
Економіко-правові питання страхування цивільної 
відповідальності власників транспортних засобів

Страхування цивільної відповідальності власників транспортних засобів, незваж аю чи на свою 
сьогодніш ню  актуальність, у вітчизняній фаховій літературі залиш ається недостатньо вис­

вітленим з боку як  економ ічних, так  і правових основ.
Відомо, щ о на європейському континенті піонером цього виду страхування виступила 

Англія. Н айстарш ий поліс датується 1896 роком. В кінці XIX ст. страхові поліси англійських 
страховиків, як  правило, поєднували страховий захист учасників дорож нього руху: автомобіля 
від пош кодж ень при аварії та водія від наслідків нещ асного випадку і настання його цивільної 
відповідальності. О днак, як  пізніш е виявилося, застосування класичної ф ормули страхового 
захисту водіїв від цивільної відповідальності найм енш ою  мірою відповідало інтересам жертв 
дорож ньо-транспортних подій. Це ставалося тому, що страхові відносини укладалися лиш е 
між безпосередніми учасниками страхової угоди — страховиком і страхувальником і страхове 
відш кодування могло виплачуватися лиш е страхувальникові (заподію вачеві ш коди) згідно з 
правовою  засадою  «actio directa», що діяла тоді. П роте її застосування не давало гарантій, що 
страхувальник, отримавш и від страхової ком панії належну страхову суму, передасть її потерпілій 
від нього особі в порядку ф інансової ком пенсації завданих збитків, а не використає ці кошти 
на власний розсуд. О скільки таких випадків в історії страхування цивільної відповідальності 
траплялося чимало, то подібна система страхування не знаходила суспільної підтримки, оскіль­
ки недосить враховувала примат інтересів жертв дорож ньо-транспортних подій, як  це випливало 
з ідеї страхування цивільної відповідальності. Тобто часто ситуація складалася далеко не такою  
ідилічною , як  її тепер уявляю ть окремі автори, що нібито «власники транспортних засобів 
знайш ли у собі мужність визнати: «Любиш кататися — люби й санчата возити»1. Вони до цього 
були примуш ені чинним  правом. Крім того, спеціалісти почали шукати таке правове виріш ення 
цього примусу, яке не давало б можливості ухилятися від відповідальності будь-кому із 
заподію вачів збитків.

П ерш ою  європейською  держ авою , яка зробила спробу кодиф ікації вже дію чого порядку 
страхування цивільної відповідальності у нових правових нормах, стала А встро-У горщ ина. 
Будучи відносно найм енш е «змоторизованою », вона вже у 1908 р. п рийняла закон про відпо­
відальність за збитки, заподіяні під час руху моторних засобів (D as G esetz über die Haftung fur 
Schaden aus Betriede von Kraftfahrzeugen). В цьому законі правовий статус потерпілої особи був 
значно зм іцнений  шляхом законодавчого введення привілейованого права застави вірительності 
(кредиторської заборгованості) страхувальника щодо свого страховика на користь потерпілої 
від нього третьої особи. П ривілейоване право застави випливає з привілею  перш очергового 
задоволення вимоги третьої особи за рахунок вірительності, утвореної у формі застави права 
вимоги страхувальника до страховика, але вже переданого на користь потерпілої особи. Таким 
чином , кредиторська заборгованість страхувальника прирівню валася до обсягу страхового 
відш кодування, яке третій особі належало отримати безпосередньо від страховика при настанні 
страхового випадку — аналогічно як  при звичайній  схемі страхових відносин. П оряд із значним 
поступом, запровадж ена австрійським законом  система ком пенсац ії збитків м істила серйозні 
недоліки, передусім процесуального характеру. Так, щ об скористатися привілейованим правом 
застави, потерпіла під час дорож ньо-транспортної події особа була зобов’язана розпочати і 
успіш но заверш ити судовий позов до особи, яка  вчинила дорож ньо-транспортну подію, тобто 
до страхувальника. О тримавш и згідно з судовим вироком титул судовиконавця, ця особа у 
подальш ому була змуш ена домогтися передачі права на заставу на свою  користь з тим , щоб 
мати мож ливість розпочати новий судовий процес, але тепер вже проти страховика. Л иш е 
після задоволення такого позову страхова компанія виплачувала їй страхове відш кодування.

