Kompensacja szkéd komunikacyjnych

KATARZYNA LUDWICHOWSKA

Optymalizacja systemu kompensacji
szkéd komunikacyjnych

Artykut rozpoczynajg uwagi na temat podstawowych zasad funkcjonowania europej-
skiego systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych, opartego o odpowiedzialnos¢ cywilng
i jej obowigzkowe ubezpieczenie. W pierwszej czesci opracowania zwrdcono uwage na zale-
ty systemu, a w dalszej kolejnosci ukazano jego wady i przedstawiono rozwigzanie stano-
wigce dla niego atrakcyjng alternatywe: ubezpieczenie niezalezne od odpowiedzialnosci
cywilnej i zapewniajagce kompensacje uwarunkowang tylko wystapieniem szkody (no-fault).
System oparty na tego rodzaju ubezpieczeniu funkcjonowatby w oparciu o znacznie nizsze
koszty administracyjne, a co za tym idzie bytby bardziej efektywny, a ponadto zapewniatby
pewng i szybka kompensacje. Jego wprowadzenie wigzafoby sie jednak z przynajmniej czes-
ciowg rezygnacjg z dopasowania odszkodowania do indywidualnej sytuacji ofiary wypadku.
Ostatnig czes¢ opracowania poswiecono propozycjom doskonalenia obowigzujgcego syste-
mu, w tym zwilaszcza bezposredniej likwidacji szkéd komunikacyjnych.

1. Uwagi wprowadzajace

Europejski system kompensacji szkéd komunikacyjnych jest oparty o odpowiedzial-
nos¢ cywilng za wypadki samochodowe i jej obowigzkowe ubezpieczenie. Obrazowo
rzecz ujmujac, odpowiedzialnos¢ cywilna stanowi ,baze” systemu, a ubezpieczenie OC
jego ,nadbudowe”. Sytuacje prawnga, ktéra powstaje wskutek wypadku samochodo-
wego, najlepiej scharakteryzowac jako trojstronny stosunek prawny pomiedzy ubez-
pieczycielem, ubezpieczonym sprawcg oraz poszkodowanym. Ubezpieczyciela i spraw-
ce taczy stosunek ubezpieczenia, sprawce i poszkodowanego - stosunek odszkodo-
wawczy wynikajacy z czynu niedozwolonego, a obydwa te stosunki taczy w ,trojkat”
przyznane poszkodowanemu roszczenie bezposrednie do ubezpieczyciela OC sprawcy
wypadku (tzw. actio directa)'. O powstaniu i zakresie odpowiedzialnosci ubezpieczy-
ciela wobec poszkodowanego decyduje istnienie i zakres odpowiedzialnosci deliktowe;j

1. Szczegdétowo na ten temat zob. K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna i ubezpiecze-
niowa za wypadki samochodowe, Torun 2008, s. 209 i n.
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sprawcy wypadku.? Zaleznos¢ actio directa od wynikajagcego z umowy ubezpieczenia
prawa ubezpieczajgcego w stosunku do ubezpieczyciela zostata przetamana, co ozna-
cza, ze ten ostatni — z zastrzezeniem pewnych dopuszczonych przez prawo wytaczen
odpowiedzialnosci skutecznych w stosunku do ofiary wypadku — odpowiada wobec
poszkodowanego takze wowczas, gdy sprawcy szkody nie przystuguje ochrona ubez-
pieczeniowa. Mimo ze unijne dyrektywy komunikacyjne? uznajg za bezskuteczne wo-
bec osoby trzeciej poszkodowanej w wypadku tylko konkretne postanowienia umowne
wylfaczajace ochrone ubezpieczeniowa,* to jednak w swietle orzecznictwa Europej-
skiego Trybunatu Sprawiedliwosci wydaje sie nie budzi¢ watpliwosci, ze pozbawione
takiej skutecznosci sq takze klauzule wyraznie w dyrektywach niewymienione.> Takie
rozwigzanie, korzystne dla poszkodowanego, zastuguje na pozytywng ocene. Zaletg
europejskiego systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych jest réwniez tatwa egzek-
wowalnos¢ obowigzku ubezpieczenia. Ponadto — w zwigzku z tym, ze w prawie delik-
towym odszkodowanie jest indywidualnie dopasowane do potrzeb kazdego poszko-
dowanego - system ten, przynajmniej w zatozeniu, zapewnia ofiarom wypadkéw adek-
watng kompensacje.¢ Podkreslenia wymaga tez fakt, ze w ciggu ostatnich kilkudziesie-
ciu lat zostat on rozbudowany i udoskonalony wskutek intensywnych dziatain unifika-
cyjnych, tj. w gtéwnej mierze dzieki przyjeciu i implementacji tzw. dyrektyw komunika-
cyjnych.”

2. Wskazana zaleznos¢ nie jest jednak absolutna. Odpowiedzialnosé¢ ubezpieczyciela jest bowiem
ograniczana sumami gwarancyjnymi, a ponadto stosowane sg wytgczenia ochrony ubez-
pieczeniowej

Zob. nizej, przypis 7

Zob. art. 2 drugiej dyrektywy komunikacyjnej; art. 4 pigtej dyrektywy komunikacyjnej

Zob. orzeczenie ETS z dnia 28 marca 1996 r. (Ruiz Bernéldez; Case C-129/24): ,,(...)compulsory

motor insurance must enable third-party victims of accidents caused by vehicles to be com-

pensated for all the damage to property and personal injuries sustained by them, without the
insurer being able to rely on statutory provisions or contractual clauses to refuse such com-
pensation. Any other interpretation would deprive that provision of its effectiveness”.

6. A. Tunc, Traffic Accident Compensation. Law and Proposals, w: International Encyclopedia of
Comparative Law, Tibingen-Paris-New York 1976, s. 26.

