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Celem artykutu jest oméwienie problemu dostosowania obecnie obowiqzujgcych w Stanach Zjednoczonych
regulacji prawnych dotyczqcych kompensacji nastepstw wypadkéw zwiqzanych z ruchem samocho-
déw autonomicznych do masowej sprzedazy pojazdéw tego rodzaju. W pierwszej czesci opracowania
analizie poddano kwestie odpowiedzialnosci za spowodowanie wypadku komunikacyjnego, w tym
odpowiedzialnoSci kierowcéw oraz producentéw pojazdéw. Przedstawiono takze kwestie odpowiedzial-
nosci za szkody spowodowane dziataniem komputeréw. W drugiej czesci artykutu przeanalizowano
istote obowiqzkowych ubezpieczen. Zwrécono uwage na problem niedostosowania ich do pojazdéw
autonomicznych. Wskazano takze mozliwe kierunki rozwoju ustawodawstwa, w tym propozycje stwo-
rzenia funduszu odszkodowan dla poszkodowanych w wypadkach z udziatem pojazdéw samojezdnych.

Stowa kluczowe: samochody autonomiczne, nowe technologie, ubezpieczenia, odpowiedzialnos¢,
Fundusz Ubezpieczen.

Wprowadzenie

Celem artykutu jest analiza problematyki dostosowania obowigzujacych w Stanach Zjednoczonych
regulacji prawnych dotyczacych kompensacji nastepstw wypadkoéw z udziatem pojazdéw auto-
nomicznych do masowej sprzedazy samochodéw tego typu. W publikacji zastosowano metode
dogmatyczna, opisowg oraz funkcjonalna.

Co roku w Stanach Zjednoczonych w wypadkach drogowych ginie okoto 30 tysiecy ludzi,
a 2,5 miliona jest rannych.! Przyczyng ponad 90% tych wypadkéw byt bfad cztowieka. Szansg

1. Gtéwny Urzad Statystyczny, Wypadki drogowe, https://stat.gov.pl/statystyka-miedzynarodowa/porownania-
-miedzynarodowe/tablice-o-krajach-wedlug-tematow/transport-i-lacznosc/ [dostep: 27.03.2019].
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na polepszenie tych statystyk jest wprowadzenie do powszechnego uzytku samochodéw autono-
micznych (autonomous car).W ogdinym znaczeniu tego pojecia sq to pojazdy, ktére dzieki zain-
stalowanym wysoko zaawansowanym rozwigzaniom technologicznym sa w stanie poruszac sie
od punktu A do punktu B bez koniecznoéci podejmowania dziatan przez cztowieka.? Samochody
te wykorzystujg kamery, systemy radarowe, lasery oraz globalny system pozycjonowania [GPS)
do zbierania informacji o otoczeniu i podejmowania decyzji o tym, kiedy i jak sie porusza¢, przyspie-
sza¢, zwalnia¢ czy hamowaé.? Powstato kilka sposobow klasyfikacji samochodéw autonomicznych,
w literaturze najczesciej przedstawiany jest podziat opracowany przez National Highway Traffic
Safety Administration (NHTSA). Okresla on pie¢ pozioméw autonomicznosci. Poziom zerowy doty-
czy pojazdoéw, ktdre nie sa wspierane zadnymi technologiami. Poziom pierwszy to pojazdy, ktére
majq zaimplementowane pewne technologie automatyczne, lecz za wszystko odpowiedzialny
jest kierowca. Pojazdy zaliczane do poziomu drugiego sa wyposazone w technologie utatwiajace
prowadzenie, ktére sa w stanie samodzielnie odpowiadac za niektére czynnosci. W przypadku po-
ziomu trzeciego system jest w stanie przejac¢ kontrole nad pojazdem w okres$lonych warunkach,
jednak kierowca musi by¢ gotowy do przejecia kontroli w kazdym momencie. Ostatni poziom kla-
syfikacji odnosi sie do pojazdow, w ktdrych za wszystko odpowiedzialny jest system, a kierowca
nie musi interweniowac.* Ze wzgledu na ramy niniejszego opracowania analizie poddane zostang
tylko samochody w petni autonomiczne z poziomu czwartego.

