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INTRODUCAO

A sociedade contemporanea ¢ caracterizada pelo risco', onde o imprevisto da
lugar a um sentimento de insegurancga. A teoria da sociedade de risco de ULRICH BECK?
solidifica-se com cada progresso tecnoldgico’, onde ressalta o dificil acompanhamento e
atualizagdo do tratamento juridico de novas e complexas realidades, como a inteligéncia

artificial.

A esmagadora maioria dos acidentes de viagdo sdo resultado de um erro humano*.
A criagdo de veiculos autonomos’, enquanto agentes de inteligéncia artificial - definida
por MARVIN MINSKY como “a ciéncia em fazer maquinas atuar de tal forma que seria
necessaria inteligéncia se fosse feita pelo homem™® - vem introduzir a possibilidade de
uma entidade com inteligéncia artificial’ dar origem a um acidente no contexto

rodoviario.

Os desfechos letais destes acidentes®, suscitam a questdo da imputabilidade da
responsabilidade penal emergente’, designadamente por crimes contra a vida e
integridade fisica'?. A questdo coloca-se em saber quem responde pela morte de um pedo,

quando este ¢ atropelado por um veiculo sem condutor?

Enquanto entidades da inteligéncia artificial, existem varios objetos denominados
veiculos autdbnomos, desde os maritimos, aos terrestres e aéreos. Contudo, no presente

trabalho, por nos cingirmos aos crimes contra a vida e integridade fisica, apenas

" FREITAS, ANDRADE, E NOVATIS, 2014, 4.

2 ULRICH BECH, “Risikogesellschaft. Auf dem Weg in eine andere Modeme”, in Suhrkamp Verlag,
Frankfurt, 1986 Apud AIRES DE SOUSA, 2014, 52.

3 Fazendo alusdo a esta questdio: SPURGEON E FAGAN, 1981, 414,

4 MOOLAYIL, 2018, 2. Dados recolhidos entre 2005 e 2007 apontam para o erro humano como sendo a
razdo de 94% dos acidentes rodoviarios.

> WAKABAYASHI, 2018.

% WEIN, 1992, 136.

7 BATHAE, 2018, 898. O autor define inteligéncia artificial enquanto uma categoria de programas
computorizados cujo objetivo € solucionar problemas que requeiram um raciocinio inferencial, decisdes
baseadas em dados incertos ou incompletos, classificag@o, otimizag@o e percegao.

8 LARIS, 2018.

® GURNEY, 2015, 410.

10 Os restantes crimes que a Lei Penal Portuguesa associa a condugdo de veiculo motorizado, - como a
conducdo perigosa, sem habilitagdo legal, em estado de embriaguez ou o crime de desobediéncia —
reportam-se a uma caracteristica propria do estado do condutor que ndo ¢é transponivel para os veiculos
autébnomos.



consideraremos os veiculos autdbnomos terrestres (denominados “self-driving cars” pela
literatura estrangeira). Entre outras razdes, como a maior intensidade do trafico'!, no

plano terrestre, para além de passageiros e condutores, existem ainda pedes.

Dentro dos veiculos autonomos terrestres, iremos abordar os “high automation
vehicles”, de mnivel de automaticidade quatro. Nestes, como veremos mais
detalhadamente, a figura do condutor desaparece enquanto sujeito ativo no contexto da
conducdo rodoviaria, sendo substituido pelo proprio veiculo que toma as decisdes
inerentes a essa atividade. Ocupar-nos-emos apenas dos veiculos intitulados “user
operated”'? (dado os “driverless cars” ainda ndo existirem) que, todavia, exigem a
presenga de um ser humano no veiculo. Estes conceitos serdo desenvolvidos na primeira

parte do trabalho.

A responsabilidade penal tem origem num “facto tipico, ilicito, culposo e
punivel”. A agdo deve corresponder a um comportamento “dominado ou dominavel pela
vontade” do agente. O pressuposto da tipicidade afere-se comparando o facto concreto da
vida real, com o facto abstrato assim legalmente concebido.- A ilicitude, por sua vez,
reporta-se a violacdo de um bem juridico tutelado pelo Direito Penal. O juizo de
censurabilidade da conduta do agente materializa-se na sua culpabilidade. Finalmente, ¢
punivel como crime a conduta que tenha anteriormente sido qualificada como tal pelo

legislador!'3. Este trabalho limita-se a analise do nexo de causalidade, niicleo essencial

do juizo de imputacio da responsabilidade penal nos crimes de resultado.

No plano objetivo do tipo ilicito, a questdao da responsabilidade penal envolvendo
veiculos autonomos encontra, no nexo de causalidade, o seu ponto decisivo, como
veremos. Através da descrigdo do processo decisorio do veiculo autdbnomo, € possivel
chegar a uma conclusdo sobre quem esta a agir no contexto rodoviario: se o proprio
algoritmo de forma independente, através da aprendizagem automatica, se o programador
por intermédio desse mesmo algoritmo que ele criou. A existéncia do nexo de

causalidade'* entre a conduta e o dano depende de uma ou outra compreensio'®, sendo

" HULSE, XIE e GALEA, 2018, 1.

12 GREENOUGH, 2016.

13 FERNANDA PALMA, 2015, 9-31.

14 BATHAE, 2018, 891.

15 GURNEY, 2015, 411. LIMA, 2018, 683.



que somente apds a sua averiguacao € possivel verificar se, na figura do sujeito escolhido,
se encontram preenchidos os pressupostos do tipo subjetivo do ilicito'®, tema que ndo

aprofundaremos neste trabalho.

Num primeiro tempo, iremos descrever e caracterizar um veiculo autonomo, de
grau de autonomia quatro, focando-nos essencialmente na programagao do sistema e na
aprendizagem automatica, enquanto método utilizado no processo decisorio do veiculo.
Tal permitir-nos-a compreender “quem” € que toma as decisdes executadas pelo veiculo,
este mesmo, ou o seu programador. Definido o sujeito que executa a agdo penalmente
relevante, tentaremos evidenciar o nucleo do problema: a imprevisibilidade do
processo-decisorio do veiculo autonomo, enquanto elemento frustrador do nexo de

causalidade entre a conduta do agente e o resultado.

Gracas ao “Trolley Problem”, concretizaremos uma hipotese na qual o veiculo
opera exatamente como previsto, sem erros técnicos ou defeitos - afastando-se a
responsabilidade do produtor, assim como do condutor, que nada faz - mas onde a
ocorréncia de um dano ¢ inevitavel, questionando-nos sobre quem recai a
responsabilidade. A perce¢ao do veiculo autonomo enquanto objeto, revelaria uma
lacuna punitiva nestes casos, nao sendo de aplicar o instituto legal da responsabilidade
criminal pelo produto, a qual faremos referéncia com o objetivo de compreender a razio
de ser da sua inviabilidade no contexto referido em que o veiculo ndo apresenta nenhum

defeito.

Procederemos a exposicao de dois institutos inovadores, capazes de colmatar
aquela lacuna: a responsabilidade criminal dos veiculos autonomos, e a
responsabilidade do produtor enquanto respondeat superior. A novidade destes
institutos encontra-se na qualificacdo que ¢ feita dos veiculos autbnomos, deixando de ser
meras coisas e passando a considerar-se a sua personalidade juridica. Faremos referéncia
a responsabilidade das pessoas coletivas de forma a estabelecer uma analogia com outro

tipo de entidade ndo humana com personalidade juridica.

16 HANNA, 1989, 462. Numa critica, o autor aponta para a natureza controversa do dualismo mente/corpo
que subjaz a distin¢do entre as categorias de “mens rea and actus reus”.



I. OS VEICULOS AUTONOMOS

1. CARACTERISTICAS

1.1.T1pO OBJETIVO DE ILICITO

“A questdo fundamental sera sempre em que circunstancias um resultado pode

ser tido como obra do autor ou como um acidente.”'’

A fungdo orientadora do Direito Penal, toma a previsibilidade dos resultados das
condutas, como ponto de referéncia do juizo de imputagdo objetiva ao seu agente'®, desde
que sejam cognosciveis. O nexo de causalidade, o qual desenvolveremos mais em detalhe
adiante, enquanto ligacdo entre o ato penalmente relevante e o resultado lesivo do bem
juridico protegido, através do qual se afirma a tipicidade da conduta, faz a liga¢do entre
os diferentes elementos constitutivos do tipo objetivo de ilicito, o qual depende, por um
lado, da conduta, e por outro, do seu agente (para além do bem juridico'®, que deixaremos

de parte).

O nexo de causalidade esta dependente da maior ou menor amplitude com que se
configura a nogao de ato, o qual deve ser voluntario para ser atribuivel a esfera de controlo
do agente®®. Para FERNANDA PALMA?!, a responsabilidade penal sujeita-se a uma ideia de
“autonomia e responsabilidade pessoal”. Embora ndo caiba no argumento do presente

trabalho o aprofundamento da nogdo de voluntariedade do ato penalmente relevante, ha

17 MANFRED MAIWALD, “Kausalitat und Strafrecht”, p.82, Apud AIRES DE SOUSA, 2014, 498. LimMa, 2018,
694.

18 AIRES DE SOUSA, 2014, 495.

19 FIGUEIREDO DIAS, 2007, 295.

20 FERNANDA PALMA, 2015, 81.

21 Ibid., 2015, 55.



que ter em conta que, enquanto conceito indeterminado, ndo existe uma concegao

uniforme na doutrina quanto ao seu significado?>?*. LIMA traduz bem esta divergéncia®*:

“De relance, pode ser atribuida voluntariedade a qualquer agente que faca uma
“escolha” baseada num determinado conjuntos de fatores, de tal forma que até um
computador que escolhe entre duas op¢oes com base num input e um determinado
objetivo, faz uma escolha. Mas a um nivel mais profundo, a voluntariedade, inclusive de

movimentos corporais, estd enraizada no livre arbitrio e na habilidade de julgar.”

Relativamente ao segundo elemento de que depende o tipo objetivo de ilicito, o
agente, ha que ter em conta trés fisionomias distintas no contexto do presente trabalho: o
condutor, na sua acec¢do tradicional enquanto ser humano; o programador (ou produtor,
figuras que ndo iremos distinguir?’); e o veiculo autonomo, enquanto pessoa coletiva, uma
ideia que sera desenvolvida na segunda parte deste trabalho. O Codigo Penal portugués,
no seu artigo 11°, atribui as pessoas individuais a suscetibilidade de serem responsaveis
criminalmente, assim como as pessoas coletivas, quando a lei assim o determinar, nao
vigorando mais no nosso ordenamento juridico a regra societas delinquere non potest,

segundo a qual os entes coletivos ndo podem delinquir.

O nexo causal deve ser analisado casuisticamente, e ndo em abstrato, em relagao
ao seu concreto agente. Procederemos assim a uma andlise do nexo causal face a cada
uma destas figuras, seguindo a ordem enunciada, respetivamente, analisando a conduta

do condutor, a do programador e a do préprio veiculo face ao acidente.

22 Para maiores desenvolvimentos quanto as diferentes escolas vide Jescheck, H.H., Weigend, T., Lehrbuch
des Strafrechts, Allgemeiner Teil, 5% ed., 1996, p. 195-215 Apud Fernanda Palma, 200, 12. Para a escola
classica, de Von Liszt e Beling, trata-se de uma exigéncia formal, ndo se exigindo que a vontade se dirija a
acdo tipica do crime, e naturalistica, enquanto expressdo corporal comandada por essa vontade. Esta acdo
era completamente estranha a valores e sentidos do agente, baseando-se exclusivamente numa modificagdo
do mundo exterior.

23 Welzel, H., Das deutsche Strafrecht, 11* ed., 1969, Apud Fernanda Palma, 200, 12. A escola finalista, de
Welzel é um tanto mais exigente quanto ao conteudo da vontade, requerendo que aquela seja orientada aos
fins determinados pelo agente. Esta seria a essé€ncia da atuagdo humana, num processo causal conduzido
pela vontade a um determinado fim. A grande diferenca é que o elemento subjetivo do dolo passa a integrar
a tipicidade, entendimento que hoje ndo ¢ seguido, fazendo o dolo parte integrante da culpa.

24 LIMA, 2018, 682.

25 A razo de ser desta escolha encontra-se detalhada na segunda parte deste trabalho.
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1.2.GRAU DE AUTONOMIA

Previamente, deve ser delimitado de antemdo o objeto a que nos referimos, o
veiculo auténomo. E precisamente sobre as diferentes caracteristicas que tém os veiculos
autonomos dos restantes objetos, que recai o interesse deste trabalho, nomeadamente
quanto a sua autonomia. Procederemos a consubstanciagdo dos diferentes graus de
autonomia dos veiculos em andlise, evidenciando aquilo que os destaca face aos
tradicionais veiculos e as consequéncias que disso advém para a figura do condutor, a
quem era tradicionalmente imputada a responsabilidade emergente de acidentes

rodoviarios.

Por falta de outra definigao legal, faremos referéncia a que vigora no Reino Unido
no seu “The Vehicle and Technology Aviation Bill”, o qual define um veiculo autbnomo
como um veiculo que opera sem controlo de qualquer individuo?®, existindo diferentes
niveis de automatismo. Independentemente da fonte?’ a que se faca referéncia para
qualificar a automaticidade dos veiculos, o critério afere-se pela maior ou menor
dependéncia que o veiculo tem em relacdo ao condutor humano. Para efeitos deste
8

trabalho, faremos uso da qualificacdo criada pela Society of Automotive Engineers’

(SAE).

De acordo com os seis diferentes niveis apresentados pela SAE, o primeiro
comegca no nivel “zero”, onde todas as tarefas de condugao, sem excecao, sao realizadas
pelo condutor. No primeiro nivel, o condutor ¢ assistido pelo veiculo em tarefas menores
(“driver assistance”); no nivel seguinte j& existe automatismo, mas apenas parcialmente

(“partial automation™).

