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UWAGI O POTRZEBIE WZMOCNIENIA
PRAW PASAZEROW
W PRZEWOZACH MULTIMODALNYCH
W PRAWIE UNII EUROPEJSKIEJ!

COMMENTS ON THE NEED TO STRENGTHEN
THE RIGHTS OF PASSENGERS IN MULTIMODAL TRANSPORT
IN EUROPEAN UNION LAW

The article discusses the current issues associated with the development and role of multimodal
passenger transport, which is an ecological alternative to individual transport. The basic premise for
undertaking the research was the important role of public transport due to the current problem of
the climate crisis, the need to reduce CO2 emissions, and the activities of the European Union sup-
porting its development. The aim of the research conducted by the authors was to identify difficulties
related to the application of branch regulations on passenger rights in multimodal passenger trans-
port. The authors analysed the rights of passengers, which in the current legal status are contained
in separate regulations for each mode of transport while paying attention to the practical problem
of the need to unify these rights when using several modes of transport during one trip. The current
legal status causes difficulties in identifying and implementing individual passenger rights and is
a significant obstacle to the development of multimodal passenger transport. The research method
used is the dogmatic and legal method. The authors review non-normative acts issued by authorities
and institutions, reports, and relevant scholarly literature. The article evaluates the regulatory mod-
els presented by the European Commission and presents possible solutions to increase the protection
of passenger rights in this type of transport. Attention was also drawn to the difficulties associated
with the application of the currently applicable branch regulations on passenger rights in multi-
modal passenger transport. In the summary, proposals for de lege ferenda in the form of a new regu-
lation on passenger rights in multimodal transport are presented. The need for change resonates in
the context of the growing environmental awareness of passengers seeking alternatives to individual
transport in the form of safe travel by public transport and in light of attempts being made by the
carriers themselves to introduce such solutions under internal regulations.
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Artykul omawia aktualne zagadnienia rozwoju 1 roli pasazerskich przewozéw multimodalnych
stanowiacych ekologiczng alternatywe dla transportu indywidualnego. Podstawowa, przestanka
podjecia badan byla istotna rola transportu zbiorowego z uwagi na aktualny problem kryzysu
klimatycznego, konieczno$é¢ ograniczenia emisji CO, oraz dzialan Unii Europejskiej wspierajacych
jego rozwéj. Celem prowadzonych przez autoréw badan byla identyfikacja trudnosci zwigzanych
ze stosowaniem galeziowych rozporzadzen dotyczacych praw pasazera w multimodalnych przewo-
zach pasazerskich. Autorzy poddali analizie prawa pasazeréw, ktore w obecnym stanie prawnym
zawarte sa w osobnych dla kazdej galezi transportu regulacjach, zwracajac jednocze$nie uwage
na praktyczny problem potrzeby unifikacji tych praw w sytuacji korzystania z kilku gatezi trans-
portu w czasie jednej podrdzy. Obecny stan prawny powoduje trudnosci w identyfikacji i realizacji
poszczegdlnych praw pasazeréw oraz jest istotng przeszkoda w rozwoju multimodalnych przewo-
z6w pasazerskich. Zastosowana metoda badawcza jest metoda dogmatycznoprawna. Autorzy do-
konuja przegladu nienormatywnych aktéw wydawanych przez organy i instytucje, raportéw oraz
literatury dotyczacej przedmiotu artykulu. W artykule dokonano oceny modeli regulacji zaprezen-
towanych przez Komisje Europejska, przedstawiono mozliwe rozwiazania zwiekszajace ochrone
praw pasazerow w tego rodzaju przewozach. Zwrécono rowniez uwage na trudnosci zwigzane
ze stosowaniem obowigzujacych obecnie gateziowych rozporzadzen dotyczacych praw pasazera
w multimodalnych przewozach pasazerskich. W podsumowaniu przedstawiono propozycje regu-
lacji de lege ferenda w formie nowego rozporzadzenia w zakresie praw pasazer6w w przewozach
multimodalnych. Potrzeba wprowadzenia zmian wybrzmiewa w kontekscie rosnacej §wiadomosci
ekologicznej pasazeréw poszukujacych alternatywnych dla transportu indywidualnego sposobéw
bezpiecznego podrézowania transportem zbiorowym oraz podejmowanych przez samych przewoz-
nikéw préb wprowadzenia takich rozwigzan w ramach regulacji wewnetrznych.

Stowa kluczowe: przewozy multimodalne; transport; prawa pasazera; zrownowazona i inteligent-
na mobilno§é

I. WSTEP

Pojecie przewozu (transportu) multimodalnego dotyczy przewozéw wyko-
nywanych érodkami transportu pochodzacymi z co najmniej dwéch réznych
galezi transportu. Tego typu transport ma stosunkowo diluga historie w od-
niesieniu do przewozéw towarowych, a jego rola gwaltownie wzrosta w latach
sze$tdziesiatych ubiegltego wieku w zwiazku z tzw. rewolucja kontenerowa?.
W przewozach pasazerskich zyskuje na znaczeniu dopiero w ostatnim dzie-
siecioleciu. Rozwéj multimodalnych przewozéw pasazerskich wspierany jest
przez Unie Europejska, ktéra — w obliczu kryzysu klimatycznego — stara sie
zachecaé obywateli do korzystania ze $rodkéw transportu zbiorowego. Temu
samemu celowi stuzyly podejmowane od przetomu wiekéw dziatania instytucji
unijnych zmierzajace do zapewnienia pasazerom korzystajacym ze $rodkow
transportu zbiorowego pewnego minimum praw zwigzanych z odbywana, po-
dréza. Prace w tym zakresie prowadzone byty odrebnie w odniesieniu do kaz-
dej z galezi transportu 1 zaowocowaty wydaniem osobnych aktéw prawnych?.

2 Levinson (2016): 271-278.

3 Jeszcze w latach dziewiecdziesiatych ubieglego wieku wydano pierwsze rozporzadzenie
dotyczace praw pasazeréw w transporcie lotniczym, a od 2001 r. prowadzono prace nad prawa-
mi pasazeré6w w pozostatych gateziach transportu. Na temat rozwoju prawa ochrony pasazera
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Nie dokonano wiec unifikacji praw pasazeréw we wszystkich gateziach trans-
portu. Stanowi to pewna przeszkode w rozwoju multimodalnych przewozow
pasazerskich, do ktérych istoty nalezy korzystanie z kilku rodzajéw transpor-
tu w czasie jednej podrézy.

