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Wykaz skrotow

ADR - Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
niebezpiecznych, sporzadzona w Genewie z dnia 30 wrzes$nia 1957 r. (Dz. U. 22011 r. poz.
641) (fr. Accord européen relatif au transport international des marchandises dangereuses
par route)

AEG — niemiecka ustawa Prawo kolejowe (niem. Allgemeines Eisenbahngesetz) z dnia 27
grudnia 1993 r. (BGBI. | S. 2378, 2396; 1994 | s. 2439) ze zmianami z dnia 10 wrze$nia
2021 r. (BGBI. I s. 4147)

AVV - ogodlna umowa o uzytkowaniu wagonow towarowych (niem. Allgemeine Vertrag
fiir die Verwendung von Giiterwagen)

BGB — niemiecki Kodeks cywilny (niem. Biirgerliches Gesetzbuch) z dnia 18 sieprnia 1896
r. ze zmianami z dnia 2 stycznia 2002 (BGBI. 1 S. 42, 2909; 2003 | S. 738) i z dnia 21
grudnia 2021 (BGBI. I S. 5252)

CAHA — Umowa dotyczaca alokacji i obstugi roszczen (ang. Claims Allocation and
Handling Agreement)

CBOSA — Centralna baza orzeczen sadéw administracyjnych

CMR - Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towarow
i Protokot podpisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz. U. 1962 nr 49
poz. 238) (fr. Convention relative au contrat de transport international de marchandises
par route)

CIM - Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego przewozu towaroéw kolejami,
stanowigce zalacznik B do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami
sporzadzonej w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2007 r. poz. 674 1 675, z 2009 r. poz.
1318, z 2011 r. poz. 804 i 805 oraz z 2015 r. poz. 1726) (fr. Le Contrat de transport
international ferroviaire des marchandises)

CIV - Przepisy ujednolicone o umowie mig¢dzynarodowego przewozu oséb kolejami,
stanowigce zalgcznik A do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami
sporzadzonej w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2007 r. poz. 674 1 675, z 2009 r. poz.
1318, z 2011 r. poz. 804 i 805 oraz z 2015 r. poz. 1726) (fr. Le Contrat de transport
international ferroviaire des voyageurs)

CIT - Migdzynarodowy Komitet ds. Transportu Kolejowego z siedzibg w Bernie
(fr. Comité international des transports ferroviaires)

CUIl - Przepisy ujednolicone o umowie o umowie uzytkowania infrastruktury
w miegdzynarodowej komunikacji kolejowej stanowigcej zatacznik E do Konwencji
o mi¢dzynarodowym przewozie kolejami sporzadzonej w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz.
U. z 2007 r. poz. 6741675, z 2009 r. poz. 1318, z 2011 r. poz. 804 i 805 oraz z 2015 r. poz.
1726) (fr. Le contrat unique d'insertion)

CUV - Przepisy ujednolicone 0 umowach uzytkowania pojazdéw w migdzynarodowej
komunikacji kolejowej stanowigce zatacznik D do Konwencji o miedzynarodowym
przewozie kolejami sporzadzonej w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2007 r. poz. 674

1675,z 2009 r. poz. 1318,z 2011 r. poz. 804 i 805 oraz z 2015 r. poz. 1726) (fr. Les contrats
d’utilisation de véhicules en trafic international ferroviaire)

COTIF — Konwencja o migdzynarodowym przewozie kolejami sporzadzonej w Bernie
dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2007 r. poz. 674 1 675, z 2009 r. poz. 1318, z 2011 r. poz. 804
i 805 oraz z 2015 r. poz. 1726) (fr. Convention relative aux transports internationaux
ferroviaires)



CZK — korona czeska

dSAT - system bezpieczenstwa stuzacy do automatycznego wykrywania awarii taboru
kolejowego (ang. Stock break-down detection devices)

Dyrektywa 2012/34/UE - Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia
21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz.U.UE L z dnia 14 grudnia 2012 r.)

Dz. U. — Dziennik Ustaw

ECM - podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagondéw (ang. Entity in Charge of
Maintenance)

ERA - Agencja Kolejowa Unii Europejskiej (ang. European Railway Agency)

GCU - ogdlna umowa o uzytkowaniu wagonow towarowych (ang. General Contract of
Use for wagons)

GTC EurAsia - Ogoélne Warunki Umowy Eurazjatyckiego Przewozu Koleja

k.c. — ustawa z dnia 23 kwietnia 1964r. Kodeks cywilny (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1509,
2459, 2320)

KPP - Kolejowe Przedsigbiorstwa Przewozowe (zgodnie z definicja Zatacznika nr 2 do
Ogo6lnej umowy o uzytkowaniu wagonow towarowych AVYV)

KRS - Krajowy Rejestr Sadowy

MSIiG — Monitor Sadowy i Gospodarczy

MMS — system zarzadzenia utrzymaniem (ang. Maintenance Management System)

NIB - krajowe organy dochodzeniowe (ang. National Investigation Bodies) powotane na
podstawie Rozporzadzenia nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. (Dz.U.UE.L.2004.164.1) - obecnie: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej 1 uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 (Dz.U.UE.L.2016.138.1)

NSA — Naczelny Sad Administracyjny

NVR - Krajowy Rejestr Pojazdéw Kolejowych (ang. National Vehicle Register)

OC - odpowiedzialnos¢ cywilna

ORR - Brytyjski Urzad Regulacji Kolei (ang. Office of Rail and Road)

OSA — Orzecznictwo Sadoéw Apelacyjnych

OSJD - Organizacja Wspotpracy Kolei (ros. Opeanusayuss compyonuuecmea dcenesHvix
oopoz — OCIK/I)

OSN — Orzecznictwo Sadu Najwyzszego

OSNC - Orzecznictwo Sadu Najwyzszego. Izba Cywilna

OSNCP — Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izby Cywilnej, Pracy i1 Ubezpieczen
Spotecznych (do 1994 r.)

OSP — Orzecznictwo Sadéw Polskich

OTIF — Miedzyrzadowa Organizacja Miedzynarodowego Przewozu Kolejowego (ang.
Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail)

0.W.U. — ogo6lne warunki ubezpieczenia

0.W.p. — ogodlne warunki przewozu

PIU — Polska Izba Ubezpieczen

PKBWK - Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Kolejowych
PKP - Polskie Koleje Panstwowe

PKP PLK - Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie Kolejowe S.A.

PML - prawdopodobna maksymalna strata mogaca powsta¢ wskutek jednego zdarzenia
(ang. probable maximum loss)



POSP — Portal Orzeczen Sagdoéw Powszechnych

p.p.m. — posiadacz pojazdu mechanicznego

Prezes UTK — Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego

PUG - Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego

PUK — Protokot Ustalen Koncowych sporzadzany przez komisje kolejowe w zwigzku
z wypadkiem w transporcie Kkolejowym na podstawie Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury 1 Budownictwa z dn. 16 marca 2016 r. w sprawie powazanych wypadkow,
wypadkow i incydentéw w transporcie kolejowym (Dz. U. 2016 poz. 369)

RID - Regulamin dla migdzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych
(RID), stanowigcy zalacznik C do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF), sporzadzonej w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2007 r. poz. 674 i 675,
z 2009 r. poz. 1318, z 2011 r. poz. 804 i 805 oraz z 2015 r. poz. 1726) (fr. Reglement
concernant le transport international ferroviaire des marchandises dangereuses)
Rozporzadzenie 1215/2012 - Rozporzadzenie nr 1215/2012 Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen
sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych, (Dz. Urz. UE L nr
351/1)

Rozporzadzenie 2016/796 - Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia
rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 (Dz.U.UE.L.2016.138.1)

Rozporzadzenie Rzym I - Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. o prawie wlasciwym dla zobowigzan umownych ,,Rzym
I” (Dz. U. UE L.08.177.6)

Rozporzadzenie Rzym II - Rozporzadzenie (WE) nr 864/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lipca 2007 r. dotyczace prawa wtasciwego dla zobowigzan pozaumownych
»Rzym II”, (Dz. Urz. UE L nr 199/40)

RP — Rzeczpospolita Polska

SA — Sad Apelacyjny

SDR — migedzynarodowa jednostka rozrachunkowa, umowna jednostka monetarna, majaca
charakter pienigdza bezgotoéwkowego (ang. Special Drawing Rights)

SMGS - Umowa o Miegdzynarodowej Kolejowej Komunikacji Towarowej
(Dz. Urz. MTIiGM z 1995 r. Nr 9, poz. 21.)

SMGP - Umowa o Miedzynarodowej Kolejowej Komunikacji Osobowej opublikowana
(Biuletyn PKP S.A., B, 2001, nr 5, poz. 7.)
SMS - system zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management System)

SN — Sad Najwyzszy

SO — Sad Okregowy

SR - Sad Rejonowy

SZDC — czeski narodowy zarzadca infrastruktury kolejowej (cz. Sprdava Zeleznicni
dopravni cesty)

TK — Trybunat Konstytucyjny

TSUE — Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

UE — Unia Europejska

UFG — Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny


https://pl.wikipedia.org/wiki/Jednostka_monetarna
https://pl.wikipedia.org/wiki/Pieni%C4%85dz

U.uo - ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych (t.j. Dz. U. z 2020 r. poz. 1180, 1639, 2320.)

ud.ur - ustawa z dnia 11 wrzesnia 2015 r. o dziatalnosci ubezpieczeniowej
I reasekuracyjnej (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 355, 680.)

UTK — Urzad Transportu Kolejowego

VVG - niemiecka ustawa o umowie ubezpieczenia (niem. Versicherungsvertragsgesetz)
z dnia 23 listopada 2007 ze zmianami z dnia 11 czerwca 2021 (BGBI. | S. 2631)

WSA — Wojewodzki Sad Administracyjny



Wprowadzenie

Przewoznicy kolejowi jako podmioty sektora kolejowego odpowiadajg za prawidlowe
przemieszczanie si¢ 0sob i towaréw. Wykonywana przez nich dziatalno$¢ przewozowa wiaze
si¢ z wysokim prawdopodobienstwem powstania lub spowodowania szkody (w zargonie
ubezpieczeniowym okreslanym takze mianem wysokiej ,,ekspozycji na ryzyko”).

Odpowiedzialno$§¢ przewoznikow kolejowych za powstate szkody moze by¢
rozpatrywana w dwojaki sposob — po pierwsze, w przypadku wyrzadzenia szkody stronie
umowy przewozu bedziemy mieli do czynienia w gldwnej mierze z odpowiedzialnoscig
kontraktowg przewoznika (np. w przypadku utraty bagazu, op6znienia czy szkody na osobie)
w zbiegu z rezimem odpowiedzialnosci deliktowej. Z drugiej za$ strony, w przypadku
wyrzadzenia szkody osobom niebedacym strong umowy o przewdz, odpowiedzialno$é bedzie
ksztattowata si¢ w oparciu o zasad¢ ryzyka na podstawie art. 435 k.c. - przewoznika kolejowego
traktowa¢ bowiem nalezy jako podmiot prowadzacy przedsigbiorstwo wprawiane w ruch za
pomoca sit przyrody. W rozprawie doktorskiej wzigto pod uwage takze ewentualny zbieg
rezimoéw odpowiedzialno$ci oraz poruszono kwestie odpowiedzialnosci w razie zdarzenia, za
ktorego skutki odpowiedzialno$¢ (oprocz przewoznika kolejowego) ponosi inny podmiot
sektora kolejowego. Doktadne zakreslenie zasad i1 podstaw odpowiedzialnos$ci cywilnej
przewoznika kolejowego wobec poszkodowanych stanowi podstawe dla pozniejszych
rozwazan nad ksztaltem ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Stopien zréznicowania
aktow prawnych regulujacych zasady 1 podstawy odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego
oraz liczba przyjetych rozwigzan, czyni niniejszy zakres badan nader interesujagcym, niemniej
jednak wymagajacym od autora syntetycznego uporzadkowania.

Odnoszac si¢ juz bezposrednio do ubezpieczenia OC nalezy podkresli¢, ze zgodnie
z art. 46 ust. 10 ustawy z dnia 28 marca 2003 o transporcie kolejowym? jedng z przestanek
mozliwosci ubiegania si¢ o licencj¢ na wykonywanie przewozoéw kolejowych jest
zabezpieczenie finansowe w postaci umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej lub
umowy gwarancji ubezpieczeniowej. Artykut 22 Dyrektywy 2012/34/UE stanowi, ze
., przedsigbiorstwo kolejowe musi by¢ odpowiednio ubezpieczone lub posiadaé¢ odpowiednie
gwarancje na warunkach rynkowych w celu pokrycia, zgodnie z prawem miedzynarodowym
i krajowym, swojej odpowiedzialnosci cywilnej od wypadku, w szczegdlnosci w odniesieniu do
pasazerow, bagazu, przesylek, poczty i 0sob trzecich. Niezaleznie od tego obowigzku mozna

wzig¢ pod uwage specyficzne uwarunkowania i profil ryzyka poszczegolnych rodzajow ustug,

! Ustawa z dnia 28 marca 2003 o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1984, z 2022 r. poz. 727).
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a zwlaszcza dziatania systemu kolei w kontekscie uwarunkowan kulturowych lub
historycznych.”

W Polsce prace nad modelem ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego prowadzone
byly od 2012 roku, poczatkowo przez Prezesa UTK, pdzniej przez Ministra Transportu.
Wreszcie po nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym (w grudniu 2016 r.) projekt
opracowywany byt przez Ministra Rozwoju i Finansow? Obecnie, regulacja dotyczaca
ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego pozostaje nadal
szczatkowa i wymaga dalszych prac legislacyjnych.

Co si¢ tyczy motywu wyboru problematyki badawczej, to odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika kolejowego jest zagadnieniem nie tylko interesujacym naukowo, z uwagi na
obowigzujace regulacje, lecz przede wszystkim posiadajacym znaczacy walor praktyczny.
Dotyczy bowiem licznych podmiotow prowadzacych w Polsce dzialalno$¢ przewozu
kolejowego, na co dzien wystepujacych we wzajemnych relacjach z ubezpieczycielami.

Temat niniejszej rozprawy zostal wybrany nieprzypadkowo. Jest to problematyka nie
tylko istotna z praktycznego punktu widzenia, ale zastugujaca na prace monograficzna. Do tej
pory w polskiej literaturze prawniczej brak jest takiego opracowania, istniejace zas wypowiedzi
doktryny dotycza tylko wybranych aspektow odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika
kolejowego. Na uwage zastuguja w szczegdlnosci opracowanie prof. Mirostawa Steca®,
dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikow za szkody w przesytce, czy opracowanie
prof. Krzysztofa Wesotowskiego, dr Doroty Ambrozuk oraz dr Daniela Dabrowskiego
z zakresu odpowiedzialno$ci przewoznikow za szkody na osobie wyrzadzone stronie umowy
przewozu®. Sa to jednak opracowania traktujace o odpowiedzialnoéci przewoznika kolejowego
jako jednego z podmiotow wykonujacych przewdz (obok przewoznika drogowego, morskiego
czy lotniczego). Wskaza¢ jednak nalezy, ze na chwile obecng brak jest pozycji naukowej
dotyczacej wytacznie analizy przepisow regulujacych odpowiedzialno$é cywilng przewoznika
kolejowego w Polsce, ergo brak jakichkolwiek polskich naukowych opracowan dotyczacych
ubezpieczenia OC wyzej wskazanych podmiotow. W ocenie autora celowym wydaje si¢
podjecie kompleksowych rozwazan na temat specyfiki ryzyka po stronie przewoznika
kolejowego, syntetyczne ujecie zasad odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego, a takze

podkreslenie roli umowy ubezpieczenia OC w omawianej dziatalnosci.

2 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf (dostep: 23 kwietnia
2022r.).

3 M. Stec, Umowa przewozu w transporcie towarowym, Krakow 2005.

4D. Ambrozuk, D. Dabrowski, K. Wesotowski, Umowa przewozu 0séb, Krakow-Legionowo 2018.
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Powyzsze rozwazania, analiza regulacji prawnych w Wielkiej Brytanii, Czechach oraz
Niemczech dotyczacych odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw kolejowych, a takze
badania nad szkodami kolejowymi w latach 2010-2020 staty si¢ przyczynkiem do
zaproponowania przez autora postulatow de lege ferenda w przedmiocie kompleksowej
regulacji umowy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Przedmiotem analizy
zaprezentowanej w niniejszej rozprawie jest rowniez ocena obecnych uregulowan minimalnych
sum gwarancyjnych.

Calosciowa analiza problematyki ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego

ukierunkowana jest na osiagniecie nastepujacych celéw badawczych:

= po pierwsze, przedstawienie i usystematyzowanie, w ramach jednego opracowania

naukowego podstaw i1 zasad odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego w Polsce,

= po drugie, charakterystyka zakresu ubezpieczenia OC, terminu powstania obowigzku oraz

minimalnych sum gwarancyjnych (w tym postulat ich stopniowego podnoszenia),

" po trzecie, rozwazenie charakteru ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego, skutkujace
okresleniem ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego jako ubezpieczenia
obowigzkowego wariantywnego, do ktorego bedzie miata zastosowanie ustawa
o ubezpieczeniach obowigzkowych,

= po czwarte, wykazanie specyfiki ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego 1 poréwnanie
go z innymi ubezpieczeniami w transporcie ladowym

Rozprawe podzielono na cztery rozdzialy.

Pierwszy rozdziat obejmuje rys historyczny rozwoju transportu kolejowego w Polsce
wraz ze wskazaniem najwazniejszych z punktu widzenia problematyki niniejszej rozprawy
aktéw prawnych, w szczegolnosci definiujacych zasady dziatalnosci przewoznika kolejowego.
W rozdziale zaprezentowano rowniez akty prawa migdzynarodowego oraz krajowego
majacego wpltyw na funkcjonowanie sektora kolejowego w Polsce oraz pozwalajace na
wyszczegolnienie podmiotow kolejowych dziatajacych w obrebie tegoz sektora. Pomocniczo
przedstawiono rowniez dane statystyczne dotyczace podmiotéw kolejowych oraz dotyczace

bezpieczenstwa sektora kolejowego w ostatnich latach.

Rozdziat drugi poswigcony jest analizie zasad odpowiedzialno$ci przewoznika
kolejowego wobec 0sob trzecich. Analiza dotyczy zarowno odpowiedzialnosci kontraktowe;,
jak 1 odpowiedzialno$ci deliktowej. W tej czesci rozprawy przedstawione zostaja podstawy
odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za szkody wyrzadzone pasazerom, za szkody

w tadunku oraz za szkody wyrzadzone podmiotom trzecim, niebedacych strong umowy
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o przewoéz. Analizie zostaty poddane zdarzenia powodujace szkody w infrastrukturze
kolejowej, taborze kolejowym podmiotow trzecich czy wskutek zderzenia z pojazdami
mechanicznymi. Rozdzial drugi poswigcony jest rowniez zagadnieniom procesowym
1 kolizyjnoprawnym, wigzacym si¢ z dochodzeniem roszczen przez poszkodowanych
w zdarzeniach kolejowych o charakterze transgranicznym. Nie sposob byto pomingé tej
problematyki z uwagi na duza r6znorodno$¢ przejetych rozwigzan — zardowno w aktach prawa
migdzynarodowego dotyczacych umowy przewozu kolejowego, jak 1 rozporzadzeniach
unijnych dotyczacych wyboru prawa wtasciwego oraz jurysdykcji dla zobowigzan umownych
(przy odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika) i zobowigzan pozaumownych (przy

odpowiedzialnosci deliktowe;).

Rozdziat trzeci stanowi o roli umowy ubezpieczenia OC wzgledem ryzyka
wystepujacego po Stronie przewoznika kolejowego. Przedstawiono praktyczne aspekty co do
okreslenia ryzyka towarzyszacego podczas wykonywanej dziatalno$ci przewozow kolejowych
oraz sposobu zawierania umow ubezpieczenia OC przez przewoznikow kolejowych.
W niniejszym rozdziale zaprezentowano roéwniez rozwoéj ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego w Polsce — od okresu monopolu do demonopolizacji sektora ustug przewozu
kolejowego. W rozdziale dokonano poréwnania ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego
z innymi ubezpieczeniami OC funkcjonujacymi w ruchu ladowym — tj. ubezpieczeniem OC

przewoznika drogowego oraz ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych.

Rozdziat czwarty poswigcony jest samej umowie ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego. Analiza prawnoporownawcza regulacji prawnych obowiagzujacych w Wielkiej
Brytanii, Czechach i Niemczech oraz analiza szkdd kolejowych w Polsce okresu 2010-2020
pozwala na szerokie spojrzenie na wymagany zakres umowy ubezpieczenia OC przewoznika

kolejowego w Polsce.

Pracg zamyka podsumowanie, w ktorym sformutowane zostaty zaréwno wnioski, jak
i postulaty de lege ferenda w przedmiocie zakresu umowy ubezpieczenia odpowiedzialno$ci

cywilnej przewoznika kolejowego oraz minimalnych sum gwarancyjnych.

W pracy zastosowano kilka metod badawczych pozwalajacych na kompleksowe
opracowanie problemu. Pierwsza z nich jest metoda analizy formalno-dogmatycznej
przepisow prawa. W szerokim zakresie wykorzystana zostala rowniez metoda
komparatystyczna. W pracy dokonano analizy regulacji prawnych obowigzujacych w Wielkiej
Brytanii, Czechach i Niemczech dotyczacych odpowiedzialnos$ci cywilnej przewoznika

kolejowego i1 ubezpieczenia jego odpowiedzialnosci cywilnej. Porzadki prawne powyzszych
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panstw wybrano z uwagi na zblizone poziomy regulacji zasad odpowiedzialnos$ci
przewoznikow kolejowych (tu: Czechy oraz Niemcy) oraz z uwagi na wysoka swiadomos¢
ubezpieczeniowg oraz wzorcowg regulacje umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika kolejowego w Wielkiej Brytanii. Poréwnano minimalne sumy gwarancyjne
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w powyzszych panstwach oraz zaprezentowano
najwicksze szkody w sektorze kolejowym majace miejsce na terenie Europy. Jedng z metod
badawczych jest rowniez metoda statystyczna opierajgca si¢ na analizie ,,szkod kolejowych”
w latach 2010-2020 w panstwach Europy oraz w Polsce wraz ze wskazaniem przyczyn
wypadkow i podmiotow odpowiedzialnych. Efektem badan statystycznych jest wyliczenie
najwigkszej mozliwej szkody kolejowej, ktora moze powsta¢ wskutek jednego zdarzenia
spowodowanego przez przewoznika kolejowego (PML), a ktora to moze stanowi¢ przyczynek
do rozmdéw na temat stopniowego podwyzszania obecnie obowigzujacych minimalnych sum
gwarancyjnych.

Przeprowadzone badania w mojej ocenie moga okaza¢ si¢ interesujgce Oraz
wartosciowe zarowno dla osdb zajmujacych si¢ teoretyczng analiza odpowiedzialnosci
przewoznikow kolejowych, legislatora, ubezpieczycieli, a takze 0sob posredniczacych przy

zawieraniu umow ubezpieczenia OC przewoznikoéw kolejowych.
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Rozdzial I. Przewozy kolejowe w Polsce i na Swiecie. Uwagi wprowadzajace.

1. Wstep

Transport kolejowy stanowi sektor o charakterze strategicznym dla prawidlowego
funkcjonowania panstwa, zatem wymaga odpowiedniej regulacji uwzgl¢dniajgcej warunki
techniczne czy gospodarcze tej dziatalnosci. Owa regulacja wystepuje zarbwno w obszarze
prawa cywilnego (w szczegdlnosci chodzi 0 zagadnienia zwigzane z umowag przewozu czy
zasadami odpowiedzialnosci przewoznika za szkodg), jak i prawa administracyjnego.
Przewoznicy kolejowi, bedac podmiotami rynku kolejowego, odpowiadajg za prawidtowe
przemieszczanie si¢ osOb 1 towarow. Jednoczes$nie aktywno$¢ zwigzana z dziatalnoscig
przewoznikow wigze si¢ z wysokim prawdopodobienstwem spowodowania szkody.

Celem niniejszej rozprawy jest prezentacja tematyki odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika kolejowego w Polsce oraz aktualnych problemow zwigzanych z projektem
regulacji umowy ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych, w tym takze w wybranych
krajach Europy. W rozdziale ukazano histori¢ przewozow kolejowych na ziemiach polskich
oraz omoéwiono podstawowe regulacje prawne, zaro6wno krajowe, unijne oraz
migdzynarodowe, dotyczace dziatalnosci sektora kolejowego. W tej czesci rozprawy
przedstawiono charakterystyke podmiotéw rynku kolejowego i wyodrebniono sposrod nich
podmioty $wiadczace ustugi przewozu kolejowego, ktorych odpowiedzialnos¢ cywilna bedzie
badania w kolejnych czesciach rozprawy. Na koniec rozdziatu ukazano specyfike ryzyka
w dzialalno$ci przewoznikow kolejowych oraz zaprezentowano podstawowe role
i funkcje umowy ubezpieczenia OC. Rozwazania podj¢te w rozdziale I sg niezbedne celem
usystematyzowania podstawowych poje¢, instytucji 1 regulacji dotyczacych sektora

kolejowego, a w szczegolnosci zas przewozow kolejowych.

2. Historia kolei w Polsce

Budowa kolei na =ziemiach polskich przypadta na okres porozbiorowy.
W poszczegolnych panstwach zaborczych, tj. na terenie éwczesnych Prus, Rosji i Austrii,
procesy budowy infrastruktury kolejowej, ksztaltowania si¢ norm prawnych oraz zasad
dotyczacych funkcjonowania kolei réznity si¢ od siebie. Z uwagi na fakt, ze rozwdj kolei

w ujeciu historycznym zostat kompleksowo ujety w roéznych opracowaniach naukowych®,

5 Zob. szerzej historie kolejnictwa w nastepujacych pozycjach: A. Dylewski, Historia kolei w Polsce, Warszawa
2012, T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995, D. Keller (red.), Dzieje kolei
w Polsce, Rybnik 2012.
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w niniejszym poddziale zostanie ukazany wylgcznie zarys rozwoju transportu kolejowego
w Polsce wraz z wybranymi aktami prawnymi regulujgcymi jego funkcjonowanie.

Za date¢e narodzin transportu kolejowego w Polsce przyjmuje si¢ dzien
22 maja 1842 r., kiedy to na terenie zaboru pruskiego linig kolejowa zostaly polaczone
Wroclaw z Olawa® (obecnie linia kolejowa nr 132 laczaca Wroclaw z Bytomiem). Rozkwit
kolei na Dolnym Slasku to przed wszystkim lata 40. XIX wieku. Powstate tam linie stuzyty
glownie do transportu wegla kamiennego ze $laskich kopaln w glagb Niemiec. Na ziemiach
Krolestwa Polskiego pierwsza linia kolejowa powstata dopiero 15 czerwca 1845 r. Laczyta ona
Warszawe z Grodziskiem Mazowieckim (w poOzniejszym okresie przedluzono lini¢ do
Czestochowy’). Warto wskazag, Ze na terenie Krolestwa Polskiego istniaty dwa rozstawy szyn:
europejski (1435 mm) oraz szeroki (1524 mm), co stanowitlo niematy problem dla ich
wzajemnej kompatybilnosci. W Galicji pierwsza linia otwarta zostala przez Towarzystwo
Kolei Krakowsko-Gornoslaskiej 13 pazdziernika 1847 r. i taczyla Krakow z Zaglebiem
Gornoslaskim oraz z Prusami®.

Okres migdzywojenny to w szczego6lnosci zorganizowanie jednolitej sieci kolejowej
w obrgbie granic II Rzeczypospolitej Polski. W wyniku powstania nowych granic, czesé
lokalnych linii kolejowych stata si¢ gltownymi (lub na odwrot), za$ sie¢ kolejowa stanowita trzy
odrebne, stabo powigzane ze sobg systemy?.

W 1919 r. zostato utworzone migdzyministerialne Biuro Studiéw Elektryfikacji Kolei.
W przeciagu trzech kolejnych lat przebudowano i zelektryfikowano 106 kilometrow linii, 12
stacji 1 18 przystankéw, 100 kilometrow linii zasilajacych, sze$¢ podstacji trakcyjnych, 260
kilometrow sieci trakcyjnej, wybudowano dwie elektrowozownie 1 glowne warsztaty
elektrotrakcyjne®®.

Pojawieniu si¢ pierwszych drég zelaznych na ziemiach polskich towarzyszylo
réwnoczesne dazenie poszczegdlnych rzadéw do prawnego uregulowania tej materii.
Intensyfikacja dziatalno$ci prawotworczej nastepowata wraz ze wzrostem znaczenia transportu

kolejowego dla gospodarki i obronnosci kraju.

& https://www.nakolei.pl/poczatki-kolei-w-polsce-zabor-pruski-czyli-znowu-historia-1-nitki/ (dostep: 1 lutego
2021 r.).

"T. Lijewski, Geografia Transportu Polski. Warszawa 1986, s. 22.

8 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei zZelaznych na ziemiach polskich w ujeciu historycznoprawnym,
Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2015, nr. 4, s. 108.

9 P. Niedomagata, POD SEMAFORKIEM - historia kolei na ziemiach polskich — dwudziestolecie miedzywojenne,
www.pod-semaforkiem.aplus.pl (dostep: 10 maja 2022 r.).

10W. Winek, Powojenna elektryfikacja kolei, https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/powojenna-elektryfikacja-
kolei-84974.html (dostep: 27 kwietnia 2021 r.).
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https://pl.wikipedia.org/wiki/Linia_kolejowa_nr_133

Jeszcze w okresie 1 wojny Swiatowej w dniu 3 stycznia 1918r., Rada
Regencyjna przekazata nadzor nad kolejami Ministerstwu Przemyshu i Handlu, a pig¢ miesiecy
p6zniej powotano Sekcje Kolejowa z wydziatami Ogdlnym, Eksploatacyjnym i Budowlanym.
Nastepnie 26 pazdziernika 1918 r. Rada Regencyjna utworzyta Ministerstwo Komunikacji
z Sekcjg Kolejowg. Gdy chodzi o ustawodawstwo krajowe przewidujace przejecie kolei
zbudowanych przez zaborcow, na uwage zastuguje dekret Ministra Komunikacji z 8 lutego
1919 r. o przejsciu kolei zbudowanych przez byte wtadze okupacyjne pod zarzad Ministerstwa
Komunikacjit!. Ponadto na podstawie art. 1 ustawy z dnia 14 grudnia 1920 r. w sprawie
przejecia kolei, zbudowanych przez byte wladze okupacyjne'?, pod zarzad Ministerstwa Kolei
Zelaznych przeszly takze te koleje uzytecznosci prywatnej, ktére byly przeistoczone przez
okupantéw na cele uzytecznos$ci publicznej. Przepisy te nie wprowadzity jednak ujednolicenia
struktury wtasnosciowe;j linii kolejowych w Polsce w okresie przedwojennym. Wniosek ten
zostat potwierdzony m.in. przez art. 2 ustawy z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie dziatania
Ministerstwa Kolei Zelaznych i o organizacji urzedow kolejowych®®, na podstawie ktérego
Minister Kolei sprawowal naczelny zarzad nad kolejami panstwowymi i innymi pozostajagcymi
w zarzadzie panstwowym, a nadto wykonywal rowniez zwierzchni nadzér nad kolejami
prywatnymi,

Dnia 14 pazdziernika 1921 r. zostala uchwalona ustawa o udzielaniu koncesji na
koleje Zelazne prywatne®™. Prawo do budowy i eksploatacji kolei zelaznych uzytku
publicznego z inicjatywy prywatnej i na koszt prywatny uzalezniono od przeprowadzenia
studiow przedwstepnych za zezwoleniem Ministra Kolei Zelaznych w porozumieniu
z Ministrem Spraw Wojskowych oraz od uzyskania koncesji na budowe i eksploatacje kolei
nadawanych przez Prezydenta Rzeczypospolitej na podstawie uchwaty Rady Ministrow,
powzietej na wniosek Ministra Kolei Zelaznych, przedstawiony w porozumieniu z Ministrami
Skarbu oraz Przemyshu i Handlu (art. 1). Ministrowi Kolei Zelaznych polecono natomiast
szczegdtowe ustalenie warunkéw technicznych kazdej konces;ji (art. 3). Koncesje na budowe

i eksploatacje kolei zelaznych mogly otrzymaé wylacznie osoby godne zaufania (zarowno

11 Dekret z dn. 8 lutego 1919 r. o przejsciu kolei zbudowanych przez b. wiladze okupacyjne pod zarzad
Ministerstwa Komunikacji (Dz. U. z 1919 r. nr 14, poz. 155).

12 Ustawa z dnia 14 grudnia 1920 r. w sprawie przejecia kolei, zbudowanych przez b. wtadze okupacyjne pod
zarzad Ministerstwa Kolei Zelaznych (Dz. U. z 1921 r. nr 3, poz. 5).

18 Ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie dziatania Ministra Kolei Zelaznych i o organizacji urzedow
kolejowych (Dz. U. z 1924 nr 57 poz. 580).

14 Por. wyrok WSA z dnia 10 lipca 2013 r. w Poznaniu, Il SA/Po 421/13, CBOSA.

15 Ustawa z 14 pazdziernika 1921 r. o udzielaniu koncesji na koleje Zelazne prywatne (Dz. U. 1921 nr 88, poz.
646).
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fizyczne, jak i prawne), po wykazaniu dostatecznych gwarancji sfinansowania i wykonania
zamierzonego przedsiewziecia kolejowego (art. 7).

Rok 1920 to poczatek okresu militaryzacji kolei. Ustawa z 27 marca 1920 r.
o kolejach w czasie wojny!’ (wraz z jej péznicjsza nowelizacja'®) uregulowano kwestie
wykorzystania kolei dla potrzeb obronnosci kraju podczas potencjalnego zagrozenia wojna.
Przepisy ustawy stanowily, ze wszystkie koleje w okresie wojny zostang podporzadkowane
interesom obronnym panstwa, a wiadze kolei panstwowych i przedsigbiorstw prywatnych
wykonujacych dziatalno$¢ kolejowa zobowigzane beda do wykonywania zadan wojskowych
oraz dostarczania (na zadanie Ministerstwa Spraw Wojskowych) taboru, parowozow,
materiatbw 1 narzedzi kolejowych (art. 3). Na podstawie art. 4 ustawy, pomimo
podporzadkowania ww. podmiotéw wtadzy panstwowej, ponosity one petng odpowiedzialnosé
o charakterze zarzagdczym zwigzang z kierownictwem i zarzadem podlegltej im sieci kolejowe;j.
Dopiero w przypadku, niespetnienia opisanych ,,wymogéw wojennych” Ministrowi Spraw
Wojskowych przystugiwato prawo przejecia kompetencji w zakresie transportu wojskowego.

Dnia 24 wrzesnia 1926 r. Rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
24 wrze$nia 1926 r.'° utworzono wpisujace si¢ na stale w karty historii polskiego sektora
kolejowego Polskie Koleje Panstwowe?’, dzialajace po dzien dzisiejszy. PKP prowadzone
miaty by¢ ,,wedle zasad handlowych z uwzglednieniem potrzeb Panstwa i interesow
gospodarstwa spolecznego” (art. 1) 1 odpowiedzialne bytlo za prowadzenie zarzadu
i eksploatacji kolei. Jak wskazuje Magdalena Wilczek-Karczewska, celem powyzszego
Rozporzadzenia bylo w gltéwnej mierze zapewnienie sprawnego funkcjonowania kolei, ze
wzgledu na znaczenie tego Srodka transportu dla gospodarki i obronno$ci panstwa. Stad tez
poszczegodlne regulacje poswiecone transportowi kolejowemu nastgpowaty w sposob odrebny
w formie autonomicznych aktéw prawnych o charakterze lex specialis?l. Dopiero w 1989 r.
dziatalnos¢ PKP zostata uregulowana aktem prawnym rangi ustawowej??. PKP, jako

przedsigbiorstwo panstwowe transportu publicznego, zostalo utworzone na potrzeby

16 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj ..., s. 111.

17 Ustawa z dn. 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny (Dz. U. 1920, nr 27, poz. 160).

18 Ustawa z dn. 7 listopada 1931 r. w sprawie zmiany ustawy z dn. 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny
(Dz. U. 1931, nr 109, poz. 884).

19 Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzesnia 1926 r. o utworzeniu przedsigbiorstwa "Polskie
Koleje Panistwowe" (Dz. U. 1926 nr 97 poz. 568).

20 Encyklopedia Gutenberga, Koleje Polskie Panstwowe, http://www.gutenberg.czyz.org/word,34902 (dostep: 15
maja 2022 r.).

2L M. Wilczek-Karczewska, Rozwdyj ..., s. 119.

22 Ustawa z dn. 27 kwietnia 1989 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz. U. 1989
nr 26 poz. 138) uchylona w pézniejszym okresie ustawg z dn. 6 lipca 1995 r. o przedsi¢biorstwie panstwowym
,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz. U. 1995 nr 95 poz. 474).
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wykonywania przewozow osob 1 rzeczy kolejami uzytku publicznego w komunikacji krajowe;j
i migdzynarodowej, budowy, modernizacji i utrzymania linii kolejowych, prowadzenia
spedycji krajowej i migdzynarodowej oraz udostepniania linii kolejowych podmiotom
gospodarczym. Podstawowym celem PKP bylto zaspokojenie potrzeb ludnosci i gospodarki
narodowej, a takze obronno$ci i bezpieczenstwa panstwa. Problematyka monopolizacji
i demonopolizacji sektora kolejowego w Polsce zwigzana z dzialalnoscia PKP zostanie
zaprezentowana w rozdziale 111 niniejszej rozprawy.

Podstawg funkcjonowania sektora kolejowego w Polsce po II wojnie swiatowej byla
ustawa z dnia 2 grudnia 1960 r. o kolejach?3. Ustawa ta zawierata definicje legalna kolei®*
(art. 1 ust. 1) oraz dokonata jej podziatlu na koleje uzytku publicznego i koleje uzytku
niepublicznego. Pierwsze z nich byty przeznaczone do publicznego przewozu 0sob i przesytek,
drugie za$§ do wyltacznego uzytku eksploatujacych je jednostek, jak rowniez bocznic
kolejowych potaczonych z siecig kolei uzytku publicznego.

Dopiero ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym? zmodyfikowata
podziat kolei z publicznych i niepublicznych na linie o znaczeniu panstwowym oraz linie
o znaczeniu lokalnym. Co wazne z punktu widzenia niniejszej rozprawy, ustawa ta - jako
pierwszy akt prawodawstwa krajowego - wprowadzita definicj¢ legalng przewoznika
kolejowego oraz zasady korzystania z udostgpnionej mu linii kolejowej. Przewoznikiem
kolejowym byt koncesjonowany podmiot gospodarczy uprawniony do wykonywania
przewozow kolejowych (art. 4 ust. 5). Na podstawie art. 30 cyt. ustawy, koncesji na dziatalnos¢
gospodarcza polegajaca na wykonywaniu przewozéw kolejowych udziela sie, jezeli
przedsigbiorca ubiegajacy si¢ o przyznanie koncesji wykaze si¢ posiadaniem tytulu prawnego
do dysponowania kolejowymi pojazdami szynowymi, w tym pojazdami z napedem,
spetniajacymi warunki okre§lone przepisami dotyczacymi warunkéw technicznych eksploatacji
pojazdéw szynowych (art. 7 ust. 4), zobowigze si¢ do zatrudniania pracownikow spetniajacych
odpowiednie warunki (art. 19 ust. 1), zobowigze si¢ do przestrzegania postanowien

odpowiednich uméw mig¢dzynarodowych, ktorych RP jest strong, w przypadku wykonywania

23 Ustawa z dn. 2 grudnia 1960 r. o kolejach (tj. Dz. U. 1989 nr 52 poz. 310 ze zm.).

2 Kolejami w rozumieniu niniejszej ustawy sq drogi szynowe wraz z przeznaczonymi do ich eksploatacji
i utrzymania budowlami, urzqdzeniami oraz poruszajgcym sig¢ po tych drogach taborem, stuzgce do przewozu
0s0b, przesylek oraz tadunkow oraz urzgdzenia transportowo linowe i linowo-terenowe, stuzqgce do publicznego
przewozu 0s6b w celach turystyczno-sportowych.”

%5 Ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 1997 r. Nr 96, poz. 591, z 1998 r. Nr 106,
poz. 668, z 1999 r. Nr 84, poz. 934, z 2000 r. Nr 84, poz. 948, Nr 120, poz. 1268, Nr 122, poz. 1314, z 2001 r. Nr
154, poz. 1800).
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miedzynarodowych przewozéw kolejowych, daje rekojmie nalezytego wykonywania
dziatalnosci gospodarczej objetej wnioskiem (art. 31).

Na podstawie art. 31 ustawy o transporcie kolejowym z 1997 r. - obowigzujacej do
1 czerwca 2006 r., przedsigbiorca dawal rekojmig¢ nalezytego wykonywania dziatalnos$ci objete;j
wnioskiem o udzielenie koncesji, jezeli osoby kierujace dziatalno$cig podmiotu ubiegajacego
si¢ 0 koncesj¢ nie byty karane za przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w ruchu ladowym,
przestgpstwa karno-skarbowe 1 przestgpstwa przeciwko mieniu, posiadal odpowiednie
zabezpieczenie roszczen majatkowych zwigzanych z prowadzeniem dzialalnoS$ci
gospodarczej objetej wnioskiem badz zobowigzal si¢ do dokonania ubezpieczenia tej
dzialalnoSci, nie zgtoszono wniosku o ogloszenie jego upadtosci lub nie znajdowat si¢ w stanie
likwidacji, mial mozliwosci techniczne gwarantujace prawidtowe wykonywanie dziatalnosci
objetej koncesja, zapewnia organizacje zarzadzania umozliwiajaca sprawowanie wlasciwego
nadzoru nad koncesjonowang dzialalnoscia oraz nad przestrzeganiem bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym oraz nie zalegat z zobowigzaniami wobec budzetu panstwa.

W kontekscie niniejszej pracy celowe wydaje si¢ wskazanie uregulowania z art. 31 ust.
2 ustawy o transporcie kolejowym z 1997 r. naktadajacej na podmiot wnioskujacy o udzielenie
koncesji na dziatalno$¢ przewozoéw kolejowych obowigzku odpowiedniego zabezpieczenia
roszczen majatkowych zwigzanych z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej objetej
wnioskiem badz jego zobowigzanie do dokonania ubezpieczenia tej dzialalnoSci.
Wprowadzono réwniez obowiazki przewoznikow kolejowych w zwigzku z utrzymaniem
taboru (art. 14) oraz prowadzeniem rejestru pojazdow szynowych (art. 17). Co rowniez istotne,
ustawodawca podjat probe regulacji kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego
zarowno w zakresie eksploatacji infrastruktury kolejowej oraz pojazdow szynowych (art. 7, art.

12).

3. Podstawy prawne dzialalnosci sektora kolejowego w Polsce

Sektor kolejowy regulowany jest licznymi aktami prawnymi zarowno prawa krajowego,
jak 1 migdzynarodowego. Obejmuja one zarowno kwestie cywilnoprawne
(tu: odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego), jak i administracyjno-prawne, a zwigzane
z ramami prowadzenia transportu kolejowego. Ponizej zostaly zaprezentowane przekrojowo
podstawowe akty prawne majace w mojej ocenie szczegolne znaczenie dla pdzniejszych

rozwazan na temat odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego oraz jej ubezpieczenia.
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3.1 Prawodawstwo miedzynarodowe
Istniejg dwa podstawowe akty prywatnego prawa mi¢dzynarodowego regulujgce zasady

funkcjonowania i odpowiedzialno$ci za przewozy kolejowe?®. Pierwszy z nich to system

prawny oparty o reguly stworzone przez Miedzyrzadowa Organizacje Migdzynarodowego

Przewozu Kolejowego?’ (OTIF) w postaci Konwencji o migdzynarodowym przewozie

kolejowym (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r., zmienionej protokotem z dnia 3 czerwca 1999 r.

(Protokét z Wilna), ktory wszedl w zycie z dniem 1 lipca 2006 r. wraz z nast¢pujagcymi

zatgcznikami:

a) ujednolicone zasady dotyczace umowy miedzynarodowego przewozu Kolejowego
pasazeréw (CIV — zalacznik A),

b) ujednolicone zasady dotyczace umowy migdzynarodowego przewozu kolejowego towarow
(CIM - zalacznik B),

C) ujednolicone zasady dotyczace umow uzytkowania pojazdow
w miedzynarodowym ruchu kolejowym (CUV - zatacznik D),

d) ujednolicone  przepisy dotyczace uméw o  Kkorzystanie z  infrastruktury
w migdzynarodowym ruchu kolejowy (CUI - zatacznik E),

e) ujednolicone  zasady  dotyczace  zatwierdzania  standardow  technicznych
1 przyjecia jednolitych wymagan technicznych dotyczacych materialéw kolejowych
przeznaczonych do wykorzystania w ruchu miedzynarodowym (APTU? - zalacznik F),

f) ujednolicone przepisy dotyczace dopuszczenia technicznego materialow kolejowych
wykorzystywanych w ruchu miedzynarodowym (ATMF? - zalacznik G),

g) rozporzadzenie  dotyczace miedzynarodowego  przewozu  kolejami  towarow
niebezpiecznych (RID - zatacznik C)%.

Zgodnie z art. 2 Konwencji COTIF, celem Migdzyrzadowej Organizacji

Miedzynarodowego Przewozu Kolejowego®! jest wszechstronne promowanie, usprawnianie

% S, Calme, Relationship between the European Union Railway Transport Law and The Railway Protocol, Cap
Town Convention Journal VVol. 5 2016, nr 1, s. 2.

27 Sjedziba OTIF znajduje siec w Bernie, w Szwajcarii. Do OTIF nalezy obecnie 50 pafstw cztonkowskich
z Europy, Srodkowego Wschodu, Azji i Afryki Potnocnej, oraz 1 stowarzyszone pafistwo cztonkowskie (Jordania)
— lista cztonkow:

https://otif.org/fr (dostep: 2 lutego 2021 1.).
http://publications.europa.eu/resource/cellar/7717b239-f512-430c-ac62-d8624aaa291e.0018.02/DOC _1

(dostep: 2 lutego 2021 1.).

%8 ang. Adoption of Uniform Technical Prescriptions applicable to Railway Material intended to be used in
International Traffic.

2 ang. Technical Admission of Railway Material used in International Traffic.

30 Obowigzek stosowania RID wynika takze z art. 4 Dyrektywy PE i R 2008/68/WE z dnia 24 wrze$nia 2008 r.
w sprawie transportu lagdowego towardow niebezpiecznych (Dz.U.UE.L.2008.260.13).

31'W Konwencji COTIF uczestniczg w chwili obecnej kraje Europy (bez Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw), Azji
i Afryki, tacznie 50 panstw. Sa to nastgpujace panstwa: Afganistan, Albania, Algieria, Austria, Armenia,
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i utatwianie miedzynarodowej komunikacji kolejowej, w szczegolnosci poprzez ustanowienie
jednolitych systeméw prawnych w nastepujacych dziedzinach prawa: dotyczacych umowy
o przewozie 0séb i towaréw w miedzynarodowej komunikacji kolejowej®?, umowy
o uzytkowaniu wagonow, jako $srodka transportu w miedzynarodowej komunikacji kolejowe;,
umowy o uzytkowaniu infrastruktury w mig¢dzynarodowej komunikacji kolejowej oraz
przewozu towarow niebezpiecznych w miedzynarodowej komunikacji kolejowej. Pozostale
cele to m.in. przyczynianie si¢ do osiggnigcia interoperacyjnosci oraz technicznej harmonizacji
w sektorze kolejowym, poprzez wprowadzanie norm technicznych i przyjmowanie
ujednoliconych przepisow technicznych, ustanowienie jednolitej procedury technicznego
dopuszczania urzadzen kolejowych przeznaczonych do uzytkowania w komunikacji
migdzynarodowej czy tez stworzenie jednolitych systemow prawa, przepisow
i procedur majac na uwadze rozwoj prawa, gospodarki i techniki.

Dwie kolejne umowy miedzynarodowe powstaty poniekad w opozycji do Konwencji
COTIF, jako odrgbne regulacje w panstwach przynalezacych do Dbylego bloku
komunistycznego (o0 systemie gospodarki centralnie planowanej). Sa to Umowa
o mig¢dzynarodowej komunikacji osobowej (SMPS), ktora zostata przyjeta na konferencji
przedstawicieli zarzadéw kolejowych z panstw-sygnatariuszy w grudniu 1948 r.3® oraz Umowa
o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS), ktora rowniez zostala przyjeta
na konferencji przedstawicieli zarzadow kolejowych z panstw-sygnatariuszy w grudniu 1948
r.3* Obie umowy zostaty opracowane przez Organizacje Wspotpracy Kolei (Organization for

Cooperation of Railways,)®. Charakter prawny powyzszych umoéw budzi spory w doktrynie

Azerbejdzan, Belgia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Czechy, Dania, Estonia, Finlandia, Francja,
Gruzja, Niemcy, Grecja, Wegry, Iran, Irlandia, Wtochy, Jordania, Lotwa, Liechtenstein, Litwa, Luksemburg,
Monako, Czarnogora, Maroko, Holandia, Macedonia Péinocna, Norwegia, Pakistan, Polska, Portugalia, Rumunia,
Rosja, Serbia, Stowacja, Stowenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Tunezja, Turcja, Ukraina i Wielka
Brytania. Od 2011 r. réwniez Unia Europejska jest cztonkiem Konwencji na podstawie Umowy w sprawie
przystapienia Unii Europejskiej do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)
z dnia 9 maja 1980 r., zmienionej protokotem wilenskim z dnia 3 czerwca 1999 r. Berno.2011.06.23.
(Dz.U.UE.L.2013.51.8). Umowa ta zostala zatwierdzona decyzja Rady z 16 czerwca 2011 r.
32W mysl art. 1 § 1 Konwencji, miedzynarodowe przewozy kolejowe majg miejsce wowczas, gdy miejsce wyjazdu
i miejsce przeznaczenia lub miejsce przyjecia towaru oraz punkt jego dostawy znajduje si¢ w dwoch roéznych
panstwach, z ktérych przynajmniej jedno z nich jest strong Konwencji.
3 Umowa o miedzynarodowej komunikacji osobowej (SMPS) zostala przyjeta na konferencji przedstawicieli
zarzadow kolejowych z panstw-sygnatariuszy w grudniu 1948 r. Konwencja weszta w zycie 1 listopada 1951 r.
Konwencj¢ opublikowano [w:] Biuletyn PKP S.A., B, 2001, nr 5, poz. 7.
3 Umowa o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS) zostata przyjeta na konferencji
przedstawicieli zarzadow kolejowych z panstw-sygnatariuszy w grudniu 1948 r. Konwencja weszta w Zycie
1 listopada 1951 r. Konwencje opublikowano [w:] Dz. Urz. MTiGM z 1995 r. Nr 9, poz. 23. Brak publikacji
umowy w Dz. U.

35 Czlonkami SMGS i SMPS jest 29 panstw. Sg to nastepujace kraje: Republika Azerbejdzanu, Republika
Albanii, Islamskie Panstwo Afganistanu, Republika Biatorusi, Republika Butgarii, Wegry, Socjalistyczna
Republika Wietnamu, Gruzja, Islamska Republika Iranu, Republika Kazachstanu, Chinska Republika Ludowa,
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i orzecznictwie. Zadna z nich nie przewidywata wymogu ratyfikacji, jak i zadna nie zostata
opublikowana w Dzienniku Ustaw. Jak wskazuja Michat Bedkowski-Koziot oraz Lukasz
Gotab®® | powyisze, w polgczeniu z ich resortowym charakterem skutkowato w przesztosci
odmowq ich stosowania przez SN ”. Obecnie prezentowany jest poglad, Ze stronami tych
umoOw sg ministerstwa oraz organy administracji panstwowej zarzadzajace transportem
kolejowym krajow uczestniczacych®®.

Podkresli¢ nalezy, ze umowa SMGS nie moze by¢ obecnie uznana za zrdédto
powszechnie obowigzujacego prawa w $wietle art. 87 Konstytucji®®. Wezlowe znaczenie ma tu
art. 91 ust. 1 Konstytucji, ktory pozwala wtaczy¢ do krajowego porzadku prawnego tylko takie
umowy mig¢dzynarodowe, ktore zostaty ratyfikowane i ogtoszone w Dzienniku Ustaw, chyba
ze ich stosowanie jest uzaleznione od wydania ustawy. Trybunat Konstytucyjny w wyroku
z dnia 19 grudnia 2002 r.? ocenit w aspekcie wymienionego przepisu Konstytucji tzw. umowy
republikanskie*!, odmawiajac im znaczenia aktu normatywnego, cho¢ w odréznieniu od SMGS
maja one niewatpliwie wyzszy walor, skoro ich stronami sa panstwa, a nie resortowe
przedstawicielstwa panstw. Resortowy charakter SMGS moze zreszta stanowié samoistng
przeszkode wlaczenia ich do krajowego porzadku prawnego, skoro jest wysoce watpliwe, czy
mozna je zaliczy¢ do kategorii umow migdzynarodowych, a tylko takie podlegaja ratyfikacji.
Ale nawet gdyby przyjac, ze odpowiadaja one wymaganiom umowy mig¢dzynarodowej, to

zwraca uwagg, ze regulacja w nich zawarta w szerokim zakresie dotyczy materii uregulowanej

Koreanska Republika Ludowo-Demokratyczna, Republika Korei, Republika Kuby, Republika Kirgiska,
Republika Lotewska, Republika Litewska, Republika Motdawii, Mongolia, Rzeczpospolita Polska, Federacja
Rosyjska, Rumunia, Republika Stowacka, Republika Tadzykistanu, Turkmenistan, Republika Uzbekistanu,
Ukraina, Republika Czeska, Republika Estonska.

3% M. Bedkowski-Koziot, £.. Golgb, O dogmatyce prawa transportu kolejowego. Kilka uwag w dziesigtq rocznice
uchwalenia ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r., Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny
2013, nr4(2), s. 123.

37 Zob. uchwata Petnego Sktadu Izby Cywilnej SN z dnia 5 pazdziernika 1974 r., III CZP 71/73, LEX nr 1789;
wyrok SN z dnia 14 maja 1979 r., Il CR 148/79, OSNCP 1980, nr 1, poz. 8.

38 W. Gérski, E. Mendyk, Prawo transportowe, Warszawa 2005, s. 96-97.

3 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. uchwalona przez Zgromadzenie Narodowe
w dniu 2 kwietnia 1997 r., przyjeta przez Nardd w referendum konstytucyjnym w dniu 25 maja 1997 r., podpisana
przez Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej w dniu 16 lipca 1997 r. (Dz. U. z 1997 r. Nr 78, poz. 483, z 2001 r.
Nr 28, poz. 319, z 2006 r. Nr 200, poz. 1471, z 2009 r., Nr 114, poz. 946.).

40 Wyrok TK z dnia 19 grudnia 2002 r., sygn. akt K 33/02, OTK 2002, nr 7, poz. 97.

41 Umowy te przewidywaly przeprowadzenie ewakuacji obywateli polskich narodowosci polskiej i zydowskiej
z terenow republik sowieckich oraz Litwinow, Biatorusinow, Rusinéw, Ukraincow mieszkajacych na terytorium
Polski - Uktad z dnia 9 wrzeénia 1944 r. pomiedzy PKWN a Rzgdem Biatoruskiej Socjalistycznej Republiki Rad
dotyczacy ewakuacji obywateli polskich z terytorium Biatoruskiej Socjalistycznej Republiki Rad i ludnosci
biatoruskiej z terytorium Polski, Uktad z dnia 9 wrzes$nia 1944 r. pomigdzy PKWN a Rzadem Ukrainskiej
Socjalistycznej Republiki Rad dotyczacy ewakuacji obywateli polskich z terytorium Ukrainskiej Socjalistycznej
Republiki Rad i ludnoéci ukrainskiej z terytorium Polski, Uktad z dnia 22 wrze$nia 1944 r. pomiedzy PKWN
a Rzadem Litewskiej Socjalistycznej Republiki Rad dotyczacy ewakuacji obywateli polskich z terytorium
Litewskiej Socjalistycznej Republiki Rad i ludnosci litewskiej z terytorium Polski.
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ustawami. Juz tylko wzglad na t¢ okolicznos¢ przesadzatby o koniecznosci ich ratyfikowania,
z nakazu art. 89 ust. 1 pkt 5 Konstytucji: ,, Ratyfikacja przez Rzeczpospolitq Polskg umowy
miedzynarodowej i jej wypowiedzenie wymaga uprzedniej zgody wyrazonej w ustawie, jezeli
dotyczy spraw uregulowanych w ustawie lub w ktérych Konstytucja wymaga ustawy”*. Z tego
tez wzgledu umowa SMGS, w $wietle art. 87 Konstytucji, nie moze by¢ uznana za zrodio
powszechnie obowigzujgcego prawa. Dopuszczalne jest stosowanie SMGS jako postanowien
umownych na podstawie art. 384 k.c., ale tylko w zakresie dyspozytywnych uregulowan
ustawowych*. Rowniez w orzecznictwie SN przewaza stanowisko, zgodnie z ktérym SMGS
nie moze by¢ uznana za zrédto powszechnie obowiazujacego prawa*.

Wskazane umowy, podobnie jak Konwencja COTIF, ustalajg jednolite normy prawne
umowy przewozu osob i towaru w bezposredniej miedzynarodowej komunikacji kolejowej dla
panstw sygnatariuszy45 .

Analizujac relacje Konwencji COTIF wzgledem SMPS i SMGS nalezy wskaza¢ przede
wszystkim na ich formalny status. O ile Konwencja COTIF jest ratyfikowang umowa
mi¢dzynarodows, to SMPS i SMGS s3 ze swej natury umowami migdzyresortowymi.
Sygnatariuszami Konwencji COTIF sg panstwa, za$ SMPS i SMGS ministerstwa
reprezentujace koleje panstwowe w dawnym bloku republik radzieckich. SMGS zostata
zaprojektowana w celu wywotania wewnetrznego skutku prawnego, czemu miala stuzy¢ jego
forma umowy mig¢dzyresortowej. Procedura zmiany takiej umowy jest tatwiejsza anizeli
zmiana ratyfikowanych konwencji, poniewaz nie wymaga ratyfikacji*®. Zagadnienia
komparatystyczne pomiedzy Konwencja COTIF, a SMPS i SMGS byty przedmiotem szerokich
badan Komitetu Miedzynarodowego Transportu Kolejowego*’ (CIT). Komitet opracowat

1 opublikowat rowniez Ogdlne Warunki Umowy Eurazjatyckiego Przewozu Koleja (GTC

42 Zob. uchwata SN z dnia 11 grudnia 2003 r., Il CZP 82/03, LEX nr 520175813 wraz z przywotanymi
w uzasadnieniu liniami orzeczniczymi SN w sprawie stosowania SMGS.

43 tak: SN w wyroku z dnia 11 grudnia 2003 r., I11 CZP 82/03, LEX nr 520175813.

4 1. Walczynski, Moc wigzgca umowy o Miedzynarodowej Kolejowej Komunikacji Towarowej z dnia 1 listopada
1951 r. (SMGS), LEX/el. 2015 (dostep: 3 maja 2022 r.).

5 Szerzej w przedmiocie pordwnania miedzynarodowych przepisoéw dotyczacych przewozu towarow:

Zob. J. Godlewski, Konwencja COTIF/CIM a umowa SMGS, Gdynia 2010, s. 3i n.

46 Z. Yan, V. Filimonov, Comparative study of International Carriage of Goods by Railway Between CIM and
SMGS, Frontiers of Law in China 2018, Vol 13, s. 118.

47 Miedzynarodowy Komitet Transportu Kolejowego (CIT), jest stowarzyszeniem zrzeszajacym okoto 216
przedsiebiorstw kolejowych i przedsiebiorstw zeglugowych, ktore $wiadcza miedzynarodowe przewozy
pasazerskie oraz towarowe. Miedzynarodowy Komitet Transportu Kolejowego powstat w 1903 roku, a jego
siedziba znajduje si¢ w Bernie. Do gltéwnych zadan Komitetu nalezy umacnianie wspdipracy pomigdzy
panstwami, a takze dzialania na rzecz ujednolicenia wdrazanych przepisow okreslonych w Miedzynarodowej
Konwencji o Przewozie Towarow Kolejami, https://www.cit-rail.org/, (dostgp: 26 kwietnia 2022 r.).
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EurAsia)*®, majace na celu ujednolicenie wzajemnych relacji pomigdzy stronami umowy
przewozu. Skladaja si¢ na nie umowy wzorcowe oraz listy kontrolne majace na celu
uproszczenie zawierania umow przewozu. Inne badania poréwnawcze przeprowadzone przez
CIT obejmuja poréwnanie odpowiedzialnosci w ramach dwoéch reziméow kolejowych?.
Zasady odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego regulowane powyzszymi
konwencjami zostang opisane w kolejnej czgsci pracy poswigconej zasadom odpowiedzialnoSci

cywilnej przewoznika kolejowego (zob. rozdz. Il pkt 2.1).

3.2 Prawodawstwo unijne
Europejska polityka transportu kolejowego ma na celu utworzenie jednolitego

obszaru kolejowego. Historia zwigzana z regulacjg sektora transportu kolejowego na
ptaszczyznie prawodawstwa europejskiego siega roku 1991, kiedy to przyjeta zostata
Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei
wspolnotowych®. Dyrektywa ta - uchylona Dyrektywa 2001/12/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych®! miata
na celu poprawe funkcjonowania i efektywnego dziatania systemu kolei poprzez rozréznienie
migdzy $wiadczeniem ustug transportowych oraz administrowaniem infrastrukturg. Drugim
zamierzeniem europejskiego prawodawcy bylo umozliwienie przedsiebiorstwom kolejowym
taczenie si¢ przez przedsiebiorstwa kolejowe w roznych panstwach cztonkowskich, celem
uzyskania prawa dostepu i przejazdu tranzytem w transporcie kolejowym na terenie panstw
cztonkowskich.

Istotna z - historycznego punktu widzenia zagadnienia regulacji umowy ubezpieczenia
OC przewoznikéw kolejowych - byta Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r.
w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym®2. Postanowienia Dyrektywy
wprowadzity ogdlne zasady systemu licencjonowania dzialalno$ci w transporcie kolejowym
przy pozostawieniu poszczegdlnym panstwom cztonkowskim odpowiedzialnosci za ich

przyznawanie i zarzadzenie. Juz w preambule Dyrektywy podkreslono koniecznos¢

48 https://www.cit-rail.org/en/freight-traffic/products/contractual-documents/#content-232911 (dostep: 26 maja
2022 r.).

49 Leitfaden zur Haftung CIM-SMGS (Guide to Liability CIM-SMGS), http://www.cit-
rail.org/files/public/Publications/Leitfaden_Haftung_CIM-SMGS%20DE%20RU.pdf?cid=72,

(dostep: 26 kwietnia 2022 r.).

%0 Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych
(Dz.U.UE.L.1991.237.25).

51 Dyrektywa 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady
91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz. U. UE.L. 2001.75.1).

52 Dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom
kolejowym (Dz.U.UE.L.1995.143.70).
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zagwarantowania, ze przedsigbiorstwa kolejowe spelnia¢ beda wymagania w zakresie dobrej
reputacji, zdolnosci finansowej oraz kwalifikacji zawodowych, a takze - w celu ochrony
klientobw oraz osob trzecich — wprowadzono obowigzek zapewnienia, aby ,, przedsigbiorstwa
kolejowe zostaly dostatecznie ubezpieczone lub zawarty rownowazne porozumienia w celu
pokrycia kosztow odpowiedzialnosci cywilnej”. Zgodnie z art. 5 Dyrektywy przedsi¢biorstwo
kolejowe musi by¢ w stanie udowodni¢ organom wydajacym zezwolenia w danym panstwie
cztonkowskim przed rozpoczeciem swojej dziatalnosci, ze w kazdym momencie bedzie zdolne
spetni¢ wymagania dotyczace dobrej reputacji, zdolnosci finansowej 1 profesjonalnej oraz
naprawienia szkod z tytutu odpowiedzialnosci cywilnej. W przedmiocie spelnienia wymagan
zwigzanych z naprawieniem szkod przez przedsiebiorstwo kolejowe, prawodawca europejski
wskazat w art. 9 Dyrektywy, ze ,, przedsiebiorstwo kolejowe bedzie odpowiednio ubezpieczone
lub zawrze rownowazne porozumienia w celu pokrycia, zgodnie z prawem miedzynarodowym
i krajowym, odpowiedzialnosci cywilnej od wypadku, w szczegdlnosci w odniesieniu do
pasazerow, bagazu, przesylek, poczty i osob trzecich”. Powyzszy przepis obowigzujacej do
dnia 16 czerwca 2015 r.>® Dyrektywy byl w mojej ocenie nieostry i nieprecyzyjny. Jego
interpretacja prowadzi¢ mogta bowiem do rozbieznych stanowisk: z jednej strony stanowiska
przewoznika kolejowego, z drugiej za$ stanowiska organow kontrolujacych ,,odpowiednio$¢”
tejze umowy ubezpieczenia OC. Jedyna wzglgdnie precyzyjng wytyczng byto odestanie do
zasad odpowiedzialnosci przedsigbiorstw kolejowych przewidzianych w prawie krajowym lub
migdzynarodowym.

Pomimo to wydawac by si¢ mogto, ze gtéwnym celem dyrektywy byto zobowigzanie
do objecia ochrong ubezpieczeniowa odpowiedzialno$ci cywilnej obejmujacej Sszkody
wyrzadzone przez przedsigbiorstwo kolejowe.

Brak precyzji w powyzszej regulacji zostat czeSciowo zauwazony przez europejskiego
prawodawce. Skutkowato to rozszerzeniem Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34 z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (Dyrektywa 2012/34) uchylajacej z dniem 17 czerwca 2015 r. Dyrektywe
95/18/WE. Art. 9 uchylanej Dyrektywy zostat zredagowany na nowo, poprzez dodanie w ust.
22 Dyrektywy 2012/34 nastegpujacego zdanie: ,,mozna wzigé pod uwage specyficzne
uwarunkowania i profil ryzyka poszczegolnych rodzajow ustug, a zwlaszcza dziatania systemu

kolei ze wzgledow kulturowych lub historycznych”. Wprowadzono réwniez alternatywe dla

%38 Dyrektywa Rady 95/18/WE zostata uchylona przez Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U.UE L
z dnia 14 grudnia 2012 r.).
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zabezpieczenia finansowego w postaci umowy ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej
W postaci ustanowienia ,,gwarancji na warunkach rynkowych”. Nalezy uznaé, ze pod
powyzszym pojeciem mieszcza si¢ zaroOwno gwarancje ubezpieczeniowe z grupy 15 Dziatu 11
zalacznika do ustawy dzialalnosci ubezpieczeniowe] 1 reasekuracyjnej, jak 1 gwarancje
bankowe®, pozostajace oddzielng forma zabezpieczenia finansowego, anizeli umowa
ubezpieczenia OC.

Przepisy art. 22 Dyrektywy 2012/34 zostaly uzupelione przez Rozporzadzenie
Wykonawcze Komisji (UE) 2015/171 z dnia 4 lutego 2015 r. w sprawie niektorych aspektow
procedury wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym®. Juz w preambule
Rozporzadzenia zauwazono, ze wymagania dotyczacych ubezpieczenia OC mogg by¢ rozne
w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich w zalezno$ci od prawa krajowego. Co wiecej,
procedura weryfikacji przez organ wydajacy licencj¢ na prowadzenie dzialalnosci przewozu
kolejowego zostata rozszerzona w art. 3 ust. 6 0 wymog przekazania przez przedsigbiorce
kolejowego ,, kwoty, zakresu (np. zakresu geograficznego lub rodzaju wusfug) oraz daty
rozpoczecia i w stosownych przypadkach, daty wygasniecia ubezpieczenia”. Niestety,
prawodawca europejski, definiujac zakres dziatalnosci przewoznika kolejowego, postuzyt si¢
alternatywnym wskazaniem, uwzgledniajac albo zakres terytorialny albo zakres ubezpieczone;j
dziatalnosci. Zabieg ten nalezy uzna¢ za nieprecyzyjny z uwagi na fakt, ze pojecia te wydaja
si¢ by¢ na tyle istotne i nieporownywalne, ze ich spetnienie powinno by¢ one wymagane przez
organ wydajacy tacznie.

Dla podzniejszych rozwazan dotyczacych odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
kolejowego na szczegdlng uwage zastuguje Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw 1 obowigzkoéw pasazerow
w ruchu kolejowym?®. Celem tego aktu jest wzmocnienie praw pasazeréw w krajowym ruchu
kolejowym. Rozporzadzenie to stanowi rozszerzenie regulacji prawnych zawartych
W zalaczniku A do PrzepisoOw ujednoliconych o umowie migdzynarodowego przewozu osob
1 bagazu kolejami (CIV) do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)

z dnia 9 maja 1980 r., ze zmianami zawartymi w Protokole wprowadzajacym zmiany do

54 Szerzej nt. gwarancji: B. Andrzejuk, I. Heropolitanska, Gwarancje bankowe i ubezpieczeniowe, Warszawa 2012,
s. 36, 42, 432.

% Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/171 z dnia 4 lutego 2015 r. w sprawie niektorych aspektow
procedury wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym (Dz.U.UE.L.2015.29.3).

% Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace
praw i obowiazkow pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U.UE.L.2007.315.14).

26



Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami z dnia 3 czerwca 1999 r. (Protokét z 1999

r.). Zgodnie z art. 1 Rozporzadzenia ustanowiono nastgpujace przepisy regulujace:

a) informacje dostarczane przez przedsigbiorstwa kolejowe, zawieranie umoéw
transportowych, wystawianie biletow i wdrazanie komputerowego systemu informacji
i rezerwacji w transporcie kolejowym;

b) odpowiedzialno$¢ przedsigbiorstw kolejowych 1 ich obowigzku ubezpieczenia od
odpowiedzialno$ci wobec pasazeréw oraz za ich bagaz;

€) obowigzki przedsigbiorstw kolejowych wobec pasazeréw w przypadku op6znien;

d) ochrone i pomoc zapewniang osobom niepelnosprawnym oraz = osobom
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacym koleja;

e) okreslenie I monitorowanie norm jakosci obstugi w odniesieniu do potaczen, kontroli
zagrozen bezpieczenstwa osobistego pasazeroOw oraz rozpatrywania skarg;

Europejski prawodawca w omawianym Rozporzadzeniu podjat probe regulacji
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. W art. 12 wskazano, ze obowigzek okreslony
w art. 9 Dyrektywy 95/18/WE - w zakresie dotyczacym odpowiedzialno$ci wobec pasazerow
- nalezy rozumie¢ jako wymoég posiadania odpowiedniego ubezpieczenia przez
przedsiebiorstwo kolejowe lub przedstawienia przez nie réwnowaznego zabezpieczenia
w zakresie jego odpowiedzialnosci wynikajacej z niniejszego rozporzadzenia. Powigzanie
powyzszego przepisu z obowigzkiem ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego
ustanowionym w art. 9 Dyrektywy 95/18/WE (a obecnie art. 22 Dyrektywy 2012/34) wydaje
si¢ niejako zawezac jego zakres. Chodzi tu o regulowanie w rozporzadzeniu wytacznie zakresu
odpowiedzialno$ci  przewoznika kolejowego wobec pasazeréw, z pominigciem
odpowiedzialno$ci wobec o0sOb trzecich, niebedagcych strong umowy o przewoz.
Rozporzadzenie reguluje wytacznie kwestie odpowiedzialnosci przedsigbiorstw kolejowych
wobec pasazerow za wypadki w ruchu kolejowym, Dyrektywa 2012/34 stanowi za$, ze
., przedsiegbiorstwo kolejowe musi by¢ odpowiednio ubezpieczone lub posiadaé odpowiednie
gwarancje na warunkach rynkowych w celu pokrycia, zgodnie z prawem migdzynarodowym
i krajowym, swojej odpowiedzialnosci cywilnej od wypadku, w szczegdlnosci w odniesieniu do
pasazerow, bagazu, przesytek, poczty i 0sob trzecich”.

W zakresie prawodawstwa europejskiego majacego na celu ujednolicanie przez organy
UE regulacji sektora kolejowego warto przywota¢ rowniez Dyrektywe Rady 96/48/WE z dnia

23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci®’ transeuropejskiego systemu kolei duzych

5 Zgodnie z definicja legalng zawarta w art. 2 lit. b Dyrektywy "interoperacyjnosé” oznacza zdolno$é
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci do bezpiecznego i niezakloconego przemieszczania pociagow
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https://sip.lex.pl/#/dokument/67427628?unitId=art(9)&cm=DOCUMENT

58 Zainicjowano w niej proces, ktorego celem bylo umozliwienie powszechnego

predkosci
korzystania  z roznych systemoéw  kolejowych  w panstwach czlonkowskich oraz
bezproblemowego i bezpiecznego przechodzenia z sieci jednego panstwa cztonkowskiego do
sieci innego panstwa cztonkowskiego. Dyrektywa ta, wraz z Dyrektywg Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2001/16/WE z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei w Unii Europejskiej®®, odnosza sie m.in. do zasad natury technicznej tj. zasad
sterowania pociggami i Sygnalizacja kolejowa czy kwalifikacje personelu kolejowego w ruchu
transgranicznym.

Nadzor nad bezpieczenstwem kolei w UE sprawuje, powotana na podstawie
Rozporzadzenia nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia 2004 r.%°, Agencja
Kolejowa Unii Europejskiej ktora to wspomaga krajowe organy ds. bezpieczenstwa (ang.
National Safety Authority) oraz krajowe organy dochodzeniowe (ang. National Investigation
Bodies) w zakresie ich zadan, a takze wspiera polityke bezpieczenstwa panstw cztonkowskich
UE w sektorze kolejowym. Agencja wspiera rowniez integracje europejskich systeméw kolei,
dzialajac na rzecz zwickszenia bezpieczenstwa pociggdw i1 zapewnienia cigglosci obstugi na
trasach miedzynarodowych. Do celéw omawianej instytucji nalezy rowniez §ledzenie rozwoju
przepisow krajowych dotyczacych kolei tak, aby wspiera¢ dziatania organow krajowych
odpowiedzialnych za bezpieczenstwa i interoperacyjnos$¢ kolei w panstwach cztonkowskich
oraz propagowaé optymalizacj¢ procedur (art. 2 Rozporzadzenia 2016/796). W zarzadzie
Agencji zasiadajg przedstawiciele panstw cztonkowskich, czterej reprezentanci Komisji
Europejskiej oraz sze$¢ osob nieposiadajacych prawa glosu, reprezentujacych: przewoznikow
kolejowych, zarzagdcow infrastruktury, przemyst kolejowy, pasazerow, klientow przewozow
towarowych 1 zwigzki zawodowe (art. 47 Rozporzadzenia 2016/796). Funkcje
przedstawicielska Agencji z Polski petni UTK.

Przywotane powyzszej akty prawa unijnego sa - W mojej ocenie - aktami
najwazniejszymi z punktu widzenia rozwazan dotyczacych ubezpieczenia OC przewoznika

kolejowego i stanowig wylgcznie pewng cze$¢ dyrektyw i rozporzadzen regulujacych rynek

szybkobieznych, ktore uzyskuja okreslone osiagi. Zdolno$¢ ta opiera si¢ na wszystkich warunkach sprawowania
nadzoru i warunkach techniczno-eksploatacyjnych, ktore muszg zosta¢ spetnione, aby uzyska¢ zgodno$é
z zasadniczymi wymaganiami.

8 Zob. Dyrektywe Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci (Dz.U.UE.L.1996.235.6).

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2001/16/WE z dnia 11 maja 2016r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U.UE.L. 2016.138.44)

80 Rozporzadzenie (WE) Nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace
Europejskg Agencje Kolejowa (Rozporzadzenie w sprawie Agencji) (Dz.U.UE.L.2004.164.1) - obecnie:
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 8§81/2004 (Dz.U.UE.L.2016.138.1).
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kolejowy w panstwach cztonkowskich UE®L. Zaprezentowane zostaly, i to wylacznie w zarysie,
regulacje poruszajace kwestie odpowiedzialno$ci przewoznikow kolejowych, ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej oraz regulacje wplywajace na bezpieczenstwo w sektorze
transportu kolejowego. Szczegotowe kwestie odpowiedzialnosci przewoznikow kolejowych na
podstawie aktow zaréwno krajowych, jak i ponadkrajowych zostang opisane w kolejnych

rozdziatach pracy.

3.3 Prawodawstwo krajowe
Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r.

Dynamiczny rozw¢j sektora kolejowego, spowodowany swoista demonopolizacja
rynku z konca lat 90. XX w., oraz konieczno$¢ otwarcia si¢ Polski na europejski rynek
kolejowy wymusity konieczno$¢ doprecyzowania uregulowan dotyczacych funkcjonowania
kolei. Obecna ustawa o transporcie kolejowym jest najwazniejszym aktem prawnym dla
funkcjonowania sektora kolejowego na terenie RP - stanowi sui generis , konstytucj¢” tego
rynku. Zgodnie z art. 1 przepisy ustawy okreslaja: zasady korzystania z infrastruktury
kolejowej, zarzadzania infrastrukturg kolejowq i jej utrzymania, zasady prowadzenia ruchu
kolejowego 1 wykonywania przewozoéw kolejowych, warunki techniczne eksploatacji
pojazdow kolejowych, warunki zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei na terytorium
RP, zasady i instrumenty regulacji transportu kolejowego, szczegdlne zasady i warunki
przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych, w tym warunki lokalizacji
1 nabywania nieruchomosci na ten cel oraz organy wilasciwe w tych sprawach, czas pracy
pracownikow kolei wykonujacych interoperacyjne ustugi transgraniczne oraz zasady ochrony
praw pasazerow w transporcie kolejowym.

Dnia 30 grudnia 2016 r. weszta w Zycie ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw®2. Nowelizacja ta miata na celu
implementacj¢ do porzadku krajowego przepisow Dyrektywy 2012/34. Wprowadzita ona
w szczeg6lnosci zmiany dotyczace infrastruktury kolejowej oraz zasad jej uzytkowania, a takze

wymogi techniczne, jakie musi spelnia¢ przewoznik kolejowy.

61 Zob. szerzej akty prawne regulujace sektor kolejowy: Urzad Transportu Kolejowego, Transport kolejowy
w 2020 r. Akty Prawa Unii Europejskiej, Warszawa 2021. https://www.utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/17126, Transport-kolejowy-2020-r-Akty-prawa-Unii-Europejskiej.html,
(dostep: 24 maja 2022 r.).

62 Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw
(Dz. U. 2016 poz. 1923).
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r.
w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentow w transporcie kolejowym®3,
Na podstawie art. 28n ustawy o transporcie kolejowym, minister wlasciwy do spraw
transportu delegowany jest do okre$lenia w drodze rozporzadzenia sposobu powiadamiania
o powaznych wypadkach, wypadkach i incydentach, sposobu powotywania przewodniczacego
komisji kolejowej oraz sposobu prowadzenia postgpowania i trybu pracy komisji kolejowych,
majac na uwadze konieczno$¢ ograniczenia skutkow powaznych wypadkow, wypadkow
i incydentow. Wskazane Rozporzadzenie w sposob szczegotowy reguluje zasady
powiadamiania o powaznych wypadkach, wypadkach i incydentach, zasady powotywania
przewodniczacego komisji kolejowej oraz prowadzenia postgpowania i tryb pracy komisji
kolejowych. Jednoczes$nie Rozporzadzenie zawiera zatgczniki w postaci wzoru zawiadomienia
0 powaznym wypadku, wypadku, incydencie oraz wzoru protokotu oglgdzin miejsca zdarzenia,
protokotu ustalen koncowych (PUK) oraz ustalenia stanu hamulcow w pociagu.
W rozporzadzeniu dokonano rowniez kwalifikacji przyczyny bezposredniej zdarzenia wraz

z jej kategoriami (zob. zalacznik nr 5 do Rozporzadzenia).

Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarow niebezpiecznych

Nieustajacy wzrost czestotliwosci przewozow towardw niebezpiecznych® powoduje
konieczno$¢ niwelowania przez ustawodawce potencjalnego zagrozenia i1 wysokiego
prawdopodobienstwa wypadku. W Polsce przewozi si¢ koleja rocznie okoto 20 min ton
towarow niebezpiecznych. Okoto 90 % tych towaréw to ropa i produkty ropopochodne
(benzyny, oleje napedowe), gazy techniczne (gléwnie propan-butan) i kwas siarkowy®.
Przewdz kolejg towardw niebezpiecznych z uwagi na zwigkszong ekspozycje na ryzyko oraz
mozliwo$¢ spowodowania rozleglych szkéd uregulowany zostal m.in. w ustawie z dn. 19
sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych®®. Ustawa w zakresie krajowego
1 migdzynarodowego przewozu kolejowego towardw niebezpiecznych  odsyla
w gltownej mierze do Regulaminu dla migedzynarodowego przewozu kolejami towarow

niebezpiecznych (RID), stanowigcego zalacznik C do Konwencji o mig¢dzynarodowym

8 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dn. 16 marca 2016 r. w sprawie powazanych
wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym (Dz. U. 2016 poz. 369).

84 Towar niebezpieczny zgodnie z definicja legalng zawarta w art. 2 ust. 4 wspomnianej ustawy to materiat lub
przedmiot, ktéry nie jest dopuszczony, odpowiednio, do przewozu drogowego, przewozu kolejg lub przewozu
zeglugg $rodladowa albo jest dopuszczony do takiego przewozu na warunkach okreslonych w tych przepisach.

8 https://www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/przewoz-towarow-niebez/11849,Przewoz-koleja-towarow-
niebezpiecznych.html (dostep: 14 kwietnia 2022 r.).

86 Ustawa z dn. 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 756, z 2022 .
poz. 209).
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przewozie kolejami (COTIF). Ustawa okresla w szczegolnosci obowigzki przedsigbiorcy
prowadzacego dziatalno§¢ w zakresie transportu towarOw niebezpiecznych, ustanawiajac
szereg procedur i okre§lonych obowigzkéw zwigzanych m.in. z dokumentacjg przewozowa czy
zasadami pakowania, natozonych na nadawce przesytki oraz przewoznika kolejowego

(zatacznik do ustawy).

4. Podmioty sektora kolejowego. Definicja przewoznika kolejowego

Wielo$¢ podmiotow dziatajacych w ramach sektora kolejowego oraz wzajemne
przenikanie si¢ ich dziatalnoSci prowadzi niekiedy do trudnosci w ustaleniu podmiotu
odpowiedzialnego za powstanie zderzenia powodujacego szkode. W niniejszym podrozdziale
przedstawiono i zwi¢zle opisano podmioty sektora kolejowego.

Pierwszymi z nich s3 podmioty sprawujgace nadzér nad rynkiem kolejowym oraz
regulujace funkcjonowanie rynku kolejowego. Zgodnie z art. 10 ust. 7 Dyrektywy nr
2001/12/WE?®’ oraz art. 30 Dyrektywy nr 2001/14/WE® w kazdym kraju czlonkowskim UE
miat by¢ powotany organ regulacyjny, ktérego podstawowym zadaniem jest nadzér nad
warunkami dostepu do infrastruktury kolejowej, systemem ustalania i pobierania optat przez
zarzadcOw infrastruktury oraz przestrzeganiem szeroko rozumianych zasad bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym. W Polsce instytucja odpowiedzialng za powyzsze zadania jest Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego (art. 10. ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym). Podobnie jak
wiekszos$¢ regulatoréw w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich UE, pelni on funkcje
regulacyjng rynku kolejowego, nadzoru nad bezpieczenstwem oraz przestrzeganiem praw
pasazeréw®. Zadania Prezesa UTK wyznacza ustawa o transporcie kolejowym. Zgodnie z art.
10 ust. 1 ustawy Prezes UTK jest ,,centralnym organem administracji rzqdowej bedgcym
krajowg wiladzq bezpieczenstwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu
przepisow UE z zakresu bezpieczernstwa, interoperacyjnosci i regulacji transportu kolejowego,
wiasciwym w  sprawach regulacji transportu kolejowego, licencjonowania transportu
kolejowego, nadzoru technicznego nad eksploatacjq i utrzymaniem infrastruktury kolejowej
oraz pojazdow kolejowych, bezpieczenstwa ruchu kolejowego, interoperacyjnosci i spojnosci

technicznej transportu kolejowego, licencji i Swiadectw maszynistow”.

5 Dyrektywa 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajagca Dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie
rozwoju kolei wspolnotowych (Dz. Urz. UE.WE 2001 L 75/1).

8 Dyrektywa 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej 1 pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie S$wiadectw
bezpieczenstwa (Dz.Urz. UE.WE L 75/29).

8 Por. J. Pieriegud, Rola i funkcje regulatoréw w transporcie kolejowym, Internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2015, nr 1, s. 74 i n.
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Kolejne podmioty to zarzadcy infrastruktury, a takze podmioty zajmujace sie
dystrybucja energii podmiotom kolejowym. Zgodnie z definicja zawartag w art. 4 ust. 7
ustawy o transporcie kolejowym, zarzadca infrastruktury jest podmiot odpowiedzialny za
zarzadzanie infrastrukturg kolejowg albo w przypadku budowy nowej infrastruktury - podmiot,
ktory przystapit do jej budowy w charakterze inwestora. Dokumentem uprawniajagcym zarzadce
do zarzadzania infrastrukturg kolejowa jest autoryzacja bezpieczenstwa lub $wiadectwo
bezpieczenstwa. Obecnie najwigkszym zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce jest PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. Na polskim rynku kolejowym funkcjonujg rowniez zarzadcy
infrastruktury kolejowej wykonujacych wytacznie miejskie, podmiejskie lub regionalne
przewozy kolejowe na sieciach kolejowych lub liniach kolejowych wydzielonych, o zasiggu
lokalnym lub regionalnym, lub przeznaczonych wylacznie do wykonywania miejskich lub
podmiejskich przewozow kolejowych (art. 4 pkt 1c ustawy o transporcie kolejowym) . Obecnie
(stan na dzien 30 kwietnia 2022 r.) sa to PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z o0.0., PKP Linia
Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Podmiotem
odpowiedzialnym za sprzedaz i dostarczanie energii elektrycznej klientom trakcyjnym oraz
utrzymanie trakcji kolejowych jest PKP Energetyka S.A.

Z punktu widzenia technicznego utrzymania taboru istotnymi podmiotami sektora
kolejowego sa producenci taboru wraz z warsztatami Swiadczacymi ushugi naprawcze. To
przedsiebiorstwa zajmujace si¢ produkcja 1 $wiadczeniem ustug naprawczych
w szczegblnosci na potrzeby transportu kolejowego. Podstawowe dziedziny ich dziatalno$ci to
produkcja, naprawa i modernizacja pojazdéw szynowych (lokomotyw elektrycznych
1 spalinowych oraz wagonow kolejowych) oraz produkcja, naprawa i regeneracja zespotow,
podzespotdéw i czesci zamiennych do pojazdéw szynowych’. Przyktadem moga byé Zaktady
Naprawcze Taboru Kolejowego (ZNTK), ktérych geneza siega II pol. XIX w."L,

Kolejnymi podmiotami sg tzw. jednostki notyfikowane. Jednostki notyfikowane
w zakresie Dyrektywy 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w UE, prowadzg
dziatalnos¢ w zakresie weryfikacji podsystemow strukturalnych oraz oceny zgodnosci lub
przydatnos$ci do stosowania sktadnikow interoperacyjnosci w sektorze kolejowym (art. 4 ust. 34f
ustawy o transporcie kolejowym). Stanowig one stron¢ trzecig w procesie dopuszczania do
eksploatacji podsysteméw i sktadnikow interoperacyjnosci. W celu uzyskania statusu jednostki

notyfikowanej w rozumieniu Dyrektywy 2008/57/WE, niezbg¢dne jest uzyskanie autoryzacji

0 Szerzej: J. Raczynski, Problematyka utrzymania technicznego taboru kolejowego w normach i prawie unijnym,
Technika Transportu Szynowego 2005, nr 12 s. 55-60.
"Beda to np. ZNTK w Lapach, ZNTK Pita czy ZNTK Wroclaw.
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Prezesa UTK i notyfikacja Komisji Europejskiej i pozostatych panstw cztonkowskich UE. Wsrod
jednostek notyfikowanych mozna wyrdzni¢ jednostki certyfikujace wyroby, systemy zarzadzania
lub laboratoria badawcze z mozliwoscia certyfikowania tagcznego.

Znaczace miejsce wsrod podmiotow rynku kolejowego zajmujg podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie wagonow towarowych (ang. Entity in Charge of Maintenance
- ECM). Sa one obowigzane do zagwarantowania wlasciwego utrzymania pojazdoéw
kolejowych, wpisanych do krajowego rejestru pojazdow kolejowych. Przyktadem regulacji
zwigzanych z odpowiedzialno$cig cywilng opisywanych podmiotow moze by¢ art. 4 ust. 4
Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu
certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony
towarowe oraz zmieniajace Rozporzadzenie (WE) nr 653/200772 stanowiacy, ze "bez wzgledu
na wprowadzone uzgodnienia dotyczqce outsourcingu podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
jest odpowiedzialny za rezultat dzialan zwigzanych z utrzymaniem, ktorymi zarzqdza, a takze
ustanawia system do celéw monitorowania wynikow tych dziatan"".

Na potrzeby niniejszej rozprawy kluczowym zagadnieniem jest jednak
wyodrebnienie z podmiotow sektora kolejowego, a nastepnie zdefiniowanie przewoznika
kolejowego w polskim systemie prawnym. Zgodnie z definicja legalng zawartg w ustawie
o transporcie kolejowym przewoznikiem kolejowym jest przedsigbiorca uprawniony na
podstawie licencji do wykonywania przewozow kolejowych lub §wiadczenia ustugi trakcyjnej
lub podmiot wykonujacy przewozy na infrastrukturze kolei waskotorowej. Powyzsza definicja
zostala wprowadzona przez art. 1 pkt 4 lit. f ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. zmieniajacej
dotychczasowg ustawe 0 transporcie kolejowym z dniem 30 grudnia 2016 r. Wczesniejsza
definicja zawarta w ustawie z 2003 r., przewoznika kolejowego definiowata jako
przedsigbiorce, ktory na podstawie licencji wykonuje przewozy kolejowe lub zapewnia pojazdy
trakcyjne (art. 4 ust 9 ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r.). Nowelizacja z 2016 r. miata
na celu implementacje¢ do porzadku krajowego przepisow Dyrektywy 2012/34.

W s$wietle ustawy 0 transporcie kolejowym dziatalno$¢ gospodarcza polegajaca na

wykonywaniu przewozow kolejowych osob lub rzeczy podlega licencjonowaniu, z pewnymi

2 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dn. 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzadzenie
(WE) nr 653/2007 (Dz.U.UE.L.2011.122.22).

8 Rozwazania dotyczace wzajemnej korelacji pomiedzy odpowiedzialnoécia ECM, a odpowiedzialnoscia
przewoznika kolejowego zostang omowione w dalszej czgsci pracy — zob. rozdz. II podrozdziat 2.2.5.
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wyjatkami’. Szczegdlne znaczenie zasad licencjonowania dziatalnoéci przewoznika

kolejowego znajduje swoje odzwierciedlenie w dokonanym przez ustawodawce wyodrebnieniu
rozdziahu W ustawie, zatytulowanym ,Licencjonowanie transportu kolejowego™®.
Wprowadzenie nadzoru reglamentacyjnego w zakresie przewozow kolejowych motywowane
jest zaréwno zapewnieniem bezpieczenstwa’®, jak i dazeniem do zapewnienia odpowiedniego
standardu §wiadczonych ushug’.

Udzielenie licencji nast¢gpuje na wniosek przedsigbiorcy w drodze decyzji
administracyjnej, ktoérej uzyskanie warunkuje pdzniejsza mozliwo$¢  podjecia
1 prowadzenia przez niego dziatalno$ci w sektorze transportu kolejowego. Licencja jest
potwierdzeniem zdolnos$ci przedsigbiorcy do wykonywania funkcji przewoznika kolejowego
na terytorium RP oraz panstw czltonkowskich Unii Europejskiej lub Europejskiego
Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA). Odwotujac si¢ do definicji licencji zawartej
w Dyrektywie 2012/34/UE: , licencja oznacza licencje wydang przedsigbiorstwu przez organ
wydajqgcy licencje, poprzez ktorg zostaje uznana jego zdolnos¢ do wykonywania przewozow
kolejowych jako przedsiebiorstwo kolejowe, zdolnos¢ ta moze by¢ ograniczona do swiadczenia
okreslonych rodzajow przewozéw” (art. 3 pkt 14).

Podmiotem odpowiedzialnym za udzielenie, odmowg udzielenia, zmiang, zawieszenie
lub cofnigcie licencji jest Prezes UTK. Zgodnie z art. 47 ust. 3 ustawy Prezes UTK nie moze
odmowi¢ udzielenia licencji w przypadku spelnienia wymaganych przestanek przez
przedsigbiorce ubiegajacego si¢ o licencj¢. Brzmienie przepisu nie pozostawia Prezesowi UTK
luzu decyzyjnego, pozwalajacego mu odmowi¢ wydania pozytywnego dla wnioskodawcy
rozstrzygniecia’®. Ustawodawca dokonat jednak pewnego odstepstwa od powyzszej zasady
regulujac w art. 47 ust. 5 mozliwos¢ odmowy, cofnigcia, zawieszenia licencj¢ lub zmiany jej
zakresu, ze wzgledu na zagrozenie obronnosci lub bezpieczenstwo panstwa albo inny wazny
interes publiczny. Uzyskanie licencji uwarunkowanie jest spetlnieniem przez przedsigbiorce
szeregu ustawowych przestanek, w tym , dobrej reputacji, wiarygodnosci finansowej,
kwalifikacji zawodowych oraz zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci cywilnej”.

Zgodnie z pogladem wyrazonym przez Rafata Stasikowskiego, spetnienie przez przysziego

4 Art. 44 ustawy stanowi, ze z obowigzku uzyskania licencji zwolnieni sg przedsigbiorcy wykonujgcy przewozy
w obrebie bocznicy kolejowej lub stacji kolejowej, zwolnieni sa rowniez przewoznicy wykonujacy przewozy
wylacznie na liniach waskotorowych; zob. art. 4 pkt 9 ustawy.

5 R, Stasikowski, Transport kolejowy. Analiza administracyjnoprawna, Warszawa 2013, s. 215 i n.

8 1pidem, s. 220.

7 £.. Golab, Sektorowy organ regulacyjny w zakresie transportu kolejowego, PUG 2009, nr 6, s. 25.

8 p. Wajda [w:] Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, (red.) M. Wierzbowski, P. Wajda, Warszawa 2014,
S. 653 n.
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przedsi¢biorce zamierzajgcego wykonywaé przewozy kolejowe wskazanych przez
ustawodawce przestanek ma na celu uporzadkowanie rynku transportu kolejowego,
zapewnienie odpowiedniej jakosci ustug oraz zagwarantowanie zachowania wszelkich
wymogow bezpieczenstwa sektora transportu kolejowego’®. Ustawodawca oprocz katalogu
wymaganych przestanek dokonat ich uszczegoétowienia w kolejnych ustepach art. 46 ustawy.
Wymagania dotyczace dobrej reputacji uznaje si¢ za spelnione, jezeli: nie zostala
ogloszona upadtos¢ przedsiebiorcy, przedsiebiorca nie ponidst odpowiedzialno$ci na podstawie
przepisoOw o odpowiedzialnosci podmiotdéw zbiorowych za czyny zabronione pod grozba kary,
przedsigbiorca nie zostat ukarany za powazne naruszenia prawa okreslone
w przepisach szczegdlnych majacych zastosowanie do transportu, cztonkowie organu
zarzadzajacego osoby prawnej, wspolnik, komplementariusz w spotce jawnej, komandytowe;j
lub komandytowo-akcyjnej, a w przypadku innego przedsiebiorcy - osoby prowadzace
dziatalno$¢ gospodarcza, nie zostaly skazane prawomocnym wyrokiem sadu za przestgpstwa,
przestepstwa skarbowe popelnione umyslnie lub powtarzajace si¢ nieumyslne naruszenie praw
0os6b wykonujacych prace zarobkowa. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na waskie
ujmowanie dobrej reputacji wytacznie przez pryzmat nienaruszenia przez osoby zarzadzajace
przedsigbiorstwem ubiegajacym si¢ o udzielenie licencji przepiséw prawnokarnych®.
Kolejnym wymogiem jest wiarygodnos¢ finansowa wnioskodawcy. Zgodnie
Z przepisami ustawy powyzszy wymog uznaje si¢ za spetniony, gdy przedsigbiorca jest w stanie
wykaza¢, ze jest zdolny do wypelnienia rzeczywistych 1 potencjalnych zobowigzan
finansowych przez okres 12 miesigcy od dnia udzielenia licencji. Wymagania dotyczace
wiarygodnos$ci finansowej uznaje si¢ za niespetnione w przypadku przedsigbiorcy, w ktorego
dziatalno$ci wystepujg znaczne lub powtarzajace si¢ zaleglosci publicznoprawne. Przy ocenie
spelnienia powyzszego wymogu brak jest jakichkolwiek wytycznych i kryteriow dla organu
wydajacego licencje. Ustawodawca wskazuje bowiem wylacznie dokumenty, jakie
przedsigbiorca ubiegajacy si¢ o wydanie licencji, w zakresie wypelnienia przestanki
wiarygodnosci finansowej, powinien przedstawic (por. art. 47 ust. 3). Jest to jedyny czynnik,
ktory wyznacza Prezesowi UTK obszar przedmiotowy badania wiarygodnos$ci finansowej
danego przedsi¢biorcy. Tym samym Prezes UTK ma wzglednie szeroka swobode przy ocenie

spetnienia tej przestanki 8

S R. Stasikowski, Regulacja jako nowa funkcja wspétczesnej administracji publicznej w Polsce, Studia Prawnicze
2007, nr 3,s. 37.

8 R. Stankiewicz [w:] Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, (red.) M. Wierzbowski, P. Wajda, Warszawa
2014, s. 654.

8 Ibidem, s. 655.
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Wymagania dotyczgce kwalifikacji zawodowych uznaje si¢ za speilnione, gdy
przedsiebiorca posiada lub zobowiaze si¢ do posiadania organizacji zarzadzania, ktéra zapewni
kontrolg bezpieczenstwa, niezawodnos$¢ 1 nadzorowanie licencjonowanej dziatalnosci (art. 46
ust. 9).

Ostatnig z przeslanek — najistotniejsza z punktu widzenia tematyki poruszanej
W niniejszej pracy - jest zabezpieczenie finansowe w postaci zawarcia umowy
ubezpieczenia OC lub umowy gwarancji ubezpieczeniowej. Ustawodawca stanowi, ze
zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci cywilnej, o ktorym mowa w ust. 10 ustawy
o transporcie kolejowym, uwzglednia wymagania okre$lone przepisami art. 12 Rozporzadzenia
nr 1371/2007/WE. Zgodnie ze wskazanym artykutem obowigzek w zakresie dotyczacym
odpowiedzialno$ci wobec pasazeréw nalezy rozumie¢ jako wymog posiadania odpowiedniego
ubezpieczenia przez przedsigbiorstwo kolejowe lub przedstawienia przez nie rownowaznego
zabezpieczenia w zakresie jego odpowiedzialno$ci wynikajacej z niniejszego Rozporzadzenia.
Jednoczes$nie ustawodawca zastosowat delegacje ustawowa dla ministra wlasciwego do spraw
instytucji finansowych, ktéry to w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw transportu
okresli, w drodze rozporzadzenia, termin powstania obowigzku ubezpieczenia oraz minimalng
sume¢ gwarancyjng, biorac pod uwage zakres dziatalno$ci wykonywanej przez przewoznika
kolejowego. Wskaza¢ nalezy, ze pierwsze i dotychczas jedyne Rozporzadzenie®? weszto
w zycie 30 maja 2017 r.

Z uwagi na fakt, ze problematyka wskazanej przestanki oraz Rozporzadzenia
zostanie poruszona szerzej w ostatnim rozdziale pracy, na tym etapie rozwazan
zasygnalizowane zostaly jedynie podstawowe kwestie.

Dokonujac charakterystyki podmiotow wykonujacych dziatalno$¢ przewozowa celowe
wydaje si¢ dokonanie ich podziatu na przewoznikow pasazerskich oraz towarowych. Powyzsze
rozroéznienie wynika z dokonanego przez ustawodawce podzialu na licencj¢ udzielang
przedsigbiorstwom $wiadczacym przewozy pasazerskie oraz przedsigbiorstwom §wiadczacym
przewozy towarowe (art. 43 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym). Ze wzgledu jednak na
charakter, jak i specyficzne cechy przewoznikow z sektora transportu kolejowego mozna
dokona¢ dalszego podziatu na®:

1. przewoznikoéw pasazerskich:

82 Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 25 maja 2017 r. w sprawie ubezpieczenia przewoznika
kolejowego (Dz. U.2017 poz. 1033).
8 M. Zajfert, Transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce, Warszawa 2016, s. 20 i n.
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https://sip.lex.pl/#/dokument/67725037?cm=DOCUMENT#art(12)

a) przewoznicy regionalni — $wiadczacy transport realizowany w szczego6lnosci na
terenie jednego wojewddztwa badz sasiadujacych wojewddztw,

b) przewoznicy aglomeracyjni — $wiadczacy transport na terenie duzych aglomeracji,
jak np. Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie, Lodzka Kolej Aglomeracyjna czy
Szybka Kolej Miejska w Warszawie,

C) przewoznicy dalekobiezni — obejmujgcy transport migdzywojewodzki obstugiwany
przez pociagi pospieszne, ekspresowe i Intercity.

2. przewoznikéw towarowych:

a) przewoznicy towarowi obstugujacy przesylki catopociggowe - podstawowe
zatozenia organizacji przewozow catopociggowych w organizacji bezposredniej to
uruchamianie pociggdéw z punktu nadania (np. bocznica zatadowcy) do punktu
wyladunku (np. bocznica odbiorcy), oraz uruchamianie pociaggéw w konkretnych
relacjach obslugujacych tadunki w wagonach o cechach wilasciwych dla
przewozonych tadunkéw, jak 1 wurzadzen tadunkowych (np. przewozy
kontenerow)®*; uruchamianie pociagéw w formie sktadéw calopociagowych
wynika z dazenia do uzyskiwania krotszych czaséw przewozow i minimalizacji
kosztow,

b) przewoznicy towarowi obstugujacy przesytki catlowagonowe - przewdz towardw
polegajacy na transporcie grup wagondéw lub pojedynczego wagonu w ramach
indywidualnego systemu danego przewoznika lub kilku przewoznikow,
dostarczeniu do stacji formowania pociggdéw zbiorowych (stacja rozrzadowa, suchy
port), a nastepnie skierowanie ich w sktadzie catopociggowym do stacji docelowe;j
poprzez jedng lub kilka takich stacji, ostatecznie na odwozie do stacji docelowe;j
i na bocznice odbiorcy®®,

C) przewoznicy towarowi obstugujacy przesyiki - kontener lub naczepa sa tadowane

na wagon.

8 L. Nowosielski, Organizacja przewozéw kolejowych, Warszawa 1999, s. 301 i n.
8 Ibidem, s. 310 i n.
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5. Dane statystyczne dotyczace podmiotow rynku kolejowego oraz bezpieczenstwa
sektora kolejowego®®
Przewoznicy kolejowi w Polsce i UE

Rynek kolejowy pod wzgledem liczby przewoznikow i przedsigbiorstw starajacych si¢
o uzyskanie licencji kolejowej na przewozy (w szczegOlnosci towardw) rozwija si¢
dynamicznie. Na dzien 30 sierpnia 2022 r. na terenie RP potwierdzong licencja
dziatalno$¢ przewoznikéw kolejowych prowadzito 128 podmiotow, w tym 32 przewoznikoéw
posiadato aktywng licencje na $wiadczenie przewozow pasazerskich, zas 95 posiadato aktywng
licencje na $wiadczenie przewozow towarowych®’. Zgodnie z danymi Agencji Kolejowej UE
(ERA) w Europie na koniec 2020 r. wydanych bylo 634 licencji kolejowych na przewozy
towaréw. Najwiecej licencji wydanych bylo w Niemczech — ok. 23% wszystkich licencji
funkcjonujacych w Europie (badanie 28 krajow europejskich). Polska pod wzgledem liczby
licencji przewoznikoéw kolejowych plasuje si¢ na 2 miejscu z udziatem w rynku na poziomie
ok. 17% z liczby wydanych licencji, za$ na 3 miejscu znajdujg sie Czechy®e.

Na szczeg6lng uwage zastuguje raport Prezesa UTK opublikowany w dniu 5 marca 2021
r. dotyczacy dziatalnoéci przewoznikéw kolejowych w Polsce®. Zatozeniem raportu bylo
przedstawienie sytuacji przedsigbiorcow, ktorzy w latach 2013-2020 otrzymali licencje
przewoznika kolejowego lub starali si¢ o uzyskanie uprawnienia. Jak wskazuje UTK starano si¢
sprawdzi¢ jakie motywacje kierowaly wiascicielami lub zarzadzajagcymi podmiotami, ktore
sktonity do podjecia dziatalno$ci w zakresie realizacji przewozow kolejowych rzeczy, w jakich

obszarach planowali funkcjonowac¢®

. Badanie to obejmowalo analiz¢ ogodlnodostepnych
informacji dotyczacych przedsigbiorstw, analize podstawowych danych statystycznych opartg na
dostepnych danych dostarczanych do UTK przez podmioty w ramach obowigzku

sprawozdawczego, wywiady telefoniczne z podmiotami oraz badanie ankietowe z wykorzystaniem

8 Celowo czeéciowo nie uwzgledniono réwniez roku 2020, ktéry to z uwagi na wybuch pandemii COVID-19
w marcu 2020 r., wyraznie wplynal na zmniejszenie przewozow kolejowych oraz stagnacje rynku pasazerskich
przewozow kolejowych. W gldwnej mierze, zaprezentowano w pracy dane statyczne dotyczace bezpieczenstwa
w sektorze kolejowym z roku 2017,2018, 2019 oraz 2021.

