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论自动驾驶汽车保有人的无过错责任
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摘　 要:自动驾驶汽车的自主性和智能性并未改变我国传统的机动车交通事故责任

认定规则。 关于自动驾驶汽车致损的侵权责任,不宜区分自动驾驶的不同阶段,分别采取

不同的归责路径。 在对外关系上,应由保有人承担赔偿责任;在对内关系上,保有人有权

向有过错的驾驶人或缺陷机动车的生产者或销售者追偿。 我国现行法实际上确立了“保

有人”的概念,基于危险源控制理论和报偿责任法理,保有人的责任适用无过错责任原则,
保有人承担无过错责任符合传统大陆法系的做法。 保有人追偿权的行使应区分不同的事

故类型展开具体分析。 对于追偿权行使过程中面临的缺陷证明难题和额外付出追偿成本

的问题,应采取措施予以应对。 具体包括,降低缺陷的证明难度,通过立法明确自动驾驶

汽车应安装数据记录装置或增设缺陷推定的规定,由保有人和生产者等共同负担交强险

的保费,从程序法的角度让生产者参与受害人向保有人主张侵权责任的诉讼。
　 　 关键词:自动驾驶;机动车交通事故责任;保有人;无过错责任;追偿权
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自动驾驶汽车在降低交通事故发生率、提升交通安全性、协助高龄者出行等方面发挥着非常重

要的作用。①与此同时,自动驾驶汽车也伴随着一定的风险,全球范围内已经发生数十起与自动驾驶

相关的车祸和人员伤亡事故。②尽管初级阶段的自动驾驶系统已经商业化应用,但距实现完全自动

121

2023 年 2 月

第 25 卷
 

第 1 期
　 　 　 　 　 　 　 　

Journal
 

of
 

Southwest
 

University
 

of
 

Political
 

Science
 

&
 

Law
 　 　 　 　 　 　 　 　

Feb. ,2023
Vol. 25

 

No. 1



驾驶仍存在一定距离。① 如何在兼顾技术发展和受害人救济的理念下,构建自动驾驶汽车侵权责任

的规范体系,各界对此众说纷纭。 2022 年通过的《深圳经济特区智能网联汽车管理条例》 (以下简

称《深圳条例》)第 53 条明确区分了有驾驶人的智能网联汽车和无驾驶人的智能网联汽车,分别适

用驾驶人责任和保有人②责任。 对于前者引发交通事故造成他人损害,仅由驾驶人承担责任是否合

理,存在疑问,因为事故原因可能是自动驾驶系统的缺陷;对于后者引发交通事故造成他人损害,该
条例并未明确由保有人(所有人或管理人)承担责任的理由。 因此,自动驾驶汽车交通事故的责任

主体、不同主体之间的追偿问题并未因该条例的出台而得到解决。 本文拟在分析现有研究的问题

和解释相关法律规范的基础上,证立保有人对外承担无过错责任的正当性,并探讨保有人承担责任

后的内部追偿问题。③

　 　 一、自动驾驶汽车侵权归责的可能路径:现有研究及其分歧

　 　 (一)不区分自动驾驶的不同阶段

虽然《汽车驾驶自动化分级》将自动驾驶区分为不同阶段,但对不同阶段的自动驾驶汽车致损

事故,有学者认为应适用统一规则。 主要包括如下观点:
其一,由保有人承担无过错责任。 该观点认为,自动驾驶技术具有技术意义上的自主性,以驾

驶人过错为基础的机动车交通事故责任规则不敷适用,随着自动驾驶技术的日臻成熟,可以引入保

有人的无过错责任作为救济的责任基础,在时机成熟时,“将自动驾驶领域的产品责任和机动车保

有人责任合并升级为辅之以保险的制造商的无过错责任”。④ 也有观点认为,自动驾驶汽车的保有

人应承担无过错责任,但保有人是传统意义上的所有人、租赁人、借用人等,并非自动驾驶汽车的生

产者。 因为根据运行支配和运行利益的二元判断标准,所有人或租赁人、使用人依然可以控制机动

车的运行并从中获得运行利益,而生产者并未从机动车的具体运行中获益。⑤

其二,由生产者承担产品责任并辅之以完善的保险制度。 该观点认为,随着自动驾驶技术的发

展,车辆的控制权和责任逐渐转移至自动驾驶系统,由购买者或使用者承担侵权责任,将削弱其购

买的积极性,不利于自动驾驶汽车产业的发展,应由生产者承担产品责任。 但是,在自动驾驶汽车

大规模的商用初期,不采取一定的措施分散事故损害而一味地让生产者承担产品责任,反而不利于
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美国汽车工程协会发布的《自动驾驶汽车等级区分标准》将自动驾驶等级区分为驾驶辅助( L1)、部分自动驾驶( L2)、有条件的

自动驾驶(L3)、高度自动驾驶(L4)和完全自动驾驶(L5)。 我国市场监督管理总局和国家标准化管理委员会发布的《汽车驾驶自动化分

级》(GB / T40429-2021)也采取类似标准,将自动化等级划分为 L1-L5 等级。 根据美国汽车工程协会对自动驾驶等级的描述,在 L1、L2 阶

段,驾驶人是机动车安全驾驶的监控、应对主体;L3 为过渡阶段,仅在自动驾驶系统无法发挥功能时,驾驶人承担机动车的安全驾驶任务;
在 L4、L5 阶段,自动驾驶系统负责全部驾驶任务,车内人员变为乘客,其中 L4 为限定区域的高度自动驾驶,L5 为完全自动驾驶。 为方便

讨论,本文将 L1-L3 界定为一般或初级自动驾驶,L4 以上为高度和完全自动驾驶。
《深圳条例》第 53 条采用的表述是“车辆所有人、管理人”,此处的所有人、管理人实际上是指保有人。 关于保有人的概念,我国

现行法及相关司法解释虽未明确使用“保有人”的表述,但相关司法解释和最高人民法院的批复中明确了保有人的二元判断标准———运

行支配说和运行利益说,具体裁判及学说观点也普遍使用保有人的表述,参见本文第二部分的论述。
为了限定讨论范围,本文仅探讨自动驾驶汽车对其他机动车驾驶人、非机动车驾驶人或行人造成损害的情形,不涉及自动驾驶汽

车的驾驶人或乘客自身遭受损害的问题。
参见冯珏:《自动驾驶汽车致损的民事侵权责任》,载《中国法学》2018 年第 6 期,第 131 页。
参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 8 页。



