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Streszczenie: Publikacja odnosi si¢ do niezbadanego dotad postulatu wprowadzenia do pol-
skiego systemu kompensacji szkdd komunikacyjnych systemu no-fault. System ten opiera
si¢ wylacznie na powstaniu szkody, odrzucajac koniecznos¢ dokumentowania winy sprawcy
i jego odpowiedzialno$ci cywilnej. Do oceny tego systemu postuzono si¢ ponad 30-letnim
doswiadczeniem Standéw Zjednoczonych w funkcjonowaniu systemow no-fault, obowigzu-
jacych obecnie oprocz systemow kompensacji opartych na systemie deliktowym. Artykut
definiuje systemy no-fault, przedstawia histori¢ obowiazywania tych systemow w USA oraz
przedstawia wnioski badania ,,The U.S. Experience with No-fault Automobile Insurance”.
Badanie to poréwnuje empirycznie wybrane wartosci makroekonomiczne zwigzane z sys-
temem kompensacji szkéd w poszczegdlnych stanach, w ktorych obowiazuja rozne systemy
kompensacji szkod komunikacyjnych.

Stowa kluczowe: no-fault, kompensacja szkod komunikacyjnych, ubezpieczenia komunika-
cyjne, system kompensacji, wypadki samochodowe.

Summary: The publication refers to the previously unsolved postulate of convertion of the
Polish tort compensation system to the no-fault system. This system is based solely on the
occurrence of damage, rejecting the need to document the fault of the offender and his civil
liability. This system has been evaluated on the ground of more than 30 years of the USA
experience in the operation of no-fault systems. The article defines no-fault systems, presents
the history of these systems in the USA and presents the conclusions of the U.S. research
“Experience with No-fault Automobile Insurance”. This study compares empirically selected
macroeconomic values associated with the compensation system in specific states of the USA.
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1. Wstep

Kompensacja szkdéd komunikacyjnych z obowigzkowego ubezpieczenia odpowie-
dzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych jest istotnym problemem
poruszanym obecnie w polskiej literaturze ubezpieczeniowej. Autorzy licznych pu-
blikacji starajg si¢ wskaza¢ kierunek zmian w systemie kompensacji opartym na
odszkodowawczym prawie cywilnym, dazac do wyeliminowania jego stabych stron.
Mozliwo$¢ zastosowania kompensacji warunkowanej tylko wystapieniem szkody
(system no-faulf) zaproponowata K. Ludwichowska [2009, s. 115], wskazujac, iz
»System oparty na tego rodzaju ubezpieczeniu funkcjonowatby w oparciu o znacz-
nie nizsze koszty administracyjne, a co za tym idzie bylby bardziej efektywny,
a ponadto zapewnialtby pewng i szybka kompensacj¢”. Majac na uwadze powyzsza
propozycje, nalezy przeanalizowa¢ do$wiadczenia innych panstw stosujacych sys-
tem no-fault we wlasnym systemie prawnym i odpowiedzie¢ na pytanie, czy ich
doswiadczenia potwierdzaja wzrost efektywnosci systemu kompensacji. Wsrod kra-
jow o rozwinigtym rynku ubezpieczeniowym stosujacym proponowany system sg
Stany Zjednoczone. Uktad federacyjny USA pozwala na ocen¢ funkcjonowania sys-
temow no-fault z perspektywy poszczeg6lnych stanow i daje mozliwos¢ ich porow-
nania ze stanami, ktére stosujg system oparty na systemie deliktowym. W USA
kazdy ze stanéw autonomicznie decyduje o systemie kompensacji szkod bedacych
wynikiem samochodowych wypadkéw komunikacyjnych. Jednoczesnie funkcjono-
wanie w ramach jednego panstwa i systemu prawa krajowego pozwala ograniczy¢
czynniki rzutujgce na wynik poréwnania rozwigzan kompensacyjnych funkcjonu-
jacych w poszczegolnych panstwach federalnych. Artykul oparto na badaniu ,,The
U.S. Experience with No-fault Automobile Insurance”, ktore wykorzystuje metody
prakseologiczne. Dzigki zastosowaniu wymienionych metod poréwnano naktady
z efektami w poszczeg6lnych panstwach federacyjnych, jak réwniez koszty i korzy-
$ci danego systemu kompensacji szkod. Badanie stanowi podstawe weryfikacji hi-
storyczno-statystycznej 30-letnich do§wiadczen USA w funkcjonowaniu systemow
no-fault w kompensacji szkéd wynikajacych z wypadkow samochodowych.

