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Szybko rosnacy w $wiecie, a takze w Polsce, rozwoj motoryzacji po-
laczony jest nieuchronnie z rosnaca wcigz liczbg wypadkow drogowych.
W ich wyniku poszkodowani sa nie tylko posiadacze i pasazerowie po-
jazdow mechanicznych, ale takze inne osoby korzystajace z drég pub-
licznych .

Skutki wypadkow drogowych ze wzgledu na swoj charakter prowa-
dza do powaznych konsekwencji spotecznych i ekonomicznych®. Wypa-
dek drogowy bowiem pociaga za sobg nie tylko straty bezposrednie, ta-
kie jak straty osobowe, materialne oraz koszty utrzymania oséb pozo-
stajacych po ofierze wypadku, lecz réwniez straty w postaci zmniejsze-
nia produkcji i inne.

W tej sytuacji problem wypadkéw drogowych staje si¢ zagadnieniem
spotecznym o bardzo powaznym znaczeniu. Gdy uwzgledni si¢, ze w wy-
padkach tych powstaja znaczne straty materialne, to trzeba uznaé, ze
mamy do czynienia z problemem natury gospodarczej, ktory zmusza
do stosowania wielu S$rodkéw zmierzajacych do zmniejszenia liczby
i rozmiaréow szkod spowodowanych wypadkami drogowymi i pokrycia
wyniktych strat.

Mimo szeroko stosowanej profilaktyki wypadki drogowe, cho¢ za-
pewne w mniejszej liczbie, zdarza¢ si¢ beda. Dlatego tez wszystkie kraje
z rozwinig¢tg lub rozwijajaca si¢ motoryzacja usituja wprowadzi¢ urza-
dzenia majace na celu zlagodzenie jej ujemnych skutkow. W rzedzie
problemow odnoszacych si¢ do zagadnien wypadkéw drogowych nieza-
przeczalnie, ze wzgledu na swoj spoleczny charakter, po prewencji wy-
padkowej, najwazniejsze miejsce zajmuje problem zabezpieczenia na
rzecz ofiar wypadkoéw $wiadczen finansowych, pozwalajacych na wyrow-

"W Polsce zdarzaja si¢ dziennie 152 wypadki drogowe, w ktorych ginie 13
osob, a 103 odnosza rany (dane z lat 1970 - 1975).

2 Obliczenia Centralnego Osrodka Badafh i Rozwoju Techniki Drogowej wska-
zuja, ze straty materialne z powodu jednego zabitego w wypadku drogowym sza-
cuje si¢ na okolo 450 tys. zl, a jednego rannego na okoto 48 tys. zi. Z szacunko-
wych obliczen wynika, ze jeden wypadek kosztowat w Polsce (dane z 1970 r.)
114 tys. zl, a ogdlne straty jakie pociagnety wypadki obliczane s3a na sumg-
3,3 mld zt.
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nanie szk6d materialnych i w miare ludzkich mozliwosci takze i moral-
nych spowodowanych przez te wypadki. Narzedziem, ktére w mozliwie
najpetniejszym stopniu zaspokaja potrzebe gospodarczej pomocy ofiarom
wypadkow drogowych, jest ubezpieczenie. Ochrona ubezpieczeniowa
traktowana jako gotowo$¢ ubezpieczyciela wyrdwnania ewentualnych
szk6d doznanych przez poszkodowanego, jako taka nie moze oczywiscie
zapobiec wypadkowi, ani przywro6ci¢ w naturze tego, co uleglo zniszcze-
niu. Mozliwa jest natomiast pomoc gospodarcza poszkodowanej jednost-
ce. Aby ochrona ubezpieczeniowa $wiadczona ofiarom wypadkdéw dro-
gowych byta dla tych oséb mozliwie najbardziej skuteczna, ustawodaw-
cy wielu panstw szukaja najlepszych rozwiagzan prawnych, ktore regu-
lowatlyby zasady $§wiadczenia tej ochrony. Stosowanie w omawianej
kwestii konkretnych rozwigzan prawnych jest wiec jedna z form ste-
rowania gospodarczego za pomoca prawa.

Aby zrozumieé¢ wiec cel i istot¢ ubezpieczen komunikacyjnych wy-
stepujacych w obecnej postaci nalezy prze$ledzi¢ ich rozwéj w czasie.
Ubezpieczenia te, wystepujace w obecnej formie sa wynikiem dhlugiego
procesu rozwojowego, na ktéry miaty wplyw najrozniejsze czynniki. Nie
sposOb zajmowaé si¢ ubezpieczeniem komunikacyjnym w catkowitym
oderwaniu od ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej w ogodle, bez
nas§wietlenia przyczyn jej powstania, ksztaltowania i zastosowania w
ubezpieczeniach komunikacyjnych oraz ewolucji tej konstrukcji praw-
nej od ochrony mienia ubezpieczajacego do ochrony osoby poszkodowa-
nej wskutek ruchu pojazdu samochodowego.

Pierwsze §lady odpowiedzialnos$ci cywilnej mozna spotkaé¢ juz w pra-
wie rzymskim; byta to odpowiedzialno$¢ deliktowa jak i quasi — delikto-
wa. Ta ostatnia czesto niezalezna od winy osoby sprawcy na przyktad
deictum vel effesum; positum aut suspensum lub nauta, caupa, stabu-
larina®. Obecnie konstrukcja prawna odpowiedzialnosci cywilnej jest
znana prawie wszystkim wspolczesnym ustawodawstwom. Rozwijana, do-
stosowywana do potrzeb stwarzanych przez wspodlczesne spoleczenstwa,
wystepowata zawsze tam, gdzie osobie przypisywano odpowiedzialnos¢
bez wzgledu na wine czy sprawstwo szkody. W sytuacji, gdy odpowie-
dzialno§¢ pokrycia strat uszczuplata majatek sprawcy lub byla wliczana
w ciezar kosztow prowadzonej przez niego dziatalno$ci zmniejszajac
zysk, zrodzita si¢ naturalna potrzeba zabezpieczenia si¢ przed takimi sy-
tuacjami. Ochrong¢ taka dawato ubezpieczenie.

Pierwsze ubezpieczenia odpowiedzialnos$ci cywilnej mozna spotkad
juz w odlegltych czasach. W S$redniowieczu na przyktad ubezpieczenia
wtascicieli okretow od nastepstw wypadkoéw na morzu obejmowaly naj-
czes$ciej takze obowiazek odszkodowania z tytutu strat powstatych ze

S K. Kolanczyk, Prawo rzymskie, 1977 r., s. 428.
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zderzenia statkow, odszkodowania osob trzecich podczas wielkiej awarii
itp.* Rowniez w innych rodzajach ubezpieczen wystepuja elementy
ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej, jednakze nie mozna ich trak-
towa¢ jako ubezpieczenie o.c. sensu stricto’. Dopiero unormowanie prze-
stanek i granic odpowiedzialnosci we wspodtczesnych ustawodawstwach
stworzylo warunki do wyksztalcenia si¢ tej formy wubezpieczenia.
Z pierwszym ubezpieczeniem odpowiedzialno$ci cywilnej spotykamy si¢
we Francji w odniesieniu do transportu konnego w roku 1825.° Jednak-
ze prawdziwy rozkwit tego ubezpieczenia rozpoczat si¢ wraz z wprowa-
dzeniem w zycie ustaw o odpowiedzialnosci cywilnej przedsigbiorcow
za wypadki przy pracy, ktora to odpowiedzialno§é oparta byta na zasa-
dach ryzyka. Ustawy te wydano wskutek wzrastajacej liczby nieszcze-
sliwych wypadkow zwiazanej z zastosowaniem na skal¢ przemystowa
techniki maszynowej oraz jako pewne ust¢pstwo wywalczone przez ma-
sy robotnicze’. Bezposrednio po ukazaniu si¢ tych aktéow prawnych
przedsigbiorcy zaczgli szuka¢ S$rodkoéw zmierzajacych do zlagodzenia
skutkow — glownie materialnych — tak uksztaltowanej odpowiedzial-
nos$ci i znalezli je w ubezpieczeniu. Tak wigc ubezpieczenie to bylo wy-
razem egoistycznej obawy przed ewentualng konieczno$ciag ponoszenia
ciezaru odszkodowania ®. Instytucja ta pomyslana byta pierwotnie jako
chronigca mienie pracodawcy. Czesto zdarzaty si¢ przypadki, w kto-
rych pracodawca, wykorzystujac swa lepsza sytuacj¢ majatkowag oraz
wszelkie formy uzalezniania pracownika nie wyptacal temu ostatniemu
odszkodowania z tytulu wypadku przy pracy lub zmniejszal je. Pra-
cownik — z drugiej strony — nie wiedzac o ubezpieczeniu czy o jego
wysokos$ci godzit si¢ na proponowane przez pracodawc¢ odszkodowanie.
Tak wig¢c ubezpieczenie to w zadnym razie nie bylo pomySlane jako
majace na celu ochrong osoéb poszkodowanych. Wprawdzie chronito ono
z konieczno$ci posrednio takze poszkodowanych, jednakze idee socjalne,
ktore w obecnych czasach odgrywaja tak wazna rolg, byly zupeinie bez
znaczenia’. Poniewaz dzialalno§é ubezpieczajacego mogaca wyrzadzié
szkody osobie trzeciej moze by¢ roznorodna, a ponadto ubezpieczajacy
moze przy tej dzialalno$ci korzysta¢ z urzadzen zwigkszajacych nie-
bezpieczenstwo szkod dla otoczenia, ubezpieczyciele musieli wyodrgbnié

* M. Burdowicz, Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej (o.c.), Przeglad
Ubezpieczeniowy 1922, z. 2, s. 1.

