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Resumo

O presente estudo visa analisar os potenciais problemas com que a sociedade e o legislador
serdo confrontados com a introducdo massiva dos veiculos autonomos em estradas

nacionais.

Analisamos o ordenamento juridico portugués (inspirado no da Unido Europeia), dando
destaque a responsabilidade civil por acidentes de viacéo e a responsabilidade do produtor,
0 que nos levard a conclusdo de que as legislacdes portuguesas e europeias terdo de ser
revistas e actualizadas.

Desenvolvemos ainda um raciocinio juridico sobre as transmiss@es telematicas de software,
evidenciando que dai resultam potenciais lacunas juridicas que poderdo conduzir a decisdes
injustas e desproporcionais, caso ndo se verifiquem as necessérias alteracdes ao nosso

ordenamento juridico.

Palavras-Chave: Veiculo autonomo; Internet das Coisas; Software; Responsabilidade civil;

Direito de Regresso; Produtor; Programador; Hacker; Defeito; Etica.



Abstract

The present study focuses on the possible issues arising from the introduction in national

roads of autonomous vehicles that will have impact on society and lawmakers.

We analyzed the current portuguese law regarding civil liability for accidents with vehicles
as well as the producer liability to conclude that portuguese and european laws need to be

revised and actualized.

We also developed a legal reasoning concerning software telematic transmissions that points
potential gray zones that may lead to unfair and unproportional decisions if no changes in

the law enter in force.

Key-Words: Autonomous vehicle; Internet of Things; Software; Civil Liability;

Right of recovery; Producer; Programmer; Hacker; Defect; Ethics.



Lista de Abreviaturas

Ac. - Acérdao

ADAS — Advanced Driver Assistance Systems

AEVA- Autonomous and Electrical Vehicles Act

art.>- Artigo

CE- Cadigo da Estrada

Cf.- Conferir

Dec.- Lei — Decreto- Lei

IA - Inteligéncia Artificial

IOT - (Internet of Things) Internet das Coisas

ONU - Organizacédo das Nagdes Unidas

RGPD - Regulamento Geral de Protecgdo de Dados Pessoais

SAE - Society of Automotive Engineers

STJ - Supremo Tribunal de Justica

StVg - Cddigo da Estrada Alemao (StraRenverkehrsgesetz)

UE - Uniéo Europeia

UN - Nagdes Unidas



3.

indice Geral:

INErOdUCAD. c.eieiieiiiiiiiiiieiiiiietiiieettesensseessssccssnsscsssnssossnnsscssnnsssnnnins 9
O veiculo autONOMO.....ccouviniiniieiieiiiiniiniieiiiiiiieiieiieiiiieiietietietassscssnns 10
1L BBNBSE ettt 10
1.2. Funcionamento e principais caracteristicas...........c.evveeeiieeireenneennnennns. 13
1.3. Fasesde desenvolvimento............oouiiiiiiiiiiii e 14
1.4. Problemas Etico-Juridicos — “The Trolley Theory”.............ccccoueeeuueinn.... 16
Do Direito Internacional........cccevveieiniieierniieierisesesnseesesnsessssasssssnssssns 21
2.1. Convengdo de Viena Sobre Trafico ROdovViario..............coeeviviiiiiininnnn 21
2.2. Processo de Homologagdo de Veiculos........oo.vvuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e, 23
2.3. Oestado legislativo actual nomundo................cooeviiiiiiiiiiiin, 25
2.3. 1. Alemanha...... ... e 25
2.3.2. ReiNO Unido......oouiiii i e e 28
2.3.3. Estados Unidos da AMErica. ... .....coeuiuiiiinininiiiiiieeeeeeeenn, 30
2.3.4. Portugal e Espanha .............cooiiiiiiiiiiii e 31
Responsabilidade Civil ....ccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiciieiiecnaen 33
3.1. Responsabilidade pelo riSCO .......ovviiriiiiii e e 34
3.1.1. Acidentes causados por veiculos...........ooeiviiiiiiiiiiiiiiieeie 34
3.1.2. O COMISSANIO oottt e, 36
3.1.3. O condutor N30 Propri€tario. ... .....vueveeueeniinirnineeeieitenieeenaan 37
3.14. Acolisdoentre veiculos. ... ...oooeviiiiiiiii 38
3.1.5.  Os veiculos autOnomOS. ... ...uvueuineiietieii e 38
3.1.6. Veiculos de nivel de automag@o 0a2. ............ccoeeviiiiiiiiininnnnn, 40

3.1.7. As fases de automacdo 3 e 4 (fases intermedias) e fase 5 (veiculos

completamente autONOMOS) ..........cooviiriniiiie e, 42
3.1.8. Causas de exclusdo da responsabilidade pelo risco........................ 44
3.1.9. OnovolLesado. . .....eueiniiii 44
3.1.10. Limites da Responsabilidade pelo Risco..............cooiiiiiiiin... 45

3.1.11. O caso UBER e as empresas de “Rent-a-car” — passageiro ou locatario?

VIl



3.1.12. ConsideracBes finais sobre o estado actual da lei — provaveis

desenvolvimentos € SOIUGOCS. ......ovveiiniiiii i, 47

3.1.13. Responsabilidade Civil do Pirata Informatico — “Hacker” ............... 49
3.1.14. Seguro ODIiZatOrio .....uiuetiet ittt e e e eeeeaeeanaas 50
3.2. Responsabilidade do Produtor e por produtos defeituosos........................ 52

3.2.1. Breves consideracOes histdricas sobre a evolucdo da responsabilidade

objectiva do produtor nos Estados Unidos da América................cooviiiniiniininannnn... 54
3.2.2.  Aresponsabilidade do produtor na Europa e em Portugal............. 56

3.2.3. QUEM € 0 PrOTULOI?.....c.eeiiieiieiieiesie e 60

3.2.4. Definigdo de produtor...........covveiiiiiiiiii i 61

3.2.5. Osveiculos autbnomos e a I0OT: desafios............c.ceveveinininnnnn 62

3.2.6. O software transmitido via “Wireless” ¢ um produto?..........cccccevvenne 64

327, O deflito. ... 71
3.2.7.1. Apresentacdo do produto...........coevviviiiiiiiiii e 72
3.2.7.2. Utilizagdo razoavel do produto...............ccooeiiiiiiiiiiiiinnn.. 73
3.2.7.3. Momento da entrada em circulagao.....................ooeiiiiiian. 75

3.2.8. Tiposdedefeito .......oovvuiiniiiiiii i 75
3.2.8.1. Defeitos de CONCePan ....vvuviieiiiiiiie e 75
3.2.8.2. Defeitos de fabrico...........coviiiiiiiiii 78
3.2.8.3. Defeitos de informagao .............ccooeviiiiiiiiiiii 78
3.2.8.4. Defeitos de desenvolvimento ..............coceieviiiiiiiiiiiieien... 80

3.2.9. Meios de defesado produtor............cooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiea 83

4. Outros aspectos relevantes ......cccveeveiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiieiiiiecieceeenen 85
L @1) 1 10 11T TR 87
Bibliografia......ccooiiuiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiirrrr e e e e e 89
LegISIACA0. e tenteeteerneenrinrearerenrearensessnsonsansssnssnsanssssnssnsanssssnssssssnsns 101
JUrISPrudencia....ccoouiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiirr et ae 104

VI



Introducéo

Desde os inicios do século XX que a humanidade idealiza 0 mundo com a existéncia de
carros voadores e robds capazes de efectuar as mais variadas lides domesticas e, na verdade,

devido ao avanco da tecnologia, esse sonho encontra-se mais perto de ser concretizado.

O desenvolvimento de veiculos completamente autonomos tem em vista reduzir
drasticamente os acidentes rodoviarios que, segundo estudos estatisticos, sdo a causa de

cerca de 1.300.000 mortes em todo o mundo, anualmente (World health organization, 2018).

O mundo novo dos veiculos sem condutor € aliciante. Primeiro, porque sdo inumeras as
vantagens que o Ser humano dele retirara tais como, maior comodidade, rentabilidade e
eficiéncia. Segundo, porque estes veiculos serdo acessiveis a todos, sem restricdo de idade,
salde ou habilitacdo e, acima de tudo, possibilitardo reduzir o impacto da pegada de carbono

que ameaca as geracdes futuras.

Porém, para fazer face a esta evolucdo impde-se ao Direito uma necessaria adaptabilidade
no sentido de combater a priori os mais diversos desafios ético-juridicos suscitados pela

implementacdo desta tecnologia.

Uma méaquina poder-se-4 substituir ao homem na tomada de decisdes? Sera constitucional
permitir que uma maquina tome decisfes, eticamente relevantes, com base num algoritmo
pré-determinado por um programador informatico? Quem sera responsabilizado em caso de

acidente rodoviario?

S&o Vvérias as questdes éticas que se suscitam e que tentaremos abordar ao longo do presente
estudo. Contudo, apesar de uma breve analise ética do problema, aquilo a que nos propomos
consiste em fazer uma analise de direito comparado e, com base nesse estudo, aferir o nivel
de preparacdo da legislagdo portuguesa para as abrangentes vicissitudes que poderédo advir
da introducdo dos veiculos autobnomos em estradas nacionais, designadamente, no que

concerne a responsabilidade civil.



1. O Veiculo Auténomo

1.1. Génese

A Inteligéncia Artificial ha muito vem sendo estudada e desde o inicio da revolucéo
industrial que constitui um dos principais objectivos da comunidade cientifica, que pretende
a sua implementacao nos mais variados objectos que conhecemos e que connosco partilham

0 mundo em que Vivemos.

Os Estados e entidades privadas desde cedo vém despendendo milhares de milhGes de euros
no financiamento de estudos na area da robdtica e da Inteligéncia Artificial, quer pelo facto
de envolver o avanco tecnoldgico e econémico, quer, por permitir uma maior comodidade,

seguranca e produtividade.

No plano dos veiculos automdveis, 0 escopo que se pretende atingir é a reducdo da
sinistralidade. A ocorréncia de acidentes rodoviarios é incessante, bastando uma andlise de
dados estatisticos recolhidos pela ANSR/MAI, que estimam que, em Portugal Continental,
ocorreram 510 mortes e 43.985 pessoas ficaram feridas, s6 no ano de 2017, em virtude de
sinistros rodoviarios, para perceber que estes nimeros sdo deveras alarmantes e constituem

uma pequena amostra de uma realidade que afecta todas as regides do globo (Pordata, 2018).

Embora, paralelamente ao desenvolvimento tecnolégico, os veiculos automoveis se tenham
vindo a tornar mais seguros, o niumero de vidas perdidas nas estradas fala por si. Num futuro
préximo, o controlo fisico do Homem sobre a direccdo do veiculo deixara de existir. Quando
esse dia chegar, estaremos perante o verdadeiro veiculo autonomo: um veiculo sem

condutor, conduzido pela Inteligéncia Artificial.

A histdria dos veiculos autbnomos remonta ao ano de 1925, data em que foram dados os
primeiros passos na conducdo autdbnoma, com a construcdo por Francis Houdina de um
prototipo denominado “The American Wonder” que, via ondas de radio, era controlado por

um segundo veiculo gque circulava na sua retaguarda (Krdger, 2016:43).
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Alguns anos mais tarde, em 1950, o protétipo da General Motors, “Firebird 1l 2”, era capaz
de detectar um circuito através de impulsos eléctricos emitidos por mecanismos inseridos na
estrada que permitiam aos sensores do veiculo proceder a analise da velocidade e a
localizagdo dos restantes veiculos em circulacdo e efectuar o seu percurso com base naquela

informacdo (Kroger, 2016:53).

Muitos outros projetos se iniciaram desde entdo, contudo, o surgimento de protétipos de
veiculos autonomos, semelhantes aqueles de que hoje em dia temos noticia, deu-se na década
de 70. Em 1977, a Tsubaka Mechanical Engeneering Lab, no Japdo, concebeu um veiculo
que com o auxilio de cAmaras, processava imagens e distinguia as linhas brancas existentes
num percurso, tornando-o capaz de, sem intervencdo humana, efectuar a tarefa de conducao
e atingir uma velocidade de 10 km/h (Krdger, 2016:58).

Em 1980, Ernest Dickmmans e a sua equipa da Universidade de Bundeswehr, concebeu um
veiculo com visdo “4D”, denominado “Mercedes-Benz Robot Van”, que atingiu uma
velocidade 100 Km/h em modo auténomo. Este veiculo processava as imagens de video e a
unidade de processamento de informacdo transmitia comandos a direccdo, acelerador e
freios (Krdger, 2016:59). Com este feito a Comissédo Europeia manifestou interesse no
desenvolvimento desta tecnologia e financiou em 800 milhdes de euros o projecto
“EUREKA PROMETHEUS?”, cujo fito exclusivo era o estudo para futuro desenvolvimento
de veiculos autonomos (Kroger, 2016:59). Este projecto culminou com os veiculos “VaMP”
e “Vita-2", concebidos pelas equipas de Ernest Dickmmans que, no ano de 1994, registaram
uma conducdo em modo autonomo de cerca de 1.000 Km, a velocidades que atingiram 130

Km/h, embora, por vezes, com o auxilio de um operador humano (Kroger, 2016:59).

Um ano depois, 0 mesmo engenheiro reprojectou um “Mercedes-Benz Classe S” que
percorreu cerca de 1600 km, entre a Alemanha e a Dinamarca, atingindo a velocidade
méaxima de 175km/h, tendo-se destacado por, apenas em 9 Km dos percorridos, ter sido

necessaria a intervencdo do condutor (Kroger, 2016:59).

Nesse mesmo ano o projecto Navlab da Carnegie Mellon University culminou num protétipo
que circulou 5000 km pelos Estados Unidos da América em modo auténomo. Contudo, este
veiculo era, na verdade, semi-autbnomo, pois a aceleracéo e controlo do freio eram tarefas
do operador (Kroger, 2016:60).
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Entre 1996 e 2001, na Universidade de Parma, em Italia, Alberto Broggi, reprojectou um
Lancia Thema, no ambito do projecto ARGO. O veiculo efectuou uma viagem de cerca de
2000 km durante seis dias a uma velocidade média de 90 km/h e, na maior parte do percurso,
circulou em modo auténomo. O veiculo tinha incorporados camaras de video e algoritmos

de visdo estereoscopica para compreender o ambiente em que circulava *.

Em 2004, a DARPA (Defense Advanced Research Projects Agency) abriu um concurso
denominado “Darpa Grand Challenge”, oferecendo um milhdo de doélares a equipa que
concebesse um veiculo capaz de efectuar com sucesso um percurso no deserto. Nesse ano,
nenhuma equipa foi bem sucedida, sendo que um ano mais tarde, na segunda edic¢do do
concurso, cinco das equipas em prova conseguiram atingir o objetivo pretendido (Kroger,
2016: 63) .

Na edi¢do de 2007 o desafio proposto pela DARPA consistia em conceber um veiculo hébil
a efectuar a tarefa de conducdo num ambiente urbano. Seis equipas atingiram o objetivo,
contudo a competicdo ficou marcada pela colisdo entre os veiculos da equipa do MIT e da
Cornell University (Fletcher, et al., 2009: 509-548).

Desde entdo, varios projetos foram encetados com o objetivo de estudar e desenvolver
veiculos autonomos, muitos deles levados a cabo por Multinacionais em conjugacao com
Universidades de todo o0 mundo. Porém, o projecto da GOOGLE, iniciado em 2009 é, para
ja, o mais desenvolvido, com frota de veiculos a, alegadamente, terem percorrido cerca de

nove milhGes de milhas em modo auténomo (WAYMO, 2018).

Note-se, contudo, que todos os fabricantes tém vindo a introduzir mecanismos autonomos
nos seus veiculos com vista auxiliar o condutor na tarefa de conducéo, pelo que nos dias de
hoje circulam em estradas de todo o mundo, inclusive nas estradas portuguesas, veiculos

com habilidades autbnomas que muitos consideram tratar-se de veiculos semi-autbnomaos.

! para mais desenvolvimento sobre o projecto Argo, vide (BROGGI, Alberto, et al.,1999).
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1.2. Funcionamento e principais caracteristicas

O ramo robotico evoluiu sobremaneira, porquanto hd uns anos os robds eram pre-
programados “para executar acdes, ou sequéncias de acOes, precisas, num ambiente
completamente controlado ” e hoje em dia, “perante a verdadeira autonomia, sdo habeis a
tomar decisdes que implicam adaptarem-se a ambientes imprevisiveis e em constante
mutacdo” (Anderson & Waxman, 2013:5-6) 2.

Os veiculos completamente autdnomos em fase de testes contém diferentes sistemas que, em
conjunto, permitem a realizacdo da condugdo auténoma, entre eles, o GPS (Global
Posytioning System), LIDAR (Ligth Detector and Ranging), Computer Vision (Cameras) e
Sensores (Rathod,2013:34-37) 3.

Toda a informagdo reunida por estes sistemas ¢ analisada ¢ processada por um “Main
Computer” ou “Logic Processing Unit” sendo depois transmitida aos “Mechanical Control
Systems” que, por sua vez, ttm como func¢éo controlar a direc¢éo do veiculo adaptando o seu

movimento longitudinal e lateral ao ambiente que o rodeia (Rathod,2013:34-37).

Os automatismos presentes nos modelos de veiculos mais recentes de que sdo exemplo, o
“adaptative cruise-control*, ou o “park-assist” °, “per se” ou em conjunto, ainda nio
permitem ao veiculo mover-se e adaptar-se totalmente ao ambiente que o circunda, o que sé

sera possivel quando for atingida a Ultima fase de automacao.

Consoante o nivel de desenvolvimento do software, hardware incorporado no veiculo e as
suas funcionalidades, foram estipuladas varias fases de desenvolvimento que passaremos a

analisar.

2 Traducdo livre.

3 Para melhor compreensdo destes mecanismos vide (Metz, 2018)

4 Permite ao veiculo manter uma velocidade constante sem intervencdo do condutor, para tal efetuando
travagens de seguranca e reducdo de velocidade consoante a analise realizada pelo sistema do trafego estradal.

5 Util para proceder ao estacionamento do veiculo em paralelo sem intervencao do condutor.
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1.3. Fases de desenvolvimento

As multinacionais do sector automovel estdo em permanente competicao para a concepgao
e comercializacdo de veiculos que permitam ao ser humano ser transportado de um ponto A

para um ponto B de forma segura e sem qualquer intervencao no seu funcionamento ©.

Ao longo dos ultimos anos, varias entidades ligadas ao sector automével vém promovendo
a homogeneizacdo e standardizacéo dos diferentes estadios de desenvolvimento dos veiculos
auténomos. Entre varios entendimentos taxonomicos, destacamos as propostas da BASt
(Bundesanstalt fiir StraRenwesen) , na Alemanha, e da NHTSA (National Highway Traffic
Safety Administration) &, nos Estados Unidos da América, que mais tarde veio a adoptar a
classificacdo proposta pela SAE International, esta Gltima que analisaremos de seguida dado

Ser a que assume um maior consenso, inclusive, na Comissdo Europeia.

As fases de evolucdo do veiculo automovel segundo a proposta da SAE International (J3016)

sdo 6, e encontram-se definidas da seguinte forma:

Fase 0 — Sem automacao — Nesta fase incluem-se os veiculos que requerem que o
condutor assuma o controlo da direc¢do, velocidade e demais mecanismos do veiculo a todo
0 momento, embora possam integrar sistemas de auxilio da tarefa de conducdo. (por
exemplo: sensores de estacionamento; aviso de pontos cegos; travao de emergéncia) (Sae,
2018).

Fase 1 -Assisténcia na Conducdo — Nesta fase incluem-se os veiculos equipados
com sistemas automaticos que tém a virtualidade de ajudar o condutor no controlo da
direccdo do veiculo ou da sua velocidade, a proceder a travagens ou aceleragcdes. Nesta fase
0s sistemas agem individualmente, o que significa que, ou controlam a direccdo num dado

momento ou a travagem e aceleracdo, nunca atuando simultaneamente (Sae, 2018).

® Prevé-se um aumento exponencial e abrupto da compra de veiculos autonomos até ao ano de 2030
(Bloomberg Philanthropies, 2017: 8-9).

7 Vide (Gasser; Westhoff, 2012).

8 Vide (Brooke, 2018).
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O condutor deve supervisionar o funcionamento do veiculo a todo 0 momento, mesmo que
um ou varios mecanismos sejam auténomos ou auxiliem na condugdo. S&o caracteristicos
desta fase os veiculos que possuem “Adaptative Cruise Control”, “Parking Helper — L1” e
“Active Lane Centering” (Sae, 2018).

Fase 2 — Automacgdo Parcial — Os veiculos caracteristicos desta fase tém a
virtualidade de, em determinadas condicOes externas, acelerar, travar e mudar de direccao,
sem qualquer intervencdo do condutor. O condutor tera de supervisionar o funcionamento
do veiculo podendo assumir ou sobrepor-se as tarefas de conducéo executadas pelo sistema
autbnomo sempre que necessario. Nesta fase os sistemas agem individualmente, o que
significa que, ou controlam a direccdo num dado momento ou a travagem e aceleragédo, nunca

atuando simultaneamente.

Sao caracteristicos desta fase os veiculos que possuem “Adaptative Cruise Control”,
“Parking Helper — L2” e “Active Lane Centering” e “Higway Pilot L2” (Sae, 2018).

Fase 3 — Automacéao Condicionada — Nesta fase de desenvolvimento encontram-se
automdveis como o Audi A8 Traffic JamPilot, cujos mecanismos assumem o controlo total
do veiculo sem qualquer intervencdo humana em determinadas condi¢des externas, contudo,
0 condutor deve permanecer alerta para, na ocorréncia de um erro do sistema operativo ou

limitacdo do mecanismo, assumir o controlo do veiculo.

Sao caracteristicos desta fase os veiculos que possuem “Adaptative Cruise Control”,
“Parking Helper — L2” e “Active Lane Centering” e “Highway Pilot L2”,” Highway Pilot
27, “Traffic Jam Pilot” e “Automated Driving System L3” (Sae, 2018).

Fase 4 — Automacéo elevada — Nesta fase pretende-se atingir a automacgédo completa
do veiculo. Com efeito, em determinadas condi¢des externas, o veiculo poderd efectuar todas
as tarefas de conducdo e ainda que, em situacdo de emergéncia, o condutor chamado a
intervir ndo assuma o controlo efectivo do veiculo, pois este sera apto a reduzir a velocidade

e efectuar uma paragem em seguranca.
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Nesta fase a unica limitacdo do veiculo prende-se com o facto de o controlo ser assumido
totalmente pelo mecanismo apenas em determinadas estradas/zonas especificas °, so
podendo circular em determinadas condicdes climatéricas, pisos, entre outros factores

externos.

