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Cywilnoprawna odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowang wadg fizyczna

samochodu autonomicznego w polskim prawie

STRESZCZENIE

Zagadnienie odpowiedzialnosci za szkody spowodowane ruchem wadliwego samochodu autonomicz-
nego jest wieloaspektowe i wieloproblemowe. Celem opracowania jest zbadanie kwestii odpowiedzialno$ci za
szkody wyrzadzone wada fizyczng samochodu autonomicznego w systemie polskiego prawa cywilnego oraz
ustalenie, czy obecnie istniejace regulacje cywilnoprawne sa wystarczajace dla skutecznego objecia ochrong
poszkodowanych. Artykut rozpoczyna si¢ od definicji samochodu autonomicznego — pojazdu wyposazonego
w technologie, ktéra moze dziata¢ bez aktywnego sterowania lub monitorowania ze strony osoby fizycznej.
Nastepnie zaprezentowano poziomy automatyzacji (od 0 do 5) oraz opisano pojecie wady fizycznej. Kolejna
czg$¢ to analiza regulacji, ktore mozna zastosowaé do problemu dotknigtych wada fizyczng samochodow auto-
nomicznych wraz z oceng efektow ich zastosowania. W zakonczeniu zawarto wnioski z analizy tytutowego za-
gadnienia.

Stowa Kkluczowe: wada fizyczna; szkody; samochod autonomiczny; poziomy automatyzacji

WPROWADZENIE

Wydaje sie, ze samochdd poruszajacy si¢ po drogach bez udziatu kierowcy to do§é¢ od-
legta perspektywa. Jednak w praktyce wielu producentéw z branzy motoryzacyjnej’ i nie tyl-
ko? rozpocze¢lo juz prace nad wprowadzeniem do ruchu drogowego pojazdow zautomatyzo-
wanych®. W Stanach Zjednoczonych Narodowa Administracja Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego®* zaproponowata dopuszczenie do ruchu pojazdéow wykorzystujacych sztuczna inteli-

! W branzy motoryzacyjnej prace prowadza m.in. Peugeot, Audi, BMW, Volkswagen, Ford, Volvo, Daimler,
Opel Fiat i Tesla.

% Na przyktad Google powotat w tym celu spotke WAYMO (https://waymo.com).

® Problem wdrozenia do ruchu pojazdéw autonomicznych dotyczy nie tylko samochoddéw. Obecnie trwaja zaa-
wansowane prace nad autonomicznymi pojazdami plywajacymi, szynowymi czy latajacymi (dronami, samolo-
tami, a nawet statkami i stacjami kosmicznymi). Na ten temat zob. np. K. Karski, Cywilne bezzalogowe statki
powietrzne w Swietle przepisow prawa miedzynarodowego, [w:] 50 lat konwencji tokijskiej — bezpieczenstwo
zeglugi lotniczej z perspektywy przestrzeni powietrznej i kosmicznej. Ksiega dedykowana Profesorowi Markowi
Zyliczowi, red. Z. Galicki, K. Myszona-Kostrzewa, Warszawa 2014, s. 127-142; idem, Wojskowe bezzatogowe
statki powietrzne a prawo migdzynarodowe, [W:] Czlowiek i prawo miedzynarodowe. Ksigga dedykowana Profe-
sorowi Bogdanowi Wierzbickiemu, red. M. Perkowski, J. Szymanski, M. Zdanowicz, Biatystok 2015, s. 217—
237; K. Karski, K. Myszona-Kostrzewa, Space Activities: Economic and Legal Aspects, “Finance India” 2020,
vol. 34(1), s. 59-74; E. Karska, K. Myszona-Kostrzewa, Zatogowe i bezzatogowe stacje kosmiczne: wybrane
aspekty prawne, ,,Prawo i Wiez” 2020, nr 2(32), s. 49-69; Z. Peptowska-Dabrowska, Statki bezzafogowe na
horyzoncie prawa morskiego. Przyktad konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej, ,,Prawo Morskie” 2019, nr 37,
S. 33-44.

* National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) — agencja zajmujaca si¢ regulacjami dotyczacymi
bezpieczenstwa na drogach. Niektore stany wprowadzily zakaz poruszania si¢ po drogach pojazdow zautomaty-
zowanych. W zwiazku z tym Kongres USA podjat debat¢ nad projektem ustawy o pojazdach autonomicznych
(H.R.3388 — Self Drive Act). We wrzesniu 2017 r. projekt ustawy zostat przekazany Senackiej Komisji Handlu,
Nauki i Transportu i oczekuje na glosowanie. Zob. Self Drive Act (H.R.3388), www.congress.gov/bill/115th-
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gencj @5. We Francji w marcu 2018 1. przyjeto regulacje pozwalajacg na testowanie w okreslo-
nych warunkach pojazdéw wysoko zautomatyzowanych, z zastrzezeniem mozliwosci przeje-
cia przez kierowce kontroli nad pojazdem, przy czym ustawodawca dopuszcza w pewnych
wypadkach mozliwo$¢ przebywania kierowcy poza pojazdem®. W Niemczech, w maju
2018 r. prawnie uregulowano mozliwos¢ warunkowego korzystania z pojazdow autonomicz-
nych — za kierownicg musi pozostawa¢ kierowca, ktory bedzie mogt przejac¢ kontrole nad po-
jazdem7. W Polsce pozwala si¢ na prowadzenie prac badawczych zwigzanych z testowaniem
pojazdéw autonomicznych w ruchu drogowym na drogach publicznych, w szczeg6lnosci na
potrzeby zastosowania pojazdéw autonomicznych w transporcie zbiorowym oraz realizacji
innych zadan publicznych, co jest mozliwe pod warunkiem spetnienia wymagan bezpieczen-
stwa i uzyskania zezwolenia na przeprowadzenie tych prac (art. 651 ust. 1 ustawy Prawo
o ruchu drogowym®). Problemem zajcto si¢ takze w ramach Unii Europejskiej ze wzgledu na
fakt, ze ,,mobilno$¢ autonomiczna moze prowadzié¢ do znacznych korzysci™.

