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Περιορισµοί των παροχών του Επικουρικού Κεφαλαίου του κ.ν. 489/76 και 

ιδιαίτερα αυτών που επέφερε ο ν. 4092/2012 και οι δεσµεύσεις του νοµοθέτη από 

το διεθνές &  ενωσιακό δίκαιο 

 

Ιωάννης Ρόκας 

 

1. Με το άρθρο µόνο του υπ’ αριθµ. 4147/17.02.1961 νόµου
1
, η Ελλάδα κύρωσε 

την Ευρωπαϊκή Σύµβαση του Στρασβούργου «περί υποχρεωτικής ασφαλίσεως έναντι 

αστικής ευθύνης αφορώσης εις αυτοκίνητα οχήµατα» της 20ης Απριλίου 1959. Η 

υποχρέωση της Ελλάδας να κυρώσει τη Σύµβαση απέρρεε από την ιδιότητά της ως 

µέλος του Συµβουλίου της Ευρώπης
2
 και της εντεύθεν υποχρέωσής της να 

συνεργάζεται για την πραγµατοποίηση του σκοπού του Συµβουλίου
3
. Η κύρωση της 

Σύµβασης την κατέστησε αναπόσπαστο µέρος του εσωτερικού δικαίου µε αυξηµένη 

τυπική ισχύ, αφού, ως κυρωθείσα από τη Βουλή ∆ιεθνής Σύµβαση, υπερισχύει από 

κάθε άλλη αντίθετη διάταξη νόµου ισχύοντος ή µελλοντικού (άρθ. 28 παρ. 1 του 

Συντάγµατος). Σύµφωνα µε το άρθ. 9 του ν. 4147/61 «τα Συµβαλλόµενα (στη 

σύµβαση) Κράτη αναλαµβάνουν την υποχρέωση ιδρύσεως Ταµείου Εγγυήσεως ή 

λήψεως ισοδυνάµων µέτρων προς σκοπόν αποζηµιώσεως ζηµιωµένων προσώπων δια 

βλάβες προκαλούµενες από συνθήκες συνεπαγόµενας αστικήν ευθύνην οσάκις δεν έχει 

τηρηθεί η υποχρέωσις προς ασφάλισιν ή δεν επιτευχθή η αναγνώρισις του 

υπευθύνου προσώπου ή η προκείµενη περίπτωσις αποτελεί µίαν των εξαιρουµένων της 

ασφαλίσεως συµφώνως προς την α’ πρότασιν της παρ. 1 του άρθ. 3 των συνηµµένων 

διατάξεων
4
». Σύµφωνα δε µε το άρθ. 3 του Παραρτήµατος Ι της Σύµβασης, «η 

                                                           
1
 ΦΕΚ Α’ 42/17.3.1961. 

2
 Το Συµβούλιο της Ευρώπης ιδρύθηκε στις 5 Μαΐου 1949. Τα ιδρυτικά µέλη αυτού του Οργανισµού 

ήταν το Βέλγιο, η ∆ανία, η Γαλλία, η Ιρλανδία, η Ιταλία, το Λουξεµβούργο, η Ολλανδία, η Νορβηγία, 

η Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο, ενώ η Ελλάδα έγινε µέλος στις 9 Αυγούστου 1949.  

3
 Ο σκοπός του Συµβουλίου της Ευρώπης είναι η επίτευξη ενότητας ανάµεσα στα Kράτη-µέλη, η 

οικονοµική και κοινωνική πρόοδος, η κοινή δράση στον οικονοµικό, κοινωνικό, πολιτιστικό, 

επιστηµονικό, νοµικό και διοικητικό τοµέα, καθώς και στην απόλαυση των θεµελιωδών ανθρωπίνων 

δικαιωµάτων και ελευθεριών, ο οποίος (σκοπός) επιτυγχάνεται και µέσω της σύναψης συµβάσεων 

(Κεφάλαιο Ι άρθ. 1α και 1β και Κεφάλαιο ΙΙ άρθ. 2 και 3 του Καταστατικού του). 

4
 Οι δε «συνηµµένες διατάξεις», που είναι το Παράρτηµα Ι της Σύµβασης, προβλέπουν ότι «η 

ασφάλεια δέον όπως καλύπτη την αστικήν ευθύνην του ιδιοκτήτου και οιοδήποτε οδηγού ή υπευθύνου δια 

το ασφαλισθέν όχηµα προσώπου, εξαιρουµένων των προσώπων άτινα έλαβον τον έλεγχον του 
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ασφάλεια δέον όπως καλύπτη την αστικήν ευθύνην του ιδιοκτήτη και οιονδήποτε του 

οδηγού...και δέον όπως περιλαµβάνη βλάβη προξενηθείσα σε πρόσωπα και 

ιδιοκτησία...εξαιρουµένων της ζηµίας του ασφαλισµένου οχήµατος και της 

µεταφερόµενης ιδιοκτησίας».  

Από τις ως άνω διατάξεις προκύπτει η υποχρέωση της Ελλάδας να ιδρύσει 

«Ταµείο Εγγύησης» για την καταβολή αποζηµιώσεων σε ζηµιωθέντες σε τροχαία 

ατυχήµατα από ανασφάλιστους ή άγνωστους υπευθύνους του ατυχήµατος, η οποία 

εκπληρώθηκε µε την ίδρυση του Επικουρικού Κεφαλαίου (άρθ. 16 έως 25 

ν.489/1976)
5
 µε δεκαεπταετή καθυστέρηση (αφού όφειλε, σύµφωνα µε το άρθ. 1 της 

Σύµβασης, να το είχε πράξει µέχρι την 20η Οκτωβρίου 1959) και µε την εισαγωγή 

της υποχρέωσης του Επικουρικού Κεφαλαίου (Ε.Κ.) να αποκαθιστά την βλάβη των 

εν λόγω ζηµιωθέντων (άρθ. 19), η οποία επίσης εκπληρώθηκε µε την πρόβλεψη 

αποζηµίωσης, αρχικά µόνο λόγω θανάτωσης ή σωµατικής βλάβης, ενώ το 1985 µε 

τροπολογία προβλέφθηκε και λόγω υλικών
6
 ζηµιών. 

Όµοιες υποχρεώσεις για τη Χώρα µας πηγάζουν και από το ενωσιακό δίκαιο. 

Συγκεκριµένα, στο άρθ. 10 παρ. 1 της κωδικοποιηµένης ασφαλιστικής Οδηγίας 

αυτοκινήτων 2009/103
7
, προβλέπεται «υποχρέωση των Κρατών µελών να ιδρύουν 

                                                                                                                                                                      

αυτοκινήτου είτε δια κλοπής ή ενασκήσεως βίας είτε απλώς άνευ της συγκαταθέσεως του ιδιοκτήτου ή 

υπευθύνως χρησιµοποιούντος αυτό προσώπου». 

5
 Ο ν. 489/1976 συµπληρώθηκε/ τροποποιήθηκε από το ν. 1569/85, τα π.δ. 1019/81 και 118/85 και 

ακολούθως κωδικοποιήθηκε µε το π.δ. 237/1986 «Κωδικοποίηση διατάξεων του ν. 489/1976», 

µεταγενέστερα δε τροποποιήθηκε δεκαοχτώ φορές µε τελευταία αυτή του ν. 4092/2012 άρθ.4 µε τίτλο 

«τροποποιήσεις του π.δ. 237/1986». Να σηµειωθεί ότι και ο νοµοθέτης του τελευταίου αυτού νόµου 

ονοµατίζει τον κωδικοποιηµένο νόµο 489/1976 ως π.δ. 237/1986, όπως άλλωστε πράττει µερικές 

φορές και η νοµολογία και θεωρία, ενώ ο σκοπός του π.δ. 237/1986 ήταν αποκλειστικά η 

κωδικοποίηση και όχι η κατάργηση του ν. 489/1976, έτσι ώστε η παραποµπή στο π.δ., και όχι στον 

κωδικοποιηµένο (έκτοτε) ν. 489/1976, αναιρεί τον µη αυτοτελή σκοπό του π.δ. που ήταν µόνο η 

ένταξη των πέραν του ν. 489/1976 (εισαχθέντων µετά την εισαγωγή του) σχετικών διατάξεων στο 

νόµο αυτό, ώστε έκτοτε να ονοµάζεται κ.ν. 489/1976. 

6
 Άρθ. 50 παρ. 5 ν. 1569/85. 

