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Odpowiedzialnoœæ cywilna

wynikaj¹ca z ruchu urz¹dzeñ

transportu osobistego

i jej ubezpieczenie

W artykule opisano zasady odpowiedzialnoœci posiadaczy samoistnych, posiadaczy zale¿nych

oraz kieruj¹cych urz¹dzeniami transportu osobistego za szkody wyrz¹dzone wskutek ich ruchu.

Odpowiedzialnoœæ posiadacza takiego urz¹dzenia jest niezale¿na od jego winy – opiera siê na

zasadzie ryzyka. Jednak¿e w przypadku zderzenia dwóch takich urz¹dzeñ lub urz¹dzenia trans-

portu osobistego z samochodem lub motorem, odpowiedzialnoœæ opiera siê na zasadzie winy.

Równie¿ na zasadzie winy opiera siê odpowiedzialnoœæ kieruj¹cego urz¹dzeniem transportu oso-

bistego.

Posiadacze urz¹dzeñ transportu osobistego nie zostali objêci obowi¹zkiem ubezpieczenia OC. Póki

urz¹dzenia te nie podlegaj¹ rejestracji, nie ma skutecznego mechanizmu kontroli spe³nienia obo-

wi¹zku ubezpieczenia – nie jest wiêc mo¿liwe wprowadzenie obowi¹zku ubezpieczenia OC. Bar-

dzo wa¿ne i potrzebne jest jednak upowszechnienie i urealnienie ochrony ubezpieczeniowej

z ubezpieczenia OC w ¿yciu prywatnym, obejmuj¹cej odpowiedzialnoœæ za szkody wynikaj¹ce

z ruchu urz¹dzeñ transportu osobistego.

S³owa kluczowe: odpowiedzialnoœæ cywilna, urz¹dzenie transportu osobistego, hulajnoga, odpo-

wiedzialnoœæ na zasadzie ryzyka, odpowiedzialnoœæ na zasadzie winy, ubezpieczenie odpowiedzial-

noœci cywilnej w ¿yciu prywatnym.

1. Uwagi wstêpne

Od kilku lat na ulicach polskich miast pojawia siê coraz wiêcej osób, które

poruszaj¹ siê przy u¿yciu nowoczesnych, osobistych œrodków transportu. Hu-

lajnogi, deskorolki, elektryczne urz¹dzenia samopoziomuj¹ce (segwaye), które

do niedawna s³u¿y³y wy³¹cznie zabawie (zarówno dzieci, jak i doros³ych) za-

czê³y byæ u¿ywane w funkcji transportowej. Przyczyni³o siê do tego z pewnoœci¹

powszechne od pewnego czasu wyposa¿anie tego rodzaju urz¹dzeñ w napêd

elektryczny. Na elektrycznej hulajnodze czy deskorolce mo¿na bez wysi³ku,

szybko, unikaj¹c korków, poruszaæ siê po mieœcie. Nie bez znaczenia jest rów-

nie¿ to, ¿e u¿ywanie elektrycznych œrodków komunikacji uchodzi za bardziej

przyjazne dla œrodowiska.

Nowe typy pojazdów maj¹ wiele zalet. Ich gwa³towny rozwój i wielka (choæ

wystêpuj¹ca póki co tylko w najwiêkszych miastach) popularnoœæ sta³y siê jed-

nak równie¿ Ÿród³em problemów. Przepisy prawa o ruchu drogowym nie do-

strzega³y ich specyficznych cech i nie wskazywa³y w sposób jednoznaczny regu³

poruszania siê nimi. W ostatnim czasie polski ustawodawca próbuje nadrobiæ
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zaleg³oœci i stworzyæ zasady, zgodnie z którymi powinien odbywaæ siê ruch

„urz¹dzeniami transportu osobistego”
1

.

Niniejszy artyku³ s³u¿y udzieleniu odpowiedzi na pytanie o odpowiedzial-

noœæ cywiln¹ za szkody wynikaj¹ce z ruchu nowoczesnych urz¹dzeñ trans-

portowych. Bêdzie w nim mowa o zasadach odpowiedzialnoœci cywilnej osób

bêd¹cych posiadaczami takich urz¹dzeñ oraz osób, które urz¹dzeniami takimi

kieruj¹. Konieczne jest udzielenie odpowiedzi na pytanie o mo¿liwoœæ stosowa-

nia kszta³towanych przez dziesiêciolecia regu³ odpowiedzialnoœci cywilnej po-

siadaczy mechanicznych œrodków komunikacji poruszanych za pomoc¹ si³

przyrody (o których mowa w art. 436 § 1 k.c.) w odniesieniu do posiadaczy i kie-

ruj¹cych urz¹dzeniami transportu osobistego. Trzeba równie¿ podj¹æ próbê

udzielenia odpowiedzi na pytanie o pokrycie ubezpieczeniowe szkód wyni-

kaj¹cych z ruchu urz¹dzeñ transportu osobistego.

2. Urz¹dzenia transportu osobistego

Polski ustawodawca zareagowa³ z opóŸnieniem na rozwój nowych œrodków

transportu. Dopiero w drugiej po³owie 2019 r. zosta³y przygotowane za³o¿enia

nowelizacji kilku ustaw, okreœlaj¹cych zasady poruszania przy ich u¿yciu.

W dniu 30 lipca 2019 r. opublikowany zosta³ projekt ustawy o zmianie usta-

wy – Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o elektromobilnoœci i paliwach

alternatywnych
2

. W projekcie tym wprowadzone zosta³o pojêcie „urz¹dzenia

transportu osobistego”, które zosta³o zdefiniowane jako „urz¹dzenie konstruk-

cyjnie przeznaczone do poruszania siê wy³¹cznie przez kieruj¹cego znajdu-

j¹cego siê na tym urz¹dzeniu o szerokoœci nieprzekraczaj¹cej w ruchu 0,9 m,

d³ugoœci nieprzekraczaj¹cej 1,25 m, masie w³asnej nieprzekraczaj¹cej 20 kg,

wyposa¿one w napêd elektryczny, którego konstrukcja ogranicza prêdkoœæ jaz-

dy do 25 km/h” (projektowany art. 2 pkt 47b ustawy – Prawo o ruchu drogo-

wym).