Pojazd samojezdny znacznie szybciej niz cztowiek reaguje na zagrozenia na drodze mogace
skutkowac kolizja, dodatkowo eliminuje niebezpieczefnstwo zwigzane z jazda pod wptywem al-
koholu, nieuwaga spowodowana rozmowami, SMS-ami podczas jazdy, lekkomys$lnym prowadze-
niem samochodu, zbyt duzg predkoscia i wieloma innymi zagrozeniami. Wstepna ocena wykazata,
ze wskaznik wypadkéw moze spas¢ nawet o 80%, ale koszty przysztych wypadkéw moga podwoic
sie zardwno ze wzgledu na powage wypadkéw, jak i wysoka cene czesci pojazdéw autonomicznych.®
Gtéwnymi przyczynami wypadkéw stang sie wady pojazdu, i te konstrukcyjne, i te spowodowane
btedami w oprogramowaniu. Sporadycznie wystepowac tez beda kolizje wynikajace z nieuwagi czy
lekkomys$Inego zachowania pieszych. Mogg tez zdarzyc sie ataki hakerskie.® Niezbednym bedzie
zatem stworzenie systemu ubezpieczen dla pojazdéw autonomicznych, uwzgledniajacego moz-
liwe ryzyka oraz odpowiednie roztozenie ich kosztéw pomigdzy podmioty uczestniczace w ruchu
oraz biorgce udziat w jego produkgji.

2. T.Neumann, Perspektywy wykorzystania pojazdéw autonomicznych w transporcie drogowym w Polsce, ,AU-
TOBUSY — Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2018, nr 12, s. 787.

3. T.Pearl, Compensation at the Crossroads: Autonomous Vehicles and Alternative Victim Compensation Sche-
mes, ,William & Mary Law Review” 2018, nr 60, s. 5.

4. T.Neumann, op. cit., s. 787.
5. J.Brodsky, Autonomous vehicle requlation: how an uncertain legal landscape may hit the brakes on self-
-driving cars, ,Berkeley Technology Law Review” 2016, nr 31, s. 866.

6.  On Robots and Insurance Bertolini A., Pagliai T., Springer Netherlands, 2016, s. 384.

- 38—



Kompensacja nastepstw wypadkéw zwigzanych z ruchem samochodéw autonomicznych ...

1. Odpowiedzialnos¢ za wypadki samochodowe

System ubezpieczeh w Stanach Zjednoczonych ma na celu zapewnienie petnej kompensacji
powstatej szkody osobom poszkodowanym w wypadkach samochodowych oraz ochrone oséb
odpowiedzialnych za powstanie szkody przed koniecznos$cig poniesienia kosztéw z tego tytu-
tu. Ksztatt obecnie obowigzujacych przepisdw naktadajacych obowigzek ubezpieczenia wynika
Z tego, ze odpowiedzialno$¢ za zdarzenia drogowe w wiekszosci przypadkéw ponosza kierowcy.
Ze wzgledu na to, ze regulacje prawa ubezpieczen sg odpowiedzig na normy prawne kreujace
odpowiedzialno$¢ za wypadki, niezbedne dla kompletnosSci tego opracowania jest rozwazenie
w pierwszej kolejnosci kwestii odpowiedzialnosci za wypadki samochodowe. W systemie prawa
amerykanskiego odpowiedzialno$¢ za zdarzenia drogowe moze by¢ ponoszona przez dwie grupy
podmiotdw — kierowce oraz producenta pojazdu.

1.1 Podstawy odpowiedzialno$ci kierowcow za wypadki z udziatem samochoddéw

Kierowca moze ponosic¢ odpowiedzialnos¢ za niedbalstwo (negligence), odpowiedzialno$¢ nieoparty
na winie (no-fault liability) oraz odpowiedzialno$¢ obiektywng (strict liability).” Odpowiedzialno$¢
kierowcy za niedbalstwo (negligence) polega na takim naruszeniu obowigzku, ktéry skutkuje po-
wstaniem szkody. W tym wypadku poszkodowany musi wykazac, ze na kierowcy cigzyt obowia-
zek ostroznosci (duty of care), ktdry zostat przez niego naruszony (breach], co stanowito bezpo-
$rednig przyczyne szkody (proximate cause).® Odpowiedzialno$¢ za niedbalstwo prowadzacego
samocho6d wystepuje m.in. w przypadku nadmiernej predkosci, ignorowania znakéw drogowych,
jazdy po niewtasciwej stronie drogi.

