Nr 3/2019

PME

Mozliwosci obciazenia odpowiedzialnoscia za
wypadek pojazdu autonomicznego a koncepcja
stworzenia krajowego funduszu ubezpieczen
komunikacyjnych jako forma refundacji kosztow

Mikotaj Domagata'

Przedmiot niniejszego artykutu stanowi analiza mozliwosci stworzenia krajowego funduszu ubezpieczen komunikacyj-
nych finansowanego ze skfadek optacanych przez podmioty korzystajace z pojazdéw autonomicznych. Fundusz zarazem
stanowitby forme refundacji kosztéw, a osoby, ktére odniostyby szkody w wyniku zdarzenia, chcac uzyska¢ rekompensate
z tytutu powstatych obrazen ciata lub uszkodzen mienia, mogtyby zwracac sie bezposrednio do funduszu. Zarazem autor
prezentuje mozliwosci obcigzenia poszczegolnych podmiotéow odpowiedzialnoscia cywilng za szkode wynikta na skutek
wypadku samochodowego spowodowanego przez pojazd autonomiczny.

Uwagi wstepne

Jeszcze do niedawna samochdd autonomiczny wydawat
sie jedynie wizja producentéw filméw podejmujacych pro-
blematyke futurystycznych technologii. Jednakze obecnie,
w zwigzku z niezwykle szybkim rozwojem nowoczesnych
technologii, coraz wiecej panstw” decyduje si¢ na udostep-
nianie producentom pojazdéw zautomatyzowanych drog
publicznych w celu prowadzenia na nich prac badawczych
w zakresie autonomizacji. Rowniez w Polsce na podstawie
przepisow ustawy z 11.1.2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych?® stworzono ramy prawne celem umoz-
liwienia testowania pojazddéw autonomicznych. Wraz z wej-
$ciem w zycie przywolanego aktu w ustawie z 20.6.1997 r.
- Prawo o ruchu drogowym* dodano oddzial odnoszacy si¢
do wykorzystania drég na potrzeby prac badawczych nad
pojazdami autonomicznymi.

Google LLC szacuje, ze dzieki wprowadzeniu do po-
wszechnego uzytku samochodéw autonomicznych niemal
catkowicie zostang wyeliminowane btedy ludzkie wptywa-
jace na zaistnienie wypadkéw samochoddéw w ogélnosci, co
ostatecznie doprowadzi do zmniejszenia liczby wypadkéow
samochodowych nawet 0 90%°. Co prawda dane wskazywa-
ne przez Google wydaja sie przybiera¢ nader optymistyczny
charakter, jednak jest wielce prawdopodobne, ze bez wzgledu
na to, w jak wysokim stopniu bedzie zmniejszata si¢ ogélna
liczba wypadkéw samochodowych, korzystanie z pojazdow
autonomicznych zmniejszy odsetek wypadkéw spowodo-
wanych przez ludzi, jednoczes$nie zwigkszajac odsetek wy-
padkow stanowiacych przejaw wad produktu badz usterek
w jego dziataniu. Aktualnie okoto 94% wypadkéw z udzialem
samochodéw stanowi wynik bledu ludzkiego, podczas gdy
mniej niz 6% stanowi konsekwencje wad produktu®. Jednak,
jak wskazuje sie w najnowszych raportach, w nowej, zdomi-

nowanej przez pojazdy samojezdne rzeczywistosci zaprezen-
towane proporcje ulegng odwréceniu.

Jednocze$nie przewiduje sig, ze z uwagi na wysokie kosz-
ty posiadania prywatnych pojazdéw autonomicznych coraz
mniej popularne stanie si¢ posiadanie samochodéw prywat-
nych, a na popularnosci zyska system bazujacy na wspolnym
korzystaniu z pojazdéw osobowych przez wiekszg liczbe 0oséb
(ang. car-sharing’ lub car-pooling®). Podmioty specjalizujace

' Uniwersytet Opolski. Centrum Prawnych Probleméw Techniki i No-
wych Technologii.

* Zob. T. Litman, Autonomous Vehicle Implementation Predictions.
Implications for Transport Planning, Victoria Transport Policy Institute,
24.7.2018 r., https://www.vtpi.org/avip.pdf (dostep z 25.9.2018 r.).

* Tj.Dz.U. 22019 r. poz. 1124 ze zm.

* T;j.Dz.U. 22018 r. poz. 1990 ze zm.

> C. Mui, Fasten Your Seatbelts: Google’s Driverless Car is Worth Tril-
lions (Part 1), Forbes, 22.1.2013 r., https://www.forbes.com/sites/chunka-
mui/2013/01/22/fasten-your-seatbelts-googles-driverless-car-is-worth-
-trillio ns/#1448a45f79dd (dostep z 25.9.2018 r.).

® G.E. Marchant, R.A. Lindor, The Coming Collision Between Auto-
nomous Vehicles and the Liability System, Santa Clara Law Review 2012,
vol. 52, No. 4, s. 1321-1340.

7 System wspdlnego uzytkowania samochoddéw osobowych funkcjo-
nujacy w ponad 600 miastach na $wiecie. Samochody s3 udostepniane za
oplatg uzytkownikom przez operatoréw floty pojazdéw, ktérymi sg rézne
spotki, agencje publiczne, spoldzielnie, stowarzyszenia lub grupy osob
fizycznych. Stosowanie tego systemu zwieksza intensywnos¢ wykorzysta-
nia pojazdéw w ciggu doby, co prowadzi do zahamowania wzrostu liczby
samochodow rejestrowanych prywatnie; Stownik poje¢ Strategii rozwoju
transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), Ministerstwo Infrastruk-
tury, https://www.gov.pl/infrastruktura/strategia-rozwoju-transportu-do-
-2020-roku-z-perspektywa-do-2030-roku (dostep z 25.9.2018 r.).

8 System upodobniajgcy i dostosowujacy samochdd osobowy do trans-
portu zbiorowego. Polega na zwigkszaniu liczby pasazeréw w czasie prze-
jazdu samochodem, gltéwnie poprzez kojarzenie osob dojezdzajacych do
pracy lub nauki na tych samych trasach. Jest rozwijany w sytuacjach, gdy
ze wzgledu na mate natezenie ruchu nieoplacalne jest uruchamianie linii
zorganizowanego transportu zbiorowego. Funkcjonuje na bazie spoteczno-
$ciowych portali internetowych lub tablic informacyjnych w miejscu pracy;
Stownik poje¢ Strategii rozwoju transportu do 2020 r. (z perspektywa do
2030 r.), Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/infrastruktura/
strategia-rozwoju-transportu-do-2020-roku-z-perspektywa-do-2030-ro-
ku (dostep z 25.9.2018 r.).
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sie we wspotuzytkowaniu samochodéw beda dysponowaty
flota pojazdéw autonomicznych, ktdre osoby zainteresowane
beda mogly wynaja¢ zgodnie z wlasnymi potrzebami, podajac
swoja lokalizacje, cel podroézy oraz czas niezbedny na dotarcie
do celu’. Warto przy tym zaznaczy¢, ze rynek europejski, na
ktérym funkcjonuje 6 milinéw uzytkownikéw poruszaja-
cych sie 70 000 samochodami, odpowiada za niespetna 50%
globalnego rynku ustug typu car-sharing. Krajem, w ktorym
ustuga jest najbardziej rozwinieta, s3 Niemcy, gdzie z systemu
korzysta 1,7 milionéw mieszkancéw z 597 miast i gmin na
terenie catego kraju'.