З огляду на представлену недосконалість процедури відчуження страхового відш кодування 
і можливості виникнення тяганини , ряд європейських держ ав трохи згодом постановив пере­
будувати страхування цивільної відповідальності на дещ о інш ій, спрощ еній основі. Нове 
виріш ення полягало в тому, що потерпілій особі тепер прислуговувало т.зв. власне право (D roit 
propre) на страхове відш кодування. Це право у свою чергу будувалося на чинних нормах 
цивільного права і на підставі обов’язку  страхування цивільної відповідальності власниками 
транспортних засобів. П оняття власного права грунтувалося на відомій тоді європейському 
цивільному праву (передусім у континентальних країнах) конструкції цивільного права, що

1 Любиш кататися — люби й санчата возити. Або що таке страхування цивільної відповідальності
власників транспортних засобів і кому воно потрібне / /  Україна — BUSINESS. — 1996. — №  8.
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називалося «pactum  in favorem lertii», яка  забезпечувала значно вигідніші умови виплати 
відш кодування третім особам. Я к самостійна інституція цивільного права, право на користь 
третьої особи виникло у Н імеччині ще у середині XIX ст. (Vertrag zugunsten D ritter).

Н адаю чи нормативне забезпечення одному з важливих видів страхового захисту, право 
цивільної відповідальності на користь третьої особи саме потребує твердої опори на відповідних 
ф ормах економ ічних відносин. Такою  економ ічною  платформою  цих правовідносин стала 
сф орм ована на той час, нова класична економ ічна теорія страхового інтересу. Вона виникла 
наприкінці XIX ст. на грунті умовного поділу страхування на страхування збитків та страхування 
сум, завдяки головним чином старанням  відомого німецького вченого-страховика Віктора 
Еренберга. Страховий інтерес він та його послідовники визначали у ролі вартісно-економічного 
(на відміну від натурального) предмета страхових відносин. Т аким  чином , страхувальник тепер 
був відділений від конкретної речі, яка  до цього вважалася за виклю чний предмет страхування. 
Згідно ж  з попередніми уявленнями страхувальник мав володіти нею і самому відчути тягар 
матеріальної ш коди в разі її знищ ення чи пош кодж ення. Т еорія страхового інтересу, застосована 
до страхування відповідальності на користь третьої особи, дає ключ до зрозум іння місця цього 
виду страхування у сукупності страхових послуг. Так, відповідно до найпош иреніш ої у сучасній 
страховій літературі точки зору, усі ризики та види страхування, в основі яких вони лежать, 
мож на умовно поділити на речові та ф інансові (тобто ті, які не є речовими, оскільки мають 
грошову форму). Такий підхід є сучасною  інтерпретацією  класичної теорії страхового інтересу. 
Він дає підставу для віднесення страхування цивільної відповідальності до  типу страхування 
ф інансових ризиків. С ф орм ована таким чином  система власного права у поєднанні з правом, 
побудованим на принципі «actio directa», даю ть мож ливість потерпілій особі звертатися за 
страховим відш кодуванням безпосередньо до страховика, минаю чи страхувальника.

У світовій практиці сф ормувалися дві основні концепції оцінки відповідальності за збитки, 
завдані в процесі управління моторними транспортним и засобами. П ерш а концепція  робить 
основний  наголос на відповідальність за вину, яка  полягає на недотриманні правових повин- 
ностей, визначених чинним и правовим и нормами. Таку відповідальність визначаю ть в характері 
суб’єктивного  походж ення. Її застосовує майже третина країн світу, там, де переважають 
традиції англійського права. Друга концепція віддає перевагу відповідальності за наслідок. Вона 
визнається без огляду на ступінь вини і набуває о б ’єктивного характеру. Н адзвичайна поява 
такої відповідальності сприйм ається як  об ’єктивний ризик. Н айбільш ого пош ирення ця кон ­
цепція дістала у правових системах європейських континентальних країн. В останні десятиліття 
активно здійсню ється модиф ікація відповідальності у напрямі поєднання засади відповідаль­
ності за наслідок із засадою  відповідальності за вину.

