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摘要：无人驾驶汽车作为“站在四个轮子上的机器人”，正成为汽车领域的新蓝海。各国无人驾驶汽车领域的竞争已不仅是技术的竞争，也是人工智能的法律竞争。面对无人驾驶汽车的大趋势，我国立法应当为其提供从研发到责任认定的全方位的规范。首先，在发展进路上，无人驾驶汽车应当选择渐进式发展路径，且前期不以学习能力为其必备的技术内容；其次，在制度保障上，通过许可制度、强制认证制度、乘客隐私权保护制度和运行报告制度等，为无人驾驶汽车的研发与利用提供制度保障；最后，无人驾驶汽车交通事故中责任认定在侵权责任与产品责任之外，还存在各方均无过错的情形，对此，扩充无过错责任的适用范围，将汽车制造商和车主纳入无过错责任主体，方能保障无人驾驶汽车交通事故的追偿。
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Abstract：Driverless cars, as "robots standing on four wheels," are becoming the new blue sea in the automotive world. Competition in the field of driverless cars is not only the competition of technology, but also the legal competition of artificial intelligence.In the face of the big trend of driverless cars, China's legislation should provide a comprehensive standard from research and development to accountability. First of all, in the development of the process, driverless cars should choose the gradual development path, and do not take the learning ability as its necessary technical content;Secondly, on the institutional guarantee, through the license system, compulsory certification system, passenger privacy protection system and run the report system, etc., for unmanned vehicle research and development and utilization to provide institutional guarantee；Finally, self-driving car traffic accident responsibility identification in tort liability and product liability, there are all parties without fault, the expansion of scope of application of liability without fault, the car manufacturer and owner into no-fault liability subject to security driverless cars recovery from a traffic accident.
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2014年12月谷歌研发出了世界上最先进的无人驾驶汽车。该汽车无方向盘、无换挡装置、无油门踏板和刹车踏板，汽车通过软件和传感器实现全自动驾驶。这不仅代表着人工智能在汽车领域突飞猛进的发展，更是科技对人身安全保障的进步。有统计数据显示，全世界每年有120万人死于汽车或与交通相关的事故，其中有93%是人为失误造成，而如果采用无人驾驶或者自动驾驶汽车，这一死亡数据将有望下降90%。不论是在科技发展的视角，还是在社会功用的视角出发，无人驾驶汽车都将是汽车领域的新蓝海。为了抢占商机，我国以百度、阿里巴巴、联想为首的众多企业，已纷纷试水无人驾驶汽车。但对于无人驾驶汽车的开发与应用应当如何推进，如何进行监管，以及相关责任的承担问题，我国尚未制定相关立法。缺乏立法规范，必然限制无人驾驶汽车的开发进程，因为规则的缺失使监管层对无人驾驶汽车的态度更为保守。当前无人驾驶汽车在全球范围内正倍道而进，一旦错失先机，我国将可能错失无人驾驶汽车未来的产业和市场布局。因此，我国应当积极探索无人驾驶汽车规范路径，完善相关立法，扫清无人驾驶汽车发展的立法与制度障碍。  
1  无人驾驶汽车发展进程的选择

无人驾驶汽车发展进程的选择看似是技术的选择，但更是立法的选择。因为在人工智能领域，技术的标准将直接规定汽车产品责任的认定，因此技术已经成为需要被规范的范畴，如2016年9月，美国出台的《联邦自动驾驶汽车政策》中，第一部分就规定了无人驾驶汽车的性能指南，指导制造商及其他相关主体进行安全设计与研发。学术界对人工智能的发展可谓喜忧参半，其忧便在于担心人工智能带来伦理的不利后果，甚至弱化人类文明的传承力和创新力。[
]因此诸多学者主张算法的伦理性要求，这更为无人驾驶汽车技术及进程的法定性提供依据。

1.1  无人驾驶汽车“渐进式”还是“一步式”发展？

无人驾驶汽车的模式有多种，目前大多数的无人驾驶汽车并非完全脱离驾驶员，而只是能够实现在某一功能上的无人工操作，如自动巡航定向、紧急停止等，但在关键时刻或者路况较差时，仍需驾驶员进行操作。而真正意义上的无人驾驶汽车，是可以完全脱离驾驶员，依靠人工智能自动驾驶的汽车。无人驾驶汽车以全自动无人驾驶为终极目标自不待言，但其过程应当如何进行，是选择“一步式”，还是由辅助自动驾驶“渐进式”发展到全自动无人驾驶，以谷歌为代表的汽车制造商已经率先就此问题提出自己的观点。
1.1. 1美国无人驾驶汽车发展进路之争

