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Autonomicznos¢ na drodze — przyktady dziatan
prawnych i faktycznych wymaganych do rozpoczecia
eksploatacji pojazdow autonomicznych czwartej generacji
ze szczeg6lnym uwzglednieniem zastosowania
tych pojazdow w transporcie publicznym
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Streszczenie. W ramach niniejszego artykulu autor przedstawia zagadnienia zwigzane z wyko-
rzystaniem pojazdéw autonomicznych oraz dziatan potrzebnych do bezpiecznego wprowadzenia
ich do szerokiej eksploatacji. Analizujgc aktualne przepisy prawa krajowego i prawa miedzynaro-
dowego, autor okreslit ramy prawne funkcjonowania pojazdéw autonomicznych czwartej generacji.
Nastepnie w ramach calej publikacji bedzie przedstawione zestawienie aktualnego prawodawstwa
z informacjami z zakresu techniki i informatyki w celu uzyskania przekrojowego i wyczerpujacego
przedstawienia pojazdéw autonomicznych. Autor dokonuje rozwazan odno$nie do przyszlosci in-
frastruktury technicznej, odwotujac si¢ do funkcjonujacych rozwigzan z dziedzin pozaprawnych. Na
podstawie uzyskanych wnioskéw i przeprowadzonej analizy przedmiotowej zagadnienia, opierajac
si¢ na faktach z dziedzin technicznych, autor podejmuje probe sformulowania wnioskéw de lege lata
i de lege ferenda umozliwiajacych prawidlowe wprowadzenie pojazdéw autonomicznych na drogi.
Poruszona jest rtéwniez tematyka wykorzystania pojazdéw autonomicznych w transporcie publicznym
oraz prawidlowej eksploatacji tych pojazdéw w transporcie zbiorowym. W niniejszej publikacji autor
przedstawia zbiorcze zestawienie poszczegdlnych dziatari faktycznych i prawnych, ktére jego zdaniem
powinny zosta¢ uwzglednione przez ustawodawce w ramach procesu legislacyjnego.

Autonomy on the road — examples of legal and practical measures
required for the deployment of 4th Generation autonomous vehicles,
with a special focus on their use in public transport

Keywords: autonomous vehicle, public transport, cars, road transport

Summary. Within the framework of this article, the author intends to present the issues related to
the use of autonomous vehicles and the actions needed to safely introduce them into widespread
use. By analysing current national and international legislation, the author will set out the legal
framework for the operation of fourth generation autonomous vehicles. Author will then collate
current legislation with technical and information technology information throughout the pub-
lication to provide a cross-cutting and comprehensive presentation of autonomous vehicles. The
author will reflect on the future of the technical infrastructure by referring to existing solutions from
non-legislative fields. On the basis of the conclusions reached and analysis of the issue in question,



162 Jakub Narewski

based on the facts from the technical fields, the author will attempt to formulate de lege /ata and de
lege ferenda conclusions, enabling the proper introduction of autonomous vehicles on the roads. The
use of autonomous vehicles in public transport and the correct operation of these vehicles in public
transport will also be addressed. In this publication, the author will attempt to provide a summary
overview of the various factual and legal actions which, in the author’s opinion, should be considered
by the legislator as part of the legislative process.

Wprowadzenie

Wykorzystanie pojazdéw wprawianych w ruch przy pomocy silnikéw lub mecha-
nizméw doprowadzito do zrewolucjonizowania transportu drogowego, otwierajac
nowy rozdzial w mozliwosci przemieszczania si¢ ludzi i towaréw. Wraz z rozwojem
technologii samochody produkowane przez czlowieka stawaly si¢ coraz bardziej
nowoczesne i bezpieczne. Najwigkszym problemem pozostal czynnik ludzki, ktéry
stanowil w dobrze funkcjonujacych samochodach element podatny na biedy.

Jak wskazuje statystyka wypadkéw w ruchu drogowym w 2022 roku!, 91% byto
skutkiem nieprawidlowego zachowania kierowcy. Sposréd ich gtéwnych przyczyn
nalezy wyréznié¢ niedostosowanie predkosci do warunkéw panujacych na drodze?.
Powéd ten jest szczegdlnie istotny, poniewaz zalezy bezposrednio od dzialania
kierujacego pojazdem, ktéry to kazdorazowo powinien dostosowac predkos¢ po-
ruszania si¢ do warunkéw atmosferycznych panujacych na drodze. Od wielu lat
czolowi producenci samochodéw prowadzg dziatania w celu wdrozenia pojazdéw,
ktére wyeliminowalyby gléwny czynnik posiadajacy wiele niedajacych si¢ do prze-
widzenia zmiennych, jakim jest czlowiek.

W literaturze wyréznia si¢ podzial na szes¢ kategorii pojazdéw?. Pierwsze
cztery kategorie (0-3) uwzgledniaja wysokie zaangazowanie kierowcy w proces
prowadzenia pojazdu, wprowadzajac jedynie ulatwienia, ktére w waskiej definicji
samochodu autonomicznego zmiesci¢ si¢ nie moga. Poprawa komfortu prowa-
dzenia pojazdu przy pomocy systeméw takich jak Jane assist* lub aktywnego tem-
pomaty’ wplywa pozytywnie na jakos¢ jazdy, jednak nadal wymaga od kierowcy
duzego zaangazowania. Rewolucyjna zmiang w zakresie zmierzania do ograni-
czania roli czlowieka bylo wprowadzenie w samochodach funkeji samodzielnego

! Wypadki drogowe w Polsce 2022, oprac. E. Symon, P. Rzepka, Wydziat Opiniodawczo-Ana-
lityezny Biura Ruchu Drogowego Komendy Giéwnej Policji, s. 25.

2 Ibidem.

3 NHTSA, Automated Vebicles for Safety, https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/auto-
mated-vehicles-safety%7BA [dostep: 30.09.2023].

