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w znacznej mierze przez nowoczesn� technologi�
(np. ryzyko cybernetyczne). Warto w tym miejscu
podkre�li�, �e przyk›adowo w Polsce nawet 90%
wypadków drogowych wynika z b›�dów kierowców
(Komenda G›ówna Policji, 2001…2021). Pojawie-
nie si� samochodów autonomicznych wymusi wi�c
g›�bokie dostosowania po stronie ubezpieczycieli,
dla których nie b�dzie ju� mo�liwy business as
usual. 

Przej�cie do epoki nowej mobilno�ci, w której
jedn� z kluczowych ról maj� odegra� pojazdy bez
kierowców, zajmie najprawdopodobniej wiele lat.
Wydaje si� zatem wysoce prawdopodobne, �e przez
jaki� czas na drogach b�d� si� jednocze�nie poru-
sza� zarówno auta w pe›ni autonomiczne, jak i sa-
mochody prowadzone przez kierowców. Ponadto
przewiduje si�, �e proces b�dzie przebiega� nie-
równomiernie. Tempo zmian zostanie zdetermino-
wane przez co najmniej kilka czynników, w�ród
których znajd� si� zapewne: poziom zaawansowa-
nia technologii i jej bezpiecze�stwo, stopie� nie-
pewno�ci regulacyjnej oraz postawy konsumentów
wobec rezygnacji z samodzielnego prowadzenia po-
jazdów. 

W przypadku realizacji scenariusza d›ugotermino-
wej transformacji ubezpieczyciele obecni na rynku
ubezpiecze� komunikacyjnych nie musz� si� oba-
wia� gwa›townej zmiany warunków prowadzenia
dzia›alno�ci ubezpieczeniowej, lecz powinni skon-
centrowa� wysi›ki na przygotowaniu odpowiedniej
strategii transformacyjnej, która pomo�e im opty-
malnie dostosowa� dzia›alno�� ubezpieczeniow� do
wyzwa� wynikaj�cych z nowych uwarunkowa�,
w jakich z czasem przyjdzie im dzia›a�. 

Samochód XXI w. � od ograniczonego
wspomagania do pe�nego 
zautomatyzowania

Wspó›czesne auta wci�� jeszcze nie potrafi� samo-
dzielnie porusza� si� po drogach. Daj� sobie nato-
miast coraz lepiej rad� w wykonywaniu niektórych
czynno�ci zwi�zanych z prowadzeniem pojazdu.
Obecne technologie umo�liwiaj� ju� bowiem samo-
czynne parkowanie czy te� zatrzymanie samochodu
w sytuacji wykrycia przeszkody na drodze. Aby zrozu-
mie� z›o�ono�� poj�cia samochodu autonomicznego,
najlepiej zapozna� si� z klasyfikacjami, które wskazu-
j� poszczególne etapy zautomatyzowania. Jedna z bar-
dziej warto�ciowych zosta›a opracowana przez Society
of Automotive Engineers (SAE) International. Ziden-
tyfikowano w niej sze�� poziomów automatyzacji po-
jazdów silnikowych (SAE International, 2018). Pierw-
sze trzy opisywa›y pojazd kierowany przez cz›owieka,
gdy technologii powierzono jedynie zadanie wsparcia
kierowcy w zakresie wybranych czynno�ci (tabela 1).
Kolejne trzy poziomy wskaza›y natomiast sytuacje,
gdy auto jest ju� kierowane automatycznie, przy czym
pierwszy z tych poziomów zak›ada obowi�zkowe prze-
j�cie kontroli nad pojazdem przez kierowc� w przypad-
ku nag›ej konieczno�ci (tabela 2).

Eksperci s� zgodni, �e proces przej�cia do w pe›-
ni autonomicznych samochodów potrwa wiele lat.
Jest równie� bardzo prawdopodobne, �e auta bez
kierowców nawet przez kilka dziesi�cioleci b�d�
wspó›wyst�powa� na drogach z tradycyjnymi pojaz-
dami. Takie przynajmniej wnioski wyp›ywaj� z ana-
lizy determinant procesu przej�cia, o których sze-
rzej w kolejnej cz��ci tego opracowania. 
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�ród›o: opracowanie w›asne na podstawie SAE International 2021. 

