WLADYSEAW BRAS

ODPOWIEDZIALNOSC KOLEI ZA SZKODY WYRZADZONE
PODROZNYM W RUCHU MIEDZYNARODOWYM

Wzrastajacy z roku na rok migdzynarodowy ruch turystyczny wzbu-
dzit— ze zrozumiatlych wzgl¢dow — zainteresowanie problematyka od-
powiedzialno$ci za nieszcze¢$liwe wypadki, ktérym podrézny moze ulec
poza granicami kraju. Szczegdlnego znaczenia nabrala sprawa odpowie-
dzialno$ci kolei w mi¢dzynarodowym ruchu, a to w zwigzku z kontrower-
syjnymi stanowiskami w sprawie odpowiedzialno$ci, czy tez nieodpowie-
dzialnosci Polskich Kolei Pafnstwowych za szkode wyrzadzong na skutek
nieszcze$liwego wypadku, ktéremu ulegt obywatel polski na obcych ko-
lejach '

Co prawda Peiny Sktad Izby Cywilnej Sadu Najwyzszego ustalit w tej
sprawie w dniu 5 X 1974 r. — po rozpoznaniu wniosku Pierwszego Pre-
zesa SN z dnia 29 IX 1973 r. — zasade prawna, w my$l ktérej Przedsie-
biorstwo ,,Polskie Koleje Panstwowe" nie odpowiada na zasadzie ryzyka
(art. 435 k.c.) za szkode poniesiong przez obywatela Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej jadacego pociggiem czechostowackich kolei panstwowych
w wagonie stanowigcym wtasnos¢ ,,Polskich Kolei Panstwowych", jezeli
wypadek powodujacy szkode¢ nastapil na terenie Czechostowacji. Zasada
ta dotyczy jednak konkretnych warunkéw i wobec tego trudna bedzie

do uogolnienia. Ponadto spotkala si¢ ona z przeciwstawnymi opiniami
doktryny prawnej >.

W tej sytuacji sprawa wymaga gruntownego przeanalizowania zarow-
no przy uwzglednieniu mig¢dzynarodowego ustroju kolei zelaznych (mie-
dzynarodowego prawa publicznego), mi¢dzynarodowych norm prawnych

regulujacych przewozy kolejowe, jak tez w S$wietle postanowien prawa
krajowego.

' Por. wyrok SN z dnia 22 XI 1972 r. II CR 458/72 z glosa M. Soéniaka (OSPiKA
1/74, poz. 6) i K. Zawady (OSPiKA 2/75, poz. 32).

2 Por. glose¢ autora (OSPiKA 11/76, poz. 202), a takze wypowiedzi A. Szpunara
i W. Wanatowskiej: A. Szpunar, Wynagrodzenie za szkody wynikle wskutek wy-
padku komunikacyjnego, Warszawa 1976, s. 198-199; A. Szpunar, W. Wanatowska,
Przeglgd orzecznictwa Sgdu Najwyzszego w zakresie prawa cywilnego (za 1 poirocze
1975), Nowe Prawo 2/1976, s. 290.
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I. ISTOTA MIEDZYNARODOWEGO RUCHU KOLEJOWEGO

Przed przystapieniem do rozwazan na temat, ktéora kolej odpowiada
za szkody wyrzadzone podréznym w mig¢dzynarodowym ruchu kolejo-
wym, wypada przede wszystkim wyjasni¢ istot¢ ruchu kolejowego w o0go6-
le, a mi¢dzynarodowego ruchu kolejowego w szczegdlnosci, a nastepnie
przedstawié¢ systemy miedzynarodowych przewozoéow kolejowych i uzywa-
nia wagonéw w ruchu miedzynarodowym, gdyz od prawidlowej oceny
tych elementéw zalezy trafno$¢ odpowiedzi na postawione pytanie.

Juz w poczatkach rozwoju kolejnictwa stato si¢ jasne i oczywiste, ze
ruch na drodze zelaznej moze by¢ prowadzony tylko przez zarzadzajacego
ta droga. Jest to zasadnicza rdéznica migdzy innymi galg¢ziami transportu
a koleja. Podczas gdy np. z drogi publicznej, drogi wodnej, morskiej czy
linii lotniczych moze kazdy korzysta¢ pod okreslonymi warunkami, prowa-
dzac swoj S$rodek transportu, to na drodze zelaznej jest to niemozliwe ze
wzgledow technicznych i bezpieczenstwa ruchu. Ta osobliwo§¢ ruchu ko-
lejowego byta szeroko dyskutowana od poczatku rozwoju kolejnictwa
i zostata w peini wyjasniona i zrozumiana jeszcze w drugiej potowie
ubieglego stulecia. Dlatego tez mozna, w $§lad za W. Hausteinem, podsu-
mowac liczne w tej sprawie wypowiedzi, ktéorych cytowanie zajetoby zbyt
duzo miejsca, stwierdzeniem, ze istnieje powszechna zgoda co do wytacz-
nego prawa kazdego panstwa do budowy urzadzen kolejowych na swoim
terytorium, ich zmiany, eksploatacji i organizacji ruchu oraz w razie po-
trzeby zapewnienia, aby rowniez pracownicy kolejowi mieli wytacznie
jego przynalezno$é panstwowa .

Przedstawiona zasada znalazta usankcjonowanie w ustawodawstwach
poszczegblnych panstw. Art. 7 ustawy z dnia 2 XII 1960 r. o kolejach®,
przewiduje, ze ,budowa, utrzymanie i eksploatacja kolei uzytku publicz-
nego nalezy [...] do przedsi¢biorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe". Nie
oznacza to nic innego, jak wylaczno§¢ PKP w zakresie eksploatacji pol-
skiej sieci kolejowej uzytku publicznego.

W panstwach zachodnioeuropejskich o gospodarce wolnorynkowej
eksploatacja kolei uzytku publicznego moze byé¢ prowadzona jedynie na
podstawie koncesji, ktora okresla zaréwno linie, ktére dany koncesjona-
riusz eksploatuje, jak tez wszystkie warunki tej eksploatacji. Np. we
Francji reguluje caty ten kompleks zagadnien migdzy innymi dekret
z 22 III 1942 r. dotyczacy porzadku, bezpieczenstwa i eksploatacji kolei
znaczenia ogdlnego i miejscowego’, dekret z 31 VIII 1937 r. dotyczacy

W, Haustein, Die Freiheit im internationalen Verkehr, Darmstadt i1 Kolonia
1954, s. 97; por: rowniez P. Reuter, Droit international public, Paryz 1048, s. 150-
- 151.

* Tekst jednolity Dz. U. z 1970 r. nr 9, poz. 76.

5 Journal Officiel du 23 III 1942.
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zmiany rezimu organizacyjnego kolei francuskich (SNCF)°®, statut’ oraz
zeszyt obowiazkow tych kolei®. Z aktow tych wynika jasno wylacznosé
SNFC do eksploatacji powierzonych im linii i prowadzenia ruchu na tych
liniach.

Podobne rozwiazanie istnieje w Belgii, gdzie Société Nationale des
chemins de fer belges ma wylaczno$¢ eksploatacji przydzielonej jej usta-
wa z 23 VII 1926 r.? sieci kolejowej, a jej status prawny ustalony zostat
dekretem krélewskim z 23 VII 1926 r., zmienionym nastepnie 21 III
1961 r.'°

W RFN sprawa wylacznosci panstwa do eksploatacji kolei zwigzko-
wych (Bundesbahn) znalazta wyraz w art. 86 konstytucji (Grundgesetz
fiir Bundesrepublik Deutschland), w Algemeines Eisenbahngesetz z 23 III
1951 r. "' i Bundesbahngesetz z 13 XII 1951 r."?, w Szwajcarii w Loi fé-
dérale sur des chemins de fer z 20 XII 1957 r."*, w Austrii w Bundes-
gesetz iiber das Eisenbahnwesen (Eisenbahnlgesetz 1957) z 13 II 1957 r.'*
oraz w Bundesgesetz iiber Bildung des Wirtschaftskorper Osterreichische
Bundesbahn (Bundesbahngesetz) z 6 III 1969 r.'’

