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STRESZCZENIE

W dobie dynamicznie rozwijajacych si¢ nowych technologii, zagadnienie autonomicznych
pojazdow jest warte poglebienia. Zwlaszcza, Zze rozwoj autonomicznych samochodéw
powiazany jest z problematyka odpowiedzialno$ci za ich ruch, zar6wno w aspekcie ruchu
cywilnego, jak 1 wykorzystania pojazdow w celach militarnych. Powyzsze wigze si¢ wigc
z konieczno$cig okres$lenia regut odpowiedzialno$ci wtlascicieli tych pojazdéw, ich
dysponentéw, wreszcie panstw, ktore stosujg je w uzytkowaniu cywilnym, jak i wojskowym.
Okreslenie regut odpowiedzialnosci za ruch autonomicznych samochodéw ma szczegdlne
znaczenie w konteks$cie ochrony praw cziowieka. Uregulowanie tej problematyki za pomoca
norm prawnych powinno zapewni¢ wiasciwy poziom ochrony tych praw. Obecnie
obowigzujace uregulowania nie sg wystarczajace dla rozwigzania problemow zwigzanych
z autonomicznymi pojazdami — w szczegdlnosci z odpowiedzialnoscia za szkody

spowodowane ich dziataniem.

SELOWA KLUCZOWE

Pojazd autonomiczny, odpowiedzialnos¢ za ruch samochodow autonomicznych, ochrona

zycia 1 zdrowia

! Uniwersytet Warszawski.
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1. WSTEP

We wspotczesnym, dynamicznie rozwijajacym sie $wiecie nowych technologii,
autonomiczne samochody przestaty by¢ juz tylko abstrakcyjna koncepcja, przedstawiang
wcezesniej w futurystycznej literaturze, czy kinematografii. Obecnie w wielu panstwach (a w
szczegolnosci dotyczy to Standw Zjednoczonych, czy Wielkiej Brytanii) przeprowadzane sa
testy z udzialem autonomicznych pojazdow, a takze pod pewnymi warunkami dopuszczalne
jest korzystanie z autonomicznych samochodow przez osoby prywatne. W zwigzku z tym
stopniowo tworzone sg przepisy prawne, ktore majg uregulowaé problematyke autonomicznych
samochoddw. Jednakze, mimo podj¢cia tych dziatan przez ustawodawcow niektorych panstw,
wcigz brakuje kompleksowych regulacji dotyczacych tego zagadnienia. Te regulacje, ktore
zostaty w ubiegltych latach wprowadzone w nielicznych panstwach (w Stanach Zjednoczonych,
Wielkiej Brytanii, a w ograniczonym zakresie takze w Polsce?) nie reguluja wszystkich

istotnych kwestii zwigzanych z autonomicznymi pojazdami.

W dobie dynamicznie rozwijajacych sie nowych technologii®, problematyka ta jest
warta poglebienia. Zwlaszcza, ze rozwdj autonomicznych samochoddéw powigzany jest
Z problematyka odpowiedzialnosci za ich ruch, zaréwno w aspekcie ruchu cywilnego, jak
i wykorzystania pojazdow w celach militarnych. Powyzsze wigze si¢ wigc z koniecznoscig
okreslenia regut odpowiedzialnosci wiascicieli tych pojazdéw, ich dysponentow, wreszcie
panstw, ktore stosujg je w uzytkowaniu cywilnym, jak 1 wojskowym. Okreslenie regut
odpowiedzialno$ci za ruch autonomicznych samochodéw ma szczegdlne znaczenie
W konteks$cie ochrony praw czlowieka, w szczegolnosci prawa do zycia 1 zdrowia.
Uregulowanie tej problematyki za pomocg norm prawnych powinno zapewni¢ wilasciwy
poziom ochrony tych praw. Stawiam przy tym tezg, ze obecnie obowigzujace uregulowania nie
sg wystarczajace dla rozwigzania probleméw zwigzanych z autonomicznymi pojazdami —

W szczeg6lno$ci z odpowiedzialnoscig za szkody spowodowane ich dzialaniem.

2. DEFINICJA POJAZDU AUTONOMICZNEGO

Rozwazania dotyczace problematyki odpowiedzialno§ci prawnej za ruch

autonomicznych samochodéw zacza¢ nalezy od zdefiniowania gléwnego problemu,

2 Ustawa z 20.6.1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990 z p6zn. zm.).
3 N. BOSTROM, Superinteligencja. Scenariusze, strategie, zagrozenia, Gliwice 2016, s. 24 i n.
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dotyczacego samego rozumienia poje¢cia autonomicznych pojazdow. Pojecie to nie jest
oczywiscie jednoznaczne w nauce. Pojawia si¢ wiele definicji, ktore w rozny sposob opisuja
pojazd autonomiczny. Jednakze na ich podstawie mozna podja¢ probe charakteryzacji pojazdu
autonomicznego, jako takiego pojazdu silnikowego, ktory po pierwsze ma zdolnos¢ obserwacji
otoczenia, po drugie planowania swych dzialan, a wreszcie samodzielnego wykonywania
poszczegolnych czynnosci jazdy. Pojazd ten jest ponadto wyposazony w sztuczng inteligencje
oraz technologi¢, majaca zdolno$¢ prowadzenia lub kierowania pojazdem bez aktywnej
kontroli lub monitorowania jazdy przez cztowieka. W ten sposéb autonomiczne samochody
odrézni¢ nalezy od obecnych juz na drogach publicznych samochodéw wyposazonych
w technologi¢ wspomagania kierowcy (takich jak tempomat, czy automatyczny system

parkowania)*.

