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Zmiany prawodawstwa gospodarczego ISSN 1899-3192
w okresie transformacji ustrojowej w Polsce

Krzysztof Wesolowski

Uniwersytet Szczecinski

KONSEKWENCJE SPOSOBU UNORMOWANIA
OCHRONY PASAZEROW
W PRAWIE UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie: Artykul wskazuje na problemy wynikajace z multicentrycznosci i wielopo-
ziomowosci regulacji umowy przewozu 0sOb po wejsciu w zycie rozporzadzen wydanych
przez instytucje UE. Do jednej umowy przewozu zastosowanie maja przepisy roznych ak-
tow prawnych, pochodzacych z réznych o$rodkéow prawotworczych, tworzonych w réznym
czasie, podlegajacych roznym zasadom wyktadni. Rozporzadzenia odwotuja si¢ do réznych
1 niejednoznacznych kryteriow obowigzywania, nie zawsze fatwych do weryfikacji. Ponadto
przewiduja mozliwo$¢ czasowych zwolnien z ich stosowania, wynikajacych z przepisow pra-
wa wewnetrznego, innych niz postanowienia regulujace umowe przewozu. W opracowaniu
zostaty zawarte uwagi dotyczace perspektyw dalszego rozwoju systemu ochrony pasazerow
w prawie UE, w kierunku zapewnienia wysokiego poziomu tej ochrony oraz klarownosci
przyjetych rozwiazan i ich skutecznos$ci.

Stowa kluczowe: ochrona pasazerow, multicentryczno$¢ i wielopoziomowo$¢ regulacji.

DOI: 10.15611/pn.2014.362.30

1. Wstep

W latach 1991-2011 instytucje Wspdlnoty, a nastgpnie Unii Europejskiej wydaty
szereg rozporzadzen, zawierajacych regulacje wybranych zagadnien umowy prze-
wozu pasazera w poszczegolnych galeziach transportu'. Po raz pierwszy w historii
problematyka ochrony konsumenta, jako stabszej strony umowy, unormowana zo-

! Trzon unijnego systemu ochrony pasazerow tworza obecnie nastgpujace rozporzadzenia (w ko-
lejnosci dotyczacej poszczegdlnych galezi transportu):

1) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 2 9.10.1997 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewozni-
ka lotniczego z tytutu przewozu pasazerow i ich bagazu droga powietrzna, zmienione rozporzadzeniem
(WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady 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),

2) Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11.02.2004 r., ustana-
wiajace wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na



400 Krzysztof Wesotowski

stala rozporzadzeniami. Wybor tej wtasnie formy jest jednak uzasadniony. Stosun-
ki powstate w wyniku zawierania uméw przewozu pasazerow wigza si¢ z jednym
z fundamentéw prawa unijnego, jakim jest swoboda przemieszczania si¢. Dlatego
tez prawodawca unijny uznat, ze istnieje koniecznos¢ jednolitej regulacji, niezalez-
nie od tego, czy przewdz ma miejsce w ramach jednego panstwa, czy tez wykracza
poza jego granice.

Wydawatoby si¢ przy tym, ze wybor formy rozporzadzenia uchroni regulacj¢ sy-
tuacji prawnej pasazerow w Unii Europejskiej od wewnetrznych niespojnosci i koli-
zji, jakie bylyby skutkiem funkcjonowania kilkudziesigciu odrgbnych aktow prawa
wewngtrznego, implementujacych stosowne dyrektywy. Nie udato si¢ jednak do
konca unikna¢ sytuacji kolizyjnych. Na skutek dziatalnosci prawodawczej Unii Eu-
ropejskiej powstat system poprawiajgcy sytuacje pasazerow w poszczegdlnych ga-
leziach transportu, nie stanowiacy jednak kompletnego unormowania problematyki
umowy przewozu osob. Wprowadza korekte i uzupetnienie do regulacji przyjetych
w prawie konwencyjnym. Rozwigzania wynikajace z istniejacych konwencji mig-
dzynarodowych stanowia zatem integralng czes$¢ tego systemu. Co wigcej, do prawa
unijnego zostaly takze implementowane niewiazace z natury zastrzezenia i wytycz-

poktad albo odwotania lub duzego opodznienia lotow, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz.Urz. UE L 46 z 17.02.2004, s. 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 8, s. 10),

3) Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z 5.07.2006 r. w sprawie
praw 0sob niepelnosprawnych oraz osob o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrozujacych droga
lotnicza (Dz.Urz. UE L 204 z 26.07.2006, s. 1),

4) Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotycza-
ce praw 1 obowigzkow 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),

5) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 z 23.04.2009 r. w spra-
wie odpowiedzialnosci przewoznikow pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytulu wypadkow
(Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.20009, s. 24),

6) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z24.11.2010 r. o prawach
pasazeréw podrozujacych droga morska i droga wodna $rodladowa oraz zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 2006/2004 (Dz.Urz. UE L 334 2 17.12.2010, s. 1, sprost. Dz.Urz. UE L 41 z 12.02.2013, s. 16),

7) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16.02.2011 r., dotyczace
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).

W dalszej czgsci tekstu ww. rozporzadzenia przytaczane sa z podaniem jedynie numeracji. Unijny
system ochrony pasazerow jest przedmiotem zamieszczonego w niniejszym zbiorze artykutu D. Am-
brozuk, Ksztattowanie sie europejskiego prawa przewozu osob. Por. tez inne opracowania, przyktado-
wo J. Gospodarek, Cel i zakres ochrony konsumenta na rynku ustug transportowych w swietle prawa
Unii Europejskiej, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 694, Problemy Zarzadzania, Fi-
nansow i Marketingu nr 22, Szczecin 2011, s. 56 i nast.; M.H. Kozinski, Odpowiedzialnosé¢ cywilna
morskiego przewoznika pasazerow wedlug prawa Unii Europejskiej, Prace Wydzialu Nawigacyjnego
Akademii Morskiej w Gdyni nr 25, Gdynia 2010, s. 19 i nast.; I. Szymajda, M. Polkowska, Ochrona
praw pasazerow lotniczych w prawie Wspolnoty Europejskiej, ,,Studia Europejskie” 2002, nr 4, s. 55
i nast.; M. Pavliha, Enlightenment of the European Attitude Towards Passanger Richts: In dubio pro
consumatore, European Transport Law 2013, nr 3, s. 229-245.
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ne organizacji miedzynarodowej?, nadajgc im charakter obowiazujacych przepisow
prawa. Ponadto, w sposob positkowy, do kwestii nie unormowanych w petnym za-
kresie zastosowanie znajda odpowiednie przepisy prawa wewnetrznego. Rowniez
wykonanie niektorych dyspozycji wynikajacych z norm unijnych wymaga regulacji
wewngtrznych.

