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无人驾驶，大家担心的事情终于还是发生
了。

近日，某微博大V上传了一条无人驾驶汽
车发生交通事故的现场视频。一辆归属百度
Apollo旗下自动驾驶出行服务平台“萝卜快跑”
的无人驾驶汽车在变道过程中，剐蹭了另一辆
正常行驶车辆。发生碰撞后，无人驾驶汽车稍
作停顿便驶离现场。

随后，百度方面向该博主表示，“事故是非
常轻微的车辆轮胎处接触，已经第一时间处理
了，和司机也达成了一致，不存在逃逸相关的问
题。”

此次汽车间剐蹭属轻微事故。但有网友提
出，若无人驾驶汽车碰撞行人后自行离去，可能
导致伤者无法及时得到救治。那么问题来了：
无人驾驶汽车发生事故后，谁该为此负责？

担心的事还是发生了！

无人驾驶车“肇事逃逸”，谁该负责？

2022年 4月 12日，某社交
平台上流传的视频显示，一辆通
用 汽 车 旗 下 自 动 驾 驶 公 司
Cruise的无人驾驶出租车，在美
国旧金山被当地警方拦下。

据 NBC BAY AREA 报
道，起因是该车辆在行驶过程中
没有开前灯，而当警察试图与司
机交谈时，突然发现车内竟然没
有人。随后警察上前试图打开
车门，无果后返回了警车。突
然，该车辆自行启动并驶离现
场，而警车随后又将其逼停并再
次来到无人驾驶车辆周围查看
情况。

随 着
事 件 的 发
酵，Cruise
方 面 随 后
在 一 份 声
明中表示，
该 辆 自 动
驾驶车辆并不是为了逃避警察
的追捕，它是想找一个更安全的
地方停车。该公司称，目前正与
旧金山警察局密切合作，包括为
执法人员提供在特殊情况下可
以拨打的电话号码，并研究了日
后执法者该如何与自动驾驶车
辆互动。

此外，Cruise方面还证实，
旧金山警察局拦停该车辆的原
因是因为没有开大灯，并表示警
官联系了Cruise的相关工作人
员解决了该问题，并且没有开出
罚单。

（中新社国是直通车 每日
经济新闻）

据工信部数据，2022年，我
国具备组合辅助驾驶功能的L2
级乘用车新车渗透率已达到
34.5%。越来越多“智慧”车辆
行驶在道路上，现行交通法规如
何针对新趋势进行完善？

北京京师律师事务所合伙
人、律师张明在接受采访中表
示，于2022年8月1日在深圳正
式施行的《深圳经济特区智能网
联汽车管理条例》可以被视为未
来立法的探索，但自动驾驶立法
调整的时间窗口尚未到来。

上述条例第五十一条明确
规定，有驾驶人的智能网联汽车
发生道路交通安全违法情形的，
由公安机关交通管理部门依法
对驾驶人进行处理。完全自动
驾驶的智能网联汽车在无驾驶
人期间发生道路交通安全违法
情形的，由公安机关交通管理部
门依法对车辆所有人、管理人进

行处理。依照本条第二款规定
处理交通违法，对违法行为人的
处罚不适用驾驶人记分的有关
规定。

该条例第五十三条也明确
规定，有驾驶人的智能网联汽车
发生交通事故造成损害，属于该
智能网联汽车一方责任的，由驾
驶人承担赔偿责任。完全自动
驾驶的智能网联汽车在无驾驶
人期间发生交通事故造成损害，
属于该智能网联汽车一方责任
的，由车辆所有人、管理人承担
赔偿责任。

针对前文提到的不同派系
观点分歧，张明认为，道路交通
安全法关于责任主体的确定只
针对道路交通参与者，虽然“汽
车派”所提到的AI不可或缺，但
它只是整车的一部分，汽车厂商
是更为直接的主体，AI只是间
接主体。“否定派”的观点则不符

合现代科技发展趋势，以阻止自
动驾驶技术发展的方式规避事
故责任，无异于因噎废食。至于

“搁置派”则更不可取，发生社会
矛盾和纠纷应当及时予以解决，
而不应搁置，立法和司法需要根
据社会发展不断调整，与时俱
进。

谈及汽车厂商是否该为自
动驾驶事故负责，张明表示，如
果将汽车厂商引入责任范围，可
能需要突破长期以来道路交通
安全法“过错推定+过错责任”的
归责原则。厂商承担的责任本
质上属于产品质量责任，在现有
交通法基础上如果过早引入产
品质量责任，可能会极大限制汽
车厂商在自动驾驶技术方面的
发展，再加上L5级别的完全自
动驾驶尚未大范围普及和推广，
所以目前立法调整的时间窗口
尚未到来。

