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W KOLEJNYM 100-LECIU NIEPODLEGLOSCI

1. WPROWADZENIE

Aby zilustrowaé, jak wielkie wyzwania czekajg polskie prawo w kolejnych
100 latach od odzyskania przez Polske niepodleglosci, postuze si¢ przyktadem
polskiej motoryzacji.

Kilka lat po odzyskaniu niepodleglosci, tj. w 1926 r., w Polsce bylo ogo-
tem zarejestrowanych 14 670' samochoddéw osobowych i cigzarowych. Nato-
miast w ostatnim czasie liczba ta przekroczyta 25,2 min sztuk® To poréwnanie
pomaga nam uzmystowi¢ sobie, jak wielkg i trudng drogg przebylismy jako spo-
feczenstwo technicznie odizolowane przez zaborcow oraz jak trudna droga jesz-
cze przed nami.

Sto lat temu innowacja w Polsce byta maszyna jezdzaca kierowana przez czto-
wieka. Jednak dzigki wysitkowi kolejnych pokolen ta skomplikowana maszyna
stala si¢ narzedziem dnia codziennego.

Zaprezentowane wyzej tempo rozwoju motoryzacji w Polsce kaze postawié¢
zasadnicze pytanie, w jakim miejscu bedziemy w 2118 r.?

Nieustanny i co raz szybszy rozwdj technologii przemieszczania si¢ moze
urzeczywistni¢ niekiedy abstrakcyjne wyobrazenia o mozliwo$ciach komunika-
cyjnych w przysztosci. W dzisiejszych czasach kwestia oczywistg i powszechna
jest pojazd wyposazony w komputer poktadowy, ale nadal kierowany przez
cztowieka. Z kolei, majac na uwadze fakt, iz sto lat temu samochdd byt kiero-
wany tylko i wyltacznie przez czlowieka, nalezy dostrzec postep, jaki dokonat
si¢ na przestrzeni tych 100 lat, tj. wyposazenie samochodu w komputer pokta-
dowy zwickszajacy bezpieczenstwo oraz komfort podrézowania. Co wigcej,
patrzac na aktualny poziom rozwoju systemow komputerowych oraz zwigksza-
jace sie¢ powszechne zastosowanie sztucznej inteligencji w zyciu codziennym,
nalezy przypuszczaé, iz w przysztosci pojazdy zostang wzbogacone w mozliwo$¢

' Maty rocznik statystyczny 1939, Gtoéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 1939, s. 199.
2 Centralna Ewidencja Pojazdow, www.cepik.gov.pl, wedtug stanu na dzien 8.06.2017 r.
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wyboru przez cztowieka trybu jazdy, czyli tryb kierowcy badz autonomiczny kie-
rowany sztuczng inteligencja.

W tym miegjscu nalezy wyjasni¢, czym jest wspomniana wyzej sztuczna inte-
ligencja (ang. artificial intelligence — Al).

Definicji jest tak wiele, jak wiele jest organizacji czy tez oséb zajmujacych
si¢ ta tematyka. Dla osob niezwigzanych z I'T sam termin ,,sztuczna inteligencja”
brzmi mniej wigcej tak samo, jak w 1918 r. brzmiaty terminy ,.komputer” lub
telefon komoérkowy”. W powszechnym odbiorze sensu largo termin ,,sztuczna
inteligencja” uzywany jest dla urzadzen elektronicznych oraz systemow kom-
puterowych potrafigcych analizowaé srodowisko, do ktorego zostang zaimple-
mentowane, oraz uczy¢ sie, jak reagowa¢ w odpowiedzi na bodzce pochodzace
z danego $rodowiska. Niemniej jednak z prawnego punktu widzenia definicja
ta powinna by¢ uscislona. Powyzszy termin zostat ujednolicony przez autorow
encyklopedii Britannica®.