W tej sytuacji ujawniajg si¢ z calg moca problemy multicentrycznosci regulacji’.
Sa one potggowane, istniejgcym juz wczesniej, a obecnie jeszcze bardziej pogte-
bionym, pluralistycznym* charakterem migdzynarodowego i krajowego unormowa-
nia umowy przewozu’. Juz samo ustalenie, ktore przepisy znajduja zastosowanie
do konkretnej umowy przewozu, staje si¢ nie lada wyzwaniem. Do jednej umowy
przewozu odnosza si¢ bowiem przepisy réznych aktow prawnych, pochodzacych
z roznych osrodkow prawotworczych, z réznego czasu, podlegajacych roznym za-
sadom wyktadni. Ponadto watpliwos$ci moga dotyczy¢ wzajemnej relacji pomiedzy
przepisami rozporzadzen unijnych a postanowieniami prawa krajowego czy mie-
dzynarodowego. Istniejg tez okreslone trudnosci z wtasciwym wykonaniem rozpo-
rzadzen unijnych. Uwagi tego dotyczace poprzedzone zostang krotkim omowieniem
problemu ustalenia zakresu obowigzywania rozporzadzen unijnych.

2. Ustalenie zakresu obowiazywania aktow prawa unijnego

Unijny system ochrony pasazera opiera si¢ na kryterium gateziowym. W poszcze-
gblnych galeziach transportu obowigzujg zatem odrgbne rozporzadzenia. Jest ich
przy tym rozna liczba. Jest to skutek m.in. ewolucyjnego procesu tworzenia si¢ sys-

2 Chodzi o zastrzezenia i wytyczne przyjete przez Komitet Prawny Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej z 19 pazdziernika 2006 r., dotyczace wdrozenia konwencji atenskiej (tzw. wytyczne IMO),
ktore stanowia zatacznik nr II do rozporzadzenia nr 392/2009.

3 Odnosnie do pojecia multicentryczno$ci patrz E. Letowska, Multicentrycznosé wspélczesnego
systemu prawa i jej konsekwencje, ,,Panstwo i Prawo” 2005, z. 4, s. 3 i nast.

* Pojecie to wprowadzit J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika samochodowego,
»Nowe Prawo” 1969, nr 3, s. 40. Patrz takze L. Ogieglo, O stosowaniu przepisow czesci szczegotowej
zobowigzan, [w:] E. Gniewek, K. Gorska, P. Machnikowski (red.), Zacigganie i wykonywanie zobowig-
zan, materiaty z III Ogdlnopolskiego Zjazdu Cywilistow (Wroctaw, 25-27.09.2008 r.), s. 255.

3 Pluralizm na ptaszczyZnie migdzynarodowej przejawia si¢ mnogoscia konwencji mi¢dzynarodo-
wych, obowigzujacych w tej samej galezi transportu. W prawie wewngtrznym z kolei wynika z faktu,
Ze umowa przewozu w poszczegolnych panstwach unormowana jest zwykle przepisami o ogélnym
charakterze, zawartymi w kodeksach cywilnych (czy handlowych) i przepisami szczegdlnymi, doty-
czacymi poszczegodlnych galezi transportu, wynikajacymi z aktow pozakodeksowych. Przyktadowo
w Polsce umowa ta unormowana jest przepisami kodeksu cywilnego w sposdb ramowy (zob. art. 775
k.c.), a bardziej szczegdtowa regulacja w odniesieniu do przewozoéw kolejowych, autobusowych
i w zegludze $rodladowej, majaca pierwszenstwo przed regulacja kodeksowa, zawarta jest w ustawie —
Prawo przewozowe (j.t. Dz.U. 2012, poz. 1173 ze zm.). Umowa przewozu morskiego unormowana jest
przepisami kodeksu morskiego (j.t. Dz.U. 2013, poz. 758 ze zm.) i konwencjami mi¢dzynarodowymi,
do ktoérych kodeks ten odsyta, a umowa przewozu lotniczego — konwencja mi¢dzynarodowa, do ktorej
odsyta ustawa Prawo lotnicze (j.t. Dz.U. 2013, poz. 1393 ze zm.).
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temu, obejmujgcego coraz to nowe sfery regulacji. Najwiecej rozporzadzen obo-
wigzuje zatem w tych gateziach, w ktorych proces regulacji przepisami unijnymi
rozpoczat si¢ najwczesniej.

Sama wigksza liczba rozporzadzen w poszczegoélnych gateziach transportu nie
jest moze powaznym problemem. Rozporzadzenia te, nawet dotyczace tej samej ga-
fezi transportu, w rézny jednak sposdb okre$lajg zakres swojego obowigzywania®.
Postanowienia tego dotyczace sg przy tym bardzo rozbudowane, zawierajg rdzne
kryteria. W niektorych przypadkach, przy spelieniu ich wszystkich, rozporzadzenie
obowigzuje w catosci, a przy spehieniu niektorych — w $cisle wyznaczonym zakre-
sie’. Niezaleznie od whasnych kryteriow obowiazywania, rozporzadzenia odwotuja
si¢ niekiedy do zakresu obowigzywania konwencji migdzynarodowych, stanowigcych
podstawe, na ktdrej system unijny jest zbudowany®. Ponadto ustalenie okolicznosci,
czy okreslone rozporzadzenie powinno by¢ stosowane w odniesieniu do konkret-
nej umowy, wymaga czasem siegniecia takze do innych aktow prawnych’. Niektore
kryteria zastosowania okreslonych rozporzadzen sg trudne do weryfikacji, nie tylko
dla 0s6b bezposrednio zainteresowanych (pasazera, osob bliskich w przypadku jego
$mierci), ale takze dla prawnikoéw zajmujacych si¢ problematyka przewozowg!’. Co
wiecej, niektdre rozporzadzenia unijne zostaly wprowadzone w zycie w momencie,
gdy nie wszystkie zainteresowane podmioty (zwtaszcza przewoznicy) byty przygoto-
wane technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie na przestrzeganie zawartych w nich
norm. Prawodawca unijny, zdajac sobie z tego sprawg, przewidzial mozliwo$¢ czaso-
wych wylgczen ich stosowania w pewnych $cile okreslonych zakresach!'. Kwestic te
pozostawit jednak ustawodawcy krajowemu. Stad tez same te ograniczenia wynikaja
z przepisow wewngetrznych, w Polsce odrebnych od przepisow regulujacych umowe
przewozu'?. Takie rozwigzanie powoduje, ze regulacja dotyczaca konkretnej umowy
przewozu jest niezwykle rozdrobniona, a przez to — nieczytelna.