Sao caracteristicos desta fase os veiculos que possuem “Adaptative Cruise Control”,
“Parking Helper — L2” ¢ “Active Lane Centering” e “Highway Pilot L2”,” Highway Pilot
27, “Traffic Jam Pilot”, “Automated Driving System L4” ¢ “Parking Valet” (Sae, 2018).

Fase 5 - Automacdo total — Os veiculos pertencentes a esta fase encontrar-se-ao no
nivel de automacdo mais elevado. O veiculo tera a virtualidade de, mesmo sem
condutor/passageiro no seu interior, sob qualquer condicdo climatérica e em qualquer
estrada, terreno ou piso, efectuar, de forma autdnoma a condugdo de um ponto A a um ponto

B. Consistindo na ultima fase de automacao, equipara-se a conducdo humana.

Serdo caracteristicos desta fase os veiculos que possuam “Adaptative Cruise Control”,
“Parking Helper — L2” e “Active Lane Centering” e “Highway Pilot L2”,” Highway Pilot
27, “Traffic Jam Pilot”, “Automated Driving System L5” e “Parking Valet” (Sae, 2018).

1.4. Problemas Etico-Juridicos

O mundo e a sociedade, ao longo do tempo, anteviram o aparecimento da inteligéncia
artificial. Como vimos a referir, desde robds cuidadores, aos veiculos autbnomos, aquilo que

ha uns anos era um sonho distante passou a ser realidade em eminéncia.

Por esse motivo e sabendo o potencial econdmico que este novo sector podera representar
na economia da Uni&o Europeia, e antevendo os desafios que se impde com a sua introducao,
em 16 de Fevereiro de 2017, o Parlamento Europeu adoptou uma Resolugcdo com

recomendacdes sobre regras de direito civil e robética °.

% |.e. Cidade Inteligente.
10 Resolugdo do Parlamento Europeu de 16 de Fevereiro de 2017 que contém recomendacdes & Comissdo sobre

disposicdes de Direito Civil e Robotica.
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Salienta-se um dos principios gerais presentes naquela recomendacdo que passa
precisamente pela referéncia as trés leis da robotica propostas por Isaac Azimov numa das
suas obras de ficcdo cientifica. As trés leis da robdtica apresentadas pelo autor sdo as
seguintes:

1 1) A robot may not injure a human being or, through inaction, allow a human
being to come to harm.

[12) A robot must obey the orders given it by human beings except where such
orders would conflict with the First Law.
1 3) A robot must protect its own existence as long as such protection does not

conflict with the First or Second Laws (Azimov, 2004).

O Parlamento Europeu revelou grande preocupagdo quanto a ética dos engenheiros de
mecanismos autdnomos ou a denominada ética robdtica evidenciando, uma necessidade de
ponderacdo sobre principios de justica, igualdade, dignidade, ndo discriminacdo,
informacdo, e principios éticos subjacentes a estes direitos que poderdo ser postos em crise.
A nivel interno, todos estes direitos merecem tutela constitucional pois consistem em direitos
liberdades e garantias, irrenunciaveis, garantidos ainda a nivel supra constitucional, como é

o0 caso do art. 2.° do Tratado de Lisboa. *

E patente que as questdes que se sobressaem com a introducdo da Inteligéncia Avrtificial
assumem a caracteristica de verdadeiros dilemas éticos que certamente poderdo originar
opiniGes completamente contraditdrias na Sociedade Civil. Um dos dilemas mais discutidos
pela comunidade cientifica e juridica consiste na “Trolley Theory” (Teoria de Trolley).
Aquele dilema assenta numa situacéo hipotética na qual, uma carruagem, inopinadamente,

se desgoverna, sendo varios os desfechos possiveis para aquela situacdo factual:
- Se néo for tomada uma qualquer decisdo e a carruagem seguir 0 Seu Curso
normal, um determinado nimero de pessoas morrerdo esmagadas pela

carruagem.

1 Cf. Art. 2.° do Tratado de Lisboa — “A Uni&o funda-se nos valores do respeito pela dignidade humana, da
liberdade, da democracia, da igualdade, do Estado de direito e do respeito pelos direitos do Homem, incluindo
os direitos das pessoas pertencentes a minorias. Estes valores sdo comuns aos Estados-Membros, numa
sociedade caracterizada pelo pluralismo, a ndo discriminacéo, a tolerancia, a justica, a solidariedade e a

igualdade entre homens e mulheres.”
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- Se existir uma tomada de decisdo a que corresponde a agdo de puxar o
manipulo que permite a mudanca de trilho da carruagem, um numero inferior
de pessoas morrerdo esmagadas pela carruagem (Johansson & Nilsson, 2016:
1-2).

Este dilema, cuja resposta implica optar por uma deciséo, ainda que eticamente questionavel
- sempre resultara um desfecho fatal - permite, através da variacdo de dados e introducdo de
elementos, o0 estudo da componente ética que envolve os veiculos autbnomos. No fundo, as
respostas a estas questdes serdo de toda a relevancia para quem adquire ou utiliza o veiculo
(consumidor), para quem o fabrica, e sobretudo para o legislador, que a nosso ver seré levado
a, no futuro, regular a ética-construtiva do software % do veiculo, o que alias ja se vem
discutindo, de forma a evitar que os fabricantes optem por funcionalidades passiveis de
serem somente bem aceites pelo publico-alvo do produto que oferecem em detrimento

daqueles que ndo dispde dos recursos necessarios a sua aquisi¢ao.

Com isto em conta, um grupo liderado por Bonnefon levou a cabo um estudo de ética-
experimental assente neste dilema ético, tendo sido inquiridos cidaddos Americanos. Os
resultados obtidos demonstraram que 75% dos inquiridos consideravam justa a programacao
do algoritmo do veiculo para, numa situacdo limite, optar pela morte do passageiro do
veiculo autonomo por forma a salvar a vida de 10 pedestres (Bonnefon, Shariff & Rahwan,
2016: 1573).

Resultou ainda estatisticamente provada uma correlacdo entre 0 nimero de vidas salvas e 0
grau de aceitacdo da morte do condutor neste tipo de situa¢fes. Deste modo, quanto maior o
nimero de transeuntes hipoteticamente susceptiveis de serem atropelados pelo veiculo,
maior a percentagem de aceitacdo dos inquiridos quanto a morte do passageiro ou condutor
(Bonnefon, Shariff & Rahwan, 2016: 1574).

Contudo, quando a questdo colocada pretende determinar o grau de aceitacdo dos inquiridos
em adquirir um veiculo que tivesse em consideracdo (no seu algoritmo) o nimero de mortes

que o acidente poderia causar devido ao acidente, uma grande percentagem déa prioridade a

12 Ou o algoritmo que Ihe subjaz.
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sua propria seguranga e de quem consigo se encontra no interior do mesmo, in casu,
familiares (Bonnefon, Shariff & Rahwan, 2016: 1575).

Desta forma, concluiu-se que o veiculo que seja programado para, em situacdes limite, matar
0 seu condutor, serd um produto pouco desejavel para o consumidor, porém, no caso de ser
apto a proteger o condutor e passageiros a qualquer custo, a resposta podera ser bem diferente
(Bonnefon, Shariff & Rahwan, 2016: 1576).

Como temos vindo a referir, os direitos fundamentais do ser humano poderdo ser
previamente limitados por um algoritmo que definir4, numa situacdo limite e sem

intervencdo humana, qual a resposta ética e juridica a dar a um problema.

Esta limitacdo podera ser efectuada pela iniciativa privada? Sufragamos que néo.

A proteccdo constitucional da iniciativa privada, plasmada no art. 86.° CRP pressupbe a
sindicancia do estado que podera intervir na gestdo empresarial para assegurar o interesse

geral e respeito pela constituicdo, limitando, assim o queira, a sua atuagao (n.°5) 3.

Destarte, verificamos que nao € ao acaso que a “empresa” ndo ocupa o catalogo dos direitos
fundamentais, pois o legislador constitucional fez prevalecer a pessoa humana sobre o
interesse econdmico e privado, razdo da sindicancia estatal daquelas actividades 4. Tendo
em consideracgdo o catalogo constitucional de direitos que protegem a pessoa humana *°,
parece-nos Vir a ser necessaria a intervencao legislativa na regulacdo do algoritmo dos
veiculos autbnomos e demais mecanismos que contenham inteligéncia artificial,
estabelecendo standards restritivos para a sua construgdo e que prevejam e respeitem o0s

direitos absolutos da pessoa humana.

13 “Na pratica, de resto, a questdo pode ter pouca relevancia, dados os termos extremamente restritivos em
que a iniciativa privada é garantida por esta disposi¢do.” (Canotilho & Vital, 2014: 1112)

14 Ibidem.

15 Cf. Principio da igualdade (art. 13.° CRP); Direito a vida (art. 25.°) Direito a integridade Pessoal (art. 26.°)
Direito a liberdade e seguranca (art. 27.° CRP).
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Contudo, este tipo de limitagdo da iniciativa dos produtores na concepgéo de algoritmos
podera ter efeitos nefastos susceptiveis de originar a sua desresponsabilizagdo ao abrigo das

normas vigentes como analisaremos adiante.
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2. Do direito Internacional

2.1. Convencao de Viena sobre transito rodoviario

A Convencao de Viena de 8 de Novembro de 1968 sobre trafego rodoviério, ratificada pela
Resolugdo da Assembleia da Republica n.° 107/2010, de 13 de Setembro, veio padronizar as
regras relativas ao de transito e sinalizacdo contribuindo para a facilidade de conducao

transfronteirica dos cidad&dos dos paises signatarios.

Até ha relativamente pouco tempo o diploma em referéncia consubstanciava de per se um
enorme entrave a implementacao e teste de veiculos de fases de automacao superiores nos
paises que procederam a sua ratificacdo o que, desde cedo, despoletou o incobmodo das
grandes multinacionais do sector automovel que vinham pugnando pela sua rectificacao, que
veio mais tarde a suceder através da introducdo da Emenda que vigora desde 23 Marco de
2016 ¢

A redacéo do art. 8.° da Convencao que precedia as alteragdes introduzidas pela Emenda em

apreco dispunha o seguinte:

1. Um veiculo ou conjunto de veiculos em marcha deve ter um condutor.

2. Recomenda-se que as legislagfes nacionais prevejam que os animais de carga, de
tiro ou de sela e, salvo eventualmente em zonas com entrada especialmente
sinalizada, gado isolado ou agrupado, devam ter um condutor.

3. O condutor deve ter as qualidades fisicas e psiquicas necessarias e encontrar-se em
condigdes fisicas e mentais para conduzir.

4. O condutor de um veiculo a motor deve possuir os conhecimentos e a aptidao
necessarios para a condugdo desse veiculo; no entanto, esta disposi¢cdo nao impede
a aprendizagem da conducéo de acordo com a legislacio nacional.

5. O condutor deve estar sempre em condi¢Ges de dominar o respectivo veiculo ou de

conduzir os animais.

16 VVide Comunicacdo do Secretario-Geral das Nacdes Unidas, disponivel em
WWW:<URL.:«https://treaties.un.org/doc/Publication/CN/2015/CN.529.2015.Reissued.06102015-Eng.pdf>
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Através da Emenda de Margo de 2016, o comité da ONU procedeu a alteracdo dos arts. 8.°
e 39.° da Convencéo e, desde entdo, 0 seu conteudo passou a vincular os estados que

ratificaram a Convencéo, onde se inclui Portugal.

A grande alteracdo introduzida passou pela criacdo do paragrafo 5bis do art. 8.° que veio
permitir o uso de sistemas de automacdo inseridos no veiculo, desde que, o condutor
mantenha a todo o momento a possibilidade de se sobrepor aos comandos autonomos
assumindo o controlo da direc¢cdo do veiculo quando chamado a intervir ou, quando assim
desejar.}” Esta interpretagdo retira-se do novo paragrafo 5bis que dispde que os sistemas do
veiculo devem permitir ao condutor encontrar-se em condi¢Ges de dominar o veiculo, por
referéncia expressa ao paragrafo 5.° do art. 8.° e paragrafo 1.° do art. 13.°, que, por seu turno,
dispde: “o condutor deve, em todas as circunstancias, manter o dominio do veiculo que
conduz, de modo a comportar-se com prudéncia e a poder, em qualquer momento, efectuar
as manobras que sejam necessarias. Ao regular a velocidade do veiculo, deve atender
sempre as circunstancias, designadamente as caracteristicas do local, ao estado da via, as
condicdes e a carga do veiculo, as condi¢es meteoroldgicas e a intensidade da circulacéo,
de modo a poder deter a sua marcha no espaco visivel a sua frente bem como perante
qualquer obstaculo previsivel. Deve abrandar e, se necessario, parar sempre que as

circunstancias o imponham, designadamente quando ndo exista boa visibilidade.”

Destarte, continua a ser necessaria a concentracdo do condutor no funcionamento do veiculo
permanecendo deste modo em condigdes de dominar o controlo da direcgéo, pelo que, para
ja, ndo poderdo ser desenvolvidos testes ou comercializados veiculos cujo funcionamento

desnecessite de um operador ou condutor no seu interior®,

7O art. 5.° (bis) da Convengio dispde o seguinte: “Vehicle systems which influence the way vehicles are driven
shall be deemed to be in conformity with paragraph 5 of this Article and with paragraph 1 of Article 13, when
they are in conformity with the conditions of construction, fitting and utilization according to international
legal instruments concerning wheeled vehicles, equipment and parts which can be fitted and/or be used on
wheeled vehicles.

* Vehicle systems which influence the way vehicles are driven and are not in conformity with the
aforementioned conditions of construction, fitting and utilization, shall be deemed to be in conformity with
paragraph 5 of this Article and with paragraph 1 of Article 13, when such systems can be overridden or
switched off by the driver.”

18 Cf. Art. 41.° 8 1 da Convencio.
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Este obstaculo ndo existe nos Estados Unidos da América ou no Reino Unido, visto aqueles
paises ndo terem ratificado a convengdo, o que os coloca em melhores condic¢Ges de proceder
a testes e podera possibilitar a introducdo mais célere de veiculos em fases de automacao

superiores.

Sublinhamos que embora as alterag¢fes introduzidas a convengdo tenham sido bem-vindas
pelos fabricantes automoveis, o facto de permanecer em vigor a exigéncia de um condutor
em condicdes de dominar o veiculo podera desvirtuar um dos objetivos que se pretendem
atingir com o desenvolvimento desta tecnologia que passa por permitir ao “condutor” a

execucao de tarefas pessoais enquanto o veiculo se conduz autonomamente.

2.2. O processo de homologacéo

A homologacdo de veiculos constitui o ato pelo qual é certificada a conformidade de um
modelo de veiculo com os requisitos técnicos estabelecidos na legislacdo, atestando que o

mesmo foi submetido aos ensaios e controlos exigidos.

Antes de um veiculo poder ser comercializado e posto em circulacdo em territorio Europeu
¢ previamente necessario o preenchimento de todos 0s requisitos necessarios a sua
homologacéo CE, visto ser este o procedimento que atesta a conformidade do componente
do veiculo com os requisitos de seguranca necessarios e permite o reconhecimento reciproco

entre os estados, promovendo, desta forma, uma uniformizacéo técnica *°.

Na UE esta matéria é regulada pela directiva 2007/46/EC ?° que estabelece o quadro para
homologagéo de veiculos a motor e seus reboques, e de sistemas, componentes e unidades
técnicas destinados a serem utilizados nesses produtos. Contudo, aquele diploma limita-se a
definir o processo de homologacéo remetendo, para além das diretivas da UE, para actos
regulamentares anexos ao Acordo de 1958 da Comissdo Econdmica das Nagdes Unidas para

a Europa que versam sobre 0s requisitos técnicos especificos necessarios a homologacéo das

19 Cf. art. 114.° do Cddigo da Estrada.
2Disponivel em WWW:<URL: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32007L0046&from=EN>
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unidades técnicas, sistemas e componentes dos veiculos. S&o varios os actos regulamentares
existentes e que os fabricantes necessitam cumprir na construcao do veiculo para proceder a
sua homologacéo, cerca de um por cada um dos componentes, sdo especificados os requisitos

técnicos para a sua construcdo, funcionamento e teste.

O acto regulamentar n.° 79 foi o primeiro a ter em conta a realidade autbnoma pois, com as
alteracdes introduzidas passou a ser admitido que o veiculo dispusesse de sistemas de
direc¢do nos quais “ndo existe qualquer ligacdo mecanica efectiva entre o comando da

direccéo e as rodas”, denominados ADAS — “Advance Driver Assistance Systems” 2! 22,

Actualmente, embora se comecem a desenhar lentamente os caminhos para a regulacdo dos
componentes e sistemas presentes nos veiculos autbnomos, nomeadamente no que concerne
a direccdo, mecanismos de travagem e luzes, alguns fabricantes cujos veiculos se encontram
na fase 3 de automacdo e visto ainda ndo existir qualquer regulamentacdo especifica tendo

em conta determinados componentes, poderdo ser obrigados a recorrer a aplicabilidade do

21 Regulamento n.° 79 da Comissdo Econdémica para a Europa da Organizagdo das Nagdes Unidas (UNECE)
— Prescrigdes uniformes relativas & homologacéao de veiculos no que se refere ao dispositivo de direccao.

22 Dispde aquele diploma que: “Os sistemas em que o condutor guarda para si a principal responsabilidade
pela conducdo do veiculo mas pode beneficiar com o facto de o sistema de direccao ser influenciado por sinais
emitidos a bordo do veiculo sdo definidos como «sistemas avancados de direccdo com assisténcia ao
condutor». Esses sistemas podem incorporar uma «funcao de direccdo de comando automatico», por exemplo,
que utilize caracteristicas passivas da infra-estrutura para ajudar o condutor a manter o veiculo na trajectoria
ideal (Lane Guidance, Lane Keeping ou Heading Control — orientacéo na faixa de rodagem, manutencao da
faixa de rodagem ou controlo da direc¢do), a manobrar o veiculo a baixa velocidade em espacos limitados ou
a fazer uma paragem num ponto pré-definido (Bus Stop Guidance — orientacéo para paragem de autocarro).
Os «sistemas avancados de direccdo com assisténcia ao condutor» podem também integrar uma «fungéo
correctora da direc¢do» a qual, por exemplo, avisa o condutor de qualquer desvio da faixa de rodagem
escolhida (aviso de afastamento de faixa de rodagem), corrige o &ngulo de direc¢do para impedir o
afastamento da faixa de rodagem escolhida (Lane Departure Avoidance — prevencdo de saida da faixa de
rodagem) ou corrige o angulo de direc¢do de uma ou mais rodas a fim de melhor o comportamento dinamico
ou a estabilidade do veiculo. Em qualquer «sistema avancado de direcgdo com assisténcia ao condutor», o
condutor pode optar, a todo o momento, por suspender deliberadamente a funcao de assisténcia, por exemplo,

a fim de evitar um obstaculo imprevisto na estrada.”
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art. 20.° da directiva 2007/76/EC de forma a lograrem prosseguir com a homologacao destes

modelos de veiculos a titulo excepcional %,

2.3. O estado legislativo actual no plano Mundial

2.3.1. Alemanha

A Alemanha, cuja poténcia industrial e tecnoldgica no ramo automdvel € amplamente
reconhecida?*, ndo poderia ser indiferente a esta tematica, tendo sido o primeiro pais europeu
a encetar esforcos no sentido de se adaptar a esta nova realidade, tendo preconizando
alteracdes ao Cddigo da Estrada (StraBenverkehrsgesetz), em vigor desde 17 de Julho de

2017, as quais passaremos a analisar 2.

No 81° do referido diploma, o legislador Alemé&o define “highly” ou “fully” autonomous
vehicle?® como o veiculo que dispde de equipamento que permite a realizacio da tarefa de
conducdo sem controlo da direc¢do por um operador humano de acordo com as normas

vigentes do cddigo estradal Alemao.

Para tal, € exigido que o veiculo disponha de diversos mecanismos que permitam ao condutor
assumir o controlo da direcdo do veiculo — sobrepondo-se ao modo auténomo — quando
assim entender ou quando chamado a intervir. Note-se que o legislador Alemdo ndo admite
para ja a circulacdo de veiculos completamente autonomos, sendo necessaria a presenca de
um condutor para que, quando ocorra uma limitacdo do sistema ou falha técnica reage ao

aviso emitido através de mecanismos existentes no veiculo, sob a forma visual, acustica,

2 Dispde o n.°1 do art.° 20 da Directiva 2007/76/EC que “A pedido do fabricante, os Estados membros podem
conceder a homologagéo CE a um tipo de sistema, componente ou unidade técnica que incorpore tecnologias
ou conceitos incompativeis com um ou mais dos actos regulamentares enumerados na parte | do anexo 1V, sob
reserva de autorizagdo da Comissé@o nos termos do n.°.3 do artigo 40.”

24 E a sede de empresas como a Audi, Bmw, Mercedes-Benz, Volkswagen, entre outras.

%5 Foi consultada a verséo inglesa do diploma. Cf. Ponto. Legislagdo Estrangeira.

% O legislador alem&o adoptou as definigdes BASt 2012, que contemplam apenas cinco niveis de automagéo,

sendo o mais elevado denominado “fully autonomous vehicle”.
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fisica ou de outra natureza, que o notificam da necessidade de assumir o controlo da direc¢do
do veiculo em fun¢do daquelas circunstancias.

O legislador Alemdo optou por impor ao produtor do veiculo que declare expressamente
quais as funcionalidades que o veiculo retne e informe o consumidor das suas limitacdes e

riscos inerentes 2.

O condutor para efeitos de aplicacdo desta lei é aquele que activa a tecnologia autbnoma e
dela se serve para controlo do veiculo.

Verifica-se ainda da analise do diploma que, apesar de fazer depender a conducéo deste tipo
de veiculos da existéncia de condutor no seu interior, o legislador admite a possibilidade de,
em zonas especificas e restritas, o veiculo assumir tarefas em modo completamente
autonomo e sem qualquer intervencao do condutor podendo este, inclusive, encontrar-se no
exterior do veiculo (v.g: em caso de estacionamento), sendo ainda assim considerado, para

todos os efeitos legais, como condutor.

