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Streszczenie: Celem artykutu byta analiza poziomu autonomicznego transportu drogowego
w wybranych krajach nienalezacych do Unii Europejskiej, takich jak USA, Wielka Brytania
i Chiny. Szczeg6lng uwage zwrécono na aspekty dotyczace regulacji prawnych i przyjetego
kierunku rozwoju.
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AUTONOMOUS ROAD TRANSPORT IN SELECTED COUNTRIES
OUTSIDE THE EUROPEAN UNION

Summary: The aim of the article was to analyze the level of autonomous road transport
in selected countries outside the European Union, such as the USA, Great Britain and China.
Particular attention was paid to aspects related to legal regulations and the adopted direction of
development.
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1. Wprowadzenie

Transport autonomiczny nie jest juz wizja przyszlosci, lecz tworzaca si¢ obecnie
rzeczywisto$cig. Samochody, ktére sa w stanie samodzielnie przemierzaé
skomplikowane trasy, bez jakiegokolwiek udziatu czlowieka, sa juz gotowe do
wprowadzenia na rynek. Pojazdy autonomiczne s3 na ustach ludzi juz od
dziesigcioleci, jednak realnego ksztaltu nabieraly dopiero w ostatnich latach.
Probleméw bylo wiele, w tym zbyt mata dostgpna szybko$¢ transmisji danych.
Przestarzata juz sie¢ 4G hamowata popularyzacje tego typu $rodkéw transportu.
Dzigki wdrozeniu sieci komérkowej 5G, pojawita si¢ nadzieja na udoskonalenie oraz
wdrozenie zaawansowanych systeméw wykorzystywanych do wlasciwego dziatania
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pojazdu podczas jazdy po drogach publicznych bez udziatu czlowieka, ale $cisle
przestrzegajac przy tym obowigzujacych przepiséw ruchu drogowego [11].

Wedtug $wiatowych gigantéw motoryzacji w wyniku wprowadzenia autonomicznego
transportu wzrosng zyski ekonomiczne wynikajace z poziomu bezpieczenstwa na
drogach. Liczba wypadkéw, interwencji stuzb ratowniczych i napraw szkdéd
wyrzadzonych poprzez wypadki beda mniejsze. Ma to m.in. nastapi¢, poprzez
wdrozenie precyzyjnych map do wyposazenia pojazdu, dzigki ktérym bedzie on
wiedzial, w ktérym momencie przykladowo zmieni¢ pas ruchu, czy tez zmniejszy¢
predkos¢ jazdy [4].

W niektérych miastach na §wiecie mozna juz zobaczy¢ autonomiczne pojazdy.
Przyktadem moze by¢ Phoenix w USA, gdzie uruchomiono pierwsza na $wiecie
ustuge ,,robotaxi” (rys. 1 [26]).

Rysunek 1. Autonomiczna taksowka firmy Waymo [26]

Chociaz mogloby si¢ wydawac, ze pojazdy autonomiczne sg juz w stanie poruszac si¢
po drogach bez zadnych probleméw, nalezy mie¢ §wiadomo$é, ze jest to jednak
jeszcze surrealistyczne wrazenie. Na dzien dzisiejszy technologia ta nie jest tak
zaawansowana, jak mogtaby si¢ wydawac patrzac na przekazywane informacje [28].

2. Regulacje dotyczace transportu autonomicznego

Transport odgrywa bardzo duza role w gospodarce globalnej. Réwnoczeénie jego
rozwdj prowadzi do pojawienia si¢ probleméw natury ekologicznej, spotecznej
i ekonomicznej [9]. Ws$réd nich pojawia si¢ réwniez aspekt pojazdéw
autonomicznych. Dla pojazdéw autonomicznych, aby przej$¢ od koncepciji i testow
do wykorzystania ich w codziennej rzeczywisto$ci, musza by¢ wprowadzone w zycie
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kompleksowe ramy regulacyjne. Nalezy zauwazy¢, ze nie beda one state, ale beda si¢
zmienia¢ wraz z rozwojem technologii autonomicznych $rodkéw transportu. Trzeba
jednak pamigtaé, ze bez wlasciwie okreslonych regulacji prawnych, nie bedzie
mozliwe wdrozenie, oraz dalszy rozwdj tej technologii — technologii majacej na celu
utatwié, a nie utrudnié¢, zycie czlowieka.

2.1. Stany Zjednoczone Ameryki

Na szczeblu federalnym w Stanach Zjednoczonych istnieje bardzo mato przepiséw
dotyczacych testowania i eksploatacji pojazdéw autonomicznych. Przepisy i statuty
Kodeksu Stanéw Zjednoczonych i Kodeksu Przepiséw Federalnych wypetniaja
tysigce stron dotyczacych pojazdéw silnikowych [1, 2]. Jednak wiele, jesli nie
wszystkie, zostalo opracowane z mys$la o ludzkich kierowcach. Wraz z rozwojem
innowacji technologicznych w zakresie pojazdéw autonomicznych, zdano sobie
sprawg, ze nalezy ponownie ocenic¢ te regulacje. Do tej pory agentem zmian nie byt
Kongres, ale Departament Transportu, a konkretnie National Highway Traffic Safety
Administration NHTSA [15].

