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W Zbior Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
MICHALA BOBEKA
przedstawiona w dniu 23 lutego 2021 r.!

Sprawa C-923/19

Van Ameyde Espaiia, S.A.
przeciwko
GES, Seguros y Reaseguros, S.A.

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Tribunal Supremo (sad
najwyzszy, Hiszpania)]

Odestanie prejudycjalne — Dyrektywa 2009/103/WE — Ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej odnoszacej si¢ do pojazdéw mechanicznych — Pojecie ruchu pojazdéw —
Zakres obowiazku ubezpieczenia — Wypadek z udzialem ciagnika i naczepy, ubezpieczonych
u réznych ubezpieczycieli

I. Wprowadzenie

1. Czy szkoda majatkowa powstala w naczepie, ktéra w chwili wypadku drogowego byta
uzytkowana jako cze$¢ pojazdu przegubowego, gdy do wypadku doszlo najwyrazniej z winy
kierujacego ciaggnikiem siodlowym, powinna by¢ objeta obowigzkowym ubezpieczeniem ciggnika
czy tez obowigzkowym ubezpieczeniem naczepy, jezeli ciagnik oraz naczepa sa objete odrebnymi
umowami ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej zawartymi z réznymi ubezpieczycielami?

2. W pytaniu tym zwrdcono sie do Trybunalu o dalsze rozwiniecie bogatego (juz) orzecznictwa
dotyczacego pojecia ,ruchu pojazdow” zawartego w art. 3 akapit pierwszy dyrektywy
2009/103/WE? W przesztoéci zwracano sie¢ juz do Trybunalu o potwierdzenie, czy zakresem
tego pojecia sa objete miedzy innymi: ,manewr traktora w podwdrzu gospodarstwa rolnego
w celu wprowadzenia przyczepy, w ktéra 6w traktor jest wyposazony, do pomieszczenia
gospodarczego”?; ,sytuacja, w ktorej ciagnik rolniczy uczestniczyl w wypadku, jezeli w chwili
nastgpienia wypadku gléwna funkcja tego ciagnika nie polegala na wykorzystaniu go
w charakterze $rodka transportu, ale na generowaniu, jako narzedzie pracy, sily napedowej
koniecznej do utrzymania w ruchu pompy opryskiwacza herbicydowego”; ,sytuacja, w ktorej
pasazer stojacego na parkingu pojazdu, przy otwieraniu drzwi tego pojazdu, uderzyt i uszkodzit

Jezyk oryginalu: angielski.
2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 wrze$nia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za

szkody powstale w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowiazku ubezpieczania od takiej odpowiedzialno$ci
(Dz.U. 2009, L 263, s. 11).

* Wyrok z dnia 4 wrze$nia 2014 r., Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, pkt 59 i sentencja).
*  Wyrok z dnia 28 listopada 2017 r., Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908, pkt 42 i sentencja).
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stojacy obok pojazd”? lub ,sytuacja [...], w ktérej pojazd zaparkowany w prywatnym garazu

nieruchomosci, uzywany zgodnie z jego funkcja srodka transportu, zapalil si¢, wywolujac pozar,

ktéry znajduje swe zrédlo w instalacji elektrycznej tego pojazdu i ktéry spowodowal szkody w tej

nieruchomosci, nawet wéwczas gdy wspomniany pojazd nie przemieszczal si¢ od ponad 24 godzin
6

przed wybuchem pozaru”®.

3. Obawiam sig, ze — podobnie jak ma to miejsce w postepowaniu gléwnym w przypadku ciggnika
siodlowego, ktéry zjechal z drogi — niektére elementy przytoczonego powyzej orzecznictwa
wydaja sie odbiega¢ nieco od wlasciwego zakresu stosowania dyrektywy 2009/103. W zwiazku
z tym w niniejszej opinii sugeruje, po pierwsze, by w kategoriach strukturalnych zadaniem
Trybunalu nie bylo angazowanie sie¢ w praktyczne stosowanie prawa Unii do konkretnych
przypadkéw w drodze takiego ,orzecznictwa dotyczacego stanu faktycznego”. Po drugie, jezeli
chodzi o te komkretne ramy prawne, pojecie ,ruchu pojazdéw”, a takze inne niedookreslone
pojecia prawne zawarte w art. 3 dyrektywy 2009/103 dotycza ogélnego obowigzku zawarcia
umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Ich celem ani zadaniem nie jest ustalenie, czy
okreslony wypadek powinien by¢ objety tym ubezpieczeniem.

II. Ramy prawne

A. Prawo Unii

4. Artykut 1 dyrektywy 2009/103 zawiera nastepujace definicje:
wl...]

1) »pojazd« oznacza kazdy pojazd silnikowy przeznaczony do podrézowania ladem oraz
napedzany sila mechaniczng, ktéry nie porusza si¢ po szynach, oraz kazda przyczepe
zespolona lub nie;

2) »osoba poszkodowana« oznacza osobe, ktorej przystuguje odszkodowanie z powodu strat lub
szkdéd spowodowanych przez pojazdy;

[...]"

5. Artykut 3 dyrektywy 2009/103, zatytutowany ,,Obowiazek ubezpieczenia pojazdéw”, stanowi:
»Z zastrzezeniem art. 5 kazde panstwo czlonkowskie podejmuje wszelkie stosowne $rodki w celu
zapewnienia objecia ubezpieczeniem odpowiedzialnos$ci cywiln[ej] odnoszaclej] si¢ do ruchu

pojazdéw normalnie przebywajacych na jego terytorium.

Zakres pokrycia szkdd oraz warunki ubezpieczenia zostaja ustalone w ramach $rodkéw okreslonych
w akapicie pierwszym.

[...]

> Wyrok z dnia 15 listopada 2018 r., BT A Baltic Insurance Company (C-648/17, EU:C:2018:917, pkt 48 i sentencja).
¢ Wyrok z dnia 20 czerwca 2019 r., Linea Directa Aseguradora (C-100/18, EU:C:2019:517, pkt 48 i sentencja).
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Ubezpieczenie, o ktérym mowa w akapicie pierwszym, pokrywa obligatoryjnie zaréwno szkody
majatkowe, jak i szkody na osobie”.

6. Artykul 12 dyrektywy 2009/103, zatytulowany ,Szczegélne kategorie poszkodowanych”,
stanowi:

»1. Bez uszczerbku dla art. 13 ust. 1 akapit drugi ubezpieczenie okreslone w art. 3 obejmuje
odpowiedzialno$¢ z tytulu uszkodzenia ciala wszystkich pasazeréw, innych niz kierowca,
wynikajaca z ruchu pojazdu.

[...]

3. Ubezpieczenie, o ktorym mowa w art. 3, obejmuje szkody na osobie oraz szkody majatkowe
wyrzadzone pieszym, rowerzystom i innym niezmotoryzowanym uzytkownikom drég, ktérzy
w nastepstwie wypadku, w ktérym bral udzial pojazd mechaniczny, maja prawo do
odszkodowania zgodnie z krajowym prawem cywilnym.

Niniejszy artykul pozostaje bez uszczerbku zaréwno dla odpowiedzialnosci cywilnej, jak i wysoko$ci
odszkodowania”.

B. Prawo krajowe

7. Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos a motor (ustawa
o odpowiedzialnosci cywilnej i o ubezpieczeniu w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych,
zwana dalej ,ustawa o ubezpieczeniu pojazdéw”) zostala zatwierdzona dekretem krélewskim
z mocg ustawy nr 8/2004 z dnia 29 pazdziernika 2004 r.”. Jej art. 1, zatytulowany
»O odpowiedzialnosci cywilnej”, stanowi:

»1. Kierowca pojazdéw mechanicznych jest odpowiedzialny, z tytulu ryzyka zwigzanego z ich
prowadzeniem, za szkody na osobie lub szkody na mieniu wyrzadzone w zwiazku z ruchem
pojazdéw.

[...]

3. Wtasciciel niebedacy kierowca pojazdu odpowiada za szkody na osobie oraz szkody majatkowe
spowodowane przez kierowce, jezeli wiaze ich jeden ze stosunkéw, o ktérych mowa w art. 1903
Cédigo Civil (kodeksu cywilnego) i art. 120 ust. 5 Cddigo Penal (kodeksu karnego).
Odpowiedzialno$¢ ta konczy sie z chwila, gdy wlasciciel 6w wykaze, ze dolozyl wszelkiej
staranno$ci zapobiegliwego ojca rodziny, aby zapobiec szkodzie”.

8. Artykul 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, zatytulowany ,,O obowiazku ubezpieczenia si¢”,
stanowi w ust. 1:

»Kazdy wlasciciel pojazdu mechanicznego normalnie przebywajacego w Hiszpanii jest zobowiazany do
zawarcia i utrzymania w mocy umowy ubezpieczenia na kazdy pojazd, ktérego jest wiascicielem,

pokrywajacej, do poziomu obowigzkowego ubezpieczenia, odpowiedzialno$¢ cywilna, o ktérej mowa
wart. 1[...]".

