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Odpowiedzialnos¢ cywilnoprawna w obrocie gospodarczym 2011

Andrzej Smieja
Uniwersytet Wroctawski

STOSUNEK ODPOWIEDZIALNOSCI
ODSZKODOWAWCZEJ Z ART. 435 K.C.
I ART. 436 §2 K.C.

Streszczenie: Autor analizuje donioste praktycznie zagadnienie w postaci pytania, jaka pod-
stawa odpowiedzialnosci deliktowej znajduje zastosowanie wowczas, gdy dochodzi do zde-
rzenia si¢ dwoch pojazdow mechanicznych, z ktérych przynajmniej jeden wchodzi w sktad
przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 435 k.c. Autor przedstawia wlasne stanowisko. Odrzu-
cajac koncepcje, w mysl ktorych w razie wyrzadzenia szkody przez mechaniczny $rodek
komunikacji stanowiacy sktadnik przedsigbiorstwa zawsze nalezy stosowaé art. 435 k.c.,
a tym samym odpada mozliwo$¢ oparcia odpowiedzialnosci na zasadzie winy, opowiada
si¢ za stanowiskiem, ze réwniez w takim przypadku podstawe wzajemnych roszczen obu
posiadaczy pojazdéw uczestniczacych w kolizji powinien stanowi¢ art. 436 §2 k.c. Dotyczy
to rowniez sytuacji, gdy do wyrzadzenia szkody dochodzi z udzialem pojazdu wchodzace-
go w sklad przedsigbiorstwa komunikacyjnego. Autor polemizuje z zapatrywaniem, jakoby
w tym ostatnim przypadku za oparciem odpowiedzialnosci wyltacznie na art. 435 k.c. prze-
mawiato ponadprzecigtne zagrozenie, jakie swa dziatalno$cia stwarza dla otoczenia tego typu
przedsigbiorstwo (komunikacyjne). W konkluzji autor zdecydowanie opowiada si¢ za pogla-
dem, ze w razie zderzenia si¢ dwoch pojazdoéw dla rozliczenia szkéd, jakie w zwiazku z koli-
zja poniesli obaj posiadacze, zawsze stosowac nalezy zasadg winy (art. 436 §2 k.c.).

Stowa kluczowe: szkoda, odpowiedzialnos¢, pojazd mechaniczny.

1. Wstep

W tytule VI ksiggi III k.c. o czynach niedozwolonych wazna rolg odgrywaja dwa
przepisy — obydwa statuujace odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza oparta na zasa-
dzie czystego ryzyka. Pierwszy z nich (art. 435 k.c.) normuje obowiazek naprawie-
nia szkody wyrzadzonej przez ruch przedsigbiorstwa, ktore funkcjonuje, opierajac
si¢ na wykorzystywaniu przetworzonych sit przyrody. Drugi (art. 436 k.c.) obejmuje
odpowiedzialno$¢ za szkody bedace nastgpstwem ruchu mechanicznych srodkow
komunikacji. W literaturze przedmiotu, a takze w orzecznictwie od dawna dyskutuje
si¢ nad stosunkiem, w jakim pozostaja wzgledem siebie wymienione przepisy. Roz-
strzygnigcie tego problemu ma szczegodlnie duze znaczenie wowczas, gdy uszczer-
bek zostaje wyrzadzony przez ruch takiego mechanicznego $rodka komunikacji,
ktory jednoczesnie stanowi skladnik przedsiebiorstwa w rozumieniu art. 435 k.c.
Powstaja wowczas dwie kwestie:
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a) czy podmiotem zobowigzanym do naprawienia szkody jest prowadzacy przed-
sigbiorstwo na wilasny rachunek, czy tez posiadacz pojazdu,

b) na jakich zasadach prowadzacy przedsigbiorstwo odpowiada w sytuacji, gdy
nalezacy do tego przedsigbiorstwa mechaniczny $rodek komunikacji zderzy si¢ z in-
nym pojazdem mechanicznym, lub gdy ruch owego mechanicznego srodka wyrzadzi
szkodg osobie przewozonej nim z grzecznosci (art. 435 czy art. 436 §2 k.c.).

Wyprzedzajac dalsze ustalenia, juz teraz nalezy zaznaczy¢, ze pierwsze z zasy-
gnalizowanych zagadnien ma na og6t charakter teoretyczny, drugie zas zachowuje
niemate znaczenie praktyczne. W zaleznosci bowiem od tego, jaka koncepcjg in-
terpretacyjna uznamy za witasciwa, doprowadzi to do odmiennych skutkow praw-
nych, a mianowicie oparcia odpowiedzialno$ci odszkodowawczej przedsigbiorcy
wladajacego pojazdem mechanicznym albo na zasadzie winy, albo na zasadzie
ryzyka. Rzecz jasna, nie jest to oboj¢tne ani dla podmiotu zobowiazanego do zaptaty
odszkodowania, ani z punktu widzenia interes6w samego poszkodowanego.

Jak wspomniano, zarysowany wyzej problem jest od dawna dostrzegany w dok-
trynie i orzecznictwie, tyle tylko do tej pory nie osiagnigto petnej zgodnosci po-
gladow, co sprawia, ze interesujaca nas kwesti¢ nadal wolno uznaé¢ za otwarta.
W niniejszym opracowaniu podjeto probe przedstawienia wiasnej interpretacji za-
gadnienia. Aby jednak rozwazana problematyka i poczynione na jej tle wnioski staly
si¢ bardziej czytelne, trzeba zacza¢ od zwigzlej charakterystyki odpowiedzialno$ci
przewidzianej w art. 435 1 436 k.c., z potozeniem akcentu na te jej cechy, ktére moga
mie¢ znaczenie dla uzyskania w miar¢ klarownego stanowiska w zakresie interesu-
jacej nas problematyki.

2. Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza uregulowana w art. 435 k.c.

Zgodnie z art. 435 §1 k.c., ten, kto prowadzi przedsigbiorstwo lub zaktad wpra-
wiane w ruch za pomoca sit przyrody, odpowiada za szkode wyrzadzona komukol-
wiek przez ruch owego przedsigbiorstwa, chyba ze wynikneta ona z sity wyzszej,
wylacznie z winy poszkodowanego lub wylacznie z winy osoby trzeciej, za ktora
nie ponosi odpowiedzialnosci. Na mocy §2 powolanego przepisu odpowiedzialnosé¢
ta rozciaga si¢ rowniez na szkody spowodowane przez funkcjonowanie przedsig-
biorstw wytwarzajacych materialty wybuchowe lub wykorzystujacych je w trakcie
swojej dziatalno$ci. W tym ostatnim przypadku jest juz sprawa oboj¢tna, czy dane
przedsigbiorstwo moze by¢ uznane za napgdzane sitami przyrody, czy tez wymogu
takiego nie spetnia'.

' Co do najwazniejszej literatury przedmiotu zob. zwlaszcza zachowujaca podstawowe znaczenie
pracg B. Lewaszkiewicz-Petrykowskiej, Odpowiedzialnosé cywilna prowadzqcego na wlasny rachunek
przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za pomocaq sit przyrody (art. 435 k.c.), Warszawa 1967. Z innych
opracowan o charakterze monograficznym zob.: W. Szachulowicz, Odpowiedzialnos¢ deliktowa przed-
siebiorstw panstwowych wprawianych w ruch sitami przyrody, Warszawa 1968. Co do orzecznictwa
zob. zwlaszcza: M. Safjan M., [w:] K. Pietrzykowski (red.), Kodeks cywilny, t. 1, Warszawa 2008,
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Nie ulega watpliwosci, ze w art. 435 k.c. idzie o przedsigbiorstwo w znaczeniu
przedmiotowym, pod gldownymi wzgledami zblizonym do tego, jakie rozwazane-
mu terminowi nadano w art. 551 §1 k.c. (wzbogacone jednak o czynnik ludzki).
Zdaniem wigkszo$ci autorow, uzycie przez ustawodawcg w przepisie (obok poje-
cia ,,przedsiebiorstwo”) rdwniez terminu ,,zaktad”” miato na celu wyjasnienie, ze za
szkode wyrzadzong przez ruch owej zorganizowanej cato$ci podmiot wymieniony
w przepisie odpowiada na zasadzie ryzyka takze wowczas, gdy nie prowadzi dziatal-
nosci w celach gospodarczych?. Wazne jest zatem nie to, w jakim celu dziata przed-
sigbiorstwo (zaktad), ale to, czy jego funkcjonowanie opiera si¢ na wykorzystaniu sit
przyrody w rozumieniu art. 435 k.c. (o czym za chwilg).