8  Urzad Transportu Kolejowego, Licencjonowani  przewoznicy  kolejowy, Warszawa 2022,
https://www.utk.gov.pl/pl/rejestry/licencjonowani-przewozn/17018,Wykaz-przewoznikow-
licencjonowanych.html (dostep: 30 sierpnia 2022 r.).

8 http://www.eradis.era.europa.eu/ (dostep: 5 kwietnia 2021 r.) — brak nowszych danych statystycznych
dotyczacych przewoznikow kolejowych w UE.

8 Urzad Transportu Kolejowego, Kolejowi przewoznicy towarowi w Polsce. Badanie przewoznikéw, ktérzy uzyskali
licencje w latach 2013-2020, Warszawa 2021, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-
tran/17023,Kolejowi-przewoznicy-towarowi-w-Polsce.html (dostep: 15 kwietnia 2022 r.).

% Ibidem, s. 5.
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ankiety internetowej (przeprowadzone w okresie sierpien — wrzesien 2020 r.) skierowane do 53
przedsigbiorstw.

Zgodnie z danymi zaprezentowanymi w raporcie, rynek kolejowy pod wzglgdem liczby
przewoznikow 1 przedsigbiorstw starajacych si¢ o licencje na przewozy towarowe rozwija si¢
dynamicznie. Badane przedsi¢biorstwa wskazaty kilka najczestszych motywow jakimi kierowaty
si¢ przed podjeciem decyzji o ubieganiu si¢ o licencje przewoznika. W grupie podmiotéw, ktore
planowaty lub planuja podjecie dziatalnosci przewozowej podstawowym powodem byto obecne
doswiadczenie w branzy kolejowej, dostep do zasoboéw technicznych (tabor kolejowy),
atrakcyjnos¢ sektora kolejowego oraz jego potencjalny rozwdj. Jednym z waznych motywow byta
rowniez cheé §wiadczenia ustug trakcyjnych na rzecz partneréw biznesowych®?.

Jak wskazuje Prezes UTK, zwigkszona liczba podmiotéw realizujacych przewozy na
sieci kolejowej to z jednej strony wzrost konkurencji na torach, ale z drugiej potrzeba
wigkszego nadzoru i1 monitorowania przez UTK zar6wno w obszarze regulacji jak

i bezpieczenstwa w transporcie kolejowym®2,

Bezpieczenstwo sektora kolejowego w Polsce i UE

Niezmiernie wazng cechg transportu kolejowego jest jego wysoki stopien
bezpieczenstwa. Wynika on z jednej strony z organizacji toru jazdy s$rodkow transportu
(wyznaczony przez infrastrukturg), z drugiej za$ z wieloetapowego zarzadzania ruchem
kolejowym na sieci®. Nalezy podkresli¢, ze transport kolejowy jest obecnie najbezpieczniejsza
galezig transportu ladowego. Na poziom bezpieczenstwa skladaja si¢ dwa podstawowe
czynniki ze wzgledu na zrédlo wypadkow: majace zrodlo w systemie kolejowym oraz
powstale poza niniejszym systemem.

W 2019 r. na liniach kolejowych miato miejsce tacznie 376 wypadkow z udziatem
strony trzeciej (71,6%), w ktorych zgingto 161 osob, a 48 zostato cigzko rannych. Wypadki
z udziatem czynnikéw i podmiotdow zewngtrznych oraz niezaleznych od systemu kolejowego
to wypadki:

1. na przejazdach kolejowo-drogowych i przej$ciach (199)

2. zudzialem o0s6b znajdujacych si¢ na torach w miejscach niedozwolonych (142)

9 Ipidem, s. 21.

92 1pidem, s. 3.

% K. Pietrzak, O. Pietrzak, Ekonomiczne i organizacyjne aspekty transportu kolejowego [w:] Ekonomiczne
i organizacyjne aspekty transportu, I. Urbanyi-Popiotek (red.), Bydgoszcz 2013, s. 48.
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3. z udzialem oséb zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego, w tym podczas
wskakiwania do i wyskakiwania z pociagu (19)

4. wskutek rozmys$lnego dziatania 0sob trzecich na szkode systemu kolejowego (9),

5. zudzialem pojazdow drogowych poza przejazdami na stacjach i szlakach (7).
Z kolei wypadkéw w ramach systemu kolejowego odnotowano 149 — brak ofiar $miertelnych
oraz cigzko rannych. Wypadki te wynikaty w szczegolnosci z uszkodzenia lub ztego utrzymania
nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego (28), najechania na pojazd kolejowy lub inng
przeszkode (23), niezatrzymanie pojazdu kolejowego przed sygnatem zabraniajacym dalszej
jazdy albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (22) czy zty stan
techniczny wagonu (20) %.

Zgodnie z danymi przekazanymi przez UTK liczba ofiar $miertelnych i osob cigzko

rannych w wypadkach na liniach kolejowych przedstawia si¢ nastepujaco:

TR

Dla porownania w roku 2021 miato miejsce tacznie 370 wypadkoéw z udziatem strony trzeciej
(72,4%), w ktorych zgingto 149 oséb, a 44 zostaly cigzko ranne. Analogicznie do
prezentowanych wyzej statystyk w roku 2019, wypadki z udzialem czynnikow i podmiotow
zewnetrznych i niezaleznych od systemu kolejowego to wypadki:

1. na przejazdach kolejowo-drogowych i przej$ciach (216)

2. z udziatem 0sob znajdujacych si¢ na torach w miejscach niedozwolonych (137)

3. z udzialem o0so6b zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego, w tym podczas

wskakiwania do i wyskakiwania z pociagu (6)

4. wskutek rozmys$lnego dziatania 0sob trzecich na szkode systemu kolejowego (2),

9 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2019 r., Warszawa
2020, s. 19.
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5. zudzialem pojazdow drogowych poza przejazdami na stacjach i szlakach (8).

W drugiej kategorii wypadkow tj. wewnatrz systemu kolejowego —odnotowano 141
zdarzen. Brak ofiar $§miertelnych, jedna osoba ci¢zko ranna. Wypadki te wynikaly najczesciej
z niezatrzymania pojazdu kolejowego przed sygnatem zabraniajagcym dalszej jazdy albo
uruchomienia pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (23 wypadki), uszkodzenia
lub zlego utrzymania nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego (22 wypadki);
najechania na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (22 wypadki), uszkodzenia lub ztego stanu

technicznego wagonu (12 wypadkow)®.

Przyktadowo — w stosunku do 2020 r. liczba wypadkow w ramach systemu kolejowego
zaistnialych na sieci kolejowej W roku 2021 wzrosta o 53,2%%, jednak dane statystyczne za
2020 r. trudno uznaé za reprezentatywne z uwagi na duzy wptyw pandemii, podczas ktorej
mobilno$¢ 0sob byta mocno ograniczona.

Podstawowymi czynnikami wptywajacymi na stan bezpieczenstwa sektora kolejowego,
a w szczeg6lnosci ruchu kolejowego sa:

dobry stan techniczny infrastruktury, ktora z roku na rok jest coraz bardziej modernizowana,
bardzo dobry stan techniczny taboru kolejowego,
kompetencje pracownikow,

1
2
3
4. stan techniczny urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
5. funkcjonowanie przejazdow kolejowo-drogowych,

6

kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa.

Unia Europejska

Zgodnie z zatacznikiem nr 1 Dyrektywy 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym
lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspdlnoty®’, panstwa cztonkowskie UE

zobowigzane sg do przekazywania ERA wspolnych wskaznikow bezpieczenstwa.

% Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2021 r., Warszawa
2022, s. 28.

% Ibidem, s. 29.

9 Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie
przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrgbie systemu kolejowego
Wspdlnoty, (Dz. U. UE L 315/51, 3.12.2007)

41



Zgodnie z przedtozonymi danymi w 2020 r.% na terenie 27 panstw cztonkowskich UE
zgloszono 1331 powaznych wypadkéw kolejowych. W poréwnaniu do poprzednich lat mozna

zauwazy¢ wyrazny spadek liczby wypadkow (wykres ponizej).

Railway accidents in the EU, 20170 - 2020

Cnumber)

W wypadkach tych zgin¢lo tacznie 687 osob, a 468 osdb zostato cigzko rannych (do
statystyk nie byly wlaczane samobodjstwa). Na przestrzeni lat 2010-2020 liczba ofiar
$miertelnych w wypadkach kolejowych stopniowo malata z 1245 w 2010 r. do 687 os6b w 2020

.9 (wykres ponizej).

Persons killed in railway accidents, EU, 2010-2020

(number)
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Sowce: Eurostat (online daa coge. tran_sf_ralivi) curostatsm

% Brak opublikowania nowszych danych na stronie: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Railway_safety statistics_in_the EU#Persons_killed in_railway accidents (dostep:
26 sierpnia 2021 r.).

% https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php?title=Railway_safety statistics_in_the_EU#Persons_killed in railway accidents (dostep:
26 sierpnia 2021 r.).

42



Kolejny wykres prezentuje liczbe $miertelnych wypadkow kolejowych na milion
mieszkancow. Srednia dla panstwa czlonkowskich UE wynosi 1,5 — dwa panstwa
zarejestrowaty ponad 4 zgony na milion mieszkancoéw (Stowacja — 4,9 oraz Rumunia — 4,1),
podczas gdy dziewigé panstw czlonkowskich zarejestrowalo mniej niz jedno (Stowenia,
Finlandia, Wtochy, Francja, Szwecja, Hiszpania, Irlandia 1 Grecja). Polska odnotowata niecate
4 ofiary $miertelne na 1 mln mieszkancéw, co plasuje Polsk¢ w czoldwce panstw

cztonkowskich, co do najwyzszego stosunku ofiar $miertelnych wzgledem ogoétu

mieszkancow®,

Persons killed in railway accidents, 2020
(per million inhabitants)
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Analizujac statystyki UE-27 dotyczace ofiar Smiertelnych w sektorze kolejowym mozna
wskazac¢, ze az 60% ogolnej liczby o0sob zabitych w wypadkach kolejowych stanowity osoby
znajdujace si¢ na infrastrukturze kolejowej w sposdb nieuprawniony. Druga co do wielkosci
kategoria byli uzytkownicy przejazdow kolejowych (31% ogolnej liczby zabitych). Co
$wiadczy o bezpieczenstwie sektora kolejowego to niski wskaznik ofiar $miertelnych wsrod

pasazerdéw kolei (1-5% zabitych).

100 | bidem.
101 Wyjatkiem byt rok 2013, kiedy 97 pasazerow kolei zabitych w wypadkach stanowito prawie 9% wszystkich

ofiar $§miertelnych (wynikato to wytacznie z wypadku kolejowego w Santiago de Compostela majacego miejsce
w lipcu 2013 1.).

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Railway_safety statistics_in_the EU#Persons_killed_in_railway_accidents

(dostep: 26 sierpnia 2022 r.).
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W latach 2010-2020 spadta rowniez liczba osob powaznie rannych w wypadkach
kolejowych w panstwach cztonkowskich UE!?2, Zgodnie z przedstawionym ponizej wykresem
ponownie mozna postawi¢ tezg, ze najwigcej osOb powaznie rannych zostalo wskutek
nieupowaznionego znajdowania si¢ na torach oraz wskutek zderzen pojazdu drogowego
z pojazdem kolejowym na przejazdach. Od 2013 r. nie odnotowano wigcej niz 200 oséb

powaznie rannych w odniesieniu do pasazerow kolei, za§ w 2019 r. odnotowano ponizej 100.

Persons injured in railway accidents by category of person, EU, 2010-
2020
(number)
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Unauthorised persons ~———Level crossing users -——Raillway passengers -——Railway employees ———Others
Source: Eurostat (onkne data code: tran_st_raliv) eurostatim

Powyzsze statystki obrazuja wysokie bezpieczenstwo panujace w sektorze
kolejowym. Dla poréwnania w ruchu drogowym w Polsce $mier¢ poniosto 2245 oso6b, za$
26415 0s6b zostato rannych®, W 2021 roku wydarzyly sie 2074 wypadki drogowe ze skutkiem

$miertelnym!®

. Wyraznie zatem wida¢ roznice w szkodach na osobie pomigdzy ruchem
kolejowym, a ruchem drogowym, z definitywnym wskazaniem wigkszego bezpieczenstwa

w ruchu ladowym w sektorze kolejowym.

1%21hidem.
103 K omenda Glowna Policji, Raport wypadkéw drogowych w roku 2021, s. 39, https://statystyka.policja.pl/st/ruch-
drogowy/76562,wypadki-drogowe-raporty-roczne.html (dostep: 26 sierpnia 2022 r.), dla poréwnania przyp. aut.:

149 os6b w sektorze kolejowym ofiar $§miertelnych, 44 cigzko rannych (réwniez 2021 r. w sektorze kolejowym)
104 Ibidem, s. 79.
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Rozdzial IT Przestanki i zakres odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego wobec 0s6b
trzecich

1. Specyfika ryzyka po stronie przewoznika kolejowego. Zarzgadzanie ryzykiem.
Analizujac ryzyko istniejgce po stronie przewoznika kolejowego warto podkresli¢

odmienno$¢ uregulowania definicji ryzyka, wprowadzonego aktami prawa wspolnotowego

regulujacymi sektor transportu kolejowego, w porownaniu do klasycznych definicji ryzyka.
W klasycznym ujgciu ryzyko utozsamiane jest z niebezpieczenstwem i moze oznaczaé

prawdopodobienstwo nastapienia okreslonego rezultatul®.

Dzieli si¢ ono na ryzyko
obiektywne oraz ryzyko subiektywne. Pierwsze z nich mierzone jest za pomocg stopnia
prawdopodobienstwa. Jest to atrybut obiektywnej rzeczywisto$ci — stan w ktdérym istnieje
obiektywnie rozumiana mozliwo$¢ zmiany istniejgcego stanu rzeczy (przy zatozeniu, ze istnieja
dwie lub wiecej mozliwosci zmiany danego stanu). Drugie — ryzyko subiektywne, mierzone
jest za pomoca metody skali niepewnosci subiektywnej i stanowi subiektywny korelat
obiektywnej rzeczywistosci wyrazajacy si¢ w odczuciu niepewnosci danego podmiotu co do
przysztego ,,stanu rzeczy”'%. Ryzyko moze by¢ badane na réznych plaszczyznach — prawne;j,
ekonomicznej czy behawioralnej.

Ryzyko w transporcie kolejowym definiowane jest przez europejskiego prawodawce
jako czestotliwo$s¢ wypadkow 1 incydentow prowadzacych do szkody (spowodowanej
zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody (art. 3 ust. 1)}%7. Poddajac analizie powyzsza
definicj¢ legalng mozna dostrzec juz prima facie jej niedoskonatos$¢. Nieprawidtowe wydaje sig
uzycie zZWrotu czestotliwos¢, ktore odnosi si¢ wprost do procesdw periodycznych.
Czestotliwos¢ zgodnie z definicjg stownikowg oznacza bowiem ,, wielokrotne powtarzanie sig,

wystepowanie zjawiska, czynnosci lub zdarzen %,

Bardziej precyzyjnym rozwigzaniem
wydatoby si¢ uzycie stowa mozliwos¢. Watpliwos$¢ budzi takze proba opisu samego pojecia
ryzyka za pomoca wskaznikow jego oceny rozumianych jako stopien powagi tej szkody.

Tymczasem pojecie ryzyka powinno by¢ zdefiniowane niezaleznie od powyzszych

105 £, Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., S. 42.

106 1pidem, s. 43.

107 Art. 3 pkt 1 Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (Dz.U.UE.L.2013.121.8), uchylajace
Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktorej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. U. UE. L. 2009.108.4).

108 B, Dunaj, Nowy stownik jezyka polskiego, Warszawa 2005, s. 74.
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wskaznikow. Jednoczesnie w Rozporzadzeniu mozna dostrzec dychotomiczny podzial na
ryzyko na poziomie dopuszczalnym i ryzyko nieakceptowalnel®,

Rozpoznanie ryzyka w dziatalno$ci przewoznika kolejowego wymaga szczegdtowej
analizy z wykorzystaniem wszystkich dostepnych informacji, niezbednych do jego
identyfikacji i oszacowania. Identyfikacja ryzyka musi w szczegdlnosci uwzglednia¢ wszelkie
istotne zewnetrzne 1 wewngtrzne przyczyny powodujace jego wystapienie, bowiem majg one
znaczenie w procesie kierowania i podejmowania decyzji'® zwiazanych z bezpieczenstwem.
Zidentyfikowane ryzyka, a wiec potencjalne zagrozenia, muszg nastepnie zostac ,,wycenione”.
Wycena ryzyka opiera si¢ na jego analizie prowadzgcej do ustalenia czy ryzyko miesci si¢
w zakresie ryzyka dopuszczalnego. Powyzsze wynika z o0Szacowania konsekwencji,
czestotliwosei, skutkow wypadkéw i porownania ich z akceptowalnym poziomem ryzyka.
Wyniki opisanych dziatan pozwolg uzyska¢ odpowiedz na pytanie czy mamy do czynienia

z nieakceptowalnym ryzykiem (czyli zagroZeniem)!!

. Wzajemne korelacje powyzszych
procesow zostaly zakreslone w Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji (UE) nr 402/2013
m.in. w konteks$cie wskazania metody postgpowania w przypadku analizy znaczenia zmiany
i funkcjonowaniem powotanych systemow: system zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety
Management System, dalej: SMS) oraz systemu zarzadzania utrzymaniem (ang. Maintenance
Management System, dalej: MMS) w odniesieniu do analizy ryzyka!!2,

System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) obejmuje zbior zasad w postaci przepisow
wewnetrznych, procedur czy instrukcji normujacych dziatanie danego podmiotu w obszarze
bezpieczenstwa (m.in. podziat odpowiedzialno$ci w ramach podmiotu, w tym odpowiedzialno$¢
kierownictwa, zapewnianie kompetencji do realizacji okreslonych zadan, zarzadzanie zasobami)
oraz umozliwiajacych zapewnienie bezpiecznego sposobu wzajemnych relacji z pozostatymi
podmiotami sektora kolejowego, w tym z zarzadca infrastruktury, innymi przewoznikami
kolejowymi czy whascicielami uzytkowanego taborul!®,  Jak wskazuje UTK, istota
wprowadzanych rozwigzan w ramach SMS jest zapewnienie zdolno$ci przedsigbiorstwa
kolejowego do statej identyfikacji zagrozen we wszystkich obszarach prowadzonej dziatalnosci,

w tym wynikajacych ze wspotpracy z innymi podmiotami (np. we wzajemnej relacji przewoznik

109 M. Jedynak, S. Mtynarski, A. Sowa, Ryzyko i jego miary w transporcie kolejowym, Logistyka 2015, nr 6, s.
1072.

10T T. Kaczmarek, Zarzqdzanie ryzykiem. Ujecie interdyscyplinarne. Warszawa 2010, s.153.

U M. Pawlik, Zarzgqdzenie ryzykiem w transporcie kolejowym, Technika Transportu Szynowego 2013, nr 9,
S. 56.

112 A, Marka, Analiza ryzyka w transporcie szynowym — metoda FMEA i dobre praktyki jej stosowania, Logistyka
2014, nr 6, s. 7060 i n.

113 5zerzej: M. Sitarz, K. Chruzik, A. Wachnik, Zintegrowany system zarzqdzania bezpieczeristwem w transporcie
kolejowym, Technika Transportu Szynowego 2012, nr 1-2, s. 49-51.
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kolejowy - zarzadca infrastruktury) czy wspotpracy z podwykonawcami oferujgcymi ustugi
w zakresie utrzymania pojazdow szynowych czy zapewniajacych outsourcing personelu),
a w konsekwencji zarzadzanie ryzykiem zwigzanym z tymi zagrozeniami''4.

System zarzadzania utrzymaniem (MMS) realizowany jest w oparciu o zestaw procedur
I instrukcji ukierunkowanych na minimalizacje ryzyka zwigzanego z utrzymaniem pojazdu
kolejowego, a w efekcie zapewnienie, aby utrzymywane pojazdy byly w stanie porusza¢ si¢ po sieci
kolejowej w bezpieczny sposob. Jednym z zatozeh MMS jest wprowadzenie podmiotow ECM.
Pojecie podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie zostato wprowadzone Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniajacej Dyrektywe
2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych!®. Zgodnie ze wskazana regulacja,
przed dopuszczeniem pojazdu do eksploatacji lub rozpoczeciem uzytkowania go w sieci nalezy
oznaczy¢ w krajowych rejestrze pojazdow kolejowych® podmiot odpowiedzialny za jego
utrzymanie. Podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie moze by¢ przewoznik kolejowy,
zarzadca infrastruktury lub dysponent pojazdu kolejowego. Jak wskazywano podczas prac
legislacyjnych, glownym celem wprowadzenia ECM bylo jasna alokacja odpowiedzialnosci za
utrzymanie techniczne danego pojazdu kolejowego, ktora dotychczas czgsto byta rozproszona
pomiedzy réznymi kategoriami podmiotow funkcjonujacych w segmencie transportu kolejowego,

m.in.. przewoznikiem kolejowym, wlascicielem taboru czy zakladem wykonujacym naprawe'’.

Do szkdéd spowodowanych urzeczywistnieniem ryzyka po stronie przewoznikow
kolejowych nalezy zaliczy¢é w szczegélnosci Szkody spowodowane nastepujacymi
zdarzeniami: zderzenia pojazdéw kolejowych, wykolejenia pojazdow kolejowych, zderzenia
pojazdow kolejowych z innymi pojazdami mechanicznymi (w szczegdlno$ci na przejazdach
kolejowych), uszkodzenia pojazdéw kolejowych wskutek zdarzen innych niz zderzenie
pojazdow (np. pozar taboru), uszkodzenie na skutek wytadowan atmosferycznych, dewastacja
wagonow, wypadki zwigzane z transportem tadunkéw niebezpiecznych, uszkodzenie ciata lub
rozstr6) zdrowia spowodowany dziatalnoscig przewoznika kolejowego, uszkodzenie

przewozonego tadunku oraz opdznienie w transporcie 0sob lubtowarow.

Uahttps://www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-
bezp/11014,System-zarzadzania-bezpieczenstwem.html (dostgp: 2 maja 2022 r.).

115 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 . zmieniajaca dyrektywe
2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych (Dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz.
U.UE. L 345/62).

16 W  Polsce krajowy  rejestr  pojazdow kolejowych prowadzi Prezes UTK.
https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/5454,Krajowy-Rejestr-Pojazdow-Kolejowych-podstawowe-obowiazki-
podmiotow-sektora-kolej.html?search=8292 (dostep: 2 maja 2022 r.).

1 https://www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/zarzadzanie-utrzymaniem/11021,System-zarzadzania-
utrzymaniem.html (dostep: 2 maja 2022 r.).
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Analizujac przepisy ustawy o transporcie kolejowym mozemy dostrzec swoisty podziat
zdarzen wywolujacych negatywne konsekwencje dla osob, mienia lub $rodowiska. Polski
ustawodawca w ustawie o transporcie kolejowym dokonat podziatu zdarzen na nastgpujace:

1. ,wypadek” rozumiany jest jako niezamierzone nagle zdarzenie lub cigg zdarzen
z udzialem pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego,
mienia lub $rodowiska. W formie katalogu otwartego zostaly wymienione nastgpujace
zdarzenia:

a) kolizje,

b) wykolejenia,

C) zdarzenia na przejazdach,

d) =zdarzenia =z wudzialem os6éb spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy
w ruchu,

¢) pozar pojazdu kolejowego (art. 4 ust. 45);

2. ,powazny wypadek” zdefiniowano jako kazdy wypadek spowodowany kolizja,
wykolejeniem lub innym zdarzeniem majacym oczywisty wptyw na regulacje bezpieczenstwa
kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

a) z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5 ci¢zko rannymi osobami, lub,

b) powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub
srodowiska, ktore moga zosta¢ natychmiast oszacowane przez komisj¢ badajaca wypadek na
co najmniej 2 miliony euro (art. 4 ust. 46);

3. ,incydent” - kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane z
ruchem kolejowym i majgce wptyw na jego bezpieczenstwo (art. 4 ust. 47).

Zarzadzanie ryzykiem (risk managment) jest niezwykle istotne w funkcjonowaniu
przedsigbiorstw kolejowych. Zarzadzenia ryzykiem jest szeroko rozumianym procesem,
ktdrego istota sprowadza si¢ bowiem do procedur towarzyszacych podejmowaniu optymalnych
decyzji gospodarczych w warunkach ryzyka®8. | tak z jednej strony ukierunkowane jest na
ochrong pasazerow czy pracownikoéw, z drugiej zas shuzy zwigkszeniu bezpieczenstwa
i obnizeniu kosztow utrzymania. Risk managment jako §wiadomy proces proby opanowania
ryzyka obejmuje ogédt dziatan zwigzanych z analiza, eliminowaniem, ograniczaniem oraz

19

zarzadzeniem ryzykiem!®. Zarzadzanie ryzykiem mozna zdefiniowaé jako proces

,»0szczedzania sit 1 aktywow” przedsiebiorstwa poprzez minimalizacj¢ skutkow finansowych

118 £, Kowalewski, Prawo ubezpieczen ..., s. 49.
19 T, Michalski, Ryzyko w dziatalnosci cztowieka, [W:] Podstawy ubezpieczen, Tom 1 — mechanizmy i funkcije, J.
Monkiewicz (red.), Warszawa 2000, s. 40.
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przypadkowych strat. Na powyzszy proces sktadajg si¢ identyfikacja mozliwych rodzajow
szkdd, analiza mozliwych skutkéw finansowych majacych wptyw na przedsiebiorstwo w razie
zaistnienia danego zdarzenia powodujacego szkode, podjecie odpowiednich dziatanh w celu
ochrony przez ewentualnymi negatywnymi konsekwencjami, odniesienie ryzyka i kontroli strat
do kontroli kosztow*?°,

Niewatpliwie w dziatalnosci przewoznikoéw kolejowych rodzajem metod zarzadzania

ryzykiem s3 wspomniane SMS oraz MMS*?!

. Do innych metod zarzadzania ryzykiem naleza:
kontrola ryzyka, transfer ryzyka czy zatrzymanie ryzyka'??,

Jedna z najbardziej popularnych metod zarzadzania ryzykiem jest jego
ubezpieczenie polegajace z jednej strony na transferze ryzyka na zaklad ubezpieczen,
z drugiej za$ na jego dystrybucji poprzez rozlozenie ci¢zaru finansowego skutkow
zdarzenia na pewna grupe ubezpieczonych. Majac powyzsze na wzgledzie, niezwykle
istotng funkcje - z punktu zabezpieczenia przysztych pasywow finansowych przewoznika
kolejowego mogacych powsta¢ w konsekwencji obowigzku naprawienia wyrzadzonej szkody
- jest umowa ubezpieczenia OC w zwigzku z wykonywang dziatalnoscig i posiadanym
mieniem. Przedmiotem ubezpieczenia jest odpowiedzialno§¢ cywilna ubezpieczonego za
potencjalne szkody, jakie moze wyrzadzi¢ poszkodowanej osobie trzeciej. Podstawowe
znaczenie przy analizie umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej ma art. 822 k.c.
Stanowi on, ze przez umowe¢ ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczyciel
zobowigzuje sie¢ do zaptacenia okre§lonego w umowie ubezpieczenia odszkodowania za szkody
wyrzadzone osobom trzecim, wobec ktdrych odpowiedzialno$¢ za szkode ponosi
ubezpieczajacy albo ubezpieczony'?. Eugeniusz Kowalewski wyrdznia dwie podstawowe
konsekwencje prawne powyzszego przepisu skladajace si¢ na akcesoryjny charakter
odpowiedzialnosci ubezpieczyciela?*:

a) brak odpowiedzialno$ci cywilnej ubezpieczonego sprawcy oznacza, ze zaktad ubezpieczen
nie jest zobowigzany do naprawienia szkody,

b) zakres odpowiedzialnoSci ubezpieczonego wyznacza zakres odpowiedzialnosci

ubezpieczyciela?®.

120 3. H. Magee, O. N. Serbein, Property and liability insurance, Illinois 1967, s. 23.

121 hitps://utk.gov.pl/download/1/589/Prezentacjal.pdf (dostep: 22 kwietnia 2022 r.).

122 . Kowalewski, Prawo ubezpieczen ..., s. 50.

123 Szerzej na temat ubezpieczenia OC - M. Krajewski, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej wedtug kodeksu
cywilnego, Warszawa 2011, s. 434 i n. oraz powotana tam literatura.

124 E. Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., s. 390.

125 Przelamanie zasady akcesoryjnego charakteru odpowiedzialno$ci cywilnej ubezpieczyciela moze mieé¢ dwojaka
posta¢: odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela moze by¢ nizsza niz odpowiedzialno§¢ sprawcy szkody (np.
ograniczenie do ustalonej sumy gwarancyjnej - art. 824 k.c., udziaty wlasne — postanowienia w 0.w.u. czy umowne
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Z uwagi na akcesoryjny charakter odpowiedzialnosci ubezpieczyciela, wynikajacy
z umowy ubezpieczenia OC, w przypadku zaistnienia przewidzianego umowa ubezpieczenia
wypadku ubezpieczeniowego ubezpieczony moze spodziewaé si¢, ze naprawienie szkody
wyrzadzonej przez niego poszkodowanemu nastgpi przez ubezpieczyciela, a w konsekwencji
nie nastapi bezposredni uszczerbek finansowy zwigzany z koniecznos$cig zaspokojenia
$wiadczenia naleznego poszkodowanemu!?®. Z chwilg, w ktérej powstaje odpowiedzialnosé
cywilna ubezpieczonego ksztaltuje si¢ trojstronny stosunek prawny taczacy ubezpieczonego,
poszkodowanego oraz zaklad ubezpieczen'?’. Wysoko$¢ odszkodowania, ktére ma zostaé
wyplacone przez zakltad ubezpieczen, ustalane jest przez odwotanie si¢ do zakresu obowigzku
odszkodowawczego obcigzajacego ubezpieczonego do wysokos$ci ustanowionych w umowie
ubezpieczenia sum gwarancyjnych. Zaktad ubezpieczen wyptaca zatem swiadczenie pieni¢zne,
ktore jest ustalane wedtug regut prawa odszkodowawczego, nie za$ ubezpieczeniowego'?,

Istota ubezpieczenia OC jest wejScie ubezpieczyciela na podstawie umowy
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, w sytuacje prawng ubezpieczonego, w zakresie
ponoszonej przez niego odpowiedzialno$ci. Ubezpieczenie OC rozumiane jest jako umowa, na
podstawie ktorej ubezpieczyciel zapewnia ochrong odpowiedzialnosci ubezpieczonego za
szkode powstata w dobrach innego podmiotu za ktérg to odpowiedzialno$¢ ponosi
ubezpieczony. Jest to ubezpieczenie, ktore zabezpiecza odpowiedzialnos$¢ wobec 0sob trzecich,
zapewniajagc w ten sposob ochrong przed konsekwentnym zubozeniem ubezpieczonych
aktywow!?®. Odpowiedzialno$¢ gwarancyjna jest dla ubezpieczyciela wyrazem normalnej
1 celowej dziatalno$ci. Pokrywajac szkody objete umowa ubezpieczenia odpowiedzialno$ci
cywilnej, wykonuje on swoje umowne zobowigzania, za co otrzymuj¢ swoiste wynagrodzenie
w postaci sktadki ubezpieczeniowej™*.

Funkcje umowy ubezpieczenia OC zalezg od kategorii podmiotu, wobec ktoérego ma
zastosowanie. Z jednej strony chroni ubezpieczajacego przed majatkowymi skutkami

wyrzadzonej szkody (niweluje w posredni sposéb niekorzystne dla ubezpieczonego skutki

klauzule wytaczajace odpowiedzialnos¢ zaktadu ubezpieczen — 812 § 2 pkt 9 k.c.), odpowiedzialnosé
ubezpieczyciela wyzsza niz odszkodowanie nalezne poszkodowanemu (np. koszty sadowe poniesione przez
ubezpieczonego).

126 7. Gawlik [w:], Kodeks cywilny. Zobowigzania. Czes¢ szczegdlna. Komentarz. Tom III, (red.) A. Kidyba,
Warszawa 2014, s. 1068.

127 A. Wasiewicz, Odpowiedzialnosé cywilna za wypadki samochodowe na tle obowiqzujgcego ubezpieczenia,
Warszawa 1969, s. 217.

128 Tak: M. Orlicki, Umowa ubezpieczenia, [w:] System Prawa Prywatnego, Tom. 8, Prawo zobowigzan — czes$é
szczegotowa, J. Panowicz-Lipska (red.), Warszawa 2004, s. 724.

129 M. A. Clarke, The law of liability insurance. Second Edition., Abington, Oxon 2017, s. 5.

130 T, Dybowski [w:] System prawa cywilnego. T. Ill, (red.) Z. Radwatniski, S. Grzybowski, Warszawa 1981, s.
173-174.
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odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka), z drugiej za$§ zapewnia poszkodowanemu drugiego
(obok ubezpieczonego) lepiej wyptacalnego dtuznika®®l. Przepis art. 822 § 4 k.c. stanowi, ze
uprawniony do odszkodowania (poszkodowany) w zwigzku ze zdarzeniem objetym umowg
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej moze dochodzi¢ roszczenia bezposrednio od
ubezpieczyciela. Z treSci przepisu wynika zatem, ze osoba poszkodowana staje si¢
wierzycielem wobec osoby odpowiedzialnej za wyrzadzenie szkody oraz odpowiadajacego
akcesoryjnie ubezpieczyciela.

Odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela oraz ubezpieczonego wzgledem poszkodowanego
jest odpowiedzialnoscia in solidum®®?, Odpowiedzialnos¢ in solidum ma miejsce, gdy na
podstawie odrebnych stosunkéw prawnych kilku dtuznikow zobowigzanych jest wzgledem
wierzyciela do spelnienia §wiadczen zmierzajacych do zaspokojenia tego samego interesu
uprawnionego®. Skutki istnienia wigzi in solidum sa nastepujace:

1. zaréwno ubezpieczony sprawca szkody, jak i jego ubezpieczyciel zobowigzani sa
do catkowitego zaspokojenia roszczen poszkodowanego, przy uwzglednieniu, ze
obowigzek wyplaty odszkodowania przez ubezpieczyciela pozostaje w granicach
udzielanej ochrony ubezpieczeniowej,

2. spehienie $wiadczenia na rzecz poszkodowanego przez ubezpieczyciela zwalnia
z obowigzku $§wiadczenia ubezpieczonego pod warunkiem, ze catos¢ roszczen
poszkodowanego zostata zaspokojona®,

Z uwagi na podobienstwo konstrukcji odpowiedzialnosci in solidum do odpowiedzialno$ci
solidarnej biernej, a co z tym zwigzane brakiem regulacji kodeksowej w tym zakresie, brak jest
wyraznego wskazania mozliwosci stosowania przepisow o solidarnosci dtuznikow.
W doktrynie wyksztatcity si¢ dwie koncepcje.

Pierwsza z nich zaktada, ze w braku formalnego Zrdédla solidarnosci biernej (art. 369
k.c.) do solidarnosci in solidum stosuje si¢ odpowiednio przepisy o solidarnosci bierne;.
Wedlug dominujgcego pogladu do odpowiedzialnosci in solidum mozna stosowac drodze

analogi przepisy art. 371 — 373 k.c. oraz art. 375 § 1 k.c.?®. | tak mozliwe byloby analogiczne

181 E, Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., s. 381.

182 Zob. szerzej nt. problematyki dotyczacej kwalifikacji wzajemnej relacji ubezpieczony-ubezpieczyciel jako
zobowigzania in solidum: A. Ohanowicz, J. Gorski, Zarys prawa zobowigzan, Warszawa 1970, s. 77.,
W. Czachorski, Prawo zobowigzan w zarysie, Warszawa 1974, s. 100., B. Lewaszkiewicz-Petrykowska,
Wyrzgdzenie szkody przez kilka osob, Warszawa 1978 s. 121-138. Zob. tez: zestawienie pogladow doktryny oraz
orzecznictwa w zakresie zobowigzania in solidum: P. Pawlak, Problematyka legitymacji materialnoprawnej
sprawcy szkody oraz ubezpieczyciela OC, Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2017, nr 3, s. 39-55.

133 3, Garlicki, Odpowiedzialnosé in solidum, Nowe Prawo 1962, nr 44, s. 437.

134 E. Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., . 392.

1353, Garlicki, Odpowiedzialnosé ..., s. 99, L. Stecki [w:], Komentarz k.c., t. 1. (red.) J. Winiarz, Warszawa 1989,
s. 324. Rowniez orzecznictwo: wyrok SN z dnia 7 maja 2015 r., II CSK 453/14, LEX nr 1754055, wyrok SA
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stosowanie art. 336 § 1 k.c., art. 371, 372 1 373 k.c., za$ kategorycznie wylgczonym stosowanie
art. 374 k.c. 375 § 2 k.c. oraz 376 k.c. Drugi poglad stanowi o odrebnosci kategorii
odpowiedzialnosci in solidum, wylaczajac mozliwos$¢ analogicznego stosowania przepisow
o solidarnoéci®,

W mojej ocenie pierwszy poglad - dopuszczajacy mozliwo$¢ stosowania per analogiam
wybranych przepisow k.c. — jest stuszny. Jednocze$nie z uwagi na niejednorodnosé
przypadkow zobowigzan in solidum nalezy dokonywac oceny stosowania a casu ad casum, zas
pierwszorzedne znaczenie powinna mie¢ proba ustalenia, czy do podobnych rezultatow nie
doprowadzi zastosowanie regut ogolnych badz analiza zalozen konstrukcyjnych konkretnych
stosunkoéw prawnych®®’.

Na szczegélng uwage zastuguje réwniez tzw. osnowa prawna ryzyka. Zgodnie
z pogladem Eugeniusza Kowalewskiego nalezy przez to rozumie¢ przestanki i warunki prawne,
od ktorych uzaleznione jest powstanie i zakres odpowiedzialnosci cywilnej ubezpieczonego®®.
Do niniejszych warunkéw mozna zaliczy¢ zardbwno okolicznosci natury faktycznej takie, jak
rodzaj prowadzonej dziatalnosci oraz podstawy odpowiedzialnosci regulujace obowigzek
naprawienia szkody.

Majac na wzgledzie specyfike dziatalno$ci przewoznikow kolejowych oraz wysoka
,.ekspozycje” na ryzyko wyrzadzenia szkody, niezwykle istotne jest zawarcie przez powyzsze
podmioty ubezpieczenia OC wykonywanej dziatalno$ci w odniesieniu do realnych ryzyk
towarzyszacych dziatalnosci przewozowej. Mozliwo$¢ urealnienia ryzyka po stronie
przewoznika kolejowego wiazaé si¢ begdzie zazwyczaj z koniecznos$cig naprawienia szkody
powstatej w dobrach osob poszkodowanych. Z uwagi na to, ze wysoko$¢ $wiadczen
ubezpieczyciela z umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej determinowana jest
wysokoscig zobowigzan odszkodowawczych przewoznika kolejowego, niezwykle istotne jest
prawidlowe ustalenie ram akcesoryjnej odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela za powstate szkody
ze szczegolnym naciskiem na zakres ubezpieczenia oraz sumy gwarancyjne, ktore to stanowic¢

beda gorna granice odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen*®.

w Krakowie z dnia 13 marca 2013 r., | ACa 1383/12, LEX nr 1438009, wyrok SN z dnia 27 kwietnia 2016 r., 1l
CSK 361/15, LEX nr 2051475, wyrok SA w Krakowie z dnia 31 maja 2019 r., | ACa 440/18, LEX nr 2770846.
136 W. Czachorski, Zobowigzania. Zarys wyktadu., Warszawa 2009, s. 114.

137 A, Herbet [w:] Kodeks cywilny Komentarz, Tom III. Zobowigzania. Czes¢ ogdlna (art. 353-534)

(red.) M. Habdas, M. Fras, s. 139 oraz powotane tam orzecznictwo.

138 E. Kowalewski, Istota ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, Prawo Asekuracyjne 2002, nr 3, s.6-7.

139 Problematyka sum gwarancyjnych zostata poruszona w rozdziale IV niniejszej pracy.
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2. Podstawy odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego

Analizujac podstawy odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego wskazac
nalezy jej swoistag dychotomi¢. Celowe jest dokonanie podzialu odpowiedzialnosci
przewoznika kolejowego za wyrzadzone szkody, w nast¢pujacej postaci:

1. przewoznik kolejowy jest strong umowy przewozu W rozumieniu art. 774 K.c.
I w tym zakresie odpowiada wobec drugiej strony umowy przewozu (odpowiedzialno$é
kontraktowa w zbiegu z odpowiedzialnoscia deliktows);

2. przewoznik kolejowy jest przedsigbiorstwem kolejowym w rozumieniu ustawy
o0 transporcie kolejowym i odpowiada za wyrzadzone szkody wobec podmiotow trzecich
niebedacych strong umowy o przew6z (odpowiedzialnos¢ deliktowa).

Z uwagi na zakres niniejszej pracy, poza obrebem rozwazan pozostawiono

odpowiedzialno$¢ karng oraz administracyjng przewoznikow kolejowych.

2.1 Odpowiedzialnos¢ kontraktowa przewoznika kolejowego

Analizujac odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego jako strony umowy przewozu,
tj. przedsigbiorcy podejmujacego si¢ przemieszczania osob lub rzeczy w celach zarobkowych,
W sposob zorganizowany i ciagly (zob. art. 3 Prawo przedsiebiorcow'*°) nalezy odnies¢ sie do
szeregu aktow prawnych zarowno o charakterze wewnetrznym - kodeks cywilny i prawo
przewozowe, konwencji ratyfikowanych przez RP oraz rozporzadzen wydanych przez organy
Unii Europejskie;j.

W przepisach kodeksu cywilnego brak jest definicji legalnej przewoznika. Wskazaé
jednak nalezy, ze regulacje art. 774 1 n. k.c., nie znajda zastosowania do przewozow

dokonanych przez osoby nieposiadajace statusu przewoznika®*l.

Z uwagi na zakres
przedmiotowy umowy przewozu ograniczajacego si¢ do osob i towardéw, odpowiedzialnos¢
przewoznika kolejowego bedzie badana w odniesieniu do zdarzen skutkujacych szkoda na
osobie pasazerow, bedacych strong umowy przewozu kolejowego oraz szkoda w towarze
przewozonym przez przewoznika kolejowego. Z uwagi na dyspozycje art. 775 k.c., zgodnie
z ktoérg przepisy kodeksu cywilnego w zakresie umowy przewozu stosuje si¢ do przewozu
w zakresie poszczegblnych rodzajow transportu tylko o tyle, o ile przewdz ten nie jest
uregulowany odrebnymi przepisami, wskaza¢ nalezy na swoistg subsydiarno$¢ przepiséw

kodeksu cywilnego. W rezultacie unormowania te majg pierwszenstwo stosowania wobec

140 Ustawa z dnia 6 marca 2018 r. Prawo Przedsigbiorcow (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 162, 2105, z 2022 r. poz. 24)
141 Wyrok SA w Katowicach z dnia 29 maja 2003 r., | Aca 1427/02, Legalis nr 76167.
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regulacji ogoélnych wynikajacych z kodeksu cywilnego?*?. Nie oznacza to jednak, ze art. 774 —
793 k.c. nie znajduja w tej sytuacji w ogodle zastosowania — ich rola ogranicza si¢ do
subsydiarnego zastosowania, co szczeg6lnie odnosi si¢ do majacej istotne znaczenie praktyczne
regulacji art. 781 § 2 k.c.}4,

Mozliwo$¢ uregulowania zasad umowy przewozu przepisami 0 charakterze leges
speciales wymaga wskazania szczeg6lnych regulacji majacych znaczenie dla umowy przewozu
kolejowego. W zakresie prawa unijnego na uwage zastuguje Rozporzadzenie nr 1371/2007
dotyczace praw i obowigzkow pasazerow w ruchu kolejowym z dnia 23 pazdziernika 2007 r.,
za§ w zakresie umoéw miedzynarodowych w transporcie kolejowym przyblizy¢ nalezy
konwencje bernenska z 9 maja 1980 r. o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) wraz
z zalacznikami:

- Zatacznik A — Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu 0sob
1 bagazu kolejami (CIV),

- Zalacznik B — Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego przewozu
towaréw kolejami (CIM),

- Zalacznik C - Regulamin mig¢dzynarodowego przewozu kolejami towarow
niebezpiecznych (RID).

Wyzej wymienione 1 wzajemnie ze sobg powigzane akty prawne tworza
multicentryczny system zrodel prawa w zakresie przewozu kolejowego***. Powyzsze prowadzi
do swoistego rozproszenia, pozostajacego w oddali od unifikacji aktow prawa
przewozowego’®. Za likwidacja wieloptaszczyznowosci w odniesieniu do przepisow kodeksu
cywilnego 1 prawa przewozowego przemawiaja chociazby zasady prawidlowej legislacji
majacej na celu mozliwg redukcje liczby przepisdéw prawnych przy zachowaniu spojnosci
systemu®4®.

W rozdziale przyjeto systematyke badania odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego

jako strony umowy o przew6z z wprowadzeniem podzialu za szkody wobec pasazerow 1 za

142 D, Fuchs, A. Malik [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom V. Zobowigzania. Cze$é szczegdlna (art. 765—
921(16)), red. M. Fras, M. Habdas, Warszawa 2018, s. 66.

143 Art. 781 § 2 k.. -, Jezeli przewoZnik przyjmie przesytke bez zastrzezen, domniemywa sie, Ze znajdowata sie
w nalezytym stanie”.

144 K. Wesotowski, Multicentrycznosé¢ regulacji prawnej przewozu oséb, Marketing i Zarzadzanie 2016, nr 42,
s. 201-202.

145 Szerzej: D. Dagbrowski, Potrzeba zmian w krajowym prawie przewozowym [w:] Zmiany prawodawstwa
gospodarczego w okresie transformacji ustrojowej w Polsce, T. Kocowski, K. Marak (red.), Wroctaw 2014, s. 77-
78.

146 postanowienie § 4 ust. 1 Zasad techniki prawodawczej stanowigcej zatacznik do rozporzadzenia Prezesa Rady
Ministrow z 20 czerwca 2002 r. w sprawie ,,Zasad techniki prawodawczej” (Dz. U. z 2016 r., poz. 283).
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szkody w towarach przewozonych koleja wraz z analizg przepiséw prawa (zardwno krajowego,

jak i ponadkrajowego) regulujacych odpowiedzialno$¢ za wyzszej wskazane szkody.

2.1.1 Odpowiedzialnosé¢ odszkodowawcza przewoznika kolejowego wobec pasazerow
Od 2010 do 2019 roku UTK odnotowal wzrosty na rynku przewozoéw pasazerskich,
zarowno odnosnie do liczby przewiezionych pasazeréw, jak i do wykonanej pracy

147

przewozowej**’. O ile w 2010 r. polska kolej przewiozta 261,5 mln pasazerow, to juz w 2019

r. liczba ta wynosita 335,9 mIn'“8, Wzrosta réwniez praca przewozowa — w roku 2010 wynosita

% za$ w roku 2019 - 22065 min pasazerokilometrow.

ona 17880 mln pasazerokilometrow'*
Tendencja wzrostowa utrzymywata si¢ do czasu I kwartatu 2020 r. tj. do czasu wybuchu
pandemii spowodowanej wirusem COVID-19. W roku 2020 liczba przewiezionych pasazerow
wyniosta 209,4 min (tak mata liczba pasazeréw nie zostata przewieziona od ponad 30 lat
funkcjonowania kolei). Ponizej zaprezentowano wykres poréwnania roku 2019 wzgledem 2020
w przedmiocie liczby przewiezionych 0sob*.

Jak mozna zauwazy¢ najwyzszy spadek podrézujacych koleja miat miejsce w kwietniu.

rok @ L

Obowigzujacy stan pandemii ograniczyt liczbe pasazeréw w srodkach publicznego transportu
zbiorowego. Pociagami podrézowato niewiele ponad 6 mln pasazeréw, co stanowito ponad 20
mln mniej niz przed rokiem*®!. Wykonana praca eksploatacyjna®®? ksztattowata si¢ na poziomie

9,3 min pociagokilometrow'® (spadek o ok. 31,8% wzgledem kwietnia 2019 r.).

147 Praca przewozowa stanowi iloczyn wykonanych przez érodki transportu: dlugoéci drogi (liczby kilometrow) i
1) w transporcie pasazerskim - liczby przewiezionych osob (fadunek osobowy). Jednostkg miary jest
pasazerokilometr - 1 pasazerokilometr to przewdz 1 pasazera na odlegtos$é 1 km.

2) w transporcie towarowym - liczby ton przewiezionego towaru (tadunek towarowy). Jednostka miary jest
tonokilometr (tkm) - jeden tonokilometr to przewoz 1 tony tadunku na odlegtos¢ 1 km

148 https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazerskie/dane-eksploatacyjne/17094,Przewozy-pasazerskie.html
(dostep: 27 kwietnia 2021 r.).

1491 pasazerokilometr to przewoz 1 pasazera na odlegto$¢ 1 km.

150 https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazerskie/dane-eksploatacyjne/17094,Przewozy-pasazerskie.html
(dostep: 27 kwietnia 2021 r.).

151 Urzad Transportu Kolejowego, Wphyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., Warszawa 2021,
s. 7., szerzej na temat wplywu pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w panstwach cztonkowskich — raporty
Independent Regulators” Group — Rail, https://www.irg-rail.eu/irg/documents (dostep: 27 kwietnia 2021 r.).

152 Praca eksploatacyjna to taczna odlegtoéé pokonana przez pociagi.

153 Pociggokilometr to jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej, odpowiadajaca przemieszczeniu sie
jednego pociagu na dystansie jednego kilometra.
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Z uwagi na wykonywane ustugi przewozow pasazerskich przez przedsi¢biorstwa
kolejowe, konieczne bylo wprowadzenie regulacji prawnych zwigzanych $cisle
z odpowiedzialnoscig przewoznika kolejowego za szkody powstate na osobie i mieniu pasazera,

jako strony umowy o przew6z>*

. Niewatpliwie do powyzszych szkdd mozna zaliczy¢ szkody
na osobie oraz szkody na mieniu, tj. w przewozonym bagazu oraz szkody wynikajace
z opdznienia lub odwotania planowanego przewozu kolejowego. Sama problematyka
odpowiedzialnosci kontraktowej wynikajaca z niewykonania lub nienalezytego wykonania
umowy przewozu pasazeréOw i ich bagazu uregulowana jest w sposob fragmentaryczny
i rozproszony. Zaden z opisanych ponizej aktow prawnych nie zawiera przepiséw o ogdlnym
charakterze. Prowadzi to do wniosku, ze w przypadku braku unormowania odpowiedzialnosci
za okreslone naruszenie warunkow umowy przewozu osob i bagazu, mozliwe jest zastosowanie
przepisow ogélnych zawartych w kodeksie cywilnym dotyczacych odpowiedzialno$ci za
niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zobowiagzania, a w przypadku szkod na osobie —

przepiso6w o czynach niedozwolonych®®®.

2.1.1.1 Zalacznik A do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)
zdnia9 maja 1980 r. - przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego przewozu oséb
kolejami (CIV)

Zasady  miedzynarodowego  transportu  kolejowego  okresla  Konwencja
o mi¢dzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), przy czym problematyka przewozu osob
uregulowana zostata w Zalgcznik A pt. ,,Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego
przewozu oséb kolejami (CIV)”. Przepisy CIV definiuja umowg przewozu podroéznego
(pasazera), zasady przewozu bagazu podrecznego, zwierzat przesylek bagazowych
I samochodéw oraz odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za szkody powstate w trakcie
umowy przewozu wzgledem pasazeréw.

Przepisy ujednolicone zatacznika A stosuje si¢ do kazdej umowy odptlatnego lub
nieodplatnego przewozu oséb koleja, jezeli miejsce wyjazdu i miejsce przeznaczenia sg
potozone w dwoch réznych panstwach cztonkowskich, niezaleznie do miejsca zamieszkania
lub siedziby 1 przynalezno$ci panstwowej stron umowy przewozu. Jednoczesnie, kazde

panstwo moze w kazdym czasie zastrzec sobie prawo, ze nie zastosuje calo$ci postanowien

154 Zob. szerzej: historyczne zagadnienie odpowiedzialnoéci przewoznika kolejowego za szkody wyrzadzone
pasazerom: A. Parson, The liability of railway companies for negligence towards passengers, London 1893.
155 D. Ambrozuk, D. Dgbrowski, K. Wesotowski, Umowa ..., s. 93.
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dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznika za $mieré i zranienie podréznych®®, jezeli
wypadek nastapil na jego terytorium, a podrdzny jest obywatelem tego panstwa lub ma w tym
panstwie miejsce statego pobytu. Zgodnie z art. 8 § 21 3 COTIF w sprawach nieuregulowanych
w konwencji nalezy stosowac¢ prawo krajowe, przez ktore nalezy rozumie¢ prawo panstwa,
w ktorym osoba uprawniona dochodzi swoich roszczen.

Zgodnie ze wspomniang definicja umowy przewozu pasazeréw, przewoznik
zobowigzuje si¢ do przewiezienia pasazera oraz odpowiednio jego bagazu i pojazdow do
miejsca przeznaczenia oraz do wydania bagazu i pojazdéw w miejscu przeznaczenia®®’. Z kolei
systematyka regulacji odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego wobec pasazerow, zawarta
w Tytule IV Zalacznika A jest nastepujaca:

1. odpowiedzialnoé¢ za $mier¢ i zranienie podroznych®®,

2. odpowiedzialno$¢ za szkody powstale podczas przewozu bagazu podrecznego, zwierzat,
przesytek bagazowych i1 pojazdéw samochodowych,

3. odpowiedzialno$¢ w razie niedotrzymania rozktadu jazdy (odpowiedzialno$§¢ w razie
odwotania pociagu, jego opdznienia lub utraty potaczenia).

Przewoznik kolejowy odpowiada za szkody powstale w wyniku $mierci, zranienia
lub wszelkiego innego naruszenia fizycznego lub umyslowego stanu zdrowia podréznego,
spowodowane w wyniku wypadku zwigzanego z ruchem kolejowym, powstalego podczas
przebywania podroznego w wagonie albo przy wsiadaniu lub wysiadaniu z wagonu,
niezaleznie od infrastruktury kolejowej, z ktérej podrézny korzystal. Zwolnienie si¢
z szerokiej odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego (opartej na zasadzie ryzyka)
Z odpowiedzialnosci za szkode mozliwe jest po wykazaniu przez niego jednej z nastgpujacych
przestanek:

1. wypadek zostal spowodowany przez okolicznosci zewnetrzne w stosunku do ruchu
kolejowego, ktorych przewoznik, mimo zastosowania niezbednej w powstatej sytuacji

starannos$ci, nie mogt unikng¢ ani ktorych skutkom nie mogt zapobiec,

156 W umowie COTIF brak jest definicji legalnej zranienia podréznych (ang. personal injury). W mojej ocenie jest
to pojecie analogiczne do wprowadzonego w polskim kodeksie cywilnym uszkodzenia ciata z art. 444 k.c.
1 powinno by¢ traktowane jako naruszenie nietykalnosci fizycznej, pozostawiajacej wyrazne §lady o charakterze
zewnetrznym, jak i wewnetrznym (np. naruszenie ciaglosci tkanek, ztamanie, uszkodzenie narzadow
wewnetrznych). — zob. wyrok SN z dnia 19 listopada 2008 r., I11 CSK 171/08, LEX nr 584204.

157 Umowe przewozu potwierdza si¢ jednym lub kilkoma biletami na przewéz wydawanymi podréznemu.
Niemniej jednak bez uszczerbku dla postanowien art. 9, brak, nieprawidlowosci lub utrata biletu nie powodujg
niewazno$ci umowy przewozu, ktéra w dalszym ciggu podlega postanowieniom niniejszych Przepisow
ujednoliconych.

158 postanowienia CIV w zakresie odpowiedzialnoéci za $mier¢ i zranienie pasazerdw stosuje sie rowniez do 0sob
konwojujacych przesylke, ktorej przewoz odbywa na podstawie przepisow CIM.
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2. wypadek nastapit z winy pasazera — w mojej ocenie wina ta nie musi by¢ wina wytaczna®®®.
3. wypadek zostal spowodowany zachowaniem si¢ osoby trzeciej!®® oraz jezeli przewoznik,
mimo zastosowania nakazanej sytuacja starannos$ci, nie mogt unikng¢ takiego zachowania
si¢ 1 ktorego skutkom nie mégt zapobiec. Analogicznie jak w powyzszym punkcie wina ta
nie powinna by¢ rozumiana jako wina wylgczna.
Jednocze$nie, zgodnie z art. 50 CIV, przewoznik jest zwolniony z odpowiedzialnosci, jezeli
szkoda powstala wskutek wypadku nuklearnego 1 jezeli wedlug ustaw 1 przepisow
o odpowiedzialnosci w dziedzinie energii nuklearnej, obowigzujacych w danym panstwie,
osoba uzytkujaca urzadzenie nuklearne lub zastgpujaca ja osoba odpowiada za te szkode.
Konstrukcja odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego na podstawie przepisow CIV
pozwala stwierdzi¢, ze wskazany w nich wypadek moze by¢ utozsamiany wylacznie
z wypadkiem komunikacyjnym (kolejowym) w $cistym tego stowa znaczeniu, za$ ruch
kolejowy (jako przyczyna szkody) musi by¢ rozumiany szeroko — jako ruch catego
przedsiebiorstwa kolejowego, a nie fizyczny ruch pociagu®l,
Oprocz zasad odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody na osobie pasazera,
w Zalaczniku A zawarto rowniez regulacje dotyczace wysokosci odszkodowania
z rozroznieniem na odszkodowania w przypadku $mierci pasazera oraz odszkodowanie
w przypadku doznania zranienia przez pasazera. | tak w przypadku $mierci pasazera zgodnie
z art. 27 CIV, przewoznik zobowigzany jest do pokrycia niezbednych kosztow,
w szczegllnosci przewozu zwlok 1 pogrzebu zmarlego. Obowiazek odszkodowawczy
przewoznika kolejowego istnieje rowniez wzgledem osob, wobec ktorych zmarty pasazer miat
lub miatby w przysztosci ustawowy obowiazek alimentacyjny®2. Zgodnie z art. 28 CIV w razie
zranienia lub wszelkiego innego naruszenia fizycznego stanu zdrowia podrdoznego,
odszkodowanie bedzie obejmowato niezbedne koszty, a w szczegdlnosci koszty leczenia
1 przewozu oraz odszkodowanie za straty powstate na skutek catkowitej lub czg¢§ciowej utraty
zdolnosci do pracy badz na skutek spowodowanego wypadkiem zwigkszenia potrzeb pasazera.

Zgodnie z powyzszym przepisy ujednolicone normujg kwestie rodzaju szkdd podlegajacych

159 Argumentem przemawiajgcym za traktowaniem winy jako niewylgcznej stanowi literalne brzmienie CIV. Brak
jest w nim wyraznego wskazania, ze wina musi by¢ wytaczna. Dodatkowo wskazac¢ nalezy, ze wyjatkow nie nalezy
interpretowa¢ rozszerzajgco (fac. exceptiones non sunt extendendae).

160 Nie uwaza sie za osobe trzecig innego przedsiebiorstwa korzystajacego z tej samej infrastruktury — czyli np.
innego przewoznika kolejowego pozostajacego poza obrebem dzialalnosci przewoznika kolejowego w zwigzku z
ktérego ruchem powstata szkoda na osobie pasazera.

161 D. Amrozuk, D. Dabrowski, K. Wesotowski, Umowa ..., s. 97.

162 Obowigzek odszkodowawczy Wobec os6b pozostajacych na utrzymaniu zmarlego pasazera, ktory nie byt do
tego ustawowo zobowigzany, podlega regulacjom prawa krajowego, zgodnie z art. 446 § 2 zd. 2 k.c.
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163 \W zakresie

wyroéwnaniu odnoszac si¢ wytacznie do odszkodowania za szkodg majatkows
pozostalych szkdéd nastgpuje odestanie do prawa krajowego, majacego zastosowanie
w sprawiel®* (zob. art. 29). Prawo krajowe w rozumieniu Konwencji COTIF oznacza prawo
panstwa, w ktorym osoba uprawniona dochodzi swoich roszczen, wilacznie z normami
kolizyjnymi. (art. 8 § 3 COTIF).

Zatacznik okresla tez wysoko$¢ odszkodowania dla kazdego poszkodowanego
pasazera. Gorna granica odpowiedzialnosci to 175.000 jednostek obrachunkowych (SDR)®,
jako kwota jednorazowa lub jako renta roczna, odpowiadajgca tej sumie. Zgodnie z art. 9
COTIF jednostka obrachunkowg przewidziang w zatacznikach, jest Specjalne Prawo
Ciagnienia, zdefiniowane przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy. Warto$¢ wyrazong
w jednostkach obrachunkowych przelicza si¢ na walute krajowa panstwa, ktorego sad lub
trybunat orzekl zajecie. Przeliczenia dokonuje si¢ zgodnie z wartoscig waluty w dniu
rozstrzygnigcia sadowego lub w dniu uzgodnionym przez strony (art. 9 § 6 COTIF).
Jednoczes$nie, przepisy Zatacznika te nie naruszaja krajowych przepisow regulujacych
naprawienie szkody oraz kwestii, czy i w jakim zakresie przewoznik kolejowy jest
zobowigzany do odszkodowania za szkody wynikajace z obrazen ciata, innych niz opisane
w art. 271 28 CIV.

Przewoznik kolejowy ponosi takze odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka za
szkody wynikle na skutek uszkodzenia badz calkowitej lub czeSciowej utraty rzeczy, ktore
podrozny mial przy sobie lub wiozl ze soba jako bagaz podre¢czny oraz zwierzat, ktore
podroézny przewozil ze soba. Podstawa odpowiedzialno$ci jest odpowiednie zastosowanie art.
26 CIV kreujacego odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego w przypadku $mierci lub
zranienia pasazera. W pozostatych wypadkach przewoznik odpowiada za szkode wynikla
w skutek uszkodzenia badz catkowitej lub czeSciowej utraty rzeczy, bagazu podrecznego lub
zwierzat, ktorych nadzor spoczywal na podréznym, jedynie wtedy, gdy szkoda wynikla z winy
przewoznika. Przewoznik jest zwolniony z odpowiedzialnosci, jezeli zaginigcie, uszkodzenie
lub opodznienie w wydaniu nastapito z winy podréznego, z powodu jego polecenial®®

niewywotanego wing przewoznika, z powodu wady wtasnej bagazu albo wskutek okolicznosci,

163 D. Amrozuk, D. Dgbrowski, K. Wesotowski, Umowa ..., s. 104.

164 Analogiczna sytuacja ma miejsce w przypadku zasadzenia ewentualnego odszkodowania w formie renty —
art. 30 CIV.

165 Special Drawing Rights (SDR) — miedzynarodowa jednostka rozrachunkowa, umowna jednostka monetarna,
majaca charakter pienigdza bezgotowkowego, czyli istniejagcego wylacznie w postaci zapisow ksiegowych
na bankowych rachunkach depozytowych. Autor przypomina: 1 SDR wynosi w przyblizeniu 5,38 zt.

166 Poleceniem moze by¢ dyspozycja podréznego do umieszczenia bagazu w miejscu do tego nieprzeznaczonym
lub niezgodnym z wewngtrznymi regulaminami przewoznikow kolejowych.
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ktorych przewoznik nie mogh unikng¢ 1 ktorych skutkom nie mogt zapobiec. W przypadku
odpowiedzialnosci za uszkodzenie lub utrate rzeczy pasazerow rowniez zostala wprowadzona
gorna granica odszkodowania w wysokos$ci 1.400,00 SDR (art. 34 CIV).

Wreszcie, odpowiedzialnosé¢ przewoznika kolejowego na zasadzie ryzyka w razie
niedotrzymania rozkladu jazdy pojawia si¢ w przypadku odwolania pociagu, jego
opo6Znienia lub utraty polaczenia®®’. Zgodnie z art. 32 CIV przewoznik kolejowy odpowiada
za szkody, jakie ponidst pasazer, jezeli wskutek odwotania pociagu, jego op6znienia lub utraty
potaczenia, podroéz nie mogta by¢ kontynuowana tego samego dnia lub wskutek zaistniatych
okolicznosci, nie mozna wymagac jej kontynuowania zgodnie ze zdrowym rozsadkiem tego
samego dnia. Szkody obejmuja poniesione koszty noclegu oraz racjonalnie poniesione koszty
wynikle z powiadomienia osob oczekujacych na podrdéznego w miejscu przeznaczenia.
Mozliwos¢ zwolnienia si¢ z odpowiedzialnosci przewoznika mozliwa jest w przypadku
udowodnienia przez niego zaistnienia jednej z trzech przestanek egzoneracyjnych wskazanych
w art. 26 1 50 CIV. Prawodawca nie ustanowit gornego limitu kwotowego odszkodowania. Brak
jest tez mozliwosci naprawienia - na podstawie omawianej konwencji - innych, anizeli
wskazanych powyzej czystych strat finansowych. Nie wyklucza to jednak dochodzenia

roszczen za czyste straty finansowe na podstawie prawa krajowego zgodnie z art. 8§ § 3 COTIF.

2.1.1.2 Rozporzadzenie nr 1371/2007 dotyczace praw i obowigzkéw pasazerow
W ruchu kolejowym z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

Rozporzadzenie nr 1371/2007 dotyczace praw i obowiazkoéw pasazerow w ruchu
kolejowym z dnia 23 pazdziernika 2007 r. zostato przyjete w 2007 1.1%8, co oznacza, ze od tego
momentu zaro6wno na gruncie dzialalnosci krajowych regulatorow rynkéw kolejowych, jak
i w dotychczasowym dorobku orzeczniczym TSUE wypracowane powinny zosta¢ standardy

69, Zgodnie

interpretacyjne oraz modele stosowania przepisow tego rozporzadzenia®
z postanowieniami preambuly!’® celem Rozporzadzenia byto wzmocnienie praw pasazerow

w ruchu kolejowym w oparciu o dotychczasowe istniejgce systemy prawa migdzynarodowego

167 Utrata polaczenia nie jest zdefiniowana w Konwencji ani innych aktach prawa europejskiego. Nalezy odwotaé

si¢ zatem do znaczenia stownikowego — za utrat¢ nalezy uzna¢ fakt, ze kto$ zostat pozbawiony czego$ — w tym
przypadku potaczenia kolejowego. https://sjp.pwn.pl/slowniki/utrata.html (dostep: 12 marca 2022 r.).

188 wejscie w zycie 3 grudnia 2009 r.

169 K. Klosowski, Rozporzqdzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczqce praw
i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym — Teoria i Praktyka, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu 2014, nr 368, s. 67.

170 Co do celéw zaprezentowanych w preambule rozporzadzenia 1371/2007 por. wyrok TSUE z dnia 22 listopada
2012 r. w sprawie Westbahn Management GmbH przeciwko OBB Infrastruktur AB dotyczgcy informacyjnych
obowigzkow przedsigbiorstw kolejowych, sygn. C-136/11, LEX nr 1227/114 oraz wskazane w jego motywach
orzecznictwo,
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— zalgczniku A, czyli Przepiséw ujednoliconych o umowie migdzynarodowego przewozu osob
1 bagazu kolejami (CIV) do Konwencji COTIF. Umowa z dnia 23 czerwca 2011 r. zawartg
z Miedzynarodowa Organizacja Przewozow Kolejami, UE przystapita do COTIF!™L, Umowa
ta zostala zatwierdzona decyzja Rady z 16 czerwca 2011 r.

Odpowiedzialno$¢ wobec pasazerow, z wyjatkiem przewozoéw wodnych srodladowych
oraz autobusowych i autokarowych, objeta jest ochrong przez dotychczasowe rozwigzania

prawne o charakterze konwencyjnymi’2,

Wprowadzone zmiany mialy zatem na celu
podwyzszenie poziomu ochrony pasazera Jednoczes$nie - zdaniem europejskiego prawodawcy,
konieczne byto rozszerzenie zakresu stosowania rozporzadzenia W celu zapewnienia ochrony
nie tylko pasazerom w miedzynarodowym ruchu kolejowym, ale takze pasazerom w krajowym
ruchu kolejowym, do ktérej to nie miatyby zastosowania przepisy Konwencjil’.

Artykul 11 Rozporzadzenia, w zakresie odpowiedzialnosci za $mier¢ lub zranienie
pasazera, odsyta do przepisoOw ujednoliconych o umowie miedzynarodowego przewozu oso6b
i bagazu kolejami (CIV) zawartych w rozdziatach I, Il i IV Tytutu IV oraz Tytutu VI i Tytutu
VI,

Instytucja zupetnie nowg stanowigca forme rekompensaty na rzecz pasazerow jest
wprowadzona mocg art. 13 Rozporzadzenia szczegolna forma odszkodowania, jaka jest
zaliczka za $mier¢ lub uszkodzenie ciata (zranienie). Zaliczka ma charakter odszkodowawczy.
W przypadku $mierci lub zranienia pasazera przedsigbiorstwo kolejowe, zgodnie z art. 26 ust.
5 zalacznika I, niezwlocznie, a w kazdym razie nie pdzniej niz pigtnascie dni od ustalenia
tozsamosci osoby fizycznej uprawnionej do odszkodowania, wyptaca zaliczke w wysokosci
niezbednej do zaspokojenia biezacych potrzeb finansowych, proporcjonalnie do odniesione;j
szkody. Natomiast zgodnie z ust. 2, zaliczka w razie $mierci nie moze by¢ nizsza niz 21.000
Euro na pasazera. Z kolei ust. 3 przewiduje, ze instytucja zaliczki odszkodowania nie stanowi

uznania odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego i moze by¢ potracona z kolejnych kwot

wyptacanych na podstawie niniejszego rozporzadzenia. Nie podlega ona zwrotowi,

11 Szerzej nt. wzajemnych relacji pomiedzy COTIF CIV, a Rozporzadzeniem 1371/2007 zob.: S. Calme,
Relationship between The European Union Railway Transport Law And The Railway Protocol, Cape Town
Convention Juournal 2016, vol. 5, , s. 153-166.

172 Szerzej: D. Ambrozuk, Ksztaltowanie sie europejskiego prawa przewozu oséb, Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu 2014, nr 362, s. 11-23.

173 Por. art 1. § 1 przepisoéw ujednoliconych o umowie miedzynarodowego przewozu o0séb kolejami (CIV):
,,Niniejsze Przepisy ujednolicone stosuje si¢ do kazdej umowy odplatnego lub nieodplatnego przewozu osob
kolejg, jezeli miejsce wyjazdu i miejsce przeznaczenia sq potozone w dwoch roznych Panstwach Cztonkowskich,
niezaleznie do miejsca zamieszkania lub siedziby i przynaleznosci panstwowej stron umowy przewozu.”.

1741, D’ Arcy, C. Murray, B. Cleave, The law and practice of International Trade, London 2000, s. 337.
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z wyjatkiem gdy szkoda powstala na skutek winy pasazera albo gdy osoba, ktora otrzymata

zaliczke, nie byta uprawniona do odszkodowania.

Zgodnie z pkt 14 preambuly, Rozporzadzenie ma stworzy¢ system odszkodowan dla
pasazerow w przypadku opdznien, powigzany z odpowiedzialnoscig przedsigbiorstwa
kolejowego, na takiej samej zasadzie jak system miedzynarodowy przewidziany w konwencji
COTIF, a zwtaszcza w zataczniku CIV do niej, odnoszacym si¢ do praw pasazerow. Podstawy
odpowiedzialnosci (analogicznie jak w przypadku $mierci lub zranienia pasazera) ustanowione
zostaly w Rozporzadzeniu przez odestanie do przepisow ujednoliconych o umowie
migdzynarodowego przewozu 0sob i bagazu kolejami (CIV).

Odnos$nie do opéznien w ruchu kolejowym, w przypadku gdy istnieja uzasadnione
powody, aby przypuszczaé, ze opdznienie przyjazdu do miejsca przeznaczenia przekroczy 60
minut w stosunku do terminu wskazanego w umowie transportu, pasazer otrzymuje
natychmiast wybdr pomiedzy:

1. zwrotem pelnego kosztu biletu na warunkach, na jakich zostal optacony,

2. kontynuacja lub zmiang trasy podrozy, przy porownywalnych warunkach przewozu, do
miejsca docelowego w najblizszym dostepnym terminie albo terminie dogodnym dla
pasazera (art. 16)

Na mocy art. 17 Rozporzadzenia wprowadzono rowniez zryczattowane odszkodowania. Na

ich podstawie (co wazne, nie tracgc prawa do przewozu) pasazer moze zazada¢ od przewoznika

kolejowego odszkodowania za opdznienie, w przypadku opo6znienia pomi¢dzy podanym na
bilecie miejscem wyjazdu i miejscem docelowym, za ktore nie otrzymal on zwrotu kosztow
biletu (art. 16). Minimalna kwota odszkodowania wynosi 25 % ceny biletu w przypadku
op6znienia wynoszgcego od 60 do 119 minut i 50 % ceny biletu w przypadku opdznienia
wynoszacego 120 minut lub wigcej. Wyptata odszkodowania nastgpuje w ciagu miesigca od
ztozenia wniosku o odszkodowanie. Odszkodowanie moze zosta¢ wyptacone w postaci
kuponéw lub innych ustug, jezeli ich warunki s3 elastyczne!’™ (szczegodlnie w odniesieniu do
okresu waznosci oraz miejsca docelowego). Odszkodowanie jest wyptacane w formie

pieni¢znej na wniosek pasazera.

175 Niestety europejski prawodawca nie definiuje ani nie wyjasnia znaczenia ,, elastycznych warunkéw kuponow
lub ustug”. Nie zrobil tego rowniez Rzecznik Praw Pasazera Kolei. W mojej ocenie za elastyczne warunki
kuponéw lub ustug nalezy rozumie¢ mozliwo$¢ zaoferowania przez przewoznikéw substytutu biletow lub ustug
zwigzanych z oferta przewozu kolejowego z mozliwoscig wykorzystania ich przez pasazera z dopasowaniem ich
do jego potrzeb. Dla przyktadu moga by¢ do vouchery na bilety podroézne lub zakup positkow w restauracji
przewoznika kolejowego z mozliwoscig ich realizacji np. w rocznym okresie czasu od zdarzenia uzasadniajacego
prawo do tegoz kuponu lub ustugi.
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Z uwagi na brak terminu w rozporzadzeniu w jakim czasie nalezy ztozy¢ taki wniosek
wydawac si¢ moze, ze jedynym terminem ograniczanym mozliwo$¢ ztozenia takiego wniosku
jest okres przedawnienia roszczenia. Termin przedawnienia powinien by¢ ustalany zgodnie

z przepisami prawa krajowego®’®

. Z uwagi na zrdznicowanie termindow przedawnienia
w polskim prawie nalezatoby odwota¢ si¢ do tresci uchwaty SN z dnia 17 marca 2017 r. podjetej
co prawda na kanwie dochodzenia roszczeh za opdznienie podczas podrézy samolotem!’’,
niemniej jednak w mojej ocenie mogace stanowi¢ podstawe do analogicznego zastosowania
podczas podrozy transportem kolejowym, z uwagi na regulacje przepisow kodeksu cywilnego
dotyczacych umowy przewozu. W uzasadnieniu wyroku SN wskazat, ze termin przedawnienia
roszczenia o odszkodowanie za opdzniony lub odwotany lot wynosi jeden rok zgodnie z art.
778 k.c., ktory dla roszczen z umowy przewozu przewiduje jednoroczny termin przedawnienia.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika na podstawie tego przepisu ma charakter obiektywny i nie

wymaga wykazywania powstania jakiejkolwiek szkody*’8.

2.1.1.3 Prawo przewozowe i Kodeks cywilny

Zgodnie z art. 14 Prawa przewozowego przewoznik zobowigzany jest do zapewnienia
podréznym odpowiednich warunkow bezpieczenstwa i1 higieny oraz wygody i nalezytej
obstugi. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze przepis ten stanowi rozwini¢cie przepisu art.
776 k.c., zgodnie z ktorym ,, Przewoznik obowigzany jest do zapewnienia podroznym
odpowiadajqcych rodzajowi transportu warunkow bezpieczenstwa i higieny oraz takich wygod,
jakie ze wzgledu na rodzaj transportu uwaza sie za niezbedne '’ Kwestia zapewnienia
bezpieczenstwa pasazerom kolejowym wigze nie tylko ze spetnieniem przez przewoznika
kolejowego odpowiednich wymogdéw technicznych przez $rodek transportu, ktorym si¢ on
postuguje, ale takze ze zobowigzaniem do zapewnienia bezpieczenstwa osobistego
podréznym przez zminimalizowanie zagrozen ze strony innych podmiotéw. Jak wskazuje
Dorota Ambrozuk, przewoznik kolejowy powinien odpowiednio zabezpieczy¢ np. przejscia
pomig¢dzy wagonami, a w wagonach z miejscami do lezenia czy wagonach sypialnych, takze
odpowiednio zamontowane pasy czy siatki zapobiegajace spadnigciu pasazera z wyzej

polozonego miejsca, a takze drabinki umozliwiajace dostanie si¢ tam. W przypadku

176 Wyrok TSUE z dnia 22 listopada 2012 r., C-139/11, ECLI;EU:C2012:741.

17 Wyrok SN z dnia 17 marca 2017 r., II CZP 111/16, LEX nr 522342442 wraz z glosg aprobujaca D. Ambrozuk,
Glosa do uchwaty Sqdu Najwyzszego z dn. 17 marca 2017 r., IIl CZP 111/16, Problemy Transportu i LogistykKi
2017, nr 4,s. 63-71.

178 A, Jaworski [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, Warszawa 2012, art. 62. LEX 2012 (dostgp: 28 kwietnia
2022)

179 W. Gorski, K. Wesotowski, Komentarz do znowelizowanego prawa przewozowego, Zielona Géra 1995, s. 74.
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niezachowania przez przewoznika standardow wynikajacych z niniejszego przepisu,
w przypadku wyrzadzenia szkody na osobie pasazera, mozliwe jest rowniez wskazanie podstaw
odpowiedzialnosci deliktowej z art. 435 k.c. w zwigzku z art. 14 prawa przewozowego'®.
Mozliwe jest rowniez dochodzenie roszczen na podstawie odpowiedzialnosci kontraktowej

181 Warunkami koniecznym do wyboru

wynikajacej z postanowien umowy przewozu
dochodzenia roszczen na podstawie odpowiedzialno$ci kontraktowej jest precyzyjne okreslenie
warunkow bezpieczenstwa, higieny czy wygdd jakie przewoznik powinien zapewnié
podréznemu oraz niespetnienie omawianych wymogéw przez przewoznika®®?.

Kodeks cywilny reguluje odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za bagaz
pasazera, wprowadzajac podziat na bagaz podreczny (czyli taki, ktory pasazer przewozi ze
soba'® na podstawie odrebnej umowy o przewdz) oraz za bagaz powierzony przewoznikowi.
Odpowiedzialno$¢ kodeksowa przewoznika za bagaz podreczny wystepuje wylacznie, gdy
szkoda wynikta z winy umyslnej lub razacego niedbalstwa przewoznika. Odpowiedzialnos¢ za
bagaz powierzony nie wymaga zawarcia przez pasazera oddzielnej umowy przewozu, za$
kreowana jest ona przez umieszczenie bagazu przez pasazera w miejscu, gdzie brak jest
mozliwoéci sprawowania nad nim przez pasazera statego nadzorul®*. Skutkiem takiego
rozwigzania jest rozszerzenie odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za bagaz na
wszystkie rodzaje winy, odwotujac si¢ do art. 788 k.c. regulujacego odpowiedzialnos¢ za utrate,
ubytek lub uszkodzenie przesytki. Art. 788 § 1 k.c. przewiduje jednak ograniczenie
odszkodowania do kwoty zwyklej wartosci rzeczy lub przesytki'®. Regulacja ta jest wyjatkiem
od zasady ustanowionej w art. 361 § 2 k.c. ograniczajac odpowiedzialno$¢ przewoznika z tytutu

utraty, ubytku lub uszkodzenia przesytki do zwyktej wartosci przesytki rozumianej jako

warto$¢ rzeczywista czy przecigtna wartos¢ handlowa. Niezalezna od obowigzku

180 D. Ambrozuk, Komentarz do art. 14 [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, (red.) D. Ambrozuk, D. Dabrowski,
K. Wesotowski, LEX 2019, (dostgp: 7 maja 2022 r.).

181 Mozliwy jest rowniez zbieg odpowiedzialnosci deliktowej i kontraktowej (art. 443 k.c.).

182p, Ambrozuk, Komentarz do art. 14 [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, (red.) D. Ambrozuk, D. Dabrowski,
K. Wesotowski, LEX 2019, (dostgp: 7 maja 2022 r.).

183 Nie musi by¢ to zawsze bagaz podreczny w potocznym rozumieniu tego stowa. Troska o bagaz podreczny
spoczywa na podréznym. Powinien on przygotowa¢ bagaz do przewozu, w sposéb adekwatny do srodka
transportowego, ktérym ma by¢ przewieziony, powinien go zatem odpowiednio opakowaé, wiasciwie umiescic i
sprawowa¢ nad nim piecze przez caly czas przejazdu — tak: Z. Gawlik [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom I11.
Zobowigzania - czes¢ szczegolna, wyd. 11, (red.) A. Kidyba, Warszawa 2014, art. 777. LEX 2014, (dostep: 28
kwietnia 2021).

184 Wyrok SA w Lublinie z dnia 11 kwietnia 1991 r., | ACr 47/91, OSA 1992 nr 3, poz. 27.

185 Wyrok SN z dnia 1 lipca 1986 r., I CR 188/86, OSNCP 1987 nr 10, poz. 162.
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odszkodowawczego pozostaje zatem cena nabycia przedmiotu przewozu, szczegolna wartos$é
przesytki czy utracone korzysci w zwiagzku z jej utrata, ubytkiem lub uszkodzeniem?,

Do roszczen poszkodowanych (w zwigzku ze $miercig lub uszkodzeniem ciata)
mozliwe jest zastosowanie przepisow K.c. regulujacych zasady ogolne odpowiedzialno$ci za
wyrzadzong szkode na osobie pasazera, dotyczace zaréwno szkody majatkowej oraz
niemajatkowej. Z uwagi na fakt, ze w Zalaczniku CIV, w Rozporzadzeniu 1371/2007
(odwotujacym si¢ w znacznej czesci do CIV) oraz w Prawie przewozowym uregulowana
zostala wylacznie odpowiedzialno$¢ przewoznika wobec pasazera, na podstawie ktorej
powstaje obowigzek odszkodowawczy za naprawienie szkody majgtkowej na osobie, to juz
w zakresie naprawienia szkody niemajatkowej poprzez zado$éuczynienie Kkonieczne jest
odwotanie si¢ do regulacji krajowej. Oprocz przepisow kodeksu cywilnego dotyczacych
naprawienia szkody majatkowej na osobie przez wyptate odszkodowania (art. 444 k.c.),
mozliwe jest dochodzenie przez poszkodowanego pasazera rowniez zados$cuczynienia
pieni¢znego za powstalg krzywde zgodnie z dyspozycja art. 445 k.c. Jednocze$nie, w przypadku
$mierci pasazera osobami uprawnionymi do otrzymania zados¢éuczynienia (art. 446 § 4 k.c.) sa
najblizsi cztonkowie rodziny zmartego.

Na szczegdlng uwage zashuguje rowniez art. 4462 k.c. o nastepujacym brzmieniu:
., Wrazie cigzkiego i trwatego uszkodzenia ciata lub wywolania rozstroju zdrowia, skutkujgcego
niemoznosciq nawigzania lub kontynuowania wiezi rodzinnej, sqd moze przyznaé najblizszym
czlonkom rodziny poszkodowanego odpowiedniq sume tytutem zadoséuczynienia pienigznego
za doznang krzywde”. Nowo uchwalony przepis kodeksu cywilnego byt skutkiem prac
legislacyjnych majacych na celu usunigcie rozbieznosci w orzecznictwie Sadu Najwyzszego.
Przed obowigzywaniem art. 4462 k.c. w uchwale 7 sedziow z dnia 27 maja 2018 r.18" SN
stwierdzil, ze , Sgd moze przyznaé zadoscuczynienie za krzywde osobom najblizszym
poszkodowanego, ktory na skutek czynu niedozwolonego doznal ciezkiego i trwalego
uszczerbku na zdrowiu %8, W opozycji do prezentowanego stanowiska wypowiedziata sie Izba
Kontroli Nadzwyczajnej i Spraw Publicznych SN, ktora to w uchwale z dnia 22 pazdziernika

2018 r.18 uznata, ze ,, Osobie bliskiej poszkodowanego, ktéry na skutek czynu niedozwolonego

18 D. Fuchs, A. Malik [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom V. Zobowigzania. Cze$¢ szczegdlna (art.765-9211)
(red.) M. Habdas, M. Fras, s. 93.

187 Uchwata 7 sedziow SN z dnia 27 maja 2018 r., IIl CZP 36/17, LEX nr 2521621, analogiczne zaloZenie zostato
roOwniez zaprezentowane przez SN w dwoéch innych uchwatach: z dnia 27 marca 2018 r., III CZP 69/17, LEX nr
25221622 oraz z dnia 27 marca 2018 r., I11 CZP 60/17, LEX nr 2463496.

188 Podobne stanowiska prezentowane byly rowniez w innych orzeczeniach SN: wyrok SN z dnia 9 sierpnia 2016
r., I CSK 719/15, LEX nr 2108500, wyrok SN z dnia 10 lutego 2017 r., V CSK 291/16, LEX nr 2329480.

189 Uchwata 7 sedziow SN z dnia 22 pazdziernika 2018 r., I NSNZP 2/19, LEX nr 2729318.
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doznat cigzkiego i trwatego rozstroju zdrowia, nie przystuguje zadoscuczynienie pienigzne na
podstawie art. 448 k.c. ” Zgodnie z dyspozycja wprowadzonego artykutu najblizsi cztonkowie
rodziny osoby poszkodowanej (ktéra doznata cigzkiego i trwatego uszkodzenia ciata lub
rozstroju zdrowia) zadali od osoby odpowiedzialnej odpowiedniej sumy tytutem
zados$¢uczynienia za doznang krzywdg. Dla powstania odpowiedzialnosci koniecznym jest
wykazanie, ze przyczyna niemoznosci nawigzania lub kontynuowania wi¢zi rodzinnej migdzy
posrednio poszkodowanym, a osobg bezposrednio poszkodowang jest ciezkie i trwate
uszkodzenie ciala lub wywotanie rozstroju zdrowia osoby bezposrednio poszkodowanej, zas
przyczyng krzywdy osoby posrednio poszkodowanej jest niemozno$¢ nawigzania lub
kontynuowania wiezi rodzinnej miedzy nimi®®,

Kwestia wymagajaca wskazania s3 rowniez przepisy intertemporalne oraz
przedawnienie roszczen z tytutu omawianego artykulu. Zgodnie z przepisem intertemporalnym
zawartym w ustawie nowelizujacej k.c.' Do zdarzen, ktorych skutkiem jest niemoznosc
nawiqzania lub kontynuowania wiezi rodzinnej przez najblizszych czlonkow rodziny
z poszkodowanym z powodu wyrzqdzenia u niego cigzkiego uszkodzenia ciata lub rozstroju
wywolania zdrowia, powstalych przed dniem wejscia w Zycie niniejszej ustawy, stosuje si¢
przepis art. 4462 k.c. ustawy zmienianej w art. 1.” Oznacza to, ze ustawodawca wprowadzit
moc retroaktywng dziatania przepisu ustawy. Podczas prac legislacyjnych nad przepisem
wskazywano, ze skorzystanie z mozliwosci art. 3 k.c. usprawiedliwiona jest doniostoscia
spoteczng jako instrument ochrony i pomocy osobom poszkodowanym. W samej opinii Biura
Analiz, Dokumentacji i Korespondencji Kancelarii Senatu wskazano, ze regulacja art. 2 ustawy
jest niezgodna z Konstytucjg. Naruszenie zakazu retroakcji nie znajduje konstytucyjnego
usprawiedliwienia, za$§ proponowany S§rodek do osiggnigcia zalozonego celu jest
nieproporcjonalny i nie spetnia warunku niezbednosci'®.

Co do przedawnienia roszczen z art. 4462 k.c. nie budzi watpliwoéci, ze zastosowanie
bedzie mial art. 442! k.c. odnoszacy si¢ do przedawnienia roszczen z tytulu czynéw

niedozwolonych. Zgodnie z jego brzmieniem roszczenie o naprawienie szkody wyrzadzone;j

czynem niedozwolonym ulega przedawnieniu z uptywem lat 3 od dnia, w ktérym

10 Szerzej nt. tla ustalenia, treSci oraz sposobu interpretacji art. 4462 k.c.. M. Serwach, M. Orlicki,
Zadoscéuczynienie pienigzne za naruszenie wigzi rodzinnej najblizszych cztonkow rodziny poszkodowanego w
Swietle nowego art. 446%k.c, Prawo Asekuracyjne 2021, nr 4, s. 3-25.

191 Art. 4462 dodany przez art. 1 ustawy z dnia 24 czerwca 2021 r. (Dz.U.2021 poz. 1509) zmieniajacej ustawe
kodeks cywilny z dniem 19 wrzeénia 2021 .

192 Opinia w sprawie ustawy z dnia 24 czerwca 2021 r. 0 zmianie ustawy — Kodeks cywilny, ze szczegdlnym
uwzglednieniem konstytucyjnosci przyjetych rozwiazan prawnych oraz potrzeby wprowadzenia poprawek do
ustawy (druk senacki nr 430), Warszawa 2021, s. 8.
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poszkodowany dowiedziat si¢ lub przy zachowaniu nalezytej starannosci mogt dowiedzie¢ si¢
0 szkodzie i osobie zobowigzanej do jej naprawiania, Jednakze termin ten nie moze by¢ dtuzszy
niz 10 lat od dnia, w ktorym nastapilo zdarzenie wywotujace szkod¢. Dodatkowo — zgodnie
z art. 442' § 3 k.c. dotyczacym przedawnienia szkod na osobie, przedawnienie nie moze
skonczy¢ si¢ wezesniej niz z uptywem lat trzech od dnia, w ktorym poszkodowany dowiedziat
si¢ o szkodzie i osobie zobowigzanej do jej naprawiania. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez
wydtuzenie terminu przedawnienia roszczen wynikajacych ze zbrodni lub wystepku —
dwadziescia lat od popetnienia przestepstwa, bez wzgledu kiedy poszkodowany dowiedziat si¢
o szkodzie i osobie zobowiazanej do jej naprawienia (art. 4421 § 2 k.c.). Zatem, jesli
poszkodowany wykaze po uptywie 10, a nawet 20 lat (w przypadku wystapienia Wystepku lub
zbrodni), ze p6zniej dowiedzial si¢ o szkodzie lub osobie zobowigzanej do jej naprawienia
moze nadal dochodzi¢ swoich roszczen!®. Z punktu widzenia wyktadni art. 4462 K.c.
zasadnicze znaczenie ma jednak ustalenie, ktory z przepisow bedzie miat zastosowanie. Brak
jest jednolitego rozstrzygnigcia czy w przypadku dochodzenia zado$¢uczynienia za doznang
krzywde mozna mowié o szkodzie na osobie'®. Dla przyktadu, w jednym z wyrokow SN%
zostalo wskazane, ze pojecie szkody w rozumieniu k.c. obejmuje réwniez uszczerbek na
dobrach osobistych, co oznacza, ze krzywda jest niematerialng postacig szkody. Przeciwne
stanowisko zajal SA w Katowicach'%, ktéry to stwierdzit, ze szkode na osobie w rozumieniu
art. 442 § 3 k.c. nalezy rozumie¢ jako te wyrzadzona osobie dochodzacej w zwiazku z tym
roszczeniem, nie za$ osobom innym, ktore z tego samego zdarzenia wywodza roszczenia.
W mojej ocenie podzieli¢ nalezy drugie stanowisko wyrazone w wyroku SA Katowicach,
z uwagi, ze szerokie rozumienie szkody na osobie, rowniez jako dobra osobistego, jest zbyt
daleko idace 1 mogtoby doprowadzi¢ do zachwiania rownowagi pomiedzy pozadang ochrong
dobr osobistych oraz koniecznoscig zapewnienia pewnosci prawa'®’,

Moc retroaktywna, jak i zastosowanie przedawnienia roszczen zgodnie z art. 442 § 1
k.c. maréwniez donioste znaczenie praktyczne. Z jednej strony 0soby posrednio poszkodowane
w zdarzeniach kolejowych beda mogly dochodzi¢ nieprzedawnionych nowych roszczen na
podstawie art. 446% k.c., z drugiej za$ nowy obowigzek odszkodowawczy bedzie miat

nieocenione znaczenie dla sprawcow szkoéd (w tym przewoznikoéw kolejowych) oraz

193 Szerzej na temat przedawnienia roszczen odszkodowawczych zob. M. Watachowska, [w:] Kodeks cywilny.
Komentarz. Tom IIl. Zobowigzania. Czes¢ ogdlna (art. 353-534), (red.) M. Fras, M. Habdas, Warszawa 2018,
art. 442k.c., s. 600-615.

194 M. Serwach, M. Orlicki, Zadoscuczynienie ..., s. 21.

195 Wyrok SN z dnia 18 maja 2017 r., | PK 162/16, LEX nr 23334900.

1% Wyrok SA w Katowicach z dnia 7 wrze$nia 2017 r., I ACa 230/17, LEX nr 2391879.

197 M. Serwach, M. Orlicki, Zados¢uczynienie ..., s. 22.
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asekurujacych ich odpowiedzialno$¢ cywilng zakladow ubezpieczen. Brak mozliwosci
weryfikacji 1 niepewnos$¢ (do czasu wystgpienia posrednio poszkodowanych z roszczeniem)
w stosunku do ilu szkod za ktére odpowiedzialno$¢ ponosi przewoznik kolejowy przed
wejsciem w zycie przepisu art. 4462 k.c. powoduje niemozno$¢ oceny adekwatnosci
ustanowionych sum gwarancyjnych w obowigzujacych juz umowach ubezpieczenia OC.
Pojawia si¢ pytanie czy czeSciowo wyczerpane sumy gwarancyjne (wskutek dotychczasowych
wyptat odszkodowan na rzecz bezposrednio poszkodowanych) wystarcza na zaspokojenie
nowych roszczen majacych podstawe we wprowadzonym przepisie. Nalezy mie¢ na wzgledzie,
ze roszczenia te moga siegac 10, a nawet 20 lat wstecz, zas zasgdzane w przysztosci przez sady
zado$¢uczynienia majace podstawe prawng w art. 4462 k.c. moga znacznie przewyzszaé sumy
gwarancyjne ustanowione w umowach ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych (réwniez
w tych umowach ubezpieczenia zawartych przed dniem wejécia w zycie rozporzadzenia
ustanawiajacego minimalne sumy gwarancyjne). Wowczas bezposredni cigzar obowigzku
odszkodowawczego bedzie spoczywal na przewoznikach kolejowych, ktorzy to beda mogli
mie¢ finansowe problemy w zwigzku z cigzarem wynagrodzenia szkod osobom posrednio
poszkodowanym w wypadkach kolejowych powstatych nawet kilkanascie lat wstecz.
Podsumowujac, umozliwienie zglaszania roszczen po tak wielu latach od wystapienia
zdarzenia kolejowego oraz wysoka liczba uprawnionych do zgloszenia tych roszczen to
czynniki, ktére moga obciazyé w najblizszej przysztosci zarowno proceduralnie organy
sagdownicze, organizacyjnie i finansowo zaktady ubezpieczen, jak i samych ubezpieczonych
(finansowo w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej). W zdarzenia przeciez przewoznicy
kolejowi nie mieli podstaw by zaktadaé, ze ich odpowiedzialno$¢ w przysztosci obejmowac
bedzie rowniez krzywdg osob najblizszych poszkodowanego, w Sytuacji gdy nie doszto do jego
$mierci. Podobnie, zaktady ubezpieczen podczas kalkulacji sktadki, dziatajac w zaufaniu do
ustawodawcy, ze ich odpowiedzialno$¢ z tytutu ubezpieczenia OC bedzie obejmowala tylko
okreslone ryzyka organizowaly swojg dziatalno$¢ biorgc pod uwage obowigzujacy stan prawny

zwigzany z zasadami odpowiedzialnosci cywilne;.

2.1.2. Odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za szkody w ladunku

Przewodz towardéw stanowi obecnie jedng z najbardziej istotnych gat¢zi gospodarki
kazdego panstwa. Polega ona na wzajemnej wymianie towarow - w szczegdlnoSci
w zakresie kooperacji przemystowej, jak 1 dostarczania towaréw do obrotu konsumenckiego.
Jednak 6w transport niesie ze soba rowniez ryzyko przypadkowego uszkodzenia, ubytku lub

nawet catkowitej utraty przewozonych tadunkow. Towarowy transport kolejowy, pomimo
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atrakcyjnosci transportu drogowego jest nadal sektorem dobrze funkcjonujagcym. Zgodnie
ze Sprawozdaniem Prezesa UTK z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2020 r.
transportem kolejowym w Polsce przewieziono 223,2 mln ton towaréw*%, za$ rekordowa iloéé
na przestrzeni ostatniej dekady miata miejsce w 2018 r. kiedy to masa przewiezionych tacznie
tadunkow wyniosta 250,3 min ton.

W kolejowym transporcie towarowym tylko w 2021 r. odnotowano 243,6 min ton
przewiezionych dobr. W poréwnaniu z poprzednim rokiem (223,24 min ton), nastgpit wzrost
o ponad 20 min ton (1,09 %)'%. Wielko$¢ przewozonych tadunkéw, wyrazona
w tonokilometrach, jeszcze w 2015 roku lokowata polski transport kolejowy na drugim miejscu
wérod 28 krajow UE, zaraz za Niemcami?®,

Analogicznie jak w transporcie pasazerskim, wykonana praca przewozowa i praca
eksploatacyjna w 2020 r. ksztattowaty si¢ na nizszym poziomie niz w 2019 r. Co prawda, nie

byly to tak wyrazne spadki jak w transporcie pasazerskim. Ponizej wykres opublikowany przez

UTK?%L;

Rys. 8. Masa przewiezionych towardw w latach 2019-2020 [w min ton)
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Powyzszy wzrost zainteresowania transportem kolejowym obserwowany od kilku lat na
polskim rynku moze wynika¢ m.in. z aktywnych dziatan UTK majacych na celu doprowadzenie

do wzrostu znaczenia kolei w transporcie intermodalnym. Zdaniem Prezesa UTK transport

198 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2020 r,
Warszawa 2021, s. 56.

199 Dane UTK - https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-towarowe/dane-eksploatacyjne/18645,Przewozy-
towarowe.html#Najnowsze%?20dane (dostep: 29 marca 2022 r.).

200 A Jaworska, G. Nowacki, Analiza przewozu towaréw transportem kolejowym w Polsce, Bezpieczenstwo
i Ekologia 9/2017, s. 74.

201 Raport Urzedu Transportu Kolejowego, Wplyw pandemii ..., s. 16.
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drogowy powinien uzupetnia¢ si¢ z transportem kolejowym, jak w pozostatych panstwach
cztonkowskich UE i polega¢ powinien na wspotdziataniu, a nie rywalizacji wielu rodzajow
transportu®2, Co ciekawe, kolejowy rynek przewozow towarowych od okresu demonopolizacji
PKP charakteryzuje si¢ nizszym poziomem koncentracji, niemniej jednak od kilkunastu lat
przewoznikiem kolejowym wyraznie dominujgcym, zarowno w statystkach dotyczacych
przewiezionej masy towaru, jak i wedtug pracy przewozowej, jest spotka PKP Cargo S.A. Do
pozostatych towarowych przewoznikoéw kolejowych majacych mniejszy (ale nadal zauwazalny
udzial w rynku) mozna zaliczy¢ rowniez: CTL Logistics Sp. z 0.0., DB Cargo Polska S.A.,
Lotos Kolej sp. z 0.0. oraz Orlen Kol-Trans S.A2%3,

Odpowiedzialno§¢ za szkode w towarze stanowigcym ladunek nalezy do
odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego z tytulu niewykonania lub nienalezytego

wykonania zobowigzania kontraktowego?%*

. Mimo wyraznego wskazania odpowiedzialnosci
kontraktowej w doktrynie podnosi si¢, ze w wybranych przypadkach mozliwe jest rowniez
dochodzenie roszczen z tytutu deliktu?®. Zachodzié moze wigc zbieg roszczen przewidziany
w art. 443 k.c., dajacy poszkodowanemu niejednokro¢ szersza ochrong jego interesow?%. Ze
zbiegiem odpowiedzialno$ci mamy do czynienia woéwczas, gdy niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie zobowigzania stanowi jednocze$nie naruszenie praw, nakazow lub zakazow
o charakterze bezwzglednym.

W normach krajowych oraz miedzynarodowych dotyczacych prawa przewozowego nie
zostaly zawarte Zadne przepisy wylaczajace zbieg odpowiedzialnosci kontraktowej
z odpowiedzialno$cig deliktowa. O ile zastosowanie zbiegu nie budzi watpliwosci w przypadku
gdy wlasciwe dla stosunku przewozu bedzie wytacznie regulacja kodeksu cywilnego w oparciu
0 przepisy o niewykonaniu zobowigzan, o tyle watpliwosci moze budzi¢ mozliwosé

zastosowania zbiegu odpowiedzialno$ci w sytuacji umowy o przewdz towarOw przez

202 Szerzej: Urzad Transportu Kolejowego, Zwiekszenie roli kolei w rownowazeniu transportu towaréw w Polsce.
Wyzwania, propozycje, dobre praktyki, Warszawa 2017.

203 https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-towarowe/dane-eksploatacyjne/17103,Przewozy-towarowe.html (dostep:
27 kwietnia 2022 r.).

204 W przedmiocie mozliwosci zbiegu podstaw odpowiedzialno$ci w prawie przewozowym - zob. M. Soéniak,
Deliktowe i kontraktowe roszczenia w prawie przewozowym, Prace Prawnicze Uniwersytetu Slaskiego, t. 111,
Katowice 1972, s. 79 i n., M. Stec, Umowa przewozu ..., S. 247-251.

205 W, Gorski, A. Zabski, Prawo przewozowe — Komentarz, Warszawa 1990, s. 217 i n., autorzy twierdza, ze
,,0 mozliwosci dochodzenia roszczen deliktowych pomiedzy stronami umowy przewozu decyduje tresé istniejgcego
uprzednio zobowigzania”, poglad podzielony przez M. Steca, Umowa ..., S. 249-250.

206 Tak.: W. Bra$, Z. Mika, Z. Dominiczak, J. Dudek, Wstepne zbadanie celowosci oraz mozliwosci ujednolicenia
niektorych przepisow prawa przewozowego krajowego roznych galezi transportu w zakresie przewozu towarow,
Warszawa 1970, s. 146 i n.
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przewoznika kolejowego na podstawie Prawa przewozowego lub Zatacznika CIM do
Konwencji COTIF.

W mojej ocenie podzieli¢ nalezy jednak stanowisko wyrazone przez Miroslawa Steca,
ktory to wyklucza zbieg roszczen i z tytulu uszkodzenia towaru dopuszcza wylacznie
dochodzenie roszczen w rezimie odpowiedzialnosci kontraktowej?®’. Przyjecie, ze mozliwym
bytoby dochodzenie roszczen w oparciu o reguly odpowiedzialnosci deliktowej, jako
uzupelnienie roszczenia ponad przecigtng warto§¢ handlowa przesytki (towaru),
doprowadzitoby do rzeczywistego braku stosowania przepisu 788 k.c. czy art. 65 Prawa
przewozowego. Zostalby on wowczas zastgpiony przepisami stanowigcymi o obowigzku
odszkodowawczym sprawcy na podstawie jeszcze korzystniejszej dla poszkodowanego
odpowiedzialnosci deliktowej przewoznika kolejowego. Wskazuje on, ze dalsze zaostrzanie
przestanek wytaczania czy zakresu odszkodowania oznaczaloby pozostawanie w sprzecznosci
Z postanowieniami umowy przewozu, uwzgledniajagcymi tre$§¢ przepiséw szczegdlnych,
majacych charakter iuris cogentis, a tym samym naruszatoby klauzulg z koncowego fragmentu
art. 443 k.c?®. Dodatkowo niemozliwe jest zastosowanie zbiegu z uwagi na tre$¢ art. 90 Prawa
przewozowego, zgodnie z ktorym w sprawach nieunormowanych w ustawie oraz
w przepisach wydanych w jej wykonaniu i w przepisach szczegolnych stosuje si¢ przepisy K.c.
Z calg pewnoscig nalezy podkresli¢, ze zasady odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego
W transporcie towarowym (w przeciwienstwie do transportu osob) wraz z przestankami tej
odpowiedzialno$ci, ograniczeniami oraz ustalaniem wysokos$ci odszkodowania zostata
wyraznie uregulowana w Prawie przewozowym, stad zastosowania nie znajdzie art. 90 Prawa
przewozowego. Jak wskazuje Krzysztof Wesotowski subsydiarne stosowanie przepisow
kodeksu cywilnego powinno uwzglednia¢ okolicznos¢, ze przepisy Prawa przewozowego, co
do zasady, maja charakter bezwzglednie wigzacy, podczas gdy przepisy k.c. w zakresie
zobowigzan umownych — z reguly charakter dyspozytywny. Oznacza to konieczno$¢
zachowania ostroznosci, tak aby przez zastosowanie rozwigzan kodeksowych nie dopusci¢ do
obejscia przepisow ustawy (np. przez zastapienie odszkodowan naleznych na podstawie Prawa

przewozowego karami umownymi unormowanymi w art. 483-484 k.c. czy ograniczenie

207 Wylaczenie stosowania zbiegu roszczen wynikajacych z tytutu 788 k.c. ograniczajacego wysoko$é
odszkodowania — jak wskazuje Mirostaw Stec ,,jego niezastosowanie nie moze mie¢ miejsca poprzez swoistq
ucieczke do rezimu deliktowego. Stanowitoby to zaprzeczenie sensu zawigzanego przez strony stosunku prawnego”
M. Stec, Umowa ..., S. 248.