¢ Por. w transporcie lotniczym: art. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 (w brzmieniu nadanym rozporza-
dzeniem nr 889/2002), art. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, art. 1 rozporzadzenia nr 1107/2006, w trans-
porcie morskim: 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.

°Por. art. 2 ust. 1 i 2 rozporzadzenia nr 1371, art. 2 rozporzadzenia nr 392/2009.

19 Np. data zaprojektowania statku (art. 2 ust. 2 lit. d) rozporzadzenia nr 1177/2010), miejsce wpi-
sania statku do rejestru, odmienne od panstwa bandery (art. 2 lit. a rozporzadzenia nr 392).

"Por. art. 2 ust. 4-7 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 wytaczen mozliwych na gruncie rozporzadzenia nr 1371/2007, dotyczacego
transportu kolejowego. Stosowne postanowienia zawarte sa w art. 2 ust. 2 ustawy z 25.06.2009 r. 0 zmia-
nie 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 zwolnienia 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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3. Relacje pomie¢dzy przepisami unijnymi, konwencyjnymi
i krajowymi

Poniewaz przepisy rozporzadzen unijnych nie zawieraja kompletnej regulacji, nie-
zbedne jest siegnigcie do przepiséw nalezacych do innych korpuséw, w szczegdlno-
$ci konwencyjnego (migdzynarodowego) i krajowego. Kolejnos¢ odwotywania si¢
do okreslonego rezimu wynika nie tyle z charakteru umowy przewozu (mi¢dzynaro-
dowego czy tez krajowego), ile z okolicznosci, ze system unijny oparty jest na bazie
okreslonych regulacji konwencyjnych. Dlatego nawet w odniesieniu do przewozow
krajowych zastosowanie znajda w pierwszej kolejnosci przepisy konwencji miedzy-
narodowych, w zakresie, w jakim zostaty wtaczone do systemu unijnego. Dopiero
wobec braku regulacji zawartej w konwencji miedzynarodowej zastosowanie znaj-
duje prawo krajowe.

Nie zawsze jednak tatwo jednoznacznie stwierdzi¢, czy regulacja zawarta
w konwencji miedzynarodowej jest adekwatna do celu przyswiecajacego prawo-
dawcy unijnemu. Przyktadem jest kwestia przedawnienia roszczen wynikajacych
z rozporzadzen, w tym takze roszczen z tytutdw unormowanych prawem konwen-
cyjnym, inkorporowanym do prawa unijnego, przez niego zmienionym i uzupel-
nionym. Tytutem takim jest m.in. $mier¢, uszkodzenie ciata i wywotanie rozstroju
zdrowia pasazera.

W praktyce zrodzila si¢ kwestia, czy termin na dochodzenie roszczen, wyni-
kajacy z konwencji warszawskiej'?, ma zastosowanie do roszczenia, opartego tak-
ze na przepisach rozporzadzenia nr 2027/97. Rozporzadzenie to zmodyfikowato
i uzupehito rozwigzania przyjete w konwencji warszawskiej, a mianowicie zniosto
przewidziane konwencja warszawska limity wysokosci odszkodowania naleznego
za szkody na osobie, a ponadto wprowadzito obowiazek wyptaty zaliczki na rzecz
osoby uprawnionej. Konwencja warszawska przewiduje, ze powddztwo o ustalenie
odpowiedzialno$ci z tytutu praw przyznanych na mocy tej konwencji winno by¢
wszczete, pod rygorem wygasnigcia, w ciggu dwodch lat od chwili przybycia do miej-
sca przeznaczenia lub od dnia, w ktérym statek powietrzny powinien byt przybyc¢,
lub od chwili zatrzymania przewozu (art. 29; identyczne rozwigzanie przewiduje
art. 35 konwencji montrealskiej'?).

W zwiazku z powyzszym powstata watpliwos¢, czy do roszczen z tytutu szkody
na osobie, majacych oparcie zarowno w przepisach konwencji migdzynarodowej,

13 Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet, dotyczacych migdzynarodowego przewo-
zu lotniczego, podpisana w Warszawie 12.10.1929 r. (Dz.U. 1933, nr 8, poz. 49, sprost. Dz.U. 1934,
nr 78, poz. 737), zmieniona Protokotem podpisanym w Hadze 28.09.1955 r. (Dz.U. 1963, nr 33,
poz. 189, Konwencja uzupelniajaca konwencj¢ warszawska, o ujednostajnieniu niektorych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez inng osobg niz przewoz-
nik umowny, sporzadzona w Guadalajara 18.09.1961 r. (Dz.U. 1965, nr 25, poz. 167).

!4 Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lot-
niczego, sporzadzona w Montrealu 28.05.1999 r. (Dz.U. 2007, nr 37, poz. 235).
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jak i rozporzadzenia unijnego, zastosowanie znajduje termin zawity, wynikajacy z tej
konwencji migdzynarodowej, czy tez zastosowanie powinno mie¢ wlasciwe prawo
wewnetrzne. Poglad, w mysl ktorego zastosowanie powinno mie¢ prawo krajowe,
reprezentowany przed sagdem krajowym przez osobg poszkodowang, motywowany
byl tym, Zze rozporzadzenie nr 2027/97, jako nie odsytajace wyraznie do przepisow
konwencji warszawskiej ani tez nie wskazujace wyraznie na zastosowanie jej art. 29,
powinno by¢ stosowane i interpretowane w sposob autonomiczny.