W krajach socjalistycznych eksploatacja kolei zastrzezona zostala
panstwu juz w konstytucjach'®. Ponadto wylacznosé eksploatacji sieci
kolejowej przez wyznaczong przez dane panstwo organizacj¢ (przedsig-
biorstwo) wynika badz z aktéw erekcyjnych tych organizacji, badz z po-
stanowien kolejowego prawa przewozowego. W NRD Anordnung iiber
das Statut der Deutschen Reichsbahn z 19 XI 1960 r. ustala juz w § 1
wytaczno$¢ kolei panstwowych (DR) do prowadzenia publicznej komuni-
kacji kolejowej '". Podobnie rozwigzuje ten problem wegierska ustawa
nr IV z 1968 r. o kolejach'®, czechostowacka ustawa o kolejach z 28 II

® Journal Officiel du 1 IX 1937 z pézniejszymi zmianami.

" Décret du 31 XII 1937 approuvant les statuts de la SNCF (J. O. du 1 I 1938).

§ Cahier des charges de la SNCF approuve par décret No 71 - 1024 du 23 de-
cembre 1971 (J. O. du 24 XII 1971).

’ Moniteur belge du 24 VII 1926.

' Arrété royal du 21 III 1961 fixant les nouveaux statuts de la SNFB (Moniteur
belge do 25 III 1961).

"' Bundesgesetzblatt, Teil I, Nr 15.

12 Bundesgesetzblatt, Teil I, Nr 59.

" Feuille Fédérale 1957, 11, 1191.

' BGBI Nr 17, poz. 60.

'S BGBI Nr 34, poz. 137.

'S Art. 7 konstytucji BRL, art. 8 konstytucji CSRS, art. 12 konstytucji NRD,
art. 12 konstytucji PRL, art. 8 konstytucji SRR, art. 6 konstytucji WRL, art. 6 kon-
stytucji ZSRR.

" Gesetzblatt, Teil II, Nr 43.

' G. Uklyarik, Das ungarisches Eisenbahngesetz, Zeitschrift fiir internationa-
len Eisenbahnverker 2/69, s. 57 - 62.
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1964 r. oraz wydane na jej podstawie rozporzadzenie Ministra Transpor-
tu'’. W ZSRR wynika to z art. 4 statutu kolei zelaznych *.

Przytoczone akty normatywne wybranych panstw potwierdzaja w pel-
ni stuszno$¢ przedstawionej juz zasady, ze eksploatacja kolei, a w tym
i prowadzenie ruchu kolejowego, stanowi wylaczng domeng¢ panstwa te-
rytorialnego i jest wyrazem jego praw suwerennych, wykluczajacych ja-
kakolwiek ingerencje organéw innego pafnstwa na tym obszarze. Zadne
wigc inne panstwo nie moze prowadzi¢ eksploatacji i ruchu kolei na
obcym terytorium.

Wylacznos¢ panstwa do eksploatacji wlasnej sieci kolejowej, wyni-
kajaca z ustawodawstwa krajowego, potwierdzaja roéwniez mig¢dzynaro-
dowe normy prawne. Wynika to przede wszystkim z konwencji i statutu
o ustroju mi¢dzynarodowym kolei zelaznych, podpisanego w Genewie
9 XII 1923 r., a w szczegolnosci z art. 1, 3, 4 i 9 statutu®'. Zasade te sank-
cjonuje réwniez duza liczba innych mig¢dzynarodowych umoéw wielostron-
nych i dwustronnych?*. Wynika ona takze z postanowien miedzynaro-
dowego prawa przewozowego, a mianowicie: Konwencji migdzynarodowej
o przewozie osob i bagazu kolejami (CIV)?, Konwencji migdzynarodo-
wej o przewozie towarow kolejami (CIM)** oraz Umowy o miedzynaro-
dowej komunikacji osobowej (SMPS)”’ i Umowy o miedzynarodowej ko-
munikacji towarowej (SMGS) *.

Przyjmujac zasade, ze zarzad kolejowy kazdego panstwa eksploatuje
przydzielong mu sie¢ kolejowa i prowadzi na niej ruch, powstaje pytanie,
na czym wobec tego polega miedzynarodowy ruch kolejowy. Wyczerpu-
jaca odpowiedz daja cytowane juz: konwencja i statut o ustroju miedzy-
narodowym kolei zelaznych. Ujmujac zagadnienie w sposéb bardzo la-
pidarny, mozna sformutowaé, ze mig¢dzynarodowy ruch kolejowy w za-
kresie przewozow pasazerskich, bo o te w danym wypadku chodzi, polega
na: ustaleniu polgczen i przej§¢ granicznych miedzy sieciami kolejowy-
mi poszczegolnych panstw, wyznaczeniu linii kolejowych poszczegoélnych
panstw, po ktorych beda kursowaé migdzynarodowe pociagi pasazerskie,
ustaleniu rozktadow jazdy tych pociaggdw z okresleniem ich stacji poczat-
kowych i koncowych, ustaleniu obrotu sktadow i ich zestawienia, a wresz-
cie na zobowigzaniu si¢ poszczegodlnych panstw (ich kolei) do przejmo-

" Sbirka Zakonu, & 24, ¢ 51 i 52.

20 Ustaw zeleznych dorog Sojuza SSR, zatwierdzony uchwalg Rady Ministrow
ZSRR z dnia 6 kwietnia 1964 r.

21 Dz, U. 2 1928 nr. nr 73, poz. 663.

2 Niektére z nich przytoczono w pracy autora: Miedzynarodowe publiczne pra-
wo kolejowe, Warszawa 1968, s. 108.

P Por.np.art. 1 §2i§3,1282, 26,39, 40, 44, 45,47, 54155 § 1.

* Por.np.art. 1 §21i§ 3,3 pkt.2,58§5,26,43, 44,48,49, 50,51, 52, 53, 56
§ 11it. a)ic), 59 § 4.

2 Por. np. art. 3 § 3, 31, 38, 39, 41 i 42.

% Por. np. art. 3, 13, 15, 21, 28, 29, 31 i 32.
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wania i przewozenia po wyznaczonych liniach wlasnej sieci — pociggow
mi¢dzynarodowych.

Przedstawione wyzej czynno$ci organizacyjne mig¢dzynarodowego ko-
lejowego ruchu pasazerskiego podejmowane sa we wzajemnym porozu-
mieniu wszystkich zainteresowanych zarzadow kolejowych na migdzyna-
rodowych konferencjach rozktadéw jazdy pociagéw pasazerskich i dosta-
wy wagonow’’. Przyjete ustalenia zostajg wprowadzone w zycie na pod-
stawie wewngetrznych aktow normatywnych poszczegdlnych panstw i wy-
konywane sa przez kazdy zarzad kolejowy. W ten sposéb mig¢dzynarodo-
we porozumienia zarzaddéw kolejowych podlegaja transformacji do pra-
wa krajowego kazdego panstwa, ktorego zarzad kolejowy brat udziat
w mi¢dzynarodowej konferencji rozktadéw jazdy i przyjat w stosunku do
swojej sieci i swojego taboru odpowiednie zobowigzanie®®.

