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STRESZCZENIE Przedmiotem artykulu jest odpowiedzialno$¢ przewoznika w réznych galeziach trans-
portu z tytutu $mierci, uszkodzenia ciala czy rozstroju zdrowia pasazera. Autor poréw-
nuje regulacje zawarte polskich przepisach o czynach niedozwolonych i w konwencjach
miedzynarodowych majacych zastosowanie w poszczegélnych galeziach transportu,
takze w odniesieniu do znacznej czeéci przewozéw krajowych. Postuluje wprowadzenie
stosownej regulacji do prawa polskiego, wskazujac, Ze stosowanie w tym zakresie prze-
piséw o czynach niedozwolonych nie zawsze zapewnia wlasciwg ochrone pasazerom i im
bliskim. Wzorcem mogloby by¢ unormowanie zawarte w CIV. Postuluje wprowadzenie
zasady solidarnej odpowiedzialnosci przewoznika umownego i przewoznika faktycznego
za szkody spowodowane przez przewoznika faktycznego oraz mozliwos$¢ bezposrednie-
go dochodzenia roszczen takze od przewoznika faktycznego. W zakresie rodzaju szkod
podlegajacych wynagrodzeniu, wystarczajace byloby odestanie do przepiséw art. 444-447
i 449 k.c. Konieczne jest takze wprowadzenie szczegolnego terminu przedawnienia rosz-
czen z tytulu szkod na osobie pasazera.

SEOWA KLUCZOWE przewoz osob, $mier¢, uszkodzenie ciata, odpowiedzialnos¢ przewoznika

WPROWADZENIE

Odpowiedzialnos¢ za utrate zycia i zdrowia podrdznego jest najwazniejszym tytulem odpo-
wiedzialno$ci przewoznika. Regulacje wynikajace z konwencji miedzynarodowych', obowia-

! Chodzi tu o nastepujace konwencje miedzynarodowe: Konwencje o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotycza-

cych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie 12.10.1929. Dz.U. 1933, nr 8, poz. 49, sprost. Dz.U.
1934, nr 78, poz. 737), zmieniong Protokotem podpisanym w Hadze 28.09.1955. Dz.U. 1963, nr 33, poz. 189 zal., Konwencje¢
uzupelniajaca konwencje warszawska o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego wykonywanego przez osobe inng niz przewoznik umowny sporzadzong w Guadalajara 18.09.1961. Dz.U. 1965,
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zujgce na mocy odestan zawartych w prawie krajowym (art. 181 k.m.?, art. 208 § 2 pr. lot.?)
oraz w rozporzadzeniach unijnych?, takze w odniesieniu do przewozdéw krajowych®, wykazujg
daleko idace réznice. Z kolei Kodeks cywilny® i ustawa — Prawo przewozowe’, zachowujaca
swoj walor w odniesieniu do niektorych typdw przewozéw (np. autobusowych, komunalnych,
innych nieobjetych rozporzadzeniami unijnymi i konwencjami miedzynarodowymi) nie regulujg
omawianego tytutu odpowiedzialnosci. Cho¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika ma co do zasady
kontraktowy charakter, zastosowanie do odpowiedzialno$ci za spowodowanie $mierci, uszkodze-
nia ciala lub wywotanie rozstroju zdrowia podrdéznego ogélnych przepiséw o odpowiedzialnosci
kontraktowej dtuznika (art. 471 i n. k.c.) nie zapewnialoby wystarczajacego stopnia ochrony.
Chodzi przy tym nie tylko o sam zakres odpowiedzialnosci (w znaczeniu przyczyn, za ktére
przewoznik odpowiada), ale takze o zakres i sposob naprawienia szkody. W przypadku szkdd
na osobie istotna role odgrywaja roszczenia o wyréwnanie szkéd o niemajatkowym charakterze
(krzywdy). Tymczasem problem mozliwos$ci zasadzenia zado$éuczynienia za doznana krzywde
na podstawie przepiséw rezimu kontraktowego jest przedmiotem polemiki (por. Gnela, 2010,
s. 105-114). Podobnie w odniesieniu do terminu przedawnienia roszczen termin jednoroczny
wlasciwy dla umowy przewozu (art. 778 k.c.) w przypadku oparcia roszczen na postanowieniach
o czynach niedozwolonych zastgpiony jest znacznie dtuzszym i bardziej adekwatnym dla rosz-
czen z tytutu szkod na osobie (ktérych konstatacja nastepuje zwykle jaki$ czas po zdarzeniu je
powodujacym) terminem z art. 442 k.c. W tej sytuacji, wobec dopuszczalno$ci w prawie polskim
zbiegu podstaw odpowiedzialnosci (art. 443 k.c.), stosowanie przepiséw o odpowiedzialno$ci
deliktowej nie budzi najmniejszych zastrzezen (por. w szczegdélnosci: Gorski, Dominiczak, 1987,
s. 104-109; Szancito, 2008, s. 267-268).

Celem artykulu jest omoéwienie obowigzujacych regulacji w zakresie odpowiedzialno$ci
przewoznika za zycie i zdrowie pasazera, wskazanie zasadniczych réznic pomiedzy nimi oraz
proba odpowiedzi na pytanie o potrzebe i ksztalt regulacji tego problemu w prawie polskim.

nr 25, poz. 167 zal.; Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu osob kolejami — CIV - zalgcznik
A do Konwencji 0 migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) sporzadzonej w Bernie 9.05.1980. T.j. Dz.U. 2007,
nr 100, poz. 674, z pdzn. zm.; Konwencje o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu
lotniczego sporzadzong w Montrealu 28.05.1999. Dz.U. 2007, nr 37, poz. 235; Konwencje atefiska w sprawie przewozu
morzem pasazerow i ich bagazu sporzadzong w Atenach 13.12.1974. Dz.U. 1987, nr 18, poz. 108, zmieniong Protokotem
z 19.11.1976. Dz.U. 1994, nr 99, poz. 479 oraz Protokolem z 2002 do konwencji ateniskiej. Polska nie ratyfikowata
ww. Protokotu. Przystapita do niego jednak Unia Europejska (Dz.U.UE.L 2012.8.13, zm. Dz.U.UE.L 2013.158.1).

? Ustawa z 18.09.2001 - Kodeks morski. T.j. Dz.U. 2016, poz. 66.