7 BOE nr 267 z dnia 5 listopada 2004 r., s. 36662.
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9. Artykul 5 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, zatytulowany ,Zakres przedmiotowy
i wylaczenia”, stanowi w ust. 2:

»,Ochrona ubezpieczeniowa w ramach obowiazkowego ubezpieczenia nie sa objete réwniez szkody
majatkowe powstate w ubezpieczonym pojezdzie, w rzeczach w nim przewozonych lub w rzeczach,
ktorych wlascicielem lub posiadaczem jest ubezpieczajacy, ubezpieczony, wlasciciel [pojazdu] lub
kierujacy [pojazdem], a takze malzonek lub krewny do trzeciego stopnia pokrewienstwa lub
powinowactwa tych oséb”.

10. Artykul 1 ust. 1 Reglamento del seguro obligatorio de responsabilidad civil en la circulacion de
vehiculos a motor (rozporzadzenia w sprawie obowigzkowego ubezpieczenia w zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej w zwiazku z ruchem pojazdéw mechanicznych), zatwierdzonego
dekretem krélewskim nr 1507/2008 z dnia 12 wrze$nia 2008 r.?, stanowi:

»Dla celéow odpowiedzialnosci cywilnej w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych i objecia
obowiazkowym ubezpieczeniem za pojazdy mechaniczne uznaje sie wszystkie pojazdy zdatne do
ruchu po powierzchni ziemi i napedzane silnikiem, w tym motorowery, pojazdy specjalne, przyczepy
i naczepy [...]".

11. Ponadto w zalaczniku II do Reglamento General de Vehiculos (ogélnego rozporzadzenia
w sprawie pojazdow), zatwierdzonego dekretem krélewskim nr 2822/1998 z dnia 23 grudnia
1998 r.?, zawarto wykaz klas i kategorii pojazdéw, a w art. 5 tego rozporzadzenia sklasyfikowano
ciagnik i naczepe jako niezalezne pojazdy, chociaz mozna je potaczy¢ celem utworzenia pojazdu
przegubowego.

12. Zgodnie z orzecznictwem Tribunal Supremo (sadu najwyzszego, Hiszpania)
odpowiedzialno$¢ zwiazana z rdéznymi pojazdami tworzacymi pojazd przegubowy jest
odpowiedzialno$cia solidarna wobec os6b trzecich za szkody spowodowane przez ten pojazd
przegubowy. Artykul 19 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie obowiazkowego ubezpieczenia
w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej w zwiazku z ruchem pojazdéw mechanicznych okresla,
w jaki sposéb rozklada sie odpowiedzialno$¢ miedzy nimi:

sJesli dwoma uczestniczacymi pojazdami byly ciagnik i przyczepa lub naczepa zespolone z nim lub
dwie przyczepy lub naczepy i nie mozna ustali¢ odpowiedzialno$ci w odniesieniu do kazdego
z pojazdéw, kazdy ubezpieczyciel przyczynia sie do spelnienia wspomnianych zobowiazan zgodnie
z postanowieniami umoéw zawartych miedzy zakladami ubezpieczen, a w razie ich braku -
proporcjonalnie do kwoty rocznej sktadki od ryzyka odpowiadajacej kazdemu z pojazdéw wskazanych
w zawartej polisie ubezpieczeniowe;j”.

III. Okolicznos$ci faktyczne, postepowanie gléwne i pytanie prejudycjalne

13. W dniu 3 kwietnia 2014 r. doszto do wypadku drogowego, gdy pojazd przegubowy skladajacy
sie z ciagnika siodlowego (lub ciagnika) i naczepy zjechal z drogi i wywrdcil sie. Do wypadku
doszlo z winy kierowcy ciagnika, ktéry go prowadzil bez zachowania nalezytej ostroznosci.

8 BOE nr 222 z dnia 13 wrze$nia 2008 r., s. 37487.

°  BOE nr 22 z dnia 26 stycznia 1999 r., s. 3440.

1 W treéci niniejszej opinii bede uzywat zamiennie zwrotéw ,ciagnik siodtowy” i ,ciagnik” w odniesieniu do pojazdu tego samego rodzaju.
Przyznaje, ze w treéci pytania prejudycjalnego sad odsylajacy odnosi sie¢ do ,ciagnika siodlowego lub ciagnika”. Skoro jednak nie
zaproponowano ani nie wyjasniono réznicy miedzy tymi pojeciami (jezeli istnieje), przyjmuje, ze maja one takie samo znaczenie.
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14. W chwili wypadku naczepa byla oddana w leasing przedsiebiorstwu Primafrio, S.L. Byla ona
objeta ubezpieczeniem komunikacyjnym autocasco na podstawie polisy ubezpieczeniowej
wykupionej w firmie GES, Seguros y Reaseguros, S.A. (zwanej dalej ,GES”). Ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody wyrzadzone osobom trzecim bylo wykupione w firmie
Seguros Bilbao. Ciaggnik byl natomiast wlasnoscia portugalskiej firmy Doctrans Transportes
Rodoviarios de Mercaderia Lda. Byl on ubezpieczony w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej
w portugalskiej firmie Acoreana, reprezentowanej w Hiszpanii przez firme Van Ameyde Espaia,
S.A. (zwana dalej ,Van Ameyde” lub ,skarzaca w postepowaniu kasacyjnym”).

15. W nastepstwie wypadku GES wyplacito Primafrio odszkodowanie w wysokosci 34 977,33 EUR
z tytutu szkdd powstatych w naczepie. Nastepnie w dniu 13 marca 2015 r. GES wszczelo postepo-
wanie gléwne, wnoszac pozew przeciwko ubezpieczycielowi ciagnika — Van Ameyde. GES doma-
galo sie w ramach tego powddztwa zasadzenia od rzeczonego ubezpieczyciela na rzecz GES kwoty
34.977,33 EUR wraz z odsetkami ustawowymi. GES podnioslo, ze ciggnik siodlowy i naczepa sta-
nowily niezalezne pojazdy nalezace do réznych wlascicieli, a kazdy z nich posiadat wlasne obow-
igzkowe ubezpieczenie. W zwiazku z tym nie mozna bylo uznac naczepy za rzecz przewozona
przez ciagnik siodtowy. Do celéw obowigzkowego ubezpieczenia ciagnika od odpowiedzialnosci
cywilnej wlasciciel naczepy byt wlasnie osoba trzecia.

16. W wyroku z dnia 14 lipca 2016 r. Juzgado de Primera Instancia n.° 1 de La Palma del Condado
(sad pierwszej instancji nr 1 w La Palma del Condado, Hiszpania) oddalit powodztwo. Sad ten
uznal, ze okolicznosci zawislej przed nim sprawy byly objete drugim z wylaczen ochrony
ubezpieczeniowej w ramach obowiazkowego ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych,
wymienionym w art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, mianowicie wylaczeniem
dotyczacym szkéd w rzeczach przewozonych przez ciagnik siodlowy. Naczepe powinno sie
bowiem uznac za ,tadunek lub rzecz przewozona”.

17. GES wniosto odwotanie do Audiencia Provincial de Huelva, seccién 2.* (sadu okregowego
w Huelvie, wydzial drugi, Hiszpania). W wyroku z dnia 22 grudnia 2016 r. éw sad uwzglednit
odwolanie i uznal powédztwo w catosci. Sad ten stwierdzil zasadniczo, ze wylaczenie ochrony
ubezpieczeniowej przewidziane w art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw odnosi sie
wylacznie do szkdd powstalych w rzeczach przewozonych wewngtrz ubezpieczonego pojazdu,
a nie do rzeczy przewozonych przez ubezpieczony pojazd. W tym przypadku naczepa byla
przewozona ,przez’ ubezpieczony pojazd. Stanowila zatem pojazd odrebny od samego ciagnika
siodlowego.

18. Van Ameyde wniosla skarge kasacyjna od tego wyroku do Tribunal Supremo (sadu
najwyzszego, Hiszpania). Skarzaca w postepowaniu kasacyjnym utrzymuje, ze doszlo do
naruszenia art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw. Zgodnie z tym przepisem szkoda
powstala w naczepie nie jest objeta ochrong ubezpieczeniowa w ramach obowiazkowego
ubezpieczenia ciagnika.

19. Zdaniem sadu odsylajacego dyrektywa 2009/103 nie zawiera wyraznych przepiséw
dotyczacych zasad ustalania odpowiedzialno$ci w razie wypadku, w ktérym uczestniczyl pojazd
przegubowy skladajacy si¢ z odrebnych pojazdéw. Ponadto prawo krajowe nie okresla, w jaki
sposéb ubezpieczyciele réznych pojazdéw skladajacych sie na pojazd przegubowy maja podzieli¢
odpowiedzialnos¢, jezeli wine za szkody powstate w jednym z pojazdéw ponosi w catosci drugi
pojazd.
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20. Powziawszy watpliwosci co do prawidtowej wykladni art. 5 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw
i jej skutkow w odniesieniu do stosowania art. 3 dyrektywy 2009/103, Tribunal Supremo (sad
najwyzszy) postanowil zawiesi¢ postepowanie i zwrdci¢ sie do Trybunalu Sprawiedliwosci
z nastepujacym pytaniem prejudycjalnym:

»Czy art. 3 akapit ostatni [dyrektywy 2009/103], w zwiazku z art. 1 tej dyrektywy, sprzeciwia sie
interpretacji przepisu krajowego (art. 5 ust. 2 [ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw]), zgodnie z ktéra
w przypadkach takich jak w postgpowaniu gléwnym uznaje si¢ szkody w naczepie za wylaczone
z zakresu obowiazkowego ubezpieczenia ciggnika w wyniku zréwnania naczepy z rzeczami
przewozonymi w ciggniku lub réwniez w wyniku wuznania, ze dla celéw zwigzanych
z odszkodowaniem za szkody majatkowe naczepa wraz z ciagnikiem tworzy jeden pojazd?”.