Wiele os6b uwaza pojazdy autonomiczne za istotng czgs$¢ przysziodci przemyshu
motoryzacyjnego. W miar¢ rozwoju technologii pojazdéw autonomicznych, moze
by¢ konieczne, aby rzady stanowe i miejskie zajety si¢ potencjalnym wplywem na
zycie ludzi w tych miejscach. Kazdego roku stopniowo wzrasta liczba standéw
rozwazajacych  ustawodawstwo zwigzane z pojazdami  autonomicznymi.
Przyktadowo [5]:

- 29 stanéw — Alabama, Arkansas, Kalifornia, Kolorado, Connecticut, Floryda,
Georgia, Illinois, Indiana, Kentucky, Luizjana, Maine, Michigan, Missisipi,
Nebraska, Nowy Jork, Nevada, Karolina Péinocna, Dakota Pétnocna, Oregon,
Pensylwania, Karolina Potudniowa, Tennessee, Teksas, Utah, Wirginia,
Vermont, Waszyngton i Wisconsin oraz Waszyngton D.C., uchwalily przepisy
zwigzane z pojazdami autonomicznymi;

- gubernatorzy Arizony, Delaware, Hawajow, Idaho, Illinois, Maine,
Massachusetts, Minnesoty, Ohio, Waszyngtonu i Wisconsin wydali
rozporzadzenia wykonawcze zwigzane z pojazdami autonomicznymi;

- w 2012 roku 6 stanéw wprowadzito stosowne ustawodawstwo;

- w 2013 roku 9 stanéw i1 Waszyngton D.C. wprowadzitlo stosowne
ustawodawstwo;

- w2014 roku 12 stanéw wprowadzilo stosowne ustawodawstwo;

- w2015 roku 16 stanéw wprowadzilo stosowne ustawodawstwo;

- w 2016 roku 20 stanéw wprowadzilo stosowne ustawodawstwo;

- w2017 roku 33 stany wprowadzily stosowne ustawodawstwo;

- w 2018 roku 15 stanéw uchwalilo 18 ustaw zwigzanych z pojazdami
autonomicznymi.

W 2013 roku Departament Transport USA za posrednictwem National Highway
Traffic Safety Administration NHTSA wydal wstepne o$wiadczenie dotyczace
polityki w zakresie pojazdéw zautomatyzowanych. W nim wyznaczyt $ciezke dla
przysztych badan i okredlit ramy klasyfikujace pigciu pozioméw zdolnosci
autonomicznych. Poziomy te maja na celu $ledzenie postgpéw w autonomii w sposéb
zorganizowany, roztozy¢ w czasie cele badawcze i ulatwi¢ ustalenie zasad dla
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kazdego poziomu. Poziomy te moga stuzy¢ jako podstawa zaréwno wigzacych
przepiséw lub  opcjonalnych zalecen dotyczacych ewolucji pojazdéw
autonomicznych. Przyktadowo, w 2011 roku, NHTSA wydata 49 kodekséw
i rozporzadzen federalnych [17].

Amerykanska Narodowa Administracja Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(NHTSA) oraz Stowarzyszenie Inzynieréw Motoryzacji (SAE) definiuje 6 pozioméw
automatyzacji jazdy, od 0 (w petni manualna) do 5 (w pelni autonomiczna). Poziomy
te zostaty réwniez przyjete przez Departament Transportu Stanéw Zjednoczonych.

Poziom 0 - Wigkszo$¢ pojazdéw znajdujacych si¢ obecnie na drogach ma zerowy
poziom automatyzacji. Sa to modele w petni manualne. Czlowiek steruje pojazdem
podczas jazdy, chociaz ten moze by¢ wyposazony w pewne systemy wspomagajace
kierowce, np. system hamowania awaryjnego czy antyposlizgowego ABS.

Poziom 1 - To najnizszy poziom automatyzacji. Pojazd jest wyposazony w jeden
zautomatyzowany system wspomagajacy kierowce, taki jak wspomaganie kierownicy
lub tempomat adaptacyjny. Dzigki nim pojazd moze by¢ utrzymywany w bezpieczne;j
odlegloéci za kolejnym samochodem. Kwalifikuje si¢ to pod poziom 1, poniewaz
czlowiek-kierowca monitoruje wszystkie aspekty jazdy, takie jak kierowanie oraz
hamowanie.

