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DOSTOSOWANIE POLSKIEGO PRAWA
DO EUROPEJSKICH STANDARDOW
W ZAKRESIE UBEZPIECZENIA OC
POSIADACZY POJAZDOW MECHANICZNYCH

Liczba pojazdow mechanicznych na drogach stale rosnie
i w konsekwencji zwieksza sie liczba wypadkdw, oséb poszkodo-
wanych i roszczen odszkodowawczych. Dla tagodzenia skutkdw
wypadkdéw komunikacyjnych ogromne znaczenie ma ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych.
Swiatowym standardem stat sie obligatoryjny charakter tego ubez-
pieczenial W zwigzku z rozwojem turystyki oraz handlu miedzyna-
rodowego i w konsekwencji miedzynarodowego ruchu samochodo-
wego duzego znaczenia nabrato zagadnienie ujednolicenia zasad
dochodzenia roszczen z tytutu wypadkow w ramach ubezpieczenia
OC komunikacyjnego. Synchronizacja przepiséw prawnych po-
Swieconych ubezpieczeniu OC posiadaczy pojazdow stata sie szcze-
golnie istotna w Europie, w obliczu duzych réznic w tym zakresie
pomiedzy poszczeg6lnymi panstwami oraz intensywnego ruchu sa-
mochodowego miedzy nimi.

W celu usprawnienia dochodzenia roszczen z tytutu wypadkow
w ramach ubezpieczenia OC posiadaczy pojazddéw podejmowano

1P. Kaczanowski, Ubezpieczenie OCposiadaczypojazddw samochodowych [w]
Ubezpieczenia w Unii Europejskiej (red. J. Monkiewicz), Warszawa 2002, s. 223.



w Europie szereg dziatan. Na uwage zastuguje wprowadzenie na
podstawie skierowanej do rzgdéw panstw europejskich Rekomen-
dacji Genewskiej Nr 5 z 25 stycznia 1949 r. tzw. Systemu Zielonej
Karty. Funkcjonuje on od 1stycznia 1953 r. i zaktada honorowanie
jednolitych certyfikatow ubezpieczeniowych przez wszystkie kraje
Systemu oraz okresla jednolite zasady zaspokajania roszczen.

W ramach Unii Europejskiej problematyce ubezpieczenia odpo-
wiedzialnosci cywilnej z tytutu uzytkowania pojazdéw mechanicz-
nych poswiecone sg cztery dyrektywy, zwane samochodowymi lub
komunikacyjnymi. U podstaw prac nad dyrektywami legto stuszne
przekonanie o niekorzystnym wplywie rdznic w uregulowaniu
przez poszczegllne kraje cztonkowskie obowigzkowego ubezpie-
czenia OC posiadaczy pojazdow na funkcjonowanie Wspolnego
Rynku. Istnienie tych réznic pociggato za sobg konieczno$¢ kontro-
li granicznych spetnienia obowigzku ubezpieczenia (przede wszyst-
kim w celu zabezpieczenia intereséw 0s6b poszkodowanych w wy-
padkach drogowych) i tym samym hamowato swobodny przeptyw
0s0b i pojazdow w ramach Wspélnot.

Pierwsza dyrektywa komunikacyjna2zobowigzata panstwa czton-
kowskie do objecia ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej
z tytutu uzytkowania pojazdéw mechanicznych wszystkich pojaz-
déw majacych state miejsce postoju na ich terytorium (vehicles nor-
mally based in its territory) (art. 3 dyrektywy). W prawie polskim
obowigzek ubezpieczenia OC posiadaczy pojazddw istnieje od
dawna i jest obecnie unormowany w art. 23 ustawy o ubezpiecze-
niach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyj-
nym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych z dnia 22
maja 2003 r. (dalej: ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych)3

2Dyrektywa Rady 72/166/EEC z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie ujednoli-
cenia przepisow panstw cztonkowskich dotyczacych ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej z tytutu uzytkowania pojazdéw samochodowych oraz egzekwowa-
nia obowigzku ubezpieczenia tej odpowiedzialnosci, O. J. No. L 103, 02/05/1972
P. 0001-0004.

3Dz.U. 22003 r. Nr 124, poz. 1152,



Omawiana dyrektywa zobligowata panstwa cztonkowskie do po-
wstrzymania sie od kontroli spetnienia obowiagzku ubezpieczenia
w stosunku do pojazdéw majgcych state miejsce postoju na teryto-
rium innego panstwa cztonkowskiego (art. 2 (1) dyrektywy). Dyrek-
tywa dopuscita we wskazanym zakresie jedynie kontrole wyrywko-
we (random checks). Natomiast w mysl jej art. 7 (1) kazdy pojazd
pochodzacy z panstwa trzeciego musi przed wjazdem na teryto-
rium Wspdlnoty zosta¢ wyposazony albo w Zielong Karte, albo
w certyfikat ubezpieczenia granicznego.

zgodnie z postanowieniami art. 2 oraz art. 7 pierwszej dyrekty-
wy polski ustawodawca nie przewiduje kontroli spetnienia obo-
wigzku ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw przez pojazdy
majgce state miejsce postoju w krajach cztonkowskich UE. W pro-
wadza natomiast takie kontrole w stosunku do pojazdow zareje-
strowanych w panstwach, ktérych biura narodowe nie sg sygnata-
riuszami Jednolitego Porozumienia Miedzy Biurami Narodowymi
- Regulaminu Wewnetrznego. W mys$l art. 89 ust. 1 ustawy
u ubezpieczeniach obowigzkowych kierujgcy takim pojazdem jest
obowigzany, pod rygorem niedopuszczenia do przekroczenia gra-
nicy bez uiszczenia optaty okreslonej w art. 88 ust. 2 pkt 1, oka-
za¢ przy wjezdzie na terytorium RP Zielong Karte. Zamiast oka-
zania Zielonej Karty posiadacz pojazdu moze zawrze¢ umowe
ubezpieczenia granicznego. Kontrole na terytorium RP reguluje
ustep 3 omawianego artykutu.