* Ustawa z 3.07.2002 - Prawo lotnicze. T.j. DzU. 2017, poz. 959, z pézn. zm. Zob. tez (Garnowski, 2017, s. 12).

4 Obecnie obowigzujg nastepujace rozporzadzenia dotyczace problematyki odpowiedzialnoéci za zycie i zdrowie
podréznego: rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 2 9.10.1997 w sprawie odpowiedzialnoéci przewoznika lotniczego
z tytulu przewozu pasazeréw i ich bagazu drogg powietrzng (Dz.U.UE.L.1997.285.1, z p6zn. zm.); rozporzadzenie (WE)
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kole-
jowym (Dz.U.UE.L.2007.315.14, sprost. Dz.U.UE.L.2009.70.47 i Dz.U.UE.L.2013.238.23); rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 z 23.04.2009 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na
morskich drogach wodnych z tytutu wypadkéw (Dz.U.UE.L.2009.131.24); rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 181/2011 z 16.02.2011 dotyczace praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz.U.UE.L.2011.55.1).

> Odnoénie do zakresu zastosowania poszczegdlnych przepisow zob. (Ambrozuk, 2014, s. 11-24; Gospodarek,
2015, s. 142-144).

¢ Ustawa z 23.04.1964 - Kodeks cywilny. T.j. Dz.U. 2017, poz. 459, z pézn. zm.

7 Ustawa z 15.11.1984 - Prawo przewozowe. T.j. Dz.U. 2017, poz. 1983.
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PODSTAWY PRAWNE ROSZCZEN Z TYTULU SZKOD NA CIELE PODROZNEGO

Wobec braku w prawie wewnetrznym regulacji dotyczacej odpowiedzialnoéci za zycie i zdro-
wie podréznego zastosowanie znajdujg z reguly postanowienia Kodeksu cywilnego dotyczace
odpowiedzialno$ci prowadzacych przedsiebiorstwa wprawiane w ruch za pomoca sil przyrody
(pary, gazu, elektrycznosci) lub posiadaczy mechanicznych srodkéw komunikacji, to jest przepisy
art. 435 i 436 k.c. Statuujg one obiektywna, niezalezng od winy odpowiedzialnoé¢ za szkody
wyrzadzone komukolwiek (a wiec takze stronie umowy), spowodowang ruchem takiego przedsie-
biorstwa lub §rodka komunikacji. Przyjeta tu zasada odpowiedzialnosci jest surowsza w stosunku
do ogdlnych zasad odpowiedzialnosci kontraktowej (art. 471 in. k. c.), przewidujacych zasadniczo
(jesli nic innego nie wynika z ustawy lub czynnosci prawnej) jako przestanke odpowiedzialnosci
wine dhuznika przybierajacg postaé co najmniej braku nalezytej starannosci (zob. Smieja, 2009,
s. 659). W literaturze wskazuje si¢ jako podstawe odpowiedzialnoéci przewoznika zaréwno
art. 435 k.c., jak i postanowienie art. 436 k.c., nie przesadzajac z reguly, ktdry z tych przepi-
sOw ma zastosowanie w poszczeg6lnych grupach zdarzen (zob. Gérski, Dominiczak, 1987,
s. 106). Jako zasade nalezy przyja¢, ze przewoznik, bedacy posiadaczem mechanicznych §rodkow
komunikacji, o ktérych mowa w art. 435 k.c., jest jednoczeénie przedsiebiorcg prowadzacym
przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za pomocy sit przyrody, o ktérym mowa w art. 436 k.c.
W wigkszoéci przypadkéw nie ma jednak znaczenia, na ktérym przepisie w danym przypadku
odpowiedzialno$¢ przewoznika zostanie oparta. Wprawdzie pojecie ruchu przedsigbiorstwa
jest szersze w stosunku do pojecia ruchu pojazdu, niemniej jednak to ostatnie podlega takze
wykladni rozszerzajacej, obejmujacej szkody powstale przy wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu,
a takze szkody powstale w czasie postoju (zob. Smieja, 2009, s. 596-599).

Nie kazdy jednak przedsiebiorca zawierajacy we wlasnym imieniu umowy przewozu oséb
kwalifikowany moze by¢ jako przedsiebiorca prowadzacy przedsiebiorstwo wprawiane w ruch
za pomoca sit przyrody czy nawet jako posiadacz pojazdu mechanicznego. W pierwszej kolej-
nosci chodzi o osoby dokonujace przewozéw srodkami transportu niebedacymi pojazdami
mechanicznymi (np. rikszami, tratwami badZ malymi promami napedzanymi sifa rak ludzkich).
Odpowiedzialno$¢ takich przewoznikéw, oparta na przepisach o czynach niedozwolonych,
ksztaltuje si¢ wedlug ogdlnych zasad, to jest na zasadzie winy (art. 415 k.c.). W takiej sytuacji
osoba poszkodowana (a w przypadku $mierci pasazera — jego osoby bliskie) musi udowodnié¢,
ze do zdarzenia powodujacego szkode doszlo z winy przewoznika. Poniewaz odpowiedzialno$é
kontraktowa wynikajaca z art. 471 i n. k.c. opiera sie wedlug dominujacego pogladu nauki na
zasadzie winy domniemanej, w pewnych przypadkach korzystniejsze dla poszkodowanego
z punktu widzenia rozkladu ci¢zaru dowodu winy bedzie skorzystanie z rezimu kontraktowego.
W pozostaltym jednak zakresie (tj. form i zakresu wynagrodzenia szkody, terminéw przedaw-
nienia) podstawa deliktowa odpowiedzialno$ci daje korzystniejszg pozycje osobie poszkodo-
wanej. Poniewaz przyjmuje sie, Ze przepis o zbiegu podstaw odpowiedzialno$ci nie umozliwia
»mieszania” rozwigzan z réznych reziméw, musi by¢ dokonany jednoznaczny wybér podstawy
odpowiedzialnosci (zob. Zoll, 2010, s. 97-103). Wybdr opiera¢ si¢ winien na analizie korzystnosci
regulacji w zakresie wszystkich mozliwych kwestii (tj. zakresu odpowiedzialnosci i przyczyn
zwalniajacych od niej, ciezaru dowodu, form i zakresu odszkodowania, terminéw przedawnienia,
wymogoéw zwigzanych z dochodzeniem roszczen).
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W odniesieniu do przewoznikéw postugujacych sie zwierzetami (np. dorozkarzy) podstawa
odpowiedzialnoéci moze by¢ takze przepis art. 431 k.c. przewidujacy odpowiedzialnos$¢ za szkode
wyrzadzong przez zwierze, oparta na zasadzie winy domniemanej. Ponadto przepis przewiduje
takze mozliwos¢ zadania odszkodowania w sytuacji braku winy osoby postugujacej si¢ zwierze-
ciem, jesli z okoliczno$ci, a zwlaszcza z poréwnania stanu majgtkowego poszkodowanego i tej
osoby wynika, Ze wymagaja tego zasady wspdtzycia spolecznego.