> A. Wasiewicz, Proces rozwoju obowigzkowych —ubezpieczer  komunikacyjnych
w Polsce, RPEiS, 1970, s. 89.

8 W. Rajcher, Spoleczno-historyczne typy ubezpieczen, 1951, s. 189.

7 W Niemczech ustawia z 1871 r., w Anglii z 1899 r., we Francji z 1898, W. Raj-
cher, op. cit., s. 189.

® Ibidem.

°A. Wasiewicz, op. cit., s. 89.

11 Ruch Prawniczy 4/79
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poszczegdlne kategorie ubezpieczenia odpowiedzialno$ci, ktoéore powsta-
ty w zwiazku z okreslong dziatalno$cig ubezpieczajacego 10

Ubezpieczenie zatem obejmuje juz tylko ryzyko taczace si¢ S$cisle
z okre$lona kategoriag zdarzen rodzacych odpowiedzialno$¢ cywilng. Po-
niewaz wypadki samochodowe stwarzaly okreslone ustawami podsta-
wy odpowiedzialno$ci za szkodg, odpowiedzialno$¢ cywilng niejako au-
tomatycznie rozciaggni¢to na odpowiedzialnos¢ za szkody wywotane ru-
chem pojazdu samochodowego. Przy wprowadzeniu tej konstrukcji
prawnej do ubezpieczen samochodowych nie rozpatrywano, czy spetnia
ono nalezycie funkcj¢ ochrony ofiar wypadkéow drogowych, poniewaz
istota tego ubezpieczenia miata za cel wylacznie ochrong¢ catosci majat-
ku sprawcy wypadku — nie uwzglgdniatlo ono w ogodle, badz w stopniu
niedostatecznym, interesu ofiary. W taki tez sposob, wraz z rozwojem
motoryzacji i uksztattowaniem si¢ podstaw odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody wynikle z ruchu pojazdu samochodowego, wyodrgbnilo sig
w oddzielng formg¢ ubezpieczenie tej odpowiedzialnosci.

Poczatkowo ubezpieczenie o.c. z ruchu pojazdéw samochodowych by-
to dobrowolne, tak jak wigekszo§¢ innych rodzajow ubezpieczen. W wielu
panstwach burzuazyjnych rola obowigzkowych ubezpieczen byla nie do-
ceniana lub wrecz nie cieszyta si¢ popularnoscia " Pierwsze polisy ubez-
pieczeniowe o.c. z ruchu pojazdow samochodowych wprowadzila w 1898 r.
Anglia 2. Obejmowaly one czesto ryzyko ognia, a od 1899 ryzyko zde-
rzenia z innym pojazdem. Od 1911 r. istnieje w Anglii do§¢ powszechny
system zwany blokowym, w ktéorym jedna polisg objete sa ubezpieczenia
o.c., n.w., a.c. W Stanach Zjednoczonych pierwsze polisy o.c. pojawiaja
si¢ w tym samym roku co w Anglii, gdy tymczasem ubezpieczenia casco
rozwijaja si¢ dopiero od 1902 r."?

Nalezy zwroci¢ uwage na rzecz charakterystyczna, ze w komunika-
cji samochodowej — w przeciwienstwie do zeglugi morskiej czy rzecz-
nej — najdawniejszym i do dzi§ najistotniejszym jest ubezpieczenie nie
samego pojazdu (autocasco) ani tadunku (cargo), lecz odpowiedzialnosci
cywilnej . Stopniowo ubezpieczenia o.c. w tym zakresie wprowadzity
ustawodawstwa wszystkich rozwinigtych gospodarczo panstw.

Szybki wzrost liczby pojazdéw samochodowych, a w szczego6lnosci
rosngca wcigz liczba wypadkéw drogowych sprawily, ze z biegiem lat
przewaga ubezpieczen o.c. nad innymi rodzajami ubezpieczen komuni-
kacyjnych staje si¢ coraz wyrazniejsza. Jest to w peilni uzasadnione

" Tenze, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 34.

My, Rajcher, op. cit., s. 295.

2W. Gorski, Z historii ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej z ruchu po-
Jjazdow mechanicznych, 1961, nr 11, s. 3.

'3 Pierwsze polisy ubezpieczenia o.c. z tytulu ruchu pojazdéw mechanicznych
wzorowane byly na polisach Lloyda.

" W. Gorski, Ubezpieczenia transportowe, 1974, s. 194.
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wzgledami spotecznymi. O ile w ubezpieczeniu casco zainteresowany jest
posiadacz pojazdu, w ubezpieczeniach cargo nadawca lub odbiorca prze-
sytki, to w ubezpieczeniu o.c. (a takze n.w.) zainteresowane jest cate
spoteczenstwo. Dodatkowa przyczyna szybkiego rozwoju ubezpieczenia
o.c. z ruchu pojazdu samochodowego jest okoliczno$¢, ze zdrowie i zycie
ludzkie sa cenione coraz wyzej, tak ze odszkodowanie z tytulu szkod
wyrzadzonych ruchem pojazdu na osobie, przekracza warto$¢ samego
pojazdu "°. Nalezy podkre$li¢ fakt, ze pierwszym krokiem spolecznej we-
ryfikacji odpowiedzialnosci cywilnej, dziatajacej na korzy$¢ osoby po-
szkodowane] byto wprowadzenie obostrzonej odpowiedzialnoSci oparte]
na ryzyku. Poniewaz wina jest tradycyjna podstawa odpowiedzialnosci,
oparcie odpowiedzialno$ci na innych zasadach musi by¢ podyktowane
specjalnymi, spotecznie uzasadnionymi wzgledami i zastosowane, gdy
ustawa tak stanowi'®.

Ustawowe zapewnienie poszkodowanemu ochrony przez wprowadze-
nie odpowiednio ostrzejszych zasad odpowiedzialnosci za wypadki sa-
mochodowe okazaty si¢ w wielu krajach niewystarczajace. Bardzo czg-
sto pokrzywdzony uzyskiwat korzystne dla siebie orzeczenie sadu, lecz
nie mogl wyegzekwowac naleznego mu odszkodowania ze wzglgdu na nie-
wyplacalno$¢ odpowiedzialnego sprawcy'’. W miare wzrostu liczby sa-
mochoddéw wigkszo$¢ ich posiadaczy nie bylaby w ogoéle w stanie wypel-
ni¢ cigzacego na nich ustawowego obowiazku pokrycia szkody wyrzadzo-
nej innym osobom w razie wypadku.

Okolicznosci te sprawity, ze ustawodawcy wigkszosci panstw, glow-
nie europejskich, siegali po radykalniejszy $rodek ochrony osob poszko-
dowanych, a mianowicie wprowadzili obowigzek ubezpieczenia o.c. z ru-
chu pojazdéw samochodowych. Wprowadzenie obowigzkowego ubezpie-
czenia stuzy zawsze ochronie okre§lonej kategorii dobr, w ktorej zainte-
resowane jest cale spoteczenstwo. Poniewaz nie mozna przy tym —
jesli chodzi o zapewnienie ochrony ubezpieczeniowej tych dobr — po-
lega¢ wylacznie na $wiadomosci ich posiadaczy, konieczna jest ingeren-
cja panstwa, ktore droga stosowania przymusu czyni t¢ ochrone¢ skutecz-
niejsza '*. Uwage te¢ mozna odniesé¢ do obowiazkowego ubezpieczenia o.c.
z tytutu ruchu pojazdéw mechanicznych z podkresleniem, ze owym chro-
nionym dobrem jest dobro szczegélnego rodzaju, a mianowicie zycie
i zdrowie czlowieka, a w nastgpnej kolejnosci integralno$¢ majatku po-
tencjalnie poszkodowanych .

'3 Ibidem.

' W. Czachérski, Prawo zobowigzan, 1968, s. 272.

" A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 35.

