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mgr Oskar Możdżyń
Uniwersytet Śląski w Katowicach

Afera Volkswagena a ochrona powietrza w Polsce.  
Czy możemy coś zrobić?

Volkswagen emissions scandal and air protection in Poland.  
Is there anything we can do?

Streszczenie

W 2015 r. amerykańska agencja rządowa Environmental Protection Agency wykryła 
naruszenie przez spółkę Volkswagen AG przepisów ustawy Clean Air Act, co zapoczątkowało 
tzw. aferę Volkswagena (Dieselgate). Autor wyjaśnia na czym polegało oszustwo producenta 
oraz jakie działania zostały podjęte na gruncie prawa polskiego. Szczególną uwagę autor po-
święcił roszczeniom cywilnoprawnym dochodzonym w postępowaniu grupowym. W artykule 
omówiono również środki prawne wynikające z przepisów prawa administracyjnego i cywil-
nego, które mogłyby zostać podjęte przeciwko producentowi.

Słowa kluczowe

afera Volkswagena, Dieselgate, rękojmia, ochrona środowiska

Abstract

In 2015, U.S. federal government Environmental Protection Agency has detected a viola-
tion of the Clean Air Act provisions by Volkswagen AG, which initiated the so-called Volkswa-
gen emissions scandal (Dieselgate). The article begins with the analysis of manufacturer’s 
fraud and the course of actions taken under Polish law. In addition, particular attention was 
paid to civil claims brought by group proceedings (class action lawsuits). The author goes on 
to say about legal measures resulting from the provisions of administrative and civil (contract) 
law that could be taken against the producer.

Keywords

Volkswagen scandal, Dieselgate, warranty, environmental protection
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1. Wybuch afery Volkswagena

Dnia 18 września 2015 r. amerykańska agencja rządowa Environmental Protection Agency 
skierowała do spółek powiązanych z Grupą Volkswagena pismo, w którym zawiadomiła 
o ustaleniu przez Environmental Protection Agency faktu naruszenia przez ww. spółki ustawy 
Clean Air Act169. Dokument ten był skutkiem długiego dochodzenia, w toku którego przepro-
wadzono liczne badania pojazdów produkowanych przez Grupę Volkswagen i zapoczątkował 
największą aferę przemysłu motoryzacyjnego w całej jego historii.

Oszustwo Volkswagena polegało na zastosowaniu, w niektórych typach silników, oprogra-
mowania, które wykrywało fakt rozpoczynania testów na hamowni, co skutkowało zmniejszo-
nym wydzielaniem substancji szkodliwych przy równoczesnym zmniejszeniu mocy silnika 
i zwiększeniu zużycia paliwa. Mając na względzie fakt, że testy te były wykonywane jedynie 
na pojedynczych egzemplarza pojazdów, na potrzeby uzyskania homologacji, oprogramowa-
nie dezaktywowało się w warunkach normalnego ruchu drogowego. Skutkowało to większą 
mocą pojazdu i mniejszym zużyciem paliwa, zgodnymi z deklaracjami producenta, przy rów-
noczesnym, drastycznym zwiększeniu wydzielania szkodliwych substancji, głównie tlenków 
azotu, których stwierdzenie na hamowni, uniemożliwiałoby uzyskanie homologacji170.

Wybuch afery Volkswagena nie był spowodowany pojedynczym dochodzeniem jednej 
agencji. Był to proces, który rozpoczął się w Europie już w 2011 r., kiedy na zlecenie Wspól-
nego Centrum Badawczego Unii Europejskiej sporządzono raport, w którym stwierdzono, że 
w niektórych badanych pojazdach, dopuszczalna emisja tlenków azotu jest przekraczana co 
najmniej kilkukrotnie171.

Celem badania było porównanie emisji weryfikowanej w trakcie standaryzowanego testu 
na hamowni o nazwie New European Driving Cycle do emisji w warunkach drogowych. Ba-
danie nie wiązało jednak różnic w poziomach emisji, z oprogramowaniem, które celowo fał-
szowałoby pracę silnika, jedynie na potrzeby testów na hamowni172.

Afera Volkswagena wiązała się z koniecznością zawarcia przez producenta pojazdów ugo-
dy z amerykańskim rządem, w ramach której zobowiązał się on m.in. do odkupienia wadli-
wych pojazdów. Koszty poniesione lub planowane do poniesienia przez spółki Grupy Vol-
kswagen to około 30 miliardów dolarów. Mimo że na całym świecie wyprodukowano około 11 

169	 https://www.epa.gov/sites/production/files/2015-10/documents/vw-nov-caa-09-18-15.pdf (dostęp na 
dzień: 11 czerwca 2018 r.).