美国国家公路交通安全管理局（简称NHTSA）将自动驾驶技术分为五个等级:自动化水平0：其操作过程完全由驾驶员进行；自动化水平1：司机辅助驾驶；自动化水平2：部分自动化；自动化水平3：有条件自动化；自动化水平4：高自动化以及自动化水平5：完全自动化。在5级车辆中，自动化系统可以执行所有的驱动任务，在任何情况下，不需要一个人来监督、监控或控制车辆。[
]  

就无人驾驶汽车应当选择哪种等级，或者采取哪种发展进路，美国产生了两种声音。一种是以民众为主的，认为无人驾驶汽车应当采用“渐进式”发展进程，先由第2等级发展到第3等级，在更长时间以后达到第4等级。[
]其观点根源在于对无人驾驶汽车安全性的怀疑。据美国汽车协会的调查结果显示，超过四分之三的美国民众对无人驾驶汽车的安全性表示担忧。在其观念中，采用渐进式的发展进程更为安全稳妥。而另一种则是以谷歌为代表的，无人驾驶汽车“一步式”的研发进程。按照NHTSA对无人驾驶汽车的分类，真正意义上的无人驾驶汽车应当是第4和第5等级的汽车。谷歌认为无人驾驶汽车应当直接开发第4、5等级的自动驾驶汽车，除了技术与安全方面的价值外，全自动无人驾驶汽车主要能为美国的弱势人群提供便利，与之相比，需要驾驶员介入的无人驾驶汽车，对于老年人、盲人、其他残疾人则毫无用处。[
]而在美国，无法使用机动车的人群占到很大比例。因此谷歌于2014年研发出第4等级的全自动无人驾驶汽车，以期实现无人驾驶汽车的真正意义。

1.1.2.我国无人驾驶汽车发展进路的选择

在无人驾驶汽车发展进路上，欧洲的汽车制造商指出他们将采取渐进式的策略，因为一旦直接采用了全自动无人驾驶汽车，将需要修改大量的法律，而如今法律尚未作出修改。另一方面，汽车制造商无法确定是否要为全自动无人驾驶汽车造成的交通事故承担责任。[
]笔者认为对无人驾驶汽车发展进路选择的考量标准应当如欧洲汽车制造商一样，站在立法的角度，而非如谷歌一样站在无人驾驶汽车价值的角度进行。因为进路的不同只是过程的差别，其结果必然都指向全自动无人驾驶汽车。

在具体的进路上，笔者认为，我国无人驾驶汽车应遵循渐进式的路径。一是因为全自动无人驾驶汽车对技术性要求较高，对立法的要求相应的也更高。在尚无辅助自动驾驶相关实践和立法经验做辅助的情况下，直接制定全自动无人驾驶汽车相关立法，势必存在技术上的困难。而经由辅助自动驾驶到全自动无人驾驶汽车，伴随着技术水平的不断提升，会提高大众对无人驾驶汽车技术的理解水平，制定全自动无人驾驶汽车立法的经验也会更加成熟。二是责任方面更需要辅助自动驾驶阶段的过渡或缓冲。我国当前机动车交通事故的责任是以驾驶员的过错责任为主的，但全自动无人驾驶汽车不存在驾驶员，无人驾驶造成的交通事故责任主体将发生颠覆性的改变，甚至从人的责任变为产品责任，巨大的变化对立法提出了挑战。而如果先经过半自动无人驾驶的发展，立法已对其责任在制造商、驾驶人等主体之间进行了一定的分配，对无人驾驶责任问题也有了更为清晰的认知，此时再对全自动无人驾驶进行责任的分配，会更为合理和谨慎。三是基于社会公众接受度的视角。社会公众对无人驾驶汽车的接受需要一定的时间，尤其是出于对其安全性的怀疑，可能会在全自动无人驾驶汽车研发初期，处于观望状态。在此过程中，全自动无人驾驶汽车偶尔发生的交通事故，即使远低于当前汽车交通事故率，公众也会因为受害乘客自身的无过错和“无能为力”，加深对无人驾驶汽车的怀疑。要增强无人驾驶汽车的接受程度，必须给与公众认可的时间，半自动驾驶汽车恰好为其提供了认识与了解无人驾驶汽车的机会。

