Sygn. akt Ill CZP 7/22

UCHWALA

skladu siedmiu sedziéw Sadu Najwyzszego

Dnia 14 stycznia 2022 r.
Sad Najwyzszy w skfadzie:

SSN Grzegorz Misiurek (przewodniczgcy)
SSN Dariusz Donczyk (sprawozdawca)
SSN Pawet Grzegorczyk

SSN Marta Romanska

SSN Krzysztof Strzelczyk

SSN Karol Weitz

SSN Dariusz Zawistowski

po rozstrzygnieciu na posiedzeniu niejawnym w Izbie Cywilnej
w dniu 14 stycznia 2022 r.,

zagadnienia prawnego

przedstawionego przez Rzecznika Finansowego

we wniosku z dnia 18 sierpnia 2020 r., sygn. akt [...],

Czy w Swietle art. 436 k.c. w zwigzku z art. 34 ustawy
0 ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu
Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych,
odpowiedzialnos¢ zaktadu ubezpieczen wynikajgca z umowy
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilngj
posiadaczy pojazdow mechanicznych obejmuje szkody wyrzgdzone
przez wielofunkcyjny pojazd mechaniczny, niezaleznie od sposobu
wykorzystywania tego pojazdu w chwili wyrzgdzenia szkody?

podijat uchwate:

Odpowiedzialnos¢ zaktadu ubezpieczen wynikajgca z umowy
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej

posiadaczy pojazdow mechanicznych obejmuje szkody



wyrzadzone w wyniku pracy urzadzenia zamontowanego
w pojezdzie takze wtedy, gdy w chwili wyrzadzenia szkody pojazd
nie petnit funkcji komunikacyjnej (art. 34 ustawy z dnia 22 maja
2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych - jedn. tekst: Dz.U. z 2021 r.,, poz. 854
w zwiazku z art. 436 k.c.).

UZASADNIENIE

Rzecznik Finansowy, dziatajgc na podstawie art. 83 § 2 ustawy z dnia
8 grudnia 2017 r. o Sadzie Najwyzszym (jedn. tekst: Dz.U. z 2021 r., poz. 1904 —
dalej: ,u.s.n.”), zwrdcit sie o podjecie uchwaty majgcej na celu rozstrzygniecie
istniejgcych w orzecznictwie sgddw rozbieznosci w wykfadni przepisbw prawa
bedgcych podstawg ich orzekania, zawierajgcej odpowiedz na pytanie: czy
w swietle art. 436 k.c. w zw. z art. 34 ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych, odpowiedzialnos¢ zaktadu ubezpieczeh wynikajgca z umowy
obowigzkowego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy
pojazdow mechanicznych obejmuje szkody wyrzgdzone przez wielofunkcyjny
pojazd mechaniczny, niezaleznie od sposobu wykorzystywania tego pojazdu

w chwili wyrzgdzenia szkody?

We wniosku wskazano, ze zgodnie z art. 822 § 1 k.c. przez umowe
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczyciel zobowigzuje sie do
zapfacenia okreslonego w umowie odszkodowania za szkody wyrzgdzone osobom
trzecim, wobec ktérych odpowiedzialno$¢ za szkode ponosi ubezpieczajgcy albo
ubezpieczony. Stosownie do art. 9 wustawy z dnia 22 maja 2003 r.
0 ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym
i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (obecnie jedn. tekst: Dz.U.
z2021 r., poz. 854 - dalej; ,u.u.0.” albo ,ustawa o ubezpieczeniach
obowigzkowych”) umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci

cywilnej obejmuje odpowiedzialnos¢ cywilng podmiotu objetego obowigzkiem



ubezpieczenia za szkody wyrzadzone czynem niedozwolonym oraz wynikte
z niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania, o ile nie sprzeciwia sie
to ustawie lub wiasciwosci (naturze) danego rodzaju stosunkéow. Z umowy
obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych
przystuguje odszkodowanie za wyrzgdzong w zwigzku z ruchem tego pojazdu
szkode, ktorej nastepstwem jest SmierC, uszkodzenie ciata, rozstroj zdrowia bgdz
tez utrata, zniszczenie lub uszkodzenie mienia (art. 34 ust. 1 u.u.o.). Wedtug art. 36
ust. 1 tej ustawy, odszkodowanie wustala sie i wyptaca w granicach
odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza lub kierujgcego pojazdem mechanicznym,
najwyzej jednak do ustalonej w umowie ubezpieczenia sumy gwarancyjnej. Do
rozstrzygniecia o odpowiedzialnosci ubezpieczyciela i o0 odszkodowaniu
ubezpieczeniowym w umowie obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy
pojazddw mechanicznych konieczne jest siegniecie do ogdlnych regut kodeksu
cywilnego, ktére odnoszg sie do podstawy odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu (art. 436 k.c.) i zakresu odszkodowania, w szczegélnosci art. 361 k.c.
Odpowiedzialnos¢ posiadacza pojazdu mechanicznego okreslona art. 436 § 1 k.c.
w zw. z art. 435 k.c. obejmuje szkody zwigzane z ruchem pojazdu. Podstawowe
znaczenie dla odpowiedzialnosci opartej na podstawie art. 436 § 1 k.c. ma
ustalenie, ze szkoda pozostaje w adekwatnym zwigzku przyczynowym z ruchem
mechanicznego $rodka komunikacji. Pojecie ,ruchu pojazdu” nie zostato
normatywnie zdefiniowane w systemie prawa polskiego, w szczegdlnosci w

kodeksie cywilnym.

W orzecznictwie i doktrynie wskazuje sie, ze pojecie to w aspekcie prawnym
rozumiane jest niejednolicie. Wyrézni¢ bowiem nalezy pojecie ruchu w rozumieniu
przepisow ustawy - Prawo o ruchu drogowym, pojecie ruchu w Kodeksie cywilnym
na potrzeby odpowiedzialno$ci cywilnej za szkode wyrzgdzong przez mechaniczny
srodek komunikacji wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody oraz pojecie ruchu
pojazdu mechanicznego na gruncie przepisdbw ustawy o0 ubezpieczeniach
obowigzkowych. W przywotanych aktach prawnych nie sg to pojecia tozsame. Na
gruncie ustawy - Prawo o ruchu drogowym pojmowanie ruchu oparte jest na
kryteriach formalnych. W art. 436 § 1 k.c. okre$lenie ruchu determinuje przestanka

wzmozonego niebezpieczenstwa, jakie zwigzane jest z postugiwaniem sie



pojazdem wprawionym w ruch za pomocg sit przyrody, zas w u.u.o. zdefiniowano
ruch pojazdu mechanicznego najszerzej, majgc na wzgledzie zapewnienie

szerokiej ochrony ubezpieczajgcego i poszkodowanych.

Z analizy orzecznictwa sgdow powszechnych oraz Sgdu Najwyzszego
wynika, ze wystepujg daleko idace rozbieznosci w sgdowej wyktadni prawa
odnoszgcej sie do pojecia ,ruch pojazdu” (tak mechanicznego srodka komunikaciji
poruszanego za pomocg sit przyrody w rozumieniu art. 436 § 1 k.c., jak i pojazdu
mechanicznego w rozumieniu art. 34 u.u.o.). Przy wyktadni pojecia ,ruch pojazdu”
pojawiajg sie watpliwosci interpretacyjne w sytuacji, w ktérej dany pojazd stoi,
a w danym momencie jest wykorzystywany w innym celu, niz tylko jako srodek
transportu, np. pemi funkcje transportowo-roboczg albo tylko roboczg (praca
koparki, spychacza albo betoniarki, itp.), ale zgodng z przeznaczeniem, do ktérego
pojazd zostat wytworzony. W przypadku petnienia funkcji innej niz transportowa czy
czysto komunikacyjna, praca silnika pojazdu w okreslonym momencie stuzy
zazwyczaj umozliwieniu pracy zamontowanego w pojezdzie specjalistycznego
urzadzenia, np. ruch ramienia koparki, ruch podnosnika dzwigu albo urzgdzenia
czasowo potgczonego z pojazdem, a sam pojazd zwykle pozostaje w bezruchu.
Problemem jest ustalenie, czy szkoda powstata wytgcznie w wyniku dziatania
zamontowanego urzgdzenia, petnigcego w danym okresie funkcje odmienng, niz
transportowa lub komunikacyjna, pozwala na przyjecie, ze pojazd w chwili
wyrzadzenia szkody znajdowat sie w ruchu, ktérego dotyczy art. 436 k.c. Pojawia
sie zatem watpliwos¢, czy do przyjecia odpowiedzialnosci konieczne jest, aby
pojazd wykonywat funkcje zwigzang z komunikacjg w czasie zdarzenia, czy tez
wystarczy, ze pojazd co do zasady jest przeznaczony m.in. do transportu.
Powstajgce w tym zakresie rozbieznosci w linii orzeczniczej, niejednokrotnie
doprowadzajg do przenoszenia catej odpowiedzialnosci za skutki wypadku na
osoby trzecie, bedace wytgcznie ofiarami wypadkéw spowodowanych ruchem
takich wielofunkcyjnych pojazdéw lub istotnie wydiluzajg proces kompensac;ji
szkody poprzez ustalenie podmiotu odpowiedzialnego za jej naprawienie.

W doktrynie i orzecznictwie watpliwosci budzi rowniez kwestia, czy dla
wiasciwego rozumienia pojecia ruchu w rozumieniu art. 436 k.c. konieczne jest

poszukiwanie okreslenia tego pojecia w innych aktach prawnych, w tym



regulujgcych problematyke ruchu drogowego czy tez w u.u.o. W tym zakresie

orzecznictwo tez jest niejednolite.

Zdaniem Rzecznika Finansowego, w przypadku odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela z umowy obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw
mechanicznych dla okreslenia odpowiedzialnosci ubezpieczyciela na podstawie art.
34 u.u.0o. w zw. z art. 436 k.c. istotna jest regulacja ust. 2 w art. 34 u.u.o., ktéra
w aktualnym brzmieniu wskazuje, ze za szkode powstatg w zwigzku z ruchem
pojazdéw mechanicznych uwaza sie rowniez szkode powstatg podczas i w zwigzku
z: 1) wsiadaniem do pojazdu mechanicznego lub wysiadaniem z niego; 2)
bezposrednim zatadowywaniem lub roztadowywaniem pojazdu mechanicznego; 3)
zatrzymaniem lub postojem pojazdu mechanicznego. Wskazany przepis nie tyle
definiuje pojecie ruchu, co rozszerza zastosowanie art. 436 k.c. wskazujac, iz
okreslone zdarzenia, jako Scisle zwigzane z ruchem pojazdu, takze bedg rodzic
odpowiedzialnos¢ uregulowang w tym przepisie. Norma z art. 34 ust. 2 u.u.o. nie
uzaleznia odpowiedzialnosci ubezpieczyciela od dominanty funkcji wykonywanej
przez wielofunkcyjny pojazd mechaniczny, podlegajgcy obowigzkowemu

ubezpieczeniu w chwili wyrzgdzenia szkody.

Pojawiajgce sie w judykaturze problemy z wtasciwym zdefiniowaniem pojecia
,fuch pojazdu” uwidocznione zostaty takze w pracach ustawodawcy. Kodeksowa
odpowiedzialnos¢ za szkode spowodowang ruchem pojazdu mechanicznego ulegta
z biegiem czasu istotnemu poszerzeniu zaréwno na skutek wyktadni pojecia ,ruch
pojazdow” przyjetej w orzecznictwie sgdowym, jak i dziatalnosci ustawodawczej
w obszarze przepisdbw ubezpieczeniowych. Potrzebe zmian legislacyjnych
wskazywano m.in. w orzecznictwie Sgdu Najwyzszego (np. wyrok z dnia 11
kwietnia 2003 r., 1l CKN 1522/00, nie publ.). Ustawodawca zmodyfikowat regulacje
zawartg w art. 34 ust. 2 u.u.o. poprzez rozszerzenie pojecia postoju pojazdu, ktore
w obecnym brzmieniu nalezatoby literalnie interpretowaé tak, ze kazdy postoj
pojazdu bez wzgledu na czas jego trwania jak i to czy miat miejsce na trasie jazdy,
czy tez po osiggnieciu przez pojazd miejsca przeznaczenia, jest przez
ustawodawce traktowany na potrzeby odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen
z tytutu obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw jako ruch

pojazdu.



Problematyka wykfadni pojecia ,ruch pojazdu” jest podejmowana takze
w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej tez: ,TSUE”)
w odniesieniu do regulacji unijnej w obszarze umowy obowigzkowego
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych.
Przepisy obecnie obowigzujgcej dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2009/103 WE z dnia 16 wrzesnia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takigj
odpowiedzialnosci (Dz.U. WE L 263/11) nie odsylajg do prawa panstw
cztonkowskich w odniesieniu do uzywanych w nich poje¢, co oznacza, ze pojecie
,ruch pojazdéw”, o ktérym mowa art. 3 akapit pierwszy i nast. tej dyrektywy, stanowi
autonomiczne pojecie prawa Unii, podlegajgce jednolitej wykfadni panstw
cztonkowskich. Zarowno wzgledy jednolitego stosowania prawa Unii, jak i zasady
rbwnosci wskazujg na to, ze tresci przepisu prawa Unii, ktéry nie zawiera
wyraznego odestania do prawa panstw cztonkowskich dla okreslenia jego
znaczenia i zakresu, nalezy nada¢ w catej Unii autonomiczng i jednolitg wykfadnie,
ktérg ustala sie uwzgledniajgc kontekst przepisu i cel uregulowania (por. wyrok
TSUE z dnia 16 czerwca 2011 r., w sprawie Omejc, C-536/09, EU:C:2011:398).
Rzecznik wskazat na wyrok TSUE z dnia 4 wrzesnia 2014 r. w sprawie Vnuk, C-
162/13, EU:C:2014:2146) jako kluczowy dla omawianej materii, gdyz odnoszacy sie
do pojecia ,ruchu pojazdu”. W wyroku tym Trybunat dostrzegt, Zze wprawdzie czesé
wersji jezykowych dyrektyw komunikacyjnych postuguje sie pojeciem ,ruch
pojazdu”, wiekszosc¢ jednak mowi o jego ,uzytkowaniu”. Zaznaczyt jednoczesnie, ze
sformutowania te nalezy rozumie¢ w Swietle celdéw realizowanych przez dyrektywy,
ktorymi sg liberalizacja zasad przeptywu osob i towardw, jak rowniez ochrona ofiar
wypadkéw spowodowanych przez pojazdy mechaniczne, gwarantujgca ofiarom
podobne traktowanie bez wzgledu na to, w ktérym z panstw cztonkowskich nastgpit
wypadek. Nie mozna uznaé, ze prawodawca unijny zamierzat wytgczy¢ spod
ochrony osoby poszkodowane w wyniku wypadkéw spowodowanych przez pojazdy
uzytkowane poza kontekstem ruchu drogowego. Dlatego tez odpowiedzialnosc
ubezpieczyciela w ramach obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy

pojazdow mechanicznych odnosi sie do kazdego uzytkowania pojazdu, ktore jest



zgodne z jego normalng funkcjg. Trybunat, powotujgc sie na artykut 3 ust. 1
dyrektywy Rady 72/166/EWG z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw panstw czionkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci, wskazat, ze zawarte w nim pojecie ,ruch pojazdow” nalezy
interpretowaC w ten sposob, ze obejmuje kazde uzytkowanie pojazdu, ktore jest
zgodne z jego normalng funkcjg. Tak zinterpretowane pojecie mogtoby zatem
obejmowa¢ manewr traktora na podworzu gospodarstwa rolnego w celu
wprowadzenia przyczepy, w ktorg ow traktor jest wyposazony, jak w postepowaniu
gtbwnym, do pomieszczenia gospodarczego, czego zbadanie nalezy do sadu

odsytajgcego.

W dalszym uzasadnieniu wniosku Rzecznika Finansowego wskazano, ze
analiza orzecznictwa sgddéw powszechnych, powotanych przyktadowo we wniosku,
i Sadu Najwyzszego odnoszgcego sie do wykfadni pojecia ,ruchu pojazdu”
w swietle art. 436 k.c. w zw. z art. 34 u.u.0. oraz orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej dotyczgcego wyktadni tego pojecia zawartego
w przepisach tzw. dyrektyw ubezpieczeniowych pozwala na wyodrebnienie dwdch
kierunkdbw jego wyktadni, a mianowicie takiego, w ktérym jest ono ujmowane
szeroko (poglad pozytywny) — obejmujgc nim takze szkody wyrzgdzone przez
pojazd, ktory nie byt uzywany gtownie jako srodek komunikacji — oraz takiego, w
ktérym pojecie to jest ujmowane wasko (poglad negatywny) — wytgczajgc objecie
nim sytuacji, w ktorej pojazd nie petit gtdwnie funkcji komunikacyjnej
(transportowej). Do tego drugiego kierunku wyktadni Rzecznik Finansowy zaliczyt
wyrok TSUE z dnia 28 listopada 2017 r., w sprawie Rodrigues de Andrade, C-
514/16, EU:C:2107:908), w ktérym Trybunat stwierdzit, ze pojecie ,ruchu pojazdu”,
ktorym postuguje sie art. 3 ust. 1 dyrektywy Rady 72/166 z dnia 24 kwietnia 1972 r.
w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszgcych sie do
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z
ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczenia od
takiej odpowiedzialnosci, nie moze by¢é pozostawione ocenie kazdego panstwa

cztonkowskiego, lecz stanowi autonomiczne pojecie prawa Unii, ktore nalezy



interpretowac w jednolity sposob. Analizowany przepis nalezy interpretowa¢ w ten
Sposob, ze nie jest objeta zakresem ,ruchu pojazdow”, o ktorym mowa w art. 3 ust.
1 wyzej wymienionej dyrektywy, sytuacja, w ktorej ciggnik rolniczy uczestniczyt w
wypadku, jezeli w chwili nastgpienia wypadku gtdéwna funkcja tego ciggnika nie
polegata na wykorzystaniu go w charakterze srodka transportu, ale na
generowaniu, jako narzedzie pracy, sity napedowej koniecznej do utrzymania w
ruchu pompy opryskiwacza herbicydowego. Po wydaniu tego wyroku w
orzecznictwie sgdow powszechnych oraz orzecznictwie Sgdu Najwyzszego nadal
wystepuje rozbieznos¢ wyktadni pojecia ruchu pojazdu przy wyktadni art. 436 k.c. w
zw. z art. 34 u.u.o. W czesci z nich przyjeto bowiem, Zze stanowisko to musi by¢
uwzglednione przy wyktadni tych przepiséw (por. wyroki Sgdu Najwyzszego z dnia
18 wrzesnia 2019 r., IV CSK 292/18, OSNC-zZD 2021, nr 2, poz. 12 oraz z dnia 10
pazdziernika 2019 r., | PK 137/18, OSNP 2020, nr 9, poz. 90), a w innych nie byto
ono przeszkodg do przyjecia szerokiej wyktadni pojecia ,ruchu pojazdu” (por. wyrok
Sadu Najwyzszego z dnia 20 kwietnia 2018 r., I| CSK 404/17, nie publ.).