Sygnatariuszami Jednolitego Porozumienia Miedzy Biurami Na-
rodowymi - Regulaminu Wewnetrznego z dnia 30 maja 2002 r.
(ktéry zastapit Jednolita Umowe Miedzy Biurami oraz Wielostron-
ne Porozumienie Gwarancyjne z dnia 15 marca 1991 r.) sg nie tylko
panstwa cztonkowskie UE, ale tez nastepujace panstwa spoza Unii:
Szwajcaria, Norwegia, Chorwacja i Islandia. Brak kontroli w od-
niesieniu do pojazdéw z wymienionych panstw trzecich wynika
z faktu przynaleznosci tych panstw do Jednolitego Porozumienia
i jest w peini zgodny z postanowieniami pierwszej dyrektywy,
a konkretnie z jej art. 7 (2), ktéry nakazuje traktowac pojazdy po-
chodzace z panstw trzecich tak jak pojazdy majgce state miejsce



postoju na terytorium Wspolnoty, jezeli biura narodowe panstw
cztonkowskich zagwarantuja pokrycie szkdd spowodowanych przez
te pojazdy na swoim terytorium. Kwestie kontroli speinienia obo-
wigzku ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow majacych state
miejsce postoju w panstwach cztonkowskich UE oraz pozostatych
panstwach-sygnatariuszach Jednolitego Porozumienia Miedzy Biu-
rami Narodowymi - Regulaminu Wewnetrznego rozstrzyga decyzja
Komisji Europejskiej z 28 lipca 2003 r.4W decyzji tej Komisja wy-
raznie nakazata panstwom cztonkowskim powstrzymanie sie od
kontroli w stosunku do pojazdow pochodzacych z wymienionych
panstw od dnia 1 sierpnia 2003, to jest od dnia wejscia w zycie Re-
gulaminu Wewnetrznego.

Druga dyrektywa komunikacyjna5 zobowigzata pafAstwa czton-
kowskie do objecia ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdow za-
réwno szkod na osobie, jak iw mieniu. Polskie prawo jest dostoso-
wane do tego wymogu. Juz wczesniej, w mysl 8§10 nieobowigzujace-
go rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 24 marca 2000 r.6od-
szkodowanie z ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej posiada-
czy pojazdow mechanicznych przystugiwato za szkode, ktdrej na-
stepstwem byta Smier¢, uszkodzenie ciata, rozstréj zdrowia badz tez
utrata, uszkodzenie lub zniszczenie mienia. Obecnie, zgodnie ze
zgtaszanymi postulatami catoSciowego uregulowania ubezpiecze-
nia OC posiadaczy pojazdow w akcie rangi ustawy, jako szczegdlnie
istotnego spotecznie i majacego bardzo szeroki zasieg, odpowied-

4 Commission Decision 2003/564/EC on the application of Council Directive
72/166/EEC relating to checks on insurance against civil liability in respect of the
use of motor vehicles, C (2003) 2626.

5Dyrektywa Rady 84/5/EEC z dnia 30 grudnia 1983 r. w sprawie ujednolicenia
przepiséw panstw cztonkowskich dotyczacych ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilngj z tytuiu uzytkowania pojazdéw samochodowych, O.J. No. L 008,
11/01/1984 P 0017-0020.

6Rozporzadzenie Ministra Finansow z dnia 24.03.2000 r. w sprawie ogolnych
warunkéw ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw me-
chanicznych za szkody powstate w zwigzku z ruchem tych pojazdéw (Dz.U.
z 2000 r. Nr 26, poz. 310).



nie postanowienia zawarte sg w art. 34 ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych?

Druga dyrektywa komunikacyjna okreslita minimalne sumy gwa-
rancyjne, ustalajac je na poziomie 350 tys. ECU na kazdego po-
szkodowanego w razie szkéd na osobie oraz 100 tys. ECU od jed-
nego zdarzenia w razie szkod w mieniu albo 500 tys. ECU w razie
szkdd na osobie niezaleznie od liczby poszkodowanych lub 600 tys.
ECU od jednego zdarzenia w razie szk6d w mieniu i na osobie,
niezaleznie od liczby ofiar i rodzaju szkody w mieniu (art. 1 (2) dy-
rektywy). Dyrektywa dopuscita, rzecz jasna, ustalenie przez po-
szczegblne panstwa minimalnych sum gwarancyjnych na wyzszym
poziomie niz poziom przez nig okreslony.

Przed uchwaleniem ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych
810 ust. 4 przywotanego juz rozporzadzenia Ministra Finansow
przewidywat jednolita minimalng sume gwarancyjng w wysokosci
600 tys. euro, nie czynigc rozréznienia na szkody w mieniu i szko-
dy na osobie. Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych ustala
w art. 36 ust. 1 minimalne sumy gwarancyjne w wysokosci 350 tys.
euro na kazdego poszkodowanego w przypadku szkéd na osobie
oraz 200 tys. euro w odniesieniu do jednego zdarzenia w przypad-
ku szkod w mieniu, co odpowiada standardom unijnym.

zgodnie z postanowieniami drugiej dyrektywy (art. 1 (4) dyrek-
tywy) na terenie naszego kraju funkcjonuje instytucja majaca za za-
danie wyptacanie odszkodowan poszkodowanym i uprawnionym
w sytuacjach, gdy szkode spowoduje sprawca niezidentyfikowany
lub nieubezpieczony od odpowiedzialnosci cywilnej, tj. Ubezpie-
czeniowy Fundusz Gwarancyjny (dalej: UFG). Polskie prawo - tak
jak tego wymaga dyrektywa - daje poszkodowanemu prawo wysta-
pienia z roszczeniem bezposrednio do UFG, a takze wyposaza

7W mysl tego artykutu z ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicz-
nych przystuguje odszkodowanie, jezeli posiadacz lub kierujgcy pojazdem sa obo-
wigzani do odszkodowania za wyrzadzong w zwigzku z ruchem tego pojazdu szko-
de, ktdrej nastepstwem jest Smier¢, uszkodzenie ciata, rozstroj zdrowia badz tez
utrata, zniszczenie lub uszkodzenie mienia.