自动驾驶汽车产业的发展,应借鉴美国法上在核能损害领域构建的“双层保险框架”体系,分散事故

损害。①

(二)区分自动驾驶的不同阶段

在一般自动驾驶阶段,驾驶人可以操控机动车或按照系统的接管请求接管驾驶任务,需要负担

谨慎驾驶的注意义务,未对现在的《民法典》和《道路交通安全法》(以下简称《道交法》)的适用造成

影响。
在高度和完全自动驾驶阶段,传统意义上的驾驶人发生了身份上的转变,成为乘客,应当对现

行法规范的适用作因应性调整。 主要包括如下两种观点:
其一,类推适用高度危险责任。 该观点认为,在高度自动驾驶阶段,自动驾驶系统的不可控性

符合高度危险的特征,人类实际上不操控机动车,不能采取有效的措施避免事故的发生,应由机动

车的保有人承担高度危险责任。② 但是,《民法典》侵权责任编关于高度危险作业致人损害的责任采

用了“使用高速轨道运输工具造成他人损害”的表述,显然排斥了机动车致人损害的情形。③

其二,机动车交通事故责任与产品责任的二元归责体系。 有学者认为,在高度自动驾驶阶段,
生产者、销售者和自动驾驶汽车用户之间的责任分配分为三种情况:在自动驾驶系统发出警示和接

管请求,用户未及时完成接管任务或不当操作自动驾驶系统的,由用户承担过错责任;系统独立驾

驶发生交通事故的,推定用户没有过错,但用户需要承担对自动驾驶系统驾驶能力“培训”所生的责

任;系统独立驾驶且未向用户发出警示和接管请求而发生交通事故的,推定产品存在缺陷,由生产

者或销售者承担产品责任。④ 还有学者认为,在高度自动驾驶阶段,自动驾驶汽车引发交通事故造

成他人损害的,先适用机动车交通事故责任使保有人承担赔偿责任,经技术鉴定属产品责任范畴

的,再由保有人向生产者或销售者追偿;如果能够证明自动驾驶汽车处于自动驾驶模式,或者汽车

本身是无人驾驶的共享汽车,直接认定产品责任和机动车交通事故责任的竞合,受害人择一行使请

求权,选择向保有人主张赔偿责任的,保有人承担责任后可以向生产者或销售者追偿。⑤

(三)现有研究的分歧

围绕是否区分自动驾驶的不同阶段适用不同的责任规则、多元责任主体的内部责任分配等问

题,学界仍存在分歧。
其一,是否应区分自动驾驶的不同阶段分别适用不同的责任。 随着自动驾驶等级的提升,传统

的人类驾驶人不负责驾驶任务,以驾驶人过错为前提的现行法规范面临适用上的困境,⑥这成为区

分论者的理由。 但是,根据现行法的规定,驾驶人并非机动车交通事故责任的唯一主体。 例如,根
据《民法典》第 1211 条,以挂靠形式从事道路运输经营活动的机动车造成他人损害的,由挂靠人和
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参见付新华:《自动驾驶汽车事故:责任归属、法律适用与“双层保险框架”的构建》,载《华东政法大学学报》2018 年第 4 期,第 71
-77 页。

参见宋宗宇、林传琳:《自动驾驶交通事故责任的民法教义学解释进路》,载《政治与法律》2020 年第 11 期,第 158 页。
参见王利明:《侵权责任法研究》(下册),中国人民大学出版社 2011 年版,第 297 页。
参见张力、李倩:《高度自动驾驶汽车交通侵权责任构造分析》,载《浙江社会科学》2018 年第 8 期,第 40-41 页。
参见王红霞、梁鹏:《智能汽车致损的法律责任研究》,载《时代法学》2021 年第 1 期,第 38-39 页。 持此相同观点的还有田野、胡

笛:《自动驾驶汽车致损的规范进路:守成与创新》,载《中国应用法学》2019 年第 4 期,第 87-88 页。
参见郑志峰:《自动驾驶汽车交通事故责任的立法论与解释论》,载《东方法学》2021 年第 3 期,第 157 页。



被挂靠人承担连带责任。 按照一般理解,挂靠人系驾驶人,但责任主体不仅包括挂靠人,还包括被

挂靠人,被挂靠人承担责任的依据在于其能够控制机动车的运行并从中获益。 以驾驶人是否承担

驾驶任务为标准,区分自动驾驶的不同阶段分别适用不同责任的做法,缺乏合理性。 另外,有力观

点认为,我国机动车交通事故责任采取了“保有人责任+驾驶人责任”的区分模式。① 因此,在高度或

完全自动驾驶阶段,驾驶人的身份虽然发生了转变,对驾驶人的责任造成影响,但并未对保有人责

任产生影响。 关键的问题是现行法是否确立了“保有人”的概念。
其二,如果不区分自动驾驶的不同阶段,适用统一的责任规则,应选择何种归责路径呢? 根据

《最高人民法院关于交通事故损害赔偿案件适用法律若干问题的解释》第 9 条,因机动车缺陷造成

他人损害的,受害人可以直接请求生产者或销售者承担责任,似乎为适用产品责任提供了理由。 但

是,《民法典》并未设置任何条文,明确机动车缺陷导致他人损害的,由生产者或销售者直接承担责

任。 之所以未设置明文规定,是因为机动车一方责任的判断过程中已经考虑了车辆本身的瑕疵,故
在机动车一方与受害人的外部关系上,没有必要考虑车辆是否具有缺陷,车辆的缺陷仅在机动车一