O terceiro nivel, ainda que de maior raridade entre os veiculos a data em
circulagdo, ja se encontra comercializado. Nestes, o condutor ndo ¢ essencial a tarefa de
conducao, mas exige-se a sua presenca e atengao para retomar os comandos do veiculo,

em caso de necessidade (“conditional automation”). O condutor cede o controlo total de

26 McCALL et.al., 2019, 511.

7 Ibid., 508.

28 SAE, 2019. Foi o primeiro sistema de qualificacdo introduzido, tendo posteriorimente a NHTSA adotado
os seus proprios padroes, segundo MOOLAYIL, 2018, 3.
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todas as fungdes criticas em determinadas circunstincias, confiando que o carro ira
monitorizar as mudangas que requeiram o translado do controlo de volta para o condutor.
O veiculo analisa e monitoriza o ambiente que o rodeia, para além de efetuar algumas
tarefas de conducdo?®. Essencialmente, estes carros sdo capazes de mudar de faixas

rodoviarias, ultrapassar outros carros ou até sair da autoestrada na saida correta®.

O quarto nivel ndo dispensa a presenca de uma pessoa no veiculo, mas esta nao
deve ser considerada condutor, mas sim operador ou até passageiro’!, visto que a
totalidade das tarefas de condugdo sdao efetuadas pelo veiculo auténomo (“high
automation”). Aqui, diferentemente do que se passa no nivel anterior, ndo se requer a
interven¢do humana em situagdes de emergéncia®?, apesar de esta ser possivel. Nestas
circunstancias de emergéncia, o veiculo assume um estado de “risco minimo”, que pode
consistir em automaticamente parar o veiculo, ou em efetuar manobras de maior

complexidade, como retirar o veiculo de uma zona perigosa®.

O nivel quatro, “high automation”, encontra-se limitado, simultdnea ou
alternativamente, por dois aspetos, sendo o primeiro, o limite a tarefas especificas de
conducdo, e o segundo, o limite da area operacional, denominada “Operational Design
Domain”. A area operacional ¢ designada em funcao do ambiente, da geografia, da altura
do dia e condi¢des do trafico, entre outras condicionantes. De acordo com estes critérios,
¢ entdo efetuada uma restricdo, desde o tipo de estrada em que o veiculo pode circular e
em que condi¢des atmosféricas; ao comportamento do veiculo em si (limitagdes a nivel

da velocidade, leque de manobras possiveis, entre outras)>*.

Finalmente, o ultimo nivel dispensa a presenca de um ser humano dentro do
veiculo, sendo totalmente autbnomo em qualquer circunstancia (“full automation™). A
sua area de atuacao, ao contrario do nivel anterior, ndo ¢ restrita a tarefas determinadas

nem a certas areas. Mesmo que o passageiro queira controlar o veiculo, tal ¢ impossivel,

29 MOOLAYIL, 2018, 4.

30 McCALL (et.al.), 2019, 508.

31 WESTBROOK, 2017, 100.

32 MOOLAYIL, 2018, 3. Os avangos tecnoldgicos na 4rea dos veiculos auténomos exigem uma averiguagdo
constante do estado da arte. Moolayil considera o “Google Car” de nivel 3, no entanto, o veiculo ¢
considerado de nivel 4 pelo facto de ndo exigir o controlo pelo passageiro humano em caso de emergéncia.
Ver: OHNSMAN, 2019.

3 McCALL et.al., 2019, 517.

3% CZARNECK]I, 2018, 6.
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por nao existir volante e pedais dentro do veiculo que permitam esse controlo, os quais

existem ainda no nivel quatro®’.

Dentro da categoria dos veiculos autdbnomos (por justaposi¢cao aos veiculos “semi-
autonomos” de nivel trés), somente os carros operados pelos utilizadores (“user-
operated”®) estio em teste atualmente, e ndo ainda os veiculos sem condutores ou

utilizadores (“driverless cars™), pelo que objeto deste estudo serdo apenas os primeiros.

Este trabalho foca-se no quarto grau de autonomia, “high automation”. Nao
obstante este tipo de veiculos ainda nfio se encontrar em circulagdo, ja existe’’, estando

em fase de teste*®, como ¢ o exemplo do Waymo’°, um projeto da Google.

Paralelamente aos graus de autonomia existe uma graduagao da responsabilidade
do condutor, que tem a seu cargo um maior ou menor leque de responsabilidades
consoante a autonomia do veiculo®. E no patamar do quarto grau de automatismo que
ocorre uma drastica mudanga de paradigma*!, deixando o condutor de ter a seu cargo

qualquer tarefa, como veremos.

O National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) acrescenta uma
taxonomia, consoante a monitorizacdo do ambiente, igualmente denominado
reconhecimento situacional, estd entregue ao veiculo ou ao condutor. Até ao segundo
nivel de autonomia, esta tarefa ¢ da responsabilidade do condutor; a partir do terceiro
nivel, a responsabilidade ¢ do veiculo. A distingdo de maior relevo nesta taxonomia,
encontra-se uma vez mais entre o terceiro e o quarto niveis. No terceiro nivel, ocorre uma
partilha entre os dois padrdes*’, sendo o veiculo responsavel pelo reconhecimento
situacional até o condutor ser chamado a intervir, havendo um translado da
responsabilidade. Tal ja ndo ocorre no quarto nivel, em que o veiculo se encarrega desta

tarefa de forma exclusiva®’.

35 McCALL et.al., 2019, 5009.

36 GREENOUGH, 2016.

37 CHARNEY, 2015, 70.

38 STILGOE, 2018, 33.

3YMARCUS, 2012.

40 McCALL et.al., 2019, 510.

41 McCALL et.al., 2019, 518. Também: MOOLAYIL, 2018, 5.
42 McCALL et.al., 2019, 510.

43 MOOLAYIL, 2018, 3
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O reconhecimento situacional pode ser repartido em cinco componentes:
reconhecimento do sistema, espacial, identitario, temporal e objetivo**. Estes consistem,
respetivamente, no reconhecimento do atual estado do sistema; na localizagdo relativa ao
ambiente; na identificacdo de objetos salientes; na percecdo temporal da situacdo e de
como esta se pode desenrolar no tempo (através da previsdo); e na possibilidade de

alcancar o objetivo proposto.

Ao nivel de “full automation” (quinto nivel), o veiculo € capaz de executar aquelas
tarefas sem interven¢ao do condutor; no quarto nivel, como vimos supra, existem maiores
limitagdes, ndo necessariamente ligadas a intervencdo do condutor®. Relativamente aos
niveis inferiores, a participacao do condutor ¢ imprescindivel, mesmo que restrita a casos

de emergéncia, como sucede ao terceiro nivel.

A imputabilidade legal deveria depender de quem ¢ responsavel pelo
reconhecimento situacional em cada momento especifico. No entanto, ndo existe
correspondéncia*® entre os dois critérios. MCCALLY refere as Leis dos Veiculos
Austriaca® ¢ Alema*, pioneiras a nivel europeu, por abordarem especificamente a
questdo dos veiculos autonomos. Ambas sustentam uma responsabilizagdo civil do
condutor, independentemente do grau de autonomia’’. No entanto, é de notar que nenhum
destes instrumentos legais aborda com maior detalhe a questdo da imputabilidade, a sua

extensao ou a sua vertente criminal.

De acordo com esta legislagdo, o terceiro nivel de automatismo sujeita o condutor

a imputacdo da conduta ilicita, por este ter em ultima instdncia a possibilidade de

4 M.L. MATTHEWS, D.J. BRYANT, R.D.G. WEBB, , J.L. HARBLUK, “Model for situation awareness and
driving application to analysis and research for intelligent transportation systems”, in Transportation
Research Rec., Vol. 1779, 2001, p. 26-32, Apud MCCALL et.al., 2019, 509.

45 TAKACS et.al., 2018, 189.

4 McCALL et.al., 2019, 518.

47 Ibid., 510.

#8«Kraftfahrgesetz 1967 (33. KFG-Novelle), Anderung”.

4 “Gesetz zur Anderung der Artikel 8 und 39 des Ubereinkommens vom 8. November 1968 iiber den
StraBenverkehr”.

50 McCALL et.al., 2019, 512. Segundo um relatério do German Federal Highway Research Institute, o
condutor pode exonerar-se desta responsabilidade provando que o veiculo operava autonomamente e tinha
a seu cargo as tarefas de monotorizagio.
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recuperar o controlo do veiculo’!, remetendo-se ao siléncio quanto aos restantes niveis.
A complexidade do translado dos comandos levanta duvidas’?> quanto a aplica¢do e
linearidade deste argumento’? para o quarto nivel de autonomia>*. MCCALL descreve cada
situagdo de translado dos comandos: consoante esta seja programada ou ndo; iniciada pelo

veiculo ou por iniciativa do condutor; em situagdes de emergéncia ou ndo’°.

A hipdtese que maior relevo tem para a nossa analise, ¢ a da transferéncia dos
comandos iniciada pelo veiculo. A titulo de exemplo, quando um veiculo de grau quatro
percebe que esta prestes a ultrapassar uma das limitagdes do seu sistema (ao nivel da area
operacional, por exemplo) transfere o controlo para o condutor. O autor acima referido,
considera que a responsabilidade permanece com este ultimo, o qual deve conhecer os

limites do veiculo, exceto quando estiver em causa uma falha do sistema do veiculo®.

Ja quando o translado dos comandos for iniciado pelo veiculo, mas em situagao
de emergéncia, sendo que a emergéncia tem origem no proprio sistema que deixa de
funcionar e ndo num elemento externo a este, nao € expectavel que o condutor intervenha.
Logo, a responsabilidade deve permanecer com o “original equipment manufaturer”, ou
seja, o produtor®’. O autor ndo aprofunda a concretizagio legal desta responsabilidade do
produtor, baseando-se o seu estudo numa série de entrevistas com companhias de seguro,
onde estas foram levadas a expressar a sua opinido quanto a quem seria responsavel
legalmente em caso de acidente, o veiculo autonomo ou o produtor’®. De modo geral, as
companhias de seguro consideraram que so haveria responsabilidade do produtor quando

em causa estivesse um defeito do veiculo autdbnomo, algo que veremos mais adiante.

Em sentido divergente, BELAY>® defende que a presenca de um condutor capaz de
retomar os comandos em situagdes de emergéncia, ¢ fundamento para uma possivel

responsabilidade individual deste. O condutor teria um dever de intervir, sendo

S McCALL et.al., 2019, 513.

2 DOUMA E PALODICHUK, 2012, 163.

33 GURNEY, 2015, 417. Mais detalhadamente em: FAVARO, EURICH, NADER, 2018, 145.

3 McCALL et.al., 2019, 510.

35 Ibid., 513.

%6 Ibid., 514.

57 Ibid., 515.

58 Ibid., 512. Para tal, estas tiveram em conta o atual contexto legal, assim como aquilo que pensavam poder
vir a passar-se no futuro.

3 BELAY, 2015, 126.
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responsabilizado por uma omissao, nomeadamente por ndo prestar aten¢do e retomar os
comandos do veiculo quando necessario. Desta forma nao haveria necessidade de alterar
a atual legislacdo rodovidria, permanecendo o condutor como titular dos comandos do

veiculo.

No entanto, o autor entende, assim como BATHAE®’, GRIEMAN®! ¢ WESTBROOK®?,
que o argumento ndo procede, pois na realidade este ndo detém o controlo da viatura®?,
que age autonomamente. Para além de que ndo existe fundamento para aquele dever de
intervir, que se deve basear na capacidade do ser humano em detetar perigos e a estes
reagir a tempo, algo que pode nado ser possivel nas situagdes acima descritas em que,
perante uma colisio iminente, o condutor tem apenas segundos para reagir®*.Ao
considerar como “condutor” o sistema do veiculo autdbnomo, € ndo os ocupantes deste
veiculo, o NHTSA parece convergir neste mesmo sentido® de retirar o ser humano da

sua posi¢ao tradicional de dominio dos comandos do veiculo.

1.2.1. Previsibilidade e Nexo Causal

Se o condutor ndo € quem controla a acdo, nao faz sentido que a responsabilidade
emergente de uma acidente rodovidrio, lhe seja imputada. Tal decorre, ndo das exigéncias
do nexo de causalidade, tema que iremos agora abordar, mas do simples facto de nesta
circunstancia nao existir ato penalmente relevante, enquanto expressao de um
comportamento voluntario do condutor®, o qual tampouco tem a seu cargo um dever de

intervir que fundamente a relevancia de uma conduta omissiva por este, como ja vimos.

Antes de proceder a concretizagdo do nexo causal, cuja verificagdo ¢
aparentemente imprescindivel para o juizo de imputacdo objetiva da responsabilidade

criminal, ha que distinguir entre os crimes de resultado e os crimes de mera atividade. Os

%0 BATHAE, 2018, 891.

6 GRIEMAN, 2018, 298.

2 WESTBROOK, 2017, 128.
6 BELAY, 2015, 124

% Ibid., 127.

5 STONE et.al, 2016, 45.

% WESTBROOK, 2017, 128.
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primeiros, sdo crimes que pressupdem um resultado para além da conduta do agente, e ¢
nestes que se coloca a questdo do nexo de causalidade propriamente dita, visto que nos
crimes de mera atividade ndo se pressupde esta ligacdo entre a conduta e a lesdo do bem
juridico: a propria conduta por si s6 ja ¢ considerada lesiva, razdo pela qual a
imprescindibilidade deste pressuposto ¢ somente aparente, sendo dispensada para este

tipo de crimes®’.

Os crimes de resultado, onde tanto pode estar em causa uma agdo como uma
omissao, da maior expressao ao nexo causal quando exige a realizagdo de uma agao, pois
as omissdes ndo comportam um “bindmio agdo-delito naturalisticamente falando™¢®,
segundo AIRES DE SOUSA. Sao este tipo de crimes, de resultado, que nos interessam,
nomeadamente os crimes contra a vida e integridade fisica no contexto de acidentes

rodoviarios envolvendo veiculos autonomos.

Para estes crimes, como formula FIGUEIREDO DIAS, “Exigindo-se para o
preenchimento integral de um tipo de ilicito a produgdo de um resultado, importa verificar
ndo apenas se esse resultado se produziu, como também, se ele pode ser atribuido
(imputado) a a¢d0”%’. A imputacdo faz-se através de um processo tripartido, ao qual
faremos uma breve referéncia por questdes de contextualizacdo da questdo, ndo se

desenvolvendo aqui as suas diferentes teorias.

A teoria da equivaléncia, ou conditio sine qua non, estatui que todas as condi¢des
sem as quais o resultado nao teria tido lugar, sdo causas deste, de acordo com as leis da
natureza ou da experiéncia. FIGUEIREDO DIAS estabelece esta teoria enquanto maximo
denominador comum do juizo de imputacdo, importando depois proceder a valoragao
juridica daquela causa. A teoria da adequagdo distingue entdo entre as condigdes
penalmente relevantes das irrelevantes, exigindo sempre que o homem tenha capacidade
para dirigir e dominar os processos causais em causa. Esta teoria depende de um juizo de
prognose postuma, para se poder objetivamente ponderar se era expectavel que aquela
conduta teria como consequéncia, segundo as regras da experiéncia, aquele resultado.