UFG w roszczenie regresowe do odpowiedzialnego cywilnie spraw-
cy (art. 19 ust. 2 oraz art. 110 ustawy o ubezpieczeniach obowigzko-
wych). Nalezy zauwazy¢, ze zarowno zakres zadan powierzonych
UFG, jak i okreslone w ustawie ograniczenia i wytgczenia odpowie-
dzialnosci Funduszu odpowiadajg standardom unijnym. Dyrektywa
dopuszcza ograniczenie lub nawet wytgczenie wyptaty odszkodowa-
nia przez fundusz gwarancyjny w sytuacji spowodowania szkody
w mieniu przez pojazd niezidentyfikowany. U podstaw tego rozwia-
zania legto dazenie do zapobiezenia r6znego rodzaju oszustwom
majacym na celu wytudzenie odszkodowania ubezpieczeniowego.
Korzystajac z mozliwosci zapewnionej przez dyrektywe polski usta-
wodawca w og6le nie przewiduje wyplaty odszkodowania przez
UFG za szkody w mieniu w spowodowane przez taki pojazd (por.
art. 98 ust. 1 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych). Dyrektywa
przewidziata takze m.in. mozliwo$¢ wprowadzenia przez panstwa
cztonkowskie udziatu wlasnego w wysokosci do 500 euro w przy-
padku szkod w mieniu wyrzadzonych przez pojazd nieubezpieczony,
jednak polski ustawodawca nie skorzystat z tej mozliwosci.

Trzecia dyrektywa komunikacyjna8stanowi w duzej czesci spre-
cyzowanie rozwigzan wprowadzonych poprzednimi dyrektywami.
Jej przyjecie spowodowane byto gtéwnie koniecznos$cig zlikwido-
wania rozhieznosci w zakresie wyktadni i praktyki, wystepujacych
pomiedzy poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi. Najistotniej-
szym rozwigzaniem dyrektywy jest jej art. 2, ktory zobowigzuje pan-
stwa cztonkowskie do tego, aby zapewnity objecie ochrong przez
wszystkie polisy obowigzkowego ubezpieczenia OC z tytutu uzytko-
wania pojazdéw mechanicznych catego obszaru Wspolnoty w ra-
mach jednej sktadki (tzw. singlepremium principle).

Polski ustawodawca, uchwalajgc ustawe o ubezpieczeniach obo-
wigzkowych, poszedt w kierunku wytyczonym przez dyrektywe.

8Dyrektywa Rady 90/232/EEC z 14 maja 1990 r. w sprawie ujednolicenia prze-
pisow panstw cztonkowskich dotyczacych ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywil-
nej z tytutu uzytkowania pojazdéw samochodowych, O.J. No. L 129, 19/05/1990 P,
0033-0035.



W mysl bowiem art. 25 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniach obowigzko-
wych ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdéw obejmuje nie tylko
zdarzenia powstate na terytorium RP, ale takze, na zasadzie wzajem-
nosci, zdarzenia powstate na terytoriach panstw, ktorych biura naro-
dowe sg sygnatariuszami Jednolitego Porozumienia miedzy Biurami
Narodowymi - Regulaminu Wewnetrznego. Ustawa o ubezpiecze-
niach obowigzkowych rozszerza zatem w poréwnaniu do poprzed-
niego stanu prawnego zakres terytorialny ochrony ubezpieczeniowej
z tytutu zawartej umowy ubezpieczenia OC komunikacyjnego, do-
stosowujgc tym samym prawo polskie do trzeciej dyrektywy komuni-
kacyjnej. Co wiecej, rozszerza terytorialny zakres ochrony poza ten
wymagany przez dyrektywe, bowiem sygnatariuszami Jednolitego
Porozumienia miedzy Biurami Narodowymi sg nie tylko panstwa
cztonkowskie UE. Artykut 25 ust. 2 eliminuje konieczno$¢ wykupu
Zielonych Kart przy wjezdzie na terytorium panstw, ktorych biura
narodowe sg sygnatariuszami Jednolitego Porozumienia Miedzy
Biurami Narodowymi - Regulaminu Wewnetrznego.

Zgodnie z art. 2 trzeciej dyrektywy komunikacyjnej polisy obo-
wigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw majg zapew-
ni¢ w kazdym panstwie cztonkowskim zakres ochrony zgodny
z prawem tego panstwa, chyba ze jest on mniej korzystny dla po-
szkodowanych niz zakres ochrony wynikajacy z przepiséw praw-
nych paristwa miejsca statego postoju pojazdu. Warto w tym miej-
scu zauwazy¢, ze juz pierwsza dyrektywa komunikacyjna zobligo-
wata panstwa cztonkowskie Wspo6lnot do zapewnienia pokrycia
w ramach kazdej umowy ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow
szkdd w mieniu i na osobie wyrzadzonych na terytorium innego
panstwa cztonkowskiego zgodnie z prawem obowigzujgcym w tym
panstwie (art. 3 dyrektywy).

Zgodnie ze standardem wyznaczonym w tym zakresie przez pra-
wo wspolnotowe ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych stano-
wi w art. 36 ust. 2, ze za szkody spowodowane w panstwach - sy-
gnatariuszach Jednolitego Porozumienia Miedzy Biurami Naro-
dowymi - Regulaminu Wewnetrznego zaktad ubezpieczen odpo-
wiada do wysokosci sumy gwarancyjnej okreslonej przepisami da-



nego panstwa, ale nie nizszej niz minimalne sumy gwarancyjne
okreslone w ustawie.

Trzecia dyrektywa komunikacyjna zobowigzata panstwa czton-
kowskie do przedsiewziecia odpowiednich srodkow w celu umozli-
wienia uczestnikom wypadku komunikacyjnego identyfikacji ubez-
pieczyciela posiadacza pojazdu ,uwikianego” w wypadek (art. 5
ust. 1). Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych zawiera odpo-
wiednie uregulowania w art. 16 ust. 2. Artykut ten zobowigzuje
uczestnika wypadku drogowego objetego obowigzkowym ubezpie-
czeniem OC posiadaczy pojazdéw do udzielenia pozostatym
uczestnikom zdarzenia niezbednych informacji koniecznych do
identyfikacji zaktadu ubezpieczen.