Poziomy SAE
0 1 2

Rola kierowcy

Kieruje za ka�dym razem, nawet gdy s� w›�czone funkcje wspomagania

Musi stale nadzorowa� funkcje wsparcia „ sterowa�, hamowa� lub przyspiesza� w razie potrzeby, aby utrzyma� bezpiecze�stwo

Rola funkcji wspomagaj�cych kierowc�

Ograniczone do udzielania ostrze�e� Wspomaganie kierowania Wspomaganie kierowania

LUB I

hamowania/przyspieszania hamowania/przyspieszania

Automatyczne hamowanie; Centrowanie pasa ruchu Centrowanie pasa ruchu

awaryjne ostrze�enie o martwym punkcie; LUB I

ostrze�enie o opuszczeniu pasa ruchu adaptacyjny tempomat adaptacyjny tempomat



Determinanty ekspansji 
samochodu autonomicznego 

Wydaje si�, �e stosunkowo wolne tempo przesiada-
nia si� do samochodów autonomicznych b�dzie wyni-
ka� z przyczyn technologicznych, infrastruktural-
nych, regulacyjnych, a tak�e rynkowych, zw›aszcza
popytowych. 

Aspekt technologiczny stanowi rzecz jasna wy-
zwanie dla przedsi�biorstw, które pracuj� nad tech-
nologi� samochodu autonomicznego. W�ród nich
znajduj� si� zarówno �wietnie znani producenci
aut, tacy jak: Audi, Ford, Toyota czy Tesla, jak i fir-
my niezwi�zane wcze�niej z rynkiem motoryzacyj-
nym. W tej drugiej grupie wybijaj� si� z pewno�ci�
Apple i Uber. Przeprowadzone do tej pory testy no-
wej technologii wskazuj� na jej zasadniczo pozytyw-
ny wp›yw na poziom bezpiecze�stwa. Samochody,
które co najmniej wspomagaj� kierowc� w prowa-
dzeniu auta, znacznie rzadziej ni� auta starszego
typu uczestnicz� w wypadkach drogowych, a tak�e
powoduj� mniej ofiar �miertelnych (Insurance In-
formation Institute, 2018). 

W �wietle powy�szych ustale� mo�na zatem
stwierdzi�, �e spe›niaj� si� niejako oczekiwania wi�-
zane z now� technologi�, zgodnie z którymi proces
stopniowej autonomizacji samochodów b�dzie pro-
wadzi› do zmniejszenia oddzia›ywania ryzyka beha-
wioralnego. Z drugiej strony jednak nawet auto
w pe›ni automatyczne pozostanie wci�� nara�one
na ryzyko wypadku. Wydaje si� bowiem, �e nawet
najdoskonalsza technologia nie ustrze�e przed

wszystkimi potencjalnie gro�nymi zdarzeniami na
drodze. Przyk›adem takich niebezpiecznych oko-
liczno�ci s� cho�by ekstremalne warunki pogodowe.
Ponadto im wi�cej automatyki w samochodzie, tym
wi�ksze równie� ryzyko technologiczne dotycz�ce
niezawodno�ci oprogramowania czy bezpiecze�-
stwa cybernetycznego. 

Kolejn� determinant� procesu przej�cia do nowej
mobilno�ci b�dzie infrastruktura (Przybysz, 2016).
Przystosowanie jej do wymogów nowej technologii
wi��e si� ze znacznymi nak›adami finansowymi,
których poniesienie mo�e okaza� si� bardzo proble-
matyczne. Wed›ug ameryka�skiego Stowarzyszenia
In�ynierów Budownictwa ju� dzi� Stanom Zjedno-
czonym brakuje ponad 830 mld dol. na utrzymanie
autostrad i mostów. Organizacja szacuje, �e gdyby
dodatkowo uwzgl�dni� w wyliczeniach inwestycje
infrastrukturalne na potrzeby aut elektrycznych
i autonomicznych, luka w finansowaniu mo�e wzro-
sn�� do 2040 r. o 22% (Duvall i in., 2019). 