Dois critérios indispensaveis para esta teoria sdo assim a previsibilidade e a

7 AIRES DE SOUSA, 2014, 488.
%8 Tbid., 488.
% FIGUEIREDO DIAS, 2007, 322.
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probabilidade. Esta teoria faz-se complementar da “relacdo de risco”, essencial para
corrigir casos em que a causalidade levaria a uma imputacao injusta, nomeadamente casos
em que a acao tem um risco permitido, como € o exemplo que nos importa da circulagao
rodoviaria. Como tal, para além daquela conduta levar previsivelmente ao resultado
lesivo, a conduta tem igualmente de ter criado ou aumentado um risco proibido para o

bem juridico’®.

No seu artigo primeiro, o Coédigo Penal portugués adotou a teoria da causalidade
adequada, considerando uma conduta, conditio sine qua non (sem a qual ndo subsistiria
o resultado), sempre que o resultado seja previsivel para uma pessoa média colocada no
lugar do agente’!. O critério essencial do nexo de causalidade, enquanto elemento
relevante da normatividade penal dos crimes de resultado’?, é a previsibilidade da
conduta, sendo esta a caracteristica que procuraremos evidenciar na descricdo do

funcionamento dos veiculos autdonomos.

A descricao do funcionamento do veiculo auténomo, vai no sentido de que
compete aos peritos, no dominio das leis empiricas, e ndo ao juiz, o desenvolvimento de
teorias cientificas de causalidade’?, pois “ao direito penal importar somente determinar
se uma particular conduta causou um dano, € ndo descrever o concreto mecanismo de

natureza cientifica pressuposto por aquele nexo causal”’?,

70 FIGUEIREDO DIAS, 2007, 332.

7l FERNANDA PALMA, 2015, 85.

2 AIRES DE SOUSA, 2014, 488: “Nos crimes de mera atividade niio se pressupde um nexo causal, como nos
crimes omissivos em que nao existe binomio agdo-delito naturalisticamente falando”. Vide FERNANDA
PALMA, 2015, 88: A relevancia da teoria do risco, para a qual importa a ligac@o entre a criagdo ou aumento
do risco e o resultado lesivo do bem juridico, ¢ afastada no d&mbito dos crimes de resultado, “limitando-se
a imputacdo penal, (...) aos atos verdadeiramente consequentes”.

73 AIRES DE SOUSA, 2014, 488.

74 AIRES DE SOUSA, 2014, 608. “A verificagdo factica garantida, ou seja, assegurada cientificamente, de que
um fendmeno produz sempre um determinado efeito, ¢ independente da capacidade cientifico-natural
existente para explicar o mecanismo por maio do qual se da aquele nexo causal” (em AIRES DE SOUSA,
2014, 29). FERNANDA PALMA, 2015, 96: A autora alerta que “uma normatizagdo excessiva da imputacdo
objetiva atribuiria a ordem penal uma funcdo imaginaria de controlo dos riscos e ameagas da sociedade
tecnologica (...)”.
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1.3. PROGRAMACAO DO SISTEMA

1.3.1. Hardware e Software

Um veiculo autonomo ¢ composto pelo software, que consiste no programa do
computador enquanto sequéncia de instru¢des de comando; € o hardware, que sdo as

partes fisicas da maquina’.

O hardware € composto por sensores; tecnologias que permitem ao veiculo
comunicar com outros aparelhos eletronicos’®; e atuadores. O veiculo consegue interagir
com outros carros com recurso a sistemas “vehicle-to-vehicle” (VSV) ou com o meio
envolvente (por exemplo, sinais de transito), através de sistemas “vehicle-to-
infrastructure” (V2I)"7. A capacidade de captagdo do seu meio envolvente auxilia-se de
sensores (através de sistemas radar, camara, GPS, entre outros) analogos aos sentidos
humanos; movendo-se gragas aos atuadores fisicos do veiculo’®. Os sensores

transformam propriedades fisicas do meio material em sinais elétricos’®.

Existem dois modelos de hardware, ambos desenhados com base e inspiragao na
visdo humana. O primeiro, mais organico, requer do programador um planeamento
extensivo, introduzido manualmente, de todas as tarefas e passos que serdao exigidos ao
veiculo. O segundo modo, intitulado modelo “end-to-end”®°, auxilia-se de redes
neuronais convolucionais (“convolutional neural networks”), aprendendo o processo do
planeamento por si proprio através das caracteristicas que assimila de imagens e dados

que o programador lhe proporciona, o qual descreveremos de seguida.

7S KRAUSOVA, 2017, 58.

76 Faz surgir o problema dos “connected vehicles scenario”: MCCALL et.al., 2019, 518. O autor avanga a
possibilidade da responsabilidade ser do fornecedor de servico. Também sobre “The Internet Of Things”:
BUTLER, 2017.

77 GURNEY, 2015, 400.

8 HUANG, 2018.

7 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 11.

80 CHEN et.al., 2019, 13.
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Ocupar-nos-emos essencialmente de averiguar a existéncia de uma caracteristica
apontada por certos autores®! como propria a este segundo método: a sua
imprevisibilidade. Como apontamos a propdsito do nexo causal, intimamente ligada ao
juizo de imputabilidade objetiva da responsabilidade penal, encontra-se este conceito de

previsibilidade.

O software permite o processamento da informagado canalizada pelo hardware em
comandos de a¢do. Este processamento ¢ feito através de multiplos modulos. A percegao
permite ao veiculo traduzir os dados que recebe em informagdo com significado. O
planeamento € o processo decisério, no qual o veiculo associa a informagao percecionada
a politicas e regras sobre a conduc¢do, determinando assim a conduta apropriada a uma
circunstancia especifica. Finalmente, o sistema de controle faz o translado dos objetivos
do planeamento em ag¢des fisicas no mundo material, comunicando com os atuadores do

hardware®?.

1.3.2. “Deep- Learning”: Aprendizagem Automdatica

A inteligéncia artificial desdobra-se em diferentes componentes, uma delas ¢ a
aprendizagem automatica (“machine learning”), dentro da qual encontramos subpartes:
aprendizagem profunda (“deep-learning”), aprendizagem reforcada (“reinforcement
learning”) e aprendizagem supervisionada (“supervised learning”) *. O que diferencia
este software de aprendizagem automadtica ¢ a sua capacidade de aprender de forma

independente, sem a supervisdo de um programador®*.

81 CHEN et.al., 2019, 15. ASARO, 2016, 192. Para o autor a imprevisibilidade advém das vérias fontes de
dados utilizadas. No mesmo sentido: SURDEN E WILLIAMS, 2016, 157.

82 HuaNg, 2018.

$You et.al., 2019, 2.

84 SURDEN E WILLIAMS, 2016, 162.

20



O processo de aprendizagem faz-se através da analise de uma série consideravel
de dados®’, dos quais se extraem regras®®. Da analise das caracteristicas presentes nesses
dados, o software procede a sua visualizacdo e representacdo em imagens, as quais sao
posteriormente segmentadas, desconstruindo-se uma imagem em multiplas, com as quais
o0 software ja se encontra familiarizado gracas a anteriores aprendizagens, atribuindo-lhes
um significado. O software vai criar padroes através dos quais sera capaz de identificar o
objeto em questdo. Este processo de generalizagdo®’ termina com a categorizagdo destas
colecdes de dados, permitindo ao sistema posteriormente prever qual a correta categoria

a que correspondem novos dados analisados.

A aprendizagem profunda utiliza vérias redes neuronais artificiais, chamadas
redes neuronais convolucionais profundas, (“deep convolutional neural network™), que
fazem a ligacdo entre as ligdes aprendidas e novos conteudos®, num processo circular.
Durante o treino inicial do software pelo programador, ¢ construido um mapa que liga as
diferentes caracteristicas identificadas nos dados analisados, a determinadas agdes (por
exemplo, ao identificar um pedo a atravessar uma passadeira, ¢ acionado a agdo

“travar”)®.

O processo decisorio que leva o software a escolher uma das agdes possiveis
resulta da interconetividade destas redes neuronais®, aprendendo a partir de erros®! da
sua propria experiéncia’®> e ndo de regras que o programador inseriu no programa, este

tipo de sistema desvia-se do processo 16gico tipico dos programas informaticos®>.

85 CHEN et.al., 2019, 23. Os autores apontam para a imprevisibilidade como elemento anterior ao proprio
software, presente nos dados colecionados a partir de situagdes reais de conducdo humana, nas quais
decisdes subjetivas influenciam o comportamento analisado. KARNOW, 1996, 160, fala na propria percegdo
humana dos dados enquanto elemento disruptor do processo de “deep-learning”, pois condiciona a
relevancia que o sistema vai dar a dados ignorados pelos humanos. RENDA, 2018, 5, a autora aponta para
os dados enquanto um problema ético.

86 STILGOE, 2018, 29.

87 BATHAE, 2018, 900.

8 KARNOW, 1996, 156

8 SURDEN E WILLIAMS, 2016, 141.

%0 K ARNOW, 1996, 156

I DIANGE et.al., 2018, 1461.

°2 BATHAE, 2018, 902.

93 Ibid., 898, o autor caracteriza os programas informaticos da inteligéncia artificial pela auséncia de regras
pré-programadas sobre como solucionar um problema. Diferentemente, estes programas conhecem apenas
regras sobre como aprender a partir de dados. Para o autor o processo decisorio decorrendo da
aprendizagem a partir de experiéncias € intuitivo.
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Esta aparente independéncia do software face ao seu programador, levanta
questdes de causalidade no plano da imputabilidade da conduta®, fazendo sobressair a
previsibilidade enquanto elemento essencial da determinacdo do nexo de causalidade. A
dificuldade inerente a descodificacao do processo decisorio dos softwares de inteligéncia

artificial, ¢ o nicleo®” da problematica deste trabalho.

1.3.3. Processo Decisorio

O sistema de conducao autonoma pode ser dividido em trés partes: percecao do

ambiente, processo decisorio e controlo dinamico.

O processo decisorio analisa o ambiente de forma abrangente. E a racionalizagio
da informagdo obtida através dos sensores, a qual permite prever o movimento de
diferentes participantes no ambiente em questao. A partir dessa andlise ¢ depois exercida
a selecdo da manobra e o planeamento do percurso (“current planning mathod”).
Finalmente, o controlo dinamico ¢ a implementagao pratica deste processo, através de

acdes, como virar, acelerar ou travar®®.

O processo decisorio dos veiculos autonomos ¢ edificado em analogia com os
processos humanos, dentro do contexto da conducdo rodoviaria. O ser humano faz uso de
dois tipos de memoria para aprender a conduzir, a memoria declarativa e consciente, € a
memoria procedimental e fisica. Paralelamente, existe na inteligéncia artificial o método
de planeamento baseado nos principios (“principle-based motion planning”) e o método

baseado nos dados (“data-based method”)’”.

No primeiro, € tanto compreensivel como previsivel para o programador o
processo decisorio em que o software incorre, porque este € feito através de principios
decorrentes da aprendizagem e experiéncia anterior que o programador inseriu no

software. Ja a aprendizagem automatica e a aprendizagem profunda, enquadram-se no

9 COWGER, 2018, 4. Também: KARNOW, 1996, 189.
% KARNOW, 1996, 147.

% SURDEN E WILLIAMS, 2016, 142.

°7 DIANGE et.al., 2018, 1460
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método baseado nos dados, analisando os novos dados recebidos e adaptando-lhes os

resultados.

Dentro do método baseado nos dados, que € de maior relevancia para este trabalho
pela imprevisibilidade de que enferma, foram criados diversos processos decisorios.
Independentemente das suas diferencas, todos t€ém como objetivo planear a trajetoria do
veiculo, seja dando enfése a previsdo dos obstaculos, seja focando-se no trafico®®,

99

O programa Markov Decision Process’”” ¢ dos mais utilizados dentro da

aprendizagem refor¢ada'®

, recorrendo a matematica probabilistica para prever a
interacdo entre o agente autonomo € o seu ambiente. A aprendizagem do processo
decisorio, faz-se atribuindo uma recompensa ao agente pelas interacdoes que tem,

alterando o ambiente em consequéncia destas interagdes.

Através da descrigdo de um outro programa, Multiple Criteria Decision
Making'", cuja operacionalidade ainda ndo foi comercializada, tentaremos evidenciar de

que ponto exato do processo decisorio decorre a sua imprevisibilidade.

Neste programa, a arquitetura do sistema consiste em quatro partes: o subsistema
percetivo que coleciona a informacgdo disponivel quanto ao ambiente do tréfico, através
dos sensores; o processo decisorio feito com base na informagdo recebida através do
subsistema percetivo; a sequéncia de escolha das manobras a executar; e finalmente, a

execucao fisica das decisdes anteriormente tomadas.

Por sua vez, o processo decisorio, na segunda parte do sistema, desdobra-se em
duas sub-partes. A primeira subparte seleciona uma série de manobras passiveis de se
aplicarem a circunstancia factual concreta, de acordo com parametros de seguranga € com
as regras de conducdo. A segunda subfase seleciona, dentro dessa sequéncia pré-
selecionada, a manobra que serd posteriormente executada, nao se focando na seguranca,

mas em outros objetivos a alcangar pelo veiculo. Os principios estdo estruturados em fora

98 KATRAKAZAS et.al., 2015, 428.

2 You et.al., 2019, 3.

100 STILGOE, 2018, 30. Ver também: DIANGE et.al., 2018, 1463.
101 K ATRAKAZAS et.al., 2015, 428.
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piramidal, desintegrando-se o principal objetivo abstrato em varios subprincipios, estes
sim operacionais. Como exemplo, podemos atribuir o objetivo principal a chegada em
seguranca ao destino, o qual consiste em manter uma distancia segura tanto dos outros
veiculos, como das faixas de rodagem, ou seja, diversos subprincipios que concretizam o
principal'%2,

Existem diversos métodos para determinar a alternativa mais adequada ao
objetivo em causa, tais como o “dominance method”, “satisficing method”, “sequential
elimination method”, “scoring method” ou “simple additive weighting method”. Neste
ultimo, cada alternativa tem um valor associado, calculado através da multiplicagdao dos
valores das varias funcionalidades que complementam essa alternativa especifica. Isto &,
cada uma das alternativas ¢ pontuada de acordo com o nivel de satisfagcdo com que
alcancam os subprincipios, sendo que essa pontuagao varia consoante o estado do tréafico.
A atribui¢do destes valores representa um processo heuristico'%?, que pretende refletir as
preferéncias dos condutores humanos'®, concretizando critérios éticos, alguns dos quais

controversos.

