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Streszczenie. W artykule omowiono problemy wynikajace z multicentrycznosci regula-
cji umowy przewozu o0s6b po wejsciu w zycie rozporzadzen wydanych przez instytucje
Unii Europejskiej. W odniesieniu do jednej umowy przewozu zastosowanie maja przepisy
roznych aktow prawnych, pochodzacych z réznych o$rodkéw prawotworczych, tworzo-
nych w ré6znym czasie, podlegajacych réznym zasadom wyktadni. Rozporzadzenia unijne
odwoluja si¢ do réznych i niejednoznacznych kryteriow ich obowigzywania, nie zawsze
tatwych do weryfikacji. Ponadto rozporzadzenia te przewiduja mozliwo$¢ czasowych
zwolnien ich stosowania, ktore to zwolnienia wynikaja juz z przepisOw prawa wewnetrz-
nego, innych niz postanowienia regulujace umowe przewozu. Wskazano na konsekwen-
cje przyjetego sposobu regulacji ochrony pasazerdéw. Zawarto takze uwagi dotyczace
perspektyw dalszego rozwoju systemu ochrony pasazeréw w prawie Unii Europejskiej,
w kierunku zapewnienia nie tylko wysokiego poziomu tej ochrony, ale takze klarownosci
przyjetych rozwigzan i ich skutecznosci.

Wprowadzenie

Pojecie multicentrycznosci (Letowska, 2005, s. 1127 1 n., 2005, s. 3; Kalisz,
2007, s. 35 i n.), uzyte w tytule niniejszego artykutu, odnosi si¢ do sytuacji,
w ktorej prawo obowigzujace na terytorium panstwa jest stanowione, stosowane
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1 interpretowane przez wiele autonomicznych, cho¢ wzajemnie na siebie oddzia-
tujacych osrodkow decyzyjnych. Osrodki te zlokalizowane sg zarowno w danym
panstwie, jak i poza jego strukturami. Sytuacj¢ taka przeciwstawia si¢ uktadowi
monocentrycznemu, wywiedzionemu z pozytywizmu prawniczego i normatywi-
zmu, w ktorym prawo ujmowane jest jako stworzony przez panstwo hierarchiczny,
autonomiczny i uporzadkowany system, zamknigty jedng norma najwyzsza

(stynna kelsenowska piramida, na szczycie ktorej stoi tzw. norma podstawowa

— Grundnorm).

O multicentrycznos$ci systemu prawa mowi si¢ przede wszystkim w kon-
tekScie wspotistnienia i wzajemnego oddziatywania prawa krajowego i prawa
unijnego. Kontekst ten aktualny jest takze w odniesieniu do regulacji umowy
przewozu 0sob, o ktorej mowa w artykule. Dochodzi tu jednak jeszcze jedna
ptaszczyzna regulacji — prawo mi¢dzynarodowe (konwencyjne).

W latach 1991-2011 instytucje Wspolnoty, a nastepnie Unii Europejskiej,
wydaly szereg rozporzadzen, zawierajacych regulacje wybranych zagadnien
umowy przewozu osob w poszczegdlnych gateziach transportu!. Stworzono swo-
isty system ochrony pasazerow, obejmujacy m.in.:

a) zaostrzenie, wynikajacych z konwencji migdzynarodowych, zasad odpowie-
dzialnosci przewoznika za zycie i zdrowie pasazerow, poprzez: rozszerzenie
zakresu przyczyn, za ktore przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ w transpo-
rcie lotniczym i morskim, zniesienie wszelkich kwotowych limitéw wysoko-

" Trzon unijnego systemu ochrony pasazeré6w tworza obecnie nastepujace rozporzadzenia
(w kolejnosci dotyczacej poszczegodlnych gatezi transportu): Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97
2 9.10.1997 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytulu przewozu pasazerdw
i ich bagazu drogg powietrzng, zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europe-
jskiego i Radcy z 13.05.2002 r. (Dz.Urz. WE L 140 z 30.05.2002, s. 2, Polskie Wydanie Specjalne
2004, rozdz. 7, t. 6, s. 246); Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
11.02.2004 r. ustanawiajace wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku
odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotow, uchylajace rozporzadze-
nie (EWG) nr 295/91 (Dz.Urz. UE L 46 z 17.02.2004, s. 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz.
7, 1. 8, s. 10); Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z 5.07.2006 r.
W sprawie praw 0sob niepetnosprawnych oraz 0sob o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrozu-
jacych drogg lotnicza (Dz.Urz. UE L 204 z 26.07.2006, s. 1); Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotyczace praw i obowiazkow pasazeréw w ruchu
kolejowym (Dz.Urz. UE L 315 z 3.12.2007, s. 14, sprost. Dz.Urz. UE L 70 z 14.03.2009, s. 47
i sprost. Dz.Urz. UE L 238 z 6.09.2013, s. 23); Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) Nr 392/2009 z 23.04.2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikow pasazerskich na
morskich drogach wodnych z tytutlu wypadkéw (Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 24); Roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z 24.11.2010 r. o prawach pas-
azerow podrozujacych drogg morska i droga wodna $rodladowa oraz zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 2006/2004 (Dz.Urz. UE L 334 z 17.12.2010, s. 1, sprost. Dz.Urz. UE L 41 z 12.02.2013,
s. 16); Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16.02.2011 r. doty-
czace praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 2006/2004 (Dz.Urz. UE L 55 2 28.02.2011, s. 1).



Multicentrycznos¢ regulacji prawnej ustugi przewozu osob 203

b)

g)

h)