21. Pisemne uwagi przedstawili skarzaca w postgpowaniu kasacyjnym, pozwana w postepowaniu
kasacyjnym, rzad hiszpanski, jak réwniez Komisja Europejska.

IV. Analiza

22. Mam klopot. Nie dlatego, ze nie rozumiem, iz jesli kierowca ciggnika siodlowego nie
zachowuje nalezytej ostrozno$ci podczas prowadzenia pojazdu, to moze zjecha¢ z drogi
i doprowadzi¢ do wywrdcenia pojazdu, powodujac w ten sposob szkode majatkowa lub
uszkodzenia ciala. Réwniez nie dlatego, ze nie pojmuje¢ podstawowego zagadnienia prawnego,
ktore dostatecznie jasno przedstawil sad odsylajacy: ktéry z ubezpieczycieli powinien zaptaci¢ za
szkode majatkowa powstala w przymocowanej naczepie, ktéra byla uzytkowana jako czes¢
pojazdu przegubowego, jesli wina za przewrdcenie si¢ calego pojazdu najwyrazniej lezy po
stronie kierowcy ciagnika siodtowego, a kazdy z elementéw pojazdu przegubowego ma innego
ubezpieczyciela?

23. Rozumiem, ze postawione pytanie zostalo z pewno$cia zainspirowane dotychczasowym
orzecznictwem Trybunalu. Mam jednak trudnos$ci ze zrozumieniem tego, na ile konkretnie
przywolane przepisy prawa Unii lub jakiekolwiek inne przepisy dyrektywy 2009/103 mialyby by¢
przydatne w rozstrzygnieciu kwestii podniesionych przez sad odsylajacy. Owa trudnos¢ wynika
z dwoch istotnych, aczkolwiek powiazanych ze soba czynnikéw: wlasciwego zakresu tego
instrumentu prawnego i roli Trybunalu w ramach postepowania prejudycjalnego.

24. Nalezy przyzna¢, ze jak dotad orzecznictwo Trybunalu w przedmiotowej dziedzinie nie
zawsze miescito sie w tych granicach. Dlatego tez rozpoczne niniejsza opinie od tej drugiej
kwestii, przypominajac pokrétce niektédre z najnowszych orzeczen w tej dziedzinie oraz
pokazujac, jak — pod pozorem wykladni niedookreslonych poje¢ prawnych zawartych
w dyrektywie 2009/103, w szczegélnosci za$ pojecia ,ruchu pojazdéw” — ocena Trybunalu
stawala sie stopniowo coraz bardziej osadzona w konkretnych okolicznosciach faktycznych (A).
Nastepnie opisze, jak przedstawia sie, przynajmniej moim zdaniem, wlasciwy zakres art. 3
dyrektywy 2009/103, ktéry dotyczy obowiazku ubezpieczenia, a nie ustalania odpowiedzialnosci
w poszczegdlnych przypadkach (B). W dalszej kolejnosci umiejscowie te uwagi w szerszym
kontekscie konstytucyjnym, przypominajac, ze funkcja tego Trybunatu, zgodnie z art. 267 TFUE,
jest wyktadnia prawa Unii (C). Zakonicze sugestia, ze biorac pod uwage wszystkie te elementy,
prawo Unii nie reguluje konkretnej kwestii, ktéra ma rozstrzygna¢ sad krajowy w sprawie
w postepowaniu gléwnym (D).
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A. ,Ruch pojazdow”

25. Na przestrzeni lat Trybunal rozpatrzyt wiele spraw, w ktérych przedmiotem wyktadni byly
rézne przepisy dyrektywy 2009/103, czy raczej jednej z jej pieciu poprzedniczek'. Jednakze
konkretna linia orzecznictwa dotyczacego wyktadni pojecia ,ruchu pojazdéw” zawartego w art. 3
akapit pierwszy dyrektywy 2009/103' na potrzeby ustalenia, czy dany manewr lub uzytkowane
pojazdu moga by¢ podciagniete pod to pojecie w konkretnym przypadku, aby nastepnie ustali¢
odpowiedzialno$¢ danego ubezpieczyciela, zostala zapoczatkowana w 2014 r. w sprawie Vnuk ™.

26. Damijan Vnuk uktadat bele siana na strychu stodoly, kiedy to w drabine, na ktdrej stal, uderzyt
poruszajacy sie na podwodrzu na biegu wstecznym ciagnik, do ktérego przymocowana byta
przyczepa. Damijan Vnuk spadl. Mimo ze prawo krajowe w kontek$cie tej sprawy okreslalo
ogoblnie zakres obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw
mechanicznych, sad odsylajacy, majac na wzgledzie specyficzny kontekst sytuacji, powzial
watpliwosci co do tego, czy rzeczywiscie to zaklad ubezpieczeniowy wlasciciela traktora
powinien wyplaci¢ odszkodowanie D. Vnukowi. W zwiazku z tym zwrécono sie do Trybunalu
z pytaniem, czy pojecie ,ruchu pojazdéw” nalezy interpretowac¢ ,w ten sposoéb, ze nie obejmuje
ono okolicznosci [tego] przypadku — w ktédrym ubezpieczony przez strone pozwana uderzyl
traktorem z przyczepa w drabine, na ktdrej stal skarzacy w czasie zbierania siana w belach
w pomieszczeniu gospodarczym — z tego powodu, iz zdarzenie nie miato miejsca w kontekscie
ruchu drogowego” *.

27. Trybunal uznal, ze pojecie ,ruchu pojazdéw” obejmuje kazde uzytkowanie pojazdu, ktére jest
zgodne z normalna funkcja tego pojazdu. Rzeczone pojecie mogloby zatem obejmowa¢ manewr
traktora w podwoérzu gospodarstwa rolnego w celu wprowadzenia przyczepy, w ktéra éw traktor
jest wyposazony, jak w postepowaniu gléwnym, do pomieszczenia gospodarczego, czego
zbadanie nalezy do sadu odsytajacego .

28. W sprawie Rodrigues de Andrade ' ciggnik rolniczy stal nieruchomo z wlaczonym silnikiem,
aby pracownicy gospodarstwa rolnego mogli korzysta¢ z pompy sluzacej do rozpylania
herbicydéw w winnicy nalezacej do malzonkéw Rodrigues de Andrade. Masa traktora, wibracje
powodowane praca silnika oraz ulewne opady deszczu doprowadzily do osuniecia sie ziemi.
Wskutek tego traktor zsunal sie ze zbocza winnicy i przewrdcit sie, miazdzac jedna z pracownic
i powodujac jej Smier¢. Spor zaistnialy w nastepstwie tych nieszczesliwych wydarzen zasadniczo
dotyczy! ustalenia, czy odszkodowanie nalezne malzonkowi pracownicy, ktéra zginela, powinno
pochodzi¢ z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej traktora (ubezpieczenia pojazdu), czy tez
z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wlasciciela gospodarstwa, ktére to ubezpieczenie
obejmowalo swoim zakresem jego odpowiedzialnos¢ za wypadki przy pracy. Powolujac sie na
wyrok Vnuk, sad odsylajacy zwrécil sie z pytaniem, czy obowiazek ubezpieczenia ma
zastosowanie wylacznie do przypadkéw, w ktérych pojazdy sa w ruchu, czy réwniez do
przypadkéw, w ktérych stoja nieruchomo, ale z pracujacym silnikiem.

1 Wykaz pieciu dyrektyw wlaczonych do dyrektywy 2009/103 oraz skonsolidowanych i uchylonych przez nia jest zawarty w art. 29
dyrektywy 2009/103 i zalaczniku I do niej. Zobacz réwniez zatacznik II zawierajacy tabele korelacji poszczegdlnych przepiséw.

2 Lub wczeé$niej w art. 3 ust. 1 dyrektywy Rady 72/166/EWG z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
czlonkowskich odnoszacych sie¢ do ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale w zwiazku z ruchem pojazdéw
mechanicznych i egzekwowania obowiazku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnosci (Dz.U. 1972, L 103, s. 1).

3 Wyrok z dnia 4 wrzesnia 2014 r., Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146) (zwany dalej ,wyrokiem Vnuk”).
1 Ibidem, pkt 25.

> Ibidem, pkt 59 i sentencja.

1 Wyrok z dnia 28 listopada 2017 r., Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).
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29. Trybunal przypomnial, ze pojecie ,ruchu pojazdéw” nie jest ograniczone do kontekstu ruchu
drogowego, czyli przemieszczania si¢ po drogach publicznych. Pojecie to obejmuje kazde
uzytkowanie pojazdu, ktére jest zgodne z normalna funkcja tego pojazdu’. Zakres tego pojecia
nie zalezy réwniez od cech fizycznych czy rzezby terenu, na ktérym pojazd jest uzywany', oraz
obejmuje kazde wykorzystanie pojazdu w charakterze $rodka transportu®. Trybunal doszed! na
tej podstawie do wniosku, ze zakresem pojecia ,ruchu pojazdéw” nie jest objeta sytuacja, w ktorej
ciagnik rolniczy uczestniczyl w wypadku, jezeli w chwili nastapienia wypadku gtéwna funkcja tego
ciagnika polegata nie na wykorzystaniu go w charakterze srodka transportu, ale na generowaniu,
jako narzedzie pracy, sily napedowej koniecznej do utrzymania w ruchu pompy opryskiwacza
herbicydowego *.

