego prawa cywilnego kwalifikowana jest jako
odpowiedzialno$¢ deliktowa oparta na zasadzie ryzyka. Motywu zastrzezenia od-
powiedzialnosci bazujacej na takiej wlasnie zasadzie upatruje si¢ tutaj najczesciej
w tym, ze ruch mechanicznego $rodka komunikacji jest czynnikiem powodujacym

2 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 roku — Kodeks cywilny, tekst jedn. Dz.U. z 2020 r. poz. 1740
(dalej: k.c.).
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dla otoczenia zwigkszone niebezpieczenstwo powstania szkody®. Nie jest to nic spe-
cyficznego, a raczej jest to typowe, albowiem ogdlnie zauwazy¢ nalezy, ze podsta-
wowymi motywami podawanymi jako uzasadnienie wprowadzania odpowiedzial-
nosci deliktowej opartej na zasadzie ryzyka w réznych przypadkach sa wlasnie ten
odwotujacy sie do wzmozonego niebezpieczenstwa wyrzadzenia szkdd na przykiad
w wyniku danej aktywnosci, z wykorzystaniem okreslonego przedmiotu itp., na
réwni wlasciwie z zalozeniem, Ze ten, kto czerpie zyski z danej dziatalnodci, powinien
jednoczes$nie ponosi¢ ciezar odpowiedzialno$ci odszkodowawczej za wynikle z niej
szkody (zgodnie z zasadg cuius commodum eius periculum)*. Ten ostatni motyw
nie jawi si¢ jednak jako adekwatny w stosunku do zarysowanej odpowiedzialnosci
posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji’.

Od tej opartej na zasadzie ryzyka odpowiedzialnosci deliktowej posiadacz me-
chanicznego $rodka komunikacji moze si¢ zwolni¢, wykazujac jedna z trzech oko-
liczno$ci egzoneracyjnych, a mianowicie, ze szkoda nastapila wskutek sity wyzszej
albo wylgcznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za ktora nie ponosi od-
powiedzialnosci (art. 436 § 1 k.c. wzw. zart. 435§ 1 k.c.).

Wyjatkowo nastepuje odejscie od zasady ryzyka i powrdt do odpowiedzialno-
$ci na zasadach ogolnych, co w warunkach polskiego kodeksu cywilnego oznacza
odpowiedzialno$¢ deliktowa opartg na zasadzie winy, w dwdch przypadkach: po
pierwsze, w razie zderzenia si¢ mechanicznych srodkéw komunikacji poruszanych
za pomocy sil przyrody — gdy chodzi o wzajemne roszczenia posiadaczy pojazdow
mechanicznych wzgledem siebie z tytulu poniesionych szkdd, a po drugie — gdy
chodzi o odpowiedzialnoé¢ takiego posiadacza mechanicznego srodka komunikacji
za szkody wyrzadzone osobom, ktdre przewozit on z grzecznosci.

W zwigzku z problemem postawionym na poczatku niniejszego tekstu podjete
zostang rozwazania, czy taki ksztalt odpowiedzialnosci przystaje do przypadkow
szkdd wyrzadzonych przez pojazdy autonomiczne.

3 Tak na przyktad K. Ludwichowska, Odpowiedzialnosé cywilna i ubezpieczeniowa za wypadki
samochodowe, Torun 2008, s. 114, 115; G. Bieniek, Odpowiedzialnosé¢ cywilna za wypadki drogowe,
Warszawa 2011, s. 26; R. Morek, Komentarz do art. 436 KC, Nt. A.1, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz,
red. K. Osajda, Warszawa 2020, Legalis (dostep: 2.07.2020); W. Dubis, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz,
red. E. Gniewek, P. Machnikowski, Warszawa 2019, s. 959. Tak tez w orzecznictwie sgdowym (na przy-
ktad w wyroku Sadu Najwyzszego z 18.03.1997 r., 1 CKU 25/97, Legalis; w wyroku Sadu Apelacyjnego
w Lodziz 12.01.2017 r., I ACa 877/16, Legalis).

1 Wiecej na ten temat zob. J. Kuzmicka-Sulikowska, Zasady odpowiedzialnosci deliktowej
w Swietle nowych tendencji w ustawodawstwie polskim, Warszawa 2011, s. 193-208.

> Ibidem, s. 195. Pojecie osiagania zysku nie powinno by¢ bowiem w tym kontekscie rozumiane
zbyt szeroko, jako obejmujace na przyklad uzyskiwanie dzigki poruszaniu si¢ mechanicznym
$rodkiem komunikacji wigkszego komfortu Zycia itp., bo przy takim ujeciu, utozsamiajacym ten
zysk wlasciwie z kazdym subiektywnie odczuwanym interesem podmiotowym, bylby to motyw
uzasadniajacy nalozenie odpowiedzialnosci deliktowej we wszelkich przypadkach, a nie czynnik
wyrézniajacy sytuacje, w ktorych zasadne jest nalozenie zaostrzonej odpowiedzialnosci — opartej
na zasadzie ryzyka.
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2. Pojecia: mechanicznego srodka komunikacji
w rozumieniu art. 436 k.c. oraz pojazdu autonomicznego

Wskazany art. 436 k.c. przewiduje odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzadzone ruchem
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody. Wobec
uzycia przez ustawodawce w tym przepisie takiego sformulowania przyjmuje sie, ze
chodzi tu o réznego rodzaju pojazdy wyposazone we wlasne urzadzenie napedowe
(silnik), wprawiane w ruch za pomoca sil przyrody, cechujace si¢ mozliwoscig prze-
mieszczania si¢ w przestrzeni, stuzace komunikacji — przemieszczaniu si¢ oséb
czy na przyktad dokonywaniu transportu towaréw z jednego miejsca na drugie. Co
za tym idzie kwalifikuje si¢ tutaj wszelkiego rodzaju samochody (w tym zaréwno
osobowe, jak i ciezarowe), takze te stuzace do transportu zbiorowego (jak autobusy;,
trolejbusy), pojazdy szynowe (pociagi, tramwaje), motory, skutery, statki morskie,
lodzie motorowe, samoloty® itp. Wskazane ujecie eliminuje z kolei z zakresu pojecia
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody mecha-
nizmy niestuzace do swobodnego komunikowania sie, przemieszczania miedzy do-
wolnymi punktami (a wi¢c na przyktad windy czy ruchome schody), jak tez sprzety
wprawdzie umozliwiajace takie przemieszczanie sig, jednakze nie wyposazone we
wlasny mechanizm napedowy, lecz poruszane sitg migsni ludzkich (jak zwykta hu-
lajnoga czy rower), zwierzecych (na przyklad powdz ciaggniety przez konie) czy za
pomoca wiatru (jak szybowiec)’.

Analizujgc problem pod tym katem, zauwazy¢ nalezy, ze samochody autono-
miczne wpisujg si¢ w 6w zakres zastosowania tego przepisu. Samochod taki jest
bowiem wyposazony we wlasny silnik (rodzaj napedu, czy bedzie to silnik spalinowy,
elektryczny, czy naped hybrydowy, ma tu drugorzedne znaczenie, cho¢ w projektach
samochodow tego typu silnie akcentowane bywa to, iz maja one naped o bardziej
ekologicznym charakterze), stuzy do przemieszczania si¢ po ladzie miedzy dowol-
nie obranymi punktami, moze by¢ $rodkiem podrézy dla oséb badz srodkiem do
transportu towarow.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze wyrdzniane sg rézne rodzaje samochodéw auto-
nomicznych, w zaleznosci przede wszystkim od ilosci nowoczesnych, tez zdalnych
technologii wykorzystanych do ruchu takiego pojazdu i sterowania nim oraz od
tego, czy w ogodle do kierowania takim pojazdem potrzebny jest w nim podczas jazdy
uprawniony kierowca. Przykladowo wedlug dos¢ popularnej kategoryzacji obejmu-
jacej szes¢ stopni (od 0 do 5)8, w pojazdach poziomu zerowego wykonywanie wszyst-

6 Podobnie na przyktad R. Morek, Komentarz do art. 436 KC, Nt. B.13, [w:] Kodeks cywilny...

7 Podobnie M. Zelek, Komentarz do art. 436 KC, Nt. I1.2, [w:] Kodeks cywilny, t. 2. Komentarz.
Art. 353-626, red. M. Gutowski, Warszawa 2019, Legalis (dostep: 2.07.2020); G. Bieniek, op. cit., s. 14—
17. Tak tez w odniesieniu do roweru w wyroku Sadu Apelacyjnego w Krakowie z 18.02.2016 .,  ACa
1618/15, Legalis; oraz w wyroku Sadu Apelacyjnego w Lodzi z 27.03.2015 r., I ACa 1442/14, Legalis.

8 Omawiany podzial zostal zaczerpniety ze strony internetowej National Highway Traffic Sa-
fety Administration, Automated Vehicles for Safety, https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/
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kich czynnosci zwigzanych z kierowaniem pojazdem nalezy do kierowcy (a wigc
nie ma automatyzacji), te z poziomu pierwszego takze podlegaja catkowitej kontroli
kierowcy, cho¢ niektére elementy wspomagajace kierowce moga by¢ uwzglednione
w projekcie pojazdu (moze by¢ automatyczne wspomaganie kierowania, przyspie-
szenia lub hamowania, ale nie istnieja one w tym pojezdzie wszystkie obok siebie).
Pojazdy z poziomu drugiego (odznaczajace si¢ czesciowa automatyzacja) zawieraja
juz kombinacje réznych zautomatyzowanych funkcji (na przyktad zwigzanych z kie-
rowaniem i przyspieszeniem), nadal jednak zadanie kierowania pojazdem nalezy
do kierowcy i musi on caly czas obserwowac otoczenie. Do tego poziomu nie jest to
wlasciwie zadng nowoscig, poniewaz rézne mechanizmy wspomagania kierowcy
czy nawet takiej czgsciowej automatyzacji s3 wykorzystywane w obecnie produko-
wanych samochodach; co wiecej wlasciwie prézno juz wsréd nich szukaé pojazdow
z poziomu zerowego, ktory raczej bedzie znamienny dla starszych pojazdéw. Nato-
miast kolejne poziomy automatyzacji zakladaja stopniowe zmniejszanie koniecznego
udziatu kierowcy az po jego calkowita eliminacje. Pojazdy zakwalifikowane do po-
ziomu trzeciego (warunkowej automatyzacji) to bowiem takie, w ktérych wprawdzie
obecnos¢ kierowcy jest konieczna, ale nie ma on obowigzku stalego obserwowania
otoczenia jazdy, jednak musi by¢ przygotowany na przejecie kontroli nad pojazdem
po uprzednim powiadomieniu o takiej koniecznosci przez ten ostatni. Natomiast juz
czwarty poziom automatyzacji pojazdow (tak zwana wysoka automatyzacja) obej-
muje takie, ktore s3 w stanie samodzielnie (to znaczy bez udziatu kierowcy) wykona¢
wszystkie funkcje potrzebne do jazdy, ale pod pewnymi warunkami, a co za tym
idzie nie jest tu wymagane obserwowanie przez kierujacego otoczenia jazdy; moze
by¢ w nich opcja przejecia przez kierowce kontroli nad pojazdem. Wreszcie pojazdy
z poziomu pigtego (w pelni zautomatyzowane) sa w stanie wykonywac¢ wszystkie
funkcje zwigzane z jazda w kazdych warunkach. Ludzie w srodku takiego pojazdu
wystepuja w charakterze pasazerow i nie ma potrzeby obserwowania przez nich
otoczenia jazdy. Tu takze moze by¢ w nich opcja przejecia przez kierowce kontroli
nad pojazdem. Jak si¢ jednak niekiedy doprecyzowuje, w ramach tych najwyzszych
stopni tylko na poziomie trzecim moze wystapi¢ ewentualnos¢, kiedy zostanie zasyg-
nalizowana koniecznos¢ przejecia prowadzenia pojazdu przez cztowieka — kierowce,
natomiast taka sygnalizacja nie bedzie wystepowaé w pojazdach poziomu czwartego
i piatego; co wigcej, pojazdy klasyfikowane w ramach tych dwoch ostatnich kategorii
w ogdle moga nie mie¢ zamontowanej kierownicy czy pedalow®.