Co do zasady, z uwagi na stopniowe pojawianie si¢ na dro-
gach coraz wigkszej liczby pojazddéw autonomicznych ogélna
liczba wypadkéw drogowych powinna male¢. Powinni$my
jednak pamieta¢, ze liczba kolizji nie zostanie zredukowana
do poziomu zerowego, a zaistniale zdarzenia przybiora zgota
odmienny od dotychczasowych charakter, w zwigzku z czym
obecnie funkcjonujacy system odpowiedzialnosci cywilnej
oparty na obowiazkowym ubezpieczeniu odpowiedzialno-
$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody
powstale w zwiagzku z ruchem tych pojazdéw, dobrowol-
nym ubezpieczeniu nastepstw nieszcze$liwych wypadkow
(tzw. ubezpieczenie NW) oraz dobrowolnym ubezpiecze-
niu szkéd powstatych w pojezdzie i jego wyposazeniu (tzw.
ubezpieczenie AC) moze nie sprosta¢ odmiennosciom po-
wstalym w zwigzku z pojawieniem si¢ na rynku pojazdow
autonomicznych.

Podmioty ponoszace obecnie
odpowiedzialnos¢ cywilng

W praktyce nierzadko zdarza sie, ze kierowca pojazdu
mechanicznego nie jest jednoczesnie jego posiadaczem. Dla-
tego tez istnieje potrzeba zdefiniowania nie tylko wzajemnych
praw, ale tez obowigzkow w relacjach istniejacych pomiedzy
poszkodowanym, kierowcg oraz posiadaczem pojazdu.

Wobec poszkodowanego kierowca odpowiada jedynie na
zasadzie winy na podstawie tresci art. 415 KC. W tej sytu-
acji bez znaczenia pozostaje okolicznos¢, czy w konkretnym
przypadku posiadacz pojazdu réwnolegle ponosi odpowie-
dzialno$¢ na zasadzie ryzyka. Wdrozenie do polskiego usta-
wodawstwa obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych
spowodowalo, ze poszkodowani sporadycznie kierujg rosz-
czenia odszkodowawcze przeciwko kierowcom. W literaturze
zaznacza sig, ze przypisanie winy kierowcy pojazdu bedace-
mu sprawcg wypadku jest mozliwe zaréwno wtedy, gdy naru-
szyl on przepisy dotyczace bezpieczenstwa ruchu na drogach
publicznych, jak i w sytuacji gdy okolicznos$ci zaistnienia
wypadku przemawiajg za przypisaniem mu winy"!, pomimo
ze nie zostal naruszony zaden konkretny przepis.
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W niektdrych przypadkach kierowcy pojazdu moze przy-
stugiwac roszczenie wobec posiadacza pojazdu. Punktem wyj-
$cia oceny tych roszczen jest art. 436 KC, ktory dotyczy szkod
wyrzadzonych m.in. pozostalym uczestnikom ruchu i nie
przewiduje Zadnych obostrzen w tym zakresie. Przyjmuje si¢
zatem, ze na tre$¢ art. 436 § 1 KC moze powola¢ sie takze kie-
rowca pojazdu, jesli jednoczeénie nie jest jego posiadaczem'>.
W zwigzku z powyzszym nalezy zarazem skonstatowac, ze
posiadacz moze niejednokrotnie zwolnic¢ sie od odpowiedzial-
nosci, dowodzac niepodzielng wine poszkodowanego bedace-
go kierowca. Jezeli natomiast posiadacz nie wykaze, ze szkoda
nastapita jedynie z winy poszkodowanego, mozliwe jest stosun-
kowe ograniczenie odszkodowania na podstawie art. 362 KC.

Odpowiedzialnos¢ z tytutu wypadku drogowego ponosi
co do zasady samoistny posiadacz pojazdu mechaniczne-
go. Przepisy prawa rzeczowego, w tym art. 336 KC, rozstrzy-
gaja o tym, kto w zaistnialej sytuacji spelnia definicje posia-
dacza samoistnego. Zazwyczaj jest nim wlasciciel pojazdu,
jednak moze nim by¢ rowniez kazda osoba faktycznie wlada-
jaca pojazdem w zakresie odpowiadajacym tresci wlasnosci®.
Okoliczno$¢, na jaka osobe zostal zarejestrowany pojazd, nie
przesadza o jego wiasnosci, jednak powstaje domniemanie
faktyczne co do osoby posiadacza. Natomiast z utratg posia-
dania mamy do czynienia przede wszystkim w sytuacji kra-
dziezy pojazdu. Wtedy odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka
ponosi ztodziej, ktéry automatycznie stat si¢ samoistnym
posiadaczem. Analogicznie sytuacja ksztattuje sie w stosunku
do kazdej osoby w sposdb bezprawny uzywajacej pojazdu.
Natomiast zwolnienie posiadacza samoistnego od odpowie-
dzialno$ci okreslonej w art. 436 § 1 KC nastepuje m.in. na
skutek oddania pojazdu w posiadanie zalezne.

Ubezpieczenie posiadacza pojazdu
ponoszacego odpowiedzialnos¢
cywilna

Podstawe udzielenia ochrony ubezpieczeniowej stanowi
umowa zawierana pomiedzy zakltadem ubezpieczen a ubez-
pieczajacym. Co do zasady umowa ma charakter dobrowolny,

* T. Wilms, Google Driverless Car: Why You Will Probably Never Own
One, Forbes, 23.10.2013 r., https://www.forbes.com/sites/sap/2013/10/23/
google-driverless-car-why-you-will-probably-never-own-one/#205
7f4£5281d (dostep z 25.9.2018 r.).

1 M. Matuszko, Wzrost znaczenia ustug cas sharing impulsem dla roz-
woju elektromobilnosci, PWC, https://www.pwc.pl/pl/artykuly/2018/
wzrost-znaczenia-uslug-car-sharing-impulsem-dla-rozwoju-elektromo-
bilnosci.html (dostep z 25.9.2018 r.).

""" G. Bieniek, Odpowiedzialno$¢ cywilna za wypadki drogowe, War-
szawa 2007, system informacji prawnej LEX, https://sip.lex.pl/#/mono-
graph/369312548/7 (dostep z 27.9.2018 r.).

12 Por. A. Szpunar, Glosa do orzeczenia Sadu Najwyzszego z 9.12.1970 r.,
II CR 483/70, Orzecznictwo Sadéw Polskich i Komisji Arbitrazowych 1972,
Nr 1, poz. 3.

13 Por. G. Bieniek, Odpowiedzialno$¢... (dostep z 27.9.2018 r.).
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natomiast wyjatki od tej zasady zostaly usystematyzowane
w ustawie z 22.5.2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biu-
rze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych'. Zgodnie z art. 4 pkt 1
tej ustawy ubezpieczeniem obowigzkowym w rozumieniu
wskazanego aktu jest m.in. ubezpieczenie odpowiedzialno-
$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody
powstate w zwiazku z ruchem tych pojazdéw, tzw. ubez-
pieczenie OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych. Poza
ubezpieczeniem obowigzkowym w stosunku do posiadaczy
pojazdéw mechanicznych poruszanych za pomocs sit przy-
rody odnosi si¢ takze dobrowolne ubezpieczenie nastepstw
nieszczesliwych wypadkéw (tzw. ubezpieczenie NW) oraz
dobrowolne ubezpieczenie szkdd powstatych w pojezdzie
i jego wyposazeniu (tzw. ubezpieczenie AC)", ktdre jednak
ze wzgledu na zakres niniejszego artykutu nie beda stanowily
przedmiotu jego analizy.