Osobg, ktora powinna naprawic¢ szkodg, okreslono jako prowadzacego przedsig-
biorstwo na wlasny rachunek. W pierwszym rzedzie idzie tu o wlasciciela tej zor-
ganizowanej catosci. Poza tym jednak na podstawie art. 435 k.c. odpowiada¢ moze
rowniez uzytkownik lub dzierzawca przedsigbiorstwa, a nawet dzialajacy bez tytutu
prawnego posiadacz, wykonujacy bezprawne wladztwo nad przedsigbiorstwem we
wlasnym interesie i czerpiacy z tego wtadztwa (dla siebie) okreslone korzysci. Jako
przyktad mozna wskaza¢ bylego dzierzawce (uzytkownika) przedsigbiorstwa, kto-
ry mimo wygasnigcia stosunku prawnego taczacego go z wlascicielem, nie zwrocit
mu przedsigbiorstwa. W rachubg moga réwniez wchodzi¢ osoby, ktére — mimo
zawarcia umowy majacej na celu zbycie przedsigbiorstwa, a nastgpnie wydania kon-
trahentowi przedmiotu transakcji — nie uzyskaty stosownego prawa podmiotowego
z uwagi na niewaznos$¢ czynnosci prawne;j.

Jak wynika z dotychczasowych ustalen, w istocie rzeczy prowadzacym przedsig-
biorstwo zawsze bedzie jego posiadacz: albo samoistny (reguta), albo przynajmnie;j
zalezny, gdyz aby mie¢ wplyw na funkcjonowanie przedsigbiorstwa oraz czerpac
korzysci, jakie ono przynosi, trzeba sprawowac¢ we wlasnym interesie (dla siebie)
wladztwo nad materialnymi skladnikami zorganizowanego zespotu elementow,
o ktorych mowa w art. 551 k.c. Stad w przypadku, gdy mechaniczny $rodek komuni-
kacji wchodzi w sktad przedsigbiorstwa, zakres podmiotowy art. 435 i art. 436 k.c.
okaze si¢ najczeSciej identyczny (wystgpujac w roli posiadacza przedsigbiorstwa
jako catosci, prowadzacy przedsigbiorstwo bedzie jednoczes$nie posiadaczem pojaz-
du wchodzacego w jego sktad)’.

s. 1371-1380; oraz W. Dubis, [w:] E. Gniewek (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, Warszawa 2008,
s. 768-773.

2 Zob. G. Bieniek i in., Komentarz do Kodeksu cywilnego. Ksiega Ill. Zobowiqzania, t. 1, Warsza-
wa 2002, s. 284 1 385; oraz W. Dubis, [w:] E. Gniewek (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, Warszawa
2006, s. 728 i 729. Zob. takze: W. Kurylowicz, Kodeks cywilny. Komentarz, t. 11, Warszawa 1972,
s. 10701 107, oraz Z. Radwanski, A. Olejniczak, Zobowiqzania. Czes¢ ogolna, Warszawa 2006, s. 233,
ktorzy jednak nadaja terminowi ,,przedsigbiorstwo” znaczenie wlasciwie pokrywajace si¢ z definicja
zawarta w art. 55 k.c., a dla pozostatych jednostek organizacyjnych rezerwuja termin ,,zaktad”.

3 Tylko wtedy, gdyby prowadzacy przedsigbiorstwo oddat innej osobie pojazd w posiadanie zalez-
ne lub gdyby zostat mu on skradziony, zakres podmiotowy bgdzie si¢ na gruncie kazdego z interesuja-
cych nas przepisow przedstawial odmiennie.
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Poza wspomnianymi juz przedsigbiorstwami produkujacymi $rodki wybucho-
we lub poshugujacymi si¢ nimi, zakresem przedmiotowym odpowiedzialnosci z art.
435 k.c. objete sa jedynie przedsigbiorstwa wykorzystujace sily przyrody, przy
czym ustawodawca do owych sit zalicza np. gaz, elektryczno$¢, parg i paliwa ptyn-
ne. Gdy spojrzymy na to wyliczenie, to okaze sig, ze spotykane niekiedy w doktry-
nie okreslenie, jakoby chodzito tu o tzw. elementarne sity przyrody, jest niesciste,
a nawet mylace. W przepisie idzie bowiem o przedsigbiorstwa wprawiane w ruch
przez takie sity przyrody, ktore zostaly odpowiednio przetworzone, zwtaszcza przy
wykorzystaniu silnikow i podobnych mechanizmow napgdowych®.

Dla uznania przedsigbiorstwa za wprawiane w ruch przez sity przyrody nie wy-
starcza stwierdzenie, ze poshuguje si¢ ono w swej dziatalno$ci maszynami i innymi
urzadzeniami mechanicznymi. Art. 435 k.c. znajduje zastosowanie tylko wtedy, gdy
wykorzystanie sil przyrody jawi si¢ dla danego przedsigbiorstwa jako koniecznos$¢,
tzn. gdy bez ziszczenia si¢ tego warunku nie mogloby ono prawidtowo realizowac
swych zadan. Inaczej mowiac: caly ustrdj przedsiebiorstwa musi si¢ opiera¢ na
wspomnianych silach, poniewaz w innym przypadku nie byloby ono w stanie
osiagnaé swych celéw’. Do tak rozumianych przedsigbiorstw nalezy w pierwszym
rzegdzie zaliczy¢: a) przedsigbiorstwa produkceyjne sensu stricto, ktore dla prawi-
dlowego funkcjonowania wymagaja uzycia duzych, a przy tym zréznicowanych
mocy elementarnych; b) kopalnie; c¢) wszelkie przedsigbiorstwa komunikacyjne;
d) zespoty przetadunkowe (np. przedsigbiorstwa portowe); e) przedsigbiorstwa prze-
twarzajace na wigksza skale jedne rodzaje energii w inne, a wigc np. réoznego typu
elektrownie i cieplownie, w tym takze wodne i wiatrowe (z wyjatkiem atomowych);
f) przedsigbiorstwa zajmujace si¢ szeroko pojmowanym transportem paliw i energii
(np. przesytaniem energii elektrycznej czy gazowej).

Jak trafnie ustalita judykatura, w rachubg¢ wchodza rowniez duze nowoczesne
przedsiebiorstwa budowlane, skoro nie mogtyby one osiaga¢ swych celow bez

* Trafnie podkreslaja to Z. Radwanski i A. Olejniczak, wyd. cyt. 2008, s. 237.

> W rozwazanej materii pelng aktualnos¢ zachowaty uwagi B. Lewaszkiewicz-Petrykowskiej,
wyd. cyt., s. 94. Uwaza ona, ze dla uzyskania jednoznacznego stanowiska co do mozliwosci zastoso-
wania art. 435 k.c. konieczne staje si¢ udzielenie odpowiedzi na dwa pytania: 1) czy globalny cel pracy
przedsigbiorstwa uzalezniony jest od uzycia sit przyrody, 2) czy korzystanie z sit przyrody stanowi
conditio sine qua non istnienia przedsigbiorstwa w tym sensie, ze jego struktura, system organizacji
i pracy dostosowany jest do sit przyrody, jakimi si¢ ono poshuguje. Autorka zaznacza przy tym trafnie,
ze: ,,szybki wzrost techniki zmusza do statej weryfikacji pogladow w tym zakresie”. Skoro za$ nie da
sig raz na zawsze wyliczy¢ przedsigbiorstw objetych zakresem przedmiotowym art. 435 k.c., niezbed-
ne jest bezustanne dokonywanie przez orzecznictwo i doktryng swoistej aktualizacji przedsigbiorstw
objetych zakresem art. 435 k.c. Poglad ten jest — z drobnymi modyfikacjami — podzielany rowniez
w najnowszej literaturze przedmiotu. W tej mierze zob. takze: A. Smieja, Czyny niedozwolone, rozdz.
III, [w:] A. Olejniczak (red.), System prawa prywatnego, t. V1, Prawo zobowiqzan. Czes¢ ogolna, War-
szawa 2009, s. 558 i n.
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postugiwania sie w wiekszym zakresie przetworzonymi sitami przyrody®. To samo
wolno chyba obecnie powiedzie¢ o prowadzonych na duza skalg i korzystajacych
z urzadzen mechanicznych gospodarstwach rolnych (farmach)’, jak réwniez za-
kladach przetworstwa rolno-spozywczego. Trudno juz natomiast uzna¢ za przed-
sigbiorstwo w rozumieniu art. 435 k.c. pojedyncze urzadzenia przetwarzajace ener-
gi¢ wiatru czy ptynacej wody dla potrzeb jednego lub kilku gospodarstw domowych.
Podobnie zagadnienie to przedstawia si¢ w odniesieniu do pojedynczej kottowni,
chocby obstugiwata obiekt duzych rozmiaréw (np. szpital lub szkote) lub kilka bu-
dynkow mieszkalnych.