7. Council Directive 72/166/EEC of 24 April 1972 on the approximation of the laws of Member
States relating to insurance against civil liability in respect of the use of motor vehicles, and to
the enforcement of the obligation to insure against such liability, OJ L 103, 02/05/1972 P. 0001-
0004 (tzw. pierwsza dyrektywa komunikacyjna); Second Council Directive 84/5/EEC of 30 De-
cember 1983 on the approximation of the laws of the Member States relating to insurance
against civil liability in respect of the use of motor vehicles, OJ L 008, 11/01/1984 P. 0017-0020
(tzw. druga dyrektywa komunikacyjna); Third Council Directive 90/232/EEC of 14 May 1990 on
the approximation of the laws of the Member States relating to insurance against civil liabili-
ty in respect of the use of motor vehicles, OJ L 129, 19/05/1990 P. 0033-0035 (tzw. trzecia dy-
rektywa komunikacyjna); Directive 2000/26/EC of the European Parliament and of the Council
of 16 May 2000 on the approximation of the laws of the Member States relating to insurance
against civil liability in respect of the use of motor vehicles and amending Council Directives
73/239/EEC and 88/357/EEC (Fourth motor insurance Directive), OJ L 181, 20/07/2000 P. 0065-
0074 (tzw. czwarta dyrektywa komunikacyjna); Directive 2005/14/EC of the European
Parliament and of the Council of 11 May 2005 amending Council Directives 72/166/EEC,
84/5/EEC, 88/357/EEC and 90/232/EEC and Directive 2000/26/EC of the European Parliament
and of the Council relating to insurance against civil liability in respect of the use of motor
vehicles, OJ L 149, 11/06/2005 P. 0014-0021 (tzw. pigta dyrektywa komunikacyjna).

uhWw
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2. Niedostatki obowigzujgcego systemu

Wymienione zalety europejskiego systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych nie
oznaczajg, ze jest on wolny od wad. Nie mozna miedzy innymi zapomnie¢ o tym, ze
wspomniana unifikacja objefa tylko jego ,nadbudowe”, a wiasciwie relacje poszko-
dowany — ubezpieczyciel OC sprawcy wypadku. ,Baza” systemu, tj. odpowiedzialnos¢
cywilna, pozostata nietknieta. W Europie istniejg wprawdzie osrodki, ktére podejmujg
dziatania zmierzajace do ujednolicenia prawa czyndéw niedozwolonych, ale efekty tych
prac nie maja charakteru wigzacego.® Probe ujednolicenia regut rzadzacych odpowie-
dzialnoscig cywilng za wypadki samochodowe podjeto w latach 70 poprzedniego stule-
cia w ramach Rady Europy, lecz bedaca jej owocem Europejska Konwencja o odpowie-
dzialnosci cywilnej za szkody spowodowane przez pojazdy mechaniczne z dnia 14 maja
1973 r.° zostata podpisana jedynie przez trzy panstwa'® i nie doczekata sie zadnej raty-
fikacji. Rozwigzania przyjete przez poszczegolne panstwa europejskie w zakresie odpo-
wiedzialnosci cywilnej za wypadki samochodowe znacznie od siebie odbiegajg;' sytuac-
ja poszkodowanych w takich wypadkach jest zatem w skali Europy bardzo zréznicowana.

Europejski system kompensacji szkéd wyniktych z wypadkéw samochodowych charak-
teryzuje ponadto znaczny stopien skomplikowania. Zajscie wypadku komunikacyjnego
powoduje powstanie wielu stosunkéw prawnych, ktorych uktad jest rézny w zaleznosci od
tego, czy do wypadku doszto w panstwie zamieszkania poszkodowanego, czy tez poza
nim oraz od tego, czy szkode spowodowat pojazd krajowy, czy zagraniczny (tj. dopusz-
czony do ruchu, zarejestrowany i ,ubezpieczony”'?> w innym panstwie niz panstwo za-
mieszkania poszkodowanego). W razie zajscia wypadku czysto ,krajowego” powstaje
tréjstronny stosunek prawny pomiedzy poszkodowanym, sprawcy szkody i ubezpieczy-
cielem OC tego ostatniego; w sytuacji, w ktorej szkode wyrzadzi pojazd zagraniczny
W miejscu zamieszkania poszkodowanego, do uktadu tego ,,witacza sie” Biuro Narodowe
tzw. Systemu Zielonej Karty'3; w przypadku zas, w ktérym poszkodowany ulegnie wypad-
kowi poza miejscem swojego zamieszkania, moze on wystagpi¢ w swoim panstwie z rosz-

8. Zob. m.in. Principles of European Tort Law, opracowane przez European Group of Tort Law:
European Group on Tort Law, Principles of European Tort Law, Text and Commentary, Wieden
2005; na temat Principles zob. H. Koziol, Die ,, Principles of European Tort Law” der ,,European
Group on Tort Law”, Zeitschrift fir Europaisches Privatrecht 2004, nr 2, s. 234 i n.; Draft
Common Frame of Reference opracowane przez Study Group on a European Civil Code oraz
Research Group on Existing EC Private Law: Principles, Definitions and Model Rules of
European Private law. DCFR. Outline Edition, February 2009

9. European Convention on Civil Liability for Damage Caused by Motor Vehicles

10. Niemcy, Norwegie i Szwajcarie

11. Szczegdtowo na ten temat zob. K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 100 i n.

12. tj. taki, odnosnie ktérego zostata zawarta umowa ubezpieczenia OC przez osobe do tego
zobowigzana

13. System powstat w latach piecdziesigtych ubiegtego stulecia i opiera sie na wspotpracy
pomiedzy Biurami Narodowymi jego panstw cztonkowskich. Kazde Biuro zrzesza wszystkich
ubezpieczycieli prowadzacych w danym panstwie dziatalnos¢ w zakresie obowigzkowego
ubezpieczenia komunikacyjnego i zajmuje sie likwidacjg szkdd komunikacyjnych powstatych
na terenie tego panstwa z udziatem pojazdéw z innych panstw cztonkowskich. Szczeg6towo
na temat Systemu zob. K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 216 i n.
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czeniem do tzw. reprezentanta do spraw roszczen ubezpieczyciela sprawcy wypadku, a w
ostatecznosci do tzw. organu odszkodowawczego.'

Na szczegdlng uwage zastuguja wypadki o charakterze miedzynarodowym, tj. takie,
ktére wykazujg powigzanie z obszarem wiecej niz jednego panstwa (tzw. wypadki trans-
graniczne). Wypadki transgraniczne rodzg stosunki prawne wykraczajgce poza obszar jed-
nego panstwa, tj. tak zwane stosunki z elementem obcym.> Jesli element obcy jest na tyle
istotny, ze powoduje ,cigzenie” danego stosunku do innego systemu prawnego, powsta-
je koniecznos¢ wskazania prawa wiasciwego dla oceny tego stosunku, co nastepuje przez
zastosowanie odpowiednich norm prawa kolizyjnego.'® W ciggu kilku ostatnich lat w ra-
mach UE doszto do unifikacji prawa kolizyjnego w dziedzinie zobowigzan pozaumownych
oraz umownych. W ramach tzw. programu haskiego'” przyjeto dwa rozporzadzenia: tzw.
~Rzym 11”8 oraz ,Rzym 1”."® Pierwsze z nich jest stosowane od dnia 11 stycznia 2009 r.,
a drugie bedzie stosowane od dnia 17 grudnia 2009 r. Ograniczone ramy niniejszego opra-
cowania nie pozwalaja na analize przepiséw tych aktéw prawnych; nie to zresztg jest
celem artykutu. Nalezy natomiast zwrdci¢ uwage na fakt, ze w zakresie zobowigzan poza-
umownych w dziedzinie wypadkéw samochodowych do ujednolicenia prawa kolizyjnego
w skali UE tak naprawde nie doszto. Szereg panstw cztonkowskich Unii?® jest bowiem
stronami tzw. Konwencji haskiej o prawie wiasciwym dla wypadkéw drogowych z dnia
4 maja 1971 r.,?" ktéra zgodnie z art. 28 rozporzadzenia ,,Rzym II” ma przed nim pierw-
szenstwo stosowania.?? Prawo wtasciwe dla roszczenia deliktowego poszkodowanego do
sprawcy wypadku samochodowego oraz dla actio directa okreslajg zatem w ramach Unii
Europejskiej réwnolegle dwa akty prawne — Konwencja haska oraz rozporzadzenie Rzym
I, zawierajagce odmienne unormowania w tej materii, co niewatpliwie nie jest zjawiskiem
korzystnym.z