Obowiazkowe ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej
(ubezpieczenie OC)

Stosownie do tresci art. 436 § 1 w zw. z art. 435 KC od-
powiedzialno$¢ cywilng za szkode na osobie lub w mieniu
wyrzadzong ruchem mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomoca sit przyrody ponosi zaréwno posia-
dacz samoistny, jak i zalezny. Natomiast art. 23 UbezObowU
zobowiazuje posiadacza pojazdu mechanicznego do zawarcia
umowy obowiazkowego ubezpieczenia OC za szkody powsta-
te w zwiazku z ruchem posiadanego przez niego pojazdu.
Powigzanie obowigzku ubezpieczenia z posiadaniem pojaz-
du mechanicznego znaczy tyle, ze obowiazek ten obcigza
zaréwno posiadacza samoistnego, jak i zaleznego. Ustep 2
wskazanego przepisu rozszerza ten obowigzek m.in. na posia-
dacza lub kierujacego pojazdem przed jego rejestracja. Zatem
w pewnych przypadkach obowigzek zawarcia umowy obcigza
nie tylko posiadacza, lecz rdwniez osobe kierujacg pojazdem.

Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu mechanicznego cechuje si¢ obligatoryjnoscia, jednak
na podstawie dyspozycji art. 3 ust. 1 UbezObowU jest to
ubezpieczenie umowne, a nie ustawowe. Posiadacz pojazdu
na podstawie art. 23 ust. 1 UbezObowU jest zobowigzany
zawrze¢ umowe obowigzkowego ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej. Réwnolegle na podstawie art. 5 ust. 2
UbezObowU obowigzek zawarcia takiej umowy obcigza tak-
ze zaklad ubezpieczen posiadajacy zezwolenie na wykonywa-
nie dzialalno$ci ubezpieczeniowej obejmujacej ubezpieczenia
obowigzkowe.

Zasadniczo umowe ubezpieczenia OC zawiera si¢ na
okres 12 miesiecy, jednak art. 27 ust. 1 pkt 1-5 UbezObowU
wskazuje na wyjatki, tj. kiedy istnieje mozliwo$¢ zawarcia

tzw. umowy ubezpieczenia krétkoterminowego. Taki rodzaj
umowy odnosi si¢ do nastepujacych pojazdéw mechanicz-
nych: zarejestrowanych na stale i przeznaczonych do sprze-
dazy, zarejestrowanych czasowo, zarejestrowanych za granica,
bedacych pojazdami wolnobieznymi, bedacych pojazdami
historycznymi. Co do zasady posiadacz pojazdu jest zo-
bowiazany zawrze¢ umowe ubezpieczenia OC najpo6zniej
w dniu rejestracji pojazdu mechanicznego. Od wskazanej
reguly istniejg odstepstwa, jednak nie stanowig one istotne-
go zagadnienia z punktu widzenia niniejszego opracowania.

Odpowiedzialno$¢ zaktadu ubezpieczen trwa przez okres
wskazany w umowie i konczy si¢ z uptywem ostatniego dnia
tego okresu. Tre$¢ art. 12 ust. 1 ustawy z 11.9.2015 r. o dzia-
talnosci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej'® nalezy jednak
skonfrontowac z art. 814 § 1 KC", ktéry to wigze odpowie-
dzialno$¢ zakladu z oplacaniem sktadek. Uiszczanie skfadek
powoduje, ze odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela wystapi
kolejnego dnia po oplaceniu skfadki. W przypadku umowy
ubezpieczenia OC posiadacza pojazdu powyzszy zapis zo-
stal zawarty w tredci art. 39 ust. 1 UbezObowU, stanowiac,
ze odpowiedzialno$¢ zaktadu ubezpieczen rozpoczyna si¢
z chwilg zawarcia umowy i oplacenia skladki ubezpieczenio-
wej lub jej pierwszej raty. Jezeli jednak w umowie wskazano
pOzniejszy termin platnosci skladki, to odpowiedzialnosé¢
zakladu rozpoczyna si¢ z chwilg zawarcia umowy. Ustawa
dopuszcza takze mozliwosci odmiennego okreslania terminu
rozpoczecia odpowiedzialno$ci zaktadu.

Stronami umowy ubezpieczenia OC sg zaktad ubezpie-
czen i ubezpieczajacy. Uprawnienie ubezpieczyciela do wy-
stepowania w charakterze podmiotu stosunku ubezpieczenia
zostalo zdefiniowane przepisami ustawy o dziatalnoéci ubez-
pieczeniowej i reasekuracyjnej. Zaklad ubezpieczenn moze
wykonywa¢ dziatalno$¢ ubezpieczeniowa w $cisle okreslo-
nej formie, przy czym wykonywanie tego typu dziatalnosci
wymaga zezwolenia Komisji Nadzoru Finansowego, wobec
czego jest to dzialalnos¢ reglamentowana.

Podstawowy obowigzek zaktadu ubezpieczen wynika
z istoty umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
(art. 822 § 1 KC), przez ktorg ubezpieczyciel zobowiazuje
sie do zaplacenia okreslonego w umowie odszkodowania za
szkody wyrzadzone osobom trzecim, wobec ktdrych odpo-
wiedzialnos¢ za szkode ponosi ubezpieczajacy albo ubez-
pieczony.

4 Tj. Dz.U. 2 2018 . poz. 473 ze zm.; dalej jako: UbezObowU.

!> P. Bucon, Odpowiedzialno$¢ cywilna uczestnikow wypadku komuni-
kacyjnego, Warszawa 2008, system informacji prawnej LEX, https://sip.lex.
pl/#/monograph/369182420/200758 (dostep z 1.10.2018 1.).

1 Tj. Dz.U. 2 2019 r. poz. 381 ze zm.

17 Artykut 814 § 1 KC stanowi: Jezeli nie umoéwiono sie inaczej, odpo-
wiedzialno$¢ ubezpieczyciela rozpoczyna sie od dnia nastepujacego po za-
warciu umowy, nie wezeéniej jednak niz od dnia nastepnego po zaplaceniu
sktadki lub jej pierwszej raty.
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Tres¢ art. 34 ust. 1 i art. 35 UbezObowU ma zasadnicze
znaczenie dla okre$lenia zasad odpowiedzialnosci zaktadu
ubezpieczen z tytutu ubezpieczenia OC posiadaczy pojaz-
déw mechanicznych. Zgodnie z art. 34 ust. 1 UbezObowU
ubezpieczenia przystuguje odszkodowanie, jezeli posiadacz
lub kierujacy pojazdem mechanicznym sa obowigzani do
odszkodowania za wyrzadzong w zwigzku z ruchem tego
pojazdu szkodeg, ktdrej nastepstwem jest $mier¢, uszkodzenie
ciala, rozstroj zdrowia badz tez utrata, zniszczenie lub uszko-
dzenie mienia. Natomiast na podstawie art. 35 UbezObowU
ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych
jest objeta odpowiedzialnoé¢ cywilna kazdej osoby, ktora kie-
rujac pojazdem mechanicznym w okresie trwania odpowie-
dzialno$ci ubezpieczeniowej, wyrzadzita szkode w zwigzku
z ruchem tego pojazdu.

Zakres przywolanych przepiséw pozwala stwierdzi¢, ze
odpowiedzialno$¢ zakladu ubezpieczent ma charakter nastep-
czy w stosunku do odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu lub kierujacego pojazdem mechanicznym'®. Powstaje
ona w sytuacji, gdy istnieje odpowiedzialno$¢ posiadacza
pojazdu badz kierujacego pojazdem na podstawie przepisow
prawa cywilnego.

Mozliwe sposoby obciazenia
odpowiedzialnoscia za wypadek

Zdecydowana wiekszo$¢ panstw europejskich przyjeta
koncepcje, zgodnie z ktérg odpowiedzialnoé¢ cywilna za
szkode wynikla z wypadku samochodowego jest niezalezna
od winy"”. Odpowiedzialnos¢ oparta na zasadzie winy znaj-
duje zastosowanie jedynie w niektdrych systemach prawnych,
w tym m.in. w Anglii, Irlandii oraz Belgii, gdzie w 1994 r.
wprowadzono system automatycznej kompensacji ubezpie-
czeniowej, zapewniajgcy poszkodowanym naprawienie szkod
na osobie w oderwaniu od winy sprawcy wypadku®. Majac na
wzgledzie wzmozony ruch samochodowy, wiekszo$¢ panistw
europejskich dokonata zaostrzenia odpowiedzialnosci cywil-
nej, opierajac jg na zasadzie ryzyka.