Nie jest takze prowadzacym przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za pomoca sit przyrody ani
tez posiadaczem pojazdu mechanicznego przewoznik, ktéry nie posiada srodkéw transportu
i faktycznie nie wykonuje przewozéw, a powierza wykonanie zawartych przez siebie uméw prze-
wozu innym podmiotom (przewoznikom faktycznym). Odpowiedzialno$¢ takiego przewoznika
(zwanego przewoznikiem umownym) za Zycie i zdrowie pasazera musi by¢ oceniana w prawie
polskim na podstawie ogélnych zasad odpowiedzialno$ci kontraktowej (art. 471 i n. k.c.) lub
deliktowej (art. 415 k.c.). Oparcie roszczen na podstawach deliktowych jest o tyle ryzykowne, ze
moze sie on uwolni¢ od odpowiedzialnosci, wykazujac, ze powierzyl wykonanie czynnosci profe-
sjonaliécie (art. 429 k.c.). Natomiast wedlug rezimu kontraktowego za dziatania lub zaniechania
przewoznika podwykonawcy przewoznik, o ktérym mowa, ponosi odpowiedzialnos¢ tak jak za
swoje wlasne czyny (art. 474 k.c., art. 5 pr. przew.).

Konwencje miedzynarodowe reguluja odpowiedzialno$¢ przewoznika za zycie i zdrowie,
abstrahujac od pojecia ruchu pojazdu i faktu posiadania pojazdu. Konwencja CIV stanowi
o $mierci, zranieniu lub wszelkim innym naruszeniu fizycznego lub umystowego stanu zdrowia
podrdznego, spowodowanym w wyniku wypadku zwigzanego z ruchem kolejowym. Konwencja
zawiera jednoczes$nie doprecyzowanie, ze chodzi o wypadek powstaly podczas przebywania
podrdznego w wagonie albo przy wsiadaniu lub wysiadaniu z wagonu, niezaleznie od infrastruk-
tury, z ktérej podrézny korzystat (art. 26 § 1 CIV). Takie ujecie zagadnienia wskazuje jednoznacz-
nie, ze wypadek, o ktérym mowa, nie moze by¢ utozsamiany z wypadkiem komunikacyjnym
(kolejowym) w $cistym tego stowa znaczeniu. Pojecie ruchu kolejowego uzyte w przepisie musi
by¢ rozumiane szeroko, to jest jako ruch calego przedsiebiorstwa kolejowego, a nie fizyczny ruch
pociagu. Wypadkiem w rozumieniu tego przepisu moze by¢ zatem na przyklad potkniecie si¢
pasazera o stopien wagonu podczas postoju pociagu. Takie szerokie rozumienie pojecia ruchu
przedsiebiorstwa wystepuje takze w art. 435 k.c. (zob. Smieja, 2009, s. 561).

Na gruncie konwencji montrealskiej odpowiedzialno$¢ za uszkodzenie ciala, rozstréj zdrowia
badz $mier¢ pasazera zachodzi wéwczas, gdy wypadek zaistnial na poktadzie statku powietrz-
nego lub podczas wszelkich czynno$ci zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem. Konwencja
odwoluje sie do wypadku rozumianego analogicznie, jak to ma miejsce w przypadku transportu
kolejowego.

Pojecie wypadku, a konkretnie wypadku zeglugowego, wystepuje takze na gruncie konwencji
atenskiej. Zakres tego pojecia zostal jednak ograniczony do konkretnych sytuacji, a mianowicie
rozbicia si¢ statku, jego wywrécenia, zderzenia lub wejscia na mielizne, wybuchu lub pozaru
statku. Tak rozumiany wypadek zeglugowy nie jest jednak warunkiem odpowiedzialnosci
przewoznika z omawianego tytulu w ogéle, a przestanka zaostrzonej odpowiedzialnosci (na
zasadzie winy domniemanej wedlug pierwotnego tekstu konwencji i na zasadzie ryzyka wedtug
protokotu z 2002 roku w odniesieniu do szkody nieprzekraczajacej 250 000 SDR i zasady winy
domniemanej w odniesieniu do szkody przekraczajacej ta kwote). We wszystkich innych przy-
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padkach, to znaczy gdy szkoda nie jest konsekwencja wymienionego wypadku zeglugowego,
a innego zdarzenia (np. upadek z trapu czy ze schodéw pomiedzy pokladami, zmycie pasazera
z poktadu), przestanka odpowiedzialnosci jest wina przewoznika, ktéra nalezy udowodni¢ (por.
Dragun-Gertner, Peplowska-Dabrowska, 2017, s. 90-91).

ZASADA ODPOWIEDZIALNOSCI; PRZYCZYNY ZWALNIAJACE

Oparcie odpowiedzialnosci na przepisach art. 435 i 436 k.c. tworzy korzystna dla pasazera sy-
tuacje co do zakresu odpowiedzialnosci. Jest to bowiem odpowiedzialno$¢ niezalezna od winy,
obejmujgca takze sytuacje przypadkowe (tzn. przez nikogo niezawinione). Zakres odpowiedzial-
nosci wobec pasazera, wyznaczony enumeratywnie wymienionymi przyczynami zwalniajacymi
od odpowiedzialnosci, jest w przypadku zastosowania obu przepiséw jednakowy. Przewoznik
odpowiada za wszelkie szkody pozostajace w adekwatnym zwiazku przyczynowym z ruchem
przedsiebiorstwa lub pojazdu, chyba ze udowodni, ze szkoda nastgpila wskutek sity wyzszej
albo wylacznej winy poszkodowanego lub osoby trzeciej. Sposéb rozumienia tych przestanek
zwalniajgcych jest przedmiotem kontrowersji (szerzej (Smieja, 2009, s. 563-577).

