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Prezentujac podstawowe informacje ogdlne o japonskim rynku ubezpieczen nalezy
zauwazy¢, iz w Japonii dzialalno§¢ ubezpieczeniowa prowadzi 48 zaktadow ubezpieczen.
Japonski rynek charakteryzuje si¢ duza koncentracja — na 5 najwigkszych zaktadow
ubezpieczen przypada 85 % calej sktadki. Do najwigkszych zaktadow naleza: Tokio Marine,
Mitsui Sumimoto, Sompo Japen, Aioi oraz Nippon Koa. Ponadto na rynku ubezpieczen
rolnych dziatalno$¢ prowadzi 300 ubezpieczycieli. Ich dziatalno$¢ regulowana jest gtéwnie
przez Ministerstwo Rolnictwa. Biorac to pod uwage, ogdétem w Japonii dziatalno$§¢
ubezpieczeniowa prowadzi 348 ubezpieczycieli. Jednocze$nie w panstwie tym nie ma ani
jednego zaktadu ubezpieczen, w ktorym jakiekolwiek udzialy posiadaloby Skarb Panstwa,
poniewaz uwaza sig, ze wejscie panstwa do zaktadu jest oznaka niepowodzenia tj. dzieje sig
to w sytuacjach krytycznych np. w przypadku probleméw z wyplacalnoscia (notabene znane
sa tu przypadki upadiosci duzych zaktadéw ubezpieczen; ostatnie bankructwa mialy miejsce
w latach 2000 i 2002).

Pod wzgledem skladki przypisanej brutto rynek japonski zajmuje 4 miejsce na Swiecie
(po USA, Niemczech 1 Wielkiej Brytanii). Jeszcze dwa lata temu Japonia byta na drugim
miejscu, jednak w wyniku zmian kursow walut Swiatowych je utracita. W 2006 r. catkowita
sktadka ubezpieczeniowa w Japonii wyniosta 36,7 bln jenow (234,8 mld euro), z czego
75 % (1. 176,1 mld euro) przypadto na dziat ubezpieczen na zycie, za$ na dzial ubezpieczen
majatkowych — 25 % (tj. 58,7 mld euro). W ramach skladki w dziale ubezpieczen
majatkowych na ubezpieczenia komunikacyjne przypadato 54,5 % skladki z tytulu
ubezpieczen non-life (41,3 % - ubezpieczenia dobrowolne, 13,2 % OC — patrz wykres 1.),
na ubezpieczenie od nieszczgsliwych wypadkow 15,2 %, ubezpieczenie od ognia — 17,1 %.
Innymi stowy, skladka przypisana brutto z tytulu dobrowolnych ubezpieczen
komunikacyjnych wyniosta ok. 24,2 mld euro, natomiast z tytulu obowiazkowego

OC komunikacyjnego — ok. 7,7 mld euro (wykres 2.).
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Wykres 1. Udzial obowiazkowego ubezpieczenia OC komunikacyjnego i dobrowolnych
ubezpieczen komunikacyjnych w strukturze dzialu ubezpieczen majatkowych w Japonii
w 2006 r. (w %)

ocC
132 %

pozostate grupy
ubezpieczen
45,5 %

dobrowolne
ubezpieczenia
komunikacyjne
41,3 %

Wykres 2. Skladka przypisana brutto z tytulu obowigzkowego ubezpieczenia
OC komunikacyjnego i dobrowolnych ubezpieczen komunikacyjnych w Japonii
w 2006 r. (w mld euro)

24,2

O OC komunikacyjne  mdobrowolne ubezpieczenia komunikacyjne

Sprzedaz polis komunikacyjnych odbywa si¢ gtownie za posrednictwem agentow
ubezpieczeniowych (w tym zwlaszcza osob fizycznych). Przypada na nie ok. 93 %
sprzedawanych polis, natomiast na zaklady ubezpieczen — jedynie 7 %. Szczegdtowo

prezentuje to ponizszy wykres.
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Wykres 3. Kanaly sprzedazy polis komunikacyjnych w Japonii (w %)

7,0% 0,3%

92,7%

m agenci ubezpieczeniowi - osoby fizyczne
O agenci ubezpieczeniowi - osoby prawne
m zaklady ubezpieczen

Dla wigkszo$ci agentéw sprzedaz polis komunikacyjnych stanowi dodatkowy zarobek, a tylko
dla 15 % z nich sprzedaz tych polis jest postawa ich utrzymania. Zawdd agenta
ubezpieczeniowego nie cieszy si¢ wiec specjalnym prestizem. W praktyce — polisy
komunikacyjne sprzedawane sa najczgsciej w punktach sprzedazy i naprawy pojazdow.

Jesli chodzi o przyczyny wprowadzenia obowiazkowego ubezpieczenia
OC komunikacyjnego na terytorium Japonii, to byl on konsekwencja rosnacej liczby
pojazdéw mechanicznych, szkéd wynikajacych z wypadkéw drogowych oraz probleméow
pojawiajacych si¢ z uzyskaniem naleznego odszkodowania z tego tytulu przez
poszkodowanych. Szybki wzrost pojazdéw mechanicznych w ruchu drogowym rozpoczat si¢
w kilka lat po zakonczeniu II wojny S$wiatowej. Jeszcze w 1948 r. liczba pojazdéw
poruszajacych si¢ po drogach japonskich wynosita 238 tys., czyli niemal tyle co przed
wybuchem wojny. W 1954 r. ich liczba przekroczyta juz 1 min sztuk, w 1967 r. — 10 mlin,
w 1986 r. — 50 mlIn, a w chwili obecnej przekracza 80 min sztuk.

Przed bezposrednim omoéwieniem podstawowych cech 1 wlasciwosci systemu
OC komunikacyjnego jaki obecnie funkcjonuje w Japonii, wilasciwym wydaje sie
przedstawienie sytuacji w ruchu drogowym w tym panstwie. Jak juz zostalo wspomniane,
aktualnie po japonskich drogach porusza si¢ ponad 80 mln pojazdéw mechanicznych (patrz
wykres 4.). Nalezy przy tym pamigtaC, Ze japonskie statystyki nie uwzgledniaja tutaj

motocykli, przez co nie sa one do konca petne.
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Wykres 4. Liczba pojazdow mechanicznych uczestniczacych w ruchu drogowym
na terytorium Japonii w poszczegélnych latach w okresie 1965 — 2005
(w mln sztuk)

759 76,7 77,3 77,6 781 79,2

1965 1975 1985 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005

W wynoszacej rokrocznie ok. 1,3 mln liczbie wypadkéw drogowych, co roku rannych zostaje
ok. 1,1 mln oséb (tu tendencja od lat pozostaje wzglednie stala), za§ $mieré ponosi
— ok. 7-8 tys. (tu zdecydowanie zaobserwowa¢ mozna trend spadkowy). Na tle cho¢by rynku
rosyjskiego, ktory charakteryzuje si¢ 2-krotnie mniejsza liczba pojazdow mechanicznych
a zarazem blisko 5-krotnie wigksza liczba ofiar $Smiertelnych, jest to wynik bardzo dobry.
Zreszta wskaznik zgonow wynoszacy 0,09 zabitych na 1 tys. pojazdow, rowniez jest

wynikiem znakomitym.

Wykres 5. Liczba os6b rannych w wypadkach drogowych na terytorium Japonii
w latach 2001 — 2005 (w mln oséb)

1,16 1,17 18

2001 2002 2003 2004 2005
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Wykres 6. Liczba zabitych w wypadkach drogowych na terytorium Japonii w latach
2001 — 2005 (w tys. osob)

8,7

8,3

7,7 7.4

2001 2002 2003 2004 2005

Zardbwno w odniesieniu do o0so6b rannych jak i zabitych w wypadkach drogowych
na terytorium Japonii, zaobserwowa¢ mozna postgpujaca poprawe sytuacji. Przyktadowo o ile
jeszcze w2001 r. na 1 tys. pojazdow mechanicznych przypadalo $rednio
15,2 poszkodowanych z obrazeniami cielesnymi, o tyle w 2005 r. bylo to juz 14,6.
Analogiczne parametry dotyczace liczby ofiar $miertelnych na 1 tys. pojazdow, wynosity

w 2001 r. — 3,0, za§ w 2005 r. — 2,5 (patrz wykres 71 8.).