W polskim systemie prawnym odpowiedzialno$¢ po-
siadacza pojazdu mechanicznego zostala unormowana
wart. 436 KC i opiera si¢ na zasadzie ryzyka. Powyzsza zasade
wylgcza dziatanie sity wyzszej badz okoliczno$¢, iz szkoda na-
stapita wylacznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej,
za ktérg odpowiedzialnosci nie ponosi posiadacz pojazdu.
Norma, zgodnie z ktérg posiadacz pojazdu mechanicznego
odpowiada na zasadzie ryzyka, nie znajduje zastosowania
jedynie w dwoch przypadkach. Na podstawie art. 436 § 2 zd. 1
KC w przypadku zderzenia si¢ pojazdéw mechanicznych ich
posiadacze moga zada¢ wzajemnie naprawienia poniesionych
szkdd wytacznie na zasadach ogdlnych. Natomiast zgodnie
zart. 436 § 2 zd. 2 KC réwniez tylko na zasadach ogélnych
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posiadacz odpowiada za szkody wyrzadzone tym, ktérych
przewozi z grzecznosci.

Niezaleznie od powyzszego wspolczesna literatura w za-
kresie wypadkéw drogowych koncentruje si¢ na dwdch
ogblnych kategoriach podmiotéw, ktére moglyby zostaé
pociagniete do odpowiedzialnosci za wypadki z udzialem
pojazdow autonomicznych: kierujacych wlascicielach pojaz-
dow badz ich producentach®. Przy podejmowaniu decyzji
o tym, kto powinien ponosi¢ odpowiedzialno$¢ w sytuacji
wykorzystania pojazdu w ramach car-sharing, mozliwosci
zmieniaja si¢ nieznacznie. O ile w przypadku pojazdu pry-
watnego wlascicielem i kierujagcym jest ta sama osoba, o tyle
przy korzystaniu z samochodu w ramach systemu car-sharing
wiascicielem jest spotka wynajmujaca samochdd, a kieruja-
cym - ,operatorem” sg wszyscy pasazerowie znajdujacy sie
w pojezdzie w chwili zaistnienia wypadku?®?. Stwarza to trzy
gltéwne zrodta osobowe przypisania odpowiedzialnosci: kie-
rowcom - pasazerom, podmiotom $wiadczacym ustugi typu
car-sharing oraz producentom pojazddow.

1. Kierowcy - pasazerowie

W obecnym stanie prawnym odpowiedzialnos$¢ za spo-
wodowanie wypadku spoczywa w zdecydowanej mierze na
kierowcach, poniewaz zazwyczaj jeden z nich, a niekiedy
obaj, ponosza wing za zaistnienie zdarzenia. Jedna z do-
puszczalnych mozliwosci jest utrzymanie obecnego stanu
rzeczy i pocigganie kierowcéw do odpowiedzialnosci za
spowodowane szkody. Inny mozliwym do przyjecia warian-
tem znajdujacym zastosowanie w systemie amerykanskim
jest obarczenie odpowiedzialnos$cig wszystkich pasazeréw
jadacych pojazdem w chwili zaistnienia zdarzenia. W oce-
nie przedstawicieli doktryny amerykanskiej taka mozliwo$¢é
pozwala wyeliminowa¢ problemy zwiazane z dowodzeniem
faktow oraz przyja¢ proste zalozenie, ze zaden z pasazeréow
nie sprawuje rzeczywistej kontroli nad pojazdem. Przed-
stawiciele hotdujacy powyzszemu pogladowi wskazuja, ze
kazdy z pasazerdéw posiada taki sam wplyw na to, czy pojazd
dziala w sposéb prawidlowy, wobec czego rozréznienie na
pasazerow i kierowcow staje sie nieuzasadnione, a wszystkie
osoby poruszajace si¢ samochodem powinny by¢ traktowane
w analogiczny sposob.

'8 P Bucor, Odpowiedzialno$¢. .. (dostep z 1.10.2018 r.).

19 Zob. T. Kadner Graziano, C. Oertel, Ein europdisches Haftungs- und
Schadensrecht fiir Unfille im Straflenverkehr? Eckpunkte de lege lata und
Uberlegungen de lege ferenda, Zeitschrift fiir Vergleichende Rechtswissen-
schaft 2008, Nr 107/2008, s. 119.

» K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna posiadacza samochodu
przy przewozie z grzecznosci (zasada winy czy ryzyka), Paistwo i Prawo
2009, Nr 2, s. 68-77.

2! Zob. G.E. Marchant, R.A. Lindor, The Coming..., s. 1321-1340.

2 C. Schroll, Splitting the Bill: Creating a National Car Insurance Fund to
Pay for Accidents in Autonomous Vehicles, Northwestern University Law
Review 2015, vol. 109, no. 3, s. 803-834.
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Istnieje kilka metod oceny odpowiedzialno$ci pasazerdw.
Po pierwsze, pasazerowie w pojezdzie, ktéry spowodowat
wypadek, mogliby ponosi¢ wspdlng i solidarng odpowie-
dzialno$¢ za wszystkie szkody powstale w wyniku wypad-
ku, jednak w takiej sytuacji konieczna bylaby nowelizacja
przepiséw Kodeksu cywilnego. Obejmowaloby to obrazenia
ciala u pasazeréw poruszajacych si¢ samochodami biorg-
cymi udzial w wypadku oraz szkody majgtkowe w tych sa-
mochodach. Alternatywnie, pasazerowie w samochodzie,
ktéry zostat uszkodzony, moga pokry¢ wszelkie powstate
szkody, wylaczajac rachunki za ustugi medyczne, dotyczace
pasazeréw w drugim samochodzie, ktére moga by¢ optacone
z tytutu ubezpieczenia wlasnego. Istnieje wiele sposobéw na
roztozenie szkod, przy jednoczesnym zastosowaniu zasady,
ze wspolng odpowiedzialno$¢ ponosza wszyscy pasazerowie
jednego z pojazdéw bedacego uczestnikiem zdarzenia.

Druga mozliwoécig jest posiadanie wlasnego stosownego
ubezpieczenia przez wszystkich uzytkownikéw pojazddw au-
tonomicznych. W tym kontekécie mniejsze znaczenie miatby
fakt, ktory z pojazddw jest winien spowodowania wypadku.
W zamian za to kazdy ze wspolpasazerow oplacalby wlasne
koszty leczenia dzieki wykupionemu ubezpieczeniu. Ponadto
pasazerowie jadacy w kazdym z samochoddw, jak obecnie
proponuje si¢ w Stanach Zjednoczonych?®, byliby solidarnie
odpowiedzialni za szkody majagtkowe powstale w pojezdzie,
ktérym sie poruszali, a jednoczesnie byliby zobowigzani po-
kry¢ odszkodowanie na rzecz podmiotu bedacego wlascicie-
lem samochodu.

Analizujac przedstawione powyzej mozliwosci, nie moz-
na takze zapomnie¢ o wspomnianej juz odpowiedzialnosci
cywilnej posiadacza pojazdu przy tzw. przewozie z grzeczno-
$ci, kiedy to posiadacz za szkody wyrzadzone osobom prze-
wozonym odpowiada na zasadach ogélnych. Rozwigzanie
przyjete przez polskiego ustawodawce oznacza, ze aby uzy-
ska¢ odszkodowanie, przewozony z grzecznosci poszkodo-
wany pasazer jest zobowigzany udowodni¢ wing posiadacza
badz osoby, za ktdra ten ponosi odpowiedzialnosé.