Prawo amerykanskie naktada na kazdego cztowieka obowigzek ostroznosci, wynika to z mozli-
wosci przewidzenia wyrzadzenia komus krzywdy lub szkody.® Naruszenie tego obowiazku skutkuje
odpowiedzialno$cig za powstatg szkode. Odpowiedzialno$¢ ta rozcigga sie nie tylko na sytuacje,
w ktérych kierowca sprawowat bezposrednia kontrole nad samochodem, ale réwniez gdy kierow-
ca nie zabezpieczyt odpowiednio pojazdu przed mozliwo$cig wyrzadzenia szkody. Przyktadowo:
w wyroku w sprawie Czelzewicz przeciwko Turansky Sad uznat, ze pozwany jest odpowiedzial-
ny za spowodowanie kolizji, poniewaz nie zaciggnat wystarczajgco hamuilca recznego, a pojazd
stoczyt sie z gorki i uderzyt w inny samochdd. Warto w tym miejscu zaznaczyc, ze wiele stanow
przyjeto regulacje prawne, na podstawie ktérych odpowiedzialnos¢ za wypadek ponosi wtasciciel
samochodu — mimo Ze to nie on prowadzit pojazd — jezeli pozyczyt go innej osobie. ™

Kierowca moze bronic sie przed obowigzkiem naprawienia szkody, wykazujac, ze poszkodowa-
ny przyczynit sie do jej powstania (contributory negligence). Dzieje sie tak, gdy ofiara, dziatajac

7. M. Czenko, Odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowanq ruchem pojazdu autonomicznego w systemie amery-
kanskiego prawa cywilnego, ,Zeszyt Studenckich Két Naukowych Wydziatu Prawa i Administracji UAM” 2017,
nr7s. 108.

8.  R.Tokarczyk, Prawo amerykanskie, Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 118.
9. Ibidem,s. 119.

10. S. Dufty, J. Hopkins, Sit, Stay, Drive: The Future of Autonomous Car Liability, ,Science and Technology Law
Review” 2013, nr 3, s. 458.
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w spos6b umyslny, naraza sie na niebezpieczenstwo, jezeli o nim wiedziata lub powinna wiedziec,
np.: skaczac z jadacego pojazdu, nagle zatrzymujac sie lub wbiegajac na droge. Przyjmuje sie,
ze ofiara dobrowolnie przyjeta ryzyko powstania szkody, ktéra moze wyniknac z jej zachowania.*
W niektdrych stanach powoduije to catkowite wytaczenie odpowiedzialno$ci prowadzacego pojazd.
Niemniej jednak ze wzgledu na surowosc¢ tego rozwigzania w wiekszosci jurysdykcji przyjeto tylko
zmniejszenie zakresu odpowiedzialnosci kierowcy.

Jezeli samochdd jest w takim stanie technicznym, ze nie mozna go kontrolowa¢, uznaje sie
go za narzedzie niebezpieczne. W takim przypadku w wiekszosci jurysdykcji wtasciciel ponosi
odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka (strict liability], jest to odpowiedzialno$¢ za zachowanie
szczeg6lnie niebezpieczne. W tym wypadku nie ma znaczenia, czy wiasciciel miat Swiadomos¢
istniejacych wad.