1.2 无人驾驶汽车是否需要学习能力？

传统的计算机的决策功能只是依靠人类嵌入其中的设计、编程进行行为，无论多么复杂，终归是人类的工具。[
]但随着技术的发展，人工智能已不再是单纯的工具，而成为有学习能力和自主能力的个体。人工智能会对其接触的事物和获得的信息进行分析、判断，获得新的知识和技能，并在此基础上做出超出编程设定的行为，因此人工智能在行为决策时会超出人类的控制。但不受人类控制的人工智能，也失去了人类伦理道德的约束，甚至会对人类自身安全造成威胁。

无人驾驶汽车是否也需要具备深度学习的能力，这是我国无人驾驶汽车研发必须考虑的问题。2017年3月丰田汽车发布了最新研发出的，具备学习能力的无人驾驶汽车，并会随着时间的推移越来越“聪明”。具有学习能力的无人驾驶汽车在行车过程中，会超越程序设定而自主做出一些行为，在行为时，其将不受任何人员、程序的控制，且不具有伦理价值观念，这对社会来说是一种威胁。德国伦理委员会对人工智能提出伦理性的要求，要求人工智能算法要遵守一系列的伦理法则，核心是把人的生命放在首位。2017年4月由中国科学院科学战略咨询研究院和腾讯研究院共同主办的“2017’人工智能：技术、伦理与法律”研讨会，也提出将价值标准和伦理思考嵌入智能系统设计之中。[
]但也有学者反对在人工智能中加入伦理性的要求，甘绍平教授认为，“道德判断是一种极为复杂的心智活动，其驱动力不仅在于理性的反思权衡，而且也在于直觉的情感体验，因而道德判断深受个体化的人格特质与精神状态的影响。特别是遇到道德两难、伦理冲突的情形，即便是在人与人之间都很难形成共识性的结论，更无法要求人工智能通过编写的道德程序给出正确的答案。”[
]
笔者认为，无人驾驶汽车的学习能力对于乘客而言具有一定的风险性。一旦赋予其学习能力，无人驾驶汽车将会有能力违反制造者设置的规则，超出预设的目的行事，甚至违反规则以维护其自身的生存。[
]对于无人驾驶汽车而言，是否具有学习能力并非其科技的核心，无人驾驶汽车的核心是安全的自动驾驶，只要依照既定的程序能够解决各种路况与紧急情况下的安全行驶，就不需研发具有深度学习能力的无人驾驶汽车。如果无人驾驶汽车的功能有缺陷或者不够完善，驾驶员可以通过系统升级提升自动驾驶的功能。系统新增加的知识是通过人对系统的升级实现的，而升级的控制权又在驾驶员手中，与车辆自身无关。另一方面，如果无人驾驶汽车拥有学习能力，则其伦理性是必然要考虑的问题。但伦理性是一个复杂的命题，即使人类都难以靠伦理解决驾驶中的所有问题，如何期望汽车能够通过预设的算法，作出符合伦理的选择。我国北汽集团新技术研究院副院长荣辉也指出，北汽无人驾驶汽车的研发不会含有深度学习功能，机器有机器自己的逻辑，不应该把汽车做成无所不能。无人驾驶汽车不设置学习能力，并非一成不变，只是在目前我国缺乏人工智能立法，还不能通过算法伦理性实现人工智能伦理性的情况下，采取的一种稳妥的做法。

2  建立无人驾驶汽车管理制度

无人驾驶汽车对传统的道路交通法律提出了挑战，诸多国家纷纷修改或制定立法，为无人驾驶汽车提供规则指引。美国《联邦自动驾驶汽车政策》规定了自动驾驶汽车的性能、监管的州政策、现行国家公路交通安全管理局（NHTSA）监管工具以及新的监管工具。德国也于2017年5月对《道路交通法》进行了修改，允许高度自动化和完全自动化的汽车上路。无人驾驶汽车的发展不仅是技术的竞争，也是法律环境的竞争。无人驾驶汽车改变了对驾驶员的许可制度，基于其危险性，相应的必须设置其他的许可制度，以保障其安全性。在无人驾驶汽车发展初期，需要采集各方面信息并对汽车运行予以监控，所以笔者认为，我国需要确立以下三种制度：