Omawiana dyrektywa zobligowata panstwa cztonkowskie takze
do wyznaczenia strony odpowiedzialnej w pierwszej instancji za wy-
ptacenie odszkodowania w przypadku wystgpienia negatywnego
sporu kompetencyjnego pomiedzy zaktadem ubezpieczen a fundu-
szem gwarancyjnym, tj. instytucjg wyptacajagcg odszkodowanie za
szkody wyrzadzone przez pojazd nieubezpieczony lub niezidentyfi-
kowany (art. 4 dyrektywy). Wprowadzenie odpowiedniego uregulo-
wania w tym zakresie bylo w prawie polskim o tyle istotne, ze
w praktyce rzeczywiscie istniata mozliwos¢ wystgpienia negatywne-
go sporu kompetencyjnego miedzy zaktadem ubezpieczen a UFG.
Do takiego sporu mogto dojs¢ np. w sytuacji, kiedy w trakcie poste-
powania przed UFG nastapita identyfikacja pojazdu, ktéry spowo-
dowat wypadek, w zwigzku z czym Fundusz uznat sie za niewlasciwy
i przekazat sprawe zaktadowi ubezpieczen, ktory rdwniez mogt nie
uzna¢ swej kompetencji. ,,Przerzucanie” sprawy miedzy zaktadem
a Funduszem bytoby oczywiscie niekorzystne dla poszkodowanego,
zainteresowanego jak najszybszym otrzymaniem odszkodowania.

Wydaje sie, ze problem negatywnego sporu kompetencyjnego po-
miedzy zaktadem ubezpieczen a UFG rozwigzuje art. 14 ust. 4 ustawy
0 ubezpieczeniach obowigzkowych. Przepis ten stanowi, ze jezeli
w terminie okreSlonym w art. 14 ust. 1 albo 2 zaklad ubezpieczen nie
ustali waznosci umowy ubezpieczenia obowigzkowego, o ktorym mo-
waw art. 4 pkt. 1i 2, osoby odpowiedzialnej za szkode, wtasciwy do



wyptaty odszkodowania jest UFG, ktory w razie ewentualnego p6z-
niejszego ustalenia odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen ma do te-
go zaktadu roszczenie regresowe. Interpretujgc postanowienia art. 14
ust. 4 nalezy, jak sie wydaje, przyja¢, iz nieustalenie waznosci umowy
ubezpieczenia OC osoby odpowiedzialnej za szkode przez zakiad ubez-
pieczenw okreslonychw art. 14 terminach obejmuje zaréwno sytuacje,
w ktdrych szkode spowodowat pojazd nieubezpieczony (co jasno wyni-
ka z art. 14), jak i wypadki wyrzgdzenia szkody przez pojazd nieziden-
tyfikowany. Jesli bowiem nie jest mozliwe ustalenie osoby odpowie-
dzialnej za szkode, to tym bardziej nie uda sie ustali¢ waznosci umowy
ubezpieczenia OC. Sformutowanie art. 14 ust. 4 nie jest najszczesliw-
sze. W omawianym przypadku chodzi przeciez nie tyle o ustalenie
waznosci umowy, co stwierdzenie jej istnienia badZ nieistnienia. Po-
nadto przepis bytby bardziej przejrzysty, gdyby okreslono w nim wyraz-
nie, ze UFG bedzie wiasciwy do wyptaty odszkodowania takze w przy-
padku nieustalenia osoby odpowiedzialnej za szkode, co mozna by
osiggna¢ poprzez wstawienie spéjnika ,,lub” (jesli nie da sie ustali¢ waz-
nosci umowy ubezpieczenia lub osoby odpowiedzialnejza szkode).

Dla problematyki ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw istot-
ne znaczenie ma, obok dyrektyw tzw. komunikacyjnych, dyrektywa
Rady 90/618/EEC z dnia 8 listopada 1990 r.9Dyrektywa ta zmienita
dyrektywy: 73/239/EECDoraz 88/357/EECN, a wiec pierwszg i dru-

9Council Directive of 8 November 1990 amending, particularly as regards motor
vehicle liability insurance, Directive 73/239/EEC and Directive 88/357/EEC which
concern the coordination of laws, regulations and administrative provisions relating to
direct insurance other than life assurance, O.J. No. L 330, 29/11/1990 P. 0044-0049.

DDyrektywa Rady z dnia 24 lipca 1973 r. w sprawie koordynacji ustaw, rozpo-
rzadzen i przepisdw administracyjnych dotyczacych podejmowania i prowadzenia
dziatalnosci w dziedzinie ubezpieczer: innych niz ubezpieczenia na zycie (0.J. No.
L 228, 16/08/1973 P. 0003-0019).

1 Dyrektywa Rady z dnia 22 czerwca 1988 r. w sprawie koordynacji ustaw, roz-
porzadzen i przepisow administracyjnych dotyczacych ubezpieczen bezposred-
nich innych niz ubezpieczenia na zycie i ustalenia przepisow utatwiajacych sku-
teczng realizacje swobody S$wiadczenia ustug oraz zmieniajgca dyrektywe
73/239/EEC (0.J. No. L 172, 04/07/1988 P. 0001-0014).



ga dyrektywe dotyczacg ubezpieczeh bezposrednich innych niz
ubezpieczenia na zycie, i wprowadzita swobode Swiadczenia ustug
w zakresie obowigzkowego ubezpieczenia OC komunikacyjnegol?
Tworcy dyrektywy postawili sobie za cel zrownanie pozycji zakla-
déw prowadzacych dziatalno$¢ w ramach swobody Swiadczenia
ustug z tymi, ktdére funkcjonujgw ramach swobody tworzenia pod-
miotdw gospodarczych. Chodzito o to, by osoba wystepujaca
z roszczeniem nie znajdowata sie w sytuacji mniej korzystnej z tego
powodu, ze zaktad ubezpieczen, bedacy adresatem roszczenia, nie
jest zlokalizowany w danym panstwie cztonkowskim. Dlatego dy-
rektywa zobligowata kazde panstwo cztonkowskie bedgce pan-
stwem $wiadczenia ustug do wprowadzenia obowigzku wyznacze-
nia przez kazdy taki zaktad swojego przedstawiciela na terytorium
tego panstwa. Przedstawiciel ten ma za zadanie gromadzi¢ infor-
macje zwigzane z roszczeniami kierowanymi do zaktadu, a takze
by¢ wyposazony w kompetencje do reprezentowania zaktadu wo-
bec 0séb poszkodowanych, wigczajac w to kompetencje do wyplaty
odszkodowan (art. 6 dyrektywy, dodajacy art. 12a do dyrektywy
88/357/EEC). Dyrektywa daje panstwom cztonkowskim mozliwos¢
postawienia wymogu przedtozenia przez zaklad zamierzajacy
Swiadczy¢ ustugi w danym panstwie informacji na temat wyznaczo-
nego przed siebie przedstawiciela (art. 7 ust. 1 dyrektywy, zmienia-
jacy art. 15 (1) i 16 (1) dyrektywy 88/357 EEC). Polski ustawodawca
skorzystat z tej mozliwosci, wprowadzajagc wspomniany obowigzek
w art. 133 ustawy o dziatalnosci ubezpieczeniowej z 22 maja
2003 r.13 Przepis ten przewiduje mozliwos¢ reprezentowania zakta-
du ubezpieczen, w braku wyznaczenia przedstawicieli, przez repre-
zentanta do spraw roszczen (za zgodg organu nadzoru). Na wpro-
wadzenie takiego rozwigzania pozwala panstwom cztonkowskim
art. 9 czwartej dyrektywy komunikacyjnej¥ Powstaje pytanie, czy