W niektérych stanach istnieje no fault system, w ktérym odpowiedzialno$¢ za wypadek sa-
mochodowy nie jest zalezna od winy.”? Kazdy kierowca ma obowigzek ubezpieczenia sie od szko-
dy na osobie (first-party personal injury protection), mogacej powsta¢ w wyniku wypadku.”
Ubezpieczenie zapewnia kompensacje poniesionych szkéd niezalezng od odpowiedzialnosci
deliktowej. Kazdy z uczestnikéw wypadku otrzymuje odszkodowanie od wtasnego ubezpieczy-
ciela.* Poszkodowani maja prawo wystepowac z powddztwem o naprawienie szkody, jezeli prze-
wyzszy ona prog okreslony przez prawo.” Kompensacja no fault jest pewna i szybka, wynika to
z faktu, ze uzyskanie Swiadczenia nie jest zalezne od znalezienia sprawcy ani od istnienia zwigzku
przyczynowego.’® Model ten w przypadku tradycyjnych pojazddw niesie ryzyko lekkomysinego
prowadzenia samochodu przez kierowce, gdyz w razie wypadku to nie on bedzie ponosit koszty
naprawy szkody, ktdrg wyrzadzi innej osobie, ale ubezpieczyciel poszkodowanego. W przypadku
pojazdéw autonomicznych nie ma to jednak znaczenia, gdyz uzytkownik samochodu nie prowa-
dzi go, wiec nie jest w stanie robi¢ tego w sposéb lekkomysiny.

1.2. Podstawy odpowiedzialno$ci producentéw za wypadki z udziatem
samochodéw

Odpowiedzialno$¢ producenta jest hybrydg odpowiedzialno$ci kontraktowej i odpowiedzialnosci
za produkt. Oparta jest na dwoch podstawach: teorii odpowiedzialno$ci oraz teorii wad. W ramach
teorii odpowiedzialnosci wyréznia sie: niedbalstwo (negligence), fatszywe przedstawienie (misin-
terpretation), odpowiedzialno$¢ na podstawie gwarancji (warranty) oraz odpowiedzialno$¢ obiek-
tywna (strict product liability). Natomiast na gruncie teorii wad wyréznia sie: wady w projektowaniu

11. Ibidem,s. 461.

12.  No fault system istnieje w stanach: Floryda, Hawaii, Kansas, Massachusetts, Michigan, Minnesota, Nowy York,
North Dakota, Utah.

13. T.Pearl, op. cit.,,s. 42.

14.  C. Schroll, Splitting the Bill: Creating a National Car Insurance Fund to Pay for Accidents in Autonomous Vehic-
les, ,Northwestern Law Review California” 2015, nr 3, s. 813.

15.  Kompensacja szkéd komunikacyjnych, [red.] K. Ludwichowska, Poltext, Warszawa 2011 s. 76.

16. K. Ludwichowska, Odpowiedzialno$¢ cywilna i ubezpieczeniowa za wypadki samochodowe, TNOIK, Toruh
2008, s. 374.
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(design defects), wady przy produkcji (manufacturing defects) oraz wady polegajace na niedo-
taczeniu do produktu odpowiednich instrukcji.”

Niedbalstwo wystepuje, gdy producent nie dofozy nalezytej starannos$ci przy tworzeniu sa-
mochodu. Na producencie cigzy obowigzek zbadania samochodu, odpowiedniego jego przete-
stowania, wynikajacy z obowigzku ostroznosci (duty of care). Obowigzek ostroznosci powstaje
w szczegdlnosci, gdy rzecz niebezpieczna, taka jak pojazd mechaniczny, powoduje zagrozenie
dla zycia lub zdrowia, jesli jest wadliwie wytworzona. Obowigzek starannos$ci spoczywa na pro-
ducencie wzgledem kazdego uzytkownika samochodu, gdyz powinien on przewidzie¢, ze pojazd
bedzie uzywany przez ostatecznych nabywcow bez uprzedniego zbadania.*®

Fatszywe przedstawienie nastepuje, gdy nabywca zostanie wprowadzony w btad co do wtas-
ciwosci rzeczy. W takim przypadku powéd nie ma obowigzku wykazania wadliwosci lub niebez-
piecznej cechy produktu w chwili wprowadzenia go do obrotu.® Mozemy wyrézni¢ trzy rodzaje
fatszywego przedstawienia:

* Swiadome, w tym wypadku wprowadzenie w btad wynika z niedbalstwa,
e Podstepne, dokonane w celu oszukania konsumenta,
e tworzace odpowiedzialnos¢ obiektywng.?