Niestety, migdzy tym, co w oczywisty sposob podlega regulacji z art. 435 k.c.,
a tym, co bez watpienia nie jest juz objete zakresem tego przepisu, istnieje duza
liczba przypadkow wymykajacych si¢ probom jednoznacznej klasyfikacji. W pierw-
szym rze¢dzie idzie o roznego rodzaju przedsigbiorstwa stworzone z mysla o swiad-
czeniu ustug. | tak np. trudno sobie wyobrazi¢, aby dzi§ bez korzystania z sit przy-
rody mogto si¢ oby¢ duze biuro konstrukcyjne, skoro musi ono w swej dziatalnosci
korzysta¢ z dziesiatkow komputerow, kserokopiarek, skaneréw i podobnych urza-
dzen zasilanych energia elektryczna. A jednak nie sadzg, aby tego typu koncentracja
urzadzen (zgromadzonych czasem na stosunkowo niewielkiej przestrzeni) wywoty-
wala u przecigtnego klienta poczucie wzmozonego, realnego zagrozenia szkoda. To
samo wolno chyba powiedzie¢ o nowoczesnej drukarni, wykorzystujacej wylacznie
lub w na og6l urzadzenia sterowane komputerowo. Nalezy przeto doj$¢ do wniosku,
ze w rozwazanych obecnie stanach faktycznych liczy¢ si¢ powinna nie tylko ogélna
liczba urzadzen, mechanizméw i konstrukcji wprawianych w ruch przez sity przy-
rody, ale rowniez takie czynniki, jak rodzaj, moc i réznorodnos¢ wykorzystywane;j
energii, a takze fakt, ze niektore z urzadzen wchodzacych w sktad przedsigbiorstwa
generuja ponadprzecigtne ryzyko wyrzadzenia szkody.

¢ Zob. wyrok Sadu Najwyzszego (dalej: wyr. SN) z 1 grudnia 1962 r., 1 CR 460/62, ,,Orzecznic-
two Sadow Polskich i Komisji Arbitrazowych” (dalej: OSPiKA) 1964, poz. 88. Przedstawione stano-
wisko judykatury jest w nowszej literaturze przedmiotu przyjmowane bez zastrzezen.

" Trzeba jednak zaznaczy¢, ze w §lad za judykatura Sadu Najwyzszego (dalej: SN) w doktrynie
nadal przewaza poglad, ze takie gospodarstwa rolne nie sa objgte zakresem odpowiedzialnos$ci na za-
sadzie ryzyka; tak przed 20 laty SN w wyr. z 21 sierpnia 1987 r., IT CR 222/87, ,,Orzecznictwo Sadu
Najwyzszego — Izba Cywilna/Pracy” (dalej: OSNCP) 1989, nr 1, poz. 17. Poglad ten utrzymuje sig
do dzi$; z nowszych wypowiedzi zob. zwlaszcza: G. Bieniek i in., Komentarz..., s. 1373-1374, oraz
Z. Radwanski, A. Olejniczak, wyd. cyt., s. 233.

Wydaje sig, ze lepiej bytoby tu unika¢ schematéw. Dlatego na uwagg zastuguje bardziej umiarko-
wane stanowisko W. Dubisa, powolujacego si¢ w tej mierze na zapatrywanie wyrazone w wyr. Sadu
Administracyjnego (dalej: SA) w Krakowie z 22 pazdziernika 1993 r., I ACr 429/93, ,,Przeglad Sadowy”
1996, nr 2, s. 50, a sprowadzajace do twierdzenia, ze ,,gospodarstwo rolne moze by¢ uznane za przedsig-
biorstwo lub zaktad wprawiany w ruch za pomoca sit przyrody wowczas, gdy samo prowadzenie danego
rodzaju produkcji wytworczej [...] oraz uzyskiwanie jej efektow, pozostaje w bezposrednim zwiazku ze
stanem nasycenia i wykorzystania urzadzen poruszanych za pomoca sit przyrody, i to w takiej relacji, ze
od stopnia wykorzystania tych sit zalezy w ogole funkcjonowanie gospodarstwa w zakresie okreslonego
rodzaju produkeji i uzyskanie jej efektow, a nie tylko utatwienie ich osiagnigcia”.
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Od odpowiedzialnosci przewidzianej w art. 435 k.c. mozna si¢ zwolni¢ jedynie
poprzez wykazanie jednej z wymienionych okoliczno$ci zwalniajacych, nazywa-
nych przestankami egzoneracyjnymi. W mysl przepisu sa to: a) spowodowanie
szkody przez site¢ wyzsza, b) powstanie szkody wytacznie z winy poszkodowanego,
¢) powstanie szkody wytacznie z winy osoby trzeciej, za ktdra prowadzacy przed-
sigbiorstwo nie ponosi odpowiedzialnosci®. Z tego wynika, ze podmiot wskazany
w art. 435 k.c. jako zobowiazany do zaptaty odszkodowanie nie moze si¢ uchyli¢ od
obowiazku naprawienia szkody ani poprzez wykazanie wlasnej bezwinno$ci, ani
udowodnienie braku winy po stronie osob, za ktore odpowiada.

Rozwazajac przyczyny oparcia odpowiedzialnosci prowadzacego przedsigbior-
stwo na wilasny rachunek, w doktrynie wskazuje si¢ zgodnie na dwa podstawowe
motywy. Po pierwsze, nie ulega watpliwos$ci, ze napedzane przetworzonymi sitami
przyrody przedsigbiorstwo stwarza dla otoczenia ponadprzecigtne niebezpieczen-
stwo wyrzadzenia roznego rodzaju szkod. Po drugie, w wigkszosci przypadkow
za oparciem rozwazanej odpowiedzialno$ci na czysto obiektywnych przestankach
przemawia zasada eius damnum, cuius commodum®.

3. Ogolna charakterystyka odpowiedzialnosci odszkodowawczej
za ruch mechanicznego Srodka komunikacji

Wigkszos$¢ wspotczesnych ustawodawstw cywilnych zna odrgbne podstawy odpo-
wiedzialnosci za szkody spowodowane przez ruch mechanicznych srodkéw komu-
nikacji, przy czym odpowiedzialnos¢ t¢ na ogot ujmuje si¢ jako oderwana od winy
osoby zobowiazanej do naprawienia szkody. W prawie polskim podstawg obowiaz-
ku odszkodowawczego w tym zakresie tworzy — wzorowany na art. 153 kodeksu
zobowiazan (kz) — art. 436 k.c.'>. W §1 przewiduje on odpowiedzialno$¢ oparta

8 Co do teoretycznego uzasadnienia mechanizmu zwalniajacego od odpowiedzialnosci przewi-
dzianej w art. 435 k.c. utrzymuja si¢ (zwlaszcza w doktrynie) réznice zdan. Wydaje si¢ jednak, ze naj-
bardziej prawidtowo mechanizm ten thtumaczy koncepcja poszukujaca rozwiazania na ptaszczyznie teo-
rii adekwatnego zwiazku przyczynowego. Co do szczegdtow zob.: A. Smieja, wyd. cyt., s. 563-577.

% Stusznie zaznacza si¢ zreszta w piSmiennictwie, ze ,nie tyle jeden motyw, ile ich zesp6t de-
cyduje o oderwaniu si¢ od winy jako podstawy odpowiedzialnosci”. Tak trafnie B. Lewaszkiewicz-
Petrykowska, wyd. cyt., s. 63; podobnie W. Czachorski (red.), System prawa cywilnego, t. 111, cz. 1,
Warszawa 1980, s. 607. Stanowisko to uzna¢ mozna za bezsporne.