7
 Η Οδηγία 2009/103/ΕΚ κωδικοποίησε και τροποποίησε τις Οδηγίες αυτοκινήτων 72/166/ΕΟΚ (α’ 

Οδηγία αυτοκινήτων), 84/5/ΕΟΚ (β’ Οδηγία αυτοκινήτων), 90/232/ΕΚ (γ’ Οδηγία αυτοκινήτων), 

2000/26/ΕΚ (δ’ Οδηγία αυτοκινήτων) και 2005/14/ΕΚ (ε’ Οδηγία αυτοκινήτων), τις οποίες και 

κατάργησε µε το άρθ. 29 αυτής. Συνεπώς δεν είναι ορθή η παραποµπή σε διατάξεις των καταργηµένων 

ως άνω Οδηγιών, τουλάχιστον χωρίς αναφορά στις διατάξεις της κωδικοποιηµένης Οδηγίας στις 

οποίες αφορά η παραποµπή.    
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οργανισµό µε αποστολή να αποζηµιώνει τα θύµατα ατυχηµάτων προκαλούµενα από 

ανασφάλιστα ή αγνώστων στοιχείων οχήµατα». Ακόµη, το άρθ. 3 παρ. 3 εδ. β’ 

περίπτ. 3η της εν λόγω Οδηγίας, ορίζει ότι «η ασφάλιση καλύπτει υποχρεωτικά τις 

υλικές ζηµίες8
 και τις σωµατικές βλάβες», ενώ, σύµφωνα µε το άρθ. 9 αυτής, τα 

ελάχιστα ποσά υποχρεωτικής ασφάλισης στην περίπτωση των σωµατικών βλαβών, 

ανέρχονται στο ποσό των 1.000.000 € για κάθε θύµα ή 5.000.000 € για κάθε αξίωση, 

ανεξάρτητα του αριθµού των θυµάτων και, στην περίπτωση των υλικών ζηµιών, στο 

ποσό των 1.000.000 € για κάθε αξίωση ανεξάρτητα του αριθµού των θυµάτων. 

Εξάλλου, σύµφωνα µε τις υπ’ αριθµ. 14 και 53 εισαγωγικές σκέψεις (recital) της 

Oδηγίας αυτής, όταν το όχηµα που προκάλεσε το ατύχηµα δεν είναι ασφαλισµένο ή 

όταν είναι αδύνατο να διαπιστωθεί η ταυτότητα του ασφαλιστή, ο ζηµιωθείς θα 

πρέπει να ικανοποιείται από το Ταµείο Εγγυήσεων («Οργανισµός» κατά την 

Οδηγία), που θα εξασφαλίσει ότι το θύµα δεν θα παραµείνει χωρίς αποζηµίωση στην 

περίπτωση που το όχηµα που προξενεί το ατύχηµα δεν είναι ασφαλισµένο ή είναι 

αγνώστων στοιχείων
9
.  

 

 

2. Ο κ.ν. 489/76 προβλέπει υποχρεωτική ασφάλιση αστικής ευθύνης του κυρίου, 

του κατόχου και κάθε οδηγού ή προστηθέντος για την οδήγηση ή υπευθύνου του 

ασφαλισµένου οχήµατος που κυκλοφορεί στην Ελλάδα (άρθ. 2 παρ. 1 και άρθ. 6 παρ. 

1 κ.ν. 489/76) έναντι ζηµιωθέντων σε τροχαία ατυχήµατα και, έτσι, υλοποιείται 

πλήρως η ενωσιακή υποχρέωση  να καλύπτεται η αστική ευθύνη από την κυκλοφορία 

οχηµάτων που έχουν τόπο συνήθους στάθµευσης στο έδαφος της Χώρας (άρθ. 3 παρ. 

1 κωδικ. Οδηγίας 09/103), εξαιρεί όµως την κάλυψη της αστικής ευθύνης (έναντι 

ζηµιωθέντων τρίτων) των προσώπων που επελήφθηκαν του αυτοκινήτου µε κλοπή ή 

βία κατά παράβαση του άρθ. 13 παρ. 3 της Οδηγίας 09/103 (που προέρχεται από το 

άρθ. 2 παρ. 2 της Οδηγίας 84/5 – β’ Οδηγία αυτοκινήτων). 

Kαι ναι µεν το άρθ. 6 παρ. 2 εδ. β’ κ.ν. 489/76 προβλέπει κάλυψη της αστικής 

ευθύνης του κυρίου ή κατόχου (µόνο και όχι του οδηγού) έναντι τρίτων σε περίπτωση 

ζηµιών σε τρίτους από αυτοκίνητα που έχουν κλαπεί ή αποκτηθεί µε χρήση βίας, 

                                                           
8
 Υποχρέωση που εισήγαγε η, ήδη καταργηθείσα και περιληφθείσα στην κωδικ. Οδηγία 09/103, β’ 

Οδηγία αυτοκινήτων (84/5 άρθ. 4 παρ. α’). 

9
 Βλ. οµοίως άρθ. 25 εδ. β’ της εν λόγω κωδικ. Οδηγίας 09/103 σχετικά µε τη ρύθµιση του ζητήµατος 

στις διασυνοριακές διαδροµές.    
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πλην όµως ο ζηµιωθείς από αυτοκίνητο, την χρήση του οποίου είχαν επιληφθεί 

πρόσωπα µε κλοπή ή βία, δεν έχει αξίωση κατά του ασφαλιστή για την αστική ευθύνη 

των προσώπων αυτών (που απέκτησαν το αυτοκίνητο µε βία ή κλοπή) παρά µόνο 

κατά του κυρίου µέχρι (κατά την κρίση του δικαστηρίου) την αξία του αυτοκινήτου, 

όπως προβλέπει ο ν. Γ̩Ν/1911 άρθ. 4. Έτσι, ο ζηµιωθείς στην περίπτωση αυτή δεν 

έχει πλήρη κάλυψη από ασφαλιστή αστικής ευθύνης, όπως επιτάσσει η ενωσιακή 

νοµοθεσία. Η αξία του αυτοκινήτου είναι πολλές φορές παντελώς ανεπαρκής για να 

ικανοποιήσει τις αξιώσεις από τροχαία ατυχήµατα, παρόλο που, σύµφωνα µε την 

Οδηγία 84/5 άρθ. 2 παρ. 2 εδ. α’, δεν µπορούν τα Κράτη-µέλη να εξαιρέσουν από την 

ασφαλιστική κάλυψη ζηµιές σε τρίτους από αυτοκίνητα που αποκτήθηκαν µε βία ή 

κλοπή, παρά µόνο αν την κάλυψη αυτή παρέχει το εθνικό επικουρικό κεφάλαιο. Το 

ελληνικό Επικουρικό Κεφαλαίο, όµως, δεν ευθύνονταν γι’ αυτές τις περιπτώσεις 

παρά µόνο, µέχρι πρότινος, για το διαφορετικό όµως ζήτηµα της πρόκλησης του 

ατυχήµατος από πρόθεση (για το οποίο δεν ευθύνεται ο ασφαλιστής) που επίσης, 

µετά την κατάργηση της παρ. 1 εδ. γ’ του άρθ. 19 του κ.ν. 489/76, στην οποία 

προέβηκε το άρθ. 4 ν. 4092/2012 δεν καλύπτει πλέον. Έτσι η ελληνική νοµοθεσία 

παραβιάζει την ως άνω Οδηγία όχι όµως και τον κυρωτικό νόµο 4147/61 της ως άνω 

Ευρωπαϊκής Σύµβασης (όρος υπ’ αριθµ. 5 του Παραρτήµατος ΙΙ αυτής) γιατί η 

Ελλάδα έχει κάνει χρήση της δυνατότητας να επιφυλαχθεί στο ζήτηµα αυτό, 

σύµφωνα µε το Παράρτηµα ΙΙ, όρος 9 της Σύµβασης. Να σηµειωθεί ότι η νοµολογία 

(βλ. π.χ. ΑΠ 1465/92, Ελλ∆νη 94, 1518) επιλύει αυτή την παραβίαση 

συµπληρώνοντας το κενό στην κάλυψη µε εσφαλµένη εφαρµογή του άρθ. 10 παρ. 1 

κ.ν. 489/76, κατά το οποίο ο τρίτος ζηµιωθείς έχει αξίωση «µέχρι το ποσό της 

ασφαλιστικής σύµβασης» και άρα και πέραν της αξίας του αυτοκινήτου και έτσι 

θεµελιώνει ευθύνη του ασφαλιστή αστικής ευθύνης ενός προσώπου που όµως δεν 

είναι ασφαλισµένο! 

Ειδικότερα, µε βάση την ως άνω διάταξη κρίνει το Ακυρωτκό ότι ο τρίτος έχει 

ευθεία αγωγή κατά του ασφαλιστή (του οχήµατος που, οδηγούµενο από κλέπτη ή µε 

βία αποκτήσαντα την κατοχή του, προξένησε ατύχηµα) µέχρι το ύψος της 

ασφαλιστικής σύµβασης και όχι µέχρι το κατώτατο υποχρεωτικό όριο της αστικής 

ευθύνης που είναι υποχρεωµένος ο κύριος/ κάτοχος οχήµατος, κατ’ άρθ. 6 κ.ν. 