Zgodnie z ich definicja sztuczna inteligencja to zdolnos¢ komputera badz
robota do wykonywania zadan zwigzanych zwykle z istotami inteligentnymi.
To okreslenie czgsto odnosi si¢ do systemdéw wyposazonych w procesy intelek-
tualne charakterystyczne dla ludzi. Jest tu mowa przede wszystkim o zdolnos$ci
rozumowania, odkrywania znaczenia, uogolniania lub uczenia si¢ na podstawie
przesztych dos§wiadczen.

Inteligencja ludzka nie jest charakteryzowana przez psychologow tylko jedna
cecha, ale kombinacjg wielu roznych umiejetnosci. Natomiast badania sztucz-
nej inteligencji koncentruja si¢ gtéwnie na nastepujacych elementach inteligencji,
takich jak: uczenie sig¢, rozumowanie, rozwigzywanie problemow, percepcja oraz
uzywanie jezyka.

W omawianym kontekscie realne i raczej nieuniknione wydaje si¢ zatem
wykorzystanie sztucznej inteligencji w pojezdzie autonomicznym.

Roéwnolegle z rozwojem przemystu motoryzacyjnego na przestrzeni ostat-
niego wieku nastgpowalo tworzenie nowego oraz adaptacja juz istniejacego,
aczkolwiek ubogiego i zréznicowanego ze wzgledu na zabory ustawodawstwa,
w ramach odpowiedzialnosci za szkody powstate w wyniku zdarzen komunika-
cyjnych.

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1918 r. az do 1921 r. uzytkow-
nicy polskich drog byli obowigzani przestrzega¢ prawa obowigzujacego na obsza-
rze poszczegolnych zaboréw. Stricte rodzime regulacje zaczely sie ksztattowac
dopiero w 1921 r., w ramach ustawy z dnia 7 pazdziernika 1921 r. o przepisach
porzadkowych na drogach publicznych®. Zgodnie z art. 5 tej ustawy przedsta-
wiono zakres regulacji dotyczacych sposobu uzytkowania pojazdow mecha-
nicznych. Ustawodawca dat poczatek standaryzacji, tj. wprowadzit przepisy

* www.britannica.com.
4 Dz.U. nr 89, poz. 656, z pdzn. zm.
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odnoszace si¢ do bezpiecznego uzytkowania pojazdu. Aktem wykonawczym
dla art. 5 wspomnianej ustawy bylo rozporzadzenie Ministra Robot Publicz-
nych i Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 6 lipca 1922 r. o ruchu samochodow
i innych pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych’. W rozporzadzeniu
zawarto wymogi dla standardu technicznego samochoddw, aby ich poruszanie si¢
po drogach nie generowato niebezpieczenstwa pozaru lub wybuchu, a takze aby
nie niepokoity ludzi znajdujacych si¢ na drogach oraz zwierzat. Zgodnie z tym
rozporzadzeniem podstawowym elementem samochodu majacym najwigkszy
wplyw na bezpieczenstwo byt ,(...) silny i niezawodnie dziatajacy kierownik,
umozliwiajagcy pewne i fatwe mijanie oraz skrecanie pod katem mozliwie naj-
wickszym”.

Warto podkresli¢, ze maksymalna predko$¢ samochodéw osobowych w tere-
nie zabudowanym wnosita 25 km/h, przy 50 km/h obecnie. Jako ciekawostke
nalezy wymieni¢ fakt, iz zgodnie z rozporzadzeniem kierujacy byt obowia-
zany uzywac sygnatu dzwickowego przed kazdorazowym wymijaniem innego
pojazdu, pieszego badz zwierzecia.

Poroéwnujac aktualnie obowigzujaca ustawe z dnia 20 czerwca 1997 r. —
Prawo o ruchu drogowym z przepisami obowigzujacymi w II Rzeczpospolitej,
widzimy znaczne rdéznice pomi¢dzy nimi. Jest to niemalze idealna ilustracja roz-
nic i postepu, jaki dokonal si¢ w ostatnim stuleciu. Zatem, jesli dotychczas mieli-
$my do czynienia z tak zaawansowanymi zmianami, ktére trwaja do dzis, to jakie
zmiany czekajg nas do 2118 r.?

