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ОБОВ'ЯЗКОВЕ СТРАХУВАННЯ ЦИВІЛЬНО-ПРАВОВОЇ ВІДПОВІДАЛЬНОСТІ  

ВЛАСНИКІВ НАЗЕМНИХ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ: ПРОБЛЕМИ ТА РІШЕННЯ 
 
У статті обгрунтована необхідність підвищення якості надання послуг з обов'язкового страхування цивільно-

правової відповідальності власників наземних транспортних засобів. Виявлена доцільність впровадження в Україні 
прямого врегулювання збитків по даному виду страхування. 
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Постановка проблеми. Збільшення кількості авто-

мобільного транспорту у світі призводить до ущільнен-
ня транспортних потоків, завантаження світової дорож-
ньо-транспортної мережі. Як наслідок автотранспортне 
страхування є основним сектором в структурі non-life 
страхування в багатьох країнах світу. Зокрема, на стра-
ховому ринку Європейського Союзу його частка стано-
вить майже 30 % від загального обсягу ризикових пре-
мій. Запровадження даного виду страхування в Україні 
стало вагомим кроком до формування цивілізованого 
вітчизняного страхового ринку. Та рівень якісного роз-
витку ринку автомобільного страхування в Україні, в 
тому числі страхування відповідальності власників ав-
тотранспорту, відстає від зарубіжних ринків. Тому сьо-
годні існує необхідність пошуку шляхів оптимізації сис-
теми автомобільного страхування з метою покращення 
якості та доступності страхових послуг.  

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Визна-
чення ролі та функціонального призначення автотранс-
портного страхування містяться у працях вчених: Бази-
левича В. [1], Гаманкової О. [2], Пікус Р. [1], Осадець С. 
[3], Приказюк Н. [1], Моташко Т. [1]. Розвитку обов'язко-
вого страхування цивільно-правової відповідальності 
власників наземних транспортних засобів, необхідності 
швидкого впровадження прямого врегулювання збитків 
присвятили свої праці Залєтов О. [4], Іванюк І. [5], Лібіх К. 
[6], Межебицький М. [7], Грабко Р. [7]. 

Незважаючи на те, що останнім часом у нашій дер-
жаві проблеми, існуючі в автострахуванні, є об'єктом 
уваги фахівців страхової сфери, доводиться констату-
вати, що на сьогодні відсутній системний підхід у ви-
значенні шляхів підвищення якості надання послуг з 
обов'язкового страхування цивільно-правової відпові-
дальності власників наземних транспортних засобів. 

Методологія. В основу дослідження покладено сис-
темний аналіз, який дозволив дослідити структурний 
зв'язок між складовими системи обов'язкового страху-
вання цивільно-правової відповідальності власників 
наземних транспортних засобів. В тому числі застосо-
вані статистичні, математичні методи, за допомогою 
яких був проведений комплексний аналіз тенденцій 
розвитку обов'язкового страхування цивільно-правової 
відповідальності власників наземних транспортних за-
собів в Україні. Використання історичного методу дало 
можливість дослідити процес становлення системи 
страхування цивільно-правової відповідальності влас-
ників наземних транспортних засобів, виявити внутрішні 
і зовнішні зв'язки та закономірності. 

Також важливим є аксіологічний метод, який дав 
змогу розглянути страхування цивільно-правової відпо-
відальності власників наземних транспортних засобів з 

погляду соціальних цінностей. Аксіологічний метод 
служить для розуміння сучасної моделі організації сис-
теми страхування відповідальності у цивілізаційно-
історичному контексті розвитку автострахування в країні. 

Дослідження системи обов'язкового страхування 
цивільно-правової відповідальності власників наземних 
транспортних засобів буде неповним без застосування 
нормативного методу, який передбачає використання 
норм і нормативів для налагодження ефективної діяль-
ності органів страхової сфери.  

Застосування різних методів дослідження дає змогу 
усвідомити складові існуючих проблем та визначити 
напрямки подолання кризових явищ в системі обов'яз-
кового страхування цивільно-правової відповідальності 
власників наземних транспортних засобів в Україні. 

Інформаційною базою дослідження є законодавчі та 
нормативні акти, що регулюють страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспо-
ртних засобів в Україні, матеріали Національної комісії, 
що здійснює державне регулювання у сфері ринків фі-
нансових послуг, Моторно (транспортного) страхового 
бюро України, наукові праці вітчизняних та зарубіжних 
фахівців страхової сфери, інформаційні джерела між-
народних організацій.  