10 Podstawowa literatura dotyczaca odpowiedzialno$ci obciazajacej odszkodowawczej posiada-
cza mechanicznego $rodka komunikacji zob. zwlaszcza (w ujeciu chronologicznym): A. Rembielinski,
Odpowiedzialnos¢ cywilna wtasciciela samochodu w stosunku do pasazera przewozonego z grzecz-
nosci, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu L.odzkiego” 1964, seria I, nr 35; tenze, Ruch samochodu jako
przestanka odpowiedzialnosci cywilnej za wypadek, ,,Palestra” 1963, nr 9; tenze, Wina osoby trzeciej
Jjako okolicznos¢ wylqczajaca odpowiedzialnos¢ wiasciciela samochodu, ,,Nowe Prawo” 1964, nr 4;
J. Wasiewicz, Odpowiedzialnosé¢ cywilna za wypadki samochodowe na tle obowiqzkowego ubezpie-
czenia, Warszawa 1969; A. Szpunar, Wynagrodzenie szkody w razie zderzenia pojazdow mechanicz-
nych, ,,Palestra” 1986, nr 3; tenze, Wynagrodzenie szkody wyniklej wskutek wypadku komunikacyjne-
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na zasadzie ryzyka (i to w jej czystej postaci), obciazajac obowigzkiem odszkodo-
wawczym posiadacza pojazdu. Na ogét moze sig¢ on uchyli¢ od obowiazku napra-
wienia szkody wylacznie przez wykazanie, ze szkoda stanowi nastgpstwo okolicz-
nos$ci egzoneracyjnych, a wigc powstata wskutek sity wyzszej, wylacznie z winy
poszkodowanego lub tez wytacznie z winy osoby trzeciej, za ktora posiadacz ten nie
odpowiada.

Od reguty tej wprowadzono (art. 436 §2 k.c.) dwa wyjatki, dotyczace szkdd:

a) powstalych w wyniku zderzenia si¢ dwoch mechanicznych $rodkéw komu-
nikacji,

b) wyrzadzonych osobie przewozonej z grzecznosci.

W obu wymienionych sytuacjach odpowiedzialno$¢ posiadacza zostata ztago-
dzona, gdyz ustawodawca odwotuje si¢ tu do zasad ogoélnych, a wigec do zasady
winy (art. 415 k.c.). Poniewaz jednak kolizje pojazddow mechanicznych sa na po-
rzadku dziennym, a spowodowane przez nie szkody przybieraja na ogdt znaczne
rozmiary, sytuacje traktowane w przepisie jako wyjatkowe w praktyce zachowuja
duza doniosto$¢. Oceny tej nie jest nawet w stanie zmieni¢ okoliczno$é¢, ze w ra-
zie zderzenia si¢ pojazdow mechanicznych zasada winy znajduje zastosowanie
wylacznie w stosunkach miedzy posiadaczami pojazdow i nie obejmuje szkod
doznanych przez osoby trzecie, w tym takze przewozone w pojazdach, ktére si¢
zderzyly''.

Odmiennie niz w ujgciu przewidzianym w art. 153 kz, ktéry czynit odpowie-
dzialnym wtasciciela, odpowiedzialno$¢ z art. 436 §1 k.c. ponosi jego samoistny
posiadacz, a gdy pojazd zostat oddany w posiadanie zalezne (np. wynajety lub uzy-
czony) — posiadacz zalezny. Nie jest przy tym istotne, czy w konkretnym przypad-
ku idzie o posiadanie oparte na odpowiednim tytule prawnym, czy wykonywane bez
takiego tytutu (np. przez ztodzieja czy bytego najemce, ktory mimo ustania stosunku
najmu nie zwrocil pojazdu wynajmujacemu). Nie odpowiada juz natomiast (na zasa-
dzie ryzyka) ten, kto jest tylko dzierzycielem mechanicznego srodka komunikacji;
tym bardziej nie wchodzi tu w rachubg oparta na zasadach obiektywnych odpowie-
dzialno$¢ tzw. prekarysty, tzn. osoby, ktéra wtada pojazdem wytacznie na zasadach
grzecznosciowych.

go, Warszawa 1976; A. Grzybek, Ruch mechanicznego srodka komunikacji poruszanego za pomocq
sil przyrody jako element odpowiedzialnosci cywilnej, ,Prace Prawnicze Uniwersytetu Slaskiego”,
t. 111, Katowice1972; G. Bieniek, Odpowiedzialnos¢ cywilna za wypadki drogowe, Warszawa 2006, oraz
P. Bucon, Odpowiedzialnos¢ cywilna uczestnikow wypadku komunikacyjnego, Warszawa 2008. Co do
bogatego orzecznictwa sadowego na temat wyktadni i stosowania art. 436 k.c. zob. w pierwszym rzg-
dzie judykaturg powotana przez M. Safjana, wyd. cyt., s. 1381-1389.

" Trzeba bowiem pamigtaé, ze zniszczenie lub uszkodzenie pojazdu na ogdt wiaze si¢ ze szkoda
majatkowa znacznych rozmiaréw. Ponadto poszkodowanymi w wyniku kolizji sa najczgsciej wtasnie
sami posiadacze samochodow, ktore sig z soba zderzyty.
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Z uzytego w art. 436 k.c. okreslenia ,,mechaniczny srodek komunikacji” wolno
wyprowadzi¢ wniosek, ze odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka obejmuje szkody
wyrzadzone przez ruch urzadzenia:

a) mechanicznego, a wigc stworzonego w sztuczny sposob przez cztowieka, co
pozwala wylaczy¢ z zakresu art. 436 k.c. ludzi oraz zwierzgta wierzchowe 1 juczne,

b) stuzacego komunikacji, co z kolei §wiadczy o tym, ze wspomniany przepis
nie dotyczy — z pewnymi wyjatkami — ré6znego rodzaju samobieznych maszyn, ktore
nie stuza do przemieszczania si¢ ludzi i rzeczy,

c) napedzanego za pomoca elementarnych sit przyrody, co nie pozwala objac
zasiggiem art. 436 k.c. r6znego rodzaju urzadzen i pojazdow wprawdzie spetniaja-
cych dwa poprzednie kryteria, lecz poruszajacych si¢ wylacznie przy wykorzystaniu
migséni ludzkich, wiatru, wody i innych, podobnych sit przyrody, nie zaliczanych juz
do sit elementarnych.

Ponadto z kontekstu art. 436 k.c. wynika jeszcze jedno, i to wazkie kryterium,
a mianowicie wymog, by danego rodzaju urzadzenie bylo zdolne (w zasadzie jako
cato$¢) do ruchu, a wigc do przemieszczania si¢ w przestrzeni (wylacza to z za-
kresu przedmiotowego art. 436 rozmaite osadzone na trwate maszyny i podobne
konstrukcje). W zwiazku z tym w teorii prawa zobowiazan, a takze w orzecznictwie
zdecydowanie dominuje stanowisko, zgodnie z ktérym mechanicznymi $rodkami
komunikacji w rozumieniu art. 436 k.c. sa wylacznie urzadzenia i mechanizmy wy-
posazone we wlasny §rodek napedu (z reguty bedzie nim silnik)'>.

Wszystkie ustalone do tej pory kryteria pozwalaja do$¢ precyzyjnie wyznaczy¢
zakres przedmiotowy rozwazanego przepisu. Do $rodkow komunikacji, ktorych
ruch generuje (potencjalnie) odpowiedzialno$¢ oparta na zasadzie ryzyka, nalezy
zaliczy¢ przede wszystkim: wszelkiego rodzaju samochody (osobowe, cigzarowe
i pojazdy wyspecjalizowane), pojazdy torowe (np. pociagi, tramwaje, poruszane sil-
nikiem drezyny), samoloty i inne statki powietrzne wyposazone w silnik (np. $mig-
towce, sterowce, motoszybowce i motolotnie), napedzane przez elementarne sity
przyrody statki rzeczne (w tym takze wyposazone w silnik Zaglowce i1 zaglowki,
choéby silnik ten miat dla ich ruchu tylko znaczenie pomocnicze), pojazdy i statki
wykorzystywane do przewozu ludzi i wyposazenia przez sity powotane dla zapew-
nienia bezpieczenstwa i obronnos$ci (np. transportery).

Niezwykle sporne pozostaje zagadnienie, jak —na gruncie art. 436 k.c. —nalezy
pojmowac okreslenie ,,ruch mechanicznego srodka komunikacji”. Na doktadniej-
sze zreferowanie wyrazanych w tej mierze pogladow brak miejsca; zreszta nie jest
to dla niniejszego opracowania kwestia istotna. Wystarczy zatem ograniczenie si¢
do stwierdzenia, ze najwiccej ktopotow nastrecza ustalenie, kiedy wolno uzna¢ ruch
pojazdu za zakonczony. Jest poza sporem, ze decydujace nie jest jedynie wytacze-
nie silnika. To, czego jeszcze nalezy wymagac, jest juz jednak kwestia dyskusyjna.
Czg$¢ autorow jest zdania, ze interesujacy nas ,,ruch” konczy si¢ dopiero wtedy, gdy

12 Por. przyktadowo M. Safjan, wyd. cyt., s. 1381, oraz W. Dubis, wyd. cyt., s. 774.
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pojazd znalazt si¢ w docelowym (zaplanowanym) miejscu podrozy, a jadace nim
osoby juz go opuscity. Ostatnio jednak coraz wigcej zwolennikow zdobywa poglad,
ze o zakonczeniu ruchu wolno mowi¢ wtedy, gdy mechaniczny $rodek komunika-
cji zostal prawidlowo zaparkowany poza pasem jezdni®. Jednakze podejscie to,
z pewnoscia bardziej liberalne, a przy tym pozbawione elementéw subiektywnych,
nie zawsze prowadzi do zadowalajacych rezultatow', wiec problem ten nadal trudno
uznaé za ostatecznie wyjasniony.