2.1 无人驾驶汽车许可与强制认证制度

目前我国汽车制造商无需获得生产经营许可就可以从事汽车制造，无人驾驶汽车与当前的汽车相比，自动化水平高，对技术的要求更高，因此生产商必须符合一定的技术条件才可以进行生产。我国《行政许可法》第12条规定直接关系公共安全、人身健康、生命财产安全的重要设备、产品等可以设定行政许可，因此无人驾驶汽车的生产和销售应当设定行政许可。美国2016年颁布的《联邦自动驾驶汽车政策》的第三部分，即NHTSA现有监管工具中，也规定了前置审批程序，无人驾驶汽车投放市场前，需由政府检查和批准自动驾驶汽车和技术。[
]
在生产之外，是否需要对无人驾驶汽车路测实行许可制度？目前针对路测的许可，世界范围内主要有三种做法，一种是直接开放无人驾驶汽车路测申请，允许无人驾驶汽车在公共道路上进行测试，如美国的纽约州；第二种是采取路测许可制，只有获得许可的汽车制造商才可以在公共道路进行路测，如美国加州；第三种则是不允许进行路测的，目前世界上大多数国家没有开放无人驾驶路测。我国一开始并没有禁止无人驾驶汽车进行路测，但2016年特斯拉车主在自动驾驶状态下追尾，并不幸身亡的交通事故，使我国暂停了无人驾驶汽车的路测。在将来我国无人驾驶路测上，笔者认为应当采取许可制，因为当前各大汽车制造商都在争相研发无人驾驶汽车，但我国还没有出台相应的技术标准和技术指南，缺乏技术规范的无人驾驶汽车是否符合路测的标准还有待确定。因此采取许可制，对于符合技术标准的，才可以发放无人驾驶汽车牌照，允许在公共道路进行路测。 

为了保证汽车安全性符合国家标准和技术法规，我国现行立法规定了强制认证制度。国内制造或进口的汽车，都必须符合CCC认证（China Compulsory Certification）要求并通过认证，未通过认证的产品不得生产和销售。传统汽车遵守产品认证制度，则无人驾驶汽车遵守强制认证制度自不待言，我国《强制性产品认证管理规定》第2条规定国家对涉及人类健康和安全，动植物生命和健康，以及环境保护和公共安全的产品实行强制性认证制度。只是无人驾驶汽车强制认证的标准应当有所增加，例如对于第3级别的无人驾驶汽车，要增加对其从人工智能到驾驶员切换时间与切换便捷性的认证，对第4和第5等级的完全自动化的无人驾驶汽车，则要对人工智能的反应速度，在关键时刻的应对能力进行认证。

2.2  乘客隐私权保护制度

无人驾驶汽车对乘客隐私权的侵犯主要通过两种途径，一种是无人驾驶汽车数据库的泄露。无人驾驶汽车通过车联网技术，在车与车、车与路、车与人、车与传感设备之间实现信息交互。汽车网络系统将成为信息的存储器，对乘客的乘车区间、目的地、工作生活场所、出行伴侣等出行信息皆有所掌握。一旦黑客侵入无人驾驶汽车系统，或者汽车制造商通过大数据获取并利用乘客数据信息，将会给乘客隐私权造成极大的侵犯。另一种则是监控信息的泄露或外流。由于无人驾驶汽车有辅助驾驶与全自动驾驶之分，因此在出现交通事故时，如何确定驾驶主体非常重要。德国2017年5月通过的《道路交通法》要求无人驾驶汽车安装记录驾驶信息的黑匣子，以确定事故的责任主体，在没有发生交通事故时，黑匣子的数据要保存半年。[
]有的无人驾驶汽车内则安装有监控设备，自动监控车内驾驶状况。一旦发生交通事故时，黑匣子或者监控信息的公开，必然会涉及乘客的部分信息或者隐私。