Co bardzo istotne, projekt nowelizacji ustawy zawiera w swej treœci zmianê

sposobu definiowania pojêcia „rower”. Zgodnie z projektowanym art. 2 pkt 47

ustawy – Prawo o ruchu drogowym, za rower uznaje siê „pojazd o szerokoœci

nieprzekraczaj¹cej 0,9 m poruszany si³¹ miêœni osoby jad¹cej tym pojazdem;

rower mo¿e byæ wyposa¿ony w uruchamiany naciskiem na peda³y pomocniczy

napêd elektryczny zasilany pr¹dem o napiêciu nie wiêkszym ni¿ 48 V o zna-

mionowej mocy ci¹g³ej nie wiêkszej ni¿ 250 W, którego moc wyjœciowa zmniej-

sza siê stopniowo i spada do zera po przekroczeniu prêdkoœci 25 km/h; okreœle-

nie to obejmuje równie¿ urz¹dzenie transportu osobistego”.

Projekt nowelizacji przepisów ustawy – Prawo o ruchu drogowym wskazuje

przypadki, w których urz¹dzenie transportu osobistego mo¿e poruszaæ siê jezd-

ni¹ drogi (co jest dopuszczalne wy³¹cznie wówczas, gdy brak jest drogi dla rowe-
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rów lub pasa ruchu dla rowerów, zaœ na jezdni drogi prêdkoœæ dopuszczalna po-

jazdów lub zespo³ów pojazdów jest nie wiêksza ni¿ 30 km/h) (projektowany

art. 16 ust. 8 ustawy – Prawo o ruchu drogowym).

Z mocy projektowanego art. 33 ust. 5a ustawy – Prawo o ruchu drogowym,

„korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez kieruj¹cego urz¹dzeniem

transportu osobistego jest dozwolone wyj¹tkowo, gdy szerokoœæ chodnika

wzd³u¿ drogi, po której ruch pojazdów jest dozwolony z prêdkoœci¹ wiêksz¹ ni¿

30 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielonej drogi dla rowerów oraz

pasa ruchu dla rowerów”.

Propozycje istotne dla ustalenia zasad ruchu urz¹dzeñ transportu osobiste-

go znajdziemy równie¿ w projektowanym art. 45 ust.1 pkt 11 – 15 ustawy – Pra-

wo o ruchu drogowym. Przepisy te stanowi¹, ¿e zakazane jest:

• pozostawianie na drodze, przystanku lub w innym miejscu przeznaczonym

do ruchu roweru, je¿eli utrudnia to ruch lub zagra¿a bezpieczeñstwu tego

ruchu,

• ci¹gniêcie urz¹dzeniem transportu osobistego innego pojazdu,

• u¿ywanie na drodze publicznej urz¹dzenia wyposa¿onego w napêd elek-

tryczny innego ni¿ urz¹dzenie transportu osobistego,

• korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez kieruj¹cego rowerem

poza przypadkami okreœlonymi w art. 33 ust. 5,

• kierowanie urz¹dzeniem transportu osobistego przez osobê w wieku do

lat 10, w tym równie¿ pod opiek¹ osoby doros³ej.

Opisywany projekt ustawy zawiera równie¿ propozycje nowelizacji przepi-

sów ustawy o elektromobilnoœci i paliwach alternatywnych. Jej podstawowym

elementem jest stworzenie przez ustawodawcê pojêcia „pojazdu elektrycznego

lekkiego”. Jest on definiowany jako pojazd w rozumieniu art. 2 pkt 47 ustawy

– Prawo o ruchu drogowym (czyli rower) wyposa¿ony w pomocniczy napêd

elektryczny oraz w rozumieniu art. 2 pkt 47b ustawy – Prawo o ruchu drogo-

wym (czyli urz¹dzenie transportu osobistego), wykorzystuj¹cy do napêdu wy-

³¹cznie energiê elektryczn¹ akumulowan¹ przez pod³¹czenie do zewnêtrznego

Ÿród³a zasilania.

Projektowana regulacja prawna urz¹dzeñ transportu osobistego dotyczy

wy³¹cznie zagadnieñ prawa publicznego. Wprowadza zasady prawne zwi¹zane

z poruszaniem siê przy u¿yciu tego rodzaju urz¹dzeñ, zrównuj¹c je w prawie

wszystkich istotnych aspektach z rowerami.

Ustalenie przez ustawodawcê, ¿e u¿ytkownicy urz¹dzeñ transportu oso-

bistego, co do zasady, mog¹ uczestniczyæ w ruchu drogowym na zasadach po-

dobnych do tych, na których uczestnicz¹ rowerzyœci, nie przes¹dza jednak

samo przez siê, ¿e równie¿ podobne bêd¹ zasady odpowiedzialnoœci cywilnej

obu grup uczestników ruchu drogowego za szkody wynikaj¹ce z ruchu prowa-

dzonych przez nich pojazdów. Nale¿y bowiem pamiêtaæ, ¿e prawo publiczne

i prawo prywatne stanowi¹, co prawda, dwa œciœle ze sob¹ zwi¹zane elementy

tego samego porz¹dku prawnego, ka¿de z nich jednak ma precyzyjnie okreœlony

przez ustawodawcê zakres stosowania. Regulacja publicznoprawna bêdzie

w³aœciwa dla okreœlenia kto i wed³ug jakich zasad powinien poruszaæ siê przy
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u¿yciu urz¹dzeñ transportu osobistego, zaœ dla okreœlenia zasad odpowiedzial-

noœci za szkody wynik³e z ruchu tych urz¹dzeñ wy³¹cznie w³aœciwe bêd¹ przepi-

sy prawa prywatnego (prawa odszkodowawczego) zamieszczone w kodeksie cy-

wilnym. Te zaœ – jak siê zdaje – wyraŸnie ró¿nicuj¹ zasady odpowiedzialnoœci

rowerzystów i u¿ytkowników urz¹dzeñ transportu osobistego.

3. Zakres pojêcia „mechaniczny œrodek komunikacji poruszany

za pomoc¹ si³ przyrody” (art. 436 k.c.).

Artyku³ 436 § 1 k.c. stanowi, ¿e odpowiedzialnoœæ przewidzian¹ w art. 435

ponosi równie¿ samoistny posiadacz mechanicznego œrodka komunikacji poru-

szanego za pomoc¹ si³ przyrody. Jednak¿e gdy posiadacz samoistny odda³ œro-

dek komunikacji w posiadanie zale¿ne, odpowiedzialnoœæ ponosi posiadacz

zale¿ny.