2. Opis systemu no-fault i jego podzial

System no-fault ktadzie nacisk na funkcj¢ kompensacyjna, nie ograniczajac prawa
do odszkodowania poszkodowanego w sytuacji udowodnienia zaniedbania lub winy
wskazywanego sprawcy wedtug obowiazujacych przepisow o odpowiedzialnosci
cywilnej. Zwolennicy tego systemu przewidywali catkowite zniesienie konwencjo-
nalnego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéow mechanicznych, podobne jak to
byto w przypadku kompensacji wypadkow przy pracy. Osoby poszkodowane w wy-
padku komunikacyjnym moga uzyska¢ odszkodowanie z wlasnego ubezpieczenia
bez potrzeby pozywania sprawcy. Pomimo, ze podejscie to zostato przyjete w No-
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wej Zelandii, Saskatchewan i Quebecu (Kanada) czy Izraelu, nie bylo przesadzone
w USA. Zamiast tego, w Stanach Zjednoczonych system no-fault towarzyszy trady-
cyjnemu systemowi kompensacji, nie znoszac jednak odpowiedzialnosci delikto-
wej. Ograniczenia w dostepie do systemu tradycyjnego dotycza natozonych ograni-
czen progowych (aby wystapi¢ z roszczeniem w ramach systemu deliktowego,
szkoda musi przekroczy¢ prog pieniezny lub werbalny). Kompensacja szkdd na oso-
bie jest kluczowa dla systemu no-fault. Poszkodowany jest osobg ubezpieczona,
a przedmiotem chronionego ryzyka, niezaleznie od winy sprawcy, sa utracone do-
chody 1 koszty ustug medycznych. Kompensacja nie obejmuje jednak zado$¢uczy-
nienia za bdl, cierpienie, niepokoje emocjonalne i inne straty niemajatkowe, ktore to
zado$¢uczynienie przystuguje dopiero powyzej okreslonych limitow. Progi pienigz-
ne sg zwigzane z wysokoscig szkody poniesionej przez ofiarg wypadku. W wigkszo-
$ci standw progi sg ustalone w ustawie. Werbalne progi wymagaja okreslonego po-
ziomu wagi doznanej szkody, ktora jest okreslona w ustawie i w orzecznictwie. Sa
one uwazane za skuteczniejsze w rozgraniczeniu spraw, poniewaz sa bardziej
sztywne. Przy wyborze progu pieni¢znego pojawia si¢ problem zawyzania wartosci
szkody (np. odbieraniu wigckszego zakresu opieki medycznej) oraz wzrostu kosztow
leczenia (o ile limit nie jest nowelizowany). Roszczenie w ramach ubezpieczenia
no-fault kierowane jest bezposrednio do firmy ubezpieczeniowej w ramach limitéw
odpowiedzialnos$ci ubezpieczyciela. Podstawa funkcjonowania konwencjonalnego
systemu no-fault (opartego na limitach progowych) sa trzy zatozenia: ograniczenie
mozliwoséci pozwania w ramach systemu deliktowego, ograniczenie mozliwosci
uzyskania zado$Cuczynienia za szkod¢ niemajgtkowa oraz funkcjonowanie kom-
pensacji w ramach ubezpieczenia first party, zastgpujace tym samym prawo do po-
zwania sprawcy powstatej szkody. Wymienione czynniki moga by¢ wzgledem sie-
bie niezalezne. Ponadto obowiazuje system add-on coverage, polegajacy na
uzupetnieniu tradycyjnego systemu dodatkowym pokryciem ubezpieczeniowym
0s6b poszkodowanych. Obowiazkowy system w wariancie add-on obliguje kierow-
cow do zakupu tego ubezpieczenia rownolegle z tradycyjnym ubezpieczeniem od-
powiedzialno$ci cywilnej. W rozwigzaniu dobrowolnym stanowi tylko uzupelnie-
nie rozwigzan dostgpnych na rynku, bedac tym samym narzedziem przewagi
konkurencyjnej wsrod ubezpieczycieli. W tej wersji systemu no-fault nie wystepuja
ograniczenia w dostepie do sagdowego dochodzenia roszczen, w tym w ubieganiu si¢
o zados$Cuczynienie za straty niemajgtkowe. Kentucky, New Jersey i Pensylwania
wprowadzity mozliwo§¢ wyboru migdzy systemem no-fault (z ograniczonym pra-
wem do uzyskania zado$¢uczynienia) oraz klasycznym systemem deliktowym
z prawem do petnego odszkodowania. W Kentucky i New Jersey, w przypadku bra-
ku odrebnego oswiadczenia poszkodowanego, systemem obowigzujacym z mocy
prawa jest system no-fault, natomiast w Pensylwanii domyslnie obowigzuje system
deliktowy. Podsumowujac: w odniesieniu do systemu no-fault wystepuje kilka od-
rgbnych rozwigzan przyjmowanych jako alternatywne dla systemu deliktowego
[Witt, Urrutia 1983].
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1. Pure no-fault przewiduje rekompensate za wszystkie obrazenia ciata wyni-
kajace z wypadkow samochodowych, niezaleznie od winy. W zamian za przyjecie
ochrony ubezpieczeniowej dla poszkodowanych, ofiara wypadku nie ma legityma-
cji procesowej do odwolywania si¢ poprzez odpowiedzialno$¢ deliktowg sprawcy.
Pure no-fault znosi oceng czynu i wigzi pomiedzy sprawcg a poszkodowanym przy
ustaleniu rekompensaty za uszkodzenie ciata wynikajace z wypadku samochodo-
wego. Zados¢uczynienie za doznany bol i cierpienia sg eliminowane, aby zreduko-
wac koszty. Poszkodowany ma gwarancje pokrycia kosztéw leczenia od swojego
ubezpieczyciela. Polityczne wykonanie i powszechng ochron¢ musi gwarantowac
przymus ubezpieczenia.