Niejednolitos¢ pogladéw dotyczgcych sposobu rozwigzania zagadnienia
prawnego ujetego we wniosku Rzecznika Finansowego wystepuje réwniez
w piSmiennictwie prawniczym. Dotyczy to takze skutkéw, jakie spowodowat wyrok
TSUE z dnia 28 listopada 2017 r., w sprawie Rodrigues de Andrade C-514/16.
Zdaniem czesci przedstawicieli nauki prawa, wyrok ten spowodowat interpretacyjne
zawezenie pojecia ,ruch pojazdu” wytgcznie do sytuacji, w ktorej wykonuje on
funkcje komunikacyjng. Poza tym wymaga tego zasada prounijnej wyktadni prawa,
zgodnie z ktorg przy interpretacji przepiséw krajowych powinno uwzglednia¢ sie
treS¢ prawa Unii i orzecznictwo TSUE. Zdaniem innych, polskie sady nie muszg
odstepowac od dotychczasowej linii orzeczniczej w zwigzku z wyzej powotanym
wyrokiem TSUE z uwagi na charakter prawny i funkcje dyrektyw w unijnym
systemie prawnym. Podstawowy cel pierwszej dyrektywy dotyczacej ubezpieczen
komunikacyjnych zostat wyrazony w art. 3 tego aktu, zgodnie z ktérym panstwo
cztonkowskie ma podjg¢ wszelkie stosowne Srodki, aby zapewni¢, ze
odpowiedzialnos¢ cywilna odnoszgca sie do ruchu pojazdow normalnie
przebywajgcych na jego terytorium jest objeta ubezpieczeniem. Zadaniem panstwa

cztonkowskiego jest zatem co najmniej zapewnienie, aby obowigzkowe



ubezpieczenie OC obejmowato szkody zwigzane z ruchem pojazdow, ktory jest
rozumiany jako ruch pojazdow wykorzystywanych w charakterze Srodkow
transportu, a nie narzedzi pracy. Polska poprawnie implementowata przedmiotowg
dyrektywe, gdyz w Swietle polskich przepiséw i orzecznictwa szkody wyrzgdzone
przez ruch pojazdéw uzywanych jako $rodki transportu objete sg obowigzkowym
ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdow mechanicznych. Okolicznos¢, ze
zgodnie z dotychczasowg linig orzeczniczg sadow polskich zakresem ruchu
pojazdu mechanicznego objete moze by¢ takze korzystanie z pojazdu jako
narzedzia pracy, nie stoi w sprzecznosci z omawianym wyrokiem TSUE. Przepisy
pierwszej dyrektywy dotyczgcej ubezpieczen komunikacyjnych oraz ich wykfadnia
dokonana przez TSUE wyznaczajg bowiem tylko pewien minimalny standard
ochrony ubezpieczeniowej. Przywotana dyrektywa nie stanowi jednak przeszkody
do okreslenia w prawie krajowym szerszego zakresu obowigzkowego
ubezpieczenia komunikacyjnego OC i uznania, ze ruch pojazdu w rozumieniu art.
34 u.u.o. obejmuje takze korzystanie z pojazdu jako narzedzia pracy. Szerokie
ujecie ruchu pojazdu wynikajgce z orzecznictwa sgdow polskich, a wykraczajgce
poza zakres okreslony przez TSUE, nalezy oceni¢ pozytywnie. Normalna funkcja
pewnych pojazdéw mechanicznych, takich jak ciggniki czy maszyny wolnobiezne,
nie ogranicza sie wytgcznie do transportu. W zwigzku z tym takze pojecie ruchu
takich pojazdow nie powinno by¢ redukowane wytgcznie do sytuacji, w ktorych
pojazd byt uzywany gtownie jako S$rodek komunikacji. Rozgraniczenie bowiem
funkcji transportowej i narzedzia pracy w przypadku niektérych pojazdéw moze
wywotywac liczne kontrowersje. Natomiast ubezpieczyciele, zdajgc sobie sprawe
z zastosowania takich pojazdow, mogg kalkulowa¢ sktadke ubezpieczeniows,
uwzgledniajgc te dodatkowe ryzyka. Prezentowana w polskim orzecznictwie
wyktadnia pojecia ,ruch pojazdu” jest takze uzasadniona funkcjg, jakg pefni
obowigzkowe ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdéw. Ubezpieczenia
obowigzkowe OC stuzg bowiem dwém zasadniczym celom. Z jednej strony chronig
ubezpieczonego. Szkody, za jakie moze by¢ odpowiedzialny choéby posiadacz
pojazdu mechanicznego, mogg by¢ tak powazne, ze zaptacenie odszkodowania
doprowadzitoby zobowigzanego do ruiny finansowej. Jednak dzieki pokryciu szkéd

przez zaktad ubezpieczen =z tytutu obowigzkowego ubezpieczenia OC
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ubezpieczony jest chroniony przed grozacg mu niewyptacalnoscig. Z drugiej strony
wprowadzenie  obowigzkowych  ubezpieczenn OC  stuzy  potencjalnym
poszkodowanym. Jesli bowiem dojdzie do wyrzgdzenia szkody, to majg oni
gwarancje, ze otrzymajg odszkodowanie. Ponadto, przynajmniej w zatozeniu, taka
kompensacja powinna odbywac sie szybciej i sprawniej niz w przypadku
dochodzenia odszkodowania od sprawcy szkody. Z tego wzgledu szeroka
interpretacja  pojecia ruchu  pojazdu, poszerzajgca  zakres  ochrony
ubezpieczeniowej, jest korzystna zaréwno dla ubezpieczonych, jak i dla
poszkodowanych. Podobnie funkcje obowigzkowego ubezpieczenia ujmuje TSUE,
ktéry podkresla, ze celem unijnej regulacji w zakresie obowigzkowych ubezpieczen
komunikacyjnych OC jest ochrona poszkodowanych w wypadkach spowodowanych
przez pojazdy. Tym bardziej nie mozna wiec uznac, ze szerokie ujecie ruchu, jakie

dominuje w polskim orzecznictwie, miatoby by¢ sprzeczne z prawem unijnym.

Przedstawione we wniosku argumenty, zdaniem Rzecznika Finansowego,
wykazujg, ze definicja ruchu pojazdu uregulowana w art. 436 k.c. w zw. z art. 34
u.u.o. nie jest interpretowana w orzecznictwie sgddéw polskich w sposéb jednolity,
szczegolnie po wydaniu wyroku TSUE z dnia 28 listopada 2107 r., w sprawie C-
514/16, Rodrigues de Andrade, co uzasadnia wystgpienie do Sgdu Najwyzszego o
podjecie uchwaty w celu usuniecia rozbieznosci w wykfadni tych przepisow.
Jednoczesnie Rzecznik Finansowy przychylit sie do stanowiska ujmujgcego
szeroko pojecie ruchu pojazdu. Wyjscie przez polskie sady ponad standardy
minimalne wyznaczone w dyrektywie ubezpieczeniowej nie stoi w sprzecznosci
z zasadami implementacji dyrektyw, w ktérych przyjeto zasade harmonizaciji
minimalnej, co nie jest takze sprzeczne z wyktadnig celowosciowg art. 34 ust. 2
wzw. z art. 436 § 1 k.c. Dopuszczalne, a wrecz pozadane jest, aby ustanowi¢
Srodki idgce dalej, w kierunku ochrony praw ubezpieczonych, jak
i poszkodowanych. Szerokie ujecie pojecia ,ruch pojazdu” pozwala rowniez unikngc
szeregu niejasnosci interpretacyjnych w zakresie, czy zamontowane w pojezdzie
elementy, petnigce w danym okresie funkcje odmienng, niz komunikacyjna
pozwalajg na przyjecie, ze pojazd znajduje sie w ruchu. Pozwala takze na
unikniecie szeregu watpliwosci o0 sprzecznosci systemowej w zakresie

odpowiedzialnosci posiadaczy pojazdow objetych obowigzkowym ubezpieczeniem,
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tj. istnienia odpowiedzialnosci w przypadku zaparkowanego samochodu
osobowego za szkody wyrzgdzone tzw. ,samozaptonem”, a braku
odpowiedzialnosci w przypadku ciggnika rolniczego, stojagcego na poboczu,
a koszgcego trawe. W konsekwencji, szerokie rozumienie ruchu pojazdu pozwoli
unikngé przerzucenia catej odpowiedzialnosci za skutki zdarzenia na
ubezpieczonych oraz  poszkodowanych Ilub  dychotomii w  zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej sprawcy szkody na podstawie art. 436 k.c. i jego
ubezpieczyciela z umowy obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw

mechanicznych na podstawie art. 34 u.u.o0. w zw. z art. 436 k.c.

Prokurator Generalny wniost o podjecie uchwaty, zgodnie z ktérg na
podstawie art. 436 § 1 k.c. w zw. z art. 34 ust. 1 i 2 u.u.0. odpowiedzialnosc
ubezpieczyciela  wynikajgca z umowy obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych obejmuje szkody
wyrzgdzone przez wielofunkcyjny pojazd mechaniczny, wykorzystywany zgodnie

z przeznaczeniem, do ktérego zostat wytworzony.
Sad Najwyzszy zwazyt, co nastepuje:

Analiza orzecznictwa sgdéw powszechnych oraz Sgdu Najwyzszego, w tym
orzeczeh przytoczonych we wniosku Rzecznika Finansowego, prowadzi do
konkluzji, ze w orzecznictwie sgddw wystepujg rozbieznosci w wyktadni art. 436 k.c.
w zw. z art. 34 u.u.o. w sytuacjach, w ktérych dochodzone jest odszkodowanie od
zaktadu ubezpieczen z tytutu umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody spowodowane przez pojazd
mechaniczny — wedtug okreslenia Rzecznika - ,wielofunkcyjny”, a wiec taki,
w ktérym zamontowano inne urzgdzenia (tyzke koparki, wysiegnik, rozpryskiwacz
itp.), jezeli szkoda zostata, spowodowana przez element pojazdu, ktory nie petnit
w chwili wyrzgdzenia szkody gtoéwnie funkcji komunikacyjnej (transportowej).
Uzasadnia to, wobec spetnienia przestanki okreslonej w art. 83 § 1 u.s.n., podjecie
przez Sad Najwyzszy uchwaty co do zagadnienia prawnego przedstawionego we

whniosku.

Do jego rozstrzygniecia konieczne jest dokonanie wyktadni art. 436 k.c., w

szczegolnosci przez wyjasnienie czy przewidziana w tym przepisie



12

odpowiedzialno$¢ samoistnego posiadacza mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomocg sit przyrody za szkody wyrzgdzone jego ruchem obejmuje
szkody wyrzgdzone urzgdzeniem zamontowanym w tym pojezdzie takze wtedy,
gdy nie petnit on funkcji komunikacyjnej (transportowej), a jesli tak, czy zakres tak
okreslonej odpowiedzialnosci pokrywa sie z zakresem wtdrnej odpowiedzialnosci
zaktadu ubezpieczen z tytutu ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza
pojazdu mechanicznego za szkode bedgcg nastepstwem sSmierci, uszkodzenia
ciata, rozstroju zdrowia badz tez utraty, zniszczenia lub uszkodzenia mienia
w zwigzku z ruchem mechanicznego srodka komunikacji, o ktérej mowa w art. 34
u.u.0. z uwzglednieniem implikacji wynikajgcych ze statuowanych na poziomie
prawa unijnego rozwigzan zawartych w dyrektywach dotyczgcych obowigzkowych
ubezpieczen od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku
z ruchem pojazdow; w tym zwlaszcza ksztattowanego przez orzecznictwo TSUE

rozumienia sformutowania ,ruch pojazdu’.

|. Podstawowg zasade odpowiedzialnosci za szkody spowodowane ruchem
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody reguluje
art. 436 § 1 k.c., zgodnie z ktérym odpowiedzialno$¢ przewidziang w artykule
poprzedzajgcym ponosi samoistny posiadacz mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomocg sit przyrody. Jednakze gdy posiadacz samoistny oddat
srodek komunikacji w posiadanie zalezne, odpowiedzialnos¢ ponosi posiadacz
zalezny. Przepis ten odsyta wiec do zasady ryzyka jako zasady odpowiedzialnoSci
przewidzianej w art. 435 k.c. — ponoszonej przez prowadzgcego na wiasny
rachunek przedsiebiorstwo lub zaktad wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody
(pary, gazu, elektrycznosci, paliw ptynnych itp.) za szkody wyrzadzone przez ruch
przedsiebiorstwa lub zaktadu - chyba ze szkoda nastgpita wskutek sity wyzszej albo
wytgcznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za ktorg nie ponosi
odpowiedzialnosci. Przepis § 2 art. 436 k.c. okresla natomiast zasade
odpowiedzialnosci w razie zderzenia sie mechanicznych srodkow komunikacji oraz
za szkody wyrzadzone tym, ktorych przewozono z grzecznosci, przyjmujgc, ze
w takich przypadkach zgdania naprawienia poniesionych szkéd mozna dochodzié¢

tylko na zasadach ogdinych, tj. winy (art. 415 k.c.).
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W art. 436 k.c. uregulowano jedynie zasady odpowiedzialnosci samoistnego
posiadacza mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit
przyrody za szkody spowodowane ruchem tego pojazdu. Z przepisu tego nie
wynika ani obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej przewidzianej w tym przepisie, ani zakres tego obowigzku, a
w konsekwencji zakres ewentualnej odpowiedzialnosci odszkodowawczej zaktadu
ubezpieczen. Obowigzek zawarcia przez posiadaczy pojazdéw mechanicznych
umowy ubezpieczenia OC za szkody powstate w zwigzku z ruchem posiadanych
przez nich pojazdéw wynika 2z przepisow ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych. Zgodnie z art. 4 pkt 1 u.u.o., ubezpieczeniem obowigzkowym jest
ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych za
szkody powstate w zwigzku z ruchem tych pojazdéw, zwane dalej ,ubezpieczeniem
OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych”. Artykut 9 u.u.o. zawiera norme ogolng
okreslajgcg zakres umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, stanowiac,
ze umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci cywilnej obejmuje
odpowiedzialnos¢ cywilng podmiotu objetego obowigzkiem ubezpieczenia za
szkody wyrzadzone czynem niedozwolonym oraz wynikte z niewykonania lub
nienalezytego wykonania zobowigzania, o ile nie sprzeciwia sie to ustawie lub
wiasciwosci (naturze) danego rodzaju stosunkéw (ust. 1). Natomiast wedtug ust. 2
tego artykutu, umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci cywilnej,
o ktérym mowa w art. 4 pkt 1 i 2, obejmuje réwniez szkody wyrzadzone umysinie
lub w wyniku razgcego niedbalstwa ubezpieczajgcego lub oséb, za ktére ponosi on
odpowiedzialnos¢. Umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci
cywilnej obejmuje szkody, o jakich mowa w art. 9, bedgce nastepstwem zdarzenia,
ktére miato miejsce w okresie ubezpieczenia (art. 9a u.u.0.). W art. 23 u.u.o.
natozono na posiadacza pojazdu mechanicznego obowigzek zawarcia umowy
obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow mechanicznych za
szkody powstate w zwigzku z ruchem posiadanego przez niego pojazdu. Artykut 23
ust. 1a stanowi, ze posiadacz pojazdu, o ktérym mowa w art. 2 ust. 1 pkt 10 lit. a
(przepis ten zawiera definicje pojazdu mechanicznego, obejmujgc nig m.in. pojazd
samochodowy, ciggnik rolniczy, motorower i przyczepe okreslone w przepisach

ustawy — Prawo o ruchu drogowym) i pkt 10a (dotyczy pojazdu do jazd testowych),



14

zarejestrowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, z wytgczeniem pojazdu,
w odniesieniu do ktorego panstwem cztonkowskim Unii  Europejskiej
umiejscowienia ryzyka jest panstwo Unii Europejskiej, w ktorym pojazd ma by¢
zarejestrowany, obowigzany jest posiada¢ ochrone ubezpieczeniowg przez caty
okres, w ktérym pojazd jest zarejestrowany, z wyjgtkiem zarejestrowanych
pojazdow historycznych. W odniesieniu do pojazdéw zarejestrowanych za granicg
obowigzek ten trwa przez caty okres pozostawania tych pojazdow na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej (art. 23 ust. 1a). Przepisy dotyczace obowigzkowego
ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych stosuje sie takze do
posiadacza lub kierujgcego pojazdem mechanicznym, przed jego rejestracjg oraz
do posiadacza Ilub kierujgcego pojazdem historycznym albo pojazdem
wolnobieznym, od chwili wprowadzenia tych pojazdéw do ruchu (art. 23 ust. 2).
Weditug art. 34 ust. 1 u.u.0.,, z ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow
mechanicznych przystuguje odszkodowanie, jezeli posiadacz Iub kierujgcy
pojazdem mechanicznym sg obowigzani do odszkodowania za wyrzgdzong
w zwigzku z ruchem tego pojazdu szkode, bedgcg nastepstwem sSmierci,
uszkodzenia ciata, rozstroju zdrowia badz tez utraty, zniszczenia lub uszkodzenia
mienia. Wedtug art. 34 ust. 2 u.u.0, za szkode powstatg w zwigzku z ruchem
pojazdu mechanicznego uwaza sie réwniez szkode powstatg podczas
i w zwigzku z: 1) wsiadaniem do pojazdu mechanicznego lub wysiadaniem z niego;
2) bezposrednim zatadowywaniem lub roztadowywaniem pojazdu mechanicznego;
3) zatrzymaniem lub postojem pojazdu mechanicznego. Powyzsza
odpowiedzialnos¢ nie obejmuje szkdd, o ktérych mowa w art. 38 u.u.0. Natomiast
art. 35 wu.u.0o. okresla zakres podmiotowy ubezpieczenia, stanowigc, ze
ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdow mechanicznych jest objeta
odpowiedzialno$¢ cywilna kazdej osoby, ktéra kierujgc pojazdem mechanicznym
w okresie trwania odpowiedzialnosci ubezpieczeniowej, wyrzadzita szkode
w zwigzku z ruchem tego pojazdu. W mysl art. 36 ust. 1 zd. pierwsze u.u.o.,
odszkodowanie ustala sie i wyptaca w granicach odpowiedzialnosci cywilnej
posiadacza lub kierujgcego pojazdem mechanicznym, najwyzej jednak do ustalonej

W umowie ubezpieczenia sumy gwarancyjnej.
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Do przepiséw prawa krajowego majgcych znaczenie dla rozstrzygniecia
zagadnienia prawnego nalezy takze zaliczyC przepisy ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym (jedn. tekst: Dz.U. z 2021 r., poz. 450)
okreslajgcej - zgodnie z art. 1 - m.in. zasady ruchu na drogach publicznych (ust. 1
pkt 1). W art. 2 tej ustawy, zawierajgcym definicje legalne, okreslono pojecia
zwigzane z ruchem pojazdu takie jak zatrzymanie pojazdu (pkt 29), postdj pojazdu
(pkt 30), pojazd (pkt 30), pojazd silnikowy (pkt 32), czy pojazd samochodowy (pkt

33). Natomiast rozdziat 3 tej ustawy dotyczy ,ruchu pojazdéw”.

II. Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych dokonywata wdrozenia
dyrektywy 92/49/EWG z dnia 18 lipca 1992 r. w sprawie koordynacji przepiséw
ustawowych, wykonawczych i administracyjnych odnoszgcych sie do ubezpieczen
bezposrednich innych niz ubezpieczenia na zycie oraz zmieniajgca dyrektywy
73/239/EWG i 88/357/EWG (trzecia dyrektywa w sprawie ubezpieczen innych niz
ubezpieczenia na zycie) (Dz. Urz. UE L 228 z 11.08.1992) oraz dyrektywy
2000/26/WE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych,
zmieniajgcej dyrektywy 73/239/EWG i 88/357/EWG (czwarta dyrektywa w sprawie
ubezpieczen komunikacyjnych) (Dz. Urz. UE L 181 z 20.07.2000).

W obszarze dotyczgcym ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody powstate w zwigzku ruchem pojazdéw mechanicznych zostaty wydane

dyrektywy (dalej tez: ,dyrektywy ubezpieczeniowe”):

- Dyrektywa Rady z dnia 24 kwietnia 1972 r. 72/166/WE w sprawie zblizenia
ustawodawstw Panstw Czionkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia od
odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw
mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczenia od takiej
odpowiedzialnosci (Dz. Urz. UE L 103 z 2.051972 r., s. 1) (dalej: ,pierwsza
dyrektywa”);

- Druga Dyrektywa Rady z dnia 30 grudnia 1983 r. 84/5/EWG w sprawie
zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia

w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem
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pojazdéw silnikowych (Dz. Urz. UE L 8 z 11.1.1984 r., s. 17-20) (dalej: ,druga
dyrektywa”);

- Trzecia Dyrektywa Rady z dnia 14 maja 1990 r. 90/232/EWG w sprawie
zblizenia ustawodawstw Panstw Czionkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia
w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem
pojazdow mechanicznych (Dz. Urz. UE L 129 z 19.05.1990 r., s. 33-35) (dalej:

Jrzecia dyrektywa”);

- Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 maja 2000 r.
2000/26/WE w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Czionkowskich
odnoszgcych sie do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow mechanicznych, zmieniajgca
dyrektywe Rady 72/239/EWG i 88/357/EWG (czwarta dyrektywa w sprawie
ubezpieczen komunikacyjnych) (Dz. Urz. UE L 181 z 20.07.2000 r., s. 65-74) (dalej:
,czwarta dyrektywa”);

- Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 maja 2005 r.
2005/14/WE zmieniajgca dyrektywy Rady 72/166/EWG, 84/5/EWG, 88/357/EWG
1 90/232/EWG oraz dyrektywe 2000/26/WE dotyczgce ubezpieczenia w zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw
mechanicznych (Dz. Urz. UE L 149 z 11.06.2005 r., s. 14-21) (dalej: ,piata
dyrektywa”);

- Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 wrzesnia 2009 r.
2009/103/WE w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
powstate w zwigzku z ruchem pojazddw mechanicznych i egzekwowania
obowigzku ubezpieczenia od takiej odpowiedzialnosci (Dz. Urz. UE L 263
z7.10.2009r., s. 11-31).

Juz po wniesieniu wniosku przez Rzecznika Finansowego, w trakcie
postepowania przed Sgdem Najwyzszym, doszio do kolejnej zmiany prawnej
polegajgcej na tym, ze dyrektywa 2009/103/WE zostata zmieniona mocg dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/2118 z dnia 24 listopada 2021 r.
zmieniajgcg  dyrektywe  2009/103/WE w  sprawie  ubezpieczenia od

odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
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mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (Dz. Urz. UE L 430 z 2.12.2021, s. 1) - dalej: ,dyrektywa
2021/2118”). Dyrektywa zmieniajgca weszta w zycie w dniu 22 grudnia 2021 r.,
z terminem jej transpozycji do dnia 23 grudnia 2023 r. W chwili podjecia przez Sad
Najwyzszy uchwaty na wniosek Rzecznika Finansowego dyrektywa ta nie zostata

jeszcze implementowana do porzadku krajowego.

Cztery pierwsze dyrektywy byly zmieniane, w szczegdlnosci przez piatg
dyrektywe. W celu zapewnienia jasnosci i zrozumiatosci nalezato je zatem
ujednolici¢ (motyw 1 preambuty dyrektywy 2009/103/WE). Dyrektywa 2009/103/WE
(konsolidacyjna) zawiera wersje ujednolicong przepisow, wykaz uchylonych
dyrektyw i ich kolejnych zmian (zatgcznik | czes¢ A), wykaz termindw transpozycji
do prawa krajowego i rozpoczecia stosowania (zatgcznik | czes¢ B) oraz tabele

korelacji (zatgcznik 11).

W stanie prawnym ustanowionym piecioma dyrektywami ubezpieczeniowymi
.pojazd”, ktorego definicje zawieraty przepisy dyrektyw, oznaczat ,kazdy pojazd
silnikowy przeznaczony do podrézowania lgdem oraz napedzany sitg mechaniczng,
nie jezdzacy po szynach, oraz kazdg przyczepe zespolong lub nie” (art. 1 ust. 1
pierwszej dyrektywy). Dyrektywa 2021/2118 zmienita definicje pojazdu zawartg
w dyrektywie 2009/103/WE. Zgodnie z art. 1 pkt 1, pojazd oznacza: a) kazdy pojazd
silnikowy poruszajgcy sie na lgdzie, lecz nieporuszajgcy sie po szynach, napedzany
wytacznie sitg mechaniczng, ktorego: (i) maksymalna predkos¢ konstrukcyjna jest
wieksza niz 25 km/h; lub (ii)) maksymalna masa netto jest wieksza niz 25 kg a
maksymalna predkos¢ konstrukcyjna jest wieksza niz 14 km/h; b) kazdg przyczepe
przeznaczong do uzytku z pojazdem, o ktéorym mowa w lit. a), niezaleznie od tego,
czy jest potgczona. Bez uszczerbku dla lit. a) i b), wozki inwalidzkie przeznaczone
wytgcznie do uzytku przez osoby z niepetnosprawnos$cig ruchowag nie sg uznawane

za pojazdy, o ktorych mowa w niniejszej dyrektywie”.

W Zadnej z tych pieciu dyrektyw nie zdefiniowano natomiast pojecia ,ruchu
pojazdu”, mimo ze wystepowato ono juz w art. 3 ust. 1 pierwszej dyrektywy,
zgodnie z ktorym ,Z zastrzezeniem zastosowania art. 4, kazde Panstwo

Czionkowskie podejmie, wszelkie stosowne $rodki, aby zapewni¢, ze
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odpowiedzialnos¢ cywilna odnoszgca sie do ruchu pojazdow normalnie
przebywajgcych na jego terytorium jest objeta ubezpieczeniem. Zakres pokrycia
szkéd oraz warunki ubezpieczenia zostang ustalone w ramach tych srodkow”.
W dalszej czesci tego artykutu przyjeto, ze ,Kazde Panstwo Cztonkowskie podejmie

stosowne srodki, aby zapewni¢, ze umowa ubezpieczenia obejmuje rowniez:

- szkody wyrzagdzone na terytorium innych Panstw Cztonkowskich; zgodnie

z obowigzujgcym prawem w tych panstwach,

- szkody, ktorych ofiarg mogg by¢ obywatele Panstw Czionkowskich podczas
bezposredniej podrézy miedzy dwoma terytoriami, na ktorych obowigzuje Traktat
ustanawiajgcy Europejska Wspdlnote Gospodarczg, jesli nie ma krajowego biura
ubezpieczeniowego dla terytorium, przez ktory nastepuje przejazd; w tym
przypadku, szkody zostang pokryte zgodnie z wewnetrznymi przepisami
0 obowigzku ubezpieczenia obowigzujgcym w Panstwie Czionkowskim, na ktorego

terytorium pojazd przebywa normalnie” (art. 3 ust. 2 pierwszej dyrektywy).

Réwniez dyrektywa 2009/103/WE, w brzmieniu przed zmiang wprowadzong
dyrektywg 2021/2118, analogicznie definiowata ,pojazd” i nie zawierata definicji
.,ruchu pojazdu”, chociaz sie nim postugiwata w art. 3 zdanie pierwsze, zgodnie
z ktorym ,Z zastrzezeniem art. 5 kazde panstwo czionkowskie podejmuje wszelkie
stosowne srodki w celu zapewnienia objecia ubezpieczeniem odpowiedzialnosci
cywilnej odnoszgcej sie do ruchu pojazddéw normalnie przebywajacych na jego
terytorium. Zakres pokrycia szkéd oraz warunki ubezpieczenia zostajg ustalone w
ramach srodkow okreslonych w akapicie pierwszym. Kazde panstwo cztonkowskie
podejmuje wszelkie stosowne srodki, aby zapewni¢ objecie umowg ubezpieczenia
réwniez:

a) szkdd wyrzgdzonych na terytorium innych panstw cztonkowskich zgodnie

z obowigzujgcym prawem w tych panstwach;

b) szkdd poniesionych przez obywateli panstw czionkowskich podczas
bezposredniej podrézy miedzy dwoma terytoriami, na ktérych obowigzuje Traktat,
jesli nie ma krajowego biura ubezpieczeniowego dla terytorium, przez ktére
nastepuje przejazd; w tym przypadku szkody sg pokrywane zgodnie

z wewnetrznymi  przepisami 0 obowigzku ubezpieczenia obowigzujgcymi
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w panstwie cztonkowskim, na ktérego terytorium pojazd przebywa normalnie.
Ubezpieczenie, o ktérym mowa w akapicie pierwszym, pokrywa obligatoryjnie

zaréwno szkody majgtkowe, jak i szkody na osobie”.

Przepis art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103/WE zostat zmieniony
dyrektywg 2021/2118 i stanowi, ze: ,Z zastrzezeniem art. 5 kazde panstwo
cztonkowskie podejmuje wszelkie stosowne Srodki w celu zapewnienia, by
odpowiedzialnos¢ cywilna odnoszgca sie do ruchu pojazdu majgcego zwykte
miejsce postoju na jego terytorium byta objeta ubezpieczeniem”. Poza tym
dyrektywa 2021/2118 uzupetnita ,stowniczek” dyrektywy 2009/103/WE o definicje
.ruchu pojazdu” (art. 1 pkt 1a), ktéry oznacza ,kazde uzycie pojazdu, ktére w czasie
wypadku jest zgodne z funkcjg pojazdu jako srodka transportu, niezaleznie od cech
pojazdu i terenu, na ktorym pojazd mechaniczny jest uzywany, oraz niezaleznie od

tego, czy jest on nieruchomy, czy tez znajduje sie w ruchu”.

lll. Poniewaz na gruncie prawa Unii Europejskiej zadna z dyrektyw
ubezpieczeniowych — poza ostatnig — nie zawierata definicji pojecia ,ruchu pojazdu”
byto ono przedmiotem interpretacji w orzeczeniach Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej. Z perspektywy rozwazanego zagadnienia prawnego istotne sg takze
te orzeczenia Trybunatu, w ktérych wprawdzie wprost nie odniesiono sie do tego
pojecia, ale analizowano w nich inne kwestie majgce znaczenie dla jego
interpretacji. Dotyczy to w szczegdlnosci wyroku TSUE z dnia 17 marca 2011 r.,
w sprawie C-484/09, Manuel Carvalho Ferreira Santos przeciwko Companhia
Europeia de Seguros SA (EU:C:2011:158), w ktorym podkreslono, ze z preambuty
dyrektyw pierwszej i drugiej wynika, ze zmierzajg one, z jednej strony, do
zapewnienia zarobwno swobodnego ruchu pojazdéw znajdujgcych sie na terytorium
Unii, jak i przemieszczania sie oséb w tych pojazdach oraz, z drugiej strony, do
zagwarantowania ofiarom wypadkéw spowodowanych przez te pojazdy podobnego
sposobu traktowania, bez wzgledu na miejsce w obrebie Unii, w ktérym nastgpit
wypadek. Obowigzek objecia ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej szkod
poniesionych w zwigzku ruchem pojazdéw mechanicznych przez osoby trzecie jest
rzeczg odrebng od zakresu odszkodowan wyptacanych im z tytutu
odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczonego. Pierwsza kwestia jest mianowicie

objeta gwarancjg prawa wspdélnotowego i w nim zdefiniowana, druga natomiast jest
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co do zasady regulowana przez prawo krajowe. Z brzmienia pierwszej, drugiej i
trzeciej dyrektywy wynika, ze nie majg one na celu harmonizacji systemow
odpowiedzialnosci cywilnej panstw cztonkowskich i ze w obecnym stanie prawa
Unii panstwa zachowujg swobode co do okreslenia systemu odpowiedzialnosci
cywilnej majgcego zastosowanie do szkoéd wynikajgcych z ruchu pojazdéw.
Z brzmienia art. 3 ust. 1 pierwszej dyrektywy wynika mianowicie, ze prawodawca
unijny nie pragngt precyzowac¢ rodzaju odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
wynikajgce z ruchu pojazdow mechanicznych, ktéra musi zosta¢ objeta zakresem

obowigzkowego ubezpieczenia, jako opartej na zasadzie winy badz ryzyka.

Bezposrednio do pojecia ,ruchu pojazdu” TSUE odniést sie w wyroku z dnia
4 wrzesnia 2014 r. Damijan Vnuk, C-162/13, (EU:C:2014:2146), w ktérym wskazat,
ze pojecie pojazdu w rozumieniu art. 1 ust. 1 dyrektywy 72/166/WE powinno by¢
interpretowane przez pryzmat podstawowych wtasciwosci technicznych pojazdu
(konstrukciji i sposobu napedzania), nie za$ sposobu korzystania z niego ad casum.
W konsekwenciji, jezeli dany pojazd spetnia kryteria wyznaczone w art. 1 ust. 1
dyrektywy 72/166/WE, to kwalifikacja ta pozostaje niezmienna, bez wzgledu na to,
czy konkretna szkoda zostata wyrzgdzona w zwigzku z petnieniem przez ten pojazd
funkcji transportowej, czy tez z wykorzystaniem go w innej roli. Fakt, ze traktor,
ewentualnie wyposazony w przyczepe, w pewnych okolicznosciach moze byc¢
uzywany jako maszyna rolnicza, nie ma wptywu na stwierdzenie, ze taki pojazd
odpowiada pojeciu ,pojazdu” uzytemu w art. 1 pkt 1 pierwszej dyrektywy. W kwestii
rozumienia znaczenia zwrotu ,ruch pojazdu” (art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/WE)
Trybunat podkreslit, Zze pojecie to musi by¢ odczytywane przez pryzmat ogolnego
celu dyrektywy 72/166/EWG, a takze catego zespotu dyrektyw dotyczacych
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, do ktorej nalezy ten akt. Zdaniem
Trybunatu, cel ten ma podwadjny charakter. Z jednej strony jest nim ochrona ofiar
wypadkéw spowodowanych przez pojazd mechaniczny, 2z drugiej zas
Zliberalizowanie zasad odnoszgcych sie do przeptywu oséb i towardw
w perspektywie realizacji rynku wewnetrznego. Trybunat wskazat, ze art. 1
pierwszej dyrektywy ani jej art. 3 ust. 1, ani zaden inny przepis tej dyrektywy lub
innych dyrektyw dotyczgcych obowigzkowego ubezpieczenia nie odsytajg do prawa

panstw czionkowskich w odniesieniu do tego pojecia. Wzgledy jednolitego
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stosowania prawa Unii, jak i zasada réwnosci wskazujg na to, ze tresci przepisu
prawa Unii, ktory nie zawiera wyraznego odestania do prawa panstw cztonkowskich
dla okreslenia jego znaczenia i zakresu, nalezy zwykle nada¢ w catej Unii
Europejskiej autonomiczng i jednolitg wyktadnie, ktorg nalezy ustali¢, uwzgledniajgc
nie tylko jego brzmienie, ale takze kontekst i cel danego uregulowania. Wychodzac
z takiego zatozenia, Trybunat uznat, Zze pojecie ,ruch pojazdu” nie moze by¢
odczytywane w ten sposéb, ze prowadzi ono do wytgczenia ochrony przyznane;j
przez dyrektywe poszkodowanym w wypadkach spowodowanych przez pojazd,
ktére jest zgodne z normalng funkcjg tego pojazdu. Pojecie to mogtoby zatem
obejmowa¢ manewr traktora w podworzu gospodarstwa rolnego w celu
wprowadzenia do pomieszczenia gospodarczego przyczepy, w ktdrg ow traktor jest

wyposazony.

