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Autonomna cestovna vozila: Pravno uredenje

Sazetak:

danasnjice. Uvodenje autonomne tehnologije u vozila ima potencijal donijeti niz
prednosti kao §to su smanjenje prometnih nesreca, guzvi i potroSnje energije te povecanje
mobilnosti. Medutim, ova nova tehnologija postavlja brojne pravne izazove i pitanja koja
ukljucuju pitanje priznanja ove vrste vozila, sustav odgovornosti za Stetu i pitanje
osiguranja, sigurnost i privatnost. U ovom diplomskom radu predstavljeni su pojam,
razvoj 1 kljucna pitanja i izazovi koji se namecu razvojem autonomnih vozila. U drugom
dijelu rada predstavljena je pravna regulacija ovog podruc¢ja na medunarodnoj razini, na
razini Europske unije, pojedinih drzava ¢lanica, regulacija pojedinih saveznih drzava

SAD-a i kona¢no pravna regulacija u Republici Hrvatskoj.

Kljucne rije¢i: autonomna cestovna vozila, autonomna tehnologija, klasifikacija

autonomnih vozila, pravna regulacija, odgovornost za Stetu



Autonomous road vehicles: Legal regulation

Abstract:

Autonomous road vehicles are one of the most exciting technological innovations
of our time. The introduction of autonomous technology in vehicles has the potential to
bring numerous benefits such as reducing traffic accidents, congestion, and energy
consumption, as well as increasing mobility. However, this new technology poses various
legal challenges and questions, including the recognition of this type of vehicle, the
liability systems for damages, insurance issues, safety concerns, and privacy
considerations. This master's thesis presents the concept, development, key issues, and
challenges that arise from the development of autonomous road vehicles. The second part
of the thesis provides an overview of the legal regulation in this field at the international
level, within the European Union, specific member states, regulations in certain U.S.

federal states, and finally the legal regulations in the Republic of Croatia.

Key words: autonomous road vehicles, autonomous technology, classification of

autonomous vehicles, legal regulation, liability for damages
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1. UVOD

Autonomna cestovna vozila su nova tehnoloSka inovacija koja bi mogla
dramati¢no promijeniti nacin na koji se ljudi prevoze na cestama. Autonomna vozila
koriste razliCite senzore i racunalne algoritme kako bi mogla voziti bez ljudskog
upravljanja ili uz minimalnu ljudsku intervenciju. Ova tehnologija ima potencijal da
znacajno smanji broj prometnih nesre¢a uzrokovanih ljudskim pogreskama, poboljsati
protok prometa i povecati energetsku ucinkovitost. Uz to, autonomna vozila bi mogla
imati znacajan utjecaj na industriju, ekonomiju i drustvo opcenito. Medutim, dok se

tehnologija brzo razvija, regulacija autonomnih vozila je slozen i izazovan zadatak.

Pravna regulacija autonomnih vozila ukljucuje uspostavljanje standarda
sigurnosti, propise za testiranje i certifikaciju, te uspostavljanje odgovornosti u slu¢aju
nezgoda. Trenutno, postoji mnostvo razlicitih pravnih okvira u razli¢itim zemljama i
regijama koje se bave ovim podru¢jem, a ove razlike u regulaciji mogu predstavljati

prepreku za globalnu prihvacenost tehnologije.

Jedan od najveéih izazova u regulaciji autonomnih vozila je uspostavljanje
standarda sigurnosti. Autonomni sustavi za voznju u potpunosti se razlikuju od
tradicionalnih vozila koja zahtijevaju ljudski nadzor, pa se postojeci standardi ne mogu
jednostavno primijeniti na autonomna vozila. Stoga je potrebno uspostaviti nove

standarde 1 propise koji ¢e osigurati sigurnost za sve sudionike u prometu.

Jo§ jedan izazov u regulaciji autonomnih vozila je uspostavljanje sustava
gradanskopravne odgovornosti za Stetu u slucaju nezgoda. Kada se dogodi nezgoda s
tradicionalnim vozilom, u vecini slu¢ajeva odgovornost se moze jasno utvrditi. Medutim,
kada se dogodi nezgoda s autonomnim vozilom, pitanje odgovornosti postaje sloZenije.
Tko ¢e biti odgovoran za Stetu; proizvodac vozila, dizajner softvera, vlasnik vozila ili
netko drugi? Ova pitanja moraju biti razmotrena 1 rijeSena kako bi se osigurala jasna

odgovornost u sluc¢aju nezgoda.

Uz to, regulacija autonomnih vozila takoder se mora nositi s etickim pitanjima 1
pitanjima privatnosti 1 sigurnosti podataka. Primjerice, tko ¢e imati pristup podacima o

putovanju putnika, 1 kako ¢e se ti podaci koristiti? Kako se reguliraju odluke koje donosi



autonomni sustav voznje u slucaju potencijalne nesreée - hoce li se strogo pridrzavati
pravila prometa ili ¢e biti odredeni drugi kriteriji? Ova pitanja predstavljaju izazov za

regulatore i zahtijevaju pazljivo razmatranje.

Uz sve ove izazove, regulacija autonomnih vozila mora se prilagoditi brzom
razvoju tehnologije. Tehnoloska inovacija napreduje brzo, §to znaci da bi regulacija
morala biti fleksibilna kako bi se prilagodila novim tehnoloskim dostignu¢ima. Takoder,
budu¢i da autonomna vozila putuju na razlic¢itim podrucjima, regulacija mora biti
uskladena na nacionalnoj i medunarodnoj razini kako bi se osigurala sigurnost i
prihvacenost ove tehnologije. Upravljanje ovim slozenim izazovima zahtijeva usko
suradnju izmedu proizvodaca automobila, regulatornih tijela, znanstvenika i stru¢njaka
za politiku. Potrebna je dosljedna i jasna regulacija kako bi se osigurala sigurnost i uspjeh
autonomnih vozila u buduénosti. U konacnici, pravna regulacija autonomnih vozila igra
klju¢nu ulogu u promicanju ove tehnologije kao sigurne, pouzdane i prihvatljive opcije

za putovanje u buducnosti.

U radu je definiran pojam i prikazan je razvojni put autonomnih cestovnih vozila
kao 1 kljuéna pravna pitanja koja se javljaju razvojem ove tehnologije. Zatim je
predstavljeno kako su ova pravna pitanja uredena u razli¢itim pravnim uredenjima, s
fokusom na medunarodnopravni kontekst, pravo Europske unije 1 odabranih drzava
¢lanica, pravo Ujedinjenog Kraljevstva, pravo Sjedinjenih Americkih DrZava i odabranih

saveznih drZava, te kona¢no pravo Republike Hrvatske.

2. RAZVOJ AUTONOMNIH VOZILA

Autonomna vozila obi¢no se povezuju uz moderno doba, ali koncept autonomnih
vozila prvi se put pojavio pocetkom dvadesetoga stoljeca, kada su se pojavile ideje o
robotiziranim vozilima koja bi se mogla voziti bez ljudske intervencije. Razvoj

autonomnih vozila mozemo podijeliti u tri faze.
Prva faza zapocela je u SAD-u 1980-ih godina, kada su se na brojnim
sveuciliStima 1 laboratorijima poceli pojavljivati prvi eksperimentalni prototipovi

autonomnih vozila. Istrazivacki centri u suradnji s transportnim agencijama i



automobilskim tvrtkama izradivali su jednostavne studije autonomnog prijevoza.l Prvi
znacajniji napredak u tehnologiji bio je francuski prototip VaMP, prvo autonomno vozilo

koje se moglo kretati po cestama, izgradeno 1994. godine.?

Druga faza razvoja autonomnih vozila zapocinje poc¢etkom 21. stolje¢a. Tijekom
ovog razdoblja Agencija za obrambene napredne istrazivacke projekte americkog
Ministarstva obrane (eng. Defense Advanced Research Projects Agency - DARPA)
odigrala je klju¢nu ulogu u promoviranju tehnologije autonomnih vozila, najvise u vojne
svrhe.? Istrazivacki projekti doveli su do znadajnog unapredenja tehnologije u pogledu

senzorskih sustava, algoritama i umjetne inteligencije.

Medutim, tek se u posljednjoj fazi, napretkom tehnologije, posebno na podrucju
racunalnog vida, senzora i umjetne inteligencije, poc¢eo je razvoj autonomnih vozila na
industrijskoj, komercijalnoj razini.* Google je jedna od kompanija koje su pionirski radile
na razvoju autonomnih vozila, ¢ije je autonomno vozilo prvo iz laboratorija preslo u
komercijalni razvoj. Osim toga, mnoge kompanije u automobilskoj i tehnoloskoj
industriji, poput Mercedes-Benz, Tesla, Uber, BMW i drugih, usle su u utrku za razvojem

autonomnih vozila i svoju su autonomnu tehnologiju razvile gotovo do savrsSenstva.

Sve ovo dovelo je do pojave brojnih izazova i pitanja, kako u tehnoloskom, tako i
u druStvenom, sigurnosnom i pravnom smislu. Njihovo rjeSavanje zahtijevati ¢e suradnju
izmedu stru¢njaka raznih podrucja kako bi se osigurala sigurnost, pouzdanost i odrzivost

autonomnih vozila na cestama.

3. POJAM AUTONOMNIH CESTOVNIH VOZILA

Autonomna su vozila ona vozila koja su sposobna spoznati svoje okruzenje i

djelovati u njemu bez ljudskog faktora. Predstavljaju kombinaciju senzora i naprednih

! Anderson, Kalra, Stanley, Sorensen, Samaras, Oluwatola; Autonomous Vehicle Technology: A Guide for
Policymakers, 2016., str. 56.

2 Maurer, Gerdes., Lenz, Winner: Autonomus Driving: Tehnical, Legal and Social Aspects, 2016., str. 59.
3 Anderson, Kalra, Stanley, Sorensen, Samaras, Oluwatola, op. cit. (bilj. 1), str. 57.

4 Ibid.



upravljackih sustava koja im omoguéuje kretanje od polazista do zadanog odredista uz

minimalno sudjelovanje ¢ovjeka ili u potpunosti bez njega.’

Autonomno cestovno vozilo (eng. Autonomous road vehicle) je vozilo sposobno
za kretanje po cestovnoj infrastrukturi, bez intervencije ¢ovjeka. Takvo vozilo koristi
razli¢ite senzore, algoritme i umjetnu inteligenciju kako bi nesmetano upravljalo vozilom
u stvarnom vremenu. Kako se radi o cestovnim vozilima, ona mogu biti osobna vozila,
teretna vozila, autobusi, motocikli, bicikli 1 druge vrste vozila namijenjena za kretanje po
cestama. Upotreba pojma "autonomno" u vezi s motornim vozilima ponekad se krivo
tumaci jer se u nekim pravnim podrucjima pojam "autonomije" povezuje sa Sirim
filozofskim konceptima. Nasuprot tome, rije¢ "autonomno" u tehnickom kontekstu

jednostavno zna¢i (vise ili manje) da radi neovisno o ljudskom unosu tijekom voznje.®

Sva autonomna vozila obi¢no se klasificiraju u pet razina autonomije, prema
definiciji Udruge automobilskih inZenjera (eng. Society of Automotive Engjneers — SAE)."
Razine se razlikuju po stupnju autonomije koje vozilo ima, odnosno je li za uocavanje
okoline, upravljanje kontrolama i globalni nadzor vozackih zadataka odgovoran voza¢ ili

vozilo. 8

Nulta razina (,,No automation*): Vozilo je pod kontrolom vozaca, bez pomoci

autonomnih sustava.

Razina 1 (,,Hands on*): Vozilo ima pojedinacne sustave za pomo¢ u voznji, kao

Sto su sustavi pomo¢i u odrzavanju trake ili sustavi koc¢enja u nuzdi.

Razina 2 (,,Hands off*‘): Vozilo ima sustave za autonomnu voznju koji mogu
upravljati upravlja¢em, ko¢nicama 1 gasom u nekim uvjetima. Voza¢ mora biti prisutan 1

spreman preuzeti kontrolu u bilo kojem trenutku.