" W. Warkalto, Prawo ubezpieczeniowe, 1974, s. 77 - 78.

" Teza ta moze si¢ klocié z klasyczna definicja ubezpieczenia o.c., wedlug
ktorej przedmiotem ochrony tego ubezpieczenia jest calo§¢ aktywow ubezpieczaja-
cego, a nie interes o0sOb przez niego poszkodowanych. Uwagi zawarte w dalszej
czgéci wywodow prowadza jednak do innych wnioskow.

11*



164 Aldona Kamela-Sowinska

Tendencje zmierzajace do wprowadzenia obowigzku ubezpieczenia
o.c. niemal we wszystkich krajach opierajg si¢ na tych samych przestan-
kach ®. Powszechnie jako glowny motyw wysuwa sie — wyzej wspom-
niany — wzrost liczby wypadkow i szkod, ktére coraz czgéciej pozosta-
waty nie wyrdéwnane przez osoby zobowigzane do tego. Drugiej przy-
czyny nalezy upatrywaé¢ w surowych zasadach odpowiedzialnosci cy-
wilnej 1 zalezno$ci migdzy uksztaltowaniem si¢ i zakresem tej odpo-
wiedzialno$ci a ubezpieczeniem. Tylko tam gdzie osoba potencjalnie od-
powiedzialna ma mozliwo$¢ ubezpieczy¢ si¢, ustawodawca jest sklonny
wprowadzi¢ odpowiedzialno$§¢ obiektywna. Jest rowniez trzeci powod
stosowania przymusu ubezpieczenia w omawianej dziedzinie. Jest nim
potrzeba poczucia chocby wzglednego bezpieczenstwa, tak po stronie
sprawcy, jak i poszkodowanego. Obowiazkowe ubezpieczenie gwaran-
tuje, ze obaj, poszkodowany i odpowiedzialny sprawca szkody, nie do-
znajg uszczerbku majatkowego na skutek wypadku samochodowego
w takim rozmiarze, ktéory powodowalby znaczne pogorszenie ich sytua-
cji materialne;j.

Motywy wprowadzenia obowigzkowego ubezpieczenia o.c. z ruchu po-
jazdow samochodowych wyraznie wskazuja, ze instytucja ta powotana
zostata do zycia gtownie w interesie poszkodowanego.

Nie nalezy jednak przypuszczaé, ze wprowadzenie ubezpieczenia o.c.
i obowigzku takiego ubezpieczenia bylo sprawa prosta, i ze w materii
tej istniata jednomys$lno$¢ i zgodno$¢ pogladow. Juz kwestia powolania
do zycia ubezpieczen o.c. z ruchu pojazdow mechanicznych okazala sie¢
w wielu krajach niezmiernie kontrowersyjna. Za przyktad moze stu-
zy¢ Francja. Kraj ten byl kolebka ubezpieczen o.c. z ruchu pojazdow
drogowych (poczatkowo konnych). Witasnie we Francji ten rodzaj ubez-
pieczen budzit powazne zastrzezenia, a przez niektorych autoréow byt
nawet uwazany za sprzeczny z podstawowymi zasadami prawa. Ubez-
pieczenie o.c. uwazano niekiedy za niemoralne, w tym sensie, ze przyj-
mujgc odpowiedzialno$¢ majatkowa wtlasciciela pojazdu czyni go tym
samym bardziej lekkomy$lnym. Przeciwnicy ubezpieczenia o.c. powo-
tywali si¢ przy tym na ogélng zasad¢ prawna, iz nikt nie moze by¢
z gory zwolniony od odpowiedzialnosci z tytutu czynu niedozwolonego
nawet w zakresie majgtkowym. Tego rodzaju rozumowanie przewazato
we francuskiej nauce prawa cywilnego az do 1845 r. Dopiero orzecze-
nie Cour Royale de Paris z 1 lipca 1845 r. ostatecznie przesadzito spra-
we¢, uznajac ubezpieczenie tego typu za zgodne z prawem i tym sa-
mym dopuszczalne *'. Pierwsza propozycje obowiagzkowego ubezpieczenia
o.c. z ruchu pojazdow mechanicznych zlozono we francuskim parla-

2 Wymieniam za A. Wasiewiczem, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 38-40, tam
tez zobacz doktadne rozwazania i argumentacj¢ oraz zamieszczong literature.
' W. Goérski, Z historii..., s. 3.
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mencie w 1922 r. i mimo licznych glosé6w popierajacych te¢ inicjatywe
przymusowe ubezpieczenie o.c. wprowadzono dopiero w 1958 r. 22

Watpliwo$ci moralne w tym wzgledzie nie wydajg si¢ uzasadnione.
Doswiadczenie zyciowe dowodzi, ze osoba prowadzaca pojazd ma na
wzgledzie przede wszystkim wlasne bezpieczenstwo i bezpieczenstwo
0s6b przewozonych, nastepnie odpowiedzialno§¢ karng w razie spowodo-
wania wypadku, a na koncu wystepuje obawa przed odpowiedzialno$cia
majatkowa. Nalezy dodaé, ze praktyka szybko przeszta do porzadku nad
zastrzezeniami typu moralnego. Najlepszym tego dowodem jest szybko
wzrastajacy udzial ubezpieczenia o.c., ktorego obroty siegaja w kra-
jach Europy Zachodniej 35-40% ogoélnego obrotu zaktadow ubezpie-
czen 2.

Trudno tez zgodzi¢ si¢ z pogladami przeciwnikéw obowigzkowego
ubezpieczenia, ktorzy twierdza, ze obowiazek ten ogranicza swobod¢ po-
stepowania jednostki. Nie dzieje si¢ to co prawda ze szkoda dla osob
niewyptacalnych lub wyptacalnych nie w pelni, poniewaz maja one i tak
moralny i prawny obowigzek naprawienia szkody. Jednakze jest spora
grupa takich osob, ktore posiadaja dostateczne $rodki, aby pozostaé nie
ubezpieczonym **. Z zarzutami tymi o tyle trudno si¢ zgodzi¢, ze grupa
os6b dysponujaca w kazdej chwili suma $rodkow finansowych wystar-
czajacych na pokrycie roszczen poszkodowanego jest niewielka w po-
réwnaniu z olbrzymia liczba postugujacych si¢ pojazdami mechaniczny-
mi. Czynienie wyjatku na rzecz tak nielicznej grupy nie bytoby racjo-
nalne i stwarzatoby klopoty natury techniczne;j.

Kontrowersje dotyczace wprowadzenia obowiazkowego ubezpiecze-
nia o.c. dotyczag wielu réznych kwestii, jednakze koncentruja si¢ wokot
trzech podstawowych problemow:

1) wptywu ubezpieczenia na ostabienie ostroznosci kierowcow,

2) zastgpienia obowigzkowego ubezpieczenia innymi systemami za-
bezpieczen,

3) wzglednej skuteczno$ci obowiazkowego ubezpieczenia®®.

Mimo spornego charakteru niektdrych zasad ubezpieczenia o.c., mimo
dyskusyjnos$ci niektérych w praktyce stosowanych rozwigzan, ubezpie-
czenie to wystepuje w prawie wszystkich krajach europejskich.

Obowigzek ubezpieczenia o.c. z ruchu pojazdow mechanicznych
pierwsza wprowadzila Norwegia ustawg z 1912 r. (zrealizowang w 1926 r.),
cho¢ prymat Norwegii jest w tej kwestii sporny. Wspomniana ustawa
uzalezniata udzielenie prawa jazdy od zlozenia przez wlasciciela pojaz-

2 A. Wasiewicz, Odpowiedzialnosé¢ cywilna..., s. 41.

® W. Gorski, Ubezpieczenia transportowe w rozwoju  historycznym, — Zeszyty
Naukowe Politechniki Szczecinskiej 1962, nr 8.

* Takie i podobne poglady zawarte s3 w ksiazce Ch. Claeys, U assurance obli-
gatoire de la responsabilité des accidents d'automobile, Paris, 1969.

¥ A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 42.
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du depozytu w gotéwce badz kaucji ze strony banku lub towarzystw
ubezpieczen. Poniewaz ten ostatni sposob byl najczesciej praktykowany,
wytworzyto si¢ przekonanie, ze ustawa z 1912 r. wprowadzila obowig-
zek ubezpieczenia o.c.?*

Dnia 7 kwietnia 1914 r. umowa mi¢dzykantonalng obowigzek ubez-
pieczenia o.c. wprowadzita Szwajcaria, a nast¢gpnie Dania (20 marca
1918), Austria (20 grudnia 1929), Anglia (1 sierpnia 1930). Z krajow
socjalistycznych, oprécz ZSRR i Albanii, wszystkie wprowadzity obo-
wigzkowe ubezpieczenie. W Stanach Zjednoczonych przymusowe ubez-
pieczenie istnieje tylko w trzech stanach: Massachusetts (od 1927 r.),
Nowy Jork (od 1957 r.) i Pdélnocna Karolina (1958). W 44 stanach wy-
stepuje system ,financial responsibility law"?, a w trzech: Péinocna
Dakota (1947 r.), New Jersey (od 1955 r.), Maryland (od 1959 r.) posia-
daja jako wuzupelnienie Fundusz Gwarancyjny. Obowigzkowe ubezpie-
czenie o.c. z ruchu pojazdow mechanicznych wystepuje rowniez w No-
wej Zelandii (ustawa z 25 lipca 1930 r.), Maroku (dekret wezyra z 6 li-
stopada 1941 r.), Etiopii (5 maja 1960), a takze Paragwaju i Wenezueli.