489/76, να έχει ασφαλίσει το όχηµά του και αντίστοιχα ο ασφαλιστής που του 

ζητήθηκε κάλυψη ευθύνης ατυχηµάτων αυτοκινήτων είναι υποχρεωµένος να έχει 
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χορηγήσει την αντίστοιχη κάλυψη. Το κατώτατο όριο αστικής ευθύνης που πρέπει να 

συµφωνείται µε ασφαλιστή από τους κυρίους/ κατόχους οχηµάτων και να χορηγεί ο 

ασφαλιστής, δηλ. το εύρος της υποχρεωτικής κάλυψης, είναι αυτό που ορίζεται στο 

άρθρο 6 κ.ν. 489/76 που καθορίζει την ευθύνη του ασφαλιστή που παρέχει αυτού του 

είδους την ασφάλιση (ποιοτικό κριτήριο). ∆εν παρέχει κάλυψη και άρα δεν ευθύνεται 

ο ασφαλιστής έναντι ουδενός (δηλ. ούτε έναντι των ασφαλισµένων ούτε έναντι των 

τρίτων ζηµιωθέντων) στις τρεις εξαιρέσεις ευθύνης του άρθ. 6 κ.ν. 489/76, δηλ. στην 

ευθύνη για ζηµιές στα µεταφερόµενα πράγµατα, σε πρόσωπα που συγκατατέθηκαν να 

µεταφερθούν αν και γνώριζαν ότι το όχηµα αφαιρέθηκε παράνοµα από τον κάτοχό 

του ή για να εκτελεστεί εγκληµατική πράξη και πρόσωπα που σκόπιµα προξένησαν 

το τροχαίο ή σε πρόσωπα που επιλήφθηκαν το όχηµα µε κλοπή ή βία. Πλην όµως (εν 

είδει εξαίρεσης της εξαίρεσης) η ασφάλιση πρέπει να καλύπτει ειδικά και µόνο την 

αστική ευθύνη του κυρίου/κατόχου του αυτοκινήτου, η χρήση του οποίου 

αποσπάσθηκε µε κλοπή ή βία (άρθ. 6 παρ. 2 εδ. β’), δηλ. η υποχρεωτική κάλυψη 

περιλαµβάνει στην περίπτωση αυτή κατά νόµο µόνο την περιορισµένη ευθύνη του 

κυρίου/ κατόχου. Εφόσον λοιπόν δεν ζήτησε ο λήπτης της ασφάλισης να καλυφθεί 

προαιρετικά και για περιπτώσεις που δεν είναι υποχρεωτική η αγορά αυτού του 

είδους της ασφαλιστικής κάλυψης, ο ασφαλιστής δεν ευθύνεται έναντι του τρίτου 

ζηµιωθέντα από όχηµα που αποκτήθηκε η χρήση του µε κλοπή ή βία παρά µόνο µέχρι 

την αξία του οχήµατος που είναι το ανώτατο όριο του ασφαλισµένου κυρίου/ κατόχου 

και όχι και πέραν αυτού που είναι πιθανόν να ανέρχεται η µη καλυπτόµενη ευθύνη 

του οδηγού (κλέπτη κ.λπ. του οχήµατος), όπως επίσης ο ασφαλιστής δεν ευθύνεται 

έναντι των τρίτων και για ζηµιές που προκλήθηκαν στις λοιπές ως άνω εξαιρέσεις 

κάλυψης. Με άλλα λόγια το άρθ. 10 παρ. 1 δεν εισάχθηκε για να καταργήσει τις 

εξαιρέσεις ευθύνης του άρθ. 6, αλλά προϋποθέτει την ευθύνη του ασφαλιστή εντός 

του υποχρεωτικού εύρους αυτής.  

Το άρθ. 10 παρ. 1 αφορά το ύψος της κάλυψης (ποσοτικό κριτήριο), όχι το 

εύρος αυτής, αφορά δηλ. την περίπτωση που ο λήπτης έχει ασφαλιστεί για υψηλότερα 

ποσά από τα ελάχιστα υποχρεωτικά, οπότε -εξαιτίας του άρθρου αυτού- ο 

ασφαλιστής ευθύνεται και πέραν των ποσών αυτών µέχρι το ανώτατο όριο που 

συµφωνήθηκε µε τη συγκεκριµένη σύµβαση. Στο παρελθόν είχε µάλιστα 

δηµιουργηθεί αµφισβήτηση κατά πόσο ο τρίτος έχει αξίωση µέχρι τα κατώτατα 

υποχρεωτικά όρια ασφάλισης ή ευθύνεται και πέραν αυτών µέχρι του ύψους ή και 

του εύρους που τυχόν προαιρετικά ασφάλισε ο λήπτης, κυρίως αν η ευθύνη του 
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ασφαλιστή βασίζεται σε πιστοποιητικό διεθνούς ασφάλισης που είχε µεν εκδοθεί µε 

βάση τα κατώτατα όρια ευθύνης, πλην η σύµβαση προέβλεπε υψηλότερα (βλ. Ι. 

Ρόκα, Η πορεία προς του σύγχρονο ασφαλιστικό δίκαιο 2006, σελ. 351 επ, όπ. και 

περ. παραπ.), που τελικά έλυσε η νοµολογία µε την κατάφαση της ευθύνης µέχρι τα 

ποσοτικά όρια που είχε σε προαιρετική βάση συµφωνήσει ο λήπτης καθ’ υπέρβαση 

των κατωτάτων υποχρεωτικών. 

Συνεπώς εφόσον το παράγωγο δίκαιο επιβάλλει, στην περίπτωση που ο 

εθνικός νοµοθέτης επιλέξει την εξαίρεση από το εύρος της υποχρεωτικής κάλυψης 

των δια κλοπής ή βίας επιληφθέντων του οχήµατος (έστω και µερική, όπως παρ’ 

ηµίν) να προβλέψει συγχρόνως (ο εθνικός νοµοθέτης) κάλυψη από το Ε.Κ., η 

νοµοθεσία παραβιάζει στο σηµείο αυτό το ενωσιακό δίκαιο και τούτο δεν αίρεται 

ασφαλώς µε την λαθεµένη ερµηνεία του άρθ. 10 παρ. 1 που, άλλωστε οδηγεί, και 

στην επαναφορά της ευθύνης και σε όλες τις άλλες εξαιρέσεις ευθύνης.                  

Επίσης προβλέπει ο κ.ν. 489/76 υποχρεωτική κάλυψη της χρηµατικής 

ικανοποίησης για ψυχική οδύνη ή ηθική βλάβη που προέρχεται από θανάτωση ή 

σωµατικές βλάβες ή ζηµιές σε πράγµατα τρίτων ζηµιωθέντων από τον ασφαλισµένο 

σε τροχαία ατυχήµατα, παρά το ότι το γράµµα των σχετικών διατάξεων τόσο της 

Σύµβασης του Στρασβούργου (άρθ. 3 εδ. β’ Παράρτηµα Ι) όσο και της Οδηγίας 

09/103 (άρθ. 3 παρ. 3 εδ. β’ περίπτ. 3
η
 – εφεξής και «ευρωπαϊκές δεσµεύσεις»)  δεν 

περιλαµβάνει την χρηµατική ικανοποίηση. Η µη αναφορά στο γράµµα των ως άνω 

κειµένων στη χρηµατική ικανοποίηση λόγω ψυχικής οδύνης ή ηθικής βλάβης 

συµβαδίζει µε την αυτονόητη ανάγκη αποφυγής, στο µέτρο του δυνατού, της 

προσφυγής στη δικαστική επίλυση των διαφορών από αυτοκινητικά ατυχήµατα, στην 

οποία (προσφυγή) όµως παραπέµπει η διαδικασία διάγνωσης και επιδίκασής της και 

κυρίως του προσδιορισµού του ύψους της
10

. 

                                                           
10

 Σε αντίθεση µε την αποζηµίωση για ζηµιές από θανάτωση ή τραυµατισµό ή βλάβη περιουσιακών 

στοιχείων, η χρηµατική ικανοποίηση δεν προσδιορίζεται µε αντικειµενικά κριτήρια, όπως συµβαίνει 

π.χ. στη Γαλλία όπου ο νόµος κατηγοριοποιεί τις σωµατικές βλάβες σε επτά βαθµίδες, ανάλογα µε τη 

σοβαρότητά τους και στη συνέχεια εντάσσει την κάθε περίπτωση σωµατικής βλάβης στην αντίστοιχη 

βαθµίδα, η οποία µε βάση «πόντους» και πολλαπλασιαστή οδηγεί σε συγκεκριµένο ποσό χρηµατικής 

ικανοποίησης (βλ. σχετικά ∆. Ζορµπά, Πρόεδρο του Επικουρικού Κεφαλαίου, βλ. στον ιστότοπο 

dikastis.blogspot.gr). Η χρηµατική ικανοποίηση επιδικάζεται και προσδιορίζεται «κατ’ εύλογη κρίση 

του δικαστηρίου» (άρθ. 932 ΑΚ) και όχι από αποδεικτικά στοιχεία της έκτασης της ζηµιάς (π.χ. 

τιµολόγια δαπανών κ.λπ.), τα οποία αποτελούν µια εκ πρώτης όψεως απόδειξη που µπορεί να οδηγήσει 

σε άµεσο διακανονισµό της ζηµιάς ή σε εξωδικαστηριακή διαδικασία επίλυσης. Εκτός τούτου, είναι 
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            Η τυχόν µη πρόβλεψη ευθύνης του Ε.Κ. για την εν λόγω χρηµατική 

ικανοποίηση δεν θα αποστερούσε από τα θύµατα ανασφάλιστων και άγνωστων 

υπευθύνων µια ισοδύναµη και ίσης αποτελεσµατικότητας προστασία µε αυτήν των 

θυµάτων από ασφαλισµένους και γνωστούς υπευθύνους, έστω κι αν ο εθνικός νόµος 

(όπως εν προκειµένω το κ.ν. 489/76) προβλέπει ότι ο ασφαλιστής της υποχρεωτικής 

ασφάλισης αυτοκινήτων καλύπτει και την χρηµατική ικανοποίηση για ψυχική οδύνη 

ή ηθική βλάβη (άρθ. 6 παρ. 2). Τούτο γιατί η ισοδύναµη και ίσης 

αποτελεσµατικότητας προστασία, που κατά τη νοµολογία του ∆ΕΚ (ήδη ∆ΕΕ)
11

  

επιδιώκει η Οδηγία 09/103, αναφέρεται στο ισοδύναµο κ.λπ. στο επίπεδο της 

ελάχιστης προστασίας που προβλέπει η Οδηγία αυτή
12

, το γράµµα της οποίας δεν 

περιλαµβάνει, όπως είπαµε, και την χρηµατική ικανοποίηση. 