Pojawienie si¢ na wicksza skale w ruchu drogowym samochodéw autonomicznych
spowoduje wiele probleméw w réznych dziedzinach, rowniez w prawie. W przypadku utraty
zdrowia, zycia czy wyrzadzenia innej szkody konieczne stanie si¢ ustalenie, kto bedzie pod-
miotem sporu oraz kto be¢dzie ponosit — zwtaszcza w razie wypadku drogowego — odpowie-
dzialnos$¢: tworca systemu sterujacego samochodem, producent takiego samochodu czy tez
jego posiadacz? Ponadto w UE zauwazono, ze:

[...] cechy nowych technologii cyfrowych, takich jak Al, ToT czy robotyka, podwazaja pewne aspekty
unijnych i krajowych ram odpowiedzialnosci i moga ograniczy¢ ich skuteczno$¢. Niektdre z tych cech moga
utrudni¢ ustalenie, czy szkoda powstata w wyniku ludzkiego zachowania, ktére moze by¢ podstawa roszczenia
na zasadzie winy zgodnie z przepisami krajowymi. Oznacza to, ze roszczenia odszkodowawcze w oparciu
0 krajowe prawo deliktéw mogg by¢ trudne lub nadmiernie kosztowne do dowiedzenia i w zwiazku z tym po-
szkodowani moga nie otrzyma¢ odpowiedniego odszkodowania™.

congress/house-
bill/3388/actions?q={%22search%22:[%22Safely+Ensuring+Lives+Future+Deployment+and+Research+in+Ve
hicle+Evolution+(SELF+DRIVE)+Act%22]}&r=1&KWICView=false [dostep: 12.06.2020].

> Automated Vehicles for Safety, www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles [dostep:
12.06.2020].

6 Zgodnie z art. 12 IT i IV ustawy w sprawie poruszania si¢ po drogach publicznych eksperymentalnych pojaz-
doéw z funkcjg delegowania prowadzenia (Décret n°® 2018-211 du 28 mars 2018 relatif a 1’expérimentation de
véhicules a délégation de conduite sur les voies publiques, JORF n°0075 du 30 mars 2018 texte n° 3,
www. legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000036750342&categorieLien=id, dostep:
12.06.2020), ,,aktywujac funkcje delegowania kierowcy, kierowca moze przeja¢ kontrolg nad pojazdem w do-
wolnym momencie, w szczegdlnosci w nagtych wypadkach lub gdy pojazd nie spetni warunkéw uzytkowania
okreslonych w badaniach. Zezwolenie na eksperyment moze upowazni¢ kierowce pojazdu do fizycznego prze-
bywania poza pojazdem. Musi on wtedy przez caty czas mie¢ mozliwo$¢ przejecia kontroli nad pojazdem”.

" Zgodnie z § 1a Abs. 1-2 StVG (StraBenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Mérz 2003,
BGBI. I S. 310, 919, www.gesetze-im-internet.de/stvg/ __la.html, dostep: 12.06.2020) ,,dozwolone jest prowa-
dzenie pojazdu silnikowego za pomocg wysoce lub catkowicie zautomatyzowanej funkcji jazdy, jezeli funkcja ta
jest uzywana zgodnie z przeznaczeniem”, a kierowca moze natychmiast przeja¢ kontrole nad pojazdem, jesli
system go o to poprosi.

& Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. 2020, poz. 110 ze zm.).

° Zob. komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regiondow ,,.Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: strategia UE na rzecz mobilno$ci
w przysztosci”, COM(2018)283 final, s. 2.

10°Zob. sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego na temat wptywu sztucznej inteligencji, internetu rzeczy i robotyki na bezpieczenstwo i odpowie-
dzialno$¢, COM(2020)64 final, s. 16.
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Na gruncie prawa zmian bedg wymagac¢ przepisy regulujace posiadanie samochodow,
ruch drogowy, odpowiedzialnos¢ karng, bezpieczenstwo, ochrone prywatnosci oraz odpowie-
dzialno§é¢ cywilng. Przyspieszenie zmian w regulacjach prawnych' staje si¢ konieczne, tym
bardziej ze pojazdy cze$ciowo autonomiczne znajdujg si¢ juz w ruchu drogowym i uczestni-
czyly w wypadkach komunikacyjnych'?, a pojazdy wysoko zautomatyzowane sa z réznym

skutkiem testowane na tych drogach®® i maja si¢ pojawi¢ niebawem™.

DEFINICJA POJAZDU (SAMOCHODU) AUTONOMICZNEGO®

Pod pojeciem pojazdu rozumie si¢ pojazdy w kazdym ruchu, czyli ladowym, po-
wietrznym i morskim. Z kolei pojazd autonomiczny to taki, ktory zdolny jest do samodzielne-
go poruszania si¢, czyli poruszania si¢ bez udziatu kierowcy. Ogolnie wyodrgbnia si¢ dwa
typy pojazdéw autonomicznych: niewspotpracujace (w pelni autonomiczne) i wspdtpracujace
(czesciowo autonomiczne)'®. Pierwsze do poruszania si¢ potrzebuja roznych czujnikéw, ka-
mer czy innych sterownikow (wlacznie ze sztuczng inteligencja), drugie za$ korzystaja
z technologii umozliwiajacej zbieranie informacji o otoczeniu poprzez komunikacje: pojazd
z pojazdem (vehicle to vehicle — V2V), pojazd z infrastrukturg (vehicle to infrastructure —
V2I) czy pojazd z jakimikolwiek innymi elementami (V2X)*.

W literaturze przedmiotu na poczatku stosowano picciostopniowy (od 0 do 4)%,
a Obecnie szesciostopniowy podziat (od 0 do 5) poziomu autonomicznoéci®®. Zostat on Wpro-

1 Zob. S. Rudnik, Kierunek rozwoju regulacji prawnych pojazdéw autonomicznych w ramach prac europejskiej
komisji gospodarczej ONZ (UNECE) oraz miedzynarodowego zwigzku telekomunikacyjnego (ITU), ,,Autobusy”
2017, nr 6, s. 1265.

2 Mozna tu wskaza¢ kilka wypadkow samochodu Tesla, do ktérych doszto w wyniku probleméw z funkcja
autopilota. Zob. Tesla Model 3: Autopilot engaged during fatal crash, 2019, www.bbc.com/news/technology-
48308852 [dostep: 12.06.2020]; Tesla car that crashed and killed driver was running on Autopilot, firm says,
2018, www.theguardian.com/technology/2018/mar/31/tesla-car-crash-autopilot-mountain-view [dostep:
12.06.2020].

B Koniec $ledztwa ws. wypadku autonomicznego Ubera. Co bylo przyczyng?, 2019, www.auto-
swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/koniec-sledztwa-ws-wypadku-autonomicznego-ubera-co-bylo-
przyczyna/mvgfhqv [dostep: 13.06.2020]; D. Dlugosz, Autonomiczne pojazdy szykujq sie do testow na polskich
drogach, 2019, www.komputerswiat.pl/moto/autonomiczne-pojazdy-na-dniach-beda-testowane-na-polskich-
drogach/tbdgxky [dostep: 13.06.2020].