14. Mozliwosci te data mu tzw. czwarta dyrektywa komunikacyjna; szczegétowo na temat systemu
czwartej dyrektywy zob. J. Orlicka, M. Orlicki, Europejski system dochodzenia roszczers ubezpie-
czeniowych za wypadki komunikacyjne za granicg — komentarz, Bydgoszcz-Poznan 2003

15. M. Pazdan, Prawo prywatne miedzynarodowe, Warszawa 2008, s. 19

16. Zob. m.in. T. Kadner Graziano, Europdisches Internationales Deliktsrecht, Tibingen 2003, s. 1.

17. Na temat programu zob. M. Pazdan, O potrzebie uchwalenia nowej ustawy — Prawo pry-
watne miedzynarodowe, Zeszyty Prawnicze Biura Analiz Sejmowych 2009, nr 1, s. 29 n.

18. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 864/2007 z 11 lipca 2007 r. dotyczace
prawa wtasciwego dla zobowigzan pozaumownych (Dz. Urz. UE L z 31 lipca 2007 r., s. 40).

19. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 593/2008/WE z 17 czerwca 2008 r. w spra-
wie prawa wiasciwego dla zobowigzan umownych (Dz. Urz. UE L 177 z 4 lipca 2008 r, s. 6)

20. Obok Polski Austria, Belgia, Czechy, Hiszpania, Holandia, Litwa, Luksemburg, totwa, Francja,
Stowacja i Sfowenia, a zatem 12 panstw cztonkowskich

21. Dz. U. z 2003 r. Nr 63, poz. 585

22. T. Thiede, M. Kellner, ,,Forum shopping” zwischen dem Haager Ubereinkommen (iber das auf
Verkehrsunfélle anzuwendende recht und der Rom Il Verordnung. eine Fallstudie, Versiche-
rungsrecht (VersR) 2007, nr 34, s. 1626; K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 347.

23. Na ten temat zob. T. Kadner Graziano, The Rome Il Regulation and the Hague Conventions on
Traffic Accidents and Product Liability — Interaction, conflicts and future perspectives, Nede-
rlandse Jurisprudentje Feitenrechtspraak 2008 Afl. 4. We wskazanym artykule autor przepro-
wadza analize przypadkdéw, w ktérych zastosowanie Konwencji haskiej prowadzi do odmiennych
rezultatow niz zastosowanie rozporzgdzenia Rzym Il. W takich sytuacjach wtasciwos¢ prawa jest
zalezna od tego, jaki sad (sad jakiego panstwa) bedzie rozpatrywat dang sprawe
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Niedostatki systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych opartego o odpowiedzialnos¢
cywilng i jej obowigzkowe ubezpieczenie dostrzezono juz kilkadziesigt lat temu. Juz woéw-
czas podnoszono, ze dazenie do wyjasnienia kwestii odpowiedzialnosci za wypadek i indy-
widualizacji odszkodowania oraz postawienie sobie za cel zapewnienia ofierze wypadku
stuprocentowej kompensacji poniesionych szkdd majatkowych i niemajgtkowych powoduja,
ze wydtuza sie procedura regulacji roszczen (zarbwno pozasgdowa, jak i sagdowa) i rosng
koszty funkcjonowania systemu.?* Wskazywano przede wszystkim na niezwykle wysokie
koszty administracyjne, pochfaniajgce znaczng czes¢ wptywow ze sktadek.?

Do momentu wyjasnienia kwestii odpowiedzialnosci cywilnej za wypadek poszko-
dowany nie ma pewnosci co do tego, czy — a jesli tak, to jakie — uzyska odszkodowanie,
a jego ewentualne przyczynienie sie do powstania szkody powoduje zmniejszenie na-
leznej mu kompensacji. Wiele ofiar wypadkdéw w ogole nie otrzymuje jakiegokolwiek
odszkodowania?® albo tez dostaje kompensacje nie w petni pokrywajgca poniesiony
uszczerbek. Problem niedokompensowania ofiar wypadkéw jest powazny i dotyczy
przede wszystkim najciezej poszkodowanych.?’

W doktrynie wyrazony zostat poglad, ze system kompensacji szkéd komunikacyj-
nych oparty o odpowiedzialnos¢ cywilng i jej ubezpieczenie jest akceptowalny tylko
dlatego, ze wspotistnieje z systemem ubezpieczenia spotecznego, i ze gdyby nie to
ubezpieczenie, okazatby sie kompletnym fiaskiem.?® Mimo, ze jest to stwierdzenie bar-
dzo radykalne, to jednak tkwi w nim ziarno prawdy.

3. Ubezpieczenie gwarantujagce kompensacje niezalezng
od odpowiedzialnosci cywilnej jako alternatywa
dla ubezpieczenia OC

Rozwazania nad potrzebg reformy systemu opartego o odpowiedzialnos¢ cywilng
za wypadki samochodowe i jej obowigzkowe ubezpieczenie doprowadzity do powsta-
nia szeregu jej projektéw, z ktérych tylko niektére doczekaty sie implementacji. Na
szczegolng uwage zastuguja tu wysuwane od konca lat 60 ubiegtego stulecia propozy-
cje zastgpienia tego systemu ubezpieczeniem gwarantujgcym poszkodowanym kom-
pensacje niezalezng od odpowiedzialnosci cywilnej, a uwarunkowang tylko wystapie-
niem szkody, czesto okreslanym mianem ubezpieczenia no-fault.?

