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o podjecie uchwaly majacej na celu wyjasnienie budzacego watpliwoscl przepisu art. 361 1

363 ustawy z dnia 73 kwietnia 1964 1. Kodeks Cywilny (Dz.U.nr 16 poz.93 z pozZn. Zm.).

Dzialajac na podstawie art. 60 § 2 ustawy Z dnia 23 listopada 2002 r. 0 Sadzie Najwyzszym
(Dz. U. Nr 240 poz. 2052) oraz art. 78 ustawy z dnia 72 maja 20031. 0 nadzorze
ubezpieczeniowym i emerytalnym oraz Rzeczniku Ubezpieczonych (Dz.U. Nr 124 poz. 1153)
Rzecznik Ubezpieczonych zwraca Si¢ Z wnioskiem 0 podjecie uchwaly majacej na celu

udzielenie odpowiedzi na ponizsze pytania :

Czy na podstawie przepisOw art. 13 ust. 2 ustawy O ubezpieczeniach obowiazkowych, UFG 1
PBUK w zwiazku Z art. 361 i 363 ustawy 2 dnia 23 kwietnia 1964 1. kodeks cywilny (Dz.U.
ar 16 poz. 93 Z pozn. zm.) zaklad ubezpieczel wyplacajac odszkodowanie z UmMOWy
ubezpieczenia odpowiedzialnos'ci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych moze:
1. pomniejszyé je o roznice miedzy wartoécia nowych czesel potrzebnych do jego naprawy a
wartoscia wynikajaca Z€ stopnia ich zuzycia (fzZw. amortyzacje, urealnienie wartosei czgsel
czy merkantylny ubytek wartosci) ?
2. ograniczy¢ poszkodowanym prawo do wyboru rodzaju czesel zamiennych potrzebnych do
naprawy poj azdu?

Uzasadnienic

vzasar oo r—

Dziatajac na podstawie art. 28 ustawy 2 dnia 22 maja 2003r. o nadzorze

ubezpieczeniowym i emerytalnym oraz Rzeczniku Ubezpieczonych (Dz.U. nr 124 poz. 1153
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z pozn.zm.), Rzecznik Ubezpieczonych przedstawia do rozstrzygnigcia zagadnienie prawne
ujete w petitum wniosku.

Uzasadniajac pytania Rzecznika nalezy wskazaé, iz na tle przepiséw art. 13 ust. 2
ustawy o ubezpieczeniach obowiazkowych, UFG i PBUK w zwigzku z art. 361 i 363 ustawy
z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks Cywilny (Dz. U. nr 16 poz.93 z pézn. zm.) oraz
obserwowanych  dziatan  zakladow  ubezpieczei  prowadzacych  ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych i powigzanym z nimi $cisle
rynkiem motoryzacyjnym pojawity si¢ znaczne rozbieznosci w ich stosowaniu.

Obserwowana w tym zakresie praktyka wskazuje na dwa rozbiezne stanowiska, ktore
znajduja odbicie, w praktyce likwidacji szkod stosowanej przez niektére zaktady ubezpieczen
(szczegolnie TUIR Warta S.A.) jak i sporadycznie w orzecznictwie sadéw powszechnych.

Zgodnie z pierwszym pogladem art. 361 k.c. statuujacym =zasade pelnego
odszkodowania, zaklad ubezpieczen powinien ponies¢ koszty naprawy wszelkich,
uzasadnionych ekonomicznie wydatkéw w celu przywrdcenia uszkodzonego pojazdu do stanu
sprzed szkody. Przywrécenie do takiego stanu polega na doprowadzeniu pojazdu do
uzywalnosci i jakosci w takim zakresie, jaki istnial przed wyrzadzeniem szkody. W zwigzku z
tym jezeli do osiaggniecia tego celu konieczne jest uzycie nowych czeéci to poniesione na nie
wydatki wchodza w sktad kosztow naprawienia szkody. Analogiczne stanowisko, co prawda
w poprzedniej rzeczywistosci gospodarczej prezentowal Sad Najwyzszy w orzeczeniach z
20.10.1970r. (sygn. akt IT CR 425/72) i pézniejszym z 02.11.1980r. (sygn. akt CRN 223/80).
Zwolennicy tego pogladu positkujg si¢ rowniez aktualnym orzeczeniem Sadu Najwyzszego z
dnia 25.04.2002r. (sygn. akt. I CKN 1466/99), w ktorym Sad podkreslit, iz ubezpieczony
nabywajac czgsci samochodowe — nie ma obowiazku poszukiwaé sprzedawcy oferujacego je
najtaniej a takze, ze warto$¢ czgsci zamiennych do samochodéw zagranicznych nalezy ustalié
wedlug cen stosowanych w przedstawicielstwach marek tych pojazdéw lub autoryzowanych
stacjach obstugi. Podobne stanowisko, wychodzace w swoim zakresie nieco dalej przyjmuje
doktryna prawa ubezpieczeniowego — prof.dr hab. Andrzej Wasiewicz' twierdzit, ze zasada
zastapienia czgSci zniszczonych lub uszkodzonych czg$ciami nowymi dotyczy réwniez
przypadku uzycia do naprawy pojazdu ulepszonych i zmodernizowanych czesci lub zespotow,
ktérych przed wypadkiem pojazd nie mial. Podobnie, na co warto zwrdcié uwage, w