14 Zob. Automated Driving Roadmap, www.ertrac.org/uploads/images/ERTRAC_Automated_Driving_2017.pdf
[dostep: 15.06.2020]; Samochody autonomiczne w UE: od fantastyki naukowej do rzeczywistosci, 2019,
www.europarl.europa.eu/news/pl/headlines/economy/20190110ST023102/samochody-autonomiczne-w-ue-od-
fantastyki-naukowej-do-rzeczywistosci [dostep: 15.06.2020].

15 Autonomiczny” nie jest odpowiednim okresleniem, gdyz w zasadzie oznacza niezalezny, podczas gdy istota
dziatania pojazdu jest automatyzacja sterowania nim w ruchu (szerzej na ten temat: B. Walker Smith, Automated
Vehicles Are Probably Legal in the United State, “Texas A&M Law Review” 2014, vol. 1(3), DOI:
https://doi.org/10.37419/LR.V1.13.1, s. 442).

® Report of the sixty-eighth session of the Working Party on Road Traffic Safety,
www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2014/wpl/ECE-TRANS-WP1-145e.pdf [dostep: 12.06.2020], s. 10—
15. Zob. takze: komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, s. 4.

o KPMG, Self-Driving Cars: The Next Revolution, 2012,
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/pdf/2015/10/self-driving-cars-next-revolution_new.pdf [dostep:
15.06.2020], s. 12.

18 Zob. S.P. Wood, J. Chang, T. Healy, J. Wood, The Potential Regulatory Challenges of Increasingly Autono-
mous Motor Vehicles, “Santa Clara Law Review” 2012, vol. 52(4), s. 1429.

9 Podziat taki przyjmuja NHTSA (zob. Automated Vehicles...) oraz Komisja Europejska (zob. komunikat Komi-
sji do Parlamentu Europejskiego, s. 4).
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wadzony w oparciu o ustalenie, kto, co robi i kiedy. Poziom 0 to pojazdy niezautomatyzowa-
ne (non-automated)®’, w ktorych czlowiek ma caty czas pelna i wytaczna kontrole nad pojaz-
dem?'. Poziom 1 to pojazdy wspomagane automatyka (Automation-Assisted)®’, w ktorych
cztowiek nadal sprawuje kontrole nad pojazdem, ale w sytuacjach krytycznych uruchamiane
sg mechanizmy przejmujace kontrole nad pojazdem, np. ESC/ESP?. Poziom 2 to pojazdy
Z automatycznoscia monitorowana (Monitored Automation), w ktorych prowadzenie pojaz-
du powierza si¢ technologii (np. automatyczny system parkowania), ale kierowca caty czas
ma kontrole nad pojazdem. Poziom 3 to pojazdy wyposazone w automatyczno$¢ warunkowg
(Conditional Automation)®. Kierowca pod pewnymi warunkami moze tu polega¢ na autopi-
locie — system ma informowac kierowce¢ o koniecznos$ci przejecia kontroli nad pojazdem. Po-
ziom 4 to pojazdy zautomatyzowane w wysokim stopniu (High Automation), w ktorych kie-
rowca nie musi przejmowac kontroli, ale zautomatyzowany system moze dziata¢ tylko
w okreslonym $rodowisku i pod pewnymi warunkami. Poziom 5 to pojazdy w petni automa-
tyczne (Full Automation)®, w ktorych kierowca nie musi przejmowaé kontroli, a zautomaty-
zowany system poradzi sobie we wszystkich sytuacjach drogowych.

Obecnie nie ma kompleksowej regulacji w zakresie poruszania si¢ po drogach pojaz-
dow w pelni autonomicznych, natomiast coraz czesciej uchwalane sg przepisy regulujace ruch
pojazdow czesciowo zautomatyzowanych27.

SAMOCHOD AUTONOMICZNY W RUCHU DROGOWYM

Zgodnie z art. 1 lit. p Konwencji wiedenskiej o ruchu drogowym28 okreslenie ,,pojazd
samochodowy” oznacza kazdy pojazd motorowy uzywany zwykle do przewozu na drogach
0sob lub rzeczy albo do ciagnigcia po drogach pojazdéw uzywanych do przewozu oséb lub
rzeczy. Okreslenie to obejmuje trolejbusy, to znaczy pojazdy potaczone z przewodem elek-
trycznym, niejezdzace na szynach. Nie obejmuje ono pojazdow takich, jak traktory rolnicze,
ktore sg tylko okoliczno$ciowo uzywane do przewozu na drogach osob lub rzeczy albo do
ciggniecia po drogach pojazdow uzywanych do przewozu osob lub rzeczy. Konwencja nie
definiuje pojecia ,,pojazd autonomiczny”. Przed 23 marca 2016 r. (wowczas weszta w zycie
zmiana przepisow) obowigzywata zasada, ze kierujacy pojazdem powinien stale nad nim pa-
nowac. Po tej dacie dopuszczono stosowanie systemoOw wspomagajacych kierowanie pojaz-
dem pod warunkiem, Ze kierowca bgdzie mogt w kazdej chwili takie systemy wytaczy¢ lub

25 P. Wood, J. Chang, T. Healy, J. Wood, op. cit., s. 1429-1430.

21 poziom ten okreslany jest takze jako ,,ludzki”.

2.3, P. Wood, J. Chang, T. Healy, J. Wood, op. cit., s. 1430-1431.

% Elektroniczny system kontroli stabilnosci lub elektroniczny program stabilnoéci to system, ktory poprawia
stabilno$¢ pojazdu, wykrywajac i zmniejszajac utrate przyczepnosci.

%5 P. Wood, J. Chang, T. Healy, J. Wood, op. cit., s. 1431.

% Ibidem, s. 1431-1432.

% por. ibidem, s. 1432,

%7 Jak wskazuje tytul, niniejsze opracowanie dotyczy jedynie ruchu samochodéw autonomicznych ,,dotknietych”
wada fizyczna.

% Konwencja o ruchu drogowym z dnia 8 listopada 1968 r. (Dz.U. 1988, nr 5, poz. 40).
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przeja¢ nad nimi kontrole (art. 8 ust. 5bis Konwencji wiedenskiej)®®, czyli dopuszczono do
udzialu w ruchu drogowym pojazdy w czegsci autonomiczne.

Obowiazujace w Polsce przepisy prawa definiuja pojazd autonomiczny™ jako ,,po-
jazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole nad ruchem tego pojazdu
I umozliwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktory w kazdej chwili moze przejac
kontrole nad tym pojazdem” (art. 65k ustawy Prawo o ruchu drogowym). Przepis wprowa-
dza konieczno$¢ pozostawania na miejscu kierowcy osoby gotowej do prowadzenia samo-
chodu, a zatem podobnie jak w Konwencji wiedenskiej chodzi o pojazd czesciowo autono-
miczny (poziom 2-3). Natomiast polskie przepisy w ogoéle nie odnoszg si¢ do sytuacji poru-
szania si¢ po drogach pojazdoéw z poziomow 4-5.