Мета статті – дослідження обов'язкового страхуван-
ня цивільно-правової відповідальності власників назем-
них транспортних засобів з позиції якості послуг та ана-
ліз очікуваних наслідків від запровадження прямого вре-
гулювання збитків за даним видом страхування . 

Результати. Необхідність виникнення та розвитку 
автотранспортного страхування як загалом у світі, так, 
зокрема, і в Україні, пояснюється зростанням автомобі-
лізації та, відповідно, аварійності на дорогах. Вказані 
передумови вимагали створення надійного страхового 
захисту автотранспортних засобів, життя і здоров'я лю-
дей – учасників дорожнього руху. Донині автомобільний 
транспорт є найбільш доступним, зручним та, водночас, 
найбільш небезпечним видом транспорту. Це поясню-
ється, з одного боку, стрімким зростанням чисельності 
власників автотранспортних засобів та високим рівнем 
небезпеки цього виду транспорту – з іншого. Статисти-
чні дані свідчать, що кількість загиблих на 1 млрд. па-
сажиро-кілометрів становить: для автотранспорту – 
16 осіб, для повітряного – 6,5, для залізничного транс-
порту – 1,2 особи. За даними ВООЗ у світі кожного року 
в автомобільних аваріях гине близько 1.3 млн.чол – 
стале число з 2007 року [8]. ДТП є однією з провідних 
причин смерті в глобальних масштабах та основною 
причиною смерті людей віком 15-29 років (рис. 1).  

 © Березіна С., 2016 
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Рис. 1. Десять основних причин смерті людей у віці 15-29 років 
 

Джерело: [8] 
 

У світовому масштабі за кількістю осіб, які гинуть в 
ДТП, Україна має середній показник, а в масштабі Єв-
ропи – один з найвищих – 13.5 на 100 тис.осіб. Для по-
рівняння: найгірша ситуація з безпекою на дорозі в До-
мініканській республіці – 41.7 загиблих, а найкраща в 
Ісландії – 2.8 на 100 000 осіб. В Європі, не дивлячись 
на високе насичення автомобілями, рівень безпеки на 
дорогах один з найкращих: Велика Британія – 3.7, Ні-
меччина – 4.7, також низький рівень постраждалих на 
дорогах Ізраїлю – 4.7 на 100 000 осіб. 

За останні роки в Україні продовжує зростати загаль-
на чисельність автопарку. Станом на січень 2016 року 
кількість автівок на 1000 громадян становить 202 екзем-
пляри. Показники аварійності за п'ять років знизились на 
17,7% (з 186 225 ДТП в 2011 році до 153 217 ДТП в 
2015 році). Загальна кількість ДТП в нашій країні має 
тенденцію до зниження. Та за останні 5 років кількість 
врегульованих вимог за обов'язковим страхуванням ци-
вільно-правової відповідальності власників наземних 
транспортних засобів становила в середньому 61% від 
кількості дорожньо-транспортних пригод в країні (рис.2).  

 

 
 

Рис. 2. Кількість ДТП та кількість врегульованих вимог за ОСЦПВВНТЗ в Україні за рік 
 

Джерело: побудовано автором за даними [9, 19] 
 
Наведені вище статистичні дані свідчать про необ-

хідність подальшого розвитку страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспо-
ртних засобів як виду захисту життя, здоров'я людей, 
та, власне, захисту автомобіля, який сам досить часто 
стає об'єктом ушкодження. 

Мета запровадження страхування відповідальності 
власників автотранспорту як виду автомобільного стра-
хування (перша половина 20 століття) – гарантія фінан-

сового відшкодування постраждалим учасникам ДТП. У 
всіх розвинених країнах світу даний вид страхування – 
один з ключових сегментів страхового ринку. В Австрії 
національне обов'язкове страхування відповідальності 
автовласників запроваджено з 1929 року, в Англії – з 
1930 року, в Швейцарії – з 1932 року, Чехії – з 1935 ро-
ку, Німеччині – з 1939 року.  