O valor maximo passivel de ser atribuido a titulo de indemnizacdo aos lesados vitimas de
acidentes de viacdo que envolvam veiculos autonomos, foi dilatado, passando a ser
admissivel arbitrar indemnizagdes num valor que ascenderd ao patamar maximo de €

10.000.000 em caso de morte ou danos corporais, e €2.000.000 para danos patrimoniais.

Foi prevista ainda a implementacdo de uma caixa negra nos veiculos que possibilite o
armazenamento de dados de geolocalizagdo e hora de todos 0s momentos em que 0 modo
autonomo do veiculo é ligado ou desligado, quer devido a falha técnica quer quando o
veiculo chame o condutor a intervir, 0 que tera extrema utilidade para efeitos de prova. O
legislador consagrou a obrigatoriedade de cedéncia destes dados na parte necessaria as
autoridades alemaés para efeitos de instrucdo de processos de contra-ordenacéo, processos
civeis e criminais. Foi ainda estipulado o prazo maximo de 6 meses para destruicdo dos
dados recolhidos, salvo, nos casos em que o veiculo tenha intervindo em acidente de viacéo,
caso em que o fabricante tera de proceder ao seu armazenamento por um periodo de 3 anos.
Para alem das entidades estatais, os dados relativos a veiculos autdbnomos poderdo ser
recolhidos e tratados, porém, o seu titular tera necessariamente de ser considerado anénimo,

sendo vedado, desta forma, 0 acesso a dados pessoais dos condutores.

27 Encontra-se aqui plasmado o principio da informagcao, essencial na protecgéo do consumidor.
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No &mbito da responsabilidade civil, verificam-se alguns pontos que revelam que a politica
adoptada pela Alemanha visou proteger e incentivar, pelo menos para ja, um dos seus
grandes contribuidores do rendimento e crescimento econdmico do pais — a industria

automovel.

Da andlise do ordenamento juridico alemdo resulta que a defesa do condutor (que nao seja
proprietario do veiculo) que sofra um acidente de viacao enguanto o veiculo circule em modo
autonomo, passara por provar que cumpriu com o dever de cuidado, ou seja, atuou
diligentemente e de acordo com as normas referidas no § 1b da StVG, podendo a sua culpa
ser excluida, por esse motivo, escapando desta forma a presuncdo de negligéncia que lhe

impendia, conforme se retira do art. 18.° da StVG ex vi art. 823.° do Cddigo Civil Alem&o.28

Por outro lado, relativamente ao proprietario do veiculo verifica-se que continuara a ser
responsavel pelo risco?, respondendo pelos prejuizos que o veiculo causar, tendo, porém,
direito de regresso sobre a empresa fabricante ao abrigo do regime Aleméo que consagra a
responsabilidade  decorrente  de  produtos  defeituosos ou do  produtor

(Produkthaftungsgesetez), que sera exercido, em principio, pela seguradora .

Posto isto, verificamos que o legislador alemdo adoptou uma abordagem legislativa
ponderada e segura ndo procedendo a uma responsabilizacdo directa do produtor, nem
abordando tematicas que poderdo influenciar a defesa do lesado, aqui se incluindo o préprio

condutor.

28 Art. 823.° Cédigo Civil Alemdo (traducédo em Inglés):

“Liability in damages:

(1) A person who, intentionally or negligently, unlawfully injures the life, body, health, freedom, property or
another right of another person is liable to make compensation to the other party for the damage arising from
this. (2) The same duty is held by a person who commits a breach of a statute that is intended to protect another
person. If, according to the contents of the statute, it may also be breached without fault, then liability to
compensation only exists in the case of fault.”

29 Cfr. Art. 7.° do cddigo da Estrada Aleméo (StVG)

30 A seguradora sera quem efectivara este direito.
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2.3.2. Reino Unido

E igualmente reconhecida no mundo inteiro a poténcia da industria automével do Reino
Unido, sede de multinacionais que detém as marcas dos veiculos Rolls Royce, Jaguar,
Bentley, Mini, entre outros, pelo que bem se compreende ter sido um dos primeiros paises a
encetar a corrida autonoma, comecando desde cedo - e apesar do Parlamento se ver
acorrentado com o polémico processo do “Brexit”- a promover a regulamentacdo desta

tecnologia 3.

Embora o Reino Unido seja signatario da Convencéo de Viena sobre trafego rodoviario de
1968, desde essa data, nunca procedeu a sua ratificacdo, o que apenas veio a suceder a 28 de
Marco de 2018 2,

Um dos objetivos assumidos pelo Governo do Reino Unido passa por introduzir
massivamente esta tecnologia nas estradas no ano de 2021. Para cumprir com estes objetivos
prontamente foram criados varios grupos de trabalho e promovidos varios estudos ** que
resultaram na elaboraco de um cddigo de boas préaticas ** de teste de veiculos auténomos
cuja violacao determina a negligéncia do fabricante. Mais recentemente foi discutido um
projeto de lei denominado “Autonomous and Electric Vehicles Bill — Bill 1127, que veio a
receber Assento Real em 19 de Julho de 2018 %,

31 Sobre a precoce preocupacdo do Reino Unido na regulagdo desta teméatica vide (Schreurs & Steuwer, 2016:
162)

%2 Vide (Scottish law commission, 2018: 5)

33 Cf. (Department for transport b, 2015).

34 Cf. (Department for transport a, 2015).

% Vide Autonomous and Electric Vehicles Bill — Bill 112. Este diploma entrara em vigor quando o Secretério
de Estado determinar por decreto. Cf. Seccdo 21(1) AEVA.
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Este diploma visa regular situacdes juridicas que envolvam veiculos nas fases 4 e 5 3¢ de
automacio®’ e veio proceder a alteracdes ao regime juridico do seguro de responsabilidade
civil, passando a contemplar uma extensdo do regime de seguro obrigatorio ao veiculo
autonomo. Desta forma, o proprietario do veiculo devera celebrar um contrato de seguro,
sob pena de ser pessoalmente responsavel pelos danos causados pelo veiculo®. O governo
Britanico considera ser esta a solu¢do que permite uma rapida compensacao do lesado —onde
se inclui o proprio condutor/passageiro/terceiros - assumida em primeira linha pela
companhia de seguros com quem contratou, que, posteriormente, podera diligenciar no
sentido de apurar se o responsavel pelo acidente foi o produtor do veiculo, do software, o
condutor ou um terceiro, propondo a competente agio de “right of recovery” ¥. Um dos
aspetos que mais se destacaram no diploma em referéncia foi a previsdo da possibilidade de
0 veiculo vir a ser alterado pelo proprietario ou mediante o seu consentimento, e bem assim
de este ndo proceder as actualizagdes de software necessarias ao cabal desempenho do
veiculo, situacBes que o legislador veio esclarecer atribuindo a possibilidade de a seguradora
accionar clausulas de exclusdo ou limitacdo da responsabilidade, conforme se retira da
analise da Seccdo 4 (2) e (4)(a) e (b) da AEVA.

A AEVA pode ser vista como um passo significativo para a implementacdo de veiculos
autonomos no Reino Unido. Contudo, a interpretacdo que dela se retirard podera ficar
deferida para os tribunais e para o legislador, sendo esperados, dado esse facto, futuros

aperfeicoamentos.

36 A Seccdo 1(1)(a) e (b) da AEVA dispde o seguinte: “(1) The Secretary of State must prepare, and keep up
to date, a list of all motor vehicles that— (a) are in the Secretary of State’s opinion designed or adapted to be
capable, in at least some circumstances or situations, of safely driving themselves, and (b) may lawfully be
used when driving themselves, in at least some circumstances or situations, on roads or other public places in
Great Britain.”. Cf. Seccdo 8 (1) (a) da AEVA relativamente ao conceito de “driving itself”, referido na Seccéo
1: “(a)a vehicle is “driving itself” if it is operating in @ mode in which it is not being controlled, and does not
need to be monitored, by an individual;”

37 O legislador optou por submeter os veiculos de fases de automacdo inferiores as normas atualmente
existentes dada a necessidade de intervencdo do condutor no controlo da direc¢do do veiculo.

38 Caso o proprietario ndo celebre um contrato de seguro, sera responsabilizado em caso de acidente, mesmo
que o sinistro se dé enquanto o veiculo circulava em modo auténomo. Cf. Art. 2°, 2 paragrafo.

39 Direito de Regresso, previsto na Secgdo 5 da AEVA.
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2.3.3. Estados Unidos da América

Nos Estados Unidos da Ameérica, por seu turno, e dada a inexisténcia de uma lei federal que
balize a legislacdo dos Estados, assistiu-se a uma verdadeira competicdo legislativa com o

fito de promover a captacao de investimento neste sector.

O estado da Califdrnia foi o primeiro a receber testes de veiculos autbnomos levados a cabo
pela GOOGLE entre 2009 e 2010, sendo certo que naquela data havia uma clara auséncia de
regulamentacéo “°. Embora tenha sido o estado da Califérnia o primeiro a receber o teste de
veiculos auténomos, foi o estado do Nevada que, em 2011, se tornou no primeiro estado do
mundo a autorizar o teste de veiculos com niveis de automagéo superiores **, 0 que ocasionou
uma corrida legislativa que culminou com cerca de 21 estados a elaborar legislacdo
enderecada nesta matéria (National conference of state legislatures, 2016-2019). Da analise
dos diferentes diplomas, projetos e ordens executivas evidenciam-se varias divergéncias nos

requisitos necessarios para o desenvolvimento de testes #2.

A nivel Federal s6 em 6 de Setembro de 2017 foi obtida a aprovagdo da “SELF-DRIVE
ACT”® na Camara dos Representantes onde foi definida a estratégia apta a delimitar as
iniciativas legislativas estaduais, e onde foram atribuidas competéncias a varios 6rgéos
federais para desenvolvimento de estudos e criacdo de standards relativos a veiculos de

niveis de automagcéo elevados .

40 Os veiculos da Google percorreram cerca de 100.000 milhas neste periodo.

41 Cf. Assembly Bill 511.

42V.g. Equanto o estado do Illinois exige a presenca de condutor no interior do veiculo no desenvolvimento de
testes - Cfr. “Executive Order 2018-13"; o Estado de Washington prevé que estes possam ser desenvolvidos
sem a presenca de condutor no interior do veiculo se forem cumpridos requisitos especificos. — Cfr. “Executive
Order 17-02”.

43 Cf. Self-Drive Act.

4 A preocupacio dos Estados Unidos da América em regular o teste de veiculos auténomos acentuou-se apés
0 acidente preconizado em 2018 no estado do Arizona que vitimou uma ciclista. O veiculo envolvido neste
acidente era testado pela Uber e tinha um condutor no seu interior que nada conseguiu no sentido de evitar o

atropelamento (Levin, 2018).
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Pouco tempo ap6s, em 28 de Setembro de 2017, o Senado Norte Americano apresentou uma
proposta de lei denominada “AV START ACT” “° que ainda se encontra em discussdo com
objetivos semelhantes aos prosseguidos pela “SELF-DRIVE ACT”.

2.3.4. Portugal e Espanha

Na peninsula ibérica, a semelhanca do que sucede em grande parte da Europa, ainda nao foi
aprovada qualquer legislacdo que regule esta matéria. O desenvolvimento de testes em
Portugal encontrava-se carente de alteracdes a Convencdo de Viena sobre trafego rodoviério

gue como referimos vieram a suceder em 23 Marco de 2016.

Depois de ultrapassados os obstaculos a nivel Internacional, em 2018, os Estados Espanhol
e Portugués promoveram o projecto AutoCits que conta com a participacdo de fabricantes
de automoveis, universidades e consorcios para efetuarem testes de veiculos autbnomos em
estradas destes dois paises (Premebida, et al., 2018: 488-494) (Instituto Pedro Nunes, 2018).

Note-se, contudo, que em Portugal veiculos com mecanismos avangados de assisténcia ao
condutor ou ADAS, sdo comercializados e circulam nas estradas nacionais, dos quais sdo
exemplo os modelos TESLA Autopilot que se encontra no nivel 2 de automacao na escala
taxondmica da SAE. Destarte, a lei espanhola e bem assim a portuguesa, para ja sao omissas
quanto a realidade auténoma, no entanto a DGT Espanhola e o Governo Portugués
encontram-se a promover estudos transversais a legislacdo existente para futura producéo
legislativa (lglesias, 2018) (Verissimo & Lira, 2016).

O ordenamento juridico portugués terd necessariamente de ter em conta a realidade
autonoma de forma a néo ficar para trés na corrida autbnoma embora o Estado Portugués se

encontre coartado pelas normas Internacionais vigentes “°.

4 Cf. Av Start Act.

6 Veja-se a titulo de exemplo o Art.11.° do CE que dispde o seguinte:

“1 - Todo o veiculo ou animal que circule na via publica deve ter um condutor, salvo as excepc¢des previstas
neste Codigo.; 2 — Os condutores devem, durante a conducdo, abster-se da préatica de quaisquer actos que
sejam susceptiveis de prejudicar o exercicio da conducéo com seguranca.; 3 — Quem infringir o disposto nos

numeros anteriores é sancionado com coima de € 60 a € 300.”
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Todavia, no plano de desenvolvimento tecnoldgico Portugal destaca-se pelos recentemente
celebrados acordos de cooperagdo com a Republica Popular da China onde se promoveu a
criagdo da parceria entre a multinacional Huawei e a empresa de telecomunicacdes
portuguesa Meo para estudo e implementacao da tecnologia 5G em Portugal,- tecnologia
essencial para a realidade dos veiculos autbnomos -,0 que tem de ser visto como um passo
bastante positivo (Altice, 2018).

Dada a auséncia de legislacdo portuguesa e europeia neste sentido, de ora em diante, vemos
uma janela de oportunidade para abordar potenciais alteracdes juridicas que, a nosso ver,
poderdo vir a ter lugar no sistema juridico portugués em ordem a receber esta nova realidade.
Avaliaremos a aptiddo da lei actual para lidar com situac6es hipotéticas futuras e bem assim,

destacaremos interpretacdes e alternativas possiveis.
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3. Responsabilidade Civil

Embora o presente capitulo verse essencialmente sobre a tematica referente a
responsabilidade decorrente de acidentes de viacgdo a conveniéncia de uma analise, ainda
que sintética, da evolugdo do instituto da responsabilidade civil imp&e-se, dado constituir
uma das figuras juridicas com maior relevancia no ambito do Direito das Obrigagdes.

Para Leitdo (2014: 256), por responsabilidade civil entende-se ““o conjunto de factos que dao
origem a obrigacao de indemnizar os danos sofridos por outrém”. Apesar desta constituir
uma definicdo abrangente, surgem duas grandes divisdes: A responsabilidade contratual que
assenta no incumprimento das obrigacfes contratuais e, a responsabilidade extracontratual
que, como refere Varela (2000:520), resulta “da violacao de direitos absolutos ou de pratica

de certos atos que, embora licitos causam prejuizo a outrém”.

A responsabilidade extracontratual ou subjectiva tem a sua origem no pensamento classico
assente na ideia de que ninguém pode ser condenado a indemnizar outrém se ndo se provar

a sua culpa para a ocorréncia do dano.

Hoje em dia, para além do requisito da culpa, o facto voluntario do agente, a ilicitude, o dano
e 0 nexo de causalidade, consistem nos pressupostos necessarios ao surgimento da obrigacéo

de indemnizar.

Com a revolucdo industrial, o desenvolvimento econdémico e tecnoldgico, o paradigma
mudou rapidamente e reconheceu-se faléncias a teoria da culpa (responsabilidade subjetiva),
visto que nem sempre conduzia aos melhores resultados, pois que como refere Varela
(2000:631) “(...) ao mesmo tempo que se aliviou o cardcter penoso de muitas actividades,

aumentou o numero e a gravidade dos riscos de acidentes (...)”.

Com maior destaque nas relacOes laborais, as dificuldades de resposta do regime da
responsabilidade subjectiva tornaram-se evidentes com o aparecimento e desenvolvimento
tecnoldgico que, aliado a estrutura complexa das empresas, dificultava aos trabalhadores a
prova da culpa do empresario, levando a que o surgimento do direito a indemnizacdo na

esfera juridica do trabalhador passa-se a ser menos frequente.
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E entdo que irrompe, a par da responsabilidade por factos ilicitos, a responsabilidade pelo
risco, cujos requisitos de verificacdo da obrigacdo de indemnizar prescindiam do requisito

da culpa e da ilicitude do comportamento do lesante.

Embora, num primeiro momento, a teoria do risco se cingisse aos acidentes de trabalho,

rapidamente se estendeu a sua aplicabilidade aos acidentes de viacéo.

De acordo com esta teoria, hoje reconhecida na grande maioria dos ordenamentos juridicos
do mundo, e como sufraga Leitdo (2014: 329), “aquele que cria uma situagédo de perigo deve

responder pelos riscos que resultem dessa situacdo uma vez que dela tira proveito”.

3.1. Responsabilidade pelo Risco

3.1.1. Acidentes Causados por veiculos

Como referimos a industrializacdo e o desenvolvimento tecnol6gico potenciaram o

desenvolvimento de novos riscos que antes ndo existiam.

Os veiculos a motor e a sua utilizacdo, sdo habeis a provocar danos a outrém pelo que, e
socorrendo-nos nas palavras de Varela (2000:633), “quem cria ou mantém um risco em
proveito proprio, deve suportar as consequéncias prejudiciais do seu emprego, ja que deles

colhe o beneficio (ubi emolumentum, ibi onus; ubi commoda, ibi incommoda)”.

Por este motivo, o legislador portugués, a semelhanca de outros paises, consagrou, ainda que
a titulo excepcional, a aplicacao do instituto da responsabilidade fundada no risco que, como
referimos, prescinde da culpa e da ilicitude do comportamento do agente. (art. 483.° n.° 2
C.Civ.).

Dita o0 art.503.° n.° 1 do Cddigo Civil que “aquele que tiver a direcéo efetiva de qualquer
veiculo de circulacdo terrestre e o utilizar no seu proprio interesse, ainda que por
intermédio de comissario, responde pelos danos provenientes dos riscos proprios do

veiculo, mesmo que este ndo se encontre em circulagdo”.

34



Varela (2000:657) considera que o responsavel pelo risco é, regra geral, “0 dono do veiculo,

por ser a pessoa que aproveita das especiais vantagens da sua utilizagao”.

Porém, podem ocorrer situacbes em que a responsabilidade objectiva do dono do veiculo
n&o se justifica, tais como, “no caso de existir um direito de usufruto sobre a viatura, ou se
o0 dono o tiver alugado ou se esta Ihe tiver sido furtada. Nestes casos, & luz dos principios
gerais do direito, o dono do veiculo ndo deve arcar com os riscos proprios da sua utilizacéo

e, por isso mesmo, a responsabilidade recai sobre o detentor” #'.

Destarte a jurisprudéncia e a doutrina enunciam dois requisitos para verificacdo e
determinacéo do responsavel pelo risco, designadamente;
a) Ter adirecdo efetiva do veiculo causador do dano;

b) e que o0 mesmo seja utilizado no seu préprio interesse.

Nos dias de hoje estas duas fontes do direito tém vindo a entender que, “tem a direc¢do
efectiva do veiculo aquele que, de facto, goza ou frui as vantagens dele, e a quem, por essa
razo, especialmente cabe controlar o seu funcionamento “, que, como vimos, regra geral,
é o proprietario (Leitdo, 2014: 337) 484%

No que concerne a utilizacdo no seu proprio interesse, Varela (2000:658) refere que
consistira num “interesse material ou econémico, como interesse moral ou espiritual, nem

sequer sendo de exigir aqui que se trate de um interesse digno de protecéo legal”.

Caso se verifiguem os mencionados pressupostos, a obrigacdo de indemnizar surgira,

independentemente de existéncia de culpa ou ilicitude na conduta do lesante.

47 Vide Ac. STJ, de 9 de Maio de 2010 no ambito do processo n.° 698/09.4YRLSB.S1, disponivel em
www.dgsi.pt.

48 Neste sentido vide Ac. Tribunal da Relagio de Evora de 10 de Abril de 2014 no ambito do processo n.°
518/10.7TBLGS.E1 disponivel em www.dgsi.pt. € Ac. Supremo Tribunal de Justi¢ca de 9 de Maio de 2010 no
ambito do processo n.° 698/09.4YRLSB.S1, disponivel em www.dgsi.pt.

9“4 férmula, aparentemente usada pela lei — ter a direc&o efetiva do veiculo — destina-se a abranger todos
aqueles casos (proprietario, usufrutuario, locatario, comodatario, adquirente com reserva de propriedade,
autor do furto do veiculo, pessoa que o utiliza abusivamente) em que, com ou sem dominio juridico, parece

justo impor a responsabilidade objectiva a quem usa o veiculo ou dele dispde (...)” (Varela, 2000: 657).
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Contudo, se o facto danoso tiver origem numa conduta dolosa ou negligente, a
responsabilidade pelo risco serd afastada, respondendo o lesante nos termos da
responsabilidade por factos ilicitos (art. 483.° n.° 1 do C.Civ.) *°, cabendo a prova dos
pressupostos daquela ao lesado. Frustrando-se essa prova, a obrigacédo de indemnizar sempre
ird encaminhar-se para a aplicacdo da teoria do risco nunca ficando o lesado sem
compensagdo pelos danos sofridos, salvo se alguma das causas de excluséo da

responsabilidade previstas no art. 505.° do C.Civ. Ihe possa ser imputada °*.

Note-se contudo, que a responsabilidade fundada no risco comporta limites a indemnizacao
a ser arbitrada ao lesado impostos pelo art. 508.°, n°1 do C.C °2, limites esses, inexistentes

quando a responsabilidade do lesante se funde na responsabilidade por factos ilicitos 3.

3.1.2. O comissario

No gue respeita ao comissario — aquele que conduz o veiculo por conta de outrém -, por
outro lado, verifica-se a existéncia de uma presuncédo de culpa na producao do dano, o que,
segundo Varela (2000: 662)., encontra justificacdo e suporte dada existéncia de “(...) perigo
sério de afrouxamento na vigilancia do veiculo, uma vez que ele é habitualmente conduzido
por quem Nao € seu proprietdrio (...)” ¢ bem assim, no facto de, regra geral, se tratar de um

condutor profissional.