30. Sprawa Nunez Torreiro* dotyczyta oficera armii hiszpanskiej, ktéry uczestniczyl w nocnych
¢wiczeniach wojskowych na poligonie w Hiszpanii. Byl on pasazerem terenowego pojazdu
wojskowego wyposazonego w kota Anibal, ktory poruszal sie na obszarze przeznaczonym dla
pojazdow gasienicowych. Pojazd przewrdcil sig, wskutek czego oficer doznal réznych obrazen
ciala. Sad odsylajacy postawil pytanie o zgodno$¢ z art. 3 dyrektywy 2009/103 przepiséw prawa
krajowego dopuszczajacych wylaczenie odpowiedzialnosci wynikajacej z ruchu pojazdow
mechanicznych w takiej sytuacji.

31. Trybunatl orzekl, ze rozpatrywany pojazd, w chwili gdy sie przewrdcil, poruszat si¢ po terenie
przeznaczonym do przeprowadzania ¢wiczen wojskowych i ze fakt, iz dostep jakichkolwiek
pojazdéw niewojskowych byl zakazany na obszarze tego terenu, ktéry nie byl zdatny do ruchu
pojazdéw kolowych, nie ma zadnego wplywu na zakres pojecia ,ruchu pojazdéw”*. Trybunat
uznal zatem, ze art. 3 dyrektywy 2009/103 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze stoi on na
przeszkodzie uregulowaniu krajowemu, ktére pozwala wykluczy¢ z zakresu objecia
obowiazkowym ubezpieczeniem szkody powstate przy prowadzeniu pojazdéw mechanicznych na
drogach i terenach, ktére nie sa ,zdatne do ruchu”, z wyjatkiem drég i terendw, ktére cho¢ nie sa
zdatne do tego celuy, sa jednak ,powszechnie uzywane”*.

32. W sprawie BTA Baltic Insurance Company* do Trybunalu skierowano pytanie, czy pojecie
sruchu pojazdow” obejmuje réwniez sytuacje, w ktérej pasazer otworzyl drzwi pojazdu na
parkingu supermarketu i uszkodzit pojazd zaparkowany obok.

33. W swoim wyroku Trybunal wyjasnil, ze pojecie ,ruchu pojazdéw” nie ogranicza sie do ich
prowadzenia, lecz obejmuje czynnosci, ktére wykonywane sa zwykle réwniez przez pasazerow>.
Czynno$¢ otwarcia drzwi pojazdu stanowi uzytkowanie pojazdu. Odpowiada zatem funkc;ji
pojazdu jako srodka transportu, poniewaz umozliwia wsiadanie lub wysiadanie oséb, ktéore beda
sie¢ przemieszczaly, oraz zaladunek i wyladunek przedmiotéw, ktére beda przewozone tym
pojazdem?®. Ponadto fakt, ze w chwili, w ktérej nastapil wypadek, pojazd byl nieruchomy, nie
wyklucza sam w sobie, ze uzytkowanie tego pojazdu w takiej chwili moze by¢ zwigzane z jego

17 Ibidem, pkt 34.

18 Ibidem, pkt 35.

¥ Ibidem, pkt 38.

% Ibidem, pkt 42 i sentencja.

2 Wyrok z dnia 20 grudnia 2017 r., Nuilez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007).

2 Ibidem, pkt 34.

% Ibidem, pkt 36.

* Wyrok z dnia 15 listopada 2018 r., BT A Baltic Insurance Company (C-648/17, EU:C:2018:917).
% Ibidem, pkt 45.

% Ibidem, pkt 36.

8 ECLL:EU:C:2021:125



OPINIA M. BOBEKA — sprAWA C-923/19
VAN AMEYDE EsPANA

funkcja jako $rodka transportu®. Trybunal doszed! zatem do wniosku, ze zakresem pojecia ,ruchu
pojazdéw” jest objeta sytuacja, w ktérej pasazer stojacego na parkingu pojazdu przy otwieraniu
drzwi tego pojazdu uderzyt i uszkodzit stojacy obok pojazd*.

34. W sprawie Linea Directa Aseguradora® wlasciciel nowego pojazdu zaparkowal go na
prywatnym parkingu. Gdy nastepnego dnia wlaczyt silnik, samochéd nie ruszyt z miejsca. Pézniej
tej samej nocy obwdd elektryczny pojazdu wywotal pozar. Pozar spowodowal szkody w budynku,
w ktérym pojazd byt zaparkowany. Sad odsylajacy miatl do rozstrzygniecia kwestig, czy szkody
spowodowane w budynku powinny by¢ pokryte z polisy ubezpieczeniowej samochodu
(ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej wlasciciela pojazdu w zwiazku z ruchem pojazdéow
mechanicznych) czy z polisy ubezpieczenia nieruchomosci (ubezpieczenie od odpowiedzialnosci
cywilnej wlasciciela budynku).

35. W odpowiedzi Trybunal wyjasnil, ze pojazd, ktéry przemieszcza sig, a takze ktéry jest
zaparkowany pomiedzy jednym i drugim przemieszczeniem, wcigz uwaza sie za uzywany zgodnie
z jego funkcja jako $rodka transportu. Dlatego tez zaparkowanie pojazdu w prywatnym garazu
rowniez stanowi ruch pojazdu. W zwiazku z tym art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103
nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze pojeciem ,ruchu pojazdéw”, o ktérym mowa w tym
przepisie, jest objeta sytuacja, taka jak omawiana w postepowaniu gtéwnym, w ktdrej pojazd
zaparkowany w prywatnym garazu nieruchomosci, uzywany zgodnie z jego funkcja $rodka
transportu, zapalil sie, wywolujac pozar, ktéry znajduje swe zrédlo w instalacji elektrycznej tego
pojazdu i ktéry spowodowal szkody w tej nieruchomos$ci, nawet wéwczas, gdy wspomniany
pojazd nie przemieszczal si¢ od ponad 24 godzin przed wybuchem pozaru®.

36. Sprawa Bueno Ruiz i Zurich Insurance* dotyczyta samochodu znajdujacego sie w raczej ztym
stanie technicznym. Olej i inne $liskie ptyny wyciekaly z tego samochodu na miejsce postojowe na
prywatnym parkingu, na ktérym zazwyczaj byt on parkowany. W dniu 19 wrzes$nia 2015 r. wyciek
oleju na tym miejscu postojowym byt juz tak duzy, ze plama najwyrazniej rozprzestrzenila si¢ na
obszar wokél. Wiascicielka samochodu zaparkowanego na sasiednim miejscu parkingowym
poélizneta sie na plamie oleju, kiedy prébowata wsias¢ do swojego auta. Wniosta powddztwo
przeciwko ubezpieczycielowi pojazdu z wyciekiem oraz przeciwko samemu wlascicielowi tego
pojazdu. Sad krajowy — powolujac sie na wczesniejsze orzecznictwo Trybunatu w tej dziedzinie,
lecz nie majac pewnosci co do zakresu pojecia ,ruchu pojazdéw” i zywiac watpliwosci co do tego,
kto powinien by¢ strong odpowiedzialna w rozpatrywanym przypadku (ubezpieczyciel, wlasciciel
pojazdu czy tez ewentualnie zarzadca parkingu) — zwrdécil sie z pytaniem, czy art. 3 dyrektywy
2009/103 stoi na przeszkodzie wykladni, zgodnie z ktéra obowiazkowe ubezpieczenie obejmuje
szkody spowodowane niebezpieczna sytuacja powstala na skutek wycieku plynéw z pojazdu na
miejsce parkingowe, na ktérym pojazd jest zaparkowany, lub podczas gdy pojazd jest parkowany
na prywatnym miejscu garazowym znajdujacym si¢ na terenie wspdlnoty wiascicieli, poniesione
przez uzytkownikéw tej wspoélnoty bedacych osobami trzecimi*.

37. W odpowiedzi Trybunal przypomnial, ze art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103 nalezy
interpretowa¢ w ten sposéb, iz pojazd jest uzywany zgodnie z jego funkcja jako $rodka
transportu, gdy przemieszcza sig, ale zasadniczo tez wtedy, gdy jest zaparkowany pomiedzy

7 Ibidem, pkt 38.

% Ibidem, pkt 48 i sentencja.

¥ Wyrok z dnia 20 czerwca 2019 r., Linea Directa Aseguradora (C-100/18, EU:C:2019:517).

% Ibidem, pkt 48 i sentencja.