Обов'язкова для всіх автомобілістів форма страху-
вання цивільно-правової відповідальності власників 
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наземних транспортних засобів (ОСЦПВВНТЗ) запро-
ваджена в Україні з 1997 р. згідно з Постановою Кабіне-
ту Міністрів України №1175 від 28 вересня 1996 року 
"Про порядок і умови проведення обов'язкового страху-
вання цивільної відповідальності власників транспорт-
них засобів". ОСЦПВВНТЗ здійснюється з метою за-
безпечення відшкодування шкоди, заподіяної життю, 
здоров'ю та/або майну потерпілих внаслідок дорожньо-
транспортної пригоди та захисту майнових інтересів 
страхувальників [10]. В Україні страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспорт-
них засобів існує в обов'язковій та добровільній формах. 
Прототипом даного виду страхування була європейська 
Зелена картка, звідки й були переписані базові принципи. 
До основних особливостей обов'язкового страхування 
цивільно-правової відповідальності власників наземних 
транспортних засобів в Україні слід віднести: 

 прив'язка поліса до автомобіля, а не до водія (тоб-
то застрахованою вважається відповідальність будь-якої 
особи, яка керує транспортним засобом, що зазначений у 
договорі ОСЦПВВНТЗ, на законних підставах); 

 правила страхування та тарифи встановлюються 
державою. 

В європейських країнах, наприклад, в Німеччині, 
аналогічний вид страхування функціонує у прив'язці до 
водія. Водій-новачок придбає страховий поліс на 245% 
від базової вартості, а водій з 30-ти річним стажем – 
лише за 17%. 

Наявність поліса добровільного страхування відпо-
відальності не звільняє водія від купівлі поліса 
ОСЦПВВНТЗ. Таким чином поліс добровільного стра-
хування відповідальності є доповненням до обов'язко-
вої "автоцивілки", перевагою придбання якого – є роз-
ширення страхового ліміту. 

Ще однією характерною рисою функціонування 
ОСЦПВВНТЗ на українському страховому ринку є при-
сутність Моторного (транспортного) страхового бюро 
України (МТСБУ) як об'єднання страховиків, які здійс-
нюють обов'язкове страхування відповідальності влас-
ників автотранспорту за шкоду, заподіяну третім осо-
бам. Членство у МТСБУ є обов'язковою умовою для 
страхових компаній, які мають на меті здійснення дія-
льності щодо даного виду страхування. 

Суб'єкти страхових відносин та механізм реалізації 
ОСЦПВВНТЗ подано схематично на рис. 3.  

 

 
 

Рис. 3. Суб'єкти страхування цивільної відповідальності власників автотранспортних засобів 
 

Джерело: розроблено автором 
 
Страхування цивільно-правової відповідальності 

власників наземних транспортних засобів має вагоме 
соціально-економічне підґрунтя – гарантування відшко-
дування шкоди всім особам, потерпілим у дорожньо-
транспортних пригодах. Тому надзвичайно важливим 
етапом є врегулювання претензій потерпілих осіб у разі 
настання страхового випадку. Для більшості страхува-
льників цей етап є вирішальним у взаємовідносинах зі 
страховиком і нерідко стає приводом до подання скар-
ги. Аналізуючи діючу систему страхування відповідаль-
ності слід відмітити, що у 2015 році кількість скарг від 

потерпілих осіб та страхувальників на дії страховиків 
склала 2540 скарг, що на 33% менше, ніж у 2014 році. 
Таким чином, на дії страховика скаржиться лише кожен 
50 клієнт, що звернувся до страхової компанії в резуль-
таті страхової події [11].Найбільша частка скарг надхо-
дить у зв'язку із зволіканням з виплатою страхового 
відшкодування та порушенням строків виплати. Питома 
частка таких скарг (рис. 4) за результатами 2015 року 
складає 83% від загальної кількості скарг. Ще 9% потер-
пілих скаржаться на незгоду з розміром страхового від-
шкодування, 8% – на відмову у виплаті відшкодування. 
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Рис. 4. Причини скарг страхувальників за результатами 2015 року 

 
Джерело: побудовано автором за даними [11] 
 
Для порівняння за результатами 2014 року – на зво-

лікання з виплатою відшкодування скаржились 90% 
потерпілих, 4% – на незгоду з розміром, 6% – на відмо-
ву у виплаті відшкодування. Здійснене порівняння дає 
можливість відзначити позитивну тенденцію до змен-
шення невдоволення клієнтського контингенту рівнем 
надання послуг зі страхування відповідальності, але, 

разом з тим, свідчить про невисоку якість страхових 
послуг вказаного сектору.  

Плюсом для більшості страхувальників в Україні є 
відносно невисока вартість полісу "автоцивілки". У 
2015 році вона становила в середньому 416 грн. Вар-
тість аналогічних полісів у світі у розрізі держав проде-
монстрована на рис. 5. 

