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Abstrakt

Rozwdj przemystu motoryzacyjnego, zapoczatkowany przez stworzenie pierwszego
pojazdu napedzanego silnikiem parowym, stanowit wielki krok dla ludzkosci. Wraz

z nim konieczny stat sie rozwdj infrastruktury oraz wprowadzenie odpowiednich
wymogdow prawnych w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom

ruchu drogowego, ktérzy narazeni sa na wieksze ryzyko wyrzadzenia im szkody.
Dostrzezono tez koniecznos$¢ zagwarantowania poszkodowanemu ochrony

i mozliwosci skutecznego dochodzenia przez niego roszczen wyniktych ze zdarzenia
komunikacyjnego. Stato sie to przyczyng wprowadzenia odpowiedzialnosci za szkode
wyrzadzong ruchem pojazdu mechanicznego opartej na zasadzie ryzyka, a w dalszym
etapie takze systemu obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych majacych
charakter gwarancyjny.

Niniejszy artykut powstat na podstawie rozprawy doktorskiej, ktérej promotorem

na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego byta dr hab. Kinga Flaga-
-Gieruszynska, prof. US, zatytutowanej Postepowanie w sprawach o odszkodowanie

za szkode wyrzqdzong ruchem pojazdu mechanicznego dochodzone z obowigzkowego
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadacza pojazdu mechanicznego.
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Celem artykutu jest prezentacja ewolucji odpowiedzialnosci cywilnej za szkode
wyrzadzong ruchem pojazdu mechanicznego oraz jej wptywu na powstanie
obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadacza pojazdu mechanicznego

i kompleksowego systemu regulacji prawnych dotyczacych tego ubezpieczenia
przez prawodawce unijnego.

W artykule postuzono sie metoda historycznoprawna oraz dogmatycznoprawna,

ktére doprowadzity do sformutowania wniosku, ze z punktu widzenia zapewnienia
ochrony prawnej poszkodowanego zdarzeniem komunikacyjnym uzasadnione byto
wprowadzenie zaostrzonych zasad odpowiedzialnosci cywilnej, a takze rozwigzan
prawnych, ktére maja na celu zapewnienie gwarancji zaspokojenia roszczen
poszkodowanego. W tym zakresie szczegdlna role nalezy przypisac utworzeniu systemu
regulacji prawnych obejmujacych obowigzkowe ubezpieczenia komunikacyjne, biur
krajowych i instytucji odpowiedzialnych za odszkodowanie.

Stowa kluczowe: odpowiedzialno$¢ za szkode, pojazd mechaniczny, obowigzkowe
ubezpieczenie OC posiadacza pojazdu mechanicznego

PROTECTION OF TRAFFIC ACCIDENT VICTIMS IN POLAND -
EVOLUTION OF THE LIABILITY OF MOTOR VEHICLE OWNERS
AND MANDATORY MOTOR INSURANCE

Abstract

The development of the automotive industry, initiated by the creation of the first
steam-powered vehicle, marked a significant step forward for humanity. Along with

it, the need arose for infrastructure development and the introduction of appropriate
legal requirements to ensure the safety of road users, who are exposed to a higher

risk of harm. It also became evident that victims must be guaranteed protection

and an effective means of pursuing claims arising from traffic accidents. This led to the
introduction of liability for damage caused by the operation of a motor vehicle based
on the principle of risk, and later, the implementation of a system of compulsory motor
insurance with a guarantee-based character.

The aim of this article is to present the evolution of civil liability for damage caused

by the operation of a motor vehicle and its impact on the establishment of compulsory
third-party liability insurance for motor vehicle owners, as well as the development

of a comprehensive system of legal regulations concerning this insurance at the EU
legislative level.

The article employs historical-legal and dogmatic-legal methods, which lead to the
conclusion that, from the perspective of ensuring legal protection for victims of traffic
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accidents, the introduction of stricter civil liability rules and legal solutions aimed
at guaranteeing the satisfaction of claims was justified. In this context, particular
importance should be attributed to the creation of a regulatory framework covering
compulsory motor insurance, national insurance bureaux, and compensation
institutions.

Keywords: liability for damage, motor vehicle, compulsory third-party liability insurance
for motor vehicle owners

1. Wstep

Ustawodawca w Kodeksie cywilnym? okreélit przestanki ponoszenia odpowiedzialnosci
za szkode wyrzadzona ruchem pojazdu mechanicznego. Do jej powstania dochodzi,
jesli zostanie wyrzadzona szkoda wskutek ruchu pojazdu mechanicznego poruszanego
za pomoca sit przyrody, a nadto miedzy szkoda a ruchem pojazdu zachodzi zwigzek
przyczynowy (art. 436 § 1, art. 361 § 1 k.c.). Jest to odpowiedzialno$¢ zaostrzona,
opierajaca sie na zasadzie ryzyka. Od tej reguty ustawodawca przewidziat dwa wyjatki -
w razie zderzenia sie mechanicznych srodkow komunikacji poruszanych za pomoca sit
przyrody oraz w razie przewozu z grzecznosci. Wowczas odpowiedzialnos¢ oparta jest
na zasadzie winy.