Poziom 2 - Oznacza zaawansowane systemy wspomagajace kierowce. System moze
oddziatywaé¢ zaréwno na kierowanie pojazdem, jak rowniez jego przy$pieszanie
i zwalnianie. Kierowca w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole¢ nad samochodem.

Poziom 3 - Skok z poziomu 2 na poziom 3 jest znaczny z punktu widzenia technologii,
ale dla kierowcy moze pozostaé prawie nieuchwytny. Pojazdy o automatyzacji na tym
poziomie maja zdolno$¢ obserwowania otoczenia i moga samodzielnie podejmowac
decyzje, takie jak przyspieszanie obok wolno poruszajacego si¢ pojazdu, przy tym
jednak oczywiScie nadal wymagaja ludzkiej kontroli. Kierowca musi zachowaé
czujno$¢ i by¢ gotowy do przejecia sterowania nad pojazdem, jesli system nie jest
w stanie wykona¢ danego zadania.

Poziom 4 - Kluczowa réznica migdzy automatyzacja poziomu 3 i poziomu 4 polega
na tym, ze pojazdy na 4 poziomie automatyzacji moga samodzielnie interweniowac,
jesli co$ pdjdzie nie tak lub nastapi jaka$ awaria w systemie. Oznacza to,
ze samochody te w wigkszosci przypadkéw nie wymagaja zadnej interakcji
z cztowiekiem. Jednak w samochodzie tego poziomu czlowiek nadal ma opcje
rgcznego sterowania swoim autem. Pojazdy moga dziala¢ w trybie w pelni
samodzielnej jazdy, ale dopdki nie rozwinie si¢ ustawodawstwo i wymagana
infrastruktura drogowa, moga to robi¢ tylko na ograniczonym obszarze zwykle
w Srodowisku miejskim, gdzie najwyzsze predkosci wynosza $rednio 30 km/h. Jest to
zjawisko znane jako tzw. geofencing, czyli geograficzne ograniczenie stosowalnosci
pojazdéw autonomicznych. Czesto wykorzystuje si¢ tutaj GPS do ustalania, czy
pojazdy znajduja si¢ w strefie, gdzie moga poruszac¢ si¢ autonomicznie.

Poziom 5 — Pojazdy poziomu 5 nie wymagaja uwagi cztowieka, takie pojazdy nie
beda miaty pedaléw do przys$pieszania oraz hamowania. Be¢da wolne od geofencingu,
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beda w stanie dojecha¢ w dowolne miejsce oraz zrobi¢ wszystko co potrafi zrobié¢
doswiadczony ludzki kierowca [25].

Poziomy SEA pokazuja, ze rozwdj samochodéw bez kierowcy to nie tylko przypadek,
w ktérym pojazd nie ma kierownicy, ale raczej etapowy i przemyS$lany rozwdj
innowacyjnej technologii. Pojazdy o nizszej automatyzacji, do poziomu 3 wilacznie,
wymagaja od uzytkownika monitorowania i ,,.bycia w petli”’. Natomiast pojazdy
z wyzsza automatyzacja, poziom 4 i 5, beda mogly jezdzi¢ bez pomocy ani
monitorowania przez czlowieka [7].

Przyjeta polityka ostrzega przed dopuszczeniem do eksploatacji pojazdéw na
poziomie 3 i 4 w celach innych niz testowanie. Firmy na rynku pojazdéw
autonomicznych muszg by¢ §wiadome ram wyznaczonych przez NHTSA [15].

W styczniu 2020 roku, Departament Transportu USA DOT i Amerykanska Narodowa
Administracja Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego NHTSA wydaty dobrowolne ramy
regulacyjne dla pojazdéw zautomatyzowanych AV Policy 4.0, ktére majg stuzy¢ jako
wzor dla przepiséw dotyczacych technologii pojazdéw autonomicznych.

Wytyczne AV Policy 4.0 rozszerzyly trzy poprzednie wersje ram i potozyly wigkszy
nacisk na bezpieczenstwo pasazeréw, modernizacj¢ i zachowanie neutralnosci
technologicznej. Zaktualizowaly rdéwniez wytyczne dotyczace prywatnosci,
cyberbezpieczenstwa, patentéw i dostgpnosci pojazdéw. Maja wplyna¢ na
zapewnienie wiodacej pozycji USA w technologiach pojazdéw zautomatyzowanych
[8, 12].

2.2. Wielka Brytania

Testowanie autonomicznych pojazdéw na drogach publicznych w Wielkiej Brytanii
jest dozwolone pod warunkiem spelnienia nastgpujacych wymogéw prawnych:
- W pojezdzie lub poza nim obecny jest kierowca testowy, ktory jest gotowy
i zdolny do przejecia kontroli nad pojazdem;
- pojazd jest zdatny do ruchu drogowego, to znaczy spetnia obowigzujace
przepisy prawa o ruchu drogowym;
- istnieje odpowiednie ubezpieczenie.

