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Se a experiéncia do longinquo nos ensinou a
descentrar o olhar, temos de aproveita-la. O
mundo da sobremodernidade ndo € feito a
exata medida daquele em que pensamos
viver, pois vivemos num mundo que ainda
ndo aprendemos a olhar. Temos de

reaprender a pensar o espaco.

Marc Augé, 1994.
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APRESENTAGAO

A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos

automoveis autbnomos

Mauro Celso dos Santos de Carvalho

Vivemos o advento de uma nova era marcada pela transformagédo digital do mundo
como o conhecemos. Os veiculos autbnomos s&o uma manifestacdo dessa
transformacdo, e ndo sdo mais um sonho de ficcdo cientifica, mas uma realidade

eminente.

Com a entrada em cena dos veiculos autébnomos cabe ao Direito uma tarefa
fundamental: a regulagdo desta tecnologia, garantindo que dela é feita a melhor
utilizacdo possivel, por forma a gerar na populacdo a confianga necesséria para sua

utilizacdo, preservando deste modo a paz e a harmonia social.

No atual quadro legal portugués, caso ocorra um acidente de viagdo com veiculos
convencionais, de onde decorram danos, sabemos quem poderemos responsabilizar —
o detentor do veiculo, o produtor ou qualquer um dos condutores envolvidos, nas
situagcBes em que algum deles tenha culpa pela ocorréncia do acidente. O aparecimento
dos veiculos autdnomos suscita diversas questdes legais, entre elas e a mais relevante

a de quem seréa responsavel pelos danos que ocorram em acidentes que os envolvam.

E com o intuito de dar resposta a esta questdo que a presente dissertacao foi elaborada.
Partindo-se da analise objetiva do funcionamento dos veiculos auténomos e dos dados
ja existentes, provenientes da sua utilizacdo em variados testes, relativos as suas
eventuais debilidades e falhas, pretende-se averiguar a eventual aplicabilidade do
regime da responsabilidade civil pelo risco por acidentes de viagcdo, atualmente
consagrado no Caédigo Civil portugués, bem como do regime da responsabilidade do
produtor, aplicavel a todos os Estados-membros da Uni&o Europeia, por ter a sua origem

numa Diretiva.

E neste contexto qgue os veiculos autbnomos serdo analisados, designadamente, 0s

seus niveis de autonomia, as questfes éticas que a sua utilizacdo coloca e dados



obtidos em testes efetuados com o0s mesmos, que denunciam as suas eventuais
debilidades e falhas. Com base nesta analise, procuramos solu¢des legislativas criadas
por outros paises para solucionar a questdo a que nos propomos responder,
aprofundando-se, de seguida, os regimes da responsabilidade pelo risco por acidentes
de viacdo e da responsabilidade do produtor, com o intuito de verificar a sua

aplicabilidade a esta nova realidade.

Concluimos pela integral aplicabilidade do regime da responsabilidade pelo risco por
acidentes de viacdo atualmente existente no ordenamento juridico portugués, bem
como pela aplicabilidade do regime da responsabilidade do produtor, ainda que este
deva ser revisto, designadamente nos conceitos e pressupostos que compreende, para
que possa abarcar especificidades inerentes a inteligéncia artificial. Tal ndo invalida a
necessidade de criagdo de um Codigo de Etica, de carater obrigatério e aplicavel na
Unido Europeia, relativo aos principios a adotar na programacao dos veiculos, como

forma da sua uniformizagdo num espago de livre circulagéo.

Palavras-chave: Veiculos Autonomos, Inteligéncia Artificial, Responsabilidade Civil

pelo Risco, Responsabilidade do Produtor;






PRESENTATION

Objective civil liability for damage caused by autonomous motor vehicles

Mauro Celso dos Santos de Carvalho

We live in the advent of a new era marked by the digital transformation of the world as
we know it. Autonomous vehicles are a manifestation of this transformation, and are no

longer a science fiction dream, but na eminent reality.

With the entry into the scene of autonomous vehicles, the Law has a fundamental task:
the regulation of this technology, ensuring that the best possible use is made of it, in
order to generate in the population the confidence necessary for its use, thus preserving

peace and security social harmony.

In the current portuguese legal framework, in case of road accident involving
conventional vehicles, where damages occur we know who can be held liable — the
holder of the vehicle, the producer, or any of the car drivers involved, if any of them has
fault in the car crash. The appearance of autonomous vehicles raises several legal
guestions, among them and the most importante is who can be held liable for damages

occurred in car crashes involving them.

It is with the purpose of answering this question that this thesis was made. Starting from
the objective analysis of the autonomous vehicles operation and the existent data
gathered from their usage in various tests, relative to their failures and weaknesses, it is
intended to investigate the possible applicability of the civil liability law for the risk of road
accidents, currently foreseen in the Portuguese Civil Law, such as the applicability of the
legal regime of the producer s responsability, applicable to all member states of the

European Union, for having its origin in a Directive.

It is in this context that autonomous vehicles will be analysed, comcretely its autonomy
levels, the ethical questions that its utilisation raises, and the data gathered in various
tests involving them, which exposed their failures and weaknesses. Based on this
analysis, we look for legal solutions created by other countries to solve the question that

we intend to answer, and, going deeper in the civil liability law for the risk of road



accidents and producer responsability, with the purpose of verifying its applicability to

this new reality.

We conclude for the integral applicability of the civil liability law for the risk of road
accidents currently foreseen in the Portuguese Civil Law, as well as the applicability of
the legal regime of producer responsability, although this should be revised, hamely the
concepts and assumptions that includes, to cover the specifics of artificial intelligence.
This does not invalidate the need to create a Code of Ethics, mandatory and applicable
in the European Union, regarding the principles to be adopted in vehicle programming,

as a way of standardizing it in a free circulation space.

Keywords: Autonomous Vehicles, Artificial Intelligence, Civil Liability Law For The Risk
of Road Accidents, Producer Responsibility.
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A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

1. INTRODUCAO

E sabido na comunidade juridica que o Direito acompanha a evolucdo da sociedade e
da tecnologia, estando condenado a, invariavelmente, correr atrds das inovacdes que
vao surgindo. Pois, o Direito orienta as nossas condutas, independentemente da nossa
vontade, porque sé assim cumprira a sua funcdo ordenadora indispensavel a
subsisténcia da sociedade. Na era da digitalizacao, ouvimos frequentemente que ha de
chegar o dia em que o Homem serd substituido por robots nas mais variadas areas da

sociedade.

E neste contexto de evolugdo tecnoldgica e desenvolvimento dos robts que surgem os
veiculos autbnomos, atualmente ja existentes e ja na estrada, dotados de sistemas
como o cruise control e o lane centering, como iremos abordar nesta exposi¢ao.
Todavia, o problema coloca-se mais além, no ponto em que o Homem deixa de ter
qualquer controlo sobre os veiculos automéveis, em que estes sdo dotados de

autonomia e capacidade decisoria.

Ora, tal conduz-nos a problemética que aqui se propde tratar: quem sera o responsavel
se se verificar a producdo de danos em virtude de um acidente envolvendo um veiculo
auténomo? Os regimes atualmente existentes, da responsabilidade pelo risco e da
responsabilidade do produtor, serdo aplicaveis a tais situagfes? Ou sera necesséria a

criacdo de um regime inovador para tratamento desta problemética?

De modo a alcancgar respostas a estas questdes, num primeiro momento, propomo-nos
abordar os diferentes niveis de autonomia dos veiculos, as diferentes formas de
utilizacdo dos veiculos autbnomos, de forma a que possamos determinar quem podera
vir a ser responsabilizado pelos danos que venham a ocorrer, as vantagens e
desvantagens inerentes a utilizacdo de tal tecnologia, quais as questdes ético-sociais
gue esta inovacgao coloca e quais as probleméticas praticas, sejam falhas mecéanicas ou

de software, que se verificam na sua utilizagéo.

Num segundo momento, é necessario abordar as solucdes que tém sido adotadas nos
mais variados paises mundiais, em especial, nos que se encontram na vanguarda do
desenvolvimento desta tecnologia, seja porque permitem os testes destes veiculos nas
suas estradas, seja porque acolhem no seu tecido empresarial entidades que se
dedicam ao desenvolvimento dos diversos tipos de tecnologia neles incorporados ou a

producdo dos mesmos.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 22



A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

Por altimo, o estudo culminara numa andlise profunda ao sistema de responsabilidade
atualmente acolhido no nosso ordenamento juridico, designadamente o regime da
responsabilidade objetiva pelo risco e o regime da responsabilidade do produtor, este
com a sua génese na Unido Europeia, pretendendo analisar a sua eventual aplicacao a
esta problemética ou a necessidade de alteracédo dos regimes existentes ou criacao de
um sistema de responsabilidade absolutamente novo, pensado especificamente para

esta questao.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 23



A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

2. Os VEicuLos AUTONOMOS

2.1. A DEFINICAO DE VEiCULO AUTONOMO

Quando nos referimos aos veiculos autbnomos ha que considerar varias designacdes
atribuidas aos mesmos, nomeadamente, veiculos sem condutor, veiculos de

autoconducéo, veiculos robéticos e, ainda, veiculos terrestres néo tripulados?.

Na sequéncia do que acima fizemos referéncia, os veiculos autbnomos constituem
agentes que possuem a capacidade de atuarem por si mesmos no ambito rodoviario,

sem necessidade de intervencdo humana.

Deste modo, estes agentes recorrem a inimeras tecnologias que lhe possibilitam ser
proativos e ter a capacidade de tomar decisdes de forma informada, utilizando
mecanismos como: sensores, camaras, radares, luz laser, odometria?, GPS e viséo por
computador® 4. Tal como afirma Paulo Novais, as informacdes obtidas através destes
mecanismos serdo interpretadas por sistemas de controlo avancados, que identificardo

os trajetos apropriados, sinalizacdo relevante e eventuais obstaculos existentes®.

Haverd sempre necessidade de reiterar que, tal como referido supra, tais veiculos
deveréo respeitar as normas sociais e éticas dominantes na sociedade, que lhes serdo
introduzidas através da programacao. No ambito da autonomia de que tais veiculos sao
dotados, estes sempre terdo de respeitar as normas sociais e éticas dominantes
aguando das suas tomadas de deciséo, pois que, caso assim hdo fosse, estes novos

agentes ndo seriam aceites pela populagéo.

! Paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, “Inteligéncia Artificial e Regulagdo de Algoritmos», ob. cit.,
p. 22.

2 Método que permite medir a distancia percorrida por um agente, no caso concreto, por um
veiculo autébnomo, baseado na relagédo entre a posicao inicial do agente, tempo, aceleracéo e
velocidade.

8 Paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulagao de Algoritmos», ob.cit.,
p. 22.

4 Visdo por computador procura recriar a visdo humana, mas sem asa limitacdes inerentes a
mesma. Para tal, recorre a diversas areas cientificas para construcdo de uma tecnologia de
sistemas artificiais que recolhem informacao a partir de dados multidimensionais, como sejam
imagens, através de processos de captura e de interpretacdo de radiacao eletromagnética e de
padrdes de luz.

5 Paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulacéo de Algoritmos», ob.cit.,
p. 23.
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A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

Neste sentido, consideram-se veiculos autbnomos quaisquer veiculos terrestres,
dotados de um Sistema robotico, como tal que permita o transporte de bens,
mercadorias ou pessoas de modo autbnomo, sem necessidade de intervencdo de um

condutor®.

2.1.1. DEFINICAO DE CONDUCAO AUTONOMA

Importa antes demais, esclarecer que ndo existe um consenso universal acerca da
terminologia a adotar’. Contudo, foram reunidas algumas expressodes que foram sendo

utilizadas de modo a alcangar uma determinada convergéncia nesta matéria.

A palavra «automével» foi sendo utilizada ao longo dos tempos, nomeadamente para
significar as deslocacdes a cavalo e, numa fase posterior, para designer as deslocacdes
em veiculos automoveis propriamente ditos. Sucede, que nesta Ultima situagao,
verificou-se que a mesma ndo se adequava a realidade, uma vez que nédo existia uma
verdadeira autonomia, dado que a conducgdo sempre dependia do proprio condutor, quer
este estivesse em plenas condi¢des para assumir a condugdo ou ndo, ao contrario do

gue acontecia na época de utilizacédo dos cavalos®.

Em relacdo ao conceito de «autonomia», este tem vindo a ser trabalhado em areas
como a politica, a filosofia e a moral®. E, todavia, um conceito essencial na defini¢éo do
agente, no ambito da inteligéncia artificial, tratando-se de uma caracteristica
fundamental para que um agente seja considerado inteligente. Em 1996, Hyacinth
Nwana afirmou que tal autonomia se refere a capacidade de os agentes atuarem por si
proprios, sem necessidade de intervencdo humana, tendo os seus proprios objetivos e
atuando em conformidade para os atingir, em beneficio do usuario. Na linha de

pensamento de Woolridge & Jennings, a sua proatividade € uma manifestacdo da sua

6 Jéssica Freitas, «Desenho e Regulacao de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Autonomos» [Em Linha], Coimbra, Universidade de Coimbra, fevereiro, 2019, p. 8, disponivel em
https://eq.cu.pt/bitsream/10316/86542/1/Desenho%20e%20requla%C3%A7%C3%A30%20rede
$%20vi%C3%Alrias%20Desafios%20colocados%20pelos%20ve% C3%ADculos%20aut¥%C3%
B3nomos.pdf, consultado em 20/09/22.

7 Markus Maurer/j. Christian Gerdes/Barbara Lenz/ Hermann Winner, Autonomous Driving —
Tecnical, Legal and Social Aspects, Springer, p. 2.

8 Ibidem.

9 Paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulagdo de Algoritmos» [Em
Linha], Dialogos, Unidao Europeia-Brasil, maio, 2018, p. 20, disponivel em
http://www.sectordialogues.org/documentos/noticias/adjuntos/ef9clb_Intelig%C3%AANcia%20A
rticial%20e%20Requla%C3%A7%C3%A30%20de%20Algoritmos.pdf, consultado em 20/09/22.
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autonomia, ou seja, a sua capacidade de tomar a iniciativa ao invés de se limitarem a

responder ao ambiente que os rodeia®.

Também Feil desenvolveu uma definicdo de autonomia, utilizando como ponto de
partida o conceito de autonomia formulado por Kant, designando-a como “self-
determination within a superordinate (moral) law”*! (autodeterminacgdo dentro de uma lei
(moral) superordenada). Nos veiculos autbnomos, a lei moral € introduzida através da
programa¢do do comportamento dos mesmos, uma vez que estes tomardo
continuadamente decisdes relativas a sua propria conduta de acordo com as regras com

as quais foram programados?2.

Esta nocao é essencial para qualquer engenheiro ou pessoa envolvida na producéo de
veiculos autébnomos, uma vez que através dela é possivel depreender que o
desenvolvimento desses mesmos veiculos ndo implica, em exclusivo, pesquisa e
desenvolvimento tecnoldgico, mas também a introducdo de normas morais
consistentes, para que possam ter a capacidade de tomar decisbes quando
confrontados com situacGes limite!® que impliquem, direta ou indiretamente, a ética e a

moral instaladas.

Deste modo, podemos retirar a conclusdo da definicdo apresentada, que os veiculos
auténomos levantam problemas relacionados com a ética, que serdo abordados numa

fase posterior deste trabalho.

10 Hyacinth Nwana, The Knowledge Engineering Review [Em linha], Vol. 11, 1996, p. 209,
disponivel em https://sci-hub.se/10.1017/S026988890000789X, consultado em 20/09/22.

11 Markus Maurer/ J. Christian Gerdes/ Barbara Lenz/ Hermann Winner, Autonomous Driving —
Technical, Legal and Social Aspects, ob. cit., p. 2.

12 |bidem.

13 |dem, p. 3.
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2.2. OS DIFERENTES NIVEIS DE AUTONOMIA

Cabe-nos, agora, analisar os niveis de autonomia com que 0s veiculos autbnomos

podem ser dotados.

A SAE - Society of Automotive Engineers — desenvolveu uma classificagéo, designada
como J3016, que estabelece seis niveis de autonomia®4, considerando as tecnologias
gue os veiculos podem ter incorporadas e as manobras de conducdo que 0sS mesmos
podem efetuar sem necessidade de qualquer intervencdo humana®®. A referida
classificagéo inicia-se no nivel 0, onde ndo existe qualquer tipo de automacao, e termina
no nivel 5, no qual o veiculo assume o control total da condugdo?®. Também a NHTSA
— National Highway Traffic Safety Administration -, dos Estados Unidos da América,
adotou os niveis e devidas correspondéncias definidas pela SAE'’.

Neste sentido, os seis niveis de autonomia definidos pela SAE, os quais tentaremos
fazer corresponder mecanismos e tecnologias do conhecimento do cidaddo comum,

caracterizam-se do seguinte modo:

e Nivel 0 — Neste nivel, o condutor assume o total controlo da atividade de
conducdo, ndo sendo o veiculo dotado de qualquer tipo de mecanismo
autbnomo ou que permita a tomada de decisfes pelo veiculo, e a funcdo de

verificar as condicbes da estrada'®;

e Nivel 1 — Neste nivel, os veiculos sdo dotados de sistemas que auxiliam o
condutor na tarefa de conduzir, designadamente nas func¢des de travagem,

aceleracdo ou de manutencéo da direcdo. Os carros que se enquadram neste

14 John Brewer/ Christopher Becker/ Larry Yount/ John Pollard, «Functional Safety Assessment
of a Generic Automated Lane Centering System and Related Foundational Vehicle Systems»
[Em Linha], National Highway Traffic Safety Administration, agosto, 2018, p. 2, disponivel em
https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/13496 812572 alcsynthesis 080318
.pdf, consultado em 30/11/2022.

15 paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Atrtificial e Regulagao de Algoritmos», ob. cit.,
p. 23.

16 Babak Shahian Jahromi, «Levels of Automation for Autonomous Ground Vehicles» [Em Linha],
Medium, margo, 2018, disponivel em https://medium.com/@Babkshah/levels-of-automation-for-
self-driving-cars-d410a4f679b7, consultado em 30/11/22.

17 John Brewer/ Christopher Becker/ Larry Yount/ John Pollard, «Functional Safety Assessment
of a Generic Automated Lane Centering System and Related Foundational Vehicle Systems»,
ob. cit., p. 2.

18 Dave Miller/ Annabel Sun/ Wendy Ju, «Situation Awareness with Different Levels of
Automation» [Em Linha], 2014 IEEE International Conference on Systems, Man, and
Cybernetics, outubro, 2014, p. 688, disponivel em https://sci-hub.se/10.1109/smc.2014.6973989,
consultado em 30/11/2022.
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nivel podem ser dotados de sistemas como o cruise control® ou lane

centering®, ndo sendo, porém, dotados de ambos em simultaneo?..

¢ Nivel 2 — Neste patamar, o veiculo possui sistemas avancados de assisténcia
ao condutor, que ja poderdo controlar, em simultaneo, as funcbes de travagem,
aceleracdo e de controlo da direcdo, facto que ndo ocorre no nivel anterior.
Assim, um veiculo é dotado quer do sistema de cruise control, quer do sistema
de lane centering. Porém, continua a ser o condutor o responsavel por verificar
as condicGes da conducdo??, sendo que os referidos sistemas também s6 serdo
acionados quando verificadas determinadas condigbes. Em caso de perigo, 0
condutor retoma o controlo total do veiculo, desativando-se os mecanismos

autbnomos.

e Nivel 3 — A partir deste patamar, ainda que o condutor faca viagem no respetivo
lugar, uma vez acionados os mecanismos autonomos de que os veiculos séo
dotados neste nivel, o condutor deixa efetivamente de conduzir. Neste ponto,
0s veiculos ja se encontram incorporados de sistemas que, além de assumirem
as tarefas de travagem, aceleracdo e de controlo da diregdo, também
asseguram a monitorizacdo do ambiente de conducéo. Estes sistemas serédo
acionados quando se verifiguem determinados pressupostos, de modo que 0s
mesmos funcionem na integra. Ainda assim, o condutor devera retomar o
controlo da condugédo quando o veiculo assim Ihe solicitar, 0 que sempre exigira
gue este mantenha toda a sua atencdo ao longo do percurso que percorre,
mesmo quando o veiculo se encontra com 0s seus sistemas de autonomia em
pleno funcionamento, uma vez que a suna intervencdo pode ser solicitada a

qualquer momento.

¢ Nivel 4 — Chegados aqui, o veiculo pode assumir, por completo, a tarefa de

conducéo, sob determinadas circunstancias, sem necessitar da intervencao do

19 Cruise control — sistema de controlo cruzeiro, mantém a velocidade do carro estavel.

20 | ane centering — mantém o veiculo na faixa onde circula.

21 Society of Automotive Engineers, SAE International Releases Updated Visual Chart for Its
“Levels of Driving Automation” Standard for Self-Driving Vehicles, [Em Linha], dezembro, 2018,
disponivel em https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-
updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-
for-self-driving-vehicles, consultado em 30/11/2022.

22 John Brewer/Christopher Becker/Larry Yount/ John Pollard, «Functional Safety Assessment of
a Generic Automated Lane Centering System and Related Foundational Vehicle Systems», ob.
cit., p. 2.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 28


https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles
https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles
https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles

A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

condutor. Todavia, tal como afirma Paulo Novais, “[a] Unica limitagcdo dessa
conducao é que so pode ser realizada em espacos perfeitamente delimitados,
onde a tecnologia (do veiculo) pode depender de si mesma“?. Assim, podemos
depreender que estes veiculos terdo a sua capacidade de circulagdo limitada,
nomeadamente, pelo facto de apenas poderem circular em locais onde
sistemas como o GPS funcionem plenamente. Neste ponto de
desenvolvimento, os veiculos poderdo ou ndo ser constituidos por pedais e pelo
volante, tdo caracteristicos dos (ainda) carros atuais. A SAE afirma que os
futuros taxis autbnomos terdo este nivel?*. Cumpre, ainda, referir que o

“condutor” ndo necessitara de prestar qualquer atencao a conducao.

e Nivel 5 — Os veiculos que se compatibilizem com este nivel serdo os veiculos
autébnomos propriamente ditos. A grande diferenca entre este nivel e o anterior
€ que, neste patamar, os veiculos nao terdo a sua capacidade de circulacéo
limitada, isto €, o veiculo sera capaz de assumir o controlo da condugéo sob
qualquer circunstancia e em qualquer local, sem qualquer possibilidade de
intervenc@o humana. N&o existird qualquer pessoa que assuma a fungéo de
condutor, pelo que todos serdo apenas passageiros, hunca se envolvendo na
conducdo®. E importante denotar que os veiculos auténomos, neste nivel,
possuirdo a tecnologia suficiente e necesséria para reagirem perante percal¢os

que surjam ao longo da via em que circulam.

Apobs uma analise dos diferentes niveis de autonomia de que os veiculos podem ser
dotados, depreendemos que, até ao nivel 2, os sistemas autbnomos com gue 0s carros
podem ser incorporados ndo dispensam o condutor das suas tarefas, pelo que tais
sistemas serdo apenas auxiliares do mesmo. A partir do nivel 3, estamos perante
verdadeiros veiculos autbnomos, uma vez que, a partir deste ponto, o carro controla
todas as tarefas que eram, anteriormente, assumidas pelo condutor, nomeadamente a
tarefa de verificar o ambiente em que o carro se encontra a circular, isto €, as condi¢cdes

da estrada e do ambiente.

23 Paulo Novais/Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulagdo de Algoritmos», ob. cit.,
p. 24.

24 Siciety of Automotive Engineers, «SAE International Releases Upated Visual Chart for Its
“Levels of Driving Automation” Standard for Self-Driving Vehicles», ob. cit.