4 A. lihoshi, Driver Assistance System. Presentation to WP-29 ITS Pound Table 18/02/2004
Geneva, s. 6-9, https://digitallibrary.un.org/record/608304/files/%SBE_%SDECE_TRANS_WP29_
1060-EN.pdf [dostep: 30.09.2025].

5 Ihidem,s. 2-5.
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parkowania®. Byt to pierwszy krok w strong autonomicznosci pojazdu w aktualnym
rozumieniu tego pojecia.

W ramach tego opracowania dokonana zostanie analiza obecnego stanu praw-
nego oraz przedstawiona charakterystyka pojazdéw autonomicznych czwartej
generacji, stanowigce najblizszg i zarazem najbardziej zaawansowang forme¢ po-
jazdéw autonomicznych mozliwych do wprowadzenia do ruchu drogowego bez
nadmiernych zmian w systemach drogowych wielu paristw. Wskazane zostang
réwniez zmiany w zakresie infrastruktury drogowej, ktére zdaniem autora powinny
zosta¢ poczynione ze strony ustawodawcy w celu dostosowania infrastruktury tech-
nicznej obecnie funkcjonujacej sieci drég publicznych. Ponadto poruszona zostanie
kwestia nowej kategorii prawa jazdy, ktéra uprawniataby do prowadzenia pojazdu
zgodnie z mozliwosciami technologicznymi, ktére wplyng na zautomatyzowanie
jazdy. W ramach koncowych rozwazan, poddana analizie zostanie perspektywa
wykorzystania pojazdéw autonomicznych w transporcie publicznym.

1. Charakterystyka pojazdu autonomicznego czwartej generacji

Definiowanie pojazdu autonomicznego czwartej generacji skupia si¢ przede wszyst-
kim na odniesieniu jego funkcji do kategorii trzeciej i piatej. Samochéd autono-
miczny czwartej kategorii jest bowiem ostatnim, ktéry przewiduje jakakolwiek
ingerencje czlowieka w ramach poruszania si¢ po drogach. Zgodnie z kwalifikacja
przedstawiong przez Amerykanska Narodowa Administracj¢ Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego (NHTSA) istnie¢ ma mozliwo$¢ recznego sterowania samo-
chodem, przez co ma by¢ on nadal wyposazony w kierownice i inne, niezbedne do
prawidlowego poruszania si¢ przyrzady.

W ogélnym zalozeniu, na tym etapie zaawansowania, samodzielne prowadzenie
pojazdu przez kierowce ma mieé charakter incydentalny i zaleze¢ od jego wlasne;j
woli objawiajacej sie w checi przejecia kontroli nad pojazdem. Mozliwo$¢ ta stanowi
rozgraniczenie miedzy pojazdem czwartej a piatej generacji, ktéry to w swych pod-
stawowych zalozeniach calkowicie rezygnuje z mozliwosci prowadzenia pojazdu
przez czlowieka, ograniczajac jego role jedynie do ,pasazera” poruszajacego si¢ na
miejscu, gdzie we wspélczesnie znanych nam pojazdach znajduje si¢ kierowrca.
Piaty poziom uwzglednia zrezygnowanie z jakiejkolwiek ingerencji czlowieka,
szczegolnie w sytuacjach niespodziewanych, ktére to na drodze zdarzy¢ moga sie
bardzo czgsto. Catkowite wylaczenie ingerencji cztowieka jest dzialaniem mogacym
wigzaé si¢ z wieloma problemami natury cywilnoprawnej, jak chocby w zakresie

6 Tesla Model 3. Owner’s Manual, s. 90-92, https://www.tesla.com/ownersmanual/model3/
en_us/ [dostep: 10.10.2023].
7 https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety [dostep: 11.10.2023].
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odpowiedzialnosci cywilnej za szkody wywolane przez pojazd ub wywolane poprzez
awari¢ algorytmu sztucznej inteligenciji zaréwno na poziomie pojazdu, jak i calego
systemu. Dlatego tez w najblizszej perspektywie wlasciwe jest analizowanie pojazdéw
czwartej generacji jako tych, ktére maja szans¢ na pojawienie si¢ na naszych drogach.

2. Nowa kategoria prawa jazdy dla uzytkownikéw
pojazdéw autonomicznych

Analiz¢ szerokiego wykorzystania pojazdéw autonomicznych czwartej generacji
w ruchu z perspektywy socjologiczno-prawnej nalezy zaczaé od zakresu pod-
miotowego ich zastosowania. Zgodnie ze statystka prowadzong przez Centralng
Ewidencje Pojazdéw i Kierowcéw (CEPiK) az 22 mln obywateli uzyskalo prawa
jazdy, a kazdego miesigca wydawane jest kolejne ponad 20 tys. tych dokumentéw?®.
Prawo jazdy utozsamiane jest zazwyczaj z uprawnieniem do prowadzenia pojazdéw
kategorii B?, tj. samochodéw osobowych do 3,5 tony'?, gtéwnie ze wzgledu na naj-
powszechniejsze wykorzystanie tych pojazdéw w ruchu drogowym. Przyjmujac, ze
w najblizszej przyszlosci na polskie drogi mialyby wyjecha¢ pojazdy autonomiczne,
kluczowe wydaje si¢ okreslenie, czy dotychczasowy system wydawania uprawnien
do kierowania pojazdami pozostaje aktualny.