Το κατ’ άρθ. 16 επ. κ.ν. 489/76 «Επικουρικό Κεφάλαιο Ασφάλισης Ευθύνης 

από Ατυχήµατα Αυτοκινήτων», που είναι το ελληνικό «Ταµείο Εγγύησης» της 

Σύµβασης του Στρασβούργου και o Οργανισµός της Οδηγίας 09/103, προβλέπει, 

επιπλέον των δύο περιπτώσεων ευθύνης µε τις οποίες ήταν υποχρεωµένο να το έχει 

επιφορτίσει ο εθνικός νοµοθέτης (δηλ. να καλύπτει θύµατα τροχαίων ατυχηµάτων 

από ανασφάλιστα και άγνωστα οχήµατα) και κάλυψη από ατυχήµατα όπου ο 

ασφαλιστής πτώχευσε ή η σε βάρος του εκτέλεση απέβηκε άκαρπη ή ανακλήθηκε η 

άδεια λειτουργίας της ασφαλιστικής επιχείρησης λόγω παραβίασης νόµου
13

.  

Η επέκταση της ευθύνης του ελληνικού Επικουρικού Κεφαλαίου και πέραν 

των υποχρεώσεων που προβλέπουν οι ως άνω «ευρωπαϊκές δεσµεύσεις» είναι 

νόµιµη, καθόσον και η Σύµβαση του Στρασβούργου προβλέπει ότι τα Κράτη-µέλη 

                                                                                                                                                                      

γνωστό ότι δεν υπάρχει καµία οµοιοµορφία ως προς το ύψος των χρηµατικών αποζηµιώσεων που 

επιδικάζονται από τα διάφορα δικαστήρια της Χώρας, η κρίση των οποίων µάλιστα δεν υπόκεινται σε 

αναιρετικό έλεγχο (ΑΠ Ολ 13/2012). 

11
 Άρθ. 1 παρ. 4 β’ Οδηγίας αυτοκινήτων 84/5 και ήδη άρθ. 10 παρ. 1 κωδικ. Οδηγίας 09/103̇· βλ. και 

∆ΕΚ C-63/01 (Evans κατά Υπ. Περιβαλ. και Μεταφορών του Ην. Βασιλείου κ.λπ.). 

12
 Μάλιστα, επειδή ακριβώς το ισοδύναµο

 
και ίσης αποτελεσµατικότητας επίπεδο προστασίας µεταξύ 

τρίτου ζηµιωθέντα από ασφαλισµένο οδηγό και ζηµιωθέντα από ανασφάλιστο ή άγνωστο οδηγό 

αναφέρεται και περιορίζεται στο επίπεδο ελάχιστης προστασίας που προβλέπει η Οδηγία, µπορεί κατά 

σχετική πρόβλεψη της κωδικ. Οδηγίας 09/103 (άρθ. 10, παρ. 3, περίπτ. β’) ο εθνικός νοµοθέτης να 

προβλέψει ίδια συµµετοχή στις υλικές ζηµιές του τρίτου ζηµιωθέντα για τα πρώτα 500 ευρώ, όταν 

υπεύθυνος είναι ο Οργανισµός (δηλ. το Ε.Κ.), ενώ όταν είναι ασφαλιστής δεν προβλέπεται ούτε 

επιτρέπεται να προβεί σε όµοια ρύθµιση ο εθνικός νοµοθέτης. Πρόκειται δηλ. για µια επιτρεπτή 

διαφοροποίηση προστασίας επειδή γίνεται στο επίπεδο προστασίας που ο ίδιος ο ενωσιακός νοµοθέτης 

θεσπίζει.    
  

13
 Η προϋπόθεση, κατά την οποία η ανάκληση της άδειας πρέπει να οφείλεται σε παράβαση του νόµου, 

προβλέφθηκε µε τροπολογία που επέφερε το άρθ. 50 παρ. 7 ν. 1569/85. 
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µπορούν να εισάγουν µεγαλύτερη προστασία στα αδικούµενα πρόσωπα (άρθ. 1 παρ. 

2) και η κωδικ. Οδηγία αυτοκινήτων 09/103 (άρθ. 28) προβλέπει επίσης τη 

δυνατότητα του εθνικού νοµοθέτη να εισάγει ευνοϊκότερες διατάξεις για τον 

ζηµιωθέντα απ’ αυτές που είναι αναγκαίες για την εναρµόνιση µε την Οδηγία 

(πρόκειται για Οδηγία ελάχιστης εναρµόνισης). 

 

3. Το σύστηµα που επέλεξε η Χώρα για να εκπληρώσει την υποχρέωσή της προς 

δηµιουργία ενός Ταµείου Εγγύησης ή Οργανισµού για τις ως άνω περιπτώσεις 

ατυχηµάτων από ανασφάλιστα οχήµατα και από άγνωστους ζηµιώσαντες είναι, 

σύµφωνα µε το λεκτικό του άρθ. 18 παρ. 1 κ.ν. 489/76, η εισαγωγή υποχρέωσης 

όσων ασφαλιστικών επιχειρήσεων και αλληλασφαλιστικών συνεταιρισµών σύµφωνα 

µε το λεκτικό της διάταξης
14

 ασκούν τον κλάδο αυτό (αστικής ευθύνης από 

ατυχήµατα αυτοκινήτων) να καθίστανται υποχρεωτικώς και αυτοδικαίως µέλη 

αυτού, συµπεριλαµβανοµένων και των ασφαλιστικών επιχειρήσεων που ασκούν στην 

Ελλάδα ασφάλιση αστικής ευθύνης από ατυχήµατα αυτοκινήτων µε καθεστώς 

ελεύθερης παροχής υπηρεσιών
15

, καθώς και των ν.π.δ.δ. ή των οργανισµών κοινής 

ωφέλειας, των οποίων τα αυτοκίνητα έχουν εξαιρεθεί της υποχρεωτικής  

ασφάλισης
16

.  

Η υποχρέωση της συµµετοχής στο Επικουρικό Κεφάλαιο είχε ως συνέπεια 

αρχικά (άρθ. 22 ν. 489/76 στην αρχική του µορφή) υποχρέωση εισφοράς υπέρ του 

Επικουρικού Κεφαλαίου (Ε.Κ.) από τα µέλη του και, µετά την προσθήκη που 

επέφερε το άρθ. 50 παρ. 11 v. 1569/85 στο ν. 489/76 (προσθήκη του άρθ. 19α πριν 

την κωδικοποίηση), από τα ασφάλιστρα του κλάδου ευθύνης από ατυχήµατα 

αυτοκινήτων σε ύψος που θα καθορίζονταν µε απόφαση της τότε εποπτικής Αρχής 

επί της ιδιωτικής ασφάλισης (Υπ. Εµπορίου), που όµως δεν µπορούσε να υπερβαίνει 

το 2% επί των καθαρών ασφαλίστρων του κλάδου αστικής ευθύνης αυτοκινήτων. 

Επέλεξε δηλ. ο εθνικός νοµοθέτης να µετακυλίεται το βάρος της χρηµατοδότησης του 

Ε.Κ. στην κοινωνία των ασφαλισµένων σε κινδύνους αστικής ευθύνης από 

                                                           
14

 Οι αλληλασφαλιστικοί συνεταιρισµοί είναι επίσης ασφαλιστικές επιχειρήσεις (άρθ. 2α ν.δ. 400/70). 

15
 Πρόκειται µόνο για τις ενωσιακές ασφαλιστικές επιχειρήσεις, γιατί µόνο αυτές µπορούν να ασκούν 

ασφάλιση στην Ελλάδα χωρίς εγκατάσταση και οι οποίες είναι επίσης ασφαλιστικές επιχειρήσεις (αρθ. 

2α ν.δ. 400/70). 

16
 Βλ. για τις περιπτώσεις αυτές άρθ. 3 κ.ν. 489/76. 
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ατυχήµατα αυτοκινήτων (και στους ελάχιστους εξαιρουµένους της υποχρεωτικής 

ασφάλισης, κυρίους, κατόχους και οδηγούς).  

Η επιλογή αυτή ήταν ορθή γιατί αφορούσε τις, υπό οµαλές συνθήκες, 

εξαιρετικές περιπτώσεις ζηµιών από ανασφάλιστους και άγνωστους ζηµιώσαντες και 

τις περιπτώσεις πτωχεύσεων που, σηµειωτέον, δεν υπήρξαν, καθότι ουδεµία 

ασφαλιστική επιχείρηση έχει κηρυχθεί σε πτώχευση από την µεταπολίτευση και 

εντεύθεν. Θα ήταν άδικη η επιβάρυνση των φορολογούµενων, που συνεπάγεται η 

χρηµατοδότηση από τον κρατικό προϋπολογισµό, για µια παθογένεια εγγενή του 

συστήµατος λειτουργίας της υποχρεωτικής ασφάλισης των όσων οχηµάτων 

κυκλοφορούσαν στην Ελλάδα το 1976 που εισάχθηκε η υποχρεωτική ασφάλιση, δηλ. 