II. MIEDZYNARODOWE SYSTEMY PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

Konwencja mig¢dzynarodowa o przewozie towarow kolejami (CIM)
z dnia 14 X 1890 r. oraz Konwencja mig¢dzynarodowa o przewozie o0sdb
kolejami (CIV) z dnia 23 X 1924 r. stworzyly mig¢dzynarodowy system
przewozow kolejamizg. System ten zaklada tzw. wspolnote przewozowa
(Transportgemeinschaft lub Zwangsgemeinschaft). Polega ona na tym, ze
z jednej strony kolej nadania (odprawy) zobowigzana zostata do przyjmo-
wania i przewozenia osoéb i towarow (art. 3 CIV i art. 5 CIM), z drugiej
za$ kazda nastepna kolej do ich przyjmowania i wykonania dalszego prze-
wozu. Przymusowa wspolnota przewozowa wszystkich kolei, ktoérych pan-
stwa sa sygnatariuszami CIV/CIM zostata powszechnie uznana w teorii
migdzynarodowego kolejowego prawa przewozowego *'. Jest to tzw. kumu-
latywna forma przewozow wykonywanych przez r6znych przewoznikow.
Nie ma tu bowiem gléownego przewoznika, ktory by wylacznie podejmo-
wal si¢ wykonania cato$ci przewozu od miejsca odprawy (nadania) do

* Por. art. 4 Statutu Miedzynarodowego Zwigzku do Spraw Wagondéw Osobo-
wych i Bagazowych, obowiazujacy od 1 I 1975 r.

*® Szczegblowe rozwazania na ten temat w W. Bras, op. cit., s. 105 - 112.

* Obecnie obowiagzuja teksty obu konwencji przyjete w dniu 7 II 1970 r. (Dz
U. z 1975 r. nr 10, poz. 57).

% E. Blume, Eisenbahnverkehrsordnung vom 16. Mai 1928, Lipsk 1928, s. 48;
G. Eger, Das internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Verkehr vom 4.
Oktober 1890, Berlin 1894, s. 42; T. Gerstner, Das neue internationale Eisenbahn-
frachtrecht.  Transportpflicht und  Transportgemeinschafi, Zeitung der Vereins Deu-
tschen Eisenbahverwaltungen 84/1891; O. Loening, Internationales Ubereinkommen
iiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 23 Oktober 1924, Berlin 1927, s. 65 - 66;
B. Nanasisy, Das internationale Einsenbahnfrachtrecht, Wieden 1956, s. 507 1 n.;
K. Neumann, A4z uj Berni Egyezmy, Budapeszt 1928, s. 55; E. Rosenthal, Internatio-
nales Eisenbahnrecht, Jena 1894, s. 48; M. Travers, Le droit commercial internatio-
nal, Paryz 1932 i 1938 vol V, Fase. I, s. 205 i 206 oraz 212.
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miejsca przeznaczenia i ponosit jedynie odpowiedzialno$¢ za jego wyko-
nanie, postugujac si¢ podwykonawcami na poszczegdlnych odcinkach prze-
wozu.

W miedzynarodowych przewozach kolejowych kazda kolej wystepuje
z mocy prawa jako gloéwny przewoznik i ponosi odpowiedzialno$§¢ za wy-
konanie przewozu na catej jego drodze, w szczeg6lno$ci za§ za bezpiecz-
ny i terminowy przewo6z na eksploatowanym przez siebie odcinku. Taka
konstrukcja prawna wynika z cato$ci zatozen CIV/CIM oraz poszczegdl-
nych ich postanowien .

Wobec usankcjonowanej CIV/CIM i ogdlnie uznanej w doktrynie pra-
wa przymusowej wspoOlnoty transportowej kolei nie mozna w zadnym
przypadku reprezentowac¢ stanowiska, ze Polskie Koleje Panstwowe mo-
ga wystepowa¢ w przewozach mig¢dzynarodowych jako glowny przewoz-
nik, gdyz z nimi zostatla zawarta umowa o przew6z i one dostarczyly wa-
gonu do tego przewozu. W konsekwencji nie mozna uwazaé, ze obce ko-
leje wystepuja w roli podwykonawcoéw PKP, a wigc za ich czynnos$ci od-
powiadajag PKP**. Jest to konstrukcja prawna przewidziana w art. 789
k.c (zreszta tylko do przewozu przesytek), ktorej nie da si¢ zastosowacl
do przedstawionej koncepcji organizacji i wykonawstwa migdzynarodo-
wych przewozow kolejowych.

Jakkolwiek europejskie panstwa socjalistyczne, z wyjatkiem ZSRR
i Albanii, sa sygnatariuszami konwencji CIV/CIM, nie stosuja one posta-
nowien tych konwencji w mi¢dzynarodowej komunikacji mie¢dzy sobg.
Z dniem 1 XI 1951 r. wprowadzono bowiem mi¢dzy kolejami krajow so-
cjalistycznych nowy system przewozow mi¢dzynarodowych na podstawie
Umowy o mi¢dzynarodowej komunikacji osobowej (SMPS) i Umowy
o migdzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS)*’. Umo-
wy te zawarte zostaly przez ministerstwa zarzadzajace kolejami i zatwier-
dzone przez zainteresowane rzady. Podlegaja one, podobnie jak CIV/CIM,
periodycznym rewizjom **.

Z wprowadzeniem SMPS/SMGS powstaly dwa zasadnicze problemy,
ktore wywotaty wiele dyskusji i wzajemnie sprzecznych stanowisk.

Pierwszym z nich to sprawa stosunku SMPS/SMGS do CIV/CIM. Juz
w czasie prac nad SMPS/SMGS znany wegierski komentator CIM posta-
witl postulat zamieszczenia w konwencjach bernenskich postanowien, na

*' Por. np. arit. 26, 39, 40, 44 1 47 CIV oraz art. 26, 43, 44, 48 i 51 CIM.

2 Por. uzasadnienia: do wyroku SN z dnia 22 XI 1972 r. II CR 452/72 i uchwa-
ly Pelnego Sktadu Izby Cywilnej SN z dnia 5 X 1974 r. I1II CZP 71/73 (OSPiKA,
11/76, poz. 202).

33 Skroty od nazw w jezyku rosyjskim: Soglaszenije o miezdunarodnom passa-
zirskom soobszczenii oraz Soglaszenije o miezdunarodnom zeleznodoroznom gruzo-
wom soobszczenii.

#*0d 1 V 1972 r. obowiazuje tekst SMPS ogloszony w Dz. T.
nr 11, poz. 49, a od 1 VII 1974 r. tekst SMGS ogtoszony w Dz. T.
nr 15, poz. 81.

i z 1972 r.

. K.
1Z K.z 1974 r.
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podstawie ktéorych panstwa w nich uczestniczace moglyby zawiera¢ mig-
dzy soba porozumienia regulujace w sposob odmienny zagadnienia prze-
wozéw kolejowych®. W §lad za tym rzad wegierski wystapit o uregulo-
wania tej sprawy w czasie 5 konferencji rewizyjnej CIV/CIM (z 1952 r.).
Projekt wegierski nie zostal wprawdzie przyjety; ale delegacje niektorych
panstw uznaly, ze ,,panstwa suwerenne nie moga by¢ krepowane w zawie-
raniu specjalnych porozumien, jezeli przez to nie zostaje naruszona su-
werenno$¢ innych panstw"’®. Sprawa nie zostata ostatecznie zatatwiona,
pogodzono si¢ jednak milczaco z tym, ze panstwa socjalistyczne nie beda
stosowa¢ w komunikacji kolejowej migedzy soba postanowien CIV/CIM.
Stan taki istnieje juz ponad 25 lat i trudno go dzi§ kwestionowaé, jakkol-
wiek trzeba przyznaé, ze sprawa nie jest zatatwiona formalnie zgodnie
z zasadami prawa mig¢dzynarodowego, a w szczegdlnosci w mys$l obowig-
zujacych regut prawa traktatowego.