Celem niniejszego artykutu jest identyfikacja trudnosci zwigzanych ze sto-
sowaniem galeziowych rozporzadzen dotyczacych praw pasazera w multimo-
dalnych przewozach pasazerskich. Skrétowo przedstawiono zatem istniejacy
system ochrony praw pasazera oraz wskazano na szare strefy i luki wystepu-
jace w sytuacji, gdy pasazer wykorzystuje rézne gatezie transportu podczas
jednej podrézy. Zaprezentowano takze mozliwe rozwigzania dotyczace praw
pasazeréw w przewozach multimodalnych, a w szczeg6lnosci dokonano oceny
modeli regulacji zaprezentowanych przez Komisje Europejska. Rozwazania
szczegblowe poprzedzono uwagami na temat roli multimodalnych przewozow
pasazerskich oraz ich typoéw. Ze wzgledu na to, ze rozporzadzenia dotyczace
praw pasazerdéw nie dotycza przewozoéw miejskich oraz podmiejskich, niniej-
sze opracowanie nie odnosi sie do tego typu przewozéw, cho¢by mialy one cha-
rakter multimodalny.

Zastosowana metoda badawcza jest metoda dogmatycznoprawna. Autorzy
dokonali takze przegladu nienormatywnych aktéw wydawanych przez organy
11instytucje, raportéw oraz literatury dotyczacej przedmiotu artykutu.

II. MULTIMODALNE PRZEWOZY PASAZERSKIE“
JAKO ELEMENT STRATEGII NA RZECZ ZROWNOWAZONEJ
I INTELIGENTNEJ MOBILNOSCI

Pojecie ,przewozy multimodalne” stosowane bylo w dokumentach Unii
Europejskiej przez dlugi czas tylko w kontek$cie przewozu towarow?. Na
przewozy pasazerskie spogladano wytacznie gateziowo, co zreszta znalazto od-
zwierciedlenie w metodzie regulacji praw pasazeréw — w odrebnych rozporza-
dzeniach dotyczacych poszczegdlnych galezi transportu. Dopiero w komunika-
cie z 2011 r., stanowiacym podsumowanie wysitkéw zwiazanych z regulacja
ochrony pasazera®, dostrzezono znaczenie multimodalnego transportu pasa-

por. Gospodarek (2011): 55—-68; Ambrozuk (2014): 11-24; Ilesic¢ (2021): 32—48. Zob. takze uwagi
w punkeie III.

* Por. np. Commission for the European Communities, White paper. European transport po-
licy: time to decide, Brussels 12.09.2001, COM(2001) 370 final. Réwniez w Biatej Ksiedze z 2011 r.
pojecie transportu multimodalnego odnoszone jest gléwnie do przewozu towaréw, choé czasami
uzywane jest takze w szerszym znaczeniu, ktére wydaje sie obejmowaé przewdz pasazerdéw. Por.
Komisja Europejska, Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela
28.03.2011, KOM(2011) 144 wersja ostateczna: 71 15.

5 Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady. Europej-
ska wizja dotyczaca pasazeréw: Komunikat w sprawie praw pasazeréw we wszystkich §rodkach
transportu, Bruksela 19.12.2011, KOM(2011) 898 wersja ostateczna.
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zerskiego. Zwrbcono wowczas uwage, ze intermodalnosé® zwieksza skutecz-
no$¢ ochrony pasazera, utatwia podroz, a zwtaszcza zmiane jej planu w razie
masowych zaklécen transportu. Wskazano takze na potrzebe dostosowania
,ram legislacyjnych dotyczacych praw pasazeréw, aby rozwigzaé kwestie za-
klécen w punktach przesiadkowych podczas podrézy ré6znymi Srodkami trans-
portu””. Do komunikatu z 2011 r. nawigzala takze rezolucja Parlamentu Eu-
ropejskiego z 2012 r.%, w ktorej silnie zaakcentowano zagadnienia zwigzane
z intermodalnoscia, m.in. przez stanowcze wezwanie Komisji do ,,kontynuowa-
nia wysitkéw w na rzecz stworzenia europejskiego multimodalnego mechani-
zmu planowania podrézy, uznawanego za element niezbedny do utworzenia
inteligentnych systemoéw transportowych [...]”. Zaréwno w komunikacie, jak
1 w rezolucji wspomniano réwniez o potrzebie promowania tzw. biletéw bez-
posrednich oraz biletéw zintegrowanych. Tej kwestii w catoSci poswiecony byt
kolejny dokument Komisji zatytutowany ,Plan dziatania dotyczacy dostar-
czania w catej UE ustug w zakresie informacji, planowania i zakupu biletow
w odniesieniu do podrézy multimodalnych”. W dokumencie tym skupiono sie
na roli informacji oraz ushlug planowania, pozwalajacych pasazerowi na wy-
bor takiego sposobu podrézowania, ktéry najlepiej odpowiada jego potrzebom
(w odniesieniu do §rodka transportu, trasy, kosztéw, czasu podrozy oraz wply-
wu podrozy na Srodowisko)!?, a takze powrdcono do idei multimodalnych zinte-
growanych systeméw biletowych!?,

W kolejnych dokumentach Unii Europejskiej szczegblnie mocno akcentuje
sie aspekt srodowiskowy przewozéw multimodalnych (towarowych 1 pasazer-
skich). Dotyczy to zwlaszcza komunikatéw Komisji Europejskiej z 20162 oraz
z 2020 r.'® Zgodnie z tym drugim komunikatem system multimodalnej mo-
bilnoéci jest jednym z filar6w unijnego podejécia do transportu, ktére zapew-
ni¢ ma m.in. ograniczenie emisji dwutlenku wegla oraz zapewnienie bardzie]

6 W dokumencie tym terminy ,intermodalno$¢” i ,,multimodalno$é” (oraz pochodne tych ter-
minéw) stosowane sg zamiennie. W kolejnych dokumentach termin ,intermodalno$¢” zastgpiony
zostal terminem ,,multimodalno$¢”.

7 KOM(2011) 898: 16.

8 Parlament Europejski, Rezolucja Parlamentu Europejskiego z 23 pazdziernika 2012 r.
w sprawie praw pasazeréw we wszystkich srodkach transportu (2012/2067(INT)), Dz. Urz. UE CE
68z 7.03.2014: 2-6.