Wykres 7. Liczba oséb rannych na terytorium Japonii na 1 tys. pojazdow
mechanicznych w latach 2001 — 2005 (w szt.)

15,4 15,1 15,2 15,2 14.6

2001 2002 2003 2004 2005

UBEZPIECZENIOWY FUNDUSZ GWARANCYINY 6



Wykres 8. Liczba oséb zabitych na terytorium Japonii na 1 tys. pojazdow
mechanicznych w latach 2001 — 2005 (w tys. osob)

3,0 3,0
2,7

2,5 2,5

2001 2002 2003 2004 2005

Realizowaniem polityki dotyczacej drog 1 ruchu drogowego zajmuje si¢ Ministerstwo
Infrastruktury 1 Transportu. Wydaje ono firmom komercyjnym licencje na przeprowadzanie
badan technicznych pojazdéw mechanicznych oraz odpowiada za podziat/klasyfikacje¢ drog
na terytorium panstwa. Zgodnie z klasyfikacja, drogi w Japonii podzielone sa na drogi gtéwne
(szerokie, szybkie) 1 podrzedne (krete, waskie 1 stabo przystosowane do szybkiej jazdy). Caty
system zarzadzania 1 organizacji drog pomys$lany jest w ten sposob, aby zmusi¢ kierowcg
do korzystania z drog gldwnych, ktdre sa bezpieczniejsze dla uczestnikéw ruchu drogowego.
Drogi podrzedne sa bowiem na tyle waskie, ze np. nie zawsze mozna zbudowa¢ na nich
chodnik dla pieszych. Dlatego tez czasami, w celu zaznaczenia przestrzeni poruszania si¢
pieszych, chodniki sa po prostu malowane innym kolorem. Dodatkowo wyniki badan
przeprowadzone przez Ministerstwo Infrastruktury 1 Transportu wskazuja, ze liczba cigzkich
wypadkdw zmniejsza sig, je§li pas rozdzielajacy drogg zamieni¢ na wysoki krawegznik
— wowczas pojazdy rzadziej wyjezdzaja na przeciwny pas. Korzystne okazalo sig
wprowadzenie na drogach w okreslonych strefach oznaczenia, ktére regulowato odlegtos¢
pomigdzy stojacymi w kolumnach pojazdami. Wedlug statystyk te i inne rozwiazania
przyczynity si¢ do zmniejszenia liczby wypadkow drogowych.

Interesujace rozwiazanie zastosowano w Tokio, ktore jako wielka aglomeracja (ponad 12 mln
ludzi) i stolica kraju, zajmuje szczegdlne miejsce na mapie drogowej Japonii.
W Departamencie Policji Okregu Centralnego Tokio utworzono bowiem specjalne biuro
z 22 specjalistami zajmujacymi si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego. Maja oni
do dyspozycji szeroko-formatowy ekran, na ktérym caly czas wyswietlone jest 150 uktadow

i skrzyzowan drég. Na monitorze kazdego ze specjalistow znajduje si¢ wybrany fragment
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ogolnego planu (mozna na nim wyswietli¢ takze kopig policyjnych zapiskOw na temat
wypadkow drogowych), w celu posiadania ogoélnego obrazu dotyczacego przyczyn
i sprawcow wypadkow drogowych. Informacje otrzymane przez ten i inne os$rodki okrggow
Tokio sa poréwnywane, analizowane 1 stuza jako podstawa dla wnioskow 1 decyzji
dotyczacych polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego w tym miescie.

Odnoszac si¢ juz bezposrednio do omawiania charakterystyki systemu
obowiazkowego ubezpieczenia OC komunikacyjnego w Japonii, przed uchwaleniem
aktualnie obowiazujacej ustawy ,,O OC komunikacyjnym” — zasady odpowiedzialnos$ci
odno$nie wypadkéw drogowych byly regulowane przez Kodeks Cywilny. Stanowit
on, ze poszkodowany (ofiara) w wypadku drogowym mogt zglaszaé roszczenia
odszkodowawcze tylko wtedy, kiedy byt wstanie udowodni¢ celowe dziatanie lub zaniedbanie
ze strony sprawcy zdarzenia. Taka konstrukcja zasad odpowiedzialnosci sprawcow zdarzenia
powodowata, ze poszkodowani mieli niekiedy trudnosci z udowodnieniem winy sprawcy.
Ponadto brak srodkéw finansowych ze strony os6b odpowiedzialnych za wyrzadzenie szkody,
skutkowal tym, Ze ofiary wypadkéw nawet w sytuacji udokumentowania swoich racji i tak
miaty trudnos$ci z zaspokojeniem swoich roszczen z uwagi na sytuacj¢ finansowa sprawcow.
W zwiazku z powyzszym, w celu wzmocnienia pozycji ofiar w wypadkach drogowych,
w 1955 r. uchwalono ustawg ,,O0 OC komunikacyjnym”, ktéra wprowadzata obowiazkowe
ubezpieczenie OC komunikacyjne. Ustawa ta weszla w zycie w II 1956 r. Nowe prawo
przewidywal wytaczna odpowiedzialno$¢ kazdego kierowcy (uzytkownika) pojazdu
w zakresie wypadkow drogowych skutkujacych $miercia lub szkodami na osobie 0sob
trzecich. Ustawa nakladata takze obowiazek (z kilkoma wyjatkami) na kazdego posiadacza,
aby zawieral on umowg ubezpieczenia CALI (tj. OC) w celu zapewnienia S$rodkéw
na ewentualne odszkodowania.

Analizujac kwesti¢ zasad odpowiedzialnosci z tytutu OC obowiazujacych w ramach
obecnego porzadku prawnego, kazda osoba, ktora kieruje pojazdem jest odpowiedzialna
za pokrycie roszczen odnos$nie $mierci lub szkody na osobie wyrzadzonej innej osobie
wskutek uzywania tego pojazdu, chyba ze jest ona wstanie wylaczy¢ swoja odpowiedzialnos¢,
spetniajac (udowadniajac) 3 nastepujace przestanki:

e ani ona ani kierowca nie zaniedbali kwestii zachowania nalezytej starannosci
(ostroznosci) podczas kierowania pojazdem,

e ze strony poszkodowanego lub osoby trzeciej innej niz kierowca istniata intencja
(zamiar) lub zaniedbanie oraz

¢ nie bylo funkcjonalnych usterek w pojezdzie.
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Ponadto nalezy mie¢ na uwadze, ze pod pojeciem ,,0soby kierujacej pojazdem dla wiasnych
celow okresla si¢ kazda osobg, ktora sprawuje kontrolg nad kierowanym pojazdem, bez
wzgledu na to czy jest wilascicielem pojazdu, czy kieruje pojazdem oraz czy w nim jest
w czasie wystapienia zdarzenia (wypadku).