doktrynie panuje zgodny poglad®, iz w razie niewielkiej zmiany wartosci po naprawie nie

' Wasiewicz A., »Ubezpieczenia Komunikacyjne”, Wydawnictwo Branta, Bydgoszcz 1996.
2 op.cit oraz Szpunar A., ,,Odszkodowanie za szkodg majatkowa. Szkoda na mieniu i na osobie.”, Wydawnictwo
Branta, Bydgoszcz 1999.



podlega ona uwzglednieniu. Autorzy stwierdzaja, iz w razie uzycia czgsci nowych
poszkodowani byliby bezpodstawnie wzbogaceni wylacznie w przypadkach gdyby
naprawienie szkody obejmowato naprawg takich uszkodzen, ktore istniaty przed wypadkiem,
pod warunkiem, Zze bez nich mogloby nastapi¢ przywrocenie rzeczy do stanu poprzedniego.
W tym miejscu warto réwniez nadmieni¢ na wystepujacy w przypadku uszkodzenia pojazdu
ubytek wartosci handlowej, o czym traktuje réwniez orzecznictwo Sadu Najwyzszego -
uchwata z dnia 12.10.2001r. (sygn. akt III CZP 57/01 ).

Powyzsze twierdzenia potwierdzaja rowniez orzeczenia sadow nizszej instancji, ktére
przewaznie przyznaja racje poszkodowanym i nakazujg ubezpieczycielom by skorygowali
wyplacone wczesniej odszkodowania. Samo bowiem uzycie do naprawy nowych cze¢sci nie
prowadzi do wzrostu wartosci pojazdu, za$ nawet najbardziej staranna naprawa nie
zapobiegnie spadkowi wartosci pojazdu®. Analogiczne stanowisko zajmuje wickszo$é
komentatoréw kodeksu cywilnego”.

Odmienny poglad, prezentowany przez niektore zaktady ubezpieczen szczegdlnie zas
TUIR Warta S.A. a takze, co prawda rzadko pojawiajacy si¢ w orzecznictwie sadow nizszej
instancji glosi, ze naczelna zasada ustalania wysokosci szkody komunikacyjnej jest
odpowiednie jej wartosciowe urealnienie. Urealnienie wartosci czes$ci zamiennych stosuje si¢
w powigzaniu z okresem eksploatacji pojazdu; jest bowiem zdaniem zwolennikdéw tego
pogladu oczywiste, ze zarowno sam pojazd jak i zamontowane w nim elementy tracg z
uptywem czasu na wartosci. Z tych wzgledow biorac pod uwage wiek i marke pojazdu przy
wyliczaniu wartosci czgsci na potrzeby odszkodowania istnieje konieczno$¢ zastosowania
wspoiczynnikoéw urealniajacych ich wartos¢. Podkresla si¢ przy tym, iz istotg stosowania w
wycenach wysokosci szkdd komunikacyjnych wspotczynnikow urealniajacych wartosci
czesdcl nie jest a priori uniknigcie wzbogacenia poszkodowanego poprzez uzycie do naprawy
czg$ci zakupionych po cenach maksymalnych. Zasadnicza kwestig jest zastosowanie
optymalnego ekonomicznie sposobu przywrocenia pojazdu do stanu sprzed szkody, z
dochowaniem obowigzku pelnego odszkodowania wynikajacego z przepisu art. 361 k.c.