 

 
 

Рис. 5. Вартість полісу страхування відповідальності власників автотранспортних засобів, дол. США 
 

Джерело: побудовано автором за даними [12] 
 
Мінусом діючої системи ОСЦПВВНТЗ є відносно не-

високий ліміт страхового відшкодування: страхова сума 
за шкоду, заподіяну майну потерпілих, становить 50 
тисяч гривень, а за шкоду, заподіяну життю та здоров'ю 

потерпілих, – 100 тисяч гривень на одного потерпілого 
[10]. Для порівняння (рис 6.) проілюстровано ліміти за 
аналогічним видом страхування в країнах ЄС. 

 

 
 

Рис. 6. Ліміти страхових виплат за обов'язковим страхуванням відповідальності автовласників в країнах ЄС, млн. євро 
 

Джерело: побудовано автором за даними [12] 
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До недоліків функціонування страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспо-
ртних засобів слід віднести й систему врегулювання 
збитків. З 1997 року при настанні страхового випадку 
потерпілий повинен звертатись за відшкодуванням до 
страхової компанії винуватця ДТП, що досить не зруч-
но. Можна виділити основні недоліки існуючої моделі 
організації страхових виплат : 

1. заниження розміру збитку; 
2. затягування з виплатами, що, часто, є маску-

ванням самої відмови у виплаті відшкодування внаслі-
док наявних фінансових труднощів у страхової компанії.  

Стандартна схема врегулювання збитків за 
ОСЦПВВНТЗ зображена на рис. 7. 

 

 
 

Рис. 7. Схема врегулювання збитків за ОСЦПВВНТЗ 
 
Джерело: розроблено автором 
 
З 2016 року страхувальник отримав можливість зве-

рнутись до своєї страхової компанії, де був придбаний 
поліс страхування цивільної відповідальності власників 
автотранспортних засобів, за виплатою по ДТП. Справа 
в тім, що 24 березня 2016 року представниками 17 
страхових компаній за участю МТСБУ була підписана 
угода про пряме врегулювання збитків по обов'язково-
му страхуванню цивільної відповідальності [19]. Учас-
никами пілотного проекту МТСБУ по прямому врегулю-
ванню збитків стали наступні страхові компанії: 

1. АХА Страхування,  
2. Арсенал Страхування, 
3. ПЗУ Україна,  
4. ВУСО,  
5. АСКА,  
6. Оранта,  
7. ПРОСТО-страхування,  
8. УНІКА,  
9. Провідна,  
10. ІНГО Україна,  
11. Універсальна,  
12. Міжнародна СК,  
13. Кредо, 

14. АСКО-Донбас, 
15. Колонейд Україна,  
16. Брокбізнес, 
17. Ілічівське. 
Питома вага перерахованих страховиків складає 

понад 50% ринку страхування цивільно-правової відпо-
відальності власників наземних транспортних засобів. 
Система прямого врегулювання збитків в тестовому 
режимі запрацювала з 1 травня 2016 року. А після при-
йняття законопроекту № 3551 від 27.11.2015 р. "Про 
внесення змін до деяких законодавчих актів України 
щодо обов'язкового страхування цивільно-правової 
відповідальності власників наземних транспортних за-
собів" система буде обов'язковою для всіх страховиків, 
які надають послуги з ОСЦПВВНТЗ. 

У чому ж переваги вказаної системи? Принцип пря-
мого врегулювання полягає в тому, що при настанні 
страхового випадку (ДТП) потерпілі отримують відшко-
дування від "своєї" страхової компанії, тобто тієї, що 
продала поліс, а не у компанії винуватця. Страхова 
компанія виплачує "своєму" потерпілому відшкодуван-
ня, яке компенсується страховою компанією винуватця 
ДТП за посередництвом МТСБУ (рис. 8). 

 

 
 

Рис. 8 Схема прямого врегулювання збитків за ОСЦПВВНТЗ 
 
Джерело: розроблено автором 
 
1. Винуватець ДТП завдає шкоди постраждалому. 
2. Постраждалий звертається у "свою" страхову 

компанію з вимогою про відшкодування. 

3. Страхова компанія постраждалого здійснює ви-
плату. 

4. Повідомляє МТСБУ про збитки. 
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5. МТСБУ інформує страхову компанію винуватця 
про фінансові вимоги. 