Odnoszac si¢ do kwestii obligatoryjnosci ubezpieczenia OC komunikacyjnego,
zaden pojazd nie moze uczestniczy¢ w ruchu drogowym, dopdki nie jest objety umowa
ubezpieczenia OC. W tym kontek$cie, na zasadzie specjalnego przypadku, wiasciwym jest
omowienie kwestii obowigzku OC odno$nie motocykli. Dopiero bowiem w 1966 r. zostaly
one zaliczone do ,,pojazdéw mechanicznych” przez ustawodawceg 1 tym samym pokrycie
OC komunikacyjne stato si¢ obligatoryjne takze w stosunku do nich. Jednakze motocykle,
podobnie jak niektére rodzaje lekkich pojazdow, sa zwolnione z okresowych badan
technicznych — ubezpieczony zobowiazany jest jedynie naklei¢ na nie specjalna naklejke
(znaczek — hologram) uzyskana od swojego ubezpieczyciela, ktora potwierdza istnienie
zawarcia umowy ubezpieczenia OC wraz z data wygasnigcia tej umowy.
Naruszenie obowiazku posiadania waznego dokumentu ubezpieczenia OC, moze skutkowac
kara wigzienia wraz z odpracowaniem na okres do 1 roku badz tez optata karna maksymalnie
do wysokosci 500 tys. jenow (tj. ok. 3,2 tys. euro).
Jedyna kategoria pojazdow zwolnionych z OC, sa pojazdy uzywane przez japonskie sity
obronne (wojskowe), sity USA, ONZ lub te, ktdre nie sa uzywane na drogach publicznych.
Wazny dokument polisy OC musi zostaé przedstawiony zard6wno w czasie pierwszej
rejestracji pojazdu mechanicznego jak 1 w czasie kazdego badania technicznego pojazdu,
przeprowadzanego okresowo. Przerwy migdzy badaniami technicznymi zaleza od typu
pojazdu. Np. w przypadku prywatnych pojazdéw osobowych, pierwsze badanie musi by¢
przeprowadzone w ciagu 3 lat od daty pierwszej rejestracji, za$ kolejne musza nastgpowac
w 2-letnich odstgpach czasu. W sytuacji gdy nie zostanie przedstawiona polisa OC, pojazd nie
moze zosta¢ zarejestrowany lub przej$¢ badan technicznych, i tym samym zakazane jest jego
uzywanie na drogach publicznych. Dokument ubezpieczenia OC musi obejmowac ochrona
caty okres czasu pozostaly do kolejnych, najblizszych badan technicznych. Uwaza sig,
ze w ten sposob najlatwiej uniknaé wystepowania przypadkéw uzywania nieubezpieczonych
pojazdéw w ruchu drogowym. Innymi stowy, kazdy pojazd przechodzacy badania techniczne,
musi by¢ ubezpieczony w ramach OC. W oparciu o powyzsze — pierwsza polisa
OC komunikacyjnego jest wazna na 3 lata, a kazda kolejna na 2.

Jesli chodzi o obowiazki ubezpieczyciela odno$nie zawierania umow ubezpieczenia

OC, to ogoélnie rzecz biorac zaklady maja pewna swobode co do przyjmowania badz
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odrzucania wnioskéw o zawarcie umowy ubezpieczenia obowiazkowego OC. Jednakze, jako
ze celem ustawy jest zapewnienie, zeby kazdy pojazd mechaniczny byt objety ochrong
w ramach OC, ubezpieczyciele maja co do zasady zakazane odrzucanie wniosku o zawarcie
umowy ubezpieczenia obowiazkowego, za wyjatkiem sytuacji, kiedy faktycznie istnieja
wlasciwe przestanki przewidziane w ustawie, ktore zezwalaja zakladom na takie zachowanie.
Do tych przestanek naleza m.in. nie placenie sktadek przez ubezpieczonego lub tez naruszanie
przez niego obowiazku podawania prawdziwych informacji (danych o sobie) jak np. historia
szkodowosci itp. Za wyjatkiem kilku przypadkéw zadna ze stron umowy OC, nie ma prawa
zgodnie z ustawa zerwac lub wypowiedzie¢ umowy ubezpieczenia OC komunikacyjnego.
Moze to nastapi¢ wylacznie wtedy, jesli np. istnieje inna wazna umowa ubezpieczenia
OC, ktora obejmuje ochrong ubezpieczeniowa ten sam pojazd.

Terminem ubezpieczonego okresla si¢ ,,wlasciciela” 1 ,kierowcg”. ,,Wlasciciel”
oznacza posiadacza-wlasciciela (tj. posiadacza samoistnego) pojazdu lub kazda osobeg
uprawniona do jego uzywania, ktora kieruje takim pojazdem dla wilasnych celow. Tym
samym osoba, ktora kieruje pojazdem bez zezwolenia osoby uprawnionej do jego uzywania,
nie jest uznawana za ,,wtasciciela”. Mianem ,kierowcy” z kolei okres§la si¢ osobg, ktora
kieruje lub pomaga w kierowaniu pojazdem dla celow innej osoby, ale ktora nie jest
wiascicielem pojazdu. Ustawa stanowi, ze osoba ponoszaca ewentualna odpowiedzialnosé
powinien by¢ wtasciciel pojazdu.

Analizujac natomiast kwesti¢ zakresu odpowiedzialno$ci ubezpieczycieli w systemie
OC komunikacyjnego w Japonii, to zgodnie z ogdélnymi warunkami polisy OC, ochrona
ubezpieczeniowa z tej polisy jest udzielana w zwiazku z uzywaniem kazdego pojazdu
na terytorium Japonii. Narodowos$¢ czy kraj zamieszkania ubezpieczonego lub ofiary
(poszkodowanego) nie ma wplywa na kwestie¢ wysokosci pokrycia ubezpieczeniowego.
Limity minimalnej sumy gwarancyjnej z tytulu obowiazkowego ubezpieczenia
OC komunikacyjnego w Japonii okreslone sa w Rozporzadzeniu Wykonawczym:

e za Smierc,

e za kazdy stopien trwatego inwalidztwa lub

e zainna szkodg na osobie.
W przypadku $mierci lub trwatego inwalidztwa bedacego skutkiem szkody na osobie,
odszkodowanie jest obliczane odrgbnie za szkode poniesiona przed $miercia lub
ustabilizowaniem stanu trwatego inwalidztwa oraz za rzeczywista szkod¢ bgdaca wynikiem
Smierci lub trwalego inwalidztwa. Limity odpowiedzialno$ci ubezpieczycieli z tytutu

OC komunikacyjnego w Japonii oprocz tego, ze pokrywaja jedynie szkody na osobie
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(). $mier¢, trwate inwalidztwo lub inne szkody osobowe), rozumiane sa jako limity na osobg

(. nie stosuje si¢ tu ograniczen na zdarzenie). Obecnie ksztaltuja si¢ na poziomie

przedstawionym w tablicy 1.:

Tablica 1. Limity minimalnej sumy gwarancyjnej z tytulu OC komunikacyjnego
na terytorium Japonii (w jenach i euro)

Rodzaj i stopien
szkody na osobie

Opis stopnia szkody na osobie (w przypadku
trwalego inwalidztwa nie wymagajacego opieki
pielegniarskiej — sa to jedynie przyklady)

Kwota minimalnej sumy
gwarancyjnej

Za Smier¢

= 30 mln jenow (tj. ok. 192 tys. euro)

Za trwale inwalidztwo
(wymagajace opieki
pielegniarskiej)

1 stopnia

e powazne uszkodzenie funkcji systemu nerwowego
lub psychicznego wymagajace stalej opieki
pielggniarskiej

e powazne uszkodzenie funkcji organéow w klatce
piersiowej i brzuchu wymagajace statej opieki
pielegniarskiej

=40 mln jenow (tj. ok. 256 tys. euro)

2 stopnia

e powazne uszkodzenie funkcji systemu nerwowego
lub psychicznego wymagajace opieki
pielggniarskiej

e powazne uszkodzenie funkcji organéow w klatce
piersiowej 1 brzuchu wymagajace opieki
pielegniarskiej

=30 mln jenow (4. ok. 192 tys. euro)

Za trwale inwalidztwo
(nie wymagajace
opieki pielggniarskiej)

1 stopnia

e utrata wzroku w obydwu oczach

e utrata funkcji mowy i Zucia

e utrata obydwu konczyn gornych od stawow
lokciowych w gore

o catkowity paraliz funkcji obydwu konczyn dolnych

=30 mln jenow (tj. ok. 192 tys. euro)