WADA FIZYCZNA AUTONOMICZNEGO SAMOCHODU

Rzecz moze by¢ obcigzona wada fizyczng (ogoélnie ujmujac dotyczaca jej cech uzyt-
kowych) lub wada prawng (dotyczacg prawa wlasnosci rzeczy).

Zgodnie z art. 556! § 1 Kodeksu cywilnego® wada fizyczna polega na niezgodnosci
rzeczy sprzedanej z umowa, co oznacza, ze niedziatanie lub niewlasciwe dziatanie funkcji au-
tomatycznych w samochodzie spetnia znamiona wadliwosci, pozwalajac na uznanie, iz samo-
chod nie ma wiasciwosci, ktore rzecz tego rodzaju powinna mie¢ ze wzgledu na cel w umowie
oznaczony albo wynikajacy z okolicznosci lub przeznaczenia (art. 556! § 1 pkt 1 k.c.).

Ponadto w przypadku samochodu autonomicznego (poziomy 2-5) istotg jego dziatania
jest oprogramowanie, ktore pozwala technologii na czgsciowe lub w peini automatyczne kie-
rowane pojazdem. Co stanie si¢ w sytuacji, gdy oprogramowanie samochodu autonomicznego
bedzie wadliwe? Czy nalezy oddzieli¢ wade fizyczng oprogramowania od wady fizycznej
pojazdu czy tez nie?

Samochod jest rzecza, a jego oprogramowanie jest czescig sktadowa, gdyz zgodnie
Z obowigzujacym polskim prawem czescig sktadowa rzeczy jest wszystko, co nie moze by¢
od niej odtagczone bez uszkodzenia lub istotnej zmiany catosci albo bez uszkodzenia lub istot-
nej zmiany przedmiotu odlgczonego (art. 47 § 2 k.c.). Odlaczenie (wymontowanie) oprogra-
mowania autonomicznego samochodu to dziatanie powodujace zmiany w samochodzie, ktory
traci status autonomicznego (przejscie do poziomu 1 lub 0). Chodzi tu nie o wytaczenie moz-
liwosci korzystania z funkcji automatycznych (pojazdy z poziomow 2-3), lecz o pozbawienie
samochodu oprogramowania. Oprogramowanie dzieli wigc los samochodu, co oznacza, ze
wada fizyczna oprogramowania bedzie wadg fizyczng samochodu.

Odpowiedzialno$¢ za wady fizyczne samochodu autonomicznego bgdzie zaleze¢ od
skutkow wady fizycznej — ustalenia, czy jest to wada wplywajgca na normalng eksploatacje
(np. nie mozna wlaczy¢ funkcji autopilota) czy tez na bezpieczenstwo korzystania (np. przy

2% United Nations, Convention on Road Traffic, Vienna, 8 November 1968. Acceptance of amendments to Arti-
cles 8 and 39 of the Convention,
https://treaties.un.org/doc/Publication/CN/2015/CN.529.2015.Reissued.06102015-Eng.pdf [dostep: 15.06.2020];
Report of the sixty-eighth session of the Working Party ...

%W jezyku polskim pojazd taki nalezatoby okresli¢ jako samojezdny. W jezyku angielskim uzywa si¢ tez nazw:
autonomous car, self-driving car, robotic car.

%1 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. 2020, poz. 1740 ze zm.), dalej: k.c.
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wlaczonej funkcji autopilot nie rozpoznaje przeszkéd, co moze doprowadzi¢ do wypadku).
W pierwszym przypadku chodzi o odpowiedzialno$¢ z tytulu rekojmi za wady lub gwarancji
przy sprzedazy (art. 556-581 k.c.)*, w drugim za$ o odpowiedzialno§¢ za szkody spowodo-
wane wadg fizyczng rzeczy, czyli o:
1) odpowiedzialnos¢ w ramach rekojmi za szkody spowodowane wadag fizyczng rzeczy
(art. 566 k.c.),
2) odpowiedzialnos¢ deliktowa:
— zaprodukt (art. 449'-449" k.c.),
— zawypadek komunikacyjny (art. 436 k.c.),
— na zasadach ogolnych (art. 415 k.c.).
W zakresie przypisania odpowiedzialno$ci najwazniejsze staje si¢ wiec ustalenie rze-
czywistej przyczyny zdarzen, ktorych skutkiem byta szkoda.

ODPOWIEDZIALNOSC W RAMACH REKOJMI ZA SZKODY
SPOWODOWANE WADA FIZYCZNA RZECZY

Szkoda wyrzadzona wada fizyczng moze polega¢ nie tylko na uszkodzeniu autono-
micznego samochodu, lecz takze na uszczerbku w innych dobrach kupujacego® lub innego
podmiotu. W przepisach regulujacych rekojmi¢ za wady rzeczy art. 566 k.c. mowi o mozli-
wosci zadania naprawienia przez sprzedawce lub inny podmiot szkody poniesionej przez ku-
pujacego lub inny podmiot wskutek istnienia wady fizycznej. Na podstawie przepisu kupuja-
cemu, ktory korzysta z rekojmi, przystuguje roszczenie o naprawienie szkody, ktoérag poniost
przez to, ze nie wiedzac o istnieniu wad, zawarl umowe. Zgodnie z przepisami roszczenie
kupujacego powinno si¢ ogranicza¢ do zadania zwrotu kosztow zawarcia umowy, odebrania
rzeczy, jej przewozu, przechowania i ubezpieczenia oraz zwrotu dokonanych naktadow
w takim zakresie, w jakim nie odnidst on korzysci z tych naktadow. Jest to odpowiedzialno$¢
w granicach tzw. ujemnego interesu. Za element odszkodowania uznaje si¢ poniesione przez
kupujacego koszty badan i ekspertyz potwierdzajacych wade™.

ODPOWIEDZIALNOSC DELIKTOWA

Wprowadzenie do obrotu samochodu autonomicznego z wadami moze stanowi¢ czyn
niedozwolony. Czynem takim nie jest wyprodukowanie wadliwego automatycznego samo-
chodu, lecz wprowadzenie do obrotu rzeczy niebezpiecznej na skutek wad, jezeli jej wadli-
wos$C stata si¢ przyczyng szkody na osobie lub mieniu®. W przypadku gdy autonomiczny

% Zasady odpowiedzialnosci z tytutu rekojmi za wady oraz gwarancji przy sprzedazy nie sa przedmiotem niniej-
Szego opracowania.