Organizacja SAE International (SAE)® stworzyla wtasng klasyfikacje automatyzacji
pojazdoéw. Zostato przez nig wyodrgbnione pig¢ pozioméw automatyzacji oraz tzw. poziom
zerowy. Zgodnie z najnizszym poziomem automatyzacji kierowca jest caty czas zaangazowany
w kierowanie pojazdem. Pojazd moze wysyta¢ do kierowcy sygnaly, wydaé ostrzezenia,

a nawet moze interweniowa¢ w pewnych sytuacjach, ale nie ma statej kontroli nad pojazdem.

Pierwszy poziom przewiduje, ze kierowca i zautomatyzowany system wspotdziela
sprawowanie kontroli nad pojazdem. Mozna tutaj za przyklad wskaza¢ takie czynnosci
podejmowane przez system, jak uzycie adaptacyjnego tempomatu, kontrole predkosci przez
automatyczny system, czy asystenta parkowania. Kierowca musi by¢ jednak zawsze gotowy,

by w kazdym momencie przejac catkowitg kontrolg nad pojazdem (,, Hands on”).

Z poziomem drugim mamy do czynienia wtedy, gdy zautomatyzowany system
przejmuje petng kontrolg nad pojazdem ( dotyczy to takich czynnosci jazdy jak przyspieszanie,
hamowanie i Kkierowanie). Kierowca zobligowany jest jednak do monitorowania

podejmowanych przez pojazd czynnosci jazdy i bycia przygotowanym w kazdym czasie do

4 Powyzsza definicja zostata uzyta w projekcie Regulating Emerging Robotic Technologies in Europe: Robotics
facing Law and Ethics , catosé dostepna w internecie pod adresem:
http://www.robolaw.eu/RobolLaw_files/documents/robolaw_d6.2_guidelinesregulatingrobotics 20140922.pdf

5 Uwagi te odnie$¢ mozna odpowiednio takze do klasyfikacji stworzonych przez inne organizacje. Klasyfikacja
SAE wydaje mi si¢ jednak najbardziej wyczerpujgca. Por. https://www.nhtsa.gov/technology-
innovation/automated-vehicles-safety#resources
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natychmiastowej interwencji w naglej sytuacji, jesli system automatyczny nie zareaguje

prawidtowo (,, Hands off”).

W pojezdzie zakwalifikowanym do trzeciego poziomu kierowca moze bezpiecznie
odwroci¢ swoja uwage od prowadzenia pojazdu. Pojazd jest zdolny do interwencji
W sytuacjach, ktore wymagatyby natychmiastowej reakcji (np. hamowania awaryjnego).
Wystarczy, ze kierowca jest przygotowany do interwencji tylko w ograniczonym zakresie,

okreslonym przez producenta, po wezwaniu do takiej interwencji przez pojazd (,, Eyes off”).

Przy kolejnym poziomie, dla bezpiecznego ruchu pojazdu nigdy nie jest wymagana
ingerencja czlowieka (np. kierowca moze zaré6wno spaé, jak i1 usig$§¢ na dowolnym innym
miejscu w pojezdzie, niz fotel kierowcy). Jednakze, zeby bylo to mozliwe, muszg zostac
spetlnione okreslone warunki. Pojazd taki jest zdolny do wykonywania w sposob samodzielny
wszystkich czynno$ci jazdy tylko przy zachowaniu okreslonych warunkow jazdy lub
szczegoOlnych okoliczno$ci, takich jak korki uliczne. Poza tymi obszarami lub okoliczno$ciami
pojazd musi by¢ w stanie bezpiecznie przerwac podrdz, np. zatrzymac i zaparkowac samochod,
jesli kierowca nie podejmie kontroli (,, Mind off”’). Najwyzszy poziom automatyzacji

przewiduje, Ze nie jest wymagana jakakolwiek ludzka interwencja.

Podsumowujac, pojazdy zautomatyzowane sg juz powszechnie dost¢pne na rynku i
obecne na drogach publicznych. Co wigcej] — mozna powiedzie¢, iz zazwyczaj mamy do
czynienia wlasnie z samochodami w jakims zakresie zautomatyzowanymi — wystarczy, 1Z
samochdd taki zostanie wyposazony w system ABS, czy adaptacyjny tempomat. Pojazdem
autonomicznym bedzie jednak dopiero taki samochdd, ktory jest w pelni zautomatyzowany i

zadnej interwencji cztowieka, programowo, nie wymaga.