W doktrynie wskazuje si¢ najczedciej na trzy motywy, ktore zadecydowaty
o uksztattowaniu interesujacej nas odpowiedzialnosci jako oderwanej od winy. Za-
licza si¢ do nich:

a) wzmozone niebezpieczenstwo, jakie dla otoczenia stwarza ruch mechaniczne-
go $rodka komunikacji,

b) zasadg eius damnum cuius commodum (skoro posiadacz odnosi z faktu wtada-
nia pojazdem korzy$ci, powinien takze ponosi¢ ryzyko wynikajace z faktu uzywania
pojazdu),

c) okolicznos¢, ze wskutek ruchu mechanicznego $rodka komunikacji stosun-
kowo czgsto powstaja szkody, ktorych nikt nie zawinit, a nawet szkody, ktorych nie
mozna byto przewidzie¢ i ktorym posiadacz nie byt w stanie zapobiec nawet przy
zachowaniu wymaganej starannosci (wobec czego odwotanie si¢ do zasady winy
jest tu niewystarczajace).

Na og6t w doktrynie na czoto wysuwa si¢ motyw wymieniony wyzej na pierw-
szym miejscu’.

13 W tej mierze nalezy odesta¢ przede wszystkim do przegladu stanowisk i analizy dokonanej
przez A. Rembielinskiego w opracowaniu Ruch samochodu ...; co za$ si¢ tyczy nowszej literatury
i orzecznictwa zob.: A. Smieja, wyd. cyt., s. 595-599.

14 1 tak zawodzi ono w przypadku duzych miast, w ktorych spora czg$¢ posiadaczy samochodow
z koniecznosci parkuje (rowniez w nocy) swe pojazdy pod domem, na ulicy, a wigc wlasnie w ob-
rebie pasa jezdni. Czy zatem pojazdy te nalezy uwaza¢ za znajdujace si¢ nadal w ruchu? Myslg, ze
udzielenie na to pytanie odpowiedzi twierdzacej oznaczatoby catkowite abstrahowanie od realiow dnia
codziennego. Dlatego uwazam, ze w tego typu przypadkach mamy do czynienia z samochodami, ktore
zakonczyly juz swoj ruch, z wyjatkiem moze tych, ktore zostaly zaparkowane w miejscach niedozwo-
lonych.

15 Odmienne stanowisko wyraza A. Wasiewicz, wyd. cyt., s. 24 1 25; twierdzi on, ze gdyby o opar-
ciu odpowiedzialnos$ci posiadacza pojazdu na obostrzonych zasadach miato decydowa¢ tylko wzmo-
zone niebezpieczenstwo, jakie stwarza ruch pojazdu, wystarczaloby wprowadzenie domniemania winy
tego posiadacza. Dlatego gtdwnej przyczyny zastosowania w rozwazanym zakresie zasady ryzyka upa-
truje on w okolicznos$ci, ze w sporej czgsci tzw. wypadkdw samochodowych nikomu nie mozna przy-
pisa¢ winy, a niekiedy brak nawet mozliwo$ci uniknigcia zdarzenia przewidzianego w art. 436 §1 k.c.
Mozna by na to odpowiedzie¢, ze dzi§ — gdy surowa odpowiedzialno$¢ posiadacza mechanicznego
srodka komunikacji nie jest juz przez nikogo kwestionowana — problem, ktory z opisanych wyzej mo-
tywow nalezy uznac za glowny, stracit na znaczeniu. A jednak zagadnienie wciaz wymaga dyskusji, po-
niewaz rozstrzygnigcie przedstawionego dylematu nie pozostaje bez wptywu na wyktadnig art. 436 k.c.
tam, gdzie zastosowanie tego przepisu budzi powazniejsze watpliwosci. Osobiscie podzielam poglad
wigkszosci (preferowany zreszta rowniez przez orzecznictwo) o decydujacym znaczeniu wzmozonego,
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Dodajmy, ze nie bez znaczenia pozostaje rowniez dazenie do wzmocnienia po-
zycji poszkodowanego, a w konsekwencji umozliwienie mu w miarg szybkiego
uzyskania odszkodowania. Trzeba bowiem pamigtaé, ze wigkszo$¢ szkdd dozna-
nych w wypadkach komunikacyjnych to szkody na osobie, tu zas uzyskanie szyb-
kiej i w miarg pewnej kompensaty ma szczeg6lnie duze znaczenie.

Z brzmienia art. 436 §1 k.c. wynika, ze aby powotac si¢ na odpowiedzialno$c¢
uregulowana w tym przepisie, poszkodowany musi jedynie wykazaé wystepowa-
nie zwiazku przyczynowego mig¢dzy ruchem pojazdu mechanicznego a doznang
przez siebie szkod3a. Jezeli dowod taki zostanie przeprowadzony, posiadacz bedzie
mogt si¢ uchyli¢ od odpowiedzialnoéci wytacznie poprzez udowodnienie, ze wy-
stapita jedna z trzech okoliczno$ci zwalniajacych (art. 436 §1 w zwiazku z art.
435 k.c.), a mianowicie, ze do powstania szkody doszto: a) wskutek sily wyzszej,
b) wylacznie z winy poszkodowanego, ¢) wytacznie z winy osoby trzeciej, za ktora
posiadacz nie ponosi odpowiedzialnosci. Nie zwolni go natomiast dowéd braku
winy wlasnej oraz winy oséb, za ktérych poczynania ponosi odpowiedzialnos¢.
W konsekwencji bedzie takze odpowiada¢ za szkodg, do ktorej powstania doszto
w wyniku tzw. nieszczesliwego splotu okolicznosci (wypadku losowego) lub nieda-
jacej si¢ przewidzie¢ awarii nalezycie utrzymanego pojazdu.

4. Wzajemny stosunek art. 435 436 §2 k.c.
w orzecznictwie sgdowym i teorii prawa cywilnego

Dalsze rozwazania ograniczac si¢ juz beda jedynie do kwestii wzajemnego stosun-
ku, w jakim pozostaja wzgledem siebie art. 436 i 435 k.c., co ma szczegdlne zna-
czenie wobec dominujacego stanowiska, w mysl ktorego zakresy obu przepisow nie
krzyzujg si¢ z soba'®. Problem powstaje wowczas, gdy wiasciciel lub dzierzawca
(uzytkownik) przedsigbiorstwa wprawianego w ruch sitami przyrody (wytwarzaja-

ponadprzecigtnego zagrozenia, jakie niesie z soba ruch mechanicznego srodka komunikacji. I niczego
tu nie zmienia podnoszony przez Wasiewicza zarzut, jakoby wspotczesnie, gdy postugiwanie si¢ sa-
mochodami stato si¢ powszechne, obciazanie tak olbrzymiej grupy podmiotow, jaka tworza posiadacze
tych pojazdéw, odpowiedzialnoscia oparta na ryzyku tylko z uwagi na motyw niebezpieczenstwa, byto
bezsensowne. Jak sadzg, jest odwrotnie — wlasnie z uwagi na lawinowy wzrost liczby samochodow
poruszajacych si¢ po naszych drogach niebezpieczenstwo to bezustannie narasta, o czym wymownie
$wiadcza tragiczne statystyki dotyczace tzw. wypadkoéw komunikacyjnych.