6. Страховик винуватця перераховує компенсацію 
виплати за страховим випадком МТСБУ. 

7. МТСБУ виплачує компенсацію страховику пост-
раждалого. 

Для страхувальників впровадження прямого регу-
лювання збитків надає наступні переваги[28]: 

1. Право вибору страховика "врегулювальника" 
страхової події. 

Тобто при купівлі поліса "автоцивілки" клієнт буде 
вмотивований у виборі страхової компанії, від рівня 
послуг якої залежатиме швидкість та повнота відшкоду-
вання збитків при настанні страхового випадку.  

2. Скорочення термінів виплат. 
Планується скоротити період "від ДТП до отримання 

страхової виплати" удвічі. До впровадження прямого вре-
гулювання вказаний період становив від 15 до 90 днів згі-
дно законодавства. А за результатами 2015 року тільки 
третина всіх відшкодувань виплачувалась в установлений 
законом термін (до 90 днів) і майже половина виплат здій-
снювалась в період, який перевищував 120 днів. 

3. Гарантування дотримання вказаних строків виплат. 
Чим швидше страховик здійснить виплату, тим швид-

ше отримає відшкодування від страховика винуватця ДТП. 
4. Визначення неплатоспроможних страховиків. 
Система прямого врегулювання вимагає підтриман-

ня залишку коштів у розмірі 50% від середньомісячної 
суми страхових виплат. Для пересічного громадянина 
інформування про участь тієї чи іншої страхової компа-
нії у системі прямого врегулювання збитків автоматич-
но вказуватиме на репутацію страховика на ринку. 

5. Стимулювання страховиків до інвестування у 
якість послуг. 

Після впровадження прямого врегулювання збитків 
цілком логічно, що основним фактором вибору страхо-
вої компанії для страхувальника буде рівень сервісу 
замість системи скидок [28]. 

Інновація для України – є сталою практикою, яка 
працює в більшості країн світу, де пряме врегулювання 
збитків функціонує на підставі добровільної угоди між 
страховими компаніями. Вперше запроваджено пряме 
врегулювання збитків було у Франції, де успішно реалі-
зується уже понад півстоліття. В Італії ж нововведення 
з 2007 року. А от в Німеччині альтернативою прямого 
врегулювання є спрощена схема оформлення ДТП: 
поліція приїжджає тільки при наявності постраждалих, 
постраждала особа отримує страхове відшкодування в 
найкоротші терміни, а лише потім страховики встанов-
люють ступінь вини у ДТП. 

 Метою пілотного проекту по впровадженню прямого 
врегулювання збитків в Україні є – тестування системи, 
визначення можливих проблем та рішень. Планується, 
що впровадження прямого врегулювання надасть мож-
ливість підвищити якість страхових послуг по 
ОСЦПВВНТЗ та скоротити період врегулювання збитків 
вдвічі; допоможе у боротьбі з недобросовістними стра-
ховими компаніями, які затягують або взагалі уникають 
виплат, чим самим дискредитують весь страховий ри-
нок. Але для того, щоб була застосована зазначена 
система, необхідно, щоб страховий випадок відповідав 
наступним обов'язковим умовам: 

1. ДТП відбулась за участю тільки двох транспорт-
них засобів. 

2. Шкода внаслідок страхового випадку завдана ви-
ключно майну. 

3. Обидва учасника ДТП мають дійсні поліси 
ОСЦПВВНТЗ. 

Страхувальники не матимуть можливості скориста-
тись системою прямого врегулювання збитків в наступ-
них випадках: 

1. В ДТП понад два учасники. 
2. ДТП безконтактна, тобто зіткнення з автомобі-

лем винуватця не відбулось. 
3. ДТП не оформлена по європротоколу чи поліцією. 
4. Один з учасників не має діючого поліса 

ОСЦПВВНТЗ. 
5. Винуватець ДТП несе тільки часткову відповіда-

льність за збиток. 
6. Збитки перевищують ліміт страхової суми, вста-

новленої законом. 
7. Необхідність отримання виплати за шкоду життю 

і здоров'ю людей (можливість отримання такого виду 
виплат виключно в страховій компанії винуватця ДТП).  

Згідно умов пілотного проекту збитки за страховими 
випадками будуть розподілятись на групи (рис. 9). 