9 European Commission, Commission staff working document. Towards a roadmap for
delivering EU-wide multimodal travel information, planning and ticketing services, Brussels
13.06.2014, SWD(2014) 194 final.

10 SWD(2014) 194 final: 2.

1 SWD(2014) 194 final: 3. Por. takze rezolucje Parlamentu Europejskiego dotyczaca tych
kwestii: Rezolucja Parlamentu Europejskiego z 7 lipca 2015 r. w sprawie stworzenia multimo-
dalnych zintegrowanych systeméw biletowych w Europie (2014/2244(INT)), Dz. Urz. UE C 265
z 11.08.2017: 2—6.

12 Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europej-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw. Europejska strategia na rzecz
mobilno$ci niskoemisyjnej, Bruksela 20.07.2016, COM(2016) 501 final: 4-5.

13 Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europej-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw — Strategia na rzecz zréwno-
wazonej 1 inteligentnej mobilnoéci — europejski transport na drodze ku przyszltosci, Bruksela
9.12.2020 r., COM(2020) 789 final.
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zréwnowazonego charakteru sektora's. Tworzenie takiego systemu wymaga
m.in. budowy wysokiej jakosci sieci transportowej ,,z przewozami kolejowymi
duzych predkoéci na krétkich dystansach i ustugami ekologicznego lotnictwa
[...] na dtuzszych trasach”®. Ponownie zwr6cono takze uwage na role plano-
wania podrézy multimodalnych oraz zakupu biletow?.

Analiza dokumentéw tworzonych przez instytucje Unii Europejskiej skta-
nia do wniosku, ze pojecie przewozow multimodalnych oraz termin ,,multi-
modalno$¢” rozumiane sa na ich gruncie szeroko. ,Multimodalno$¢” jest przy
tym w dokumentach unijnych stowem kluczem o jednoznacznie pozytywnym
zabarwieniu. Multimodalnym moze by¢ nazwany tylko taki przewdz, ktory
wpisuje sie w polityke zréwnowazonego transportu. Chodzi zatem o korzy-
stanie glownie ze $rodkéw transportu zbiorowego lub ,zielonych” $rodkow
transportu (rower, pojazdy elektryczne, zwlaszcza wspoétdzielone, 1 inne formy
tzw. mikromobilno$ci). Zgodnie z polityka Unii Europejskiej wspieranie tak
rozumianych przewozéw multimodalnych ma sie odbywaé na kilku ptaszczy-
znach. Niezbedne sa inwestycje infrastrukturalne — rozbudowa sieci transpor-
towej (zwlaszcza linii kolejowych) oraz modernizacja weztow przesiadkowych.
Duza role maja odegra¢ nowe innowacyjne rozwigzania dotyczace wspélnych
1 zbiorowych ustug w zakresie mobilnosci (zwlaszcza w miastach). Konieczny
jest takze rozwdj ustug planowania podrézy multimodalnych 1 zintegrowanych
systemow biletowych. Jednym z elementéw wsparcia powinna by¢ takze zmia-
na przepiséw dotyczacych ochrony pasazera, tak by lepiej odpowiadaly one
specyfice podrozy wykonywanej ré6znymi Srodkami transportu.

Wsparcie przewozéw multimodalnych w ramach Unii Europejskiej obej-
muje dwa typy takich przewozdéw:

1) gdy na kazdy przewodz tworzacy tacznie przewo6z multimodalny zawiera-
na jest odrebna umowa;

2) gdy przewd6z multimodalny odbywa sie na podstawie jednej umowy za-
warte] miedzy pasazerem a przewoznikiem.

W przypadku pierwszego z typéw multimodalnych przewozéw pasazer-
skich mozna wyrézni¢ jeszcze co najmniej dwa warianty!'”

a) gdy pasazer sam dokonuje wyboru przewoznikéw, z ktéorymi zawiera
umowe (a zatem samodzielnie ,,sktada” sobie podr6z multimodalna);

b) gdy pasazer zawiera umowy z jednym przewoznikiem lub posredni-
kiem oferujacym produkt multimodalny (poérednik dziata wéwczas w imieniu
dwoch przewoznikow, ewentualnie przewoznik dziata w imieniu wlasnym i in-
nego przewoznika).

Najwieksze znaczenie na rynku przewozéw multimodalnych maja przewo-
zy zawierajace odcinek lotniczy, tzn. kolejowo-lotnicze oraz autobusowo-lot-
nicze. Pewna role odgrywaja takze przewozy autobusowo-kolejowe. Przewozy

4+ COM(2000) 789 final: 9.

> COM(2000) 789 final: 9-10.
s COM(2000) 789 final: 17.

7 Brunagel et al. (2019): 9.

-

=
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multimodalne z udzialem statkéw zeglugi érédladowe) (promoéw) czy statkow
morskich sa rzadkoscig!®.

Trudnoéci zwiazane ze stosowaniem przepiséw dotyczacych ochrony pasa-
zera moga wystapi¢ w kazdym wariancie multimodalnego przewozu pasazer-
skiego oraz niezaleznie od zastosowanych $rodkéw transportu.

II1. GALEZIOWY SYSTEM OCHRONY PRAW PASAZERA
A PRZEWOZY MULTIMODALNE

Jak wspomniano we wstepie, system ochrony pasazera w Unii Europejskiej
ma charakter gateziowy. Sklada sie na niego obecnie siedem rozporzadzen.
Prawa pasazeréw korzystajacych z kolei'®, autobuséw (autokaréw)? i statkéw
morskich?! regulowane sa w odrebnych rozporzadzeniach dotyczacych kazdej
z tych gatezi transportu. Jedno rozporzadzenie odnosi sie lacznie do transportu
morskiego 1 zeglugi §rédladowe)??. Prawa pasazeréw lotniczych uregulowane sa
natomiast w trzech rozporzadzeniach?. Zakres materii regulowanej rozporza-

18 Por. takze European Commission, Inception Impact Assessment. Rights of passengers in
multimodal transport, 22.12.2016, https://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2017_
move_005_ passenger_rights_multimodal_transport_en.pdf [dostep: 18.11.2022]: 2-3. W opra-
cowaniu tym wskazano przyklady oferowanych na rynku produktéw multimodalnych taczacych
przewozy réznymi galeziami transportu, por. Brunagel et al. (2019): 11.