2. Modified no-fault plans zapewnia ochron¢ ubezpieczeniowa ofiar wypad-
koéw do okreslonego progu, do ktorego wina sprawcy nie ma znaczenia. Gdy prog
ten zostanie osiggniety, system ten zastepuje si¢ klasycznym systemem delikto-
wym i moze by¢ wniesione roszczenie do sadu o odszkodowanie. Platnosci za bol
i cierpienie sa zwykle ograniczone lub wyeliminowane ponizej okreslonego progu,
upraszczajgc postepowanie w przypadkach najbardziej blahych szkod osobowych.

3. Add-on no-fault nie przewiduje zwolnienia z odpowiedzialno$ci deliktowe;.
W istocie zapewnia dodatkowg ochrong na zasadzie ubezpieczenia wtasnego. Z tego
powodu jest okreslone przez niektorych krytykéw jako ,,fatszywe no-fault”.

Tabela 1. Modele kompensacji szkod komunikacyjnych

Mechanizm

Kompensacji Gltoéwne problemy Mocne strony
System deliktowy bez * niedoszacowanie odszkodowan; |e zachety bezpieczenstwa;
nacisku na wysokos¢ * potencjalna mozliwo$¢ niedosta- | efektywnos¢ rynku
rekompensat tecznego efektu kompensacji;

e drogi i szeroko wykorzystywany
system sadowego dochodzenia
roszczen

System deliktowy z * zastrzezenia kontroli kosztow;  zachety bezpieczenstwa;
nastawieniem na petng e niepotrzebne stosowany system |e odszkodowanie dla wszystkich
kompensacje (ryzyko) sadowniczy ofiar wypadkow

Pure no-fault z nastawie- | ¢ hazard moralny zaréwno ex-ante, | * odszkodowanie dla wszystkich
niem na pelna kompen- jak i ex-post;

sacje ¢ kontrola kosztow i roszczen;
* wzrost obaw

Cze¢sciowy no-fault * kwestie progowe; e odszkodowanie dla wszystkich;
* ex-post moral hazard,  zachety bezpieczenstwa (mniej-
¢ kontrola kosztow roszczen sze niz w pure no-fault),

* efektywno$¢ rynku

Zrodto: [Witt, Urrutia 1983].
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W tabeli 1 przedstawiono gtéwne korzysci oraz zauwazalne problemy poszcze-
golnych typow systemu no-fault odnoszace si¢ do zachowania sprawcy i poszkodo-
wanego, a takze uwzgledniajace koszty systemowe.