automated-vehicles-safety#topic-road-self-driving (dostep: 24.06.2020), na ktorej jednak widnieje
stwierdzenie, Ze chodzi o standardy wypracowane w tej kwestii przez SAE (Society of Automotive
Engineers). Warto zauwazy¢, Ze w tym czasie samo SAE wprowadzito zmodyfikowane opracowanie,
w tym graficznie, poziomoéw automatyzacji tak zwanych pojazdoéw samojezdnych, https://www.sae.org/
news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-
-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles (dostep: 24.06.2020). Zob. tez
przystepne omoéwienie poszczegdlnych stopni automatyzacji samochoddéw: Five levels of autonomous
driving, https://www.bmw.com/en/automotive-life/autonomous-driving.html (dostep: 7.07.2020).
® Zob. https://www.sae.org, op. cit.
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Ztych tez przyczyn pojawia sie watpliwos¢, komu moze by¢ przypisana odpowie-
dzialnos$¢ w razie wypadku spowodowanego przez taki samochdd, w ktérym osoba
wewnatrz niego byla jedynie pasazerem bez zadnej mozliwosci przejecia kontroli
nad ruchem pojazdu badz w ogdle w pojezdzie tym nie bylo czlowieka. Refleksje te
nalezy bezwzglednie podja¢, gdyz takie problemy nie nalezg juz do sfery fantastyki
naukowej, lecz z kazdym dniem stajg si¢ coraz bardziej realne. Wiele koncernéw
samochodowych realizuje bowiem projekty konstruowania tego typu pojazdow i je
testuje!’; zreszta ich produkcja jawi sie jako przysztosciowa i dochodowa, wiec prace
nad takimi samochodami lub oprogramowaniem umozliwiajagcym ich funkcjonowa-
nie rozpoczely takze podmioty, ktérych podstawowa dziatalnos¢ nie jest kojarzona
z branza motoryzacyjna'l.

Wyraznie wylania si¢ z tego tendencja do wprowadzania do ruchu pojazdéow
coraz bardziej zautomatyzowanych. Dobrze byloby, by system prawny miat zawczasu
wypracowane rozwigzania normatywne dotyczace funkcjonowania takich pojaz-
dow, w tym — co istotne w kontekscie tematyki niniejszego artykutu — konstrukcje
prawng dotyczaca odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone ruchem takich pojaz-
dow. Zreszta pojawiajg si¢ juz pierwsze oznaki ewolucji rozwigzan prawnych w tym
kierunku. Wida¢ to na przyklad na tle zmiany dokonanej w Konwencji o ruchu
drogowym sporzadzonej w Wiedniu 8 listopada 1968 roku, ratyfikowanej przez
Polske!'?. W pierwotnym tekscie tej konwencji, w jej art. 8 wyraznie zastrzezono
miedzy innymi, Ze kazdy pojazd w ruchu lub zespot pojazdéw w ruchu powinien
mie¢ kierujacego, a ten powinien stale panowa¢ nad swoim pojazdem, mie¢ nie-
zbedng sprawno$¢ fizyczng i psychiczng oraz by¢ fizycznie i psychicznie zdolny do
kierowania, posiada¢ zaséb wiadomosci oraz umiejetnosci niezbednych do kiero-
wania pojazdem. Natomiast juz 23 marca 2016 roku dokonano akcentowanej w lite-
raturze przedmiotu zmiany tego rozwigzania konwencyjnego, niejako w reakcji na
potrzebe dopuszczenia do ruchu pojazdéw z coraz to nowoczesniejszymi rozwigza-
niami, w tym oprogramowaniem, i przyjeto w zwigzku z tym, ze nie jest konieczne,
by w kazdym momencie jazdy kierujacy bezposrednio sterowal pojazdem, niemniej

10 Zob. np. https://www.bmw.com, op. cit.; https://www.mercedes-benz.com/en/innovation/
autonomous/ (dostep: 7.07.2020); Volkswagen, The race toward autonomous driving, https://www.
volkswagenag.com/en/news/stories/2018/11/the-race-toward-autonomous-driving.html (dostep:
7.07.2020).

11 Zob. na przyktad Apple, Our Approach to Automated Driving System Safety, 2019, https:/
www.apple.com/ads/ADS-Safety.pdf (dostep: 7.07.2020); czy rozpoczety przez Google projekt Waymo:
https://waymo.com/ (dostep: 7.07.2020).

12 Konwencja o ruchu drogowym, sporzadzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968, Dz.U. z 1988 1.
Nr 5, poz. 40 (podano tam informacje, ze tekst konwencji umieszczono w zataczniku do tego numeru
Dziennika Ustaw, ale nie jest on publikowany na www.sejm.gov.pl, mozna go natomiast znalez¢ na
innych stronach tematycznych, jak https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-
-rowerowa_3000/documents/konwencja_wiedenska.pdf (dostep: 24.06.2020). Zob. tez o§wiadcze-
nie rzadowe z dnia 7 listopada 1987 roku w sprawie ratyfikacji przez Polska Rzeczpospolita Ludowa
Konwengji o ruchu drogowym, sporzadzonej w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 roku, Dz.U. z 1988 .
Nr 5, poz. 41.
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zastrzezono, ze musi on jednak caly czas pozostawaé w gotowosci do podjecia nie-
zbednych manewréw i zapanowania nad pojazdem!?.

Z kolei w polskiej ustawie z dnia 20 czerwca 1997 roku — Prawo o ruchu drogo-
wym!* (art. 65 ki n) dopuszczono wykorzystanie drég na potrzeby prac badawczych
nad pojazdami autonomicznymi, przy spelnieniu okreslonych warunkéow (w tym
po uzyskaniu stosownego zezwolenia). Co warto podkresli¢, przyjeta tam definicja
legalna pojazdu autonomicznego stanowi, ze jest to ,,pojazd samochodowy, wypo-
sazony w systemy sprawujace kontrole nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajace
jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktéry w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole
nad tym pojazdem” (art. 65 k PrDrogU). Ponadto w ramach omawianych rozwigzan
zastrzezono, ze organizator takich prac badawczych musi zapewni¢ w trakcie prowa-
dzenia prac badawczych w pojezdzie autonomicznym obecno$¢ w miejscu przezna-
czonym dla kierujacego osoby posiadajacej uprawnienia do kierowania pojazdem,
ktéra w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad tym pojazdem, zwlaszcza w razie
wystgpienia zagrozenia dla bezpieczenstwa w ruchu drogowym (art. 65n ust. 1 pkt 2
PrDrogU). Nie chodzi tu zatem o zaawansowane pojazdy autonomiczne pigtego
poziomu, wedlug ich wczesniej przedstawionej klasyfikacji. Dlatego tez nalezy si¢
zgodzi¢ z wyrazonym na tym tle w literaturze zapatrywaniem, w mysl ktorego na
gruncie obecnych regulacji nie jest dopuszczalne poruszanie si¢ po drogach samo-
chodéw jezdzacych bez udziatu kierowcy'.

3. Zasada odpowiedzialnosci: okolicznosci wytaczajace
odpowiedzialnos¢

Jak juz wspomniano, odpowiedzialno$¢ deliktowa posiadacza mechanicznego srodka
komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody zostata na gruncie art. 436 § 1
k.c. generalnie oparta na zasadzie ryzyka. Jej wylaczenie wchodzi w gre, tylko gdy
szkoda powstala w wyniku zadzialania sity wyzszej badz wylacznie z winy poszko-
dowanego lub osoby trzeciej, za ktora posiadacz wspomnianego srodka komunikacji
nie ponosi odpowiedzialnosci (sg to tak zwane okolicznosci egzoneracyjne). Jako site
wyzszg wskazuje si¢ tu zdarzenia o charakterze zewnetrznym, co sprawia, ze nie
jest za takie uznawana awaria samego pojazdu ,,chocby jej przyczyna i zakres miaty

13 A. Kuliczkowska, Problematyka uregulowania statusu prawnego pojazdéw autonomicznych,
»Rynek — Spoleczenstwo — Kultura” 2017, nr 26 (nr specjalny), s. 181, http://kwartalnikrsk.pl/as-
sets/rsk-specjalny-2017-kuliczkowska-problematyka-uregulowania-statusu-prawnego-pojazdow.pdf
(dostep: 23.06.2020).

4 Tekst jedn. Dz.U. 2 2020 r. poz. 110 ze zm. (dalej: PrDrogU).

15 A.Kuliczkowska, op. cit., s. 181. Zob. tez G. Urbanik, Odpowiedzialnosé za szkody wyrzgdzone
przez pojazd autonomiczny w kontekscie art. 446 ke, ,Studia Prawnicze” 2019, nr 2, s. 88, https://sp.ka.
edu.pl/numery/2019-2/studia-prawnicze-rim-2019-2-urbanik.pdf (dostep: 8.07.2020).
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charakter nieprzewidywalny”'®. Niekiedy stwierdza si¢ w tym kontekscie dobitnie,
ze ,konsekwencje niesprawnosci technicznych pojazdu sg zawsze objete ryzykiem
posiadacza pojazdu™"”.

Zasite wyzsza nie s takze uznawane zjawiska atmosferyczne (opady $niegu, ob-
lodzenie), chyba ze stopien ich nat¢zenia bedzie przemozny i nieprzewidywalny (jak
powddz, huragan, burza gradowa'®), a przy tym nie bedzie mozliwosci zakoniczenia
ruchu pojazdu przez jego posiadacza'®. Z punktu widzenia analizowanej problema-
tyki warto tu podkresli¢, ze w literaturze prawniczej podnosi sig, iz przyjmowanie, ze
zdarzenie kwalifikowane jako przypadek sity wyzszej musi by¢ zewnetrzne, sprawia,
iz posiadacza pojazdu nie zwolni od omawianej odpowiedzialnosci wykazywanie
jako przyczyny szkody naglej awarii okreslonego podzespotu w odpowiednio utrzy-
mywanym pojezdzie czy nieoczekiwane ujawnienie si¢ niemozliwej do wykrycia
wady konstrukcyjnej pojazdu?’.

Z kolei wykluczajace odpowiedzialno$¢ posiadacza mechanicznego $rodka ko-
munikacji spowodowanie szkody ,wylacznie z winy poszkodowanego lub osoby
trzeciej” (art. 435§ 1 wzw. zart. 436 § 1 k.c.), za ktdrg posiadacz tego pojazdu nie po-
nosi odpowiedzialno$ci, rozumiane jest z reguty w kontekscie przyczynowosci, czyli
ze chodzi tu o sytuacje, w ktorych zawinione dziatanie poszkodowanego lub takiej
osoby trzeciej bylo w danym ukladzie sytuacyjnym wylaczng przyczyna wystapienia
szkody w ujeciu teorii adekwatnego zwiazku przyczynowo-skutkowego?!. Jesli okaze

16 W. Dubis, op. cit., s. 962. Tak tez, podnoszac, ze nie podpadaja pod pojecie sily wyzszej awarie
zespotéw mechanicznych pojazdu (jak na przyktad pekniecie opony czy awaria hamulcow) badz wady
konstrukcyjne pojazdu, R. Morek, Komentarz do art. 436 KC, Nt. E.1.25, op. cit.

17 M. Safjan, Komentarz do art. 436 KC, Nt. IV.2, [w:] Kodeks cywilny, t. 1. Komentarz. Art. 1-
449", red. K. Pietrzykowski, Warszawa 2018, Legalis (dostep: 2.07.2020).

18 R. Morek, op. cit. Podobnie jako majace charakter sily wyzszej relewantnej w ujeciu omawia-
nego przepisu kwalifikuje katastrofalne zjawiska pogodowe, takie jak huragan, powo6dz czy trzesienie
ziemi — I. Dlugoszewska-Kruk, Komentarz do art. 436 KC, Nt. I11. 2, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz,
red. M. Zatucki, Warszawa 2019, Legalis (dostep: 2.07.2020).