W polskiej doktrynie ztagodzenie odpowiedzialnosci
posiadacz pojazdu w stosunku do pasazera przewozonego
z grzecznos$ci uzasadnia si¢ przez odwolanie do konstruk-
¢ji dziatania na wlasne ryzyko. Koncepcja zaklada, ze po-
szkodowany $wiadomie naraza si¢ na niebezpieczenstwo?,
w zwigzku z czym nie zasluguje na ochrone. Obroncy teorii
podnosza tez, ze trudno wymagaé, aby posiadacz ponosit
zaostrzong odpowiedzialno$¢ wobec 0séb, ktorym wyswiad-
czyl uprzejmos¢, zatem to osoba przewozona z grzecznosci
powinna cze$ciowo dzialaé na wlasne ryzyko®.

Zwolennicy rozwigzan, gdzie odpowiedzialnos¢ wobec
pasazerdw przewozonych z grzeczno$ci opiera si¢ na zasadzie
winy, powolujg sie takze na zasady stusznosci. Podkreslaja,
ze sprawiedliwe jest, aby ten, kto wyswiadcza drugiej osobie
uprzejmo$¢, nie ponosit juz surowej odpowiedzialnosci, a ten,

kto z grzeczno$ci korzysta, mogt uzyskaé odszkodowanie
jedynie w sytuacji, gdy udowodni wine. Cze$¢ przedstawi-
cieli doktryny podnosi przy tym, Ze pasazer przewozony
z grzeczno$ci, w zamian za korzysci, jaki przynosi mu prze-
w0z, w sposOb milczacy zrzeka sie swoich uprawnien wyni-
kajacych z odpowiedzialno$ci opartej na zasadzie ryzyka®.
Co wiecej, skoro przy przewozie z grzecznosci wyltacznie
przewozony odnosi korzys¢, to zgodnie z zasadami stuszno-
$ci tylko on powinien ponosi¢ ryzyko tego przedsiewzigcia.
Jednakze przeglad rozwigzan ustawowych przyjetych w po-
szczegolnych krajach europejskich prowadzi do konkluzji,
ze obecnie zlagodzenie odpowiedzialnosci posiadacza po-
jazdu mechanicznego wzgledem pasazeréw przewozonych
z grzeczno$ci stanowi rozwigzanie incydentalne®.

Réwnolegle powinni$my dostrzec, ze istnieja wady, ktore
odnosza sie do wszystkich wspomnianych sposobdw przeno-
szenia odpowiedzialno$ci na pasazeréw. To natomiast tworzy
system, w ktorym nie istnieje wina lub odpowiedzialnos¢,
poniewaz pasazerowie nie moga przewidzie¢ pewnych wad,
a zatem takze unikna¢ nieprawidtowego dzialania produktu®.
Pasazerowie nie posiadajg realnego wptywu na poprawe bez-
pieczenstwa jadacego pojazdu, w przeciwienstwie do produ-
centow samochoddéw, ktorzy dysponuja szerokim wachlarzem
mozliwosci pozwalajacym podnosi¢ poziom bezpieczenistwa
w pojazdach. Jednak jak wskazuje cze$¢ przedstawicieli ame-
rykanskiej doktryny, producenci zostang najbardziej zmo-
tywowani do usprawniania systemoéw bezpieczenstwa, gdy
stang si¢ odpowiedzialnymi za wypadki spowodowane przez
ich niebezpieczne produkty®.

Koncepcja dotyczaca ponoszenia odpowiedzialnosci
przez pasazeréw moze jednak prowadzi¢ do zniechecenia
czesci uzytkownikéw pojazdow, ktdrzy zdajac sobie sprawe,
ze w sytuacji zaistnienia wypadku, stang sie odpowiedzialni,
w zwigzku z czym nie beda chcieli w ogéle korzystac z sys-
temu wspoldzielenia pojazdéw. Mozna bowiem przyjaé, ze
cato$ciowa odpowiedzialno$¢ pasazerdw jest niewspdtmier-
na i niesprawiedliwa, podczas gdy sukces wprowadzenia na
szeroka skale pojazdéw autonomicznych zalezy w duzej mie-
rze od korzystnej dla uzytkownikéw konstrukeji systemu
prawnego. Jesli natomiast uzytkownicy zostang zniecheceni

2 Zob. C. Schroll, Splitting the Bill..., s. 803-834.

2 A. Szpunar, O dzialaniu na wlasne ryzyko, Nowe Prawo 1978, Nr 6,
s. 857.

» A. Szpunar, Odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzong osobie przewo-
zonej z grzecznosci, Nowe Prawo 1969, Nr 1, s. 12.

% Por. A. Rembielitiski, Odpowiedzialno$¢ cywilna wiasciciela samocho-
du w stosunku do pasazera z grzecznoéci, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Lodzkiego, seria I, z. 35, £6dZ 1964, s. 121-122.

7 Zob. C. von Bar, The Common European Law of Torts, Miinchen 2000,
s.4121in.

28 D.M. Mele, The Quasi-Autonomous Car as an Assistive Device for
Blind Drivers: Overcoming Liability and Regulatory Barriers, Syracuse
Journal of Science & Technology Law Reporter 2013, vol. 28, article 2,
s. 26-64.

# C. Schroll, Splitting the Bill..., s. 803-834.
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ewentualng konieczno$cia ponoszenia kosztéw zaistniatego
wypadku, popyt na korzystanie z pojazdéw autonomicznych
moze okaza¢ si¢ zbyt maly.

Na marginesie nalezy takze zaznaczy¢, ze przeniesienie
obowigzku ponoszenia kosztéw uszkodzen na pasazerow
moze dla czesci spoteczenstwa sta¢ w sprzecznosci z zalo-
zeniem, iz to producenci jako podmioty dysponujagce odpo-
wiednimi $rodkami pieni¢znymi powinni ponosi¢ propor-
cjonalng odpowiedzialno$¢™.

2, Przedsiebiorstwa stosujace system
car-sharing

Chcac pochyli¢ sie nad mozliwa przypisania odpowie-
dzialno$ci przedsigbiorstwom trudnigcym sie wdrazaniem
systemu typu car-sharing, nalezy rozrézni¢ pojecie ,wlasci-
ciela” pojazdu od pojecia ,operatora” Wlasciciele pojazdow
udostepnianych w ramach systemu, analogicznie jak w przy-
padku podmiotéw trudnigcych si¢ wypozyczaniem samocho-
dow, stanowig kolejna potencjalng grupe oséb, na ktérg moze
spas¢ odpowiedzialno$¢ w przypadku zaistnienia zdarzenia.
Podobnie jak w przypadku kierowcow, takze przedsiebior-
stwa moga ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na rézne sposoby.
Podmioty moga zosta¢ pociagniete do odpowiedzialnosci
za wszelkie szkody, ktore wystapily w czasie, gdy wadliwy
pojazd bedacy ich wlasno$cig doprowadzil do zaistnienia
wypadku. Natomiast w innych przypadkach przedsiebior-
stwo placiloby jedynie za cz¢$¢ spowodowanych uszkodzen
powstalych w samochodzie i obrazen poniesionych przez
znajdujgce sie¢ w nim osoby. Sytuacja wygladataby analogicz-
nie jak w przypadku przedsiebiorstw transportowych posia-
dajacych wykupione ubezpieczenia dla wszystkich pojazdéw,
jak tez pracujacych w podmiocie kierowcow.

Obecnie wypozyczalnie ponosza odpowiedzialnosé¢ od-
szkodowawczg wobec najemcow w przypadku niewykonania
lub nienalezytego wykonania umowy, kiedy wskutek zda-
rzenia zawinionego przez wynajmujacego najemca doznat
szkody. Jezeli okazuje si¢, ze samochod ma wady, ktore ujaw-
nily si¢ wskutek okolicznosci obcigzajacych wynajmujacego
- w tym przypadku wypozyczalnie lub przedsigbiorstwo typu
car-sharing, wynajmujacy jest zobowigzany dokonaé naprawy
na wiasny koszt®.

