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OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
CHRISTINE STIX-HACKL

przedstawiona w dniu 5 pazdziernika 2006 r.

I — Wprowadzenie

1. W niniejszym postepowaniu Trybunal
bedzie rozstrzygal kwestie, czy w dziedzinie
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstale w zwigzku z ruchem
pojazdéw mechanicznych mozna uzna¢ za
»pasazera” w rozumieniu art. 1 dyrektywy
Rady 90/232/EWG’ osobe poszkodowana
w wypadku drogowym, jezeli osoba ta zajmo-
wala miejsce w pojezdzie ani nieprzezna-
czonym do przewozu oséb, ani niewyposa-
zonym w siedzenia do tego przeznaczone.
Drugie pytanie sadu odsylajacego dotyczy
mozliwosci powolywania sie przez strony
przed sadami krajowymi na prawa przyznane
im ich zdaniem w art. 1 dyrektywy 90/232.

1 — Jezyk oryginatu: francuski.

2 — Trzecia dyrektywa Rady 90/232/EWG z dnia 14 maja
1990 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do ubezpieczenia w zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale w zwigzku
z ruchem pojazdéw mechanicznych (Dz.U. L 129, str. 33,
zwana dalej ,trzecig dyrektywy”).
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II — Ramy prawne

A — Prawo wspdlnotowe

2. Zgodnie z art.1 dyrektywy Rady 72/166/
EWG? pojecie pojazd oznacza ,kazdy pojazd
silnikowy przeznaczony do podrézowania
ladem oraz napedzany sila mechaniczng, nie
jezdzacy po szynach, oraz kazda przyczepe
zespolona lub nie”.

3. Artykut 3 ust. 1 pierwszej dyrektywy
przewiduje:

»[...] kazde panstwo czlonkowskie podejmie
wszelkie stosowne $rodki, aby zapewnié, ze

3 — Dyrektywa Rady z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszacych
sie do ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
powstate w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych
i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (Dz.U. L 103, str. 1, zwana dalej ,pierwsza
dyrektywa”).
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odpowiedzialno$¢ cywilna odnoszaca sie do
ruchu pojazdéw normalnie przebywajacych
na jego terytorium jest objeta ubezpiecze-
niem. Zakres pokrycia szkéd oraz warunki
ubezpieczenia zostana ustalone w ramach
tych $rodkow.”

4. Artykut 2 ust. 1 drugiej dyrektywy Rady
84/5/EWG * stanowi:

»,Kazde panstwo czlonkowskie podejmie
odpowiednie $rodki w celu zapewnienia, ze
kazdy przepis prawny lub postanowienie
umowne zawarte w polisie ubezpieczeniowej
wydanej zgodnie z art. 3 ust. 1 dyrektywy
72/166/EWG, ktére wylacza z zakresu ubez-
pieczenia uzytkowanie pojazdu przez:

— osoby niebedace ani wyraznie, ani
w sposob dorozumiany do tego upo-
waznione,

lub

4 — Druga dyrektywa Rady z dnia 30 grudnia 1983 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszacych
sic do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialno$ci
cywilnej za szkody powstale w zwigzku z ruchem pojazdéw
silnikowych, w brzmieniu zmienionym trzecia dyrektywa
(Dz.U. 1984,L 8, str. 17, zwana dalej ,,druga dyrektywg”).

— osoby nieposiadajace
pozwalajagcego im na
danego pojazdu,

prawa jazdy
prowadzenie

lub

— osoby, ktére nie przestrzegaja ustawo-
wych wymogéw technicznych dotycza-
cych stanu i bezpieczeristwa danego
pojazdu,

bedzie dla celéow art. 3 ust. 1 dyrektywy
72/166/EWG uznane za bezskuteczne
w stosunku do roszczen oséb trzecich
poszkodowanych w wypadku.

Jednakze  przepis lub  postanowienie,
o ktérych mowa w pierwszym tiret, moga
by¢ powolywane przeciwko osobom, ktére
dobrowolnie zajely miejsce w pojezdzie,
ktéry spowodowal szkode, jesli zaklad ubez-
pieczent udowodni, ze wiedzialy one o tym, ze
pojazd ten zostal skradziony.
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Panstwa czltonkowskie maja mozliwos¢ —
w odniesieniu do wypadkéw, jakie nastapily
na ich terytorium — niestosowania postano-
wien pierwszego akapitu, jesli poszkodowany
moze uzyska¢ odszkodowanie za ponie-
siong szkode od instytucji zabezpieczenia
spolecznego.”

5. Motywy drugi, trzeci, czwarty i piaty trze-
ciej dyrektywy maja nastepujace brzmienie:

sartykul 3 dyrektywy 72/166/EWG naka-
zuje kazdemu panstwu czlonkowskiemu
podjecie wszelkich wlasciwych srodkéw,
aby zapewni¢, ze odpowiedzialno$¢ cywilna
za szkody powstale w zwiazku z ruchem
pojazdéw mechanicznych majacych stale
miejsce postoju na jego terytorium jest objeta
ubezpieczeniem; zakres odpowiedzialnosci
objetej ubezpieczeniem i warunki objecia
ubezpieczeniem powinny by¢ ustalone na
podstawie tych $rodkéw;

dyrektywa 84/5/EWG [...] znacznie zmniej-
szyla réznice miedzy poziomem i trescia
obowiazkowego ubezpieczenia od odpo-
wiedzialnosci cywilnej w panstwach czlon-
kowskich; jednakze istotne rdznice nadal
wystepuja w zakresie tej ochrony ubezpie-
czeniowej;
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poszkodowanym w wypadkach pojazdow
mechanicznych  nalezy  zagwarantowac
poréwnywalne traktowanie, bez wzgledu na
to, gdzie na obszarze Wspdlnoty wypadek
mial miejsce;

w szczeg6lnosci istnieja luki w obowigz-
kowym ubezpieczeniu pasazeréw pojazdéw
mechanicznych w niektérych panstwach
czlonkowskich; aby chroni¢ te szczegélnie
zagrozong grupe potencjalnych poszkodowa-
nych, powinno si¢ wypelnic te luki;

6. Zgodnie z art. 1 trzeciej dyrektywy:

»Bez uszczerbku dla art. 2 ust. 1 akapit drugi
dyrektywy 84/5/EWG, ubezpieczenie, okres-
lone w art. 3 ust. 1 dyrektywy 72/166/EWG
obejmuje odpowiedzialno$¢ z tytutu uszko-
dzenia ciala wszystkich pasazeréw, innych
niz kierowca, wynikajaca z ruchu pojazdu.
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Do celéw niniejszej dyrektywy znaczenie
pojecia »pojazd« uznaje sie za zgodne z defi-
nicja zawarta w art. 1 dyrektywy 72/166/
EWG.”

B — Prawo krajowe

lub jego przedstawiciel byliby
zobowigzani zaplaci¢ kazdej
osobie (z wyjatkiem o0s6b nieobje-
tych) z tytulu odszkodowania lub
pokrycia kosztéw szkody na osobie
lub szkody majatkowej powstalej
w zwigzku z niewlasciwym uzyt-
kowaniem pojazdu przez uzytkow-

”

nika [...]".

8. Sekcja 65 (1) (a) 1961 Act, wprowadzona
przez Regulation 7 of the European Commu-
nities (Road traffic) (Compulsory Insurance)

7. Sekcja 56 Road Traffic Act 1961 (ustawa
z 1961 r. o ruchu drogowym, zwana dalej
»,1961 Act”) przewiduje w nastepujacy sposob
obowiazek zawarcia umowy ubezpieczenia
w zwigzku z uzytkowaniem pojazdu:

(Amendment) Regulations 1992 (zwana dalej
»Regulation 1992”), okresla osobe nieobjeta
w nastepujacy sposob:

»(a) Kazda osoba domagajaca sie odszkodo-

»(1) Nie zezwala sie zadnej osobie (zwanej
dalej ,uzytkownikiem”) na poruszanie
sie pojazdem mechanicznym w miejscu
publicznym, chyba ze ubezpieczyciel
pojazdu lub osoba zwolniona odpowiada
za szkody spowodowane niewlasciwym
uzytkowaniem pojazdu lub:

(a) istnieje wazna, zatwierdzona polisa
ubezpieczeniowa, na mocy ktérej
uzytkownik lub kazda inna osoba
potencjalnie  odpowiedzialna za
szkody spowodowane niewlasci-
wym uzytkowaniem pojazdu jest
ubezpieczony na kazda kwote bez
ograniczen [...], ktérg uzytkownik

wania za szkody na osobie poniesione
w czasie, kiedy znajdowata si¢ w lub na
pojezdzie mechanicznym [...], wska-
zanym we wlasciwym dokumencie,
innym niz pojazd lub pojazdy mecha-
niczne tworzace zespét pojazdéw danego
rodzaju, okres$lonego dla celéw niniej-
szego ustepu w rozporzadzeniach wyda-
nych przez wlasciwego ministra, jezeli
przedmiotowe rozporzadzenia nie prze-
widuja obowiazkowego ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej obejmujacej
pasazerow:

(i) kazdej cze$ci pojazdu mechanicz-
nego, innego niz duzy pojazd stuzb
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publicznych, chyba ze projekt lub
konstrukcja tej czesci pojazdu obej-
muje siedzenia dla pasazeréw;

9. Na mocy uprawnien przyznanych wlasci-
wemu ministrowi w sekcji 5 1 65 (1) (a)
1961 Act, minister wydaje rozporzadzenie
w sprawie obowiazkowego ubezpieczenia
w dziedzinie ruchu drogowego Regulation
1992, ktére w art. 4 przewiduje umieszczenie
nowego art. 6 w rozporzadzeniu Road Traffic
(Compulsory Insurance) Regulations 1962
(zwanym dalej ,Regulations 1962”) w naste-
pujacym brzmieniu:

»(1) Do celu stosowania sekcji 65 podsekcji
(1) ust. (a) Aktu wskazuje sie nastepujace
pojazdy:

(a) pojazdy inne niz motocykle, ktérych
projekt lub konstrukcja obejmuje
siedzenia dla pasazera;
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(b) motocykle, ktérych projekt lub
konstrukcja obejmuje siedzenia dla
pasazerow.

