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1. Wstęp – 2. Źródła zobowiązań w k.z. z 1933 r. – 3. Odpowiedzialność za szkodę wyrządzoną 
w związku z użyciem sił przyrody w polskim k.z. – 4. Okoliczności egzoneracyjne – 5. Odpowie-
dzialność za szkody wynikłe z użycia mechanicznych środków komunikacji – 6. Stosunek prze-
pisów oddziału 5, rozdziału IV k.z. do ustawodawstwa pozakodeksowego – 7. Ustawodawstwo 
pozakodeksowe dotyczące odpowiedzialności za szkodę wyrządzoną w związku z użyciem sił 
przyrody – 8. Zakończenie.

1. Do 1 lipca 1933 r. na ziemiach polskich obowiązywało prawo zobowiązań skody-
fi kowane w trzech różnych kodeksach pozaborczych oraz w tomie X, cz. 1 Zwodu 
Praw, który nie był wynikiem planowych prac kodyfi kacyjnych, lecz systematycznym 
spisem wyciągów z rozmaitych ustaw i dekretów wydanych w różnym czasie1. W Ko-
misji Kodyfi kacyjnej zdecydowano się na osobną kodyfi kację prawa zobowiązań, idąc 
za przykładem Szwajcarii. Ponadto istotną rolę odrywała także konieczność likwidacji 
wszelkich odrębności dzielnicowych w tej istotnej dla obrotu gospodarczego gałęzi pra-
wa2. Głównym referentem projektu k.z. był Roman Longchamps de Bérier, zaś kore-
ferentem Ludwik Domański3. Sam kodeks odzwierciedlał założenia szkoły liberalnej, 
łączył w sobie najlepsze tradycje kodeksów dotychczas obowiązujących na terytorium 
Rzeczypospolitej, uwzględniając także szczątkowo tradycje prawa staropolskiego, cze-
go przykładem była zawarta w kodeksie regulacja umowy dożywocia4. Kodeks zawierał 

1  E. Waśkowski, Kodeks zobowiązań a 1 cz. X t. Zwodu Praw, „Wileński Przegląd Prawniczy” 1934, 
nr 4, s. 109.

2  S. Płaza, Historia Prawa w Polsce na tle porównawczym, t. 3: Okres międzywojenny, Kraków 2001, 
s. 157.

3  Ibidem, s. 157.
4  Ibidem, s. 158–161; także: J. Bardach, B. Leśnodorski, M. Pietrzak, Historia ustroju i prawa polskiego, 

wyd. 5, Warszawa 2003, s. 561.
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także wiele przepisów zaliczanych do części ogólnej prawa cywilnego, a było to spowo-
dowane brakiem jednolitych przepisów części ogólnej prawa cywilnego. Idąc w ślad za 
nowocześniejszymi kodyfi kacjami prawa cywilnego w Europie, zawierał liczne klauzule 
generalne, np. zasady „dobrej wiary”, „dobrych obyczajów” i „słuszności”5. Ponadto 
przewidywał także odpowiedzialność za szkody wyrządzone w związku z użyciem sił 
przyrody. Odpowiedzialność ta opierała się na zasadzie ryzyka, nieznanej dotychczas 
obowiązującym na ziemiach polskich kodyfi kacjom prawa cywilnego6. Kodeks zobo-
wiązań był więc dziełem nowoczesnym i oryginalnym, choć zakorzenionym w dorobku 
europejskiej cywilistyki. Wprowadzając zaś odpowiedzialność za szkody wyrządzone 
w związku z użyciem sił przyrody, juryści starali się również podążać za rozwojem tech-
niki. Przedmiotem tego artykułu będzie bliższa analiza odpowiedzialności cywilnej za 
szkody wyrządzone poprzez wykorzystanie sił elementarnych.

2. Kodeks zobowiązań w art. 1 stwierdzał, że zobowiązania powstają z oświadczeń woli, 
a także z czynów i innych zdarzeń powodujących powstanie zobowiązania na mocy 
ustawy. Kwestię czynów i zdarzeń, które w myśl art. 1 powodowały powstanie zobo-
wiązania, ustawa regulowała w rozdziale IV, zatytułowanym „Czyny niedozwolone”. 
W ramach tego rozdziału zawarto oddział 5, obejmujący art. 152–156, odnoszący się 
do problemu odpowiedzialności za szkody wyrządzone w związku z wykorzystaniem 
sił przyrody.