Wraz ze wzrostem zdarzen szkodowych z udziatem pojazdéw mechanicznych
zauwazono konieczno$¢ wprowadzenia obowigzkowego ubezpieczenia
komunikacyjnego. Obowigzek ten wprowadzit takze polski ustawodawca, przewidujac,
ze obowigzkowym ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdow mechanicznych

objeta jest odpowiedzialno$¢ cywilna kazdej osoby, ktora kierujac pojazdem
mechanicznym, wyrzadzita szkode w zwigzku z ruchem tego pojazdu. Tak zakreslona
odpowiedzialno$¢ zaktadu ubezpieczern wzmacnia ochrone poszkodowanego

i rozszerza odpowiedzialnos$¢ za szkode takze na ubezpieczyciela. Z kolei instytucja
skargi bezposredniej (actio directa) umozliwia kierowanie przez poszkodowanego
roszczenia o naprawienie szkody bezposrednio przeciwko ubezpieczycielowi. Actio
directa nie wyklucza jednak mozliwosci dochodzenia roszczen przez poszkodowanego
od posiadacza pojazdu mechanicznego i od ubezpieczyciela tacznie.

2 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (Dz.U. 2024, poz. 1061), dalej jako:

Kodeks cywilny lub k.c.
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Ponadto istotnym elementem systemu ochrony poszkodowanego zdarzeniem
komunikacyjnym sg instytucje Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego (UFG)
czy Polskiego Biura Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (PBUK). Zadaniem pierwszego
jest zaspokajanie roszczen z tytutu ubezpieczen obowigzkowych za szkody wyrzadzone
przez nieustalonego sprawce lub pojazd nieubezpieczony (art. 98 ust. 1 ustawy

o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym

i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych®). Z kolei PBUK odpowiada

za tzw. szkody miedzynarodowe, w tym m.in. te, ktdre powstaty na terytorium Polski
w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych zarejestrowanych w panstwach
nalezacych do Systemu Zielonej Karty”®. Powotanie UFG i PBUK uzupetnia zatem
system ubezpieczen obowigzkowych i gwarantuje poszkodowanemu zdarzeniem
komunikacyjnym istnienie podmiotu ponoszacego odpowiedzialnosc za szkode
wyrzadzona przez sprawce zdarzenia nawet wowczas, gdy nie zostat spetniony
obowigzek ubezpieczeniowy czy tez zdarzenie miato miejsce z udziatem podmiotu

zinnego panstwa®.

W dalszej czesci artykutu przedstawione zostang geneza oraz ewolucja ksztattowania sie
odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu mechanicznego oraz systemu obowigzkowych
ubezpieczen komunikacyjnych.

2. Ksztattowanie sie odpowiedzialnosci cywilnej na zasadzie ryzyka
i odpowiedzialnosci posiadacza mechanicznego srodka komunikacji

Poczatkowo delikty jako zrédta zobowigzan byty rozumiane jako przestepstwa®. Wéréd
przestepstw rodzacych odpowiedzialnos¢ majatkowa wyrézniano m.in. bezprawne

Ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz.U. 2025,
poz. 367).

M. Jusik, Dochodzenie naleznosci odszkodowawczych w ujeciu podmiotowym - analiza
wybranych rozwigzan proceduralnych, ,Monitor Prawniczy” 2022, nr 7, s. 350 i n.

M. Szaraniec, Potrzeba zmian w zakresie funkcji kompensacyjnej UFG w razie niemoznosci
wyptaty Swiadczenia pienieznego w przypadku upadtosci zaktadu ubezpieczen, ,,Acta
Universitatis Lodziensis Folia luridica” 2013, t. 72,s. 141 in.

W. Rozwadowski, Prawo rzymskie. Zarys wyktadu wraz z wyborem Zrédet, Poznan 1992,
s.194in.
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uszkodzenie cudzej rzeczy, ktore po raz pierwszy kompleksowo uregulowane zostato
w lex Aquilia’. Odpowiedzialno$¢ za szkode wynikajaca z uszkodzenia cudzej rzeczy
opierata sie pierwotnie na bezprawnosci dziatania jako przestance obiektywnej,

by ustgpic nastepnie miejsca przestance subiektywnej - winie, ktéra stata sie

w pdzniejszym czasie podstawg odpowiedzialnosci deliktowe;j.

Petne uznanie zasady winy nastapito w wyniku wprowadzenia pierwszych nowozytnych
kodyfikacji®. Do potowy XIX wieku odpowiedzialno$¢ za szkode deliktowa oparta

byta na zasadzie winy, ktdra byta konieczna dla przypisania danemu podmiotowi
odpowiedzialnoéci za wyrzadzona szkode”’.

Poczawszy od drugiej potowy XIX wieku, z uwagi na rozwoj technologii i przemystu,

a co za tym idzie - upowszechnienie wykorzystywania urzadzen i maszyn

oraz mechanicznych srodkéw transportu, dostrzezono koniecznos$é wypracowania
innego modelu odpowiedzialnosci cywilnej. Rosta bowiem liczba szkdd, za ktére

nie mozna byto przypisaé winy, a tym samym pociagna¢ do odpowiedzialnosci
zadnego podmiotu'®. Wobec tego dostrzezono konieczno$¢ uksztattowania innego
rodzaju odpowiedzialnosci, ktéra bytaby niezalezna od przestanki winy'". Jej
uzasadnieniem miat by¢ fakt czerpania korzysci z podejmowanych przez dany podmiot
niebezpiecznych czynnosci, w mysl zasady, ze ryzyko szkdd zwigzanych z dziatalnoscia
szczegblnie niebezpieczna dla otoczenia powinien ponosic ten, kto te dziatalnos¢
podejmuje i osiaga z niej korzyéci'?. Skutkowato to powstaniem odpowiedzialnosci
opartej na zasadzie ryzyka, ktdra obejmowata srodki komunikacyjne wprowadzane

w ruch za pomoca sit przyrody oraz posiadaczy pojazdéw mechanicznych.

W. Wotodkiewicz, Rzymskie poczqtki wspotczesnej odpowiedzialnosci za szkody na mieniu,
»Palestra” 2011, nr 11-12, s. 188-189.