Razina 3 (,,Eyes off*): Vozilo ima potpuno autonomnu vozZnju u odredenim
uvjetima, ali od vozaa se kao "korisnika spremnog za preuzimanje" ocekuje

odgovarajuca reakcija na zahtjeve za intervenciju. Dakle, iako se ne oc¢ekuje da vozac

5 Ibid, str. 44.

® Ilkova, Ilka: Legal aspects of autonomous vehicles — an overview, 2017, str. 1.

" SAE Standards News: J3016 automated-driving graphic update, https:/www.sae.org/news/2019/01/sae-
updates-j3016-automated-driving-graphic, datum posjete stranici 15.05.2023.

8 National Highway Traffic Safety Administration (NAHTSA) je izradila sli¢nu podjelu za opis stupnja
automatizacije vozila na cesti, 2013.



https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic

prati okolinu za voznju, mora biti otvoren 1 spreman reagirati na zahtjev za preuzimanje

kontrole ili na o¢iti kvar sustava.

Razina 4 (,,Mind off*): Vozilo ima potpuno autonomnu voznju u vecini uvjeta i
situacija, a voza¢ ne mora biti prisutan. Medutim, ovo vozilo moze imati neka
ograniCenja, poput vozila koja se mogu voziti samo na odredenim podru¢jima ili

uvjetima.

Razina 5 (,,Steering wheel optional*): Vozilo je sposobno obavljati sve funkcije
voznje u svim situacijama i uvjetima koje bi mogao obavljati ljudski voza¢. Voza¢ moze

imati moguénost upravljanja vozilom.®

SAE J3016™ LEVELS OF DRIVING AUTOMATION™

INTERNATIONAL: Learn more here: sae.org/standards/content/j3016_202104
SAE
LEVEL 5"

tad

SAE SAE

LEVEL O™ § LEVEL 1"

SAE SAE
LEVEL 2" | LEVEL 3"

You are driving whenever these driver support features You are not driving when these automated driving
are engaged - even if your feet are off the pedals and features are engaged - even if you are seated in
What does the you are not steering “the driver’s seat”
human in the
driver’s seat < e
have tsosdo” You must constantly supervise these support features; When the feature These automated driving features
' you must steer, brake or accelerate as needed to requests, will not require you to take
maintain safety you must drive over driving
These are driver support features These are automated driving features
These features These features These features These features can drive the vehicle This feature
are limited provide provide under limited conditions and will can drive the
What do these to providing steering steering not operate unless all required vehicle under

warnings and OR brake/ AND brake/ conditions are met all conditions
momentary acceleration acceleration
assistance support to support to

the driver the driver

features do?

*same as
level 4,
but feature
can drive
everywhere
inall
conditions

*automatic *lane centering *lane centering

emergency OR AND
braking

+ traffic jam +local driverless
chauffeur taxi

+pedals/
steering
wheel may or
may not be
installed

Example
Features

+adaptive cruise +adaptive cruise
control control at the
same time

*blind spot
warning

*lane departure
warning

Razine autonomije kod vozila (SAE International, 2021.)

% Chen, Lim, Lim: Attribution of civil liability for accidents involving automated cars, 2020., str. 13.



4. PRAVNA PITANJA

Kako je izuzetni napredak tehnologije rezultirao velikim brojem autonomnih i
poluautonomnih cestovnih vozila, drzave su pred izazovima na koji nacin urediti brojna
pravna pitanja koja se odnose na njihovu upotrebu, sigurnost, odgovornost, privatnost i
druge aspekte. Autonomna vozila predstavljaju novu tehnoloSku revoluciju u
automobilskoj industriji, ali i donose niz pravnih pitanja koja se odnose na ovu
tehnologiju. Potrebno je uspostaviti jasnu i sveobuhvatnu regulativu koja ¢e normirati
sigurnost i upotrebu autonomnih vozila. Ovo moze ukljucivati zakone koji se odnose na
dozvole, registraciju i osiguranje autonomnih vozila, kao i propise koji se odnose na

tehnicke standarde, sigurnosne mjere i protokole za testiranje autonomnih vozila.

U nastavku rada predstavljena su klju¢na pravna pitanja koja se javljaju na
podru¢ju autonomnih vozila, fokusirano na Ccetiri glavna pitanja, redom kako su

predstavljena u daljnjim poglavljima:

1. priznanje autonomnih vozila,

2. gradanskopravna odgovornost za Stetu,
3. kaznenopravna odgovornost i
4

pitanje kiberneticke sigurnosti 1 zastite osobnih podataka.

4.1. PRIZNANJE AUTONOMNIH CESTOVNIH VOZILA

Pravno priznanje autonomnih vozila je proces koji se jo§ uvijek razvija i evoluira
kako tehnologija napreduje 1 druStvo se prilagodava novim izazovima koje donose

autonomna vozila.

U ve€ini zemalja, automobili moraju imati dozvolu koja im omogucava
sudjelovanje u javnom prometu, a izdaje je nadlezna agencija za promet ili sli¢na
institucija. No kada je rije¢ o autonomnim vozilima, stvari postaju sloZenije. Kako bi
autonomna vozila bila dopuStena na javnim cestama, pravni sustav mora definirati uvjete
pod kojima se takva vozila mogu koristiti. To ukljucuje definiranje razlika izmedu

potpuno autonomnih i djelomi¢no autonomnih vozila. Potpuno autonomna vozila su ona



koja ne zahtijevaju prisutnost vozaca, dok djelomicno autonomna vozila zahtijevaju

prisutnost vozaca, iako se neke funkcije mogu obavljati autonomno.

U procesu dopustanja autonomnih vozila na ceste, pravni sustav mora uzeti u obzir
razlicite faktore, kao Sto su sigurnost, odgovornost, regulative, osiguranje, tehnicke
specifikacije 1 standardi za interoperabilnost. Osim toga, vazno je uspostaviti jasne

smjernice za ispitivanje, certificiranje i odobravanje autonomnih vozila.

U mnogim zemljama, postupak dopustanja autonomnih vozila na ceste jos uvijek
jeu fazi razvoja i testiranja, a pravni okvir jo$ uvijek nije potpuno uspostavljen. Medutim,
ova tehnologija zasigurno ¢e se sve vise koristiti u buduénosti, pa ¢e se stoga zakoni i
propisi morati prilagoditi kako bi se osigurala sigurna i u¢inkovita integracija autonomnih

cestovnih vozila u javni promet.

42. GRADANSKOPRAVNA ODGOVORNOST ZA STETU

Kada konvencionalna cestovna vozila prouzroce Stetu, njihova odgovornost se
temelji na pravilu da je osoba koja je odgovorna za $tetu, odgovorna i za nadoknadu Stete.
Zakon o obveznim odnosimal® Republike Hrvatske propisuje da onaj tko drugome
prouzroci Stetu, duzan ju je 1 naknaditi ako ne dokaZe da je Steta nastala bez njegove
krivnje.!* Kako prometne nesreée koje ukljucuju autonomna vozila postaju stvarnost
postavlja se temeljno pitanje jesu li postojec¢i pravni okviri koji se odnose na odgovornost
za Stetu nastalu kretanjem konvencionalnih vozila koja voze ljudi sposobni ispravno
ispuniti svoju svrhu i funkciju 1 u pogledu naknade Stete nastale kretanjem autonomnih

vozila kod kojih je identifikacija osobe koja je odgovorna za nesreéu znatno slozenija.*?

U znanstvenoj raspravi razmatraju se razliite osnove odgovornosti s ciljem
provjere njihove prikladnosti za trazenje naknade za Stetu nastalu upotrebom autonomnih

vozila. Takoder, budu¢i da su u praksi prvi tocka zahtjeva za naknadu Stete koju je

10 Zakon o obveznim odnosima NN 35/05, 41/08, 125/11, 78/15, 29/18, 126/21, 114/22, 156/22 (dalje u
tekstu: ZOO).

11&1.1045. st. 1. ZOO

12 Zelechowski: Civil liability for damages caused by autonomous vehicles: The Polish perspective,
2022., str. 57.



ostecenik pretrpio kao rezultat prometne nesreée osiguravajuca drustva, bitno je i pitanje

obveznog osiguranja od odgovornosti tre¢ih osoba vlasnika motornih vozila.

Kod autonomnih vozila, osnovna komplikacija je da mozda nece biti stvarnog
ljudskog vozaca - u dogadajima koji prethode prometnoj nesreci, sve odluke mogu biti
donesene od strane autonomnih funkcija vozila, bez ikakvog ljudskog unosa ili
intervencije. Medutim, buduc¢i da autonomno vozilo nema pravnu osobnost, ne moze se
stvarno smatrati odgovornim. Stoga - uz pretpostavku da vozilo (bilo da je autonomno ili
ne), objekt ili osoba koja je udarena nije bila kriva, te da autonomno vozilo nije bilo

modificirano ili manipulirano - preostale opcije za pripisivanje odgovornosti su, opéenito:

1. proizvodac vozila,
2. proizvodac odgovarajuéeg dijela(a) ili tehnoloskog uredaja(a) vozila koji nisu
ispravno funkcionirali, ili

3. vlasnik ili voza¢ vozila.

Neraskidivo povezano s prethodnim pitanjem je pitanje kakvu vrstu pravnog
okvira odgovornosti treba usvojiti. Prema postojec¢im pravilima o odgovornosti, klju¢ni
su nemar i odgovornost proizvodaca za proizvod. Medutim, s obzirom na to da
dokazivanje nemara zahtijeva dokazivanje krSenja standarda paznje, to mozda nece biti
tako jednostavno u kontekstu autonomnih vozila. Kod SAE razine O stvar je jasna, ali
nakon toga, sve do SAE razine 5, vjerojatno ¢e biti potrebno neko forenzicko umijece
kako bi se utvrdilo je li odgovornost ljudskog vozaca (gdje taj covjek zadrZava odredenu
razinu kontrole ili nadzora) ili softvera i/ili hardver vozila. Sama svrha autonomnih vozila
je iskljucivanje ljudskog donoSenja odluka, ali sama tehnologija koja to omogucava -
velika koli¢ina podataka - moze zamagliti transparentnost procesa donoSenja odluka
vozila. S tom nejasnoS$¢u, dokazivanje nemara postaje puno teZze u smislu prikupljanja
dokaza i njihove evaluacije. To ¢e biti vremenski zahtjevno i potencijalno skupo. Isto se
moze reci 1 za odgovornost proizvodaca za proizvod. 1z navedenih razloga, dokazivanje

odgovornosti proizvodaca vierojatno ée biti vrlo izazovno u smislu vremena i novea. 13

Kada govorimo o gradanskopravnoj odgovornosti za S$tetu, dva su suprotna

stajaliSta. Vecina zagovara sustav objektivne (kauzalne) odgovornosti za Stetu kako bi se

13 Chen, Lim, Lim, op. cit. (bilj. 9), str. 18



osiguralo da se oste¢enicima mogu nadoknaditi njihovi gubici, bez obzira na dokaze o
krivnji. Prema tom sustavu, vlasnik ili korisnik autonomnog vozila automatski bi bio
odgovoran za svu Stetu koju uzrokuje vozilo, a ne bi se uzimalo u obzir postojanje
tehnologije za automatizirano upravljanje. Proizvodaci bi mogli biti obvezani doprinijeti

dijelu osiguranja za svako vozilo, ¢ime bi se smanjila njihova odgovornost za proizvod.!*

S druge strane, mogao bi se koristiti sustav osiguranja prve strane, gdje bi Zrtve u
svakom vozilu izravno dobile nadoknadu od osiguravaju¢e kuce tog vozila, a ostali
sudionici u prometu i dalje bi bili zastiCeni odgovornosti trecih strana. U ovom sustavu,
Steta uzrokovana tehnologijom pomoc¢ne voznje automatski bi bila nadoknadena od strane
osiguravajuéeg drustva vozila uklju¢enog u nesre¢u.’® Prikladnost ovih razli¢itih rezima
ovisit ¢e o stupnju automatizacije vozila. To ¢e ukazivati na koliku odgovornost za Stetu
vozac¢ 1 osiguravatelj realno mogu preuzeti s obzirom na stupanj kontrole koju je vozac

imao ili trebao imati nad ponasanjem vozila.