3. PROBLEMATYKA ALGORYTMU I PRZYPISANIA ODPOWIEDZIALNOSCI

3.1. ALGORYTM AUTONOMICZNEGO POJAZDU

Z wdrozeniem do ruchu drogowego autonomicznych pojazdow wigza si¢ duze nadzieje

dotyczace poprawienia bezpieczenstwa na drogach publicznych. Autonomiczne samochody

6 Termin ,,hands off” nie powinien by¢ jednak brany dostownie. W rzeczywistosci kontakt pomiedzy kierownicg
a kolem jest czesto obowigzkowy podczas jazdy SAE 2, w celu potwierdzenia, ze kierowca jest gotowy do
interwencji.
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majg stanowi¢ szanse¢ na zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, poprzez zredukowanie
liczby wypadkéw spowodowanych ludzkimi btgdami. Posrod tych btedow wskaza¢ mozna
takie jak rozproszenie uwagi kierowcy, czy zmniejszenie jego czujnosci i koncentracji podczas
jazdy. Ponadto, pojawienie si¢ na drogach autonomicznych samochodoéw ma w zalozeniu
zredukowac zuzycie surowcoOw nieodnawialnych, a takze uptynni¢ ruch przez redukcj¢ korkow
ulicznych. Jak wskazata Komisja Europejska, btad ludzki jest przyczyna okoto 95% wszystkich
wypadkow drogowych na drogach panstw czionkowskich Unii Europejskiej, w ktorych
kazdego roku ginie ponad 30 000 oséb, a 1,5 miliona zostaje rannych. Transport drogowy
przyczynia si¢ rowniez do jednej czwartej catkowitego zuzycia energii w Unii Europejskiej.
Podkreslone zostato, ze wykorzystanie technologii, opartej na funkcjonowaniu komputerow

i telekomunikacji, moze przyczyni¢ si¢ do zmiany tych statystyk na korzystniejsze’.

Nalezy wskaza¢, iz skonstruowanie algorytmu, ktory podejmowatby konkretng decyzje
w sytuacji zaistnienia niebezpieczenstwa w ruchu drogowym, nie jest zadaniem czysto
prawniczym, ale zalezy rowniez od przyjetej aksjologii. Jest to kwestia nader istotna, poniewaz
bowiem od konstrukcji algorytmu i decyzji podejmowanych w zaistnialych sytuacjach
zagrozenia w ruchu drogowym moze zaleze¢ ludzkie Zycie. Zobrazowa¢ to mozna tzw.
paradoksem drezyny, ktoéry unaocznia problem nieoczywistego wyboru, jaki moze zaistnie¢ W
roznorakich sytuacjach. P. Lin w swojej pracy® przedstawit przyktad, w ktéorym osoba
obserwujaca jazde pociggu znajduje si¢ w sytuacji, iz moze podja¢ decyzje czy zmienié
kierunek jazdy pociagu i doprowadzi¢ w ten sposob do §mierci tylko jednej osoby znajdujacej
si¢ na torze, czy utrzymac aktualny kierunek, co w konsekwencji spowodowaloby $mier¢ az
pieciu osob. Autor paradoksu drezyny argumentowal, ze w zaleznos$ci, od decyzji, ktorg
podejmie kierujacy pociggiem, zadna z nich nie bedzie dobra. Jednakze nalezy podkreslic, ze
w przypadku nie podj¢cia zadnej decyzji przez osobe obserwujaca jazde pociagu, nie powinna
by¢ ona w jakikolwiek odpowiedzialna za skutki wypadku. W przypadku jednak zmiany
kierunku jazdy pociggu, podjetaby ona $§wiadoma decyzje i doprowadzitaby do $mierci
konkretnej osoby, ktora wczesniej nie znajdowala si¢ na torze jazdy pociagu. Wskutek podjete;
przez siebie decyzji mogtaby odpowiada¢ za $mier¢ tej osoby. Jednakze ustawodawca nie moze
tej kwestii pozostawi¢ nierozstrzygni¢tej, i jaka$ decyzje, kierujac si¢ wyznawang aksjologia,

podja¢ musi.

" Dane pochodza z dnia 3 kwietnia 2014 r., http://ec.europa.eu/digital-agenda/en/about-mobility.
8 P. LIN, The robot car of tomorrow may just be programmed to hit you, May 6, 2014. Retrieved on May 29, 2014
from: http://cyberlaw.stanford.edu/publications/robot-car-tomorrow-may-just-be-programmed-hit-you.
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Paradoks drezyny jest przykladem odnoszacym si¢ do problemu podjecia lub
niepodj¢cia decyzji przez cztowieka. Przyktad analogiczny mozna odnie$¢ jednak takze do
maszyny, ktora dokonuje wybordw zgodnie z zaprogramowanym algorytmem. Przyktadem
obrazujgcym wyzej wspomniang problematyke skonstruowania algorytmu jest pytanie, jak
powinna postgpi¢ sztuczna inteligencja, majac do wyboru kolizje z motocyklista, ktory zgodnie
z prawem porusza si¢ w kasku, oraz motocyklista, ktory wbrew przepisom, tego kasku nie
posiada®. Czy powinna ona wybraé zderzenie z motocyklista, ktory postepuje zgodnie
Z przepisami prawa i zmniejszy¢ w ten sposob szkodg (albo w ogoéle ja zredukowac), nizli
powstataby przy zderzeniu z motocyklista nieprzestrzegajacym przepisOw prawnych

dotyczacych bezpieczenstwa w ruchu drogowym?