Za punkt wyjscia dla prowadzonych rozwazan nalezy przyja¢ ustawows defini-
cje prawa jazdy: ,Dokument stwierdzajacy posiadanie uprawnienia do kierowania
motorowerem, pojazdem silnikowym lub zespolem pojazdéw skladajacym sie
z pojazdu silnikowego i przyczepy lub naczepy” . Pojazd autonomiczny czwartej
generacji w ramach tej definicji znajduje si¢ w kategorii pojazdéw silnikowych!2.
Wiatpliwosci interpretacyjne pojawiaja si¢ jednak w zakresie analizy czynnosci
,kierowania”. GIéwnym zalozeniem pojazdéw autonomicznych czwartej, jak i do-
celowo piatej generacji jest wylaczenie udziatu cztowieka wiasnie z czynnosci ,kie-
rowania”. Jak podaje National Highway Traffic Safety Administration w ramach

8 CEPiK, Prawa jazdy wydane w 2023 roku — statystyki, https://www.gov.pl/web/cepik/prawa-
-jazdy-wydane-w-2023-roku [dostep: 11.10.2023].

® Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 .
w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykolowych oraz czterokolowcéw,
Dz.Urz. UE L 60 z 02.03.2013, s. 52, z pé%zn. zm. 4.

10 Kategorie pojazdéw okreslone w dyrektywie 2002/24/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 18 marca 2002 r. w sprawie homologacji typu dwu- lub trzykotowych pojazdéw mechanicz-
nych i uchylajacej dyrektywe Rady 92/61/EWD, Dz.Urz. UE polskie wydanie specjalne, rozdz. 13,
t. 29,s. 399,z pézn. zm.

1 Art. 4 ust. 1 pkt 11it. a ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami, Dz.U.z 2011 r.
Nr 30, poz. 151.

12 Art. 2 pkt 32 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 — Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. z 1997 r.
Nr 98, poz. 602.
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raportu o pojazdach autonomicznych, cecha pojazdu autonomicznego czwartej
kategorii jest nie tylko zautomatyzowanie jazdy, ale i mozliwo$¢ reagowania na
sytuacje losowe, ktére moga pojawiaé si¢ na drodze w trakcie przemieszczania
si¢ po jezdni®. Autonomicznoé¢ objawia si¢ réwniez w formie reagowania przez
sztuczng inteligencje na warunki drogowe i atmosferyczne panujace na drodze.
Oczywistym przykladem znanym z wielu pojazdéw jest zalezny od nisko skompli-
kowanego algorytmu sztucznej inteligencji czujnik deszczu!* lub czujnik zmierzchu
zmieniajgcy rodzaj $wiatel® w pojazdach zaleznie od poziomu o$wietlenia na
zewnatrz. Pojazdy czwartej generacji moga jednak w swoim zalozeniu reagowac
réwniez na sytuacje nieprzewidziane o charakterze losowym, ktére na drodze
zdarzajg si¢ bardzo czesto. Mowa tu bowiem nie tylko o zachowaniu wynikajacym
z funkcjonowaniem samego pojazdu kierowanego przez sztuczng inteligencje, ale
réwniez innych uzytkownikéw ruchu drogowego, ktérymi to przez wiele lat nadal
w przewazajacej cze¢sci beda ludzie. Zwazajac na zakres zaawansowania sztucznej
inteligencji w pojazdach autonomicznych czwartej generacji, mozna wigc przyjac,
ze nie mamy do czynienia z ,kierowca’, a jedynie z ,pasazerem”, ktéry w znaczacej
ilosci przypadkéw zrezygnuje z przejmowania kontroli.

Biorac pod uwage powyzsze aspekty, nalezy si¢ zastanowié, czy wraz z rozwo-
jem pojazdéw autonomicznych, ktére moga samodzielnie poruszac si¢ po drogach
publicznych, nie bytoby pozadane wprowadzenie zmian do ustawy ,prawo o ruchu
drogowym” ustanawiajacych nowg kategori¢ prawa jazdy przeznaczong dla katego-
rii ,pasazeréw” kontrolujacych pojazd autonomiczny. Rozwigzanie takie znajduje
swoje uzasadnienie w tym, ze w celu korzystania z tego rodzaju pojazdu nie byloby
wymagane tak szczegélowe przeszkolenie, jak to wystepuje obecnie w ramach
normalnych samochodéw. Umozliwiloby to wigkszej liczbie oséb uzyskaé dostep
do transportu kotowego, czesto likwidujac wykluczenie komunikacyjne niekté-
rych grup spotecznych. Poglad ten znajduje szczegdlne zastosowanie wobec oséb
w starszym wieku, ktérym warunki fizyczne zwigzane z pogarszajacym si¢ stanem
zdrowia nie pozwalaja na prowadzenie pojazdu.

W najblizszych latach zjawisko to szczegélnie nabierze znaczenia w zwigzku
z nowelizacja ustawy o kierujacych pojazdamil® likwidujacej tzw. ,bezterminowe”

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw ,Droga do zautomatyzowanej mobilnosci: strategia UE
na rzecz mobilnosci w przyszlosci”, Bruksela 17.05.2018, https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=COM.:2018:0283:FIN:PL:PDF [dostep: 12.11.2023].

4 N. Poppathi, A. Haribabu, Automatic Rain-Sensing Wiper System for 4-Wheeler Vehicles, ,Journal
of Advancement in Engineering and Technology” 2015, nr 3. s. 3-4.

5 A. Tatus, Automatyczny, zmierzchowy wigeznik swiatel mijania, ,Elektronika Praktyczna”,
https://ep.com.pl/files/11046.pdf [dostep: 14.11.2023].