% Zob. wyrok SN z dnia 8 pazdziernika 2003 r., III CK 83/03, LexPolonica nr 1852276; C. Zulawska, [w:] Ko-
mentarz do Kodeksu cywilnego. Ksiega trzecia — zobowiqzania, t. 2, Warszawa 2005, s. 64.

% . Kozinska, [w:] Ustawa o prawach konsumenta. Kodeks cywilny (wycigg). Komentarz, red. B. Kaczmarek-
Templin, P. Stec, D. Szostek, Warszawa 2014, s. 457.

% Wyrok SN z dnia 21 listopada 1980 r., 11l CZP 50/80, OSNCP 1981, nr 11, poz. 205; wyrok SN z dnia
28 kwietnia 1964 r., II CR 540/63, OSNCP 1965, nr 2, poz. 32: ,[...] samo wprowadzenie do obrotu samochodu
posiadajacego wade grozaca powstaniem katastrofy, stanowi naruszenie zasad bezpieczenstwa publicznego oraz
ochrony zycia i zdrowia cztowieka”. Zob. takze: W. Czachorski, [w:] System Prawa Cywilnego, t. 3, cz. 1, Wro-
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samochod okazal si¢ niebezpieczny, czego skutkiem byta szkoda, posiadacz moze si¢ powo-
tywac na przepisy regulujace odpowiedzialnos¢ albo za produkt, albo za wypadek komunika-
cyjny, albo deliktowa na zasadach og6lnych.

1. Odpowiedzialnos¢ za produkt®

Odpowiedzialno$¢ za produkt jest szczegdlng postacig odpowiedzialnosci deliktowej;
co wiecej, jest to odrgbny delikt®’. Produkt niebezpieczny to rzecz ruchoma (cho¢by zostata
polaczona z inng rzeczg), a takze energia elektryczna i zwierzgta, jezeli nie zapewniajg bez-
pieczenstwa, jakiego mozna oczekiwaé¢, uwzgledniajac normalne uzycie produktu (art. 449!
§ 2 wzw. z art. 449! § 3 k.c.). W praktyce znane sg przypadki, gdy samochod okazat si¢ pro-
duktem niebezpiecznym (np. zapalenie si¢ pojazdu)®.

Co do zasady podmiotem odpowiedzialnym za niebezpieczny samochdd autonomicz-
ny jest producent, a przestanki tej odpowiedzialnosci to wprowadzenie takiego samochodu do
obrotu, szkoda oraz zwigzek przyczynowy pomiedzy wprowadzeniem do obrotu a wyrzadze-
niem szkody. Odpowiedzialno$¢ za produkt opiera si¢ na zasadzie ryzyka, dlatego producent
moze si¢ z niej zwolni¢, wskazujac na jedng z enumeratywnie wyliczonych okolicznosci eg-
zoneracyjnych (art. 449° § 11 2 k.c.). W przypadku samochodu autonomicznego szczegdlnie
nalezy rozwazy¢ przestanke zwalniajaca w sytuacji, gdy przyczyna, ktora spowodowata szko-
de, nie istniata w chwili wprowadzenia pojazdu do obrotu, gdyz jego niebezpieczne wiasci-
wosci pojawity si¢ dopiero po tym fakcie 1 nie wyniknety z przyczyny tkwiacej w pojezdzie
w chwili jego wprowadzenia do obrotu®, a takze gdy ze wzgledu na stan nauki i techniki nie
mozna bylo przewidzie¢ niebezpiecznych whasciwosci pojazdu®,

O tym, czy samochdd autonomiczny jest bezpieczny, beda decydowaé¢ okolicznosci
Z chwili wprowadzenia go do obrotu, a zwlaszcza sposdb zaprezentowania go na rynku oraz
podane konsumentowi informacje o wlasciwosciach (art. 449! § 3 zdanie 2 k.c.). Podobnie jak

ctaw 1981, s. 609. Wydaje sie jednak, ze ze wzgledu na istnienie odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong przez
produkt niebezpieczny, ogélne zasady odpowiedzialnosci deliktowej beda miaty zastosowanie do szkdd na mie-
niu, ktérych warto$¢ nie przekracza 500 euro. Na temat roszczen odszkodowawczych zob. np. G. Urbanik, Od-
powiedzialnosc za szkody wyrzqdzone przez pojazd autonomiczny w kontekscie art. 446 k.c., ,,Studia Prawnicze.
Rozprawy i Materiaty” 2019, nr 2, s. 83-95.

% Regulujac te odpowiedzialno$é, polski ustawodawca nie postuzyt si¢ zwrotem ,,odpowiedzialnos¢ za produkt”,
lecz okresleniem ,,odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny”.

STE, Letowska, Ustawa o ochronie niektorych praw konsumentéow — komentarz, Warszawa 2000, s. 122; eadem,
Prawo umoéw konsumenckich, Warszawa 2002, s. 109; C. Zutawska, op. cit., . 469; Z. Banaszczyk, P. Granecki,
Produkt niebezpieczny per se i niebezpiecznie wadliwy a odpowiedzialnos¢ producenta z art. 449’ i nastgpne
k.c., ,,Monitor Prawniczy” 2002, nr 17, s. 78.

% E. Lambert, Tesla says battery fire without crash in LA was ‘extraordinarily unusual occurrence’, still investi-
gating the cause, 2018, https://electrek.co/2018/09/05/tesla-battery-fire-la-without-crash [dostep: 15.06.2020].

% W przypadku tej przestanki nalezy wzia¢ pod uwage wpltyw zdolnosci uczenia si¢ Al na obstuge samochodu
autonomicznego, zwlaszcza gdy podejmie on decyzje¢, ktdra bedzie odbiegac od tego, czego oczekuje kierowca.
“0 Chodzi o tzw. ryzyko postepu — stan nauki i techniki nie pozwalat na wykrycie niebezpiecznych wiasciwosci.
Ta przestanka ma istotne znaczenie w przypadku pojazdow w pelni autonomicznych, samouczacych sig. Wigze
si¢ to z problemem nieprzejrzystosci — zdolnos$cia zrozumienia przez cztowieka, dlaczego system podjat taka,
a nie inng decyzj¢, co w praktyce bedzie wymagalo stosowania tzw. czarnych skrzynek.
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producent odpowiada wytwodrca materiatu czy surowca lub czgsci skladowej41 uzytej do wy-
tworzenia samochodu®, a takze importer, czyli ten, kto samochdd pochodzenia zagranicznego
wprowadza do obrotu krajowego (art. 449° § 2 zdanie 2 k.c.), jak réwniez quasi-producent,
czyli podmiot, ktory podaje si¢ za producenta poprzez umieszczenie na pojezdzie swojej na-
zwy, znaku towarowego lub innego oznaczenia odrozniajacego (art. 449° § 112 k.c.).