Kako je spomenuto, moze se oc¢ekivati da ¢e osiguravajuca drustva igrati kljuénu
ulogu u razvoju tehnologija autonomnih vozila, budu¢i da je osiguranje automobila
obvezno. Oni imaju mo¢ odluciti hoce 1i osigurati poluautomatska i autonomna vozila 1
time odrediti njihovu komercijalnu odrzivost. Jedan od nac¢ina na koji osiguravatelji mogu
rijesiti neke od problema s postavljanjem premija 1 odgovornosti je koriStenje sustava
pla¢anja prema voznji (eng. Pay As You Drive — PAYD).® PAYD je model osiguranja koji
koristi sustave za izraCunavanje premija prema individualnom ponaSanju u voZznji, a
mogao bi se upotrijebiti za utvrdivanje odgovornosti. Ova tehnologija mogla bi se koristiti
za pracenje unutrasnjosti vozila 1 osigurati da voza¢ 1 dalje pazi ¢ak i kad koristi
tehnologiju pomoc¢nog upravljanja. PAYD sustavi smatraju se pravednijima jer korisnici
placaju prema vlastitom ponasanju u voZnji, a istraZivanja su pokazala da pozitivno utje¢u
na ponasanje vozaca. Medutim, povecano pracenje potrosata na ovaj nacin takoder

1zaziva zabrinutost za privatnost 1 sigurnost.

14 Committee on Legal Affairs and Human Rights: Legal aspects of ,,autonomous* vehicles, 2020., str. 8.
15 Ibid
16 Terzi, Tosun, Sagiroglu: A New Model for PAYD Based on Driver Behavior Analytics, 2018.



4.3. KAZNENOPRAVNA ODGOVORNOST

Pitanje kaznene odgovornosti kod autonomnih cestovnih vozila iznimno je
slozeno. Europski odbor za probleme kriminaliteta (eng. European Committee on Crime
Problems - CDPC) odredio je suocavanje s kriminalnim ponaSanjem neljudskih bic¢a kao
kljuénu brigu modernog kaznenog prava.’ Tamo gdje vozilo upravlja stroj, a ne ljudsko

bice, postoji rizik od pojave jaza u odredivanju odgovornosti.

Postoje dva suprotstavljena stajalista u filozofiji kaznenog prava u vezi s krivnjom
neljudskih bica, neovisnih robota. Prema tzv. restriktivistima, roboti nikada ne mogu biti
kazneno odgovorni, bez obzira na njihovu razinu neovisnosti i inteligencije. Kazneno
pravo moze legitimno kaZnjavati samo one radnje koje su izvrSene iz slobodne volje. Ova
shvacanja proizlaze iz tradicionalnog shvacanja pocinitelja kaznenog djela kao ljudskog
bica koje djeluje svjesno i dobrovoljno, te ima sposobnost razumijevanja druStvenih
pravila i odgovornosti.!®® S druge strane, tzv. permisivisti tvrde da se pravo mora
prilagoditi suvremenim uvjetima Zivota. Prema njihovom misljenju, uz odredene uvjete,
svatko, pa ¢ak i robot, moZe biti kazneno odgovoran ako postoji drustvena potreba za tim.
Sli¢ni fenomeni su se javljali tijekom drustvenog razvoja, kao §to je uvodenje kaznene
odgovornosti za pravne osobe ili priznavanje pravnog subjektiviteta prirodnim entitetima
poput rijeke Whanganui u Novom Zelandu. Permisi¢na struja osporava tradicionalno
shvacanje kaznenog djela kao posljedice voljnog djelovanja te tvrdi da "sloboda volje"
nije apsolutna kategorija, nego se temelji na drustvenoj procjeni. Stoga, ¢ak i ako postoji
drustvena potreba, novi oblici inteligencije, poput robota, ne bi trebali biti izuzeti od

kaznene odgovornosti samo zbog nedostatka "slobodne volje" u tradicionalnom smislu.*®

Kod niZih razina automatizacije vozila, u vec¢ini europskih drzava, u slucaju
nesrece, vozac ¢e biti odgovoran zbog nemara jer je duzan nadzirati sustav. Vozac je prije

voznje duzan provjeriti senzore i kamere kako bi osigurao sigurnu voznju. Ako se nemar

7 European Committee on Crime Problems (CDPC): Concept Paper, 2018., str. 4.

18 Mreela, Vuleti¢: Kazneno pravo pred izazovima robotike: Tko je odgovoran za prometnu nesre¢u koju
je prouzrocilo neovisno vozila?, 2018., str. 471.

9 Ibid., str. 472.
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ne dokaze, kaznena odgovornost se prebacuje na proizvodaca vozila, proizvodaca

softvera ili bilo kojeg drugog koji je odgovoran za dizajn i proizvodnju vozila.

U budu¢énosti, kada vozila SAE razine 5 postanu komercijalno dostupna, morat ¢e
se razviti novi nacini utvrdivanja kaznene odgovornosti u kaznenom pravu, potencijalno
stvaranjem novih kvalifikacija kaznenih djela u materijalnom kaznenom pravu. Ovo ¢e
dovesti i do pitanja moze li umjetna inteligencija biti podvrgnuta kaznenoj odgovornosti,

sli¢no kako korporacija moze biti odgovorna kao pravna osoba.

4.4. KIBERNETICKA SIGURNOST I ZASTITA OSOBNIH PODATAKA

Autonomna cestovna vozila prikupljaju veliku koli¢inu podataka o vozacu,
putnicima 1 okolini. Koriste komunikaciju izmedu vozila i vozila s infrastrukturom,
senzore, karte visoke razlucivosti. Sve ove informacije, iako nuZne, predstavljaju
znacajnu zbirku osobnih podataka. Autonomna vozila prikupljaju podatke u cetiri
koraka:?°

1. Prikupljanje: autonomna vozila prikupljaju podatke pomocu razlic¢itih senzora

ugradenih u njih, poput kamera, LiDAR-a i radara. Ti podaci se Salju u oblak.
Ovi podaci prikupljeni od mnosStva korisnika mogu obuhvacati sve, od
zatvaranja traka 1 prepreka do prometnih znakova 1 oznaka na cesti koje
pruzaju vazne informacije za funkcioniranje sustava autonomnih vozila i
donoSenje odluka vozila. Medutim, sami podaci s senzora nisu dovoljno to¢ni

1 dovoljni da se potpuno ukloni voza¢ iz jednadZbe.

2. Spajanje: autonomna vozila imaju razli¢ite oblike, veliine 1 senzori se nalaze
na razli¢itim mjestima. Osim toga, putuju na razlicite lokacije. U svim tim
uvjetima, ona percipiraju objekte na svoj nalin, Sto rezultira razli¢ito
prikupljenim podacima. Sada, uz pomo¢ algoritama strojnog ucenja, podaci
prikupljeni od razlicitih vozila se spajaju zajedno kako bi se dobile to¢ne

znacCajke.

20 https://www.geospatialworld.net/blogs/how-self-driving-cars-communicate-for-seamless-driving/,
datum posjete stranici 21.05.2023.
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3. Stvaranje: nakon $to su podaci spojeni i generirani su to¢ni podaci, koristeci
unaprijedene algoritme i jedinstvene znacCajke, stvara se karta. Na toj karti su
prikazane sve to¢ne informacije o fiziCkom svijetu. Ona odreduje tocan
polozaj objekta koji moze biti bilo Sto. Proces se provodi koriStenjem
naprednih algoritama koji uzimaju u obzir razlicite varijable prikupljene od
vozila i stvaraju znaCajku za kartu. Za odredene znacajke moze biti potrebno
deset promatranja, ili dvadeset, pa ¢ak i1 sto. Sve ovisi o trenutku kada

algoritam pocinje pretvarati mnoge znacajke u jednu tocnu znacajku.

4. Objava: Kada su svi podaci generirani i karta je stvorena, tada se azurira i
objavljuje. Kako bi se osigurao najefikasniji prijenos podataka, samo se
azuriranja koja se odnose na odredenu plocicu za odredeni sloj, $alju na oblak
proizvodaca vozila i vozilo. Zahvaljujuéi formatu u obliku plocica, azuriranja
preko zra¢ne veze mogu se poslati u kompaktnijem paketu radi efikasnije i
optimizirane razmjene podataka. Nakon S$to se nova znacajka objavi, moze
postojati odredeno podrucje ceste gdje je potrebno poboljSano senzorsko

prikupljanje podataka.

Zastita ovih podataka izuzetno je vaZzna kako bi se zastitili privatnost 1 sigurnost
vozaca 1 putnika. Kako bi se osiguralo da autonomna vozila budu sigurna i pouzdana,
mora se osigurati prikupljanje samo bitnih podataka, ti podaci moraju biti kriptirani

uvodenjem biometrijskih znac€ajki, otiska prsta, prepoznavanja lica i sl.

Kada racunalo preuzima kontrolu nad vozilom za prijevoz putnika, javljaju se
zabrinutosti u vezi sa sigurnos¢u racunalnih sustava. Hakiranje vozila putem beZi¢nih
mreza, beZi¢ni sustavi za otklju¢avanje vrata, mobilne ili druge veze. Opasnosti od
hakiranja bi bile posebno velike u vezi s vozilima razine 5 gdje vozac ili putnik nije
potreban da nadgleda ili intervenira u bilo kojem od zadataka voznje. Osim toga, ukradene
podatke bi bilo moguée prodavati tre¢im stranama. Stoga bi osiguravanje sigurnosti
informacijskih sustava koji se koriste u tehnologiji pomo¢nog upravljanja trebalo biti

prioritet.?!

21 Committee on Legal Affairs and Human Rights, op. cit (bilj. 9), str. 10.
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U Europskoj uniji, pa tako i u Republici Hrvatskoj u ovom pogledu je relevantna
Opéa uredba o zastiti podataka (dalje u tekstu: GDPR).?? Ova regulativa se primjenjuju
na sve kompanije koje obraduju podatke subjekata koji borave u EU, bez obzira na
lokaciju kompanije. Potrebno je pronaci pravilan balans izmedu poticanja inovacija i
zaStite privatnosti pojedinaca. Ucinkovite regulative zaStite podataka, primjerene i
kontekstu povezanih (polu) autonomnih vozila, bit ¢e vazan i nuzan dio ukupne regulacije

autonomnih vozila.

5. MEDUNARODNOPRAVNO UREDENIJE

Kada govorimo o autonomnim vozilima, najprije treba spomenuti Becku
konvenciju o cestovnom prometu®® (dalje u tekstu: Becka Konvencija koja obvezuje i
Republiku Hrvatsku od 1992. godine. Konvencija se bavi medunarodnim prometom za
koji kodificira jedinstvena pravila za voznju na cestama otvorenim za javni promet.
Odredbe Konvencije navode kako svako vozilo u pokretu mora imati vozaca i kako svako
vozilo mora biti pod kontrolom vozaéa.?* Svaki voza¢ vozila u svim okolnostima mora
imati svoje vozilo pod kontrolom kako bi mogao primjenjivati odgovaraju¢u paznju i
brinuti se o svemu te uvijek biti u mogucnosti obaviti sve manevre koje se od njega
zahtijevaju. Prilikom prilagodavanja brzine svog vozila, vozac treba neprestano voditi
rauna o okolnostima, posebno nagibu terena, stanju ceste, stanju 1 opterecenju svog
vozila, vremenskim uvjetima 1 gusto¢i prometa, kako bi mogao zaustaviti vozilo unutar
svog vidokruga i prije svake predvidljive prepreke. Vozac treba usporiti 1, ako je potrebno,
zaustaviti se kada okolnosti to zahtijevaju, posebno kada vidljivost nije dobra.? 1z ovoga
proizlazi da je moguénost voZnje bez prisutnosti vozaca u vozilu je isklju¢ena. Razvojem

ovog podrucja, 2016. godine, dodan je novi stavak: Sustavi vozila koji utjeCu na nacin

22 Uredba (EU) 2016/679 Europskog parlamenta i Vijeéa od 27. travnja 2016. o zastiti pojedinaca u vezi s
obradom osobnih podataka i o slobodnom kretanju takvih podataka te o stavljanju izvan snage Direktive
95/46/EZ; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex%3A32016R0679, datum posjete
stranici 17.05.2023.