16 Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami, Dz.U. z 2011 . Nr 30, poz. 151.
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prawo jazdy, ograniczajac dlugos¢ posiadania tego dokumentu urzgdowego!” do
gornej granicy 15 lat'®. Po tym okresie obywatel nie traci uprawnienia, ale musi
podda¢ sie badaniu lekarskiemu, ktére zadecyduje o tym, czy moze on nadal sa-
modzielnie prowadzi¢ pojazd w taki sposéb, by nie stanowil niebezpieczenstwa na
drodze. Samo rozwigzanie nalezy oceni¢ w tym zakresie pozytywnie, jednak osoby
takie nadal powinny mie¢ mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdami. Dlatego tez wpro-
wadzenie nowego typu prawa jazdy dla takich oséb stanie si¢ idealnym remedium
na wykluczenie komunikacyjne posréd oséb starszych, ktére nadal beda wybieraly
samochody osobowe ponad komunikacj¢ zbiorows, niestety, czesto funkcjonujaca
w sposéb niezadowalajacy poza wigkszymi osrodkami miejskimi. Utrata zdolnosci
manualnych lub ich ograniczenie wynikajace z niepelnosprawnosci nie powinny
wplywaé negatywnie na mozliwos¢ poruszania si¢ prywatnym pojazdem, co samo
wprowadzenie samochodéw autonomicznych zaktada jako jedna z podstawowych
celéw ich funkcjonowania®®.

Przeprowadzone rozwazania wskazujg, Ze optymalnym rozwigzaniem z zakresu
nowej kategorii prawa jazdy bedzie wprowadzenie takiej regulacji na terenie calej
Unii Europejskiej. Prawo jazdy jako transnarodowy akt administracyjny uprawnia-
jacy do kierowania pojazdami na terenie catej wspélnoty juz teraz ma swoje umoco-
wanie w unijnych regulacjach?’. Zmiana wymusitaby na panstwach czlonkowskich
wprowadzenie nowej kategorii prawa jazdy i jego uznawania na warunkach, ktére
juz teraz sa nam znane. Poddajac analizie wskazane kwestie oraz rozwéj pojazdéw
kotowych w najblizszych latach, nalezy uznaé, ze wprowadzenie nowej kategorii
prawa jazdy wplynie pozytywnie na dostep oséb, ktére nie moga uzyskac tradycyj-
nego prawa jazdy, do mozliwosci poruszania si¢ przy pomocy samochodéw. Nowy
typ uprawnienia pozwolitby zlikwidowa¢ wskazane wykluczenia komunikacyjne
i pozytywnie wplynaé¢ na aktywizacje niektérych grup spolecznych.

3. Wykorzystanie sztucznej inteligencji w zakresie
identyfikacji twarzy kierowcy pojazdu autonomicznego

Jak juz zostalo wykazane w poprzedniej czesci, pojecie kierowcy pojazdu autono-
micznego nie ma tozsamego charakteru wzgledem aktualnego jego rozumienia.
Wprowadzenie pojazdéw autonomicznych moze prowadzi¢ do wielu niebezpie-

17 Wyrok NSA z 21.03.2017 ., sygn. akt. I OSK 1686/15.

18 Art. 13 ust 1 pkt 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami.

9 B. Stasiak-Cieslak, T. Szczepanski, M. Slezak, A. Skarbek-Zabkin, P. Malawko, Pojazdy
autonomiczne jako ulatwienie mobilnosci kierowcow z niepetnosprawnoscig, »Niepelnosprawno$¢ — za-
gadnienia, problemy, rozwigzania” 2018, nr 2(27), s. 14.

20 Dyrektywa 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w spra-
wie praw jazdy (przeksztatcenie), Dz.U. L 403 z 30.12.2006, s. 18-60.
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czenistw zwigzanych m.in. z korzystaniem przez osoby nieuprawnione z takich po-
jazdéw w celu poruszania si¢ po drogach publicznych. Rozwigzaniem powszechnie
znanym z telefonéw komérkowych jest system rozpoznawania twarzy posiadacza
w celu jego odblokowania?!. Oparty jest on na weze$niejszym wprowadzeniu do
systemu telefonu skanu twarzy??, na podstawie ktérego w ramach pézniejszych
préb odblokowywania telefonu dokonuje si¢ zestawienia wprowadzonego skanu
z twarzg sczytywang przez przednig kamere urzadzenia.

Majac na wzgledzie szeroki rozwdj pojazdéw autonomicznych oraz préby nad-
uzycia, jakie moga wystepowaé przy ich uzytkowaniu, nalezaloby si¢ zastanowi¢
nad stworzeniem rejestru oséb uprawnionych do kierowania takimi pojazdami.
Poruszanie si¢ tradycyjnym samochodem bez jakichkolwiek wyuczonych umie-
jetnosci jest praktycznie niemozliwe, co w sposéb wyrazny ogranicza do nich
dostep osobom nieuprawnionym. W ramach pojazdéw autonomicznych czwarte;
generacji, ktére w swym zalozeniu sa w pelni zautomatyzowane, liczba posiada-
nych umiejetnosci potrzebnych do ich uzytkowania jest znikoma. Dlatego tez
poza postulatem nowej kategorii prawa jazdy nalezaloby wprowadzi¢ rejestr oséb
uprawnionych do poruszania si¢ takimi pojazdami. Zadanie to, cho¢ w zalozeniu
wydaje si¢ bardzo trudne, opiera¢ by si¢ mialo na rozszerzeniu CEPiK o osoby
uprawnione wylacznie do prowadzenia pojazdéw autonomicznych na podstawie
nowej kategorii prawa jazdy. Rejestr ten powinien zawiera¢ zdjecia uprawionych
0s6b, na podstawie ktérych przy pomocy systemu weryfikacji twarzy zamonto-
wanego w pojezdzie autonomicznym potwierdzana bylaby tozsamosé¢ kierowcy
przed uruchomieniem pojazdu. Jednak w kwestii takiego rozwigzania pojawiaja
sie watpliwosci prawne dotyczace udostepniania wizerunku oséb uprawnionych
do kierowania pojazdami. W celu weryfikacji tozsamosci osoby, ktéra mialaby
uzytkowaé samochéd autonomiczny, potrzebne byloby udostepnienie informacji
i wizerunku oséb z wczesniej omawianego rejestru dla producentéw pojazddw.
Rodzi to powazne obawy w zakresie zastosowania RODO? w kontekscie ochrony
wizerunku i tozsamosci os6b posiadajacych uprawnienia do kierowania. Dlatego tez
miedzynarodowe ujgcie tej kwestii w formie rozporzadzenia pozwoli na rozwianie
ewentualnych probleméw interpretacyjnych, ktére moga pojawiac sie w przypadku
zastosowania innego instrumentu, takiego jak dyrektywa lub ustawa. Proponowana

2 D. Mainenti, User Perceptions of Apple’s Face ID, Long Island University, Information science
| Human computer interaction 2017, DIS805, s. 2, 5-6.

