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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Autorzy rozwazaja mozliwo$¢ dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego
w postaci prawidlowych relacji rodzinnych przez osoby najblizsze pasazera, ktéry doznat ciezkiego
uszkodzenia ciata. Mozliwo$¢ zadania takiego zado$¢uczynienia dopuscit Sad Najwyzszy w uchwa-
le 2 27 marca 2018 roku, ktéra zapadta na tle stanu faktycznego niedotyczacego przewozu, ale z po-
wolaniem przepisow o czynach niedozwolonych, ktore mogg dotyczy¢ odpowiedzialno$ci przewoz-
nika za zdrowie podréznego (wobec braku w prawie wewnetrznym regulacji szczeg6lnej dotyczacej
tej odpowiedzialnosci). Autorzy krytycznie oceniaja stanowisko Sadu Najwyzszego. Wskazuja, ze
istnieje ryzyko odnoszenia go do odpowiedzialnosci przewoznika w sytuacji, gdy oparta jest ona
wylacznie na przepisach Kodeksu cywilnego o czynach niedozwolonych. Ich zdaniem nie powinno
to mie¢ miejsca w tych sytuacjach, gdy podstawa odpowiedzialnosci sg przepisy konwencji miedzy-
narodowych i rozporzadzen unijnych, ktére odpowiedzialnoé¢ przewoznika za szkody na osobie
reguluja jako odpowiedzialnos¢ kontraktowa. Autorzy, wskazujac na nieadekwatnos$¢ stanowiska
Sadu Najwyzszego w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika, postuluja jej unormowanie
w prawie wewnetrznym, wzorem konwencji miedzynarodowych.

odpowiedzialno$¢ przewoznika, zado$¢uczynienie, uprawnienia najblizszych poszkodowanego
pasazera

Bezposrednig inspiracje do napisania niniejszego artykutu stanowila uchwala sktadu 7 sedziow
Sadu Najwyzszego z 27 marca 2018 roku (sygn. III CZP 60/17), w ktorej sad ten stwierdzil, ze moz-
na przyzna¢ zado$¢uczynienie za krzywde osobom najblizszym poszkodowanego, ktory na skutek
czynu niedozwolonego doznat ciezkiego i trwalego uszczerbku na zdrowiu.
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Powyzsza uchwata zostala podjeta w zwigzku z rozbiezno$ciami, jakie w ostatnim czasie
w orzecznictwie budzit problem bedacy jej przedmiotem'. Zapadta ona wprawdzie na gruncie stanu
faktycznego niezwigzanego z przewozem, niemniej jednak podstawg stanowiska zajetego przez Sad
Najwyzszy sa przepisy Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964) — w szczegdlnoéci art. 448 do-
tyczacego mozliwosci dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego — ktére moga
by¢ i sg stosowane takze w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za uszkodzenie ciata
czy rozstrdj zdrowia przy niektdérych przewozach krajowych. Kwestia dyskusyjna jest tez mozliwo$¢
ich zastosowania w odniesieniu do przewozéw regulowanych konwencjami miedzynarodowymi
obowiazujacymi w poszczegélnych galeziach transportu. Na mocy stosownych odestan zawartych
w prawie krajowym regulacje konwencyjne maja takze zastosowanie do niektérych przewozoéw kra-
jowych. Sa tez przedmiotem inkorporacji do prawa unijnego. Nie reguluja one jednak wszystkich
kwestii, jakie si¢ pojawiaja w zwigzku ze szkodg na osobie pasazera — powstaje wowczas problem
mozliwosci i zakresu stosowania prawa krajowego (do ktérego zreszta niekiedy same odsylaja).

Przedmiotem artykulu jest ocena pogladu wyrazonego przez Sad Najwyzszy, zwlaszcza w kon-
tekscie odniesienia go do odpowiedzialnosci przewoznika za utrate zdrowia przez pasazeréw. Kwe-
stia odpowiedzialno$ci przewoznika z omawianego tytulu opiera si¢ w obecnym stanie prawnym
na wielu przepisach pochodzacych z réznych korpuséw (unijnego, miedzynarodowego, krajowe-
g0). Ich wzajemne relacje nasuwaja pewne watpliwosci, m.in. w zakresie okreslenia podstawy od-
powiedzialno$ci przewoznika z omawianego tytulu (kontraktowa, deliktowa), co z kolei rzutuje na
rozstrzygniecie problemu postawionego w artykule.

PODSTAWY ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA ZA USZCZERBEK NA ZDROWIU PODROZNEGO

W polskim prawie wewnetrznym brakuje szczegdlnego unormowania odpowiedzialnosci za szko-
dy na osobie podrdznego. Problemu tego nie reguluja ani ramowe przepisy o umowie przewozu
zawarte w Kodeksie cywilnym (tytul XXV ksiegi trzeciej — Zobowiazania), majace zastosowanie
do przewozdéw nieuregulowanych w przepisach szczegdlnych, ani tez ustawa Prawo przewozowe
(dalej: pr. przew.; Ustawa, 1984), ktora zawiera przepisy szczegolne dla wszystkich galezi transpor-
tu za wyjatkiem transportu morskiego, lotniczego i konnego (art. 1 ust. 1 pr. przew.).

