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WYROK
z dnia 2 grudnia 2008 r.
Sygn. akt K 37/07"

W imieniu Rzeczypospolitej Polskiej

Trybunal Konstytucyjny w skladzie:

Zbigniew Cieslak — przewodniczacy
Mirostaw Granat

Marek Mazurkiewicz

Janusz Niemcewicz

Mirostaw Wyrzykowski — sprawozdawca,

protokolant: Krzysztof Zalecki,

po rozpoznaniu, z udzialem wnioskodawcy oraz Sejmu i Prokuratora Generalnego,
na rozprawie w dniu 2 grudnia 2008 r., wniosku Rzecznika Praw Obywatelskich o
zbadanie zgodnosci:

art. 62 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U.

7 2000 r. Nr 50, poz. 601, ze zm.) z art. 64 ust. 1 1 2 w zwiazku z art. 31 ust. 3

1 art. 76 Konstytucji,

orzeka:

Art. 62 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z
2000 r. Nr 50, poz. 601, z 2001 r. Nr 125, poz. 1371, z 2002 r. Nr 113, poz. 984 i Nr 130,
poz. 1112, z 2003 r. Nr 149, poz. 1452 i Nr 211, poz. 2049, z 2004 r. Nr 97, poz. 962, Nr
160, poz. 1678 i Nr 281, poz. 2780 oraz z 2006 r. Nr 133, poz. 935), w cze$ci obejmujacej
zwrot ,jezeli szkoda wynikla z winy umySlnej lub razacego niedbalstwa
przewoznika”, jest niezgodny z art. 64 ust. 1 i 2 w zwigzku z art. 31 ust. 3 i art. 76
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej.

UZASADNIENIE
I

1. Pismem z 10 sierpnia 2007 r. Rzecznik Praw Obywatelskich wystapit z
wnioskiem o stwierdzenie niezgodnosci art. 62 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. —
Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, ze zm.; dalej: prawo przewozowe) z
art. 64 ust. 1 1 2 w zwiazku z art. 31 ust. 3 1 art. 76 Konstytucji. Rzecznik Praw
Obywatelskich powotal si¢ na trudno$ci, napotykane przez pasazerow usilujacych
dochodzi¢ odszkodowania za szkody wywolane opdznieniami w kursowaniu pociagdéw, z
reguty prowadzace do stanu, w ktorym uszczerbek majatkowy wynikajacy z nienalezytego

" Sentencja zostala ogloszona dnia 11 grudnia 2008 r. w Dz. U. Nr 219, poz. 1408.



wykonania zobowiazania przez przewoznika nie jest rekompensowany. Pozycje
przewoznikow uznat wigc za uprzywilejowana.

Whnioskodawca przedstawit ogélne zasady odpowiedzialnosci kontraktowej i na ich
tle scharakteryzowal odpowiedzialno$¢ przewoznikdéw. Zwrocit uwagg, ze okreslone w art.
62 ust. 2 prawa przewozowego zasady ich odpowiedzialnosci odnosza si¢ wylacznie do
komunikacji regularnej, w ktorej przewoznik obowiazany jest poda¢ do publicznej
wiadomosci rozktad jazdy srodkoéw transportowych. Podkreslit, ze zaskarzona regulacja
przewiduje odmienne zasady odpowiedzialnosci takiego przewoznika, bo za szkodg
podroznego, poniesiong wskutek opoznionego przyjazdu (dalej: opéznienie) lub odwotania
regularnie kursujacego $rodka transportowego (dalej: odwotanie kursu), ponosi on
odpowiedzialnos¢ tylko, jezeli szkoda wynikla z jego winy umyS$lnej lub razacego
niedbalstwa. Ustawodawca przyjat tez odmienna koncepcjg rozktadu cigzaru dowodu, bo
to poszkodowany musi wykaza¢ nie tylko okreslony uszczerbek materialny (szkodg, jaka
poniodst na skutek niedotrzymania terminu przewozu ustalonego w rozktadzie jazdy) oraz
bezposredni zwiazek przyczynowy migdzy poniesiona szkoda a faktem opoznienia lub
odwotania kursu, ale tez udowodni¢ kwalifikowana wing przewoznika w spowodowaniu
takiego faktu. Profesjonalista bgdzie zatem zobowiazany do naprawienia szkody tylko
wowczas, gdy zostanie mu udowodniony brak elementarnej staranno$ci.

Rzecznik Praw Obywatelskich wskazat, ze kwestionowana regulacja przewiduje
dwa odstgpstwa od ogolnych zasad odpowiedzialnosci kontraktowej: po pierwsze —
ogranicza odpowiedzialno$¢ dhuznika do winy umyslnej albo razacego niedbalstwa, a po
wtore — przerzuca cigzar dowodu na wierzyciela. Wnioskodawca zwrocit uwage, ze
odstgpstwa te dotycza odpowiedzialnosci profesjonalisty za szkody wyrzadzone
konsumentom, a wigc — zgodnie z art. 22' k.c. — osobom fizycznym, dokonujacym
czynno$ci prawnych niezwiazanych bezposrednio z ich dziatalnos$cia gospodarcza lub
zawodowa. Jego zdaniem wyodrgbnienie przez ustawodawce kategorii ,.konsumentow”
stuzy ustanowieniu ,,ochronnych” regulacji prawnych, w ktory to sposéb ustawodawca
realizuje  konstytucyjny obowiazek ochrony konsumentdw przed dziataniami
zagrazajacymi ich zdrowiu, prywatnosci i bezpieczenstwu oraz przed nieuczciwymi
praktykami rynkowymi (art. 76 Konstytucji).

Roszczenie poszkodowanego pasazera o naprawienie szkody ma charakter
majatkowy, a art. 64 Konstytucji gwarantuje ochrong praw majatkowych, czyniac ja réwna
dla wszystkich. Tymczasem na mocy art. 62 ust. 2 prawa przewozowego ogolne zasady
odpowiedzialnosci kontraktowej w obrocie powszechnym zostaly wylaczone w obrocie
konsumenckim, co powoduje obnizenie standardu ochrony podréznego — konsumenta.
Rozktad cigezaru dowodu powoduje tez, ze dochodzenie przez podréznych roszczen
zwiazanych ze szkoda wyrzadzona wskutek opodznienia lub odwotania kursu staje si¢
iluzoryczne, bo konsumenci ci nie maja z regulty zadnej wiedzy na temat przyczyn tych
zdarzen.

Odstapienie przez prawodawcg w art. 62 ust. 2 prawa przewozowego od pojgcia
,hiezachowania nalezytej starannosci” (jak w art. 472 k.c.) jako okoliczno$ci, za ktéra
dhluznik odpowiada, na rzecz ,,winy umyslnej lub razacego niedbalstwa”, degraduje — w
opinii Rzecznika Praw Obywatelskich — pozycje wierzyciela (konsumenta) w zakresie
dochodzenia roszczen majatkowych. Skoro nalezyta staranno$¢ diuznika w zakresie
prowadzonej przez niego dziatalnos$ci gospodarczej okresla si¢ przy uwzglednieniu jej
zawodowego charakteru (art. 355 § 2 k.c.), to oceniajac nalezyta staranno$¢ profesjonalisty
trzeba przyja¢ wyzsze wymagania, jako rezultat zawodowej dzialalnosci dtuznika. W
konsekwencji restryktywnie nalezy traktowac okoliczno$ci uzasadniajace ograniczenie lub
uchylenie odpowiedzialno$ci takiego dtuznika.



Whnioskodawca zwrécit uwage, ze gdyby tego rodzaju ograniczenie
odpowiedzialnosci profesjonalisty wzglgdem konsumenta zostalo zawarte w umowie,
zostaloby zdyskwalifikowane jako niedozwolone postanowienie umowne, bo w mysl art.
385° pkt 2 k.c. taki charakter maja klauzule wylaczajace lub istotnie ograniczajace
odpowiedzialno$§¢ wzgledem konsumenta za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie
zobowiazania.

Wprowadzone przez ustawodawce ograniczenie ochrony praw majatkowych
konsumentéw nie znajduje uzasadnienia w przestankach wymienionych w art. 31 ust. 3
Konstytucji. Wykluczy¢ mozna zwiazek pomigedzy art. 62 ust. 2 prawa przewozowego a
bezpieczenstwem panstwa, porzadkiem publicznym, ochrona $rodowiska, zdrowia i
moralno$ci publicznej, natomiast — z samej istoty rzeczy — istnieje zwiazek pomigdzy
treScia kwestionowanego unormowania a prawami innych oséb. Rozstrzygnigcia wymaga
zatem kwestia, czy ustawodawca wilasciwie zbalansowal ochrong¢ praw majatkowych
podmiotow stosunku zobowiazaniowego. Zdaniem Rzecznika Praw Obywatelskich w
omawianej sytuacji nie istnieje konieczno$¢ ograniczenia, w stosunku do standardow
obrotu powszechnego, ochrony praw majatkowych konsumentow — pasazerow. Jego
zdaniem z art. 76 Konstytucji wynika wrecz ,,nakaz preferencyjny dotyczacy traktowania
konsumentéw”, w sytuacji gdy dana regulacja prawna ma doprowadzi¢ do kolizji
interesow z innymi podmiotami. W konsekwencji prawidlowo odczytany przez
ustawodawce art. 76 Konstytucji moglby najwyzej prowadzi¢ do podwyzszenia
standardow ochronnych, nie za$§ do ich obnizenia ponizej poziomu obowigzujacego w
obrocie powszechnym. Tymczasem kwestionowany przepis, wbrew strategii ochrony
konsumentow, poglebia istniejace nier6wnosci preferujac w nieuzasadniony sposob
profesjonalistoéw — przewoznikow, a wigc strong umowy silniejsza i lepiej poinformowana.