Druga sprawa, ktéora wywoluje watpliwosci i zwigzane z nimi dysku-
sje, to sprawa mocy prawnej umow SMPS/SMGS w Polsce. Nie ma wat-
pliwosci, ze SMPS/SMGS s3 w $wictle prawa mi¢dzynarodowego umo-
wami resortowymi, jakkolwiek zostaly zatwierdzone przez rzady panstw,
ktorych ministerstwa kolei (komunikacji, transportu) je zawarty. Umo-
wy SMPS/SMGS reguluja stosunki migdzy koleja a klientami kolei, a wigc
s3 normami prawnymi, ktére powinny by¢ przedmiotem mig¢dzynarodo-
wych uméw migdzypanstwowych, podlegajacych ratyfikacji. Niestety
stato si¢ inaczej. Trudno bytoby w ramach tego artykutu przedstawi¢ przy-
czyny tego stanu rzeczy. Mimo réznych pogladéw na ten temat’’ nie ma
watpliwosci, ze forma SMPS/SMGS jest wadliwa i w zwiazku z tym po-
szczegbdlne panstwa podejmuja rozne zabiegi legislacyjne, zaleznie od obo-
wiagzujacego u nich ustawodawstwa, aby postanowienia tych umow trans-
formowa¢ w system prawa krajowego. W Polsce tych zabiegéw transfor-
macyjnych nie podj¢to, oglaszajac jedynie teksty umoéw SMPS/SMGS
w Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych, ktory co prawda jest
organem promulgacyjnym, ale dla innych celow.

Mimo watpliwoséci co do formy i mocy obowigzujacej umow SMPS/
/SMGS, jako mie¢dzynarodowego kolejowego prawa przewozowego, sg one
w Polsce stosowane ponad ¢wier¢ wieku i na ich podstawie opiera si¢
réwniez orzecznictwo sadowe. Trudno wig¢c byloby kwestionowaé dzi$

* B. Nanassy, Die Frage der Zulassung von IUP und IUG abweichender fracht-
rechtlicher Regelungen zwischen zwei oder mehrere Vertrag Staaten, Zeitschrift fiir
internationalem Eisenbahnverkehr 3/1949.

3 Dokumente der 5. Revisionkonferenz, t. II, s. 98. Berno 1954. Por. rdéwniez
W. Bras op. cit., s. 31; W. Pischel, Rechtsgrundlagen des internationalen europd-
ischen und europdischasiatischen  Eisenbahnverkehr, Archiv ~ fir  Eisenbahnwesen,
Berlin 1958, s. 458; Z. Zoékcinski, Systemy prawne regulujgce miedzynarodowe prze-
wozy towarow kolejami, Warszawa 1971, s. 69 1 n.

7 Przytacza je Z. Zokcinski, op. cit., s. 84 i n.
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obowigzywanie w Polsce tych umow. Nabralty one bowiem juz co naj-
mniej znaczenia jako zwyczajowe mie¢dzynarodowe normy prawne.

System organizacji migdzynarodowych przewozéow kolejowych przed-
stawiony poprzednio na podstawie umow CIV/CIM zostat przyjety row-
niez w umowach SMFS/SMGS. Sa one adaptacja umow CIV/CIM do za-
sad gospodarki planowej panstw socjalistycznych. Nie zmieniajg nato-
miast zasad organizacji mig¢dzynarodowego ruchu kolejowego, ujetych
w normach prawa miedzynarodowego publicznego. Podobnie jak w CIV/
/CIM, wynika z nich, ze kazda kolej dokonuje przewozoéw na swojej sie-
ci, wystepujac jako gtowny przewoznik i ponoszac solidarng odpowiedzial-
nos¢ ze wszystkimi pozostatymi kolejami, uczestniczacymi w wykonaniu
umowy przewozu, za jego wykonanie **.

W konkluzji przedstawionych wywoddéw mozna stwierdzi¢, ze zardw-
no w systemie przewozowym CIV/CIM, jak tez w systemie przewozowym
SMPS/SMGS obowigzuja dwie podstawowe zasady:

1) ruch kolejowy na terytorium kazdego panstwa prowadzi wylacz-
nie zarzad kolejowy wyznaczony przez to panstwo;

2) w miedzynarodowych przewozach kolejowych obowiazuje zasada
wspolnoty przewozowej wszystkich kolei, tzn. kazda kolej wystepuje ja-
ka gléwny przewoznik odpowiadajacy za wykonanie catosci przewozu.

III. WZAJEMNE UZYWANIE WAGONOW OSOBOWYCH
W MIEDZYNARODOWEJ KOMUNIKACJI KOLEJOWE]J

Whnikliwszego omoéwienia wymaga instytucja wzajemnego uzywania
wagonow osobowych w migdzynarodowej komunikacji kolejowe;j.

Z prawa wylacznosci kazdego zarzadu kolejowego do eksploatacji wias-
nej sieci kolejowej wynika, ze gospodarka i dyspozycja wagonami nale-
zacymi do tego zarzadu, ogranicza si¢ do jego sieci kolejowej. Taka prak-
tyka stosowana byla w poczatkach rozwoju kolejnictwa. Powodowato to
jadnak wiele niedogodnosci, gdyz przy przejeciu z sieci jednego zarzadu
kolejowego na sie¢ innego podrozni musieli si¢ przesiadaé. W interesie za-
rowno korzystajagcych z ustug kolei, jak i samych zarzadéw kolejowych
konieczne bylo usprawnienie tego trybu. Mozna bylo tego dokonac tylko
przez wprowadzenie jednosci technicznej toru i taboru kolejowego®” na
podstawie odpowiedniej normy prawa mi¢dzynarodowego, przyjetej przez
wszystkie zainteresowane panstwa. W ten sposob doszto do zawarcia kon-
wencji o jednosci technicznej kolei, podpisanej w Bernie 15 V 1886 r.*°

* Por. w szczegélnosci art. 3, 31 i 32 SMPS oraz art. 3, 21 i 32 SMGS.

3 W poczatkach kolejnictwa szerokosci torow poszczegoélnych zarzadéow kole-
jowych byly roézne i rézne tez byly parametry techniczne wagonow.

4 Obecnie obowiazujacy tekst tej konwencji z 1938 r. nie zostat w Polsce opu-
blikowany, mimo ze Polska jest jego sygnatariuszem.
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Wprowadzenie jedno$ci technicznej toru i taboru kolejowego stworzyto
podstawe do zawarcia porozumien miedzy zarzadami kolejowymi w spra-
wie wymiany i wzajemnego uzywania wagonéw kolejowych.

Zbyt wiele miejsca zajetoby retrospektywne przedstawienie dlugiej
drogi rozwoju instytucji wzajemnego uzywania wagonow kolejowych
W komunikacji mi¢dzynarodowej, gdyz jej poczatki siegaja potowy XIX
wieku. Wystarczy wspomnieé¢, Ze obecnie podstawe porozumien zarza-
dow kolejowych w tej sprawie stanowi art. 9 i nast¢pne statutu o ustroju
mie¢dzynarodowym kolei zelaznych. Panstwa sygnatariusze tego statutu
zobowigzaly si¢ zachecaé swoje zarzady kolejowe do zawierania miedzy
soba konwencji, przewidujacych wszelkie $rodki, zmierzajace do umozli-
wiania i ulatwienia wymiany oraz wzajemnego uzywania taboru kolejo-
wego. Dalsze artykuly statutu (10-13) reguluja caly szereg zagadnien
zwigzanych ze wzajemnym uzywaniem taboru kolejowego jednego za-
rzadu kolejowego przez drugi (pomoc, warunki budowy i utrzymania,
ochron¢ prawng, uzywanie wagonow nie nalezacych do kolei itp.). Zarza-
dy kolejowe powotaty specjalng mie¢dzynarodowa organizacj¢ kolejowa,
a mianowicie Miedzynarodowy Zwiazek do Spraw Wagonoéw Osobowych
i Bagazowych (RIC), ktérego zadaniem jest regulowanie wzajemnego uzy-
wania wagonoéw osobowych w komunikacji migdzynarodowej i nadzorowa-
nie przestrzegania ustalonych zasad. W ramach tego zwiazku przyjeto
Umowg¢ o wzajemnym uzywaniu wagonoéw osobowych i bagazowych w ko-
munikacji miedzynarodowej (RIC)*'.