Powodem braku regulacji odpowiedzialnosci przewoznika za utrate Zycia i zdrowia podréznego
byto przekonanie, Ze naruszenie ww. dobr osobistych, niezaleznie od tego, czy do ich naruszenia
dochodzi przy wykonywaniu umowy, czy tez w innych okolicznosciach, stanowi czyn niedozwolo-
ny (delikt), a zawarte w Kodeksie cywilnym przepisy o czynach niedozwolonych, odnoszace sie do
réznych sytuacji szkod na osobie, w wystarczajacym stopniu chronig interesy poszkodowanych po-
dréznych (por. w szczegolnosci: Gorski, Dominiczak, 1987, s. 104-109; Szancilo, 2008, s. 267-268).
Podstawa odpowiedzialnosci przewoznika z tytutu szkéd na osobie podréznego sa bowiem z re-
guly przepisy o odpowiedzialno$ci prowadzacych przedsiebiorstwa wprawiane w ruch za pomoca
sit przyrody (art. 435 k.c.) lub przepisy o odpowiedzialnoéci posiadaczy pojazdéw mechanicznych
(art. 436 k.c.) przewidujace odpowiedzialno$¢ obiektywna, niezalezng od winy, od ktérej przewoz-

1 Negatywne stanowisko co do mozliwosci zasadzenia zados¢uczynienia w sytuacjach, o ktérych mowa, wynika
m.in. z nastepujacych orzeczen: (Orzeczenie, 2013; Orzeczenie, 2015; Orzeczenie, 2017). Z kolei za mozliwo$écia
zasadzenia zado$¢uczynienia opowiedziano si¢ m.in. w: (Wyrok, 2013; Wyrok, 2016; Wyrok, 2017).
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nik moze si¢ uwolni¢ wytacznie w sytuacji, gdy udowodni, ze szkoda wynikta z jednej z trzech oko-
licznosci egzoneracyjnych, a mianowicie: wskutek sily wyzszej, wylacznej winy poszkodowanego
lub wylacznej winy osoby trzeciej. Cho¢ sposéb rozumienia tych przyczyn zwalniajacych jest przed-
miotem kontrowersji (szerzej Smieja, 2009, s. 563-577), nie ma watpliwosci, ze pod wzgledem za-
kresu odpowiedzialno$ci omawiane przepisy zapewniaja podréznemu adekwatny stopient ochrony.

Przepisy o odpowiedzialno$ci deliktowej przewiduja takze do$¢ rozbudowang regulacje doty-
czaca form wynagrodzenia szkéd osobom poszkodowanym na ciele. Wedtug przepiséw Kodeksu
cywilnego szkody na osobie moga przybra¢ posta¢ uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia, w re-
zultacie ktérych moze tez nastapic¢ $mier¢ poszkodowanego. W gre wchodzg zaréwno konsekwen-
cje majatkowe wspomnianych szkdd na osobie, jak i niemajatkowe w postaci tzw. krzywdy przybie-
rajacej postaé bolu fizycznego lub psychicznego. Kodeks cywilny wigze identyczne konsekwencje
odszkodowawcze z uszkodzeniem ciata i rozstrojem zdrowia. Oba rodzaje uszczerbkéw rodza
obowigzek zwrotu wszelkich wyniklych z tego kosztéw (leczenia i rehabilitacji, zakupu lekéw,
$rodkéw opatrunkowych, protez, dojazdu do lekarza lub na rehabilitacje, nauki nowego zawodu).
Na zadanie poszkodowanego zobowigzany do naprawienia szkody powinien z géry wyltozy¢ sume
potrzebng na koszty leczenia, a jezeli poszkodowany stal si¢ inwalidg - takze sume potrzebng na
koszty przygotowania do innego zawodu (art. 444 § 1 k.c.). Jesli poszkodowany utracit catkowicie
lub czgs$ciowo zdolnoé¢ do pracy zarobkowej albo zwigkszyly sie jego potrzeby lub zmniejszyly
szanse powodzenia na przyszto$¢, moze on zadac¢ od zobowigzanego do naprawienia szkody odpo-
wiedniej renty. Jezeli w chwili wydania wyroku szkody nie da si¢ dokladnie ustali¢, poszkodowane-
mu moze by¢ przyznana renta tymczasowa (art. 444 § 2 i 3 k.c.). Niezaleznie od tego, uszkodzenie
ciala i rozstrdj zdrowia stanowig podstawe do zasadzenia na rzecz bezposrednio poszkodowanego
zado$¢uczynienia pieni¢znego za doznana krzywde (art. 445 § 1 k.c.).