2 stopnia

e utrata wzroku w 1 oku cze$ciowa utrata wzroku
w drugim oku do 0.02 lub <

e czesciowa utrata wzroku w obydwu oczach do 0.02
lub <

e utrata obu konczyn goérnych od nadgarstka w gore

o utrata obu konczyn dolnych ponizej kostki

= 25,9 mln jenow (tj. ok. 166 tys. euro)

3 stopnia

e utrata wzroku w 1 oku czesciowa utrata wzroku
w drugim oku do 0.06 lub <
e utrata funkcji mowy lub zucia
e powazne uszkodzenie funkcji systemu nerwowego
lub psychicznego, ktére powoduje niezdolnosé¢
do pracy poszkodowanego przez reszt¢ jego zycia
e utrata wszystkich palcow w obu dtoniach

= 22,2 mln jendw (tj. ok. 142 tys. euro)

4 stopnia

o czesciowa utrata wzroku w obydwu oczach
do 0.06 lub <
e powazne uszkodzenie funkcji mowy i zucia

= 18,9 mln jendw (tj. ok. 121 tys. euro)
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o catkowita utrata stuchu w obu uszach
e utrata 1 konczyny gornej od stawu tokciowego
w gbre

5 stopnia

e utrata wzroku w 1 oku i czeSciowa utrata wzroku
w drugim oku do 0.1 Iub <

e powazne uszkodzenia w funkcji systemu
nerwowego lub psychicznego, ktore powoduje,
ze poszkodowany moze wykonywac¢ tylko bardzo
lekkie prace

e powazne uszkodzenie funkcji organéw w klatce
piersiowej lub w brzuchu, ktére powoduje,
ze poszkodowany moze wykonywac tylko bardzo
lekkie prace

o utrata wszystkich palcow w obydwu stopach

= 15,7 mln jendw (tj. ok. 100 tys. euro)

6 stopnia

e czesciowa utrata wzroku w obydwu oczach
do 0.1 lub <

e powazne uszkodzenie funkcji mowy lub Zucia

o czesciowa utrata stuchu w obydwu uszach do tego
stopnia, ze poszkodowany styszy tylko glto$ny glos
jesli jest on przy danym uchu

e utrata 5 palcow w 1 dtoni lub utrata 4 palcow
wlaczajac w to kciuk 1 dioni

= 13 mln jenow (tj. ok. 83 tys. euro)

7 stopnia

e utrata wzroku w 1 oku i czgéciowa utrata w drugim
do 0.6 lub <

e czesciowa utrata stuchu w obydwu uszach
do takiego stopnia, ze poszkodowany moze
ustysze¢ normalny gtos w odlegtosci 40 cm lub >

o uszkodzenie funkcji systemu nerwowego lub
psychicznego, ktore powoduje, ze poszkodowany
moze podejmowac tylko lekka pracg

e utrata jader

= 10,5 mln jendw (tj. ok. 67 tys. euro)

8 stopnia

e utrata wzroku w 1 oku lub czeSciowa utrata wzroku
w drugim do 0.02 lub <

¢ uszkodzenie kregostupa skutkujace pojawieniem si¢
trudno$ci w poruszaniu si¢

e utrata 2 palcow wilaczajac w to kciuka 1 dtoni lub
utrata 3 palcéw 1 dtoni innych niz kciuka

o utrata wszystkich palcéw w 1 stopie

= §,2 mln jenéw (tj. ok. 52 tys. euro)

9 stopnia

e czesciowa utrata wzroku w obydwu oczach
do 0.6 lub <

e czesciowa utrata wzroku w 1 oku do 0.06 lub <

e hemianopsia skurczenie lub znieksztatcenie si¢ pola
widzenia lub w obydwu oczach
powazne uszkodzenie jader

= 6,2 mln jenow (tj. ok. 40 tys. euro)

10 stopnia

L]

e czeSciowa utrata wzroku w 1 oku do 0.1 lub <

¢ uszkodzenie funkcji mowy lub Zucia

e proteza dentystyczna na 14 lub > zgbow

e powazne uszkodzenie funkcji 1 z 3 podstawowych
stawow konczyny dolnej

= 4,6 mln jenow (tj. ok. 25 tys. euro)

11 stopnia

e powazne uszkodzenie narzadu ruchu gatek ocznych
e powazne uszkodzenie narzadu ruchu powiek

e powazne uszkodzenie 1 powieki

e paraliz 2 lub > palcow 1 stopy wlaczajac w to duzy

= 3,3 mln jenow (tj. ok. 21 tys. euro)
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palec u nogi

12 stopnia e powazne uszkodzenie funkcji narzadu ruchu 1 gatki | = 2,2 mln jendéw (. ok. 14 tys. euro)

ocznej
e powazne uszkodzenie narzadu ruchu 1 powieki
e proteza dentystyczna na 7 lub > zgbow
e zeszpecenie wygladu zewngtrznego osoby plci
zenskiej

13 stopnia e czesSciowa utrata wzroku w 1 oku do 0.6 lub < = 1,4 mln jenow (tj. ok. 9 tys. euro)

e hemianopsia, skurczenie lub znieksztatcenie sig
pola widzenia lub w 1 oku

e czesciowa utrata powiek lub utrata rzes w obydwu
oczach

e paraliz drugiego palca w 1 stopie, paraliz 2 palcow
wlaczajac w to drugi palec w 1 stopie lub paraliz
wszystkich palcow nr 3-5 w 1 stopie

14 stopnia e czesciowa utrata 1 powieki lub rzes w 1 oku =750 tys. jenow (tj. ok. 5 tys. euro)

e proteza dentystyczna na 3 lub > zgbow

o czesciowa utrata stuchu w 1 uchu w takim stopniu,
ze niemozliwe jest w nim ustyszenie cichego gltosu
z odlegtosci 1 m lub >

e zeszpecenie wygladu zewngtrznego osoby plci
mgskiej

Za inne szkody

W poréownaniu do minimalnych sum gwarancyjnych jakie z tytutu OC komunikacyjnego
obowiazuja w panstwach czlonkowskich EOG, sumy gwarancyjne obowiazujace w tym
zakresie w Japonii nie sa wysokie, jakkolwiek nalezy mie¢ na uwadze, iz ok. 70 % japonskich
kierowcow dobrowolnie zwigksza granice swojej odpowiedzialnosci z tytutu OC $rednio
wedhug stawek pigciokrotnie przewyzszajacych minimalne limity obowiazkowe.

Zaklad ubezpieczen, nawet w razie istnienia waznej polisy OC sprawcy, moze
uwolni¢ si¢ od swojej koncowej odpowiedzialnosci za konieczno$¢ zrealizowania wyptaty
odszkodowawczej, jesli okaze sig, ze ubezpieczajacy lub ubezpieczony w tym zaktadzie
spowodowat szkodg osobie trzeciej w wypadku drogowym specjalnie (tj. w ztym zamiarze).
Poszkodowany jest uprawniony woOwczas wystapi¢ z roszczeniem odszkodowawczym
przeciwko takiemu ubezpieczycielowi sprawcy, ktory moze jednak w dalszej kolejnosci
dochodzi¢ zwrotu kosztoéw wyplaconego odszkodowania od panstwa, zas to ostatnie dochodzi
zwrotu tego rodzaju kosztow, bezposrednio od sprawcy zdarzenia (tj. ubezpieczonego lub
ubezpieczajacego).

Ponadto, zanim okre§lona zostanie kwota odszkodowania, poszkodowany
w wypadku drogowym jest uprawniony wystapi¢ do ubezpieczyciela sprawcy o dokonanie

tzw. przejsciowej platnosci. W ten sposob dodatkowo zostala wzmocniona pozycja
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poszkodowanego w prawie japonskim, ktéry moze w ten sposob szybko otrzymac pewne
srodki finansowe, co jest szczegdlnie wazne w obliczu przeciagajacych si¢ niekiedy sprawach
likwidacji szkod. Nalezy przy tym pamigtaé, iz tego rodzaju kwoty moga by¢ wyptacane gdy
warto$¢ szkody wynosi co najmniej 100 tys. jenow (tj. ok. 640 euro). Ich wartos¢,
w zaleznos$ci od stopnia szkody na osobie, miesci si¢ w widetkach 50 tys. — 900 tys. jenow
(4. ok. 320 — 5,8 tys. euro).