Nalezy skonkludowaé, ze algorytm powinien by¢ skonstruowany przez ustawodawce.
Nie mozna pozostawi¢ takiej kwestii swobodnemu uznaniu podmiotdw prywatnych, jak na
przyktad przedsigbiorstwu produkujacemu autonomiczne samochody. Nie podlega
watpliwosciom, ze algorytm bedzie podlegat aksjologicznym wyborom ustawodawcy, bowiem
nie jest to kwestia czysto prawna. Prawo w tym miejscu przeplata si¢ z konkretnymi wyborami
aksjologicznymi, ktore wynikaja z przyjetej filozofii i wyznawanych w spoteczenstwie wartosci
1 zasad. Algorytm powinien sktada¢ si¢ z konkretnych regul, ustawionych w pewnym $cistym
hierarchicznym porzadku. Niemozliwos$¢ dostosowania si¢ do reguty hierarchicznie wyzsze;,
bedzie powodowata, ze system powinien dostosowac si¢ do polecenia ptynacego z kolejnej
hierarchicznie reguty. Przyktadowo pierwsza reguta mogtaby by¢ instrukcja mowiaca o tym,
ze nalezy unika¢ zderzenia si¢ z innym pojazdem, z osobg lub przedmiotem. Jezeli natomiast
nie jest mozliwe uniknigcie takiego zderzenia z innym pojazdem, osobg lub przedmiotem,
pojazd autonomiczny powinien zachowac si¢ tak, by jak najbardziej ograniczy¢ obrazenia
I liczbg poszkodowanych w zderzeniu. Ponadto, algorytm powinien by¢ zaprogramowany tak,
by zawsze wigksze znaczenie bylo przypisane zyciu ludzkiemu, niz przedmiotom
materialnym®®. Algorytm powinien przede wszystkim dazy¢ do ochrony zycia, dopiero pozniej
do redukowania szkdd materialnych. W koncu, algorytm nie powinien roznicowa¢ ludzkiego

zycia w zaleznosci od takich obiektywnych czynnikow jak wiek, pte¢, rasa.

% Por. przypis nr 2.

10 Por. A. CHLOPECKI, Sztuczna inteligencja — szkice prawnicze i futurologiczne, Warszawa, 2018, s. 29. Autor
wskazuje tez na sytuacje, w ktorej mozna mie¢ watpliwosci, czy algorytm powinien zawsze kierowac¢ si¢ zasada,
ze szkody materialne majg zawsze mniejsze znaczenie niz ludzkie zycie (np. w przypadku uszkodzenia w wyniku
zdarzenia elektrowni jadrowej i spowodowania tym blizej nieokreslonych szkod).
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3.2 ODPOWIEDZIALNOSC ZA RUCH AUTONOMICZNYCH SAMOCHODOW
DE LEGE LATA

W przypadku samochodéw autonomicznych, nalezy podda¢ w watpliwos¢ stusznosé
utrzymania obecnie obowigzujacych zasad odpowiedzialnosci. Po pierwsze, czy nalezy dazy¢
do utrzymywania mozliwosci przejgcia sterowania pojazdem, a zatem i odpowiedzialno$ci
przez pasazera, wzglednie dysponenta pojazdu? Jakie moze to mie¢ skutki w zakresie
odpowiedzialno$ci karnej? Przeciez np. zbyt wolne przejecie lub nieprzejecie sterowania
samochodem nie moze by¢ utozsamiane z wing prowadzacego pojazd mechaniczny.
W rzeczywistosci wigc zakres autonomii pasazera wobec pojazdu paradoksalnie wptywa zatem
na zakres odpowiedzialnosci dysponenta. Catkowity brak tej autonomii (czyli niemozno$é
przejecia kontroli nad pojazdem przez czlowieka) odpowiedzialno$¢ wylacza, czeSciowy —
wymaga szczegbdlnych regulacji. Nie sposob bowiem traktowal pasazera, ktéremu nawet
przystuguje pewien zakres ingerencji, w sposob tozsamy z kierowca rozumianym w sensie dnia
dzisiejszego. Sytuacje pasazera pojazdu autonomicznego (w rozumieniu czwartego lub pigtego
poziomu automatyzacji organizacji SAE) utoZzsami¢ mozna bowiem z sytuacja pasazera
komunikacji zbiorowej, takiej jak pociag czy autobus. Pasazer taki nie ma wiasciwie wplywu
na ruch takiego $rodka komunikacji, ciezko wigc tez przypisa¢ mu odpowiedzialno$¢. Pytanie
jednak brzmi, czy w przypadku pojazdow autonomicznych nalezatoby utrzymacé system
odpowiedzialnoéci oparty na zasadzie ryzyka'' i wprowadzi¢ obowigzkowy system

ubezpieczen od odpowiedzialnosci cywilnej dla pasazeréw samochodéw autonomicznych??,

W przypadku dysponentéw obstugujacych cate systemy poruszania si¢ autonomicznych
samochodow (tzw. podmioty koordynujace ruch autonomicznych samochodéw?™®), wadliwosé
tych systemoéw moze wynika¢ z dwoch kategorii przestanek. Po pierwsze wada moze zaistnie¢
z winy podmiotow koordynujacych ruch pojazdéw autonomicznych, a po drugie moze zostac

spowodowana ingerencjg osOb trzecich. = Gdy szkoda wyniknie z winy podmiotu

1A, OLEJNICZAK, Art. 436. W: Kodeks cywilny. Komentarz. Tom IIl. Zobowigzania - czes¢ ogdlna, wyd. 1.
Warszawa, 2014.

12 p, BUCON, Rozdzial 2 Zasady odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza za szkody wyrzqdzone mechanicznym
Srodkiem komunikacji poruszanym za pomocq sit przyrody. W: Odpowiedzialnos¢ cywilna uczestnikow wypadku
komunikacyjnego. Warszawa, 2008 oraz G. BIENIEK [w:] G. Bieniek i in., Komentarz..., t. I, Warszawa 2011,
komentarz do art. 435, pkt 2; W. Dubis [w:] Kodeks cywilny..., red. E. GNIEWEK, P. MACHNIKOWSKI, Warszawa
2016, komentarz do art. 435, pkt 2.