3. Analizę przepisów oddziału 5, rozdziału IV kodeksu wypada zacząć od art. 152 § 1. 
Przepis ten stanowił, że właściciele przedsiębiorstw lub zakładów wprawianych w ruch 
za pomocą sił przyrody albo wytwarzających lub posługujących się materiałami wybu-
chowymi odpowiadają na zasadzie ryzyka za szkodę spowodowaną przez ruch tegoż 
przedsiębiorstwa. W doktrynie podkreślano, że aby mówić o przedsiębiorstwie wpra-
wianym w ruch za pomocą sił elementarnych, nie wystarczy, aby korzystało ono jedy-
nie w niektórych aspektach swego działania z sił przyrody. Właściciel zakładu ponosił 
odpowiedzialność na podstawie art. 152 § 1, jeśli cały ustrój przedsiębiorstwa opierał 
się na urządzeniach wprawianych w ruch za pomocą sił elementarnych7. Podkreślano 
również, iż ruchem przedsiębiorstwa jest nie tylko stan czynny urządzeń poruszanych 
siłami przyrody, ale także stan potencjalnej gotowości do pracy, w którym maszyny się 
znajdują, gdy są wyłączone8. Do tego typu przedsiębiorstw z całą pewnością można było 
zaliczyć np. młyn poruszany parą czy fabrykę wykorzystującą urządzenia elektryczne. 
Poza wspomnianą kategorią zakładów pozostaje jednak np. gospodarstwo rolne, gdzie 
wykorzystywano traktor, ponieważ traktor nie stanowił w tym wypadku głównej siły, na 
której opierało się działanie gospodarstwa. 

5  E. Waśkowski, Nowe idee w kodeksie zobowiązań, „Głos Prawa” 1934, nr 6, s. 351; także: E. Borkow-
ska-Bagieńska, B. Lesiński, Historia prawa sądowego, Poznań 1995, s. 275.

6  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, wyd. 2, Lwów 1939, s. 262.
7  Ibidem, s. 264.
8  L. Domański, Instytucje Kodeksu Zobowiązań. Komentarz teoretyczno-praktyczny. Część ogólna, 

z. II–V, Warszawa 1936, s. 665; także: J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks zobowiązań. Komentarz, Kraków 
1934, s. 329.
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Kolejną kategorię przedsiębiorców ponoszących odpowiedzialność na podstawie 
art. 152 § 1 k.z. stanowili właściciele zakładów produkujących materiały wybuchowe 
lub przedsiębiorstw posługujących się takimi materiałami. Należały do niej nie tylko 
osoby posiadające np. fabryki dynamitu, ale także kamieniołomy, w których stosowano 
materiały wybuchowe, oraz zbrojownie, składy materiałów wybuchowych itp. Uzasad-
nieniem szczególnej odpowiedzialności z art. 152 § 1 k.z. był nie tyle fakt wykorzysty-
wania przez te przedsiębiorstwa sił przyrody, ile niebezpieczeństwo związane z dużym 
nagromadzeniem materiałów wybuchowych9.

W doktrynie podkreślano, że nie jest istotne, kto ponosi szkodę, czy są to pracownicy 
przedsiębiorstwa, czy też osoby trzecie, niezatrudnione w zakładzie, gdyż wg art. 152 § 1 
k.z. właściciel przedsiębiorstwa odpowiadał za szkodę „wyrządzoną komukolwiek”10. 
Ponadto, szkoda mogła być zgodnie z brzmieniem omawianego przepisu wyrządzona 
zarówno osobie, jak i mieniu (kodeks nie różnicował odpowiedzialności za szkodę na 
mieniu lub na osobie). 

Sprzeczne poglądy istniały w doktrynie co do tego, czy aby zachodziła odpowiedzial-
ność na podstawie przepisu art. 152 § 1 k.z., szkoda winna być wyrządzona przez ruch 
maszyn poruszanych siłami elementarnymi, czy też do poniesienia odpowiedzialności 
wystarczy sam fakt, że przedsiębiorstwo jako takie jest wprawiane w ruch za pomocą 
tychże sił. Na pierwszym stanowisku stali: koreferent projektu kodeksu L. Domański, 
sędzia Sądu Apelacyjnego Jan Korzonek oraz sędzia Sądu Okręgowego Ignacy Ro-
senblüth11. Jak się wydaje, również Sąd Najwyższy podzielał pogląd L. Domańskiego, 
stwierdził bowiem w orzeczeniu z 26 kwietnia 1938 r., C II 2044/47, że 

uszkodzenie osób, za które kolej ma odpowiadać według ustawy z dnia 5 III 1869 r. o odpowie-
dzialności przedsiębiorstw kolejowych, musi być następstwem zdarzenia w ruchu kolei, a więc 
musi być wywołane przez takie zdarzenie, które powstaje w związku ze szczególnym niebezpie-
czeństwem, łączącym się z wykonywaniem ruchu kolejowego za pomocą siły elementarnej12.