Destarte, dispde o art. 503., n.° 3 do C.Civ. que “aquele que conduzir o veiculo por conta
de outrem responde pelos danos que causar, salvo se provar que nado houve culpa da sua
parte; se, porém, o conduzir fora do exercicio das suas fungcdes de comissario, responde

nos termos don.t1.”

50 Como refere Leitdo (2014: 341-342) defendeu-se em tempos a presuncéo de culpa sobre o condutor em caso
de acidente de viagdo, hipotese que viria a ser afastada pelo Assento do STJ 1/80, de 21/11/1979.

51 Nestes casos ndo € estabelecido o nexo de causalidade entre o facto e o dano provocado, pressuposto essencial
para o surgimento da obrigacdo de indemnizar.

52 Cf. art. 12.° do Dec.-lei 291/2007, de 21 de Agosto.

53 Cf. art. 494.° do C.Civ.
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Por esse motivo, ocorrendo inversao do énus da prova, incumbe ao comissario excluir a
sua culpa na producdo do acidente o que fard com que o comitente, por ser o proprietéario
do veiculo e, consequentemente, tendo a direcdo efetiva e interesse na sua utilizacéo,

responda ao abrigo do n.°1 daquele preceito com base no risco >4,

Né&o logrando demonstrar, nos termos do art. 483.%,n.° 1, 503.%, n.° 3 e 350.%, n.° 2 do C.Civ.,
que ndo contribui para a producdo do dano o comissario tera de indemnizar o lesado. Note-
se que a aplicabilidade do art. 508.° n°.1 do C.Civ. fica excluida, respondendo sem limite
méaximo de valor indemnizat6rio uma vez que esta a responder por factos ilicitos e ndo pelo
risco. Nesta situacdo, provada a relacdo de comissdo e o exercicio de fungdes, o comitente
sera solidariamente responsavel pelos danos que 0 comissario causar, mesmo que
culposamente, embora, posteriormente, tenha direito de regresso sobre aquele quanto as
quantias despendidas na indemnizacdo atribuida ao lesado (art. 500.°, 499.° e 497.° do
C.Civ.).

Por outro lado, se o comissario utilizar o veiculo fora das suas funces de comissario e nesse
estado, se verificar um acidente, para o qual ndo contribuiu com culpa, respondera nos
termos do art. 503.°, n.° 1 do C.Civ. ex vi art. 503° n.° 3 in fine. Neste caso, ndo Ihe sera
imputada a presuncdo de culpa, cabendo ao lesado a prova da mesma. Caso o lesado nédo
logre provar a culpa do comissario (que conduza o veiculo fora das suas fungbes de

comissario) este responderéa pelo risco proprio do veiculo.

3.1.3. O condutor nao proprietario

O condutor de um veiculo envolvido num acidente rodoviario poderd, ou nao, ser

proprietario do veiculo.

Como se retira da anélise do art. 503.° n.° 3 do C.Civ., nenhuma presungdo de culpa

impende sobre o condutor que conduza o veiculo por conta propria.

Pense-se, a titulo exemplificativo, na hip6tese de um pai que cede o seu carro ao filho para

este se deslocar para a faculdade. Neste caso, verificando-se um dano na esfera juridica de

% Vide (Varela, 2000: 662)
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outrém, incumbira ao lesado a prova da ilicitude da conduta do condutor ndo proprietario e
da sua culpa na producédo do dano sendo que, caso nao logre a prova da culpa, o proprietario
do veiculo respondera com base no risco, pois mantém a sua direccdo efetiva sendo este
conduzido no seu interesse, ainda que espiritual *°, salvo quando ocorra alguma das situacdes

previstas no art. 505.° do C.Civ..

No caso de o veiculo ser furtado, e consequentemente, utilizado contra a vontade e interesse
do proprietario, este ja ndo serd chamado a responder pelo risco pois 0s pressupostos para a
aplicagdo daquele instituto, mormente, a direcdo efetiva e o interesse na circulagdo do

veiculo, ja ndo se verificam.

3.1.4. A colisdo entre veiculos

O art. 506.° do C.Civ. vem regular o regime da colisao entre veiculos, dispondo, no seu n.°1
0 seguinte “se da colisdo entre dois veiculos resultarem danos em relagdo aos dois ou em
relacdo a um deles, e nenhum dos condutores tiver culpa no acidente, a responsabilidade é
repartida na propor¢ao em que o risco de cada um dos veiculos houver contribuido para os
danos; se os danos forem causados somente por um dos veiculos, sem culpa de nenhum dos
condutores, s6 a pessoa por eles responsavel é obrigada a indemnizar.” Da interpretacdo a
contrario sensu deste preceito, resulta, que o condutor que haja contribuido com culpa para
0 acidente entre veiculos sera obrigado a indemnizar aquele que ndo deu causa a essa coliséo.
Por outro lado, este artigo visa regular a existéncia de uma concorréncia de responsabilidades
pelo risco, optando o legislador, por ter em conta a proporcdo do risco dos veiculos
envolvidos na colisdo e a possibilidade de verificacdo de danos apenas num dos veiculos

sinistrados.

3.1.5. Os veiculos autébnomos

Feita uma breve passagem pelo regime da responsabilidade civil e acidentes causados por

veiculos, voltamos ao tema da presente dissertacdo: os veiculos autbnomos.

55 Cf. art. 503.°n.° 1 do C.Civ..
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Como referimos supra, a SAE International distinguiu 6 fases (de 0 a 5) de automacéo de
veiculos consoante o tipo de tecnologia de que estes dispdem sendo certo que sé na fase 5
estaremos perante a conducao plenamente autbnoma, ainda que na fase 4 aquela ja se realize,
embora com algumas limitacGes. Por outro lado, nos restantes niveis de automacéo embora
possam existir ADAS, o condutor ainda tem um papel activo determinante no controlo da
direcgdo do veiculo.

Podemos considerar conducdo plenamente autonoma, aquela em gue mecanismos que
incorporam |A permitem a realizacdo autonoma de tarefas de conducdo sem a intervencdo
ou presenca de um condutor e sem necessidade da constante monitorizacdo do

funcionamento do veiculo e do ambiente que o rodeia.

Presentemente dado o conteudo da Convengdo de Viena, que Portugal ratificou, todos 0s
veiculos com funcionalidades autobnomas terdo de conter mecanismos que permitam ao
condutor a qualquer momento assumir a tarefa de conducdo, sendo necessaria a sua presenca

no interior do veiculo, como ja analisamos.

Contudo, antevéem-se futuras alteracdes a Convengdo que admitam a possibilidade de o
futuro condutor °8 destes veiculos deixar de ter um papel preponderante na conduc&o, como
o dominio fisico do funcionamento do veiculo e a necessidade de concentracdo no

desempenho e ambiente em que este circula.

Sabendo da necessidade de intervencdo humana nas fases compreendidas entre a fase 0 e 3,
inclusive, dadas as limitacdes das funcionalidades autbnomas, e da sua desnecessidade nas

restantes fases, procuraremos dar resposta as seguintes perguntas:

Estara o instituto da responsabilidade civil actualmente existente preparado para receber 0s

veiculos autbnomos de fase 0 a 3?7 E as fases 4 e 5?

%6 Principalmente o operador em fase de testes.
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3.1.6. Os veiculos autonomos de fase 0 a 2.

Como referimos, para a utilizacdo de veiculos autonomos nestas fase de automacéo, 0s
standards actualmente existentes e a legislacao internacional exigem a presenca de condutor
no interior do veiculo e a sua constante monitorizacéo do sistema do veiculo por forma a ser

possivel, quando necessario, assumir o controlo da direccao.

Posto isto, e dado que o condutor sempre serd chamado a intervir na conducéo, tera sempre
o controlo mecéanico do veiculo. Por esse motivo, incumbe-lhe a ele, aquando da sua
utilizacdo, evitar a ocorréncia de danos na esfera juridica de outrém com origem numa
atuagdo sua de origem culposa °’. Caso tal suceda, respondera por factos ilicitos (art. 483.°,
n. 1 C.Civ.).

J& o proprietério do veiculo, por seu turno, respondera com base no risco, caso mantenha a

direcdo efetiva do veiculo e este se encontre a circular no seu interesse, como vimos.

Neste aspeto, prevemos que a curto prazo nada mudara, mantendo-se aplicavel todo o regime
actual que referimos, nomeadamente, na relacdo comitente-comissario, condutor ndo
proprietario e condutor proprietario, pelo que nos resumiremos a analisar hipotéticas

situacOes futuras, tentando antever potencias solucdes.

Em primeira linha, e seguindo o exemplo alemao, seria conveniente o legislador impor a
necessidade de existéncia de caixas negras nos veiculos. A exigéncia de caixas negras
pretende possibilitar ao condutor ou ao lesado a prova das circunstancias factuais causa do
sinistro, cuja inexisténcia poderia tornar impossivel aferir quem detinha o dominio da
direcdo do veiculo no momento da verificagdo dos danos, o que resultaria, indubitavelmente,

numa dificuldade de prova para ambas as partes 8.

57 Caso 0 condutor seja chamado a intervir pelo sistema e ndo assumindo qualquer comportamento praticara
um facto por omissao.
58 Pense-se no caso da presuncédo de culpa que impende sobre o comissario e em como seria possivel a este

ilidi-la.
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Assim, sempre que conduzido em modo auténomo, o condutor obstaria a aplicabilidade do
art. 483.° C.Civ. por auséncia de requisito de aplicabilidade, sendo aplicavel o regime do art.

503.%, n.° 1 C.Civ. — responsabilidade pelo risco.

Consequentemente, aquele que tenha a diregdo efetiva do veiculo e o interesse na sua
circulacdo sera, por ora, responsavel pelo risco proprio do veiculo auténomo (quer circule
em modo autbnomo ou ndo), sendo certo que, poderd accionar a responsabilidade do
fabricante ou vendedor, se lograr provar que os danos resultaram de deficiéncias do produto,

tarefa que sera facilitada pela analise dos dados contidos na caixa negra °°.

Aliés, é esta a solucdo dada pelos ordenamentos juridicos alemdo e inglés, que mantiveram
como responsavel pelo risco o detentor do veiculo, e produzindo legislacdo referente apenas

a veiculos de niveis de automacéo 4 e 5.

Feita esta andlise, consideramos ndo serem necessarias alteracbes ao regime da
responsabilidade civil tendo em vista a futura (breve) realidade dos veiculos autdbnomos, ou
semi-autébnomos, como poderdo ser considerados os veiculos compreendidos nestas fases
que ora analisamos. Porém, antevé-se uma diminuicao de acidentes de viacao, visto que 0s
comportamentos negligentes ou culposos dos condutores irdo progressivamente deixar de se

concretizar o que levara a que possam ser consideradas outras abordagens legislativas.

Por ora, a nossa preferéncia pela responsabilidade pelo risco prevista no art. 503° n.° 1 do
C.Civ. assenta no facto de permitir a célere compensacao do lesado pelos danos sofridos,
quer em caso de danos causados quando o0 modo autébnomo se encontre ativo, quer quando

ndo se encontre ativo.

N&o podemos deixar de considerar que a obrigagdo de indemnizar com base na
responsabilidade pelo risco proprio do veiculo, a nosso ver, podera sempre nascer, pois

assenta em pressupostos cuja verificagdo sempre se dara ainda que o veiculo se encontre a

%9 Vide Ponto.3. - Responsabilidade do Produtor.
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circular em modo auténomo, pois o proprietario ou detentor continuara a possuir a direc¢do

efetiva e a utilizagio sera realizada no seu interesse .

3.1.7. Afase 3 e 4 (fases intermédias) e fase 5 (veiculos completamente autonomos)

Permitimo-nos considerar a fase 3 de automacgdo como aquela em que o veiculo sera habil
em certas condicGes espaciais € em determinadas condi¢fes atmosféricas, circular sem
intervencdo de condutor, sendo que, fora daquelas situagdes, este terd de monitorizar o seu
funcionamento e 0 meio que o circunda, respondendo pelos factos ou omissdes que derem
causa a danos. Na fase 4 o veiculo assumira todas as tarefas de conducdo, ndo sendo
necessaria a intervencdo do condutor. A Unica limitacdo existente cinge-se ao facto de o
veiculo circular autonomamente apenas em determinadas condi¢Ges atmosféricas e
espaciais. O condutor deixara de assumir (embora tal ainda néo Ihe seja permitido pela Lei)

a posicao de condutor, passando a ser considerado um passageiro.

Nestas circunstancias, o veiculo autbnomo assumira a tarefa de conducdo e o condutor
limitar-se-a a ser transportado, o que levanta a problematica de saber da possibilidade de Ihe

ser assacada qualquer responsabilidade por um acidente.

Caso o veiculo se encontre em modo autébnomo, embora pudesse assumir o controlo
mecanico do veiculo, dada a expectativa que tem de que o veiculo é habil a conduzir em
seguranca em determinadas circunstancias sem a sua intervencao, nao podera o condutor ser
responsabilizado pelos danos causados pelo veiculo ao abrigo da responsabilidade por factos

ilicitos, visto a sua conduta n&o poder ser considerada culposa nem ilicita 5.

O mesmo sucedera na fase 5 de automacdo, quando o veiculo circula sem qualquer
intervengdo do condutor. Posto isto, prevemos, que a responsabilidade pelo risco assumira

uma funcao fundamental.

%0 Factores como o nivel de conservagdo do veiculo terdo de ser ponderados pelo julgador na anlise do caso
concreto, mesmo que o veiculo aquando do acidente tivesse uma funcionalidade auténoma activa.

61 Relativamente a Fase 3.
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Importa agora determinar se o detentor do veiculo podera ser responsavel pelo risco.

No nosso modesto entendimento, continuamos a admitir que o detentor poderé permanecer
como quem deve assumir a responsabilidade em caso da verificagdo de danos na esfera
juridica de outrem causados pelo veiculo pois, embora ndo tenha um controlo manual, nem
Ihe sendo exigido um qualquer tipo de comportamento - quer por um certo lapso temporal
ou a todo 0 momento, atendendo as fases - limitando-se a ser transportado-, continuara a ter
um papel preponderante na conservagio do veiculo e seus componentes 2. Do mesmo modo
que, em principio, mantera o interesse na utilizacdo do veiculo, dele colhendo beneficios e
vantagens. Daqui resulta que se encontram preenchidos os requisitos para a aplicabilidade
do regime da responsabilidade pelo risco do art. 503.%, n.° 1 do C.Civ.

Varona (2017:30) tem entendimento diferente nesta matéria, defendendo que uma das
solucBes para esta problematica podera passar pela aplicabilidade do art. 493.° do C.Civ.
conjugado com o art. 483.° n.°1 do mesmo diploma, referindo o seguinte: “ 4 culpa “in
vigilando” podera ser imputada ao responsavel pelo accionamento do mecanismo de
conducdo auténoma, de acordo com um critério de razoabilidade, ndo parecendo concebivel
gue quem accione este mecanismo esteja desonerado do dever de vigilancia sobre o veiculo

autbnomo”.

Discordamos da posicdo do Autor por considerarmos que ndo atende prima facie a algumas
das finalidades dos veiculos auténomos e por implicar uma visdo, a nosso ver, de controlo

material e fisico do homem sobre a maquina e ndo o contrério.

N&o podemos uma vez mais deixar de sublinhar que a introducéo do veiculo autbnomo no
mercado automdvel tem como objetivo a reducdo da sinistralidade, fito, que apesar de
indissociavel da iniciativa privada e da sua ambicéo pela obtencao de lucros ndo deixa de ter
uma componente nobre. Assim sendo, num primeiro momento, e como forma de potenciar
0 desenvolvimento desta tecnologia o legislador poderia optar por ndo introduzir qualquer
alteracdo no sistema juridico e mesmo assim solucionar eventuais problemas provenientes

da utilizacéo de veiculos nestas fases de automacgéo. Contudo, embora eficiente, a justeza

62 |.e. Pressdo dos pneus, verificacdo de 6leo, componente mecanica, revisdo periddica, entre outros.
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dessa op¢do a nosso ver ndo seria a adequada e uma abordagem semelhante a adotada pelos

ordenamentos juridicos Aleméo e Inglés fosse pertinente num primeiro momento 3.

3.1.8. Causas de exclusdo da responsabilidade pelo risco

Nos termos do art. 505.° a responsabilidade pelo risco podera ser excluida nas seguintes
circunstancias:
a) quando o acidente for imputavel ao proprio lesado ou a terceiro,

b) quando resulte de causa de forgca maior estranha ao funcionamento do veiculo.

Considerando pacifica a aplicacdo da primeira causa de exclusdo, a segunda adquire, a n0sso

ver, maior relevancia no que ao nosso estudo respeita.

No entender de Leitdo (2014:338-339), causa de for¢a maior estranha ao funcionamento do
veiculo sera “(...) o acontecimento imprevisivel, cujas consequéncias ndo podem ser
evitadas, exigindo-se, porém, que esse acontecimento seja exterior ao funcionamento do
veiculo (...)”. O autor indica ainda alguns exemplos de possibilidades que, ainda que
provocadas por um facto externo, como a derrapagem, o rebentamento de um pneu, a quebra
de direccdo, ndo excluem a responsabilidade pelo risco, por ndao serem alheias ao

funcionamento do veiculo.

Nesta linha de raciocinio, entendemos que uma falha do sistema operativo do veiculo ndo

podera ser considerada como causa de exclusdo de responsabilidade.

3.1.9. O novo lesado

Do acidente causado por veiculo em modo auténomo, para além de danos na esfera juridica
de terceiros poderdo surgir danos na esfera juridica do proprio condutor.

Actualmente, o regime do seguro obrigatdrio de responsabilidade civil, regulado no Dec.-
Lei n®291/2007, de 21 de Agosto, ndo abrange os danos causados ao préoprio condutor, que

83 “If a person purchases a driverless car for their one use and properly maintains it, it would be unfair to fault

them for any accidents when the vehicle is supposed to independently drive itself” (Roe, 2019: 343).
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ficara desprotegido, salvo se contratar uma modalidade de seguro que cubra tais danos. O
art. 504.%, n.° 1 do C.Civ. por sua vez, ndo deixa davidas de que os beneficiarios da

responsabilidade pelo risco sdo apenas 0s terceiros e as pessoas transportadas.

Como se sabe, o primado da responsabilidade civil na sua funcdo reparadora dos danos
causados, ndo poderd excluir do &mbito da sua aplicagdo esta nova realidade e, por esse
motivo, seria conveniente que o legislador portugués optasse por uma solucdo semelhante a
preconizada pela ordem juridica inglesa, alargando o ambito de aplicabilidade do seguro

obrigatdrio 5.

Esta solucdo juridica inovadora permitiria garantir a reparacdo dos danos que o condutor do
veiculo possa sofrer, no caso em que o veiculo se encontre a circular em modo autbnomo no

momento da producdo do acidente.

3.1.10. Limites da Responsabilidade pelo Risco

Ao contrario do que sucede na responsabilidade por factos ilicitos, o legislador prevé limites

maximos de indemnizacao para a responsabilidade fundada no risco.

Destarte, dispde o art. 508.%, n.° 1, que “a indemnizacéo fundada em acidente de viagéo,
quando n&o haja culpa do responséavel, tem como limite maximo o capital minimo do seguro

obrigatdrio de responsabilidade civil automovel.”

O art. 12°n.° 1 do Dec.- Lei n.° 291/2007 de 21 de Agosto, por sua vez, define o capital
minimo do seguro obrigatdrio fixando-o0 em “(euro) 1 200 000 por acidente para os danos
corporais e de (euro) 600 000 por acidente para os danos materiais.” Contudo, ¢ por forga
da aplicabilidade dos n°3 e 4 daquele artigo que remetem para a comunicagdo da Comisséo
2016/C210/01, publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia a 11 de Junho de 2016, os

64 Note-se, porém, que actualmente o condutor é visto tdo sé como transportador, pelo que n&o se verifica a sua
consideracdo como beneficiario de responsabilidade, no entanto, em bom rigor, com a introdugdo dos veiculos

auténomos, o condutor sera transportado pela tecnologia devendo por essa razdo ser considerado passageiro.
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montantes minimos, a partir de 1 de Junho de 2017, do capital minimo seguro vieram a ser
ampliados para os valores 6.070.000€ para danos corporais e 1.220.000€ para danos

materiais.

Tendo isto em consideragdo, entendemos que, com a introducdo dos veiculos autbnomos
seria conveniente uma agravacao dos limites maximos de capital seguro, semelhante a
efetuada pelo legislador Aleméo dado que, embora as previsdes apontem para uma reducéo
substancial do numero de acidentes, o racio de custo por acidente serd superior em

consequéncia do preco dos componentes que compde o veiculo serem superiores aos atuais.

3.1.11. O caso UBER e as empresas de “Rent-a-Car” - Passageiro ou Locatario?

Um dos objetivos assumidos pelas multinacionais da area de prestacdo de servigos
eletronicos - como a Uber -, passa pela introducdo de um novo servico de mobilidade que

consiste no transporte partilhado e autdbnomo (“car sharing ”) (Salinas, 2018).

Atualmente a empresa dispde de uma aplicacdo tecnoldgica que liga os seus utilizadores a
motoristas licenciados da empresa, 0 que permite aos primeiros requisitar uma viagem com

vista a serem transportados por um motorista, o que fazem através de um “smartphone”.

No futuro, como vimos a analisar, 0 motorista deixara de ser necessario ao funcionamento

do veiculo, visto que este efetuard todas as tarefas de conducao “per se”.

Importa agora analisar esta eventualidade a luz do direito, jurisprudéncia e doutrina actuais.
Como refere Costa (2013: 630-631), “(...) a responsabilidade objetiva também pode caber

ao locatario ou comodatario (...)” do veiculo.

O contrato de locagdo é definido no art. 1022.° do C.Civ. como “um contrato pelo qual uma
das partes se obriga a proporcionar a outra 0 gozo temporario de uma coisa, mediante
retribuicdo”, sendo que, quando verse sobre coisa movel, este contrato ¢ denominado de

aluguer (art. 1023.° C.Civ.).
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Por outro lado, o contrato de prestacéo de servigos é definido como “aquele em que uma das
partes se obriga a proporcionar a outra certo resultado do seu trabalho intelectual ou

manual, com ou sem retribuicdo (art. 1154.° C.Civ.).

Da anélise do art. 503.° n.° 1 do C.Civ. verifica-se que 0s requisitos necessarios a sua
aplicacdo permitem excluir a responsabilidade do passageiro de um t&xi ou de um

comissario, 0 mesmo nao sucedendo com o locatario ou comodatario.