Surowa odpowiedzialnoœæ na zasadzie ryzyka (niezale¿na od winy) przypisa-

na jest ka¿demu posiadaczowi „mechanicznego œrodka komunikacji porusza-

nego za pomoc¹ si³ przyrody”. Zwolniæ siê od ponoszenia tej odpowiedzialnoœci

posiadacz mo¿e wówczas, gdy wyka¿e, ¿e szkoda nast¹pi³a wskutek si³y wy¿szej

albo wy³¹cznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za któr¹ nie ponosi

odpowiedzialnoœci.

Posiadacz urz¹dzenia transportu osobistego móg³by ponosiæ odpowiedzial-

noœæ wed³ug zasad okreœlonych w art. 436 § 1 k.c. tylko wówczas, gdy urz¹dze-

nie komunikacyjne bêd¹ce w jego posiadaniu mog³o zostaæ uznane za „mecha-

niczny œrodek komunikacji poruszany za pomoc¹ si³ przyrody”
3

.

„Si³y przyrody” zdefiniowane zosta³y w art. 435 § 1 k.c. Przepis ten wskazu-

je, ¿e s¹ nimi „para, gaz, elektrycznoœæ, paliwa p³ynne itp.” Nie powinno wiêc

budziæ ¿adnych w¹tpliwoœci, ¿e urz¹dzenia transportu osobistego napêdzane

silnikiem elektrycznym nale¿¹ do kategorii „mechanicznych œrodków komuni-

kacji poruszanych za pomoc¹ si³ przyrody”. Zgodnie bowiem z przytoczon¹ wy-

¿ej definicj¹ zawart¹ w projekcie nowelizacji ustawy – Prawo o ruchu drogowym

(i zarazem zgodnie z powszechnym rozumieniem tego pojêcia) urz¹dzenia

transportu osobistego s¹ „wyposa¿one w napêd elektryczny”.

Uznanie, ¿e urz¹dzenia transportu osobistego napêdzane silnikiem elek-

trycznym s¹ „mechanicznymi œrodkami komunikacji poruszanymi za pomoc¹

si³ przyrody” determinuje stosowanie w stosunku do odpowiedzialnoœci ich
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posiadaczy art. 436 k.c. Nie ma znaczenia dla cywilnoprawnego statusu

urz¹dzeñ transportu osobistego to, czy zosta³y one zaliczone do kategorii

„pojazdów mechanicznych” w rozumieniu przepisów ruchu drogowego.

Choæ wiêc przepisy prawa publicznego zapewne przes¹dz¹, ¿e zasady ruchu

urz¹dzeñ transportu osobistego s¹ zbli¿one do tych, które obowi¹zuj¹ w przy-

padku rowerów, to jednak zasady odpowiedzialnoœci cywilnej za szkody wynik³e

z ruchu urz¹dzeñ transportu osobistego s¹ ju¿ (i pozostan¹) identyczne jak te,

które obowi¹zuj¹ w przypadku samochodów.

4. Odpowiedzialnoœæ samoistnego posiadacza urz¹dzenia

transportu osobistego na zasadzie ryzyka

Jeœli urz¹dzenie transportu osobistego znajduje siê w posiadaniu posiadacza

samoistnego, wówczas odpowiedzialnoœæ za szkody wynik³e z jego ruchu ponosi

jego samoistny posiadacz (art. 436 § 1 k.c.), czyli osoba, która urz¹dzeniem tym

faktycznie w³ada jak w³aœciciel (art. 336 k.c.). Osob¹ t¹ jest najczêœciej sam

w³aœciciel, ale mo¿e byæ równie¿ inna osoba, która w³ada rzecz¹ bez zgody

w³aœciciela.

Odpowiedzialnoœæ posiadacza samoistnego jest wy³¹czona, jeœli szkoda nas-

t¹pi³a wskutek si³y wy¿szej albo wy³¹cznie z winy poszkodowanego lub osoby

trzeciej, za któr¹ nie ponosi odpowiedzialnoœci
4

.

Artyku³ 436 § 2 k.c. stanowi, ¿e w przypadku, gdy posiadacz samoistny odda³

œrodek komunikacji w posiadanie zale¿ne, odpowiedzialnoœæ ponosi posiadacz

zale¿ny. Posiadaczem zale¿nym – zgodnie z art. 336 k.c. – jest ten, kto rzecz¹

faktycznie w³ada jak u¿ytkownik, zastawnik, najemca, dzier¿awca lub maj¹cy

inne prawo, z którym ³¹czy siê okreœlone w³adztwo nad cudz¹ rzecz¹
5

.

Wiêkszoœæ poruszaj¹cych siê po polskich miastach hulajnóg elektrycznych

udostêpniana jest ich u¿ytkownikom na podstawie umowy zawieranej

z przedsiêbiorc¹ trudni¹cym siê ich „wypo¿yczaniem”. Umowê tak¹ mo¿na zi-

dentyfikowaæ jako umowê najmu, w której przedsiêbiorca jest wynajmuj¹cym,

zaœ u¿ytkownik hulajnogi – najemc¹. Oznacza to, ¿e u¿ytkownik hulajnogi

mo¿e byæ uznawany za jej posiadacza zale¿nego – osobê, której na podstawie

umowy najmu przys³uguje okreœlone w³adztwo nad cudz¹ rzecz¹ (art. 336

k.c.).

Jeœli wiêc szkoda zostanie spowodowana w czasie, gdy urz¹dzenie trans-

portu osobistego znajduje siê w posiadaniu zale¿nym, wówczas – zgodnie

z art. 436 § 1 k.c. – odpowiedzialnoœæ za szkodê ponosi na zasadzie ryzyka posia-

dacz zale¿ny. Odpowiedzialnoœæ posiadacza zale¿nego nie wynika przy tym
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z postanowieñ umowy ³¹cz¹cej posiadacza samoistnego i posiadacza zale¿nego,

a jest konsekwencj¹ samego faktu oddania rzeczy w posiadanie zale¿ne na pod-

stawie umowy miêdzy tymi podmiotami.