Podobnie kwestia zakresu odpowiedzialnosci za zycie i zdrowie sformutowana zostata w prze-
pisach CIV. Postanowienie art. 26 § 2 tej konwencji takze w sposéb enumeratywny wymienia
okolicznosci zwalniajace przewoznika od odpowiedzialnosci, a zakres poszczegélnych przyczyn
zwalniajacych w duzej mierze pokrywa si¢ z przyczynami egzoneracyjnymi, wymienionymi
w art. 436 k.c. Zostaly one sformutowane w sposéb nastepujacy:

a) wypadek zostal spowodowany przez okolicznosci zewnetrzne w stosunku do ruchu
kolejowego, ktorych przewoznik mimo zastosowania niezbednej w powstalej sytuacji
starannoéci nie moég! unikna¢ ani ktérych skutkom nie mégt zapobiec;

b) wypadek nastapil z winy podréznego;

c) wypadek zostal spowodowany zachowaniem si¢ osoby trzeciej oraz jezeli przewoznik
mimo zastosowania nakazanej sytuacjg staranno$ci nie moégl unikna¢ takiego zacho-
wania si¢ i ktérego skutkom nie mégl zapobiec; nie uwaza si¢ za osobe trzecig innego
przedsiebiorstwa korzystajacego z tej samej infrastruktury; prawo do regresu pozostaje
nienaruszone.

W poréwnaniu do przyczyn egzoneracyjnych, wynikajacych z art. 435 k.c., odpowiedzialnos¢
przewoznika z art. 26 CIV jest si¢ nieco lagodniejsza. Decyduje o tym w pierwszej kolejno$ci
sposéb sformulowania pierwszej z wymienionych okolicznoéci zwalniajacej, ktorej zakres jest
szerszy w stosunku do zakresu pojecia sity wyzszej (przynajmniej w rozumieniu polskiej nauki
prawa i orzecznictwa; szerzej: Smieja, 2009, s. 563-577 oraz powolane tam literatura i orzecz-
nictwo). Mowa tu bowiem o nakazanej sytuacja starannosci, a nie najwyzszej starannosci, jak
sie przyjmuje przy wyktadni pojecia vis maior (zob. Ambrozuk, Wesotowski, 2004, s. 125-137).
Ponadto zwalnia przewoznika od odpowiedzialnosci kazde zachowanie osoby trzeciej powodu-
jace szkode, cho¢by nie bylo zawinione. Kwestia nie jest jednak oczywista wobec kontrowersji,
jakie budzi w doktrynie i literaturze rozumienie pojecia ,wylaczna wina” uzytego w art. 435 k.c.
(zob. Smieja, 2009, s. 570574 oraz powotane tam literatura i orzecznictwo). Konwencja nakazuje
przy tym expressis verbis badanie okolicznosci, czy przewoznik mégt unikng¢ takiego zachowania
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osoby trzeciej i czy mogt zapobiec jego skutkom. Wydaje si¢ jednak, ze zwazywszy na istnienie po
stronie przewoznika obowigzku pieczy nad pasazerami, przy stosowaniu przyczyny zwalniajacej
zart. 435§ 1k.c., okreslonej jako wylaczna wina osoby trzeciej, ten aspekt zachowania przewoz-
nika réwniez jest aktualny na gruncie prawa wewnetrznego. Jego uwzglednienie nastepowaé
powinno przy badaniu przestanki wylaczno$ci zachowania (winy) osoby trzecie;j.

Nie nalezy natomiast dopatrywac sie istotnej réznicy wynikajacej stad, ze wart. 435 k.c. mowa jest
o wylacznej winie poszkodowanego, podczas gdy analogicznie sformulowana przyczyna zwalniajaca
zawarta w art. 26 § 2 CIV o wylacznoéci winy pasazera nie wspomina. Nie oznacza to bowiem wyla-
czenia odpowiedzialnosci przewoznika w sytuacji, gdy pasazer jedynie przyczynit si¢ do wyrzadzenia
szkody. W takim wypadku odszkodowanie moze by¢ pomniejszone na ogoélnych zasadach. Inaczej
natomiast rzecz sie przedstawia w odniesieniu do sytuacji, w ktorej szkoda jest spowodowana zaréw-
no okolicznoéciami objetymi zakresem odpowiedzialnosci przewoznika, jak i zachowaniem osoby
trzeciej. Do przypadku takiego odnosi si¢ postanowienie art. 26 § 3 CIV, ktory stanowi, ze jezeli
wypadek zostal spowodowany zachowaniem si¢ osoby trzeciej i jezeli pomimo tego odpowiedzial-
noé¢ przewoznika nie jest catkowicie wyltaczona, zgodnie z § 2 lit. ¢ wymienionego przepisu, ponosi
on petng odpowiedzialno$¢ w zakresie przepiséw CIV i bez uszczerbku dla swojego ewentualnego
prawa regresu. Oznacza to, ze poszkodowany pasazer moze dochodzi¢ pelnego odszkodowania od
przewoznika, tak jakby byt on wylacznie odpowiedzialny za szkode. Sam przewoznik natomiast po
wyplaceniu odszkodowania poszkodowanemu moze dochodzi¢ w drodze regresu czesci poniesionego
odszkodowania. Konwencja nie zawiera jednak w tym zakresie zadnych szczegdtowych rozwiazan.

Inaczej kwestia zakresu odpowiedzialno$ci przewoznika za zycie i zdrowie zostala unormo-
wana w przepisach konwencji montrealskiej. Konwencja przyjela przy tym rozne rozwigzania
w odniesieniu do szkod, ktérych wysoko$¢ nie przewyzsza 100 000 SDR na kazdego pasazera oraz
wobec szkdd wyzszych. W pierwszym przypadku odpowiedzialno$¢ za $mier¢, uszkodzenie ciata
lub wywolanie rozstroju zdrowia pasazera jest odpowiedzialnoscig zblizong do odpowiedzialno-
$ci absolutnej. W mysl art. 21 ust. 1 tej konwencji przewoznik nie moze wylaczy¢ ani ograniczy¢
swojej odpowiedzialno$ci. Nie dotyczy to jednak sytuacji okreslonej w art. 20, zgodnie z ktérym
przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnos$ci, gdy udowodni, ze szkode spowodowalo
niewlasciwe dziatanie lub zaniechanie pasazera, osoby dochodzacej odszkodowania lub osoby, od
ktérej wywodzi ona swoje prawa. Natomiast w zakresie, w jakim szkody, o ktérych mowa, prze-
wyzszaja 100 000 SDR na kazdego pasazera, przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ na zasadzie
winy. Przewoznik lotniczy nie ponosi bowiem odpowiedzialnosci, jezeli udowodni, ze:

a) szkody nie spowodowalo niedbalstwo albo inne niewlasciwe dziatanie lub zaniechanie

przewoznika albo oséb za niego dziatajacych albo

b) szkoda taka zostala spowodowana wylacznie niedbalstwem albo innym niewlasciwym

dzialaniem lub zaniechaniem osoby trzeciej.