13 Por. https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en

35


https://ec.europa.eu/transport/themes/its/c-its_en

Czr.OWIEK W CYBERPRZESTRZENI 1/2018

koordynujacego caly system, przypisanie odpowiedzialnosci nie bedzie sprawiaé szczegdlnego
problemu. Zastosowanie znajdzie klasyczna zasada odpowiedzialnos$ci oparta na winie danego
podmiotu. Co jednak w sytuacji, gdy szkoda wyniknie z wylacznej winy osoby trzeciej?
Funkcjonowanie systemow koordynujacych ruch pojazdow autonomicznych moze rodzié
pokusy 0s6b trzecich ingerencji w taki system. Mozna wyobrazi¢ sobie sytuacj¢, gdy w wyniku
ataku hakerskiego przejety zostaje system zarzadzania ruchem pojazdéw autonomicznych,
a haker powoduje, iz wszystkie samochody w danym miescie na pelnym gazie skrecaja w
lewo... Nie trzeba opisywa¢ skutkow takiego zdarzenia. Czy powinnismy wigc utrzymac
sytuacje, gdy (pomimo zasady ryzyka, zawartej modelowo w art. 435 KC*) dysponent
egzoneruje si¢ od odpowiedzialnosci, gdyz szkoda wynikla z wylacznej winy osoby trzeciej?
Kierujac si¢ potrzebg ochrony pasazerow pojazdéw autonomicznych, ustawodawca powinien
raczej zrezygnowac z mozliwosci zastosowania wspomnianej przestanki egzoneracyjnej przez

podmiot zarzadzajacy systemem.

Jakkolwiek obecnie podobna sytuacja (tj. sytuacja zblizania si¢ odpowiedzialnosci np.
bankéw do odpowiedzialno$ci absolutnej) rozwija si¢ w systemie finansowym, gdzie
niezauwazalnie, tylnymi drzwiami, orzecznictwo wprowadza zasade ,,skoro dale§ sobie

zhakowa¢ system — jeste§ winny”. Kwestia ta wymaga jednak uregulowania przez

ustawodawce.
4. DOPUSZCZALNOSC WYKORZYSTANIA POJAZDOW
AUTONOMICZNYCH DO CELOW MILITARNYCH W SWIETLE PRAWA
MIEDZYNARODOWEGO

Dyskusje w debacie publicznej dotyczace mozliwosci wykorzystania autonomicznych
pojazdow skupiaja si¢ gldwnie na ich wykorzystaniu w ruchu cywilnym. Wskaza¢ jednak
nalezy, ze wysoce prawdopodobne jest zainteresowanie poszczegolnych panstw
wykorzystaniem autonomicznych pojazdow w celach militarnych, co moze wigzac si¢
Zuzyciem ich w sposéb bezposredni lub posredni jako nosnik nowego rodzaju broni.
Konsekwencja takiego zastosowania autonomicznych pojazdéw moze by¢ wykreowanie

nowych zagrozen i niebezpieczenstw dla praw czlowieka. Nalezy tez wskazac te obszary prawa

14 M. WALACHOWSKA i M. P. ZIEMIAK, Art. 435. W: Kodeks cywilny. Komentarz. Tom IIl. Zobowigzania. Czes¢
ogdlna (art. 353-534). Warszawa, 2018.
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miedzynarodowego, ktére nie sg dostosowane do problematyki autonomicznych samochodow,
a takze potencjalne konflikty, ktore moga =zaistnie¢c w zwigzku z wykorzystywaniem

autonomicznych pojazdéw w celach militarnych.

Powstaje tez pytanie, czy i w jakim zakresie uzycie autonomicznych pojazdow do celow
militarnych powinno by¢ dopuszczalne'®? Jakie niebezpieczenstwa, w szczegdlnosci dla
ludno$ci cywilnej, wigza si¢ z wykorzystaniem w tym celu nowych technologii, w tym
autonomicznych pojazdéw? Zasady uzycia pojazdéw autonomicznych w celach militarnych
powinny by¢ szczegdétowo uregulowane, a takze (a by¢ moze przede wszystkim) powinny bra¢
pod uwage ochrone praw ludnosci cywilnej oraz ochrone obiektow cywilnych. Wydaje si¢
oczywiste, ze wprowadzenie do powszechnego uzytku nowych autonomicznych technologii
bedzie wigzato si¢ takze z ich wptywem na prowadzenie konfliktow zbrojnych przez panstwa.

Temat ten nie moze wigc pozosta¢ indyferentny prawnie.

Normy prawne traktujace na temat uzycia nowego rodzaju broni, nowego $rodka lub
metody prowadzenia wojny znajdujg si¢ w artykule 36 Protokotéw dodatkowych do Konwencji
Genewskich z 12 sierpnia 1949 r. dotyczacego ochrony ofiar migdzynarodowych konfliktow
zbrojnych (Protokot I) oraz dotyczacy ochrony ofiar migdzynarodowych konfliktéw zbrojnych
(Protokot II)'®. Regulacje te stanowia, iz przy prowadzeniu badan, prac rozwojowych,
nabywaniu lub wprowadzaniu nowej broni, nowego srodka lub metody prowadzenia wojny
strona konwencji jest obowigzana ustali¢, czy ich zastosowanie byloby w pewnych lub we
wszelkich okolicznos$ciach zakazane przez postanowienia protokofu lub przez jakikolwiek inny
przepis prawa migdzynarodowego odnoszacy si¢ do strony umowy mi¢dzynarodowej. Kazde
panstwo, bedace strong Protokotu I i Protokotu II zobowigzane jest do ustalenia, czy uzycie
autonomicznych pojazdow w celach militarnych jest zgodne z wigzacym go prawem

migdzynarodowym.