Posiadacz urz¹dzenia transportu osobistego (zarówno samoistny, jak i za-

le¿ny) mo¿e unikn¹æ ponoszenia odpowiedzialnoœci, jeœli dowiedzie, ¿e szkoda

wynik³a z ruchu urz¹dzenia nast¹pi³a wskutek si³y wy¿szej albo wy³¹cznie

z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za któr¹ posiadacz nie ponosi odpo-

wiedzialnoœci. Regu³y odpowiedzialnoœci s¹ wiêc identyczne do tych, które obo-

wi¹zuj¹ w przypadku posiadaczy (samoistnych i zale¿nych) pojazdów samocho-

dowych. Mo¿liwe i konieczne jest równie¿ wykorzystywanie ca³ego bogactwa

orzecznictwa i dorobku doktryny prawa cywilnego w zakresie odpowiedzialno-

œci cywilnej wynikaj¹cej z ruchu mechanicznych œrodków komunikacji wpra-

wianych w ruch za pomoc¹ si³ przyrody
6

. Prawo cywilne (w odró¿nieniu od pra-

wa o ruchu drogowym) jest wystarczaj¹co elastyczne, by radziæ sobie z ustala-

niem konsekwencji prawnych wynikaj¹cych z korzystania z nowoczesnych

urz¹dzeñ transportowych.

Do szczególnie czêstych i niebezpiecznych w skutkach wypadków, wyni-

kaj¹cych z ruchu urz¹dzeñ transportu osobistego, nale¿¹ te, w których docho-

dzi do najechania na pieszego przez osobê poruszaj¹c¹ siê przy u¿yciu takiego

urz¹dzenia. U¿ytkownik urz¹dzenia transportu osobistego odpowiada cywilnie

w takim przypadku na zasadzie ryzyka. Zapewne niezbyt czêsto zdo³a wykazaæ,

¿e szkoda nast¹pi³a wskutek si³y wy¿szej albo z wy³¹cznej winy poszkodowanego

pieszego lub osoby trzeciej. Uwolnienie siê od odpowiedzialnoœci mo¿e byæ

szczególnie trudne, gdy do szkody dosz³o na chodniku, a wiêc w miejscu, gdzie

pieszy móg³ czuæ siê bezpiecznie i w którym nie by³ zobowi¹zany do zachowywa-

nia ¿adnych szczegó³owo przez prawo okreœlonych zasad poruszania siê. Trud-

no by³oby wiêc przypisaæ pieszemu poruszaj¹cemu siê po chodniku wy³¹czn¹

winê nawet wówczas, gdy nie zachowywa³ on siê ostro¿nie. Wydaje siê, ¿e na-

wet zataczaj¹cy siê na chodniku nietrzeŸwy przechodzieñ w wielu wypadkach

nie bêdzie móg³ byæ uznany za poszkodowanego, który jest wy³¹cznie winny

szkody wynik³ej z ruchu urz¹dzenia transportu osobistego.

Choæ przytoczony wy¿ej projekt przepisów nowelizuj¹cych ustawê – Prawo

o ruchu drogowym zrównuje w wielu aspektach urz¹dzenia transportu oso-

bistego z rowerami, to jednak w przypadku szkody wynik³ej ze zderzenia

urz¹dzenia transportu osobistego z rowerem napêdzanym si³¹ ludzkich miêœni,

zastosowanie znajdzie art. 436 § 1 k.c., okreœlaj¹cy odpowiedzialnoœæ na zasa-

dzie ryzyka posiadacza pojazdu mechanicznego, nie zaœ art. 436 § 2 k.c.

mówi¹cy o zderzeniu mechanicznych œrodków komunikacji wprawianych

w ruch za pomoc¹ si³ przyrody i wzajemnej ich odpowiedzialnoœci na zasadach

ogólnych (czyli na zasadzie winy). Mimo podobieñstw w statusie publiczno-
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prawnym i zbli¿onych zasadach ruchu, urz¹dzenia transportu osobistego s¹

jednak traktowane przez prawo cywilne jako Ÿród³o wiêkszego zagro¿enia ni¿

napêdzane si³¹ ludzkich miêœni rowery. St¹d te¿ surowsze zasady odpowie-

dzialnoœci cywilnej posiadaczy urz¹dzeñ transportu osobistego.

5. Zderzenie urz¹dzenia transportu osobistego z innym

mechanicznym œrodkiem komunikacji poruszanym za pomoc¹

si³ przyrody

Zgodnie z art. 436 § 2 k.c., w razie zderzenia siê mechanicznych œrodków

komunikacji poruszanych za pomoc¹ si³ przyrody, wymienione osoby mog¹

wzajemnie ¿¹daæ naprawienia poniesionych szkód tylko na zasadach ogólnych
7

.

Urz¹dzenie transportu osobistego zderza siê z innym œrodkiem komunikacji po-

ruszanym za pomoc¹ si³ przyrody wówczas, gdy:

• zderzaj¹ siê bêd¹ce w ruchu urz¹dzenia transportu osobistego,

• bêd¹ce w ruchu urz¹dzenie transportu osobistego zderza siê z bêd¹cym

w ruchu mechanicznym œrodkiem komunikacji poruszanym za pomoc¹ si³

przyrody innym ni¿ urz¹dzenie transportu osobistego (w szczególnoœci z sa-

mochodem, motocyklem).

Choæ osoba poruszaj¹ca siê przy u¿yciu urz¹dzenia transportu osobistego

jest bez w¹tpienia s³abszym (s³abiej chronionym) uczestnikiem ruchu drogo-

wego, to jednak z punktu widzenia zasad odpowiedzialnoœci cywilnej posiadacz

urz¹dzenia transportu osobistego nie ró¿ni siê od innych posiadaczy mechani-

cznych œrodków komunikacji poruszanych za pomoc¹ si³ przyrody. Tak wiêc od-

powiedzialnoœæ w razie zderzenia ponosiæ bêdzie ten z posiadaczy, któremu bê-

dzie mo¿na przypisaæ winê.

Nie mo¿na wszak¿e zapomnieæ o tym, ¿e przypisanie winy w razie zderze-

nia œrodków komunikacji nastêpuje zgodnie z zasadami prawa o ruchu drogo-

wym. Zró¿nicowany status pojazdów samochodowych i urz¹dzeñ transportu

osobistego powoduje, ¿e regu³y poruszania siê nimi po drogach s¹ równie¿

odmienne. W szczególnoœci zauwa¿yæ nale¿y, ¿e w niektórych przypadkach

samo uczestnictwo urz¹dzenia transportu osobistego w ruchu na drodze

(na której ruch takich urz¹dzeñ nie jest dopuszczony), mo¿e naruszaæ regu³y

ruchu drogowego i determinowaæ uznanie zawinienia u¿ytkownika takiego

pojazdu.