Na dobra sprawe druga z wymienionych przyczyn zwalniajacych jest zbedna. Jest bowiem
oczywiste, ze wypelnienie znamion tej sytuacji jest rOwnoznaczne z zaistnieniem pierwszej
przyczyny zwalniajace;j.

W poréwnaniu do zakresu odpowiedzialno$ci przewoznika wedlug prawa polskiego i kon-
wencji kolejowej przewoznik lotniczy nie ponosi odpowiedzialnoéci miedzy innymi za szkody
przypadkowe, niespowodowane przez niego lub osoby za niego dzialajace. Jest to zatem znaczne
zlagodzenie zasad odpowiedzialnosci.
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Z kolei w prawie morskim, wedlug konwencji ateniskiej z 1974 roku, zmienionej protokotem
z 1996 roku, przewoznik odpowiada za szkody na osobie pasazera zaistniate w czasie przewozu
na zasadzie winy. Calo$¢ ryzyk szkéd przypadkowych (przez nikogo niezawinionych) konwencja
naklada zatem na pasazera. Wina przewoznika jest domniemywana w $cisle okreslonych sytu-
acjach, a mianowicie: rozbicia si¢ statku, zderzenia, wej$cia na mielizn¢, wybuchu lub pozaru
albo wadliwosci statku. Domniemanie to ma charakter zwykly, co oznacza, ze przewoznik moze
je obali¢, udowodniajac brak swojej winy. Protokoé? z 2002 roku do konwengji atenskiej znaczaco
poprawit sytuacje pasazera, cho¢ trudno tu méwic o jej zréwnaniu z sytuacja pasazeréw innych
galezi transportu. Protoké! ten wprowadzil bowiem trzy rézne zasady odpowiedzialnosci za zycie
i zdrowie pasazera, w zaleznosci od tego, w jakich okolicznosciach doszlo do powstania szkody
oraz od jej wysoko$ci. I tak, obiektywna, niezalezng od winy odpowiedzialno$¢ przewoznika pro-
tokot z 2002 roku przewiduje w sytuacji, gdy szkoda zaistniata w wyniku wypadku zeglugowego
(rozbicia sig statku, zderzenia, wej$cia na mielizne, wybuchu lub pozaru albo wadliwo$ci statku);
nie przekracza ona 250 000 SDR. W sytuacji, gdy szkoda przekracza tg kwote, ale powstata na
skutek wyzej rozumianego wypadku zeglugowego, przewoznik odpowiada na zasadzie winy
domniemanej. We wszystkich innych sytuacjach wymagany jest dowdd winy przewoznika (zob.
Dragun-Gertner, 2017, s. 667).

Niewatpliwie rozwigzania przyjete w prawie morskim sa dla przewoznika najmniej korzystne
w poréwnaniu do innych analogicznych regulacji. Przyjmuje sie przy tym, ze postanowienia
konwencji miedzynarodowych regulujace odpowiedzialno$¢ za zycie i zdrowie wprowadzaja
jednolita (unitarna) podstawe odpowiedzialnosci przewoznika (zob. Zuzewicz-Wiewiérowska,
2013, s. 187; Dragun-Gertner, 2017, s. 668). Oznacza to, ze nie jest mozliwe odwotywanie si¢
do przepiséw Kodeksu cywilnego regulujacych odpowiedzialnos$¢ na zasadzie ryzyka oséb pro-
wadzacych przedsigbiorstwa wprawiane w ruch za pomoca sit przyrody (art. 435 k.c.; dotyczy
to tez posiadaczy pojazdéw mechanicznych - 436 k.c.), cho¢, przewoznika morskiego mozna
uznac za osobe¢ prowadzacg takie przedsiebiorstwo. Ma to szczeg6lne znaczenie na gruncie prawa
morskiego, gdzie zasada odpowiedzialnosci przewoznika w sposob ewidentny odbiega od zasady
przyjetej dla powyzszych podmiotdw.

RODZAJE SZKOD PODLEGAJACYCH WYROWNANIU

Wedlug przepiséw kodeksu cywilnego szkody na osobie pasazera mogg przybra¢ postaé uszko-
dzenia ciala lub rozstroju zdrowia, w rezultacie ktorych moze takze nastgpi¢ $émieré pasazera.
W gre wchodzg zaréwno konsekwencje majatkowe wspomnianych postaci szkdd na osobie, jak
i konsekwencje niemajatkowe w postaci tak zwanej krzywdy, przybierajacej postaé bdlu fizyczne-
go lub psychicznego. W przypadku uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia z roszczeniami moga
wystepowal wylacznie osoby bezposrednio poszkodowane.