22 W rozumieniu art. 336 ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, Dz.U. z 1964 r.
Nr 16, poz. 93 z pézn. zm.

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r.
w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie
swobodnego przeplywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogélne rozporzadzenie
o ochronie danych), Dz. Urz. UE L 119 z 4.05.2016, s. 1-88.
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koncepcja mialaby réwniez istotny wplyw na branz¢ wypozyczalni samochodéw,
jak i na tzw. car sharing®*. Podmioty zajmujace si¢ wynajmem moglyby po wpro-
wadzeniu na rynek pojazdéw autonomicznych poszerzy¢ swoja oferte o mozli-
wos¢ udostepniania ich osobom, ktére korzystalyby z nowego typu prawa jazdy,
umozliwiajac im poruszanie si¢ pojazdami autonomicznymi bez koniecznosci ich
zakupu, co na poczatkowym etapie ich rozwoju moze by¢ gléwnym problemem
w zakresie ich niskiej liczebno$ci.

Rozwigzaniem posrednim wskazanej kwestii jest wprowadzenie systeméw
opartych na skanie linii papilarnych posiadacza pojazdu. Rozwigzania te sa juz
stosowane w samochodach, cho¢by w systemach odpowiadajacych za zamykanie
i otwieranie pojazdu®. Jednakze, przy analizie tego rozwigzania w uj¢ciu unijnym
badz globalnym w celu zastosowania go na szersza skal¢ przy odblokowywaniu
pojazdéw autonomicznych przez osoby uprawnione, nalezy zauwazy¢ gtéwny
problem praktyczny. Zebranie bazy kierowcéw wraz z zebraniem skanéw linii
papilarnych jest zadaniem o wiele ciezszym niz wykorzystanie aktualnej ewidencji
CEPiK w zakresie oséb posiadajacych prawo jazdy. W aktualnie obowigzujacym
wzorze na kazdym dokumencie uprawniajacym posiadacza do poruszania si¢ po
drogach publicznych widnieje zdjecie, dlatego tez tatwiej bedzie wykorzystaé wi-
zerunek posiadacza pojazdu znany juz organowi na etapie wydawania dokumentu.

Na podstawie tych rozwazan nalezy przyjaé, ze rozwigzanie umozliwiajace
weryfikacje uzytkownikéw pojazdéw autonomicznych za pomocg systeméw wykry-
wania twarzy mozna oceni¢ pozytywnie, jednak stworzenie odpowiedniego rejestru
poprzedzone powinno zostaé szczegélowa analiza prawng opartg na brzmieniu
RODO. Preferowanym podejsciem byloby rozwiazanie tego problemu na szczeblu
unijnym?, zestawiajac wspomniane rozporzadzenie z coraz nowszymi wyzwaniami,
jakie stawia przed nami rozwdj technologiczny. Uregulowanie tych kwestii przy
uwzglednieniu prawa wspélnotowego ujednolicitoby zakres weryfikacji tozsamosci
uzytkownikéw pojazdéw autonomicznych oraz utatwitoby korzystanie z pojazdéw
osobom poza krajem ich stalego pobytu. Wprowadzenie systemu rozpoznawa-
nia twarzy bedzie procesem czasochfonnym i wymagajacym wspélnego dziala-
nia wielu czolowych producentéw samochodéw. Odgérne uregulowanie prawne,
mogace W spos6b istotny wplynaé na stosowane zaréwno w powstajacych, jak
i projektowanych pojazdach komponenty dotyczace systemu opartego na FacelD,

24 Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Stownik pojeé Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), s. 3, https://www.gov.pl/docu-
ments/905843/1047987/Slownik_pojec_SRT.pdf/16d4d96b-97dd-5079-ea6d-3b32fc0fa72c [dostep:
12.11.2023].

% A K. Jain, A. Ross, S. Prabhakar, An introduction to biometric recognition, JEEE Transactions
on Circuits and Systems for Video Technology” 2004, vol. 14, no. 1, p. 4-20.

% Forma rozporzadzenia lub dyrektywy.
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wplynie na szybkos¢ i jakos¢ stosowanych rozwiazan, jak dzialo si¢ to m.in. przy
wprowadzeniu wymagania montazu tzw. $wiatel do jazdy dziennej?”. W zakresie
wprowadzenia w ramach wspélnotowego aktu prawnego regulacji wymagajacej na
rynku unijnym montowania w nowo produkowanych pojazdach czytnikéw twarzy,
nalezy podja¢ dziatania majace na celu ujednolicenie tych systeméw w ramach calej
wsp6lnoty paristw europejskich. Zdaniem autora rozwigzanie takie jest mozliwe
jedynie poprzez wprowadzenie odgérnej regulacji w formie rozporzadzenia, za-
wierajacej szczegélowe dane odnosnie do calego przedsigwzigcia, pozostawiajac
jak najmniejszy zakres samodzielnego dzialania paiistwom, dzigki czemu mozliwe
bedzie osiagnigcie zadowalajacych rezultatéw planowanych dzialari.