2. W piSmie z 13 pazdziernika 2008 r. Prokurator Generalny zajal stanowisko, ze
art. 62 ust. 2 prawa przewozowego w zakresie, w jakim ogranicza odpowiedzialnos¢
przewoznika za szkode¢ z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy
przewozu 0s6b do przypadkéw winy kwalifikowanej, jest niezgodny z art. 64 ust. 112 w
zwiazku z art. 31 ust. 3 i art. 76 Konstytucji.

Prokurator Generalny zwrocit uwage na cywilnoprawny charakter unormowan
zawartych w prawie przewozowym i zobowigzaniowos$¢ stosunku prawnego, taczacego
strony umowy przewozu, przesadzajace o okreslonych konsekwencjach prawnych
niewykonania lub nienalezytego wykonania obowiazkéw wynikajacych z umowy
przewozu. Podkreslil, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika za niewywiazanie si¢ z umowy w
komunikacji regularnej ma wielkie spoleczne znaczenie, bo umowa o przew6z o0sob jest
jedna z najczegSciej spotykanych w obrocie powszechnym 1 zyciu codziennym.
Swiadczenie przewoznika w komunikacji regularnej polega na przewiezieniu podréznego
do miejsca przeznaczenia, a istotne postanowienia umowy (cena, odleglos¢, zazwyczaj tez
godzina odjazdu $rodka transportowego) sa wyrazone w bilecie oraz w rozkladzie jazdy.
Rozktad 6w wywiera skutki cywilnoprawne, gdyz zawiera zobowiazanie przewoznika co
do czasu, w jakim przewo6z bgdzie wykonany. Jest wigc on elementem zawartej pomigdzy
przewoznikiem a podréoznym umowy przewozu, okreslajacym ramy czasowe (warunki)
wykonania umowy.

Zakres odpowiedzialnosci przewoznika za szkody poniesione przez podroéznego z
powodow wskazanych w zaskarzonym przepisie — w aspekcie wysoko$ci odszkodowania —
nie zostal przez ustawodawce ograniczony wigc przewoznik obowigzany jest do
naprawienia szkody w pelnej wysokosci, w granicach przewidzianych art. 361 § 1 k.c.
(straty rzeczywiste oraz utracone korzysci).



Prokurator Generalny zwr6cil uwage, ze zaskarzona konstrukcja odpowiedzialnosci
przewoznika za szkode wyrzadzona podréznemu odstgpuje od ogoélnych zasad
odpowiedzialnosci kontraktowej, ograniczajac odpowiedzialno$¢ dtuznika tylko do dwoch
form winy kwalifikowanej, a w zasadzie — poniewaz przypadki winy umysSlnej
przewoznika (w tym jego pracownikow 1 podwykonawcdéw) maja raczej charakter
teoretyczny — do granic razacego niedbalstwa. Ponadto przerzuca ona na wierzyciela ci¢zar
dowodu winy kwalifikowanej przewoznika 1 skonkretyzowanie oraz wykazanie
adekwatnego zwiazku przyczynowego pomigdzy zawinionym przez przewoznika
opoznieniem badz odwotaniem kursu a poniesiong szkoda, co jest w praktyce niezwykle
trudne (a niewykazanie choc¢by jednej z tych przestanek powoduje zawsze oddalenie
powddztwa, a wigc niemozliwo$¢ realizacji roszczenia).

Prokurator Generalny zgodzit si¢ z wnioskodawca, Ze odstgpstwa od ogdlnych
regut odpowiedzialnosci kontraktowej dotycza odpowiedzialnosci profesjonalisty
(ustugodawcy) za szkody wyrzadzone podréoznym jako konsumentom. Zwrocit uwagg, ze
art. 76 Konstytucji, cho¢ nie statuuje prawa podmiotowego, zobowiazuje jednak wiadze
publiczne do dzialan w celu ochrony zycia, zdrowia, prywatno$ci i bezpieczenstwa
konsumentow, a ustawy kreujace ochrong konsumenta sa przedmiotem oceny z punktu
widzenia uzycia przez ustawodawce adekwatnego (proporcjonalnego) Srodka,
prowadzacego do zamierzonego ochronnego celu. Dlatego tez uznal, ze wylaczenie w
obrocie konsumenckim ogoélnych zasad odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika
wobec podroznego powoduje obnizenie standardu ochrony podréznego jako konsumenta,
bo rozktad cigzaru dowodu powoduje, ze dochodzenie przez podréznych roszczen staje si¢
iluzoryczne. Tym samym zaskarzony przepis istotnie ogranicza odpowiedzialno$¢
przewoznika wobec konsumentéw, bo utrudnia, a niekiedy uniemozliwia dochodzenie
roszczen majatkowych konsumentéw, przerzucajac na nich cigzar dowodu winy
przewoznika. Odstapienie przez ustawodawcg od pojgcia ,niezachowania nalezytej
staranno$ci”, okreS$lajacego za co dluznik ponosi odpowiedzialnos¢, na rzecz
odpowiedzialnosci z tytutu ,,winy umys$lnej lub razacego niedbalstwa” degraduje pozycje
podréznego w zakresie dochodzenia roszczen majatkowych, prawo dochodzenia ktorych
nalezy — w opinii Prokuratora Generalnego — do praw majatkowych chronionych art. 64
Konstytucji.

Prokurator Generalny wskazal, Ze wzorce kontroli — art. 64 ust. 3 Konstytucji,
bedacy kryterium kontroli dokonanych ograniczen i art. 31 ust. 3 Konstytucji, formutujacy
zasade proporcjonalnosci (zakaz nadmiernej ingerencji) — stanowia wylaczne,
jednoznaczne 1 wyrazne podstawy wprowadzania ograniczen praw majatkowych,
podlegajacych ochronie prawnej. Stosowanie zakwestionowanego przepisu, ogranicza w
stopniu nieproporcjonalnym realizacje przystugujacego podréznemu prawa majatkowego,
a ograniczenie jest niesprawiedliwe, oslabia bowiem ochrong realizacji prawa do
odszkodowania. Ograniczenie to nie moze by¢ uznane za konieczne, bo brakuje przestanek
uzasadniajacych jego dopuszczalno$¢ na gruncie art. 31 ust. 3 Konstytucji.

Prokurator Generalny przyznal wnioskodawcy shusznos$¢, ze art. 76 Konstytucji
nakazuje ustawodawcy rownowazenie szans konsumentéw w relacjach z profesjonalnymi
uslugodawcami zwtaszcza, gdy regulacja dotyczy kolizji interesow konsumentoéw z innymi
podmiotami.

3. W pismie z 7 listopada 2008 r. Marszatek Sejmu zajat stanowisko, ze art. 62 ust.
2 prawa przewozowego jest zgodny z art. 64 ust. 1 1 2 w zwiazku z art. 31 ust. 3 i art. 76
Konstytucji. Na wstgpie zwrocil uwage, ze inkryminowany przepis nie uprawnia do
dochodzenia odszkodowania przez pasazerow, ktorzy nabyli bilet w spoéznionym $rodku



komunikacji (u kierowcy albo konduktora), bo przez zawarcie umowy przewozu zgodzili
si¢ na opdznienie.

Marszatek Sejmu zwrocit uwage, ze zaskarzony przepis wprowadza odstgpstwo od
og6lnych zasad odpowiedzialno$ci z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania
umowy, nie jest to jednak jedyna tego rodzaju regulacja w systemie prawa. W tym
kontekscie powolat on art. 4492, art. 709* § 2 i art. 777 § 1 k.c., uznajac, ze stwierdzenie
niekonstytucyjnosci art. 62 ust. 2 prawa przewozowego moze powodowaé watpliwosci co
do konstytucyjnosci ,,norm odmiennie regulujacych zakres odpowiedzialnosci”.

Marszatek Sejmu przypomniat wczesniejsza regulacje, calkowicie wylaczajaca
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkode powstata na skutek opdznienia i uznal, ze art. 62
ust. 2 prawa przewozowego jest ,kompromisem (...) 1 stanowi wyraz racjonalnosci
ustawodawcy, ktory zdajac sobie sprawe z mnogosci przyczyn, jakie moga spowodowac
opoOznienie, ogranicza odpowiedzialno$¢ przewoznika do winy umyS$lnej lub razacego
niedbalstwa”. Podkreslit, ze zmiana ksztattu regulacji prowadzitaby — prawdopodobnie —
do zmian ogdlnych warunkéw przewozowych, moca ktorych przewoznicy nadawaliby
orientacyjny czy przyblizony charakter terminom podawanym w rozkladach jazdy, a
nastepstwa takich zmian odczuliby wiasnie pasazerowie.

Marszatek Sejmu wskazal, Ze roszczenie odszkodowawcze z tytutu niewykonania
lub nienalezytego wykonania umowy przewozu osOb jest prawem majatkowym, co
oznacza, ze kazdy pasazer, ktory zawart umowe przewozu, musi mie¢ zagwarantowane
prawo do domagania si¢ odszkodowania ,,na réwnych zasadach jak inni pasazerowie”.
Powolujac orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego stwierdzit, ze zakres ochrony praw
majatkowych innych niz wlasnos¢ jest mniejszy, a z istoty praw, ktorych tresc jest wezsza
od tre$ci prawa wlasnosci wynika, ze ,,ustawodawcy przystuguje kompetencja do szerszej
ingerencji w ich zakres 1 uksztattowana normatywnie tres¢. Skoro wigc prawo domagania
si¢ odszkodowania od przewoznika moze przybra¢ inny ksztalt, to samo ograniczenie praw
pasazeréw jest mozliwe, cho¢ niedopuszczalna bytaby ingerencja, ,ktéra oznaczataby
stworzenie badZz nadanie danemu prawu majatkowemu cech prawa pozornego,
wydrazonego z tresci”. W tym kontek$cie Marszalek Sejmu uznal, ze przyjety w art. 62
ust. 2 prawa przewozowego model odpowiedzialno$ci przewoznika z tytulu niewykonania
lub nienalezytego wykonania umowy przewozu oséb ,gwarantuje roszczenie
odszkodowawecze z tego tytutu”. Cho¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika jest ograniczona, to
pasazer ma mozliwo$¢ domagania si¢ odszkodowania. Kwestionowany przepis jest zgodny
z art. 64 ust. 1 1 2 Konstytucji, bo wprowadzone ograniczenia uwzgledniaja szczegolny
charakter stosunku prawnego migdzy przewoznikiem a pasazerem, tymczasem — jak
wynika z orzecznictwa Trybunatu Konstytucyjnego ,,0 powstaniu i rozmiarze roszczenia
decyduje ustawodawca zwykly, zwazywszy na specyfike konkretnego stosunku prawnego,
a takze szereg okolicznosci o charakterze obiektywnym (rodzaj i okolicznos$ci zdarzenia
wyrzadzajacego szkode, zasobno$¢ majatkowa podmiotu wyrzadzajacego szkode i
poszkodowanego) i subiektywnym (poczytalno$¢, stopien zawinienia)”.