31 Postanowienie z dnia 11 grudnia 2019 r., Bueno Ruiz i Zurich Insurance (C-431/18, niepublikowane, EU:C:2019:1082).
2 Ibidem, pkt 16—26.
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jednym i drugim przemieszczeniem. Okoliczno$¢, ze wypadek zostal spowodowany przez wyciek
oleju, do ktérego doszlo nie tylko w trakcie postoju pojazdu, lecz najwyrazniej réwniez w chwili
jego rozruchu i przemieszczania, jest bez znaczenia. Przemieszczanie pojazdu i jego postdj na
prywatnym parkingu stanowia bowiem uzytkowanie tego pojazdu zgodne z jego funkcja jako
srodka transportu®.

38. Przyklady opisane powyzej stanowia jedynie ilustratywny wybdr rozstrzyganych przez
Trybunal w ostatnich latach spraw dotyczacych pojecia ,ruchu pojazdéw” w rozumieniu art. 3
dyrektywy 2009/1033*. Wybrane przyklady sa godne uwagi z dwéch wzgledéw. Po pierwsze, co
sie tyczy szczegdlnej dziedziny prawa, Trybunal zastosowal wprawdzie pojecie ,ruchu pojazdow”
zawarte w art. 3 dyrektywy 2009/103, lecz uczynil to w innym kontekscie i w innym celu, aby
moc skutecznie rozstrzygnad, czy konkretne uzytkowanie w chwili wypadku powinno by¢ objete
obowigzkowym ubezpieczeniem pojazdu (B). Po drugie, w ujeciu bardziej strukturalnym
i systemowym Trybunal zaczal wydawac orzeczenia na takim poziomie abstrakcji, ktéry méglby
podaé¢ w watpliwos¢ to, czy Trybunal rzeczywiscie dokonuje jednolitej wykfadni prawa Unii,
ktoéra jest on zobowiazany zapewni¢ zgodnie z art. 267 TFUE, w przeciwienstwie do stosowania
prawa Unii w konkretnych przypadkach, co powinno by¢ rola sadéw krajowych (C).

B. Wiasciwy zakres (art. 3) dyrektywy 2009/103

39. Dyrektywa 2009/103 nie jest by¢ moze najbardziej zwartym strukturalnie aktem prawa Unii.
Whynika to z okolicznosci, ze instrument ten polaczyl pie¢ wczesniejszych dyrektyw w jeden akt.
Tym sposobem skonsolidowana dyrektywa rozpoczyna sie bezposrednio od ,definicji”, zamiast
od okreslenia — jak to zwykle bywa — jej przedmiotu, celu lub zakresu w tresci art. 1. W jej
poczatkowych przepisach przewidziano przede wszystkim obowiazek ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale w zwigzku z ruchem pojazdéw (art. 3), ktéry ma
sprawi¢, by panstwa czlonkowskie odstapily od przeprowadzania systemowych kontroli tego
ubezpieczenia jako warunku wjazdu na ich terytorium (art. 4).

40. Dyrektywa 2009/103 zawiera nastepnie w poszczegélnych rozdziatach szereg innych
przepiséw dotyczacych réznych kwestii. Rozdzialy te w duzej mierze odzwierciedlaja to, co bylo
zawarte we wcze$niejszych, obecnie uchylonych dyrektywach?®: z jednej strony sa przepisy
dotyczace zakresu obowiazkowego ubezpieczenia pojazdéw, zwolnienia z obowiazku
ubezpieczenia oraz ochrony oséb trzecich i poszkodowanych. Z drugiej strony wiekszos¢
pozostalych przepiséw dotyczy kwestii instytucjonalnych i proceduralnych: tworzenia krajowych
organéw odszkodowawczych, laczenia unijnego systemu z systemem zielonej karty i siecia
krajowych biur ubezpieczeniowych, tworzenia centréw informacyjnych oraz procedur wspélpracy
i rozliczent miedzy tymi organami®.

41. Jednakze dwa kluczowe (merytoryczne) przepisy dyrektywy 2009/103, a mianowicie art. 3 i 4,
interpretowane w $wietle motywu 2 tej dyrektywy, wyrazaja w pewien sposéb ogdlny cel tego
instrumentu: zapewnienie wysokiego poziomu ochrony poszkodowanych w wypadkach
z udzialem pojazdéw mechanicznych i (tym samym) wspieranie swobodnego przeplywu w Unii

% Ibidem, pkt 40—43.

3 Zobacz takze na przykiad wyroki: z dnia 7 wrzesnia 2017 r., Neto de Sousa (C-506/16, EU:C:2017:642); z dnia 4 wrze$nia 2018 r., Juliana
(C-80/17, EU:C:2018:661); lub moja niedawna opinia w sprawie Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (C-383/19, EU:C:2020:1003),
w toku.

% Zobacz tabela korelacji zawarta w zalaczniku II do dyrektywy 2009/103.

% Zobacz takze, w kwestii zlozonosci wzajemnych oddzialywann pomiedzy systemem unijnym a systemem zielonej karty, moja opinia
w sprawie Lietuvos Respublikos transporto priemoniy draudiky biuras (C-587/15, EU:C:2017:234, pkt 32-53).
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Europejskiej. Innymi slowy, aby zobowiaza¢ panstwa czlonkowskie do odstgpienia od
systematycznych kontroli ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej w odniesieniu do
pojazdéw wjezdzajacych na ich terytorium z innych panstw cztonkowskich®, uznano, ze nalezy
zagwarantowaé wysoki poziom ochrony potencjalnych poszkodowanych w wypadkach
drogowych .

42. Zatem tym, co wymaga harmonizacji w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich zgodnie
z art. 3 akapit pierwszy tej dyrektywy, jest obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej w odniesieniu do pojazdéw, ktére normalnie przebywaja na
terytorium danego panstwa czlonkowskiego. W tym celu w art. 1 pkt 1 dyrektywy zawarto
wspolna definicje ,pojazdu”, w art. 1 pkt 4 okre$lono, co nalezy rozumie¢ przez pojecie
sterytorium”, a w art. 5 okreslono przypadki, w ktérych panstwo cztonkowskie moze przewidzie¢
odstepstwa od obowiazku ubezpieczenia w stosunku do niektérych kategorii pojazdéw. Ponadto
w art. 8 dyrektywy okre$lono odpowiednie wymagane dokumenty, taczac ostatecznie zakres
obowiazku ubezpieczenia przewidzianego w art. 3 z systemem odszkodowan wyptacanych przez
krajowy organ odszkodowawczy w art. 10. Dyrektywa ta zawiera rowniez przepisy dotyczace
minimalnych kwot, ktére maja by¢ objete obowiazkowym ubezpieczeniem (art. 9), szczeg6lnych
kategorii poszkodowanych (art. 12), klauzul wylaczajacych w umowach ubezpieczenia (art. 13)
oraz calosciowosci skladek i zakresu gwarantowanej przez nie ochrony (art. 14).

43. Z celu i ze struktury dyrektywy wynika zatem, ze tym, co mialo by¢ przedmiotem
harmonizacji, jakkolwiek w minimalnym wymiarze®, jest obowigzek zawarcia umowy
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej odnoszacej sie do ruchu pojazdéw. W tym wzgledzie
celem dyrektywy nie bylo i nadal nie jest rozpoczecie harmonizacji sposobu ustalania
odpowiedzialnosci w poszczegélnych sprawach dotyczacych wypadkéw drogowych z udziatem
pojazdéw mechanicznych.

44. Majac powyzsze na uwadze, chetnie przyznaje, ze obydwie kwestie sa ze soba w pewien
sposéb powiazane. Przeciez to zazwyczaj w indywidualnym przypadku, ktéry nierzadko wymaga
przypisania odpowiedzialnosci cywilnej, moga pojawi¢ sie bardziej ogélne kwestie o charakterze
strukturalnym dotyczace tego, czy w ogdle istnial obowiazek ubezpieczenia badz czy przepisy
krajowe lub polisy ubezpieczeniowe sa zasadniczo zgodne z innymi wymogami dyrektywy. Wciaz
jednak sa to dwie odrebne kwestie. Obowiazek ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw jest znacznie szerszy i ogélniejszy. Musi on by¢
okreslony ex ante, oparty na ogdlnych i obiektywnych kryteriach oraz wzglednie staly w czasie.
Kwestia, czy konkretne okolicznos$ci, w jakich pojazd spowodowal szkode, jak réwniez funkcja lub
rola, jaka pojazd pelnil w tym momencie, moga by¢ objete dang polisa ubezpieczeniows, stanowi
decyzje ex post dotyczaca odpowiedzialnosci za dany wypadek™.

7 Zobacz art. 4 dyrektywy 2009/103. Zobacz takze wyroki: z dnia 4 wrze$nia 2014 r., Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, pkt 49); z dnia
20 czerwca 2019 r., Linea Directa Aseguradora (C-100/18, EU:C:2019:517, pkt 33 i przytoczone tam orzecznictwo).

Trybunal wielokrotnie wskazywal na cel polegajacy na zapewnieniu wysokiego poziomu ochrony poszkodowanych w wypadkach
drogowych, gdy dokonywat wykladni dyrektyw — zob. w szczegdlnosci wyrok z dnia 4 wrzeénia 2018 r., Juliana (C-80/17, EU:C:2018:661,
pkt 47), lub niedawne postanowienie z dnia 11 grudnia 2019 r., Bueno Ruiz i Zurich Insurance (C-431/18, niepublikowane,
EU:C:2019:1082, pkt 33, 34).