Problem byt przedmiotem wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci Wspolnot Euro-
pejskich (Czwarta Izba) z dnia 22 pazdziernika 2009 r. w sprawie C-301/08 (Irene
Bogiatzi przeciwko Deutscher Luftpool, Société Luxair, Société luxembourgeoise
de navigation aérienne SA, Wspdlnotom Europejskim, Wielkiemu Ksiestwu Luk-
semburga, Foyer Assurances SA)'S. Rozpatrujac powyzsza kwestig, Trybunat wska-
zal m.in. na okolicznos$¢, ze z motywow drugiego i czwartego oraz z art. 2 ust. 2
rozporzadzenia nr 2027/97 wynika, ze o ile rozporzadzenie nie wylacza zastosowa-
nia konwencji warszawskiej w celu zwigkszenia poziomu ochrony pasazerow, o tyle
ochrona ta oznacza komplementarno$¢ i réwnorzedno$¢ rozporzadzenia wobec
systemu konwencyjnego. Tymczasem art. 29 konwencji warszawskiej nie stanowi
tej kategorii czgsci przepisow, ktorych zastosowanie chcial wytaczy¢ prawodawca
wspolnotowy. Z tego powodu Trybunat uznat, Ze rozporzadzenie nr 2027/97 nalezy
interpretowac w ten sposob, ze nie sprzeciwia si¢ ono stosowaniu art. 29 konwen-
cji warszawskiej do sytuacji, w ktorej pasazer wnosi o ustalenie odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego z tytulu szkody poniesionej przez niego w trakcie lotu po-
migdzy panstwami cztonkowskimi Wspoélnoty.

Trudno jest zarzuci¢ wyzej przedstawionemu rozumowaniu btedy natury formal-
nej. Zastosowanie przepisOw konwencji warszawskiej lub montrealskiej w zakresie
terminu przedawnienia (terminu zawitego) roszczen z tytutu szkod na osobie pro-
wadzi jednak do rozwigzan trudnych do zaakceptowania z aksjologicznego punktu
widzenia. Widac¢ to zwlaszcza wtedy, gdy uswiadomimy sobie mozliwos$¢ stosowa-
nia dtuzszych niz dwuletni termindéw przedawnienia w odniesieniu do roszczen do-
tyczacych $wiadczen w istocie bagatelnych, takie jak zryczattowane odszkodowanie
za odmowg przyjecia do $rodka transportowego, odwotanie lub duze op6znienie.

Problem terminu przedawnienia takich roszczen byl przedmiotem rozstrzygnie-
cia w sprawie C-139/11 (Joan Cuadrench Mor¢ przeciwko Koninklijke Luchtvaart
Maatschappij NV)', w odniesieniu do roszczen z wymienionych tytutéw, wynika-
jacych z przepisoéw art. 5 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004. Trybunat (Trzecia Izba)
przyjat, ze termin na wytoczenie powodztwa o odszkodowanie, o ktorym mowa
w art. 51 7 tego rozporzadzenia, jest ustalany zgodnie z przepisami kazdego pan-
stwa cztonkowskiego w dziedzinie przedawnienia roszczen. Sad krajowy, formutu-
jac adresowane do Trybunatu zagadnienie prejudycjalne, stanagt przed dylematem,
czy stosowac do roszczen, o ktorych mowa, dwuletni termin, wynikajacy z art. 35

5 Dz.Urz. UE C 236 z 13.09.2008, s. 9/2.
' Dz.Urz. UE C 26 2 26.01.2013, s. 6/1.
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konwencji montrealskiej, czy tez termin dziesigcioletni przedawnienia, wynika-
jacy z prawa hiszpanskiego. Uzasadniajac wyzej wyrazone stanowisko, Trybunat
wskazal, ze Zzaden przepis rozporzadzenia nr 261/2004 nie precyzuje terminu na
wytoczenie powodztw z powyzszych tytutow. Z tego wynika, ze termin na wyto-
czenie powoddztwa o odszkodowanie, o ktérym mowa w art. 5 1 7 rozporzadzenia
nr 261/2004, jest okres$lany przez prawo krajowe kazdego panstwa cztonkowskiego,
o ile jego zasady proceduralne sa zgodne z zasadami rownowaznosci i skuteczno-
$ci. Stwierdzenia tego nie podwaza, zdaniem Trybunalu, okolicznos$¢, ze przepisy
art. 29 konwencji warszawskiej i art. 35 konwencji montrealskiej przewiduja dwulet-
ni termin zawity na dochodzenie roszczen. Przewidziany w art. 5 i 7 rozporzadzenia
nr 261/2004 $srodek w postaci odszkodowania znajduje si¢ bowiem poza zakresem
stosowania konwencji warszawskiej i montrealskiej (zob. podobnie wyrok z dnia
23.10.2012 r. w sprawach potaczonych C-581/10 i C-629/10 Nelson i in.!”), w tym
takze co do przewidzianego w nich terminu na dochodzenie roszczen.

Réwniez temu rozumowaniu trudno odmowic logiki i konsekwencji. Trybunat
nie zauwaza jednak wspomnianego aspektu aksjologicznego. Stworzony system,
pod wzgledem terminu dochodzenia roszczen, moze w duzo wyzszym stopniu chro-
ni¢ pasazerow dochodzacych roszczen o zryczattowane odszkodowanie, stuzace
w istocie wyréwnaniu cze¢$ciej niedogodnosci niz rzeczywistych szkod, w poréwna-
niu z osobami ci¢zko poszkodowanymi w wypadkach lotniczych. Te ostatnie, badz
ich osoby bliskie, musza bowiem zglosi¢ swoje roszczenia w dwuletnim okresie,
biegnacym od daty przybycia do miejsca przeznaczenia lub od dnia, w ktorym statek
powietrzny powinien byt przyby¢, lub od chwili zatrzymania przewozu (art. 29 kon-
wencji warszawskiej, art. 35 konwencji montrealskiej), i to pod rygorem w postaci
wygasni¢cia roszczenia. Biorgc pod uwage specyfike szkdd na osobie i okolicznosé,
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 zostal odwotany lub op6zniony, moga swoich roszczen do-
chodzi¢ w terminie wynikajagcym z prawa krajowego, ktory to termin, jak wynika
z pytania prejudycjalnego w wymienionej sprawie Joan Cuadrench Moré przeciw-
ko Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, moze by¢ wielokrotnie dtuzszy. Pra-
wo krajowe okresla takze skutki uptywu takiego terminu, ktore z reguty nie idg tak
daleko, jak w przypadku regulacji wynikajacej z art. 29 konwencji warszawskiej
i art. 35 konwencji montrealskie;.