Drugi pogląd podzielał referent główny projektu, R. Longchamps de Bérier. Pod-
kreślał on, że szkoda nie musi być spowodowana przez siły, którymi przedsiębiorstwo 
jest poruszane, gdyż do ruchu przedsiębiorstwa należą wszelkie sprawy, jakie załatwia 
się w danym zakładzie13. Podobny pogląd odnajdujemy w uzasadnieniu Komisji Ko-
dyfi kacyjnej do projektu kodeksu zobowiązań, niemniej jednak nie można go uznać za 
ofi cjalne stanowisko Komisji, albowiem uzasadnienie projektu zostało przygotowane 
przez jego referenta, czyli R. Longchamps de Bérier14.

Kodeks w art. 152 § 2 przewidywał, że jeżeli przedsiębiorstwo jest prowadzone na 
własny rachunek przez inną osobę niż właściciel, to za szkodę wyrządzoną przez to 
przedsiębiorstwo odpowiada właśnie ta osoba. Odpowiedzialność prowadzącego przed-
siębiorstwo na własny rachunek zamiast właściciela uzasadniano faktem, iż w takiej 
sytuacji właściciel nie osiąga korzyści z ruchu przedsiębiorstwa, niemniej jeszcze w pro-

  9  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 264.
10  Ibidem, s. 265; także: J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 329–330.
11  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 655; także: J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 329. 
12  „Zbiór Orzeczeń Sądu Najwyższego. Orzeczenia Izby Cywilnej” 1939, z. 3, s. 343–344.
13  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 265–266.
14  Uzasadnienie projektu kodeksu zobowiązań z uwzględnieniem ostatecznego tekstu kodeksu, „Komisja 

Kodyfi kacyjna. Podkomisja Prawa Zobowiązań”, z. 4, Warszawa 1934, s. 223.
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jekcie kodeksu przygotowanym przez Komisję Kodyfi kacyjną pojawia się w art. 152 
§ 2 solidarna odpowiedzialność właściciela i osoby prowadzącej przedsiębiorstwo na 
swój rachunek. Przepis ten został zmieniony dopiero w wyniku konferencji międzymi-
nisterialnej15. W doktrynie pojawił się pogląd, że osobą prowadzącą przedsiębiorstwo 
na własny rachunek jest nie tylko dzierżawca czy użytkownik, lecz także osoba prawna, 
do której należy właściciel jako wspólnik, udziałowiec lub akcjonariusz, byleby tylko 
osoba ta prowadziła zakład lub przedsiębiorstwo na własny rachunek16.

Art. 152 § 1 k.z. przewidywał, że właściciel może uchylić się od odpowiedzialności 
na zasadzie ryzyka w trzech wypadkach, mianowicie gdy szkoda powstała wyłącznie 
z winy poszkodowanego lub wyłącznie z winy osoby trzeciej, za którą właściciel nie 
ponosi odpowiedzialności, oraz jeżeli powstała ona z powodu siły wyższej.

W doktrynie zgodnie podkreślano, że wina poszkodowanego musi być winą wy-
łączną, współprzyczynienie się poszkodowanego może wpłynąć jedynie na wysokość 
odszkodowania, nie zwalnia jednak właściciela przedsiębiorstwa od odpowiedzialno-
ści17. Pogląd ten podzielał również Sąd Najwyższy, który w orzeczeniu z 13 XII 1937 r., 
C II 1466/37, stwierdził, że „przyczynienie się poszkodowanego do szkody nie powo-
duje uchylenia lub ograniczenia odpowiedzialności za zrządzoną szkodę, lecz stanowi 
jedną z okoliczności, które sąd powinien uwzględnić przy ustaleniu odszkodowania”18. 
Podobnie wypowiedział się Sąd Najwyższy w orzeczeniu z 8 XI 1937 r., C II 1048/37, 
w którym stwierdził, iż kolej nie ponosi odpowiedzialności za śmierć lub uszczerbek cie-
lesny osoby podróżującej pojazdem konnym, w sytuacji gdy woźnica – widząc nadjeż-
dżający pociąg – wjechał na przejazd kolejowy19. Poszkodowany mógł się sam przyczy-
nić do powstania szkody poprzez umyślne działanie lub poprzez działanie stanowiące 
rażące niedbalstwo, graniczące nawet z umyślnym działaniem. Ponadto podkreślano, że 
takiego działania właściciel oraz zatrudniani przezeń pracownicy nie mogli przewidzieć 
ani podjąć środków przeciwdziałających takiemu działaniu20.