25 John Brewer/ Christopher Becker/ Larry Yount/ John Pollard, «Functional Safety Assessment
of a Generic Automated Lane Centering System and Related Foundational Vehicle System», ob.
cit., p.2.
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2.2.1. AS MODALIDADES DE UTILIZAGAO DOS VEICULOS AUTONOMOS

No inicio desta década, e tal como afirmado por Daniel Fagnant e Kara Kockelman em
2014, avaliando o investimento das diversas marcas na investigagdo dos carros
auténomos, estimava-se que estes comegassem a percorrer as nossas estradas, de
forma definitiva, até ao fim desta década, uma vez que, por exemplo, a Google, em
2013, ja registava mais de 500.000 milhas percorridas em vias publicas, utilizando

carros dotados de sistemas autonomos?®.

Contudo, atrasos relativos ao desenvolvimento destes veiculos, bem como na
regulamentacdo dos mesmos, assim como a falta de permissdo para que sejam

testados nas estradas convencionais, ndo permitiram que tal se verificasse.

No entanto, atualmente, prevé-se que os veiculos autbnomos se encontrem disponiveis
a populacdo em geral entre a década de 2020 e 2030, apesar de prever que somente

nos anos 2040 e 2050 é que 0s mesmos se tornardo comuns nas estradas?’.

A chegada dos veiculos autonomos, imp8e-nos a uma analise sobre a utilizacdo, que
sera dada aos mesmos e as vantagens e desvantagens associadas a cada uma.
Todavia, os veiculos poderao ser utilizados de forma individual ou partilhada e cada um

destes modos apresenta vantagens e desvantagens, que nos cabe agora abordar®.

A utilizacdo individual de um veiculo apresenta as ja conhecidas vantagens de o
utilizador nédo estar dependente de horarios, nem de outras pessoas, bem como permite
gue possa transportar consigo bens pessoais e deixa-los no automével, uma vez que

ninguém, a ndo ser ele, tem acesso ao mesmo?°.

Contudo, a propriedade individual de um veiculo autbnomo acarretara custos acrescidos
de utilizagdo, manutencédo e aquisicdo, o que constitui uma valiosa desvantagem. Ora,

desde logo, a aquisicdo de um automoével autbnomo nao estara na disposicao de todos

26 Daniel J. Fagnant/ Kara Kockelman, «The Travel and Environmental Implications of Shared
Autonomous Vehicles, Using Agent-Based Model Scenarios» [Em Linha], Transpotation
Research Part C: Emerging Technologies, margo, 2014, p. 1, disponivel em https://sci-
hub.se/10.106/j.trc.2013.12.001, consultado em 23/11/2022.

27 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementation Predictions — Implications for Transport
Planning» [Em Linha], Victoria Transport Policy Institute, outubro, 2019, p. 1, disponivel em
https://www.vtpi.org/avip.pdf, consultado em 05/12/2022.

28 Jéssica Freitas, «Desenho e Regulacdo de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Autonomos», ob. cit., p. 8.

29 |bidem.
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0os membros da sociedade, uma vez que, dado que este serd dotado de diversos
eguipamentos e tecnologias, como sejam sensores, camaras, mecanismos autbnomos
de conducdo, aceleracdo e travagem, software, servidores, sistemas de comunicacao
entre veiculos, sistemas de comunicacao com infraestruturas e sistemas de navegacao
(GPS e mapas de elevada qualidade), o seu custo de aquisicdo elevar-se-a de forma
exponencial’’. Do mesmo modo, os custos de manutencdo e atualizacéo das referidas
tecnologias, bem como os custos relacionados com a seguranca do veiculo, sendo,
exemplo disto, o seguro automovel obrigatério, serdo de igual forma superiores. Da
mesma forma, e tal como afirma Jéssica Freitas, “[c] onstitui igualmente limitag&o o facto
de ndo se poder ter outro tipo de veiculo que se adapte as diferentes viagens e
necessidades™!. O uso exclusivamente pessoal do veiculo autbnomo €é apropriado para
pessoas que percorram longas distancias, que reside em areas suburbanas ou que

necessitam de deixar bens pessoais no habitaculo automével®.

No que concerne a utilizacdo partilhada de veiculos autbnomos, sera importante referir
que a induUstria automovel prevé que seja este o futuro automaével — o car sharing®*,
Esta previsdo baseia-se, fundamentalmente, nos expectaveis elevados custos de
aquisi¢cdo de um automovel autbnomo, uma vez que estes serdo dotados de tecnologias

dispendiosas, bem como nos custos de manutengdo dos mesmos, ja supra abordados.

Os programas de car sharing existem, ja, em todo o mundo, e o nimero de utilizadores
tem vindo a aumentar exponencialmente. Nos EUA, o nimero de utilizadores de
programas de car sharing subiu de 12.000, em 2002, para mais de 890.000, em janeiro
de 2013%. Tal como afirmam Fagnant e Kockelman®, os veiculos auténomos
partilhados, também conhecidos como taxis ou taxis autbnomaos, permitem que 0s
utilizadores, através de aplicagbes de telemovel, requisitem o servico, sendo o

automovel que se desloca ao local onde estes se encontram, o designado servico porta-

30 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementation Predictions — Implications for Transport
Planning», ob. cit., p. 7.

31 Jéssica Freitas, «Desenho e Regulacdo de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Autonomos», ob. cit., p. 8.

82 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementation Predictions for Transport Planning», ob.
cit., p. 4.

83 Chana J. Haboucha/ Robert Ishag/ Yoram Shiftan, «User preferences regarding autonomous
vehicles» [Em Linha], Transportation Research Part C: Emerging Technologies, janeiro, 2017, p.
38, disponivel em https://sci-hub.se/10.1016/j.trc.2017.01.010, consultado em 07/12/2022.

34 Daniel J. Fagnant/Kara Kockelman, «The Travel and Environmental Implications of Shared
Autonomous Vehicles, Using Agent-Based Model Scenarios», ob. cit., p. 1.

35 |bidem.

36 |dem, p. 2.
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a-porta, ao invés de os mesmos terem de se deslocar e procurar esses mesmaos taxis.
Tal acarreta uma importante mudanca de mentalidade relativamente aos meios de
transporte, pelo que deixamos de partir do pressuposto da propriedade para passarmos
a subscricdo ou servigo contra pagamento, pelo menos em areas onde a densidade

populacional permita que estes servicos sejam rentaveis®’.

Todavia, o sistema de car sharing ha mais tempo implementado na generalidade dos
paises € o designado modelo “estacionario”, que consiste em o utilizador levantar e
entregar o veiculo alugado numa estagdo fixa destinada ao efeito. Este modelo é
desprovido da flexibilidade que se deseja e implica demasiados custos fixos, como
estacoes de aluguer, locais de estacionamento fixos e trabalhadores que assegurem o
aluguer, a entrega e recec¢do dos veiculos, custos estes que, naturalmente, se

repercutirdo no custo final®e,

Existem, contudo, outros modelos de car sharing. O Peer-to-Peer (P2P) é o modelo que
permite aos proprietarios de veiculos privados rentabiliza-los, disponibilizando-os para
aluguer nos lapsos temporais em que ndo os estdo a utilizar. O aluguer é efetuado
através de uma Plataforma de gestédo do Sistema, que permite a comunicacgdo entre o
proprietario e o utilizador/cliente. Assim, implica que os veiculos estejam dotados de
GPS, permitindo ao utilizador averiguar qual o veiculo disponivel que se encontra mais
préximo de si e ir busca-lo, podendo a entrega realizar-se no mesmo local ou noutro,

conforme combinado com o proprietario®.

Idéntico ao modelo abordado anteriormente, temos o Free-Floating, onde os carros ja
nao pertencem, necessariamente, a um proprietario individualmente considerado,
podendo pertencer a uma empresa destinada ao servi¢co de car sharing, e no qual o
utilizador podera levantar e entregar o veiculo no local que lhe for mais conveniente“°,
O primeiro servigo de car sharing enquadrado no modelo de free-floating foi o “Car2Go”,

lancado pela Daimler*, na cidade de Ulm, Alemanha, no ano de 2009*2. Ainda que

37 Ibidem.

38 Jéssica Freitas,«Desenho e Regulacdo de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Auténomos», ob. cit., p. 9.

39 |bidem.

40 Ibidem.

41 Reputada multinacional fabricante de automoveis, com sede em Estugarda, Alemanha.

42 Jorg Firnkorn/ Martin Muller, «Free-floating electric carsharing-fleets in smart cities: The
dawning of a post-private car era in urban environments?» [Em Linha], Environmental Science
gPolicy, Vol. 45, novembro, 2014, p. 31, disponivel em https://sci-
hub.se/10.1016/jenvsci.2014.09.005, consultado em 10/12/2022.
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existam outras multinacionais que criaram servicos equiparados, como a BMW que
langou o servigo “DriveNow™3, o “Car2Go” € o que se encontra disponivel ha mais
tempo, além de funcionar em 26 cidades, europeias e norte-americanas*’. Neste
servico, o utilizador ndo paga taxas de fidelizacdo, estacionamento, combustivel ou
manutencao, e nao precisa de entregar o veiculo no local onde o levantou. O utilizador

apenas paga pelo tempo que efetivamente utilizou o veiculo®.

A par do “Car2Go™®, temos ainda o “Zipcar”, sendo que este exige tempos de aluguer
mais longos, requer o pagamento de uma quota anual de membro e/ou taxas de
aplicacdo que sdo sempre cobradas?*’; além disso, o veiculo terd sempre de ser

entregue no local onde foi levantado®.

Desta feita, podemos concluir que as vantagens do modelo de utilizacdo partilhada dos
veiculos autébnomos se traduzem na diminuicdo do espaco necessario destinado ao
estacionamento., bem como na diminuicdo do niamero de veiculos nas estradas. Do
mesmo modo, poderd proporcionar a reducéo de quilémetros percorridos, uma vez que
se estima que os utilizadores de car sharing norte-americanos, através deste modelo,
tenham diminuindo as distancias de quildbmetros percorridos em veiculos em cerca de
27%, tendo 25% dos membros procedido a venda dos seus veiculos proprios e outros
25% recusado a compra de um veiculo préprio, potencialmente mais utilizado que um

automovel partilhado?®.

Quanto a desvantagens, este modelo de utilizagdo dos VAs apresenta a diminuicdo da
privacidade, a possivel espera por veiculos, o facto de ndo existir ajuda, por exemplo,

para arrumacéao de bagagem®°, além de se colocarem quest&es de higiene e seguranca,

48 Jéssica Freitas, «Desenho e Regulagdo de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Auténomos», ob. cit., p. 9.

44 Jorg Firnkorn/ Martin Mdiller, «Free-floating electric carsharing-fleets in smart cities: The
dawning of a post-private car era in urban environments?», ob. cit., p. 31.

45 Car2Go, «How much does it cost?» [Em Linha], disponivel em https://www.car2go.com/US/en/,
consultado em 10/12/2022.

46 Entretanto designado “ShareNow”, em virtude da fuséo entre a “Car2Go” e a “Drive Now”, no
ano de 2018.

47 Daniel J. Fagnant/ Kara Kockelman, «The Travel and Environmental Implications of Shared
Autonomous Vehicles, Using Agent-Based Model Scenarios», ob. cit., p. 2.

48 Zipcar, «How Zipcar works» [Em Linha], disponivel em https://www.zipcar.com/how-it-works,
consultado em 11/12/2022.

49 Daniel J. Fagnant/ Kara Kockelman, «The Travel and Environmental Implications of Shared
Autonomous Vehicles, Using Agent-Based Model Scenarios», ob. cit., p. 2.

50 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implemention Predictions — Implications for Transport
Planning», ob. cit., p. 4.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 33


https://www.car2go.com/US/en/
https://www.zipcar.com/how-it-works

A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

uma vez que bens proprios ndo poderdo ser armazenados nos veiculos e outros

utilizadores poderéo deixar lixo no habitaculo®?.

2.2.1.1. ASVANTAGENS INERENTES AOS VEICULOS AUTONOMOS

A induastria automaovel ja alguns anos, que tem vindo anunciar a chegada dos designados
veiculos autonomos, como referido anteriormente. Porém, a Apple deu um passo atras

no projeto de carros autbnomos e adiou a data de lancamento do veiculo para 2026.

A previsdo até agora era de que o carro estivesse nas estradas em 2025, colocando
assim fim ao projeto anunciado ha varios anos. A ideia tem estado em “banho maria”
nos ultimos meses, com 0s altos cargos a concluirem que a tecnologia atual ndo permite

concretizar a ideia de um veiculo sem pedais e volante.

Desta forma, a Apple aposta agora num design menos ambicioso, acrescente a
Bloomberg. Estas alteracdes vdo dando sinais de alguns dos desafios que a gigante
norte-americana tem enfrentado na entrada neste novo segmento de mercado. Ora, este
tipo de veiculos, sobretudo os automéveis, uma vez gue estes assumem como O
principal meio de transporte da populagdo mundial irdo revolucionar o mercado

automovel e os negdcios que envolvam a mobilidade, em termos gerais.

Nesse sentido, apés a divulgacdo do adiamento, sobre o lancamento do veiculo
automével autbnomo por parte da empresa liderada por Tim Cook, esta viu as suas

acOes desvalorizarem em bolsa.

Havendo uma forte probabilidade destes veiculos poderem vir revolucionar o mercado
automoével, tal motivo, torna-se indispensavel analisar os beneficios que estes

acarretam e que os tornam apelativos ao consumidor.

51 Jéssica Freitas, «Desenho e Regulacao de Redes Viarias: Desafios Colocados Pelos Veiculos
Autonomos», ob. cit., p. 9.
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2.2.1.1.1. A REDUGAO DA SINISTRALIDADE

De acordo com os estudos levados a cabo pela Organizacdo de Saude (OMS)®2, mais
de 1,35 milhdes de pessoas morrem, anualmente, em todo o mundo, devido a acidentes
de viacdo®3, o que torna inevitavel que estes sejam considerados como um dos maiores

problemas de salde publica®.

Na Alemanha, morrem cerca de 3.214 pessoas, por ano, em acidentes de viacdo, e mais
de 396.700 pessoas saem lesadas, como tal, destas, grande parte sai gravemente
lesada. Nos Estados Unidos da América, no ano de 2020, morreram mais de 38.824
pessoas em acidentes de viacdo®. Em Portugal, de acordo com dados da Pordata, no
ano de 2021, ocorreram mais de 29.217 acidentes de viagdo, numero inferior
comparativamente aos ultimos 10 anos. No ano de 2021, registaram-se mais de 36.323
feridos e 390 mortos em acidentes de viacéo®. Calcula-se que 90%, ou mais®’, dos
acidentes de viacdo ocorrem por falha humana®®. Esta elevada taxa podera ser reduzida
por meio da introducgéo, nas estradas, dos veiculos autbnomos na medida em que estes,
gquando corretamente programados, estaréo sujeitos a uma escala de erro muito inferior
a humana. Tal prende-se com o facto de o homem estar sujeito a diversos
condicionalismos, como o cansacgo, a fadiga, o alcoolismo, o uso de drogas, a distracao,
o0 uso de teleméveis, o tabagismo, dificuldades de visao, entre outros fatores limitadores
das suas naturais capacidades de atencdo e que sao causa idonea de uma grande
percentagem dos acidentes de viacdo. Além de que, mesmo quando os acidentes

ocorrem por causa imputavel ao automével, a verdade é que na maioria dos casos, a

52 Internacionalmente designada por World Health Organization (WHO)

53 Mensagem da Dr.2 Matshidiso Moeti, Diretora Regional da OMS para a Africa, disponivel em
https://www.afro.who.int/pt/regional-director/speeches-messages/semana-mundial-da-
seguranca-rodoviaria-das-nacoes-unidas-2021 , consultado em 03/01/2023.

5 B. R. Sharma, «Road traffic injuries: A major global public health criss» [Em linha], Public
Health, Vol. 122, dezembro, 2018, p. 1399, disponivel em  https:/sci-
hub.se/https://doi.org/10.1016/j.puhe.2008.06.009, consultado em 03/01/2023.

5 National Highway Traffic Safety Administration, «Automated Vehicles for Safety» [Em Linha],
disponivel em https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety#topic-
road-self-driving, consultado em 07/01/2023.

56 Pordata, «Acidentes de viagao com vitimas, feridos e mortos — Continente» [Em Linha], janeiro,
2023, disponivel em
https://www.pordata.pt/Portugal/Acidentes+de+via%C3%A7%C3%A30+com+v%C3%ADtimas+
tferidos+e+mortos+++Continente-326, consultado em 08/01/2023.

57 National Highway Traffic Safety Administration, «Automated Vehicles for Safety», ob. cit.

58 Walter Brenner/Andreas Herrmann, «Na Overview of Technology, Benefits and Impact of
Automated and Autonomous Driving on the Automotive Industry», Digital Marketplaces
Unleashed, setembro, 2017, p. 431, disponivel em https://sci-hub.se/10.1007/978-3-662-49275-
8 39, consultado em 08/01/2023.
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agressividade com que o acidente ocorre, tal como os danos sao agravados pela falha
humana, como seja a elevada velocidade, a distracdo, a demora no tempo de reagdo®°.
Em contrapartida os veiculos autbnomos, nunca se cansam, nao ingerem bebidas
alcodlicas, nao se distraem, ndo fazem uso de telemoveis, estando assim, sempre aptos
para realizarem as manobras para as quais foram programados, em qualquer
circunstancia, além de que, quanto maior for o seu nivel de desenvolvimento, maior sera
a sua capacidade de reconhecer situac6es mais complexas relacionadas com a

conducdo, bem como de as prever e dominar®.

Apesar de os veiculos autbnomos nao se encontrarem sujeitos as condic¢des tipicamente
humanas referidas, estes serdo, por sua vez, capazes de aprender, isto €, perante
determinada situagdo que possa conduzir a existéncia de um acidente, mas que o
consigam evitar, os VAs serdo capazes de gravar essas mesmas situacdes e de as
compartilhar com os restantes veiculos, através da comunicac¢do vehicle-to-vehicle

(V2V)®162 — é o designado machine learning®.

Concluindo, a possibilidade que os veiculos autbnomos tém de retirar da equacéo dos
acidentes de viagao a falha humana ira proteger os préprios condutores, 0s passageiros,

os pedes e os ciclistas®, estes dois Ultimos especialmente vulneraveis nas estradas.

5 Daniel J. Fagnant/ Kara Kockelman, «Preparing a nation for autonomous vehicles
opportunities, barriers and policy recommendations» [Em Linha], Transportation Research Part
A:  Policy and Practice, maio, 2015, p. 169, disponivel em https://sci-
hub.se/10.1016/j.tra.2015.04.003, consultado em 08/01/2023.

60 |bidem.

61 A comunicacao entre veiculos é efetuada via wireless, partilhando informagéo entre veiculos
préximos.

62 Kanwaldeep Kaur/ Giselle Rampersad, «Trust in driverless cars: Investigation key factos
influencing the adoption of driverless cars» [Em Linha], Journal of Engineering and Technology
Management, N.° 48, 2018, p. 90, disponivel
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0923474817304253?via%3Dihub, consultado
em 17/02/2023.

63 James Arbid/ Tony Seba, «Rethinking Transportation 2020-2030 — The Disruption of
Transportation and the Collapse of the Internal-Combustion Vehicle and Oil Industries»

64 National Highway Traffic Safety Administration, «Automated Vehicles for Safety» ob. cit.
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3. OS DESENVOLVIMENTOS LEGISLATIVOS INTERNACIONAIS RELATIVOS
AOS VEICULOS AUTONOMOS

Atendendo a evolucdo que se verifica nos VAs e, havendo necessidade de testagem,
tem-se tornado clara a urgéncia de se elaborar ou adaptar a legislacao existente, ndo
s6 para que estes veiculos possam ser testados nas estradas nacionais, mas também
para que, caso ocorram acidentes, se assegure a aplicacdo do regime da
responsabilidade.

A verdade é que, de forma generalizada, se verifica uma falta de regulagéo
relativamente aos VAs. Alias, foi através de regulamentos especificamente criados para
o efeito nos EUA, e de autorizacdes especiais na Europa, que foram permitidos os testes
aos veiculos autbnomos®®.

Deste modo, antes de nos propormos analisar a criagdo ou alteracdo da legislagédo
portuguesa relativa a responsabilidade civil, para que seja possivel apurar responsaveis
no caso da existéncia e danos decorrentes da utilizacdo de veiculos auténomos, é
essencial analisar a evolucdo legislativa relativa aos VAs noutros paises, para que

possamos adotar uma postura sustentada.

65 Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions» in Markus Maurer/ J. Christian Gerdes/ Barbara Lenz/ Hermann
Winner, Autonomous Driving — Technical, Legal and Social Aspects, Springer, p. 159.
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3.1. UNIAO EUROPEIA

Atualmente ndo existe qualquer regulacdo europeia referente, especificamente, aos

veiculos automaoveis autobnomos®®.

Na Europa, a discussdo subiu de tom apés a criacdo, pelos EUA, de regulagéo
especifica para os veiculos autbnomos, considerando-se que a UE se encontra(va)
atrasada relativamente aquele pais no que a teméatica dizia respeito. Desta forma, ainda
gue a UE néo seja parte integrante da Convencédo das Nac¢des Unidas sobre o Trafego
Rodoviario®” 8, decorrente da Convencdo de Viena, em maio de 2014, a Alemanha,
Italia, Franca, Bélgica e Austria propuseram uma alteracdo a essa mesma convencao,
uma vez que esta, anteriormente, estabelecia que “every driver shall at all times be able
to control his vehicle” (todos os condutores deveriam ter o controlo total do veiculo, em
todos os momentos), alterando-se de forma a permitir as tecnologias de conducéo
auténoma, desde que o sistema permita que o modo autbnomo seja desligado pelo
condutor, podendo este, a qualquer momento, recuperar o controlo do veiculo®, o que

naturalmente limitava e atrasava a UE no que aos veiculos autbnomos respeitava.

Ao nivel efetivamente europeu, existe uma estratégia denominada CAM — Connected
and Automated Mobility Europe’, criada com o objetivo de incentivar o desenvolvimento
da mobilidade dos cidadaos europeus. A CAM tem apresentado vantagens praticas,
como a assinatura de uma carta de intengfes, que estabelece a criagdo de corredores
de teste dos veiculos autonomos, isto €, estabelece-se uma cooperagédo europeia no
que concerne aos testes desta tecnologia, perimitindo-se que sejam testados além-

fronteiras™.

66 Paulo Novais/ Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulacdo de Algoritmos», ob.
cit., p. 45.

67 Celebrada a 08 de novembro de 1968.

68 United Nations Treaty Collection, «Convention on Road Traffic» [Em Linha], disponivel em
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailslll.aspx?src=TREATY&mtdsg no=XI-B-
19&chapter=11&Temp=mtdsg3&lang=en, consultado em 13/03/2023.

69 Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions», ob. cit., p. 159.

70 European Comission, «Connected and automated mobility in Europe» [Em Linha], disponivel
em https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/connected-and-automated-mobility-europe,
consultado em 13/03/2023.

71 Paulo Novais/ Pedro Miguel Freitas, «Inteligéncia Artificial e Regulacdo de Algoritmos», ob.
cit., pp. 45-46.
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De forma mais pratica, a Comissdo Europeia criou a GEAR 203072, com o objetivo de
se estudarem questdes levantadas pela utilizacdo de veiculos autbnomos, tendo este
grupo em 2017, recomendado que fossem compilados os dados obtidos nos testes
desta tecnologia. Por ultimo, o Parlamento Europeu em maio de 2016, aconselhou a
Comissdo Europeia a estabelecer a necessidade de um seguro obrigatdrio para os
testes e utilizacdo de VAs, bem como a criacdo de um fundo que assegurasse a
compensacdo pelas vitimas de acidentes decorrentes desta tecnologia. Mais
recomendou a criacdo de legislagdo que determinasse a responsabilidade de todos os
tipos de robots no caso de ocorréncia de acidentes™.