W tym w szczegolnosci we francuskim Code civil des Frangais z 1804 roku czy w austriackim
kodeksie cywilnym z 1811 roku; M. Nestorowicz, Ewolucja odpowiedzialnosci deliktowej

w prawie francuskim (na 200-lecie kodeksu Napoleona), ,Panstwo i Prawo” 2007, nr 12, s. 12.
B. Lewaszkiewicz-Petrykowska, Czy reforma odpowiedzialnosci cywilnej jest konieczna?, [w:]
Problemy odpowiedzialnosci cywilnej we Francji i w Polsce, red. Z. Hajn, D. Skupien, £6dz
2016, s. 35.

A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna za wypadki samochodowe na tle obowigzkowego
ubezpieczenia, Warszawa 1969, s. 11.

E. Jedrzejewska, Odszkodowanie za szkody z OC posiadacza pojazdu w zwigzku z wypadkiem
drogowym, Warszawa 2022, s. 17.

A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna...,s. 16-17.
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W Polsce ksztattowanie sie odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzona ruchem pojazdu
mechanicznego rozpoczeto sie juz w okresie zaboréw. Na obszarze ziem zaboru
austriackiego obowigzywata wowczas ustawa o odpowiedzialnosci za szkody wynikte
z opedu automobiléw'®, ktéra w § 1 przewidywata zaostrzong odpowiedzialno$¢

za szkode wyrzadzona opedem automobilowym. Ustawa nie zawierata definicji
opedu, ale uksztattowat sie poglad, ze przez oped nalezy rozumiec ogét tych Srodkow
i zabiegdw, ktorych celem jest wywotanie, kontynuowanie lub wstrzymanie ruchu.

Wskazywano przy tym, ze ,oped” jest pojeciem szerszym niz pojecie ruchu, poniewaz
pojazd nie musiat by¢ w ruchu, by wyrzadzi¢ szkode, z ktérg na gruncie wskazanej
ustawy wiazata sie odpowiedzialno$¢ cywilna'®. Natomiast przez automobil rozumiano
pojazd drogowy, poruszany sitg wytwarzana przez czynniki przyrody, ktéra stanowita
bezposrednig i wytaczna przyczyne ruchu pojazdu (z wytaczeniem pojazddw
poruszanych po szynach)'. Odpowiedzialno$¢ ponosit co do zasady kierowca pojazdu
i wiasciciel lub wspétwtasciciele, przy czym odpowiedzialno$¢ mogta poniesé réwniez
osoba trzecia, gdy wtadztwo nad pojazdem zostato czasowo przez wtasciciela na niag

przeniesione'®.

Rowniez na terenach ziem zaboru pruskiego wyksztatcita sie odpowiedzialno$é
na zasadzie ryzyka za szkode wyrzadzong ruchem pojazdu mechanicznego, ktdra
regulowata ustawa o ruchu pojazdéw mechanicznych'’. Odpowiedzialno$¢ taka
przypisac nalezato osobie utrzymujacej samochdd, przez ktorg nalezato rozumiec

13 Ustawa z dnia 9 sierpnia 1908 r. o odpowiedzialnosci za szkody wynikte z opedu automobiléw

(Dz. ust. p. nr162).

A. Bielecki, J. Rapaport, Ustawa automobilowa austryacka z dnia 9 sierpnia 1908 r.

z komentarzem, Krakdw 1911, s. 15.

Zgodnie z § 1 ustawy o odpowiedzialnosci za szkody wynikte z opedu automobiléw,
»gdy przez oped pojazdu drogowego poruszanego sitg elementarng na publicznych
ulicach i drogach nie na szynach (automobilu) zostat kto uszkodzony lub zabity, albo tez
spowodowana zostata szkoda w rzeczach, to odpowiada kierownik i wtasciciel lub kazdy
wspotwtasciciel za zwrot spowodowanej szkody, a mianowicie w razie uszkodzenia rzeczy
za wyrownanie szkody wedle §1323 aBGB, w razie uszkodzenia cielesnego wedle §§1325
i 1326 aBGB w razie zabicia wedle § 1327 aBGB. [...] Gdy automobil w czasie zajscia
zdarzenia wyrzadzajacego szkode pozostawiony byt komus do przedsiebrania opedu

na wtasny rachunek i niebezpieczenstwo (przedsiebiorca opedu), to odpowiada tenze

w miejsce wtasciciela”.

A. Bielecki, J. Rapaport, op. cit., s. 27-28.

Ustawa z dnia 3 maja 1909 r. o ruchu pojazdéw mechanicznych (Dz.U. Rzeszy, str. 437).

14
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te, do ktorej gospodarstwa samochod nalezat. Wyjatek dotyczyt sytuaciji, w ktorej
inna osoba wprowadzita pojazd w ruch bez woli i wiedzy osoby utrzymujacej pojazd.
Wéwczas to ta osoba ponosita odpowiedzialnoé¢'®.

Z kolei na terenie ziem zaboru rosyjskiego brak byto szczegolnych regulacji dotyczacych
odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong ruchem pojazdu. Na tym obszarze
obowigzywat Zwéd praw rosyjskich, w ktérym przewidziano jedynie odpowiedzialnosc¢
oparta na zasadzie winy'®. Zgota odmiennie uregulowana byta odpowiedzialno$¢

za szkode wyrzadzona ruchem kolei, bowiem zgodnie z art. 92 ogdlnej ustawy

o rosyjskich kolejach zelaznych?® kolej zelazna byta zobowigzana do wynagrodzenia
kazdego, kto poniost szkode lub strate spowodowane przez eksploatacje kolei

zelaznej, a naprawienie szkody odbywato sie zgodnie z art. 683 Ustaw cywilnych?'.
Odpowiedzialnosc ta opierata sie na zasadzie ryzyka.