Ciekawa ewolucje przeszto obowigzkowe ubezpieczenie o.c. w Anglii.
Odpowiedzialno$¢ posiadacza pojazdu mechanicznego oparta jest tam na
starych zasadach common law, a wigc na zasadzie winy. W zwiazku
z tym mogto si¢ tak zdarzyé, ze osoba poszkodowana w wypadku samo-
chodowym — wobec braku lub niemoznos$ci udowodnienia winy po stro-
nie kierowcy — nie mogla uzyska¢ odszkodowania. Tak skonstruowana
koncepcja odpowiedzialnosci stanowita powazng przeszkod¢ w spopula-
ryzowaniu ubezpieczenia o.c. W tej sytuacji, aby nie podwazaé¢ zaufa-
nia klientow do samej idei ubezpieczen obowigzkowych, powolano
w 1946 r. specjalng komisj¢ (Motor Incurance Bureau), ktérej zadaniem
bylo skorygowanie niedogodnosci stanu prawnego. Instytucja ta groma-
dzi réwniez specjalny fundusz na pokrycie roszczen oséb pozbawionych
bez swej winy moznosci ich dochodzenia.

Najpozniej obowigzkowe ubezpieczenia o.c. zwigzane z ruchem po-
jazdoéw samochodowych wprowadzit w Europie ustawodawca wloski usta-
wg z dnia 24 grudnia 1969 r.?® We Wtoszech podkresla sig, ze gtownym
motywem wprowadzenia obowiazkowego ubezpieczenia o.c. byta ko-

% Tbidem, s. 36.

7 Istota systemu ,financial responsibility law" polega na tym, ze tylko kie-
rowca, ktoéry spowodowal juz wypadek potaczony ze szkoda na osobie lub mieniu,
obowigzany jest przedstawi¢ ,zapewnienie wypltacalnos$ci" na przysztos¢ w postaci
polisy ubezpieczeniowej lub dowodu zlozonej do depozytu kaucji pieni¢znej. Po-
szkodowany, ktory jest pierwsza ofiara posiadacza pojazdu mechanicznego, nie ma
pewnos$ci co do zaspokojenia swoich roszczen, dlatego jako uzupelnienie tego sy-
stemu wprowadzono Fundusz Gwarancyjny. System ,financial responsibility law"
oraz jego odmiana ,safety responsiblity law" obowiazuje réwniez w Kanadzie
poza prowincjg Saskatchewan.

# Ustawa nr 990 weszta w zycie dnia 12 czerwca 1971 r.
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niecznos¢ udzielenia bardziej skutecznej ochrony intereséw o0so6b poszko-
dowanych w wypadku drogowym . Omawiany akt prawny wprowadza
dwa rodzaje ubezpieczen o.c. — zasadnicze, co do ktérego istnieje przy-
mus jego zawarcia oraz obowigzkowe ubezpieczenie majatkowe (l'assu-
rance directe du domadage), ktore powstaje ex lege bez koniecznosci za-
warcia umowy ubezpieczenia. Jezeli poszkodowanemu nie przystuguje
odszkodowanie z zadnego z wymienionych ubezpieczen, Swiadczenie wy-
ptaca Fundusz Gwarancyjny dla ofiar wypadkéw drogowych®.

Obowigzkowe ubezpieczenie o.c. z ruchu pojazddw mechanicznych
wprowadzity takze, poza ZSRR, wszystkie specjalistyczne kraje euro-
pejskie.

W ZSRR ubezpieczenia o.c. z ruchu pojazdéow samochodowych nie sa
prowadzone, poniewaz ubezpieczenie o.c. nie jest w ogole znane w tym
kraju®'. W zakresie ubezpieczen komunikacyjnych obowiazuje tylko
powszechne ubezpieczenie n.w. pasazerow w komunikacji dalekobiezne;j.
Trudno okres§li¢ w jakim stopniu na ten stan rzeczy zlozyt si¢ brak tra-
dycji w tym dziale ubezpieczen, a w jakim wzgledy natury teoretycz-
no-ideologicznej. Ubezpieczenie o.c. ma bowiem za przedmiot nie $cisle
okreslong rzecz, lecz cato$¢ sytuacji majatkowej posiadacza pojazdu me-
chanicznego, stad tez moglo by¢ w pewnym sensie uznane za ubezpie-
czenie ,,interesow", negatywnie oceniane w nauce radzieckiej 2. W ZSRR
do niedawna nie odczuwano potrzeby tego rodzaju ubezpieczen, wszelkie
bowiem zaklady wprawione w ruch przy uzyciu sit przyrody, jak tez
pojazdy samochodowe, ktorych ruch powoduje szkod¢ pociagajac za so-
ba obowigzek odszkodowania, znajdowaly si¢ prawie wylacznie w re-
kach organizacji panstwowych, ktore sa zawsze zdolne do pokrycia
ewentualnych szkod. Dopiero ostatnio, w zwiagzku z szybkim rozwojem
motoryzacji indywidualnej oraz natezeniem ruchu na drogach, problem
ewentualnego ubezpieczenia o.c. moze sta¢ si¢ w ZSRR aktualny.

Ubezpieczenie obowigzkowe (nie tylko w zakresie o.c.) moze by¢
zawarte w dwoch formach. W niektorych krajach znane sg ubezpiecze-
nia wynikajagce wprost z mocy przepisu ustawy. W innych krajach, obo-
wigzek ubezpieczenia ma charakter administracyjny, cho¢ obramowany
surowymi rygorami karnymi, realizowany jest w trybie umowy. Pel-
niejsza ochron¢ ubezpieczeniowg ofiar wypadkéw samochodowych za-
pewniajg systemy oparte na ubezpieczeniu powstajacym ipso iure, po-

¥ G. Fanelli, Le nouveau systéme italien de protection des victimes de la cir-
culation des véhicule a moteur, Revue Générale des Assurances Terrestres nr 2,
1971, s. 155.

3 Ibidem, s. 167.

' 'W. Gorski, Ubezpieczenie..., s. 199, poza odpowiedzialnoscia cywilng arma-
tora, zob.: W. Kowalewski, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej —armatoréw
w ZSRR, 1975, nr 10.

32 W. K. Rajcher, op. cit., s. 316 i nast.
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niewaz ubezpieczenie to zaczyna dziala¢ w momencie spetnienia si¢ dy-
spozycji normy prawnej powolujacej to ubezpieczenie do zycia, czyli
niejako samoczynnie i trwa tak dlugo, dopdki istnieje przedmiot tym
ubezpieczeniem objety — przy czym nie chodzi tu o sam fakt fizyczne-
go istnienia przedmiotu — lecz réwniez o to, by miat on cechy wskaza-
ne w oméwionym przepisie®®. W przypadku ubezpieczenia umownego,
momentem, w ktdrym rozpoczyna dziata¢ ochrona poszkodowanego, jest
moment zawarcia umowy (lub czasem optacenia sktadki), a ta moze nie
zosta¢ zawarta mimo obowiazkow cigzacych na podmiocie zobowigza-
nym, co w wielu systemach dziata bezpo$rednio na niekorzy$§¢ poszko-
dowanego.

Idea zapewnienia ofiarom wypadkow drogowych realizacji prawa do
odszkodowania wystepuje we wspoOtczesnych ustawodawstwach — jak
na to juz wskazywano — najczg¢sciej jako obowiazkowe ubezpieczenie
o.c. wtascicieli (lub posiadaczy) pojazdu z tytutu szkéd wyrzadzonych
osobom trzecim w zwiagzku z ruchem pojazdow samochodowych. Celem
nadrz¢gdnym tego ubezpieczenia jest wigc nie zapewnienie posiadaczo-

wi (wtascicielowi) pojazdu samochodowego ochrony majatkowej — a
wzgledy spoteczne — zapewnienie uzyskania odszkodowania ofierze wy-
padku.