Odnoszac si¢ do zarzutu niezgodnosci art. 62 ust. 2 prawa przewozowego z art. 31
ust. 3 Konstytucji Marszatek Sejmu uznal, ze wskazany wzorzec kontroli odnosi si¢ do
ograniczen w zakresie korzystania z konstytucyjnych praw i wolnosci i nie obejmuje praw
1 wolnosci, ktore nie zostaly expressis verbis wskazane w Konstytucji, a wymagania
przewidziane w art. 31 ust. 3 Konstytucji ,,nie dotycza praw, ktorych jedynym zroditem jest
ustawa”. Stwierdzit wigc, ze kwestionowany przepis nie znajduje zastosowania w sprawie,
a przez to nie jest niezgodny z tym wzorcem kontroli (co jest twierdzeniem odmiennym od
zawartego w petitum pisma Marszalka Sejmu).

W odniesieniu do naruszenia art. 76 Konstytucji, Marszalek Sejmu — powotujac
orzecznictwo Trybunalu Konstytucyjnego — stwierdzil, ze przepis ten nie tworzy



bezposrednio praw podmiotowych i roszczen po stronie obywatela i ujgty jest w forme
zasady polityki panstwa, co oznacza ze wynikaja z niego okreslone obowiazki panstwa,
ktore musza jednak znalez¢ odpowiednia konkretyzacj¢ w ustawach zwyktych. Biorac pod
uwage uwarunkowania historyczne (brak ochrony na gruncie wcze$niejszej regulacji) i
rynkowe (mozliwos$¢ uksztaltowania ogélnych warunkéw przewozu w sposob posrednio
wykluczajacy ochrong podréznych z tytutu szkéod powstatych na skutek opdznien),
Marszatek Sejmu uznat , kompromisowe rozwiazanie przyjete na gruncie art. 62 ust. 2” za
spelniajace wymagania stawiane przez ustrojodawceg. Zwrocil rowniez uwage na
wynikajaca z art. 76 Konstytucji dyrektywe pod adresem ustawodawcy zwyklego, zgodnie
z ktora ustawy kreujace ochrong konsumenta sa przedmiotem oceny z punktu widzenia
uzycia adekwatnego srodka, prowadzacego do zamierzonego — ochronnego — celu. Istota
ochrony konsumenta nie jest bowiem nadawanie mu dodatkowych nadzwyczajnych
przywilejow, lecz poddanie calosci obrotu praktykom ,rynkowo-kompensatoryjnym”,
majacym przywroci¢ utracong zdolnos¢ decydowania o konsumpcji.

Reasumujac Marszatek Sejmu uznat, ze ograniczenie zakresu odpowiedzialnosci
przewoznika ma uzasadnienie zar6wno historyczne jak i merytoryczne, podyktowane
warunkami panujacymi na rynku przewozow pasazerskich.

I

Na rozprawie 2 grudnia 2008 r. uczestnicy post¢gpowania podtrzymali zajgte w
pismach stanowiska.

Przedstawiciel Rzecznika Praw Obywatelskich zmodyfikowal  wniosek,
ograniczajac jego zakres do czgsci zawierajacej zwrot ,jezeli szkoda wynikla z winy
umyslnej lub razacego niedbalstwa przewoznika”. Podkreslit, ze obnizenie standardow
ochronnych nastgpuje w stosunkach pomigdzy profesjonalista a konsumentem, za$
podobne postanowienie, gdyby zostalo zawarte w wynegocjowanej umowie, uznane
byloby za klauzul¢ abuzywna. Prawa majatkowe przewoznika i pasazera, do ktérych
kolizji dochodzi, nie zostaly wigc wlasciwie zbalansowane. Analizujac skutki spoteczne i
ekonomiczne potencjalnego orzeczenia niekonstytucyjnosci przepisu, zwrdcit uwage, ze
jest to zagadnienie polityczne nie za$ prawne, a ponadto, iz nie ma skuteczniejszego
sposobu poprawy poziomu obstugi pasazerow, niz wprowadzenie mechanizmoéw
rynkowych, ktére nie zadziataty na kolei przez niemal 20 lat mijajacych od przemian
polityczno-gospodarczych.

Przedstawiciel Sejmu, odpowiadajac na pytania Trybunalu Konstytucyjnego
dotyczace pisemnego stanowiska, stwierdzil, ze prawo przewozowe nie pozwala na
dowolne okreslenie godzin odjazdu i przyjazdu $rodkéw komunikacji. Odwolujac si¢ do
doswiadczenia wskazat jednak na istnienie w réznych dziedzinach zycia ,,ztych praktyk”,
przed ktorymi obywatele winni by¢ chronieni przez ustawodawce. Uznat, ze zaplanowane
remonty nie powinny ogranicza¢ odpowiedzialno$ci przewoznika, bo odpowiednio
wczesna informacja pozwala mu na obliczenie nowych czasow przejazdu i
zmodyfikowanie rozktadow jazdy. Podtrzymujac stanowisko pisemne zapowiedziat jednak
inicjatywe ustawodawcza zmierzajaca do poprawy sytuacji pasazerow.

Prokurator Generalny podzielit zastrzezenia wnioskodawcy w ksztalcie
zmodyfikowanym na rozprawie. Zwrocit uwage, ze nawet w razie poddania
odpowiedzialnosci przewoznikéw regulom ogolnym, oczywiste sa okolicznosci
egzoneracyjne, co dostatecznie chroni¢ bedzie ich interesy.
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Trybunal Konstytucyjny zwazyl, co nastgpuje:

1. Przepis zaskarzony, stosowanie Konstytucji z 1997 r. do aktow
przedkonstytucyjnych, wzorce kontroli.

1.1. Przedmiotem zaskarzenia w niniejszej sprawie jest art. 62 ust. 2 ustawy z dnia
15 listopada 1984 r. — prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, ze zm.; dale;:
prawo przewozowe), ktory stanowi, ze przewoznik odpowiada za szkodg, poniesiong przez
podroznego wskutek opdznionego przyjazdu (dalej: opoznienie) lub odwotania regularnie
kursujacego srodka transportowego (dalej: odwotanie kursu), jezeli szkoda wynikta z winy
umyslnej lub razacego niedbalstwa przewoznika.

1.2. Ze wzgledu na to, ze zaskarzona ustawa zostala uchwalona na 13 lat przed
wejsciem w zycie obowiazujacej obecnie Konstytucji, wspomnie¢ nalezy, ze wspolczesnie
w doktrynie przyjmuje si¢, iz nowa Konstytucja, z chwila wejscia w zycie, uczynita
wczesniejsze ustawy z nig sprzeczne niekonstytucyjnymi, jednak ich usunigcie z systemu
prawnego — zgodnie z koncepcja ,,wtdrnej niekonstytucyjnosci” — nie nastapito
»automatycznie” (nie doszto do derogacji), lecz moze nastapi¢ dopiero w wyniku
stwierdzenia niekonstytucyjnosci przez sad konstytucyjny. Tym samym Trybunat
Konstytucyjny uprawniony jest do badania zgodnos$ci ustaw przedkonstytucyjnych ze
wzorcami kontroli zawartymi w obowiazujacej ustawie zasadniczej.

1.3. Zwigzle odnoszac si¢ do wskazanych przez wnioskodawce wzorcow kontroli
przypomnie¢ nalezy, co nastgpuje.

1.3.1. Artykut 64 ust. 1 i 2 stanowi, ze ,,Kazdy ma prawo do wilasnos$ci, innych
praw majatkowych oraz prawo dziedziczenia”, ktore podlegaja ,,rownej dla wszystkich
ochronie prawnej”. Przepisowi temu Trybunal Konstytucyjny poswigcit wiele uwagi w
orzecznictwie (m.in. wyroki z 13 kwietnia 1999 r., sygn. K 36/98, OTK ZU nr 3/1999, poz.
40; z 2 czerwca 1999 r., sygn. K 34/98, OTK ZU nr 5/1999, poz. 94; z 10 pazdziernika
2000 r., sygn. P 8/99, OTK ZU nr 6/2000, poz. 190 i z 12 grudnia 2005 r., sygn. SK 20/04,
OTK ZU nr 11/A/2005, poz. 133), wobec czego zasadne jest jedynie krotkie
przypomnienie tez w nich zawartych.

Wymieniony wzorzec kontroli daje wyraz zasadzie, ze wszystkie prawa majatkowe
podlegaja ochronie prawnej, a na ustawodawcy spoczywa nie tylko pozytywny obowiazek
stanowienia przepisOw 1 procedur je chroniacych, ale takze obowiazek negatywny —
powstrzymania si¢ od uchwalania regulacji, ktore moglyby te prawa pozbawi¢ ochrony
albo ochrong t¢ ogranicza¢. Gwarancja rownej ochrony praw majatkowych nie oznacza
réwnej intensywnosci ochrony udzielanej poszczegdlnym kategoriom praw majatkowych,
bo owa intensywno$¢ determinowana jest trescia 1 konstrukcyjnym ujgciem tych praw.
Wymieniona gwarancja konstytucyjna objete sa prawa podmiotowe, ktore maja realizowac
okreslony interes majatkowy, nawet gdy wynika on ze stosunkéw innych niz
cywilnoprawne, a przepisy chroniace prawa majatkowe zawieraja posrednio w swojej
tre$ci takze zasadg ochrony podstaw materialnego bytu obywateli.