Do pojecia ,ruchu pojazdu” z art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/EWG TSUE
odnidst sie takze w wyroku z dnia 28 listopada 2017 r. w sprawie C-514/16, Isabel
Maria Pinheiro Vieira Rodrigues de Andrade i Fausto da Silva Rodrigues de
Andrade (EU:C:2017:908). Pojazdy mechaniczne, o ktéorych mowa w art. 1 pkt 1
pierwszej dyrektywy, niezaleznie od swych cech majg normalnie stuzy¢ jako srodki
transportu. Zawarte w art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/EWG pojecie ,ruch pojazdu”
nie jest ograniczone do kontekstu ruchu drogowego, to znaczy ruchu na drodze
publicznej, ale obejmuje kazde uzytkowanie pojazdu, ktére jest zgodne z normalng
funkcjg tego pojazdu (podobnie wyrok z dnia 4 wrze$nia 2014 r., w sprawie C-162,
Vnuk). Pojecie ,ruchu pojazdow” w rozumieniu art. 3 ust. 1 tej dyrektywy obejmuje
wiec swym zakresem kazde wykorzystanie pojazdu w charakterze srodka
transportu. Fakt, ze pojazd uczestniczgcy w wypadku byt nieruchomy w chwili,
w ktorej wypadek nastgpit, nie wyklucza sam w sobie, ze uzywanie tego pojazdu
w takiej chwili moze by¢ zwigzane z jego funkcjg jako $rodka transportu
i w rezultacie by¢ objete zakresem pojecia ,ruchu pojazdow” w rozumieniu art. 3
ust. 1 pierwszej dyrektywy. Ponadto kwestia, czy silnik tego pojazdu w chwili
wypadku byt, czy tez nie byt wigczony nie jest rozstrzygajgca w tym zakresie.
W odniesieniu do pojazdow, ktére - tak jak odnosny ciggnik - moga, oprécz
normalnej funkcji srodka transportu, by¢ uzywane w okreslonych okolicznosciach

jako narzedzie pracy (w pkt. 21 uzyto sformutowania pojazdy ,mieszane” tzn. takie,
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ktore mogg by¢ wykorzystywane zarowno jako Srodki transportu, jak i wylgcznie
jako urzadzenia generujgce site napedowsg, a ktére jako takie mogg spowodowac
szkody po stronie osob trzecich nie tylko w czasie ruchu, ale réwniez w czasie
wykorzystywania ich na postoju jako urzgdzenia generujgcego site napedowg — w
rozpoznawanej sprawie do utrzymania ruchu pompy opryskiwacza herbicydowego),
nalezy ustali¢, czy w chwili wypadku, w ktérym taki pojazd uczestniczyt, byt on
uzywany gtéwnie jako srodek transportu, w ktérym to przypadku takie uzycie moze
by¢ objete zakresem pojecia ,ruchu pojazddéw” w rozumieniu art. 3 ust. 1 pierwszej
dyrektywy, czy tez jako narzedzie pracy, kiedy to dane uzycie nie moze byc¢ objete
zakresem tego pojecia. W konsekwencji Trybunat ocenit, Ze art. 3 ust. 1 dyrektywy
Rady 72/166/EWG nalezy interpretowac w ten sposob, ze nie jest objeta zakresem
pojecia ,ruchu pojazdéw”, o ktérym mowa w tym artykule, sytuacja, w ktorej ciggnik
rolniczy uczestniczyt w wypadku, jezeli w chwili nastgpienia wypadku gtéwna
funkcja tego ciggnika nie polegata na wykorzystaniu go w charakterze $rodka
transportu, ale na generowaniu, jako narzedzie pracy, sity napedowej koniecznej do
utrzymania w ruchu pompy opryskiwacza herbicydowego. Trybunat przypomniat, ze
jezeli chodzi o pojecie ,ruchu pojazdow” w rozumieniu art. 3 ust. 1 tej dyrektywy, to
nie moze by¢é ono pozostawione ocenie kazdego panstwa czionkowskiego, lecz
stanowi autonomiczne pojecie prawa Unii, ktére nalezy interpretowaé z
uwzglednieniem w szczegdlnosci jego kontekstu oraz celow przepiséw, ktorych
stanowi ono czes¢ (zob. podobnie wyrok z dnia 4 wrzeénia 2014 r., w sprawie C-
162/13, Vnuk).

W wyroku TSUE z dnia 15 listopada 2018 r. w sprawie C-648/17, ,,BTA
Baltic Insurance Company" AS (EU:C:2018:917) wyrazono stanowisko, ze w
zakresie art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/WE mieszczg sie zdarzenia wyrzgdzajgce
szkode z udziatem pojazdu mechanicznego, gdy w chwili powstania szkody sposéb
uzytkowania pojazdu byt zgodny z jego zwyktg funkcjg, czyli z funkcjg $rodka
transportu (w stanie faktycznym sprawy za objetg dyrektywg uznano szkode
wyrzgdzong przy otwieraniu drzwi samochodowych, gdy samochdd nie znajdowat
sie w ruchu i wylgczony byt jego silnik). Réwniez w tym wyroku Trybunat pokres$lit,
ze pojecie ,ruchu pojazdow”, zawarte w art. 3 ust. 1 pierwszej dyrektywy, nie moze

zosta¢ pozostawione uznaniu kazdego panstwa cztonkowskiego, lecz stanowi
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autonomiczne pojecie prawa Unii, ktore nalezy interpretowaé, zgodnie =z
utrwalonym orzecznictwem Trybunatu, z uwzglednieniem w szczegdlnosci
kontekstu tego przepisu oraz celow uregulowania, w ktérego sktad on wchodzi
(wyroki: z dnia 4 wrzesnia 2014 r., Vnuk, C-162/13, a takze z dnia 28 listopada
2017 r., Rodrigues de Andrade, C-514/16).

Na tle art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/WE do koncepcji normalnego
uzytkowania pojazdu w charakterze srodka transportu Trybunat Sprawiedliwosci
nawigzat takze w wyroku z dnia 20 grudnia 2017 r., w sprawie C-334/16, José Luis
Nuriez Torreiro (EU:C:2017:1007) oraz w wyroku z dnia 4 wrze$nia 2018 r.,
w sprawie C-80/17, Fundo de Garantia Automovel przeciwko Alinie Antonii
Destapado Pao Mole Julianie i Cristianie Micaeli Caetano Julianie (EU:C:2018:661).
Pierwszy z wyrokow dotyczyt mozliwosci wykluczenia z zakresu objecia
obowigzkowym ubezpieczeniem szkody powstate przy prowadzeniu pojazdéw
mechanicznych na drogach i terenach, ktére nie sg zdatne do ruchu, z wyjatkiem
tych, ktére choc nie sg zdatne do tego celu, sg jednak powszechnie uzywane. Drugi
wyrok dotyczyt obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia, gdy dany pojazd —
niezaleznie od zamiaru faktycznego uzycia pojazdu wystepujgcego po stronie jego
wiasciciela lub innej osoby i pozostawieniu go zaparkowanego na terenie
prywatnym - jest w dalszym ciggu zarejestrowany w panstwie cztonkowskim i jest

zdolny do jazdy.

Natomiast w odniesieniu do art. 3 dyrektywy 2009/103 w wyroku z dnia 29
kwietnia. 2021 r. w sprawie C-383/19, Powiat Ostrowski przeciwko
Ubezpieczeniowemu Funduszowi Gwarancyjnemu (EU:C:2021:337) TSUE
stwierdzit, ze okolicznos¢, iz w wyrokach: z dnia 4 wrzesnia 2014 r., Vnuk
(C-162/13, EU:C:2014:2146), z dnia 28 listopada 2017 r., Rodrigues de Andrade
(C-514/16, EU:C:2017:908) i z dnia 20 grudnia 2017 r., Nufiez Torreiro (C-334/16,
EU:C:2017:1007) wskazano, ze jedynie przypadki uzytkowania ubezpieczonego
pojazdu, ktore stanowig uzytkowanie go jako srodka transportu i, co za tym idzie,
sg objete pojeciem ,ruchu pojazdéw” w rozumieniu art. 3 akapit pierwszy dyrektywy
2009/103, mogg prowadzi¢ do uwzglednienia przez ubezpieczyciela — z tytutu
umowy ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate

w zwigzku z ruchem tego pojazdu — szkody wyrzgdzonej przez ten pojazd, nie
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oznacza Ww zadnym razie, ze istnienie obowigzku zawarcia takiej umowy
ubezpieczenia powinno zostaé¢ okreslone w zaleznosci od rzeczywistego
uzytkowania danego pojazdu jako srodka transportu w danym momencie. Zatem
art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze
zawarcie umowy ubezpieczenia od odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody powstate
w zwigzku z ruchem pojazdédw mechanicznych w odniesieniu do pojazdu
zarejestrowanego w panstwie cztonkowskim jest obowigzkowe dopoéty, dopoki
pojazd ten nie zostanie w nalezyty sposéb wycofany z ruchu, zgodnie z majgcymi

zastosowanie przepisami prawa krajowego.

W wyroku z dnia 10 czerwca 2021 r., w sprawie C-923/29, Van Ameyde
Espana v. GES, Seguros y Reaseguros SA (EU:C:2021:475) TSUE przyjat, ze art.
3 dyrektywy 2009/103 w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow mechanicznych i egzekwowania
obowigzku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnosci w zwigzku z art. 1 pkt 1i 2 tej
dyrektywy nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze nie stojg one na przeszkodzie
takiej wyktadni przepiséw krajowych, ktéra wyklucza z zakresu ochrony
ubezpieczeniowej, a tym samym =z zakresu odszkodowania, z tytulu
obowigzkowego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate
w zwigzku z ruchem ciggnika siodtowego szkody majgtkowe spowodowane przez
ten ciggnik siodtowy w naczepie, ktéra byta z nim zespolona w chwili zajscia
wypadku. Trybunat przypomniat, ze z motywdéw dyrektywy 2009/103 wynika, ze
dyrektywa ta, podobnie jak dyrektywy dotyczgce ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw
mechanicznych, ktére jg poprzedzaty, ma na celu, po pierwsze, zapewnienie
swobodnego ruchu zaréwno pojazdéw mechanicznych, ktérych miejsce statego
postoju znajduje sie na terytorium Unii, jak i oséb, ktére znajdujg w tych pojazdach,
a po drugie, zapewnienie, aby poszkodowani w wypadkach spowodowanych przez
te pojazdy mechaniczne korzystali z porownywalnego traktowania na terytorium
Unii niezaleznie od tego, gdzie wydarzyt sie wypadek. Dyrektywa 2009/103
wymaga zatem od panstw czionkowskich, ze zagwarantujg, by odpowiedzialno$é
za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych, ktérych state

miejsce postoju znajduje sie na ich terytorium, byla objeta ubezpieczeniem, i
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uscislg, w szczegolnosci, typy szkdd i rodzaje poszkodowanych osoéb trzecich, ktére
ubezpieczenie to ma obejmowac. Obowigzek objecia ochrong ubezpieczeniowg
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody wyrzgdzone osobom trzecim w zwigzku z
ruchem pojazdow mechanicznych jest jednak odrebny od zakresu odszkodowania
za te szkody z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczonego. Pierwsza kwestia
jest bowiem objeta gwarancjg prawa Unii i w nim zdefiniowana, druga natomiast
jest co do zasady regulowana przez prawo krajowe. Zaréwno z celu, jak i z
brzmienia dyrektywy 2009/103 wynika bowiem, ze podobnie jak dyrektywy, ktérych
kodyfikacji dokonuje, nie zmierza ona do harmonizacji systemow odpowiedzialnosci
cywilnej panstw czionkowskich i ze w obecnym stanie prawa Unii panstwa te
zachowujg swobode okreslenia systemu odpowiedzialnosci cywilnej majgcego
zastosowanie do szkdd powstatych w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych.
W konsekwencji w Swietle w szczegdlnosci art. 1 pkt 2 dyrektywy 2009/103 w
obecnym stanie prawa Unii panstwa cztonkowskie zasadniczo zachowujg swobode
w okreslaniu w ramach swych systemow odpowiedzialnosci cywilnej w
szczegolnosci podlegajgcych naprawieniu szkdd wyrzadzonych przez pojazdy
mechaniczne, zakresu odszkodowania za te szkody i os6b uprawnionych do ich
naprawienia. Panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do zapewnienia, by
odpowiedzialnos¢ cywilna za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw
mechanicznych, majgca zastosowanie zgodnie z ich prawem krajowym, byta objeta

ubezpieczeniem zgodnym z przepisami dyrektywy 2009/103.

Natomiast w postanowieniu z dnia 29 pazdziernika 2021 r. w sprawie C-
688/20 HG i TC v. Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (EU:C:2021:897)
TSUE stwierdzit, ze wyktadni art. 3 dyrektywy 2009/103 nalezy dokonywa¢ w ten
sposob, ze nie jest obowigzkowe zawarcie umowy ubezpieczenia od
odpowiedzialno$ci cywilnej w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych
w odniesieniu do okresu, w ktérym dany pojazd nie jest zdolny do ruchu z uwagi na
swoj stan techniczny, nie jest zarejestrowany i jest tymczasowo wycofany z ruchu
zgodnie z majgcymi zastosowanie przepisami prawa krajowego. Odnosnie do
analizowanego obecnie zagadnienia prawnego Trybunat wskazat (pkt 28), ze
okolicznos¢, iz w wyrokach z dnia 4 wrzesnia 2014 r., Vnuk (C-162/13,
EU:C:2014:2146), z dnia 28 listopada 2017 r., Rodrigues de Andrade (C-514/16,
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EU:C:2017:908) i z dnia 20 grudnia 2017 r., Narez Torreiro (C-334/16,
EU:C:2017:1007) zasadniczo orzekt, Zze jedynie przypadki uzytkowania
ubezpieczonego pojazdu, ktére stanowig uzytkowanie go jako srodka transportu
i, co za tym idzie, sg objete pojeciem ,ruchu pojazddéw” w rozumieniu art. 3 akapit
pierwszy dyrektywy 2009/103, mogg prowadzi¢ do uwzglednienia przez
ubezpieczyciela - z tytutu umowy ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody powstate w zwigzku z ruchem tego pojazdu - szkody wyrzgdzonej przez ow
pojazd, nie oznacza w zadnym razie, ze istnienie obowigzku zawarcia takiej umowy
ubezpieczenia powinno zosta¢ okreslone w zaleznosci od rzeczywistego

uzytkowania danego pojazdu jako srodka transportu w danym momencie.

IV. W orzecznictwie Sadu Najwyzszego pojecie ruchu mechanicznego
srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody, o ktérym stanowi art. 436
k.c., nie jest przyjmowane jednolicie. W przewazajgcej czesci tych orzeczen ujmuje
sie ruch pojazdu w sposob szeroki. Nawet postdj pojazdu na drodze z wytgczonym
silnikiem oraz zatrzymanie sie poza drogg w celu naprawy sg traktowane (ze
wzgledu na stwarzane niebezpieczenstwo) jako pozostawanie w ruchu,(por. wyroki
Sadu Najwyzszego z dnia 4 marca 1958 r., 1 CR 154/56, OSN 1960, nr 1, poz. 8, z
dnia 15 marca 1974 r., | CR 46/74, OSPIKA 1976, nr 9, poz. 172, z dnia 13 lipca
1976 r., IV CR 241/76, nie publ., z dnia 7 kwietnia 2005 r., Il CK 572/04, nie publ. iz
dnia 20 kwietnia 2018 r., Il CSK 404/17, nie publ.).

W uchwale Sgdu Najwyzszego z dnia 7 marca 1968 r., lll PZP 1/68 (OSNC
1968, nr 8-9, poz. 136) przyjeto, ze samoistny posiadacz pojazdu mechanicznego
ponosi odpowiedzialno$s¢ za szkode wyrzgdzong przez jego ruch na zasadzie
ryzyka przewidziang w art. 436 § 1 w zw. z art. 435 § 1 k.c. takze woéwczas, gdy on
stoi, ale nastgpi np. wybuch silnika lub - jak w danym wypadku, rozpoznawanym
w sprawie - jego ,zaskoczenie”. Przeznaczenie pojazdu (ciggnika) napedzanego
silnikiem spalinowym w danym momencie do takich czy innych celéw, nie moze

zmieniac¢ jego charakteru, gdyz z istoty swej jest on srodkiem komunikaciji.