3. Historia obowigzywania systemu no-fault w USA

W 2010 r. opublikowano w USA przegladowy raport The U.S. Experience with No-
-fault Automobile Insurance [Anderson iin. 2010], dotyczacy analizy i wnioskow
z ponad 30-letniego funkcjonowania systemu no-fault w USA. Raport wskazat pod-
stawowe zatozenia, historie¢, a takze badania empiryczne poréwnujace kolejne wa-
rianty, koszty i doswiadczenia poszczegdlnych stanéw. System no-fault byl obietni-
ca szybszego, bardziej sprawiedliwego, mniej kontrowersyjnego i —w nadziei—mniej
kosztownego systemu kompensacji szkod komunikacyjnych. Propozycje rozwaze-
nia kompensacji szkod bez uwzglednienia winy sprawcy szkody pojawity si¢ w roz-
wazaniach naukowych w Ameryce P6inocnej na przetomie lat 20. 1 30. XX w. Przez
nastepnych 40 lat byty przedmiotem licznych komentarzy, ktore zwracaty uwage
na aktualne do dzi$ problemy i niedostatki systemu deliktowego: niedoszacowania
rozmiaru szkdd, opoznien w kompensacji, przeszacowania drobnych uszczerbkow,
wysokich kosztéw administracyjnych czy w koncu zache¢t do naduzy¢ [Keeton,
O’Connell 1965, s.2—-6]. Massachusetts jako pierwszy stan USA wprowadzit
w 1970 r. system no-fault do systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych [The
190th General Court...]. W latach 1971 i 1976 szesnascie kolejnych stanéw przyjeto
za obowigzkowa jedng z form systemu no-fault. Dziewi¢¢ innych stanéw wymagato
zakupu lub zatgczenia do oferty ubezpieczenia obejmujacego ochrong straty majat-
kowe, bez zadnych ograniczen w prawie dostepu do systemu deliktowego. Wczesne
empiryczne oceny no-fault byty na ogoét pozytywne i wydawato si¢ prawdopodob-
ne, ze system ten zostanie przyjety powszechnie. Zdaniem C.H. Brainarda i T.F.
Fitzgeralda [1974], system no-fault traktowano jako instrument prawny zmierzajacy
do ograniczenia zasady pelnego odszkodowania i wprowadzenia ekonomicznego,
ustawowego limitu kompensacji, cho¢ autorzy ci nie mieli watpliwo$ci, ze system
ten ma potencjal, aby zmniejszy¢ koszty w kazdym aspekcie funkcjonowania rynku
ubezpieczeniowego. Wedtug przedstawionych przez nich danych funkcjonowanie
systemu no-fault w pierwszym roku od jego wprowadzenia zmniejszylo koszty
w stanie Massachusetts, cho¢ nie potwierdzono tego efektu na Florydzie. Jednak juz
w latach 80. zauwazono wzrost kosztow tego systemu, ktory byt drozszy niz jego
deliktowy odpowiednik. Podczas gdy warto$¢ szkody w systemie no-fault byta
w 1987 1. 0 12% wyzsza niz w ramach systemu deliktowego, to r6znica ta powigk-
szyla si¢ na niekorzys¢ systemu no-fault do 73% w 2004 r. Mimo ze w systemie no-
-fault zaobserwowano faktycznie nizszy poziom kosztow sadowego systemu docho-
dzenia roszczen i1 mniejszg sum¢ wyptacanych zadoséuczynien w latach 80. niz
w systemie deliktowym, to jednak do 2007 r. pordwnanie tych systemow juz nie
wyglada tak korzystnie. Cigzar ptatnosci przesunat si¢ na strone coraz wickszego
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i drozszego finansowania opieki medycznej dla 0séb poszkodowanych [Anderson
iin. 2010]. Szczegdtowe badania empiryczne przeprowadzone przez J.E. Johnsona,
G.B. Flanigana i D.T. Winklera poréwnywaty poszczegdlne stany USA z wysokim
iniskim progiem systemu ,,pozadeliktowego”. Wyniki tych badan przemawiajg
kosztowo na korzys¢ stanow z niskim progiem kwotowym. Kiedy jednak rozpatry-
wano catkowity ogolny koszt odpowiedzialnosci za szkody na osobie, przewaga
kosztowa systemu no-fault zanikla w ogole. Porownanie systemow pozwolito
na stwierdzenie, ze catkowite koszty zwigzane ze szkodami osobowymi nie byty
w poréwnaniu do systemu tort nizsze pod rezimem systemu no-fault. Wyciagnigto
whniosek, ze wzrost kosztow ubezpieczen osobowych rownowazy obnizenie kosz-
tow kapitatowych obstugi systemu deliktowego. Obowigzkowy system add-on,
w stosunku do nieograniczonej odpowiedzialnosci deliktowej, wydaje si¢ najdroz-
szym systemem, cho¢ autorzy badan wskazuja na ograniczone mozliwosci weryfi-
kacji wynikéw i ryzyko otrzymania innych rezultatéw w innym $rodowisku [John-
son iin. 1992]. System kompensacji no-fault nigdy nie zostal wprowadzony jako
odpowiedz na konieczno$¢ tylko i wytacznie redukeji kosztow. W rzeczywistosci
istotniejszy wydawal si¢ czynnik adekwatnosci, sprawiedliwo$ci i terminowosci
wyptaty odszkodowania. Niemniej jednak, w wigkszosci przypadkow przyjecie
systemu zalezy glownie od obietnicy zmniejszenia kosztow dla stanowych wilasci-
cieli polis. Pojawily sie glosy, ze wplyw systemu kompensacyjnego no-fault
na zmiang kosztow systemu nie moze by¢ postrzegany jako zmiana przypisu sktad-
ki dla jednej linii produktow ubezpieczeniowych ani nie moze by¢ rozumiany jako
zmiany w odszkodowaniach i §wiadczeniach wyptaconych lub w szkodowosci sa-
mej w sobie. Przeciwnie, definicja kosztow musi obejmowaé zmiany $wiadczen
otrzymywanych przez poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych ze wszyst-
kich polis i stanowi¢ poréwnanie miedzy tymi §wiadczeniami oraz poziomem
sktadki wyptacanej dla wszystkich zawartych umoéw ubezpieczenia obejmujacych
wypadek poszkodowanego [Todd 1976]. Warto podkresli¢ ciekawg zalezno$¢. Jeze-
li dany system kompensacji jest wydajny, wzrost sktadki za ubezpieczenie OC po-
siadaczy pojazdow skutkuje naciskami $wiadczeniodawcow ustug medycznych
na promowanie wydajnosci, ale i oporem $rodowiska prawniczego, zniechgconego
spadkiem zlecen i otrzymywanych wynagrodzen po przyjeciu efektywnego prawo-
dawstwa. Przy nieefektywnym systemie jest odwrotnie. Z jednej strony wzrost cen
ubezpieczenia OC modgt prowadzi¢ do uchwalenia systemu no-fault w wielu stanach
USA, jednak po wzrostach sktadek zlat 80. nie odnotowano dodatkowej ,,fali”
uchwal wprowadzajacych ten system kompensacji [Harrington 1994]. Spadek popu-
larnosci systemow no-fault, zdaniem autoréw raportu The U.S. Experience with No-
-fault Automobile Insurance, jest wynikiem niespodziewanie wysokich kosztow
odszkodowan i przesunigcia debaty politycznej z proby wypracowania optymalne-
go systemu ubezpieczen na wplyw tych wysokich kosztow na konsumentow. Dalsze
badania sg wskazane przez autorow raportu jako konieczne do oceny systemu rno-
-fault i jego dalszych reform. Cztery stany USA uchylily system no-fault w latach
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1980 1 1990. W stanie Rhode Island réwniez trwata dtuga debata o systemie kom-
pensacji i ostatecznie odrzucono system nieoparty na winie w 1993 r. Debata o za-
sadno$ci uchwalenia tego systemu trwa nadal. Uchylono go w 2004 r. w Kolorado
i prawie przeforsowano jego uchylenie na Florydzie. Obecnie 12 stanéw posiada
obligatoryjnie wprowadzony system kompensacyjny no-fault: Floryda (od 1972 r.),
Hawaje (od 1974), Kansas (od 1974), Kentucky (od 1975), Massachusetts (od 1971),
Michigan (od 1973), Minnesota (od 1975), New Jersey (od 1973), Nowy Jork
(od 1974), Potnocna Dakota (od 1976), Pensylwania (od 1974) oraz Utah (od 1974).