方承担责任后向生产者或销售者追偿时才具有实际意义。 另外,若选择适用产品责任,受害人须证

明自动驾驶汽车的缺陷,这将使受害人受困于交通事故原因系驾驶人的过错抑或自动驾驶汽车缺

陷的判定难题。 即便利用诸如“黑匣子”等数据记录装置,缓解受害人的证明困难,受害人也会面临

须聘请专家分析数据,较难突破“黑匣子”技术的信息壁垒。②

笔者赞成保有人无过错责任的观点,但保有人并非指生产者,应为传统意义上的所有人、使用

人等,因为生产者并不能从机动车的具体运行中获得运行利益,不满足“运行利益”的核心要件。 在

与受害人的外部关系上,应由保有人承担无过错责任;在内部关系上,承担责任的保有人可以向有

过错的驾驶人或缺陷机动车的生产者、销售者追偿。 因此,不仅要证成保有人无过错责任的正当

性,还需要构建追偿机制保障保有人的追偿权。

　 　 二、自动驾驶汽车保有人无过错责任的证成

　 　 (一)现行法是否确立了“保有人”的概念

关于机动车交通事故责任,《民法典》以及《道交法》未明文使用“保有人”的表述,所以有学者

认为保有人责任是“舶来品”,应通过立法论探讨引入保有人责任的可行性。③ 笔者认为,从法律渊

源的角度,可以证明现行法确立了“保有人”的概念。
依通说观点,司法解释、学者和法官就民法问题陈述的观点、法理是民法的渊源。④ 作为直接渊

源,最高法的司法解释和批复虽未明确使用“保有人”的表述,但确立了机动车保有人的二元判断标

准———运行支配说和运行利益说。 例如,杨永清法官认为,“根据危险责任思想和报偿责任理论来
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参见冯洁语:《人工智能技术与责任法的变迁———以自动驾驶技术为考察》,载《比较法研究》 2018 年第 2 期,第 145 页;刘召成:
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参见冯珏:《自动驾驶汽车致损的民事侵权责任》,载《中国法学》2018 年第 6 期,第 123 页。
参见郑志峰:《自动驾驶汽车交通事故责任的立法论与解释论》,载《东方法学》2021 年第 3 期,第 161-164 页。
参见谭启平主编:《中国民法学》,法律出版社 2021 年版,第 16-20 页。



确定机动车损害赔偿责任的主体,具体操作就是通过‘运行支配’和‘运行利益’两项标准加以把

握。” ①作为间接渊源,法官就保有人问题的观点也可以佐证现行法确立了“保有人”的概念。 例如,
在某些交通事故案件中,法官指出“根据‘运行支配’和‘运行利益’两项标准,责任主体应是能够控

制机动车辆,并获得运行利益的机动车所有者和使用者,即机动车保有人。” ②学说观点也普遍采用

机动车保有人的概念。③

(二)保有人责任和驾驶人责任的区分

有学者担心引入保有人的责任会颠覆现行法的解释,因此,有必要回应这种质疑。 关于机动车

交通事故的责任主体,《道交法》仅使用了“机动车一方”的模糊表述,导致解释上的分歧,引发了现

行法是否区分了保有人责任和驾驶人责任的争议。 通说观点认为,我国并未区分保有人责任和驾

驶人责任,④认为区分保有人责任和驾驶人责任仅限两者不一致的情形。⑤ 对此,有观点⑥认为,保有

人责任和驾驶人责任并非同一性质,前者的法理基础是人对其所控制的危险负责,依据的是危险源

控制理论,而后者的法理基础是人对其不当驾驶行为负责,依据的是过错责任原则。⑦ 笔者认为,是
否应该区分保有人责任和驾驶人责任,应从运行支配和驾驶行为的区分,以及现行法的解释两个方

面入手,展开分析。
其一,机动车的运行支配和驾驶行为的区分。 机动车的运行支配针对的是机动车运行本身,而

机动车的驾驶是根据机动车行驶过程中的具体状况进行相应的判断和操作。⑧ 驾驶人应遵守《道交

法》规定的各种交通规则,承担谨慎驾驶的注意义务。 根据运行支配和运行利益的二元标准判断的

保有人,应就机动车的运行风险的开启和危险现实化导致的损害承担责任。
其二,现行法的解释为区分保有人责任和驾驶人责任提供了空间。 如前文所述,挂靠车辆从事

道路运输经营活动发生交通事故造成他人损害的,被挂靠人对外需要承担连带责任,被挂靠人并非

实际的驾驶人,其承担责任的依据是被挂靠人可以控制机动车的运行(比如审核挂靠人的资质),并
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①

②

③

④
⑤
⑥

⑦
⑧

杨永清:《解读〈连环购车未办理过户手续原车主是否对机动车交通事故致人损害承担责任的复函〉》,载《解读最高人民法院请

示与批复》,人民法院出版社 2004 年版,第 119 页以下。
参见邹洪宇与艾庆祥、公主岭捷顺运输有限公司提供劳务者侵权纠纷案,吉林省松原市中级人民法院(2018)吉 07 民终 1467 号

民事判决书;日新线业有限公司诉景豪汽车运输有限公司等生命权纠纷案,江西省新余市中级人民法院(2017)赣 05 民终 78 号民事判决

书;秦小伟、赵露露机动车交通事故责任纠纷案,浙江省宁波市鄞州区人民法院(2022)浙 0212 民初 7757 号民事判决书;邢山青与赵永良、
安盛天平财产保险股份有限公司德州中心支公司机动车交通事故责任纠纷案,北京市平谷区人民法院(2014)平民初字 05635 号民事判

决书等。
采用保有人概念的论文,参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》 2020 年第 4 期,第 8-10 页;冯洁

语:《人工智能技术与责任法的变迁———以自动驾驶技术为考察》,载《比较法研究》2018 年第 2 期,第 145 页;王红霞、梁鹏:《智能汽车致

损的法律责任研究》,载《时代法学》2021 年第 1 期,第 38-41 页;冯珏:《自动驾驶汽车致损的民事侵权责任》,载《中国法学》2018 年第 6
期,第 122-124 页。 明确将“机动车一方”解释为保有人的教科书,可参见程啸:《侵权责任法》,法律出版社 2021 年版,第 601 页。

王利明:《侵权责任法研究》(下册),中国人民大学出版社 2011 年版,第 320 页。
于敏:《机动车损害赔偿责任与过失相抵———法律公平的本质及其实现过程》,法律出版社 2006 年版,第 129 页。
明确区分保有人责任和驾驶人责任的观点,参见冯洁语:《人工智能技术与责任法的变迁———以自动驾驶技术为考察》,载《比较

法研究》2018 年第 2 期,第 145 页;刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 8-13 页。
参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 8 页。
参见[日]橋本佳幸「AIと無過失責任――施設·機械の自動運転に伴う事故の危険責任·瑕疵責任による規律」法律時報 94