4. Modyfikacja oznakowania pionowego i poziomego
na drogach publicznych

Jak wynika z raportéw NHTSA, pojazdy autonomiczne obecnie poruszaja si¢ na
wyraznie ograniczonym terenie, ktéry wyznaczany jest im przez ustugi lokacyjne?.
Whynika to z faktu, ze dla prawidlowego funkcjonowania samochodu opartego na
sztucznej inteligencji okresli¢ nalezy trasy, ktérymi moze si¢ samodzielnie poruszaé,
oraz dostosowa¢ infrastrukture drogowa pod funkcjonowanie algorytmu. Zakres
poprawy infrastruktury drogowej w naszym kraju to od zawsze sprawa wywolu-
jaca wéréd Polakéw wiele negatywnych emocji®, ale i zywych dyskusji o jakosci
naszych drég. Dlatego tez w kontekscie rozwoju pojazdéw autonomicznych i ich
powaznego debiutu na ulicach polskich miast, nalezy poruszy¢ kwesti¢ poprawy
oznakowania pionowego i poziomego, na bazie ktérego mialyby funkcjonowac
algorytmy sztucznej inteligencji.

Funkcjonowanie pojazdu autonomicznego, szczegdlnie tak zautomatyzowane-
go jak samochody czwartej generacji, oparte jest na wielu systemach badajacych
otoczenie. Do prawidiowego ich funkcjonowania potrzebne jest uzyskanie klarow-
nego i jednolitego oznakowania poziomego i pionowego na drogach publicznych.
W wielu samochodach poruszajacych si¢ po naszych drogach znajduje si¢ juz

27 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r.
w sprawie wymogéw dotyczacych homologacii typu pojazdéw silnikowych [...] zmieniajace rozpo-
rzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858, Dz.UE. L 325/1,32019R2144.

28 M. Maiouak, T. Taleb, Dynamic Maps for Automated Driving and UAV Geofencing, Emerging
information, and communication technology, 10.1109/MWC.2019.1800544, s. 2-7.

2 Ankieta przeprowadzona przez zesp6t analityczny iSPRZET dla motofakty.pl. Badania zostaly
przeprowadzone w okresie 19.01.2022 r. —3.05.2022 r. metodg CAWI (wypelnienie ankiety w formie
elektronicznej) na prébie 1210 os6b, https://motofakty.pl/jakosc-drog-w-polsce-jak-wypadamy-na-
tle-innych-panstw/ar/c4-16527797 [dostep: 12.11.2025].
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tunkcja ,rozpoznawania” znakéw drogowych (TSR)®. Po wykryciu znaku przed
poruszajacym si¢ pojazdem informacja zostaje wyswietlona dla kierowcy, ktéry
nastgpnie samodzielnie dostosowuje predkos¢ do wskazan znakéw. Samochody
autonomicznie samoczynnie w ramach swojego oprogramowania dokonujg sto-
sownych obliczen i decyduja o zmianie predkosci czy przygotowaniu pojazdu do
ewentualnej zmiany kierunku jazdy. Dokonuje si¢ to jednak na podstawie wiadomo-
§ci z fizycznych znakéw, dlatego tez gtéwnym postulatem w zakresie oznakowania
poziomego i pionowego’! jest ich usystematyzowanie na terytorium calego kraju,
jak i docelowo catej Unii Europejskiej*? w taki sposéb, by funkcjonujace w pojaz-
dach autonomicznych systemy nie mialy watpliwosci przy ich rozpoznawaniu.
Minimalne réznice, ktére pojawiajg si¢ w zakresie znakéw drogowych zaleznie od
panstwa-sygnatariusza Konwencji, moga w niektérych sytuacjach wptywaé nega-
tywnie na dzialanie systemu sztucznej inteligencji. Docelowo postuluje sie¢ wiec
ustalenie jednego, wspdlnego wzoru znakéw drogowych, co poprawitoby komfort
jazdy i wyeliminowaloby kolejny czynnik narazajacy uzytkownika pojazdu auto-
nomicznego na potencjalne niebezpieczenstwo.

Mimo iz aktualnie znaki w Polsce w wigkszosci przypadkéw sg takie same,
jakos¢ ich wykonania, a co istotniejsze — stan ich konserwacji pozostawia wiele do
zyczenia. W celu zapewnienia prawidlowego funkcjonowania pojazdéw autono-
micznych czwartej generacji, ktére mialyby samodzielnie decydowaé o wszystkich
aspektach poruszania si¢, nalezaloby zrewidowa¢ stan oznakowania poziomego
i pionowego. Najwigkszym problemem jest razaco zly stan utrzymania polskich
drég i prawidlowego oznaczenia z wykorzystaniem oznakowania poziomego.
W wyniku ciaglej eksploatacji jezdni przez duzg liczbe pojazdéw linie wyznacza-
jace 0§ jezdni lub jej skrajnie zacierajg si¢, pozostawiajac jedynie czarny asfalt bez
wyraznego rozdzielenia kierunkéw jazdy. Pojawia si¢ powazna obawa, czy pojazd
autonomiczny bylby w stanie utrzymac si¢ na swoim pasie ruchu w przypadku
poruszania si¢ po drodze, na ktérej oznakowanie poziome zachowane zostalo
w stopniu ztym lub bardzo zlym. Na podstawie osobistych doswiadczen przepro-
wadzanych na pojazdach autonomicznych kategorii 2 i 33 zauwazam wiele bledow
po stronie pojazdu w zakresie utrzymania prawidiowego toru jazdy, gdy stan linii
rozdzielajacych kierunki poruszania odbiegal wyraznie od koloru, ktéry samochéd

30 ML.L. Eichner, T.P. Breckon, Integrated Speed Limit Detection and Recognition from Real-Time
Video, IEEE Intelligent Vehicles Symposium 2008, s. 626-630, doi: 10.1109/IVS.2008.4621285.