15 Mozna tez zadaé pytanie, czy w ogdle powinno by¢ dopuszczalne wykorzystanie sztucznej inteligencji podczas
dziatan zbrojnych, w szczegolnosci, jezeli takie technologie sa w dyspozycji tylko jednej ze stron. Nalezy zwroci¢
uwage na przewage nad przeciwnikiem, jaka daje zastosowanie przez jedna ze stron nowych technologii w
zakresie wykorzystywanej w konflikcie zbrojnym broni. Trudno jednak mie¢ nadzieje, ze panstwa zrezygnuja ze
wzgledow humanitarnych z takich rozwigzan. Nalezy mie¢ jednak nadziej¢, ze uregulowanie w sposob wiasciwy
tej problematyki w prawie miedzynarodowym pozwoli chociaz na ograniczenie negatywnych skutkow jakie ptyna
z zastosowania broni autonomicznej.

16 Protokoty Dodatkowe dotyczacy ochrony ofiar migdzynarodowych konfliktoéw zbrojnych (Protokot I) oraz
dotyczacy ochrony ofiar niemigdzynarodowych konfliktéw zbrojnych (Protokot II), sporzadzone w Genewie dnia
8 czerwca 1977 r. (Dz. U. z 1992 1. Nr 41, poz. 175 z pdzn. zm.).
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W szczegolnosci nalezy zaznaczy¢, iz zasady migdzynarodowego prawa humanitarnego
wymagaja, by ataki byty kierowane wylacznie w kierunku oséb walczacych oraz obiektow
militarnych. Cywile natomiast sg chronieni przed bezposrednim atakiem, chyba ze
bezposrednio uczestnicza w dziataniach wojennych?’. Miedzynarodowe prawo humanitarne
wymaga od stron konfliktu militarnego statej ochrony ludnosci cywilnej 1 obiektéw cywilnych.
Obowigzek ten podkresla zasad¢ zastosowania wymaganych $rodkéw ostroznosci przy
przeprowadzaniu atakow militarnych i zastosowania szeregu ocen jakosciowych w celu
unikniecia lub zminimalizowania szkod dla ludnos$ci cywilnej i obiektow cywilnych. Natomiast
legalno$¢ broni autonomicznej powinna by¢ oceniana na podstawie efektow zamierzonych

w ich projekcie oraz ich zamierzonego zastosowania®®,

Wspomnie¢ nalezy takze o znaczeniu tzw. Klauzuli Martensa, zamieszczonej
w preambule do 1V konwencji haskiej'®. Zgodnie z klauzula Martensa, w sytuacjach
nieobjetych przepisami IV konwenc;ji haskiej, ludno$¢ i strony wojujace znajduja si¢ pod opieka
i wladza zasad prawa narodow, wypltywajacych ze zwyczajow, ustanowionych mig¢dzy
cywilizowanymi narodami oraz z zasad humanitarno$ci i wymagan spolecznego sumienia.
Pojawialy si¢ opinie, zgodnie z ktérymi, panstwa maja obowigzek dokona¢ oceny, czy nowa
bron autonomiczna jest zgodna z tymi zasadami. Wedtug innych natomiast, Klauzula Martensa
nie jest sama w sobie kryterium, a dziala raczej jako przypomnienie, ze nawet jesli nowe
technologie 1 1ich zastosowanie nie s3 objete szczegotowymi przepisami prawa
mig¢dzynarodowego, obowiazuja jednak w tej sytuacji inne normy prawa mi¢dzynarodowego,

nieméwigce wprost o nowych technologiach?.

Nalezy zwréci¢ uwage takze na regulacje prawa miedzynarodowego, moéwigca, ze
W sytuacji gdy atak okaze si¢ nieproporcjonalny lub w inny sposob niezgodny z prawem
migdzynarodowym, istnieje obowigzek odwolania lub zawieszenia ataku. Rozwazenia
wymaga, czy autonomiczna bron, bedzie zdolna do szybkiego wychwytywania i analizowania
relewantnych zmian w srodowisku 1 dostosowywania swojego dziatania do nowej sytuacji. Jesli
bedzie ona do tego zdolna, to autonomiczna bron bedzie w stanie sprosta¢ wyzej

wspomnianemu wymogowi prawa mi¢dzynarodowego. Jednakze niezbedne moze by¢

7 Ibidem.

18 Autonomous Weapon Systems, technical, military, legal and humanitarian aspects. Expert meeting, Genewa,
Szwajcaria 26-28 marca 2014, s. 23.

1% Klauzula Martensa zostala zamieszona w preambule do IV konwencji haskiej z 1907 r. o prawach i zwyczajach
wojny; Konwencja dotyczaca praw i zwyczajow wojny ladowej (Dz. U. z 1927 r. Nr 21, poz. 161).