$ci odszkodowania w transporcie lotniczym i ich podwyzszenie w transporcie
morskim, wprowadzenie obowigzku szybkiej wyptaty zaliczki we wszystkich
galeziach transportu, za wyjatkiem transportu autobusowego i autokarowego;
zaostrzenie, wynikajacych z konwencji miedzynarodowych, zasad odpowie-
dzialnos$ci przewoznika za bagaz kabinowy w transporcie morskim, poprzez
rozszerzenie zakresu przyczyn, za ktore przewoznik ponosi odpowiedzial-
nos$¢, 1 podniesienie limitow wysokosci odszkodowania;
wprowadzenie zryczattowanego odszkodowania za odmowg przyjecia do
srodka transportowego, opdznienie w przewozie, odwotanie przewozu (we
wszystkich galeziach transportu, cho¢ o zréznicowanym zakresie zastosowa-
niaj;
unormowanie tzw. prawa do pomocy w sytuacjach, o ktérych mowa wyzej,
obejmujacego positki, napoje, prawo do telefonu, faxu, zakwaterowania, prze-
jazdu z portu do miejsca zakwaterowania i z powrotem;
unormowanie szczegolnych uprawnien dla pasazerow, ktorymi sa osoby nie-
pelnosprawne i o ograniczonej sprawnosci ruchowej, obejmujacych: zakaz
odmowy sprzedazy biletu i odmowy przewozu, nakaz udzielenia pomocy,
umozliwienie przejazdu z osobg opiekunem lub certyfikowanym psem prze-
wodnikiem, petne odszkodowanie za wozki inwalidzkie Iub inny sprzet, na-
kazanie uwzglednienia potrzeb wymienionych wyzej osob przy budowie in-
frastruktury portdw, terminali, dworcow itp.
unormowanie tzw. obowigzkoéw informacyjnych, dotyczacych odwolania
i opdznienia przejazdu, ich przyczyn oraz praw przystugujacych pasazerom,
w szczegolnosci w zakresie sktadania reklamacji i dochodzenia roszczen oraz
o organach powotanych do rozpatrywania skarg i procedurach ich wnoszenia;
wprowadzenie obowigzku zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialno-
$ci cywilnej przewoznika lub uzyskania innego zabezpieczenia finansowego
z mozliwo$cig dochodzenia odszkodowania bezposrednio przez pasazera, na
zasadzie actio directa;
zobowigzanie panstw cztonkowskich do powotania organu do rozpatrywania
skarg pasazerow.

Wydanie rozporzadzen, o ktorych mowa, w sposob znaczacy podniosto

poziom merytorycznoprawnej ochrony pasazeréw w Unii Europejskiej?. Rodzi
si¢ jednak pytanie, czy wzrostowi tego poziomu towarzyszy klarownos¢, spoj-
nos¢, a w konsekwencji — skutecznos¢ regulacji?

2 System, o ktorym mowa, jest przedmiotem m.in. nastgpujacych opracowan: Ambrozuk

(2014, s. 11-23), Gospodarek (2011, s. 56 i n.), Stec (2012, s. 433 i n.; 2007, s. 247 i n.; 2010a, s. 4

in.

;2010b, s. 969 i n.), Kozinski (2010, s. 19 i n.), Szymajda, Polkowska (2002, s. 55 i n.), Pavliha

(2013, 5. 226-245).
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Zagadnienia ochrony konsumentéow w Unii Europejskiej tradycyjnie regu-
lowane sg za pomocg dyrektyw. W tym jednak przypadku, dla ochrony stabszej
strony stosunku umownego, postuzono si¢ rozporzadzeniami. Wydawatoby sie,
ze wybor formy rozporzadzenia uchroni regulacje sytuacji prawnej pasazerow
w Unii Europejskiej od wewngtrznych niespojnosci i kolizji, jakie bytyby skut-
kiem funkcjonowania kilkudziesigciu odrgbnych aktow prawa wewngtrznego,
implementujgcych stosowne dyrektywy. Nie udato si¢ jednak do konca unikng¢
sytuacji kolizyjnych. Co wigcej, fakt zastosowania formy rozporzadzenia nie
eliminuje zréznicowanego poziomu ochrony pasazerow w poszczegoélnych pan-
stwach UE.

Przyczyny tego stanu rzeczy nie sg jednolite i dotycza zar6wno prawodawcy
unijnego, jak i ustawodawcy krajowego. Po stronie prawodawcy unijnego naleza-
loby wymieni¢ nast¢pujace okolicznosci:

— niekompletnos$¢ (Scislej — wybiodrczo$¢) regulacji zawartej w rozporzadze-

niach,

— galeziowy charakter regulacji i wielo$¢ rozporzadzen w poszczegdlnych
gateziach transportu,

— zastosowanie zroznicowanych, niekiedy bardzo rozbudowanych i trud-
nych do weryfikacji kryteriow obowiazywania poszczeg6élnych rozporzg-
dzen,

— dopuszczenie do czasowych wylaczen stosowania niektorych przepiséw
rozporzadzen.

Z kolei przyczyny lezace po stronie ustawodawcy krajowego sa nastepujace:

— utrzymywanie pluralistycznej regulacji umowy przewozu (kodeks cy-
wilny zawierajacy ramowa regulacje umowy przewozu osob i przepisy
szczegoblne),

— opodznienia w wydawaniu przepisow majacych na celu wykonanie rozpo-
rzadzen,

— powierzenie podobnych kompetencji w zakresie nadzoru i egzekwowa-
nia przepiséw rozporzadzen réoznym organom administracji panstwowej,
w drodze przepisow o charakterze administracyjno-prawnym, niekiedy
rangi podstawowej (wykonawczej),

— nieprecyzyjne okreslenie kompetencji organéw, o ktéorych mowa,

— zawarcie czasowych ograniczen stosowania przepisow rozporzadzen
w aktach o charakterze administracyjno-prawnym, a nie w przepisach
regulujacych umowe przewozu.

Ponizej omodwiono niektére z wymienionych okolicznosci. Wskazane
zostana jednoczesnie ich konsekwencje. Poniewaz niektore z przyczyn braku
spojnosci i niejasnosci regulacji $cisle si¢ ze soba tacza, w dalszej czgsci artykutu
zostang one ujete wspodlnie (w trzech grupach), i to niezaleznie od tego, po stronie
ktorego prawodawcy sg lokalizowane. Pod koniec przedstawione zostang uwagi
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dotyczace perspektyw dalszego rozwoju systemu ochrony pasazerow w prawie
Unii Europejskiej, w kierunku zapewnienia nie tylko wysokiego poziomu tej
ochrony, ale takze klarownosci przyjetych rozwigzan i ich skutecznosci.