16 Istotna rol¢ w wyznaczeniu dalszej linii orzeczniczej odegrat tu zwlaszcza wyr. SN z 19 wrzes-
nia 1967 r., I PR 288/67, OSPiKA 1968, nr 9, poz. 201 z glosa aprobujaca A. Rembielinskiego. W dok-
trynie stanowiska tego broni przede wszystkim A. Szpunar, Wynagrodzenie szkody wynikiej wskutek
wypadku samochodowego..., s. 467, tenze, Wynagrodzenie szkody wyniklej wskutek wypadku komu-
nikacyjnego..., s. 110. Zob. takze A. Wasiewicz, wyd. cyt., s. 83 i 84, oraz G. Bienick i in., wyd. cyt.,
s. 379. Ostrozniej wypowiadaja si¢ w tej kwestii W. Czachorski, wyd. cyt., s. 629 i 630, oraz — jak si¢
wydaje — Z. Radwanski, A. Olejniczak, wyd. cyt., s. 235. Natomiast odmiennego pogladu, w nowszej
literaturze juz niespotykanego, bronit S. Garlicki, Odpowiedzialnos¢ cywilna za nieszczesliwe wypadki,
Warszawa 1971, s. 187 1 n., a w literaturze przedwojennej R. Longchamps de Bérier, Zobowiqzania,
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cego $rodki wybuchowe) wykorzystuje w ramach swej dziatalno$ci mechaniczny
srodek komunikacji, a ruch pojazdu doprowadzi do powstania szkody. Na pierwszy
rzut oka mogloby si¢ wydawac, ze zagadnienie ma charakter sporu akademickiego,
skoro obydwa przepisy ksztattuja odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza na podsta-
wie bardzo zblizonych zasad (identycznie sformutowane przestanki egzoneracyjne),
a ich zakres podmiotowy (o czym juz wspomniano) najczesciej bedzie identyczny.
W rzeczywistosci bylby to jednak wniosek uprawniony tylko w przypadku doznania
szkody przez osobg trzecia. Praktyczna waga problemu ujawnia si¢ z cata wyrazi-
stoscia wtedy, gdy dojdzie do zderzenia si¢ pojazdu pozostajacego we wladaniu
przedsigebiorcy (prowadzacego swa dziatalno$¢ na bazie przedsigbiorstwa, o kto-
rym mowa w art. 435 k.c.) z innym $rodkiem komunikacji (w tym rowniez pojazdem
znajdujacym sig¢ we wladaniu innego przedsigbiorcy) lub gdy szkodg poniesie osoba
przewozona tym pojazdem z grzecznosci. Jezeli w takiej sytuacji przyjmiemy, ze
odpowiedzialnos¢ wiasciciela (dzierzawcy, uzytkownika) przedsigbiorstwa wyko-
rzystujacego sity przyrody znajduje zawsze podstawe w art. 435 k.c.'”, podmiot ten
bedzie w rozwazanych stanach faktycznych nadal odpowiadatl na zasadzie ryzyka,
gdyz wymieniony przepis nie zawiera odpowiednika art. 436 §2 k.c. i tym samym
nie zna furtki umozliwiajacej przejscie na zasad¢ winy. Gdyby natomiast uzna¢ za
dopuszczalne stosowanie w rozwazanych przypadkach art. 436, wowczas oparcie
odpowiedzialno$ci przedsigbiorcy na zasadzie winy nie nasuwatoby wigkszych za-
strzezen.

W ujeciu teoretycznym mozliwe sg az trzy rozne kierunki rozstrzygnigeia przed-
stawionego dylematu. Wedlug pierwszego wariantu, w sytuacji gdy ruch pojazdu
stanowiacego skladnik przedsigbiorstwa wyrzadza szkodg, zawsze nalezy stoso-
wac art. 435 k.c., co sprawi, ze przedsigbiorca bedzie odpowiadat na zasadzie ryzy-
ka rowniez w przypadku zderzenia si¢ tego pojazdu z innym oraz w razie powsta-
nia uszczerbku po stronie osoby przewozonej z grzecznosci. Warto pamigtac, ze na
gruncie art. 435 k.c. ruch przedsigbiorstwa jest pojmowany niezwykle szeroko, bo
utozsamia si¢ go z dziatalnos$cia (funkcjonowaniem) tego przedsigbiorstwa. W kon-
sekwencji mozna by przy pewnej dozie wyobrazni znalez¢ takze takie przypadki,
gdy prowadzacy przedsigbiorstwo odpowie na podstawie tego przepisu (art. 435) za
szkodg pozostajaca w zwiazku przyczynowym z faktem posiadania przez niego po-
jazdu mechanicznego, mimo ze pojazd ten nie znajduje si¢ w ruchu w rozumie-
niu art. 436 k.c.'® Jesli za$ tak, to tym bardziej przedsigbiorca winien odpowiadaé

L6dz 1948, s. 280; obaj autorzy uwazali, ze przepisy dotyczace odpowiedzialnosci za ruch przedsig-
biorstwa i za ruch mechanicznego $rodka komunikacji nie wytaczaja sig.

7 Ruch pojazdu stanowiacego materialny sktadnik zorganizowanej catosci w rozumieniu
art. 55 (1) k.c. zawsze bedzie traktowany jako przejaw ruchu samego przedsigbiorstwa, chocby nawet
do powstania szkody doszto w znacznej odleglosci od siedziby tego przedsigbiorstwa.

18 Na przyktad gdy osoba trzecia doznata szkody, gdyz nieprawidlowo zaparkowane na terenie
przedsigbiorstwa samochody zablokowaty dostep do budynku wozom bojowym strazy pozarnej, co
uniemozliwito sprawna ewakuacje zagrozonych ludzi. Trzeba bowiem pamigtaé, ze szeroko pojmo-
wany ruch przedsigbiorstwa, utozsamiany z jego dziatalno$cia (funkcjonowaniem), obejmuje nawet
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na zasadach obiektywnych za wszelkie szkody spowodowane przez ruch naleza-
cych do niego pojazdoéw, w tym rowniez za szkody powstate w wyniku zderzenia si¢
z innym pojazdem oraz wyrzadzone osobom przewozonym z grzecznosci.

Ponadto niektorzy autorzy reprezentuja poglad, ze pewne kategorie pojazdow
(zwtaszcza takich jak pociag czy tramwaj, a wigc torowych) nie moga by¢ w ogole
traktowane jako mechaniczne §rodki komunikacji w rozumieniu art. 436 k.c., lecz
stanowia — w sensie prawnym — jedynie sktadniki przedsi¢biorstwa wprawianego
w ruch z pomoca odpowiednio przetworzonych sit przyrody'. Oczywiscie, gdyby
zaaprobowac¢ takie podejscie, przedsigbiorca zawsze odpowiadatby za szkody wy-
rzadzone przez ruch pojazdu wchodzacego w sktad przedsigbiorstwa wylacznie na
podstawie art. 435 k.c. I to nie dlatego, ze przemawialby za tym wzajemny stosunek
interesujacych nas przepisow, ale dlatego, ze w razie akceptacji tego stanowiska
w ogdle nie dochodzitoby do zbiegu norm wynikajacych z art. 435 1 436 k.c. Rzecz
tylko w tym (o czym dalej), ze nie wydaje sig, aby przedstawiona koncepcja byta
poprawna 1 nadawata si¢ do przyjegcia.

Druga propozycja nawiazuje do motywow odpowiedzialno$ci za ruch mecha-
nicznych $rodkow komunikacji, a $cislej moéwiac — do motywow odstapienia od za-
sady ryzyka w art. 436 §2 k.c. Ztagodzenie odpowiedzialnosci posiadacza w przy-
padku zderzenia si¢ pojazdow tlumaczone jest przez zwolennikow tego pogladu
gtéwnie faktem, ze obydwa uczestniczace w kolizji mechaniczne Srodki komuni-
kacji stanowia zrodlo istotnego zagrozenia dla otoczenia. Dlatego w stosunkach
migdzy ich posiadaczami stwarzane przez nie ryzyko powinno si¢ wzajemnie zno-
si¢, co uzasadnia powrot do zasady winy. Ze ztagodzenia zasad odpowiedzialnosci
winien korzysta¢ rowniez posiadacz bedacy przedsiebiorca®.

tego typu sytuacje, gdy do powstania szkody doszto wskutek bezczynno$ci 0sob, za ktore prowadzacy
przedsigbiorstwo ponosi odpowiedzialnos¢.

1 T tak np. M. Nesterowicz, ([w:]J. Winiarz (red.), Kodeks cywilny z komentarzem, t. I, Warszawa
1989, s. 430) uwaza, ze nie sa mechanicznymi $srodkami komunikacji w rozumieniu art. 436 k.c. pojaz-
dy ,,biegnace po szynach”. Z kolei P. Bucon (wyd. cyt., s. 82) przy okazji rozwazan na temat art. 436
§2 k.c. stwierdza m.in., Ze ,,pociag poruszajacy si¢ po szynach nie jest przeciez mechanicznym srod-
kiem komunikacji i wchodzi w sklad przedsigbiorstwa wprawianego w ruch za pomoca sit przyrody”.
Zapewne z tych samych przyczyn rowniez A. Wasiewicz (wyd. cyt., s. 62), wyliczajac np. mechaniczne
srodki komunikacji, wymienia wylacznie pojazdy drogowe, uzupetniajac je jedynie o motoréwki. Co
moze by¢ zgota zaskakujace, ten ostatni autor nie zalicza rowniez do mechanicznych §rodkow komuni-
kacji w rozumieniu art. 436 k.c. trolejbusow, a to dlatego, ze — jego zdaniem — nie sa one wyposazone
we wilasne zrodto napgdu. Nie jest to zgodne z rzeczywistos$cia, gdyz podobnie jak tramwaje rowniez
trolejbusy wykorzystuja silnik elektryczny pobierajacy energig z sieci trakcyjne;.