6. „Pasa¿er” hulajnogi jako poszkodowany

Cytowany na wstêpie projekt nowelizacji ustawy – Prawo o ruchu drogowym

zak³ada, ¿e urz¹dzenie transportu osobistego jest „konstrukcyjnie przeznaczo-

ne do poruszania siê wy³¹cznie przez kieruj¹cego znajduj¹cego siê na tym

urz¹dzeniu”. Nie powinny wiêc nigdy zdarzaæ siê przypadki przewo¿enia takim
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urz¹dzeniem jakichkolwiek pasa¿erów. Mimo to nale¿y rozwa¿yæ skutki praw-

ne poniesienia szkody przez osobê przewo¿on¹ urz¹dzeniem transportu osobi-

stego jako pasa¿er.

Zgodnie z art. 436 § 2 k.c. posiadacz mechanicznego œrodka komunikacji

poruszanego za pomoc¹ si³ przyrody jest odpowiedzialny na zasadach ogólnych

za szkody wyrz¹dzone temu, którego przewozi z grzecznoœci.

Pojêcie „przewozu z grzecznoœci” nale¿y interpretowaæ zgodnie z dorob-

kiem doktryny prawa cywilnego i orzecznictwa s¹dowego
8

. Przewóz z grzeczno-

œci (w rozumieniu ogólnym) mo¿e byæ równie dobrze przewozem legalnym, jak

i zabronionym przez prawo. W kontekœcie ruchu urz¹dzeñ transportu osobiste-

go, choæ zawsze przewóz pasa¿era musi byæ uznawany za naruszenie prawa,

mo¿e byæ on jednak kwalifikowany jako przewóz z grzecznoœci (co z kolei deter-

minuje koniecznoœæ stosowania zasad odpowiedzialnoœci, o których mowa

w art. 436 § 2 k.c.).

Posiadacz urz¹dzenia transportu osobistego, zabieraj¹c pasa¿era z grzeczno-

œci, ³amie prawo i nara¿a go na niebezpieczeñstwo poniesienia szkody. Niebez-

pieczeñstwo takie wynika z podró¿owania w dwójkê na urz¹dzeniu, które kon-

strukcyjnie przeznaczone jest do poruszania siê wy³¹cznie przez kieruj¹cego,

znajduj¹cego siê na tym pojeŸdzie. Sam fakt dopuszczenia przez posiadacza

urz¹dzenia do poruszania siê na nim przez wiêcej ni¿ jedn¹ osobê bêdzie zwykle

przes¹dza³ o winie i powodowa³ powstanie odpowiedzialnoœci posiadacza.

Jednak równie¿ pasa¿erowi, który decyduje siê na to, by byæ przewo¿onym

urz¹dzeniem transportu osobistego mo¿na zarzuciæ naruszenie regu³ w³aœci-

wego postêpowania. Owo naruszenie porównaæ mo¿na do ¿ywo w ostatnich la-

tach dyskutowanego przypadku pasa¿era samochodu, który decyduje siê na

podró¿ z nietrzeŸwym kierowc¹. S¹d Najwy¿szy w takich przypadkach konsek-

wentnie uznaje, ¿e dochodzi do przyczynienia siê poszkodowanego do powsta-

nia szkody. W jednym z ostatnich wyroków dotycz¹cych tej kwestii S¹d Naj-

wy¿szy argumentowa³, „¿e postêpowanie poszkodowanego cechuje ponadto

bardzo wysoki stopieñ nagannoœci, poniewa¿ nie tylko nie podj¹³ on dzia³añ

w celu zapobiegniêcia prowadzeniu pojazdu przez kieruj¹cego znajduj¹cego siê

w stanie znacznej nietrzeŸwoœci, lecz – po uprzednim wspólnym spo¿ywaniu

alkoholu – zgodzi³ siê na wspóln¹ jazdê, stwarzaj¹c w ten sposób dla siebie bar-

dzo istotne niebezpieczeñstwo. Okolicznoœci¹ obci¹¿aj¹c¹ powoda by³a rów-

nie¿ œwiadomoœæ skutków, jakie niesie za sob¹ prowadzenie pojazdu w stanie

nietrzeŸwoœci, zwi¹zana z tym, ¿e powód kilka dni przed wypadkiem stano-

wi¹cym podstawê sporu, bêd¹c pod wp³ywem alkoholu, spowodowa³ inny wy-

padek komunikacyjny, w którym odniós³ obra¿enia”
9

.
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Innym (i zapewne trafniejszym) sposobem odczytywania prawnych konsek-

wencji decyzji pasa¿era o wspólnej podró¿y z nietrzeŸwym kierowc¹ jest od-

wo³anie siê do koncepcji dzia³ania na w³asne ryzyko. Krytycznie glosuj¹c

przywo³any wy¿ej wyrok S¹du Najwy¿szego, M. Zelek dzia³anie na w³asne ryzy-

ko scharakteryzowa³ jako „sytuacjê, w której ktoœ bez istotnej potrzeby, dobro-

wolnie i œwiadomie nara¿a siê na znane mu szczególne niebezpieczeñstwo

(uczestniczy w niebezpiecznej sytuacji)”

10

. W taki te¿ sposób nale¿a³oby odczy-

tywaæ skutki prawne decyzji pasa¿era o podró¿y urz¹dzeniem transportu osobi-

stego. Œwiadomie naruszaj¹c prawo i nara¿aj¹c siê na niebezpieczeñstwo pasa-

¿er urz¹dzenia transportu osobistego pozbawia siê mo¿liwoœci uzyskania od-

szkodowania. Nielegalny pasa¿er nie przyczynia siê do powstania lub powiê-

kszenia szkody, lecz godzi siê na wyst¹pienie okolicznoœci, w których powstanie

szkody jest dalece bardziej prawdopodobne ni¿ w okolicznoœciach typowych

(i zgodnych z obowi¹zuj¹cymi regulacjami dotycz¹cymi zasad ruchu). To zaœ

musi skutkowaæ nie tylko redukcj¹ wysokoœci nale¿nego odszkodowania, lecz

ca³kowitym pozbawieniem pasa¿era prawa do odszkodowania od posiadacza

lub kieruj¹cego urz¹dzeniem transportu osobistego.