Brak kompletnosci regulacji

Rozporzadzenia unijne nie zawierajg kompletnego unormowania proble-
matyki umowy przewozu oséb. Wprowadzaja jedynie korekte i uzupehienie do
regulacji przyjetych w prawie konwencyjnym?®. Prawodawca unijny wychodzi
z zatozenia, ze poprawa sytuacji pasazerow powinna nastepowaé w drodze rewizji
prawa konwencyjnego. Poniewaz jednak zmiany konwencji miedzynarodowych
dokonuja si¢ zbyt wolno, postanowit problematyke przewozu 0so6b unormowac na
poziomie wspolnotowym (unijnym), odnoszac si¢ jednak do istniejacych rezimow
konwencyjnych. Zostaly one w znaczacej czesci przejete do prawa unijnego
(w formie zatacznikéw do stosownych rozporzadzen). Rozwigzania wynikajace
z konwencji miedzynarodowych stanowig zatem integralng czes$¢ tego systemu.
Co wigcej, do prawa unijnego zostaty takze implementowane niewigzace z natury
zastrzezenia i wytyczne organizacji miedzynarodowej, przez co nadano im
charakter obowigzujacych przepisow prawa. Chodzi o zastrzezenia i wytyczne
przyjete przez Komitet Prawny Miedzynarodowej Organizacji Morskiej z 19 paz-
dziernika 2006 r. dotyczace wdrozenia konwencji atenskiej (tzw. wytyczne IMO),
ktore stanowig zatgcznik nr II do rozporzadzenia nr 392/2009.

3 Chodzi tu o nastepujace konwencje migdzynarodowe, regulujace umowe przewozu w po-
szczegblnych gateziach transportu: Konwencje o ujednostajnieniu niektorych prawidet, dotycza-
cych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika
1929 r. (Dz.U. z 1933 1. Nr 8, poz. 49, sprost. Dz.U. z 1934 r. Nr 78, poz. 737), zmieniona Pro-
tokotem podpisanym w Hadze dnia 28 wrzesnia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r. Nr 33, poz. 189 zal.);
Konwencje, uzupehiajaca konwencje warszawska, o ujednostajnieniu niektorych prawidet doty-
czacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobg inng niz przewoznik
umowny, sporzadzong w Guadalajara dnia 18 wrzesnia 1961 r. (Dz.U. z 1965 1. Nr 25, poz. 167 zat.);
Konwencje o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lot-
niczego, sporzadzong w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. (Dz.U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235); zatacznik
A — Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu osob i ich bagazu kolejami
(CIV) do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r., ze
zmianami zawartymi w Protokole wprowadzajacym zmiany do Konwencji o migdzynarodowym
przewozie kolejami z dnia 3 czerwca 1999 r. (Dz.U z 2007 r. Nr 100, poz. 674); Konwencje atenska
W sprawie przewozu morzem pasazerow i ich bagazu z dnia 13 grudnia 1974 r. (Dz.U. z 1987 r. Nr
18, poz. 108), zmieniong Protokotem z 19 listopada 1976 r. oraz Protokotem z 2002 r. Polska nie
ratyfikowata tego Protokotu, przystapita do niego jednak Unia Europejska (Dz.U. UE L 2012.8.13,
zm. Dz.U. UE L 2013.158.1) z wyjatkiem jego artykutow 10 i 11, dotyczacych zagadnien majacych
wplyw na unijne zasady jurysdykcji oraz wykonywania orzeczen w sprawach cywilnych i hand-
lowych, zawarte w rozporzadzeniu Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000 r. w sprawie
jurysdykeji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i han-
dlowych (Dz.U. UE L 2001.12.1 ze zm.), tzn. spraw, w ktorych Unia ma kompetencje wyltaczne.
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Konwencje migdzynarodowe jednak takze nie zawieraja zupelnej (kom-
pletnej) regulacji umowy przewozu, dlatego do kwestii nieunormowanych
zastosowanie znajda odpowiednie przepisy prawa wewnetrznego. Wykonanie
niektorych dyspozycji wynikajacych z norm unijnych wymaga rowniez regulacji
wewnetrznych.

W tej sytuacji ujawniaja si¢ z calag mocg problemy multicentryczno$ci regu-
lacji. Sa one potggowane, istniejacym juz wczesniej, pluralistycznym charakte-
rem mi¢dzynarodowego 1 krajowego unormowania umowy przewozu. Pluralizm
(Rajski, 1969, s. 40; Ogieglo, 2008, s. 255) na ptaszczyznie mi¢dzynarodowej prze-
jawia si¢ mnogoscig konwencji miedzynarodowych, obowiazujacych w tej same;j
galezi transportu. Obecnie problem jest szczegolnie ucigzliwy w prawie lotniczym
1 morskim. Ujmujac rzecz w pewnym uproszczeniu, jest on skutkiem nieprzyste-
powania przez wszystkie panstwa strony pierwotnych konwencji do kolejnych
konwencji (protokoldow) wprowadzajacych zmiany. W prawie wewnetrznym
z kolei umowa przewozu tradycyjnie normowana jest zwykle przepisami o 0gol-
nym charakterze, zawartymi w kodeksach cywilnych i przepisami szczegolnymi,
dotyczacymi poszczegolnych galezi transportu. Przyktadowo w Polsce umowa ta
unormowana jest przepisami kodeksu cywilnego w sposob ramowy (zob. art. 775
k.c.), a bardziej szczegotowa regulacja w odniesieniu do przewozow, majaca
pierwszenstwo przed regulacja kodeksowa, zawarta jest w ustawie — Prawo prze-
wozowe (Dz.U. z 2002 r., poz. 1173 ze zm.), kodeksie morskim (Dz.U. z 2013 r.,
poz. 758 ze zm.) i ustawie — Prawo lotnicze (Dz.U. z 2013 r., poz. 1393 ze zm.).
Ustawy te zawieraja odestania do konwencji miedzynarodowych i rozporza-
dzen unijnych, ktore nie zawsze sg jednak kompletne (Ambrozuk, Dabrowski,
Wesotowski, 2014, s. 29), a czasem niejasne (do kwestii wroce w dalszej czesci
artykutu). Ustawodawca utrzymuje opisywang wielo$¢ regulacji, pomimo wejscia
w zycie rozporzadzen unijnych, a tym samym — stosowania takze do przewozow
krajowych norm z nich wynikajacych, jak rowniez norm konwencyjnych, inkor-
porowanych do sytemu unijnego.