Taryfy sktadek OC sa obliczane przez Japonskie Stowarzyszenie Ratingowe
Ubezpieczen Majatkowych — NLIRO (). od Non-Life Insurance Rating Organization
of Japan), ktore nastgpnie sa przekazywane do organu nadzoru FSA (Financial Services
Authority). Uznaje sig, ze sa one zaakceptowane przez organ nadzoru po 90 dniach tzw.
,»okresu sprawdzajacego” (jakkolwiek jesli FSA uzna to za stosowne moze on zosta
zmieniony tj. skrocony lub przedluzony). Wspomniany okres sprawdzajacy rozpoczyna sig
dzien po przyjeciu przez FSA propozycji taryfowych sktadek OC komunikacyjnych NLIRO.
W przypadku przestania wspomnianych taryf do FSA, NLIRO musi je oficjalnie oglosi¢
w Dzienniku Urzgdowym Ilub w gltownych gazetach codziennych. Komisarz FSA
zobligowany jest w tej sprawie z kolei skonsultowac si¢ z tzw. Rada ds. OC komunikacyjnego
(wlasciwie Rada CALI) 1 uzyskac¢ zgodg na akceptacjg taryf ze strony Ministra Infrastruktury
1 Transportu. FSA analizuje taryfy sktadek OC w oparciu o ,,3 zlote zasady” tj. musza by¢ one
sprawiedliwe, adekwatne i nie dyskryminujace, poniewaz OC komunikacyjne jest szczeg6lna
grupa ubezpieczenia o charakterze spotecznym. Innymi stowy, zaktady ubezpieczen nie
powinny ,,zarabia¢” na OC komunikacyjnym, ale takze nie powinny traci¢ na prowadzeniu
dziatalno$ci ubezpieczeniowej z tego tytutu. Sprawiedliwa stawka taryfowa uwzglednia
zdolnosci ptlatnicze spoteczefistwa — poziom cen konsumpcyjnych i poziom wynagrodzen
w Japonii. Wedlug zaktadéw ubezpieczen prowadzacych dziatalno$¢ na rynku ubezpieczen
komunikacyjnych, rentownos¢ z tytutu OC komunikacyjnego w Japonii waha si¢ w granicach
od 0 % do 0,5 %. W sytuacji pozytywnego zakonczenia catego postgpowania, o ktérym mowa
powyzej, kazdy ubezpieczyciel-cztonek NLIRO (zrzesza ono m.in. wszystkie zaktady
ubezpieczen prowadzace dziatalno$¢ ubezpieczeniowa w ramach OC komunikacyjnego)
moze na zasadzie dobrowolnosci stosowac te taryfy jako swoje wilasne, przekazujac swoja
decyzje w tej sprawie (wraz z zalaczonymi taryfami) do FSA. Pomimo, iz zaklady maja
swobod¢ w podjeciu decyzji o stosowaniu taryf NLIRO lub wyliczonych przez wtasnych
specjalistow, w praktyce stosuja one taryfy obliczone przez NLIRO i zaakceptowane przez
FSA (ktére umiejscowione jest w ramach Ministerstwa Finansow w Japonii co w jeszcze

wigkszym stopniu podnosi range organu nadzoru). Modele obliczen taryf w japonskim
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OC komunikacyjnym utrzymywane sa w tajemnicy (bierze si¢ tu pod uwage obszar rejestracji
pojazdu, typ pojazdu, jego wielko$¢ i czgstotliwos¢ uzytkowania). Jednak wedtug japonskich
zakladow ubezpieczen, potwierdzeniem ich sprawiedliwego charakteru jest fakt, ze sa one
uzgadniane z Ministerstwem Infrastruktury 1 Transportu oraz zatwierdzane przez
Ministerstwo Finanséw (a wilasciwie przez FSA). Zasadniczo, NLIRO oblicza taryfy dla
réznych modeli pojazdéw i wydaje zakladom w formie rekomendacji. Biorac pod uwage
otrzymane obliczenia, poziom wlasnych wydatkow i deficytowo$ci zaktady ubezpieczen
podejmuja decyzje, jakie przyjac taryfy. Nalezy zaznaczy¢, ze pojgcie ,,rekomendacji” ma dla
japonskich ubezpieczycieli OC szczegdlne znaczenie, zwlaszcza jesli taka rekomendacja
pochodzi od osoby badZ instytucji cieszacej si¢ autorytetem. W ponizszej tablicy
zaprezentowane zostaty przykladowe taryfy OC dla wybranych kategorii pojazdow w Japonii
obowiazujacych do umow ubezpieczenia OC zawartych od dnia 1 IV 2007 r. W tym miejscu
nalezy zaznaczy¢, iz co roku nastepuje weryfikacja taryf, jednakze brak jest jeszcze danych

co do wysokosci ustalonych taryf przez NLIRO w roku 2008.

Tablica 2. Taryfy skladek OC komunikacyjnych obowiazujacych w Japonii
po 11V 2007 r. w odniesieniu do poszczegdlnych kategorii pojazdow mechanicznych

(w euro)
Okres umowy ubezpieczenia (w miesiacach)
Typ pojazdu
60 48 37 36 25 24 13 12

Pojazd osobowy | Prywatny - - 284 278 204 197 122 115
Maty pojazd Stuzbowy - - - - 314 303 180 169
transportowy Prywatny - - - - 171 166 105 99
Maly pojazd - - 181 177 133 129 85 81
2-kotowy
Lekki pojazd Podlegajacy

badaniom - - 227 222 165 160 102 96

technicznym

Nie podlegajacy

badaniom 179 151 - 122 - 92 - 62

technicznym
Motocykl 112 97 - 81 - 65 - 48

Jesli chodzi o procedure regulacji szkod (tj. postepowania likwidacyjnego),
w przypadku wystapienia wypadku drogowego, zaklad ubezpieczen OC zajmuje sig calq sfera
czynno$ci zwigzanych z opracowaniem roszczenia, wlaczajac w to otrzymanie zgloszenia
o zaistnieniu zdarzenia, potwierdzenie istnienia umowy ubezpieczenia OC, przeanalizowanie
okolicznosci zdarzenia, oszacowanie szkody oraz wyptate odszkodowania. Jednakze z uwagi

na spoteczny charakter OC (chodzi tu zwlaszcza o zachowanie obiektywizmu,
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sprawiedliwosci, adekwatnosci 1 jednolitosci w zakresie opracowywania roszczen), czg$¢
przypadkéw przypadkdw opracowywania roszczen jest wykonywana przez Biura
Szacowania/Wyceny Roszczen NLIRO. W dalszej kolejnosci konkretne wyliczenia w danej
sprawie (szkodzie) przekazywane sa do wlasciwego ubezpieczyciela. Poczawszy
od 1 IV 2007 r. NLIRO posiada 55 tego rodzaju Biur w najwigkszych miastach japonskich.

W obowiazujacym w Japonii porzadku prawnym w zakresie OC komunikacyjnego, kwota
odszkodowania z tytulu szkody poniesionej przez poszkodowanych w wypadkach
drogowych, jest okre§lana za pomoca standardowego sposobu zgodnego ze standardami
wyptaty odszkodowania ogloszonymi przez Ministra Infrastruktury 1 Transportu oraz
Premiera. Standardy te zawieraja ustalone formy i kwoty metod obliczania warto$ci szkdd,
w celu zapewnienia sprawnego systemu natychmiastowego i bezstronnego opracowywania
ponad 1,3 mln roszczen jakie si¢ pojawiaja w skali roku z tytutu OC komunikacyjnego.
Oczywiscie kwota odszkodowania kazdego, konkretnego roszczenia (przy zastosowaniu
powyzszych standardow) podlega kazdorazowo ponownemu przeanalizowaniu biorac pod
uwage wystgpujace zmiany w wynagrodzeniach, cenach (inflacja) i szkodzie. W ponizszej
tablicy przedstawione za jakie pozycje w przypadku wystapienia $mierci, trwalego

inwalidztwa lub innej szkody na osobie poszkodowanego, odpowiada zaktad ubezpieczen.