Nale¿y dodaæ, ¿e (zgodnie z trafnym stanowiskiem M. Zelka), „dzia³anie na

w³asne ryzyko stanowi okolicznoœæ wy³¹czaj¹c¹ odpowiedzialnoœæ odszkodo-

wawcz¹ nie tylko na zasadzie winy, ale i ryzyka”

11

. W równym stopniu prawo

do odszkodowania utraci wiêc poszkodowany pasa¿er przewo¿ony z grzeczno-

œci, jak i pasa¿er wobec którego posiadacz urz¹dzenia odpowiada na zasadzie

ryzyka.

Powy¿sze uwagi odnosz¹ siê jedynie do tych pasa¿erów urz¹dzeñ trans-

portu osobistego, którzy mogli œwiadomie i swobodnie podj¹æ decyzjê o uczest-

niczeniu w przewozie. Prawa do odszkodowania nie traci z pewnoœci¹ pasa-

¿er w wieku do 13 roku ¿ycia, jak równie¿ pasa¿er, który pozbawiony by³ mo¿li-

woœci podjêcia decyzji o uczestniczeniu w przewozie z nale¿ytym rozezna-

niem.

7. Odpowiedzialnoœæ kieruj¹cego urz¹dzeniem transportu osobistego

Nie powinno budziæ w¹tpliwoœci, ¿e osoba, która kieruje urz¹dzeniem trans-

portu osobistego ponosi odpowiedzialnoœæ cywiln¹ na zasadzie winy. Jej sytu-

acja prawna w zakresie obowi¹zku odszkodowawczego nie ró¿ni siê od tej,

w której znajduj¹ siê osoby kieruj¹ce innymi mechanicznymi œrodkami komu-

nikacji poruszanymi za pomoc¹ si³ przyrody. Mo¿na wiêc w pe³nym zakresie

stosowaæ w odniesieniu do kieruj¹cych urz¹dzeniami transportu osobistego

orzecznictwo dotycz¹ce odpowiedzialnoœci kierowców pojazdów samochodo-

wych oraz zwi¹zany z ni¹ dorobek doktryny prawa cywilnego.
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8. Osoba ma³oletnia jako posiadacz lub kieruj¹cy urz¹dzeniem

transportu osobistego

Urz¹dzenia transportu osobistego s¹ bardzo czêsto u¿ytkowane przez ludzi

m³odych. Zgodnie z przytoczonym na wstêpie projektem ustawy kierowaæ

takimi urz¹dzeniami bêd¹ mog³y osoby, które ukoñczy³y lat 10. Nale¿y wiêc za-

stanowiæ siê nad zasadami odpowiedzialnoœci osób ma³oletnich za szkody wyni-

kaj¹ce z ruchu urz¹dzeñ transportu osobistego, bêd¹cych w posiadaniu osób

ma³oletnich oraz kierowanych przez osoby ma³oletnie.

Osoba ma³oletnia mo¿e byæ posiadaczem urz¹dzenia transportu osobistego –

zarówno samoistnym, jak i zale¿nym. Posiadanie samoistne jest zwykle zwi¹zane

z przys³uguj¹cym ma³oletniemu prawem w³asnoœci urz¹dzenia, zaœ posiadanie

zale¿ne – z zawart¹ przezeñ umow¹ najmu, a niekiedy – umow¹ u¿yczenia (co

oczywiœcie nie wyklucza innych relacji kontraktowych, na podstawie których

ma³oletni posiada urz¹dzenie za zgod¹ posiadacza samoistnego).

Ma³oletni posiadacz samoistny urz¹dzenia transportu osobistego ponosi od-

powiedzialnoœæ za szkody wynik³e z ruchu urz¹dzenia na zasadzie ryzyka – za-

równo przed ukoñczeniem 13 roku ¿ycia, jak i po jego ukoñczeniu. Statuuj¹cy

tê odpowiedzialnoœæ art. 436 § 1 k.c. uniezale¿nia j¹ od winy posiadacza. Wyni-

kaj¹ca z m³odego wieku niezdolnoœæ do zawinienia nie wp³ywa wiêc na mo¿li-

woœæ ponoszenia odpowiedzialnoœci.

Podobnie sprawa wygl¹da w przypadku posiadania zale¿nego. Wyraziæ nale-

¿y wszak¿e przekonanie, ¿e umowy najmu urz¹dzenia transportu osobistego

(lub innej podobnej umowy pozwalaj¹cej na korzystanie z takiego urz¹dzenia)

nie nale¿y uznawaæ za umowê nale¿¹c¹ do umów powszechnie zawieranych

w drobnych bie¿¹cych sprawach ¿ycia codziennego w rozumieniu art. 14 § 2

i 20 k.c. Nawet wówczas, gdy czynsz najmu nie jest wysoki, umowa taka ma

daleko id¹ce skutki prawne (stwarza bowiem niebezpieczeñstwo ponoszenia

surowej odpowiedzialnoœci na zasadzie ryzyka) i faktyczne (stwarza bowiem

niebezpieczeñstwo powstania u osoby ma³oletniej obra¿eñ cia³a wynikaj¹cych

z wypadków drogowych). Dlatego rodzice i opiekunowie osób ma³oletnich

powinni zachowaæ mo¿liwoœæ wywierania wp³ywu na zawieranie przez te

osoby umów najmu (i innych podobnych) dotycz¹cych urz¹dzeñ transportu

osobistego.

Z przepisu 426 k.c. wynika
12

, ¿e kieruj¹cy urz¹dzeniem transportu osobiste-

go, który nie ukoñczy³ lat 13, nie ponosi odpowiedzialnoœci za wyrz¹dzon¹ szko-

dê (chyba ¿e ponosi odpowiedzialnoœæ na podstawie art. 436 § 1 k.c. jako posia-

dacz pojazdu). W przypadku, gdy kieruj¹cemu urz¹dzeniem z powodu wieku

winy poczytaæ nie mo¿na, obowi¹zana do naprawienia szkody bêdzie osoba zo-

bowi¹zana do nadzoru nad ma³oletnim, chyba ¿e uczyni³a ona zadoœæ obo-

wi¹zkowi nadzoru albo ¿e szkoda powsta³aby tak¿e przy starannym wykonywa-

niu nadzoru.
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Czynienie zadoœæ obowi¹zkowi nadzoru nad ma³oletnim, który kieruje

urz¹dzeniem transportu osobistego to przede wszystkim:

• podejmowanie przez rodzica lub opiekuna dzia³añ s³u¿¹cych temu, by

ma³oletni kierowa³ urz¹dzeniem transportu osobistego dopiero po uzyska-

niu wymaganych przez prawo uprawnieñ (czyli – zgodnie z projektowanymi

przepisami – po uzyskaniu karty rowerowej),

• podejmowanie przez rodzica lub opiekuna dzia³añ s³u¿¹cych temu, by

ma³oletni uczestniczy³ w ruchu drogowym tylko w zakresie zgodnym z fakty-

cznie posiadanymi przez niego umiejêtnoœciami i doœwiadczeniem,

• przeciwdzia³anie przez rodzica lub opiekuna zauwa¿onym lub zg³oszonym

przez inne osoby nieprawid³owoœciom w sposobie prowadzenia przez ma³o-

letniego urz¹dzenia transportu osobistego (nadmierna brawura, nieuwaga,

nieostro¿noœæ, lekcewa¿enie zasad ruchu drogowego, poruszanie siê po dro-

gach, na których ruch urz¹dzeñ transportu osobistego nie jest dozwolony).

9. Hulajnoga a obowi¹zkowe ubezpieczenie OC posiadaczy

pojazdów mechanicznych

Ustawa o ubezpieczeniach obowi¹zkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu

Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych stanowi, ¿e

„posiadacz pojazdu mechanicznego jest obowi¹zany zawrzeæ umowê obowi¹z-

kowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdów mechanicznych za szkody po-

wsta³e w zwi¹zku z ruchem posiadanego przez niego pojazdu (art. 23 ust. 1).

Pojazdem mechanicznym, zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 10 cytowanej ustawy jest:

„a) pojazd samochodowy, ci¹gnik rolniczy, motorower i przyczepa okreœlo-

ne w przepisach ustawy – Prawo o ruchu drogowym,

b) pojazd wolnobie¿ny w rozumieniu przepisów ustawy – Prawo o ruchu

drogowym, z wy³¹czeniem pojazdów wolnobie¿nych bêd¹cych w posiadaniu

rolników posiadaj¹cych gospodarstwo rolne i u¿ytkowanych w zwi¹zku z po-

siadaniem tego gospodarstwa”.

Bez w¹tpienia wiêc, urz¹dzenia transportu osobistego nie s¹ zaliczane do

kategorii „pojazdów mechanicznych”, a na ich posiadaczach nie spoczywa obo-

wi¹zek ubezpieczenia. Nie ma znaczenia dla kwestii istnienia obowi¹zku ubez-

pieczenia fakt zaliczenia urz¹dzeñ transportu osobistego do grupy œrodków

transportu, których posiadacze ponosz¹ odpowiedzialnoœæ na zasadzie ryzyka

(art. 436 § 1 k.c.), podobnie jak posiadacze pojazdów mechanicznych.

Nale¿y zachowaæ daleko id¹c¹ ostro¿noœæ i wstrzemiêŸliwoœæ przy for-

mu³owaniu wniosków de lege ferenda dotycz¹cych wprowadzania nowego ubez-

pieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej posiadaczy urz¹dzeñ transportu osobiste-

go
13

. Nie wolno zapominaæ, ¿e ka¿de wprowadzane przez ustawodawcê nowe

obowi¹zkowe ubezpieczenie OC powinno:
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Pytanie o potrzebê i mo¿liwoœci wprowadzenia obowi¹zkowego ubezpieczenia OC dla posiada-

czy urz¹dzeñ transportu osobistego stawiane jest powszechnie – równie¿ na szczeblu organi-

zacji miêdzynarodowych, m.in. w czasie zorganizowanej w dniu 16 paŸdziernika 2019 r. przez



• „dotyczyæ dziedzin wa¿nych ze spo³ecznego i gospodarczego punktu widze-

nia,

• obejmowaæ ryzyka o charakterze powszechnym,

• chroniæ interesy osób poszkodowanych i uprawnionych, bêd¹cych osobami

trzecimi, poprzez gwarantowanie mo¿liwoœci zaspokojenia ich roszczeñ,

• gwarantowaæ skuteczn¹ kontrolê spe³nienia obowi¹zku”
14

.

Jak siê zdaje, spe³nione s¹ wszystkie przes³anki wprowadzenia obowi¹zko-

wego ubezpieczenia OC posiadaczy urz¹dzeñ transportu osobistego poza ostat-

ni¹ z wymienionych. Skoro ustawodawca nie przewiduje (i zapewne nie ma

w planach) obowi¹zku rejestracji urz¹dzeñ, wymuszenie obowi¹zku ubezpie-

czenia jest niemo¿liwe. Jeœliby znacz¹ca czêœæ posiadaczy urz¹dzeñ – wbrew

obowi¹zkowi – nie ubezpiecza³a swej odpowiedzialnoœci cywilnej, ochrona inte-

resów ofiar wypadków by³aby iluzoryczna. Gdyby natomiast wprowadziæ – wzo-

rem ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdów mechanicznych – odpowiedzial-

noœæ Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego za szkody, za które s¹ od-

powiedzialni posiadacze, którzy nie wype³nili obowi¹zku ubezpieczenia, UFG

ponosi³by nadmiernie wysokie koszty. Regresowanie wyp³aconych odszkodo-

wañ wobec nieubezpieczonych posiadaczy urz¹dzeñ transportu osobistego

by³oby zapewne znacz¹co trudniejsze i mniej skuteczne od regresowania od-

szkodowañ od posiadaczy pojazdów mechanicznych.

Jeœli mechanizmy ubezpieczeñ dobrowolnych (o których poni¿ej) oka¿¹ siê

niewystarczaj¹ce, ustawodawca bêdzie musia³ podj¹æ trud stworzenia spraw-

nego mechanizmu rejestracyjnego urz¹dzeñ transportu osobistego oraz (byæ

mo¿e) zbudowania surowszego ni¿ obecnie systemu przyznawania uprawnieñ

do ich prowadzenia. Wprowadzenie nowego ubezpieczenia obowi¹zkowego

mog³oby byæ fina³em tych prac. Z pewnoœci¹ zaœ nie mo¿e ich poprzedzaæ, ani

te¿ ich zastêpowaæ.