208 |pidem, s. 250.
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odpowiedzialno$ci przewoznika wytacznie do przypadkow winy umyslnej, na co zezwala art.
473 § 2 k.c.)?®,

Odpowiedzialno$§¢ odszkodowawcza z tytulu niewykonania lub nienalezytego
wykonania umowy przewozu - zar6wno w transporcie krajowym, jak i miedzynarodowym -
opiera si¢ na obowigzku pieczy nad przesytka, jaki bierze na siebie przewoznik w momencie
przyjecia jej do przewozu. Analogicznie jak w przypadku analizy odpowiedzialnosci za szkody
wobec pasazerow odpowiedzialno$¢ za szkode w tadunku nalezy przeanalizowaé w kontekscie

przepisow prawa krajowego oraz mi¢dzynarodowego.

2.1.2.1 Zalacznik B do Konwencji 0 miegdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)
z dnia 9 maja 1980 r. - przepisy ujednolicone 0 umowie miedzynarodowego przewozu
towarow kolejami (CIM)

Zalacznik B (CIM) jest integralng czescig Konwencji o migdzynarodowym przewozie
kolejami (COTIF), stanowigc - obok zatacznika A (CIV) - trzon tej konwencji. CIM reguluje
zasady wykonywania transportu towarowego koleja oraz zasady odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikow kolejowych.

Zgodnie z dyspozycja art. 1 CIM przepisy tego aktu prawnego stosuje si¢ do kazdej
umowy o odptatnym przewozie towarow kolejami, jezeli miejsce przyjecia towaru
i przewidywane miejsce wydania towaru sa potozone w dwoch réznych panstwach
cztonkowskich, niezaleznie od siedziby i przynaleznos$ci panstwowej uczestnikow umowy
przewozu. Zgodnie z powyzszym przepisy beda miaty znaczenie wylaczenie dla przewoznikow
kolejowych $wiadczacych ustugi miedzynarodowe?!’. Przepisy Zalacznika CIM znajduja
roOwniez zastosowanie (o ile strony tak postanowig), jezeli co najmniej jedno z tych panstw jest
strong Konwencji (art. 1 § 2 CIM)?'!. Konwencja ma réwniez zastosowanie takze do catosci
przewozu, gdy miedzynarodowy przewo6z bedacy przedmiotem jednej umowy obejmuje
przew6z drogowy lub przewodz srodkami zeglugi $rodladowej w komunikacji wewnetrznej
panstwa czlonkowskiego, jako uzupetlienie przekraczajgcego granice przewozu kolejami.

Zatacznik CIM znajdzie wigc zastosowanie do przewozu drogowego tylko wtedy, gdy ma on

29 K. Wesolowski [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, wyd. Il (red.) D. Ambrozuk, D. Dgbrowski,
K. Wesotowski, LEX/el. 2019, art. 90, (dostep: 7 maja 2022 r.).

20D, A Glass, Freight forwarding and Multimodal transport conracts, Second Edition. Oxon 2014, s. 390 i n.
211 M. Hoeks, Multimodal Transport Law, Breda 2009, s. 211-225, 294-296.
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charakter wewnetrzny, jezeli natomiast ma charakter transgraniczny nie podlega on jej

rezimowi??,

Zgodnie z art. 5 CIM, jezeli przepisy zatacznika nie stanowig inaczej, jakiekolwiek
postanowienie umowy przewozu mogace bezposrednio lub posrednio uchylac ich stosowanie
jest niewazne. Wskaza¢ nalezy, ze niewazno$¢ postanowienia uchylajacego stosowanie CIM
nie wptywa na wazno$¢ pozostatych postanowien umowy przewozu, zas§ przewoznik kolejowy
moze przyja¢ na siebie szersza odpowiedzialno$¢ 1 szersze zobowigzania od okre§lonych
w przepisach ujednoliconych.

Zasady odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego reguluje art. 23 i n. zalgcznika
CIM?3, Zgodnie z tymi przepisami, przewoznik kolejowy odpowiada na zasadzie ryzyka za
szkode powstata wskutek catkowitego lub czg$ciowego zaginigcia albo uszkodzenia towaru
w czasie od przyjecia towaru do przewozu az do jego wydania, jak rowniez za szkod¢ wynikia
z przekroczenia terminu dostawy, niezaleznie od uzytej infrastruktury kolejowe;.
Mozliwe jest zwolnienie z tej odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego, w nastepujacych
sytuacjach jezeli zaginigcie, uszkodzenie lub przekroczenie terminu dostawy nastgpito:

1. z winy osoby uprawnionej (osoba uprawniona rozumiana jest jako poszkodowany —
art. 8 § 3 Konwencji COTIF),

2. zpowodu jej polecenia nie wywolanego wing przewoznika,

3. z powodu wady wlasnej towaru (wewnetrzne zepsucie, ubytek, itp.),

4. wskutek okolicznosci, ktorych przewoznik nie mogt unikna¢ i ktérych skutkom nie mogt
zapobiec.

Jednocze$nie przewoznik kolejowy zwolniony jest z odpowiedzialnosci, jezeli
zaginigcie lub uszkodzenie nastgpito wskutek szczegolnego niebezpieczenstwa, wynikajacego
z jednej lub kilku nizej wymienionych okolicznosci:

1. przewozu wykonanego w wagonie niekrytym na podstawie ogolnych warunkow przewozu
(dalej: 0.w.p.) lub na podstawie umowy wskazanej w licie przewozowym; z zastrzezeniem
szkod powstatych w towarach z powodu warunkéw atmosferycznych; nie uwaza si¢ za
przewozone w wagonach niekrytych towaréw zaladowanych w jednostkach transportu

intermodalnego i w zamknigtych naczepach przewozonych na wagonach; jezeli nadawca

22 D. Dabrowski, Reguty rotterdamskie a unimodalne konwencje przewozowe, Studia luridica Toruniensia 2013,
Tom XII, s. 51 in.

213 Szerzej na temat historycznego ujecia charakteru prawnego odpowiedzialnoéci przewoznika kolejowego
w konwencji: M. Stec, Odpowiedzialnosé cywilna przewoznika za szkody w przesylce, geneza, charakter prawny,
granice. Studium Prawnoporownawcze. Krakow 1993, s. 116-121 oraz powotana tam literatura — w szczegdlnos$ci:
J. Haenni, International Encyclopedia of Comparative Law, vol. XII — Law of transport, ch. 2 — Carriage by Rail,
Tubingen 1973.s. 111 i n.
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uzywa opon wagonowych do przewozu towarow w wagonach niekrytych, przewoznik
ponosi takg samg odpowiedzialno$¢ jak przy przewozie w wagonach niekrytych bez opon
wagonowych, nawet jezeli towary te, zgodnie z 0.W.p., nie sg przewozone W wagonach
niekrytych,

2. braku lub wadliwosci opakowania, jezeli towary ze wzgledu na swoje naturalne
wlasciwos$ci narazone s3, w razie braku lub wadliwos$ci opakowania, na zaginigcie lub
uszkodzenie?'*,

3. zatadowania towaréw przez nadawce lub wyladowania przez odbiorce?™®,

4, naturalnych witasciwosci pewnych towaréw, narazonych przez to na catkowite lub
czg¢Sciowe zaginigcie albo uszkodzenie, w szczegdlnoSci przez polamanie, rdze,
wewngtrzne samoistne zepsucie, wyschniecie, rozsypanie,

5. oznaczenia lub ponumerowania sztuk niezgodnego z rzeczywistoscig, niedoktadnego lub
niekompletnego,

6. przewozu zywych zwierzat,

7. przewozu, ktéry na podstawie odpowiednich postanowien lub umowy zawartej miedzy
nadawca a przewoznikiem 1 wskazanej w li§cie przewozowym powinien by¢ wykonywany
pod nadzorem, jezeli zagini¢cie lub uszkodzenie wyniklo z niebezpieczenstwa, ktoremu
dozorowanie miato zapobiec.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika na podstawie Zalacznika B — CIM, nie ksztaltuje si¢ na

zasadzie winy domniemanej, lecz jest oparta na zasadzie ryzyka ze wskazaniem

mozliwych przestanek egzoneracyjnych, ktorych udowodnienie przez przewoznika
zwalnia go z odpowiedzialnosci.
Oprécz uregulowania zakresu odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za szkody

w towarze, w Zalagczniku B — CIM opracowane zostaly rowniez zasady przyznania

odszkodowania w przypadku powstania szkéd w przewozonym towarze. Na podstawie art. 30

CIM w razie catkowitego lub czesciowego zaginiecia towaru, przewoznik powinien, bez

jakichkolwiek dalszych odszkodowan, zaptaci¢ odszkodowanie obliczone wedlug ceny

gieldowej lub w braku ceny gietdowej wedlug ceny rynkowej lub tez, jezeli brak jednej i drugie;j
ceny, wedtug warto$ci uzytkowej towaru tego samego rodzaju i gatunku w czasie i miejscu,

w ktoérym towar zostat przyjety do przewozu. Wprowadzono réwniez limit odpowiedzialnosci

214 Por.: Orzeczenie Gtownej Komisji Arbitrazowej z dnia 2 czerwca 1950 r. — V.1.A —79/50, Orz. Arb. T. II. Poz.
42.

215 Por.: Orzeczenie Gtownej Komisji Arbitrazowej z dna 12 stycznia 1995 r. — 111.5-202/54, Orz. Arb. T. VIII,
poz. 89; Panstwo i Prawo 1955, z. 7-8, s. 315.
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- wysokos¢ odszkodowania nie moze przewyzsza¢ 17 SDR za kazdy brakujacy kilogram masy
brutto?®. Dla poréwnania — na podstawie konwencji CMR limit wynosi 8.33 SDR, a na
podstawie regut rotterdamskich?’’ 875 SDR na opakowanie lub 3 SDR na kilogram

(w zaleznosci ktory jest wyzszy)?L8,

2.1.2.2 Kodeks cywilny i Prawo przewozowe

Kluczowe znaczenie dla krajowej regulacji odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego
za przew0Oz towarOw przypisuje si¢ ustawie — Prawo przewozowe, ktora znajduje zastosowanie
do transportu krajowego. Zmodyfikowane zasady odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
(rowniez kolejowego) wynikajace z kodeksu cywilnego oraz Prawa przewozowego sg wyrazem
pewnego kompromisu. Polega on nie tylko na odpowiednim unormowaniu przestanek i granic
odpowiedzialno$ci przewoznika, lecz takze na rozkladzie cigzaru dowodu na istnienie tych
przestanek i przyczyn zwalniajacych oraz wysokoséci naleznego odszkodowania?'®, Regulacja
zawarta w Tytule XXV kodeksu cywilnego nie wyczerpuje catoéci problematyki umowy
przewozu przewidujac jednoczesnie zasade subsydiarnego charakteru przepisow k.c.
w stosunku do prawa przewozowego wyrazona (zob. art. 775 k.c.)??°. Na uwage zastuguje art.
788 k.c. regulujacy granice odpowiedzialnosci przewoznika oparte na zasadzie ryzyka.
Odpowiedzialno$§¢ przewoznika obejmuje utrate (catkowite pozbawienie przewoznika
mozliwo$ci wydania przesytki choéby w czgscei), ubytek (pozbawienie przewoznika
mozliwo$ci wydania przesytki w calo$ci obejmujace czgSciowa utrate przedmiotu przewozu),
jak rowniez uszkodzenie przesylki (rozumiane jako zmiang¢ jako$ciowa przedmiotu przewozu,
prowadzaca do utraty jej wartosci lub uniemozliwiajacg korzystanie z przedmiotu przesytki w
prawidlowy sposob)??l. Jednoczesnie w Kk.c. przewidziano ograniczenia zakresu

odpowiedzialnosci przewoznika z tytutu utraty, ubytku lub uszkodzenia przesytki do zwyktej

216 Szerzej na temat limitéw odpowiedzialno$ci zgodnie z CIM: E. Taghizadeh, Limitation of Liability of the Rail
Carrier Operator Based on CIM Rules, Global Journal of Human Social Science Linguistics & Education Volume
12 Issue 11 Version 1.0, Year 2012, s. 7-12.

217 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu towardw, w calosci lub
czg$ciowo, droga morska podpisana w Rotterdamie 23.09.2009 r. przez 15 panstw

218 Szersze porownanie limitdw odpowiedzialno$ci (rowniez z przepisami innych konwencji miedzynarodowych)
—zob. B. Soyer, A. Tettenborn, Carriage of goods by sea, land and air. Unimodal and Multimodal transport in te
21 century, Oxon 2014, s. 222.

219 K. Wesotowski [w:], Prawo przewozowe. Komentarz, wyd. II, (red.) D. Ambrozuk, D. Dgbrowski, K.
Wesotowski LEX/el. 2019, art. 65., (dostgp: 7 maja 2022 r.).

220 Na temat wzajemnej relacji kodeksu cywilnego i ustawy - Prawo przewozowe zob.: M. Stec, Umowa przewozu
..., 5. 33-38.

21 D. Fuchs, A. Malik, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III, Zobowigzania — czes¢ szczegdlna,
(red.) M. Habdas, M. Fras, ,Warszawa 2018, s. 93.
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wartosci przesytki, rozumianej jako warto$é rzeczywista czy przecietna warto$é handlowa???,

Wyktadnia art. 788 § 1 k.c. prowadzi do wniosku, ze granic¢ zakresu odpowiedzialno$ci
przewoznika stanowi rzeczywista warto$¢ przesytki, niezaleznie od tego, czy przesytka zostata
utracona, powstal w niej ubytek czy zostata uszkodzona. Dalej idace ograniczenia wprowadzaja
art. 788 § 2 i 3 k.c., zgodnie z ktorymi przewoznik nie ponosi odpowiedzialno$ci za ubytek
nieprzekraczajacy granic ustalonych we wlasciwych przepisach, a w braku takich przepisow -
granic zwyczajowo przyjetych (ubytek naturalny). Z kolei za utrate, ubytek lub uszkodzenie
pieniedzy, kosztownoS$ci, papierow wartosciowych albo rzeczy szczegdlnie cennych
przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢ jedynie wtedy, gdy wiasciwosci przesytki byty podane
przy zawarciu umowy, chyba ze szkoda wynikta z winy umyslnej lub razacego niedbalstwa
przewoznika.

Dalsze modyfikacje zakresu odpowiedzialnosci przewoznika niezaleznej od winy (na
zasadzie ryzyka) wprowadza rowniez ustawa - Prawo przewozowe. Przyjmuje si¢, ze przepisy
te regulujace zasady odpowiedzialnosci przewoznika (jak rowniez przepisy dotyczace ustalenia
szkody i dochodzenia roszczen oraz wysoko$ci odszkodowania) maja charakter bezwzglednie
wiazacy?23. Zgodnie z art. 65 ust. 1 tej ustawy, przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za utrate,
ubytek lub uszkodzenie przesytki powstate od przyjecia do przewozu az do jej wydania oraz za
opoOznienie w przewozie przesylki. Zgodnie z przepisami prawa przewozowego
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody w przesylce jest konsekwencja przyjecia jej do
przewozu??*. Wytaczenie odpowiedzialnosci przewoznika nastepuje, 0 ile utrata, ubytek lub
uszkodzenie albo opdznienie w przewozie przesytki powstalty na skutek przyczyn
wystepujacych po stronie nadawcy lub odbiorcy, nie wywotanych wing przewoznika lub
wlasciwosci towaru lub sity wyzszej.

Jednoczesnie, zgodnie z art. 65 ust. 3 Prawa przewozowego przewoznik jest zwolniony
Z odpowiedzialno$ci cywilnej, jezeli utrata, ubytek lub uszkodzenie przesylki powstaty co
najmniej z jednej z nastepujacych przyczyn:

1. nadania pod nazwg niezgodng z rzeczywistoscig, nie$cista lub niedostateczng rzeczy
wylaczonych z przewozu lub przyjmowanych do przewozu na warunkach szczeg6lnych

albo niezachowania przez nadawce tych warunkows;

222 M. Sychowicz [w:] Komentarz do kodeksu cywilnego. Ksiega trzecia. Zobowigzania. Tom 3. (red.) G. Bieniek
i inni, Warszawa 2005, s. 524.

23 A, Kolarski, Prawo przewozowe. Komentarz, Warszawa 2002, s. 101.

224 postanowienie SN z dnia 7 marca 2001 r., IV KKN 488/00, LEX nr 51100.
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2. braku, niedostatecznosci lub wadliwo$ci opakowania rzeczy, narazonych w tych warunkach
na szkode wskutek ich naturalnych wlasciwosci;

3. szczegolnej podatnosci rzeczy na szkode wskutek wad lub naturalnych wtasciwosci;

4. tadowania, rozmieszczenia lub wytadowywania rzeczy przez nadawce lub odbiorce;

5. przewozu przesytek, ktore zgodnie z przepisami lub umowg powinny by¢ dozorowane,
jezeli szkoda wynikta z przyczyn, ktérym miat zapobiec dozorca.

Na podstawie art. 65 Prawa przewozowego odpowiedzialno$¢ przewoznika nie
ksztaltuje si¢ na zasadzie winy domniemanej, lecz jest oparta na zasadzie ryzyka ze
wskazaniem mozliwych przestanek egzoneracyjnych, ktorych udowodnienie przez
przewoznika zwalnia go z odpowiedzialno$ci. W pordéwnaniu z odpowiedzialnosciag
kontraktowa wedtug zasad ogolnych prawa cywilnego (art. 471 i 472 k.c.) odpowiedzialnos¢
przewoznika z umowy przewozu na podstawie prawa przewozowego jest zaostrzona.
Uzalezniona jest ona od powstania szkody i braku wykazania wskazanych w ustawie przestanek
egzoneracyjnych??®,

Przestankami odpowiedzialnosci przewoznika za szkody w substancji przesyiki sa:

1. szkoda przybierajaca posta¢ utraty, ubytku lub uszkodzenia przesyiki,

2. okoliczno$¢, ze szkoda powstala w czasie pozostawania przesylki w pieczy

przewoznika (tzw. zwigzek czasowy z przewozem),

3. zwigzek przyczynowy pomiedzy okolicznoscia zaistniatg w czasie przewozu, z ktéra

ustawa wigze obowiazek odszkodowawczy (tzn. niemieszczaca si¢ w zakresie

przestanek zwalniajacych), a szkoda,

4. dokonanie przez osobe¢ uprawniong do odszkodowania tzw. aktow starannosci

(czynnosci zachowawczych), o ktorych mowa w art. 74 i 76 Prawa przewozowego?%.

Przepisy prawa przewozowego reguluja réwniez zasady ustalania odszkodowania za
szkod¢ w przewozonym towarze. Zgodnie z art. 80 Prawa przewozowego wysoko$¢
odszkodowania za utratg lub ubytek przesyltki nie moze przewyzsza¢ wartosci, ktorg ustala sig¢
na podstawie 1 w nastepujacej kolejnosci:

1. ceny wskazanej w rachunku dostawcy lub sprzedawcy albo
2. ceny wynikajacej z cennika obowiazujacego w dniu nadania przesylki do przewozu badz

3. wartosci rzeczy tego samego rodzaju i gatunku w miejscu i czasie ich nadania.

25 R. Krzyzanek, Odpowiedzialnos¢ przewoznika za stan przesytki, Ogdlnopolska Konferencja Naukowa
,, Odpowiedzialnos¢é przewoznika”, Szczecin 1987, s. 92.

2%6 K. Wesotowski [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, wyd. II, (red.) D. Ambrozuk, D. Dabrowski,
K. Wesotowski, LEX/el. 2019, art. 65 (dostep: 4 maja 2022 r.)
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Jednoczesnie w razie utraty przesylki z deklarowang wartoscig nalezy si¢ odszkodowanie w
wysokosci deklarowanej, a w razie ubytku - w czgsci odpowiadajacej temu ubytkowi.

Odmiennie niz na zasadach ogoélnych kodeksu cywilnego uregulowano rekompensate

za szkode w towarze, ograniczajac ja do wartosci rzeczywistej. Przyjmuje si¢, ze ograniczenie
wysokosci odszkodowania odnosi si¢ do kwoty odszkodowania pokrywajacego wylacznie
strate, bez mozliwoéci wynagrodzenia utraconych korzysci®?’. Art. 80 ust. 1 Prawo
przewozowe zawiera norme szczegdlng wzgledem art. 361 § 2 k.c.?8, Na podstawie art. 361 §
2 k.c. szkoda rozpatrywana jako uszczerbek o charakterze majgtkowym moze mie¢ dwojaka
postac:

1. damnum emergens - obejmuje strate, jaka powstala w mieniu poszkodowanego
i 0 ktorg staje si¢ on ,,ubozszy” niz dotychczas. Kompensacja szkody dokonana jest
W oparciu 0 odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkode w tadunku.

2. lucrum cessans - obejmuje utrate korzysci, jakiej poszkodowany mogt si¢
spodziewa¢, gdyby szkody mu nie wyrzadzono. wskutek doznania tej postaci
uszczerbku poszkodowany nie wzbogaca si¢, jakkolwiek mogt liczy¢ na takowe
wzbogacenie w przysztosci. Podstawe ustalenia wysokosci lucrum cessans moze
stanowi¢ roznica pomig¢dzy rzeczywistym stanem istniejacym po nastgpieniu
zdarzenia wywotujacego szkode, a hipotetycznym stanem majatkowym, ktory
miatby miejsce, gdyby do wyrzadzenia szkody nie doszlo (szkoda niepokryta
w ramach odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody w tadunku).

Art. 80 ust. 1 zawiera norm¢ szczegdlna wzgledem art. 361 § 2 k.c. majac przy tym
charakter iuris cogentis, Odmienne postanowienia uméw, regulaminow i taryf przewoznikoéw

na podstawie art. 58 § 1 k.c. s3 niewazne??°,

2.2 Odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego wobec 0sob trzecich
Oprocz przedstawionej odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznikow kolejowych
istnieje réwniez odpowiedzialnos¢ cywilna wobec podmiotow niebedacych strong umowy

o przewdz. Dla prawidlowego zrozumienia odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego

221 M. Sosniak, Prawo przewozu lgdowego, Katowice 1974, s. 147 i n.; W. Gorski [w:] System Prawa Cywilnego,
t. 3, cz. 2, Prawo zobowigzan — czes¢ szczegdlna, (red.) Z. Radwanski, Warszawa 1976, s. 556.

228 7ob. L. Stecki, Zasada petnej kompensacji szkody. Zagadnienia wybrane, [w:] Rozprawy z prawa cywilnego.
Ksiega pamigtkowa ku czci Witolda Czachdrskiego, \Warszawa 1985, s. 229 oraz B. Lewaszkiewicz- -
Petrykowska, Zasada petnego odszkodowania. Mity i rzeczywistosé, [W:] Ksiega Pamigtkowa prof. Maksymiliana
Pazdana, Krakow 2005, s. 1067 i nast.

229 A, Jaworski [w:] Prawo przewozowe. Komentarz, Warszawa 2012, art. 80., LEX 2012 (dostep: 28 kwietnia
2021r.).
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wzgledem o0s6b trzecich nalezy dokona¢ uscislenia, kim jest owa osoba trzecia. Pojecie osoby
trzeciej jest uzywane bardzo czg¢sto w kodeksie cywilnym i zazwyczaj okresla si¢ nim osobg
ktora nie jest strong czynno$ci prawnej lub tez stosunku prawnego (np. art. 59 k.c., art. 391 k.c.,
art. 392 k.c.), cho¢ zwrot ten wystepuje réwniez w innych znaczeniach (por. art. 435 k.c.)%.
Na potrzeby pracy za osobe trzecig wzgledem przewoznika kolejowego nalezy uzna¢ osobg,
ktéra nie jest zwigzana z przewoznikiem kolejowym umowa o przew6z oséb lub towardw.
Wobec powyzszego za osobg trzecig nie bedzie mozna uznaé pasazera lub wiasciciela
przewozonego towaru. Osobg trzecig nie jest rowniez pracownik przewoznika kolejowego np.
maszynista. 1 tak wyr6zni¢ mozna nast¢pujgce rodzaje odpowiedzialno$ci przewoznika
kolejowego:
1. odpowiedzialno$¢ za szkodg na osobie niebedacej strong umowy o przewoz,
2. odpowiedzialnos¢ za szkode w infrastrukturze kolejowej,
3. odpowiedzialnos¢ za szkod¢ wyrzadzong w taborze podmiotow trzecich,
4. odpowiedzialnos$¢ za szkode wskutek zderzenia z innym pojazdem mechanicznym.
Zgodnie z art. 435 § 1 k.c. prowadzacy na wtasny rachunek przedsigbiorstwo lub zaktad
wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody (pary, gazu, elektrycznos$ci, paliw ptynnych itp.)
ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode na osobie lub mieniu, wyrzadzong komukolwiek przez ruch
przedsiebiorstwa lub zaktadu, chyba ze szkoda nastgpita wskutek sity wyzszej albo wylacznie
z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za ktdrg nie ponosi odpowiedzialnosci. Zasada ta
okreslana jest jako odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka, jako ze zaostrza
odpowiedzialno$¢ cywilna w poréwnaniu do odpowiedzialnosci opartej na zasadzie
winy?3l, Zwiekszone niebezpieczenstwo, jakie rodzi dla swego otoczenia dziatalno$é
przedsiebiorstw wprawianych w ruch wskutek przetwarzania sit przyrody, oraz fakt, ze
nastepuje to w interesie przedsigbiorcy (eius damnum cuius commodum), stanowi podstawe do
swoistej obiektywizacji odpowiedzialnosci odszkodowawczej. Nastepuje ono w oderwaniu od
badania winy sprawcy i okre§la obowigzek naprawienia szkody w sposob, ktory stwarza
poszkodowanemu skuteczniejsza ochrong przy dochodzeniu naprawienia szkody?®.
Odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka oparta jest na zalozeniu, ze samo funkcjonowanie

zaktadu wprawianego w ruch za pomoca sit przyrody stwarza niebezpieczenstwo wyrzadzenia

230 M. Krajewski, Ubezpieczenie ...,s. 147.

31 Dla przypisania odpowiedzialnoéci za szkode wyrzadzong ruchem przedsiebiorstwa lub zaktadu
ustawodawca nie  wymaga ustalenia bezprawnego charakteru zachowania podmiotu prowadzacego
przedsiebiorstwo ani jego winy — por. wyrok SN z dnia 18 maja 2012 r., |1l PK 78/11, LEX nr 1216871, a takze
uchwate SN z dnia 7 kwietnia 1970 r., I1l CZP 17/70, OSP 1971, z. 9, poz. 169.

22/, Olejniczak [w:], Kodeks cywilny. Komentarz. Tom lIl. Zobowigzania - czes¢ ogéina, wyd. II, (red.) A. Kidyba
art. 435, LEX 2014 (dostep: 27 kwietnia 2022).
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szkody, niezaleznie od dziatania lub zaniechania prowadzacego taki zaktad®®. Szczegdlnie
w zwigzku z dynamicznym rozwojem nowych technologii wykorzystywanych w takiej
dziatalnosci, czy wytwarzaniem lub postugiwaniem si¢ srodkami wybuchowymi. Uzycie pracy
maszyn, energii, skomplikowanych procesow chemicznych i technologicznych itp. generuje
wicksze niebezpieczenstwo wyrzadzenia szkody prawnie chronionym dobrom innych
podmiotéw. To wlasnie motyw szczegdlnego niebezpieczenstwa stanowil ratio legis
wprowadzenia odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka do kodeksu cywilnego?®*. Podstawowa
przyczyng¢ wprowadzenia obostrzonej odpowiedzialnosci za szkod¢ wyrzadzong przez
przedsigbiorstwa wprawiane w ruch sitami przyrody stanowi szczegoOlne zagrozenie dla
otoczenia®®. Jest to bowiem dziatalno$¢, z ktérg wigze sie szczegodlne na tle innych form

d?%, gdyz podczas przetwarzania sil przyrody

niebezpieczenstwo wyrzadzenia powaznych szké
dochodzi¢ moze do napigé, co podyktowane jest koniecznos$cig kontroli nad nimi zwiekszajace;j
gwarancje bezpieczenstwa. Z istoty odpowiedzialnos$ci za zasadzie ryzyka wynika, ze dowod
braku winy nie prowadzi do wylaczenia odpowiedzialnoéci®®’. Inaczej mowiac, zaostrzony
rezim  odpowiedzialnosci  rozszerza  odpowiedzialnos¢  podmiotu  prowadzacego
przedsiebiorstw tak dalece, ze odpowiada on zar6wno za zawinione wyrzadzenie szkody, jak

i w braku takiego zawinienia?®.

W przewazajacej mierze mamy wigc do czynienia
z sytuacjami, gdy aktywnos¢ przedsigbiorstwa jest zgodna z prawem, a mimo to prowadzacy je
na wlasny rachunek bedzie ponosit odpowiedzialnos$¢ za powstalg szkode, nawet gdyby doszto
do niej pomimo dochowania okreslonych przepisow prawa®® czy przyjetymi powszechnie
nakazami ostroznoéci?*’ Skutek ten nastepuje wylacznie z przyczyn wskazanych explicite
w kodeksie cywilnym w postaci przestanek egzoneracyjnych. W swietle art. 435 k.c. obejmuja
one site wyzsza, okolicznos¢, ze szkoda nastapita wylacznie z winy poszkodowanego oraz

okolicznos$¢, ze szkoda nastgpita wylacznie z winy osoby trzeciej, za ktérg prowadzacy

przedsiebiorstwo (zaktad) nie ponosi odpowiedzialnosci.

233 Por. wyrok SN z dnia 19 czerwca 2001 r., II UKN 424/00, OSNP 2003, nr 6, poz. 155.

234 M. Karolak, M.P Ziemiak, Odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzqdzone przez przedsiebiorstwo wprawiane w ruch
za pomocgq sil przyrody (art. 435 k.c.). Rozwazania de lege lata i de lege ferenda na kanwie orzecznictwa sqgdowego
i poglgdow Profesora Jana Lopuskiego, Prawo 1 Wigz 2020, nr 3 s. 64.

25 B. Lewaszkiewicz-Petrykowska, Odpowiedzialnosé¢ cywilna prowadzgcego na wilasny rachunek
przedsigbiorstwo wprawiane w ruch za pomocq sit przyrody, Warszawa 1971, s. 13-20.

236 J. Kuzminska-Sulikowska, Zasady odpowiedzialnosci deliktowej w swietle nowych tendencji w ustawodawstwie
polskim, Warszawa 2011, s. 196.

237 7. Radwanski, A. Olejniczak, Zobowigzania — czes¢ ogélna, Warszawa 2012, s. 242,

238 Por. wyrok SN z dnia 27 pazdziernika 2005 r., Il CK 171/05, LEX 346045, wyrok SN z dnia 9 maja 2008 r.,
Il CSK 360/07, LEX 424387.

239 J. Kuzmicka-Sulikowska, Zasady..., s.175 i n.

240\Wyrok SN z dnia 9 maja 2008 r., 111 CSK 360/07, LEX nr 42438.
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Pierwsza z przestanek egzoneracyjnych jest sila wyzsza (vis maior). W swietle

241 sita wyzsza jest wylacznie zdarzenie charakteryzujace sie trzema nastepujacymi

judykatury
cechami: zewngtrzno$cig, niemozliwos$cia jego przewidzenia oraz niemozliwo$cia
zapobiezenia jego skutkom. Jak wskazuje Biruta Lewaszkiewicz-Petrykowska
W polskiej nauce i orzecznictwie panuje catkowita jednomysinosc¢ co do tego, ze 0znaczone
zdarzenie tylko wowczas moze by¢ uznane za site wyzszq, kiedy jest ono zewnetrzne**2.
Witold Czachoérski okresla site wyzszg jako zdarzenie zewnetrzne, a przy tym nadzwyczajne,
ktorego nie mozna przewidzie¢, a nawet gdyby si¢ je przewidzialo — ktéremu nie mozna
zapobiec®®. Zdarzenie jest zewnetrzne wowczas, gdy nastgpuje poza struktura
przedsiebiorstwa. Niemozliwos$¢ przewidzenia, ze dane zdarzenie nastgpi, nalezy pojmowac
jako jego nadzwyczajno$¢ i nagtos¢. Niemozliwos$¢ zapobiegnigcia skutkom zdarzenia jest
thumaczona jako jego przemozno$¢, a wigc niezdolno$¢ do odparcia nadchodzacego
niebezpieczenstwa.

Site wyzsza dzieli si¢ — co do zasady — na vis naturalis (zdarzenia wywotane zywiotami
przyrody), vis imperii (zdarzenia wynikajace z aktoéw wladzy) oraz vis armata (zdarzenia
wynikajace z konfliktéow zbrojnych lub zdarzen podobnych do dzialan wojennych)?*. Do
pierwszej kategorii zaliczy¢ mozna m.in. powodzie, huragany, trzesienia ziemi, pozary
lasow?®. Oprocz kategorii sity wyzszej w postaci sil natury na uwage zashugujg akty wladzy
(franc. fait du prince). I tak przyktadem majacym miejsce bylby bledny sygnat wprowadzenia
pojazdu samochodowego przez funkcjonariusza policji na przejazd kolejowy, ktory z uwagi na
awari¢ rogatek byt zarzadzany przez funkcjonariuszy policji. Zwykty ruch reka policjanta
wykonujacego obowigzki w zwigzku z kierowaniem ruchem, ktérej kierowca powinien sig¢
podporzadkowaé stanowi zatem akt sity wyzszej?*. Do drugiej grupy mozna zaliczy¢ rowniez
decyzje administracyjne — np. dotyczace kwarantanny lub konfiskaty mienia?*’. Do trzeciej

naleze¢ mogg dzialania wojenne, akty terroru czy zamieszki.

241 Zob. wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 9 kwietnia 1952 ., CR 962/51, OSN 1954, poz. 2; wyrok SN z dnia 7
lutego 1953 r., | C 60/53, OSN 1954, poz. 35 i wyrok SN z dnia 9 lipca 1962 r., | CR 34/62, OSNCP 1963, nr 11,
poz. 32, wyrok SN z dnia 19 stycznia 2017 r., Il CSK 107/16, OSNC 2017/9, poz. 102, wyrok SN z dnia 16 grudnia
2004 ., 11 UK 83/04, OSNP 2005, nr 14, poz. 215. wyrok SN z dnia 18 grudnia 2002 r., | PKN 12/02, OSNP 2004,
nr 12, poz. 206.

242 B, Lewaszkiewicz-Petrykowska, Odpowiedzialnosé ...,s. 189-190.

23 W. Czachorski, Prawo zobowigzan w zarysie, Warszawa 2009, s. 277.

244 M. Watachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III. Zobowigzania. Czes¢ ogélna (art.
353-534), (red.) M. Fras, M. Habdas, Warszawa 2018, s. 505.

245 Wyrok SA w Lublinie z 19 listopada 2019 r., 11l APa 15/19, LEX 2750252,

246 W. Warkatto, Sita wyzsza jako zasada nieodpowiedzialnosci i domniemanie przypadkowosci szkody, PiP 1949,
nr 9-10, s. 100-101.

247 M. Walachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny ..., s. 505.
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Prawo polskie przyjmuje zatem sile wyzszg w rozumieniu teorii obiektywnej, a wiec
jako zdarzenie pochodzace z zewnatrz i nie dajace sie przewidzie¢?*. Jak wskazuje Witold
Warkatto sita wyzsza jest naturalng granicg prewencji, a tym samym i naturalng granica
odpowiedzialnosci®*°.

Kolejna przestanka egzoneracyjna jest okoliczno$¢, ze szkoda zostala
wyrzadzona z wylacznej winy poszkodowanego®®°, Istnie¢ musi zatem adekwatny zwigzek
przyczynowy pomig¢dzy zawinionym zachowaniem poszkodowanego, a doznang przez niego
szkodg — ruch przedsigbiorstwa jest tylko czynnikiem przypadkowym, ktory zostal wiaczony

251 Inaczej

do postepowania poszkodowanego i umozliwit mu wyrzadzenie sobie szkody
moéwige, przewidziana w tym przepisie wytaczna wina w spowodowaniu szkody wystepuje
wtedy, gdy zawinione zachowanie poszkodowanego bylo jedyna przyczyna sprawcza.
W konsekwencji, nie uchyla odpowiedzialnosci nawet ustalenie, ze wina moze by¢ przypisana
jedynie samemu poszkodowanemu, jezeli rownocze$nie wystapily inne jeszcze przyczyny
szkody w rozumieniu adekwatnego zwigzku przyczynowego, cho¢by niezawinione przez

%2, Poszkodowany musi spetnia¢ réwniez przestanki

prowadzacego przedsiebiorstwo?
odpowiedzialnosci na zasadzie winy. Aktualne rowniez pozostaja motywy uchwaty SN,
zgodnie z ktora okolicznos$¢, ze wylaczng przyczyng powstania szkody jest zachowanie sig¢
poszkodowanego, ktéremu ze wzgledu na jego wiek (lub inne cechy osobiste) winy przypisac
nie mozna, nie zwalnia od odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka , a jedynie moze uzasadniac¢
odpowiednie zmniejszenie wysokosci odszkodowania®®®,

Dodatkowo jako przyktad powotania si¢ na wine¢ poszkodowanego wskaza¢ mozna
wyrok Sadu Okregowego w Lodzi®®, oddalajacy powodztwo o odszkodowanie
i zado$¢uczynienie wskutek uderzenia pociggu W poszkodowanego (powoda), ktory znalazt si¢
na torach pod wptywem alkoholu i pod wptywem $rodkow odurzajacych. W ocenie sadu
wylaczna wina poszkodowanego byta przestankg zwalniajaca z odpowiedzialnosci na zasadzie
ryzyka, przy czym pojgcie winy ujmowane jest jako mozliwos¢ postawienia zarzutu. Chodzi tu

o postepowanie bezprawne jednak w szerokim znaczeniu, bowiem zarzut moze zosta¢ takze

248 por, A. Extner, Pojecie sily wyzszej w prawie komunikacyjnym rzymskim i wspétczesnym, Warszawa 1918,
s. 497 1 n. (przeklad polski z Der Begriff der hoheren Gewalt (‘vis maior') im romischen und heutigen
Verkehrsrecht, Wien 1883).

29 W. Warkalto, Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza. Funkcje, rodzaje, granice. Warszawa 1972, s. 92.

250 Wyrok SA w Lublinie z dnia 13 stycznia 2015 r., | ACa 654/14, LEX nr 1630720.

LA, Rzetecka-Gil, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Zobowigzania - czesé¢ ogéina, (red.) J. Gudowski, art. 435,
LEX 2011 (dostep: 28 kwietnia 2022 r.).

252 Wyrok SA w Lodzi z dnia 16 lipca 2019 r., 111 APa 12/19, LEX nr 2713564.
253 Uchwata SN z dnia 11 stycznia 1960 r., CO 44/59, OSNCK 1960/4, poz. 92.
24 Wyrok SA w Lodzi z dnia 8 maja 2018, 11 C 1610/15, LEX nr 2520639.
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zbudowany na podstawie porownania zachowania si¢ sprawcy (poszkodowanego) z ogdlnymi
zasadami postepowania w spoteczenstwie. Wina poszkodowanego wystepuje takze wowczas,
gdy nie okaze on wlasciwej troski o swe wlasne interesy i wobec samego siebie, czyli nie dolozy
takiej staranno$ci, jakg powinien przejawia¢ w danych okoliczno$ciach cztowiek rozwazny.
Ostatnia z przeslanek egzoneracyjnych jest okolicznos¢, ze szkoda nastapila
wylacznie z winy osoby trzeciej, za ktorg prowadzacy przedsiebiorstwo (zaklad) nie
ponosi odpowiedzialno$ci. Nalezy wskaza¢, ze s3 takie podmioty, ktérych nie laczy
z przedsigbiorstwem zaden stosunek prawny i za ktore przedsiebiorstwo nie odpowiada, a takze
takie, ktore nie sg wiaczone w ruch przedsigbiorstwa, pozostajac poza ruchem przedsigbiorstwa.
W kategorii 0sob trzecich nalezy wylaczy¢é wszystkich pracownikéw prowadzacego
przedsiebiorstwo, wszystkie inne osoby $wiadczace dla niego ustugi, chocby bez tytulu
prawnego, w tym kontrahentow dostarczajacych sprzet, dokonujacych konserwacji urzadzen
lub wykonujacych inne jeszcze $wiadczenia. Osobami trzecimi sa wszystkie podmioty, ktore
stoja poza szeroko pojeta strukturg przedsiebiorstwa i nie sq angazowane w jego
dzialalno$¢. Wina osoby trzeciej tylko wtedy moze stanowi¢ przyczyne egzoneracyjng, gdy

szkoda nastepuje wytacznie z winy tej osoby?*®

. Oznacza to, ze postgpowanie osoby trzeciej
musi pozostawa¢ w danej sytuacji jedynym zachowaniem ocenianym jako podmiotowo
naganne, natomiast osobie, za ktdrg on ponosi odpowiedzialno$¢ przewoznik kolejowy winy
przypisaé si¢ nie da®®.

Istotnym problemem jest rowniez ustalenie tozsamosci osoby trzeciej. Wystepuja dwa
przeciwne stanowiska. Zgodnie z pierwszym pogladem do skutecznego powotania si¢ na
omawiang przestanke egzoneracyjng w postaci wytgcznej winy osoby trzeciej, konieczne jest
zidentyfikowanie tejze osoby. Powyzsze uzasadnia w gtdwnej mierze potrzeba zabezpieczenia
interesow poszkodowanego?®’. Na konieczno$¢ ustalenia tozsamosci osoby trzeciej wskazuje
rowniez Sad Najwyzszy, ktory w wyrokach wskazuje, ze ustalenie i przypisanie winy 0sobie
trzeciej, ktorej dzialanie miato by¢ wylaczng przyczyng powstania szkody, zwigzane jest
zawsze z konkretnie oznaczonym podmiotem. Niezidentyfikowanie tego podmiotu jest

réwnoznaczne z upadkiem wskazanej przestanki egzoneracyjnej, za§ anonimowos$¢ sprawcy

nie pozwala bowiem na wylaczenie go z kregu 0sob, za zachowanie ktorych odpowiedzialno$¢

2% Por, wyrok SA w Katowicach z dnia 14 lipca 1992 r., 111 APr 41/92, OSA 1993, z. 2, poz. 8.

26 A Smieja [w:], System prawa prywatnego, Tom 6, Prawo zobowigzarn — Czesé ogdlna. (red.) A, Olejniczak,
Warszawa 2009, s. 570.

%7 B. Lewaszkiewicz-Petrykowska, Odpowiedzialnosé..., s. 173; A. Olejniczak [w:] Kodeks cywilny..., (red.)
A. Kidyba, LEX 2014, komentarz do art. 435, pkt 25.
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ponosi prowadzacy zaktad®®. Zgola odmienne stanowisko nawiazujace do koncepcji winy
anonimowej dopuszcza mozliwo$¢ powotania si¢ na przestanke egzoneracyjng w sytuacji gdy
osoba trzecia pozostaje niezidentyfikowana®®. Powolanie si¢ na ta przestanke egzoneracyjna
mozliwe jest jedynie pod warunkiem, ze prowadzacy przedsi¢biorstwo udowodni, ze osobg takg
nie jest osoba, ktorej nie mozna przypisa¢ winy?®°. O ile pierwsze ze stanowisk ukierunkowane
na maksymalng ochron¢ osob poszkodowanych wydaje si¢ trafniejsze, to jednak omawiajac
dziatalno$¢ przedsigbiorstw kolejowych nalezy mie¢ na wzgledzie wyrok SN z dnia 26 lipca
2017 .21 ktory przyjat, ze brak jest odpowiedzialnosci prowadzacego na wilasny rachunek
przedsigbiorstwo lub zaktad wprawiony w ruch za pomocg sit przyrody za szkod¢ wyrzadzong
przez ruch przedsigbiorstwa lub zaktadu, jezeli istnieja podstawy do przyjecia, ze szkoda
nastgpita z wylacznej winy osoby trzeciej, cho¢by osoba ta nie zostata zidentyfikowana.
Przywotana uchwata zostata podjeta w odpowiedzi na pytanie prawne przedstawione przez Sad
Okregowy w Warszawie postanowieniem z dnia 15 lutego 2017 r., sygn. akt XXIII Ga 1967/16:

"Czy prowadzqcy na wilasny rachunek przedsiebiorstwo lub zaktad wprawiany w ruch
za pomocq sil przyrody (pary, gazu, elektrycznosci, paliw plynnych itp.) ponosi
odpowiedzialnos¢ za szkode na osobie lub mieniu wyrzqgdzong komukolwiek przez ruch
przedsiebiorstwa lub zaktadu w rozumieniu art. 435 § 1 k.c., w sytuacji gdy szkoda nastgpita z
wylgcznej winy osoby trzeciej, za ktorqg nie ponosi on odpowiedzialnosci i ktora nie zostata
zidentyfikowana?"

W przedmiotowej sprawie doszto do uszkodzenia pojazdu kolejowego wskutek
najechania na tory, ktore zostaly zniszczone przez nieznanych sprawcOéOw podczas proby
kradziezy?®?. W zwigzku z tym, ze sprawcy szkody nie zostali zindywidualizowani, powstato
zagadnienie prawne budzace powazne watpliwosci co do tego, czy pozwany w tych
okoliczno$ciach moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialno$ci. Sad Najwyzszy uznal, Ze zwigzana
jest z ruchem przedsiebiorstwa kolejowego — PKP PLK. Nie budzito watpliwosci SN, zZe
realizacja przez PKP PLK utrzymywanie infrastruktury kolejowej w stanie umozliwiajacym
prowadzenie ruchu kolejowego wymaga wykorzystania energii elektrycznej na duzg skalg

(sieci trakcyjne, pojazdy i maszyny niezbgdne do rozwoju, konserwacji i modernizacji linii

28 Wyroki SN z dnia 18 pazdziernika 1982 r., | CR 160/82, OSP 1985/12, poz. 224 i z dnia 8 listopada 1988 r., I1
CR 315/88, LEX nr 5274.

259 M. Watachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny ..., s. 547 oraz przywotana tam literatura.

260 1hidem, s. 548.

261 Wyrok SN z dnia 26 lipca 2017 r., 111 CZP 30/17, LEX nr 2327888.

%2 Przyczyng zdarzenia byla podjeta przez nieznanych sprawcow proba kradziezy blachy, polegajaca na jej
odkreceniu oraz usitowaniu wyciggnigcia spod szyny, skutkujacym jej wygieciem. Ogledziny miejsca zdarzenia
wykazaty rowniez istnienie §ladow cigcia palnikiem gazowym.
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kolejowych), zas samo PKP PLK prowadzi na wiasny rachunek przedsigbiorstwo wprawiane
w ruch za pomocg sit przyrody w rozumieniu art. 435 k.c. Poza sporem byt rowniez zwigzek
przyczynowy szkody poniesionej przez poszkodowanego (wlasciciela taboru kolejowego)
z ruchem przedsiebiorstwa.

W uzasadnieniu uchwaty SN powotat si¢ zarowno na wyktadni¢ jezykowg art. 435 K.c.
wskazujac, ze decydujace znaczenie dla jej zastosowania ma jedynie to, czy ustalenia faktyczne
pozwalaja stwierdzi¢, ze szkoda nastgpita wylacznie z winy osoby trzeciej, za ktorg
przedsig¢biorca nie ponosi odpowiedzialnosci, za$ sama tre$¢ art. 435 k.c. nie stwarza podstaw
do ograniczenia srodkow, na ktérych ustalenia te maja by¢ oparte. W ocenie Sadu oznacza to,
ze mogg by¢ brane pod uwage zarowno $rodki dowodowe, jak 1 bezdowodowe,
a w szczegdlnosci domniemania faktyczne. Jak wskazano w uzasadnieniu uchwaly za
wystarczajagce nalezy uzna¢ wysokie prawdopodobienstwo, ze osoba trzecia, ktora
spowodowata szkode, nie nalezy do kregu osob objetych odpowiedzialnoscig prowadzacego
przedsiebiorstwo, 1 ze byla to osoba, ktorej mozna przypisa¢ wing; zaktada to brak istotnych
wskazowek przeciwnych. Po drugie Sad Najwyzszy — za Sadem Okrggowym, powotal si¢

réwniez na wzgledy systemowe w szczegdlnosci to, iz odpowiedzialno$¢ przewidziana w art.

435 k.c. jest odpowiedzialno$cig bardzo surowa, przy czym przestanki zastosowania tego
przepisu sg uyymowane bardzo szeroko. Jak wskazat, podstawowym motywem odwotania si¢ do
zasady ryzyka jest wzmozone niebezpieczenstwo, jakie stwarza dla swego otoczenia
dzialalnos¢ przedsigbiorstwa wprawianego w ruch za pomocg sit przyrody. Uzaleznienie
zastosowania przestanki egzoneracyjnej nie tylko od elementu obiektywnego (dziatanie osoby
trzeciej byto jedyna przyczyna pozostajaca w adekwatnym zwiazku przyczynowym ze szkoda),
ale takze od elementu subiektywnego zdaje si¢ wykraczaé poza tak ujete ratio legis przepisu,
co przemawia przeciwko zwezajacej wyktadni tej przestanki. Konkludujac SN zwraca uwage,
ze w kazdym razie osoba trzecia musi by¢ przynajmniej na tyle zidentyfikowana, aby mozna
byto stwierdzi¢, ze ukonczyta lat trzynascie. W takim przypadku aktualne staje si¢ ogdlne
"domniemanie” poczytalnosci z art. 425 k.c.2%.

264

Zgodnie z utrwalong judykatura-"*, przewoznicy kolejowi jako przedsiebiorstwa

wprawiane w ruch za pomoca sil przyrody ponosza odpowiedzialnos¢ deliktowa w oparciu

263 Warto wskaza¢ rowniez na glose krytyczng oraz powotane tam argumenty, M. Serwach Glosa do uchwaty Sqdu
Najwyzszego z 26 lipca 2017 r. (Il CZP 30/17) dotyczgca wytgcznej winy osoby trzeciej jako przestanki
egzoneracyjnej, Prawo Asekuracyjne 2020, nr 1, s. 85-93.

264 Wyrok SN z dnia 23 marca 1967 r., | PR 60/67, LEX nr 1169335, wyrok SN z dnia 22 listopada 1972 .,
IT CR 458/72, LEX nr 1539, uchwata SN z dnia 5 pazdziernika 1974 r., Ill CZP 71/73, LEX nr 1789.
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o art. 435 § 1 k.c.?®>, Prowadza oni przedsigbiorstwa komunikacyjne, a globalny cel oraz
cala struktura i organizacja pracy przewoznikéw uzalezniona jest do sil przyrody, a ich
odpowiedzialno$¢ ksztaltowana jest na zasadzie ryzyka?%®.

Co istotnie, ruch przedsigbiorstwa kolejowego nie jest pojeciem rownoznhacznym
wylacznie z ruchem pociagu®®’. Ruch przedsicbiorstwa kolejowego nalezy ujmowaé Szerzej
jako dziatalnos¢ catego przedsiebiorstwa zgodnie z utrwalong wyktadnig art. 435 § 1 k.c.
W doktrynie i orzecznictwie przewaza bowiem zapatrywanie traktujace pojecie ruchu
przedsi¢biorstwa szeroko. Ruch przedsi¢biorstwa lub zaktadu, w ujeciu art. 435 k.c., to kazda
dziatalno$¢ tego przedsigbiorstwa lub zaktadu, a nie tylko taka, ktora jest bezposrednio

zwigzana z dziataniem sit przyrody i ktora stanowi nastepstwo ich dziatania?®®

. Definiujac ruch
przedsiebiorstwa kolejowego odnies¢ nalezy si¢ do szerokiej definicji ruchu przedsigbiorstwa,
ktére wyraza cala dziatalno$¢ organizacyjno-produkcyjng lub organizacyjno-ustugows,
zmierzajaca do realizacji wytyczonego celu gospodarczego lub spotecznego?®®,

Ruch pociagu jest wylacznie ruchem pojazdu szynowego po infrastrukturze kolejowej
lub bocznicy kolejowej. Za ruch pociagu nalezy uznaé kazde przemieszczanie si¢ pojazdu
szynowego po wyznaczonej infrastrukturze kolejowej na danym odcinku. W mojej ocenie
dokonujac zdefiniowania ruchu pociggu mozliwe jest analogiczne zastosowanie rozumienia
ruchu, jak przy definiowaniu ruchu pojazdéw drogowych oraz zakresu odpowiedzialnosci
zaktadu ubezpieczen za tenze ruch pojazdow. Zgodnie z art. 34. u.u.0. za szkode¢ powstatg
w zwigzku z ruchem pojazdu mechanicznego uwaza si¢ rowniez szkod¢ powstata podczas
1w zwigzku z:

1. wsiadaniem do pojazdu mechanicznego lub wysiadaniem z niego;
2. bezposrednim zaladowywaniem lub roztadowywaniem pojazdu mechanicznego;
3. zatrzymaniem lub postojem pojazdu mechanicznego?°.

Definiujac ruch pojazdu szynowego, oprocz fizycznego przemieszczenia si¢ (waskie

znaczenie ruchu pojazdu), nalezy rowniez uzna¢ za ruch pojazdu szynowego, takze zwykle

uzywanie pojazdu szynowego, ktory jedzie, oczekuje na stacjach, manewruje na

265 por, wyrok SN z dnia 17 grudnia 1936 r., C Il 1805/36, OSN 1937, nr 7, poz. 260.

266 Wyrok SA w Lublinie z dnia 4 pazdziernika 2010 1., [ ACa 513/10, LEX nr 660598., zob. robwniez: wyrok SN
z dnia 27 listopada 1985 r., 11 CR 399/85, LEX nr 8737.

267 Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 21.06.1961 r., | CR 592/59, LEX nr 106309.

268 A, Rzetecka-Gil, [w:] Kodeks cywilny. ... art. 435, LEX 2011 (dostep: 28 kwietnia 2022 r.).

269 B. Lewaszkiewicz-Petrykowska, Zakres odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyvka prowadzqcego na wtasny
rachunek przedsiebiorstwo wprawiane w ruch za pomocq sit przyrody (art. 435 k.c.), Ruch Prawniczy,
Ekonomiczny i Socjologiczny 1968, z.1, s. 60.

20 W sprawie ruchu pojazdu zob.: relacje z seminarium naukowego AIDA Polska, Pojecie ruchu pojazdu,
a ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdéw  mechanicznych ~ opublikowane w  formie  filmu:
https://www.youtube.com/watch?v=17D7JDZ1kms (dostgp: 27 kwietnia 2021 r.).
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bocznicach, do ktorego si¢ wsiada i z ktorego si¢ wysiada oraz dokonuje sie jego
zaladunku i rozladunku co doprowadza do przyjecia koncepcji szerokiego rozumienia
ruchu, tj. réwniez w sytuacji gdy pojazd szynowy znajduje si¢ w tzw. bezruchu. Ruch
pojazdu szynowego nie moze by¢ zatem rozumiany jako czysto mechaniczne poruszanie
sie pociagu. Za odrzuceniem waskiego rozumienia ruchu pojazdu szynowego przemawia
réwniez ryzyko niebezpieczenstwa, jakie ruch pociggu moze stworzy¢ dla otoczenia, a co z tym
zwigzane - konieczno$¢ ochrony podmiotow poszkodowanych. W mojej ocenie jest to
argument poboczny, gdyz przyjmujac szerokie rozumienie ruchu przedsigbiorstwa kolejowego
jako przedsigbiorstwa z art. 435 § 1 k.c., niebezpieczenstwo spowodowane przez ruch pojazdu
szynowego jest niejako pochtonigte przez ruch samego przedsigbiorstwa, ktorego to ryzyko
spowodowania szkody jest wigksze anizeli ruchu samego pociagu. Stad niezwykle wazka
kwestig dla ustalenia odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego pozostaje relacja pomigdzy
art. 435 k.c. stanowigcym o odpowiedzialnosci za ruch przedsigbiorstwa, a 436 k.c.
stanowigcym o odpowiedzialno$ci samoistnego posiadacza mechanicznego $rodka
komunikacji.

W doktrynie i orzecznictwie wyksztatcity sie dwa zgota odmienne poglady®’*. Wedlug
pierwszego z nich?’?2 wskazane przepisy wzajemnie si¢ wylaczaja, co oznacza, ze art.
435 k.c. bedzie podstawa odpowiedzialno$ci przedsiebiorstwa przewozowego Ilub
wykorzystujacego przy prowadzeniu dzialalnoS$ci mechaniczne srodki
komunikacji. Zatem niemozliwe jest jednoczesne zastosowanie do jednego stanu faktycznego
obu norm, za$§ zakresy niniejszych norm nie krzyzuja si¢, lecz nawzajem wylaczaja. Zgodnie
z tym pogladem przepisy dotyczace odpowiedzialno$ci prowadzacego na wiasny rachunek
przedsigbiorstwo wprawiane w ruch za pomocg sit przyrody oraz odpowiedzialnosé¢
samoistnego posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji poruszanego za pomocg sit
przyrody wzajemnie si¢ wykluczaja, a tym samym podstawe odpowiedzialnosci moze stanowi¢
jedynie jeden ze wskazanych wyzej przepisow. Odpowiedzialno$¢ na podstawie art. 436 §
1 k.c.wzw. z art. 435 § 1 k.c. dotyczy wiec wyltgcznie przedsigbiorstwa, ktore jedynie postuguje
si¢ Srodkami komunikacji poruszanymi za pomoca sil przyrody, ale w innej swojej dziatalnos$ci

gospodarczej, niestanowigcej zasadniczej funkcji tego przedsigbiorstwa.

21 M. Watachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny ..., s. 541.

272 Wyrok SN z dnia 19 wrzeénia 1967 r., I PR 288/67, LEX 4611 z glosa aprobujaca A. Rembielinskiego,, wyrok
SN z dnia 27 listopada 1985 r, Il CR 399/85, LEX nr 8737, wyrok SN z dnia 10 pazdziernika 2008 r., Il CSK
232/08, LEX nr 497665, wyrok SN z dnia 21 maja 2009 r., V CSK 444/08, LEX nr 627255; wyrok SA
w Szczecinie z dn. 22 sierpnia 2012 r., | ACa 693/11, LEX nr 1237894.

Takze: G. Bieniek [w:] G. Bieniek i in., Komentarz..., t. I, LexisNexis 2011, komentarz do art. 436, pkt 2.
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Z drugiego pogladu wynika, ze art. 436 k.c. jest przepisem szczegélnym wobec art.
435 k.c.?’®, Skoro ustawodawca dokonuje oceny niebezpieczenstwa, jakie dla otoczenia
stwarza ruch okreslonego, pojedynczego urzadzenia i poddaje odrgbnej regulacji prawnej
odpowiedzialnos$¢ za szkode przez nie wyrzadzona, nie ma podstaw do stosowania przepisu,
ktory wigze reguty odpowiedzialnos$ci z zagrozeniem wywotywanym funkcjonowaniem caltego
przedsiebiorstwa lub zakladu. Powyzsze stanowisko podzielit réwniez Sad Apelacyjny
w Lodzi w ktorym stwierdzit, ze jezeli posiadaczem mechanicznego $rodka komunikacji bedzie
podmiot prowadzacy przedsiebiorstwo, a szkoda bedzie wynika¢ z ruchu tego pojazdu, ktory
jednoczesnie da si¢ zakwalifikowa¢ jako element ruchu przedsigbiorstwa to podstawa takiej
odpowiedzialnosci moze by¢ art. 435k.c. i tym samym brak podstaw do wylaczenia tej
podstawy odpowiedzialno$ci wobec przedsigbiorstw komunikacyjnych, za$ z drugiej strony
ewentualng 1 rdwnorzedng podstawa odpowiedzialno$ci moze by¢ regulacja zawarta w art.
436 § 1 zd. 1 k.c., gdyz brak jest jakiejkolwiek podstawy do wylaczenia zastosowania tej normy
do ruchu poszczegdlnych pojazdoéw, stanowigcego element ruchu przedsigbiorstw
komunikacyjnych?™,

Odnoszac si¢ do wyzej zaprezentowanych stanowisk podzieli¢ nalezy
doprecyzowany poglad pierwszy wskazujacy ze art. 4351436 k.c. wylaczajgq sie
wzajemnie, z zastrzezeniem, Ze nie dochodzi do oddania mechanicznego Srodka
komunikacji w posiadanie zalezne lub nie zachodzi przypadek odpowiedzialnosci za
zasadzie winy?”®, ktéry to zazwyczaj?’® nie bedzie miat miejsca przy prowadzeniu dziatalnosci
przewozow kolejowych.

Wszelkie szkody wobec podmiotow trzecich — z pewnymi opisanymi pdzniej
wyjatkami, powstatle wskutek dzialalnosci przewoznikow kolejowych jako ruchu
przedsigbiorstwa rozpatrywane beda na powyzszych zasadach zaostrzonej odpowiedzialno$ci
odszkodowawczej, ktora to bedzie niemozliwa do wytaczenia ( zob. art. 437 k.c.2’).

Mozliwejest ewentualne rozszerzenie niniejszej odpowiedzialnosci w drodze umowy.

23 T, Olejniczak [w:] Kodeks Cywilny. Komentarz, tom 1lI, teza 14 do art. 435. (red.) A. Kidyba, LEX 2014,
(dostep: 27 kwietnia 2022 r.).

274 Wyrok SA w Lodzi z dnia 6 pazdziernika 2017 r., 1 ACa 225/17, LEX nr 2471790,

275 M. Watachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny ..., s. 542

276 Wyjatek moze stanowié wspomniany wcze$niej przewoz z grzecznoséci gdzie odpowiedzialno$¢ przewoznika
kolejowego jest odpowiedzialnoscig na zasadzie winy.

27 G. Bieniek [w:] Komentarz do Kodeksu cywilnego. Ksiega trzecia. Zobowigzania. Tom I-11, wyd. X, (red.)
G. Bieniek, art. 437, LEX 2011, (dostep: 27 kwietnia 2022 r.)
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2.2.1 Odpowiedzialnos¢ za szkode¢ na osobie wyrzadzona osobie trzeciej niebedacej strong
umowy 0 przewoz

Zgodnie z raportem Prezesa UTK dotyczacym bezpieczenstwa sektora kolejowego za
2019 r. liczba ofiar wypadkow na ogolnej sieci systemu kolejowego i sieci wydzielonej w 2019
r. wyniosta 209, z czego 161 to ofiary $miertelne, a 48 — ciezko ranni. Z raportu wynika, ze
najliczniejszg grupe ofiar Smiertelnych wypadkow w 2019 r. stanowity osoby nieupowaznione
do przebywania na terenie kolejowym (60,2% og6tu ofiar $miertelnych i cigzko rannych), druga
co do liczebnosci grupe stanowili uzytkownicy przejazdéw 1 przejs¢ (39,2% ogoétu ofiar
$miertelnych i cigzko rannych). W 2019 r. wérdd pasazerow nie odnotowano ofiar Smiertelnych,
zgineto natomiast 3 pracownikéw wykonujacych roboty na torach kolejowych?’®,

W przypadku wyrzadzenia szkody w sytuacji nr 1 i 3 - przewoznik kolejowy odpowiada
wobec poszkodowanych na zasadzie ryzyka. Oznacza to, ze z odpowiedzialno$ci za
uszkodzenie ciala, rozstrdj zdrowia czy $mieré osoby moze zwolni¢ si¢ jedynie wykazujac
jedna z trzech przestanek egzoneracyjnych: sita wyzsza, wylgczna wina osoby trzeciej za ktorg
nie ponosi odpowiedzialnosci lub wylgczna wina poszkodowanego. Ci¢zar przeprowadzenia
dowodu co do istnienia zwigzku przyczynowego zgodnie z art. 6 k.c. spoczywa na
poszkodowanym?°.

Do szkody na osobie (niebedacej stronag umowy o przewéz) dochodzi najczesciej
wskutek nieupowaznionego znalezienia sie o0séb trzecich?®® na infrastrukturze kolejowe;j.
Wobec powyzszego najprostszym sposobem zwolnienia si¢ przewoznika kolejowego
z odpowiedzialnosci cywilnej na zasadzie ryzyka bedzie wskazanie wylacznej winy
poszkodowanego, ktory doprowadzit do zdarzenia, tj. osoby dokonujacej nieupowaznionego
wtargnigcia.

W tym miejscu konieczne jest odwolanie si¢ do problematyki przyczynienia si¢
poszkodowanego do powstania szkody lub zwigkszenia jej rozmiarow. Zgodnie bowiem z art.
362 k.c. jezeli poszkodowany przyczynit si¢ do powstania lub zwiekszenia szkody, obowigzek
jej naprawienia ulega odpowiedniemu zmniejszeniu stosownie do okolicznosci, a zwlaszcza do
stopnia winy obu stron. W ogoélnym ujeciu przyczynieniem do szkody jest zachowanie

poszkodowanego, ktore stanowi causam concurrens wobec zdarzenia przypisanego

278 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego — 2019, Warszawa
2020, s. 24.

279 Kwestig sporng w doktrynie pozostaje wskazanie jaki rodzaj zwiazku przyczynowego powinien udowodnié
poszkodowany dla wykazania odpowiedzialnos$ci przedsigbiorstwa — zob. J. Kuzmicka-Sulikowska, Zasady
odpowiedzialnosci ..., s. 176 i n.

280 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego — 2019, Warszawa
2020, s. 23-24.
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sprawcy?®, Przyczynienie ma miejsce gdy szkoda jest nie tylko skutkiem zdarzenia, z ktérym
prawo wigze obowigzek odszkodowawczy innego podmiotu, ale rowniez zachowania si¢
samego poszkodowanego?®?. Koncepcja wprowadzenia instytucji przyczynienia ma
uzasadnienie w zatozeniu, ze jesli sam poszkodowany swoim zachowaniem si¢ wplywa na
powstanie lub zwickszenie szkody celowym jest aby ponosit konsekwencje tego zachowania®®,

Przedmiotem rozwazan zastosowania instytucji przyczynienia poszkodowanego przy
uderzeniu pociggu w osobe trzecig zaprezentowal Sad Okrg¢gowy w Koninie z dn. 16 stycznia
2015 .28 Okolicznosci faktyczne byly nastepujace: 7-letni chlopiec, pozostajac pod opieka
rodzicow przebywal na dworcu PKP. Podczas oczekiwania na pocigg matoletni oswiadczyt
opiekunom, ze musi uda¢ si¢ do toalety. Z uwagi na fakt, ze toalety znajdowaty si¢ daleko
matka razem z konkubentem powiedzieli chtopcu aby wyszedt i zatatwil si¢ za poczekalnig.
Chtopiec pomimo zamknigtego przejazdu kolejowego, przedostat si¢ pod zamknietymi
rogatkami 1 wbiegt na tor kolejowy wprost pod nadjezdzajacy pociag. Pomimo, Ze maszynista
zauwazyt chtopca, wdrazajac niezwlocznie awaryjne hamowanie poszkodowany zostal
potracony lewa strong przedniej czesci pociggu i na skutek odniesionych obrazen poniost
Smier¢ na miejscu. Sad [ instancji zwazyl, Ze odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika kolejowego oparta jest na zasadzie ryzyka, gdyz pocigg stanowi sktadnik
przedsiebiorstwa, o ktorym mowa w art. 435 § 1 k.c., a jego odpowiedzialno§¢ moze zostaé
wylaczona tylko gdy szkoda nastgpita wskutek sity wyzszej albo wylacznie z winy
poszkodowanego lub osoby trzeciej, tj.w przypadku wystgpienia tzw. przestanek
egzoneracyjnych. Sad Rejonowy wskazat, Ze poszkodowanym w niniejszym postgpowaniu jest
maloletni, ktéry w chwili zdarzenia nie mial ukonczonych 13 lat. W takiej sytuacji na
podstawie art. 426 k.c. nie ponosi on odpowiedzialnosci za wyrzadzong szkode. Uzasadnieniem
dla takiego rozwigzania legislacyjnego jest okoliczno$¢, ze osoby matoletnie w wieku do 13 lat
ze wzgledu na stopien rozwoju psychofizycznego nie sa w stanie w sposob wiasciwy kierowaé
swoim postgpowaniem. Powyzszy fakt nie wylgcza jednak — w ocenie Sadu orzekajacego —
mozliwo$ci ustalenia przyczynienia si¢ matoletniego do powstania szkody i odpowiedniego

zmniejszenia odszkodowania. Sad Rejonowy wskazat jednak, ze skoro poszkodowany byt

281 Zob. wyrok SN z dnia 12 sierpnia 1998 r., Il UKN 174/98, OSNP 1999 nr 16 poz. 524; wyrok SN z dnia
2 marca 1973 r., | PR 341/72, OSNC 1974 nr 1 poz. 15.

22 B, Fuchs [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III. Zobowigzania. Czes¢ ogdlna (art. 353-534), (red.)
M. Fras, M. Habdas, Warszawa 2018, s. 102.

283 T, Dybowski [w:] System prawa cywilnego, t. Il1, cz. 1, (red.) Z. Radwanski, Warszawa 1981, s. 296 i n.

24 Wyrok SO w Koninie z dnia 16 stycznia 2015 r, Il Ca  476/14,
http://orzeczenia.konin.so.gov.pl/details/$N/153505000000503_I_Ca_000476_2014 Uz_2015-01-16_001
(dostep: 28 kwietnia 2021 r.).
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osobg maloletnig 1 nie mozna mu przypisa¢ winy za jego zachowanie to odpowiedzialno$¢
prowadzacego przedsiebiorstwo nie moze by¢ z tego powodu wylaczona w catosci, moze
natomiast zosta¢ zmniejszona stosowanie do stopnia przyczynienia, ktora zostala ustalona przez
Sad pierwszej instancji na 50%. Dodatkowo Sad Rejonowy wskazal, ze do zdarzenia doszto
rowniez wskutek winy w nadzorze — zgodnie z art. 427 k.. i ponosza oni 50%
odpowiedzialno$¢ za zdarzenie. Kumulacja powyzszych okolicznosci, (50% przyczynie
matoletniego oraz wina w nadzorze jego opiekunow uzasadniajg — stanowigca ,,drugie” 50%
odpowiedzialnosci — w ocenie Sadu Rejonowego spowodowala calkowite uwolnienie
przewoznika kolejowego od odpowiedzialnos$ci i przyjecia, ze nie odpowiada on za powstaltg
szkode. Od wyzej opisanego wyroku rodzice poszkodowanego zlozyli apelacj¢ zarzucajac
naruszenie przepisu prawa materialnego, tj. art. 435 § 1 k.c. poprzez jego btgdna wykladnig
polegajaca na przyjeciu, ze zawinione zachowanie os6b opiekundéw poszkodowanego oraz fakt
przyczynienia si¢ maloletniego poszkodowanego do zaistnienia szkody nalezalo
w okolicznosciach przedmiotowej sprawy tacznie potraktowac jako okoliczno$¢ egzoneracyjng
uwalniajaca przedsigbiorstwo od odpowiedzialno$ci, podczas gdy przyczyng wypadku byto
zachowanie matoletniego poszkodowanego, ktéremu z uwagi na wiek (7 lat) winy przypisac
nie mozna, a jest ona bezwzgledna przestanka zajScia przestanki egzoneracyjnej. Sad
Okregowy w Koninie rozpoznajac apelacje uznat za niedopuszczalng koncepcje kumulacji
przyczynienia poszkodowanego oraz winy opiekunéw powodujacej ziszczenie si¢ przestanki
egzoneracyjnej uwalniajgcej przewoznika kolejowego od odpowiedzialno$ci za zdarzenie.
W ocenie sagdu ad quem uzyty w art. 435 § 1 k.c. zwrot ,,wylacznie z winy” nalezy odnosi¢ do
przyczyny, gdyz konstrukcja przepisu zostata oparta na przeciwstawieniu przyCzyn powstania
szkody w ptaszczyznie przyczynowosci, a nie winy. Ocena winy poszkodowanego, jako
okoliczno$ci egzoneracyjnej jest dokonywana w kategoriach adekwatnego zwiazku
przyczynowego, a wigc przewidziana w tym przepisie wylaczna wina w spowodowaniu szkody
wystepuje jedynie wtedy, gdy zawinione zachowanie poszkodowanego byto jedyna jej
przyczyna. Tylko wylaczny zwigzek migdzy tym zawinionym zachowaniem, a szkodg zwalnia
prowadzacego przedsigbiorstwo od odpowiedzialno$ci. Zdaniem Sadu Okrggowego
przyczynienie maloletniego. do powstania szkody bylo znaczne, za$ bez jego dziatania
(wbiegniecia wprost pod nadjezdzajacy pociag) nie dosztoby w ogole do zdarzenia, tym samym
nie zaistnialaby szkoda. Niemniej jednak odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego zostata
ustalona z uwagi na brak ziszczenia si¢ zadnej z przestanej egzoneracyjnych. Sad ustalit stopien

przyczynienia poszkodowanego do szkody jako znaczne. Jak stwierdzit Sad bez jego dzialania
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(wbiegniecia wprost pod nadjezdzajacy pocigg) nie doszioby w ogodle do zdarzenia, a tym
samym nie zaistnialaby szkoda.

Przewoznik kolejowy moze zosta¢ zwolniony z odpowiedzialnosci za szkode na osobie,
kiedy zachowanie poszkodowanego ma charakter sprawczy wobec szkody, ktéra nie pozostaje

285 pOd

w adekwatnym zwigzku przyczynowym z ruchem przedsi¢biorstwa np. samobdjstwo
kotami pociggu nie  jest normalnym nastepstwem funkcjonowania przedsigbiorstwa
kolejowego?®®. W takich okolicznosciach zwigzek pomiedzy ruchem przedsigbiorstwa
kolejowego, a szkoda jest tak luzny, ze wykracza poza normalne powigzanie przyczyny
i skutku. Zwigzek przyczynowy miedzy ruchem, a szkodg wystepuje wtedy, gdy szkoda
nastgpita w wyniku zdarzenia funkcjonalnie powigzanego z dziatalnos$cig przedsigbiorstwa
kolejowego?®’. Dodatkowo nie mozna wymagaé od przedsiebiorstwa kolejowego, aby byto ono

zmuszone do takiego wyposazenia pojazdoéw, ktére bylyby w stanie zapobiec wszelkim

mozliwym szkodom wywolanym wyzej wskazanym zachowaniem si¢ osob trzecich.

2.2.2 Odpowiedzialno$¢ za szkode powstala w infrastrukturze kolejowej

Udostepnianie infrastruktury kolejowej?®® oraz optaty za korzystanie z niej przez
przewoznikow kolejowych reguluja przepisy Rozdzialu 6 ustawy o transporcie kolejowym.
Zgodnie z art. 29a ustawy, przewoznicy kolejowi sg uprawnieni do minimalnego dostgpu do
infrastruktury kolejowej z zachowaniem zasad réwnego traktowania. Minimalny dostep
obejmuje:
1. obstuge wniosku o przydzielenie zdolnosci przepustowej;
2. umozliwienie korzystania z infrastruktury kolejowej, w tym z rozjazdoéw i weztow

kolejowych w ramach przydzielonej zdolno$ci przepustowej;

285 7ob. szerzej na temat problematyki tego rodzaju samobdjstw: M. Garlikowska , P. Gondek, Problematyka
wypadkow kolejowych zwigzanych z samobdjstwami i przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolonych,
Problemy Kolejnictwa 2017, Zeszyt 174,s. 21 in.

286 \Wyrok SA w Warszawie z dnia 17.11.2015 r., | ACa 265/15, LEX nr 1957355.

287 Orzeczenie SN z dnia 11 grudnia 1963 r., 11 CR 116/63, OSPiKA 1965, nr 5, poz. 94; wyrok SN z dnia 9 maja
2008 r., 111 CSK 360/07, LEX nr 424387.

28 7Zoodnie z zalacznikiem nr 1 do ustawy o transporcie kolejowym w skfad infrastruktury kolejowej wchodzg
nastepujqce elementy, pod warunkiem Ze tworzq czes¢ linii kolejowej, bocznicy kolejowej lub innej drogi
kolejowej, lub sq przeznaczone do zarzqdzania nimi, obstugi przewozu 0sob lub rzeczy, lub ich utrzymania:

1) tory kolejowe, w tym rozjazdy i skrzyzowania torow, wchodzgce w ich sktad szyny, szyny zlobkowe, kierownice,
odbojnice, prowadnice, zwrotnice, krzyzownice i inne elementy rozjazdow, podktady kolejowe i przytwierdzenia,
drobne elementy nawierzchni kolejowej, podsypka w tym tluczen i piasek;

2) obrotnice i przesuwnice;

3) podtorze, w szczegolnosci nasypy i przekopy, systemy kanatow i rowow odwadniajgcych, rowy murowane,
Sciany ostonowe, roslinnos¢ posadzona w celu ochrony skarp;

4) obiekty inzynieryjne: mosty, wiadukty, przepusty i inne konstrukcje mostowe, tunele, przejscia nad i pod torami,
mury oporowe i umocnienia skarp;(...)
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3. sterowanie ruchem kolejowym oraz dostarczanie informacji o ruchu pociggow;

4. udostepnienie informacji wymaganej do wdrozenia lub prowadzenia przewozoéw, dla
ktoérych zostala przyznana zdolno$¢ przepustowa;

5. udostgpnienie urzadzen sieci trakcyjnej, jezeli sg one dostepne.

Na podstawie delegacji ustawowej Minister Infrastruktury i Budownictwa okreslit w drodze

rozporzadzenia szczegotowe kwestie zwigzane z sposobem oraz trybem udostgpniania przez

zarzadce infrastruktury Kolejowej?®

. Samo udostepnianie infrastruktury kolejowej przez
zarzadce infrastruktury - PKP PLK odbywa si¢ na podstawie:
1. regulaminu sieci®® - zgodnie z art. 32 ustawy o transporcie kolejowym,
2. umowy o przydzielenie zdolno$ci przepustowej, zawieranej z aplikantem?®!,
3. umowy o wykorzystanie zdolnosci przepustowej, zawieranej z przewoznikiem.

Bez uzyskania zdolno$ci przepustowej niemozliwe bytoby w petni wykonywanie przez
przewoznikow kolejowych dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na przewozie oséb czy

towarow22,

Na podstawie wspomnianej umowy z przewoznikami kolejowymi strony
zobowigzuja si¢ do wykonywania z nalezytg starannoscig zobowigzan wynikajacych z umowy.
Jednocze$nie strony umowy ponosza odpowiedzialno$¢ za dziatania i zaniechania wlasnych
pracownikow oraz osob, ktoérymi postuguja sie przy wykonywaniu umowy.

Kontraktowa odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za szkody w infrastrukturze
kolejowej oparta jest na zasadach ogolnych na podstawie art. 471 k.c.

Odnoszac si¢ do odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego wobec zarzadcy
infrastruktury wskaza¢ nalezy mozliwos¢ dochodzenia roszczen przez zarzadce
w zwigzku z wyrzadzona przez przewoznika kolejowego szkoda w infrastrukturze
kolejowej zarowno na podstawie nienalezytego wykonania zawartej umowy

0 udostepnienie infrastruktury kolejowej opartej o zasady ogélne, jak i deliktu. Wskazaé

nalezy, ze do uszkodzen infrastruktury dochodzi najczgsciej w przypadku wykolejenia pociagu.

289 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dn. 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepnienia
infrastruktury kolejowej (Dz. U. poz. 755).
20https://www.plk-sa.pl/klienci-i-kontrahenci/warunki-udostepniania-infrastruktury-i-regulaminy/zasady-
udostepniania-infrastruktury-kolejowej/ (dostep: 27 kwietnia 2022 r.)

291 Aplikantem jest przewoznik kolejowy, miedzynarodowe ugrupowanie intereséw gospodarczych obejmujace
przewoznikow kolejowych lub inny podmiot zainteresowany uzyskaniem zdolnosci przepustowej,
w szczegOlnosci organizator publicznego transportu kolejowego, spedytor, nadawca tadunku lub operator
transportu kombinowanego (art. 4 pkt 9b ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym).

292 5zerzej: T. Mizioch, Przydzielenie zdolnosci przepustowej a prowadzenie dziatalnosci gospodarczej w sektorze
transportu kolejowego [w:] Rynek Kolejowy. Wspolczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony
konkurencji i konsumenta, M. Pawelczyk (red.), Warszawa 2017, s. 227-239.
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Z odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka wynikajgcego z art. 435 § 1 k.c. za szkody
wyrzadzonej zarzadcy infrastruktury przewoznik kolejowy bedzie mogt uwolni¢ sig
w przypadku wykazania jednej z opisanych juz wczesniej przestanek egzoneracyjnych.

Z. uwagi kazuistyke zdarzen powodujacych szkody réowniez w infrastrukturze
kolejowej?®® celowe jest wskazanie przykladowych okolicznosci faktycznych
i przesadzenie czy sa stanowia one przeslanke egzoneracyjna w postaci sily wyzszej.

| tak przyktadowo uderzenie pioruna (wyladowania elektryczne w czasie burzy)
w przewody wysokiego napigcia i ich uszkodzenie w sposOb narazajgcy na wyrzadzenie
szkody nie moze by¢ uwazane za nastgpienie szkody wskutek sity wyzszej, jezeli zaktad
wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody nie stosuje — bez wzgledu na przyczyne —
najwyzszego standardu $rodkow i zabezpieczen technicznych?®.

Kolejny przyktad wystapienia sity wyzszej majacy relewantne znaczenie dla
odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego jest niespodziewane uszkodzenie lub
awaria pojazdu szynowego. Dla przyjecia wystapienia sity wyzszej znaczenie ma kryterium
pochodzenia zdarzenia. Wymaga si¢ aby byto to zdarzenie zewng¢trzne, tzn. swoje zrédto miato
poza przedsigbiorstwem kolejowym. Zatem, jezeli doszlo zatem do awarii w danym sktadniku
przedsigbiorstwa kolejowego, nie mozna uzna¢ zdarzenia jako majacego przyczyne
pochodzenia zewnetrznego i zwolnienia si¢ z odpowiedzialnosci®®®. Niemozliwe bedzie
powotanie si¢ przez przewoznika kolejowego na sile wyzsza jako niespodziewana awarig
uktadu hamulcowego, w przypadku wywotania pozaru wskutek wydobywania si¢ iskier spod
kot pojazdu trakcyjnego®®®.

Zjawiska atmosferyczne zazwyczaj nie stanowig przestanki egzoneracyjnej w postaci
sity wyzszej, gdyz nawet ponadnormatywne opady deszczy nie moga stanowi¢ przestanki
egzoneracyjnej?®’. Jak wskazat m.in. SA w Katowicach opady deszczu naleza do normalnych
zjawisk atmosferycznych i bynajmniej nie mieszczg si¢ w zakresie pojecia sity wyzszej, ktora

moze powodowaé powstanie szkody w rozumieniu art. 435 § 1 k.c.?%,

28 W przedmiocie pojecia sity wyzszej bogaty przebieg interpretacji zaprezentowali m.in.. M. Stec,
Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika za szkody w przesyice. Geneza, charakter prawny, granice. Studium
prawnoporownawcze, Krakow 1993, s.66 oraz powotana tam literatura, zob. tez: W. Gorski, K. Wesotowski,
Komentarz ..., s. 112 in.

294 M. Watachowska, M. P. Ziemiak [w:] Kodeks cywilny ..., s. 543 i n oraz powotane tam wyroki SN z dnia 31
sierpnia 2018 r., | CR 378/89, LEX nr 8984 oraz z dnia 9 maja 2015 r., LEX nr 424387.

2% W. Dubis [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. 8 wydanie. Komentarz do art. 435 k.c., (red.) E. Gniewek, P.
Machnikowski, Warszawa 2017, s. 913.

2% Wyrok SN z dnia 28 pazdziernika 1997 r., | CKN 273/97, LEX nr 1227048.

297 Wyrok SN z dnia 31 maja 2019 r. IV CSK 129/18, LEX nr 2690186.

2% Wyrok SA w Katowicach z dnia 4 maja 2016 r., VACa 700/15, LEX nr 2055081.
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Nagle pogorszenie stanu zdrowia maszynisty lub innego pracownika przewoznika
kolejowego (np. atak epilepsji, zawal) nie bedzie uznawane za przestanke egzoneracyjng
w postaci sity wyzszej?®®. W prawie polskim przyjmuje sie site wyzsza W rozumieniu teorii
obiektywnej, a wigc jako zdarzenie pochodzace z zewnatrz i nie dajace si¢ przewidzieé. Jezeli
wiec takie zdarzenie powodujace szkode nie pochodzi z zewnatrz, nie moze by¢ ono uznane
za site wyzsza, choéby nie dato si¢ go przewidzie¢, ani unikng¢®®. Pojecie sity wyzszej z art.
435 § 1 k.c. nie obejmuje rowniez podatnoéci poszkodowanego na zachorowania®’*.

Bezposrednie dziatanie osob trzecich wzgledem przewoznika kolejowego lub jego
pracownikoOw (np. maszynisty) moga by¢ zas uznane za sit¢ wyzsza. Za site wyzszg rowniez
moze by¢ uznane dziatanie niewielkiej liczby odpowiednio uzbrojonych oséb. Z tych
wzgledow zbrojny napad na maszyniste¢ pociggu przewozacego przesylke i kradziez tej
przesytki moga by¢ wigc zakwalifikowane jako dzialanie sity wyzszej bez wzgledu na liczbg

napastnikow3%?,

Wylaczna wina poszkodowanego

Przewoznik kolejowy moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka
w przypadku wskazania wylacznej winy zarzadcy infrastruktury. Na powyzszg przestanke
egzoneracyjng moze powola¢ si¢ w przypadku zawinionego zaniechania zarzadcy
infrastruktury skutkujacego ztym stanem infrastruktury (torow, rozjazdow, podtorza,
podktadéw, mostow i wiaduktow), zawiniong awarig uszkodzen tych elementow, brakiem
obstugi, uszkodzeniem rogatek®®® albo ograniczeniem widocznosci w punktach styku miedzy
réznymi galgziami tego samego systemu transportowego (przejazdach kolejowo-

drogowych)3%,

299 Wyrok SN z dnia 9 lipca 1962 r., I CR 54/62, LEX nr 106473., zob. tez: wyrok SN z dnia 7 lutego 1953 r.,
I C 60/53, OSN 1954 nr 11, poz. 35 i wyrok SN z dnia 23 wrzesnia 1958 r., 3 CR 1230/58, PiP 1960 nr 12, s. 1067,

300 Wyrok SA w Katowicach z dnia 12 czerwca 2014 r. V ACa 914/13, LEX nr 1500765.

301 Wyrok SN z dnia 16 grudnia 2004 r., 11 UK 83/04, OSNP 2005 nr 14, poz. 215.

302 Por. uchwate SN z dnia 13 grudnia 2007 r., IIl CZP 100/07, OSNC 2008, nr 12, poz. 139,
z glosg M. Glicza, GSP — Prz. Orz. 2008, nr 4, s. 5 oraz z omdwieniem Z. Strusa, Przeglqd orzecznictwa, Palestra
2008, nr 1-2, s. 277.

303 W przypadku uszkodzenia elementdw infrastruktury przez podmiot trzeci — zob. rozwazania w podrozdziale
,, 2.2 Odpowiedzialnos¢ przewoznika kolejowego wobec 0sob trzecich” dotyczace ustalenia tozsamosci osob
trzecich.

304 J. Kwasnikowski, G. Gramza, Analiza wybranych zaktécer w ruchu kolejowym, Problemy Eksploatacji 2007,
nr2,s.90.
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Wylaczna wina osoby trzeciej, za ktora przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci
Odnoszac si¢ do orzecznictwa polskich sadow wykluczone jest traktowanie jako osoby
trzeciej] podmiotu odpowiedzialnego za stan techniczny wagonu, jego wiasciciela czy tez
podmiotu, ktéry dokonal naprawy rewizyjnej i podmiotu wystawiajacego $wiadectwa:
dopuszczenia do eksploatacji i sprawnosci technicznej. Zaden z tych podmiotéw nie moze by¢
uznany za wytacznie winnego w rozumieniu art. 435 § 1 k.c., 1 to bez wzgledu na ustalenie
kiedy powstata przyczyna peknigcia, jak byta rozciggnigta w czasie oraz czy naprawa rewizyjna
byta prawidtowa i skuteczna®®. Poszkodowany bedzie mogt ewentualnie dochodzié osobno
roszczenia od podmiotu, ktory to zostanie uznany za bezposrednio odpowiedzialnego zdarzenia
powodujacego szkode®®. Jednoczesnie przewoznik kolejowy wiaczajacy wagony do swojego
pociagu odpowiada za spowodowane szkody niezaleznie od tego czy mozna mu przypisaé
wine. Odpowiedzialnoéci tej nie mozna ograniczy¢ (art. 437 k.c.3%%), a postanowienia uméw

zawierajace takie ograniczenia s niewazne zgodnie z art. 58 k.c.3%,

2.2.3 Odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzona w taborze podmiotow trzecich

Oprocz roszczen poszkodowanych w zwigzku ze szkodami na osobie czy
w infrastrukturze kolejowej, réwnie czgstymi s roszczenia zwigzane z uszkodzeniem taboru
kolejowego (lokomotyw i wagonow), bedacego wiasnoscig podmiotow trzecich. Jak wskazuje
Prezes UTK przewoznicy towarowi W ostatnich latach zwickszyli liczbe posiadanych

309 . odwrotny trend dato si¢ zauwazy¢ w 2016 roku u przewoznikow

lokomotyw 1 wagonow
pasazerskich, ktorzy to pozbywali sie najstarszego taboru. Sredni wiek wagonu pasazerskiego
w 2016 roku wyniést 24,8 lat®1%. Na chwile obecna wartos¢ taboru kolejowego w Polsce szacuje

sig na okoto 150 mld z}, z wyrazna tendencja rosnaca wartosci z roku na rok3*

. Wskaza¢ nalezy,
ze przewoznicy kolejowi (w gléwnej mierze towarowi) w ramach prowadzonego

przedsigbiorstwa czesto korzystaja z taboru na podstawie umowy dzierzawy lub najmu

305 Wyrok SA w Warszawie z dnia 17 listopada 2015 r., | ACa 265/15, LEX nr 1957355, zob. tez: rozwazania dot.
osoby trzeciej — wyrok SO w Warszawie, XXIII Ga 1967/16, LEX nr 2545663

308 Wyrok SA w Krakowie z dnia 31 stycznia 2013 r., | ACa 1382/12, LEX nr 1344086.

307 Por. takze orzeczenie SN z dnia 17 stycznia 1961 r., I CR 1038/60, LEX nr 1632945 z glosa A. Szpunara.

308 Zob. szerzej: wyrok SA w Krakowie z dnia 30 wrzeénia 2015 1, 1 ACa 788/15, LEX nr 1962912.

309 Szerzej:. Urzad Transportu Kolejowego, Tabor kolejowy przewoznikéw towarowych - stan obecny i plany do
2023 r., Warszawa 2018, s. 12.

310 https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13504,Wagony-coraz-mlodsze-tabor-w-2016-roku.html (dostep: 1 kwietnia
2022r.).

311 A, Markiewicz [w:] Ustalanie sum ubezpieczeniowych taboru szynowego / kolejowego — czy muszq byé na tak
wysokim poziomie?, Eksperci NEMU, ,,Ryzyko szkody” 2016, nr 7, s. 12.
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(rowniez od przedsiebiorstw zagranicznych — W Szczegdlnosci majacych swoje siedziby
w Czechach, Stowacji, Niemiec czy Francji)®'2.

Do szkod powstatych w majatku wiascicieli taboru zaliczy¢ mozna przede wszystkim
poniesione koszty naprawy, koszty wykonania przewidzianych prawem przegladow
technicznych czy koszty zatwierdzenia sprawnos$ci technicznej pojazdu kolejowego przez
wiasciwe podmioty dozoru technicznego, zmierzajacych do przywrocenia wagonu do dalszego
uzytkowania. Roszczenia poszkodowanych mogg obejmowaé rowniez koszty najmu taboru
zastepczego. Wydawac by sie moglo, ze analogiczne zasady zwigzane z kosztami najmu
pojazdu zastepczego W ruchu drogowym?>*2 beda miaty réwniez zastosowanie do najmu taboru
zastgpczego W ruchu kolejowym. Roszczenia podmiotéw trzecich za szkody w ich taborze
wyrzadzone przez przewoznika kolejowego ruchem przedsiebiorstwa moga mie¢ dwojaka
podstawe: W sytuacji gdy dochodzi do uszkodzenia taboru wiaczonego w ruch przedsigbiorstwa
kolejowego zastosowanie moze mie¢ odpowiedzialnos¢ kontraktowa lub odpowiedzialno$é
deliktowa, zas w przypadku uszkodzenia taboru niewlaczonego do ruchu przedsigbiorstwa
przewoznika kolejowego — wylacznie odpowiedzialnos¢ deliktowa (np. sytuacja uszkodzenia
taboru pozostajacego w obrebie dziatalno$ci innego przedsigbiorstwa kolejowego wskutek
zderzenia pociaggow).

Zagadnieniem zaslugujagcym na szersze omowienie jest Umowa ogélna o uzytkowaniu
wagonow towarowych (ang.: General Contract of Use for wagons - GCU lub niem.: Allgemeine
Vertrag fiir die Verwendung von Giiterwagen - AVV). Jest to wielostronne porozumienie oparte
na konwencji COTIF z 1999 r. oraz zataczniku D pt. ,, Jednolite zasady dotyczqce kontraktow
o uzytkowaniu pojazdéw w miedzynarodowych przewozach kolejowych”. Niniejsza umowa>!*
reguluje  stosunek prawny pomiedzy wiascicielami wagondéw, a Kolejowymi
Przedsigbiorstwami Przewozowymi — tj. przewoznikami kolejowymi wiaczajacymi do swojego
przedsigbiorstwa wagony (dalej: KPP)3!®, Jest to umowa o tyle specyficzna, ze okresla ramowe
warunki wspotpracy pomiedzy przewoznikami, a wtascicielami wagonow. O jej powszechnosci
$wiadczy chociazby fakt, ze sygnatariuszami umowy na dzien 7 maja 2022 r. jest okoto 740

przedsigbiorstw®l®. Zgodnie z art. 2 ust. 4 Umowy AVV, co miesigc publikowany jest

312 Dane wtasne uzyskane podczas reprezentacji towarowych przewoznikéw kolejowych w trakcie postgpowan
likwidacyjnych przez zaktadami ubezpieczen.

313 W tematyce kosztéw pojazdu zastepczego zob.: E. Kowalewski, M. P. Ziemiak, Glosa do uchwaty SN z dnia
24 sierpnia 2017 r., 111 CZP 20/17, OSP 2018 nr 7-8, poz. 69,

814 Ogbélna umowa o uzytkowaniu wagonéw towarowych, Wydanie z dnia 1 stycznia 2021 r.
https://igtl.pl/content/tlumaczenie-avv (dostep: 29 stycznia 2022 r.).

315 Szerzej nt. problematyki stosowania uméw GCU/AVV w Polsce: M. Glagyda, AVV/GCU Teoria a praktyka,
Rynek Ustug Transportowych, https://igtl.pl/content/avvgcu-teoria-praktyka (dostep: 29 stycznia 2022 r.).

316 https://gcubureau.org/signatories-2/ (dostep: 29 marca 2022 1.).
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(w zataczniku nr 1) aktualny wykaz sygnatariuszy umowy>’. Umowa AVV reguluje kwestie
zwigzane z okreSleniem wzajemnych stosunkéw prawnych zwigzanych z powierzeniem
wagonow towarowych przez wiascicieli tych wagondéw wzgledem przewoznikom kolejowych
uzytkujacych te wagony. Sg to w szczegolnosci: prawa i obowigzki wiasciciela wagonu, prawa
1 obowiazki KPP, stwierdzenie uszkodzenia i postgpowanie z wagonami uszkodzonymi pod
piecza KPP, odpowiedzialno§¢ w przypadku zaginigcia lub uszkodzenia wagonu oraz
odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane przez wagon.

Do podstawowych obowigzkoéw wiasciciela wagonow naleza: zapewnienie, zeby
wagony posiadaly dopuszczenie techniczne zgodnie z obowigzujgcymi przepisami krajowymi
1 miedzynarodowymi, zapewnienie o nalezytym stanie technicznym wagonu, w szczegdlnosci
wyznaczenie podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM), upowaznienie KPP
wszystkich koniecznych kontroli wagonow (zgodnie z zatacznikiem nr 9 do umowy). KPP
odpowiedzialny jest takze za biezgce utrzymanie wagondéw podczas ich eksploatacji, zwlaszcza
za dokonanie biezacych napraw. W przypadku powstania awarii podczas uzytkowania wagonu
przewoznik kolejowy organizuje naprawg, jednak jesli kwota naprawy przekracza wysokos¢
850 Euro wymagana jest zgoda wtasciciela, ktéra powinna by¢ wyrazona do 2 dni roboczych
liczac od momentu zawiadomienia go o kosztach naprawy®®. W rozdziale dotyczacym
odpowiedzialnosci za szkody w wagonach wskazano ponadto, ze KPP, pod ktoérego piecza
znajduje si¢ wagon odpowiada wobec wiasciciela za jego zaginiecie lub uszkodzenie chyba, ze
udowodni, ze szkoda powstatg nie z jego winy. W umowie dodatkowo wskazano na nastgpujace
przestanki zwalniajace przewoznika kolejowego z odpowiedzialno$ci za szkody w wagonach:
1. okolicznosci, ktorych nie mogt unikng¢ 1 ktorych nastgpstwom nie mogt zapobiec,

2. wina osoby trzeciej,

3. wina poszkodowanego,

4. brak odpowiedniego utrzymania wagonu przez wiasciciela, przy udowodnieniu przez
przewoznika, ze wagon byt prawidlowo eksploatowany.

Co do przestanek zwalniajacych przewoznika kolejowego z odpowiedzialnosci tj. winy
osoby trzeciej i winy poszkodowanego w mojej ocenie nie nalezy rozpatrywaé jej, jak
w przypadku przestanek egzoneracyjnych zawartych w art. 435 k.c. Przepis ten stanowi
0 ,,wylacznej winie”, za§ w umowie AVV brak jest okreslenia ,,wylaczna”. Zatem moze by¢ to

kazda ujemna ocena zachowania ujmowana jako zawierajgca zard6wno element obiektywny

317 Dostepny na stronie www.gcubureau.org w pierwszym dniu kazdego miesigca.
318 https://gcubureau.org/signatories-2, s. 28. (dostep: 28 kwietnia 2022 r.).
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(bezprawnos¢), jak 1 subiektywny (nieprawidtowe zachowanie si¢ sprawcy, z powodu ktorego
mozna postawi¢ mu zarzut).

Dos¢ nietypowa konstrukcja jest rozwigzanie zawarte w rozdziale IV Umowy AVV pt.
., Odpowiedzialnosé za szkody spowodowane przez wagon”. Zgodnie z art. 27 AVV, wlasciciel
odpowiada za szkody spowodowane przez wagon, o ile mozliwe jest wykazanie, ze szkoda
powstata z jego winy. Wprowadzono réwniez domniemanie winy wlasciciela za zdarzenie
w przypadku gdy nie dopelnit on nalezycie swoich obowigzkow zwigzanych
z utrzymaniem wagonow (na podstawie art. 7 AVV), chyba, ze powyzsze naruszenie nie
spowodowato lub nie przyczynito si¢ do szkody. Zgodnie z art. 27 ust 2 AVV strona
odpowiedzialna za spowodowanie szkody (tj. wlasciciel wagonu) zwolni przewoznika
kolejowego z odpowiedzialnosci, o ile uzytkujace wagony przewoznik kolejowy nie ponosi
winy.

Powyzsze postanowienia umowne w calkowicie odmienny sposob reguluja
odpowiedzialno$¢ przewoznikow kolejowych za szkody wyrzadzenie przez wagony
uzytkowane w ramach prowadzonego przedsi¢biorstwa. Po pierwsze, odpowiedzialnosé
przewoznika kolejowego na podstawie powotanych klauzul moze by¢ ograniczona
w przypadku, gdy szkoda zostanie wyrzadzona przez zty stan techniczny eksploatowanego
wagonu — wowczas odpowiedzialno$¢ ponosi wiasciciel wagonu. Drugg przestanka zawezajaca
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody wyrzadzone przez wagon jest domniemanie
odpowiedzialnosci za szkod¢ w przypadku niewlasciwego utrzymania wagonoéw przez
wladciciela. Ostatnia — najbardziej ingerujaca w mozliwos¢ dochodzenia przez
poszkodowanego roszczen wzgledem przewoznika, a nawet wiasciciela wagonu — jest
zobowigzanie poszkodowanego (w przypadku, gdy jest sygnatariuszem umowy) do
dochodzenia roszczen w pierwszej kolejnosci wobec podmiotu trzeciego odpowiedzialnego za
szkode (np. wobec ECM). W ocenie autora powyzsze przepisy proponowane w umowie
AVV3Y w 7aden sposob nie deroguja przepisow kodeksu cywilnego regulujacych zasady
odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego wzgledem poszkodowanych podmiotdéw trzecich
opartej na zasadzie ryzyka. Odpowiedzialnosci tej nie mozna ograniczyé, a postanowienia
uméw zawierajace takie ograniczenia sa niewazne. Przepis art. 437 k.c. ma charakter
semiimperatywny wylaczajac mozliwo$¢ uprzedniego ograniczenia lub wyltaczenia
odpowiedzialnosci za ruch przedsigbiorstwa. W petni dozwolone jest natomiast jej uprzednie

rozszerzenie. Tres¢ umowy AVV pomiedzy wiascicielem wagondéw, a przewoznikiem

318 Umowa AV'V nie moze by¢ modyfikowana przez przewoznikéw kolejowych oraz wlascicieli wagonow.
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kolejowym wydaje si¢ zatem irrelewantna w przypadku badania odpowiedzialnosci
przewoznika kolejowego wzgledem poszkodowanego ruchem przedsiebiorstwa kolejowego>2°.
Jak wskazal w jednym z orzeczen SA w Warszawie , trudno byloby wymagaé od
poszkodowanego ruchem przedsigbiorstwa, by poszukiwat osoby odpowiedzialnej za szkode
poza tym przedsiebiorstwem, ze wzgledu na wlasciwosci jakiejs jego czesci sktadowej
(W znaczeniu funkcjonalnym, a wiec bez wzgledu na tytul prawny prowadzgcego
przedsiebiorstwo do danej rzeczy), ktora bezposrednio wywolata zdarzenie szkodzgce.
Okreslenie podmiotu odpowiedzialnego moze by¢ wigc jedynie pomocne pozwanemu przy
wyborze osoby biernie legitymowanej w ewentualnym procesie regresowym 32,

Dochodzenie roszczen regresowych wzgledem przewoznika Kkolejowego
(odpowiedzialnego za wyrzadzonga szkode zlym staniem wagonéw wprowadzonych do
swojego przedsi¢biorstwa)’®?? wzgledem wladciciela wagonu rozumianego zgodnie
z definicja z umowy AVV moze odbywaé si¢ w oparciu o zbieg odpowiedzialnosci
kontraktowej oraz deliktowej. Dochodzgc roszczenia na podstawie odpowiedzialnosci
kontraktowej przewoznik kolejowy jako podstawg woéwczas wskazuje umowe AVV laczaca
strony. Wprowadza to utatwienie dla przewoznika w postaci domniemania winy witasciciela
wagonu, na ktoérym cigzyt obowigzek utrzymania sprawnosci technicznej taboru. Wowczas po
stronie podmiotu dochodzacego roszczen regresowych od wilasciciela wagonu nalezy
wykazanie, ze na nim spoczywal kontraktowy obowigzek zapewnienia stanu technicznego
gwarantujacego jego bezpieczng eksploatacje — zgodnie z art. 7 umowy AVV — ergo oddanie
przez wiasciciela do uzytku wagonu, ktory nie zapewnia bezpieczniej eksploatacji (powodujac
przy tym wysokie ryzyko powstania szkody) stanowi naruszenie tego zobowigzania.

Zgodnie z art. 443 k.c. okoliczno$¢, ze dzialanie lub zaniechanie, z ktorego szkoda
wynikfa, stanowito niewykonanie lub nienalezyte wykonanie istniejacego uprzednio
zobowigzania, nie wylgcza roszczenia o naprawienie szkody z tytulu czynu niedozwolonego,

chyba ze z treSci istniejacego uprzednio zobowigzania wynika co innego. Takie zachowanie

320 Umowa AVV w tym zakresie pozostalaby niewazna z mocy art. 58 k.c. jako sprzeczna z kodeksem cywilnym.
321 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie, z 17 listopada 2015 r., I ACa 265/15, LEX nr 1957355.