W przypadku $mierci pasazera uprawnionymi do odszkodowania sg osoby mu bliskie. Kodeks
cywilny w pierwszej kolejno$ci nakazuje zwroci¢ koszty leczenia i pogrzebu osobie, ktéra je ponio-
sta (art. 446 § 1 k.c.). Osoby, wzgledem ktorych cigzyl na zmarlym ustawowy obowigzek alimen-
tacyjny, mogg zadac renty obliczonej stosownie do potrzeb poszkodowanego oraz do mozliwosci
zarobkowych i majatkowych zmarlego, przez czas prawdopodobnego trwania obowigzku alimen-
tacyjnego. Takiej samej renty moga zada¢ takze inne osoby bliskie, ktorym zmarty dobrowolnie
i stale dostarczat $rodkéw utrzymania, jezeli z okolicznosci wynika, ze wymagaja tego zasady
wspolzycia spolecznego (art. 446 § 2 k.c.). Osobom najblizszym sad moze ponadto przyznac ,,sto-
sowne odszkodowanie”, jesli wskutek $mierci pasazera nastgpito ,,znaczne pogorszenie ich sytuacji
zyciowej”. Nalezy przyjaé, ze chodzi tu o trudno uchwytne szkody majatkowe, takze polegajace
na utracie spodziewanej pomocy w przysztosci od osoby, ktéra zmarta (zob. Smieja, 2009, s. 735).
Najblizszym cztonkom rodziny zmarlego sad moze réwniez przyzna¢ zados¢uczynienie pieniezne
za doznang krzywde (art. 446 § 3 k.c.). Kodeks cywilny nie precyzuje, kto jest osoba najblizsza,
pozostawiajac te kwestie sadowi, ktory winien si¢ w tym zakresie kierowac nie tylko przestankami
formalnymi (faktem istnienia malzenstwa czy najnizszych stopni pokrewienstwa lub powinowac-
twa), lecz takze rzeczywistymi relacjami.

Réwniez kwestia przedawnienia roszczen unormowana jest w sposob korzystny dla poszko-
dowanego. W miejsce krotkiego, jednorocznego terminu przedawnienia roszczenn wynikajacych
z umowy przewozu osob (art. 778 k.c.) stosowany jest znacznie dluzszy i bardziej adekwatny dla
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roszczen z tytutu szkdd na osobie (ktorych konstatacja nastepuje zwykle w jakis czas po zdarzeniu
je powodujacym) termin z art. 442" k.c.

Problematyka odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie pasazera jest natomiast
przedmiotem regulacji zawartej w konwencjach miedzynarodowych obowiazujacych w poszcze-
golnych gateziach transportu” oraz w przepisach rozporzadzen wydanych przez Uni¢ Europejska
(dalej: UE)*. W przypadku niektorych typoéw przewozoéw postanowienia tych aktow prawnych od-
nosza sie takze do uméw o przewdz niewykraczajacy poza terytorium danego kraju (przewozéw
krajowych). Mianowicie na mocy art. 208 § 1 i 2 ustawy Prawo lotnicze (dalej: pr. lot.; Ustawa,
2002) przepisy konwencji lotniczej (Konwencji montrealskiej) znajdg zastosowanie w zakresie
odpowiedzialnoéci przewoznika réwniez do umowy krajowego przewozu lotniczego pasazerdw.
Z kolei na mocy art. 181 § 1 ustawy Kodeks morski (dalej: k.m.; Ustawa, 2001) odpowiedzialno$¢
przewoznika morskiego za szkody na osobie pasazera oraz za szkody w jego bagazu regulowana
jest postanowieniami Konwencji ateniskiej (1974) zmienionej Protokotem sporzgdzonym w Lon-
dynie dnia 19 listopada 1976 roku*.

Niezaleznie od odestan wynikajacych z prawa wewnetrznego zastosowanie przepiséw kon-
wencyjnych do przewozéw krajowych wynika z mocy rozporzadzen unijnych, ktére, generalnie
rzecz ujmujac, inkorporuja regulacje konwencyjne do prawa unijnego, modyfikuja je (np. poprzez
zwigkszenie wysokosci limitow odszkodowan) i uzupelniaja (np. obowiazek wyplaty zaliczek),
rozciagajac zakres ich zastosowania na przewozy o charakterze krajowym. Tak np. rozporzadzenie
1371/2007 reguluje odpowiedzialnoé¢ przedsiebiorstw kolejowych wobec pasazeréw oraz za ich
bagaz poprzez odestanie zawarte w art. 11 o nastepujacej tresci:

Z zastrzezeniem przepisow niniejszego rozdziatu i bez uszczerbku dla majacych zastosowanie przepisow
krajowych przyznajacych pasazerom prawo do odszkodowania, odpowiedzialno$¢ przedsigbiorstwa ko-
lejowego wobec pasazeréw oraz za ich bagaz regulowana jest przepisami rozdziatow I, IIT i IV tytulu IV
oraz tytulu VI i tytulu VII zalacznika I (Rozporzadzenie, 2007).