Nast�pnym czynnikiem, który wp›ynie na dyna-
mik� zmian w kierunku zautomatyzowanej mobil-
no�ci, b�d� regulacje prawne. Obecnie brakuje kom-
pleksowych przepisów prawa mi�dzynarodowego
dotycz�cych ruchu pojazdów ca›kowicie autono-
micznych. Wprowadza si� jedynie uregulowania
w zakresie testowania aut bez kierowców w ruchu
drogowym. Odpowiednie rozwi�zania obowi�zuj�
w niektórych stanach ameryka�skich (Riehl, 2018),
a czasami tak�e w prawodawstwie krajowym, na
przyk›ad niemieckim i brytyjskim (Drozd & Brze-
zi�ska, 2018). 
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�ród›o: jak tabeli 1. 

Poziomy SAE

3 4 5

Rola funkcji jazdy zautomatyzowanej (fjz) 

Mog� prowadzi� pojazd w utrudnionych warunkach i nie b�d� dzia›a�, Mog� nap�dza� pojazd w ka�dych 

dopóki wszystkie wymagane warunki nie zostan� spe›nione warunkach

Lokalna taksówka; 
Tak samo jak poziom 4, ale fjz mo�e

Szofer w korkach peda›y/kierownica mog� 

by� zainstalowane lub nie
kierowa� wsz�dzie i w ka�dych warunkach

Rola kierowcy

Nie kieruje, gdy jest w›�czona fjz

Kiedy fjz za��da, MUSI przej�� kierowanie Fjz nie wymaga przej�cia kierowania
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Znaczn� aktywno�ci� w zakresie analizowanej
problematyki cechuj� si� te� dzia›ania organów Unii
Europejskiej. W jednym z dokumentów podniesiono
kluczowe znaczenie uregulowa� dotycz�cych odpo-
wiedzialno�ci (Komisja Europejska, 2020, s. 19):
ŒNowe wyzwania w zakresie bezpiecze�stwa stwa-
rzaj� równie� nowe wyzwania w zakresie odpowie-
dzialno�ci. Te wyzwania w zakresie odpowiedzialno-
�ci nale�y uwzgl�dni�, aby zapewni� taki sam poziom
ochrony, z jakiego korzystaj� poszkodowani w kon-
tek�cie tradycyjnych technologii, przy jednoczesnym
utrzymaniu równowagi w stosunku do potrzeb inno-
wacji technologicznych. Przyczyni si� to do tworze-
nia klimatu zaufania do nowo pojawiaj�cych si� tech-
nologii cyfrowych i stabilno�ci inwestycjiŽ.

O tym, jak z›o�ona jest kwestia odpowiedzialno-
�ci za szkody wyrz�dzone przez ruch pojazdów au-
tonomicznych, �wiadczy wielo�� podmiotów, które
wskazuje si� jako potencjalnie odpowiedzialne. Na
tej li�cie znajduj� si�: kieruj�cy pojazdem, posiadacz
pojazdu, tzw. operator pojazdu, producent pojazdu
oraz producent/autor oprogramowania. Ma›o tego,
w przysz›o�ci prawdopodobne jest dodanie siódme-
go podmiotu odpowiedzialnego, którym mo�e si�
sta� sztuczna inteligencja (Robaczy�ski, 2022). 

Kolejnym czynnikiem, który zdaniem autora te-
go artyku›u nale�y zaliczy� do kluczowych, jest de-
terminanta popytowa. Tak�e i w tym przypadku nie
brakuje pyta� dotycz�cych postaw konsumentów,
na które trzeba b�dzie w stosownym momencie od-
powiedzie�: Czy kierowcy b�d� sk›onni do rezygna-
cji z samodzielnego prowadzenia samochodów? Czy
wyra�� gotowo�� zap›acenia wy�szej ceny za wi�k-
sze bezpiecze�stwo pojazdu autonomicznego? 