Gwarancja w prawie amerykanskim wystepuje w dwdch postaciach — moze byé wyrazna (ex-
press warranty), wynikajaca ze stosunku umownego, i dorozumiana (implied warranty), ktéra
powstaje z mocy samego prawa.*

Odpowiedzialnos¢ za produkt na zasadzie ryzyka (strict product liability) wystepuje tylko
w niektérych stanach, zakfada ze wszystkie szkody zostang naprawione przez producenta, jezeli
uzytkownik wykaze, ze sprzedany mu produkt miat wade i spowodowat szkode.

Obcigzenie producentéw samochoddéw autonomicznych odpowiedzialnos$cig za szkody jest
najbardziej akceptowalne spotecznie, a takze zyskato najwigkszq aprobate w debacie prawne;.
Jest to spowodowane faktem, ze to producenci ulepszajq istniejace technologie i maja najwiekszy
wptyw na zwiekszenie bezpieczenstwa. To oni bedg ponosi¢ wine za wiekszos¢ kolizji i tylko oni
mogq efektywnie im zapobiega¢. Ponadto istniejace ramy prawne dotyczace odpowiedzialnosci
za produkt sg przystosowane do rozwigzania problemoéw, jakie moga wyniknac z powszechnego
korzystania z pojazdéw samojezdnych.?? Nalezy jednak pamietaé, ze obcigzenie producentow
zbyt duzymi kosztami moze zablokowa¢ rozwdj technologii i znaczaco op6zni¢ wprowadzenie
samochodéw autonomicznych do powszechnego uzytku.

1.3. Odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane dziataniem komputeréw

Podstawq dziatania samochodéw autonomicznych jest przede wszystkim technologia kom-
puterowa, dlatego tez dla kompletnosci niniejszego opracowania nalezy przyjrzec sie kwestii

17, K. Nidhi, J. Anderson, M. Wachs, Liability and Requlation of Autonomous Vehicle Technologies, ,California PATH
Research Report” Berkeley 2009, s. 17.

18. E.Baginska, Odpowiedzialno$¢ za produkt w USA, TNOIK, Torur 2000, s. 27—-28.
19. Ibidem,s. 37.

20. K. Nidhi, J. Anderson, M. Wachs, op. cit., s. 23-24.

21. Ibidem,s. 25.

22. C.Schroll, op. cit., s. 820.
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odpowiedzialno$ci za szkody wyrzadzone przez dziatanie komputeréw. Prawo amerykanskie nie
uznaje komputera za podmiot prawny, jest on jedynie instrumentem w rekach osoby, ktéra z nie-
go korzysta. Odpowiedzialnos¢ za szkode w postaci uszkodzenia mienia i obrazen ciata ponosi
uzytkownik, nawet jesli jej wyrzadzenie byto niezamierzone lub nieprzewidywalne.?? Komputer
stanowi jednak jedynie cze$¢ sktadowq samojezdnego pojazdu, a jego btedne dziatanie wynikac
bedzie w wigkszosci przypadkéw z wad w oprogramowaniu. Odpowiedzialno$¢ uzytkownika
za komputer nie wytacza odpowiedzialno$ci producenta za wady produktu, jesli sa przyczynag
powstania szkody, co znaczgco komplikuje sprawe. Problem staje sie jeszcze wiekszy, gdy pro-
ducent samochodu kupuje oprogramowanie od innego przedsiebiorcy, ktéry réwniez odpowiada
za wady swojego produktu. W takim przypadku tworzy sie wielostopniowa konstrukcja, ktéra
moze znaczaco utrudni¢ poszkodowanemu otrzymanie odszkodowania oraz moze wykreowac
kilka innych dtugotrwatych proceséw.