2. O“TROLLEY PROBLEM”

O “trolley problem” foi criado por um Professor de Filosofia da Universidade de
Wiscosin, em 1905. No cendrio imaginado por FRANK CHAPMAN SHARP, um comboio a
alta velocidade esta destinado a descarrilar caso o maquinista ndo mude a via ferroviaria
em que segue o comboio, matando todos os seus passageiros. No entanto, ao assim
proceder, o homem ira desviar o comboio para uma outra via, onde se encontra o seu filho
a brincar!®. Os dilemas do “trolley” - questdes ético-filosoficas onde o sujeito € levado a
escolher o menor de dois males — vém tocar no calcanhar de Aquiles dos veiculos

autonomos, o seu processo decisorio! %,

102 FURDA E VLACIC, 2010, 4.
103 K ARNOW, 1996, 156.

104 FURDA E VLACIC, 2010, 4.
105 AGUIAR-CONRARIA, 2016.
106 HUANG, 2016, 661
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Nas diversas modalidades do problema, a escolha reporta-se frequentemente a
morte de uma ou de varias pessoas. O ponto crucial para este trabalho ¢ a responsabilidade
que dessas escolhas pode advir'®, e ndo a escolha em si, para a qual remetem
consideragdes ético-morais!'®®, que por si s6 constituem possiveis obstaculos a

massificagio dos veiculos autdbnomos'? mas que ndo serdo aqui desenvolvidas.

A responsabilidade estd intimamente ligada a quem toma estas decisdes, € o

110

“trolley problem” parece ser a rara’' '’ situagdo em que o veiculo opera exatamente como

29111

devia, sem “bugs ou falhas do produto (situagdo para a qual a presente legislagao ja

dispde de solugdes''?), mas em que ¢ inevitavel a ocorréncia de um dano!'3

. Esta situacgao,
€ um primeiro passo para questionar a suficiéncia do presente contexto legislativo penal
para responder a novos problemas, dentro do contexto dos veiculos autonomos. Langada
a davida, veremos mais adiante se verdadeiramente se trata de um novo problema, ou

apenas da sua reformulagao.

Previamente, somos levados a tomar posicdo quanto a divergéncia que opde
14 id dor deve inclui fi dificaga
autores' '* que consideram que o programador deve incluir no software uma codificagao
de valores de cariz ético, designadamente valores que traduzam a retiddo de certas

115

condutas humanas face a norma social, daqueles' > que consideram que este se deve

abster de o fazer.

Se tivermos em consideragdo o primeiro entendimento, seriamos levados a
concluir uma de duas coisas. Ora que existe um defeito no software, por este ter sido
devidamente programado, mas, ainda assim, o veiculo ter falhado em responder da forma
prevista. Ora, que o programador foi negligente ao ndo ter corretamente programado

aquela situagao especifica no sistema do veiculo autonomo. Neste trabalho, iremos expor

107 RENDA, 2018, 2.

108 BONNEFON et.al., 2016, 4. O autor analisa as diferentes teorias, desde o utilitarismo ao contratualismo,
que suportam as respostas éticas a este género de problemas.

109 BIGMAN E GRAY, 2018, 32.

110 HAWKINS, 2018. No acidente da Tesla, a NHTSA concluiu que o camifio ndo foi detetado pelo sensor.
T KARNOW, 1996, 182. Discordante: DOUMA E PALODICHUK, 2012, 133.

"2 WESTBROOK, 2017, 139.

'3 COWGER, 2018, 5.

114 BELAY, 2015, 120. NYHOLM E SMIDS, 2016, 1280.

115 ROE, 2019, 338.
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a dificuldade, sendo mesmo perigosidade, inerente a codificagdo de valores morais em

maquinas, concluindo pela aplicacdo da segunda compreensao.

Diferentemente, e promovendo a necessidade de codificag@o ética nos veiculos
autonomos, BELAY ¢ levado a defender a imputabilidade legal das pessoas que controlam
e codificam as decisdes éticas que os veiculos autonomos poderdo ser levados a aplicar!'®,
No entendimento do autor acima referido!!’, bem como NYHOLM!'8, as decisdes tomadas
por um veiculo autonomo, decorrem em ultima instdncia de um programa inserido
anteriormente pelo programador € ndo de uma decisao espontanea como requer o dilema.
Levanta-se a questdo da legitimidade!'® do programador enquanto repositorio dos valores
éticos da sociedade no contexto da circulagao rodovidria, contexto este em que ndo raras

vezes sao postas em risco vidas humanas.

Da descricao feita supra, sobre a aprendizagem automatica utilizada na
programacao dos veiculos autdbnomos, decorre, no entanto, que estes ndo se limitam a
seguir a codificacdo que o programador introduziu no software, sendo incerta a sua
responsabilizacdo. No processo decisorio destes veiculos, existe uma reproducao dos
valores humanos, que permite ao software do veiculo escolher entre as multiplas
alternativas, qual a mais adequada ao caso concreto. Trata-se de um processo heuristico,
que no contexto humano representa um processo cognitivo empregado em decisdes nao
racionais, operando ao nivel do inconsciente. Assim, ROE!?? considera que o “trolley
problem” emerge em situagdes nas quais a programagdo do veiculo nao foi pré-
determinada. Abordando a problematica de saber quem ¢ responsavel por uma omissao
que o programa nao previa, conclui que o programador nao deveria ser responsabilizado
caso o veiculo tivesse efetuado as tarefas razoavelmente expectaveis e a situagao in casu
fosse imprevisivel.

O Massachusetts Institute of Technology criou, em 2016, uma “maquina moral”!?!

para tentar solucionar esta questdo no enquadramento dos veiculos autonomos, juntando

116 BELAY, 2015, 120.

117 1bid., 121, o autor fala mesmo em pré-meditacio.

"8 NYHOLM E SMIDS, 2016, 1280.

119 SPANGLER, 2017. No mesmo sentido: BELAY, 2015, 122.
120 ROE, 2019, 338.

121 MORAL MACHINE, 2017.
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uma série de respostas a diferentes cendrios. Algumas destas respostas sao consideradas
universais - como dar prioridade aos seres humanos, aos mais jovens e em grupos'?? —
outras sdo controversas'?®. Certos autores apontam para 0 perigo que representa
programar tais respostas €ticas num veiculo auténomo, transformando-o numa arma

125

autonoma'?* e violando o direito fundamental a vida e a igualdade'®. O resultado seria

a pré-determinagdo, mesmo que em abstrato, das vitimas destes acidentes.

Um cenario tipico dos “trolley problem” ¢ adaptavel aos veiculos autonomos,
colocando-se um veiculo autonomo no lugar do convencional maquinista da linha
ferroviaria. Aqui, o veiculo € colocado na posi¢ao de ter de decidir entre preservar a vida
do seu passageiro, atropelando mortalmente um pedo, ou pelo contrario, dar prioridade
ao pedo, levando a morte do seu passageiro. O cenario conduz inevitavelmente a morte,
ou do passageiro, ou do pedo. O dilema encontra-se em decidir quem deve tomar esta
decisdo!?,

A controvérsia inerente a decisdes ético-morais!?’

, como a acima referida, é
representada num estudo, em que se refere que a maioria das pessoas, colocadas perante
0 cenario exposto, concorda com que sejam salvas o maior nimero de pessoas, mesmo
que para tal os passageiros do veiculo tenham que morrer. Em homenagem ao “free-rider

problem™??

, a generalidade das pessoas respondeu igualmente que teria maior
predisposi¢cdo em comprar um veiculo cuja programacao desse prioridade a vida dos seus
passageiros, independentemente da circunstancia em causa'?’. Certos autores sdo levados

a concluir pela rejeicdo da codificacdo de leis éticas abstratas em veiculos autonomos

122 BELAY, 2015, 121.

123 KEELING, 2018, 415.

124 SHARKEY, 2018.

125 LEVENTHAL, 2018. Existem diretivas da comissio de ética Alema sobre conducgdo auténoma, a qual
recomendou que os carros ndo procedessem a distingdes com base na idade, género ou status social, The
German Ethics Code for Automated and Connected Driving, Christoph Luetge

126 GRIFFIN, 2016.

127 BONNEFON et.al., 2016, 4.

128 Tbid., 5.

129 GRIFFIN, 2016.
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quaisquer que sejam - estas ou as de ISAAC ASIMOV'?? - pela falta de consenso que

comportam!3!,

2.1. IMPUTACAO

Colocada esta questdo no contexto da responsabilidade penal que poderd emergir
de escolhas entre o menor de dois males, ¢ essencial compreender a forma como sao
tomadas estas decisdes'3?, por mais raras que sejam as circunstancias ficticas em que
estas se colocam!'3?. No entanto, varias criticas sdo apontadas a transposi¢io dos dilemas
do trolley para o contexto dos veiculos autonomos, em que ultimamente compete ao

veiculo tomar a decisao moral de quem deve morrer ou viver.

SPANGLER'3 critica a falta de enquadramento do dilema. Ndo sendo exigivel a um
condutor que saiba solucionar a questdo em apreco, torna-se incompreensivel a sua
aplicacdo a entidades artificiais desprovidas de consciéncia moral. No entendimento do
autor, acompanhado por GRIEMAN! este tipo de dilema moral seria, pelo contrario,
erradicado, gragas as capacidades percetiveis dos veiculos autbnomos, consideradas mais

avangadas que as dos condutores humanos.

Ademais, a causa de justificagdo do estado de necessidade'3® protegeria os

condutores colocados perante o dilema do “trolley”. FIGUEIREDO DIAS'?’ exclui essa

130 MARCUS, 2012. As trés regras de Isaac Asimov: 1) um robd ndo pode lesionar um ser humano; 2) deve
obedecer as ordens dadas pelos humanos, exceto as que conflituam com a primeira regra; 3) deve proteger
a sua propria existéncia desde que tal ndo conflitua com a primeira ou segunda regras.

131 JuDITH THOMSON, “Turning the Trolley”, in Philos Public Affairs, 2008, Apud NYHOLM E SMIDS, 2016,
1279. A autora faz referéncia aqui a assimetria do julgamento humano. No mesmo sentido: COWGER, 2018,
6.
132 GRIEMAN, 2018, 299. Vide RENDA, 2018, 5: existe ainda uma outra divergéncia relativamente a quais
os critérios que o veiculo pode usar para tomar as suas decisdes, com base nos sensores (para os veiculos
off-line como o modelo Waymo); informacdo partilhada entre veiculos (comunicagdo “Vehicle-to-
Vehicle”); entre carros e as infraestruturas (comunicacdo “Vehicle-to-Infrastructure”); ou ainda com o
ambiente em geral (comunicagdo “Vehicle-to-Environment”).

133 RENDA, 2018, 2.

134 SPANGLER, 2017.

135 GRIEMAN, 2018, 301.

136 KEELING, 2018, 416. Para Hallevy as causas de justificagdo e exclusdo da culpa também se aplicam aos
veiculos autobnomos: HALLEVY, 2011, 210.

137 FIGUEIREDO DIAS, 2007, 451.
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possibilidade, por ndo ser conforme ao principio da dignidade da pessoa humana uma
comparacao quantitativa das vidas em jogo, sendo de considerar uma eventual exclusao

da culpa.

Na mesma senda, NYHOLM'?® aponta para a artificialidade deste dilema,
desadequado ao contexto dos veiculos autonomos por diversas outras razdes. As
consequéncias de atos materiais sdo geralmente incertas, enquanto que no “trolley
problem”, cada opgao acarreta um desfecho previsivel. Se o maquinista puxar a alavanca,
0 comboio mata uma pessoa, se ndo puxar mata cinco. Nao ha margem neste problema
para a possibilidade da previsivel vitima se aperceber que o comboio vai na sua dire¢ao

e se desviar da via ferrovidria, por exemplo.

Uma segunda critica apresentada por NHYOLM, consiste no facto desta decisao ser
tomada por um grupo de acionistas que determinam o que o programador ira fazer, € nao
por um unico individuo como ¢ configurado naquela hipotese do trolley, sendo menor o

espectro de possiveis solugdes a sua consideragio!'*.

O autor acima referido, considera também que os veiculos autdbnomos sao capazes
de ter em conta uma série de consideragdes facticas que ndo estdo a disposigao da tipica

140

vitima deste dilema'*”, como sensores e visao 360°, que lhes permitem fazer essa recolha

de informagdo de forma mais produtiva'4!,

Finalmente, a questdo s6 faz sentido, no contexto dos veiculos autonomos,
fazendo consideracdes relativas a responsabilidade moral e legal envolvida, aspeto que

99142

nao ¢ analisado no “trolley problem”*-, e sobre o qual NYHOLM também nao toma

posigao.

Procederemos assim a analise da responsabilidade legal envolvendo veiculos
autobnomos, apresentando teorias avangadas para colmatar a lacuna punitiva que decorre,

simultaneamente, da perce¢ao do veiculo autonomo enquanto produto e da auséncia de

133 NYHOLM E SMIDS, 2016, 1276.
139 NYHOLM E SMIDS, 2016, 1276.
140 Tbid., 1282.

141 GRIEMAN, 2018, 301.

142 NYHOLM E SMIDS, 2016, 1283.
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defeitos dos quais decorram um dano, utilizando para esse efeito a hipdtese do trolley,
acima apresentada, como referéncia. Nao obstante os veiculos autbnomos sé estarem
sujeitos a responsabilidade legal, se assim a lei o determinar'#’, esta andlise cinge-se a

teorias académicas por ser ainda escassa a regulagio'#* desta tematica a nivel Europeu'®.

Estas teorias sdao, nomeadamente, a responsabilidade vicarial do produtor,
enquanto responsavel pelos atos do veiculo, e a responsabilidade do proprio veiculo
autobnomo. Apresentaremos primeiramente, € de forma sumaria, os institutos legais da
responsabilidade civil e criminal do produtor para compreender porque ¢ que nao se
aplicam no caso em apreco, nomeadamente por ndo abrangerem danos para 14 do contexto

restrito dos defeitos do produto em causa, ou seja, do veiculo.