. Obowiazkowy no-fault

W . Opcjonalny no-fault

Rys. 1. Obowigzywanie systemu no-fault w USA w 2017 roku
Zrodto: [Allstate Insurance Company 2017].

W ostatnich latach w amerykanskim prawie federalnym mozemy moéwi¢ o pro-
cesie zmian systemu no-fault zmierzajacego do ograniczenia jego naduzy¢. W sta-
nie Floryda w 2012 r. narodzita si¢ inicjatywa ustawodawcza zmierzajgca do ograni-
czenia naduzy¢ systemu no-fault. W styczniu 2013 r. poszkodowanych zobligowano
do skorzystania z systemu pomocy medycznej w ciggu 14 dni od zdarzenia. Jesli
poszkodowany nie wymaga naglej opieki medycznej, ma ograniczone prawo do
kompensacji do kwoty 2500 §, czyli 1/4 maksymalnej kwoty $wiadczenia. Umozli-
wiono przedtuzenie postepowania likwidacyjnego do 90 dni od zgloszenia. Wska-
zane terminy systemu no-fault w tym stanie sa wigc tozsame z aktualnymi norma-
mi polskiego systemu kompensacji szkéd. Wszystkie wprowadzone zmiany miaty
wyeliminowaé zauwazalne naduzycia w systemie kompensacji. Podobne dziatania
wprowadzono rowniez w stanie Nowy Jork. W lutym 2013 r. wprowadzono po-
prawki do rozporzadzenia nr 68 wprowadzajacej system no-fault. Z jednej strony
przewidziano mozliwos¢ rozliczenia kosztow dotad nieuwzglednionych lub niedo-
szacowanych w systemie kompensacji, z drugiej przyjeto jednak mozliwo$¢ weryfi-
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kacji terminow udzielanej pomocy wzgledem przestanek medycznych. W budzecie
wykonawczym na lata 2014 i 2015 gubernator A. Cuomo przewidzial wzmozone
srodki do kontroli $wiadczeniodawcow uczestniczacych w systemie kompensacji
szkdd komunikacyjnych no-fault. W maju 2013 r. w stanie Michigan wprowadzit
limit kwotowy w systemie kompensacyjnym okre$lony na 1 000 000 $, konczac
okres nieograniczonej kwotowo kompensacji szkéd komunikacyjnych w systemie
no-fault. Ubezpieczyciele w przypadku szkody komunikacyjnej przekraczajacej
kwote pot miliona dolaréw otrzymuja zwrot z Michigan Catastrophic Claims Asso-
ciation. W 2014 r. do stowarzyszenia przekazano 13 000 rachunkéw medycznych.
System w stanie Michigan okazat si¢ drogi. W latach 20042012 $rednia warto$¢
szkody wzrosta o 81%. Od marca 2012 r. przestgpstwa ubezpieczeniowe w tym sta-
nie s3 zagrozone karg pozbawienia wolnosci do lat 10 oraz grzywna w wysokosci
50 000 $. W stanie New Jersey srednia warto$¢ szkody zwigkszyta sie z 9911 §
w 2001 r. do 16 211 $ w 2013 r. [Insurance Information Institute 2014].