19 W. Dubis, op. cit., s. 962. Podobnie M. Zelek, op. cit., wskazujac, ze ,,Jezeli mimo wiedzy
o zblizajacym si¢ zdarzeniu noszacym znamiona sily wyzszej czy tez podczas jego trwania dojdzie
do kontynuowania ruchu srodka komunikacji badz tez rozpoczecia jego ruchu, sytuacje taka nalezy
oceni¢ w kategoriach zawinionego zachowania kierowcy”.

20 A. Smieja, [w:] System Prawa Prywatnego, t. 6. Prawo zobowigzat — czesé 0gélna, red. A. Olej-
niczak, Warszawa 2009, s. 601; P. Bucon, Odpowiedzialnos¢ cywilna uczestnikéw wypadku komuni-
kacyjnego, Warszawa 2008, s. 62, 73.

2L A. Smieja, op. cit., s. 602, 604; G. Bieniek, op. cit., s. 34, 39; R. Morek, op. cit.; wyrok Sadu
Apelacyjnego w Krakowie z 30.12.2015 ., 1 ACa 1316/15, Legalis. Tak tez w odniesieniu do powstania
szkody z wylacznej winy poszkodowanego, ze musi by¢ ona jedyna przyczyna wypadku, aby doszto
do wylaczenia odpowiedzialnoéci posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za
pomocg sil przyrody: w wyroku Sadu Apelacyjnego w Lodzi z 18.04.2018 r., I ACa 235/17, Legalis;
w wyroku Sadu Apelacyjnego w Bialymstoku z 3.07.2015 r., 1 ACa 120/15, Legalis; podobnie w wyroku
Sadu Apelacyjnego w Lubinie z 28.02.2017 r., I ACa 505/16, Legalis. Zob. jednak przeglad stanowisk
w tej kwestii, z ostatecznym przychyleniem sie do odmiennego stanowiska niz wskazane jako przewa-
zajace, K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna i ubezpieczeniowa. . ., s. 149-152; w tym kierunku
takze P. Bucon, op. cit., s. 67.
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sie, ze byla to jedynie wspotprzyczyna i jeszcze inny czynnik lub czynniki w danym
przypadku przyczynily sie do powstania szkody, wylaczy to mozliwos¢ powotania
sie przez posiadacza pojazdu mechanicznego na taka przyczyne egzoneracyjna. Jesli
zawinione dzialanie poszkodowanego bedzie w danej sytuacji wspolprzyczyna po-
wstania szkody, to posiadacz mechanicznego srodka komunikacji co najwyzej moze
wystepowac na podstawie art. 362 k.c. o obnizenie wysokosci naleznego od niego
odszkodowania, ze wzgledu na przyczynienie si¢ poszkodowanego do powstania
lub zwiekszenia szkody.

Warto przy tym pamietac, ze za osobe trzecig w rozumieniu tej regulacji uwaza
si¢ innych uczestnikow ruchu (na przyktad kierujacego innym pojazdem, rowerzyste,
pieszego), podmiot odpowiedzialny za stan drogi, obowigzanego do nadzoru nad
sprawcg szkody lub nad poszkodowanym. Nie kwalifikuje si¢ tu jednak producenta
samochodu czy jego podzespoléw, czy podmiotu, ktéry naprawial samochdd badz
sprawdzal, czy jest on sprawny technicznie??; nie wyklucza sie tu jednak roszczen re-
gresowych posiadacza pojazdu w stosunku do takich podmiotéw (na przykltad wobec
producenta samochodu, jesli szkoda wynikla z jego awarii czy wad konstrukcyjnych,
czy wobec podmiotu prowadzacego serwis techniczny, jesli na przyktad wypadek byt
skutkiem niesprawnos$ci hamulcdw, jesli w czasie bezposrednio go poprzedzajacym
pojazd przeszedt wykonywane przez ten podmiot badanie techniczne)?3.

Modyfikacja powyzej zarysowanych regut odpowiedzialnosci i przejscie do
odpowiedzialnosci deliktowej opartej na zasadzie winy (art. 436 § 2 KC) zachodzi
w razie zderzenia si¢ mechanicznych srodkéw komunikacji (ale tylko gdy chodzi
0 wzajemne roszczenia) oraz w zakresie odpowiedzialnosci posiadacza mechanicz-
nego $rodka komunikacji w stosunku do osoby, ktdra przewozil z grzecznosci (bez
otrzymywania z tego tytutu wynagrodzenia badz jakiejkolwiek innej formy §wiad-
czenia, nawet zwrotu kosztow lub ich czesci?*). Natomiast w kwestii odpowiedzial-
nosci tych posiadaczy $rodkéw komunikacji w stosunku do innych podmiotéw bez
zmian obowigzuje ich odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka wynikajaca z art. 436
§S1lkec.

Nalezy tez odnotowac, ze przyjeta przez polskiego ustawodawce, scharakteryzo-
wana juz pokroétce formuta odpowiedzialnosci deliktowej z tytutu szkéd wyrzadzo-

?2 Uchwata SN 226.11.1969 r., Il CZP 79/69, OSN 1970, nr 10, poz. 170; W. Dubis, op. cit., s. 963.
Tak tez M. Zelek, op. cit., podnoszac, ze ,,za osoby trzecie objete odpowiedzialnoscia posiadacza
mechanicznego srodka komunikacji nalezy uzna¢ rowniez takie podmioty, ktérych efekty pracy
zostaly wlaczone w ruch, czy wrecz umozliwily ruch $rodka komunikacji (na przyktad producent
samochodu lub jego podzespoléw czy akcesoriow, projektant srodka komunikacji, serwisant, ktory
wadliwie dokonal naprawy §rodka komunikacji itp.)”; oraz M. Safjan, op. cit.

23 R. Morek, op. cit.

24 Przewdz z grzecznoéci ujmuje sie tu doé¢ wasko, podkreslajac, ze chodzi o sytuacje, kiedy
posiadacz mechanicznego $rodka komunikacji nie ma zadnego interesu w przewiezieniu danej osoby
swoim pojazdem, nawet takiego, ktéry nie odznacza si¢ bezpos$rednio wymiarem majatkowym —
A. Smieja, op. cit., s. 608. Podobnie w wyroku Sadu Apelacyjnego w Poznaniu z 3.11.2016 r., I ACa
475/16, Legalis.
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nych w wyniku ruchu mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomoca
sit przyrody nie jest jednolicie aprobowana w doktrynie jako optymalne rozwia-
zanie. Niektorzy autorzy zglaszaja w stosunku do niej rézne zastrzezenia, czasem
umiarkowane, a niekiedy dalej idace. W ramach tych pierwszych mozna wskaza¢ na
przyklad propozycje ograniczenia rozwigzania przewidywanego w art. 436 § 2 k.c.
(dotyczacego odpowiedzialnosci opartej na zasadzie winy posiadaczy mechanicznych
$rodkéw komunikacji nawzajem wzgledem siebie w razie zderzenia si¢ nalezacych
do nich pojazdéw, a takze odpowiedzialnosci takiego posiadacza wzgledem osoby
przewozonej przez niego z grzecznosci) jedynie do szkéd na mieniu®®. Inni z kolei
proponuja tu na przyklad utrzymanie na gruncie art. 436 § 2 k.c. odpowiedzialnosci
na zasadzie winy, z taka modyfikacja, ze jesli Zzadnemu z posiadaczy pojazdow, ktore
sie zderzyly, nie mozna przypisa¢ winy, to powinna wchodzi¢ w gre odpowiedzial-
nos¢ deliktowa oparta na zasadzie ryzykaZS.

Jedli chodzi natomiast o dalej idace propozycje de lege ferenda, to wskaza¢
mozna zapatrywania, w ramach ktérych podnosi sig, ze jako bardziej zasadne jawi
sie obcigzenie posiadacza tego z pojazdow, ktory stwarza wigksze niebezpieczen-
stwo wyrzadzenia powaznych szkdd — co w praktyce oznacza, ze pojazdu ci¢zszego
— odpowiedzialnoscig deliktowg opartg na zasadzie ryzyka za szkody wynikte ze
zderzenia si¢ pojazdéw mechanicznych doznane przez posiadacza pojazdu gene-
rujacego mniejsze niebezpieczenstwo (niz przyjmowanie, jak obecnie, ze w razie
niezawinienia przez obu posiadaczy kazdy z nich pozostaje z ciezarem poniesionej
przez siebie szkody). Ogolniej wskazuje si¢, ze miarodajny odnosnie do decydowania
o nalozeniu odpowiedzialnosci powinien by¢ w omawianych sytuacjach czynnik
niebezpieczenstwa wigzacego sie z korzystaniem z pojazdu, na ktére rzutuja przede
wszystkim jego waga, rozmiar, predko$é, stan techniczny i jego inne wlasciwosci?’,
W efekcie wskazuje sig, ze w razie zderzenia si¢ pojazdéw mechanicznych odpowie-
dzialnos¢ deliktowa za wynikajace stad szkody powinna by¢ oparta na zasadzie ry-
zyka, w przypadku szkéd zaréwno na osobie, jak i na mieniu?®. Ewentualnie czynnik
zawinienia posiadacza pojazdu stwarzajacego mniejsze niebezpieczenstwo postrzega

25 A, Smieja, op. cit., s. 609.

26 K. Ludwichowska-Redo, Odpowiedzialnos¢ cywilna posiadacza pojazdu mechanicznego w razie
zderzenia sig pojazdow i przy przewozie z grzecznosci (uwagi de lege ferenda), [w:] Czyny niedozwolone
w prawie polskim i prawie poréwnawczym. Materialy IV Ogélnopolskiego Zjazdu Cywilistow (Torut
24-25 czerwca 2011), red. M. Nesterowicz, Warszawa 2012, s. 361.

¥ M. Wilejezyk, Odpowiedzialnos¢ cywilna w razie zderzenia sig pojazdéw de lege ferenda, [w:]
O dobre prawo dla ubezpieczen. Ksiega jubileuszowa Profesora Eugeniusza Kowalewskiego, red. E. Ba-
ginska et al., Torun 2019, s. 554.

28 Ibidem, s. 555. Podobnie postuluje si¢ odejécie od zasady winy w odniesieniu do odpowiedzial-
nosci posiadacza pojazdu w stosunku do 0s6b przewozonych z grzecznosci i oparcie tej odpowiedzial-
nosci na zasadzie ryzyka; zob. K. Ludwichowska-Redo, Samochody autonomiczne — wyzwanie dla
polskiego prawa cywilnego?, [w:] Z bada# nad prawem prywatnym. Ksiega pamigtkowa dedykowana
Profesorowi Andrzejowi Kochowi, red. A. Olejniczak, M. Orlicki, J. Pokrzywniak, Poznan 2017, s. 213;
M. Wilejczyk, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 561; tak tez, przynajmniej w odniesieniu do szkod na
osobie, postuluje K. Ludwichowska, Odpowiedzialnosé cywilna posiadacza samochodu przy przewozie
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sie tu jako mozliwy do rozwazenia w kategoriach mechanizmu przyczynienia sie,
aczkolwiek z duzg rezerwg, zwlaszcza gdy chodzi o szkody na osobie?®. W ramach re-
ferowanego stanowiska kladzie sie nacisk na dazenie do zapewnienia jak najwiekszej
ochrony poszkodowanego®’. Co wiecej, w stosunku do samej tej statuowanej tutaj
odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka (art. 436 § 1 wzw. z art. 435 § 1 k.c.) spotka¢
sie mozna z wyrazonym w literaturze przedmiotu postulatem de lege ferenda, by
usunac¢ z wchodzacych tu w gre okolicznosci egzoneracyjnych, ktorych wystapienie
wylacza odpowiedzialno$¢ posiadacza pojazdu, site wyzsza i zachowania oséb trze-
cich, a mozliwo$¢ wylaczenia tej odpowiedzialno$ci w razie spowodowania szkody
z winy poszkodowanego ograniczy¢ jedynie do przypadkéw jego winy umyslnej lub
niewybaczalnej’l.