Z polskiej perspektywy wydaje si¢ jednak, ze tego rodzaju dysharmonia nie po-
winna mie¢ miejsca. W braku normy zawartej w prawie unijnym do roszczen wy-
nikajgcych z umowy przewozu 0s6b zastosowanie bowiem ma jednoroczny termin
przedawnienia, biegngcy od dnia wykonania przewozu, a gdy przewdz nie zostat
wykonany — od dnia, kiedy miat by¢ wykonany (art. 778 k.c.)'®.

7 Dz.Urz. UE C 399 222.12.2012, s. 3/2.
18 Kwestia jest jednak przedmiotem zagadnienia prawnego adresowanego do Sadu Najwyzszego
(III CZP 44/14), sformulowanego nastgpujaco: ,,W jakim terminie ulega przedawnieniu roszczenie
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4. Problemy wynikajace z wykonania rozporzadzen

Wprowadzony przepisami rozporzadzen system ochrony prawnej pasazera obejmuje
m.in. odpowiednie procedury wnoszenia skarg do przewoznikoéw lub, w pewnych
sytuacjach, do organow wyznaczonych przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie.
Te ostatnie zostaly zobligowane do zapewnienia przestrzegania rozporzadzen i wy-
znaczenia wlasciwych organéw odpowiedzialnych za nadzor i egzekwowanie prze-
pisow. Jednoczesnie jednak zaznaczono, ze nie powinno to mie¢ wplywu na prawa
pasazerow do korzystania ze srodkow prawnych przed sadem na mocy prawa kra-
jowego. Na panstwa cztonkowskie natozono takze obowiazek ustanowienia sankcji,
majacych zastosowanie w przypadku naruszen przepisow rozporzadzen. Sankcje
z zalozenia majg by¢ proporcjonalne, skuteczne i odstraszajace.

Juz samo wyznaczenie organéw odpowiedzialnych za przestrzeganie poszcze-
golnych rozporzadzen odbyto si¢ nie bez nieporozumien i sporéw kompetencyjnych.
Wskutek nich nie byto wiadome, do jakiego organu poszkodowani pasazerowie
moga wnosi¢ skargi'. Wydawaloby si¢, ze organem najbardziej predestynowanym
do kontroli przestrzegania rozporzadzen powinien by¢ Prezes Urzedu Ochrony Kon-
kurencji i Konsumentdéw. Ten tez organ zostat poczatkowo notyfikowany Komisji
Europejskiej jako wlasciwy do kontroli przestrzegania rozporzadzenia nr 261/2004.
Ostatecznie jednak zwyciezyta koncepcja powierzenia nadzoru nad przestrzeganiem
przepisoOw rozporzadzen organom branzowym, jako lepiej znajacym zagadnienia
funkcjonowania przewoznikéw poszczegdlnych galezi transportu. Doszlo w ten
sposob do powierzenia podobnych w istocie kompetencji roznym organom admini-
stracji panstwowej. Wyznaczenie tych organow i ustalenie zakresu ich kompetencji
nastapito w réznych ustawach administracyjnoprawnych, dotyczacych poszczego6l-
nych gatezi transportu®. Chcac zatem okresli¢ sytuacje prawng pasazera, w tym

pasazera domagajacego si¢ od przewoznika lotniczego zryczattowanego odszkodowania za opdzniony
lot na podstawie art. 7 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 261/2004 z dnia 11 lute-
go 2004 r., ustanawiajgcego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku
odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw?”. Trudno zgodzi¢ si¢ ze
stanowiskiem wyrazonym w artykule pt. Jak szybko pasazer musi zgda¢ odszkodowania za odwolany
lot, htp://www.rp.pl/artykul/954351.html?print=tak&p=0, jakoby fakt ratyfikacji przez Polske kon-
wencji warszawskiej i montrealskiej powoduje, ze dwuletni termin, wynikajacy z tych konwencji, ma
pierwszenstwo przed regulacja kodeksowa. Wprawdzie ustawa Prawo lotnicze odsyta do konwencji
miedzynarodowych, ale jedynie w zakresie odpowiedzialno$ci przewoznika (art. 208 ust. 1 i 2). Nie
wydaje si¢ zatem, aby odestanie to obejmowato stosowanie przepiséw o przedawnieniu, w oderwaniu
od postanowien konwencji dotyczacych samej odpowiedzialnosci.

19 Zob. uwagi dotyczace procedury wyznaczenia organu wlasciwego w sprawie stosowania roz-
porzadzenia nr 261/2004 zawarte w artykule P. Polz, K. Jendrzejczak, Odszkodowania dla pasazerow
opoznionych/odwolanych lotow na gruncie rozporzqdzenia (WE) nr 261/2004 — droga administracyjna
czy cywilnoprawna, ,,Radca Prawny” 2014, nr 145, dodatek naukowy, s. 3D.

2 Organem odpowiedzialnym za egzekwowanie przepisow rozporzadzen dotyczacych przewozow
lotniczych (tj. nr 261/2004, nr 2111/2005 i nr 1107/2006) jest Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
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mozliwosci dochodzenia jego praw, nie wystarczy przeprowadzi¢ analiz¢ przepisoéw
zawierajacych regulacje umowy przewozu, ale takze przepiséw o charakterze admi-
nistracyjnoprawnym. W niektorych przypadkach konieczne jest przy tym siggnigcie
do przepiséw wykonawczych?!.