(2) Ustep (1) lit. (a) tego artykulu wchodzi
w zycie w dniu 31 grudnia 1995 r.

(3) Ustep (1) lit. (b) tego artykutu wchodzi
w zycie w dniu 31 grudnia 1998 r.”

10. Sad odsylajacy zaznacza, ze sekcja 56
w zwiazku z przepisami sekcji 65 (1) (a)
Aktu 1961 przewiduje, ze osoba prowadzaca
pojazd musi posiadaé¢ zatwierdzona polise
ubezpieczeniowa obejmujaca odpowiedzial-
no$¢ z tytulu uszkodzenia ciata 0séb podrézu-
jacych pojazdem, innych niz osoby nieobjete.
Osoby nieobjete to te, ktére domagaja
sie  naprawienia  poniesionej  szkody,
mimo iz przebywaly w pojezdzie innego
rodzaju niz okreslony w rozporzadzeniu
wladciwego ministra. W  konsekwencji,
odnosnie do pojazdéw okreslonych przez
wlasciwego ministra, istnieje obowigzek
zawarcia  obowiazkowego ubezpieczenia
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odpowiedzialno$ci cywilnej w  zakresie
szkéd wyrzadzonych osobom podrézujacym
tymi pojazdami. Jednakze przy okreslaniu
pojazdu lub klasy pojazdéw minister nie jest
jednak upowazniony do rozciagniecia tego
obowiazku na osoby podrézujace w czesci
pojazdu lub rodzaju pojazdu, ktérego projekt
ani konstrukcja nie obejmuje siedzen dla
pasazerow.

III — Stan faktyczny i postepowanie
przed sadem krajowym, pytanie preju-
dycjalne

11. Elaine Farrell, podrézujaca pojazdem
jako  pasazer, zostala  poszkodowana
w wypadku drogowym w dniu 26 stycznia
1996 r. Wtasciciel i kierowca pojazdu, Alain
Whitty, stracil panowanie nad pojazdem,
ktéry uderzyt w Sciane. Pojazd ten, jako samo-
chéd dostawczy, nie byl zaprojektowany ani
przystosowany do przewozenia oséb w jego
tylnej czesci, a zatem nie posiadal w tej czesci
siedzen. E. Farrell w chwili wypadku siedziala
na podlodze z tylu pojazdu, to jest w czesci
niewyposazonej w siedzenia dla pasazeréw.

12. Po wypadku okazalo sie, ze A. Whitty
nie posiadal ubezpieczenia. W zwiazku z tym
E. Farrell usilowala uzyska¢ odszkodowanie

od Motor Insurers Bureau of Ireland
(MIBI), zgodnie z porozumieniem zawartym
w 1988 r. miedzy tym podmiotem a mini-
sterstwem $rodowiska (zwanym dalej ,poro-
zumieniem”). W porozumieniu tym MIBI
zobowigzal sie do wyplaty odszkodowan
poszkodowanym w wypadkach drogowych
z udziatem kierowcéw, ktérzy nie posiadaja
obowiazkowego ubezpieczenia wymaganego
przez 1961 Act.

13. MIBI odméwil jednak wyptaty odszko-
dowania E. Farrell, uzasadniajac to okolicz-
noscig, ze podrézowata ona w czesci pojazdu,
ktérej projekt ani konstrukcja nie przewi-
dywaly przewozu pasazeréw. MIBI uznal,
ze odpowiedzialnoé¢ z tytulu uszkodzenia
ciala doznanego przez wnioskodawczynie
nie jest odpowiedzialnoscia, ktérej ubez-
pieczenie jest obowigzkowe na podstawie
1961 Act; w konsekwencji porozumienie nie
znajdowalo zastosowania i MIBI nie mial
obowiazku wyplaty odszkodowania na rzecz
wnioskodawczyni ani wykonania orzeczenia,
jakie E. Farrel moglaby uzyskaé¢ przeciwko
A. Whitty’emu.

14. We wrze$niu 1997 r. E. Farrell wszczeta
postepowanie przeciwko wszystkim pozwa-
nym przed sagdem krajowym. W lipcu 2001 r.
zapadl wyrok przeciwko A. Whitty’emu.
Wycena poniesionych szkdéd zostala od-
roczona do czasu wydania wyroku co do

istoty sprawy.

15. Zgodnie z argumentacja E. Farrell,
zmierzala ona do wuzyskania orzeczenia
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deklaratoryjnego, wskazujacego ze obowia-
zujace w dniu wypadku krajowe przepisy
nie wdrazaly prawidlowo wszystkich istot-
nych postanowien pierwszej dyrektywy
w brzmieniu zmienionym trzeciag dyrek-
tywa, w szczegélnosci art. 1 trzeciej dy-
rektywy. Przed sadem krajowym pozwane
organy krajowe oraz MIBI zaprzeczyly twier-
dzeniu, jakoby przepisy obowigzujace w dniu
wypadku nie dokonaly prawidlowej trans-
pozycji art. 1 trzeciej dyrektywy. Ponadto
organy te podniosty réwniez, ze poniewaz
przepisy krajowe nie przewidywaly obowigz-
kowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej wobec pasazeréw znajdujacych sie
w kazdej cze$ci pojazdu mechanicznego,
innego niz duzy pojazd sluzb publicznych,
chyba ze projekt lub konstrukcja tej czesci
obejmuje siedzenia dla pasazeréw, zasto-
sowaly one wtlasciwe przepisy dyrektyw
w  spos6b odpowiedni i uprawniony;
stosowne przepisy prawa wspdlnotowego
dopuszczaja bowiem mozliwo$¢é nierozsze-
rzania obowiazku ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej na osoby przebywajace
w wyzej wskazanej czesci pojazdu.

16. W tych okolicznosciach High Court of
Ireland skierowal do Trybunalu nastepujace
pytania prejudycjalne:

»1) Czy po dniu 31 grudnia 1995 r. — tj.
po uplywie terminu na dokonanie
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transpozycji przepisow trzeciej dyrek-
tywy Rady 90/232/EWG z dnia 14 maja
1990 r. dotyczacych pasazeréw pojazdéw
innych niz motocykle — Irlandia byla
zobowiazana zgodnie z art. 1 tej dyrek-
tywy do ustanowienia obowiazkowego
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody powstale na osobach,
ktére podrézuja w tej czesci pojazdu,
ktoérej projekt ani konstrukcja nie obej-
muje siedzen dla pasazeréw?

2) W przypadku udzielenia odpowiedzi
twierdzacej na pytanie pierwsze: czy
art. 1 trzeciej dyrektywy przyznaje tym
osobom prawa, na ktére moga one sie
powolaé przed sadem krajowym?”

IV — Analiza

A — Uwagi wstepne

17. Niniejsza sprawa dotyczy ram wspdl-
notowych w  zakresie obowiazkowego
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ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
pojazdéw. Ramy te sg wyznaczone przez kilka
dyrektyw majacych na celu ulatwienie ruchu
pojazdéw miedzy panstwami cztonkowskimi.

18. Odnosnie do pojazdéw silnikowych,
pierwsza dyrektywa nalozyla obowigzek
posiadania ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej obejmujacego uszkodzenia ciala
spowodowane w zwigzku z ruchem tych
pojazdéw. Ubezpieczenie mialo pokrywaé
szkody powstale na terytorium innych
panstw czlonkowskich zgodnie z przepi-
sami prawnymi obowiazujacymi w tych
panstwach.

19. Druga dyrektywa zmierza do zmniej-
szenia roznic miedzy panstwami cztonkow-
skimi w zakresie poziomu i tresci obowiaz-
kowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej, szczegdblnie poprzez wyznaczenie
minimalnych sum gwarancyjnych. Ponadto
obowiazkowe ubezpieczenie musi pokrywac
zaréwno uszkodzenia ciata, jak i szkody
materialne. Druga dyrektywa przewiduje
poza tym brak mozliwosci powolywania sie
wobec 0sdéb trzecich na klauzule umowne,
wedlug ktérych gwarancja nie obejmuje
przypadku uzytkowania lub prowadzenia
pojazdu przez osoby do tego nieupowaz-
nione, osoby nieposiadajace prawa jazdy lub
osoby, ktére nie przestrzegaja ustawowych
wymogdéw technicznych dotyczacych stanu
i bezpieczenstwa danego pojazdu’. Osta-
tecznie druga dyrektywa naklada obowigzek

5 — Artykul 2 ust. 1 drugiej dyrektywy.

utworzenia funduszu gwarancyjnego wypla-
cajacego odszkodowania za szkody majat-
kowe lub uszkodzenia ciala spowodo-
wane przez pojazd niezidentyfikowany lub
nieubezpieczony .