Po odzyskaniu niepodlegtosci odpowiedzialnos¢ za szkode wyrzadzong ruchem
pojazdu mechanicznego wprowadzito rozporzadzenie Prezydenta RP - Kodeks
zobowiazai?. Przepisy te zostaty uchwalone w okresie obowiazywania jeszcze
ustawodawstwa bytych paristw zaborczych?. Wobec tego miaty one przede wszystkim
istotne znaczenie w tej czesci kraju, w ktorej nie obowigzywaty ustawy szczegdlne

(w szczegdlnoéci na terenie zaboru rosyjskiego)?*. Dopiero z chwila uchylenia przepiséw
ustaw szczegdlnych bytych panstw zaborczych w 1946 roku znaczenie tej regulacji
wzrosto.

18
19
20
21

R. Longchamps de Berier, Zobowigzania, Lwoéw 1938, s. 272-273.

A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 18.

Wyd. r. 1906 r. i kontyn. r. 1908.

Z.Rymowicz, W. Swiecicki, Prawo cywilne ziem wschodnich. Tom X cz. | Zwodu Praw
Rosyjskich, Warszawa 1933, s. 675.

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 27 pazdziernika 1933 r. - Kodeks
zobowigzan (Dz.U. 1933 nr 82, poz. 598), dalej jako: Kodeks zobowiazan lub k.z.

Ustawa z dnia 9 sierpnia 1908 r. o odpowiedzialnosci za szkode wynikta z ruchu
samochodowego (Dz. u. p. austr. nr 162) oraz ustawa z dnia 3 maja 1909 r. o ruchu
pojazdow mechanicznych (Dz. u. Rzeszy, s. 437) zostaty uchylone dopiero dekretem z dnia
17 pazdziernika 1946 r. o uchyleniu szczegdlnych ustaw o odpowiedzialnosci za wypadki
w ruchu kolejowym, samochodowym i w niektdrych przedsiebiorstwach oraz przepiséw b.
panstw zaborczych o ruchu i budownictwie kolejowym (Dz.U. nr 55, poz. 312 i 313).
R.Longchamps de Berier, op. cit., s. 260.

22
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W Kodeksie zobowigzan zostata wprowadzona odpowiedzialnos$¢ wtasciciela
mechanicznego sSrodka komunikacji poruszanego za pomoca sit przyrody za szkode

na osobie lub mieniu wyrzadzong ruchem tego srodka komunikacji (art. 153 § 1 k.z.).
Wytaczenie odpowiedzialnosci wtasciciela mozliwe byto jedynie na rzecz osoby,

ktéra miata wtadze rozporzadzania srodkiem komunikacji w razie oddania $rodka
komunikacji do uzytku innej osobie na jej wtasny rachunek i niebezpieczenstwo albo
w razie pozbawienia wtasciciela moznosci rozporzadzania nim wskutek cudzego czynu
bezprawnego (art. 153 § 2 k.z.).

Tym samym odpowiedzialno$¢ powigzano z osobg wtasciciela jako normalnie
korzystajacego z pojazdu, co byto tozsame z rozwigzaniami przewidzianymi

w austriackiej i niemieckiej ustawie automobilowej. Odpowiedzialnos¢ nie zostata
rozciggnieta na kierowce pojazdu z tego wzgledu, ze w przypadku jego winy mozliwe
byto dochodzenie od niego odszkodowania w drodze regresu, natomiast jesli winy
przypisa¢ mu nie mozna byto, to nie istniaty podstawy do ponoszenia przez niego
jakiejkolwiek odpowiedzialnosci®®.

Warto odnotowad, ze Kodeks zobowigzan przewidywat rowniez odpowiedzialnos¢

za zasadach ogolnych (zasada winy) w razie zderzenia sie mechanicznych srodkow
komunikacji oraz w razie szkod wyrzadzonych osobom przewozonym z grzecznosci
(art. 154 k.z.). Uzasadnieniem takiego uksztattowania odpowiedzialnosci byto
potencjalne zaistnienie krzywdzgcych skutkéw w sytuacji zderzenia sie dwdch
pojazdow, w ktorych jeden uczestnik ponidstby wieksza szkode niz drugi, bowiem
kazdy z nich bytby zobowigzany do naprawienia szkody poniesionej przez drugiego.
Oznaczatoby to zatem, ze osoba, ktéra w zdarzeniu komunikacyjnym zostata
poszkodowana w mniejszym stopniu, musiataby naprawic szkode w wiekszym stopniu
niz drugi uczestnik. Stusznie tym samym przyjeto, ze dochodzenie naprawienia szkody
powinno nastapic na zasadach ogdlnych.

Natomiast w odniesieniu do przewozu z grzecznosci oparcie odpowiedzialnosci
na zasadach ogdlnych znajduje swe uzasadnienie w tym, Zze osoba przewozona
z grzecznosci korzysta z pojazdu mechanicznego i tym samym powinna ona ponosi¢

% R.Lon gchamps de Berier, Uzasadnienie projektu Kodeksu zobowigzan z uwzglednieniem

ostatecznego tekstu kodeksu, Komisja Kodyfikacyjna. Podkomisja Prawa o zobowigzaniach,
z.4,Warszawa 1934, s. 224-225.

564



Ochrona poszkodowanego zdarzeniem komunikacyjnym w Polsce...

takze odpowiednie ryzyko?®. Osoba przewozona z grzecznosci, chcac uzyskac
odszkodowanie za wyrzadzona szkode, winna wykaza¢ wine kierowcy lub wtasciciela.