143 Koops, HILDEBRANDT, E JAQUET-CHIFFELLE, 2010, 517. Como apontam estes autores, a personalidade
juridica, ao contrario da humana, ¢ atribuida pela lei nacional, e ndo por Tratados Internacionais.

144 TAKACS et.al., 2018, 186. STONE et.al, 2016, 21. JUHASZ, 2018, 1383, ainda ndo foi adotada nenhuma
legislacdo a nivel Europeu quanto a tematica da responsabilidade legal dos veiculos autonomos, sendo que
a Alemanha € o pais pioneiro neste momento na regulacdo da circulagdo dos veiculos autdnomos, mas
continua a prever a tipica figura do condutor (p.1385).

145 McCALL et.al., 2019, 510.
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II. TESES DE IMPUTABILIDADE

1. O VEICULO ENQUANTO PRODUTO

A autonomia é definida por INSAURRALDE'#, enquanto habilidade para tomar as
suas proprias decisdes, de forma independente, ou seja, com pouca ou nenhuma
interven¢do humana. Os sistemas autbnomos sao capazes de dirigir as suas proprias agcoes

147 Diferentemente, um sistema

face a condi¢des externas em mutagdo ou imprevisiveis
automatico segue decisoes ja tomadas, processo no qual se limita a agir em conformidade

com algo pré-determinado.

O autor acima referido'*®, assim como WESTBROOK ', consideram que o processo
decisério do veiculo auténomo, é automatico'>°. E ilusorio, argumentam ainda STILGOE!S!
¢ GRIEMAN'S?, considerar que os veiculos autonomos dotados de aprendizagem
automatica sao autodidatas. A autonomia destes veiculos ¢ um nome enganador, levando
a crer que estes teriam vontade propria, quando na realidade se refere a imprevisibilidade
que ¢ gerada pelos processos de aprendizagem profunda'>®. J4 para SMART'** a
criatividade das solucdes que os softwares inteligentes alcangam, ¢ em muito diferente
das solu¢des humanas, sendo por vezes inovadora, mas sempre pré-determinada pelo
programador. O veiculo ¢ assim considerado por estes autores, por diversos motivos, um

instrumento'>3 nas mios do seu programador!>®.

146 INSAURRALDE E LANE, 2014, 42.

147 WESTBROOK, 2017, 131.

148 INSAURRALDE E LANE, 2014, 42.

149 WESTBROOK, 2017, 116, o autor aplica analogicamente aos veiculos auténomos os casos
jurisprudenciais de avides em modo automatico, “conmsidering that AVs arguably employ a form of
automobile autopilot”.

150 GRAGA TRIGO, 2017, 60. Para a autora ndo existe antagonismo entre a vontade e comportamentos
automaticos, “pois a acdo voluntaria necessita de esquemas garantidos de realizagéo eficaz de fins, os quais
sdo constituidos em grande parte por respostas instantaneas e ndo consciencializadas”.

151 STILGOE, 2018, 43.

152 GRIEMAN, 2018, 230. O autor adiciona que o produtor (na veste de programador) é quem toma as
decisdes, mesmo que numa fase muito inicial do processo de aprendizagem (p.300).

153 STILGOE, 2018, 35. Também: VINCENT, 2019.

154 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 8. No contexto do direito civil.

155 WESTBROOK, 2017, 124.

156 HALLEVY, 2011, 205. Correspondendo & teoria do “Perpetration-by-Another Liability” de Hallevy
quando este tenha dolo, e a teoria do “Natural-Probable-Consequence Liability” quando haja negligéncia.
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157

A opacidade’’ dos processos decisorios dos veiculos autonomos, intitulado

“black-box problem™'>?

, ¢ utilizado como argumento para defender a responsabilidade
dos produtores!>®. Para BATHAE, que aborda a doutrina legal da causalidade e intencdo de
forma transversal aos diferentes ramos do Direito'®, ndo obstante este considerar o

I ¢ imprevisivel para o produtor'®?, é apologista da sua

processo decisorio intuitivo'®
responsabilidade, pois o produtor fez uso de uma tecnologia ndo obstante estas
caracteristicas, sendo essa utilizagdo considerada negligente caso dai resulte um dano'6?.
Face a este argumento, iremos agora analisar a possivel responsabilizagao do produtor,
introduzindo a responsabilidade criminal pelo produto apds a contextualizacdo desta

figura no direito civil, da qual brotou.

1.1. RESPONSABILIDADE CIVIL DO PRODUTOR

Faremos uma breve alusao a responsabilidade civil do produtor, embora esta se
encontre excluida do ambito penalista deste trabalho, por ser um elemento indispensavel
a compreensao da responsabilidade criminal pelo produto, a qual serd igualmente afastada

como veremeos.

Desta via civilista, servem se ainda alguns autores, como SPURGEON'®* para
avangar a rejei¢ao do tratamento desta matéria pelo Direito Penal, baseando-se para tal
na censurabilidade da conduta'®, e na natureza punitiva da pena criminal, aplicando-se

assim a regra da ultima ratio que rege este ramo legal. Consideracdes que nao teremos

157 SURDEN E WILLIAMS, 2016, 157.

158 RENDA, 2018, 7.

139 GRIEMAN, 2018, 300. Aqui no contexto da responsabilidade civil.

160 BATHAE, 2018, 908. Aborda tanto o direito civil como penal. Para o autor, a inteligéncia artificial é
desprovida de intengéo, e dificilmente podemos retroceder este elemento ao produtor pela imprevisibilidade
da inteligéncia artificial, deixando um vazio punitivo. O autor apresenta uma escala flexivel de
imputabilidade consoante exista transparéncia no modo de agir do agente de inteligéncia artificial ou ndo,
e consoante este ¢ supervisionado ou ndo. Apresenta quatro figuras possiveis cruzando os critérios
apresentados.

161 Tbid., 902.

162 Tbid., 907.

163 Tbid., 935. Em sentido contrario: KARLSSON, 2017, 27.

164 W SPURGEON E FAGAN, 1981, 410. Também: GRIEMAN, 2018; SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017;
KARNOW, 1996.

165 Algo que LIMA, 2018, 696. ¢ WESTBROOK, 2017, 135, consideram inexistente no contexto dos veiculos
autonomos pela natureza imprevisivel destes sistemas.
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em conta na analise que se segue, focando-nos somente no juizo de imputacao objetivo

da responsabilidade penal.

Em Portugal, a responsabilidade objetiva do produtor encontra-se regulada no

166 ¢ aferida de acordo

Decreto-Lei n.° 383/89, de 6 de novembro. Esta responsabilidade
com o critério da previsibilidade dos defeitos pelo seu produtor, com recurso ao critério
do conhecimento deste, da possibilidade de uma pessoa média poder razoavelmente
prever o defeito!®’ , ou do estado da arte a0 momento da sua produgdo permitir a sua
revelagdo!®8. A luz deste regime, produtor é qualquer “fabricante do produto acabado, de
uma parte componente ou de matéria-prima’ (artigo 1°), pelo que parece poder enquadrar-

se aqui a figura do programador!®’

, enquanto fabricante da parte componente em que
consiste o software, razao pela qual ndo faremos uma distingdo entre as figuras do

produtor e do programador, ndo despendendo da sua relevancia.

A defini¢ao utilizada para definir “produto” ¢ bastante lata, sendo produto “uma
qualquer coisa movel, ainda que incorporada noutra coisa movel ou imovel” (artigo 1° do
diploma legal acima referido), ndo havendo duvidas quanto a integracao de um veiculo
autonomo nesta definicdo. Relativamente ao defeito do produto, que faz surgir na esfera
juridica do produtor a responsabilidade legal, da qual podera advir a obrigacdo de
indemnizar, este defeito ocorre “quando (o produto) ndo oferece a seguranga com que
legitimamente se pode contar, tendo em atengao todas as circunstancias, designadamente
a sua apresenta¢ao, a utilizacdo que dele razoavelmente possa ser feita € 0 momento da
sua entrada em circula¢do” (artigo 4°). Como explica MARIA DA GRACA TRIGO'7?, o
elemento normativo relativo a seguranca tem duas componentes: a objetiva que diz
respeito a “aptidao do bem para causar danos”, e a subjetiva, relativa as “expetativas

legitimas do consumidor™.

166 MOOLAYIL, 2018, 20. O autor sublinha que a Mercedes-Benz e a Google ambas aceitaram ser
responsabilizadas por acidentes que envolvam os seus veiculos autonomos, nos quais estes tenham sido
considerados “culpados”.

167 KARNOW, 1996, 189. A figura do “homem médio” ndo parece suscetivel de aplicagdo analdgica aos
veiculos autonomos, segundo BELAY, 2015, 121.

168 ASARO, 2016, 191.

169 Por esta razdo, ndo iremos distinguir as figuras do produtor ¢ do programador no tratamento da
responsabilidade civil e criminal pelo produto.

170 GRACA TRIGO, 2017, 107.
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Caso se considere, que o veiculo autbnomo ¢ capaz de integrar o cenario
apresentado, o produtor ¢ responsavel independentemente de culpa, pelos danos
resultantes de morte ou lesdo fisica. Compete ao lesado fazer a prova do nexo de
causalidade entre o defeito do produto € o dano que sofreu'’!. O juizo de censura,
enquanto requisito da imputacao subjetiva do dano ao produtor, e o nexo de causalidade,
sao modernizados, passando a valer para este um juizo probabilistico com base na

produgdo do risco e ndo tanto na descrigdo natural do evento'’2,

Dentro da responsabilidade do produtor poderia ser defendida a sua
negligéncia!’?, por se considerar que naquelas circunstincias especificas o produtor
poderia ter previsto que a escolha de um determinado curso de agado resultaria num dano,
tendo a sua disponibilidade a possibilidade de agir de outra forma. Entre os meios de
defesa do produtor encontra-se o artigo 5°, alinea e) do Decreto-Lei n.° 383/89, que exclui
a responsabilidade do produtor por riscos de desenvolvimento. Tratam se de “riscos
desconhecidos no momento da producao e/ou comercializagao do produto por falta de

2174

conhecimentos cientificos e técnicos aquele tempo Estes riscos tém de ser

175

incognosciveis e imprevisiveis' > para terem como efeito a exclusdo da responsabilidade

do produtor.

E complexa!7®

a materializacdo do que ¢ expectavel relativamente a um software,
sistema caracterizado pela imprevisibilidade'’”. Para COWGER!"®, a tnica escolha que o
produtor fez foi utilizar um algoritmo funcional, dentro dos parametros do estado da arte.
BATHAE!”® acompanha este 0ltimo entendimento, defendendo ndo ser possivel ao

produtor (ou ao utilizador, figura que o autor também toma em consideracao) antecipar

71 Tbid., 110.

172 AIRES DE SOUSA, 2014, 117.

173 LiMA, 2018, 691. DOUMA E PALODICHUK, 2012, 128. Aqui, o autor vai mais além, considerando que o
produtor retira a presenga do condutor do cenario factico de forma intencional, mas ndo concluindo quanto
a sua responsabilidade.

174 AIRES DE SOUSA, 2014, 111.

175 COELHO, 2017, 42. Para além do obstaculo da previsibilidade dos riscos, a origem do problema
encontrando-se ao nivel do processo decisorio do software, surge a problematica de saber se a luz desta
teoria o sofiware pode ser considerado um produto. Enquanto COWGER, (2018, 11) e CALVAO DA SILVA
(Apud COELHO, 2017, 16) consideram a integragdo do software no hardware, suficiente para lhe atribuir
tangibilidade, JEFFREY (Apud COWGER, 2018, 11) reconhece a incorporeidade do algoritmo em que consiste
o software, levando-o a defender a rejeicdo deste enquanto produto.

176 COWGER, 2018, 13.

177 Tbid., 8.

178 Tbid., 43.

179 BATHAE, 2018, 923.
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os efeitos danosos do programa que criou e ajustd-lo em fungdo desse conhecimento
prévio. SMART!3? ¢ KARNOW!8!, concordam com aquele argumento, sendo precisamente
pela imprevisibilidade propria destes sistemas emergentes!®?, que se torna arbitraria a
atribuicao de culpa a um qualquer agente envolvido no processo de criacao do veiculo,
seja o produtor ou o programador. Todavia, SMART'® acaba por concluir que, por essa
razao, deve ser afastada a responsabilidade criminal, afirmando-se a responsabilidade

civil objetiva do produtor.

Alguns dos conceitos que acabamos de abordar s3o uteis!®* para a compreensio
da responsabilidade criminal pelo produto, pois foi na responsabilidade civil objetiva do

produtor, que se inspirou aquela figura legal'®>, a qual nos interessa agora descrever.

1.2. RESPONSABILIDADE CRIMINAL PELO PRODUTO

“Products Culpability”'% é um instituto penal que vigora na Alemanha onde,

diferentemente da compreensao civilista da responsabilidade do produtor, o nexo causal

ndo ¢ objetivo ou probabilistico'®’

, exigindo-se a previsibilidade concreta do dano
causado, através do recurso a “hipoteses concretas de explicagdo causal” %8 formuladas
pelos peritos, sem para tanto se exigir a certeza da explicagdo causal'®®. E essa
previsibilidade, cognoscivel ao agente, que faz recair sobre ele a possibilidade de evitar

aquele resultado'*.

180 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 2.

181 KARNOW, 1996, 191.

182 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 8.

183 Tbid., 28.

184 AIRES DE SOUSA, 2014, 655.

185 AIRES DE SOUSA, 2014, 17. Também, WESTBROOK, 2017, 125-129, teoria a que o autor chama de
“products culpability”.

186 WESTBROOK, 2017, 126.

187 AIRES DE SOUSA, 2014, 605.

138 Tbid., 610.

189 Tbid., 610 e 605. Nio pode ser suprido pelo conhecimento juridico, nomeadamente “através do critério
da livre convicgao do julgador, devendo operar sim o principio in dubio pro reo, sob pena de se ficcionar
uma realidade inexistente”.

190 Tbid., 498.
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Enquanto responsabilidade pela negligéncia, exige-se que o produtor se certifique
que o produto ¢ seguro, de acordo com as requisitos cientificos e técnicos correntes, antes
de o comercializar'®'. Mesmo depois de introduzido no mercado, o produtor tem o dever
de emitir avisos relativamente a danos resultantes do uso do produto, assim como de
reparar os produtos defeituosos, podendo chegar ao ponto de ter que os retirar do

mercado.