 

 
 

Рис. 9. Групи збитків за ОСЦПВВНТЗ 
 

Джерело: розроблено автором 
 
Збитки першої групи будуть відшкодовані за серед-

нім значенням за декількома діапазонами, збитки другої 
групи – за фактичними сумами відшкодування, збитки 
третьої групи не будуть відшкодовуватись за системою 
прямого врегулювання.  

Один раз на місяць будуть формуватись реєстри зу-
стрічних вимог між страховиками. Компенсація виплат 
між страховиками буде відбуватись через розрахунко-
во-клірингову систему МТСБУ. Кошти страхових компа-
ній зараховуватимуться на спеціальні рахунки в упов-
новаженому банку. Для обслуговування за результата-
ми відбору був обраний УкрСіббанк. Кожен страховик 
зобов'язаний сформувати додатковий гарантійний вне-
сок для участі в системі. Розмір внеску становитиме 
50% від середньомісячного розміру страхових виплат 
компанії. Ці кошти будуть гарантувати відшкодування 
учасникам угоди витрати, понесені іншими страховика-
ми за договорами ОСЦПВВНТЗ. Угода про пряме вре-
гулювання між страховиками почне діяти тільки після 
отримання МТСБУ роз'яснення Антимонопольного ко-
мітету за фактом узгоджених дій страховиками – учас-
никами договору. В Антимонопольному комітеті України 
розпочато розгляд справи про узгоджені дії у вигляді 
укладення між Моторно (транспортним) страховим бю-
ро України і страховиками-членами Моторно (транспор-
тного) страхового бюро України Угоди про пряме врегу-
лювання збитків [34]. Відповідно до Угоди: 

 кожен страховик-учасник Угоди, надає кожному 
іншому страховику-учаснику Угоди повноваження щодо 
виконання його зобов'язань за внутрішнім договором 
ОСЦПВВНТЗ при настанні страхового випадку, в тому 
числі щодо виконання робіт, пов'язаних з врегулюван-
ням збитків; 

 страховик, який здійснив пряме відшкодування 
збитків, має право вимоги до страховика, який застра-
хував цивільно-правову відповідальність особи – вину-
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ватця. Водночас страховик особи, яка заподіяла шкоду, 
зобов'язаний компенсувати страховику, що здійснив 
пряме відшкодування збитків, суму коштів. 

Угодою передбачається лише пряме врегулювання 
збитків, які відповідають визначеним критеріям, зокрема: 

1. Обов'язкове страхування цивільно-правової від-
повідальності власників наземних транспортних засобів 
– учасників ДТП. 

2. Страховики обох сторін-учасників ДТП є дійсними 
учасниками Угоди про пряме врегулювання збитків. 

Переваги від нововведення для страховиків наступні: 
1. Збільшення/утримання клієнтської бази, оскільки 

за рахунок отримання можливості здійснювати виплати 
за страховими випадками "своїм" учасникам ДТП, стра-
хові компанії одночасно підвищать лояльність клієнтів у 
відповідь за швидке врегулювання претензій. 

2. Підвищення довіри як до страхування в цілому 
так і до ефективності страхування відповідальності 
власників автотранспортних засобів. 

Однією з найвагоміших проблем розвитку ринку 
страхування відповідальності власників наземного 
транспорту в Україні є низький рівень довіри як до стра-
хування в цілому, так і до ефективності користування 
страховими послугами за ОСЦПВВНТЗ. Можливим 
шляхом подолання вказаної перепони є впровадження 
системи прямого врегулювання збитків обов'язкової 
для всіх страховиків, які надають послуги за даним ви-
дом страхування. Пряме врегулювання збитків перед-
бачає виплату грошової компенсації постраждалому в 
ДТП "своєю" страховою компанією, тобто тією, яка 
уклала з ним договір страхування цивільної відповіда-
льності автовласника, з подальшою компенсацією ви-
плаченого відшкодування страховиком винної особи. 

Очікується, що впровадження прямого врегулювання 
підвищить якість страхових послуг по ОСЦПВВНТЗ в т.ч. 
скоротить період врегулювання збитків вдвічі; "почис-
тить" ринок від недобросовісних страхових компаній, які 
затягують або взагалі уникають виплат і дискредитують 
весь страховий ринок. Запровадження інноваційної сис-
теми обіцяє наступні переваги: скорочення та спрощення 
процедури врегулювання страхового випадку, гаранту-
вання термінів виплат, стимулювання до інвестування в 
якість страхових послуг, підвищення довіри до страхових 
компаній. З врахуванням того, що запропонований варі-
ант не є виключним і, ймовірно, виникне потреба в до-
опрацюванні, в березні 2016 року було прийнято рішення 
про проведення пілотного проекту з прямого врегулю-
вання з метою визначення проблем та рішень. 