23 Konvencija o cestovnom prometu, Beg, 8. studenoga 1968., 15705, UN.T.S. 1042;
https://treaties.un.org/doc/Treaties/1977/05/19770524%2000-13%20AM/Ch_XI_B_19.pdf, datum posjete
stranici 16.05.2023.

24 (L. 8. st. 1. Be¢ke Konvencije

%5 (1. 13. st. 1. Be¢ke Konvencije
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voznje vozila smatrat ¢e se u skladu s paragrafom 5. ovog ¢lanka i s paragrafom 1. ¢lanka
13. kada su u skladu s uvjetima gradnje, ugradnje i uporabe prema medunarodnim
pravnim instrumentima koji se odnose na vozila na kotacima, opremu i dijelove koji se
mogu ugraditi i/ili koristiti na vozilima na kota¢ima. Nova odredba dopusta prometovanje

autonomnim vozilima, ako udovoljavaju zahtjevima medunarodnih propisaZ®.

Gospodarska komisija Ujedinjenih naroda za Europu — UNECE ve¢ 50 godina
organizira Svjetski forum za uskladivanje propisa o vozilima (eng. The World Forum for
Harmonization of Vehicle Regulation), jedinstveni okvir za globalno uskladenje propisa
o vozilima, na kojem sudjeluju stru¢njaci iz cijelog svijeta. U sklopu Foruma, od 2014.
godine, djeluje radna skupina (eng. Working Party on Automated and Connected Vehicles
— GRVA) koja priprema nacrte propisa, provodi istrazivanja, pruza smjernice vezanim uz
autonomna vozila.?’ Radna skupina takoder suraduje s brojnim medunarodnim
organizacijama. Pocetkom 2021. godine radna skupina UNECE-a je donijela tri

pravilnika.

Pravilnik UN-a br. 155% koja ima za cilj uspostaviti zahtjeve za sustave
upravljanja kibernetickom sigurno$éu kako bi se osigurala sigurnost i otpornost

povezanih vozila protiv kibernetickih prijetnji.

Druga regulativa je Pravilnik UN-a br. 156 Ova regulacija ima za cilj osigurati

da su azuriranja softvera u povezanim vozilima sigurna i pouzdana.

Treéi je Pravilnik UN-a br. 157, koji je prvi medunarodni propis koji regulira

uvodenje SAE razine 3 sustava u ograni¢enim uvjetima. ALKS (eng. Automated Lane

% Magnus: Autonomously driving cars and the law in Germany, 2019., str. 16.

2" The World Forum for Harmonization of Vehicle Regulation; https://unece.org/transport/vehicle-
regulations/working-party-automatedautonomous-and-connected-vehicles-introduction, datum posjete
stranici 25.05.2023.

2 Pravilnik UN-a br. 155 — Jedinstvene odredbe o homologaciji vozila s obzirom na kibersigurnost i
sustav za upravljanje kibersigurnosc¢u [2021/387]; https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/HR/TXT/?uri=CELEX:42021X0387, datum posjete stranici 22.05.2023.

29 Pravilnik UN-a br. 156 — Jedinstvene odredbe o homologaciji vozila s obzirom na aZuriranje softvera i
sustav za upravljanje softverskim azuriranjima [2021/388]; https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A42021X0388&qid=1686936422245, datum posjete stranici
29.05.2023.

30 Pravilnik UN-a br. 157 — Jedinstvene odredbe o homologaciji vozila s obzirom na automatski sustav za
drzanje prometne trake [2021/389]; https://eur-lex.curopa.cu/legal-

content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A42021X0389&qid=1686936544715, datum posjete stranici
21.05.2023.
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Keeping Systems) je sustav koji moze preuzeti kontrolu vozila u odredenim uvjetima,
poput autocesta, i moze ga zadrzati unutar trake 1 odrzavati sigurnu udaljenost od drugih
vozila. Ove nove uredbe su znacajne jer pruzaju zajednicki okvir za sigurno i pouzdano

uvodenje tehnologija povezane i automatizirane voznje na medunarodnoj razini.

Krajem 2020. godine, Odbor za pravna pitanja i ljudska prava Vije¢a Europe
izradio je izvjestaj: Pravni aspekti ,,autonomnih* vozila kojim se pozivaju Clanice Vijeca
Europe da osiguraju da svoje kaznenopravne i gradanskopravne sustave, ali i zaStitu
ljudskih prava vezanih uz razvoj i uvodenje autonomnih vozila budu regulirani u skladu
s normama Vije¢a Europe o ljudskim pravima i vladavini prava, uklju¢ujuc¢i postovanje

prava na Zivot, privatnost i na¢elo pravne sigurnosti. 3!

6. PRAVNO UREDENIJE U EUROPSKOJ UNIJI I ODABRANIM DRZAVAMA
CLANICAMA

Pravno uredenje autonomnih vozila u Europskoj uniji jo§ nije u potpunosti
uskladeno ili definirano. Medutim, EU je prepoznala vaznost razvoja autonomnih vozila
1 stoga je pokrenula niz inicijativa 1 izradila nekoliko propisa kako bi se olakSao njihov
razvoj 1 uporaba. Europska unija nadleZnost na ovom podru¢ju dijeli s drzavama
Clanicama, Sto znaci da drzave clanice same provode svoju regulaciju tamo gdje je
Europska unija ne provodi, ili je odlucila da ne¢e provoditi svoje ovlasti. Primjerice,
odgovornost za Stetu prilikom nezgode prouzrofene autonomnim vozilom regulirana je u
pojedinim zakonima drzava ¢lanica koji ureduju obveznopravne odnose, dok je pitanje
obveznog osiguranja od gradanskopravne automobilske odgovornosti uredeno na razini

Europske unije, o ¢emu Ce biti vise rijeci u narednom poglavlju rada.

31 Committee on Legal Affairs and Human Rights, op. cit (bilj. 9), str. 2.
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6.1. PRAVNO UREDENIJE U EUROPSKOJ UNIJI

Europska komisija je 17. svibnja 2018. godine usvojila strategijski dokument —
Na putu prema automatiziranoj mobilnosti: strategija EU-a za mobilnost budué¢nosti.?
Strategija Komisije ima za cilj uciniti Europu svjetskim liderom u potpuno
automatiziranim i povezanim sustavima mobilnosti, $to bi u Europi uvelike smanjilo broj
prometnih nesre¢a sa smrtnim posljedicama, Stetne emisije iz prometa i prometne guzve.
Strategija takoder poti¢e suradnju izmedu industrije, vlasti i akademske zajednice kako

bi se osigurala koordinirana implementacija i razvoj tehnologija.

Uredba o opéoj sigurnosti vozila®® iz 2019. godine, definirala je posebne zahtjeve
vezane za automatizirana vozila i potpuno automatizirana vozila. Uredba daje definiciju
automatiziranog i potpuno automatiziranog vozila. Automatizirano vozilo zna¢i motorno
vozilo konstruirano i izradeno kako bi se kretalo autonomno tijekom odredenog
vremenskog razdoblja bez stalno nadzora vozaca, ali u odnosu na koje se intervencija
vozaca ipak oc¢ekuje ili je potrebna. Potpuno automatizirano vozilo znac¢i motorno vozilo
koje je konstruirano i izradeno kako bi se kretalo autonomno bez ikakva nadzora vozaca.®
Nadalje, automatizirana vozila moraju biti projektirana 1 izgradena tako da osiguraju
pouzdanost 1 funkcionalnost sustava za upravljanje vozilom te da se sprijeCe opasne
situacije i prometne nesrece. Uz to, ovaj Clanak propisuje da proizvodaci vozila moraju

podnijeti zahtjev za odobrenje tipa vozila u skladu s propisima i postupcima utvrdenima

Uredbom.®®

Komisija je Uredbom dobila ovlasti za dovrSetak pravnog okvira za autonomna
vozila. Nova pravila uskladit ¢e zakonodavstvo EU-a s novim UN-ovim pravilima za

razinu 3 automatizacije 1 donijeti novo tehnicko zakonodavstvo EU-a za potpuno

32 Komunikacija Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom gospodarskom i socijalnom
odboru te Odboru regija: Na putu prema automatiziranoj mobilnosti: strategija EU-a za mobilnost
buducénosti, 2018; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC(0283,
datum posjete stranici 01.06.2023.

3 Uredba (EU) 2019/2144 Europskog parlamenta i Vijea od 27. studenoga 2019. o zahtjevima za
homologaciju tipa za motorna vozila i njihove prikolice te za sustave, sastavne dijelove i zasebne tehnicke
jedinice namijenjene za takva vozila, u pogledu njihove opée sigurnosti te zaStite osoba u vozilima i
nezasti¢enih sudionika u cestovnom prometu, o izmjeni Uredbe (EU) 2018/858 Europskog parlamenta i
Vijeca; https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/0j, datum posjete stranici 29.05.2023.

3 (Cl. 3., t. 21. i 22. Uredbe o opéoj sigurnosti vozila

3 CI. 11. Uredbe o opéoj sigurnosti vozila
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autonomna vozila, §to ¢e biti prva medunarodna pravila takve vrste. Tehnicka pravila
utvrdena putem delegiranih 1 provedbenih akata utvrdit ¢e sveobuhvatnu procjenu
sigurnosti 1 zrelosti potpuno autonomnih vozila prije nego Sto se stave na trziSte EU-a.
Obuhvatit ¢e postupke testiranja, zahtjeve za kiberneticku sigurnost, pravila o zapisivanju
podataka, kao i prac¢enje sigurnosne izvedbe i1 zahtjeve za prijavljivanje incidenata od

strane proizvodaca potpuno autonomnih vozila.

Direktiva o osiguranju motornih vozila®’ usvojena je kako bi se osigurala zastita
Zrtava prometnih nesre¢a. Svako vozilo, pa tako i autonomno, koje se kre¢e na cesti u
EU-u mora biti osigurano protiv gradanske odgovornosti.®® Nadalje, Direktivom
2021/2118% izmijenjene su pojedine odredbe Direktive 2009/103. Kako bi se osiguralo
da Direktiva 2009/103 i dalje sluzi svojoj svrsi, a to je zaStita potencijalnih oSte¢enih
osoba od nezgoda koje uklju¢uju motorna vozila, Komisija bi takoder trebala pratiti i
preispitivati tu direktivu s obzirom na tehnoloski razvoj, uklju¢uju¢i poveéanu upotrebu
autonomnih i poluautonomnih vozila. Takoder bi trebala analizirati kako druStva za
osiguranje koriste sustave u kojima na premije utjecu potvrde o odsStetnim zahtjevima
ugovaratelja osiguranja. Nadalje, Komisija bi trebala procijeniti djelotvornost sustava za
razmjenu informacija koji se upotrebljavaju za prekograni¢ne provjere osiguranja.
Najkasnije 24. prosinca 2030. Komisija podnosi izvjes¢e Europskom parlamentu, Vijecu
1 Europskom gospodarskom 1 socijalnom odboru u kojem evaluira provedbu ove
Direktive, medu ostalim u pogledu primjene ove Direktive u pogledu tehnoloSkog

razvoja, posebno u pogledu autonomnih i poluautonomnih vozila.*°

Trenutno je u fazi proSirenje Direktive o odgovornosti za proizvode, kojom

europske vlade proSiruju pravila o odgovornosti za proizvode na softver i umjetnu

% Nova pravila EU-a za veéu sigurnost na cestama i uvodenje autonomnih vozila;
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/hr/IP_22 4312, datum posjete stranici 18.05.2023.