Tablica 3. Zakres odpowiedzialnos$ci zakladow ubezpieczen z tytulu
OC komunikacyjnego na terytorium Japonii w przypadku wystapienia Smierci, trwalego
inwalidztwa lub innej szkody na osobie ze strony poszkodowanego

Odszkodowanie z tytulu §mierci

e wydatki na pogrzeb

e utrata przysztych dochodow

e odszkodowanie za bol i cierpienie ze strony poszkodowanego oraz innych ocalatych
poszkodowanych

Odszkodowanie z tytulu trwalego inwalidztwo

e utrata przysztych dochodow

e odszkodowanie za bol i cierpienie

Odszkodowanie za inne szkody na osobie

e szkody bezposrednie
- wydatki zwiazane z leczeniem (wydatki na badania, optaty szpitalne, wydatki na
opieke pielegniarska, inne wydatki itp.)
- wydatki dokumentacyjne
- inne wydatki

e utrata dochodow z tytutu nicobecnosci w pracy

e odszkodowanie za bol i cierpienie
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W celu wzmocnienia powyzszego systemu (co jeszcze dobitniej wskazuje jak duze znaczenie
rzad japonski przywiazuje do ubezpieczenia OC), w ramach organu nadzoru stworzono Radg
ds. OC komunikacyjnego, ktéra oprdcz przyznanych i opisanych powyzej prerogatyw
w zakresie taryf sktadek OC, czuwa nad zapewnieniem odpowiednich 1 sprawiedliwych
rozwigzan zawartych w aktach administracyjnych dotyczacych ogoélnych warunkow
oferowanych w ramach polis OC przez ubezpieczycieli komunikacyjnych. Innymi stowy FSA
zobligowana jest konsultowaé si¢ z Rada ds. OC komunikacyjnego we wszelkich sprawach
dotyczacych m.in. wydawania zezwolen zakladom ubezpieczen w tej grupie ubezpieczen,
akceptacji ogdlnych warunkéw ubezpieczenia (OWU), analizy i1 zmian taryf sktadek OC itp.
Wspomniane ciato sklada si¢ z 13 przedstawicieli, z ktorych 7 rekrutuje si¢ ze $rodowiska
naukowego 1 posiada praktyczna wiedz¢ dotyczaca branzy ubezpieczeniowej,
3 — posiada doswiadczenie w zakresie transportu drogowego i1 wypadkow drogowych,
natomiast 3 osoby sa ekspertami 1 maja do§wiadczenie w branzy ubezpieczeniowe;.
Tytulem uzupehienia, koszty poniesione przez ubezpieczonego wynikajace z postgpowania
sadowego toczacego si¢ miedzy nim a poszkodowanym nie sa pokrywane przez polis¢ OC.
W nawiazaniu do powyzszego, wartym podkreslenia jest, ze w przypadku odszkodowan
za S$mier¢ (lub trwale inwalidztwo) poszkodowanego przyznaje si¢ takze analogiczne
odszkodowania jak w przypadku odszkodowan za inne szkody na osobie, jesli strona
poszkodowana je faktycznie poniosta. Np. rodzina osoby, ktéra bgdac poszkodowanym
ostatecznie zmarta, ma prawo dochodzenia roszczen zwiazanych z leczeniem tej osoby
na skutek wystapienia wypadku drogowego 1 obniesionych w zwiazku z nim szeregu obrazen
cielesnych. Do kwestii zwigzanych z szacowaniem szkdd na osobie podchodzi si¢ w Japonii
ze szczegblna skrupulatnos$cia i1 w zwiazku z tym celu stworzono okreslone mechanizmy
zabezpieczajace prawa poszkodowanych. Np. od 1 IV 2002 r. w Japonii istnieje specjalna
Rada ds. Rozstrzygania Sporéw w Zakresie Regulacji Roszczen =z tytulu
OC komunikacyjnego. Dziala ona przy NLIRO 1 zajmuje sig, (wraz ze stosownymi,
pomocniczymi grupami zadaniowymi ekspertami zewngtrznymi), szacowaniem wyceny
roszczen szczegolnie trudnych przypadkéw, ktére wymagaja wysoko wyspecjalizowanych
ekspertow, badz tez kiedy istnieje spér miedzy stronami co do wysokosci naleznego
odszkodowania.

Odrgbna kwestia jest mozliwos¢ ograniczenia wysokosci kwoty odszkodowania
ze strony zakladu ubezpieczen. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce je$li zostanie wykazane
razace zaniedbanie ze strony poszkodowanego, przez ktore w co najmniej 70 % doszto

do wypadku drogowego. Stopa zmniejszenia odszkodowania w odniesieniu do $mierci lub
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trwatego inwalidztwa poszkodowanego, moze zosta¢ ograniczona o 20 %, 30 % lub 50 %,
w zalezno$ci od stopnia zaniedbania i1 przyczynienia si¢ ofiary do zajscia wypadku,
a w przypadku innych szkdd na osobie — catkowita wysoko$¢ odszkodowania moze zostaé
zmniejszona maksymalnie o 20 %. Jesli z kolei istnieja trudnosci w rozstrzygnigciu
co do istnienia bezposredniego zwiazku migdzy powstaniem szkody a zaniedbaniem ze strony
poszkodowanego, zaktady ubezpieczen musza zgodnie z prawem japonskim i tak wyptacié
50 % wysokosci wyliczonego odszkodowania z tytulu $mierci lub trwalego inwalidztwa
osoby poszkodowanej (ofiary wypadku).

Jesli chodzi o kwestie zwigzane z ubezpieczeniami spotecznymi, to poszkodowany
w wypadku drogowym odnoszacy obrazenia cielesne jesli jest beneficjentem systemu
ubezpieczen spotecznych, moze albo otrzymaé $wiadczenie z ubezpieczen spotecznych
np. ubezpieczenia zdrowotnego lub wypadkéw przy pracy, albo tez w ramach
OC komunikacyjnego. Nie jest jednak mozliwe uzyskanie z jego strony podwoédjnego
Swiadczenia z tytulu OC komunikacyjnego i okreslonych ubezpieczen spolecznych
w stosunku do tej samej szkody. Oznacza to, ze zaklad ubezpieczen spotecznych, ktory
wyptacit §wiadczenie poszkodowanemu, moze przeja¢ jego roszczenia przeciwko
ubezpieczycielowi komunikacyjnemu OC sprawcy lub bezposrednio przeciwko sprawcy
wypadku, do wysokosci kwoty wyptaconego §wiadczenia.