W tym konteks$cie przypomnieé trzeba, ze cho¢ Trybunat Konstytucyjny stwierdzit,
ze nie istnieje ,,konstytucyjne prawo do odszkodowania” jako takie, i nawet art. 77
Konstytucji przesadza tylko o ,,wynagrodzeniu szkody” wyrzadzonej przez niezgodne z
prawem dzialanie wtadzy publicznej, nie za$ o pelnym odszkodowaniu (wyrok z 2 czerwca
2003 r., sygn. SK 34/01, OTK ZU nr 6/A/2003, poz. 48), to jednak prawo do
odszkodowania, jako prawo majatkowe, podlega konstytucyjnej ochronie, a jego



ograniczenia nie moga zamyka¢ drogi sadowej ani prowadzi¢ do naruszenia zasady roéwnej
ochrony praw majatkowych (wyroki z: 12 pazdziernika 2004 r., sygn. P 22/03, OTK ZU nr
9/A/2004, poz. 90 1 5 wrzesnia 2005 r., sygn. P 18/04, OTK ZU nr 8/A/2005, poz. 88).
Ustawodawca, tworzac prawa majatkowe musi respektowac zasady wskazane w art. 64
Konstytucji 1 nie moze ogranicza¢ mozliwosci realizacji formalnie przyznanego jednostce
prawa podmiotowego w sposob prowadzacy w istocie do powstania nudum ius — prawa
majatkowego bezprzedmiotowego 1 w praktyce pozbawionego wartosci majatkowe;j
(wyrok z 19 grudnia 2002 r., sygn. K 33/02, OTK ZU nr 7/A/2002, poz. 97). Innymi stlowy
zakres ograniczen prawa nie moze niweczy¢ jego podstawowych sktadnikow, powodujac
»wydrazenie” go z rzeczywistej tresci 1 prowadzac do przeksztalcenia w pozor prawa, bo
oznaczatoby to niedopuszczalne na gruncie Konstytucji naruszenie istoty prawa (wyrok z
12 stycznia 2000 r., sygn. P. 11/98, OTK ZU nr 1/2000, poz. 3).

1.3.2. Trybunat Konstytucyjny analizowat kwesti¢ dopuszczalnos$ci ograniczania
praw majatkowych, w kontekscie art. 31 ust. 3 Konstytucji, miedzy innymi w wyrokach z
12 stycznia 1999 r., sygn. P 2/98, OTK ZU nr 1/1999, poz. 2 i z 3 pazdziernika 2000 r.,
sygn. K. 33/99, OTK ZU nr 6/2000, poz. 188. Wskazal w nich, ze zadne z praw
majatkowych gwarantowanych art. 64 Konstytucji nie ma charakteru absolutnego 1
ograniczenie ich przez ustawodawcg jest dopuszczalne, co winno jednak podlegac
weryfikacji z punktu widzenia przestanek sformutowanych w art. 31 ust. 3 Konstytucji,
najobszerniej precyzujacym warunki zgodnosci z Konstytucja wprowadzonych ograniczen.
Przestankami warunkujacymi uznanie konstytucyjnosci konkretnego ograniczenia
konstytucyjnych praw i wolnos$ci sa: ustawowa forma ograniczenia, jego konieczno$¢ w
panstwie demokratycznym oraz funkcjonalny zwiazek ograniczenia z realizacja
wymienionych w Konstytucji wartosci (bezpieczenstwo panstwa, porzadek publiczny,
ochrona $rodowiska, zdrowia i moralno$ci publicznej, wolnosci i praw innych oséb), a
takze zakaz naruszenia istoty danego prawa lub wolnos$ci. W przestance koniecznosci
ograniczenia mieszcza si¢ postulaty niezbgdnos$ci, przydatnosci i proporcjonalnosci takiego
ograniczenia, co uzaleznione jest od stwierdzenia faktycznej potrzeby dokonania ingerencji
w zakres korzystania z konstytucyjnego prawa badz wolnosci 1 zastosowania $rodkow
prawnych rzeczywiscie shuzacych realizacji zamierzonych przezen celow. Zastosowane
srodki ograniczenia winny za$ by¢ jak najmniej uciazliwe dla podmiotéw, ktorych prawa
badz wolnosci ulegaja ograniczeniu.

1.3.3. Zgodnie z art. 76 Konstytucji wtadze publiczne chronia konsumentdw,
uzytkownikéw 1 najemcoéw przed dzialaniami zagrazajacymi ich zdrowiu, prywatnos$ci i
bezpieczenstwu oraz przed nieuczciwymi praktykami rynkowymi, a zakres tej ochrony
okresla ustawa. Przepisem tym Trybunat Konstytucyjny juz si¢ zajmowat, migdzy innymi
w wyrokach: sygn. P 11/98 i sygn. P 8/99 oraz z: 21 kwietnia 2004 r., sygn. K 33/03, OTK
ZU nr 4/A/2004, poz. 31; 20 kwietnia 2005 r., sygn. K 42/02, OTK ZU nr 4/A/2005, poz.
38 i z 13 wrzeénia 2005 r., sygn. K 38/04, OTK ZU nr 8/A/2005, poz. 92. Jako ze ten
wzorzec kontroli ujety jest w formg zasady polityki panstwa, wynikaja dlan z niego
okreslone obowiazki, ktére jednak musza dopiero zosta¢ skonkretyzowane w ustawach
zwyktych. Przepis Konstytucji nie tworzy bezposrednio praw podmiotowych ani roszczen
po stronie obywatela (konsumenta, najemcy, uzytkownika), nie kreuje tez okreslonego
poziomu ochrony, naktada jednak na wiadze publiczne obowiazek ochrony przed
dziataniami zagrazajacymi pewnym dobrom (zdrowiu, prywatnosci i bezpieczenstwu) oraz
przed nieuczciwymi praktykami rynkowymi; wynika tez z niego uprawnienie do ingerencji
w stosunki cywilnoprawne i w prawo wilasnosci. Trybunat Konstytucyjny zwrdcit juz
uwage, ze koncepcja ochrony konsumenta opiera si¢ na umozliwieniu mu rzeczywiscie



wolnego 1 swobodnego wlasnego dziatania przy dokonywaniu wyboréw konsumpcyjnych,
a udzial konsumenta w procesach rynkowych powinien by¢ ksztalttowany w taki sposob,
aby mogt on swobodnie 1 w zgodzie z wlasnym interesem zaspokaja¢ swe uswiadomione
potrzeby, na podstawie dostarczonej wiedzy i informacji.

Artykul 76 Konstytucji nie moze by¢ rozumiany jedynie jako przepis zmierzajacy
do zapewnienia okreslonego standardu ochrony wytacznie podmiotom expressis verbis w
nim wymienionym, a konstytucyjne pojgcie ,,konsument” (tak samo jak ,,uzytkownik” czy
»hajemca”) nie moga by¢ rozumiane wylacznie w ich cywilnoprawnym znaczeniu, co
wynika z wielokrotnie podkre§lanego w orzecznictwie autonomicznego charakteru pojec
konstytucyjnych, kt(')rych znaczenie nie moze by¢ determinowane trescia ustaw zwyktych
(innymi stowy pojecia konstytucyjne nie moga by¢ odczytywane wylacznie przez pryzmat
postanowien ustawowych). Tym samym mozna i nalezy uzna¢, Ze uzyty w Konstytucji
termin ,,konsument” ma znaczenie szersze od nadanego mu w art. 22" k.c.

Ustrojodawca przyjat za pewnik, Zze konsument jest stabsza strona stosunku
prawnego i z tej racji wymaga ochrony, a wigc pewnych uprawnien, ktére doprowadzityby
do przynajmniej wzglednego zrownania pozycji kontrahentow. Uprawnieniom konsumenta
odpowiadaja pewne obowiazki drugiej strony — sprzedawcy czy uslugodawcy. Lacznie zas,
owe uprawnienia jednej i obowiazki drugiej strony, maja zrekompensowacé konsumentowi
niepelna mozliwos¢ skorzystania z zasady autonomii woli stron umowy. Przepis
konstytucyjny wskazuje, ze obowiazki ochronne spoczywajace na wladzach publicznych
obejmuja konieczno$§¢ zapewnienia minimalnych gwarancji ustawowych wszelkim
podmiotom, ktore — jakkolwiek ich stosunki ksztattowane sq na zasadzie autonomii woli —
zajmuja stabsza pozycj¢ w relacji do profesjonalnych uczestnikéw gry rynkowe;.

W literaturze przedmiotu (E. Letowska, Prawo umow konsumenckich, Warszawa
1999, s. 19) wskazuje sig, ze ,,ochrona konsumenta nie oznacza (...) protekcjonistycznego
faworyzowania konsumenta przez wladze, lecz dzialania na rzecz zrekompensowania
braku jego wiedzy i orientacji, wywotanych masowoscia produkcji i obrotu w ogo6lnosci.
Nie chodzi o przywilej, lecz o zrownowazenie utraconych szans, powrdt do idei
spoczywajacej u zatozen swobody uméw, o przywrocenie mu warunkow oceny sytuacji
rynkowej (...). Przedsigwzigcia i instrumenty stuzace ochronie konsumenta nie maja (...) na
celu «dania» mu czego$ dodatkowego, ale (...) przywrdcenie rownosci szans, traconych
wraz z rozwojem nowoczesnej produkcji, handlu czy marketingu. Dlatego (...) «ochrona
konsumenta» to (...) instrument walki o rynek prawdziwie wolny — dla wszystkich jego
uczestnikow, czynnych i biernych”.