Wydawac by si¢ moglo, ze wizja samochodu poruszajacego si¢ bez cztowieka
za kierownica to piesn przysziosci. Jednakze taka sytuacja w rzeczywistosci
nie jest az tak daleka od realizacji, poniewaz moze przynies¢ ogromne korzysci
w zwigzku z wyeliminowaniem czynnika ludzkiego z ruchu pojazdow. W szcze-
golnosci dotyczy to bezpieczenstwa.

W 2017 r. w Polsce z winy kierujacych pojazdami doszto do 28 359 wypadkow
drogowych, w ktorych zgingto 2091 oséb, a rannych zostato 35 166, co stanowi
86,6% wszystkich wypadkoéw®. Z kolei na przyktad w Stanach Zjednoczonych
az 95% wypadkow jest wynikiem btedu ludzkiego'.

> Dz.U. nr 65, poz. 587, z p6zn. zm.

¢ Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku, Komenda Gtdéwna Policji, Biuro Ruchu
Drogowego, Warszawa 2018, s. 23.

" C. Schroll, Splitting the Bill: Creating a National Car Insurance Fund to Pay for Accidents
in Autonomous Vehicles, ,,Northwestern University Law Review” 2015, Vol. 109, No. 3, s. 804.
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2. CZYM JEST POJAZD AUTONOMICZNY?

W tym miejscu warto przytoczy¢ szesciostopniowy podziat automatycznos$ci
pojazdoéw, opracowany przez Stowarzyszenie Inzynieréw Motoryzacji®:
—poziom 0 — brak automatyzacji, to cztowiek jest odpowiedzialny za kontrolg

nad pojazdem;

—poziom 1 — realizowany jest przez systemy automatyzujace okreslony element
prowadzenia, np. tempomat, utrzymywanie odpowiedniej odlegtosci od innych
uzytkownikow ruchu itd.;

—poziom 2 — czg¢Sciowa automatyzacja; system komputerowy jest odpowie-
dzialny za kierowanie pojazdem oraz przyspieszanie i hamowanie, natomiast
rolg kierujacego jest analiza otoczenia i reakcja (W czasie ponizej 1s) w przy-
padku wystapienia naglego zdarzenia; na tym poziomie pojazdy moga na przy-
ktad autonomicznie jechac prosto lub utrzymywaé dany pas ruchu;

—poziom 3 — automatyczno$¢ warunkowa; system komputerowy przetwarza
bodzce z otoczenia, a kierujacy ma kilka sekund na reakcje, w sytuacji gdy
system poinformuje go o koniecznosci przejecia kontroli nad pojazdem;

— poziom 4 — wysoka automatyzacja; system komputerowy przetwarza bodzce
z otoczenia, a kierujacy ma kilka minut na reakcj¢; co wazne, na tym pozio-
mie pojazdy moga komunikowa¢ si¢ miedzy soba na przyktad o zmianie pasa
ruchu;

— poziom 5 — petna automatyzacja; system komputerowy jest odpowiedzialny za
kierowanie pojazdem oraz przetwarzanie bodzcodw z otoczenia; dostepny jest
petny zakres jazdy autonomiczne;j.

3. POJAZD AUTONOMICZNY W USTAWODAWSTWIE POLSKIM

Sygnalizatorem kierunku zmian, ktore wprowadzaja nas w kolejne stulecie
odzyskania niepodleglosci jest ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych’.

Rozwdj nowoczesnych technologii w dziedzinie elektromobilnosci ma tak
przetomowe znaczenie, ze nieprzypadkowo rok 2018 zostal ogloszony rokiem
elektromobilnosci w Polsce. Co wigcej, na poczatku 2018 r. zostata powotana
spotka ElectroMobility Poland S.A. begdaca czescia rzadowego Planu Rozwoju
Elektromobilnosci, ktory jest szansg na rozwdj polskiego przemystu i nauki,
a takze narzgdziem wzmacniania wzrostu gospodarczego.