24. A. Tunc, Traffic Accident Compensation. Law..., s. 37-38; P. Cane, Atiyah's Accidents, Com-
pensation and the Law, Cambridge 2006, s. 474; E. v. Caemmerer, Der Verschuldensprinzip
in Rechtsvergleichender Sicht, Rabels Zeitschrift fur auslandisches und internationales Privat-
recht (RabelszZ) 1978, nr 42, s. 9-10

25. Zob. m in. E. v. Hippel, Schadensausgleich bei Verkehrsunféllen. Haftungsersetzung durch
Versicherungsschutz, Tiibingen 1968, s. 99-100

26. Na przykfad dlatego, ze do wypadku doszto wytacznie z ich winy albo wskutek sity wyzszej

27. P. Cane, Atiyah's Accidents..., s. 486; A. Tunc, Traffic Accident Compensation. Law..., s. 39

28. D.W. Elliott, H. Street, Road accidents, Bristol 1968, s. 247

29. W doktrynie uzycie terminu no-fault uzasadnia si¢ albo ,,odpadnigciem” wymogu istnienia odpowie-
dzialnosci cywilnej po stronie sprawcy szkody (zob. m.in. R. Sieghortner, Internationales StraBen-
verkehrsunfallrecht, Tibingen 2002, s. 81; E. Deutsch, Haftung und Versicherug, Juristische Blatter
1980, nr 11/12, s. 302), albo uniezaleznieniem odszkodowania od ewentualnego zawinienia po
stronie poszkodowanego (zob. R. Greger, Haftungsrecht des Strassenverkehrs, Berlin 1999, s. 26.)
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W Europie propozycje wprowadzenia kompensacji niezaleznej od odpowiedzialnosci
cywilnej pozostaty w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw w sferze planow.?° Wyjatek
stanowig tu kraje skandynawskie. W Szwecji od lat siedemdziesigtych XX wieku z po-
wodzeniem funkcjonuje obowigzkowe ubezpieczenie nastepstw wypadkéw samocho-
dowych wprowadzone ustawg o szkodach komunikacyjnych z 1975 r. (TSL)3'. Ubezpie-
czenie to obejmuje zaréwno kompensacje szkéd na osobie, jak i w mieniu, przy czym
ochrona ofiary wypadku w zakresie tych pierwszych jest pefniejsza.3? Kazdy bez wyjatku
poszkodowany, ktoéry doznat szkody na osobie w wypadku z udziatem samochodu, ma
prawo do kompensacji w ramach ubezpieczenia tego samochodu. Ustawa o szkodach ko-
munikacyjnych abstrahuje od tradycyjnych zasad odpowiedzialnosci deliktowe;j.
Swiadectwem tego jest miedzy innymi fakt, ze zapewniona przez nig kompensacja (ersat-
tning), chociaz ustalana zgodnie z regufami prawa deliktowego,?? nie zostata nazwana
odszkodowaniem.3* Podstawowym celem ustawy nie jest uczynienie jakiegokolwiek pod-
miotu odpowiedzialnym za swoje dziatania, ale zapewnienie adekwatnej ochrony ubez-
pieczeniowej wszystkim osobom uwiktanym w wypadek samochodowy,?* w tym takze
kierowcy pojazdu, przy mozliwie najnizszych kosztach. Na szczegdlng uwage zastuguje
fakt, ze kompensacja na podstawie TSL funkcjonuje obok, a nie zamiast kompensag;ji
cywilnoprawnej, tzn. poszkodowany moze zgdac odszkodowania albo w ramach jednego,
albo drugiego systemu, przy czym sprawcy, ktéry naprawit szkode zgodnie z regutami
prawa cywilnego, przystuguje roszczenie regresowe do ubezpieczyciela nastepstw wypad-
kéw samochodowych.?¢ Wymienione systemy kompensacji nie sg jednak réwnorzedne.
Efektywnie funkcjonujgcy system no-fault, mimo ze formalnie wspdtistnieje z odpowie-
dzialnoscig deliktowa, to jednak faktycznie jg zastepuje.3” Cechg charakterystyczng mode-
lu szwedzkiego jest bardzo dobrze rozwiniety system ubezpieczenia spotecznego, ktéry
W znacznej czesci zaspokaja roszczenia ofiar wypadkow.3® Kompensacja z tytutu utra-

30. Warto tu wymieni¢ zwtaszcza projekty autorstwa A. Tunc'a, E. von Hippel'a, H. Street'a czy P.
Atiyah'a. Na ich temat zob. K. Ludwichowska, Odpowiedzialnos¢ cywilna...s, 370-372

31. Trafikskadelag (1975:1410); Szczegétowo na temat ustawy zob. J. Hellner, The Swedish
Traffic Damage Act of 1975, Harmonisation of Insurance Risk, Antwerp 1981, s. 273 i n.

32. Prawo ofiary wypadku do odszkodowania za szkode na osobie uzaleznione jest od spetnienia
jednej tylko przestanki, a mianowicie od faktu spowodowania tej szkody przez pojazd
mechaniczny. Szkody w mieniu dzielg sie zas na szkody w pojezdzie i rzeczach w nim prze-
wozonych oraz pozostate, przy czym te pierwsze podlegajg naprawieniu tylko w razie
zderzenia z innym pojazdem, i kompensowane sg z ubezpieczenia tego pojazdu. Ponadto
kompensacja szkéd w mieniu podlega licznym wytaczeniom

33. E. Stromback, Personal Injury Compensation in Sweden Today, Nordisk Foérsakringstidskrif
2000, nr 2, s. 91

34. J. Hellner, Compensation for Personal Injuries in Sweden — A Reconsidered View, Scandinavian
Studies in Law 2001, nr 41, s. 257-258

35. J. Hellner, Compensation..., s. 259

36. Szczegdtowo na ten temat zob. J. Hellner, Haftungsersetzung durch Versicherungsschutz in
Schweden, w: Haftungsersetzung durch Versicherungsschutz. Landerberichte zum anglo-
amerikanischen Recht und zum schwedischen Recht zusammen mit einem rechtsvergleichen-
den Generalbericht und einem Bericht Uber die Diskussion von J.G. Fleming, J. Hellner, E. v.
Hippel, red. E. von Caemmerer, H.-H. Jescheck, Frankfurt am Main 1980, s. 34

37. B. Bengtsson, Torts and Insurance, w: Swedish Law in the New Millenium, red. M. Bogdan,
Stockholm 2000, s. 304

38. Zob. E. Stromback, Personal Injury Compensation ..., s. 93-94
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conych dochodéw i srodkéw utrzymania nalezna na podstawie TSL ulega zmniejszeniu
o Swiadczenia z tytutu ubezpieczenia spotecznego, do ktérych uprawniony jest poszko-
dowany.3® W Szwecji toczg sie jednak obecnie prace nad reformg, ktéra ma zmienic ten
stan rzeczy i doprowadzi¢ do zaspokajania poszkodowanych w catosci przez ubez-
pieczycieli komunikacyjnych.