Właściciel mógł się uwolnić od odpowiedzialności – jak już wspomniano – także 
wtedy, gdy udowodnił, że szkoda nastąpiła z wyłącznej winy osoby trzeciej, za którą nie 
ponosił odpowiedzialności. W związku z wyraźnym brzmieniem art. 152 § 1 in fi ne do 
grona osób trzecich nie zaliczano pracowników przedsiębiorstwa; za ich czyny wywo-
łujące szkodę właściciel zawsze ponosił odpowiedzialność21. W doktrynie wskazywano, 
że osobą trzecią mogącą spowodować szkodę był np. urzędnik mający swobodny dostęp 
do urządzeń fabrycznych z tytułu wykonywanych obowiązków22.

4. Kodeks do okoliczności egzoneracyjnych, zwalniających właściciela od odpowie-
dzialności za wyrządzoną szkodę, zaliczał również działanie siły wyższej. W doktrynie 

15  Uzasadnienie projektu, s. 224.
16  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 657.
17  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 266; J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 330; L. Do-

mański, Instytucje Kodeksu, s. 656.
18  „Zbiór Orzeczeń Sądu Najwyższego. Orzeczenia Izby Cywilnej” 1938, z. 9, s. 1021.
19  J. Reinhold, Kodeks Zobowiązań wraz z ustawami dodatkowymi oraz orzecznictwem sądów polskich, 

Lwów 1939, s. 74.
20  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 656.
21  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 266.
22  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 656.
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rozróżniano dwie skrajne teorie siły wyższej. Pierwszą z nich była teoria subiektywna, 
stworzona przez niemieckiego prawnika Levina Goldschmidta w drugiej połowie XIX 
w., drugą – teoria obiektywna opracowana i ugruntowana przez Adolfa Exnera w po-
czątkach ubiegłego stulecia23. Zwolennicy koncepcji subiektywnej określali siłę wyższą 
jako zdarzenie co do zasady nieprzewidywalne, któremu w żaden sposób nie można 
zapobiec24. Do ich grona należał w polskiej doktrynie prawa cywilnego L. Domański. 
Defi niował on siłę wyższą jako działanie ludzkie lub przypadek, któremu nie można 
zapobiec25. Warto zwrócić uwagę na fakt, że L. Domański rozumiał pod pojęciem siły 
wyższej także działanie człowieka, któremu właściciel przedsiębiorstwa nie mógł prze-
ciwdziałać, niemniej jednak taki punkt widzenia nie przyjął się w doktrynie prawa cy-
wilnego i także współcześnie jest on co do zasady odrzucany26.

Teoria obiektywna siły wyższej była związana ze znamieniem zewnętrzności zdarze-
nia. Według niej vis maior to zdarzenie pochodzące z zewnątrz o tak silnym natężeniu, 
że nie można mu zapobiec za pomocą zwyczajnych środków bezpieczeństwa27. Do grona 
zwolenników teorii obiektywnej w polskiej doktrynie prawa cywilnego okresu między-
wojennego należał R. Longchamps de Bérier. Współcześnie teoria ta również cieszy się 
powszechnym uznaniem wśród polskich cywilistów28. Sąd Najwyższy w swych orzecze-
niach też niejednokrotnie opierał się na teorii obiektywnej. W orzeczeniu z 8 I 1935 r., 
C I 1530/34, uznał, że wina może być wyłączona poprzez okoliczności zewnętrzne, któ-
rych nie można było przewidzieć ani uniknąć29. Podobne stanowisko zajął Sąd Najwyż-
szy w orzeczeniu z 20 X 1936 r., C II 2086/36, stwierdzając, iż

wpływem siły wyższej, zwalniającym od odpowiedzialności za nieszczęśliwy wypadek zakład ga-
zowy, jest zdarzenie pochodzące z zewnątrz, a więc nie z samego prowadzenia przedsiębiorstwa, 
i to zdarzenie nieuchronne, którego nie można przewidzieć ani zwyczajnymi środkami przed nim 
się zabezpieczyć30. 