Co sig tyczy orzecznictwa, w ktérym podkres§lono minimalny wymiar harmonizacji w dyrektywie obowiazujacej i we wczesniejszych
dyrektywach dotyczacych ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych w odniesieniu do réznych elementéw nieobjetych wyraznie tymi
dyrektywami, zob. na przyklad wyroki: z dnia 23 pazdziernika 2012 r., Marques Almeida (C-300/10, EU:C:2012:656, pkt 29); z dnia
21 stycznia 2016 r., ERGO Insurance i Gjensidige Baltic (C-359/14 i C-475/14, EU:C:2016:40, pkt 40); z dnia 14 wrze$nia 2017 r.,
Delgado Mendes (C-503/16, EU:C:2017:681, pkt 47).

Zobacz wyrok z dnia 4 wrze$nia 2018 r., Juliana (C-80/17, EU:C:2018:661, pkt 39). Jesli chodzi o szczegélowa dyskusje, zob. réwniez moja
opinia w sprawie Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (C-383/19, EU:C:2020:1003, pkt 39, 48).
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45. Sprawy przedstawione w poprzedniej cze$ci opinii dobrze ilustruja to zagadnienie.
W sprawach tych kwestia podlegajaca rozstrzygnieciu nie bylo to, czy pojazd, ktéry spowodowat
wypadek, byl objety obowiazkiem ubezpieczenia. Wydaje sie, ze we wszystkich tych sprawach
pojazd byl faktycznie ubezpieczony, w zwiazku z czym spelniono obowigzek przewidziany
w art. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2009/103. W rzeczywistosci chodzilo raczej o ustalenie, czy
wyrzadzona szkoda powinna zosta¢ naprawiona z obowiazkowego ubezpieczenia
komunikacyjnego pojazdu, majac na wzgledzie konkretny wypadek i rodzaj dziatalnosci
wykonywanej w danej chwili, czy tez odszkodowanie za te szkode bylo nalezne z innego
ubezpieczenia albo w ramach osobistej odpowiedzialnos$ci osoby, ktéra wyrzadzita szkode.

46. Jednakze tego rodzaju decyzje nie sa uregulowane w art. 3 dyrektywy 2009/103. Innymi stowy,
obowiazek wynikajacy z art. 3 tej dyrektywy jest spelniony, jezeli istnieje ubezpieczenie, a zatem
mechanizm ochrony poszkodowanych. Gdy wyrazne, minimalne i ogdélne wymogi zawarte
w innych przepisach dyrektywy 2009/103 sa spelnione, kwestia, na kim dokladnie spoczywa
obowiazek wyplaty odszkodowania za wyrzadzona w konkretnym przypadku szkode i w jaki
sposéb ma to nastapic, nie jest uregulowana przez te dyrektywe.

47. Taki jest moim zdaniem wlasciwy zakres obowiazku okreslonego w art. 3 akapit pierwszy
dyrektywy 2009/103. Zatem kwestiami, ktére moga by¢ przedmiotem dyskusji w tej czesci,
w szczegbélnosci w zwiazku z wykladnia zawartych w tym przepisie pojec¢ ,ruchu” (pojazdow),
sterytorium” (panstwa czlonkowskiego), ,normalnego przebywania” (na tym terytorium) czy tez
minimalnego zakresu ,odpowiedzialnosci cywilnej” i wynikajacej z niej ochrony, sa kwestie
zwigzane z zakresem 1 wymiarem obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej w ogélnosci. Nie chodzi o to, czy w ,szczegélnym kontekscie” danego
wypadku ruch pojazdu w konkretnych okolicznosciach faktycznych powinien by¢ objety
okres$lonym ubezpieczeniem komunikacyjnym pojazdu. Kwestia ta nie tylko dotyczy stosowania
prawa, ktdéra to problematyke porusze w nastepnej czesci, ale takze (lub przede wszystkim) nie
jest ona regulowana przez dyrektywe 2009/103.

48. Podsumowujac, chociaz niedookreslone pojecia prawa Unii moga jak najbardziej miec
charakter autonomiczny, to nie powinny one by¢ stosowane poza ich wlasnym kontekstem, jaki
wynika z jego tresci, struktury i celu. Pojecie ,ruchu pojazdéw” zawarte w art. 3 akapit pierwszy
dyrektywy 2009/103 jest jedynie skladowa ogdlnego obowiazku panstw czlonkowskich
polegajacego na zapewnieniu, by odpowiedzialno$¢ cywilna odnoszaca si¢ do ruchu pojazdéw
normalnie przebywajacych na ich terytorium zostala objeta ubezpieczeniem. Ani ten przepis, ani
tym bardziej jeden termin wyjety z kontekstu tego przepisu jako calosci nie maja na celu
zapewnienia zharmonizowanych wskazéwek na potrzeby podejmowania decyzji w sprawie
odpowiedzialnosci za poszczegdlne zdarzenia, zwlaszcza jesli zostal spelniony podstawowy
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej zgodnie z tym przepisem
i nie zachodzi oczywista sprzeczno$¢ z ktérymkolwiek z innych wyraznych przepiséw dyrektywy
2009/103.

C. Wykladnia a stosowanie prawa Unii

49. Z poprzednim punktem zwigzana jest kolejna kwestia, ktéra zastuguje na przypomnienie.
Zgodnie z art. 267 akapit pierwszy TFUE Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej jest
wlasciwy do orzekania w trybie prejudycjalnym w przedmiocie wykiadni traktatéw oraz
w przedmiocie waznosci lub wykfadni aktéw przyjetych przez instytucje, organy lub jednostki
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organizacyjne Unii. Natomiast stosowanie prawa Unii, niezaleznie od tego, czy wedlug wskazdéwek
udzielonych przez Trybunal na podstawie art. 267 TFUE, czy — co naturalne i znacznie czestsze —
bez takich wskazéwek, nalezy przede wszystkim do sadéw krajowych.

50. Niewatpliwie stosowanie prawa moze zawiera¢ pewne elementy zwigzane z jego wykladnia.
Natomiast wykladni prawa trudno jest dokonywaé¢ w sposéb abstrakcyjny bez uwzglednienia
okolicznos$ci konkretnej sprawy lub konkretnych spraw w ramach oceny zasadnosci
proponowanej wykladni. Tym samym nie jest mozliwe okreslenie w sposéb abstrakcyjny i ogdlny,
kiedy dokladnie koniczy sie etap wykladni, a zaczyna etap stosowania prawa (i odwrotnie).

51. Niemniej jednak jestem zdania, Ze zaréwno niniejsza sprawa, jak i sprawy omdwione
w czeéci A niniejszej opinii wyraznie i konkretnie pokazuja, kiedy interwencja Trybunalu nie jest
konieczna — a z pewnos$cia nie jest konieczna na takim poziomie szczegbélowosci wczesniej
przedstawionych ustalen faktycznych.

52. Po pierwsze i przede wszystkim, uwzgledniajac uwagi poczynione w czesci B niniejszej opinii,
nalezy stwierdzi¢, ze ewentualna potrzeba wykladni niedookreslonego pojecia prawnego
przewidzianego w prawie Unii, w tym pojecia ,ruchu pojazdéw” zawartego w art. 3 dyrektywy
2009/103, jest naturalnie dyktowana trescig, kontekstem i celem rozpatrywanego przepisu.
W istocie nie ma potrzeby interpretowania pojecia ,ruchu pojazdéw” w celu ustalenia, czy
odpowiedzialno$¢ danego ubezpieczyciela w ogéle powstala w kontekscie konkretnego wypadku.

53. Po drugie, nawet przy zalozeniu, ze pojecie ,ruchu pojazdéw” stuzy réwniez do ustalenia
odpowiedzialnos$ci w indywidualnych przypadkach i Ze jest ono stosowane w celu okreslenia, czy
konkretne uzytkowanie pojazdu w danym momencie stanowi jego normalne uzytkowanie, istnieje
granica, poza ktéra (lub poziom abstrakcji, ponizej ktérego) nie moze wykroczy¢ zaden przepis
prawny (normatywny), biorac pod uwage nieskoniczona liczbe mozliwych scenariuszy
faktycznych. Trybunal niejednokrotnie stwierdzil juz w tym zakresie, Ze pojecie ,ruchu
pojazdéw” obejmuje normalne uzytkowanie pojazdu, ktére jest zgodne z jego funkcja jako srodka
transportu®. Niewatpliwie dyskusyjna moze pozostaé kwestia, czy taka definicja jest zbyt szeroka,
zbyt waska czy tez nieco tautologiczna oraz jak dokladnie nalezatoby ja uscisli¢. Jezeli jednak taka
dyskusja dotyczaca zakresu pojecia prawa Unii nie zostala wyraznie i jednoznacznie zainicjowana
przez odestanie prejudycjalne, trudno dostrzec, jak jeszcze kolejne potwierdzenie, ze
w rozpatrywanej konkretnie sytuacji rzeczywiscie wystepuje kolejny ,ruch pojazdéw”, przyczynia
sie do zapewnienia zamierzonej przez autoréw traktatéw jednolitej wykladni prawa Unii w calej
Unii.