Zgodnie z wyrokiem Sadu Najwyzszego z dnia 30 maja 1974 r., | PR 173/74
(nie publ.), z chwilg, gdy pojazd drogowy sktadajgcy sie z samochodu ciezarowego

i przyczepy zostaje wprowadzony do ruchu na drogach publicznych, stwarza on
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wzmozone niebezpieczenstwo dla oséb trzecich. Niebezpieczenstwo to trwa
dopoty, dopoki obstuga pojazdu wykonuje zlecone jej zadania przewozowe. Przez
czas wykonywania tych zadan pojazd pozostaje w ruchu w rozumieniu art. 436 § 1
k.c. w zw. z art. 435 k.c., zatem czynnosci manewrowania przedsiebrane w celu
potgczenia z samochodem ciezarowym odtgczonej od niego na czas zatadunku
przyczepy, stanowigcej cze$¢ pojazdu drogowego, dotyczg ruchu tego pojazdu

takze wowczas, gdy przyczepa popychana jest sitg miesni ludzkich.

W wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 14 kwietnia 1975 r., Il CR 114/75
(OSNC 1976, nr 2, poz. 37) uznano, ze samoistny posiadacz mechanicznego
Srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody odpowiada za nastepstwa
wypadku, jakiego doznat pasazer w czasie wsiadania do pojazdu stojgcego
w gotowosci do odjazdu z nieuruchomionym jeszcze silnikiem. Natomiast w wyroku
z dnia 13 lipca 1976 r., IV CR 241/76, (nie publ.) Sad Najwyzszy przyjat, ze
samochdd jest w ruchu od chwili wtgczenia silnika, az do zakonczenia jazdy, przy
czym szkoda moze byc¢ takze wyrzadzona w czasie dobrowolnego, czy tez
planowanego postoju. Zakonczenie jazdy nie musi wcale nastgpi¢ w miejscu z gory
zaplanowanym, jednak z reguty nie nastgpi ono dopdty, dopdki samochod
pozostaje na drodze publicznej. Jezeli wiec nastgpi defekt samochodu, czynigcy go
niezdatnym do dalszej podrézy, to ruch samochodu ustanie dopiero po
odholowaniu go do bazy remontowej. Samochdd pozostawiony na szosie stwarza
bowiem niebezpieczenstwo dla innych uzytkownikow i dlatego musi byé uwazany
za bedgcy w ruchu tak w swietle art. 436 § 1 k.c., jak i przepiséw o obowigzkowych

ubezpieczeniach komunikacyjnych.

W wyroku z dnia 13 czerwca 2002 r., V CKN 1051/00 (nie publ.) uznano, ze
nie ma podstaw do wytgczenia z zakresu stosowania art. 436 § 1 k.c. szkdd
wyrzadzonych przez pojazd mechaniczny z powotaniem sie na kryterium celu,
w jakim pojazd byt wykorzystywany w momencie powstania szkody. W zwigzku
ztym witasciwe jest przyjecie, ze ciggnik rolniczy pozostaje ze swojej istoty
Srodkiem transportu (w znaczeniu potocznym: przewdz ludzi i tadunkéw, réznymi
Srodkami lokomociji), a w rozumieniu art. 436 § 1 k.c. srodkiem komunikacji
(w powszechnym rozumieniu utrzymywanie tgcznosci miedzy réznymi miejscami

przy pomocy srodkoéw lokomocji, ale tez przewozenie ludzi i tadunkéw) niezaleznie
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od jego przeznaczenia w danym momencie. Nadto Sad Najwyzszy w przywotanym
orzeczeniu mocno wyeksponowat argument teleologiczny. Zaznaczyt, ze
wprowadzenie odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka wynika z wystepowania
wzmozonego niebezpieczenstwa dla otoczenia. U podstaw art. 436 k.c. lezy wiec
zatozenie ustawodawcy, ze okreslone pojazdy mechaniczne sprowadzajg dla

otoczenia niebezpieczenstwo wieksze od normalnie istniejgcego.

W wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 11 kwietnia 2003 r., Il CKN 1522/00
(OSG 2004, nr 3, str. 34) przyjeto, ze za szkode powstatg w czasie garazowania
pojazdu mechanicznego ubezpieczyciel odpowiada takze w granicach
odpowiedzialno$ci posiadacza tego pojazdu na zasadzie ryzyka. Samo pojecie
.,fuch pojazdu”, zarébwno w literaturze jak i orzecznictwie, nie byto i nie jest
interpretowane jednolicie. Zgodnos$¢ panuje jedynie co do tego, ze ,ruch pojazdu”
nie moze by¢ pojmowany w znaczeniu czysto mechanicznym. Zasadniczym
kryterium oceny jest tu niebezpieczenstwo jakie niesie pojazd w zwigzku z tym, ze
jest wprawiony w ruch za pomocg sit przyrody, nie zas tylko ruch pojazdu w sensie
dostownym. Stad tez spowodowane ruchem pojazdu sg takze szkody powstate
w czasie krétkiego postoju pojazdu bgdz w czasie wsiadania i wysiadania z niego,
badz wreszcie w czasie zatadunku i wytadunku. Z istoty rzeczy katalog tych sytuaciji
uznawanych za objete pojeciem ruchu pojazdu nie moze by¢ traktowany jako
wyczerpujgcy. Powszechnos¢ dostepu do srodkow komunikacyjnych wprawianych
w ruch za pomocg sit przyrody, zdominowanie przemieszczania 0sob i rzeczy przy
uzyciu tych srodkow, sposob ich zabezpieczenia i przechowywania - nie wytgczajgc
garazowania - mogg stanowi¢ samoistne przyczyny szkod zarowno na osobie jak
i na mieniu. Réwniez w wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 10 marca 2004 r., IV CSK
116/03 (nie publ.) podkreslono, ze zatozeniem regulacji przewidzianej w art. 436 K.c.

jest stwarzanie przez ruch pojazdu szczegolnego zagrozenia dla otoczenia.

Wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 21 maja 2009 r., V CSK 444/08 (nie publ.)
dotyczyt szkody wyrzgdzonej w zwigzku z pracg $mieciarki (zabudowanej
w samochodzie). Sad Najwyzszy stwierdzit w nim, Zze wyrazenie ,ruch” jest
wieloznaczne nie tylko dlatego, ze wystepuje on na rdéznych ptaszczyznach
poznania i rzeczywistosci (filozoficznej, fizycznej, biologicznej czy prawnej), ale

rbwniez z tej przyczyny, ze w kazdej z nich moze mie¢ rdzng postac.
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W szczegolnosci mozna méwi¢ o ruchu w aspekcie rzeczowym (w wypadku analizy
zachodzacej pomiedzy rzeczami) i w aspekcie prawnym, to jest nadawacC temu
zjawisku znaczenie z punktu widzenia funkcjonujgcych w systemie norm prawnych.
Wieloznacznos¢ pojecia ,ruch” dodatkowo utrudnia okreslenie sensu wyrazen
ustawowych uzytych przez ustawodawce, dotyczacych odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela. Pojecie ruchu srodka komunikacji mozna ujmowa¢ w dwu
aspektach. Pojazd jest w ruchu jedynie wtedy, gdy pracuje silnik lub mechaniczny
Ssrodek komunikacji przemieszcza sie w przestrzeni wkasnym napedem albo nawet
sitg bezwitadno$ci; zrédto niebezpieczenstwa tkwi wtedy w samym pojezdzie.
Natomiast w ujeciu szerszym pojazd jest w ruchu od chwili uruchomienia silnika, az
do ukonczenia jazdy w nastepstwie osiggniecia miejsca przeznaczenia lub wskutek
planowanej przerwy w podrézy. Gdy podstawe odpowiedzialnosci stanowi art.
435 w zw. z art. 436 k.c., istniejg wzgledy jurydyczne nakazujgce uznac za trafng te
druga, szerszg definicje ruchu pojazdu. Stanowisko to determinowato wniosek
Sadu Najwyzszego, ze sgdy obu instancji, ktére orzekaly w sprawie, btednie
przyjety, ze szkoda powstata wylgcznie w wyniku dziatania specjalistycznego
urzadzenia zamontowanego Ww pojezdzie. Tymczasem wystgpit zwigzek
przyczynowy wieloczynnikowy, w ktorym miedzy poszczegdélnymi ogniwami
zachodzita zaleznos¢ przyczynowa adekwatna; gdyby nie wigczony silnik pojazdu,
ktérego moc w tym czasie stuzyta do zatadunku odpaddéw na trasie pojazdu, to do
wypadku by nie doszto. Podnosnik stuzgcy do zatadunku stanowit cze$é
samochodu dziatajgcg tylko przy wigczonym silniku, a cel jazdy nie zostat
osiggniety, gdyz pojazd zatrzymat sie na kolejnym punkcie sktadowania odpadow
po to, aby je zatadowaé. Sgd Najwyzszy jako ,ruch pojazdu” w rozumieniu art. 436
k.c. traktowat wiec takze sytuacje, w ktorych pojazd mechaniczny pozostawat
w jednym miejscu, a poruszata sie wylgcznie czes$¢ robocza zamontowana na
pojezdzie. W tym zakresie odwotat sie do stanowiska wyrazonego w orzeczeniu
Sadu Najwyzszego z dnia 21 czerwca 1960 r., | CR 592/59 (OSN 1962, nr lll, poz.
84). Dla przypisania odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka przesgdzajgce
znaczenie miata wiec okolicznos¢, ze w chwili wyrzgdzenia szkody wigczony byt

sam silnik pojazdu.
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W wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 19 grudnia 2013 r., Il CSK 157/13 (nie
publ.) uznano, ze odpowiedzialnos¢ na podstawie art. 436 k.c. jest nastepstwem
stwierdzenia, ze zrodto niebezpieczenstwa tkwi w samym pojezdzie w zwigzku z
tym, ze jest on wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody, a nie w zamontowanych
w nim innych urzgdzeniach (pompie betonu). Zagrozenie stwarza tu ruch pojazdu
silnikowego, a nie urzadzenie zfgczone z tym pojazdem. W konsekwencji, jezeli
silnik pojazdu byt witgczony ,to szkoda wynikla z dziatania silnika w stojgcym
samochodzie, a wiec z ruchu pojazdu”. Ruch silnika zawsze przesadza, ze
samochod znajduje sie w ruchu bez wzgledu na to czy samochdd jedzie czy stoi.
Praca silnika jest jednoznaczna z ruchem samochodu. Uksztattowanie w takiej
sytuacji odpowiedzialno§¢ na podstawie art. 436 k.c. jest nastepstwem
stwierdzenia, ze zrédto niebezpieczenstwa tkwi w samym pojezdzie, (w zwigzku z
tym, ze jest on wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody), a nie w zmontowanych z

nim razem innych urzadzeniach.

W wyroku z dnia 26 lutego 2015 r., Ill CSK 187/14 (OSNC-ZD 2016, nr 3,
poz. 41) Sad Najwyzszy - odnoszgc sie do pojecia ,ruchu pojazdu” na gruncie
odpowiedzialno$ci odszkodowawczej z art. 436 k.c. w stanie faktycznym, w ktérym
doszto do szkody w warsztacie wskutek uruchomienia silnika samochodu, ktéry
miat ,wrzucony bieg” — opowiedziat sie réwniez za szerokg interpretacjg tego
pojecia, 0 czym przesgdza samo wigczenie silnika i przemieszczenie sie wskutek
tego pojazdu. Oddanie samochodu - celem naprawy lub przegladu - do warsztatu

zwigzane jest z korzystaniem z niego w zwykly sposéb.

Szerokie ujecie ruchu zostato zaakceptowane w postanowieniu Sadu
Najwyzszego z dnia 30 stycznia 2018 r., lll CZP 94/17 (nie publ.), w ktérym uznano,
ze dla przyjecia odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu mechanicznego za szkode
konieczne jest wykazanie, ze przyczyna niebezpieczenstwa, a nastepnie zdarzenia
tkwita w pojezdzie. Gdy szkode wyrzadzito urzgdzenie zamontowane w pojezdzie,
ktéry byt w ruchu, odpowiedzialnos¢ ponosi posiadacz pojazdu, poniewaz praca

silnika jest jednoznaczna z ruchem pojazdu.

W wyroku z dnia 20 kwietnia 2018 r., Il CSK 404/17 (nie publ.) Sad

Najwyzszy argumentowat, Zze odpowiedzialno$¢ cywilna posiadacza pojazdu
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przewidziana w art. 436 § 1 k.c., a konsekwencji takze odpowiedzialnos¢
ubezpieczyciela — uksztattowana na zasadzie ryzyka — obejmuje réwniez zdarzenie
zaistniate podczas postoju. Za przyjetym stanowiskiem przemawia nie tylko to, ze
zasada ryzyka jest podstawowg zasadg odpowiedzialnosci posiadacza
mechanicznego pojazdu mechanicznego za szkody spowodowane jego ruchem,
ale takze to, iz przemawia za tym wyktadnia funkcjonalna. Celem obowigzkowych
ubezpieczenn komunikacyjnych byto zwiekszenie ochrony poszkodowanych
i utatwienie dochodzenia roszczeh poprzez wprowadzenie wyptacalnego
ubezpieczyciela, jako osoby rownolegle zobowigzanej do wyréwnania szkody.
Wykazanie odpowiedzialno$ci opartej na zasadzie ryzyka jest tatwiejsze
i korzystniejsze dla poszkodowanych, stad obcigzenie ich obowigzkiem wykazania
winy bytoby sprzeczne z ratio legis. Posrednio za tym poglagdem przemawia takze
wykfadnia historyczna. Kolejne rozwigzania poszerzaty, a nie ograniczaty zakres
ochrony poszkodowanych i odpowiedzialnosci zaktadow ubezpieczen za szkody
wyrzgdzone przez posiadaczy pewnych kategorii pojazddow mechanicznych.
W ramach obowigzkowego ubezpieczenia komunikacyjnego rozciggnieto zakres
odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczeh na szkody wyrzadzone umysinie lub
powstate w wyniku razgcego niedbalstwa ubezpieczonego, badz osoby, za ktdrg
ponosi odpowiedzialnos¢ (art. 9 ust. 2), ponadto enumeratywnie wylgczono jg

w odniesieniu do pewnych kategorii szkéd (art. 38).

Do szerokiej wyktadni pojecia ,ruchu pojazdu mechanicznego” przychylit sie
Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 4 wrzesnia 2020 r., || CSK 749/18 (OSP 2021, nr
9, poz. 69), ktéry dotyczyt odpowiedzialnosci za szkody spowodowane awarig
ramienia podnosnika zamontowanego na pojezdzie mechanicznym, ktéry utracit
statecznos¢ i wraz z koszem gwattownie opadt, co spowodowato, ze przypiete do
kosza osoby wupadly na betonowg droge, doznajgc wielu obrazen.
Odpowiedzialnos$¢ posiadacza pojazdu mechanicznego, okreslona w art. 435 § 1
w zwigzku z art. 436 § 1 k.c., obejmuje szkody zwigzane z jego ruchem. Pojecie
ruchu pojazdu mechanicznego — za ktérg ponosi odpowiedzialno$¢ posiadacz
pojazdu mechanicznego okreslong w powotanych wyzej przepisach - obejmuje
zarowno poruszanie sie pojazdu przy wtgczonym silniku, zgodnie z zaplanowanym

przejazdem, czy przy przypadkowym wybuchu lub zaskoczeniu silnika albo
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bezwtadnym staczaniu sie. Sgd Najwyzszy przypomniat, ze za ruch uznawane jest
podejmowanie czynnosci przewozowych, polegajgcych na potgczeniu samochodu z
przyczepq i krotki postoj pojazdu z wtgczonym silnikiem, takze w czasie wsiadania
lub wysiadania pasazera oraz podczas zatadunku lub wytadunku. Postdj pojazdu
na drodze z wytgczonym silnikiem oraz zatrzymanie sie poza drogg w celu naprawy
sg traktowane jako pozostawanie w ruchu, poniewaz stwarza to
niebezpieczenstwo. Praca silnika zawsze przesgdza o tym, ze pojazd znajduje sie
w ruchu i to on stwarza niebezpieczenstwo, nawet gdy ma to miejsce na terenie
warsztatu naprawczego, bo oddanie samochodu do naprawy lub przeglgdu jest
korzystaniem z niego w zwykty sposob. W konsekwencji Sad Najwyzszy przyjat, ze
o ruchu pojazdu mechanicznego przesgdza wigczenie silnika rowniez wtedy, gdy
w chwili wypadku pojazd nie spetniat funkcji komunikacyjnej, ale wykonywat prace z
wykorzystaniem zamontowanego na nim narzedzia specjalistycznego. W
uzasadnieniu tego orzeczenia Sad Najwyzszy odnidst sie tez do zarzutu naruszenia
art. 34 ust. 1 i art. 35 u.u.0. w zw. z art. 435 § 1 k.c. w zw. z art. 436 § 1 k.c. przez
ich btedng wyktadnie wynikajgcg z wadliwego rozumienia przestanki
odpowiedzialnosci cywilnej ,wyrzadzenia szkody w zwigzku z ruchem pojazdu
mechanicznego” oraz pojecia ,ruchu pojazdu” w sposob odbiegajgcy od unijnego
wzorca interpretacyjnego pojecia ,ruchu pojazdow” przyjetego przez orzecznictwo
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej przy wyktadni art. 3 ust. 1 pierwszej
dyrektywy Rady 72/166/EWG z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw Panstw Czionkowskich odnoszgcych sie do ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takigj
odpowiedzialno$ci, a obecnie art. 3 akapit pierwszy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/103/WE z dnia 16 wrzesnia 2009 r. w sprawie
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku
z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od
takiej odpowiedzialnosci. Wskazat, ze w niektorych orzeczeniach TSUE (wyrok
z dnia 20 czerwca 2019 r., C-100/18 oraz wyrok z dnia 28 listopada 2107 r., C-
514/16) jest eksponowane funkcjonalne rozumienie ruchu pojazdéw. Jednak

wedtug orzecznictwa Sadu Najwyzszego o ruchu pojazdu mechanicznego
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w rozumieniu art. 435 § 1 k.c. w zwigzku z art. 436 § 1 k.c. decyduje witgczenie
silnika réwniez wtedy, gdy w chwili wypadku pojazd nie spetniat funkcji
komunikacyjnej, ale wykonywat prace z wykorzystaniem zamontowanego na nim
narzedzia specjalistycznego. W motywach preambut dyrektyw 72/166/EWG
i 2009/103/WE wyraznie i wielokrotnie podkresla sie, Ze ich celem jest zapewnienie
poszkodowanym ochrony ubezpieczeniowej. W sprzecznosci z tym celem
pozostajg jednak niektére wyroki TSUE, ktdére pozbawiajg takiej ochrony osoby
poszkodowane tylko z tego wzgledu, ze w chwili wypadku pojazd, mimo
wigczonego silnika, wykonywat inng funkcje niz komunikacyjna. W tej sytuacii
dokonana przez TSUE wyktadnia dyrektywy nie moze by¢ skutecznie powotywana
przeciwko objeciu ochrong ubezpieczeniowg osoOb poszkodowanych, jezeli takg

ochrone zapewnia im dotychczasowe orzecznictwo sgddw polskich.