5. W rozdziale IV, oddziale 5 k.z. uregulowano także kwestię odpowiedzialności za 
szkody wynikłe z użycia mechanicznych środków komunikacji. Art. 153 k.z. stwierdzał, 
że odpowiedzialność na zasadzie ryzyka ponoszą także właściciele mechanicznych środ-
ków komunikacji poruszanych za pomocą sił elementarnych. Za takie środki lokomocji 
uznawano w doktrynie m.in. samochody, motocykle, motorówki, samoloty, szybowce, 
statki wodne, w tym żaglowce, balony itp.31 Nie zaliczano do tego grona pojazdów szy-
nowych, albowiem uznawano, że odpowiedzialność za szkody spowodowane przez ko-
lej są regulowane na podstawie art. 152 § 1 k.z. w związku z wykorzystywaniem przez 

23  W. Czachórski, Zobowiązania. Zarys wykładu, wyd. 6, Warszawa 1998, s. 181.
24  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 267.
25  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 657.
26  W. Czachórski, Zobowiązania, s. 182.
27  Ibidem, s. 181.
28  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 268; W. Czachórski, Zobowiązania, s. 181; Z. Radwański, 

A. Olejniczak, Zobowiązania – część ogólna, wyd. 6, Warszawa 2005, s. 230.
29  „Zbiór Orzeczeń Sądu Najwyższego. Orzeczenia Izby Cywilnej” 1935, z. 7, s. 607.
30  J. Reinhold, Kodeks Zobowiązań, s. 74.
31  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 658.
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nią sił przyrody, takich jak para czy sporadycznie elektryczność, niemniej nie wyklu-
czano zastosowania art. 153 § 1 k.z. w sytuacji zderzenia się pociągu z samochodem32.

Co do zasady odpowiedzialność za szkodę spowodowaną przez ruch mechaniczne-
go środka lokomocji ponosił według k.z. właściciel, niezależnie od tego, kto w danej 
chwili kierował pojazdem33. Niemniej jednak art. 153 k.z. § 2 przewidywał, że w sytu-
acji, w której właściciel oddał pojazd do użytku innej osobie, na jej własny rachunek, 
lub jeżeli w wyniku czynu niedozwolonego pozbawiono go władzy nad pojazdem, od-
powiedzialność ponosiła osoba faktycznie władająca pojazdem, a nie jego właściciel. 
W doktrynie podkreślano, iż właściciel pojazdu może wyzbyć się prawa do rozporzą-
dzania nim na podstawie nie tylko sprzedaży, ale także umowy najmu czy użyczenia. 
Za okoliczność bez znaczenia uznawano fakt, czy dana umowa przewidywała odpłatne 
czy nieodpłatne przekazanie pojazdu34. Osoba, której właściciel oddał środek lokomocji 
do użytku na własny rachunek i na własne niebezpieczeństwo, uzyskiwała zwolnienie 
od odpowiedzialności za szkodę wówczas, gdy przekazała pojazd innej, drugiej z kolei 
osobie do użytku na jej własny rachunek i odpowiedzialność lub gdy została pozbawiona 
możności używania pojazdu z powodu czynu niedozwolonego35. W doktrynie uznawa-
no, że bezprawne pozbawienie właściciela możności rozporządzania pojazdem należy 
przyjąć nie tylko w sytuacji, gdy pozbawienie to miało charakter trwały i zupełny, jak 
w wypadku kradzieży, ale także wtedy, gdy owo pozbawienie było charakter czasowe, 
czyli gdy osoba trzecia użyje środka lokomocji w taki sposób, że właściciel nie jest 
w stanie przeciwdziałać temu czynowi36.

Przedstawiciele polskiej doktryny prawa cywilnego stali na stanowisku, że szkoda 
musi być spowodowana przez ruch mechanicznego środka lokomocji, niemniej jednak 
uznawano, iż ruchem pojazdu jest już samo uruchomienie silnika w stojącym samocho-
dzie lub toczenie się auta z góry, z wyłączonym silnikiem37. 

Inaczej kodeks regulował odpowiedzialność właściciela pojazdu mechanicznego po-
ruszanego siłami przyrody w wypadku zderzenia się takich pojazdów. Jeżeli w wyni-
ku zderzenia pojazdów szkodę poniosła osoba trzecia, niebędąca właścicielem jednego 
z pojazdów uczestniczących w zdarzeniu, wówczas właściciele odpowiadali wobec niej 
solidarnie za szkodę na zasadach art. 153 k.z., jednak w stosunkach wzajemnych od-
powiadali za szkody wzajemne nie na zasadzie ryzyka, ale na ogólnej zasadzie winy38. 