System oparty na ubezpieczeniu gwarantujgcym kompensacje niezalezng od odpo-
wiedzialnosci cywilnej zastuguje na uwage jako alternatywa dla systemu obecnie obo-
wigzujgcego z dwoch podstawowych powoddw.*°

Po pierwsze, jest on tanszy i w konsekwencji bardziej efektywny. Istotnie nizsze sg
koszty administracyjne jego funkcjonowania,*" wskutek czego znacznie wieksza czes¢
srodkéw przeznaczonych na jego finansowanie wyptacana jest jako odszkodowania
ofiarom wypadkdw.

Po drugie zas, kompensacja no-fault jest pewna i znacznie szybsza niz w systemie delik-
towym. Wynika to z faktu, ze uzyskanie swiadczenia no-fault przez ofiare wypadku nie jest
zalezne ani od znalezienia odpowiedzialnego cywilnie sprawcy — w zwigzku z czym nie ma
potrzeby tworzenia odrebnego funduszu gwarantujgcego naprawienie szkéd wyrzadzonych
przez sprawcow niezidentyfikowanych, co jest konieczne w ramach obowigzujgcego syste-
mu — ani od istnienia zwigzku przyczynowego, a tylko od faktu wystgpienia szkody.*

Jako wade modelu no-fault wymienia sie natomiast to, ze nie spetnia on funkgji
prewencyjnej.** W doktrynie wskazuje sie, ze taki sam zarzut mozna postawi¢ systemowi
opartemu o odpowiedzialnos¢ cywilng i jej ubezpieczenie,* ale teza ta nie do konca
odpowiada rzeczywistosci; w ramach obowigzujagcego systemu funkcje prewencyjng

39. Wynika to z art. 3 pigtego rozdziatu szwedzkiej ustawy o odszkodowaniach (1972:207); zob.
Bill W. Dufwa, Compensation for Personal Injury in Sweden, w: Compensation for Personal
Injury in a Comparative Perspective, red. H. Koziol, B.-A. Koch, s. 298.

40. Zob. Overféring av vissa socialfétrsakringsutgifter till trafikférsékringen, Dir. 2007-53.

41. G. Comandé, Comparative Institutional Analysis: Modest Hint for Trimming Social Sails among
Torts, Insurance, Criminal Sanctions and Regulations, w: European Tort Law. Liber amicorum
for Helmut Koziol, red. U. Magnus, J. Spier, Frankfurt am Main-Berlin-Bern-Bruxelles-New
York-Oxford-Wien 2000, s. 93.

42. Innymi stowy, o uzyskaniu swiadczenia przez poszkodowanego decyduje nie powstanie
odpowiedzialnosci cywilnej za szkode, ale samo powstanie szkody; por. D. Gullemann, Ausgleich
von Verkehrsunféllen im Licht internationaler Reformprojekte, Berlin 1969, s. 116. System ten nie
eliminuje wszystkich probleméw zwigzanych z kauzalnoscia, bo przeciez szkode trzeba jakos
zdefiniowad, na przykiad jako taka, ktéra powstata w zwigzku z uzyciem pojazdu mechanicznego.

43. Zob. m.in. G. Comandé, Comparative..., s. 93.

44. A. Tunc, Traffic Accident Compensation. Law..., s. 44; por. tez H.-L. Weyers, Unfallschdden, Praxis
und Ziele von Haftpflicht und Vorsorgesystemen, Frankfurt am Main 1971, s. 452-456; H. Stoll,
Reform des Kraftfahrzeughaftpflichtrechtes?, RabelsZ 1972, nr 36, s. 304; zob. tez. T. Pajor, Prze-
miany w funkgjach odpowiedzialnosci cywilnej, w: Rozprawy z polskiego i europejskiego prawa
prywatnego. Ksiega pamigtkowa ofiarowana Profesorowi Jézefowi Skapskiemu, Krakéw 1994, s.
304-305. E. von Hippel twierdzi, ze prewencja mozliwa jest tylko w przypadku dziatan, ktére da sie
zaplanowad, a nie w odniesieniu do wypadkéw; zob. E. v. Hippel, Haftungsersetzung durch Versi-
cherungsschutz - Rechtsvergleichendes Generalreferat, w: Haftungsersetzung durch Versicherungs-
schutz. Landerberichte..., s. 66. Z drugiej strony, w Stanach Zjednoczonych przeprowadzono w la-
tach 1968-1994 badania, ktére pokazaty, ze zakresie prewencji system deliktowy funkcjonuje mimo
wszystko lepiej niz system no-fault, jako ze w ramach tego ostatniego wyzsza jest liczba wypadkow
Smiertelnych; zob. J. David Cummins, R.D. Phillips, M.A. Weiss, The Incentive Effects of No-Fault
Automobile Insurance, The Journal of Law and Economics 2001, nr 44, s. 427-464
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spefnia na przyktad system bonus-malus.*> System no-fault mozna réwniez skonstruowac
w taki sposéb, ze zaczatby on przynajmniej w pewnym stopniu petni¢ te funkcje. Cel ten
datoby sie osiggnac na przyktad poprzez uzaleznienie wysokosci sktadek stuzacych finan-
sowaniu systemu od poziomu ryzyka, jakiego zrédtem jest dana osoba w ruchu drogo-
wym.* Nie mozna wreszcie zapomnie¢ o tym, ze prewencja w dziedzinie wypadkéw sa-
mochodowych jest w duzej czesci zadaniem prawa administracyjnego.*’

W doktrynie czesto wyrazany jest poglad, ze zaden system prawny nie moze si¢
obejs¢ bez indywidualnej odpowiedzialnosci sprawcy za wyrzadzong szkode, przede
wszystkim z uwagi na dziatanie prewencyjne tej odpowiedzialnosci. Wydaje sie jednak,
ze w odniesieniu do wypadkéw samochodowych zasada ta nie sprawdza sie. Z uwagi
bowiem na fakt, ze wypadki te w zdecydowanej wiekszosci powodowane sg nieumysl-
nie, nie wydaje sie, zeby istnienie bgdz nie indywidualnej odpowiedzialnosci sprawcéw
miato znaczacy oddzwiek w sferze prewencji. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w ramach
obowiazujgcego systemu odpowiedzialnos¢ ta dochodzi do gtosu jedynie wéweczas,
gdy ubezpieczyciel OC ma do sprawcy wypadku regres z powodu jego szczegdlnie
nagannego zachowania, a taki regres mozna przeciez wprowadzi¢ takze w ramach
ubezpieczenia nastepstw wypadkéw samochodowych. Rozwoj ubezpieczenia komu-
nikacyjnego OC doprowadzit de facto do przeksztatcenia odpowiedzialnosci indywidu-
alnej w odpowiedzialnos¢ kolektywna.*® Idea odpowiedzialnosci sprawczej zostata
wyparta przez idee repartycji szkéd,*® a odpowiedzialnos¢ cywilna sprawcy stata sie
tylko ,metodag okreslenia warunkéw i zakresu swiadczenia ubezpieczeniowego;”>°
innymi stowy, funkcja tej odpowiedzialnosci zostata w zasadzie zredukowana do decy-
dowania o tym, czy i w jakim zakresie uzasadniona jest odpowiedzialnos¢ ubezpieczy-
ciela.”