322 Zazwyczaj postepowanie regresowe prowadzone jest przez ubezpieczyciela odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika kolejowego, ktory dokonal wyptaty odszkodowania tytulem powstatych szkéd po stronie
poszkodowanych; zgodnie z art. 828 § 1 k.c. —,,jezeli nie umowiono sig inaczej, z dniem zaptaty odszkodowania
przez ubezpieczyciela roszczenie ubezpieczajgcego przeciwko osobie trzeciej odpowiedzialnej za szkode
przechodzi z mocy prawa na ubezpieczyciela do wysokosci zaplaconego odszkodowania. Jezeli zaktad pokryt tylko
czes¢ szkody, ubezpieczajgcemu przystuguje co do pozostatej czesci pierwszenstwo zaspokojenia przed
roszczeniem ubezpieczyciela.” Wobec powyzszego mozliwa jest sytuacja, ze z roszczeniem regresowym oprocz
ubezpieczyciela — do wysokosci kwoty wyptaconego odszkodowania wystapi rowniez przewoznik kolejowy —
tytulem niezaspokojonej wzgledem poszkodowanego przez ubezpieczyciela kwoty, np. franszyzy redukcyjnej czy
kwoty ponad ustanowiony kwotowy limit odpowiedzialnosci.
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sprawcy szkody — mimo ze zachodzi na tle taczacego go z poszkodowanym stosunku prawnego

— stanowi jednocze$nie delikt w rozumieniu prawa cywilnego®?,

2.2.4 Odpowiedzialno$¢ za szkode powstala wskutek zderzenia z innym pojazdem
mechanicznym

W sytuacji gdy dochodzi do kolizji mechanicznych srodkow komunikacji poruszanych
za pomocg sil przyrody, powstaje ,,podwodjne niebezpieczenstwo”, jakie ze sobg niesie kazdy
z tych srodkow. Zderzenie ich stwarza wzajemne zagrozenie dla tych srodkéw 1 ich wiascicieli
(posiadaczy), a takze podmiotow trzecich. Analizujgc zderzenia pojazdéw mechanicznych
(w tym réwniez tych wchodzacych w sktad przedsiebiorstwa) wskaza¢ nalezy na potencjalnie
dwie podstawowe*?* sytuacije:
1. zderzenie pojazdu drogowego z pojazdem kolejowym,
2. zderzenie dwodch pojazdoéw kolejowych.

Przy takim wzajemnym narazeniu si¢ na niebezpieczenstwo, odpowiedzialnosé
w odniesieniu do wzajemnych roszczen wlasciwych podmiotow opiera si¢ na zasadach
ogolnych (zob. art. 436 § 2 zd. 1 k.c.)®®®. Przepis ten znajduje takze zastosowanie do
wypadkow, gdy nastepuje zderzenie mechanicznych $rodkéw komunikacji, z ktorych jeden
wchodzi w sktad przedsigbiorstwa komunikacyjnego. Zgodnie z wyrokiem SN z dnia 17
grudnia 1984 r., ogdlne zasady odpowiedzialnoSci na zasadzie winy co do wzajemnych
roszczen wiascicieli pojazdéw mechanicznych (Srodkéw komunikacji) znajduja zastosowanie
takze wtedy, gdy dochodzi do zderzenia tych pojazddéw, a jeden z nich wchodzi w sktad
przedsiebiorstwa wprawianego w ruch za pomocg sit przyrody®?. Jak wskazuje Pawet Bucon
wprowadzenie zasad ogdlnych odpowiedzialnos$ci w przypadku zdarzenia si¢ mechanicznych
srodkéw komunikacji podyktowane jest faktem, ze w takich sytuacjach odpowiedzialno$é
podmiotéw znosi sie we wzajemnych stosunkach, swoiscie sie neutralizujac®?’. Takie

rozwigzanie pozostaje uzasadnione tym, ze skoro S$cierajg si¢ dwa niebezpieczenstwa, nie

323 Prawo polskie przewiduje swobodng konkurencje miedzy rezimami odpowiedzialnoéci w tym sensie, ze nie
przyznaje pierwszenstwa zadnemu z nich. Wybdr podstawy roszczen nalezy do poszkodowanego (moze on
wyraznie wynikac¢ z tresci powodztwa albo ze sposobu sformutowania roszczen, podstaw faktycznych pozwu itd.).
Przepis nie tworzy zatem Konstrukcji roszczenia mieszanego — zob. szerzej rozwazania nt. zbiegu
odpowiedzialno$ci. Tak: M. Watachowska, [w:] Kodeks cywilny ..., s. 616.

324 Mozliwe jest rowniez zderzenie pojazdu kolejowego z bezzatogowymi statkami powietrznymi (dronami) — zob
szerzej. A. Konert, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagadnienia cywilnoprawne,
Warszawa 2020, s. 70 i n.

325 Wyrok SA w Warszawie z dnia 15 listopada 2017 r., | ACa 1495/16, LEX nr 2418170.

326 Wyrok SN z dnia 17 grudnia 1984 r., IV CR 509/84, OSNCP 1985, nr 9, poz. 138, zob. tez: A. Szpunar,
Wynagrodzenie szkody w razie zderzenia pojazdéw mechanicznych, Palestra 1986, nr 3, s. 4.

327 p, Bucon, Odpowiedzialnos$é cywilna uczestnikéw wypadku komunikacyjnego, Warszawa 2008, s. 79.
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mozna bada¢ odpowiedzialno$ci w oparciu o zasad¢ ryzyka, ktéra to ma zastosowanie
wylacznie gdy niebezpieczenstwo zagraza wylacznie jednej stronie®’. Zgodnie z wyzej
przywotanym wyrokiem SN zasada ryzyka jest wyjatkiem w stosunku do ogolnej, a wigc
oparte] na zasadzie winy, odpowiedzialno$sci 1 powinna by¢ stosowana S$cisle
z ograniczeniem jej do wypadkow przez ustawodawce przewidzianych. Obowigzujace przepisy
nie wprowadzaja rozréznienia podstaw odpowiedzialnos$ci (ryzyko, wina) dla pewnych stanéw
faktycznych, a mianowicie gdy dochodzi do zderzenia pojazdéw mechanicznych ($§rodkoéw
komunikacji), z ktorych jeden z uwagi na swoje wtasciwosci (ci¢zar, szybkos¢ itp.) stwarza
w wyniku zderzenia wigksze niebezpieczenstwo, np. pociagg z motocyklem lub matym
samochodem.

Odpowiedzialnos¢ wobec osob trzecich znajdujacych si¢ poza zderzajacymi si¢
pojazdami — drogowym i kolejowym lub kolejowym i kolejowym - oparta jest na zasadzie
ryzyka i ma charakter solidarny (art. 441 k.c.)®° Jezeli osobg trzecia byla osoba
przewozona z grzecznosci posiadacz pojazdu odpowiada wobec niej na zasadzie winy,
a drugi na zasadzie ryzyka3%®,

Z uwagi, ze podczas realizacji przewozéw kolejowych niezwykle rzadko®! dochodzi
do przewozu z grzecznos$ci warto pokrotce zarysowaé przyjeta przeze mnie koncepcje zasady
odpowiedzialnos$ci cywilnej przewoznika kolejowego za szkody wyrzadzone tymze osobom.
Zgodnie z trescig zdania drugiego art. 436 § 2 k.c. odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone
przez samoistnego posiadacza pojazdow mechanicznych wprawianych w ruch za pomocs sit
przyrody wzgledem 0sOb przewozonych z grzecznosci opiera si¢ na zasadach ogdlnych — tj.
zasadzie winy z art. 415 k.c.

Przewéz z grzecznosci ma miejsce gdy wykonywany jest on bezinteresownie tj.
nieodptatnie, bez wynagrodzenia w Zadnej z postaci oraz gdy nie mozna go uznac za realizacj¢

interesu posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji®*?. Przewo6z z grzecznoéci odbywa sie

328 W, Czachorski, Zarys prawa zobowigzan, £.6dz-Warszawa 1955, s. 139.

329 M. Walachowska, M.P. Ziemiak, [w:] Kodeks cywilny ..., s. 566.

330 Wyrok SN z dnia 18 pazdziernika 1975 ., I CR 608/75, LEX nr 5015, wyrok SN z dnia 25 sierpnia 1978 r., Il
CZP 48/78, LEX nr 2305.

331 Przewdz z grzecznodci $wiadczony byl przez wszystkich polskich przewoznikéw kolejowych dla obywateli
Ukrainy od 26 lutego 2022 r. w ramach pomocy dla uchodzcoéw dotknietych wojng na Ukrainie — zob.
https://raportkolejowy.pl/polscy-przewoznicy-kolejowi-razem-dla-ukrainy/  (dostep: 14 marca 2022 r.).
Od 1 wrzesnia 2022 r. bezptatne przejazdy dla obywateli Ukrainy sa dostepne jedynie w regionalnych pociggach
na terenie wojewodztwa matopolskiego — zob. https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18871,Przejazdy-pociagami-dla-
obywateli-Ukrainy.html (dostep: 15 wrze$nia 2022 r.).

332 M. Walachowska, M.P. Ziemiak, [w:] Kodeks cywilny ..., s. 568.
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najczesciej wobec 0sob podrézujacych autostopem, ale nie moze by¢ o nim mowy, Kkiedy
posiadaczowi §rodka komunikacji nalezy si¢ wynagrodzenie, ktérego pasazer nie uiscil>*,

Stosujac analogicznie powyzszy przepis o odpowiedzialnosci samoistnego posiadacza
pojazdu mechanicznego wzglgdem oséb przewozonych z grzecznosci do odpowiedzialnosci
przewoznika kolejowego za osoby przewozone przez niego z grzecznosci, mozna wskazac, ze
przewoznik kolejowy rowniez bedzie odpowiadal na zasadach ogolnych za szkody

wyrzadzone tymze osobom (pasazerom przewozonych z grzecznosci).

2.2.5 Odpowiedzialnos¢ przewoznika Kkolejowego a odpowiedzialnos¢ podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie wagonéw (ECM — ang. Entity in Charge of Maintenance)
Na podstawie Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r.

w sprawie systemu certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie
obejmujagcym  wagony towarowe oraz zmieniajagce Rozporzadzenie (WE) nr
653/2007°%° ustanowiony zostal system certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za
utrzymanie stanu technicznego wagonow towarowych, o ktorym mowa w art. 14a Dyrektywy
2004/49/WE. Zgodnie z art. 4 Rozporzadzenia system utrzymania musi obejmowaé nastgpujace
funkcje:

1. funkcja zarzadzania (umozliwiajagca nadzor nad funkcjami utrzymania okreslonymi
w ponizszych punktach i ich koordynowanie, a takze pozwalajaca zapewni¢ bezpieczny
stan wagonu towarowego w systemie kolejowym),

2. funkcja rozwoju utrzymania (rozumiana jako odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie
dokumentacja dotyczaca utrzymania, w tym zarzadzanie konfiguracja, w oparciu o dane
projektowe i operacyjne, jak rowniez o wyniki dziatan i korzysci z doswiadczenia),

3. funkcj¢ zarzadzania utrzymaniem taboru (umozliwiajaca wycofanie wagonu towarowego
do celow utrzymania i jego przywroceniem do eksploatacji po zakonczeniu utrzymania),

4. funkcja przeprowadzania utrzymania (przeprowadzanie wymaganego utrzymania
technicznego wagonu towarowego lub jego czesci, wiacznie z dokumentacja dotyczaca
dopuszczenia do uzytkowania).

Ponadto, szczegdtowe wymogi do spetnienia i realizacji powyzszych funkcji okresla

zatgcznik III do rozporzadzenia pt. ,,\WWymogi i kryteria oceny w odniesieniu do organizacji

33T, Dubis, [w:] Kodeks Cywilny. Komentarz. 10 wydanie, (red.) E. Gniewek, P. Machnikowski, Warszawa 2021,
S. 994,

335 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dn. 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe oraz zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 653/2007 (Dz.U.UE.L.2011.122.22).
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sktadajacych wniosek o certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie lub o certyfikat
w zakresie funkcji utrzymania zleconych innym kontrahentom na zasadzie outsourcingu przez
podmiot odpowiedzialny za utrzymanie”.

Podmiotem odpowiedzialnym jest przedsigbiorca, ktory utrzymuje w odpowiednim
stanie technicznym wagony towarowe ecksploatowane przez przewoznikéw kolejowych,
a ktorego zadaniem jest dopilnowanie, aby wyzej opisane funkcje byly zgodne
z wymogami i kryteriami oceny wyszczeg6lnionymi w zataczniku II1. Podmiot odpowiedzialny
za utrzymanie zobowigzany jest wykonywac funkcj¢ zarzgdzania samodzielnie — nie wyklucza

to jednak mozliwosci zlecenia innym podmiotom na zasadzie outsourcingu33®

wylacznie
funkcji rozwoju utrzymania, zarzadzania utrzymaniem lub przeprowadzania utrzymania
(lit. b-d)®%’.

Podmiot ubiegajacy si¢ o uzyskanie certyfikatu powinien spetni¢ szereg wymagan
wynikajacych z ustawy o transporcie kolejowym oraz Rozporzadzenia nr 445/2011.
Certyfikacja opiera si¢ na ocenie zdolno$ci danego podmiotu do spelnienia stosownych
wymogow okreslonych w zataczniku III i do konsekwentnego ich stosowania. Obejmuje ona
system nadzoru w celu zapewnienia ciaglej zgodnosci ze stosownymi wymogami po
przyznaniu  certyfikatu  podmiotu  odpowiedzialnego za  utrzymanie.  Zgodnie
z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 445/2011 certyfikaty ECM wydaje Prezes UTK
dziatajacy jako regulator rynku kolejowego. Zadaniem Prezesa UTK jest dokonanie oceny
zdolnosci wnioskodawcy do wykonywania czynno$ci majacych na celu utrzymywanie
wagonow towarowych, tak aby byly w stanie poruszac¢ si¢ w bezpieczny sposob.

Prowadzac rozwazania na temat zakresu odpowiedzialnosci ECM na uwage
zasluguje art. 4 ust. 4 Rozporzadzenia nr 445/2011, zgodnie z ktorym podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie jest odpowiedzialny na zasadzie winy za rezultat dzialan
zwiazanych z utrzymaniem, ktorymi zarzadza, a takze ustanawia system do celow
monitorowania wynikow tych dzialan.

Wartym przywotania na kanwie rozwazan odpowiedzialnosci ECM jest wyrok Sadu

338

Apelacyjnego w Warszawie, ktory w wyroku z dnia 17 listopada 2015 r.>°° stwierdzit, ze

przepisy Rozporzadzenia 445/2011 ani przepisy ustawy o transporcie kolejowym w zakresie

33 W przypadku korzystania z outsourcingu podmiot odpowiedzialny za utrzymanie zapewnia, aby stosowane
byly zasady przedstawione w zalgczniku I do Rozporzadzenia tj. Zasady majace zastosowanie do organizacji
sktadajgcych wniosek o certyfikat w zakresie funkcji utrzymania zleconych innym kontrahentom na zasadzie
outsourcingu przez podmiot odpowiedzialny za utrzymanie.

337 Odpowiedzialno$¢ wykonawcy za podwykonawcow realizuje sie w oparciu o art. 474 K.c.

338 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z 17 listopada 2015 r. o sygn. akt: I ACa 265/15, LEX nr 1957355.

104



regulacji  dotyczacych podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie nie uchylaja
odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego okreslonej w przepisach kodeksu cywilnego za
zaistniate wypadki. W sprawie ustalono, ze pociag zestawiony z 30 wagonéw zatadowanych
miatem weglowym wykoleit si¢ uszkadzajac infrastrukture kolejowa oraz czgs¢ wagonow tego

sktadu. Bezposrednia przyczyna wykolejenia byto urwanie czopa skretu®® wagonu*°

. Wagon
byt wlasnoscig podmiotu trzeciegoi byt dzierzawiony przez przewoznika kolejowego.
Jednoczes$nie w Krajowym Rejestrze Pojazdow Kolejowych (ang. National Vehicle Register —
NVR) jako podmiot odpowiedzialny za utrzymanie wykolejonego wagonu wpisano podmiot
inny anizeli przewoznik kolejowy. Zarzadca infrastruktury pozwat przewoznika kolejowego za

341 Przewoznik

szkody wyrzadzone w infrastrukturze wskutek niniejszego wykolejenia
kolejowy swoja obron¢ przed roszczeniem opart m.in. na stwierdzeniu, ze wylaczng
odpowiedzialno$¢ za powstaly wypadek ponosi podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
(ECM), ktéry nie wykryt uszkodzenia osi w procesie utrzymania wagonu pomimo obowigzku
przeprowadzenia prawidtowych badan defektoskopowych, co stanowi jedna z przestanek
egzoneracyjnych zwalniajacych go z odpowiedzialno$ci za szkodg. Sad Apelacyjny potwierdzit
odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za szkode na podstawie art. 435 k.c. dokonujac
szerokiej analizy przestanek ziszczenia odpowiedzialnoéci przewoznika kolejowego na
zasadzie ryzyka. W trafnej ocenie sadu przypisanie przewoznikowi kolejowemu
odpowiedzialnosci na podstawie art. 435 k.c. wymagato ustalenia, ze prowadzi on na wlasny
rachunek przedsigbiorstwo lub zaktad wprawiany w ruch za pomoca sit przyrody (pary, gazu,
elektrycznosci, paliw ptynnych itp.), poszkodowany (zarzadca infrastruktury) poniost szkode,
szkoda ta zostata wyrzadzona przez ruch przedsiebiorstwa przewoznika kolejowego. W ocenie
sadu istnial zwigzek przyczynowy pomiedzy szkoda poniesiong przez poszkodowanego,
a ruchem przedsigbiorstwa przewoznika kolejowego oraz nie ziscily si¢ przestanki
egzoneracyjne: szkoda nie nastgpita wskutek silty wyzszej, wylacznie z winy poszkodowanego
lub wylacznie z winy osoby trzeciej, za ktorg pozwany nie ponosi odpowiedzialnosci.

Dla rozwazan dotyczacych relacji pomiedzy przewoznikiem kolejowym a podmiotem
odpowiedzialnym za utrzymanie wagondw na przyblizenie zastuguje ostatnia z wyzej
wskazanych przestanek egzoneracyjnych. Jak wskazat SA, szkoda w majatku zarzadcy

infrastruktury nie powstata wytacznie z powodu ztego stanu technicznego wagonu, ale dlatego,

339 Czop skretu wagonu jest elementem ramy wagonu, taczacego wozek kolejowy z nadwoziem.

340 Przyczyng pekniecia bylo uszkodzenie zmeczeniowe osi, ktore rozwijato sie przez dtuzszy czas w zwigzku
z jej mechanicznym uszkodzeniem (zarysowaniem).

341 Por. rozwazania dotyczace szkody w infrastrukturze kolejowej dotyczace podstaw odpowiedzialno$ci
przewoznika kolejowego wobec zarzadcy.

105


http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19640160093

ze pekta o zestawu kolowego wagonu, ktory byt wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody
w ramach funkcjonowania przedsigbiorstwa pozwanego. Zatem ewentualna wina osoby trzeciej
miata miejsce obok ruchu przedsiebiorstwa przewoznika kolejowego jako jedna z przyczyn, ale
nie jedyna powstania szkody®*?. W orzeczeniu przywolano roéwniez wyrok SA

w Krakowie z dnia 31 stycznia 2013 r.343

, w ktorym uznano, ze ,, przewoznik kolejowy nie moze
upatrywaé w tym, ze wiascicielem wagonu, ktory bezposrednio spowodowal zaistnienie
zdarzenia, okolicznosci egzoneracyjnej, wylqczajqcej jej odpowiedzialnos¢ na podstawie art.
435 k.c. w postaci wystgpienia szkody wskutek winy osoby trzeciej, za ktorg nie ponosi ona
odpowiedzialnosci. Moze on jedynie, ale juz w obrebie stosunku umownego tgczqcego jg ze
strong powodowgq, wystgpi¢ przeciwko wlascicielowi wagonu, ktorego niesprawnosc
spowodowata zaistnienie szkody u strony powodowej, z roszczeniem regresowym.”

Powyzszy poglad, wyrazony w wyroku Sadu Apelacyjnego w Krakowie zasluguje
na aprobate. Jednoczesnie nalezy analogiczne rozwiazania stosowaé w stosunkach
pomiedzy wlascicielem wagonu, a podmiotem ECM. W omawianym wyroku Sad -
rozpatrujgc zarzut dotyczacy proby uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci przewoznika
kolejowego z uwagi na ustanowienie ECM - wyraznie wskazal, ze przepisy, na podstawie
ktérych dochodzi do okreslenia podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie wagonu i wpisania
go do rejestru nie deroguja zasady odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego na zasadzie
ryzyka, podobnie zreszta jak przepisy ustawy o transporcie kolejowym, w szczegdlnosci
dotyczace podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdu kolejowego (zob. art. 4 ust 6¢
oraz art. 23j). Jak podkreslit Sad, wyktadnia przepisow bedacych podstawa zarzutu
przewoznika kolejowego niweczylaby sens odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka, ktorej istota
jest natozenie na dtuznika odpowiedzialnosci odszkodowawczej niezaleznie od istnienia po
jego stronie winy. Posréd celow wprowadzenia odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka
wymienia si¢ m.in. zapobiezenie trudnosciom dowodowym co do winy, a nawet samego
sprawstwa>**. Nie nalezy zatem wymagaé od poszkodowanego ruchem przedsigbiorstwa (np.
zarzadcy infrastruktury), by poszukiwal osoby odpowiedzialnej za szkode poza tym
przedsigbiorstwem, ze wzgledu na wlasciwosci jakiej$ jego czeSci skladowej (w znaczeniu
funkcjonalnym, a wiec bez wzgledu na tytut prawny prowadzacego przedsigbiorstwo do danej

rzeczy), ktora bezposrednio byla przyczyna powstania zdarzenia szkodzacego. Okreslenie

342 por. wyrok SN z dn. 11 sierpnia 2010 ., | CNP 112/09, LEX nr 603888.

343 Wyrok SA w Krakowie z dnia 31 stycznia 2013r., | ACa 1382/12, LEX 1344086.

344 M. Kalinski [w:] System Prawa Prywatnego Tom 6, Prawo zobowigzan — czesé ogélna, (red.) A. Olejniczak,
Warszawa 2009, str. 60-61.
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podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie wagonu na podstawie Rozporzadzenia nr 445/2011
pozwoli przewoznikowi kolejowemu skierowaé pozniejsze roszczenia regresowe wzgledem
podmiotu biernie legitymowanego przy ewentualnym procesie regresowym. Niestety
w omoOwionym orzeczeniu brak jest odniesienia do podstaw roszczen regresowych przewoznika
kolejowego wobec podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie wagonu. W mojej ocenie
podstawa odpowiedzialnosci w zakresie roszczen regresowych bedzie stanowilo zawinione
dzialanie ECM, ktory to odpowiedzialny byl na podstawie umowy do utrzymania taboru
w nalezytym stanie technicznym. Powyzsze umotywowane jest pogladem, ze w przypadku
gdy szkoda jest wynikiem ruchu przedsigbiorstwa i zawinionego dziatania podmiotu trzeciego
odpowiedzialnego bezposrednio za zdarzenie, mozliwym jest zastosowanie konstrukcji z art.
441 § 3 k.c. Zgodnie z tym przepisem ten, kto odpowiada za szkod¢ mimo braku winy, ma
zwrotne roszczenie do sprawcy, jezeli szkoda powstala z jego winy. Przepis jest tak
skonstruowany, iz wydaje si¢, ze zazwyczaj regres opiewa na calg sum¢ wyptaconego
odszkodowania. Na ograniczenie procentowe regresu przewoznika kolejowego wobec ECM
moga wplynag¢ okolicznosci faktyczne wskazujace na cze$ciowa odpowiedzialno$e
przewoznika kolejowego za powstatg wezesniej szkode.

Podsumowujac, mozna przyja¢ poglad, ze odpowiedzialno$¢ solidarng za powstalg
szkode wyrzadzong podmiotom trzecim, wskutek niewtasciwego stanu technicznego wagonow
towarowych ponosza ECM na podstawie art. 4 ust 4 Rozporzadzenia nr 445/2011
(odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy) oraz przewoznik kolejowy na podstawie art. 435 k.c.
(odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka). W przypadku spelnienia $wiadczenia
odszkodowawczego przez przewoznika kolejowego (lub zaktad ubezpieczen udzielajacy mu
ochrony z tytutu umowy ubezpieczenia OC) ma on prawo wystgpi¢ z roszczeniem regresowym

wzgledem ECM w oparciu o art. 4 ust 4 Rozporzadzenia nr 445/2011.

2.3. Odpowiedzialnos¢ przewoznika kolejowego za szkody w Srodowisku
Jednym ze skutkéw rozwoju transportu jest konieczno$¢ zapewnienia coraz

intensywniejszego przemieszczania si¢ ludzi 1 przewozu towaroéw, a to wymusza podjecia prob
udoskonalania istniejgcych juz rozwigzan komunikacyjnych czy systemowych. Powyzsze
powigzane jest z rosngcym zagrozeniem wyrzadzenia szkéd w srodowisku. Ryzyko to od
kilkudziesigciu lat jest przedmiotem rozwazan w aspekcie prawnym. Konsekwencja tychze
rozwazan jest ustawiczny rozwdj prawodawstwa w zakresie ochrony S$rodowiska oraz

wprowadzenia optymalnych rozwigzan w przypadku wyrzadzenia szkody srodowiskowej. Na
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uwage zastluguje zatem wyodrebnienie w pracy regulacji prawnych odpowiedzialno$ci
przewoznika kolejowego za szkody wyrzadzone w $rodowisku*.

Kluczowe znaczenie ma tu ustawa z 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom
w §rodowisku i ich naprawie®*, na mocy ktorej implementowano do polskiego porzadku
prawnego Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/35/WE w sprawie
odpowiedzialnos$ci za $rodowisko w odniesieniu do zapobiegania i zaradzania szkodom
wyrzadzonym $rodowisku naturalnemu z dnia 21 kwietnia 2004 roku®*’. Dyrektywa stata sie

przyczynkiem rozwoju regulacji dotyczacych naprawienia szkoéd w srodowisku®*®

. Gtownym
celem Dyrektywy byto ustalenie ram odpowiedzialno$ci za szkody w srodowisku w oparciu
o zasadg¢ ,,zanieczyszczajacy ptaci”, w celu zapobiegania i zaradzenia szkodom wyrzadzonym
srodowisku naturalnemu (art. 1 Dyrektywy 2004/35/WE) oraz zasad prewencji i przezornosci
poprzez ,zapobieganie i1 zaradzanie szkodom wyrzadzonym S$rodowisku naturalnemu”.
Zgodnie z art. 8 ust. 1 Dyrektywy, podmiot gospodarczy ponosi koszty dziatan
zapobiegawczych i1 zaradczych podjetych na podstawie niniejszej dyrektywy. Przez $rodki
zaradcze rozumie si¢ dziatanie lub szereg dziatan, wiacznie ze $rodkami tagodzacymi lub
tymczasowymi, podejmowanych w celu przywrocenia, odbudowania wtasciwego stanu lub
zastgpienia zasobow naturalnych, ktére doznaty uszczerbku, i/lub ich ostabionej uzytecznosci
lub zapewnienia rownowaznej alternatywy. Zgodnie z przepisami Dyrektywy 2004/35 podmiot

349

gospodarczy** zobowigzany jest do wypelnienia szeregu obowigzkow, ktére mozna podzieli¢

na 3 kategorie: obowiazki informacyjne, obowigzki finansowe, obowigzki prewencyjne3®.
Podstawowym celem ustawy z 2007 r. jest zapewnienie odpowiedniego poziomu

bezpieczenstwa ekologicznego poprzez okreslenie zasad zapobiegania szkodom w §rodowisku.

345 Zob. problematyke ochrony $rodowiska w sektorze kolejowym USA: M. Sokét, Ochrona Srodowiska w
sektorze kolejowym w Stanach Zjednoczonych Ameryki, [w:] Rynek Kolejowy. Wspoiczesne prawne i sektorowe
uwarunkowania ochrony konkurencji i konsumenta, M. Pawelczyk (red.), Warszawa 2017, s. 295-312.

346 Ustawa z 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom w $rodowisku i ich naprawie (t.j. Dz. U. z 2020 . poz.
2187)

347 Dyrektywa 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 roku w sprawie
odpowiedzialnosci za srodowisko w odniesieniu do zapobiegania i zaradzania szkodom wyrzadzonym §rodowisku
naturalnemu (Dz. Urz. UE L Nr 143/2004).

348 B. Rakoczy, Odpowiedzialnosé¢ za szkode w Srodowisku, Dyrektywa 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady. Komentarz., Torun 2010, s. 7.

349 Podmiot gospodarczy” oznacza kazda osobe fizyczna lub prawng, prywatng lub publiczng, ktora prowadzi lub
nadzoruje dziatalno$¢ zawodowa lub, w przypadkach gdy jest to przewidziane w ustawodawstwie krajowym,
osobe, ktorej delegowano uprawnienia do podejmowania decyzji ekonomicznych dotyczacych technicznego
funkcjonowania takiej dziatalnosci, wlacznie z posiadaczami uprawnief lub zezwolenia na prowadzenie takiej
dziatalnosci lub osobami, ktére rejestrujg lub zglaszajg taka dziatalnos¢ (art. 2 ust. 6 Dyrektywy).

30 Szerzej: M. Walas, Zakres podmiotowy Dyrektywy 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21
kwietnia 2004 roku w sprawie odpowiedzialnosci za srodowisko w odniesieniu do zapobiegania i zaradzania
szkodom Wyrzgdzonym srodowisku naturalnemu orvaz ustawy z dnia 13 kwietnia 2007 roku o zapobieganiu
szkodom w Srodowisku i ich naprawie, Publikacja konferencyjna ,,Odpowiedzialnos¢ za szkode w §rodowisku”,
(red.) B. Rakoczy, Torun 2009, s. 233.
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Bezpieczenstwo na gruncie przepiséw tej ustawy ma zapewni¢ pewnos¢ podejmowania ryzyka
zwigzanego z wykonywaniem dzialalnosci przez podmiot korzystajacy ze $rodowiska,
stwarzajacy ryzyko szkody w §rodowisku lub przez podmiot korzystajacy ze srodowiska, jezeli
dotycza gatunkow chronionych lub chronionych siedlisk przyrodniczych oraz wystapilty z winy
podmiotu korzystajacego ze srodowiska®*,

Ustawa o zapobieganiu szkodom w $rodowisku i ich naprawie reguluje zasady
odpowiedzialnosci za brak zapobiegania szkodom w $rodowisku i naprawe tychze szkod
(art. 1). Ustawa wprowadza réwniez definicje szkody w $rodowisku, zgodnie z ktorg przez
szkode w srodowisku rozumie si¢ negatywna, mierzalng zmiang¢ stanu lub funkcji elementéw
przyrodniczych, oceniong w stosunku do stanu poczatkowego, ktéra zostata spowodowana
bezposrednio lub posrednio przez dziatalno$¢ prowadzonag przez podmiot korzystajacy ze
srodowiska (art. 6 ust. 11). Ustawg obj¢to szkody w gatunkach chronionych (art. 6 ust. 11 pkt
a) lub chronionych siedliskach przyrodniczych, wodach (art. 6 ust. 11 pkt b) oraz w powierzchni
ziemi (art. 6 ust. 11 pkt c).

Zgodnie z art. 9 ustawy, korzystajacy ze $rodowiska przedsigbiorca w przypadku
zidentyfikowania zagrozenia szkodg srodowiskowa zobowigzany jest do podjecia dziatan, ktére
zapobiegng szkodzie, a jezeli nie jest to mozliwe, to chociaz ja zmniejsza. Brak jest wyraznego
wskazania tych dziatan przez ustawodawce - moga to by¢ czynnos$ci mieszczace si¢ w katalogu
dziatan zapobiegawczych (art. 6 pkt 4) badz tez inne, ktore w okolicznosciach konkretnej

sprawy postuza realizacji wskazanego przez ustawodawce celu®?

. W przypadku kiedy doszto
do szkody, podmiot korzystajacy ze Srodowiska obowigzany wykonaé czynnosci, ktore
zmniejszylyby zaistnialg szkode, a jezeli jest ryzyko dalszych szkod — zapobiegltyby im przede
wszystkim poprzez usunigcie przyczyny szkody lub powstalych zanieczyszczen. Jednoczes$nie
na podstawie art. 22 ust. 1 ustawy o zapobieganiu szkodom w $rodowisku i ich naprawie koszty
przeprowadzenia dziatan zapobiegawczych lub naprawczych ponosi podmiot korzystajacy ze
srodowiska dla tych zasobdw lub uzytecznosci.

Kolejnym aktem wymagajacym przywolania jest ustawa — Prawo ochrony
srodowiska3>3, Na podstawie systematyki wynikajacej Tytutu VI wskazanej ustawy wyroznia

sic  nastepujagce rodzaje odpowiedzialnoéci prawnej: cywilng®4, karng®® oraz

31 P, Korzeniowski, Ryzyko szkody w srodowisku, Prawo i Srodowisko 2011, nr 1, s. 89.

352 |bidem, s. 234-235.

353 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony $rodowiska (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1973, 2127, 2269).
354 Zob. szerzej nt. rosnacej roli odpowiedzialnosci cywilnej w prawie ochrony $rodowiska — W. Radecki,
Odpowiedzialnos¢ prawna w ochronie srodowiska, Warszawa 2002. J. Dmowska, Funkcje odpowiedzialnosci
cywilnej w prawie ochrony srodowiska, Przeglad Prawa Ochrony Srodowiska 2021, nr 1-2.

35 B. Rakoczy, Prawo ochrony srodowiska. Zagadnienia podstawowe., Warszawa 2018, s. 136-140.
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administracyjna®®®. Powyzsze podyktowane jest, ze dla zapewnienia wiasciwej ochrony
srodowiska niezb¢dnym bylo wprowadzenie i wykorzystanie wszelkich instrumentéw
prawnych witasciwych dla réznego galezi praw uwzgledniajac interdyscyplinarny charakter
ochrony $rodowiska.

Na potrzeby rozwazan dotyczacych odpowiedzialno$ci cywilnej wskaza¢ nalezy, ze do
grupy przepisow regulujacych zasady tej odpowiedzialnosci w kontekscie szkod w srodowisku
— zalicza si¢ takze kodeks cywilny (regulujacy podstawowe pojecia 1 zasady
odpowiedzialnosci). W regulacjach w zakresie ochrony srodowiska mozna zauwazy¢ tendencje
ustawodawcy do wprowadzania szerokiego zakresu odpowiedzialnosci cywilnej na wzor
odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka. Zgodnie bowiem z art. 324 Prawa ochrony §rodowiska
wprowadzajgcym swoiste rozszerzenie odpowiedzialnosci wynikajacej z ogélnych rozwigzan
kodeksu cywilnego, w razie wyrzadzenia szkody przez zaktad o zwigkszonym ryzyku lub o
duzym ryzyku art. 435 § 1 k.c. stosuje si¢ niezaleznie od tego, czy zaktad ten jest wprawiany w
ruch za pomocg sit przyrody. Z kolei zgodnie z definicjg legalng zawartg w art. 248 ustawy
wprowadzono dychotomiczny podzial na: ,,zaklad o zwigkszonym ryzyku” tj. zaktad
stwarzajacy zagrozenie wystgpienia powaznej awarii przemystowej, w zaleznosci od rodzaju,
kategorii 1 ilosci substancji niebezpiecznej znajdujacej si¢ w zakladzie uznaje si¢ za zaktad
o zwigkszonym ryzyku wystgpienia awarii oraz ,,zaktad o duzym ryzyku” tj. zaktad o duzym
ryzyku wystapienia awarii. Zakwalifikowanie danego zakladu do ktorejS z powyzszych
kategorii uzaleznione jest od rodzaju, kategorii oraz ilo$ci substancji niebezpiecznej znajdujacej
si¢ w zaktadzie®®’. Analizujac zakres przedmiotowy obowigzywania powyzszego przepisu
0 nastepujacy podziat zaktadow:

1. o zwigkszonym ryzyku lub duzym ryzyku, nalezace do kategorii wprawianych w ruch za
pomocay sit przyrody;

2. o zwigkszonym ryzyku lub duzym ryzyku, nienalezace do kategorii wprawianych w ruch
za pomocy sit przyrody;

3. inne zaktady, nalezace do kategorii wprawianych w ruch za pomocg sit przyrody;

36 Zob. szerzej: K. Kwasnicka, Odpowiedzialnos¢ administracyjna w prawie ochrony Srodowiska, Warszawa
2011.

357 Do zaktadu o zwiekszonym ryzyku lub o duzym ryzyku zalicza sie zaktad, w ktorym wystepuje jedna lub wiecej
substancji niebezpiecznych w ilo$ci rownej lub wigkszej niz okreSlone w odpowiednim zatgczniku do
rozporzadzenia Ministra Gospodarki z dnia 9 kwietnia 2002 r. w sprawie rodzajéw i ilosci substancji
niebezpiecznych, ktérych znajdowanie si¢ w zaktadzie decyduje o zaliczeniu go do zaktadu o zwigkszonym ryzyku
albo zaktadu o duzym ryzyku wystgpienia powaznej awarii przemystowej wydanego na podstawie art. 248 ust 3
ustawy Prawo ochrony srodowiska.
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4. inne zaktady, nienalezace do kategorii wprawianych w ruch za pomoca sit przyrody>*e.

Jedynie te podmioty zarzadzajace zaktadami nie odpowiadajg na zasadzie ryzyka z art. 435
§ 1 k.c., lecz na zasadzie winy z art. 415 k.c.
Przyja¢ nalezy, ze przewoznik kolejowy powinien by¢ kwalifikowany jako inny zaktad
nalezacy do kategorii wprowadzanych w ruch za pomocg sit przyrody. Mozliwe jest réwniez
zakwalifikowanie wybranych przewoznikéw towarowych przewozacych towary niebezpieczne
do pierwszej kategorii, tj. przedsi¢biorstw o zwickszonym ryzyku lub duzym ryzyku,
nalezacych do kategorii wprawianych w ruch za pomocg sit przyrody.

Analizujac odpowiedzialno$¢ przedsigbiorstwa kolejowego za szkody w srodowisku na
uwage zastuguja réwniez przepisy Dziatu III Prawo ochrony srodowiska, okreslajace ogdlne
obowiazki zwigzane z eksploatacjg infrastruktury transportowej (w tym kolejowej)
w zakresie ochrony przed zanieczyszczeniami. Sg to rozwigzania techniczne (ust. 1) oraz
organizacyjne (ust. 2). W powyzszym przepisie nie wskazano explicite, kto jest adresatem
wynikajacych z niego obowiazkow, niemniej jednak z uwagi na ich generalny charakter oraz
duze zroéznicowanie, przyjmuje si¢, ze beda one spoczywaly na podmiotach projektujacych
okre$lone rozwiazania komunikacyjne, a takze na ich zarzadcach infrastruktury®°. O ile
rozwigzania organizacyjne pozostaja zazwyczaj poza obrgbem dzialalnosci przewoznika
kolejowego (ich zakres powigzany jest w gltownej mierze z dziatalno$cig zarzadcy
infrastruktury), o tyle wskazaé nalezy na jeden z obowigzkow technicznych, polegajacy na
zapewnieniu $rodkéw umozliwiajacych usuwanie odpadow powstajacych w trakcie
eksploatowania linii kolejowej przez przewoznika kolejowego (art. 173 ust. 1 pkt c). Zatem
jednym z obowigzkow przewoznika kolejowego bedzie konieczno$¢ zapewnienia srodkow
pozwalajacych na usuni¢cie odpadow po zrealizowanym przewozie kolejowym.

Podstaw  odpowiedzialnosci  przewoznika  kolejowego  upatrywa¢ mozna
w szczeg6Olnosci w art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom
w $rodowisku i ich naprawie®®. Podkresli¢ nalezy, ze przewoznik kolejowy - jako podmiot
korzystajacy ze srodowiska - zobowigzany bedzie rowniez do stosowania przepisow Prawo
ochrony $rodowiska. Jednocze$nie, przewoznikow kolejowych mozna zakwalifikowaé jako
podmioty gospodarcze posiadajace zezwolenie na prowadzenie dziatalno$ci przewozowej. Do

dziatalno$ci stwarzajacej ryzyko powstania szkody w srodowisku zalicza si¢ rowniez transport

38 \\/, Radecki, Komentarz do ustawy — Prawo ochrony srodowiska. Srodki finansowo-prawne., Wroctaw 2002,
s. 32.

39 K. Gruszecki, Prawo ochrony srodowiska. Komentarz, Warszawa 2008, s. 381.

360 Ustawa z dnia 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom w $rodowisku i ich naprawie (t.j. Dz. U. z 2020 r.
poz. 2187.).
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towarow niebezpiecznych w rozumieniu ustawy z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarow
niebezpiecznych. Sama problematyka przewozow niebezpiecznych zostata uregulowana przez
ustawodawce w ustawie o transporcie kolejowym oraz ustawie o przewozie towarow
niebezpiecznych.

Szkoda w $§rodowisku, zgodnie z definicja legalng zawartg w art. 6 pkt. 11 ustawy
o zapobieganiu szkodom w $§rodowisku i ich naprawie, jest negatywna, mierzalng zmiang stanu
lub funkcji elementdw przyrodniczych, oceniong w stosunku do stanu poczatkowego, ktora
zostala spowodowana bezposrednio lub posrednio przez dziatalno$¢ prowadzong przez podmiot
korzystajacy ze srodowiska. Szkoda ta moze zosta¢ wyrzadzona w gatunkach chronionych,
w chronionych siedliskach przyrodniczych, w wodach®?! lub w powierzchni ziemi®®? (art.
6 pkt. 11 ustawy). Definicja szkody w srodowisku odnosi si¢ tylko do szkéd wywotanych przez
podmiot korzystajacy ze srodowiska — poprzez jego dziatalno$¢ w sposob bezposredni, badz
posredni. Istotnym elementem szkody w Srodowisku jest jej mierzalno$¢ — tzn. mozliwo$¢

363 Dla stwierdzenia wyrzadzenia

wyrazenia zmian, jakie nastgpity w sposob skwantyfikowany
szkody, konieczne jest okreslenie stanu poczatkowego, ktory zdefiniowany zostat jako stan
i funkcje srodowiska oraz poszczegdlnych elementdw przyrodniczych przed wystapieniem
szkody w $rodowisku oszacowanej na podstawie dostgpnych informacji.

Szkody mogace powsta¢ w $rodowisku mozna podzieli¢ rowniez wedlug kryterium
dobra chronionego zaproponowanego przez Dorot¢ Masniak:

1. szkody w $rodowisku w postaci kosztow ekologicznych (ponoszonych przez panstwo
lub gming), utraty korzysci (przez panstwo lub gming) zwigzanej z zanieczyszczeniem
srodowiska oraz w postaci ubytkow lub uszkodzenia srodowiska jako dobra wspolnego
lub publicznego,

2. szkody na osobie lub mieniu (naruszenie dobr indywidualnych) w postaci kosztow
ekologicznych, utraty korzysci (ponoszonych przez jednostke) oraz w postaci
uszkodzenia ciata, $mierci lub ubytkow zasoboéw naturalnych (uzytkowanych przez

jednostke)®®.

%1 Szkoda w wodach rozumiana jest jako zmiana majgca znaczacy negatywny wplyw na stan ekologiczny,
chemiczny lub ilo§ciowy wod.

362 Szkoda w powierzchni ziemi jest zanieczyszczenie substancjami, preparatami, energiami, organizmami lub
mikroorganizmami polegajace na przekroczeniu standardow jakosci gleby lub ziemi okreslonych
W Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 1 wrze$nia 2016 r. w sprawie sposobu prowadzenia oceny
zanieczyszczenia powierzchni ziemi (Dz.U. 2016 poz. 1395).

363 W. Federczyk, A. Kosieradzka-Federczyk [w:] Ustawa o zapobieganiu szkodom w srodowisku i ich naprawie.
Komentarz, (red.) W. Federczyk, A. Kosieradzka-Federczyk LEX 2013, art. 6. (dostep: 28 kwietnia 2022 r.).

34 D. Masniak, Ubezpieczenia ekologiczne, Krakow 2003, str. 119.
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3. Dochodzenie roszczen przez poszkodowanego w wypadku Kkolejowym
o0 charakterze transgranicznym — prawo wlasciwe oraz jurysdykcja.-
Intensywny rozwoj transgranicznego ruchu kolejowego - zaré6wno osobowego, jak
1 towarowego oraz wzajemne powigzania podmiotow polskiego sektora kolejowego
z tozsamymi podmiotami kolejowymi majacymi siedzibe za granicami panstwa polskiego®®®
moze powodowaé zdarzenia prawne, majace powigzanie z wigcej niz jednym obszarem
prawnym. Dodatkowo, przew6z os6b majacych miejsce zamieszkania w innym panstwie oraz
przewoz towardow zagranicznych implikuje koniecznos¢ odwotania si¢ do prawa prywatnego
miedzynarodowego. Jak wskazuje Maksymilian Pazdan prawo prywatne migdzynarodowe
W znaczeniu szerokim obejmuje normy kolizyjne rozgraniczajace sfery dziatania systemow
prawnych roéznych panstw (przez okreslenie ktére z nich nalezy stosowac) oraz normy
merytoryczne regulujace sytuacje z elementem miedzynarodowym?3°®.
Mie¢dzynarodowe wypadki kolejowe, z uwagi na szeroki wachlarz stanéw faktycznych
oraz mozliwych podmiotow poszkodowanych tymi zdarzeniami, w oparciu o Kryterium
podmiotu poszkodowanego mozna podzieli¢ nastgpujaco:
1. poszkodowanym w wypadku kolejowym, majacym miejsce w Polsce, jest osoba
zamieszkala za granica, zas:
a) osoba fizyczna jest pasazerem polskiego przewoznika  kolejowego
(odpowiedzialno$¢ kontraktowa wynikajaca ze stosunku umowy o przewodz
w zbiegu z odpowiedzialnoscig deliktowq)

b) osoba fizyczna nie jest pasazerem polskiego przewoznika kolejowego
(odpowiedzialnos¢ deliktowa z uwagi na brak stosunku umowy o przewoz)

2. poszkodowanym w wypadku kolejowym majgcym miejsce w Polsce jest zagraniczny
wlasciciel tadunku przewozonego przez przewoznika kolejowego majacego siedzibe
w Polsce (odpowiedzialno$¢ kontraktowa za szkode w przewozonym tadunku)

3. poszkodowanym w wypadku kolejowym majacym miejsce w Polsce, a wyrzadzonym
przez polskiego przewoznika kolejowego jest podmiot majacy siedzibe za granicg
(odpowiedzialno$¢ deliktowa za szkody na mieniu).

Elementem wspolnym wymienionych wyzej sytuacji jest powstanie trdjstronnego

stosunku prawnego, na ktore sktadajg si¢ stosunki: pomiedzy poszkodowanym a sprawca

365 Polscy przewoznicy kolejowi czesto korzystaja na podstawie umoéw dzierzawy z taboru zagranicznych
przewoznikow. Implikuje to czesto konieczno$é serwisowania taboru kolejowego w zagranicznych serwisach
naprawczych lub u producentow majacych swoje zaktady na terenie panstw UE.

366 M. Pazdan, Prawo prywatne miedzynarodowe, Warszawa 2012, s. 24.
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szkody (przewoznikiem kolejowym), pomigdzy przewoznikiem kolejowym, a jego
ubezpieczycielem OC oraz pomigdzy poszkodowanym, a ubezpieczycielem OC przewoznika
kolejowego. Analizie poddany zostanie stosunek laczacy poszkodowanego
z przewoznikiem kolejowym oraz stosunek o podobnej naturze (wynikajacy
z akcesoryjnej odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela) — tj. stosunek pomiedzy
poszkodowanym, a ubezpieczycielem OC przewoznika kolejowego. W pracy, z uwagi na
posrednie znaczenie przy dochodzeniu roszczen przez poszkodowanych w zdarzeniach
kolejowych, pomini¢te zostalo zagadnienie wilasciwosci prawa dla stosunku przewoznik
kolejowy — ubezpieczyciel OC przewoznika kolejowego, wynikajacy z zawartej umowy
ubezpieczenia. Obserwacja zawieranych przez przewoznikow kolejowych umoéw
ubezpieczenia z punktu widzenia brokera ubezpieczeniowego pozwala na stwierdzenie, ze
w kazdym przypadku w umowie ubezpieczenia oraz o.w.u. zawarte s3 wyrazne wskazania
wlasciwego prawa oraz rodzaju jurysdykcji dla umowy ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego. Powyzsze podyktowane jest wolg wyraznego wyboru stron umowy ubezpieczenia
przed zdarzeniem powodujacym szkode oraz uniknigcie stosowania rozwiazan ogolnych3®’
zawartych w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 593/2008 z dnia 17
czerwca 2008 r. (Rzym I) o prawie wiasciwym dla zobowigzan umownych3®,

Rozwazania o charakterze transgranicznym podzielono w pierwszej kolejnosci na
wybor prawa wlasciwego, a pozniej na wlasciwos¢ jurysdykcji w sprawie. Wybdr prawa
wlasciwego oOraz wilasciwosci sadowej dla danego zdarzenia podzielono o kryterium
odpowiedzialno$ci — kontraktowej oraz deliktowej.

Obszar przewozu miedzynarodowego jest tradycyjnie uregulowany szeregiem
szczegblnych przepisow prawa unijnego oraz mi¢dzynarodowego. Poszukujgc norm prawnych
regulujacych prawo wtasciwe oraz jurysdykcje sadowa dla powyzszych zdarzen, odniostem sie
w szczegblnosci do nastgpujacych aktow prawnych:

1. Konwencji o mig¢dzynarodowym przewozie kolejami sporzadzonej w Bernie dnia

9 maja 1980 r. wraz z zatacznikami (COTIF),

367 Szerzej nt. prawa wlasciwego dla umow ubezpieczenia: E. Kowalewski, A. Bzdyn, Prawo wlasciwe dla uméw
ubezpieczenia w Swietle prawa polskiego na tle regulacji europejskich, Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2012, nr 1,
s. 67-87, M. Kropka, Kolizyjnoprawna regulacja umowy ubezpieczenia w Rozporzgdzeniu Rzym I, Katowice 2010,
K. Ludwichowska, T. Thiede, Rezim kolizyjny umowy ubezpieczenia po wejsciu w Zycie rozporzqdzenia Rzym I,
Prawo Asekuracyjne 2009 nr 2, s. 58-72.

368 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. (Rzym I)
o prawie wlasciwym dla zobowigzan umownych (Dz. U. UE L.08.177.6)
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2. Rozporzadzenia (WE) nr 864/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lipca
2007 r. dotyczacego prawa wlasciwego dla zobowigzan pozaumownych ,,Rzym 11”36
(dalej: Rozporzadzenie Rzym II)

3. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 z dnia 12 grudnia
2012 r. w sprawie jurysdykcji 1 uznawania orzeczen sgdowych oraz ich wykonywania
w sprawach cywilnych i handlowych?®™ (dalej: Rozporzadzenie nr 1215/2012)

4. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie prawa wiasciwego dla zobowigzan umownych ,,Rzym I” (dale;j:

Rozporzadzenie Rzym I)

3.1. Prawo wlasciwe dla odpowiedzialno$ci kontraktowej przewoznika kolejowego

W przestrzeni aktow migdzynarodowych, do wyboru prawa wilasciwego moga mieé
zastosowanie przepisy Rozporzadzenia Rzym | oraz przepisy Konwencji COTIF
z zalacznikami.

W prawie unijnym wybor prawa wilasciwego dla umowy przewozu oséb, w tym
w transporcie kolejowym, regulowane jest przez Rozporzadzenie Rzym 1. Przepisy
rozporzadzenia Rzym I wprowadzaja jednolita regulacj¢ kolizyjng dla wszystkich umow
przewozu, bez wzgledu na $rodek transportu, jakim ma by¢ on wykonywany oraz rodzaj tegoz
transportu. Nie ma znaczenia rowniez status strony umowy przewozu, a wigc to czy przewoznik

871 W art. 5 Rozporzadzenia wprowadzono

jest profesjonalistg, a pasazer — konsumentem
specjalng 1 samodzielng regulacje kolizyjng uméw przewozu towaréw (art. 5 ust. 1) oraz
przewozu osob (art. 5 ust. 2). W odniesieniu do prawa wilasciwego dla umow przewozu
towarow w przypadku braku wyboru prawa przez strony nalezy wskaza¢ na mozliwosé¢
zaistnienia dwoch przypadkow: prawa miejsca pobytu i prawa miejsca wystania. Zgodnie
z pierwszych z nich, jezeli miejsce zwyklego pobytu przewoznika i miejsce przyjecia towaru
do przewozu lub miejsce dostawy lub miejsce zwyklego pobytu nadawcy znajduje si¢ w jednym
panstwie zostanie zastosowane W trakcie wyboru prawo wlasciwe miejsca zwykltego pobytu

przewoznika (art. 5 ust. 1 zd. 1). Zgodnie z drugim, jezeli miejsce przyjecia towaru do przewozu

lub dostawy lub miejsce zwyktego pobytu nadawcy znajduje si¢ w innym panstwie niz miejsce

369 Rozporzadzenie (WE) nr 864/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lipca 2007 r. dotyczace prawa
wiasciwego dla zobowigzan pozaumownych (,,Rzym II”’) (Dz. Urz. UE L nr 199/40).

370 Rozporzadzenie nr 1215/2012 Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie
jurysdykcji i uznawania orzeczen sgdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz. Urz.
UE L nr 351/1).

371 M. Czepelak, Migdzynarodowe prawo zobowigzarn Unii Europejskiej, Warszawa 2012, s. 194.
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pobytu zwyktego przewoznika, zostanie zastosowane prawo panstwa miejsca dostawy, ktore
zostato uzgodnione w umowie przewozu (art. 5 ust. 1 zd. 2).

W przypadku umowy przewozu o0soOb zastosowanie bedzie miat art. 5 ust. 2
Rozporzadzenia Rzym 1. W sytuacji braku wyboru prawa wilasciwego przez strony, umowa
przewozu 0sob podlega prawu panstwa, w ktorym podrdézny ma miejsce zwyklego pobytu, pod
warunkiem ze w tym samym panstwie znajduje si¢ miejsce wyjazdu lub miejsce przeznaczenia.
Dalsza regulacja zawarta w art. 5 ust. 2 zd. 3 stanowi kompromis pomigdzy dazeniem do
ochrony pasazera®? ~a konieczno$cia poszanowania interesow  gospodarczych
przewoznikow®"®. Dopuszczalnoéé wyboru prawa wlasciwego zostata ograniczona do jednego
z wskazanych porzadkéw prawnych:

a) prawa panstwa miejsca zwyklego pobytu podréznego,

Przez podrdéznego nalezy rozumie¢ wylacznie osobe fizyczna, na rzecz ktorej
$wiadczona jest ustuga transportowa. W przypadku uméw przewozu zawartych na
rzecz pasazera niebedacego strong umowy nie mozna zatem wybra¢ podobnie jak
wlasciwego porzadku prawnego panstwa zwyktego pobytu drugiej strony umowy
zawartej z przewoznikiem, czyli zastrzegajacego.

b) prawa panstwa miejsca zwyklego pobytu przewoznika lub prawa panstwa siedziby

gldwnego organu zarzadzajacego przewoznika,

Rozwigzanie prowadzi do zapewnienia pewnosci prawa i stosowania potencjalnie
jednego prawa wilasciwego w przypadku wszystkich umoéw przewozu o0sob
zawieranych przez danego przewoznika, niezaleznie od miejsca zawarcia konkretnej
umowy. Zmiana miejsca pobytu lub siedziby przez okreslong strong po tej chwili
nie bedzie miata wplywu na waznos¢ klauzuli wyboru prawa.

C) prawa panstwa miejsca wyjazdu lub prawa panstwa miejsca przeznaczenia

Dla ustalenia miejsca wyjazdu badZ miejsca przeznaczenia relewantne sg wytacznie
postanowienia umowy przewozu. Miejsca rzeczywistego zaroOwno wyjazdu, jak
1 przyjazdu pojazdu pozostaja bez =znaczenia dla wykladni przepisow
rozporzadzenia. Wyktadnia ta jest korzystna w szczegdlnosci dla podrézujacych

w sytuacji nieprzewidzianej zmiany miejsca wyjazdu lub przyjazdu®™.

872 |bidem, s. 196-197.

37 R. Fentiman,. Article 5: Contracts of carriage. [w:] Rome | Regulation. — Commentary, European
Commentaries on Private International Law, U. Magnus, P. Mankowski (red.): Verlag Dr Otto Schmidt KG
Kolonia 2017, s. 444.

374 Rozszerzone omoéwienie przestanek ograniczajacych wybor prawa wlasciwego przy umowie przewozu: S.
Lerman, Wybdr prawa dla umowy przewozu oséb w transporcie kolejowym i lotniczym, Internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7, s. 33-35.
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Wprowadzone ograniczenie wyboru prawa przy przewozie osob pozostaje z jednej strony
oparte na autonomii stron, z drugiej za$ jest zapewnieniem powigzania prawa wlasciwego
z konkretng umowg przewozu.

Dla zapewnienia odpowiedniej oceny sytuacji z punktu widzenia prawa prywatnego
miedzynarodowego prawodawca przewidzial rowniez wprowadzenie klauzuli korekcyjnej®’™.
Zarowno w przypadku umowy przewozu osob, jak i przewozu towaréw umozliwia on
stosowanie prawa innego panstwa, jesli w danym przypadku umowa ta wykazuje w oczywisty
sposob $cislejsze powigzania z innym panstwem, niz to ktéorego prawo wilasciwe miatoby
zastosowanie na mocy art. 5 ust 1 i art. 5 ust 2 Rozporzadzenia.

Zgodnie z art. 8 § 1 Konwencji COTIF przy jej interpretacji i stosowaniu ,, nalezy bra¢
pod uwage jej charakter prawa migdzynarodowego oraz koniecznos¢ zachowania jej
Jjednolitosci”. Dopiero w sprawach nieuregulowanych Konwencja stosuje si¢ przepisy prawa
krajowego (art. 8 § 2). Prawo krajowe w rozumieniu Konwencji oznacza prawo panstwa,
w ktorym osoba uprawniona dochodzi swoich roszczen, wlacznie z normami kolizyjnymi
(art. 8 § 3). Na szczegolng uwage zashuguje¢ analiza przepisoéw ujednoliconych o umowie
miedzynarodowego przewozu osob Kkolejami (CIV) w zakresie prawa wiasciwego
i jurysdykcji dla szkod wynikajacych z odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika
kolejowego wzgledem pasazerow oraz przepiséw ujednoliconych o umowie
miedzynarodowego przewozu towarow kolejami (CIM) w zakresie prawa wiasciwego
i jurysdykcji dla szkod wynikajacych z odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika
kolejowego za szkody w przewozonym tadunku.

Jak wynika z tresci zatgcznika CIV reguluje on bezposrednio prawa i obowigzki stron
umowy przewozu, W szczegdlnosci odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego, w sytuacji
jezeli miejsce wyjazdu 1 miejsce przeznaczenia sg polozone w dwdch roznych panstwach
cztonkowskich Konwencji, niezaleznie do miejsca zamieszkania lub siedziby i przynaleznosci
panstwowej stron umowy przewozu. Powodztwo sadowe przeciwko przewoznikowi
kolejowemu odpowiedzialnemu na podstawie umowy o przewdz 0sOb mozna wytoczy¢
wylacznie przed sad panstwa czlonkowskiego konwencji wyznaczonych za wspolnym
porozumieniem przez strony lub przed sagdem panstwa, na ktérego terytorium pozwany ma
miejsce stalego zamieszkania lub statego pobytu, ma stalg siedzibe, gtéwna siedzibe, filig lub
agencje za posrednictwem ktoérej zostata zawarta umowa przewozu. Powddztwa nie mozna

wytoczy¢ przed innymi sadami (art. 57 CIV). Szerszy wybdr wilasciwosci sadu zostat

375 A, J. Belohlavek, [w:] Rozporzqdzenie Rzym I. Konwencja Rzymska. Tom 1, (red.) A. J. Belohlavek, Warszawa
2010 s. 959.
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wprowadzony w zatgczniku CIM w sytuacji umowy przewozu towarow. Powodztwo sagdowe
mozna wytoczy¢ tylko przed sadami panstw cztonkowskich Konwencji wyznaczonych przez
strony we wspdlnym porozumieniu lub przed sagdem panstwa, na ktérego terytorium: pozwany
ma statg siedzibe, gldwng siedzibe, fili¢ lub agencje za posrednictwem ktorej zostata zawarta
umowa przewozu, lub znajduje si¢ miejsce przyjecia towaru lub miejsce przewidziane dla
dostarczania towaru. Powoddztwa nie mozna wytoczy¢ przed innymi sadami (art. 46 CIM).
Przepisy o jurysdykcji zawarte w powyzszych aktach prawa mi¢dzynarodowego nie reguluja
wilasciwo$ci miejscowej sagdow danego panstwa. Kwestia ta rozstrzygana jest na podstawie
przepisow proceduralnych obowiazujacych w danym kraju®’®.

Podsumowujac rozwazania zwigzane z wlasciwoscig prawa oraz jurysdykcja wzgledem
odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika kolejowego z elementem transgranicznym
wskaza¢ wyraznie nalezy, ze pierwszenstwo bedzie miala specjalna regulacja transportu
kolejowego zawarta w Konwencji COTIF oraz zalacznikach CIV i CIM przed
stosowaniem przepis6w Rozporzadzenia Rzym I. Wynika to w szczeg6lnosci z art. 25
Rozporzadzenia Rzym |, zgodnie z ktorym nie uchybia ono stosowaniu konwencji
migdzynarodowych, ktérych stronami jest jedno lub wigcej panstw czlonkowskich, a ktore
ustanawiaja normy kolizyjne odnoszace sie do zobowigzan umownych®’’. Stosownie do art. 26
ust. 1 Rozporzadzenia Rzym I panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji Europejskiej wykaz
takich konwencji. Niniejsze Rozporzadzenie ma jednak w stosunkach pomiedzy panstwami
cztonkowskim pierwszefstwo przed konwencjami zawartymi wytacznie pomigdzy dwoma lub
wigce] panstwami czltonkowskimi, w zakresie, w jakim konwencje te dotycza kwestii
uregulowanych niniejszym Rozporzadzeniem. Stosowanie rozporzadzenia Rzym 1 zalezy od
zakresu stosowania wskazanych aktow prawa miedzynarodowego, gdyz maja one
pierwszenstwo przed normami kolizyjnymi wyrazonymi w art. 5 Rozporzadzenia, ktory bedzie

miat zastosowanie jedynie w odniesieniu do materii nieuregulowanych w Konwencji.

3.2.Prawo wlasciwe w przypadku odpowiedzialnosci deliktowej przewoznika
kolejowego

W przypadku ustalenia prawa wtasciwego do zdarzen transgranicznych wynikajacych

z czynu niedozwolonego przewoznika kolejowego, podstawowe znaczenie bedzie mialo

Rozporzadzenie Rzym II. Zasieg przedmiotowy rozporzadzenia Rzym Il wyznaczaja trzy

376 D. Ambrozuk, D. Dabrowski, K. Wesotowski, Umowa przewozu ..., S. 135.
377 Szerzej na temat relacji uméw miedzynarodowych, a Rozporzadzeniem Rzym I: A. J. Belohlavek (w:)
Rozporzqdzenie Rzym 1. Konwencja Rzymska. Tom 2, (red.) A. J. Belohlavek, Warszawa 2010 s. 587-606.
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zwroty: zobowigzania pozaumowne, w sprawach cywilnych i handlowych oraz powigzane
z prawami réznych panstw (art.l ust. 1 zd. 1). Rozporzadzenie ma zatem zastosowanie
wylacznie do standéw faktycznych z elementem obcym. Normy kolizyjne dotyczace
odpowiedzialnosci deliktowej obejmujg zarowno odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy, jak
i ryzyka.

Podstawowe znaczenie dla wyboru prawa wlasciwego ma art. 14 zgodnie z ktorym
dopuszcza zaré6wno nastepczy wybor prawa (art. 14 ust. 1 lit. a), gdyz strony moga poddac
zobowigzanie pozaumowne wybranemu przez siebie prawu W drodze porozumienia zawartego
po wystagpieniu zdarzenia powodujgcego szkodg, jak 1 uprzedni wybor prawa (art. 14 ust. 1 lit.
b) w przypadku prowadzenia przez wszystkie strony dzialalnosci gospodarczej, réwniez
w drodze porozumienia swobodnie wynegocjowanego przed wystapieniem zdarzenia
powodujacego szkode. Wybodr prawa musi by¢ wyrazny lub w sposdb dostatecznie pewny
wynika¢ z okoliczno$ci sprawy i nie moze narusza¢ praw osob trzecich (art. 14 ust. 1 zd. 2).
Wybér prawa przez strony jest nieograniczony®’® — strony moga wybra¢ prawo obowiazujace

® nawet niezwigzanym w zaden sposob z zobowigzaniem.

w dowolnym panstwie®’
W przypadku, gdy strony nie dokonaja wyboru prawa wiasciwego dla zobowigzan

wynikajacych z czynow niedozwolonych europejski prawodawca w rozdziale |l

Rozporzadzenia Rzym II uregulowat sposéb jego ustalenia w zasadach ogdlnych.

Pierwsza z nich jest norma podstawowa postugujaca si¢ lacznikiem miejsca powstania
szkody (lex loci damni). Przewiduje ona, ze prawem wlasciwym dla zobowigzania
pozaumownego wynikajacego z czynu niedozwolonego jest prawo panstwa, w ktorym powstaje
szkoda, niezaleznie od tego, w jakim panstwie mialo miejsce zdarzenie powodujace szkode,
oraz niezaleznie od tego, w jakim panstwie lub panstwach wystepuja skutki posrednie tego
zdarzenia (art. 4 ust. 1).

Miejsce szkody moze by¢ rozumiane W niejednoznaczny sposob. Hipotetycznie za
miejsce szkody mozna uznac nie tylko miejsce bezposredniego naruszenia dobra (tzw. szkoda
bezposrednia), ale rowniez miejsce ujawnienia dalszych ujemnych skutkow majatkowych (tzw.
szkoda posrednia)®®. Odwotujac si¢ do preambuty Rozporzadzenia Rzym II wskaza¢ nalezy,

ze prawo wiasciwe powinno zosta¢ okreslone na podstawie miejsca powstania szkody,

378 Wybor prawa jest wylaczony w zobowigzaniach pozaumownych wynikajacych z czyndéw nieuczciwej
konkurencji lub praktyk ograniczajacych wolng konkurencje (art. 6 ust. 4) oraz zobowigzan pozaumownych
wynikajacych z naruszenia prawa wlasnosci intelektualnej (art. 8 ust. 3).

879 ], Czepelak, Wybér prawa witasciwego dla zobowigzar pozaumownych w rozporzqdzeniu rzymskim 11,
Kwartalnik Prawa Prywatnego 2009 nr 2, s. 564.

30T, Pajor, Odpowiedzialnosé deliktowa w prawie prywatnym miedzynarodowym, Warszawa 1989, s. 187
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niezaleznie od panstwa lub panstw, w ktorych moglyby wystgpi¢ skutki posrednie.
W przypadku szkody na osobie lub szkody w mieniu, panstwem, w ktérym powstaje szkoda,
powinno by¢ panstwo, w ktérym odpowiednio, zostata poniesiona szkoda na osobie lub szkoda
na mieniu (pkt 17 preambuty Rozporzadzenia Rzym II).

Szkoda na osobie powstaje w panstwie, w ktorym dane dobro (zycie, zdrowie) zostato

381 natomiast bez znaczenia pozostaja dalsze konsekwencje tego naruszenia®?.

naruszone

Szkoda na mieniu powstaje w panstwie, w ktorym znajdowat si¢ ten sktadnik majatku,
z ktorym jest ona zwigzana. Miejsce powstania szkody na mieniu ustala si¢ nie w odniesieniu
do catosci mienia poszkodowanego, ale w zwiazku z jej konkretnym sktadnikiem3®2,

Problem zakreslenia obszaru szkody moze pojawi¢ si¢ w przypadku wielomiejscowosci
szkody — gdy czyn niedozwolony wywoluje szkode w kilku panstwach — np. wskutek
wykolejenia pociaggu na granicy panstw. Mogloby si¢ wydawaé, ze wowczas celowe jest
dazenie do znalezienia systemu prawa wiasciwego, kierujac si¢ ideg Scislejszego zwigzku
szkody z danym panstwem?34,

Kolejnym tacznikiem jest wspolne prawo personalne stron ujete w art. 4 ust. 2
Rozporzadzenia Rzym Il. W przypadku gdy osoba, ktorej przypisuje si¢ odpowiedzialnos¢
1 poszkodowany maja, w chwili powstania szkody, miejsce zwyktego pobytu w tym samym
panstwie, stosuje sie prawo tego panstwa®®®. ELacznik ten wprowadza odstepstwo od zasady
miejsca szkody na rzecz lacznika personalnego, wskazujac na prawo wilasciwe, w ktorym
zarowno poszkodowany, jak 1 sprawca szkody maja chwili jej powstania miejsce zwyklego
pobytu. Zakres podmiotowy artykutu odnosi si¢ zaréwno do 0sob fizycznych, jak i prawnych.
Wskazowki, jak ustala¢ miejsce pobytu osoby prawnej (rowniez utlomnej osoby prawnej),
zawarte sg w art. 23 Rozporzadzenia Rzym Il - za miejsce zwyktego pobytu spotek i innych
jednostek organizacyjnych, posiadajacych osobowo$¢ prawng lub tez jej nieposiadajacych,
uznaje si¢ miejsce siedziby ich zarzadu. W przypadku wystapienia zdarzenia powodujacego

szkode lub powstania szkody w ramach dzialalnosci filii, agencji lub innego oddziatlu, za

miejsce zwyklego pobytu uznaje si¢ siedzibg tej filii, agencji lub innego oddziatu. Przyktadem

%l Po raz pierwszy W przedmiocie wyktadni lgcznika miejsca szkody bezpoéredniej uzytego w art. 4
rozporzadzenia Rzym II zob. wyrok TS (czwarta izba) z dnia 10 grudnia 2015 r. w sprawie C-350/14 Florin Lazar
przeciwko Allianz SpA, ECLI:EU:C:2015:802 wraz z glosa M. Watachowskiej, Prawo wiasciwe dla roszczen
0sob posrednio poszkodowanych, Gdanskie Studia Prawnicze 2022, nr 53, s. 97-1009.

382 Wyrok TS WE z dnia 19 wrze$nia 1995 r., C-364/93, Antonio Marinari przeciwko Lloyds Bank plc i Zubaidi
Trading Company, Zb. Orz. 1995, s. 1-2719.

383 Wyrok TS WE z dnia 16 lipca 2009., C-189/08, Zwid-Chemie BV przeciwko Philippo’s Mineralenfabriek
NV/SA, Zb. Orz. 2009, s. 1-6917.

34 Tak: M. Pazdan, Prawo ..., s. 191.

385 Szerzej nt. wlasciwosci wspdlnego personalnego stron: M. So$niak, Zobowigzania nie wynikajgce z czynnosci
prawnych w kodyfikacji polskiego prawa migedzynarodowego, Studia Prawnicze 1970, nr 26-27, s. 59-62.
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moze by¢ nastepujace zdarzenie. Obywatel RP przebywajacy w celach turystycznych na terenie
niemieckiej infrastruktury kolejowej zostat potracony przez pojazd szynowy prowadzony przez
przewoznika kolejowego majacego miejsce siedziby w Polsce. Do zdarzenia doszto podczas
nieuprawnionego przejscia poszkodowanego w miejscu do tego nieprzeznaczonym. Pomimo,
ze do szkody doszto na terenic Niemiec niemozliwe byloby powotanie si¢ na regute lex loci
damni. Zaréwno miejsce zwyklego pobytu poszkodowanego, jak i odpowiedzialnego
przewoznika kolejowego byta RP, zatem zastosowanie bedzie miata reguta wspdlnego prawa
personalnego stron z art. 4 ust. 2 Rozporzadzenia Rzym 1.

Ostatnig z regut wyboru prawa — jednak nie mniej istotna, jest reguta korekcyjna (escape
clause) zawarta w art. 4 ust. 3 Rozporzadzenia Rzym II. Zgodnie z treécig przepisu, jezeli ze
wszystkich okoliczno$ci sprawy wyraznie wynika, ze czyn niedozwolony pozostaje w znacznie
Scislejszym zwigzku z panstwem innym niz panstwo wskazane we wczesniejszych regutach
(art. 4 ust. 1 i 2 Rozporzadzenia Rzym II), stosuje si¢ prawo tego innego panstwa. Znacznie
Scislejszy zwigzek z innym panstwem moze polegaé, w szczego6lnosci, na istnieniu
wcezesniejszego stosunku pomiedzy stronami, takiego jak umowa, $cisle zwigzanego z danym
czynem niedozwolonym. Zamystem prawodawcy bylo z jednej strony uszanowanie dotychczas
istniejacego wspolnego prawa wilasciwego w danym stosunku, z drugiej za$ strony wskazanie
przeciwdziatanie naduzywania tej reguty. Zgodnie bowiem z literalnym brzmieniem przepisu
moze by¢ on brany pod uwage wylacznie jesli zwigzek ten jest wyrazny i znacznie §cislejszy
niz zwigzek o ktorym mowa w art. 4 ust. 1 i 2 Rozporzadzenia Rzym II*%, Przyktadowo reguta
ta moglaby zosta¢ zastosowana w nastgpujacym stanie faktycznym. Na terenie Niemiec doszto
do wykolejenia wagonu towarowego przewoznika kolejowego majacego siedzib¢ w Polsce.
Wskutek wykolejenia uszkodzone zostalo mienie niemieckiego zarzadcy infrastruktury.
Przyczyna wykolejenia byto niewtasciwe utrzymanie taboru kolejowego przez polskiego
przewoznika, co skutkowato jego awaria, podczas przewozu towaru na terenie Niemiec. Zrodto
wypadku lezalo zatem u podstaw niespelnienia przez polskiego przewoznika odpowiedzialnego
za utrzymanie taboru ustawowego obowigzku zapewnienia utrzymania wagonu w sposob
gwarantujacy bezpieczng eksploatacj¢ (art. 23j ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym), a takze
polskich norm technicznych zawartych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 12
pazdziernika 2005 r. w sprawie zakresu badan koniecznych do uzyskania $§wiadectw

dopuszczania do eksploatacji typéw budowli 1 urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu

%% Tak: M. Pazdan, Prawo ...,s. 191., zob. rowniez: P. Lagarde, Le principe de proximite dans le droit international
prive contemporation, RCADI 1986, nr 1, t. 196, s. 25 i n. za M. Swierczynski [w:] Prawo..., s. 770.
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kolejowego oraz typow pojazdow kolejowych®®’. Jednoczesnie podmiotem zobowiazanym do
kontroli w tym zakresie byt polski Prezes UTK. W mojej ocenie, miejsce powstania szkody dla
tego stanu faktycznego miato mniej $cisty zwigzek z prawem niemieckim (prawem wilasciwym
dla powstania szkody na podstawie lex loci damni), a polski przewoznik kolejowy mogiby
skutecznie powota¢ si¢ na regule korekcyjng zawartg w art. 4 ust. 3 Rozporzadzenia Rzym II.

Oddzielnie zostal uregulowany wybor prawa dla zobowigzan pozaumownych
wynikajacych ze szkody w srodowisku naturalnym. Zgodnie z art. 7 Rozporzadzenia Rzym II
prawem wilasciwym dla zobowigzania pozaumownego wynikajacego ze szkody w srodowisku
naturalnym lub ze szkody na osobie lub w mieniu, bedacej nastepstwem takiej szkody, jest
prawo miejsca szkody (lex loci damni), chyba Ze osoba dochodzaca odszkodowania decyduje
si¢ podda¢ swoje roszczenie prawu panstwa, w ktorym nastapito zdarzenie powodujace szkodg.
Dla zobrazowania nalezy postuzy¢ si¢ przykladem szkody z udzialem elementu obcego
wyrzadzonej w srodowisku naturalnym. Przewoznik kolejowy majacy siedzib¢ w Polsce,
poruszajacy si¢ po czeskiej infrastrukturze kolejowej, wskutek wykolejenia wagondéw
doprowadzit do rozlania przewozonych materialdow niebezpiecznych do gruntu.
Poszkodowanym jest czeski zarzadca infrastruktury jako wtasciciel zanieczyszczonego gruntu.
Prawem wiasciwym — zgodnie z Rozporzadzeniem Rzym |1, bytoby prawo czeskie z uwagi na
kryterium lex loci damni®®®,

Wybor prawa wlasciwego dla zobowigzania wynikajacego z czynu niedozwolonego jest
o tyle istotny, ze wyznacza zakres zastosowania danego prawa w wielu ptaszczyznach. W mysl
art. 15 Rozporzadzenia Rzym II prawu wilasciwemu dla zobowigzan pozaumownych na
podstawie niniejszego rozporzadzenia podlegaja w szczegdlnosci:

a) podstawa i zakres odpowiedzialnosci, w tym oznaczenie oséb, ktore mogg byc
pociagnigte do odpowiedzialnosci za swoje czyny;

b) przestanki zwolnienia z odpowiedzialnosci,  jej ograniczenia
1 wspotodpowiedzialnos¢;

c) istnienie, charakter i ocena szkody lub dochodzonego sposobu jej naprawienia;

d) $rodki, ktére sad moze podja¢ w celu zapobiezenia naruszeniu lub szkodzie lub

w celu zaniechania naruszenia lub wyrzadzenia szkody, lub w celu zapewnienia naprawienia

387 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie zakresu badan koniecznych do
uzyskania $§wiadectw dopuszczania do eksploatacji typéw budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia
ruchu kolejowego oraz typéw pojazdow kolejowych, (t.j. Dz.U. 2016 poz. 226).

388 Mozliwe jest jednak zastosowanie prawa innego panstwa, gdzie nastapilo zdarzenie powodujace szkode — tj.
miejsce uszkodzenia taboru kolejowego polskiego przewoznika. Jesli uszkodzenie taboru kolejowego powodujace
wykolejenie, a w konsekwencji zanieczyszczenie §rodowiska, miato miejsce w innym panstwie (jako zdarzenie
powodujace szkodg) poszkodowany moze wskaza¢ prawo wlasciwe tamtego panstwa.
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szkody, w granicach uprawnien przyznanych sagdowi na mocy witasciwego dla niego prawa
procesowego,

e) kwestia zbywalnosci roszczenia o naprawienie szkody, w tym dopuszczalno$ci jego
dziedziczenia;

f) osoby uprawnione do odszkodowania za szkody poniesione osobiscie;

g) odpowiedzialno$¢ za czyny innych osob;

h) sposoby wygasnigcia zobowigzania, przedawnienie i terminy zawite, w tym poczatek,
przerwanie i zawieszenie biegu przedawnienia lub terminu zawitego.

Zatem, statutowi zobowigzania z czynu niedozwolonego podlega zarowno zrodto
zobowigzania, jak i stosunek zobowigzaniowy, ktory z niego powstal. Na podstawie art. 15
Rozporzadzenia Rzym II zakres normy prawa wlasciwego obejmuje srodki kompensacyjne —

dajace podstawe do uzyskania odszkodowania oraz $rodki prewencyjne.

3.3. Roszczenie poszkodowanego przeciwko ubezpieczycielowi OC przewoznika
kolejowego

Na uwage zastuguje rowniez dochodzenie roszczen przez poszkodowanego
bezposrednio od ubezpieczyciela sprawcy szkody — tj. ubezpieczyciela OC przewoznika
kolejowego. Zgodnie z art. 11 Rozporzadzenia nr 1215/2012 ubezpieczyciel majacy miejsce
siedziby na terytorium panstwa cztonkowskiego UE moze zosta¢ pozwany:

a) przed sady panstwa cztonkowskiego, w ktorym ma miejsce siedziby,

b) w innym panstwie cztonkowskim, w przypadku powddztw ubezpieczajacego,
ubezpieczonego lub uposazonego z tytulu ubezpieczenia — przed sad miejsca, w ktorym powod
ma miejsce zamieszkania, lub

c) jezeli jest on wspotubezpieczycielem — przed sad panstwa cztonkowskiego, przed
ktory zostat pozwany gldéwny ubezpieczyciel.

Jednoczesnie w odniesieniu do ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej,
ubezpieczyciel moze by¢ ponadto pozwany przed sad miejsca, gdzie nastapilo zdarzenie
wywotujace szkode (art. 12 Rozporzadzenia nr 1215/2012) lub przed sad, w ktorym zawisto
powodztwo poszkodowanego przeciwko ubezpieczonemu, o ile jest to dopuszczalne wedtug
prawa tego sadu. Powyzsze przepisy maja zastosowanie do powodztw wytoczonych przez
poszkodowanego bezposrednio przeciwko ubezpieczycielowi, jezeli takie bezposrednie
powodztwo jest dopuszczalne (art. 13 Rozporzadzenia nr 1215/2012).

Dodatkowo — zgodnie z art. 18 Rozporzadzenia Rzym II (dopuszczajacym instytucje

actio directa) osoba, ktora poniosta szkode, moze wystapi¢ z roszczeniem o odszkodowanie
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bezposrednio przeciwko ubezpieczycielowi osoby odpowiedzialnej, jezeli przewiduje to prawo
wiasciwe dla zobowigzania pozaumownego lub prawo wiasciwe dla umowy ubezpieczeniowe;.
W przepisie zastosowano tacznik zlozony w postaci alternatywnej (a nie subsydiarnej),
z brakiem wskazania pierwszenstwa ktoregokolwiek z nich — z jednej strony statut deliktowy

z drugiej statut ubezpieczeniowy3°.

Jak stusznie wskazuje Katarzyna Ludwichowska
u podstaw takiego rozwigzania pozostaje dazenie do optymalizacji ochrony o0s6b
poszkodowanych, gdyz w przypadku, jesli obydwa wchodzace w gre systemy prawne przyznaja
poszkodowanemu actio directa, ale w roznym zakresie to sad zastosuje ten z nich, ktory jest
korzystniejszy dla poszkodowanego®®. Rozwiazanie to zdecydowanie zastuguje na aprobate

z uwagi na dazenie do optymalizacji ochrony os6b poszkodowanych.

389 Szerzej na temat problemu rozgraniczenia statutu deliktowego, statutu actio directa oraz prawa wilasciwego dla
umowy ubezpieczenia (statutu ubezpieczeniowego): K. Ludwichowska, Odpowiedzialnosé cywilna ..., s. 359 i n.
390 |bidem, s. 358.
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Rozdzial 111 Wezlowe zagadnienia dotyczace ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika kolejowego

1. Funkcje ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej.
Odpowiedzialno$¢ cywilna jest odpowiedzialno$cig prawna, zas jej istota wyraza si¢
W cigzgcym na sprawcy obowiagzku naprawienia szkody i przystugujacym poszkodowanemu

uprawnieniu do zadania jej naprawienia przez sprawce3°l.

W odniesieniu do zrddet
odpowiedzialnos$ci cywilnej przewoznika kolejowego kluczowym przepisem bedzie art. 435
k.c. statuujacy odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka za szkody wyrzadzone ruchem
przedsicbiorstwa kolejowego®®?. Z kolei, jak celnie wskazat Adam Szpunar, zaostrzenie
odpowiedzialnosci cywilnej wymusito rozwéj mechanizmu ubezpieczeniowego3%. Zasadnicza
wiec role przy transferze odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego za wyrzadzone
przez niego szkody bedzie miato ubezpieczenie OC. Umowa ubezpieczenia OC jest bowiem
jednym z narzgdzi transferu ryzyka na podmiot trzeci, jakim jest ubezpieczyciel. Zobowigzuje
si¢ on, w zakresie dzialalno$ci swojego przedsicbiorstwa, do spelnienia okreslonego
Swiadczenia w razie zajScia wypadku ubezpieczeniowego w zamian za zaplate przez
ubezpieczonego sktadki (art. 805 k.c.). Zgodnie z treécig art. 822 k.c. przedmiotem
ubezpieczenia OC jest odpowiedzialno$¢ ubezpieczonego wobec 0sob trzecich za skutki jego
dzialania lub zaniechania, a takze zdarzenia losowe wywotujace taka odpowiedzialnosé
ubezpieczonego. Ubezpieczenie OC moze dotyczy¢ zarowno odpowiedzialnosci deliktowej,
jak 1 kontraktowej ubezpieczonego. Odpowiedzialno$¢ objeta ubezpieczeniem OC musi mie¢
charakter odpowiedzialno$ci odszkodowawczej. Stosunek ubezpieczenia OC wzgledem same;j
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego nalezy traktowac jako ,,nadbudowe”
ubezpieczenia nad cywilnoprawnym zobowigzaniem ubezpieczonego do naprawienia szkody.
Zgodnie z powyzszym odpowiedzialno$¢ sprawcy zostaje niejako substytuowana przez
gwarancyjng odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela®®.

Dalsze rozwazania zostang poswigcone wylacznie mozliwemu zakresowi

odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela w ubezpieczeniu OC, zgodnie z dyspozycja art. 822 k.c.

Przepis ten dotyczy szkod wyrzadzonych przez ubezpieczajacego wszelkim osobom trzecim

31 F. Malysz, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej. Odpowiedzialnos¢ cywilna. Wiadomosci
Ubezpieczeniowe 1997, nr 1-2, s. 22.

392 Szersze rozwazania w rozdziale IV niniejszej pracy.

3% A, Szpunar, Ubezpieczenie obowigzkowe a odpowiedzialnos¢ cywilna za wypadki samochodowe, Studia
Prawno-Ekonimiczne 1969, t. II, s. 7.

394 E. Kowalewski, Istota ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej, Prawo Asekuracyjne 2002, nr 3, s. 6.
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niezaleznie od tego, czy szkody te powstaty na tle istniejacego juz stosunku kontraktowego

taczacego ubezpieczajacego z tymi osobami, czy tez poza nim>*

. Dzigki niemu ubezpieczony
nie bedzie jedynym podmiotem zobowigzanym do spetnienia obowigzku odszkodowawczego
wobec poszkodowanego w zakresie, w jakim odpowiedzialnos$¢ zostata przeniesiona umownie
na ubezpieczyciela. W szerszym znaczeniu oznacza to poniesienie przez zaktad ubezpieczen
ujemnych nastgpstw ekonomicznych w zwigzku ze ziszczeniem si¢ pewnych zdarzen
kwalifikowanych negatywnie przez system prawny, za ktore odpowiedzialny jest sprawca
szkody, a wiec takze przewoznik kolejowy. Zakres ubezpieczenia OC powinien jak najszerzej
pokrywac¢ si¢ z zakresem odpowiedzialno$ci cywilnej ubezpieczonego celem zapewnienia
realnej ochrony ubezpieczeniowej. Istota ubezpieczenia OC jest wigc ,,wejscie”
ubezpieczyciela w sytuacj¢ prawng ubezpieczonego. Konieczne jest, aby dlug osoby
odpowiedzialnej miescit si¢ w granicach ochrony udzielonej przez zaktad ubezpieczen,
a zdarzenie, na podstawie ktorego poszkodowany dochodzi spenienia $wiadczenia, musi
spelnia¢ wymogi stawiane wypadkowi ubezpieczeniowemu zgodnie z definicja zawartg
w umowie ubezpieczenia OC. Samemu ubezpieczeniu OC poswigcono wiele uwagi zarowno

w literaturze przedmiotu®%

, Jak i orzecznictwie sagdow polskich. Stad tez zasadne jest ukazanie
roli, jaka 6w ubezpieczenie pelni w kontekscie prowadzenia dziatalnosci przez przewoznikow
kolejowych.

W omawianym zakresie, ubezpieczenie OC spelnia dwie zasadnicze funkcje.
Po pierwsze, chroni przewoznika przed skutkami roszczen odszkodowawczych
podmiotow, wobec ktorych ubezpieczony ponosi odpowiedzialnos¢ cywilng (deliktowa
i kontraktowg). Po drugie, ubezpieczenie OC chroni interesy poszkodowanych
zapewniajac im zaspokojenie roszczen odszkodowawczych przez ubezpieczyciela, ktory
z reguly ma wi¢ksze mozliwosci finansowe niz osoba odpowiedzialna za szkod¢ na
zasadach ogolnych. Cigzar prowadzonego postepowania likwidacyjnego majacego na celu
ustalenie odpowiedzialnosci ubezpieczonego w duzej mierze spoczywa na ubezpieczycielu (art.
29 ust 1 u.d.u.r. w przypadku ubezpieczen dobrowolnych oraz art. 14 u.u.o. w przypadku

ubezpieczen obowigzkowych).

3% por. uchwate 7 sedziéw SN z dnia 6 grudnia 1975 r., Il CZP 44/75, OSNCP 1976/7-8, poz. 153; OSPiKA
1977/7-8, poz. 128 z glosg E. Kowalewskiego; OSNPG 1976/10, poz. 42; PUG 1976/4, s. 115; Studia
Ubezpieczeniowe 1979, nr 4, s. 281 z omdéwieniem T. Sangowskiego i T. Kuénierczak, Przeglgd orzecznictwa
3% Zob. M. Krajewski, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci..., s. 244 i n., E. Kowalewski, Istota ubezpieczenia ...,
s. 6-7, A. Raczynski, Sytuacja prawna ..., s. 43 i n., M. Orlicki, Umowa ubezpieczenia, Warszawa 2002,
s.1321in.
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Wskazaé nalezy, ze stosunek prawny wynikajacy z umowy ubezpieczenia OC ma
charakter akcesoryjny wobec stosunku prawnego powstajacego wskutek wyrzadzenia szkody
osobie trzeciej. Akcesoryjno$¢ ta widoczna jest przede wszystkim w nastepujacych
plaszczyznach®¥’. Po pierwsze, powstanie obowiazku zaplaty odszkodowania przez
ubezpieczyciela zalezy od tego, czy do zaptaty odszkodowania zobowigzany jest przewoznik
kolejowy. Po drugie za$, wysokos¢ odszkodowania obcigzajacego ubezpieczyciela nie moze
przekroczy¢é wysokosci odszkodowania, do zaptaty ktérego jest zobowigzany przewoznik
kolejowy.

Zasada akcesoryjnosci oznacza ponadto, ze ,nie tylko odpowiedzialnos¢ zaktadu
ubezpieczen jest zawista od odpowiedzialno$ci ubezpieczajacego, ale takze przyznanie
poszkodowanemu actio directa jest uzaleznione od prawa ubezpieczajgcego w stosunku do
ubezpieczyciela"3%,

Podstawowa funkcjg odpowiedzialnosci gwarancyjnej ubezpieczyciela jest funkcja
kompensacyjna. Funkcja ta polega na wynagrodzeniu szkody poniesionej przez
poszkodowanego, zapewniajac mu ochrone. Celem ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
jest nie tyle zwolnienie sprawcy szkody od odpowiedzialnosci, ile zapewnienie
poszkodowanemu wynagrodzenia doznanej szkody. Ubezpieczenie OC ma wiec stanowic
gwarancje, ze roszczenia podmiotow poszkodowanych zostang zaspokojone®®®. Z uwagi na
rozw6j ubezpieczen OC funkcje prewencyjna oraz represyjna usunigte sa na dalszy plan®®.
Funkcja prewencyjna odpowiedzialno$ci cywilnej polega na zapobiegawczym dzialaniu
przepisdOw prawnych majacym na celu zapobieganie przysztym szkodom. Funkcja represyjna
wigze si¢ za§ z nalozeniem na podmiot zobowigzany do naprawienia szkody okreslonego
$wiadczenia, ktore stanowi swoista dolegliwo$¢ dla tego pierwszego?®t. Jak wskazuje Adam
Szpunar rozwdj ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej modyfikuje dziatanie przepiséw
0 czynach niedozwolonych, ostabiajac przy tym zaréwno funkcje prewencyjna, jak
represyjng*®>. W przypadku funkcji kompensacyjnej uwaga skupiona jest na osobie

397 Zoh. M. Krajewski, Ubezpieczenie odpowiedzialnosci ..., s. 434 i n.

3% M. Serwach, Diug ubezpieczyciela a zakres actio directa [w:], Umowa ubezpieczenia. Aktualne problemy
prawne, A. Koch (red.), Bydgoszcz-Poznan 2005, s. 123; zob. tez: A. Raczynski, Zasada akcesoryjnosci actio
directa w swietle nowelizacji przepisow Kodeksu cywilnego o umowie ubezpieczenia, Rozprawy Ubezpieczeniowe
2008, nr 4, s. 89-96.

3% A, Szpunar, Ustalenie odszkodowania z tytutu obowigzkowego ubezpieczenia komunikacyjnego, KPP 1993,
z.1,s. 34.

400 p_ Bucon, Odpowiedzialnosé¢ cywilna uczestnikéw wypadku komunikacyjnego, Warszawa 2008, s. 26.

401 Przykladem pochodnej represyjnej funkcji odszkodowania jest art. 827 § 1 k.c. wylaczajacy odpowiedzialnoéé
ubezpieczyciela za szkody wyrzadzone przez ubezpieczajacego umyslnie lub wskutek razacego niedbalstwa.

402 A, Szpunar, Odszkodowanie ..., s. 133-134., A. Szpunar, Uwagi 0 funkcjach odpowiedzialnosci
odszkodowawczej, Panstwo i Prawo 2003, z. 1, s. 17.
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poszkodowanego i zaspokojeniu uszczerbku, ktorego doznat na skutek zachowania sprawcy
szkody, za§ w przypadku funkcji prewencyjnej oraz represyjnej nacisk polozony jest na
oddziatywanie na sprawce szkody. Ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej spetniaja
ponadto funkcje repartycyjng, przenoszac cigzar naprawienia szkody z pojedynczych osob na
swoisty fundusz stworzony przez zaktad ubezpieczen z optaconych sktadek ubezpieczeniowych
réznych ubezpieczajacych.

Umowa ubezpieczenia OC stuzy przede wszystkim przeniesieniu cigzaru ponoszenia
obowigzku odszkodowawczego za szkody wyrzadzone przez przedsigbiorstwo kolejowe, na

zaktad ubezpieczen asekurujacy ubezpieczony podmiot.

2. Swiadczenie ubezpieczyciela w ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej. Wybrane

aspekty prowadzonego postepowania likwidacyjnego

Wysoko$¢ §wiadczenia ubezpieczyciela z umowy ubezpieczenia odpowiedzialno$ci
cywilnej $cisle wigze si¢ z wysoko$cia zobowigzan odszkodowawczych ubezpieczajacego
z uwagi na gwarancyjny charakter odpowiedzialnosci ubezpieczyciela’®. Co do zasady,
ochronie podlega caloksztalt sytuacji majatkowej ubezpieczonego. Przedmiotem umowy
ubezpieczenia jest odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela za szkody wyrzadzone osobie trzeciej —
zaréwno szkody majatkowe, jak i niemajatkowe. Swiadczeniem zaktadu ubezpieczen w ramach
umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej jest zatem §wiadczenie pieni¢zne, ktore to
zgodnie z podstawami odpowiedzialno$ci odszkodowawczej zawiera si¢ w granicach art. 361
oraz 444 i n. k.c. przy uwzglednieniu ograniczen zawartych w umowie ubezpieczenia oraz
0.w.u. Kompensacja wyrzadzonej poszkodowanemu szkody powinna nastegpowaé — €O do
zasady - w pelnej wysokosci.

Nalezy wskazaé, ze oprocz $wiadczenia pienigznego, wsrod innych $wiadczen
ubezpieczyciel na podstawie zawartej umowy ubezpieczenia oraz przepisdéw zobowigzany jest
m.in. do:

1. zbadania zasadnosci wysuwanych przeciwko ubezpieczonemu przewoznikowi kolejowemu
roszczen — ich oceny faktycznej oraz prawnej, w tym rowniez pokrycie kosztéw
rzeczoznawcOw majacych na celu zbadanie okolicznos$ci powstania szkody, przyczyn jej
powstania oraz jej zakresu (art. 29 ust. 1 u.d.u.r.)

2. podjecia postepowania likwidacyjnego zakonczonego podjeciem decyzji o uznaniu lub

odmowie wyptaty odszkodowania (art.28 u.d.u.r., art. 817 k.c.)

408 Tak: wyrok SO w Warszawie z dnia 20 grudnia 2007 roku, sygn. akt XX Gc 143/06, niepublikowany, za
A. Konert, Ubezpieczenia Lotnicze, Warszawa 2014, s. 199.
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3. udzielania ubezpieczonemu pomocy przy dochodzonych przez poszkodowanych roszczen
(w tym pokrycie kosztow obrony prawnej oraz kosztow sadowych) — w przypadku
ubezpieczen dobrowolnych postanowienia zawarte w tresci umowy ubezpieczenia oraz
0.W.U., za$ w przypadku ubezpieczen obowigzkowych (art. 15 ust. 2 u.u.0.) zwrotu kosztéw
dziatan ubezpieczonego po powstaniu szkody (celem jej minimalizacji) czy podjetych
kosztéw prewencyjnych celem zapobiezeniu powstania szkody (nawet jesli do samej
szkody nie doszto), (art. 826 § 4 k.c. w przypadku ubezpieczen dobrowolnych, za$
w przypadku ubezpieczen obowigzkowych art. 15 ust. 1 u.u.0.)

Ustalenie czy zachodzi zobowigzanie do Speinienia $Swiadczenia przez zaklad ubezpieczen

poprzedza przeprowadzenie tzw. postepowania likwidacyjnego. Istota postepowania

likwidacyjnego jest ustalenie odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen z tytutu wystapienia
zdarzenia losowego objetego ochrong ubezpieczeniowa. Postgpowanie likwidacyjne jest
inicjowane zawiadomieniem o wystgpieniu zdarzenia losowego, ktore objete jest ochrong
ubezpieczeniowa. W sktad postepowania likwidacyjnego wchodza czynnosci faktyczne oraz
prawne, ktore nakierowane sg na ustalenie odpowiedzialno$ci zaktadu ubezpieczen z tytutu
umowy ubezpieczenia. Na postgpowanie likwidacyjne sktadaja si¢ takie czynnosci, jak:
ustalenie stanu faktycznego zdarzenia losowego, ustalenie zasadnosci zgloszonych roszczen

oraz ustalenie wysokosci odszkodowania lub §wiadczenia®®. Powyzsze wynika z treci art. 29

ust. 1 u.d.u.r. zgodnie z  ktorym  ,p0  otrzymaniu zawiadomienia

o wystgpieniu zdarzenia losowego objetego ochrong ubezpieczeniowg, w terminie 7 dni od dnia

otrzymania tego zawiadomienia, zaklad ubezpieczen informuje o tym ubezpieczajqcego lub

ubezpieczonego, jezeli nie sq oni osobami wystepujgcymi z tym zawiadomieniem®®, oraz
podejmuje postepowanie dotyczqce ustalenia stanu faktycznego zdarzenia losowego,
zasadnosci zgloszonych roszczen i wysokosci swiadczenia, a takze informuje osobe wystepujgcq

z roszczeniem, na pismie lub w inny sposob, na ktory osoba ta wyrazita zgode, jakie dokumenty

sq potrzebne do ustalenia odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen lub wysokosci Swiadczenia,

jezeli jest to niezbedne do dalszego prowadzenia postgpowania”.
Z perspektywy brokera ubezpieczeniowego reprezentujagcego przewoznikow
kolejowych, mozna wskazac, ze istnieje tendencja zglaszania przez poszkodowanych roszczen

bezposrednio do przewoznikow kolejowych, nie za§ w drodze actio directa. Przyczyn

404 p, Wajda [w:] Ustawa o dziatalnosci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej. Komentarz, (red.) M. Szczepanska,
Warszawa 2017, art. 29.

405 Ma zastosowanie w szczegdlnosci w przypadku bezposredniego zgloszenia szkody (actio directa) przez
poszkodowanego w ubezpieczeniu OC.
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powyzszego mozna upatrywac Z co najmniej z dwdch powoddw: po pierwsze brak jest rejestru
zaktadow ubezpieczen wraz z numerami polis OC przewoznikéw kolejowych (jak ma to
miejsce przy ubezpieczeniu OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych, gdzie rejestr prowadzi
Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny*®®), po drugie — poszkodowanemu jest o wiele
wygodniej wystapi¢ z roszczeniem odszkodowawczym wzgledem sprawcy, ktory czesto jest
jego kontrahentem, dziatajacym roéwniez w obrgbie sektora kolejowego. Ponadto w celu
uzyskania danych o ubezpieczycielu poszkodowany musiatby zglosi¢ si¢ z wnioskiem do
przewoznika kolejowego o udzielenie informacji na temat zawartej umowy ubezpieczenia —
numeru polisy OC oraz nazwy zaktadu ubezpieczen, co mogloby wydtuzy¢é czas oraz
dochodzenia roszczen poszkodowanego. Wskaza¢ nalezy, ze brak jest prawnego obowigzku
udzielenia powyzszej informacji przez ubezpieczonego (w przeciwienstwie do przepiséw
regulujacych obowigzek udzielenia informacji 0 zawartym OC cywilnej posiadaczy pojazdow
mechanicznych, ubezpieczenia OC rolnikéw z tytulu posiadania gospodarstwa rolnego oraz
ubezpieczenia budynkow wchodzacych w sktad gospodarstwa rolnego od ognia i innych
zdarzen losowych®?"). Po zgloszeniu szkody, zaktad ubezpieczeh w ciggu 7 dni zobowigzany
jest do potwierdzenia przyjecia szkody oraz do przekazania wykazu wymaganej dokumentacji
(art. 29 ust. 1 wu.d.ur. oraz postanowienia o.w.u.). Z uwagi na specyfike
1 ztozono$¢ szkdd wyrzadzonych dziatalno$cig przewoznika kolejowego, praktyka rynkows jest
powolywanie przez ubezpieczyciela profesjonalnego rzeczoznawcy w celu przeprowadzenia
czynnosci ubezpieczeniowych w tym zakresie (z wylaczeniem wydania Stanowiska
w przedmiocie odmowy lub wyptaty odszkodowania). Powyzsze czynno$ci moga by¢ zlecone
w oparciu o przepisy ustawy o dziatalnosci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej w drodze
umowy outsourcingu (art. 73 ust. 1)*%®. Wykaz wymaganej dokumentacji zazwyczaj jest
przekazywany przez rzeczoznawce po dokonaniu ogledzin szkody (nie dotyczy szkody na
0sobie)*®, Podczas prowadzonego postepowania likwidacyjnego najczesciej wymagang

dokumentacjg przez ubezpieczyciela OC przewoznika kolejowego jest:

406 https://www.ufg.pl/ (dostep: 18 marca 2022 r.)

407 Art. 16 ust. 2 u.u.0., stanowi, ze w przypadku zaistnienia zdarzenia objetego ubezpieczeniem obowigzkowym,
o ktorym mowa w art. 4 pkt 1-3, uczestniczaca w nim osoba objg¢ta tym ubezpieczeniem jest ponadto obowigzana
do udzielenia pozostatym uczestnikom zdarzenia niezbednych informacji koniecznych do identyfikacji zaktadu
ubezpieczen, facznie z podaniem danych dotyczacych zawartej umowy ubezpieczenia.

408 Art. 73. 1. ud.ur.: , Zaktad ubezpieczerr moze, w drodze outsourcingu, powierzyé, w formie pisemnej,
wykonywanie czynnosci ubezpieczeniowych, o ktorych mowa w art. 4 ust. 9 (Czynnosciami ubezpieczeniowymi sq
takze nastepujqce czynnosci, jezeli sq wykonywane przez zaktad ubezpieczen: 1) ustalanie przyczyn i okolicznosci
zdarzen losowych; 2) ustalanie wysokosci szkod oraz rozmiaru odszkodowan oraz innych swiadczen naleznych
uprawnionym z umow ubezpieczenia lub umow gwarancji ubezpieczeniowych)”

409 Jest to obserwowana przeze mnie praktyka postgpowania likwidacyjnego prowadzonego przez wybrane
zaktady ubezpieczen.
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protokot ogledzin miejsca wypadku kolejowego,
protokot ustalen koncowych,
zdjecia uszkodzen przedmiotu,

informacja na temat okoliczno$ci powstania i przyczyny szkody,

o~ w0 DN PE

protokot z wystuchania maszynisty wraz z dokumentacja potwierdzajaca jego uprawnienia
do prowadzenia pojazdow szynowych,
6. techniczna dokumentacja pojazdu szynowego tj. dokumentacja systemu utrzymania oraz
dokumentacja okresowych przegladéw (jesli pojazd ten brat udzial w zdarzeniu),
7. oswiadczenie o sposobie rozliczenia szkody — zazwyczaj na uniwersalnym druku
przekazanym przez ubezpieczyciela.
Powyzszy katalog jest oczywiscie przykladowym wykazem wymaganych dokumentow
majacych pozwoli¢ rzeczoznawcy na ustalenie odpowiedzialnosci przewoznika za zdarzenie
oraz okreslenie czy zdarzenie nosi znamiona szkody (zgodnie z definicjami szkody zawartymi
w umowie ubezpieczenia). Efektem dziatan rzeczoznawcy powolanego przez zaktad
ubezpieczen jest wydanie raportu (zgodnie z trescig zlecenia uzyskanego od zakladu
ubezpieczen). Do rzeczoznawcow najczgsciej biorgcych udziat w czynnosciach likwidacyjnych
szkod kolejowych, a powotywanych przez zaktady ubezpieczen naleza: Eksperci NEMU
Sp. z 0.0., Crawford Polska Sp. z 0.0. czy Paratechnica Biuro Rzeczoznawcow Sp. z 0.0*°.
Do obowigzkéw ubezpieczonego przewoznika kolejowego (wynikajacych

Ml w zwigzku z art. 16 pkt 3 uw.d.u.r.*'?) podczas postepowania

Z postanowien 0.W.U.

likwidacyjnego naleza w szczego6lnosci:

1. podjecie wspotpracy z ubezpieczycielem lub powotanym przez niego rzeczoznawce w celu
okreslenia okoliczno$ci powstania szkody, przyczyny i istnienia lub braku

odpowiedzialnosci*'?,

410 Dane wlasne zdobyte podczas reprezentacji w charakterze brokera ubezpieczeniowego przewoznikow
kolejowych przed zaktadami ubezpieczen.