170	 https://www.npr.org/sections/thetwo-way/2015/10/08/446861855/volkswagen-u-s-ceo-faces-
questions-on-capitol-hill (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

171	 M. Weiss, P. Bonnel, R. Hummel, U. Manfredi, R. Colombo, G. Lanappe, P. Le Lijour, M. Sculati, 
Analyzing on-road emissions of light-duty vehicles with Portable Emission Measurement Systems 
(PEMS), 2011 r., s. 24.

172	 Ibidem, s. 47.
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milionów pojazdów z oprogramowaniem fałszującym, przeważająca część odszkodowań zo-
stała przeznaczona wyłącznie na potrzeby rynku amerykańskiego173.

Na gruncie polskiego prawa, działania zostały podjęte przez Transportowy Dozór Tech-
niczny, Urząd Ochrony Konkurencji i Konsumentów oraz grupę osób, które zdecydowały się 
na wniesienie pozwu zbiorowego przeciwko niemieckiej spółce Volkswagen AG.

2. Działania Transportowego Dozoru Technicznego

Zgodnie z rozdziałem 1a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym174, 
podmiotem odpowiedzialnym za postępowania administracyjne związane z homologacją po-
jazdu jest Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego. Jak jednak wskazywał w swoich 
komunikatach Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego, nie dysponuje on uprawnie-
niami do cofnięcia homologacji, ponieważ pojazdy uzyskiwały odpowiednie świadectwo ho-
mologacji w kraju produkcji. W przypadku samochodów wprowadzonych na rynek polski, 
było to 141503 pojazdów wyposażonych w oprogramowanie fałszujące, a odpowiednie świa-
dectwa były wydawane przez władze homologacyjne Luksemburga, Hiszpanii, Niemiec 
i Wielkiej Brytanii175.

Co ciekawe, Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego, mógłby dysponować real-
nymi możliwościami działania w przedmiotowej sprawie, gdyby do polskiego porządku praw-
nego implementowano art. 29 ust. 1 dyrektywy 2007/46/WE176, zgodnie z którym „jeżeli pań-
stwo członkowskie stwierdza, że nowe pojazdy, układy, części lub oddzielne zespoły technicz-
ne (…) poważnie szkodzą środowisku lub zdrowiu publicznemu, mimo że spełniają stosowne 
wymagania (…), wówczas państwo to może, maksymalnie przez okres sześciu miesięcy, od-
mawiać rejestracji takich pojazdów lub zabronić sprzedaży lub dopuszczenia do użycia na 
swoim terytorium takich pojazdów, części lub oddzielnych zespołów technicznych”.

Fakultatywność implementacji, wynikająca z czasownika „może”, znalazła odzwierciedle-
nie w decyzji polskiego ustawodawcy, który uchwalając ustawę177 wdrażającą dyrektywę 

173	 https://www.reuters.com/article/legal-uk-volkswagen-emissions/vws-dieselgate-bill-hits-30-bln-
after-another-charge-idUSKCN1C4271 (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

174	 Tekst jedn. Dz. U. z 2017 r., poz. 1260 ze zm., dalej: Prawo o ruchu drogowym.
175	 Raport z  działań Transportowego Dozoru Technicznego w  sprawie manipulacji poziomem emisji 

spalin w pojazdach wyprodukowanych przez VW, https://www.tdt.pl/homologacja-pojazdow/1146-
raport-z-dzialan-transportowego-dozoru-technicznego-w-sprawie-manipulacji-poziomem-emisji-
spalin-w-pojazdach-wyprodukowanych-przez-vw.html (dostęp na dzień: 18 kwietnia 2018 r.).

176	 Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 września 2007 r. ustanawiająca 
ramy dla homologacji pojazdów silnikowych i  ich przyczep oraz układów, części i  oddzielnych 
zespołów technicznych przeznaczonych do tych pojazdów (Dz. Urz. UE serii L z 2009 r., nr 35, s. 32, 
dalej: dyrektywa 2007/46/WE).

177	 Ustawa z dnia 10 października 2012 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych 
innych ustaw (Dz. U. z 2012 r., poz. 1448 ze zm.).
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2007/46/WE, już na etapie rządowego projektu ustawy zdecydował się nie przenosić do krajo-
wego porządku prawnego ww. przepisu178.