20. Trzecia dyrektywa réwniez ma na celu
zmniejszenie réznic miedzy panstwami
czlonkowskimi, szczegélnie poprzez wypel-
nianie luk istniejacych w obowiazkowym
ubezpieczeniu pasazeréw . Trzecia dyrek-
tywa zawiera ponadto przepisy doty-
czace zasiegu terytorialnego gwarancji
ubezpieczenia oraz dostepu do funduszu
gwarancyjnego.

21. Czwarta dyrektywa® ktéra nie znaj-
duje zastosowania w niniejszej sprawie,
dotyczy gtéwnie likwidacji szkéd wynika-
jacych z wypadkéw komunikacyjnych poza
panstwem czlonkowskim stalego zamiesz-
kania osoby poszkodowanej. W celu
ulatwienia postepowania osobie poszkodo-
wanej dyrektywa pozwala na wystapienie
z roszczeniem w panstwie swego stalego
miejsca zamieszkania do reprezentanta
ds. roszczen wyznaczonego w  tym

6 — Artykul 1 ust. 4 drugiej dyrektywy.

7 — Zobacz w szczegblnoéci motyw piaty trzeciej dyrektywy:
»[...] istniejg luki w obowigzkowym ubezpieczeniu pasazeréw
pojazdéw  mechanicznych ~w  niektérych  panstwach
czlonkowskich; aby chroni¢ te szczegdlnie zagrozona grupe
potencjalnych poszkodowanych, powinno sie wypekic¢ te
luki.”

8 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/26/WE
z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw
panstw czlonkowskich odnoszacych si¢ do ubezpieczenia
w zakresie odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody powstate
w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych, zmieniajaca
dyrektywy Rady 73/239/EWG i 88/357/EWG (Czwarta
dyrektywa w sprawie ubezpieczeni komunikacyjnych) (Dz.U.
L 181, str. 65, zwana dalej ,,czwartg dyrektywg”).
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panstwie przez zaklad ubezpieczenn osoby
odpowiedzialne;j.

22. Wreszcie  dyrektywa  2005/14/WE’
unowoczesnia i ulepsza wspélnotowy system
ubezpieczenn komunikacyjnych, w szczegél-
nosci poprzez rozszerzenie na wszystkich
poszkodowanych prawa do bezposredniego
pozwania zakladu ubezpieczen, przewidzia-
nego w czwartej dyrektywie.

23. Nalezy zauwazy¢, ze ramy wspdlnotowe
wpisuja sie od poczatku w ramy wcze$niej
istniejacego systemu zielonej karty, wpro-
wadzonego w dniu 1 stycznia 1953 r. przez
Europejska Komisje Gospodarcza Organi-
zacji Narodéw Zjednoczonych i zarzadza-
nego przez Rade Biur, organizacje utwo-
rzona w Londynie w roku 1949. System ten
ma za zadanie, po pierwsze, nadzorowanie
aby osoby trzecie poszkodowane w wypad-
kach samochodowych nie byly stratne z tego
powodu, iz poniesione przez nie szkody
materialne lub odniesione uszkodzenia ciata
sa spowodowane z winy kierowcy pojazdu
zarejestrowanego za granica, i po drugie,
eliminowanie konieczno$ci nabywania przez

9 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2005/14/
WE z dnia 11 maja 2005 r. zmieniajaca dyrektywy Rady
72/166/EWG, 84/5/EWG, 88/357/EWG i 90/232/EWG oraz
dyrektywe 2000/26/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
dotyczace ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialno$ci
cywilnej za szkody powstale w zwigzku z ruchem pojazdéw
mechanicznych (Dz.U. L 149, str. 14).
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kierowcow ubezpieczenia komunikacyjnego
na granicy kazdego z odwiedzanych przez
nich krajow.

24. System zielonej karty opiera sie krajo-
wych biurach ubezpieczeniowych™ odpo-
wiadajacych za administrowanie i likwidacje
szkéd z tytulu wypadkéw spowodowanych
przez kierowc6w pojazdéw zarejestrowanych
za granicga oraz honorujacych certyfikaty
ubezpieczenia pojazdéw (,zielona karta”)
wydawane osobom ubezpieczonym przez
zaklady ubezpieczen nalezace do systemu.

25. Podsumowujac nalezy pamietaé, ze
prawo wspoélnotowe przewidzialo wprowa-
dzenie obowiazkowego ubezpieczenia odpo-
wiedzialnosci cywilnej w zwigzku z ruchem
pojazdéw mechanicznych. Poszkodowane
osoby trzecie korzystaja z mozliwosci skie-
rowania bezposredniego roszczenia prze-
ciwko  ubezpieczycielowi  odpowiedzial-
noéci cywilnej, a w przypadku jego braku
do wlasciwego miejscowo ubezpiecze-
niowego funduszu gwarancyjnego. Prawo
wspélnotowe nie przewidzialo natomiast
zblizenia przepiséw o odpowiedzialno$ci
cywilnej z tytulu wypadkéw drogowych.
W tych okolicznosciach powstaje pytanie,
czy i jakim wymiarze zaklad ubezpieczen

10 — Zobacz definicje zawarta w art. 1 pierwszej dyrektywy:
»organizacj[a] zawodowl[a], ktéra jest ustanowiona zgodnie
z zaleceniem nr 5 przyjetym dnia 25 stycznia 1949 r.
przez Podkomitet ds. transportu drogowego komitetu
transportu ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej
Organizacji Narodéw Zjednoczonych, i ktéra zrzesza
przedsigbiorstwa ubezpieczeniowe, ktére w danym panstwie
sa upowaznione do zajmowania si¢ branza ubezpieczen
od odpowiedzialnosci  cywilnej ladowych pojazdéw
mechanicznych”.
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odpowiedzialno$ci cywilnej lub ubezpiecze-
niowy fundusz gwarancyjny moze powotaé
przeciwko osobie poszkodowanej nie tylko
brak odpowiedzialnosci ubezpieczonego,
ale réwniez zachowanie osoby poszkodo-
wanej lub wyk{czenia wynikajace z umowy
ubezpieczenia '

B — W przedmiocie pytania pierwszego

1. Streszczenie argumentacji stron

26. E. Farrell 1 Komisja uwazaja zasad-
niczo, ze art. 1 trzeciej dyrektywy wymaga,
aby obowiazkowe ubezpieczenie w kazdym
panstwie czlonkowskim pokrywalo szkody
wyrzadzone osobom podrézujacym w czesci
pojazdu, ktéra nie byta ani zaprojektowana
do przewozu osé6b, ani wyposazona w odpo-
wiednie do tego celu siedzenia, natomiast
rzqd irlandzki oraz MIBI s3 odmiennego
zdania.

27. E. Farrell przy{pomina, odwolujac sie
do sprawy Withers'?, ze pierwsza i druga

11 — Zobacz w tej kwestii zasade przywolana w art. 2 ust. 1
drugiej dyrektywy oraz, odnos$nie funduszu gwarancyjnego,
wart. 1 ust. 4 akapit 3 drugiej dyrektywy.

12 — Postanowienie Trybunalu (pierwsza izba) 2z dnia
14 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-158/01 Withers, Rec.
str. [-8301.

dyrektywa nie zobowiazywaly panstw czton-
kowskich do wprowadzenia obowiazkowych
ubezpieczenn w zakresie odpowiedzialno$ci
cywilnej z tytulu uszkodzenia ciata os6b
podrézujacych w czesci pojazdu, ktéra nie
jest ani przeznaczona do przewozu o0s6b,
ani wyposazona odpowiednio do tego celu.
Ponadto Farrell podkresla, ze art. 1 trzeciej
dyrektywy zmodyfikowal obowiazki panstw
czlonkowskich w zakresie obowiazkowego
ubezpieczenia nakladajac na nie obowiazek
zagwarantowania, ze ubezpieczenie obejmuje
wszystkich pasazeréw pojazdu. W zwigzku
z tym trzecia dyrektywa nie pozostawia
panstwom czlonkowskim uprawnien dyskre-
cjonalnych tej kwestii.

28. E. Farrell wskazuje, ze pojecie ,pasazer”
zawarte w art. 1 trzeciej dyrektywy nie jest
w zaden sposob zdefiniowane. Z posta-
nowienia wydanego w sprawie Withers'®
wynika jej zdaniem, Ze pasazerami sa osoby
indywidualne podrézujace pojazdami, nieza-
leznie od tego, czy zajmuja w nim miejsce
siedzace, czy tez nie. Wedlug E. Farrell,
gdyby okreslenie ,pasazer” uzyte w trze-
ciej dyrektywie bylo rozumiane jako ozna-
czajace wylacznie osoby siedzace, w przy-
wolanym wyzej postanowieniu Trybunal
nie musialby postugiwaé sie okresleniem
»siedzacy”. Ponadto E. Farrell podnosi, Ze
Trybunal wspomina réwniez o pasazerach
we fragmencie dotyczacym czesci pojazdu
nieposiadajacej miejsc siedzacych. Jest zatem
oczywiste, ze gdyby Trybunal zamierzal
wprowadzi¢ rozréznienie miedzy pasazerami
a innymi osobami podrdzujacymi pojazdem,
moglby uzy¢ stowa ,osoba” lub ,o0sobnik”
zamiast slowa ,,pasazer”.