2. Obowiagzek ubezpieczenia

Wprowadzenie samochodéw autonomicznych do powszechnego uzytku poza niekwestionowany-
mi korzysciami spotecznymi niesie z sobg takze wiele ryzyk. Jednym z potencjalnych sposobéw
radzenia sobie z tym problemem jest wprowadzenie odpowiedniego produktu ubezpieczeniowe-
go. Przedsiebiorstwa ubezpieczeniowe mogg ocenic¢ bezpieczenstwo i ryzyko generowane przez
samochody autonomiczne, a nastepnie odpowiednio dostosowac stawki ubezpieczenia. Drugim
sposobem zagwarantowania wszystkim uczestnikom ruchu drogowego odpowiedniej kompensacji
szkody jest utworzenie odpowiedniego funduszu.

Obecnie ustawodawstwo wszystkich standw naktada obowigzek posiadania przez wtascicieli
samochodéw ubezpieczenia first party insurance, czyli majacego na celu pokrycie szkéd ponie-
sionych przez posiadacza polisy na jego osobie lub mieniu.?* W wiekszoéci z nich istniejq rowniez
obowigzkowe ubezpieczenia third party insurance, ktére chronig ubezpieczonego od odpowiedzial-
nosci za szkody lub straty spowodowane przez niego na osobie lub w majgtku innego podmiotu®.

W stanie Nowy Jork kazdy kierowca ma obowigzek zakupu first party insurance, pokrywajacego
szkode na osobie oraz szkode majqtkowa kierowcy, pasazera i pieszego w minimalnej wysokosci
50 000 $ na osobe. Prawo stanowe zobowigzuje takze do zakupu third party insurance pokrywa-
jacego szkode na osobie w minimalnej wysokosci 25 000 $ na osobe oraz 50 000 $ na jeden wy-
padek, a w przypadku $mierci — w wysokosci 50 000 $ na osobe oraz 100 000 $ na zdarzenie.®

W stanie Kansas kierowcy maja obowigzek zakupu first party insurance pokrywajacego szko-
de na osobie w minimalnej wysokosci 4 500 $ na osobe i dodatkowo 4 500 $ utraty dochodéw.
Podobnie jak w stanie Nowy Jork, w stanie Kansas prawo zobowigzuje kierowcéw do zakupu third
party insurance obejmujacego szkody na osobie w minimalnej wysokosci 25 000 $ na osobe oraz
50 000 $ na wypadek oraz szkody majatkowe w minimalnej wysokosci 10 000 $. Istnieje réwniez

23. S.Duffy, J. Hopkins, op. cit., s. 462.
24. C.Schroll, op. cit., s. 813.

25. 0.Ravid, Don’t Sue Me, | Was Just Lawfully Texting & Drunk When My Autonomous Car Crashing into You, ,So-
uthwestern Law Review” 2014, nr 44,

26. K. Ludwichowska, op. cit., s. 84.
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mozliwo$¢ dochodzenia odszkodowania w drodze postepowania sadowego, gdy ubezpieczenie
nie pokryje catosci szkody.”

Jezeli przed wprowadzeniem do powszechnego obrotu pojazdéw autonomicznych regulacje
prawne nie ulegng zmianie, wtasciciele samojezdnych pojazdéw bedq zobowigzani do zakupu
ubezpieczenia na zasadach okreslonych dla samochodéw nieautonomicznych w stanie, w ktérym
mieszkaja. W tym miejscu nalezy wskazag, ze system obowigzkowych ubezpieczern samochodéw
w stanach Nowy Jork i Kansas oparty jest o teorie winy. Podstawowa, a zarazem obowigzkowa
umowa ubezpieczenia zakfada, ze ubezpieczyciel osoby, ktéra jest winna spowodowania wypadku,
ponosi koszty naprawy szkody do wysokosci okreslonej w polisie, jesli ubezpieczenie obejmuje
swoim zakresem nastepstwa zdarzenia drogowego.?® Natomiast ze wzgledu na to, Ze kierowcy
samochodu w petni autonomicznego nie majq kontroli nad pojazdem, a ich zachowania nie mogq
stanowi¢ przyczyny wypadku, niemozliwe jest zastosowanie wobec nich odpowiedzialnoSci op-
artej na winie.