4. Dotychczasowy ksztatt odpowiedzialnosci
a pojazdy autonomiczne

Sygnalizowane uprzednio testy pojazdéw autonomicznych i przewidywana nieod-
legla w czasie perspektywa wprowadzenia tych pojazdéw do uzytku na drogach
publicznych kaza podda¢ rewizji dotychczas obowiazujace rozwigzania normatywne
ksztattujace odpowiedzialnos$¢ za szkody wyrzadzone przez ruch mechanicznych
$rodkéw komunikacji poruszanych za pomoca sit przyrody pod katem tego, czy sa
one adekwatne w stosunku do funkcjonowania pojazdéw autonomicznych. Trzeba
mie¢ bowiem na wzgledzie, ze przepisy te konstruowano, gdy samochody nie byly
wyposazone w rozne systemy wspomagajace kierowce, a i dzi§ odnoszg si¢ przeciez
do pojazdoéw, ktére wprawdzie na etapie produkeji sa juz wyposazane w okreslone
systemy wspomagajace cztowieka prowadzacego pojazd, ale nie zastepujace go zupet-
nie. Podobnie przeciez proponowane w literaturze ewentualne postulaty de lege fe-
renda (ktdrych przyklady przytoczono uprzednio) byly formutowane w odniesieniu
do ruchu samochodowego w jego dzisiejszym ksztalcie i przy aktualnie stosowanych
w samochodach rozwigzaniach technicznych.

Nie jawig si¢ one natomiast — przynajmniej w czesci — jako adekwatne w od-
niesieniu do sytuacji, w ktdrej dosztoby do dopuszczenia do ruchu pojazdéw auto-
nomicznych pigtej kategorii (wedlug przedstawionej wczesniej klasyfikacji), a wiec
w petni zautomatyzowanych (dalsze rozwazania beda czynione wiasnie pod katem

z grzecznosci (zasada winy czy ryzyka), ,Pafistwo i Prawo” 2009, z. 2, s. 77; eadem, Odpowiedzialnos¢
cywilna i ubezpieczeniowa..., s. 174.

29 M. Wilejezyk, Odpowiedzialnosé cywilna..., s. 556; zob. tez eadem, Przyczynienie si¢ poszko-
dowanego do powstania szkody a wspéiczesne tendencje ochrony poszkodowanego, ,Kwartalnik Prawa
Prywatnego” 2018, nr 1, 5. 157.

30 M. Wilejezyk, Odpowiedzialnosé cywilna..., s. 561.

31 M. Wilejczyk, Ograniczenie okolicznosci zwalniajgcych od odpowiedzialnosci za szkody wyrzg-
dzone ruchem mechanicznego srodka komunikacji, ,,Panstwo i Prawo” 2018, z. 6, s. 88.
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takich pojazdéow autonomicznych, poniewaz to ich wprowadzenie do ruchu bedzie
najbardziej przetomowym krokiem i najwiekszym wyznaniem wobec adekwatnego,
uwzgledniajacego ich specyfike, uksztalttowania norm przewidujacych reguty od-
powiedzialnosci deliktowej za szkody wyrzadzone ruchem takich samochodéw).
Trudno bowiem w ich przypadku stosowa¢ rozwigzania uzalezniajace powstanie
odpowiedzialno$ci od zawinienia (a wszak na zasadzie winy opiera si¢ art. 436 § 2
k.c.), skoro to nie cztowiek wspomniany samochéd bedzie prowadzit*. Przeciez za-
klada si¢, ze samochody takie beda prowadzone — a wlasciwie bardziej adekwatnie
byloby stwierdzi¢, ze sterowane — w sposob catkowicie zautomatyzowany, a ich
ruch i jego przebieg bedzie sterowany z zastosowaniem réznych oprogramowan.
Rola cztowieka miataby sie wlasciwie ograniczy¢ do podania celu podrdzy i na tym
by sie konczyla, poniewaz nie kierowaltby on w Zaden sposéb samochodem w ruchu,
zreszta nie miatby ku temu mozliwosci (samochéd taki moze bowiem nie by¢, jak
wspomniano, wyposazony w kierownice, pedaly gazu, hamulca itp.) ani w ogdle
sie tego z zalozenia od niego nie wymaga, poniewaz w pojazdach autonomicznych
piatego poziomu z gory zaklada sie niesygnalizowanie przez samochod potrzeby
przejecia kierowania nim przez czlowieka, ktory w zwigzku z tym nie musi zacho-
wywac¢ zadnej czujnosci, obserwowac otoczenia jazdy, wrecz moze sie zajaé czyms
innym — czytaniem ksiazki, telekonferencja, odpowiadaniem na maile czy wrecz
na przyktad spac. Co wiecej, wskazuje sie, ze dzieki takiemu zaawansowaniu tech-
nicznemu podrdzowanie samochodem stanie si¢ mozliwe dla oséb, ktére w ogole
nie maja prawa jazdy i nie potrafig prowadzi¢ pojazdéw. Nie moglyby wiec przejac
prowadzenia samochodu chocby tez dlatego, Ze tego nie potrafig lub nie maja do
tego uprawnien (moga wszak by¢ osoby potrafigce prowadzi¢ okreslony pojazd, ale
niemajace wymaganych do tego uprawnien, co sprawia, ze prowadzenie przez nie

32 Podobnie, cho¢ w kontekscie analizy rozwigzan prawa amerykanskiego, M. Czenko, op. cit.,
s. 111, ktéra wskazuje miedzy innymi, Ze ,,odpowiedzialno$¢ oparta na winie jest niemozliwa do za-
stosowania wobec kierowcow, ktorzy nie majg Zadnej kontroli nad pojazdem, ich zachowania bowiem
nie beda przyczyna zdarzenia szkodzacego”. Tak tez A. Wilk, Odpowiedzialnosé za szkody wyrzgdzone
przez ruch tzw. pojazdow autonomicznych. Czy polskie prawo nadgza za rozwojem techniki?, ,Edukacja
Prawnicza” 2019, nr 2, s. 25. Nieco odmiennie na kwestie te zapatruje si¢ K. Ludwichowska-Redo,
Samochody autonomiczne...,s. 207, wskazujac, ze moze tu zaistnie¢ wina kierujacego, gdy na przyklad
nie zainstaluje on odpowiednich aktualizacji oprogramowania, nie dokona obowiazkowego przegladu,
aktywuje samochéd w warunkach, w ktérych nie powinien by¢ on uzywany, czy nie przejmie kontroli
nad nim, gdy nalezalo to zrobi¢. Jak si¢ jednak wydaje, takie sytuacje nie zaistnieja przy samochodach
autonomicznych piatego poziomu, ktérych dotyczg rozwazania prowadzone w niniejszym artykule.
W takich samochodach juz w ogdle nie zaklada si¢ koniecznos$ci przejgcia kierowania przez czlowieka.
Nadto, jak nalezy mniemac, wobec niezwykle wysokiego stopnia zaawansowania technologicznego,
w tym miedzy innymi statego skomunikowania samochodu z centrum sterowania, aktualizacja opro-
gramowania bedzie takze dokonywana zdalnie, bez udziatu posiadacza samochodu. Podobnie nie
wydaje sie, by bylo problemem zdalne blokowanie mozliwoéci uruchomienia pojazdu, w stosunku
do ktdrego nie odnotowano by w systemie dokonania obowigzkowego przegladu stanu technicznego,
czy uniemozliwienie mu ruszenia w trase, ktorej nie jest w stanie pokonac (z jakichkolwiek przy-
czyn, czy dlatego, ze na pokonanie okreslonej drogi nie pozwalaja mu jego parametry, czy na przyktad
ze wzgledu na informacje o nadzwyczajnym zagrozeniu na trasie przejazdu, jak powddz czy huragan).
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danego pojazdu i tak jest niedopuszczalne). Nie wydaje sie takze niedopuszczalne
podrdézowanie takimi samochodami autonomicznymi pigtego poziomu przez osoby
znajdujace sie w stanie psychofizycznym uniemozliwiajagcym kierowanie pojazdem
(na przyklad znajdujacych si¢ pod wplywem alkoholu), skoro one nijak nie oddzia-
tuja na ruch pojazdu, lecz po prostu w nim siedza i sa na przyklad odwozone do
domu®. Warto takze zauwazy¢, ze jesli nie ma potrzeby i jednocze$nie mozliwosci
kierowania przez czlowieka takim samochodem, to w czasie jego ruchu cztowieka
w ogoéle w nim by¢ nie musi — na przykiad mozna tylko wprowadzi¢ adres, pod
ktéry samochdd ma dojechac, a postuzy on do przewiezienia okreslonych rzeczy
od jednej osoby do drugie;j.

Skoro zatem w pojazdach autonomicznych piatego poziomu ma by¢ wdrozony
pefen stopien zautomatyzowania i maja one poruszac si¢ w przestrzeni dzigki odpo-
wiedniemu oprogramowaniu i systemom komunikacyjnym, to trudno tu dostrzec
jaka$ plaszczyzne, ktéra umozliwialaby przypisanie w wymienionych tu sytuacjach
winy kierujgcemu pojazdem za spowodowanie przez ten pojazd wypadku. Nie spo-
sob przypisa¢ mu nieadekwatne zachowanie, niewlasciwg reakcje na sytuacje na
drodze itp., skoro nie podejmuje Zadnych dziatan odnosnie do prowadzenia pojazdu.

Co wigcej, takze przypisanie odpowiedzialnosci deliktowej opartej na zasadzie
ryzyka staje si¢ tu, przynajmniej w pewnym stopniu, dyskusyjne. Jak wskazano, opar-
cie odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez ruch mechanicznego $rodka ko-
munikacji poruszanego sitami przyrody generalnie na zasadzie ryzyka uzasadnia si¢
zwiekszonym niebezpieczenstwem wyrzadzenia szkéd w dobrach innych podmio-
tow w zwiazku z ruchem takiego pojazdu. Z tym motywem przypisania tu surowej,
bo opartej na zasadzie ryzyka, odpowiedzialnosci deliktowej, takze mozna w kontek-
$cie funkcjonowania samochodéw autonomicznych czwartego, a zwlaszcza pigtego
poziomu polemizowac. Wszak, jak podaja rozmaite statystyki, gléwna przyczyna
wypadkow samochodowych jest zawinione zachowanie kierujacego pojazdem — na
przyktlad zidentyfikowano to jako przyczyne az 87,6% wypadkéw drogowych w Pol-
sce w 2019 roku* i, co istotne z punktu widzenia tematyki niniejszych rozwazan,
wigkszo$¢ ustalonych przyczyn tych wypadkow wynikala z nieprzestrzegania przez
kierujacych samochodami przepiséw ruchu drogowego (chodzito miedzy innymi
o nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu, niedostosowanie predkosci do warunkow
ruchu, nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych, nieprawid-
fowe wykonywanie poszczegolnych manewréw, takich jak wyprzedzanie, omijanie
czy zmiana pasa ruchu itp.)*>. Podkreslono to dlatego, Ze przeciez ten czynnik — nie-
prawidlowe zachowanie kierujacego pojazdem — powodujacy olbrzymia wigkszos¢

33 W zwigzku z tym w razie dopuszczenia do ruchu pojazdéw autonomicznych piatego poziomu
konieczna bedzie zmiana wspominanych postanowien konwencji wiedenskiej o ruchu drogowym
z 1968 roku w tym zakresie.

34 Za: Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku, http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/
76562,wypadki-drogowe-raporty-roczne.html (dostep: 3.07.2020), s. 24.