20 Por. przyp. nr 13.
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okreslenie kryteriow, w jaki sposob system autonomiczny powinien ocenia¢ biezaca sytuacje

w otoczeniu i dynamike zmian w tej sytuacji!.

W debacie dotyczacej zastosowania autonomicznej broni pojawily si¢ gtosy mowiace o
specyficznych zaletach takiej broni. W szczego6lnosci, autonomiczne systemy nie bylyby
narazone na oddzialywanie takich emocji typowych dla ludzi, jak strach, nienawis¢ itd.
Autonomiczne systemy moglyby by¢ uznane za dodatkowe $rodki ostrozno$ci, w rozumieniu
prawa miedzynarodowego, poniewaz nie bylyby zainteresowane tak jak czlowiek wiasnym
bezpieczenstwem. Ponadto systemy autonomiczne bylyby w stanie zapewni¢ wicksza
transparentno$¢ podejmowanych dziatan, poniewaz mogtyby by¢ wyposazone w urzadzenia
stuzace do audiowizualnego nagrywania informacji, a takze nie miatyby powodéw do zatajania
zebranych informacji??. Z punktu widzenia formalnego, autonomiczne pojazdy bytyby w stanie

wzorowo przestrzega¢ prawa mi¢dzynarodowego.

Z drugiej jednak strony, nieposiadanie przez sztuczng inteligencj¢ ludzkich emocji
oznacza¢ moze tez wade autonomicznych pojazdéw. Maszyna nie bylaby w stanie
implementowa¢ pewnych mechanizméw myslenia opartych na ludzkich emocjach
i doswiadczeniu. Przyktadowo mozna wyobrazi¢ sobie sytuacjg, w ktorej autonomiczny pojazd
spotyka na pustyni wycienczonego zotnierza, niebedacego zdolnym do walki, trzymajacego
jednak bron. Cztowiek z duzym prawdopodobienstwem bylby w stanie stwierdzi¢ niezdolnos¢
innego zohierza do walki. Jednakze, czy taka samg zdolno$¢ mogtaby posiada¢ maszyna? Czy
maszyna bylaby w stanie rozpozna¢ poddanie si¢ drugiej strony, ktore zostaloby okazane
W inny sposob niz przyjety w przepisach prawa migdzynarodowego? Istnieje takze cale
spektrum dziatan niepoddanych 1 niepoddajacych si¢ jasnej regulacji (np. niepisane zwyczaje
nieformalnego zawieszenia broni w okresie §wigtecznym}. Mimo, iz sztuczna inteligencja
bytaby w stanie wzorowo przestrzega¢ pisanych zasad prawa migdzynarodowego, to istniejg
watpliwosci, jak poradzitaby sobie z mniej oczywistymi zasadami, w tym z niuansami prawa
zwyczajowego. Odpowiedzi wymaga tez pytanie, czy autonomiczna bron, bedzie zdolna do
szybkiego wychwytywania 1 analizowania relewantnych zmian w $rodowisku

I dostosowywania swojego dziatania do nowej sytuacji.

Z kolei réwniez rozwazenia wymaga potencjalny algorytm stosowania sztucznej

inteligencji wobec tych osob, ktére naruszajg zasady prowadzenia konfliktu zbrojnego. Czy

21 1pidem.
22 |bidem.
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sztuczna inteligencja ma prawo broni¢ si¢ bezkarnie przed dziataniem bezprawnym sama w
konsekwencji stosujac metody bezprawne, czy tez stosujac zawsze metody zgodne z prawem

znaczaco ostabia¢ zdolno$¢ obronne swojej strony (i swoich ludzkich Zzotnierzy)?

Napoleon mowit, ze do prowadzenia wojny potrzeba trzech rzeczy. Po pierwsze
pienigdzy, po drugie pieniedzy i po trzecie pienigdzy... Zautomatyzowane systemy wojskowe
beda (i juz sg) niezwykle kosztowne. Ale to w ich algorytmach zapisa¢ bedzie trzeba problem
wyboru — zycie ludzkie (tu rozumiemy wilasnych zotnierzy) versus niezwykle kosztowne
uzbrojenie. W zastosowaniach cywilnych jest to bardziej oczywiste, w wojskowych nie. Bo
jak rozwigza¢ nastgpujacy problem — czy sztuczna inteligencja powinna poswieci¢ ludzkie
zycie kosztem bardzo kosztownego sprzetu wojskowego, ktory w przysztosci moze uratowaé

0 wiele wigcej ludzkich istnien, niz po§wigcono pierwotnie?

Ponadto nalezy zwr6ci¢ uwage na niebezpieczenstwo ptynace z mozliwosci rozmycia
si¢ odpowiedzialnosci za dziatania wojenne (a przede wszystkim zbrodnie wojenne i naruszenie
innych zasad dotyczacych prawa migdzynarodowego w zakresie prowadzenia konfliktow
zbrojnych). Zastosowanie nowych technologii, opartych w istocie na funkcjonowaniu
samouczacych si¢ algorytmdéw, moze w konsekwencji dawa¢ sposobnos¢ do zwolnienia si¢ z
odpowiedzialnosci za danag decyzje przez cztowieka, ktory faktycznie za nig stoi. Odroznic
nalezy réwniez odpowiedzialno$¢ operatora pojazdu autonomicznego od odpowiedzialnosci
dysponenta tego pojazdu. Operatorem pojazdu autonomicznego, uzywanego w celach
wojskowych bedzie zazwyczaj zolnierz. Dysponentem w przypadku pojazdéw
wykorzystywanych do celow militarnych bgdzie natomiast panstwo. Nalezatoby okresli¢ wigc
kto jest faktycznie odpowiedzialny za dziatanie pojazdu autonomicznego. Operator, ktory
podjal konkretng decyzje, czy tez panstwo, ktore zdecydowalo si¢ na zastosowanie sztucznej

inteligencji do celoéw militarnych? A moze jedni i drudzy, ale w jakim zakresie?