Istniejgce ramy prawne w Wielkiej Brytanii nie zabraniaja korzystania na drogach
publicznych z autonomicznych pojazdéw pozioméw 3-5. W praktyce moze to nie by¢
jednak mozliwe biorac pod uwage, konieczno$¢ spetnienia okreslonych wymagan
dotyczacych uprawnien kierowcéw i rejestracji pojazdow.

W celu rozwoju autonomicznego transportu, rzad Wielkiej Brytanii przyjal ustawe o
nazwie ,,Automated and Electric Vehicles Act 2018” (AEVA 2018) [6]. Przewiduje
ona wprowadzenie w przyszlosci zautomatyzowanych pojazdéw na drogi publiczne
w Wielkiej Brytanii.

Wedlug AEVA 2018, pojazd zautomatyzowany to taki, ktéry prowadzi si¢ sam
przynajmniej w niektérych okolicznoéciach lub sytuacjach. Oznacza to dzialanie w
trybie, w ktérym nie jest on kontrolowany i nie musi by¢ monitorowany przez
cztowieka. Ustawa nakazuje prowadzenie wykazu wszystkich pojazdéw silnikowych,
ktére sa zaprojektowane lub przystosowane do tego, aby mogly bezpiecznie
prowadzi¢ si¢ same, oraz moga by¢ zgodnie z prawem uzywane podczas
samodzielnego prowadzenia po drogach publicznych w Wielkiej Brytanii. Lista taka
ma by¢ cyklicznie aktualizowana. Z zastrzezeniem pewnych wyjatkéw okreslonych
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w AEVA 2018, jezeli dojdzie do wypadku spowodowanego przez autonomiczny
pojazd podczas jego samodzielnego prowadzenia na drodze publicznej w Wielkiej
Brytanii, oraz gdy pojazd jest ubezpieczony w momencie wypadku, ubezpieczyciel
bedzie odpowiedzialny za $mieré lub obrazenia ciata lub wszelkie inne szkody
poniesione przez osob¢ ubezpieczong lub inng osobe w wyniku wypadku. W szkody
te nie wchodzi uszkodzenie autonomicznego pojazdu. Wtadciciel autonomicznego
pojazdu bedzie ponosit odpowiedzialno$¢, jesli pojazd nie jest ubezpieczony.
Catkowita odpowiedzialno$¢ za szkody majatkowe spowodowane przez lub
wynikajace z wypadku jest ograniczona. Kierowca autonomicznego pojazdu bedzie
odpowiedzialny, jeSli spowodowany wypadek byt w calosci spowodowany
zaniedbaniem kierowcy polegajacym na pozwoleniu pojazdowi na samodzielng jazde
w sytuacji, gdy nie bylo to wtasciwe. AEVA 2018 nie zawiera wyraznego odniesienia
do odpowiedzialnosci producenta, chociaz daje ubezpieczycielom - oraz
wlascicielom autonomicznych pojazdéw, gdy nie sa ubezpieczone, prawo do
dochodzenia roszczen wobec kazdej innej osoby odpowiedzialnej wobec
poszkodowanego w zwigzku z wypadkiem [3].

Odpowiedzialno$¢ producenta moze powsta¢ w odniesieniu do wadliwych czgsci
i/lub oprogramowania na mocy ustawy o ochronie konsumentéw z 1987 roku [10],
innych stosownych przepiséw dotyczacych odpowiedzialno$ci za produkt, prawa
deliktowego (zaniedbania), i/lub w wyniku naruszenia umowy.

Brytyjskie ramy prawne dotyczace ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych reguluje
ustawa o ruchu drogowym z 1988 roku (RTA 1988) [22]. Stanowi ona, zZe
ubezpieczenie musi by¢ wykupione na kierowce — a nie na pojazd. Podejscie to nie
uwzglednia jednak kierowcow, ktérzy przekazali kontrole nad pojazdem
zautomatyzowanemu systemowi kontroli. Byliby oni raczej zmuszeni do
poszukiwania alternatywnych sposobéw dochodzenia roszczen, na przyklad poprzez
whiesienie roszczenia przeciwko producentowi pojazdu z tytutu odpowiedzialnosci
za produkt. Majac to na uwadze, jedng z intencji AEVA 2018 bylo utrzymanie $ciezki
odszkodowan w ramach ubezpieczen komunikacyjnych poprzez obowigzkowe
ubezpieczenie komunikacyjne na autonomiczny pojazd, jak réwniez kierowcg.
Zwazywszy na to, osoby testujace autonomiczne pojazdy na drogach publicznych w
Wielkiej Brytanii musza posiada¢ odpowiednie ubezpieczenie zgodnie z istniejacymi
brytyjskimi ramami ubezpieczen komunikacyjnych na mocy RTA 1988 [16].