Wskazany w tym przepisie zalgcznik I do rozporzadzenia to wyciag z umowy miedzynaro-
dowego przewozu 0sdb kolejami (CIV). Tym samym zakres zastosowania przepiséw zawartych
w konwencji CIV dotyczacy odpowiedzialno$ci przewoznika zostal zréwnany z zakresem stosowa-
nia samego rozporzadzenia, ktére obejmuje m.in. przewozy krajowe na terytorium UE.

Podobnie rzecz wyglada na gruncie prawa morskiego. Pojawia sie tu jednak inny problem.
Rozporzadzenie nr 392/2009 inkorporuje postanowienia Konwencji atenskiej (1974) zmienionej
protokotem z 2002 roku, ktéry 15 grudnia 2011 roku zostal ratyfikowany przez UE, podczas gdy
Polska nie ratyfikowata jeszcze tego protokotu, a art. 181 k.m. § 1 k.m. odsyla do pierwotnej wer-

2 Chodzi o nastepujace konwencje miedzynarodowe: Konwencja COTIF (1980), w ktérej do przewozu oséb od-

nosi si¢ zalacznik A. Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego przewozu 0séb kolejami (CIV); dwie
konwencje lotnicze — warszawska (1929) i montrealska (1999) oraz Konwencje ateniska (1974). Do tej ostatniej,
w brzemieniu nadanym jej Protokolem z 2002 r., ktéry wszedl w zycie 23 kwietnia 2014 r., przystapita UE, na
podstawie dwoch decyzji Rady (Decyzja, 2011a; Decyzja, 2011b).

3 Odpowiedzialnosci za utrate zycia i zdrowia dotycza nastepujace rozporzadzenia: (Rozporzadzenie, 1997; Roz-
porzadzenie, 2007; Rozporzadzenie, 2009; Rozporzadzenie, 2010; Rozporzadzenie, 2011).

4 Nie dotyczy to jednak przewozow, o ktérych mowa w art. 2 zdaniu pierwszym Rozporzadzenia (2009; art. 181
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sji Konwencji ateniskiej zmienionej jedynie protokolem z 1976 roku. Prowadzi to do swoistego
dualizmu systemu odpowiedzialno$ci przewoznika (zob. Dragun-Gertner, Peptowska-Dgbrowska,
2017, s. 92-93; Kozinski, 2010, s. 22-23, 31). Nie ma to jednak znaczenia z punktu widzenia pro-
blemu bedacego przedmiotem niniejszego artykutu (ani pierwotna wersja Konwencji atenskiej, ani
tez protokot z 2002 roku nie daja podstaw do zagdania zado$¢uczynienia, o ktérym mowa).

Rozporzadzenia unijne nie okreslaja zreszta ani podstaw odpowiedzialnosci za szkody na oso-
bie pasazera, ani tez zasadniczo nie normujg form naprawienia szkody. Z punktu widzenia roz-
wazan bedacych przedmiotem niniejszego artykutu ich tre§¢ nie ma zatem wiekszego znaczenia.

Odestania do wskazanych konwencji miedzynarodowych powodujg, ze regulacje zawarte
w Kodeksie cywilnym sg wylaczng podstawa odpowiedzialnosci za szkody na osobie pasazera
w pozostatych galeziach transportu, nieobjetych konwencjami (w szczegdlnosci przy przewozach
autobusowych i autokarowych, w zegludze srédladowej, przy przewozach konnych, w transporcie
komunalnym, przewozach wyciagami). Majg tez zastosowanie do przewozéw krajowych naleza-
cych do galezi transportu, w ktérych obowiazuja konwencje migdzynarodowe, ale wylaczonych
spod rezimu rozporzadzen unijnych. Szczegétowe okreslenie zakresu zastosowania tych przepiséw
wymagaloby analizy zakresu zastosowania poszczegolnych rozporzadzen, co wykracza poza tres¢
artykutu. Tytutem przyktadu podajemy jedynie, zZe rozporzadzenie (2007) inkorporujace rozwia-
zania CIV w zakresie odpowiedzialnosci przewoznika nie ma zastosowania do przewozéw krajo-
wych kolejami waskotorowymi i metrem (Dabrowski, w druku).

Poszczegdlne konwencje miedzynarodowe w rézny sposob i w réznym stopniu reguluja odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika za szkody na osobie pasazera. Dotyczy to zwlaszcza okreslenia konse-
kwencji odszkodowawczych w przypadku szkéd na osobie pasazera i kregu oséb uprawnionych.
Zadna z obowigzujacych konwencji (to samo dotyczy rozporzadzen) nie daje ani pasazerowi, ani
tez tym bardziej jego bliskim prawa do zados¢uczynienia. Stanowig wylacznie o szkodach ma-
jatkowych. Konwencja CIV w zakresie innych szkdd niz wymienione w jej tresci (pod ktérym to
pojeciem mozna rozumie¢ takze krzywde) odsyla do prawa wewnetrznego (art. 29). Pozostale
konwencje kwestie przemilczajg. Juz sam fakt wynagrodzenia krzywdy pasazera budzi watpliwo-
$ci. Na gruncie prawa lotniczego zdaje si¢ dominowac¢ poglad, ze mozliwo$¢ taka ma miejsce, ale
wylacznie w sytuacji, gdy krzywda jest spowodowana szkoda fizyczng (Konert, 2010, s. 104-108).