Esta responsabilidade, configurada no contexto do presente trabalho, seria
baseada na relagdo entre o produtor ¢ o condutor do veiculo auténomo, decorrendo da
quebra de um dever de cuidado por aquele primeiro, seja através de um ato ou de uma

omissiao! 2.

A ratio deste instituto ndo ¢ a criagdo ilegal de um risco, mas antes o facto do
produtor, na procura de lucro, legitimamente criar um risco para o publico, sem poder
controlar e prever com seguranga os danos que dai resultardo'?. Para FIGUEIREDO DIAS,
estas condutas sé se tornam relevantes em ultima instancia, pela frequéncia com que
surgem nos dominios da “criminalidade de massa”, tendo varias e indeterminadas
vitimas. Para o autor, estas condutas ndo sdo proibidas sé por si, exigindo-se um “tipo
aditivo ou acumulativo”, ou seja, a conduta de um terceiro consumidor, que provavel e
previsivelmente se soma aquela primeira conduta do produtor, e da qual resultaram danos

para o bem juridico tutelado, neste caso para a vida ou integridade fisica do consumidor.

A responsabilidade criminal pelo produto advém da criagao de situagdes de risco
ou de efetiva lesdo de bens-juridico-penalmente tutelados, decorrentes da distribuicao e
comercializacdo de produtos defeituosos ou perigosos!®*. A ideia subjacente a este
diploma ¢ o combate a produtos que sejam fonte de perigo, em razao de erros no “processo

2195

de concecao, de producao, de conservagao ou de comercializagao dos bens”'”>, e nao que

sejam inaptos ou inidoneos a realizar o fim a que se destinam'%%. Como explica AIRES DE

191 GLESS et.al., 2016, 427. Tem que existir consciéncia do risco.

192 KARLSSON, 2017, 24. O legislador portugués fez equiparar a omissdo a ag¢do no artigo 10° do Codigo
Penal, onde ndo existe uma concegdo naturalistica causal, para suplantar as dificuldades inerentes a
imputacao objetiva dos crimes de resultado: AIRES DE SOUSA, 2014, 616.

193 GLESS et.al., 2016, 428.

194 AIRES DE SOUSA, 2014, 147 e 149. Toledo y Ubieto acrescentam a fabricagio, importagdo e expedigao.
195 Ibid., 659.

196 CoELHO, 2017, 17.
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SOUSA!'?7, “a responsabilidade criminal pelo produto esta referida em primeira linha a
uma responsabilidade pelo modo de producao e nao pelo tipo de produgao”. Este risco
proibido tem de ser cognoscivel, criado ex ante com base numa atuacao contraria a um

dever!?8.

Esta figura ¢ inexistente no ordenamento juridico Portugués, com excecdo do
artigo 282° do Codigo Penal relativo a substancias alimentares ou medicinais

corrompidas, segundo AIRES DE SOUSA'?, deixando um “vazio punitivo’?%

, quando
esses danos derivem de produtos perigosos ou defeituosos que nao tenham natureza
alimentar ou medicinal. Seria precisamente neste vazio que cairia o caso, de que nos
ocupamos, do produto ser um veiculo autdbnomo. Como tal, para proteger os bens
juridicos que estas normas tutelam, nomeadamente a vida e integridade fisica do
consumidor, € necessario recorrer aos crimes de homicidio (artigo 131° do Codigo Penal)
¢ ofensas a integridade fisica®®! (artigo 143° do Codigo Penal). A responsabilidade
criminal por produtos perigosos estd limitada aqueles tipos legais, o que levanta
problemas no plano da causalidade e imputagdo objetiva®’?, do resultado penalmente

desvalioso a conduta de producdo ou comercializagao de bens defeituosos ou perigosos.

Foi face a desadequacdo?®?, daqueles tipos criminais classicos em tutelar os bens
juridico-penais do consumidor, que certas legislagdes autonomizaram esta figura.
Originalmente pertencente ao espectro civilista??4, foi transposta para o direito penal onde
tipicamente regia uma ideia de “impermeabilidade ao dano do produto”?®. AIRES DE

SousA, aborda o tema com grande minucia, explicando que contrariamente ao direito

197 AIRES DE SOUSA, 2014, 659.

198 Tbid., 220. Fazendo emergir na esfera juridica do produtor um dever de garante. Existem varias teorias
para fundamentar esse dever de garante. KUHLEN defende que “a produgdo e introdugdo no comércio de
bens impde, na sociedade atual, uma atividade tdo arriscada que desencadeia uma posic¢éo de garante do
produtor e do distribuidor, independentemente de, ao tempo da introdu¢do no mercado, ser ou ndo
cognoscivel a anormal perigosidade de determinados produtos”. Para HILGENDORF a ideia ¢ a mesma, mas
o dever de garante “pelas fontes de perigo exploradas e situadas na esfera de responsabilidade do agente
tem o seu fundamento no dever de controlo e seguranga no trafico que recai sobre aquele que detém uma
industria perigosa”. Como aponta a autora, este tipo de dever é ja reconhecido no ambito dos delitos
rodoviarios. Inovador ¢ KUHNE, que propde uma responsabilidade criminal do produtor pelo risco, sem que
seja necessario averiguar a causalidade pelos danos que decorram desses bens.

199 AIRES DE SOUSA, 2014, 274.

200 Thid., 659.

201 Thid., 274.

202 Thid., 595.

203 Thid., 19.

204 Thid., 151.

205 PIERGALINI, CARLO “La responsabilita del produttore...”, p.355, Apud AIRES DE SOUSA, 2014, 19.
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civil, onde a responsabilidade ¢ objetiva, esta figura legal ndo foi perspetivada
autonomamente do instituto da responsabilidade no ambito penal, mas antes enquanto
conjun¢do de uma série de casos centrados em volta do problema do consumo de bens
defeituosos ou perigosos, ndo se lhe deixando de aplicar o tradicional quadro de
imputacdo penal?®®. O direito penal, estruturado por exigéncias constitucionais, ndo se

adapta a realidade com a mesma maleabilidade do direito civil??’,

1.2.1. Nexo Causal

O nexo causal, que “implica a ligacao natural entre um resultado e uma conduta,
suficiente para que se possa estabelecer, entre aqueles elementos, uma conexao juridica,
mas dela ndo decorre necessariamente a atribuicdo normativa daquele resultado ao
agente™?%, faz-se complementar da criagdo, ou agravamento, de um risco juridicamente
desaprovado®®”. Na responsabilidade criminal pelo produto, aquele pressuposto da

210

imputagdo objetiva encontra um primeiro obstaculo*'”, que consiste em delinear, no

contexto do desenvolvimento tecnoldgico, o que é um risco permitido ou proibido®'!.
Efetivamente, a criagdo ou agravamento do risco proibido deve ser o que efetivamente
causou o resultado danoso, tendo essa conduta que ser identificada concretamente € nao

em abstrato?!2.

Porém, o principal problema ao nivel do nexo causal na responsabilidade criminal
pelo produto encontra-se na distancia temporal e espacial que separa a conduta do

produtor do resultado lesivo?'?, de tal forma dilatada que pode por vezes fazer lembrar a

206 AIRES DE SOUSA, 2014, 151.

207 Tbid., 169.

208 Thid., 424.

209 Thid.,493.

210 Thid., 615.

211 Ibid., 2014, 612: A autora distingue trés niveis de perigosidade: as que decorrem das regras técnica (para
as colocacdes em perigo de caracter individual), do estado da técnica (para uma generalidade) e o estado
da ciéncia (generalidade indeterminada). Quando tal ainda ndo se encontre solidificado, ha que recorrer ao
mais recente conhecimento técnico ou cientifico. Mas nos casos em que néo se exige nenhuma autorizagao
¢ ainda mais complexo porque aqueles pardmetros ndo servem de apoio, ndo sendo exigivel ao autor que
tenha esses conhecimentos.

212 Thid., 615.

213 FIGUEIREDO DIAsS, 2007, 345.

38



critica apontada a teoria da equivaléncia relativamente ao efeito regressus ad infinitum,

decorrente de serem tidas em conta uma amplitude excessiva das causas do crime?!4,

Nas palavras de AIRES DE SOUSA?!®, “A aplicagdo do modelo de imputagdo proprio
dos delitos de resultado no ambito da casuistica da responsabilidade pelo produto revela
alguma complexidade. Havera que indagar da relagao entre esses danos (morte ou ofensa)

e a aquisi¢cdo e consequente uso dos bens. Juizo complexo, desdobravel em distintos

2162

momentos ou dimensdes-'°”. Dos distintos momentos subsequentes a producdo e

comercializacao do produto, € necessario que o dano resulte do bem consumido, e nao,

por exemplo, do seu mau uso pelo consumidor?!”.

O problema crucial, para GLESS?'®, BATHAE?"” ¢ KARNOW??’, encontra-se

igualmente ao nivel do nexo de causalidade. A caracteristica distintiva dos programas de

2

inteligéncia artificial®?!, a autonomia, parece quebrar??? aquele nexo causal, entre a

conduta do produtor e 0 dano??3: ndo existe uma pré-programagcio de regras sobre como
solucionar o problema em causa, mas apenas regras sobre como aprender a partir da
analise dados®?*. O programador limita-se a treinar o software de acordo com exemplos,

226

que aquele depois generaliza®?>. Mas ndo ¢é possivel controlar??® ou prever a reagdo do

veiculo a novos dados.

Ora, o nexo causal na conce¢do juridico-penalista da responsabilidade pelo

227

produto exige uma previsibilidade objetiva do dano causado**’, que fundamente a

atribuicdo de responsabilidade ao agente, o qual deve poder orientar-se pelos

214 FIGUEIREDO DIAS, 2007, 324.

215 AIRES DE SOUSA, 2014, 607.

216 Thid., 607: “Para além disto, o cendrio empresarial em que toma lugar este tipo de responsabilidade
coloca outras questdes complexas como a pluralidade de agentes na realizagdo do facto ou da emergéncia
de um dever de garantia que fundamente a responsabilidade por omissdo”.

217 AIRES DE SOUSA, 2014, 609.

218 GLESS et.al., 2016, 432.

219 BATHAE, 2018, 898.

220 K ARNOW, 1996, 149. Aqui no contexto da responsabilidade civil.

221 BATHAE, 2018, 899.

222 GLESS et.al., 2016, 432.

223 HALLEVY, 2010, 190.

224 GLESS et.al., 2016, 414.

225 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 9 e 12. Também: BATHAE, 2018, 898.

226 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 13.

227 AIRES DE SOUSA, 2014, 605.
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conhecimentos facticos da normalidade do acontecer, exigéncia essa que nao se encontra

228

verificada“*° se entendermos que:

“Um veiculo autonomo ¢ em parte produto de um engenheiro, e em parte uma

mdquina autodidata”**°.

1.2.2. Improcedéncia da teoria

Este tipo de responsabilidade, no contexto dos veiculos autbnomos, pressupde que
estes sejam considerados como produtos, algo que como vimos a proposito da
responsabilidade civil, ndo parece colocar grandes dificuldades. Pressupde igualmente,

que esse produto tenha um defeito ou seja perigoso.

Na maioria dos acidentes rodoviarios, o cendrio mais facil de imaginar sera
sempre aquele em que efetivamente o veiculo tem um defeito, como foi o caso do

230

acidente=" que ocorreu com o veiculo da Tesla, em que a NHTSA concluiu que o camido

nao foi detetado pelo sensor.

No entanto, neste trabalho viemos colocar a probleméatica de o acidente nao
resultar de nenhum defeito, como no exemplo do Trolley Problem em que o veiculo ¢
levado a tomar uma decisdo legitima que vai levar a um dano inevitavel. Face a esta
hipdtese, sera de afastar a aplicacao da responsabilidade criminal pelo produto por ndo se

encontrarem preenchidos os seus pressupostos legais.

228 AIRES DE SOUSA, 2014, 616: No entanto, a autora avanca uma forma de ultrapassar esta dificuldade,
recorrendo a equiparagdo que a lei faz entre agdes e omissdes no seu artigo 10° (Codigo Penal). Um dever
de cuidado, que surge do “avanco dos conhecimentos em torno do produto”, fundamentaria assim a
obrigacdo do produtor em abster-se de praticar atos que coloquem em perigo a vida e integridade fisica dos
consumidores, produzindo e comercializando um produto de cuja utilizagdo possa resultar um efeito
danoso. A violagdo deste dever de cuidado constituiria um risco proibido, impondo-se a responsabilidade
criminal do produtor por esta vida.

229 GLESS et.al., 2016, 414.

230 HAWKINS, 2018.
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As limitagdes inerentes?3! a esta figura levam LIMA?3? ¢ WESTBROOK??? a sustentar
a responsabilidade vicarial do produtor, que introduziremos de seguida, onde ¢ atribuida

responsabilidade ao agente principal a cargo de quem age um segundo agente

subordinado??*

1.3. RESPONDEAT SUPERIOR

Os dois institutos legais acima mencionados, consideram que o produtor age por
intermédio do software integrado no veiculo autonomo??*. As decisdes tomadas pelos

veiculos auténomos sdo, em ultima instancia, resultado da codificacdo inserida pelo

produtor e as suas reagdes serdo pré-determinadas por este?3°,

Contudo, a categorizagio de um veiculo autdbnomo enquanto objeto ou produto??’,

238

¢ contestada, pelo facto deste produto ser inteligente=® e como tal dotado de

caracteristicas Unicas ndo partilhadas com os restantes produtos?*®, merecendo ser

destacado.

KARLSSON?*? considera que os agentes autonomos da inteligéncia artificial nio

podem ser responsabilizados pelos seus atos por ndo terem personalidade legal®*!,

99242

militando entdo pela responsabilidade das figuras do “man behind the machine”=**, o

“user, supervisor, producer”. Para FREITAS este € o “punctum crucis” ** da questio,
K244:

assim como para WESTBROO a escolha entre a objetivacdo ou a personificagao dos

agentes de inteligéncia artificial:

231 KARLSSON, 2017, 32.

232 L1MA, 2018, 692.

233 WESTBROOK, 2017, 121.

234 BATHAE, 2018, 934. DOUMA E PALODICHUK, 2012, 128. Douma menciona a responsabilidade vicarial
do detentor do veiculo face ao condutor efetivo daquele.