Volvendo ao caso da Uber verificamos que a responsabilizacdo do passageiro transportado,
atualmente, inexiste, visto ser de aplicar o raciocinio atras referido. Contudo, 0 mesmo néo
sucede com aquele (locatario) que contrata os servigos de uma empresa de “rent-a-car”.

No futuro, ao chamarmos um veiculo autonomo da Uber através de uma plataforma digital
este ira transportar-nos sem um condutor no seu interior. Tera de ser determinado o contrato
que estaremos a celebrar pois a solugdo relevara para efeitos de determinagdo do responsavel
pelo risco. Vejamos: se o contratante for considerado condutor do veiculo, estaremos perante
um contrato de “renting” ou aluguer. Por outro lado, se permanecer a ser considerado

passageiro, estaremos perante um contrato de prestagéo de servigos.

Note-se que no primeiro caso, a jurisprudéncia e a doutrina vém entendendo que o locatario
devera ser responsavel pelo risco a par com o locador °, visto ambos manterem a direccio
efectiva do veiculo e o interesse na sua circulagdo ®® 7. Ja no segundo caso, como vimos, 0

passageiro nao é considerado responsavel pelo risco proprio do veiculo.

3.1.12. Consideragdes sobre o estado actual da lei — provaveis desenvolvimentos e

solucdes

A regulamentacdo dos veiculos autbnomos serd muito provavelmente realizada com base
nos diferentes estadios de desenvolvimento dos veiculos, mas seguramente serdo

introduzidas algumas alteragdes transversais no ordenamento juridico.

% Em sentido contrario Vide (Gonzalez,2013: 210)
% Vide Ac. STJ de 23 de Outubro de 1997, Boletim do Ministério da Justica, n.° 470, pp. 582 e ss.
67 Ainda sobre a tematica vide (Costa, 2013: 631)
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Inevitavelmente, o legislador vira a proceder a distin¢do entre os conceitos de Operador,
Condutor e Passageiro de um veiculo autdnomo, e bem assim, a aferir das diferentes solu¢des
juridicas que poderao ser dadas consoante as fases de automagao do veiculo 8,

De momento, e embora tenham sido introduzidas alteracdes na Convencao de Viena sobre o
Tréfico Rodoviario, continua a ser requerida a presenca de um condutor no interior do
veiculo apto a assumir o seu controlo mecéanico em caso de falha do mecanismo auténomo,
quando chamado a intervir ou quando assim o desejar.

O legislador nacional, ird4, muito certamente, exigir do fabricante que o “hardware” e
“software” do veiculo permitam ao seu operador/condutor, a qualquer momento, identificar
em que modo de condugdo se encontra o veiculo, que emitam alertas ao condutor para que
se mantenha atento embora com periodicidade, que alertem, visual e sonoramente, 0
condutor para a necessidade de assumir o controlo da direccao do veiculo em caso de falha
do sistema ou eminéncia de acidente de viaccao, e bem assim, permitam ao condutor desligar
0 modo auténomo do veiculo assumindo o seu controlo em qualquer outra circunstancia.®®
Porém, terd de ter-se em consideracdo que, dada a vasta complexidade dos mecanismos em
questdo, poder-se-ia desproteger sobremaneira o condutor/operador do veiculo, porquanto o
mecanismo poderia ser programado para, na iminéncia do acidente de viacdo, e numa fragao
de segundo, transitar a responsabilidade do acidente para o seu condutor/operador através da
desativacdo automatica do modo autébnomo, sem que este estivesse em condi¢des fisicas e

psiquicas de assumir um controlo correcto da direcgdo do veiculo™. Por esse e por outros

8 A lei dos “Drones”, Dec.- Lei n.° 58/2018, de 23 de Julho, adoptou a terminologia “operador”. No art.’2
alinea f) daquele decreto-lei operador é uma pessoa singular ou coletiva envolvida, ou que se propde envolver,
na operagdo de uma ou mais aeronaves nao tripuladas. A alinea g) por outro lado considera “piloto-remoto”
uma pessoa singular responsavel por conduzir em seguranc¢a o Voo de uma aeronave nao tripulada operando os
seus comandos de voo manualmente ou, no caso das aeronaves nao tripuladas em voo automatico, controlando
a sua rota e apto para intervir e alterar a rota a qualquer momento.

89 Cumprindo com as exigéncias impostas pela Convencédo de Viena sobre o Trafico Rodoviario.

70 Esta problematica surgira somente nos veiculos com um nivel de automacdo compreendido entre as fases 0
a 3. Neste sentido, faz-se referéncia ao estudo levado a cabo por Norman macworth durante a segunda guerra
mundial, onde analisou a eficiéncia dos controladores de radares Americanos na vigilancia de submarinos
inimigos. Desenvolveu o “clock-test”, (teste do reldgio), onde concluiu que ao fim de 30 minutos a olhar para
um radar, a eficiéncia dos soldados operadores reduzia-se entre 10% a 15%, o que permite concluir que no
futuro, o facto de o condutor ndo ter um nivel de intervencdo constante no funcionamento do veiculo podera

desencadear uma diminuicdo do tempo de reagdo necessario a evitar acidentes rodoviarios, pois podera ser
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motivos, se tem vindo a admitir a necessidade de Black Boxes " que, a semelhanca do que
acontece na aviagéo, permitem explicar a origem do acidente, o facto causador do mesmo e

guem assumia, no momento do sinistro, o controlo do veiculo.

Contudo, ndo podemos olvidar a possibilidade do veiculo poder vir a ser reprogramado a
margem das instrucgdes do fabricante.

Esta possibilidade devera, também ela, ser regulada, sendo certo que o detentor do veiculo,
ou quem introduziu tais alteragdes, podera ser responsabilizado pelo acidente, mesmo que
este se verifique durante a circulacéo do veiculo em modo auténomo. Neste caso aquele que
reprojectar o “software” do veiculo podera responder em primeira linha por factos ilicitos
(art. 483.°, n.° 1 do C.Civ.), pelo risco se nenhuma culpa Ihe puder ser assacada (art. 503.°,
n.° 1 C.Civ.) e, em nenhuma circunstancia seré considerado beneficiério de responsabilidade

dada a sua atuacéo ilegitima.

Para além deste dever de ndo reprojeccdo do software, o legislador podera obstar a que
situacdes de menor zelo dos componentes do veiculo levem a dificuldades de identificacdo
do sujeito responsavel pelo acidente, adotando regras especificas para a sua concepcao que
obriguem o fabricante a implementacéo de sistemas de avisos da necessidade de manutencgéo

do hardware e do software.

3.1.13. Responsabilidade Civil do Pirata Informatico — “Hacker”

Dadas as vulnerabilidades existentes no vasto universo tecnologico da Internet dos dias e

daquelas existentes no ainda pouco explorado da “Internet of Things” — 10T"2, temos em

lento a assumir o controlo da direcdo do veiculo quando o mecanismo auténomo assim determine (Warm,
Matthews & Parasuraman, 2008: 433-441).

1V.g. Caixas negras.

2 «“Generally speaking, it refers to a global, distributed network (or networks) of physical objects that are
capable of sensing or acting on their environment, and able to communicate with each other, other machines
or computers. Such 'smart' objects come in a wide range of sizes and capacities, including simple objects with
embedded sensors, household appliances, industrial robots, cars, trains, and wearable objects such as

watches, bracelets or shirts. Their value lies in the vast quantities of data they can capture and their capacity

49



crer que a realidade autdnoma ndo passara ao lado de tentativas de acesso remoto aos
sistemas operativos dos veiculos perpetradas por “hackers”, conseguindo, dessa forma,
controla-los.”

Estamos perante um novo século cujas guerras se travam usando armas que ndo produzem
tantos danos colaterais, sdo baratas e furtivas. Os fabricantes de veiculos e softwares, tém
em consideragdo esta possibilidade e vém declarando guerra aos piratas informaticos atraves
de investimento em seguranca virtual, capaz de impedir o acesso remoto aos respectivos

sistemas operativos dos seus produtos.

Para além de responsabilidade criminal, o Hacker, que aceda remotamente a qualquer
veiculo é responsavel pelos danos causados por esse facto. Sendo aquele facto ilicito,
voluntario e consistindo uma atuacdo culposa, tendera a ser enquadrado no ambito da
responsabilidade civil subjetiva (art. 483.° do C.Civ). A grande complexidade que o lesado
ird enfrentar consistira na prova do nexo causal entre o facto e o dano, podendo estes litigios
acarretar despesas imensuraveis em peritagens cujo efeito perverso podera culminar no
decréscimo da instauracdo deste tipo de accdes por receio do lesado em ver a sua pretensao

gorada.

3.1.14. Seguro Obrigatorio

Um relatério elaborado pela empresa seguradora AON reconhece que cerca de 47% das

receitas geradas pelas seguradoras se deve ao seguro de veiculos a motor (Stankard, 2017:
2).

for communication, supporting real-time control or data analysis that reveals new insights and prompts new
actions  (Davies, 2015: 2).

8 A guerra cibernética para além de interesses individuais envolve interesses estatais.

Veja-se a titulo exemplificativo:

O Federal Bureau Investigation concluiu que a Coreia do Norte se preparava aquela data para iniciar um ataque
cibernético contra centrais nucleares e indlstria nos estados unidos (Pinnington, 2017). ; O caso do malware
de nome “CrashOverRide” que permitiu o controlo de uma infraestrutura Ucraniana (Ncas, 2017).; O Worm
denominado “Stuxnet” cujos criadores se suspeita serem os Estados Unidos da América e Israel, com o intuito

de atacar as infra-estruturas nucleares do Irdo (Mueller & Yadegari, 2012: 1-12).
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A proliferacdo da utilizacéo de veiculos autdbnomos em larga escala levard a uma diminuigdo
de prémios de seguro, dada a menor ocorréncia de acidentes de via¢do (Simoén Marco &
Simén Marco, 2017: 49). Por outro lado, uma transferéncia, ainda que suave, da
responsabilidade do condutor do veiculo para o produtor podera levar as seguradoras a
adaptarem-se criando um novo modelo de negdcio que se adapte a esta nova realidade,
optando por estabelecer a ponte entre o lesado e o fabricante & medida que a responsabilidade

do produtor se venha acentuando, evitando desta forma uma crise do sector .

4 Uma das solugBes apontadas pelo Parlamento Europeu na recomendagdo a Comissdo sobre disposicdes de
Direito Civil sobre Robotica passa pela criacdo de um regime de um seguro obrigatério que poderia obrigar o

produtor a subscrever um seguro para 0s robds auténomos que produza.
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3.2. Responsabilidade do Produtor e por produtos defeituosos

Apesar de num primeiro momento poder ser entendida como conveniente uma opc¢ao por
uma responsabilizacdo em primeira instancia do proprietario do veiculo, mantendo intacta a
estrutura legislativa, a semelhanca do que sucedeu no Reino Unido e Alemanha, é inevitavel
que a dado momento se comece a dar voz a uma eminente necessidade de responsabilizagéo

directa do produtor de produtos que baseiam o seu funcionamento em inteligéncia artificial.

Antes de abordar o regime da responsabilidade do produtor € de todo conveniente abordar,
ainda que sinteticamente, os mecanismos de tutela de que dispde 0 consumidor na sua

relacdo com o vendedor de um produto defeituoso.

O primeiro mecanismo de tutela de que dispde o comprador encontra-se previsto no Cédigo
Civil que nos seus arts. 913.° a 922.° trata do regime das coisas defeituosas.

Dispde o art. 913° 0 seguinte:

“1.Se a coisa vendida sofrer de vicio que a desvalorize ou impeca a realizacéo do
fim a que é destinada, ou ndo tiver as qualidades asseguradas pelo vendedor ou necessarias
para a realizacdo daquele fim, observar-se-a, com as devidas adaptacdes, o prescrito na
seccdo precedente, em tudo quanto ndo seja modificado pelas disposicdes dos artigos
seguintes.”

2. Quando do contrato ndo resulte o fim a que a coisa vendida se destina, atender-

se-a a funcdo normal das coisas da mesma categoria.”

Como vemos, o legislador faz recair sobre o vendedor a responsabilidade contratual em caso
de desconformidade do objeto vendido com o fim a que se destina ”°, podendo neste caso,
ser determinada a anulagdo do contrato de compra e venda (art. 913° ex vi 905°, 251° e 254°

todos do C.Civ.) e consequente atribuicdo ao vendedor de indemnizacdo pelo interesse

5 Vide Silva (1990: 280), relativamente ao art. 913.° do C.Civ “N&o se menciona, porém, a falta de seguranga,
ndo considerando expressamente defeituosa uma coisa que ndo ofereca a seguranga que dela se possa
legitimamente esperar.(...) s6 é directamente contemplado o interesse do consumidor no préstimo ou qualidade

da coisa, na sua aptiddo ou idoneidade para o uso ou fim a que é destinada (...)”
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contratual negativo, a reducdo do preco (art. 913.° ex vi 911.° do C.Civ.) ou reparacéo ou
substituicdo da coisa ’® (art. 914.° do C.Civ.).

Por outro lado, quando sobre o vendedor impenda uma garantia de bom funcionamento, por
forca de contrato ou dos usos, o vendedor tem obrigacdo de proceder a substituicdo ou
reparacdo da coisa vendida, mesmo que desconhece-se a existéncia do vicio aquando da

celebracdo do contrato (art. 921.°n.° 1 C.Civ.).

Contudo, quando o vendedor procede a venda de bens de consumo 7’ no d&mbito da sua
actividade comercial, a tutela do consumidor é conferida pelo Decreto-Lei n.° 67/2003, de
08 de Abril, referente a venda de bens de consumo e garantias a ela relativas. Aquele
diploma, que transpds para o ordenamento juridico a Directiva n.° 1999/44/CEE de 25 de
Maio veio permitir ao consumidor o direito de exigir directamente do produtor "® a

substituicdo ou reparacdo do produto, embora ndo haja com ele contratado directamente.

Retira-se desta breve analise que a tutela do consumidor tem vindo a ser aperfeicoada ao
longo dos tempos, sendo varios os diplomas legais que lhe fazem referéncia e conferem
direitos perante a contraparte do contrato e demais pessoas °. No futuro, o
consumidor/comprador, ao adquirir um produto que disponha de Inteligéncia Artificial
estara também ele a celebrar um contrato de compra e venda, sendo certo que o regime atual
sera de aplicar a essa relacdo contratual. O proprietario de um veiculo autbnomo podera
propor uma acdo indemnizatoria contra o vendedor pelos danos causados devido a auséncia
de condicOes de seguranca que o vendedor garantia existirem, por exemplo. Contudo, a

indemnizacdo sé terd como destinatario os sujeitos da relacdo contratual e, por esse motivo,

76 Contudo esta obrigagdo ndo surgira se o vendedor desconhecia, sem culpa, o vicio de que a coisa padecia,
ou se o comprador sabendo da existéncia do vicio decidiu ainda assim celebrar o contrato.

Sobre o vendedor impende um 6nus de provar o desconhecimento da existéncia do vicio.

"TArt. 1.°-B alinea b) Dec.- Lei n.° 67/2003 “ «Bem de consumo», qualquer bem imdvel ou mével corpéreo,
incluindo os bens em segunda méo”

8 Art. 1.°-B alinea d) Dec.- Lei n.° 67/2003:” «Produtor», o fabricante de um bem de consumo, o importador
do bem de consumo no territério da Comunidade Europeia ou qualquer outra pessoa que se apresente como
produtor através da indicacdo do seu nome, marca ou outro sinal identificador no produto;” A este propdsito
esclarece Silva (1990: 278) “(...) Atente-se a que o Codigo, na sua dogmatica prépria, regula a relagdo entre o
vendedor e o comprador, sem contemplar a relagdo produtor-consumidor”.

9 Vide a este proposito a lei de defesa do consumidor - Lei n.° 24/96, de 31 de Julho.
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sairia frustrada a satisfagdo dos legitimos interesses indemnizatorios de terceiros que
sofressem danos causados por um produto defeituoso por forca da auséncia de vinculo
contratual.

Os lesados, quer facam, ou ndo, parte do negocio juridico obrigacional, tém (ainda) a
possibilidade de recorrer ao regime geral da responsabilidade civil Aquiliana consagrado no
art. 483.° do C.Civ., regime que pressupde um onus probandi a cargo do lesado .

No plano dos veiculos a motor, verificamos que os defeitos existentes em veiculos
automoveis tradicionais, embora possam ser facilmente detetaveis através de pericias, ndo
excluem o lesado da prova dos demais elementos daquele tipo de responsabilidade, sendo
certo que um dos principais problemas com que aquele se confronta consiste na prova da
culpa do produtor, em muito devido a complexidade do processo de fabrico dos produtos e

complexidade do produto per se 8.

Nos dias que correm 0 processo produtivo e as técnicas sofisticadas envolvidas no
desenvolvimento de produtos que incluem Software e Inteligéncia Artificial, de que sdo
exemplo os veiculos auténomos, poderdo trazer dificuldades probatdrias acrescidas e
custosas, e ainda que a obrigacdo de indemnizar surja sem o preenchimento do requisito da
culpa - como sucede na responsabilidade por produtos defeituosos que analisaremos -, a

prova do defeito podera revelar-se um processo complexo .

3.2.1. Breves consideragdes histéricas sobre a evolucdo do instituto da

responsabilidade do produtor nos Estados Unidos da América

Para fazer face a esta dificuldade probatéria do lesado a doutrina e jurisprudéncia foram ao
longo do tempo gerando solugdes criativas que visavam a protec¢do daquele enquanto parte
menos favorecida na relacdo processual com o produtor, ou como refere Silva (1990:386), a

parte mais “débil”.

8 Sobre a tematica Vide (Silva, 1990: 383).
8 |dem., p. 385

82 |hidem.
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Nos Estados Unidos da América a aplicagdo do principio da res ipso loquitor veio permitir
que a conviccdo do julgador para formulagdo de um juizo de culpa no
ambito de accbes de ‘“negligence”, assentasse, somente, na probabilidade bastante da
existéncia de culpa do produtor aferida pela “experiéncia de vida e o curso tipico dos
acontecimentos” (Silva, 1990: 308), que transferia 0 6nus da prova da auséncia de culpa para
o produtor 83,

Apesar da possibilidade de o lesado fazer valer os seus direitos no ambito da agédo de
negligence apoiada no duty of care do produtor, ainda assim, a necessidade de proteger o
lesado era manifesta dado que o produtor, porque conhecedor do processo de fabrico, podia

facilmente, em certas circunstancias, provar a inexisténcia de culpa.

A necessidade de colmatar a desprotecdo do lesado que ndo possuia um vinculo contratual
directo com o produtor e bem assim a prova da culpa deste no ambito da responsabilidade

por negligence levou a que a jurisprudéncia americana se tornasse inventiva.

Foi entdo que no caso Greeman vs Yuba Power Products Inc. surge a corrente da “strict
products liability”, que mereceu, trés anos mais tarde, assento no Second Restatment of
Torts, onde se consagrou a responsabilizacdo do fabricante, independentemente de culpa,

desde que o lesado prove a existéncia do defeito (Johnson, 1997: 1206) .

Grande maioria dos estados Norte-Americanos adotaram a “strict products liability” vertida
no Section 402A Restatment (Second) of Torts, contudo, outros houve que, embora tendo

aceitado aquela doutrina, optaram por divergir em certos requisitos para a sua aplicabilidade.

8 |dem., p. 308

8 Section 402A. — Special liability of seller of product for physical harm to user or consumer: (1) One who
sells any product in a defective condition unreasonably dangerous to the user or consumer or to his property
is subject to liability for physical harm thereby caused to the ultimate user or consumer, or to his property, if
(a) the seller is engaged in the business of selling such a product, and (b) it is expected to and does reach the
user or consumer without substantial change in the condition in which it is sold.(2) The rule stated in
Subsection (1) applies although (a) the seller has exercised all possible care in the preparation and sale of his
product, and (b) the user or consumer has not bought the product from or entered into any contractual relation

with the seller.”
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8 Com consagracéo expressa da responsabilidade objetiva do produtor é entdo que surge o
principio do caveat vender — “que o vendedor esteja atento” (Birnbaum, 1988: 137).

Na aplicacdo do Restatment (Second) of Torts, o juiz deve avaliar se o produto é
“unreasonably dangerous” e “defective” consoante a analise da conformidade ou nao, do

produto com as expectativas do “ultimate consumer” (Toke, 1996: 239-240).

Anos mais tarde, e devido ao desenvolvimento tecnoldgico e da industria verificou-se a
inconveniéncia de aplicagdo do Restatment (Second) of Torts pois, daqueles preceitos néo
resultava uma clara distingéo entre diferentes tipos de defeitos,- mormente, “Design Defects”
e “Warning Defects”-, 0 que deu origem ao surgimento de uma nova teoria que a American
Law Institute consagrou no Restatment (Third) of Torts (Toke, 1996: 239-240).

Enquanto o Restatment (Second) of Torts se baseia nas expectativas do consumidor, por
outro lado o Restatment (Third) of Torts passou a consagrar a doutrina do Risk-Utility -
principio do risco-utilidade-, que pressupde que o julgador, na analise do caso concreto,
tenha em consideragdo na formacgdo da sua convic¢do a utilidade do produto e a sua
importancia para o ser humano, aferindo, desta forma, se a utilidade retirada do produto é
em ampla medida superior aos riscos e a potenciais danos que resultam dessa utilizacdo
(Kim, 2018: 306).

Abordaremos esta teméatica mais a frente, quanto aos defeitos de concepcado e defeitos de

informacao.

3.2.2. A responsabilidade do produtor na Europa e em Portugal

O regime da responsabilidade por produtos defeituosos encontra-se regulado no direito
interno pelo Decreto-Lei n.° 383/89, de 6 de Novembro, que transpbs para o direito interno
a Directiva n° 85/374/CEE, de 25 de Julho de 1985, relativa a aproximacao das disposi¢des
legislativas, regulamentares e administrativas dos Estados-Membros em matéria de

responsabilidade decorrente de produtos defeituosos.

8 Conforme refere Johnson (1997:1207-1208).
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Como salienta Silva (1990: 451), ““através dele (Decreto-Lei n.° 383/89 de 6 de Novembro),
o legislador obviou a sentida e repetidamente afirmada situacdo de caréncia normativa

especifica sobre o problema”.