411 Zob. § 12 ust. 6 Warunkéw Ubezpieczenia OC Uniga Indeks UK/OC/000/01/10/18 zatwierdzone uchwalg
Zarzadu z 16 lutego 2021 . -
https://www.uniqga.pl/dokumenty/Warunki_ubezpieczenia_odpowiedzialnosci_cywilnej.pdf (dostgp: 16 sierpnia
2022 r.), § 24 ust. 8 OWU OC PZU ustalone Uchwatg nr UZ/333/2020 Zarzadu z dnia 1 grudnia 2020 r.
https://www.pzu.pl/dla-firm-i-pracownikow/majatek-firmy-i-oc/odpowiedzialnosc-cywilna/oc-ogolne (dostep:
16 sierpnia 2022 r.)

412 Art. 16 pkt 3 u.d.u.r.: , Ogéine warunki ubezpieczenia okreslajg w szczegbinosci: (...) prawa i obowigzki
stron umowy ubezpieczenia”.

413 Zoh. § 12 ust. 6 Warunkéw Ubezpieczenia OC Uniga Indeks UK/OC/000/01/10/18 zatwierdzone uchwalg
Zarzadu, z 16 lutego 2021 r. -
https://www.uniga.pl/dokumenty/Warunki_ubezpieczenia_odpowiedzialnosci_cywilnej.pdf (dostep: 16 sierpnia
2022 r.), § 24 ust. 8 OWU OC PZU ustalone Uchwatg nr UZ/333/2020 Zarzadu z dnia 1 grudnia 2020 r.
https://www.pzu.pl/dla-firm-i-pracownikow/majatek-firmy-i-oc/odpowiedzialnosc-cywilna/oc-ogolne (dostep:
16 sierpnia 2022 r.)

131



2. zabezpieczenie moznosci dochodzenia roszczen regresowych wobec 0sOb trzecich
odpowiedzialnych za szkode*!4,

3. jezeli poszkodowany wystapit z roszczeniem na droge sadowa, niezwlocznie
zawiadomienie o tym zakladu ubezpieczen po uzyskaniu dokumentu stwierdzajacego
wszczgcie postepowania, za$ podczas trwajacych postgpowan sgdowych dostarczac
ubezpieczycielowi wyroki 1 postanowienia, aby istniala mozliwo$¢ wniesienia $rodka
odwotawczego*®,

O wszystkich dzialaniach ubezpieczonego przewoznika kolejowego wobec
poszkodowanego (w zakresie zgtoszonego roszczenia) przewoznik ten powinien informowac
ubezpieczyciela. Niedopehnienie obowigzku informacyjnego, jak i innych obowigzkéw
ubezpieczonego, moze skutkowaé odmowa wyptaty czesci lub catosci odszkodowania, jezeli
miato to wptyw na odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela, ustalenie okoliczno$ci powstania szkody
lub na jej rozmiar albo wysoko$é odszkodowania®'®,

Uprawnionym do odbioru $§wiadczenia z tytutu ubezpieczenia jest podmiot trzeci,
wobec ktorego odpowiedzialno§¢ ponosi ubezpieczony przewoznik kolejowy. Na
podstawie art. 822 § 4 k.c. ma on prawo dochodzi¢ $wiadczenia ubezpieczeniowego
bezposrednio od ubezpieczyciela, nie tracgc przy tym prawa do zadania naprawienia szkody od
przewoznika kolejowego, bedacego sprawca szkody. Analogiczna instytucja actio directa
uregulowana jest w art. 19 ust. 1 u.u.o., zgodnie z ktorym poszkodowany w zwigzku ze
zdarzeniem objetym umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialno$ci cywilnej moze
dochodzi¢ roszczen bezposrednio od zaktadu ubezpieczen. Majac powyzsze na uwadze, istotng
kwestig pozostaje upowaznienie podmiotu do otrzymania odszkodowania z tytulu umowy
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Formalnie uprawnionym do uzyskania

odszkodowania w przypadku szkody na mieniu jest podmiot poszkodowany — czyli wtasciciel

uszkodzonego mienia. Niemniej jednak, zdarzajg si¢ sytuacje, kiedy to odszkodowanie zostaje

414 Np. w przypadku gdy doszto do wykolejenia z uwagi na zly stan taboru odpowiedzialnym wobec zarzadcy
infrastruktury jest przewoznik kolejowy, w ktorego skladzie byt 6w wagon (odpowiedzialno$¢ na zasadzie
ryzyka), za$ pierwotna odpowiedzialno$¢ moze ponosi¢ podmiot odpowiedzialny za utrzymanie wagonow lub
wilasciciel wagonu (jesli nie byt nim przewoznik), zob. § 12 ust. 5 Warunkow Ubezpieczenia OC Uniqa,

415Zob. § 12 ust. 9 Warunkow Ubezpieczenia OC Uniga, § 24 ust. 6 i 7 OWU OC PZU. W umowach ubezpieczenia
odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznikow kolejowych mozna wskazac, ze ubezpieczyciel bedzie uczestniczyt
w kazdym sporze sagdowym dotyczacym zgloszonych roszczen odszkodowawczych wzgledem przewoznika
kolejowego np. ,, Ubezpieczyciel zobowigzuje sie do przystgpienia i udziatu w charakterze interwenienta
ubocznego w kazdej sprawie, w ktorej przeciwko ubezpieczonemu osoba trzecia bedzie dochodzi¢ roszczen na
drodze sqdowej”

416 Zob. § 14 ust. 4 Warunkow Ubezpieczenia OC Uniga,: ,, W razie naruszenia z winy umysinej lub razqcego
niedbalstwa przez Ubezpieczajgcego Ilub Ubezpieczonego ktoregokolwiek z pozostatych obowigzkow
wynikajgcych z umowy ubezpieczenia, UNIQA jest zwolniona z obowigzku swiadczenia w takim zakresie, w jakim
naruszenie miato wplyw na powstanie lub wielkos¢ szkody lub na mozliwos¢ ustalenia zasadnosci roszczenia”
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przekazane przez zaktad ubezpieczen na rachunek bankowy ubezpieczonego. Majg one miejsce

w nastepujacych przypadkach:

1. korespondencja zaktadu ubezpieczen z poszkodowanym odbywa si¢ za posrednictwem
ubezpieczonego, a ubezpieczony zobowigzal si¢ do przekazania odszkodowania na
rachunek poszkodowanego lub,

2. ubezpieczony dokonal naprawy uszkodzeh w mieniu poszkodowanego*'’ (nastepuje
refundacja zamiast realizacji wyptaty odszkodowania) lub,

3. ubezpieczony zobowigzat si¢ do wyptaty kwoty odszkodowania wraz z franszyzg
redukcyjng (w szczegoOlnosci gdy jest ona wysoka) z uwagi na ograniczenie
u poszkodowanego kwoty transakcji — dla przyktadu ustalona wysoko$¢ szkody wynosi
120.000 zt przy czym franszyza redukcyjna dla wykolejenia wynosi 100.000 zi,
ubezpieczyciel wyptaca 20.000 zt na rachunek bankowy ubezpieczonego, ktory przekazuje
wyplate wraz z franszyza do ktorej pokrycia jest zobowigzany na rachunek
poszkodowanego.

Powyzsze sytuacje wynikaja przez wszystkim z relacji gospodarczych pomigdzy
ubezpieczonymi przewoznikami kolejowymi, a poszkodowanymi podmiotami dziatajacymi
rowniez w sektorze kolejowym. Wzajemne stosunki gospodarcze oraz przenikanie si¢
dziatalnos$ci wyzej wskazanych podmiotow determinujg niejako wzajemne rozliczenia, rowniez
wynikajace z obowigzkdéw naprawienia szkody.

Patrzac na problem, po raz kolejny z perspektywy brokera ubezpieczeniowego,
w procesie likwidacji szkod z ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych mozna
dostrzec nastepujace problemy dotyczace ustalania odpowiedzialnosci przewoznika
kolejowego oraz wysokosci naleznych poszkodowanym swiadczen.

Po pierwsze, z uwagi na szeroki zakres odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego
(opartej zazwyczaj na zasadzie ryzyka), niezwykle trudno zwolni¢ si¢ przewoznikowi
kolejowemu z odpowiedzialno$ci za powstate szkody w mieniu podmiotow trzecich.
Dodatkowo, wigkszo$¢ zdarzen kolejowych powoduje znaczne straty w mieniu podmiotéw
trzecich pozostajacych w obrebie sektora kolejowego. Niezwykle istotnym zadaniem
spoczywajacym na powotanym przez zaklad ubezpieczen rzeczoznawcy jest dokonanie

podzialu powstatych uszkodzen wzglgdem réznych poszkodowanych podmiotéw kolejowych.

47 Np. z uwagi ze wzgledu na terminy umowne naprawienia szkody — powyzZsze moze mie¢ miejsce gdy
poszkodowanego i ubezpieczonego lgczy umowa (np. AVV — w zakresie wyliczenia wysokosci szkody za
niemozliwo$¢ korzystania z uszkodzonego wagonu).
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Po drugie, problematyczne jest ustalenie wysokosci odszkodowania w przypadku szkod
wyrzadzonych przez przewoznika w taborze kolejowym czy infrastrukturze. Wynika to czgsto
z faktu, ze wyspecjalizowane serwisy naprawcze taboru kolejowego (w tym rowniez
producenci) czy infrastruktury kolejowej nie udostepniajg szczegdtowych kosztorysow
naprawy z wyszczegolnieniem na koszty robocizny, uzytych materiatow oraz uzytego przy
naprawie sprzetu. Przekazane przez poszkodowanych dokumenty zazwyczaj opieraja si¢ na
wskazaniu zakresu prac oraz podaniu ogolnej liczby roboczogodzin przeznaczonych na
naprawe. Uniemozliwia to czesto ubezpieczycielowi faktyczng weryfikacje koncowych
kosztow naprawy. Ponadto cze$¢ uszkodzen taboru powstatych w trakcie szkody naprawiana
jest lub wymieniana podczas przeprowadzanych cyklicznie przegladéw taboru, CO nie zawsze
jest odnotowywane przy przekazaniu dokumentacji potwierdzajacej koszty naprawy do zaktadu
ubezpieczen. Obserwujac wiec dziatania zaktadow ubezpieczen dotyczace ustalania wysokosci
odszkodowania w uszkodzonym taborze lub infrastrukturze kolejowej podkresli¢ nalezy, ze
wysoko$¢ odszkodowan z uwagi na ograniczong dokumentacj¢ jest czesto zanizona, co pozniej
moze by¢ przyczyng sporow sagdowych co do wysokosci szkody,

Po trzecie, sporng kwestig czesto pozostaje brak akceptacji przez ubezpieczycieli
ryczattowych wyliczen wynikajacych z tre$ci Zalacznika nr 6 AVV, a dotyczacych ustalania
utraconych korzysci z tytulu uszkodzenia wagonu lub jego czesci. Z jednej strony przyjeta
og6lna metoda wyliczenia skraca i upraszcza proces likwidacji szkody, obnizajac tez jego
koszty (np. powotania rzeczoznawcow). Z drugiej strony zatgcznik nr 6 AVV jest umowg
pomigdzy poszkodowanym wilascicielem wagondéw, a ubezpieczonym przewoznikiem
kolejowym, ktora to nie wigze zakladu ubezpieczen, a mechanizm ustalenia utraconych
korzysci nie ma zadnego odzwierciedlenia w warunkach rynkowych np. utracie rzeczywistego

418 Wobec powyzszego istotne

zysku wynikajacego z uzytkowania tego konkretnego wagonu
jest, aby przy zawieraniu umowy ubezpieczenia OC, juz na etapie przygotowywania warunkow
ubezpieczenia, uwzgledni¢ postanowienie, zgodnie z ktorym ubezpieczyciel zobowigzuje si¢
do akceptacji Zatacznika nr 6 AVV oraz wynikajacych z niej metod wyliczania utraconych
korzysci z tytulu wylaczenia wagonu z eksploatacji w zwigzku z powstalg szkoda.
Postanowienie to powinno pozwoli¢ na uniknigcie ewentualnych sporéow dotyczacych
stosowania umowy AVV, a w konsekwencji na jej realne zastosowanie nie tylko przez

przewoznika kolejowego, ale rowniez i jego ubezpieczyciela OC. Jest to o tyle istotne, ze

akceptacja przez ubezpieczyciela umowy AVV zwolni zobowigzanego przewoznika

418 Zob. szerzej: http://kpdi.pl/blog/2015/07/02/pulapka-avv-jak-okreslic-szkode-za-utrate-wagonu/ (dostep: 19
marca 2022 r.).
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kolejowego z wszelkich kosztow w tym zakresie, ktore musiatby pokry¢ sam. Wyeliminuje to
réwniez negatywna dla przewoznika kolejowego sytuacje, w ktorej musialby on pokry¢ roznice
pomiedzy warto$cig utraconych korzysci ustalonych na podstawie umowy AVV oraz

wyliczonych przez ubezpieczyciela.

3. Rozwoj ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Polsce

Analizujac rozwdj umoéw ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych mozemy
dostrzec ich szerokg metamorfoze, zarowno w aspekcie podmiotowym, ale takze w zakresie
samej ochrony ubezpieczeniowej. Ewolucja sektora kolejowego, jak i samego rynku
ubezpieczen w Polsce wplyngta na model ubezpieczen OC przewoznikow kolejowych
funkcjonujacy obecnie na rynku ubezpieczeniowym. Rozwazania dotyczace sposobu
zawierania, jak i samego zakresu ubezpieczenia OC w polskim kolejnictwie mozna analizowac
na wielu ptaszczyznach. Wydaje si¢ jednak, ze najodpowiedniejszym i najtrafniejszym
sposobem bedzie dokonanie podziatu na okres monopolu ustug przewozu kolejowego (na ktory
tez mogt si¢ niejako naktada¢ okres monopolu ubezpieczen OC w Polsce) oraz okres po

dzialaniach demonopolizacyjnych w tymze sektorze.

3.1. Monopol transportu kolejowego

Zgodnie z przyjeta definicja monopol to jedna ze struktur rynkowych konkurencji
niedoskonatej polegajacej na tym, ze jeden podmiot dostarcza catg produkcje dobr lub ustug

w kraju lub na danym obszarze*!®

. Monopolista nie jest tzw. ,,cenobiorcg” (tj. podmiotem, ktory
produkuje dang ilo$¢ dobr oraz ustalajac dang cene za owo dobro - nie jest w stanie zmieni¢
ceny rynkowej tego dobra) i musi oceni¢ czy bardziej optacalna jest dla niego nizsza podaz po
wyzszej cenie czy wyzsza podaz po nizszej cenie*?’. Brak konkurencji powoduje zwykle, ze
monopolista nie jest sklonny do obnizania cen, poprawiania jakos$ci oferowanych towarow
i ustug czy wdrazania nowych rozwiazan technicznych*?!. Warunkiem koniecznym istnienia
monopolu jest wystgpowanie ,,barier wejscia” czyli czynnikow, ktore powstrzymuja innych
przedsiebiorcow przed wejéciem na rynek i podjeciem konkurencji z monopolistg*?2. Idealng

odmiang monopolu jest tzw. czysty (lub prawie czysty) monopol, ktory wystepuje wowczas,

419 W. Matuszewski, Wybrane zagadnienia ekonomii dla studentéw prawa i administracji, Torun 2011, s. 51.
40T, Zylicz [w:], Ekonomia dla prawnikéw i nie tylko, (red.) M. Bednarski, J. Wilkin, Warszawa 2005, s. 145.
421 W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, Warszawa 2002, s. 203., R. Bochan, Funkcjonowanie wybranych rynkéw
oligopolistycznych w Polsce w aspekcie dzialai urzedu ochrony konkurencji i konsumentéw, Gospodarka
w Praktyce i Teorii 2012, nr 1,s. 22 i n.

422 3. Zaucha [w:], Ekonomia, (red.) D. R. Kamerschen, R.B. Mackenzie, C. Nardinelli, Gdanisk 1991, s. 561
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gdy jeden podmiot dostarcza catg produkcje dobr lub ustug w danym kraju lub na danym
obszarze oraz gdy istnieja wysokie bariery wejscia na rynek*?,

Okres czystego monopolu Polski Kolei Panstwowych (PKP) w sektorze kolejowym
przypada na lata 1945-1997. Jedynym elementem niezwigzanym z PKP, niemniej jednak
pozostajagcym w sferze imperium panstwa, staty si¢ bocznice i wewnetrzne sieci kolei

przemystowych zlokalizowane na Slgsku®?.

Funkcjonowaty tam koleje przemystowe,
(zwlaszcza gornicze i tzw. piaskowe), zajmujace si¢ przede wszystkim przewozami wegla,
piasku podsadzkowego 1 odpadow pogoérniczych. Monopol PKP obejmowat zar6wno
zarzadzanie infrastrukturg kolejowa oraz prowadzenie dziatalno$ci przewozowej pasazerskiej
oraz towarowej, w szczegodlnosci ustalania taryf, oferty przewozowej czy decyzji o rodzaju
i zakresie ustug swiadczonych w poszczeg6lnych czeéciach kraju.

Okres monopolu w sektorze kolejowym pokryt si¢ czgsciowo z czasem monopolu
w sektorze ubezpieczen (lata 1944-1984), kiedy to po II wojnie Swiatowe]j nastgpito odejscie
od ubezpieczen rynkowych do ubezpieczen panstwowych (lata 1945 -1958)*?°. Powyzsze
wynikato z wprowadzenia dwoch dekretéw rzadowych w randze ustaw z dnia 3 stycznia
1947 r. o uregulowaniu ubezpieczen rzeczowych i osobowych oraz o Powszechnym Zaktadzie
Ubezpieczen Wzajemnych (PZUW). Dekrety te zlikwidowaty prywatne zaktady ubezpieczen.
Monopol na sprzedaz ubezpieczeh otrzymat PZUW4*? za§ w zakresie dziatalno$ci
reasekuracyjnej monopolista zostato TUR Warta. Monopol ten wynikal z przeprowadzonej
likwidacji 21 zaktadoéw ubezpieczen. Wobec powyzszego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej dla przewoznikow kolejowych mogly by¢ wylacznie oferowane przez Pafstwowy
Zaktad Ubezpieczen. Monopolistyczny charakter polskich ubezpieczen*?’ trwat do potowy lat
80 czyli do czasu wprowadzenia ustawy w dniu 20 wrzesnia 1984 r. o ubezpieczeniach

h428

majatkowych 1 osobowyc Powyzsza ustawa formalnie demonopolizujaca system

423 A Jonas Strategie konkurencji na rynku ustug bankowych, Biblioteka menedzera i bankowca, \Warszawa 2002,
s. 10.

424 J. Majewski, Ewolucja struktur instytucjonalnych i mechanizméw prokonkurencyjnych na rynku przewozow
kolejowych w regionach, Problemy Transportu i Logistyki 2019, nr 1, s. 64.

425 M. Szczesniak, Historia ubezpieczen polskich po II wojnie Swiatowej — Cz. 1 — Okres monopolu ubezpieczen
panstwowych, Monitor Ubezpieczeniowy nr 51 — grudzien 2012, https://archiwum.rf.gov.pl/publikacje/ (dostep:
17 kwietnia 2022 r).

4% W 1952 r. dokonano zmiany nazwy PZUW na Panstwowy Zaklad Ubezpieczen. Panstwowy Zaklad
Ubezpieczen zyskat osobowos$¢ prawng oraz jednoosobowe kierownictwo, podporzadkowane Ministerstwu
Finansow — art. 13 ust. 1-3 ustawy z dnia 28 marca 1958 r. 0 ubezpieczeniach panstwowych (Dz. U. 1952, nr 20,
poz. 130).

427 Faktyczne ztamanie monopolu nastapito dopiero w maju 1988 r., kiedy zostal zarejestrowany Zaklad
Ubezpieczen Westa, ktory posiadal status spotdzielni ubezpieczeniowej — J. Handschke, Polskie doswiadczenie
w formowaniu i rozwoju ubezpieczeri — wybrane aspekty, Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2009, nr 3, s. 57.

428 M. Szczesniak, Historia ..., https://archiwum.rf.gov.pl/publikacje/ (dostep: 17 kwietnia 2022 r.).
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ubezpieczeniowy spetnita swoje zadanie, bowiem w momencie wejscia w zycie z 1990 r.
o dziatalno$ci ubezpieczeniowej w Polsce funkcjonowalo juz 12 zaktadéw ubezpieczen,
powstatych w okresie 3 lat (od maja 1988 do lipca 1990 r.)*2%, ktore to nadal byty ograniczone
w oferowaniu ubezpieczen OC przewoznika kolejowego z uwagi na uwarunkowania
monopolistycznego rynku kolejowego. Brak jest natomiast informacji czy powyzsze zaktady
asekurowaly ryzyko odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznikow kolejowych - czy pomimo
prawnego zniesienia monopolu Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen, faktyczny dostep do

ubezpieczen sektora kolejowego zostaty nowo powotane zaktady ubezpieczen.

3.2 Demonopolizacja sektora kolejowego

Monopol na wykonywanie przewozow kolejowych przez przedsigbiorstwo panstwowe
PKP istniat az do 1997 r. Jak juz wskazano, zmonopolizowany transport kolejowy
charakteryzowat si¢ zla sytuacja ekonomiczno-techniczng oraz naduzywaniem pozycji
dominujgcej wobec pasazeréw podrozujacych kolejg. Wprowadzenie stopniowych zmian
w sektorze kolejowym rodzito wiele problemow z uwagi, ze byla to transformacja sektora
zarébwno o duzym zatrudnieniu, jak i o charakterze uzytecznosci publicznej**°. W dobie
transformacji polskiej gospodarki w latach 1990-1992 rozpoczeto realizacje reformy
przedsi¢biorstwa PKP. Dopiero uchwalenie ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie
kolejowym oraz ustawy - Prawo przewozowe, doprowadzito do przerwania okresu monopolu
PKP i1 dopuszczenia do prowadzenia dziatalno$ci przewozow kolejowych rowniez innych
podmiotow*3!. Mozliwe to byto dzieki uregulowaniu m. in. dostepu do infrastruktury kolejowej
zarzadzane] przez PKP PLK, przydzielajacego przewoznikom kolejowym trasy pociggdw,
jednocze$nie umozliwiajac im tym samym korzystanie z te] infrastruktury**?. Gtéwne zalozenia
wprowadzonej nowej ustawy o transporcie kolejowym opieraty si¢ na demonopolizacji kolei
1 poprawie efektywnosci jej funkcjonowania m.in. poprzez wprowadzenie rozdziatu pomi¢dzy
zarzadzeniem infrastruktury a wykonywaniem przewozow kolejowych®3.  Kolejnym
czynnikiem wymuszajagcym przeksztatcenia byt proces przygotowan do integracji z UE

1 zwigzana z nim konieczno$¢ implementacji przez Polske ustawodawstwa unijnego. W dniu

429 J. Handschke, Polskie ..., s. 57.

430 Szerzej na temat prawidlowos$ci procesu transformacji sektora kolejowego w Polsce — zob. M. Zajfert,
Transformacja sektora transportu kolejowego w Polsce, Warszawa 2016.

431 Szerzej: J. Barcik, P. Czech, Sytuacja transportu kolejowego w Polsce na przetomie ostatnich lat — czesé 1,
Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej 2010, z. 67, s. 5-11.

432 7a korzystanie z infrastruktury przewoznicy dokonuja oplat, ktérych poziom jest okreslony w cenniku
opracowanym przez zarzgdce infrastruktury i zatwierdzony jest przez Prezesa UTK.

43 por. J. Kowalski, Z. Slusarczyk, Unia Europejska. Proces integracji europejskiej i zarys problematyki
instytucjonalno-prawnej, Warszawa-Poznan 2006, s. 214.
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8 wrzesnia 2000 r. uchwalona zostata ustawa o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji
PKP*4, ktora stata sie podstawg do przeksztalcenia przedsiebiorstwa w holding Grupa PKP
S.A. Ustawa ta zaktadata m.in. utworzenie spotki pod nazwa PKP Polskie Linie Kolejowe do
prowadzenia dzialalnosci w zakresie zarzadzania liniami kolejowymi oraz utworzenie spotek
przewozowych do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych przewozéw towarowych
i pasazerskich (PKP Cargo, PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne).

Wskaza¢ nalezy, ze oprocz funkcjonowania wskazanych przewoznikéw kolejowych
np.
, p. Arriva Sp. z 0.0.

licencje uzyskiwali takze prywatni przewoznicy kolejowi, zaréwno towarowi*®®

CTL Logistics Sp. z 0.0. czy DB Schenker Rail Polska, jak i pasazerscy*®
(uzyskanie licencji w 2007 r.). Jako poczatek wolnego rynku w sektorze kolejowym
wskazywana jest data 1 kwietnia 2002 r., kiedy to zarzadca infrastruktury PKP PLK
opublikowat regulamin i cennik dostepu do infrastruktury, niemniej jednak faktyczne otwarcie
rynku (i to w gldéwnej mierze przewozoéw towarowych) na konkurencj¢ ze strony podmiotéw
prywatnych statlo si¢ mozliwe po wejsciu w zycie ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym#3’,

Zgodnie z art. 31 ustawy o transporcie kolejowym z 1997 r, warunkiem uzyskania
licencji przewoznika kolejowego bylo m.in. posiadanie odpowiedniego zabezpieczenia
roszczen majatkowych zwigzanych z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej objetej
wnioskiem badz zobowigzanie si¢ do dokonania ubezpieczenia tej dziatalno$ci. Samo wiec
zobowigzanie si¢ podmiotu ubiegajacego si¢ o licencje do dokonania ubezpieczenia
wykonywania dziatalnosci do 2003 r. byto wystarczajace do spetnienia wskazanego warunku.

Zgodnie z aktualng trescig ustawy o transporcie kolejowym?3®

, przy sktadaniu wniosku
o licencje przewoznika kolejowego wymagania dotyczace zabezpieczenia finansowego

odpowiedzialno$ci cywilnej uznaje si¢ za spetnione, gdy przedsigbiorca ubiegajacy sie

43 Ustawa z dnia 8 wrzeénia 2000 o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego "Polskie Koleje Panistwowe", (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 146.)

435 Nowi operatorzy kolejowi przewozow towarowych rekrutowali sie glownie z przemyshu wydobywczego —
tak.: J. Barcik, P. Czech, Sytuacja transportu..., s. 10.

4% O ile rynek przewozéw towarowych mozna bylo uznaé za cze$ciowo zderegulowany, o tyle rynek przewozow
pasazerskich bardzo dlugo pozostawal w rekach przewoznikoéw z sektora publicznego — brak bylo praktycznie
przewoznikow niezaleznych — Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja i przeksztatcenia przedsigbiorstw transportu
lgdowego w Polsce na tle polityki spojnosci EU, Warszawa 2017, s. 97. Warto wskaza¢ rowniez sytuacje uzyskania
przez czeskiego przewoznika kolejowego — Leo Express zgody na uruchomienie pociggéw na trasie
z Pragi przez Warszawe do Terespola od Urzedu Transportu Kolejowego — niniejsza zgoda nie spotkata si¢
z aprobatg PKP Intercity, ktory z mentalno$cig monopolisty mocno oponowal w tym zakresie — zob. szerzej:
https://www.slaskibiznes.pl/wiadomosci,leo-express-dostal-zgode-na-polaczenia-kolejowe-slask-zaglebie-
warszawa-terespol,wia5-1-2380.html (dostep: 19 kwietnia 2022 1.).

437, Barcik, P. Czech, Sytuacja ..., s. 9.

438 tj. Dz. U. z 2021 r. poz. 1984, z 2022 r. poz. 727.
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o udzielenie licencji wykaze, ze zawarl umowe ubezpieczenia OC lub umowe gwarancji
ubezpieczeniowej. Wskazany niecobowigzujacy juz przepis, jak i powoli rosngca swiadomos¢
ubezpieczeniowa przedsi¢biorstw kolejowych stata si¢ przyczyna do dalszego rozwoju
ubezpieczen OC w sektorze transportu kolejowego.

Na okres demonopolizacji sektora Kkolejowego przypada rowniez okres
demonopolizacji sektora ubezpieczen. W mojej ocenie dominujagcym czynnikiem
wplywajacym na rozwdj ubezpieczen odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznikéw kolejowych
w latach 1997-2003*° byta nie tyle $wiadomo$¢ ubezpieczeniowa przewoznikéw kolejowych,
co ,,niedoskonaly” przepis stanowigcy o zobowigzaniu si¢ podmiotu ubiegajacego si¢ o licencje
na przewozy kolejowe do zawarcia takiej umowy (okreslonego jako quasi przymus
ubezpieczenia). Jak slusznie wskazano, aby zrozumie¢ celowo$é zawarcia umowy
ubezpieczenia OC nalezy mie¢ swiadomos¢ potencjalnych skutkéw dziatan, ktore moga
wystapi¢ u poszkodowanych osob trzecich, zdawac¢ sobie sprawe z ich rozmiarow, a takze
wiedzieé, jaka ochrone w tym zakresie moga zaoferowaé zaktady ubezpieczen*®. Co wiece;
mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze wprowadzony w sposob niedoskonaly quasi przymus
ubezpieczenia mogl doprowadzi¢ do tego, ze przewoznik kolejowy zawart umowe
ubezpieczenia OC, do ktérej to zawarcia si¢ zobowigzal podczas sktadania wniosku
o udzielenie licencji, lecz niekoniecznie musiata by¢ to umowa ubezpieczenia zapewniajaca
realng ochron¢ ubezpieczeniowa dostosowang do specyfiki dziatalno$ci przewoznika
kolejowego. Czynnik $wiadomosci ubezpieczeniowej przewoznikow kolejowych oraz
zobrazowanie ryzyka, jakie towarzyszy przy prowadzeniu przez niego dzialalnosci,
powinno by¢ glowng przyczyna zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej. Powyzsze wynika z faktu, ze ubezpieczenie OC z tytulu prowadzonej dziatalno$ci
i posiadanego mienia jest produktem specyficznym na rynku ubezpieczen, nieoferowanym
przez wigkszo$¢ zaktadow ubezpieczen. W mojej ocenie nieoceniong role przy rozwoju

swiadomosci ubezpieczeniowej sektora kolejowego odegrali brokerzy ubezpieczeniowi, ktdrzy

3% W mojej ocenie okres ten pokryt sie z wprowadzeniem pakietu ustaw ubezpieczeniowych tj.: ustawa z dnia 22
maja 2003 o dziatalno$ci ubezpieczeniowej (t.j. Dz. U. z 2015 r. poz. 1206, 1273, 1348.), ustawa z dnia 22 maja
2003 o posrednictwie ubezpieczeniowym (na podstawie: t.j. Dz. U. z 2016 r. poz. 2077,z 2017 r. poz. 60, 2486, z
2018 r. poz. 650, 1629.) oraz ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz. U. z 2022
r. poz. 621, 655.) oraz ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 1984,
22022 r. poz. 727.)

440 Zob. szerzej — H. Ogrodnik, D. Szewieczek, M. Wieczorek-Kosmala, K. Znaniecka, Rynek ubezpieczen
odpowiedzialnosci cywilnej w Polsce — specyfika produktu, analiza gléwnych tendencji, Studia Ekonomiczne.
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2016, nr 282, s. 148.
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441 \ przedsigbiorstwach kolejowych dokonywali

to przeprowadzajac audyty ubezpieczeniowe
oceny ryzyka oraz mozliwosci powstania danego typu szkdd. Efektem tych dziatan bylo
stopniowe ustalanie sum gwarancyjnych na podstawie szacunkéw maksymalnej szkody, jaka
mogla wystgpi¢ na skutek zdarzenia objetego ochrong ubezpieczeniowg (tzw. metoda PML)
oraz poszerzenie zakresu ubezpieczenia wskutek ograniczania lub usuwania zapisow
umownych dotyczacych wytaczen odpowiedzialno$ci zaktadow ubezpieczen np. przez klauzule
brokerskie**2,

Odnoszac si¢ do aktualnego sposobu zawierania przez przewoznikow kolejowych
umowy ubezpieczenia OC w zwigzku z wykonywang dziatalno$cig oraz posiadanym mieniem
wskazac nalezy, ze moze by¢ ona zawiera w dwojaki sposob —albo w drodze przetargu zgodnie
z ustawg Prawo zaméwien publicznych z dnia 11 wrzesnia 2019 r.**® albo w drodze zapytania
ofertowego. Do stosowania przepisow o zamodwieniach publicznych s3 zobowigzane
w szczegOlnosci podmioty sektora finansow publicznych lub podmioty kontrolowane
w okreslony sposob przez jednostki sektora finansow publicznych, jesli nabywaja dostawy,
roboty budowlane lub ustugi**. Prawo zamoéwien publicznych w odniesieniu do sposobu
wyboru ubezpieczyciela udzielajacego przewoznikowi kolejowemu ochrony ubezpieczeniowej
bedzie miato zastosowanie gdy przewoznik kolejowy zgodnie z art. 4 ust. 3 ustawy - Prawo
zamowien publicznych spetnia¢ bedzie nastgpujace przestanki: jest osobg prawng, utworzong
w szczegdlnym celu zaspokajania potrzeb o charakterze powszechnym niemajacych charakteru
przemystowego ani handlowego, w ktorym jednostki sektora finanséw publicznych dokonuja
jej finansowania w ponad 50% lub posiadaja ponad potowe udziatéw albo akcji, lub sprawuja
nadzor nad organem zarzadzajacym, lub majg prawo do powotywania ponad potowy sktadu
organu nadzorczego lub zarzadzajgcego — o ile osoba prawna nie dziata w zwyktych warunkach
rynkowych, jej celem nie jest wypracowanie zysku i1 nie ponosi strat wynikajacych

z prowadzenia dziatalnosci. Dodatkowo — zgodnie z art. 5 ustawy - Prawo zamowien

41 Audyt ubezpieczeniowy, tzw.survey, ma miejsce przed przedstawieniem przez zaklad ubezpieczen
oferty ubezpieczenia. Obejmuje on rozne aspekty zarzadzania ryzykiem i sytuacjami kryzysowymi przez
poszukujacego ochrony ubezpieczeniowej. Na podstawie przeprowadzonej analizy zaklad ubezpieczen lub
posrednik ubezpieczeniowy, ktory jest zaangazowany w stworzenie programu ochrony ubezpieczeniowej, wydaje
konkretne zalecenia i uwagi do systemu bezpieczenstwa. Brak ich uwzglednienia moze skutkowa¢ odmowa
zawarcia umowy ubezpieczenia lub ograniczy¢ zakres odpowiedzialno$ci zaktadu ubezpieczen za ewentualne
szkody.

442 Teza postawiona na podstawie przeprowadzonych rozmoéw ze $rodowiskiem ubezpieczeniowym — brokerami
ubezpieczeniowymi oraz pracownikami zaktadow ubezpieczen oraz na podstawie analizy umow ubezpieczenia
OC wybranych przewoznikéw kolejowych z uwzglednieniem ich historycznego rozwoju.

443 Ustawa z dnia 11 wrze$nia 2019 r. Prawo zamowien publicznych, (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1129, 1598, 2054,
2269, z 2022 r. poz. 25.).

444 7ob. szerzej na temat zamowien publicznych w sektorze kolejowym: G. Krawczyk, Zamowienia publiczne na
rynku kolejowego transportu towarowego w Polsce, Studia Ekonomiczne 2015, nr 209, s. 85-94.
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publicznych przepisy dotyczace zaméowien sektorowych stosuje si¢ do zamowien udzielanych
przez zamawiajacych, o ktorych mowa w art. 4 ust. 3, jezeli zamdwienie jest udzielane w celu
wykonywania ustug transportowych jest dziatalnos$¢ polegajaca na udostgpnianiu lub obstudze
sieci przeznaczonych do $wiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego.
Wobec powyzszego dla przewoznikow kolejowych powigzanych bezposrednio czy posrednio
z jednostkami samorzadu terytorialnego przy wyborze ochrony ubezpieczeniowej bedzie miata

h**°, Weéréd takich przewoznikéw wskaza¢ nalezy

zastosowanie prawo zamoéwien publicznyc
np. przewoznika ogoélnopolskiego PKP Intercity S.A. czy PKP Cargo S.A. lub przewoznikow
regionalnych finansowanych przez samorzady, tj. £.0dzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0. czy
Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. W przypadku, gdy przewoznik kolejowy jest przewoznikiem
prywatnym (np. CTL Logistics Sp. z 0.0.), brak jest obowigzku stosowania przepisow
dotyczacych zaméwien publicznych. Wéwczas wybor ubezpieczyciela bgdzie odbywal sig
w trybie ofertowym.

Przy zawieraniu umowy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w drodze
zapytania ofertowego niezwykle istotne jest dzialanie brokera ubezpieczeniowego.
Z uwagi na faktyczne uwarunkowania rynku sektora kolejowego, ktoéry to nie do konca jest
atrakcyjnym sektorem dla ubezpieczycieli, kluczowe wydaje si¢ stworzenie przez brokera
ubezpieczeniowego  ,realnej  konkurencji  ofert”  ubezpieczycieli ~na  rynku

ubezpieczeniowym®*4®.

445 Wyijatek stanowi art. 103 ustawy o dziatalno$ci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej zgodnie z ktorym: do uméw
ubezpieczenia zawieranych z towarzystwem ubezpieczen wzajemnych przez podmioty bedgce czionkami tego
towarzystwa nie stosuje sig¢ przepisow o zamoéwieniach publicznych.

46 Stworzenie realnej konkurencji moze odbywaé sie przez mechanizmy tj. , postepowania na udzialy”,
wystosowanie zapytan ofertowych — z jednej strony do jak najszerszego grona zaktadéw ubezpieczen, z drugiej
za$ — ograniczenie zapytania wylacznie do ubezpieczycieli posiadajacych niezbedng wiedze, doswiadczenie oraz
potencjat do udzielenia ochrony i nalezytego wykonania zawartych uméw ubezpieczenia. Kolejnym krokiem po
ztozeniu przez wybrane zaklady ubezpieczen wstepnych ofert sg negocjacje majace na celu wypracowanie
konsensusu w  zakresie wysoko$ci zaproponowanej sktadki oraz — co najwazniejsze z punktu ochrony
ubezpieczeniowej — jak najszerszego zakresu ubezpieczenia. Czesto istota problemu jest réwniez wysoki
wspotczynnik szkodowy przewoznikow kolejowych, ktora rzutuje na wysoko$é zaproponowanej sktadki. Przy
wysokim wskazniku szkodowym celem postgpowania negocjacyjnego jest ograniczenie trendu zakladow
ubezpieczen do podwyzszania kosztow ubezpieczenia przy jednoczesnym uzyskaniu w ramach wynegocjowanej,
najnizszej mozliwej ceny — bezpiecznego zakresu ochrony ubezpieczeniowej. Ow szeroki zakres moze zostaé
osiagnigty przez autorskie zastosowanie rozwigzania w postaci tzw. wlasnego ,, wordingu” — czyli opracowania
przez brokera kompleksowo warunkéw ubezpieczenia regulujacych wszystkie elementy przyszlej umowy
ubezpieczenia, ktéra to nie bedzie odwolywata si¢ do o.w.u. zakladow ubezpieczen. Pomyslnos¢ stworzenia
takiego mechanizmu moze mie¢ miejsce w przypadku znajomosci przez brokera zardwno sektora kolejowego, jak
i specyfiki dziatalnosci danego przewoznika kolejowego poszukujacego ochrony w przedmiocie prowadzonej
dziatalnosci i posiadanego oraz eksploatowanego mienia — tj. odzwierciedlenia zwigzanych z tym ryzyk. Zaletg
powyzszego mechanizmu jest dostarczenie przez brokera ubezpieczycielom gotowych rozwigzania w oczekiwaniu
wylacznie na ich akceptacj¢ lub ewentualng modyfikacje przez oferentow.
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Wskaza¢ jednak nalezy, ze postepowanie ofertowe dla przewoznikow kolejowych
odbywa si¢ rzadko, gdyz wigkszo$¢ z nich zobligowana jest do stosowania prawa zaméwien

publicznych z uwagi na ich powigzania finansowe z jednostkami sektora terytorialnego.

4. Zakres ubezpieczenia OC

Opisujac rynkowy model zakresu ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego
(w zwiazku z wykonywang dziatalno$cig oraz posiadanym mieniem), ponizej zostanie
zaprezentowany najczesciej spotykany na rynku model ubezpieczenia przewoznikow
kolejowych. W kolejnym za$ rozdziale analizie poddany zostanie zakres tego ubezpieczenia,
ktéry w szczeg6lnosci powinien spelniaé wymogi obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego zgodnie z ustawa o transporcie
kolejowym.

Zakres ochrony ubezpieczeniowej OC przewoznika kolejowego powinien w jak
najszerszym zakresie obejmowac jego dziatalnos¢, zwigzang z ryzykiem wyrzadzenia szkody -
zardwno stronom umowy o przewoz, jak i osobom trzecim. Ochrona ubezpieczeniowa powinna
obejmowaé odpowiedzialno$¢ cywilng za szkody wynikajace z czynu niedozwolonego oraz
z niewykonania lub nienalezytego wykonania przez ubezpieczonego zobowigzania, réwniez
w przypadku zbiegu roszczen.

Jedna z najwazniejszych kwestii jest zawarcie umowy ubezpieczenia OC, ktora to w jak
najszerszy sposob bedzie obejmowata ryzyko istniejace po stronie przewoznika kolejowego.
Skutecznym zabiegiem technicznym moze by¢ wprowadzenie w umowie ubezpieczenia
katalogu otwartego obejmujacego odpowiedzialnos$¢ ubezpieczyciela za szkody na osobie lub
mieniu w zwigzku z prowadzeniem dziatalnos$ci w postaci:

1. przewozu kolejowego osob

2. przewozu kolejowego bagazu (w tym zwierzat domowych i rzeczy osobistych pasazera)
oraz przesytek konduktorskich — w przypadku przewoznikéw osobowych lub przewozu
kolejowego towaréw (w tym towardw niebezpiecznych) w przypadku przewoznikow
towarowych,
uzytkowania i obstugi bocznic kolejowych,

4. posiadania lub uzytkowania taboru kolejowego (lokomotyw lub wagonow),

5. obstugi warsztatowej lub serwisowej pojazdéw kolejowych*’, w tym mycia

I czyszczenia taboru,

47 Powszechnym zjawiskiem jest dokonywanie biezacych napraw przez przewoznika nie tylko wtasnego taboru,
ale rowniez podmiotow trzecich (np. uzytkowanego na podstawie umowy dzierzawy).
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6. eksploatacji sprzetu elektronicznego podmiotdéw trzecich

7. dziatalno$ci handlowej lub reklamowej, jesli taka prowadzona jest przez ubezpieczonego.
Wyzej wymieniony zakres ubezpieczenia traktowany powinien by¢ raczej jako przyktadowy ze
wzgledu na rodzaj prowadzonej dziatalnosci oraz posiadanego mienia przez przewoznikow
kolejowych. Celem mozliwie petnego rozszerzenia ochrony ubezpieczeniowej na poszczegolne
ryzyka w zwigzku z dziatalnos$cig przewoznikdéw kolejowych, jest zawarcie w umowie
ubezpieczenia jak najwickszej ilosci rodzajow wykonywanej faktycznie dziatalno$ci przez
przewoznikow kolejowych. Konieczne jest rowniez wskazanie, ze owe rodzaje dziatalnosci
naleza do otwartego katalogu.

Drugim aspektem  wprowadzenia szerokiej umownej odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela za szkody wyrzadzone podmiotom trzecim przez przewoznika kolejowego jest
zawezenie katalogu wylaczen 1 ograniczen zawartych w 0.w.U. majacych zastosowanie do
umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Mozliwe jest to w niektorych przypadkach
przez implementacj¢ wylaczenia do zakresu, jednak z ograniczeniem kwotowym
(np. zastosowanie wysokiej kwoty udziatow wlasnych dla danego ryzyka lub ograniczenie
kwotowe w postaci sublimitu dla wybranych zdarzen*®). Z istotnych wytaczen
wprowadzanych w umowie ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego mozna wymienié
wylaczenie odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela za szkody wyrzadzone w przewozonym
tadunku (w przewozach towarowych). Dla tego rodzaju ryzyka przewidziana jest umowa
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego i spedytora, gdzie odpowiedzialno$¢ przewoznika
(jako strony umowy przewozu) oparta jest na przepisach Prawa przewozowego oraz Konwencji
COTIF/CIM lub Umowie SMGS. Ubezpieczenie to obejmuje uszkodzenie, ubytek lub
utrate przewozonych towarow oraz straty finansowe spowodowane op6znieniem w dostawie.

Nie jest mozliwe objecie ochrong ubezpieczeniowsg z tytutu umowy ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego w zwiazku z prowadzong dziatalnos$cig oraz posiadanym mieniem
roszczen o zaptat¢ kar umownych oraz kar 1 grzywien sagdowych, administracyjnych, a takze

odszkodowan o charakterze karnych (tzw. exemplary & punitive damages)*4°.

448 Np. wprowadzenie podlimitu dla ryzyka czystych strat finansowych czy ryzyka szkod srodowiskowych lub
wprowadzenie wysokiej franszyzy dla szkod polegajacych na wykolejeniu pojazdow kolejowych.

49 pZU, OWU Odpowiedzialnosci cywilnej ogélnej ustalone uchwata nr UZ/429/2016 z dnia 24 pazdziernika
2016 r. Zarzadu PZU S.A. - § 10 ust. 2, https://www.pzu.pl/_fileserver/item/1508319, (dostep: 23 kwietnia 2022
r,), UNIQA, OWU Odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalno$ci lub posiadania mienia
zatwierdzone Uchwatlg Zarzadu UNIQA TU S.A. z dnia 13 sierpnia 2018 r. - § 5 ust. 3 pkt 6.,
https://www.uniga.pl/files/media-

uniga/FilessfOWUIDD/OWU_OC z_tytulu_prowadzenia_dzialalnosci 20181001.pdf, (dostep: 23 kwietnia 2022

r.).
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Roéwnie istotnym wytgczeniem w ramach wykonywanej dziatalno$ci przewozowej jest
wylaczenie za szkody powstate na skutek zamieszek spotecznych, rozruchéw, strajkéw czy

aktow terrorystycznych*®.

Niemniej jednak zauwazy¢ mozna tendencj¢ do wilaczania
powyzszego zakresu do ochrony ubezpieczeniowej, z ograniczaniem kwotowym do
podlimitow sumy gwarancyjnej.

Analizujagc umowy ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych w zwigzku
z prowadzong dziatalno$cig oraz posiadanym mieniem mozna zauwazyé coraz czesciej
stosowane klauzule umowne, zgodnie z ktorymi zawarcie takiego ubezpieczenia bedzie

spetnieniem obowigzku posiadania ochrony w ramach ubezpieczenia OC natozonego na

przewoznika kolejowego przepisami ustawy o transporcie kolejowym.

5. Sumy gwarancyjne

Obserwujac rynek ubezpieczeniowy dostrzec mozna wzrost $wiadomo$ci 0s6b
poszkodowanych. O powyzszym §wiadczy z jednej strony czestsze wystepowanie
z roszczeniem wzgledem sprawcy szkody, z drugiej za§ rosngce roszczenia mogace
doprowadzi¢ w konkretnym przypadku do wyczerpania zastrzezonego w umowie limitu
kwotowego w postaci sumy gwarancyjnej. O ile zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Rozwoju
i Finanséw z dnia 23 maja 2017 r. w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego ustalone
zostaty minimalne sumy gwarancyjne ubezpieczenia OC, to jednak cig¢zar prawidlowego
ustalenia sum gwarancyjnych w odniesieniu do ryzyka spoczywa na samym przewozniku
kolejowym w ramach przyznanej swobody kontaktowej.

Analizujac sposob zawierania umow ubezpieczenia OC przewoznikéw, w odniesieniu
do ustanawianych sum gwarancyjnych wskaza¢ nalezy sposob polegajacy na zawieraniu kilku
oddzielnych umoéw ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Chodzi tu o podziat na tzw.
,»polise podstawowa” oraz ,,polisy nadwyzkowe”. Z uwagi na to, ze wlasciwie ustalona suma
gwarancyjna jest jednym z czynnikow zapewniajagcych adekwatno$¢ ochrony
ubezpieczeniowej konieczne jest jej prawidlowe ustalenie®®!. Powyzsze moze nastapié
w dwojaki sposéb:

1. ustalenie sumy gwarancyjnej przy zawarciu jednej umowy ubezpieczenia OC
odpowiadajacej ryzyku prowadzonej przez przewoznika kolejowego dziatalnosci

gospodarczej i posiadanego mienia;

450 pZU OWU - § 10 ust. 1 pkt. 4, UNIQA OWU - § 5 ust. 1 pkt 3.
451 Problematyka ustalania minimalnych sum gwarancyjnych przez ustawodawce zostanie poruszona w kolejnym
rozdziale pracy.
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2. ustalenie sum gwarancyjnych z podziatem na kilka uméw ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej — wowczas podstawowa umowa zawierana jest na nizszg niz docelowa sume
gwarancyjng (tzw. umowa ubezpieczenia podstawowa), np. kwote wymagana przepisami
Rozporzadzenia w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego, oraz kolejne umowy
o takim samym zakresie i przedmiocie ubezpieczenia, lecz o wyzszych sumach
gwarancyjnych (tzw. umowa ubezpieczenia nadwyzkowa). Umowa ubezpieczenia
nadwyzkowa bedzie mogta by¢ wykorzystana dopiero w przypadku przekroczenia roszczen
ponad sume¢ gwarancyjng w umowie ubezpieczenia podstawowej lub catkowitej
konsumpcji sumy gwarancyjnej z tejze umowy.

Powyzszy podzial uwzglednia w szczegdlnosci aspekt kosztowy, gdyz wysokos¢ sktadki

umowy ubezpieczenia o charakterze nadwyzkowym zazwyczaj jest nizszy niz ustanowienie

wysokiej sumy gwarancyjnej na podstawie jednej umowy ubezpieczenia, gdzie ubezpieczyciel

udziela znacznie szerszej ochrony ubezpieczeniowej. Przykladowo PKP Intercity S.A.

w ogloszeniu o zamowieniu ushugi ubezpieczeniowej wskazal, ze przedmiot zamowienia

zostaje podzielony na trzy odrgbne czgsci. Poszczegdlne czgsci obejmuja nastgpujace rodzaje

ubezpieczen:

1. cze$¢ 1: ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej z tytulu prowadzonej dziatalno$ci
o facznej sumie ubezpieczenia 10.000.000,00 zt (tzw. polisa podstawowa),

2. cze$¢ 2: ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej z tytulu prowadzonej dziatalnosci
o tacznej sumie ubezpieczenia 30.000.000,00 zt (tzw. polisa nadwyzkowa I),

3. czgs¢ 3: ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalno$ci
o tacznej sumie ubezpieczenia 60.000.000,00 zt (tzw. polisa nadwyzkowa I1)*°2,

Podobna strategia ,,podzialu umow” ubezpieczenia miata miejsce réwniez przy
zawieraniu umowy ubezpieczenia przez regionalnych pasazerskich przewoznikow kolejowych
np. Kolei Mazowieckich, Kolei Slaskich czy Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej Sp. z. 0.0. —
przyktadowo w Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej Sp. z o.0. podzial ubezpieczenia OC na 2
czesci:

1. czgs¢ 1: ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalnosci

o facznej sumie ubezpieczenia 15.000.000,00 zt (tzw. polisa podstawowa),

452 Swiadczenie ushug ubezpieczeniowych dla ,,PKP Intercity” S.A. w zakresie ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalnoséci na rok 2019, Ogloszenie o zamdwieniu — zamowienia sektorowe
https://www.intercity.pl/dokumenty/przetargi/rok%202018/%C5%9Awiadczenie%20us%C5%82ug%20ubezpie
czeniowych%20d1a%20%E2%80%9EPKP%20Intercity%E2%80%9D%20S.A.%202019/0g%C5%820szenie.pd
f, (dostep: 20 lutego 2020 r.).
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2. czg$¢ 2: ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu prowadzonej dzialalnosci
o tacznej sumie ubezpieczenia 85.000.000,00 zt (tzw. polisa nadwyzkowa)*®,

Praktyka rynku ubezpieczeniowego jest zawieranie poszczegdlnych umoéw
ubezpieczenia z roznymi zaktadami ubezpieczen z uwagi na dokonanie faktycznego podziatu
ryzyka.  Zawarcie  umoéw  ubezpieczenia —  zar6wno  podstawowego,  jak
i nadwyzkowego przez jednego ubezpieczyciela - mogloby doprowadzi¢ do faktycznego
przyjecia caloéci ryzyka przez niego, co byloby tozsame z brakiem podziatu ryzyka na kilka
umoéw ubezpieczenia 1 zaprzeczeniu istoty podzialu sum gwarancyjnych. Wadg podzialu na
umowe podstawowa oraz nadwyzkowa moze by¢ konieczno$¢ informowania obu
ubezpieczycieli o mozliwych zdarzeniach mogacych skutkowac ich odpowiedzialnos$cia, a co
z tym zwigzane, mogace powsta¢ rozbieznosci w sposobie prowadzenia przez te zaktadu

postepowan likwidacyjnych**

. Podczas podzialu nalezy pamigta¢ rowniez o biezagcym
monitorowaniu wyczerpalno$ci sumy gwarancyjnej w zakresie jej konsumpcji, celem
prawidlowego przekazywania informacji o roszczeniach do danych ubezpieczycieli.

W odniesieniu do sum gwarancyjnych wskaza¢ nalezy, ze ulegaja one kazdorazowemu
zmniejszeniu o wysoko$¢ wyplaconego przez ubezpieczyciela odszkodowania — az do
catkowitego wyczerpania. Niemniej jednak na mocy dodatkowych postanowien umownych
mozliwe jest zwigkszenie lub uzupelnienie sumy gwarancyjnej lub podlimitow
odpowiedzialnosci ubezpieczyciela w zwigzku z ich zmniejszeniem (w skrajnych wypadkach
— wyczerpaniem). Powyzsze moze nastapi¢ zazwyczaj po spetnieniu 3 przestanek: wniosku
ubezpieczonego, uzyskaniu pisemnej zgody ubezpieczyciela oraz optacenia dodatkowej sktadki
ubezpieczeniowej wynikajgcej z oszacowania nowego ryzyka, z uwagi na zwigkszenie sumy
gwarancyjnej. W orzeczeniu SN z dnia 24 sierpnia 2017 r. wskazano, ze wyczerpanie sumy
gwarancyjnej pociaga za soba nie tylko ustanie odpowiedzialnosci, ale 1 wygasnigcie
kontraktowego gwarancyjnego zobowigzania ubezpieczyciela do zaptaty odszkodowania®®.
Znaczaca grupa odmiennych orzeczen**® oparta jest na zalozeniu, ze spetnienie §wiadczenia

tylko wtedy jest wykonaniem zobowigzania z umowy ubezpieczenia, gdy odpowiada regutom

wskazanym w art. 354 § 1 k.c.

453 https://www.portalzp.pl/przetargi/kompleksowe-ubezpieczenie-mienia-oraz-odpowiedzialnosci-cywilnej-
lodzkiej-kolei-aglomeracyjnej-sp.-z-0.0.--4857594 (dostep: 20 lutego 2020 r.).

454 Rozbieznosci te moga dotyczyé zarowno zakresu ustalonej przez ubezpieczycieli odpowiedzialnosci za
zdarzenie czy sposobu ustalenia wysokosci odszkodowania.

455 Wyrok Sadu Najwyzszego z 24 sierpnia 2017 r., 11l CSK 271/16, LEX 2401047.

456 M. Fras [w:] Kodeks Cywilny. Komentarz. Tom 5. Zobowigzania, czes¢ szczegélna, (red.). M. Fras, M. Habdas
S. 286 oraz powotane tam wyroki: m.in. Uchwata SN z dnia 3 kwietnia 1992 r., | PZP 19/92, OSNCP 1992/9, poz.
166, wyrok SN z dnia 19 listopada 2014 r., Il CSK 191/14, LEX nr 1628911.

146



Podejmujac rozwazania dotyczace ustalanych sum gwarancyjnych, nie sposéb pomingé¢
jest problematyki zwigzanej z ustanawianiem podlimitow odpowiedzialno$ci w ramach sumy
gwarancyjnej. Dziatanie takie zazwyczaj zwigzane jest ze zgoda zakladu ubezpieczen na
pokrycie ryzyka tradycyjnie wytaczonego z zakresu ochrony ubezpieczeniowej, zgodnie
Z 0.W.U. majagcymi zastosowanie do umowy ubezpieczenia. Wprowadzenie podlimitow jest
swoistym konsensusem pomig¢dzy poszukujagcym ochrony przewoznikiem kolejowym —
ochrony w jak najszerszym zakresie, a zakladem ubezpieczen ograniczonym w mozliwos$ci
obj¢cia danego rodzaju ryzyk np. z uwagi na zawarte umowy reasekuracyjne, ktore reasekurator
moze wylgczy¢é mozliwos¢ objecia danego rodzaju ryzyka przez ubezpieczyciela w pelnym
zakresie. Powyzsza sytuacja moze wystapi¢ kiedy przewoznik kolejowy prowadzi rowniez
dziatalno$¢ polegajaca na skladowaniu odpadéw lub posiadaniu magazynoéw paliwowych.
Dodatkowo podlimity czesto s3 wprowadzane przy kategoriach szkéd ktorych ryzyko
wystapienia jest podwyzszone (np. przy przewozie materialdw wybuchowych), a takze przy
$wiadczeniu ubezpieczyciela polegajacej na pokryciu kosztow dodatkowych np. kosztach akcji
ratowniczej czy kosztach usunigcia szkody. Podlimity okres$lane sg kwotowo albo procentowo
(np. 10% sumy gwarancyjnej). Podlimity moga stuzy¢ réwniez jako narz¢dzie optymalizacji
wysokosci sktadki ubezpieczeniowej z wuwagi na ograniczenie odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela. Wprowadzenie podlimitéw z uwagi na zasade swobody kontraktowania jest
zgodna z prawem — w szczegolnosci z art. 824 § 1 k.c. zgodnie z ktorym, jezeli nie uméwiono
si¢ inaczej, suma ubezpieczenia (w ubezpieczeniach OC — suma gwarancyjna) ustalona
w umowie stanowi gorng granice odpowiedzialnosci ubezpieczyciela. Nalezy pamigtaé, ze
wysoko$¢ sumy gwarancyjnej oraz ustanowionych podlimitow w umowie ubezpieczenia
wplywa bezposrednio na okreslenie wysokosci skladki ubezpieczeniowe] bedacej
ekwiwalentem $§wiadczenia ubezpieczyciela w postaci ponoszenia ryzyka zaplaty
odszkodowania.

Po roku obowigzywania rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finansow z 25 maja 2017
r. w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego, UTK podjat si¢ zbadania kwestii, w jakim
stopniu przewoznicy dostosowali si¢ do nowych przepisow w zakresie wymogu zwigzanego z
odpowiednim poziomem zabezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej oraz wskazal jakie
nieprawidtowoéci stwierdzono w trakcie badania®*’. Zgodnie z zaprezentowanym raportem
Prezes UTK otrzymat dokumenty okreslajagce warunki ubezpieczenia OC od 93

przedsigbiorcow, z czego 96% przebadanych przewoznikow kolejowych dotyczyt obowigzek

457 Urzad Transportu Kolejowego, Badanie poziomu zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikow kolejowych, Warszawa 2018, www.utk.gov.pl (dostgp: 17 kwietnia 2020)
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ubezpieczenia OC w kwocie wynoszace] réwnowarto§¢ w ztotych 2,5 min euro,

a 4% przebadanych przewoznikow kolejowych dotyczyt obowigzek ubezpieczenia OC

w kwocie wynoszacej rownowarto$¢ w ztotych:

1. 100.000 euro — dla przewoznikow kolejowych posiadajacych licencj¢ na wykonywanie
przewozow kolejowych, wykonujgcych przewozy wytacznie po liniach kolejowych
waskotorowych,

2. 250.000 euro — dla przewoznika kolejowego wykonujacego przewozy wytacznie po
infrastrukturze kolejowej, ktorej jest zarzadca.

Jak wskazano w raporcie, wszyscy przewoznicy kolejowi dostosowali si¢ do wymogow

w zakresie minimalnej sumy gwarancyjnej ubezpieczenia wynikajacej z przepisow

rozporzadzenia, przy czym umowy ubezpieczenia OC z sumami w przedziale od 10 do 50 min

zt zawarto 88% przewoznikéw kolejowych, co obrazuje wzglednie wysoka $wiadomos$¢
przewoznikow kolejowych. Jak podaje Prezes UTK 44% przebadanych przedsigbiorstw
kolejowych objetych obowigzkiem ubezpieczenia kwota 2,5 mln zt posiada ubezpieczenie OC
na wyzsza kwote, w tym 8% posiada ubezpieczenie w wysokosci ponad 50 mln z1*%. Swiadczy
to, ze przewoznicy traktujg ustanowione w rozporzadzeniu kwoty jako minimalny zakres
wymagan ustawodawcy, za$ faktyczne sumy gwarancyjne stanowig w wiekszosci przypadkow

odzwierciedlenie ich specyfiki dziatalnosci oraz ekspozycji na ryzyko.

6. Czolowi ubezpieczyciele specjalizujacy si¢ w ubezpieczaniu odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika kolejowego

Ubezpieczenia w sektorze kolejowym wymagaja indywidualnego podejscia zaréwno
zaktadow ubezpieczen, jak 1 brokeréw ubezpieczeniowych przygotowujacych program
ubezpieczenia dla podmiotow z sektora kolejowego. Specyfika dziatalnosci przewoznikow
kolejowych wymusza niejako na dystrybutorach ubezpieczen poznanie, nie tylko wzajemnego
przenikania si¢ zasad odpowiedzialnosci poszczegolnych uczestnikdéw sektora kolejowego, ale
takze podstaw funkcjonowania przedsiebiorstw kolejowych. Powyzsze nie moze si¢ udaé
w przypadku incydentalnego uczestnictwa w procesie ubezpieczenia tych przedsigbiorstw.
Istotna pozostaje rowniez kwestia atrakcyjnos$ci tego sektora pod katem przyjecia scedowanego
ryzyka na ubezpieczycieli. I tak na podstawowe ryzyka skladajace si¢ na pakiet ubezpieczen

proponowanych przedsigbiorstwom kolejowym sa:

458 |bidem, s. 10.
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1. ubezpieczenie OC z tytutu wykonywanej dziatalnosci 1 w zwigzku z posiadanym mieniem
(Dziat I, Grupa 13 zatacznika u.d.u.r.),

2. ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego i spedytora (Dziat II, Grupa 10 zalacznika
u.d.u.r.),

3. ubezpieczenie casco pojazdow szynowych (Dziat I1, Grupa 4 zatgcznika u.d.u.r.).

Przedsigbiorstwa kolejowe bez wzgledu na charakter wykonywanej dzialalnosci
gospodarczej - zabezpieczaja swoje aktywa, jak i mogace powstac pasywa przez ubezpieczenia
mienia wraz z ubezpieczeniem utraty zysku, ubezpieczenie D&O*® czy zyskujace na
popularnoéci ubezpieczenia ryzyk cybernetycznych*®. Powyzsze ubezpieczenia sa jednak
oferowane przez wigkszo$¢ zaktadow ubezpieczen zarowno z polskiego, jak $wiatowego rynku
ubezpieczeniowego. Odmiennie za$§ wyglada sytuacja oferowania przez ubezpieczycieli
ubezpieczen wskazanych wczesniej, ktore to muszg by¢ bezwzglednie dopasowane do profilu
sektora kolejowego 1 odpowiada¢ specyfice wykonywanej przez te podmioty dziatalnos$ci
gospodarczej. Wskaza¢ nalezy, ze obecnie na polskim rynku ubezpieczeniowym aktywna
dziatalnos¢ w zakresie oferowania ubezpieczen przedsi¢biorstwom kolejowym wykonuje
wylacznie kilku ubezpieczycieli. I tak do glownych ubezpieczycieli oferujacych w ostatnich
latach, ochrony ubezpieczeniowej przewoznikom kolejowym z tytulu odpowiedzialnosci
cywilnej nalezeli AXA Ubezpieczenia TUIR S.A., PZU S.A.%®! oraz TUIR Warta S.A. Sytuacja
ta zmienita si¢ w 2020 r. kiedy to AXA Ubezpieczenia TUiR S.A. oglosita wycofanie z rynku
Europy Srodkowo-Wschodniej, za$ portfel klientow w Polsce, Czechach i na Stowacji
przekazata do Uniga TU S.A. za kwote miliarda euro*®2

W przypadku ubezpieczenia casco szynowego aktywnie uczestniczg Uniga TU S.A,
TUIR Warta S.A. oraz TUW PZUW.

Z praktycznego punktu widzenia niezwykle rzadko zdarza si¢ sytuacja, aby
przewoznicy kolejowi otrzymali wigcej niz jedng oferte ubezpieczenia w zakresie
ubezpieczenia OC. Ta sytuacja jest nieckorzystna w szczego6lnosci dla samych przewoznikoéw
kolejowych, gdyz powoduje to ograniczenie mozliwosci wyboru ubezpieczenia do jednego

oferenta. Taki ubezpieczyciel ma faktyczne prawo ustalenia ceny oraz w pewnej mierze zakresu

459 7ob. szerzej na temat ubezpieczenia D&O — P. Slufinska, Kilka uwag na temat ubezpieczenia D&O,
Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2015, nr 3, s. 109-123.

460 Zob. P. Zajac, Ochrona codziennej dziatalnosci — trzecia czes¢ rozméw z EIB, https://www.rynek-
kolejowy.pl/wiadomosci/piotr-zajac-ochrona-codziennej-dzialalnosci--trzecia-czesc-rozmowy-z-eib-
100002.html (dostep: 28 kwietnia 2022 r.).

4l Do 2016 r. PZU jako jedyny ubezpieczyciel dzialajacy na polskim rynku oferowat gotowy produkt
ubezpieczeniowy w postaci ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego;

462 https://lwww.money.pl/gospodarka/axa-w-polsce-zmieni-wlasciciela-uniga-wyklada-pieniadze-na-stol-
6476401211127425a.html (dostep: 18 marca 2022 r.).
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ubezpieczenia na warunkach monopolisty. Pojawienie si¢ choéby tylko dwodch ofert
diametralnie moze zmieni¢ sytuacje na korzy$¢ przewoznika kolejowego. Sytuacja zlozenia
oferty przez zaklad ubezpieczen podyktowana jest szeregiem czynnikéw m.in. trendami

panujacymi na rynku ubezpieczen, tzw. ,historia szkodowa4®3

przewoznika kolejowego,
mozliwosciami reasekuracyjnymi czy obecng rentownosciag zaktadu.

Do czestych praktyk powodujacych niejako zmonopolizowanie rynku ubezpieczen
sektora kolejowego w zakresie ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych jest sktadanie
ofert przez czotowe zaktady ubezpieczen w ramach koasekuracji. Koasekuracja, inaczej
zwana wspotubezpieczeniem, to szczegdlna forma umowy ubezpieczenia, polegajaca na
dokonaniu podziatu ryzyka jednej polisy pomiedzy co najmniej dwoch ubezpieczycieli*®.
Odpowiedzialno§¢ wobec ubezpieczonego roztozona jest w stosunku utamkowym lub
procentowym wobec sumy gwarancyjnej okreslonej w umowie ubezpieczenia, za$ sposOb

rozliczenia jest okreslony poprzez tzw. porozumienie koasekuracyjne®®

. Koasekuracje mozna
podzieli¢ na trzy formy z uwagi na system powigzan prawnych pomig¢dzy ubezpieczajagcym
a koasekuratorami oraz pomigdzy samymi koasekuratorami: koasekuracje wewnetrzna,

koasekuracje zewnetrzng oraz koasekuracje solidarng*®®

. Koasekuracja wewnetrzna polega na
tym, ze tylko jeden z koasekuratoréw odpowiada wobec ubezpieczajacego za cate ryzyko, za$
pozostali koasekuratorzy odpowiadaja wytacznie wobec koasekuratora gldéwnego na podstawie
i w zakresie umowy konsorcjalnej. Koasekuracja zewng¢trzna ma miejsce gdy kazdy
z koasekuratorow odpowiada w granicach swoich udziatéw, za$ kontakt z ubezpieczajacym
utrzymuje tylko koasekurator prowadzacy. Koasekuracja solidarna wystepuje gdy kilku
koasekruatorow odpowiada wobec ubezpieczajacego za cate ryzyko na zasadzie dtuznikoéw
solidarnych (art. 366 § 1 —2 k.c.)*’.

Porozumienia koasekuracyjne mogg by¢ z jednej strony korzystne dla ubezpieczonych
z uwagi na rozszerzenie katalogu umownie odpowiedzialnych za udzielenie ochrony

ubezpieczenia, z drugiej za$§ moze to prowadzi¢ do uzyskania jednej oferty od zaktadow

ubezpieczen. Powyzsza sytuacja moze oddzialywac niekorzystne na przewoznika kolejowego,

463 Historia szkodowa jest zestawieniem odszkodowan oraz zatoZzonych rezerw techniczno-ubezpieczeniowych

(kapital ubezpieczyciela na przyszle odszkodowania) dla szkdd wyrzadzonych przez dany podmiot w okreslonym
przedziale czasu. Stanowi on jeden z istotnych elementow ustalania przez ubezpieczyciela wysokosci sktadki
w ofercie umowy ubezpieczenia.

464p. Wajda [w:] Ustawa o dziatalnosci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej. Komentarz, (red.) M. Szczepanska,
Warszawa 2017, art. 3. LEX 2019 (dostep: 28 kwietnia 2021 r.)

465 QObserwacja rynku ubezpieczeniowego oraz aranzacja umow ubezpieczenia dla podmiotdw sektora
korporacyjnego pozwalajg na postawienie tezy, ze ubezpieczyciele zazwyczaj decyduja si¢ na koasekuracje
w przypadkach, kiedy przedmiot ubezpieczenia jest narazony na duze ryzyka.

466 £, Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., S. 252.

457 Ibidem, s. 253-256.
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z uwagi na brak mozliwo$ci wyboru innej oferty z narzucong ceng czy zakresem ochrony od
zaktadow ubezpieczen, ktore pomimo dziatania w formule koasekuracji staja si¢ monopolista
jako strona umowy ubezpieczenia. Mozliwe jest wylaczenie jawnej koasekuracji zaktadow
ubezpieczen juz na etapie postepowan konkursowych, co w tym przypadku moze zwickszy¢
konkurencyjno$¢ ofert (poprzez uniemozliwienie zakladom ubezpieczen koasekuracji
1 ztozenia jednej oferty), z drugiej jednak doprowadzi¢ do braku uzyskania jakiejkolwiek oferty
na umowe ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego. Brak
dotychczasowego przesadzenia o obowigzkowym charakterze ubezpieczenia OC
przewoznika Kkolejowego przez ustawodawce determinuje obecnie brak obowiazku
kontraktowania zgodnie z art. 5 ust. 2 u.0.0.

Praktycznie nie mozna jednak wylaczy¢é tzw. koasekuracji cichej, tj. sytuacji
w przypadku, gdy ubezpieczyciel ceduje cz¢$¢ ryzyka na inny zaktad ubezpieczen, ktory z tego
tez wzgledu nie ztozy atrakcyjnej oferty lub wcale nie przystapi do konkursu lub przetargu na
umowe ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. W mojej ocenie tzw. koasekuracja cicha
wpltywa wylacznie na wzajemne wewngtrzne ustalenia podzialu odpowiedzialnosci
ubezpieczycieli OC wzgledem poszkodowanych, jednak nie ma relewantnego znaczenia dla
ubezpieczonego. Z drugiej strony gdyby doszlo do niewyptacalnosci i upadtosci jednego
z zaktadu ubezpieczen, dzigki koasekuracji ubezpieczony moze liczy¢ na faktyczng ochrone
ubezpieczeniowa pozostalych zaktadow ubezpieczen.

Odrgbny katalog podmiotow dotyczy zakladow ubezpieczen, ktdre moga nie by¢
liderami  ws$rod ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego, ale $wiadcza ustugi
ubezpieczeniowe w zakresie tzw. ,,nadwyzkowych uméw ubezpieczenia” OC. Konstrukcja
powyzszego ubezpieczenia oparta jest na zalozeniu, ze ochrona ubezpieczeniowa przewidziana
jest dla zdarzen od okreslonej kwotowo granicy, jaka wyznacza suma gwarancyjna z polisy
podstawowej i stanowi ona franszyze integralng*®® w ,nadwyzkowej umowie ubezpieczenia”
odpowiedzialnosci cywilnej. Dla zobrazowania mozna wskaza¢ na nastepujacy przyktad: jesli
suma gwarancyjna w podstawowej umowie ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wynosi
20 min zl, bedzie ona stanowita jednoczesnie franszyz¢ integralng dla nadwyzkowego
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Odpowiedzialno$¢ drugiego ubezpieczyciela
bedzie miata miejsce wytacznie w przypadku, gdy wysoko$¢ szkody przewyzszy kwotg 20 min

zt lub limit z poprzedniej umowy zostanie wyczerpany. Ryzyko zajScia wypadku ponad

468 Franszyza integralna to warto$é okres$lona kwotowo, powyzej ktorej ubezpieczyciel odpowiada za powstalg
szkode. Odwrotnie rzecz ujmujac jest to kwota, do ktérej ubezpieczyciel nie ponosi odpowiedzialnosci za
zdarzenie.
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ustanowione sumy gwarancyjne w podstawowych umowach sg nieproporcjonalnie niskie do
ryzyka zaj$cia wypadku w zakresie podstawowej umowy ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego. Tym samym cena nadwyzkowego ubezpieczenia bedzie nizsza w poréwnaniu do
podstawowego ubezpieczenia. Dodatkowo zakres odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela z tytutu
podstawowej umowy ubezpieczenia powinien zosta¢ tozsamy z zakresem nadwyzkowego
ubezpieczenia OC. Wobec powyzszego wypracowany modus operandi ubezpieczyciela
udzielajacego ochrony z tytulu podstawowej umowy ubezpieczenia OC moze zostaé
zastosowany przez ubezpieczyciela udzielajacego ochrony z tytulu nadwyzkowego
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikowi kolejowemu. W przypadku
prowadzonego postepowania likwidacyjnego rowniez ustalenie odpowiedzialno$ci przez
zaktad udzielajacy ochrony ubezpieczeniowej z tytulu ubezpieczenia (polisy podstawowej)
przesadzi o ustaleniu odpowiedzialnosci (ponad sume gwarancyjng albo po jej wyczerpaniu)
przez zaktad ubezpieczen z ,polisy nadwyzkowej”. Powyzsze przeniesienie oraz mniejsze
ryzyko ziszczenia si¢ szkody ponad ustanowione sumy gwarancyjne moze prowadzi¢ do
sytuacji, ze szerszy bedzie krag zakladéw ubezpieczen potencjalnie zainteresowanych
udzieleniem ochrony ubezpieczeniowej z tytulu ,,nadwyzkowego” ubezpieczenia OC

przewoznika kolejowego.

7. Odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego z tytulu regresu ubezpieczeniowego.
Odszkodowania z ubezpieczenia mienia w transporcie (cargo) i ubezpieczenia casco
Szynowego.

W przypadku wyrzadzenia szkody przez przewoznika kolejowego, poszkodowany
podmiot trzeci ma prawo dokonania wyboru z jakiego tytutlu zostanie naprawiona szkoda
powstata w jego majatku. Z jednej strony moze on wystapi¢ z roszczeniem do sprawcy szkody
lub w drodze actio directa do jego ubezpieczyciela OC. Z drugiej za$ strony moze pokry¢
koszty naprawy uszkodzen z wlasnej umowy ubezpieczenia mienia, celem uniknigcia ustalania
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego stanowigcego nieodlagczny element
prowadzonego postgpowania likwidacyjnego w sprawie OC. Czynnikiem determinujagcym
sposob naprawy szkody jest wigc wybor poszkodowanego. W sektorze kolejowym najczesciej
wystepujacymi sg szkody w nastepujacym mieniu podmiotéw trzecich:

1. tabor kolejowy,
2. infrastruktura kolejowa,

3. tadunek przewozony przez przewoznika kolejowego (innego niz sprawca szkody),
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4. pojazdy mechaniczne (wskutek zderzen na przejazdach kolejowych)*6°.

W przypadku szkod na mieniu poszkodowani — o ile zawarli umowy ubezpieczenia
takiego mienia — moga uzyska¢ Swiadczenie z ,,wlasnej” umowy ubezpieczenia, bez
koniecznos$ci dochodzenia roszczen bezposrednio z umowy ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego. Zalet powyzszego rozwigzania jest co najmniej kilka. Po pierwsze poszkodowany
nie musi udowadnia¢, ze za szkode odpowiedzialny jest przewoznik kolejowy (odstgpienie
przez ubezpieczyciela mienia do badania odpowiedzialnoéci sprawcy). Po drugie
postanowienia umowy ubezpieczenia mienia poszkodowanego z uwagi, ze sg dostosowane do
jego potrzeb (a co najmniej by¢ powinny) moga by¢ korzystniejsze od ubezpieczenia OC
sprawcy (np. w zakresie pokrycia kosztow dodatkowych przy powstaniu szkody czy wyboru
serwisu, gdzie dokonywana bedzie naprawa). Po trzecie, co wydaje si¢ najbardziej korzystne

dla poszkodowanego, w przypadku dostarczenia niezbednych dokumentow*’

, decyzja
0 przyznaniu lub odmowie wyptaty odszkodowania zgodnie ze standardowymi
postanowieniami umowy ubezpieczenia powinna zosta¢ wydana w terminie 30-dniowym od
momentu zgloszenia szkody*'t. To co moze powstrzymywac poszkodowanych od dochodzenia
roszczen z umoOw ubezpieczenia mienia jest pozniejsza kalkulacja sktadki przy zawieraniu
uméw na kolejne okresy ubezpieczenia. Wyptacone odszkodowania oraz zatozone rezerwy
z przeznaczeniem ich na wyptate negatywnie wptywaja na histori¢ szkodowa poszkodowanego,
co pozniej staje si¢ podstawg do zwigkszenia wysokosci sktadki. W skrajnych przypadkach to
moze powodowaé wypowiedzenie przez ubezpieczyciela umowy ubezpieczenia z uwagi na
wysoki wspotczynnik szkodowy poszkodowanego*2. Podobnie w przypadku uszkodzenia
taboru poszkodowanego przewoznika kolejowego, moze on wystagpi¢ z roszczeniem zar6wno

do przewoznika kolejowego sprawcy zdarzenia, lub z roszczeniem do ubezpieczyciela

udzielajagcego mu ochrony ubezpieczeniowej w ramach ubezpieczenia €asco Szynowego.

469 Zgodnie z danymi statystycznymi PKP PLK az 98% wypadkow na przejazdach kolejowych spowodowanych
jest z winy kierowcow drogowych - https://www.linkedin.com/company/pkp-polskie-linie-kolejowe-sa/ (dostep:
27 stycznia 2022 r.).

40 Do podstawowych wymaganych dokumentdw przez ubezpieczyciela udzielajacego ochrony z tytulu
ubezpieczenia mienia s3 przede wszystkim; potwierdzenie wilasnosci uszkodzonego mienia, dokumentacja
zdjeciowa uszkodzen, opinia serwisu nt. przyczyn i zakresu uszkodzenia oraz oferta czy faktura VAT za dokonanie
naprawy. W zakresie niewymaganym przez ubezpieczyciela jest dokumentacja $wiadczaca o odpowiedzialnosci
sprawcy za wyrzadzong szkodg.

471 Art. 29 u.d.u.r. w zwigzku z postanowieniami o.w.u., w ktorych to ubezpieczyciele zobowiazuja sie do wyptaty
odszkodowania w terminie 30 dni, jednak jesli zaktad ubezpieczen nie wyptaci odszkodowania lub $wiadczenia,
zawiadamia na pismie ubezpieczonego o przyczynach niemozno$ci zaspokojenia ich roszczen w catosci lub
w czgsci, a takze wyptaca bezsporng czgs$¢ Swiadczenia.

472 Mozliwoé¢é wypowiedzenia umowy ubezpieczenia przez ubezpieczyciela warunkowany jest postanowieniami
umownymi regulujacymi przypadki powodujgce mozliwos¢ rozwigzania umowy przez zaklad ubezpieczen —
zazwyczaj mozliwo$¢ wypowiedzenia umowy przez zaktad ubezpieczen przewidziana jest w przypadku gdy
poziom szkodowosci (wyplacone odszkodowania + zatozone rezerwy) przekroczy 70% sktadki.
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Powyzsze moze mylnie prowadzi¢ do wniosku, ze w przypadku naprawienia szkody
z umowy ubezpieczenia mienia zawartej przez poszkodowanego nie wystapi konieczno$¢
naprawienia szkody przez sprawce zdarzenia (przewoznika kolejowego). Podkresli¢
nalezy, ze pomimo zaspokojenia poszkodowanego z wlasnego ubezpieczenia mienia,
przewoznik kolejowy bedacy sprawca szkody bedzie wcigz odpowiedzialny za skutki zdarzenia
wywotujacego szkode w mieniu poszkodowanego. Brak podstaw do przyjecia, ze kwoty
wyptacone poszkodowanemu na mocy dobrowolnych umow ubezpieczenia zmniejszaja zakres
obowigzku odszkodowawczego przewoznika kolejowego oraz odpowiadajagcego z nim
in solidum ubezpieczyciela OC, w szczegbdlno$ci przy zastosowaniu zasady compensatio lucri
cum damno*’®. Zmianie ulegnie wylacznie podmiot uprawniony do naprawienia szkody.
Zgodnie bowiem z art. 828 § 1 k.c., jezeli nie umowiono si¢ inaczej, z dniem zaplaty
odszkodowania przez ubezpieczyciela roszczenie ubezpieczajacego przeciwko osobie trzeciej
odpowiedzialnej za szkode przechodzi z mocy prawa na ubezpieczyciela do wysokosci
zaptaconego odszkodowania. Jezeli zaktad pokryt tylko cze$¢ szkody, ubezpieczajagcemu
przystuguje co do pozostatej czgsci pierwszenstwo zaspokojenia przed roszczeniem
ubezpieczyciela. Uregulowana dyspozytywnym przepisem K.c. instytucja tzw. regresu
ubezpieczeniowego jest niczym innym jak przeksztalceniem podmiotowym po stronie

4w tym przypadku przewoznika

wierzyciela odbywajacym si¢ bez zgody dluznika
kolejowego. Nabyta przez ubezpieczyciela poszkodowanego — w wyniku zaplaty
odszkodowania — wierzytelnos¢ jest ta sama, ktora w granicach zaplaty przystugiwata
ubezpieczajacemu*’®. Mechanizm regresu ubezpieczeniowego polega na podstawieniu
ubezpieczyciela, ktory pokryt szkode wyrzadzong poszkodowanemu przez odpowiedzialnego
cywilnie sprawce w pozycj¢ prawng poszkodowanego w stosunku sprawcy. Roszczenie
regresowe ubezpieczyciela jest tozsame we wszystkich aspektach prawnych z roszczeniem
poszkodowanego do sprawcy, a podstawienie ubezpieczyciela w miejsce ubezpieczonego nie
moze pogarszaé sytuacji prawnej osoby trzeciej odpowiedzialnej za wyrzadzenie szkody*®.
Zgodnie z tg zasadg w procesie regresowym sprawca szkody ma prawo podnosi¢ wszelkie
przystugujace mu zarzuty dotyczace jego odpowiedzialno$ci za zdarzenie oraz zakresu

odszkodowania*’” (w tym takze miarkowania odszkodowania na podstawie art. 440 k.c.).

473 Wyrok SN z dnia 19 maja 2016 r., IV CSK 552/15, LEX nr 2093037.

474 Wyrok SA w Warszawie z dnia 17 marca 2017 r., | ACa 26/16, LEX nr 2433262.

475 Zob. szerzej: M. Fras [w:] Kodeks cywilny ..., s. 345 i n., wyrok SN z dnia 14 marca 2018 r., Il CSK 245/17,
LEX nr 2508547, wyrok SA w Szczecinie z 8 lipca 2015 r., | ACa 224/15, LEX nr 1936847, wyrok SA w Poznaniu
z dnia 30 maja 2019 ., I ACa 759/18, LEX nr 3050340.

476 ). Kufel, Ubezpieczenia gospodarcze w orzecznictwie sgdowym, Bydgoszcz-Poznan 2002, s. 176-187.

477 E, Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., s. 341 in.
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https://sip.lex.pl/#/document/522186733?cm=DOCUMENT

Przestankami powstania roszczenia regresowego ubezpieczyciela sg wyplata
odszkodowania oraz istnienie odpowiedzialnosci cywilnej sprawcy szkody. Wskazaé nalezy,
ze gorng granicg odpowiedzialno$ci sprawcy szkody w postepowaniu regresowym jest to, co
bylby on obowigzany §wiadczy¢ bezposrednio poszkodowanemu na podstawie przepisow
prawa cywilnego*’®.

Istote regresu ubezpieczeniowego w jednym z orzeczen zaprezentowal SA
w Warszawie wskazujac, ze art. 828 § 1 k.c. reguluje sytuacje, w ktorych wystapienie wypadku
ubezpieczeniowego jest rownoczesnie zdarzeniem prawnym powodujgcym nie tylko
odpowiedzialno$¢ ubezpieczeniowg ubezpieczyciela, ale takze odpowiedzialno$¢ innego
podmiotu z tytutu jego odpowiedzialnos$ci cywilnej za szkod¢ w ubezpieczonym mieniu.
Poszkodowany ma woOwczas dwa roszczenia o naprawienie tej samej szkody: do
ubezpieczyciela 1 do osoby trzeciej ponoszacej odpowiedzialno§¢ cywilng. Ubezpieczyciel,
ktory zaspokoil roszczenie ubezpieczeniowe, jest natomiast uprawniony do dochodzenia
w drodze regresu zwrotu wyptaconego odszkodowania od osoby ponoszacej odpowiedzialnosé¢
cywilng. Istota tego regresu polega na zmianie wierzyciela w stosunku zobowigzaniowym
migdzy osoba poszkodowang, a osobg odpowiedzialng za szkode przez wejscie ubezpieczyciela
w miejsce poszkodowanego, a nastepnie realizacji roszczenia regresowego. Ro0szczenie
regresowe ubezpieczyciela ma zatem charakter pochodny, zalezny od istnienia
zobowigzania, z tytulu ktérego moze byé wykonywane*’®. W momencie zaplaty
odszkodowania przez ubezpieczyciela z tytutu umowy ubezpieczenia casco szynowego z mocy
samej ustawy, z dniem zaptaty odszkodowania wstgpuje on w prawa zaspokojonego
wierzyciela (poszkodowanego) do wysokos$ci zaptaconego odszkodowania, za§ do przejscia
roszczenia nie jest wymagana zadna dodatkowa umowa. Przej$cie z mocy prawa roszczenia
ubezpieczajacego do przewoznika kolejowego jest jednoznaczne z nabyciem przez
ubezpieczyciela wierzytelnosci do wysokosci dokonanej zaplaty odszkodowania. Wskazad
nalezy, ze roszczenie ubezpieczyciela do sprawcy szkody ma spetnia¢ funkcje prewencyjng -
dodatkowo jest tym samym roszczeniem, ktore przystuguje poszkodowanemu przeciwko
sprawcy szkody*®, Funkcja prewencyjna regresu moze by¢ rozpatrywana w dwoch aspektach.
Pierwszy z nich to prewencja ogdlna majaca na celu oddzialywania na ogdt spoleczenstwa

w kierunku stymulacji postaw przeciwdziatajacych wypadkom ubezpieczeniowym. Druga za$

478 Tak H. Ciepta [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom V. Zobowigzania. Czesé szczegbtowa, wyd. 11, (red.) J.
Gudowski, art. 828. LEX 2017 (dostep: 28 kwietnia 2021 r.), wyrok SA w Gdansku z 7 listopada 2013 r., | ACa
479/13, LEX nr 1415888.

479 Wyrok SA w Warszawie z dnia 5 sierpnia 2010 r., sygn. akt VI Ca 65/10, niepublikowany.

480 Zob.: wyrok SN z dnia 18 maja 1970 ., I CR 58/70, OSNC 1971, nr 5, poz. 86.
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to prewencja szczegdlna majgca na celu oddzialywanie na danego sprawce szkody, celem

osiagniecia zwiekszenia jego standardow staranno$ci w zakresie ubezpieczeniowego ryzyka*®?.

Roszczenia regresowe przy wyrzadzonych szkodach w sektorze kolejowym
najczesciej dotycza uszkodzenia taboru kolejowego oraz uszkodzenia ladunku
przewozonego droga kolejowa.

Z uwagi na niewielka liczbe szkod w pojazdach samochodowych z winy przewoznika
kolejowego postgpowania regresowe ubezpieczycieli z tytulu autocasco pozostang poza
zakresem rozwazan w niniejszej pracy. Zgodnie z raportem UTK dotyczacym najnowszego
sprawozdania ze stanu bezpieczenstwa kolejowego w roku 2020 (opublikowanym 31 sierpnia
2021 r.) podobnie jak w latach poprzednich?®?, w zdecydowanej wickszoéci przyczyna
wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych w 2020 r. byto zachowanie uzytkownikow
drég, ktorzy nie przestrzegali przepisow prawa o ruchu drogowym oraz nie zachowywali
szczegolnej ostrozno$ci podczas wjazdu i przekraczania przejazdu kolejowo-drogowego.
Sposrod 169 wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach w 2020 r. tylko
w 7 przypadkach przyczyny zdarzen zwigzane byty z funkcjonowaniem systemu kolejowego
(np. niezamknigcie lub zbyt wczesne otwarcie rogatek, brak podania sygnatu Rpl ,,Bacznos¢”
przez maszyniste¢ czy niezabezpieczenie przejazdu podczas wstawiania wagondéw na
bocznice)*®,

Z zakresu analizy wylaczone zostalty rowniez przypadki dochodzenia przez
ubezpieczycieli regresu za szkody w infrastrukturze kolejowej. Powyzsze podyktowane jest
faktem, Zze z uwagi na wysoka wartos$¢ calej infrastruktury kolejowej nalezacej zazwyczaj do
PKP PLK jest ona czesto nieubezpieczona w ramach polisy ubezpieczenia mienia. Analizie
zostang poddane nastepujace zdarzenia:

1. uszkodzenie taboru kolejowego poszkodowanego przewoznika kolejowego lub whasciciela
taboru, niebgdacego sprawca szkody, ktory zaspokoitl roszczenie z ubezpieczenia casco
szynowego

2. uszkodzenie tadunku przewozonego przez przewoznika kolejowego nalezacego do
podmiotu trzeciego, ktory zaspokoil swoje roszczenie z ubezpieczenia mienia

w transporcie.

481 E, Kowalewski, Prawo ubezpieczer ..., s. 353.

482 W roku 2019 na 199 wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych tylko w 9 przypadkach sformutowane
zostaly przyczyny odnoszace si¢ takze do systemu kolejowego — zob. UTK, Raport w sprawie bezpieczenistwa
w 2019 r., Warszawa 2020, s. 35.

483 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2020 r., \Warszawa
2021,s.80i n.
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7.1 Regres ubezpieczeniowy z tytulu umowy ubezpieczenia casco szynowego

Ubezpieczenie casco pojazdow szynowych (zob. Dziat 11, grupa 4 zatacznika u.d.u.r.)
obejmuje szkody w pojazdach szynowych. W podstawowym zakresie ochrony
ubezpieczeniowej uwzglednia si¢ w szczegdlno$ci takie ryzyka, jak:

1. nagle dziatanie sity mechanicznej w chwili zetknigcia si¢ pojazdu szynowego z osobami,
zwierzetami lub przedmiotami,

2. zderzenie pojazdow szynowych oraz wykolejenia,

3. pozar pojazdu szynowego,

4. wynikajace z eksploatacji uszkodzenia silnika, urzadzen napedowych, osi, urzadzen
elektrycznych i elektronicznych, agregatow, pradnic, akumulatorow i ich potaczen (réwniez
awari¢ ww. urzadzen)

5. kradziez, wandalizm, dewastacjg,

6. zalanie woda wydobywajacg si¢ z przewodow i urzadzen wodociggowo — kanalizacyjnych
lub technologicznych,

7. przepigcia lub zwarcia,

Obecnie na rynku ubezpieczen ubezpieczenie casco szynowe skonstruowane jest
analogicznie do ubezpieczenia mienia od wszystkich ryzyk** (ubezpieczyciel odpowiada za
wszystkie zdarzenia, ktére nie zostaly wyraznie wylagczone w umowie ubezpieczenia lub
0.W.U.).

Dodatkowo, w ramach ochrony ubezpieczeniowej pokryte moga by¢ rowniez koszty
minimalizacji szkody, koszty ratownicze, koszty holowania pojazdu na zaplecze techniczne
przewoznika kolejowego, koszty wprowadzenia komunikacji zastgpczej czy koszty wydtuzonej
pracy zatogi przewoznika kolejowego np. maszynistow.

W zakresie ustalenia wysokosci odszkodowania przez ubezpieczyciela udzielajacego
ochrony z tytutu casco szynowego mozliwe jest wprowadzenie klauzuli umownej, zgodnie
z ktoérg ubezpieczyciel zaakceptuje koszty naprawy pojazdow szynowych na podstawie ofert

serwisOw naprawczych z ktorymi przewoznik kolejowy ma podpisane umowy w zakresie

484 OWU casco pojazdow szynowych PZU ustalone uchwatg nr UZ/432/2007 Zarzadu Powszechnego Zakladu
Ubezpieczen Spotki Akeyjnej z dnia 26 lipca 2007 1., ze zmianami ustalonymi uchwatg nr UZ/65/2011 z dnia 21
lutego 2011 r. i uchwalg nr UZ/114/2012 z dnia 28 marca 2012 r. oraz ze zmianami ustalonymi uchwata nr
UZ/430/2015 z dnia 23 grudnia 2015 r. i ze zmianami ustalonymi uchwata nr UZ/215/2018 z dnia 6 lipca 2018 r.,
https://www.pzu.pl/_fileserver/item/1513643, (dostep: 3 lutego 2021 r.), OWU casco pojazdéw szynowych Uniqa
zatwierdzone Uchwalg Zarzadu UNIQA TU S.A. z dnia 13 sierpnia 2018 r. i majg zastosowanie do umow
ubezpieczenia zawieranych od dnia 1 paZzdziernika 2018 r, https://www.uniga.pl/zestawienie-owu, (dostep:
3 lutego 2021 r.).
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biezacego utrzymania 1 napraw taboru. Jest to dla przewoznikéw kolejowych o tyle istotna
kwestia, ze bedac zwigzani z serwisem umowa o statej wspotpracy w przypadku ubezpieczenia
casco maja umowne zobowigzanie ubezpieczyciela, ze przedstawione przez serwis koszty
naprawy zostang przez tegoz ubezpieczyciela zaakceptowane. W przypadku dochodzenia
roszczen bezposrednio wzgledem sprawcy oraz jego ubezpieczyciela asekurujgcego ryzyko
w zakresie jego OC brak jest takiego zobowigzania.
Wariant likwidacji szkody w taborze kolejowym poszkodowanego przewoznika
Z umowy ubezpieczenia casco szynowego wydaje si¢ korzystny z uwagi na ponizsze aspekty:
1. brak koniecznosci wykazania przez poszkodowanego odpowiedzialnosci przewoznika.
Wykazanie takiej odpowiedzialnosci opiera si¢ w szczegdlnosci na ustaleniach
poczynionych przez powotang komisj¢ kolejowa. W jej sktad wchodzg przedstawiciele
przewoznikow kolejowych wraz z zarzadca infrastruktury, za$ skutkiem dziatan komis;ji
powinno by¢ ustalenie bezposredniej przyczyny zdarzenia kolejowego oraz podmiotu
odpowiedzialnego za szkode. Zgodnie z § 28 ust. 1 i 3 Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkow,
wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym postepowanie powinno by¢ zakonczone
przed uptywem 30 dni roboczych od dnia wypadku lub incydentu, za§ w uzasadnionych
przypadkach, na wniosek przewodniczacego komisji kolejowej, Prezes UTK moze

przedtuzyé termin zakonczenia postepowania’®,

Pamieta¢ nalezy, ze nieustalenie
odpowiedzialno$ci cywilnej sprawcy za zdarzenie (w gléwnej mierze na podstawie
powyzszego dokumentu) moze uniemozliwi¢ ustalenie odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela
z tytulu umowy ubezpieczenia OC. W przypadku zgloszenia szkody w ramach umowy
ubezpieczenia casco wymaganym bedzie jedynie wskazanie, ze zdarzenie powodujgce
szkodg jest objete zakresem ubezpieczenia. Powyzsze moze wpltywaé rowniez korzystnie
dla poszkodowanego w odniesieniu do ram czasowych postepowania likwidacyjnego (brak
koniecznosci ustalenia odpowiedzialnosci cywilnej wigze si¢ ze znacznie krotszym
okresem wydania przez ubezpieczyciela decyzji o wyptacie odszkodowania);

2. mniejszy zakres wymaganej w toku postepowania likwidacyjnego dokumentacji. | tak
w przypadku ubezpieczenia casco (z uwagi na wspomniane wczesniej postanowienia
umowy ubezpieczenia dotyczace akceptacji przez ubezpieczyciela kosztow naprawy
W serwisie gwaranta) zazwyczaj wymagana bedzie oferta naprawy oraz faktury VAT

wystawiona przez serwis, w ktérym dokonywana jest naprawa pojazdu. Wykaz wymaganej

485 Czesto nawet postgpowania te trwajg okoto pot roku.
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dokumentacji majacej na celu udokumentowanie wysokosci szkody oraz jej zakresu, moze
by¢ dowolnie ustalony pomiedzy zaktadem ubezpieczen, a ubezpieczonym. W razie braku
stosownych klauzul w umowie ubezpieczenia casco szynowego przewoznika kolejowego,
skutkowaé¢ bedzie koniecznos$cig dostarczenia dokumentacji w postaci szczegdlowych
kosztoryséw naprawy (z rozbiciem na koszty robocizny, uzytych materialow i sprzetu),
ekspertyz rzeczoznawcow dotyczacych zakresu uszkodzen pojazdéw, faktur za naprawe,
a takze dodatkowych specyfikacji do tychze faktur. Metoda kosztorysowa polegajaca na
ustaleniu wartosci szkody przez zaktad ubezpieczen pozostaje czesto niewspdimierna do
rzeczywiscie poniesionej szkody w pojezdzie trakcyjnym?e,
Wada prowadzonego post¢gpowania likwidacyjnego w oparciu 0 umowe ubezpieczenia
casco moze by¢ pomniejszenie przez ubezpieczyciela odszkodowania o ustanowiony w udziat

wlasny w postaci franszyzy redukcyjnej*®’

. Wowczas kwota franszyzy redukcyjnej powinna
zosta¢ pokryta przez sprawce szkody — przewoznika kolejowego zgodnie z trescig zdania
drugiego art. 828 § 1 k.c.*®8. Stanowi to realizacje zasady, w my$l ktérej nie mozna
przeprowadza¢ regresu z uszczerbkiem dla ubezpieczajacego (nemo subrogat contra se)*®,
Kolejng wadg jest niewatpliwie wysoki ,,wskaznik szkodowy” przewoznika kolejowego, ktory
to przy szacowaniu sktadek jest ekonomicznie niekorzystny zaréwno dla danego przewoznika
kolejowego, jak i w szerokim ujeciu dla catego sektora kolejowego w zakresie ubezpieczenia
z Dziatu II grupy 4 zalacznika do u.d.u.r. Wszelkie wyptacone odszkodowania z uméw casco
pojazdow szynowych rzutuja na ogolny wynik rynku ubezpieczeniowego, co moze
doprowadzi¢ do wzrostu sktadki w kolejnych latach ubezpieczenia taboru. Pamigtaé nalezy, ze
kazda szkoda obcigza tak samo rachunek poszkodowanego, bez wzgledu na jej przyczyne,
niezaleznie od tego czy szkoda nastgpila z jego winy czy tez podmiotu trzeciego — przewoznika
kolejowego. Zbyt wysoki wspotczynnik szkodowosci w skrajnych wypadkach moze
spowodowa¢ wypowiedzenie umowy przez ubezpieczyciela zgodnie ze standardowymi

postanowieniami umowy ubezpieczenia*®°.

486 Zaktady ubezpieczen oraz powolani przez nich rzeczoznawcy zazwyczaj nie dysponujg doktadng wiedzg na
temat kosztow naprawy pojazdow trakcyjnych z uwagi na wysokie wyspecjalizowanie zaktadow naprawczych
w tym zakresie.

487 Franszyza redukcyjna, inaczej franszyza potracalna jest to okreslona kwotowo, badZ procentowo czg$é szkody,
ktora si¢ zawsze potraca z ustalonego odszkodowania.

488 art. 828 § 1 k.c. - ,,Jezeli zaklad pokryt tylko czesé szkody, ubezpieczajqcemu przystuguje co do pozostatej
czesci pierwszenstwo zaspokojenia przed roszczeniem ubezpieczyciela.”

489 Zob. szerzej: M. Fras [w:] Kodeks cywilny... Komentarz do art. 828., s. 346.

4% przyktadowa klauzula z umowy ubezpieczenia casco szynowego przewoznika kolejowego: ,, Kazda ze stron
moze wypowiedzie¢ umowg ubezpieczenia z zachowaniem okresu wypowiedzenia ze skutkiem na koniec
poszczegolnego okresu rozliczeniowego, z zastrzezeniem, ze ubezpieczyciel moze tego dokonacé wylgcznie z
waznych powodow. Do waznych powodow nalezq: (...) wysoka szkodowos¢ z przedmiotowej umowy potwierdzona
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Regres ubezpieczycicla wzgledem sprawcy szkody ograniczony jest wysoko$cig
wyptaconego odszkodowania za uszkodzony tabor kolejowy. Z uwagi na obowigzek zawarcia
przez przewoznikow kolejowych umow ubezpieczenia OC, faktycznie postgpowanie regresowe
odbywac¢ si¢ bedzie pomiedzy ubezpieczyciclem casco, a ubezpieczycielem OC przewoznika
kolejowego. Wyjatek mogg stanowi¢ nastgpujace sytuacje:

1. poszkodowany bezposrednio dochodzi kwoty przewidzianej w umowie ubezpieczenia
franszyzy redukcyjnej od ubezpieczyciela OC przewoznika kolejowego lub przewoznika
kolejowego, w przypadku gdy brak jest ochrony ubezpieczeniowej z tytutu umowy
ubezpieczenia OC (np. ustanowiona wyzsza niz w casco franszyza redukcyjna),

2. ubezpieczyciel casco dochodzi roszczenia bezposrednio od przewoznika kolejowego
(w przypadku gdy umowa ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego nie obejmuje
ochrona ubezpieczeniowa*®! wskazanego zdarzenia lub szkody).

W przypadku dochodzenia przez ubezpieczyciela poszkodowanego roszczenia
regresowego wzgledem ubezpieczyciela OC sprawcy wskaza¢ nalezy, ze postepowanie
pomiedzy ubezpieczycielami bedzie odbywalo si¢ w oparciu o zasady ustalania
odpowiedzialno$ci cywilnej sprawcy za zdarzenie. Wynika to z charakteru umowy
ubezpieczenia OC — dla ustalenia odpowiedzialnosci ubezpieczyciela niezbedne jest ustalenie
odpowiedzialnosci ubezpieczonego. Pomimo wyptaty odszkodowania z umowy ubezpieczenia
casco, ubezpieczyciel dopiero podczas prowadzonego postgpowania regresowego
zobowigzany bedzie do wskazania odpowiedzialnosci sprawcy. Oprocz pierwszej z przestanek
powstania roszczenia regresowego (powstania szkody w majatku poszkodowanego), konieczne
jest ustalenie odpowiedzialnosci cywilnej sprawcy. Podstawg badania bedzie zatem
odpowiedzialno$¢ deliktowa lub kontraktowa przewoznika kolejowego. Zaktad ubezpieczen,
na ktory na podstawie art. 828 § 1 k.c. przeszto z mocy prawa roszczenie poszkodowanego
przeciwko osobie trzeciej odpowiedzialnej za szkodg, moze dochodzi¢ od tejze osoby
$wiadczenia do wysokos$ci zaptaconego juz ubezpieczajacemu odszkodowania (jednakze tylko

w granicach odpowiedzialnosci tejze osoby trzeciej). Odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela (jako

zaswiadczeniem szkodowym wskazujgcym wysokos¢ wyplaconych odszkodowan oraz zawigzanych rezerw, a takze
wyliczong na tej podstawie wartos¢ wskaznika szkodowego. Za wysokq szkodowos¢ z przedmiotowej umowy uwaza
sig stosunek wyptaconych odszkodowan oraz zatozonych rezerw, do sktadki naleznej (wskaznik szkodowy),
przekraczajgcy 90%” Obecnie na rynku mozna zaobserwowaé jeszcze nizszy procent wskaznika szkodowego
upowazniajacy ubezpieczyciela do wypowiedzenia umowy — nawet 70%.