20 Tak zwolennicy stanowiska, ze art. 435 i 436 k.c. maja wspdlne zakresy, zatem krzyzuja sig;
zob. zwlaszcza S. Garlicki, wyd. cyt., s. 187 i n., a w literaturze przedwojennej R. Longchamps de
Bérier, wyd. cyt., s. 280; obaj autorzy uwazali, ze przepisy dotyczace odpowiedzialno$ci za ruch przed-
sigbiorstwa i za ruch mechanicznego $rodka komunikacji nie wylaczaja si¢. Sadzg, ze do tej grupy
wypada réwniez zaliczy¢ autordw, ktérzy wprawdzie nie wypowiadaja si¢ wprost na temat stosunku
art. 4351436 k.c., ale uwazaja, ze w razie zderzenia si¢ mechanicznego $rodka komunikacji wchodza-
cego w sklad przedsigbiorstwa z innym pojazdem nalezy stosowaé reguly przewidziane w art. 436 §2
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Poniewaz kazda z tych skrajnych interpretacji wywotywata pewne watpliwosci,
trwaly poszukiwania rozwiazania, ktore mozna by okresli¢ jako kompromisowe. Po-
jawita si¢ zatem trzecia koncepcja, w mysl ktorej art. 435 k.c. stanowi wylaczna
podstawe odpowiedzialnosci za szkodg wyrzadzona przez ruch pojazdu, gdy pojazd
ten wchodzi w sktad szeroko pojmowanego przedsigbiorstwa komunikacyjnego,
a wigc przedsigbiorstwa, ktorego glowny cel sprowadza si¢ do korzystania w swej
dzialalnos$ci z mechanicznych $rodkow komunikacji dla przewozenia nimi oséb
lub rzeczy?'. Natomiast gdy postugiwanie si¢ przez przedsigbiorce pojazdami me-
chanicznymi stanowi jedynie srodek komplementarny wobec gtownego przedmiotu
jego dziatalnosci (np. gdy wykorzystuje on wilasne czy tez leasingowane samochody
w celach zaopatrzeniowych lub do przewozu swoich pracownikow), odpowiedzial-
no$¢ za zderzenie si¢ nalezacego do owego przedsigbiorcy $rodka komunikacji z in-
nym pojazdem nalezy rozpatrywaé na gruncie art. 435 §2 k.c., co oznacza przejscie
na zasade winy?>.

Sprobujmy teraz ustosunkowac sig do przedstawionych koncepcji, rozpoczynajac
dalsze rozwazania od niewatpliwie najdalej idacego stanowiska, zgodnie z ktéorym
ilekro¢ pojazdy (zwlaszcza torowe) wchodza w sktad przedsiebiorstwa komunika-
cyjnego, traca status prawny mechanicznych srodkow komunikacji w rozumieniu
art. 436 k.c. Poglad ten nalezy odrzuci¢, gdyz nie znajduje on zadnych podstaw
prawnych i opiera si¢ na dowolnych zatozeniach. Nie ulega watpliwosci, ze gdy
pociag lub tramwaj naleza do wspomnianego przedsigbiorstwa (a trudno wyobrazi¢
sobie odmienng sytuacjg), to wcale nie przestaja by¢ pojazdami mechanicznymi,
i to takimi, ktérych ruch generuje (potencjalnie) odpowiedzialno$¢ posiadacza po-
jazdu oparta na zasadzie ryzyka. Spetniaja one bowiem wszystkie wymogi stawiane
mechanicznym $rodkom komunikacji: wyposazone sa w silnik stuzacy przetwarza-
niu sit przyrody (najczesciej elektryczny), sa zdolne do ruchu jako odrgbna catosé¢
oraz realizuja zadania komunikacyjne, tj. stuza przemieszczaniu ludzi lub rzeczy
na odlegtos¢. Sprawa przedstawia si¢ tu zatem podobnie jak w przypadku innych
materialnych sktadnikow przedsigbiorstwa, ktore wskutek przynaleznos$ci do niego

k.c.; zob. zwlaszcza: W. Czachorski (red.), wyd. cyt., s. 630; M. Safjan, wyd. cyt., s. 1381; W. Dubis,
wyd. cyt. (2008), s. 779.

21 Idzie tu zatem zwlaszcza o r6znego rodzaju przewoznikow i spedytorow, i to — oczywiscie —
nie tylko postugujacych si¢ taborem samochodowym, lecz takze kolejowym i lotniczym. Odmiennie
przedstawia si¢ sprawa w przypadku przewoznikoéw morskich, gdyz w tym zakresie zastosowanie znaj-
duja odrgbne reguly przewidziane w kodeksie morskim, prognozujace zazwyczaj odpowiedzialno$¢
odszkodowawcza oparta na zasadzie winy; w tej mierze zob. zwlaszcza art. 258 1 259 ustawy z dnia
18 wrzesnia 2001 r. Kodeks morski, Dz. U. nr 138, poz. 1545 z p6zn. zm.

22 Tak np. G. Bieniek, Komentarz..., s. 379; tenze, Odpowiedzialnosé cywilna..., s. 12; Z. Ra-
dwanski, A. Olejniczak, wyd. cyt., s. 235. W podobny sposob ujmuje si¢ zagadnienie w orzecznictwie
SN; por. wyr. SN z 19 wrze$nia 1967 r., I PR 288/67, OSPiKA 1968, nr 9, poz. 201 (judykatura nie jest
jednak jednolita). Trzeba réwniez zaznaczy¢, ze niektorzy autorzy w ogdle nie rozwazajq interesuja-
cego nas zagadnienia, co mogloby sugerowac, ze traktuja art. 436 k.c. jako jedyna podstawg odpowie-
dzialnosci za szkodg wyrzadzona przez ruch mechanicznego $rodka komunikacji.
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nie traca przeciez cech odrebnych przedmiotow. W tej sytuacji kwestia wyboru od-
powiedniej podstawy odpowiedzialnosci odszkodowawczej nie traci na aktualnosci,
a stanowisko, jakoby zakresy art. 435 1 436 k.c. nigdy si¢ nie krzyzowatly, trudno
uzna¢ za oparte na solidnych podstawach.

Nie do przyjgcia jest rowniez koncepcja zaktadajaca, ze skoro przedsigbiorstwo
(wedhug niektorych jedynie przedsigbiorstwo komunikacyjne) stwarza jako catos¢
wigksze zagrozenie dla otoczenia niz pojedynczy pojazd, to powinno zawsze (za-
tem réwniez w razie zderzenia si¢ mechanicznych srodkéw komunikacji lub wyrza-
dzenia szkody osobie przewozonej z grzecznosci) odpowiada¢ na zasadzie ryzyka.
Argument ten — na pozor przekonujacy — przy blizszym ogladzie traci wyrazistosc.
Przede wszystkim w ogromnej wigkszosci sytuacji do wypadkéw komunikacyjnych
dochodzi poza siedziba przedsigbiorstwa komunikacyjnego, czgsto dziesiatki, a na-
wet setki kilometrow od niej. I cho¢ szkody wyrzadzone w trakcie takich wypad-
kéw moga by¢ nadal uznawane za normalne nast¢pstwo ruchu przedsigbiorstwa,
o ktorym mowa w art. 435 k.c., to przeciez w tego typu stanach faktycznych trzeba
bra¢ pod uwagg nie zagrozenie, jakie stwarza dla otoczenia cale przedsigbiorstwo,
lecz niebezpieczenstwo generowane przez pojedynczy pojazd — ten, ktdry uczest-
niczy w kolizji lub staje si¢ zrodtem szkody doznawanej przez osobe przewozona
z grzecznosci. Gdy wige tramwaj zderzy si¢ z duza cigzarowka, nie nalezy na jednej
szali ktas¢ niebezpieczenstwa generowanego przez cate MPK i przeciwstawia¢ go
singularnemu zagrozeniu stwarzanemu przez wywrotke czy tez wielki ciagnik z na-
czepa (tzw. TIR), lecz bra¢ pod uwage ryzyko szkody zwiazanej z ruchem kazdego
z tych pojazdéw — ruchem rozwazanym w oderwaniu od ruchu catego przedsig-
biorstwa. Nawet wowczas gdy na niestrzezonym przejezdzie na samochod wpada
pociag, trudno mowié, ze zagrozenie osiagneto taka skale, jaka wiaze si¢ z ruchem
kolei jako catosci, mimo ze oczywiScie zagrozenie stwarzane przez rozpgdzony po-
ciag jest (ze wzgledu na jego wielka masg, a co za tym idzie rowniez sitg niszczaca)
ogromne.