10. Urz¹dzenie transportu osobistego a dobrowolne

ubezpieczenie OC

Skutecznoœæ ochrony ofiar wypadków spowodowanych ruchem urz¹dzeñ

transportu osobistego nie musi wynikaæ z obowi¹zkowego charakteru ubezpie-

czenia OC obejmuj¹cego odpowiedzialnoœæ posiadaczy i u¿ytkowników tych

urz¹dzeñ. Wystarczy powszechnoœæ ubezpieczenia oraz odpowiedni zakres

ochrony ubezpieczeniowej, w szczególnoœci zaœ suma gwarancyjna adekwatna

do zagro¿enia.

Posiadanie i u¿ytkowanie urz¹dzenia transportu osobistego bez w³aœciwego

ubezpieczenia OC jest niezwykle nierozs¹dne. Przy u¿yciu takiego urz¹dzenia
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mo¿na wyrz¹dziæ istotn¹ szkodê osobie trzeciej, ochrona ubezpieczeniowa jest

wiêc konieczna.

Postulowaæ nale¿y, by wszyscy przedsiêbiorcy trudni¹cy siê wynajmowaniem

urz¹dzeñ transportu osobistego zawierali umowê ubezpieczenia OC na rachu-

nek najemców. W³adze komunalne w miastach, w których przedsiêbiorcy tacy

dzia³aj¹, powinny wymagaæ od nich zapewnienia najemcom ochrony ubezpiecze-

niowej w adekwatnym do zagro¿enia zakresie. W³adze okazuj¹ w ten sposób rze-

czywist¹ troskê o interesy mieszkañców – ka¿dy z nich mo¿e przecie¿ staæ siê

ofiar¹ wypadku spowodowanego przez urz¹dzenie transportu osobistego.

Ryzyko ponoszenia odpowiedzialnoœci cywilnej za szkodê wynikaj¹c¹ z ru-

chu urz¹dzenia transportu osobistego sta³o siê w ostatnich latach powszechne

i istotne. Dlatego ka¿dy dystrybutor ubezpieczeñ analizuj¹c potrzeby i wymaga-

nia klienta, który poszukuje ochrony ubezpieczeniowej w zakresie odpowie-

dzialnoœci cywilnej w ¿yciu prywatnym, powinien wzi¹æ pod uwagê tê kwestiê:

zadaæ stosowne pytanie i przeanalizowaæ odpowiedŸ. Chodzi przy tym nie tylko

o odpowiedzialnoœæ poszukuj¹cego ochrony jako posiadacza lub kieruj¹cego

urz¹dzeniem, ale równie¿ jego odpowiedzialnoœæ jako osoby nadzoruj¹cej ma³o-

letniego u¿ytkownika urz¹dzenia.

Suma gwarancyjna, która daje realn¹ ochronê dla posiadacza lub kie-

ruj¹cego urz¹dzeniem transportu osobistego jest zwykle znacz¹co wy¿sza od

sum zwyczajowo przyjêtych w zawieranych w Polsce ubezpieczeniach OC w ¿y-

ciu prywatnym. Rzeczywista ochrona OC za szkody z ruchu urz¹dzeñ trans-

portu osobistego to ochrona, w której dostrzega siê koniecznoœæ zap³aty odszko-

dowania i zadoœæuczynienia w przypadku uszkodzenia cia³a, spowodowania

rozstroju zdrowia, a nawet œmierci ofiary wypadku. Suma gwarancyjna musi

uwzglêdniaæ poziom przyznawanych w takich przypadkach œwiadczeñ odszko-

dowawczych.

Byæ mo¿e nowa miejska mobilnoœæ nieobjêta ubezpieczeniami obowi¹zko-

wymi stanie siê szans¹ na wzbudzenie zainteresowania i wzmo¿enie popytu na

dobrowolne ubezpieczenie OC w ¿yciu prywatnym oraz na odnowê (i poprawê)

oferty tego rodzaju ubezpieczeñ. Bo przecie¿ sta³y siê one potrzebne bardziej

ni¿ kiedykolwiek wczeœniej!

11. Zakoñczenie

Nasta³ czas nowych szans i wyzwañ dla polskiego rynku ubezpieczeniowego.

Spo³eczeñstwo, które w ostatnich latach intensywnie korzysta³o z mo¿liwoœci

dochodzenia odszkodowañ, wyp³acanych przez ubezpieczycieli, stanie przed

mo¿liwoœci¹ dochodzenia podobnych odszkodowañ, które nie zawsze objête s¹

ochron¹ ubezpieczeniow¹. Wielu poszkodowanych nie uzyska odszkodowania,

wielu sprawców szkód (niekiedy nieletnich) popadnie w d³ugi. Ju¿ wkrótce nie-

którzy przypomn¹ sobie, jak wielk¹ wartoœci¹ s¹ ubezpieczenia i jak wielkim za-

gro¿eniem jest ich brak.

Ubezpieczenia dobrowolne dzia³aj¹ tylko wówczas, gdy dystrybutorzy ubez-

pieczeñ i ich klienci s¹ œwiadomi skali zagro¿eñ i wiedz¹, w jaki sposób zaradziæ

im mo¿e ochrona ubezpieczeniowa. Lepiej, by œwiadomoœæ ta przychodzi³a
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przed szkod¹ (dziêki edukacji profesjonalnej i powszechnej) niŸli po serii brze-

miennych w skutki wypadków spowodowanych przez urz¹dzenia transportu

osobistego.

Ubezpieczenia te s¹ potrzebne, a ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej

s¹ potrzebne bardziej ni¿ jakiekolwiek inne. Byæ mo¿e nowa miejska mobilnoœæ

to szansa na ich renesans.
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Motor Third-Party Liability of Personal Transportation Devices

and Its Insurance

The aim of the article is to describe the principles of liability of autonomous and dependent po-

ssessors as well as of users of personal transportation devices for damage caused by their move-

ment. The liability of holders of such devices is independent of their fault and is based on the prin-

ciple of risk. However, in the event of a collision between two such transporters or a personal

transportation device with a car or a motorcycle, the liability shall be based on the principle of
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guilt. The liability of the user of a personal transportation device is also fault-based. Owners of per-

sonal transportation devices are not subject to the motor third-party liability insurance. As long as

these devices are not legally required to be registered, there is no effective mechanism to control

the fulfilment of the third-party liability insurance obligation. It is therefore not possible to intro-

duce compulsory liability insurance. However, it is necessary and important to popularize and

strengthen the insurance coverage under liability insurance in private life, including liability for

damage resulting from the usage of personal transportation devices.

Keywords: civil liability, personal transportation device, scooter, strict (risk-based) liability, fault-

-based liability, personal liability insurance in private life.
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