W przypadku gdy osoba zostaje zabita lub poszkodowana (oczywiscie wylacznie
w zakresie szkod na osobie) w wypadku drogowym spowodowanym przez kierujacego
pojazdem nieubezpieczonym, niezidentyfikowanym lub kradzionym (jesli ubezpieczony
wlasciciel tego pojazdu nie popetnil razacego zaniedbania skutkujacego znalezieniem sig
pojazdu w rekach ztodzieja), poszkodowany moze dochodzi¢ odszkodowania od Rzadowego
Programu Odszkodowawczego. Ten ostatni zaspokaja uzasadnione roszczenia, co do zasady
w takim samym porzadku i1 zakresie jak zwykly ubezpieczyciel OC. Gdyby okazato sig,
ze poszkodowany jest uprawniony do uzyskania $§wiadczen z zabezpieczenia spotecznego
(np. z ubezpieczenia zdrowotnego lub wypadkdéw przy pracy), §wiadczenie zapewniane przez
Program zostanie wyptacone w wysokosci pomniejszonej o $wiadczenia uzyskane
z ubezpieczen spotecznych. Rzadowy Program Odszkodowawczy finansowany jest
ze sktadek natozonej na zaklady ubezpieczen prowadzace OC komunikacyjne na terytorium
Japonii w wysoko$ci okreSlonej przez rzad. Podlega on kontroli ze strony Ministra
Infrastruktury 1 Transportu. W praktyce, poszkodowani w tego rodzaju wypadkach
drogowych, zglaszaja si¢ z roszczeniem do dowolnego ubezpieczyciela komunikacyjnego

OC dziatajacego na rynku japonskim. Nastgpnie NLIRO opracowuje tego rodzaju roszczenia,
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wyptacane w dalszej kolejnosci przez Rzadowy Program Odszkodowawczy. W ten sposob
panstwo wstgpuje w pozycj¢ prawna poszkodowanego i przejmuje jego roszczenia przeciwko
sprawcy zdarzenia.

W praktyce, problem szkdéd wyrzadzonych przez kierujacych pojazdami nieubezpieczonymi
lub niezidentyfikowanymi powstalych na terytorium Japonii jest sladowy. Ogdlnie w ramach
ubezpieczenia OC, do zakltadow ubezpieczen co roku zglaszane jest ok. 1,3 mln roszczen

(patrz wykres 9.).

Wykres 9. Liczba roszczen zgloszonych przez poszkodowanych w zwiazku z wypadkami
drogowymi spowodowanymi na terytorium Japonii przez sprawcow
ubezpieczonych z tytulu OC komunikacyjnego w latach 2001 — 2005 (w mln)

1,36 1,38 1,40 1,38

2001 2002 2003 2004 2005

Do Rzadowego Programu Odszkodowawczego w 2001 r. zgloszono z kolei jedynie
ok. 4,7 tys. roszczen (sprawcy nieubezpieczeni 1 niezidentyfikowani), w 2003 r. — ok. 4,1 tys.,
aw 2005 r. — niespetna 3,5 tys. (patrz wykres 10.).

Wykres 10. Liczba roszczen zgloszonych przez poszkodowanych w zwiazku
z wypadkami drogowymi spowodowanymi przez sprawcow
nieubezpieczonych i niezidentyfikowanych na terytorium Japonii
w latach 2001 — 2005 (w szt.)

4694 4415

2001 2002 2003 2004 2005
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Wida¢ wigc wyraznie stopniowo zmniejszajaca si¢ liczbg zgtaszanych tego rodzaju roszczen.
Znajduje to swoje odzwierciedlenie choéby przy zestawieniu liczby roszczen z tytutu szkod
wyrzadzonych przez kierujacych pojazdami nieubezpieczonymi i1 niezidentyfikowanymi
do liczby roszczen zgloszonych w zwiazku ze szkodami spowodowanymi przez pojazdy
ubezpieczone przez ubezpieczycieli w ramach polisy OC. O ile w 2001 r. tak liczony
wskaznik ksztalttowat si¢ na poziomie 0,35 %, to w 2003 r. wynosit on 0,28 %, a w 2005 r.
—juz tylko 0,26 % (patrz wykres 11.).

Wykres 11.  Stosunek liczby roszczen zgloszonych z tytulu wypadkow drogowych na
terytorium Japonii spowodowanych przez sprawcéw nieubezpieczonych/
niezidentyfikowanych oraz ubezpieczonych w latach 2001 — 2005 (w %)

0,35

2001 2002 2003 2004 2005

Dodatkowo trzeba uwzgledni¢ fakt, ze zdecydowana wigkszos¢ wypadkow
»hiestandardowych” jest powodowana przez sprawcow niezidentyfikowanych. Od lat,
w strukturze roszczen zgtaszanych do Rzadowego Programu Odszkodowawczego w zwiazku
ze zdarzeniami wyrzadzonymi ruchem pojazdoéw nieubezpieczonych 1 niezidentyfikowanych,
jedynie niespetna 20 % przypada na te pierwsze, za$§ ponad 80 % zwiazanych jest

ze sprawcami niezidentyfikowanymi (patrz wykres 12, 13, 1 14).
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Wykres 12.  Struktura liczby roszczen zgloszonych do Rzadowego Programu
Odszkodowawczego w zwiagzku z wypadkami drogowymi spowodowanymi
na terytorium Japonii przez sprawcow nieubezpieczonych lub
niezidentyfikowanych w latach 2001 — 2005 (w %)

81,7 82,6

80,4 80,2 80,6

2001 2002 2003 2004 2005

m sprawcy niezidentyfikowani @O sprawcy nieubezpieczeni

Wykres 13.  Liczba roszczen zgloszonych do Rzadowego Programu
Odszkodowawczego z tytulu szkéd spowodowanych w wypadkach
drogowych na terytorium Japonii przez sprawcow niezidentyfikowanych
w latach 2001 — 2005 (w szt.)

3835

2001 2002 2003 2004 2005

Wykres 14. Liczba roszczen zgloszonych do Rzadowego Programu Odszkodowawczego
z tytulu szkod spowodowanych w wypadkach drogowych na terytorium
Japonii przez sprawcéw nieubezpieczonych w latach 2001 — 2005 (w szt.)

859
767 797

2001 2002 2003 2004 2005
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W zwiazku z powyzszym, gdyby oblicza¢ wskaznik pojazdéw nieubezpieczonych
poruszajacych si¢ w ruchu publicznym w Japonii w oparciu o zestawienie szkdd zglaszanych
przez poszkodowanych z tytutu zdarzen, ktoérych sprawcami sa kierowcy nieubezpieczeni lub
objeci ochrona polisy OC komunikacyjnej, woéwczas liczba pojazdéw nieubezpieczonych
w ostatnich latach ksztaltuje si¢ na sladowym poziomie 0,06 — 0,05 %.Graficznie zostato

to zilustrowane na wykresie 15.:

Wykres 15. Wskaznik pojazdow nieubezpieczonych na terytorium Japonii w latach
2001 — 2005 (w %)

0,06 0,06 0,06

2001 2002 2003 2004 2004

Z uwagi na specyfike¢ systemu obowiazkowego ubezpieczenia OC komunikacyjnego
funkcjonujacego na terytorium Japonii, ktorego wyrdzniajaca cecha jest fakt, ze pokrywa ono
wytacznie szkody na osobie stron poszkodowanych w wypadkach drogowych, wazne miejsce
w zakresie zapewniania ochrony ubezpieczeniowej posiadaczy pojazdéw mechanicznych
(zwlaszcza w kontek$cie pokrycia poniesionych przez nich ewentualnych szkdd na mieniu)
— zajmuja dobrowolne ubezpieczenia komunikacyjne. O ich wadze najlepiej §wiadczy fakt,
ze skladka przypisana brutto zebrana przez zaklady ubezpieczen z tego tytutu przekracza
3-krotnie  wartos¢  sktadki  uzyskane; przez ubezpieczycieli komunikacyjnych
z obowiazkowego OC komunikacyjnego (tj. ok. 25 do 8 mld euro). Standardowe OWU
dobrowolnych polis komunikacyjnych opracowanych przez NLIRO przewiduja jednoczesne
istnienie 5 réznych rodzajow ochrony ubezpieczeniowej. OczywiScie z uwagi na swoj
charakter nieprzymusowy, moga by¢ one przyjmowane w catosci lub czesSci np. dany
wiasciciel pojazdu mechanicznego moze uzna¢, ze w ramach kompleksowego dobrowolnego
ubezpieczenia komunikacyjnego wystarcza mu jedynie 3 wybrane przez siebie pokrycia.
Ogoélnie rzecz biorac mozna wyrozni¢ nastgpujace rodzaje dobrowolnej ochrony

ubezpieczeniowej oferowanej w ramach poli komunikacyjnych:
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e pokrycie OC,