Szczatkowa regulacje w zakresie rodzaju szkéd podlegajacych wynagrodzeniu i kregu oséb
uprawnionych zawiera natomiast rozporzadzenie dotyczace transportu autobusowego i autokaro-
wego, gdzie brak stosownej konwencji migdzynarodowej (Rozporzadzenie, 2011, art. 7). Oprdcz
okredlenia minimalnych limitéw wysoko$ci odszkodowania z tytutu szkéd na osobie, ktére mo-
glyby wynika¢ z prawa wewnetrznego (w prawie polskim limitéw takich brak), w przepisie tym
stwierdzono, ze odszkodowanie w przypadku $mierci powinno obejmowa¢ réwniez ,,uzasadnione
wydatki pogrzebowe”, a takze okre$lono minimalny krag oséb uprawnionych obejmujacy osoby;,
do ktorych utrzymania pasazer byt lub bytby prawnie zobowigzany. Zatem i z tego aktu nie wynika
konieczno$¢ wynagradzania krzywdy nawet pasazerowi, nie méwiac o osobach mu najblizszych.

KWESTIA UPRAWNIEN 0SOB NAJBLIZSZYCH POSZKODOWANEGO NA CIELE

W prawie polskim do niedawna bezdyskusyjnie przyjmowano, zgodnie z teorig tzw. bezpraw-
nosci wzglednej, ze z roszczeniami odszkodowawczymi moze wystepowaé wylacznie osoba bez-
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posrednio poszkodowana, tj. taka, ktérej dobra staly sie przedmiotem czynu niedozwolonego
(z nowszych opracowan zob. Baginska, 2016, s. 69-78; Kalinski, 2014, s. 7-23; Watachowska, 2014,
s. 385-407). Osoby poszkodowane posrednio moga natomiast zgdaé swiadczen odszkodowaw-
czych tylko wyjatkowo, w sytuacjach unormowanych wyraznie przepisami prawa. Taka regula-
cje zawieraja postanowienia art. 446 k.c., przewidujace mozliwo$¢ zadania przez osoby najblizsze
zmartego (bezposrednio poszkodowanego czynem niedozwolonym) $wiadczen odszkodowaw-
czych, w tym zados$¢uczynienia za doznang krzywde. Przyjecie powyzszej zasady powodowalo,
ze prawnie obojetne bylo np. cierpienie rodzicéw zwigzane z uszkodzeniem ciala czy rozstrojem
zdrowia ich dziecka (na gruncie takiego przypadku zapadla wymieniona na wstepie uchwata SN).

Powyzsza zasada nie jest wyrazona wprost w obowigzujacych przepisach. Wynika z rozumo-
wania a contrario z art. 446 k.c. W ostatnim czasie zasada ta jednak zostata w doktrynie zakwestio-
nowana (Lanckoronski, 2013, s. 252-270). Wskazuje sie, Ze rozumowanie a contrario z art. 446 k.c.
jest zbyt stabym argumentem dla przyjmowania powyzszej zasady, a prawo nie réznicuje mozli-
wosci dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego na podstawie art. 448 k.c.
od sposobu naruszenia. Istotne jest to, aby przedmiotem naruszenia byta wartos¢ scisle zwigzana
z osoba zadajaca zado$¢uczynienia. Jedynym ograniczeniem obowiazku odszkodowawczego jest
przyjeta na gruncie polskiego systemu prawa koncepcja adekwatnego (normalnego) zwigzku przy-
czynowego pomiedzy zdarzeniem sprawczym a szkodg podlegajaca wyréwnaniu.

Trzeba jednak przyznaé, ze zwolennicy wynagradzania krzywdy najblizszym osob, ktére do-
znaly cigzkiego uszkodzenia ciata czy rozstroju zdrowia, przewiduja taka mozliwo$¢ niezaleznie
od przetamania zasady, o ktérej mowa. Jako podstawe roszczen osob najblizszych poszkodowane-
go, ktéry doznat uszkodzenia ciafa lub rozstroju zdrowia, wskazuje si¢ przepis art. 448 k.c., ktérego
obecne brzmienie upowaznia do zadania zado$¢uczynienia pieni¢znego w przypadku naruszenia
kazdego dobra osobistego. Katalog dobr osobistych zawarty w art. 23 k.c. jest katalogiem otwartym,
aw zwigzku z tym w ostatnim czasie kreowane sa w doktrynie i orzecznictwie coraz to nowe dobra
osobiste.