235 LIMA, 2018, 682.

236 BELAY, 2015, 121. DOUMA E PALODICHUK, 2012, 136.

237 Protegido enquanto propriedade intelectual. KRAUSOVA, 2017, 58.
238 ToM VANDERBILT, 20120.

239 DOUMA E PALODICHUK, 2012, 141-143.

240 K ARLSSON, 2017, 23.

241 ASARO, 2016, 192.

242 GLESS et.al., 2016, 432.

243 Expressdo usada por FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 6.

244 WESTBROOK, 2017, 123.
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“Sujeito é alguém que age, e objeto é alguém ou algo relativamente ao qual se

;.

age™®. Mas sujeito ¢ igualmente “alguém (ou algo) que age em nome de outra

pessoa "%,

BATHAE?*’ faz operar a figura do respondeat superior em circunstincias nas quais
seja previsivel uma possivel externalizagdo dos riscos, pois aqui o produtor ou o
utilizador, (o autor considera as duas figuras), teriam utilizado o agente de inteligéncia
artificial independentemente da imprevisibilidade do seu processo-decisorio, devendo

considerar-se que, um ou outro, agiram de forma negligente.

WESTBROOK?*® faz uso do mesmo instituto legal, no qual o sistema auténomo ¢é
o condutor, que age em representacao do produtor, que tem a direcdo e controlo daquele.
LiMA2# propde uma anélise casuistica da responsabilidade vicarial do produtor, tendo em
conta o grau de controlo, a sofisticacdo do agente autonomo e a seriedade do crime em
causa, impondo uma limiar minimo de controlo pelo produtor que seja proporcional a

seriedade das consequéncias adscritas a responsabilidade penal.

Para quem entenda que os atos do veiculo autonomo sdo pré-determinados pelo
programador®>’, caso em que sempre havera uma pessoa humana por detras do veiculo,
poder-se-ia atribuir responsabilidade ao veiculo autébnomo a titulo de representagdao do
seu programador, em analogia ao que acontece com as pessoas coletivas face aos seus
trabalhadores ou subordinados. A exigéncia de haver uma pessoa por detrds do veiculo
s0 ¢ uma questdo que exija prévia discussdo, para os modelos de responsabilidade indireta

251

das pessoas coletivas, e ja ndo para os modelos de autorresponsabilidade=", onde o ente

responde pelos seus proprios atos. Visto que em Portugal, o modelo seguido para este

tipo responsabilidade ¢ vicarial, como veremos, enquanto modelo intermédio entre

aqueles outros dois, deve ser dado valor a esse problema.

245 FLETCHER, GEORGE P., “Basic Concepts of Criminal Law”, p. 43. Oxford University Press, Oxford,
1998, Apud FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 6.

246 Kooprs, HILDEBRANDT, E JAQUET-CHIFFELLE, 2010, 506.

247 BATHAE, 2018, 935.

248 WESTBROOK, 2017, 120. O autor d4 o exemplo da empresa Google que promove aos seus clientes que
o veiculo se encarrega da experiéncia de condugo.

249 LIMA, 2018, 692.

250 Entre outros: WESTBROOK, 2017, 136.

251 Sousa, 2016, 15.
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A legislagdo Portuguesa consagra o modelo da responsabilidade vicarial®>,
recorrendo a um catdlogo taxativo de crimes pelos quais uma pessoa coletiva pode ser
responsabilizada (artigo 11° do Cddigo Penal). Nestes crimes, ¢ essencial a figura

253

humana=- que representa ou que trabalha no ambito daquela pessoa coletiva. A

responsabilidade da pessoa coletiva ¢ independente do seu representante ou
trabalhador®*, mas ¢ dela imergente. Mas por ndo existir transferéncia da
responsabilidade de uma figura para a outra, teria de ser concedida a qualidade de agente

ao veiculo autébnomo, ideia que aprofundaremos de seguida.

Dentro do contexto Europeu, a atribui¢do de responsabilidade penal das pessoas
coletivas ndo ¢ unanime. Na Alemanha, precisamente pela questao do “ato”, ndo existe
responsabilidade criminal das pessoas coletivas®>®, vigorando ainda a premissa segundo
a qual aos entes coletivos ndo ¢é possivel delinquir?%. GLESS?Y” aprofunda, esclarecendo
que um ato requer uma vontade autonoma?*®, ndo dominada por mais ninguém sendo pelo
proprio agente, entendimento que foi defendido por nods inicialmente por Eduardo
Correia®®. No entanto, GERMANO MARQUES DA SILVA?®? concretiza a atribui¢do de
responsabilidade aos entes coletivos de forma dependente, ndo de uma vontade natural,

mas de uma vontade organica.

Nesta teoria do respondeat superior, enquanto teoria de imputacdo entre varias
outras para as quais remetemos>°!, opta-se pela personifica¢io do veiculo autonomo, que
deixa de ser considerado uma coisa, € passa a ser um verdadeiro agente. Mesmo que,
enquanto agente, este seja considerado subordinado, de nivel inferior a pessoa coletiva,

ndo se confunde com a ideia de instrumentalizagdo inerente as coisas ou objetos. Esta

252 HANNA, 1989, 453.

253 BROZEK E JAKUBBIEC, 2017, 301. E na pessoa humana que se averigua o preenchimento dos pressupostos
do tipo de ilicito em causa, nomeadamente o pressuposto do dolo do tipo.

234 HANNA, 1989, 462. Fala na teoria do “corporate mens rea”, atribuindo estados morais ds pessoas
coletivas.

255 FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 4.

2356 SoUsA, 2016, 9.

237 GLESS et.al., 2016, 419.

258 Para Freitas, esta concecdo voluntarista do ato encontra-se ultrapassada. FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS,
2014, 9.

259 SouUsa, 2016, 8.

260 GERMANO MARQUES DA SILVA, Responsabilidade Penal das Sociedades e dos seus Administradores e
representantes, Editorial Verbo, 2009, p.133, Apud Sousa, 2016, 11.

261 SOUSA, 2016,15.
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figura apoia-se precisamente numa ideia de estrutura hierarquica?®?, segundo a qual a
“pessoa coletiva responde penalmente pelo crime cometido por qualquer pessoa da

coletividade™2%3.

Pois bem, um veiculo s6 pode ser considerado agente, sendo que ndo tem
caracteristicas humanas, atribuindo-lhe legalmente personalidade juridica, como acontece
com as pessoas coletivas, entidades que ndo sdo humanas, mas as quais o Codigo Penal

atribui a suscetibilidade de serem criminalmente responsaveis, como ja referimos.

1.3.1. A Personalidade Juridica das Pessoas Coletivas

Baseando-se o Direito Penal na conduta do agente, a doutrina viu como necessaria

a atribuicdo de personalidade juridica, para que tal ndo deixasse de ser verdade, quando

264 “A personalidade

considerada a responsabilidade criminal das pessoas coletivas
juridica € uma qualidade juridica em virtude da qual se € pessoa em Direito, e (...)
expressa o denominador comum de todos os sujeitos juridicos”?%. Desta personalidade
juridica € que decorre a suscetibilidade de se ser sujeito de direitos ou obrigacdes

juridicas®®®.

As pessoas coletivas sdo consideradas pela doutrina como uma criagdo legal, por

267

detras das quais se juntam pessoas humanas“®’. Ao abordar a possibilidade de atribuir

8 a0 veiculo auténomo per se, os autores apontam para uma

personalidade juridica®®
mudanga de paradigma: deixaria de existir uma componente humana na pessoa legal

ficticia®®®, presente nas pessoas coletivas convencionais®”’.

262 GERMANO MARQUES DA SILVA, Responsabilidade Penal das Sociedades e dos seus Administradores e
representantes, Editorial Verbo, 2009, p.133, Apud Sousa, 2016, 23.

263 SousA, 2016, 23.

264 BARTOLINI, TETTAMANTI E VARGA, 2017, 796.

265 RAMOS, 2014, 125.

266 DIARIO DA REPUBLICA ELETRONICO, LEXIONARIO.

267 LIMA, 2018, 687.

268 Resolugdo do Parlamento Europeu de 16 Fevereiro de 2017 com recomendagdes 4 Comissio sobre
Legislagdo Civil sobre Robdtica (2015/2103), na qual defende a atribuicio de “direitos ¢ deveres” aos robds
auténomos, Apud RENDA, 2018, 12.

269 WEIN, 1992, 109.

270 PAGALLO, 2010, 398.
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Ora, a personalidade juridica das pessoas coletivas ¢ lhe reconhecida precisamente
enquanto entidade de organiza¢do humana, criada por pessoas individuais®’!. Teria assim
que se criar uma nova figura com personalidade legal, a imagem das pessoas coletivas,
mas onde se dispensaria aquele requisito humano da sua configuragdo, de forma a atribuir
responsabilidade direta ao veiculo autonomo, pois esta ¢ essencial para afirmar a
responsabilidade do superior, que seria o produtor, visto que a figura do respondeat

superior exige que o subordinado seja ele mesmo um agente capaz e independente?’?.

Para além de ser chamada a colacao a personalidade juridica das pessoas coletivas
a proposito da tematica da responsabilidade legal do veiculo autobnomo enquanto agente
subordinado do produtor, que acabamos de ver, ¢ chamada também num segundo

momento para defender a responsabilidade penal do proprio veiculo.

Neste caso, a responsabilidade da pessoa coletiva deixa de ser indireta, e passa a
resultar de atos proprios. HALLEVY?”3, principal defensor da responsabiliza¢do do veiculo
autonomo per se, serve-se da analogia®’* entre a figura das pessoas coletivas e do veiculo

2
autobnomo, para propor a atribuicao de personalidade juridica diretamente ao veiculo, de
forma a ultrapassar a complexa atribui¢ao da qualidade de agente em termos penais, que

em regra se coloca somente para as pessoas individuais.

2. O VEiCcULO AUTONOMO

KRAUSOVA?”® apoia-se na responsabilidade penal da pessoa coletiva para criar a

figura da responsabilidade penal do veiculo autonomo, como ja mencionamos, por

analogia. Este entendimento tem sido largamente criticado?’®.

271 DIARIO DA REPUBLICA ELETRONICO, LEXIONARIO.

272 LIMA, 2018, 692.

273 HALLEVY, 2011, 210.

274 Analogia entre o comportamento de pessoas humanas e legais. DIAS, FIGUEIREDO: Direito Penal, Parte
Geral, vol. I, 2nd ed., Coimbra Editora, 2012, Apud FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 5.

275 KRAUSOVA, 2017, 61.

276 ASARO, 2016, 192. Também: BROZEK E JAKUBBIEC, 2017, 294. KARLSSON, 2017, 42. A autora especifica
que a diferenga entre a responsabilidade das pessoas coletivas e a dos veiculos autonomos consiste na
atribuicdo ao veiculo de atos que lhe s@o proprios, e ndo de outros agentes, como é o caso das pessoas
coletivas que respondem pelos atos dos agentes humanos que a controlam.
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Para PAGALLO?”7, o facto de os agentes autonomos serem capazes de alterar os
seus estados internos independentemente de estimulos exteriores, nomeadamente, dos
humanos que os criaram, e serem capazes de evolucao e autodesenvolvimento, torna-os
suscetiveis de atuar moralmente. As suas agdes seriam consideradas moralmente e
legalmente, a imagem do que sucede com os menores ou os animais. Atribui assim
responsabilidade moral, mas ndo criminal aos agentes autdbnomos, reservando esta ultima

aos seres humanos.

279 280

A alteragdo?’® dos conceitos legais de intengdo, causalidade®”® e culpabilidade®®?,
introduzem para HALLEVY?8! a possibilidade da responsabiliza¢do do veiculo autonomo
em si, através da atribui¢do de personalidade juridica, analogamente ao que sucede com
as pessoas coletivas, tema que ao qual ja aludimos. A diferenga entre a responsabilidade
criminal do veiculo, face a responsabilidade vicarial do produtor, ¢ o facto daquela
primeira ser uma responsabilidade direta do veiculo pelos seus proprios atos, enquanto a

segunda ¢ indireta, respondendo o produtor pelos atos do veiculo.

A independéncia e complexidade do processo decisorio seria a base para uma

atuagdo propria ao veiculo?®?

, a qual poderia colmatar o “accountability gap” de que fala
MATTHIAS?®, aludindo ao espago que se cria entre, por um lado o produtor ou o condutor,
e , por outro, o veiculo autonomo, cuja imprevisibilidade e autonomia vao tornando cada

vez mais dispare a exclusdo da sua responsabilidade.

27T PAGALLO, 2010, 399 e 403.

278 GABRIEL HALLEVY, “When Robots Kill: Artificial Intelligence Under Criminal Law”, 2013, Apud LIMA,
2018, 695.

279 BROZEK E JAKUBBIEC, 2017, 302. O autor aponta para a tendéncia humana em considerar que todas as
coisas sdo direcionadas pela causalidade ou intencionalidade.

280 ASARO, 2016, 193. O autor acrescenta a alteragdo do conceito de responsabilidade legal, autonomia e
acdo. No mesmo sentido: GRIEMAN, 2018, 308-309.

281 GABRIEL HALLEVY, “When Robots Kill: Artificial Intelligence Under Criminal Law”, 2013, Apud LIMA,
2018, 695.

282 BATHAE, 2018, 891. O autor afirma a impossibilidade em mapear o processo decisério dos veiculos
auténomos (p.897).

283 ANDREAS MATTHIAS, “Automaten als Trdger von Rechten”, in Plddoyer ffir eine Gesetzanderung, 2007,
(dissertation, Humboldt Universitat), p.37, Apud Koops, HILDEBRANDT, E JAQUET-CHIFFELLE, 2010, 546.

46



As regras de condug¢do encontram-se reguladas a nivel Internacional na
Convengdo de Viena de 196828 que veio alterar a Convencgio de Génova de 1949. Esta
Convengao define condutor enquanto uma pessoa responsavel pela viatura ou animal de
trabalho, devendo a qualquer momento deter o seu controlo?®®. Uma das propostas para
atualizar esta legislagdo?®¢ foi considerar o veiculo como condutor, a imagem do que fez
a NHTSA?¥. Foi igualmente considerada a introdugdo da categoria de “condutores ndo
humanos™?®®, Estas alteragdes parecem ir no sentido de atribuir agéncia ao veiculo
autobnomo, algo essencial a responsabilidade criminal como j& referimos, mas nao

suficiente para a sua afirmagao.