Juz samo ustalenie, ktore przepisy znajduja zastosowanie do konkretnej
umowy przewozu, staje si¢ nie lada wyzwaniem. Do jednej umowy przewozu
odnoszg si¢ bowiem przepisy roznych aktow prawnych, pochodzacych z roznych
osrodkéw prawotwoérczych, z réznego czasu, podlegajacych réznym zasadom
wyktadni. Kolejnos¢ stosowania przepisoéw nalezacych do réznych korpusow
(unijnego, konwencyjnego i krajowego) wynika nie tyle z charakteru umowy
przewozu (migdzynarodowego czy tez krajowego), a z okolicznosci, ze system
unijny oparty jest na bazie okreslonych regulacji konwencyjnych. Stad tez, nawet
w odniesieniu do przewozoéw krajowych, zastosowanie znajda, poza regulacja
unijng, przepisy konwencji miedzynarodowych, w zakresie, w jakim zostaty
wlaczone do systemu unijnego. Dopiero w braku regulacji zawartej w konwencji
migdzynarodowej zastosowanie znajduje prawo krajowe.
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Nie zawsze jednak tatwo jednoznacznie stwierdzi¢, czy regulacja zawarta
w konwencji miedzynarodowe;j jest adekwatna do celu przyswiecajacego prawo-
dawcy unijnemu. Przyktadem jest kwestia przedawnienia roszczen, wynikajacych
z rozporzadzen, w tym takze roszczen z tytutdéw unormowanych prawem konwen-
cyjnym, inkorporowanym do prawa unijnego, przez niego zmienionym i uzupet-
nionym. W praktyce pojawita si¢ kwestia termindéw przedawnienia, wynikajacych
z tak zbudowanego systemu. Rozporzadzenia unijne nie normuja terminow
przedawnienia roszczen. Rodzi si¢ w zwigzku z tym pytanie, czy powinny by¢
stosowane przepisy konwencyjne tego dotyczace, czy tez postanowienia prawa
krajowego. Kwestia jest o tyle trudna, ze jedne przepisy rozporzadzen modyfikuja
jedynie roszczenia wynikajace z przepisdéw konwencyjnych (np. dotyczace odpo-
wiedzialnosci za zycie i zdrowie pasazerow), inne stanowia podstawe roszczen
o wzglednie samodzielnym charakterze (np. dotyczace zryczaltowanych odszko-
dowan za odmowe przyjecia do srodka transportowego, opdéznienie w przewozie).
Znalazto to odzwierciedlenie w wyrokach Trybunatu Sprawiedliwos$ci Wspolnot
Europejskich. Trybunal, kierujac si¢ powyzszym rozréznieniem, raz odsyla
w omawianym zakresie do przepisow konwencyjnych?, innym — wskazuje na
przepisy krajowe®.

Prowadzi to do rozwigzan trudnych do zaakceptowania z aksjologicznego
punktu widzenia. Stworzony zostat system, ktory pod wzglgdem terminu docho-
dzenia roszczen moze w duzo wyzszym stopniu chroni¢ pasazerow, dochodza-
cych roszczen o zryczaltowane odszkodowanie za odmowe przyjecia do $rodka
transportowego, opoOznienie w przewozie czy odwotanie przewozu, shuzace
w istocie wyroOwnaniu cze$ciej niedogodnosci niz rzeczywistych szkod, w porow-
naniu do osob ci¢zko poszkodowanych wypadkami komunikacyjnymi. Te ostat-
nie, badz ich osoby bliskie, musza bowiem zglosi¢ swoje roszczenia w krotkim
terminie wynikajacym z konwencji miedzynarodowej. Przyktadowo, przepisy
art. 29 konwencji warszawskiej 1 art. 35 konwencji montrealskiej przewiduja
dwuletni termin, biegnacy od daty przybycia do miejsca przeznaczenia lub od
dnia, w ktorym statek powietrzny powinien byt przyby¢, lub od chwili zatrzy-
mania przewozu, ktorego uptyw powoduje wygasnigcie roszczenia. Biorac pod
uwage specyfike szkod na osobie 1 okolicznos¢, ze niektore przynajmniej skutki
mogg si¢ ujawni¢ w pewnym czasie po zdarzeniu, termin ten uzna¢ nalezy za
zbyt krotki. Tymczasem pasazerowie niedopuszczeni na poktad, ktorych lot zostat

* Tak w wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci Wspdlnot Europejskich (Czwarta Izba) z dnia
22 pazdziernika 2009 r. w sprawie C-301/08 (Irene Bogiatzi przeciwko Deutscher Luftpool, Société
Luxair, Société luxembourgeoise de navigation aérienne SA, Wspdlnotom Europejskim, Wielkiemu
Ksigstwu Luksemurga, Foyer Assurances SA, Dz.Urz. UE C 236 z 13.09.2008, s. 9/2.

> Por. wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci Wspolnot Europejskich w sprawie C-139/11
(Joan Cuadrench Moré przeciwko Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV), Dz.Urz. UE C 26
226.01.2013,s. 6/1.
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odwotany lub opdzniony, moga swoich roszczen dochodzi¢ w terminie wynika-
jacym z prawa krajowego, ktdry to termin moze by¢ wielokrotnie dtuzszy. Prawo
krajowe okresla takze skutki uptywu takiego terminu, ktére z reguly nie ida tak
daleko, jak w przypadku regulacji wynikajacej z art. 29 konwencji warszawskiej
i art. 35 konwencji montrealskiej (Wesotowski, 2014, s. 403—405).

Patrzac na zagadnienie z polskiej perspektywy, kwestia jest jeszcze bardziej
skomplikowana ze wzgledu na niejasnos¢ odestania zawartego w art. 205 ust. 1
Prawa lotniczego, ktory brzmi: ,,Do umowy przewozu lotniczego, w tym czarteru
lotniczego oraz do innych stosunkéw cywilnoprawnych zwigzanych z przewozem
lotniczym, nieuregulowanych przepisami niniejszej ustawy i umowami mi¢dzy-
narodowymi, stosuje si¢ przepisy prawa cywilnego”. Istnieje spor, o jakie prze-
pisy prawa cywilnego w tym przepisie chodzi: Prawa przewozowego czy kodeksu
cywilnego. Za stosowaniem w tym zakresie przepisow ustawy Prawo przewo-
zowe opowiedziatl si¢ M. Stec (2005, s. 37), z kolei na kodeks cywilny wskazuja
m.in. M. Zylicz (2002, s. 376) oraz T. Szancito (2013). Samo wskazanie przepi-
sow kodeksu cywilnego, ktore wydaje si¢ bardziej poprawne, tez nie rozwigzuje
problemu wlasciwego postanowienia, dotyczacego terminu przedawnienia. W gre
moze bowiem wchodzi¢ ogolny 10-letni termin przedawnienia, biegnacy od dnia
wymagalnosci roszczenia (art. 118 k.c. w zw. z art. 120 § 1 k.c.) badz jednoroczny
termin z art. 778 k.c., biegnacy od dnia wykonania przewozu, a gdy nie zostat
wykonany, od dnia, kiedy miat by¢ wykonany. Trudno przy tym zgodzi¢ si¢ ze sta-
nowiskiem wyrazonym w artykule Jak szybko pasazer musi Zzgdac¢ odszkodowania
za odwolany lot (www.rp.pl...), jakoby fakt ratyfikacji przez Polske konwencji
warszawskiej 1 montrealskiej powoduje, ze dwuletni termin, wynikajacy z tych
konwencji, ma pierwszenstwo przed regulacja kodeksowa. Wprawdzie ustawa
Prawo lotnicze odsyta do konwencji migdzynarodowych, ale jedynie w zakresie
odpowiedzialnos$ci przewoznika (art. 208 ust. 1 i 2). Nie wydaje si¢ zatem, aby
odestanie to obejmowato stosowanie przepisow o przedawnieniu, w oderwaniu od
postanowien konwencji dotyczacych samej odpowiedzialnosci.