Jednym z débr, o ktérych mowa, jest ,,szczegolna wiez rodzinna”. W orzecznictwie ujmowane
jest ono zresztg w rozny sposob, np. jako wigz emocjonalna taczaca osoby bliskie, prawo do zycia
w zwigzku matzenskim, szczegélna wiez rodzicéw z dzie¢mi itp. Jak zauwazyl jednak Sad Najwyz-
szy (Postanowienie, 2014), roznice w sposobie ujecia ww. dobra nie majg znaczenia merytoryczne-
go. Zostato ono sformulowane w ostatnich latach w orzecznictwie przy stosowaniu art. 446 § 4 k.c.
przewidujacego mozliwos$¢ zasadzenia zados¢uczynienia na rzecz oséb najblizszych zmarlego.
Wedlug koncepcji zaktadajacej istnienie takiego dobra zado$¢uczynienie to wynagradza zerwanie
wiezi, o ktérej mowa, w momencie $mierci poszkodowanego.

Do tego tez dobra odwoluja si¢ zwolennicy wynagradzania krzywdy, jakiej doznajg najblizsi
osoby, ktora doznata uszczerbku na zdrowiu (zob. w szczegdlnosci: Lanckoronski, 2013, s. 379-382;
Michatowska, 2017, s. 262-273; Nesterowicz, 2017, s. 342-344; Osajda, 2016, s. 73-86). Podkresla-
ja oni, ze w przypadku ciezkiego uszkodzenia ciata zaktdcenie wigzi rodzinnych w istocie prowadzi
do takiego naruszenia tej wiezi, ze jest ono zblizone do jej zerwania. Czyn zabroniony bedacy zré-
dlem szkody moze by¢ przy tym wymierzony jednoczesnie w dobro osobiste jednego podmiotu,
jakim jest jego zdrowie, i dobra osobiste innych podmiotéw, w postaci szczegolnej wiezi rodzinnej
(emocjonalnej), przystugujace osobom najblizszym tego pierwszego.
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OCENA STANOWISKA SADU NAJWYZSZEGO

Do pogladu wyrazonego przez Sad Najwyzszy (Uchwala, 2018) nalezy si¢ odnies¢ krytycznie.
Nie kwestionujac krzywdy (bdlu) najblizszych osoby, ktéra doznata ciezkiego uszkodzenia ciata
czy rozstroju zdrowia, zakwestionowa¢ nalezy podwazanie zasady wynagradzania szkdéd (w tym
krzywdy) wylacznie oséb bezposrednio poszkodowanych, a nadto istnienie dobra osobistego
w postaci wlasciwych relacji rodzinnych.

Co do pierwszej kwestii, okolicznos¢, ze zasada, o ktérej mowa, nie zostata expressis verbis wy-
razona w przepisach prawa, nie moze by¢ podstawa jej podwazania. Odrzucajac powyzsza zasade,
za zbyteczna nalezaloby uznacd regulacje zawartg w art. 446 k.c. Niewatpliwie uszczerbki, o ktérych
mowa w tym przepisie, zaréwno majatkowe, jak i w postaci krzywdy, ponoszone przez osoby naj-
blizsze poszkodowanego, ktory ponidst $mier¢ wskutek czynu niedozwolonego, pozostaja w ade-
kwatnym zwiazku przyczynowym z tym czynem. Nie byloby zatem potrzeby odrebnej regulacji,
gdyby ustawodawca mial uznawag, ze jedynym ograniczeniem obowigzku odszkodowawczego ma
by¢ przyjeta koncepcja zwigzku przyczynowego.

Niezaleznie od tego nalezy przyjac, ze nie istnieje dobro osobiste w postaci prawidlowych re-
lacji rodzinnych. Cho¢ stosunki rodzinne podlegaja ochronie prawnej, nie mogg by¢ utozsamiane
z dobrem osobistym. Nie kazde dobro o niemajatkowym charakterze jest dobrem osobistym. Zgo-
dzi¢ sie bowiem nalezy z tezg, Ze dobra osobiste sg z istoty swojej na tyle $cisle zwigzane z dang
osobg, ze nie wchodza tu relacje z innymi osobami (Bosek, 2015, s. 3-19), zwlaszcza w sytuacji, gdy
zachodzi fatwos¢ i wzgledna dopuszczalnos$¢ naruszania tych relacji przez osoby w nich pozostaja-
ce (zerwanie wiezi malzenskiej czy tez innej wiezi rodzinnej nie jest traktowane w kategoriach na-
ruszenia dobr osobistych). Stad tez niezbedna jest pewna ostroznos¢ przy konstatowaniu nowych
dobr osobistych. Prawa do nich majg bezwzgledny charakter. W przypadku takich praw ustawo-
dawca postuguje si¢ z reguly zamknietym katalogiem. W odniesieniu do ddbr osobistych nie jest to
mozliwe, ale tym bardziej zalecana jest ostroznos¢ przy ich identyfikacji w orzecznictwie i doktry-
nie. Zgodzi¢ si¢ nalezy ze stanowiskiem wyrazonym w postanowieniu Sadu Najwyzszego (2017),
w ktorym sktad trzyosobowy tego sadu wystapit do sktadu siedmioosobowego o rozstrzygniecie
zagadnienia bedacego przedmiotem uchwaty z 27 marca 2018 roku, a mianowicie, ze w przypadku
uszkodzenia ciata czy rozstroju zdrowia cztonkowie rodziny poszkodowanego nie traca dobra oso-
bistego, jakim jest wiez rodzinna, jak to ma miejsce w przypadku $mierci. Staje si¢ ona wprawdzie
wiezig innego rodzaju, nie mozna jednak twierdzi¢, Ze jest to wiez gorsza. Stan zadowolenia z zycia
rodzinnego nie jest prawnie gwarantowany.