¥ Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z 23 pazdzier-
nika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz. Urz. UE L 315
7 3.12.2007: 14, sprost. Dz. Urz. UE L 70 z 14.03.2009: 47 i sprost. Dz. Urz. UE L 238 z 6.09.2013:
23), ktore od 7 czerwca 2023 r. zostanie zastapione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) 2021/782 z 29 kwietnia 2021 r. dotyczacym praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu ko-
lejowym (Dz. Urz. UE L 172 z 17.05.2021: 1-52). Na temat pierwszego z tych rozporzadzen patrz
w szczeg6lnosci: Stec (2010): 969-985; na temat nowego rozporzadzenia: Ambrozuk-Wesotowska
(2022): 15-27.

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16 lutego 2011 r.
dotyczace praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym (Dz. Urz. UE L 55
z 28.02.2011: 1-12). Por. na temat tego rozporzadzenia: Stec (2012): 433—449.

2l Rozporzadzenie nr 392/2009 z 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci prze-
woznikéw pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytutu wypadkéw (Dz. Urz. UE L 131
z 28.05.2009: 24—46).

22 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z 24 listopada 2010 r.
o prawach pasazeréw podrézujacych droga morska i droga wodng érodladowa oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz. Urz. UE L 334 z 17.12.2010: 1).

% Sa to: rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z 9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowie-
dzialnoéci przewoznika lotniczego z tytulu przewozu pasazerdéw i ich bagazu droga powietrzna
(Dz. Urz. WE L 285 z 17.10.1997: 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 3: 489); rozpo-
rzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady 11 lutego 2004 r. ustanawiajace
wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na po-
ktad albo odwolania lub duzego opdéznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004: 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 8: 10) oraz roz-
porzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z 5 lipca 2006 r. w sprawie
praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga
lotniczg (Dz. Urz. UE L 204 z 26.07.2006: 1).
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dzeniami jest podobny w odniesieniu do poszczegdlnych gatezi transportu 1 obej-
muje w szczegblnosci:

1) odpowiedzialno$¢ przewoznika za zycie 1 zdrowie pasazera?;

2) obowiazki informacyjne ciazace na przewozniku,

3) obowiazki przewoznika w razie odwolania podrézy, jej op6znienia lub
innych zaklécen podrézy (w szczegdlnosci tzw. obowiazek opieki nad pasaze-
rem oraz zaplaty odszkodowania w razie odwotania lub duzego op6znienia);

4) prawa pasazerow niepelnosprawnych 1 o ograniczonej sprawnosci ru-
chowej;

5) zasady rozpoznawania skarg.

Przyjete w poszczegdlnych rozporzadzeniach rozwiazania dotyczace praw
pasazerow 1 skorelowanych z nimi obowigzkow przewoznikow réznig sie. Najda-
lej idace sa réznice dotyczace odpowiedzialnoséci przewoznika za zycie 1 zdrowie
pasazera oraz za jego bagaz. Wynika to z przyjetej przez prawodawce unijnego
techniki inkorporacji przepiséw konwencji miedzynarodowych dotyczacych tych
kwestii. W tym zakresie prawo unijne dziedziczy wiec galeziowa nature regula-
¢ji miedzynarodowych, ktére cechuja sie znacznymi odmienno$ciami. Rozbiez-
no$ci w tym zakresie nie stoja jednak na przeszkodzie w stosowaniu do multi-
modalnych przewozoéw pasazerskich przepiséw normujacych wskazane kwestie.
W praktyce zawsze bowiem mozna ustalié¢, na jakim etapie przewozu doszlo
do zdarzenia powodujacego odpowiedzialnoé¢ przewoznika za zycie lub zdrowie
pasazera, co pozwala na zastosowanie odpowiedniego rezimu dotyczacego danej
galezi transportu?®. Podobnie nalezy oceni¢ odpowiedzialno$é za bagaz pasaze-
ra, cho¢ w tym przypadku nie mozna zupetnie wykluczy¢ trudnoséci w okresle-
niu, na ktérym odcinku nastapita szkoda w bagazu.

Takze jednak w odniesieniu do materii, ktéra nie zostata ujednolicona na
poziomie miedzynarodowym, a zatem ktéra mogltaby byé¢ swobodnie regulo-
wana przez organy Unii Europejskiej, istniejq rozbieznoéci w unormowaniu
poszczegdlnych praw pasazeréw 1 obowiazkéw przewoznika. Istnienie tych
rozbiezno$ci stanowi utrudnienie w stosowaniu przepisow rozporzadzen, gdy
pasazer podczas jednej podrézy korzysta z wiecej niz jednego $rodka transpor-
tu. Poziom ochrony praw pasazera w przewozach multimodalnych moze by¢
ograniczony takze z tego wzgledu, ze rozporzadzenia skupiaja sie wylacznie
na jednej gatezi transportu. W raporcie przygotowanym na zlecenie Komisji
Europejskiej w 2019 r. wskazano na cztery obszary, w ktorych moga wyste-
powac trudnoéci zwigzane z korzystaniem przez pasazera z przewozow multi-
modalnych?®,

2 Zagadnienie to nie jest jednak uregulowane w ogéle w odniesieniu do przewozéw statka-
mi zeglugi srédladowej, a w przewozach autobusowych (autokarowych) jedynie szczatkowo. Por.
art. 7 rozporzadzenia 181/2011.

% Zagadnienie odpowiedzialnosci za szkode niezlokalizowana jest natomiast jednym z we-
zlowych probleméw multimodalnych przewozéw towarowych. W tego typu przewozach (zwlaszcza
gdy towar przewozony jest w kontenerze), jesli doszto do szkody lub zaginiecia towaru, nie zawsze
mozliwe jest ustalenie, na ktérym odcinku powstata szkoda, a w zwigzku z tym — jaki rezim znaj-
duje zastosowanie do odpowiedzialnosci przewoznika.

%6 Por. takze European Commission, Inception Impact Assessment. Rights of passengers: 2;
Brunagel et al. (2019): 11-12.
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Po pierwsze, odmienne unormowanie prawa do niedyskryminacji w do-
stepie do transportu w poszczegolnych jego gateziach moze skutkowaé utrud-
nieniem lub uniemozliwieniem ukonczenia podrézy przez pasazera, zwlaszcza
w odniesieniu do pasazer6w niepelnosprawnych oraz o ograniczonej sprawno-
$ci ruchowej. Moze sie bowiem zdarzy¢, ze pasazer zostanie przyjety do pierw-
szego $rodka transportu, natomiast spotka sie z usprawiedliwiona odmowa
przyjecia do kolejnego. Personel pierwszego przewoznika wykonujacego prze-
woz nie ma natomiast obowiazkdéw informacyjnych dotyczacych warunkéw do-
stepu do transportu na kolejnym etapie podrézy multimodalne;.