35 Ibidem, s. 25.
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wypadkéw, zostanie calkowicie wyeliminowany w ruchu pojazdéw autonomicznych
piatego poziomu. Czlowiek nie bedzie prowadzil samochodu, a wiec i nie popelni
tego typu bledéw. To odpowiednie czujniki majg na przyklad wykry¢ pieszego na
przejsciu lub w ogoéle na drodze i odpowiednie oprogramowanie zatrzyma wtedy
pojazd na czas, to oprogramowanie nie pozwoli takze przekroczy¢ dopuszczalnej
predkosci, wraz z systemem czujnikéw i komunikatoréw okresli polozenie innych
pojazdéw i przeszkéd na drodze unikajgc zderzenia z nimi*® — nie bedzie tu ryzyka,
ze kierowca czegos$ nie zauwazy, zle oceni odleglos¢ czy predkos¢ nadjezdzajacego
pojazdu itp. Moze wiec si¢ pojawi¢ pytanie, czy w zwiazku z tym nie straci mocy
argument, ze odpowiedzialnos¢ deliktowa za szkody wyrzadzone ruchem pojazdu
mechanicznego powinna si¢ opiera¢ na zasadzie ryzyka, ze wzgledu na powodowanie
przez ten ruch szczegélnie duzego ryzyka powstania szkéd w dobrach innych pod-
miotéw, bo ruch ten w przypadku analizowanego rodzaju pojazdéw takiego ryzyka
ma nie generowac (cho¢ podchodzac do sprawy uczciwie, trzeba przyznac, ze na
razie nie oznacza to wyeliminowania ryzyka wypadkoéw do zera, poniewaz podczas
testowania pojazdéw autonomicznych odnotowano nawet wypadki $miertelne’’;
niemniej jednak trzeba mie¢ na wzgledzie, ze stalo si¢ to w fazie testow i pojazdy te
sg caly czas ulepszane, a nadto i tak nie ma tu poréwnania do jezdzacych dzis po
drogach samochoddw i liczby wypadkoéw z ich udzialem).

Oczywiscie mozna wytoczy¢ kontrargument, ze — jak wskazano w ramach
jednego z przytoczonych powyzej pogladéw de lege ferenda dotyczacych obowia-
zujacej regulacji — to ryzyko mozna wigza¢ z zestawem czynnikéw powodujacych
owo zwiekszone niebezpieczenstwo powstania szkdd, takich jak waga pojazdu czy
jego stan techniczny. Rzeczywiscie pewnych czynnikéw wyeliminowac si¢ nie da —
samochdd pozostanie poruszajacg si¢ okreslong, raz mniejszg, raz wieksza, masa.
Jednak ryzyko spowodowania wypadku przez t¢ mase — jesli bedzie nig samo-
chéd autonomiczny pigtego poziomu — ma by¢ minimalne, a w zatozeniu w ogole
eliminowane do zera. Inne powolywane w tym kontekscie czynniki potencjalnie
zwiekszajace to ryzyko wyrzadzania szkdd, jak si¢ wydaje, mozna wyeliminowac,
na przyklad jedynie kwestig odpowiedniego programu informatycznego jest, by sa-
mochod nie ruszal, gdy wykryje usterke techniczng grozaca bezpieczenstwu jazdy.
Tu tez w sposob nieunikniony pojawia sie pytanie, czy jesliby i§¢ takim tokiem ro-
zumowania, ze nalezaloby uwzgledniac zestaw czynnikéw skladajacych sie na to, ze
okreslony samochod powoduje zwiekszone niebezpieczenstwo wyrzadzenia szkod,

36 Wskazuje sie, ze samochody autonomiczne bedg wyposazone w odpowiednie radary, dostep
do wi-fi i bluetooth, tacznos¢ z sieciag 3G i 4G; zob. A. Kuliczkowska, op. cit., s. 181.

37 W wypadku tym zginela piesza, wiecej na ten temat zob. Polsat News, Autonomiczny sa-
mochdd uderza w pieszq. Policja ujawnila nagranie z kamery wewngtrz pojazdu, 2018, https://www.
polsatnews.pl/wiadomosc/2018-03-22/autonomiczny-samochod-uderza-w-piesza-policja-ujawnila-
-nagranie-z-kamery-wewnatrz-pojazdu/ (dostep: 7.07.2020). Opisuje si¢ tez inng sytuacje, w ktorej
ofiarg byl kierowca — M. Skubik, Pierwsza smiertelna ofiara Tesli. Autonomiczny samochéd popetnia
blgd, Wyborcza.pl, 2016, https://wyborcza.pl/1,75400,20338103,pierwsza-smiertelna-ofiara-tesli-
-autonomiczny-samochod-popelnia.html (dostep: 7.07.2020).
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to gdyby doszto do wypadku drogowego z udziatem zwyklego samochodu (cho¢by
nawet z okreslonymi systemami wspomagania kierowcy, tak powszechnymi w pro-
dukowanych dzi$ samochodach) i samochodu autonomicznego pigtego poziomu,
czy nalezaloby wowczas w ramach takiego podejscia przyjmowac, ze ten ostatni
powodowal o wiele mniejsze niebezpieczenstwo wyrzadzenia szkdd (ze wzgledu na
zaawansowane systemy unikania kolizji) i dlatego odpowiedzialnos¢ jego posiadacza
jest o wiele mniejsza.

Jednoczesnie jednak nie wydaje si¢ zasadne idealizowanie samochoddw autono-
micznych pigtego poziomu jako rozwigzania, ktore zupetnie wyeliminuje z rzeczy-
wisto$ci kolizje i wypadki drogowe. Albowiem jak wskazano, w fazie testowania tych
samochoddéw, cho¢ niezmiernie rzadko, jednak wypadki z ich udzialem si¢ zdarzaja.
Nadto jak w przypadku kazdego urzadzenia zawsze moze si¢ co$ zepsu¢, zdarzy¢ sie
usterka czujnikéw, zanik facznosci z nadajnikiem sterujagcym trasa przejazdu danego
samochodu, wystapi¢ awaria oprogramowania itp.; wreszcie samochod moze na
przyktad najecha¢ na niewielki ostry przedmiot na drodze (niewykryty przez jego
czujniki), co doprowadzi do rozerwania opony i niekontrolowanego przemieszczania
sie samochodu. Dlatego tez nie powinno ulega¢ watpliwosci, ze odpowiedzialnos¢
za szkody wyrzadzone ruchem samochoddéw (czy ogélniej: mechanicznych srodkéw
komunikacji wprawianych w ruch za pomoca sit przyrody) pozosta¢ musi, chocby
nawet po drogach mialy si¢ kiedys$ porusza¢ wylacznie pojazdy autonomiczne pigtego
poziomu. Z kolei z racji tego, Ze — jak wskazano — wobec nieprowadzenia samo-
chodu autonomicznego pigtego poziomu przez cztowieka nie sposéb tu rozwazac
oparcia tej odpowiedzialnosci na zasadzie winy (nawet w ograniczonym zakresie),
jako zasadna zdaje si¢ tu zasada ryzyka — jako odnoszaca si¢ do wszystkich przypad-
koéw szkdd wyrzadzonych ruchem samochodu (a wige w efekcie w razie wdrozenia
do ruchu drogowego samochodéw autonomicznych piatego poziomu przychylic sie
nalezy do reprezentowanych w doktrynie wobec dzisiaj obowiazujacych rozwigzan
— wspominanych wczesniej — pogladéw opowiadajacych si¢ za wyeliminowaniem
rozwigzania, ktdre opiera na zasadzie winy powstanie odpowiedzialnosci deliktowej
w omawianej sferze w razie zderzenia si¢ mechanicznych srodkéw komunikacji po-
ruszanych za pomoca sit przyrody — gdy chodzi o wzajemne roszczenia posiadaczy
pojazdow, ktore sie zderzyly, a takze odpowiedzialnosci posiadacza takiego pojazdu
w stosunku do osoby, ktdra przewozi on z grzecznosci, cho¢ na gruncie niniejszych
rozwazan oczywiscie inna jest argumentacja stojaca za takim postulatem). Mozna
sie natomiast zastanawia¢ nad tym, przez kogo ta odpowiedzialno$¢ powinna by¢
tu ponoszona i czy niezmienione powinny tu pozosta¢ przestanki egzoneracyjne.

Jesli chodzi o pierwszy z tych aspektow, to intuicyjnie nasuwajacymi si¢ katego-
riami podmiotéw, ktérych odpowiedzialno$¢ mogtaby wchodzi¢ w gre, sa: posiadacz
pojazdu, jego producent, a takze podmiot dostarczajacy i obstugujacy oprogramo-
wanie sterujace ruchem samochodu.

Wedtug aktualnych regulacji prawa polskiego ustawodawca do naprawienia
szkod wyrzadzonych w wyniku ruchu mechanicznego $rodka komunikacji wpra-
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wianego w ruch za pomocg sit przyrody zobowigzal posiadacza takiego pojazdu.
Wedlug (juz tu zreferowanego) pogladu doktryny i orzecznictwa odpowiedzialnos¢
posiadacza obejmuje tez szkody wynikle z wad konstrukcyjnych samochodu czy
awarii ktoregos$ z jego podzespotéw. Wydaje si¢, ze mozna si¢ spodziewaé kontynu-
acji takiego stanowiska w tej kwestii, takze gdyby szkoda nastapita wskutek wady
konstrukcyjnej samochodu autonomicznego piatego poziomu badz jakiej$ awarii
okreslonego systemu, usterki czgsci skladowej takiego samochodu itp. Nic si¢ w tej
kwestii wlasciwie nie zmieni — jesli posiadacz samochodu naprawi szkode ponie-
siong przez poszkodowanego, bedzie mégt dochodzi¢ roszczen regresowych od pro-
ducenta samochodu?®. Przewidywanie takie znajduje oparcie w tym, Ze przeciez na
przyjecie takiego zapatrywania przez orzecznictwo i doktryne nie rzutowal stopien
zaawansowania technicznego samochodow, lecz pewne wskazanie poszkodowanemu
podmiotu, w stosunku do ktérego moze dochodzi¢ swoich roszczen odszkodowaw-
czych i odpowiedzialnos¢ tego podmiotu zostala powigzana tylko z tym, ze ma on
przymiot posiadacza samochodu, ktérego ruch spowodowal powstanie danej szkody,
a nie zostala uzalezniona od innych czynnikéw, z tej perspektywy irrelewantne po-
zostaje, do jakiego poziomu automatyzacji mozna zakwalifikowac ten samochod
(zwlaszcza ze nie rdznicuje si¢ tu sytuacji w zaleznosci od tego, czy posiadacz znat si¢
na funkcjonowaniu poszczegélnych ukltadéw samochodu, byl w stanie samodzielnie
kontrolowa¢ ich sprawnos¢, czy takiej wiedzy nie posiadal — w tym sensie nic nie
zmienia argument, ze przy niezwykle wysokim stopniu zaawansowania technicznego
iinformatycznego pojazdéw autonomicznych pigtego poziomu posiadacz wlasciwie
nie jest w stanie mie¢ takiego poziomu wiedzy, by kontrolowa¢ funkcjonowanie
wszystkich systemow w takim samochodzie). Z podobnych przyczyn bezprzedmio-
towe wydaje si¢ rozwazanie, czy moze wchodzi¢ w gre nalozenie odpowiedzialno$ci
za szkody wyrzadzone przez ruch samochodu wskutek jego niesprawnosci wyniklej
z niewlasciwej naprawy na mechanika, ktdry tej naprawy dokonywal, czy za szkody
powstale w wyniku usterki samochodu niezauwazonej podczas kontroli jego stanu
technicznego — na podmiot dokonujacy takiej kontroli. Jak bowiem wskazano
wczesniej, tu takze wypracowane zostalo stanowisko orzecznictwa co do tego, ze od-
powiedzialno$¢ odszkodowawczg wobec poszkodowanego ponosi posiadacz pojazdu
i co najwyzej po naprawieniu szkody moze dochodzi¢ roszczen odszkodowawczych
wlasnie na przyklad od takiego mechanika. Trudno poda¢ czynnik, ktoéry mialby
spowodowac radykalna zmiane takiej praktyki stosowania omawianych przepisow
w odniesieniu do szkod powstatych w wyniku na przyktad niesprawnosci wyniklej
ze zlej naprawy czy niezauwazenia usterki w samochodzie autonomicznym piatego

poziomu®’.