В середині 30-х років з ’явилася проблема з відш кодуваннями збитків, завданим и неіден- 
гиф ікованими під час дорож ньо-транспортних подій, транспортним и засобами. Саме тоді 
шведське законодавство запровадило вимогу солідарної відповідальності усіх страховиків за 
такі збитки. У Н орвегії таке право набуло чинності дещ о пізніш е — з 1 січня 1936 р. Таке 
виріш ення проблеми виявилося досить еф ективним і у подальш ому набуло пош ирення в інших 
країнах. В досконалення цього порядку здійснило законодавство В еликобританії. Воно зобов’­
язувало усіх страховиків, які займалися страхуванням цивільної відповідальності, до створення 
під егідою Бюро страховиків засобів автотранспорту централізованого фонду, призначеного 
для відш кодування збитків з цивільної відповідальності у тих випадках, коли потерпілі не мали 
можливості отримати страхове відш кодування безпосередньо від страховиків, чи то з приводу 
їх банкрутства, чи то з приводу неідентифікованості засобу транспорту, яки й  вчинив страховий 
випадок .

У повоєнні роки обов’язок страхування цивільної відповідальності водіїв автотранспорт­
них засобів ввів цілий ряд європейських країн, і цей процес був далеким до заверш ення. В 
Україні такий  вид обов’язкового страхування було введено зовсім недавно — з 1 січня 1997 р.

У зв ’язку  з поступовим введенням обов’язку страхування цивільної відповідальності на 
територіях більшості європейських держав і щ ораз інтенсивніш им розвитком міждержавних 
автомобільних сполучень, виникло питання про можливість і необхідність пош ирення цього 
виду страхування на власників транспортних засобів, прибулих з інш их країн. О скільки умови 
страхування в усіх країнах були різним и, виникла необхідність в їх ун іф ікац ії на міждержавному 
рівні. В ідчутними були розбіж ності у визначенні обсягів страхової відповідальності, страхових 
тариф ів, у процедурах розрахунку та ліквідації збитків і виплат страхових відш кодувань. Усе 
це створю вало подобу «Вавілонської вежі» в умовах застосування, по суті, єдиного страхового 
механізму.

- K r z y s z t o f  J e r z y .  Generalized Linear Models in Motor Insurance. (Рукопис дисертації на 
здобуття вченого ступеню доктора наук, Департамент актуальної математики і статистики Геріот- 
Ватт університету в Шотландії. — 1987. — С. 15.
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Саме з цієї причини вже у 1947 р. Комітет внутріш нього транспорту Є вропейської 
економ ічної комісії О О Н , який  знаходився у Ж еневі, доручив своєму П ідкомітетові (Робочій 
групі з дорож нього транспорту) негайне виріш ення ц ієї проблеми. Були розроблені та видані 
25 січня 1949 р. Рекомендації №  5, як і були скеровані до урядів країн — членів Є вропейської 
економ ічної комісії. Н им и, зокрема, рекомендувалося, щ об уряди кож ної європейської країни 
утворили власні національні бюро, які б визначили умови видачі спільних страхових сертиф і­
катів, що дістали назву «Зелена картка»3. Ф інансово-економ ічний  та правовий зміст цієї 
системи полягає в тому, що країни-учасниці за посередництвом своїх національних бюро 
укладаю ть між собою  двосторонні угоди, на підставі яких ці країни зобов’язую ться визнавати 
на своїх територіях ті страхові договори, які укладені страховими закладам и-резидентам и цих 
країн із своїми клієнтами. О дночасно з цим пов’язані взаєм ним и угодами страхові заклади 
зобов’язувалися до співпраці у сфері ліквідації збитків. Т ака система взаєм озобов’язань і 
взаєморозрахунків сприяє виплаті без тяганини  страхового відш кодування потерпілим особам, 
при цьому у місцевій валюті, що дозволяє уникати платіж но-розрахункових проблем.

В еличина страхової відповідальності страхових закладів перед третіми особами визнача­
ється цивільним законодавством кож ної країни — учасниці системи «Зеленої картки». З метою 
приведення обсягу відповідальності до однакового рівня керівні органи Є вропейського С пів­
товариства, країни-члени  якого становлять кістяк системи «Зелена картка», здійсню ю ть пос­
лідовні кроки у напрям ку ун іф ікації національних правових норм та ф інансових обсягів 
страхової відповідальності. Значну роль при цьому відіграли Є вропейська конвенція №  29 «Про 
обов’язкове страхування цивільної відповідальності за шкоду, яка сталася у зв ’язку із рухом 
механічних засобів транспорту», прийнята Радою Є вропи 20 квітня 1959 р. у Страсбурзі, а 
також  ряд Д иректив подібного змісту.