3. Działania Urzędu Ochrony Konkurencji i Konsumentów

Dopiero dnia 19 stycznia 2017 r., a więc ponad rok po wybuchu afery Volkswagena, Urząd 
Ochrony Konkurencji i Konsumentów (dalej: UOKiK) w komunikacie prasowym poinformo-
wał o wszczęciu postępowania w sprawie praktyk naruszających zbiorowe interesy konsumen-
tów przez spółkę Volkswagen Group Polska sp. z o.o. UOKiK powiadomił, że „na przedsię-
biorcę może zostać nałożona kara pieniężna do 10 proc. obrotu. Może ono także zakończyć się 
przyjęciem zobowiązania do podjęcia działań usuwających niekorzystne dla konsumentów 
skutki naruszenia”179. O ile więc ww. postępowanie jest istotne z punktu widzenia porządku 
prawnego, o tyle jest obojętne dla użytkowników pojazdów wyprodukowanych przez spółki 
Grupy Volkswagen, ponieważ UOKiK nie dysponuje uprawnieniami, w ramach których mógł-
by nakazać wypłacenie odszkodowań takim podmiotom. Na dzień dzisiejszy UOKiK nie wy-
dał decyzji administracyjnej w przedmiotowej sprawie.

4. Działania cywilnoprawne

Medialnym echem odbiły się działania grupy osób, które skierowały do Sądu Okręgowego 
w Warszawie pozew w postępowaniu grupowym z dnia 29 września 2016 r. Powództwo skie-
rowane przez 54 podmioty, przeciwko spółce Volkswagen AG obejmowało dwa roszczenia, 
w ramach dwóch podgrup. Czterdziestu pięciu członków pierwszej podgrupy żądało zasądze-
nia na ich rzecz kwoty 30.000 zł na rzecz każdego członka. Dziewięciu członków drugiej 
podgrupy żądało zasądzenia na ich rzecz kwoty 15.000 zł na rzecz każdego członka.

Podstawą prawną roszczenia był art. 415 k.c.180 W ocenie autora, samo zawinienie produ-
centa zostało omówione w pozwie dostatecznie obszernie, natomiast poważne wątpliwości 
budziło wykazanie istnienia i wysokości szkody, która została określona jako hipotetycznie 
planowany do poniesienia przez członków grupy koszt wyposażenia pojazdów w urządzenia 
pozwalające na spełnienie przez pojazd norm emisji spalin, bez konieczności zmniejszania 
mocy silnika i zwiększania zużycia paliwa181.

178	 Tabela zbieżności z dnia 16 marca 2012 r. do dyrektywy 2007/46/WE sporządzona do Projektu ustawy 
o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw, http://legislacja.rcl.gov.
pl/projekt/19904/katalog/35699 (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

179	 Komunikat prasowy UOKiK z  dnia 19.01.2017  r., https://uokik.gov.pl/aktualnosci.php?news_
id=12857 (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

180	 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. – Kodeks cywilny (tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 1025, dalej: k.c.).
181	 Pozew w postępowaniu grupowym z dnia 29 września 2016 r. przeciwko Volkswagen AG, s. 40.
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Taki sposób obliczenia szkody jest dopuszczalny, zgodnie z orzecznictwem powstałym na 
gruncie spraw związanych z ubezpieczeniami komunikacyjnymi. Przykładowo, jak wskazał 
Sąd Najwyższy w wyroku z dnia 11 czerwca 2001 r. „zgodnie z art. 363 k.c. naprawienie szko-
dy powinno nastąpić, wobec wyboru dokonanego przez powoda, poprzez zapłatę odpowied-
niej sumy pieniężnej. Przez «odpowiednią sumę pieniężną» należy rozumieć taką, jaka odpo-
wiada wysokości szkody. Tej zaś odpowiada taka suma, jaką skarżący musi zapłacić za towary 
i usługi służące restytucji pojazdu”182.

Strona powodowa nie podjęła jednak dostatecznych rozważań w przedmiocie tego, czy 
taka hipotetyczna naprawa będzie stanowić normalne następstwa działań pozwanego, szcze-
gólnie wobec faktu, że udowadniano istnienie odpowiedzialności deliktowej, a nie kontrakto-
wej183. Nie bez znaczenia był też fakt, że sformułowanie roszczenia w ten sposób, bezpośred-
nio nasuwało pozaprawną refleksję, zgodnie z którą żaden z powodów nie był zainteresowany 
rzeczywistym przystosowaniem samochodu w sposób opisany w ocenie technicznej rze-
czoznawców motoryzacyjnych, którego koszt miał wynieść 30.000 zł.

W pozwie wykazywano również jurysdykcję sądu polskiego. Zgodnie z art. 7 pkt. 2 Roz-
porządzenia PE i Rady (UE) nr 1215/2012 w sprawie jurysdykcji184, osoba, która ma miejsce 
zamieszkania na terytorium państwa członkowskiego lub też spółka mająca siedzibę na teryto-
rium państwa członkowskiego, zgodnie z art. 63, może być pozwana w innym państwie człon-
kowskim, w sprawach dotyczących czynu niedozwolonego przed sądy miejsca, w którym na-
stąpiło lub może nastąpić zdarzenie wywołujące szkodę.