38 Tak tez K. Ludwichowska-Redo, Samochody autonomiczne...,s. 208, 209; G. Urbanik, op. cit.,
s. 89, 90.

3 W zwigzku z tym, gdyby ustawodawca zdecydowal sie na uczynienie podmiotem odpowie-
dzialnym jednak innego podmiotu, wiaénie na przyktad producenta samochodu, to wydaje sie, ze
konieczne bytoby uczynienie tego na mocy wyraznego w tej kwestii rozwigzania normatywnego.
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Natomiast tym, co takie samochody zdecydowanie rézni od tych dzis jezdza-
cych po drogach, jest to, ze beda one wlasciwie zdalnie sterowane. Moze to rodzi¢
pytanie, czy gdyby przyczyng wypadku drogowego bedacego zrédlem szkod byl blad
oprogramowania sterujacego ruchem pojazdu autonomicznego pigtego poziomu, to
czy nalezy to traktowac jako awari¢ specyficznej czesci sktadowej tego samochodu
i kwalifikowac jak jego inne usterki techniczne (to znaczy za obowigzanego do na-
prawienia szkody takze uznawac posiadacza pojazdu i przyjmowac, ze po naprawie-
niu szkody przystuguje mu roszczenie regresowe do dostawcy takiego wadliwego
oprogramowania), czy tez kwalifikowac¢ to jako zupelnie odrebng od samochodu
przyczyne szkody (za czym mogloby przemawiac to, ze przeciez — przynajmniej we-
dlug jednej z koncepcji dzialania pojazdéw w pelni automatycznych — beda musiaty
funkcjonowac zintegrowane systemy nadajace i odbierajace sygnaly ze sterowanych
samochodéw, faczace sie zdalnie, kierujace ich ruchem, a wiec centra sterowania
umiejscowione zdecydowanie poza samochodem?®) i wobec tego w takich przypad-
kach jako podmiot odpowiedzialny nalezy wskazywac podmiot prowadzacy takie
centrum zdalnego kierowania ruchem lub dostawce okreslonego oprogramowania®!,
w zaleznosci od tego, co w danym przypadku zawiodlo, doprowadzajac do wypadku
samochodowego. Sytuacja komplikowac¢ si¢ bedzie jeszcze bardziej, gdy na przyktad
przyczyna wypadku bedzie utrata tacznosci ze sterowanym samochodem. Zresztg
zrédel niebezpieczenstwa wyrzadzenia szkod moze by¢ tu o wiele wigcej — nie-
trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktdrej haker przejmuje kontrole nad ruchem
danego pojazdu i celowo doprowadza do jego wypadku, zderzenia czoltowego z ja-
dacym z naprzeciwka tirem, innym samochodem czy uderzenia z duzg predkoscia
w drzewo (na przyklad dokonujac w ten sposdb zabdjstwa). Moze to skutkowac tym,
ze nie wszyscy beda chetni do podrézowania w pelni autonomicznymi samochodami
i wcale nie tak szybko bedzie to powszechny srodek komunikacji, jak glosza niektore
przewidywania w tej kwestii.

Jesli chodzi natomiast o okolicznosci egzoneracyjne, wylaczajace dzi§ odpowie-
dzialnos¢ posiadacza samochodu, to tu nie wydaje sie zasadne przychylanie si¢ do
zgloszonego w doktrynie przytoczonego postulatu usunigcia mozliwosci wyltaczenia
tej odpowiedzialno$ci, jesli w danym przypadku szkoda nastapi wskutek sity wyz-
szej. Byloby to niezasadne zaostrzanie odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu, wrecz
jakby jego aktywno$¢ byta grozniejsza niz eksploatowanie reaktora jadrowego (gdzie

Z postulowaniem czy wrecz stwierdzaniem zasadnosci takiej zmiany podmiotu odpowiedzialnego
w omawianym zakresie moze si¢ spotka¢ w niektérych opracowaniach — na przyktad A. Kuliczkowska
(op. cit., s. 183) stwierdza: ,jezeli jednak pojazd poruszalby sie w trybie automatycznym, kierowca
nieingerujacy w jazde bylby zwolniony z odpowiedzialnosci, a ta przesztaby na producenta pojazdu
lub oprogramowania, w zaleznosci od ustalonych przyczyn wypadku”.

40 Wskazuje sie, ze pojazdami automatycznymi steruje Automated Driving System (ADS) —
D. Browne, Automated Driving Systems (ADS) — An Introduction to Technology and Vehicle Connec-
tivity — Part 3, https://www.aaam.org/automated-driving-systems-ads-introduction-technology-
-vehicle-connectivity/ (dostep: 7.07.2020); A. Kuliczkowska, op. cit., s. 183. Zob. tez Apple, op. cit.

41 Tak A. Kuliczkowska, op. cit., s. 183.
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wszak jest mozliwo$¢ wykluczenia odpowiedzialnosci w niektérych przypadkach
zdarzen kwalifikowanych jako sita wyzsza??). Nie mozna takze pomija¢ praktycznej
uzytecznos$ci korzystania z pojazdéw w codziennym zyciu i osiggania dzieki nim
o wiele wiekszej aktywnosci zyciowej, co sprawia, ze proba odstreczania od ko-
rzystania z nich przez wprowadzenie zbyt surowych regut odpowiedzialnosci nie
przyniesie ogdlnie korzystnych spolecznie rezultatéw. Inng kwestig jest, ze mozna
przewidywac, iz powstanie szkody wskutek sity wyzszej w przypadku ruchu pojazdu
autonomicznego piatego poziomu moze zosta¢ wyeliminowane, skoro ich ruchem
maja sterowac centra z dostegpem do danych pogodowych, zaréwno prognoz, jakina
biezgco aktualizowanych informacji o zjawiskach pogodowych — to mozna zdalnie
uniemozliwi¢ wyruszanie samochodéw w momencie na przyklad burzy gradowej
czy huraganu, wzglednie wzglednie przekierowywac ruch tych znajdujacych si¢
w trasie, Zeby na przyklad nie porwaly ich wody rzeki, ktéra wystapila z brzegéw
itp. Dopiero niedotarcie informacji o zagrozeniu do centrum sterowania ruchem
pojazdow autonomicznych lub brak wlasciwej reakcji systemu na otrzymang infor-
macje w tej kwestii moglby doprowadzi¢ do powstania szkody w wyniku sity wyzsze;.
Jednak wéwczas posiadacz pojazdu powinien by¢ z odpowiedzialnosci zwolniony,
natomiast jako zasadne jawi si¢, zwlaszcza w tej ostatniej sytuacji, otworzenie drogi
do dochodzenia przez poszkodowanego roszczen odszkodowawczych od podmiotu
administrujacego tym systemem.

Tu pojawiac si¢ bedzie jednak kwestia, jak taki podmiot zostanie zakwalifiko-
wany w orzecznictwie, w praktyce stosowania tych przepiséw, czy jako podmiot
trzeci, za ktérego posiadacz nie ponosi odpowiedzialnosci, co umozliwiatoby po-
siadaczowi zwolnienie sie z odpowiedzialnosci, jesli wytaczna przyczyna powstania
szkody bedzie leze¢ po stronie takiego podmiotu (co jawiloby si¢ jako zasadne przy-
najmniej w przypadku, gdyby wdrozona zostala zasygnalizowana powyzej wersja
planowanego funkcjonowania systemu sterowania ruchem pojazdéw autonomicz-
nych z udzialem centréw sterowania; niekoniecznie juz jednak, gdyby takich centréw
nie bylo, a calo$¢ oprzyrzadowania i oprogramowania kierujgcego ruchem pojazdu
zawarta bylaby tylko w nim), czy rozciggniete zostanie na niego stanowisko (juz
relacjonowane) reprezentowane dzi§ odnosnie do producenta pojazdu czy jego pod-
zespolow, ktorzy jako takie podmioty trzecie nie sg w tym kontekscie kwalifikowani.

Zasadne jest tez utrzymanie mozliwosci nieobarczania odpowiedzialnoscig po-
siadacza mechanicznego srodka komunikacji, gdy wytaczna przyczyng powstania
szkody bedzie zawinione zachowanie samego poszkodowanego. Wyraznie sygna-
lizuje to bowiem potrzebe zachowywania uwaznosci na drodze i w jej otoczeniu,
dbania o wlasne zycie i zdrowie, zakladania ograniczonego zaufania do tego, ze
wszystko wokot bedzie nienagannie funkcjonowac. Obarczanie posiadacza pojazdu
skutkami wypadku spowodowanego wylacznie w wyniku zawinionego zachowania

42 Zob.art. 101 ust. 1 ustawy z dnia 29 listopada 2000 roku — Prawo atomowe, tekst jedn. Dz.U.
22019 1. poz. 1792 ze zm.
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poszkodowanego nie jawi si¢ jako rozwigzanie sprawiedliwe; moze takze generowac
(podobnie jak inne rozwiazania przerzucajace tylko na jedna strone cigzar odpo-
wiedzialno$ci, cho¢by to dzialania drugiej strony wylacznie lub w dominujagcym
stopniu spowodowaly powstanie szkody) wyksztalcenie u ludzi niepozadanych
nawykow postepowania (jak szeroko dyskutowane bezrefleksyjne wkraczanie na
jezdnie z mysla, ze to kierowcy maja si¢ martwic tym, by wyhamowac). Inna rzecz, ze
zno6w funkcjonowanie samochodéw autonomicznych pigtego poziomu moze dawac
nadzieje na jesli nie catkowite, to niemal zupelne wyeliminowanie takich sytuacij,
skoro to systemy czujnikéw i odpowiednio dzialajace oprogramowanie na czas maja
wykrywac okreslony obiekt (czlowieka, zwierze, inny pojazd, drzewo itp.) i samo
wyhamowywa¢, dzieki czemu po prostu unikac si¢ bedzie powstania szkody, nawet
(a moze zwlaszcza wowczas) gdy to obiekt spoza samochodu wywota swoim zacho-
waniem sytuacje, ktora mogtaby doprowadzi¢ do brzemiennego w skutki wypadku
drogowego. Rejestratory, w ktére wspomniane pojazdy maja by¢ wyposazane, spra-
wig tez, ze latwiej bedzie ustala¢ przebieg okreslonych zdarzen i zredukowad, jesli
nie wyeliminowac, sytuacje, w ktorych przyczyny okreslonego zdarzenia drogowego
pozostang nieustalone (co dzis$ nie nalezy do rzadkosci).

5. Odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzong przez produkt
niebezpieczny — wzmianka

W polskim prawie cywilnym tradycyjnie kwestie szkod wyrzadzonych przez ruch
mechanicznych §rodkéw komunikacji poruszanych za pomoca sit przyrody, w tym
samochodéw, rozpatruje sie na gruncie dotyczacego takich przypadkow art. 436
k.c. (wzw. z art. 435 k.c., do ktdrego pierwszy z tych przepiséw nawiazuje). Stad tez
upatrywanie podmiotu odpowiedzialnego wzgledem poszkodowanego w posiadaczu
samochodu.

Z reguly nie analizuje si¢ natomiast tej kwestii na podstawie przepiséow prze-
widujacych odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny
(art. 449! n. k.c.), nakladajace te odpowiedzialno$¢ na producenta i inne ustawowo
wskazane podmioty (wytworce materiatu, surowca lub czgsci skladowej, a takze
producenta nominalnego, importera, ewentualnie tez zbywce danego produktu). Jak
sie wydaje, wynika to przede wszystkim z tego, ze te ostatnie przepisy sg niezwykle
rzadko stosowane w praktyce polskich sadow — wiasciwie nie ma publikowanego
orzecznictwa, w ktorym stanowilyby podstawe rozstrzygniecia (stad tym bardziej
nie mozna moéwi¢ w tych kwestiach o utrwalonej linii orzeczniczej), a jesli juz sa
powolywane w uzasadnieniu, to w kontekscie, ze w danej sprawie nie znalazlty one
zastosowania i wobec tego rozstrzygnieto ja na przyktad na podstawie przepisow
o rekojmi za wady fizyczne rzeczy sprzedanej. W literaturze przedmiotu réwniez
przepisy o odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny
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rzadko s3 nawet uwzgledniane w rozwazanym kontekscie, a jesli juz, to raczej wy-
klucza si¢ ich stosowanie do przypadkéw wyrzadzenia szkdd przez ruch pojazdow
mechanicznych®’. Wyrazajaca taki poglad A. Wilk podnosi w tym kontekscie, ze
za takim zapatrywaniem przemawiaja ograniczenia odpowiedzialnosci za szkode
wyrzadzong przez produkt niebezpieczny, w tym to, ze odpowiedzialno$¢ ta obej-
muje tylko te szkody na mieniu, ktére dotyczg rzeczy zwykle przeznaczanych do
osobistego uzytku i w taki przede wszystkim sposéb wykorzystywanych przez
poszkodowanego (art. 4492 k.c.), nie obejmuje szkéd na mieniu o réwnowartosci
nieprzekraczajacej 500 euro, ani uszkodzenia samego produktu i korzysci, ktére
poszkodowany moégtby osiagnaé w zwigzku z jego uzywaniem (art. 4497 k.c.)*4.