Kwestia terminu przedawnienia roszczenia pasazera, domagajacego si¢ od
przewoznika lotniczego zryczattowanego odszkodowania za opdzniony lot na
podstawie art. 7 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 261/2004
byta przedmiotem pytania prawnego przedstawionego Sadowi Najwyzszemu,
ktory jednak postanowieniem z dnia 21 sierpnia 2014 roku® odméwit odpowiedzi
na pytanie, ze wzgledu na wadliwo$¢ jego sformutowania.

¢ Sygn. II1 CZP 44/14, postanowienie wraz z uzasadnieniem dostgpne na stronie http:/www.
sn.pl/sites/orzecznictwo/Orzeczenia3/I11%20CZP%2044-14.pdf.
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Wielo$¢ rozporzadzen, zréznicowanie zakresu ich obowiazywania

Unormowanie wynikajace z przepisow rozporzadzen opiera si¢ na kryterium
galeziowym, tzn. poszczegdlne rozporzadzenia dotycza zagadnien wystepujacych
przy przewozach w jednej galezi transportu. Wyjatek stanowi rozporzadzenie
nr 1177/2010, ktore dotyczy praw pasazerow podrézujacych droga morska i droga
wodng $rodladowa. Gateziowy charakter unormowania powoduje wielo$¢ regula-
cji, odnoszacych sie do tozsamych sytuacji, wystepujacych w réznych gateziach
transportu. Regulacje te — pomijajac zasady odpowiedzialnosci za zycie i zdrowie
pasazera, uwarunkowane przepisami konwencji migdzynarodowych — sg z reguty
zblizone.

Roézna jest przy tym liczba rozporzadzen dotyczacych poszczegolnych gatezi
przewozow. Jest to skutek m.in. ewolucyjnego procesu tworzenia si¢ systemu,
obejmujacego coraz to nowe sfery regulacji. Najwigcej rozporzadzen obowigzuje
zatem w tych galeziach, w ktorych proces regulacji przepisami unijnymi rozpo-
czal si¢ najwczesniej.

Ponadto rozporzadzenia, nawet dotyczace tej samej galezi transportu,
w rdzny sposob okre$lajg zakres swojego obowigzywania’. Postanowienia tego
dotyczace sa przy tym bardzo rozbudowane, zawieraja zréznicowane kryteria.
W niektorych przypadkach, przy spetnieniu wszystkich z nich, rozporzadze-
nie obowigzuje w catosci, a przy spelieniu niektérych — w $cisle okreslonym
zakresie®. Niezaleznie od whasnych kryteriow obowigzywania, rozporzadzenia
odwotujg si¢ niekiedy do zakresu obowiazywania konwencji mi¢dzynarodowych,
stanowigcych podstawe, na ktorej system unijny jest zbudowany®. Ponadto ustale-
nie okoliczno$ci, czy okreslone rozporzadzenie powinno by¢ stosowane w odnie-
sieniu do konkretnej umowy, wymaga czasem siggniecia takze do innych aktow
prawnych'®. Niektore kryteria zastosowania okreslonych rozporzadzen sa trudne
do weryfikacji, nie tylko dla 0sob bezposrednio zainteresowanych (pasazera, 0sob
bliskich w przypadku jego $mierci), ale takze dla prawnikow zajmujacych si¢
problematyka przewozowa, np. data zaprojektowania statku (art. 2 ust. 2 lit. d)
rozporzadzenia nr 1177/2010), miejsce wpisania statku do rejestru, odmienne od
panstwa bandery (art. 2 lit. a) rozporzadzenia nr 392).

7 Por. w transporcie lotniczym: art. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 (w brzmieniu nadanym roz-
porzadzeniem nr 889/2002), art. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, art. 1 rozporzadzenia nr 1107/2006;
w transporcie morskim: art. art. 2 rozporzadzenia nr 392/2009 i art. 2 rozporzadzenia nr 1177/2010.

$ Por. art. 2 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia nr 1177/2010, art. 2 ust. 2 i 3 rozporzadzenia
nr 181/2011, art. 2 ust. 3 rozporzadzenia nr 1371/2007.

% Por. art. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 (w brzmieniu nadanym rozporzadzeniem nr 889/2002),
art. 2 rozporzadzenia nr 1177/2010, art. 2 rozporzadzenia nr 392/2009.

10 Por. art. 2 ust. 1 i 2 rozporzadzenia nr 1371, art. 2 rozporzadzenia nr 392/2009.
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Niezaleznie od tego, niektore rozporzadzenia unijne zostalty wprowadzone
w zycie w momencie, gdy nie wszystkie zainteresowane podmioty byty przy-
gotowane technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie na przestrzeganie zawar-
tych w nich norm. Prawodawca unijny, zdajac sobie z tego sprawe, przewidziat
mozliwos¢ czasowych wytaczen ich stosowania w pewnych Scisle okreslonych
zakresach!'. Kwesti¢ te pozostawil jednak ustawodawcy krajowemu. Stad tez
wylaczenia te wynikaja z przepisow wewnetrznych, w Polsce odrebnych od prze-
piséw regulujagcych umowe przewozu!'?. Takie rozwigzanie powoduje, Ze regula-
cja dotyczaca konkretnej umowy przewozu jest niezwykle rozdrobniona, a przez
to — nieczytelna.