Powodowie musieli więc udowodnić, że w Polsce nastąpiło lub mogło nastąpić zdarzenie 
wywołujące szkodę. Niestety w pozwie niedostatecznie wykazano, lub błędnie przyjęto, na 
czym miała polegać i co obejmowała szkoda, w związku z czym, tym trudniejsze było ustale-
nie zdarzenia, które tę szkodę wywołało. Według pozwu, zdarzeniem tym miał być fakt zare-
jestrowania pojazdów na terytorium Polski.

Sąd Okręgowy w Warszawie postanowieniem z dnia 27 listopada 2017 r. odrzucił pozew 
wskazując na brak swojej jurysdykcji. Jej ustalenie było – zdaniem sądu – utrudnione m.in. ze 
względu na niedostateczne wykazanie na czym miała polegać szkoda. Jak wskazał sąd „pomi-
mo wielu pism procesowych, do złożenia których zobowiązano powoda, i pomimo szczegóło-
wego wypytania strony powodowej na rozprawie – w istocie trudno było dociec, co wedle 
powoda stanowiło faktyczną szkodę: czy był to uszczerbek w majątku w związku z nabyciem 

182	 Wyrok Sądu Najwyższego z dnia 11 czerwca 2001 r., V CKN 266/00, LEX nr 50458.
183	 W. Dubis (w:) E. Gniewek, P. Machnikowski (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, Warszawa 2017, 

System Informacji Prawnej Legalis, komentarz do art. 415 k.c., nb. 5.
184	 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i  Rady (UE) nr  1215/2012 z  dnia 12 grudnia 2012  r. 

w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczeń sądowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych 
i handlowych (Dz. Urz. UE serii L z 2012 r., nr 351, s. 1).
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produktu wadliwego, czy w związku z nabyciem produktu niezgodnego z opisem, czy może 
koszt doprowadzenia pojazdu do zgodności ze specyfikacją przedstawioną w momencie zaku-
pu”185. Sąd nie znalazł podstaw do przyjęcia, że którekolwiek ze zdarzeń związanych z aferą 
Volkswagena doprowadziło do wystąpienia bezpośredniej szkody na terenie Polski, co skutko-
wało ww. postanowieniem, które zostało zaskarżone przez powoda i oczekuje na kontrolę in-
stancyjną.

5. Roszczenia z tytułu rękojmi

Istotnym, zmarnowanym potencjałem afery Volkswagena, było skanalizowanie emocji 
użytkowników pojazdów wokół pozwu w postępowaniu grupowym, co mogło skłonić dużą 
część osób do oczekiwania i ewentualnego zgłoszenia się do postępowania grupowego na 
dalszym etapie sprawy, co umożliwia art. 11 ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 17 grudnia 2009 r. 
o dochodzeniu roszczeń w postępowaniu grupowym186.

Tymczasem użytkownicy pojazdów, ze szczególnym uwzględnieniem nowych samocho-
dów kupionych bezpośrednio od dealerów marki, dysponowali bardzo korzystnymi roszcze-
niami z tytułu rękojmi.

Odpowiedzialność z tytułu rękojmi ma charakter kontraktowy, w przeciwieństwie do odpo-
wiedzialności z art. 415 k.c. Ponadto, z punktu widzenia wierzyciela, jest dużo korzystniejsza od 
odpowiedzialności kontraktowej z art. 471 k.c., ponieważ nie jest konieczne wykazywanie nie-
należytego wykonania lub niewykonania zobowiązania przez dłużnika. Nie podlega badaniu czy 
sprzedawca o wadach wiedział lub też, czy powinien był o nich wiedzieć187.  
Dostateczne dla wykazania jego odpowiedzialności jest udowodnienie istnienia w momencie 
wydania rzeczy jej niezgodności z umową oraz braku wiedzy kupującego o tej niezgodności.

Wykazanie odpowiedzialności sprzedawcy z tytułu rękojmi nie byłoby wolne od istotnego 
ryzyka. Uprawnieniami przysługującymi kupującemu jest żądanie wymiany, żądanie naprawy 
oraz uprawnienie do złożenia oświadczenia o obniżeniu ceny lub oświadczenia o odstąpieniu 
od umowy.

 Żądanie wymiany pojazdu jest roszczeniem bardzo rzadko wykorzystywanym przy wa-
dach samochodów, ponieważ wymaga m.in. określenia na jaki inny pojazd należy wymienić 
ten wadliwy. Rodzi to spór co do treści żądania wynikający z konieczności ustalenia, czy po-
jazd jest rzeczą oznaczoną co do tożsamości, czy co do gatunku. O ile w przypadku samocho-
du nowego, określenie żądania jest relatywnie proste, o tyle w przypadku nabycia pojazdu 

185	 Postanowienie Sądu Okręgowego w Warszawie z dnia 27 listopada 2017  r., III C 1310/16, Portal 
Orzeczeń Sądów Powszechnych.