8 SAE International — http://cyberlaw.stanford.edu.
*Dz.U. z 2018 1., poz. 317, z p6zn. zm.
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Przywotana wyzej ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych jest
matym i niepewnym krokiem w kierunku zblizajacej si¢ rewolucji w transporcie.
Aczkolwiek po raz pierwszy wprowadzana jest w niej definicja pojazdu auto-
nomicznego. Ustawa ta wprowadza takze zmiany w ustawie z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym!'°, dodajgc po art. 65j oddziat 6. Oddziat ten
reguluje przede wszystkim kwesti¢ wykorzystania drog na potrzeby prac badaw-
czych nad pojazdami autonomicznymi, a takze wprowadza w art. 65k definicje¢
pojazdu autonomicznego: ,,Ilekro¢ w niniejszym oddziale jest mowa o pojezdzie
autonomicznym, nalezy przez to rozumie¢ pojazd samochodowy'', wyposazony
w systemy sprawujace kontrolg nad ruchem tego pojazdu i umozliwiajgce jego
ruch bez ingerencji kierujgcego, ktory w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad
tym pojazdem”.

Sama definicja w polskim prawie zaweza to pojecie jedynie do pojazdu samo-
chodowego bez szczegdtowych minimalnych wymagan technicznych dla syste-
moéw sprawujacych kontrole nad ruchem pojazdu oraz umozliwiajacych jego ruch
bez ingerencji kierujgcego. Tym samym, nie okreslono maksymalnego stopnia
automatycznosci takiego pojazdu.

Na mocy wprowadzonej ustawy widoczne jest, iz dopuszcza ona testowa-
nie pojazdéw autonomicznych w pelnym zakresie podziatu SAE przywotanego
wyzej, przy czym testowany pojazd musi by¢ wyposazony w kierownice, a osoba
przejmujaca kontrolg nad pojazdem, zgodnie z nowym art. 65n ust. 1 pkt 2 ustawy
— Prawo o ruchu drogowym, musi posiada¢ uprawnienia do kierowania pojazdem.

Nalezy takze podkresli¢ rozrdznienie pomigdzy kierowcg a kierujgcym.
Zgodnie z art. 2 pkt 21 ustawy — Prawo o ruchu drogowym kierowca jest osoba
uprawniona do kierowania pojazdem silnikowym lub motorowerem, natomiast
zgodnie z art. 2 pkt 20 kierujgcym jest osoba, ktora kieruje pojazdem lub zespo-
fem pojazdow.

Zatem kierujgcym jest si¢ nie tylko wtedy, gdy prowadzi si¢ na drodze pojazd
silnikowy lub motorower, lecz réwniez wtedy, gdy porusza si¢ innym pojazdem,
natomiast kierowca jest si¢ zawsze i wszedzie, pod warunkiem posiadania sto-
sownych uprawnien.

Opisywane rozréznienie przydatne jest w kontekscie ratyfikowanej przez
Polske¢ w dniu 24 lutego 1988 r. Konwencji o ruchu drogowym, sporzadzonej
w Wiedniu w dniu 8 listopada 1968 r.1.

Juz na tym etapie rozwazan widoczne jest pierwsze wyzwanie czekajace
ustawodawce, czyli doprecyzowanie kwestii zgodno$ci ustawy o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych z aktem prawa migdzynarodowego, poniewaz

10 Tekst jedn. Dz.U. z 2018 r., poz. 1990, z p6zn. zm.

I Zgodnie z art. 2 pkt 33 ustawy — Prawo o ruchu drogowym pojazdem samochodowym jest
pojazd silnikowy, ktorego konstrukcja umozliwia jazde z predkoscia przekraczajaca 25 km/h;
okreslenie to nie obejmuje ciggnika rolniczego.