Odmienne stanowisko co do sposobu wyktadni pojecia ruchu zostato
przyjete w wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 18 wrzesnia 2019 r., IV CSK 292/18
(OSNC-zD 2021, nr 2, poz. 12) dotyczgcego zdarzenia, podczas ktérego powdd
doznat powaznych obrazen ciata na placu budowy. Po wytgczeniu pracy silnika
opadt samoczynnie, sitg grawitacji, w wyniku spadku cisnienia w uktadzie
hydraulicznym, tylny wysiegnik koparko-tadowarki, przygniatajgc powoda. Koparko-
tadowarka byta pojazdem mechanicznym w rozumieniu art. 2 ust. 1 pkt 10-b u.u.o.,
czyli wedtug definicji sformutowanej na podstawie kryteriéw formalnych i réznigcej
sie od pojecia ,mechanicznego srodka komunikacji, poruszanego za pomocg sit
przyrody” w ujeciu art. 436 k.c. W rezultacie byta ona objeta obowigzkiem
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej stosownie do art. 4 ust. 1 u.u.o.
Odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela (Ubezpieczeniowego Funduszu
Gwarancyjnego), wtérna w stosunku do odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu,
powstaje zarowno wtedy, gdy jest oparta na zasadzie ryzyka, jak i wtedy, gdy
opiera sie na zasadzie winy. Zdaniem Sgdu Najwyzszego, okreslenie zakresu
odpowiedzialnosci zaktadow ubezpieczen ifunduszy gwarancyjnych za szkody
zwigzane z ruchem pojazdédw mechanicznych wymaga uwzglednienia,
wprowadzonych w tej dziedzinie w celu harmonizacji porzgdkéw prawnych panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, uregulowan w prawie unijnym oraz przyjmowania

prounijnej wyktadni prawa krajowego, w tym dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
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Rady 2009/103WE, ktéra weszta w zycie w dniu 8 pazdziernika 2009 r. i zastgpita
wczesniejsze regulacje w tej dziedzinie. Zgodnie natomiast z utrwalonym
stanowiskiem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, zaréwno wzgledy
jednolitego stosowania prawa Unii, jak i zasady rownosci wskazujg na to, ze tresci
przepisu prawa Unii, ktory nie zawiera wyraznego odestania do prawa panstw
cztonkowskich dla okreslenia jego znaczenia i zakresu, nalezy nada¢ w catej Unii
autonomiczng i jednolitg wyktadnie, ktdrg ustala sie uwzgledniajgc kontekst
przepisu i cel uregulowania (por. wyrok TSUE z dnia 16 czerwca 2011 r., Omejc, C-
536/09). Istotne w sprawie przepisy art. 1 i art. 3 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/103/WE utrzymaty pierwotne (poczynajgc od pierwszej
dyrektywy) brzmienie, ich wykiadnia dokonana w orzeczeniach Trybunatu
Sprawiedliwosci zachowata wiec znaczenie bez wzgledu na to, przepisom ktorej
dyrektywy dana sprawa podlegata (podlega). Ze wzgledu na zbieznos¢ regulaciji,
wnioski Trybunatu formutowane na tle pierwszej dyrektywy, majg petne
zastosowanie do dyrektywy obecnie obowigzujgcej. Wedtug art. 1 pkt 1 aktualne;j
dyrektywy ,pojazd” oznacza kazdy pojazd silnikowy przeznaczony do podrézowania
lgdem oraz napedzany sitg mechaniczng, ktéry nie porusza sie po szynach, oraz
kazdg przyczepe zespolong lub nie", a stosownie do art. 3 ,z zastrzezeniem art. 5
kazde panstwo cztonkowskie podejmuje wszelkie stosowne srodki w celu
zapewnienia objecia ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej odnoszgcej sie do
ruchu pojazdéw normalnie przebywajgcych na jego terytorium”. Ani art. 1, ani art. 3,
ani zaden inny przepis tej lub innych dyrektyw dotyczgcych obowigzkowego
ubezpieczenia nie odsylajg do prawa panstw cztonkowskich w odniesieniu do
uzywanych w nich poje¢, co oznacza, ze pojecie ,ruchu pojazdu” stanowi
autonomiczne pojecie prawa Unii, podlegajgce jednolitej wyktadni panstw
cztonkowskich (por. wyroki TSUE z dnia 4 wrzesnia 2014 r., Vnuk, C 162/13, i
z dnia 28 listopada 2017 r., Rodrigues de Andrade, C-514/16). Dokonana przez
Trybunat Sprawiedliwosci autonomiczna wyktadnia tego pojecia odnosi sie
konkretnie do przepiséw dotyczgcych ubezpieczeh od odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody wyrzgdzone ruchem pojazdéw. Sgd Najwyzszy wskazat na konieczno$é
wyktadni pojecia szkody ,wyrzadzonej w zwigzku z ruchem pojazdu”, ktérego

rozumienie powinno uwzglednia¢ wykfadnie pojecia ,ruchu pojazdow” w art. 3 ust. 1
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dyrektywy 72/166/EWG (obecnie art. 3 ust. 1 dyrektywy 2009/103/WE), dokonanag
przez TSUE w wyroku z dnia 28 listopada 2017 r., C-514/16, nawigzujgcym tez do
wyroku z dnia 4 wrzesnia 2014 r., C-162/13. Istota watpliwosci rozstrzygnietych
w wyroku z dnia 28 listopada 2017 r., C-162/13 dotyczyta pojazddw, ktére, oprocz
normalnej funkcji srodka transportu, mogg by¢ w okreslonych okolicznosciach
uzywane jako narzedzie pracy. Trybunat stwierdzit, Ze w takiej sytuacji nalezy
ustali¢, czy w chwili wypadku, w ktorym taki pojazd uczestniczyt, byt on uzywany
gtownie jako srodek transportu, w ktérym to przypadku takie uzycie moze by¢
objete zakresem pojecia ,ruchu pojazdéw” w rozumieniu art. 3 ust. 1 dyrektywy, czy
tez jako narzedzie pracy, kiedy to dane uzycie nie moze by¢ objete zakresem tego
pojecia. Z orzeczenia TSUE wynika, ze - przy zachowaniu szerokiej definicji
,pojazdu w ruchu” - odpowiedzialnos¢ posiadacza pojazdu (ubezpieczyciela) zalezy
od funkcji, jakiej stuzyt pojazd w chwili wypadku, i nie powstaje, gdy w takiej chwili
pojazd nie byt wykorzystywany jako $rodek transportu, ale jako narzedzie pracy.
Ten czynnik, a wiec funkcja, jakg petnit pojazd w momencie zdarzenia, nie byt
dotychczas w orzecznictwie krajowym uznawany za istotng przestanke
odpowiedzialnosci. Wyktadnia pojecia ,pojazdu w ruchu” dokonana przez TSUE
w wyroku z dnia 28 listopada 2017 r., C-514/16 wskazuje na Kkoniecznosc¢
rozroznienia sytuacji, w ktorej w chwili wypadku pojazd byt wykorzystywany jako
srodek transportu od sytuacji, w ktérej w chwili wypadku pojazd byt wykorzystywany
jako narzedzie pracy. Wymaga to badania in casu, czy do wypadku doszio
w ramach uzywania pojazdu jako $rodka transportu, a zatem oceniajac
odpowiedzialnos¢ cywilng za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdu nalezy
kazdorazowo ustala¢, czy istnieje powigzanie szkody z funkcjg komunikacyjng
pojazdu. Nie bez znaczenia jest okreslenie normalnej funkcji pojazdu, a wiec, czy
chodzi o pojazd, ktérego zasadniczg funkcjg jest komunikacja (stuzy gtéwnie do
transportu), czy o pojazd specjalistyczny, ktéry stuzy do wykonywania okreslonych
prac, z tym jednak zastrzezeniem, ze ostatecznie decydujgce jest konkretne
przeznaczenie pojazdu w chwili zdarzenia. Fakt, iz w okolicznosciach
rozpoznawanej sprawy ruch wykonat (bezwtadnie opadajgc) wysiegnik bedacy

trwatym elementem koparko-tadowarki nie przesgdza o tym, by nastgpito to
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w chwili, gdy koparka petnita funkcje transportowg, a nie stuzyta, jako pojazd

specjalistyczny, do wykonywania okreslonych prac.

Na powotane wczesniej orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, ktore nalezy uwzgledni¢ przy okreslaniu zakresu odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody spowodowane ruchem pojazdu mechanicznego na podstawie
art. 436 k.c., wskazat réwniez Sgd Najwyzszy w wyroku z dnia 25 czerwca 2020 r.,
I CSK 715/18 (nie publ.). Przyjat ze pojecie ruchu mechanicznego srodka
komunikacji jest wyktadane w orzecznictwie szeroko. Odpowiedzialnos¢ cywilna
posiadacza pojazdu mechanicznego za szkody spowodowane ruchem tego
pojazdu jest oparta na zasadzie ryzyka i jest to odpowiedzialnos¢ za sam skutek
zdarzenia powodujgcego szkode. Przyczyng powodujgcg szkode musi by¢ ruch
mechanicznego srodka komunikacji. W celu ustalenia zakresu odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela przewidzianej w art. 34 ust. 2 u.u.o. za miarodajng nalezy uznac
wykfadnie poje¢ zatrzymania i postoju pojazdu mechanicznego, w kontekscie
szerokiego rozumienia ruchu pojazdu mechanicznego, wypracowang przez
judykature na gruncie art. 436 § 1 k.c. w zw. z art. 435 § 1 k.c. Jakkolwiek
ustawodawca w ustawie o ubezpieczeniach obowigzkowych nie zdefiniowat pojec
zatrzymania i postoju pojazdu mechanicznego, jednak nie jest zasadne zawezanie
tych poje¢ do zatrzymania i postoju okreslonych w przepisach ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (art. 2 pkt 29 i 30). Zdaniem Sgdu
Najwyzszego, zakres pojecia ruchu pojazdu mechanicznego przyjmowany
w orzecznictwie sgddéw krajowych jest szerszy od prezentowanego przez Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. W orzecznictwie Sadu Najwyzszego za ruch
pojazdu mechanicznego jest bowiem uznawana rowniez sytuacja, w ktorej szkode
wyrzgdzito, w czasie fizycznego postoju pojazdu mechanicznego, urzgdzenie
zamontowane w pojezdzie mechanicznym i napedzane przez energie pochodzgca
z silnika tego pojazdu. Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w wyktadni
pojecia ruchu pojazdu mechanicznego ktadzie natomiast nacisk na funkcje pojazdu
mechanicznego jako srodka transportu. W sprawie zasadnicze znaczenie miata
jednak okolicznos¢, ze szkoda zostata wyrzgdzona przez dziatanie urzagdzenia,
niebedagcego pojazdem mechanicznym i niepozostajgcego z tym pojazdem

w jakimkolwiek zwigzku technicznym oraz prawnym, na odtgczong celowo czesc¢
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sktadowg pojazdu mechanicznego. W konsekwencji zrodtem zagrozenia, ktore
ostatecznie doprowadzito do powstania szkody, nie byt pojazd mechaniczny, lecz
odtgczona jego czes¢ skladowa poddana intencjonalnemu dziataniu innego
urzadzenia. Po odigczeniu, od unieruchomionego pojazdu mechanicznego, czesci
skltadowej w celu poddania jej diagnostyce i ewentualnie naprawie nie istniat juz
zwigzek mechaniczny i funkcjonalny pojazdu z wymontowanym kotem, w tym
sensie, ze ta czes¢ skladowa nie byta poddana dziataniu pojazdu, a zatem pojecia
ruchu pojazdu mechanicznego nie tylko w znaczeniu fizycznym, ale i prawnym nie
mozna rozcigga¢ na samg czes¢ skiadowg odtgczong Swiadomie od pojazdu
mechanicznego i poddang celowemu dziataniu innych urzadzen, niebedacych
pojazdami mechanicznymi, a wchodzgcych w skfad przedsiebiorstwa wprawianego
w ruch za pomocg sit przyrody. Na gruncie kodeksowych przepiséw regulujgcych
odpowiedzialnos¢ za szkody zwigzane z ruchem pojazdow mechanicznych,
w kontekscie przepisow o ubezpieczeniach obowigzkowych odpowiedzialnosci za
szkody zwigzane 2z ruchem pojazdow mechanicznych nalezy odrézniac
odpowiedzialnos¢ za szkody zwigzane z ruchem pojazdéw mechanicznych,
wchodzgcych w skifad przedsiebiorstwa, od odpowiedzialnosci za szkody zwigzane
z ruchem przedsiebiorstwa, ale nie spowodowane przez ruch pojazdow
mechanicznych. W tym ostatnim przypadku odpowiedzialnos$¢ cywilna wynika z art.
435§ 1k.c.,aniezart. 436 § 1 k.c. wzw. z art. 435 § 1 k.c.

Dla petnego zarysowania podej$cia orzeczniczego Sgdu Najwyzszego
w kwestii postrzegania pojecia ,ruch pojazdu” nalezy wskazacC takze na wyrok
z dnia 10 pazdziernika 2019 r., | PK 137/18 (OSNCP 2020, nr 9, poz. 90). Sad
Najwyzszy zaznaczyt w nim, ze urzgdzenia wykorzystywane wytgcznie do prac
budowlanych nie podlegajg obowigzkowemu ubezpieczeniu komunikacyjnemu.
W orzeczeniu tym w swej istocie wprowadza sie dodatkowe kryterium rozréznienia
miedzy pojazdami objetymi i nieobjetymi obowigzkowym ubezpieczeniem OC, jakim
jest ogolny sposéb wykorzystywania z pojazdu przez posiadacza (jezeli urzadzenie
jest wykorzystywane na placu budowy, bez udziatu w ruchu na drogach publicznych,
to nie istnieje koniecznos¢ ubezpieczenia pojazdu obowigzkowym ubezpieczeniem

komunikacyjnym).
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Polaryzacja pogladow dotyczacych rozumienia pojecia ,ruch pojazdu”
warunkujgcego odpowiedzialnos¢ na podstawie art. 436 k.c. wystepuje takze
W wypowiedziach przedstawicieli doktryny. Prezentowane sg bowiem poglady,
w ktorych ,ruch pojazdu” postrzega sie wytgcznie w sposéb fizykalny. Niekiedy zas
pojecie ,ruch pojazdu” jest interpretowane szeroko poprzez eksponowanie
elementow funkcjonalnych — pojazd mechaniczny pozostaje w ruchu od momentu
wigczenia silnika czy tez innego urzadzenia napedowego, az do zakonczenia jazdy.
Pozwala to na kwalifikowanie jako ,ruch pojazdu” takze tych sytuacji, w ktérych
doszto do zatrzymania pojazdu (a nawet wylgczenia silnika), jezeli ten stan jest

powigzany funkcjonalnie z normalnym korzystaniem z pojazdu.

V. Ustanowiona w art. 436 § 1 k.c. w zw. z art. 435 k.c. odpowiedzialno$¢
samoistnego posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za
pomocg sit przyrody na zasadzie ryzyka za szkody wyrzadzone ruchem tego
Srodka komunikacji stanowi powielenie rozwigzania przyjetego wczesniej w art. 153
k.z. w odniesieniu do wiasciciela pojazdu, co oznacza, ze nie zdezaktualizowato sie
orzecznictwo Sadu Najwyzszego dotyczgce wyktadni tego ostatniego przepisu.
Przystepujac do wyktadni art. 436 k.c. w zw. z art. 34 u.u.o. nalezy zwréci¢ uwage
na to, ze pojecia zawarte w tych przepisach nie sg identyczne. Dotyczy to
w szczegolnosci poje¢ ,mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za
pomocg sit przyrody” (art. 436 § 1 k.c.) i ,pojazdu mechanicznego” (art. 34 ust. 1
u.u.0.). O ile kodeks cywilny nie zawiera definicji mechanicznego S$rodka
komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody, o tyle uzyte w art. 34 u.u.o.
pojecie ,pojazdu mechanicznego” zostato zdefiniowane w art. 2 ust. 1 pkt 10 u.u.o.
Odpowiedzialno$¢ zaktadu ubezpieczen przewidziana w art. 34 u.u.0. — wtérna
wobec odpowiedzialno$ci cywilnej ponoszonej przez samoistnego posiadacza
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody za szkody
spowodowane jego ruchem (art. 436 k.c.) — bedzie wiec dotyczyta tylko takiego
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody, ktéry
spetnia zarazem kryteria formalne okre$lone dla pojazdu mechanicznego w
przepisach ustawy o ubezpieczaniach obowigzkowych, naktadajgce na posiadacza
takiego pojazdu obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia od odpowiedzialnosci

cywilnej za szkody spowodowane ruchem tego pojazdu. Poza tym w art. 436 § 1



39

k.c. ustawodawca nie postuzyt sie pojeciem ,ruchu pojazdu”, tak jak to uczynit w
wyzej powotanym przepisie u.u.o., nie definiujgc jednak tego pojecia. Jedynie w art.
34 ust. 2 u.u.o. wskazat konkretne sytuacje, ktoérych nastepstwa uznaje sie rowniez
za szkode powstatg w zwigzku z ruchem pojazdu mechanicznego. Pomimo ze art.
436 k.c. nie postuguje sie wprost pojeciem ,ruchu” mechanicznego srodka
komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody, to niewatpliwie reguluje on
zasade odpowiedzialnosci za szkody spowodowane ruchem takiego $rodka
komunikacji, bowiem nawigzuje on do zasady odpowiedzialnosci uregulowanej w
.artykule poprzedzajgcym” (art. 435 k.c.), dotyczgcej odpowiedzialnosci za szkode
wyrzgdzong przez ruch przedsiebiorstwa lub zaktadu wprawianego w ten ruch za
pomocg sit przyrody. Rowniez sam art. 436 § 1 k.c. stanowi, ze dotyczy
odpowiedzialnosci samoistnego posiadacza mechanicznego srodka komunikacii

,pOruszanego” — a wiec bedgcego w ruchu — za pomocg sit przyrody.