Po drugie, brak regut dotyczacych przewozéw multimodalnych utrudnia
dochodzenie roszczen przez pasazeréw korzystajacych z takich przewozow.
Krajowe organy wykonawcze udzielajace pomocy pasazerom zajmuja sie zwy-
kle jedna gatezia transportu. Pasazer moze mie¢ zatem watpliwosci, do ktérego
z organow sie zwroéci¢. Ponadto nieunormowanie przewozow multimodalnych
moze prowadzié¢ do nier6wnego poziomu ochrony w poszczegélnych panstwach
cztonkowskich ze wzgledu na odmienne przyjete przez nie interpretacje.

Po trzecie, odmienne zasady odpowiedzialno$ci przewoznikéw z tytulu za-
klécen w podrézy (odwotania, opdznienia itp.) moga powodowacé, ze ochrona
pasazera korzystajacego z przewozu multimodalnego bedzie nieefektywna.
Przyktadowo, w razie opdznienia pociggu skutkujacego utrata polaczenia lot-
niczego pasazer moze dochodzié¢ od przewoznika kolejowego odszkodowania
zryczaltowanego obliczanego tylko na podstawie ceny biletu kolejowego?”. Jak
sie wydaje, dotyczy to takze sytuacji, w ktorej pasazer zawarl jedna umowe
obejmujaca przewdz pociagiem oraz samolotem. Wspomniane odmienno$ci
utrudniaja tez podzial odpowiedzialno$ci miedzy przewoznikow, ktérzy wspodl-
nie oferuja przewozy multimodalne.

Po czwarte, obowiazki przewoznika ograniczone sg tylko do informowania
o prawach pasazera w danej gatezi transportu oraz przekazywania szczegdto-
wych informacji na wypadek zaklécen w transporcie. Nie obejmuja natomiast
aspektéw zwiazanych z przewozami multimodalnymi, a dotyczacych np. punk-
tow przesiadkowych, schematéw 1 mechanizméw podziatu odpowiedzialnosci
itp. Tymczasem, jak trafnie wskazal rzecznik generalny w opinii w sprawie
Irish Ferries Ltd przeciwko National Transport Authority, transport multi-
modalny moze okazaé sie korzystna ustuga alternatywna w razie zaklécenia
podroézy?8. Rozszerzenie obowigzkéw informacyjnych przewoznika w omawia-
nym zakresie mogloby zatem zwiekszy¢ poziom ochrony pasazera zaréwno
w razie zaklocen podrozy, jak 1 wtedy, gdy podroz przebiega bez zakltocen.

2T Por. Komisja Europejska, Zawiadomienie Komisji. Wytyczne interpretacyjne dotyczace
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego wspoélne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
odwolania lub duzego op6znienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytulu wypadkow lotniczych zmienionego rozporza-
dzeniem (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady, Dz. Urz. C 214 z 15.06.2016: 17. Nie
wyklucza to oczywiscie dochodzenia odszkodowania przewyzszajacego warto$é ryczattu.

28 Opinia rzecznika generalnego M. Szpunara przedstawiona w dniu 4 marca 2021 r,. Irish
Ferries Ltd przeciwko National Transport Authority, Zbidr orzeczen — Trybunal Sprawiedliwoséci,
EU:C:2021:177: par. 89.
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Dokonanie oceny wpltywu zidentyfikowanych powyzej trudnosci na decy-
zje podejmowane przez pasazerow (czy odbywac podréoz prywatnym Srodkiem
transportu, jednym §rodkiem transportu zbiorowego czy réznymi $rodkami
transportu zbiorowego) nie jest proste. Z badan przeprowadzonych metoda
ankietowa w roku 2013 wynika, ze poziom ochrony, jakie] moze oczekiwaé
pasazer w trakcie podrbézy multimodalnej, ma niewielki wplyw na wybdér
przez niego takiego sposobu podrézowania®. Zasadne jest jednak zatozenie,
ze ewentualne negatywne do$wiadczenia pasazerow zwigzane z przewozami
multimodalnymi (takze w aspekcie poziomu ochrony praw pasazeréw) moga,
zniechecaé do korzystania z nich. Podniesienie poziomu ochrony przez elimi-
nacje wskazanych wyzej ,,szarych stref”’ 1 ograniczenie zwigzanych z nimi za-
klécen podrézy moze zatem — przynajmniej do pewnego stopnia — zachecaé do
korzystania z podrézy multimodalnych. Dzialania prawodawcze w omawia-
nym zakresie maja zatem nie tylko chroni¢ indywidualnego pasazera przez
zapewnienie mu bezpiecznej 1 spokojnej podrézy, ale takze — a moze przed
wszystkim — wpltywaé na podniesienie ogdlnego poziomu jakoéci §wiadczonych
ustug 1 w ten sposob czynié je bardziej atrakcyjnymi. Podobnie jak w przypad-
ku rozporzadzen dotyczacych poszczegdlnych galezi transportu, natozenie na
przewoznikow pewnych obowiazkow zwiazanych z przewozami multimodalny-
mi moze w dlugiej perspektywie okazac sie dla przewoznikow korzystne.

IV. PROPOZYCJE UREGULOWANIA PRAW PASAZEROW
W PRZEWOZACH MULTIMODALNYCH

Juz w opracowaniu Komisji Europejskiej z 2016 r.?° zaproponowano cztery
mozliwe modele uregulowania praw pasazera w przewozach multimodalnych
(pakiety regulacyjne). Zostaly one nastepnie nieco zmodyfikowane w studium
z 2019 r.3!

Model pierwszy zaklada samoregulacje. PrzewozZnicy zainteresowani
sprzedaza, ,,produktéw multimodalnych” (Swiadczonych na podstawie jedne;j
lub kilku uméw) mieliby dobrowolnie wprowadzi¢ w zycie liste dobrych prak-
tyk odnoszacych sie do przewozéw multimodalnych. Praktyki takie moglyby
by¢ uzgodnione na poziomie europejskim przez przedstawicieli zainteresowa-
nych gatezi transportu 1 udostepniane przewoznikom. W takim modelu Komi-
sja Europejska petnitaby jedynie funkcje wspierajaca, zachecajac do przyjmo-
wania dobrych praktyk, pomagajac przy ich tworzeniu oraz monitorujac ich
wdrazanie.