491 Np. réznica pomiedzy wysokoscig roszczenia regresowego a ustanowiong sumg gwarancyjng w umowie
ubezpieczenia, brak objecia zakresem zdarzen, umowne wylaczenie odpowiedzialnosci ubezpieczyciela.
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tak rozumianej osoby trzeciej) mozliwa jest jednak tylko w granicach, w jakich ponosi on
odpowiedzialnos¢ za sprawce szkody z tytulu umowy OC cywilnej tegoz sprawcy*®2.

W przypadku uzyskania odszkodowania (po przeprowadzonym postgpowaniu
regresowym przez ubezpieczyciela udzielajacego ochrony w ramach ubezpieczenia casco-
szynowego) urzeczywistniajg si¢ dwie funkcje prawa odszkodowawczego — kompensacyjna
oraz prewencyjno-represyjna. Istotniejszym dla poszkodowanego wiasciciela uszkodzonego
taboru jest praktyczny aspekt dotyczacy jego wskaznika szkodowego. Ot6z wyptacone
odszkodowania przez ubezpieczyciela casco szynowego, w stosunku do ktorych skutecznie
zrealizowano roszczenia regresowe wzgledem rzeczywistego sprawcy szkody, nie zostang

zakwalifikowane do wskaznika szkodowego przewoznika kolejowego.

7.2 Regres ubezpieczeniowy z tytulu szkéd w transporcie

Drugg sytuacja, w ktorej czgsto dochodzi do dochodzenia roszczen regresowych jest
przypadek, w ktorym poszkodowanym jest wiasciciel tadunku uszkodzonego podczas
przewozu kolejowego. Poszkodowany witasciciel tadunku moze dochodzi¢ roszczen w dwojaki
sposob: z umowy ubezpieczenia mienia w transporcie lub z umowy ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego w zwiazku z przewozonym tadunkiem. Coraz bardziej popularnym
jest zawieranie przez wiascicieli fadunku ubezpieczenia ich mienia w transporcie (potocznie
nazywanego ubezpieczeniem cargo)*®®. W ubezpieczeniu cargo przedmiotem ochrony jest
mienie podczas calej trasy przewozu, a w razie konieczno$ci — rowniez w trakcie niezb¢dnych
czynno$ci przeladunkowych 1 przejSciowego skladowania podczas zwyklego przebiegu
transportu. ~ Zakres  ubezpieczenia  zalezny jest od  wybranego  standardu.

W podstawowym zakresie*%*

obejmuje on ubezpieczenie szkdd powstatych wskutek pozaru,
uderzenia pioruna, wybuchu, uderzenia lub upadku statku powietrznego, huraganu, gradu,

powodzi, deszczu nawalnego, trzesienia ziemi, obsunig¢cia ziemi, zapadania ziemi, lawiny,

492 70b. tez: wyrok SA w Gdafisku z dnia 31 maja 1996 r., | ACr 138/96, OSA 1997 nr 1 poz. 1.

4% Zgodnie z klasyfikacja zatacznika u.d.u.r. - Dziatu II, grupa 7 - Ubezpieczenie przedmiotéw w transporcie,
obejmujace szkody w transportowanych przedmiotach, niezaleznie od kazdorazowo stosowanych $rodkow
transportu.

49 OWU mienia w transporcie (CARGO) PZU ustalone uchwatg Zarzadu Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen
Spotki Akcyjnej nr UZ/7/2020 z dnia 10 stycznia 2020 r., https://www.pzu.pl/_fileserver/item/1523806 (dostep: 3
lutego 2022 r.), OWU fadunkéw w transporcie (CARGO) Warta z dnia 29 lipca 2008 r. zmienione Aneksem Nr
1, https://lwww.warta.pl/documents/oferta_dla_firmy/WARTA OWU_Cargo_C4591 IPID.pdf (dostep: 8
kwietnia 2022 r.), OWU ladunkéw w transporcie innym niz morski od ryzyk nazwanych (CARGO) Unigqa,
https://www.uniga.pl/dokumenty/Uniga_ WU_Cargo_od_ryzyk nazwanych-indeks UK-TR-CARGO-RN-
181001.pdf oraz OWU tadunkéw w transporcie innym niz morski od ryzyk wszystkich (CARGO),
https://www.uniga.pl/dokumenty/Uniga._ WU_Cargo_od_ryzyk wszystkich-indeks UK-TR-CARGO-AR-
181001.pdf (dostep: 8 kwietnia 2022 r.).
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upadku obiektu zewnetrznego, rabunku, celowego uszkodzenia, wypadku $rodka transportu lub
kradziezy bedacej nastgpstwem wypadku srodka transportu. Zakres rozszerzy¢ mozna o szkody
powstate na skutek kradziezy z wltamaniem czy kradziezy tadunku Ilacznie ze $rodkiem

transportu®®

. Mozliwe jest takze ubezpieczenie mienia W transporcie na zasadzie all risk
i wowczas spod ochrony wylaczone sg jedynie zdarzenia wskazane w umowie ubezpieczenia
lub o.w.u. Do kosztéow dodatkowych, ktore umownie moga by¢ réwniez pokryte przez
ubezpieczyciela zaliczy¢ mozna koszty utylizacji, koszty marzy, koszty wynikajace
z zastosowania dostepnych srodkow w celu ratowania ubezpieczonego mienia przed szkodg lub
zmniejszenia jej rozmiarow, jezeli srodki te byty celowe, chociazby okazaly si¢ bezskuteczne
czy optaty celne, a takze koszty rzeczoznawcow. Umowa ubezpieczenia cargo dostosowana do
potrzeb wlasciciela tadunku jest szerokim zabezpieczeniem jego aktywow. W odroznieniu do

ubezpieczenia OC przewoznika*®®

, W przypadku ubezpieczenia cargo wiasciciel towaru musi
wskaza¢ wylacznie, ze doszto do szkody objetej zakresem ochrony ubezpieczeniowe;.
W przypadku ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego konieczne jest natomiast
wskazanie odpowiedzialnosci przewoznika za szkode w transporcie. Podstawg
odpowiedzialno$ci z tytutu regresu bedzie jego odpowiedzialno$¢ kontraktowa za szkode
powstatg w tadunku. Jednoczes$nie odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego regulowana
jest, w przypadku transportu krajowego przepisami prawa przewozowego, zas w przypadku
transportu mi¢gdzynarodowego przepisami COTIF/CIM (art. 27 i n.) lub umowa SMGS na
podstawie art. 39. 7. Zgodnie z art. 39 umowy SMGS zakres odpowiedzialno$ci przewoznika
nie moze przekracza¢ wysoko$ci odszkodowania podlegajacego wyplacie przez przewoznika
za zaginigcie towaru. Przewoznik jest zwolniony z odpowiedzialnos$ci za zaginigcie, czgSciowy
brak, uszkodzenie (zepsucie) towaru przyjetego do przewozu, jezeli nastgpity one:
1. wskutek okolicznosci, ktorym przewoznik nie mogt zapobiec 1 ktdrych usunigcie nie byto
od niego zalezne;
2. wskutek niewlasciwej jakosci towaru, opakowania lub wskutek szczegélnych naturalnych
1 fizycznych wilasciwosci towaru i1 opakowania, ktére wywolaly jego uszkodzenie

(zepsucie);

4% |bidem, s. 4.

4% Zgodnie z kwalifikacjg zalacznika u.d.u.r. z dziatu II, Grupa 10 - Ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej
wszelkiego rodzaju, wynikajacej z posiadania i uzytkowania pojazdéw ladowych z napedem wilasnym, facznie
z ubezpieczeniem odpowiedzialno$ci przewoznika.
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3. z winy nadawcy lub odbiorcy lub w wyniku ich zlecen, skutkiem ktérych nie mozna
obcigza¢ wing przewoznika;

4. z przyczyn zwigzanych z zatadunkiem lub wyladunkiem towaru, jezeli zatadunek lub
wytadunek byly wykonywane przez nadawce lub odbiorce;

5. wskutek braku opakowania towaru niezbednego do jego przewozu

6. wskutek tego, ze nadawca nadat do przewozu przedmioty pod nieprawidlowa, niedoktadna
lub niepeing nazwa albo bez dotrzymania warunkow niniejszej Umowy,

7. wskutek tego, ze nadawca zatadowat towar do wagonu lub kontenera, nienadajacego si¢ do
przewozu danego towaru,

8. wskutek dokonania przez nadawceg nieprawidtowego wyboru sposobu przewozu towaru
tatwo psujacego si¢ lub rodzaju wagonu (kontenera),

9. wskutek niezatatwienia lub nienalezytego zalatwienia przez nadawce, odbiorce formalnosci
celnych lub innych formalnos$ci administracyjnych,

10. wskutek sprawdzenia, zatrzymania, konfiskaty towaru przez organy panstwowe z przyczyn
niezaleznych od przewoznika.

Przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za zaginigcie, czesciowy brak, uszkodzenie
(zepsucie) towaru przyjetego do przewozu, jezeli miaty one miejsce przy przewozie towaru na
umownych warunkach szczegélnych i zwolnienie z odpowiedzialno$ci przewidziane jest tymi
szczegdlnymi warunkami (art. 39 § 3 SMGS).

Analogicznie do sytuacji opisanych wczesniej, wladciciel tadunku ma mozliwos¢
zaspokojenia swoich roszczen w dwojaki sposob — albo przez skierowanie roszczenia do
ubezpieczyciela udzielajacego mu ochrony ubezpieczeniowej w ramach ubezpieczenia mienia
w transporcie (cargo) albo skierowanie roszczenia wzgledem przewoznika kolejowego lub
w drodze actio directa wobec jego ubezpieczyciela udzielajacego mu ochrony
ubezpieczeniowej w ramach ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Podobnie wigc
pozostajg argumenty wskazujgce zalety zgloszenia szkody do ubezpieczyciela mienia
w transporcie:

1. brak konieczno$ci wskazania odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego - jedynym
warunkiem przy postgpowaniu likwidacyjnym z polisy cargo bedzie konieczno$é
wskazania, ze doszto do zdarzenia powodujacego szkodg¢ objeta zakresem umowy
ubezpieczenia, jednak bez konieczno$ci wskazywania podmiotu odpowiedzialnego za jej
szkody.

2. szerszy zakres ubezpieczenia cargo wzgledem ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego.

W przypadku ubezpieczenia cargo, zgodnie z zasada swobody zawierania uméw (art. 353!
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k.c.), mozliwe jest pokrycie przez ubezpieczycicla kosztow tj. okreslonej procentowo

1a%% czy utylizacji. Wskaza¢ nalezy, ze nie zawsze koszty te zostang pokryte

marzy*%, ¢
w ramach umowy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Dodatkowo, co jest
niezwykle istotne z punktu zabezpieczenia aktywow wilasciciela towaru - w przypadku
przewozu mi¢dzynarodowego odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego, zgodnie
z konwencjag COTIF/CIM ograniczona jest do 17 SDR®% za kilogram tadunku brutto. Brak
jest natomiast ograniczen kwotowych w umowach SMGS. O ile w przypadku towarow np.
w postaci wegla, jest to kwota wzglednie odpowiadajgca roszczeniom wiasciciela towaru,
to w sytuacji gdy dojdzie do uszkodzenia urzadzen elektronicznych lub pojazdow
przewozonych w kontenerach, gorna granica odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego
w wysokosci okoto 17 SDR nie bedzie kwota pozwalajaca na zaspokojenie roszczen
poszkodowanego wiasciciela towaru. Ograniczenia takiego nie przewiduje ubezpieczenie
mienia w transporcie kolejowym, gdzie gorng granic¢ Stanowi przewidziana w umowie
ubezpieczenia suma ubezpieczenia®®!. Zatem dochodzenie roszczen przez wiasciciela
towaru wobec ubezpieczyciela cargo wigzac si¢ bedzie wylacznie ze wskazaniem, ze doszto
do zdarzenia objetego umowa ubezpieczenia, za$ gorng granicg odpowiedzialnosci bgdzie
zadeklarowana przez poszkodowanego suma ubezpieczenia.

W momencie wyptaty odszkodowania na rzecz poszkodowanego wtasciciela
uszkodzonego towaru, ubezpieczycielowi bedzie przystugiwato roszczenie regresowe wobec
odpowiedzialnego za powstanie szkody przewoznika kolejowego. Niemniej jednak
dochodzenie roszczen odbywaé si¢ bedzie wedlug zasad okreslonych przy ustalaniu
odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego za powstalg w transporcie szkode. I tak,
po pierwsze konieczne bedzie wskazanie, ze do szkody doszto wskutek dziatania przewoznika
kolejowego. Ustalenie odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika, a pdzniej wyplata
odszkodowania z umowy ubezpieczenia OC przewoznika nie nastapi jezeli zaginigcie,
uszkodzenie lub opdznienie spowodowane zostalo wing osoby uprawnionej, wada wilasng
towaru lub wskutek okoliczno$ci, ktorych przewoznik nie mogt unikna¢ 1 ktorych skutkom nie
mogl zapobiec. Podobne przestanki zwalniajace przewozZnika z odpowiedzialnos$ci obowiazuja

w tresci SMGS, na bazie ktorej realizowane s3 przewozy kolejowe glownie na rynki

4% Marza to r6znica miedzy ceng zakupu, a ceng sprzedazy towaru, przeznaczona na pokrycie kosztéw wtasnych
przedsiebiorstwa handlowego i stanowigca jego zysk.

49 Clo to optata nakladana przez organy pafistwa na towary w zwigzku z ich wywozem i przywozem
dokonywanym przez granice celne panstwa, a takze ich tranzytem przez jego obszar celny.

500 1 SDR = okolo 5,38 zl, zatem 17 SDR wynosi w przyblizeniu 90 zt.

501 Okreslajaca w umowach jednostkowych warto$é przewozonego mienia, a w umowach rocznych maksymalng
warto$¢ mienia przewozonego jednym srodkiem transportu.
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wschodnie. W przypadku przewozoéw krajowych polskie prawo przewozowe stanowi
natomiast, ze przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci jezeli utrata, ubytek lub uszkodzenie
albo opdznienie w przewozie przesylki powstaty z przyczyn wystepujacych po stronie nadawcy
lub odbiorcy, nie wywotanych wing przewoznika, z wlasciwosci towaru albo wskutek sity
wyzszej (art. 65 ust. 2 Prawa przewozowego). Dodatkowo kwestig ograniczajaca dochodzenie
regresu ubezpieczeniowego wobec sprawcy szkody — przewoznika kolejowego, jest
ograniczenie kwotowe w wysokosci 17 SDR za kilogram tadunku w mig¢dzynarodowym
transporcie kolejowym, ktérego to nie ma w ubezpieczeniu cargo.

Powyzej przedstawiono dwa specyficzne przypadki, w ktoérych dochodzi do powstania
uszczerbku w mieniu podmiotéw trzecich, do ktorych naprawy zobowigzany jest przewoznik
kolejowy odpowiedzialny za szkode. Ze wzgledow praktycznych wskazano mozliwe
rozwigzania dla poszkodowanych , ktorzy zawarli wtasne umowy ubezpieczenia mienia — czy
to taboru szynowego czy ubezpieczenia mienia w transporcie (cargo) i zaspokojenia roszczen
z tegoz ubezpieczenia. W przypadku wyptaty odszkodowania z tych tytutéw, ubezpieczyciel
ma prawo regresu bezposrednio od przewoznika kolejowego lub jego ubezpieczyciela OC.
Pamigta¢ nalezy jednak o mozliwych rozbieznosciach pomiedzy zakresem wlasnego
ubezpieczenia mienia poszkodowanych (ktory zazwyczaj jest szerszy anizeli zakres obowigzku
naprawienia szkody przez przewoznika kolejowego). W tym przypadku poszkodowany,
z jednej strony w calosci zaspokaja swoje roszczenia (korzystajac z mechanizmow zawarcia
umowy ubezpieczenia dostosowanej do swoich potrzeb tj. szeroki zakres ubezpieczenia cargo,
pokrycie kosztow dodatkowych czy wyzsze sumy ubezpieczenia), z drugiej za$ strony cigzar
p6zniejszego dochodzenia roszczenia od rzeczywistego sprawcy (lub jego ubezpieczyciela OC)
zostanie przeniesiony na ubezpieczyciela poszkodowanego (i to dopiero w momencie wyptaty
przez niego odszkodowania). Podstawowg wada mogaca prowadzi¢ do ewentualnego
zwigkszenia pasywow poszkodowanego jest mozliwos¢ wzrostu sktadki przysziego
ubezpieczenia mienia z uwagi na przebieg ,historii szkodowej”. Moze mie¢ ona istotne
znaczenie przy pozniejszym szacowaniu wysokosci sktadek w ofertach ubezpieczenia,
w najlepszym wypadku z ograniczeniem do kwot wyptaconych odszkodowan, ktore nie zostaty

zregresowane przez zaktad ubezpieczen.

8. Ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego a inne ubezpieczenia OC w transporcie
ladowym
Transport kolejowy obok transportu drogowego oraz transportu specjalnego jest jedna

z galezi transportu ladowego. Transport drogowy polega na przewozie oséb i1 towardw za

165



pomoca kotowych srodkow transportu po drogach ladowych. Jest to obecnie najpopularniejszy
srodek transportu. Transport specjalny polega na przemieszczaniu toward6w na posrednictwem
rurociggéw czy sieci trakcyjnych, ktorymi przesytane moga by¢ surowce w postaci ropy
naftowej lub gazu ziemnego.

Transport lagdowy jako najbardziej rozpowszechniona metoda przewozu oséb i towaréw
jest mocno powigzany nie tylko z gospodarka, ale rowniez z dziedzinami prawa, przez ktore
jest regulowany. W mojej ocenie, na szczegdlng uwage zastuguje analiza regulacji
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego oraz poréwnanie go z innymi ubezpieczeniami OC
towarzyszacymi przewozom lagdowym — ubezpieczenia OC przewoznika drogowego oraz
ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéow mechanicznych (dalej: ubezpieczenie OC p.p.m).
Koegzystencja pierwotnej odpowiedzialno$ci sprawcy za szkody powstate w ruchu lgdowym,
z ubezpieczeniem jego odpowiedzialno$ci cywilnej stuzy z jednej strony interesom
majatkowym ubezpieczonego sprawcy szkody, kiedy to naprawienie wyrzadzonych szkod
przekracza jego mozliwosci finansowe, z drugiej za§ zapewnia poszkodowanym realng
gwarancje realno$ci §wiadczen odszkodowawczych®%?,

Ze wzgledu na wzajemne podobienstwa oraz roznice w tych ubezpieczeniach
porownane zostang w szczegolnosci:

1. akty prawne regulujace odpowiedzialno$¢ ubezpieczonych podmiotow oraz regulujace ich
ubezpieczenie OC,

przedmiot ubezpieczenia,

ubezpieczony podmiot,

zakres ochrony ubezpieczeniowej,

a &~ N

charakter prawny ubezpieczenia — czy dane ubezpieczenie nalezy do ubezpieczen
obowigzkowych czy dobrowolnych,
Zdaje sobie sprawe, ze z uwagi na szeroki zakres omawianej tematyki — w szczegdlnosci

503

ubezpieczen OC p.p.m., gdzie literatura przedmiotu jest nieoceniona’>, niemozliwym jest

calkowite wyczerpanie tematu, jednak koniecznym jest zaprezentowanie go w skondensowanej

%02 M. Dragun, Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w miedzynarodowym prawie
przewozowym, Torun 1984, s. 173.

S8 Zob. w szczegdlnosci: A. Wasiewicz, Ubezpieczenia komunikacyjne, Bydgoszcz 1996, M. Orlicki,
J. Pokrzywniak, A. Raczynski, Obowigzkowe ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdow mechanicznych, \Warszawa
2007, G. Bieniek, Odpowiedzialnosé¢ za wypadki drogowe, Warszawa 2007, K. Ludwichowska, Odpowiedzialnosé
cywilna i ubezpieczeniowa za wypadki samochodowe, Torun 2008, A. Wasiewicz, Odpowiedzialnosé cywilna za
wypadki drogowe na tle obowigzkowego ubezpieczenia, Warszawa 1969, A. Wasiewicz, Ubezpieczenia
samochodowe, Warszawa 1974, E. Kowalewski, W sprawie odpowiedzialnosci PZU za wypadki komunikacyjne,
Palestra 1975, nr 5-6.
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formie w odniesieniu do ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Dla przejrzystosci

poréwnania, zostanie ono zaprezentowane w tabelach.

8.1. Ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego, a ubezpieczenie OC przewoznika
drogowego

Ubezpieczenie OC przewoznika drogowego pozostaje nieodlacznie zwigzane
z pierwotng odpowiedzialno$cig przewoznika drogowego jako strony umowy o przewoz
towaroOw. Od zarania wskazuje si¢ powyzsza symbioze na plaszczyznie prawa
i praktyki krajowej oraz migdzynarodowej®®*. Brak jednorodnosci lub zupely brak norm
regulujacych problematyke ubezpieczenia OC przewoznika drogowego jest przyczyna
swobody kontraktowej umow ubezpieczenia OC przewoznika drogowego w ruchu krajowym
1 migdzynarodowym. Cecha charakterystyczng wspotczesnych ubezpieczef transportowych
(w tym ubezpieczenia OC przewoznika drogowego), jest pewna standaryzacja warunkow
ubezpieczenia wynikajaca z praktyki rynku ubezpieczeniowego — w szczegdlnosci wskutek

505

miedzynarodowej praktyki Ponizej analiza prawnoporéwnawcza ubezpieczenia OC

przewoznika kolejowego oraz wzgledem ubezpieczenia OC przewoznika drogowego.

504 D, Fuchs, A. Malik [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom V. Zobowigzania. Czes$¢é szczegdlna (art. 765-9211°),
(red.) M. Fras, M. Habdas, , Warszawa 2019, s. 60.
5% Ibidem, s. 61-62.
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Ubezpieczenie OC przewoznika

kolejowego

Ubezpieczenie OC przewoznika

drogowego

Akty prawne regulujace ubezpieczenie OC

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r.

0 transporcie kolejowym

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju
i Finanséw z dnia 25 maja 2017 r.
w sprawie ubezpieczenia

przewoznika kolejowego

Konwencja COTIF z zalacznikami

CIViCIM

Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 23 pazdziernika 2007 .
obowigzkow

dotyczace praw i

pasazerow w ruchu kolejowym

Brak aktow prawnych bezposrednio

regulujacych  ubezpieczenie = OC
przewoznika drogowego. Dla
prawidtowej wyktadni przepisow
umowy ubezpieczenia OoC

przewoznika drogowego znaczenie

bedzie miat art. 805 k.c. i 822 k.c.
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Zasady odpowiedzialnosSci ubezpieczonego podmiotu

Odpowiedzialno$§¢ kontraktowa na
zasadzie ryzyka (art. 788 k.c. oraz 65
Prawo przewozowe - w ruchu
krajowym oraz art. 26 Zalgcznika

CIV do konwencji COTIF i art. 23

Zatacznika CIM do konwencji
COTIF - w ruchu
mi¢dzynarodowym)

Odpowiedzialno$§¢  deliktowa na

zasadzie ryzyka (art. 435 k.c.) , za$
w  przypadku  zderzenia  si¢
mechanicznych §rodkéw komunikacji
poruszanych za pomocg sil przyrody
oraz w przypadku  przewozu
z grzecznosci — na zasadzie winy (art.

436 k.c. i 415 k.C.)

W ruchu krajowym:
Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢
za utratg, ubytek lub uszkodzenie
przesytki powstate od przyjecia jej do
przewozu az do jej wydania oraz za
opOznienie w przewozie przesyiki.
Przewoznik nie ponosi
odpowiedzialnosci okreslonej w ust.
1, jezeli

utrata, ubytek lub

uszkodzenie albo opdznienie
w przewozie przesylki powstaty
z przyczyn wystepujacych po stronie
nadawcy lub odbiorcy,

niewywotanych wing przewoznika,

Odpowiedzialno$¢ kontraktowa na
zasadzie ryzyka (art. 788 k.c. oraz 65
ruchu

Prawo przewozowe w

krajowym oraz art. 17 ust. 1 i 2

Konwencji 0 umowie
mie¢dzynarodowego przewozu
drogowego towaréw 1 protokot
podpisania (dalej: CMR)

sporzadzonej w Genewie dnia 19
maja 1956 r. w ruchu

mie¢dzynarodowym)

W ruchu krajowym:
Przewoznik ponosi odpowiedzialno$é
za utrate, ubytek lub uszkodzenie
przesytki powstale od przyjecia jej do
przewozu az do jej wydania oraz za
opOznienie w przewozie przesylki.
Przewoznik nie ponosi
odpowiedzialnosci okreslonej w ust.
1, jezeli

utrata, ubytek lub

uszkodzenie albo opdznienie
w przewozie przesylki powstaly
z przyczyn wystepujacych po stronie
nadawcy lub odbiorcy,

niewywotanych wing przewoznika,
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z wlasciwo$ci towaru albo wskutek
sity wyzszej. Dowod, ze szkoda lub
terminu

przekroczenie przewozu

przesytki  wyniklo z  jednej
z wymienionych okolicznosci, cigzy
na przewozniku. Przewoznik jest
zwolniony z  odpowiedzialnosci
okreslonej, jezeli utrata, ubytek lub
uszkodzenie przesytki powstaty co
najmniej z jednej z nastgpujacych
przyczyn:

1) nadania pod nazwa niezgodng
z rzeczywisto$cig, nieScista lub
niedostateczng rzeczy wylaczonych
z przewozu lub przyjmowanych do
przewozu na warunkach
szczegllnych albo niezachowania
przez nadawce tych warunkow;

2) braku,

niedostatecznosci  lub

wadliwosci  opakowania  rzeczy,
narazonych w tych warunkach na
szkod¢ wskutek ich naturalnych
wilasciwosci;

3) szczegodlnej podatnosci rzeczy na
szkode wskutek wad lub naturalnych
wilasciwosci;

4) tadowania, rozmieszczenia lub
wyladowywania rzeczy — przez
nadawce lub odbiorce;

5) przewozu przesyltek, ktore zgodnie
z przepisami lub umowg powinny by¢

dozorowane, jezeli szkoda wynikta

z wlasciwosci towaru albo wskutek
sity wyzszej. Dowod, ze szkoda lub
terminu

przekroczenie przewozu

przesytki  wyniklo z  jednej
z wymienionych okolicznosci, cigzy
na przewozniku. Przewoznik jest
zwolniony z  odpowiedzialnosci
okreslonej, jezeli utrata, ubytek lub
uszkodzenie przesytki powstaty co
najmniej z jednej z nastepujacych
przyczyn:

1) nadania pod nazwa niezgodnag
Z rzeczywisto$cig, niescisla lub
niedostateczng rzeczy wyltaczonych
z przewozu lub przyjmowanych do
przewozu na warunkach
szczegolnych albo niezachowania
przez nadawcg tych warunkows;

2) braku,

niedostatecznosci  lub

wadliwosci  opakowania  rzeczy,
narazonych w tych warunkach na
szkode¢ wskutek ich naturalnych
wlasciwosci;

3) szczegodlnej podatnosci rzeczy na
szkode wskutek wad lub naturalnych
wlasciwosci;

4) tadowania, rozmieszczenia lub
wyladowywania rzeczy — przez
nadawce lub odbiorce;

5) przewozu przesytek, ktore zgodnie
z przepisami lub umowa powinny by¢

dozorowane, jezeli szkoda wynikta
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z przyczyn, ktorym mial zapobiec
dozorca. (art. 65 prawo przewozowe)

W ruchu mi¢dzynarodowym:

Odpowiedzialnos¢ za Smier¢

i szkody na osobie

Przewoznik odpowiada za szkody
powstate w wyniku §mierci, zranienia
lub wszelkiego innego naruszenia
fizycznego lub umystowego stanu
zdrowia podrdznego, spowodowane
w  wyniku wypadku zwigzanego
z ruchem kolejowym, powstatego
podczas przebywania podrdznego
w wagonie albo przy wsiadaniu lub
wysiadaniu z wagonu, niezaleznie od
infrastruktury kolejowej, z ktorej
podrézny korzystal. Przewoznik jest
zwolniony z  odpowiedzialnosci,
jezeli:

a) wypadek zostal spowodowany
przez  okolicznosci  zewngtrzne
w stosunku do ruchu kolejowego,
mimo

ktérych przewoznik,

zastosowania niezbednej w powstatej

sytuacji

unikng¢ ani ktérych skutkom nie

starannos$ci, nie mogt

mogl zapobiec,

z przyczyn, ktorym mial zapobiec

dozorca. (art. 65 Prawo Przewozowe)

W ruchu mi¢dzynarodowym:

Brak odpowiedzialno$ci przewoznika

drogowego za szkody na osobie
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b) wypadek nastagpit =z winy
podroznego,

c¢) wypadek zostal spowodowany
zachowaniem si¢ osoby trzeciej oraz
mimo

jezeli przewoznik,

nakazanej sytuacja

staranno$ci, nie moégt unikna¢ takiego

zastosowania

zachowania si¢ i ktorego skutkom nie
mogt zapobiec; nie uwaza si¢ za
innego

osobe trzecia

przedsiebiorstwa korzystajacego z tej
do
regresu pozostaje nienaruszone. (art.
26 Zatacznika CIV do Konwencji
COTIF)

samej infrastruktury; prawo

Odpowiedzialnos¢ za  szkody
w towarze
W razie S$mierci lub zranienia

podréznego, przewoznik odpowiada
ponadto za szkod¢ wynikla na skutek
uszkodzenia badz calkowitej lub

czgsciowej utraty rzeczy, ktore
podrézny bedacy ofiarg wypadku
miatl przy sobie lub widzt ze sobg jako
bagaz podreczny; dotyczy to rowniez
zwierzat, ktore podrozny przewozit ze
sobg. W pozostatych wypadkach
przewoznik odpowiada za szkode
wyniklg na skutek uszkodzenia badz
catkowitej

lub czgdciowej utraty

rzeczy, bagazu podrecznego lub

Odpowiedzialnos¢ za  szkody
w towarze

Przewoznik drogowy odpowiada za
catkowite lub czgsciowe zaginigcie
towaru lub za jego uszkodzenie, ktére
nastagpi w czasie miedzy przyjeciem
towaru a jego wydaniem, jak rowniez
za opOznienie dostawy.

Przewoznik jest zwolniony 2z tej
odpowiedzialnosci, jezeli zaginigcie,
lub

uszkodzenie opdznienie

spowodowane zostalo wing osoby

uprawnionej, jej zleceniem nie
wynikajacym z winy przewoznika,
wada wlasng towaru lub

okoliczno$ciami, ktorych przewoznik
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zwierzat, ktoérych nadzor, zgodnie z
art. 15 spoczywa na podréznym,
jedynie wtedy, gdy szkoda wynikta z
winy przewoznika.

(art. 33 Zalacznika CIM)

Przewoznik odpowiada za szkode
powstalg wskutek catkowitego Ilub
czesciowego zaginiecia albo
uszkodzenia towaru w czasie od
przyjecia towaru do przewozu az do
jego wydania, jak rowniez za szkoda
wynikla z przekroczenia terminu
dostawy, niezaleznie od uzytej
infrastruktury kolejowej. Przewoznik
od
odpowiedzialnosci, jezeli zaginigcie,

lub

terminu dostawy nastgpitlo z winy

jest zwolniony tej

uszkodzenie przekroczenie
osoby uprawnionej, z powodu jej
polecenia nie wywotanego wing
przewoznika, z powodu wady wlasnej
towaru

ubytek,

(wewnetrzne
itp.) lub

okolicznosci, ktorych przewoznik nie

zepsucie,

wskutek

mogt unikna¢ 1 ktoérych skutkom nie
mogt zapobiec.

Przewoznik jest zwolniony od tej
odpowiedzialnosci, jezeli zaginigcie
lub uszkodzenie nastgpito wskutek
szczegolnego niebezpieczenstwa,
wynikajacego z jednej lub kilku nizej

wymienionych okolicznosci:

nie moégt unikng¢ 1 ktérych

nastepstwom nie mogt zapobiec.

(art. 17 ust. 1 i 2 Konwencji CMR)
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a) przewozu wykonanego w wagonie
niekrytym na podstawie Ogodlnych
warunkow  przewozu lub  na
podstawie umowy wskazanej w liscie
przewozowym; z  zastrzezeniem
szkod powstatych w  towarach
z powodu warunkow
atmosferycznych, nie uwaza si¢ za
przewozone w wagonach niekrytych
towarow zatadowanych
w jednostkach transportu
intermodalnego 1 w zamknigtych
naczepach przewozonych
na wagonach; jezeli nadawca uzywa
opon wagonowych do przewozu
towarow w wagonach niekrytych,
przewoznik ponosi taka samg
odpowiedzialnos¢ jak przy przewozie
w wagonach niekrytych bez opon
wagonowych, nawet jezeli towary te,
zgodnie z Ogblnymi warunkami
przewozu, nie s3 przewozone
w wagonach niekrytych,

b) braku lub wadliwosci opakowania,
jezeli towary ze wzgledu na swoje
naturalne wtasciwosci narazone sa,
w razie braku lub wadliwosci
opakowania, na zagini¢gcie lub
uszkodzenie,

c) zaladowania towarOw przez
nadawce lub wyladowania przez

odbiorce,
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d) naturalnych wlasciwosci pewnych
towaré6w, narazonych przez to na
catkowite lub cze$ciowe zaginigcie
albo uszkodzenie, w szczegdlnosci
przez potamanie, rdzg, wewnetrzne
samoistne zepsucie, Wwyschnigcie,
rozsypanie,

e) oznaczenia lub ponumerowania
sztuk niezgodnego z rzeczywistoscia,
niedoktadnego lub nieckompletnego,
f) przewozu zywych zwierzat,

g) przewozu, ktory na podstawie
odpowiednich  postanowien  lub
umowy zawartej miedzy nadawca
a przewoznikiem i wskazanej w liscie
przewozowym powinien by¢
wykonywany pod nadzorem, jezeli
zaginigcie lub uszkodzenie wynikto z
niebezpieczenstwa, ktéremu
dozorowanie miato zapobiec. (art. 23

Zatacznika CIM)
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Przedmiotem ubezpieczenia jest | Przedmiotem ubezpieczenia jest
odpowiedzialnos¢ cywilna | kontraktowa odpowiedzialnos¢
przewoznika kolejowego — zaréwno | przewoznika drogowego:

deliktowa, jak i kontraktowa oraz
zbieg tych odpowiedzialnosci. 1. w ruchu krajowym - za ktora
ponosi on zgodnie z przepisami
ustawy Prawo przewozowe:

1) szkody na mieniu, ktore nastgpity
w czasie miedzy przyjeciem
przesyitki do przewozu a jej
wydaniem,

2) szkody finansowe powstate w
wyniku opdznienia w dostawie do
wysokosci podwdjnej kwoty
przewoznego, zgodnie z art. 83

ustawy Prawo przewozowe>,

2. w ruchu miedzynarodowym - za
ktéra ponosi on zgodnie z przepisami
CMR czyli za:

1) szkody na mieniu, ktore nastapity

Przedmiot ubezpieczenia

w czasie miedzy przyjeciem
przesytki do przewozu a jej
wydaniem,

2) szkody finansowe powstale

w wyniku op6znienia w dostawie —
do wysokosci kwoty przewoznego,

zgodnie z art. 23 pkt. 5 CMR>’

3. Ochrong ubezpieczeniowa moze

by¢ objeta odpowiedzialnos¢ cywilna

przewoznika drogowego za

508 Art. 83. ust 1. Prawo przewozowe: ,,Jezeli wskutek zwtoki w przewozie powstata szkoda inna niz w przesylce,
przewoznik jest obowigzany do zaplacenia odszkodowania do wysokosci podwojnej kwoty przewoznego.”
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przewozow materiatow
niebezpiecznych.

(0.w.u. Warta®%®)

Ubezpieczony podmiot

przewoznik kolejowy —
przedsigbiorca  uprawniony  do
wykonywania przewozow

kolejowych, w tym przedsi¢biorca

swiadczacy wytacznie ushuge
trakcyjng, na podstawie licencji
i jednolitego certyfikatu
bezpieczenstwa, lub przedsiebiorca
uprawniony  do  wykonywania
przewozow kolejowych na podstawie
swiadectwa bezpieczenstwa (art. 4

pkt 9
kolejowym)

ustawy o transporcie

przewoznik drogowy - przedsi¢biorca
uprawniony do wykonywania
dziatalnosci gospodarczej w zakresie
transportu drogowego (art. 4 pkt 15

ustawy o transporcie drogowym®°)
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507 art. 23 pkt. 5 CMR: ,, W razie opéznienia dostawy, jezeli osoba uprawniona udowodni, ze wynikta stqd dla niej
szkoda, przewoznik obowiqzany jest zaplaci¢ odszkodowanie, ktore nie moze przewyzszy¢ kwoty przewoznego.”

508 o.w.u. Warta OC operatora drogowego z dnia 25.09.2000 r. zmienione Aneksem Nr 1, 2, 3 i 4,
https://www.warta.pl/documents/oferta_dla_firmy/WARTA_OWU_OC_operator_transportowy_C1164_IPID.pd
f, (dostep: 09 kwietnia 2022 r.).
509 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym , (t.j. Dz. U. z 2022 r. poz. 180, 209.).




Zakres ochrony ubezpieczeniowej

Z ubezpieczenia OC przewoznika

kolejowego przystuguje
odszkodowanie, jezeli jest on
zobowigzany do odszkodowania

z tytutu wyrzadzenia szkod wzgledem

pasazerow, szkod w  bagazu,
przesylkach, poczcie oraz szkod
wyrzadzonych ~ osobom  trzecim.

(art. 22 Dyrektywy 2012/34).

Zakres ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego w szerokim
rozumieniu powinien obejmowac
szkody za $mier¢, szkody na osobie,
szkody na mieniu, czyste straty
finansowe oraz szkody w

srodowisku.

Zakres ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego powinien
obejmowac odpowiedzialno$¢ za
szkody w postaci strat rzeczywistych
(damnum emergens) oraz utraconych
korzysci,  jakie  poszkodowany

odnitéstby, gdyby mu szkody nie

wyrzadzono (lucrum cessans).

Zakresem ubezpieczenia objete sa
wylacznie przewozy dokonywane
przez ubezpieczonego lub osoby, za
ktore  ponosi  odpowiedzialnos¢,
wykonywane na podstawie listow
przewozowych wystawionych na
ubezpieczonego zgodnie
z Konwencja CMR (w ruchu
mi¢dzynarodowym) oraz Prawem
przewozowym (w ruchu krajowym).

(0.w.u. PZU)%%0
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510 O.w.u. odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika drogowego w ruchu miedzynarodowym ustalone uchwalg nr
UZ/174/2016 Zarzadu Powszechnego Zakladu Ubezpieczen Spoétki Akcyjnej z dnia 10 maja 2016 r. oraz ze
zmianami ustalonymi uchwatg Zarzadu Powszechnego Zakladu Ubezpieczen Spotki Akcyjnej nr UZ/215/2018 z
dnia 6 lipca 2018 r., https://www.pzu.pl/_fileserver/item/1513491, (dostep: 09 kwietnia 2022 r.), o.w.u.
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika drogowego w ruchu krajowym ustalone uchwatg nr UZ/174/2016
Zarzadu Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Spdtki Akcyjnej z dnia 10 maja 2016 r. oraz ze zmianami
ustalonymi uchwala Zarzadu Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Spotki Akcyjnej nr UZ/215/2018 z dnia 6 lipca
2018 r., https://www.pzu.pl/_fileserver/item/1513490, (dostgp: 09 kwietnia 2022 r.)




Charakter prawny

ubezpieczenia

ubezpieczenie obowigzkowe
W rozumieniu u.u.o.
(art. 4 pkt 4 u.u.0.)

ubezpieczenie dobrowolne
(art. 822 k.c.)

Moment powstania obowiazku ubezpieczenia

Obowigzek ubezpieczenia powstaje

nie  pdzniej niz w  dniu

poprzedzajacym dzien rozpoczecia

wykonywania dziatalno$ci objetej
licencja.
(§ 2 Rozporzadzenia Ministra

Rozwoju i Finanséw z dnia 25 maja
2017 r. w sprawie ubezpieczenia

przewoznika kolejowego)

O ile nie umoéwiono si¢ inaczej,

termin  poczatku obowigzywania

umowy ubezpieczenia rozpoczyna
si¢ od dnia nastepujacego po dniu
zawarcia umowy ubezpieczenia, nie
wczesniej jednak niz od dnia
nastepnego po zaptaceniu sktadki lub

jej pierwszej raty. (o.w.u PZU).
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Sumy gwarancyjne

Minimalna suma gwarancyjna w
okresie ubezpieczenia nie dluzszym
niz 12 miesigcy, w odniesieniu do
jednego zdarzenia i wszystkich
zdarzen, ktorych skutki sa objete
umowa  ubezpieczenia, = Wynosi
rownowarto$¢ w ztotych:

1) 100.000 euro w odniesieniu do

przewoznika kolejowego
posiadajacego licencje na
wykonywanie przewozow

kolejowych, wykonujacego przewozy
wylacznie po liniach kolejowych
waskotorowych;

2) 250.000 euro w odniesieniu do
przewoznika kolejowego
wykonujacego przewozy wylacznie
po infrastrukturze kolejowej, ktorej
jest zarzadca;

3) 2.500.000 euro w odniesieniu do
pozostatych przewoznikow.

¢ 3

Rozwoju

Rozporzadzenia  Ministra
1 Finans6w z dnia 25 maja 2017 r.
w sprawie ubezpieczenia

przewoznika kolejowego)

Brak

gwarancyjnej. Suma gwarancyjna

minimalnej sumy
jest ustalana w umowie ubezpieczenia

1 stanowi gbérng granice

odpowiedzialnosci ubezpieczen.
Moze by¢ ustalana w odniesieniu do
jednego 1 wszystkich wypadkow
ubezpieczeniowych zaistniatych
w okresie ubezpieczenia lub kazdego
wypadku ubezpieczeniowego.

(art. 824 k.c.)

180




8.2. Ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego, a ubezpieczenia OC posiadaczy
pojazdéw mechanicznych

Ubezpieczenie OC p.p.m. jest jednym z najbardziej znanych ubezpieczen
obowigzkowych w Polsce, jak i w Europie. Jego istota sprowadza si¢ do zapewnienia
$wiadczenia za szkode powstata w zwigzku z ruchem pojazdu, ktdrej nastgpstwem jest Smieré,
uszkodzenie ciala lub rozstrdj zdrowia badz utrata, zniszczenie lub uszkodzenie mienia.
Umowa ubezpieczenia OC p.p.m. regulowana jest kompleksowo przepisami u.u.o., stanowigcej
lex specialis wzgledem przepisow k.c. (art. 22 ust. 1 uv.u.0). Wprowadzenie obowigzkowej
umowy ubezpieczenia OC p.p.m. bylo konsekwencja zapewnienia minimalnego poziomu
ochrony 0s6b poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych, za§ w ujeciu europejskim -
zapewnienie swobodnego przeplywu osob w ramach budowania wspolnego rynku>?,

Ponizej zestawienie analizy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego wraz

z ubezpieczeniem OC p.p.m.

11 M. Orlicki, J. Pokrzywniak, A. Raczyhski, Obowigzkowe ubezpieczenie ..., s.21.
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Ubezpieczenie OC przewoznika Ubezpieczenie OC

kolejowego p.p.m.

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o | Ustawa z dnia 22 maja
transporcie kolejowym 2003 r. 0 ubezpieczeniach
obowiazkowych,

Rozporzadzenia Ministra Rozwoju i | Ubezpieczeniowym

2 Finansow z dnia 25 maja 2017 r. w | Funduszu Gwarancyjnym
=

g sprawie ubezpieczenia przewoznika | i Polskim Biurze
3) ) : -

2 kolejowego Ubezpieczycieli

Komunikacyjnych
Konwencja COTIF
z zatgcznikami CIV i1 CIM

Pakiet tzw. dyrektyw
Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 | komunikacyjnych®?:
Parlamentu Europejskiego i Rady z | Dyrektywa

dnia 23 pazdziernika 2007 r. | 72/166/EWG°®
dotyczace praw | Dyrektywa 84/5/EWG>
i obowigzkow pasazeréow | Dyrektywa

w ruchu kolejowym 90/232/EWG°L®
Dyrektywa
2000/26/EC51®
Dyrektywa
2005/14/EC®Y

Akty prawne regulujace ubezp

512 Szerzej nt. oméwienia pakietu dyrektyw komunikacyjnych: K. Ludwichowska, Odpowiedzialnosé cywilna ..., s. 226-243.
513 Dyrektywa Rady z dnia 19 grudnia 1972 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 72/166/EWG z dnia 24 kwietnia 1972 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw Panstw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
powstate w zwiazku z ruchem pojazdow mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (Dz. Urz. UE, L 291/162 z dn. 19 grudnia 1972 r.).

514 Druga Dyrektywa Rady z dnia 30 grudnia 1983 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych
si¢ do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwiazku z ruchem pojazdow silnikowych
(Dz.U. UE, L 8/17 z dnia 11 stycznia 1984 r.).

515 Trzecia Dyrektywa Rady z dnia 14 maja 1990 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych
si¢ do ubezpieczenia W zakresie odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody powstate wzwiazku z ruchem pojazdow
mechanicznych (Dz. Urz. UE, L 129/33 z dnia 19 maja 1990 r.).

516 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/26/WE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw
Czlonkowskich odnoszacych si¢ do ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku
z ruchem pojazdow mechanicznych, zmieniajaca dyrektywy Rady 73/239/EWG i 88/357/EWG (Dz. Urz. UE, L 181/65 z dnia
20 maja 2000 r.).

517 Dyrektywa 2005/14/WE Parlament Europejskiego i Rady z dnia 11 maja 2005 r. zmieniajaca dyrektywy Rady 72/166/EWG,
84/5/EWG,  88/357/EWG i  90/232/EWG  oraz  dyrektywe  2000/26/WE  Parlamentu  Europejskiego
i Rady dotyczace ubezpieczenia w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow
mechanicznych (Dz. Urz. UE, L 149/14 z dnia 11 czerwca 2005 r.).
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Zasady odpowiedzialno$ci ubezpieczonego podmiotu

Odpowiedzialno$¢ kontraktowa na
zasadzie ryzyka (art. 788 k.c. oraz 65
Prawo przewozowe - W ruchu
krajowym oraz art. 26 Zalgcznika
CIV do konwencji COTIF i art. 23

Zalacznika CIM do  konwencji
COTIF - w ruchu
miedzynarodowym)

Odpowiedzialno§¢  deliktowa na

zasadzie ryzyka (art. 435 k.c.) , za$
w  przypadku  zderzenia = si¢
mechanicznych srodkow
komunikacji poruszanych za pomoca
sit przyrody oraz w przypadku
przewozu z grzecznos$ci — na zasadzie

winy (art. 436 i 415 k.c.)

W ruchu krajowym:

Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r.
Prawo przewozowe
Przewoznik ponosi
odpowiedzialno$¢ za utrate, ubytek
lub uszkodzenie przesytki powstale
od przyjecia jej do przewozu az do jej
wydania oraz za opoOznienie W
przewozie przesylki. Przewoznik nie
ponosi odpowiedzialnosci okreslonej
w ust. 1, jezeli utrata, ubytek lub

uszkodzenie albo opoOznienie w

przewozie przesytki powstaty z

Odpowiedzialno$¢

deliktowa na zasadzie
ryzyka, zas
w przypadku zderzenia
si¢ mechanicznych
srodkow komunikacji
poruszanych za pomoca
sit przyrody oraz
w przypadku przewozu
z grzecznosci — na

zasadzie winy (art. 436
k.c.i1415k.c.)
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przyczyn wystepujacych po stronie
nadawcy lub odbiorcy,
niewywotanych wing przewoznika, z
wlasciwosci towaru albo wskutek sity
wyzszej. Dowdd, ze szkoda lub
przekroczenie terminu  przewozu
przesytki  wyniklo z  jednej
z wymienionych okolicznosci, cigzy
na przewozniku. Przewoznik jest
zwolniony z  odpowiedzialnosci
okreslonej, jezeli utrata, ubytek lub
uszkodzenie przesytki powstaty co
najmniej z jednej z nastepujacych
przyczyn:

1) nadania pod nazwa niezgodna
z rzeczywisto$cig, niescista lub
niedostateczng rzeczy wylaczonych
z przewozu lub przyjmowanych do
przewozu na warunkach
szczegodlnych albo niezachowania
przez nadawce tych warunkow;

2) braku, niedostatecznosci lub
wadliwosci  opakowania  rzeczy,
narazonych w tych warunkach na
szkode wskutek ich naturalnych
wlasciwosci;

3) szczegbdlne] podatnosci rzeczy na
szkod¢ wskutek wad lub naturalnych
wlasciwosci;

4) tadowania, rozmieszczenia lub
wyladowywania  rzeczy — przez
nadawce lub odbiorce; 5) przewozu

przesylek, ktore zgodnie z przepisami
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lub umowg powinny by¢
dozorowane, jezeli szkoda wynikta z
przyczyn, ktorym mial zapobiec

dozorca. (art. 65)

W ruchu mi¢dzynarodowym:
Konwencja

o miedzynarodowym przewozie
kolejami sporzadzonej w Bernie dnia

9 maja 1980 r. (Konwencja COTIF)

Odpowiedzialno$¢ za  Smier¢
i zranienie podroznych

Przewoznik odpowiada za szkody
powstate w wyniku $mierci, zranienia
lub wszelkiego innego naruszenia
fizycznego lub umystowego stanu
zdrowia podroznego, spowodowane
w wyniku wypadku zwigzanego z
ruchem kolejowym, powstalego
podczas przebywania podroznego w
wagonie albo przy wsiadaniu lub
wysiadaniu z wagonu, niezaleznie od
infrastruktury kolejowej, z ktorej
podrozny korzystal. Przewoznik jest
zwolniony od odpowiedzialnosci,
jezeli:

a) wypadek zostal spowodowany
przez  okolicznosci  zewnetrzne
w stosunku do ruchu kolejowego,
ktérych przewoznik, mimo

zastosowania niezbednej
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w powstalej sytuacji starannos$ci, nie
moéglt unikngé ani ktorych skutkom
nie mogt zapobiec,

b) wypadek nastgpit z winy
podréznego,

c) wypadek zostal spowodowany
zachowaniem si¢ osoby trzeciej oraz
jezeli przewoznik, mimo
zastosowania nakazanej sytuacjg
starannosci, nie mogt unikna¢ takiego
zachowania si¢ i ktérego skutkom nie
mogt zapobiec; nie uwaza si¢ za
osobe trzecia innego
przedsigbiorstwa korzystajacego z tej
samej infrastruktury; prawo do
regresu pozostaje nienaruszone. (art.
26 CIV)

Odpowiedzialnos¢ za  szkody
w towarze

W  razie $mierci lub zranienia
podroznego, przewoznik odpowiada
ponadto za szkode wynikla na skutek
uszkodzenia badz catkowitej lub
czgsciowej utraty rzeczy, ktore
podrozny bedacy ofiarg wypadku
miatl przy sobie lub wi6zt ze sobg jako
bagaz podreczny; dotyczy to rowniez
zwierzat, ktore podrézny przewozil
ze soba.

AV pozostatych wypadkach
przewoznik odpowiada za szkode

wynikla na skutek uszkodzenia badz
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catkowitej lub cze$ciowej utraty
rzeczy, bagazu podrecznego lub
zwierzat, ktorych nadzoér, zgodnie z
art. 15 spoczywa na podréznym,
jedynie wtedy, gdy szkoda wynikla
z winy przewoznika.

(art. 33 CIV)

Przewoznik odpowiada za szkode
powstata wskutek catkowitego lub
czesciowego zaginigcia albo
uszkodzenia towaru w czasie od
przyjecia towaru do przewozu az do
jego wydania, jak rowniez za szkoda
wynikla

z przekroczenia terminu dostawy,
niezaleznie od uzytej infrastruktury
kolejowe;j. Przewoznik jest
zwolniony od tej odpowiedzialnosci,
jezeli zaginiecie, uszkodzenie lub
przekroczenie  terminu  dostawy
nastapito z winy osoby uprawnionej,
z powodu jej polecenia nie
wywolanego wing przewoznika,
z powodu wady wlasnej towaru
(wewnetrzne zepsucie, ubytek, itp.)
lub wskutek okolicznosci, ktorych
przewoznik nie mogt unikngé
i ktorych skutkom nie mogt zapobiec.
Przewoznik jest zwolniony
z tej odpowiedzialnosci, jezeli
zaginigcie lub uszkodzenie nastagpito

wskutek szczegllnego
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niebezpieczenstwa,  wynikajacego
z jednej lub  kilku  nizej
wymienionych okolicznosci:

a) przewozu wykonanego
w wagonie niekrytym na podstawie
Ogodlnych warunkow przewozu lub
na podstawie umowy wskazanej
w liscie przewozowym;
z zastrzezeniem szkod powstatych
w towarach z powodu warunkéw
atmosferycznych, nie uwaza si¢ za
przewozone

w wagonach niekrytych towarow
zaladowanych ~ w  jednostkach
transportu intermodalnego
i w  zamknigtych  naczepach
przewozonych na wagonach; jezeli
nadawca uzywa opon wagonowych
do przewozu towar6w w wagonach
niekrytych, przewoznik ponosi taka
sama odpowiedzialno$¢ jak przy
przewozie w wagonach niekrytych
bez opon wagonowych, nawet jezeli
towary te, zgodnie z Ogdlnymi
warunkami  przewozu, nie s3
przewozone w wagonach niekrytych,
b) braku lub wadliwosci opakowania,
jezeli towary ze wzgledu na swoje
naturalne wilasciwosci narazone sg,
w razie braku lub wadliwos$ci
opakowania, na zaginigcie lub

uszkodzenie,
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c) zaladowania towardw przez
nadawce lub wyladowania przez
odbiorce,

d) naturalnych wlasciwosci pewnych
towarOw, narazonych przez to na
catkowite lub czgsciowe zaginigcie
albo uszkodzenie, w szczegdlnosci
przez potamanie, rdze, wewngtrzne
samoistne zepsucie, wyschnigcie,
rozsypanie,

e) oznaczenia lub ponumerowania
sztuk niezgodnego
z rzeczywistoscia, niedoktadnego lub
niekompletnego,

f) przewozu zywych zwierzat,

g) przewozu, ktéry na podstawie
odpowiednich  postanowien  lub
umowy zawartej miedzy nadawca
a przewoznikiem i wskazanej w liscie
przewozowym powinien by¢
wykonywany pod nadzorem, jezeli
zaginiecie lub uszkodzenie wyniklo
z  niebezpieczenstwa,  ktoremu
dozorowanie miato zapobiec. (art. 23
CIM)
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Przedmiot ubezpieczenia

Przedmiotem ubezpieczenia jest
odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika kolejowego — zar6wno
deliktowa, jak i kontraktowa oraz

zbieg tych odpowiedzialnosci.

Ubezpieczeniem OC
posiadaczy pojazdow
mechanicznych jest
objeta odpowiedzialnosé
cywilna kazdej osoby,
ktora kierujac pojazdem
mechanicznym
w okresie trwania
odpowiedzialno$ci
ubezpieczeniowej,
wyrzadzita szkode
w zwigzku z ruchem tego

pojazdu (art. 35 u.u.0.)

Ubezpieczony podmiot

przewoznik kolejowy —
przedsigbiorca  uprawniony  do
wykonywania przewozow
kolejowych,

w tym przedsigbiorca $wiadczacy
wylacznie ustuge trakcyjna, na
podstawie licencji i jednolitego
certyfikatu  bezpieczenstwa, Ilub
przedsigbiorca  uprawniony  do
wykonywania przewozow
kolejowych na podstawie swiadectwa
bezpieczenstwa (art. 4 ust. 9 ustawy

0 transporcie kolejowym)

Posiadacz lub kierujacy
pojazdem mechanicznym
(art. 34 u.u.0.). Chodzi

o osobe, ktora faktycznie

wlada pojazdem
mechanicznym - bez
znaczenia pozostaje

rodzaj czy charakter
posiadania.

190




Zakres ochrony ubezpieczeniowej

Z ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego przystuguje
odszkodowanie, jezeli jest on
zobowigzany do odszkodowania
z tytutu  wyrzadzenia  szkod
wzgledem pasazeréw, szkdéd w
bagazu, przesytkach, poczcie oraz
szkod wyrzadzonych osobom trzecim
(art. 22 Dyrektywy 2012/34).

Zakres ubezpieczenia OoC
przewoznika kolejowego w szerokim
rozumieniu powinien obejmowac
szkody na osobie, szkody na mieniu,
czyste straty finansowe oraz szkody
w Srodowisku.

Zakres ubezpieczenia oC
przewoznika kolejowego powinien
obejmowaé¢ odpowiedzialnos¢ za
szkody w postaci strat rzeczywistych
(damnum emergens) oraz utraconych
korzysci,  jakie = poszkodowany
odniostby, gdyby mu szkody nie

wyrzadzono (lucrum cessans).

Z ubezpieczenia OC
p.p.m. przystuguje
odszkodowanie,  jezeli
posiadacz lub kierujacy
pojazdem mechanicznym
g obowigzani do
odszkodowania zZa
wyrzadzong w zwigzku

z ruchem tego pojazdu

szkode, bedaca
nastepstwem $mierci,
uszkodzenia ciala,

rozstroju zdrowia badz
tez utraty, zniszczenia lub
uszkodzenia  mienia®®®,
Za szkode  powstatg
w zwigzku z ruchem
pojazdu mechanicznego

uwaza si¢ roéwniez szkode

powstala podczas
1 W zwigzku
z wsiadaniem  do

pojazdu mechanicznego
lub wysiadaniem z niego,
bezposrednim
zaladowywaniem lub
rozladowywaniem
pojazdu mechanicznego,
zatrzymaniem lub
postojem pojazdu
mechanicznego.

(art. 34 u.u.0.)

518 Wyrok SN z dnia 30 maja 2017 r., IV CSK 445/16, LEX nr 2348538.
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ubezpieczenie

i
g » &
CXG % g ubezpieczenie obowigzkowe obowiazkowe
E g §_' (art. 4 pkt 4 u.u.0.) (art. 4 pkt 1 i art. 23
O 3 u.u.0.)
>
Obowiazek ubezpieczenia powstaje | Co do zasady®®
nie p6znie;j niz | posiadacz pojazdu jest
w dniu poprzedzajagcym dzien | obowigzany zawrzec
rozpoczecia wykonywania | umowe¢  ubezpieczenia
dziatalnosci objetej licencja. OC posiadaczy pojazdow

(§ 2 Rozporzadzenia Ministra | mechanicznych
Rozwoju i Finansow z dnia 25 maja | najpézniej w  dniu
2017 r. w sprawie ubezpieczenia | rejestracji pojazdu
przewoznika kolejowego) mechanicznego,

z wyjatkiem pojazdow
historycznych i pojazdow
do jazd testowych, ale nie
pézniej niz z chwilag
wprowadzenia  pojazdu
do ruchu (art. 29 ust. 1 pkt
1)

Moment powstania obowiazku ubezpieczenia

519 Zob. art. 29 ust 1 u.u.0. ,, Posiadacz pojazdu jest obowigzany zawrzeé umowe ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych:

1) najpozniej w dniu rejestracji pojazdu mechanicznego, z wyjgtkiem pojazdow historycznych i pojazdow do jazd testowych, ale nie pozniej niz
z chwilg wprowadzenia pojazdu do ruchu;

1a) najpdzniej w dniu wypelnienia przez podmiot uprawniony, o ktérym mowa w art. 80s ust. 2 ustawy - Prawo o ruchu drogowym, blankietu
profesjonalnego dowodu rejestracyjnego, ale nie pézniej niz z chwilg wprowadzenia pojazdu do ruchu, w odniesieniu do pojazdéw do jazd
testowych, ktore nie byly uprzednio zarejestrowane na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej na podstawie przepisow art. 73 i art. 74 tej ustawy,
2) przed wprowadzeniem do ruchu pojazdow, o ktorych mowa w art. 2 pkt 10 lit. b, oraz pojazdow historycznych;

3) przed przekroczeniem granicy, w przypadku gdy posiadacz lub kierujqcy pojazdem mechanicznym zarejestrowanym za granicqg w panstwie
innym niz okreslone na podstawie art. 25 ust. 2 nie posiada waznej Zielonej Karty lub ubezpieczenia granicznego;

4) przed wprowadzeniem do ruchu pojazdow, o ktorych mowa w art. 2 pkt 10 lit. a, ktore nie zostaly zarejestrowane;

5) przed wprowadzeniem do ruchu pojazdow, o ktorych mowa w art. 2 pkt 10 lit. b, oraz pojazdow historycznych, ktore nie zostaly dopuszczone
do ruchu;

6) (uchylony)

7) najpozniej w dniu ustania odpowiedzialnosci zaktadu ubezpieczen w przypadku okreslonym w art. 28 ust. 3;

8) najpozniej w dniu rozwigzania sie dotychczasowej umowy w przypadkach okreslonych w art. 27 ust. 6 oraz w art. 31 ust. 11 4;

9) najpdzniej w dniu rozwigzania dotychczasowej umowy w zwigzku z jej wypowiedzeniem w przypadku okreslonym w art. 28 ust. 1;

10) najpézniej w dniu odstgpienia przez ubezpieczajgcego od umowy w trybie okreslonym w art. 40 ustawy z dnia 30 maja 2014 r. o prawach
konsumenta (Dz. U. z 2020 r. poz. 287 oraz z 2021 r. poz. 2105);

11) najpozniej w dniu rozwigzania umowy ubezpieczenia krotkoterminowego, o ktorej mowa w art. 27 ust. 7, ale nie pozniej niz z chwilg
wydania pojazdu nabywcy przez podmiot uprawniony, o ktorym mowa w art. 80s ust. 2 ustawy - Prawo o ruchu drogowym.”
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Minimalne sumy gwarancyjne

Minimalna  suma  gwarancyjna
ubezpieczenia, w okresie
ubezpieczenia nie dluzszym niz 12
miesiecy,

w odniesieniu do jednego zdarzenia
1 wszystkich zdarzen, ktérych skutki
sa objete umowa ubezpieczenia,
wynosi rownowarto$¢ w ztotych:

1) 100.000 euro
w odniesieniu do przewoznika
kolejowego posiadajacego licencj¢ na
wykonywanie przewozow
kolejowych, wykonujacego
przewozy wyltacznie po liniach
kolejowych waskotorowych;

2) 250.000 euro
w odniesieniu do przewoznika
kolejowego wykonujacego przewozy
wylacznie po infrastrukturze
kolejowe;j, ktorej jest zarzadca;

3) 2.500.000 euro
w  odniesieniu do  pozostalych
przewoznikow.

(§ 3 Rozporzadzenia Ministra
Rozwoju 1 Finanséw z dnia 25 maja
2017 r. w sprawie ubezpieczenia

przewoznika kolejowego)

Suma gwarancyjna nie
moze by¢ nizsza niz
rownowartos¢ w ztotych:
1) w przypadku szkod na
osobie — 5.210.000 euro
w odniesieniu do jednego
zdarzenia, ktorego skutki
sg objete ubezpieczeniem
bez wzgledu na liczbe
poszkodowanych,

2) przypadku  szkod
w mieniu — 1.050.000
euro

w odniesieniu do jednego
zdarzenia, ktorego skutki
sa objete ubezpieczeniem
bez wzgledu na liczbe
poszkodowanych
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Konsekwencje niedopelnienia obowigzku zawarcia umowy

Odmowa wydania lub

licencji  przewoznika

przez Prezesa UTK

cofnigcie

kolejowego

(art. 46 ust. 10 oraz art. 47 ustawy

0 transporcie kolejowym)

Spetnienie  obowiazku

zawarcia umowy

ubezpieczenia OC p.p.m.

podlega kontroli
wykonywanej przez
organy do tego
obowigzane lub

uprawnione (art. 46 ust 1.
u.u.0.). Osoba, ktoéra nie
spetita obowigzku
zawarcia umowy
ubezpieczenia OC p.p.m.
zgodnie z  warunkami
tego ubezpieczenia
okreslonymi w ustawie,
zobowigzana jest wnies¢
optate. Wysokos$¢ opfaty,
w kazdym roku
kalendarzowym zalezna
jest od rodzaju pojazdu
oraz okresu pozostawania
tego  posiadacza bez
ochrony
ubezpieczeniowej.
Podziat rodzaju
pojazdow:

a) samochody osobowe —
rownowartos¢
dwukrotno$ci
minimalnego
Wynagrodzenia za prace,
b) samochody cigzarowe,

ciggniki  samochodowe
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i autobusy —
rownowartos¢
trzykrotnos$ci
minimalnego
wynagrodzenia za prace,
c) pozostale pojazdy —
rownowartos¢ jednej
trzeciej minimalnego

wynagrodzenia za prace.

Okres pozostawania bez
ochrony
ubezpieczeniowej:

a) 20% optaty gdy okres
ten nie przekracza 3 dni,
b) 50% optaty gdy okres
ten nie przekracza 14 dni;
c¢) 100% optaty gdy okres
ten przekracza 14 dni.

(art. 88 u.u.0.)
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Rozdzial IV Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego

1. Regulacja ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych w Wielkiej Brytanii,
Niemczech oraz Czechach.

Analizujgc model ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Polsce celowe jest
odniesienie si¢ do regulacji prawnych sektora rynku kolejowego w zakresie ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw kolejowych obowigzujacych w innych panstwach
Europy. Zgodnie z Dyrektywa 2012/34/UE, bedaca przedmiotem implementacji do
poszczegblnych praw krajowych, przedsigbiorstwo kolejowe bedzie odpowiednio
ubezpieczone lub zawrze rOwnowazne porozumienia w celu pokrycia, zgodnie z prawem
miedzynarodowym i  krajowym, odpowiedzialnosci  cywilnej za  wypadek,
w szczegolnosci w odniesieniu do pasazeréw, bagazu, przesylek, poczty i osob trzecich.
Z uwagi, ze na poziomie Dyrektywy brak jest szczegétowego okreslenia sposobu zawarcia,
a takze kontroli ,,odpowiedniosci” ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikow
kolejowych, kazde panstwo czlonkowskie w sposdb uznaniowy moze regulowaé kwestie
zwigzane z niniejszg materig. Powyzsze moze pojawiaé si¢ w nastepujacych regulacjach na
poziomie krajowym:

1. ustaleniu zakresu ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego,

2. ustaleniu minimalnych sum gwarancyjnych>%,

3. ustanowieniu zakresu kompetencji organow sektora kolejowego do weryfikacji natozonego
na przewoznikow kolejowych obowigzku ubezpieczenia.

Z uwagi na brak mozliwosci wskazania jednolitych kryteridw ustalania przez
poszczegdlne panstwa europejskie powyzszych kwestii w pracy dokonano analizy regulacji
ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych w Wielkiej Brytanii, Czechach oraz Niemczech.

Jeszcze raz wskazac¢ nalezy powdd wyboru. Otdz porzadki prawne powyzszych panstw
wybrano z uwagi na zblizone poziomy regulacji zasad odpowiedzialnosci przewoznikow
kolejowych (tu: Czechy oraz Niemcy) oraz z uwagi na ,, wysokq swiadomos¢ ubezpieczeniowg”
i wzorcowa regulacje umowy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Wielkiej Brytanii,.

Badaniu komparatystycznemu zostaly podane akty prawne zwigzane z regulacja
sektora kolejowego w niniejszych krajach. Podstaw¢ porownania stanowig nastgpujace

elementy:

520 W przypadku braku ustanowienia minimalnych sum gwarancyjnych analiza odpowiedniego zabezpieczenia
finansowego ryzyka przewoznika kolejowego odbywa sie w oparciu o metodg tzw. case by case (brak
ustanowionych minimalnych sum gwarancyjnych we Francji).
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1. definicja przewoznika kolejowego,

2. akty prawne regulujace dzialalno$¢ przewoznikéw kolejowych w szczegdlnosci
w zakresie przyznawania licencji przewoznikom kolejowym,

3. podstawy funkcjonowania organow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo sektora
kolejowego,

4. model umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw kolejowych
z uwzglgdnieniem minimalnych sum gwarancyjnych obowigzujacych w omawianych
panstwach, zakresu ubezpieczenia oraz terminu powstania obowiazku,

5. najwigksze szkody powstale wskutek zdarzenia kolejowego w danym kraju w okresie
powojennym.

Tak ustalony przedmiot komparatystyki w obrebie trzech panstw Europy, w mojej
ocenie, pozwoli nie tylko na pordéwnanie rozwigzan odnosnie do ubezpieczen OC
przewoznikow kolejowych, ale takze na postawienie postulatow de lege ferenda w sprawie
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Polsce (w szczegdlnoSci w zakresie

wprowadzonych Rozporzadzeniem z 2017 r. minimalnych sum gwarancyjnych).

1.1 Regulacja ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych w Wielkiej Brytanii.
Podstawowym aktem prawnym regulujacym funkcjonowanie rynku kolejowego

w Wielkiej Brytanii (rowniez w Szkocji®?!) jest Railways Act z 2005 r.°?? (a wcze$niej Railways
Act z 1993 r.). Jak wskazat brytyjski prawodawca uchwalona w 1993 r. ustawa stworzyta ramy
prawne dla prywatyzacji British Rail, wprowadzajac nowa strukture dla brytyjskiej branzy
kolejowej. Na podstawie wskazanej ustawy wykreowano nowy system regulacyjny dla kolei
wraz z ustanowieniem regulatora kolejowego (zajmujacego si¢ monopolem i dominujgcymi
elementami tej branzy). Byl to 6wczesny Railtrack (obecnie Network Rail) oraz Dyrektor
Franczyzy Pasazerskiej, ktorego rola byla sprzedaz franczyz pasazerskich dla sektora
prywatnego. Ustawowa pozycja regulatora kolejowego zostala zniesiona w lipcu 2004 r.
i zastgpiona - na podstawie ustawy The Railways and Transport Safety Act 2003°2 - jednostka
pozarzadowa dziatajaca w ramach Departamentu Transportu, tj. Urzedem Regulacji Kolei.
(Office of Rail Regulation®® - ORR). Jest to organ zblizony instytucjonalnie do polskiego UTK,

do ktérego kompetencji naleza dziatania majace na celu poprawg bezpieczenstwa, zapewnienie

521 https://www.transport.gov.scot/public-transport/rail/scotlands-railway/ (dostep: 5 maja 2022 r.).

522 https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2005/14/pdfs/ukpga 20050014 en.pdf (dostep: 26 czerwca 2021 r.).
523 https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2003/20/contents (dostep: 27 sierpnia 2021 r.).

524 http://orr.gov.uk/ (dostep: 27 sierpnia 2021 r.)
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sprawiedliwego dostepu do infrastruktury kolejowej czy ochrona praw pasazerow oraz

pracownikow sektora kolejowego®®.

Jednym z zadan ORR jest udzielanie licencji
przewoznikom kolejowym, ktorej warunki okreslone zostaly uregulowane w akcie The Railway
(Licensing of Railway Undertakings) Regulations 2005°?%, Podmiot ubiegajacy si¢ o licencje na
wykonywanie przewozow kolejowych musi spelni¢ m.in. wymoég posiadania umowy
ubezpieczenia OC lub umowy zabezpieczajacej finansowe skutki powstania szkody, za ktora
odpowiedzialny bylby przewoznik kolejowy>?’. Umowa ta powinna odpowiada¢ wymaganiom
prawa rodzimego Anglii, Szkocji i Walii oraz przepisom prawa miedzynarodowego. Warto
zauwazy¢, ze zakres ubezpieczenia okreSlony jest analogicznie, jak w art. 22 Dyrektywy
2012/34, a wigc jako ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego w przypadku szkod
odniesionych przez pasazeroéw, szkod w bagazu, przesytkach, poczcie oraz szkod osob trzecich.
Niemniej jednak w tresci brytyjskiego aktu brak jest sformutowania ,,w szczegolnosci”, ktory
to pojawit si¢ juz w art. 9 uchylonej Dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r.
w sprawie wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym. Brak sformutowania
,»W szczeg6lnosci” w mojej ocenie powoduje, ze szkody wyrzadzone przez przewoznika
kolejowego sa katalogiem zamknigtym obejmujacym wytacznie tylko te wskazane w akcie
prawnym.

Definicja przewoznika kolejowego, a wlasciwie przedsi¢biorstwa kolejowego zostala
ustanowiona w The Railway (Licensing of Railway Undertakings) Regulations 2005.
Przewoznikiem kolejowym jest podmiot dysponujacy licencja europejska przyznawana do
celow wykonania Dyrektywy Rady 1995/18/WE 2z dnia 19 czerwca 1995 r.
w sprawie udzielania licencji przedsigbiorstwom kolejowym zmienionym Dyrektywa
2001/13/WE z dnia 26 lutego 2001 r. i Dyrektywy 2004/49/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r.

Jednoczesnie przewoznik kolejowy zgodnie z ustawg Railway Fire Act 1905°%8 posiada licencje

525 Szerzej w zakresie kompetencji i zadan ORR - http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0009/18909/what-we-
do-infographic.pdf (dostep: 27 sierpnia 2021 r.).

526 http://www.legislation.gov.uk/uksi/2005/3050/pdfs/uksi_20053050 en.pdf (dostep: 27 sierpnia 2021 r.)

527 Insurance Cover 11

1 An applicant for a European licence shall be considered to meet the requirement of insurance cover where, in
accordance with the law of the United Kingdom or of any part of the United Kingdom and any relevant
international law, the undertaking maintains adequate insurance cover, or has made arrangements having
equivalent effect, covering its liabilities in the event of accident to passengers, luggage, freight, mail and third
parties.

2. In sub-paragraph (1), “relevant international law” means any provisions contained in any international
agreement or arrangement to which the United Kingdom is a party and which have the force of law in the United
Kingdom.

3. Insurance cover shall be considered fo be “adequate” for the purposes of paragraph (1) if it has been approved
by the ORR

52 hitps://www.legislation.gov.uk/ukpga/Edw7/5/11/section/4 (dostep: 25 wrzesnia 2021 t.).
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na mocy Railway Act z 1993 r. lub jest zwolniony z obowigzku rejestracji zgodnie z art. 7
niniejszej ustawy z wymogu uzyskania zezwolenia. Co istotne, zgodnie z ustgpem 3 umowe
ubezpieczenia OC uwaza si¢ za odpowiednig, jesli zostanie ona zatwierdzona przez ORR.
Zgodnie z powyzszym organ ten zostat bezposrednio upowazniony do indywidualnej kontroli
umoéw ubezpieczenia juz na etapie przektadania wniosku przez podmiot ubiegajacy si¢
o licencj¢ na wykonywanie przewozow. Istotnym jest wskazanie na wytyczne ORR co do
oczekiwanego modelu ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych, ujete w instrukcji
dotyczacej sposobu sktadania wnioskow o licencje¢ przewoznika kolejowego oraz zwolnienia z
licencji lutego 2021°?°. Wymagania ORR oraz wytyczne zawarte sa w Rozdziale 5 Instrukcji.
Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢®>:
1. ustalenie minimalnej sumy gwarancyjnej na kwote 155 mln £,
2. ustalenie triggera loss occurence®?,
3. koniecznos¢ uwzglednienia jako ubezpieczonego kazdego podmiotu trzeciego w zakresie,
w jakim ponosi odpowiedzialno$¢ na podstawie jakiejkolwiek umowy ramowej lub umowy
z przewoznikiem kolejowym ubiegajacym si¢ o licencje,
4. objecie zakresem ubezpieczenia kosztow obrony sadowe;j,
5. konieczno$¢ zawarcia umowy ubezpieczenia z zakladem ubezpieczen o ,,dobrej
reputacji”®®
ORR, zgodnie z postanowieniami Instrukcji z 2021 r., jako wylaczng alternatywe dla
umowy ubezpieczenia OC dopuszcza tzw. samoubezpieczenie (self-insurance)®.

W rozumieniu instrukcji ORR samoubezpieczenie polega na zapewnieniu zdolnos$ci finansowej

529 ORR, Licensing guidance on how to apply for operator licences and licence exemptions,
https://www.orr.gov.uk/media/10787 (dostgp: 27 sierpnia 2021 r.).

530 Catos$¢ wytycznych zawarta w ORR, Licensing ..., s. 23-27.

531 W 2006 r. ORR zaproponowal obnizenie minimalnej sumy gwarancyjnej z kwoty 155 min £ do 100 min £ (zob.
http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf file/0008/2006/307.pdf, dostep: 27 kwietnia 2022 r., s. 9 i n.), niemniej jednak
nie spotkato si¢ to z aprobatg wigkszosci podmiotow sektora kolejowego — w szczegolnosci zarzadey infrastruktury
Network Rail, ktory jako argumenty przeciw zmniejszeniu dotychczasowych sum wskazat nastepujace:

- wedtug analiz metodg worst case scenario w 2003 r. wynosit 120-180 min £,

- wskazanie na rosnagca §wiadomos$¢ ubezpieczeniowa spoleczenstwa, a co z tym zwigzane wzrost iloéci roszczen
oraz ich wysokosci,

- brak waloryzacji minimalnych sum gwarancyjnych od momentu ich wprowadzenia — 1994 r.

%32 Odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela powstaje, gdy w okresie ubezpieczenia wystapi zdarzenie powodujgce
bezposrednio szkodg.

533 W Instrukcji brak jest wskazania jak rozumiana jest przez ORR ,,dobra reputacja” — w mojej ocenie zaklad
ubezpieczen ma ,,dobra reputacje”, jesli brak jest cigzacych wobec zaktadu ubezpieczen zarzutow dotyczacych
naruszen natury finansowej czy karnej. Powyzsze dotyczy¢ moze rowniez kadry zarzadzajacej danym zaktadem
ubezpieczen. W kwestii oceny ,,dobrej reputacji” nie bez znaczenia pozostajg rowniez postepowania toczace si¢
przed organami nadzoru nad brytyjskimi zaktadami ubezpieczen.

534 |bidem, s. 22, Interpretacja postanowien Instrukcji prowadzi do wniosku, Ze samoubezpieczenie jest jedyna
alternatywa wzgledem umowy ubezpieczenia. Brak mozliwo$ci zawarcia gwarancji ubezpieczeniowej czy
bankowej jako innego rodzaju zabezpieczenia finansowego.
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do spehienia roszczen z tytutu jakiejkolwiek odpowiedzialno$ci wobec podmiotdéw trzecich,
dla ktorej brak jest ustanowionej ochrony ubezpieczeniowej. Obejmuje to wszelkie nadwyzki
lub odliczenia, co rozumieé¢ nalezy jako udzialy wlasne oraz franszyzy. Wobec powyzszego
organ regulacyjny dopuszcza mozliwo$¢ nieobjecia catosci danego ryzyka ochrong
ubezpieczeniowg lub jego czeséci (udziat wiasny ubezpieczonego), w przypadku, gdy podmiot
ubiegajacy si¢ o licencje jest w stanie udowodni¢, ze pokryje to ryzyko z innego zrédta, np.
srodkéw wilasnych. Mozliwo$¢ dopuszczenia przez ORR samoubezpieczenia zwigzana jest
w szczegolnosci z nastgpujacymi czynnikami:
1. oszacowaniem ryzyka potencjalnych szkod wyrzadzonych poszkodowanym,
2. potwierdzeniem zdolnosci do zaspokojenia potencjalnych zobowigzan ubezpieczonych,
W postaci oswiadczenia podpisanego przez Prezesa lub Dyrektora Spoétki,
a poswiadczajacego, ze rozwazyl on rodzaj powstatych zobowigzan i mozliwych kosztow
w $wietle biznesplanu przedsigbiorstwa 1 potwierdzeniem, ze podmiot bylby w stanie
spehi¢ §wiadczenie w terminie 12 miesigcy>®.

Brak jest ustanowionego gornego limitu kwotowego lub samoubezpieczenia, niemniej
ORR zastrzega sobie prawo do zakwestionowania dowolnych poziomow (layerow)
samoubezpieczenia 1 mozliwosci zawnioskowania o zmian¢ kwot Cczy poziomoéw
samoubezpieczenia, jesli zostang one uznane przez organ za nadmierne®®,

Z uwagi na kompetencje ORR mozliwe jest ubieganie si¢ przez przewoznikoéw
kolejowych o wyznaczenie nizszej sumy gwarancyjne] anizeli 155 mln £. Zgodnie
z informacjami zawartymi na stronie internetowej ORR%%’ obecnie (stan na dzien 30 sierpnia
2022 r.) funkcjonujg 2 przypadki wyznaczenia nizszej sum gwarancyjnej dla nastepujacych
przewoznikoéw kolejowych: Great Central Railway (Nottingham) Ltd (10 mlIn £)°*® oraz North
York Moors Railway Enterprises PLC (28 min £)°%. Mozliwe sa réwniez odstgpstwa
niezwigzane z sumami gwarancyjnymi lecz dotyczace pozostalych szczegdtowych wytycznych
dotyczacych umowy ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych (tu: Harsco Rail Ltd czy
Colas Rail Limited).

5% ORR dopuszcza takze inna forma po$wiadczenia — ,,(...) or where you believe such a statement to be
inappropriate, other evidence of sufficient provisions as agreed with us” (ORR)

536 “ORR does not set a limit but self-insurance layers significantly above normal market levels may be questioned.
We reserve the right to question any levels of self-insurance and to ask you to change the amounts associated with
your insurance programme if we believe that they are excessive. Selfinsurance layers should be reasonable,
realistic and not excessive” — ORR, Licensing ..., s. 23

537 http://orr.gov.uk/rail/licensing/licensing-the-railway/third-party-liability-insurance-notifications (dostep: 30
sierpnia 2022 r.).

538 http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf file/0020/5546/greatcentralvariation.pdf (dostep: 12 kwietnia 2022 r.).

5% http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0012/3243/nymr-insurance-variation-letter.pdf (dostep: 12 kwietnia
2022r.).
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Potwierdzenie zawarcia umowy ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych odbywa

si¢ poprzez przekazanie przez brokera ubezpieczeniowego®*

posredniczacego przy zawieraniu
umowy ubezpieczenia znormalizowanego listu skierowanego do ORR wskazujacego m.in.
okres obowigzywania umowy, wysokos$¢ sumy gwarancyjnej, dane ubezpieczyciela czy zakres
terytorialny dziatalnosci obj¢tej ubezpieczeniem. Listy te sg udostepnianie przez ORR kazdemu
zainteresowanemu podmiotowi**,

Umowami charakterystycznymi dla brytyjskiego sektora kolejowego>*? zashugujacymi
na przyblizenie w niniejszej pracy, z uwagi na wprowadzone nowatorskie rozwigzania, sg tzw.
umowy wewnetrznych rozliczen pomiedzy poszczegdlnymi podmiotami sektora kolejowego
w zwigzku z zaistnialymi zdarzeniami kolejowymi powodujacymi szkody. Do powyzszych
zaliczy¢ nalezy:

1. system CAHA (ang. Claims Allocation and Handling Agreement)®*,
2. system “Schedule 4 i “Schedule 8%,

Umowa w sprawie alokacji i rozpatrywania roszczen (CAHA) jest wielostronng umowa
miedzy podmiotami posiadajacymi licencje na prowadzenie dziatalnosci kolejowej. System
CAHA ma na celu zapewnienie, ze w przypadku wystgpienia szkody na osobie, poszkodowani
mogg zlozy¢ jedno roszczenie przeciwko kazdemu podmiotowi rynku kolejowego, ktory moze
by¢é potencjalnie odpowiedzialny za zdarzenie powodujace szkode®®. System ten pozwala
unikng¢ uwiktania si¢ poszkodowanych w czesto skomplikowane relacje migdzy podmiotami
sektora kolejowego mogacym ponosi¢ bezposrednia odpowiedzialnos$¢ za zdarzenie.

Do systemu CAHA musi przystapi¢ kazdy podmiot prowadzacy dziatalno$¢ przewozoéw
kolejowych w Wielkiej Brytanii. Przystapienie do CAHA jest warunkiem koniecznym do
uzyskania licencji przewoznika kolejowego. Na dzien 30 sierpnia 2022 r. stronami CAHA bylto

70 przewoznikéw kolejowych®®. ORR naktada na przewoznikéw kolejowych obowigzek

540 Rynek brokerski w Wielkiej Brytanii jest rynkiem o najstarszych tradycjach w Europie. Do podstawowych
dziatan brytyjskiego brokera ubezpieczeniowego nalezy posrednictwo przy zawarciu umowy ubezpieczenia —
réwniez przygotowanie umowy ubezpieczenia oraz polis potwierdzajacych zawarcie tejze umowy — Szerzej.
R. Merkin, J. Hjalmarsson, Compendium of Insurance Law, London 2007, s. 1063.

541 http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0011/2216/licensing-guidance.pdf (dostep: 15 kwietnia 2022 r.).

542 Ekspertyza w sprawie ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej przewoznikéw kolejowych z dnia 11 grudnia
2013 r. sporzadzonej przez KPMG Advisory Sp. z 0.0. sp.k/D. Dobkowski sp. k opracowana dla UTK w celu
dostarczenia informacji o mozliwoséciach zastosowania regulacji dotyczacych ubezpieczen odpowiedzialnosci
cywilnej  przewoznikéw  kolejowych,  https://docplayer.pl/511469-Ekspertyza-w-sprawie-ubezpieczenia-
odpowiedzialnosci-cywilnej-przewoznikow-kolejowych-opracowano-na-zlecenie-urzedu-transportu-
kolejowego.html (dostep: 3 kwietnia 2022 1.).

543 https://caharegistrar.wordpress.com/ (dostep: 30 kwietnia 2022 r.).

544 http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0017/476/sch-4-8-consultation-2012.pdf (dostep:30 kwietnia 2022 r.).
45https://cdn.networkrail.co.uk/wp-content/uploads/2017/09/Passenger-track-access-for-existing-train-operators-
August-2017.pdf (dostep na dzien 30 kwietnia 2022 r.).

%46 https://caharegistrar.wordpress.com/case-studies/caha-signatories/ (dostep: 30 sierpnia 2022 r.).
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uzyskania zatwierdzonego porozumienia w sprawie alokacji zobowigzan i rozpatrywania
roszczen®¥’. Jak wskazuje podmiot odpowiedzialny za prowadzenie rejestru CAHA®#
najwazniejszym celem CAHA jest zapewnienie ochrony osob trzecich przez:
1. unikanie potrzeby ustalenia przez strong trzecig, ktéra strona CAHA moze by¢ prawnie
odpowiedzialna za swoje roszczenie,
2. unikanie opdznienia w rozliczeniu roszczenia, podczas gdy odpowiedzialno$¢ jest
alokowana w branzy,
3. sprawne rozpatrywanie roszczen,
4. rozszerzenie ustalen dotyczacych stron CAHA na ich kontrahentéw i podwykonawcow.
Roszczenia rozpatrywane w systemie CAHA muszg wynosi¢ minimum 7.500,00 £. Roszczenia
ponizej progu powyzsze] kwoty rozpatrywane sg zgodnie z ich rodzajem, np. przewoznik
rozpatruje indywidualnie roszczenie pasazera za utrat¢ bagazu. Jesli roszczenie przekracza
kwote 7.500,00 £ sprawa rozpatrywana jest przez Komitet ds. rozwigzywania sporéw na rynku
kolejowym (Railway Industry Dispute Resolution Commitee). Zastosowanie kwotowego limitu
w mojej ocenie pozwala na wprowadzenie wyraznego podziatu na roszczenia ,,drobne” (do
7.500,00 £, ktoére samodzielnie moze rozpatrywac przewoznik) oraz na roszczenia powyzej
7.500,00 £, gdzie sprawe zobowiazany jest rozstrzygna¢ zewnetrzny organ®®®, Pozwala to na
wylaczenie z orzekania przez Komitet sprawach drobnych, ktére mogg by¢ rozwigzane szybciej
przez samego przewoznika, za$ z uwagi na nieduza kwote roszczenia nie powodujg znacznych
uszczerbkow finansowych po stronie tychze przewoznikow. Czesto takie drobne roszczenia
pokrywane sg przez przewoznikéw w ramach tzw. ,,ryzyka reputacyjnego”>®.

Mechanizmy ,,Schedule 4” i ,,Schedule 8” wprowadzone zostaly umownie celem
rozliczen pomiedzy zarzadca infrastruktury, a przewoznikami kolejowymi korzystajacymi
z infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez Network Rail®®. Schedule 4 reguluje
problematyke rekompensaty dla przewoznikéw kolejowych w przypadku niemozliwosci
korzystania z infrastruktury w przypadku jej remontu, modernizacji czy biezgcego utrzymania.
Schemat harmonogramu 4 rekompensuje przewoznikom kolejowym koszty utraconych

przychoddéw czy kosztow organizacji komunikacji zastepczej - gdy nie moga uzyskac dostgpu

547 http://orr.gov.uk/rail/licensing/licensing-the-railway/licence-obligations (dostep: 15 kwietnia 2022 r.)

548 https://caharegistrar.wordpress.com/case-studies/ (dostep: 15 kwietnia 2022 1.).

549 https://www.lexology.com/library/detail.aspx?g=01e10ce7-a3ee-45cc-bf2f-d9e3dedbOffe (dostep: 5 maja 2022
r.).

550 Ryzyko reputacyjne rozumiane jest szeroko jako ryzyko wystapienia ekonomicznej straty zwigzanej w glownej
mierze z negatywnym odbiorem wizerunku podmiotu przez klientow, nadzorcéw, regulatorow lub opinig¢
publiczna.

%1 Wzér Schedule 8: https://www.networkrail.co.uk/wp-content/uploads/2019/03/Proposed-Schedule-8-for-
Franchised-Passenger-Operators.pdf (dostep: 28 czerwca 2021 r.).
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do sieci z powodu prac inzynieryjnych Network Rail®*?*®, Natomiast w Schedule 8
uregulowana zostala kwestia wzajemnej odpowiedzialno$ci zarzadcy infrastruktury
i przewoznikow kolejowych tytutem spowodowanych opoznien przewozu kolejowego™>.
Harmonogram 8 oparty jest o tzw. model gwiazdzisty, w centrum ktorego znajduje si¢ zarzadca
infrastruktury — Network Rail, potgczony z przewoznikami kolejowymi wiezami ptatnosciami.
Model gwiazdzisty umozliwia nie tylko platnosci na linii zarzadca-przewoznik, ale rowniez
przewoznik-zarzadca-przewoznik®®. Zgodnie z powyzszym rozwigzaniem odpowiada ten
podmiot, ktory spowodowatl opdznienie, w zaleznosci jak powazne byto opdznienie i jak
szacowane byty potencjalne wplywy z tytutu optat (przysztych i terazniejszych) za bilet. Jesli
wszystkie podmioty osiggna poziom docelowy, brak jest zysku netto, jak i brak straty netto, co
pozwala branzy na planowanie z rozsadnym poziomem pewnosci®*®.

Oprocz analizy aktow prawnych oraz regulacji ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego przywotaé nalezy jedng z najwigkszych katastrof kolejowych majacych miejsce
w czasach wspotczesnych na terenie Wielkiej Brytanii. Miata ona miejsce 5 pazdziernika 1999
r. w Ladbroke Grove®®’. W wypadku zgineto 31 oséb, za$ ponad 400 zostato rannych®®,
Przyczyng zdarzenia byto wjechanie przez maszyniste na czerwonym $wietle Semafora na tor,
po ktérym poruszal si¢ pociagg wysokich predkosci First Great Western (poruszajacy sie
z predkoscig okoto 210 km/h). Sygnat pokazywal czerwone $wiatto, a poprzedni sygnat (SN87)
pokazywal pojedynczy z6lty kolor, ktory powinien przygotowaé maszyniste d0 wzmozonej
czujnosci z uwagi na nadchodzace zapalenie si¢ czerwonego Swiatta. Z uwagi na $mierc
maszynisty wskazuje sie¢, ze prawdopodobna przyczyna wjazdu na czerwonym semaforze byto
o$lepienie $wiatlem stonecznym nieprawidtowo ustanowionego znaku $wietlnego. Dodatkowo
- co miato bezposredni wptyw zderzenie pociggow - wystapil szereg nieprawidlowosci
zwigzanych z zapewnieniem i zarzadzeniem bezpieczenstwa ze strony zarzadcy infrastruktury.

Przyczyny wypadku tkwily tez w niedoinwestowaniu i zaniedbaniach w utrzymaniu

%2 Zob. szerzej:  http://www.erfarail.eu/uploads/3-%20Quill%20ERFA%20Annual%20Event%202018-
1524565124.pdf (dostgp: 28 kwietnia 2022 r.).

%53 https://www.gov.uk/government/consultations/rail-network-access-schedules-8-and-4-of-the-track-access-
contract (dostep: 15 wrzesnia 2021 r.).

554 http://orr.gov.uk/rail/consultations/policy-consultations-by-topic/pr13-consultations/schedules-4-and-8-
possessions-and-performance-regimes (dostep: 12 kwietnia 2022 r.).

555 Ekspertyza ..., s. 42.

556 Szerzej co do zalet Schedule 8 oraz sposobu realizacji ptatnoéci zob.: https://www.networkrail.co.uk/industry-
commercial-partners/information-operating-companies/payments-for-disruption-on-the-railway/

(dostep : 12 kwietnia 2022 r.).

557 http://www.railwaysarchive.co.uk/documents/HSE_Lad_Cullen001.pdf (dostep: 21 kwietnia 2022).

%8 |bidem, s. 16.
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infrastruktury z  czasow  British Rail®°. Zgodnie z danymi  wskazanymi
w raporcie The Ladbroke Grove Rail Inquiry opracowanym przez Komisj¢ ds. Zdrowia
i Bezpieczenstwa (ang. Health and Safety Commision®®®) przez wiele lat pojawialy sie liczne
zalecenia dotyczace oceny ryzyka sygnalizacji na obszarze Paddington, jednak zadne z nich nie
zostaty wprowadzona w zycie®®!. Dnia 5 kwietnia 2004 r. przewoznik kolejowy Thames Trains
zostal ukarany grzywna w wysokosci 2 min £ po tym, jak przyznat si¢ do naruszenia przepisow
BHP w zwiagzku z wypadkiem®? (w szczegodlnosci zwiazanych z nieprawidtowych szkoleniem
maszynistow), za$§ w dniu 30 marca 2007 r. Network Rail zostat ukarany grzywna w wysokos$ci
4 min £ za naruszenia bezpieczenstwa i higieny pracy®. Jak ustalono (i co potwierdzit zarzadca
infrastruktury,) sygnaty zostaty btednie zinterpretowane przez maszynistow co najmniej siedem
razy w ciagu ostatnich pieciu lat i cho¢ byly przedmiotem wewngtrznych dziatan, to nie
podjeto zadnych czynno$ci majacych na celu wyeliminowania btedow. Co istotne, do zderzenia
pociggdéw doszlo na tym samym odcinku co majgca miejsce katastrofa kolejowa z 1997 r.

w Southall, w ktérej zginglo 7 oséb, a 150 zostato rannych®®*

. Wyplacone odszkodowania
z pomini¢ciem kar poniesionych przez przewoznika i zarzadce infrastruktury szacuje si¢ na 70
min £.

Podsumowujac kwesti¢ ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Wielkiej
Brytanii mozna postawi¢ tez¢ o wysokiej $wiadomosci ubezpieczeniowe] organow
regulujacych sektor kolejowy. Wysokie minimalne sumy gwarancyjne OC o0szacowane

585 oraz duza ingerencja ORR rekomendujgcego

w oparciu o metode ,, worst case scenario
szczegdtowy zakres oraz model ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych, $wiadcza
0 wysoce racjonalnym spojrzeniu regulatora na bezpieczenstwo sektora kolejowego. Co wigcej,
poprzez wprowadzenie systemu CAHA dostarczono potencjalnie poszkodowanym
w  wypadkach  kolejowych  mozliwo$¢  realnego  uzyskania  odszkodowania

w mozliwie szybkim terminie bez koniecznos$ci oczekiwania na sporzadzenie raportow

59 M. Nowak, Publicznoprawne granice swobody uméw o dostep do sieci kolejowych, Krakoéw 2010, s. 25.

560 Komisja ds . Zdrowia i Bezpieczefistwa (HSC) byta pozaresortowym organem publicznym Zjednoczonego
Krolestwa utworzona na mocy ustawy o bezpieczenstwie i higienie pracy z 1974 r. W dniu 1 kwietnia 2008 r.
Komisja potaczyta sie z agencja rzadowa Health and Safety Executive.

6IM. Nowak, Publicznoprawne ... , s. 128.

%62 https://www.theguardian.com/uk/2004/apr/05/transport.ladbrokegrove (dostep: 21 kwietnia 2022 r.).

%63 szerzej: https://www.theguardian.com/business/2007/mar/30/traincrash.transportintheuk (dostep: 21 kwietnia
2021r.).

564 http://news.bbc.co.uk/onthisday/hi/dates/stories/october/5/newsid 2493000/2493593.stm (dostep: 21 kwietnia
2021r.).

%65 Co prawda najwicksza szkoda kolejowa w Wielkie Brytanii wydarzyta sie w 1999 r. w Ladbroke Grove gdzie
straty oszacowano na kwotg¢ 70 miln £, jednak mozna postawié teze, ze z uwagi na tzw. , inflacje roszczen
ubezpieczeniowych poszkodowanych” czy wzrost wartosci taboru oraz infrastruktury kolejowej warto$¢
tozsamego wypadku wzrostaby o okoto kilkadziesiat milionow funtow.
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szkodowych czy dokumentow wskazujgcych na bezposrednio odpowiedzialnego za zdarzenie.
Harmonogramy 4 i1 8 doprowadzily do usprawnienia wzajemnych relacji zwigzanych
Z ponoszeniem kosztéw na plaszczyznie funkcjonowania pomigdzy zarzadca infrastruktury,

a przewoznikami kolejowymi®®®.

Powyzsze rozwigzania zastuguja na uwage naszego
ustawodawcy, w szczegolnosci w zakresie ustanowionych wysokich minimalnych sum
gwarancyjnych, pozwalajacych na pelne pokrycie szkod czy szeroki zakres kompetencii
brytyjskiego urzedu transportu kolejowego mogacego ingerowa¢ W sposob 1 zakres

zawieranych przez przewoznikow kolejowych uméw ubezpieczenia OC.

1.2 Regulacja ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych w Niemczech.

Podstawg funkcjonowania sektora kolejowego w Niemczech jest ustawa Prawo
kolejowe (niem. Allgemeines Eisenbahngesetz - AEG). Reguluje ona w szczeg6lnosci kwestie
zwigzane z zapewnieniem bezpiecznej eksploatacji kolei, ustug transportu kolejowego oraz
zapewnieniem skutecznej i niezaktoconej konkurencji na kolei w zakresie $wiadczenia ustug
kolejowych i eksploatacji infrastruktury kolejowej®®’.

Zgodnie z definicja zawarta w § 2 AEG przewoznik kolejowy jest organem publicznym
lub przedsi¢biorstwem zorganizowanym na podstawie prawa prywatnego, ktore $wiadczy

ustugi transportu kolejowego>®

. Przedsigbiorstwa kolejowe to podmioty zajmujace si¢
$wiadczeniem ustug transportu kolejowego W postaci przewozu towarow lub osob. Obecnie (na
dzien 30 sierpnia 2022 r.) na terenie Niemiec dziatalno$¢ przewozow kolejowych prowadzi
okoto 525 publicznych oraz 132 niepublicznych przedsiebiorstw kolejowych®®®. Reforma
kolejowa z 1994 r. wprowadzita catkowitg reorganizacj¢ sektora kolejowego w Niemczech
dokonujac m. in. potgczenia Deustche Bundesbahn w Niemczech Zachodnich oraz Deustche
Reichsbahn w Niemczech Wschodnich tworzac Deutsche Bahn®™°,

Do instytucji regulujacych niemiecki rynek kolejowy nalezag Federalna Agencja

Regulacji Sektorow Sieciowych (niem. Bundesnetzagentur — BNetzA) oraz Federalny Urzad

566 Zgodnie z dokumentem konsultacyjnym ORR z listopada 2012 r. wiekszoé¢ respondentdéw wskazala na
prawidlowe funkcjonowanie Schedule 4 1 8 2z mozliwoscia poprawy wybranych elementow -
http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0017/476/sch-4-8-consultation-2012.pdf (dostep: 15 wrze$nia 2021)

7 Por.. U. Kramer, H.J. Kiihlwetter Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (Kommentar), in:
Kunz/Kramer (Hrsg.), Eisenbahnrecht (Loseblattsammlung), Nomos, Baden-Baden 2015, https://beck-
online.beck.de/?vpath=bibdata/lkomm/KunKraLBEisbR_43/cont/KunKraLBEisbR.glud14.htm (dostep: 5 maja
2021 r.).

568 Eisenbahnen sind dffentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die
Eisenbahnverkehrsdienste erbringen (Eisenbahnverkehrsunternehmen)”

569 https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Eisenbahnunternehmen/eisenbahnunternehmen_node.html
(dostep: 30 sierpnia 2022)

570 L, Mindur, Transport kolejowy w Niemczech, Logistyka 2014, nr 4, s. 3056.
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Kolejowy (niem. Eisenbahn-Bundesamt — EBA). Zadania zwigzane z regulacjg dostepu do
infrastruktury kolejowej od 2006 . pozostaja w kompetencjach Federalnej Agencji BNetzA®".
Podstawowym zadaniem BNetzA jest wspieranie proceséw deregulacji sektora kolejowego,
w zakresie zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowe;j,
w szczegoOlnosci w odniesieniu do decyzji dotyczacych przydzielania tras pociagow, dostepu
do infrastruktury punktowej (np. stacji, obiektow obstugi technicznej, bocznic) oraz ustalania
stawek dostepu.

Federalny Urzad Kolejowy jest niemieckim organem nadzoru, licencjonowania
1 bezpieczenstwa sektora kolejowego. Federalny Urzad Kolejowy jest niezaleznym niemieckim
wyzszym urzedem federalnym wchodzacym sktad Federalnej Administracji Transportu
podlegajacym nadzorowi Federalnego Ministerstwa Transportu i Gospodarki Cyfrowej (niem.
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur — BMVI)*"2, Jako organ regulacyjny
sektora kolejowego w zatwierdza on plany dla obiektow kolei federalnych, autoryzuje tabor
kolejowy i infrastruktur¢ kolejows, przyznaje fundusze, ktore rzad federalny udostgpnia w
sektorze transportu kolejowego, a takze zajmuje si¢ ochrona praw pasazerow®°’S. Co istotne,
ponad 2/3 wszystkich przewoznikow kolejowych w Niemczech podlega nadzorowi
Federalnego Urzedu Kolejowego - pozostali nadzorowani przez poszczegdlne kraje
zwigzkowe.

Obowigzek ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego
uregulowany zostal w § 14 AEG. Zgodnie z tym przepisem przewoznik kolejowy
i zarzadca infrastruktury zobowigzani sg do zawarcia umowy ubezpieczenia OC, obejmujacej
wynagrodzenie szkod na osobie oraz szkody na mieniu powstale w trakcie wykonywana
eksploatacji infrastruktury kolejowej. Co wiecej, do zawarcia umowy ubezpieczenia
zobowigzani sg rowniez posiadacze wagonow celem pokrycia szkod na osobie oraz na mieniu
powstate wskutek wypadku w ruchu kolejowym. Zgodnie z powyzszym ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej niemieckich przewoznikow kolejowych zdefiniowane jest
szeroko, gdyz obejmuje szkody na mieniu i1 osobie, do ktéorych naprawy zobowigzany jest
przewoznik. Jest to ubezpieczenie obowigzkowe, o czym $wiadczy tytul § 14 AEG —

Ubezpieczenie obowigzkowe (niem. Versicherungspflicht).

571 Umbenennung der Regulierungshehorde fur Telekommunikation und Post (Reg TP) in Bundesnetzagentur fur
Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur), Amtsblatt 14, Bonn, 27 Juli
2005.

572 Szerzej na temat podziatu kompetencji regulatorow rynku kolejowego w Niemczech: J. Pieriegud, Rola
i funkcje regulatoréow w transporcie kolejowym, Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2015,
nr 1(4), s. 78-82.

573 https://www.eba.bund.de (dostep: 30 kwietnia 2022 r.)
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W § 14a AEG prawodawca niemiecki przewidzial odstepstwa od obowigzku zawarcia
umowy ubezpieczenia OC. Zwolnieniu temu podlegaja:
1. przewoznicy kolejowy ktorzy:

a) sg objeci ubezpieczeniem zwolnionym z nadzoru ubezpieczeniowego zgodnie z § 1

ust. 3 pkt 3 ustawy o nadzorze ubezpieczeniowym®’4,

b) nie realizujg ustug transportu publicznego, o ile wykorzystuja wtasng infrastrukture

kolejowa,

¢) odpowiadajg za wszelkie szkody wynikajace z umowy przewozu;

2. zarzadcy infrastruktury kolejowej ktorzy:

a) sa objeci ubezpieczeniem zwolnionym z nadzoru ubezpieczeniowego zgodnie z § 1

ust. 3 pkt 3 ustawy o nadzorze ubezpieczeniowym

b) sa kolejami fabrycznymi,

c) wiekszos$¢ jest wlasnoscig wiadz lokalnych z ponad 100.000 mieszkancéw lub

stowarzyszenia komunalnego i ktéore maja odpowiednie zabezpieczenie za pomoca

bezposredniej gwarancji lub réwnowaznego listu motywacyjnego od wtadz lokalnych
lub stowarzyszenia gminnego.
Zwolnienie dotyczace obowiazkowego ubezpieczenia OC nie ma zastosowania do wiascicieli
wagonow, ktérzy to podlegaja bezwzglednemu obowigzkowi zawarcia ubezpieczenia.