Dokonujac interpretacji art. 436 k.c. oraz art. 34 u.u.o. nalezy przyja¢, ze art.
436 k.c. reguluje zasady odpowiedzialnosci za szkody spowodowane ruchem
mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody,
a przepisy zawarte w ustawie o ubezpieczeniach obowigzkowych, jak réwniez
przepisy dyrektyw ubezpieczeniowych dotyczg jedynie zakresu obowigzku zawarcia
przez posiadacza pojazdu mechanicznego obowigzkowego ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej, a w konsekwencji takze, w tych samych granicach,
zakresu obowigzku odszkodowawczego z tytutlu odpowiedzialnosci cywilngj
posiadacza pojazdu mechanicznego ponoszonego przez zaktady ubezpieczen z
tytutu szkdd wyrzadzonych w zwigzku z ruchem pojazdow mechanicznych.
Przepisy ustawy o0 ubezpieczaniach  obowigzkowych oraz  dyrektyw
ubezpieczeniowych regulujgcych te materie nie odnoszg sie bowiem do zasad
ponoszenia, wedtug witasciwych przepisow prawa krajowego (zawartych w kodeksie
cywilnym), przez samoistnych posiadaczy pojazdéw odpowiedzialnosci cywilnej za

szkody spowodowane ruchem tych pojazddw.

Z przedstawionego wczesniej orzecznictwa Sgdu Najwyzszego wynika, ze
dotychczas nie wypracowano jednolitego podejécia w kwestii wykfadni zwrotu
,fuchu mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody”

(czy tez weziej pojazdu mechanicznego wedtug definicji zawartej w ustawie
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0 ubezpieczeniach obowigzkowych), jakg nalezy przyja¢ w odniesieniu do art. 436
§ 1 k.c. Ogdlnie rzecz ujmujgc, w pismiennictwie wskazuje sie na kierunek wyktadni
Jizykalny”, w ktérym za ruch $rodka komunikacji uznaje sie sytuacje, w ktoérej
porusza sie on w sensie przestrzennym, takze wéwczas, gdy silnik nie pracuje. W
mys| drugiego stanowiska, okreslanego jako .funkcjonalne” srodek komunikacji
pozostaje w ruchu od momentu witgczenia silnika czy innego urzadzenia, az do
zakonczenia jazdy. Ewentualne przerwy w ruchu pojazdu, takze z wytgczonym
silnikiem, uznaje sie za ruch srodka komunikacji (pojazdu) w rozumieniu art. 436 §
1 k.c. (tak w wyrokach Sgdu Najwyzszego z dnia 11 kwietnia 2003 r., 1l CKN
1522/00, nie publ. i z dnia 26 lutego 2015 r., Ill CSK 187/14, OSN-ZD 2016, nr 3,
poz. 41). Nalezy dostrzec tendencje do rozszerzania zakresu stosowania tego
przepisu i przyjmowania pojecia ,ruchu” srodka komunikacji (pojazdu) w znaczeniu
funkcjonalnym (por. szeroki wywod w uzasadnieniu postanowienia Sadu
Najwyzszego z dnia 30 stycznia 2018 r., Il CZP 94/17). Podkresla sie bowiem, ze
w art. 436 § 1 k.c. chodzi o zespdt czynnosci zwigzanych z poruszaniem sie
pojazdu, nie zas o ograniczenie postrzegania znaczeniowego pojecia ,ruch” do
eksponowania jego fizykalnego znaczenia (przemieszczania sie pojazdu).
W orzeczeniach Sgdu Najwyzszego wydanych w okresie kilkudziesieciu lat samo
uruchomienie silnika uznaje sie za przestanke wystarczajgcg dla stwierdzenia, iz
pojazd znajduje sie w ruchu, takze wtedy, gdy w chwili wypadku pojazd nie spetniat
funkcji komunikacyjnej i nie przemieszczat sie, ale wykonywat prace
z wykorzystaniem zamontowanego w nim urzgdzenia specjalistycznego. Podkresla
sie, ze przewidziany w art. 436 § 1 w zw. z art. 435 k.c. rezim odpowiedzialnosci
oparty na zasadzie ryzyka wynika stgd, ze zrodto niebezpieczenstwa tkwi w samym
pojezdzie (w zwigzku z tym, ze jest on wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody),
anie w zamontowanych w nim innych urzgdzeniach. Niekiedy w orzecznictwie
Sadu Najwyzszego przyjmuje sie nawet, ze zakresem art. 436 § 1 k.c. objete sg
szkody, ktore zostaty wyrzgdzone przez pojazdy pozbawione silnika. W wyroku
z dnia 30 maja 1974 r., | PR 173/74 (nie publ.) stwierdzono bowiem, ze z chwilg,
gdy pojazd drogowy skfadajgcy sie z samochodu ciezarowego i przyczepy zostaje
wprowadzony w ruch na drogach publicznych, to stwarza on wzmozone

niebezpieczenstwo dla oséb trzecich. Niebezpieczenstwo to trwa dopdty, dopdki



41

obstuga pojazdu wykonuje zlecone jej zadania przewozowe. Przez caty czas
wykonywania tych zadan pojazd pozostaje w ruchu w rozumieniu art. 436 § 1 w zw.
z art. 435 k.c. W konsekwencji czynnosci manewrowania przedsiebrane w celu
potgczenia z samochodem ciezarowym odtgczonej od niego na czas zatadunku
przyczepy stanowigcej czes¢ pojazdu drogowego, dotyczg ruchu tego pojazdu

takze woéwczas, gdy przyczepa popychana jest sitg miesni ludzkich.

Sad Najwyzszy, w sktadzie rozpoznajgcym zagadnienie prawne przy
wyktadni art. 436 § 1 k.c., przychyla sie do przewazajgcego w orzecznictwie
szerokiego ujecia ,ruchu” mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za
pomocg sit przyrody - a wiec takze pojazdu mechanicznego spetniajgcego kryteria
formalne okreslone w przepisach ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych -
obejmujgcego nim takze sytuacje, w ktérej w ruchu pozostaje urzgdzenie
zamontowane w pojezdzie, gdy sam pojazd w chwili wyrzadzenia szkody nie
spetnia funkcji komunikacyjnej (transportowej). Za takg interpretacjg tego przepisu
nie przemawia jednoznacznie wyktadnia jezykowa ani systemowa. Skoro jednak
wyniki wyktadni jezykowej i systemowej art. 436 § 1 k.c. nie pozwalajg na
jednoznacznie ustalenie, czy przewidziana w tym przepisie odpowiedzialnosc
samoistnego  posiadacza mechanicznego $Srodka  komunikacji  (pojazdu
mechanicznego) zachodzi niezaleznie od sposobu wykorzystania tego pojazdu
w chwili wyrzgdzenia szkody, w szczegdlnosci niezaleznie od wykorzystywania go
w tej chwili w celu komunikacyjnym (transportowym), to zasadnicze znaczenie
powinno nadac sie wynikom wykfadni celowosciowej i funkcjonalnej. Podstawowym
zas$ celem art. 436 § 1 k.c. jest ochrona potencjalnie zagrozonych ruchem pojazdu,
a co sie z tym wigze przyjecie przez ustawodawce zmiany rozktadu ryzyka
zwigzanego z uzytkowaniem pojazdéw napedzanych sitg przyrody w sposéb, ktory
pozwalatby na zréwnowazenie korzysci uzyskiwanych przez ich posiadaczy
z zagrozeniem dla interesu osob, ktére mogg odnies¢ szkode w zdarzeniach
Z udziatem takich pojazdéw. Przepis ten skupia sie przede wszystkim na szkodach
wyrzadzonych przez pojazd przemieszczajgcy sie w miejscach publicznych (drogi,
parkingi), gdzie moze on wyrzadzi¢ szkode niegraniczonemu kregowi oséb, co
uzasadnia zaostrzenie rezimu odpowiedzialnosci samoistnego posiadacza $rodka

komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody wobec poszkodowanych jego



42

ruchem. Dazenie do zapewnienia odpowiedniej ochrony os6b pokrzywdzonych
skutkuje tym, ze w orzecznictwie wyraznie eksponowana jest tendencja do
postrzegania ,ruchu” mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg
sit przyrody (pojazdu mechanicznego) w aspekcie funkcjonalnym. Na kanwie tak
postrzeganego zakresu stosowania art. 436 § 1 k.c. nie wydaje sie uzasadnione
negowanie ochrony oséb poszkodowanych w tych sytuacjach, w ktérych pojazd
wprawdzie nie porusza sie, ale szkoda powstata na skutek napedzania za pomocg
sit przyrody urzgdzenia znajdujgcego sie w pojezdzie. Za utrwalone nalezy bowiem
uznaé stanowisko Sgdu Najwyzszego, ze o0 wyrzgdzeniu szkody przez ruch pojazdu,
a nie zamontowanego w nim urzgdzenia specjalistycznego przesgdza sam ruch
silnika pojazdu. Taka wyktadnia wynika z zatozenia, ze pojazd stwarza zagrozenie
dla otoczenia, tj. zarbwno jego ruch w przestrzeni, jak rowniez ruch urzgdzenia
(silnika) generujgcego site do jego przemieszczania sie. Za takg wyktadnig
przemawia takze wzglad na to, aby wedtug tej zasady odpowiedzialnosci oceniac
szkody wyrzgdzone przez ruch samego mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomocg sit przyrody, jak rowniez przez jego czesci sktadowe,

w tym zamontowane w nim urzadzenia.

Poza tym wtasciwe jest stosowanie takiej wyktadni art. 436 § 1 k.c., ktéra
zmierza do tozsamego traktowania podobnych typow szkdd. Z tego wzgledu nie
jest wiasciwa sytuacja, w ktorej rezim naprawienia szkody (a tym samym sytuacja
prawna i ekonomiczna poszkodowanego) bytaby zalezna od sposobu korzystania
z mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody w chwili,
w ktorej doszto do zdarzenia wyrzgdzajgcego szkode (szkoda wynikta przy
przemieszczaniu sie pojazdu wielofunkcyjnego po drodze publicznej objeta bytaby
hipotezg art. 436 § 1 k.c.; natomiast spod tej hipotezy wytgczone bytyby szkody
wyrzgdzone przez pojazd wielofunkcyjny znajdujgcy sie na drodze publicznej, jezeli
w chwili powstania szkody pojazd ten nie poruszatby sie). W takich sytuacjach
dochodzitoby do swoistego ,rozszczepienia” reziméw odpowiedzialnosci zaleznie
od ,fazy” pracy, w ktorej znajdowat sie Srodek komunikacji w chwili powstania
szkody. W efekcie mogtyby wystepowaé sytuacje (trudne do akceptacji
z perspektywy zatozenia o racjonalnosci ustawodawcy), w ktoérych szkody

wyrzgdzone przez poruszajgcy sie pojazd wielofunkcyjny rozpatrywane bytyby
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z perspektywy rezimu odpowiedzialnosci odszkodowawczej na zasadzie ryzyka (art.
436 § 1 k.c.); zas szkody wynikte z ,pracy” zatrzymanego pojazdu wielofunkcyjnego
podpadatyby pod odpowiedzialnos¢ wyznaczong w oparciu o art. 435 k.c., albo —
przy zanegowaniu, ze pojazd jest skfadnikiem przedsiebiorstwa — pod rezim
odpowiedzialnosci na zasadzie winy (art. 415 k.c.). W kazdym jednak wypadku ten
rezim odpowiedzialno$ci moze wchodzi¢ w rachube tylko w odniesieniu do pojazdu,
ktéry spetnia takze (chociazby potencjalnie) funkcje komunikacyjng. Nie bez
znaczenia jest takze argument podnoszony w pismiennictwie w odniesieniu do
orzeczehn TSUE, ale aktualny takze przy wyktadni art. 436 § 1 k.c., ze w niektérych
sytuacjach jest bardzo trudno jednoznacznie okresli¢, czy mechaniczny $rodek
komunikacji, bedacy jednoczesnie pojazdem specjalistycznym stuzgcym do
wykonywania okreslonych prac (zwykly samochdd wykorzystywany jako takséwka,
furgon wykorzystywany do sprzedazy pozywienia, tzw. food trucki, ciggnik rolniczy
itp.) byt w danym przypadku wykorzystywany jako narzedzie pracy, czy jako srodek

komunikaciji.

Przeciwko mozliwosci przyjecia szerokiej wyktadni pojecia ruchu
mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocg sit przyrody, o ktérym
mowa w art. 436 § 1 k.c., nie moze przemawia¢ wezsza definicja ,ruchu pojazdu”
przyjmowana w orzecznictwie TSUE na tle przepisow dyrektyw ubezpieczeniowych,
skoro te ostatnie nie regulowaty przewidzianych w art. 436 k.c. zasad ponoszenia
odpowiedzialnosci cywilnej przez samoistnego posiadacza srodka komunikacji
poruszanego za pomocg sit przyrody (spetniajgcego jednoczesdnie kryteria pojazdu
mechanicznego okreslone w tych dyrektywach). Celem zadnej z dyrektyw
ubezpieczeniowych nie byto ujednolicenie zasad ponoszenia odpowiedzialnosci
cywilnej przez posiadaczy pojazdéw mechanicznych przyjmowanych w panstwach

Cztonkowskich Unii Europejskiej.

W ocenie Sadu Najwyzszego w wyzej wskazanych granicach
odpowiedzialnos¢ odszkodowawczg na podstawie art. 34 u.u.0. ponosi takze
zaktad ubezpieczen, ktérego to przepisu nie mozna interpretowac jako
zawezajgcego zakres odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen w stosunku do
odpowiedzialnosci cywilnej ponoszonej przez samoistnego posiadacza pojazdu

mechanicznego w zwigzku z ruchem tego pojazdu na podstawie art. 436 k.c.
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Przepisy ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych implementowaty do porzadku
krajowego obowigzujgce wéwczas dyrektywy ubezpieczeniowe. W art. 34 u.u.o.
ustawodawca postuzyt sie pojeciem szkody powstatej w zwigzku ruchem pojazdu
mechanicznego wystepujgcym, ale nie zdefiniowanym w tych dyrektywach.
Wyktadnia, zgodnie z ktdrg pojeciem ,ruchu pojazdu” nie jest objeta sytuacja, w
ktorej pojazd w chwili wyrzadzenia szkody nie petnit gtownie funkcji Srodka
transportu zostata wypracowana w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej dopiero wiele lat po wejsciu w zycie ustawy o0 ubezpieczeniach
obowigzkowych, w szczegdlnosci w wyrokach z dnia 4 wrzesnia 2014 r., C-162/13,
w sprawie Vnuk, z dnia 28 listopada 2017 r., C-514/16 w sprawie Rodrigues de
Andrade i z dnia 20 grudnia 2017 r., C-334/16, w sprawie Torreiro. Réwniez dopiero
w orzecznictwie tego Trybunatu wyjasniono, ze przepisy dyrektyw, ktore nie
zawieraty definicji pojecia ,ruchu pojazdu”, nie odsytajg do prawa panstw
cztonkowskich w odniesieniu do tego pojecia, a wzgledy jednolitego stosowania
prawa Unii, jak i zasada rownosci nakazujg by tresci przepisu prawa Unii nadaé
w catej Unii Europejskiej autonomiczng i jednolitg wykfadnie (por. wyrok TSUE
z dnia 4 wrzesnia 2014 r., C-162/12, Vnuk oraz podobnie wyrok z dnia 16 czerwca
2011 r., C-536/09, w sprawie Omejc). Mimo ze tres¢ dekodowanych w tych
orzeczeniach TSUE norm, zawartych w odpowiednich przepisach dyrektywach
ubezpieczeniowych, nie ulegta zmianie na skutek wydania przez TSUE orzeczen,
nie bez znaczenia jest okolicznos¢, ze na etapie prac ustawodawczych
dotyczagcych ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych nie byto jednoznacznie
wyrazone ani w tresci dyrektyw ubezpieczeniowych, ani w orzecznictwie Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, iz pojecie ,ruchu pojazdéw”, ktérymi postugiwaty
sie przepisy tych dyrektyw, nalezy interpretowaé w sposdb wezszy niz
przyjmowano zazwyczaj w orzecznictwie sgdow polskich przy wykfadni art. 436 k.c.
dla oceny zakresu odpowiedzialnosci cywilnej samoistnego posiadacza
mechanicznego srodka komunikacji za szkody wyrzadzone w zwigzku z ruchem
tego pojazdu. Gdyby taka byfa intencja ustawodawcy, to z pewnoscig znalaztaby
ona odzwierciedlenie w odpowiedniej tresci przepisdéw regulujgcych zakres wtornej
odpowiedzialnosci odszkodowawczej zakfadu ubezpieczen z tytutu ubezpieczenia

odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych, w szczegdlnosci
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przez zamieszczenie w nich definicji ,pojecia ruchu” pojazdu mechanicznego.
Tymczasem tres¢ art. 34 u.u.o. zostata sformutowana w sposdb uzasadniajgcy
odczytanie zawartych w niej norm w taki sposdb, Zze przewidziane w nich
odszkodowanie przystuguje wtedy, gdy posiadacz (lub kierujacy pojazdem
mechanicznym) sg obowigzani — wedtug wtasciwych przepiséw regulujgcych ich
odpowiedzialnos¢ cywilng - za szkode wyrzadzong w zwigzku z ruchem pojazdu.
Innymi stowy, z tresci art. 34 u.u.o. nie wynika, aby zamiarem ustawodawcy byto
okreslenie zakresu wtornej odpowiedzialnosci odszkodowawczej zaktadu
ubezpieczen z tytutu obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw
mechanicznych w inny sposob niz zakresu pierwotnej odpowiedzialnosci cywilnej
ponoszonej przez nich na podstawie wtasciwych przepisow prawa materialnego, tj.
art. 436 k.c. (okreslajgcego zasady tej odpowiedzialnosci) i art. 361 Kk.c.
(okreslajgcego jej granice). O tym, ze zakres tej odpowiedzialnosci ustawodawca
przyjmowat szeroki, zgodny ze stanowiskiem prezentowanym w orzecznictwie
sgdow polskich, swiadczy takze tresc¢ art. 34 ust. 2 u.u.o., w ktérym ustawodawca
wskazat konkretnie szkody, ktdére uznat za powstate w zwigzku z ruchem pojazdu

mechanicznego.