Model drugi zaktada dalej idaca aktywno$é Komisji, ktéra miataby elimi-
nowac ,szare strefy” przez wydawanie niewiazacych wytycznych 1 opinii od-

2 Czynnikami o zasadniczym znaczeniu (z perspektywy pasazera) sa: cena, jako§é (czas)
polaczenia oraz ustugi zwiazane z bagazem — mozliwo§¢é oddania bagazu przewoznikowi na okres
calej podrézy; Chiambaretto, Baudelaire, Lavril (2013): 52.

30 European Commission, Inception Impact Assessment. Rights of passengers: 4-5.

31 Brunagel et al. (2019): 14-15.
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noszacych sie do rozporzadzen dotyczacych praw pasazera w poszczegdlnych
galeziach transportu®’. Komisja identyfikowalaby sytuacje, w ktoérych brak
jednoznacznych regulacji prowadzi do zaktécen podrdézy multimodalnej, 1 re-
agowata na nie, poszukujac odpowiednich rozwiazan w drodze interpretacji
obowiazujacych przepisow.

W modelu trzecim przewidziano podjecie przez Komisje inicjatywy legisla-
cyjnej 1 wydanie rozporzadzenia, ktére okreslatoby zakres zastosowania roz-
porzadzen galeziowych do poszczegélnych odcinkéw podrézy multimodalnej.
Jak mozna sie domys§laé, polegatoby to na wprowadzeniu zmian w istnieja-
cych rozporzadzeniach galeziowych, tak by wyraznie wskazaé, ktore z nich
znajduje zastosowanie w razie podrézy sktadajacej sie z odcinkéw wykony-
wanych réznymi srodkami transportu. Zgodnie ze studium z 2019 r. w zmie-
nionych rozporzadzeniach gateziowych nalezatoby takze rozszerzy¢ obowiazki
informacyjne przewoznikow i rozszerzy¢ kompetencje krajowych organéw wy-
konawczych. Uzupelnieniem zmian legislacyjnych miatyby by¢ instrumenty
soft law oraz nalozenie na przewoznikéw obowigzku posiadania dodatkowego
ubezpieczenia, ktére pokrywaloby szczegdlne ryzyka zwiazane z przewozami
multimodalnymi.

Model czwarty zaktada natomiast wydanie zupelnie nowego rozporzadze-
nia regulujacego prawa pasazeréw korzystajacych z przewozéw multimodal-
nych. Odnosiloby sie ono zaréwno do podrézy wykonywanych na podstawie
jednej umowy, jak 1 — w okre§lonym zakresie — do podrézy wykonywanych na
podstawie odrebnych umoéw ,,dobieranych” przez pasazera. Zakres regulacji
tego rozporzadzenia bylby szerzy niz w modelu trzecim. W modelu czwartym
zaklada sie m.in. stworzenie specjalnego organu na poziomie unijnym, odpo-
wiedzialnego za ochrone pasazera w przewozach multimodalnych. Ochrona
pasazera odbywajacego podréz na podstawie odrebnych uméw (w ramach jed-
nego ,produktu multimodalnego”) miataby by¢ zapewniana zgodnie z przepi-
sami tego z rozporzadzen, ktore jest dla niej najbardziej korzystne. Podobnie
jak w modelu trzecim, nowe rozporzadzenie miatoby byé¢ uzupetnione instru-
mentami soft law. Przewiduje sie takze dodatkowe obowigzkowe ubezpiecze-
nie przewoznikow.

Z raportu z 2019 r. wynika, ze co do zasady najkorzystniejszym rozwiaza-
niem, zaréwno z punktu widzenia przewoznikéw, ubezpieczycieli, jak 1 pasa-
zeréw bylyby modele trzeci lub czwarty (ewentualnie ich kombinacja)?. Skut-
ki wprowadzenia kazdego z tych pakietéw regulacyjnych uzaleznione sa od
tego, czy uda sie doprowadzi¢ do wejScia w zycie zmienionego rozporzadzenia

32 Takie wytyczne zostaly wydane przez Komisje w odniesieniu do rozporzadzenia 1370/2007
oraz 261/2004, przy czym tylko w tych drugich wytycznych mowa jest o podrézach multimodal-
nych. Por. Komisja Europejska, Komunikat Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych
w odniesieniu do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie
kolejowego i1 drogowego transportu pasazerskiego, Dz. Urz. C 92 z 29.03.2014: 1-21 oraz Komisja
Europejska, Zawiadomienie Komisji. Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004: 5-21. Na temat dwuznacznej roli wytycznych dotyczacych rozporzadzenia 261/2004
zob. Gospodarek (2020): 215-222, ktéry trafnie nazywa je ,normatywna proteza’, wskazujac, ze
nie sprzyjaja one dokonywaniu niezbednych zmian w rozporzadzeniu.

33 Brunagel et al. (2019): 17.
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261/2004, ktére — zgodnie z projektowanymi zmianami — przewiduje m.in. od-
powiedzialno$¢ operatora lotniczego za caly przewo6z na podstawie tego roz-
porzadzenia, jesli podréz sktada sie z odcinka lotniczego oraz wykonywanego
innym $rodkiem transportu®. Ocenia sie, ze jes$li zmiany zostana przyjete,
najkorzystniejszy bylby model czwarty, w przeciwnym razie — model trzeci®.
Jakkolwiek badania wskazuja na to, ze obydwa modele przyniostyby korzysci
takze dla sektora transportu, to jego przedstawiciele preferuja modele oparte
na samoregulacji lub soft law. Natomiast konsumenci i organizacje pasazeréw
wspieraja modele trzeci i czwarty®®.