Zwolennicy tego pogladu powotujg argument koniecznosci badania obecnych
rynkowych realiéw ekonomicznych i sprzeciwiaja si¢ dowolnosci w ksztattowaniu przez
zmonopolizowany rynek Autoryzowanych Stacji Naprawczych poziomu cen ushug i czesci

wobec braku mechanizméw rynkowych, zwlaszcza konkurencji, w ksztattowaniu poziomu

* Dwie tego typu sprawy zostaly opisane w dzienniku Rzeczpospolita z dnia 03.10.2002r. w artykule pt.
»Sedziowie nie akceptuja cie¢” (w zataczeniu).
4 Np. ,Komentarz do kodeksu cywilnego ksigga III tom II Zobowigzania”, Bieniek G.-red., Wydawnictwo
Prawnicze LexisNexis, Warszawa 2002, str.77.



cen mi¢dzy Autoryzowanymi Stacjami Obstugi (ASO) a zaktadami ubezpieczen. Podkreslaja
przy tym, ze ustalenie kosztow naprawy kilkuletniego pojazdu na maksymalnym poziomie
cenowym stosowanym przez autoryzowane stacje obshugi wykracza poza normalne
nastgpstwa szkody okreslone w przepisie art. 361 k.c. Przyjmujg stanowisko, ze zado$¢
wymogom ustawowym czyni udostepnienie peilnej bazy informacyjnej w zakresie zrodet
nabycia nowych czesci od niezaleznych dystrybutoréw oraz warsztatdéw naprawczych, ktore
dokonujg naprawy w zakresie i za cen¢ ustalong i akceptowalng przez zaktad ubezpieczen.

Nadto wskazujg na zmiany bgdace wynikiem transformacji ekonomicznej kraju oraz
pojawiajace si¢ ich zdaniem rozstrzygniecia w najnowszej linii judykatury. Prezentujac swoje
stanowisko positkujg si¢ teza uchwaty SN z dnia 13.06.2003r. (sygn.akt III CZP 32/03), ktora
ich zdaniem potwierdza prawidtowo$¢ praktyki stosowanej przez ubezpieczycieli, nie dajac
akceptacji dla stosowania maksymalnych kosztow naprawy lecz odpowiadajace realiom
ekonomicznym i terytorialnym miejsca, w ktérym likwidowana jest szkoda — wykonywana
naprawa. Na uzasadnienie swoich twierdzen powolujg roéwniez orzeczenia sadow nizszej
instancji wskazujac na fragment uzasadnienia do orzeczenia z dnia 23.09.2002r., ktory zapadt
w II instancji. Sad w tym orzeczeniu stwierdzil, ze ,,Sad I instancji prawidtowo ustalil, ze
czgscel zniszczone w nalezacym do X samochodzie osobowym marki (....) mozna zastapi¢
czesciami niekoniecznie nowymi, lecz takze uzywanymi. Tenze model samochodu jest
pojazdem powszechnie wystgpujacym obecnie w obrocie 1 nabycie do niego czgscl
zamiennych nie wigze si¢ ze szczegdlnymi utrudnieniami. Tylko istnienie szczegdlnych
trudnosci zwigzanych z nabyciem cze$ci uzywanych do samochodu obligowatoby Sad I
instancji do uwzglednienia przy ustaleniu szkody wyrzadzonej w samochodzie (....)
okolicznosci, ze uszkodzone czgs$ci musza zosta¢ wymienione na nowe. Celowo$¢é uzycia przy
naprawie przedmiotowego pojazdu samochodowego czgsci uzywanych uzasadnia dodatkowo
ta okolicznos¢, ze auto powoda w dacie zdarzenia liczylo juz 8 lat (....)".

Zwolennicy tego pogladu positkujg si¢ rowniez fragmentem stanowiska Komisji
Nadzoru Ubezpieczen 1 Funduszy Emerytalnych dotyczacego metodyki ustalania wysokosci
szkédd, w ktérym organ nadzoru stwierdzil, iz ,,(...) w przypadku pojazdéw o okresie
eksploatacji przekraczajacym kilka lat, z cala pewnoscig koszty ewentualnych napraw beda
nizsze niz analogiczne koszty odno$nie pojazdow fabrycznie nowych”.

Ponadto, co jest wyjatkowo istotne dla ustalenia rodzaju czgsci potrzebnych do
naprawy porusza si¢ kwestie liberalizacji rynku ustug motoryzacyjnych za sprawg nowych
przepisow Unii Europejskiej — Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 1400/2002 z dnia 31 lipca