W sytuacji gdy do obrotu zostanie wprowadzony produkt bez oznaczen identyfikuja-
cych™, odpowiedzialno$¢ ponosi ten, ,.kto w zakresie swojej dziatalnosci gospodarczej zbyt
produkt niebezpieczny, chyba ze w ciggu miesigca od daty zawiadomienia o szkodzie wskaze
poszkodowanemu osobg odpowiedzialnaj’44 (art. 449° § 415 k.c.). Odpowiedzialno$¢ osob
objetych podmiotowym zakresem jest solidarna przy odpowiednim zastosowaniu (art. 441 § 2
i3Kk.c.).

Odpowiedzialno$¢ obejmuje zaréwno szkody na osobie, jak i na mieniu, przy czym
W odniesieniu do tych ostatnich wystepuja ograniczenia kwotowe i przedmiotowe. Producent
odpowiada za szkode¢ na mieniu tylko wtedy, gdy jej wartos¢ przekracza 500 euro. Nie mozna

h43

tez dochodzi¢ odszkodowania obejmujacego szkode w postaci uszkodzenia samego samocho-
du, a takze korzysci, jakie poszkodowany mogiby osiagna¢ w zwiazku z jego uzywaniem®
(art. 4497 k.c.). Ponadto odpowiedzialno$é za szkode na mieniu obciaza producenta (czy inne
podmioty) w sytuacji, gdy rzecz, ktora ulegta uszkodzeniu lub zniszczeniu przez produkt nie-
bezpieczny, nalezy do rzeczy zwykle przeznaczonych do osobistego uzytku i gtéwnie w taki
sposob korzystat z niej poszkodowany (art. 4492 k.c.). Wysokos$¢ szkody nie ma znaczenia
w przypadku szkod na osobie.

Odpowiedzialnos¢ za produkt o wlasciwosciach niebezpiecznych nie wyklucza odpo-
wiedzialno$ci za szkody na zasadach ogdlnych, a takze odpowiedzialnosci z tytulu rekojmi za
wady i gwarancji przy sprzedazy (art. 449'° k.c.)*.

Uprawnionym do dochodzenia odszkodowania za szkod¢ wyrzadzona przez samochod
niebezpieczny jest wedlug przepisow ,.ktokolwiek™’, a poniewaz jest to odpowiedzialnosé
oparta na zasadzie ryzyka, poszkodowany nie musi dowodzi¢ winy sprawcy szkody. Poszko-
dowany to przede wszystkim ten, kto doznat szkdd na osobie (a wigc osoba fizyczna) w wy-
niku wprowadzenia niebezpiecznego samochodu do obrotu*®. Osoba ta powinna tylko udo-
wodni¢ wysokos¢ szkody 1 zwigzek przyczynowy pomigdzy wprowadzeniem niebezpieczne-
go produktu do obrotu w zakresie dziatalnosci gospodarczej odpowiedzialnego a szkoda wy-
rzadzong przez ten produkt.

! Czescig sktadowa moze by¢ modut zawierajacy system sterujacy funkcjami automatycznymi. W sytuacji gdy

producent pojazdu autonomicznego nie bedzie tworca modulu z systemem sterowania automatycznego (modut

z systemem stworzy zewngtrzny podmiot), wowczas odpowiedzialno$¢ poniesie takze tworca modutu.

2 Poza sytuacja, gdy wylaczng przyczyna szkody byta wadliwa konstrukcja produktu lub wskazowki producenta.
Oczywiscie takie dziatanie jest sprzeczne z prawem, gdyz nie spelnia wymogéw ustawy z dnia 16 kwietnia

1993 r. 0 zwalczaniu nieuczciwej konkurencji (t.j. Dz.U. 2020, poz. 1913).

* Producenta, importera, wytworce surowca lub materialow, a jezeli ich nie moze wskazaé, to osobe, od ktorej

sam nabyt produkt.

** W tym zakresie takze nalezy si¢ oprze¢ na zasadach ogoélnych.

46 Oczywiscie w przypadku ich realizowania we wtasciwych dla tych odpowiedzialno$ci zakresach.

*" Sporne jest, czy uprawnionym do dochodzenia odszkodowania moze by¢ zlodziej? W przypadku takiego

podmiotu wydaje si¢, Ze nie nastepuje wylaczenie odpowiedzialnosci, chyba ze kradziez nastapita przed wpro-

wadzeniem produktu do obrotu, a produkt wyrzadzit szkode ztodziejowi. Por. W. Dubis, [w:] Kodeks cywilny,

t. 1: Komentarz do art. 1-534, red. E. Gniewek, Warszawa 2004, s. 1149.

8 B. Gnela, Odpowiedzialnosé za szkode wyrzqdzong przez produkt niebezpieczny, Krakoéw 2000, s. 295.
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Analiza regulacji odpowiedzialnos$ci za produkt w prawie polskim prowadzi do wnio-
sku, ze w przypadku gdy produktem niebezpiecznym bedzie samochod autonomiczny, odpo-
wiedzialno$¢ za wyrzadzong przez ten samochdd szkode moze ponies¢ — w zaleznosci od
przyczyny szkody — producent samodzielnie lub solidarnie z innymi osobami (np. z tworca
oprogramowania). Jednakze ze wzgledu na mozliwo$¢ doprowadzenia przez niebezpieczng
wadg fizyczng samochodu autonomicznego do wypadku komunikacyjnego z udziatem takiego
samochodu konieczne staje si¢ ustalenie relacji pomigdzy odpowiedzialnos$cig za produkt
a odpowiedzialno$cig za wypadek komunikacyjny.

2. Odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane wypadkiem komunikacyjnym
samochodu autonomicznego

W prawie polskim ustawg z dnia 18 stycznia 2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach
alternatywnych®, ktéra wprowadzono zmiany w ustawie Prawo o ruchu drogowym, do ruchu
drogowego zostaty dopuszczone samochody czg¢$ciowo autonomiczne, w odniesieniu do kto-
rych wymaga si¢, aby kierowca w kazdej chwili mogt przeja¢ kontrole nad samochodem.
W przypadku korzystania podczas jazdy z funkcji automatycznych pojazdu (np. asystenta
parkowania) kierowca zatem pelni rolg osoby, ktora czuwa nad prawidtowoscig jazdy — jest
kim$§ na podobienstwo instruktora nauki jazdy, a samochod — ,kursanta”. W takiej sytuacji
zgodnie z art. 25 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami®® podczas
jazdy osoby ubiegajacej sie o uzyskanie uprawnienia do kierowania pojazdem silnikowym
wobec instruktora stosuje si¢ przepisy dotyczace kierujacego pojazdem, a osoba kierujgca
pojazdem posiada m.in. umiejetnos¢ kierowania nim w sposob niezagrazajacy bezpieczen-
stwu, nieutrudniajacy ruchu drogowego i nienarazajacy kogokolwiek na szkode (art. 3 ust. 1
pkt 1 ustawy o kierujacych pojazdami). Oznacza to, ze — w okre§lonych sytuacjach — w przy-
padku wypadku samochodu autonomicznego odpowiedzialno$¢ za jego skutki poniesie kie-
rowca. Dzieje si¢ tak, gdyz po dopuszczeniu do ruchu pojazdéow cze$ciowo autonomicznych
nie nastapily zmiany w zakresie odpowiedzialno$ci za ruch drogowy takich samochodow
i w razie wypadku komunikacyjnego samochody autonomiczne traktowane sg tak, jak pojaz-
dy tradycyjne®’. W sytuacji, gdy autonomiczny samochod spowoduje wypadek komunikacyj-
ny, zastosowanie znajdzie wiec art. 436 k.c. Przepis ten przewiduje, ze odpowiedzialnos¢ za
szkody na mieniu i osobie wyrzadzone przez ruch mechanicznego srodka komunikacji poru-
szanego za pomocy sit przyrody ponosi jego samoistny (lub zalezny) posiadacz na zasadzie
ryzyka (art. 436 § 1 k.c.). Wylaczenie odpowiedzialno$ci moze nastgpic¢ jedynie z przyczyn

T j. Dz.U. 2020, poz. 908 ze zm.

0T j. Dz.U. 2020, poz. 1268 ze zm.

> podobnie jest w prawie francuskim — tzw. prawo Badintera (Loi n°® 85-677 du 5 juillet 1985 tendant
a I’amélioration de la situation des victimes d’accidents de la circulation et a 1’accélération des procédures
d’indemnisation, JORF du 7 janvier 1986, version consolidée au 6 juillet 2020,
www. legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=LEGITEXT000006068902#, dostep: 15.06.2020) ustanawia
system odpowiedzialnosci bez winy, w ktorym domniemywa si¢, ze whasciciel pojazdu jest dozorujacym. Zob.
takze: L. Neuer, Véhicules autonomes: qui est responsable en cas d’accident?, www.lepoint.fr/editos-du-
point/laurence-neuer/vehicules-autonomes-qui-est-responsable-en-cas-d-accident-12-06-2019-2318590_56.php
[dostep: 15.06.2020].
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wyraznie wskazanych w ustawie. Chodzi o szkody wyrzadzone sitg wyzsza albo wytacznie
z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej.

Odpowiedzialno$ci tej nie wylaczy przeprowadzenie dowodu braku winy posiadacza
pojazdu® ani udowodnienie, ze przyczyna wypadku byta niebezpieczna wada takiego pojaz-
du. Oznacza to co do zasady, ze w §wietle obecnych uregulowan to posiadacz samochodu
autonomicznego ponosi odpowiedzialnos¢ za szkody spowodowane przez ,,automatycznego
kierujacego”, niezaleznie od zakresu mozliwo$ci wptywania na jego ruch®. Wypadek komu-
nikacyjny spowodowany przez niecbezpieczng wad¢ samochodu autonomicznego zatem nie
zwolni posiadacza takiego samochodu z odpowiedzialnosci za szkody spowodowane takim
wypadkiem®*. Choc¢by z tego powodu trudno wyobrazié¢ sobie szersza popularyzacje samo-
chodow autonomicznych.

Ponadto pozostaje jeszcze kwestia przejScia z zasady ryzyka na zasade winy, ktore
przy wypadku komunikacyjnym nastgpi w razie zderzenia si¢ mechanicznych $rodkow ko-
munikacji poruszanych za pomocg sil przyrody oraz przy przewozie z grzecznosci. W tych
sytuacjach zgodnie z art. 436 § 2 k.c. posiadacz samoistny i posiadacz zalezny moga wzajem-
nie zada¢ naprawienia poniesionych szkoéd tylko na zasadach ogélnych. Rowniez tylko na
zasadach ogolnych osoby te sg odpowiedzialne za szkody wyrzadzone tym, ktorych przewoza
z grzecznosci. Stosowanie tego przypisu oznacza koniecznos¢ udowodnienia winy sprawcy
szkody zgodnie z art. 415 k.c., co dla poszkodowanego moze powodowac¢ znaczne trudnosci
z uzyskaniem odszkodowania.

Z cala pewnoscig obecne regulacje wymagaja zmian. Jednym z mozliwych kierun-
kow jest przeniesienie odpowiedzialnosci w catosci (w przypadku samochodu w pelni auto-
nomicznego) lub w znacznej czgéci (w przypadku samochodu czesciowo autonomicznego)
za szkody spowodowane ruchem takiego samochodu na jego producenta, producenta syste-
mu do sterowania takim samochodem czy tez inny podmiot (np. importera, serwisanta),
czyli rozszerzenie zasad odpowiedzialnosci za produkt na szkody spowodowane wypadkiem
komunikacyjnym®.

Zasada odpowiedzialnosci odszkodowawczej posiadacza samochodu, takze czesciowo
autonomicznego, ulega zmianie w odniesieniu do szkod powstatych przy zderzeniu pojazdow
1 odniesionych przez osoby przewozone grzecznosciowo. W tych przypadkach posiadacz sa-
mochodu ponosi odpowiedzialno$¢ na zasadach ogolnych wedtug art. 415 k.c.

%2 Wyrok SN z dnia 19 czerwca 2001 r., Il UKN 424/00, OSN 2003, nr 6, poz. 155.

% Skutki jego odpowiedzialnosci ztagodzi ubezpieczenie OC, ktore poszkodowanemu zapewnia wyplate od-
szkodowania — w zakresie tego ubezpieczenia przepisy unijne traktuja samochody autonomiczne tak, jak samo-
chody tradycyjne (nieautonomiczne). Jednakze dla posiadacza pojazdu wypadek komunikacyjny bedzie miat
wplyw na wysoko$¢ sktadki czy utratg znizek.

> W tej sytuacji nie mozna wykluczyé roszczen regresowych wobec producenta samochodu. Por. G. Urbanik,
op. cit., s. 89-90.