记者采访了多位汽车行业
专家和律师，他们普遍认为，当
下的“自动驾驶”只是一种汽车
驾驶辅助系统，仍然需要司机全
程、全身心参与驾驶，依赖人工
进行必要操作，因此并不能算真
正意义上的无人驾驶。

专家指出，根据现行交通法
规，车辆的责任主体只包括车辆

所有权人和驾驶员。对于无人驾
驶汽车，交通法律法规尚未出台
专门相关细则。在自动驾驶汽车
成为主流之前，还需要进行充分
的安全测试和技术验证，以确保
其在道路上的安全性和稳定性。

但如果真的因自动驾驶汽
车事故受伤，或发现自动驾驶汽
车出现明显违法违规行为时，我
们如何保障自身合法权益？

北方工业大学汽车产业创
新研究中心研究员张翔接受采
访时表示，自动驾驶汽车发生交
通事故后，责任应根据具体情况
来认定。如果自动驾驶汽车没
有安全员，责任应由车辆所有者
承担。如果该车由运营公司所
有，则由该公司负责；如果是私
家车，则由私家车主负责。

在他看来，涉及无人驾驶车
辆的交通事故，需要由交管部门
作出责任认定。如果自动驾驶

车辆发生追尾事故，则责任归属
于追尾车辆；如果车辆穿插且压
线导致交通事故，则责任由穿插
车辆承担。

如若交通事故明显由自动驾
驶软件或产品质量缺陷引发，张
翔提醒，车主需要保存好相关视
频素材进行处理善后，并向交管
部门提交证据，进而让车企接手
办理事故责任的认证鉴定流程。

汽车博主“老郭机械局”郭
毅宁接受记者采访时表示，目前
我国自动驾驶技术级别的最高
法律限制是L2级。从自动驾驶
汽车的家用角度出发，在L2级
（同时具备自适应巡航控制和车
道保持辅助功能的车辆，但驾驶
员需要观察周围情况提供车辆
安全操作）下，不论是否使用自
动驾驶相关功能，一切事故责任
都按照现有法律法规认定，与车
企无关，责任归于车主。

经梳理，关于上述问题目前大概有五派观
点，分别是：“车主派”“厂商派”“汽车派”“否定
派”和“搁置派”。其中，比较传统的观点是“车
主派”和“厂商派”，二者针锋相对。

“车主派”认为，车主是汽车的指挥官和所
有者，对车辆行驶和决策负有主要责任。车主
在享受自动驾驶技术带来的权益时也应承担相
应责任，即权责对等原则。

“厂商派”主张，无人驾驶汽车的代码和逻
辑由厂商程序员编写，车主体验该功能时只是
一位乘客，不可能时刻对车辆行为进行控制。
因此，对于无人驾驶汽车引发的事故，车主不该
被视为直接负责的道德主体，而应由厂商承担
责任。

除了上述传统观点，这场讨论亦生发出一
些新视角：

“汽车派”认为，当自动驾驶汽车与其他车
辆发生碰撞事故时，责任应该由汽车本身承担，
而非由制造商或车主负责。出现自动驾驶汽车
事故后，应对AI进行相应处罚，例如禁止上路
或立即销毁等。其理由是，随着科技发展，AI
和自动驾驶汽车应被视为拥有道德和法律双重
主体。在解释复杂系统的行为时，可将其看作
具有意图和自由意志的行动者。这样既简洁高
效，也更易于理解和预测AI的行为。但这种先
锋观点远未形成共识。

“否定派”提出，在涉及人类生命安全时，自
动驾驶汽车的决策由预先编程的算法决定。发
生意外情况前，如果算法优先考虑拯救更多生
命，则被选择的死亡者就不是意外，而是被算法

“有预谋地选择”。因此，“否定派”主张在技术
和伦理困境得到解决前不要急于推广自动驾驶
汽车。

“搁置派”认为，随着技术进步和社会变革，
人的伦理道德也在不断发展。传统道德观念可
能已不适用于当下，因此需要搁置旧伦理，接纳
新的道德观念。因此，其主张将责任分散于所
有相关方或社会整体，而非归属于特定个体。

专家：责任应根据具体情况认定

五派观点唇枪舌剑

自动驾驶立法调整的时间窗口尚未到来

无人驾驶汽车“逃逸”不是第一次
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