Wzajemne uzywanie wagonéw w komunikacji mig¢dzynarodowej jest
scisle zwigzane z miedzynarodowym systemem przewozoéw kolejowych,
clo ktérych wykonania wagony stuzg. Dlatego tez umowa RIC stosowana
jest w systemie przewozowym CIV, natomiast w systemie przewozowym
SMPS/SMGS obowiazujg — zgodnie z art. 44, pkt. 3 SMPS i art. 34, pkt. 3
SMGS — tzw. Przepisy o uzytkowaniu wagonow w mig¢dzynarodowej
osobowej i kolejowej komunikacji towarowej (PPW) *%.

W nauce prawa mi¢dzynarodowego spotyka si¢ rozne poglady na.te-
mat charakteru prawnego tych umoéw, a mianowicie, czy s3 to umowy
mi¢dzynarodowe w szerszym tego stowa pojeciu, czy tez sg to urnowy
cywilnoprawne®’. Nie podejmujac dyskusji na ten temat jako wykracza-
jacy poza zakre§lone ramy dociekan, mozna w kazdym razie stwierdzic,
Zze s3 to normy prawne ustalone przez mig¢dzynarodowe organizacje, do
ktorych przestrzegania zobowigzaty si¢ zarzady kolejowe uczestniczgce
w tych organizacjach.

Jak juz wspomniano, podstawowa zasada przyjeta zaré6wno w RIC,

*! Obecnie obowiazujacy tekst wprowadzony zostal w zycie od 1 I 1973 r.

*2 Obecnie obowigzujacy tekst wprowadzony zostal w zycie od 1 I 1975 r.

* Por. odnosnie do pierwszego pogladu: W. Bras, op. cit., s. 26 i n. oraz podang
tam dalszg literaturg, odnosnie do drugiego pogladu: W. Haustein, W. Pschirer, In-
ternationales  Eisenbahnrecht-Quellensammlung, Frankfurt n. Menem, s. IX.

5 Ruch Prawniczy 1/79
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jak  w PPW jest $cista reglamentacja obiegu wagonow osobowych w ko-
munikacji miedzynarodowej. Zaden zarzad kolejowy nie moze dowolnie
wysta¢ za granic¢ swojego wagonu, ani tez zaden z nich nie moze swo-
bodnie dysponowa¢ obcym wagonem na swojej sieci. Sklad mig¢dzynaro-
dowych pociagow pasazerskich ustala si¢ przy opracowywaniu migdzy-
narodowych rozkladéw jazdy. Tam tez okresla si¢, ktore zarzady i jakie
rodzaje wagonow dostarczaja do kazdego pociagu mig¢dzynarodowego, sta-
cje, do ktorych poszczegdlne wagony biegna, gdzie wylacza si¢ je z jed-
nego sktadu pociggu mi¢dzynarodowego a wiacza do innego jako tzw.
kursy bezposrednie (tzw. Europejski Plan Dostawy Wagonéw)*. Sa to
tzw. kursy regularne, o $ciSle okreslonym biegu zaréwno w kierunku
pierwotnym, jak tez i w powrotnym. Na zarzadzie dostarczajacym wagon
cigzy obowiazek witaczenia go do pociagu migdzynarodowego, na pozo-
stalych zarzadach obowiazek przewiezienia i przekazywania go zgodnie
z przewidzianym w rozktadzie jazdy obiegiem kursu. Obcy zarzad kolejo-
wy nie moze takiego wagonu wylaczy¢, ani tez uzy¢ do innych celow,
niz to zostalo przewidziane w rozktadzie jazdy. Zarzad ,wtlasciciel"” nie
moze tez wydaé dyspozycji wylaczenia takiego wagonu na obcych kolejach
i skierowac inng trasg, wzglednie zwrdcenia go na wlasng sie¢, niezgodnie
z przewidzianym obiegiem kursu.

Jak wiec widzimy, z jednej strony zarzad ,wlasciciel" wagonu osobo-
wego nie moze dysponowaé nim na obcych kolejach, z drugiej obcy zarzad
kolejowy nie moze takim wagonem dysponowaé¢ w tym sensie, aby go
wylaczy¢ ze skladu i eksploatowaé niezgodnie z jego przeznaczeniem
i przewidzianym dla niego biegiem.

Od przedstawione] zasady istnieje jednak wyjatek. Wagon musi od-
powiada¢ warunkom bezpieczenstwa ruchu i by¢ w petni sprawny. Jezeli
wagon okaze si¢ niesprawny, zarzad, ktory odkrytl niesprawno$¢ wagonu,
zagrazajaca bezpieczenstwu ruchu, zobowigzany jest wylaczy¢ go ze skta-
du pociagu mig¢dzynarodowego i w to miejsce wlaczy¢é wlasny wagon. Wa-
gon niesprawny zostaje badz naprawiony przez kolej, ktora go wytaczyta,
badz odestany na kolej macierzysta.

Obok kurséw regularnych, przewidzianych w rozktadach jazdy, do po-
ciggow migdzynarodowych moga by¢ wlaczane kursy dodatkowe, dla
wzmocnienia sktadu pociagu w przypadkach duzej frekwencji podroz-
nych, oraz wagony o specjalnym przeznaczeniu (wycieczkowe itp.). Row-
niez i w takich przypadkach wlaczenie wagonu do pociagu mig¢dzynarodo-
wego 1 jego bieg zaréwno w kierunku pierwotnym, jak tez i powrotnym
musza by¢ $ciSle uzgodnione uprzednio migdzy wszystkimi zainteresowa-
nymi zarzadami kolejowymi*’. Wagon taki biegnie $cisle z ustaleniami
i zaden zarzad kolejowy nie moze tego biegu dowolnie zmienia¢. Trudno

* W. Bras, op. cit., s. 110 - 111; por. rowniez § 2 RIC (Umowy).
* Por. § 3 PBW i § 3 RIC.



Odpowiedzialnos¢ kolei za szkody 67

wigc zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem A. Szpunara, ze PKP zachowuja za gra-
nica dyspozycje swoim taborem *.

Druga sprawg, ktéora wytania si¢ w zwigzku z wzajemnym uzywaniem
wagonow osobowych w miedzynarodowej komunikacji kolejowej jest
sprawa odpowiedzialno$ci za obcy wagon. W mys$l RIC i PPW zarzad ko-
lejowy, ktory przyjat obcy wagon na swoja sie¢, ponosi peilng odpowie-
dzialno$¢ za jego utrzymanie, stan, bezpieczenstwo oraz zwrot na kolej
miecierzystg. Przekazywanie wagonéw migdzy zarzadami kolejowymi na-
stgpuje na podstawie odpowiednich dokumentow, po uprzednim spraw-
dzeniu ich sprawnosci technicznej. Wagon niesprawny technicznie nie zo-
staje przyjety'’. Z chwilg jednak przyjecia, kolej przyjmujaca wagon
obcigzona zostaje wszystkimi obowigzkami przewidzianymi w PPW, czy
tez w RIC i ponosi odpowiedzialno$¢ za jego utrzymanie i zwrot*®; ponosi
tez odpowiedzialno$¢ za jego cigzkie uszkodzenie (mniejsze uszkodzenia
powinna sama naprawi¢) oraz za zagubienie *’.