Istotniejszy jest jednak problem rozgraniczenia kompetencji wyznaczonych or-
ganoéw 1 sadow powszechnych. Przyktadu dostarczaja sprawy z zakresu odpowie-
dzialno$ci przewoznika na podstawie artykuldw 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004,
ktore to przepisy w zwiazku z wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia

przy czym skargi, o ktorych mowa w art. 16 ust. 2 rozporzadzenia nr 261/2004 oraz art. 15 ust. 2 rozpo-
rzadzenia nr 1107/2006, rozpatruje wyodrgbniona komorka organizacyjna urzgdu — Komisja Ochrony
Praw Pasazerow (art. 205 a ustawy Prawo lotnicze).W transporcie morskim organami rozpatrujacymi
skargi pasazerow sg dyrektorzy urzedow morskich w Gdyni i Szczecinie. Wyznaczenie ich nastgpito
przepisami rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 10.09.2013 .
w sprawie okreslenia dyrektora urzgdu morskiego wtasciwego do rozpatrywania skarg w sprawie naru-
szen praw pasazerow podrézujacych droga morska (Dz.U. 2013, poz. 1073), dziatajacego na podstawie
upowaznienia zawartego w art. 43 a ustawy z 21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej (Dz.U. 1991, nr 32, poz. 131 z pdzn. zm.). W zakresie przewozu
droga wodna $rodladowa organem wiasciwym jest dyrektor Urzedu Zeglugi Srodladowej w Szczecinie
(rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 10.09.2013 r. w sprawie
okreslenia dyrektora urzedu zeglugi $rodladowej wiasciwego do rozpatrywania skarg w sprawie naru-
szen praw pasazerow podrozujacych droga wodng $rdédladowg — Dz.U. 2013, poz. 1072); w zakresie
obowiazkoéw nalozonych rozporzadzeniem nr 1177/2010 na organizatoréw turystyki lub posrednikow
turystycznych — wlasciwy marszatek wojewodztwa (art. 9 ust. 1 ¢ ustawy z 29.08.1997 r. o ustugach
turystycznych —j.t. Dz.U. 2014, poz. 196), a w zakresie transportu kolejowego — Prezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego (art. 10 ust. 1 pkt 5 ustawy z 28.03.2008 r. o transporcie kolejowym — j.t. Dz.U.
2013, poz. 1594 ze zm.). Do dnia ztozenia niniejszego artykutu (25.06.2014 r.) nie zostato wykonane
rozporzadzenie nr 181/2011 (dotyczace przewozow autobusowych), pomimo ze obowiazuje ono od
1.03.2013 roku. W polskim systemie prawnym brak jest zatem nie tylko postanowien odnoszacych
si¢ do organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisow ww. rozporzadzenia i sankcji za na-
ruszenie tych przepisow, ale takze przepisow dotyczacych wyznaczenia dworcow autobusowych i au-
tokarowych, w ktorych udzielana bgdzie pomoc osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej. Przygotowany projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz
niektérych innych ustaw przewiduje migdzy innymi, ze organem wilasciwym do rozpatrzenia skar-
gi bedzie w przewozach regularnych w krajowym transporcie drogowym — organizator publicznego
transportu zbiorowego w rozumieniu art. 7 ust. 1 ustawy z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie
drogowym, Dz.U. 2011, nr 5, poz. 13, z p6zn. zm., czyli odpowiednio — gmina, zwiazek migdzygminny,
powiat, zwiazek powiatow albo wojewddztwo. Natomiast w przewozach regularnych w migdzynaro-
dowym transporcie drogowym organem wilasciwym do rozpatrzenia skargi bedzie organ wlasciwy do
wydawania zezwolen na wykonywanie regularnych przewozéw osdb w migdzynarodowym transporcie
drogowym, o ktorym mowa w art. 18 ust. 1 pkt 2 ustawy z 6.09.2001 r. o transporcie drogowym, czyli
Glowny Inspektor Transportu Drogowego. W przypadku skarg dotyczacych niewtasciwego wykony-
wania obowigzkow wynikajacych z rozporzadzenia nr 181/2011 przez podmiot zarzadzajacy dworcem
wyznaczonym do udzielania pomocy osobom niepetnosprawnym i o ograniczonej sprawnosci rucho-
wej organem wiasciwym bedzie marszatek wojewodztwa.

21 Por. w przypisie wyzej sposdb wyznaczenia organdéw wilasciwych w transporcie morskim i Ze-
gludze srodladowe;.
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19.11.2009 r. w sprawach potgczonych C-402/07 i C-432/07 (Sturgeon i in.)** zaczg-
ly by¢ traktowane jako podstawa zryczattowanego odszkodowania takze w przypad-
ku znacznego opdznienia lotu.

Spor toczyt sie na tle wyktadni przepisow art. 16 ust. 1 rozporzadzenia
nr 261/2004 w zw. z przepisami art. 205a i 209 Prawa lotniczego. Zgodnie z art. 16
rozporzadzenia nr 261/2004 kazde panstwo cztonkowskie wyznacza organ odpowie-
dzialny za wykonywanie postanowien niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do
lotéw z lotnisk znajdujacych si¢ na jego terytorium oraz lotéw z krajow trzecich na
te lotniska. Z kolei przepis art. 16 ust. 2 rozporzadzenia stanowi, ze kazdy pasazer
moze wnies¢ do kazdego organu wyznaczonego na podstawie ust. 1 lub do kazde-
go innego wilasciwego organu wyznaczonego przez panstwo cztonkowskie skarge
na naruszenie niniejszego rozporzadzenia. W wykonaniu powyzszych dyspozycji
znowelizowano ustawe Prawo lotnicze. Z przepisu art. 205a ust. 2 Prawa lotniczego
wynika, ze organem odpowiedzialnym za wykonywanie postanowien rozporzadze-
nia jest Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktory kontroluje przestrzeganie przepi-
sOW m.in. rozporzadzenia nr 261/2004, w szczego6lnosci rozpatruje skargi, o ktorych
mowa w art. 16 ust. 2 rozporzadzenia nr 261/2004. Natomiast w mysl postanowienia
art. 205b ust.1 Prawa lotniczego Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wydaje decy-
zj¢ administracyjng stwierdzajacg brak naruszenia prawa przez przewoznika lotni-
czego albo stwierdzajaca naruszenie prawa przez przewoznika lotniczego. W decyzji
stwierdzajacej naruszenie prawa Prezes powinien okresli¢ zakres nieprawidlowosci,
nalozy¢ kare, o ktorej mowa w art. 209b ust. 1 Prawa lotniczego, a w razie stwier-
dzenia naruszenia przepisu art. 7, art. 8 ust. 1 lit. a lub art. 10 ust. 2 rozporzadzenia
nr 261/2004 okresla rowniez obowigzek i termin jego usunigcia.