Wielka Brytania chce wprowadzi¢ przepisy dotyczace autonomicznych pojazdéw do
2025 roku. Sekretarz do spraw transportu w Wielkiej Brytanii oczekuje, ze kraj stanie
si¢ centrum rozwoju technologii autonomicznych. Zanim to si¢ stanie, obowigzujace
przepisy powinny zosta¢ zmienione [19].

2.3. Chiny

W 2020 roku Ministerstwo Przemystu i Technologii Informacyjnych Chinskiej
Republiki Ludowej opublikowato projekt Krajowych Norm dotyczacych taksonomii
automatyzacji pojazdéw. Klasyfikuje ona zautomatyzowane pojazdy w sposéb
podobny do pozioméw ustalonych przez SAE. Rzad Chin wydat normy dotyczace
zarzadzania testami drogowymi inteligentnych pojazdéw ICV (ang. Intelligent
connected vehivcles). Klasyfikuja one zautomatyzowane prowadzenie pojazdéw ICV
w trzech kategoriach: warunkowo zautomatyzowane prowadzenie, wysoce
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zautomatyzowane prowadzenie i w pelni zautomatyzowane prowadzenie. Dla tych
kategorii obowigzuja wszystkie ustawowe wymogi dotyczace badan drogowych ICV.
Testowanie autonomicznych pojazdéw (znanych réwniez jako ICV) jest dozwolone
na drogach publicznych w Chinach. Testy drogowe ICV s3 jednak ograniczone do
odcinkéw drég publicznych wybranych i ogtoszonych przez stosowne departamenty.
Dodatkowo, testy drogowe ICV podlegaja, bez ograniczef, $cistym wymogom.
Whioskodawca badan musi by¢ niezalezng osoba prawng zarejestrowang w Chinach,
zdolng do produkcji, badan i rozwoju oraz testowania pojazdéw i komponentéw
zwiazanych z ICV. Musi on takze posiada¢ wystarczajaca zdolno$¢ finansowg do
wyplaty ewentualnych odszkodowan cywilnych za szkody osobowe lub majatkowe
spowodowane w trakcie badan. Prawo nie reguluje jeszcze konkretnie zadnej
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez samochéd w trybie jazdy
zautomatyzowane;j.

W przypadku jakiegokolwiek naruszenia przepiséw ruchu drogowego podczas testu,
kierowca testowy ponosi odpowiedzialno§¢ zgodnie z obowiazujacymi przepisami
dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jezeli podczas testu dojdzie do
jakiegokolwiek wypadku drogowego, odpowiedzialno$¢ stron za naprawienie szkody
ustala si¢ zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa dotyczacymi bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami dotyczacymi bezpieczenistwa ruchu
drogowego, odpowiedzialnosci za wypadki drogowe odbywa si¢ wedlug
nastgpujacych zasad. W przypadku, gdy wypadek drogowy ma miejsce pomiedzy
dwoma pojazdami silnikowymi, strona ponoszaca win¢ ponosi odpowiedzialno$¢.
Jezeli obie strony sg winne, odpowiedzialno$¢ ponosi si¢ na podstawie proporcji winy
kazdej ze stron. Jezeli wypadek drogowy zdarzyt si¢ miedzy kierowca pojazdu
silnikowego a kierowcg pojazdu bezsilnikowego lub pieszym, kierowca pojazdu
silnikowego ponosi odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza, jezeli kierowca pojazdu
bezsilnikowego lub pieszy nie ponosi winy. Jezeli istnieja dowody wskazujace na
wing kierowcy pojazdu innego niz silnikowy lub pieszego, odpowiedzialno$é
odszkodowawcza kierowcy pojazdu silnikowego jest odpowiednio rozdzielana na
podstawie stopnia winy. Jezeli kierowca pojazdu silnikowego nie ponosi winy,
zobowigzania odszkodowawcze, ktére musi ponie$¢, nie moga przekroczy¢ 10%.
W przypadku, gdy straty w wypadku drogowym spowodowane sa przez kierowce
pojazdu bezsilnikowego lub pieszego, ktéry celowo wbiegl przed pojazd silnikowy,
kierowca pojazdu silnikowego nie ponosi odpowiedzialno$ci odszkodowawczej.
Mozna zatozy¢, ze obecne przepisy prawne postuzg jako podstawowe zasady do
okreslenia odpowiedzialno$ci zwigzanej z jazda automatyczna. Jednakze, poniewaz
zautomatyzowana jazda jest szczegdlna sytuacja, w ktérej nie jest jasne, czy i w jaki
spos6b wina kierowcy bedzie istotna i moze zosta¢ ustalona, oraz czy i w jakim
zakresie tworcy ICV, producenci, sprzedawcy i/lub inne powigzane strony beda
ponosi¢ odpowiedzialno$¢, odpowiedzialno$¢ zwiazana z zautomatyzowana jazda
bedzie musiata zostaé szczegétowo uregulowana przez ustawodawcédw. Dokladna
tre$¢ bedzie réwniez w duzym stopniu zalezata od ogélnego rozwoju prawodawstwa
dotyczacego ICV i sztucznej inteligencji.