Aktualnie obowigzujace przepisy Kodeksu cywilnego rowniez przewiduja zaostrzona
odpowiedzialnos¢ za szkode wyrzadzona ruchem pojazdu mechanicznego,

ktéra opiera sie na zasadzie ryzyka. Przewidziane dwa wyjatki od tej reguty dotycza
sytuacji, w ktorych doszto do zderzenia sie mechanicznych srodkdéw komunikacji
poruszanych za pomocg sit przyrody oraz w razie przewozu z grzecznosci. Wowczas
naprawienie szkody nastepuje na zasadach ogdlnych (art. 436 § 2 k.c.). W tym zakresie
zostato powielone rozwigzanie z Kodeksu zobowigzan.

3. Rozwoj systemu obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych
w Europie i w Polsce

Instytucja ubezpieczen ksztattowata sie przez wiele stuleci. Ich Sladéw niektdrzy
przedstawiciele doktryny upatruja juz w odlegtych czasach?’. Pierwsze
udokumentowane $lady ubezpieczen odnalezé mozna w XIV wieku w ubezpieczeniach
morskich, co byto skutkiem rozwoju handlu morskiego®®. Réwnie szybko

wyksztatcito sie ubezpieczenie od ognia. Natomiast pierwsze ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej wprowadzono we Francji w XIX wieku (ubezpieczenie
transportu konnego)?’. Wyksztatcenie odpowiedzialnoéci cywilnej za szkode
komunikacyjna oparte na zasadzie ryzyka, a takze wzrost liczby pojazdéw i zdarzen
szkodowych doprowadzity do wprowadzenia przez wiele panstw europejskich

26
27

Ibidem, s. 225-226.

M. Orlicki, Ubezpieczenia obowigzkowe, Warszawa 2011, s. 26, ktory wskazuje za J.M. Grafem
von der Schulenbrugiem, ze mechanizm obowiazku ubezpieczenia dostrzegalny byt

w systemie ochrony zdrowia stworzonym w Babilonii przez Hammurabiego okoto roku
2000 p.n.e. czy tez w greckich panstwach-miastach, w ktérych lekarze finansowani byli

z przymusowo wnoszonych przez obywateli sktadek, zwanych obulus, czy A. Wasiewicz,
Proces rozwojowy obowigzkowych ubezpieczen, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny

i Socjologiczny” 1970, s. 89, ktdry jako pierwsze slady ubezpieczenia OC wskazuje istniejace
w Sredniowieczu ubezpieczenie wtascicieli okretow od nastepstw wypadkow na morzu.

P. Bucon, Odpowiedzialnosc¢ cywilna uczestnikow wypadku komunikacyjnego, Warszawa
2008,s.100in.

A. Wasiewicz, Proces rozwojowy..., s. 89.
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od poczatku XX wieku przymusu ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazddéw mechanicznych.

Powszechny obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych wprowadzono kolejno: w Danii -
w 1918 roku, w Finlandii - w 1925 roku, w Norwegii - w 1926 roku (cho¢ uchwalono

juz w 1912 roku)*°

, W Szwecji - w 1929 roku, w Austrii i Wielkiej Brytanii - w 1930 roku,
w Luksemburgu - w 1932 roku, w Irlandii - w 1934 roku, w Czechostowacji

i w Szwajcarii — w 1935 roku (w niektérych kantonach istniat taki obowiagzek

juz wezesniej, bo od 1914 roku), w Niemczech - w 1939 roku (co byto zwigzane

z koniecznoscia ujednolicenia systemu obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych
po przytaczeniu Kraju Sudeckiego i Austrii, gdzie ubezpieczenie OC w chwili aneksji byto

juz obowigzkowe)®'.

Po Il wojnie $wiatowej pojawity sie pierwsze préby rozwigzania problemu ochrony oséb
poszkodowanych zdarzeniami, ktérych sprawca byt kierowca pojazdu zarejestrowanego
w innym panstwie. W tym celu w dniu 25 stycznia 1949 roku zostata wydana
rekomendacja Organizacji Narodéw Zjednoczonych (tzw. rekomendacja genewska)®?,
ktéra zalecata utworzenie przez zaktady ubezpieczeniowe poszczegdlnych panstw biur,
ktére opracowaty zasady wystawiania certyfikatow ubezpieczeniowych obowigzujacych
w ruchu miedzynarodowym (zielone karty). Umozliwiaty one swobodne poruszanie sie
po terytorium obcego panstwa, bez koniecznosci zawierania dodatkowego
ubezpieczenia OC posiadacza pojazdu w tym panstwie. Rekomendacja miata za zadanie
rowniez okreslenie jednolitych zasad zaspokajania roszczen, ktére umozliwiaty
dochodzenie przez poszkodowanego roszczen odszkodowawczych od biura
narodowego dziatajacego na terytorium panstwa zamieszkania. System ten okresla sie
mianem Systemu Zielonej Karty®. Obecnie w ramach Systemu Zielonej Karty w Polsce
jako biuro narodowe funkcjonuje Polskie Biuro Ubezpieczycieli Komunikacyjnych.

30 A Kamela-Sowinska, Funkcjonalny charakter przemian ubezpieczen komunikacyjnych, ,,Ruch

Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 1979, z. 4, s. 165.

. Biskupski, O ubezpieczeniach, Poznan 1925, s. 98-99; M. Orlicki, op. cit., s. 37-38.
Zalecenie nr 5 przyjete dnia 25 stycznia 1949 r. przez Podkomitet ds. Transportu Drogowego
Komitetu Transportu Ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow
Zjednoczonych.