Art. 154 § 2 k.z. – wzorowany zresztą na przepisie § 4 austriackiej ustawy o odpowie-
dzialności za szkodę wynikłą z ruchu samochodowego – stwierdzał, że za szkody wyrzą-
dzone osobom przewożonym z grzeczności właściciel pojazdu odpowiada na zasadzie 
winy, a nie na zasadzie ryzyka. W doktrynie słusznie jednak zauważono, iż kodeks mówi 
tylko o osobach przewożonych z grzeczności, do których można zaliczyć gości, przyja-
ciół czy też znajomych, nie wspomina zaś o osobach przewożonych bezpłatnie z tytułu 
umowy użyczenia czy też prawa do bezpłatnego przejazdu. W związku z brakiem dys-

32  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 272.
33  Ibidem, s. 272.
34  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 658; J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 334.
35  J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 334–335.
36  Ibidem, s. 334; L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 659.
37  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 272–273.
38  Uzasadnienie projektu, s. 225.
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pozycji kodeksowej co do odpowiedzialności za szkody tych osób uznano, że właściciel 
pojazdu odpowiada za nie na takich samych zasadach jak za szkody osób przewożonych 
odpłatnie, czyli nie na zasadzie winy, lecz na zasadzie ryzyka39. Podkreślano również, 
że w sytuacji, w której kierowca mechanicznego środka lokomocji przewozi bez wiedzy 
i zgody właściciela osoby trzecie, tak grzecznościowo, jak i odpłatnie, odpowiedzial-
ność za ewentualne szkody wyrządzone tym osobom winien ponosić kierowca czynem 
bezprawnym uniemożliwiający właścicielowi rozporządzanie pojazdem, a nie właściciel 
pojazdu40. Według przedstawicieli doktryny art. 154 § 2 znajduje zastosowanie nie tylko 
do przewożonych grzecznościowo osób, ale także do sytuacji, kiedy przewożone grzecz-
nościowo są tylko rzeczy poszkodowanego41.

6. Art. 155 k.z. stanowił, że przepisy oddziału 5, rozdziału IV kodeksu miały charak-
ter przepisów bezwzględnie obowiązujących. Nieważne były wszelkie zastrzeżenia 
umowne ograniczające odpowiedzialność wynikającą z przepisów art. 152–154 k.z. 
Jednocześnie w doktrynie podkreślano, iż kodeks nie zabrania umownego zaostrzenia 
odpowiedzialności za szkodę wyrządzoną w związku z użyciem sił elementarnych42. Za 
możliwe uznawano też zrzeczenie się przez poszkodowanego praw do odszkodowania 
wynikających z przepisów oddziału 543.

Podstawowy dla ukazania całości regulacji odpowiedzialności za szkody spowodo-
wane użyciem sił przyrody był jednak art. 156 k.z., według którego przepisów oddzia-
łu 5 nie stosuje się w sytuacji, gdy odpowiedzialność za szkody związane z ruchem 
przedsiębiorstw i zakładów wprawianych w ruch za pomocą sił elementarnych oraz za 
szkody związane z wykorzystaniem mechanicznych środków komunikacji jest regulo-
wana przez ustawy szczególne. Taka regulacja powodowała, że przepisy art. 152–155 
k.z. odgrywały poniekąd rolę przepisów natury ogólnej w stosunku do ustawodawstwa 
szczególnego, spełniały też funkcję swego rodzaju klauzuli interpretacyjnej. Dzięki niej 
w wypadkach odpowiedzialności za szkody wyrządzone w związku z wykorzystaniem 
sił przyrody stosowano zasadę ryzyka także w wypadku, gdy ustawodawstwo szczegól-
ne niezbyt precyzyjnie tę zasadę wyrażało. Ponadto w pewnych kwestiach, które nie po-
siadały szczegółowych regulacji, wspomniane przepisy wypełniały swego rodzaju lukę 
prawną w tej materii44.