2. Proces legislacyjny.

Kwestionowane uregulowanie zawarte zostalo w projekcie ustawy prawo
przewozowe, wniesionym do Sejmu 18 kwietnia 1984 r. (druk nr 454; Sejm PRL VIII
kadencji, Ustawy Tom XXXI, karta 214). W uzasadnieniu znalazto si¢ jedynie
stwierdzenie, ze ,,Przewidziano pelng odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza przewoznika za
przedwczesny odjazd oraz ograniczona za opdzniony przyjazd lub odwolanie $rodka”
(ibidem k. 236). Projekt ten zostat skierowany do Komisji Komunikacji i Lacznosci,
Komisji Prac Ustawodawczych oraz do Rady Spoteczno-Gospodarczej przy Sejmie PRL
(dalej: Rada). Przedstawiciel rzadu, na posiedzeniu wspolnym obu Komisji (10 maja 1984
r.), zwrocit uwage na ,ustanowienie (...) odpowiedzialnos$ci [przewoznika] w razie
opoznienia lub odwotania regularnie kursujacego $rodka transportowego z przyczyn
spowodowanych wina umys$lna lub razacym niedbalstwem przewoznika lub jego
pracownikow (Protokoty Komisji Sejmowych, Tom LXVI, k. 417). Projekt przekazano
podkomisji, zapis prac ktorej nie istnieje, a sprawozdanie z 26 wrzesnia 1984 r. (Protokoty
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Komisji Sejmowych Tom LXVII, k. 535 1 nast.) nie zawiera zmian dotyczacych art. 62 ust.
2 projektu.

Stosunkowo wnikliwie kwestia odpowiedzialnosci przewoznika analizowana byta
na posiedzeniu Rady 25 maja 1984 r. (Protokoty Rady Spoleczno-Gospodarczej Tom 1V,
k. 98 1 nast.). W projekcie opinii (ibidem, k. 173 1 nast.), sporzadzonym w wyniku prac
zespotu roboczego Rady, stwierdzono, ze ,,odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody jakie
ponidst podrézny /art. 62/ (...) wskutek opoznionego przyjazdu lub odwotania regularnie
kursujacego $rodka transportowego winno by¢ ustalane na zasadzie domniemania winy
przewoznika, chyba ze przewoznik wykaze, ze nie zachodzit przypadek winy umys$lnej ani
razacego niedbalstwa przewoznika” (ibidem, k. 178), tak tez kwestia ta zostala
uzasadniona na posiedzeniu Rady (ibidem, k. 100 i odwro6t i k. 102 i odwrot). W dyskus;ji
postulowano skreslenie w art. 62 ust. 2 wyrazu ,«razacego», gdyz trudno bedzie
udowodni¢, ze niedbalstwo bylo razace” (ibidem, k. 107 odwrét). Jeden z cztonkéw Rady
stwierdzil, ze cho¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika zostata ograniczona do przypadkow
winy umys$lnej lub razacego niedbalstwa, jest to jednak postgp w stosunku do
wczesniejszych uregulowan. Zwrocit on jednak uwage, ze ,,pasazer nie bgdzie w stanie
udowodni¢ istotnych okolicznosci, gdyz nie ma on z reguly wgladu w dziatalnos¢
przedsigbiorstwa transportowego. Utrzymanie przepisu w proponowanym ksztalcie nie
zapewni dbato$ci przewoznikéw o punktualne kursowanie $rodkdéw transportu.
Réwnoczesnie przewoznikom tatwo bedzie si¢ broni¢ poprzez wykazanie, ze opdznienia
nie wynikaja z ich winy lub razacego niedbalstwa”, i postulowal, by ,,przyja¢c domniemanie
winy przewoznika” (ibidem, k. 108 odwrot). Przedstawiciel Ministerstwa Komunikacji
twierdzit, ze natozenie na przewoznikow odpowiedzialno$ci za szkody, poniesione przez
podréznych wskutek opdznienia albo odwotania kursu, spowodowatoby ,kolosalne
konsekwencje, nie mieszczace si¢ w ramach mozliwosci przewoznikoéw, zwlaszcza PKP”
(ibidem, k. 111 1 odwrét). W podsumowaniu przed glosowaniem przypomniano uwagi,
zmierzajace do skreslenia sformulowania dotyczacego winy umyslnej 1 razacego
niedbalstwa oraz wprowadzenia jednego sformutowania mowiacego o winie przewoznika,
ale podtrzymany zostaly wariant zawarty w pierwotnej wersji opinii, z uzasadnieniem, ze
Rada zmierza do przeniesienia ci¢zaru dowodu. T¢ propozycje przyjgto przy 1 glosie
przeciwnym i 2 wstrzymujacych, si¢ (ibidem, k. 117 i odwro6t) i ona znalazta sig
ostatecznie w Opinii nr 37, uchwalonej 25 maja 1984 r. (ibidem, k. 184):
»odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody jakie ponidst podroézny (...) wskutek
opoznionego przyjazdu (...) $rodka transportowego winno by¢ ustalane na zasadzie
domniemania winy przewoznika, chyba ze przewoznik wykaze, ze nie zachodzit
przypadek winy umyslnej, ani razacego niedbalstwa przewoznika”.

Podczas posiedzenia 3 pazdziernika 1984 r., polaczone komisje przyjety art. 62 bez
uwag, czyli bez uwzglednienia stanowiska Rady (Protokoty Komisji Sejmowych, Tom
LXVII, k. 526 odwrot).

Przedmiotowa kwestia zostala poruszona podczas plenarnego posiedzenia Sejmu.
Obok wyrazonego ogoélnie uznania dla nowej regulacji stanowiacej postep w stosunku do
wczesniejszego uregulowania, zgloszone zostaly uwagi krytyczne. Przedstawiciel klubu
poselskiego Stronnictwa Demokratycznego zwrocil uwage, ze skorzystanie z mozliwosci
dawanych przez ustawg bedzie bardzo trudne, po pierwsze z powodu ograniczenia
odpowiedzialno$ci przewoznika ,,do najwyzszych stopni winy obiektywnie do$¢ rzadko
wystepujacych”, a po wtore ze wzgledu na fakt ,,obciazenia pasazera obowiazkiem
udowodnienia (...) okolicznosci, co praktycznie niweczy to uprawnienie”. Wskazal, ze
proponowana regulacja bedzie sprawiala problemy rowniez przewoznikom, zmuszonym
do zatrudniania dodatkowego personelu rozpatrujacego stuszno$¢ zadan, wing kolei oraz
zasadno$¢ wysoko$ci odszkodowan. Podsumowujac uznal, ze ,moze si¢ zdarzy¢, ze
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przepis (...) pozostanie martwy, spetnia¢ bedzie tylko rolg propagandowa” (stenogram z IX
sesji — 57 posiedzenia Sejmu PRL z 15 listopada 1984 r., tam 64).

3. Odpowiedzialnos¢ na niewykonanie albo za nienalezyte wykonanie
zobowiazania na gruncie kodeksu cywilnego.

Ogolne reguty odpowiedzialnosci kontraktowej ksztattuja przepisy art. 471 i art.
472 k.c. Zgodnie z nimi dtuznik jest zobowigzany do naprawienia szkody wyniktej z
niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowiazania, jesli jest ono nastgpstwem
okolicznosci, za ktore ponosi on odpowiedzialno$¢. Odpowiada on ponadto za
niezachowanie nalezytej starannos$ci (niedbalstwo), o ile z ustawy albo czynnosci prawnej
nie wynika nic innego.

Trzema przestankami odpowiedzialno$ci ex contractu sa: niewykonanie lub
nienalezyte wykonanie zobowiazania, bgdace nastepstwem okoliczno$ci za ktore dtuznik
ponosi odpowiedzialno$¢ (czyli uchybienie podstawowemu obowiazkowi wynikajacemu z
tresci zobowiazania), powstanie szkody (zarowno damni emergentis jak i lucri cessantis)
oraz zwiazek przyczynowo-skutkowy pomigdzy niewykonaniem (nienalezytym
wykonaniem) zobowiazania a powstala szkoda.

Odpowiedzialno$¢ dluznika za okolicznosci, ktore doprowadzity do niewykonania
lub nienalezytego wykonania zobowiazania ma miejsce gdy dluznik chce naruszy¢ ciazace
na nim z mocy zobowiazania obowiazki, albo tez, gdy przewidujac mozliwos¢ takiego
naruszenia, godzi si¢ na nie (wina umyslna); innymi stowy musi dojs¢ do dzialania
dluznika z zamiarem wyrzadzenia wierzycielowi szkody, albo do zaniechania —
roéwnoznacznego ze zgoda na powstanie przewidywanej szkody.

Niezachowanie nalezytej staranno$ci ma miejsce, gdy dtuznik wprawdzie nie chce
wyrzadzi¢ szkody, ale albo wyobrazajac sobie mozliwos¢ jej powstania bezpodstawnie
przypuszcza, ze szkoda nie nastapi (lekkomyslnos¢), albo tez w ogdle powstania szkody
sobie nie wyobraza (niedbalstwo sensu stricto). Tym samym dhuznik doprowadza do
powstania szkody, chociaz mdgl i powinien byt postgpowac prawidtowo, zapobiegajac jej
powstaniu. ,,Nalezyta staranno$¢” nalezy rozumie¢ — w $wietle art. 355 § 1 k.c. — jako
starannos¢ ogdlnie wymagang w stosunkach danego rodzaju. Co istotne — w odniesieniu do
dhluznika prowadzacego dziatalno§¢ gospodarcza — staranno$¢ ta uwzglednia¢ musi
zawodowy charakter dziatalnosci (art. 355 § 2 k.c.). Wyjatkowe niedbalstwo,
wykraczajace poza (czy tez ponad) niedbalstwo ,zwykle”, opatrywane jest
kwantyfikatorem ,,razace”. Polega ono na zachowaniu dtuznika, drastycznie odbiegajacym
od postgpowania wlasciwego, czy tez pozostajacym ponizej minimalnego, elementarnego
poziomu; bywa ono niekiedy okre$lane mianem niezachowania staranno$ci, jakiej mozna
byloby wymaga¢ od o0s6b nierozgarnigtych, albo niezachowaniem jakichkolwiek
standardow wtasciwych dla danej branzy.