13 — Cytowane w przypisie 12, pkt 21.
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29. Wedlug E. Farrell wynika z tego, ze
wykladnia art. 1 trzeciej dyrektywy powinna
by¢ dokonana w taki sposéb, ze naktada
na panstwa czlonkowskie wprowadzenie
obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej za szkody wyrzadzone osobom
znajdujacym sie w czesci pojazdu, ktéra nie
byla ani zaprojektowana do przewozu oséb,
ani wyposazona w odpowiednie do tego celu
siedzenia. Tego stwierdzenia nie podwaza jej
zdaniem fragment protokolu Rady w sprawie
przyjecia wspolnego stanowiska odnosnie
do trzeciej dyrektywy, w ktérym ,Rada
i Komisja o$wiadczaja, ze przepisy art. 1
nie przesadzaja o przepisach ustawowych
panstw czlonkowskich w zakresie wyplaty
odszkodowania pasazerowi, ktéry przyczynit
sie do wypadku, pasazerowi nadliczbowemu
lub pasazerowi przewozonemu w pojezdzie,
ktory nie zostat zaprojektowany do przewozu
0s6b innych niz kierowca”. E. Farrell przypo-
mina, ze zgodnie z orzecznictwem ~, wobec
braku wyraznego odniesienia w dyrektywie
do o$wiadczenia zawartego w protokole
Rady, protokét ten nie moze by¢ brany pod
uwage przy jej wykltadni.

30. Rzqd irlandzki uwaza, ze transpo-
zycja trzeciej dyrektywy byla prawidiowa,
poniewaz w jego opinii dyrektywa nie zobo-
wiazywala panstw czlonkowskich do zagwa-
rantowania, aby obowiazkowe ubezpieczenie
odpowiedzialno$ci  cywilnej ~ pokrywatlo
szkody na osobie odniesione przez osoby
znajdujace sie¢ w czesci pojazdu, ktéra nie

14 — Wyroki z dnia 30 stycznia 1985 r. w sprawie 143/83
Komisja przeciwko Danii (Rec. str. 427, pkt 12 i 13), oraz
z dnia 26 lutego 1991 r. w sprawie C-292/89 Antonissen
(Rec. str. I-745, pkt 17 i 18).
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byla ani zaprojektowana do przewozu oséb,
ani odpowiednio do tego celu wyposazona.

31. W zwiazku z tym, iz pojecie ,pasazer” nie
zostalo zdefiniowane w trzeciej dyrektywie,
rzad irlandzki uwaza, ze panstwa czlonkow-
skie powinny okresli¢ ktére osoby podrézu-
jace pojazdem nalezy uznaé za ,pasazeréw”
dla celow trzeciej dyrektywy. Wedlug rzadu
irlandzkiego pojecie ,pasazer” zaklada
obowiazkowo pojazd z miejscami siedza-
cymi i siedzenie dla pasazera. Takie podej-
$cie bytoby zgodne z zamiarem Rady z chwili
przyjecia niniejszej dyrektywy. Rzad irlandzki
podnosi ponadto, ze Komisja wskazuje, iz
trzecia dyrektywa nie stoi na przeszkodzie,
aby panstwa czlonkowskie przewidzialy
wylaczenia ubezpieczenia, takie jak wskazano
w rozporzadzeniu Regulations 1992 ',

32. Rzad irlandzki uwaza, ze nalezy odréznic
pojecie ,pasazer” w rozumieniu art. 1 trzeciej
dyrektywy od pojecia ,pasazer” uzywanego

15 — W tym wzgledzie rzad irlandzki odwoluje si¢ do pisma
z dnia 4 maja 1990 r. dyrektora generalnej dyrekcji ds.
instytucji finansowych i prawa spétek Komisji Europejskiej,
wskazujacego miedzy innymi jako calkowicie zrozumialy
fakt iz, w przypadku braku w dyrektywie definicji pojecia
»pasazer”, paristwa czlonkowskie dysponuja pewna swoboda
w decydowaniu, w ktérych przypadkach osoba poruszajaca
sie w lub na pojezdzie w sposéb dla niej niebezpieczny
i nieprzewidziany przez konstruktora pojazdu, przestaje by¢
uwazana za ,pasazera”.
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w rozumieniu bardziej ogdélnym na okres-
lenie osoby innej niz kierowca, znajdu-
jacej sie w lub na pojezdzie. Jak pokazuje
sprawa Mendes Ferreira'®, wobec braku
w trzeciej dyrektywie jakiejkolwiek defi-
nicji pojecia ,pasazer” i w zwiagzku z posia-
danymi przez panstwa czlonkowskie upraw-
nieniami  dyskrecjonalnymi, wolno im
decydowa¢ o przypadkach, w ktérych osoba
korzystajaca z pojazdu w warunkach dla niej
niebezpiecznych i w sposéb nieprzewidziany
przez konstruktora pojazdu przestaje by¢
uwazana za pasazera w rozumieniu art. 1 tej

dyrektywy.

33. Ponadto rzad irlandzki podnosi, ze jego
stanowisko jest catkowicie adekwatne do
wymogoéw bezpieczenstwa. Wedlug niego,
pojazd stuzy miedzy innymi do bezpiecz-
nego przewozu os6b innych niz kierowca.
W tym wzgledzie rzad odwoluje sie, po
pierwsze, do nieustannych wysitkéw podej-
mowanych w celu poprawienia bezpie-
czenstwa pojazdéw oraz, po drugie, do
wymogG6w prawa wewnetrznego i wspolnoto-
wego w zakresie montazu i uzywania paséw
bezpieczenstwa w pojazdach'’. Decyzja

16 — Wyrok z dnia 14 wrzesnia 2000 r. w sprawie
C-348/98 Mendes Ferreira i Delgado Correia Ferreira
(Rec. str. [-6711).

17 — Rzad irlandzki wspomina dla przykladu dyrektywe Rady
76/115/EWG z dnia 18 grudnia 1975 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw  panstw  czlonkowskich  odnoszacych
sie do punktéw mocowania paséw bezpieczenstwa
w pojazdach silnikowych (Dz.U.L 24, str. 6); dyrektywe
Rady 77/541/EWG z dnia 28 czerwca 1977 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw panstw czlonkowskich
odnoszacych sie do paséw bezpieczenstwa i urzadzen
przytrzymujacych w pojazdach silnikowych (Dz.U. L 220,
p. 95), zmieniona przez dyrektywe Komisji 90/628/EWG
z dnia 30 pazdziernika 1990 r. dostosowujaca do postepu
technicznego  dyrektywe Rady 77/541/EWG (Dz.U.
L 341, str. 1), oraz dyrektywe Rady 91/671/EWG z dnia
16 grudnia 1991 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw
panstw czlonkowskich odnoszacych sie do obowigzkowego
stosowania paséw bezpieczenistwa w pojazdach ponizej 3,5
tony (Dz.U. L 373, str. 26).

Irlandii o niewymaganiu obowiazkowego
ubezpieczenia wobec o0séb podrézujacych
w czesciach pojazdéw, ktére nie byly zapro-
jektowane do przewozu oséb (na przykiad
tyzka koparki) jest zatem calkowicie zgodna
z krajowa polityka w zakresie bezpieczenstwa
drogowego.

34. Przyznanie, ze pasazerowie podré-
zuja w czesciach pojazdéw, ktdre nie zostaly
zaprojektowane do przewozu oséb i nie sa
wyposazone we wlasciwe systemy zabez-
pieczenia, byloby zdaniem tego rzadu
niezgodne z takim podej$ciem. Réwniez
z punktu widzenia prawa wspdlnotowego
byloby sprzeczne z logika wprowadzenie
dyrektyw odnos$nie konstrukcji, wyposazenia
i uzywania pojazdéw w celu normalizowania
ich bezpieczenstwa oraz wymaganie pasow
bezpieczenstwa dla wszystkich pasazeréw,
a jednocze$nie naleganie, aby osoby podré-
zujace w dowolnej czesci pojazdu, na jego
dachu lub pod pojazdem, otrzymaty odszko-
dowanie z polisy ubezpieczeniowej, podczas
gdy znalazly si¢ w niebezpiecznej sytuacji
z wlasnego wyboru.