Zagadnieniem, ktore wigze si¢ ze spolecznym sensem ubezpieczenia
o.c. z ruchu pojazdéw mechanicznych, jest sposéb okre§lania zakresu od-
powiedzialno$ci ubezpieczyciela. Dos¢ powszechnie przyjat si¢ poczatko-
wo system sum gwarancyjnych; stanowi on odpowiednik sum ubezpie-
czenia, w ktorych przedmiotem ubezpieczenia jest okreslony przedmiot
(rzecz). Tak uksztattowany model posiada t¢ wade, ze nie obejmuje
szkéd wykraczajacych poza ustalone sumy gwarancyjne. Dlatego tez
wiele ustawodawstw — czesto juz przy wprowadzaniu obowigzkowego
ubezpieczenia o.c. z ruchu pojazdow mechanicznych — zniosto sumy
gwarancyjne. Ze spoltecznego punktu widzenia jest rzeczg istotna, aby
osoba poszkodowana w wypadku drogowym otrzymala pokrycie w pet-
nej wysokosci szkody **. Postulat ten wynika takze ze socjalistycznej za-
sady pelnej ochrony ubezpieczonego. Odejscie od sum gwarancyjnych
bylo dalszym krokiem w kierunku zmiany proporcji migdzy ochrona
majatku sprawcy a zapewnieniem odszkodowania ofierze wypadku na
rzecz tej ostatniej.

Samo zawarcie umowy ubezpieczenia o.c. przez sprawce¢ szkody nie
stwarza jeszcze rzeczywistej ochrony dla ofiary wypadku. Przyjmuje
sic wprawdzie, ze §wiadczenie ubezpieczeniowe powinno by¢ przezna-
czone — zgodnie z jego gospodarczym celem — na zaspokojenie rosz-

¥ 7. K. Nowakowski, A. Wasiewicz, Prawo ubezpieczeri majqtkowych i osobo-
wych, 1973, s. 77.
* W. Goérski, Z historii..., s. 4.
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czen poszkodowanego, jednakze sama konstrukcja umowy ubezpiecze-
nia o.c. tego nie gwarantuje. Nie jest przeciez wykluczone, Zze posia-
dacz polisy zamiast zwolni¢ si¢ za pomocag S$wiadczenia ubezpieczenio-
wego od dlugu wobec poszkodowanego (wierzyciela), zuzywa je $wia-
domie na inne cele. Poza tym, w przypadku niewyptacalno$ci sprawcy
szkody, osoba poszkodowana musi dzieli¢ si¢ z pozostalymi wierzyciela-
mi ubezpieczajacego odszkodowaniem platnym z ubezpieczenia, ponie-
waz wchodzi ono do ogodlnego majatku®’. Stabo$é takiego rozwiazania do-
strzegano od dawna 1 poszukiwano rozwigzan, ktére gwarantowalyby
zuzycie $wiadczenia z ubezpieczenia o.c. tylko na zaspokojenie roszczen
odszkodowawczych ofiary wypadku. Postulaty doktryny wzmocnienia po-
zycji poszkodowanego realizowano réznymi drogami:

1) poprzez system prawa zastawu na wierzytelno$S¢ z ubezpieczenia
o.c.,

2) przez przywilej pierwszenstwa na wierzytelno$¢ z ubezpieczenia
o.c.,

3) przez przyznanie poszkodowanemu prawa bezposredniego roszcze-
nia do ubezpieczyciela I(tzw. actio directa).

Prawo zastawu na wierzytelnos¢, jakie z tytutu ubezpieczenia o.c.
posiada ubezpieczajacy do ubezpieczyciela, jest bodajze najwczesniejsza
metoda wykorzystana przez legislacj¢ dla polepszenia sytuacji prawnej
osoby trzeciej, poszkodowanej w wypadku komunikacyjnym.

W systemach prawnych Europy jako pierwsza rozwiazanie takie
wprowadzila Szwajcaria ustawa o umowie ubezpieczenia z 2 kwiet-
nia 1908 r. art. 60 ust. 1 zdanie 1°°. Rozwigzanie podobne do szwajcar-
skiego przyjeta austriacka ustawa o odpowiedzialnosci za szkody z ru-
chu pojazdow mechanicznych z 9 sierpnia 1908 r.°’ Ustawa ta poszia
dalej, przyznajac na rzecz osoby poszkodowanej w wypadku samocho-
dowym uprzywilejowane prawo zastawu na wierzytelnosci ubezpiecza-
jacego do ubezpieczyciela o.c.’® Prawo zastawu na wierzytelnosci, jako
prawo akcesoryjne, powstaje z chwila zaistnienia tej wierzytelnosci

3 Por. M. Picard, A. Besson, Les assurances ferrestres en droit francais, t. 1,
1970, s. 550. L. Pokorzynski, Odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela wobec ofiar wypad-
kow  komunikacyjnych w  systemach prawnych Europy Zachodniej, Studia Ubezpie-
czeniowe, t. II, 1975, s. 120.

3% Rozwigzanie przyjete w Szwajcarii — wedlug H. Méliera — jest spokrewnio-
ne z prawem pierwszenstwa zgodnie z art. 2102 p. 8 francuskiego CC. Ist die Ein-
fiihrung  eines  eingemen  Rechts des Drittgeschidigten gegen den  Haftpflichtver-
sicherer, insbesondere in der Kraftfahrhafiplichtversicherung, empfehlnswert?
Bern 1965, s. 15.

37 L. Pokorzynski, op. cit., s. 121.

¥ Austriacka ustawa samochodowa obowigzywata od 1908 r. takze na ziemiach
polskich zaboru austriackiego. Tre§¢ wspomnianego przepisu budzita liczne kontro-
wersje juz w fazie ustawodawczej. Dopiero drugi z kolei projekt ustawy (1904 - 1907)
zostal przyjety. K. Spiegel, Prawo zastawu w ubezpieczeniach od odpowiedzialnosci
cywilnej, Przeglad Ubezpieczeniowy, 1931, nr 1, s. 14- 15.
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(z chwilg zajscia faktu wywolujacego odpowiedzialnos¢). Dopiero wtedy
powstala po stronie ubezpieczajacego wierzytelno$¢ moze by¢ przedmio-
tem prawa zastawu. Dlatego jest niemozliwe, aby wierzytelno$¢ ta mogta
zosta¢ obcigzona wczesniej jakim$§ innym prawem zastawu. Znaczenie
prawa zastawu polega praktycznie na tym, ze stanowi ono przeszkode
dla ubezpieczyciela w dokonaniu zaptaty odszkodowania ubezpieczenio-
wego do rak ubezpieczajacego wbrew interesom osoby poszkodowanej .
Moze on wprawdzie wyptaci¢ $wiadczenie bezposrednio do rak ubezpie-
czonego, ale ponosi ryzyko takiego dzialania, bowiem jako dluznik za-
stawionego prawa jest bezposrednio odpowiedzialny wobec poszkodo-
wanego. Gdyby wiec poszkodowany nie otrzymal naleznego odszkodo-
wania, mogiby w drodze egzekucji dokona¢ zajecia wierzytelnosci ubez-
pieczajacego wobec ubezpieczyciela i zazadaé, by ubezpieczyciel po raz
wtory uicit odszkodowanie, tym razem bezposrednio do jego rak.

Pomijajac komplikacje natury procesualnej *° trudno uznaé, ze system
prawa zastawu daje poszkodowanemu pelng ochrong przed ujemnymi
skutkami wypadku drogowego. Zastaw bowiem, na co juz wskazywano,
istnieje tylko o tyle, o ile istnieje prawo, na ktéorym zostal ustano-
wiony. Moze wigc nie powsta¢ lub zosta¢ ostabiony zarzutami przystu-
gujacymi ubezpieczycielowi w stosunku do ubezpieczajacego (np. nie-
optacenie sktadki, spowodowanie wypadku rozmyslnie) lub moze oka-
za¢ si¢ catkowicie bezprzedmiotowy. Fakt wiec, ze wedtug tak uksztal-
towanego systemu ochrony poszkodowany korzysta nie z wilasnego, lecz
z cudzego prawa, jest najistotniejszym mankamentem tego rozwigzania.
Nie zapewnia on wigc poszkodowanemu pelnej ochrony, a jego znacze-
nie we wspotczesnych systemach prawnych maleje.

Innym rozwigzaniem w zakresie ochrony ubezpieczeniowej osoby po-
szkodowanej w wypadku komunikacyjnym jest wprowadzenie na rzecz
poszkodowanego przywileju pierwszenstwa w zaspokojeniu roszczenia
osoby trzeciej z wierzytelnosci ubezpieczeniowej. Rozwigzanie to spot-
ka¢ mozna w ubezpieczeniach o.c., tam gdzie stosunkowo wcze$nie za-
znaczyta si¢ tendencja do wzmocnienia pozycji poszkodowanego, szcze-
golnie w ubezpieczeniach komunikacyjnych. Odrebnosci poszczegoélnych
systemow prawnych sprawity, ze regulacja ta nie wszedzie wykazy-
wala jednolita forme prawna*'. Najwczeéniej prawo to przyznalo posz-
kodowanemu ustawodawstwo niemieckie*.