Para HALLEVY?® a imputa¢do direta ao veiculo autonomo ja é possivel. O autor
aborda em maior profundidade a tematica da mens rea’’, mas por questdes de limitagdo
do tema em analise, mencionaremos apenas a sua abordagem ao actus reus, do qual faz

291 O autor concebe o veiculo autdbnomo como ator, vendo

depender um conceito amplo
o requisito do elemento objetivo do tipo penal preenchido com os meros movimentos
fisicos do veiculo, sem para tal se debrucar na origem desse movimento, abstendo-se de
dissecar se ¢ aquele movimento ¢ efetivamente um ato do veiculo ou se ¢ antes um mero
resultado do ato do programador®*?. FREITAS??? critica esta concegdo voluntarista do ato,
ultrapassada com o surgimento de crimes que dispensam este tipo de ato fisico,

nomeadamente no ambito do cibercrime.

Independentemente de se considerar como possivel a aplicacao destes conceitos

criminais aos veiculos autonomos, apenas exigéncias de prevencdo especial e geral

284 Da qual os Estados-Unidos ndo fazem parte: JUHASZ, 2018, 1375. O que explica a existéncia de
regulacdes em certos Estados serem bastante mais evoluidas que as Europeias.

285 GRIEMAN, 2018, 307.

286 JUuHASZ, 2018, 1374. Em Margo 2016, foi adicionado o paragrafo (Sbis) ao ja existente artigo 8° da
Convengao, assim como um novo artigo 39. Ndo deixou de ser necessaria a presenga de um condutor, que
continuam a ter que ser pessoas humanas, mas veio facilitar a aplicacdo de sistemas de condugao assistida.
Quanto aos veiculos autonomos onde ha substitui¢do do condutor, estes foram reconhecidos com limites,
sendo obrigatdria a possibilidade de o condutor alterar o modo auténomo para manual.

287 STONE et.al, 2016, 45. Assim decidiu o National Highway Transportation Safety Administration.

288 BARTOLINI, TETTAMANTI E VARGA, 2017, 793.

289 Através do modelo que designa por “Direct Liability Model”: HALLEVY, 2011, 696.

290 O conceito anglo-saxonico de mens rea representa o elemento psicoldgico da culpa no crime: “general
intent, specific intent, recklesness and criminal negligence, strict liability crimes” sdo modalidades dessa
culpa.

21 GLESS et.al., 2016, 420.

22 KING et.al., 2018, 7. Para Gless isso vai depender da concecdo do que é um ato: GLESS et.al., 2016, 419.
293 FREITAS, ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 9.
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justificam a aplica¢do de penas criminais®**. Nas pessoas coletivas, estas exigéncias
encontram-se respeitadas porque o fim social para o qual sdo criadas, ¢ a maximizagao
dos lucros. A aplicagio de penas de multa tem assim o efeito pretendido?®3, afetando as
pessoas humanas e ndo a pessoa coletiva em si>%°. A transposi¢do deste raciocinio 16gico
nao ¢ evidente para o contexto dos veiculos autdbnomos, no sendo claro qual o objetivo de
um veiculo autonomo, nem sendo estes capazes de reconhecer a censura associada a sua

conduta, elemento caracteristico do ordenamento penal.

O importante ¢ compreender a partir de que ponto faz sentido atribuir

responsabilidade legal aos veiculos autonomos, € ndo aos agentes humanos por detras

297

daqueles®®’. A responsabilidade das pessoas coletivas, sendo uma ficgdo legal®*®, ¢é

determinada pela politica criminal adotada pelo Estado®®. A ideia de
instrumentaliza¢do®® da pessoa coletiva com o proposito de evadir a responsabilidade

das pessoas por detrds da qual se escondem, assim como a dificuldade em individualizar

301

essas mesmas pessoas’’', foram as origens da responsabilidade penal das pessoas

302

coletivas’”~, mas estas consideragdes nao parecem de facil transposi¢do para o contexto

dos veiculos autonomos.

294 PAGALLO, 2010, 399. Também: BROZEK E JAKUBBIEC, 2017, 29. Ver também: LIMA, 2018, 689. E ainda:
KARLSSON, 2017, 43.

295 SPURGEON E FAGAN, 1981, 409.

29 GLESS et.al., 2016, 423.

297 Kooprs, HILDEBRANDT, E JAQUET-CHIFFELLE, 2010, 511.

298 Sobre as diferentes teses que explicam a responsabilidade das pessoas coletivas. Vide: ALLGROVE, 2004,
54.

299 LIMA, 2018, 688.

300 Thid., 688.

301 FIGUEIREDO DIAS, Direito Penal, Parte Geral, vol. I, 2nd ed., Coimbra Editora, 2012, Apud FREITAS,
ANDRADE, E NOVAIS, 2014, 5.

302 HANNA, 1989, 470. Para além da ideia da instrumentalizacdo da pessoa coletiva, o autor também
reconhece o processo oposto, a instrumentalizagdo do individuo como legitimacdo da responsabilidade
penal da pessoa coletiva.
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CONCLUSAO

A autonomia destes veiculos, € o seu elemento essencialmente distintivo face aos
tradicionais veiculos motorizado de circulagdo rodoviaria a que hoje estamos habituados.
Ao analisar especificamente em que consiste esta autonomia, tendo em vista compreender
quem ¢ que “age”, foi possivel afastar a figura do tradicional condutor, o qual nada faz e
tampouco tem a seu cargo um dever de intervir, como vimos. Surgem entdo a figura do
produtor como possivel centro de imputagdo da responsabilidade penal que emerja de

acidentes envolvendo veiculos autonomos.

Através da descricao do processo decisério dos veiculos autonomos, analisamos
o modus operandi destes, de forma a perceber se o produtor, ou programador, figuras que
ndo distinguimos para efeitos deste trabalho, tém um efetivo controlo daquilo que o
veiculo faz, tendo pré-determinado aquilo a que o software ira reagir e podendo prever as
consequéncias desses mesmos atos. Para quem entenda que existe essa pré-determinagao,
encontra-se indubitavelmente preenchido o nexo causal entre a conduta do produtor e o
dano. Diferentemente, se se concluir pela imprevisibilidade destes sistemas

emergentes®*?, haverd que excluir a responsabilidade do produtor.

Ora, a proposito do Trolley Problem, vimos que casos existirdo nos quais nao
estdo em causa defeitos do produto, nomeadamente naqueles casos em que o veiculo ¢
levado a tomar uma decisao moral, de vida ou morte do seu passageiro ou de um peao,
que pelas circunstancias facticas em que ocorrem, ndo revelam qualquer tipo de defeito.
Quem entenda que estas decisdes também devem ser previamente determinadas pelo
produtor, conseguird redirecionar a questao para o defeito do produto. Quem entender
diferentemente, deparar-se-a com uma lacuna punitiva, no qual se considera o veiculo
como objeto impassivel de ser responsabilizado, mas tampouco se atribui

responsabilidade ao seu produtor.

A proposito da consideracao do veiculo enquanto mero produto, instrumental as

maos do seu produtor, apresentdmos o presente contexto legal da responsabilidade civil

303 SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017, 8.
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objetiva do produtor. Interessando-nos a perspetiva penalista da questdo, esta figura
encontra atualmente em algumas legislacdes, como a Alema, o seu reflexo penal: a
responsabilidade criminal pelo produto. A aplicacdo deste regime limita a extensdao dos

danos nele compreendidos’®*

, restringindo-se a circunstancias em que a causa do dano
lesivo do bem juridico tutelado pela norma, seja o defeito do produto, o que nem sempre

serd o caso, como referimos. Esta figura penal exige igualmente que esses defeitos sejam

305 306

considerados previsiveis’”’, o que conflitua com o entendimento, largamente seguido-"°,

segundo o qual o veiculo autbnomo ¢ uma verdadeira “black-box”.

A atribui¢do de responsabilidade, seja do produtor enquanto respondeat superior,
seja do veiculo autonomo per se, ambas consideram o veiculo como agente. Caso se
considere o veiculo como responsavel, varias limitagdes foram avangadas. Teria que ser
criada uma nova pessoa legal, a imagem das pessoas coletivas, com o propdsito de atribuir
personalidade juridica aos veiculos autonomos. Diferentemente das pessoas coletivas,
este tipo de personalidade juridica do veiculo auténomo, ndo ¢ dependente de outros
agentes envolvidos, tendo nesse caso igualmente que se considerar que o veiculo ¢ capaz
de realizar atos penalmente relevantes. A escolha politico-criminal, em restabelecer a
confianca da comunidade na validade da lei prevaleceria assim*®7 sobre a funcionalidade
do Direito Penal de individualizar a responsabilidade penal®*®®, tendo que se flexibilizar
alguns conceitos da dogmatica penal. Questao mais dificil de ultrapassar, ¢ a falta de
enquadramento das consequéncias punitivas tipicas do Direito Penal neste contexto, o

que nos leva a afastar a responsabilidade do préprio veiculo.

Ja a figura do respondeat superior tem menos constrangimentos, € parece ser a
unica passivel de enquadrar no ordenamento juridico portugués a responsabilidade
criminal decorrente de acidentes de viagao com veiculos autdbnomos, tendo em conta que
a responsabilidade criminal pelo produto ndo encontra acolhimento em Portugal. No

entanto, o problema da atribui¢do ao veiculo da qualidade de agente mantém-se, devendo

304 K ARLSSON, 2017, 32.

305 GLESS et.al., 2016, 426.

306 Por: GRIEMAN, 2018, BATHAE, 2018; KARNOW, 1996; ASARO, 2016; GLESS et.al., 2016; WILLIAM D.
SMART, GRIMM E HARTZOG, 2017; KARLSSON, 2017.

307 GLESS et.al., 2016, 421.

398 FIGUEIREDO DIAS, O papel do direito penal na proteccio das geragdes futuras, p. 53, Apud SOUSA,
2016, 11.
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ser atribuida personalidade juridica ao veiculo autonomo. Outra consequéncia possivel,

seria o desincentivo a inova¢do’?.

A imprevisibilidade do processo-decisorio dos veiculos autonomos demonstrou
ser capaz de frustrar o nexo de causalidade. Somos levados a concluir, como LIMA3'?,
pela inviabilidade da responsabilidade criminal envolvendo veiculos autonomos, face a
corrente configuracdo dos institutos legais analisados, estando em causa um
“accountability gap”, de que GLESS*!' e COWGER?!? falam em alusdo ao vazio punitivo’!3
que ocorre quando se conclui pela impossibilidade em responsabilizar o condutor e o

agente autonomo, deixando por punir um ato tipificado como crime.

Independentemente do estudo do nexo causal como elemento tipico objetivo do
crime, a imputabilidade depende ainda da culpabilidade’’# do agente, para os tipos penais
que o exijam. O conceito de culpabilidade, elemento essencial da responsabilidade penal
na componente da tipicidade subjetiva, define-se com respeito a exigibilidade de um
comportamento conforme ao direito. Trata-se de um juizo de censura da agdo ou omissao
do agente, considerada penalmente relevante pela caracteristica humana desse agente: a
sua consciéncia e livre vontade, que o colocam na situacao de poder optar entre diversas

315

condutas, sendo a sua pena fundada na desconformidade desta escolha’’> com o dever

juridico.

A concetualiza¢do do elemento doloso?'® do tipo subjetivo do ilicito penal, tanto

a nivel do ilicito, como da culpa, levanta questdes de coeréncia quando transferido para

309 1ma, 2018, 693.

310 Tbid., 696. No sentido de que nem todos os defeitos sdo previsiveis, e muitas vezes ndo existe nenhum
culpado pelo dano, ndo se devendo sujeitar certas questdes ao Direito Penal.

311 GLESS et.al., 2016, 432.

312 Aludindo ao mesmo: COWGER, 2018, 13.

313 Expressdo de AIRES DE SOUSA, 2014, 659.

314 GLESS et.al., 2016, 422. Para Westbrook o veiculo auténomo sé tem intengdo de agir, ndo a intengdo de
violar a lei. WESTBROOK, 2017, 135.

315 LIMA, 2018, 682. Considerando que a opgdo que o software do veiculo faz entre as alternativas que o
algoritmo apresenta, pode ser considerada uma escolha, mas a voluntariedade do ato exigiria o livre-
arbitrio, o que ndo se compagina ser seguido por um algoritmo.

316 DOUMA E PALODICHUK, 2012, 1159. Fazendo o paralelismo entre o atropelamento de um pedo por um
veiculo autdbnomo ou por um condutor, raras serdo as vezes em que neste cenario se considere o facto como
ilicito penal, pela falta de preenchimento do elemento doloso do tipo subjetivo do ilicito. Visto que a lei
prevé a punicdo do homicidio por negligéncia (artigo 137° do Codigo Penal), teria que ser aferida a violaggo
de um dever objetivo de cuidado, a possibilidade de o agente prever o preenchimento do tipo, e a produgao
do resultado ser uma consequéncia da criagdo de um risco proibido pelo agente.
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o contexto dos veiculos autobnomos. Tal resulta da configuragao dos veiculos autonomos,
¢ da inexisténcia dos elementos intelectual, volitivo ou emocional, entendimento?!” que
ndo coube desafiar no argumento do presente trabalho’'®, dada a complexidade de que
enferma extravasar o universo juridico, a qual fica por analisar, sendo tanto ou mais

controversa a sua solugao.

317 Entre outros: PAGALLO, 2010, 398. SPURGEON E FAGAN, 1981, 424. BIGMAN E GRAY, 2018, 23. BATHAE,
2018, 906. DOUMA E PALODICHUK, 2012, 136.

318 Em sentido discordante: GABRIEL HALLEVY, “When Robots Kill: Artificial Intelligence Under Criminal
Law”, 2013, Apud LiMA, 2018, 695. BROZEK E JAKUBBIEC, 2017, 294, o autor referencia os dois pontos de
vista face a responsabilizac@o dos veiculos autdnomos: o restritivo, segundo o qual os conceitos de intencao,
livre-arbitrio e consciéncia seriam pré-requisitos da responsabilidade legal, os quais ndo existem no
contexto dos veiculos autdnomos; e o ponto de vista permissivo segundo o qual a lei € um instrumento
social flexivel que pode criar pessoas legais consoante a conveniéncia.
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