5. PODSUMOWANIE

Problematyka autonomicznych pojazdow, poruszana w niniejszym artykule, Scisle
zwigzana jest z problematyka sztucznej inteligencji w ogole. Zainteresowanie ludzi sztuczna
inteligencja 1 proby (czgsto zakonczone sukcesem) tworzenia nowych technologii,
funkcjonujacych w sposob inteligentny wymaga utworzenia nowych regulacji prawnych.

Regulacje prawne funkcjonujgce obecnie, czgsto sg niedostosowane do potrzeb dynamicznie

40



Czr.OWIEK W CYBERPRZESTRZENI 1/2018

rozwijajgcego si¢ swiata. W szczegolnosci nie pozwalajg na rozwigzanie pojawiajacych si¢
probleméw prawnych zwigzanych z funkcjonowaniem sztucznej inteligencji. Redefinicji i
uzupehienia wymaga przede wszystkim zakres poje¢, ktorymi operuja prawnicy. Powszechne
wprowadzenie do uzytku autonomicznych samochodow bedzie wymagato zdefiniowania
miedzy innymi pojecia autonomii, dysponenta pojazdu autonomicznego itd. Rowniez zasady
odpowiedzialnos$ci obowigzujace de lege lata wydaja si¢ niedostosowane do wyjechania na
drogi autonomicznych pojazdow. Konieczne jest zatem utworzenie nowych regulacji prawnych
lub odpowiednie zmodyfikowanie nowych. Co prawda, pojazdy autonomiczne w chwili
obecnej sa w fazie testow, jednakze to jest wlasnie odpowiedni moment na zastanowienie si¢
nad przysztymi regulacjami prawnymi i stopniowe wdrazanie nowych rozwigzan.
W dzisiejszym $wiecie nowe technologie rozwijajg si¢ w sposob dynamiczny i w pewnym
momencie spoteczenstwo moze zosta¢ postawione przed faktem dokonanym, pojawieniem si¢
na drogach autonomicznych pojazdow. Z uwagi na konieczno$¢ zapewnienia wzglednej
pewnosci prawa i bezpieczenstwa publicznego, regulacje dotyczace autonomicznych pojazdéw

powinny wyprzedzi¢ faktyczne pojawienie si¢ tych pojazdéw na drogach.

Wspomnie¢ nalezy takze o tym, Ze nowe technologie najbardziej dynamicznie rozwijaja
sig, jesli chodzi o ich zastosowanie do celow militarnych. Nie wymaga giebszej refleksji, ze
wykorzystywanie nowych technologii do celéw zwigzanych z wojskowoscig (w szczegdlnosci
sztucznej inteligencji) nie powinno pozostac poza sferg regulacji prawnych. Wykorzystywanie
pojazdow autonomicznych, ktére moga stanowi¢ rodzaj broni autonomicznej moze wigzac si¢
z wieloma zagrozeniami, w szczegdlnosci dla ludnosci cywilnej. Konieczne wigc jest
uregulowanie tej kwestii na poziomie migdzynarodowych konwencji. Zastosowanie sztucznej
inteligencji do celow militarnych moze budzi¢ wiele watpliwo$ci, nie tylko prawnych, ale
I etycznych. Zastosowanie to powinno zosta¢ przedmiotem dyskusji na poziomie
migdzynarodowym. W szczegdlno$ci istotne jest wytyczenie w prawie migdzynarodowym
wyraznych granic w dopuszczalnosci stosowania nowych technologii. Oczywistym
I nieusuwalnym problemem jest tutaj oczywiscie to, ze podmiot prawa miedzynarodowego
akceptujacy 1 stosujacy okreslone ograniczenia musi réwniez wierzy¢ (a co wigcej miec
,techniczne” podstawy do wyznawania tej wiary), Zze pozostali istotni gracze réwniez do tych

ograniczen si¢ zastosuja...
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**k*k

LIABILITY FOR THE TRAFFIC OF AUTONOMOUS CARS IN THE CONTEXT OF
THE PROTECTION OF HUMAN RIGHTS

At present, many countries (in particular the United States and the United Kingdom) carry out
tests with autonomous vehicles and, under certain conditions, allow private individuals to use
autonomous cars. As a result, legislation to provide for autonomous cars is gradually being
drafted. It is worth deepening this issue in the context of a buoyant development of new
technologies . Especially given that the rapid development of autonomous cars today links to
liability for their movement, both in terms of civil traffic and the use of vehicles for military
purposes. Accordingly, the above necessitates the rules of liability for the owners of these
vehicles, their administrators and, finally, the countries which apply them in civil and military
use. The definition of liability rules for the use of autonomous vehicles is particularly relevant
in the context of the protection of human rights, in particular the right to life and health. Legal
standards applicable to this issue should ensure an adequate level of protection of these rights.
On this occasion, | wish to claim that the current rules do not suffice to solve the problems

relating to autonomous vehicles - in particular, liability for damage caused by their operation.
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