D. Masniak, Transgraniczny system ochrony ofiar wypadkow drogowych, Warszawa 2010,

s. 232 oraz eadem, Ksztattowanie sie transgranicznego systemu ochrony ofiar wypadkow
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W Polsce system obowigzkowych ubezpieczert komunikacyjnych zaczat ksztattowad sie
dopiero w okresie powojennym, kiedy to dostrzezono konieczno$¢ zapewnienia
poszkodowanym mozliwosci efektywnego zaspokojenia roszczen w razie wyrzadzenia
szkody ruchem pojazdu. Polski ustawodawca ustawg o ubezpieczeniach panstwowych
z 1952 roku®* wprowadzit na catym obszarze panstwa obowiazek ubezpieczenia

m.in. odpowiedzialnosci cywilnej ,,z ruchu srodkéw komunikacji”. Szczegétowe
regulacje w tym zakresie ustawa pozostawita do okreslenia Radzie Ministréw w drodze
rozporzadzenia. Z uwagi na braku aktu wykonawczego regulacja ta pozostata jednak

martwa35.

Kolejna, wprowadzona w 1958 roku, ustawa o ubezpieczeniach majatkowych

i osobowych réwniez przewidywata obowigzkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej z ruchu srodkéw komunikacji oraz nastepstw nieszczesliwych wypadkéw

w komunikacji wyniktych u pasazeréw lub innych oséb poszkodowanych®. Podobnie
jednak jak w przypadku poprzedniej regulacji prawnej, ustawodawca réwniez

w ustawie z 1958 roku przewidziat delegacje dla Rady Ministréw do okreslenia w drodze
rozporzadzenia m.in. zakresu obowigzkowych ubezpieczen oraz terminu i trybu
wprowadzenia w zycie obowigzkowych ubezpieczen.

Wraz z wydaniem w dniu 1 grudnia 1961 roku rozporzadzenia Rady Ministrow

w sprawie obowigzkowych ubezpieczen nastepstw nieszczesliwych wypadkéw

i odpowiedzialnoéci cywilnej z ruchu pojazdéw mechanicznych®”’, ktére weszto

w zycie zdniem 1 stycznia 1962 roku, wprowadzone zostato do polskiego porzadku
prawnego obowigzkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej z ruchu pojazdow
mechanicznych. Ubezpieczenie to powstawato z mocy prawa, a jego zakresem objete
byty jedynie pojazdy mechaniczne dopuszczone do ruchu na drogach publicznych
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej podlegajace przepisom o rejestracji pojazdow

drogowych, ,,Zeszyty Prawnicze UKSW” 2004, nr 4(2), s. 110-111.

Ustawa z dnia 28 marca 1952 r. o ubezpieczeniach panstwowych (Dz.U. 1952 nr 20,

poz. 130).

P. Bucon, op. cit., s. 104.

Ustawa z dnia 2 grudnia 1958 . o ubezpieczeniach majatkowych i osobowych (Dz.U. 1958
nr 72, poz. 357), dalej jako: ustawa o ubezpieczeniach majatkowych i osobowych.
Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 1 grudnial961 r. w sprawie obowiazkowych
ubezpieczen nastepstw nieszczesliwych wypadkdéw i odpowiedzialnosci cywilnej z ruchu
pojazdéw mechanicznych (Dz.U. 1961 nr 55, poz. 311).
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mechanicznych (§ 2 tego rozporzadzenia). Stosunek ubezpieczenia powstawat zatem
z chwilg dopuszczenia pojazdu do ruchu i trwat do momentu wycofania go z ruchu.

Natomiast pojazd niezarejestrowany nie byt objety ubezpieczeniem obowigzkowym

i w razie wyrzadzenia szkody przez posiadacza takiego pojazdu zaktad ubezpieczen

nie ponosit odpowiedzialnosci za szkode®®. Tym samym ochrona ubezpieczeniowa

nie byty objete wszystkie osoby poszkodowane wskutek ruchu mechanicznego

$rodka komunikacji*®. Stusznie zatem w kolejnym rozporzadzeniu Rady Ministréw

w sprawie obowiazkowych ubezpieczers komunikacyjnych*® objeto ubezpieczeniem
pojazdy mechaniczne podlegajace rejestracji wedtug zasad okreslonych w przepisach
o rejestracji pojazdow samochodowych. Dopuszczenie lub wycofanie z ruchu przestato
miec zatem znaczenie z perspektywy odpowiedzialnosci ubezpieczyciela.

Zauwazyc nalezy, ze obowigzujacy w okresie do 1990 roku system obowigzkowego
ubezpieczenia komunikacyjnego zaktadat rownolegte istnienie ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej i ubezpieczenia nastepstw nieszczesliwych wypadkdw.
Ich potaczenie w jeden rodzaj ubezpieczenia nastapito dopiero w ustawie

o dziatalnoéci ubezpieczeniowej*', ktéra miata niebagatelne znaczenie dla systemu
ubezpieczen w Polsce. Zrywata ona z monopolem Panstwowego Zaktadu Ubezpieczen
w zakresie dziatalno$ci ubezpieczeniowej i otwierata rynek ubezpieczen dla innych

towarzystw ubezpieczeniowych*?

. Ponadto wprowadzata ubezpieczenie autocasco
jako ubezpieczenie dobrowolne oraz umowe ubezpieczenia jako zrédto powstania
stosunku ubezpieczenia (w przeciwienstwie do poprzednio obowigzujacych
przepiséw, z ktérych wynikato powstanie stosunku ubezpieczenia z mocy prawa)®.
Zmiany wprowadzone wskazanga ustawa miaty charakter przetomowy, przyblizajacy
polskie ustawodawstwo do zachodnioeuropejskich standardéw, i umozliwity rozwdj

ubezpieczen majatkowych i osobowych w Polsce.