О дним із найваж ливіш их елементів у механізмі страхування цивільної відповідальності є 
обсяг страхових зобов’язань страховиків перед третіми особами. Здебільш ого верхом відпові­
дальності страховика у кожній країні є встановлена законодавчим и органами країни т.зв. 
м інімальна гарантійна сума відш кодування збитків. У різних країнах квоти страхової відпові­
дальності диф еренцію ю ться у відповідності до багатьох критеріїв та обставин настання стра­
хового випадку: на один страховий випадок, на одну потерпілу особу чи на одну матеріальну 
шкоду або ж залеж но від виду транспорту, який  став предметом заподіяння шкоди. Спробу 
вирівняти квоти відш кодувань збитків у різних країнах зробила Рада Є вропейського С півто­
вариства, видавши Другу Директиву від 30 грудня 1983 р., присвячену справі зближ ення 
законодавств своїх країн-учасниць у галузі страхування цивільної відповідальності, яка виникає 
при експлуатації механічних засобів транспорту. Стаття 2 названої Д ирективи  рекомендує усім 
країнам —членам ЄС (Є Е С ) забезпечити своїм потерпілим громадянам належ ний стандарт 
страхового відш кодування мінімальні гарантійні суми страхового відш кодування:

— у випадку тілесних уражень — до 350 000 ЕКЮ , якщ о ж ертвою  стала лиш е одна особа. 
Я кщ о ж в одному страховому випадку потерпіло більше осіб, то загальна сума страхового 
відш кодування повинна зрости у таку ж  кількість разів;

— у випадку знищ ення майна — до 100 000 Е К Ю  — незалеж но від кількості потерпілих
осіб.

Д иректива також  рекомендувала інш ий стандарт мінімальних гарантійних сум страхового 
відш кодування, а саме:

— до 500 000 ЕКЮ  на одну потерпілу особу у випадку заподіяння їй тілесних ушкоджень. 
Я кщ о ж потерпілих виявиться більш е, то квота зростає до 600 000 ЕКЮ  на усіх;

— до 600 000 ЕКЮ  в разі появи майнових збитків.
О скільки Д ирективи Є С  мають лиш е реком ендаційний характер, а крім того, ще не усі 

члени «Зеленої картки» є членами Є С , тому умови страхування цивільної відповідальності у 
різних країнах — різноманітні. П ро це свідчать різні обсяги мінімальних гарантійних сум, 
прийняті у ряді країн (подано в ЕКЮ ): Ш веція — 34 760 000; Д анія — 11 280 000; Н ідерланди 
— 980 000; Італія — 780 000; Н імеччина — 740 000; П ольщ а — 600 000; Туреччина — 30 000; 
Естонія — 6 500.

Безумовно, підстави для диф еренціац ії м інімальних гарантійних сум страхового відш ко­
дування поки що існують, оскільки вони безпосередньо залежать від різної вартості середніх 
збитків, що можуть бути завдані третім особам у тій чи іншій країні. Т ак, за оцінкою , 
проведеною  у 1992 р. М ю нхенським перестраховим товариством, середні збитки з цивільної 
відповідальності на території 11 країн Західної Є вропи коливалися у межах від 418 ЕКЮ  в 
Греції — до 2014 ЕКЮ  в Н імеччині і 2567 ЕКЮ  у Ш вейцарії. Затрати страховиків на 
обслуговування страхових випадків відповідно сягали: 44 ЕКЮ  у Греції та 227 ЕКЮ  в Німеччині 
і 235 ЕКЮ  у Ш вейцарії. В Україні, яка у 1998 р. також  приєдналася до системи «Зелена
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картка», м інім альна гарантійна сума становить лиш е дві тисячі гривень у випадку тілесних 
уш коджень. Такий м ізерний рівень страхової відповідальності, а відповідно і страхових виплат 
негативно позначається на захищ еності українських громадян при настанні страхових випадків. 
Він також  вносить диспропорцію  у взаєморозрахунки між українськими та зарубіж ними стра­
ховиками, оскільки сумарні виплати українських страхових компаній  за збитки , завдані укра­
їнським и громадянами іноземним громадянам, є значно менш ими, ніж аналогічні компенсації 
інозем них страховиків потерпілим з вини іноземців, українським громадянам.