ZASTOSOWANIE TEZY UCHWALY SADU NAJWYZSZEGO Z 27 MARCA 2018 ROKU W SPRAWACH
1 ZAKRESU ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA

Niezaleznie jednak od krytyki stanowiska zajetego przez Sad Najwyzszy, pozostaje kwestia o za-
sadniczym dla niniejszego artykulu znaczeniu, tj. mozliwoséci zasadzenia od przewoznika zados¢-
uczynienia na rzecz najblizszych pasazera, ktéry doznat ciezkiego uszkodzenia ciata lub rozstroju
zdrowia. Kwestig wstepna jest odpowiedz na pytanie o podstawe odpowiedzialnosci przewoznika.
Stanowisko Sadu Najwyzszego odnosi si¢ bowiem do sytuacji, w ktérych do powstania szkody
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dochodzi wskutek czynu niedozwolonego. Wynika to nie tylko z tezy uchwaly, lecz takze z usytu-
owania przepisu art. 448 k.c. wérdd przepiséw o czynach niedozwolonych.

Wydaje sie, ze brak jest przeszkod o jurydycznym charakterze uniemozliwiajacych stosowanie
uchwaly SN z 27 marca 2018 roku do tych przypadkéw odpowiedzialnosci przewoznika, w ktérych
przepisy Kodeksu cywilnego stanowig jedyna podstawe tej odpowiedzialnosci. Przepisy prawa pol-
skiego dopuszczaja zbieg podstaw odpowiedzialno$ci odszkodowawczej (art. 443 k.c.). Okolicz-
no$¢, ze do powstania szkody dochodzi przy wykonywaniu umowy przewozu, nie uniemozliwia
zatem traktowania zdarzenia sprawczego jako czynu niedozwolonego. Nie mozna w zwigzku z tym
twierdzi¢, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika ma w tych sytuacjach charakter kontraktowy, a jedy-
nie w braku wyraznej regulacji kwestii stosuje si¢ przepisy o czynach niedozwolonych. Teza taka
bytaby z gruntu btedna, gdyz w braku szczegélnej regulacji odpowiedzialnosci z tytutu niewykona-
nia lub nienalezytego wykonania umowy stosuje si¢ ogolne zasady kontraktowej odpowiedzialno-
$ci odszkodowawczej, ktore — nawiasem méwiac — w pewnych wyjatkowych sytuacjach mogtyby
stanowi¢ dla 0séb poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych dogodniejsza podstawe od-
powiedzialnosci (Wesolowski, 2017, s. 143).

Z drugiej jednak strony trudno przejs¢ do porzadku dziennego wobec faktu, ze ryzyko odpo-
wiedzialnosci przewoznika wobec nieokre§lonego blizej kregu oséb najblizszych pasazeréw do-
znajacych uszczerbku na zdrowiu uniemozliwia kalkulacje i tak trudnego do oszacowania ryzyka
przedsiewziecia gospodarczego, jakim jest przewoz osob. Problemu nie rozwigzuje ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej, wystepuje tu bowiem ograniczenie odpowiedzialno$ci ubezpieczycie-
la do okreslonej z géry kwoty — sumy gwarancyjnej. Ryzyko ponoszenia niekalkulowanej wczeéniej
odpowiedzialnoéci ponoszg zresztg takze zaktady ubezpieczen, chocby ze wzgledu na stosunkowo
dlugi okres przedawnienia (zwraca na to uwage Marcin Orlicki [2013, s. 13-20], odnoszac jednak
swoje uwagi do ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych). Stad tez uzasadniony
jest postulat szczegdlnej ostroznosci przy rozpatrywaniu tego rodzaju roszczen odnoszonych wo-
bec przewoznikéw i ich ubezpieczycieli OC.