Minimalna suma gwarancyjna wysoko$¢ wynosi 20 mln euro na zdarzenie i musi by¢
dostgpna co najmniej dwa razy dla kazdego okresu ubezpieczenia (tzw. podwojny agregat
roczny). Oznacza to, ze w przypadku wyptaty odszkodowania z tytulu pierwszej szkody
ustanowiona suma gwarancyjna 20 mln euro nie bg¢dzie zmniejszona o wyptacong kwote
1 bedzie obowigzywata rowniez w przypadku kolejnej szkody. W rzeczywistosci kwota
ubezpieczenia bedzie wynosita 40 min euro (2 x 20 min) - § 14b AEG.

Sankcjg za brak zawarcia umowy ubezpieczenia OC jest odmowa udzielenia licencji
przewoznika kolejowego przez EBA lub cofniecie dotychczasowej licencji. Nie wynika to
jednak bezposrednio z przepisow ustawy, jak zostalo uregulowane to w polskiej ustawie
o transporcie kolejowym dotyczacym zasad licencjonowania przewoznikow kolejowych przez
UTK. Przepis § 6 AEG nie wskazuje jako warunek uzyskania licencji zawarcia umowy
ubezpieczenia OC, jednak z zgodnie z trescig § 14c AEG przewoznik ma obowiagzek zawarcia
ubezpieczenia i przekazania informacji o jego zawarciu do EBA, jako organowi nadzoru

kolejowego. Jednoczesnie AEG wprowadza obowigzek informacyjny, zgodnie z ktorym kazdy

574 Np. stowarzyszenia komunalne, organizacje zwigzkow gmin.
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przewoznik kolejowy lub posiadacz wagondw zobowigzany jest do potwierdzenia istnienia
niniejszego ubezpieczenia na wniosek zarzadcy infrastruktury, ktorg to ma on eksploatowac.
Obowigzek powstania ubezpieczenia powstaje przed rozpoczeciem dziatalno$ci przewozowe;j
(§ 14c ust. 2 AEG).

Warto doda¢, ze do dnia 1 wrzesnia 2016 r. powyzsza materia nie byta regulowana
w akcie rangi ustawowej lecz w rozporzadzeniu o ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej
kolei (niem. Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung — EBHaftPflV) z dn. 21 grudnia
2015 r°". Obecnie regulacje dotyczace ubezpieczenia zostaty zawarte w § 14 do § 14d AEG.

Oprocz analizy prawodawstwa niemieckiego do pdzniejszych rozwazan na temat
minimalnych sum gwarancyjnych celowe jest przywotanie najwigkszej katastrofy kolejowej w
Niemczech. Miata ona miejsce dnia 3 czerwca 1998 r., kiedy to w pociggu relacji Monachium
- Hamburg, przejezdzajacym woéwczas przez miejscowo$é Eschede (Dolna Saksonia)
z predkosciag 200 km/h, pekta (w wyniku zuzycia materiatu) obrecz jednego z kot w pierwszym
wagonie. Fragment obreczy wbil si¢ nastgpnie w podtoge wagonu oraz rozerwatl zwrotnice.
Spowodowalo to wykolejenie si¢ pociggu z 287 pasazerami. Co wigcej, wagony pociagu
uderzyty w filar wiaduktu powodujac jego zawalenie. Smier¢ poniosto 101 oséb, a 88 zostato

h%®. Wiekszo$¢ ocalatych pasazeréw zajmowata miejsca w 3 poczatkowych

cigzko rannyc
wagonach, na ktore nie zdotaty spas¢ elementy zawalajacego sie wiaduktu®’’. Rozmiar szkody
szacuje si¢ na 145 min euro (w tym odszkodowania wyptacone na rzecz rodzin
poszkodowanych)®’®. Opisane zdarzenie uzna¢ mozna za wpisujace si¢ W sui generis kanon
zdarzen ,,worst case scenario”, wyznaczajacych standardy Szacowania rozmiaru
i potencjalnych skutkow szkod kolejowych.

Analizujac niemieckie przepisy dotyczace ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego
nie sposob zapomnie¢ o wysokiej kulturze prawnej, zarowno w odniesieniu do norm
regulujacych ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego (0 randze ustawy), jak i kwestii
dotyczacych ustanowionych minimalnych sum gwarancyjnych. Ksztattuja si¢ one na wysokim
poziomie kwotowym przy uwzglednieniu rzeczywistego ryzyka ponoSzonego przez
przewoznikow. W przeciwienstwie do regulacji obowiazujacej w Wielkiej Brytanii, organ

regulujacy sektor kolejowy nie wydaje tak wielu wytycznych zwigzanych z niniejsza kwestia,

575 http://www.buzer.de/gesetz/3600/a50850.htm (dostep: 30 sierpnia 2021 r.).

576 H Qestern, E Hiils, W. Quirini, Facts concerning the Eschede disaster. Unfallchirurg 101, 1998, s. 813.

577 http://jarekgronert.pl/katastrofy-kolejowe/ (dostep: 20 wrze$nia 2021 r.).

578 K. Dziedzicki, Odpowiedzialnosé cywilna przewoznikéw — minimalna suma ubezpieczenia?, Eksperci NEMU,
»Ryzyko szkody” 2016, nr 7, s. 16.
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niemniej jednak jego funkcjonowanie pozostaje znaczace dla bezpieczenstwa rynku

kolejowego w Niemczech na poziomie porownywalnym do dziatan polskiego Prezesa UTK.

1.3 Regulacja ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych w Czechach

Jak zauwazajg Marcin Krol oraz Jakub Taczanowski ,, Sie¢ kolejowa Republiki Czeskiej
jest obecnie jedng z najgestszych sieci kolejowej w Europie i praktycznie jedyng zachowang
w swojej oryginalnej postaci. Jej cechq charakterystyczng jest przede wszystkim duza ilos¢ sieci
o charakterze lokalnym. Z ogélnej diugosci ponad 9,4 tys. km az 4 tys. km to linie lokalne ”>°.
Warto zwroci¢ tez uwage na statystyki podrozy kolejag w Republice Czeskiej w latach 2007-
2018 w odniesieniu do tozsamych statystyk w Polsce. W Czechach w tym samym okresie liczba
podrozy kolejg wzrosta z 174 min do 189,7 mln, zas w Polsce z 278,8 min do 310,3 min. Nie
sposoOb zatem nie zauwazy¢, ze w panstwie 0 ponad trzykrotnie mniejszej liczbie ludnosci od
Polski kolej zrealizowala prace przewozowa na poziomie dwoéch trzecich wyniku kolei
w Polsce®®.

Rozwoj wspotczesnej kolei w Czechach siega roku 1993, kiedy to doszto do rozpadu
Czechostowacji i powstania spotki kolejowej Ceskie Drahy, ktora byta zaréwno zarzadca
infrastruktury kolejowej, jak 1 przewoznikiem kolejowym. Aktualny ksztalt i model
funkcjonowania sektora kolejowego w Czechach zapoczatkowany zostal w roku 2002 roku,
kiedy to wskutek zalecen UE konieczne bylo dokonanie podziatu podmiotow kolejowych
panstwowego przedsigbiorstwa kolejowego. Zostalo ono podzielone na narodowego zarzadce
infrastruktury - Sprava Zeleznicni dopravni cesty (dalej: SZDC) oraz narodowego przewoznika
kolejowego — Ceskie Drahy (CD). Dopiero w 2007 r. doszto do podziatlu narodowego
przewoznika kolejowego na przewoznika pasazerskiego (Ceskie Drahy) oraz przewoznika

towarowego (CD Cargo®®l).

AKkty prawne regulujace transport kolejowy
Podstawowym aktem prawnym regulujagcym funkcjonowanie transportu kolejowego

w Republice Czeskiej jest juz kilkukrotnie znowelizowana Ustawa o kolei nr ¢. 266/1994 z 14

57 M. Krél, J. Taczanowski, Regionalne przewozy kolejowe w Polsce, Czechach i na Stowacji, Warszawa 2016,
zob. réwniez: B. Kyjonka, Wagony motorowe serii 810 kolei CD, Swiat Kolei 2002, nr 9, s. 28-31.

580 K. Trammer, Ostre Ciecie..., S. 8.

581 M. Krdl, J. Taczanowski, So Close, So Different — Regional Rail Transport in Poland, the Czech Republic and
Slovakia, Yearbook of antitrust and regulatory studies, Warszawa 2016, nr 9, s. 170.
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grudnia 1994 roku %82, Zgodnie z definicja ustawowa zawartg w § 2 ustawy, transport kolejowy
jest dzialalno$cig na podstawie stosunku prawnego mie¢dzy operatorem tego transportu
(zwanym dalej ,,przewoznikiem”), a osobg, ktérej potrzeba przewozowa jest zaspokojona,
a ktorej to przedmiotem jest przewdz osob, towarow lub zwierzat zgodnie ze specjalnymi
przepisami (kodeksem handlowym oraz ustawa o licencjonowaniu handlu®®®). Transport
kolejowy moze by¢ prowadzony przez przewoznika publicznego lub prywatnego. Publicznym
transportem jest transport wykonywany przez przewoznika w celu zaspokojenia ogdlnych
potrzeb przewozowych zgodnie z wczesniej ogloszonymi warunkami przewozowymi,
opublikowanym rozkltadem jazdy 1 taryfa, za§ transportem prywatnym sg przewozy
wykonywane przez przewoznika w celu zaspokojenia indywidualnych potrzeb przewozowych

zgodnie z warunkami umownymi (§ 24 ustawy o kolejach).

Zarzadca infrastruktury

Najwickszym zarzadca infrastruktury kolejowej na terenie Czech jest panstwowe
przedsiebiorstwo Sprdava Zeleznic Dopravni Cesty - SZDC. W zakres dziatalnosci czeskiego
zarzadcy infrastruktury kolejowej wchodza w szczegdlnosci: zapewnienie funkcjonowania linii
kolejowej 1 jej sprawnoS$ci, zapewnianie utrzymania i napraw linii kolejowej, zapewnienie
rozwoju i modernizacji kolei oraz kontrola uzytkowania toru kolejowego, eksploatacji

i sprawnosci toru®®,

Przewoznik kolejowy

Dziatalno$¢ przewozoéw kolejowych jest dzialalnoscig licencjonowang. Zezwolenia
wydaje organ administracji kolejowej — cz. Drazni Urad z siedzibg w Pradze (§ 11 ust. 2 oraz
§ 25 ustawy o kolejach).

Przewoznikiem kolejowym moze by¢ osoba fizyczna lub prawna dziatajaca na
podstawie zezwolenia urzedowego, a w przypadku kolei krajowej lub regionalnej, a takze na

podstawie krajowego i regionalnego certyfikatu bezpieczenstwa przewoznika kolejowego,

62 Zakon o drahich ¢&. 266/1994 Dz. ze dne 14. prosince 1994, ve znéni G¢inném k 1.2.2022
https://www.fulsoft.cz/33/266-1994-sh-zakon-o-drahach-ve-zneni-ucinnem-k-1-2-2022-
uniqueidOhwOuzC33ge_hFd_-jrpTkuv7K9U4gDhJ2IXDulBTKECD-vMUnwPIw/ (dostep: 5 maja 2022 r.).

83 Zakon ¢&. 455/1991 Sb., o zivnostenském podnikani (Zivnostensky zakon), ve znéni pozd&jsich piepist.
Zakon €. 513/1991 Sb., obchodni zdkonik, ve znéni pozde€jsich piedpisti

584 zo0dnie z §20 ustawy o spolce akcyjnej Ceské drahy, organizacji pafistwowej administracji infrastruktury
kolejowej oraz o zmianie ustawy nr 266/1994 Sb. o kolejnictwie z poézniejszymi zmianami i ustawy nr 77/1997
Sb. o przedsigbiorstwach panstwowych, z p6zniejszymi zmianami. Pfedpis ¢. 77/2002 Sb., Zakon o akciové
spole¢nosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zakona &. 266/1994 Sb.,
o drahach, ve znéni pozd¢jsich predpist, a zakona €. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjSich predpisi,
https://www.epi.sk/zzcr/2002-77 (dostep: 26 kwietnia 2021 r.).
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jezeli jest zarejestrowany w Rejestrze Handlowym (§ 11 ust. 1 ustawy o kolejach). Swiadectwo
przewoznika wydawane jest przez organ administracji kolejowej na podstawie wniosku
przewoznika, na okres 5 lat i okresla rodzaj przewozu oraz zakres §wiadczonych ustug (§ 34 h
ust. 1 ustawy o kolejach). Obowiazki przewoznika kolejowego ujete zostalty w § 35 ustawy
o kolejach. Nalezg do nich w szczegdlno$ci: wykonywanie przewozow kolejowych zgodnie
z zasadami wykonywania przewozow kolejowych, aktualnymi licencjami i umowami,
wykonywanie transportu kolejowego z uzyciem pojazdéw kolejowych i wyznaczonego sprzetu
technicznego z waznym $wiadectwem kwalifikacji oraz w odpowiednim stanie technicznym,
a takze zapewnienie, aby tabor na liniach krajowych i regionalnych byt prowadzony przez
osoby posiadajgce wazne uprawnienia do prowadzenia pojazdéw kolejowych.

Podobnie jak w Polsce rowny dostep do tej infrastruktury kolejowej maja
zagwarantowane wszyscy przewoznicy kolejowi, ktorzy spetniajg warunki okreslone w ustawie
o kolejach. Najwickszy dostep do infrastruktury kolejowej otrzymali narodowi czescy
przewoznicy: towarowy CD Cargo (58,53% wzgledem innych przewoznikow towarowych)

oraz pasazerski Ceskie Drahy (85,93% wzgledem innych przewoznikéw pasazerskich®®®).

Ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego

Jednym z warunkéw udzielenia licencji przewoznika kolejowego ustanowionym
w § 25 ust. 1 pkt g. ustawy o kolejach jest ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego
(najpdzniej w dniu rozpoczecia wykonywania przewozow kolejowych) na wypadek obowiazku
wyptaty odszkodowania za szkody spowodowane tymze przewozem. Analiza tego przepisu juz
prima facie pozwala dostrzec szeroki zakres ubezpieczenia OC. Czeski prawodawca postuguje
si¢ sformutowaniem ,,na wypadek obowigzku odszkodowania za szkody spowodowane
przewozem”. Oznacza to, ze zakresem ochrony ubezpieczeniowej powinny by¢ objete
wszystkie szkody zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci przewoznika kolejowego, zarowno
jako przedsigbiorstwa wprowadzonego w ruch za pomocag sit przyrody (ktérego

odpowiedzialnoé¢ deliktowa w prawie czeskim réwniez oparta jest na zasadzie ryzyka®®®), jak

%85 https://www.spravazeleznic.cz/dopravci/dopravci-na-siti, (dostep: 26 kwietnia 2021 r.).

586 §2927 ust 1 i 2 czeskiego kodeksu cywilnego ¢. 89 / 2012 ,, Skoda z provozu dopravnich prostiediii §2927 (1)
Kdo provozuje dopravu, nahradi Skodu vyvolanou zvlastni povahou tohoto provozu. Stejnou povinnost md i jiny
provozovatel vozidla, plavidla nebo letadla, ledaze je takovy dopravni prostiedek pohdanén lidskou silou. (2)
Povinnosti nahradit skodu se nemuze provozovatel zprostit, byla-li Skoda zpiisobena okolnostmi, které maji puvod
v provozu. Jinak se zprosti, prokdaze- -li, Ze Skodé nemohl zabranit ani pri vynalozZeni veskerého usili, které lze
pozadovat.”’- thumaczenie wiasne: (1) Ktokolwiek wykonuje ustuge transportows, zobowigzany jest do
naprawienia szkody spowodowanej szczeg6lnym charakterem tej operacji. Inny operator pojazdu, statku lub statku
powietrznego ma ten sam obowiazek, chyba zZe taki $rodek transportu jest napedzany sila ludzka.
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1 przewoznika jako strony umowy przewozu odpowiedzialnego za prawidlowa realizacje
umowy przewozu (odpowiedzialno$¢ kontraktowa).

W § 35 ustawy o kolejach jednym z obowigzkéw przewoznika kolejowego
wykonujacego przewozy kolejowe o zasiggu krajowym lub regionalnym ,,jest zawarcie
ubezpieczenia w przypadku obowigzku naprawienia szkody wyrzgdzonej w zwigzku
z wykonywaniem przewozow kolejowych oraz optacania sktadek ubezpieczeniowych od dnia
rozpoczecia przewozu kolejowego oraz posiadania takiego ubezpieczenia i optaconych sktadek
na caly okres funkcjonowania transportu kolejowego”. Ustawodawca czeski nakltada na
przewoznika obowigzek — z jednej strony zawarcia ubezpieczenia OC, z drugiej za$ optacenia
sktadki za to ubezpieczenie od pierwszego dnia dziatalno$ci przewozowe;.

Na chwilg obecng w Republice Czeskiej minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia
OC przewoznikow kolejowych wynosi 50 min koron czeskich (dalej: CZK) - okoto 9.5 min
7%, Wprowadzona ona zostata dokumentem Deklaracji Kolejowej na rok 2022 wydanej przez
SZDC588, Zawarcie ubezpieczenia OC na minimalng sume gwarancyjna 50 min CZK stanowi
jeden z warunkow"®® uzyskania dostepu do czeskiej panstwowej infrastruktury kolejowe;.
W rozdziale 2 Deklaracji Kolejowej zatytutowanym ,,Warunki Dostepu” SZDC okresla jakie
warunki musi spetlnia¢ przewoznik kolejowy ubiegajacy si¢ do prowadzenia transportu
kolejowego po krajowych i regionalnych liniach kolejowych®®. Do warunkéw tych, obok
zawarcia ubezpieczenia OC, zaliczy¢ mozna rowniez:

1. posiadanie przez przewoznika kolejowego siedziby w panstwie cztonkowskim UE,

2. posiadanie waznej licencji przewoznika kolejowego,

3. posiadanie zabezpieczenia finansowego pozwalajacego prawidlowo wykonywaé

transport kolejowy.

Minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych
w Republice Czeskiej nie zostaty zatem uregulowane w akcie rangi ustawowej. Kwota 50 min
CZK zostala wprowadzona na podstawie wewnetrznego dokumentu wydanego przez SZDC

jako zarzadcy panstwowej infrastruktury (po raz pierwszy w 2017 r.)*%1. Obecnie przygotowana

(2) Operator nie moze by¢ zwolniony z obowiazku naprawienia szkody, jezeli szkoda zostala spowodowana
okoliczno$ciami ktore pochodza ze stuzby. W przeciwnym razie tak bedzie gdyby nie mogt zapobiec szkodom,
nawet podejmujac wszelkie konieczne wysitki.

%87 1 korona czeska = 0,19 polskich ztotych.

588 https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/50158882/prohlaseni-o-draze-2020-
1.zmena.pdf/dfbc8b9e-bd8e-41dd-ab89-194a23338407 (dostep: 21 marca 2022 t.).

%8 Inne to np. posiadanie licencji na wykonywanie dzialalnosci kolejowej, certyfikatu przewoznika czy rejestr
w Czeskim Rejestrze Handlowym.

590 Wymogi te nie majg zastosowania do prowadzenia dzialalno$ci przewozowej po bocznicach kolejowych.

591 https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/50169840/05-04-17-prohlaseni-o-draze-2017-
2zmena.pdf (dostep: 21 marca 2022 r.).
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jest juz Deklaracja Kolejowa na rok 2023%%. Utrzymana w nim zostala wysoko$¢ dotychczas
obowigzujacej minimalnej sumy gwarancyjne;j.

O ile w poprzednich podrozdziatach dotyczacych szkod kolejowych w Wielkiej Brytanii
oraz Niemczech przywotano najwigksze katastrofy kolejowe w czasach wspodtczesnych, o tyle
w historii czeskiego sektora kolejowego brak jest katastrof kolejowych o tak duzym rozmiarze.
W zwiazku z powyzszym, przedstawiono ponizej trzy zdarzenia majace miejsce na czeskiej
infrastrukturze kolejowej w latach 2019-2021. Mozna zaliczy¢ do nich przede wszystkim
nastepujace wypadki:

1. wypadek z dnia 28 lipca 2019 r. - wykolejenie sktadu pociggu towarowego czeskiego
przewoznika CD Cargo,

2. wypadek z dnia 7 lipca 2020 r. - czotowe zderzenie dwoch pociggdw regionalnych odcinku
linii Nové Hamry — Pernink

3. wypadek z dnia 4 kwietnia 2021 r. — zderzenie pociggow towarowych w miejscowosci
Svétec na linii z Usti nad Labg do Chomutowa.

Ponizej zostaly opisane stany faktyczne zdarzen, informacje na temat szacunkowych kosztéw

naprawienia szkod oraz przyczyny zdarzenia ustalone przez Czeska Inspekcje Kolejowa

(Drazni Inspekce), tj. organu odpowiedzialnego za badanie przyczyn wypadkow kolejowych

w Czechach.

Wykolejenie pociagu towarowego z dnia 28 lipca 2019 r.

Dnia 28 lipca 2019 r. okoto 16:32 doszto do wykolejenia lokomotywy wraz
z trzynastoma zbiornikami wypetionymi wapnem®®®. Przewoznikiem kolejowym byla czeska
spotka CD Cargo. Do wykolejenia doszto na szlaku miedzy stacjami kolejowymi Chodova
Plana i Marianské Lazné. Zgodnie z raportem Czeskiej Inspekcji Kolejowej, przyczyna
wykolejenia bylo przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej predkosci o 61 km/h%%,
W miejscu, gdzie doszto do wykolejenia pociggi mogty poruszaé si¢ z dozwolong predkosciag
30 km/h.

Straty oszacowano na 28 min CZK (okoto 4,8 mln zt), nie bylo ofiar $miertelnych oraz
0sob rannych. Wskutek wykolejenia doszto do szkody w przewozonym tadunku — wapnie.
Szkoda w tadunku zostata oszacowana na kwotg 182.702,00 CZK (okoto 31.830,02 z}).

592 https://www.spravazeleznic.cz/dopravci/prohlaseni-o-draze-2023 (dostgp: 21 marca 2022 1.).

%8 Raport  Czeskigj Inspekcji  Kolejowej z  dnia 29  kwietnia 2020, s. 3.
http://www.dicr.cz/uploads/Zpravy/MU/DI_ChodPlana_190728.pdf (dostep: 12 kwietnia 2020 r.)

%% |bidem, s. 3.
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Wykolejenie pociggu spowodowato rowniez szkode w taborze oraz infrastrukturze kolejowe;.
Szkodg¢ w taborze oszacowana na kwotg 12 min CZK (okoto 2 min zt), zas w infrastrukturze
kolejowej na kwote 14 mln CZK (okoto 2,4 miln z1)°®*. Wysypane wapno nie zanieczyscito
srodowiska, stad tez brak kosztow zwigzanych ze szkoda w §rodowisku. Odpowiedzialno$¢ za

wykolejenie ponidst czeski przewoznik kolejowy CD Cargo.

Czolowe zderzenie pociagow pasazerskich z dnia 7 lipca 2020 r.

Dnia 7 lipca 2020 r. 0 15:08 w potnocno-zachodnich Czechach na szlaku Karlove Vary
— Johanngeorgenstadt (stacja po niemieckiej stronie granicy) doszto do czotowego zderzenia
dwoch czeskich pociagéw pasazerskich przewoznika Ceské drahy, a.s.5%. Predkos$¢ obu
pojazdow w momencie wypadku wynosita niemal 50 km/h. Zgodnie z raportem Czeskiej
Inspekcji  Kolejowej do zderzenia pociagéw doszto wskutek niewywigzania si¢
z obowigzku meldunkowego przez maszyniste pociggu Os 17113 i nieuprawniony wjazd na tor
przeznaczony do jazdy pociagu Os 17110%%’. Pociag 17113 jadacy do Karlove Vary>® mial na
tzw. ,,mijance” pozostac na stacji Pernink, czego nie uczynit wjezdzajac na tor zarezerwowany
dla pociggu “Regionova” Os 17110. Jako posrednig przyczyne majaca wptyw na powstanie
zderzenia pociagéw wskazano na brak wyposazenia technicznego systemu sterowania ruchem
kolejowym, ktére mogloby wyeliminowaé nieuprawniony wjazd na zajety tor°®.
Wskutek zderzenia pociggéw $mieré poniosty 2 osoby (pasazerowie pociggu 17110),

a 22 osoby zostaty ranne®®

. Doszto rowniez do uszkodzenia mienia pasazerow na kwote taczna
20.500,00 CZK (okoto 3.600 zt). W raporcie brak danych na temat wysoko$ci przyznanych
odszkodowan na rzecz poszkodowanych. Uszkodzenia w taborze oszacowano na kwote 25.4
min CZK (okoto 4,4 mln zh)®°. Nie doszto do szkody w infrastrukturze kolejowej oraz szkody
w Srodowisku.

Wine za zderzenie pociggow — zgodnie z ustaleniami Czeskiej Inspekcji Kolejowej -
ponidst maszynista pociagu Ceské drahy, a.s o nr Os 17113, ktéry pomimo polecenia wydanego

przez dyspozytora, zeby oczekiwac¢ na sygnal do wjazdu na tor, w sposOb nieuprawniony

kontynuowat jazd¢ po zajetym torze.

5% Ibidem, s. 27.

%% Raport  Czeskiej Inspekcji ~ Kolejowej z  dnia 18  stycznia 2021, s. 3,
http://www.dicr.cz/uploads/Zpravy/MU/DI_Pernink Nove Hamry 200707.pdf (dostep: 12 kwietnia 2021 r.).

597 Ibidem, s. 44.

5% Pojazd trakcyjny RegioShark pociggu Os17113 wyprodukowany zostal przez polskiego producenta
Pesa Bydgoszcz (Pesa Link).

5% Raport Czeskiej Inspekcji Kolejowej z dnia 18 stycznia 2021, s. 44.

600 Ihidem, s. 19.

801 1hidem, s. 19.
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Zderzenie pociagéw towarowych z dnia 4 kwietnia 2021 r.

Dnia 4 kwietnia 2021 r. okoto godziny 14:16 w poblizu miejscowosci Svétec
w Teplicach doszto do czolowego zderzenia pociggow towarowych. Jednym z pociggdw
przewozony byl gaz (przewoznik - Unipetrol Doprava), drugim za$ wegiel. Po zderzeniu
wykoleity si¢ trzy wagony z propanem-butanem i jeden z weglem. Uszkodzona zostata linia
trakcyjna i nawierzchnia kolejowa, w tym zwrotnice. Ruch na stacji Svétec zostal wstrzymany
na kilka dni®®2. Na miejscu zginat maszynista jednego ze sktadow. Prowadzacy drugi pociag
zostal ranny. Na dzien zakonczenia pisania pracy nie zostal sporzadzony jeszcze Raport
Czeskiej Inspekcji Kolejowej®®, niemniej jednak jako przyczyne zdarzenia wskazuje sie btad
maszynisty Unipetrol, ktéry pomimo czerwonego sygnatu na semaforze wjechal na tor
i kontynuowat jazde w sposob nieuprawniony.

Szkody majatkowe szacuje si¢ na kwot¢ 4,5 min CZK (okoto 855.000 zt)
w infrastrukturze kolejowej oraz 43 min CZK (okoto 9.120.000 zt) w taborze kolejowym®%,
Brak danych odnos$nie odszkodowan wyptaconych tytutem szkdd na osobie.

Opisane szkody w sektorze kolejowym Republiki Czeskiej w okresie 2019-2021
obrazuja wcigz wysokie ryzyko powstania szkod na mieniu na kwoty ponad 2,5 min zt.
Zblizony rodzaj taboru oraz infrastruktury kolejowej pomiedzy Polska, a Czechami pozwalaja
na stwierdzenie, ze analogiczne szkody moglyby wydarzy¢ si¢ rowniez na polskiej
infrastrukturze kolejowej. Wskaznik os6b zabitych oraz rannych wskutek zdarzen
pozostajacych w obrebie sektora kolejowego jest rownie wysoki — przede wszystkim z uwagi
na majace miejsca czotowe zderzenia pociggdw. Brak jest powszechnie dostepnych danych
dotyczacych wysokosci wyptaconych $wiadczen za szkody na osobie wzgledem
poszkodowanych.

O ile prawodawca czeski nie zdecydowatl si¢ na wprowadzenie minimalnych sum
gwarancyjnych ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego aktem rangi ustawowej. to jednak
zawieranie umow ubezpieczenia OC na sumy gwarancyjne 50 min CZK ustanowionej po raz
pierwszy w 2017 r. przez SZDC réwniez wydaje sie kwota nieodpowiadajaca rzeczywistemu

ryzyku powstania szkod.

802 https://kolejowyportal.pl/czechy-czolowe-zderzenie-pociagow-towarowych/ (dostep: 9 kwietnia 2022 r.),
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/katastrofa-kolejowa-w-czechach-zderzyly-sie-dwa-pociagi-towarowe-
101819.html (dostep: 9 kwietnia 2022 r.).

803 http://www.dicr.cz/mimoradne-udalosti-z-roku-2021 (dostep: 9 kwietnia 2022 r.).

894 http://www.dicr.cz/srazka-vlaku-na-teplicku (dostep: 21 kwietnia 2022 r.).
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2. Charakter prawny i rola Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych.

Zgodnie z art. 22 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia
11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei®® kazde panstwo czlonkowskie powinno
zapewni¢ prowadzenie dochodzenia przyczyn wypadkow i incydentow przez staty podmiot
niezalezny funkcjonalnie, organizacyjnie 1 decyzyjnie od wtadzy bezpieczenstwa, regulatora
rynku kolejowego, przedsigbiorstw kolejowych, zarzadcoéw infrastruktury oraz wszelkich
innych stron, ktorych interesy moglyby by¢ sprzeczne z funkcjonowaniem organu
dochodzeniowego.

W Polsce Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych (dalej: PKBWK)

zostata powotana na mocy nowelizacji®®

ustawy o transporcie kolejowym, wskutek
implementacji do prawa krajowego Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych®’. Zgodnie z trescig art. 4
ust. 2 ustawy z dnia 30 sierpnia 2019 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym z dniem jej

8 minister wlasciwy do spraw wewnetrznych albo obshigujacy go urzad

wejscia w zycie®
wstepuje w miejsce ministra wlasciwego do spraw transportu albo obslugujacego go urzedu
w zakresie praw i obowigzkow zwigzanych z funkcjonowaniem Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Kolejowych. Wobec powyzszego PKBWK Ministrowi Spraw Wewnetrznych
I Administracji, nie zas Ministrowi Infrastruktury. Zmiana ta jest skutkiem wyroku Trybunatu
Sprawiedliwosci UE z 13 czerwca 2018 o sygn.. akt: C 530/16°%°. TSUE podzielit stanowisko
Komisji Europejskiej, ktora ztozyta skarge w tej sprawie, zarzucajac Polsce, ze relacja, w ktorej
przy ministrze wlasciwym do spraw transportu funkcjonuje PKBWK, wykonujaca zadania
w imieniu ministra wlasciwego do spraw transportu i bedaca formalnie jednostkg organizacyjng
obstugujacego go urzedu (Ministerstwa Infrastruktury), przy jednoczesnym wykonywaniu
przez ministra wiasciwego do spraw transportu nadzoru wiascicielskiego nad spotka PKP PLK,

narusza zasad¢ niezaleznosci krajowego organu dochodzeniowego od zarzadcy

infrastruktury. Zdaniem TSUE taki stan rzeczy moze powodowa¢ powstanie konfliktu

805 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa
kolei (Dz.U. L-138 z 26 maja 2016).

608 Ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. poz. 1979).

897 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
kolei wspolnotowych oraz zmieniajagca Dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsigbiorstwom kolejowym, oraz Dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa ( Dz. Urz. UE L-164 , 30/04/2004 P. 0044 — 0113).

608 tj. od dnia 1 listopada 2019 .

609 Zob. wyrok TSUE z 13 czerwca 2018 r. w sprawie Komisja Europejska przeciwko Polsce, sygn. akt C 530/16,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:62016 CA0530&from=PL

(dostep: 26 kwietnia 2021 r.).
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interesOw, poniewaz minister wiasciwy do spraw transportu, sprawujac nadzor wihascicielski
nad PKP PLK, moze wplywa¢ na prowadzenie prac przez PKBWK w taki sposob, aby polski
organ dochodzeniowy nie wykazywat naruszen lub btedéw PKP PLK, ktore moglyby zostaé
uznane za przyczyne danego zdarzenia kolejowego.

PKBWK prowadzi badania powaznych wypadkow, wypadkow 1 incydentoéw (art. 28a
ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym). W sktad Komisji wchodzg cztonkowie stali, w tym
przewodniczacy, dwoch zastepcodw, sekretarz i pozostali cztonkowie stali (art. 28a ust 3).
Obligatoryjnie PKBWK prowadzi postepowania majgce na celu ustali¢ przyczyny powaznego
wypadku (art. 28e ust.l), =za$ fakultatywnie moze prowadzi¢ postgpowanie
w odniesieniu do wypadku lub incydentu, ktére w nieznacznie ro6znigcych si¢ warunkach
bytyby powaznymi wypadkami powodujacymi zaprzestanie funkcjonowania podsystemow
strukturalnych lub sktadnikéw interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei (art. 28e
ust. 2).

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca
2016 r. w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentéw w transporcie kolejowym®°
zdarzenie kolejowe rozumiane jest jako powazny wypadek, wypadek lub incydent:

1. powazny wypadek - kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem lub innym
zdarzeniem majacym oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie
bezpieczenstwem z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5 cigzko rannymi
osobami®!?, lub powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej
lub $rodowiska, ktére moga zosta¢ natychmiast oszacowane przez komisj¢ badajaca wypadek
na co najmniej 2 miliony euro,
2. wypadek - niezamierzone nagle zdarzenie lub cigg takich zdarzen z udzialem pojazdu
kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub
srodowiska; do wypadkow zalicza si¢ w szczegdlnosci:

a) kolizje,

b) wykolejenia,

c) zdarzenia na przejazdach,

d) zdarzenia z udziatem os6b spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu,

610 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym (Dz.U. 2016 poz. 369)

611 Zgodnie z par 2.pkt 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkéw i incydentéw w transporcie kolejowym cigzko rannym jest osoba, ktora
w wyniku powaznego wypadku albo wypadku doznata naruszenia czynnosci narzadu ciata lub rozstroju zdrowia
1 w nastgpstwie tego byla hospitalizowana przez ponad 24 godziny.
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e) pozar pojazdu kolejowego.
3. incydent — kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane z ruchem
kolejowym i majace wplyw na jego bezpieczenstwo.
Zgodnie z danymi PKBWK w latach 2010 — 2020 zgtoszono do Komisji: 15504 zdarzen
kolejowych, z czego 154 powaznych wypadkéw kolejowych, 7609 wypadkoéw kolejowych oraz
7741 incydentow®'2,

3. Analiza ,,szkéd kolejowych” w latach 2010-2020 w Polsce

Zgodnie z art. 28g ustawy o transporcie kolejowym zarzadcy infrastruktury kolejowej,
przewoznicy kolejowi i uzytkownicy bocznic kolejowych sg obowigzani do natychmiastowego
zglaszania powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow PKBWK oraz Prezesowi UTK.
Prezes UTK informuje PKBWK o wypadkach i incydentach, ktore w jego ocenie spetniaja
przestanki okreslone w przepisie do prowadzenia postepowania przez PKBWK. Wobec
powyzszego kazde zdarzenie w sektorze kolejowym musi by¢ zgloszone zarowno do UTK, jak
i PKWBK.

Jedng z metod badawczych wykorzystanych w pracy jest analiza najwickszych ,,szkod
kolejowych” majacych miejsce w Polsce w latach 2010 — 2020.

Do analizy wykorzystano dokumentacje PKBWK. Opracowywanie danych zakonczono
z dniem 30 wrze$nia 2021 roku. Przeanalizowano raporty PKBWK zwigzane z najwigkszymi
szkodami kolejowymi w latach 2010-2020 oraz orzecznictwo zwigzane ze zdarzeniami
zwigzanymi z szkodami kolejowymi. Podziatu ,,szkdd kolejowych” dokonano w oparciu
o kryterium wprowadzone ustawg o transporcie kolejowym oraz Rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkow,
wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym®®3,

Analizie poddano wytacznie powazne wypadki oraz wypadki, ze wzgledu na znaczne
rozmiary i rodzaj szkéd. (tj. szkody na mieniu o wartosci ponad 1 min ztotych oraz szkody na
osobie, obejmujace zardwno przypadki zgonow wskutek zdarzenia kolejowego, jak i cigzkich
uszczerbkow na zdrowiu). Poza obrgbem analizy pozostaty szkody powstate w zwigzku

z zdarzeniami na przejazdach kolejowych, za ktora to odpowiedzialnos¢ ponosili kierujacy

612 Dane na podstawie raportdw rocznych PKBWK sporzadzonych sa na podstawie art. 281 ust. 6 ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym opisujacy przebieg prac Komisji w danym roku,
https://www.gov.pl/web/mswia/raporty, (dostep: 9 kwietnia 2022 r.).

613 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym (Dz.U. 2016 poz. 369).
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pojazdami drogowymi (nawet jes$li byly to powazane wypadki w rozumieniu powotanego

wczesniej Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa).

Zderzenie pociaggow w Korzybiu (13 lipca 2010 r.)

W dniu 13 lipca 2010 r. 0 godz. 09.12 na szlaku Kepice — Korzybie, na km 151.835 linii
405 (tor nr 1) doszto do zderzenia dwoch pociggow osobowych. Pociag nr 89522 przewoznika
osobowego Przewozy Regionalne Gdynia zderzyt si¢ (0 godz. 9:12) z pociggiem nr 89523%%4
jadacym w z mijanki Kepice w kierunku mijanki Korzybie®®.

W wyniku zdarzenia rannych byto 37 oséb (w tym 12 o0sob cigzko)®'®. Uszkodzeniu
ulegla infrastruktura kolejowa oraz pojazdy trakcyjne: 2 lokomotywy. L.aczna warto$¢ naprawy
wyniosta 730.397,99 zi. Konieczne bylo rowniez wprowadzenie komunikacji zastgpczej cO
wyniosto 300.633,63 z%%'.

Jak wskazata PKBWK, bezposrednia przyczyng zderzenia pociggéw byto uruchomienie
pociggu nr 89522 i wyjazd z toru nr 2 Mijanki Korzybie na tor szlakowy
Kepice - Korzybie bez wymaganego pozwolenia. Pierwotng przyczyna zdarzenia byto za$
nienawigzanie potgczenia przez maszyniste pociggu nr 89522 z dyzurnym ruchu odcinkowym
stacji Miastko, celem uzyskania polecenia wjazdu oraz niezatrzymanie si¢ W wyznaczonym
miejscu przed wjazdem na mijank¢ Korzybie przez maszyniste pociggu nr 89522 w celu
nawigzania tacznosci®®. PKBWK ujawnita réwniez inne, posrednie przyczyny zdarzenia.
Okazato sie, ze ,,Standardem” prowadzenia ruchu przez dyzurnych na stacji Miastko oraz
maszynistow pociggéw kursujacych na linii Szczecinek — Shupsk byto porozumiewanie si¢
z pomini¢ciem kolejowych urzadzen tacznosci, komunikujac si¢ miedzy sobg przez prywatne
telefony komorkowe®?®,

Maszynista pociggu nr 89522 relacji Stupsk — Szczecinek zostal skazany na 1,5 roku
pozbawienia wolno$ci w zawieszeniu na 3 lata oraz trzyletni zakaz wykonywania zawodu
maszynisty.

Odpowiedzialnym za zdarzenie byt przewoznik kolejowy Przewozy Regionalne Gdynia

(zgodnie z art. 435 k.c.).

614 Przewoznik kolejowy rowniez Przewozy Regionalne Gdynia.

615 Raport nr PKBWK/1/2011 z badania powaznego wypadku zaistniatego w dniu 13 lipca 2010 r. 0 godz. 09.12
na szlaku Kepice — Korzybie w torze nr. 1 w km 151.835 linii 405 obszar zarzadcy infrastruktury PKP Polskie
Linie Kolejowe SA Zaktadu Linii Kolejowych w Szczecinie zatwierdzony Uchwatg Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Kolejowych Uchwatg Nr 8/2011 z dnia 5 lipca 2011 1., s. 5.

616 Brak danych na temat roszczeh odszkodowawczych poszkodowanych.

617 Raport nr PKBWK/1/2011 ..., s. 20.

618 1hidem, s. 5.

619 1bidem, s. 22.
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Zderzenie pociagéw towarowych na stacji Bialystok (8 listopada 2010 r.)

Dnia 8 listopada 2010 r. o0 godz. 5.30, maszynista pociggu przewoznika towarowego
Orlen KolTrans Sp. z 0. 0., po minig¢ciu tarczy ostrzegawczej, nie zmniejszyt predkosci w stacji
Bialystok i wjechal w bok trzeciego wagonu pociggu relacji Biatystok — Warszawa Praga
przewoznika towarowego PKP Cargo S.A.%%°, Pocigg towarowy Orlen Koltrans Sp. z o.0.
sktadal si¢ z 2 lokomotyw oraz 32 wagondéw cystern, w tym 12 cystern
z olejem napgedowym UN1202 i 20 cystern zawierajacych destylaty ropy naftowej UN1268.
Pocigg przewoznika PKP Cargo S.A. skladat si¢ z czynnej lokomotywy ET22-
1030 i nieczynnej lokomotywy ET22-1055 oraz 7 wagondéw towarowych (w tym dwoch
wagonow cystern z gazem propan-butan).

W wyniku zderzenia wykolejone zostaty 2 lokomotywy przewoznika Orlen KolTrans
Sp. z 0.0., dwa wagony typu weglarki zatadowane ztomem przewoznika PKP Cargo S.A , jeden
wagon kryty prozny, dwanascie wagonow cystern z towarem niebezpiecznym i pie¢ wagonow
cystern z TWR przewoznika Orlen KolTrans Sp. z o0.0. W wyniku zderzenia pociagow
uszkodzeniu ulegt zbiornik paliwa jednej z lokomotyw. Nastapil wyciek, a nastepnie zapton
paliwa. Dwie cysterny wybuchty, a rozlane paliwo ze zbiornika lokomotywy spowodowato
rozszerzenie si¢ pozaru na pozostale wykolejone wagony oraz lokomotywy, ktore zapality si¢
i ulegly zniszczeniu®?!. Pozar spowodowat catkowite uszkodzenie elementdéw infrastruktury
kolejowej w miejscu wypadku oraz zapalenie i zniszczenie nastawni wykonawczej wraz
z wyposazeniem i urzadzeniami do prowadzenia ruchu kolejowego.

Zgodnie z raportem PKBWK bezposrednig przyczyna zdarzenia byto niezatrzymanie
si¢ pociggu przewoznika kolejowego Orlen KolTrans Sp. z o0.0. przed semaforem
drogowskazowym B1/2 wskazujacym sygnat Srl "STOJ”?2, Podczas postepowania
stwierdzono réwniez nieprawidlowosci w postaci §wiadczenia ustug trakcyjnych przez spotke
Hagans Logistics Spotka z o.0., ktora nie posiada licencji przewoznika 1 nie powinna swiadczy¢
ustug w zakresie udostepniania pracownikow do obstugi trakcyjnej dla potrzeb innych

przewoznikow - w tym przypadku dla Spotki Orlen KolTrans Sp. z o.0.

620 Raport nr PKBWK/2/2011 z badania powaznego wypadku kat. A 04 zaistnialego w dniu 8 listopada 2010 r.
o0 godz. 0530 w stacji Bialystok w okregu nastawni wykonawczej Bl w torze nr 1a, rozjazd nr 7 w km 175, 170
linii kolejowej 006 Zielonka —Kuznica Biatostocka, obszar zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. Zaktad Linii Kolejowych w Biatymstoku zatwierdzony Uchwatg Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Kolejowych Nr 12/2011 z dnia 7 grudnia 2011 ., s. 5.

82 |bidem, s. 6.

622 Ibidem, s. 6.
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W wyniku wypadku rannych zostato 2 maszynistow (nie byto innych ofiar). Wskutek
zdarzenia doszto do uszkodzenia fadunku — w strefie pozaru znajdowato si¢ 20 cystern z olejem
napgdowym ekodiesel ultra F o masie 582.087 kg oraz surowcem dla reformingdéw
0 masie 401.550 kg®?3. Doszto rowniez do rozlegltego uszkodzenia pojazdow kolejowych oraz
infrastruktury kolejowej. Ponizej przedstawienie zestawienia szacunkowych kosztow zgodnie
z dokumentacja przedtozong przez poszkodowanych w postepowaniu przed PKBWK®2:
Szkody w infrastrukturze kolejowej:

1. Rozjazd krzyzowy podwojny szt. 4, rozjazd krzyzowy pojedynczy szt. 1, rozjazd zwyczajny
szt. 3, wstawki miedzy-rozjazdowe dt. 432mb zniszczone catkowicie — 4.800.000,00 zt;

2. Spalona catkowicie nastawnia wykonawcza Btl z wewngtrznymi urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym. Zniszczone czg¢éciowo zewngtrzne urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym w okregu nastawczym — 6.400.000,00 zt;

3. Sie¢ trakcyjna: 3km sieci typu Yzc120-2C oraz 2km sieci typu C95-C, 3 konstrukcje
wsporcze bramowe, 5 stupéw oswietlenia zewngtrznego z osprzetem — 450.000,00 zt;
Urzadzenia do sterowania odtacznikami trakcyjnymi — 130.000,00 zt;

Szkody w taborze:

1. 2 lokomotywy — 3.734.20,00 zt;

2. 3 wagony towarowe PKP Cargo S.A. —351.736,80 zt;

3. 19 wagonow towarowych GATX Rail Poland (uzytkowane przez Orlen KolTrans
Sp.z0.0.)-8.1min z;

Po pozarze konieczne bylo rowniez przeprowadzenie rekultywacji $rodowiska —
wysoko$¢ szkody w §rodowisku oszacowano na kwotg 6 min zt. Wskutek zderzenia pociggow
powstaly rowniez opdznienia pociggdw oraz zaistniala konieczno$¢ wprowadzenia
komunikacji zastepczej, co kosztowalo 31.398,06 zt. Laczne szkody powstate wskutek
zdarzenia PKBWK na podstawie przekazanej przez poszkodowanych dokumentacji
oszacowata na kwot¢ okoto 30 min zi.

Skutki pozaru wywotanego zderzeniem pojazdow szynowych przewozgcych
niebezpieczne towary fatwopalne jest idealnym przykladem mogacym postuzy¢ do

zobrazowania skali mozliwych szkod, ktore powsta¢ moga wskutek jednego zdarzenia.

623 Ihidem, s. 28.
624 |bidem, s. 30-31.
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Katastrofa kolejowa w Babach (12 sierpnia 2011 r.)

Dnia 12 sierpnia 2011 roku (okoto godziny 16:15 niedaleko stacji kolejowej Baby
w wojewodztwie todzkim) doszto do wykolejenia pociagu przewoznika osobowego PKP
Intercity S.A. relacji Warszawa Wschodnia — Katowice®?. Z uwagi na prowadzony remont
mostu na rzece Wolborce pociagi kursowaty w obu kierunkach po jednym torze. Dyzurny ruchu
stacji Baby (poprzez przetozenie rozjazdéw) przygotowat droge przebiegu dla pociggu PKP
Intecity S.A. po czym wys$wietlit sygnal zezwalajacy na semaforze wjazdowym. Jak wskazata
PKBWAK, maszynista pociggu dojezdzajac do stacji Baby nie zmniejszyt predkosci do 40 km/h
wedhug wskazan semaforow lecz kontynuowat jazd¢ po rozjazdach, kierujacych pociag z toru
szlakowego nr 2 na tor stacyjny nr 1 z predkoécig 113,1 km/h%%, Jako bezposrednig przyczyne
wykolejenia pociggu PKBWK stwierdzita przekroczenie dopuszczalnej predkosci pociagu
wskazujac na wylaczng wing maszynisty. Pewne kontrowersje i niescistosci co do kwestii
wylacznej winy maszynisty wskazanej zarowno w raporcie PKBWK, jak i podczas
prowadzonego $§ledztwa prokuratury, a nastgpnie procesu karnego wskazuje Karol Trammer.
W swojej ksigzce autor zauwazyl, ze nie skupiono si¢ na zbadaniu réznic migdzy stowami
maszynisty tuz po wypadku a zapisem rozméw z radiotelefonu na stacji w Babach, przyjmujac
stowa wypowiedziane przez maszynist¢ tuz po wykolejeniu, jako przyznanie si¢ do winy.
Dodatkowo wskazuje on, ze posrednig przyczyng mogt by¢ blad sygnalizacji czy
nieprawidtowoéci prowadzenia ruchu pociagdéw przez dyzurnego ruchu®?’.

Wskutek nadmiernej predkosci pociagu doszto do jego wykolejenia i uderzenia
w skarpe. Smieré poniosty 2 osoby, za§ rannych byto 80 0séb (w tym 34 cigzko rannych).
Jak wskazano w raporcie do dnia jego powstania (31 lipca 2012 r.) ubezpieczyciel wyptacit
odszkodowania oraz utworzyt rezerwe finansowa na przyszte odszkodowania w kwocie
329.829,00 zt. Na zwroty biletow wzgledem PKP Intercity S.A. przeznaczono 12.889,86 zt, co
mogto wynika¢ z dtugiego okresu naprawy uszkodzonej infrastruktury kolejowej na ktorej ruch
wszystkich pociaggdéw byl wylaczony.

Uszkodzony zostat tez tabor kolejowy oraz infrastruktura kolejowa. Wprowadzono

komunikacje zastepcza na szlaku, 5 pociggow zostalo opdznionych. Koszty uszkodzonego

625 Raport Nr PKBWK/1/2012 z badania powaznego wypadku kategorii A06 zaistniatego w dniu 12 sierpnia 2011r.
0 godz. 16.15 w stacji Baby w torze nr 1 w kilometrze 128.615 linii 001 Warszawa — Katowice obszar zarzadcy
infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zakladu Linii Kolejowych w Lodzi zatwierdzony Uchwalg
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych Uchwatg Nr 3/PKBWK/2012 z dnia 31 lipca 2012 r., s. 6.
626 1hidem, s. 5-6.

827 K. Trammer, Ostre Cigcie ..., s. 197-199.
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taboru oszacowano na kwote 940.000,00 zt, za§ szkody w infrastrukturze kolejowej na kwotg
840.000,00 z1°?8, £.3czne szkody oszacowano na kwote ponad 2 min zt.

W 2014 maszynista pociggu zostal uznany wylacznym winnym katastrofy
i prawomocnie skazany na trzy lata i trzy miesigce pozbawienia wolno$ci za spowodowanie
katastrofy w ruchu kolejowym zgodnie z art. 177 kodeksu karnego®?°. Wedhig $ledczych
przyczyng wypadku byta nadmierna predko$¢ pociggu podczas przejazdu przez rozjazd, na
ktory wjechat z predkoscia 113 km/h.

Czolowe zderzenie pociagow pod Szczekocinami (3 marca 2012 r.)

Dzien 3 marca 2012 r. zapisat si¢ tragicznie na kartach historii polskich kolei. Na skraju
wsi Chatupki pod Szczekocinami o godzinie 20.55 doszto do czolowego zderzenia si¢
pociagow: TLK ,.Brzechwa” relacji Przemysl Gtoéwny — Warszawa Wschodnia (przewoznika
PKP Intercity S.A) i InterRegio ,,Matejko” relacji Warszawa Wschodnia — Krakéw Gtowny
(przewoznika kolejowego ,,Przewozy Regionalne” Sp. z 0. 0%9).

Zgodnie z ustaleniami PKBWK, bezposrednig przyczyng zderzenia pociggdw byto:

1. wyprawienie przez dyzurnego ruchu na posterunku odgal¢Znym Starzyny pociagu nr
13127/6 na sygnat zastgpczy, na tor szlakowy nr 1SS w kierunku przeciwnym do
zasadniczego (zamiast na tor 2SS) po niewlasciwie utozonej i niezabezpieczonej drodze
przebiegu;

2. wyprawienie przez dyzurnego ruchu Sprowa pociggu nr 31101 na sygnatl zastgpczy po
zajetym torze szlakowym nr 1SS.

W ocenie PKBWK pierwotng przyczyna byto niezastosowanie przez dyzurnego ruchu na

posterunku odgateznym Starzyny postanowien przepisow wewnetrznych dotyczacych

postgpowania w przypadku braku mozliwosci prawidlowego przestawienia na drodze
elektrycznej z pulpitu nastawczego do potozenia minus (kierunek zwrotny) sprzezonych
rozjazdow nr 3 i nr 4. To poskutkowato utrata kontroli ich potozenia podczas proby
przygotowania drogi przebiegu dla pociggu nr 13127/6 Starzyny®!. PKBWK wskazata tez
szereg przyczyn posrednich majacych wptyw na katastrofe, m.in. na niedostateczny nadzor nad

praca posterunkow, druzyn pociggowych, nad pracami modernizacyjnymi i stanem utrzymania

628 Raport Nr PKBWK/1/2012 ..., s. 21-22.

62 Wyrok SO w Piotrkowie Trybunalskim z dnia 23 pazdziernika 2014 r., III K 131/13, POSP.

830 RAPORT Nr PKBWK/1/2013 z badania powaznego wypadku kat. A 01 zaistnialego w dniu 3 marca 2012 r.
0 godz. 20:55 na szlaku Sprowa — Starzyny w torze nr 1 w km 21,250 linii kolejowej nr 64 Koztéw — Koniecpol
obszar zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaklad Linii Kolejowych w Kielcach
zatwierdzony Uchwatg Panistwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych Nr 2/PKBWK/2013, s. 5.

831 Ibidem, s. 6.
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infrastruktury. Zalecitla m.in. wigkszg starannos$¢ i czgstotliwos$¢ szkolen pracownikéw na
stanowiskach zwigzanych bezposrednio z ruchem pociggdéw u réznych przewoznikow iréznych
zarzadcow infrastruktury®32,

Upraszczajac powyzsze wywody, jadace z naprzeciwka pociagi pasazerskie zostaty
wyprawione przez dyzurnych ruchu kolejowego z posterunkow odgat¢znych Starzyny i Sprowa
tym samym torem, po otrzymaniu na semaforach sygnatow zastgpczych. Sygnat zastgpczy jest
to migajace $wiatlo pozwalajagce na warunkowy wjazd na tor pociggu. Ma zastosowanie
w szczegolnosci w przypadkach wyjatkowych, tj. krotkotrwatej awarii systemu czy prac
modernizacyjnych. Stosowanie sygnalu zastepczego nie gwarantuje bezpieczenstwa
prowadzenia ruchu kolejowego, gdyz pociagi moga wjechaé na tor po otrzymaniu dyspozycji
od dyzurnego ruchu, ktory to podczas krotkotrwatej awarii musi samodzielnie rozplanowaé
przejazdy pociggdédw. Brak prawidlowej komunikacji pomiedzy dyzurnymi ruchu posterunku
Starzyny oraz Sprowa doprowadzit do jednoczesnego wprowadzenia jadacych z naprzeciwka

pociagdéw na jeden tor®®,

W wyniku zdarzenia $mieré¢ na miejscu poniosto 16 0s6b®3*

, W tym 5 pracownikoéw
przewoznikow, cigzko rannych zostalo 61 0s6b®®. Z uwagi, ze dane o $wiadczeniach
wyptaconych poszkodowanym objete sa tajemnica handlowa zakladow ubezpieczen
asekurujgcych ryzyko OC przewoznikéw kolejowych, przywotane zostang wybrane
opublikowane orzeczenia sgdowe oraz dostepne dane medialne.

Zgodnie z dostgpnymi danymi publikowanymi przez media, miesigc po katastrofie
kolejowej PZU S.A., jako ubezpieczyciel OC jednego z przewoznikoéw kolejowych — PKP
Intercity S.A. wyptacit ponad 1,2 min zl odszkodowan oraz $wiadczen na rzecz
poszkodowanych. Ubezpieczyciel uruchomit specjalng infolini¢ telefoniczng dla
poszkodowanych w zdarzeniu oraz jeszcze w trakcie ustalanie odpowiedzialno$ci za zdarzenie

wyplacatl zaliczki na rzecz poszkodowanych w granicach od 2.000,00 zt do 10.000,00 z1°%.

632 |hidem, s. 7-8.

633 Szerzej: K. Trammer, Ostre Ciecie...,s. 188 in.

634 Na uwage zastuguje niechlubna dziatalno$¢é kancelarii odszkodowawczych po katastrofie kolejowej
w Szczekocinach. Przedstawiciele kancelarii odszkodowawczych wysytali do poszkodowanych psychologow
majacych na celu ustalenie danych osobowych poszkodowanych. Préobowali oni rowniez pozyska¢ dane
poszkodowanych w sztabie kryzysowym czy w pobliskich szpitalach, gdzie przewozone byly ofiary katastrofy.
Szerzej: https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/kraj/1525119,1,kancelarie-odszkodowawcze---lowcy-
nieszczesc.read oraz https://natemat.pl/4263,kancelarie-odszkodowawcze-jak-lowcy-skor-zrobia-wszystko-by-
upolowac-klienta (dostep: 12 kwietnia 2022 1.)

83 Raport nr PKBWK/1/2013 ..., s.37.

636
https://www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/artykul/katastrofa;pod;szczekocinami;ruszyla;wyplata;odszkodo
wan,230,0,1062630.html (dostep: 12 kwietnia 2022 r.).
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Zgodnie z danymi opublikowanymi w mediach ubezpieczyciel OC PKP Intercity S.A. wyptacit
okoto 2,14 mln zl na rzecz oséb poszkodowanych. Okoto 400.000 zt z tej kwoty zostalo
przeznaczone na odszkodowania dla pracownikow PKP Intercity S.A. Ponad 1 min 160 tys. zt
otrzymato 6 rodzin ofiar wsrdd pasazerow, zas 600.000 zt trafito do oséb, ktére odniosty

uszkodzenia ciata wskutek zdarzenia. Z tytutu uszkodzenia i zniszczenia mienia wptyneto 37

roszczen na taczng kwote 97,6 tys. zI1%%'.

Na przywolanie zastuguja réwniez wybrane orzeczenia sadéw powszechnych
przyznajace odszkodowania i1 zado$Cuczynienia na rzecz bezposrednio oraz posrednio
poszkodowanych w katastrofie.

1. Wyrok Sadu Apelacyjnego w Krakowie®® z dnia 30 maja 2017 r. o sygn. akt | A Ca
113/17 — zasadzenie na rzecz poszkodowanej w katastrofie kolejowej zados¢uczynienia za
krzywde w wysokosci 30.000 zt oraz odszkodowanie w wysokosci 233 zt. Poszkodowana
wskutek zdarzenia doznata stluczenia ogodlnego catego ciata i1 urazu gltowy. Udziat
w katastrofie pozostawit trwate Slady w psychice poszkodowanej — zostaly u niej
zdiagnozowane zaburzenia depresyjne reaktywne spowodowane ostrg reakcja depresyjnag i
szokiem powstalym w wyniku zespotu stresu pourazowego®®.

2. Wyrok Sadu Okregowego w Czestochowie®* z dnia 26 wrze$nia 2016 r. o sygn. akt I
C 333/13- zasadzenie na rzecz matki poszkodowanej, zmartej w Kkatastrofie
zadosCuczynienia z art. 446 § 4 k.c. w kwocie 150.000 zl; wczesniej ubezpieczyciel
wyptacil zados¢uczynienie w kwocie 30.000 zt.

3. Wyrok Sadu Okregowego w Czestochowie®*! z dnia 9 czerwca 2015 r., o sygn. akt
I C 34/14 — zasadzenie na rzecz matzonki i corki zmartego w katastrofie zado$éuczynienia
za $mier¢ osoby bliskiej, odszkodowania za znaczne pogorszenie sytuacji zyciowej,
skapitalizowanej renty oraz renty miesigczne;j:

a. na rzecz malzonki zmartego — 70.000 zt zado$€uczynienia (wczesniej
ubezpieczyciel wyptacit 80.000 =zt zado$Cuczynienia), 100.000 zt

odszkodowania za znaczne pogorszenie sytuacji zyciowej na podstawie art. 446

637 https://kurier-kolejowy.pl/aktualnosci/12884/szczekociny--2-min-zl-dla-poszkodowanych-od-pkp-ic.html
(dostep: 12 kwietnia 2022 r.).

838 Wyrok SA w Krakowie z dnia 30 maja 2017 r., | ACa 113/17, POSP.

3% Co warte podkres$lenia w odniesieniu do charakteru ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego,
w uzasadnieniu wyroku Sad wskazal, ze ,, Ubocznie nalezy zwroci¢ uwage, iz tuz przed wydaniem wyroku przez
Sqd Apelacyjny uchwalone zostato Rozporzgdzenie Ministra (...) i Finanséw w sprawie ubezpieczenia przewoznika
kolejowego z dnia 27 maja 2017 r. (Dz.U. 2017, poz.1033),ktére oczywiscie nie znajduje zastosowania w ww.
stanie faktycznym, ale potwierdza, i omawiane ubezpieczenie oceniane 7 ww. punktu widzenia jest obecnie
i byto wowczas ubezpieczeniem obowigzkowym.”

840 Wyrok SO w Czgstochowie z dnia 26 wrze$nia 2016 r., I C 333/13, POSP

841 Wyrok SO w Czestochowie z dnia 9 czerwca 2015 1., | C 34/14, POSP.
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§ 3k.c.,,9983 zt 37 gr tytutem skapitalizowanej renty za okres (od marca 2012
r. do grudnia 2013 r.) oraz renty na przysztos¢ w kwocie 436 zl miesigcznie.

b. narzecz corki zmartego — 60.000 zt zado$Cuczynienia (wezesniej ubezpieczyciel
wyptacit 60.000 zt zadoscuczynienia), 80.000 zt odszkodowania za znaczne
pogorszenie sytuacji zyciowej na podstawie art. 446 § 3 k.c.

4. Wyrok Sadu Okregowego w Tarnowie®* z dnia 10 wrzesnia 2020 r. o sygn. akt
I C 1034/18 — zasadzenie na rzecz poszkodowanego zado$¢uczynienia w kwocie 50.000 zt
(wczesniej ubezpieczyciel wyptacit kwote 10.000 zt) oraz odszkodowania w kwocie
3.053,47 zt. Poszkodowana wskutek zdarzenia doznata ztamania dwukostkowego podudzia
prawego wg Webera typu C, sttuczenia glowy, rany thuczong okolicy potylicznej po prawej
stronie, sthuczenia odcinka szyjnego i piersiowego kregostupa. Przez miesiac po wypadku
poszkodowana poruszata si¢ na wozku inwalidzkim, a nastepnie o kulach.

5. Wyrok Sadu Okregowego w Nowym Saczu®®® z dnia 23 maja 2014 r. o sygn. akt
I C 303/13 — zasadzenie na rzecz matzonki i corek zmartego w katastrofie kolejowe;j

a. na rzecz malzonki zmartego — 15.000 zt zado$Cuczynienia (wczeSniej
ubezpieczyciel wyptacit kwote 60.000 zt zado$¢uczynienia)

b. na rzecz matoletnich corek zmartego — 20.000 zt zado$Cuczynienia (wczesniej
ubezpieczyciel wyptacit kwote 80.000 zt zados¢éuczynienia)

W uzasadnieniu wyroku wskazano réwniez, ze ubezpieczyciel wyplacit odszkodowania
na rzecz posrednio poszkodowanych z tytulu pogorszenia sytuacji zyciowej w kwocie
110.000 zt oraz comiesigcznie wyplaca poszkodowanym rente w kwocie 200 zt.

6. Wyrok Sadu Apelacyjnego w Krakowie®** z dnia 26 kwietnia 2016 r. o sygn. akt
I ACa 78/16 — zasadzenie na rzecz matzonki i corki zmartego w katastrofie kolejowej
zado$¢uczynienia w kwocie 110.000 zi. W trakcie postgpowania likwidacyjnego
ubezpieczyciel OC przewoznika kolejowego wyplacit kwoty:

a. na rzecz matzonki zmartego - 60.000 zt tytutem zado$cuczynienia oraz
50.000 zt. tytulem odszkodowania w zwigzku z pogorszeniem si¢ sytuacji
zyciowe] powddki po $mierci me¢za,

b. na rzecz corki zmartego - 40 000 zt. tytutem zado$c¢uczynienia oraz 50.000
zk. tytulem odszkodowania w zwigzku z pogorszeniem si¢ sytuacji zyciowej

powodki po $mierci ojca.

642 Wyrok SO w Tarnowie z dnia 10 wrzeénia 2020 r., I C 1034/18, POSP, orzeczenie nieprawomocne.
643 Wyrok SO w Nowym Saczu z dnia 23 maja 2014 r., | C 303/13, POSP.
844 Wyrok SA w Krakowie z dnia 26 kwietnia 2016 r., | ACa 78/16, POSP.
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Zniszczeniu podczas katastrofy ulegt rowniez tabor trakcyjny i wagonowy pociggow,
w tym catkowicie zniszczone zostaty 2 lokomotywy i 4 wagony pasazerskie oraz uszkodzonych
zostato 7 wagonow pasazerskich lacznie z obu pociggéow. Uszkodzeniu ulegly takze elementy
infrastruktury kolejowej (nawierzchnia, sie¢ trakcyjna) w miejscu zdarzenia. Koszty naprawy
uszkodzonego taboru przewoznik kolejowy PKP Intercity S.A. oszacowat na kwote
9.276.787,57 zt, za$ przewoznik kolejowy Przewozy Regionalne Sp. z o.0. na kwote
2.680.650,75 zt. Szkoda w infrastrukturze kolejowej zostata oszacowana na kwote 334.461,26
zt. Koszty zwigzane z opdznieniami innych pociggdéw oraz wprowadzeniem komunikacji
zastepczej nie zostalty podane przez PKBWK. Wobec powyzszego same szkody na mieniu

powstate wskutek zdarzenia wynosity okoto 12,4 min zt.

Wykolejenie lokomotywy PKP Cargo na szlaku Krakéw Prokocim Towarowy - Krakow
Plaszow (31 sierpnia 2014 r.)

W dniu 31 sierpnia 2014 r. o godzinie 16:17 (podczas wjazdu pociaggu nr 344026/7
relacji Podlgze - Dagbrowa Gornicza Towarowa do stacji Krakow Plaszow) doszio do
wykolejenia lokomotywy ET41-144 trzema osiami drugiego cztonu w kierunku jazdy (czton
B). Wykolejenie miato miejsce na torze w tuku lewym o promieniu 474 metrow. Lokomotywa
w stanie wykolejonym przejechala 432 metry powodujac zniszczenie nawierzchni, urzadzen
sterowania ruchem kolejowym, sieci trakcyjnej i stupa krancowego bramki. W wyniku jazdy
w stanie wykolejonym uszkodzona zostata réwniez lokomotywa w stopniu uniemozliwiajagcym

dalszg jazdeg®®

. W wyniku wypadku nikt nie zginat ani nie zostat ranny. Uszkodzeniu ulegta
nawierzchnia torowa (tory, rozjazdy, nawierzchnia przejazdu), sie¢ trakcyjna oraz lokomotywa.
Nie stwierdzono strat zwigzanych z przewozonym ladunkiem. Wprowadzono ograniczenia
w ruchu pociagdéw. Szkody oszacowano na kwote 100.000,00 zt

Zgodnie z ustaleniami PKBWK, przyczyng bezposrednia bylo nie wpisanie sig
pierwszego wozka cztonu B lokomotywy serii ET41-144 w tuk toru na skutek nadbiegania kota
lewego, w wyniku przekroczenia dopuszczalnych réznic $rednic kol w pigtym zestawie

kotowym pojazdu kolejowego. Z kolei jako przyczyny pierwotne uznano m.in. niewykonanie

przez przewoznika kolejowego zgodnego z przepisami wewnetrznymi badania lokomotywy po

645 Raport nr PKBWK/1/2015 z badania wypadku kat. B11 zaistniatego w dniu 31 sierpnia 2014 r. o godz. 16:17
na szlaku Krakow Prokocim PrC - Krakow Ptaszéw Kpa w torze nr 2 w km. 12,629 linii kolejowej nr 100 Krakéw
MydIniki — Gaj obszar zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Zaktad Linii Kolejowych w
Krakowie Raport zatwierdzony Uchwala Nr 4/PKBWK/2015 Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Kolejowych z dnia 27 lipca 2015 r., https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzienniki-resortowe/ogloszenie-raportu-
panstwowej-komisji-badania-wypadkow-kolejowych-nr-35004408 (dostep: 1 lutego 2022 r.).
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zdarzeniu w dniu 12 lipca 2014 r. (przeglad poziomu P3). Podczas prowadzonych prac
stwierdzono rowniez nieprawidtowo$ci w postaci niewlasciwie wystawionego $wiadectwa

sprawnosci technicznej lokomotywy czy rozbieznosci w dokumentacji pociggowe;j®4°.

Wykolejenie wagonow towarowych CTL Logistics Sp. z 0.0. (15 wrze$nia 2016 r.)

Dnia 15 wrze$nia 2016 r. o godz. 21.16, na stacji Tarnow Opolski doszto do wykolejenia
o$miu wagondéw z mialem weglowym pociggu CTL Logistics Sp. z 0.0. relacji KWK
Szczygtowice - Opole Elektrownia. Na skutek zdarzenia uszkodzeniu ulegta infrastruktura
kolejowa (uszkodzone tory na odcinku kilkuset metrow, cztery rozjazdy oraz konstrukcja i sie¢
trakcyjna®’) oraz wagony towarowe. Utracono rowniez (bez mozliwosci odzysku) mial z
wykolejonych weglarek. Wskutek wykolejenia koniecznym byto wprowadzenie autobusowej
komunikacji zastgpczej za pociagi Przewozow Regionalnych. Doszto do tez do powstania
opdznien na innych potaczeniach kolejowych. Nie bylto jednak ofiar $miertelnych oraz osob
rannych. Laczne szkody powstale wskutek wykolejenia oszacowano na okoto 6 mln zt.

Jako przyczyng wykolejenia wskazano zej$cie obreczy z kola pierwszej osi drugiego
wozka wagonu. Z uwagi, ze przewoznik wlaczyt w ruch swojego przedsigbiorstwa wagon,
ktéry nie byl sprawny technicznie, ponosit on odpowiedzialno$¢ za powstate szkody na

podstawie art. 435 k.c.

Zderzenie pojazdéw kolejowych PKP Cargo na szlaku Myszkéw - Zawiercie (2 grudnia
2016 r.)

Dnia 2 grudnia 2016 r. o godz. 4:30 na trasie Myszkow - Zawiercie, pocigg towarowy
przewoznika PKP Cargo S.A relacji Jaworzno Szczakowa-Etk najechat na tyl pociagu
towarowego przewoznika ,,EURONAFT Trzebinia” Sp. z o.0. relacji Trzebinia-Wroblin
Glogowski (ztozonego z 16 cystern z olejem opatowym). Sze$¢ ostatnich cystern zostato
uszkodzonych. Po najechaniu pocigg PKP Cargo S.A byl pchany sitg bezwtadnosci na dtugosci
0k.105 m z predkoscig od 48 km/h do 0 km/h. W wyniku najechania pociggu na tyt pociggu
przewoznika ,,EURONAFT Trzebina” Sp. z 0.0. nastapito rozszczelnienie ostatniego wagonu
cysterny pociggu, co doprowadzito do wycieku tadunku (ciezkiego oleju opatowego).

W pociggu przewoznika PKP Cargo S.A. nastgpilo wykolejenie dwdch pierwszych wagonow

846 |bidem.
847 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/wykolejenie-w-tarnowie-opolskim-do-pieciu-dni-utrudnien-zdjecia-
78185.html (dostep: 01 kwietnia 2021 r.).
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za lokomotywg spowodowane wysypaniem si¢ tadunku (miatlu weglowego) na torowisko
Z pierwszego wagonu®*,

Jak wskazata PKBWK, pierwotng przyczyna zderzenia pociagdéw byto niedostosowanie
predkosci pociagu przewoznika PKP Cargo S.A. do stanu braku wyswietlanych sygnatow na
semaforach wieloodstepowej blokady samoczynnej (tzw. sygnal watpliwy)®4°.

Wskutek zderzenia pociaggéw doszto do uszkodzenia zaréwno taboru kolejowego jak
I infrastruktury kolejowej. Uszkodzony zostat tadunek przewozony przez obu przewoznikoéw
kolejowych. Zablokowany zostal rowniez szlak kolejowy, co spowodowato konieczno$é
wprowadzenia komunikacji zast¢pczej oraz doprowadzito do opodznienia innych pociggow.
Starty w infrastrukturze kolejowej oraz koszty zwigzane z prowadzeniem akcji ratowniCzej
I usunigcia wykolejonego taboru oszacowano na kwotg 1,4 min zl, koszty naprawy taboru na
kwote 600.000,00 z1, a szkody w fadunku na kwote okoto 140.000,00 zi. Wskutek wykolejenia
doszto rowniez do zanieczyszczenia Srodowiska - konieczne byto dokonanie rekultywacji gleby
(koszty odkazania gruntu wyniosty 36.000,00 zt). Lacznie koszty zwigzane z wynagrodzeniem
szkod powstatych wskutek zderzenia pociagdw wyniosty ponad 2 min zt.

Odpowiedzialno$¢ za zdarzenie poniost przewoznik kolejowy PKP Cargo S.A., ktorego

to maszynista doprowadzit do zderzenia pociagow.

Zderzenie pociagéw w Smetowie Granicznym (30 sierpnia 2017 r.)

Dnia 30 sierpnia 2017r. o godzinie 21:40 ze stacji Morzeszczyn w kierunku stacji
Smetowo odjechat pocigg towarowy TMS 564024 przewoznika STK S.A. Wroctaw.
O godzinie 21:48 ze stacji Morzeszczyn rowniez w kierunku stacji Smetowo, po tym samym
torze jako drugi pociag, odjechat pociag pasazerski MPE 54170 przewoznika PKP Intercity
S.A., ktory miat przez stacj¢ Smetowo przejechaé bez zatrzymania (po torze stacyjnym nr 2).
Pociag przewoznika STK S.A. Wroctaw na stacj¢ Smegtowo wjechatl na tor nr 32 o godzinie
21:51 i poruszat si¢ na nim z predkoscig jednostajng ok. 17 km/h przez calg droge przebiegu.
W tym czasie do stacji Smetowo zblizat si¢ pociag pasazerski przewoznika PKP Intercity S.A.,
dla ktérego po przygotowaniu drogi przebiegu (przejazd bez zatrzymania) na semaforze
wjazdowym podany zostat sygnat S2 (jedno S$wiatlo zielone ciggle) 1 na semaforze

wyjazdowym C byl podany sygnat S2 (jedno $wiatto zielone ciggle). Pociag przewoznika STK

648 Raport nr PKBWK/05/2017 z badania wypadku kolejowego kat. B13 zaistniatego w dniu 02 grudnia 2016 r.
0 godz. 04:11°00 na szlaku Myszkéw — Zawiercie, w torze szlakowym nr 2, w km. 263,830 linii kolejowej nr 1:
Warszawa Zachodnia — Katowice obszar zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii
Kolejowych w Czestochowie zatwierdzony Uchwatg Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych Nr
05/PKBWK/2017 z dnia 19 grudnia 2017 r., s. 7.

849 Ibidem, s. 8
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S.A Wroctaw nie zatrzymat si¢ przed wskazujagcym sygnat S1 ,,St6j” (jedno czerwone $wiatto)
semaforem drogowskazowym. Maszynista pociggu towarowego w momencie, gdy czoto
pociagu znajdowato si¢ na wysokosci semafora L2 zorientowatl si¢, ze na semaforze nadawany
jest sygnat S1 ,,St6j” i dokonat przestawienia nastawnika jazdy na jazde wstecz, w celu
natychmiastowego cofni¢cia pociggu, a nastgpnie wdrozyt nagte hamowanie, co spowodowato,
ze pociag kontynuowat jazde w Kierunku rozjazdu nr 24 i czoto pociagu zatrzymato si¢ 38m za
semaforem drogowskazowym. Pociag osobowy przewoznika PKP Intercity S.A. w tym samym
czasie jechat torem stacyjnym nr 2. Maszynista pociggu osobowego po zorientowaniu si¢, ze
pociag towarowy znajduje si¢ w skrajni toru nr 2, wdrozyt hamowanie nagle pociagu i1 przy
predkosci 110 km/h doszto do jego starcia (prawa strong lokomotywy EP07) z lewa strong
lokomotywy S200 — 303 pociggu towarowego przewoznika STK S.A Wroctaw. W wyniku
zderzenia doszto do wykolejenia lokomotywy i siedmiu wagonow osobowych pociagu MPE
54170 na lewa strone w migdzytorze toréw nr 1 i 26%,

Zgodnie z raportem PKBWK, bezposrednig przyczyng zdarzenia byto niezatrzymanie
si¢ pociggu towarowego przewoznika STK S.A Wroctaw przed semaforem drogowskazowym
L2, nadajacym sygnal S1 ,,St6;” 1 wjazd w rozjazd nr 24, ktéry byl w drodze przebiegu
pociagu osobowego przewoznika PKP Intercity S.A. Jako pierwotng przyczyne zdarzenia
wskazano niedostateczng obserwacje przez maszyniste pociggu towarowego drogi
przebiegu®®!. Zgodnie z ustaleniami poczynionymi przez PKBWK maszynista nie zauwazy}
czerwonego $wiatta semafora i wjechat na zajety tor. Komisja zarekomendowata odsunigcie od
wykonywanych czynnos$ci maszynisty pociagu towarowego przewoznika kolejowego STK
S.A. Wroctaw®®?

W wyniku wypadku 28 pasazeréw pociagu MPE 54170 zostalo rannych (w tym 10
ciezko®?). Wskutek zdarzenia doszto réwniez do uszkodzenia mienia pasazerow. Pasazerowie
zgtosili tez roszczenia zwigzane ze zwrotem biletow (wyniosty one 3.900,00 zi%4). Zderzenie
pociaggow spowodowato rowniez uszkodzenia w pojazdach kolejowych (poszkodowany: PKP
Intercity S.A.) oraz w infrastrukturze kolejowej (poszkodowany: PKP PLK). Szacunkowe

straty poniesione przez przewoznika kolejowego PKP Intercity S.A. (uszkodzony tabor)

850 Raport PKBWK/03/2018 z badania powaznego wypadku kategorii A04 zaistniatego w dniu 30 sierpnia 2017r.
0 godzinie 21:53 w stacji Smgtowo, w torze stacyjnym nr 2 w km 457,485 linii kolejowej nr 131 Chorzoéw Batory
— Tczew, zatwierdzony Uchwalg  Panstwowej Komisji Badania  Wypadkéw  Kolejowych
Nr 5/PKBWK/2018 z dnia 30 lipca 2018 ., s. 7.

81 1bidem, s. 9.

852 1hidem, s. 81.

853 1bidem, s. 8.

854 Ibidem, s. 20.
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wynosity ok. 24,5 mln zl, za$ przez PKP PLK wskutek uszkodzenia infrastruktury kolejowe;j
okoto 73 tys. z1%°. Koniecznym bylo réwniez wprowadzenie komunikacji zastepczej wskutek
zablokowania toru. Doszto rowniez do op6znienia innych pociagow.

Odpowiedzialnym za zdarzenie byt przewoznik kolejowy STK S.A. Wroctaw na
podstawie art. 435 k.c. Do zdarzenia doszlo wskutek btedu maszynisty, ktéry wjechatl na tor

pomimo czerwonego §wiatta na semaforze, doprowadzajac do zdarzenia pociagow.

Wykolejenie wagonéw towarowych CTL Logistics Sp. z 0.0. na szlaku Wronki — Mialy
(10 maja 2018 r.)

Dnia 10 maja 2018 r. o godzinie 16:12 przez stacje Wronki (woj. wielkopolskie)
przejezdzat pociag towarowy przewoznika CTL Logistics Sp. z 0.0. W trakcie wjazdu z toru
szlakowego na tor stacyjny doszto do wykolejenia 12 wagondéw towarowych zatadowanych
miatem weglowym. Na skutek zdarzenia uszkodzona zostata infrastruktura kolejowa oraz
wagony towarowe. Utracono - bez mozliwosci odzysku - miat weglowy z 12 wagonow, za$
pozostaty miat z niewykolejonych weglarek dotarl z op6znieniem do odbiorcy. Wskutek
wykolejenia doszto réwniez do opdznien pociaggéw innych przewoznikdéw kolejowych co
wygenerowato dodatkowe koszty. Lacznie szkody oszacowano na kwote okoto 1,5 mln ztotych.

Zgodnie z raportem PKBWK®®, bezposrednia przyczyna wypadku bylo ukrecenie
prawego czopa osi drugiego zestawu kotowego w pierwszym wozku 6smego wagonu, zas
przyczyna pierwotng bylo nieprawidlowe utrzymanie przegladu poziomu P5 (naprawy
gtownej)®®’. Przyczyna systemows byt niedostateczny nadzér nad utrzymaniem wagonu przez
podmiot odpowiedzialny za utrzymanie (ECM), ktérym byt przewoznik kolejowy CTL
Logistics Sp. z 0.0.

Rowniez w tym przypadku, odpowiedzialno$¢ za zdarzenie ponosi przewoznik
kolejowy na podstawie art. 435 k.c. Zobowiagzany jest on rowniez do naprawienia szkod
powstalych w zwiagzku z wykolejeniem. Z uwagi, ze do zdarzenia doszto wskutek
niewtasciwego stanu taboru kolejowego — co wyraznie zostalo wskazane w raporcie -
przewoznik kolejowy lub jego ubezpieczyciel OC majg prawo do dochodzenia roszczen

regresowych wobec zakladu naprawczego, ktory nieprawidtowo wykonal przeglad poziomu

855 |bidem, s. 24.

856 Raport nr PKBWK/02/2019 z badania wypadku kategorii B11 zaistniatego w dniu 10 maja 2018 r. zatwierdzony
Uchwatg Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych Nr 3/PKBWK/2019 z dnia 16 kwietnia 2019 r.,
Warszawa 2019, http://gamma.infor.pl/zalaczniki/u09/2019/017/u09.2019.017.024.0001.pdf, (dostep: 1 kwietnia
2021r.).

857 Ibidem, s. 57.
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P5. Powyzsze jednak nie zwolnito przewoznika kolejowego z odpowiedzialnosci opartej na

zasadzie ryzyka.

Podsumowanie
Analizujac powyzsze szkody mozna postawi¢ nastepujace tezy.

Po pierwsze, najczestsza przyczyng powstania szkod w obrebie sektora kolejowego
jest blad ludzki. Sa to zdarzenia polegajace przede wszystkim na zawinionych dzialaniach
maszynistow, ktorzy ignorujg dyspozycje dyzurnych ruchu czy $§wiadomie nie przestrzegaja
zasad bezpieczenstwa w ruchu kolejowym np. wjezdzajac na tor przy czerwonym semaforze
lub przekraczajac predkosé. Niestety, podobne btedy spowodowane czynnikiem ludzkim
doprowadzajg do najwigkszych katastrof kolejowych i nawet najbardziej wyszukane systemy
bezpieczenstwa sterowania ruchem kolejowym nie pozwola catkowicie wyeliminowa¢ ryzyko
wyzej wskazanych przyczyn wypadkow na kolei. Nie nalezy zapomina¢ rowniez o innych
przyczynach zdarzen np. niesprawnym taborze kolejowym, niemniej jednak skutkiem tychze
szkdd byly zazwyczaj wykolejenia pociggdéw towarowych.

Po drugie, ryzyko powstania szkody w sektorze kolejowym w zwiazku
z prowadzong dzialalno$cia przewozowq jest zdecydowania nizsze anizeli w transporcie
drogowym. Niemniej jednak w przypadku powstania szkody w ruchu kolejowym skala szkod
majatkowych oraz wysoko$§¢ roszczen podmiotdéw poszkodowanych moze by¢
niepordownywalnie wyzsza niz w transporcie drogowym®%,

Po trzecie, wskutek modernizacji taboru kolejowego oraz infrastruktury kolejowej
mozna zaobserwowaé rosnace kwotowo roszczenia odszkodowawcze podmiotéow
poszkodowanych wskutek wypadku kolejowego. Koszty naprawy nowego taboru czy
infrastruktury sg wyzsze anizeli koszty naprawy mienia starszego (sprzed modernizacji).

Po czwarte, zaproponowana przez prawodawce minimalna suma gwarancyjna OC
przewoznika kolejowego (2.5 min euro) moze by¢ niewystarczajaca do pokrycia
mozliwych szkod powstalych wskutek zaistnienia powaznego wypadku. Dalsze argumenty
przemawiajagce za konieczno$cig jej stopniowego ponoszenia zostang przedstawione

w podrozdziale 7.

858 W 2020 roku w wypadkach drogowych poszkodowane zostaly 28 954 osoby, w tym $mier¢ poniosto 2 491
0s6b, a 26 463 zostaly ranne (w tym 8 805 ciezko)” - Komenda Gtowna Policji Biuro Ruchu Drogowego, Wypadki
Drogowe w Polsce w 2020 roku, Warszawa 2021, s. 39, https://statystyka.policja.pl/st/ruch-
drogowy/76562,wypadki-drogowe-raporty-roczne.html, (dostgp: 26 czerwca 2021 r.).

232



Nalezy rowniez zauwazy¢, ze od czasu czotowego zderzenia pociggow pod
Szczekocinami w 2012 r. nie doszlo do podobnego powaznego wypadku polegajacego na
zderzeniu pociaggéw pasazerskich. Powyzsze moze oczywiscie wynika¢ z wprowadzenia
rozwigzan technologicznych pozwalajgcych na uniknigcie skierowania pociggow na jeden tor
w tym samym czasie. Nalezy rowniez pamigtac, ze gdyby doszto do analogicznego zdarzenia
w latach 2020 — 2022 warto$¢ szkdd na mieniu bytaby zdecydowanie wyzsza, jednak liczba
ofiar $miertelnych oraz cigzko rannych prawdopodobnie bylaby mniejsza. Za powyzszym
stanowiskiem w obu przypadkach przemawia w szczego6lnosci zmodernizowany tabor

kolejowy®%°

. Zmodernizowany tabor kolejowy jest bezpieczniejszy zarowno dla podrozujacych
pasazeréOw oraz zespoldw trakcyjnych (maszynistow oraz obstugi pasazeréw). Przyktadem
obrazujacym bezpieczenstwo wynikajace z czynnika technologicznego moze by¢ opisany
w poprzednim rozdziale wypadek kolejowy z lipca 2020 r. na czeskiej infrastrukturze
kolejowej. Doszlo wowczas do zderzenia nowoczesnego taboru, ze starszym pojazdem
szynowym Regionova 814. W przypadku pierwszego wyprodukowanego przez polskiego
producenta — Pojazdy Szynowe Pesa Bydgoszcz, calg site uderzenia przyjety na siebie
absorbery (specjalne zderzaki majace na celu pochtonigcie energii powstatej wskutek
uderzenia®®), zas przypadku Regionova814 — kabina maszynisty catkowicie whbita sie
W przedziat pasazerski powodujac liczne szkody na osobie (w tym $mier¢ maszynisty).

W marcu 2021 r. chinska spétka CRRC Changchun Railway Vehicles Co Ltd.
przetestowala zderzenie dwoch pociagdw duzych predkosci (mogacych porusza¢ si¢ do 300
km/h) podczas ktorego jeden z nich jadacy z predkoscig okoto 40 km/h uderzyt w nieruchomy
pojazd trakcyjny. Test zakonczyt si¢ catkowitym powodzeniem, gdyz prawie calg energi¢
pochiongty absorbery w obu pojazdach. Konstrukcja pociggéow (w tym kabiny maszynisty)
zostala nienaruszona — uszkodzonych zostato wyltacznie kilka przednich elementéow. Zaden

Z pociagdéw nie zostat rowniez wykolejony®e?,

859 UTK zaktada, Ze w ciggu najblizszych lat (plan na lata 2017-2023) warto$¢ inwestycji w modernizacje samego
transportu towarowego, ktore przewiduje 8 najwigkszych przewoznikow, wyniesie 1,6 mld zt na lokomotywy
i 1,4 mld zt na wagony (https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/16988, Tabor-kolejowy-przewoznikow-
towarowych-stan-obecny-i-plany-do-2023-r.html, dostep: 26 czerwca 2021 r.). Dodatkowo — dla poréwnania
przewoznikow pasazerskich - PKP Intercity w 2020 r. zakonczyto dwa kontrakty modernizacyjne o tacznej
wartos$ci miliarda z1, ktorych efektem jest wprowadzenie na tory 30 lokomotyw elektrycznych serii EU160 Griffin
oraz modernizacja 125 wagondw. (https://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/aktualnosci/pierwsze-
lokomotywy-elektryczne-eul60-griffin-z-newag-dla-pkp-intercity-juz-na-ostatniej-prostej.html,

(dostep: 26 kwietnia 2022 r.).

660  Wideo  obrazujgce  przeprowadzenie  testu  absorberow  przez ~ PESA  Bydgoszcz:
https://www.youtube.com/watch?v=jyUZOhKilkE&t=9s (dostep: 23 marca 2022 r.)

861 https://global.chinadaily.com.cn/a/202103/05/WS604183e1a31024ad0baaceaf.html (dostep: 23 marca 2022 r.)
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Tabor kolejowy wiekszosci polskich przewoznikow (w szczegdlnosci pasazerskich®®?)
na przestrzeni lat przeszedt szereg zmian technologicznych, ktore pozytywnie wplyngty na
bezpieczenstwo. Rozwdj technologii oraz innowacyjne konstrukcje pojazdow szynowych sa
jednymi z czynnikow wptywajacych, nie tylko na komfort podrozujacych, ale przede
wszystkim na ich bezpieczenstwo. Dodatkowym elementem wptywajacym na bezpieczenstwo
jest system detekcji stanoéw awaryjnych taboru. Sa to urzadzenia wykrywajace usterki podczas
jazdy pojazdu kolejowego tj. zagrzane tozyska, zakleszczone hamulce, deformacje kot itp. Za
ich lokalizacje¢ i utrzymanie odpowiedzialna jest PKP PLK S.A. Sygnaly awaryjne
przekazywane przez system do dyzurnych ruchu, a pdzniej posiadaczy taboru, pozwalaja na
natychmiastowe zatrzymanie uszkodzonego pojazdu trakcyjnego i wyeliminowanie go z ruchu
kolejowego. Pojazd jest wylaczany, by nie zagraza¢ bezpieczenstwu i nie powodowaé opdznien

innych pociggdéw®®,

4. Obecna regulacja w przedmiocie obowiazkowego ubezpieczenia OC przewoznika

kolejowego

3.1.Ustawa o transporcie kolejowym

Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym dziatalno§¢ gospodarcza polegajaca na
wykonywaniu przewozow kolejowych osob lub rzeczy podlega licencjonowaniu (z pewnymi
ustawowymi wyjatkami)®®*. Jedna z przestanek umozliwiajaca przedsigbiorcy ubieganie sie
o licencje na wykonywanie przewozow kolejowych jest zabezpieczenie finansowe w postaci
umowy ubezpieczenia OC lub umowy gwarancji ubezpieczeniowej. Zgodnie z art. 46 ust. 11
analizowanej ustawy, zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci cywilnej, o ktorym mowa
w ust. 10 uwzglednia wymagania okreslone przepisami art. 12 Rozporzadzenia (WE) Nr
1371/2007 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw
1 obowigzkow pasazerow w ruchu kolejowym. Przepis ten statuuje wiec obowigzek w zakresie
dotyczacym odpowiedzialno$ci przewoznika kolejowego wobec pasazerow. Obowigzek ten

nalezy rozumie¢ jako wymog posiadania odpowiedniego ubezpieczenia przez przedsigbiorstwo

862 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie..., Warszawa 2021, s. 116. Zgodnie z raportem — ,, Najwigkszq
zmiane w stosunku do 2019 r. odnotowano W przypadku wagondéw pasazerskich. W 2019 r. przewoznicy
zadeklarowali, ze 72% tego typu taboru jest w stanie bardzo dobrym i dobrym, w 2020 r. deklaracja taka dotyczyta
100% wagonow”

863 D K. Mielczarek, Detekcja stanéw awaryjnych taboru dSAT wsparciem w pracy eksploatacyjnej rewidentow
taboru kolejowego, Zeszyty Naukowe Politechniki L.odzkiej 2017, nr 1220, s. 40 i n.

864 Zgodnie z art. 44 ustawy obowigzkowi uzyskania licencji nie podlegaja przedsiebiorcy wykonujacy przewozy
w obregbie bocznicy kolejowej lub stacji kolejowe;j.
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kolejowe lub przedstawienia przez nie rdéwnowaznego zabezpieczenia w zakresie
odpowiedzialnosci wynikajacej z rozporzadzenia. Zgodnie z art. 12 ust. 2 rozporzadzenia
Komisja w terminie do dnia 3 grudnia 2010 r. przedstawita Parlamentowi Europejskiemu
1 Radzie sprawozdanie na temat ustalenia minimalnej kwoty ubezpieczenia przedsi¢biorstw
kolejowych.

Prawo unijne nie okresla czym jest ,, odpowiedni poziom ubezpieczenia”. Z przepisow
wynika jedynie, ze w kazdym panstwie cztonkowskim istnie¢ ma mechanizm prawny
gwarantujacy zaspokojenie roszczen poszkodowanych. Jego ksztalt zalezy od uregulowan
panstw cztonkowskich, przy uwzglednieniu zdolnosci ekonomicznych podmiotéw dziatajacych
na rynku przewozow kolejowych, sytuacji i potrzeb rynkowych czy rodzaju zabezpieczanych
roszczen®®,

Oprocz przepisow rozporzadzenia brak jest szczegétowych wytycznych w ustawie
0 transporcie kolejowym co do wymaganego ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego.
Artykut 46 ust. 12 ustawy zawiera delegacje dla ministra wlasciwego do spraw instytucji
finansowych, ktory to w porozumieniu z ministrem wlasciwym do spraw transportu powinien
okresli¢ w drodze rozporzadzenia termin powstania obowigzku ubezpieczenia oraz minimalng
sume¢ gwarancyjng, biorac pod uwage zakres dziatalno$ci wykonywanej przez przewoznika

kolejowego.

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finansow z dnia 25 maja 2017 roku w sprawie
ubezpieczenia przewoznika kolejowego®

Zasadno$¢ podjecia prac zmierzajacych do wydania rozporzadzenia wynikata ze zmian
przepiséw ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, wprowadzonych na mocy
ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych
innych ustaw®’. Jedng z regulacji powyzszej ustawy byto wprowadzenie delegacji ustawowej
dla Ministra Rozwoju i Finansow w przedmiocie wydania rozporzgdzenia co do terminu
powstania obowigzku ubezpieczenia oraz minimalnych sum gwarancyjnych, przy

uwzglednieniu zakresu dziatalno$ci wykonywanej przez przewoznika kolejowego. Polska jako

665 http://www.przejazdy-kolejowe.kolej.com.pl/files/PKD2015_miroslaw_antonowicz.pdf, s.14
(dostep: 28 sierpnia 2021 r.).

866 W ocenie autora nazwa rozporzadzenia nie wskazuje $ciéle na regulacje ubezpieczenia odpowiedzialno$ci
cywilnej przewoznika kolejowego — w tytule niniejszego aktu zabrakto wskazania na rodzaj ubezpieczenia jako
ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej z grupy 10 dziatu II z zatgcznika do u.d.u.r. Niewyjasnione pozostaje
pominigcie pojecia odpowiedzialnosci cywilnej — prawdopodobnie spowodowat to pospiech w pracach
legislacyjnych.

857 Wejscie w zycie - 30 maja 2017 .
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kraj cztonkowski UE, miata w tym zakresie pelng swobode¢ (oczywiscie w granicach

rozporzadzenia).

Dnia 3 marca 2017 r. przedstawiono projekt rozporzadzenia Ministra Rozwoju
1 Finanséw w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego. Celem rozporzadzenia byto
ustanowienie terminu powstania obowigzku ubezpieczenia oraz wprowadzenie minimalnych
sum gwarancyjnych ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Zgodnie z trescig projektu
rozporzadzenia, obowigzek ubezpieczenia powstawac¢ miat nie pozniej niz w dniu zlozenia
wniosku o udzielenie licencji, za§ minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia, w okresie
ubezpieczenia nie dluzszym niz 12 miesiecy, w odniesieniu do jednego zdarzenia i wszystkich
zdarzen, ktorych skutki sa objete umowa ubezpieczenia, wynosi¢ miata rownowarto$¢
w ztotych:

1. 250.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego realizujagcego przewozy wytacznie
po infrastrukturze kolejowej, ktorej jest zarzadca;

2. 2.500.000 euro w odniesieniu do pozostatych przewoznikow.

Powyzszy projekt obarczony byt jednak niedoskonalo$ciami o naturze zaréwno
prawnej, jak 1 ekonomicznej, ktore to zostaty wskazane przez podmioty rynku kolejowego oraz
organy nadzoru regulacyjnego biorace udzial w konsultacjach spotecznych do niniejszego
aktu®®®, Ponizej wybrane uwagi dotyczace projektowanych przepisow.

Odnoszac si¢ do paragrafu rozporzadzenia ustawiajacego termin powstania obowigzku
ubezpieczenia nie pdZzniej niz w dniu ztozenia wniosku o udzielenie licencji zostaty podniesione
w szczegllnosci nastepujace kwestie:

1. brak zgodnosci z art. 806 § 1 k.cC., zgodnie z ktérym umowa ubezpieczenia jest niewazna,
jezeli zajscie przewidzianego w umowie wypadku nie jest mozliwe,

2. rozbiezno§¢ z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/171
z dnia 4 lutego 2015 roku w sprawie niektorych aspektow procedury wydawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym®®®, zgodnie z ktérym organ wydajacy licencje nie moze
zadac, aby ubezpieczenie stato si¢ skuteczne, zanim przedsigbiorstwo kolejowe rozpocznie
eksploatacje swoich pociagow,

3. brak podstaw ponoszenia cigzaru finansowego skladki ubezpieczeniowej przed

mozliwos$cig ziszczenia si¢ wypadku ubezpieczeniowego.

868 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf (dostep: 3 maja
2022r.)

869 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/171 z dnia 4 lutego 2015 r. w sprawie niektorych aspektow
procedury wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym (Dz.U.UE.L.2015.29.3).
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Jak wskazano w zastrzezeniach PIU w przedmiocie terminu powstania obowigzku
ubezpieczenia ochrona ubezpieczeniowa obowigzywac bedzie w momencie, gdy ubezpieczony
jeszcze nie wykonuje przewozow (moment ubiegania si¢ o licencj¢), co oznacza, ze w okresie
do momentu rozpoczecia przewozow zajscie wypadku ubezpieczeniowego nie jest mozliwe
a to wigze si¢ z sankcja niewaznosci umowy ubezpieczenia przewidziang w 806 § 1 kodeksu
cywilnego co do tego okresu®’®. Analizujac powyzsza kwestie warto wskazaé, ze o niewaznosci
umowy decyduje nie stan rzeczy sprzed zawarcia umowy ubezpieczenia istniejacy w chwili jej
zawarcia, lecz stan rzeczy, ktory wystepuje w czasie trwania umowy. Umowa ubezpieczenia
okresla wypadek (wypadki), ktorego zaj$cie w czasie jej trwania powoduje odpowiedzialnos¢
ubezpieczyciela, za§ niemozliwo$é zajicia tego wypadku powoduje niewaznosé umowy®’?.
Jednoczesnie warto dodaé, ze ponoszenie przez ubezpieczyciela ryzyka zaptaty okreslonej
sumy pieni¢znej w razie zajscia wypadku ubezpieczeniowego nastepuje tylko wowcezas, gdy
zajScie przewidzianego w umowie wypadku (wypadku ubezpieczeniowego) jest mozliwe.
Niemozliwos$¢ zajscia wypadku ubezpieczeniowego w okresie ubezpieczenia skutkuje
niemozliwoscia $wiadczenia ubezpieczyciela®’.

Kolejnym argumentem powotywanym przed podmioty biorgce udziat w konsultacjach
spotecznych (tu: uwagi Kolei Wielkopolskich, LOTOS Kolej czy PKP Intercity®’®)
zastugujacym na uwzglednienie byl brak zgodnoSci omawianego projektu przepisu
rozporzadzenia z art. 5 ust. 2 Rozporzadzenia UE nr 2015/171 w sprawie niektorych aspektow
procedury wydawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym stanowigcym, zgodnie z ktorym
organ wydajacy licencje nie moze zada¢, aby ubezpieczenie statlo si¢ skuteczne, zanim
przedsigbiorstwo kolejowe rozpocznie eksploatacje swoich pociagow. Eksploatacje pociggow
nalezy przy tym rozumie¢ jako faktyczne rozpoczecie dziatalno$ci nie tyle przewozowej, ale
moim zdaniem réwniez polegajacej na wprowadzeniu w ruch wszelkiego rodzaju pojazdow
szynowych niekoniecznie w zwiazku z realizacjg ustugi przewozowej. Powyzsze uzasadnione
jest stanowiskiem, ze ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego obejmuje szkody nie tylko
wyrzadzone faktycznym ruchem pojazdoéw szynowych, ale ogdtem dziatalnosci zwigzanej

z ruchem przedsigbiorstwa kolejowego w rozumieniu art. 435 k.c. Prawdopodobnie chodzito

670 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf (dostep: 3 lutego
2022r.),s. 11.

671 H. Ciepla, Art. 806, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom V. Zobowigzania. Czes¢ szczegotowa,
(red.) J. Gudowski, Wolters Kluwer, Warszawa 2017, LEX nr 587729210.

672 7. Gawlik, Art. 806, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom IIl. Zobowigzania. Czes¢ szczegdlna,
(red.) A. Kidyba, Wolters Kluwer, Warszawa 2014, LEX nr 587286711.

673 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf (dostep: 3 lutego
2022r.),s. 17, s. 25, 5.27.
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o sytuacje, kiedy to pojazdy szynowe nie byly wykorzystywane przez przedsi¢biorcéw do
wykonywania przewozoéw na podstawie przyznanej licencji przewoznika kolejowego, a mogly
juz powodowac faktyczne niebezpieczenstwo dla otoczenia np. na bocznicach kolejowych
podczas prac manewrowych.

Przywota¢ nalezy réwniez uwagi przedstawicieli przewoznikow kolejowych, w tym
Kolei Wielkopolskich oraz LOTOS Kolej. Zgodnie z zajetym przez te podmioty stanowiskiem,
na moment skladania wniosku o udzielenie licencji przewoznik nie wykonuje jeszcze
przewozow, zatem nie ma pewnosci kiedy, a nawet czy w ogole licencje otrzyma, czyli nie wie

nawet, kiedy bedzie mogt rozpoczaé przewozy®'*

. W skrajnych sytuacjach moze si¢ wigc
okazaé, ze przewoznik bedzie zobowigzany do zawarcia umowy ubezpieczenia, ktora to
w momencie odmowy wydania licencji przez Urzad Transportu Kolejowego okaze si¢
bezprzedmiotowa z uwagi na brak ryzyka zwigzanego z mozliwoscia wykonywanych
przewozow. Powyzsza sytuacja niewatpliwie generowaloby koszty zawarcia takiej umowy
ubezpieczenia odpowiednio od czasu udzielanej ochrony ubezpieczeniowej, a wigc od dnia
ztozenia wniosku do momentu ostatecznej decyzji w przedmiocie odmowy udzielenia licencji
na wykonywanie przewozow kolejowych®”®. Do tego okresu nalezy doliczy¢ rowniez okres
rozpatrywania odwotania podmiotu ubiegajacego si¢ o licencj¢ od decyzji Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego oraz ewentualng droge sadowa w przedmiocie zaskarzenia decyzji®’®.
Co prawda zgodnie z art. 812 § 4 k.c. mozliwe byloby odstgpienie od zawartej umowy
ubezpieczenia w terminie siedmiu dni od jej zawarcia, to jednak z uwagi na terminy na wydanie
decyzji administracyjnej przez UTK (3 miesigce) nie byloby faktycznie mozliwe wykorzystanie
tej formy rozwigzania umowy ubezpieczenia przez przedsigbiorstwo nieskutecznie ubiegajace
si¢ o licencje przewoznika kolejowego.

W dniu 29 maja 2017 r. opublikowane zostalo w Dzienniku Ustaw Rozporzadzenie
Ministra Rozwoju i Finansow z dnia 25 maja 2017 r. w sprawie ubezpieczenia
przewoznika kolejowego. Akt ten definitywnie wprowadzit termin powstania obowigzku

ubezpieczenia oraz minimalne sumy gwarancyjne. De lege lata, zgodnie z § 2 Rozporzadzenia,

674 Uwagi Kolei Wielkopolskich do projektu rozporzadzenia na etapie konsultacji spofecznych,

https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf (dostep: 20 wrzesnia
2021r.)s. 17.

67 Zgodnie z art. 47 ust. 1 decyzje w przedmiocie udzielenia albo odmowy udzielenia licencji Prezes UTK wydaje
nie p6zniej niz w terminie 3 miesigcy od dnia ztozenia przez przedsigbiorce kompletnego wniosku o udzielenie
licencji.