М.КЛАПКІВ
кандидат економічних наук, доцент, 

завідувач кафедри страхування 
Тернопільської академії народного господарства

Юридична служба в умовах ринку

Юридична служба в умовах становлення та розвитку ринкових відносин повинна стати 
правовим засобом держ авного управління, встановлення порядку та ф ормування зако­

нослухняних суб’єктів хазяйнування. Ю ридична служба може бути проф есійною  і непроф е­
сійною . П роф есійною  службою вона вважається тоді, коли її ф ункції організують та виконують 
компетентні ю ристи на професійній  законодавчій основі. В усіх інших випадках ю ридичну 
службу слід вважати непроф есійною . Ц інність проф есійної ю ридичної служби полягає в тому, 
що вона своєчасно, як існо  та еф ективно виконує свої ф ункції. Н епроф есійна ю ридична служба 
таких цілей не досягає.

Сьогодні в Україні 178 держ авних і недерж авних навчальних структур щ орічно випускають 
20 тис. ю ристів — від молодш ого спеціаліста до магістра. Таке розмаїття навчальних структур, 
різних за видом і ф орм ам и, засобами навчання правознавців, не сприяє підготовці кваліф іко­
ваних та освічених юристів. Л иш е ерудований і компетентний викладач зможе передати 
студентам основи проф есійних знань. Щ о ж  у дійсності? Ю ристів навчаю ть у технічних, 
металургійних та інш их вузах, досить далеких за своїм призначенням  від правознавства, в 
профтехучилищ ах і навіть, за твердж енням  президента О деської національної ю ридичної ака­
дем ії С .В .К ивалова, у виправно-трудових установах («Зеркало недели». — 1999. — 4 грудня. — 
С. 6). Через це випускники навчальних структур нерідко одержують усього лиш е диплом 
визначного освітньо-кваліф ікац ійного рівня, але не мають компетентних правових знань та 
моральної підготовки для еф ективної ю ридичної діяльності.

Ю ридична служба розбита на окремі ділянки конкретних підприємств та інш их господа­
рських структур. На кожній ділянці своя служба та її керівник. Його воля й інтереси обов’язкові 
для ю ристів. Внаслідок такого розподілу відсутні законність та порядок у діяльності, діях і 
ріш еннях ю ристів правової служби. Ю ридичній службі не вистачає ф актора держ авності, 
суверенності та престижності. Держ ава сама зруйнувала значимість і незалежність ю ридичної 
служби, коли підпорядкувала її керівнику підприємства. Є дність і узгодженість дій ю ридичної 
служби, законність та порядок її діяльності, централізоване керівництво, допом ога і підтримка 
можливі лиш е тоді, коли вона стане держ авною  службою. В цьому випадку її діяльність 
визначатимуть держ авність, законність, незалежність, професійність, значимість і ефективність.

Нині ю ридична служба держ авних та інш их підприємств, на мою думку, перебуває в 
інертному стані. П ричина цього — спад виробництва, відсутність прибутку, матеріальне скрутне 
становищ е тощ о. Ю ридичні служби підприємств та інш их господарських структур поповнили 
випускники-ю ристи, які не мають достатніх зн ань і досвіду правової роботи. Н априклад, у м. 
Д онецьку це має місце на більшості підприємств. Правове обслуговування підприємств та 
інших структур здійсню ю ть різні ю ридичні ф ірми, однак їхні ю ристи також  не маю ть належного 
досвіду.

Ю ридичну службу в Україні слід відродити. Нині практично відсутні необхідні умови для 
становлення, організації та розвитку проф есійної ю ридичної служби. С тановленню  професійної 
ю ридичної служби переш коджають: відсутність конструктивної законодавчої основи для ство­
рення і реалізації високоеф ективної ю ридичної служби; незацікавленість керівників п ідпри­
ємств та інш их структур з будь-якою  ф ормою  власності у наявності ком петентної ю ридичної 
служби; нестача ю ристів, здатних кваліф іковано забезпечити господарсько-правове обслугову­
вання підприємств; недооцінка владою ролі, ф ункцій  і значення ю ристів у реф орматорських 
процесах; соц іально-економ ічна залеж ність ю ристів та їх правова незахищ еність.

В Україні традиційно склалося так, що ю ристи відігравали другорядні ролі та виконували 
допоміж ні ф ункції в управлінні держ авними процесами у будь-якій сфері діяльності. В ітчизняні
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