Висновки та дискусія. Умовою успішного функціо-
нування страхового ринку у будь-якій країні світу є гід-
ний рівень якості страхових послуг, від якого залежить 
рівень довіри громадян до страхування. Сучасні реалії 
функціонування обов'язкового страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземного транс-
порту вимагають впровадження заходів модернізації з 
метою підвищення довіри населення в ефективність 
даного виду страхування. Потребують вдосконалення 
принципи та механізми системи врегулювання збитків. 
Вирішенню вказаних завдань може сприяти метод ре-
формування – запровадження системи прямого врегу-
лювання збитків за ОСЦПВВНТЗ. Впровадження даного 
методу дозволить: 

 скоротити термін виплат; 
 відновити довіру громадян до страхування за ра-

хунок мотивованого інвестування страховиками у якість 
послуг. 

Водночас мають бути продовжені дослідження щодо 
самого прямого врегулювання задля мінімізації негатив-
них наслідків вказаного методу модернізації системи 

автомобільного страхування. Основним принципом ус-
пішного впровадження моделі врегулювання збитків має 
бути координована співпраця усіх учасників страхового 
ринку. Саме в такому баченні повинна бути реалізована 
програма розбудови українського ринку автомобільного 
страхування, який сприятиме розвитку національної еко-
номіки, буде мати довіру населення та буде конкурент-
ноздатним на світовому ринку страхування. 

Побудова ефективної системи страхування є части-
ною процесів інтеграції нашої держави в європейський 
простір. Тому розвиток ринку автомобільного страхуван-
ня, в т.ч. страхування цивільно-правової відповідальності 
власників наземних транспортних засобів, вимагає сис-
темно-комплексного підходу у виборі напрямків рефор-
мування. Для подолання однієї з найвагоміших проблем 
ринку автострахування – втраченої довіри населення, 
існує нагальна необхідність у запровадженні заходів по 
підвищенню якості страхових продуктів. Створення висо-
коефективної системи прямого врегулювання збитків за 
ОСЦПВВНТЗ в Україні – один з вказаних заходів.  

Однак досягнення поставленої мети, а саме: розбу-
дова конкурентноспроможного страхового ринку, мож-
ливе при застосуванні комплексу заходів системного 
характеру. Аналіз останніх досліджень та публікацій 
щодо реформування страхової сфери вказує на те, що 
більшість авторів зосередили свою увагу на відокрем-
лених методах вирішення нагальних питань сфери 
страхування таких як: забезпечення стабільності, під-
вищення ефективності діяльності учасників страхового 
ринку, зменшення вразливості від внутрішніх та зовніш-
ніх факторів, підвищення якості тощо. Та комплексний 
науковий підхід у дослідженні реформування системи 
страхування та механізмів функціонування страхування 
відповідальності власників автотранспорту потребує 
подальшого вивчення.  
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НАЗЕМНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ: ПРОБЛЕМЫ И РЕШЕНИЯ 
В статье обосновано необходимость улучшения качества услуг обязательного страхования гражданско-правовой ответствен-

ности владельцев наземных транспортных средств. Выявлено преимущества внедрения в Украине прямого возмещения убытков по 
данному виду страхования. 
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COMPULSORY INSURANCE OF CIVIL LIABILITY OF OWNERS OF VEHICLES:  

PROBLEMS AND SOLUTIONS 
In this article the necessity of finding new ways to optimize motor insurance system to improve the quality and availability of insurance 

services was made. The necessity of the improvement of quality in services of compulsory insurance of vehicle owners' civil liability through the 
system of direct indemnity for losses is grounded in the article. The results of theoretical analysis and generalization of opportunities and practical 
measures as for putting into practice in Ukraine the direct indemnity for losses according to this type of insurance taking into account the 
experience of other countries are represented. The advantages of the innovative method for insurer and insured were highlighted. 