Prawo w Chinach naktada jedynie wymogi dotyczace obowigzkowego ubezpieczenia
w normach dotyczacych testéw drogowych ICV. Na przykltad do wniosku
o przeprowadzenie testu drogowego pojazdu ICV nalezy dotaczy¢ m.in.
zaswiadczenie o obowigzkowym ubezpieczeniu od odpowiedzialnosci cywilnej za
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wypadki drogowe lub list gwarancyjny dotyczacy odszkodowania z tytulu testéw
drogowych zautomatyzowanej jazdy.

Zgodnie z obecnie obowigzujacymi przepisami, Chiny stosuja system
obowiazkowego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej w odniesieniu do
pojazdéw silnikowych. Jest ono zazwyczaj zawierane przez wlasciciela lub
rzeczywistego uzytkownika pojazdu silnikowego. Nieprzestrzeganie przepiséw
karane jest zatrzymaniem pojazdéw oraz grzywna w wysokosci dwukrotnosci sktadki
ubezpieczeniowej naleznej za minimalny limit odpowiedzialnoSci.

Producenci sa natomiast odpowiedzialni za jako$¢ swoich produktéw na mocy ustawy
o jakosci produktéw [21].

Zgodnie z przepisami dotyczacymi odpowiedzialno$ci za naprawg, wymiang i zwrot
produktéow  motoryzacyjnych w  przypadku prywatnych uzytkownikéw
(,,Przepisy dotyczace gwarancji samochodowych”, ogloszone przez Panstwowe Biuro
Nadzoru Jakosci, Inspekcji i Kwarantanny), sprzedawcy samochodéw przyjmuja
ustawowa odpowiedzialno$¢ ,.trzech gwarancji” — za naprawe¢, wymiang i zwrot.
Sprzedawcy s3 jednak uprawnieni do dochodzenia odszkodowania od producentéw
lub innych dealeréw, jezeli mozna im przypisa¢ odpowiedzialno§¢. Umowy
przewidujace przejecie odpowiedzialnosci z tytutu ,trzech gwarancji” moga byc¢
zawierane pomi¢dzy dealerami samochodéw (w tym producentami i sprzedawcami),
przy czym nie moga one narusza¢ praw i intereséw konsumentéw oraz nie moga
wylacza¢ odpowiedzialnodci z tytulu ,trzech gwarancji”, czy tez obowiazkéw
jakosciowych okreslonych w przepisach o gwarancji samochodowej [13].

Okres gwarancji na napraw¢ samochodéw nie moze by¢ krétszy niz trzy lata lub
szescdziesiagt tysigcy kilometréw przebiegu, w zaleznosci od tego, co zostanie
osiggni¢te wczesniej. Okres waznoSci ,,trzech gwarancji” nie moze by¢ natomiast
krétszy niz dwa lata lub pigédziesiat tysiecy kilometréw przebiegu, w zaleznosci od
tego, co zostanie osiggni¢te wezesniej. Okres gwarancji na naprawe i okres waznosci
Ltrzech gwarancji” rozpoczyna si¢ od daty wystawienia faktury zakupu przez
sprzedawcg.

Zgodnie z informacjami dotyczacymi sprzedazy samochodéw ogloszonymi przez
Ministerstwo Handlu, dostawcy samochodéw (w tym producenci samochodéw) sa
zobowigzani do zagwarantowania dostaw komponentéw i zwigzanej z nimi obstugi
posprzedaznej czgsci samochodowych przez co najmniej dziesi¢¢ lat po ogloszeniu
przez nich publicznie, ze zaprzestali produkcji lub sprzedazy odpowiednich modeli
pojazdow.

Producenci samochodéw sa zasadniczo zobowigzani do wycofania sprzedanych
samochodéw z rynku po potwierdzeniu wystapienia w nich okreslonych przez prawo
wad. Nie jest to jednak odpowiedzialno§¢ oparta na umownych roszczeniach
gwarancyjnych, lecz ustawowy obowigzek producentéw samochodéw zgodnie
z obowigzujacym prawem [16].

4. Podsumowanie

Koncepcja autonomicznego transportu od lat wzbudza duze zainteresowanie. Uwaza
si¢, ze moze ona przynies¢ liczne korzysci dla spoteczenstwa.