W kontekscie wyzej przytoczonych przepiséw w sprawach o zaptate zryczaltto-
wanego odszkodowania, o ktorym mowa w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, moz-
na zajac kilka stanowisk. Pierwsze glosi, ze Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego nie
ma prawa rozstrzyga¢ o cywilnoprawnym zadaniu odszkodowawczym. Kontroluje
on przestrzeganie przepisdw, m.in. rozporzadzenia nr 261/2004, a w szczegodlnosci
rozpatruje skargi, o ktorych mowa w art. 16 ust. 2 rozporzadzenia nr 261/2004, jego
kognicja jest jednak ograniczona do ewentualnego stwierdzenia naruszenia art. 7
rozporzadzenia nr 261/04 w zakresie obowiazku wyptaty przez przewoznika od-
szkodowania i wyznaczenia terminu do usunigcia tego uchybienia. Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego nie rozstrzyga jednak o roszczeniu odszkodowawczym, do
ktorego rozpoznania wlasciwy jest sad powszechny. Decyzja Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego stanowi jedynie dowdd zasadno$ci cywilnoprawnego roszczenia
odszkodowawczego.

Przeciwstawny poglad glosi, ze Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest or-
ganem uprawnionym do rozpatrzenia sprawy o zaplate odszkodowania, o ktéorym
mowa w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, na podstawie przepisu art. 2 § 3 k.p.c.

2 Dz.Urz. UE C 24 2 30.01.2010, s. 4/2.
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Za takim stanowiskiem przemawia w pierwszym rzgdzie wyktadnia jezykowa
art. 16 rozporzadzenia nr 261/2004 oraz art. 205b ustawy Prawo lotnicze, ktory sta-
nowi, ze decyzja ,,okresla rowniez obowigzek i termin jego usunigcia”, co nalezy
rozumie¢ w ten sposob, ze powinna ona stwierdzi¢ obowigzek wyptaty odszkodowa-
nia (naruszenie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004), a jednoczes$nie okresli¢ termin,
w jakim powinno by¢ ono uiszczone na rzecz pasazera. Zwolennicy tego pogladu
odwohuja si¢ takze do wyktadni systemowej i1 historycznej przepisu art. 205b Prawa
lotniczego®. W tej sytuacji, z uwagi na przekazanie spraw odszkodowawczych do
kompetencji Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, droga sadowa w zakresie uzy-
skania odszkodowania na tej samej podstawie prawnej jest niedopuszczalna. Przepis
12 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004, stanowiacy o nienaruszaniu praw pasazerow
do dochodzenia dalszego odszkodowania, nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze nie ma
przeszkdd, aby dochodzi¢ w postgpowaniu sgdowym odszkodowania w wyzszej wy-
sokosci, niz to wynika z przepiséw art. 7 wymienionego rozporzadzenia w sytuacji,
gdy poniesiona zostata szkoda przekraczajaca wysokos¢ ryczaltu. W takim przypad-
ku, zgodnie ze zdaniem drugim art. 12 rozporzadzenia nr 261/2004, odszkodowanie
przyznane na podstawie rozporzadzenia moze zosta¢ potracone z odszkodowania
zasadzonego przez sad.

Trzeci poglad zaklada przemienno$¢ kompetencji Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego i sadow powszechnych. Rozumiana jest ona w ten sposob, ze cho¢ Pre-
zes Urzedu Lotnictwa Cywilnego orzeka decyzja o obowigzku $wiadczenia przez
przewoznika na rzecz pasazera na podstawie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, to
jednak nie ma on wylacznej kompetencji w tym zakresie. Pozostawataby ona w wy-
raznej sprzecznosci z celami rozporzadzenia nr 261/2004, jakimi sa podniesienie
standardow ochrony pasazeréw, zar6wno poprzez wzmocnienie praw pasazerow
(por. w szczego6lnosci motywy 3 i 4) oraz szczegolnie 22 preambuty rozporzadzenia

2 Postanowienie art. 205b ust. 6 Prawa lotniczego stanowi, iz do egzekucji naleznosci stwierdzo-
nych w decyzji, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 2, stosuje si¢ przepisy Kodeksu postgpowania cywilnego.
Ponadto wprowadzajac ten przepis Prawa lotniczego ustawa z dnia 30.06.2011 r. o zmianie ustawy —
Prawo lotnicze oraz niektorych innych ustaw (Dz.U. 2011, nr 170 poz. 1015), znowelizowano rowniez
art. 205b ust. 1 pkt 2 poprzez natozenie na Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w razie stwierdzenia
naruszenia przepisu art. 7, art. 8 ust. 1 lit. a lub art. 10 ust. 2 rozporzadzenia nr 261/2004/WE, powinno-
Sci okreslenia obowigzku i terminu jego usunigcia. Majac wigc na uwadze, ze w ramach tej samej usta-
wy znowelizowano art. 205b ust. 1 pkt 2 i dodano art. 205b ust. 6 Prawa lotniczego, nalezy przyjaé, ze
sformutowanie ,,naleznosci”, o ktérym mowa w art. 205b ust. 6 Prawa lotniczego, odnosi si¢ do stwier-
dzonego w tej decyzji obowiazku wyptaty odszkodowania. Nie mozna natomiast uznaé, jak przyjmuja
zwolennicy pierwszego pogladu, iz sformutowanie to odnosi si¢ do kary natozonej na przewoznika na
podstawie art. 209b ust. 1 Prawa lotniczego, gdyz przepis powyzszy umieszczony zostal w rozdziale
administracyjne kary pieni¢zne, a egzekucja nalozonych na przewoznika kar winna nastgpowac zgod-
nie z przepisami ustawy o postgpowaniu egzekucyjnym w administracji. Z zestawienia powyzszych
przepisow wynika, iz w nastgpstwie wydania decyzji stwierdzajacej naruszenie art. 7 pasazer uzyskuje
tytut, na podstawie ktorego bedzie mogt prowadzi¢ egzekucje i dochodzi¢ wyptaty przyznanego mu
zryczattowanego odszkodowania (art. 777 § 1 pkt 3 k.p.c.).