W stosunku do uczestnikéw obrotu powszechnego, ustawodawca wprowadzit
domniemanie (art. 471 in fine), ze niewykonanie (nienalezyte wykonanie) zobowiazania
jest nastgpstwem okoliczno$ci, za ktore dluznik ponosi odpowiedzialno§¢. To
domniemanie, cho¢ wzruszalne (praesumptio iuris tantum), jest korzystne dla wierzycieli.
Uzasadnione jest ono tym, ze wierzyciele owi zazwyczaj nie znaja okoliczno$ci, ktore
wptynely na niewykonanie (nienalezyte wykonanie) zobowiazania, a z reguly znane sa
dluznikom. Tym samym uniknigcie przez dluznika odpowiedzialno$ci wymaga
dowiedzenia przezen, ze niewykonanie (nienalezyte wykonanie) zobowiazania nastgpito z
przyczyn, za ktére nie ponosi on odpowiedzialnosci.

4. Odpowiedzialno$¢ za niewykonanie albo za nienalezyte wykonanie umowy
przewozu 0sob.
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4.1. Na wstgpie — w celach poréwnawczych, cho¢ nie jest to przedmiotem
zaskarzenia — odnies$¢ si¢ trzeba do odpowiedzialno$ci przewoznika za szkode zwiazana z
przedwczesnym odjazdem $rodka transportowego. Odpowiedzialnos¢ ta wynika z art. 62
ust. 1 prawa przewozowego i — w braku innych postanowien — na podstawie art. 90 tej
ustawy uksztaltowana jest zgodnie z ogdélnymi regulami wynikajacymi z kodeksu
cywilnego. W tej sytuacji przestankami odpowiedzialno$ci przewoznika sa:

— zawarcie przez przewoznika i podroznego waznej umowy przewozu (np. przez
wykupienie biletu na przejazd oznaczonym s$rodkiem komunikacji; naprawienia szkody
mozna bowiem dochodzi¢ tylko, gdy strony taczyt stosunek zobowiazaniowy),

— niewykonanie umowy przewozu z powodu przedwczesnego odjazdu s$rodka
transportowego,

— wina przewoznika w kazdej postaci,

— szkoda po stronie podréznego, powstata w wyniku przedwczesnego odjazdu,

— adekwatny zwiazek przyczynowy pomiedzy szkoda a przedwczesnym odjazdem
srodka transportowego.

W omawianym rezimie odpowiedzialnosci nie zostaly wskazane okolicznosci,
ktére ekskulpowatyby przewoznika od odpowiedzialnosci, a zatem wina przewoznika jest
domniemana i podrézny nie musi przeprowadzaé jej dowodu. Musi on natomiast wykazac
poniesienie szkody pozostajacej w odpowiednim zwiazku przyczynowym z
niewykonaniem umowy w postaci przedwczesnego odjazdu. W $wietle powyzszego
przyjmuje si¢, ze przewoznik odpowiada za szkodg poniesiona przez podrdéznego wskutek
przedwczesnego odjazdu, bez wzgledu na wing lub jej brak, a zatem odpowiada na
zasadzie ryzyka, z ograniczeniem mozliwosci egzoneracyjnych. W tym stanie rzeczy
sytuacja poszkodowanego pasazera jest korzystna, bo to przewoznik — by uwolni¢ si¢ od
odpowiedzialnosci — musi dowies¢ okoliczno$ci faktycznych wskazujacych, ze
niewykonanie umowny nie jest nastgpstwem okolicznosci, za ktore ponositby
odpowiedzialnos$¢ (tak: wyrok Sadu Najwyzszego z 9 stycznia 2002 r. sygn. akt V CKN
630/00, Lex nr 54329). Przewoznik moze si¢ zatem uwolni¢ od odpowiedzialno$ci
podnoszac okoliczno$ci egzoneracyjne takie jak sila wyzsza, wylaczna wina
poszkodowanego pasazera, czy tez nastapienie szkody z winy osoby trzeciej, za ktora
przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci.

4.2. Budzacy zastrzezenia Rzecznika Praw Obywatelskich przepis prawa
przewozowego ksztattuje — odmienne od ogdlnych — zasady odpowiedzialnosci z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu osob. Na jego podstawie
przewoznik odpowiada za szkodg poniesiona przez podréznego wskutek opdznienia lub
odwotania kursu tylko jezeli szkoda wynikla z jego winy umyS$lnej lub razacego
niedbalstwa. Tym samym z odpowiedzialno$cia przewoznika za odwotanie kursu, albo
op6znienie mamy do czynienia tylko, gdy zostanie mu udowodnione celowe dziatanie
prowadzace do opdznienia albo odwotania kursu, swiadome zaniechanie zapobiezenia im,
albo niedbalstwo w jego kwalifikowanej — ,razacej” — postaci, czyli niezachowanie
jakichkolwiek standardéw obowiazujacych w branzy przewozowe;.

Przestankami odpowiedzialno$ci przewoznika, wynikajacymi z art. 62 ust. 2 prawa
pPrzewozowego sa wigc:

— zawarcie umowy przewozu pomigdzy podréznym i przewoznikiem,

— odwotlanie kursu albo op6znienie regularnie kursujacego srodka transportowego —
czyli niewykonanie lub nienalezyte wykonanie umowy przewozu,
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— szkoda po stronie podroznego, powstala w wyniku opo6znionego przyjazdu
(zar6wno przyjazdu do miejsca rozpoczgcia podrdzy bedacej przedmiotem umowy, jak i
do miejsca przeznaczenia) lub odwotania kursu,

— wina przewoznika w formie kwalifikowanej — ograniczona do winy umyslnej i
razacego niedbalstwa,

— adekwatny zwiazek przyczynowy pomigdzy szkoda a niewykonaniem
(nienalezytym wykonaniem) obowiazkéw umownych przez przewoznika.

W tych okolicznosciach to podrézny wystepuje z wierzytelnoscia, wywodzac z
zaistniatych zdarzen skutki prawne, 1 na nim spoczywa cigzar udowodnienia
kwalifikowanej winy przewoznika, prowadzacej do opdznienia albo odwotania kursu.

Regulacja ustawowa spotkata si¢ z negatywnym stanowiskiem doktryny, ktorej
przedstawiciele powatpiewaja, by obowiazujace unormowanie zapewnialo starannos¢
przewoznikow w zakresie terminowosci obstugi podréznych (zob. Prawo zobowiqzan.
Czes¢ szczegdlna, red. J. Rajski, Warszawa 2001, s. 548). Zwracaja tez uwagg na
konieczno$¢ wykazania: faktu zawarcia umowy, nienalezytego jej wykonania, szkody po
stronie podréznego, kwalifikowanej winy przewoznika oraz adekwatnego zwiazku
przyczynowego pomig¢dzy opdznieniem, czy odwotaniem kursu a szkoda, co oznacza
znaczne trudno$ci, a niekiedy graniczy z niemozliwo$cia (zob. T. Szancito, Prawo
przewozowe. Komentarz, Warszawa 2008, s. 271). Jeszcze w stanie prawnym
poprzedzajacym wejscie w zycie prawa przewozowego glosatorzy uchwaty Sadu
Najwyzszego z 25 czerwca 1973 r., sygn. akt III CZP 32/73 (Orzecznictwo Sadéw
Polskich 1974/7-8/153) uznawali dochodzenie przez pasazera roszczen za utrudnione, ze
wzgledu na fakt, ze zar6wno dowod bezprawnosci, jak 1 winy obciazal poszkodowanego.
Roéwniez pozniej wskazywano, ze skorzystanie przez podréznego z mozliwosci domagania
si¢ odszkodowania jest wielce utrudnione ze wzgledow dowodowych, a sytuacja prawna
podréznych nie ulegla polepszeniu w stosunku do regulacji sprzed uchwalenia prawa
przewozowego (zob. W. Gorski 1 K. Wesotowski, Komentarz do przepisow o umowie
przewozu i spedycji. Kodeks cywilny — prawo przewozowe — CMR, Gdansk 2006, s. 135).

4.3. Poréwnawczo wskaza¢ mozna regulacje¢ odpowiedzialnos$ci przewoznikdéw
lotniczych. Zagadnienie to jest obecnie normowane przez rozporzadzeniem (WE) nr
261/2004 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace
wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia
na poktad albo odwotania lub duzego opo6znienia lotdw, uchylajace rozporzadzenie (EWQ)
nr 295/91 (Dz.Urz.UE L 46 z 17.02.2004, s. 1-8; Dz.Urz.UE pol. wyd. spec., rozdz. 7, t. 8,
s. 10-16), ktore weszto w zycie z dniem 17 lutego 2005 r. i obowiazuje bezposrednio. Jak
wynika z punktu 14 preambuly, odpowiedzialno$¢ przewoznikéw jest wytaczona, gdy
opoznienie (odwotanie) lotu spowodowane jest nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, ktérych
nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych Srodkéw (w
szczegllnosci: destabilizacja polityczna, warunki meteorologiczne uniemozliwiajace lot,
zagrozenie bezpieczenstwa, nieoczekiwane wady mogace wptynaé na bezpieczenstwo lotu,
strajk wptywajacy na dziatalno$¢ przewoznika). Tym samym w kazdym innym wypadku
odpowiedzialnos$¢ ta jest skonstruowana na zasadzie ryzyka, a szczegoly unormowane sa w
art. 5-7 rozporzadzenia (przyktadowo: pasazer nie ma prawa do odszkodowania, jesli
zostal poinformowany o odwotaniu lotu, ale zaoferowano mu zmian¢ planu podrézy,
umozliwiajaca wylot nie wigcej niz godzing przed planowym czasem odlotu 1 dotarcie do
celu podrozy najwyzej dwie godziny po planowym czasie przylotu). Odszkodowania sa
wyplacane niemal automatycznie, w ustalonych kwotach, ktorych wysokos$¢ zalezy od
dystansu lotu (np. 250 euro przy lotach na dystansie do 1,5 tys. km). Regulacja ta nie
narusza praw pasazerow do dochodzenia dalszego odszkodowania (art. 12 ust. 1).