54. Mozna rzecz jasna sadzi¢, ze kazde orzeczenie Trybunalu zapewni pewien stopien jednolitosci
przy wykladni i stosowaniu prawa Unii w calej Unii. Niewatpliwie jest to prawda. Otéz na przykiad
po ogloszeniu wyroku w sprawie Linea Directa Aseguradora mozna mie¢ nadzieje, ze wszystkie
sytuacje, w ktoérych ,pojazd zaparkowany w prywatnym garazu nieruchomosci, uzywany zgodnie
z jego funkcja $rodka transportu, zapalil sie, wywolujac pozar, ktéry znajduje swe zZrédlo
w instalacji elektrycznej tego pojazdu i ktéry spowodowal szkody w tej nieruchomosci, nawet
woéwczas gdy wspomniany pojazd nie przemieszczal si¢ od ponad 24 godzin przed wybuchem
pozaru”*, beda traktowane jednakowo w catej Unii.

# Zobacz w tym zakresie wyrok z dnia 4 wrze$nia 2014 r., Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, pkt 59), ktére to stwierdzenie powt6rzono
pdzniej we wszystkich wyrokach wspomnianych w czeéci A niniejszej opinii.
2 Wyrok z dnia 20 czerwca 2019 r., Linea Directa Aseguradora (C-100/18, EU:C:2019:517, pkt 48 i sentencja).
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55. Zasadne jest jednak pytanie, czy wlasnie o taki rodzaj i poziom jednolitej wyktadni Trybunatu
chodzi w art. 267 TFUE. Przypomina ona raczej waskie i kazuistyczne rozstrzygniecia krajowych
sadéw pierwszej instancji. Ponadto, jak wykazalo doswiadczenie, takie ,orzecznictwo dotyczace
stanu faktycznego” moze jedynie sklania¢ do stawiania dodatkowych pytan i wprowadzania
kolejnych rozréznien®: a co, jesli pojazd byl zaparkowany na ulicy, a nie w prywatnym garazu?
Co, jesli samochdd nie byl przemieszczany przez znacznie diuzszy okres, co przesadza de facto
o stanie unieruchomienia? Co, jesli pozar nie powstal w obwodzie elektrycznym samochodu,
a gdzies indziej**?

56. Po trzecie, gtéwna rola Trybunalu powinno by¢ zdefiniowanie lub doprecyzowanie wigkszej
przestanki prawnej wynikajacej z prawa Unii, ktéra maja stosowac sady krajowe. Subsumpcja
okolicznosci faktycznych indywidualnej sprawy, sformulowanie przestanki mniejszej i konkluzja
co do stosowania prawa Unii w tej konkretnej sprawie naleza do zadan sadéw krajowych.

57. Oczywiscie zgodnie z art. 267 TFUE sad krajowy zawsze moze zlozy¢ wniosek o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym. Co do zasady jednak, jesli chodzi o kwestie, ktére byly juz
przedmiotem wykltadni, pytanie powinno nalezycie odnosic¢ sie do ewentualnego doprecyzowania
opartej na prawie Unii przestanki wigkszej, ktéra nalezy zastosowaé w postepowaniu gléwnym (jej
uscislenia, zawezenia, rozszerzenia, okreslenia wyjatkow itp.). Kolejne potwierdzenie, ze ta sama
uprzednio sformulowana przestanka wigksza ma zastosowanie do kolejnego stanu faktycznego,
bez dazenia w jakikolwiek spos6b do ponownego rozwazenia dotychczasowej przestanki wiekszej,
nalezy do domeny stosowania prawa Unii, czyli jest zadaniem powierzonym sadom krajowym.

58. Trzeba przyznac, ze takie idealnie wytyczone granice staja sie nieco zamazane, gdy waskie
okolicznosci faktyczne zostaja wlaczone do okreslonej przez prawo Unii przestanki wiekszej.
W takich przypadkach sad odsylajacy moze bowiem mie¢ catkowita stuszno$é, upewniajac sie,
czy nowe i odmienne okolicznosci faktyczne rzeczywiscie sa czescia normy prawnej, ktora chciat
sformulowac Trybunat®.

59. Aby okresli¢ odpowiedni poziom abstrakcji, kluczowe wydaje sie przyjecie dwoch elementéw
jako punktu wyjscia: sadowego samoograniczenia i dopuszczenia pewnego stopnia réznorodnosci.
Niewatpliwie imperatyw jednolito$ci i spdjnego stosowania prawa Unii w calej Unii zawsze
zajmowal centralne miejsce w orzecznictwie Trybunalu. Nalezy przy tym jednak, co naturalne,
dokona¢ rozréznienia miedzy kwestiami, ktore sa rzeczywiscie istotne w tym celu, a kwestiami,
ktore istotne nie sa, biorac pod uwage w szczegdlnosci ograniczone (z definicji) zasoby
orzecznicze sadow Unii.

60. Na przyklad mozna wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktdrej pasazer takséwki, wysiadajac z jej
tylnego siedzenia po zakonczeniu kursu, nieostroznie otwiera tylne drzwi i zarysowuje samochéd
akurat przejezdzajacy obok. Czy stanowi to ,ruch pojazdu” w rozumieniu art. 3 dyrektywy
2009/103? Czy odszkodowanie za wyrzadzona szkode majatkowa powinno by¢é wyplacone
z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej takséwki, a nie z ubezpieczenia odpowiedzialnos$ci
cywilnej przejezdzajacego pojazdu? A moze to pasazer taksowki powinien ponie$¢ osobista
odpowiedzialno$¢, skoro to on nie rozejrzat sie¢ prawidtowo przed otwarciem drzwi?

% Zobacz opinia rzecznika generalnego F.G. Jacobsa w sprawie Wiener SI (C-338/95, EU:C:1997:352, pkt 50), w ktérej rozsadnie zauwazyt
on, ze ,szczeg6lowe odpowiedzi na bardzo konkretne pytania nie zawsze sprzyjaja takiemu jednolitemu stosowaniu. Takie odpowiedzi
moga jedynie prowokowa¢ do zadawania dalszych pytan”.

#  Zobacz postanowienie z dnia 11 grudnia 2019 r., Bueno Ruiz i Zurich Insurance (C-431/18, niepublikowane, EU:C:2019:1082, pkt 44).

% Zobacz na ten temat — w zwiazku z kwestia dotyczgca faktycznie art. 3 dyrektywy 2009/103, mianowicie gdy obowiazek zawarcia umowy
ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej na podstawie tego przepisu ustaje — moja opinia w sprawie Ubezpieczeniowy Fundusz
Gwarancyjny (C-383/19, EU:C:2020:1003).
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61. Nie rozumiem, czemu ewentualne zréznicowanie stanowisk sadoéw cywilnych Unii w kwestii
rozstrzygniecia takiej sprawy — pod warunkiem, ze doszloby nawet do identycznej sytuacji,
zwazywszy na nieskoniczone wariacje i niuanse faktyczne, ktére moglyby uzasadnia¢ odmienne
rozstrzygniecia — mialoby stanowi¢ przedmiot zainteresowania Trybunalu. Taka sytuacja, o ile
nie podnosi incydentalnie szerszej kwestii niezgodnosci norm prawa krajowego lub praktyki
krajowej z jakimkolwiek innym wyraznym przepisem prawa Unii, dotyczy wlasnie dziedziny
stosowania prawa. Ponadto taki stopien jednolitosci, jesli chodzi o jednorodno$¢ rozstrzygniec
w indywidualnych przypadkach, jest, osmiele sie stwierdzi¢, mitem. Takiej jednolito$ci nie mozna
bowiem osiggnac¢ nawet w wysoce scentralizowanych krajowych systemach sadowniczych, ktére —
w odréznieniu od roli Trybunalu w postepowaniu prejudycjalnym — sprawuja rozlegla kontrole
nad orzeczeniami sadéw nizszych instancji w zakresie prawidlowego stosowania prawa
w indywidualnych przypadkach.

62. Podsumowujac, istnieje i zawsze bedzie istnie¢c w pewnym stopniu réznorodnosé
w stosowaniu prawa Unii na poziomie krajowym, nawet w zharmonizowanych dziedzinach. Jest
ona nie tylko dopuszczalna, ale réwniez racjonalna i naturalna. Trybunal, do ktérego wplywa
wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczacy
wykladni prawa Unii, ma okre$li¢ zewnetrzne granice tej réznorodnosci poprzez dokonanie
jednolitej wykfadni prawa Unii, w tym zawartych w nim niedookre$lonych poje¢ prawnych.
Wykladnia ta ma jednak pozosta¢ na odpowiednim poziomie abstrakcji. Innymi stowy, zadaniem
Trybunalu na podstawie art. 267 TFUE jest zapewnienie jednolitej wykladni prawa Unii, ktéra
skupia sie na majacych zastosowanie normach prawnych, a nie na rozstrzygnieciu kazdej sprawy.
Logicznie implikuje to, Ze nawet jesli normy prawne cechuje rozsadny stopien jednolitosci,
konkretne rozstrzygniecia moga by¢ rézne.