W poczatkowej fazie ksztattowania sie zasad odpowiedzialno$ci za ruch pojazdéw autono-
micznych powddztwa poszkodowanych oséb najprawdopodobniej kierowane bedaq przeciwko
kierowcom w ramach odpowiedzialnosci obiektywnej (strict liability) za dziatalno$¢ szczegoinie
niebezpieczng. Zastosowanie tego rozwigzania wyeliminowatoby problem ustalenia podmiotu
odpowiedzialnego za szkode wyrzadzong przez samochdd bez ludzkiego kierowcy lub operatora.
Pozwolitoby réwniez na utrzymanie regulacji prawnych dotyczacych ubezpieczen w dotychczaso-
wym ksztatcie. Niezbedne bytoby jedynie zwiekszenie wysokosci szkody, jakg pokrywa ubezpie-
czyciel w przypadku kolizji, ze wzgledu na wyzsze koszty naprawy samochodéw autonomicznych.
Jednoczes$nie zachecitoby producentéw do dalszego ulepszania i wprowadzania nowych technologii
na rynek.?® Rozwigzanie to nalezy jednak uzna¢ za btedne, poniewaz samochody autonomiczne
beda znacznie bezpieczniejsze niz tradycyjne pojazdy. Ponadto zastosowanie odpowiedzialno-
Sci obiektywnej w tym przypadku jest sprzeczne z zasadami sprawiedliwosci spotecznej, gdyz
powoduje przerzucenie odpowiedzialnos$ci z producenta samochodu na konsumenta, ktéry jest
stabszq strong stosunku prawnego i dlatego powinien byc objety ochrong w szerszym zakresie.

Brak mozliwosci uzyskania odszkodowania od ubezpieczycieli whascicieli pojazdéw spowoduje
kierowanie pozwow przeciwko ich producentom. Zmiana podmiotu odpowiedzialnego za wypadki
komunikacyjne ze wzgledu na specyfike samochodéw autonomicznych jest powszechnie przewi-
dywana w doktrynie, pozostaje jednak problem przypisania konkretnego rezimu odpowiedzialno-
$ci*® Nalezatoby sie zatem zastanowic nad przeniesieniem ciezaru obowigzkowego ubezpieczenia
z whasciciela samochodu na jego producenta.

2.1. Fundusz Ubezpieczer Samochodowych

Alternatywa dla obowigzkowego ubezpieczenia jest stworzenie funduszu odszkodowan dla po-
szkodowanych w wypadkach z udziatem samochodéw autonomicznych. Kierowcy, producenci
pojazdéw autonomicznych, a takze poszczegolnych ich czesci, oraz przedsiebiorcy zajmujacy sie

27. Ibidem,s. 87.

28. C.Schroll, op. cit., s. 811.

29. S.Duffy, J. Hopkins, op. cit., s. 473.
30. M.Czenko,op. cit.,s. 112.
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sprzedazg pojazdéw autonomicznych beda beneficjentami coraz czestszego korzystania z urzadzen
AV Przy obecnym stanie prawnym kazdy z tych podmiotéw moze by¢ uznany za odpowiedzial-
nego za wypadek z udziatem samochodu autonomicznego. Kazdy z nich jest narazony na dtugo-
trwaty i kosztowny proces.* Stworzenie obejmujacego wszystkie stany Funduszu Ubezpieczen
Samochodowych, w ktérym koszty szkéd sg dzielone pomiedzy wszystkie ww. podmioty, wydaje
sie zatem pomystem godnym rozwazenia.