Z przedstawionych wywodow wynika, ze zarzad kolejowy, na ktorego
sieci znajduje si¢ obcy wagon osobowy, uczestniczacy w ruchu mig¢dzyna-
rodowym jest jego posiadaczem zaleznym; on ten wagon eksploatuje.
Stosunek zarzadu eksploatujacego do zarzadu ,,wlasciciela" wagonu jest
bardzo zblizony do umowy najmu.

IV. ODPOWIEDZIALNOSC KOLEI ZA ZABICIE 1 USZKODZENIE ZDROWIA
PODROZNEGO W SYSTEMIE CIV

Konsekwencja przymusowej wspdlnoty przewozowej kolei w komu-
nikacji mig¢dzynarodowej jest ich solidarna odpowiedzialno$¢ z tytulu
umowy przewozu (Vertragshaftung)®®. Poza jej kregiem pozostaje odpo-
wiedzialno§¢ kolei za dziatania i zaniechania nie wynikajace z umowy
przewozu (Betriebshaftung). W tym zakresie obowiazuje zasada, ze kaz-
da kolej odpowiada za swoje dzialania i zaniechania®. Do tej ostatniej
kategorii nalezy rowniez odpowiedzialno$¢ kolei za szkody wyrzadzone
na skutek zabicia, zranienia lub innego uszkodzenia zdrowia podrdéznego.
Zasada ta znalazta wyraz w art, 25, § 1 CIV, ktory postanawia: ,,Odpo-
wiedzialnos¢ kolei za $Smieré, zranienie 1 wszelkie inne uszkodzenie ciala
podroznego oraz za szkody spowodowane przez opoOznienie lub odwotla-

4 A. Szpunar, Wynagrodzenie, s. 198.

47 Por. § 4 PPW, § 6, ust. 2 RIC.

“ Por. § 5, ust. 1 PPW, § 6, ust. 7 RIC.

* Por. § 13 PPW, § 20 RIC.

1. Josserand, Les transports, Paryz 1926, s. 509; B. Nandassy, Internationales,
s. 509; F. Seligsohn, Das internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfiacht-
verkehr (IUG), Berlin Griinewald 1930, s. 337.

! B. Nanassy, op. cit.

5%
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nie pociggu albo utrat¢ polaczenia okre$lona jest przez ustawy i przepi-
sy panstwa, w ktorym zaszlo zdarzenie".

Redakcja art. 25, § 1 CIV obejmuje szersza problematyke od przed-
miotu rozwazan i jest rezultatem wieloletniego rozwoju postanowien kon-
wencji. Wypada wspomnie¢, ze juz w pierwszym projekcie CIV z 1905 r.
Urzad Centralny Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami (OCTI) wska-
zywal na zasade odpowiedzialnosci kolei miejsca wypadku, a w nastep-
nym projekcie z 1908 r. przewidziat art. 21, w mys$l ktorego ,,za szkody
powstate przez zabicie lub zranienie ludzi na skutek ruchu kolejowego
ponosi odpowiedzialno$¢ kolej, na ktorej sieci powstata szkoda. Odpowie-
dzialno§¢ te reguluje ustawodawstwo panstwa polozenia kolei" >,

Przez zamieszczenie tego przepisu zamierzano rozstrzygna¢ zardéwno
zasad¢ odpowiedzialnosci kolei, na ktorej zdarzyt si¢ przypadek, jak tez
i sprawe normy kolizyjnej, ustalajac stosowanie prawa loci delicti commi-
SSi.

W uzasadnieniu do projektu wskazano, ze ,przepisy o odpowiedzial-
nosci kolei za zabicie i zranienie ciata sg bardzo rézne w poszczegdlnych
panstwach (obszarach prawa). Nie ma widokéw powodzenia proba znale-
zienia wspolnego uregulowania, ktore by moglto by¢ przyjete przez wszyst-
kie panstwa, jezeli si¢ uwzglgdni z jednej strony donioste znaczenie tego
zagadnienia dla publicznosci, z drugiej za$ dla gospodarki finansowe]
kolei. Potrzeba regulacji nie moze by¢ réwniez uznana, gdyz mozna pra-
widlowo ustali¢, gdzie nastgpit wypadek" >

Z przytoczonego uzasadnienia wynika, ze juz przy opracowywaniu
CIV nikt nie miat watpliwosci co do stusznosci zasady odpowiedzialnos$ci
kolei miejsca wypadku (powstania szkody). Ponadto zdawano sobie spra-
we, ze przepisy o odpowiedzialnos$ci kolei za szkody wyrzadzone podroz-
nym na skutek nieszczesliwych wypadkow ruchowych réznig si¢ znacz-
nie w poszczegdlnych panstwach’® i trudno bedzie doprowadzi¢ do ich
ujednolicenia.

W przyjetym w dniu 23 X 1924 r. tekécie CIV > ustalono ostatecznie

>'0. Leookig, Internationales Eisenbahn-Personen und —Gepdickverkehr — Ube-
reinkommen (UIP) vom 23. Oktober 1924, Berlin 1929, s. 288.

> Protokolle der Konferenz fiir Beratung des Entwurfes Internationales Ube-
reinkommens iiber die Beforderung von Personen und Reisengepick abgehalten zu
Bern vom 16 bis 30 Mai 1911.

% Szczegdtowa charakterystyka tych przepisow przedstawiona zostala w cyto-
wanym dziele O. Loeninga oraz artykutach: E. Schmidt, G. Noe, B. Nanassy, dr. Ka-
rel, Die Hafipflicht der FEisenbahnen bei Totung und Verletzung von Reisenden nach
dem Rechte der einzelnen Staaten, Zeitschrift fiir internationalen Eisenbahnbefor-
derung 2, 3 i 6/1929 r. Charakterystyka gtownych systeméw odpowiedzialnosci kolei
w Europie znajduje si¢ tez w pracy M. Florio, La responsabilit¢ du chemin de fer
pour la mort et les blessures de vouageurs en trafic international — Convention du
26 février 1966, additionele a la CIV, Disseration, Lausanne 1969.

3 Art. 28, § 1 (Dz. U. z 1928 1. nr 73, poz. 665).



Odpowiedzialnos$¢ kolei za szkody 69

prawo whaisSciwe do rozpatrywania szkod spowodowanych zabiciem lub
uszkodzeniem zdrowia podroznego oraz dano wyraz zasadzie, jak stwier-
dza O. Loening, ze za tego rodzaju szkody odpowiada jedynie kolej miej-
sca wypadku *°.

Wypada jednak podkresli¢, ze zasade¢ odpowiedzialnosci kolei miej-
sca wypadku przyjeto w CIV jako konsekwencje ustalonych zasad pro-
wadzenia ruchu kolejowego, ujetych w ustawodawstwach krajowych
i normach prawa miedzynarodowego publicznego. W CIV dodano do niej
jedynie druga zasade, a mianowicie, ze odpowiedzialno$¢ te reguluje usta-
wodawstwo kraju miejsca wypadku, gdyz nie bylo mozliwosci ustalenia
dla tej odpowiedzialnosci jednolitych miedzynarodowych norm praw-
nych.

Obowiagzywanie w poszczegodlnych krajach, begdacych sygnatariuszami
CIV, roznych przepisow prawnych w sprawie odpowiedzialnosci za szko-
dy w zwigzku z wypadkami kolejowymi byto wielkg niedogodno$ciag mie-
dzynarodowej komunikacji kolejowej. Za takie same szkody osoby po-
szkodowane, zaleznie od miejsca wypadku, otrzymywaty roézne odszkodo-
wania. Z chwilg rozwoju innych gatezi transportu okoliczno$¢ ta-mogta
wptywaé na wybor srodka transportu, tym bardziej ze konwencja o ujed-
noliceniu niektorych prawidet, dotyczacych mig¢dzynarodowego przewozu
lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12 X 1929 r.”” wprowadzita jed-
nolite zasady odpowiedzialno$ci. Rozpoczeto wigc prace nad ujednolice-
niem przepisOw o odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone podréznym
w migdzynarodowym ruchu kolejowym. Dhtugotrwale dyskusje doprowa-
dzity do podpisania w dniu 26 II 1966 r. konwencji dodatkowej do kon-
wencji migdzynarodowej o przewodzie oséb i bagazu (CIV) z dnia 25 II
1961 r. dotyczacej odpowiedzialnosci kolei za $mieré¢ i zranienie podroz-
nych **.