Brak spojnosci regulacji unijnej i krajowej w zakresie nadzoru
i dochodzenia roszezen

Wprowadzony przepisami rozporzadzen system ochrony prawnej pasazera
obejmuje m.in. odpowiednie procedury wnoszenia skarg do przewoznikow lub,
w pewnych sytuacjach, do organdéw wyznaczonych przez poszczegolne panstwa
cztonkowskie. Te ostatnie zostaty zobligowane do zapewnienia przestrzegania
rozporzadzen i wyznaczenia wlasciwych organéw odpowiedzialnych za nadzor
i egzekwowanie przepiséw. Jednoczesnie jednak zaznaczono, Ze nie powinno
mie¢ to wptywu na prawa pasazeréw do korzystania ze srodkéw prawnych przed
sadem na mocy prawa krajowego. Na panstwa cztonkowskie natozono takze
obowigzek ustanowienia sankcji, majacych zastosowanie w przypadku naruszen
przepisow rozporzadzen. Sankcje z zalozenia maja by¢ proporcjonalne, skuteczne
1 odstraszajace.

Juz samo wyznaczenie organdéw odpowiedzialnych za przestrzeganie
poszczegdlnych rozporzadzen odbylo si¢ nie bez nieporozumien i sporéw kom-
petencyjnych (Polz, Jendrzejczak, 2014, s. 3D). Wydawaloby sig, ze organem
najbardziej predestynowanym do kontroli przestrzegania rozporzadzen powinien
by¢ Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow. Ostatecznie jednak
zwycigzyla koncepcja powierzenia nadzoru nad przestrzeganiem przepisow roz-
porzadzen organom branzowym, jako lepiej znajacym zagadnienia funkcjono-
wania przewoznikéw poszczegodlnych galezi transportu. Doszto w ten sposoéb do

' Por. art. 2 ust. 47 rozporzadzenia nr 1371/2007, art. 2 ust. 2 rozporzadzenia nr 1177/2010,
art. 2 ust. 4-6 rozporzadzenia nr 181/2011.

12 Polska skorzystata z wylaczen mozliwych na gruncie rozporzadzenia nr 1371/2007 dot.
transportu kolejowego. Stosowne postanowienia zawarte sa w art. 2 ust. 2 ustawy z 25.06.2009 r.
0 zmianie ustawy o transporcie krajowym (Dz.U. Nr 214, poz. 1658 z p6zn. zm.) i wydanym na
podstawie tego przepisu Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 25.05.2011 r. w sprawie zwol-
nienia ze stosowania niektorych przepisow rozporzadzenia (WE) nr 1371 Parlamentu Europejskiego
i Rady dotyczacego praw i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U. Nr 117, poz. 683).
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powierzenia podobnych w istocie kompetencji r6znym organom administracji
panstwowej. Wyznaczenie tych organow oraz okreslenie zakresu ich kompetencji
nastgpito w przepisach administracyjnoprawnych, dotyczacych poszczegdlnych
galezi transportu. Organem odpowiedzialnym za egzekwowanie przepisow roz-
porzadzen dotyczacych przewozdéw lotniczych (tj. nr 261/2004, nr 2111/2005
i nr 1107/2006) jest Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, przy czym skargi,
o ktorych mowa w art. 16 ust. 2 rozporzadzenia nr 261/2004 oraz art. 15 ust. 2
rozporzadzenia nr 1107/2006, rozpatruje wyodregbniona komodrka organizacyjna
Urzedu — Komisja Ochrony Praw Pasazerow (art. 205a ustawy Prawo lotnicze).
W transporcie morskim organami rozpatrujacymi skargi pasazeréw sa dyrekto-
rzy Urzgdow Morskich w Gdyni i Szczecinie. Wyznaczenie ich nastgpito przepi-
sami rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z 10 wrzesnia 2013 r. w sprawie okreslenia dyrektora Urzedu Morskiego wlasci-
wego do rozpatrywania skarg w sprawie naruszen praw pasazeréw podrézujacych
droga morska (Dz.U. z 2013r., poz. 1073), dziatajacego na podstawie upowaz-
nienia zawartego w art. 43a ustawy z 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz.U. z 1991 r. Nr 32, poz.
131 z p6zn. zm.). W zakresie przewozu droga wodng $rodladowa organem wia-
sciwym jest dyrektor Urzedu Zeglugi Srodladowej w Szczecinie (rozporzadze-
nie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 10.09.2013 r.
w sprawie okreslenia dyrektora urzedu zeglugi $rddladowej wilasciwego do
rozpatrywania skarg w sprawie naruszen praw pasazerow podrézujacych droga
wodng srédladowa — Dz.U. z 2013 1., poz. 1072); w zakresie obowigzkow nato-
zonych rozporzadzeniem nr 1177/2010 na organizatorow turystyki lub posred-
nikow turystycznych — wlasciwy marszatek wojewodztwa (art. 9 ust. 1c ustawy
729.08.1997 r. o ustugach turystycznych — Dz.U. z 2014, poz. 196), a w zakresie
transportu kolejowego — Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (art. 10 ust. 1 pkt
5 ustawy z 28.03.2008 r. o transporcie kolejowym — Dz.U. z 2013 r., poz. 1594
ze zm.). Najbardziej rozbudowana i nieczytelna regulacja dotyczaca organéw,
o ktorych mowa, obowigzuje w transporcie autobusowym. Zawarta jest ona
w znowelizowanej ustawa z 20 lutego 2015 r. (Dz.U. z 2015 r., poz. 390) ustawie
o transporcie drogowym. Regulacja ta weszta w zycie 4 kwietnia 2015 r., a zatem
po uptywie ponad dwoch lat od momentu rozpoczecia obowigzywania rozporza-
dzenia nr 181/201 (1 marca 2013 r.). Nieczytelno$¢ tej regulacji polega nie tylko
na wyznaczeniu wielu organow, ale takze na tym, Ze nie sa one w cytowanej
ustawie wprost wymienione, a dokonano tego poprzez odestania do innych aktow
prawnych, w szczegdlnosci do ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym (Dz.U. z 2011 r. nr 5, poz. 13, z p6zn. zm.). Chodzi w szcze-
g6Inosci o tzw. organizatordw publicznego transportu zbiorowego w rozumieniu
art. 7 ust. 1 (czyli — gminy, zwiazki miedzygminne, powiaty, zwiazki powiatow
albo wojewodztwa). Natomiast w przewozach regularnych w migdzynarodowym
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transporcie drogowym organem wtasciwym do rozpatrzenia skargi jest organ wia-
sciwy do wydawania zezwolen na wykonywanie regularnych przewozéw osob
w miedzynarodowym transporcie drogowym, o ktorym mowa w art. 18 ust. 1
pkt 2 lit. a) ustawy z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (czyli Gtowny
Inspektor Transportu Drogowego). W przypadku, gdy przewozy sa realizowane
w formie samorzagdowego zaktadu budzetowego, organem wtasciwym do rozpa-
trywania skargi jest wojewoda.