12Dz.U. nr 5, poz. 40.
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zarowno Prawo o ruchu drogowym, jak i Konwencja wiedenska przewiduja, ze
pojazd bedzie posiadat kierujgcego, zdolnego do stalego panowania nad pojaz-
dem. Nalezy zatem postawi¢ pytanie, czy kierujacy nieposiadajacy uprawnien
do kierowania pojazdem silnikowym bedzie miat taka zdolno$¢. Odpowiedz na
to pytanie nie jest taka oczywista.

Za racjonalne nalezy zatem przyjac, iz osoba, ktora nie ma uprawnien do kie-
rowania w obecnym stanie prawnym pojazdami, a zatem nieposiadajaca do tego
odpowiednich kwalifikacji, nie bedzie takze zdolna do natychmiastowej reakcji
w sytuacji zagrozenia z udziatlem pojazdu autonomicznego.

4. POJAZD AUTONOMICZNY W USTAWODAWSTWIE
EUROPEJSKIM

Kwestia pojazdéw autonomicznych zostala takze poruszona przez Parlament
Europejski w rezolucji z dnia 16 lutego 2017 r. zawierajacej zalecenia dla Komisji
w sprawie przepisow prawa cywilnego dotyczacych robotyki (2015/2103(INL))"3.
Zgodnie z przedstawiong w niej definicjg transport autonomiczny obejmuje
wszystkie formy zdalnie kierowanych, zautomatyzowanych i zintegrowanych
z siecig 1 autonomicznych §rodkéw transportu drogowego, kolejowego, wodnego
i lotniczego, w tym pojazdy, pociagi, statki, promy, statki powietrzne i drony,
a takze wszystkie przyszte formy rozwoju i innowacji w tym sektorze.

Przytoczona w rezolucji definicja pojazdu autonomicznego jest znacznie
szersza niz przyje¢ta w polskiej ustawie o elektromobilno$ci, zatem nieunikniona
wydaje si¢ koniecznos$¢ aktualizacji oraz adaptacji polskich przepisow w kolej-
nych latach.

Zdaniem Parlamentu Europejskiego przejscie z pojazdéow mechanicznych do
pojazdow autonomicznych wywrze wpltyw na nast¢pujace zagadnienia:

— odpowiedzialno$¢ cywilng (odpowiedzialno$¢ i ubezpieczenie);

— bezpieczenstwo na drogach;

— wszystkie kwestie zwigzane ze srodowiskiem (np. efektywno$¢ energetyczna,
wykorzystanie odnawialnych zrodet energii i powigzanych technologii);

— dane (np. dostep do danych, ich ochrona, prywatnos¢ i wymiana danych);

— infrastrukture informatyczng (np. wysokie zaggszczenie skutecznej i niezawod-
nej tacznosci);

— zatrudnienie (np. tworzenie i utrata miejsc pracy, szkolenie kierowcow pojazdow
ciezarowych w zakresie wykorzystywania pojazdéw zautomatyzowanych).

Zwrdcono takze uwage, ze niezbedne bgda duze inwestycje w infrastrukture
drogowa, energetyczng i informacyjno-komunikacyjna.

5 Dz.Urz. UE C 252 z 18.07.2018 1., s. 239.
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Z punktu widzenia Parlamentu Europejskiego istotne znaczenie majg wia-
rygodne informacje o potozeniu oraz czasie ich dostarczania przez programy
nawigacji satelitarnej Galileo oraz EGNOS dla wprowadzenia pojazdéw autono-
micznych.

Na bazie zapiséw rezolucji mozna wywnioskowaé, jak trudng a zarazem
istotng tematyka, pod wzgledem prawnym, sg pojazdy autonomiczne.

5. ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZKODY

W Polsce ustawodawca wprowadzil obowigzek ubezpieczenia wiascicieli
wszystkich pojazdéw, aby osoby poszkodowane w wypadkach komunikacyj-
nych mogty uzyskac rekompensate za poniesiong szkode. Od 1 stycznia 2004 r.
obowigzkowe ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdow mechanicznych reguluje
ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpiecze-
niowym Funduszu Gwarancyjnym oraz Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komu-
nikacyjnych*. Mimo ze ubezpieczenie OC przypisane jest do pojazdu, a nie
do kierujacego nim czlowieka, to kierowca ponosi pelng odpowiedzialnos$¢ za
wyrzadzong szkode.

Co wazne, samochod, ktory nie jezdzi, ale jest zarejestrowany (np. uszko-
dzony), takze podlega obowigzkowi ubezpieczenia w zakresie OC.

Jednakze w $wietle aktualnych przepisow prawa wykorzystanie pojazdow
autonomicznych nasuwa kilka niezwykle istotnych pod wzgledem odpowiedzial-
nosci za szkode kwestii dotyczacych tego:

1) kto pokryje koszty leczenia poszkodowanych o0sob;

2) kto przejmie ci¢zar wyplacania renty;

3) kto pokryje koszty napraw uszkodzonych aut.

Jest to tylko kilka z licznych pytan, ktore nasuwaja si¢ w kontekscie odpowie-
dzialnos$ci, aczkolwiek najwazniejszych, od ktérych nalezy rozpocza¢ analizg.
Stopien trudnos$ci podnoszg takze mozliwe konfiguracje uczestnikow zdarzenia
drogowego:

1) zderzenie pojazdu autonomicznego z tradycyjnym;

2) zderzenie dwdch pojazddow autonomicznych;

3) potracenie pieszego itd.

Na dzien dzisiejszy polskie prawo nie sankcjonuje tematyki omawianej odpo-
wiedzialnosci, dlatego kluczowym wyzwaniem na kolejne 100 lat niepodlegtosci
bedzie jej konkretyzacja.

W Unii Europejskiej, poza rezolucjg z dnia 16 lutego 2017 r. zawierajaca
zalecenia dla Komisji w sprawie przepiséw prawa cywilnego dotyczacych robo-

4 Dz.U. nr 124, poz. 1152, z p6zn. zm.
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tyki, brak jest rozwigzan, na ktérych moglby si¢ wzorowac polski ustawodawca.
Jedynym panstwem nalezagcym do Unii Europejskiej, ktore rozpoczeto prace nad
uregulowaniem kwestii odpowiedzialnosci za szkode spowodowang przez pojazd
autonomiczny, jest Wielka Brytania. W ustawie Vehicle Technology and Aviation
Bill"> zaproponowano jednoznaczne rozstrzygniecie tej kwestii.

Zgodnie z art. 1 pkt 2 tej ustawy wszelkie finansowe skutki wypadkow dro-
gowych spowodowanych przez pojazd autonomiczny powinny zosta¢ pokryte
przez ubezpieczyciela. Jedyne odstgpstwa od tej zasady sa mozliwe w sytuacji,
gdy wilasciciel dokonat nieautoryzowanych zmian w oprogramowaniu pojazdu
lub nie dokonat wymaganych aktualizacji. Z kolei ubezpieczyciele mogg zadaé
rekompensaty od producentéw samochodow.

W Stanach Zjednoczonych trwa intensywna dyskusja na temat ksztattu regu-
lacji prawnych. Po jednej stronie sporu sa firmy motoryzacyjne, ktore nie chcg
odpowiada¢ za wypadki spowodowane zakloceniem dzialania autonomicznych
pojazddw, np. przez hakerdéw. Natomiast po drugiej stronie mamy uzytkownikow
pojazddéw. Pomimo trwajacych prac nad nowymi przepisami, juz pojawiaja si¢
zarzuty, iz w uprzywilejowanej pozycji stawiajg one koncerny motoryzacyjne'.