Contudo, e no sentido destas Ultimas recomendacdes efetuadas pelo GEAR 2030 e pelo
Parlamento Europeu, a Unido Europeia no Livro Branco sobre Inteligéncia Artificial,
manifestou a sua preocupacao acerca da disparidade entre legislacbes dos diferentes
Estados-Membro, afirmando ser necessaria uma legislacédo Unica no espaco europeu,
por forma a garantir o respeito pelos direitos fundamentais dos cidadaos, a unidade das
solucdes adotadas e a confianca para cidaddos e produtores dai proveniente,
assumindo como primordial a definicdo dos principios éticos que deverao estar na base

da inteligéncia artificial™ 7®.

72 High Level Group on the Competitiveness and Sustainable Growth of the Automotive Industry
in the Eurpean Union.

73 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 112.

74 European Commission, White Paper on Artificial Intelligence — A European approach to
excellence and trust [Em Linha], p. 2, disponivel em
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/commission-white-paper-atrtificial-intelligence-

feb2020 en.pdf, consultado em 13/03/2023.

75 Eva Sonia Moreira da Silva, «Consideracdes sobre inteligéncia artificial e responsabilidade
civil: o caso dos veiculos autbnomos» [Em Linha], E.Tec Yearbook — Artificial Intelligence g
Robots, dezembro, 2020, p. 75, disponivel em
https://issuu.com/comunicadireito/docs/e tek year-

book 2020 web?fbclid=IwAROM|5VZIG5bUfw10uilKQH4tygUbQsFVLOMKM93rinQQCQ68UV
Zoxmo4kM, consultado em 13/03/2023, ISSN 2184-707X.
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3.2. ESTADOS UNIDOS DA AMERICA

Antes de aprofundarmos as medidas adotadas nos EUA, torna-se indispenséavel
relembrar, que os diferentes Estados tém autonomia legislativa, facto que conduz a
diferencas na evolugdo legislativa no pais. Neste sentido, foi redigida e aprovada
legislagao na “California, Michigan, Nevada, Florida e no Distrito de Columbia”, ao passo
gue noutros seis estados a legislacdo néo foi aprovada ou ainda se encontra em fase
de redacdo, ainda que se observem, em todo o pais, iniciativas legislativas relativas a

introducdo dos veiculos auténomos no setor dos transportes e mobilidade .

Sucede, que a maioria das iniciativas legislativas teve como foco, numa primeira fase
na tentativa de atribuir uma definicdo a conducdo autbnoma e de permitir os testes de
veiculos autbnomos nas estradas publicas, sendo, porém, no que diz respeito ao uso
dos mesmos, a legislagcédo é mais restritiva, além de ndo se pretender legislar de forma
precoce acerca de um tema que ainda se encontra em desenvolvimento. Verifica-se,
que estas iniciativas legislativas tiveram a pressao da Google, interessada direta no
desenvolvimento legislativo, que procurou imprimir alguma rivalidade entre Estados
para que a legislacéo fosse produzida. Foi por intermédio dessa presséo, que desde o
ano de 2011, os Estados tém procurado afirmar-se como pioneiros no tema. A Google
afirmou-se, assim, como a principal estimuladora ndo sé do desenvolvimento
tecnolégico dos sistemas de condugdo autonoma, mas também da legislacédo

necessaria’”’.

Numa segunda fase, denotou-se a necessidade de responder aos problemas relativos
a responsabilidade’®, dos testes dos veiculos autbnomos em estradas publicas se
comecou a verificar a existéncia de acidentes e danos, aos quais se tornava imperativo

dar resposta.

As proprias indastrias produtoras de veiculos autbnomos demonstraram alguma
incerteza relativamente a sua eventual responsabilidade pelos acidentes. Além desta
incerteza, também a possibilidade de os Estados adotarem solu¢des distintas para as

questdes levantadas, levou a que os produtores pedissem uma regulamentacao fereal

76 Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions», ob. cit., p. 160.

77 |dem, p. 160-161.

78 |dem, p. 161.
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da matéria’. Todavia, a NHTSA continua a delegar a responsabilidade de legislar nos
Estados, ndo tendo o Departamento de Transportes até ao momento, “displayed any
response to establishing nation-wide rules for liability and insurance in the short run”
(apresentado uma regulamentacdo para todo o pais, onde se estabelecessem critérios
uniformes de apuramento para todo pais, onde se estabelecessem critérios uniformes

de apuramento de responsabilidade e de seguros a curto prazo)®.

3.3. REINO UNIDO

Também no Reino Unido, e por pressdo da evolugcao que ja se fazia sentir nos EUA, a
preocupacdo comecou a ser cada vez maior relativamente a falta de regulamentacéo
dos veiculos autbnomos. Tal preocupacao deveu-se, designadamente, e sendo 0 Reino
Unido um pais que concentra varios fabricantes, como seja a Rolls-Royce, Mini, Jaguar,
Aston Martin, Bentley e outras, a possibilidade de esses mesmos fabricantes poderem
vir a ser prejudicados na responsabilizagcdo por eventuais acidentes, dada a inexisténcia
de qualquer legislacdo. Neste sentido, corria 0 ano de 2013, foi emitido “[an] advise of
the British Houses of Parliament, Parliamentary Office of Science and Technology”, que
denotava a auséncia de qualquer regulamentacéo, bem como de qualquer estratégia
quanto a matéria. Tal parecer conduziu a que o Departamento de Transportes permitisse
os testes de VAs em vias publicas, bem como a que o Ministério Britanico da Ciéncia e
das Universidades disponibilizasse 6 milhdes de libras para investigacéo e tecnologia

para os referidos veiculos®.

Com o desenvolvimento continuo desta nova tecnologia, no final de 2016, "the Centre
for Connected & Autonomous Vehicles (CCAV)” (o Centro de Veiculos Conectados e
Auténomos) propds ao Departamento de Transportes Britanico algumas alteracdes no
que ao regime de responsabilidade e seguros dizia respeito, denunciando, para tal, as

diversas lacunas que os mesmos comportavam. Foi neste seguimento que “the Bill HC

™ Mark A. Geistfeld, «A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile
Insurance, and Federal Safety Regulation», California Law Review, Vol. 105, 2017, p. 1611.

80 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 111.

81 Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions», ob. cit., p. 162.
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143” (o projeto de lei 143), de 2017, foi apresentado e aprovado, o qual propunha
diversos esclarecimentos relativamente a responsabilidade de proprietarios de veiculos

auténomos e das seguradoras®?,

Este projeto de lei conduziu a promulgacao da “Automated and Electric Vehicles Act
2018” (Lei dos Veiculos Automatizados e Elétricos de 2018), que até setembro de 2019,
de acordo com Antonios Kouroutakis, ndo se encontrava ainda em vigor, uma vez que
era necessaria uma ordem de inicio emitida pelo Secretéario de Estado dos Transportes

para que a mesma iniciasse a sua vigéncia®®

Através desta lei, ampliou-se o regime de seguro automével obrigatorio contra terceiros,
obrigando, assim, a que também os veiculos autbnomos sejam segurados. Por tal, &
partida, as seguradoras serdo responsaveis caso ocorram danos decorrentes da
conducao auténoma, tal significa que o veiculo ndo podera estar a ser controlado por
um condutor. Contudo, caso o veiculo ndo esteja segurado no momento da colisdo, sera
responsabilizado o seu proprietario, a titulo pessoal. Esta solucdo revela que as
seguradoras ou o0s proprietarios poderéo ser responsabilizados pelos danos causados
por eventuais acidentes, ainda que os veiculos se encontrem no modo de conduc¢ao
auténoma e mesmo gue o condutor ndo possa, de forma alguma, assumir o controlo do
veiculo® - o que, aos nossos olhos, ndo parece escandaloso, uma vez que o proprietario
retira vantagem do veiculo e, através do contrato de seguro, transfere a sua
responsabilidade para uma entidade terceira contra o pagamento de um prego, que é o

regime atualmente aplicado, também no nosso pais.

Mais se refira que esta lei prevé, ainda, a possibilidade de aplicagédo de responsabilidade
a titulo de negligéncia: a seguradora deixa de ser responsavel pelos danos, ou o0 dono
caso este ndo seja, no momento, o “condutor”, pelo que sera responsabilizada a pessoa
que assumia a funcdo de “condutor” e que tenha utilizado o modo de condugao

autbnoma em circunstancias nas quais ndo era apropriado. Da mesma forma, a

82 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging reponses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 111.

83 Antonios E. Kouroutakis, «Autonomous vehicles; Regulatory Challenges and the Response
from UK and Germany» [Em Linha], pp. 12-13, disponivel em
https://poseidon01.ssrn.com/delivery.php?ID=876127020083070016114016116081029
0980320320050760350710680991170221040211090970721230380340630300560480391120
9208910700108111801901604304204109900900502806709812509309303709111600410200
6066013126009082121089115114084073029125026098098083101120103005113&EXT=pf,
consultado em 18/03/2023.

84 |dem, p. 13.
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responsabilidade também € excluida ou limitada, nos casos em que o proprietario ndo
proceda as necessarias atualizacdes de software ou faca atualizacbes indevidas e
decorram danos dessa (in)acao, pelo que este ndo podera assacar responsabilidades

nem a seguradora, nem ao fabricante®®,

Por Ultimo, e ndo menos importante, parece que a lei em analise abre a porta para a
responsabilidade dos produtores, uma vez que prevé a possibilidade de a seguradora
ou o proprietario exigirem direito de regresso/uma compensacao, caso se verifiqgue que

os danos foram provocados por defeitos do veiculo®®.

3.4. ALEMANHA

Num periodo inicial, o governo alemdo investiu no desenvolvimento do veiculo
autonomo “MadelnGermany”™®’, com a finalidade de este servir como demonstracdo
publica. Varios foram os projetos que proporcionaram o desenvolvimento da tecnologia
de automacdo, sendo estes considerados pelo governo alemdo essenciais para a
inovacgédo e aplicacéo da direcdo autbnoma, uma vez que sempre permitirdo aumentar

a mobilidade de pessoas idosas e de pessoas com mobilidade reduzida®.

Apesar de todos os incentivos, principalmente financeiros do governo alemao ao
desenvolvimento desta nova tecnologia, a verdade € que na falta de regulagdo, este
comecou a ser pressionado pelos produtores®®. Veja-se que a Alemanha é o pais de
origem de muitas marcas envolvidas na investigacdo e desenvolvimento dos veiculos
auténomos, como sejam Mercedes-Benz (pertencente ao grupo Daimler), Audi, BMW,

Bosch e Continental Automotive Systems®.

Assim, foi criado um grupo extenso de trabalho com cerca de 45 membros, entre os

guais representantes da industria automovel, representantes de produtores, algumas

85 |bidem.

86 |bidem.

87 Desenvolvimento na Universidade Livre de Berlim.

88 Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions», ob. cit., p. 163.

89 J4 no ano de 2013, a Mercedes-Benz, desafiada pela Google, realizou um test drive de longo
percurso com o veiculo Mercedes S 500 Intelligent Drive.

% Miranda A. Schreurs/ Sibyl D. Steuwer, «Autonomous Driving — Political, Legal, Social, and
Sustainability Dimensions», ob. cit., p. 164.
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associacoes, varios ministérios, entre outros. A verdade é que este grupo acabou por
servir, maioritariamente para que o tema ndo desaparecesse da agenda politica,
designadamente no que a necessidade regulatéria diz respeito, uma vez que nao se
verificaram imensos frutos, além de as reunibes ndo serem registadas de nenhum

modo®'.

Esta pressao viu os seus resultados no ano de 2017, quando o governo aleméao efetuou
alteracBes a sua Lei do Transporte Rodoviario (“Stralienverkehrsgesetz StVG”), de
modo a permitir a circulagdo de veiculos autbnomos nas estradas publicas. Em primeiro
lugar, as normas definem o que se entende por veiculo autbnomo para efeitos da
referida permissao, estabelecendo, desde logo, que se consideram como tal os veiculos
gue assumam a tarefa da condugédo na totalidade, que reconhegam os sinais de transito
e, sobretudo, que permitam ao condutor assumir, em qualquer momento, o controlo do
automovel, devendo este ter a funcionalidade de reconhecer e avisar o condutor da
necessidade de em situacdes limite, este assumir esse mesmao controlo, concedendo-
Ihe tempo suficiente para o fazer em seguranca. Outra funcionalidade de que os VAs
devem ser dotados é a de avisar os condutores da incorreta utilizacdo do sistema®
importante para uma eventual responsabilizagdo do condutor por danos causados dai

provenientes.

Em segundo lugar, a Alemanha adotou uma atitude preventiva, exigindo que em todos
0s testes se encontrasse um condutor no veiculo, para que este pudesse assumir 0
controlo do veiculo em caso de necessidade ou requisicédo pelo préprio sistema®, numa
eventual tentativa de minimizagéo de danos. De seguida a revisado legislativa procurou
esclarecer os contornos de aplicacdo do regime da responsabilidade na eventualidade
de ocorrerem acidentes. Destarte, 0 condutor sera responsabilizado pelos acidentes que
ocorram em ocasides em que este detenha o controlo do veiculo, esperando-se que
este possua um seguro, normalmente exigido para a utlizacdo dos veiculos
convencionais. Nao existem, contudo, normas especificas relativas aos danos causados
por falhas no sistema, assumindo-se que se aplica o regime geral da responsabilidade
do produtor, devendo este ser o responsavel pelos danos dai decorrentes®. Surgiram,

ainda, davidas sobre o tempo que seria razoavel para o condutor retomar o controlo da

%1 |dem, p. 165.

92 Antonios E. Kouroutakis, «Autonomous vehicles; Regulatory Challenges and the Response
from UK and Germany», ob. cit., pp. 11-12.

% |dem, p. 12.

94 |bidem.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 44



A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

conducdo de forma segura quando necessario, pelo que apenas deveria poder ser
responsabilizado no caso de ter ultrapassado esse tempo. Porém, esta questdo ficou

por solucionar®.

Uma das mais importantes imposicdes € a necessidade de os veiculos autbnomos
testados possuirem uma caixa negra, comummente designada black box -, de modo a
que esta registe as dindmicas dos acidentes e esclareca as causas de ocorréncia.
Sucede, que relativamente a esta obrigatoriedade, surgiram questdes relacionadas com
a protecdo de dados, uma vez que terceiros terdo acesso aos dados, designadamente
dos condutores, pelo que a versao final da legislagcéo estabeleceu o prazo maximo de 6
meses para o armazenamento de dados, exceto se o veiculo tiver estado envolvido num

acidente, situacéo pela qual os dados poderdo ser guardados por um periodo superior®,

Outra importante atuac&o foi a publicacdo de diretrizes éticas pela Comisséo de Etica
da Alemanha. Ainda que estas ndo tenham um carater de obrigatoriedade, servem de
base ao desenvolvimento dos algoritmos responsaveis pelas tomadas de decisdao em
situagOes de acidentes inevitaveis. Assim, estabeleceu-se a necessidade de o condutor
ser sempre identificado para eventual apuramento de responsabilidades®’, além de se
considerar antiético que os algoritmos utilizem informac¢des dos individuos
potencialmente envolvidos num acidente, como idade ou sexo, como critério nas suas
tomadas de decisdo®, impedindo, assim a valoracdo de vidas considerando estes

dados.

9 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 112.

% Antonios E. Kouroutakis, «Autonomous vehicles; Regulatory Challenges and the Response
from UK and Germany», ob. cit., p. 12.

97 A nosso ver, tal assumird especial importancia em situacdes de car sharing.

%8 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 112.
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3.5. SINGAPURA, JAPAO E AUSTRALIA
Estes trés paises comecaram a efetuar alteracdes a sua legislacéo vigente.

Singapura comecou por alterar a sua lei relativa ao trafego rodoviario, em fevereiro de
2017, comegando por reconhecer que um veiculo ndo necessita de um condutor e
permitindo que o Ministro dos Transportes proceda a elaboracao de leis especificas para
os veiculos autébnomos, bem como a possibilidade de este estabelecer linhas de
orientacdo para os seus testes e de proceder a recolha dos dados resultantes desses
mesmos testes. Além disto, os veiculos devem passar em exames de seguranca e a
necessidade de um condutor humano pode ser dispensada caso o veiculo possua
autonomia suficiente. Os veiculos autonomos poderdo ser testados em estradas
complexas apenas quando apresentem competéncias elevadas nos testes efetuados

em ambientes mais controlados®®.

Relativamente ao Japdo, também este, em 2017, produziu regulamentacao para que 0s
VAs pudessem ser testados, adotando uma postura mais preventiva, exigindo um
condutor, para que este possa assumir o controlo da conducdo, aprovagdo das
autoridades policiais, que também devem encontrar-se dentro do veiculo aquando dos

testes, bem como a necessidade de sinalizacdo diferenciada do veiculo®.

Quanto ao instituto da responsabilidade, Singapura decidiu estabelecer que a sua
legislacdo de trafego rodoviario ndo seria aplicavel aos veiculos autbnomos, uma vez
que esta responsabiliza os condutores pela existéncia de danos. Esta atitude revela o
reconhecimento do pais de que o controlo do veiculo pertence, agora, a um software, e
ndo mais a um condutor na verdadeira ace¢do da palavra, o que implica uma necessaria

revisdo do regime da responsabilidade humana pelos acidentes®,

O Japdo manteve a sua atitude preventiva, estabelecendo, somente, recomendacfes
de que sejam evitados cenarios que possam desencadear o regime da
responsabilidade, bem como a recolha de dados relativamente as causas dos acidentes
existentes. Mais estabeleceu que, no caso de existirem erros operacionais, sera

responsabilizado o condutor que conduz o veiculo em teste. Em relagéo aos produtores,

9 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob.cit., p. 111.

100 |dem.

101 |dem.
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estes serdo responsaveis quando existam defeitos no sistema operativo, excluindo-se

o designer do software inicial, bem como terceiros envolvidos nesta tarefal?,

No que respeita a Australia, também esta adotou uma atitude preventiva, no sentido de
nao ter sido frenética na criacdo de legislacdo. Deste modo, a Austrdlia estabeleceu
prazos para rever a legislacdo relativa ao regime da responsabilidade civil e dos
contratos de seguro. Num momento posterior, compromete-se a rever as normas da
estrada, a clarificar as obrigacBes para produtores e entidades responsaveis pelo teste
de veiculos autbnomos, bem como outras questdes que venham a ser evidenciadas nos
testes efetuados!®®. Estes paises assumem, desta forma, uma atitude calma no que

concerne a revisado da legislacdo existente.

3.6. CHINA E COREIA DO SUL

Estes dois paises ndo apresentaram qualquer regulamentagdo, nem ao nivel da
responsabilidade civil, nem ao nivel dos contratos de seguro, tendo, por tal, adotado
uma posicao de nao resposta. Contudo, o Governo chinés foi pressionado por algumas

produtoras para que adiantasse a regulamentacdo dos veiculos autbnomos!®4,

4. A PERSONALIDADE JURIDICA ELETRONICA

4.1. FORMAGCAO DO PROBLEMA

Os avancgos em matéria de inteligéncia artificial levaram alguns autores a questionar a
pertinéncia de atribuicdo de personalidade juridica a algoritmos, robots, bots. Na base
da tal proposta parecem estar dois dados que se conjugam simbolicamente. Por um
lado, as caracteristicas que se reconhecem aos mecanismos dotados de inteligéncia
artificial parecem, numa primeira abordagem, justificar a solugdo. De facto,
caracteristicas como a autonomia, a capacidade de autoaprendizagem, de adaptacao
do comportamento ao meio ambiente fazem ecoar a ideia de que alguns algoritmos

apresentam um nivel de inteligéncia superior a alguns seres humanos, tais como

102 1dem.

103 1dem.

104 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 111.
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criancas, pessoas em coma e fetos, entre outros!®. Por outro lado, a proposta
dogmatica surge como via de soluc¢do para o complexo problema da responsabilidade
civil. Na verdade, em face das exigéncias ditadas pelos modelos delituais classicos a
colocar a culpa no centro da imputacdo danosa, estes ndo se mostram preparados para
lidar como os novos desafios que a inteligéncia artificial coloca ao jurista. As
supramencionadas caracteristicas de autonomia e autoaprendizagem dos algoritmos
dificultam o tracar de fronteira entre os danos que resultam de um erro humano e
aqueles que sdo devidos ao proprio algoritmo. Do mesmo modo, as hipéteses de
responsabilidade objetiva, com o seu ambito de relevancia circunscrito e o seu desenho
imputacional proprio podem ndo se mostrar aptas a assimilar a relevancia concreta dos
casos emergentes com base na inteligéncia artificial. Acresce que é extremamente dificil
estabelecer a causalidade entre a lesdo e o comportamento do sujeito, pretenso lesante,
gue desenvolveu o algoritmo, agravando-se o problema se os updates do software
forem fornecidos por um sujeito diferente do produtor original, na medida em que, fruto
da dificuldade de se determinar se o erro no funcionamento do algoritmo se deve a
programacéo inicial ou as modificacdes operadas pelas atualizacdes dos sistema,
podemos ser confrontados com questdes atinentes a causalidade alternativa incertal®®.
Em face deste cenario, a responsabilizagéo direta do algoritmo surgiria como uma via
de solucionar o problema. Para tanto, seria necessario atribuir personalidade juridica

aos mecanismos dotados de inteligéncia artificial.

A proposta nao é incontornavel. Pelo contrario, temos boas razdes do ponto de vista

axioldgico e dogmatico para rejeitd-la. Para tanto, haveremos de percorrer 0s

105 Cf., a este proposito, numa perspetiva critica, Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade.
Devemos temer a inteligéncia artificial? Circulo de Leitores, 2018, 10 s., falando da aprendizagem
automética das maquinas alimentadas por quantidades colossais de informacao, o que as torna
imprevisiveis, por o seu comportamento deixar de ser o resultado de programas escritos,
passando a ser o resultado dos conhecimentos que elas préprias adquirirdo por inducao
automatica com base nas informacdes que recolhem, e da crescente autonomia, levando a que
a maquina escape ao dominio do homem. A imprevisibilidade resulta, segundo o autor citado, da
dificuldade de prever a reagdo das maquinas “na precipitacdo da agao, devido a sua rapidez e
carater inédito dos seus comportamentos que decorrem da execugdo de programas construidos
sobre dados que nenhum homem examinou” (cf. pag. 63).

106 Sobre o ponto, com vérias referéncias ao estudo do Grupo Europeu de Peritos em Novas
Tecnologias e Responsabilidade, cf. Mafalda Miranda Barbosa, “Responsabilidade civil por
danos causados por entes dotados de inteligéncia artificial”, Direito Digital e Inteligéncia Artificial:
Diadlogos entre Brasil e Europa (cood. Mafalda Miranda Barbosa/Filipe Braga Netto/Michael
César Silva/José Luiz de Moura Faleiros Junior), Editora Foco, 2021, 157-180; ID., “O futuro da
responsabilidade civil desafiada pela inteligéncia artificial: as dificuldades dos modelos
tradicionais e caminhos de solugédo”, Revista de Direito da Responsabilidade, 1, 2020, 280 s.;
ID., “Inteligéncia artificial, responsabilidade civil e causalidade: breves notas”, Revista de Direito
da Responsabilidade, ano 11, 2021, 605 s.
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argumentos que depdem no sentido da personificacdo, para percebermos em que

medida podem ou nédo ser contraditados.