*® problemy z odpowiedzialno$cia zauwaza takze Komisja Europejska: ,,Cechy nowych technologii cyfrowych,
takich jak Al, IoT czy robotyka, podwazajg pewne aspekty unijnych i krajowych ram odpowiedzialno$ci i moga
ograniczy¢ ich skuteczno$¢. Niektore z tych cech moga utrudni¢ ustalenie, czy szkoda powstata w wyniku ludz-
kiego zachowania, ktore moze by¢ podstawa roszczenia na zasadzie winy zgodnie z przepisami krajowymi.
Oznacza to, ze roszczenia odszkodowawcze w oparciu o krajowe prawo deliktow mogg by¢ trudne Iub nadmier-
nie kosztowne do dowiedzenia, i w zwiazku z tym poszkodowani moga nie otrzyma¢ odpowiedniego odszkodo-
wania” (Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego, s. 16).
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3. Odpowiedzialno$¢ deliktowa z art. 415 k.c.

Przepis nakazuje sprawcy naprawienie wyrzadzonej przez niego szkody i ma zastoso-
wanie wowczas, gdy ze wzgledu na ustawowe wyltaczenia nie jest mozliwe dochodzenie od-
szkodowania w ramach odpowiedzialno$ci za produkt lub odpowiedzialnosci za wypadek
komunikacyjny. Naprawienie szkody wyrzadzonej przez samochod autonomiczny obcigza
przede wszystkim producenta z racji prowadzonej przez niego dziatalno$ci gospodarczej, kto-
ra powinien wykonywac¢ z nalezytg staranno$cig. Wada tej odpowiedzialnosci jest koniecz-
no$¢ udowodnienia winy sprawcy szkody, co nie jest korzystne dla poszkodowanego, mimo
koncepcji tzw. winy obiektywnej. Wing producenta mozna uzna¢ za udowodniong zwlaszcza
wtedy, gdy niebezpieczne wlasciwosci sg nastgpstwem wad uzytego do produkcji materiatu,
ktére moglyby by¢ wykryte albo przed zastosowaniem takiego materiatu, albo w czasie jego
kontroli technicznej. W konsekwencji dostarczenie producentowi materiatow wadliwych,
ktérych uzyt do wytworzenia pojazdu, rodzi po jego stronie odpowiedzialno$¢ z tytutu czynu
niedozwolonego za szkodg, ktorej doznat poszkodowany (nie tylko nabywca korzystajacy
z pojazdu).

Osoba poszkodowana moze roszczen odszkodowawczych dochodzi¢ réwniez od
sprzedawcy, ktoremu z kolei przystuguje roszczenie w stosunku do producenta. Odpowie-
dzialnos¢ sprzedawcy uzasadnia fakt, ze wbrew cigzacym na nim obowigzkom profesjonalisty
wprowadzit do obrotu samochodd wykazujacy niebezpieczne wlasciwosci.

PODSUMOWANIE

Problematyka odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane wada autonomicznego sa-
mochodu jest skomplikowana i wieloaspektowa. Obecnie polski system prawny przyporzad-
kowuje odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone przez samochody autonomiczne poprzez
obcigzenie odpowiedzialnoscig posiadacza samochodu (przy wypadku komunikacyjnym)
badz przerzucenie odpowiedzialnosci na producenta, ewentualnie na tworce oprogramowania
lub inne osoby (przy wypadku konsumenckim®®), badz przypisanie jej sprzedawcy (jako moz-
liwo$¢ dochodzenia odszkodowania w ramach r¢gkojmi za wady)57. Pojawia si¢ jednak pyta-
nie, czy obecne ramy odpowiedzialno$ci za szkody wyrzadzone wadg fizyczng samochodu
autonomicznego przystaja do warunkéw korzystania z tych samochodow oraz czy wpisanie
odpowiedzialno$ci za wady fizyczne tych samochodoéw (zwlaszcza szkody w ruchu drogo-
wym) w aktualnie obowigzujace regulacje prawne bedzie wystarczajace dla skutecznego do-

% Wypadek konsumencki to zaistniate w zwiazku z uzywaniem produktéw zdarzenie nagte, ktérego nastep-
stwem jest zgon albo uszkodzenie ciata wymagajace udzielenia pomocy medycznej, w szczegdlnosci skalecze-
nie, zatrucie, oparzenie, ugryzienie lub uzadlenie (art. 3 pkt 4 ustawy z dnia 12 grudnia 2003 r. o og6lnym bez-
pieczenstwie produktéw, t.j. Dz.U. 2016, poz. 2047 ze zm.).

> Taki sposéb przypisania odpowiedzialnosci jest takze opisany przez Komisje Europejska: ,.[...] poszkodowa-
ny uczestniczacy w wypadku samochodowym wysuwa zwykle roszczenie z tytutu odpowiedzialno$ci na zasa-
dzie ryzyka wobec wiasciciela samochodu (tj. osoby, ktora wykupuje ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cy-
wilnej z tytutu uzytkowania pojazdow mechanicznych) oraz roszczenie z tytutu odpowiedzialno$ci na zasadzie
winy wobec kierowcy (oba roszczenia na podstawie krajowego prawa cywilnego), a takze — jezeli pojazd byt
wadliwy — roszczenie na podstawie dyrektywy w sprawie odpowiedzialno$ci za produkty wobec producenta”
(zob. Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego, s. 15).



Pobrane z czasopisma Studia luridica Lublinensia http://studiaiuridica.umcs.pl

Data: 27/06/2026 07:34:21
Uwaga! Artykul zostal opublikowany w dwoch wersjach jezykowych — podstawg

do cytowan jest wersja angielska

chodzenia odszkodowania. Odpowiedz wydaje si¢ by¢ negatywna. Konieczna jest wigc inter-
wencja ustawodawcy 1 wprowadzenie rozwigzan obcigzajacych wigksza odpowiedzialnoscia
producenta i inne osoby uczestniczgce w wytworzeniu samochodu autonomicznego, czyli
rozszerzenie zasad odpowiedzialno$ci za produkt takze na skutki wypadkéw komunikacyj-
nych oraz zmniejszenie odpowiedzialnosci uzytkownikéw koncowych®®,

Na koniec warto podkresli¢, ze samochody w peini autonomiczne nie sg jeszcze przy-
stosowane do eksploatacji bez nadzoru cztowieka. Nadal istnieje wiele wyzwan technicznych
(jak chocby stworzenie odpowiedniej infrastruktury), ktore nalezy opanowac, aby samochod
byl w stanie tak jak kierowca w petni wyczuc€ i zrozumie¢ otoczenie oraz zachowac si¢ ade-
kwatnie do sytuacji®.
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