Niezaleznie od powyzszego nalezy mie¢ na uwadze, ze
najemca w zwigzku z prowadzeniem wypozyczonego pojaz-
du ponosi odpowiedzialno$¢ cywilng za wyrzadzone przez
niego szkody na mieniu i na osobie, chyba ze szkoda nastgpita
wskutek sily wyzszej lub wyltacznie z winy poszkodowanego
lub osoby trzeciej, za ktére najemca nie ponosi odpowie-
dzialnosci.

Istnieje wiele powoddéw, ze wzgledu na ktdre przedsie-
biorstwa trudniace si¢ wypozyczaniem pojazdéw moga by¢
odpowiedzialne za zaistniaty wypadek. Mozna z duzg doza
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prawdopodobienstwa stwierdzi¢, ze znajduja si¢ one w lepszej
sytuacji ekonomicznej niz kierowcy — pasazerowie, mogac
tym samym wplywaé na poprawe bezpieczenstwa pojazdow
autonomicznych dzieki wywieraniu presji na producentach
poprzez podejmowanie odpowiednich decyzji dotyczacych
zakupu samochodéw. Oczywiste jest, ze przedsigbiorstwa
prowadzace dziatalnos$¢ typu car-sharing, obawiajac sie od-
powiedzialno$ci, beda dazyly do zakupu najbezpieczniejszych
pojazdow, wymuszajac na producentach stalg poprawe bez-
pieczenstwa produkowanych samochodéw.

Ponadto, przedsigbiorstwa majg mozliwo$¢ czerpania
znacznych korzysci w zwigzku z wprowadzaniem na rynek
pojazdéw autonomicznych, jednak réwnolegle stwarzajac ry-
zyko w zakresie ich nieprawidlowego dziatania i mozliwosci
spowodowania wypadku. Tego typu podmioty sa sktonne
podja¢ ryzyko w imie zysku, zatem winny takze ponosi¢ kosz-
ty, kiedy nastapi szkoda wynikajaca z tego ryzyka. Tendencja
ta jest takze widoczna w innych obszarach, gdzie przedsie-
biorcy czerpig zyski z tytulu podejmowanych niebezpiecz-
nych dziatan.

Co wigcej, w innych obszarach prawa w zakresie odno-
szonych obrazen ciala, posiadanie niebezpiecznego przed-
miotu moze okazac si¢ wystarczajace do przypisania odpo-
wiedzialnosci w sytuacji, gdyby przedmiotem tym zostala
spowodowana szkoda. Wtasciciel moze podlegaé karze na
podstawie posiadania statusu wlasciciela i nie istnieje wtedy
konieczno$¢ konkretyzowania dziatania, ktore spowodowato
szkode. Wystepuje mozliwo$¢ przypisania pomiotowi odpo-
wiedzialnosci deliktowej na podstawie posiadania statusu
wiascicielskiego.

Inng wada zwigzang z przypisaniem odpowiedzialno-
$ci przedsigbiorstwu jest mozliwe podniesienie kosztow
wspotuzytkowania wypozyczonego pojazdu. Koszty oplaca-
nia polisy ubezpieczeniowej obejmujacej wszelkie wypadki
spowodowane przez pojazdy moga okazac si¢ na tyle wyso-
kie, ze przedsigbiorcy nie beda zainteresowani wdrozeniem
autonomicznych form poruszania si¢ na szeroka skale. Wy-
sokie koszty ubezpieczenia moga takze wplynaé na niecheé
tworzenia nowych podmiotéw zajmujacych sie rozpowszech-
nianiem systemu car-sharing, co niewatpliwie spowolni wpro-
wadzenie na rynek pojazdéw autonomicznych.

3. Producenci pojazdow

Propozycja przeniesienia odpowiedzialno$ci za wypadki
spowodowane przez pojazdy autonomiczne na ich producen-
tow uzyskala w Stanach Zjednoczonych najwieksza liczbe

* Por. J.K. Gurney, Sue My Car Not Me: Products Liability and Accidents
Involving Autonomous Vehicles, University of Illinois Journal of Law,
Technology & Policy 2013, vol. 2013, No. 2, s. 247-277.

3 Zob. Ustugi wynajmu samochodéw. Poradnik dla konsumen-
tow, UOKIK, https://uokik.gov.pl/download.php?plik=11804 (dostep
23.10.2018 r.).
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zwolennikow*. Najczesciej pojawiajacym sie argumentem,
przemawiajacym za takim sposobem pojmowania odpowie-
dzialnosci jest realny wplyw, jaki producenci posiadaja na
poprawe technologii, a co za tym idzie, takze mozliwo$¢ zre-
dukowania skali ewentualnych zdarzen*. To wlasnie produ-
cenci pojazdéw jako podmioty zainteresowane wdrozeniem
zautomatyzowanych technologii beda najprawdopodobniej
ponosi¢ wine za wypadki wywotane ruchem pojazdéw au-
tonomicznych.

Inng korzyscig moze by¢ fakt, iz w obecnym systemie
istniejg ogdlne ramy prawne dotyczace odpowiedzialnosci za
produkt, ktore moglyby stanowi¢ podwaliny do stworzenia
obszerniejszych i bardziej szczegdtowych uregulowan. Odpo-
wiednie zastosowanie moglyby znalez¢ przepisy Kodeksu cy-
wilnego dotyczace odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzona
przez produkt niebezpieczny*’. Aktualnie przepisy znajduja
powszechne zastosowanie w sytuacji zaistnienia szkod wyrza-
dzonych m.in. przez wadliwy pojazd. Ponadto spoteczenstwu
najlatwiej byloby zaakceptowac¢ fakt, ze producenci moga
zostac pociagnieci do odpowiedzialno$ci za wady produktu,
ktory przeciez sami stworzyli. Zatem nawet w przypadkach,
w ktérych producent nie dopuscitby sie Zadnego zaniedbania,
opinii publicznej tatwiej byloby przyja¢ do wiadomosci od-
powiedzialno$¢ producenta niz kierowcdw — pasazeréw lub
przedsigbiorcéw wypozyczajacych samochody w systemie
car-sharing.

Podobnie jak w przypadku kierowcow i przedsiebiorstw
zajmujacych si¢ wypozyczaniem pojazddw, pierwszym
mozliwym rozwigzaniem byloby sklonienie producentéw
do zaptaty za wszelkie powstate szkody. Istniejg przy tym
rézne sposoby podzielenia kosztéw. Producent samochodu,
ktory zawinil, moglby pokrywac wszelkie szkody, wylaczajac
koszty ustug medycznych wlasnych pasazerdéw, ktére bytyby
oplacane przez ubezpieczenie wlasne. Zatem istniejg rozne
sposoby na podzielenie kosztoéw, przy jednoczesnym zacho-
waniu odpowiedzialno$ci producenta.

Cze$¢ przedstawicieli doktryny amerykanskiej stoi na sta-
nowisku, Ze natozenie odpowiedzialnosci na producenta jest
najuczciwszym rozwigzaniem, poniewaz to wlasnie wytworca
posiada najszersze spektrum mozliwosci, by poprawi¢ jakosé
produktu i to na nim spoczywa ci¢zar winy za defekty zaist-
niale w konstrukgji lub oprogramowaniu pojazdu na zasadzie
odpowiedzialnoéci za produkt niebezpieczny. Zgodnie bowiem
ztredcig art. 449' § 3 zd. 2 KC o tym, czy produkt jest bezpiecz-
ny, decydujg okolicznosci z chwili wprowadzenia go do obrotu,
a zwlaszcza sposob zaprezentowania go na rynku oraz podane
konsumentowi informacje o wlasciwosciach produktu. Zatem
produktem niebezpiecznym jest ten, ktéry ma wade stano-
wigcg zagrozenie dla zycia i zdrowia ludzkiego, tj. samochody
z wadliwym oprogramowaniem czy ukladem hamulcowym.