4. Empiryczne badania systemow kompensacji
na podstawie raportu The U.S. Experience
with No-fault Automobile Insurance

Doswiadczenia z funkcjonowaniem systemu no-fault nie pozwalaja juz wiarygod-
nie przedstawia¢ argumentu o obnizeniu sktadek za ubezpieczenie komunikacyjne
i kosztéw wyptacanych odszkodowan. Zaczelty pojawiac si¢ argumenty, ze system
ten w sposob niesprawiedliwy zwalnia niebezpiecznych kierowcow z konsekwencji
prowadzenia pojazdu stwarzajacego zagrozenie. Zasadniczo dominujacy wpltyw
kosztow w debacie powinien dziwi¢. Jednak, jak podano za O. Svensonem [1981]
i H. Kunreutherem [1982], ludzie nie majg swiadomosci uczestnictwa w wypadku
i nie mysla na co dzien o zdarzeniach, ktére maja mate prawdopodobienstwo wysta-
pienia. Badani wierza, Ze s bezpieczniejsi niz inni kierowcy i prawdopodobnie ni-
gdy nie bedg uczestniczy¢ w wypadku, za ktory inny kierowca nie bedzie ponosit
winy. Skupiaja si¢ wylgcznie na tym, iz musza oplaca¢ sktadki. Inng kwestie, zda-
niem J.M. Andersona i in. [2010], stanowi to, ze wzrost kosztow postgpowania sgdo-
wego, granice kompensacji szkod w systemie no-fault czy jego proporcjonalnosc sa
problemami mato doniostymi politycznie, cho¢ stabe zdolnosci poznawcze cztowie-
ka motywuja polityczne interwencje na amerykanskim rynku ubezpieczen zdrowot-
nych. Gdyby uzna¢, ze argumentacja dotyczaca kosztow konsumenckich zdomino-
wala debate o systemie no-fault, zdumiewajaca bytaby ich wysoko$¢. Zwolennicy
wierzyli, ze system ten, przez redukcje zadoscuczynien za szkody niemajatkowe
i minimalizacj¢ kosztéw transakcyjnych z nimi zwigzanych, przyniesie wymierne
korzysci. Sktadki ubezpieczeniowe ptacone przez konsumentow odzwierciedlajg
liczne rezerwy i koszty ubezpieczyciela. Autorzy raportu podajg za Insurance Infor-
mation Institute wyniki badan z 2009 r., wedtug ktorych 30% sktadek stanowig
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koszty szkod osobowych, 40% obstuga roszczen majatkowych, a pozostata czgsé
stanowig koszty operacyjne i zysk. Zatem odszkodowania obejmuja gtéwny sktad-
nik catkowitego kosztu ubezpieczenia komunikacyjnego w USA. W raporcie zbada-
no wzajemne korelacje pomiedzy wysokoscig sktadek a kosztami kompensacji
pomiedzy latami 1980 1 2006. Kolejno w latach 1986, 1992, 1998 i 2002 przeprowa-
dzono w imieniu Insurance Research Council badania ankietowe w$rdd osob po-
szkodowanych w wypadkach komunikacyjnych w celu uzyskania danych na temat
sktadanych roszczen, doznanych obrazen i poniesionych kosztow leczenia (tab. 2).
Ponadto RAND przeprowadzil wlasne, szczegdtowe badania 0séb poszkodowanych
z lat 1986 1 1992 oraz 1998 1 2002, odpowiednio na probach 7968 i 8043 responden-
tow, w celu porownania zmian w kompensacji na przetomie lat 90.

Tabela 2. Procent wypadkow w ktorych dokonano zgtoszenia szkody

Data badan System tort System no-fault System add-on
1986 and 1992 87.0 87.8 88.8
1998 and 2002 81,4 82,4 83,2

Zrédlo: [Anderson, Heaton, Carroll 2010, s. 85].

Podsumowujac dokonang analize, nalezy uzna¢, ze w latach 1980-2006 koszt
systemu rozumiany jako cena sktadek za ochron¢ ubezpieczeniowa byt wyzszy
w przypadku ubezpieczen no-fault niz w przypadku ubezpieczenia OC w systemie
deliktowym. Roznice sktadek utrzymuja si¢ po likwidacji szkod rzeczowych i wy-
nikaja m.in. z ogolnej inflacji czgstosci wystepowania wypadkéw w poszczeg6l-
nych stanach. Okazalo si¢ tez, ze stany, ktore uchylity system no-fault, odnotowaty,
z punktu widzenia konsumentow, znaczny spadek ceny za ubezpieczenie komuni-
kacyjne. Autorzy raportu The U.S. Experience with No-fault Automobile Insurance
wskazuja, ze rozwigzanie kompensacyjne uniezaleznione od winy w USA jest roz-
wigzaniem drozszym niz jej ,.tradycyjny” deliktowy odpowiednik, wiaczajac w ten
wniosek stany z obowigzkowym wariantem add-on. Jak wskazano w raporcie, ilos¢
roszczen w poréownaniu do liczby wypadkow, pomimo réznych podstaw systemo-
wych, nie r6zni si¢ znacznie. Wyzszy koszt ubezpieczen no-fault nie jest wigc wyni-
kiem odrzucenia koncepcji winy jako warunku koniecznego do ztozenia roszczenia.