Do ustalenia sytuacji prawnej pasazera, w tym co do mozliwosci dochodze-
nia jego praw, nie wystarczy zatem analiza przepisow zawierajacych regulacje
umowy przewozu, ale takze przepisOw o charakterze administracyjnoprawnym.
W niektérych przypadkach konieczne jest przy tym siggnigcie do przepiséw
wykonawczych's.

Istotniejszy jest jednak problem rozgraniczenia kompetencji wyznaczo-
nych organow administracyjnych i sadéw powszechnych. Kwestig dyskusyjna
jest bowiem to, czy w sprawach o roszczenia, majacych za podstawe przepisy
rozporzadzen (chodzi tu o roszczenia o zryczattowane odszkodowania) wlasciwe
sa organy administracyjne, wyznaczone stosownymi przepisami czy tez sady
powszechne, a kompetencje organow administracyjnych ograniczajg si¢ do ewen-
tualnego stwierdzenia naruszenia przepisow stosownego rozporzadzenia w zakre-
sie obowigzku wyplaty przez przewoznika odszkodowania i wyznaczenia terminu
do usunigcia tego uchybienia. Kwestia dotyczy nie tylko etapu rozpoznania rosz-
czenia, ale takze egzekucji naleznos$ci. Pojawity si¢ rézne poglady na ten temat,
rozna jest tez praktyka organow orzekajacych (Wesotowski, 2014, s. 406-410).
Cze$¢ sadow powszechnych, w przypadku, gdy pasazerowie wezesniej kierowali
swoje roszczenia do organu administracyjnego, odrzucala pozwy, uwazajac, ze
zachodzi tozsamos¢ postepowan, czes$¢ zas uznawata, ze kognicja tego organu nie
obejmuje roszczen o charakterze cywilnoprawnym. Niektore sady powszechne
nadawaly decyzjom administracyjnym klauzule wykonalnosci, inne odmawiaty,
co prowadzito do niemozliwos$ci zaspokojenia roszczenia.

Kwestie, o ktorych mowa, staly si¢ przedmiotem rozstrzygnigcia uchwala
SN z 7 lutego 2014 r., ITII CZP 113/13'. Uchwata ta odnosi si¢ do przepisow prawa
lotniczego, ale w istocie ma uniwersalny walor. Zdaniem Sadu w przypadku, gdy
pasazer domaga si¢ od przewoznika lotniczego zryczaltowanego odszkodowania
za opozniony lot na podstawie art. 7 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, zacho-
dzi przemiennos¢ drogi postepowania przed sgdami powszechnymi lub przed
Prezesem Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W obszernym uzasadnieniu swojego

13 Por. opisany sposob wyznaczenia organéw wlasciwych w transporcie morskim i zegludze
$rddladowe;.

14 Uchwata wraz z uzasadnieniem dostepna jest na stronie internetowej http://www.sn.pl/sites/
orzecznictwo/Orzeczenia2/I11%20CZP%20113-13.pdf.
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stanowiska Sad powotat si¢ na wnioski wynikajgce z zastosowania zar6wno jezy-
kowych, jak i funkcjonalnych dyrektyw wykladni przepisow Prawa lotniczego
i rozporzadzenia nr 261/2004. Na uwagg zastuguje prounijny charakter wyktadni,
wyrazajacy si¢ odwotaniem do celow wspomnianego rozporzadzenia, czyli do
podniesienia standardow ochrony pasazero6w poprzez wzmocnienie ich praw!'>.

Uchwala jest przyktadem przyjaznej wyktadni przepisow prawa krajowego,
uwzgledniajacej kontekst unijny (Letowska, 2005, s. 9-10). Takie rozstrzygnie-
cie zapewnia podroznym komfort wyboru przy dochodzeniu zryczaltowanego
odszkodowania pomigdzy drogg sadowa a droga administracyjng. Uchwata nie
rozstrzyga jednak wszelkich dylematow, jakie wynikaja z przyjetego sposobu
regulacji. Zdawat sobie z tego sklad orzekajacy, skoro w uzasadnieniu uchwaty
mowa jest o konieczno$ci zmian legislacyjnych.

Perspektywy dalszych zmian dotyczacych unormowania ustugi
przewozu osob

Jak wynika z powyzszych uwag, merytoryczna poprawa sytuacji praw-
nej pasazera nie idzie w parze z czytelno$cig systemu i jego spojnoscig. Ma to
znaczacy wpltyw na skuteczno$¢ przyjetych rozwigzan. Nadszedl zatem czas
porzadkowania systemu. Konieczne jest zmniejszenie liczby aktéw prawnych,
zawierajacych regulacje umowy przewozu w poszczegdlnych galeziach trans-
portu. Jako pewne minimum konsolidacji powinno si¢ przyjac¢ zasadg: jedna gataz
transportu — jeden akt prawny. Jesli nie mozna zunifikowa¢ unormowania sytu-
acji prawnej pasazerow we wszystkich galeziach transportu, powinno si¢ dazy¢
do ujednolicenia regulacji przynajmniej w niektorych z nich. Ponadto, nawet
w przypadku utrzymywania galeziowego charakteru regulacji, w maksymalnym
stopniu nalezy wykorzysta¢ mozliwos¢ jednakowej regulacji tych zagadnien, co
do ktorych wzgledy ekonomiczne, organizacyjne lub techniczne nie przemawiaja
za utrzymaniem odrgbnosci. Konieczne jest takze uzupekienie regulacji o nie-
ktore istotne aspekty, pozostajace obecnie poza zakresem rozporzadzen. Chodzi
tu przede wszystkim o kwesti¢ przedawnienia roszczen z nich wynikajacych.

Jesli chodzi o ustawodawce krajowego, w pierwszej kolejnosci powinien on
dazy¢ do usunigcia pluralizmu regulacji umowy przewozu osoéb. Pozostawiona
powinna by¢ wytacznie regulacja kodeksowa. Wymaga ona jednak dostosowania
do nowych okolicznos$ci, m.in. istnienia przepiséw unijnych.