7. Wspomniane wyżej ustawy szczególne należy podzielić na dwie grupy. Pierwszą 
z nich są ustawy obowiązujące na całym terytorium II Rzeczypospolitej, drugą zaś – 
ustawodawstwo dzielnicowe. Na terytorium całego państwa obowiązywała ustawa elek-
tryczna z 21 marca 1922 r., która w art. 9 stwierdzała, że 

39  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 661.
40  Ibidem, s. 661.
41  J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 338.
42  L. Domański, Instytucje Kodeksu, s. 662.
43  J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, s. 338.
44  Uzasadnienie projektu, s. 222.
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za szkody i nieszczęśliwe wypadki spowodowane urządzeniami elektrycznymi odpowiada przed-
siębiorca eksploatujący zakład elektryczny, jeśli nie udowodni, że szkoda lub wypadek nastąpiły 
z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej albo zostały wywołane siłą wyższą45. 

Ustawa elektryczna nie przewidywała jednak sposobów naprawienia szkody, toteż 
w tym zakresie zastosowanie znajdowały odpowiednie regulacje k.z. Przepisy dotyczące 
odpowiedzialności na zasadzie ryzyka za szkodę wyrządzoną urządzeniami elektryczny-
mi różniły się od analogicznych przepisów k.z. tym, że w wypadku ustawy elektrycznej 
nieistotne było, za pomocą jakich sił zakład elektryczny wprawiano w ruch46.

Następnym szczegółowym w stosunku do kodeksu zobowiązań aktem prawnym 
było rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lot-
niczym47. Wprowadzało ono wzmożoną odpowiedzialność z tytułu ryzyka. Właściciel 
mógł się uchylić od odpowiedzialności nie tylko, gdy udowodnił, że szkoda została wy-
rządzona z wyłącznej winy poszkodowanego lub z powodu działania siły wyższej, ale 
także wtedy, gdy wykazał, iż podjął wszelkie możliwe środki i działania mające zapo-
biec wypadkowi48. Art. 57 rozporządzenia, podobnie jak przepisy k.z. odnoszące się do 
pojazdów mechanicznych, stwierdzał zaś że właściciel może uchylić się od odpowie-
dzialności, jeśli oddał statek powietrzny innej osobie na jej własny rachunek, przy czym 
takie przekazanie musiało zostać odnotowane w rejestrze państwowym. Rozporządzenie 
zawierało także ograniczenie odpowiedzialności za śmierć lub uszczerbek na zdrowiu 
podróżnego, gdy właścicielem statku powietrznego był przedsiębiorca lotniczy. Wów-
czas górna granica odszkodowania wynosiła 20 000 zł na podróżnego. Istniała jednak 
możliwość zawarcia umowy ustalającej granicę odpowiedzialności powyżej wspomnia-
nej kwoty49.

Do grupy ustaw szczególnych należy zaliczyć obowiązującą na obszarze ABGB, tj. 
w Galicji, ustawę z 5 marca 1869 r. dotyczącą odpowiedzialności przedsiębiorstw kolei 
żelaznych za wynikłe wskutek wypadków na kolejach żelaznych uszkodzenia ciała lub 
zabicie ludzi50. W § 1 ustawa ta – określając niezbyt jasno podstawę odpowiedzialności 
–  powoływała się na zasadę ryzyka, używając sformułowania, że „zawsze domniemy-
wać się należy, że wypadek zaszedł z winy przedsiębiorstwa”. Ponadto, co do odszko-
dowania, ustawa powoływała się na odpowiednie przepisy ABGB, które zostały jednak 
uchylone przez przepisy wprowadzające k.z., w związku z czym znajdywały tu zastoso-
wanie art. 157–167 k.z. Niemniej jednak jeszcze kilka lat po wejściu w życie zdarzały się 
przypadki powoływania się na przepisy ABGB we wspomnianej wyżej materii, czego 
dowodem jest orzeczenie Sądu Najwyższego z 6 czerwca 1936 r., C II 292/36, w którego 
uzasadnieniu stwierdzono:

[...] w myśl wyraźnego przepisu art. XIV przep. wprow. k.z., jeżeli dotychczasowe przepisy utrzy-
mane w mocy powołują się na uchylone przepisy kodeksów cywilnych, to w miejsce tych uchylo-

45  Tekst jednolity Dz.U. 1935 r. Nr 17, poz. 98.
46  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 271.
47  Tekst jednolity Dz.U. 1935 r. Nr 69, poz. 437.
48  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 278.
49  Ibidem, s. 279.
50  J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks zobowiązań. Komentarz, t. II, Kraków 1934, s. 1386.
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nych przepisów, a więc w przypadku niniejszym, co do rozmiarów odszkodowania stosować należy 
przepisy kodeksu zobowiązań51.