Poziom sktadki za ubezpieczenie w poszczegdlnych systemach kompensacji to
jednak tylko jedna z badanych przez autoréw raportu zmienna. Uznajac powyzsze
wyniki kosztowe nalezy jeszcze rozpatrzy¢ jeden dodatkowy aspekt systemowy:
czy, z uwagi na fakt pokrycia ochrong ubezpieczeniowa wszystkich zdarzen ko-
munikacyjnych, réwniez tych, w ktorych nie zawinit kierowca pojazdu, dochodzi
do zauwazalnego wzrostu ilosci zglaszanych roszczen oraz czy ich konsekwencje
(np. $miertelno$¢ wypadkow) wzrastaja. Badania empiryczne publikowane dotad
dzielg si¢ na dwie grupy — te wskazujgce na zwiazek migdzy odrzuceniem systemu
deliktowego a wzrostem $miertelnos$ci wypadkow komunikacyjnych oraz na druga
grupe, ktora nie potwierdza takiego zwigzku (tab. 3).
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Tabela 3. Wplyw system no-fault na $miertelno§¢ wypadkoéw

Autorzy badan i rok publikacji Okres badania Wynik badan empirycznych
Cohen, Dehejia (2004) 1970-1998 wzrost 0 6%
Derrig, Segui-Gomez i in. (2002) 1983-1996 bez wptywu
Loughran (2001) 1977-1989 bez wpltywu
Cummins, Phillips, Weiss (2001) 1968-1994 wzrost 0 13%
Sloan, Reilly, Schenzler (1994) 1982-1990 wzrost 0 5% u dorostych
Zador, Lund (1986) 1967-1980 bez wplywu
Kochanowski, Young (1985) 1975-1977 bez wpltywu
Landes (1982) 1967-1976 wzrost w przedziale 2-15%

Zrédlo: [Anderson, Heaton, Carroll 2010, s. 81].

Raport The U.S. Experience with No-fault Automobile Insurance rozstrzyga i
potwierdza jednoznacznie jeden z podstawowych argumentow za wprowadzeniem
systemu no-fault — terminowo$¢ rozpatrywania roszczen. W terminie 3 miesiecy od
zgloszenia w systemie deliktowym rozpatrywano ok. %4 zgtoszonych roszczen, na-
tomiast w systemie no-fault rozpatrzono - roszczen (tab. 4). Badany wskaznik nie
zostal zr6znicowany wzgledem rozmiaru doznanych obrazen. Jesli oba systemy roz-
nig si¢ rozmiarem doznanej szkody, ponizsze wyniki mogg by¢ tego odzwiercied-
leniem.

Tabela 4. Odsetek roszczen rozpatrzonych w terminie 3 miesi¢cy od zgtoszenia

System tort System no-fault System add-on
Data badat Ist-Party | 3rd-Party Ist-Party 3rd-Party Ist-Party 3rd-Party
19861 1992 57,3 25,0 55,0 28,5 62,8 27,2
199812002 44,7 20,3 43,9 25,7 43,1 18,6

Zrodto: [Anderson, Heaton, Carroll 2010, s. 90].

Pomimo znacznej réznicy w terminie wyptat odszkodowan, satysfakcja konsu-
menta nie jest juz tak widoczna i proporcjonalna. Satysfakcje z systemu kompensa-
cji poréwnano ankietowo wg skali Likerta, badajac zadowolenie z kwoty wyplaco-
nego odszkodowania oraz terminu likwidacji szkody z perspektywy konsumentow
danego typu ubezpieczen (tab. 5). Pomimo niewielkich r6znic, wyniki raportu prze-
mawiajg nieznacznie na korzys¢ systemow no-fault.

Tabela 5. Zadowolenie z systemu likwidacji szkod

System tort System no-fault System add-on
Data badan kwota tempo kwota tempo kwota tempo
odszkodowania | likwidacji | odszkodowania | likwidacji | odszkodowania | likwidacji
19861 1992 69.4 b.d. 71,4 b.d. 70,3 b.d.
1998 i 2002 62,6 92,2 64,2 96,1 63,4 91,6

Zrédlo: [Anderson, Heaton, Carroll 2010, s. 90].
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We wszystkich trzech systemach osiggni¢to podobny stopien zwrotu. W syste-
mach no-fault i add-on konsumenci zgtaszali jednak nieco wyzszy poziom otrzy-
mywanego zwrotu siggajacego 5—8% (tab. 6) ogdlnej kwoty wydatkéw na leczenie.
W stosunku do $redniej wielkos$ci roszczenia wynoszacego 3000 dolaréw w 2002 r.,
réznica ta stanowita wyptate srednio wyzszg o 150 dolaréw na jedno roszczenie.
Pomimo tego, konsumenci nie odczuwali wigkszego poziomu kompensacji, co zda-
niem autoré6w raportu moze by¢ wynikiem wigkszych oczekiwan wobec wilasne-
go ubezpieczyciela. Co najwazniejsze dla podjetych rozwazan, nie ma doktadnego
i wyraznego dowodu, ze systemy uniezalezniajgce wyptate odszkodowania za wy-
padki drogowe zapewniaja petng kompensacje roszczen i doznanych szkod.

Tabela 6. Procentowy stopien kompensacji strat uzyskany w danym systemie

Data badan System tort System no-fault System add-on
19861 1992 80,4 87,9 79,8
199812002 79,7 85,7 79,0

Zrédlo: [Anderson, Heaton, Carroll, 2010, s. 87].