35. Komisja stwierdza, ze w jej opinii spér
w gléwnej mierze dotyczy zakresu zobowia-
zania wynikajacego z art. 1 trzeciej dyrektywy
do wprowadzenia obowiazkowego ubez-
pieczenia obejmujacego odpowiedzialno$é
z tytulu uszkodzenia ciala pasazeréw. Dodaje
ona, ze przed przyjeciem niniejszej dyrektywy
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sytuacja pasazeréw pojazdéw nie byla
wyraznie uregulowana na poziomie wspdl-
notowym. Komisja natomiast utrzymuje,
ze wyzej wskazany artykul wyraznie rozsze-
rzyl odpowiedzialno$¢ z tytulu obowigzko-
wego ubezpieczenia natozonego przez art. 3
ust. 1 pierwszej dyrektywy na uszkodzenia
ciala ,wszystkich pasazeréw, innych niz
kierowca”, jak to zreszta pokazuje punkt 34
wyroku w s(Prawie Mendes i Delgado Correia
Ferreira '’

36. W opinii Komisji art. 1 trzeciej dyrek-
tywy zmierza do wprowadzenia jednoli-
tego podejécia w zakresie ubezpieczenia
pasazerow, i w konsekwencji do powstania
definicji wspdlnotowej pojecia ,pasazer”.
Poniewaz pojecie to nie jest jasno zdefinio-
wane w trzeciej dyrektywie, ,pasazerem”
jest po prostu ,osoba podrézujaca w lub na
pojezdzie publicznym lub prywatnym; kazda
osoba znajdujaca sie¢ w pojezdzie, ktéra nie
jest ani jego kierowcay, ani pilotem, ani czlon-
kiem zatogi pojazdu”*°

37. Komisja przypomina, ze trzecia dyrek-
tywa ma na celu zagwarantowanie wysokiego

18 — Wyzej wymieniony w przyp. 16.

19 — ,Nalezy jednakze przypomnie¢, ze jesli art. 1 trzeciej
dyrektywy rozszerzyt obowiazkowa ochrone wprowadzona
przez art. 3 ust. 1 pierwszej dyrektywy w brzmieniu
sprecyzowanym i uzupelnionym druga dyrektywa na
uszkodzenia ciata doznane przez pasazeréw, innych niz
kierowca, wynika [...] z niniejszego wyroku, ze przepis ten
nie narzuca rodzaju odpowiedzialnosci cywilnej, ktora
obowigzkowe ubezpieczenie pojazdéw mechanicznych
powinno obejmowac.”

20 — Definicja z New Shorter Oxford Dictionary, 1993, przyjeta
przez Komisje.
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poziomu ochrony konsumentéw w sektorze
ubezpieczen samochodowych oraz ze szeroka
definicja pojecia ,pasazer” ulatwilaby osiag-
niecie tego celu zapewniajac ochrone kazdej
osobie podrézujacej pojazdem. Komisja
dodaje, ze art. 1 ust. 1 pierwszej dyrektywy
definiuje stowo ,pojazd” w sposéb ogélny.
Stwierdza, ze przepisy zawieraja swoiste
wylaczenie wobec oséb, ktére wsiadly do
pojazdu skradzionego zupelnie dobrowolnie
i z pelna $wiadomoscia. Przepisy nie wspo-
minaja natomiast o osobie podrézujacej
pojazdem w sposéb nieprzewidziany przez
konstruktora, mimo iz mozna oczywiscie
uznaé, ze stanowi to podobny problem dla
porzadku publicznego.

38. W kwestii oswiadczenia zlozonego do
protokolu Rady w chwili przyjecia wspdlnego
stanowiska przez Rade, Komisja podnosi, ze
takie ogolne oswiadczenie, ktére nie znaj-
duje zadnego odzwierciedlenia w tresci prze-
pisu prawa wtérnego, nie moze by¢ stoso-
wane przy jego wyktadni®'. W szczegélnosci
o$wiadczenie sprzeczne z trescig lub logika
dyrektywy nie moze dokonywa¢ zmiany
kregu oséb, ktére powinny zostaé objete
obowiazkowym ubezpieczeniem

39. Ponadto Komisja uwaza, ze os$wiad-
czenie nie zostalo sformulowane specjalnie

21 — Wyzej wymieniony w przypisie 14 wyrok w sprawie
Antonissen, oraz wyrok z dni a 10 stycznia 2006 r.
w sprawie C-402/03 Skov i Bilka, Rec. str. I-199.

22 — Zobacz analogicznie ww. wyrok w sprawie Skov i Bilka,
punkt 43.
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w celu wyjasnienia pojecia ,pasazer” jako
takiego, a w konsekwencji réwniez zakresu
obowiazku ubezpieczenia. W jej rozumieniu
wspomniane o$wiadczenie bierze raczej pod
uwage pewne sytuacje, w ktérych odszkodo-
wanie moze zosta¢ ograniczone z powodu
kwestii zwiazanych z odpowiedzialnoscia
osoby poszkodowanej.

40. Odnosnie tego ogramczema Komisja
przywoluje sprawe Candolin®, w  ktérej
Trybunat zajal sie przepisem prawa finskiego
pozwalajagcego na ograniczenie odszko-
dowania naleznego pasazerowi w zwigzku
z jego wlasna odpowiedzialno$cia, jezeli
kierujacy pojazdem byt nietrzezwy. Komisja
podkresla, ze w tej sprawie Trybunat odrzucit
twierdzenie, ze zgodnie z prawem krajowym
o odpowiedzialnoéci cywilnej prawo wspol-
notowe nie wyznacza zadnego ograniczenia
w ocenie zakresu przyczynienia si¢ pasazera
do powstania poniesionej przez niego szkody
oraz ze zakres odszkodowania dla ofiary
moze zosta¢ ograniczony jedynie w wyjatko-
wych okoliczno$ciach, na podstawie indy-
widualnej oceny (a nie W oparciu o ogélne
i abstrakcyjne kryteria) ., W tym wzgledzie
Komisja sygnalizuje pdzniejsza niz sprawa
gléwna zmiane trzec1e) dyrektywy dyrek-
tywa 2005/14/WE ™, ktéra wprowadza nowy
akapit do art. 1 trzec1e] dyrektywy

23 — Wyrok z dnia 30 czerwca 2005 r. w sprawie C-537/03
Candolin, Zb.Orz. str. [-5745.

24 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie Candolin, pkt 29 i 30.

25 — Wyzej wymieniona w przypisie 9.

26 — ,Panstwa czlonkowskie podejmuja niezbedne dzialania
w celu zapewnienia, aby wszelkie przepisy prawne lub
klauzule umowne zawarte w umowie ubezpieczeniowej,
ktére wylaczaja pasazera z ochrony ubezpieczeniowej na
tej podstawie, ze wiedzial on lub powinien byl wiedzie¢,
ze kierowca pojazdu w chwili wypadku znajdowal si¢ pod
wplywem alkoholu lub innego érodka odurzajacego, zostaly
uznane za bezskuteczne w odniesieniu do roszczen takiego
pasazera”.

41. Ponadto Komisja uwaza, ze sytuacja
osoby, ktéra akceptuje lub sama wybiera
podrézowanie w czesci pojazdu niewyposa-
zonej w siedzenia dla pasazeréw, nie moze
by¢ utozsamiona z bardzo szczegdélnymi
i powaznymi okolicznosciami uzasadniaja-
cymi wylaczenie z obowiazku ubezpieczenia.
Takie wylaczenie jest przewidziane w trzeciej
dyrektywie wobec pasazeréw podrézujacych
dobrowolnie i z pelng $wiadomoscia w pojez-
dzie skradzionym oraz w drugiej dyrektywie
zawierajacej odstepstwo od obowiazku
wyplacenia odszkodowania dla oséb, ktére
dobrowolnie zajely miejsce w pojezdzie,
ktéry spowodowal szkode, jesli zostanie
udowodnione, ze wiedzialy one o fakcie
nieubezpieczenia tego pojazdu.

42. Komisja uwaza zatem, Ze pojecie
»pasazer” dla celéw art. 1 trzeciej dyrektywy
jest pojeciem bardzo szerokim, ktére oznacza
kazda osobe przewozong w pojezdzie.

2. Ocena

a) Tre$c i kontekst normatywny art. 1 trze-
ciej dyrektywy
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43. Jezeli pojecie pojazdu jest zdefinio-
wane w art. 1 pierwszej dyrektywy, to samo
dotyczy pojecia pasazera. Ponadto art. 1
trzeciej dyrektywy odnosi sie do ,wszystkich
pasazerdw, innych niz kierowca”, wskazujac,
ze status yasaiera jest odrebny od statusu
kierowcy >

44. Rzad irlandzki nie kwestionuje, ze
pojecie pasazera w szerokim rozumieniu
obejmuje kazda osobe znajdujaca sie ,w lub
na” pojezdzie.

45. W tej sytuacji pojawia sie pytanie, czy
nalezy usuna¢ z kregu pasazeréw w szerokim
rozumieniu tego stowa tych, ktérzy znajduja
sie na pokfadzie pojazdu, ktéry nie jest prze-
znaczony do ich przewozu lub nie jest wypo-
sazony w tym celu.

46. Rzad irlandzki, popierany przez MIBI,
opowiada sie za wezszym pojeciem pasazera,
ktére wylacza z ochrony obowiazkowego
ubezpieczenia poszkodowane osoby trzecie,

27 — Zobacz, odno$nie trudnosci w doktadnym okresleniu
pojecia kierowcy, pouczajace opracowanie przygotowane
przez Centre du droit de la consommation [Osrodek prawa
konsumenckiego] Uniwersytetu w Louvain, po$wiecone
sytuacji w prawie belgijskim: ,La notion de conducteur
sous l'empire de la loi du 21 novembre 1989” [Pojecie
kierowcy pod rzadami ustawy z dnia 21 listopada 1989 r.],
opublikowane w Forum de 'assurance, 2006.
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ktore zajely w pojezdzie miejsce nieprzezna-
czone do ich przewozu, ani niewyposazone
do tego celu. Rzad irlandzki uzasadnia takie
podejscie troska o spéjno$¢ z przepisami
dotyczacymi bezpieczenstwa drogowego oraz
podnosi, ze objecie takich oséb zakresem
stosowania obowiazkowego ubezpieczenia
doprowadzitoby do pokrywania z ubezpie-
czenia szkéd wynikajacych z rozmyslnie
niebezpiecznego zachowania.