να επωµίζεται το σύνολο του πληθυσµού τις άµεσες δυσµενείς συνέπειες της χρήσης 

οχηµάτων και όχι οι κάτοχοι των οχηµάτων. Ο νοµοθέτης, πέραν του ορίου του 2%, 

το οποίο µεταγενέστερα
17

 αυξήθηκε σε  5%, προέβλεψε  το ως άνω ποσοστό να 

βαρύνει κατά 30% τους ασφαλισµένους και κατά 70% τις ασφαλιστικές επιχειρήσεις, 

πλην κατ’ αποτέλεσµα για το σύνολο της εισφοράς επιβαρύνονται άµεσα και έµµεσα 

µόνο οι ασφαλισµένοι, αφού και η αναλογία των ασφαλιστών συγκεντρώνεται κυρίως 

από ασφάλιστρα
18

.  

Θα µπορούσε ο νοµοθέτης να προέβλεπε χρηµατοδότηση του Ε.Κ. (και) από 

άλλες πηγές, αφού δεν είχε υποχρέωση από τις ως άνω «ευρωπαϊκές δεσµεύσεις» να 

επιλέξει την οδό της χρηµατοδότησης από τα ασφάλιστρα του κλάδου ευθύνης από 

ατυχήµατα αυτοκινήτων. Όµως η επιλογή που έκανε και το ανώτατο όριο που έθεσε 

µε το νόµο δεν τον απαλλάσσει της υποχρέωσης εξεύρεσης τρόπων αντιµετώπισης 

των οικονοµικών αναγκών του Ε.Κ. στην περίπτωση που ο ως άνω τρόπος 

χρηµατοδότησης (δηλ. το όριο των 5% των ασφαλίστρων) δεν επαρκεί ώστε να 

εκπληρούνται εκείνες οι υποχρεώσεις που επιβάλλονται από τις «ευρωπαϊκές 

δεσµεύσεις» (δηλ. της κάλυψης των ανασφάλιστων και άγνωστων οχηµάτων). Μη 

λειτουργία του Ε.Κ. σηµαίνει σοβαρή παραβίαση των «ευρωπαϊκών δεσµεύσεων» της 

Χώρας. Συνεπώς, εφόσον µετά τη διαπίστωση της πλήρους αδυναµίας του Ε.Κ. να 

                                                           
17

 Βλ Υπ. Απ. Κ3/529/08.01.1996. 

18
 Να σηµειωθεί ότι όταν εισάχθηκε η υποχρέωση εισφοράς σε ποσοστό (µέχρι 2% αρχικά) των 

ασφαλίστρων µε το ν. 1569/85 η κατανοµή προβλέπονταν να είναι 50% για τους ασφαλισµένους και 

50% για τις ασφαλιστικές επιχειρήσεις, ενώ η αντιστοιχία έγινε 30% προς 70% µε το άρθ. 18 παρ. 2 ν. 

2170/93.  
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αντεπεξέλθει των υποχρεώσεών του
19

 λόγω της γεωµετρικής αύξησης των 

υποχρεώσεών του τα τελευταία χρόνια εξαιτίας, όχι των πτωχεύσεων ασφαλιστικών 

εταιριών (αφού, όπως είπαµε,  καµία δεν κηρύχθηκε σε πτώχευση
20

), αλλά των 

ανακλήσεων αδειών ασφαλιστικών επιχειρήσεων που ασκούσαν τον κλάδο αυτόν
21

 

και της κάθετης αύξησης των επιδικάσεων από τα δικαστήρια χρηµατικών 

ικανοποιήσεων λόγω ψυχικής οδύνης, η ελληνική Πολιτεία θα µπορούσε απλά να 

αυξήσει το ποσοστό των ασφαλίστρων που προορίζονταν ως εισφορά για το Ε.Κ., 

δηλ. ν’ ακολουθήσει το σύστηµα χρηµατοδότησης που η ίδια επέλεξε 

αναπροσαρµόζοντας το ποσοστό προς τα άνω.  

 

 

4. Με το άρθ. 4 του ν. 4092/12 ακολουθήθηκε άλλη οδός αντιµετώπισης των 

οικονοµικών αναγκών του Ε.Κ, διαφορετική του συστήµατος που είχε εισάγει ο κ.ν. 

489/76. Περιορίστηκε το ύψος της χρηµατικής αποζηµίωσης για ψυχική οδύνη στα 

6.000 € κατ’ ανώτατο όριο και το ύψος των αποζηµιώσεων ζηµιών αυτοκινήτων, των 

οποίων οι ασφαλιστικές επιχειρήσεις που τα ασφάλιζαν ανακλήθηκε η άδεια, κατά 

ένα ποσοστό επί του συνόλου της ζηµιάς που κυµαίνεται από 10% µέχρι 30%.  

 Το επιχείρηµα όµως της έκθεσης αξιολόγησης του Υπ. Οικονοµικών επί του 

νοµοσχεδίου που αφορά το άρθ. 4 ν. 4092/2012, ότι µε τις προτεινόµενες ρυθµίσεις 

διασφαλίζεται η βιωσιµότητα του Ε.Κ., ώστε να έχει τη δυνατότητα να 

εκπληρώνει τις ως προς τους δικαιούχους αποζηµιώσεις, που επαναλαµβάνεται 

και από τη θεωρία
22

, δεν αρκεί για τη δικαιολόγηση των περικοπών των 

υποχρεώσεων του Ε.Κ. που εισάγει η διάταξη. Τούτο γιατί προϋποθέτει ότι το 

                                                           
19

 Σύµφωνα µε το σηµείο 11.4 της αξιολόγησης των διατάξεων του νόµου του Υπ. Οικονοµίας, το 

έλλειµµα του Ε.Κ. ανέρχεται σε 700 εκ. €, ενώ το ετήσιο έσοδό του ανέρχεται σε 72 εκ. €.  

20
 Πολύ πριν την κήρυξη της πτώχευσης η κρατική εποπτεία οφείλει να έχει ανακαλέσει την άδεια 

λειτουργίας της ασφαλιστικής επιχείρησης λόγω ανεπάρκειας των εποπτικών κεφαλαίων και να την 

έχει θέσει σε «ασφαλιστική» εκκαθάριση, πράγµα που έπραττε η Πολιτεία, αλλά µε καθυστέρηση, η 

οποία διόγκωνε τα ελλείµµατα. Μάλιστα κατά τη διάρκεια της «ασφαλιστικής» εκκαθάρισης η 

επιχείρηση δεν µπορεί να κηρυχθεί σε πτώχευση (άρθ. 12α παρ. 1 εδ. γ’ ν.δ. 400/70). 

21
 Σύµφωνα µε τα στατιστικά στοιχεία της Ένωσης Ασφαλιστικών Εταιριών Ελλάδος, από τη 

µεταπολίτευση και µέχρι τον Οκτώβριο 2011 ανακλήθηκαν 70 άδειες (βλ. εφηµερίδα Καθηµερινή της 

15.10.2011). 

22
 Βλ. γνµδ. Ξ. Κοντιάδη (παντού) και Φ. Σπυρόπουλου (σελ. 7) στον ιστότοπο της εφηµερίδας Next 

Deal, http://www.nextdeal.gr/Ειδήσεις/Ιδιωτική-Ασφάλιση/item/14240. 
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ανώτατο όριο αρχικά του 2% και µετά του 5% ποσοστού επί των καθαρών 

ασφαλίστρων του κλάδου ευθύνης αυτοκινήτων της υποχρεωτικής αυτής ασφάλισης, 

που ο νόµος προβλέπει να είναι η κατ’ ανώτατο όριο υπέρ του Ε.Κ. εισφορά, 

προβλέφθηκε κατ’ επιταγή της Ευρωπαϊκής Σύµβασης (Στρασβούργου) ή του 

ενωσιακού δικαίου (Οδηγίες αυτοκινήτων), ενώ δεν συµβαίνει αυτό. Προϋποθέτει, µε 

άλλα λόγια, το επιχείρηµα αυτό ότι το όριο του 5% που όρισε ο εθνικός νοµοθέτης 

προέρχεται από «ευρωπαϊκή δέσµευση» (ενώ ήταν ελεύθερη επιλογή του Έλληνα 

νοµοθέτη) και έτσι, µη µπορώντας να το αυξήσει, επέλεξε την οδό της µείωσης των 

παροχών!  