186	 Tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 573.
187	 K. Haładyj, M. Tulibacka (w:) K. Osajda (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, 2018, System Informacji 

Prawnej Legalis, komentarz do art. 556 k.c., nb. 4.
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używanego, żądanie wymiany pojazdu na inny, o określonym wieku, przebiegu i wyposaże-
niu, istniejącym w momencie sprzedaży, może być obiektywnie niemożliwe.

Żądanie naprawy pojazdu tj. żądanie usunięcia wady, wymagałoby ustalenia technologii 
naprawy, która pozwalałaby na przywrócenie samochodom wymaganych właściwości. Ustale-
nie sposobu usunięcia wady wydaje się jednak niemożliwe, ponieważ Volkswagen nie zapropo-
nował swoim klientom akcji serwisowej, która pozwalałaby na zachowanie mocy silnika i de-
klarowanego zużycia paliwa, przy równoczesnym zmniejszeniu emisji szkodliwych substancji.

Istotne ograniczenia związane są również z możliwością złożenia oświadczenia o obniże-
niu ceny pojazdu. Zgodnie z art. 560 § 3 k.c. „obniżona cena powinna pozostawać w takiej 
proporcji do ceny wynikającej z umowy, w jakiej wartość rzeczy z wadą pozostaje do wartości 
rzeczy bez wady”. Oznacza to konieczność ustalenia wartości rynkowej pojazdu z wadą, war-
tości rynkowej pojazdu bez wad, a następnie, na podstawie istniejącej proporcji pomiędzy 
tymi dwiema kwotami, ustalić cenę pojazdu z wadą188.

Obliczanie wartości rynkowej pojazdu z wadami i bez wad, czasem następuje poprzez 
odjęcie od ceny pojazdu kosztu jego napraw, co stanowi błędną praktykę orzeczniczą, pomija-
jącą zastosowanie art. 560 § 3 k.c. Obliczenie tych wartości powinno być przedmiotem opinii 
biegłego będącego rzeczoznawcą motoryzacyjnym. Rzeczoznawcy obliczają wartości rynko-
we pojazdów na podstawie Instrukcji Określania Wartości Pojazdów189 wydawanej cyklicznie 
przez Stowarzyszenie Rzeczoznawców Samochodowych Ekspertmot. Dzięki swojej szczegó-
łowości i wykorzystywaniu przy wycenach specjalistycznych programów, ww. dokument jest 
powszechnie stosowany.

Afera Volkswagena, ze względu na swoją wyjątkowość i fakt, że dotyczy wszystkich po-
jazdów z określonym typem silnika, uniemożliwia jednak zastosowanie ww. sposobu oblicza-
nia obniżenia ceny pojazdu. Istnieje możliwość obliczania tzw. korekt in minus w stosunku do 
wartości bazowej pojazdu ze względu na liczbę wcześniejszych właścicieli, przebieg inny niż 
przewidywany lub pokolizyjną przeszłość. Nikt jednak nie przewidział sposobu obliczania 
ewentualnego ubytku wartości handlowej pojazdu ze względu na zastosowanie przez produ-
centa pojazdu w określonym typie silnika oprogramowania fałszującego rzeczywistą emisję 
szkodliwych substancji. Ponadto społeczne oczekiwania użytkowników pojazdów, co do ko-
nieczności ustalenia takiego ubytku wartości handlowej, nie oznaczają, że ubytek taki obiek-
tywnie nastąpił190.

188	 Jeśli wartość rynkowa pojazdu z wadami to 10.000 zł, wartość rynkowa bez wad to 20.000 zł, a cena 
pojazdu, który zgodnie z wiedzą kupującego miał być bez wad wyniosła 22.000 zł, to obniżenie ceny 
wynosi 11.000 zł, ponieważ 22000 – (22000 x 10000 / 20000) = 11000.