Problemem wigzacym sie z ewentualnym wprowadzeniem systemu no-fault jest
wysokos¢ naleznych poszkodowanym swiadczen. Nie ulega watpliwosci, ze wdrozenie
rozwigzania gwarantujgcego automatyczng kompensacje wszystkim ofiarom wypad-
kéow samochodowych przy jednoczesnym utrzymaniu odszkodowania zindywidualizo-

45. Tak H. Kétz, G. Wagner, Deliktsrecht, Miinchen 2006, s. 33-34, 219

46. P. Cane, Atiyah's Accidents..., s. 482-483; G. Wagner, Tort Liability and Insurance: Com-
parative Report and Final Conclusions, w: Tort Law and Liability Insurance, red. G. Wagner,
Vienna-New York 2005, s. 350

47. E. v. Hippel, Haftungsersetzung durch Versicherungsschutz - Rechtsvergleichendes..., s. 41;
E.W. Stark, Entschddigung am Scheideweg: Haftpflichtrecht mit Haftpflichtversicherung oder
Personen- und Sachversicherung, VersR 1981, nr 1, s. 4; por. G. Wagner, Tort Liability and
Insurance: Comparative..., s. 350

48. W. Warkatto, Ubezpieczenie a odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza, SC tom XVI, Krakow
1970, s. 105

49. W literaturze méwi sie o procesie socjalizacji szkdd przez mechanizm ubezpieczenia; zob. E.
Kowalewski, Ewolucja odpowiedzialnosci cywilnej a problem ubezpieczenia, Studia Ubez-
pieczeniowe tom IX, Warszawa-Poznan 1987, s. 62, a takze W. Warkatto, Zbieg uprawnien do
Swiadczenia z ubezpieczenia i z tytutu odpowiedzialnosci za wyrzadzenie szkody, RPEiS 1968,
z. 3,s.303

50. Tak E. Kowalewski, Wptyw..., s. 92-93

51. Por. H. Kotz, Deliktsrecht, s. 93-94; G. Bosonnet, Haftpflicht- oder Unfallversicherung? Ersatz
der Haftpflicht des Motorfahrzeughalters durch eine generelle Unfallversicherung der
Verkehrsopfer, Zurich 1965, s. 60-61
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wanego i obejmujacego catos¢ szkdd w mieniu oraz majgtkowych i niemajatkowych
szkéd na osobie doprowadzitoby do wzrostu kosztow, co bytoby zjawiskiem niepo-
zadanym. Dlatego dotychczasowe projekty no-fault nie zaktadaty zapewnienia ofiarom
wypadkéw petnej kompensacji. Wiele z nich objeto swoim zakresem tylko naprawienie
szkéd na osobie, a ponadto przewidywato zapewnienie poszkodowanym jedynie pod-
stawowej ochrony, na wzor systemu ubezpieczenia spotecznego. Réwniez plany, kto-
rych twércom przyswiecata idea petnego odszkodowania, zawieraty réznego rodzaju
ograniczenia kompensacji, polegajagce m.in. na wyfaczeniu odszkodowania za szkody
niemajgtkowe czy tez szkody niewielkich rozmiaréw.>? Warto w tym miejscu wspom-
nie¢ o tym, ze obnizenie wysokosci Swiadczen zwigzane z zastgpieniem systemu opar-
tego na odpowiedzialnosci cywilnej systemem no-fault moze wptyngé na wzrost sta-
rannosci po stronie uczestnikéw ruchu drogowego.>

Wprowadzenie systemu no-fault oznaczatoby pewng i szybkg kompensacje dla wszyst-
kich poszkodowanych oraz niskie koszty administracyjne, ale tez — zaktadajac, ze naj-
bardziej pozadane bytoby stworzenie systemu, ktéry racjonalizowatby i lepiej wykorzysty-
wat juz dostepne lub ewentualnie nieco tylko wyzsze srodki — przynajmniej czesciowq rezy-
gnacje z dopasowania odszkodowania do indywidualnej sytuacji ofiary wypadku. Przygo-
towanie projektu takiego systemu musiatoby zosta¢ poprzedzone gruntowng analizg eko-
nomiczng, majacay na celu przede wszystkim sprawdzenie, jaki poziom kompensacji bytby
mozliwy do zapewnienia przy zachowaniu dotychczasowych kosztéw, i czy bytby to po-
ziom akceptowalny. Nalezatoby ponadto szczegétowo okresli¢c organizacje systemu
i sposob jego finansowania. System no-fault mozna — przedstawiajac rzecz w duzym
uproszczeniu — zorganizowac na jeden z dwoch sposobdéw: albo w ramach sektora pry-
watnego, co wigzatoby sie z pozostawieniem regulacji szkéd komunikacyjnych w rekach
tych ubezpieczycieli, ktérzy obecnie prowadza dziatalnos¢ w zakresie ubezpieczenia komu-
nikacyjnego OC, albo tez w ramach sektora publicznego, co oznaczatoby powierzenie jej
instytucji o charakterze publiczno-prawnym.>* Lepsze wydaje sie pierwsze ze wskazanych
rozwigzan, jest bowiem mniej radykalne i bardziej pasuje do realiéw gospodarki rynkowe;j.

Wprowadzenie w poszczegolnych panstwach europejskich powszechnego, obowigz-
kowego ubezpieczenia nastepstw wypadkdéw samochodowych nie usunetoby proble-
mu zwigzanego z potrzebg okreslenia prawa wtasciwego, ale doprowadzitoby do znacz-
nego uproszczenia problematyki kolizyjno-prawnej,>> przede wszystkim z uwagi na
zmniejszenie liczby wchodzgcych w gre stosunkéw prawnych. W systemie opartym
o ubezpieczenie zastepujgce odpowiedzialnos¢ podstawq roszczenia poszkodowanego
do zaktadu ubezpieczen bytaby umowa ubezpieczenia,®¢ a zatem roszczenie to podle-

52. A. Tunc, Traffic Accident Compensation. Law..., s. 86; G. Comandé, Comparative..., s. 92.

53. Tak R.l. McEwin, No-fault and Road Accidents: Some Australian Evidence, International
Review of Law and Economics 1989, nr 9, s. 13.