Co do nadzoru nad przestrzeganiem przepisOw unijnych, rozwigzaniem
najbardziej wlasciwym wydaje si¢ powierzenie obowiazkéw w tym zakresie
Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow. Jego kompetencije

15 Por. w szczegblno$ci motywy 3, 4 oraz 22 preambuly rozporzadzenia nr 261/2004, w kto-
rym stwierdzono wprost, ze nadzor nie powinien mie¢ wplywu na prawa pasazeréw do dochodzenia
odszkodowania przed sadami zgodnie z procedurami krajowymi.
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i procedury ich wykonywania powinny by¢ jednolicie uregulowane dla wszyst-
kich galezi transportu w ustawie regulujacej dziatalno$¢ tego organu.

Bibliografia

Ambrozuk, D. (2014). Ksztattowanie si¢ europejskiego prawa przewozu osob. W: T. Kocowski,
K. Marak (red.), Zmiany prawodawstwa gospodarczego w okresie transformacji ustrojowej
w Polsce. Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu. Wroctaw.

Ambrozuk, D., Dabrowski, D., Wesotowski, K. (2014). Prawo przewozowe — Komentarz. Warszawa.

Gospodarek, J. (2011). Cel i zakres ochrony konsumenta na rynku ushug transportowych w swietle
prawa Unii Europejskiej. W: G. Rosa, A. Smalec, M. Wanagos (red.), Konsument na rynku
ustug. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego 694. Problemy Zarzadzania, Finansow
i Marketingu 22, Szczecin.

Jak szybko pasazer musi zZgdalé odszkodowania za odwotany lot. Pobrano z: www.rp.pl/arty-
kul/954351.html?print=tak&p=0.

Kalisz, A. (2007). Multicentrycznos¢ systemu prawa polskiego a dziatalno§¢ orzecznicza
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci i Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka. Ruch
Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny, 4.

Kozinski, M.H. (2010). Odpowiedzialnos¢ cywilna morskiego przewoznika pasazerow wedlug
prawa Unii Europejskiej. Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 25.
Gdynia.

Letowska, E. (2005). Multicentryczno$¢ wspotczesnego systemu prawa i wykltadnia jej przyjazna.
W: L. Ogieglto, W. Popiotek, M. Szpunar (red.), Rozprawy prawnicze. Ksiega pamigtkowa
Profesora Maksymiliana Pazdana. Krakow.

Letowska, E. (2005). Multicentrycznos$¢ wspolczesnego systemu prawa i jej konsekwencje. Parnstwo
i Prawo 4.

Ogieglo, L. (2008). O stosowaniu przepisow czgsci szczegoélowej zobowigzan. W: E. Gniewek,
K. Gorska, P. Machnikowski (red.), Zacigganie i wykonywanie zobowiqzan. Materialy
z I Ogolnopolskiego Zjazdu Cywilistow. Wroctaw 25-27.09.2008.

Pavliha, M. (2013). Enlightenment of the European Attitude Towards Passanger Richts: In dubio pro
consumatore. European Transport Law, 226-245.

Polz, P. Jendrzejczak, K. (2014). Odszkodowania dla pasazeréw opoznionych/odwotanych lotow
na gruncie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 — droga administracyjna czy cywilnoprawna.
Radca Prawny, 145.

Rajski, J. (1969). Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika samochodowego. Nowe Prawo, 3.

Stec, M. (2007). O niektorych postaciach niewykonania lub nienalezytego wykonania pasazerskiej
umowy przewozu lotniczego (na kanwie rozporzadzenia Parlamentu i Rady Unii Europejskiej
7 2004 r.). W: W kierunku europeizacji prawa prywatnego. Ksiega Pamigtkowa dedykowana
Profesorowi Jerzemu Rajskiemu. Warszawa.

Stec, M. (2005). Umowa przewozu w transporcie towarowym. Zakamycze.

Stec, M. (2010a). Ochrona pasazera w transporcie kolejowym w $wietle Rozporzadzenia (WE)
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego 1 Rady. W: Ksigga Pamigtkowa dedykowana
Profesorowi Jozefowi Okolskiemu. Warszawa.



Multicentrycznos¢ regulacji prawnej ustugi przewozu osob 215

Stec, M. (2010b). Przestanki odstapienia od umowy przewozu w europejskim pasazerskim transpo-
rcie lotniczym w rozporzadzeniu Parlamentu i Rady (WE) nr 261/2004. Europejski Przeglgd
Sgdowy, 4.

Stec, M. (2012). Ochrona pasazera w transporcie autobusowym w $wietle rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady z 16 lutego 2011 r. nr 181/2011 dotyczacego praw pasazerow w trans-
porcie autobusowym i autokarowym. W: Rozprawy z prawa wlasnosci intelektualnej prawa
prywatnego migdzynarodowego. Ksiega pamigtkowa dedykowana Profesorowi Bogustawowi
Gawlikowi. Warszawa.

Szancito, T. (2013). Odpowiedzialnos¢ kontraktowa przewoznika przy przewozie drogowym przesy-
tek towarowych. Warszawa.

Szymajda, 1., Polkowska, M. (2002). Ochrona praw pasazeréw lotniczych w prawie Wspolnoty
Europejskiej. Studia Europejskie, 4.

Wesotowski, K. (2014). Konsekwencje sposobu unormowania ochrony pasazeréw w prawie Unii
Europejskiej. W: T. Kocowski, K. Marak (red.), Zmiany prawodawstwa gospodarczego
w okresie transformacji ustrojowej w Polsce. Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu. Wroctaw.

Zylicz, M. (2002). Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe. Warszawa.

THE PLURALITY OF THE DECIDING CENTERS
IN THE LAW SYSTEM CONCERNING
SERVICES OF PASSENGERS CARRIAGE

Keywords: passengers carriage contracts, law system, multi-center regulation

Summary. The paper points to problems arising from multi-center and multi-level
regulation of contracts of carriage of passengers after the entry into force of regulations
issued by the institutions of the European Union. The provisions of various acts, enacted
by various institutions at different times, being subject to different rules of interpretation
apply to one contract of carriage. EU Regulations refer to different and inconsistent criteria
of validity which are not always easy to verify. Moreover, those regulations allow the
temporary exemptions from their application, which arise from the provisions of domestic
law, other than the provisions governing contracts of carriage. The author describes
consequences of the adopted method of protection of passengers in the European Union.
The paper includes also some comments on the development prospects of the passengers
protection system in the European Union law for the purpose of ensuring not only the high
level of such protection, but also the clarity of the solutions and their effectiveness.
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