Το Ε.Κ. που, όπως είπαµε, δεν ιδρύθηκε σε εκπλήρωση υποχρέωσης της 

Ελλάδος που απορρέει από ενωσιακές Οδηγίες ασφάλισης αυτοκινήτων, αφού το έτος 

ίδρυσής του (1976) δεν ήταν µέλος της τότε ΕΟΚ η Χώρα, αλλά ιδρύθηκε σε 

εκπλήρωση υποχρέωσης που απορρέει από την Ευρωπαϊκή Σύµβαση του 

Στρασβούργου, εισάγει υποχρέωση της Χώρας να λειτουργεί Οργανισµό που θα δίνει 

τη δυνατότητα αποκατάστασης των ζηµιών από θάνατο, σωµατικές βλάβες και υλικές 

ζηµιές των θυµάτων τροχαίων που προξένησαν ανασφάλιστα ή άγνωστα αυτοκίνητα 

(όπως άλλωστε προέβλεψε για τους δικούς της σκοπούς και η β’ Οδηγία ασφάλισης 

αυτοκινήτων 84/5)
23

. Το ύψος του ανώτατου ποσοστού επί των καθαρών 

ασφαλίστρων που προβλέπεται στο άρθ. 20 κ.ν. 489/76 για τη χρηµατοδότηση του 

Ε.Κ. είναι εσωτερική υπόθεση του εθνικού νοµοθέτη. Η επιλογή αυτή του εθνικού 

νοµοθέτη δεν δίνει δικαίωµα στην Πολιτεία να περιορίζει την υποχρέωση που έχει 

έναντι των «ευρωπαϊκών δεσµεύσεων» (Ευρωπαϊκή Σύµβαση και του ενωσιακού 

δικαίου) µε το δικαιολογητικό της ανεπάρκειας των εσόδων (εξαιτίας του ορίου του 

5%) για την κάλυψη των υποχρεώσεών της, δηλ. έναντι των ζηµιωθέντων των ως άνω 

δυο περιπτώσεων (ανασφάλιστοι και άγνωστοι ζηµιώσαντες). Η υποχρέωση που έχει 

η Χώρα από τις «ευρωπαϊκές δεσµεύσεις» της είναι να εισάγει ένα σύστηµα  που θα 

εγγυάται την κάλυψη των ως άνω δυο περιπτώσεων ευθύνης του Οργανισµού και, 

εφόσον το σύστηµα που επέλεξε ήταν το Ε.Κ., θα πρέπει να εγγυηθεί η Χώρα ότι 

τούτο θα έχει επαρκή έσοδα για την κάλυψη των περιπτώσεων αυτών. Άρα η έλλειψη 

ρευστότητας δεν αποτελεί δικαιολογία παρέκκλισης από τις «ευρωπαϊκές 

δεσµεύσεις» (παρέκκλιση που σηµειωτέον φαίνεται ότι αποτελεί ήδη η σηµερινή 

πρακτική της πολύ µεγάλης καθυστέρησης πληρωµών αποζηµιώσεων των θυµάτων 

                                                           
23

 Ήδη άρθ. 10 παρ. 1 της κωδικ. Οδηγίας 09/103. 
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τροχαίων από ανασφάλιστα κ.λπ. οχήµατα) ούτε βέβαια η απειλή πτώχευσης του 

Ε.Κ., γιατί η κατάσταση έλλειψης ρευστότητας δηµιουργήθηκε από την ελεύθερη 

επιλογή του εθνικού νοµοθέτη να αυτοπεριοριστεί το έσοδο του Ε.Κ. στο 5% των 

καθαρών ασφαλίστρων. Το σύστηµα που επέλεξε αρχικά και διατηρεί ο νοµοθέτης 

και µετά την εισαγωγή του άρθ. 4 ν. 4092/2012 δίδει µάλιστα από µόνο του και 

«λύση» στο πρόβληµα της ρευστότητας: είναι η απλή αύξηση του ποσοστού αυτού 

στο αναγκαίο ύψος για την κάλυψη των αυξηµένων αναγκών του
24

. 

 

 

5.      Όµως αποτελεί την ενδεδειγµένη λύση η αύξηση του κόστους των ασφαλίστρων 

αστικής ευθύνης αυτοκινήτων και πέραν του 5% (σε ποσοστά π.χ. 10%, 15%); Είναι 

ορθή η επιλογή να βαρύνεται µε τόσο µεγάλο ποσοστό επί των ασφαλίστρων ο κάθε 

υπόχρεος σε ασφάλιση κάτοχος οχήµατος για τη χρηµατοδότηση ενός Επικουρικού 

Κεφαλαίου που επιβαρύνθηκε κυρίως από εκείνες τις υποχρεώσεις που του επέβαλε ο 

εθνικός νοµοθέτης, που δεν τις επιβάλλει το ενωσιακό δίκαιο, δηλ. να καλύπτει τα 

ατυχήµατα για τα οποία έχει ανακληθεί η άδεια του υπεύθυνου ασφαλιστή, όταν 

µάλιστα, λόγω πληµµελούς κρατικής εποπτείας οδηγήθηκε η κρατική εποπτεία σε 

ανάκληση δεκάδων αδειών ασφαλιστικών επιχειρήσεων τα τελευταία χρόνια; Όταν 

τη δεκαετία του 1980, λόγω πληµµελούς κρατικής εποπτείας και ανεπάρκειας του 

εποπτικού µηχανισµού, άρχισαν το πρώτον να ανακαλούνται άδειες ασφαλιστικών 

επιχειρήσεων που ασκούσαν τον κλάδο αυτοκινήτων, δηµιουργήθηκε στρατιά 

ζηµιωθέντων σε τροχαία που, αν και η Χώρα είχε εισάγει το θεσµό της υποχρεωτικής 

ασφάλισης οχηµάτων, δεν είχαν κατ’ αποτέλεσµα την επιβεβληµένη ασφαλιστική 

κάλυψη. Η πολιτική ηγεσία ακολούθησε τότε την «εύκολη λύση» της µετακύλισης 

των αυξηµένων εξόδων της επιπλέον αυτής κάλυψης στο Ε.Κ. αντί να λάβει µέτρα 

βελτίωσης της χρηµατοοικονοµικής κατάστασης των ασφαλιστικών επιχειρήσεων και 

της αποτελεσµατικής εποπτείας, αλλά και του ουσιαστικότερου ελέγχου των 

ασφαλιστικών οχηµάτων
25

. Και ναι µεν εν τέλει και οι ζηµιωθέντες από 

                                                           
24

 Πρβλ. σχετικά Γ. Κατρούγκαλου, ΕΣυγκ∆ 2012, σελ. 497 επ. 

25
 Τούτο έγινε µε το άρθ. 50 παρ. 7 ν. 1569/95, το οποίο επέκτεινε τις υποχρεώσεις του Ε.Κ. και στις 

περιπτώσεις ανακλήσεως αδειών λόγω παραβάσεων νόµου. Σύµφωνα µε το άρθ. 10 παρ. 3 και 7 επ. 

ν.δ. 400/70 (που προστέθηκαν στο ν.δ. µε το άρθ. 25 παρ. 2 του ν. 2919/01), το Ε.Κ. υπεισέρχεται στα 

δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις της ασφαλιστικής επιχείρησης έναντι των ασφαλισµένων στις 
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ασφαλισµένους σε ασφαλιστικές επιχειρήσεις που τους ανακλήθηκε η άδεια 

βρίσκονται σε παρόµοια θέση µε τους ζηµιωθέντες από ανασφάλιστο αυτοκίνητο, 

όµως η τεράστια επιβάρυνση των ανακλήσεων δεν απορρέει από εγγενή παθογένεια 

του συστήµατος λειτουργίας, της υποχρεωτικής ασφάλισης ευθύνης από ατυχήµατα 

αυτοκινήτων, αλλά κυρίως από την ολιγωρία της κρατικής εποπτείας. Το ότι οι τρίτοι 

ζηµιωθέντες από ασφαλιστική επιχείρηση που ανακλήθηκε η άδειά της και από 

ανασφάλιστο ή άγνωστο αυτοκίνητο βρίσκονται στην ίδια σχεδόν θέση δεν σηµαίνει 

υποχρέωση της Ελλάδος, κατ’ επιταγή των «ευρωπαϊκών δεσµεύσεων», να 

συµπεριλάβει και την περίπτωση αυτή στις υποχρεώσεις του Ε.Κ. Τόσο το κείµενο 

της Σύµβασης του Στρασβούργου (άρθ. 9 παρ. 1) όσο και αυτό της κωδικ. Οδηγίας 

09/103 (άρθ. 10 παρ. 1) αναφέρονται σε αυτοκίνητα για τα οποία δεν έχει τηρηθεί η 

υποχρέωση ασφάλισης, ενώ αντίθετα, για τα αυτοκίνητα των περιπτώσεων 

ανάκλησης των αδειών είχε τηρηθεί η υποχρέωση ασφάλισης. Εν τούτοις, η µη 

προστασία των ζηµιωθέντων από οχήµατα των οποίων στην ασφαλιστική επιχείρηση 

που τα ασφάλιζε έχει ανακληθεί η άδεια λειτουργίας θα δηµιουργούσε µια µεγάλη 

ανισότητα στην αντιµετώπιση των δυο ειδών περιπτώσεων που στην ουσία δεν 

διαφέρουν. Σε τι διαφέρει αν ο τρίτος ζηµιωθείς δεν µπορεί να στραφεί κατά 

ασφαλιστή του υπεύθυνου του ατυχήµατος οδηγού επειδή είχε συναφθεί ασφάλιση, 

από το αν υπάρχει ασφαλιστής, αλλά δεν καταβάλει αποζηµίωση γιατί έχει ανακληθεί 

η άδεια λειτουργίας; Ίσως στη δυνατότητα µερικής ικανοποίησης µετά από 

µακρόχρονη διαδικασία. Και πάλι όµως µένει εκτός της εγγύησης ως προς την 

κάλυψη της ζηµιάς του. Έτσι, ορθώς προέβλεψε η Πολιτεία να παράσχεται 

προστασία και στην περίπτωση αυτή, αλλά είναι αµφιβόλου ορθότητας αν τούτο 

έπρεπε να γίνει σε βάρος της κοινωνίας των ασφαλισµένων για ζηµιές τρίτων από 

ατυχήµατα αυτοκινήτων.  