¥ A. Ehrenzweig, Die Rechtsordnung der Vertragsversischerung, Wien, 1929,
s. 367 — formutuje to, ze ,Das Pfandrecht wirkt Zahlungsspere".

40 Poszkodowany musi dokona¢ wielu czynno$ci procesowych i egzekucyjnych
w celu realizacji przystugujacego mu prawa zastawu. Zob. L. Pokrzynski, op. cit.,
s. 122.

M. Nestorowicz, E. Kowalski, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci — cywilnej
a ochrona poszkodowanego, NP 1976, nr 7-8.

*2 Zob. wnikliwe rozwazania na ten temat u H. Mollera, Ist die Einfiihrung...



Funkcjonalny charakter przemian 171

Jednakze i to rozwigzanie nie chronilo w stopniu wystarczajacym
poszkodowanego, poniewaz ubezpieczyciel mogt zwolni¢ si¢ ze swego zo-
bowigzania przez wyplate $wiadczenia ubezpieczajacemu. To zas dawato
temu ostatniemu mozliwo$¢ dowolnego dysponowania $wiadczeniem
z ewentualnym przeznaczeniem go na inne cele niz zaspokojenie rosz-
czen poszkodowanego. Ochrona poszkodowanego stala si¢ znacznie sku-
teczniejsza dopiero od 1923 r., kiedy wprowadzono w Niemczech zakaz
rozporzadzania wierzytelno$cig ubezpieczeniowg na rzecz innej osoby
niz poszkodowany. Wyplata przez ubezpieczyciela §wiadczenia do rak
innej osoby niz poszkodowany, ktory nie miatl bezposredniego wplywu
roszczenia od ubezpiczyciela, dziata na niekorzy$¢ poszkodowanego
w sytuacji gdy ubezpieczyciel nie chcial dobrowolnie wyptaci¢ $wiad-
czenia do jego rak. Woéwczas poszkodowany mogt albo dokonaé zajecia
wierzytelno$ci ubezpieczajacego, albo doprowadzi¢ do jej przelania na
jego rzecz. Dopiero potem mogt zadaé zaspokojenia swojego roszczenia
bezposrednio od ubezpieczyciela ™.

Najistotniejsza wada tego systemu, podobnie jak i systemu prawa
zastawu, jest jego wielostopniowo$¢ 1 sztuczno$¢. Nalezy jeszcze dodac,
ze system przywileju na wierzytelnosci ubezpieczeniowej wprowadzity
te ustawodawstwa, ktore z jednej strony uznawaly potrzebe zwigkszo-
nej ochrony poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych, z dru-
giej za$, dla zachowania czystosci konstrukcji prawnej umowy ubez-
pieczenia nie przyznaly temu ostatniemu actio directa do ubezpieczy-
ciela, poniewaz to ktocitoby si¢ z istota umowy ubezpieczenia o.c., ktora
nie jest umowg zawartg na korzy$¢ poszkodowanego. Przywilej pierw-
szenstwa poszkodowanego na wierzytelno$ci z ubezpieczenia o.c. jak
i ustawowe prawo zastawu mozna spotka¢ jeszcze do dzi§ w licznych
ustawodawstwach*, jednakze nie wystepuja one juz w’ odniesieniu do
ubezpieczen komunikacyjnych.

Najdalej idacym rozwigzaniem jest przyznanie poszkodowanemu bez-
posredniego roszczenia (actio directa) wobec ubezpieczyciela, z ktorym
sprawca zawarl umowe ubezpieczenia o.c. Jest to sytuacja najkorzystniej-
sza dla poszkodowanego, poniewaz daje mu mozliwo$¢ dochodzenia rosz-
czen od instytucji zwykle solidnej i wyptacalnej. Ponadto — co jest zwy-
kle istotne — ubezpieczyciel moze tylko w ograniczonym zakresie pod-

oraz tegoz: Die Uberwindung der Haftpfuchtversicherung, luristische Wochenschrift,.
1934, s. 1077 - 1078.

® H. Mbller, Ist die Einfiihrung..., s. 11.

* Przywilej pierwszenstwa istnieje w Belgii, gdzie art. 20 pkt 9 ustawy hipo-
tecznej (wprowadzony ustawa z 24 maja 1937 r.) tworzy na rzecz poszkodowanego
prawo zaspokojenia si¢ z odszkodowania ubezpieczenia o.c. sprawcy, uchylajac
jednoczes$nie prawo innych wierzycieli. Konstrukcja taka przyjeta jest tez w usta-
wodawstwie niemieckim wedlug ustawy o mowie ubezpieczenia (VVG — Gesetz
tiber den Versicherungsvertrag) z 30 maja 1908 r. Prawo =zastawu wystepuje
w szwajcarskiej ustawie o mowie ubezpieczenia z 2 kwietnia 1908 r.
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nie§¢ wobec poszkodowanego zarzuty, ktére przystugiwalyby mu w sto-
sunku do ubezpieczajacego.

Instytucja actio directa wywodzi si¢ z prawodawstwa francuskiego.
Zostata wyksztatcona gtownie przez orzecznictwo tego kraju w drodze
rozszerzajacej si¢ wyktadni przepiséw, a glownie art. 2102 c.c, do kto-
rego nowela z 28 maja 1913 r. wiaczyta § 8, przyznajac osobie trzeciej
prawo pierwszenstwa do odszkodowania z ubezpieczenia o.c. Przepis ten
stanowit, ze wyptata dokonana do rak ubezpieczajacego nie dziata zwal-
niajagco w stosunku do ubezpieczyciela, dopdki wierzyciele z prawem
pierwszenstwa nie sa zaspokojeni*’. Z przepisu tego nie wynika jeszcze
actio directa, a tylko przywilej poszkodowanego na wierzytelnosci o.c.
oraz obowigzek zatrzymania przez ubezpieczyciela sumy ptatnej z tego
ubezpieczenia w interesie poszkodowanego. Interpretujac powyzszy prze-
pis Sad Kasacyjny w orzeczeniu z 14 czerwca 1926 r.*® przyjat rozsze-
rzajaca wyktadni¢ przyznajac poszkodowanemu wskutek wypadku wta-
sne prawo do odszkodowania. Orzeczenie to stwierdza ponadto, ze wy-
tacznie actio directa w umowie ubezpieczenia o.c. jest bezskuteczne
w stosunku do poszkodowanego, gdyz prawo to posiada on z mocy usta-
wy*?. Przyjeta wyktadnia art. 2102 § 8 c.c. zostala recypowana przez
art. 53 francuskiej ustawy o mowie ubezpieczenia z 13 lipca 1930 r.,
ktory zobowiazuje zaklad ubezpieczen do wyptaty $wiadczenia wylacz-
nie do rak poszkodowanego, o ile nie zostal on wczedniej zaspokojony.
Mimo, ze z przepisu tego nie wynika bezposrednio actio directa poszko-
dowanego do ubezpieczyciela, to rozwigzanie takie nie jest przez niko-
go kwestionowane. Dotychczasowe orzecznictwo, odnos$nie do actio di-
recta, zachowuje wiec swoja aktualno$é *.

Natomiast w RFN przez dlugi czas uwazano, ze zaréwno actio di-
recta, jak i prawo zastawu na wierzytelnosci ubezpieczajacego jako for-
my ubezpieczenia interesOw o0sob trzecich pozostaja w sprzecznos$ci z na-
turg ubezpieczenia o.c. *’ Niezaleznie od sprzeciwu doktryny, przeciwny
wprowadzeniu actio directa byl rowniez Niemiecki Zwiazek Ubezpie-
czen Transportowych®’. Podpisanie przez RFN konwencji dotyczacych
obowiazkowych ubezpieczen o.c. z ruchu pojazdéw mechanicznych z 20

* Zob. na ten temat M. Picard, A. Besson, op. cit, s. 551 L. Pokorzyfski, op.
cit., s. 132, M. Nestorowicz, E. Kowalewski, op. cit., s. 681.

46 M. Picard, A. Besson, op. cit., s. 552.

*7 Ibidem.

*® Powyzsza ustawa jest obowigzujaca dla wszystkich rodzajow ubezpieczenia
o.c. w stosunkach ladowych i przyznaje actio directa wszystkim wierzycielom po-
siadajacym przywileje lub hipoteke na rzeczy objetej ubezpieczeniem (a wigc nie
tylko w wypadku ubezpieczenia o.c.), G. Marty, P. Raynaud, Droit civil. Les obli-
gations, t. 11, Paris, 1962, s. 716.