37 Direktiva 2009/103/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 16. rujna 2009. u odnosu na osiguranje od
gradanskopravne odgovornosti u pogledu upotrebe motornih vozila i izvrSenje obveze osiguranja od takve
odgovornosti; https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2009/103/0j, Tom Direktivom kodificirano je pet prethodno
donesenih direktiva o osiguranju odgovornosti u pogledu upotrebe motornih vozila, datum posjete stranici
30.05.2023.

38 ¢1. 7. Direktive o osiguranju motornih vozila

% Direktiva (EU) 2021/2118 Europskog parlamenta i Vije¢a od 24. studenoga 2021. o izmjeni Direktive
2009/103/EZ u odnosu na osiguranje od gradanskopravne odgovornosti u pogledu upotrebe motornih
vozila i izvrSenje obveze osiguranja od takve odgovornosti; https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2021/2118/0j,
datum posjete stranici 22.05.2023.

40 (1. 28.c, st. 2., t. 1. Direktive 2021/2018
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inteligenciju. Radi se o prosirenju Direktive iz 1985. godine* i uskladivanju s novom
stvarno$c¢u koju ¢ine povezani uredaji i softver, uklju¢uju¢i modele umjetne inteligencije.
Direktiva uvodi rezim stroge odgovornosti proizvodaca za tuzbe zbog tjelesnih ozljeda
koje proizlaze iz defektnog proizvoda. Nadoknade za nematerijalne Stete poput povrede
privatnosti ili diskriminacije i dalje se reguliraju na nacionalnoj razini. Svi gospodarski
subjekti ukljuceni u proces proizvodnje proizvoda mogu biti odgovorni za nastalu Stetu.
Proizvodaci su oslobodeni od odgovornosti samo ako se defektna komponenta integrira
u njihov proizvod izvan njihove kontrole. Slicno tome, odgovornost se prenosi na
subjekte koji uvode znacajne izmjene koje Cine proizvod defektnim izvan kontrole
proizvodaca. Znacajne promjene ukljucuju azuriranja softvera ili kontinuirano ucenje Al

modela.

Direktiva o razmjeni informacija o prometu putem elektronickih cestovnih
usluga®? donesena je 2014. godine s ciljem promicanja suradnje izmedu vozila i
infrastrukture kako bi se poboljsala sigurnost i u¢inkovitost cestovnog prometa. Direktiva
se takoder primjenjuje na autonomna vozila i zahtijeva da ta vozila budu opremljena

sustavom za razmjenu podataka s drugim vozilima i infrastrukturom.

U idu¢im poglavljima prikazano je pravno uredenje u drZavama clanicama
Europske unije, konkretno u Njemackoj i Francuskoj. Ove drzave su na podrucju

autonomije vozila otiSle najdalje u pogledu pravnog uredenja ove materije.

6.2. PRAVNO UREDENIJE U NJEMACKOJ

Njemacka je jedna od vodecih zemalja u svijetu kada je rije¢ o razvoju i testiranju
autonomnih vozila. Ve¢ 2017. godine Njemacka je donijela odredbe za visoko i1 potpuno

automatizirane automobile 1 uvela nove odredbe o ovom pitanju u Zakon o cestovnom

41 85/374/EEZ: Direktiva Vijeéa od 25. srpnja 1985. o priblizavanju zakona i drugih propisa drzava
Clanica u vezi s odgovornos$éu za neispravne proizvode

42 Direktiva (EU) 2020/1057 Europskog parlamenta i Vije¢a od 15. srpnja 2020. o utvrdivanju posebnih
pravila u pogledu Direktive 96/71/EZ i Direktive 2014/67/EU za upucivanje vozaca u sektoru cestovnog
prometa te izmjeni Direktive 2006/22/EZ u vezi sa zahtjevima za provedbu i Uredbe (EU) br. 1024/2012;
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2020/1057/0j, datum posjete stranici 15.05.2023.
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prijevozu® (dalje u tekstu: StVG). Zakon je usmjeren na uspostavu pravnog okvira koji
¢e omoguciti testiranje autonomnih vozila na siguran i kontroliran nacin, uz zastitu
sigurnosti ostalih sudionika u prometu. Ovim zakonom dopusSteno je KkoriStenje
autonomnih vozila tre¢e razine. Svako vozilo s automatskim upravljanjem mora imati
vozaca. Ovaj ¢lanak vozaca kvalificira kao osobu koja jednostavno aktivira vozilo, ¢ak i
ako ne kontrolira samostalno.** Voza¢ se moze odmaknuti od upravljanja vozilom, ali u
svakom trenutku mora biti spreman preuzeti kontrolu kada ga automatizirani sustav

potakne ili kada prepozna da automatizirani sustav ne radi na zadovoljavajuéi na¢in.*®

Zakon o autonomnoj voznji*® iz 2021. godine izmijenio je pojedine odredbe
Zakona o cestovnom prometu. Cilj zakona je da omogu¢i da autonomna vozila SAE
razine 4 postanu operativna. 20. svibnja 2022. godine, Njemacko Federalno Vijece je
odobrilo nacrt Uredbe*’ koja nadopunjuje Zakon o autonomnoj voznji i utvrduje tehnicke
1 proceduralne zahtjeve za upravljanje autonomnim vozilima na javnim cestama SAE
razine 4. Novi Zakon propisuje tri koraka za postupak odobrenja autonomnih vozila:

1. Odobrenje vozila s autonomnim funkcijama koje ¢e izdati Njemacka savezna

agencija za promet vozila,

2. Odobrenje definiranog podru¢ja rada koje dodjeljuju regionalna tijela

odgovorna prema zakonima drzava,

3. Registracija, odnosno dobivanje registarske plocice.

Umjesto vozaca, novi zakon je uveo ulogu "tehni¢kog nadzornika", fizicke osobe
odgovorne za osiguravanje uskladenosti s zakonom o cestovnom prometu. U tu svrhu,

tehnicki nadzornik ima razli¢ite obveze, kao §to su procjena prenesenih podataka vozila

43 Zakona o cestovnom prijevozu — StVG; https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/BINR004370909.html,
datum posjete stranici 19.05.2023.

# (1. 1.a StVG

% (L 1.b StVG

46 Zakon o izmjeni Zakona o cestovnom prometu i Zakona o obveznom osiguranju - Zakon o autonomnoj
voznji., od 12. srpnja 2021;

https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzeiger BGBIl&start=//*%5B@attr_id=%27bg
bl121s3108.pdf%27%S5D, datum posjete stranici 15.05.2023.

47 Uredba o reguliranju rada motornih vozila s automatiziranim i autonomnim funkcijama voznje te o
izmjeni prometnih propisa, od 24. srpnja 2022.;
https://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzeiger BGBl&start=%2F%2F%2A%5B%40a
ttr_id=%27bgbl12250986.pdf%27%5D, datum posjete stranici 10.06.2023.
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kako bi se omogudilo aktiviranje alternativnih manevra voznje ili iskljucivanje

autonomnog sustava voznje, kao i komunikacija s putnicima.

Kada govorimo o odgovornosti za Stetu, tu nema promjena, Njemacko
zakonodavstvo na autonomna cestovna vozila primjenjuje opce pravilo odgovornosti za
prometne nesreée. S jedne strane postoji opca odgovornost za Stetu uzrokovanu vozilom
koja je utvrdena Njemackim gradanskim zakonikom?® (dalje u tekstu: BGB). S druge
strane StV G propisuje strozu odgovornost. Prema ovom rezimu, osim vozaca, odgovoran
moze biti vlasnik vozila. Prema Zakonu o cestovnom prometu odgovornost vozaca lakSe
se utvrduje jer se krivnja vozada pretpostavlja.*® Zakon propisuje i maksimalne iznose do
kojih se mora nadoknaditi svaka §teta. Pragovi iznose: 5 milijuna euura za smrt ili tjelesnu

ozljedu i 2 milijuna eura za Stetu na imovini.

Ako se utvrdi da je do Stete doSlo zbog neispravnosti ili nedostataka sigurnosnih
mjera u vozilu, odgovoran moze biti i proizvoda¢ autonomnog vozila. Cak i u ovom
slucaju, Zrtve ¢e nadoknadu Stete najcesée zahtijevati od vozaca ili vlasnika vozila, ali ¢e
osiguravajuce drustvo vlasnika vozila imati pravo potrazivanja protiv proizvodaca ako je
greska pridonijela teti ili je bila njezin iskljucivi uzrok®. Sto se ti¢e sustava osiguranja
vozila, sustav se ne razlikuje od konvencionalnih vozila. Bez dokaza o osiguranju,

upravno tijelo nece dopustiti vozilu sudjelovanje u javnom prometu.

Posljednje podrucje regulacije se odnosi na zastitu osobnih podataka. Autonomna
vozila stvaraju velike koli¢ine podataka. Savezni ured za motorna vozila i nadleZzna
savezna ili drzavna tijela ovlaStena su zatraziti prijenos relevantnih podataka u svrhu
sankcioniranja prekrSaja u prometu. U sluCaju prometne nesrece, vlasnik je obvezan
prenijeti relevantne podatke onim osobama koje ih trebaju za traZenje nadoknade®.
Preneseni podaci se moraju izbrisati nakon Sest mjeseci, a nakon tri godine ako je razlog

njihova prijenosa nesreca s automatiziranim vozilom.

4 Njemacki gradanski zakonik — BGB,; https://www.gesetze-im-internet.de/englisch_bgb/, datum posjete
stranici 21.05.2023.

49 Magnus, op. cit. (bilj. 16), str. 19.

%0 Ibid., str. 21.

51 Kriebitz, Max, Liitge: The German Act on Autonomous Driving: Why Ethics Still

Matters, 2022., str. 11
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6.3.  PRAVNO UREDENJE U FRANCUSKOJ

Francuska je aktivna u razvoju ekosustava za autonomna vozila. PSA (fra.
Peugeot Sociéete Anonyme) je 2015. godine bila prva kompanija koja je dobila odobrenje

za testiranje autonomnih cestovnih vozila na autocestama u Francuskoj

Godine 2016., francuska vlada donijela je Pravilnik broj 2016-1057°? koji se
odnosi na eksperimentiranje vozila s prepustanjem upravljanja na javnim cestama. Ovaj
pravilnik ima isti ufinak kao i1 dokument zakona i stvorilo je osnovu za testiranje
autonomnih cestovnih vozila u Francuskoj. Medutim, ucinkovita provedba ovog
pravilnika bila je ograni¢ena jer propisi o postupku prijave nisu bili uspostavljeni. Kako
bi se prevladao ovaj problem, vlada je stvorila ad hoc ovlasti u okviru postupka "iznimnog

potvrdivanja registracije" koji se primjenjuje na ograni¢ene ceste i autoceste.>®

Francuska je takoder 2019. godine usvojila Zakon o mobilnosti® koji ureduje
koriStenje autonomnih vozila na francuskim cestama. Zakon definira pet razina
autonomije i propisuje uvjete za koriStenje vozila u svakoj razini autonomije. Primjerice,
u razini autonomije 3, vozilo moze preuzeti kontrolu nad voznjom, ali voza¢ mora biti

spreman preuzeti kontrolu u bilo kojem trenutku.

Odgovornost za Stetu koju moze uzrokovati autonomno vozilo razli¢itih razina
autonomije, odreduje se prema postoje¢im zakonskim odredbama.®® To znadi da se
odgovornost moze odrediti prema odredbama zakona koji reguliraju cestovni promet i
osiguranje, a takoder se moze primijeniti i pravna nacela o odgovornosti bez pogreske ili
pravila o zajedni¢koj odgovornosti. U praksi, to bi znacilo da bi vozaci, proizvodaci i
vlasnici autonomnih vozila, kao i svi drugi koji su ukljuceni u njihovu proizvodnju,
upotrebu i odrZzavanje, mogli biti pozvani na odgovornost u sluc¢aju Stete koju autonomno

vozilo uzrokuje.