W ocenie autoréw raportu koszty odszkodowan generalnie okazaty si¢ wyzsze
niz w systemie deliktowym, w duzej mierze w wyniku znacznie wyzszych kosztow
medycznych, przez co system no-fault stracit czes$¢ argumentdow przemawiajacych
za jego utrzymaniem. Autorzy podkreslajg jednak, ze za wczesdnie jest, by oceniac
zasadno$¢ jego wprowadzenia. Doswiadczenia niektérych stanow, np. Pensylwa-
nii, wskazuja, ze system ten nadal ma spory potencjal w kontroli kosztow. Autorzy
raportu wyciaggaja wniosek, iz wybor systemu kompensacji szkod jest decyzja po-
lityczng, ktora powstaje na podstawie stusznosci. Porownanie kosztéw jest tylko
jednym z argumentow.

5. Whnioski

Kazda decyzja o zmianach powinna opiera¢ si¢ na kompleksowej ocenie korzysci
i wad roznych systemow. Przede wszystkim nalezy mie¢ na uwadze, ze w polskim
systemie prawnym ekonomiczne efekty wprowadzenia dodatkowego lub zamienne-
go systemu pozadeliktowego moga by¢ inne niz te zaobserwowane w USA. Zmiany
systemu kompensacji szkéd komunikacyjnych powinny by¢ efektywne. D. Masniak
[2010, s. 155], analizujac pojgcie efektywnej alokacji dobr, okresla jako grupe odnie-
sienia w przypadku OC posiadaczy pojazdéow mechanicznych wszystkie podmioty
stosunku ubezpieczenia, zarowno swiadczgce ochrong ubezpieczeniowa, jak i z niej
korzystajace. Prawo efektywne ekonomicznie powinno prowadzi¢ do ekonomicznie
efektywnej alokacji dobr. Zaréwno podmioty tworzace prawo, jak i z niego korzy-
stajgce, powinny kierowac si¢ rachunkiem ekonomicznym dotyczacym kosztow
podjecia okreslonych decyzji. W rzeczywistosci spolecznej 1 prawnej, zdaniem au-
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torki, poszukiwanie argumentdw na potwierdzenie ,,ekonomicznej efektywnosci”
powinno determinowac¢ zachowania wszystkich uczestnikéw obrotu prawnego, wy-
znaczajac jednoczes$nie kryteria dla efektywnego dziatania organow tworzacych
prawo i to prawo stosujgcych. Ostatnie dziesigciolecia XX w. przyniosty w prawie
cywilnym daleko idaca ochrone poszkodowanego. Obejmuje ona coraz wigkszy za-
kres dobr i interesoéw, a zwlaszcza szkody na osobie i na coraz liczniejszych, tworzo-
nych przez orzecznictwo i1 doktryng, dobrach osobistych, tacznie z kompensacja
szkody niemajatkowej. Szczegdlng role w tym procesie odgrywa od dawna prawo
czynéw niedozwolonych, ktore zmierza do rozszerzenia zakresu ochrony odszkodo-
wawcze]j poszkodowanego. Gloszona teza o winie jako naczelnej zasadzie odpowie-
dzialno$ci z tytulu czynow niedozwolonych traci znaczenie, cho¢ nadal dominuje,
jesli chodzi o odpowiedzialnos¢ za czyn wiasny [Nesterowicz, Watachowska 2011,
s. 34, 41]. Odpowiedzialno$¢ za wypadki samochodowe jest tego wyraznym przy-
ktadem, nieuchronnie zmierzajacym do odpowiedzialnos$ci absolutnej lub kompen-
sacji gwarancyjno-repartycyjnej. Jak stusznie wskazuje J. Kuzmicka-Sulikowska
[2011, s. 472], nie powinny toczy¢ si¢ wokot sporow powielajacych funkcjonujace
juz w doktrynie poglady dotyczace tego, na jakiej zasadzie oparty jest dany przepis
prawa z zakresu odpowiedzialno$ci. Istotnym problemem jest odpowiedz na pyta-
nie, czy rozwigzanie przyjete przez ustawodawce jest wlasciwe i dobrze uzasadnio-
ne, czy tez przestato spetnia¢ oczekiwania i nie rozwigzuje problemow aktualnego
zycia spotecznego i gospodarczego. Na obecna chwile postulat dotyczacy wprowa-
dzenia systemu kompensacji szkod komunikacyjnych no-fault wymaga pogtebio-
nych badan i wyraznego wskazania korzysci i zagrozen wynikajacych z jego funk-
cjonowania, co jest szczegodlnie trudne, gdyz na gruncie kontynentalnego prawa
odszkodowawczego, w tym polskiego, nie mamy takich doswiadczen. Zmiana na
rynku ubezpieczeniowym w kierunku no-fault spowoduje transformacj¢ systemu
kompensacji. To, co dotychczas wiemy o szkodach komunikacyjnych, straci pewna
wartos¢ 1 wptynie na dziatalno$¢ ubezpieczeniowa. Uczestnicy rynku stang przed
koniecznoscig wypracowania nowych procedur wigzacych si¢ z nieznanymi dotad
problemami. By¢ moze z tego wzgledu zmiany w kierunku zastapienia kompensacji
systemem gwarancyjno-repartycyjnym, jakim jest no-fault, powinny by¢ stopnio-
we, poczatkowo zmierzajace do okreslenia statusu i praw osoby poszkodowane;j, tak
aby nie podwazac¢ zaufania do rynku ubezpieczeniowego.
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