巻 2 号(2022 年)57 頁。



可以获得运行利益。① 依据《民法典》第 1214 条的规定,拼装车或报废车的转让人和受让人就机动

车交通事故承担连带责任,受让人是驾驶人,转让人承担连带责任的逻辑是将拼装车或报废车这种

特殊危险物投入运行,并从中获得了运行利益。② 《民法典》第 1215 条规定,机动车被盗抢的,若盗

抢人和实际使用人不一致,两者需要承担连带责任,实际使用人是驾驶人,而盗抢人是能够控制机

动车运行并从中获得运行利益的保有人。 上述规定值得我们注意的是,保有人对机动车运行的支

配应理解为抽象意义上的支配,不要求保有人对机动车直接具体的驾驶和操控,只要能够对机动车

的运行施加影响或形成控制即可。③

(三)保有人承担无过错责任的理由

1. 现行法的解释空间

根据《道交法》第 76 条的规定,对于超出交强险责任限额的赔偿责任,应区分机动车之间的交

通事故和机动车与非机动车驾驶人、行人之间的交通事故。 对前者适用过错责任原则,学界没有争

议。 而对于后者,学界争议较大,④但多数学者认为应适用无过错责任原则。 其一,依据《道交法》第

76 条第 1 款第 2 项的规定,机动车一方无过错的,也需要承担不超过 10%的赔偿责任,这正是无过

错责任存在责任限额的典型体现。 其二,最高人民法院也赞成适用无过错责任原则。⑤ 其三,机动

车一方承担无过错责任是国际通行做法。⑥

在区分保有人责任和驾驶人责任的前提下,对于机动车与非机动车驾驶人、行人之间的交通事

故,保有人的无过错责任符合现行法的解释论。 对于机动车之间的交通事故,保有人承担无过错责

任是否偏离了现行法的解释呢? 笔者认为,保有人承担无过错责任并未偏离现行法的解释。
其一,保有人的无过错责任可以与交强险制度的适用形成有效衔接。 根据《民法典》第 1213 条

的规定,机动车发生交通事故造成他人损害,属于机动车一方责任的,应先适用交强险,而交强险保

费的缴纳主体是机动车的所有人或管理人,即驾驶人有过错时,所有人或管理人事实上也需要承担

赔偿责任。 正因如此,有学者才得出这样的结论:“虽然我国侵权责任法将机动车交通事故责任的

主体主要确定为机动车的驾驶人,但机动车的强制保险机制已经开始将责任主体向机动车所有人

或管理人扩展”,“一旦将交强险的责任限额提高到可以覆盖事故损失的程度,机动车主基于机动车

这一本身风险物的无过错责任就在事实上确立了。” ⑦

其二,保有人承担无过错责任可以解决归责原则交叉带来的解释论难题。 学说上已经对《道交
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①

②

③
④
⑤

⑥
⑦

挂靠人和被挂靠人对于损害发生的过错不同,但最高人民法院却将本条承担连带责任的依据解释为共同侵权,参见最高人民法

院民法典贯彻实施工作领导小组主编:《中华人民共和国民法典侵权责任编理解与适用》,人民法院出版社 2020 年版,第 378 页。 笔者认

为,挂靠人和被挂靠人的行为不存在共同故意或共同过失的情况下,将两者解释为共同侵权难免有些牵强。
最高人民法院认为,机动车交通事故损害赔偿责任的主体,自出租、借用条款开始,就确定了机动车所有权与使用权分离时的确

定责任主体的基本原则,即危险责任控制原则,参见最高人民法院民法典贯彻实施工作领导小组主编:《中华人民共和国民法典侵权责任

编理解与适用》,人民法院出版社 2020 年版,第 372 页。
参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 8 页。
邹海林、朱广新主编:《民法典评注:侵权责任编(2)》,中国法制出版社 2020 年版,第 461 页。
参见最高人民法院民法典贯彻实施工作领导小组主编:《中华人民共和国民法典侵权责任编理解与适用》,人民法院出版社 2020

年版,第 359 页。
参见程啸:《侵权责任法》,法律出版社 2021 年版,第 591 页。
参见冯珏:《自动驾驶汽车致损的民事侵权责任》,载《中国法学》2018 年第 6 期,第 124 页。



法》确立的机动车之间交通事故适用过错责任原则的做法提出了批判。 例如,有学者认为,“机动车

之间致害仍属于机动车运行高度危险致害,并不因受害方是机动车而有所改变,其符合无过错责任

适用的前提条件,归责原则也应当是无过错责任。” ①

2. 保有人承担无过错责任的法理基础

无过错责任的法理基础包括危险源控制理论和报偿责任理论,前者是指危险源的开启者和控

制者应就危险现实化的损害承担责任,后者是指从事危险活动的人从危险活动中获益,受益者应当

承担风险。② 机动车保有人的责任满足无过错责任的特征。
其一,机动车是一种特殊的危险物。 根据相关数据统计,我国平均每年有 6 万人左右因交通事

故受伤或死亡。③ 从交通事故的发生机理来看,虽然现阶段为了确定责任主体,将事故原因基本归

咎于驾驶人的过错,但驾驶人的过错实际上并非交通事故的唯一原因,天气因素、道路状况等外在

因素也可能导致交通事故。 而且,机动车的运行场景主要是不特定的公共道路,上述不确定因素以

及机动车具有的高强度重金属装置,④决定了机动车具有危险性。
其二,运行支配和运行利益的二元判断标准证成了保有人承担无过错责任的正当性。 保有人

与驾驶人为同一人时,保有人自然可以控制机动车的运行,两者不一致时,保有人依然对机动车的

运行具有支配力(如前文所述的被挂靠人),并且保有人可以获得运行利益,如出行和运输利益,以
及机动车的租赁收入、其他无形利益。⑤ 自动驾驶汽车的出现并未改变保有人的地位,因为自动驾

驶汽车的使用人负责开启自动驾驶系统,决定自动驾驶汽车的驾驶状态、路线、行驶的起止时间,负
责自动驾驶汽车的日常维护和保养,并需要对自动驾驶系统进行及时更新和升级;保有人也因自动

驾驶汽车的运行取得运行利益,除出行、运输等具体利益外,事故发生率的降低影响交强险保费的

缴纳基数,保有人也因此受益。⑥

其三,保有人承担无过错责任符合大陆法系的传统。 保有人的概念源自德国法,日本法上的

“运行供用者”概念深受德国法的影响。 德国《道路交通法》第 7 条和日本《机动车损害赔偿保障

法》第 3 条均规定了保有人(运行供用者)的无过错责任,保有人应就驾驶人的过错和机动车缺陷的

致损事故承担责任。⑦ 因为机动车可类比过去的马车,属于马车的发展形态,马车事故包括人的操

作失误的致损事故和马失控的致损事故,马车的保有人应就两种事故损害承担责任。⑧
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①

②
③

④
⑤
⑥
⑦

⑧

参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 10 页。 该观点进一步指出,“如果适用过

错责任,对于那些尽到合理注意义务仍不能避免的损害,受害方则无法获得赔偿,例如,驾驶人在机动车运行中突发疾病陷入昏迷所导致

的对其他机动车的损害,只有适用无过错责任才能得到妥当解决。”此外,也有学者指出,区分机动车之间的交通事故以及机动车与非机

动车驾驶人、行人之间的交通事故,进而适用不同归责原则的做法难以体现公平,与危险责任的基本原理不符,与比较法上的做法不一

致,容易导致理论的过分复杂化。 参见王利明、周友军、高圣平:《侵权责任法疑难问题研究》,中国法制出版社 2012 年版,第 418-419 页。
参见程啸:《侵权责任法》,法律出版社 2021 年版,第 600-601 页。
《2021 年中国道路交通事故情况分析(附机动车保有量、交通事故发生数量、死亡人数、受伤人数、直接经济损失)》,载产业信息