Od ponad dekady firma konsultingowa Deloitte
realizuje cykliczne badania konsumentów, które po-
kazuj� trendy wp›ywaj�ce na rozwój systemu mobil-
no�ci w skali globalnej. Wyniki najnowszego rapor-
tu unaoczniaj� wyra�nie dwie prawid›owo�ci odno-
sz�ce si� do postaw kupuj�cych. Po pierwsze, kon-

sumenci wykazuj� zwykle nisk� gotowo�� do p›ace-
nia wi�cej za zaawansowan� technologi�, w tym za
funkcj� jazdy zautomatyzowanej (tabela 3). Warto
jednak zauwa�y�, �e ró�nice pomi�dzy poszczegól-
nymi krajami mog� by� znacz�ce. Spostrze�enie to
odnosi si� zw›aszcza do przypadków Niemiec (rela-
tywnie najni�sza gotowo��) i Chin (relatywnie naj-
wy�sza gotowo��). Po drugie, nast�puje wyra�ny
zwrot preferencji konsumentów w kierunku indy-
widualnych �rodków transportu (rysunek 1). W tym
przypadku mo�na mówi� o odwróceniu tendencji
trwaj�cej od 2014 r., polegaj�cej na zast�powaniu
prywatnych pojazdów pojazdami wspó›dzielonymi.
Jako przyczyn� zmiany preferencji konsumentów
wskazuje si� pandemi� COVID-19 (Deloitte, 2022).
Fluktuacje nastrojów w tym zakresie s� o tyle istot-
ne, �e wci�� nie wiadomo, która wizja mobilno�ci
b�dzie w praktyce realizowana. A bior�c jeszcze pod
uwag�, jak wielkim wyzwaniem pozostaje autono-
mizacja samochodów, mo�liwe s� w gruncie rzeczy
a� cztery warianty: w›asne pojazdy kierowane przez
kierowców, wspó›dzielone pojazdy kierowane przez
kierowców, pojazdy autonomiczne b�d�ce w›asno-
�ci� prywatn� i wspó›dzielone pojazdy autonomicz-
ne (por. Corwin & Kelly, 2015). 

Porównania mi�dzynarodowe wskazuj�, �e per-
spektywy rozwojowe dla samochodów autonomicz-
nych s� silnie zró�nicowane geograficznie. Firma
audytorsko-doradcza KPMG International opraco-
wuje cykliczne raporty, które pokazuj� stopie�
przygotowania ró�nych krajów do omawianej zmia-
ny technologicznej. Najnowszy dokument obejmuje
30 pa�stw z prawie wszystkich kontynentów. Usta-
lenia raportu wskazuj� przede wszystkim dobitnie,
�e mo�na mówi� o swoistej przepa�ci pomi�dzy lide-
rami a krajami zajmuj�cymi ko�cowe pozycje (tabe-
la 4). Wydaje si� zatem bardzo prawdopodobne, �e
tak�e proces przej�cia do nowych rozwi�za� w ob-
szarze mobilno�ci b�dzie przebiega� stosunkowo
nierównomiernie. 
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�ród›o: opracowanie w›asne na podstawie: Deloitte, 2022.