为了能有效避免无人驾驶汽车对乘客隐私的侵犯，我国应当分别针对两种侵权行为进行规制。首先，对于无人驾驶汽车数据库中掌握的用户信息，需要加强对汽车制造商的监管。可以借鉴《个人信息保护法（专家建议稿）》第6条的规定，由汽车制造商采取保护措施，防止无人驾驶乘客信息的泄露、丢失、毁损。汽车制造商还应负担保密义务，不得泄露客户信息，并与客户约定相关信息的使用范围。在信息保密的方式上，可以由客户与制造商进行协商，如美国《联邦自动驾驶汽车政策》在客户隐私保护上，就赋予了客户选择车辆数据管理方式的权利。其次，对于黑匣子或者监控设备记录下的行驶信息，要明确规定保存期限，如未发生交通事故的，保存期限为半年。在发生交通事故或者其他需要公开的情形下，则首先需要征得当事人的同意。对于当事人不同意公开的个人隐私，不得予以公开。

2.3  运行数据报告制度

    美国在《联邦自动驾驶汽车政策》中规定了“报告制度”，以监测自动驾驶技术在测试过程中的表现，帮助NHTSA履行安全监管职责。这一制度的目的更多的是对无人驾驶汽车生产、制作的安全“监管”。但笔者认为，以人工智能为核心的无人驾驶汽车，对驾驶员、制造商、政府监管部门而言，都属于新鲜事物，监管部门要做的不只是对无人驾驶汽车安全性的监管，更要加强与制造商之间的沟通与合作，帮助其不断改进无人驾驶汽车的制造技术。因此，我国无人驾驶汽车运行报告制度，不仅要报告车辆的信息，保障监管的实现，还要对车辆存在的故障与问题进行报告。

     综上，无人驾驶汽车报告制度应当包括三种内容，第一种是是定期报告制度。由立法规定在每年的特定时间，车主将无人驾驶汽车的相关情况进行上报，如无人驾驶汽车自由切换的便捷性、反应度情况，特殊路况下自动驾驶胜任度，对自动驾驶的满意度及其存在的问题等。第二种是车辆故障的报告，无人驾驶汽车在日后的运行中究竟会产生哪些故障，应当如何改进，在目前来看还未可知。通过汽车故障报告制度，将汽车存在的问题及时上报，能为无人驾驶技术提供一定的指导。第三种是事故的报告。其实道路交通部门对每年车辆事故发生率都有统计，但对无人驾驶汽车发生事故数量的统计，更重要的目的在于判断驾驶员不参与驾驶时，自动驾驶安全性的高低。因此，无人驾驶汽车在发生交通事故后，一定期限内应当及时将驾驶主体（自动驾驶还是人工驾驶）、事故原因、事故后果进行上报。

3  无人驾驶汽车交通事故责任划分

无人驾驶汽车并不能完全杜绝交通事故的发生，如近年来接连爆出的特斯拉自动驾驶汽车交通事故，2016年1月我国河北邯郸地区，一辆特斯拉车主在自动驾驶状态下与前方清洁车追尾，造成车主当场死亡；在2016年5月到7月间，美国接连发生三起特斯拉自动驾驶汽车交通事故。但目前国际上尚缺乏与自动驾驶相配套的法律法规，尤其是对自动驾驶带来的交通事故的责任认定，一直是业界争论的焦点。联合国教科文组织与世界科学知识与技术伦理委员会《关于机器人伦理的初步草案报告》中对机器人的责任进行了探讨，报告提出了“责任分担”的解决途径，让所有参与到机器人的发明、授权和分配过程中的人来分担责任。美国各个州在联邦统一立法前，针对无人驾驶汽车责任问题，已经作出一些立法尝试。马萨诸塞州拟通过法案要求无人驾驶汽车制造商承担过错责任，密歇根州及田纳西州则因其自身汽车制造业的发达，而限制或减少制造商的责任，例如密歇根州在2013年12月27日颁布的参议院第644号法案中规定，除汽车生产中的缺陷所导致的损害外，制造商不对任何其他损害承担责任。[
]纽约州则拟通过严格责任让所有相关方都对无人驾驶汽车事故承担责任。佛罗里达州更为详细的规定汽车在被第三方改为无人驾驶汽车后，车辆的原始制造商不对自动驾驶的缺陷负责。[
]我国当前机动车交通事故以驾驶员的过错责任为主，部分交通事故由于汽车缺陷导致，需要追究汽车制造商的产品责任，但在无人驾驶汽车中，驾驶员责任弱化，汽车产品责任凸显，甚至全自动无人驾驶汽车中驾驶员无过错，汽车不存在缺陷，这为无人驾驶汽车责任的认定与划分带来了挑战，是否能合理的分配相关者的责任，因此成为无人驾驶汽车急需解决的法律问题。