Dla stworzenia takiego funduszu niezbedne jest wprowadzenie nowego podatku i proporcjonalne
obcigzenie nim wszystkich beneficjentow. Najlepszym rozwigzaniem wydaje sie model, w ktérym
poczatkowo wszyscy producenci i przedsiebiorstwa zajmujace sie handlem samochodami autono-
micznymi ptacg podatek w oparciu o taki sam przelicznik (np. 2% wartosci transakcji sprzedazy].
Jednakze, jezeli okreslone pojazdy uczestniczytyby w wypadkach czeSciej niz wynikatoby to ze Sred-
niej, to stawki podatkowe ich producentéw i sprzedawcéw bytyby proporcjonalnie podwyzszane.
Stanowitoby to zachete dla producentéw do zwigkszenia bezpieczefstwa swoich produktéw, a pod-
mioty zajmujace sie handlem samochodami autonomicznymi — do zakupu najbezpieczniejszych
pojazdow. Wiasciciele samochoddw AV réwniez ptaciliby podatek przy zakupie pojazdu. Wysoko$¢
tego podatku poczatkowo bytaby w takiej samej wysokosci dla kazdego nabywecy, a péZniej zmie-
niataby sie w zaleznosci od liczby wypadkéw, jakie miatyby miejsce z jego udziatem.*

Producenci samochodéw autonomicznych mogliby zosta¢ zobowigzani do przekazywania
Funduszowi danych na temat pojazdéw. Utatwitoby to gromadzenie informacji oraz wydawanie
wytycznych i regulacji dotyczacych procesu uzyskiwania odszkodowania, a takze zachecitoby
producentéw do zwiekszenia jakosci produkowanych samochodow.*

Kazdy, kto ponidst szkode z tytutu wypadku z udziatem samochodu autonomicznego, w celu
otrzymania odszkodowania musiatby jedynie ztozy¢ odpowiedni wniosek. Fundusz stworzytby
szczeg6lne wymagania dotyczace dokumentacji medycznej wykazujacej koszty leczenia urazéw
oraz dokumentacji okreslajacej rozmiary szkéd majatkowych. Obecnie poszkodowani w wypadkach
samochodowych musza dostarczyc te dokumenty swojemu ubezpieczycielowi, wigc wystanie ich
do Funduszu nie naktadatoby na nich wiekszych obowigzkéw niz dotychczas.

Podsumowanie

Problem prawny dotyczacy stworzenia systemu ubezpieczer dopasowanego do specyfiki samo-
choddéw autonomicznych jest skomplikowany i wieloaspektowy. Nierozstrzygnieta kwestia odpo-
wiedzialno$ci za szkode uniemozliwia wprowadzenie efektywnego produktu ubezpieczeniowego.
Niezbedna jest zatem interwencja ustawodawcy krajowego, ktéry albo rozstrzygnie, kto jest odpo-
wiedzialny za wypadek spowodowany ruchem pojazdu autonomicznego i natozy na ten podmiot
obowigzek ubezpieczenia, albo stworzy Fundusz Ubezpieczeh Samochodowych. Ze wzgledu na to,
ze korzysci z upowszechnienia pojazdéw autonomicznych odniesie cate spoteczefstwo, a nie ma
powodu, aby catg odpowiedzialno$¢ i koszty ubezpieczenia ponositjeden podmiot (producent lub

31. C.Schroll, op. cit., s. 822.
32. T.Pearl,op.cit.,s. 16.
33. C.Schroll, op. cit., s. 823.
34. T.Pearl,op.cit.,s.43.
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konsument], najbardziej zasadne wydaje sie stworzenie Funduszu Ubezpieczehn Samochodowych.
Takie rozwigzanie pozwoli na przyspieszenie wprowadzenia nowych technologii na rynek, na zmniej-
szenie kosztow ich ubezpieczenia, a w konsekwencji — poprawi bezpieczerstwo na drogach.
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Compensation of the consequences of accidents caused by movement
of autonomous cars in the United States

The aim of the article is to discuss the problem of adapting current legal regulations in the United States
concerning compensation of the consequences of accidents caused by movement of autonomous
cars for the mass sale of this type vehicles. The first part of the article presents the issue of responsi-
bility for causing a traffic accident, including the liability of drivers and vehicle manufacturers. In this
part issues of liability for damages caused by the computers were also presented. The second part
of the article analyzes the core of compulsory insurance. Attention was paid to the problem of adapta-
tion car insurance requlations to autonomous vehicles. This part also indicates the possible directions
of legislation development, including proposal to create a compensation fund for victims of accidents
involving self-driving vehicles.

Key words: autonomous cars, new technologies, insurance, liability, Insurance Fund.
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