14

4.4. Analizujac przedstawione zagadnienie, nie sposob pomina¢ postanowien prawa
europejskiego, dotyczacych omawiane] materii. Szczegdlne znaczenie ma tutaj
rozporzadzenie (WE) Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1371/2007 z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i1 obowiazkow pasazerow w ruchu kolejowym
(Dz.Urz.UE L 315 z 03.12.2007, s. 14-41). Akt ten wejdzie w zycie 3 grudnia 2009 r.
(zacznie woéwczas obowiazywaé bezposrednio), co nie stoi na przeszkodzie
wczesniejszemu uregulowaniu przedmiotowej problematyki w sposob z nim zgodny, czy
wrecz korzystniejszy. Celem rozporzadzenia jest wzmocnienie praw pasazeroOw w ruchu
kolejowym oraz podniesienie jakosci i efektywnos$ci kolejowych ustug pasazerskich w
ramach wspolnej polityki transportowej. Intencja prawodawcy wspolnotowego bylto
nawigzanie do istniejacego systemu prawa migdzynarodowego w tej dziedzinie, a
rozporzadzenie oparte jest na postanowieniach Konwencji o migdzynarodowym przewozie
kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r. w brzmieniu przyj¢tym Protokolem zmian z dnia 3
czerwea 1999 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 100, poz. 674). Powotane rozporzadzenie przewiduje
ochrong pasazerow zar6wno w migdzynarodowym, jak i w krajowym ruchu kolejowym
(pkt 6 preambuty).

Zgodnie z art. 15 wymienionego rozporzadzenia odpowiedzialno$é
przedsigbiorstwa kolejowego za opodznienia, utrat¢ polaczen oraz odwotania pociagow
regulowana jest postanowieniami tytutu IV rozdziat Il zatacznika I do rozporzadzenia (z
zastrzezeniem art. 16-18 rozporzadzenia), ktorym to zalacznikiem jest ,,Wyciag z umowy
mig¢dzynarodowego przewozu osob kolejami /CIV/”, czyli wyciag z zalacznika A do
wymienionej Konwencji COTIF. Art. 32 ust. 1 zdanie pierwsze tego zatacznika przewiduje
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody poniesione przez podroznego jesli wskutek
odwotania pociagu, jego opoznienia lub utraty potaczenia podréz nie moze by¢
kontynuowana tego samego dnia (wzglednie, ,,zgodnie ze zdrowym rozsadkiem”, nie
mozna od podréznego wymagaé¢ kontynuowania podrozy tego samego dnia). Przewoznik
jest zwolniony od odpowiedzialnosci (art. 32 ust. 2 zatacznika), jezeli odwotanie pociagu
(jego opdznienie lub utrata potaczenia) spowodowane zostalo okolicznosciami
zewnegtrznymi w stosunku do ruchu kolei, ktorych przewoznik mimo zastosowania
niezbgdnej w powstalej sytuacji starannosci nie mogt unikna¢ ani ktérych skutkom nie
mogt zapobiec, wina podroznego lub zachowaniem osoby trzeciej, ktoérego przewoznik
(mimo zastosowania nakazanej sytuacja starannos$ci) nie mogt unikna¢ i ktérego skutkom
nie mogl zapobiec (za strong trzecia nie uwaza si¢ innego przedsigbiorstwa
eksploatujacego t¢ sama linig kolejowa). Jednoczes$nie to prawo krajowe ma okreslac, czy i
w jakiej mierze przewoznik jest zobowiazany do wyplacenia odszkodowan za szkody inne
niz przewidziane w ust. 1 przepisu (art. 32 ust. 3 zalacznika).

W mys$l art. 32 ust. 1 zdanie drugie powyzszego zalacznika — w wersji
opublikowanej w polskim wydaniu Dziennika Urzedowego UE przez Urzad Oficjalnych
Publikacji Wspolnot Europejskich — szkody, za ktére odpowiada przewoznik, ,,obejmuja
racjonalnie uzasadnione koszty spowodowane powiadomieniem o0s6b oczekujacych na
podréznego w miejscu przeznaczenia”. Interesujace sa jednak dwie kwestie. Po pierwsze,
wszystkie — z wyjatkiem polskiego — teksty autentyczne do szkod zaliczaja, obok
powiadomienia oczekujacych, rowniez racjonalnie uzasadnione koszty noclegu (np.: ,.les
frais raisonnables d’hébergement”, ,the reasonable costs of accommodation”, ,,im
Zusammenhang mit der Ubernachtung (...) entstandenen angemessenen Kosten”, ,,los
gastos razonables de alojamiento”, ,le spese ragionevoli di alloggio”, ,,e0hoya €Eoda
KatoAvpatog kabns”, ,rimliga kostnader for kost och logi”, ,l-ispejjez ragonevoli ta’
akkomodazzjoni”, ,,pa3yMHUTE pa3HOCKH 10 HacTaHsBaHe”). Po wtore, ze zatacznik A do
Konwencji COTIF (z ktorego wyciag jest wszak zalacznikiem do omawianego
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rozporzadzenia), w wersji opublikowanej] w Dzienniku Ustaw, rowniez noclegow nie
pomija, bo stanowi, ze ,,Szkody obejmuja rozsadnie poniesione koszty noclegu oraz
racjonalnie poniesione koszty wynikle z powiadomieniem o0sOb oczekujacych na
podréznego w miejscu przeznaczenia” (Dz. U. z 6 czerwca 2007 r., s. 6080). Cho¢
przedstawiona rozbiezno$¢ tresci rozporzadzenia w  poszczegdlnych  jezykach
autentycznych wymaga stosownej reakcji wlasciwych instytucji Unii Europejskiej, jednak
— zgodnie z zasadami og6lnymi — kazdy akt prawny nalezy interpretowa¢ w $wietle
postanowien jego preambuly, a ta — w wypadku omawianego rozporzadzenia — stanowi w
punkcie 6, ze ,,Wzmocnienie praw pasazerow w ruchu kolejowym powinno opiera¢ si¢ na
istniejacym systemie prawa migdzynarodowego w tej dziedzinie zawartym w zalaczniku A
— Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu osob i bagazu kolejami
(CIV) do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) (...) Pozadane jest
jednak rozszerzenie zakresu stosowania niniejszego rozporzadzenia, tak aby zapewnic
ochrong nie tylko pasazerom w migdzynarodowym ruchu kolejowym, ale takze pasazerom
w krajowym ruchu kolejowym”, a w punkcie 14, ze ,Pozadane jest, aby (...)
rozporzadzenie stworzylo system odszkodowan dla pasazerow w przypadku opdznien,
powiazany z odpowiedzialnoscia przedsigbiorstwa kolejowego, na takiej samej zasadzie
jak system migdzynarodowy przewidziany w konwencji COTIF, a zwlaszcza w zataczniku
CIV do niej, odnoszacym si¢ do praw pasazeréw”.

Zgodnie z art. 16 rozporzadzenia, jes$li opdznienie przekroczy 60 minut, pasazer ma
otrzymaé¢ natychmiast wybor pomigdzy zwrotem peilnego kosztu jego biletu, za czgs$¢
niezrealizowanej podrozy oraz za czg$¢ lub czgsci juz zrealizowane, jezeli taka podroz jest
juz bezcelowa w konteks$cie pierwotnego planu podrézy (wraz z zapewnieniem w
odpowiednich przypadkach polaczenia powrotnego do miejsca wyjazdu w najblizszym
dostgpnym terminie; zwrot jest dokonywany na takich warunkach jak wyptata
odszkodowania), albo kontynuacja podrozy, przy porownywalnych warunkach przewozu
w najblizszym dostgpnym terminie, albo w pozniejszym terminie dogodnym dla pasazera.

W mysl art. 17 rozporzadzenia, pasazer ma mie¢ prawo (chyba ze otrzymat wyzej
wspomniany zwrot kosztow biletu) do odszkodowania w wysokosci 25% albo 50% ceny
biletu (odpowiednio gdy opdznienie wynosi 60-119 minut i powyzej 120 minut) faktycznie
zaptaconej przez pasazera. Wyplata odszkodowania ma nastgpowaé w ciagu miesiaca od
ztozenia stosownego wniosku.

Jak z powyzszego wynika odpowiedzialno$¢ przewoznika nie jest wigc ograniczona
do kwalifikowanych stopni winy, a system odszkodowan i pomocy pasazerom ma by¢
niemal automatyczny.

5. Analiza zarzutow i konkluzja.

5.1. Zarzuty Rzecznika Praw Obywatelskich, odnoszone do przewozow koleja, ale
majace szersze znaczenie, sprowadzaja si¢ do ograniczenia odpowiedzialnosci
przewoznikow za szkody poniesione przez pasazerow w wyniku opoznienia albo
odwotania kursu. Odpowiedzialno$¢ t¢ przewoznik ponosi tylko jesli szkoda wynikta z
winy umyslnej albo z razacego niedbalstwa, a ustawodawca dodatkowo przerzucit na
podréznego cigzar dowodu.