DP. Kaczanowski, op. cit., s. 223-230.
BDz.U. 2 2003 r. Nr 124, poz. 1151

X Dyrektywa 2000/26/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 maja
2000 r. w sprawie zblizenia ustaw paristw cztonkowskich dotyczacych ubezpiecze-



ustawodawca winien byt postuzy¢ sie w art. 133 liczbg mnogg
(,,przedstawiciele”), skoro dyrektywa méwi o jednym przedstawi-
cielu (a representative).

Pierwsze trzy dyrektywy komunikacyjne wykorzystaty jako baze
wspomniany wczesniej System Zielonej Karty, wprowadzony po to,
by utatwi¢ zaspokajanie roszczen wyniktych z wypadkdéw komuni-
kacyjnych spowodowanych przez pojazdy mechaniczne w pan-
stwach cztonkowskich niebedacych pafnstwem ich statego postoju.
W systemie stworzonym przez dyrektywy pozostata jednak istotna
luka. Poniewaz pierwotnym celem Systemu Zielonej Karty byia eli-
minacja kontroli granicznych w zakresie ubezpieczenia OC posia-
daczy pojazddw, system ten zapewnial kompensacje tylko w przy-
padkach, kiedy wypadek wydarzyt sie w panstwie zamieszkania
ofiary. Poza zakresem jego dziatania pozostawaly sytuacje, w kto-
rych wypadek wydarzyt sie poza tym panstwem. Sytuacja poszkodo-
wanych w takich wypadkach pozostawiata wiele do zyczenia. Do-
chodzac swoich roszczen, napotykali oni szereg trudnosci wynikaja-
cych m.in. z nieznajomosci obcych procedur i jezyka. Omawiana lu-
ka zostata wypetniona przez tzw. czwartg dyrektywe komunikacyj-
na5 ktora wprowadzita efektywny mechanizm zaspokajania rosz-
czen odszkodowawczych poszkodowanych w wypadkach samocho-
dowych za granicg.

Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komu-
nikacyjnych zawiera rozwigzania implementujgce postanowienia
czwartej dyrektywy.

Dyrektywa 2000/26/EC zobowigzata panstwa cztonkowskie do
wprowadzenia przepiséw regulujagcych tzw. skarge bezposrednia

nia odpowiedzialnosci cywilnej wzwiazku z uzywaniem pojazd6w mechanicznych
i zmieniajaca dyrektywy 73/239/EEC i 88/357/EEC, O.J. No. L 181, 20/07/2000
P. 0065-0074.

BNa temat czwartej dyrektywy komunikacyjnej patrz: J. Orlicka, M. Orlicki,
Europejski system dochodzenia roszczen ubezpieczeniowych za wypadki komunika-
cyjne za granicg - komentarz, Bydgoszcz-Poznari 2003,



(actio directa) (art. 3 dyrektywy). Actio directa daje poszkodowane-
mu prawo bezpos$redniego dochodzenia roszczen od zaktadu ubez-
pieczen udzielajgcego pokrycia odpowiedzialno$ci cywilnej osobie
odpowiedzialnej za spowodowanie wypadku komunikacyjnego. z a -
sada ta funkcjonowata w wiekszo$ci panstw na mocy tzw. porozu-
mienia strasburskiego podpisanego w 1959 r., a wiec na diugo
przed przyjeciem czwartej dyrektywy. Prawo polskie jest w tym za-
kresie w petni dostosowane do wymagan dyrektywy. Prawo po-
szkodowanego do dochodzenia roszczen bezposrednio od zaktadu
ubezpieczen wynika expressis verbis z art. 19 ust. 1 ustawy o ubez-
pieczeniach obowigzkowych.

Zgodnie z art. 4 czwartej dyrektywy komunikacyjnej kazdy za-
ktad ubezpieczen prowadzacy dziatalno$¢ w zakresie ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu uzytkowania pojazdow mecha-
nicznych (z wyjatkiem odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika)
obowigzany jest ustanowi¢ w kazdym panstwie cztonkowskim UE
za wyjatkiem panstwa, w ktérym otrzymat oficjalne zezwolenie na
prowadzenie dziatalnosci, swojego przedstawiciela, zwanego repre-
zentantem do spraw roszczen. Przedstawiciel ten ma reprezento-
wac zaktad ubezpieczen wobec osdb poszkodowanych oraz by¢ wy-
posazony w kompetencje umozliwiajgce mu petne zaspokajanie
roszczen tych oséb. Ma on by¢ odpowiedzialny za likwidacje szkéd
wynikajacych ze zdarzen, ktére miaty miejsce na terytorium pan-
stwa cztonkowskiego UE, innego niz panstwo miejsca zamieszka-
nia poszkodowanego lub na terytorium panstw spoza UE, naleza-
cych do systemu Zielonej Karty. Instytucja reprezentanta do spraw
roszczen umozliwi poszkodowanym dochodzenie odszkodowania
za szkode bedgcg nastepstwem takiego zdarzenia we wiasnym kra-
ju i ojczystym jezyku. Dzieki niej nie bedg oni musieli kierowaé
roszczenia bezposrednio do zagranicznego zaktadu ubezpieczen,
zapewniajacego pokrycie ubezpieczeniowe sprawcy wypadku i tym
samym borykaé sie z trudno$ciami wynikajgcymi z nieznajomosci
obcego jezyka oraz procedur.