410 Krzysztof Wesotowski

nr 261/2004, w ktérym stwierdzono wprost, ze ,,nadzér nie powinien mie¢ wpty-
wu na prawa pasazerow [...] do dochodzenia odszkodowania przed sadami zgodnie
z procedurami krajowymi”. Przyjecie wytacznej kompetencji organu administracyj-
nego obnizytoby standard ochrony praw pasazerdw, zwtaszcza jesli zwroci si¢ uwa-
ge na koniecznos$¢ zachowania przez pasazera procedury reklamacyjnej, przewidzia-
nej w art. 205b ust. 3 i 4 Prawa lotniczego.

Sady powszechne w rozny sposéb orzekaly w tego typu sprawach, w przypadku
gdy pasazerowie wczesniej kierowali swoje skargi do Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Cze$¢ sadow odrzucata pozwy, uwazajac, ze zachodzi tozsamos¢ po-
stepowan, cze$¢ za§ uznawata, ze kognicja Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
jako organu administracji publicznej, nie obejmuje roszczen o charakterze cywilno-
prawnym. Niektore sady powszechne nadawaly decyzjom Prezesa ULC klauzule
wykonalno$ci, inne odmawiaty, co mogto prowadzi¢ do niemozliwos$ci zaspokojenia
roszczenia.

Sprawa doczekata si¢ rozstrzygniecia uchwala SN z 7.02.2014 r., III CZP
113/13. Sad w uchwale tej stwierdzil, co nastepuje: W sprawie, w ktdrej pasazer do-
maga si¢ od przewoznika lotniczego odszkodowania za op6zniony lot na podstawie
art. 7 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, zachodzi przemiennos¢ drogi postgpowa-
nia przed sagdami powszechnymi lub przed Prezesem Urzgdu Lotnictwa Cywilnego.

Uchwata jest przykladem przyjaznej wykladni przepisow prawa krajowego,
uwzgledniajacej kontekst unijny?*. Takie rozstrzygnigcie zapewnia podréznym kom-
fort wyboru przy dochodzeniu zryczattowanego odszkodowania pomigdzy droga sa-
dowa a drogg administracyjna (trzeba przyjac, ze analogicznie kwestia powinna by¢
rozstrzygana w odniesieniu do podroznych korzystajacych z innych gatezi transpor-
tu). Uchwata nie rozstrzyga jednak wszelkich dylematow, jakie wynikajg z przyje-
tego sposobu regulacji.

5. Zakonczenie

Jak wida¢ z powyzszych uwag, wskazujacych na niektore tylko problemy wyni-
kajace z przyjetego sposobu unormowania, merytoryczna poprawa sytuacji praw-
nej pasazera nie idzie w parze z czytelno$cig systemu, a tym samym — z jego sku-
teczno$cia. Mozna postawi¢ pytanie o kierunki dalszego rozwoju prawa ochrony
pasazera w Unii Europejskiej. Z pewnoscig nie ma drogi odwrotu od normowania
zagadnien, o ktérych mowa, w drodze rozporzadzen. Wydaje si¢, ze nadszedt jednak
czas porzadkowania systemu. Konieczne jest zmniejszenie liczby aktow prawnych
zawierajacych regulacj¢ umowy przewozu w poszczegolnych gateziach transpor-
tu. Przyjmujac, ze zostat juz osiagnicty zadowalajacy poziom ochrony, jako pewne
minimum konsolidacji powinno si¢ przyja¢ zasade: jedna galaz transportu — jeden
akt prawny. Co wigcej, nalezatoby rozwazy¢, czy rzeczywiscie istnieje konieczno$¢

2 Por. E. Letowska, wyd. cyt., s. 9-10.
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utrzymywania regulacji gateziowych. Jesli nie mozna zunifikowaé¢ unormowania
sytuacji prawnej pasazerow we wszystkich galeziach transportu, powinno si¢ dazy¢
do ujednolicenia regulacji przynajmniej w niektorych z nich. Ponadto nawet w przy-
padku utrzymywania gateziowego charakteru regulacji w maksymalnym stopniu
nalezy wykorzysta¢ mozliwos¢ jednakowej regulacji tych zagadnien, co do ktérych
wzgledy ekonomiczne, organizacyjne lub techniczne nie przemawiajg za utrzyma-
niem odrebnosci.

Konieczne jest uzupeienie regulacji o niektore istotne aspekty, pozostajg-
ce obecnie poza zakresem rozporzadzen. Chodzi tu przede wszystkim o kwesti¢
przedawnienia roszczen z nich wynikajacych. Brak tego unormowania prowadzi do
roznych rozstrzygnige¢ w poszczegdlnych panstwach.

Niebagatelng rolg do spetnienia w zakresie porzadkowania systemu ma takze
prawodawca krajowy. W pierwszej kolejnosci chodzi o usunigcie pluralizmu regu-
lacji umowy przewozu osob. W szczegdlnosci za zbedne nalezy uzna¢ unormowa-
nie zawarte w ustawie — Prawo przewozowe. Pozostawiona powinna by¢ wytacznie
regulacja kodeksowa. Wymaga ona jednak dostosowania do nowych okolicznosci,
m.in. istnienia przepiso6w unijnych. Pewnym problemem jest miejsce unormowania
organdéw uprawnionych do kontroli przestrzegania rozporzadzen, ich kompetencji
oraz procedury. Rowniez w tym zakresie pozadane jest dazenie do unifikacji regula-
cji. Wydaje sig, ze rozwigzaniem najwlasciwszym byloby powierzenie obowigzkow
w tym zakresie Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentdéw i unormo-
wanie wymienionych zagadnien w ustawie regulujacej dziatalnos¢ tego organu.
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THE CONSEQUENCES OF THE METHOD OF PROTECTION
OF PASSENGERS IN THE EUROPEAN UNION LAW

Summary: The paper points to the problems arising from multi-center and multi-level of the
regulation of contracts of passengers carriage after the entry into force of regulations issued
by the institutions of the European Union. The provisions of various acts, enacted by vari-
ous 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 exemp-
tions from their application, which arise from the provisions of domestic law, other than the
provisions governing contracts of carriage. 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.

Keywords: protection of passengers, multicenter and multi-level of the regulation.