网 2022 年 2 月 24 日,https: / / www. chyxx. com / industry / 202202 / 996611. html。
参见郑志峰:《自动驾驶汽车交通事故责任的立法论与解释论》,载《东方法学》2021 年第 3 期,第 161 页。
参见[日]見佳男『不法行為法Ⅱ』(信山社、2012 年)319 頁。
参见[日]浦川道太郎「自動走行と民事責任」NBL1099 号(2017 年)30-31 頁。
日本学者潮见佳男认为,应从“对机动车这一危险物的管理支配”和“对驾驶人的管理支配”双重维度出发,理解保有人的无过错

责任,参见[日]潮見佳男『不法行為法Ⅱ』(信山社、2012 年)310 頁;[日]前田達明『判例不法行為法』(青林書院新社、1978 年)205 頁。
参见[日]浦川道太郎「自動運転における民事責任のあり方」法律のひろば71 巻 7 号(2017 年)25 頁。



日本和德国并没有因为自动驾驶技术的出现而改变现有的规则。 例如,日本在 2016 年 11 月,
围绕自动驾驶技术对现行法的影响组织研讨,多数与会学者认为应当维系现行法上运行供用者的

责任体系,构建保险公司向生产者有效追偿的机制。 其主要理由是:自动驾驶系统开启状态下,所
有人、运输经营者并未丧失运行支配和运行利益;由运行供用者先就事故损害承担赔偿责任,能够

继续利用机动车损害赔偿责任保险制度。① 德国虽然于 2017 年修改了《道路交通法》,但依据修改

后的规定,保有人仍然承担无过错责任。②

　 　 三、保有人的追偿权

　 　 (一)追偿权行使的前提

基于保有人责任和驾驶人责任的区分,保有人应就事故损害承担无过错责任,驾驶人应承担过

错责任。 保有人无过错责任的范围应仅限于机动车运行相关因素所具有的风险,包括驾驶人的行

为以及车辆状况等方面的因素。 因此,在机动车一方与受害人的外部关系上,不应区分自动驾驶的

不同阶段适用不同的责任规则。 保有人对外承担无过错责任并不意味着最终的责任主体是保有

人,当驾驶人存在过错或自动驾驶汽车存在缺陷时,保有人对外承担无过错责任后,应有权向有过

错的驾驶人或缺陷汽车的生产者、销售者追偿。
虽然在外部关系上,不区分自动驾驶的不同阶段,但在内部的追偿关系上,应区分自动驾驶的

不同阶段。 理由是:其一,驾驶人是否承担责任因驾驶阶段的不同而有所差异,完全自动驾驶阶段

不存在传统意义上的驾驶人;其二,在一般自动驾驶阶段,自动驾驶系统的失灵是否构成缺陷,需要

考虑驾驶人的因素,与高度或完全自动驾驶阶段下缺陷的判断构造不同。
构建自动驾驶交通事故的可能场景,有助于判断不同驾驶阶段驾驶人的过错以及自动驾驶汽

车的缺陷。 交通事故场景的构建可以以我国首例特斯拉自动驾驶交通事故致死案为参考。 该案发

生时,司机因为信任自动驾驶的功能,未将注意力集中在路面观察上,事故发生后特斯拉将广告中

的“自动驾驶”更名为“自动辅助驾驶”,事故车辆搭载的自动驾驶系统在绝大部分情况下能够识别

地面分道线和其他车辆的位置,却无法识别锥桶等小型障碍物。 此案虽然是自动驾驶系统导致驾

驶人死亡的案件,却为我们构建可能的事故模型提供了有益视角。 从案件事实来看,特斯拉汽车搭

载的自动驾驶系统存在一定的制约。 除因系统制约致损事故外,还存在系统故障的致损事故。 “制

约”是指自动驾驶系统受制于设计标准,无法完全应对可能出现的状况,比如自动驾驶汽车搭载的

碰撞缓解制动系统因遭遇大雾天气无法启动;“故障”是指根据生产者或销售者对自动驾驶系统所

作的说明,事故发生时自动驾驶系统应当启动但实际上并未启动的情形。③

(二)追偿权行使的具体情形
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①
②
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参见[日]佐藤典仁「自動運転における損害賠償責任に関する研究会
 

報告書の概要」NBL1120 号(2018 年)56 頁。
参见[日]吉本篤人「ドイツにおける自動走行における民事責任と道路交通法(StVG)の改正動向」日本交通法学会編『自動走

行と自動車保険』(有斐閣、2018 年)161-164 頁。
参见[日]山口斉昭「自動走行車における欠陥概念とその責任」松久三四彦ほか編『社会の変容と民法学の課題(下巻)』 (成文

堂、2018 年)340 頁。



1. 自动驾驶系统制约的致损事故

以现在投入市场应用的自动紧急制动系统为例,典型情形如:自动紧急制动系统未启动,导致

与前方车辆相撞或撞伤行人。 自动紧急制动系统未启动是因为系统无法感知前方存在的特殊障碍

物。 事故发生时,驾驶人未尽到注视前方的注意义务,如果尽到注意义务就可以避免事故的发生。
(1)一般自动驾驶阶段系统制约的致损事故

其一,关于驾驶人的过错。 在一般自动驾驶阶段,驾驶人仍须随时监控机动车的运行状态或按

照自动驾驶系统的接管请求接管驾驶任务,该阶段的自动驾驶决定了驾驶人不能完全依赖自动驾

驶系统。 此种情形,驾驶人未尽到必要的注意义务,存在过错。 机动车的生产者或销售者夸大宣传

或未就可能出现的风险进行提示说明,不影响驾驶人的过错认定。 因为驾驶人应事先了解车辆搭

载的自动驾驶装置的基本性能,对此产生误解而没有完成必要操作,不影响其过错的成立。 但是,
如果系统提出接管请求,没有给驾驶人预留充分的反应时间,驾驶人无法及时作出反应的,应倾向