3.1 驾驶员过错责任

在无人驾驶汽车运行中，汽车一般无需人的干预，依照既定的程序自行运作，因此驾驶员过错在交通事故中已经不再是主要原因，但驾驶员在交通事故中仍可能因为过错承担责任，只不过其过错也不再是对交通秩序、交通规则的违反，而是对自动驾驶的不正当干预或者未及时介入驾驶活动。因为在无人驾驶中，尤其是辅助自动驾驶中，自动驾驶并不能完全排除驾驶员的参与，甚至在紧急时刻汽车会向驾驶员发出求助信号，如果此时基于驾驶员的疏忽，造成交通事故，仍由驾驶员承担过错责任。2016年5月，一辆特斯拉无人驾驶汽车在美国佛罗里达州高速公路上以自动驾驶模式行驶时，与前方一辆处于横穿公路位置的拖挂货车相撞，事故造成特斯拉驾驶员丧生。NHTSA对事故调查后排除了汽车设计与性能的安全隐患，并指出采用自动驾驶状态时，驾驶员仍应全神贯注，随时准备避免撞车，而该驾驶员在发生事故前双手并未放置在方向盘上。这意味着即使在自动驾驶状态下，驾驶员仍应对驾驶安全负责，并不能免除对自己过错的惩罚。这对无人驾驶汽车制造商、销售商提出了履行提醒注意义务的要求。汽车制造商、销售商在销售1-3等级的无人驾驶汽车时，应当在合同中以明显的方式告知车主在驾驶中的注意事项，对可能危机人身、财产安全的事项作出明确警示，并告知车主防止威胁发生的方法。如告知车主在自动驾驶时仍负有一定的监控义务，或者在汽车发出请求时，必须介入驾驶。如果经营者未履行告知义务，造成了交通事故，汽车制造商因为警示缺陷，也要承担赔偿责任。 

3.2  汽车制造商、技术提供商的产品责任

无人驾驶汽车与人工驾驶汽车的重要区别，在于无人驾驶汽车改变了传统的驾驶员主导、汽车作为工具的地位，使汽车集“主体”与“客体”于一身。因此在发生交通事故时，汽车的安全性能、是否符合行业标准等因素将超越驾驶员的责任，成为交通事故发生的重要原因。正如特斯拉自动驾驶汽车在我国发生的第一起交通事故一样，因为汽车未能感应到前方的清洁车，才导致了事故的发生，因此在责任的承担上，驾驶员的侵权责任无法适用，而无人驾驶汽车的缺陷成为追责的核心问题。所以在无人驾驶汽车造成的交通事故中，法律规制的对象从驾驶员转移到无人驾驶汽车的生产者和销售者，[
]尤其是汽车制造商的产品责任。我国《产品质量法》第41条规定，因产品存在缺陷造成人身、缺陷产品以外的其他财产损害的，生产者应当承担赔偿责任。产品缺陷主要包括制造缺陷、设计缺陷、指示和警告缺陷，但并非所有的产品缺陷都要汽车制造商承担产品责任，只有汽车存在危及人身、他人财产安全的不合理的危险或者产品不符合相关国家标准、行业标准的，汽车制造商才承担产品责任。

无人驾驶汽车技术不仅需要汽车的生产与安装技能，更需要诸多人工智能的参与，如定位系统、导航系统、感应系统等，当无人驾驶汽车存在缺陷造成损害时，其缺陷可能出于汽车生产制作过程，也可能出于定位、导航、感应系统的故障。因此，在汽车制造商与无人驾驶汽车人工智能技术提供商之间还存在着责任的划分。对此可以由汽车制造商承担责任或者保险公司承担责任后，再向相关责任主体追偿。