47. O ile troska rzadu irlandzkiego o spdj-
no$¢ zastuguje na uwage, to jednak zalecana
w taki sposéb wykladnia art. 1 trzeciej dyrek-
tywy zmierza do wprowadzenia rozréznienia
miedzy osobami poszkodowanymi, ktére nie
wynika z tresci dyrektywy. Komisja stusznie
podnosi, ze wlasciwe prawo wspdlnotowe
przewiduje wyraznie wylaczenie z obowigzku
ubezpieczenia wobec pasazerow podrézu-
jacych dobrowolnie i z pelng $wiadomoscia
w pojezdzie skradzionym®, jak réwniez
odstepstwo od obowigzku wyplacenia
odszkodowania osobom, ktére dobrowolnie
zajely miejsce w pojezidzie, ktéry spowo-
dowal szkode, jesli zostanie udowodnione,
ze wiedzialy one o fakcie nieubezpieczenia
tego pojazdu®. Wprowadzanie ukrytych
ograniczen w ochronie ubezpieczeniowej
przyznanej pasazerom wydaje sie zatem
nieodpowiednie.

28 — Artykul 2 ust. 1 akapit 2 drugiej dyrektywy.
29 — Artykul 1 ust. 4 akapit 3 drugiej dyrektywy.
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48. Odnosnie do braku ochrony oséb $wia-
domie narazajacych sie na niebezpieczen-
stwo, o ktérym powinny byly wiedzie¢,
zgodnie ze stanowiskiem przyjetym przez
rzad irlandzki nalezy przywola¢ sprawe
Candolin®, dotyczaca przepisu prawa
finskiego pozwalajacego na ograniczenie
odszkodowania dla pasazera przez uwzgled-
nienie zawinionego przyczynienia si¢ pasa-
zera do powstania szkody, gdy kierowca
pojazdu znajdowal sie w stanie nietrzeZwosci.
Po podkre$leniu, ze trzy pierwsze dyrek-
tywy dotyczace ubezpieczenia pojazdéw nie
przyczynily sie do harmonizacji przepiséw
o odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie
wypadkéw drogowych, Trybunal uznal, ze
takie przepisy nie moga wplywaé na skutecz-
no$¢ (effet utile) wspominanych dyrektyw.
Trybunal stwierdzil istnienie takiego wptywu,
w sytuacji gdy prawo do odszkodowania
dla ofiary zostaje ograniczone na podstawie
ogolnych i abstrakcyjnych kryteriéw, a nie
na podstawie indywidualnej oceny jej zacho-
wania. Taki sposéb rozumowania przenie-
siony na grunt niniejszej sprawy, mimo ze
przepisy prawa krajowego nie dotycza prawa
odpowiedzialnos$ci cywilnej, moze oznaczac,
ze ochrona ubezpieczeniowa pewnej kate-
gorii przewozonych oséb nie moze zosta¢
ograniczona lub wylaczona na podstawie
rozwazan dotyczacych abstrakcyjnie niebez-
piecznego charakteru ich zachowania.

49. Wreszcie, mimo iz wspomniana dyrek-
tywa nie znajduje zastosowania w sprawie
gléwnej, nalezy stwierdzi¢, ze dyrek-
tywa 2005/14 réwniez przyjela restryk-
cyjne podejscie wobec ograniczen ochrony

30 — Wyrok ww. w przypisie 23.

ubezpieczeniowej udzielonej pasazerom.
Artykul 1 trzeciej dyrektywy, zmienionej
przez dyrektywe 2005/14%"  przewiduje,
ze ,[planstwa czlonkowskie podejmuja
niezbedne dzialania w celu zapewnienia,
aby wszelkie przepisy prawne lub klauzule
umowne zawarte w umowie ubezpiecze-
niowej, ktére wylaczaja pasazera z ochrony
ubezpieczeniowej na tej podstawie, ze
wiedzial on lub powinien byl wiedzie¢, ze
kierowca pojazdu w chwili wypadku znaj-
dowat sie pod wptywem alkoholu lub innego
$rodka odurzajacego, zostaly uznane za
bezskuteczne w odniesieniu do roszczen
takiego pasazera”. Przepis jest uzasadniony
tym, iz pasazer ,zazwyczaj nie ma mozli-
woséci dokonania wlasciwej oceny stopnia
odurzenia kierowcy”**

b) Cel artykulu 1 trzeciej dyrektywy

50. Nalezy zbada¢, czy cel artykulu 1 trze-
ciej dyrektywy potwierdza powyzsze uwagi
przedstawione w oparciu o tre$¢ tego arty-
kulu i jego kontekst normatywny.

51. Trzecia dyrektywa zmienila w wyrazny
spos6b  prawo  wspdlnotowe odnosnie

31 — Wyzej wymieniona w przypisie 9.
32 — Motyw pietnasty dyrektywy 2005/14.
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ochrony pasazeréw przez obowigzkowe
ubezpieczenie pojazdéw mechanicznych.
W sprawie Withers, dotyczacej okolicznosci
podobnych do okolicznosci sprawy gltéwnej,
Trybunat orzekl, ze pierwsza i druga dyrek-
tywa ,nie sprzeciwiaja si¢ w utrzymaniu
tych krajowych przepiséw prawnych, ktére
nie przewiduja, by obowiazkowe ubezpie-
czenie odpowiedzialnosci cywilnej wynika-
jacej z ruchu pojazdéw mechanicznych obej-
mowalo uszkodzenia ciala doznane przez
pasazeréw przewozonych w czeséci pojazdu,
innego niz pojazd publiczny, chyba ze projekt
lub konstrukcja tej czesci pojazdu obejmuje
miejsca siedzace do przewozu pasazeréw”,
gdyz panstwa czlonkowskie nadal posiadaja
l<ompetencg§; do okreslenia stopnia ochrony
pasazerow

52. W niniejszej sprawie orzecznictwo nie
okazuje sie decydujace, poniewaz trzecia
dyrektywa ma na celu wypelnienie ,luk
w obowigzkowym ubezpieczeniu pasaze-
réw pojazdéw mechanicznych w niektérych
panstwach czlonkowskich”**  rozszerzajac
obowiazkowa ochrone ubezpieczeniowa
przewidziang w art. 3 ust. 1 pierwszej dyrek-
tywy na ,wszystkich pasazeréw, innych niz
kierowca” >,

53. W tym miejscu nalezy wskaza¢, ze takie
rozszerzenie mialo chroni¢ ,te szczegdlnie

33 — Zobacz pkt 18 postanowienia ww. w przypisie 12.

34 — Motyw piaty trzeciej dyrektywy.

35 — Zobacz odnosnie tej kwestii wyrok w sprawie Mendes
Ferreira, ww. w przypisie 16, pkt 34.
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zagrozong grupe potencjalnych poszkodo-
wanych”*®®, To zagrozenie istnieje wobec
wszystkich przewozonych oséb, jak to
stusznie podniosta Komisja. Rozwazania
Komisji dotyczgce koniecznos$ci zapewnienia
wysokiego poziomu ochrony konsumentéw,
jak to zostalo wyrazone w trzynastym
motywie dyrektywy, sa zupelnie nieprzeko-
nywajace, gdyz nakaz ochrony konsumentéw
nie moze nie uwzglednia¢ zachowania osoby
przewozonej, ktéra rozmyslnie naraza sie¢ na
niebezpieczenistwo.

54. Zwazywszy na okoliczno$é, ze trzecia
dyrektywa kontynuowata zadanie harmoni-
zacji tresci i zasiegu obowiazkowego ubezpie-
czenia odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
powstale w zwiazku z ruchem pojazdow
mechanicznych, nalezy uzna¢, ze wykladnia
pojecia ,pasazer” zawartego w art. 1 trzeciej
dyrektywy powinna by¢ dokonana w sposéb
jednolity na poziomie wspdlnotowym.
W istocie brak jednolitej interpretacji tego
pojecia bylby wlasciwie przyzwoleniem na
ciagle istnienie luk, ktérych usunieciu ma
sluzy¢ trzecia dyrektywa.

55. W tym wzgledzie nalezy podnies¢, ze
sugerowana przez rzad irlandzki wykladnia
moze spowodowac powstanie nowych réznic
miedzy panstwami czlonkowskimi. Jezeli

36 — Motyw piaty trzeciej dyrektywy.
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bowiem pojecie pasazera jest ograniczone
do pasazeréw zajmujacych miejsca przewi-
dziane do ich przewozu, moga sie po;awié
réznice dotyczace obliczenia ich liczby®

56. W tym kontekscie uzaleznienie pojecia
pasazera w rozumieniu art. 1 trzeciej dyrek-
tywy od zachowania ofiary wypadku samo-
chodowego wydaje sie trudne. W rzeczy-
wistoéci  uwzglednienie  niebezpiecznego
zachowania ofiary wypadku, niezaleznie od
tego czy znajduje sie w pojezdzie podlega-
jacym obowigzkowi ubezpieczenia, czy tez
nie, wchodzi w zakres prawa odpowiedzial-
nosci cywilnej, a nie w zakres stosowania
powddztwa bezposredniego ofiary przeciwko
zakladowi ubezpieczen odpowiedzialnosci
cywilnej lub, w przypadku jego braku,
instytucji wskazanej w art. 1 ust. 4 drugiej
dyrektywy. Zaklad ubezpieczen lub wyzej
wspomniana instytucja moze wystapic
z roszczeniem przeciwko osobie, ktéra swoim
zachowaniem przyczynila sie do powstania
szkody.