54. Zob. m.in. P. Atiyah, The Damages Lottery, Oxford 1997, s. 186.

55. W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze gdyby zorganizowad system no-fault w ramach sektora
publicznego, a zatem tak, jak system ubezpieczen spotecznych, problem okreslenia prawa
wiasciwego przestatby istnie¢. Dochodzenie roszczen przez poszkodowanego podlegatoby
wowczas zawsze prawu panstwa, w ktorym funkcjonowatby taki system no-fault.

56. Tak tez R. Sieghortner, Internationales..., s. 122.

-123 -



Wiadomosci Ubezpieczeniowe 3/2009

gatoby prawu wtasciwemu dla owej umowy, czyli temu samemu, co stosunek ubez-
pieczajacy-ubezpieczyciel.

System no-fault nie jest wytagcznie konstrukcjg teoretyczng, ale rozwigzaniem, ktére
sprawdzito sie w praktyce,> co stanowi dodatkowy argument przemawiajacy za roz-
wazeniem jego wprowadzenia. Czesto spotykany zarzut, ze nie ma podstawy prawnej,
by stawia¢ poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych w pozycji uprzywile-
jowanej w stosunku do ofiar innych wypadkéw, mozna fatwo odeprzec. Po pierwsze,
rezim ubezpieczeniowy juz zastapit tradycyjng odpowiedzialnos¢ deliktowa w dziedzinie
wypadkow przy pracy, a zatem wypadki samochodowe nie bytyby tu wyjatkiem. Po
drugie, juz w chwili obecnej ofiary wypadkéw komunikacyjnych znajdujg sie w pozycji
uprzywilejowanej. Po trzecie zas, jesli zatozy¢, iz pozadane byloby wprowadzenie
powszechnego ubezpieczenia nastepstw wszystkich nieszczesliwych wypadkéw>® to
takie zatozenie nie powinno stanowi¢ przeszkody dla przeprowadzenia jako pierwszego
kroku reformy w tak newralgicznym obszarze, jaki stanowig wypadki komunikacyjne.>

4. Zmiany w ramach obowigzujgcego systemu

Ubezpieczenie typu no-fault stanowi atrakcyjng i godng powaznego rozwazenia
alternatywe dla systemu opartego o odpowiedzialnos¢ cywilng i ubezpieczenie OC.
Jego wprowadzenie bytoby jednak krokiem bardzo radykalnym, bo oznaczatoby cat-
kowitg przebudowe systemu kompensacji szkdd komunikacyjnych. Gtosy przeciwne ta-
kiemu rozwigzaniu byty i wcigz sq bardzo stanowcze, co w zasadzie wyklucza jego
wprowadzenie w zycie w najblizszej przysztosci.

Tymczasowa miejmy nadzieje rezygnacja z rozwigzania najbardziej rewolucyjnego
nie oznacza oczywiscie, ze nie nalezy podejmowac zadnych préb reform. Wrecz prze-
ciwnie; w ramach obowigzujacego systemu istniejg obszary, w ktérych mozna i nalezy
dokonac¢ zmian. Ograniczone ramy niniejszego opracowania nie pozwalajg na szcze-
gotowq analize tej problematyki, w zwigzku z czym ponizej zasygnalizowane zostang
tylko wybrane kwestie.

Nie ulega watpliwosci, ze nalezatoby ujednolici¢ w skali UE prawo kolizyjne w zakre-
sie odpowiedzialnosci cywilnej za wypadki samochodowe (zob. wyzej). Warto ponad-
to rozwazy¢ — choc jest to pomyst mato popularny wsréd zaktadéw ubezpieczen®® —
narzucenie ubezpieczycielom obowigzku zapewnienia nielimitowanego pokrycia ubez-
pieczeniowego w zakresie szkdd na osobie,®' jako bardziej niz szkody w mieniu istot-
nych z punktu widzenia ofiary wypadku. Wprowadzenie nielimitowanego pokrycia,

57. Na przyktad w Stanach Zjednoczonych czy Nowej Zelandii

58. W doktrynie przewiduje sie, ze wprowadzenie takiego ubezpieczenia stanowi¢ bedzie ostat-
ni etap rozwoju systemu kompensacji szkéd wyniktych z wypadkéw; zob. E. v. Caemmerer,
Das Verschuldensprinzip..., s. 11; inaczej R. Sieghortner, Internationales..., s. 82

59. Zob. E. v. Hippel, Schadensausgleich bei Verkehrsunféllen: Haftungsersetzung durch Versi-
cherungsschutz?, NZV 1999, nr 8, s. 314

60. Zob. m.in. K. Babl, Motor Third Party Liability Cover - Can the Insurance Industry Afford to
Provide Unlimited Capacity?, Asia Insurance Review, October 2003, s. 40 i n.

61. Wprowadzenie nielimitowanego pokrycia byto rozwazane w toku prac nad pigtq dyrektywa
komunikacyjng
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nawiasem mowigc wymaganego w niektorych panstwach cztonkowskich UE, w tym
m.in. w Wielkiej Brytanii, rozwigzatoby problem sytuacji, w ktérych suma gwarancyjna
nie wystarcza na zaspokojenie wszystkich roszczen odszkodowawczych.

WSsrod rozwigzan majacych na celu poprawe jakosci obecnego systemu warto zwro-
ci¢ uwage na propozycje wprowadzenia systemu bezposredniej likwidacji szkod komu-
nikacyjnych (direct settlement,; Direktregulierung). Bezposrednia likwidacja szkod pole-
ga, najogolniej rzecz ujmujac, na zaspokojeniu roszczen odszkodowawczych poszkodo-
wanego przez jego wtasnego ubezpieczyciela, ktéremu nastepnie przystuguje roszcze-
nie regresowe do ubezpieczyciela OC sprawcy wypadku.®? Funkcjonuje ona z powodze-
niem m.in. we Frangji, Belgii, Wtoszech, Hiszpanii, Portugalii, Grecji czy Austrii.®3