4.2. EM DEFESA DA PERSONALIDADE JURIDICA ELETRONICA

A defesa de uma personalidade juridica eletrénica ndo s6 pode ser explicada pela
combinacéo simbiotica dos motivos atras referidos, como pode ser alicercada em termos

filosoficos e juridicos em multiplos e variados fatores que urge analisar.

4.2.1. FATOR FILOSOFICO: O HOMEM COMO O INDIVIDUO EMINENTEMENTE
RACIONAL. DO INDIVIDUALISMO

Numa tradigdo que remonta aos gregos, a caracteristica mais marcante do ser humano,
que o individualiza e o eleva acima dos outros animais, € identificada com a razédo. O
homem surge como um ser eminentemente racional, a quem foi dado o logos como
forma de superar a sua comprovada incompletude, de tal forma que a inteligéncia
assomaria no horizonte como uma dimensédo espiritual, que ndo biolégica, que, em
dltima instancia, o transformaria em medida de todas as coisas, a boa maneira
aristotélica. O homem, capaz de ser senhor do mundo, compreendia-se, ndo obstante,

no contexto da sua relacdo com 0 cosmos e a comunidade.

A dignidade humana decorreria da sua inteligéncia. Simplesmente, a inteligéncia era

compreendida em termos latos.

Para a afirmacdo daquela dignidade muito terd4 contribuido, ao longo do tempo, a
teologia cristd e a sua no¢éo de pessoa, que, afastando-se da persona do teatro grego,
€ agora tributaria quer do dogma da Santissima Trindade, quer do mistério da
Encarnagéo do verbo, na pessoa de Jesus Cristo, quer na conce¢do do homem como
criatura feita a imagem e semelhanca de Deus!®’. Como explica Angelino Coelho, “o
rosto humano reflete o rosto de Deus™ e, ao fazer-se Homem, Deus comunica a cada

um de nds a maximo da dignificagéo.

107 Cf. Diogo Costa Gongalves, “O que € o homem?”, Pessoa e direitos de personalidade.
Fundamentagéo ontoldgica da tutela, Coimbra: Almedina, 2008, 51 s.

108 Angelino Coelho, Personalidade juridica: redimensionamento do conceito a luz da perspetiva
personalista, Instituto Juridico, 2021, 17 s. No mesmo sentido, Grégor Puppinck, Os direitos do
homem desnaturado, Principia, 2019, 38 s., considerando que Deus coloca o homem acima de
todas as criaturas, infundindo-lhe uma alma espiritual, que Ihe permite ter acesso a vida eterna,
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O iluminismo racionalista ndo haveria, contudo, de deixar inc6lume a compreensao que
o homem tinha de si mesmo. A primazia da subjetivacdo associada a exaltacdo da
razdo, entendida a boa maneira cartesiana em termos puramente dedutivos, enfatizaria
no homem a sua dimensdo psiquica, a sua consciéncia. A precisdo do raciocinio
matematico conduziria a um empobrecimento da inteligéncia globalmente considerada
e condenaria 0 homem ao fechamento de si mesmo, ao abstrato solipsismo. Como
sintetiza Puppinck, “a dignidade, nesta segunda perspetiva, ja ndo decorre do corpo e
alma, mas unicamente do espirito, que é o que distingue o homem relativamente aos
animais e o torna superior. Nessa medida, vemos despontar a ideia de que o homem se
vai elevando em dignidade a medida que se desenvolve a sua espiritualidade e diminui
a sua corporeidade. Resulta daqui que, quanto mais capaz o homem for de realizar
atividades abstratas, intelectuais e artisticas, mais digno sera'®.

A lenta desencarnagdo do homem a culminar na defesa dos direitos transumanos
permite explicar, em certa medida, a razao pela qual é possivel chegar a afirmacéo de

uma personalidade eletrénica.

Por outro lado, a razdo absolutamente dedutiva baseia-se no processamento de dados,
transformando-se a inteligéncia na capacidade de gerir informagéo, de tal sorte que &
possivel construir uma maquina com as caracteristicas da inteligéncia humana ou até
uma maquina apta a superar as capacidades do homem, pelo acesso massivo aos
dados e pela rapidez do seu processamento!’®. O tempo atual, com as suas
idiossincrasias, € espelho disso mesmo: o homem, consumidor de informagdo em
termos nunca outrora imaginados, perde a sua capacidade reflexiva e problematizadora,
ora computando o que acriticamente recebe, ora especializando-se num saber técnico

cada vez mais minucioso. Diante deste homem, necessariamente empobrecido, ndo

assumindo-se como Pai. O homem-filho tem a sua dignidade na sintese entre corpo e alma, de
tal modo que «o corpo participa da dignidade do Homem, nao sendo, portanto, desprezivel nem
separavel dele». Na sintese que nos oferece, Puppinck afirma que «a natureza é digna (...)
porque é boa. (...) porque ele foi criado a imagem de Deus».

109 Grégor Puppinck, Os direitos do homem desnaturado, 42 s.

110 A expressao inteligéncia artificial remonta a 1955, quando John McCarthy, Marvin Minsky,
Nathan Rochester e Claude Shannon apresentaram um projeto sobre a forma de abordar, com
maquinas, as dificuldades cognitivas humanas. A partir deste ponto, alguns fildsofos julgaram
que a inteligéncia artificial poderia ser entendida como uma tentativa de racionalizacao da mente
inaugurada pelo iluminismo e continuada pelos materialistas e mecanicistas. De certo modo,
haveria um paralelo entre o funcionamento da mente e o funcionamento dos computadores (a
dualidade cérebro v. psiquismo seria equiparavel a dualidade hardware v. software), explicitando-
o, cf. Jean Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 75 s., que nesta nota acompanhamos de
muito perto.
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seria dificil estabelecer uma concreta analogia com a inteligéncia artificial que, em certa

medida, até superaria a humana.

Por outro lado, se, como explica Puppinck, a nova compreensao do homem nos oferece
uma moral em que o bem € visto como um progresso da evolugao; o espirito apresenta
uma transcendente; os individuos ndo tém todos a mesma dignidade, sendo esta
relativa e ficando esta dependente do grau especifico de espiritualidade; os homens séo
naturalmente desiguais, dependendo o seu valor do lugar mais ou menos elevado que
ocupa no eixo do progresso; a vontade tem primazia sobre os aspetos materiais da
sociedade; o espirito domina o corpo, o que significa que ele deixa de ter de ser
respeitado de acordo com a sua propria natureza; o homem encontra a felicidade na
sua realizacdo e quanto mais usufrui de si mais feliz é; os individuos sao naturalmente
rivais'!!, torna-se percetivel a ideia de que alguns seres humanos pelas suas préprias
caracteristicas (os débeis, os infantes, os embrides, os comatosos, 0s doentes),
apresentariam, inclusivamente, indices de inteligéncia e, em certa medida, de dignidade
inferiores aos computadores dotados de inteligéncia artificial. Talvez por isso o0 novo
mundo que ndo se choca em oferecer uma escala gradativa de pessoalidade, retirando
a qualidade a certos seres humanos, seja o mesmo onde se assiste a defesa da

personificacdo dos algoritmos.

O caldo cultural e filosofico a que se alude de hipervalorizacdo da razéo cartesiana e de
busca pela superagdo individualista do homem, pela sua espiritualizagdo e
desencarnacdo permite chegar mais longe. Na verdade, ao mesmo tempo que se
adivinha como possivel a defesa de uma personalidade eletrénica, criam-se as
condi¢cBes para a inovacao de direitos que prologam artificialmente o projeto de direitos
individuais. E neste contexto, que se inserem os direitos transumanos e, no que a
inteligéncia artificial concerne, a (ndo tanto, segundo os estudiosos na area da
computacao) utdpica tentativa de, por meio da redefinicdo computacional do homem e

da sua miscigenacdo com a maquina, superacdo dos limites da propria mortalidade.

A este propdsito, Ray Kurzweil fala de singularity, um periodo futuro durante o qual a
tecnologia evoluira de forma tao rapida e com um impacto tdo profundo que o ser

humano ficara irremediavelmente transformado!'?. No momento em que se atingir um

111 Grégor Puppinck, os direitos do homem desnaturado, 50 s.
112 Ray Kurzweil, Singularity is near, Viking, 2005. O autor fala de 6 periodos ou épocas de
evolucao: fisica e quimica; biologia e DNA; evolugdo cerebral; evolucdo tecnolégica; combinacdo
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nivel de inteligéncia artificial forte, como o autor o designa, existirh uma nova forma de
o homem se alimentar, o sistema digestivo sera redesenhado, o sangue sera
reprogramado, dispensar-se-a o coracao, pela utilizacdo de nano particulas que o
tornam despiciendo na sua funcdo de bombear o sangue, podera ser redesenhado o
cérebro humano, designadamente através da introducdo de implantes para substituir
retinas danificadas, resolver problemas cerebrais, ou de sensores que garantam a
mobilidade de pessoas paralisadas, chips que viabilizem a leitura de pensamentos entre
humanos!!®. Atualmente, ja se fazem experiéncias no sentido de se fazer uploads dos
conhecimentos humanos e da inteligéncia humana através dos computadores e
ensaiam-se formas de, pela introducéo de pequenos chips, se proceder a um controlo
dos dados biométricos dos sujeitos.

O autor anuncia, porém, mais, afirmando que, em 2030/2040*!4, seremos confrontados
com o homem verséo 3.0, com a possibilidade de mudarmos o nosso préprio corpo, pela
introducdo de MNT-based fabrications, que viabilizardo a alteracdo rapida da
manifestacdo fisica pela vontade. No fundo, o homem mergulhard numa realidade
virtual, ndo ficando restringido por uma Unica personalidade, mas antes podendo
projetar a sua mente em ambientes 3D e podendo escolher diversos corpos ao mesmo
tempo. A expansdo da mente torna-se, também, viavel. O atual ser humano podera
deixar de ser um ser biol6gico, ao mesmo tempo que o0s sistemas nao biolégicos

passardo a estar aptos para sentir emocoes.

A ideia de singularidade surge, portanto, também ligada a uma tentativa de o ser
humano se transcender a si mesmo!!®. O que outrora era procurado por via da religido
passa a ser prosseguido por meio do progresso cientifico e tecnolégico, visto como

condicéo de alteracdo da condicdo humana'!®. O transumanismo, enquanto expressao

entre a tecnologia humana com a inteligéncia artificial. Num dltimo periodo, segundo Kurzweil,
“the universe wakes up”. Sobre a singularidade tecnolégica, cf. Vernon Vinge, “The coming
technological singularity”, Vision-21: interdisciplinar science and engineering in the era of
cyberspace, www.rohan.sdsu.edu/faculty/vinge/misc/singularity.html (considerando que o
estatuto do homem se modificard); Nick Bostrom, Superintelligence: paths, damages, strategies,
Oxford University Press, 2014, afirmando que existira uma nova forma de humanidade; Hans
Moravec, Homens e robots: o futuro da inteligéncia humana e robética, Gradiva, 1988. Numa
perspetiva critica, Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 21.

113 Ray Kurzweil, Singularity is near.

114 As previsdes foram depois atualizadas para 2045.

115 Cf. Nick Bostrom, “A history of transhumanist thought”, Journal of Evolution and Technology,
vol. 14, issue 1, 2005 (www.nickbostrom.com/papers/history.pdf), 10 s.

116 Cf. Nick Bostrom, “A history of transhumanist thought”, 7 s., referindo-se a autores como Arthur
Clarke, Isaac Asimov, Robert Heinlein, Stanislaw Lem.
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da possibilidade que a espécie humana tem de, querendo, transcender-se a si proprio

como humanidade, espelha isso mesmo!?’.

Entre as diversas possibilidades equacionadas pelos autores estd a hipétese de se
transferir a mente humana para um computador. Para tanto, seria necessario fazer um
scan detalhado de um particular cérebro humano, reconstruindo a partir dai o network
neuronal que o cérebro implementou e combinando isso com o0s modelos
computacionais de diferentes tipos de neurénios. A mente humana, com a memoria e a
personalidade intactas, poderia ser transferida para um computador, no qual passaria a
existir como um software, podendo habitar o corpo de um robot, ou no qual existiria

como um avatar*'s.

Se a realidade, atualmente, nos encaminha para a existéncia de maquinas que
desempenham funcdes levadas a cabo, até entdo, por pessoas, a complexificacdo dos
computadores (com o surgimento de computadores moleculares 3D, nanotubos,
computadores com DNA, computadores com moléculas), aptos a sentir emocoes,
combinada com o0s avancos da engenharia do cérebro viabilizardo em breve o
surgimento de supercomputadores através dos quais a pessoa podera manter-se viva
para além da propria vida. O mundo tal como o conhecemos desapareceria, para que o

homem vivesse como um e convivesse com avatares!?®.

Compreende-se, por isso, a ligacao entre os avangos no dominio da inteligéncia artificial
e 0 transumanismo, enquanto movimento que, fruto da confluéncia entre o humanismo
secular e o iluminismo, procura o aperfeicoamento do homem, criando o ser pos-

humano'?. A ideia do transumanismo seria, no fundo, o melhoramento do ser humano,

117 Cf. Nick Bostrom, “A history of transhumanist thought”, 9, explicando o fenémeno e referindo-
se a Julian Huxley como o primeiro autor que tera utilizado a expressdo, em 1927, na obra
Religion without revelation.

118 Cf. Nick Bostrom, “A history of transhumanist thought’, 12, que aqui temos vindo a
acompanhar muito de perto.

119 Estdo aqui em causa duas perspetivas diversas, que convergem no otimismo em relagéo ao
futuro da inteligéncia artificial. Uma primeira perspetiva coloca o acento ténico na ideia de que
surgiria um novo homem, resultado da miscigenagéo entre homem e maquina, ou pela introducao
de componentes humanas na maquina ou pela implementacdo de componentes tecnolégicos
nos corpos humanos; uma segunda perspetiva que afirma a existéncia futura de dispositivos
super inteligentes que, adquirindo consciéncia, passariam a agir por simesmos e para simesmos
e, subsequentemente, disseminar-se-iam, dotando-se de meios mais poderosos que levariam a
destruicdo do homem, sucedendo-lhe na grande cadeia de evolug¢édo. Apresentando-nos estas
duas perspetivas, cf. Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 26 s., que, nesta nota,
acompanhamos de muito perto.

120 Cf. Nick Bostrom, “Em defesa da dignidade p6s-humana”, Bioethics, vol. 9, n.3, 202-2014
(traducéo de Brunello Stancidi et alii).
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através do emprego de novas tecnologias que os individuos decidiriam aplicar a si
mesmo (liberdade morfoldgica), com o que se aumentaria a longevidade, incrementar-
se-ia a inteligéncia e controlar-se-iam as emogdes?t. Em dltima instancia, o mundo (ou
o maravilhoso mundo novo) seria habitado por maquinas que pensam e sentem como

humanos e por humanos capturados por maquinas ou presos num ambiente virtual.

A miscigenacao entre o homem e a maquina, do ponto de vista argumentativo que nos
interessa nestas linhas, permitira ultrapassar qualquer objecéo a personificacdo dos
algoritmos, ndo muito distantes do homem, compreendido na sua inteligéncia enquanto

capacidade de computacdo de informacéo e de calculo.

4.2.2. FATOR CIENTIFICO-FILOSOFICO: A AUTONOMIA EMPOBRECIDA E O
ALEGADO DETERMINISMO NEURONAL

Se o mundo moderno nos ofereceu a exaltacdo da razdo cartesiana, nao € menos certo
que, fruto do contributo de muitos e importantes autores, a liberdade do sujeito passa a
ser vincada como um elemento integrante da sua dignidade. Longe de qualquer
pretensao de exaustividade, recordamos a titulo de exemplo o pensamento de Kant, e
a conhecida divisao entre o fenoménico e numérico, este Ultimo a permitir a libertacdo
do homem em relagéo a lei da causalidade da natureza e a permitir a sua afirmacgéo
como um fim em si mesmo. A dignidade humana repousaria nessa liberdade, da qual
resulta a sua responsabilidade, o homem é responsavel por ter atuado de uma forma,

lesiva, quando poderia ter atuado de outra forma.

A proposta de atribuicdo de personalidade aos mecanismos dotados de inteligéncia
artificial passaria, por isso, pelo reconhecimento da sua capacidade de atuacdo

auténoma.

Contudo, como Noorman explica, o conceito que autonomia que habitualmente
mobilizamos € diferente do conceito de autonomia especifico das ciéncias da

computacdo’??. Neste contexto, a autonomia traduz a possibilidade de o algoritmo

121 Nick Bostrom, “Em defesa da dignidade p6s-humana”.

122 Noorman, Mind the gap: a critique of human/Technology analogies in artificial agents
Discourse, Maastricht, Maastricht Universitaire Press, 2008, 32; Deborah G. Johnson/Merel
Normann, “Artefactual agency and artefactual moral agency”, The moral status of artefacts, edited
by Peter Kroes and Peter-Paul Verbeek, Heidelberg/London/New York: Springer, 2014, 143-158.
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realizar independentemente complexas operacdes num ambiente imprevisivel'>. Eles
ndo seriam capazes de controlar as suas ac¢des, funcionando como um mero
instrumento avancado de um programador'?*. Mas, é um facto que, quanto mais
sofisticados e complexos se apresentam os ditos algoritmos, mais conseguem assumir
decis@es independentes. Os cientistas prestam especial atencao a esta particularidade
e ao facto de terem ou virem a ter a capacidade de refletir acerca do significado moral
e social do seu comportamento!?®. Além disso, as escolhas éticas (ethical decision
making) estdo ja integradas em alguns sistemas computacionais'?®®. Em bom rigor, os
programadores estédo hoje a trabalhar conjuntamente com os produtores no sentido de,
por exemplo com referéncia aos veiculos autbnomos, determinar se, no caso de um
acidente, o automaovel deve preservar o condutor ou o pedo que atravessa a via. Neste
ambito, alguns pensadores defendem que os entes dotados de inteligéncia artificial
podem ser percecionados como autonomous moral agents, tanto quanto eles possam
beneficiar de um nivel significativo de autonomia e possam ter um comportamento
intencional*?’. Sullins aduz, ainda, que os algoritmos irdo desenvolver um papel social,
o qual envolvera certas responsabilidades e nos mostrara que poderéo entender 0s seus
deveres diante de outros agentes morais!?®, Numa perspetiva funcionalista, alids, a
qualidade de agente moral pressuporia, apenas, a existéncia de certos comportamentos
funcionalmente equivalentes aos comportamentos que nos permitiiam atribui-la ao
homem?'?°, Bataria, para que fosse considerado agente moral, que o ente artificial tivesse
capacidade para processar informacao, iniciando a sua agdo com base nela. A partir
daqui, poderiamos passar a considerar que asa caracteristicas relevantes
compreendidas sob o signo de categorias observaveis, existiriam, tratando-se a

magquina como um agente moral.

A posicdo ndo é unanimemente aceite. Pelo contrario, hA quem recuse atribuir
responsabilidade moral aos algoritmos e, assim, recuse vé-los como moral agents, por

serem estes sempre o produto de um comportamento humano, mesmo que

123 Noorman, Mind the gap: a critique of human/Technology analogies in artificial agents
discourse, 46.

124 Deborah G. Johnson, “Computer systems: moral entities but not moral agents”, 200.

125 Noornan, “Computing and moral responsibility”.

126 Noorman, “Computing and moral responsibility”.

127 John P. Sullins, “When is a robot a moral agent?” Intenrnational Review of Information Ethics,
6, no. 12, 2006, pp. 23-29.

128 Sullins, “When is a robot a moral agent?”, 28. Cf, também, Noorman, “Computing and moral
responsibility”.

129 Cf. L. Johansson, “The functional morality of robots”, International Journal of Technoethics, 1-
4, 2010, pp. 65-73.
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indiretamente®. Outros sugerem que a qualificacdo dos entes dotados de inteligéncia
artificial como moral agente s6 é possivel na presenca de higher-order-intentional
computer systems, ou seja, de sistemas de inteligéncia artificial caracterizados pela
atribuicdo de crencas, desejos e uma certa racionalidade!®!. Noutras palavras, tudo
dependerad do estddio de evolucdo dos computadores, por um lado, e do tipo de

algoritmo, por outro lado.

Em 2006, Moor distinguiu trés tipos de ethical agentes®®2: implicit ethic agents, aqueles
que tém registada a ética do programador no sistema; explicit ethical agents, isto €,
computadores que podem determinar, com base num certo modelo ético, o que esta
certo e o que esta errado; e full ethic agents, que podem formular juizos morais e
justifica-los. Apenas esta Ultima categoria exigiria a consciéncia e o livre arbitrio. Ora,
esta visdo gradativa permitiria integrar no conceito de agency determinadas realidades
artificiais, tanto quando a categoria nao ficasse restringida as hip6teses de existéncia

de livre-arbitrio e consciéncia.

O certo é que, nao obstante a crescente complexidade dos computadores, ndo é ainda
possivel encontrar um que, independentemente de um modelo ético que alguém tenha
inserido no sistema, atue eticamente. Pelo contrario, cada decisdo autbnoma assumida
por um ente dotado de inteligéncia artificial resulta de uma prévia determinagdo do
programador, ainda que modificada pela autoaprendizagem. No campo da inteligéncia
artificial, a acdo € sempre deterministica, o que implica que o algoritmo n&o poderia
atuar de outro modo. Consoante explica Jean-Gabriel Ganascia, 0 agente atua sozinho
e toma decisbes sem ajuda de outrem (v. g. 0 caso do automével autbnomo que escolhe
o itinerario), porque existe “um encadeamento de causalidades materiais que vao da
recolha de informac&o, por sensores, a deciséo e a agédo que nao faz intervir um agente
externo”®. As maquinas ndo adquiririam, contudo, autonomia num segundo sentido,
gual seja o que se relaciona com a capacidade de atribuirmos a nés préprios as nossa
regras. E que ndo so as regras sdo ditadas pelo programador, como s&o explicitadas
numa linguagem formal que, se for demasiado pobre, ndo permite expressar as

diferencas necesséarias a uma correta tomada de decisdo, e, se for demasiado

130 Deborah G. Johnson, “Computer systems: moral entities but not moral agents”, 203.

131 Daniel C. Dennett, “When HAL Kkills, who's to blame? Computer ethics”, Hals Legacy: 2007’s
Computer as Dream and Reality, edited by D. Stork, Cambridge, MA: MIT Press, 1997, 352.

132 J. H. Moor, “The nature, importance and difficulty of machine ethics”, IEEE Intelligent systems
21, no. 4, 2006, pp. 18-24.

133 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, p. 67.
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complexa, “afoga os procedimentos de aprendizagem na imensiddo de teorias

possiveis™34,

Simplesmente, a partir do momento em que 0s computadores aprendem por si mesmos,
com base na interacdo com 0 meio, esse determinismo é imprevisivel. Ao terem
capacidade para operar escolhas diferentes das que foram previstas, torna-se dificil
fazer retroceder a responsabilidade para a esfera do programador, que deixa de
conseguir controlar o sistema e prever os resultados®, ainda que essa dificuldade que
se tera de enfrentar em termos juridicos, sobretudo ndo apague a presenca do ser

humano na retaguarda de atuacdo do software!®®

Por outro lado, se as qualidades para se ser, do ponto de vista filosofico, agente e, como
tal, responsavel passam pela consciéncia e autonomia/livre-arbitrio, e se
justificadamente os autores alegam que a autonomia algoritmica néo se pode confundir
com a autonomia do ser humano, que nao é pré-determinada, entdo, somos desafiados
pelas correntes do pensamento que afastam do horizonte do ser humano a liberdade
decisoria para falarem em determinismo neuronal. Em bom rigor, a aceitarem-se por
boas, mais do que justificarem a analogia entre homem e maquina dotada de inteligéncia
artificial, tais teorias deitam por terra a possibilidade de responsabilizacéo do proprio ser
humano, exceto se olharmos para essa responsabilidade no tal sentido da accountabiity

(responsabilidade).