e pokrycie wlasnych szkdd na osobie,

e pokrycie od nieubezpieczonych pojazdow,

e pokrycie szkod na osobie pasazera oraz

e pokrycie szkod na mieniu we wiasnym pojezdzie (tj. AC).
Dobrowolne pokrycie OC komunikacyjne stanowi dodatkowa (uzupeiniajaca) ochrong
ubezpieczeniowa do obowiazkowego ubezpieczenia OC, jakkolwiek jego zastosowanie jest
szersze. Pokrycie to bowiem obejmuje kazdy rodzaj odpowiedzialnosci cywilnej wynikajacej
z wlasnosci (posiadania), uzywania lub utrzymywania pojazdu, bez wzgledu na to czy
ubezpieczony faktycznie ponosi odpowiedzialno$¢ za spowodowanie szkody. Tym samym,
na zasadzie przykltadowego wyjatku moze wystapi¢ sytuacja, w ktorej ubezpieczonemu
przystuguje mozliwos¢ zaspokojenia roszczen poszkodowanego za szkody na osobie tylko
z tytutu dobrowolnego OC. Np. w przypadku wybuchu ubezpieczonego pojazdu znajdujacego
si¢ w garazu, odszkodowanie z obowiazkowego ubezpieczenia OC nie moze by¢ wyptacane
(poniewaz pojazd nie byl w tym czasie w ruchu), natomiast z dobrowolnego
OC komunikacyjnego — jak najbardziej. Tym samym, w tym konkretnym przypadku,
dobrowolne OC komunikacyjne nie stanowi dodatkowej ochrony w stosunku
do obowiazkowego ubezpieczenia OC (tj. powyzej jego limitow kwotowych) — tylko
w catosci pokrywa szkody na osobie. Zasadniczo jednak dobrowolne pokrycie
OC komunikacyjne zapewnia ochrong ubezpieczeniowa ubezpieczonemu w zakresie szkod
na osobie 1 szkdd na mieniu wyrzadzonych przez niego osobie trzeciej (precyzyjniej rzecz
yjmujac tego rodzaju polisa ubezpieczeniowa obejmuje ,,odpowiedzialno$¢ prawna
ubezpieczonego wynikajaca z wlasnosci, uzywania lub utrzymywania objgtego tym
pokryciem pojazdu”). Limity sumy gwarancyjnej ustalane sa osobno za szkody na osobie
(na osobg) 1 za szkody na mieniu. Na wyrazne zyczenie klienta moga one mie¢ charakter
nielimitowany. Ogdlnie rzecz biorac, wedle dostgpnych statystyk — w 2005 r. ok. 71 %
posiadaczy pojazddw mechanicznych posiadalo tego rodzaju pokrycie.
Dobrowolne pokrycie wlasnych szkdd na osobie ma zastosowanie z kolei, kiedy nikt nie jest
odpowiedzialny za  wypadek  drogowy W  rozumieniu  zapisOw  ustawy
,O OC komunikacyjnym” (tj., ze ,.,kazda osoba, ktéra kieruje pojazdem dla wlasnych celow
ponosi odpowiedzialno§¢ za wyptatg odszkodowania za $mier¢ lub szkodg¢ na osobie
spowodowanej innej osobie, bgdaca skutkiem kierowania tego pojazdu”). Np. moze to miec

miejsce kiedy ubezpieczony, z przyczyn niezawinionych przez inne osoby lub okolicznosci,
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odniesie obrazenia cielesne wskutek wjechania pojazdem w stup elektryczny, badz tez kiedy
bedzie mial kolizj¢ z innym pojazdem, przejezdzajac na czerwonym S$wietle. Limity pokrycia
sa odrgbnie ustalone za $mieré, kazdy stopien trwalego inwalidztwa Iub leczenia
szpitalnego/pozaszpitalnego. Przyktadowo za $mier¢ ubezpieczonego wynosi on 15 min
jenow (tj. ok. 96 tys. euro) na osobg.

Dobrowolne ubezpieczenie od nieubezpieczonych  pojazdow  chroni  natomiast
ubezpieczonego w zakresie poniesionych przez niego obrazen cielesnych wyrzadzonych przez
kierujacego pojazdem nieubezpieczonym. Swiadczenia z tego pokrycia sa wyplacane
ubezpieczonemu-poszkodowanemu tylko wtedy, kiedy poniost on $mier¢ lub szkody
na osobie skutkujace trwalym jego inwalidztwem i sa rezultatem wlasno$ci (posiadania),
uzywania lub utrzymywania nieubezpieczonego pojazdu. Za pojazd nieubezpieczony uwaza
si¢ przede wszystkim pojazd niezidentyfikowany, pojazd ktéry nie jest objety pokryciem
obowiazkowego 1 dobrowolnego ubezpieczenia OC oraz pojazd, ktéorego ochrona
ubezpieczeniowa za szkody na osobie wyrzadzone przez kierujaca nim osobg, jest nizsza niz
limity pokrycia posiadane w tym zakresie przez poszkodowanego-ubezpieczonego.
Dobrowolne pokrycie za szkody na osobie pasazera zapewnia z kolei ochrong osobom
siedzacym lub przebywajacym w pojezdzie obok kierowcy. Swiadczenia z tego tytutu
sa wyptacane kiedy taka osoba ponosi szkody na osobie na skutek nagtego, przypadkowego
1 zewngtrznego wypadku wynikajacego z ruchu ubezpieczonego w ramach tego ubezpieczenia
kierujacego pojazdem lub zderzenia takiego pojazdu ubezpieczonego z obiektem latajacym
lub spadajacym, pozaru pojazdu, eksplozji badz tez spadnigcia tego pojazdu (np. z drogi).
Limity $wiadczen z tego tytulu sa ustalone odrgbnie za kazdy rodzaj szkody na osobie.
Np. za $mier¢ pasazera wynosi on 100 % sumy ubezpieczenia, a je§li miat on zapigte pasy
w czasie wypadku to placone jest jeszcze dodatkowe $wiadczenie do 30 % sumy
ubezpieczenia (lecz nie wigcej niz 3 mln jenow tj. ok. 19,2 tys. euro). Ogolnie rzecz biorac,
wedle dostgpnych statystyk — w 2005 r. ok. 59 % posiadaczy pojazdow mechanicznych
posiadato tego rodzaju pokrycie.

Dobrowolne pokrycie za szkody na mieniu we wlasnym pojezdzie, zapewniaja pokrycie
roszczen ubezpieczonego (legitymujacego si¢ dowodem wykupienia tej ochrony
ubezpieczeniowej), za wszelkie przypadkowe (a wigc nie majace charakteru intencjonalnego)
szkody jakie zostaty wyrzadzone pojazdowi osoby ubezpieczonej. Pokrycie obejmuje ochrona
szkody w pojezdzie z tytulu szeregu przyczyn np.: kolizji, zderzenia, spadajacego przedmiotu,
pozaru, eksplozji, kradziezy, tajfunu, powodzi czy fali. Limity sumy ubezpieczenia moga

zosta¢ ustalone na dowolnym poziomie, jakkolwiek nie moga przekracza¢ wartosci rynkowej
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pojazdu. Gdy szkoda przekroczy jego warto$¢ rynkowa uznawana jest za szkode¢ catkowita.
Dodatkowo nalezy podkresli¢, Ze pojazdy starsze niz 6-letnie automatycznie sa wylaczane
przez zaktady ubezpieczen z ochrony ubezpieczeniowej zapewnianej przez to pokrycie.
Innymi stowy, nawet gdyby wilasciciel pojazdu chcial go ubezpieczy¢ w tym zakresie,
za kazdym razem spotka si¢ z odmowa. Ogodlnie rzecz biorac, wedle dostgpnych statystyk

—w 2005 r. ok. 37 % posiadaczy pojazdow mechanicznych posiadato tego rodzaju pokrycie.
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