Kategoria zaawansowanej 
technologii

Stany Zjednoczone Niemcy Japonia Korea Po�udniowa Chiny Indie

Bezpiecze�stwo 56 70 66 58 31 48

Funkcja jazdy zautomatyzowanej 61 69 56 42 31 37

•�czno�� 65 77 83 72 39 48

System pok›adowy (infotainment) 69 82 86 78 39 57

Alternatywne rozwi�zania silnikowe 53 56 57 41 31 35



Powy�sza analiza determinant ekspansji samo-
chodu autonomicznego pokazuje szereg barier, któ-
re najprawdopodobniej spowolni� proces przej�cia
do w pe›ni zautomatyzowanej mobilno�ci. Mimo �e
testy nowej technologii ju� obecnie wskazuj� na
wielce pozytywny jej wp›yw na poziom bezpiecze�-
stwa, to jednak jej upowszechnienie b�dzie wyma-
ga� olbrzymich nak›adów finansowych niezb�dnych
do zbudowania odpowiedniej infrastruktury czy te�
kompleksowych zmian w zakresie regulacji praw-
nych, przede wszystkim odnosz�cych si� do kwestii
odpowiedzialno�ci za szkody wyrz�dzone przez
ruch pojazdów autonomicznych. Pewn� przeszkod�
w rozwoju nowej technologii mo�e si� te� okaza� na-
stawienie konsumentów, cho� w tym przypadku wi-
doczne s� znacz�ce fluktuacje nastrojów, a tak�e

zró�nicowania pomi�dzy poszczególnymi krajami.
Z pewno�ci� natomiast, rozwa�aj�c perspektywy sa-
mochodu autonomicznego, trzeba te� uwzgl�dni�
konieczno�� dostosowania zak›adów ubezpiecze�,
dla których zautomatyzowane pojazdy b�d� ozna-
cza� zasadnicz� zmian� dotychczasowego modelu
prowadzenia dzia›alno�ci ubezpieczeniowej. 

Ubezpieczyciele wobec 
wyzwania nowej mobilno�ci

Nie ulega w�tpliwo�ci, �e wielka zmiana dotycz�-
ca mobilno�ci „ o ile do niej dojdzie „ wp›ynie
w istotnie na przedsi�biorstwa dzia›aj�ce na rynku
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�ród›o: opracowanie w›asne na podstawie KPMG International 2020. 

Miejsce
Polityka Technologia Akceptacja

w rankingu
Kraj i regulacje prawne i innowacje

Infrastruktura
konsumentów

punktacja

1. Singapur 7,82 4,23 6,25 7,31

2. Holandia 7,17 4,40 7,49 6,05

3. Norwegia 6,64 5,21 6,51 6,12

28. Meksyk 2,00 0,76 2,34 2,34

29. Indie 2,16 1,02 1,80 1,61

30. Brazylia 1,53 0,74 1,48 1,97

RRyyssuunneekk  11..  WWpp��yyww  ppaannddeemmiiii  CCOOVVIIDD--1199  nnaa  ddeeccyyzzjj��   ddoottyycczz�� ccee  zzaakkuuppuu  nnaasstt�� ppnneeggoo  ssaammoocchhoodduu,,  
ww ttyymm  oossoobbyy  mmoottyywwoowwaannee  zzaammiiaarreemm  uunniikknnii�� cciiaa  ttrraannssppoorrttuu  ppuubblliicczznneeggoo    ((%%  aannkkiieettoowwaannyycchh  kkoonnssuummeennttóó ww))

�ród›o: jak tabeli 3.
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ubezpieczeniowym. Zakres wyzwa�, na które trze-
ba b�dzie odpowiedzie�, jawi si� bowiem jako sto-
sunkowo rozleg›y. Wobec tego ubezpieczyciele musz�
liczy� si� z tym, �e nowe uwarunkowania biznesowe
spowoduj� konieczno�� przeprowadzenia g›�bokich
dostosowa� prowadzonej dzia›alno�ci ubezpiecze-
niowej. 

Pierwszym, mocno niepokoj�cym aspektem
przej�cia do realiów nowej mobilno�ci oka�e si�
prawdopodobnie drastyczny spadek wp›ywów z ty-
tu›u sk›adek wynikaj�cy z zast�pienia generuj�cego
du�e ryzyko wypadku kierowcy przez o wiele bez-
pieczniejszy automat. Szacunki analityków co do
wielko�ci zagro�onych sk›adek s� relatywnie roz-
bie�ne, ale w jednym s� akurat zgodne „ ubytek fi-
nansowy dla ubezpieczycieli oka�e si� wysoki. Mor-
gan Stanley prognozuje, �e do 2040 r. rynek ubez-
piecze� komunikacyjnych mo�e skurczy� si� nawet
o 84% (Morgan Stanley, 2016). Tylko nieco korzyst-
niejsze wyliczenia przedstawia firma Deloitte.
W analogicznym okresie przewiduje ona mo�liwo��
zmniejszenia zbieranej sk›adki o mniej wi�cej 70%. 