Z radykalnie odmiennymi konstatacjami mozna si¢ natomiast spotka¢ w ramach
analiz przeprowadzanych na gruncie prawa amerykanskiego, w ktorych jako zasadne
wskazano nalozenie odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone ruchem pojazdéw
autonomicznych wtasnie na ich producentéw, uzasadniajac to migedzy innymi tym,
ze skoro to oni odnoszg z nich korzys¢, sprzedajac je, to powinni ponosi¢ zwigzane
z nimi ryzyko (zgodnie z paremia cuius commodum eius periculum); wskazuje si¢
takze, ze bedzie to czynnikiem motywujacym do wprowadzania na rynek jak najbez-
pieczniejszych pojazdéw autonomicznych, i jednoczesnie podkresla sie, ze jesli beda
miaty one takie wlasciwosci, o jakich zapewniajg ich producenci, to dla tych ostatnich

nakladanie na nich ewentualnej odpowiedzialnoéci nie powinno by¢ problemem®°.,

Podsumowanie

Niewatpliwie biorgc pod uwage zaawansowanie prac nad konstruowaniem i testo-
waniem pojazdéw autonomicznych czwartego czy pigtego poziomu, ich wdroze-
nie do ruchu drogowego przestaje by¢ postrzegane jako motyw rodem z opowia-
dan science-fiction, lecz staje si¢ coraz bardziej realna i juz wcale nie tak odlegta
przysztoscig komunikacji i transportu. Z perspektywy producentéw samochodow
oznacza to konieczno$¢ udziatu w wyscigu technologicznym, natomiast w aspek-
cie prawnym implikuje potrzebe przemyslenia i przygotowania na czas rozwigzan
prawnych adekwatnych do tej zblizajacej si¢ nowej rzeczywistosci ruchu pojazdow
mechanicznych, w réznych zresztg aspektach, sposrod ktérych w niniejszym ar-
tykule skupiono sie na odpowiedzialnosci cywilnej za szkody wyrzadzone przez

43 A Wilk, op. cit., 5. 26.

44 Ibidem. W doktrynie reprezentowane jest takze stanowisko wskazujace na zastosowanie prze-
piséw o odpowiedzialnoéci za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny (art. 449" n. k.c.)
w zakresie odpowiedzialno$ci producenta systemu automatycznego sterowania (K. Ludwichowska-
-Redo, Samochody autonomiczne..., s. 126).

45 Tak, jednoczesnie wskazujac, Ze producenci powinni by¢ w tym zakresie objeci obowigzko-
wymi ubezpieczeniami, M. Czenko, op. cit., s. 113, 114.
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ruch samochodéw w petni autonomicznych*®. W rozwazaniach przeprowadzonych
w niniejszym artykule wskazano kilka kwestii szczegétowych, ktére w zakresie
odnosnych unormowan beda niewatpliwie wymagaly modyfikacji w kontekscie
opracowywania regut odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez ruch wspo-
mnianych pojazdéw w pelni autonomicznych (jak to, ze przestanie tu by¢ zasadne
przypisywanie kierujgcemu pojazdem odpowiedzialno$ci opartej na zasadzie winy),
a takze pokazano liczne inne obszary problemowe (na przyktad czy nie nalezatoby
wyodrebni¢ odpowiedzialnosci podmiotu sterujacego zdalnie ruchem samochodu
bezposrednio w stosunku do poszkodowanego, jesli to sterowanie zawiodlo i do-
prowadzilo do wypadku; z wykluczeniem wtedy odpowiedzialnosci posiadacza sa-
mochodu). Zreszta wielo$¢ kwestii, jakie si¢ tu wylaniaja, jest ogromna, dlatego nie
sposob bylo poruszy¢ je wszystkie w ramach artykutu. Warto jednak cho¢ jeszcze
zasygnalizowac niezwykle wazny aspekt o znaczeniu nie tylko prawnym. Mianowicie
skoro taki pojazd autonomiczny pigtego poziomu bedzie miat czujniki wykrywa-
jace obiekty na jego torze jazdy, bedzie si¢ komunikowal z innymi pojazdami itp.,
to musi mie¢ oprogramowanie, ktére bedzie mu nakazywac okreslone reakcje na
odbierane z otoczenia sygnaly. Tu pojawia si¢ pytanie, jak w ramach tego opro-
gramowania rozstrzygna¢ sytuacje, w ktorych zachodzi powazny konflikt aksjolo-
giczny, na przyklad w zaistniatej na drodze sytuacji alternatywg jest albo zderzenie
z pieszym, ktory nagle wtargnat na jezdnie¢ (i szansa na przezycie osoby jadacej
w samochodzie, ale jednoczesnie oznacza to $mier¢ tego pieszego lub jego cigzki
uszczerbek na zdrowiu), albo — celem unikniecia zderzenia z nim, wjechanie na pas
ruchu w przeciwnym kierunku (i $mier¢ osoby jadacej w samochodzie w wyniku
zderzenia czolowego, a takze $mier¢ os6b w pojezdzie, z ktorym nastapi zderzenie).
W pojazdach jezdzacych dzi$ po drogach to kierowca spontanicznie decyduje, co
robi¢. Natomiast w pojazdach catkowicie zautomatyzowanych, autonomicznych
piatego poziomu, sposob rozstrzygania takich sytuacji bedzie musiat by¢ z gory
zaprogramowany. Pytanie, kto mialby zdecydowac¢ o tym, jakie bedg tu zasady —
czy programista piszacy dany program®’, czy posiadacz kazdego z pojazdéw mogt-
by zamawia¢ wgranie jego indywidualnych preferencji w razie wystapienia takich
sytuacji, czy moze nalezaloby o tym zdecydowa¢ aktem normatywnym, w sposéb
jednolity dla wszystkich i bezwzglednie wigzacy*®. Zadne z tych rozwigzan nie jawi
sie jako niebudzace zastrzezen. Pozostawianie bowiem tej decyzji poszczegdlnym

46 Oprocz tego pojawia sie kwestia zmiany przepiséw umozliwiajaca dopuszczenie takich samo-
chodéw do ruchu, a moze i okreslonych modyfikacji regul ruchu drogowego (tak S. Rudnik, Kierunek
rozwoju regulacji prawnych pojazdéw autonomicznych w ramach prac Europejskiej Komisji Gospo-
darczej ONZ (UNECE) oraz Migdzynarodowego Zwigzku Telekomunikacyjnego (ITU), ,Autobusy”
2017, nr 6, s. 1265).

47 Tak A. Kuliczkowska, op. cit., s. 182.

48 Za takim rozwigzaniem tego problemu, to jest pozostawieniem tych kwestii do rozstrzygniecia
przez ustawodawce, opowiada sie A. Chlopecka, Problematyka odpowiedzialnosci za ruch autono-
micznych samochodow w kontekscie ochrony praw czlowieka, ,Czlowiek w Cyberprzestrzeni” 2018,
nr 1, s. 34.
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programistom to pozostawianie kwestii Zycia i $mierci w gestii réznych osoéb, z kto-
rych kazda moze mie¢ inne zapatrywania, przy tym niepokrywajace sie z pogladami
ani innych oséb, ani konkretnego posiadacza pojazdu. Z kolei programowanie pod
katem preferencji posiadacza danego pojazdu oznaczaloby zapewne, ze zazada on
opcji, w ktdrej oprogramowanie bedzie wybiera¢ zawsze dzialania majace ratowac
zycie tego posiadacza pojazdu za wszelka ceng kosztem innych osob, ktére moga
ucierpie¢ w potencjalnym wypadku (na przyktad pieszy), co jest kontrowersyjne
spolecznie. Natomiast jesliby przesadzenie o tym, jak zaprogramowa¢ dziatanie
pojazdow w sytuacji nieuniknionej kolizji, pozostawi¢ ustawodawcy, to pojawia si¢
pytanie, na jakiej podstawie mialby on ustali¢ tu gradacje co do tego, czyje zycie
bedzie ratowane, a czyje nie, co bytoby wyborem zawsze budzacym roézne jak naj-
bardziej zrozumiale sprzeciwy; nadto nawet z pragmatycznego punktu widzenia
trudno sobie wyobrazi¢ to, by udalo sie w przepisach przewidzie¢ wszystkie takie
mozliwe sytuacje wypadkowe i ustali¢ dla nich reguly, zgodnie z ktérymi mialyby
by¢ zaprogramowane samochody autonomiczne.

Przeprowadzone rozwazania wykazaly, ze nie ma przeszkod prawnych co do
zasady odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone przez samochody autonomiczne
piatego poziomu takiego samego podmiotu odpowiedzialnego jak w przypadku
aktualnie jezdzacych po drogach pojazdéw — czyli posiadacza samochodu, z tym
ze jego odpowiedzialno$¢ zawsze powinna sie opiera¢ na zasadzie ryzyka (bez od-
stepstw na rzecz odpowiedzialnosci opartej na zasadzie winy). Gdyby naprawit on
szkode poniesiong przez poszkodowanego, przystugiwatoby mu oczywiscie od-
powiednie roszczenie regresowe, na przykiad do producenta samochodu (jesli to
na przyklad wady konstrukcyjne byly przyczyng wypadku i w konsekwencji wy-
rzadzenia szkody). Rozwazenia wymaga natomiast wdrozenie odpowiedzialnosci
podmiotéw prowadzacych centra sterowania ruchem samochodéw, jesli to ich nie-
prawidlowe funkcjonowanie doprowadzi do powstania szkdd (z potencjalnym wy-
taczeniem woéwczas odpowiedzialnoéci odszkodowawczej posiadacza samochodu).
W literaturze pojawiaja si¢ w rozwazanych kwestiach i odmienne koncepcje, na
przyktad nalozenie odpowiedzialnoéci nie na posiadacza samochodu, lecz na jego
producenta; jest to kwestia ewentualnego wyboru dokonanego przez ustawodawce.