Y H. Moller, Ist die Einfiihrung..., s. 6.

* Ibidem, s. 57.
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kwietnia 1959 r. wywotlato burzliwa dyskusj¢ nad jej ratyfikacja. Raty-
fikacja bowiem bylaby réwnoznaczna z przyznaniem osobie poszkodo-
wanej bezposredniego roszczenia od ubezpieczyciela w zakresie ubezpie-
czenia komunikacyjnego. Ostatecznie przewazylo stanowisko Federalne-
go Ministra Sprawiedliwos$ci, ktory w dwoch projektach opowiedziat sig
za przyznaniem poszkodowanemu actio directa do ubezpieczyciela i wspo-
mniana konwencja zostala ratyfikowana ustawg z 1 kwietnia 1965 r.

Ciekawy rozwoj przeszla omawiana instytucja w Wielkiej Brytanii.
Przyznanie poszkodowanemu jakichkolwiek praw z umowy ubezpie-
czenia o.c. bytlo dlugo kwestionowane, poniewaz system ten, nie stosujac
instytucji pactum in javorem tertii dopuszczal przyznanie takich praw
jedynie stronom umowy’'. Zasade t¢, w odniesieniu do wszystkich uméw
ubezpieczen o.c. przelamal dopiero ,, Third Parties (Rights against Insu-
rers) Act" z 10 lipca 1930 r., natomiast w odniesieniu do obowigzkowych
ubezpieczen samochodowych — ,Road Traffic Act" —- z 1 sierpnia
1930 r. (zmieniony 30 kwietnia 1960 r.) wprowadzil uregulowanie spe-
cjalne. W § 207 (Redakcja 1960 r.) stanowi, ze niezaleznie od jakiejkol-
wiek sytuacji majatkowej ubezpieczajacego poszkodowany po otrzyma-
niu wyroku stwierdzajacego odpowiedzialno$¢ ubezpieczajacego, moze
bezposrednio od ubezpieczajacego zadaé sumy przyznanej wyrokiem’Z.
Na marginesie nalezy podkresli¢, co zauwaza A. Janssens-Brigode , ze
jest istotna roznica w podstawie prawnej actio przyznanej osobie trze-
ciej przez oba te akty prawne; w wypadku ,, Third Parties Act" jest nia
cesja praw ubezpieczajacego, natomiast je§li idzie o ,,Road Traffic Act",
wyrok sadu przeciw ubezpieczajacemu.

W Stanach Zjednoczonych w zakresie ochrony calo$ci majatku ubez-
pieczajacego przed ekonomicznymi nastgpstwami z tytutu ich odpowie-
dzialnos$ci cywilnej wyksztalcity si¢ dwie zasadniczo odrebne konstruk-
cje prawne: umowa o odszkodowanie (indemnity contract) oraz wtasci-
wa umowa ubezpieczenia o.c.>® W odniesieniu do ubezpieczenia samo-
chodowego unormowania amerykanskie przypominaja w duzym stopniu

SUA.Kubas, Umowa na rzecz osoby trzeciej, 1976, s. 16-18, w wielokrotnie
cytowanym artykule L. Pokorzynskiago jest drobna niescisto$¢ (s. 142). Common Law
zna bowiem w ogoble instytucje umowy ,in javorem tertii", szczegdlnie w prawie
amerykanskim, gdzie umowa ta jest obecnie dopuszczana. Couch Cyclopedia of
Insurance Law by Georgia, Volume 11, Rochester, New York 1963, § 44 : 417, s. 727.

2 Ustawa wprowadzitla obowiazek zabezpieczenia odpowiedzialno$ci wiasciciela
pojazdow mechanicznych za szkody na osobie. Najczesciej stosowang forma tego
zabezpieczenia jest ubezpieczenie o.c. A. Janssens-Brigode, L'assurance de responsa-
bilité, Bruxelles 1961, s. 273.

53 Op. cit., s. 275.

% Ze wzgledu na zakres pracy nie bedzie przedstawiona analiza obu typow
uméw. Doktadnie zob. Couch Cyclopedia..., t. XI, s. 522.
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regulacje angielskie w tym wzgledzie’”. Generalnie mozna stwierdzi¢,
ze obecnie obowigzujace polisy, prawie z reguly, przyznaja poszkodo-
wanemu w wypadku samochodowym prawo bezposredniego roszczenia
od ubezpieczyciela skoro tylko otrzyma on wyrok stwierdzajacy odpo-
wiedzialno$¢, stanowi tak przyktadowo warunek G Familie Automobile
Policy. Na marginesie nalezy zauwazy¢, ze wprowadzenie actio directa
w innych rodzajach ubezpieczenia o.c. napotyka opdér konserwatywnego
sagdownictwa oraz Towarzystw Ubezpieczeniowych *.

Jako ostatni z wysoko rozwini¢tych krajow Europy Zachodniej, Wto-
chy przyznaty ustawg z 1968 r. poszkodowanemu prawo do bezpos$red-
niego domagania si¢ odszkodowania od ubezpieczyciela. Jest to w pra-
wie wloskim wyjatek od powszechnie akceptowanej przez orzecznictwo
i doktryne reguly, ze bezposrednie dochodzenie roszczen ze stosunku
ubezpieczeniowego przez osobe trzecig do ubezpieczyciela jest niedopu-
szczalne 7.

Dziedzina obowiazkowego ubezpieczenia o.c. z ruchu pojazdow me-
chanicznych stata si¢ w latach trzydziestych przedmiotem studidow mig-
dzynarodowych, ktéore mialy na celu jej ujednolicenie w skali europej-
skiej. Migdzynarodowy Instytut dla Ujednolicenia Prawa Prywatnego
w Rzymie opublikowal studium prawno-poréwnawcze odno$nie do obo-
wigzkowego ubezpieczenia komunikacyjnego (1936 r.)°*. Projekt jedno-
litych przepisow tzw. ,,Avant project unidroit" zostal opublikowany
w 1948 r. Przewiduje on przyznanie ofiarom wypadkéw drogowych
actio directa do ubezpieczyciela (chociaz dopuszczal réwniez przyznanie
poszkodowanemu jedynie prawa pierwszenstwa)’’. , Avant project" stat
si¢ wzorem umowy mig¢dzy krajami Beneluksu i1 zostal podpisany 17
stycznia 1955 r. Umowa krajow Beneluksu postuzyta jako projekt ukta-
du ogolnoeuropejskiego, ktory zostat podpisany jako umowa migdzyna-
rodowa (tzn. Europconv) 20 kwietnia 1955 r. w Strassburgu przez wiele
krajow®’. ,Europconv" weszta w zycie dopiero w drugiej polowie lat
sze$¢dziesigtych; odegrata jednak istotna rol¢ w zakresie uregulowania

> W kazdym stanie obowiazuja odrebne akty prawne dotyczace ubezpieczen
komunikacyjnych.

% Towarzystwa Ubezpieczen umieszczaja w polisach tzw. klauzule ,no action",
ktora zabrania bezposrednio pozywania ubezpieczyciela zanim nie stwierdzono
i nie ustalono w procesie odpowiedzialno$ci ubezpieczajacego, Couch Cyclopedia...,
s. 724.

7 G. Fanelli, op. cit., s. 154.

* Doktadnie o tym H. Moller, Ist die Einfiihrung..., s. 41 oraz A. Wasiewicz,
Odpowiedzialnosé..., s. 58.

> Przepis ten w oryginale brzmi: ,La personne lésée posséde un droit propre
contre l'assureur". Klauzula koficowa tego przepisu, ktora glosi ze poszczegdlne
pafnstwa moga nie przyja¢ tego przepisu, byla wynikiem — na co juz wskazywano
— stanowczych sprzeciwoéw przedstawicieli RFN.

0 Austria, Belgia, Francja, RFN, Grecja, Luxemburg, Szwecja, Norwegia.
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obowiagzkowych ubezpieczen komunikacyjnych w wielu krajach, migdzy
innymi w Polsce. Obecnie prawie wszystkie ustawodawstwa narodowe
w zakresie obowigzujacego ubezpieczenia komunikacyjnego przyjmuja
rozwiazanie przyznajace prawo bezpoSredniego roszczenia osoby poszko-
dowanej do ubezpieczyciela. Jednakze rozmiary oraz przestanki uzasad-
niajace wyptate odszkodowania ofiarze wypadku leza w sferze prawa
materialnego, czyli zaleza od przyjetego w danym systemie powiazania
droit propre (wlasnego prawa) z umowa ubezpieczenia. Wprawdzie sy-
stem wlasnego prawa w polaczeniu z actio directa umozliwia poszko-
dowanemu dochodzenie prawa do odszkodowania wprost do ubezpieczy-
ciela, jednakze nie zaktada mozliwosci dochodzenia tego prawa w oder-
waniu od tresci istniejacego juz mig¢dzy ubezpieczycielem a ubezpiecza-
jacym stosunku. Przez te pojgcia w réznych ustawodawstwach rozumie
si¢ odmienne zjawiska w sferze prawa ubezpieczeniowego.