Kodeks cywilny wigze z uszkodzeniem ciala i rozstrojem zdrowia identyczne konsekwencje
odszkodowawcze. Oba rodzg obowigzek naprawienia szkody poprzez zwrot wszelkich wyniklych
z tego kosztow (leczenia i rehabilitacji, zakupu lekdw, srodkéw opatrunkowych, protez, kosztow
dojazdu do lekarza lub na rehabilitacje, kosztéw nauki nowego zawodu). Na zgdanie poszkodo-
wanego zobowigzany do naprawienia szkody powinien wylozy¢ z géry sume potrzebng na koszty
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leczenia, a jezeli poszkodowany stat si¢ inwalidg - takze sume potrzebng na koszty przygotowa-
nia do innego zawodu (art. 444 § 1 k.c.). Jezeli poszkodowany utracit catkowicie lub cze$ciowo
zdolno$¢ do pracy zarobkowej albo jezeli zwiekszyly sie jego potrzeby lub zmniejszyly szanse
powodzenia na przyszto$¢, moze on zada¢ od zobowigzanego do naprawienia szkody odpowied-
niej renty. Jezeli w chwili wydania wyroku szkody nie da si¢ dokltadnie ustali¢, poszkodowanemu
moze by¢ przyznana renta tymczasowa (art. 444 § 3 k.c.). Niezaleznie od tego uszkodzenie ciata
i rozstrdj zdrowia stanowia podstawe do zasadzenia zado$¢uczynienia pieni¢znego za doznang
krzywde (art. 445§ 1 k.c.). Do niedawna w prawie polskim wyznawana byta zasada, w mysél ktérej
uszkodzenie ciala lub rozstréj zdrowia rodzily roszczenia odszkodowawcze wylacznie po stronie
osoby bezposrednio poszkodowanej. Osoby bliskie nie mogly wystepowa¢ z takimi roszczeniami
w swoim imieniu. Obecnie jednak przebija si¢ idea wynagradzania takze szkdd, w tym krzywdy
réwniez osobom najblizszym osoby bezposrednio poszkodowanej. Przykladem takiej tendencji
jest uchwata skladu 7 sedziéw Sadu Najwyzszego z 27 marca 2018 r., III CZP 60/17, w ktdrej Sad
ten stwierdzil, Ze mozna przyzna¢ zado$¢uczynienie za krzywde osobom najblizszym poszko-
dowanego, ktéry na skutek czynu niedozwolonego doznat cigzkiego i trwaltego uszczerbku na
zdrowiu.

W przypadku $mierci pasazera osobami poszkodowanymi sg osoby mu bliskie. Kodeks cywil-
ny nakazuje w pierwszej kolejnosci zwrdci¢ koszty leczenia i pogrzebu osobie, ktdra je poniosta
(art. 446 § 1 k.c.). Osoby, wzgledem ktorych cigzyl na zmartym ustawowy obowiazek alimenta-
cyjny, moga zada¢ renty obliczonej stosownie do potrzeb poszkodowanego oraz do mozliwosci
zarobkowych i majgtkowych zmarlego przez czas prawdopodobnego trwania obowigzku alimen-
tacyjnego. Takiej samej renty moga zadac takze inne osoby bliskie, ktérym zmarty dobrowolnie
i stale dostarczal srodkéw utrzymania, jezeli z okoliczno$ci wynika, ze wymagaja tego zasady
wspotzycia spolecznego (art. 446 § 2 k.c.). Osobom najblizszym sad moze ponadto przyznaé
»stosowne odszkodowanie”, jezeli wskutek $mierci pasazera nastapilo ,,znaczne pogorszenie ich
sytuacji zyciowej”. Nalezy przyjaé, ze chodzi tu o trudno uchwytne szkody majatkowe, takze po-
legajace na utracie spodziewanej pomocy w przyszlosci od osoby, ktéra zmarta (zob. Smieja, 2009,
s. 735). Najblizszym czlonkom rodziny zmarlego sad moze réwniez przyznaé zado$éuczynienie
pieniezne za doznang krzywde (art. 446 § 3 k.c.).

Konwencja CIV kwestie rodzaju szkdd podlegajacych wyréwnaniu normuje w ten sposéb,
ze sama stanowi podstawe do zasadzenia odszkodowania pokrywajacego szkody o charakterze
majatkowym (koszty leczenia, przewozu, utrata zarobkéw, wydatki wynikajace ze zwigkszenia sie
potrzeb poszkodowanego pasazera, koszty pogrzebu, §wiadczenia alimentacyjne wobec 0séb, co
do ktérych na zmartym podréznym cigzyt ustawowy obowiagzek w tym zakresie) — art. 27128 CIV.
W zakresie pozostalych szkod (pod ktérym to pojeciem nalezy rozumieé takze krzywde) CIV
odsylaja do prawa krajowego, majacego zastosowanie w sprawie (art. 29). To samo dotyczy ewen-
tualnego zasadzenia odszkodowania w formie renty (art. 30 § 1).

Konwencja montrealska nie okresla rodzaju szkdd bedacych konsekwencja $§mierci, uszko-
dzenia ciala lub rozstroju zdrowia. Kwestia ta jest przedmiotem dyskusji i zréznicowanego
orzecznictwa w poszczegdlnych panstwach. W orzecznictwie szczegélnie sporne jest zagadnienie
mozliwosci uzyskania zado§¢uczynienia za krzywde. Dominuje poglad, ze na gruncie konwencji
montrealskiej mozliwo$¢ taka ma miejsce, ale wylacznie w sytuacji, gdy krzywda jest spowodo-
wana szkodag fizyczng (zob. Konert, 2010, s. 104-108).



Odpowiedzialnos¢ za utrate zycia i zdrowia podréznego

Podobnie kwestia rodzaju szkdd bedacych konsekwencja uszkodzenia ciata, rozstroju zdrowia
i émierci nie jest unormowana w konwencji ateniskiej. Kwestia winna by¢ zatem rozstrzygana na
podstawie przepiséw prawa krajowego, wlasciwego dla danej umowy przewozu.

Szczatkowa regulacje w tym zakresie zawiera natomiast art. 7 rozporzadzenia nr 181/2011 (au-
tobusowego). Przepis ten okresla, Ze odszkodowania w przypadku $mierci powinno obejmowaé
réwniez ,,uzasadnione wydatki pogrzebowe”, a takze okreéla minimalny krag oséb uprawnionych
obejmujacy osoby, do ktérych utrzymania pasazer byl lub bytby prawnie zobowigzany.

USTALENIE WYSOKOSCI 0DSZKODOWANIA

Przepisy polskiego prawa nie przewiduja ograniczen wysokosci odszkodowania naleznego z tytu-
tu szkéd na osobie. Obowigzuje zatem zasada pelnego odszkodowania (art. 361 § 2 k.c.). Zasada ta
wprost moze by¢ odnoszona do szkdd o charakterze majatkowym. Jedli chodzi o wynagrodzenie
krzywdy, wyrazajacej si¢ w bolu fizycznym, spowodowanej uszkodzeniem ciala lub rozstrojem
zdrowia, lub bélem psychicznym, bedacym konsekwencja wymienionych postaci szkdd, a takze
$mierci osoby bliskiej, trudno jest méwi¢ o pelnym odszkodowaniu, gdyz krzywda z natury
swojej nie jest wymierzalna w pienigdzu. Mozliwo$¢ przyznania zado§¢uczynienia jest niezalezna
od réwnoczesnego wystapienia szkody majatkowe;.