W art. 449' § 3 ustawodawca postuguje sie tzw. kryte-
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rium ,,oczekiwan’, pochodzacym z rezimu rekojmi za wady,

z ktdrego zostaly wywiedzione podstawy odpowiedzialnosci
za produkt, zwlaszcza w systemie prawnym Stanéw Zjedno-
czonych®. Jednak kryterium ,,oczekiwan” konsumenta ma
mniejsze znaczenie w stosunkach pozaumownych, ktérych
przede wszystkim dotyczy odpowiedzialnos¢ za produkt.

W mys$l art. 449' § 3 zd. 2 KC o tym, czy produkt jest
bezpieczny, decydujg okolicznoéci z chwili jego wprowadze-
nia do obrotu, sposob zaprezentowania go na rynku oraz
podane informacje o wlasciwosciach produktu. Jak wskazuje
sie w literaturze, o bezpieczenstwie przesadzaja wszelkie oko-
licznodci, a prezentacja produktu na rynku oraz informacje
przedstawiane konsumentowi sg wazne w rezimie odpowie-
dzialnosci kontraktowej. Natomiast w rezimie deliktowej od-
powiedzialno$ci za produkt kryteria te nie majg znaczenia
dla poszkodowanych wadliwie niebezpiecznym produktem,
np. wspolpasazera, przechodnia lub innego uczestnika ruchu
ulicznego.

Jednoczesnie producenci stale pracuja nad podnoszeniem
bezpieczenstwa produkowanych pojazdéw tradycyjnych,
a przeniesienie ci¢zaru na inne podmioty moze doprowadzi¢
do niebezpiecznego zjawiska zniechecenia producentéw do
regularnego zwiekszania poziomu bezpieczenstwa. Wszystkie
wskazane okolicznoéci prowadza do wniosku, ze obcigzenie
producentéw odpowiedzialnoscig z tytulu wypadkéw po-
jazdéw autonomicznych wydaje sie najbardziej racjonalng
koncepcja*. Nie mozemy jednak zapomina¢, ze potencjalnie
wysokie koszty zwigzane z odpowiedzialnoscia moga w efek-
cie przetozy¢ sie na spowolnienie prac nad wprowadzeniem
do powszechnego uzytku pojazdéw autonomicznych?.

Krajowy fundusz ubezpieczen
komunikacyjnych

Kierowcy - pasazerowie, przedsiebiorstwa $wiadczace
ustugi typu car-sharing oraz producenci pojazdéw autono-
micznych zgodnie z zalozeniami powinni ponosi¢ réznego
rodzaju korzysci wynikajace z wprowadzenia do uzytku po-
jazdéw autonomicznych, w zwigzku z czym nie istnieje jedno
wladciwe rozwigzanie pozwalajace jednoznacznie okresli¢,
ktory z podmiotéw mialby ponosi¢ koszty bedace nastep-

2 M.A. Geistfeld, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liabi-
lity, Automobile Insurance, and Federal Safety Regulation, California Law
Review 2017, vol. 105, No. 6 (12), article 2, s. 1610-1694; C. Schroll, Split-
ting the Bill..., s. 803-834.

3 D.M. Mele, The Quasi-Autonomous..., s. 26-64.

# Artykul 449" § 1 KC stanowi: Kto wytwarza w zakresie swojej dzia-
talnosci gospodarczej (producent) produkt niebezpieczny, odpowiada za
szkode wyrzadzong komukolwiek przez ten produkt.

* B. Gnela, Art. 449(1), [w:] M. Habdas, M. Fras (red.), Kodeks cy-
wilny. Komentarz. Tom III. Zobowigzania. Cze$¢ ogolna (art. 353-534),
Lex/el. 2018, https://sip.lex.pl/#/commentary/587770159/567599 (dostep
26.11.2018 r.).

% Zob. M. Schellekens, Self-driving cars and the chilling effect of liability
law, Computer Law & Security Review 2015, vol. 31, No. 4, s. 506-517.

7 Por. G.E. Marchant, R.A. Lindor, The Coming..., s. 1321-1340.
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stwem wypadku. Dlatego racjonalnym wyjsciem moze by¢
propozycja stworzenia krajowego funduszu ubezpieczen ko-
munikacyjnych, do ktérego moglyby zwracac si¢ podmioty
odnoszace szkody w wyniku zdarzenia, chcac uzyska¢ re-
kompensate z tytutu powstatych obrazen ciata lub uszkodzen
mienia. Analogiczne rozwigzanie zostanie niedtugo wpro-
wadzone w Stanach Zjednoczonych, gdzie obecnie z powo-
dzeniem funkcjonuja analogiczne fundusze, zapewniajace
finansowanie opieki medycznej lub socjalnej®.

W Stanach Zjednoczonych fundusz jest finansowany ze
skladek optacanych przez kierowcdw - pasazerdw, przedsie-
biorcéw prowadzacych dziatalnos¢ car-sharing oraz produ-
centéw pojazddw, ktorzy wnosza stosowne oplaty odpowiada-
jace stopniowi korzystania z pojazdéw zautomatyzowanych.
Producenci wnoszg oplaty obliczane proporcjonalnie do licz-
by wyprodukowanych przez nich pojazdéw autonomicznych
w danym okresie — najczeéciej roku kalendarzowym. Takie
rozwigzanie znajduje uzasadnienie w tezie, zgodnie z ktéra
im wiecej samochoddéw stworza producenci, a tym samym
wprowadza na drogi, tym bardziej prawdopodobne stanie
sie, ze cze$¢ z nich spowoduje wypadek.

Analogicznie przedsigbiorcy prowadzacy dzialalnos¢ typu
car-sharing wnosza wklad w dziatanie funduszu w zaleznosci
od wielkosci floty pojazddw, jaka dysponuja. Oczywiste jest,
ze podmioty posiadajace szersza oferte pojazdow czesciej
wystepuja w roli winnego spowodowania wypadku, a zatem
roéwnie czesto korzystaja z dobrodziejstw funduszu.

Natomiast kierowcy pasazerowie optacajg sktadki, sto-
sujac kryterium czestotliwoéci korzystania z pojazddw, tak
ze osoby najbardziej narazone na spowodowanie wypadku
oplacaja skladki w najwyzszej wysokosci.

Podmiot odpowiedzialny za dysponowanie $rodkami
zgromadzonymi w ramach funduszu posiada uprawnienia
do miarkowania wysokosci sktadek, mogac podnosic je kie-
rowcom nader czegsto powodujacym wypadki, znajdujacym
sie w grupie podwyzszonego ryzyka, ktérych utrzymanie sta-
nowi dla funduszu najwigksze obcigzenie finansowe. W po-
czatkowej fazie wprowadzenia w zycie funduszu wszyscy
producenci i przedsiebiorstwa zajmujace sie dziatalno$cia
car-sharing placa sktadki w tej samej wysokos$ci. Dopiero
odbiegajaca od normy czestotliwosé¢ powodowania wypad-
kéw przez pojazdy nalezace do danego podmiotu wptywa na
wzrost stawek. Opisana procedura mobilizuje producentéw
do stalego podnoszenia bezpieczenstwa produkowanych sa-
mochoddw, a przedsigbiorstwa wypozyczajace do kupowa-
nia pojazdéw posiadajacych najlepsze wlasciwosci z zakresu
bezpieczenstwa.