W prawie polskim instytucje reprezentanta do spraw roszczen
reguluje ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, ktéra poswie-



ca jej przepisy rozdziatu 5 (art. 78-83). Natomiast definicja repre-
zentanta do spraw roszczen zawarta jest nie w ustawie o ubezpie-
czeniach obowigzkowych, ale w ,,stowniczku” ustawy o dziatalnosci
ubezpieczeniowej (art. 2 pkt 10). Jest to niewatpliwie lapsus tech-
niczno-legislacyjny. Definicja instytucji powinna sie bowiem bez
watpienia znajdowac w tej ustawie, w ktdrej ta instytucja jest szcze-
gbétowo uregulowanalb

W mysl art. 78 ust. 1 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych
zaktad ubezpieczen, wykonujacy dziatalno$¢ w zakresie ubezpie-
czenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych (z wyjatkiem ubez-
pieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika) ma obowigzek
ustanowi¢ reprezentanta do spraw roszczen w kazdym panstwie
cztonkowskim Unii Europejskiej. W przepisie tym brakuje, jak sie
wydaje, wzmianki o tym, ze zaklady ubezpieczehn obowigzane sa
ustanowi¢ reprezentanta w kazdym panstwie za wyjatkiem tego,
w ktérym otrzymaly oficjalne zezwolenie.

Podanie przez zaktad ubezpieczen informacji na temat jego re-
prezentantow do spraw roszczen jest w prawie unijnym warun-
kiem uzyskania zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci ubezpie-
czeniowej w zakresie obowigzkowego ubezpieczenia OC komuni-
kacyjnego. Dyrektywa 73/239/EEC wprowadza ten wymég w art. 8
(1) fw odniesieniu do zaktadéw unijnych oraz w art. 23 (2) h w od-
niesieniu do zaktadéw spoza UE. Polska ustawa o dziatalnosci
ubezpieczeniowej réwniez wprowadza taki wymadg. W mysl jej art.
114 ust. 2 warunkiem uzyskania zezwolenia na prowadzenie dzia-
falnosci w zakresie ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow przez
zagraniczny zaktad ubezpieczen (zarowno unijny, jak i spoza UE)
jest przedtozenie przezen listy reprezentantéw do spraw roszczen.

W art. 5 dyrektywa 2000/26/EC zobowigzata kazde panstwo
cztonkowskie do utworzenia lub wyznaczenia tzw. centrum infor-
macyjnego, tj. instytucji odpowiedzialnej za gromadzenie i udo-

BE. Kowalewski, T. Sangowski, Prawo ubezpieczen gospodarczych. Komentarz,
Warszawa 2004, s. 260.



stepnianie okreSlonych w dyrektywie danych. Rozwigzanie to
wprowadzono w celu utatwienia poszkodowanym uzyskiwania
Swiadczen odszkodowawczych. Centrum informacyjne ma groma-
dzi¢ i udostepnia¢ zwiaszcza dane na temat numeréw rejestracyj-
nych pojazdow mechanicznych zwykle stacjonujgcych w danym
panstwie cztonkowskim, polis ubezpieczeniowych w zakresie obo-
wigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazddw, certyfikatow
Zielonych Kart oraz ubezpieczen granicznych, a takze dane o po-
jazdach zwolnionych z obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia
OC. Obowigzane jest réwniez prowadzi¢ wykaz zaktadéw ubezpie-
czen prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie ubezpieczenia OC po-
siadaczy pojazdéw mechanicznych oraz wykaz reprezentantéw do
spraw roszczen kazdego z tych zaktadéw w kazdym kraju czton-
kowskim Unii. Musi takze m.in. posiada¢ informacje o nazwie or-
ganu odpowiedzialnego za przyjmowanie roszczen i likwidacje
szkod wyrzadzonych przez pojazdy, ktérych posiadacze sa zwolnie-
ni z obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia.

W 2000 r. do ustawy Prawo o ruchu drogowymIwprowadzono
rozdziat 2a zatytutowany,, Centralna ewidencja pojazdow”. W mysl|
jego przepisow ewidencje te ma prowadzi¢ minister wtasciwy do
spraw administracji publicznej. W prawie o ruchu drogowym wy-
mienione sg informacje, ktére majg sie znalez¢é w centralnej ewi-
dencji pojazdéw. Nalezy zauwazy¢, ze poza ewidencjg znalazt sie
szereg danych, ktore w mysl przepiséw czwartej dyrektywy powinno
gromadzi¢ centrum informacyjne. Chodzi tu o0 numer zielonej kar-
ty i ubezpieczenia granicznego, dane dotyczace reprezentantow do
spraw roszczen, wykaz pojazdéw, ktorych posiadacze sg zwolnieni
z obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia OC oraz informacje
0 organie odpowiedzialnym za likwidacje szkod wyrzgdzonych
przez pojazdy, ktérych posiadacze nie majg obowigzku zawarcia
umowy ubezpieczenia OC. Polskie prawo nie odpowiadato zatem
do konca standardom prawa unijnego. W literaturze wskazywano,

TUstawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. Nr 98,
poz. 602).