Zado$¢uczynienie pelni przede wszystkim funkcje kompensacyjna, sprowadzajacg si¢ do
udzielenia pewnej dozy zadowolenia réwnowazacego ujemne przezycia. Powinno zatem odpo-
wiada¢ wszystkim cierpieniom fizycznym i psychicznym, takze tym, ktére zapewne wystapia
w przyszlosci. Przy ustaleniu odpowiedniej sumy nalezy braé¢ pod uwage catoksztalt okolicznosci
danego wypadku majacych wplyw na rozmiar doznanej krzywdy (np. charakter, stopien nasilenia
i czas trwania cierpien fizycznych i psychicznych, indywidualne cechy pokrzywdzonego, w tym
jego wiek, zdolno$¢ powrotu do réwnowagi psychicznej, stres i niewygody zwigzane z operacja-
mi i innymi zabiegami medycznymi, trwalos¢ skutkéw naruszenia, poziom dotychczasowego
zycia, rzutujacy na rodzaj wydatkéw konsumpcyjnych minimalizujacych doznane cierpienia,
przyczynienie sie pokrzywdzonego do powstania szkody badz jej zwigkszenia). Przyjmuje sie, ze
wysokos¢ zado§¢uczynienia musi odpowiadaé aktualnym warunkom i przecigtnej stopie zycio-
wej spoleczenistwa (por. Smieja, 2009, s. 713-717). Nie moze zatem dziwi¢ tendencja wzrostowa
w zakresie wysoko$ci zado$¢uczynienia. Z zasady sprawiedliwoéci i réwnego traktowania wobec
prawa wynika postulat zasgdzania zado$¢uczynienia w kwotach nieodbiegajacych zasadniczo od
sum pienie¢znych przyznawanych w podobnych sytuacjach przez inne sady.

Podobnie jak w prawie polskim brak jest limitéw wysokosci odszkodowania za szkody na
osobie w CIV. Stanowig one jedynie, ze w przypadku, gdy wlasciwe prawo krajowe przewiduje
gorng granice wysokosci odszkodowania z tego tytultu o nizszej wysokosci niz 175 000 SDR, przy
ustalaniu odszkodowania na podstawie CIV stosuje si¢ ta wlasnie granice zaréwno do jednora-
zowego odszkodowania, jak i renty (art. 30 § 2). Sytuacje prawna pasazeréw kolei wzmocnito
rozporzadzenie nr 1371/2007. Prawodawca unijny, bazujac na przepisach CIV (z ktorych wyciag
stanowi zalgcznik I do rozporzadzenia), przyznal osobie uprawnionej do odszkodowania z tytutu
szkdéd na osobie prawo do zaliczki, ktéra powinna by¢ wyplacona przez kolej niezwlocznie, nie
pdzniej jednak niz 15 dni od ustalenia tozsamosci tej osoby, w wysoko$ci niezbednej do zaspo-
kojenia biezacych potrzeb finansowych, proporcjonalnie do wysokosci poniesionej szkody.
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W migdzynarodowym transporcie autobusowym wobec braku konwencji miedzynarodowej
wiazacej Polske do ustalenia wysoko$ci odszkodowania stosuje si¢ wtasciwe prawo wewnetrzne.
W zakresie przewozow ,,unijnych” rozporzadzenie nr 181/2011 zastrzega, ze limit odszkodowania
przewidziany prawem wewnetrznym w przypadku $mierci lub obrazen pasazera nie moze by¢
nizszy niz 220 000 euro na pasazera. Rozporzadzenie nr 181/2011 nie przewiduje natomiast
zaliczki, ktérg nalezatoby wyplaci¢ pasazerowi lub innej osobie uprawnionej w razie wypadku.
Przewoznik musi jednak zapewni¢ pasazerowi — o ile zachodzi taka konieczno$¢ - zywnosc¢,
ubidr, transport, pierwsza pomoc, zakwaterowanie, ktdrego koszt moze ograniczy¢ do 80 euro
za noc, przez maksymalnie 2 noce.

Takze w przypadku przewozdéw lotniczych na gruncie konwencji montrealskiej brak jest limitu
wysokosci odszkodowania naleznego za szkodg na osobie. Istniejace limity we wcze$niejszej kon-
wencji warszawskiej, a takze w innych przepisach prawa czy zawieranych umowach w odniesieniu
do przewozoéw ,,unijnych” zostaly zniesione juz rozporzadzeniem nr 2027/97. Wprowadzono tak-
ze obowiazek szybkiej wyplaty zaliczki, to jest w terminie 15 dni od ustalenia tozsamoséci osoby
fizycznej uprawnionej do odszkodowania. Przyjeto zasade, ze wysokos¢ zaliczki powinna by¢
adekwatna dla pokrycia natychmiastowych potrzeb ekonomicznych w stopniu proporcjonalnym
do cierpien, na jakie osoba uprawniona zostala narazona. Zaliczka w przypadku $mierci pasa-
zera po zmianie dokonanej rozporzadzeniem nr 889/2002 nie moze by¢ nizsza niz 16 000 SDR
na pasazera.

Limity wysokosci odszkodowania obowigzuja natomiast w transporcie morskim. Konwencja
ateniska (1974) przewiduje gorng granice odpowiedzialno$ci z omawianego tytulu na poziomie
46 666 SDR w odniesieniu do jednego pasazera za przewdz. Rozporzadzeniem nr 392/2009 doko-
nano jednak inkorporacji do prawa unijnego norm miedzynarodowych, zawartych w konwencji
atenskiej w brzmieniu nadanym jej nieobowigzujacym jeszcze wéwczas protokoltem z 2002 roku
(zalacznik I do rozporzadzenia), uzupelniajac jednoczeénie te regulacje o zastrzezenia i wytyczne
IMO, dotyczace konwencji atenskiej z 19 pazdziernika 2006 roku (zalacznik II do rozporzadze-
nia). Zmiany te nazywane sg niekiedy rewolucyjnymi (Kozinski, 2010, s. 23). W konsekwencji
limity odszkodowania podwyzszono w stosunku do pierwotnej tresci konwencji ateniskiej.
W przypadku szkody wynikajacej ze $mierci pasazera lub szkody na jego osobie spowodowanej
wypadkiem zeglugowym limit ten wynosi 250 000 SDR wobec jednego pasazera, w innych
sytuacjach - 400 000 SDR.