52 Pravilnik br. 2016-1057 od 3. kolovoza 2016. o testiranju autonomnih vozila na javnim cestama;
https://www.legifrance.gouv.ft/jorf/id/JORFTEXT000032966695/, datum posjete stranici 20.05.2023.
% Dung, Cong: Developing a Regulatory Framework for Autonomous Vehicles: A Proximal Analysis of
European Approach and Its Application to ASEAN Countries, 2022., str. 177.

54 Zakon br. 2019-1428 od 24. prosinca 2019. o mobilnosti,
https://www.legifrance.gouv.fr/download/pdf?id=dFFucSM4dRWHKEQLMHygb--
nam6aCtsgM2L.dqywZyGE=, datum posjete stranici 30.05.2023.

5 (1. 46. Zakona o mobilnosti

21


https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000032966695/
https://www.legifrance.gouv.fr/download/pdf?id=dFFucSM4dRWHkEQLMHygb--nam6aCtsgM2LdqywZyGE=
https://www.legifrance.gouv.fr/download/pdf?id=dFFucSM4dRWHkEQLMHygb--nam6aCtsgM2LdqywZyGE=

Dekretom broj 2021-873%, donesenim 29. lipnja 2021. godine, postavljaju se
uvjeti za uvodenje automatiziranih vozila najvise razine autonomije, tj. bez prisutnosti
vozaca u samom vozilu, ali je sustav pod nadzorom osobe odgovorne za daljinsko
upravljanje. Osim toga, ovi sustavi se smiju koristiti samo na unaprijed definiranim
rutama ili podrucjima. Dekret postavlja definicije i opée sigurnosne odredbe za ove
sustave, kao 1 zahtjeve za vozaca ili osobu odgovornu za daljinsko upravljanje. Konacno,
dekret utvrduje uvjete pod kojima se potpuno automatizirani sustavi (ukljucujuéi vozila,
opremu uz cestu ili daljinsku opremu i operativne postupke) mogu staviti u funkciju.®’
Ovim dekretom, Francuska je postala prva drzava u Europi koja je usvojila potpuni

regulatorni okvir za autonomna vozila.

7. PRAVNO UREDENIJE U UJEDINJENOM KRALJEVSTVU

Napretkom tehnologije 1 sve veCom dostupnosti ,,samovozecih® vozila Vlada
Ujedinjenog Kraljevstva je 2015. godine izradila Kodeks prakse za testiranje autonomnih
vozila, uz oslanjanje na postoje¢a pravila i propise 1 promoviranje kontinuirane
dobrovoljne komunikacije s regulatorima. Prema Kodeksu, nije potrebna posebna
dozvola za testiranje bilo koje razine automatizirane tehnologije, pod uvjetom da postoji
voza¢ ili operator, spreman preuzeti kontrolu. Osnovan je Centar za povezana i
autonomna vozila - CCAV, kao dio Ministarstva prometa 1 Ministarstva za poslovanje,

energiju i industrijsku strategiju®®.

Godine 2018. britanski parlament usvojio je Zakon u automatiziranim i
elektriénim vozilima®® koji autonomno vozilo definira kao vozilo koje nije pod kontrolom

1 ne treba biti praceno od strane pojedinca. Ministar mora pripremiti popis svih motornih

% Dekret br. 2021-873 od 29. lipnja 2021. godine o provedbi Zakona br. 2021-443 od 14. travnja 2021.
godine o rezimu odgovornosti koji se primjenjuje u slucaju kretanja vozila opremljenih sustavom
automatske voznje i uvjeta njegove uporabe;
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000043729532, datum posjete stranici 01.06.2023.
57 Francusko Ministarstvo prometa: French regulatory framework on automated vehicles’ conditions of
use and automated road transport systems’ commissioning, 2022.

58 Autonomous Vehicle (AV) Policy Framework, Part I: Cataloging Selected National

and State Policy Efforts to Drive Safe AV Development, Insight report, 2020., str. 25.

59 Automated and Electric Vehicles Act 2018;
https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2018/18/contents/enacted, datum posjete stranici 15.05.2023.
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vozila koja su (prema misljenju ministra) dizajnirana ili prilagodena da mogu, barem u
odredenim okolnostima ili situacijama, sigurno samostalno upravljati i mogu se zakonito

koristiti na cestama ili drugim javnim mjestima u Velikoj Britaniji.®

Kao i sva cestovna vozila, autonomno vozilo mora dobiti odobrenje prije nego §to
se moze registrirati. Obi¢no to ukljucuje dobivanje odvojenih odobrenja za sustave i
komponente, a zatim odobrenje za cijelo vozilo. Nakon izlaska Ujedinjenog Kraljevstva
iz EU, Velika Britanija je dobila vecu kontrolu nad nac¢inom odobravanja vozila.
Preporucuje se da proizvodaci koji Zele ukljuciti automatizirani sustav voznje u svoja
vozila imaju izbor. Mogu dobiti odobrenje sustava na medunarodnoj razini, sukladno
UNECE regulativi ili se mogu prijaviti za domaée odobrenje putem novog domaceg
sustava tehnickog odobrenja za autonomna vozila. U oba slucaja, cijelo vozilo ¢e morati
dobiti novo odobrenje cijelog vozila u Velikoj Britaniji, koje je zamijenilo odobrenje

cijelog vozila EU za veéinu motornih vozila.®

Prema zakonu, osiguravatelji ¢e biti odgovorni za Stetu koju autonomna vozila
uzrokuju u samostalnom nacinu rada. ProSiren je postoje¢i obvezni okvir osiguranja kako
bi se ukljucilo koriStenje autonomnih vozila. Medutim, ako autonomno vozilo nije
osigurano u vrijeme nesrece, vlasnik vozila ¢e biti odgovoran za nastalu Stetu. Zakonski
okvir uvodi pojam da osiguravatelj ili vlasnik mogu biti odgovorni za posljedice nesrece
uzrokovane djelovanjem autonomnog vozila u trenutku kada ga nije neposredno
kontrolirala ljudska osoba. Zakon takoder sadrzi odredbe o doprinosnoj krivnji osobe koja
upravlja vozilom. Takve odredbe mogu ukloniti odgovornost osiguravatelja ili vlasnika
(ako to nije osoba koja upravlja vozilom) za nesrece i Stetu koju uzrokuje autonomno
vozilo u slucajevima kada je koriSteno u automatskom nacinu rada ,.kada to nije bilo

primjereno®.%2

Centar za etiku 1 inovacije podataka (eng. Centre for Dana Ethics and Innovation)

u Velikoj Britaniji nastoji skrenuti viSe pozornosti vezano uz zastitu osobnih podataka na

80 Odjeljak 1., Zakona o automatiziranim i elektri¢nim vozilima

61 Law Commission, Automated Vehicles: Summary of joint report, 2022., str. 11

62 K ouroutakis: Autonomous Vehicles: Regulatory Challenges and the Response from Germany and UK,
2020., str. 1116.
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objavljivanjem svog dokumenta "Odgovorna inovacija u autonomnim vozilima".®3

Dokument ima za cilj stvaranje okvira za siguran razvoj autonomnih vozila koji obuhvaca
sve, od sigurnosti na cestama do upravljanja. Dokument proizlazi iz planova britanske
Vlade da ulozi 100 milijuna funti u istrazivanje i razvoj sigurnosti autonomnih vozila s
ciljem da ih se stavi na cestu do 2025. Procjenjuje se da bi to moglo donijeti 38.000 novih

radnih mjesta u Velikoj Britaniji 1 stvoriti industriju vrijednu 42 milijarde funti.

8. PRAVNO UREDENJE U SJEDINJENIM AMERICKIM DRZAVAMA

Ameri¢ko Ministarstvo prometa, putem Nacionalne uprave za sigurnost prometa
na autocestama (eng. National Highway Traffic Safety Administration — NHTSA) nastoji
prihvatiti nove tehnologije i uspostaviti nove standarde koje ¢ine autonomnu voznju

sigurnijom. Na drzavnoj razini, svaka savezna drzava moze djelovati samostalno.%*

NHTSA je takoder usvojila smjernice za testiranje i upravljanje autonomnim
vozilima, koje su namijenjene proizvoda¢ima i1 drugim sudionicima u industriji kako bi
se osigurala sigurnost 1 kvaliteta autonomnih vozila. Ove smjernice obuhvacaju niz tema,
ukljucujuéi eticke aspekte autonomnih vozila, prikupljanje podataka i1 privatnost,
sigurnost vozafa 1 putnika, tehnologiju autonomnih vozila i1 interoperabilnost, te

odgovornost 1 odStetu u slucaju nezgode.

Osim zakonodavstva na razini federacije, drzave imaju ovlasti za reguliranje
odredenih aspekata autonomnih vozila, kao Sto su pravila o registraciji, osiguranju,
testiranju 1 vozackim dozvolama. Na primjer, neke drZzave zahtijevaju da proizvodaci
autonomnih vozila imaju posebnu dozvolu za testiranje na cestama, a neke drzave su
donijele propise koji se odnose na prikupljanje podataka o autonomnim vozilima.

Medutim, drzave ne mogu donijeti propise koji su u suprotnosti sa saveznim zakonima.

83 Responsible Innovation in Self-Driving Vehicles, 2022.;
https://www.gov.uk/government/publications/responsible-innovation-in-self-driving-vehicles/responsible-
innovation-in-self-driving-vehicles#introduction, datum posjete stranici 22.05.2023.

8 Tlkova, Ilka, op. cit. (bilj. 6), str. 3.

24


https://www.gov.uk/government/publications/responsible-innovation-in-self-driving-vehicles/responsible-innovation-in-self-driving-vehicles#introduction
https://www.gov.uk/government/publications/responsible-innovation-in-self-driving-vehicles/responsible-innovation-in-self-driving-vehicles#introduction

U sljede¢im poglavljima predstavljena je pravna regulacija u pojedinim saveznim
drzavama SAD-a, u Nevadi, Kaliforniji 1 Arizoni, drzavama koje su prve pocele, ali i

najvise ostvarile, s regulacijom ovog podrucja.

8.1. NEVADA

Prva savezna drzava koja je usvojila zakonodavstvo o autonomnim vozilima je
Nevada. Ministarstvo prometa Nevade je 2011. godine usvojilo Assembly Bill No. 511%,
kojim su definirani osnovni pojmovi koji se ti€u automatizirane voznje. Autonomno
vozilo oznacava motorno vozilo koje koristi umjetnu inteligenciju, senzore i globalni
sustav pozicioniranja (GPS) koordinate kako bi samo vozilo upravljalo bez aktivnog
djelovanja ljudskog operatera.®® Zakon zahtjeva posebnu dozvolu za vozaée autonomnih
vozila, koja zahtjeva posebno obrazovanje za upravljanje. Tijekom voznje mora postojati

vozac¢ koji se sposoban preuzeti kontrolu nad vozilom u slucaju potrebe.

Kako bi se osigurala sigurnost na cestama, autonomna vozila u Nevadi moraju
pro¢i odredene testove prije nego Sto se dopuste na otvorene ceste. Proizvodaci
automobila moraju dokazati da su njthova vozila sigurna i1 pouzdana prije nego Sto ih
dopuste na ceste. Moraju takoder prikupiti podatke o voZnji vozila, ukljucujuéi podatke
o brzini, polozaju na cesti, kretanju vozila. Na taj se nacin osigurava da su autonomna

vozila sigurna i1 pouzdana u razliitim uvjetima voznje.

Uz sigurnosne standarde, Nevada ima i1 program osiguranja odgovornosti
autonomnih vozila. Ovaj program osigurava da postoji odgovarajuce osiguranje u slucaju
nezgode s autonomnim vozilom. Kako bi se osigurala da su autonomna vozila sigurna 1
pouzdana, drzava zahtijeva od proizvodaca automobila da imaju odgovarajuce osiguranje
1 financijske resurse. Tako se osigurava da nece biti financijskih posljedica za vozace ili

druge osobe koje mogu biti uklju¢ene u nezgodu s autonomnim vozilom.