W polskim systemie prawnym instytucja zajmujacg sie
wyplata odszkodowan i $wiadczen poszkodowanym w wy-
padkach i kolizjach drogowych, spowodowanych przez
nieubezpieczonych posiadaczy pojazdéw, a takze wyplatg
odszkodowan osobom poszkodowanym w wypadkach dro-
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gowych, gdy sprawca szkody nie zostat ustalony, jest Ubez-
pieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (UFG)* funkcjonujacy
na podstawie przepiséw przywolanej powyzej ustawy o ubez-
pieczeniach obowiazkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu
Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunika-
cyjnych. Wedltug art. 98 ust. 1 tej ustawy do zadann UFG nalezy
zaspokajanie roszczen z tytulu ubezpieczen obowiazkowych,
tj. ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdéw mechanicznych za szkody powstale w zwigzku
z ruchem tych pojazdéw oraz ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej rolnikéw z tytulu posiadania gospodarstwa
rolnego®, w granicach okreslonych na podstawie przepisow
rozdzialéw 2 i 3 ustawy, za szkody powstale na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej na osobie, w mieniu badz réwno-
legle na osobie i w mieniu.

Skoro gtéwne zadanie UFG stanowi zaspokajanie roszczen
z tytulu ubezpieczen obowigzkowych, to najwlasciwszym
rozwigzaniem zdaje si¢ ustawowe rozszerzenie zakresu jego
dzialalnosci takze na ubezpieczenia komunikacyjne pokry-
wajace straty powstale w wyniku wypadku spowodowanego
przez pojazd autonomiczny. Ubezpieczeniowy Fundusz Gwa-
rancyjnym moglby zajmowac sie zaréwno zbieraniem sktadek
odprowadzanych przez kierowcéw - pasazerédw, producen-
tow pojazddw oraz przedsiebiorstwa prowadzace dzialalnosé
car-sharing, jak i wyplacaniem odszkodowan w przypadku
zwrocenia sie do niego przez podmioty odnoszace szkody
w wyniku zdarzenia, chcace uzyska¢ rekompensate z tytutu
powstalych obrazen ciata lub uszkodzen mienia.

Podsumowanie

Stworzenie ram prawnych celem umozliwienia testo-
wania na polskich drogach pojazdéw autonomicznych po-
przez wprowadzenie do polskiego systemu prawnego ustawy
zmieniajgcej o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
bez watpienia stanowi krok w stusznym kierunku. Obecnie
w zwigzku z niezwykle szybko postepujacym rozwojem no-
woczesnych technologii coraz wiecej panstw decyduje sie
na udostepnianie drég publicznych producentom pojazdéw
zautomatyzowanych, w celu prowadzenia na nich prac ba-
dawczych.

3 Zob. D. Roos, How FICA Works, How Stuff Works, 22.2.2012, https://
money.howstuffworks.com/personal-finance/personal-income-taxes/fica.
htm (dostep z 3.10.2018 r.).

¥ M. Orlicki, Ubezpieczenia obowigzkowe, Lex/el. 2011, https://sip.lex.
pl/#/monograph/369239409/4 (dostep z 3.10.2018 r.).

1 Zob. D. Masniak, Art. 98, Komentarz do ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych, [w:] Z. Brodecki, M. Serwach,
M. Glicz (red.), Prawo ubezpieczen gospodarczych. Tom I, Komentarz,
wyd. I, Warszawa 2010, Lex/el. 2010; Z. Cwalitiska- Weychert, M. Monkie-
wicz, G. Sordyl, Dzialalno$¢ odszkodowawcza Ubezpieczeniowego Fundu-
szu Gwarancyjnego na tle rozwiazan europejskich, Prawo Asekuracyjne
2014, Nr 3(80), s. 102-116.
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W zwiazku ze stopniowym pojawianiem si¢ na drogach
coraz wigkszej iloéci pojazdéw autonomicznych ogélna liczba
wypadkéw drogowych powinna zmaleé. Nalezy jednak zwro-
ci¢ uwagg, ze zaistniate zdarzenia przybiora zgota odmienny
od dotychczasowych charakter, w zwigzku z czym obecnie
funkcjonujacy system odpowiedzialnoéci cywilnej oparty
w gléwnej mierze na obowigzkowym ubezpieczeniu OC posia-
daczy pojazdéw mechanicznych za szkody powstale w zwiazku
z ruchem tych pojazdéw moze okaza¢ si¢ niewystarczajacy.

Tymczasem przedstawiciele doktryny wymieniajg trzy
podstawowe kategorie podmiotéw, ktére mogtyby zostaé po-
ciggniete do odpowiedzialno$ci za spowodowanie wypadku
z udzialem pojazdu autonomicznego: kierowcow — pasa-
zeréw, podmioty $wiadczace ustugi typu car-sharing oraz
producentéw pojazdéw. Najbardziej racjonalng koncepcja
zdaje sie¢ jednak by¢ nalozenie odpowiedzialnoéci na pro-
ducenta posiadajacego najszersze spektrum mozliwosci, by
podnosi¢ jakos¢ produktu. To wlasnie na wytwdrcy spoczywa
ewentualny ciezar winy w zwigzku z wadami zaistnialymi
w konstrukgji lub oprogramowaniu pojazdu. Pasazerowie
nie majg bowiem realnego wplywu na poprawe bezpieczen-
stwa jadacego pojazdu, w przeciwienstwie do producentdw
samochodoéw. Kontrowersyjna teoria zaktada, ze producenci
zostang najbardziej zmotywowani do usprawniania systemow

bezpieczenstwa, gdy stana sie odpowiedzialnymi za wypadki
spowodowane przez ich niebezpieczne produkty. Tym samym
na producencie spoczywa cigzar winy za defekty zaistniale
w konstrukgji lub oprogramowaniu pojazdu na zasadzie od-
powiedzialnosci za produkt niebezpieczny. Do produktéw
niebezpiecznych w konteksécie pojazdéw autonomicznych
nalezy zaliczy¢ np. samochody z wadliwym oprogramowa-
niem bgdz ukladem hamulcowym.

Innym korzystnym rozwigzaniem moze by¢ zaczerpnieta
z ustawodawstwa amerykanskiego propozycja stworzenia
krajowego funduszu ubezpieczen komunikacyjnych, finanso-
wanego ze sktadek optacanych przez kierowcow — pasazerdw,
przedsigbiorstwa prowadzace dziatalnos¢ typu car-sharing
oraz producentdéw pojazdéw, wnoszacych stosowne oplaty
odpowiadajgce stopniowi ich korzystania z pojazdéw zau-
tomatyzowanych.

Biorac pod uwage, ze wiekszos$¢ znaczacych koncernéw
samochodowych w perspektywie najblizszych lat zamierza
wprowadzi¢ do swojej oferty w pelni zautomatyzowane po-
jazdy, ustawodawca powinien pochyli¢ sie nad problematyka
zaprezentowana w niniejszym artykule, uszczegotawiajac ure-
gulowania odnoszace si¢ m.in. do odpowiedzialno$ci za pro-
dukt niebezpieczny czy odpowiedzialnosci ponoszonej przez
posiadacza pojazdu przewozacego pasazeréw z grzecznosci.

Stowa kluczowe: pojazd autonomiczny, odpowiedzialnos¢, fundusz ubezpieczen komunikacyjnych.

The possibility to hold an entity liable for an accident of an
autonomous vehicle and the concept of creating a national car
insurance fund as a form of reimbursement of costs

The subject of this article is the analysis of the possibility of creating a national car insurance fund financed from contributions
paid by entities using autonomous vehicles. Simultaneously, the fund would be a form of reimbursement of costs, and people
who suffered damage as a result of an incident, in order to obtain compensation for the injury or property damage, could turn
directly to the fund. At the same time, the author presents possibilities of holding individual entities liable at civil law for the
damage resulting from a car accident caused by an autonomous vehicle.

Keywords: autonomous vehicle, civil liability, car insurance fund.
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