Nieco bardziej optymistyczne ustalenia przynosi
raport Stevens Institute of Technology (2017). Jego

autorzy dostrzegaj� nadchodz�ce zagro�enia, ale
jednocze�nie wskazuj� na nowe obszary biznesowe,
które b�d� mog›y wykorzysta� zak›ady ubezpiecze�.
S� to zw›aszcza trzy szanse: cyberbezpiecze�stwo
(ochrona przed zdaln� kradzie�� aut, nieautoryzo-
wanym wej�ciem lub przej�ciem kontroli nad pojaz-
dem, kradzie�� to�samo�ci, naruszeniami prywatno-
�ci czy niew›a�ciwym wykorzystaniem danych oso-
bowych), odpowiedzialno�� producenta za produkt
w odniesieniu do czujników czy algorytmów opro-
gramowania oraz infrastruktura publiczna (systemy
serwerów w chmurze, które zarz�dzaj� ruchem dro-
gowym). Analitycy szacuj�, �e z powy�szych �róde›
ubezpieczyciele w Stanach Zjednoczonych uzyskaj�
mo�liwo�� wygenerowania oko›o 80 mld dol. dodat-
kowych sk›adek ubezpieczeniowych ju� w latach
2020…2025. Aby jednak wykorzysta� wy�ej wymie-
nione szanse, zak›ady ubezpiecze� b�d� musia›y
zmieni� obecne modele biznesowe, umiej�tnie poru-
sza� si� w warunkach czasami niekompletnych baz
danych oraz nowych modeli aktuarialnych. Wszyst-
kie te dzia›ania umo�liwi� w znacznym stopniu z›a-
godzenie negatywnych skutków spadku sk›adek na
tradycyjne ubezpieczenia komunikacyjne. 
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�ród›o: opracowanie w›asne. 

Rodzaj wyzwania Cechy Zalecane dostosowania

Finansowe

Rynkowe

Zwi�zane z wiedz�

Zarz�dcze

Informacyjne

Prawne

Kadrowe

Utrata sk›adek wynikaj�ca przede wszystkim 

z ograniczenia ryzyka wypadku spowodowanego przez

kierowc�

Nowy klient (indywidualnego konsumenta mog�

zast�powa� komercyjni w›a�ciciele flot pojazdów)

Konkurencja ze strony nowych podmiotów (spoza

bran�y ubezpieczeniowej)