Whprowadzenie systemu bezposredniej likwidacji szkdd nie oznacza catkowitego wyta-
czenia z procedury regulacji roszczen ubezpieczyciela OC sprawcy. Wynika to stad, ze w ra-
mach systemu nie s3 kompensowane wszystkie szkody, i ze nie s nim objete wszystkie
wypadki. Bezposrednia likwidacja z reguty (cho¢ nie zawsze) obejmuje kolizje z udziatem
dwdch pojazdéw, a naprawieniu podlegajg szkody do okreslonej wysokosci. Ponadto czes-
to objete sg nig wytgcznie szkody w mieniu.%* Jako zalety bezposredniej likwidacji wymie-
nia sie przede wszystkim skrécenie czasu regulacji roszczen i obnizenie kosztéw.®> Wska-
zuje sie takze, ze przekazanie likwidacji szkéd ,,witasnym” ubezpieczycielom poszkodowa-
nych wptywa korzystnie na konkurencje miedzy zaktadami ubezpieczen w zakresie jakosci
$wiadczonych ustug i tym samym przyczynia sie poprawy tej jakosci. Wynika to stad, ze
klienci, ktérzy zdajg sobie sprawe z faktu, ze w razie wystgpienia szkody beda mieli do
czynienia ze swoim ubezpieczycielem, a nie z ,,obcym” i przypadkowym ubezpieczycielem
OC sprawcy szkody, przy wyborze zaktadu ubezpieczen zwracajg uwage na standard
swiadczonych ustug. Z kolei ubezpieczyciele dbajg o ten standard, gdyz chcg zatrzymac
swoich i ewentualnie pozyskac¢ nowych klientow. W literaturze wskazuje sig, ze konkuren-
cja w sferze jakosci ustug jest raczej réwnoznaczna z podwyzszeniem, a nie obnizeniem
kosztow, co ma wynikac takze z wiekszej sktonnosci ubezpieczycieli do jak najpetniejszego
zaspokajania roszczen swoich klientéw. Z drugiej jednak strony jest prawdopodobne, ze
wyzsza ocena zaktadéw ubezpieczen w oczach poszkodowanych spowoduje, iz zmniejszy
sie czestotliwos¢ préb wytudzen odszkodowan. Ponadto wprowadzenie bezposredniej lik-
widacji szkéd powinno ufatwi¢ ubezpieczycielom przejecie kontroli nad procesem likwida-
cyjnym, m.in. przez wptyw na wybor przez poszkodowanych warsztatu samochodowego
(takiego, z ktérym ubezpieczyciel wspodtpracuje), a to pomoze obnizy¢ koszty.5¢ Na zakon-
czenie wreszcie, doswiadczenie pokazuje, ze bezposrednia likwidacja oznacza zmniej-

62. H. Schirmer, Vom Direktanspruch zur Direktregulierung?, Versicherungsrecht 2003, s. 401.

63. Zob. M. Monkiewicz, Bezposrednia likwidacja szkéd z tytutu OC posiadaczy pojazdow mecha-
nicznych. Doswiadczenia krajow europejskich, Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2009, nr 2, s. 153 i n.

64. Szkody na osobie podlegaja bezposredniej likwidacji np. we Francji, Wioszech czy Gregji.
Kompensacja tych szkod nie jest jednak petna; szczegdétowo na ten temat zob. M. Mon-
kiewicz, Bezposrednia likwidacja szkdd..., s. 157, 160, 161.

65. H. Schirmer, Vom Direktanspruch..., s. 401.

66. G. Galli, C. Savino, Direct reimbursement schemes in compulsory motor vehicle liability insur-
ance, ANIA, the Italian Association of Insurance Companies, April 2006, s. 2-3; H. Schirmer,
Vom Direktanspruch..., s. 401.
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szenie liczby spraw spornych i w konsekwencji liczby postepowan sadowych,®” co nie-
watpliwie jest zjawiskiem pozytywnym.

Analiza problemoéw zwigzanych z kompensacjg szkéd wyniktych z wypadkéw drogo-
wych o charakterze transgranicznym przeprowadzona przez Komisje Europejskg zaowo-
cowata m.in. propozycja zastosowania do takich wypadkdw procedury direct settlement.5
Propozycja ta spotkata sie z negatywna oceng ze strony Europejskiego Komitetu Ubezpie-
czen (CEA), ktoéry zwrdcit uwage m.in. na to, ze jej wprowadzenie w zycie w chwili obec-
nej, kiedy bezposrednia likwidacja szkdd funkcjonuje tylko w niektérych panstwach UE,
przy czym w wiekszosci nie ma ona charakteru obligatoryjnego, oznaczatoby uprzywilejo-
wanie ofiar wypadkéw miedzynarodowych w stosunku do poszkodowanych w wypad-
kach krajowych.®® Ewentualne wprowadzenie direct settlement na szczeblu transgranicz-
nym nalezatoby, jak sie wydaje, poprzedzic¢ jego implementacjg na szczeblu krajowym we
wszystkich krajach Unii.

V. Uwagi koncowe

System kompensacji szkdéd wyniktych z wypadkow samochodowych oparty o odpowie-
dzialnos¢ cywilng i jej obowigzkowe ubezpieczenie, cho¢ sprawdza sie w praktyce i pod
wieloma wzgledami zastuguje na wysoka oceng, nie jest wolny od niedostatkow. Zastgpie-
nie go ubezpieczeniem zapewniajagcym odszkodowanie niezalezne od odpowiedzialnosci
cywilnej oznaczatoby szybszg i efektywniejszg kompensacje, a ponadto znaczny spadek
kosztéw administracyjnych, ale jednoczesnie najprawdopodobniej wigzatoby sie z czesciowg
rezygnacjg ze stanowigcej jeden z fundamentéow prawa deliktowego zasady petnego
odszkodowania. Propozycje wprowadzenia systemu no-fauft wysuwane w latach 60 i 70
ubiegtego stulecia napotkaty na bardzo stanowczy opér, co wcale nie dziwi, jesli wezmie sie
pod uwage fakt, ze wdrozenie tego systemu wymagataby catkowitej zmiany dotychcza-
sowego sposobu myslenia o kompensacji szkéd. Rowniez obecnie mato jest niestety entuzja-
stéw takiego rozwigzania, w zwigzku z czym jego wprowadzenie w najblizszej przysztosci
jest wiasciwie nierealne. Nalezy zatem skoncentrowad sie na tym, by w miare mozliwosci
wprowadzac¢ udoskonalenia w ramach obowigzujgcego systemu.
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Optimizing the motor loss compensation system — Summary

The article begins with general remarks on the functioning of the European traffic acci-
dent compensation system, which is based on civil liability and compulsory third-party lia-
bility insurance. The merits and drawbacks of the system are examined, and an attractive
alternative to MTPL insurance is presented, namely insurance working to the direct advan-
tage of the traffic accident victim, providing compensation independent of civil liability.
Such insurance would ensure quick and certain compensation, and would be much cheap-
er in terms of administrative costs. Its implementation would, however, most probably mean
a reduction in the levels of compensation. The last part of the article examines ideas aimed
at improving the existing system, in particular so-called direct settlement.
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