Inaczej rzecz si¢ przedstawia w tych sytuacjach, w ktorych odpowiedzialnos$¢ przewoznika za
szkody na osobie pasazera oparta jest na przepisach konwencyjnych, ktore, jak wspomniano, z ra-
cji stosownych odestan zawartych w prawie wewnetrznym czy inkorporacji przez rozporzadzenia
unijne, moga mie¢ zastosowanie takze do przewozéw krajowych. Regulacje konwencyjne maja nie-
watpliwie charakter kontraktowy. Podstawa $wiadczenia przewoznika, do ktérego sie one odnoszg,
jest umowa. Konwencje reguluja przestanki odpowiedzialno$ci przewoznika za utrate zycia i zdro-
wia podroznego, jej granice (wyznaczaja przyczyny zwalniajace od odpowiedzialnosci), niekiedy
rodzaje szkéd podlegajacych wynagrodzeniu czy maksymalna wysokos$¢ odszkodowania (Kon-
wencja atenska). Okoliczno$¢, ze nie wszystkie problemy sa w nich unormowane i ze w pewnym
zakresie istnieje potrzeba stosowania prawa wewnetrznego, niczego tu nie zmienia, nawet jezeli
w braku stosownych przepiséw obowiazujacych w rezimie kontraktowym stosowane muszg by¢
przepisy o czynach niedozwolonych. Nie dochodzi tu do zbiegu podstaw odpowiedzialno$ci prze-
woznika, a jedynie do positkowego zastosowania wybranych postanowien z rezimu deliktowego.
Kontraktowy charakter ma tez regulacja zawarta w rozporzadzeniach. Cho¢ nie zostato to wprost
okreslone, analiza ich poszczegdlnych postanowien prowadzi do takiego wniosku (por. np. Rozpo-
rzadzenie, 2007, art. 3 pkt 2; art. 26 ust. 5 zatgcznika I do rozporzadzenia; [Dabrowski, w druku]).
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Dodatkowym argumentem za niestosowaniem tezy uchwaty SN z 27 marca 2018 roku w takich
sytuacjach jest okolicznos¢, ze konwencje miedzynarodowe zastrzegaja stosowanie przewidzianych
w nich wylaczen i ograniczen odpowiedzialnosci przewoznika takze w tych przypadkach, w ktd-
rych prawo wewnetrzne dopuszcza dochodzenie roszczen na zasadach pozaumownych (art. 52 CIV,
art. 14 Konwencji atenskiej). W zwigzku z niekwestionowanym w polskiej nauce prawa zakazem

»mieszania” podstaw odpowiedzialnosci w praktyce regulacja taka uniemozliwia zbieg podstaw od-
powiedzialnosci (zob. blizej Wesotowski, 2015, s. 295). W tej sytuacji odnoszenie tezy uchwaly Sagdu
Najwyzszego z 27 marca 2018 roku do odpowiedzialnosci przewoznika opartych na postanowie-
niach konwencji migdzynarodowych kfécitoby sie z charakterem tej odpowiedzialnosci.

PODSUMOWANIE

Jak wynika z powyzszych uwag, sytuacja przewoznikéw pod wzgledem ryzyka odpowiedzialnosci
wobec najblizszych 0sdb pasazera z tytutu doznanej przez nich krzywdy, polegajacej na naruszeniu
dobra osobistego w postaci zakldcenia prawidlowych relacji rodzinnych (emocjonalnych) wskutek
cigzkiego uszkodzenia ciala czy rozstroju zdrowia pasazera, jest zréznicowana w zaleznosci od
podstawy odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie podréznego. Ryzyko to wystepuje
w sytuacji, gdy jedyna podstawa tej odpowiedzialnosci sg przepisy Kodeksu cywilnego o czynach
niedozwolonych. Przepisy te nie powinny by¢ natomiast stosowane w tych wszystkich przypad-
kach, gdy odpowiedzialnoé¢ przewoznika opiera sie na przepisach konwencji miedzynarodowych
(niezaleznie od charakteru przewozu) i ewentualnie rozporzadzen unijnych.

Takie zréznicowanie sytuacji przewoznika nie ma swojego aksjologicznego uzasadnienia. Jest
to kolejny argument za unormowaniem odpowiedzialnosci przewoznika z tytuléw uszczerbkow
na osobie pasazera, tak aby nie zachodzita potrzeba stosowania przepiséw o czynach niedozwo-
lonych (co do innych powoddéw uzasadniajacych taka regulacje patrz Wesotowski, 2017, s. 150).
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SERIOUS AND PERMANENT DAMAGE TO THE PASSENGER’S HEALTH AND THE POSSIBILITY
OF CLAIMING COMPENSATION FOR THE NON-MATERIAL DAMAGE SUFFERED
BY THE PERSONS CLOSEST TO THEM

ABSTRACT The authors consider the possibility of claiming compensation for the infringement of personal rights in
the form of proper family relationships by the persons closest to the passenger who has suffered serious
bodily injury. The possibility to demand such compensation was allowed by the Supreme Court in its
ruling of 27 March 2018, which was based on the facts not related to the carriage, but with reference to
the provisions on tort, which may concern the liability of the carrier for the health of the passenger (in
the absence of a special provision in domestic law concerning this liability). The authors are critical of the
position of the Supreme Court. They indicate that there is a risk that it may be applied to the liability of the
carrier based only on the provisions of the Civil Code (Act of 23.4.1964 - Civil Code, i.e. Journal of Laws
of 2018, item 1025) related to tort. In their view, this should not be the case in situations where liability
is based on the provisions of international conventions and EU regulations which govern the liability of
a carrier for personal injury as a contractual liability. The authors, pointing to the inadequacy of the posi-
tion of the Supreme Court with regard to the liability of the carrier, call for its regulation in the internal law,
as in the case of international conventions.

KEYWORDS carrier’s liability, compensation, rights of the persons closest to the injured passenger
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