ze rozwigzaniem sprzyjajacym peinej synchronizacji prawa pol-
skiego i wspolnotowego bytoby powierzenie funkcji centrum infor-
macyjnego UFG B To witasnie czyni ustawa o ubezpieczeniach obo-
wigzkowych, ktora w art. 102 stanowi, ze UFG petni role os$rodka
informacji®d Jako osrodek informacji Fundusz gromadzi m.in. te
dane, ktérych nie ma na liscie informacji zbieranych przez CEPiK,
tj. m.in. dane dotyczace reprezentantow ds. roszczen kazdego za-
ktadu ubezpieczen. W stowniczku ustawy o ubezpieczeniach obo-
wigzkowych o$rodek informacji zdefiniowano jako o$rodek groma-
dzacy informacje o umowach obowigzkowego ubezpieczenia od-
powiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych oraz
informacje o reprezentantach do spraw roszczen ustanawianych
przez zaktady ubezpieczen (art. 2 pkt 8 ustawy). Ustawa 0 ubez-
pieczeniach obowigzkowych naktada na zaktady ubezpieczen obo-
wigzek dostarczania do o$rodka informacji drogg elektroniczng in-
formacji dotyczacych umow ubezpieczenia OC oraz zdarzen skut-
kujagcych odpowiedzialnoscig zaktadu ubezpieczen z tytutu tej
umowy niezwiocznie, lecz nie pdzniej niz w terminie siedmiu dni
od zawarcia umowy oraz aktualizowania tych danych w przypadku
ich zmiany (art. 105 ust. 2 i 4). Udostepnianie gromadzonych przez
UFG informacji jest bezptatne i podlega ewidencjonowaniu (art.
104 ust. 7 ustawy). Nalezy zauwazy¢, ze zakres gromadzonych in-
formacji dotyczacych pojazdéw i ich posiadaczy oraz polis ubez-
pieczeniowych zostat w ustawie o ubezpieczeniach obowiazkowych
okreslony znacznie szerzej niz w czwartej dyrektywied

W mysl art. 6 dyrektywy 2000/26/EC kazde panstwo cztonkow-
skie obowigzane jest ustanowi¢ lub zatwierdzi¢ tzw. organ od-
szkodowawczy, odpowiedzialny za wyptacanie odszkodowan oso-

BP. Kaczanowski, op. cit., s. 238-242.

Bw krajach cztonkowskich Unii Europejskiej funkcje centrum informacyjnego
zostajg powierzone albo, tak jak w Polsce, ubezpieczeniowemu funduszowi gwa-
rancyjnemu (np. w Hiszpanii), albo biuru narodowemu zielonej karty (np.
w Niemczech).

DE. Kowalewski, T. Sangowski, op. cit., s. 336.



bom poszkodowanym. Organ ten ma podejmowac dziatalnos$¢ na
wniosek poszkodowanego w sciSle okreslonych przez dyrektywe
sytuacjach, tj. wtedy, gdy nie zostat wyznaczony reprezentant do
spraw roszczen, gdy zaktad ubezpieczen lub jego reprezentant do
spraw roszczeh nie przedstawit poszkodowanemu w terminie
trzech miesiecy uzasadnionej odpowiedzi na zgtoszone przez nie-
go roszczenia (art. 6 dyrektywy), a takze w sytuacji, w ktdrej nie
mozna zidentyfikowa¢ pojazdu albo w terminie dwoch miesiecy
od wypadku nie mozna ustali¢ zaktadu ubezpieczen odpowie-
dzialnego za szkode (art. 7 dyrektywy). Ustawa o ubezpiecze-
niach obowigzkowych powierza funkcje organu odszkodowawcze-
go Polskiemu Biuru Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (art. 128
ustawy). Organ odszkodowawczy zostat zdefiniowany w ,stow-
niczku” jako organ odpowiedzialny za zaspokajanie roszczen po-
szkodowanych z tytutu umow obowigzkowego ubezpieczenia od-
powiedzialnoSci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych,
wynikajacych ze zdarzen, ktore zaistnialy na terytorium panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej innego niz miejsce zamieszka-
nia poszkodowanego oraz na terytorium panstw trzecich, i po-
wstatych w zwiagzku z ruchem pojazdéw mechanicznych ubezpie-
czonych i zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim Unii Euro-
pejskiej (art. 2 pkt 7 ustawy).

Konczac rozwazania na temat dostosowania prawa polskiego do
standardéw prawa wspdlnotowego wyznaczonych przez czwartg
dyrektywe komunikacyjng wypada zauwazy¢, iz przepisy ustawy
0 ubezpieczeniach obowiazkowych, mimo ze zasadniczo dostoso-
wane do wymogow prawa unijnego, nie sg jednak pozbawione
niedoskonatosci, i to niedoskonato$ci mogacych wywota¢ watpli-
wosci interpretacyjne. Te niedoskonatosci, ktérych doktadna anali-
za nie jest przedmiotem niniejszego opracowania, wynikajg, jak sie
wydaje, przede wszystkim z niedoktadnego ttumaczenia postano-
wien dyrektywy.

Czwarta dyrektywa nie rozwigzata wszystkich probleméw wyni-
kajacych z coraz intensywniejszego miedzynarodowego ruchu sa-
mochodowego w ramach UE. Niektére przepisy dyrektyw komuni-



kacyjnych z lat 70 i 80 wymagajg aktualizacji (chodzi tu m.in.
0 przepisy drugiej dyrektywy dotyczace minimalnych sum gwaran-
cyjnych), a wiele kwestii majacych istotne znaczenie praktyczne
w ogole nie jest prawnie uregulowanych.

Dostrzezenie tych probleméw zaowocowato Rezolucjg Parla-
mentu Europejskiego z lipca 2001 roku w sprawie przyjecia pigtej
dyrektywy komunikacyjnej. Propozycja dyrektywy zostata przygoto-
wana przez Komisje Europejska w czerwcu 2002 r. Doktadne om6-
wienie wszystkich elementéw projektu pigtej dyrektywy zdecydo-
wanie wykracza poza ramy niniejszego opracowania. Zostang za-
tem przedstawione tylko niektére rozwigzania, wybrane w celu
ukazania kierunku zmian w unijnym prawie ubezpieczen komuni-
kacyjnych - zmian, ktére w przysztosci pociagng za sobg koniecz-
no$¢ modyfikacji prawa polskiego.

Po przyjeciu czwartej dyrektywy komunikacyjnej pojawita sie
dysproporcja pomiedzy prawami przystugujgcymi poszkodowa-
nym w wypadkach samochodowych za granicg a prawami po-
szkodowanych w wypadkach w kraju swego miejsca zamieszkania
(na niekorzys$¢ tych ostatnich)2l Projektodawcy piatej dyrektywy
komunikacyjnej wystgpili zatem z inicjatywg ,rozciggniecia”
wprowadzonego przez czwartg dyrektywe mechanizmu zaspoka-
jania roszczen odszkodowawczych na roszczenia wynikle ze
wszystkich wypadkdw, niezaleznie od miejsca ich zajsScia. Zastoso-
wanie do wszystkich wypadkéw miatyby mie¢ wszystkie elementy
Systemu Czwartej Dyrektywy z wyjatkiem instytucji organu od-
szkodowawczego. Rozszerzenie zakresu zastosowania tej instytu-
cji zaktécitoby bowiem funkcjonowanie systemu biur narodo-
wych, ktére zajmuja sie zaspokajaniem roszczen z tytutu wypad-
kéw spowodowanych w panstwie miejsca zamieszkania poszko-
dowanego przez pojazd majacy state miejsce postoju na teryto-
rium innego panstwa.