Inną ustawą szczególną obowiązującą na terenie dawnego zaboru austriackiego była 
ustawa z 9 sierpnia 1908 r. o odpowiedzialności za szkodę wynikłą z ruchu samochodo-
wego. Ustawa ta opierała się na zasadzie ryzyka, jednak łagodniejszej niż w art. 153 k.z., 
ponieważ osoba odpowiedzialna za szkodę mogła się uwolnić od odpowiedzialności wy-
kazaniem nie tylko wyłącznej winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, ale także sze-
rzej rozumianego niż siła wyższa nieuchronnego zdarzenia52. Warto również podkreślić, 
że ustawa austriacka, odmiennie niż k.z., czyniła solidarnie odpowiedzialnymi za szkodę 
właściciela i kierowcę pojazdu53.

Na obszarze funkcjonowania niemieckiego kodeksu cywilnego, a więc w wojewódz-
twach zachodnich II Rzeczypospolitej, również obowiązywały ustawy szczególne w sto-
sunku do k.z. Pierwszą z nich była ustawa Rzeszy z dnia 7 czerwca 1871 r. dotycząca 
obowiązku wynagrodzenia szkody za zabicie lub uszkodzenie ciała spowodowane przy 
ruchu kolei żelaznych, kopalń, kamieniołomów, przedsiębiorstw robót szurfowych i fa-
bryk. Ustawa ta przewidywała odpowiedzialność na zasadzie ryzyka. Przedsiębiorca 
mógł się uwolnić od odpowiedzialności, gdy wykazał, że szkoda powstała z wyłącznej 
winy poszkodowanego lub osoby trzeciej albo z powodu siły wyższej54.

Następną ustawą szczególną obowiązującą na ziemiach zachodnich Rzeczypospo-
litej była ustawa z dnia 3 maja 1909 r. o ruchu pojazdów pędzonych siłą mechaniczną. 
Przewidywała ona odpowiedzialność na zasadzie ryzyka, którą obarczała „utrzymują-
cego samochód”55. Zgodnie z § 7 tejże ustawy był on zwolniony od odpowiedzialności, 
gdy wykazał, że szkoda powstała z przyczyny nieuchronnego zdarzenia, rozumianego 
jako wyłączne działanie poszkodowanego, osoby trzeciej albo zwierzęcia, zaś właściciel 
i kierowca zachowali się w tej sytuacji zgodnie z zasadami bezpieczeństwa56.

Na obszarze obowiązywania Kodeksu Napoleona oraz cz. 1 tomu X Zwodu Praw 
funkcjonował przepis szczególny art. 92 ustawy ogólnej kolei żelaznej rosyjskiej z dnia 
12 czerwca 1885 r. Nakładał on na kolej obowiązek wynagrodzenia każdego, kto po-
niósł szkody i straty wskutek wypadku spowodowanego w związku z eksploatacją kolei 
żelaznych57.

8. Na zakończenie warto podkreślić, że przepisy dotyczące odpowiedzialności za szko-
dę wyrządzoną w związku z użyciem sił przyrody były pierwszymi obowiązującymi 
na terytorium Polski przepisami rangi kodeksowej w tej materii. Do 1933 r. regulacje 
odwołujące się do odpowiedzialności na zasadzie ryzyka funkcjonowały jedynie w usta-
wach szczególnych, nie zawierał ich żaden z kodeksów dzielnicowych58. Niewątpliwie 
wywarły one (mimo utrzymania w mocy pozaborczych ustaw szczególnych) wpływ na 

51  „Zbiór Orzeczeń Sądu Najwyższego. Orzeczenia Izby Cywilnej” 1937, z. 2, s. 159.
52  R. Longchamps de Bérier, Zobowiązania, s. 274.
53  J. Korzonek, I. Rosenblüth, Kodeks, t. II, s. 1387.
54  Ibidem, s. 1391.
55  Ibidem, s. 1393.
56  Ibidem.
57  Ibidem, s. 1396.
58  E. Waśkowski, Nowe idee, s. 354.
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orzecznictwo sądowe oraz interpretację nie zawsze precyzyjnych co do zasad odpowie-
dzialności za szkody ustaw szczególnych, zakorzenionych jeszcze mocno w XIX w. 
O poziomie analizowanych wyżej przepisów k.z. świadczy zapewne także fakt, że zo-
stały one w dużej mierze przejęte do obowiązującego dziś kodeksu cywilnego z 1964 r.
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