38
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40

A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 149.

P. Bucon, op. cit., s. 104.

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 24 kwietnia 1968 r. w sprawie obowigzkowych
ubezpieczen komunikacyjnych (Dz.U. 1968 nr 15, poz. 89).

Ustawa z dnia 28 lipca 1990 r. o dziatalnosci ubezpieczeniowej (Dz.U. 1990 nr 59, poz. 344).
P. Bucon, op. cit., s. 104.

B. Wolinska, M. Wiecko, [w:] Ubezpieczenia komunikacyjne, red. S. Rogowski, Warszawa
2008, s. 26-27.
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Dalszy rozwdj ubezpieczen komunikacyjnych w Polsce powigzany byt z koniecznoscia
podjecia prac legislacyjnych w zakresie ubezpieczen gospodarczych w zwigzku

z planowana akcesjg Polski do Unii Europejskiej. W odniesieniu do problematyki
ubezpieczenia komunikacyjnego konieczne stato sie dostosowanie przepisow polskich
w szczegdlnosci do dyrektyw komunikacyjnych®, ktére nastepnie zostaty potaczone

w jedna unijng dyrektywe 2009/103/WE w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych

i egzekwowania obowiazku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnoéci*®. Dyrektywa ta
doprowadzita do ujednolicenia i scalenia w jednym akcie prawnym dotychczasowych
dyrektyw komunikacyjnych®®. W chwili obecnej akt ten petni kluczowa role w systemie
regulujgcym zasady odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody powstate w zwigzku

z ruchem pojazddw mechanicznych.

4. Wnioski

Stwierdzic nalezy, ze problematyka ochrony uczestnikdéw ruchu drogowego dostrzezona
zostata wraz z upowszechnieniem sie srodkow komunikacji poruszanych za pomoca
sit przyrody i stusznie odnotowano konieczno$¢ zmiany zasady odpowiedzialnosci

4 Dyrektywa Rady 72/166/EWG z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw

Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazddw mechanicznych i egzekwowania
obowigzku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnosci (Dz.U. L 103 22.5.1972, s. 1);
Dyrektywa Rady 84/5/EWG z dnia 30 grudnia 1983 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw
Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazddw silnikowych (Dz.U. L 8
z11.1.1984,s. 17); Dyrektywa Rady 90/232/EWG z dnia 14 maja 1990 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych sie do ubezpieczenia

w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
mechanicznych (Dz.U. L 129 7 19.5.1990, s. 33); Dyrektywa Parlamentu Europejskiego

i Rady 2000/26/WE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw
Cztonkowskich odnoszacych sie do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych, zmieniajaca dyrektywy
Rady 73/239/EWG i 88/357/EWG (Dz.U. L 181 2 20.7.2000, s. 65).

Dyrektywa 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 pojazddéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (Dz.U. L 263 2 7.10.2009, s. 11), dalej jako: dyrektywa komunikacyjna.
M. Orlicki, op. cit., s. 308.
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za szkode wyrzadzona zdarzeniem komunikacyjnym. Zasada ryzyka wytacza
bowiem konieczno$¢ wykazania przez poszkodowanego winy sprawcy (z wyjatkami
zasygnalizowanymi w tresci artykutu), co z kolei zwieksza efektywnos¢ ochrony
poszkodowanego. Skonstruowanie systemu regulacji prawnych okreslajacych
podstawowe zasady odpowiedzialnosci ubezpieczyciela oraz instytucji zwigzanych
z ochrong poszkodowanego w zdarzeniu komunikacyjnym byto dalszym krokiem
ku zwiekszeniu ochrony poszkodowanego.

Postep technologii, w tym w szczegdlnosci sztucznej inteligencji, wskazuje,

ze problematyka ochrony uczestnikéw drogowego wymaga dalszych prac. Wynika

to zwtaszcza z pojawienia sie urzadzen transportu osobistego (UTO), do ktérych mozna
zaliczy¢ hulajnogi elektryczne (e-hulajnogi), elektroniczne deskorolki (hoverboardy)
czy segwaye. Obecne w przestrzeni miejskiej, moga doprowadzic¢ do zdarzenia
szkodowego, a aktualne przepisy nie przewidujg obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej za szkode spowodowane przez te pojazdy47.

Ponadto wdrazanie nowoczesnych technologii znaczaco wptywa na zwiekszenie
automatyzacji pojazdéw. Aktualnie na rynku obecne s3 juz pojazdy zautomatyzowane
wyposazone w systemy wspomagajace kierowce, a istnieje prawdopodobienstwo,

ze do konca dekady dostepne beda do uzytku pojazdy o wysokim stopniu
automatyzacji oraz pojazdy w petni zautomatyzowane. Juz teraz zatem istnieje

47 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/2118 z dnia 24 listopada 2021 .