Η απάντηση στο ερώτηµα αν το πρόβληµα έπρεπε να λυθεί µε το ισχύον 

σύστηµα του κ.ν. 489/76, που είναι η αύξηση των εισφορών, είναι αρνητική. Η 

γεωµετρική αύξηση των υποχρεώσεων του Ε.Κ. δεν οφείλεται στην εγγενή παθολογία 

του θεσµού της υποχρεωτικής ασφάλισης, που υπήρχε ήδη κατά την εισαγωγή του ν. 

489/76 προ 37 ετών και δικαιολογεί την µετακύλιση του σχετικού κόστους στους 

ασφαλισµένους µέσω σχετικής αύξησης των ασφαλίστρων, αλλά στην πληµµελή 

                                                                                                                                                                      

ασφαλίσεις ευθύνης από ατυχήµατα αυτοκινήτων που ανακλήθηκε η άδειά τους λόγω παραβίασης 

νόµου και, άρα, τέθηκε σε «ασφαλιστική εκκαθάριση». 
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κρατική εποπτεία επί των ασφαλιστικών επιχειρήσεων (τις συνέπειες της οποίας 

µετακύλησε ο νόµος στο Ε.Κ.) και στην ανεπάρκεια της Πολιτείας να ελέγξει τον 

τεράστιο αριθµό των ανασφάλιστων αυτοκινήτων
26

, αλλά και στην αυξανόµενη τάση 

επιδίκασης όλο και υψηλότερων ποσών χρηµατικής ικανοποίησης λόγω ψυχικής 

οδύνης από τα δικαστήρια της Χώρας
27

.    

Συνεπώς οι αλλαγές που εισάγει το άρθ. 4 ν. 4092/2012 στο κ.ν. 489/76 δεν 

είναι ρυθµίσεις για την προσαρµογή του ισχύοντος µοντέλου στις αυξηµένες ανάγκες 

που έχουν δηµιουργηθεί µε στόχο την διασφάλιση της βιωσιµότητας του Ε.Κ., την 

διάσωση των αποθεµάτων του, την εξυγίανσή του, την διασφάλιση της οµαλής 

λειτουργίας του κ.τ.τ., αφού οι νέες ρυθµίσεις συνίστανται σε  µείωση των παροχών. 

Είναι άρα ρυθµίσεις υπερκείµενες του συγκεκριµένου µοντέλου που είχε επιλέξει 

η Χώρα για να εκπληρώσει τις «ευρωπαϊκές της δεσµεύσεις» µε εκ νέου στάθµιση 

του τρόπου προσαρµογής στις εν λόγω δεσµεύσεις κατά τρόπο προσαρµοσµένο στις 

δραµατικές οικονοµικές ανάγκες των τελευταίων ετών. 

 

 

6. Λαµβάνοντας υπόψη ότι το Ε.Κ. δεν είναι επίτευγµα του Έλληνα νοµοθέτη 

ούτε κοινωνική κατάκτηση της κοινωνίας µας, αλλά υποχρέωση που επιβλήθηκε στην 

Ελλάδα από τη συµµετοχή της στο Συµβούλιο της Ευρώπης που µάλιστα την 

εκπλήρωσε, όπως είπαµε, µε δεκαεπτά χρόνια καθυστέρηση
28

 και ότι η µετακύλιση 

σ’ αυτό (µε το µεταγενέστερο ν. 1569/1985 – άρθ. 50 παρ. 7) του κόστους της 

ικανοποίησης των ζηµιωθέντων από ασφαλισµένους σε πλήθος εταιριών που τους 

ανακλήθηκε η άδεια
29

, κόστους πολύ µεγάλου λόγω της κρατικής ολιγωρίας ως προς 

τον έλεγχο της φερεγγυότητας των ασφαλιστικών εταιριών, καταλήγουµε ότι δεν θα 

έπρεπε να γίνεται χρήση του υπάρχοντος µηχανισµού για την επίλυση του 

                                                           
26

 Ο ακριβής προσδιορισµός των ανασφάλιστων οχηµάτων δεν είναι δυνατός, σύµφωνα όµως µε 

δηµοσιογραφικές πληροφορίες (Καθηµερινή της 27.4.2013) αυτά ξεπερνούν κατά πολύ το ένα 

εκατοµµύριο. 

27
 Η αύξηση των σχετικών ποσών ανέρχεται σε 400% περίπου την τελευταία πενταετία (βλ. Ξ. 

Κοντιάδη, όπ.π. σελ. 14). 

28
 Η καθυστέρηση αυτή δικαιολογείται µόνο κατά τα επτά περίπου έτη, όσο διάστηµα περίπου είχε η 

Χώρα αποπεµφθεί από το Συµβούλιο της Ευρώπης λόγω της στρατιωτικής δικτατορίας. 

29
 Οι σχετικές µε τις ανακλήσεις εκκρεµείς ζηµιές του Ε.Κ. ανέρχονται στο 82% του συνόλου, βλ. Ξ. 

Κοντιάδη, όπ.π., σελ 14. 
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οικονοµικού αδιέξοδου. Καταλήγουµε δηλ. ότι είναι ορθή η επιλογή του ν. 4092/12 

να µη γίνει η επίλυση του προβλήµατος ρευστότητας εξαιτίας των ανακλήσεων των 

αδειών κυρίως µε αύξηση του ποσοστού του 5% επί των ασφαλίστρων, αλλά µε 

µείωση των παροχών. Το γιατί δεν έπρεπε ν’ ακολουθηθεί ο υπάρχων µηχανισµός και 

το γιατί έπρεπε να γίνει επαναστάθµιση των βαρών των ασφαλισµένων σε σχέση µε 

τα ωφελήµατα των τρίτων ζηµιωθέντων και ο µερικός περιορισµός, των πέραν των 

υποχρεωτικών παροχών που πρέπει να εγγυάται η Χώρα σύµφωνα µε τις 

«ευρωπαϊκές δεσµεύσεις», πρέπει (ακριβέστερα έπρεπε) να είναι η κύρια αιτιολογία 

της εισαγωγής του άρθ. 4 ν. 4092/2012.  

            Το Ε.Κ. δεν ονοµάζεται µόνο, αλλά επέχει, αν και όχι κατά κυριολεξία, 

επικουρική ευθύνη. Τούτο προκύπτει και από τη νοµική φύση της ευθύνης του ως 

ευθύνης εκ του νόµου. Η (µη αδικοπρακτική) ευθύνη εκ του νόµου είναι συνήθως 

επικουρική µε την έννοια ότι η, υπό προϋποθέσεις, αποζηµίωση που οφείλεται από 

τον εκ του νόµου ευθυνόµενο καλύπτει τις ανάγκες ορισµένου µόνο κύκλου 

προσώπων
30

. Επικουρική δε ευθύνη υπάρχει σε περίπτωση συρροής περισσότερων 

αξιώσεων προς αποζηµίωση όπου η ευθύνη του Ε.Κ. υποχωρεί προ των άλλων 

υπόχρεων προς αποζηµίωση και το Ε.Κ. καλείται να καταβάλει µόνο κατά το µέρος 

που το ποσό των αποζηµιώσεων του/ων άλλου/ων υπόχρεου/ων δεν φθάνει µέχρι την 

πλήρη αποκατάσταση της ζηµιάς. 

Εξάλλου αποτελεί άµεση συνέπεια της κυκλοφορίας οχηµάτων η ύπαρξη και  

ανασφάλιστων. Συνεπώς, για την κάλυψη της σχετικής χρηµατοδότησης του Ε.Κ. 

δικαιολογείται η επιβάρυνση του συνόλου των ασφαλισµένων σε αυτήν την 

ασφάλιση. Όριο πάντως υπάρχει και διαφαίνεται στο βαθµό που τα ανασφάλιστα θα 

µπορούσαν να περιοριστούν από την οργάνωση και την τεχνική που διαθέτει η 

Πολιτεία, πράγµα όµως δύσκολο να προσδιοριστεί. Αντίθετα, το µεγαλύτερο µέρος 

της επιβάρυνσης από τις ανακλήσεις αδειών έπρεπε να το φέρει η ίδια η Πολιτεία και 

όχι µόνο η κοινωνία της κατηγορίας αυτής των ασφαλισµένων, αφού οφείλεται 

κυρίως σε πληµµελή άσκηση του εποπτικού καθήκοντός της.  

Ως προς τη χρηµατική ικανοποίηση λόγω ψυχικής οδύνης, είναι εύλογο η 

Πολιτεία να περιορίσει την έκταση αυτής. Σε µία Χώρα που βρίσκεται σε δραµατική 

οικονοµική υστέρηση, µε µείωση του ακαθάριστου εθνικού προϊόντος κατά 20,1% τα 

                                                           
30

 Ι. Ρόκας, Η ευθύνη του Επικουρικού Κεφαλαίου (ν. 489/1976), ΕΕµπ∆ 1978, σελ. 648 επ. = Νοµικές 

Μελέτες 1969-1983, σελ. 188. 
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τελευταία πέντε χρόνια
31

 και µε παράλληλη αύξηση το διάστηµα αυτό κατά 400% 

των δικαστικά επιδικασθέντων ποσών χρηµατικής ικανοποίησης για ψυχική οδύνη
32

, 

χωρίς παράλληλη αύξηση των τροχαίων
33

, είναι υπερβολική η κάλυψη των υψηλών 

ποσών χρηµατικής ικανοποίησης, δηµιουργεί ανισότητες και φαντάζει µε 

αντιµετώπιση του Ε.Κ. ως µια εύκολη πηγή χρηµατοδότησης σε δύσκολους καιρούς. 