D. W przedmiocie niniejszej sprawy

63. Z powodow przedstawionych w dwéch poprzednich czesciach niniejszej opinii podzielam
zasadniczo gléwny argument zaprezentowany przez rzad hiszpanski oraz stanowisko Komisji:
art. 3 dyrektywy 2009/103 nie stoi na przeszkodzie jakiejkolwiek (przeciwnej krajowej) wyktadni
art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, po prostu dlatego, ze kwestia, czy
w okoliczno$ciach indywidualnej sprawy szkody powstale w naczepie uzytkowanej jako czes¢
pojazdu przegubowego beda objete ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej ciagnika
siodlowego, czy ewentualnie ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej naczepy, nie jest
regulowana przez przywolane przepisy prawa Unii.

64. Ponadto uwazam za stosowne dodanie na zakonczenie trzech spostrzezen dotyczacych tej
konkretnej sprawy.

65. Po pierwsze, okoliczno$¢, ze art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, regulujacy ,zakres
przedmiotowy i wylaczenia” w przypadku obowigzkowego ubezpieczenia (w ogdlnosci), jest
przepisem prawa krajowego, na ktéry sad odsylajacy powotal sie w swoim pytaniu, jest mato
istotna, gdy jest rozpatrywana w kontekscie sprawy w postepowaniu gléwnym. Jak zauwazyl rzad
hiszpanski, prawo krajowe zawiera przepis szczegdlny dotyczacy podzialu odpowiedzialnosci
w odniesieniu do poszczegdlnych elementéw pojazdu przegubowego w przypadku kolizji,
mianowicie art. 19 rozporzadzenia w sprawie obowiazkowego ubezpieczenia w zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej w zwiazku z ruchem pojazdéw mechanicznych*. Przepis ten reguluje
jednak tylko podzial odpowiedzialnosci w przypadkach szkody wyrzadzonej osobom trzecim.

% Cytowany w pkt 12 niniejszej opinii.

ECLI:EU:C:2021:125 15



OPINIA M. BOBEKA — sprAWA C-923/19
VAN AMEYDE EsPANA

W zwiazku z tym w indywidualnych sprawach pojawily sie watpliwosci i rozbieznosci
interpretacyjne na szczeblu krajowym w odniesieniu do innej sytuacji, ktérej nie przewiduja te
(pochodne) przepisy krajowe: co, jesli szkoda nie zostala wyrzadzona osobie trzeciej, lecz to jeden
czlon pojazdu przegubowego spowodowal szkode w drugim jego czlonie?

66. Jednakze podkresla to jedynie okoliczno$é, ze watpliwosci interpretacyjne podniesione przez
sad odsylajacy, najwyrazniej podsycone réznorodnoscia rozstrzygnie¢ wydanych przez krajowe
sady okregowe, dotycza wykladni i stosowania przepiséw krajowych. Nie widze, w jaki sposéb
jakikolwiek element zawarty w art. 1 lub w art. 3 dyrektywy 2009/103 mégltby poméc sadowi
odsylajacemu w rozstrzygnieciu tej kwestii z dziedziny prawa krajowego.

67. Po drugie, nie jest jasne, w jaki sposob odestanie do art. 3 akapit ostatni dyrektywy 2009/103
w pytaniu zadanym przez sad odsylajacy mialoby zmieni¢ taka konkluzje. Akapit ten brzmi
nastepujaco: ,Ubezpieczenie, o ktérym mowa w akapicie pierwszym, pokrywa obligatoryjnie
zaréwno szkody majatkowe, jak i szkody na osobie”. Podobnie jak Komisja nie widze (a sad
odsylajacy nie wyjasnia), w jaki sposéb pokrycie szkdd majatkowych mogloby by¢ zagrozone lub
ograniczone poprzez taka czy inna mozliwa wykladnie rozpatrywanych przepiséw krajowych.
Rozumiem zas, ze mozliwos¢ naprawienia szkéd majatkowych w przypadkach takich jak ten,
ktory zaistnial w niniejszej sprawie, niewatpliwie istnieje. Obowiazek ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej przewidziany w art. 3 dyrektywy 2009/103 wydaje sie spetniony. Nic
nie sugeruje réwniez, aby ten zakres ochrony byl, ogdélnie rzecz biorac, niewystarczajacy
w $wietle ktéregokolwiek z pozostalych przepisow tej dyrektywy. Chodzi raczej o ustalenie, kto
bedzie ostatecznie zobowiazany do zaptaty rachunku za szkode: ubezpieczyciel ciggnika
siodlowego czy tez ubezpieczyciel naczepy.

68. Po trzecie, niczego nie zmienia tu przeniesienie uwagi z art. 3 na art. 1 wspomnianej
dyrektywy, ani tez skupienie sie na definicji zawartych w art. 1 poje¢ ,pojazdu” i potencjalnych
,080b poszkodowanych”, jak sugeruje sad odsytajacy w swoim pytaniu. Komisja podjeta bowiem
taka dyskusje, zastanawiajac sie¢ w swoich uwagach, czy naczepa lub raczej wtasciciel takiej
naczepy moglby ewentualnie by¢ ,osoba poszkodowana” w rozumieniu art. 1 pkt 2 dyrektywy
2009/103. W nastepstwie tych rozwazan Komisja zasugerowala, ze wlasciciel uszkodzonej
naczepy nie jest by¢ moze typem osoby poszkodowanej, ktérej ochrone miala stale wzmacnia¢
dyrektywa?, i zadala sobie tez ponownie pytanie, w jaki sposéb takie wylaczenie, ktére nie jest
nawet wyraznie przewidziane w prawie krajowym*, mogloby wptywac¢ na zakres pokrycia szkéd
majatkowych wymagany na podstawie art. 3 akapit ostatni dyrektywy 2009/103.

69. Jestem szczerze wdzieczny Komisji za te refleksje. Pomaga ona podkresli¢ w realny sposéb
przedstawiong juz powyzej uwage ogo6lna®: takie kwestie i rozwazania nie mieszcza si¢ we
wlasciwym zakresie dyrektywy 2009/103. Swiadczy o tym logiczny dysonans (ocierajacy sie

¥ Komisja przywolata w tym wzgledzie motywy 21 i 22 dyrektywy 2009/103, wskazujac, ze bardziej prawdopodobnymi poszkodowanymi
w wypadkach drogowych (ktérzy mieli by¢ objeci ochrona wynikajaca z tej dyrektywy) sa w istocie osoby fizyczne: pasazerowie, piesi,
rowerzysci i inni uzytkownicy drég, a nie pojazdy jako takie.

% Ponownie, aby mdc uznad, ze art. 5 ust. 2 ustawy o ubezpieczeniu pojazdéw, w przypadku takim jak ten rozpatrywany w postepowaniu

gtéwnym, wylgcza szkody powstale w naczepie z ochrony ubezpieczeniowej wynikajacej z polisy ubezpieczeniowej ciggnika drogowego,

nalezy wpierw dokona¢ wykladni tego przepisu krajowego. Zobacz pkt 9, 16 i 17 niniejszej opinii, zarysowujace przeciwstawne wykladnie

tego przepisu krajowego.

¥ Zobacz pkt 39-48 niniejszej opinii.
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o ekstrawagancje), ktory ujawnia sie, gdy prdébuje sie¢ wcisna¢ w dane ramy prawne sytuacje
wykraczajaca poza te ramy. Istniejaca koncepcja i logika po prostu nie przewiduja tej sytuacji,
a zatem absolutnie jej nie odpowiadaja .

70. Podsumowujac, jesli zostal osiagniety podstawowy cel dyrektywy 2009/103, a mianowicie to,
ze zgodnie z obowiazkiem okreslonym w art. 3 tej dyrektywy panstwo czltonkowskie przewidziato
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale
w zwigzku z ruchem pojazddéw i zapewnilo w ten sposéb ochrone potencjalnych poszkodowanych
w wypadkach drogowych, przez co zachecito do swobodnego przemieszczania sie na terytorium
Unii, to szczegdlne przeslanki tego obowigzku, a tym bardziej urzeczywistnienie si¢ tej
odpowiedzialnos$ci w indywidualnych sprawach dotyczacych wypadkéw drogowych pozostaja
kwestia zwigzana ze stosowaniem prawa Unii lub tym bardziej prawa krajowego, co nalezy do
sadéw krajowych.

V. Whniosek

71. Proponuje¢, aby Trybunal odpowiedzial na pytanie prejudycjalne zadane przez Tribunal
Supremo (sad najwyzszy, Hiszpania) w nastepujacy sposob:

Ani art. 3 akapit ostatni dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/103/WE z dnia
16 wrzesnia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate
w zwiazku z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci, ani art. 1 pkt 1 i 2 tej dyrektywy nie zawieraja norm regulujacych kwestig, czy
prawo krajowe powinno uzna¢ szkody majatkowe powstale w naczepie uzytkowanej jako czes¢
pojazdu przegubowego obejmujacego ciagnik siodlowy za zdarzenie, ktére powinno by¢ objete
umowa obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej zawarta w odniesieniu do
tego ciagnika siodlowego. Kwestia ta, jak rowniez wszystkie inne zagadnienia nieuregulowane
konkretnie w dyrektywie 2009/103 powinny by¢ uregulowane w prawie krajowym i rozstrzygane
przez sady krajowe.

% Inna ilustracja tego samego zjawiska z niedalekiej przesztoéci jest na przyklad wyrok z dnia 10 grudnia 2020 r., ] & S Service (C-620/19,
EU:C:2020:1011).
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