Na verdade, como no passado o determinismo colocou inimeros problemas a
responsabilidade (devido ao facto de, num mundo deterministico, os factos serem
absolutamente fixos), forcando os compatibilistas a forjar formas de conciliagdo entre
essa ideia e o livre arbitrio, como um pré-requisito da responsabilidade, hoje em dia, as
descobertas no campo das neurociéncias conduzem-nos a outro tipo de consideracoes.
O determinismo neuronal torna atual a discussao acerca da liberdade humana,
justificando a analogia com o problema que se enfrenta a proposito dos entes dotados

de inteligéncia artificial.

Gracas as novas técnicas de ressonancia magnética, tomografia computarizada,

tomografia com emissdo de positrdes e tomografia com emissdo de fotbes, os

134 Jean-Gbriel Ganascia, O mito da singularidade, p. 69.

135 Cf. R. Sparrow, “Killer robots”, Journal of Applied Philosophy, 24, n. 1, 2007, 62-77; T. Powers,
“On the moral agency of computers”, Topoi, 32, n.3, 2013, pp. 227-236.

136 Num sentido préximo, cf. F. Grodzinsky/K. Miller/M. Wolf, “The ethics of designing artificial
agents” Ethics and Information Technology, 10, n. 2-3, 2008, p.115 e s.
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neurocientistas surgem a defender que processos neuronais inconscientes controlam
as decisdes humanas. O homem sociolégico é substituido pelo neurobiolégico®’, todos
0S processos mentais dao lugar a processos neurofisiolégicos. A vontade humana e as
capacidades cognitivas dependem exclusivamente das estruturas neuronais. Os
autores pos-conexionistas defendem que o dualismo entre 0 mundo externo e o mundo
mental e que a ideia segundo a qual acedemos aquele através da correspondéncia de
um cédigo ou simbolos pré-definidos deve ser ultrapassado®. Ao invés, o mundo
exterior é criado pelo organismo mental humano quando produz as suas sequéncias
neuronais. O fendbmeno mental € agora reduzido ao resultado de disposi¢cées neuronais
que estruturam os mecanismos e 0s processos neurobiolégicos!®®. Neste sentido, o livre
arbitrio desaparece, tanto quanto cada decisao seja entendida como o resultado de um
processo neuronal deterministico. As ressonancias magnéticas, as tomografias
computorizadas, as tomografias por emisséo de positrdes e as tomografias por emisséo
de fotdes permitem-nos saber que, mesmo antes de uma pessoa tomar uma decisao,
determinadas areas do cérebro tornam-se ativas, o que significa que a decisdo é

preordenada por conexdes neuronais e que a liberdade deciséria € apenas uma ilusao.

Assim sendo, a liberdade humana né&o se distanciaria muito da liberdade programada
dos entes dotados de inteligéncia artificial, 0 que deporia a favor de uma analogia que
alguns autores invocam. Por outro lado, temos de assumir que a responsabilidade nao
€ possivel em termos gerais, ou temos de assumir que os entes dotados de inteligéncia
artificial podem ser responsaveis. Quer homens, quer algoritmos estariam, afinal,
privados de uma absoluta liberdade e a responsabilidade moral converter-se-ia hum

atributo apenas concebivel no sentido de auséncia de coercao externa.

137 G. Roth, Fihlen, Denken, Handeln. Wie das Gehirn unser Verhalten steuert (suhrkamp
taschenbuch wissenschaft), Frankfurt am Main: Suhrkamp Verlag, 2003, 555. Cf, também,
Joaquim Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontolégico nas neurociéncias”,
DEDICA. Revista de educacdo e humanidades, 6, 2014, p. 120, com uma perspetiva critica.

138 Jane Russo/Ednal T. Ponciano, “O Sujeito da Neurociéncia: da Naturalizagdo do Homem ao
Re-encantamento da Natureza”, PHYSIS: Revista Saude Coletiva, 12, no. 2, 2002, p. 353.

139 J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontoldgico nas neurociéncias”, 121.
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4.2.3. FATOR DOGMATICO-JURIDICO: A CONCEPTUALIZACAO FORMALISTA

Do ponto de vista juridico, a introducdo do conceito de pessoa enquanto conceito
técnico-operativo s6 ocorreu no periodo do jusracionalismo iluminista'®. E se a ligacéo
a pessoa e a sua natureza era afirmada’* com clareza, ndo é menos certo que o
formalismo proprio da jurisprudéncia dos conceitos, fruto da degenerescéncia da Escola
Historica e da Pandectistica, acaba por condenar o jurista a uma visédo tecnicista da
categoria.

Partindo-se de uma nem sempre clara distincdo entre a personalidade juridica e a
capacidade juridical#?, a dicotomia seria afirmada inicialmente, entre nés, por Guilherme
Moreiral®®, e antecipada, na Alemanha, pela distancia que separava o §1.° AktG de 1937
do 811.° InsO*4, Assim, enquanto a capacidade era reconduzida a suscetibilidade da

vontade, a personalidade resultava de um atributo da prépria pessoal®.

Simplesmente, se o jusracionalismo ainda permitia a ligagédo a dignidade do ser humano,
embora, a época, entendido como individuo, a evolugédo posterior do pensamento
juridico haveria de transformar os conceitos em meras categorias formais técnico-

operativas.

N&o se estranha que assim tivesse sido. No século XIX, deparamo-nos com a influéncia
da Escola Historica do Direito, que se opde radicalmente ao racionalismo moderno-
iluminista, afirmando o carater histérico de todo o direito, donde alids recebe o seu

nome!*, e donde se justifica o repudio pela codificacdo!*’. De facto, se todo o direito

140 Cf. Diogo Costa Gongalves, “Inicio da personalidade juridica e a capacidade juridica parcial”,
Revista de Direito Civil, 2018/1ll, p. 583 e s.

141 Cf. Windscheid/Kipp, Lehrbuch des Pandektenrechts, I, 9. Auflage, 1984, p. 220 e s.

142 Cf. A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil, IV, 52, edigdo com a colaboragéo de A.
Barreto Menezes Cordeiro, 2019, 371. Veja-se, ainda, num acesso direto as fontes Manuel de
Andrade, Teoria Geral da Relagdo Juridica, I, Coimbra, 1992 (reimpresséo), p.30 e s.

143 G. Moreira, Instituicdes do Direito Civil Portugués, |, Parte Geral, Imprensa da Universidade,
Coimbra, 1907, p. 169 e s.

144 Cf. Diogo Costa Gongalves, “Personalidade vs. Capacidade juridica — um regresso ao
monismo conceptual?”, Revista da Ordem dos Advogados, 75, 1, 2015, 126.

145 Novamente, A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil, IV, 371 s.

146 Sobre as influéncias que a Escola Historica e os autores que nela se inscrevem receberam,
veja-se, por todos, e para mais desenvolvimentos, Castanheira Neves, “Escola Histérica do
Direito”, Digesta, Escritos acerca do direito, do pensamento juridico, da sua metodologia e outros,
vol. Il, Coimbra, 1995, 203 s., e Dufour, «Rationnel et irrationnel dans | école du droit historique»,
Archives de Philosophie du Droit, 23, 1978, 147 s.

147 Para Savigny, “a histéria de um povo ndo é apenas uma colegdo de exemplos ético-politicos”,
mas “cada época é a continuagao e o desenvolvimento de todos os tempos passados”. “A historia
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era o resultado do espirito dos povos e tinha, por isso, um caracter eminentemente
histérico, é razoavel que os juristas da Escola Historica se opusessem a ideia da plena
titularidade do direito pelo legislador, tendo ficado célebre a controvérsia entre Savigny
e Thibaut, responsavel pela proposta para a codificacdo do direito civil aleméo e
representante do jusracionalismo tardio, em 1814. Enquanto este defende a
promulgacédo de um codigo, Savigny afirma que a codificacdo sé é pensavel em épocas
muito favoraveis. Mas, embora a Escola Histérica tenha surgido para combater o
legalismo francés, néo deixou de ser um importante fator de emergéncia do positivismo
juridico. O direito era algo pressuposto, ainda que ndo fosse imposto pelo legislador. O
jurista limitava-se a descobrir esse direito na histéria de cada povo, nas instituicdes
culturais que tinham surgido ao longo dos tempos. E fazia-o utilizando a racionalidade
axiomatica do seu tempo, pelo que rapidamente a Escola Histérica caminhou para o
conceptualismo. Ademais, podemos dizer, sem correr o risco de incompreender a
proposta desta corrente alema, que ela acabou por cair numa contradicdo em face do
seu projeto inicial. O direito era o produto do espirito dos povos. Tinha inegavelmente
um carater histérico. E tinha um forte pendor nacionalista o direito seria funcdo das
peculiaridades préprias de cada povo, razdo que levou os autores desta Escola a
recusarem a ideia de um direito natural, permanente no espago e no tempo. No entanto,
perante o dualismo de posi¢des que nasceu no seio da Escola, a posi¢do romanista e a
posicdo germanista'®®, foi a primeira que triunfou e influenciou significativamente o
pensamento juridico europeu, o que quer dizer que afirmou o direito como o resultado
do espirito de um povo, mas acabou por construir um sistema de direito
independentemente da consciéncia coletiva desse povo, com base no direito romano.
Assim se chega a Pandectistica, cujo objetivo era o de reunir o juridico num sistema
completo e abstrato. E com isto retorna-se ao positivismo, nédo o positivismo legalista
tipicamente francés, mas um positivismo cientifico, que comungava com aquele a

crenca na possibilidade de se edificar um sistema de direito onde se encontrasse

ndo é uma mera cole¢do de exemplos, mas o Unico caminho para o conhecimento verdadeiro da
nossa prépria situacdo”. Mais concretamente a propésito do direito, Savigny afirma que “o direito
tem um carater determinado, peculiar ao respetivo povo, tal como a lingua, 0s seus costumes e
a sua constituicao”, pelo que “o direito vive, tal como a lingua, na consciéncia comum do povo”
— Uber den Zweck, apud Castanheira Neves, “Escola Historica do Direito”, 207 e 208.

148 A corrente romanista procurou transformar num sistema acabado o direito romano aplicavel
na Alemanha; a corrente germanista procurou edificar, em areas diferentes das ocupadas pelos
romanistas, um sistema de direito aleméao alicercado na investigacdo das raizes tradicionais.
Veja-se, sobre este ponto, Almeida Costa, Historia do Direito Portugués, 2.2 Edicdo, Amedina,
Coimbra, 1996, 348 s.
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resposta para todos os problemas juridicos. Como salienta Pinto Bronze#°, Savigny,
influenciado neste particular pelo pensamento Kantiano, ao querer converter o histérico
numa dogmatica coerente que servisse de base a ideia de sistema, acabou por pensar
este sistema como um conjunto de estruturas que subsistiriam naquilo que
dogmaticamente se mantinha; abstraiu assim da contingéncia histérica, pois a verdade
nao estava no empiricamente variavel, mas na estrutura que permanecia. Ou, de outro
modo: a dimensao histdrica tinha, para Savigny, a ver com o0s textos, basicamente de
Direitos Romano; por seu turno, a dimensao dogmaética consistia na conversédo desses
dados histéricos num sistema de instituicdes juridicas racionalmente pensadas (...) em
vez do historico, Savigny preferiu, afinal, o a-histérico (...) isto porque o que se pretendia
era atingir a Kantiana racionalidade sistematico-dogmatica nota esta determinante para

»

se compreender a dissolu¢cao da EH na “jurisprudéncia dos conceitos™.

O pensamento Kantiano exerceu, portanto, uma influéncia determinante em Savigny e
isso culminou na transformacdo de um pensamento que se pretendia histérico num
pensamento puramente racional. O direito converte-se num sistema conceitual e
abstrato e a Escola Histérica acaba por se vir a encontrar com a Escola da Exegese na
sua projecao metddica. De facto, para o conceitualismo alemé&o, o direito acaba por ser
reduzido a um conjunto de conceitos sistematicamente construidos que se aplicariam
I6gica e dedutivamente aos casos concretos. A objetividade do pensamento juridico
acabaria por dominar os autores da Escola Histdrica (nas suas sucessivas
degenerescéncias na Pandectistica e na Jurisprudéncia dos Conceitos). A certeza e a
seguranga do direito acabariam por triunfar no quadro axiolégico proposto por esta

corrente.

A partir de uma interpretacdo de tipo hermenéutico retirar-se-iam das normas o0s
conceitos, que auxiliaram a posterior subsuncéo. E se a formulag&o doutrinal inicial (v.
g. do direito subjetivo) se deve a Savigny®®, outros autores posteriores, como Puchta,
haveriam de desenvolver mais sistematicamente o método. Puchta, de facto, fiel ao
sistematismo dogmatico, foi o responsavel pela aelaboracdo, segundo asa regras da

l6gica formal, de uma piramide de conceitos (“‘genealogia dos conceitos”), que,

149 Pinto Bronze, Li¢es de Introdugdo ao Direito, 3.2 edicdo, Gestlegal, Coimbra, 2019,327 s.
(pp. 315 s., 2.2 edicdo, Coimbra Editora, Coimbra, 2006).

150 Cf. Friedrich von Savigny, System des heutigen rémanischen Rechts, |, 84 (veja-se, ainda, a
tradugdo Savigny, Traité de Droit Romain, Frimin Didot Freres, Paris, 1841, 327-328)
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encabecada por um supremo, permitia a dedugéo de todos os outros!®t. Como esclarece
Larenz, urgia que aquele que tivesse algum contetdo que, ndo podendo resultar dos
conceitos inferiores, foi colhido na filosofia do direito e no conceito kantiano de liberdade,
pelo que, segundo o autor, verdadeiramente ndo se poderia, ainda, acusar o jurista
alemdo de ser cultor de um positivismo estrito!®2. Acontece que, a medida que se ia
descendo na piramide conceptual, o fundamento ético em que a mesma assentava ia-

se, em ultimo termo, irreconhecivel™%3.

Estava, portanto, aberta a porta ao formalismo, que triunfaria definitivamente com o
pensamento de Windscheid, o “Ultimo sistematizador do Direito Comum”**, que se
mantém fiel a Puchta na estrutura da piramide conceptual idealizada e na identificacéo

neutral das normas que garantissem o ajuizamento das condutas humanas.

E este pensamento, dominado pelo formalismo, que esta na base das categorias que
alicercam tradicionalmente a sistematizagéo da Teoria Geral do Direito Civil, entre as
quais avulta a relacéo juridica e, dentro dos seus elementos, a de sujeitos da relacao
juridica, a implicar a personalidade. A centralidade do direito ja ndo residiria no ser

humano, mas nos préprios conceitos®.

Desta forma, a personalidade juridica, despida de qualquer sentido ético-axiol6gico que
a predicasse, surgia como a suscetibilidade para se ser, em abstrato, titular de direitos
e de obrigacdes, sem qualquer preocupacéo explicativa acerca da precedéncia logica e
axioldgica entre os dois termos da categoria, isto €, sem se indagar se a titularidade dos
direitos, uma vez constatada, determinava o reconhecimento da personalidade juridica
ou se esta, impondo-se no seu reconhecimento ao proprio legislador , implicava o igual

reconhecimento de um nucleo minimo de direitos na titularidade de certos entes.

151 Karl Larenz, Metodologia da ciéncia do direito, 3.2 Edicdo, Fundacao Calouste Gulbenkian,
Lisboa, 1997, 25.

152 Karl Larenz, Metodologia, 26, nota 8.

153 Karl Larenz, Metodologia, 25. Larenz esclarece, ainda, que “a maneira como ele
[Puchta]constréi os conceitos ulteriores, ou seja, o processo légico-dedutivo, deriva ndo da
filosofia idealista, designadamente da hegeliana, mas (...) do racionalismo do século XVIII, em
especial do pensamento de Christian Wolff". No mesmo sentido, Wieacker, Histéria do direito
privado moderno (que, alids, Larenz cita, embora na verséo original, 373 s.).

154 A expressdo é de Larenz, Metodologia, 34.

155 M. Carneiro da Frada, “Tutela da personalidade e dano existencial’, A evolugdo do Direito no
século XXI - Estudos em homenagem ao Professor Arnoldo Wald, Almedina, Coimbra, 2007,
373.
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No quadro conceptual, neutral e formalista que muito rapidamente procuramos tracar,
poderia ser sujeito da relacdo juridica todo aquele a quem a norma atribuisse tal
estatuto. O homem, reduzido em certa medida a um mero elemento da relacdo, era
colocado lado a lado com outros entes, como as pessoas coletivas®®®. E, nessa medida,
poderia ser também, sem qualquer objecéo de principio, atribuida personalidade juridica

a outros entes, como 0s algoritmos artificialmente inteligentes.

5. A REJEIGAO DA PERSONALIDADE JURIDICA ELETRONICA

Os fatores explicativos da proposta de personificacdo dos entes dotados de inteligéncia
artificial articulam-se com argumentos mais ou menos convincentes que a permitem
alicercar. Contudo, nenhum deles se afigura incontornavel ou irrefutavel. Impéem-se,
por isso, e sobretudo porque a perspetiva nos parece desnecessdaria do ponto vista
juridico e desdignificante do ponto de vista ético, breves consideracdes de sinal

contrario.

5.1. A CONCECAO DE HOMEM: O SENTIDO DA PERSONALIDADE E O
FUNDAMENTO DA JURISCIDADE

Se a época moderna forjou o homem individuo centrado na sua racionalidade
cartesiana, variadas correntes filoséficas posteriores mostraram a insuficiéncia da visao
alicercada na autista consideracédo da inteligéncia entendida como possibilidade de
calculo e de gestdo de informacdo e na compreensdo do homem como pura
subjetividade'®’. Trata-se, na verdade, de um periodo no qual a pessoa perde o seu
contetddo ontologico, para passar a ser definida como uma realidade psiquica
(Descartes), uma consciéncia (Locke), uma consciéncia moral, um eu do dever ser
(Kant), ou uma manifestacéo do espirito (Hegel), o que resulta, necessariamente, num

entendimento empobrecedor e ficcional.

No caminho de superacdo contemporaneo, assume especial importancia o
existencialismo. Consoante a explicagdo de Diogo Costa Goncalves, para o

existencialismo, a pessoa € “um projeto de si”, “o desafio permanente a ser mais ou a

156 Para uma critica da perspetiva, cf. Orlando de Carvalho, A teoria geral da relacao juridica: seu
sentido e limites, Centelha, 1981, 73 s.

157 Cf. Diogo Costa Gongalves, “O que é o homem?”, Pessoa e direitos de personalidade.
Fundamentagéo ontoldgica da tutela, Coimbra: Almedina, 2008, 51 s. e “Pessoa e ontologia: uma
questéo prévia da ordem juridica”, Estudos de Direito da Bioética, vol. 2, Coimbra: Almedina,
2008, 141 s., caracterizando o periodo como de Antropologia da Subjetividade.
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ser algo”, dividindo-se numa matriz ateia, quando “a realizacido [se] limita (...) a
realidade factica e histérica da civilizacado e da sociedade”, e numa matriz crista, quando
o0 homem se realiza “na abertura a transcendéncia, na realizagdo do seu ser face ao
Eterno (...)"**8. Para esta Ultima perspetiva, 0 homem deixa de ser compreendido na sua
autossubsisténcia para se compreender na sua relacdo com Deus, de Quem colhe a

filiacdo e de Quem recebe a sua dignidade. Perfila-se, assim, como um ser de relacao.

A nota de intersubjetividade comunicada pela abertura necesséria ao outro constitui
também a marca de a&gua da pessoalidade, tal como compreendida pelos autores

fenomenologistas.

Para autores como Heidegger!®® e Lévinas!®, homem ja ndo é identificado com o
dessolidario eu, mas passa a ser compreendido na pressuposi¢cao de um tu. Como nos
diz Cabral de Moncada, “a ideia de personalidade reclama a de outras personalidades
(...). O Eu pressupde e reclama o Outro; o ego, o alter. Ninguém pode sentir-se
plenamente eu, pessoa, sendo em frente de outros eus, outras pessoas ou
personalidades™®!. Porque o homem encerrado na sua identidade ndo é capaz de
desenvolver a sua personalidade, ele sé € pensavel no encontro com o seu semelhante
através do qual se reconhece. Ao Dasein (ser ai) heideggeriano alia-se sempre o Mitsein

(o ser com os outros).

7

A alteridade intersubjetiva a que assim fazemos referéncia ndo é exclusiva do
existencialismo ou do personalismo. A invés, esta presente (e assume centralidade) no
seio da antropologia cristd. Embora, como esclarece Costa Gongalves, o homem né&o
seja sO abertura relacional, “perspetiva que nos levaria a negar qualquer verdadeira

realidade 6ntica subsistente”, “nem sé também uma exclusiva clausura ontoldgica, em

razdo da qual a intersubjetividade aparecesse como verdadeiramente acidental e

158 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questao prévia da ordem juridica”, 146-
147.

159 Cf., para maiores desenvolvimentos, Frederick A. Olafson, Heidegger and the grounds of
Ethics. A study of Mitsein, Cambridge University Press, 1998.

Cf., igualmente, para uma perspetiva generalista, Nicola Abbagnano, Histéria da Filosofia, vol.
X1V, Lisboa: Editorial Presenca, 1978, 192 s.

160 Cf., Jonathan Crowe, “Levisian Ethics and Legal Obligation”, Ratio luris, vol. 19, issue 4, 2006,
421-433.

161 Cabral de Moncada, Filosofia do Direito, vol. I, 39. Mais acutilantemente, o autor chega a dizer
que “trata-se (...) dum singular que ndo pode jamais pensar-se sem o seu plural’.
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dispensavel™®?, ele afirma-se e realiza-se como ser em relagdo, a primeira e mais

fundamental das quais estabelece com Deus?®3,

Se o0 cume da dignidade humana é, numa perspetiva crista, encontrado na sua filiagdo
divina, o homem criatura, para quem a vida ndo surge como uma realidade estatica,
perfeita e a acabada, mas como um projeto!®*, pode desfigurar-se e desencarnar-se
pela errada eleicao de fins. Nessa medida, perde-se no esquecimento da sua dignidade

e deixa de reconhecer no outro um igual absolutamente merecedor de respeito.