Η επιλογή του να ακολουθηθεί το γράµµα της Ευρωπαϊκής Σύµβασης και του 

ενωσιακού δικαίου, που δεν κάνουν λόγο για χρηµατική ικανοποίηση λόγω ψυχικής 

οδύνης, παρά (κάνουν λόγο) µόνο για τα κατώτατα όρια αποζηµιώσεων για 

σωµατικές βλάβες και υλικές ζηµιές και να µην καταργηθεί, αλλά να περιοριστεί το 

ύψος της στα 6.000 ευρώ κατ’ ανώτατο όριο, είναι συνεπώς εύλογη λύση.  

Τέλος η λύση του νόµου να µην καταργήσει, αν και δεν έχει υποχρέωση από 

τις «ευρωπαϊκές δεσµεύσεις», την υπάρχουσα πρόβλεψη ευθύνης του Ε.Κ. για τους 

ζηµιωθέντες από οδηγούς ασφαλισµένους σε ασφαλιστικές επιχειρήσεις που 

ανακλήθηκε η άδειά τους, αλλά να περιορίσει το ύψος της αποζηµίωσης είναι επίσης 

εύλογη επιλογή. Και ναι µεν κύριος υπαίτιος των σχετικών επιβαρύνσεων είναι το 

∆ηµόσιο, πλην όµως τούτο δεν είναι δυνατόν, ειδικά σήµερα, να επωµισθεί αυτό το 

βάρος λόγω των γνωστών οικονοµικών συγκυριών. Το ίδιο ισχύει και για ένα 

ποσοστό ζηµιών από ανασφάλιστα αυτοκίνητα, που όµως δεν µπορεί να 

προσδιοριστεί εύκολα, τα οποία δεν θα είχαν συµβεί αν η Πολιτεία προέβαινε σε 

ορθούς ελέγχους της τήρησης της υποχρέωσης προς ασφάλιση. ∆εν είναι ορθή όµως 

η αιτιολογία της κατάργησης της περίπτωσης ευθύνης του Ε.Κ. όταν η ζηµιά προήλθε 

από πρόθεση του οδηγού του οχήµατος, κατά την οποία «η διάταξη που καταργήθηκε 

λειτουργούσε προς όφελος των ασφαλιστικών επιχειρήσεων, µεταθέτοντας το βάρος 

στο Ε.Κ.» καθόσον ο νόµος εξαιρούσε και εξαιρεί την ευθύνη των ασφαλιστών για 

τις περιπτώσεις αυτές
34

. 

 

 

                                                           
31

 Βλ. πίνακα της Ελληνικής Στατιστικής Αρχής (ΕΛ.ΣΤΑ.) στον ιστότοπο http://www.statistics.gr. 

32
 Βλ. υποσηµ. 27. 

33
 Σύµφωνα µε το από 28.02.2013 ∆ελτίο Τύπου της ΕΛ.ΣΤΑΤ., το µήνα ∆εκέµβριο 2012 µειώθηκαν 

τα τροχαία ατυχήµατα που προκάλεσαν θάνατο ή/ και τραυµατισµό κατά 17,5% σε σχέση µε τον ίδιο 

µήνα του 2011, (βλ. πίνακα της ΕΛ.ΣΤΑΤ. στον ιστότοπο  http://www.eaee.gr).  

34
 Βλ. άρθ. 6 παρ. 1 κ.ν. 489/76.        
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7. Ειδικά ως προς τον περιορισµό των αποζηµιώσεων των ζηµιωθέντων από 

οδηγούς που ανακλήθηκε η άδεια της ασφαλιστικής τους εταιρίας κατά 10% µέχρι 

30% και τη συνέχιση κατά τα λοιπά της σχετικής κάλυψης από το Ε.Κ. και όχι από το 

Κράτος λεκτέα και τα εξής. Κατά κανόνα, σε αυτοκινητικό ατύχηµα ευθύνεται για 

την κάλυψη της βλάβης σε πρόσωπα ή πράγµατα που προκλήθηκε, ο αντικειµενικά, 

κατά το ν.δ. Γ̩Ν/1911, ευθυνόµενος οδηγός, ο κύριος ή κάτοχος του οχήµατος, αν 

είναι άλλος, ο φορέας κοινωνικής ασφάλισης που καταβάλει τα έξοδα της 

αποκατάστασης του τραυµατισµού ή/ και η τυχόν υπάρχουσα ιδιωτική ασφάλιση 

ατυχηµάτων. Συνεπώς, ο ζηµιωθείς τρίτος θα µπορεί κατά κανόνα να ικανοποιηθεί 

για τη διαφορά του 10% µε 30% από άλλες πηγές. Να σηµειωθεί ότι το άρθ. 50 παρ. 

9 του ν. 1569/85 καθιέρωσε, ειδικά για την ευθύνη του Ε.Κ. στις περιπτώσεις 

ανακλήσεων, την έναντι του οδηγού/ ζηµιώσαντα ευθύνη του ως πρωταρχική µε την 

έννοια ότι δεν δικαιούται να στραφεί αναγωγικά µετά την καταβολή της αποζηµίωσης 

κατά του οδηγού, αφού βέβαια αυτός δεν ευθύνεται για την αδυναµία του ασφαλιστή 

να καταβάλει, λόγω της ανάκλησης. Έναντι των λοιπών όµως τυχόν ευθυνόµενων για 

την αποκατάσταση των ζηµιών έχει δικαίωµα αναγωγής, λόγω ακριβώς του 

επικουρικού χαρακτήρα της ευθύνης του
35

.  

             Η επιλογή να συνεχίσει να µην επιβαρύνεται το Κράτος µε τις οικονοµικές 

επιπτώσεις των ανακλήσεων βρίσκει έρεισµα στην οικονοµική συγκυρία. Έχει 

παγιοποιηθεί η νοµολογία που προτάσσει την δηµοσιονοµική εξυγίανση 

χαρακτηρίζοντας ως συνταγµατικές τις ρυθµίσεις που σε περιόδους πριν την κρίση θα 

χαρακτηρίζονταν αµφίβολης συνταγµατικότητας
36

. Η οικονοµική συγκυρία 

δικαιολογεί, συνεπώς, τη µη µετακύλιση του εξόδου αυτού στο ∆ηµόσιο
37

.  

                                                           
35

 Για µία συγκριτική επισκόπηση της αντιµετώπισης της ευθύνης του Ε.Κ. ως επικουρικής σε άλλες 

ευρωπαϊκές χώρες, βλ. Ι. Ρόκα, όπ.π., και για την ποιοτική διαφορά της παροχής του Ε.Κ. προς αυτήν 

του ασφαλιστή αστικής ευθύνης αυτοκινήτων, βλ. I. Rokas, Das neue griechische Gezetz über die obl. 

Kfz-Versicherung, VersR 1978, σελ. 902 επ. Βλ. και άρθ. 10 παρ. 3 εδ. β’ κωδικ. Οδηγίας 09/103, 

σύµφωνα µε την οποία τα Κράτη-µέλη µπορούν να προδίδουν επικουρικό χαρακτήρα στον Οργανισµό 

(δηλ. στο Ε.Κ.). 

36
 Βλ. ΣτΕ (Ολ.) 668/2012, Νόµος που έκρινε συνταγµατικές τις µειώσεις σε µισθούς και επιδόµατα. 

Βλ. επίσης ΣτΕ 1619/2012 που έκρινε συνταγµατικώς επιτρεπτή την προκαταβολή του αναλογικού 

παραβόλου 2% επί του αντικειµένου της δίκης ή την προβεβαίωση του 50% του φόρου που 

αµφισβητείται στην κατ’ έφεση δίκη ως προϋπόθεση του παραδεκτού του ενδίκου µέσου, καθώς και 

ΣτΕ 693/2011 ως προς την συνταγµατικότητα της έκτακτης εισφοράς. Άλλο παράδειγµα από τη 

νοµολογία είναι αυτό της έκτακτης εισφοράς που, ενώ παλαιότερη νοµολογία την έκρινε 
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αντισυνταγµατική το ΣτΕ (0λ.) 693/2011 την έκρινε συνταγµατικά θεµιτή. Το ίδιο συµβαίνει και µε τα 

δικονοµικά προνόµια του ∆ηµοσίου, καθώς µε πρόσφατη απόφαση κρίνεται συνταγµατική η 

διαφοροποίηση του ύψους του επιτοκίου για το ∆ηµόσιο σε σχέση µε αυτό που ισχύει για τους ιδιώτες. 

37 Τούτο θα πρέπει όµως να διαρκέσει µόνο όσο διαρκεί η συγκυρία αυτή. Τέλος, ως προς την εισφορά 

από τα ασφάλιστρα, είναι ευνόητο ότι, εφόσον µε τις περικοπές υπερκαλυφθούν τα έξοδα του Ε.Κ., θα 

πρέπει να γίνει αντίστοιχη µείωση. 

 