Innym, takze niewatpliwie waznym aspektem, ktory sie tu pojawia, jest reakcja
ubezpieczycieli komunikacyjnych na wdrozenie do ruchu pojazdéw autonomicznych
piatego poziomu. Reakcji tego sektora na to dzi$ nie sposob przewidzie¢ — czy wo-
bec tego, ze bedzie to nowinka technologiczna i nie bedzie jeszcze realnych danych
o wypadkach z udzialem takich samochodéw w ramach ich uczestniczenia w po-
wszechnym ruchu na drogach publicznych, ubezpieczyciele beda znaczaco podnosi¢
skladki ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy takich samochodéw,
czy tez moze, wobec danych z okresu ich testowania dajacych widoki na to, ze wy-
padki z udzialem tych samochodéw beda nalezaly do rzadkosci, wykupienie polisy
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ubezpieczeniowej potanieje’. Prognozy w tej kwestii s3 rozbiezne®’. Mozna jedy-
nie spekulowac, ze pierwszg reakcja bedzie zwigkszenie kosztu ubezpieczen odpo-
wiedzialno$ci cywilnej posiadaczy takich pojazdow, a nastepnie, jesli praktyka ich
funkcjonowania na drodze wykaze, ze powoduja zdecydowanie mniej wypadkow niz
pojazdy mniej zautomatyzowane, to koszt wykupienia polis ubezpieczeniowych be-
dzie obnizany®!. Niewatpliwie jednak obowigzek ubezpieczania odpowiedzialnosci
cywilnej w przypadku pojazdéw w pelni autonomicznych powinien by¢ utrzymany,
poniewaz zakladanie, ze ich ruch w ogéle nie bedzie powodowa¢ powstawania szkod,
byloby zbyt idealistyczne.
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New challenges for tort liability regulated in Polish law — selected
comments in connection with the functioning of so-called
autonomous vehicles

Summary

The article briefly presents the key aspects of the current solutions of Polish civil law regu-
lating liability for damages caused by the movement of mechanical means of communica-
tion moved by forces of nature. Against this background, considerations have been made
as to whether these regulations will remain adequate in relation to the movement of fully
autonomous vehicles, the introduction of which to the market will be announced in the
near future. It is indicated what is understood as an autonomous car and what are the levels
of automation of this type of cars. It has been shown that some existing rules on liability
for damage caused by car traffic will not be adequate to attribute responsibility for damage
caused by fifth level autonomous cars; other rules, however, can be used with appropriate
modification of their interpretation. However, an appropriate amendment to the regulations
to adapt them to the specificity of such fully autonomous vehicles is not excluded. Selected
problem issues that may appear in this context are also shown.

Keywords: civil liability, car accidents, autonomous cars, liability based on the principle
of risk
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MoanHa Ky3bmiuka-CynikoBcka
BpounaBcbkui yHiBepcuTeT

HoBi BUKNnkn gnAa HeporoeipHOI BianoBiaanbHOCTI nepeabayeHHOro
NONbCbKUM 3aKOHOAaBCTBOM: BMOpaHi yBarn Wwoao GpyHKLioHyBaHHA
TakK 3BaHOro 6e3ninoTHoro TpaHcnopTy

AHoTauiA

BiguyTHO 36inbIIeHNIT HatNMB iH(opMmanii B 3MI Ha TeMy HifroToBYMX pOOIT fi/1s1 BU-
poOHMIITBA IOpa3 6ijbllle AaBTOMATH30BAHOBAHIX MAIIIH A TAKOXX IAHi Pe3y/IbTATiB IIPO
iX TecTyBaHHA B pealbHOMY MOTOIi JOPOXKHBOTO PYXY, K i aHOHCHU JIeAKMX KOHLIEPHiB,
TOTOBMX 3aIIPONIOHYBATM Ha PUHOK ITOBHICTIO aBTOMaTUYHO MiloTOBaHi Mamum (6es-
[i70THI aBTOMOOGI/I IATOTO PiBHS) B HAMOMMKYiil TePCIEKTUBI KiTBKOX POKiB — BCe Iie
CTa/I0Ch TMMM YMHHUKAMII, IIJ0 HAIITOBXHY/IM ABTOpA CTaTTi Ha HU3KY PO3/yMiB, a caMe:
HACKiJIbKM IIpaBOBi HOpMU Nepef6adeHi YMHHUM IIO/IbCHKMM IIMBIIBHYM IIPaBOM y IIpU3Mi
IeNiKTOBOI BifIIIOBiaJIbHOCTI 100 KOMIIEHCALlil NIKO/M, 3aBAAHOI pyXOM MeXaHi4HOro
TPAHCIOPTHOTO 3aco0y Oy YT BiAOBiaTY TaKMM HOBUM peanism. Hacammepes 3BepHeHO
yBary, 110 pyX Ha aBTOLUIAXAX [/IsI Oe3MiTOTHIX aBTOMOOI/IIB (I'SITOr0 PiBHSI) 3 IOITLALY
[paBa Ha ChOTOIHIIIHIII leHb He Teperb6avaeThcsi — BifleHChbKa KOHBEHIIIS PO IOPOXKHiit
pyx (1968), BpaxoByloun BHeceHi 3miHu 2016 poky, goci nepepbayae, 10 B aBTOMOO1I,
SKUIT PyXaeThCsl, OBMHHA IepebyBaTy MONHA, X04a He € 000B’I3KOBUM I[OMUTI B Yaci
i3ny Bopi€eBi 3nilicHIOBAaTY KepyBaHHA TPaHCIIOPTHNUM 3aco6oM. [Tpore 3acTepiraernbcs, 1mo
TaKMI BOJill OTHaK ITOBUHEH 6yTM HAIIOTOTOBI IPOTATOM BCi€l 13111, 106 B HOTpi6Hy MUTDb
BUKOHATM HeOOXiJHNIT MaHeBp i MaTy MOXX/IMBICTb B3STH Hifi KOHTPO/Ib TPAHCIIOPTHUIA
3acib, k1M Kepye. HaromicTb mombCchKuit 3aKOHOfaBelb B 3aKOHI IIPO ZOPOXKHII PyX Bif
1997 p. Hapasi J03BOJIsI€ BUKOPUCTOBYBAT A BTOLISIX I J/ISI TPOBEEHHS ZOCIIfHIX PObiT
HaJ| 0e3niTOTHMMM aBTOMOOIIAMY, IIPY [IbOMY HAaTOJIOIIYIOUM Ha JOTPUMAaHHI IeBHUX
yMOB (B TOMY 4YMCIIi IiC/IA OTPMMaHHS BiAIOBIJHOTO JO3BOJY), TAKOXK 3aCTepiraeThes,
1[0 MOBA Jffie PO aBTO, KOTPi 06/MafjHEH] CrCTeMaMy KOHTPOJIIO HaJi PyXOM aBTOMOOI
i KOTpi yMOXX/IMBIIIOIOTD JIOT0 PyX 6€3 BTpy4YaHHA BOMiA, @ BiH y CBOIO 4epry B Oy/ib-AKuii
MOMEHT € B3MO3i [104aT KepyBaTy MalIHOI, B AKiiT HepeOyBae. 3 1bOro BUILIMBAE, 1[0 Ha
T/1i HMHI YMHHUX 3aKOHIB He J03BOJISETHCS PyX aBTOMOO1/IB, 1110 13T €3 y4acTi Bogis,
HoBHicTIO 6e3minoTHUX (IaToro piBHs). Lle ogHAaK 30BCiM He puMeHInye (HaKTy, 10 B KOH-
TEKCTi BIII[e 3ra/{yBaHOTrO PiBHsI pO3pOOOK HAJl TAKOTO THUITY aBTOMOOL/IAMY, CITifT CKOpitre
3a BCe pO3paxX0OBYBaTH Ha Te, 110 paHO 4M IIi3HO iX 6y/e HOMyIeHO 0 3araJIbHOr0 IOTOKY
JIOPO>KHBOTO PYXy. Y 3B3KY 3 MM [IOCTa€ MUTAHHSA: Y/ HOPMU HOJIBCHKOTO LIMBiTbHOTO
KOJIEKCY, 110 CTOCYIOThCs HEJOTOBipHOI BiIOBi/Ja/IbHOCTI, € CYTTEBO IIPUTOTOBJIEH] Ha
TAaKUIl piBeHb PO3BUTKY aBTOMOOI/IBHIX T€XHOJIOT111?

BifmoBigHO, HACTYIIHMM KPOKOM, Y CTaTTi CTUC/IO MPEe/ICTAaBIEHO K/TI0YOBi aCIIeKTI
aKTya/JbHUX BUPILIEHb HMHI YMHHOTO ITOJIbCHKOTO LIMBIIBHOIO IIPABa, 110 PEryIIeE Bij-
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HOBiJJa/IPHICTD 3a IIIKOJY, 3aBIaHY PyXOM MeXaHIYHUX TPAHCIOPTHUX 3aC00iB, 110 Ipu-
BOAUTHCA B PYX 3 HOIOMOTOK0 Cul Ipuponu (cT. 436 y IIOBsI3aHHI i3 €T. 435 [UBIIBHOTO
KO/IeKCY). Hani BKa3yeTbcs, IO CIifl pO3yMiTH Mif} MOHATTAM 6€3I1I0THOrO aBTOMOOiNA
i ki BUAINAIOTHCS piBHI aBTOMaTHU3aLil [boro THIy aBToM06iniB. Ha 11poMy T/1i mocTae
TBePH>KEeHH:, 1[0 6e3MiNOTHI TPAHCIIOPTHI 3aco0u (I'SITOrO PiBH) BXOAATD JIO IOHATTS
MeXaHIYHOTO TPAHCIOPTHOTO 3aC00Y, IIPO AKUIL IIEThCS B CT. 436 L{UBIIBHOTO KOJEKCY.
3 njiei caMe pyaMHY 6y/I0 IpOaHa/Ii30BaHO, YU BUIIe HaBeJleHi YMHH] per/laMeHTalil
MOXXYTb Oy TH aKTya/IbHUMI 10 BiTHOIICHHIO O MOBHICTIO 6€3IiTOTHMX aBTOMOO1IiB, KO-
Tpi BXXe He3a6apOM IOSIB/IATHCSA Y TPofaxy. [IpogeMOHCTpOBaHO, 110 IeKOTPi HMHI YMHHI
B ITOJIbCBKOMY LIMBiIbHOMY IIPaBi HOPMI BiZITIOBiZIa/IbHOCTI 32 IIKOAY, CHPUYMHEHY PYXOM
6e3Mi/IOTHMX aBTOMOO1/IiB I'ATOTO PiBHA € He BiIIOBiTHI; HATOMICTD iHIIIi HOPMM MOXXYTb
i HagaIi BUKOPMCTOBYBATUC Mic/A BifnoBinHoi Mogudikanii ix inTepnperanii. IIpore sk
a/MbTepHATMBA He BUK/IIOYAETHCS | BIAMOBIZHA HOBei3allisl 3aKOHIB, 1100 IPUCTOCYBATH
ix o creruiku pyxy BIOBHI 6e3IiIOTHIX TPAHCIOPTHMX 3ac06iB. [TpefcTaBIeHO TAKOXK
inmi BubpaHi Mpo6IeMHi MOMEHTH, SIKi MOXYTb IIPOABUTHCA B IIbOMY K KOHTeKCTi. ITo-
CTaBJIEHO MATAHHSA, Y/ TYT MOXKHA BBa)KaTl aJleKBaTHIM HaK/Ia/IeHH A BiINIOBiJa/IbHOCTI Ha
iHIIi Cy6’€KTY HiX BTaCHMK TPAHCIIOPTHOTO 3aC00Y, HAIPUKIIAZ, BUPOOHMKA aBTOMOOILA,
Po3poOHMKa IPOrpaMHOro 3abe3IedeHHs, Cy0 €KTa, AKUIT Kepye LIeHTPOM yIIPaB/IiHHA py-
XOM 6e3MiIOTHMUX TPaHCIIOPTHYX 3aC00iB. 30KpeMa 3BepHEHO yBary, Ha CKi/IbKY MO>K/TMBUM
€ BUKOPJICTaHH 3aKOHiB ITPO BiJITIOBiJaTbHICTD 3a KONy, 3aB/jaHy Hebe3IeYHNM BIPOOOM
(cT. 4491 i HacTynHi cTaTTi MONTBCHKOTO LMBIILHOTO KOJEKCY). ABTOP TaKOXK CTaBUTD IN-
TAHHsI Ha IIPeIMET iHIMX BaXX/IMBIUX ACIIEKTIB, OB SI3aHIIX 3 IIOPYLIEHOI0 TPO6IeMaTUKOIO,
30KpeMa PO JIMOBipHUII BIUIMB Ha CIIPaBy, IOB5I3aHY i3 CTpaXyBaHHAM L[UBiIbHOI Bifl-
HOBifja/IbHOCTI, SIKIO Oy Th HOMyLleHi O pyXy O6e3minoTHi aBTOMOO1/ ATOr0 piBHA.

Knrouosi croBa: usinbHa Bignosiganpaicts, [ TT], 6esminotsi aBTOMOGI I, iyKeperno mif-
BUINEHOI Hebe3meKn
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