57. Wreszcie odniesienie sie rzadu irlandz-
kiego do wspolnego o$wiadczenia Rady
i Komisji wpisanego do protokolu Rady

37 — Zobacz na przyklad odnos$nie Frangji art. A211-3 Kodeksu
ubezpieczen: ,za dokonany w wystarczajacych warunkach
bezpieczenistwa jest uwazany przewdz: a) W przypadku
samochodéw osobowych, [...] gdy pasazerowie sa
przewozeni wewnatrz pojazdu; b) W przypadku pojazdéw
uzytkowych, gdy osoby przewozone zajely miejsce w kabinie
kierowcy, na platformie z burtg lub w nadwoziu zamknietym
i gdy ich liczba nie przekracza o$miu, nie liczac kierowcy; ...
Dla celéw stosowania powyzszych przepiséw, dzieci ponizej
dziesigtego roku zycia sq liczone tylko jako potowa pasazera
...” (podkreslenie wtasne).

z przyjecia wspolnego stanowiska przez Rade,
zamieszczonego w wyzej przywolanym pismie
z dnia 4 maja 1990 r., wcale nie wydaje sie
wlasciwe. Zgodnie z utrwalonym orzecznic-
twem Trybunalu, zamieszczone w protokole
z posiedzenia Rady ogélne os$wiadczenie,
ktére nie znajduje zadnego odzwierciedlenia
w treéci przepisu prawa wtdérnego, nie moze
by¢ brane pod uwage przy wykladni tego
przepisu”; w kazdym razie wspomniane
o$wiadczenie zaklada wylacznie ograniczenie
»odszkodowania dla pasazera” w przypadku,
gdy przyczynil sie on do powstania szkody.
Wydaje sie wiec, ze to o$wiadczenie dotyczy
regul odpowiedzialnosci cywilnej i nie moze
ograniczac zasiegu przepiséw prawa wspol-
notowego gwarantujacych jednakowy zakres
gwarancji odszkodowania — z wylaczeniem
wszelkich ograniczen, za wyjatkiem przewi-
dzianych ograniczen wynikajacych z zacho-
wania pasazera.

¢) Wniosek

58. Wykladnia art. 1 dyrektywy Rady 90/232/
EWG powinna by¢ dokonana w taki sposéb,
ze stoi on na przeszkodzie uregulowaniu
krajowemu  przewidujagcemu  wylaczenie
z obowiazkowego ubezpieczenia odpowie-
dzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw
mechanicznych uszkodzen ciata doznanych
przez osoby podrdzujace w czesci pojazdu,

38 — Zobacz wyroki wymienione w przypisie 21.
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ktorej projekt ani konstrukcja nie obejmuje
siedzen dla pasazerdéw.

C — Wprzedmiocie pytania drugiego

59. W drugim pytaniu sad odsylajacy
zmierza do ustalenia, czy art. 1 trzeciej dyrek-
tywy przyznaje prawa, na ktére jednostki
moga sie powolywaé przez sadem krajowym.

1. Streszczenie argumentacji stron

60. E. Farrell i Komisja twierdza, ze art. 1
trzeciej dyrektywy przyznaje prawa, na ktére
jednostki moga sie powolywaé bezposrednio
przez sadem krajowym. Natomiast rzgd
irlandzki oraz MIBI uwazaja, ze pytanie jest
bezprzedmiotowe, poniewaz transpozycja
dyrektywy byla poprawna.

61. E. Farrel podkresla, ze dyrektywa
moze wywolaé bezposredni skutek, kiedy
obowiazki nalozone w niej na panstwa czton-
kowskie sa jasne i szczegélowo okreslone.
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Jest zdania, ze Trybunal uwaza, ze tak sie
dzieje w przypadku trzeciej dyrektywy, co
wynika z tresci wyzej powolanego postano-
wienia w sprawie Withers. Wedlug E. Farrel
okolicznos¢, iz w pkt 20 tego postanowienia ®
Trybunal nie stwierdzil, ze trzecia dyrektywa
nie posiada cech koniecznych do wywotania
przez nia skutku bezposredniego, wskazuje,
ze powolaniu sie na trzecia dyrektywe prze-
szkodzila jedynie data, w ktérej mial miejsce
wypadek. E. Farrell uwaza, ze w zwiazku
z tym na drugie pytanie prejudycjalne nalezy
odpowiedzie¢ w ten sposéb, ze ,[a]rt. 1 trze-
ciej dyrektywy, wydany w celu przyznania
praw jednostkom w sposéb wystarczajaco
precyzyjny i jasny, moze wywolywa¢ bezpo-
$redni skutek”.

62. Rzgd irlandzki, popierany przez MIBI
uwaza, ze skoro trzecia dyrektywa zostala
wprowadzona poprawnie, nie jest konieczne
powolywanie sie na jej bezposredni skutek.
Jednakze bez szkody dla tego stanowiska
podnosi, ze bezposredni skutek tej dyrektywy
nie moze w zaden sposéb wynikaé z cyto-
wanego powyzej postanowienia w sprawie
Withers. MIBI kwestionuje, ze jest emanacja
pafistwa w rozumieniu krzteriéw przywo-
lanych w sprawie Foster®: odwoluje sie
w tym wzgledzie do swojej formy prawnej —
prywatnej oraz do okolicznosci, ze wyko-
nuje swoja dzialalnos$¢ statutowa w zakresie
obowiazkowego ubezpieczenia pojazdow
mechanicznych na podstawie porozumienia
swobodnie uzgodnionego z panistwem.

39 — ,Jednakze wypadek lezacy u zZrédta sprawy gléwnej
wydarzyt si¢ [...] przed uplywem terminu do transpozycji
wyznaczonego dla Irlandii w trzeciej dyrektywie [...].
Dyrektywa ta nie moze wigc zosta¢ powolana przez strony
postepowania przed sadem odsylajacym.”

40 — Wyrok z dnia 12 lipca 1990 r. w sprawie C-188/89 Foster,
Rec. str. [-3313, punkt 18.
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63. Komisja przypomina natomiast, zZe
jednostki moga bezposrednio powolywac
sie na przepisy dyrektywy wobec panstwa
czlonkowskiego, o ile przepisy te sa bezwa-
runkowe i wystarczajaco jasne. W zwigzku
z tym pojawia sie zdaniem Komisji pytanie
wstepne, czy MIBI jest emanacja panstwa
w rozumieniu kryteriéw przywotanych
w sprawie Foster®. Aby podlega¢ takiej
kwalifikacji, MIBI powinien by¢ podmiotem
lub instytucja podlegajaca zwierzchnictwu
lub kontroli panistwa lub posiadajaca
specjalne uprawnienia wykraczajace poza
te, ktére wynikaja z zasad stosowanych
w stosunkéw miedzy jednostkami. Komisja
utrzymuje, ze zwazywszy na szczegdlna misje
publiczna MIBI nalezy go uznac za emanacje
panstwa. Ponadto Komisja wskazuje wyrok
wydany przez Circuit Court (Irlandia) zawie-
rajacy podobne wnioski *%.

64. Wedlug Komisji w tej sytuacji pozostaje
jedynie sprawdzié, czy tres¢ art. 1 trzeciej
dyrektywy jest bezwarunkowa i wystarcza-
jaco jasna, aby sie na nia powotaé przeciwko
MIBI. Stwierdza, ze przepis ten stanowi, ze
obowiazkowe ubezpieczenie obejmuje odpo-
wiedzialno$¢ za uszkodzenia ciata wszystkich
pasazeréw, innych niz kierowca, powstale
w zwiazku z ruchem pojazdu, z wyraznym
wylaczeniem oséb $wiadomie podrézuja-
cych pojazdem skradzionym. Komisja uwaza
wiec, ze artykul ten pozwala na zidentyfiko-
wanie zaréwno beneficjentéw, jak i rodzaju
odpowiedzialno$ci objetej obowigzkowym

41 — Wyrok ww. w przypisie 40.
42 — Wyrok z dnia 29 pazdziernika 1999 r. w sprawie Dublin Bus
przeciwko MIBL

ubezpieczeniem. Dodaje, ze art. 3 ust. 1
pierwszej dyrektywy na pewno pozostawia
panstwom czlonkowskim pewne upraw-
nienia dyskrecjonalne odnosnie do sposobu
zorganizowania wlasnego systemu obowigz-
kowego ubezpieczenia, jednak uprawnienia
te, wedlug Komisji, dotycza kwestii czysto
organizacyjnych, a nie zakresu podsta-
wowego obowigzku ubezpieczeniowego.
Komisja proponuje zatem, aby Trybunatl
orzekl, ze art. 1 trzeciej dyrektywy moze
zosta¢  powolany bezposrednio  przez
jednostki przed sadami krajowymi.