W petni autonomiczne pojazdy moga potencjalnie zwigkszy¢ bezpieczenstwo poprzez
niemal calkowite wyeliminowanie bledéw zwigzanych z czlowiekiem, ktére
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wplywaja na kierowcdw, takich jak starzenie si¢, choroby, stres, zmeczenie, brak
doswiadczenia lub naduzywanie alkoholu i narkotykéw. Wsréd spoteczenstwa
istniejg jednak obaw zwigzane z wprowadzeniem pojazdéw autonomicznych. Naleza
do nich wysokie koszty utrzymania, mozliwy wzrost zuzycia paliwa i emisji
szkodliwych substancji w wyniku zwigkszonego zapotrzebowania na podréze,
kwestie prawne i etyczne zwigzane z ochrong uzytkownikéw i pieszych, obawy
dotyczace prywatno$ci i mozliwo$¢ wlamania si¢ do systemu oraz utrata miejsc pracy.
Twierdzi si¢, ze najwigksza bariera dla powszechnego przyjgcia autonomicznej jazdy
jest psychologiczna, a nie techniczna. Akceptacja uzytkownikéw autonomicznej
jazdy jest niezbedna, aby stata si¢ ona realistyczng czeScia przyszlego transportu.
Definicja akceptacji uzytkownikéw nie jest ustandaryzowana, poniewaz istnieje wiele
réznych podejs¢ do okreslania i modelowania gotowosci uzytkownikéw do akceptacji
pojazdéw autonomicznych.

Wiedza na temat spolecznej akceptacji jazdy autonomicznej jest ograniczona.
Potrzeba wigcej badan, aby zrozumie¢ psychologiczne determinanty akceptacji
uzytkownikéw. Czynniki wptywajace moga obejmowac¢ zaufanie do technologii
autonomicznej, innowacyjno$¢ osobista, stopien niepokoju, ktéry moze by¢é
spowodowany przez zrzeczenie si¢ kontroli nad prowadzeniem pojazdu, obawy
dotyczace prywatnos$ci zwigzane z indywidualnymi danymi dotyczacymi lokalizacji
oraz wysoki koszt precyzyjnych systeméw czujnikéw dla sieci bezprzewodowych,
systemow nawigacji, zautomatyzowanych kontroli i integracji systemu [27].

Pojazdy autonomiczne moga mie¢ znaczacy wplyw na $rodowisko. Zauwaza si¢
potencjalne korzysci autonomicznych pojazdéw dzigki ulepszeniom technicznym,
nowym mozliwo§ciom projektowania i usprawnieniu przeptywu ruchu. Korzysci
zaleza od poziomu penetracji, akceptacji wspéldzielonej mobilnosci i interakcji
z innymi $rodkami transportu [24].

Powszechne wykorzystywanie samochodéw autonomicznych wplynie na
zwigkszenie bezpieczenstwa poprzez ograniczenie liczby kolizji, wypadkéw oraz
zmniejszenie liczby rannych i zgonéw. Spadnie liczba wykonywanych przejazdéw
oraz opdznien zwigzanych bezposrednio z wypadkami, a zwigkszy si¢ przepustowosé
drég. Pojawienie si¢ pojazdow autonomicznych czwartego i pigtego poziomu moze
wplynaé na zmian¢ sposobu zagospodarowania przestrzeni wokét miast na bardziej
rozproszong. Dodatkowo spadng koszty zwigzane z codziennymi podrézami, do
ktérych zalicza si¢ wydatki na paliwo, parking czy ubezpieczenie pojazdu. Transport
autonomiczny moze przyczyni¢ si¢ do rozwoju car-sharingu, ktéry znacznie
zredukuje koszty zwigzane z posiadaniem samochodu. Upowszechnienie aut
autonomicznych rozwigze problem parkowania w miastach. Catkowite zastgpienie
pojazdéw konwencjonalnych przez auta autonomiczne sprawi, ze zniknie
konieczno$¢ stosowania sygnalizacji $wietlnej czy znakéw drogowych. Jedna
z najwigkszych przewidywanych korzysci moze by¢ rozwdj uniwersalnego
i wydajnego transportu publicznego. Potaczenie sieci kolejowej oraz wprowadzenie
floty autonomicznych pojazdéw, autobuséw i mikrobuséw obstugujacych pasazeréw
przyjezdzajacych i wyjezdzajacych rozwiaze ten problem [23].

Wprowadzenie transportu autonomicznego do codziennego uzytku w przysziosci
moze spowodowaé redukcj¢ kilku komponentéw kosztu podrédzy, takich jak:
ubezpieczenie, paliwo, parkowanie, utrzymanie oraz czas spedzony za kierownicg.
Wykorzystanie autonomicznego samochodu umozliwi ludzkiemu kierowcy
wykonywanie innych czynnosci podczas jazdy.
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Nalezy takze pamigtaé, ze prowadzenie samochodu moze wprowadzaé dla wielu
kierowcoéw obcigzenie psychiczne. Pojazdy autonomiczne, wptynelyby na ludzkie
zdrowie obnizajac poziom stresu zwigzany z prowadzeniem samochodu oraz brak
koniecznosci siedzenia w jednej pozycji przez dluzszy czas.