Como explica Diogo Costa Gongalves, “a liberdade humana radica na realidade da
autopossessédo. Na verdade, ser livre, para 0 Homem, ndo é para tanto poder fazer o
que quiser quanto pode ser o que é... a verdadeira dimensao da liberdade radica, uma
vez mais, no proprio ato de ser; 0 homem, porque se autopossui, € livremente aquilo
que é! Mas esta consideracdo conduz-nos, também, ao limiar da tragédia da liberdade:
o0 Homem, porque é livre, pode escolher, tdo simplesmente, ndo ser... Na autopertenca
radica também a sua autonomia e o senhorio sobre 0s seus préprios atos. Neste
senhorio se funda a responsabilidade e, por isso, s6 o Homem é capaz de culpa e de
mérito”'%. Reconhecendo ainda uma dimens&o ontoldgica relacional e uma dimenséo
ontologica finalista, inerente a constante e instante procura de realizagdo que o faz
eleger fins e atuar de acordo com eles, Diogo Costa Gongalves salienta que “a liberdade
humana ndo é concebivel sem o desafio dos fins... de que aproveita ao Homem ser
livre, se a sua liberdade néao o permitir eleger a verdade de si mesmo; de que |he serve
ser livre, se cada sentido eleito pela sua escolha for tdo relativo quanto o sentido
contrario?” e acrescenta que “afastar do discurso antropolégico o problema dos fins do
Homem é rebaixar a sua propria liberdade, é roubar-lhe dignidade (...)"'®. Observa,
portanto, a este ensejo que “por mais reservas que se possam colocar na identificacdo
dos fins do Homem, € por mais evidente que nem todas as formas de realizagdo pessoal
sdo verdadeiramente humanas... A liberdade do Homem pode eleger, e elege muitas
vezes, fins que o destroem, fins que ndo sdo expressdo de ser mas antes,
simplesmente, de ndo ser. (...) Nao é o homem que define o que realiza, num exercicio
arbitrario e neutro do sentido da vida... o Homem n&o é a medida dos seus fins. Ha, na

verdade, uma dimensdao objetiva da realizacdo humana que se torna conhecida quando

162 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 159.
163 Nas palavras de Costa Gongalves, o “homem é em relagédo e s6 é em relagao.

164 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 161.
165 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 154 s.
166 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 163.
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olhamos a realidade ontolégica da pessoa; e essa dimensdo objetivada na ordem do
ser € a que atras identificAmos como categoria da realizacdo: O homem, um ser para o

outro”®’.

O salto para o plano axioldgico torna-se, pois, evidente, mas ele acaba por nao
contaminar a compreensao da liberdade do autor. Na verdade, considera Diogo Costa
Goncgalves que “porque € livre, 0 homem pode escolher fins (...) que nao realizam aquilo
que ele é... S6 o0 homem pode nao ser aquilo que é. Mas esta dimensdo negativa da
liberdade tem, no seu reverso, que também o homem sé se realiza voluntariamente.
Nada nem ninguém pode substituir a agdo humana na busca da sua realizaggo. (...) A
realizacdo humana € (...) tdo unica, singular e irrepetivel quanto cada pessoa. No
entanto, esse percurso singular e Unico néo realizara o Homem que o percorre se nao
se encontrar marcado por aquela dimensao propria do ser para. Sem ser para, 0 Homem
nunca chegara a ser mais “1®8, Para tanto, o homem revé-se em ideias, que busca
alcancar e que, se no quadro de um pensamento cristéo, se identificam com a santidade,
nas sociedades modernas ou pés-modernas se encontram fragmentados entre uma
multiplicidade de objetivos de vida, aparecendo “o problema da realizacdo do homem
sem uma verdadeira resposta’. Ou como conclui o autor, “mercé desta marcada
auséncia, o Homem contemporaneo vai vivendo... (...) vive como se hunca morresse e

morre sem saber, afinal, para que tinha vivido™.

Significa isto que, sendo o direito uma ordem normativa, ndo pode encontrar 0 seu
fundamento na simples (se bem que profundissima) afirmagédo tomasiana da pessoa
como subsisten in rationalis natura, antes o devendo procurar na pressuposi¢do de uma
Razé&o Criadora que ofereca a natureza e a humanidade os seus valores e 0s seus
principios, de tal sorte que o0 homem com a sua inteligéncia, a sua memdria e a sua
vontade, de que falava Santo Agostinho, ao afirmar-se como pessoa, ndo pode deixar
de estabelecer com o outro igualmente pessoa uma relacdo de cuidado misericordioso.
Dito de outro modo, ndo nos podemos bastar com uma pressuposi¢do ontoldgica ou

onto-antropoldgica, exigindo-se o salto para uma dimenséao onto-axioldgica.

167 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 165.
168 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 165.
169 Diogo Costa Gongalves, “Pessoa e ontologia: uma questéo prévia da ordem juridica”, 168.
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Por outro lado, num mundo marcado pelo agnosticismo, se ndo ateismo, e pelo
relativismo valorativo, a tentativa de fundamentacdo do direito no sentido da

pessoalidade herdado do cristianismo concita sempre oposi¢cdo. Contudo, sem razao.

Francesco d Agostino, apesar de distinguir os problemas proprios da normatividade
moral daqueles outros inerentes a estrutura intersubjetiva societaria da existéncia,
indaga acerca da viabilidade de um fundamento teleolégico da normatividade. S&o suas
as palavras: “a perspetiva pés-moderna vem mostrar que a ética nao é universal, mas
se articula numa multiplicidade de singulares op¢gdes morais. Nem sequer se considera
louvavel do ponto de vista axiolégico a reducdo da complexidade a unidade, pois tal
implicaria uma opg¢éo a favor de uma uniformidade ética, que na época pos-moderna é
tida como repressival’. Por isso questiona como sera possivel encontrar o necessario
fundamento para a juridicidade. Em didlogo com outros autores, que o procuram no
acordo alcancado através da linguagem, diz que “o didlogo € uma experiéncia
unicamente e profundamente humana”, ou seja, sé é possivel entre pessoas que se
reconhecam como pessoas. O reconhecimento, que € pressuposto do dialogo, deve ter
uma valéncia empirica (reconhe¢o que o outro como outro e ndo s6 como mero individuo
empirico é como eu) e ao mesmo tempo axiologica (reconhego que 0 outro como outro

e ndo apenas como mero individuo empirico vale tanto como eu)*’*,

Para o autor, a ideia de desconhecido moral é uma categoria juridica (juridica positiva e
nao juridica em si mesmo), mas ndo é uma categoria antropolégica, filoséfica ou
teoldgica: a demonstra-lo o facto de a qualquer homem, mesmo como estranho, ser
possivel aspirar a um dialogo e atingir acordo 1’2, Apresenta, por isso, um paradigma do
gue é o direito no quadro de uma sociedade plural*’®. O direito tem um carater laico,
universal, transcultural. Dirige-se a todos 0s homens; é transcultural porque, para la das
suas multiplas concretizagfes, € uma constante da sua exigéncia estrutural de defesa
e promocao do bem-estar humano. Mas a laicidade ndo implica auséncia de valores. O
direito deve ser um promotor da coexisténcia intersubjetiva, no sentido do respeito e da
solidariedade e nesse sentido sédo-lhe intrinsecos alguns principios: paridade ontoldgica;
liberdade, que ndo existe verdadeiramente sendo mediatizada pelo direito, sob pena de

se resvalar para a libertinagem que é ela propria a negacao da liberdade; tolerancia que,

170 Francesco D’ Agostino, Il diritto come problema teolégico ed altri saggi di filosofia e teologia
del diritto, G. Giappichelli Editore, Torino, 1997, 83.

171 Francesco D Agostino, Il diritto come problema teolégico, 86.

172 Francesco D Agostino, Il diritto come problema teoldgico, 88.

173 Francesco D’ Agostino, Il diritto come problema teolégico, 130.
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adequadamente compreendida, ndo pode ser assumida como uma abertura para o
desvalor ou a indiferenca ética; anti-dogmatismo. Ora, todos estes valores, que sdo
intrinsecos ao direito (mesmo de carater laico, universal e transcultural), alicercam-se

na pessoal’,

E se o pensamento cristdo contribuiu francamente para a fundamentacdo do conceito
de pessoa, importa ndo esquecer que a mundividéncia cultural herdada do mundo
judaico-cristdo contaminou todo o ocidente. Por isso, a dignidade da pessoa, que
pressupde o0 encontro com o outro que seja igualmente pessoa, mesmo que desnudada
de qualquer sentido teoldgico, ndo pode deixar de apontar para o sentido relacional a
gue se alude. Assim, o0 outro a quem nos dirigimos nédo pode ser entendido numa
perspetiva puramente instrumental. A relacionalidade que se invoca ndo pode ser vista
como um mero facto, mas ha de ser concedida como um principio, e a alteridade nao
implica, apenas, a presenca do outro, mas o reconhecimento de um dever diante do tu

através do qual o eu se respeital’®.

Como diria Castanheira Neves, o outro de que aqui se cura nao é mera “condi¢ao de
existéncia (pense-se na Lebenswelt e na linguagem)”, “condicdo empirica (pense-se na
situacdo de caréncia e a necessidade da sua superacdo pela complementaridade e a
participacao dos outros)” ou “condi¢gdo ontoldgica (pense-se no nivel cultural e da
existéncia, no nivel de possibilidade do ser, que a heranga e a integragdo histoérico-

comunitarias oferecem)”’s.

Pois se todas estas dimens@es sao relevantes na vivéncia da individualidade, elas por
si s6 ndo arredam da conformacao da ipseidade a recusa ética, pelo que sO o respeito
e 0 reconhecimento do outro com um fim em si mesmo podem permitir a plena assuncgao
da dignidade de cada um. Com o que se encontra a dignidade do ser humano, ndo por
derivacdo de uma qualquer caracteristica ontolégica, mas porque as exigéncias de

sentido que Ihe sdo comunicadas inculcam a necessidade do salto para o patamar da

174 Francesco d'Agostino, num outro escrito, acaba por ir um pouco mais além. Falando do direito
divino, o autor aduz que o mesmo mostra o carater pessoal da lex e que consolida definitivamente
0 conceito juridico de pessoa. Todo o ser humano é pessoa porque criado a imagem e
semelhanca de Deus. Enquanto pessoa, o homem € sujeito de direitos, sendo essa a base da
igualdade. Cf. Francesco D Agostino, “Filosofia del diritto divino”, Diritto e religione tra passato e
futuro. Atti del convegno internazionale (Agata Mangiameli/Maria Rosa di Simone, org.), Aracne,
2010, pp. 225 e ss., em especial pp. 230 ess.

175 Francesco D’ Agostino, Il diritto come problema teolégico, 44/5 e 40/50.

176 Cf. Castanheira Neves, “Pessoa, Direito e Responsabilidade”, Revista Portuguesa de Ciéncia
Criminal, 6, 1996, 34.
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axiologia. S6 o olhar axiologicamente conformado, pelo reconhecimento do outro como
pessoa, portadora de uma ineliminavel dignidade ética, a reivindicar o meu analogo

estatuto, garante que se alcance tal desiderato.

Se partimos exclusivamente do dado onto-antropolégico n&o conseguimos,
concludentemente, aceder ao agir ético porque ele, colocando-se no plano do dever ser,
nao pode ser colhido dedutivamente a semelhanca do que pretendia uma visdo dedutiva
jusnaturalista do ser. O que este nos transmite € a impertinéncia racionalizante dos
extremos: a soliddo atomizante do individualismo e a sufocante hipertrofia socializante.
Mas, se o plano do ser nos permite, logo, afastar determinadas mundividéncias jus-
culturais, ela néo logra, sé por si, fundar a normatividade. A necessidade do outro ndo
é impreterivelmente, como nos mostrou Castanheira Neves, a necessidade do agir ético,
podendo cumprir-se na indiferenca da sobreposicdo adjacente de existéncias que nao

se abrem ao outro nem atuam no amago da sua dignidade humana.

Estamos, pois, em condi¢des de extrair algumas conclusbes importantes. Em primeiro
lugar, o homem n&o encontra a sua dignidade na pura subjetividade individualista,
reduzida a dimensao cognitiva. Em segundo lugar, a pessoalidade que o caracteriza
pressupde uma dimensado onto-axioldgica, implicando, por um lado, a compreensao do
homem com intelecto, vontade, espirito e alma, e por outro lado uma estrutura relacional
gue, envolvendo a mobilizacdo de uma especifica axiologia comunicada pelo quadro
filoséfico-cultural e teol6gico de que somos herdeiros, estabelece como fundamental
uma ligacdo em termos de cuidado-com-o-outro, em que se vira a traduzir uma certa

compreenséo da liberdade responsavel do sujeito.

Dito isto, estamos muito longe de poder estabelecer qualquer analogia entre a dignidade

da pessoa humana e uma suposta dignidade algoritmica.

Do mesmo modo que estamos muito longe de poder fazer qualquer tipo de comparacao
entre a inteligéncia humana, que, mostrando-se apta a pensar e ndo apenas a coligir
informacdo, é também integrada pela sensibilidade, pela intuicdo, pela fé, pela
capacidade de transcendéncia e de auto-ajuizamento, e uma suposta inteligéncia

artificial, que apenas pode ser captada no sentido de agregacao de conhecimento.

Como explica Jean-Gabriel Ganascia, “a inteligéncia ndo equivale nem a uma

frequéncia de execucdo de operacdes elementares, nem ao numero de informacdes
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armazenadas numa memoria. Nem o aumento da capacidade computacional, nem

capacidade de armazenagem produzem automaticamente inteligéncia™’’.

No fundo, a mente humana ndo pode ser reduzida a um computador, nem é possivel
que as funcBes cognitivas sobrevivam para além das estruturas cerebrais que as
realizam. Acresce que a inteligéncia artificial apenas se mostra apta a realizar atividades
de forma mecéanica, ndo acedendo ao sentido, ou seja, a semantica da propria

linguagem?’8,

5.2. O SENTIDO DA LIBERDADE, AUTONOMIA

Ao encontrarmos o fundamento da juridicidade na pessoalidade, enquanto categoria
ético-axiolégica, o sentido da liberdade, autonomia nao pode deixar de ser condicionado
por ele. Assim, a liberdade deixa de ser entendida como uma simples liberdade
negativa, enquanto auséncia de constricdo heterbnoma, bem como como uma simples
liberdade positiva, enquanto possibilidade de escolha entre diversas alternativas de
acao, para necessariamente passar a ser compreendida a luz da pessoalidade em que
radica. A afirmagdo de uma liberdade positiva desarreigada de um sentido ético
subjacente que a vivifigue s6 poderia ser logicamente aceite se, a priori, aceitassemaos
que o direito (dito objetivo) fosse uma pura forma, que se contasse com a mera
ordenacdo de condutas que aparentemente poderiam ser chanceladas de livres, ou
seja, um conjunto de regras predispostas (ou impostas) pelo legislador, ao ponto de se
dizer que tudo o que nédo era proibido por ele seria permitido. Ora se é impensavel
reduzir o direito a um conjunto de normas colocadas na dependéncia da voluntas
tendencialmente arbitraria do legislador, ha que afirmar também a impossibilidade de a
liberdade no direito ser ancorada na pura vontade subjetiva do agente decisor, sob pena
de se chancelar como valiosa uma conduta materialmente desvaliosa s6 porque vestida
com a capa formal da liberdade e, com isso, se contrariar a intencionalidade do préprio

juridico. No fundo, porque o direito ndo se pode compreender como uma pura ordem

177 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 51. Mais acrescenta o autor que “as teorias
contemporéneas de Stanislas Dehaene corroboradas por observacdes realizadas por meio de
imagiologia funcional cerebral mostram, de uma forma irrefutavel, que atividades aparentemente
elementares como o célculo ou da leitura mobilizam inUmeras faculdades diferentes segundo o
contexto”. ,
178 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 79. No mesmo sentido, cf. Luc Julia, L
intelligence artificielle n’ existe pas, First Editions, 2021, sustentando que ndo devemos falar de
inteligéncia artificial, mas de inteligéncia aumentada, porque o que estd em causa é 0O
processamento bruto de dados, que ndo sdo dotados de sentido.
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formal ordenadora de condutas, como um conjunto de regras, para que a liberdade que
se invoca seja juridicamente relevante, ela tem de comungar com o ordenamento em
gque se inscreve a predicacdo axioldgica que permite que o direito efetivamente o seja.
A acdo livre ndo pode, pois, continuar a ser vista na soliddo atomizante do homem-vazio
que atende a sua vontade no sentido instintivo do seu ser. O posso, quero e mando em
que ela se vem a traduzir desvirtua a dimensdo em que se polariza e converte um valor
num ndo-valor. A escolha livre deve, entdo, ser vista como a decisdo que, ha
autodeterminacao pessoal, ndo olvida a esséncia predicativa do ser pessoa. Ou dito de
outro modo, a liberdade s6 o é verdadeiramente, enquanto dimenséo ontologica da
pessoa, se ela ndo se descaracterizar, isto €, se for e enquanto for a manifestacéo da
pessoalidade de quem a reivindica, sendo, por isso, contaminada com a exigivel

dimensao axiolégica a que temos vindo a fazer referéncia.

Torna-se, por isso, inviavel estabelecer qualquer analogia entre a autonomia humana e
a autonomia dos algoritmos. Esta é uma autonomia tecnoldgica, fundada nas
potencialidades da combinacéo algoritmica que € fornecida ao software. A inteligéncia
artificial baseia-se na acumulacdo de conhecimento, sendo incapaz de interpretacfes
criativas ou de julgamentos acerca do que € certo ou errado. Esta sempre condicionada
pelos inputs do programador, ndo sendo suscetivel de suportar a responsabilidade. Os
entes dotados de inteligéncia artificial estdo, como vimos, longe do agir ético dos
humanos, em que radica o0 ser pessoa. Falta-lhes, em cada tomada de deciséo, a
pressuposicdo ética, falha a relacdo de cuidado como outro, até porque, em muitos
casos, ela pode mostrar-se incompativel com a eficiéncia que estad na base da
programacdo computacional. A pessoalidade e a absoluta dignidade que a acompanha
nao existem por referéncia a inteligéncia artificial, razao pela razao pela qual se, ainda
que em concreto um ser humano esteja privado da capacidade de agir, ndo Ihe pode
ser negado o estatuto de pessoa (e de pessoa para o direito), 0 mesmo ndo pode ser

sustentado por referéncia aos algoritmos.

Se estas consideracdes sdo bastantes para afastar um dos principais argumentos que
estdo na base da proposta de personificacdo dos algoritmos, importa refutar a

perspetiva segundo a qual o ser humano agiria de forma totalmente determinada.

Em primeiro lugar, no que respeita & dimensao cognitiva, o facto de as novas tecnologias

permitirem a visualizagdo da ativagdo de certos mecanismos neuronais néo significa
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gue eles sejam responsaveis pela formagdo do processo!’®. Como Joaquim Braga
sustenta, as experiéncias laboratoriais ndo podem escrutinar as ligacbes, como 0s
processos que sao visualizados e mensurados durante uma estimulacao sensorial ndo
tém de estar ligados com os objetos conexionados!®®. A nova tecnologia nédo é capaz

de visualizar conceitos.

Em segundo lugar, no que respeita a formacgéo da dimensao de vontade, Joaquim Braga
afasta as conclusGes a que determinadas experiéncias neurobiol6gicas chegam?®?,
designadamente aquela que foi levada a cabo por Libet, em 1983. Aqueles que foram
submetidos a experiéncia tinham de executar um simples movimento e assinalar o
momento em que tomaram a decisdo. A atividade neuronal foi monitorizada e o
resultado foi simples: mesmo antes de os patrticipantes assinalaram o momento da
decisdo alguns processos neuronais forma ativados, o que significa que a deciséo foi
tomada mesmo antes de os sujeitos terem consciéncia dela. Como Joaquim Braga
sublinha'®?, aqueles que foram submetidos a experiéncia tinham de executar um
movimento com 0s seus corpos; contudo, ndo tinham de escolher entre um leque de
diferentes possiveis acfes. Além disso, 0 sujeito podia ter decidido executar o
movimento num momento diferente. Por outras palavras, podemos decidir e adiar a
deciséo para um momento posterior, mesmo que esse momento ndo diste muito tempo

da decisdo em si mesmo.

Em terceiro lugar, o autor explica que o erro dos neurocientistas € reduzir a agédo a
prontiddo do ato, sem ter em consideragcdo que certos processos Vvolitivos ndo estao
articulados em acdes e que nem todos os atos tém como referéncia especificas agoes,

e sem ter em consideracdo o contexto da tomada de decis&do*®.

A liberdade humana é muito mais do que uma mera possibilidade de decisdo. Envolve
a possibilidade de decidir tendo em consideragéo os interesses dos outros e, portanto,
a possibilidade de nos transcendermos a nés préprios. Ora, nenhum destes aspetos
pode ser capturado por uma imagem tomografica, porque envolve dimensfes que

ultrapassam uma deciséo imediata tomada sob impulso ou de acordo com um comando.

179 Neste sentido, J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontolégico nas
neurociéncias”, DEDICA. Revista de educacao e humanidades, 6, 2014, 124.

180 J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontoldgico nas neurociéncias”, 124.
181 J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontolégico nas neurociéncias”, 125.
182 J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontoldgico nas neurociéncias”, 129.
183 J. Braga, “Ciéncia e ideologia cientifica: o reducionismo ontoldgico nas neurociéncias”, 131.
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E 6bvio que a acdo humana ter4a sempre um certo grau de condicionamento. Este
podera ser encontrado na estrutura genética e nos fatores ambientais, designadamente
a educacdo e o meio envolvente. Mas o ser humano, com as suas potencialidades
decisérias, ndo é escravo das suas circunstancias, podendo supera-las. S6 isso, alias,
explica os diversos percursos biograficos de sujeitos dotados de estruturas genéticas
idénticas e submetidos ao mesmo ambiente condicionante. Em rigor, esta tentativa de
reducdo do ser humano ao determinismo neurolégico acaba por esquecer dimensdes

essenciais do modo de ser pessoa, devendo ser rejeitada.

5.3. A RECUSA DA MISCIGENACAO ENTRE O HOMEM E A MAQUINA

Se paulatinamente temos vindo a concluir que a analogia entre a maquina e o ser
humano néo é viavel, teremos de enfrentar um derradeiro problema, qual seja o de saber
se a conclusao a que chegamos se mantém ou ndo incélume com o anuncio da
miscigenacgéo entre ambos. O prognéstico ficou definido supra e conta para alicerga-lo

com o testemunho dos estudiosos na area da computacao e da inteligéncia artificial.
H4, todavia, razbes que nos impedem de aceitar acriticamente o posicionamento.

Em primeiro lugar, € duvidoso que as previsfes cientificas ou algumas previsbes
cientificas possam tornar-se efetivamente uma realidade no futuro. A ideia, fiel ao
dualismo entre hardware e software, de que o segundo se poderia separar do primeiro,
0 que significa que um programa poderia correr noutros espacos, ndo € exequivel. De
facto, ndo é possivel separar as sinapses do sistema neuronal do corpo onde se
produzem?®®*, Cada um é o resultado de uma complexa unidade entre corpo e
consciéncia. Como explica Jean-Gabriel Ganascia, a singularidade tecnolégica conduz
“ao dualismo radical que é simétrico do dualismo radical dos pensamentos gnésticos.
Para aceder ao desenvolvimento pleno, a mente tem de se dissociar totalmente do
universo material’, e a maquina cumpriria esse desiderato, ao permitir descarregar as
nossas consciéncias no seu network!®®, Simplesmente, estamos diante de uma
perspetiva radicalmente materialista, prépria do positivismo das ciéncias cognitivas?®,

gue é inconsonante com o sentido ontoldgico do ser humano.

184 Jane Russo/Ednal T. Ponciano, “O Sujeito da Neurociéncia: da Naturalizacdo do Homem ao
Re-encantamento da Natureza”, 354.

185 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 83.

186 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 100.
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Por outro lado, chega mesmo a ser duvidoso que se possa atingir-se a chamada
inteligéncia artificial forte®’, pelos limites que a predicdo necessariamente conhece: ao
partir-se do axioma da uniformidade do curso da natureza, ela torna-se inviavel em

muitos dominios humanos marcados pela complexidade!,

Em segundo lugar, mesmo que o anunciado fosse concretizavel, nem tudo o que é
possivel deve ser admitido. Com efeito, o direito ndo pode ser entendido como uma
ordem normativa que encontra o seu fundamento axioldgico. O direito s6 0 é se e
guando convocar especial dignitas da pessoa como fundamento e pilar de sustentacao.
O direito serve o0 homem pessoa, da qual parte e na qual se fundamenta, e, por isso,
ndo pode deixar de encontrar na dignidade inerente a esta categoria ética o referente

ultimo de sentido que o colora como direito.