Wydaje sie, ze dobrym, jesli nie najlepszym, rozwigzaniem jest podejscie
brytyjskie, ktore stawia ubezpieczyciela w roli ponoszacego odpowiedzialno$¢.
Pozwoli to uprosci¢ cata procedure egzekucji roszczenia przez poszkodowanego.
Z kolei sam ubezpieczyciel dzigki narzgdziom telematycznym'” ma mozliwo-
$ci technologiczne, aby kontrolowaé¢ dziatanie takiego pojazdu w trybie online
1 zatrzymaé go w sytuacji potencjalnie niebezpiecznej.

Konkludujac, nalezy wigc przyjaé, ze odpowiedzialno$¢ cywilna za szkody
spowodowane przez pojazd autonomiczny jest kwestia wymagajaca doglebnej
analizy.

6. PODSUMOWANIE

Zaprezentowana w niniejszym artykule historia rozwoju motoryzacji oraz
adekwatnego do niej ustawodawstwa jest idealnym przyktadem wyzwan, jakim
nalezy sprosta¢ w ciggu jednego stulecia. Z kolei stale rosngca dynamika rozwoju

15 www. publications.parliament.uk.

1© M. Czenko, Odpowiedzialnosé za szkode spowodowang ruchem pojazdu autonomicznego
w systemie amerykanskiego prawa cywilnego, ,,Zeszyt Studencki Kot Naukowych Wydziatu
Prawa i Administracji UAM” 2017, z. 7, s. 114.

17 Rozwigzania telekomunikacyjne, informatyczne i informacyjne oraz rozwigzania automa-
tycznego sterowania dostosowane do potrzeb obstugiwanych systemow fizycznych — wynikaja-
cych z ich zadan, infrastruktury, organizacji, proceséw utrzymania oraz zarzadzania — i zintegro-
wane z tymi systemami.
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technologii w Polsce i na $wiecie sugeruje, ze w ciggu kolejnego stulecia bedzie
miata miejsce jeszcze wigksza niz do tej pory intensyfikacja postepu technolo-
gicznego. Tym samym, tak jak w minionym stuleciu, niezb¢dne bedzie przysto-
sowanie prawa do tak dynamicznego rozwoju.

Zasadniczg kwestig jest adaptacja prawa do coraz bardziej powszechnego
wykorzystania sztucznej inteligencji w zyciu codziennym, a wiec podstawowym
problemem wymagajacym rozwazan i poddania pod dyskusj¢ na przestrzeni lat
bedzie uwarunkowanie, regulacja i przede wszystkim usankcjonowanie jakze
waznej dla kazdego cztowieka kwestii odpowiedzialnosci szkod, jakie moga
1z pewnosciag wyrzadza inteligentne maszyny. To tylko i wylacznie od nas zalezy,
w jakim stopniu zaufamy sztucznej inteligencji oraz jak znaczaco bedzie ona
ingerowac¢ w nasze dotychczasowe zycie.

Tylko odpowiedzialna regulacja bedzie stanowita fundament dla rozwoju
branzy. Jej calkowity brak moze budzi¢ coraz wicksze watpliwosci prawne,
a nawet doprowadzi¢ do zahamowania rozwoju tej koncepcji.

Bez watpienia koncowy ksztatt regulacji bedzie podlegat wieloletnim i bar-
dzo szerokim dyskusjom.
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AUTONOMOUS TRANSPORT AND POLISH LAW IN THE NEXT
100-ANNIVERSARY OF INDEPENDENCE

Summary

The article presents legal challenges, that must be tackled by Polish jurisprudence in
the upcoming next hundred years of Polish independence.

As the key challenge, the author has indicated adaptation of Polish law to an
increasingly common use of artificial intelligence in everyday life. But, the author
focused his attention to use of artificial intelligence in transport.

Concepts of this issue sanctioning were indicated on examples of European Union
and the United States of America.
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