- Trudno byloby w niniejszym artykule szczegdétowo omowi¢ te¢ konwen-
cje. Same materiaty dotyczace jej opracowania tworza kilka pokaznych
woluminéw>’. Wypada jednak zwréci¢ uwage choéby na najwazniejsze
jej cechy.

Od strony legislacyjnej konwencja dotyczaca odpowiedzialnosci kolei
za $mier¢ i zranienie podroznych jest konwencja dodatkowa do CIV z 28 II
1961 r. Dlatego tez przy kazdej rewizji CIV potrzebna jest dodatkowa
umowa mig¢dzynarodowa, ktéra rozcigga moc obowigzujaca konwencji do-

36 »Gleichgiiltig ist also, ob etwa einer anderen Eisenbahn als der, auf deren
Streeken das schiddigende Ereingnis mit zur Last fdllt. Endscheidend ist lediglich der
Ort des Entstehends des Ereingnisses" (O. Loening, op. cit., s. 291),

" Dz. U. z 1933, nr 8, poz. 49.

% Dz. U. z 1973, nr 7, poz. 46.

% Dokumente der ausserordentlichen Konferenz vom Februar 1966, Bern oraz
Protokolle der 3-6 Tagung des Vorbereitenden Ausschluss betreff, der Haftung der
Eisenbahn fiir Tétung und Verletzung von Reisenden.
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datkowej na kazdy nowy tekst CIV®’. Przy rewizji CIV z dnia 7 II 1970-r.
postanowiono wilaczy¢é konwencje¢ dodatkowa do samej CIV i obecnie
trwaja odpowiednie prace przygotowawcze. Nastgpna 8 konferencja rewi-
zyjna CIM/CIV, ktora powinna odby¢ si¢ w 1980 r., prawdopodobnie
przyjmie juz tekst CIV, ktory bedzie zawieral rowniez postanowienia
o odpowiedzialnosci kolei za szkody, wynikle na skutek $mierci, zranie-
nia lub innego naruszenia stanu zdrowia podroéznego, spowodowane wy-
padkiem w ruchu kolejowym. Zniknie wigc postanowienie art. 26 § 1 obec-
nie obowigzujacego tekstu CIV oraz konwencja dodatkowa do niej.

Druga sprawg formalng, co do ktérej podnosza watpliwosci niektorzy
teoretycy prawa, przynajmniej jezeli chodzi o prawo krajowe, jest ogra-
niczenie regulowania odpowiedzialnosci kolei jedynie w stosunku do
podréznych, pomijajac osoby trzecie®'. Wypada z naciskiem podkresli¢, ze
prawo przewozowe, zarowno migdzynarodowe, jak i krajowe, reguluje je-
dynie stosunek kolei do jej klientow, a wiec tych osob, z ktérymi taczy
ja stosunek prawny na podstawie umowy przewozu; nie stanowi ono na-
tomiast generalnego aktu prawnego, ktorego celem jest uregulowanie
w ogoble odpowiedzialnosci kolei za nieszczesliwe wypadki spowodowane
ruchem kolejowym.

Przechodzac do glownych zatozen konwencji, wypada zaznaczy¢, ze
nie wprowadza ona peilnego ujednolicenia zasad odpowiedzialnos$ci kolei
za szkody wyrzadzone podréoznym w zwigzku z ruchem kolejowym.
W trakcie dhugich dyskusji nad tekstem konwencji uzgodniono nastepu-
jace sprawy: rozmiar odpowiedzialno$ci, okolicznos$ci zwalniajace kolej od
odpowiedzialnosci, legitymacje¢ bierng w dochodzeniu roszczen za szkody
wyrzadzone na skutek $mierci, zranienia lub innego uszkodzenia zdrowia
podréznego, zakres odszkodowania w przypadku $mierci i zranienia po-
droznego. Nie uzgodniono natomiast wysoko$ci odszkodowania za szkody
przewidziane konwencja oraz odszkodowania za szkody inne, niz okreslo-
ne w konwencji, a w szczegdlnosci za szkody moralne i fizyczne (pretium
doloris) oraz estetyczne. Czy poszkodowanemu przyshuguje wynagrodze-
nie za wspomniane szkody rozstrzyga nadal prawo krajowe miejsca wy-
padku. Prawo to ustala rowniez wysoko$¢ odszkodowania za szkody okre-
slone konwencja. Konwencja zakresla jednak maksymalng kwot¢ odszko-
dowania w wysokosci 200 000 frankéw ztotych, ktéra musi by¢ stosowana
przez sygnatariusze w konwencji w tych przypadkach, jezeli ich prawo
krajowe przewiduje kwot¢ nizszag od maksymalnego odszkodowania. Jak
wida¢ z przedstawionej charakterystyki, konwencja zakresla minimum
odszkodowania za §mier¢ i uszkodzenie zdrowia podréznego i stad nazwa-
no ja konwencja ,,minimum" .

9 Por. Protokét IT dotyczacy przedtuzenia konwencji dodatkowej do CIV z 1061 r.
sporzadzony w Bernie dnia 9 listopada 1973 r. (Dz. U. z 1975 r. nr 10, poz. 59).

' A. Szpunar, Wynagrodzenie, s. 193

62 Szczegblowsze omoéwienie konwencji podejmuja: O. Edlbacher, Die Haftung
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Konwencja dodatkowa do CIV przyjmuje omodwiong juz poprzednio
zasade legitymacji biernej kolei miejsca wypadku, postanawiajac w art. 2
§ 6: ,,Koleja odpowiedzialng w mysl niniejszej konwencji jest kolej, ktora
wedtug listy linii, przewidzianej w artykule 59 CIV, eksploatuje lini¢, na
ktorej zdarzyt si¢ wypadek".

V. ODPOWIEDZIALNOSC KOLEI ZA ZABICIE I USZKODZENIE ZDROWIA
PODROZNYCH W SYSTEMIE SMPS

W umowie SMPS nie ma odpowiednika art. 25 § 1 CIV wskazujacego
wyraznie kolej odpowiedzialng za szkod¢ wyrzadzong na skutek zabicia
lub zranienia podréznego. W zwiazku z tym zgodnie z art. 46 SMPS ma
w tym zakresie zastosowanie ustawodawstwo krajowe (lacznie z norma-
mi kolizyjnymi).

Z poprzednich wywodow na temat istoty i systemu organizacji mig-
dzynarodowego ruchu kolejowego wynika, ze w przypadku odpowiedzial-
nosci kolei za nieszczesliwy wypadek bedzie to ustawodawstwo miejsca
tego wypadku.

Jezeli wigc w komunikacji SMPS polskiemu obywatelowi zdarzyt sie
nieszczesliwy wypadek poza granicami PRL (na obcych kolejach) nie mo-
ze w zadnym przypadku odpowiada¢ za jego skutki PKP. Wniesienie, po-
wodztwa przeciw PKP przed sadem polskim nie moze doprowadzi¢ do
wyroku zasadzajacego PKP do zaptacenia odszkodowania. Bedzie tu miat
zastosowanie art. 31 § 1 prawa prywatnego mie¢dzynarodowego. Zastoso-
wanie art. 31 § 2 czyli zasady lex patriae domicilique jest nieuzasadnione
jako niezgodne z obowigzujgcym porzadkiem miedzynarodowego ruchu
kolejowego ©.