676 Szerzej nt. kontroli decyzji i postanowien Prezesa UTK zob. L. Gotgb, Kontrola decyzji i postanowier Prezesa
UTK przez Sqd Ochrony Konkurencji i Konsumentow. Glosa do postanowienia Sqdu Okregowego w Warszawie —
Sgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw z 27 listopada 2013 r. (XVII AmK 22/13), Internetowy Kwartalnik
Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7, s.121-123.
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obowigzek ubezpieczenia powstaje nie pdzniej niz w dniu poprzedzajagcym dzien rozpoczecia

wykonywania dziatalnosci objetej licencja, za§ minimalne sumy gwarancyjne do jednego

zdarzenia 1 wszystkich zdarzen na okres ubezpieczenia nie dluzszy niz 12 miesigcy zostaly
uksztaltowane na nastepujgcym poziomie:

1. 100.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego posiadajagcego licencje na
wykonywanie przewozoéw kolejowych, wykonujacego przewozy wylacznie po liniach
kolejowych waskotorowych;

2. 250.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego wykonujacego przewozy
wylacznie po infrastrukturze kolejowej, ktorej jest zarzadca;

3. 2.500.000 euro w odniesieniu do pozostatych przewoznikow®’’.

Rozwazaniom co do wprowadzenia wysokosci minimalnych sum gwarancyjnych zostat

poswigcony oddzielny podrozdziat w pracy.

5. Zakres ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika kolejowego

Analizujac ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego kluczowa kwestig pozostaje
omowienie zakresu tego ubezpieczenia. Istotg zakresu ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej jest wskazanie potencjalnych szkod bedacych nastgpstwem zdarzen, za ktore
odpowiedzialno$¢ ponosi ubezpieczyciel na podstawie zawartej umowy ubezpieczenia. Jak
wskazuje si¢ w doktrynie, ,wymuszanie” szerokiego zakresu odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela na podstawie umowy obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej prowadzi przede wszystkim do ochrony potencjalnych poszkodowanych®’8, Skuteczna
ochrong poszkodowanych miata zapewni¢ réwniez ingerencja ustawodawcy wprowadzajacego
wymog obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej®”® dla przewoznikow
kolejowych oraz kontrolg spelnienia tegoz wymogu ubezpieczenia przez Prezesa UTK przy
udzielaniu licencji na wykonywanie przewozow kolejowych.

W przypadku odpowiedzialnosci cywilnej zakresem ubezpieczenia mogg by¢
objete szkody wyrzadzone czynem niedozwolonym oraz wynikle z niewykonania lub
nienalezytego wykonania zobowiazania, o ile nie sprzeciwia si¢ to ustawie lub wlasciwosci
(naturze) danego rodzaju stosunku. Ustawodawca nie roznicuje rowniez sum gwarancyjnych

odnoszacych si¢ do poszczegolnych typdéw odpowiedzialnosci. W przypadku ubezpieczen OC

677 Kwoty sum gwarancyjnych sa ustalane przy zastosowaniu kursu $redniego Euro ogtoszonego przez Narodowy
Bank Polski po raz pierwszy w roku, w ktorym umowa ubezpieczenia zostata zawarta (§ 3 ust. 2 Rozporzadzenia
w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego).

578 M. Orlicki, Ubezpieczenia obowigzkowe, Warszawa 2011, s. 223.

679 A. Raczynski, Sytuacja prawna ..., s. 8.
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zaliczonych do ubezpieczen dobrowolnych brak jest ustawowej regulacji zwigzanej
z pozadanym zakresem tych ubezpieczen — zakres ubezpieczenia wskazany jest w umowie
ubezpieczenia, ogodlnych warunkach ubezpieczenia®®® lub tzw. klauzulach brokerskich
stanowigcych klauzule dodatkowe do umowy ubezpieczenia. W przypadku gdy ubezpieczenie
OC zostanie uznane za obowigzkowe, do ktorego zastosowanie ma u.U.0., jego zakres bedzie
rozpatrywany przez pryzmat art. 9a niniejszej ustawy, zgodnie z ktéorym umowa
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej obejmuje szkody, o jakich mowa
w art. 99! bedace nastepstwem zdarzenia, ktére mialo miejsce w okresie ubezpieczenia.
Odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela wynikajgca z zawartej umowy obejmuje: szkody na osobie:
$mier¢, uszkodzenie ciata, rozstrdj zdrowia oraz szkody na mieniu: utrate lub zniszczenie
mienia poszkodowanego.

Rozwinigciem zakresu ochrony ubezpieczeniowe] obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej jest art. 11 Uu.U.0. zgodnie z ktéorym obowigzkowymi
ubezpieczeniami, o ktérych mowa w art. 4 pkt 4 u.u.0., jest objeta odpowiedzialnos¢ cywilna
podmiotéw objetych ubezpieczeniem za szkody wyrzadzone przy wykonywaniu czynnosci,
wykonywaniu zawodu albo prowadzeniu dzialalnosci lub bedace nastgpstwem wad produktu,
okreslona w ustawie wprowadzajacej dany obowigzek lub umowie migdzynarodowe;j
ratyfikowanej przez RP. Powyzszy przepis prowadzi do nastgpujacych spostrzezen. Przy
wyznaczaniu granic ochrony ubezpieczeniowe] drugorzedne znaczenie ma rezim
odpowiedzialnos$ci; umowa ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej jest objeta tzw.
odpowiedzialno$¢ polegajaca na prowadzeniu dziatalnosci przewoznika kolejowego- znaczenie
ma fakt, ze szkoda zostata wyrzadzona przy wykonywaniu dziatalnosci kolejowej, a nie przy

sposobnosci czy okazji jej wykonywania. W sytuacji gdy obok dziatalno$ci podlegajace;j

80 Dla przyktadu - OWU odpowiedzialnoéci cywilnej TUIR Warta S.A. §3 ust.1 ,,Z zastrzezeniem ograniczen
wynikajgcych z tresci umowy ubezpieczenia i niniejszych OWU WARTA obejmuje ochrong ubezpieczeniowq
odpowiedzialnos¢ cywilng deliktowq lub kontraktowq za Szkody wyrzqdzone Osobie trzeciej, ktorg w mysl
przepisow prawa Ubezpieczony ponosi: 1) w zwigzku z prowadzeniem okreslonej w umowie ubezpieczenia
dzialalnosci lub posiadaniem rzeczy wykorzystywanych w tej dziatalnosci, 2) za Produkt, 3) za wykonane ustugi.
2. Zakresem ubezpieczenia objete sq Szkody spowodowane nieumysinie, w tym wskutek razqcego niedbalstwa”
https://www.warta.pl/documents/oferta_dla_firmy/Warta OWU_OC_dla_produktow_korporacyjnych_C7650.pd
f (dostep: 3 maja 2022 r.).

8L Art. 9. 1 uwu.0.. , Umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci cywilnej obejmuje
odpowiedzialnos¢ cywilng podmiotu objetego obowigzkiem ubezpieczenia za szkody wyrzqdzone czynem
niedozwolonym oraz wynikte z niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowiqgzania, o ile nie sprzeciwia sig
to ustawie lub wlasciwosci (naturze) danego rodzaju stosunkow.

2. Umowa ubezpieczenia obowigzkowego odpowiedzialnosci cywilnej (...) obejmuje rowniez szkody wyrzqdzone
umysinie lub w wyniku razqcego niedbalstwa ubezpieczajgcego lub 0sob, za ktore ponosi on odpowiedzialnosé.”
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obowigzkowemu ubezpieczeniu ubezpieczony prowadzi takze inng aktywnos¢ zawodowa czy

gospodarcza, powstale wowczas szkody nie sg juz objete zakresem ochrony®8?,

Zakres odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela uzupetnia przepis art. 11 ust. 2 omawianej
ustawy, zgodnie z ktorym umowa ubezpieczenia OC obejmuje takze szkody wyrzadzone
w  wyniku razacego niedbalstwa ubezpieczonego lub osoby, za ktorg ponosi on
odpowiedzialnos¢. Umowa ubezpieczenia OC odpowiedzialnosci swoim zakresem obejmuje
zatem wszystkie kategorie winy nieumyslnej ubezpieczonego i rozciaga si¢ takze na dziatania
lub zaniechania jego pracownikéw. Dodatkowo mozliwe jest rozszerzenie odpowiedzialno$ci
ubezpieczyciela rowniez na wing umys$lng pracownikéw przewoznika kolejowego na podstawie
klauzuli reprezentantéw. Klauzula reprezentantow chroni ubezpieczonego przewoznika
kolejowego w przypadku, gdy osoby, za ktore odpowiada, wyrzadzaja szkodg wskutek
razacego niedbalstwa i winy umyslnej®?, Zgodnie z wickszoscia postanowien 0.w.u. przyjmuje
si¢ szerokg definicj¢ pracownika — pracownik rowniez jako osoba zatrudniona przez
ubezpieczonego na podstawie umowy o pracg, powotania, wyboru, mianowania lub
spotdzielczej umowy o prace oraz innych uméw cywilnoprawnych, z wylaczeniem osoby
fizycznej prowadzacej dziatalno$¢ gospodarcza, chyba ze prowadzi dziatalno$¢ wytacznie na
rzecz ubezpieczonego. Za pracownika uwaza si¢ rowniez praktykanta, ktoremu ubezpieczony
powierzyl wykonywanie okre§lonych czynnosci na jego rzecz i pod jego kierownictwem.

Analiza zakresu ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego wymaga szczegdtowego
omowienia, Z uwagi na:

1. lakoniczne regulacje krajowe, europejskie oraz migdzynarodowe dotyczace zakresu
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego, a co z tym zwigzane jego
ubezpieczenia®4,

2. brak przesadzenia przez polskiego ustawodawcge o obowiazkowym charakterze
ubezpieczenia (zob. szerzej podrozdziat 5),

3. brak szczegotowych regulacji co do oczekiwanego zakresu ubezpieczenia

odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego oraz wytycznych UTK.

82 M. Serwach, [w:] Prawo ubezpieczen gospodarczych. Tom 1, (red.) Z. Brodecki, M. Serwach, M. Glicz,
Warszawa 2010, s. 742.

683 przektadowa klauzula reprezentantow: ,,Ubezpieczyciel nie odpowiada za szkody wyrzgdzone umysinie lub
wskutek razgcego niedbalstwa wylgcznie przez Ubezpieczajgcego. Za Ubezpieczajgcego rozumie si¢ wylqcznie
Zarzgd Spotki.” Na temat klauzul reprezentantow zob.: M. Serwach, Klauzula reprezentantéw — blaski i cienie
art. 827 k.c. przed i po nowelizacji, Prawo Asekuracyjne 2007, nr 3, s. 25-38.

884 Warto przypomnieé, ze zakres odpowiedzialno$ci cywilnej ubezpieczonego co do zasady wyznacza zakres
odpowiedzialnosci ubezpieczyciela z umowy ubezpieczenia OC, majac jednak na wzgledzie liczne wylaczenia
1 ograniczenia ochrony ubezpieczeniowej (np. sumy gwarancyjne, udzialy wtasne).
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Potencjalna mozliwo$¢ zroznicowania zakresu ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej
poszczegolnych przewoznikow kolejowych mogltoby spowodowaé nierd6wng ochrone wobec
potencjalnych poszkodowanych. Badajac zakres ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych
na samym poczatku nalezy odniesc¢ si¢ do art. 46 ust. 10 1 11 ustawy o transporcie kolejowym.
Zgodnie z ust. 10 wymagania dotyczace zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci
cywilnej uznaje si¢ za spetnione, gdy przedsiebiorca ubiegajacy si¢ o udzielenie licencji
wykaze, ze zawarl umoweg ubezpieczenia OC lub umowg gwarancji ubezpieczeniowe;.
Powyzszy ustep stanowi o wariantywnosci niniejszego ubezpieczenia. Zgodnie z art. 46 ust. 11
zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci cywilnej uwzglednia wymagania okreslone
wskazywanymi przepisami art. 12 rozporzadzenia nr 1371/2007/WE. Warto wskaza¢, ze
powolane rozporzadzenie unijne reguluje wymog posiadania odpowiedniego ubezpieczenia
przez przedsigbiorstwo kolejowe lub przedstawienia przez nie rtOwnowaznego zabezpieczenia
w zakresie jego odpowiedzialnosci regulowanej w rozporzadzeniu. Przywotany akt reguluje
jednak wytaczne kwestie odpowiedzialno$ci przedsiebiorstw kolejowych wobec pasazeréw za
wypadki w ruchu kolejowym, z pominigciem osob trzecich. Dyrektywa 2012/34/UE, begdaca
przedmiotem implementacji do prawa krajowego w ustawie o transporcie kolejowym, stanowi
ze przedsigbiorstwo kolejowe bedzie odpowiednio ubezpieczone lub zawrze réwnowazne
porozumienia w celu pokrycia, zgodnie z prawem mig¢dzynarodowym i krajowym,
odpowiedzialnosci cywilnej od wypadku, w szczegdlnosci w odniesieniu do pasazerdw,
bagazu, przesylek, poczty 1 0sob trzecich. Niezaleznie za$ od tego obowigzku mozna wzig¢ pod
uwage specyficzne uwarunkowania 1 profil ryzyka poszczegdlnych rodzajow ustug,
a zwlaszcza dzialania systemu kolei ze wzgledow kulturowych lub historycznych.
W przedmiocie regulacji krajowych 1 miedzynarodowych nalezy wskaza¢ catkowity brak norm
regulujacych zakres ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Obowigzek ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej przez przewoznikéw kolejowych przewiduja jednak normy prawa
mig¢dzynarodowego. Konwencja COTIF w art. 6 § 3 Zalacznika E reguluje mozliwosé
zazadania przez zarzadce infrastruktury kolejowej (od przewoznika kolejowego) udowodnienia
zawarcia umowy ubezpieczenia zapewniajacej wystarczajaca odpowiedzialno$¢ lub podjecie
rownowaznych dzialan w celu pokrycia wszelkich roszczen, o ktérych mowa w zataczniku,
niezaleznie od tego, z jakiego tytulu mogty one wynika¢. Co wigcej, kazdego roku przewoznik
powinien udowodni¢ zawarcie umowy ubezpieczenia (lub rownowaznego zabezpieczenia) oraz
niezwlocznie powiadomi¢ o kazdej zmianie przed jej wejsciem w zycie.

Istotne stanowisko w omawianym zakresie zaprezentowal Prezes UTK

w przywolywanym juz dokumencie konsultacyjnym z 2014 r. dotyczacym projektu przepisow
242



dotyczacych ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Polsce. Do podstawowego
(minimalnego) zakresu zaliczyt odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela za szkody na osobie
dotyczace 0sob trzecich, w tym pasazeréw, oraz innych osob poszkodowanych, szkody na
mieniu, w tym mieniu pasazeréw, innych przedsigbiorcow kolejowych oraz innych
uczestnikow zdarzenia czy szkody w srodowisku (w szczego6lno$ci koszty usunigcia szkodliwe;j
substancji, przywrocenia srodowiska, rekultywacji gleby).

Jednocze$nie Prezes UTK przewidzial mozliwo$¢ rozszerzenia zakresu ubezpieczenia
o szkody wyrzadzone umyslnie przez pracownikow przewoznika kolejowego i1 osoby, za ktore
przewoznik ponosi odpowiedzialno$é¢®°®. W jego ocenie zakres ubezpieczenia powinien takze
obejmowac szkody wyrzadzone w wyniku razacego niedbalstwa, a takze spowodowane pod
wptywem alkoholu oraz innych $rodkow odurzajacych. Zaproponowane zostato rowniez
wprowadzenie klauzuli rozszerzajacej zakres ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej
o szkody wyrzadzone przez podwykonawcoéw z prawem do regresu®®,

Najszersze  dotychczas  opracowanie  dotyczace  modelu  ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego zostalo zaprezentowane przez KPMG
Advisory sp. z 0.0. sp.k podczas prezentacji pt. Odpowiedzialnosé cywilna przewoznikow
kolejowych w Polsce®®’. Zgodnie z zaprezentowanym modelem ubezpieczenie miatoby
obejmowac szkody wyrzadzone nastepujacym podmiotom:

1. stronie umowy przewozu pasazerskiego - za poniesiony uszczerbek na zdrowiu lub utrate
bagaZuGBS,

2. stronie umowy przewozu towaru — za zaginiecie lub zniszczenie tadunku do wartosci
przewidzianej konwencja COTIF (17 SDR/KQ),

3. osobom trzecim nie bedacym strong umowy o przewo6z — powstate wskutek $mierci,
uszczerbku na zdrowiu czy szkody na mieniu,

4. podmiotom sektora kolejowego — zarzadcy infrastruktury kolejowej, wlascicielom taboru
kolejowego, innym przewoznikom kolejowym. Dotyczy to zaréwno bezposrednich szkod

zwigzanych z uszkodzeniem taboru oraz szkod posrednich wynikajacych z tytutu opoznien

innych pociaggéw w wyniku zdarzenia kolejowego.

885 Znana jako klauzula reprezentantéw zgodnie z ktorg rozszerzona zostaje odpowiedzialno$¢ ubezpieczajacego
w przypadku, gdy osoby, za ktore odpowiada, wyrzadzajg szkodg wskutek razacego niedbalstwa i winy umysine;j
886 zob.: https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/4900,Dokument-konsultacyjny-Ustalenia-Prezesa-Urzedu-Transportu- -
Kolejowego-w-zakresie.html?search=286501850 (dostep: 8 kwietnia 2022 r.), s. 2.

87 KPMG, Odpowiedzialnosé cywilna przewoznikéw kolejowych w Polsce. Materiat do dyskusji. Warszawa 2013,
s. 20.

88  Ubezpieczenie nie uwzglednialoby odszkodowania z tytulu opdznien pociaggdow wprowadzonych
Rozporzadzeniem 1371/2007.
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5. w przypadku wystapienia szkody $rodowiskowej®®® - koszty usuniecia szkodliwej

substancji, przywrocenia srodowiska, rekultywacji gleby.

6. Charakter ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego

Dokonujagc  analizy  obowiazujacych  regulacji  dotyczacych  ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego celowe jest podjecie rozwazan
zwigzanych z charakterem tego ubezpieczenia. Zgodnie z art. 15 ust. 2 u.d.u.r., umowa
ubezpieczenia ma charakter dobrowolny, z zastrzezeniem przepiséw ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym 1 Polskim Biurze

Ubezpieczycieli Komunikacyjnych. Na podstawie art. 3 ust. 1 u.u.0 ubezpieczeniem

obowigzkowym jest ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej podmiotu lub ubezpieczenie

mienia, jezeli ustawa lub ratyfikowana przez RP umowa mi¢dzynarodowa nakltada obowigzek
zawarcia umowy ubezpieczenia. Jednoczesnie art. 4 niniejszej ustawy prawodawca okreslit
ubezpieczenia obowigzkowe, dzielac je w nastgpujacy sposob:

1. ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych za szkody
powstate w zwigzku z ruchem tych pojazdow;

2. ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej rolnikow z tytulu posiadania gospodarstwa
rolnego;

3. ubezpieczenie budynkéw wchodzacych w sktad gospodarstwa rolnego od ognia
1 innych zdarzen losowych;

4. ubezpieczenia wynikajace z przepisow odrgbnych ustaw lub uméw migdzynarodowych
ratyfikowanych przez Rzeczpospolita Polska, nakladajagcych na okreSlone podmioty
obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia.

Specyfika ubezpieczenia obowigzkowego przejawia si¢ w braku dobrowolnos$ci

zawarcia umowy ubezpieczenia, co 0znacza, ze w przypadku ubezpieczenia obowigzkowego

889 Zgodnie z ustawa z 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom w $rodowisku i ich zapobieganiu przez szkode
w srodowisku rozumie si¢ negatywna, mierzalng zmiang stanu lub funkcji elementéw przyrodniczych, oceniona
w stosunku do stanu poczatkowego, spowodowang bezposrednio lub posrednio przez dziatalno$¢ podmiotu
korzystajacego ze Srodowiska (art. 6 pkt 11 ustawy). Ustawa o zapobieganiu szkodom wskazuje przy tym dwa
rodzaje szkdd w Srodowisku: bezposrednie zagrozenie szkoda w Srodowisku (szkoda grozaca) oraz szkode
w srodowisku (szkoda zaistniata). Obowiazki zapobiegawcze aktualizujg si¢ dopiero, gdy zaistnieje bezposrednie
zagrozenie szkoda w §rodowisku, przez co nalezy rozumie¢ wysokie prawdopodobienstwo wystgpienia szkody
W przysztosci. Obowigzki naprawcze aktualizujg si¢ za$ dopiero, gdy szkoda wystapi — szerzej: B. Kura$, Jest
szkoda w Srodowisku, bedzie obowigzek jej naprawienia, http://www.codozasady.pl/jest-szkoda-w-srodowisku-
bedzie-obowiazek-jej-naprawienia/ (dostep: 19 kwietnia 2022 r.).
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wyltaczone sg wybrane aspekty zwigzane ze swoboda kontraktowa, a w szczegolnosci swobody
kontraktowania w og6le®®,

Jak wskazuje Eugeniusz Kowalewski, wprowadzenie ubezpieczen obowigzkowych
powinno mie¢ miejsce wytacznie, gdy przemawiajg za tym wazkie wzgledy spoteczne czy
gospodarcze, wsrdd ktorych potrzeba szczegodlnej ochrony poszkodowanych, narazonych na
intensywne ryzyko szkdéd masowych czy tez katastrofalnych powinna by¢ gtownym motywem
branym pod uwage przez ustawodawce®®*.

Warto wskaza¢, ze wprowadzenie obowigzkowego ubezpieczenia zdaniem Mirostawa
Antonowicza powinno uwzgledniaé nastepujace kwestie®®:

1. czy dotyczy to dziedziny, waznej spotecznie i gospodarczo,

2. czy obejmuje ryzyka o charakterze powszechnym,

3. czy bedzie chroni¢ interesy ekonomiczne osdb poszkodowanych i uprawnionych osob
trzecich poprzez gwarantowanie mozliwosci zaspokojenia roszczen,

4. czy gwarantowana bedzie przy tym skuteczna kontrola spelnienia obowigzku
ubezpieczenia.

Celowe jest odniesienie do zasadnosci traktowania umowy ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego jako umowy o charakterze ubezpieczenia obowiazkowego.

Odnoszac si¢ do pierwszej z przestanck wskaza¢ nalezy, ze transport kolejowy
(realizowanie przewozow pasazerskich, jak i towarowych) niewatpliwie nalezy do dziedziny
zastugujacej na uznanie zar6wno ze spotecznego, jak i gospodarczego punktu widzenia. Kolej
zaspakaja potrzeby transportowe o0sob zwigzane z realizacja ich indywidualnych celow,
umozliwia im sprawne przemieszczanie si¢ pozostajac przy tym relatywnie wygodnym,
a jednoczesnie najbezpieczniejszym $rodkiem transportu lagdowego. Dzigeki sektorowi
kolejowemu mozliwe jest dostarczanie towarow, wytworzonych przez zaklady produkcyjne,
podmiotom zainteresowanym ich nabyciem zarowno w kraju, jak i za granicg. Istotne znaczenie
popytu na ustugi kolejowe ma przede wszystkim dostepnos¢ tego typu przewozow, jak 1 fakt,

ze przewozy kolejowe sg tez znacznie tansze niz przejazdy na tych samych trasach realizowane

80 B. Wojno, Wprowadzenie ubezpieczeti obowigzkowych — aspekty konstytucyjne. [w:] System prawny
ubezpieczen obowigzkowych. Przestanki i kierunki reform, E. Kowalewski, W.W. Mogilski (red.), Torun 2014, s.
96.

81 E. Kowalewski, Dylematy prawa ubezpieczern obowigzkowych a kodeks ubezpieczen, Studia luridica
Toruniensia, , Torun 2010, Tom VIII, s. 12.

892 http://www.przejazdy-kolejowe.kolej.com.pl/files/PKD2015_miroslaw_antonowicz.pdf (dostep: 28 kwietnia
2022r.).
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przez linie lotnicze®

. Kolej w Polsce stanowi drugg, najwazniejszg po transporcie drogowym,
galaz transportowa zardbwno w realizowaniu przewozow osobowych, jak i towarowych.
Ochrona interesow ekonomicznych os6b poszkodowanych i uprawnionych oséb
trzecich poprzez zagwarantowanie mozliwo$ci zaspokojenia roszczen jest jednym
z podstawowych motywow wprowadzenia ubezpieczen obowigzkowych zgodnie

h®%*.  Masowosé

z uzasadnieniem projektu ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowyc
korzystania z ustug kolejowych skutkuje szerokim kregiem oso6b potencjalnie
poszkodowanych.

Z uwagi na obowigzywanie wymogu zawarcia przez podmiot ubiegajacy si¢
o licencj¢ na wykonywanie przewozow kolejowych umowy ubezpieczenia OC oczywiste jest
istnienie realnej kontroli organu regulacyjnego (UTK), kontrolujacego zawieranie
ubezpieczenia przez zainteresowane podmioty®®®. Wskaza¢ nalezy, ze kontrola ta nie odbywa
si¢ wylagcznie w momencie rozpatrywania przez Prezesa UTK wniosku zainteresowanego
o udzielenie licencji, ale rowniez w trakcie przeprowadzanych kontroli okresowych czy ad hoc
u przewoznikow kolejowych. Zgodnie z Zalacznikiem nr 2 do Rozporzadzenia Wykonawczego
Komisji (UE) 2015/171 z dnia 4 lutego 2015 r. w sprawie niektorych aspektéw procedury
wydawania licencji przedsicbiorstwom kolejowym®® organ wydajacy licencje zobowigzany
jest poda¢ pierwszg dat¢ waznosci polisy ubezpieczeniowej. Jednocze$nie uregulowano
obowigzek utrzymania swojego ubezpieczenia OC przez przedsigbiorstwo kolejowe. Licencja
jest niewazna w przypadku, gdy przedsiebiorstwo kolejowe nie speli tego wymogu®®’.
Zgodnie z informacjami uzyskanymi od UTK w drodze wniosku o udzielenie informacji
publicznej, w Urzedzie funkcjonuje System: Kolejowe eBezpieczenstwo (KeB) bedacy
integralng czescig strony internetowej UTK®®, do ktorego dostep zaréwno pracownicy UTK,

jak 1 podmioty dzialajace na rynku kolejowym w zakresie wpisoOw dotyczacych ich samych.

W systemie KeB istnieje zaktadka pod nazwa ,,Rejestr OC”, w ktorej gromadzone sg

8% E. Zielifska, Analiza rynku ustug kolejowych w Polsce, Autobusy: technika, eksploatacja, systemy
transportowe, Radom 2017, nr 2, s. 672.

694 Uzasadnienie projektu ustawy 0 ubezpieczeniach obowigzkowych,
https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2847, s. 58 (dostep: 5 maja 2022 r.).

8% Podczas konsultacji spotecznych nad Rozporzadzeniem w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego
Prezes UTK wskazat na konieczno$¢ zwigkszenia zatrudnienia w Urzedzie Transportu Kolejowego o 0,5 etatu
z uwagi na wzrost obowigzkéw w zakresie weryfikacji wymagan ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikow kolejowych w Polsce oraz jej ubezpieczenia.

8% Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/171 z dnia 4 lutego 2015 r. w sprawie niektorych aspektow
procedury wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz. Urz. UE L z 5 lutego 2015 r.)

897 Szerzej: Urzad Transportu Kolejowego, Stanowisko Prezesa UTK w zakresie wazno$ci ubezpieczenia OC
i licencji przewoznika kolejowego, Warszawa 2017, s. 2.

898 https://keb.utk.gov.pl/ (dostep: 24 kwietnia 2022 r.).
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dokumenty 1 dane dotyczace ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej danego przewoznika
kolejowego. Przewoznik kolejowy ma obowigzek ,,utrzymania” swojego ubezpieczenia OC
poniewaz jest to warunek waznosci posiadanej licencji. Przewoznicy oprocz wpisu
zawierajacego podstawowe dane dotyczace umowy ubezpieczenia, tj. okresu obowigzywania
oraz wysokosCi sumy gwarancyjnej, zobowigzani sg do zalaczenia dokumentow
potwierdzajacych zawarcie wymaganej umowy ubezpieczenia, a pozwalajacej UTK na
weryfikacje zakresu tegoz ubezpieczenia.

Co istotne dla dalszych rozwazan, to zgodnie z orzeczeniem TK z dnia 18 kwietnia 2000
r. (K 23/99) tam gdzie przepisy naktadajg na osoby fizyczne lub prawne obowigzki, winien on
réwniez znalez¢ przepis okreslajacy konsekwencje niespelnienia obowiazku. Brak stosownej
sankcji powoduje, Ze przepis staje si¢ martwy, a niespetnienie obowiazku nagminne’’®®°.
Podzieli¢ nalezy opini¢ do tego orzeczenia wyrazong Marcina Orlickiego, ktorego zdaniem
uzyte przez Trybunat Konstytucyjny sformutowanie ,, staje si¢ martwy” nie odnosi si¢ do mocy
obowigzujacej przepisu, lecz do jego efektywnosci, za§ brak normy sankcjonujacej sam przez
si¢ nie skutkuje pozbawieniem normy sankcjonowanej mocy obowigzujacej ani nawet
efektywnosci’®.

Do czasu wejécia w zycie rozporzadzenia z 23 maja 2017 r. przymus dla w zakresie
regulacji ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych mial charakter imperatywnej normy
nakazujacej posiadanie zabezpieczenia finansowego przez podmiot ubiegajacy si¢ o wydanie
licencji na wykonywanie dzialalno$ci przewozow kolejowych. Nalezy wskazaé, ze taki
przymus posredni moze przybra¢ form¢ warunku koniecznego do ubiegania si¢ o zezwolenie
na wykonywanie regulowanej dziatalnosci gospodarczej. Takg forme¢ posredniego przymusu
ubezpieczenia Eugeniusz Kowalewski, Wtadystaw Wojciech Mogilski, Michat Piotr Ziemiak
okreglili jako ubezpieczenie obowigzkowe wariantywne’®!. Ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika kolejowego do czasu wydania rozporzadzenia nie byto zaliczane do

92§ uznane zostalo za ubezpieczenie

ubezpieczen obowigzkowych w rozumieniu U.U.O.
obowigzkowe wariantywne, gdyz oznaczato spelnienie przez przewoznika kolejowego jednego
z wariantow dopetnienia obowigzku ustanowienia zabezpieczenia (jako warunku licencji na
prowadzenie dziatalno$ci przewozowej), nie za$ z uwagi na brak atrybutow, o jakich mowa

w art. 22 ust. 2 U.0.0. Zgodnie z powyzszym przepisem w odniesieniu do umow ubezpieczen

89 Wyrok TK z dnia 18 kwietnia 2000 r., K 23/99, OTK 2000, nr 3, poz. 89.
700 M. Orlicki, Ubezpieczenia ..., s. 162.
01 E. Kowalewski, W.W. Mogilski, M.P. Ziemiak, Stan prawny ubezpieczerr obowigzkowych w Polsce,

,,Wiadomosci Ubezpieczeniowe” 2015, nr 1, s. 7 oraz powotana tam literatura.
02 |hidem, s. 86.
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obowigzkowych, o ktorych mowa w art. 4 pkt 4 u.u.o0. (ubezpieczenie wynikajace z przepisow
odrebnych ustaw lub uméw miedzynarodowych ratyfikowanych przez Rzeczpospolita Polska,
naktadajagcych na okre§lone podmioty obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia)
szczegblowy zakres ubezpieczenia, termin powstania obowigzku ubezpieczenia oraz
minimalng sume¢ gwarancyjng okres$lajg odrebne przepisy. Do dnia 30 maja 2017 r. o ile
mozliwe bylo wywiedzenie zakresu ubezpieczenia z poszczegdlnych aktow prawnych
przywolanych w poprzednim podrozdziale, brak bylo przepiséw regulujacych wprost termin
powstania obowigzku oraz minimalne sumy gwarancyjne ubezpieczenia OC przewoznika
kolejowego. Co prawda w dniu 8 sierpnia 2014 roku Prezes UTK wydal dokument w sprawie
ustalenia zakresu ubezpieczenia odpowiedzialnos$ci cywilnej przewoznikow kolejowych
zawierajacy wytyczne co do wysokosci sum gwarancyjnych jednak ten akt nie nalezat do aktow
prawa powszechnie obowigzujacego, a stanowil wylgcznie swoista rekomendacje¢, co do
pozadanego (w opinii Prezesa UTK) modelu ubezpieczenia’®,

Obecne regulacje prawne™® w zakresie ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego
przesadzaja o obowigzkowym charakterze tego ubezpieczenia, z uwagi, na to ze wyczerpuje
ono znamiona obowigzkowego ubezpieczenia wskazane w szczegodlnosci w art. 22 ust. 2 u.u.o.:
okreslono bowiem zakres ubezpieczenia, termin powstania obowigzku ubezpieczenia oraz
minimalng sume¢ gwarancyjna. Spetienia warunkow, co do terminu powstania obowigzku
ubezpieczenia oraz minimalnych sum gwarancyjnych nie powinny obecnie budzi¢ watpliwosci,
gdyz zostalty wprowadzone Rozporzadzeniem wydanym na podstawie delegacji ustawowej
zawartej w art. 46 ust. 12 ustawy o transporcie kolejowym. Co do kwestii szczegétowego
zakresu ubezpieczenia poswigcony temu zagadnieniu zostat poprzedni podrozdzial. Niemnie;j
jednak w opublikowanym uzasadnieniu do projektu Rozporzadzenia Ministra Rozwoju
i Finansow z dnia 25 maja 2017 r. w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego’®
postawiono tezg, ze przepisy ustawy o transporcie kolejowym dotyczace ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego ,,skfaniajg” [!] do traktowania przewidzianego tam zabezpieczenia
jako obowigzku posiadania zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci cywilnej, nie za$
jako ubezpieczenia obowigzkowego sensu stricto, o ktorym mowa w przepisach u.u.o. Jak

wskazano w uzasadnieniu, za zakwalifikowaniem ubezpieczenia jako wylacznym obowigzku

708 https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/4900,Dokument-konsultacyjny-Ustalenia-Prezesa-Urzedu-Transportu--
Kolejowego-w-zakresie.html?search=286501850 (dostep: 3 lutego 2022 r.).

704 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym oraz Rozporzadzenie Ministra Finanséw i Rozwoju
z dnia 23 maja 2017 w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego.

%5 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422269/dokument288486.pdf, s. 4 (dostgp: 20 kwietnia
2022r.).
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posiadania zabezpieczenia finansowego przemawia fakt, iz zgodnie z ustawa o transporcie
kolejowym, Rozporzadzenie bedzie okreSlalo jedynie termin powstania obowigzku
ubezpieczenia oraz minimalng sume¢ gwarancyjng, za$ szczegotowy zakres obowigzkowego
ubezpieczenia OC wynika z przepisOw ustawy i bezposrednio zawieranych przez strony umow
ubezpieczenia. Powyzsze stanowisko podczas konsultacji spolecznych nie spotkalo si¢
z aprobatg zaréwno KNF, jak i PIU7®®,

W ocenie Urzedu KNF stwierdzenie poczynione przez prawodawcg o braku
obowigzkowos$ci ubezpieczenia jest nieuprawnione. Zgodnie ze stanowiskiem Urzedu KNF
w tym wypadku mamy do czynienia z obligatoryjnym zabezpieczeniem finansowym, a zatem
nie mozna mowi¢ o dobrowolnym statusie ubezpieczenia. Co wigcej, zdaniem Urzedu KNF
zakres ochrony zostat uregulowany w przepisach prawa europejskiego’®’.

Jak stwierdzita natomiast PIU"%® podstawowym problemem, jaki nalezato rozstrzygnac,
byta kwalifikacja ubezpieczenia zaprezentowana w uzasadnieniu projektu rozporzadzenia. PIU
wskazala podczas konsultacji spolecznych, ze sformutowania zawarte w uzasadnieniu
rozporzadzenia w zaden sposob nie przesadzaja o charakterze ubezpieczenia z uwagi na fakt,
ze uzasadnienie do rozporzadzenia nie jest zrodlem prawa, za§ przepisy rozporzadzenia
w konteks$cie podstawy prawnej moga by¢ roznie interpretowane. Odnoszac si¢ do stanowiska
PIU warto wskaza¢ na poglad, zgodnie z ktorym przymus ubezpieczenia dotyczy praw
i obowiazkéw obywateli, a wiec nalezy do materii ustawowej, stad tez ubezpieczenia
przymusowe wprowadzane w oparciu o akty rangi nizszej niz ustawa, badz w oparciu
o nieratyfikowane umowy miedzynarodowe, s uznawane za niekonstytucyjne’®. Co do

uregulowania zakresu ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego PIU nie opowiedziala si¢ tak

706 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf, s. 8, s. 11. 8
(dostep: 29 kwietnia 2022 r.).

07 https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf, s. 7-8 (dostep: 29
kwietnia 2022 r.).

7% Na podstawie art. 220 ust. 2 u.d.u.r. zadaniem PIU jest wyrazanie opinii o projektach aktow prawnych
zawierajacych regulacje dotyczace dzialalnosci ubezpieczeniowej lub z nig zwigzane i wspotdziatanie na wniosek
przy ich opracowaniu. Jak wskazuje Marcin Orlicki przepisy zawierajace upowaznienia do wydawania
rozporzadzen dotyczacych poszczegdlnych rodzajow ubezpieczen obowiazkowych wymagaja by Minister
Finansow zasiggat opinii PIU — zdaniem autora jest to rozwigzanie godne akceptacji z uwagi, ze tre§¢ bezwzglednie
obowigzujacych przepisow odnoszacych si¢ do szczegdtowych zasad $§wiadczenia ochrony ubezpieczen
w ubezpieczeniach obowigzkowych musi uwzglednia¢ realia rynkowe, za§ poszkodowany moze by¢ chroniony
w takim stopniu, w jakim jest to mozliwe bez nadmiernego obcigzenia podmiotéw na ktorych to obowigzek zostat
natozony — zob. M. Orlicki, Ubezpieczenia ..., s. 472.

0% Por.: B. Wojno, Wprowadzanie .., s. 110 i n., M. P. Ziemiak, Stan ubezpieczer, obowigzkowych i innych
ubezpieczern przymusowych w ustawodawstwie polskim, [W:] System prawny ubezpieczeri obowigzkowych.
Przestanki i kierunki reform E. Kowalewski, W.W. Mogilski (red.), s. 67-72.
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zdecydowanie jak KNF, twierdzac, ze ,fakt nieuregulowania zakresu ubezpieczenia nie
dyskwalifikuje ww. ubezpieczenia jako ubezpieczenia obowigzkowego” 0.

Definitywne przesadzenie przez ustawodawcge w akcie rangi ustawowe]
o obowigzkowym charakterze ubezpieczenia odpowiedzialnoSci cywilnej przewoznika
kolejowego niesie za sobg istotne skutki wynikajgce z zastosowania do zawartych umoéw

h™! w szczegolnoscei:

ubezpieczenia przepisOw ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowyc

1. obowigzek przyjmowania ofert przez zaktady ubezpieczen (zob. art. 5 ust. 2 u.u.0.) oraz
obowigzek sprawozdawczy zakladow ubezpieczen wzgledem Komisji Nadzoru
Finansowego,

2. dziatanie zasady konwalidacji uregulowanej w art. 6 U.U.0.,

3. mozliwos¢ sgdowego ustalenia spetlnienia obowigzku ubezpieczenia (zob. art. 10 ust. 2
u.u.0.)

4. zastosowania triggera act commited 2,

Jak wskazuje Wtadystaw Wojciech Mogilski nalezy przyja¢, ze ubezpieczeniem
obowigzkowym w rozumieniu ustawy jest ubezpieczenie OC, dla ktérego ustawa lub umowa
migdzynarodowa przewiduje obowigzek korzystania z ochrony ubezpieczeniowej
1 okresla poczatek tego obowigzku, szczegdtowy zakres ubezpieczenia oraz minimalng sume¢
gwarancyjna’*®. Odnoszac si¢ do tej charakterystyki, za uznaniem ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego jako ubezpieczenia obowigzkowego do ktorego zastosowanie bedzie
miala u.u.o. przemawiaja nastgpujace argumenty:

1. obowiazek wubezpieczenia wynika z ustawy lub ratyfikowanej umowy

miedzynarodowej (art. 3 ust. 1 u.u.o.)

Obowigzek zawarcia ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego wynika z ustawy

o transporcie kolejowym (art. 46 ust. 10 i 11). Ustawa o transporcie kolejowym w art.

46 ust. 11 odnosi si¢ wprost do art. 12 rozporzadzenia 1371/2007/UE, ktéry wskazuje,

ze obowigzek okreslony w art. 9 Dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r.

w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym w zakresie dotyczacym

odpowiedzialnosci wobec pasazeréw nalezy rozumie¢ jako wymodg posiadania

odpowiedniego ubezpieczenia przez przedsigbiorstwo kolejowe lub przedstawienia

"0 E, Kowalewski, W.W. Mogilski, M.P. Ziemiak, Stan.., s. 12-13.

1 bidem, .7

"2 Trigger act commited ma miejsce wtedy, gdy zaklad ubezpieczen ponosi odpowiedzialno$¢, jezeli zdarzenie
bedace zrédtem szkody wystapito w okresie ubezpieczenia.

"3 W.W. Mogilski Pojecie ubezpieczenia obowigzkowego w kontekscie form przymusu ubezpieczenia [W:] System
prawny ubezpieczen obowigzkowych. Przestanki i kierunki reform E. Kowalewski, W.W. Mogilski (red.), Torun
2014, s. 49 oraz powotana tam literatura.
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przez nie roéwnowaznego zabezpieczenia w zakresie jego odpowiedzialnosci
wynikajacej z rozporzadzenia 1371/2007/UE. Art. 22 Dyrektywy 2012/34/UE
wskazuje, ze ,,przedsiebiorstwo kolejowe musi by¢ odpowiednio ubezpieczone lub
posiada¢ odpowiednie gwarancje na warunkach rynkowych w celu pokrycia, zgodnie
z prawem mig¢dzynarodowym i krajowym, swojej odpowiedzialnosci cywilnej od
wypadku, w szczegolnosci w odniesieniu do pasazerow, bagazu, przesytek, poczty
1 0sob trzecich. Niezaleznie od tego obowigzku mozna wzig¢ pod uwage specyficzne
uwarunkowania i profil ryzyka poszczegolnych rodzajow ustug, a zwlaszcza dziatania
systemu kolei ze wzgledow kulturowych lub historycznych”. Zgodnie z Zatacznikiem
IT do rozporzadzenia 2015/171 ,,przewoznicy kolejowi zobowiazani sg do utrzymania

swojego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej”.

obowigzek ubezpieczenia moze by¢ sformulowany ,,wariantywnie”

Zgodnie z ustawa o transporcie kolejowym (art. 46 ust 10) wymagania dotyczace
zabezpieczenia finansowego odpowiedzialno$ci cywilnej uznaje si¢ za spetnione, gdy
przedsigbiorca ubiegajacy si¢ o udzielenie licencji wykaze, ze zawarl umowe

ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej lub umowe gwarancji ubezpieczeniowe;.

obowiazek ubezpieczenia dotyczy odpowiedzialnosci cywilnej (art. 11 ust. 1 u.u.o0.)

podstawowe parametry ubezpieczenia — tj. poczatek obowigzku ubezpieczenia,
szczegolowy zakres ubezpieczenia i minimalna suma gwarancyjna zostaly

okreslone normatywnie ,,w odrebnych przepisach” (art. 21 ust. 2 u.u.0.)

Zakres ubezpieczenia uregulowany jest w ustawie o transporcie kolejowym (art. 46 ust.
11), za$ poczatek obowiazku ubezpieczenia oraz minimalna suma gwarancyjna
w Rozporzadzeniu Ministra Rozwoju i Finansow w sprawie ubezpieczenia przewoznika
kolejowego wydanego na podstawie delegacji ustawowej zawartej w art. 46 ust. 12

ustawy o transporcie kolejowym.

okreslenie zasad kontroli przestrzegania obowiazku ubezpieczenia oraz sankcji
w razie jego niedopelnienia
Zgodnie z umowg o transporcie kolejowym podmiotem uprawnionym do kontroli jest

UTK jako organ wiasciwy do udzielenia, odmowy udzielania, zmiany, zawieszania lub
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cofnigcia licencji przewoznika kolejowego (art. 45 ust. 1 ustawy o transporcie
kolejowym). Przewoznik kolejowy ma obowiazek zawarcia, a pozniej ,,utrzymania”
swojego ubezpieczenia OC, poniewaz jest to warunek waznosci posiadanej licencji

przewoznika kolejowego.

7. Stan obecny oraz postulaty de lege ferenda w sprawie minimalnych sum
gwarancyjnych OC przewoznika kolejowego w Polsce.

Wprowadzenie sumy gwarancyjnej stanowi essentiala negotii kazdej umowy
ubezpieczenia OC, gdyz okresla ona limit kwotowy, do ktérego ubezpieczyciel ponosi
odpowiedzialnos$¢ za szkody objete ochrong ubezpieczeniowg na podstawie zawartej umowy.
Wskaza¢ nalezy, ze zarowno w przepisach tzw. pakietu ustaw ubezpieczeniowych, jak
i w kodeksie cywilnym brak jest definicji oraz szerszego wyjasnienia pojecia sumy
gwarancyjnej czy tez odniesienia si¢ do wskazanej instytucji. Suma gwarancyjna stanowi
maksymalng kwote odszkodowan, jaka moze zosta¢ wyptacona poszkodowanemu
w ramach ubezpieczenia OC ubezpieczonego. W ubezpieczeniu OC suma gwarancyjna nie
znajduje odzwierciedlenia w zadnej warto$ci ubezpieczeniowej. Wysoko$¢ zobowigzan
odszkodowawczych, abstrakcyjnie wlasciwie nieograniczonych, jest w momencie zawierania
umowy ubezpieczenia niewiadoma, wobec czego ubezpieczajacy ponosi ryzyko, deklarujac
okreslong wysoko$é sumy gwarancyjnej’ 4.

Suma gwarancyjna moze wystegpowa¢ w dwojakiej formie: okre$lona
w odniesieniu do jednego zdarzenia (per one occurance) lub w odniesieniu do wszystkich
zdarzen mogacych zaistnie¢ w ciggu okresu ubezpieczenia (in the annual aggregate).
W przypadku ustalenia sumy gwarancyjnej na jedno zdarzenie, ubezpieczyciel odpowiada
w granicach sumy gwarancyjnej z tytulu kazdego wypadku oddzielnie, co oznacza, ze przy
wigkszej liczbie szkod kwotowy zakres odpowiedzialnoéci ubezpieczyciela moze by¢ wyzszy
od wskazanej sumy. Odrebnie ksztattuje si¢ sytuacja w przypadku okreslenia sumy
gwarancyjnej na wszystkie zdarzenia w okresie ubezpieczenia, poniewaz wowczas $wiadczenie
ubezpieczyciela z tytutu kazdego wypadku zmniejsza wskazang w umowie ubezpieczenia sumg
gwarancyjna, co moze doprowadzi¢ do jej wyczerpania jeszcze przed uplywem okresu

ubezpieczenia’*®.

4 K. Malinowska [w:] Komentarz do niektorych przepiséw ustawy - Kodeks cywilny, Prawo ubezpieczern
gospodarczych. Tom Il. Komentarz, wyd. Il, (kom. do art. 824), (red.), M. Glicz, M. Serwach, LEX nr 16785996.
15 E, Kowalewski, Prawo ..., s. 275.
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Wysoko$¢ sumy gwarancyjnej w ubezpieczeniach dobrowolnych pozostaje
ksztattowana wytacznie wolg stron umowy ubezpieczenia, za§ w przypadku ubezpieczen
obowigzkowych minimalne sumy gwarancyjne regulowane s3 przepisami aktow
wykonawczych. Nie wytacza to mozliwosci zawarcia umowy ubezpieczenia na wyzsze sumy
gwarancyjne, anizeli wprowadzone przez prawodawce. Wskazaé nalezy, ze zawarte przez
przewoznika kolejowego tzw. ubezpieczenie nadwyzkowe wzgledem podstawowego
ubezpieczenia OC, nie bgdzie ubezpieczeniem obowigzkowym w rozumieniu U.U.0.

Prace nad wysokos$cig minimalnych sum gwarancyjnych przewoznikow kolejowych
stanowity przedmiot rozwazan zarowno wsrdd przewoznikéw kolejowych, jak i pozostatych
podmiotéw sektora kolejowego, w szczegdlnosci UTK'®, ktory dnia 8 sierpnia 2014 roku
wydat dokument w sprawie ustalenia zakresu ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych’’
zashugujacy niewatpliwie na uwagg i przyblizenie jego tresci.

Zgodnie z preambuta dokumentu konsultacyjnego, zostat on opracowany przez Prezesa
UTK jeszcze przed uchwaleniem ustawy nowelizujacej ustawe o transporcie kolejowym, na
podstawie ekspertyzy dotyczacej odpowiedzialnoéci cywilnej dzialalno$ci przewoznikoéw
kolejowych sporzadzonej przez KPMG Advisory Sp. z 0.0. sp.k/D. Dobkowski sp. K, spotkan
konsultacyjnych 1 uwag uczestnikow podmiotow rynku kolejowego oraz analizy przez UTK
aktualnych uméw ubezpieczenia OC dotyczacych dziatalnosci 58 przewoznikow kolejowych.
Jego celem byta préba ustalenia ksztaltu ubezpieczenia OC przewoznikéw kolejowych w
Polsce. Model ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych zostal zeprezentowany z
podzialem na:

1. przedmiot ubezpieczenia,
2. zakres podstawowy (minimalny) ubezpieczenia OC,
3. minimalna (docelowq) sume gwarancyjna ubezpieczenia OC.

Prezes UTK zaproponowal wprowadzenie modelu ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej za szkody wyrzadzone osobom trzecim w zakresie wykonywanej dzialalnosci, w tym:
a) szkody na osobie,

b) szkody majatkowe (z mozliwg franszyza redukcyjna’*® do 1 min ztotych na zdarzenie),

18 Pigtkowski P., Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego — uwagi Krytyczne,
Wiadomosci Ubezpieczeniowe 2017, nr 3,s. 29 i n.

17 https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/4900,Dokument-konsultacyjny-Ustalenia-Prezesa-Urzedu-Transportu- -
Kolejowego-w-zakresie.html?search=286501850 (dostep: 8 kwietnia 2022 r.).

18 Franszyza redukcyjna jest to kwota, ktdra ubezpieczyciel potraca z kazdego odszkodowania. Jesli warto$é
szkody nie przekroczy tej kwoty odszkodowanie nie jest wyptacane, zas Ubezpieczyciel nie rozpatruje
merytorycznie swojej odpowiedzialno$ci gwarancyjnej. Wysokos$¢ franszyzy jest ustalana przez strony umowy
ubezpieczena i zawarta w umowie ubezpieczenia lub OWU.

253



¢) szkody w $rodowisku (z obligatoryjnym sublimitem’*® minimum 8 min ztotych).

Jednolita dla wszystkich przewoznikéw taczna minimalna suma gwarancyjna zostala
oszacowana przez UTK docelowo na kwot¢ 100 mIn zlotych. Jednoczesnie dla podmiotdéw,
ktore prowadza dzialalno$¢ przewozéw kolejowych na wiasnych liniach kolejowych:
oddzielonych funkcjonalnie od reszty systemu, turystycznych i rekreacyjnych, waskotorowych
w celu przewozu rzeczy, prywatnych, suma gwarancyjna wynositaby 20 min zlotych dla szkod
na osobie oraz 4 min zlotych dla szkéd majatkowych na sume zdarzen.

Na szczego6lng uwage zastluguje metoda pozwalajgca Prezesowi UTK zaproponowanie
powyzszych kwot. Zgodnie ze wskazanym raportem, argumentem majacym pryncypialne
znaczenie dla stanowiska Prezesa UTK jest fakt ustalenia sum gwarancyjnych przy
zastosowaniu tzw. metody PML?, polegajacej na probie przewidzenia najwickszej mozliwej
szkody mogacej powsta¢ na skutek splotu najbardziej niekorzystnych okoliczno$ci oraz przy
zatozeniu, ze skutki zdarzenia nie bedg zwalczane wystarczajaco skutecznie badz wceale 1 moga
zosta¢ zatrzymane tylko wtedy, gdy napotkaja niemozliwe do przejicia przeszkody 2.
Powyzsze rozwazania zostaly poparte analizg szk6d powstalych w ostatnich latach

zarébwno w Polsce, jak i na terenie panstw cztonkowskich UE'?2:

MOZLIWA
SZKODY NA OSOBIE .,
DATA MIEJSCE ZDARZENIE WYSOKOSC
| SZKODY MAJATKOWE ,
SZKOD
wykolejenie na 32 ofiary $miertelne, 27
29 czerwca stacji Viareggio, rannych, uszkodzenia 14
Witochy ] 14-25 min euro
2009 r. w wyniku cystern wraz
wykolejenia z tadunkiem, infrastruktura

"9 P, Sukiennik, Suma gwarancyjna i sublimity, http://dziennikubezpieczeniowy.pl/2003/08/26/Suma_
gwarancyjna_i_sublimity/artykul/13028 (dostep: 8 kwietnia 2022 r.). Zdaniem autora przeznaczeniem sublimitéw
jest limitowanie odpowiedzialnosci ubezpieczyciela nie wedtug kryterium "zdarzenia" lub "okresu ubezpieczenia",
lecz zasadniczo wedtug kryterium "przyczyny szkody" (chociaz dopuszczalne i stosowane sg takze sublimity "na
poszkodowanego", "na szkodg¢ na osobie").

720 Twérca miary PML Wilkinson uzylt ja do estymacji klasycznych metod statystycznych - reguta 2080 stanowi,
ze 20% roszczen jest odpowiedzialna za wigcej niz 80% catej sumy odszkodowan w dobrze zdefiniowanym
portfelu — szerzej M.E Wilkinson, Estimating probable maximum loss with order statistics, Proceedings of the
Casualty Actuarial Society 1982, s. 195-2009.

721 Warto wskaza¢ jest, ze ustalony przez Prezesa UTK ,, the worst case scenario” szacowany byl w latach 2013-
2014 — obecnie mozliwe jest podwyzszenie wskazanych kwot, chociazby z uwagi na zmodernizowang
infrastrukture kolejowa, nowoczesny tabor kolejowy, a przede wszystkim rosngcg S$wiadomo$¢é prawng
spoleczenstwa powigzang ze wzrostem ilosci oraz wysokosci zglaszanych roszczen.

72 Opracowanie wilasne na podstawie ekspertyzy w sprawie ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikow kolejowych z dn. 11 grudnia 2013 r. sporzadzonej przez KPMG Advisory Sp. z o.0. sp.k/D.
Dobkowski sp. k., s. 53.

254




wagonow nastapit kolejowa, szkoda

wybuch gazu srodowiskowa
z cystern
zderzenie
18 ofiar $miertelnych, 125
czotowe 2
15 lutego ) o 0sOb rannych, 6 wagonow
Belgia podmiejskich o 10-15 min euro
2010. pasazerskich, infrastruktura
pociggow ]
' kolejowa
pasazerskich
zderzenie
16 ofiar $miertelnych, 157
czotowe 2 ok. 50 min zt
3 marca ' rannych, 2 lokomotywy, 11
Polska pociagoéw ' (ponad 10 miIn
2012r. wagondw, infrastruktura
pasazerskich pod _ euro)
o kolejowa
Szczekocinami
wykolejenie
‘ 79 ofiar Smiertelnych, 178
) pociagu duzych ‘
23 lipca ] ) 0soOb rannych, catkowite
Hiszpania predkosci w _ . _ 17-37 min euro
2013r. ) zniszczenia pociaggu,
Santiago de ) )
infrastruktura kolejowa
Compostela

Zgodnie z ekspertyza w sprawie ubezpieczenia OC przewoznikow kolejowych z dnia
11 grudnia 2013 r. sporzadzong przez KPMG Advisory Sp. z 0.0. sp.k/D. Dobkowski sp. k. do
analizy listy wypadkow przyjeto zasadg zakwalifikowania wylacznie zdarzen kolejowych
majacych zrédlo ,,wewnatrz systemu kolejowego” tzn. wowczas, gdy mozliwym sprawca
zdarzenia jest by¢ podmiot sektora kolejowego, w szczegdlnosci przewoznik kolejowy lub
zarzadca infrastruktury. Zatem wszystkie analizowane w ekspertyzie zdarzenia kolejowe
zakwalifikowane zostaly jako ,,wykolejenie” lub ,kolizja” (zgodnie z ustawg o transporcie
kolejowym). Jednocze$nie z analizy zostalty wylaczone wszelkie zdarzenia kolejowe majace
miejsce na przejazdach kolejowych, ktore zdaniem autorow ekspertyzy ,,w olbrzymiej
wiekszosci zachodzq z winy 0séb trzecich '3,
Kolejnym argumentem Prezesa UTK bylo porownanie minimalnych sum

gwarancyjnych ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej przewoznikow kolejowych

z wysoko$ciag minimalnych sum gwarancyjnych w obowigzkowym ubezpieczeniu OC

72 Ekspertyza w sprawie ubezpieczenia ..., S. 53.
)4 P P
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posiadaczy pojazdow mechanicznych. Zgodnie z art. 36 ust. 1 u.u.0. minimalna suma

gwarancyjna w przypadku szkody na osobie (bez wzgledu na liczbe poszkodowanych)wynosi

5.210.000 euro na jedno zdarzenie drogowe, za§ w przypadku szkody na mieniu suma

gwarancyjna wynosi 1.050.000 euro na jedno zdarzenie szkodowe, niezaleznie od liczby

poszkodowanych’?*, Zakres i rozmiary potencjalnych szkéd w nastepstwie zdarzenia
kolejowego jest zdecydowanie sg wyzsze anizeli w przypadku wypadkéw komunikacyjnych.

W dokumencie konsultacyjnym Prezes UTK odnoszac si¢ do zaproponowanych
minimalnych sum gwarancyjnych wskazal jednocze$nie na postep technologiczny
1 wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan w transporcie kolejowym, wzrastajgcg wartos¢
taboru 1 infrastruktury kolejowej (obecnie szacuje si¢ warto$¢ taboru szynowego w Polsce na
okoto 150 mld PLN"%) czy rosnaca $wiadomosé spoteczenstwa, wptywajaca z jednej strony na
iloé¢ zglaszanych roszczen, z drugiej na ich wysoko$é¢’?®.

Podczas prac nad Rozporzadzeniem Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 25 maja 2017
roku w sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego nie uwzgledniono opisanych powyzej
zalecen i rekomendacji Prezesa UTK w sprawie minimalnych sum gwarancyjnych. Minister
okreslit sumy na nastepujacym poziomie’?’:

1. 100.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego posiadajacego licencje na
wykonywanie przewozow kolejowych, wykonujacego przewozy wyltacznie po liniach
kolejowych waskotorowych;

2. 250.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego wykonujacego przewozy
wylacznie po infrastrukturze kolejowe;j, ktorej jest zarzadca;

3. 2.500.000 euro w odniesieniu do pozostatych przewoznikow.

Odnoszac ich wysokos$¢ do zaproponowanych przez Prezesa UTK sum, w mojej
ocenie pozostaja one niewspolmiernie niskie, bo ponad dziesieciokrotne nizsze od

postulowanych.

72 Komisja Europejska dostosowuje wysoko$¢ minimalnych sum gwarancyjnych w obowigzkowym
ubezpieczeniu odpowiedzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych na podstawie Dyrektywy
2009/103/WE w sprawie ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale w zwigzku z ruchem
pojazdow mechanicznych i obowiazku ubezpieczenia takiej odpowiedzialnoéci - zgodnie z art. 9 ust. 2 jednym
z zadan Komisji Europejskiej jest waloryzowanie kwot okreslonych w Dyrektywie zgodnie z aktualng stopa
inflacji. Raz na 5 lat dokonuje ona przegladu kwot w celu uwzglgdnienia zmian w europejskim wskazniku cen
konsumpcyjnych obejmujacym wszystkie panistwa cztonkowskie i publikowanym przez Eurostat.

725 A, Markiewicz, Ustalanie ..., s. 12

726 ttps://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/4900,Dokument-konsultacyjny-Ustalenia-Prezesa-Urzedu-Transportu -
Kolejowego-w-zakresie.html?search=286501850 (dostep: 8 kwietnia 2022 r.), s. 2.

727 Por. uwagi Przewodniczacego KNF do projektu rozporzadzenia odnoszace sie do minimalnych sum
gwarancyjnych na etapie konsultacji spotecznych -
https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422246/12422249/dokument284135.pdf, s. 6.
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Przyczyny powyzszego rozwigzania 1 przyjecia przez polskiego prawodawce
wskazanych powyzej minimalnych sum gwarancyjnych zastuguja na szersza analiz¢. Zgodnie
z lakonicznym stanowiskiem regulatora zawartym w uzasadnieniu rozporzadzenia,
a odnoszacym si¢ do wysokos$ci ustanowionych sum gwarancyjnych zostaly oparte o wstepna
propozycje  resortu  infrastruktury i  budownictwa’®.  Jednoczeénie  docelowa
I ostateczna wysoko$¢ minimalnych sum gwarancyjnej miata zostaé okre$lona podczas
uzgodnien i konsultacji publicznych z podmiotami rynku ubezpieczeniowego i kolejowego oraz
z organizacjami zrzeszajacymi przewoznikow kolejowych. Pierwotnie w projekcie regulacji
zostaly zaprezentowane przez Ministra nast¢pujace kwoty w okresie ubezpieczenia nie
dhuzszym niz 12 miesigcy, w odniesieniu do jednego zdarzenia i wszystkich zdarzen, ktorych
skutki sa objete umowa ubezpieczenia:

1. 250.000 euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego realizujacego przewozy wytacznie
po infrastrukturze kolejowej, ktorej jest zarzadca;
2. 2.500.000 euro w odniesieniu do pozostatych przewoznikow.

Jak wskazato Ministerstwo, zaproponowane w projekcie wysokosci minimalnych sum
gwarancyjnych majag na uwadze sumy gwarancyjne w zawieranych przez przewoznikoéw
kolejowych umowach ubezpieczenia OC przed projektowanym Rozporzadzeniem. Zgodnie
analiza warunkoéw umow ubezpieczenia OC przedstawianych przez przewoznikéw kolejowych
(zarowno pasazerskich jak i towarowych) wskazano, ze do czasu obowigzywania omawianego
rozporzadzenia okoto 63% przewoznikow kolejowych posiadalo ubezpieczenie OC na sume
gwarancyjng ponizej 2.5 mln euro, 29% przewoznikow kolejowych - powyzej 2.5 min euro
1 w wysokosci nie przekraczajacej 12.5 mln euro, a 8% przewoznikéw kolejowych -
ubezpieczenie powyzej 12.5 min euro. Z powyzszego wywiedziono, iz 63% przewoznikow
kolejowych w zawartych umowach ubezpieczenia posiadato sume¢ ubezpieczenia na poziomie
nizszym od wskazanego w projekcie ($rednio od 1 mln zt do 3 min zt)"?°.

Przy szacowaniu sum gwarancyjnych warto zwroci¢ uwage na wspomniane zjawisko
wyczerpywania si¢ sumy gwarancyjnej w miar¢ dokonywania kolejnych wyptat w okresie
ubezpieczenia. Dla zobrazowania tego zjawiska warto przywota¢ nastepujacy przyktad:
wystapienie dwoch powaznych wypadkow kolejowych spowodowanych przez przewoznika
kolejowego majgce miejsce w przeciggu jednego okresu rozliczeniowego w catosci moze

doprowadzi¢ do wyczerpania sumy gwarancyjnej, jeSli zostala ustalona na poziomie

28 https:/legislacja.rcl.gov.pl/docs//527/12296702/12422269/dokument288486.pdf (dostep: 28 kwietnia 2022 1.).
"2https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/ubezpieczenia-przewoznika-kolejowego-beda-nizsze-niz-
zakladano--81886.html (dostgp: 14 kwietnia 2022 r.).
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wprowadzonym Rozporzadzeniem (czyli  okoto 10 min zl). Nalezy wskazaé, ze
w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej zaptata pozostatej kwoty cigzy na przewozniku
kolejowym. Nietrudno wyobrazi¢ sobie sytuacj¢, w ktorej to przedsigbiorstwo kolejowe
prowadzace lokalng dziatalno$¢ ustug przewozowych ponosi odpowiedzialnos¢ za wykolejenie
(np. wskutek zlego stanu przestarzatego taboru) powodujac szkode w infrastrukturze kolejowe;j
na okoto 5 min zt (stanowi to warto$¢ okoto 3 km nowo wybudowanego torowiska) oraz szkodg
w dzierzawionych wagonach towarowych wlaczonych do ruchu przedsigbiorstwa (kwota
roszczen okoto 1 min zt (okoto 8 wagonow weglarek typu EAOS"®). Wyczerpanie kwoty okoto
6 miIn zt minimalnej sumy gwarancyjnej doprowadzitoby potencjalnego ryzyka braku pokrycia
przez ubezpieczyciela roszczen poszkodowanych wynikajacych z podobnej szkody
w pozostatym roku rozliczeniowym przez ubezpieczyciela. Powyzsze mogtoby prowadzi¢ do
niewyplacalno$ci przewoznika, a w konsekwencji do ogloszenia upadtosci.

Odnoszac si¢ do rozwazan Ministerstwa Finanséw w sprawie minimalnych sum
ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego stanowczo nalezy podkreslic ich zanizenie
w odniesieniu zarowno do ryzyka towarzyszacego dziatalnosci wykonywanych ustug przewozu
kolejowego, a w szczegdlnosci mozliwych wysokosci szkéd majatkowych towarzyszacych
powstaniu szkody wskutek zdarzenia kolejowego. Analiza szkdd kolejowych w latach 2010-
2020 wyraznie wskazuje na wysokie roszczenia oséb poszkodowanych, zaréwno po stronie
zarzadey infrastruktury, wlascicieli wagondéw czy podmiotéw zwigzanych z przewoznikiem
umowg przewozu. Wprowadzenie przez prawodawc¢ minimalnych sum gwarancyjnych na
wskazanym poziomie wydaje si¢ nie uwzglednia¢ podstawowych czynnikéw wptywajacych na
prawidtowe okreslenie kwotowego limitu odpowiedzialnosci ubezpieczyciela. Jak wskazuje
Matgorzata Serwach do czynnikow ustalenia sum gwarancyjnych w ubezpieczeniach
dobrowolnych naleza w szczegolnosci dwie kwestie - przeanalizowanie sytuacji faktycznej,
gospodarczej i prawnej podmiotu poszukujacego ochrony ubezpieczeniowej, z drugiej zas
strony uwzglednienie najnowszych tendencji 1 zmian ubezpieczeh odpowiedzialno$ci cywilnej
przy uwzglednieniu aktualnej linii orzecznictwa sadéw polskich’l. Powyzsze dwa czynniki
odnoszg si¢ do ksztaltowania sum gwarancyjnych w ubezpieczeniach dobrowolnych, niemniej
jednak powinny by¢ one rowniez wyznacznikiem ustalania minimalnych sum przez polskiego

prawodawce. Argumenty przemawiajace za ksztalttowaniem minimalnych sum gwarancyjnych

730 Wagon typu EAOS to czteroosiowa weglarka przeznaczona do przewozu masowych tadunkéw sypkich
(wegiel, piasek, ruda, kruszywo) oraz ladunkéw sztukowych. Jest jednym z najczeéciej wykorzystywanych
wagondéw towarowych przez polskich przewoznikéw towarowych.

81 M. Serwach, Problematyka sumy gwarancyjnej oraz praktycznych konsekwencji nieprawidlowego ustalenia jej
wysokosci, Prawo Asekuracyjne 2008, nr 2, s. 22.
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przez polskiego prawodawce powinny by¢ wypadkowag dwoch przeciwlegltych potrzeb.
Z jednej strony potrzeb poszkodowanego, z drugiej za§ ubezpieczonego sprawcy. I tak,
ustanowione sumy gwarancyjne powinny stanowi¢ chociazby minimalng gwarancje
zaspokojenia roszczen poszkodowanych. Minimalna suma gwarancyjna nie moze byc¢
ustanowiona w oderwaniu od rzeczywistych tendencji dochodzenia roszczen
odszkodowawczych. Z drugiej za$ strony odpowiednie ustanowienie minimalnych sum
gwarancyjnym pozwala na zaufanie ubezpieczonych sprawcéw wzgledem prawodawcy, ktory
to znajac tendencje — zarowno zwigzane z dochodzeniem roszczen odszkodowawczych przez
poszkodowanych, jak 1 charakterystyke dziatalno$ci gospodarczej ubezpieczonego,
w odpowiedni sposdb pozwoli na przeniesienie na ubezpieczyciela ujemnego cigzaru
finansowego zwigzanego z naprawieniem szkody.

W przypadku, gdy ubezpieczenie OC przewoznika kolejowego zostanie definitywnie
okres$lone przez samego prawodawce W akcie rangi ustawowej’®? jako ubezpieczenie
obowigzkowe sensu stricto mozliwym rozwigzaniem stopniowego podwyzszenia minimalnych
sum gwarancyjnych bedzie zawieranie tzw. umow ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
nadwyzkowych. Pojecie umowy ubezpieczenia nadwyzkowego nie zostalo zdefiniowane
w przepisach prawa powszechnie obowigzujace, wynika ono z praktyki rynku
ubezpieczeniowego. Ubezpieczenie nadwyzkowe stanowi odrebng umowg ubezpieczenia OC,
na podstawie ktorej wprowadzony zostaje dodatkowy limit akcesoryjnej odpowiedzialnosci
ubezpieczyciela ponad ,minimalng sume¢ gwarancyjng” UStalong przepisami prawa
regulujacymi ich wysoko$¢”3. Zawieranie umow ubezpieczenia o charakterze nadwyzkowym
sg atrakcyjne cenowo majac na uwadze wprowadzenie niejako kolejnego poziomu ochrony
ponad dotychczasowe umowy ubezpieczenia z minimalnymi sumami gwarancyjnymi. Umowy
nadwyzkowego ubezpieczenia zazwyczaj zawierane s3 z innymi ubezpieczycielami, anizeli
udzielajagcym ochrony ubezpieczeniowej w ramach obowigzkowego ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie minimalnych sum gwarancyjnych. Jest to sposéb

z jednej strony na dywersyfikacje ryzyka, z drugiej za$§ na zapewnienie ochrony

82 Dotychczas polski prawodawca wskazal wytacznie w uzasadnieniu projektu Rozporzadzenia Ministra Rozwoju
i Finansow z dnia 25 maja 2017 roku w sprawie ubezpieczenia przewoznika przepisy ustawy o transporcie
kolejowym dotyczace ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej przewoznika kolejowego ,,skfaniajq” [!] do
traktowania przewidzianego tam zabezpieczenia jako obowigzku posiadania zabezpieczenia finansowego
odpowiedzialno$ci cywilnej, nie za§ jako ubezpieczenia obowigzkowego sensu Stricto, o ktérym mowa
w przepisach u.u.o.

733 Szerzej — rowniez na temat zastosowania rezimu prawnego ubezpieczen obowigzkowych do umowy
ubezpieczenia nadwyzkowego: J. Nawracata, Ubezpieczenie nadwyzkowe w kontekscie sum gwarancyjnych
w obowigzkowych ubezpieczeniach OC, [w:] System prawny ubezpieczer obowigzkowych. Przestanki i kierunki
reform E. Kowalewski, W. W. Mogilski (red.), Torun 2014, s. 257 i n.
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ubezpieczeniowe] ponad minimalny limit majac na wzgledzie w szczegolnosci wysokie ryzyko,
jakie wystgpuje po stronie ubezpieczonego.. Nalezy mie¢ na wzglegdzie, ze po wyczerpaniu
sumy gwarancyjnej ubezpieczony zmuszony jest do zaspokojenia roszczen odszkodowawczych
z wlasnego majatku. Wskaza¢ nalezy, ze przepisy ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych
wprowadzajg pojecie ,,minimalnej sumy gwarancyjnej”, za§ przepisy ustawy o dziatalnosci
ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej stanowia, ze ,,suma gwarancyjna nie moze by¢ nizsza” —
zatem brak jest wprowadzonego prawnie obowigzku zawarcia przez ubezpieczonego

ubezpieczenia nadwyzkowego’34,

Majac powyzsze na uwadze, zawarcie umowy
ubezpieczenia nadwyzkowego przez przewoznika kolejowego pozostaje kwestia jego
uznania pozostajaca poza obrebem przymusu zawarcia ubezpieczenia OC regulowanym
Rozporzadzeniem ustalajacymi nadal minimalne sumy gwarancyjne. Rozwigzanie to jest
prawidtowym sposobem zabezpieczenia pasywoOw przewoznika kolejowego, ale wylacznie
przewoznika bedacego s$wiadomym ryzyka zwigzanego z prowadzong przez siebie
dziatalno$cig. Niemniej jednak majac na wzgledzie prowadzone przez UTK™® badania
odnosnie do zawieranych umoéw ubezpieczenia przez przewoznikow kolejowych wskazaé
nalezy, ze wybrani przedsigbiorcy po pierwsze przed wprowadzeniem rozporzadzenia
W sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego nie zawsze zawierali umowy ubezpieczenia
z wyzszymi niz minimalne sumy gwarancyjne, zas po drugie nie zawsze sumy gwarancyjne
byly ustalone w oparciu o rzeczywiste ryzyko ponoszone przez danego przewoznika
kolejowego’®. Jak wskazano, niejednokrotnie zdarzato sig, ze przewoznik, ,ktory w ciagu
kilku lat notowal nieznaczne roszczenia, zobowiazany byt w kolejnych latach do pokrycia
szkod wykraczajacych poza ustanowiony limit odpowiedzialnosci ubezpieczyciela”’.
W takich przypadkach zapewnienie majatkowej ochrony os6b poszkodowanych w zdarzeniach
kolejowych, ktoéra to stanowi jeden z podstawowych motywow przy ustanowieniu
ubezpieczenia obowigzkowego, bedzie niewystarczajaca i nierdéwna, a zaleze¢ bedzie ona
wylacznie od decyzji danego przewoznika w momencie ewentualnego zawarcia przez niego
ubezpieczenia nadwyzkowego.

Negatywne konsekwencje wprowadzenia zbyt niskich sum gwarancyjnych

w rozporzadzeniu W sprawie ubezpieczenia przewoznika kolejowego moga powstaé

zaré6wno po stronie samego ubezpieczonego przewoznika kolejowego, jak i po stronie

734 Zawarcie ubezpieczenia nadwyzkowego wynika w szczegdlnoéci ze $wiadomosci ubezpieczeniowe;j
przedsiebiorcy kreowanej w duzej mierze przez brokera ubezpieczeniowego.

8 Ekspertyza ..., s. 21.

736 Szerzej nt. ustalania sum gwarancyjnych: M. Serwach, Problematyka sumy .., s. 21 i n.

37 Ekspertyza ..., s. 28.
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poszkodowanych wskutek szkody wyrzadzonej przez przewoznika. Ponownie wskazac
nalezy, ze w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej zastrzezonej w umowie ubezpieczenia
ubezpieczony bedzie zobowigzany do naprawienia szkody i wyptaty §wiadczen z wilasnego
majatku. Z drugiej strony pogorszeniu moze ulec rowniez sytuacja poszkodowanych, bowiem
w razie dochodzenia roszczen przekraczajgcych minimalng sume gwarancyjng pozostajg oni
pozbawieni lepiej wyptacalnego dtuznika w postaci ubezpieczyciela. Kwestig nierozwigzang
w polskim systemie prawnym jest sposob przeprowadzenia postgpowania likwidacyjnego
szkody o charakterze katastroficznym, w ktorej to taczna kwota $wiadczen naleznych
poszkodowanym niniejszym zdarzeniem przekracza ustanowiong sum¢ gwarancyjna.

Wskazywane s dwa mozliwe rozwigzania zaktadow ubezpieczen zaroéwno przy
ubezpieczeniach OC dobrowolnych, jak i obowigzkowych.

Pierwszym jest sukcesywne zaspokajanie roszczen kolejowych poszkodowanych
zgodnie z zasadg ,, prior tempore potior iure” (lac.: pierwszy w czasie, lepszy w prawie). Zaleta
tego rozwigzania jest szybkos¢ postgpowania prowadzacego do likwidacji szkody oraz tatwos¢
zastosowania metody, wada za$ jest mozliwo$¢ niezgodnos$ci z zasadami wspolzycia
spotecznego (np. w skrajnym przypadku, gdy pierwszy zaspokojony zostanie poszkodowany
doznajacy szkody w mieniu, nie za$ poszkodowany doznajacy szkody na osobie, ktory to
zglosit podzniej swoje roszczenie z uwagi na doznany uraz ciala i faktyczng niemozliwo$¢
dochodzenia roszczen).

Drugim rozwigzaniem jest zastosowanie zasady proporcjonalnego zaspokojenia
roszczen wszystkich poszkodowanych. Regulacja proporcjonalnego zaspokojenia roszczen
poszkodowanych ma zastosowanie w prawie niemieckim. Otdz przepis niemieckiej ustawy
0 umowie ubezpieczenia (niem. Versicherungsvertragsgesetz - VVG) stanowi, ze jezeli
ubezpieczony ponosi odpowiedzialnos¢ wobec kilku o0sob trzecich, a ich roszczenia
przekraczaja sume gwarancyjna, ubezpieczyciel musi zaspokoié te roszczenia proporcjonalnie
do ich wysokosci. Jednoczesnie ubezpieczyciel jest zwolniony z odpowiedzialno$ci wobec
poszkodowanego, ktorego pominigto przy stosunkowym zaspokajaniu roszczen, jezeli suma
gwarancyjna zostata juz wyczerpana wskutek dokonania innych wyptat, a ubezpieczyciel mogt
w usprawiedliwiony sposob nie liczy¢ sie z jego roszczeniem (§ 109 VVG)', Podobna, lecz

jeszcze bardziej rozwinigta metoda zaspokajania roszczen zawarta jest w przypadku

38 8 109 VVG: , Ist der Versicherungsnehmer gegeniiber mehreren Dritten verantwortlich und iibersteigen deren
Anspriiche die Versicherungssumme, hat der Versicherer diese Anspriiche nach dem Verhdltnis ihrer Betrdge zu
erfiillen. Ist hierbei die Versicherungssumme erschopft, kann sich ein bei der Verteilung nicht beriicksichtigter
Dritter nachtréglich auf' § 108 Abs. 1 nicht berufen, wenn der Versicherer mit der Geltendmachung dieser
Anspriiche nicht gerechnet hat und auch nicht rechnen musste.”
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ubezpieczen obowigzkowych. Zgodnie z § 118 VVG ustanowiona jest sposob zaspokajania

roszczen poszkodowanych przy uwzglednieniu kryterium ich kategorii. Katalog ten wyglada

nastepujaco — od roszczenia najbardziej uprzywilejowanego:

1. roszczenia z tytutu szkody na osobie, o ile poszkodowany nie moze uzyska¢ naprawienia
szkody od sprawcy szkody lub od ubezpieczyciela innego niz ubezpieczyciel
odpowiedzialno$ci cywilnej,

2. roszczenia z tytulu innych szkdd niz szkoda na osobie, o ile poszkodowany nie moze
uzyska¢ naprawienia szkody od sprawcy szkody lub od ubezpieczyciela innego niz
ubezpieczyciel odpowiedzialnosci cywilne;j

3. roszczenia, ktore przeszly na inne podmioty niz osoba poszkodowana (np. na
ubezpieczycieli lub inne osoby trzecie),

4. roszczenia, ktore przeszty na instytucje ubezpieczenia spotecznego

5. wszystkie pozostate roszczenia niezakwalifikowane w powyzszych grupach”®°.

Zaleta przyjetej regulacji proporcjonalnego zaspokojenia roszczen poszkodowanych
jest sprawiedliwo$¢ rozwigzania odzwierciedlajgca 1 umacniajaca cele stawiane
ubezpieczeniom w stosunku do 0s6b poszkodowanych, niemniej jednak jest to niezwykle
trudne do ustalenia metody odpowiedniej proporcji, w tym podmiotu uprawnionego do

0 Uwzglednié

oszacowania wysokos$ci roszczen na poziomie postgpowania likwidacyjnego
przy tym nalezy rowniez czasochtonno$¢ procesu dochodzenia roszczen za szkody na osobie.
O ile mozliwe jest wzglednie szybkie oszacowanie szkdd na mieniu powstatych wskutek
zdarzenia kolejowego, o tyle problematycznym moze by¢ ustalenie szkody na osobie oraz
ustalenia naleznego odszkodowania oraz zado$¢uczynienia. W mojej ocenie, pomimo zalet

takiego rozwigzania, niemozliwe jest wprowadzeniem proporcjonalnego podzialu $wiadczen

w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej oraz hierarchii kategorii uprzywilejowanych

739 8 118 VVG: ,,Ubersteigen die Anspriiche auf Entschidigung, die auf Grund desselben Schadensereignisses zu
leisten ist, die Versicherungssumme, wird die Versicherungssumme nach folgender Rangfolge, bei gleichem Rang
nach dem Verhdltnis ihrer Betrdge, an die Ersatzberechtigten ausgezahlt:

1. fiir Anspriiche wegen Personenschdden, soweit die Geschddigten nicht vom Schddiger, von einem anderen
Versicherer als dessen Hafipflichtversicherer, einem Sozialversicherungstrdger oder einem sonstigen Dritten
Ersatz ihrer Schéden erlangen kénnen,

2. fiir Anspriiche wegen sonstiger Schdden natiirlicher und juristischer Personen des Privatrechts, soweit die
Geschddigten nicht vom Schidiger, einem anderen Versicherer als dessen Hafipflichtversicherer oder einem
Dritten Ersatz ihrer Schéden erlangen konnen;

3. fiir Anspriiche, die nach Privatrecht auf Versicherer oder sonstige Dritte wegen Personen- und sonstiger
Schdiden iibergegangen sind;

4.fiir Anspriiche, die auf Sozialversicherungstrdger tibergegangen sind;

5. fiir alle sonstigen Anspriiche”

740 M. Serwach, Tryb likwidacji szkody, gdy wysokos¢ sumy gwarancyjnej nie wystarcza na zaspokojenie roszczen
wszystkich 0séb poszkodowanych, Prawo Asekuracyjne 2006, nr 3, s. 19-24.
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szkod. Zasady doswiadczenia zyciowego oraz obserwacja wieloletnich proceséw sadowych

w przedmiocie dochodzenia odszkodowan i zado$éuczynien za szkody na osobie’*!

pozwala na
wywiedzenie argumentu o mozliwym opo6znieniu w spelnianiu §wiadczen przez
ubezpieczycieli. Nalezy pami¢tac¢, ze wyzej wskazane opdznienia moglyby mie¢ miejsce
w przypadku, gdy ostatecznie okazatoby si¢, ze jednak suma gwarancyjna bedzie wystarczajaca
do pokrycia roszczen wszystkich poszkodowanych’®?,

W odniesieniu do przyjetej zasady zaspokajania roszczen w przypadku przekroczenia
wysokosci roszczen poszkodowanych wzgledem wustanowionej sumy gwarancyjnej
opowiedzie¢ nalezy si¢ za pierwsza z metod — tj. sukcesywnego zaspakajania przez
ubezpieczyciela kolejno zgloszonych roszczen.

Po pierwsze, brak jest wyraznej podstawy prawnego do proporcjonalnego podziatu
w polskim systemie prawnym.

Po drugie, obliczanie proporcjonalnego podziatu §wiadczen bytaby mozliwa wytacznie
po zgloszeniu przez poszkodowanych wszystkich roszczen, co mogloby wigzaé sig
z opOznieniem spetnienia §wiadczen juz zgloszonych.

Po trzecie, w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej zobowigzanym do
naprawienia szkody bytby bezposredni przewoznik kolejowy, wzgledem ktorego tylko wybrani
poszkodowani (tj. poszkodowani na rzecz ktorych nie wystarczylo sumy gwarancyjnej)
mogliby dochodzi¢ roszczen.

Wyczerpanie sumy gwarancyjnej nie stoi na przeszkodzie dochodzeniu przez
poszkodowanego roszczenia lub jej pozostatej czeSci od sprawcy szkody. Oczywiscie
najbardziej optymistycznym rozwigzaniem problemu byloby ustalenie sumy gwarancyjnej
przewoznikow kolejowych na poziomie wystarczajagcym do pokrycia wszystkich roszczen
poszkodowanych — czy to w oparciu o jedng umowg ubezpieczenia OC, czy o kilka
opisywanych wczesniej umoéw ubezpieczenia OC nadwyzkowego.

Konstrukcja zastugujaca na uwage w zakresie sumy gwarancyjnych, niemajaca jednak
bezposrednio zastosowania do umowy ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego jest
dyspozycja art. 22a ust. 1 u.u.o. Polski ustawodawca rozwigzat - ale tylko poniekad, problem
podziatu $§wiadczen w przypadku niewystarczajacej wysokosci sumy gwarancyjnej. Przepis ten

naktada na zaklad ubezpieczeh obowigzek poinformowania poszkodowanego lub

741 Szkoda na osobie czesto z natury ma charakter ewolucyjny, za$ jej zakres oraz rozmiar moga sie poglebiaé, co
skutkuje czesto powstaniem nieprzewidzianych kosztow oraz wydatkdw po stronie poszkodowanego.

742 Szerzej na temat zalet i wad proporcjonalnego podziatu sumy gwarancyjnej: M. Krajewski, Ubezpieczenie
odpowiedzialnosci ..., S. 333 — 341.
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uprawnionego z umowy ubezpieczenia OC p.p.m. o mozliwo$ci wyczerpania si¢ okreslone;j
w umowie ubezpieczenia sumy gwarancyjnej, w przypadku gdy taczna kwota wyptaconych
odszkodowan lub innych $wiadczen przekroczy 80% okreslonej w umowie ubezpieczenia sumy
gwarancyjnej (art. 22a ust. 1). W tym zakresie postulowaé¢ nalezy de lege ferenda
0 rozszerzenie tego przepisu na ogol ubezpieczen obowigzkowych odpowiedzialnos$ci
cywilnej —w tym ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego. Dalsza cz¢s¢ przepisu budzi
jednak wiele watpliwosci, gdyz przekazujac informacje o mozliwos$ci wyczerpania sumy
gwarancyjnej, zaktad ubezpieczen informuje jednoczesnie poszkodowanego lub uprawnionego
z umowy ubezpieczenia o mozliwosci wytoczenia powddztwa do wiasciwego sadu
o uksztattowanie, na podstawie art. 3571 k.c. stosowanie zasady rebus sic stantibus przy
nadzwyczajnej zmianie stosunkoéw k.c., stosunku prawnego wynikajagcego z umowy
ubezpieczenia OC p.p.m. Wprowadzenie ustgpu wskazujacego na mozliwos¢ modyfikacji
sumy gwarancyjnej w oparciu o klauzulg rebus sic stantibus od wielu lat wywotuje dyskusje
w doktrynie i rozbieznoéci praktyce orzeczniczej’®. O ile jednoznacznie opowiedziano sie za
niemozliwosciag podwyzszenia sumy gwarancyjnej na podstawie przepisOw o waloryzacji
sadowej (art. 358 § 3 k.c.)™, o tyle punktem zainteresowania w tym zakresie przyjeto
mozliwos¢ podwyzszenia sumy gwarancyjnej w oparciu o klauzule rebus sic stantibus z art.
3571 k.c. Przyjmuje sie, ze brak jest podstaw do wylaczenia mozliwosci modyfikacji sumy
gwarancyjnej w oparciu na klauzulg rebus sic stantibus ze wzglgdu na charakter prawny umowy
ubezpieczenia’®, jednak znacznie trudniejszym zadaniem jest okres$lenie w jakich
okolicznoéciach mozna zastosowaé art. 357* k.c. Analize dopuszczalnoéci stosowania art.
357! k.c. niewatpliwie utrudnia swoisty charakter umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej. Chodzi o mozliwo$é wystgpienia z zadaniem zart. 357 k.c. przeciwko
ubezpieczycielowi przez samego poszkodowanego, ktory dopuszcza sam ustawodawca w art.

22a ust. 1 u.u.o0. oraz uzasadnienie podstaw takiego zadania.

43 Uchwata SN z dnia 31 maja 1994 r., IIl CZP 75/94, OSN 1994, nr 12, poz. 237., Uchwata 7 sedziéw SN z dnia
29 grudnia 1994, 111 CZP 120/94, OSN 1995, nr 4, poz. 55., wraz z glosami krytycznymi A. Szpunara — do uchwaty
z 31 maja 1994, Prawo Asekuracyjne 1995, nr 3, s. 73 i n. oraz do uchwaty z 29 grudnia 1994, Panstwo i Prawo
1995, z. 7, 5. 95 i n., wyrok SN z dnia 17 pazdziernika 1985 r., I CR 271/85, LexPolonica nr 302016., uchwata
sktadu 7 sedziéw SN z dnia 26 maja 1988 r., 111 CZP 87/87, LexPolonica nr 302132.

44 Warunkiem koniecznym zastosowania art. 358! § 3 k.c. jest istnienie zobowiazania pienigznego Sensu stricto,
ktorego przedmiotem od chwili jego powstania jest okreslona suma pieni¢zna. W ubezpieczeniach OC §wiadczenie
ubezpieczyciela polega na zwolnieniu ubezpieczonego od obowigzku wyptaty odszkodowania, a $wiadczenie tego
podmiotu jest $wiadczeniem in natura. Nalezy on do zobowigzan pieni¢znych sensu largo — zobowigzaniem
niepienieznym ze $§wiadczeniem pienieznym. tak: E. Kowalewski, M. Serwach, Klauzula rebus sic stantibus
a podwyzszenie sumy gwarancyjnej w ubezpieczen odpowiedzialnosci cywilnej, Rozprawy Ubezpieczeniowe 2006,
nri,s.7-8.

5 ¥, Wegrzynowski, Dopuszczalnosé sqdowej modyfikacji sumy gwarancyjnej w ubezpieczeniu OC na zgdanie
poszkodowanego, Przeglad Sadowy 2009, nr 2, s. 73—84 oraz powotana tam argumentacja.
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Celem powotania si¢ na klauzule rebus sic stantibus poszkodowany musiatby wykazac,
ze zicily si¢ materialnoprawne przestanki stosowania klauzuli. Nalezg do nich nadzwyczajna
zmiana stosunkow, ktdrej strony nie braty pod uwage w chwili zawierania umowy, wykazanie,
ze dalsze trwanie zobowigzania UMOwWNego W niezmienionej postaci i wykonywanie
obowigzkow umownych prowadzi do nadmiernego utrudnienia spetlnienia $wiadczenia lub
grozby razacej straty dla ktorejkolwiek ze stron oraz zwigzek przyczynowy pomigdzy
wskazanymi przestankami. Przez nadzwyczajng zmiang¢ stosunkdéw rozumie si¢ stan rzeczy,
ktory zdarza si¢ bardzo rzadko, jest niebywaly, niezwykty, cho¢ niekoniecznie ma on miec
charakter katastroficzny. Zmiany stanu prawnego jako majace charakter zdarzenia
zewngtrznego, niezaleznego od woli stron, a nawet niemozliwego do przewidzenia przez nie
w chwili zawarcia umowy, jezeli w zasadniczy sposob wplywaja na sytuacj¢ majatkowa nie
tylko dluznika, ale i wierzyciela, powinny by¢ traktowane jako nadzwyczajna zmiana
stosunkéw w rozumieniu art. 3571 § 1 k.c. "®. Dla przykladu do nadzwyczajnych zmian
stosunkéw zalicza sie¢ m.in. gwaltowng zmiang cen na okreslonym rynku, co oznacza, ze nie
jest taka zmiang stopniowy wzrost cen, chocby w dluzszym okresie osiagnat on znaczne
rozmiary.

Podsumowujac, w przypadku wyczerpania sumy gwarancyjnej OC przewoznika
kolejowego mozliwe jest wystapienie przez poszkodowanego z zadaniem na podstawie art.
357! § 1 k.c., niemniej jednak z uwagi na wyjatkowy charakter klauzuli, ktory moze by¢
stosowany wylacznie w uzasadnionych przypadkach, zadanie te jest niezwykle
utrudnione. Jego skuteczno$¢ uzalezniona od wykazania przez poszkodowanego
materialnoprawnych przestanek z art. 3571 § 1 k.c. Nie naleza do nich bowiem, ani nowelizacje
stanu prawnego ustanawiajace inne sumy gwarancyjne czy zmiana relacji sum gwarancyjnych
do wskaznika przecigtnego wynagrodzenia wzgledem minimalnych sum gwarancyjnych*’.
Roéwniez inflacja nie uzasadniataby réwniez powotania si¢ przez poszkodowanego na
nadzwyczajng zmian¢ stosunkéw. Dodatkowo, nie mozna tez uznaé, ze wyczerpanie sumy
gwarancyjnej jest nadzwyczajnym zjawiskiem, ktérego strony umowy ubezpieczenia nie
mogltby przewidzie¢ podczas zawierania umowy. W mojej ocenie powotanie si¢ w przypadku
wyczerpania sumy gwarancyjnej OC przewoznika kolejowego naart. 357* § 1 k.c. mozliwe jest
przez poszkodowanego m.in. w przypadku gwattownej zmiany cen niezbednych surowcow

niezbednych do naprawy szkody wyrzadzonej przez przewoznika kolejowego w infrastrukturze

746 B, Fuchs [w:] Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III. Zobowigzania. Cze$¢ ogélna (art. 353-534), (red.) M. Fras,
M. Habdas, Warszawa 2018, s. 75.
47 E. Kowalewski, M. Serwach, Klauzula ..., s. 11.
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kolejowej (stal) lub innych materiatdw wykorzystywanych np. przy naprawie taboru

kolejowego (potprzewodniki’®

czy elementy producenta).

Wobec wprowadzonych Rozporzadzeniem minimalnych sum gwarancyjnych oraz
powyzszych rozwazan na temat mozliwo$ci wyczerpania sumy gwarancyjnej, W mojej opinii
nalezato wprowadzi¢ dodatkowo jeszcze nastepujace rozwigzania.

Po pierwsze, nalezy postulowa¢ wzrost minimalnych sum gwarancyjnych co
najmniej do wysokosci 2,5 min euro w odniesieniu do przewoznika kolejowego
realizujacego przewozy wylacznie po infrastrukturze kolejowej, ktorej jest zarzadca oraz
20 min euro w odniesieniu do pozostalych przewoznikéw. Szacujac powyzsza kwote warto
mie¢ na wzgledzie mozliwe roszczenia oséb poszkodowanych w wypadkach kolejowych
(przyjeto érednio 500.000 zt za $mier¢’*®), uszkodzenie zmodernizowanego taboru kolejowego
(przyjeto 60 min zt za pojazdy szynowe np. typu FLIRT™) czy uszkodzenie infrastruktury
kolejowej (przyjeto 1,3 min zt za 1 km tawy torowiska oraz 0,7 min zt za 1 km sieci
trakcyjnej™?).

Po drugie, nalezy wprowadzi¢ obok istniejacego juz kryterium podmiotowego
rowniez kryterium przedmiotowego sumy gwarancyjnej na kazde zdarzenie w okresie
ubezpieczenia (per one occurrence). Wowczas ubezpieczyciel ponositby odpowiedzialnos¢
w granicach sumy gwarancyjnej z kazdego wypadku oddzielnie. Niniejsze rozwigzanie jest
korzystne zaréwno dla ubezpieczonych przewoznikéw kolejowych oraz potencjalnych
poszkodowanych. Przy ustaleniu wysokiej sumy gwarancyjnej - za pomocg zaproponowanego
pierwszego postulatu podwyzszajacego sumy gwarancyjne, praktycznie catkowicie
wyeliminowane jest ryzyko odpowiedzialnosci finansowej przewoznika kolejowego wobec

podmiotéw poszkodowanych za powstate szkody. Z drugiej strony potencjalne roszczenia

748 https://logistyka.rp.pl/innowacje-w-logistyce/art17117981-brak-polprzewodnikow-dopadl-koleje (dostep: 16
sierpnia 2022 r.).

749 Zob. wyroki zasadzajace odszkodowania oraz zado$éuczynienia po katastrofie kolejowej pod Szczekocinami
— Rozdziat IV podrozdziat 3. Réwniez: wyrok SA w Krakowie z dnia 19 pazdziernika 2012 r., | ACa 836/12, LEX
nr 1236767, wyrok SO w Warszawie z dnia 22 lutego 2018 r., ITI C 822/15, LEX nr 2478629, wyrok SR w Jasle
z dnia 30 stycznia 2018 r., I C 19/17, POSP, orzeczenie nieprawomocne, wyrok SO w Lodzi z dnia 7 stycznia
2020 ., | C 518/18, LEX nr 2766639, wyrok SA w Katowicach z dnia 7 marca 2018 r., | ACa 1161/17, LEX nr
2648633, wyrok SO w Warszawie z dnia 14 listopada 2014, | C 727/13, niepublikowany. Nalezy zauwazy¢, ze
wszystkie z wyzej wskazanych wyrokoéw zostato wydane przed rokiem 2022, kiedy to wskaznik cen towaréw
i ustug konsumpcyjnych (inflacja) corocznie nie przekraczat 5% wzgledem poprzednich lat. W 2022 r. $redni
poziom inflacji wynosi¢ bedzie okoto 14%, co niewatpliwie posrednio wplynie na wysoko$¢ zasadzanych przez
sady $wiadczen o charakterze odszkodowawczym, z uwagi na zmiang sity nabywczej pienigdza. Powyzsze moze
dotyczyé réwniez zasadzonych wczesniej rent podlegajacych waloryzacji w trybie art. 358 § 3 k.c.

750 https://www.mazowieckie.com.pl/pl/kategoria/inwestycje-w-tabor (dostep: 19 wrzeénia 2021 t.).
http://www.kolejnictwo-polskie.pl/default_019.html (dostep: 19 wrzesnia 2021 r.).

751 Srednie dane uzyskane z wybranych Protokotéw Ustalen Koncowych przy przeprowadzonych postepowaniach
likwidacyjnych szkod kolejowych przy ktorych autor reprezentowal przewoznikow kolejowych w charakterze
brokera ubezpieczeniowego.
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poszkodowanych zostang w duzym stopniu zabezpieczone przez ustanowienie wysokich sum
oraz brak ich pomniejszania przy kazdorazowo wyptaconym odszkodowaniu. W praktyce
oznacza to, ze przy wigkszej liczbie szkod (lub kilku szkodach o znacznej wartosci) kwotowy

zakres odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela moglby by¢ wyzszy od zastrzezonej sumy.
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Zakonczenie

Gléwnym celem niniejszej pracy bylo z jednej strony usystematyzowanie w ramach
jednego opracowania naukowego podstaw i zasad odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego
w Polsce, z drugiej za$ przedstawienie istoty umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika kolejowego.

W pierwszym rozdziale przedstawiono rys historyczny rozwoju transportu kolejowego
w Polsce wraz z analizg najwazniejszych aktow prawnych, w tym definiujacych zasady
dziatalnosci  przewoznika  kolejowego.  Zaprezentowano rowniez akty prawa
miedzynarodowego oraz krajowego majacego wptyw na funkcjonowanie sektora kolejowego
w Polsce oraz pozwalajace na wyszczegolnienie podmiotéw kolejowych dziatajacych
w obrebie tegoz sektora. Pomocniczo przedstawiono rowniez aktualne dane statystyczne
dotyczace podmiotow kolejowych oraz dotyczace bezpieczenstwa sektora kolejowego

ostatnich lat.

Rozdziat drugi poswigcony zostat analizie zasad odpowiedzialno$ci przewoznika
kolejowego wobec o0sOb trzecich. Przedstawiono w nim podstawy odpowiedzialno$ci
przewoznika kolejowego za roznego rodzaju szkody — w tym: wyrzadzone pasazerom,
wlascicielom  tadunku czy podmiotom trzecim, niebgdacych strong umowy
o przew6z. Analizie poddano wyrzadzone szkody w infrastrukturze kolejowej, taborze
kolejowym podmiotéw trzecich oraz w innych pojazdach mechanicznych. Rozdziat drugi
poswigcony zostat rowniez zagadnieniom procesowym 1 kolizyjnoprawnym, wigzacym si¢
z dochodzeniem roszczen przez poszkodowanych w zdarzeniach kolejowych o charakterze

transgranicznym.

Rozdzial trzeci poswiecono weztowym zagadnieniom dotyczacym roli umowy
ubezpieczenia OC w dziatalno$ci przewoznika kolejowego. Przedstawiono w nim praktyczne
aspekty ryzyka towarzyszacego W wykonywanej dziatalnosci przewozow kolejowych oraz
Sposob zawierania umow ubezpieczenia OC przez przewoznikow kolejowych. W rozdziale
opisano réwniez rozwoj ubezpieczenia OC przewoznika kolejowego w Polsce poczynajgc od
okresu monopolu i konczac na demonopolizacji sektora ustug przewozu kolejowego.
Dokonano  réwniez  poréwnania  ubezpieczenia OC  przewoznika  kolejowego
z innymi ubezpieczeniami OC funkcjonujacymi w ruchu ladowym — ubezpieczeniem OC

przewoznika drogowego oraz ubezpieczeniem OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych.
Rozdzial czwarty poswiecony zostal juz samej istocie umowie ubezpieczenia OC

przewoznika kolejowego. Analiza prawnoporownawcza regulacji prawnych obowigzujacych
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w wybranych krajach Europy oraz analiza szkod kolejowych w Polsce okresu 2010-2020
pozwolita na mozliwie szerokie spojrzenie na wymagany zakres umowy ubezpieczenia OC
przewoznika kolejowego w Polsce oraz pozwolita na postawienie postulatow de lege ferenda

dotyczacych tejze umowy ubezpieczenia oraz sum gwarancyjnych.

Z calosci poczynionych w pracy rozwazan ujgtych w czterech rozdziatach mozna
wyciggnac¢ nastepujace wnioski.

Po pierwsze, odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika kolejowego moze przyjac
posta¢ odpowiedzialnosci deliktowej (w tym odpowiedzialnosci za szkode w Srodowisku)
lub kontraktowej. W zaleznosci od zdarzenia powodujacego szkod¢ oraz podmiotu
poszkodowanego, przewoznik odpowiada zgodnie z ustanowionymi regulacjami prawnymi —
zarowno znajdujacymi odzwierciedlenie w prawie polskim, jak i migdzynarodowym, ktore to
zostaly przytoczone, usystematyzowane i opisane w niniejszej pracy. | tak w przypadku
wyrzadzenia szkody stronie umowy przewozu bedziemy mieli do czynienia w gtownej mierze
z odpowiedzialnoscig kontraktowa przewoznika (np. w przypadku utraty bagazu, opdznienia
czy szkody na osobie), z drugiej za§ strony w przypadku wyrzadzenia szkody osobom
niebgdacym strong umowy o przewdz odpowiedzialno$¢ bedzie ksztalttowata si¢ w oparciu
o zasad¢ ryzyka na podstawie art. 435 k.c. z uwagi na fakt, ze przewoznik kolejowy jest
przedsiebiorcg wprawianym w ruch za pomocg sit przyrody.

Po drugie, okreslone Rozporzadzeniem Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 25
maja 2017 r. minimalne sumy gwarancyjne pozostaja na zbyt niskim poziomie i celowe
jest ich stopniowe podnoszenie przez prawodawce. Analiza szkod kolejowych w Polsce oraz
Europie oraz poréwnanie sum gwarancyjnych z innymi krajami europejskimi pozwala na
stwierdzenie, ze ustanowione w Polsce sumy gwarancyjne sa nieadekwatne do ryzyka szkdd,
jakie niesie za sobg prowadzenie dziatalno$ci przewoznikow kolejowych. Pamigta¢ rowniez
nalezy, ze ustanowione Rozporzadzeniem sumy gwarancyjne s3 kwotami minimalnymi, za$
przewoznicy kolejowi zazwyczaj ubezpieczaja si¢ na kwoty wyzsze anizeli wskazane w akcie
prawnym.

Po trzecie wreszcie nalezy wskazaé, ze umowa ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika kolejowego jest umowq o charakterze obowigzkowym, do ktorego
bedzie miala zastosowanie ustawa o ubezpieczeniach obowiazkowych. Niemniej jednak
koniecznym jest definitywne przesadzenie o obowigzkowos$ci sensu stricto tegoz ubezpieczenia

przez polskiego prawodawce W akcie rangi ustawowej.
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Chorzow atory — Tczew, zatwierdzony Uchwalg Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych
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Seminarium naukowe AIDA Polska, Pojecie ruchu pojazdu, a ubezpieczenie OC posiadaczy pojazdow
mechanicznych opublikowane w formie filmu: https://www.youtube.com/watch?v=17D7JDZ1kms
Urzad Transportu Kolejowego, Stanowisko Prezesa UTK w zakresie waznosci ubezpieczenia OC
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Urzad Transportu Kolejowego, Zwigkszenie roli kolei w rownowazeniu transportu towarow w Polsce.
Wyzwania, propozycje, dobre praktyki, Warszawa 2017

Urzad Transportu Kolejowego, Badanie poziomu zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznikow kolejowych, Warszawa 2018

Urzad Transportu Kolejowego, Tabor kolejowy przewoznikéw towarowych - stan obecny i plany do
2023 r., Warszawa 2018
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Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego — 2019,
Warszawa 2020

Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2020 r.,
Warszawa 2021

Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2021 r.,
Warszawa 2022

Urzad Transportu Kolejowego, Kolejowi przewoznicy towarowi w Polsce. Badanie przewoznikow,
ktorzy uzyskali licencje w latach 2013-2020, Warszawa 2021

Urzad Transportu Kolejowego, Wphw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., Warszawa
2021

Urzad Transportu Kolejowego, Transport kolejowy w 2020 r. Akty Prawa Unii Europejskiej, Warszawa
2021

Urzad Transportu Kolejowego, Licencjonowaniu przewoznicy kolejowy, Warszawa 2021
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