Ora, parece ser este sentido da dignidade humana que é quebrado com a tentativa de
criar um super-homem computorizado que ultrapasse as fronteiras da propria vida. Nao
raros sdo os autores que denunciam que o pos-humanismo nos conduz a degradacao
do ser humano, ao mesmo tempo que configura uma ameaca aos outros humanos
comuns?®®. Leon Kass considera que as formas de alteracdo da natureza humana sdo
degradantes, conduzindo-nos a uma desumanizacdo absoluta !*°. Na verdade, a
introdugéo dos dados neuronais humanos num computador, habilitado desta feita com
uma mente concreta, implica uma coisificagdo do homem, contrariando o plano de
desenvolvimento pessoal que culmina na morte. O prolongamento artificial da vida por
meio de um elemento computacional atinge o nlcleo da pessoalidade, ja que a pessoa,
apesar de ser uma categoria ética, ndo sobrevive na auséncia da corporizagdo, porque,
ainda que a alma sobreviva a morte do corpo e figue a aguardar a sua ressurreicao,
estamos ai a falar de uma dimensao que ultrapassa aquela em que o direito intervém.
O ser humano néo pode deixar de ser encarado na sua unitaria complexidade, sendo

inviavel olhar para ele sem ser na pluralidade corpo, mente, espirito e alma.

187 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 83 s., falando de inteligéncia artificial fraca,
inteligéncia forte (que ja pressuporia uma abordagem filoséfica) e de inteligéncia artificial geral
(que visaria refundar a inteligéncia artificial sobre bases mateméticas sélidas).

188 Jean-Gabriel Ganascia, O mito da singularidade, 92.

189 Nick Bostrom, “Em defesa da dignidade p6s-humana”.

19 Cf. Leon Kass, Life, Liberty and Defense of Dignity: The Challenge for Bioethics, Sao
Francisco, Encounter Books, 43. Em comentario ao pensamento do autor, cf. Nick Bostrom, “Em
defesa da dignidade pés-humana”.
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De facto, a pessoa néo pode ser objetivada de qualquer forma, mas € vivida e assumida
na existéncia relacional com outros seres humanos!®l. Ja ndo é o ser solipsista,
encerrado sobre simesmo, mas o ser que se realiza na relagdo comunicativa com o seu
semelhante e que tem no encontro, que obtém o seu “sentido ultimo no encontro
primeiro do homem com a Transcendéncia, verdadeiramente com Deus'®?, o seu
referencial de sentido. Quer isto dizer que a pessoa de que se parte ao hivel do discurso
juridico ndo é apenas objetivacdo de capacidades corporais e mentais, mas um todo
complexo vivificado pela sua alma, pelo que a tentativa de sobrevivéncia computorizada,
ainda que impliqgue a melhoria das condi¢cdes neuronais de memadria e conhecimento e
um controlo absoluto da vontade, mais ndo representa do que a degradacdo do ser

humano.

A base do ideario transumanista esta, afinal, ligada a um escopo eugénico de
apuramento da espécie. E por isso que, fora das situacées de ligacdo entre a tentativa
de prolongamento da vida e a computacao, também avultam problemas graves no
tocante a estas praticas. Alids, consoante explicitam os autores, 0 modo de superagéo
do homem com recurso a tecnologia poderia, noutras situacdes (que nao aquelas em
gue nos confrontamos), conduzir a formas de manipulagdo genética, levando os pais,
ao abrigo da liberdade morfolégica e reprodutiva, a decidir quais as tecnologias
reprodutivas que deveriam usar na concec¢do dos filhos, com o que se poria em causa

a dignidade da propria crianca®®.

Fora das situacdes radicais de confluéncia entre humanos e ndo humanos, isto €, de
surgimento do homem pés-humano, colocam-se igualmente problemas acerca da
compatibilidade entre o direito (o sentido do direito que o queria verdadeiramente ser) e
a aplicacdo das suas regras aos algoritmos na vertente subjetiva. Na verdade, se o
direito implica um fundamento ético-axiolégico, como poderemos tratar os algoritmos
como sujeitos e impor-lhes normas gerais e abstratas, a estabelecer um padréo de
comportamento ético. De facto, os computadores por mais sofisticados que sejam nao
sdo suscetiveis de agir eticamente. Dito de outro modo, embora possam ser
programados para atuar de acordo com procedimentos pré-estabelecidos, tal

comportamento ndo corresponde a um agir ético que possa ser valorado a luz da

191 A, Castanheira Neves, “Uma reflexao filosofica sobre o direito — o deserto esta a crescer ou a
recuperacao da filosofia do direito?”, Digesta — escritos acerca do direito, do pensamento juridico,
da sua metodologia e outros, vol. lll, Coimbra Editora, Coimbra, 2008, 89 s.

192 A, Castanheira Neves, “Uma reflexdo filoséfica sobre o direito”, 89-90.

193 Nick Bostrom, “Em defesa da dignidade p6s-humana”.

Mauro Celso dos Santos de Carvalho 75



A responsabilidade civil objetiva por danos causados por veiculos automéveis autbnomos

intencionalidade juridica!®, pelo que esse mundo computacional de convivéncia
regulada entre humanos e ndo humanos corresponderia, afinal, a uma radicaliza¢do do
sistema em que o direito passa a ser “um subsistema social sem sujeitos, melhor sem
pessoas'®. Donde, também aqui, neste estrito dominio que nédo nos leva tdo longe
quanto o transumanismo sustenta, o direito surgiria funcionalizado: naquele convivio
entre humanos e ndo humanos, o homem concreto perderia o referencial
comunicacional do outro, pelo qual se reconhece e ao qual dirige uma pretenséo de
respeito, a implicar o salto para o patamar da axiologia. Perder-se-ia a perspetiva do
homem-pessoa, para nos encaminharmos para um sistema de regulacéo global de uma

sociedade, que se orienta pela eficiéncia e pela planificagdo computacional®.

5.4. A PERSONALIDADE JURIDICA

As mais recentes correntes metodoldgicas ensinam-nos ndo s6 que as normas juridicas
nao podem ser entendidas como um puro texto, interpretavel no autista confronto entre
letra e espirito, de acordo com uma racionalidade de tipo hermenéutico, antes como um
problema a cuja intencionalidade acedemos no confronto com o problema do caso
concreto e dos principios gue a sustenta, como nos evidenciam que 0s conceitos sendo
operativos ndo podem deixar de ser preenchidos a luz da materialidade subjacente a
toda a juridicidade. Significa isto que a personalidade juridica, enquanto suscetibilidade
para, em abstrato, se ser titular de direitos e obrigacdes, ndo pode continuar a ser vista

de um puro ponto de vista formal, desnudado de qualquer referéncia ético-axioldgica.

Significa isto, também, que a dignidade inerente a pessoalidade (humana) imp&e o
reconhecimento (que ndo atribuicao) da personalidade juridica a todo e qualquer ser

humano, independentemente das suas condi¢cbes particulares.

Se se partir da personalidade, entendida como qualidade de ser pessoa para atribuicdo

de direitos e obrigagbes, concluir-se-a, ao contrario, que a titularidade de direitos e

194 Este parece ser, alias, um dos argumentos avancados no sentido de afastar a personalidade
juridica das maquinas dotadas de inteligéncia artificial.

195 A expressao foi utilizada, num outro contexto, por Castanheira Neves — cf. “O problema da
universalidade do direito — ou o direito hoje, na diferenca e no encontro humano-dialogante das
culturas”, Digesto, 118.

196 A este préposito Horst Eidenmiiller considera que o tratamento juridico que se dispense aos
robots vai depender da deep normative structure of society, isto &, vai variar consoante nos
centremos no utilitarismo ou numa visdo humanista/kantiana — cf. www.law.ox.ac.uk/business-
law-blog/blog/2017/03/robots%E2%80%99-legal-personality. Segundo o autor, de um ponto de
vista utilitarista, ndo seria utopico pensar-se na atribuicao de personalidade juridica aos robots.
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obrigacfes é uma simples consequéncia do facto de se ser pessoa, e ndo a sua causa.
A personalidade das pessoas humanas nao €, entdo algo que possa ser atribuido ou
recusado pelo Direito, € algo que fica fora do alcance do poder de conformacéo social

do legislador.

A montante da personalidade juridica existe uma outra realidade com cunho ético-
axiolégico: a pessoalidade ou personalidade humana. E esta que impde uma ideia de
suscetibilidade para se ser titular de direitos. A personalidade juridica reclamada pelo
estatuto e dignidade da pessoa verter-se-ia, depois, numa ideia de subjetividade

juridica.

Como explica Orlando de Carvalho, “a personalidade juridica é a proje¢ao no direito (no
mundo do normativo juridico) da personalidade humana (...). A personalidade juridica
traduz-se, em ordem ao mundo das relag@es juridicas, em subjetividade juridica, que é
a qualidade de quem é sujeito de direito, ou seja, de quem tem a suscetibilidade abstrata
de ser titular de direitos e de deveres, de ser sujeito de relagbes juridicas, de ser sujeito
de direitos. Se a personalidade juridica, como projecao da personalidade humana,
constitui juridicamente um esse, a subjetividade juridica constitui uma posse. Posse
abstrato: ndo se refere a poder-se ser abstratamente titular de direitos e obrigacdes.
Nisso se distingue da capacidade juridica (...) que é um posse concreto, relativo a
direitos concretos. A subjetividade juridica é uma qualidade diretamente dependente da
personalidade juridica, ndo dependente dos direitos e dos deveres que se reconhecem
ao individuo em questao (sendo, por isso mesmo, algo de ndo quantificavel, algo que
ou se tem ou ndo se tem, mas que nao se poder ter mais ou menos, em maior ou menor
medida). Todavia, € um posse necessario: ninguém é verdadeiramente pessoa juridica
se nao tiver a suscetibilidade abstrata de ser titular de direitos e deveres, se ndo tiver o
estatuto permanente de sujeito de direito. O que nao significa que a personalidade
juridica se esgote nessa suscetibilidade necessaria que é a subjetividade juridica, que
0 esse se resuma a esse posse: a personalidade juridica &, para o direito, ndo s6 um
centro de decisdo e um centro de imputacdo papel que lhe é garantido com a

subjetividade juridica, mas também um objeto de protecdo, que nao tutela essa
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subjetividade pura e simples (e que a subjetividade pode inclusivamente comprometer,

pois nédo defende a personalidade contra o seu préprio arbitrio)®’.

Simplesmente, a personalidade ndo se limita a ser uma projecdo da ideia de

personalidade humana. A comprova-lo a existéncia de pessoas coletivas.

Inicialmente, as pessoas coletivas foram concebidas como uma ficcdo a lei, ao atribuir
personalidade juridica as pessoas coletivas, estava a considera-las como se fossem
pessoas singulares, o que redundava numa fictio. Para Savigny, a pessoa coletiva seria
sujeito de relagdes juridicas que, ndo sendo uma pessoa singular, era tratada como tal
para prosseguir uma determinada finalidade'®®. De acordo com o ensinamento de
Menezes Cordeiro, ndo estava aqui em causa uma ideia de fingimento. O que estava
em causa era o reconhecimento de que s6 o ser humano € sujeito de direitos, admitindo-
se, porém, por razdes de ordem técnica, as pessoas coletivas, que corresponderiam a
uma ficgdo, no sentido de que ndo se poderem confundir com as primeiras. Assim,
consoante explicita, a ideia de ficcdo em Savigny tem ainda uma referéncia ética. A
preocupacado é a de ndo equipar esta categoria juridica ao homem e a sua dignidade!®®,
SO posteriormente, com as sucessivas interpretagcbes e desenvolvimento do
pensamento do autor alemdo, é que se deu lugar a uma absoluta tecnicizagdo da
categoria. Dai a critica atual de Mota Pinto a teoria da fictio iuris. Nas suas palavras,
“para atribuir personalidade juridica aos entes coletivos, o direito civil ndo carece de
fingir estar perante uma pessoa fisica ou singular. A personalidade juridica, quer a das
pessoas fisicas, quer a das pessoas coletivas, € um conceito juridico, uma realidade
situada no mundo juridico, nessa particular zona da camada cultural da realidade ou do
ser. E uma criag&o do espirito humano no campo do direito, em ordem a realizacdo de

fins juridicos™.

197 Orlando de Carvalho, Teoria Geral do Direito Civil, Sumarios desenvolvidos para uso dos
alunos do segundo ano do curso juridico de 1980/81, Centelho, Coimbra, 1981, 81 s. Para outros
desenvolvimentos, cf. Mafalda Miranda Barbosa, Li¢c6es de teoria geral do direito civil, Gestlegal,
2021, 34 s.

198 F, von Savigny, System des heutigen romischen Rechts, I, 1840, 310 s. Veja-se, ainda, Pedro
Pais de Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos, Teoria Geral do Direito Civil, 9.2 edicao,
Almedina, Coimbra, 2019, 134-194.

199199 A Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, |, Parte Geral, tomo Ill, Pessoas,
Coimbra, Almedina, 2007, 469 s. e A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil, IV, Coimbra,
Almedina, 2011, 545, 676. Para uma importante analise destas questdes, cf., igualmente, Pedro
Pais de Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos, Teoria Geral do Direito Civil, 139.

200 C.A. Mota Pinto, Teoria geral do direito civil, 5.2 edi¢do (por A. Pinto Monteiro e P. Mota Pinto),
Coimbra, Gestlegal, 2020, 140.
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Independentemente da verdadeira intencionalidade da formulagdo savigniana, as
construgcdes subsequentes sobrevalorizaram a dimensdo técnico-operativa,
transformando-se a personalidade coletiva mero expediente ao servico de determinados
interesses?’!. A reacdo contra este entendimento haveria de surgir por via das posicdes
organicistas. As pessoas coletivas seriam reconhecidas como tal a partir de um dado
com existéncia 6ntica, que Von Gierke representa em termos organicistas. A sua teoria
da realen Verbandspersonlichkeitstheorie apresentava a pessoa coletiva como um
verdadeiro organismo, que ndo se confunde com as pessoas singulares que o integram
e é desenhado como uma estrutura antropomorfica?®2. E esta necessidade de descobrir
um organismo correspondente a personificacdo da organizacdo coletiva que € objeto de
criticas que perduram até hoje. Entre ndés, Mota Pinto aduz que a teoria organicista nao
pode ser aceite, “enquanto parte do principio de que se torna necessario descobrir ou
construir um organismo antropomorfico, com vontade, espirito, etc., para justificar a
personalidade juridica. Parece tratar-se a teoria organicista de um esquema mental,
fortemente influenciado por uma tendéncia marcante na historia das ideias, ha algumas
décadas, para uma perspetiva biolégica das sociedades, dos fendmenos e das
instituicdes sociais™®. Também Menezes Cordeiro critica a perspetiva, por considerar
gue a personificagdo que ndo tenha subjacente o organismo correspondente pode
continuar a ser possivel?®*. Para o autor, “a pessoa coletiva é antes de mais um

determinado regime, a aplicar a seres humanos implicados. (...) No caso de uma pessoa

201 Esta tecnicizagdo absoluta determinou, inclusivamente, a negagao da prépria personalidade
coletiva, que seria um instrumento ao servi¢o dos interesses daqueles que estéo por detrds da
pessoa juridica — nesse sentido, cf. a analise critica que Menezes Cordeiro faz do pensamento
de Ihering. Cf. A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, l/lll, 494 s.; A. Menezes
Cordeiro, Tratado de Direito Civil, IV, 573 s. )

Para uma negacdo mais veemente da categoria, cf. Duguit, L Etat, le Droit objectif et la loi
positive, 1901, 1 s.

Veja-se, ainda, embora noutro contexto, E. Wolf, “Grundlagen des Gemeinschaftsrechts”, Archiv
fur die civilistische Praxis, 173 (1973), 97-123 (100 s).

202 0. Von Gierke, Deutsches Privatrecht, |, Allgemeiner Teil und Personenrecht,
Duncker&Humblot, 3. Aufl., 2010, 470 s. Para uma apreciacdo critica, cf. Pedro Pais de
Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos, Teoria Geral do Direito Civil, 141.

203 C. A. Mota Pinto, Teoria geral do direito civil, 141/2.

204 A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, I/, 501 s.; A. Menezes Cordeiro,
Tratado de Direito Civil, IV, 579.

Menezes Cordeiro explicita, ainda, que, depois da formulacdo de Von Gierke, foram
apresentadas outras versfes de teoria organicista. A ideia seria encontrar um substrato que
desse unidade a pessoa coletiva, e que se poderia procurar na vontade, no patriménio, na ideia
de organizacdo. O que Menezes Cordeiro evidencia € que as posi¢cdes acabaram por falhar por
nao ser possivel encontrar um substrato que unifique todas as pessoas coletivas — cf. A. Menezes
Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, I/1ll, 505 s.; A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito
Civil, 1V, 583. Veja-se, ainda, Pedro Pais de Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos,
Teoria Geral do Direito Civil, 141.
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de tipo corporacional, os direitos da corporacdo sdo os direitos dos seus membros.
Simplesmente, trata-se de direitos que eles detém de modo diferente do dos seus
direitos individuais™®. Ou seja, trata-se, segundo a categorizacéo do civilista, de uma
definicdo sistematica, técnica e funcional das pessoas coletivas, que o proprio
reconhece poder aproximar-se das correntes normativistas e analiticas, que reduzem a
personalidade coletiva a um mero expediente técnico?®®, mas a qual adere pela
impossibilidade de se encontrar um substrato que unifique as diversas pessoas
coletivas, tanto mais que, nos nossos dias, por necessidades materiais, concede-se

personalidade as mais variadas entidades?®®’.

N&o temos a menor duvida de que as pessoas coletivas sdo uma criagdo do direito. Elas
ndo tém vontade prépria; no entanto, como explicita Manuel de Andrade, a
personalidade coletiva nao “resultara como que em pura sombra, em forma juridica
suspensa no vacuo, sem nenhuma correlagdo com o mundo exterior’?®, Mas palavras
do civilista, “0 conceito de personalidade coletiva ndo € uma pura invengao de
legisladores e juristas, um instrumento ou artificio técnico privativo do laboratério
juridico. Este modo de representar aquelas organizacdes juntamente com as relacées
gque lhes interessam foi transplantado da vida social para o Direito, ou pelo menos

inspirado nela (...)"?%.

A personalidade coletiva nado resulta de uma necessidade axiolégica de
reconhecimento, em nome da dignidade que lhes subjaz; é atribuida em funcdo de
determinados interesses das pessoas que estdo na base da sua constituicdo?'°. Sé que
tal atribuicdo ndo funciona no vazio; antes resulta da elevacdo de um determinado
substrato que pode ndo ser o mesmo por referéncia cada uma das categorias de
pessoas coletivas a condi¢cao de sujeito de direito. Pelo que a par da ideia de expediente

técnico-juridico, havera a considerar um substrato, no qual se integra o fim em torno do

205 A, Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, I/1ll, 517; A. Menezes Cordeiro,
Tratado de Direito Civil, IV, 594.

206 A, Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, 519; A. Menezes Cordeiro, Tratado
de Direito Civil, IV, 598.

207 A. Menezes Cordeiro, Tratado de Direito Civil Portugués, I/lll, 519; A. Menezes Cordeiro,
Tratado de Direito Civil, IV, 598.

Veja-se, ainda, J. Oliveira Ascenséo, Direito Civil — Teoria Geral, vol. |, Coimbra, Coimbra Editora,
2000, 218 s.

208 Manuel de Andrade, Teoria Geral da Relacao Juridica, vol. I, Coimbra, Almedina, 1997, 50.
209 Manuel de Andrade, Teoria Geral da Relacado Juridica, 51/2.

210 Cf. Pedro Pais de Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos, Teoria Geral do Direito
Civil, 137, considerando que a posi¢éo das pessoas coletivas € hierarquicamente muito inferior
a das pessoas humanas, constituindo um meio para a realizagéo dos seus fins.
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qual a pessoa coletiva se organiza. Ora, é precisamente este fim, central para inUmeros
aspetos da disciplina das pessoas coletivas, que justifica a atribuicdo da personalidade
juridica a estes entes. Trata-se, portanto, de uma personalidade juridica funcionalizada
a prossecucao de determinados interesses humanos coletivos ou comuns ou, e dito de
outro modo, de um expediente técnico que permite que 0s sujeitos (pessoas fisicas)
prossigam determinados interesses de modo diverso e mais consentaneo com a sua

natureza.

E exatamente esta justificacéo que falha por respeito aos entes dotados de inteligéncia
artificial?'*. Inexiste um interesse humano que possa ser mais bem prosseguido com a
atribuicdo do estatuto aos algoritmos, exceto se virmos na nao responsabilidade do
operador daquele a principal razao para a personificagdo. Simplesmente, tal contrariaria
o entendimento do direito como uma ordem axioldgica fundada na dignidade da pessoa
vista como um ser de responsabilidade?'?. Do mesmo modo, ndo nos parece suficiente
para justificar esta personalizacdo o facto de os ordenamentos juridicos terem de lidar
com questbes atinentes a titularidade da propriedade intelectual dos dados gerados
pelos algoritmos.

H4, porém, autores que se opdem a este entendimento. Teubner?® considera que,
existindo riscos associados aos softwares, risco de autonomia, risco de associacao
entre 0s agentes artificiais e as pessoas que com eles se relacionam e o network risk
(risco de rede), ou seja, o risco de interacdo entre diversos sistemas computacionais, o
direito deveria procurar definir o estatuto juridico de cada tipo de algoritmo, propondo, a
este proposito, a atribuicdo de uma personalidade juridica limitada, a par da
consideracdo de uma associagdo homem-maquina e de uma risk pool. A personalidade
juridica limitada permitiria, inclusivamente, que o algoritmo pudesse celebrar contratos
como representante de terceiros, numa posicdo que, entre nds, acabou por ser

analisada por Francisco Pereira Coelho, que também questiona o problema sob a ética

211 Em sentido préximo, Pedro Pais de Vasconcelos/Pedro Leitdo Pais de Vasconcelos, Teoria
Geral do Direito Civil, 146, considerando que, se ndo seria dificil atribuir personalidade juridica a
um condominio, ndo seria possivel fazé-lo em relacdo a uma mesa ou a um cavalo, por faltar ai
a analogia com as pessoas singulares.

212 Nevejans Directorate-General for Internal Policies, European Civil Law Rules in Robotics,
2016, 16.

213 Teubner, “Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer
Sftwareagenten/Digital personhood? The status of autonomous software agentes in private law”,
Ancilla luris, 2018, 42 s.
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do ndncio?*. Ora, neste quadro, Teubner afasta qualquer objecdo ao facto de a
responsabilizacdo do algoritmo, através da sua personalizac¢ao, configurar um escudo
contra a responsabilidade dos seres humanos. O liability shield (escudo de
responsabilidade) a que o autor alude verificar-se-ia, também, ao nivel da constituicdo
de pessoas coletivas de responsabilidade limitada. Nao cremos, porém, que o
argumento seja totalmente transponivel. Na verdade, do que se trata ai ao nivel das
pessoas coletivas € de considerar a responsabilidade por dividas, encontrando-se uma
solucdo que assenta na autonomia patrimonial; ao invés, o que se questiona agora € o
problema da eventual responsabilizacdo por forca do cometimento de um ato ilicito e
danoso: ora, numa hipotese como esta, do ponto de vista delitual, a existéncia de uma
pessoa coletiva nao afasta a responsabilidade do sujeito fisico que concretamente
atuou, antes Ihe servindo de garantia. E se do ponto de vista contratual a pessoa coletiva
€ diretamente responsavel por se constituir como devedora importa nao esquecer que
ela se efetiva pela existéncia de um patriménio proprio do ente juridico, algo que inexiste

por referéncia aos algoritmos.