189	 Instrukcja określania wartości pojazdów, „Rzeczoznawca Samochodowy” 2016, nr 1.
190	 O. Możdżyń, Dieselgate. Czy pozew ws. afery Volkswagena ma sens, http://autoprawo.pl/dieselgate-

pozew-ws-afery-volkswagena-sens (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).
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W efekcie, jedynym sposobem obliczenia takiego ubytku wydaje się być art. 322 k.p.c.191, 
zgodnie z którym „jeżeli w sprawie o naprawienie szkody (…) sąd uzna, że ścisłe udowodnienie 
wysokości żądania jest niemożliwe lub nader utrudnione, może w wyroku zasądzić odpowiednią 
sumę według swej oceny, opartej na rozważeniu wszystkich okoliczności sprawy”. W ocenie 
autora, w efekcie złożenia oświadczenia o obniżeniu ceny, powstałe roszczenie jest kwalifiko-
waną formą odszkodowania, co uzasadnia zastosowanie ww. przepisu. Nadal jednak sporne bę-
dzie samo istnienie szkody, ponieważ ustalenie jej istnienia byłoby bardziej wyrażeniem spo-
łecznego oczekiwania, a nie odzwierciedleniem rzeczywistego ubytku wartości rynkowej samo-
chodów produkowanych przez Grupę Volkswagen. Na polskim rynku nie zaobserwowano spad-
ku cen ww. pojazdów. Co więcej, w grudniu 2016 r., a więc ponad rok po wybuchu afery Vol-
kswagena, w Polsce zarejestrowano 10 % więcej samochodów tej marki niż w grudniu 2015 r.192

Kolejnym, możliwym do realizowania uprawnieniem jest odstąpienie od zawartej umowy 
sprzedaży. Wymaga ono spełnienia identycznych przesłanek jak przy pozostałych uprawnie-
niach z tytułu rękojmi, przy zastrzeżeniu, że wada tj. niezgodność z umową, nie może być 
nieistotna, na co wskazuje art. 560 § 4 k.c.

W orzecznictwie przesłanka ta jest powszechnie mylona z koniecznością ustalenia, że 
wada jest istotna193. Tymczasem, zgodnie z art. 560 § 4 k.c. „kupujący nie może odstąpić od 
umowy, jeżeli wada jest nieistotna”. Ustawodawca nie sformułował treści przepisu poprzez 
wskazanie, że wada ma być istotna, a jedynie że nie może być nieistotna, co musi mieć wpływ 
na wykładnię omawianej normy prawnej. Treść art. 560 § 4 k.c. pozostaje w zgodzie z imple-
mentowanym przepisem Dyrektywy nr 1999/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 
25 maja 1999 r. w sprawie niektórych aspektów sprzedaży towarów konsumpcyjnych i zwią-
zanych z tym gwarancji194. Zgodnie z art. 3 ust. 6 ww. dyrektywy „konsument nie ma prawa do 
unieważnienia umowy, jeżeli brak zgodności ma nikłe znaczenie”. W związku z ujednolice-
niem reżimu odpowiedzialności sprzedawcy w stosunku do kupującego o statusie konsumenta 
jak i nie-konsumenta, nie budzi wątpliwości, że aktualna treść art. 560 § 4 k.c. stanowi imple-
mentację art. 3 ust. 6 ww. dyrektywy.

191	 Ustawa z dnia 17 listopada 1964 r. Kodeks postępowania cywilnego (tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 
155 ze zm., dalej: k.p.c.).

192	 https://www.motofakty.pl/artykul/volkswagen-czy-afera-spalinowa-wplynela-na-sprzedaz-aut-w-
2016-roku.html (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

193	 Sąd Apelacyjny w Szczecinie w wyroku z dnia 24 maja 2016 r., I ACa 899/15, LEX nr 2107464, 
stwierdza: „(…) ocena, czy wada rzeczy sprzedanej jest istotna, powinna być (…)”. Sąd Apelacyjny 
w Łodzi w wyroku z dnia 22 marca 2016 r., I ACa 1154/15, LEX nr 2024137, stwierdza „okoliczność, 
iż wada ma charakter usuwalny nie wyklucza przyjęcia, że wada ta jest jednocześnie wadą istotną. 
Brak jest jakichkolwiek podstaw, by traktować oba pojęcia jako synonimiczne. Desygnaty nazw: 
»wada istotna« i »wada nieusuwalna« nie są tożsame (…)”.

194	 Dz. Urz. UE serii L z 1999 r., nr 171, s. 12.
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Wada nie może być nieistotna, a więc nie może mieć charakteru błahego, drobnego, pomi-
jalnego, ponieważ drobna niezgodność towaru z umową nie powinna prowadzić do tak daleko 
idących skutków jak rozwiązanie umowy ze skutkiem ex tunc.

Przy takiej wykładni art. 560 § 4 k.c., rozwiązanie umowy ze względu na istnienie nie-
zgodności towaru z umową polegającej na niemożności spełniania przez pojazd norm emisji 
spalin, wydaje się być uzasadnione. Nie sposób też abstrahować od zwiększania wymogów 
ochrony jakości powietrza w ustawodawstwie Unii Europejskiej jak i w porządku krajowym. 
Nie można więc wykluczyć, że pojazdy z oprogramowaniem fałszującym, mogłyby w przy-
szłości nie spełniać warunków technicznych dopuszczenia ich do ruchu.