Jak wykazano juz poprzednio, PKP nie prowadza ruchu poza granica-
mi PRL i nie moga odpowiada¢ za jego skutki, a w szczegdélno$ci za wy-
rzadzone w zwigzku z tym ruchem szkody. Nie powtarzajac argumentow
i norm prawnych, z ktéorych wynika takie, a nie inne stanowisko w tej
sprawie, wypada jeszcze zwrdci¢ uwage na nastgpujace aspekty, zwigzane

der Eisenbahn fiir Totung und Verletzung von Reisenden im Rahmen der CIV,
Zeitschr. fiir inter. Eisenbahnverkehr 7/8/1966; tenze, Die Haftung der Eisenbahn
fiir  Tétung und Verletzung von Reisenden im internationalen  Privatrecht (Nach
Zusatziiberienkommen zur CIV), Zeitschrift filir internationalen Eisenbahnverkehr 3/
/1972. M. Fiorino, La responsabilité; J. Koprowicz: Odpowiedzialnos¢ kolei wobec
podroznych  w  komunikacji migdzynarodowej, PiP 10/1972; B. Schlechtrein, La na-
ture juridique de la responsabilité naisaant de la convention a la CIV, Bull, des
transp. intern, par chemins de fer nr 5/1973; H. Weitnauer, Die , Minimumkonven-
tion" — ein Weg zur Rechtangleichung, Zeitschrift fiir internationalen Eisenbahn-
verkehr 9/1962.

% Por. uzasadnienie do przytoczonych na wstepie: wyroku z dnia 22 XI 1972 r.
oraz uchwaty Peilnego Sktadu Izby Cywilnej z dnia 5 X 1974 r.
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z ustaleniem kolei odpowiedzialnej za szkody wyrzadzone podréznemu Ba
skutek nieszczgsliwego wypadku w ruchu.

Po pierwsze w skali miedzynarodowej obserwuje si¢ konsekwentnos$¢
w dazeniu do obcigzania odpowiedzialnoscig tego przewoznika za szkode
wyrzadzong podréznemu, ktéry faktycznie wykonuje przewodz. Znalazto to
wyraz w komunikacji lotniczej i morskiej. Zgodnie z konwencja uzupet-
niajaca do konwencji warszawskiej o ujednoliceniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Guada-
lajara 18 IX 1961 r.°* oraz konwencja dotyczaca przewozu morzem podréz-
nych i ich bagazu, podpisana 13 XII 1974 r. w Atenach®’, przewoznik
faktyczny ponosi odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone podréznym na
takich samych zasadach, jak przewoznik umowny (zawierajacy umowe).

Po drugie nie jest mozliwe przyjecie w Polsce innej zasady ustalania
kolei odpowiedzialnej za nieszcze$liwe wypadki w miedzynarodowym ru-
chu kolejowym niz przyjgta przez inne kraje (spoteczno$¢ migdzynarodo-
w3). Zalézmy, ze w wagonie PKP ulegli na obszarze obcego panstwa nie-
szczg$liwemu wypadkowi obywatele réznych krajow. Nie wydaje si¢ uza-
sadnione, aby podrézni ci mogli by¢ traktowani wedlug réznych praw.
Poza tym nie mozna sprawy rozpatrywac jedynie w kontek$cie podrdézny-
-kolej, lecz trzeba jg rozpatrywalé rowniez w kontek$cie kolej sprawca
nieszczesliwego wypadku — kolej odpowiedzialna. Rozdzielenie kolei
sprawcy nieszczesliwego wypadku od kolei odpowiedzialnej spowodowa-
loby wiele probleméw niemozliwych do rozwigzania bez siworzenia spe-
cjalnych mi¢dzynarodowych norm prawnych. Powiedzmy, ze szkode oby-
wateli polskich jadacych w tym wagonie pokryja PKP. Powstaje pyta-
nie co dalej. Oczywiscie PKP zwrocityby si¢ z roszczeniem regresowym
do kolei, ktora spowodowata szkode. Nie ma watpliwosci jaka bytaby od-
powiedz tej kolei. Przeciez, zgodnie z prawem krajowym danej kolei, od-
powiedzialno$¢ za szkode ponosza koleje tego kraju, w ktorym nastagpit
nieszczesliwy wypadek, a do rozpatrzenia sprawy wlasciwe sg jego sady,
stosujac lex fori. Prawo to moze by¢ mniej korzystne dla poszkodowa-
nego niz prawo polskie. Nie mozna wi¢c stwarzaé precedenséw, ze PKP
beda pokrywaé szkody wyrzadzone przez obce koleje, gdyz przyniostoby
to niczym nie uzasadnione szkody gospodarce narodowej, zwalniajac row-
noczes$nie wiasciwych sprawcow szkod od odpowiedzialnosci.

Z przedstawionej sytuacji zdawali sobie sprawe juz tworcy konwen-
cji CIV 1 dali temu wyraz w uzasadnieniu do pierwszych projektow tej

konwencji. Argumenty te nie stracity swej aktualnosci i powinny by¢
w petni zastosowane w komunikacji SMPS.

% Dz. U. z 1965 r. nr 25, poz. 167.
% Jeszcze nie ratyfikowana.



Odpowiedzialnos$¢ kolei za szkody 73

LA RESPONSABILITE DES CHEMINS DE FER DES DOMMAGES PORTES
AUX VOYAGEURS DANS LA CIRCULATION INTERNATIONALE

Résumé

Le probléme de la responsabilité des chemins de fer des accidents dans la cir-
culation internationale a ¢été analysé d'aprés les principes du trafic ferroviaire
de la législation nationale réglant de status juridique des chemins de fer, des
conventions du régime international des chemins de fer, des conventions de
I'emploi réciproque des wagons dans le trafic international, des normes juridiques
rélatives aux transports internationaux dans le systéme CIV et SMPS et de la
convention suplementaire a CIV de l'unification de la responsabilit¢ des chemins
de fer de la mort et des blessures du voyageur. De plus on a attiré l'attention sur les
normes de collision (le droit international privé) en liaison avec l'envoi de l'affaires
de la responsabilité des chemins de fer des accidents dans le systéme SMPS — au
droit national.

A la base des recherches sur l'essentiel du trafic ferroviaire, du status juri-
dique des chemins de fer dans les Etats particuliers et de la convention du régime
international des chemins de fer on a constaté que chaque Etat garde exclusivement
le droit d'exploiter des chemins de fer situés sur son territoire et de mener le trafic
sur les voies de ces chemins de fer, ce qui décide de la responsabilité de ce trafic.
A te base des nonmes du droit international de transport on a décidé que dans
le domaine des transports ferroviaires il existe une communauté obligatoire. Chaque
chemin de fer agit en tant que transporteur principal responsable de l'accompli-
ssement de la totalité du transport. La communauté de transport ne s'étend
cependant pas sur la gestion du trafic ferroviaire et sur la responsabilité de ce titre.
Ici domine le principe de la responsabilité des chemins de fer ou avait lieu l'acci-
dent. D'apres les principes caractéristiques du régime international de l'emploi des
wagons dans la communication internationale peu importante est la question de la
propriété du wagon, dans lequel a eu lieu l'accident.

Aprés avoir présenté les principes généraux de la resiponsabilité des chemins de
fer de la 1ésion de la santé du voyageur d'aiprés la convention suplémentaire
a OIV du 26 II 1966, ou on a accepté aussi le principe de la responsabilité des che-
mins de fer du lieu de l'accident, on a considéré aussi la question dans la communi-
cation SMPS. On a prouvé que le chemin de fer responsable de 1'accident du trafic
international SMPS est, ainsi que dans CIV, le chemin de fer du lieu de l'accident.
Le tribunal du pays ou avait lieu l'accident, ayant pour base lex fori compétent
pour connaitre les litiges dans ce domaine.