O regime dos produtos defeituosos que a Directiva Comunitaria implementou, passou a
consagrar a responsabilidade do produtor independentemente de culpa pelos danos causados
por produtos defeituosos — responsabilidade objetiva - (art. 1.° do DL n.° 383/89 de 6 de
Novembro), deixando intactos os regimes gerais de responsabilidade de que o lesado
dispunha até entéo (art. 13.° da Directiva e do Dec.-Lei n.° 383/89 de 6 de Novembro), dos
quais poderéa continuar a lancar méo, apesar de agora dispor de uma terceira via de peticionar

o ressarcimento dos danos sofridos.

Chamamos desde j& atencdo para o longo periodo de inalteracdo do Decreto-Lei desde 2001

8, que ja conta com 17 anos.

Certo é que, a “par ¢ passo” com o desenvolvimento tecnologico e industrial, a produgéo de
produtos que conjugam software, hardware e Inteligéncia Artificial se vem acentuando, e
hoje em dia é transversal a utilizacdo de produtos com estas caracteristicas nos mais diversos
ramos de actividades profissionais ou no dia-a-dia do Homem, sob a forma de aplicacbes de
telemovel, o que ndo deixara de ser uma mais-valia — visto trazer maior comodidade e, em
certos casos, mais seguranc¢a, ao ser humano — mas, no reverso da medalha, podera dar
origem ao surgimento de novos desafios legais, nomeadamente quanto a responsabilidade
crescente a que o produtor vem sendo submetido dada a assumpcdo pela “maquina” de

tarefas que até entdo eram destinadas ao ser humano.

A complexidade destes produtos é exponencial 8, quer devido a forma como s&o concebidos,
quer devido ao facto de em breve estes produtos virem a poder comunicar entre si, e
sobretudo, tomando decisGes de modo autdbnomo ainda que assentes num algoritmo pré-

concebido.

8 Altura em que foram introduzidas alteragGes pelo Dec.- Lei n.° 131/2001, de 24 de Abril que transpds para
o direito interno a Directiva n.° 1999/34/CE do Parlamento Europeu e do Conselho.
87 Traduz-se em milhares de linhas de linguagem de programagio para cada uma das tarefas a executar, das

mais basicas as mais complexas.
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Estas novas barreiras, que constituem um dos principais objetos de estudo actual da Unido
Europeia - e que sem ddvida serdo ultrapassadas -, foram tidas em conta no Relatério da
Comissdo ao Parlamento Europeu, ao Conselho e ao Comité Econdmico e Social Europeu,
de 7 de Maio de 2018, sobre a aplicacdo da Diretiva do Conselho relativa a aproximacao das
disposic¢des legislativas, regulamentares e administrativas dos Estados-Membros em matéria
de responsabilidade decorrente dos produtos defeituosos (85/374/EEC), que, ndo obstante,
veio a concluir que a directiva “continua a ser o instrumento adequado” para fazer face esta
nova realidade de produtos, embora reconhecendo a necessidade de “clarificar a
compreensao juridica de certos conceitos (como produto, produtor, defeito, dano e 6nus da

prova) (...)".

Relativamente aquilo que define como “revolucéo industrial digital”, conclui o relatério que
devera ser avaliado o grau de aplicabilidade deste diploma as novas tecnologias digitais,
tendo em vista garantir ao lesado o direito a obter uma compensacéo pelos danos sofridos
cuja causa provenha de defeitos presentes naquelas tecnologias, direito este que, como
referido no relatorio, consiste na “bussola” da Unido pela qual se norteia o legislador

europeu.

Ainda concernente a esta tematica, a 16 de Fevereiro de 2017, uma Resolucdo do Parlamento
Europeu que contém recomendacBes a Comissao sobre disposi¢oes de Direito Civil sobre
Robdtica destacou algumas das questbes relativas a responsabilidade civil dos robés,
referindo que esta nova realidade constitui uma questdo crucial para a Unido Europeia,
reconhecendo a necessidade eminente de adaptacdo das normas europeias. Entre outros
aspetos abordados na resolucdo, salta a vista a recomendacdo a comissao para futura base de
desenvolvimento legislativo na area da responsabilidade civil, onde se sugeriu que fossem

tomadas em consideracdo as seguintes questoes:

1) “Qualquer solugdo juridica aplicada a responsabilidade dos robos e da inteligéncia
artificial em caso de danos ndo patrimoniais ndo devera, em caso algum, limitar o
tipo ou a extensdo dos danos a indemnizar nem as formas de compensacdo que
podem ser disponibilizadas a parte lesada, pelo simples facto de os danos terem sido

)

provocados por um agente ndo humano.’

58



2) “O futuro instrumento legislativo deverd basear-se numa avaliacdo aprofundada da
Comisséo que determine se a abordagem a aplicar deve ser a da responsabilidade
objetiva ou a da gestéo de riscos.”

3) “Deverd ser criado um regime de seguros obrigatorios, que poderd basear-se na
obrigacdo do produtor de subscrever um seguro para os rob6s autdnomos que
produz.”

4) “O regime de seguros deverd ser complementado por um fundo a fim de garantir
que os danos possam ser indemnizados caso ndo exista qualquer cobertura de
seguro.”

5) “As decisoes politicas sobre as regras de responsabilidade civil aplicaveis aos robos
e a inteligéncia artificial deverdo ser tomadas com base em informac6es adequadas
de um projeto de investigacdo e desenvolvimento a escala europeia dedicado a
robética e a neurociéncia, com cientistas e especialistas capazes de avaliar todos 0s

riscos e consequéncias possiveis.”

Numa outra comunicacdo da Comissdo ao Parlamento Europeu, ao Conselho Europeu, ao
Conselho, ao Comité Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regibes, datada de 25
de Abril de 2018, sob o tema : “Inteligéncia artificial para a Europa” destacou-se que “0
aparecimento da IA, nomeadamente do complexo ecossistema facilitador e da
funcionalidade de tomada de decisfes autonomas, exige uma reflexdo sobre a adequacéo
de algumas normas de seguranca e questdes de direito civil em matéria de
responsabilidade.” Mais se referiu que “os robds avangados e os produtos da Internet das
coisas equipados com IA podem agir de formas ndo previstas no momento em que o sistema
foi posto em funcionamento pela primeira vez. Tendo em conta o uso generalizado da 1A,

pode ser necessario rever as regras horizontais e setoriais”’

E bom de ver que a Comissdo Europeia mostra indicios de no futuro poder vir a ser
transferida para o fabricante grande parte da responsabilidade pelos danos causados, o que
consideramos que venha a suceder no caso dos veiculos autobnomos, visto que o papel cada
vez menos interventivo do Homem se ird manifestar paralelamente ao desenvolvimento da

tecnologia.

Feita uma primeira analise, importa agora analisar o regime atual, mormente, o Decreto-Lei

n.0 388/89, de 06 de Novembro relativamente aquelas que serdo as defini¢cdes que o relatorio
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da comissdo apontou como mutdveis no futuro e pelo caminho suscitar algumas
probleméticas que poderdo advir da introducdo dos veiculos auténomos, Inteligéncia

Artificial e da nova Era da Internet, cujas realidades se grudam.

3.2.3. Quem é o produtor?

Aquele que para efeitos de aplicacdo do Dec.-Lei n.° 383/89, de 06 de Novembro, €é
considerado produtor encontra-se definido nos termos do art. 2.°.

Segundo o n.° 1 do referido artigo, produtor é:
1) “O fabricante do produto acabado, de uma parte componente ou de matéria-prima,
e ainda quem se apresente como tal pela aposi¢cdo no produto do seu nome, marca

ou outro sinal distintivo.”

Desta alinea, resulta um conceito amplo de produtor, o que leva a que Varios sujeitos possam

ser submetidos a aplicacdo deste regime.

Prima facie, encontra-se o fabricante real de um produto que se considera “toda a pessoa
humana ou pessoa juridica que sob a sua propria responsabilidade participa na criacdo do
mesmo, seja o fabricante do produto acabado, de uma parte componente % ou de matéria-
prima” (Silva, 1990: 549).

Como temos vindo a referir, 0 veiculo autdbnomo serd composto por um software que, em
conjunto e em sintonia com o hardware, assumira o controlo da direcc¢ao do veiculo enquanto
em movimento. Com isto presente, € bom de ver que os fabricantes de cada um dos
componentes do veiculo, o “Assembler” ® ou quem apde ao produto a sua marca, nome ou
outro sinal distintivo serdo, solidariamente, responsaveis pelos danos causados se o produto
acabado, a parte componente ou a matéria-prima apresentarem qualquer defeito, aqui se

incluindo o produtor do software base do veiculo. Ndo obstante, o fabricante de partes

8 «Por parte componente entende-se aquela que se destina & incorporagéo e constituicdo do produto final, e
ndo a imediata e directa utilizacdo pelo consumidor” (Silva, 1990: 549).
8 |dem., p. 548 — “(...) a pessoa que se limita pura e simplesmente a reunir ou montar, num produto préprio

que vende, as pegas ou partes componentes fabricadas e fornecidas por outros (...)”
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componentes, ou, de acordo com Silva (1990: 546), o “produtor parcial”, s6 respondera
perante o lesado se aquelas forem defeituosas e forem causadoras de danos (art. 4.°).

Para além das situagdes supra referidas, a lei abrange ainda no conceito de produtor “aquele
que, na Comunidade Economica Europeia e no exercicio da sua actividade comercial,
importe do exterior da mesma produtos para venda, aluguer, locacao financeira ou outra
qualquer forma de distribuicdo e/ou qualquer fornecedor de produto cujo produtor
comunitario ou importador ndo esteja identificado, salvo se, notificado por escrito,
comunicar ao lesado no prazo de trés meses, igualmente por escrito, a identidade de um ou

outro, ou a de algum fornecedor precedente.” (art. 2.%, n.°2 al. a) e b)).

3.2.4. Definigéo de produto

O art. 3., n.° 1 do Decreto-Lei n°383/89 define produto como “qualquer coisa movel, ainda

que incorporada noutra coisa moével ou imovel.” %

90 art. 204°, n.° 1 do C.Civ. define coisas imoveis, e 0 art. 205.%, n.° 1 considera mdveis todas as coisas que
ndo se insiram no catalogo das coisas imoveis.

Art. 204.° C. Civ.:

1.S&0 coisas imaoveis:

a) Os prédios rusticos e urbanos;

b) As aguas;

c) As arvores, os arbustos e os frutos naturais, enquanto estiverem ligados ao solo;

d) Os direitos inerentes aos iméveis mencionados nas alineas anteriores;

e) As partes integrantes dos prédios rusticos e urbanos.

2. Entende-se por prédio rustico uma parte delimitada do solo e as construgdes nele existentes que nao
tenham autonomia econdémica, e por prédio urbano qualquer edificio incorporado no solo, com os terrenos
que lhe sirvam de logradouro.

3. E parte integrante toda a coisa movel ligada materialmente ao prédio com caracter de permanéncia.
Art.205.° C. Civ.:

1.S&0 coisas moveis todas as coisas ndo compreendidas no artigo anterior."

2. As coisas moveis sujeitas a registo publico é aplicavel o regime das coisas méveis em tudo o que néo seja

especialmente regulado.”
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A definicdo ampla de produto adoptada pelo legislador permite englobar no conceito de
produto, para além dos bens de consumo, “0S bens de producdo” que consistem
fundamentalmente em “bens que servem para produzir outros bens”, ou bens de consumo
(Silva, 1990: 605).

Um dos casos especiais, de maior relevo para a nosso estudo, prende-se com o software.

Segundo Silva (1990: 613), o software deve ser considerado um produto para efeitos de
aplicacdo do Dec. Lei n.° 383/89, visto que no entender do autor “a defini¢do contida no art.
3.2 abrange os suportes materiais em que a obra intelectual se materializa, fixa e comunica,
pois sdo coisas moveis corpdreas, embora inconfundiveis com a obra intelectual em si —
bem imaterial”. Na realidade emergente da Inteligéncia Artificial, caso dos veiculos
auténomaos, este serd um, sendo o mais importante, componente do veiculo que em conjunto
com o hardware, sensores e lidars, executardo tarefas que antes da sua existéncia s6 podiam
ser desempenhadas por seres humanos. Para se inserir na definicdo atual de produto, e de
acordo com a linda de pensamento do Autor, é condi¢do sine qua non que o software,
enquanto obra intelectual, se encontre incorporado num suporte material, ou seja, num
computador, num CD-ROM, numa DISKET ou numa PEN USB.

3.2.5. Os veiculos auténomos e a 10T : Desafios

A realidade dos veiculos autbnomos tornard evidentes algumas das caracteristicas que
distinguem estes produtos dos produtos tradicionais, ou, permitimo-nos a expressao,

tecnologicamente imutaveis.

A 10T ou “Internet das Coisas” consiste na proxima geragao da Internet que hoje conhecemos
visto que, fundamentalmente, no futuro, quaisquer objetos fisicos, - como veiculos ou casas®*
-, estardo conectados entre si e em rede, permitindo por exemplo, que o ser Humano enquanto

utilizador ative remotamente estes dispositivos que procederdo a execucdo de tarefas

%1 Hoje em dia alguns objetos possuem estas caracteristicas, tome-se por exemplo as smart-houses.
Alguns objetos, como sistemas de som, ar condicionado, sistema de luz, podem ser controlados remotamente,

que através de um smartphone, quer através da voz ou sons, como bater palmas.
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autonomamente, caso dos veiculos autbnomos, estando estes em constante mutacao interna

derivada da recolha e processamento constante de informacao *2.

Esta € uma das muitas funcionalidades que até ha bem pouco tempo eram apenas dignas de

um filme de fic¢do cientifica e que agora potenciam um novo sector de mercado.

De acordo com um estudo da Comissao Europeia, prevé-se que em 2020 o valor de mercado

da IoT ultrapasse 1 trilido de euros, com mais de 6 bilides de objetos conectados a rede 10T
93

Estas conexdes em rede permitirdo uma recolha e tratamento de dados e uma interacao
produtor-produto sem precedentes, o que levard a uma mutacao juridica passivel de acautelar
o0s dados pessoais e interesses do utilizador que permitam a inclusdo no mercado de produtos
que contenham estas caracteristicas conforme se contempla da anélise das comunicagdes e

recomendacdes da Comissao e Parlamento Europeus %.

No planto atual, varios produtos tecnolégicos, cuja comercializacdo ja se realiza, estdo
sujeitos a atualizacdes de software que visam a correcao de vicios ou erros - 0s denominados
(“Bugs”) -, ou um “update”®® ou “upgrade”®® do produto, fornecendo-Ihe remotamente novas
funcionalidades que este, no seu estado original, ndo contemplava, ou melhorias em termos
de cyberseguranca, por exemplo. Por esse motivo, no futuro, podera revelar-se de dificil
execucao a determinacédo da origem do defeito, dado que o produto, enquanto objeto préprio,
depois de conectado em rede e sofrendo alteracdes posteriores a sua aquisi¢do, com elas se
cindindo (por exemplo, via internet ou radio), podera causar um dano, sem que o defeito,
enquanto pressuposto para existéncia de responsabilidade, existisse aquando da introducdo

do produto no mercado.

92 “The Internet of Things enables objects sharing information with other objects/members in the network,
recognizing events and changes so to react autonomously in an appropriate manner. The loT therefore builds
on communication between things (machines, buildings, cars, animals, etc.) that leads to action and value
creation” (European comission, 2014: 18).

% Ibidem.

% Vide Ponto 3.2.2- Responsabilidade do Produtor na Europa e em Portugal.

% Actualizacdo. (traducéo livre)

% Melhoria. (traducdo livre)
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Através da conexdo do produto com outros elementos “externos” — i.e. Internet - e
consequente inser¢do no seu software-base de novos codigos ou algoritmos pelo fabricante
ou um terceiro, que em consequéncia dardo origem a uma alteracdo ou desactivacdo de
tarefas passiveis de serem realizadas pelo produto, a prova da existéncia do defeito conforme
é realizada nos dias de hoje e que se encontra a cargo do lesado, podera revelar-se uma

utopia.

Tome-se por exemplo a hipdtese de um pirata informatico que acede remotamente ao veiculo
auténomo, levando a que se despiste. Embora aquele possa ser responsabilizado somente a
luz da responsabilidade por factos ilicitos (art. 483.° C.Civ.) e responsabilidade criminal, o
fabricante, por outro lado, podera ser responsabilizado a luz da Directiva e do Decreto-Lei
n.° 383/89 pela colocacao em circulacdo de produtos defeituosos? Consistirda uma obrigacao
do produtor ou seu subcontratado a disponibilizacdo da atualizacéo do software com vista a
uma protecdo adequada do sistema? '

Alguns autores, como Geisftield (2017: 1663-1669) sugerem que nestas circunstancias, o
produtor devera ser responsabilizado, pois, no entender do autor, incumbe-lhe o dever de

corrigir o “bug” do software que permitiu o acesso do hacker ao controlo do veiculo.

Estas sdo algumas das questdes que causam inquietacdo ao legislador europeu, e cuja

resposta este procura.

3.2.6. O software transmitido via wireless é um produto?

Um dos primeiros obstaculos com que nos deparamos ao fazer a supra referida pergunta
prende-se com o facto de a “aquisi¢ao” de um software ser susceptivel de enquadramento
juridico no ambito do contrato de prestacdo de servi¢os. A jurisprudéncia portuguesa,
unanimemente, tem vindo a entender que o software-base de um produto, ou seja, aquele

que lhe é intrinseco, é considerado um produto e, pelo contrario, quando o software é

9 Relativamente a legislacdo existente no Reino Unido: “The mode of compensation of damage victims where

a cyber security breach occurs is unclear.” (Channon, Mccormick & Noussia, 2019: 54),
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“costumizado” ou sujeito a manuteng¢ao, tais circunstancias tornam 0 contrato celebrado num

contrato de prestacio de servigos %.

Na andlise de casos concretos que envolvem esta tematica, o juiz vem procedendo a analise

dos aspetos contratuais predominantes quando o contrato reveste a natureza mista (art. 405.°

% Ac. Tribunal da Relago de Lisboa de 08 de Outubro de 2015, disponivel em www.dgsi.pt | - E de qualificar
como “contrato de presta¢do de servi¢os inominado” o contrato em que uma parte adjudica a outra a
prestacao de servigos na area informatica, designadamente servi¢os de desenvolvimento, implementacéo e
manutencdo de software e hardware, helpdesk e formacao;
Il - O DL n° 252/04 inclui no seu ambito de protecdo todos os «programas de computador» que tiverem
caracter criativo, independentemente do seu tipo funcional, do seu suporte material e da sua fase de
desenvolvimento;

Il - Para além do chamado «coédigo fonte», a protecdo legal abrange também o «codigo objeto»;
IV - A autorizacéo de utilizacdo do programa, ainda que seja estipulada a clausula de exclusividade, néo
implica a transmissdo dos direitos atribuidos ao autor do programa de computador, designadamente os

direitos de reproducdo, transformacéo e colocacéo em circulacéo.
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n.° 2 C.Civ.),% 1% jinclusive, analisando o montante alocado a cada tipo contratual para
determinacéo das disposic@es legais pelo qual se devera reger 11,

9 Ac. Tribunal da Relacéo do Porto de 26 de Margo de 2009, disponivel em www.dgsi.pt “Consubstancia um
contrato misto, complexo, de compra e venda e de prestacdo de servico, atipico e inominado, com
subordinag¢do a denominada “teoria da combinagdo”, aquele em que uma empresa se obriga a fornecer
“software” a outra, contra o sinalagmdtico pagamento do correspondente preco, com simultdnea constituicao
da mesma na obrigacéo de — em termos de obrigacao de resultado coincidente com visada solugédo informatica
— proceder a sequente instalagcdo e parametrizagdo de tal “software”.”

100 Ac. do Supremo Tribunal de Justica de 13 Janeiro de 2005, disponivel em www.dgsi.pt

“I. A determinacao/indagacéo da real intengdo dos contraentes ou a sua actuagdo concreta, quer no acto de
vinculacdo negocial (emissdo de declaracdo negocial expressa ou tacita), quer no desenvolvimento ou
execuc¢do do "iter negotii" ("lex contractus"), constitui «a se» matéria de facto cujo apuramento € da exclusiva
competéncia das instancias. 1. S6 quando se encontre em causa a interpretacdo (efectuada pelas instancias)
de uma declaracéo negocial segundo (ou por aplicacdo de) critérios normativos - de harmonia com a teoria
da impressao do destinatario, acolhida no n® 1 do art. 236° do C. Civil - é que a questao passa a ser de direito,
como tal ja podendo e devendo ser conhecida pelo Supremo.lll. Constitui obrigacéo de resultado a que subjaz
a um contrato (de objecto informatico) relacionado com o fornecimento de "hardware" e "software", néo
circunscrito "a base e rede" mas extensivel a um "fim aplicacional”, nos termos do qual o "hardware" do
sistema informatico encomendado pela A. & Ré - e por esta fornecido aquela - incluia computadores,
impressoras e equipamentos especificos para o exercicio da actividade de restauracgéo, tais como écrans do
tipo "touch screeen™ e comandos via radio com antena e carregadores e o "software" incluia um programa
informatico especifico para tal actividade denominado " Oesrest". IV. Se nos termos de um tal contrato, a
fornecedora se obrigou perante a adquirente, ndo sé a fornecer-lhe e a instalar esse equipamento e assegurar-
Ihe o seu eficaz funcionamento, como ainda a prestar-lhe assisténcia técnica de harmonia com as exigéncias
especificas do seu servigo do restaurante, tendo-se por objectivo a instalacao (incluindo servigos de adequada
formacao, ou instrugdo, do pessoal no seu uso) de um sistema informético adequado as necessidades da Ré,
quis-se uma "solucdo informética”, isto &, o fornecimento de um sistema com aptidao técnica requerida para
a solucéo desse especifico problema, ou seja a obtencdo do produto ou resultado de um labor intelectual
(imaterial) de natureza técnica, que ndo de uma obra ou resultado de natureza meramente fisica ou material.V.
O que tudo leva ao preenchimento do tipo negocial sujeito ao regime especifico do contrato de venda sujeita
a prova, previsto no artigo 925° do C. Civil, se a respectiva eficacia tiver ficado condicionada a objectiva
idoneidade da coisa para a satisfacao do fim ou fins a que se destinava e a existéncia, nela, das qualidades
asseguradas pelo vendedor : isto &, ficaria condicionada ao resultado de um exame (pdstumo) a fazer,
destinado a averiguar da aptidao do objecto. VI. Assim, se tal equipamento houver se houver revelado inidéneo
para o fim tido em vista, podera a adquirente resolver o negécio, a qual surtira eficacia retroactiva, nos termos
do art® 289°do C. Civil.”