Realizacja uprawnienia do odstąpienia od umowy napotyka jednak problemy natury prak-
tycznej tj. konieczność sporu sądowego o kwotę odpowiadającą cenie pojazdu. Niezauważal-
ny i nieuciążliwy charakter wady, w połączeniu z wysokimi kosztami sądowymi koniecznymi 
do poniesienia przy tak nieschematycznym zagadnieniu prawnym, skutkował niemal zerowym 
zainteresowaniem użytkowników pojazdów, do skorzystania z dostępnych środków prawnych.

6. Inne środki prawne

W aktualnym stanie prawnym nie istnieją jakiekolwiek podstawy do uznania, że pojazdy 
z oprogramowaniem fałszującym nie spełniają norm dopuszczenia ich do ruchu drogowego. 
Normy te ustanawia Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w spra-
wie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia195, które 
w § 9 ust. 1 pkt 3) dla silników diesla tj. silników o zapłonie samoczynnym, przewiduje jedy-
nie test zadymienia spalin, który w bardzo niedokładny sposób pozwala na ustalenie stopnia 
emisji cząstek stałych. Nie ma on natomiast związku z poziomem emisji tlenków azotu.

Innym środkiem prawnym, możliwym do podjęcia, nie w stosunku do sprzedawców lub 
producenta, a wobec użytkowników pojazdu, jest zatrzymanie dowodu rejestracyjnego, które 
mogłoby być możliwe na podstawie art. 132 ust. 1 pkt 1) lit. c) Prawa o ruchu drogowym. 
Zgodnie z ww. przepisem „policjant albo funkcjonariusz Straży Granicznej zatrzyma dowód 
rejestracyjny (pozwolenie czasowe) w razie stwierdzenia lub uzasadnionego przypuszczenia, 
że pojazd narusza wymagania ochrony środowiska”. Nie sposób jednak uznać, aby przepis 
ustanawiający sankcję o charakterze administracyjnym, mógł być stosowany bez istnienia wy-
raźnych wymagań ochrony środowiska w stosunku do pojazdów np. w ww. rozporządzeniu 
określającym przesłanki dopuszczenia pojazdu do ruchu drogowego.

Rozważenia wymaga również ewentualne zastosowanie art. 323 ust. 1 ustawy z dnia 
27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska196, zgodnie z którym „każdy, komu przez 

195	 Tekst jedn. Dz. U. z 2016 r., poz. 2022 ze zm.
196	 Tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 799 ze zm., dalej: p.o.ś.
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bezprawne oddziaływanie na środowisko bezpośrednio zagraża szkoda lub została mu wyrzą-
dzona szkoda, może żądać od podmiotu odpowiedzialnego za to zagrożenie lub naruszenie 
przywrócenia stanu zgodnego z prawem i podjęcia środków zapobiegawczych, w szczególno-
ści przez zamontowanie instalacji lub urządzeń zabezpieczających przed zagrożeniem lub na-
ruszeniem; w razie gdy jest to niemożliwe lub nadmiernie utrudnione, może on żądać zaprze-
stania działalności powodującej to zagrożenie lub naruszenie”.

Konieczne byłoby więc wykazanie przesłanki bezprawnego oddziaływania na środowisko, 
przez które zgodnie z art. 3 pkt 11 p.o.ś. rozumie się również oddziaływanie na zdrowie ludzi. 
Wpływ tlenków azotu na zdrowie ludzi197 jak i na środowisko, nie budzi wątpliwości. Jest 
również jasne, że działania producenta pojazdów były bezprawne.

Niezbędne byłoby również wykazanie istnienia szkody lub zagrożenia jej wyrządzenia. 
Przesłanka ta napotyka tożsame problemy jak omówione wcześniej, ponieważ wymaga wyka-
zania istnienia szkody jak i jej wysokości. Wydaje się jednak, że wskazana podstawa prawna 
umożliwia szerszą interpretację pojęcia szkody, niż w przypadku roszczeń z art. 415 k.c. lub 
roszczeń z tytułu rękojmi. Jak wskazuje się w doktrynie „środowiskiem jest ogół elementów 
przyrodniczych, w tym także przekształconych w wyniku działalności człowieka, a w szcze-
gólności powierzchnia ziemi, kopaliny, wody, powietrze, zwierzęta i rośliny, krajobraz oraz 
klimat. Jest natomiast poza sporem, że wyliczenie to ma wyłącznie charakter przykładowy, 
a w konsekwencji w skład tak pojmowanego środowiska mogą wchodzić jeszcze inne dobra, 
zarówno o charakterze materialnym, jak i niematerialnym. Jak się wydaje, chodzi tutaj o sytu-
acje, gdy przedmiotem «szkody» (stanu zagrożenia jej powstaniem) stają się te elementy śro-
dowiska, które nie są objęte cywilnymi prawami podmiotowymi (tzw. «szkoda ekologiczna»). 
Ocena ta może jednak być sporna”198.