Za takg wyktadnig przemawia takze wzglad na spojnos¢ systemu prawa
i wynikajgce stgd zatozenie, ze ustawodawca tym samym terminom (pojeciom)
wystepujgcym zwtaszcza w zblizonych obszarach regulacji stara sie nadac to samo
znaczenie, w przeciwnym wypadku wyraznie okreSla ich znaczenie
w poszczegoélnych aktach prawnych. Nie uczynit tak jednak ani w stosunku do
pojecia ,ruchu pojazdu”, ktorym postuzyt sie w art. 34 u.u.0.,, przez jego
ograniczenie w stosunku do pojecia ruchu mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomocg sit przyrody przyjmowanego w procesie wyktadni art. 436
k.c., ani tez w stosunku do wskazania granic obowigzku odszkodowawczego
zaktadu ubezpieczen przewidzianego w art. 34 u.u.o. w stosunku do granic
obowigzku odszkodowawczego samoistnego posiadacza pojazdu wynikajgcego
z art. 436 k.c. Przyjeta szeroka wyktadnia art. 34 u.u.o., zgodnie z ktérg zakres
wtornej odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen pokrywa sie z zakresem
odpowiedzialnosci cywilnej samoistnego posiadacza pojazdu mechanicznego

wynikajgcej z art. 436 k.c., w sposob najpetniejszy pozwala tez zrealizowac cele
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ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, jakimi sg z jednej strony dazenie do
ochrony ubezpieczeniowej posiadaczy pojazdéw mechanicznych, a z drugiej strony,
objecie ochrong poszkodowanych ruchem pojazdéw mechanicznych. Szkody
spowodowane ruchem urzgdzen znajdujgcych sie w pojezdzie sg czesto rownie
dotkliwe i powazne co szkody spowodowane wagsko ujmowanym ruchem samych

pojazdow.

Z uwagi na przyjetg w dyrektywach ubezpieczeniowych metode harmonizacji
porzadkéw prawnych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej w dziedzinie
obowigzkowych ubezpieczehh odpowiedzialnosci cywilnej w zwigzku z ruchem
pojazdow mechanicznych, przyjetej wyktadni nie sprzeciwiat sie wzglad na potrzebe
dokonywania prounijnej wyktadni prawa i — co sie z tym wigze - koniecznosc¢
uwzglednienia przepiséw dyrektyw ubezpieczeniowych interpretowanych zgodnie
z orzeczeniami Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. W stanie prawnym
poprzedzajgcym wejscie w zycie dyrektywy 2009/103/WE, na gruncie wczesniej
obowigzujgcych pieciu dyrektyw komunikacyjnych, problem charakteru metody
harmonizacji byt niejednoznaczny. Pierwsze trzy dyrektywy nie zawieraty bowiem
przepisu o sposobie harmonizacji. Jednakze w preambule do trzeciej dyrektywy,
w ktorej wskazano, ze ,poszkodowanym w wypadkach pojazdow mechanicznych
nalezy zagwarantowac porownywalne traktowanie, bez wzgledu na to, gdzie na
obszarze Wspolnoty wypadek miat miejsce”, podkreslono, ze ,wszelkie watpliwosci
dotyczace zastosowania art. 3 ust. 2 tiret pierwsze dyrektywy 72/166/EWG powinny
zosta¢ usuniete; wszystkie polisy obowigzkowego ubezpieczenia pojazdow
mechanicznych muszg obejmowaé cate terytorium Wspdlnoty; w interesie
ubezpieczonego kazda polisa ubezpieczeniowa powinna ponadto gwarantowaé
w kazdym Panstwie Cztonkowskim, za te samg sktadke, ochrone wymagang przez
prawo tego Panstwa lub ochrone wymagang przez prawo Panstwa Cztonkowskiego,
w ktérym znajduje sie state miejsce postoju pojazdu, jezeli ochrona ta jest wieksza”.
Powyzsze zatozenia realizowat art. 2 tej dyrektywy, zgodnie z ktorym ,Panstwa
Cztonkowskie podejmg konieczne srodki dla zapewnienia, aby wszystkie polisy
obowigzkowego ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody

powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych:
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- obejmowaty ochrong za te samg sktadke i przez caty okres obowigzywania
umowy cate terytorium Wspolnoty tgcznie ze wszystkimi okresami, kiedy pojazd

pozostaje w innym Panstwie Cztonkowskim w okresie obowigzywania umowy, oraz

- gwarantowaly, za te samg sktadke, w kazdym Panstwie Cztonkowskim,
ochrone wymagang przez prawo tego Panstwa lub ochrone wymagang przez
prawo Panstwa Czionkowskiego, w ktérym znajduje sie state miejsce postoju
pojazdu, jezeli ochrona ta jest wieksza’. Zaréwno z powotanego fragmentu
preambuty, jak réwniez cytowanego przepisu dyrektywy, jednoznacznie wynikata
dopuszczalnos¢ zréznicowania zakresu ochrony w poszczegolnych panstwach

cztonkowskich.

Przepis o harmonizacji minimalnej zawierat art. 10 ust. 4 czwartej dyrektywy,
zgodnie z ktorym ,Panstwa Czionkowskie mogg zgodnie z Traktatem utrzymac lub
wprowadzi¢ w zycie przepisy, ktére sg korzystniejsze dla strony poszkodowanej od
przepisow niezbednych do wykonania niniejszej dyrektywy”. Z uwagi na to, ze
dyrektywa ta odnosita sie do roszczehn osob poszkodowanych w wypadkach za
granicg, przepis ten zinterpretowano takze w ten sposob, ze ustanawia on
minimalny zakres ochrony dla o0s6b poszkodowanych w wypadkach
komunikacyjnych za granicg. Wskazano, ze panstwa czionkowskie sg uprawnione
do wydawania Ilub pozostawiania w mocy przepisow, ktore przyznajg
poszkodowanym uprawnienia korzystniejsze od tych, ktére wynikajg z czwartej
dyrektywy, nie jest natomiast mozliwe pozbawienie przez ustawodawstwo krajowe
poszkodowanych jakichkolwiek uprawnien przewidzianych przez te dyrektywe.
Kolejna, pigta dyrektywa rowniez zawierata przepis o harmonizacji minimalnej w art.
6 ust. 2, zgodnie z ktérym ,Panstwa Czionkowskie mogg, zgodnie z Traktatem,
utrzyma¢ lub wprowadzi¢ w zycie przepisy, ktore sg Kkorzystniejsze dla
poszkodowanego niz przepisy niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy”.
Osnowa dyrektywy (jej czes¢ artykutowana) obejmowata wylgcznie zmiany
niektorych przepiséw poprzednich czterech dyrektyw. Przy waskiej interpretacji art.

6 ust. 2 przepis ten odnositby sie tylko do zakresu regulacji objetych tg dyrektywa.

Dyrektywa 2009/103/WE zaktadata juz wprost harmonizacje minimalng w art.

28 ust. 1, zgodnie z ktérym Panstwa Czionkowskie mogg zgodnie z Traktatem
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utrzymac¢ lub wprowadzi¢ w Zzycie przepisy, ktore sg korzystniejsze dla strony
poszkodowanej od przepisow niezbednych do wykonania niniejszej dyrektywy.
W jej preambule podkreslono, ze poszkodowanym w wypadkach pojazdow
mechanicznych nalezy zagwarantowac poréwnywalne traktowanie, bez wzgledu na
to, gdzie na obszarze Wspdlnoty wypadek miat miejsce (motyw 20 dyrektywy
2009/103/WE). Jednoczesnie jednak dopuszcza sie istnienie w poszczegodlnych
panstwach zréznicowanego poziomu ochrony. W interesie ubezpieczonego kazda
polisa ubezpieczeniowa powinna gwarantowa¢ w kazdym panstwie cztonkowskim,
za te samg skfadke, ochrone wymagang przez prawo tego panstwa lub ochrone
wymagang przez prawo panstwa cztonkowskiego, w ktorym znajduje sie state
miejsce postoju pojazdu, jezeli ochrona ta jest wieksza (motyw 26 dyrektywy
2009/103/WE). Poniewaz zasadnicza tres¢ tej dyrektywy — przed jej ostatnig
zmiang — w zakresie odnoszgcym sie do analizowanego zagadnienia prawnego nie
réznita sie od tresci wczesniej obowigzujgcych dyrektyw, jak réwniez ze wzgledu na
wskazang wyzej tres¢ preambuty do trzeciej dyrektywy i jej art. 2 uzasadnione jest
stanowisko, ze dyrektywy ubezpieczeniowe przewidywaty juz wczesniej minimalng
metode harmonizacji przepiséw, co pozwalato na przyjecie przez ustawodawce
szerszej ochrony ubezpieczeniowej niz to wynikato z tresci przepiséw tych dyrektyw.
Ustawodawca zagwarantowat przy tym nie mniejszy zakres tej ochrony niz wynika
z przepisow dyrektyw. Nalezy tez dostrzec, ze Trybunat Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej wydat istotne dla rozwazanego zagadnienia prawnego wyroki na
skutek pytan prejudycjalnych sgdéw panstw czionkowskich Unii Europejskiej,
w ktorych  przepisy prawa materialnego dotyczgce zasad ponoszenia
odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone ruchem pojazdoéw, nie przewidywaty
szerszego zakresu ochrony poszkodowanych niz to wynikato z przepiséw dyrektyw

interpretowanych przez Trybunat Sprawiedliwosci.

VI. Artykut 28 ust. 1 dyrektywy 2009/103/WE ustanawiajgcy harmonizacije
minimalng pozostat w mocy po nowelizacji wprowadzonej dyrektywg 2021/2118,
a ponadto dodano w nim akapit, ze: ,Panstwa cztonkowskie mogg wymagac
ubezpieczenia komunikacyjnego spetniajgcego wymogi okredlone w niniejszej
dyrektywie w odniesieniu do wszelkich urzgdzen silnikowych uzytkowanych na

lgdzie, ktére nie sg objete definicjg ,pojazdu” zawartg w art. 1 pkt 1 i do ktérych nie
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stosuje sie art. 3. W preambule tej dyrektywy zamieszczono szersze uzasadnienie
doprecyzowania w jej przepisach pojecia ,pojazdu”. ,Lekkie pojazdy elektryczne,
ktére nie wchodzg w zakres definicji ,pojazdu”, powinny zostaé wytgczone
z zakresu stosowania dyrektywy 2009/103/WE. Zaden przepis tej dyrektywy nie
powinien jednak utrudnia¢ panstwom cztonkowskim wymagania, na mocy ich prawa
krajowego, ubezpieczenia komunikacyjnego na warunkach okreslonych przez nie
same, w odniesieniu do wszelkich urzgdzen silnikowych uzytkowanych na lgdzie,
ktére nie sg objete definicjg ,pojazdu” zawartg w tej dyrektywie i ktérych
ubezpieczenie nie jest w zwigzku z tym wymagane na mocy tej dyrektywy. Dyrektywa
ta nie powinna réwniez utrudnia¢ panstwom czionkowskim zapewnienia w ich prawie
krajowym, by ofiary wypadkéw spowodowanych przez jakiekolwiek inne urzgadzenia
silnikowe miaty dostep do organu odszkodowawczego panstwa cztonkowskiego, jak
okreslono w rozdziale 4. Panstwa czionkowskie powinny réwniez mie¢ mozliwosé
postanowienia, ze w przypadku gdy osoby majgce miejsce zamieszkania na ich
terytorium sg osobami poszkodowanymi w wypadku spowodowanym przez takie inne
urzadzenia silnikowe w innym panstwie cztonkowskim, w ktorym ubezpieczenie
komunikacyjne nie jest wymagane w odniesieniu do tych urzadzen silnikowych, osoby
te majg mie¢ dostep do organu odszkodowawczego, jak okreslono w rozdziale 4, w
panstwie cztonkowskim, w ktérym majg miejsce zamieszkania. Organy
odszkodowawcze panstw czionkowskich powinny mie¢ mozliwos¢ zawarcia
porozumienia w sprawie sposobu, w jaki bedg wspétpracowaé w tego rodzaju
sytuacjach” (motyw 4 dyrektywy 2021/2118).

Natomiast uzasadniajgc wprowadzenie w tej dyrektywie definicji ,ruchu
pojazdu”, w preambule (motyw 5) nawigzano do orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wskazujgc, ze w wydanych w ostatnim czasie
decyzjach tego Trybunatu, mianowicie w wyrokach w sprawach Vnuk, Rodrigues de
Andrade i Torreiro, Trybunat Sprawiedliwosci doprecyzowat znaczenie pojecia ,ruch
pojazdow”. W szczegolnosci Trybunat Sprawiedliwosci wyjasnit, ze pojazdy
mechaniczne majg z zasady stuzy¢ jako $rodki transportu, niezaleznie od swych cech,
oraz ze ruch takich pojazdéw obejmuje kazde uzytkowanie pojazdu, kidre jest zgodne
z normalng funkcjg tego pojazdu w charakterze srodka transportu, niezaleznie od

terenu, na ktdorym pojazd mechaniczny jest uzywany, oraz niezaleznie od tego, czy
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pojazd jest nieruchomy, czy tez znajduje sie w ruchu. Dyrektywa 2009/103/WE nie ma
zastosowania, jezeli w czasie wypadku normalng funkcjg takiego pojazdu jest
L=uzytkowanie inne niz jako $rodek transportu”. Moze tak by¢ w przypadku, gdy pojazd
nie znajduje sie w ruchu w rozumieniu art. 3 akapit pierwszy tej dyrektywy, poniewaz
jego normalng funkcjg jest na przyktad ,uzytkowanie jako przemystowe lub rolnicze
zrodto energii”. Jako uzasadnienie wprowadzenia w dyrektywie 2009/103/WE definicji
Juchu pojazdu”, uwzgledniajgcej orzecznictwo TSUE, podano potrzebe
zagwarantowania pewnosci prawa. W odniesieniu do art. 28 ust. 1 dyrektywy
2009/103/WE w preambule dyrektywy 2021/218 (motyw 13) podkreslono, ze podczas
produkciji i transportu pojazdy nie majg funkcji transportowych i nie sg uwazane za
bedace w ruchu w rozumieniu art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103/WE. Jezeli
jednak panstwo cztonkowskie postanowi nie stosowaé wymogu posiadania
ubezpieczenia komunikacyjnego w odniesieniu do takich pojazdéw zgodnie z art. 28
ust. 1 dyrektywy 2009/103/WE, powinno istnieC ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej z tytutu prowadzenia dziatalnosci gospodarczej obejmujgce szkody, jakie

pojazdy mogg spowodowac.

Po ostatnich, wyzej przedstawionych, zmianach dyrektywy ubezpieczeniowej
2009/103/WE powinna ona w zakresie zawierajgcym definicje ,ruchu pojazdu” zostac
implementowana do porzgdkdéw prawnych panstw cztonkow Unii Europejskiej, pomimo
minimalnej metody harmonizacji przepisow w dziedzinie objetych tg dyrektywa.
Konsekwencjg takiej zmiany normatywnej na gruncie ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych bedzie to, ze zakres obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych z tytutu szkdd
wyrzadzonych w zwigzku z ruchem tych pojazdéw, a w konsekwencji takze zakres
obowigzku odszkodowawczego zaktadéw ubezpieczeh z tytutu obowigzkowego
ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow mechanicznych za te szkody zostanie
ograniczony tylko do odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone w zwigzku z ruchem
tych pojazdéw pojmowanym wasko z uwzglednieniem definicji ,ruchu pojazdu”
wprowadzonej dyrektywg 2021/2118. W zwigzku z przysztg zmiang normatywng do
ustawodawcy bedzie nalezata decyzja czy rozszerzy¢ ponad zakres przewidziany
dyrektywg ubezpieczeniowg obowigzek zawarcia przez posiadaczy pojazdéw

mechanicznych umowy ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej, a w konsekwenc;ji
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takze rozszerzy¢ w tych samych granicach zakres obowigzku odszkodowawczego
zaktadow ubezpieczen, takze o ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw mechanicznych z tytutu wyrzgdzenia szkdd, ktérych dotyczy
wniosek Rzecznika Finansowego skierowany do Sadu Najwyzszego, a za ktore

posiadacze pojazdow ponoszg odpowiedzialnos¢ cywilng na podstawie art. 436 k.c.

Z tych wzgledéw podjeto uchwate, jak na wstepie.