2. Ocena

65. W $wietle okolicznosci sprawy gléwnej
okazuje sie, ze sad odsylajacy stara sie wyjas-
ni¢, czy powodka moze powotac art. 1 trze-
ciej dyrektywy w celu odrzucenia przepiséw
prawa krajowego pozbawiajacych dobro-
dziejstwa obowiazkowej ochrony ubez-
pieczeniowej — i w konsekwencji $wiad-
czen ze strony MIBI — osoby podrézujace
w jakiejkolwiek czesci pojazdu, ktérej projekt
ani konstrukcja nie obejmuje siedzen dla
pasazerow.
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66. Wedtug orzecznictwa* jedynie przepisy
bezwarunkowe i wystarczajaco jasne moga
by¢ powolywane przez jednostke przeciwko
panistwu.

67. Artykul 1 trzeciej dyrektywy przewiduje,
ze obowiazkowe ubezpieczenie ,obejmuje
odpowiedzialno$¢ z tytulu uszkodzenia ciala
wszystkich pasazeréw, innych niz kierowca,
wynikajaca z ruchu pojazdu”, z wylacze-
niem o0séb podrézujacych $wiadomie po-
jazdem skradzionym. Poniewaz wskazany
artykul pozwala na zidentyfikowanie zaréw-
no beneficjentéw, jak i nature zobowiazania
do objecia obowigzkowym ubezpieczeniem,
okazuje sig, ze przyznaje zainteresowanym
jednostkom prawo jest bezwarunkowe
i wystarczajaco jasne. Wniosku tego nie
podwaza przez okolicznosé¢, iz art. 1 trze-
ciej dyrektywy odsyta do art. 3 ust. 1 pierw-
szej dyrektywy, ktéra naklada na panstwo
czlonkowskie obowiazek, Ze ,... podejmie
wszelkie stosowne $rodki, aby zapewni¢, ze
odpowiedzialno$¢ cywilna odnoszaca sie do
ruchu pojazdéw normalnie przebywajacych
na jego terytorium jest objeta ubezpiecze-
niem.” W istocie jezeli kolejne dyrektywy
pozostawily panstwom cztonkowskim pewna
swobode dzialania w transponowaniu ich
przepiséw w  zakresie obowiazkowego
ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych,
to jednak te dyrektywy zakreslity tres¢
i zakres obowiazkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci  cywilnej  pojazddéw
mechanicznych; odnosnie natomiast do

43 — Zobacz na przyklad wyrok z dnia 19 stycznia 1983 r.
w sprawie 8/81 Becker, Rec. str. 53.
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pasazerdw, ktorych definicja nalezy wytacznie
do prawa wspdlnotowego, ich sytuacja prawna
moze zosta¢ okre$lona w $wietle trzech
kolejno przyjmowanych dyrektyw.

68. Pozostaje szczegblna trudno$¢ wyni-
kajaca w niniejszej sprawie z faktu, ze
pojazd, ktéry spowodowal wypadek, nie
byl ubezpieczony oraz ze ofiara wypadku,
E. Farrell, domagala sie odszkodowania od
MIBI, wystepujacego w charakterze insty-
tucji upowaznionej do wyplat odszkodowan
w rozumieniu art. 1 ust. 4 drugiej dyrektywy.

69. Co sie tyczy podmiotu prawa prywat-
nego zrzeszajacego zaklady ubezpieczen
dzialajace w Irlandii na rynku ubezpieczen
pojazdéw, ktéry to podmiot jest zwiazany
zZ panstwem przez porozumienie prawa
prywatnego®* w celu wypelniania zadan
wskazanych w art. 1 ust. 4 drugiej dyrek-
tywy, nalezy okresli¢, czy MIBI moze zostaé
uznany za emanacj¢ panstwa w rozumieniu
kryteriéow wskazanych w wyroku wydanym
w sprawie Foster*. Wedlug Trybunatu
»bezwarunkowe i wystarczajaco jasne prze-
pisy dyrektywy [moga] by¢ powolane przez
strony wystepujace przed sadem wobec
podmiotéw lub instytucji [...] podlegaja-
cych zwierzchnictwu lub kontroli panstwa
lub [posiadajacych] specjalne uprawnienia
wykraczajace poza te, ktére wynikaja z zasad
stosowanych w stosunkéw miedzy jednost-

44 — Porozumienie z dnia 21 grudnia 1988 r. zawarte miedzy
MIBI i Ministerstwem Srodowiska.

45 — Wyzej wymieniony w przypisie 40, punkt 18.
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kami”. Wedlug Trybunalu z powyzszego
wynika, Ze ,podmiot, bez wzgledu na jego
forme prawna, ktéry na mocy $rodka przy-
jetego przez panstwo zostal zobowiazany do
$wiadczenia ustug o charakterze publicznym
i posiadajacy w zwigzku z tym uprawnienia
wykraczajace poza te wynikajace z zasad
majacych zastosowanie w stosunkach miedzy
jednostkami, jest w kazdym wypadku zali-
czany do podmiotéw, wobec ktérych mozna
sie powolywaé na przepisy dyrektywy
o skutku bezposrednim” *.

70. Kwestia ta nabiera  szczegélnego
znaczenia, poniewaz ramy wspélnotowe
ubezpieczenia pojazdéw mechanicznych

wpisuja si¢ w starszy system47, w ktérym
znaczace miejsce zostalo pozostawione
zawodowym  ubezpieczycielom w  celu
utworzenia biur krajowych oraz krajowych
funduszy gwarancji ubezpieczenn pojazddow,
w taki sposéb, aby wprowadzanie ram wspdl-
notowych przez panstwa czlonkowskie
odbywalo sie przewaznie za posrednictwem
podmiotéw prawa prywatnego.

71. Biorac pod uwage, ze sad odsylajacy
przekazal niewiele informacji na temat
MIBI, trudno jest od razu stwierdzi¢, ze

46 — Wyzej wymieniony wyrok, pkt 20.
47 — Zobacz powyzej pkt 23 i nast.

podmiot ten podlega zwierzchnictwu lub
kontroli panstwa oraz nie jest pewne, ze
posiada specjalne uprawnienia wykracza-
jace poza te, ktére wynikaja z zasad stoso-
wanych w stosunkéw miedzy jednostkami.
Jest natomiast bezsporne, ze MIBI wypetnia
funkcje instytucji upowaznionej przez art. 1
ust. 4 drugiej dyrektywy do wyplacania
odszkodowan dla ofiar wypadkéw spowo-
dowanych przez pojazd niezidentyfikowany
lub nieubezpieczony. Poniewaz zadanie to
ma charakter publiczny, w zakresie, w jakim
jest przewidziane przez druga dyrektywe,
kontrola panstwa jest wykonywana przez
upowaznienie — W niniejszej sprawie
umowne — dla danej instytucji **

72. Podsumowujac, sadze, ze MIBI — bedacy
instytucja upowazniong w rozumieniu art. 1
ust. 4 drugiej dyrektywy, na ktéra ta dyrek-
tywa nakfada zadanie przyznane wskazanym
instytucjom — moze zosta¢ utozsamiony
z panstwem i w zwigzku z tym art. 1 trzeciej
dyrektywy moze zosta¢ bezposrednio powo-
fany przez jednostki przed sadami krajowymi.

48 — Odnosnie do kwestii utozsamienia z paristwem
podmiotu prywatnego bedacego organizacja zawodowa,
zob. S. Wernicke, Die Privatwirkung im Europdischen
Gemeinschaftsrecht, Baden-Baden 2002, str. 186 i nast.
Autor przyjmuje jako utozsamienie sytuacje, w ktorej
osoba prywatna jest zobowigzana do wykonania zadan
publicznych spoczywajacych na panstwie na podstawie
prawa wspolnotowego, podczas gdy w prawie krajowym
wykonanie tego zadania nalezy wylacznie do wspomnianej
osoby prywatnej (zob. op.cit., str. 190). Autor uznaje jednak
asymilacje wylacznie w zakresie niezbednym dla wykonania
zadan publicznych. Takie rozwiagzanie ma przewage nad
przystapieniem (adhezja), gdyz gwarantuje mozliwos¢
powolania si¢ na jasne i bezwarunkowe przepisy prawa
pochodnego we wszystkich panstwach czlonkowskich,
niezaleznie od rodzaju instytucji wybranej przez parnstwo
dla celéw zapewnienia zadan publicznych przewidzianych
przez prawo wspélnotowe.

I-3091



OPINIA C. STIX-HACKL — SPRAWA C-356/05

V — Whnioski

73. Majac na uwadze przedstawione powyzej uwagi proponuje, aby na pytania
postawione przez sad odsylajacy Trybunal odpowiedzial w nastepujacy sposéb:

1) Wykladni art. 1 dyrektywy Rady 90/232/EWG nalezy dokonywac w ten sposob,
ze stoi on na przeszkodzie uregulowaniu krajowemu przewidujacemu wylaczenie
z obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw
mechanicznych uszkodzen ciala doznanych przez osoby podrézujace w czesci
pojazdu, ktdrej projekt ani konstrukcja nie obejmuje siedzen dla pasazeréw.

2) Artykut 1 dyrektywy Rady 90/232/EWG moze by¢ bezposrednio powolywany
przez jednostki przed sadami krajowymi.
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