Co więcej, zgodnie z art. 323 ust. 2 p.o.ś. „jeżeli zagrożenie lub naruszenie dotyczy 
środowiska jako dobra wspólnego, z roszczeniem, o którym mowa w ust. 1, może wystąpić 
Skarb Państwa, jednostka samorządu terytorialnego, a także organizacja ekologiczna”. 
Jednostki samorządu terytorialnego, w przeciwieństwie do indywidualnych użytkowni-
ków pojazdów, uchwalają programy ochrony powietrza, w ramach których starają się eli-
minować źródła niskiej emisji. Emisja liniowa (źródła pochodzące z transportu samocho-
dowego) w wielu miastach ma przeważający wpływ na wielkość emisji tlenków azotu. Na 
przykładzie województwa śląskiego, emisja liniowa odpowiadała średnio za 12,9 % ogól-

197	 J. Krzeszkowiak, D. Stefanow, K. Pawlas, The impact of particulate matter (PM) and nitric oxides 
(NOx) on human health and an analysis of selected sources accounting for their emission in Poland, 
„Medycyna Środowiskowa” 2016, nr 3, s. 11.

198	 A. Lipiński (w:) J. Jendrośka (red.), Ustawa – Prawo ochrony środowiska. Komentarz, Wrocław 2001, 
System Informacji Prawnej LEX, komentarz do art. 323 p.o.ś., nb. 2.
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nej emisji tlenków azotu199, przy czym w niektórych miastach współczynnik ten wynosił 
ponad 40 %200.

Samorządy ponoszą wielomilionowe koszty, które w przypadku spełniania przez samo-
chody norm emisji spalin, mogłyby być niższe. W takim przypadku, wykazanie powstania 
szkody na terytorium Polski, jest dużo prostsze niż w pozostałych omawianych przypadkach.

Na konieczność poszerzonej analizy art. 323 p.o.ś., wskazują roszczenia możliwe do pod-
niesienia tj. nakazanie przywrócenia stanu zgodnego z prawem, podjęcie środków zapobie-
gawczych lub nakazanie zaprzestania działalności. W ocenie autora możliwe byłoby nakazanie 
producentowi podjęcia środków zapobiegawczych polegających np. na finansowym wsparciu 
samorządów w realizacji programów ochrony powietrza. Zasadne jest bowiem uznanie, że 
chodzi nie o zapobieżenie wykorzystania oprogramowania fałszującego, bo to miało już miej-
sce. Konieczne jest natomiast zapobieżenie dalszej, zwiększonej emisji, która ma i będzie 
miała miejsce w kolejnych latach, poprzez eksploatowanie samochodów z wadliwymi silnika-
mi. Podmiotem bezpośrednio odpowiedzialnym za tę zwiększoną emisję nie są użytkownicy 
pojazdów, a producent, co uzasadnia zobowiązanie go do podjęcia stosownych środków zapo-
biegawczych.

7. Podsumowanie

Afera Volkswagena ujawniła imposybilizm prawa i instytucji państwowych, które nie po-
trafią jak dotąd znaleźć odpowiednich środków na egzekwowanie od spółek Grupy Volkswa-
gen odpowiedzialności za wprowadzenie na rynek krajowy ponad 140 tysięcy pojazdów, które 
przez wiele lat będą odpowiadały za emisję tlenków azotu wielokrotnie wyższą od oczekiwa-
nej. Sytuacja ta budzi sprzeciw tym większy, ponieważ identyczny stan faktyczny, skutkuje na 
rynku amerykańskim, bardzo poważną odpowiedzialnością prawną i ekonomiczną Volkswa-
gena. Jeśli więc ta sama sytuacja na gruncie dwóch różnych porządków prawnych powoduje 
drastycznie odmienny poziom ochrony dóbr takich jak środowisko, zdrowie, prawo własności, 
czy pewność obrotu, to konieczna jest albo zmiana polskiego ustawodawstwa albo wykorzy-
stanie wszelkich możliwych istniejących środków prawnych, w celu ograniczenia skutków 
nieuczciwego działania Grupy Volkswagen.

199	 Program ochrony powietrza dla terenu województwa śląskiego mający na celu osiągnięcie poziomów 
dopuszczalnych substancji w  powietrzu oraz pułapu stężenia ekspozycji, Katowice 2017, s.  239, 
http://www.slaskie.pl/content/program-ochrony-powietrza (dostęp na dzień: 11 czerwca 2018 r.).

200	 Ibidem, s. 244.