Zarzuty wnioskodawcy musza zosta¢ uwzglednione, poniewaz ustawodawca
uksztattowal stan, w ktérym odpowiedzialno$§¢ przewoznikow za opoOznienie albo
odwotanie kursu jest co najmniej dyskusyjna, a ochrona praw pasazeréw — iluzoryczna.
Bez znaczenia pozostaje obecnie fakt, ze zakwestionowana regulacja — na co wskazywano
w toku procesu legislacyjnego — stanowita postgp w stosunku do postanowien dekretu z
dnia 24 grudnia 1952 r. o przewozie przesylek 1 osob kolejami (Dz. U. z 1953 r. Nr 4, poz.
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7). Cho¢ bowiem art. 89 tego dekretu istotnie stanowit, ze ,,Sp6zniony odjazd lub przyjazd
pociagu, odwolanie pociagu lub wylaczenie z pociagu wagonu nie daja podréznym prawa
zadania odszkodowania od kolei”, to wzmiankowany postep dokonat si¢ juz jednorazowo
W momencie wejScia w zycie prawa przewozowego, co nastapito niemal ¢wier¢ wieku
temu. Rozwoj ustrojowy 1 podniesienie standardow ochronnych, zwiazane z wejSciem w
zycie Konstytucji z 1997 r., a takze pewien postgp technologiczny, ktory dokonat si¢ w
dziedzinie przewozow pasazerskich (zaréwno koleja, jak 1 innymi $rodkami transportu),
wymuszaja zapewnienie podroznym lepszej ochrony, niz przewidziana obowiazujacym
prawem przewozowym.

5.2. Podrézny — konsument jest stabsza strona umowy przewozu, co wynika z jej
charakteru. Jest to bowiem umowa typu adhezyjnego i 6w podmiot nie moze w zaden
sposob wptyna¢ na tres¢ jej postanowien. Moze jedynie zgodzi¢ si¢ na proponowane
warunki, a jedyna dostgpna alternatywa jest rezygnacja z zawarcia umowy, a zatem z
podrézy. Tym wigkszego znaczenia nabieraja wigc reguly odpowiedzialnosci kontrahenta
— profesjonalnego przewoznika, ktérego staranno$¢ w prowadzeniu dziatalnosci
przewozowej musi by¢ oceniana z uwzglednieniem jej zawodowego charakteru. To za$
implikuje znaczaco wyzsze wymagania i musi wptywac na zakres odpowiedzialnosci.

Nie sposob nie dostrzec, ze odwotanie kursu, uniemozliwiajace pasazerowi
wyruszenie w drogg, albo op6znienie w dotarciu do celu moze wiazaé si¢ z uszczerbkiem
materialnym. Moze on mie¢ r6zna posta¢ i rézne rozmiary. Nie analizujac wszystkich
mozliwych przypadkéw, do$¢ wskaza¢ na czgsto wystepujaca sytuacje (wynikajaca z
faktu, ze tylko nieliczne pociagi sa ze soba ,,skomunikowane”, czyli ,,czekaja” na
pasazeréw innego pociagu), w ktorej pasazer opdznionego pociagu nie zdaza na inny
pociag, przez co nie moze kontynuowaé podrdzy, co z kolei wiaze si¢ z poniesieniem
dodatkowych kosztow (np. noclegu). W tym stanie rzeczy winien istnie¢ mozliwie prosty i
skuteczny mechanizm uzyskania odszkodowania (a w pewnych sytuacjach — réwniez
zado$¢uczynienia). Nie do pogodzenia ze wskazanymi przez wnioskodawce przepisami
Konstytucji jest sytuacja, w ktorej stabsza strona umowy, ktéra ponosi szkode, zmuszana
jest do wszczynania 1 prowadzenia skomplikowanego postgpowania dowodowego
zmierzajacego do wykazania winy umyslnej albo razacego niedbalstwa strony silniejsze;j.

Opinie zawarte we wniosku, oparte na pismach kierowanych do Rzecznika Praw
Obywatelskich, potwierdzaja w calej rozciaglosci obawy wyrazane w toku plenarnej
debaty nad projektem prawa przewozowego. Majatkowe prawo do uzyskania
odszkodowania (a w pewnych okoliczno$ciach zado$éuczynienia) jest w wypadku
podréznych — konsumentdéw iluzoryczne, a zatem nie podlega dostatecznej ochronie.
Scislej rzecz ujmujac, wladza publiczna w osobie racjonalnego ustawodawcy,
uksztaltowata system prawny w taki sposdb, ze prawa majatkowe podréoznych —
konsumentoéw nie sa chronione w sposob nalezyty. Tymczasem — jak to juz zostalo wyzej
powiedziane — ustawodawca winien powstrzymac si¢ od uchwalania regulacji, ktore
ograniczatyby, czy wrgez pozbawialy konsumenta wlasciwej ochrony.

Rozwazenia wymaga, czy wynikajace z zaskarzonego przepisu ograniczenie praw
pasazeréw — konsumentéw znajduje uzasadnienie w warto$ciach wymienionych w art. 31
ust. 3 Konstytucji. Juz na pierwszy rzut oka trudno ograniczenia w zakresie
odpowiedzialnosci prywatnych podmiotow, prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza w
zakresie przewozow pasazerskich, thumaczy¢ koniecznoscia w demokratycznym panstwie
prawa. Zadna z konstytucyjnych przestanek — bezpieczenstwo panstwa, porzadek
publiczny, ochrona §rodowiska, zdrowia, moralnosci publicznej, ani tez wolno$ci i prawa
innych 0s6b nie przemawia za utrudnieniem (czy wrecz praktycznym uniemozliwieniem)
pasazerom — konsumentom dochodzenia odszkodowania za poniesione przez nich szkody
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spowodowane opoznieniem albo odwotaniem kursu. Przeciwnie, to wlasnie wzglad na
prawa pasazerow — konsumentdow winien wplywa¢ na uksztaltowanie zasad
odpowiedzialnosci profesjonalnych przewoznikow w sposéb umozliwiajacy sprawne
uzyskanie odszkodowania. Tym samym nie mozna omawianym przepisem Konstytucji
uzasadni¢ praktycznego braku odpowiedzialno$ci przewoznikow za niewykonanie albo
nienalezyte wykonanie wiazacych ich umow przewozu, cho¢by dlatego, ze zastosowany
srodek jest nadmiernie uciazliwy dla stabszej strony umowy przewozu i prowadzi¢ moze
wrgez do naruszenia istoty majatkowego prawa do naprawienia szkody wynikajacej z
niewykonania albo nienalezytego wykonania umowy.

6. Uwagi uzupekniajace.

6.1. Na marginesie Trybunal Konstytucyjny zwraca uwagg, ze postanowienia
adhezyjnej umowy przewozu nie sa — z istoty rzeczy — uzgadniane indywidualnie. Gdyby
jednak podobne do zawartego w kwestionowanym przepisie postanowienie — istotnie
ograniczajace odpowiedzialno$¢ profesjonalnego kontrahenta wzgledem konsumenta —
znalazlo si¢ w wynegocjowanej umowie, zostatloby uznane za sprzeczne z dobrymi
obyczajami i razaco naruszajace interesy konsumenta, a przez to nie byloby dla niego
wiazace (art. 385' § 1 w zwiazku z art. 385° pkt 2 k.c.). Tymczasem racjonalny
ustawodawca, wprowadzajac z dniem 1 lipca 2000 r. do kodeksu cywilnego uregulowania
majace chroni¢ konsumentéw, do dnia dzisiejszego nie dostrzegl, ze sam arbitralnie famie
ich prawa istotnie ograniczajac odpowiedzialno$¢ przewoznikow za niewykonanie
(nienalezyte wykonanie) umowy przewozu.

6.2. Odnoszac si¢ do argumentacji Marszatka Sejmu, Trybunat Konstytucyjny
zwraca uwage na dwie kwestie. Po pierwsze bez wptywu na rozstrzygnigcie musi pozostac
argument, ze orzeczenie o niekonstytucyjnosci przepisu moze powodowac watpliwosci co
do zgodnosci z Konstytucja innych przepisow odmiennie regulujacych zakres
odpowiedzialnosci. Cho¢ nie sposob nie zgodzi¢ si¢ z tym twierdzeniem, zauwazy¢ trzeba,
ze bardzo czgsto rozstrzygnigcie o niekonstytucyjnosci konkretnego uregulowania jakiej$
ustawy, prowadzi do wniosku o niekonstytucyjnosci rowniez innych przepiséw w systemie
prawa. Zdarza si¢ tez, ze wykonujac wyrok Trybunalu Konstytucyjnego, ustawodawca
dokonuje nie tylko zmiany uregulowania, ktérego dotyczyt wyrok, ale rowniez zmiany
innych regulacji analogicznych, czy zblizonych. Tym samym ten argument nie mogt zostac¢
wzigty pod uwagg. Po wtore — co do pogladu Marszatka Sejmu, ze orzeczenie o
niekonstytucyjnosci zaskarzonego przepisu mogtoby prowadzi¢ do niekorzystnych dla
pasazeré6w zmian — trzeba zwréci¢ uwageg, ze na gruncie obowiazujacego prawa
przewozowego oraz rozporzadzenia Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 13 stycznia
2006 r. w sprawie tresci, sposobu i terminéw oglaszania rozktadéw jazdy oraz ich
aktualizacji, warunkdw ponoszenia kosztow zwiazanych z zamieszczaniem informacji
dotyczacych rozkladow jazdy oraz podawaniem rozktadow jazdy do publicznej
wiadomosci (Dz. U. Nr 12, poz. 79) nie jest mozliwe nadawanie przez przewoznikow
terminom podawanym w rozktadach jazdy orientacyjnego czy przyblizonego charakteru.
Dziatanie takie byloby bezprawne, nie sposob tez wyobrazi¢ go sobie w dobie coraz
Scislejszej wspotpracy przewoznikéw z roznych panstw Unii Europejskiej. Gdyby jednak
obawy Marszatka Sejmu byly uzasadnione, to do ustawodawcy nalezy skonstruowanie
mechanizmoéw nalezycie chroniacych podréznych — konsumentow.
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6.3. Reasumujac, Trybunat Konstytucyjny stwierdza, ze z dniem wejsScia w zycie
niniejszego orzeczenia, w odniesieniu do szkdd poniesionych przez podréznych wskutek
opoOznienia albo odwotania kursu, zastosowanie znajda zasady ogolne.

Z tych wzgledow Trybunat Konstytucyjny orzekt jak na wstepie.