Dodatkowym atutem wykorzystania pojazdéw autonomicznym jest mozliwos$¢ jazdy
bez postojow przez diuzszy czas, gdyz nie ulegaja zme¢czeniu tak jak cztowiek. Ten
oto czynnik ma duze znaczenie dla zawodowego transportu towaréw i oséb, gdzie
kierowca po przejechaniu okreslonej liczby godzin, musi odbywaé obowigzkowe
przerwy i odpoczynki. Ryzyko wypadkéw zostaloby w duzym stopniu zmniejszona,
co miatoby wptyw na koszty zwigzane z ubezpieczeniem pojazdu. Koszty parkowania
samochodu tez bylyby obnizone lub nawet by ich nie byto, poniewaz mozliwosci
samochodu autonomicznego pozwalalyby na znalezienie przez niego bezplatnego
parkingu.

Majac na uwadze wymienione czynniki mozna stwierdzi¢, ze wprowadzenie
pojazdéw  autonomicznych ~moze znaczaco obnizy¢ koszty  zwiazane
z podrézowaniem. Miatyby one takze wptyw na transport indywidualny w warunkach
miejskich. Podrézowanie takséwkami staloby si¢ tansze z powodu braku
koniecznosci ptacenia wynagrodzenia dla kierowcy. Pojazdy autonomiczne miatyby
znaczny wplyw na rozwdj car-sharingu, czyli wspoétdzielenia samochodu, co
zmniejszytoby koszty zwigzane z posiadaniem samochodu. Wedlug badan
Amerykanskiego Zwiazku Motorowego (ang. American Automobile Association)
koszt posiadania $redniego wielko$ciowo samochodu, rocznie pokonujacego dziesig¢é
tysigcy mil, to ok. szes¢ tysiecy dolaréw [20]. W takim przypadku, brak posiadania
wlasnego samochodu i korzystania z ustug jakie oferuje transport autonomiczny,
niweluje koszty takie jak ubezpieczenie, obstuga i naprawa, czy tez parking.

Wedhug Agencji Ochrony Srodowiska EPA (ang. Environmental Protection Agency),
pojazdy w USA generuja 20% emisji gazu cieplarnianych [14]. Natomiast benzyna,
ktéra jest gléwnym paliwem napedzajacym jednostki napgdowe, stanowi az 60%
krajowego zuzycia. Takie pojazdy sa gléwnym producentem zanieczyszczen
powietrza. Wprowadzenie na szerokg skalg¢ technologii pojazdéw autonomicznych
pomoze na zmniejszenie emisji spalin do srodowiska naturalnego.

Tego rodzaju pojazdy moga mie¢ takze wptyw na wzrost wspétczynnika oszczgdnosci
paliwa, przyczyni¢ si¢ do tego moga system kontroli podrézy, ptynne i stopniowe
przyspieszanie i zwalnianie. Eco-driving poprzez optymalizacje jazdy, takze ma
wplyw na oszczednos¢ paliwa. Na takie czynniki oraz efekty wskazujg badania EPA.
Technologie wykorzystywane w samochodach autonomicznych, pozwola réwniez na
przyspieszenie procesu wprowadzenia alternatywnych zrdédet energii. Benzyna jest
najczeSciej wykorzystywanym paliwem w pojazdach, a jednocze$nie jednym
z najbardziej szkodliwych dla §rodowiska. Jej wada jest jej efektywnos¢, ktora tylko
w 37% spalanej benzyny jest wykorzystywana na moc, a pozostata czes¢ jest tracona
w postaci ciepta. Najbardziej zaawansowane technologicznie pojazdy osiagaja
efektywno$¢ 90%, jednak zastosowane w nich baterie sa drogie oraz cigzkie. Rozwd§j
technologii pozwoli na wykorzystywanie lekkich i tanszych baterii, ktére osiagng taka
sama efektywno$¢. Budowanych jest coraz wigcej stacji tadunkowych, ktére
umozliwiaja samodzielne tadowanie baterii bez interakcji cztowieka [18].

Transport autonomiczny dzigki wprowadzaniu nowych innowacyjnych technologii
ciggle si¢ rozwija. Zanim jednak bedzie czym$ normalnym, pozostaje wiele wyzwan
na gruncie prawnym, infrastrukturalnym czy technologicznym, ktére wymagaja
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skoordynowanego podejscia. Technologia nie jest jeszcze na tyle doskonata, by
umiata zareagowa¢ w kazdym potencjalnym scenariuszu na drodze. Wazna kwestia
jest takze budowa kosztownej infrastruktury, ktéra bedzie przystosowana do
pojazdéw autonomicznych. Bardzo waznym elementem jest takze zwickszenie
Swiadomosci i akceptacji spotecznej, ktéra bedzie rozumie¢ jak dziata transport
autonomiczny i bedzie umiata si¢ z nim obchodzié.
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