8 Assembly Bill No. 511-Committee on Transportation (dalje u tekstu: AB-511);
https://www.leg.state.nv.us/Session/76th2011/Bills/ AB/AB511_EN.pdf, datum posjete stranici
12.06.2023.

% Odjeljak 8, st. 3.b AB-511
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Kada je rije¢ o prikupljanju podataka, proizvodaci autonomnih vozila u Nevadi
moraju prikupljati podatke o voznji vozila, ukljuc¢ujuc¢i podatke o brzini, poloZaju na cesti,
kretanju vozila, itd. Ovi podaci se koriste za analizu i poboljSanje sigurnosti na cestama.
Medutim, proizvodaci moraju zastiti privatnost korisnika i osigurati da se podaci koriste

samo u svrhu pobolj$anja sigurnosti i razvoja tehnologije autonomnih vozila

8.2. KALIFORNIJA

Kalifornija je zariSte testiranja autonomnih vozila. Drzava ima dugu povijest
proizvodnje automobila i dom je nekih od najnaprednijih tehnoloskih tvrtki na svijetu.
Kalifornija je drzava s najopseznijim zakonima koji ureduju ovo pravno podrucje.
Autonomna vozila u Kaliforniji su regulirana vise nego u bilo kojem drugom dijelu

Sjedinjenih Americkih Drzava.

Senate Bill No. 1298%" iz 2012. godine utvrduje zahtjeve za registraciju,
osiguranje i testiranje autonomnih vozila na cestama u drzavi. Autonomno vozilo
oznacava bilo koje vozilo opremljeno autonomnom tehnologijom koja je integrirana u to
vozilo.%® Kalifornija trenutno dopusta upotrebu i testiranje autonomnih vozila uz ove

vazne tocke:

1. Potpuno autonomna vozila smiju upravljati samo osobe ovlaStene od strane
proizvodaca, koji su prethodno podnijeli zahtjev za testiranje DM V-u.

2. Sva testirana autonomnih vozila moraju imati vozaca spremnog preuzeti
kontrolu nad vozilom u slucaju kvara.

3. Vozaci moraju imati dokaz o financijskoj odgovornosti.

Potpuno autonomni nain voznje, odnosno potpuno autonomna vozila (SAE

razina 4 1 5), nisu dostupna za upotrebu izvan testiranja. Kalifornija je uvela novi zakon

67 Senate Bill No. 1298 Vehicles: autonomous vehicles: safety and performance requirements (dalje u
tekstu: SB-1298); https://leginfo.legislature.ca.gov/faces/billNavClient.xhtml?bill_id=201120120SB1298,
datum posjete stranici 03.06.2023.

8 Odjeljak 2, pododjeljak 16.6. SB-1298
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u prosincu 2022. koji zabranjuje proizvodac¢ima poput Tesle da reklamiraju svoja vozila

kao potpuno autonomna.

Od proizvodaca autonomnih vozila se trazi da imaju posebnu dozvolu za
testiranje, a vozaCima autonomnih vozila da imaju posebnu dozvolu za voznju takvih
vozila. Takoder se zahtijeva od proizvodaca autonomnih vozila da dostave godisnja

izvjeséa o sigurnosti i u¢inkovitosti vozila.®®

Za S§tetu uzrokovanu autonomnim vozilima, odgovornost je uglavnom na
proizvodacu vozila. Prema zakonu u Kaliforniji, proizvoda¢ autonomnog vozila koji
dobije dozvolu za testiranje vozila bez vozaca na javnim cestama u Kaliforniji, mora imati
osiguranje odgovornosti za Stetu u iznosu od najmanje pet milijuna dolara. Ako se nesrec¢a
dogodi zbog greSke u programiranju, dizajnu ili proizvodnji vozila, proizvoda¢ vozila
snosi odgovornost za Stetu. Medutim, ako se nesre¢a dogodi zbog djelovanja drugog
vozaca ili pjeSaka, odgovornost za Stetu bi mogla biti na njima. U svakom slucaju, u
Kaliforniji je propisano da autonomna vozila moraju biti opremljena sustavom za
snimanje podataka o voznji i dogadajima u vozilu, §to omogucuje utvrdivanje uzroka

nesreca i odredivanje odgovornosti za Stetu.

Kalifornija je takoder uspostavila i posebne propise koji se odnose na prikupljanje
podataka o autonomnim vozilima. Konkretno, tvrtke moraju osigurati da se osobni podaci
koje prikupljaju iz vozila ¢uvaju sigurno, da se ne dijele s drugima bez odobrenja vlasnika
vozila, te da se koriste samo u skladu s propisima o privatnosti 1 drugim zakonima. Ti

podaci se koriste za procjenu sigurnosti 1 ucinkovitosti autonomnih vozila.

8.3. ARIZONA

Pravna regulacija u Arizoni za autonomna vozila relativno je liberalna u usporedbi
s drugim drZavama SAD-a. Arizona je jedna od prvih drZava koja je donijela zakone koji

podrzavaju testiranje i uporabu autonomnih vozila na javnim cestama. Liberalna pravna

89 California Autonomous Vehicle Laws; https://www.californiacarlaws.com/autonomous-vehicle-

laws/#:~:text=Fully%20autonomous%20vehicles%20may%20only,have%20proof%200f%20financial %2
Oresponsibility, datum posjete stranici 05.06.2023.
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regulacija privukla je mnoge proizvodade autonomnih vozila da testiraju svoje
tehnologije na javnim cestama u Arizoni, ukljuuju¢i tvrtke poput Wayma, General

Motors 1 Ubera.

House Bill 28137 iz 2021. godine omoguéuje testiranje autonomnih vozila na
javnim cestama u Arizoni. Autonomno vozilo zna¢i motorno vozilo koje je opremljeno
automatiziranim sustavom voznje.’! Potpuno autonomno vozilo zna¢i autonomno vozilo
koje je opremljeno automatiziranim sustavom voznje dizajniranim da djeluje kao sustav

razine Cetiri ili pet prema SAE 1 koje mozZe biti dizajnirano da djeluje na sljede¢i nacin:

1. Iskljucivo putem koristenja automatiziranog sustava voznje.

2. Putem vozaca kada automatizirani sustav voznje nije uklju¢en.”

Zakon zahtijeva da voza¢ autonomnog vozila ima odgovarajucu licencu, a da se
vozilo registrira 1 osigura u skladu s propisima drzave. Zakon takoder zahtijeva da
autonomna vozila imaju tehnicka sredstva za snimanje podataka i prac¢enje lokacije

vozila.”™

Prema zakonu proizvoda¢ autonomnog vozila snosi odgovornost za Stetu koju je
vozilo prouzrocilo u slucaju nesre¢e dok je vozilo bilo u autonomnom nacinu rada.
Medutim, ako je voza¢ ukljucio ru¢ni nacin rada, tada se primjenjuju pravila odgovornosti
koja vaze za uobi€ajena vozila i odgovornost za Stetu moze biti podijeljena izmedu vozaca
1 proizvodaca. Osim toga, vlasnik autonomnog vozila takoder moZze biti odgovoran ako

je dopustio da se vozilo koristi na neispravan nacin.

Kako bi se osigurala zastita osobnih podataka, zakon propisuje da proizvodac
autonomnih vozila mora osigurati zaStitu privatnosti podataka koje prikupljaju
autonomna vozila. Proizvodaci moraju razviti i implementirati razumne mjere za zastitu
tih podataka od neovlastenog pristupa, krade, otkrivanja, uniStenja i drugih oblika

zlouporabe. Osim toga, zakon takoder zahtijeva da se podaci o korisnicima autonomnih

" House Bill 2813 (dalje u tekstu: HB-2813); https://www.azleg.gov/legtext/53leg/2r/bills/hb2422h.pdf,
datum posjete stranici 10.06.2023.

L C1. 8. HB-2813

2 Cl. 36. HB-2813

3 Arizona Autonomous Vehicle Laws; https://sorensonlaw.net/2023/03/16/arizona-autonomous-vehicle-
laws/#:~:text=A%20unique%20authorization%20must%20be,%2C%20state%62C%20and%20federal %20
regulations, datum posjete stranici 12.06..2023.
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vozila briSu kada viSe nisu potrebni za svrhu za koju su prikupljeni, osim ako nema

zakonske obveze da se ti podaci zadrze.

Elaine Herzberg bila je prva zrtva autonomnih vozila. Nesreca se dogodila u
ozujku 2018. godine u Tempe, Arizona, SAD. Autonomno vozilo kompanije Uber, u
kojem je bila prisutan tzv. back-up vozac, nije tocno registriralo biciklistkinju i nije se
pravovremeno zaustavilo. Uber je odmah zaustavio sva daljnja testiranja autonomnih
vozila u Arizoni. Tuziteljstvo u Arizoni je utvrdilo da Uber nije kazneno odgovoran za

nesreéu dok je back-up vozaé optuzen za prouzroéenje smrti iz nehaja.’”

9. PRAVNO UREDENIJE U REPUBLICI HRVATSKOJ

Trenuta¢no pravno uredenje ne sadrzi pravila koja izri€ito zabranjuju koristenje
autonomnih vozila razine 3 do 5 na javnim cestama. Opcenito, sva vozila koja sudjeluju
u prometu na javnim cestama moraju biti registrirana, bilo u Republici Hrvatskoj ili
inozemstvu. Sva vozila moraju imati valjanu registracijsku ispravu i1 udovoljavati
tehnickim zahtjevima propisanim propisima. Ako autonomno vozilo udovoljava
tehnickim zahtjevima i dobije valjanu registracijsku ispravu u Hrvatskoj, moze se koristiti
na javnim cestama. Sto se ti¢e vozila registriranih u inozemstvu, da bi sudjelovala u
prometu u Hrvatskoj, ta vozila 1 dalje bi morala udovoljavati tehnickim uvjetima
propisanim za vozila registrirana u Hrvatskoj. Medutim, iako nema izri¢ite zabrane
koriStenja autonomnih cestovnih vozila, koriStenje ovih vozila viSe razine autonomije
(SAE razina 3 do 5) vjerojatno nije moguca jer ta vozila ne udovoljavaju (trenutno
postoje¢im) tehniCkim uvjetima, a hrvatske javne ceste nisu prilagodene njihovoj

upotrebi.

Republika Hrvatska jo$ nije donijela poseban zakon koji se isklju¢ivo odnosi na

autonomna vozila. Izmjenama i dopunama Zakona o sigurnosti prometa na cestama’ iz

2022. godine se u hrvatsko zakonodavstvo uvodi pojam koji oznafava potpuno

74 https://www.bbc.com/news/technology-54175359, datum posjete stranici 08.06.2023.
75 Zakon o sigurnosti prometa na cestama NN 67/28, 48/10, 74/11, 80/13, 158/13, 92/14, 64/15, 108/17,
70/19, 42/20, 85/22, 114/22 (dalje u tekstu: ZSPC),

https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2022_07_ 85 1288.html, datum posjete stranici 10.06.2023.
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automatizirano vozilo. Automatizirano vozilo definira kao vozilo koje koristi hardver i
softver za kontinuiranu potpunu dinami¢ku kontrolu vozila.’® Voza¢ je za vrijeme
upravljanja vozilom duzan sjediti na vozackom sjedalu i upravljati vozilom, osim u
slu¢aju potpuno automatiziranog vozila. Nov€anom kaznom u iznosu od 390,00 eura do
920,00 eura kaznit ¢e se za prekrSaj vozac koji postupi suprotno odredbi stavka 2. ovoga

¢lanka.””

Hrvatsko pravo odgovornost za Stetu regulira Zakonom o obveznim odnosima.
Zakon u Glavi IX., Odjeljku 1., Odsjeku 1. uspostavlja op¢a nacela gradanskopravne
odgovornosti za Stetu u kojem kaze da onaj tko drugome prouzroci Stetu, duzan ju je
naknaditi ako ne dokaZe da je $teta nastala bez njegove krivnje.’® Odgovornost za $tetu je
obveznopravni odnos u kojem je jedna strana duzna popraviti prouzrocenu $tetu drugoj
strani, a druga strana je ovlastena zahtijevati popravak Stete. Steta je umanjenje necije
imovine (obicna §teta), sprjeCavanje njezina povecanja (izmakla korist) i povreda prava

osobnosti (neimovinska $teta).”