于认为驾驶人没有过错。①

其二,关于自动驾驶汽车的缺陷。 按照缺陷的判断标准,应分析自动驾驶汽车是否存在“不合

理的危险”。 在一般自动驾驶阶段,自动驾驶系统制约是否构成缺陷,取决于该自动驾驶装置是防

故障安全装置(fail-to-safedevice)抑或辅助装置。 如果属于前者,因其存在是为了弥补驾驶人的过

错,驾驶人可以依赖该自动驾驶装置,据此可以认定系统存在缺陷。 如果属于后者,因其存在并未

减轻驾驶人的注意义务,不能直接认定系统的缺陷。 即使认定系统的缺陷,也会出现因果关系的证

明难题,因为只要驾驶人尽到注意义务就可以避免事故的发生。
(2)高度和完全自动驾驶阶段系统制约的致损事故

在高度和完全自动驾驶阶段,自动驾驶系统开启后,车内人员变为乘客,无须承担和接管驾驶

任务,机动车的运行完全依靠自动驾驶系统。 因此,车内人员未注视前方,不能认为具有过错。 高

度和完全自动驾驶阶段的交通事故的发生原因基本上是系统本身的因素。
在高度和完全自动驾驶阶段,自动驾驶系统没有保障车辆安全行驶从而引发事故,构成缺陷的

可能性较高。 然而,无论技术如何先进,都不可能从根本上避免事故的发生,须就自动驾驶汽车应

具备何种程度的安全性展开分析。 一种可行的思路是将自动驾驶汽车与普通的机动车比较,若自

动驾驶汽车具有与人类驾驶相同的安全性,则不认为存在缺陷。 但是,这种比较存在一定的问题。②

因为随着自动驾驶技术的进步,人们对自动驾驶汽车安全性的要求越来越高,安全性的判断将缺乏

合适的参照物。
此外,依据缺陷类型进行判断也会面临困境。 系统制约未脱离设计标准,故不存在制造缺陷。

依据“消费者合理期待标准”判断系统制约是否构成设计缺陷或警示说明缺陷时,消费者的身份是
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①

②

有学者认为,在此种情形下,可以认定自动驾驶系统存在缺陷,因为接管驾驶任务的驾驶人在适当时机作出适当反应的前提是,
自动驾驶系统对驾驶人作出手动切换的驾驶警告,但如果接受警告的“驾驶人并非接受专门的职业训练而只是取得一般驾驶许可的用

户”,驾驶人不能作出适当的反应,应当认定自动驾驶系统缺乏安全性,具有缺陷。 参见[日]小塚荘一郎「自動車のソフトウェア化と民

事責任」ジュリスト1501 号(2017 年)40-41 頁。
如果自动驾驶装置能够避免人类不能避免的 9999 回交通事故,而实践中却发生了人类本可以避免的 1 次事故。 从整体上来说,

自动驾驶装置比平均的人类驾驶人具有更高的安全性,是否可以因发生了一次未能避免的交通事故,直接认定自动驾驶汽车的缺陷,尚
存较大疑问。 参见[日]藤田友敬「自動運転と運行供用者の責任」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)139 頁脚注 31。



乘客,与人类驾驶人相比,两种身份的主体对机动车安全性的认知和接受程度是不同的。 依据“危

险效用标准”判断系统制约是否构成设计缺陷或警示说明缺陷时,因缺乏合适的参照物(自动驾驶

汽车完全不同于普通机动车),只能回归原点分析自动驾驶汽车的安全性。①

2. 自动驾驶系统故障的致损事故

典型场景如:事故发生时,自动驾驶系统按照设计标准应当启动但未启动,且驾驶人(或乘客)
没有注视前方。

首先,关于驾驶人的过错。 在一般自动驾驶阶段,驾驶人依然能够控制机动车的运行,事故发

生时未注视前方,存在过错;在高度或完全自动驾驶阶段,因不存在传统意义上的驾驶人,无法认定

车内人员(或乘客)的过错。 仅当乘客未按照系统说明错误操作导致交通事故时,才具有过错。
其次,关于系统故障是否构成缺陷。 系统故障偏离了设计标准,可被评价为制造缺陷。 但是,

在一般自动驾驶阶段,若自动驾驶装置只是辅助装置,未减轻驾驶人的注意义务,则不能以系统出

现故障为由认定自动驾驶汽车的缺陷。 即使肯定缺陷,也会出现前文指出的因果关系的证明难题。
在高度或完全自动驾驶阶段,乘客无须控制机动车,系统故障构成缺陷的可能性较高。 但是,作为

一项新兴技术,自动驾驶技术正处在不断摸索和完善的过程中,它比较依赖周围的环境,②具有极大

的不确定性,如果生产者或销售者事先向使用者作出说明,指出自动驾驶系统在某些特殊情况下无

法运作,系统故障是否构成缺陷,可能出现不同的观点。
(三)追偿权行使面临的困境

保有人承担责任后,可以向有过错的驾驶人追偿。 具体而言,在一般自动驾驶阶段,驾驶人违

反自动驾驶系统启动前的检查设定义务、机动车接管必要性的识别义务、特殊情况下立即接管机动

车的义务时,③应认定驾驶人存在过错;在高度和完全自动驾驶阶段,因不存在传统意义上的驾驶

人,无法认定驾驶人的过错,但如果事故是乘客的错误操作所致,应肯定乘客的过错。 因此,因驾驶

人的因素引发交通事故的,保有人对驾驶人的追偿权行使不会出现太大问题。 当驾驶人没有过错

或不存在驾驶人时,事故基本上是自动驾驶系统所致,保有人向生产者或销售者行使追偿权时,应
证明自动驾驶汽车的缺陷。 保有人向生产者或销售者追偿主要面临如下困境:

其一,缺陷和因果关系的证明难题。 自动驾驶汽车是否存在缺陷,需区分自动驾驶的不同阶

段,依个案情况具体分析。 自动驾驶系统制约的致损事故造成他人损害的,在一般自动驾驶阶段,
保有人需要证明出现问题的自动驾驶装置是防故障安全装置还是辅助装置,这需要保有人充分掌

握自动驾驶汽车的相关技术参数以及其他必要信息。 在高度或完全自动驾驶阶段,因缺乏合适的

参照物,难以对机动车的安全性和危险进行比较衡量。 对于自动驾驶系统故障的致损事故,在一般

自动驾驶阶段,驾驶人的注意义务并未减轻,保有人须证明事故原因是驾驶人的过错还是自动驾驶

系统的缺陷,同样需要保有人掌握充分的信息。 在高度和完全自动驾驶阶段,自动驾驶技术的实际

031

　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 西南政法大学学报　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 2023 年第 1 期