101 No caso Micro-Managers, Inc VS Gregory foi tido em conta o valor alocado a cada tipo contractual e

decidiu-se pela predominéncia do contrato de prestacdo de servicos:
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VVolvendo novamente aos veiculos autbnomos, destacamos que, enquanto parte componente
de um veiculo, o defeito existente no software podera dar origem a danos na esfera juridica

de terceiros nao abrangidos pela relacdo contratual. Nessa situacao, quid juris?

Assumindo que a transmissdo de software que altere o programa original do veiculo, operada
através de qualquer suporte ou meio de transmissdo, e posterior a aquisi¢do do veiculo
consiste num contrato de prestacéo de servicos, prima facie, o lesado ndo contratante podera
lancar mao da responsabilidade aquiliana (art. 483.° do C.Civ.) face ao prestador de servicos,
cabendo aquele a prova dos competentes pressupostos de aplicabilidade. 1°2 Por outro lado,
quanto a responsabilidade contratual, estd bom de ver que, na inexisténcia de vinculo
contratual entre o lesado e o prestador de servigos, nenhuma responsabilizacdo podera ser
assacada ao prestador de servigos/produtor pela prestacdo de servicos deficiente, nem ao

prestador de servigos enquanto tal 193,

“In the present case, the contract provided that all MMI charges to Gregory would be on the basis of time, at
stated rates, and materials. Under Bonebrake, we must determine whether the contract's predominant factor,
thrust and purpose is the rendition of a service or the transaction of a sale. 499 F.2d at 960. As we did in Van
Sistine, we may look to evidence of billing to determine this issue. 95 Wis. 2d at 685, 291 N.W.2d at 639. On
January 18, 1983, Terry Coleman, and agent for Gregory, wrote the following in a letter to Sally Peterson,
president of MMI: "3. The projected total, excluding bonus, is therefore approximately $59,828, of which
$55,968 is labor." In addition, we may look to the language of the contract to determine whether it is more in

accord with services instead of sales. Id. The *509 contract speaks in terms of "man-days," "development,”

"time," "design," etc. These words connote the rendition of services and not a sales transaction.”

102 Tarefa dificil sera provar a culpa no Ambito deste tipo de agdo como denotam Lawrence B. Levy e Suzanne
Y. Bell: “Demonstrating that a vendor's conduct is unreasonable is difficult and expensive. Moreover, the
defenses of assumption of risk and contributory negligence are available to vendors. For example, vendors
have successfully defended on the grounds that the buyer was negligent in using defective data or in hiring
incompetent operators” (Levy & Bell, 1990: 10). E ainda Birnbaum, que escreve o seguinte:

“Some people may grant that computer software is subject to a negligence standard, rather than strict liability
standard. Under a negligence standard. The injured party world have the burden of showing that the
programmer failed to use due care in creating the program. This burden would include finding the mistake in
thousands of electronic bits and proving that the injury was reasonably foreseeable” (Birnbaum,1988: 145-
146).

103 Note-se que in casu referimo-nos a alteragGes ao software original, e ndo a este enquanto parte componente
do produto.
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Por outro lado, se o “software” for considerado um produto, embora desacompanhado de

suporte fisico, a resposta podera ser bem diferente 104,

Em Portugal, ressalvando manifesto lapso, ndo verificamos a existéncia de nenhum aresto
que versasse sobre a aplicabilidade do regime de produtos defeituosos a ocorréncia de danos
causados ao consumidor ou utilizador de software, embora na Doutrina Calvdo da Silva

defenda tal aplicabilidade.

Por esse motivo, bebemos das experiéncias jurisprudenciais estrangeiras tendo em vista o
estudo da matéria. A decisdo inédita no caso Saloomey v. Jeppesen & Co., 0 United States
Court of Appeals, Second Circuit considerou as cartas aeronauticas como produtos, no caso
defeituosos, arbitrando uma indemnizacdo aos familiares daqueles que faleceram num

tragico desastre aéreo devido ao erro da informacdo contida na carta.

Na fundamentacdo da decisdo, o tribunal levou em conta o facto de as cartas serem
produzidas em massa e considerou que o produtor tinha o “dever de assegurar que 0S

consumidores n&o sofreriam danos por forca do seu uso” (Levy & Bell, 1990: 5) 1%,

Como vemos, aquele aresto dos tribunais Norte Americanos determinou que a informacao
contida na carta aeronautica era um produto, embora consistisse em algo intangivel, o que
podera dar origem a raciocinio analogo na qualificacdo do software como produto, ainda que
ndo contido num suporte fisico ou num médium 1%, visto que a sua distribui¢io, sendo
realizada em massa e abstracta em relacdo ao publico alvo, podera dar origem a que se

assemelhe a um objeto tangivel (Birnbaum, 1988: 138-149). Em bom rigor, e como refere

104 «A software which is not provided on a physical mobile data carrier cannot be understood, at least not
without succumbing to an extensive interpretation, as a product, which is legally defined as covering
‘movables” (European commission. 2017: 4).

105 V/eja-se a este propdsito Silva (1990:614) que refere o seguinte: “Na verdade, o mercado esté inundado de
tal forma por software genérico e estandardizado - uma mercadoria em massa que sucede ao software
especifico, “‘feito a medida” para o utilizador individual — que ndo admira a forte tendéncia doutrinaria para
qualificar a sua aquisicdo como compra sujeita ao respectivo regime dos vicios da coisa (art.’913° e ss. do
Cddigo Civil, e incluir os danos decorrentes dos seus defeitos na responsabilidade do produtor,
responsabilidade que assim ndo é ja uma utopia”.

106 | e.: Pen, CD-ROM, computador.
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Birnbaum (1988: 138-149) “o software € uma expressao tangivel de uma ideia a qual se
pode dar uso, & semelhanca das cartas aeronauticas .

Aqui chegados, e sendo pacifico que o software-base € um produto, deparamo-nos com a
problematica, associada a nova realidade da “Internet of Things”. A possibilidade dos
objetos se comunicarem entre si € bem assim o facto de o objeto “per se” poder sofrer
“upgrades” ou “updates” remotamente, levanta a questao de saber se tais alteragdes poderdo
ser incluidas no conceito de produto estabelecido pelo Dec.-Lei n.° 383/89 de 6 de

Novembro, embora acopladas ao software-base em fase posterior a sua aquisicao.

Atendendo a esta nova realidade, cremos que podera ser possivel, num futuro préximo, o
recurso a teoria que procede a analogia do software com a electricidade 7, esta Gltima que
é considerada como produto nos termos da directiva e do direito interno. Naquela linha de
raciocinio o facto de a “eletricidade ser uma forma de energia similar aos impulsos de
programa de computadores” torna o software um produto (Birnbaum, 1988: 149). A Unica
diferenca entre os dois reside no facto de a eletricidade ser transportada por fios condutores,
e o software ser transmitido pela Internet por cabo, Wifi, ou outro tipo de radio frequéncia.
Liivak (2018:180) considera existir uma relagdo de interdependéncia entre o software e o

hardware que poderéa ser relevante para a sua determinacgdo enquanto produto.

Assim, o software esta para o hardware como a tinta esta para o papel. Nao existiriam livros
sem tinta, nem software sem hardware. E, portanto, 0 mecanismo de transmisséo do

conhecimento parece, também ele, relevante.

Nesta ordem de raciocinio atrevemo-nos a considerar que o meio de transporte do software
poderd ndo ser relevante para a aplica¢do do regime, pois se o for, entdo a rede, enquanto
meio de transporte pelo qual o software (nas circunstancias supra referidas) é transportado,
e bem assim, o suporte para o qual € transportado, e sem o qual é inocuo, podera dar origem
a que o software assuma a forma de produto, tal qual assumiria se estivesse incorporado

previamente num computador, Pen-Disk, ou CD-ROM %8,

197 Sobre a tematica da eletricidade como produto vide (Silva, 1990: 608-610).
108 Na Gltima etapa de chegada ao consumidor final o software é transmitido via ondas radio, comumente
designadas por WIFI. Entende-se por Wifi: “Networking technology that uses radio waves to allow high-speed

data transfer over short distances” (Encyclopaedia Britannica, 2017).
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Posto isto, cremos que a parcela de software acoplada ao software base de um veiculo
autobnomo poderd vir a ser considerada como produto, e em consequéncia disso, na
ocorréncia de danos causados por “parcelas de algoritmo” defeituosas devera ser aplicado o
regime da responsabilidade do produtor, o que, como analisaremos mais a frente, tera
repercussdes ao nivel da exclusdo da responsabilidade do fabricante (art. 5.° Decreto-Lei n.°
383/89 de 6 de Novembro.)

Destarte, poderdo ser responsabilizados todos os envolvidos na cadeia de distribuicdo e
fabrico do veiculo, aqui se incluindo o produtor do software. Se ndo for esta a solucdo, os
lesados poderiam sair prejudicados sempre que 0s danos tivessem como causa falhas de
software, dado que seriam deixados a mercé da responsabilidade aquiliana cujo 6nus da

prova - “burden of proof” - lhes é imposto por aquela modalidade (Weber, 1992: 478).

Em bom rigor, se ndo for esta ou uma outra solucdo semelhante, poderdo os produtores de
software, por forma a obstar a responsabilidade decorrente do Decreto-Lei n.° 383/89, de 6
de Novembro e da Directiva procurar protecdo nos regimes aplicaveis a prestacdo de
servigos, inclusive, tornando-se inventivos e optando por nédo inserir o software-base no
veiculo primitivamente, implementando-o em momento posterior a aquisi¢do do produto
pelo consumidor ou da sua colocagdo no mercado (Channon, Mccormick & Noussia, 2019:
36).

Contudo, acentua-se algum cepticismo na consideragdo do software transmitido “over-the-
air” 1% como um produto. E esta a posicéo de Oliphant & Wilcox (2016:183) que consideram
que “quando o software é fornecido via Internet parece dificil fugir a conclusdo da
inexisténcia de um “produto” e consequentemente, inexisténcia de responsabilidade
objetiva do produtor”.

Numa outra perspectiva, a Organizac¢do Europeia do Consumidor num relatdrio apresentado
em 2017, pugna pela extensdo do conceito de produto a todos os tipos de produtos, contetdos

digitais e prestacfes de servicos digitais (European commission, 2017: 5) 119,

109 Tradugdo Livre: Pelo Ar.
110 Emanuilov (2017: 7) considera, igualmente, que o conceito de produto presente na Directiva devera
abranger as prestacdes de servicos de software: “Software should be included explicitly as a product and the

definition should extend to cover both non-embedded software and “sofiware as a service”.
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Mauele (2013: 735)escreve o seguinte: “Instead of focusing on the essence of the contract,
the discussion should focus on the essence of the service provided by asking whether the
service altered the program”. Na pratica podera ser necessario avaliar se as alteracdes de
software executadas nas circunstancias supra referidas, uma vez classificadas como
contratos de prestacdo de servigos, foram de tal forma impactantes no programa,
nomeadamente, alterando substancialmente as caracteristicas e funcionalidades do produto
original. Nestas circunstancias, e caso as alterac6es incidam sob produtos da mesma série e
sem a verificacdo da contratacdo de um servico personalizado, serd admissivel considerar
que a tal facto poderéa ser admissivel a aplicacdo do regime da responsabilidade do produtor
nos moldes pretendidos pela Organizagdo Europeia do Consumidor.

Embora as solugdes que se apontam como mais adequadas pois conferem maior protecao ao
lesado ndo contratante, atente-se que a sua aplicabilidade pratica poderéa levar a um aumento
do preco dos produtos ou a uma desaceleracdo do processo de desenvolvimento tecnolégico.
Dado que os seus produtores poderdo ser responsaveis pelos danos causados pelo software
— incluindo-se aqui todos os intervenientes no processo produtivo — 0s prémios de seguro a
pagar pelo produtor aumentariam exponencialmente, sendo o consumidor final aquele que

suportaria esse custo 11,

E bom de ver que uma classificaco do software enquanto produto esta longe de ser pacifica,
mormente nos casos em que € transferido over-the-air, sendo vérias as possibilidades que
legislador Europeu tem a sua disposicdo. Resta-nos aguardar por uma solucgdo justa para
todos os intervenientes nesta nova realidade e que se destaque pela conveniente protecdo do

lesado.

3.2.7. O defeito

A existéncia de defeito num produto, e os danos por ele causados sdo pressupostos da

responsabilidade objetiva do produtor (art.1.° do Dec. Lei n°® 383/89),

UL “This increase exposure to liability would cause insurance companies to raise their premiums, resulting in

costlier computer programs” (\Weber, 1992: 479).
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Por sua vez, o art. 4° n.° 1, do Decreto-Lei n.° 383/89 dita que um produto é considerado
defeituoso quando “néo oferece a seguranga com que legitimamente se pode contar, tendo
em atencdo todas as circunstancias, designadamente a sua apresentacao, a utilizacdo que

dele razoavelmente possa ser feita e 0 momento da sua entrada em circulacéo. ”

O conceito de seguranca expresso naquela norma, como refere Silva (1990: 636) evidencia
que “a lei ndo exige que o produto ofereca uma seguranca absoluta, mas apenas a
seguranca com que se possa legitimamente contar”, o que deve levar o julgador a atender
“ndo as expectativas subjetivas do lesado, a seguranca com que ele pessoalmente contava,
mas as expectativas objetivas do publico em geral, isto &, a seguranca esperada e tida por

normal nas concepgdes do trafico do respectivo sector do consumo”*? 113,

Para atingir aquele escopo, ou seja, determinar se o produto oferecia ou ndo a seguranga com
que legitimamente se podia contar, o legislador fez impender sobre o julgador a valoragéo
de elementos objectivos como a apresentacdo do produto, a utilizacédo razoavel do mesmo,
0 momento da sua entrada em circulacdo, permitindo porém, uma analise casuistica de

outros elementos.

3.2.7.1. Apresentacdo do produto:

Levando em conta o primeiro daqueles elementos de valoragdo — a apresentacdo do produto
-, 0 juiz tera de aferir quais as circunstancias em que o produto é apresentado ao publico, ou
seja, 0 marketing e promocdo feita ao produto e as instrucdes dadas ao utilizador sobre o
modo de o usar, dado que, mesmo na auséncia de defeito de fabrico ou de concepcao, o
fabricante podera ser responsabilizado por ndo informar o consumidor dos potenciais perigos
que poderdo advir do uso incorrecto do produto que colocou em circulagdo (Silva, 1990:
637).

112 No Acoérdao do Tribunal de Justica da Unido Europeia de 5 de margo de 2015 que opunha uma empresa que
produzia estimuladores cardiacos e duas seguradoras, referiram os relatores que “ a seguranca que se pode
legitimamente esperar (...) deve ser apreciada tendo em conta, nomeadamente, o destino, as caracteristicas e
as propriedades objetivas do produto em causa, bem como as especificidades do grupo dos utilizadores a que
esse produto se destina”.

113 Sobre 0 conceito de seguranca Vide (Channon, Mccormick & Noussia, 2019: 40).
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Volvendo aos veiculos auténomos, verificamos que, nos dias de hoje, ja se encontram em
circulacdo veiculos com funcionalidades autonomas. Embora ainda ndo se encontrem em
circulacdo veiculos na fase 5 de automacdo — veiculos completamente autébnomos -, a
designacdo de alguns modelos atuais poderdo induzir o publico em erro relativamente as
fungdes que legitima e realmente pode esperar do produto. Tome-se o exemplo do modelo
de veiculo da Tesla Inc., o Tesla AutoPilot. A designacdo daquele modelo levou a que o
governo Alemdo,- por considerar que os consumidores poderiam ser induzidos em erro em
considerar que o veiculo se conduzia autonomamente, (0 que aliés originou varios acidentes
de viacdo que envolveram aquele modelo, muitos deles devidos ao excesso de confianca nas
capacidades do software) ''* - a exigir a Tesla Inc. a alteragdo da sua designacéo (Hern,
2016). Embora este ndo seja um caso premente de defeito de informacdo, denota-se com

clareza o poder da informacéo face ao publico consumidor.

No entanto, note-se que a expectativa e confianca no publico, originadas pela forma como o
produto é publicitado - enquanto veiculo que pode ser conduzido em modo automatico,
embora tal ainda ndo seja plenamente realizavel -, pode consubstanciar um defeito de
informacao, pois ndo raras vezes o consumidor decide adquirir um determinado produto pela

“sua configuracdo externa, publicidade, desri¢éo e aparéncia” (Silva, 1990: 638-659).
Assim, o produtor do veiculo e das suas partes componentes (incluindo-se os produtores do
software), deverdo evitar criar no publico a expectativa de que os seus produtos sdo “errors
free”, antes instruindo-0 relativamente a seguranca com que pode legitimamente contar
(Kim, 2018: 316) (Comissao Europeia, 2018: 18).

3.2.7.2. A utilizagéo razoavel do produto:

O segundo elemento a ser valorado pelo juiz prende-se com a utilizacéo razodvel do produto.

114 S0 dezenas de videos que podem ser visualizados no Youtube onde os condutores demostram excessiva
confianca na tecnologia visualizando-se num dos videos um condutor a abandonar o volante e a posicionar-se

no lugar do passageiro.
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A utilizacdo que razoavelmente possa ser feita de um produto compreende ndo s6 a sua
utilizacdo conforme ao fim a que se destina, sendo ainda necessario ao produtor prever a
utilizacdo ainda que incorrecta do mesmo mas, que seja aceite pelo publico em geral, pelo
que o julgador tera de “ser intérprete do sentimento geral de legitima seguranca esperada
pelo produto”, levando em conta nessa interpretagdo 0S diferentes usos que podem ser

razoavelmente dados ao produto (Silva, 1990: 640).

Na avaliacdo do caso concreto o julgador devera auxiliar-se na legislacdo relativa a
seguranca de produtos como a Directiva n.° 2001/95/EC, transposta para 0 ordenamento
juridico portugués pelo Decreto-Lei n° 69/2005, de 17 de Marco, referente a seguranca geral
dos produtos, que visa garantir que sé os produtos considerados seguros possam ser

introduzidos no mercado.

Na tarefa de aferir da utilizacdo razodvel de um veiculo autbnomo, o julgador deveréa ter em
conta a legitima expectativa de seguranca conferida ao publico no uso do produto em modo
autonomo analisando a publicidade feita ao produto, as instrucdes para a sua utilizacéo e

avisos quanto a potenciais riscos.

E bom de ver que o critério de razoabilidade imposto pelo legislador é flexivel pois que, s6
um uso incorrecto e irrazoavel do produto pode dar origem a uma desresponsabilizacdo do
produtor e, em certas situacdes, a obrigacdo de indemnizacéo do lesado a cargo do condutor/
operador do veiculo ou seu proprietario. Nao esquecamos, porém, que o produtor estara em
melhor posicao de prever um uso incorrecto do veiculo, pelo que devera antecipar 0s seus
potenciais usos incorretos. Por exemplo, na utilizacdo do veiculo fora das condi¢cbes
previstas para a sua utilizacdo em plena segurancga, o veiculo podera requerer do condutor
uma reconfirmacdo de uma ordem dada, antes avisando o condutor dos riscos da sua
execucdo. Caso o condutor prima o botdo, ignorando qualquer aviso, assumird o risco

daquela operagAo, e estara a incorrer numa utilizacéo irrazoavel do produto °.

115 Este € um caso meramente exemplificativo, desconhecemos se tal ja é ou sera implementado nestes veiculos.
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3.2.7.3. Momento da entrada em circulagéo

O momento da entrada do produto em circulacdo é, também, um elemento que deve ser
valorado pelo julgador na formulacdo de um juizo concernente as legitimas expectativas de
seguranca do publico em geral que se reporte aquele momento. Dita 0 n°2 do art. 4.° do
Decreto-Lei n.° 383/89 que “néo se considera defeituoso um produto pelo simples facto de
posteriormente ser posto em circulacao outro mais aperfeicoado”. Destarte, 0 momento para
avaliacdo das legitimas expectativas de seguranca do publico em geral, podera vir a coincidir
com o momento da introducdo de updates ou upgrades no software original de um produto,

porém, analisaremos melhor esta problematica no &mbito dos defeitos de desenvolvimento.

Note-se, contudo, que a nocao elastica de defeito dada pelo legislador permite uma analise
casuistica e consequente ponderagdo de outros elementos para Ia dos que analisamos supra
que relevam para a determinacgdo da existéncia do defeito. Na analise dos tipos de defeitos
serdo destacados esses elementos ndo objetivamente consagrados, mas determinantes na

prova do defeito.

3.2.8. Tipos de Defeitos

3.2.8.1. Defeitos de concepcao

O processo de criagdo de um produto exige a sua idealiza¢cdo num primeiro momento, ou
seja, que se visualize antes do seu fabrico propriamente dito, por exemplo, 0s materiais ou
partes que o vao constituir. Se neste processo nao for observado o estado da ciéncia e da

técnica poderemos estar perante um defeito de concepcéao ou de design (Silva, 1990: 656).

O design do produto é a sua esséncia, razéo pela qual qualquer vicio ocorrido nesta fase
podera desencadear danos em série, pois todos os produtos desenvolvidos com base naquela
idealizacdo, ou daquela série, terdo presente o mesmo defeito (Silva, 1990: 656). Destarte,
embora os planos do fabricante culminem na producdo de um produto com um determinado

design, cumprindo por isso as suas expectativas, tal ndo significa que o resultado final - o
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produto final fabricado -, ndo deixe de ser considerado defeituoso quando “irrazoavelmente
perigoso” ou inseguro (Birnbaum, 1988: 134).

Na prova da existéncia de um defeito de concepcéo ou de design o lesado tem a possibilidade
de demonstrar a existéncia do defeito por duas vias distintas;
a) Demonstrando que o produto ndo satisfaz as legitimas expectativas de seguranca
(consumer expectation test)
b) Ou ponderando o risco em contraposi¢cdo com a utilidade retirada do produto,

designado de risk-utility test.

Relativamente a primeira possibilidade, a doutrina e Jurisprudéncia Americanas tém sido
criticas a sua aplicacdo para prova de defeitos de design em casos que envolvam produtos

manifestamente complexos (Vladeck, 2014: 134).