zmieniajaca dyrektywe 2009/103/WE w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania
obowigzku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnosci (Dz.U. L 2021 430, str. 1) wprowadzita
zmiane definicji pojazdu w dyrektywie komunikacyjnej, wskazujac, ze jest to ,,a) kazdy pojazd
silnikowy poruszajacy sie na ladzie, lecz nieporuszajacy sie po szynach, napedzany wytacznie
sitg mechaniczna, ktorego: (i) maksymalna predkosc 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)kazda przyczepe przeznaczona do uzytku z pojazdem, o ktérym
mowa w lit. a), niezaleznie od tego, czy jest przytaczona”. Zmiana ta weszta w zycie 22 grudnia
2021 roku. W Polsce maksymalna predkos¢ hulajnogi elektrycznej wynosi 20 km/h (art. 20
ust. 6 pkt 4 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 2 2024 r.,

poz. 1251), wobec czego odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzona ruchem tego pojazdu

nie podlega obowigzkowemu ubezpieczeniu komunikacyjnemu. Jednak juz w wielu
panstwach europejskich wprowadzono taki obowigzek (np. we Francji czy Niemczech,
https://konsument.gov.pl/przeglad-przepisow-dla-e-hulajnog-w-europie (dostep:
22.05.2025).
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konieczno$¢ podjecia dyskusji nad tym, czy aktualnie obowigzujacy model
odpowiedzialnosci cywilnej za szkode wyrzadzona ruchem pojazdu i istniejacy system
obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych sa wystarczajace dla zagwarantowania
ochrony prawnej uczestnikom zdarzenia komunikacyjnego z udziatem pojazdu
autonomicznego.
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» STRESZCZENIE

Ochrona poszkodowanego zdarzeniem komunikacyjnym w Polsce -
ewolucja odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu mechanicznego
i obowigzkowego ubezpieczenia komunikacyjnego

Od czasu pojawienia sie pierwszych pojazdéw napedzanych sitami przyrody minety

juz ponad dwa stulecia. W miedzyczasie dostrzezono ryzyko, jakie pojazdy stwarzaja

dla otoczenia, w tym w szczegdlnosci dla zycia i zdrowia. Wprowadzane stopniowo
regulacje prawne miaty na celu zapewnienie bezpieczeristwa uczestnikom ruchu
drogowego, jak i zagwarantowanie im mozliwosci skutecznego dochodzenia roszczen
wyniktych ze zdarzenia komunikacyjnego. Powstata w ten sposob odpowiedzialnosé
deliktowa posiadacza pojazdu mechanicznego na zasadzie ryzyka, ktdra opiera sie

na zatozeniu, ze ryzyko podejmowania szczegdlnie niebezpiecznej dziatalnosci powinna
ponosic osoba, ktéra ja podejmuje.

Dalsze etapy rozwoju systemu ochrony poszkodowanych zdarzeniami komunikacyjnymi
obejmowaty stworzenie systemu obowigzkowych ubezpieczen komunikacyjnych,
gwarantujacych poszkodowanemu zaspokojenie jego roszczen. Niemate znaczenie

w efektywnej ochronie poszkodowanych zdarzeniami komunikacyjnymi maja takze
powotane instytucje gwarantujace wyptate odszkodowania w przypadku, kiedy

pojazd, ktéry spowodowat wypadek, jest nieubezpieczony lub niezidentyfikowany,

czy zaspokajajace roszczenia w panstwie pochodzenia poszkodowanego, gdy druga strona
pochodzi z innego panstwa europejskiego.

W artykule podjeto problematyke ewolucji odpowiedzialnosci cywilnej za szkode
wyrzadzona ruchem pojazdu mechanicznego od poczatku XX wieku az do wspotczesnosci,
a takze wptywu takiego uksztattowania zasad odpowiedzialnosci na powstanie
obowigzkowego ubezpieczenia OC posiadacza pojazdu mechanicznego. Podjete

w teks$cie rozwazania prowadza do wniosku, ze rola i znaczenie odpowiedzialnosci
posiadacza pojazdu opartej na zasadzie ryzyka sg niebagatelne w kontekscie ochrony
uczestnikow ruchu drogowego. Rdwnie istotna funkcje petnig obowigzkowe ubezpieczenia
komunikacyjne. Obecne zmiany technologiczne, w tym w szczegélnosci pojawienie sie
urzadzen transportu osobistego oraz pojazdow zautonomizowanych (czy w przysztosci
pojazdow autonomicznych), wskazuja na to, ze w niedalekiej przysztosci powstanie
koniecznos$¢ jednoznacznego ustalenia zasad odpowiedzialnos$ci posiadacza pojazdu
mechanicznego za szkode w zwigzku z rozwojem technologii.
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» SUMMARY

Protection of Traffic Accident Victims in Poland -
Evolution of the Liability of Motor Vehicle Owners and Mandatory Motor Insurance

It has been over two centuries since the emergence of the first vehicles powered by natural
forces. In the meantime, the risks posed by vehicles to their surroundings - particularly

to life and health - have been recognized. Gradually introduced legal regulations aimed

to ensure the safety of road traffic participants and to guarantee their ability to effectively
pursue claims arising from traffic incidents. This led to the development of tort liability

of the motor vehicle owner based on the principle of risk, which assumes that the person
engaging in particularly hazardous activities should bear the associated risks.

Subsequent stages in the development of the protection system for traffic accident victims
included the creation of a system of mandatory motor insurance, ensuring compensation
for the injured party. Institutions established to guarantee compensation also play

a significant role in providing effective protection, especially in cases where the vehicle
responsible for the accident is uninsured or unidentifiable, or when the victim seeks
compensation in their home country while the other party is from another European state.

This article addresses the evolution of civil liability for damage caused by the operation

of a motor vehicle from the early 20th century to the present day, as well as the impact

of the development of liability rules on the establishment of mandatory third-party

liability (TPL) insurance for motor vehicle owners. The considerations presented lead

to the conclusion that the role and significance of liability based on the risk principle

are substantial in the context of protecting road traffic participants. Mandatory motor
insurance plays an equally important role. Current technological developments - especially
the emergence of personal transport devices and automated (or in the future, fully
autonomous) vehicles - indicate that in the near future, there will be a need to clearly
define the rules of liability for motor vehicle owners in light of technological advancements.
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