Oceny potencjalnych modeli zawarte w raporcie z 2019 r. wydaja sie traf-
ne. Trudno przypuszczac, by model zaktadajacy samoregulacje mogt by¢ efek-
tywny. Mimo ze w dlugiej perspektywie wzmocnienie ochrony praw pasazera
mogloby okazaé sie korzystne dla takze przewoznikéw, to jednak w krotszym
okresie wigze sie ono ze zwiekszonym ryzykiem, konieczno$cia zaangazowa-
nia dodatkowych érodkéw 1 ponoszenia kosztéw. Mozna zalozyé, ze w odnie-
sieniu do poziomu ochrony pasazera przewoznicy postrzegaja swoje interesy
oraz interesy pasazerow jako rozbiezne. Dobrowolnie wdrazane dobre prakty-
ki moglyby zatem jedynie w niewielkim stopniu wptywac na poprawe sytuacji
pasazerow. Wynika to takze z tego, ze pasazerowie, jak wspomniano powyzej,
wybierajac ustuge, kieruja sie zwykle innymi czynnikami niz poziom ochrony
ich praw. Z punktu widzenia przewoznikéw wzmacnianie ochrony pasazera
nie zwiekszatoby zatem atrakcyjnoéci oferowanych przez nich ushug. Istnieje
wiec powazne ryzyko, ze dobre praktyki przewoznikéw miatyby charakter fa-
sadowy 1 nie przyznawalyby pasazerom praw porownywalnych z tymi, jakie
wynikaja z rozporzadzan gateziowych.

Podobnie nalezy przyjaé¢, ze malo skuteczny bylby model drugi. Luki
w rozporzadzeniach gateziowych w zakresie przewozéw multimodalnych sg
tak znaczne, ze nie da sie ich usunaé w drodze interpretacji istniejacych prze-
piséw. Efekt wytycznych interpretacyjnych moze by¢ wprawdzie co do zasa-
dy doniosty, wytyczne takie nie moga jednak zastapié¢ dziatan legislacyjnych.
Brak mozliwos$ci istotnego rozciagniecia przepisOw rozporzadzen galeziowych

34 Por. Komisja Europejska, Wniosek. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania
1 pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego
op6znienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci przewoz-
nika lotniczego w odniesieniu do przewozu droga powietrzna pasazeréw i ich bagazu, Bruksela,
13.3.2013, COM(2013) 130 final. Kwestia odpowiedzialno§ci przewoznika lotniczego za cala po-
dr6z miataby byé uregulowana w nowym art. 3 ust. 4 rozporzadzenia, o nastepujacym brzmieniu:
»Bez uszczerbku dla art. 8 ust. 6, niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie tylko do pasazeréow
przewozonych statkiem powietrznym sklasyfikowanym jako statoptat o napedzie silnikowym. Je-
§li jednak czeéé podrézy odbywa sie, zgodnie z umowa przewozu, z wykorzystaniem innego rodza-
ju transportu lub $§miglowca, niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie w odniesieniu do catoséci
podrézy, a czesé podrézy odbywajaca sie z wykorzystaniem innego rodzaju transportu uwaza sie
za lot laczony do celéw niniejszego rozporzadzenia”. Na dzien 29 czerwca 2023 r. projekt nadal
oczekuje na stanowisko Rady w pierwszym czytaniu. Szeroko o losach tego projektu i przyczynach
jego dtugotrwatego procedowania por. Gospodarek (2017): 85-97; Pavliha (2021): 103-104.

3 Brunagel et al. (2019): 17.

3 Brunagel et al. (2019): 18.



168 Daniel Dabrowski, Kinga Michalowska

w drodze interpretacji potwierdza tre$¢ wytycznych dotyczacych rozporzadze-
nia 261/2004, z ktérych wyraznie wynika, ze ,Podréze multimodalne, czyli
odbywane co najmniej dwoma érodkami transportu w ramach jednej umowy
przewozu jako takie nie sg objete rozporzadzeniem”®’. Nie sposob oczekiwacd,
by Komisja w kolejnych wytycznych zmienita swoj poglad w tej kwestii. Z tych
wzgledéw modele trzeci 1 czwarty, ewentualnie kombinacje tych modeli, na-
lezy uznaé¢ za najkorzystniejsze z punktu widzenia pasazeréw, a w dlugim
okresie takze przewoznikow®. Trzeba przy tym zauwazy¢, ze model czwar-
ty — zakladajacy wydanie odrebnego rozporzadzenia dotyczacego przewozow
multimodalnych — pozwalalby w najwyzszym stopniu na promocje przewozow
multimodalnych oraz ulatwialby edukacje pasazeréw w kwestii przystuguja-
cych im praw. Z tego punktu widzenia model ten moégltby byé¢ korzystniejszy
niz model trzeci.

Ani w opracowaniu z 2016, ani w studium z 2019 r. nie rozwazano w ogole
mozliwo$ci ujednolicenia praw pasazeréow we wszystkich gateziach transpor-
tu. W studium z 2019 r. wspomniano jedynie, ze takie rozwigzanie jest malo
realistyczne ze wzgledu na to, ze wymagaloby ono rewizji calego systemu
ochrony praw pasazera®. Nie kwestionujac trudnos$ci zwigzanych z tak rewo-
lucyjna zmiana, nalezaloby jednak rozwazy¢ podjecie dzialan zmierzajacych
do zapewnienia pasazerom jednolitego poziomu ochrony we wszystkich gate-
ziach transportu. Takie rozwiazanie mialoby kilka zalet. Uproszczenie syste-
mu utatwiloby stosowanie przepiséw oraz zwiekszyloby efektywno$é docho-
dzenia roszczen przez pasazerow. Mozliwe byloby usuniecie luk regulacyjnych
wystepujacych pomiedzy poszczegdlnymi etapami podrézy. Znacznie latwie]
mozna by takze promowaé prawa pasazera oraz prowadzi¢ edukacje w tym za-
kresie. Ujednolicenie mogloby zatem nie tylko wplynaé¢ na rozwdj multimodal-
nych przewozéw pasazerskich, lecz takze zacheci¢ pasazeréw do korzystania
w wiekszym stopniu z transportu zbiorowego.