Os veiculos a motor per se consubstanciam produtos complexos e os veiculos autbnomos ou
com fungdes autonomas sé-lo-do ainda mais, pelo que a aplicabilidade deste teste podera

frustrar-se 116,

As expectativas do publico em geral sobre os veiculos autdbnomos ou com funcionalidades
autébnomas, pedra de toque daquele elemento de valoragdo, ndo se encontram
suficientemente maturadas, devendo ser correctamente moldadas pela industria automoével,
através do marketing feito ao automdvel e da informacdo quanto ao seu funcionamento e
caracteristicas, para que, dessa forma, seja possivel a reducdo das possibilidades de aplicacdo
deste teste na prova de defeitos de concepgéo, limitando que publico em geral confie em

demasia nas capacidades tecnoldgicas do produto (Vladeck, 2014: 137) 17,

O risk-utility test ou, analise do custo-beneficio, por outro lado, permite ao julgador avaliar
se os beneficios que o Homem retira da utilizagdo do produto, provida por um design

116 «“The manufacturers of driverless cars are sophisticated individuals who were able to create complex
machines, whereas the future users of driverless cars are average people with no specialized knowledge” (Roe,
2019: 343)

117 Na prossecucdo deste objetivo € de todo o conveniente uma standardizacéo global de todo um conjunto de

matérias que incidam sobre veiculos auténomos.
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especifico, é em certa medida superior aos riscos ou perigos a ele associados. O objetivo
primordial dos veiculos autbnomos, como vimos, passa pela reducdo da sinistralidade
estradal, pelo que a sua utilidade para 0 Homem, é bom de ver, sera enorme, o0 que podera

desde logo ser um argumento a utilizar pelos fabricantes na sua defesa '8,

Para que o julgador forme a sua convicgao sob a égide daquele elemento de valoragdo sera
necessario ao lesado a prova da existéncia de um design alternativo que, ndo afetando
significativamente o preco final do produto, ou a sua utilidade, e tendo em conta o estado de
arte, fosse susceptivel de eliminar ou diminuir os riscos da sua utilizagao e que deram origem
aos danos (Kim, 2018: 307-308) 11°,

Para além do lesado poder alegar a existéncia de defeitos de design em produtos tangiveis
como, por exemplo, nos sensores do veiculo, prevé-se que a alegacdo da existéncia de

defeitos de design do software se alastre (Gurney, 2013: 263).

Embora no primeiro caso, seja facilitada a prova do defeito, jA no segundo, dada a
complexidade da parte componente em questdo, o software, serdo necessarios peritos de
diversas areas da ciéncia para determinar se o algoritmo que o compde poderia ter sido

concebido de maneira diversa que obsta-se a ocorréncia de danos na esfera juridica do lesado
120

Porém, para atingir tal desiderato, e dada a complexidade dos softwares em causa, pode-se
antecipar um aumento dos custos do processo judicial, que poderao inibir o lesado de propor

a competente acdo (Gurney, 2012: 263-265).

118 para mais desenvolvimento Vide (Marchant & Lindor, 2012: 1331).

119 Ainda sobre a tematica Vide (Silva,1990: 651).

120 Roe (2019: 331) analisou processos judiciais onde se discutia a responsabilidade de produtores de
equipamentos de cirurgia robética e concluiu pela necessidade de testemunhos de peritos na area da medicina

e da robdtica dada a complexidade destas duas areas.
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3.2.8.2. Defeitos de Fabrico

Os defeitos de fabrico ou manufacturing defects tém origem na fase de producdo ou
laboracéo do produto, diferenciando-se dos defeitos de concepcdo na medida em que sédo
apenas inerentes a “alguns exemplares de uma série regular”, visto que, por ineficiéncia do
processo de fabrico, a dado momento, fogem aos padrbes especificos estipulados pelo

fabricante na fase de idealizagdo (Silva, 1990: 658) 2,

Como refere Silva (1990:658), a identificacdo deste tipo de defeito revela alguma facilidade
visto que “basta comparar o produto defeituoso com outros exemplares da mesma série ou

linha de producéao™.

Na conjuntura dos veiculos autonomos, o lesado tera de provar que o equipamento nao
funcionou de acordo com as garantias do fabricante quanto ao seu funcionamento 122,

Assim, se as camaras ou sensores de um veiculo autbnomo ndo detectarem a presenca de um
transeunte, atropelando-o, este, enquanto lesado, poderéa alegar a existéncia de um defeito de
fabrico, porquanto, aqueles sensores, ao contrario do que o fabricante garantiu, falharam em

detectar a sua presenca o que nao sucede nos restantes veiculos da mesma série.

No entanto, prevé-se que a medida que se desenvolvem processos de fabrico mais eficazes,
0 numero de defeitos de fabrico tenda a diminuir, pelo que a alegacdo da existéncia deste
tipo de defeitos tendera também ela a diminuir (Anderson, et.al. 2016: 123). Por este motivo
referem Marchant & Lindor (2012:1328), que os defeitos com origem na forma em como o

software do veiculo foi programado serdo 0os mais comum.

3.2.8.3. Defeitos de Informacéo

A inércia do produtor na informagdo do publico dos potenciais vicios do veiculo e seu

software, sendo potenciadora de originar danos, poderd consubstanciar um defeito de

informagdo e o produtor podera ser responsavel com base no Decreto-Lei n.° 383/89 de 6 de

12lvide ainda (Gurney, 2012: 258)
1221dem., p. 259.
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Novembro, mesmo que ndo lhe possa ser imputado qualquer defeito de concepgéo ou de
fabrico.

Parece-nos razoavel este raciocinio pois, visto o produtor ter a possibilidade de informar
previamente o condutor das limitacBes do veiculo, nomeadamente, estipulando regras de

utilizagdo e avisos concretos sobre potenciais riscos 123 124,

Como refere Silva (1990:660), “o produtor deve ter o cuidado de apresentar, de forma
explicita, clara e sucinta, as adverténcias e instrucdes exigiveis segundo a possibilidade
tecnoldgica, em ordem a obter o resultado pretendido — o esclarecimento adequado do
consumidor”.

Por outro lado, se essas adverténcias nunca forem concretizadas no momento da conducgéo
poderemos estar perante um defeito de concepcdo ou de fabrico % 126, Mas estaremos

perante um defeito de informacao?

Atendendo a nova realidade virtual, e como refere Smith (2014: 1802-1804) o fabricante
encontra-se numa posicao de grande proximidade com o produto impendendo sobre ele o

chamado post-sale duty to warn — obrigacdo de avisar apds a venda.

Naquela ordem de raciocinio, o Autor refere que a nova realidade virtual permite ao produtor
continuar a ter controlo sobre o produto nomeadamente, tendo a possibilidade de aceder
remotamente a dados relativos ao funcionamento do veiculo e, bem assim, a dados referentes
ao préprio condutor ou proprietario, estando assim em condi¢fes de antecipar potenciais
riscos mesmo que apds a colocacdo do veiculo em circulacdo e facilmente informar o

utilizador do produto da sua existéncia, ainda que, frise-se, em momento posterior a venda.

123 «“This case has bearing on the case of software in that the purchasers of software are often technologically
illiterate and the instructions provided by the software manufacturer are normally the user’s only guide. Thus
a manufacturer must beware of insufficient instructions or warnings which may render its product the object
of a lawsuit” (Birnbaum, 1988: 151).

124 No mesmo sentido Roe (2019: 330).

125 Quando o veiculo através de aviso acustico ou de outra natureza chama o condutor a assumir o controlo da
direcédo do veiculo.

126 \/ide (Silva, 1990: 655-658).
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A semelhanca do que sucede na sec¢do 10 do Restatment Third of Torts nos Estados Unidos,
a alineas a) e b) art. 6° n.°1 do Decreto-Lei n°69/2005 de 17 de Margo dispdem o seguinte:

1- O produtor esta ainda obrigado:

a) A fornecer aos consumidores as informacées relevantes que lhes permitam avaliar os

riscos inerentes a um produto durante a sua vida util normal ou razoavelmente previsivel e

precaver-se contra esses mesmos riscos, sempre que eles ndo sejam imediatamente

perceptiveis sem a devida adverténcia; (sublinhado nosso)

b) A tomar medidas apropriadas, em funcdo das caracteristicas do produto fornecido, a
informacé@o sobre os riscos que o produto possa apresentar e ao desencadeamento das
accdes que se revelarem adequadas, incluindo a retirada do mercado, 0 aviso aos

consumidores em termos adequados e eficazes ou a recolha do produto junto destes;

Este dever de informar o consumidor, como destaca Smith (2014: 1803), sera de facil
execucdo dada a maior proximidade do produtor com o produto, considerando que a
constante monitorizacdo do produto poderé obstar a todas as dificuldades que existiam no
passado na informacéo célere e eficaz do primeiro comprador ou de qualquer outro utilizador

do produto, pelas mais variadas razdes.*?” 128,

3.2.8.4. Defeitos de Desenvolvimento

Como refere Silva (1990: 663) “o estado de ciéncia e da técnica serve de fronteira entre 0s

riscos de desenvolvimento e os defeitos de concepg¢éo e de informacao, riscos e defeitos que

SA0 COMO vasos comunicantes entre si”.

127 Nos dias de hoje, por exemplo, o mercado de compra e venda de veiculos em “segunda mio” encontra-se
em crescimento exponencial.

128 \/ide (Dgc, 2016) Sobre uma campanha do IKEA para recolha de um modelo de candeeiro. A Direcgdo
Geral do Consumidor procedeu ao aviso dos consumidores da campanha existente remetendo para o portal do
IKEA onde se a empresa pede que 0s consumidores devolvam o objeto comprado prometendo o reembolso do
valor da compra. Se o consumidor, por hip6tese, ndo possuir internet, podera nunca chegar a receber qualquer

informacdo.
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O art. 5.° alinea €) do Decreto-Lei n.° 383/89 possibilita ao produtor a exclusdo da sua
responsabilidade caso logre provar que no momento em que colocou o produto em circulagdo
0 estado dos conhecimentos cientificos e técnicos ndo Ihe permitiam detectar a existéncia do

defeito 12°,

Porém, os updates e upgrades sdo uma realidade em qualquer aparelho tecnoldgico®, e
mesmo nos veiculos mais recentes as alteracfes ao software sdo levadas a cabo pelo

fabricante 131,

Como vimos, o software base inserido em hardware, como um computador, é um produto.
Fomos mais longe, e atrevemo-nos a sufragar a posicdo de que as atualizacbes a que 0
software-base é submetido, porque feitas em massa e via rede — a semelhanca da eletricidade
- também deverdo ser consideradas como produto, tendo em vista obstar a exclusdo da
responsabilidade do fabricante com base no art. 5.° alinea €) do Decreto-Lei n.° 383/89 e da

n&o consideracio das atualizagdes como produto per se 32,

Numa outra perspectiva, Smith (2014: 1806) considera que “0 ano da compra do produto
permanece relevante para alegacdo de algumas espécies de defeitos, em particular, os
defeitos do hardware”, contudo, realga que “0s novos riscos ou defeitos introduzidos, ou
aqueles que ndo sdo corrigidos (via update do software original) apds a venda inicial

poderdo enquadrar-se como defeitos de design”.

Daquele modo o Autor considera que 0 momento a ter em conta para avaliacdo do estado de
arte podera coincidir com a tltima actualizagdo ou “update”, pois nesse momento sera
possivel avaliar se o produtor tinha, ou devia ter, conhecimento de potenciais defeitos
existentes no produto (Smith, 2014: 1805-1808).

129 «“This provides a certain degree of protection to older products where the next generation is safer”
(Channon, Mccormick & Noussia, 2019: 42).

130 | e., Telemoveis, computadores portateis, tablets, “smart-watches”, entre outros.

131 Vide (Motor24, 2017) Sobre veiculos da marca Tesla que circulavam na Florida aquando do furacéo Irma
viram a sua autonomia aumentada durante um concreto periodo temporal. Este “upgrade” foi realizado
remotamente, visto que o software-base do veiculo limitava a autonomia do veiculo.

132 VVide Ponto. 3.2.6. O software via wireless é um produto?
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A esta interpretacdo opds-se frontalmente Calvéo da Silva no ano de 1998, considerando que
tal consiste numa “aplicacdo retroactiva do padrdo ou medida da responsabilidade, pois a
luz do novo conhecimento e tecnologia responsabilizar-se-ia o fabricante por um defeito
existente mas indetectavel no estado da ciéncia e da técnica em momento anterior, 0
momento da distribuicdo do produto” o que para si “ndo favorecia o desenvolvimento e
comercializagdo de novos e imprescindiveis produtos (...)” (Silva, 1990:509).

Partilhamos da opinido do Autor norte-americano, porquanto a nova realidade virtual e o
futuro mundo da internet-of-things possibilitara ao produtor a analise de dados recolhidos
acerca do produto e seu desempenho, podendo este atualizd-lo remotamente e em
consequéncia eliminar defeitos de concepcdo ou de informacdo existentes anteriormente,
fazendo-o dessa forma corresponder com os standards impostos pelo estado da ciéncia e da
técnica a data dessa atualizacéo.

Relativamente a obrigacdo de o produtor proceder a atualizacdo dos seus produtos em
conformidade com o estado de arte - post-duty to update-, Smith (2014: 1805-1808) destaca
a reniténcia dos tribunais e da doutrina Americana na sua imposicéo, referindo no seu estudo
um aresto de um tribunal norte-americano onde é referido que seria uma violéncia obrigar o
produtor a proceder frequentemente a adaptacdo do produto ao estado de arte existente em
momento posterior a venda. Contudo, refere que aquela obrigacdo podera ser passivel de
existir no futuro, embora reconheca que possa acarretar desvantagens, como por exemplo, a

reducao premeditada da durabilidade dos produtos.

Veja-se que, no direito portugués, para além do dever de o produtor informar o consumidor
sobre potenciais riscos descobertos em momento posterior a venda, podera ainda surgir a
necessidade da recolha do produto ou a chamada Recall que consiste em “qualquer acgéo
destinada a retomar ou a reparar o produto perigoso que ja tenha sido fornecido ou
disponibilizado ao consumidor pelo respectivo produtor ou distribuidor” (art. 3.° al. f)) do
Decreto-Lei n.° 69/2005 de 17 de Marco), sempre que se verificarem as situacdes presentes
nas alineas a) a ¢) do n.° 4 do art. 6.° do Dec. Lei n.° 69/2005, de 17 de Margo:

a) Quando as restantes ac¢des nao forem suficientes para prevenir oS riscos;
b) Na sequéncia de uma medida ordenada pelas entidades responsaveis pelo
controlo de mercado;

c) Nos casos em que o produtor considere necessario.
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Retiramos da anélise do diploma, que ndo resulta uma obrigacdo do produtor, aquando da
recolha, em adequar o veiculo (entenda-se software ou partes componentes) ao estado de
arte existente apds a venda, antes, devendo eliminar potenciais riscos que possam surgir por
um qualquer vicio ocorrido nas fases de producéo ou concepcao e de acordo com o estado
de arte anterior aquela modificacdo e em correlagdo com as expectativas do consumidor a
data da compra. Para além disso, retira-se do art. 4.° da supra citada lei que a recolha é a

ultima ratio, ocorrendo em caso de inviabilidade de todas as restantes accdes. (alinea a)

A proximidade do produtor com o produto, dada as novas capacidades tecnoldgicas
existentes, podera dar origem a uma mudanca de paradigma, 0 que a nosso ver é de todo
conveniente. Sendo este o caso, a defesa do produtor seriam impostas dificuldades
acrescidas, como facilmente se infere da analise das alineas b) e €) do art. 5.° do Decreto-Lei
n.° 383/89 de 6 de Novembro.

3.2.9. Demais meios de defesa do produtor

Como vimos, o produtor pode obstar a sua responsabilidade se provar algumas das
circunstancias vertidas no art. 5.° do Decreto-Lei n.° 383/89, de 6 de Novembro que dispde

0 seguinte:

“O produtor néo é responsavel se provar:

a) Que ndo pos o produto em circulagéo;

b) Que, tendo em conta as circunstancias, se pode razoavelmente admitir a inexisténcia
do defeito no momento da entrada do produto em circulagéo;

¢) Que nao fabricou o produto para venda ou qualquer outra forma de distribuicdo com
um objectivo econdmico, nem o produziu ou distribuiu no @mbito da sua actividade
profissional;

d) Que o defeito é devido a conformidade do produto com normas imperativas
estabelecidas pelas autoridades publicas;

e) Que o estado dos conhecimentos cientificos e técnicos, no momento em que pds o

produto em circulagdo, ndo permitia detectar a existéncia do defeito;
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f) Que, no caso de parte componente, o defeito é imputavel a concepc¢ao do produto em

que foi incorporada ou as instrucdes dadas pelo fabricante do mesmo.”

Fomos analisando as causas de exclusdo da responsabilidade presentes nas alineas b) e €) ao
longo da presente dissertacéo.

Contudo para além de colocar em evidéncia todos os factos de que o produtor podera lancar
mdo em sua defesa, ndo poderiamos deixar de tecer algumas consideracGes, ainda que
breves, sobre aquele que podera ser um dos principais meios de defesa do fabricante que
consiste na possivel alegacdo da conformidade do produto com normas imperativas

estabelecidas pela autoridade publica (art. 5.° alinea d)).

A Comissdo Europeia encontra-se a promover a elaboracao de standards, requisitos técnicos
e de testes para estas novas tecnologias %, que estabelecerdo regras para o seu
desenvolvimento. Contudo, no caso de estes standards se demonstrarem absolutamente
restritivos, olvidando as possibilidades tecnolégicas dos fabricantes, poderdo dar origem a

uma responsabilidade do proprio estado (Emanuilov, 2017: 4-8) 134,

133 Cf. (European Commission b, 2018).

134 Relativamente a forma de construcéo de algoritmos. Vide (European Commission a, 2018)

84



4. Outros Aspetos Relevantes

Apesar de o presente trabalho analisar com maior detalhe um dos principais problemas com
que o legislador e os tribunais se irdo deparar num futuro préximo — a responsabilidade civil
em caso de acidente de viacdo envolvendo veiculos autonomos— ndo podemos olvidar as

demais questdes, que pela sua relevancia, preocupam os legisladores de todo o Mundo.

A Comissdo Europeia é um dos 6rgdos institucionais que tem vindo a demonstrar uma
manifesta preocupacdo na protecdo de dados pessoais, 0 que alias culminou com o
regulamento Regulamento Europeu (UE) 2016/679 do Parlamento Europeu e do Conselho
de 27 de Abril de 2016 relativo a proteccdo das pessoas singulares no que diz respeito ao

tratamento de dados pessoais e a livre circulacdo desses dados.

O RGPD sera de aplicar no futuro em todas as matérias que envolvam o fabricante ou as
entidades que tém acesso a quaisquer dados relativos ao funcionamento de veiculos
autonomos. Na pratica, este regulamento € passivel de criar barreiras — desejaveis — ao sector,
impedindo um uso incomensuravel de dados com fitos puramente econémicos de varias

entidades.

Porém, como se tem vindo a apurar, sdo cada vez mais os escandalos que envolvem grandes
empresas do sector da Internet pelo que podera ser adotada uma abordagem que, embora
possibilite o futuro da “Internet of Things”, ndo afecte os direitos dos cidaddos a sua
integridade pessoal, reserva da vida privada, intimidade, entre muitos outros direitos, que

poderdo ser postos em causa com o advento destas novas tecnologias **.

N&o obstante, os grupos de trabalho europeus vém demonstrando receio de possiveis ataques
as infraestruturas da 10T destacando que o combate a criminalidade informatica tera de ser

reforgado, prevenindo eventuais ataques ao invés de remediar as suas consequéncias.

N&o podemos deixar de referir que a introducéo da inteligéncia artificial podera ser o mote

para renovar a discussédo em torno da inser¢éo da figura do dano punitivo (punitive

135 «A politica pUblica devera igualmente incentivar uma maior disponibilidade de dados de bases privadas,
garantindo ao mesmo tempo o pleno respeito da legislacao relativa a protecéo de dados pessoais. A Comissado
convida as empresas a reconhecerem a importancia da reutilizacdo de dados ndo pessoais, incluindo para fins

de treino de sistemas de IA” (Comissdo Europeia, 2018: 11).
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damages) no ordenamento juridico portugués o que, desde j& consideramos, seria bastante

positivo.
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Conclusao

Ao longo do presente trabalho analisamos os potenciais problemas que poderdo surgir com
a introducao e célere desenvolvimento da tecnologia dos veiculos autdbnomos. Sao inegaveis
as vantagens que o ser Humano retirara da utilizacdo desta nova modalidade de transporte
contudo, as problematicas transversais que advirdo da sua introducéo terdo de ser analisadas

com rigor.

Podemos concluir que o ordenamento juridico portugués ndo se encontra preparado para
receber veiculo autbnomos a semelhanca do que acontece em grande parte da Europa e do
globo. Prevemos que a Comunidade Europeia, muito em breve, ditard o sentido das
principais decisfes legislativas nesta matéria, e cremos que tais alteracdes sejam

introduzidas nos mais variados ramos do direito.

A andlise, interpretacdo e actualizacdo de legislacéo tera de ser feita em conformidade com
o desenvolvimento tecnoldgico que se acentua a cada dia que passa e devera abranger
tematicas como a responsabilidade civil, regime do seguro obrigatério, responsabilidade do
produtor, responsabilidade criminal, protecdo de dados pessoais, entre outras.

As mudancas a introduzir terdo de ser transversais, pois também transversais serdo 0s
problemas que surgirdo com a introducdo desta tecnologia na sociedade. Questées como a
reducdo massiva de postos de trabalho terdo de ser analisadas pelo legislador que tera como

dever primordial a defesa dos direitos de quem convivera com a Inteligéncia Artificial.

A legislacdo portuguesa permite a resolugéo de problemas hipotéticos que foram analisados
na presente dissertacdo, contudo, as solugdes apontadas verificam-se desproporcionais e

alheias a realidade actual.

O software serd no futuro o componente mais importante de qualquer objeto e, a
possibilidade de poder ser descarregado e transmitido over-the-air tem implicagdes praticas
que o legislador em tempos ndo previu e que potenciam a liberacéo de responsabilidade do

produtor e do fornecedor daquele produto.
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Destarte, resta aguardar por futuros desenvolvimentos legislativos, sendo certo, que o desejo
de continuar o estudo nesta inexplorada teméatica permanece, e, quica, talvez culmine na

elaboracdo de um outro estudo mais aprofundado.
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