3.3  汽车制造商无过错责任与车主（或使用人）替代责任

无人驾驶汽车的技术障碍和学习智能，使得无人驾驶汽车交通事故的责任存在责任主体的“真空”，即无人驾驶汽车交通事故的发生可能既不存在驾驶员过错，也不存在汽车缺陷问题。如无人驾驶汽车基于自身的学习能力作出某种反应，或者因某种技术难题，如汽车转向系统的非线性，受到外界干扰，[
]而使汽车失去控制发生交通事故时，既不存在过错责任，也不存在产品责任，此时受害人损失应当由谁承担？

有学者基于报偿主义，即“利之所生，损之所归”，提出由制造商承担无过错责任。而按照这一思路，全自动无人驾驶汽车的责任都要由汽车制造商承担，无疑增加了制造商的成本，从长远来看，将会抑制全自动无人驾驶汽车研发的积极性。此外，如果从无过错责任的视角出发，汽车制造商基于获利主义对无人驾驶汽车交通事故承担无过错责任，则车主作为危险物的“持有人”，基于危险主义原理，也应对事故承担无过错责任。根据无过错责任理论，“持有或经营某特定具有危险的物品、设施或活动之人，于该物品、设施或活动所具危险的实现致侵害他人权益时，应就所生损害负赔偿责任，赔偿义务人对该事故的发生是否具有故意或过失，在所不问。”[
]车主虽然对交通事故的发生无过错，但车主拥有无人驾驶汽车，无人驾驶汽车上路对公共安全构成一定的威胁，因此基于危险主义理论，车主应当承担无过错责任，即人对物的替代责任。我国目前对于替代责任的规定主要是雇主对雇员，或者监护人对未成年子女的替代责任，没有人对物件的替代责任。但杨立新教授认为“对责任人管领下的物件的损害承担赔偿责任也是替代责任。”[
]《法国民法典》第1384条第1款也规定，“一切物件的看管人都应对其看管之下的物件所造成的损害承担无过错责任。”[
]并且法国立法中管领人对物之替代责任，是以管领人对物的看管责任为基础，而不是管领人对物本身具有的责任。因此，管领人的替代责任不受致损物件是否为人手所操纵或物件本身的瑕疵或危险性的影响。笔者认同管领人对物件致损的替代责任，但这种替代责任仅限于对公共安全有威胁之物，[
]如此处的无人驾驶汽车。依照《法国民法典》之规定，替代责任者并非完全是物的所有人，而是物件致损时，对物有占有、使用、管理或控制权利的人。在无人驾驶汽车中，汽车的使用人作为无人驾驶汽车致害的替代责任人，这点不仅能够解决出借无人驾驶汽车发生交通事故的责任承担问题，还与我国当前在机动车交通事故责任认定中的“谁使用，谁担责”相一致。综上，全自动无人驾驶汽车在车辆不具有产品缺陷，车主也无过错时发生的交通事故，应当由汽车制造商与汽车使用人共同承担无过错责任，只是两者责任应当如何划分，有待在事故中具体确定，笔者不做进一步探讨。依据目前我国侵权责任法，我国对无过错责任的种类有所限定，对其中替代责任的规定也不涉及人对物件的替代责任，因此上述责任的划分只是笔者提出的一种可能性，以期为我国无人驾驶汽车交通事故责任的划分提供一种思路。

4  结论与建议

在人工智能风靡的当下，无人驾驶汽车已经不仅仅是企业抢占的商机，更是一个国家人工智能水平、科技水平的象征。美国交通部部长曾于2015年表示，预计无人驾驶汽车将于10年内在全世界普及开来。2017全球无人驾驶大会上，清华大学计算机科学与技术系教授邓志东则预测，2021年无人驾驶汽车将进入产业元年。[
]无人驾驶汽车的快速发展对我国传统的法律制度提出挑战，其不仅颠覆了我国当前驾驶领域的驾驶证制度，更对我国侵权责任的认定提出挑战。因此要迎接无人驾驶汽车的普及，不仅要做好技术的准备，更要做好立法的准备。扎克伯格预言，“我们正进入算法而不是法律统治人的时代。”[
]笔者认为，即使在人工智能风靡的时代，法律也不会被机械的算法取代，不过，在人工智能算法之中融入法律规则的内容，不失为未来法律规则人工智能的一条道路。
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