Wspolnym mankamentem wszystkich systemoéw bazujacych na umo-
wie ubezpieczenia o.c. wtascicieli pojazdéw samochodowych jest fakt,
ze roszczenie odszkodowawcze ofiary wypadku powstaje tylko wtedy,
gdy sprawca jest za wypadek cywilnie odpowiedzialny. Jest to wyraz
idei lezacej u podstaw ubezpieczenia o.c., majacej na celu ochron¢ ca-
losci aktywoéw ubezpieczajacego. Inna wada tak przyjetego rozwiazania
jest to, ze poszkodowany nie otrzyma odszkodowania réwniez w przy-
padku, gdy umowy ubezpieczenia — mimo istniejacego obowiazku —
nie zawarto, a sprawca wypadku zbiegl lub nie zostat zidentyfikowany.

Ustawodawcy poszczegdlnych panstw, przyjmujac konstrukcj¢ obo-
wigzkowego ubezpieczenia o.c. wtascicieli pojazdow mechanicznych za
szkody wyrzadzone ich ruchem, w mniejszym lub wigkszym stopniu li-
czyli si¢ z jej ulomnos$ciami. Z biegiem czasu okazalo si¢, ze klasyczna
formuta ubezpieczenia o.c., zreszta od poczatku nie dostosowana do idei
zabezpieczenia roszczen odszkodowawczych ofiar wypadkow w ogdle, nie
mogta sprostaé realizacji tej idei, gdy chodzi o ofiary wypadkéw drogo-
wych o1, Aby zapetni¢ luke powstala wskutek niedostosowania tej kon-
strukcji prawnej do funkcji jaka miataby spetnia¢, wiele panstw zdecy-
dowalo si¢ na dalszym etapie rozwoju ubezpieczenia komunikacyjnego
powota¢ do zycia instytucje, ktore ze S$rodkoéw zebranych na specjal-
nym funduszu pokrywalyby roszczenia odszkodowawcze ofiar wypad-
kéw drogowych w przypadku, gdy ubezpieczycielowi przystuguje pra-
wo uchylenia si¢ od wyptaty odszkodowania. Fundusze te sg organizo-
wane 1 prowadzone przez ubezpieczycieli prowadzacych ubezpieczenia
samochodowe albo przez samych ubezpieczajacych®”.

W Belgii Fundusz Gwarancyjny powotany zostal do zycia jednocze-

1 L. Pokarzynski, op. cit., s. 119.
8 A. Wasiewicz, Fundusz gwarancyjny i inne instytucje zblizone do niego
w swych zadaniach, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny nr 2, 1968, s. 97.
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$nie z ustanowieniem obligatoryjnego ubezpieczenia o.c. 1 lipca 1956 r.
We Francji fundusz taki powotany zostal ustawag skarbowa 31 grudnia
1951 r., a wigc w czasie, gdy nie bylo jeszcze obowiazkowego ubezpie-
czenia ®. Instytucja uzupelniajaca obowiazkowe ubezpieczenia samocho-
dowe nie musi by¢ zorganizowana w postaci funduszu, luki tego ubez-
pieczenia moga by¢ wypetnione takze innymi uregulowaniami.

W nielicznych tylko panstwach ubezpieczeniowa ochrona poszkodo-
wanego w wypadku drogowym poszla znacznie dalej. W panstwach tych
ochrona polega na dziatajacym na rzecz poszkodowanego ubezpieczeniu
drogowym, zawieranym obowigzkowo przez wlascicieli (posiadaczy) po-
jazdoéw samochodowych. Nie zostala ona zatem zwigzana z ubezpiecze-
niem o.c. wtasciciela pojazdu mechanicznego. W tym systemie przestaja
by¢ aktualne ex definitione zarzuty wynikajace z tresci umowy ubez-
pieczenia o.c., a w szczegdlno$ci zarzut braku odpowiedzialno$ci cywil-
nej po stronie sprawcy wskutek na przyklad winy poszkodowanego. Sy-
stem ten nazywamy powszechnie ubezpieczeniem wypadkowym, dziata
erga omnes®. Jako pierwsza, ubezpieczenie szkod spowodowanych ru-
chem pojazdéw mechanicznych dzialajace bezposrednio na rzecz poszko-
dowanego i nie zwigzane z ubezpieczeniem o.c. wprowadzita kanadyjska
prowincja Saskatchewan w roku 1946 ustawa ,,Automobile Accident In-
surance Act"®’. Decydujagce zmiany, gruntownie przebudowujace zasa-
dy tradycyjnego systemu ubezpieczen komunikacyjnych wprowadzita
rowniez Norwegia ustawa z 3 lipca 1961 r. (z obecnie obowigzujacymi
poprawkami wniesionymi zgodnie z przepisami ustawy o odszkodowa-
niach z 25 maja 1973 r.), a nast¢pnie Finlandia na mocy ustawy z 6 wrze-
$nia 1968 r. Problem zapewnienia osobom poszkodowanym w wypad-
kach drogowych faktycznej realizacji przystugujacych im roszczen wy-
ptynat we wszystkich tych panstwach, w ktorych nastapil szybki rozwoj
motoryzacji. Mimo réznych rozwigzan tego zagadnienia do dzi§ powsze-
chnie uwaza si¢ za najbardziej praktyczny i przydatny system obo-
wigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej z tytutu ruchu po-
jazdéw samochodowych. Jednak nie moze $wiadczy¢ o tym okolicznose,
ze znakomita wigkszo§¢ panstw europejskich wprowadzita przymus takie-
go ubezpieczenia, poniewaz liczba przyjetych rozwigzan nie determinuje
ich jako$ci. Funkcjonujg juz co prawda w wielu panstwach systemy nie
bazujace na o.c. — jednocze$nie w duzo szerszym zakresie spetniajg funk-
cj¢ ochrony ubezpieczenia o0s6b poszkodowanych w wypadkach samo-
chodowych.

Przedstawione uwagi naswietlajg radykalng przemiang¢ spotecznej
funkcji komunikacyjnych ubezpieczen o.c., ktére z instrumentu ochrony

5 Tbidem.
L. Pokorzyfski, op. cit., s. 126.
% E. von Hippel, Schadenausgleich bei Verkehrsunfillen, 1968, s. 171.
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ubezpieczajacych przed ujemnymi skutkami ich odpowiedzialnosci cy-
wilnej przerodzito si¢ w spoleczne urzadzenie stuzace ochronie wzra-
stajacej ciagle liczby ofiar wypadkow drogowych. Mozna wigc juz mo-
wi¢ o spolecznej roli ubezpieczenia o.c., z tytutu ruchu pojazdow samo-
chodowych. Ochrona ubezpieczeniowa w omawianym zakresie zbliza si¢
swym charakterem bardziej do $wiadczen spotecznych niz do odszkodo-
wania ubezpieczeniowego. Obserwuje si¢ wigc postepujaca socjalizacje
ubezpieczenia o.c. na korzy$¢ ofiar wypadkéw, ktéore upodabnia si¢ do
ubezpieczen spolecznych®®. Mozna wiec postawi¢ pytanie czy stuszne
jest nadal uzaleznianie prawa poszkodowanego do odszkodowania ubez-
pieczeniowego od odpowiedzialnosci cywilnej sprawcy szkody ®.

FUNCTIONAL CHARACTER OF CHANGES IN ROAD TRAFFIC INSURANCE

Summary

Increase in development of motor transport, also in Poland, is connected una-
voidable with still growing number of car accidents. Not only car owners and pas-
sangers but also other persons using public roads suffer damages in their result.
Insurance is an instrument which satisfies the need of economic aid to victims of
car accidents in the most complex way.

Road traffic insurance have been submitted to certain phases in it's deve-
lopment what resulted in formation of three insurance systems. The oldest and the
most universal one consists in insurance of civil responsibility of the cause of the
accident. A system of insuring consequences of accidents in road traffic was intro-
duced in few countries. Only in Poland, however, the system of obligatory road
trafic insurance can be met which is a combination of both mentioned above sy-
stems in one integral entirety.

The problem of securing actual realization of victims' claims is of importance
above all in the countries in which especially rapid development of motor trans-
port has occured. Road traffic insurance had to be radically changed being now
an instrument serving to the still growing number of victims of car accidents.
A social role of insurance of civil responsibility can be then underlined. The basic
and superior aim of the insurance is protection of the victims of car accidents.

% H. Msller, Uberwindung..., s. 63.

7 J. Heller, Tort liability and liability insurance, Scandinavian, Studies in Law,
1962, s. 157 - 158.