S›absza pozycja negocjacyjna w relacji z klientem

Nowe ryzyka (potrzeby) = nowe produkty

	wiadomo�� zagro�e� i szans, jakie nios� samochody

autonomiczne, mobilno�� wspó›dzielona

Nieadekwatno�� dotychczasowych modeli biznesowych

Dost�p do danych umo�liwiaj�cych ocen� nowych

kategorii ryzyka

Brak/niedostatki regulacji na poziomie krajowym 

i mi�dzynarodowym

Nowe ryzyka = nowe kompetencje pracowników 

Zidentyfikowanie nowych mo�liwo�ci sk›adkowych 

Stopniowa reorientacja na klienta biznesowego 

Rozpoznanie mo�liwo�ci dzia›a� konsolidacyjnych 

w bran�y ubezpieczeniowej 

Zwi�kszenie elastyczno�ci celem pe›niejszego

uwzgl�dnienia zró�nicowanych postaw konsumentów 

w zale�no�ci od ich lokalizacji geograficznej i wieku

Dostosowywanie w›asnych produktów i form dzia›alno�ci

do zmian rynkowych

Wzrost poziomu wiedzy organizacji w zakresie

zautomatyzowanych pojazdów i nowej mobilno�ci

Opracowanie nowych modeli biznesowych

Wp›ywanie na proces stanowienia prawa okre�laj�cego

kwesti� udost�pniania danych 

Monitoring otoczenia prawnego

Identyfikacja kluczowych kompetencji pracowników przysz›o�ci



Kolejnym wyzwaniem wskazywanym przez
ekspertów mo�e si� okaza� zmiana sytuacji kon-
kurencyjnej. Wspomniana wy�ej firma Morgan
Stanley spodziewa si�, �e oko›o 20% rynku ubez-
piecze� komunikacyjnych zostanie przej�ta przez
nowych graczy, dysponuj�cych dost�pem do za-
strze�onych danych kierowcy. W tej grupie znajd�
si� firmy technologiczne, producenci samochodów,
a tak�e firmy telekomunikacyjne. Równocze�nie
rozwój alternatywnych modeli mobilno�ci (takich
jak dzielenie si� jazd� i dzielenie si� samochodem,
umo�liwiaj�ce znacznej cz��ci konsumentów rezy-
gnacj� z posiadania auta) mo�e spowodowa�, �e
indywidualni konsumenci b�d� zast�powani przez
komercyjnych w›a�cicieli flot pojazdów. Dla ubez-
pieczycieli b�dzie to oznacza� konieczno�� stop-
niowej reorientacji na klienta biznesowego. Mniej-
sza liczba pojedynczych konsumentów poprawi
z kolei ich pozycj� negocjacyjn� wobec oferuj�-
cych ubezpieczenia. Ci ostatni powinni zatem d�-
�y� do podniesienia atrakcyjno�ci produktów, na
przyk›ad poprzez ich pe›niejsze dostosowanie do
zró�nicowanych potrzeb konsumentów w zale�-
no�ci od lokalizacji geograficznej i wieku tych
ostatnich. 

Tabela 5 wyszczególnia autorskie wnioski doty-
cz�ce dostosowania ubezpiecze� do autonomii po-
jazdów w odniesieniu do wyzwa�: finansowych,
rynkowych, zwi�zanych z wiedz�, zarz�dczych, in-
formacyjnych, prawnych i kadrowych. 

Podsumowanie

Samochody autonomiczne wyeliminuj� g›ówn�
przyczyn� wypadków drogowych, jak� s� b›�dy kie-
rowców. Z punktu widzenia bezpiecze�stwa ruchu
b�dzie to oznacza� oczywi�cie zmian� na lepsze.
Trzeba jednak pami�ta�, �e miejsce ryzyka beha-
wioralnego szybko zajm� nowe zagro�enia, tym ra-
zem wynikaj�ce z niedoskona›ej technologii. Dzi�
trudno przewidzie�, w jakim stopniu nowe rodzaje
ryzyka stan� si� przyczynami wypadków komuni-
kacyjnych, poniewa� nowe technologie znajduj� si�
w fazie testowania. Dotychczasowe wyniki s� jed-
nak na tyle obiecuj�ce, �e przysz›a mobilno�� opar-
ta na pojazdach bez kierowców ma, jak si� wydaje,
du�e szanse, aby okaza� si� znacznie bezpieczniej-
sza od obecnej. 

To, co cieszy u�ytkowników pojazdów, jest rów-
nocze�nie �ród›em niepokoju dla przedstawicieli za-
k›adów ubezpiecze�. Nie mo�e by� inaczej, skoro
szacunki analityków pozostaj� zgodne „ przysz›o��
bez kierowców przyniesie drastyczne zmniejszenie
wp›ywów ubezpieczycieli z tytu›u sk›adek. Nowa
mobilno�� to nie tylko samochody autonomiczne,
lecz tak�e mobilno�� wspó›dzielona. Jedno i drugie
mo�e te� zaowocowa� zmian� profilu klienta (z in-
dywidualnego na biznesowego), a tak�e wej�ciem na
rynek nowych graczy, posiadaj�cych dost�p do da-
nych klientów dzi�ki oferowaniu wcze�niej produk-
tów innych ni� ubezpieczeniowe.
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