2002r. w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 Traktatu do kategorii porozumien wertykalnych i



praktyk uzgodnionych w sektorze motoryzacyjnym (Dz.U.UE L z dnia 1 sierpnia 2002r.).
Wskazywane przepisy zwane w praktyce rozporzadzeniem GVO’® lub nowymi zasadami
block exemption wprowadzaja nowe standardy europejskie w sektorze ustug
motoryzacyjnych. Kierunki zmian polegaja na ograniczeniu przywilejow producentow
samochodéw, ktére skutkowaly zawyzaniem cen, ograniczaniu konkurencji co z kolei zle
stuzylo konsumentom ustug rynku motoryzacyjnego. Znawcy tego rynku podkreslaja, ze
nowe rozwigzania nie w petni realizujg cele, ktorym stuza, ale znacznie ograniczaja skale
zjawiska w pordéwnaniu do sytuacji dotychczasowej. Omawiane przepisy zmienity m.in.
zasady dystrybucji aut, reglamentacje w udzielaniu autoryzacji a takze rozwiazania w zakresie
ustug i czeSci zamiennych. Odnosnie czeSci zamiennych, co jest kluczowag kwesti¢ dla
niniejszego wniosku nowe regulacje wprowadzaja zasade, ze jezeli autoryzowany serwis nie
wykonuje danej naprawy na koszt producenta to ma prawo uzy¢ do naprawy w porozumieniu
z klientem badz czesci oryginalnych zakupionej od niezaleznego dystrybutora lub tzw. czgsci
o poréwnywalnej jakos$ci. Oryginalne czgsci zamienne to w $wietle tych uregulowan, juz nie
tylko czgsci sygnowane przez producenta (z oznaczeniem jego firmy) pojazdu ale takze czesci
wyprodukowane zgodnie ze specyfikacjg i standardami producenta, w tym wyprodukowane
na tych samych liniach produkcyjnych co komponenty uzywane do produkcji danego modelu.
Natomiast czgsci o porownywalnej jakosci to elementy o tej samej jakosci co komponenty
stosowane do montazu aut. Tym samym otwarto szeroki rynek dla niezaleznych mniejszych
producentow czesci zamiennych, gdyz przy naprawach niegwarancyjnych klient w $wietle
takich uregulowan ma prawo zadecydowaé o uzyciu tego typu tanszych czgsci do naprawy
wykonywanej w autoryzowanym serwisie. Powstaje jednak problem praktyczny jak
kwalifikowac jako$¢ tych czesci i czy istnieje mozliwos¢ uzywania do napraw jeszcze innych
kategorii czeSci (tzw. pozostatych zamiennikéw) nie mieszczacych si¢ w tych dwoch
kategoriach — czyli de facto takich, ktore nie maja tej samej jakosci co oryginaty lub cz¢sci o
poréwnywalnej jakosci. Omdowione przepisy implementowane sa na grunt polskiego prawa
Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 28.01.2003r. w sprawie wylaczenia okreslonych
porozumien wertykalnych w sektorze pojazdow samochodowych spod zakazu porozumien
ograniczajacych konkurencj¢ wprowadzaja nowe zasady obrotu na rynku samochodowym.
Przyktadowo TUiR Warta SA twierdzi, iz rozwigzania, ktére przyjat sa zgodne z
wilasnie z tymi regulacjami. Podkresla tez, ze celem tej regulacji jest obnizenie cen ustug w

tym sektorze poprzez m.in. umozliwienie sprzedazy w sieciach dealerskich czgsci
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zamiennych, pochodzacych bezposrednio od producenta czgsci i nie obciazonych marza
producenta pojazdu.

Na tle omawianej problematyki pojawia si¢ w argumentacji rOwniez niewatpliwie
wazka kwestia bezpieczenstwa w ruchu drogowym, do ktérego wprowadzane sa pojazdy
naprawiane przy uzyciu czeg$ci nieoryginalnych tzn. czgsci o porownywalnej jakosci oraz
pozostatych zamiennikéw. Zwolennicy stosowania czgsci o poréwnywalnej jakosci oraz
pozostatych zamiennikow twierdza, iz nicoryginalne czg¢éci zamienne nie maja
jakiegokolwiek wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego positkujac si¢ m.in. raportem
amerykanskiego Insurance Institute for Highway Safety® .W raporcie podkresla sie, ze
,kwestia bezpieczenstwa jako wymuszony argument w niegasngcej dyskusji na temat
dekoracyjnych elementéw zderzeniowych”, ,,Dwa testy zderzeniowe, w tym jeden sprzed 13
lat, potwierdzajg bezzasadnos$¢ angazowania kwestii bezpieczenstwa w dyskusj¢ na temat
zderzeniowych elementow poszycia nadwozia”, czy tez ,Jedynym naprawde istotnym
aspektem afery wokdt dekoracyjnych czgsci zderzeniowych jest koszt elementow
oryginalnych, nie zas ich wptyw na bezpieczenstwo”.