Key words: motor insurance, the direct indemnity for losses, compulsory insurance of vehicle owners' civil liability, insurer, insured, third party. 
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ГЕНДЕРНІ ЧИННИКИ СОЦІАЛЬНО-ЕКОНОМІЧНОГО РОЗВИТКУ КРАЇНИ 
 
У статті розглянуто вплив гендерної асиметрії на соціально-економічний розвиток країни. Виявлено фактори, які 

з високої ймовірністю визначають рівень розвитку суспільства. Побудовано економетричні залежності між рівнем 
ВВП на душу населення за купівельною спроможністю та соціокультурними й гендерними чинниками. На основі регре-
сійного аналізу виділено 9 кластерів країн. Розроблено рекомендації щодо стимулювання економічного зростання 
країни через згладжування гендерних розривів. 
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Постановка проблеми. Гендерна рівність є важли-

вим компонентом соціально-економічного розвитку кра-
їни. Численні дослідження доводять, що гендерний 
чинник прямо впливає на економічне зростання країни 
[1]. Це обумовлено в першу чергу зростанням ролі жі-
нок у суспільстві, що знаходить своє відображення у 
розширенні їх участі у суспільних процесах та бізнесі. 

В останні роки частка жінок, задіяних в управлінні 
компаніями на вищому та середньому рівнях, суттєво 
зросла. У 2015 році в середньому кожна п'ята жінка у 
світі обіймала позиції ТОП менеджера. У Латвії цей пока-
зник склав 32%, Румунії, Польщі, Угорщині, Болгарії, Ли-
тві, Естонії, Україні та Китаю – 18-25%. Найменший від-
соток жінок у вищому керівництві бізнесу спостерігався у 
країнах Середнього Сходу та Північної Африки. Зросла 
також частка жінок, що є співвласниками бізнесу. Цікаво, 
що найвищі позиції за цим показником займали Китай 
(64%), Швеція (53%), Угорщина та Румунія (47%). У Ту-
реччині цей показник склав 25%, у Індії – 11% [2]. 

Таким чином, збільшення інтелектуальної та вольо-
вої активності жінок призводить до підвищення їх кон-
курентоспроможності на ринку праці, що стимулює ви-
рівнювання гендерної асиметрії. Загалом гендерна рів-
ність сприяє збільшенню людського капіталу та підви-
щенню продуктивності праці. Добре освічена жінка мо-
же приймати участь у більш економічно-вагомій актив-
ності та підвищувати конкурентність ринку. З іншого 
боку, вона розуміє доцільність інвестицій у людський 
капітал своїх дітей, що формує підґрунтя для подаль-
шого відтворення високоефективних людських ресурсів 
країни. Таким чином, гендерна рівність виступає ваго-
мим чинником економічного зростання країни. 

Однак останнім часом з'являються нові ризики ген-
дерної асиметрії. Суттєві зрушення у сучасних бізнес-

моделях, обумовлені руйнацією звичних методів виро-
бництва, споживання, логістики та маркетингу, зміню-
ють усталені конфігурації ринку праці. В результаті зро-
стають гендерні розриви у традиційно "жіночих" сфе-
рах, у той час як можливості зайнятості відкриваються у 
галузях з зазвичай високою часткою чоловіків. Дані те-
нденції обумовлюють необхідність врахування гендер-
ного чиннику при формуванні соціально-економічних 
прогнозів розвитку суспільства. Однак, незважаючи на 
об'єктивну необхідність, гендерний чинник залишається 
недостатньо дослідженим. Отже метою даної роботи є 
виявлення взаємозв'язку між показниками гендерної 
нерівності та економічним зростанням країни. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання 
гендерної асиметрії останнім часом піднімаються до-
статньо часто. На регулярній основі виходять звіти що-
до гендерних питань. До них можна віднести "The 
Global Gender Gap Report", що розробляється Всесвіт-
нім економічним форумом. Дане дослідження охоплює 
145 країн та розподіляє їх за індексом гендерних розри-
вів (Gender Gap Index). До першої п'ятірки рейтингу 
входять Ісландія, Норвегія, Фінляндія, Швеція та Ірлан-
дія. Україна займає 67 місце [2]. 

Організація Об'єднаних Націй видає "Human 
Development Report", у якому розраховуються 2 показ-
ники: індекс гендерного розвитку (Gender Development 
Index) та індекс гендерної нерівності (Gender Inequality 
Index). За останнім показником очолюють рейтинг 
5 країн: Словенія, Швейцарія, Німеччина, Данія та Авс-
трія. Україна посідає 57 місце серед 188 країн світу [3]. 
Аналогічний індекс по країнах ЄС розраховує Європей-
ський інститут гендерної рівності [4]. 

Міжнародна організація праці випускає звіт "Women 
in Business and Management", який містить дані щодо 
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