Na przeszkodzie ujednoliceniu praw pasazerdéw nie stoja rdéznice tech-
nologiczne 1 organizacyjne pomiedzy poszczegdélnymi galeziami transportu.
Wprawdzie Trybunat Sprawiedliwosci w kilku swoich wyrokach podkreslat,
ze ,,sytuacja przedsiebiorcow dzialajacych w réznych sektorach srodkow trans-
portu nie jest poréwnywalna, poniewaz zwazywszy na ich sposéb funkcjono-
wania, warunki ich dostepnoéci oraz roztozenie ich sieci, te poszczegolne Srod-
ki transportu nie sa zamienne pod wzgledem warunkéw korzystania z nich”°,
jednak poglad taki wyrazany byl w celu uzasadnienia wykluczenia mozliwos$ci
interpretacji przepisOw danego rozporzadzenia z uwzglednieniem rozwigzan
przewidzianych w innych rozporzadzeniach. Trybunal podkreslal zatem, ze
kazde z rozporzadzen stanowi — do pewnego stopnia — odrebng calo$é i pra-

37 Komisja Europejska, Zawiadomienie Komisji. Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozpo-
rzadzenia (WE) nr 261/2004: 8.

38 Podobnie, jak sie wydaje, Erceg, Vasilj (2019): 229.

3 Brunagel et al. (2019): 14.

40 Por. wyroki T'S: z 10 stycznia 2006 r., I[ATA i ELFAA (C-344/04, EU:C:2006:10: pkt 96);
z 31 stycznia 2013 r., McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43: pkt 56); z 26 wrzeénia 2013 r., OBB-Per-
sonenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613: 47).
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wodawca Unii mégl ustanowi¢ reguly przewidujace odmienny poziom ochrony
pasazeréw w poszczegdlnych gateziach transportu. Z tego punktu widzenia
stanowisko Trybunatu jest trafne. R6znice miedzy gateziami transportu nie
powinny jednak wplywac na takie uprawnienia pasazerdéw, jak prawo do opie-
ki, sposéb obliczania odszkodowania w razie odwolania lub opdznienia, prawo
do informacji, prawa pasazeréw niepelnosprawnych i o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej. Istotne dla zakresu takich uprawnien moga by¢ np.: dlugoéé
podrézy, pokonywana odlegto$¢ lub cena biletu, ale nie rodzaj uzytego $rodka
transportu. Chociaz wiec prawodawca unijny mégt wprowadzi¢ odmienny po-
ziom ochrony w réznych gateziach transportu, to trudno znalezé merytoryczne
uzasadnienie takiej decyzji.

V. WNIOSKI

Multimodalne przewozy pasazerskie beda bez watpienia zyskiwaly na
znaczeniu. Pozwalaja one na wykorzystanie w pelniejszym stopniu $rodkow
transportu zbiorowego, co jest niezwykle istotne w dobie dazenia do ograni-
czenia emisji CO,. Swiadomoéé wplywu transportu na klimat ro$nie wéréd
przecietnych obywateli 1 mozna oczekiwadé, ze bedzie przektadac sie takze na
wybor sposobu podrézowania. Niewatpliwie istotne znaczenie ma inicjatywa
ze strony przewoznikéw, ktorzy beda oferowali produkty multimodalne, a tak-
ze rozwdj aplikacji pozwalajacych na planowanie podrézy z uwzglednieniem
$rodkow transportu pochodzacych z réznych jego galezi.

Niewystarczajacy poziom ochrony pasazer6w w przewozach multimo-
dalnych prawdopodobnie nie stanowi podstawowej bariery ich rozwoju, jed-
nak moze do pewnego stopnia zniechecaé¢ pasazeréw do korzystania z kilku
$rodkéw transportu zbiorowego podczas jednej podrézy. Zwiekszenie tego
poziomu ochrony wymaga zmian legislacyjnych. Nie mozna liczy¢ na to, ze
samoregulacja dokonywana przez przewoznikéw lub instrumenty o charak-
terze soft law beda wystarczajaco efektywne. Najlepszym rozwiazaniem by-
loby wydanie nowego rozporzadzenia, ktére regulowatoby prawa pasazeréw
w przewozach multimodalnych. Rozporzadzenie to powinno znajdowacé za-
stosowanie zaréwno wtedy, gdy pasazer zawiera jedna umowe, na podstawie
ktérej wykonywany jest przewdz Srodkami transportu pochodzacymi z réz-
nych galezi transportu, jak 1 wtedy, gdy pasazer zawiera odrebne umowy
na poszczegdlne odcinki transportu, jesli korzysta z przygotowanego przez
przedsiebiorce ,produktu multimodalnego”. Rozporzadzenie takie powinno
regulowac co najmniej:

1) obowigzki informacyjne przewoznika dotyczace dostepu do transportu
na kazdym poszczegdlnym etapie przewozu multimodalnego;

2) odpowiedzialno$¢é podmiotéw uczestniczacych w wykonaniu przewozu
multimodalnego oraz zasady dochodzenia roszczen w stosunku do tych pod-
miotéw — zasady odpowiedzialno$ci powinny przy tym gwarantowacé pasazero-
wi taki poziom ochrony podczas catego przewozu, jaki wynika z tych przepisow
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dotyczacych ochrony pasazera w poszczegdlnych gateziach transportu, ktore
sa dla niego najkorzystniejsze;

3) obowiazkiinformacyjne przewoznika dotyczace mozliwo$ci skorzystania
z alternatywnych gatezi transportu, zwlaszcza w razie zaklécen w przewozie;

4) obowiazek wskazania w prawie krajowym organu zajmujacego sie
ochrona praw pasazera w przewozach multimodalnych.

W dluzszej perspektywie prawodawca unijny powinien jednak rozwazy¢
ujednolicenie praw pasazeréw we wszystkich galeziach transportu. Takie
dziatanie mogloby istotnie wplynaé na rozwéj multimodalnych przewozéw
pasazerskich oraz zacheci¢ pasazeréw do korzystania w wiekszym stopniu
z transportu zbiorowego.

Na koniec nalezy tez zwroéci¢ uwage, ze problem praw pasazer6w w prze-
wozach multimodalnych musi zosta¢ unormowany na poziomie Unii Europe;j-
skiej. Préba eliminacji ,,szarych stref” w ochronie pasazeréw korzystajacych
z przewozéw multimodalnych za pomoca przepiséw prawa krajowego niostaby
za soba istotne ryzyko wejécia w konflikt z rozporzadzeniami unijnymi do-
tyczacymi poszczegdlnych gatezi transportu. Doprowadzitaby takze do zréz-
nicowania poziomu ochrony w poszczegélnych krajach cztonkowskich. Z tego
wzgledu nie mozna oczekiwacé od ustawodawcy krajowego, by podjat jakiekol-
wiek dzialania w tym zakresie, mimo ze istniejacy stan prawny jest wysoce
niezadowalajacy.
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