31 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie
znakéw i sygnaléw drogowych, Dz.U. z 2019 r. poz. 2310.

32 Konwencja wiedeniska o znakach i sygnatach drogowych z 8 listopada 1968 r., Dz.U. 2 1988 r.
Nr 5, poz. 42.

3 Volkswagen 1D.3.
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rozpoznawal (bialy/z61ty®*). Wielokrotnie w takich sytuacjach wymagana byla
interwencja ze strony prowadzacego pojazd, co w zalozeniu pojazdu czwartej ge-
neracji nie powinno wystapi¢ ze wzgledu na bierny charakter kierowcy. Zjawiska
tego nie zaobserwowano przy oznakowaniu poziomym w stanie dobrym lub bardzo
dobrym, co jedynie wskazuje na poprawno$¢ rozwazari co do obowiazkowej rewizji
stanu drég publicznych w Polsce i zwickszenia nakladéw na ich biezace utrzyma-
nie. Przedstawione postulaty w sposéb oczywisty beda mialy pozytywny wplyw
na jakos¢ uzytkowania obecnie, a docelowo umozliwig prawidlowe i bezpieczne
tunkcjonowanie pojazdéw autonomicznych na drogach publicznych, zwiekszajac
ich dystrybucje.

5. Wykorzystanie pojazdow autonomicznych
w transporcie publicznym

Z dostepnych danych Eurostatu wynika, ze w Polsce zarejestrowanych jest az
21 458 101 samochodéw®. Wplyw na to ma przede wszystkim mocno rozbudowany
rynek samochodéw uzywanych. Jak wskazuje Instytut Samar®, jedynie w grudniu
2022 r. do Polski sprowadzono az 54 923 pojazdy, ktérych $redni wiek wyniést
13 lat. Najwazniejszym aspektem wplywajacym na takie wyniki statystyki jest cena
pojazdéw uzywanych. Zakup pojazdu nowego jest czesto nie do udzwigniecia dla
osoby zarabiajacej ponizej $redniej krajowej””. W przypadku samochodéw auto-
nomicznych, wyposazonych w duzg ilo§¢ nowoczesnych, a zarazem drogich syste-
moéw, cena takich pojazdéw moze by¢ wyraznie wyzsza niz znanych nam obecnie
z eksploatacji samochodéw osobowych. Dlatego tez dostep do tego typu pojazdéw
bedzie z poczatku mocno ograniczony cenami, ktére zostang uksztaltowane przez
rynek. Najbardziej mozliwe jest wigc, ze gléwnym nabywca nowoczesnej komu-
nikacji beda samorzady®® chcace wykorzysta¢ pojazdy autonomiczne w ramach
transportu publicznego.

Przyktadem wykorzystania pojazdéw autonomicznych w transporcie publicz-
nym jest obecnie funkcjonujace metro w Rennes®, ktére wykorzystuje sztuczna
inteligencje do obstugi taboru. Podobne rozwigzanie zostalo wprowadzone réwniez

34§ 85 ust. 1i 2 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych, Dz.U. z 2019 r. poz. 2310.

% Eurostat, Passenger cars, by type of motor energy (dane na rok 2022).

3 Instytut-Samar, https://tiny.pl/dxjsn [dostep: 25.10.2023].

37 Eurostat, Persons who cannot afford a personal car — EU-SILC survey (dane na rok 2022).

3 W rozumieniu ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz.U.z 1990 r. Nr 16,
poz. 95.

3 Meétro ligne b — Rennes Métropole — Un métro dans I'agglo, https://metropole.rennes.fr/
metro-une-ligne-b-qui-change-la-vie-et-la-ville [dostep: 21.10.2023].
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w Lozannie, gdzie doszlo do catkowitej automatyzacji metra, ktérego wagony poru-
szajg si¢ bezzalogowo. Kwestia pojazdu szynowego jest o tyle istotna, ze to wlasnie
tramwaj*’ moze sta¢ si¢ pierwszym z typéw bezosobowego transportu publicznego.
Poruszanie si¢ po torach ogranicza zakres ruchu tramwaju poza wyraznie okreslony
szlak wyznaczony przez trase torowiska, co zmniejsza ryzyko potencjalnego biedu
algorytmu. Koszty budowy podziemnych linii metra s3 inwestycjami niezwykle
kosztownymi, dlatego tez realizacja torowiska na powierzchni jest rozwigzaniem
prostszym i taiszym. W Polsce linie tramwajowe funkcjonuja jedynie w szesnastu
miastach (dane na 30 lipca 2023 r.)*. Zestawiajac te liczbg ze 107 miastami w Polsce,
ktérych liczba mieszkaricéw wynosi powyzej 35 tys., okazuje sig, Ze autonomiczne
tramwaje beda stanowi¢ jedynie posrednie rozwigzanie, ktére bedzie moglo by¢
wdrozone tylko w wiekszych miastach posiadajacych sie¢ trakcyjna odpowiednia
dla funkcjonowania tramwajéw. Rozwigzaniem posrednim miedzy tradycyjnym
autobusem miejskim a tramwajem jest trolejbus*?, aktualnie wykorzystywany jedy-
nie w trzech miastach w Polsce. Przytaczony za pomoca palgkowego pantografu®
do sieci trakcyjnej ulokowanej ponad ulicg jest nie tylko ekologiczny, ale i latwy
do ograniczenia w zakresie poruszania si¢ po wyznaczonej trasie, zaleznej od
umiejscowienia infrastruktury trakcyjnej. Dzi¢ki sztucznej inteligencji pojazd taki
moéglby by¢ kontrolowany w zakresie predkosci poruszania si¢ i zatrzymywania
na przystankach wyznaczonych przez system GPS. Ponadto istniataby mozliwos¢
uzyskania awaryjnej kontroli nad pojazdem poprzez jego polaczenie do sieci trak-
cyjnej w razie probleméw, ktérych nigdy nie mozna wykluczy¢ przy jakimkolwiek
urzgdzeniu elektronicznym. W opinii autora jest to dobry pomys! na sprawdzenie
pojazdéw autonomicznych w ruchu samochodowym w formie komunikacji miej-
skiej przed ich ostatecznym wprowadzeniem w formie autobuséw — testy takie
s3 juz skutecznie prowadzone w innych krajach europejskich*. Sg to rozwigza-
nia, ktére na bazie otrzymanych doswiadczent moga by¢ nastgpnie wprowadzone
w mniejszych miastach, wykorzystujac tradycyjna i najbardziej rozpowszechniong
komunikacje miejska z zastosowaniem autobuséw. Nalezy zauwazy¢, ze mowa tu