Motorno vozilo je vozilo koje je namijenjeno da se snagom vlastitog motora krece
po povrsini zemlje, na traénicama ili bez njih.®% Autonomna vozila moguée je smatrati
vozilima prema definiciji iz ZOO-a. Da bi se pravila o odgovornosti o odgovornosti za
Stetu primijenila, motorno vozilo mora biti u pogonu, §to znaci da se vozilo koristi u svrhu
za koju je namijenjeno, bez obzira radi li pri tome motor koji sluZi za njegovo kretanje 8
Vlasnik motornog vozila odgovoran je za Stetu nanijetu tre¢im osobama prouzrocenu
koristenjem vozila.%? Budué¢i da se rad motornog vozila smatra opasnom stvari,
odgovornost vlasnika temelji se na objektivnoj (kauzalnoj) odgovornosti, a oStecena
strana ne mora dokazivati krivnju vlasnika. Takoder, uzro¢na veza izmedu $tete 1 vozila

pretpostavlja se osim ako vlasnik vozila ne dokaze suprotno.

Kada govorimo o proizvodacu vozila, u 5. odsjeku ZOO regulirana je odgovornost

za neispravan proizvod. Opce pravilo odgovornosti za neispravan proizvod ne trazi

6 (1. 1.a, t. 107. ZSPC
1. 197. st. 3. ZSPC
78 C1. 1045. st. 1. ZOO
7 (1. 1046. ZOO

8 (1. 1068. st. 1. ZOO
81 (1. 1068. st. 3. ZOO
82 (1. 1069. st. 1. ZOO
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krivnju Stetnika pa proizvodac kao Stetnik odgovara na osnovi objektivne (kauzalne)
odgovornosti. Ako je Steta nastala zbog nedostataka na vozilu, proizvodac ¢e biti
odgovoran bez obzira na krivnju.®® Proizvod nije ispravan ako, uzimajuéi u obzir sve
okolnosti slucaja, a poglavito nac¢in na koji je proizvod predstavljen, svrhe u koje, prema
razumnom ocekivanju, proizvod moze biti uporabljen te vrijeme kad je proizvod stavljen
u promet, ne pruza sigurnost koja se od takva proizvoda opravdano o¢ekuje.?* Medutim,
proizvoda¢ nece odgovarati samo zato Sto proizvod ima opasna svojstva, nego c¢e
odgovarati zbog eventualnog propusta u obavjestavanju korisnika o opasnim svojstvima
proizvoda. Radi se o odgovornosti proizvodaca za Stetu izazvanu proizvodom s
nedostatkom, a nedostatak je nastao poradi proizvodacevog propusta da na odgovarajuci
naéin upozori korisnika o opasnim svojstvima proizvoda.®> Ako se poziva na odgovornost
proizvodaca, oStecena strana mora dokazati da je vozilo imalo nedostatak i da postoji
uzroc¢na veza izmedu nedostatka i Stete. U tom smislu, proizvodac koji reklamira svojstvo
autonomne voznje svoga vozila koji to nema, ugrozava sigurnost vozaca i ostalih

sudionika u prometu i odgovarat ¢e za nastalu Stetu.

Sva motorna vozila u Republici Hrvatskoj podlijezu obveznom osiguranju od
automobilske odgovornosti. Zakon o obveznim osiguranjima u prometu® propisuje
osiguravajucu pokrivenost koju je vlasnik duzan dobiti kako bi koristio vozilo u prometu.
ZOOP vozilo definira kao svako motorno vozilo namijenjeno koristenju na kopnu koje
radi pomoc¢u motora. Trenutno je u fazi javnog savjetovanja Nacrt prijedloga zakona o
izmjenama i dopunama zakona o obveznim osiguranjima u prometu®’ (dalje u tekstu:
Prijedlog) koji definiciju vlasnika vozila proSiruje 1 na vlasnike odnosno korisnike
automatiziranog vozila.®® U Prijedlogu se uvode i pojmovi sigurnosnog operatera i
sigurnosnog vozaca. Sigurnosni operater je osoba izvan automatiziranog vozila kojeg

prati telekomunikacijskom vezom te je duzna odobriti ili odabrati alternativni vozacki

8 (1. 1073. st. 1. ZOO

8 (1. 1075. st. 1. ZOO

8 Bevanda: Odgovornost za Stetu izazvanu neispravnim proizvodom u hrvatskom i
bosanskohercegovackom pravu, 2006., str. 20.

8 Zakon o obveznim osiguranjima u prometu NN 151/05, 36/09, 75/09, 76/13, 152/14 (dalje u tekstu:
ZOOP)

87 Nacrt prijedloga zakona o izmjenama i dopunama zakona o obveznim osiguranjima u prometu;

https://esavjetovanja.gov.hr/ECon/MainScreen?entityld=23991, datum posjete stranici 15.05.2023.
8 (. 2. Prijedloga
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manevar. Sigurnosni vozac je osoba unutar automatiziranog vozila koja je odgovorna za
njegov nadzor tijekom testiranja i u moguénosti je preuzeti dinami¢ku kontrolu.®® U
Prijedlogu je navedeno da je vlasnik automatiziranog vozila duzan je sklopiti ugovor o
obveznom osiguranju u prometu za upotrebu automatiziranog vozila, a navedeno
osiguranje ukljucuje i odgovornost sigurnosnog operatera tog vozila i sigurnosnog vozaca
u testnoj fazi.®® Sankcija za vlasnika autonomnog vozila koji ne sklopi ugovor o
obveznom osiguranju te ga ne obnavlja dok je vozilo u prometu je nov€ana kazna u iznosu

od 660,00 do 6630,00 eura.’*

Kada govorimo o kaznenoj odgovornosti za prometnu nesrecu koju prouzroci
autonomno vozilo, kazneno odgovorne mogu biti samo fizicke osobe koje su u trenutku
pocinjenja kaznenog djela navrsile 14 godina i bile ubrojive. Drugim rije¢ima, osobe koje
su ukljucene u stvaranje, programiranje, odrzavanje ili nadzor autonomnih vozila imaju
odgovornost da poduzmu sve mjere kako bi sprijecili eventualnu Stetu koju bi robot
mogao nanijeti tre¢im osobama. U kaznenom postupku, prvo ¢e se utvrditi na kome lezi
teret tzv. garantne duznosti 1 kada se taj teret prenosi na druge osobe. Ovisno o stupnju
neovisnosti vozila, garantna duznost moze teretiti i samog korisnika, tj. vozaca. To ¢e biti
onda kada je sustav upravljanja takav da je voza¢ duzan sve vrijeme voznje nadzirati

neovisni sustav te po potrebi preuzeti upravljanje vozilom.%?

U kontektstu zastite podataka, Prijedlog navodi da je vlasnik automatiziranog
vozila obvezan, u slu¢aju prometne nesrece, osobne podatke i podatke o obveznom
osiguranju te relevantne podatke o voznji koje biljezi automatizirano vozilo dati svim
sudionicima prometne nesrece, koji na osnovi tih osiguranja imaju pravo podnositi
odstetne zahtjeve, bez odgadanja, a najkasnije u roku od tri dana od dana u kojem se
prometna nesreca dogodila, a navedene podatke duzan je dati i na zahtjev odgovornog
osiguratelja za potrebe rjeSavanja odstetnog zahtjeva, kao i na zahtjev tijela ovlastenog
za nadzor u prometu, pravosudnih tijela te drugih tijela koja vode postupak u povodu
prometne nesre¢e za izvrSenje njihovih prava i obveza. Proizvoda¢ automatiziranog

vozila duzan je dostaviti podatke i informacije potrebne za rjeSavanje odstetnog zahtjeva,

8 (1. 3.t. 29. i 30. Prijedloga

% (1. 4. st. 6. Prijedloga

91 (1. 38. Prijedloga

92 Mréela, Vuleti¢, op. cit. (bilj. 10), str. 484.
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na zahtjev vlasnika tog vozila, osiguratelja, oSte¢ene osobe, tijela ovlaStenog za nadzor u
prometu, pravosudnih tijela te drugih tijela koja vode postupak u povodu prometne

nesreée za izvrienje njihovih prava i obveza. %

10. ZAKLJUCAK

Autonomna cestovna vozila predstavljaju revolucionarnu tehnolosku inovaciju
koja ima potencijal da promijeni nacin putovanja i voznje. Kako se ova tehnologija
ubrzano razvija, pravno uredenje autonomnih cestovnih vozila postaje klju¢no pitanje
koje zahtijeva paznju zakonodavaca i regulatornih tijela. Pravno uredenje autonomnih
cestovnih vozila ima za cilj stvaranje okvira koji ¢e omoguciti sigurnu integraciju ovih
vozila u prometni sustav. Potrebno je uzeti u obzir razli¢ite aspekte, ukljucujuéi sigurnost,
odgovornost, privatnost i osiguranje. Iako pravno uredenje autonomnih cestovnih vozila
varira od drzave do drzave, postoji opca svijest o potrebi za stvaranjem odgovarajucih

zakonskih i regulatornih okvira.

Jedan od najvaznijih aspekata pravnog uredenja autonomnih vozila je sigurnost.
Zakonodavstvo treba osigurati da su autonomna vozila sigurna za putnike, druge
sudionike u prometu i okolis. Potrebno je uspostaviti standarde 1 regulacije za ispitivanje,
certificiranje i pra¢enje sigurnosnih performansi autonomnih vozila. Drugi vaZan aspekt
je pitanje odgovornosti. Tko je odgovoran u slucaju nesrece ili Stete koju je prouzrocio
autonomno vozilo? Treba razmotriti kako podijeliti odgovornost izmedu proizvodaca
vozila, vozaca (ako ga ima) i drugih sudionika u prometu. Potrebno je razviti
odgovarajuce zakonodavne mehanizme kako bi se osigurala pravedna i jasna odgovornost
u slucaju nezgoda. Pitanje privatnosti takoder zahtijeva paznju. Autonomna vozila
prikupljaju velike koli¢ine podataka o putnicima, njihovim navikama i1 lokacijama.
Potrebno je osigurati da se ovi podaci koriste na transparentan i siguran nacin te da se
posStuju privatnost i prava korisnika. Osiguranje je jo$ jedan kljucni aspekt pravnog
uredenja autonomnih vozila. Kako se mijenja tradicionalna uloga vozaca, potrebno je

prilagoditi osiguravajuce politike kako bi se obuhvatile posebne potrebe autonomnih

% (1. 5. Prijedloga
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vozila. Potrebno je razmotriti kako osigurati vozilo, vozaca i putnike te odrediti tko snosi

odgovornost u slucaju Stete ili nesrece.

Tendencije normiranja ovog podrucja postoje, bilo da se donose posebni propisi
ili da se postojeci propisi proSiruju na autonomna vozila. Hrvatsko pravno uredenje
autonomnih vozila trenutno je nedovoljno razvijeno i zaostaje za tehnoloSkim napretkom
1 potrebama trziSta. Ipak, iako ne postoji poseban propis o autonomnim vozilima,
zakonodavac je prepoznao i prosirio primjenu postojecih zakona i propisa na autonomna
vozila. S druge strane, pravno uredenje u Europskoj uniji mozemo ocijeniti kao napredno
i sveobuhvatno. EU je usvojila niz smjernica, uredbi, direktiva koji reguliraju koristenje
autonomnih vozila na cestama. Europska unija ¢e u narednih nekoliko godina donijeti
zakljucak o prihvatljivosti uvodenja potpuno autonomnih vozila na prometnice, a potom

bi mogle uslijediti uredbe i direktive kojima ¢e se urediti ovo podrugje.

U svjetlu navedenih izazova, zakonodavci i regulatorna tijela trebaju suradivati s
industrijom, stru¢njacima i ostalim sudionicima kako bi razvili adekvatno pravno

uredenje autonomnih cestovnih vozila.
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