Ponadto trzeba pamigtaé, ze termin ,,przedsigbiorstwo komunikacyjne” jest bar-
dzo pojemny. Obok wielkich przewoznikéw, dysponujacych setkami czy tysigcami
mechanicznych $rodkéw komunikacyjnych, bedziemy tu mieli do czynienia takze
z przedsigbiorcami dysponujacymi zaledwie kilkoma samochodami (np. obstuguja-
cymi lokalne potaczenia osobowe z pomoca kilku furgonetek). W takich sytuacjach
nawet ruch przedsigbiorstwa komunikacyjnego traktowanego jako cato$¢ trudno
uzna¢ za stwarzajacy jakie$ ponadprzecigtne zagrozenie. Nie bardzo zatem wiado-
mo, dlaczego wiasciciel tych paru niewielkich samochodow, w sytuacji gdy jeden
z nich zderzyl si¢ z wielka cigzaréwka (np. przewozaca urobek z kopalni), miatby
odpowiada¢ wobec posiadacza drugiego pojazdu na zasadzie ryzyka, ten ostatni za$
w stosunku do niego na zasadzie winy.

Do dotychczasowych spostrzezen nalezy jeszcze doda¢ jeden niebagatelny ar-
gument. Gdy dochodzi do kolizji dwoch mechanicznych $rodkéw komunikacji
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1 w zwiazku z tym wystepuje potrzeba rozwazenia odpowiedzialnosci odszkodo-
wawczej obu ich posiadaczy za szkody wyrzadzone sobie nawzajem, oparcie doko-
nywanych rozliczen na zasadzie winy ma t¢ podstawowa zaletg, ze nakazuje rozwa-
zy¢, ktora z osob prowadzacych te pojazdy naruszyta szeroko pojmowane zasady
obowiazujace w ruchu pojazdow (np. ztamata reguly przewidziane prawem o ruchu
drogowym), a takze ustali¢, z jakich wzgledow to naruszenie nastapito. Innymi sto-
wy, zawsze trzeba dazy¢ do ustalenia, jak przedstawia si¢ kwestia bezprawno$ci za-
chowania oraz kwestia winy po stronie osob, ktore prowadzity mechaniczne $rodki
komunikacji. Nie ulega watpliwosci, ze wlasnie takie podejscie do tego zagadnie-
nia doprowadzi do bardziej sprawiedliwych rozstrzygnie¢ niz kierowanie si¢ dosy¢
sztywnymi zasadami obowiazujacymi na gruncie odpowiedzialnosci obiektywnej.
Stuszne jest bowiem, aby — przyktadowo — za calo$¢ uszczerbku odpowiadat tylko
ten z poszkodowanych, ktéry wjechat na skrzyzowanie przy czerwonym $wietle lub
z podporzadkowanej ulicy, a osoba, ktéra prowadzila pojazd zgodnie z zasadami
obowiazujacymi w ruchu drogowym, byta wolna od odpowiedzialnosci (w stosunku
do drugiego z uczestnikoéw kolizji). Trudno tez dostrzec jakiekolwiek powazniejsze
argumenty, ktore miatyby przemawia¢ za oparciem odpowiedzialno$ci przedsigbior-
cy komunikacyjnego wobec 0sob przewozonych z grzecznosci na zasadzie ryzyka,
a odpowiedzialno$ci podmiotu nie majacego statusu przedsigbiorcy — na zasadzie
winy. Zreszta zagadnienie to o tyle nie ma wigkszego znaczenia praktycznego, ze
(o czym nizej) tzw. pasazer ,,na gapg” stusznie nie jest zaliczany do 0sob przewozo-
nych z grzeczno$ci.

W sumie opowiadam si¢ zdecydowanie za stosowaniem w rozwazanych sta-
nach faktycznych art. 436 §2 k.c. i to rowniez w sytuacji, gdy jeden z uczestnicza-
cych w kolizji pojazdéw wchodzi w sktad przedsigbiorstwa, ktorego gldownym celem
jest przemieszczanie na odleglo$¢ ludzi i rzeczy. Powtdérzmy raz jeszcze: w kon-
kretnym wypadku drogowym uczestniczy nie ogét pojazdéw wchodzacych w sktad
przedsigbiorstwa komunikacyjnego, lecz tylko jeden z nich (konkretny autobus,
tramwaj etc.), wtedy zas mamy juz do czynienia z niebezpieczenstwem generowa-
nym przez pojedynczy (uczestniczacy w kolizji) mechaniczny $rodek komunikacji,
a nie z zagrozeniem stwarzanym przez przedsigbiorstwo jako catos¢. Nie wiado-
mo zatem dlaczego pojedynczy pojazd mialtby (tylko z tej racji, ze jest sktadnikiem
przedsigbiorstwa komunikacyjnego) stwarza¢ dla uczestnikow ruchu drogowego
wigksze zagrozenie niz pojazd, z ktorym sig zderzyt (np. gdy w kolizji uczestniczyta
wielka cigzardwka nalezaca do kopalni).

Trudno rowniez znalez¢ inne argumenty przemawiajace za potrzeba surowszego
traktowania przedsi¢biorcy komunikacyjnego. Interesy przewozonych przez niego
pasazerow nie sa tu zagrozone, gdyz jezeli w wyniku zderzenia poniosa szkody,
zawsze beda mogli si¢ powota¢ na zasade ryzyka (art. 436 §2 k.c. takich szkod nie
dotyczy). Odnosi si¢ to takze do osoéb ,,jadacych na gapg”, skoro nie moga by¢
one uwazane za osoby przewozone z grzeczno$ci. Trzeba rowniez pamigtaé, ze
maty lub nawet sredniej wielkosci przedsigbiorca komunikacyjny na ogédt dysponuje
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mniejsza liczba pojazdoéw niz przedsigbiorca dziatajacy wprawdzie w innej branzy
niz transportowa, ale za to na wielka skalg (np. wielki przedsigbiorca budowlany,
dysponujacym setkami pojazdow).

Z przedstawionych wyzej powodow nalezy przyjac, ze niezaleznie od tego, do
kogo nalezy uczestniczacy w kolizji pojazd, w razie zderzenia si¢ dwoch mecha-
nicznych $rodkéw komunikacji zawsze nalezy siggaé¢ po zasade winy. Jak bowiem
stusznie zauwazyt W. Czachorski, ,,nie ma Zadnej rozsadnej przyczyny (pod-
kresl. A.S.), by nie stosowaé normy wynikajacej z art. 436 §2 kodeksu” tylko z tego
wzgledu, ze jeden z uczestniczacych w kolizji pojazdéw znajduje si¢ w posiadaniu
podmiotu prowadzacego przedsigbiorstwo wprawiane w ruch sitami przyrody”*. Na
szczescie, to rozsadne stanowisko zaczyna zdobywac sobie w nowszej literaturze
przedmiotu coraz szersze grono zwolennikow?>.
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COMPENSATION LIABILITY RATIO OF THE ARTICLE 435
OF THE CIVIL CODE AND THE ARTICLE 436 §2
OF THE CIVIL CODE

Summary: In his paper the Author examines the important practical problem in the form of
question, what kind of basis for liability in tort is to be applied, when it comes to a collision
of two motor vehicles, of which at least one is the part of enterprise, within the meaning of
the Article 435 of the Civil Code. The author presents his own opinion. Rejecting the concept,
under which in the case of damage caused by a mechanical mean of communication, which
is the part of an enterprise, one should always apply the Article 435 of the Civil Code, and
thereby eliminate the opportunity to build fault-based liability, the Author supports the idea
that also in this case, the basis of mutual claims of holders of both vehicles involved in the
collision should be the Article 436 §2 of the Civil Code. The solution is to be applied also
to situations where it comes to a damage with a participation of a vehicle forming a part of
a communication enterprise. Author argues with the view, as if in the last case, in favor of
taking as the basis of liability solely the Article 435 of the Civil Code might speak the above
average threat that the activity of this type of company (communication) generates to the
environment. In conclusion of his arguments, the Author strongly supports the view that in
the case of a collision of two vehicles for the settlement of damages suffered by both holders
in connection with the collision, one must always apply the principle of guilt (the Article 436
§2 of the Civil Code).

Key words: damage, liability, motor vehicle.