Odpierajac zarzuty ekonomicznej minimalizacji kosztéw naprawienia szkody
zwolennicy pierwszego z prezentowanych w niniejszym wniosku pogladow wskazuja na
orzeczenie Sadu Najwyzszego z dnia 25 kwietnia 2002r (sygn. akt [ CKN 1466/99), z ktérego
wynika, iz ubezpieczony nabywajac czgsci samochodowe nie ma obowigzku poszukiwaé
sprzedawcy oferujacego je najtaniej. Twierdza rowniez, iz zaktady ubezpieczen powotujac si¢
na nowe regulacje unijne — GVO, niewlasciwie zamienily ide¢ wolnego rynku
motoryzacyjnego, na ktorym klient podejmuje swobodng decyzje o wyborze czgsci, w
rynkowy dyktat i zwigzane z nim wymuszanie stosowania czg¢$ci nieoryginalnych, w tym
przypadku czgsci o porownywalnej jakosci, przy naprawianiu pojazdow relatywnie nowych
nawet w przypadku likwidacji szkéd z ubezpieczenia odpowiedzialnos$¢ i cywilnej posiadaczy
pojazdow.

Odpierajac zarzuty braku wpltywu uzycia nieoryginalnych czgsci nalezacych do
kategorii pozostatych zamiennikow na bezpieczenstwo ruchu drogowego podkresla si¢
odmienne w swym charakterze wypowiedzi ekspertow, ktorzy sg zdania, ze nie mogg w
jakikolwiek sposob ich certyfikowaé czy rekomendowaé klientom. Wynika to z faktu, ze
material z ktérego sa wykonane zamienniki nie sg identyczne z oryginalnym i moze mie¢ to

niekorzystny wplyw na bezpieczenstwo jazdy. Tego zdania sg rdéwniez przedstawiciele

§ Raport w catosci jest dostgpny na stronie TUiR Warta
http://intranet.warta.pl/centrala/bslszui/pras/003705437.htm,




zaktadéw ubezpieczen dziatajacych na rynku w Niemczech’. Nadto nalezy zwrdci¢ uwage na
problem badania jakosci tych czesci. W praktyce dla konsumentéw badanie takie jest
wyjatkowo utrudnione a czasami wrecz niemozliwe, chocby z uwagi na brak fachowej wiedzy
z zakresu motoryzacji, czy dostepnosci do podmiotéw prowadzacych tego typu badania, nie
moéwiac nawet o rzetelnosci takich badan.

Zdaniem Rzecznika Ubezpieczonych przepis art. 361 k.c. naklada na zaklady
obowiazek poniesienia kosztéw naprawy, a w tym wszelkich, uzasadnionych ekonomicznie
wydatkéw w celu przywrocenia do poprzedniego stanu uszkodzonego pojazdu. Podkresli¢
nalezy, iz przywrdcenie uszkodzonego pojazdu do stanu poprzedniego polega na
doprowadzeniu go do uzywalnosci i jakosci w takim zakresie, jaki istniat przed wyrzadzeniem
szkody, z czego wynika, ze jezeli do osiagniecia tego celu konieczne jest uzycie nowych
czesei, to poniesione na nie wydatki wchodzg w sklad kosztow naprawienia szkody, co
potwierdza zaréwno powotywane powyzej orzecznictwo jak i poglady doktryny. Odnosnie
zastepowania czeSci potrzebnych do naprawy pojazdu czes$ciami o poréwnywalnej jakosci lub
pozostalymi zamiennikami Rzecznik stoi na stanowisku, iz jest to dopuszczalne wylacznie
czesciami o pordéwnywalnej jakosci ale pod bezwzglednym warunkiem, ze zgodg na to wyrazi
poszkodowany. Pozostale zamienniki tzn. te, ktére nie spelniaja kryteriow czgsci o
poréwnywalnej jako$ci — nie spelniajg tym samym odpowiednich okreslonych przez
producenta wymogow jakosciowych i cho¢by przez wzglad na bezpieczenstwo ruchu - nie
powinny by¢ uzywane do napraw powypadkowych. Tym samym zaklady ubezpieczen w
ocenie Rzecznika nie maja prawa narzucaé naprawy pojazdow z ich uzyciem.

Majac na uwadze, ze powyzsze przepisy w obecnej sytuacji na rynku
ubezpieczeniowym 1 motoryzacyjnym wywoluja watpliwosci interpretacyjne, Rzecznik

Ubezpieczonych wniost jak w petitum wniosku.

7 powazaniem

7 Wypowiedz na tamach Rzeczpospolitej z 4 -5.09.2004r. przedstawiciela niemieckiego Allianz Zentrum fur
Technic (AZT) Dietera Anslema.