2 M. Wichtowski, Ochrona interesdwposzkodowanych w $wietle projektu piatej
dyrektywy w sprawie ubezpieczer odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow
mechanicznych, «Prawo Asekuracyjne» 9.3 (2003), s. 6.



Projekt piatej dyrektywy przewiduje miedzy innymi uzupetnienie
i wzmocnienie regulacji art. 2 trzeciej dyrektywy komunikacyjnej,
dotyczacego single premium principle, zasadg trwatosci pokrycia
ubezpieczeniowego. W mysl tej zasady pokrycie ubezpieczeniowe
ma obejmowacé caly obszar Wspolnot przez caly okres trwania
umowy. Wprowadzenie zasady trwatosci pokrycia ubezpieczenio-
wego ma zapobiec praktykom niektérych zaktadow ubezpieczen,
ktore wprowadzajg do umow klauzule sprzeczne z art. 2 trzeciej dy-
rektywy, miedzy innymi takie, ktére przewidujg wygasniecie umowy
w razie pozostawania pojazdu przez okre$lony czas za granicg, lub
tez przewidujgce, w celu zmiany wysokosci sktadki, obowiazek
ubezpieczajacego powiadomienia ubezpieczyciela w razie pozosta-
wania pojazdu przez okre$lony czas za granicag.

Projekt pigtej dyrektywy zmienia tez minimalne sumy gwarancyjne,
okre$lone w art. 1 (2) drugiej dyrektywy komunikacyjnej. Twércy pro-
jektu odrzucili propozycje, by - wzorem niektérych krajow cztonkow-
skich - wprowadzi¢ pokrycie nielimitowane. Nie zdecydowali sie takze
na wprowadzenie jednolitej minimalnej sumy gwarancyjnej za szkody
w mieniu i na osobie, a to z racji uznania tych drugich za bardziej zna-
czace z punktu widzenia ofiary. Projekt pierwotnie ustalit minimalng
sume gwarancyjng za szkody na osobie w wysokosci 1 min euro na
jednego poszkodowanego oraz za szkody w mieniu - 500 tys. euro od
jednego zdarzenia. W toku prac nad propozycjg piatej dyrektywy ko-
munikacyjnej zmieniono wysoko$¢ minimalnych sum gwarancyjnych,
ustalajac je na wysokosci 5 milionéw euro od jednego zdarzenia lub 1
miliona euro na jednego poszkodowanego w razie szkéd na osobie
oraz 1 miliona euro od jednego zdarzeniaw razie szkdd w mieniu.

Projekt ogranicza tez przewidziang przez drugg dyrektywe moz-
liwos¢ zmniejszenia lub wylgczenia przez panstwa cztonkowskie
odszkodowania od funduszu gwarancyjnego w sytuacji spowodo-
wania szkody w mieniu przez pojazd niezidentyfikowany. W mysl
postanowien projektu odszkodowania tego nie mozna wytgczy¢ ani
ograniczy¢ w przypadku, gdy z jednego zdarzenia wynikty zaréwno
szkody w mieniu, jak i powazne szkody na osobie, a to z uwagi na
niewielkie ryzyko oszustwaw takiej sytuacji.



W zwigzku z zamieszaniem wyniktym na tle interpretacji termi-
nu ,kontrole wyrywkowe” (random checks), uzytego przez drugg
dyrektywe, konieczne stato sie dookreSlenie tego pojecia w celu
zapobhiezenia naduzyciom w zakresie kontroli spetnienia obowigz-
ku ubezpieczenia OC komunikacyjnego dokonywanych przez
panstwa cztonkowskie. Projekt pigtej dyrektywy w ogdle rezygnu-
je z samego pojecia ,kontrole wyrywkowe”. Definiuje on dopusz-
czalne kontrole poprzez negacje, okreslajac je jako takie, ktore
nie sg systematyczne, nie sg dyskryminujgce i nie majg na celu
weryfikacji ubezpieczenia.

Polskie prawo jest w chwili obecnej w zasadzie dostosowane do
standardéw prawa unijnego wyznaczonych przez pierwsze cztery
dyrektywy komunikacyjne. Natomiast po przyjeciu pigtej dyrekty-
wy pojawi sie niewatpliwie konieczno$¢ dokonania w naszym usta-
wodawstwie odpowiednich zmian, m.in. w zakresie minimalnych
sum gwarancyjnych oraz wytgczenia odpowiedzialnosci UFG za
szkody w mieniu wyrzadzone przez pojazd niezidentyfikowany,
a takze rozszerzenia przewidzianego przez czwartg dyrektywe me-
chanizmu zaspokajania roszczen odszkodowawczych na wszystkie
wypadki, niezaleznie od miejsca ich zajscia.

Adaptation of Polish Mo tor Liability Insurance Law to EU Standards
Summary

The study begins with general remarks concerning the role of civil
liability insurance in respect of the use of motor vehicles as an instrument
reducing the negative effects of road accidents, as well as remarks
concerning the Green Card System and EU Motor Insurance Directives.
Further, the most important provisions of EU Directives on Motor
Insurance are presented and the Polish law is compared with the EU
standards. Amongst other things, the following issues are discussed: checks
on insurance againt civil liability in respect of the use of motor vehicles, the
minimum amounts of insurance cover, compensation in the event of an
accident caused by an uninsured or unidentified vehicle, territorial scope of



insurance protection, freedom to provide services in the field of motor
liability insurance and the legal means constituting a so called ,,System of
the Fourth Motor Insurance Directive”. The final remarks concern the
draft of the Fifth EU Directive on Motor Insurance and the changes in
Polish law that will be necessary after the adoption of that directive.