Ponadto w przypadku $mierci pasazera lub innej szkody na jego osobie wskutek wypadku
statku na przewoznika wykonujacego w caloscilub w czedci faktyczny przewodz, podczas ktérego
doszlo do wypadku, nalozono obowigzek wyptaty zaliczki na pokrycie niecierpigcych zwloki
potrzeb finansowych proporcjonalnie do odniesionej szkody w terminie 15 dni od ustalenia
tozsamo$ci osoby uprawnionej do odszkodowania. W razie $mierci zaliczka musi wynosi¢ co
najmniej 21 000 euro.

PODSUMOWANIE

Wryrazone wczeéniej uwagi daja asumpt do sformutowania uwag dotyczacych potrzeby wprowa-
dzenia do polskiego prawa wewnetrznego przepiséw regulujacych odpowiedzialnoé¢ przewozni-
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ka z tytulu szkdd na osobie pasazera. Ustawodawca polski nie unormowat tej odpowiedzialnosci,
wychodzac z zalozenia, ze wystarczajaca podstawe dajg przepisy o czynach niedozwolonych,
zwlaszcza art. 435 1 436 k.c. Jak juz wspomniano, nie we wszystkich sytuacjach przepisy te maja
zastosowanie. Brak regulacji dotyczacej odpowiedzialno$ci przewoznika za zycie i zdrowie po-
drdznego ostabia zatem sytuacje prawng pasazera wobec przewoznika umownego. O ile nie budzi
watpliwosci odejscie od rygorystycznych zasad w przypadku przewoznikéw konnych czy innych
nieangazujacych pojazdéw mechanicznych, o tyle przewozy wykonywane z wykorzystaniem tych
ostatnich wymagaja rygorystycznych zasad odpowiedzialnosci, nawet jesli umowa przewozu
zawarta zostala przez podmiot niemajacy statusu prowadzacego przedsigbiorstwo wprawiane
w ruch za pomocg sil przyrody czy posiadacza pojazdu. Rozwazajac te pierwszg kwestie, nie
sposéb zapomnied, ze poza zakresem regulacji wynikajacych z konwencji miedzynarodowych
pozostaje transport komunalny oraz przewozy autobusowe, w ktorych wystepuje stosunkowo
wysoka wypadkowos¢. Brak tez regulacji tego rodzaju dla przewozéw w zegludze srédladowej
oraz dla niektérych przewozdéw kolejowych®. To niewatpliwie powoduje, Ze istnieje potrzeba
normowania problemu w prawie wewnetrznym. Miejscem takiej regulacji powinien by¢ Kodeks
cywilny w czesci regulujacej umowe przewozu (tytul XXV ksiegi trzeciej — Zobowigzania). Jesli
chodzi o ksztalt unormowania, to wzorcem moglyby by¢ tu postanowienia CIV, ktére zapewniaja
stopien ochrony pasazera zblizony do standardéw, jakie wynikajg z art. 435 k.c. Jednocze$nie
sposob sformulowania przestanek odpowiedzialnosci, jak i przyczyn zwalniajacych od niej, jest
bardziej adekwatny do sytuacji kontraktowej odpowiedzialnosci przewoznika. Chodzi miedzy
innymi o oderwanie od pojecia przedsiebiorstwa i jego ruchu oraz zastgpienie bardzo restryk-
cyjnego pojecia ,,sita wyzsza” formula opisowa, mogaca mie¢ realne zastosowanie w praktyce.
Nadanie odpowiedzialno$ci za zycie i zdrowie pasazera kontraktowego charakteru pozbawitoby
przewoznika umownego, niewykonujacego faktycznie przewozu, mozliwosci uwolnienia si¢
od odpowiedzialnosci zarzutem powierzenia wykonania umowy profesjonaliscie, mozliwego
w rezimie deliktowym. Z drugiej strony, istotne byloby okreslenie w przyszlej regulacji kregu
podmiotéw, na dzialania i zaniechania ktérych przewoznik nie méglby si¢ powotywac w stosun-
ku do pasazera (z zachowaniem jednak po jego stronie prawa regresu wobec takich oséb). Chodzi
tu przede wszystkim o podmioty, ktérych status jako pomocnikéw czy podwykonawcéw moze
budzi¢ watpliwoéci, a ktorych czyny powinny by¢ jednak objete ryzykiem przewoznika (dostaw-
cow pojazdéw, w tym wynajmujacych, serwisantéw pojazdéw dzialajacych czesto na zlecenie
innych podmiotéw niz przewoznik, operatoréw infrastruktury, z ktérej korzysta przewoznik,
ewentualnie innych uzytkownikéw tej infrastruktury). W zakresie rodzaju szkdéd podlegajacych
wynagrodzeniu wystarczajace byloby odestanie do przepiséw art. 444-447 i 449 k.c. Konieczne
natomiast byloby wprowadzenie zasady solidarnej odpowiedzialnosci przewoznika umownego
i przewoznika faktycznego za szkody wyrzadzone przez tego ostatniego oraz mozliwosci bez-
posredniego dochodzenia roszczen takze od przewoznika faktycznego. Niezbedne takze byloby
wprowadzenie odrebnego terminu przedawnienia roszczen z tytulu szkéd na osobie. Termin ten
nie powinien by¢ krétszy niz 3 lata od daty wypadku.

8 Odnosnie do zakresu zastosowania rozporzadzen unijnych zob. (Ambrozuk, 2014, s. 11-24).
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CARRIER’S LIABILITY FOR DEATH, PERSONAL IN JURY OR
HEALTH DISTURBANCE OF THE PASSENGER

ABSTRACT The article deals with the issue of liability of the carrier for death, personal injury or health disturbance
of the passenger in various transport sectors. The Author compares the Polish tort regulations with the
international provisions governing particular transport sectors, which are also applied in significant part
of domestic carriages. He also proposes to introduce the appropriate regulation to Polish law system, at the
same time stressing that the application of the existing tort regulations in many situations does not ensure
the sufficient level of protection for the passengers and their relatives. The regulations of CIV conventions
may be used as a model. The author also advocates the joint and several liability of the contracting carrier
and the performing carrier for the damage caused by the performing carrier, as well as the possibility to
pursue the claims directly from the performing carrier. In respect of the amount of the claims the referen-
ce to articles 444-447 and 449 of Polish Civil Code would be sufficient. It is also necessary to introduce the
regulations regarding the period of limitation for the claims based on the personal injury of the passenger.
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