Do mesmo modo, parece espuUria qualquer consideracdo atinente a existéncia de
direitos de personalidade dos entes dotados de inteligéncia artificial, ja que eles sdo
indissociaveis da personalidade humana, cuja dignidade intrinseca reclama o seu
reconhecimento. A atribuicdo de direitos de personalidade as pessoas coletivas resulta
da necessidade de salvaguarda do ente criado para prossecucdo de interesses
humanos, o que, alias, justifica que a tutela figue dependente da necessidade e
conveniéncia da prossecucdo dos seus fins. Repare-se, alias, que os dados gerados
pelo software ndo podem ser entendidos como uma proje¢édo da capacidade criadora
deles, ligada a sua especial dignidade, pelo que o Unico problema que resta é o de saber
a quem deve ser atribuida a sua titularidade, para efeitos de aproveitamento econdmico.
Algo similar se observa por referéncia as pessoas coletivas estas ndo sao titulares de
direitos de autor, por ndo serem criadoras, mas de direitos de propriedade industrial.
Simplesmente, a dimensao econdmica que estes encerram so faz sentido se e quando
puder haver aproveitamento material do objeto sobre que incidem. E tal aproveitamento

ndo estda ao alcance de um simples software. Teubner, em rigor, reconhece que a

214 Teubner, “Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer
Softwareagenten/Digital personhood? The status of autonomous software agentes in private law”,
36.
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personalidade dos algoritmos s faria sentido se eles fossem titulares de recursos

econdmicos e se pudessem prosseguir o seu proprio escopo lucrativo?*s.

6. OS RISCOS ASSOCIADOS AOS VEICULOS AUTONOMOS E BARREIRAS A
SUA IMPLEMENTACAO

Apesar de todos os beneficios apresentados pelos veiculos autbnomos, estes
comportam riscos de que os veiculos tradicionais ndo padecem. Trata-se de riscos
maioritariamente tecnoldgicos, relacionados com as tecnologias de que s&o dotados?'¢,
e que podem conduzir a maiores dificuldades de aceitagcéo destes veiculos por parte da
sociedade em geral.

Quanto a seguranca é usual que, quando um condutor ou um pedo se sente seguro,
seja relativamente a sua conducado, seja relativamente ao ambiente que o rodeia,
encontra-se predisposto a correr mais riscos?'’. Ora, a segunda depositada nos veiculos
autébnomos e na tecnologia de que estes sdo dotados de reconhecerem pedes, ciclistas,
objetos ou obstaculos pode conduzir a que 0s passageiros do veiculo revelem a
utilizacao do cinto de seguranca, assim como podera conduzir a que os pedes tomem

menos precaucdes na sua circulacéo na via publica?*®.

Além deste aspeto, é crucial entender que o facto de os veiculos autbnomos retirarem
de cena a falha humana nos acidentes de via¢éo, ndo implica que o sistema destes
veiculos ndo falhe e que ndo existam acidentes. Assim, é possivel existirem falhas de
hardware ou software?'®, que podem inutilizar os veiculos, tal como é possivel que os
sensores ndo sejam capazes de reconhecer humanos ou outros objetos ao longo da
conducao, pois tal reconhecimento é mais dificil para os VAs sdo dotados, além das

condi¢gbes climatéricas desfavoraveis, como a neve ou 0 nevoeiro, acentuarem tais

215 Teubner, ‘“Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer
Softwareagenten/Digital personhood? The status of autonomous software agentes in private law”,
42.

216 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks» [Em linha], Transport Reviews, julho,

2018, p. 103, disponivel em
https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/01441647.2018.1494640, consultado em
01/04/2023.

217 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementation Predictions — Implications for Transport
Planning», ob. cit., p. 10.

218 Araz Taeihagh/ Haazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 107.

219 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementation Predictions — Implications for Transport
Planning», ob. cit., p. 10.
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complicac6es?®. Note-se que é essencial reconhecer um objeto no caso de ser
necessario evitar um acidente, o que torna essencial a fiabilidade dos sensores e da
capacidade de reconhecimento do automoével??!. E por este preciso motivo que, na
opinido de Fagnant e Kockelman, se mantém a possibilidade de os passageiros
retirarem o veiculo do modo autbnomo e assumirem o controlo. Ainda que a Google
apenas tenha registado acidentes com VAs quando um humano controlava o automovel,
a possibilidade de uma pessoa retomar o seu controlo serd mantida, de modo a
demonstrar que serdo inexistentes ou muito reduzidas o nimero de vezes em que sera
necessario que o condutor assuma o controlo do veiculo, o que permitira demonstrar a

seguranca dos veiculos autbnomos?22.

Em relacdo a privacidade, o funcionamento dos veiculos autbnomos assenta em
sensores, mapas de alta definicdo e outro tipo de instrumentos, que recolhem
informagbes e as otimizam, de modo a assegurar um correto funcionamento dos
mesmos. Existe, contudo, preocupacdo sobre quem trata essa informacdo e como esta

é utilizada?%.

Diversas questfes relacionadas com a privacidade das informacfes continuam por
esclarecer, como seja o tempo pelo qual estas ficam disponiveis, guem pode aceder a
tais informacgfes e o tipo de informacdo a ser recolhida. A comunicacdo vehicle-to-
vehicle (V2V) permite a partilha de informacgées entre veiculos??*, como suprarreferido,
por razBes de seguranca, mas, simultaneamente, permite que se conhecga a localizagéo
dos passageiros, a sua movimentagao, para onde se dirigem, colocando em causa o

anonimato da localizac&o dos utilizadores??.

As informacgbes recolhidas acerca dos utilizadores podem sujeitéd-los a marketing
indesejado e a transmissdo dos seus dados pessoais sem consentimento??®, ndo
deixando de referir que a aceitacdo de termos e condi¢cdes sem que os utilizadores

efetivamente as leiam ou compreendam se apresenta como inadequada, considerando

220 Daniel J. Fagnant/ Kara Kockelman, «Preparing a nation for autonomous vehicles:
opportunities, barriers and policy recommendations», ob. cit., p. 169.

221 |dem, p. 170.

222 Ibidem.

223 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., pp. 112-113.

224 Ibidem.

225 |dem, p. 113.

226 Kanwaldeep Kaur/ Giselle Rampersad, «Trust in driverless cars: Investigation key factos
influencing the adoption of driverless cars», ob. cit., p. 90.
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a relevancia da informacdo transmitida??’. Uma Ultima problematica foca-se na
possibilidade de os veiculos autbnomos possuirem camaras de vigilancia, como forma
de seguranca e como meio de assegurar a correta utilizacdo dos veiculos pelos
utilizadores. Contudo, esta possibilidade prejudica gravemente a privacidade dos
utilizadores, gque se sentirdo intimidados com as conversas e atitudes que possam ter
no habitaculo do veiculo, uma vez que, eventualmente, alguém estara responsavel pelo
controlo remoto do veiculo, podendo ouvir e/ou ver tudo o que os utilizadores dizem ou
fazem, além de também estas poderem ser transmitidas, ndo se sabendo bem para
quem, nem se conhecendo de forma segura qual o tratamento que seré afetado a estas

informagGes??,

No tocante a Ciberseguranca, além dos riscos relativos a falhas naturais do hardware e
software dos veiculos, ja referidos, uma das principais preocupacdes, inerente a todas
as tecnologias por nés utilizadas, é o hacking, isto é, a manipulacdo das tecnologias de
conducdo auténoma por diversdo ou para cometimento de crimes??®, como seja a
recolha de informagfes sem autorizagdo, o assumir do controlo dos veiculos através de
controlo remoto, para ataques terroristas ou venda de informacdes®°, a instalacédo de
virus, falsificacdo de identidades utilizando a informagdo dos utilizadores, para

marketing ou publicidade a produtos automoéveis?3?,

Além do controlo dos veiculos propriamente ditos, através do hacking podem controlar-
se 0s sensores dos veiculos, seja através de luzes brilhantes para ofuscar as camaras
ou interferir nos radares para que o veiculo ndo seja capaz de reconhecer determinados

obstaculos?32.

O desenvolvimento constante de sistemas capazes de identificar, de forma atempada,
0 incorreto, o incorreto funcionamento/utilizagdo dos veiculos e seus componentes,

implicara investigacdo, desenvolvimento e atualizagfes constantes de software.

227 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 113.

228 |bidem.

229 Todd Litman, «Autonomous Vehicle Implementaion Predictions — Implications for Transport
Planning», ob. cit., p. 10.

230 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 115.

231 Kanwaldeep Kaur/ Giselle Rampersad, «Trust in driverless cars: Investigation key factos
influencing the adoption of driverless cars», ob. cit., p. 89.

2382 Araz Taeihagh/ Hazel Si Min Lim, «Governing autonomous vehicles: emerging responses for
safety, liability, privacy, cybersecurity, and industry risks», ob. cit., p. 116.
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7. OSFATORES CONDUCENTES A ACEITACAO E UTILIZACAO DOS VEICULOS
AUTONOMOS PELOS CONSUMIDORES

Como afirmado por Azim Shariff, Jean-Frangois Bonnefon e lyad Rahwan, as principais
barreiras para adog¢éo dos veiculos autbnomos talvez sejam mais psicolégicas do que
tecnoldgicas?®®. A confianca dos consumidores nestes veiculos serd determinante para
gue 0s mesmos 0s aceitem e utilizem. Sem a confianca dos utilizadores, os seus
promissores beneficios nunca se poderéo verificar?®*, sejam estes ambientais, ao nivel
da seguranca nas estradas ou relativos a sociedade em geral®®®. Para que se possa
conduzir a uma maior aceitacdo dos veiculos autbnomos por parte dos consumidores,
tornar-se necessario compreender o que 0s leva a aceitd-los ou a rejeita-los.
Designadamente, o0s consumidores, de forma instintiva, podem considerar
desumanizante a perda do controlo ou das opg¢des de condugédo, sendo que tal perda
de controlo significa que sera o veiculo a comandar a tarefa de condugéo, a monitorizar
as estradas e as condi¢des do espaco, tal como assumira a partilha das informacdes
dos utilizadores com outros veiculos que se situem nas imedia¢cdes, ou mesmo com o

Governo, caso estejam em curso operacdes de espionagem?®,

Percebendo-se tal necessidade, foram realizados diversos estudos com o intuito de
entender a intencdo do publico relativamente a utilizacdo destes e questionarios
realizados a consumidores que nunca tiveram uma experiéncia real com veiculos
autbnomos. Por tal, realizaram uma experiéncia com 300 estudantes, que foram
convidados a participar como passageiros num veiculo autbnomo de nivel 3%7,

analisando a influéncia que experiéncia direta com um VA tem na aceitagao destes e

233 Azim Shariff/ Jean-Francois Bonnefon/ lyad Rahwan, «Psychological roadblocks to the
adoption of self-driving vehicles» [Em Linha], Nature Human Behaviour, setembro, 2017, p. 694,
disponivel em sci-hub.se/10.1038/s41562-017-0202-6, consultado em 01/04/2023.

234 Ibidem.

235 Zhigang Xu/ Kaifan Zhang/ Haigen Min/ Zhen Wang/ Xiangmo Zhao/ Peng Liu, «What drives
people to accept automated vehicles? Findings from a field experimente», ob. cit., p. 321.

236 Kanwaldeep Kaur/ Giselle Rampersad, «Trust in driverless cars: Investigation key factos
influencing the adoption of driverless cars», ob. cit., p. 90.

237 De acordo com a classificacao da SAE e supra apresentada.
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nos fatores psicoldgicos que a determinam e prevendo a intencdo de utilizacdo dos

consumidores de veiculos de nivel 5238,

Dos 300 participantes, 171 eram homens, 76 possuiam titulo de conducéo e 283 ja
tinham ouvido falar de veiculos autbnomos. Foram recrutados através de aulas, emails
e meios de comunicacao social, tendo fornecido o seu consentimento por escrito para
divulgacdo dos resultados deste estudo, que foi aprovado pela Universidade de
Chang’an?®. Cada sessdo contou com a participacdo de apenas 2 ou 3 participantes,
que se iniciava por uma leitura da introducdo a experiéncia, na qual concediam o seu
consentimento, seguindo-se de uma leitura de introdugdo aos veiculos auténomos.
Ap6s esta familiarizacdo a tematica, os participantes responderam a um questionario
relativo a perce¢cdo que possuiam destes veiculos e onde forneciam as suas
informacgBes pessoais, como sexo, idade, nivel de escolaridade, entre outros. Apos

estes passos formais da experiéncia, iniciava-se a parte pratica da mesma?*.

A parte pratica iniciava-se com o participante a conduzir o veiculo durante os primeiros
5 a 10 segundos, ativando-se 0 modo auténomo apds este lapso temporal inicial.
Estando o modo auténomo ativado, o veiculo circulava ao longo do trajeto, onde nove
cenarios distintos lhe eram apresentados?*!. O trajeto era acompanhado de um carro-
vassoura, por uma questdo de seguranga, e o veiculo circulava a uma velocidade entre
os 20 e os 40km/h. Ao longo do trajeto, os participantes eram encorajados a fazerem
questdes relativas ao funcionamento do veiculo onde circulavam e dos futuros
automoveis totalmente auténomos. O trajeto terminava no ponto de partida com o auxilio
do participante e, posteriormente, este Ultimo respondia a um questionario pos-
experiéncia respeitante a perce¢do que este passou a ter dos veiculos autonomos e
gual o seu nivel de aceitacdo dos mesmos. O veiculo utilizado foi 0 mesmo em todas as

sessfes e ao longo da experiéncia o participante ndo possuia as suas maos no volante,

238 Tambeé de acordo com a classificacdo da SAE supra apresentada.

239 Universidade situada na China.

240 Zhigang Xu/ Kaifan Zhang/ Haigen Min/ Zhen Wang/ Xiangmo Zhao/ Peng Liu, «What drives
people to accept automated vehicles? Finding from a field experimente», ob. cit., p. 324.

241 Os cenarios consistiam em evitar um acidente com um peédo que surgia na estrada, e vitar a
colisdo com um velocipede, reconhecer um sinal de transito, evitar um acidente com um veiculo
conduzido por um humano, receber o aviso de que uma curva se aproxima e a recomendagao
de moderacéo da velocidade e anuir a esta, permitir a passagem de um veiculo em estado de
emergéncia, atravessar um tanel, prever o movimento de um veiculo conduzido por uma pessoa
e, por ultimo, contornar uma barreira de cones.
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apesar de poder assumir o controlo do automadvel a qualquer momento, em caso de

necessidade, o que néo se verificou em nenhuma sesséo?*.

A aceitacao é o fator determinante para que as novas tecnologias sejam implementadas
no setor dos transportes, além de se apresentar com o elemento essencial para que um
utilizador as implemente na sua conduc¢ao ou, ndo estando disponiveis, que delas

pretenda fazer uso?®.

Os investigadores, com a experiéncia descrita, puderam concluir que 0os maiores
obstaculos a aceitacdo e adogcdo dos veiculos autbnomos se prendem com fatores
psicolégicos, e ndo tanto tecnolégicos, tendo-se observado o impacto da experiéncia
real e direta na sua aceitacdo e potencial utilizacdo. A experiéncia direta com um
automével autbnomo aumentou a confianca dos participantes nesta nova tecnologia,
bem como a percecao que possuiam da sua utilidade e da facilidade na sua utilizagéo,
fatores também eles conducentes a uma maior aceitacdo e maior potencial de

utilizacdo?*

Em suma, o contacto direto com o automovel autonomo afeto a experiéncia e a sua
utilizacdo aumentou a confianca, a percecdo de seguranca e a previsdo da sua
utilizacdo. Tais fatores aumentaram a sua intengéo de vir a utilizar veiculos autonomos.
Acima de tudo, concluiu-se que a proje¢éo e promog¢ao dos veiculos autbnomos poderéa
passar por pequenas experiéncias junto de potenciais utilizadores, de modo a assegurar

0 Seu sucesso no mercado automovel?*®.

Ainda que os estudos realizados, baseados em questionarios feitos a potenciais
consumidores que nédo tiveram qualquer experiéncia real e direta com veiculos
autbnomos, possa, por este mesmo motivo, constituir informagéo baseada em meras
expectativas, em crengas ou até em reduzido conhecimento da matéria, a verdade é
que também se apresentam como sendo relevantes, uma vez que existirdo sempre
consumidores menos informados ou que nunca experimentaram estes mesmos

veiculos, pelo que importa, deste modo, percecionar as suas intencdes.

242 |dem, p. 325-326.

243 Zhiagang Xu/ Kaifan Zhang/ Haigen Min/ Zhen Wang/ Xiangmo Zhao/ Peng Liu, «What drives
people to accept automated vehicles? Findings from a field experimente», ob. cit., p. 321.

244 |dem, p. 332.

245 |bidem.
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Foi nesta linha de pensamento que Kaur e Rampersad elaboraram um inquérito, em
agosto de 2017, constituido por 10 questBes, com varias sub-questbes, referentes a
adocéao de veiculos autbnomos, que se justificou pela introducéo futura destes, a data,
num campus fechado da Universidade Flinders?*%, na Australia, permitindo a deslocacéo
de estudantes e funcionarios dentro do campus e de/para a paragem de autocarros ou
estacdo mais proxima?*’. Assim, os 101 participantes foram, em parte, funcionérios e,
em parte, estudantes do campus Tonsley, dos quais apenas 1 participante ja tinha

“conduzido” um veiculo autdnomo?*8.

Através deste inquérito, foi possivel concluir, mais uma vez, que a expectativa relativa
ao comportamento do veiculo, a confianga neste, a seguranca e a privacidade assumem
especial importancia para os consumidores?*®. Da mesma forma, permitiu aferir que os
participantes se encontram com maior predisposicao para utilizar os veiculos
autbnomos em ambientes fechados ou controlados, como seja encontrar
estacionamento, como transporte publico existindo um motorista, e em estradas onde

seja possivel o “condutor” assumir o controlo?°,

A seguranca que a possibilidade de assumir o controlo do veiculo transmite aos
participantes, e eventuais futuros consumidores, € aferida, também, através do facto de
a predisposicdo para utilizacdo desta nova tecnologia diminuir quando o automovel ndo

é dotado de volante nem pedais??.

Do mesmo modo, é possivel aferir que estes participantes, sem qualquer tipo de
experiéncia real e direta com veiculos autbnomos, demonstram maior confianga nestes
em ambientes controlados, como sejam zonas de estacionamento e areas fechadas,

onde existem menos pedes?®2.

Este inquérito permite-nos entender os receios e perspetivas que 0s potenciais
consumidores de veiculos, automoéveis autbnomos, e sem qualquer tipo de experiéncia
com estes, possuem. Tal sera importante para que as diversas marcas produtoras deste

tipo de tecnologia possam adaptar o seu marketing e publicidade as intencbes de

246 Designadamente, em Tonsley Innovation Precinct.

247 Kanwaldeep Kaur/Giselle Rampersad, «Trust in driverless cars: Investigation key factos
influencing the adoption of driverless cars», ob. cit., p. 90.

248 |dem, p. 91.

249 |dem, p. 93.

250 |hidem.

251 |bidem.

252 |hidem.
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consumo, bem como estimar de forma mais real as suas vendas e, possivelmente,
desenvolver acBes de demonstracdo destes veiculos, de forma a incrementar a

confianca neles e as proprias intencbes de consumo.

Também na Grécia foi realizado um inquérito, com igual objetivo de entender as
intencBes dos consumidores relativamente aos veiculos auténomos, mas que se
diferencia dos anteriores por analisar, designadamente, as diferencas nas intencdes de
consumo entre homens e mulheres. Tal estudo foi efetuado pelos investigadores
Panagiotopoulos e Dimitrakopoulos?®®, utilizando adultos entre os 18 e os 70 anos de
idade, que poderao estar entre os 30 e 0os 80 anos na década de 2030, altura em que
se considera expectavel que os veiculos dotados de autonomia estejam suficientemente

maturados para serem utilizados na atividade do transporte?®*,

Este estudo utiliza como ponto de partida o Modelo de Aceitagdo da Tecnologia,
comummente designado por TAM?%®, desenvolvido por Fred Davis, no ano de 19892,
Este modelo foi desenvolvido para estudar os fatores que determinam a aceitacdo dos
sistemas de informacédo ou da tecnologia, em geral, pelo publico, designadamente a
aceitacdo dos computadores, e para explicar os comportamentos dos utilizadores
relativamente a um grupo de tecnologias?®’. Este modelo parte de duas determinantes:
a utilidade que o publico perceciona que pode retirar de certa tecnologia?®, como seja
a melhor performance no seu local de trabalho®®, e a percecdo que tem da facilidade
da sua utilizacdo?®, ou seja, que determinada tecnologia possa ser utilizada sem grande

esforco por parte dos utilizadores?®*.

253 |lias Panagiotopoulos/ George Dimitrakopoulos, «An empirical investigation on consumers’
intentions towards autonomous driving» [Em Linha], Transportation Research Part C: Emerging
Technologies, Vol. 95, 2018, p. 773, disponivel em sci-hub.se/10.1016/j.trc.2018.08.013.
consultado em 01/04/2023.

254 |dem, p. 774.

255 Universalmente designado como Technology Acceptance Model (TAM).

2% Fred Davis, «User Acceptance of Information Systems: The Technology Acceptance Model
(TAM)», Universidade de Michigan, agosto, 1987, disponivel em
https://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/35547/b1409190.0001.001.pdf?seque
nce=2&isAllowed=y, consultado em 01/04/2023.

257 llias Panagiotopoulos/ George Dimitrakopoulos, «An empirical investigation on consumers’
intentions towards autonomous driving», ob. cit., p. 775.

258 Designada como “Perceived Userfulness” (PU).

259 |lias Panagiotopoulos/ George Dimitrakopoulos, «An empirical investigation on consumers’
intentions towards autonomous driving», ob. cit., p. 775.

260 Designada como “Perceived Ease to Use” (PEU).

261 |lias Panagiotopoulos/ George Dimitrakopoulos, «An empirical investigation on consumers’
intentions towards autonomous driving», ob. cit., p. 775.
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Contudo, Panagiotopoulos e Dimitrakopoulos consideram, tal como Fayad e Paper, que
as duas determinantes utilizadas no TAM original n&do refletem, completamente, as
influéncias tecnoldgicas e os seus contextos de utilizacdo que podem moldar a
aceitacdo do publico. Assim, os investigadores do estudo em andlise acrescentaram
duas novas variantes ao TAM original: a confianca que os utilizadores depositam nas
tecnologias e a influéncia social?®??%3,Q publico, no geral, confia num sistema tecnolégico
gquando este se comporta da forma como ele espera que este se comporte, sendo que,
caso existam atos inesperados da-se uma rapida quebra de confian¢a. Por outro lado,
a influéncia social traduz-se no facto de um individuo entender que as pessoas que o

rodeiam acreditam que ele deve utilizar determinada tecnologia 25425,

O estudo consistiu num questionario de 30 perguntas, efetuado a um total de 483
pessoas, sendo 71% homens. Além do mais, foram selecionadas pessoas de diferentes
faixas etarias e com capacidades econémico-financeiras distintas?®¢, de modo a
averiguar se a idade, sexo e condi¢8es financeiras influenciam o entendimento existente
relativamente a tecnologia em causa. Numa primeira fase, foi realizado um questionario
piloto a 5 individuos selecionados aleatoriamente. Com base no feedback obtido deste
guestionario piloto, as perguntas foram aperfeicoadas e o questionario final foi
disponibilizado aos participantes, s