40§ 2 pkt 2 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkéw
technicznych tramwajéw i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, DzU. z 2011 r.
Nr 65, poz. 344.

4 J. Madrjas, Sieci tramwajowe w Polsce, ,Rynek Kolejowy” 2015, nr 8-9, s. 20-23.

42§ 2 pkt 13 2 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych tramwajéw i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, Dz.U.
z 2011 . Nr 65, poz. 344.

4 Trolejbus, Stownik jezyka polskiego PWN, https://sjp.pwn.pl/sjp/trolejbus;2578746.html [dostep:
22.10.2023].

# B. Mach, M. Skrzypek, Mozliwosci oraz perspektywy wdroZenia autonomicznej komunikacji
miejfskiej w Polsce, ,Journal of Translogistics” 2019, vol. 5, nr 1, s. 2-4.
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jednak o dalekiej perspektywie czasowej, wymagajacej dostosowania infrastruktury
miejskiej do pojazdéw autonomicznych oraz poszerzenia dostgpu samorzadéw
do systeméw teleinformacyjnych producentéw samochodéw wykorzystujacych
sztuczng inteligencjg.

Podsumowanie

Dyskusja na temat pojazdéw autonomicznych czwartej generacji aktualnie wydaje
si¢ rzeczg odlegla, jednak wraz z rozwojem sztucznej inteligencji i wprowadza-
niem nowych rozwigzan technologicznych aktualizuje si¢ potrzeba podjecia przez
ustawodawce stosownych krokéw faktycznych i prawnych. W celu dostosowania
infrastruktury drogowej oraz zwigzanej z nig przepiséw ruchu drogowego, nale-
zy dokonaé¢ wyraznej rewizji ustaw obowigzujacych na chwilg obecng w naszym
panstwie. Wiele rozwigzai, o ktérych jednak mowa, powinno by¢ wprowadzonych
na szczeblu wspélnotowym, dokonujac harmonizacji ustawodawstw paistw czlon-
kowskich Unii Europejskiej. Wplynie to pozytywnie na tempo przygotowania
krajowej i miedzynarodowej infrastruktury na potrzeby wciaz przyspieszajacego
rozwoju pojazdéw wykorzystujacych algorytmy sztucznej inteligencji.

Cho¢ aktualnie samochody autonomiczne czwartej generacji sa nam jeszcze
odlegle, to coraz czgéciej powinnismy zacza¢ stawiac sobie pytanie, jak szybko poja-
wig si¢ na naszych drogach i w jaki sposéb zrewolucjonizujg one nasze rozumienie
wykorzystania pojazdéw. Tworzace si¢ perspektywy niosa za soba jednak wiele
wyzwan, ktore prawodawca zmuszony jest przewidzie¢. Dostosowanie ustawodaw-
stwa krajowego i migdzynarodowego jest kluczowym zadaniem organéw paristwa,
ktére musza by¢ gotowe na zmiany zachodzace w $wiecie rzeczywistym. Algorytm
sztucznej inteligencii, juz aktualnie powszechnie stosowany w wielu dziedzinach
zycia codziennego, stanie si¢ nieodlaczng czgscia naszego funkcjonowania. Dlatego
tez nie mozna zachowywac biernej postawy wobec procesu jego rozwijania i wyko-
rzystania, szczeg6lnie w zakresie branzy tak waznej jak motoryzacja. Przedstawione
W tej pracy rozwigzania z zakresu nowoczesnego systemu przetwarzania danych
osobowych czy transgranicznej koncepcji ujednolicenia oznakowania drogowego
sa kwestig, ktéra znajdzie swoje zastosowanie w szerszym spektrum niz jedynie
w zakresie motoryzacji. Powszechny dostep do samochodéw stawia poruszong w tej
pracy problematyke niezwykle wysoko i musi stanowi¢ impuls dla prawodawcy
do sprawnego, ale i rozwaznego dzialania w zakresie wprowadzenia niezb¢dnych
regulacji.

Dokonujac zestawienia analiz statystycznych dotyczacych wypadkéw drogowych,
nalezy stwierdzi¢ zasadno$¢ wprowadzenia nowych rozwiazan technologicznych
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w zakresie pojazdéw autonomicznych czwartej generacji. Przy ich wprowadzeniu
na rynek nie mozna jednak zapomnie¢ o koniecznosci wezesniejszego dostosowania
systemu prawnego w zakresie kwestii dotyczacych odpowiedzialnosci cywilnej,
karnej, jak i w zakresie kwestii administracyjnoprawnych. Przedstawione w tej
pracy postulaty dotyczace wprowadzenia aktéw generalnych, czesto przewidywa-
nych jako regulacje rangi nadustawowej, stanowig przyktad dzialari koniecznych
do wprowadzenia na nasze drogi pojazdéw z szeroka autonomia. Za rozwojem
technologicznym zawsze bowiem powinien podazac rozwdj prawa, ktére tworzone
jest nie tylko przez ludzi, ale i przede wszystkim dla ludzi.
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