①

②

③

参见[日]山口斉昭「自動走行車における欠陥概念とその責任」松久三四彦ほか編『社会の変容と民法学の課題(下巻)』 (成文

堂、2018 年)345-346 頁。
日本学者佐野诚指出,自动驾驶交通事故致损的责任主体包括卫星定位系统(GNSS)的管理者,参见[日]佐野誠「多当事者間の

責任の負担のあり方」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)199 頁。
参见刘召成:《自动驾驶机动车致害的侵权责任构造》,载《北方法学》2020 年第 4 期,第 12-13 页。



应用需要道路基础设施、通信设施等外在条件的有机配合,如果这些外在设施出现问题,也会导致

系统故障,这些复杂交错的因素将导致保有人证明自动驾驶汽车的缺陷变得更加困难。
其二,保有人追偿权的行使须额外付出追偿的成本。 如果每次交通事故发生,保有人承担责任

后,都需要通过必要的诉讼程序向生产者或销售者追偿,会额外付出追偿成本。 随着自动驾驶汽车

的普及,自动驾驶汽车缺陷致损事故发生率将增加,相应的追偿成本也会增加。 另外,虽然从理论

上来说,保有人有权向生产者或销售者追偿,但其承担的赔偿责任毕竟是超出交强险责任限额部分

的责任,如果追偿的成本过高,保有人可能在权衡利弊后放弃行使追偿权。① 保有人放弃追偿,意味

着保有人承担了本应由生产者或销售者承担的责任,不仅有违公平,而且不能有效激励生产者改进

技术,不利于自动驾驶汽车产业的良性发展。
(四)追偿权行使困境的具体破解方法

1. 克服举证困难

首先,通过立法明确自动驾驶汽车用户的数据记录义务。 保有人顺利行使追偿权,须证明事故

发生的原因,②这需要借助自动驾驶汽车行驶信息的数据记录装置( EDR),存储声音、速度、GPS 数

据等相关信息。 未来还可以考虑搭载类似飞机“黑匣子”的数据记录装置。 对此,《深圳条例》已经

明确规定,要求自动驾驶汽车车载设备记录和存储车辆发生事故或故障前至少九十秒的位置、运行

状态、驾驶模式、车内外监控视频等数据,并保持数据的连续性和完整性。③ 然而,如果能够利用记

录装置获取详细的数据信息,为什么受害人不直接向生产者或销售者主张赔偿责任呢? 这是因为,
受害人选择向保有人直接主张赔偿责任具有较大优势,不仅可以避免无法证明缺陷导致的败诉风

险(因为不管技术如何先进,总是存在无法判明事故原因的情况),而且还能利用责任保险制度及时

获得救济。 也就是说,不应让受害人承担举证不能的风险。
其次,降低缺陷的证明难度。 为了实现保有人的追偿权,可以设置缺陷的事实推定或法律推定

的规定。 在一般的产品责任诉讼中,鉴于生产者和被侵权人在掌握产品信息方面的差距,通常被侵

权人只需要提供初步证据证明涉案产品存在问题,即可推定缺陷的存在,被侵权人不需要证明具体

的缺陷类型。④ 就比如我国《食品药品纠纷规定》第 5 条第 2 款也明确规定,消费者举证证明因食用

食品或使用药品受到损害,初步证明损害与食用食品或使用药品之间存在因果关系,可以请求生产

者或销售者承担侵权责任。 相比于一般产品,自动驾驶汽车搭载的自动驾驶装置比现在的机动车

装置更加复杂,生产者或销售者与用户之间在掌握技术信息等方面的差距表现得更为明显。 因此,
对于自动驾驶汽车的缺陷,有必要通过立法设置缺陷推定的规定。 缺陷推定并不意味着无须承担

任何举证责任,对于不掌握自动驾驶汽车相关信息的受害人而言,尽管设置了缺陷推定的规定,也
不宜由受害人直接向生产者或销售者主张赔偿责任,受害人可能因为未提供初步的证明而承受败

诉风险。 另外,通过修改现行《产品质量法》的规定还是通过专门立法设置缺陷推定的规定,是需要
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②

③
④

参见[日]佐野誠「多当事者間の責任の負担のあり方」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)205 頁。
尤其在 L3 阶段,保有人需要证明事故原因是驾驶人的过错还是自动驾驶系统的缺陷,对此参见[日]浦川道太郎「自動運転によ

る自動車事故と民事責任」中島聖雄ほか編『自動運転の現状と課題』(社会評論社、2018 年)148-149 頁。
参见《深圳条例》第 37 条。
参见程啸:《侵权责任法》,法律出版社 2021 年版,第 569 页。



进一步考虑的问题,若修改《产品质量法》的规定,须认真考虑对产品责任体系的整体影响。①

2. 降低追偿成本

因为需要额外付出追偿成本,即使在一定程度上克服了举证困难,也无法保障保有人能够顺利

行使追偿权。 若保有人需要在每次承担责任后决定是否行使追偿权,难以确保追偿权行使的积极

性。② 对此可采取如下措施:
其一,构建组织化的追偿机制。 例如,可以成立保有人、保险人和生产者等通力合作的 ADR 组

织,利用该组织实现追偿权。 保有人和机动车保险公司可以利用该组织,按照一定的标准自动地实

现追偿,生产者也可以利用 ADR 的判断结论,从而避免不必要的诉讼成本。
其二,从整体上算定生产者或销售者应当承担的责任比例。 为了保障追偿的效率,避免个案追

偿的繁琐,通过分析收集的 EDR 数据,计算出生产者在全部事故中应当承担的责任比例,将算定的

费用返还给保有人。③

3. 由保有人和生产者等共同负担交强险的保费

有学者指出,为了最大限度地填补受害人的损失,可以配备生产者强制保险制度,由生产者集

体共同分担自动驾驶汽车侵权导致的损失。④ 这种做法的修法成本太高,而且对于非因产品缺陷的

致损事故,还可能产生由生产者承担责任是否公平的疑问。 比较可行的思路是,由保有人和生产者

共同负担交强险的保费。 此方案的优势在于:其一,修法的成本低,无须大幅修改现行法的规定,仅
对交强险缴纳主体的相关规定进行修改;其二,既然是以生产者支付的保费赔偿受害人,在受害人

向保有人主张赔偿责任时,应赋予生产者证明自动驾驶汽车不存在缺陷的机会;⑤其三,避免保有人

承担赔偿责任后无法向生产者追偿的风险。 除此之外,还可以通过修改道路交通事故救助基金相

关规定,由保有人和生产者负担部分的事故救助基金,保障受害人的权利救济。⑥

4. 生产者事先作出承担损害赔偿责任的承诺

自动驾驶汽车的生产者事先作出保证,或者与购买者、保险公司签订协议,由生产者赔偿自动

驾驶系统开启状态下对第三人造成的损害。 这种做法不仅可以提升民众对自动驾驶汽车的信赖

度,还可以预防自动驾驶汽车企业因卷入缺陷纠纷导致的负面影响,对生产者而言是一个不错的选

择。⑦ 例如,长安汽车已经推出自动泊车使用者责任险,消费者因自动泊车系统质量问题发生事故
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①

②

③
④
⑤
⑥

⑦

参见[日]浦川道太郎「自動運転による自動車事故と民事責任」中島聖雄ほか編『自動運転の現状と課題』 (社会評論社、2018
年)149-150 頁。

参见[日]佐野誠「多当事者間の責任の負担のあり方」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)208 頁;[日]後藤元「自動

運転車と民事責任」弥永真生ほか編『ロボット·AIと法』(有斐閣、2018 年)182-183 頁。
参见[日]浦川道太郎「自動走行と民事責任」NBL1099 号(2017 年)36 頁。
参见田野、胡笛:《自动驾驶汽车致损的规范进路:守成与创新》,载《中国应用法学》2019 年第 4 期,第 89 页。
参见[日]藤田友敬「自動運転をめぐる民事責任法制の将来像」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)285 頁。
参见[日]佐野誠「多当事者間の責任の負担のあり方」藤田友敬編『自動運転と法』 (有斐閣、2018 年) 208 頁。 在美国,部分学

者担心生产者承担责任会阻碍自动驾驶技术的发展,极大地拖延对社会整体有益的自动驾驶汽车的流通使用,提出了可以限定生产者承

担责任的范围,由其缴纳部分费用,构建合理的补偿基金制度的构想,参见[日]後藤元「自動運転車と民事責任」弥永真生ほか編『ロボッ
ト·AIと法』(有斐閣、2018 年)184-185 頁。 关于在我国通过立法创设赔偿基金制度的设想,参见田野、胡笛:《自动驾驶汽车致损的规范

进路:守成与创新》,载《中国应用法学》2019 年第 4 期,第 89-90 页。
参见[日]浦川道太郎「自動運転による自動車事故と民事責任」中島聖雄ほか編『自動運転の現状と課題』 (社会評論社、2018

年)150 頁。



可获得赔偿。①

5. 生产者参与受害人向保有人主张赔偿责任的诉讼

如上所述,由保有人和生产者共同负担交强险的保费,应赋予生产者证明自动驾驶汽车不存在

缺陷的机会。 同时,为了避免保有人无法实现追偿权,可以采取一定的措施要求生产者参与受害人

向保有人主张赔偿责任的诉讼。 例如,在受害人向保有人主张赔偿责任的诉讼中,要求生产者提供

必要信息(与自动驾驶汽车是否存在缺陷相关的数据、自动驾驶系统开启前后的数据等),若生产者

拒绝提供,则保有人对外承担责任后行使追偿权时,生产者不能再主张自动驾驶汽车不存在缺陷。②

从程序法的角度,生产者可以作为义务型第三人(无独立请求权的第三人),避免保有人败诉成为最

终责任人而参与到诉讼中来,辅助保有人完成诉讼。③

　 　 四、结语

　 　 关于自动驾驶汽车致损的侵权责任,不应区分自动驾驶的不同阶段,分别适用不同的责任规

则。 在对外关系上,应由自动驾驶汽车的保有人先行承担赔偿责任;在对内关系上,保有人有权向

有过错的驾驶人或缺陷汽车的生产者或销售者追偿。 《民法典》和《道交法》虽未明文使用机动车

“保有人”的表述,但是司法解释以及司法实践实际上确立了机动车保有人的概念,并根据运行利益

和运行支配的二元标准来界定保有人的范围。 保有人责任是无过错责任,在区分保有人责任和驾

驶人责任的前提下,保有人承担无过错责任的理由在于现行法为保有人承担无过错责任提供了解

释空间,保有人的无过错责任满足危险源控制理论和报偿责任理论。 传统大陆法系均将保有人的

责任界定为无过错责任,我国已有的立法实践也明确将自动驾驶汽车的所有人或管理人作为责任

主体。
保有人对外承担赔偿责任后,如果事故原因系驾驶人的过错或自动驾驶汽车的缺陷,需要解决

保有人的追偿问题。 保有人行使追偿权时,应区分自动驾驶的不同阶段依个案情况具体分析。 证

明驾驶人存在过错并不会面临太大问题,但证明自动驾驶汽车存在缺陷面临诸多困境。 为了实现

保有人的追偿权,可以采取措施降低证明难度,通过立法明确要求自动驾驶汽车用户安装数据记录

装置的义务或者设置缺陷推定的规定;在现行法的基础上,可以使保有人和生产者等共同负担交强

险的保费;程序法上,生产者作为义务型第三人,参与到受害人向保有人主张赔偿责任的诉讼中。
当然,在追偿的过程中,还可能面临“发展风险抗辩”的问题,本文并未展开深入讨论,但对于直

接关乎人的生命和健康的特殊领域,应排斥“发展风险抗辩”免责规则的适用,避免生产者罔顾产品

安全而陷入道德风险。④
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①

②
③

④

《长安汽 车 推 出 自 动 驾 驶 保 险 》, 载 新 华 网 百 度 官 方 账 号 2019 年 6 月 17 日, https: / / baijiahao. baidu. com / s? id =
1636559168155491744&wfr = spider&for = pc。

参见[日]藤田友敬「自動運転をめぐる民事責任法制の将来像」藤田友敬編『自動運転と法』(有斐閣、2018 年)286-287 頁。
参见毕玉谦主编:《民事诉讼法学》,中国政法大学出版社 2022 年版,第 165 页。 该书举例说明,因家具公司购买了具有质量问题

的榆木原料,导致购买者遭受损害,受害人向家具公司主张赔偿损失,法院可以追加原料公司加入诉讼,其诉讼地位为无独立请求权的第

三人(义务型第三人)。
同样的观点,参见田野、胡笛:《自动驾驶汽车致损的规范进路:守成与创新》,载《中国应用法学》2019 年第 4 期,第 84 页。



随着自动驾驶技术的日益发展,未来可能出现其他事故类型,受害人也不仅限于行人等第三

人。 若驾驶人(或乘客)自身遭受损害,会面临与第三人遭受损害时所不同的问题。 只有充分考虑

可能发生的事故类型,为受害人提供充分的救济,社会大众才能真正接受自动驾驶汽车,也只有惠

及大众,自动驾驶汽车产业才能长远。 JS
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