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Streszczenie

W prawie unijnym zagadnienie wyboru prawa wiasciwego dla umowy przewozu 0séb, w tym w trans-
porcie kolejowym i lotniczym, regulowane jest przez rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wiasciwego dla zobowigzan
umownych (Rzym ). W odniesieniu do wskazanej kategorii umow art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
Rzym | wprowadza nieznane konwencji rzymskiej z 1980 r. obostrzenie autonomii kolizyjnoprawnej
stron w postaci ograniczonego wyboru prawa. W zatozeniu prawodawcy zawezenie dopuszczalno-
$ci wyboru prawa do jednego z pieciu wskazanych w rozporzgdzeniu porzagdkéw prawnych stuzyé
ma kolizyjnej ochronie pasazeréw. Zamierzenia ustawodawcy nie zostaty jednak zrealizowane,
gdyz w realiach rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich konstrukcja ograniczonego
wyboru prawa nie stanowi adekwatnego narzedzia dla ochrony intereséw podréznych.

Stowa kluczowe: wybér prawa; rozporzgdzenie Rzym |; umowy przewozu oséb; prawo prywatne
miedzynarodowe.

JEL: K12

I. Wprowadzenie

W prawie unijnym zagadnienie wyboru prawa wtasciwego dla umowy przewozu osob,
w tym w transporcie kolejowym i lotniczym, regulowane jest przez rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wiasciwego
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dla zobowigzan umownych (dalej: rozporzgdzenie Rzym I)'. Art. 5 ust. 2 rozporzgdzenia Rzym |
wprowadza jednolitg regulacje kolizyjng dla wszystkich umow przewozu pasazerow, bez wzgledu
na sam $rodek transportu, jakim ma by¢ on wykonywany.

Na gruncie rozporzadzenia Rzym | jednym z deklarowanych fundamentéw? systemu norm
kolizyjnych w odniesieniu do zobowigzan umownych pozostaje swoboda wyboru przez strony
prawa wiasciwego (art. 11 Preambuly). Zgodnie z art. 3 ust. 1 powyzszego aktu prawnego umowa
podlega prawu wybranemu przez strony. Rozporzgdzenie realizuje tym samym zasade swobod-
nego i nieograniczonego wyboru prawa. Oznacza to, ze strony mogg wybrac¢ jako wiasciwe prawo
dowolnego panstwa, nawet jesli nie prezentuje ono zadnego obiektywnego powigzania z okre-
$lonym stosunkiem zobowigzaniowym (Carrascosa Gonzalez, 2009, s. 132; Francq, 2013, teza
64; Leible, 2008, s. 67; Pazdan, 2015, s. 71). Od tej zasady wprowadzono jednak istotny wyjatek
w przypadku uméw przewozu oséb (art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia Rzym I). W tym przypadkach
mamy do czynienia z tzw. wyborem ograniczonym (Pazdan, 2009, s. 18; Zarnowiec, 2012, s. 36).

Wyrdznia sie kilka rodzajow ograniczen wyboru prawa. W art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
Rzym | prawodawca unijny postuzyt sie formutg polegajgcg na enumeratywnym wskazaniu, za
pomocg okreslonych tgcznikow obiektywnych — porzgdkdéw prawnych, ktére strony mogg wybrac
jako wtasciwe dla danej umowy. W rezultacie wybér kolizyjny pozostaje dopuszczalny jedynie
w odniesieniu do kilku systeméw prawnych. Wybér prawa spoza taksatywnej listy okreslonej przez
prawodawce nalezy uznac za bezskuteczny. W takim przypadku prawo wtasciwe zostanie usta-
lone na podstawie tgcznikéw obiektywnych stosowanych w braku wyboru prawa (Bariatti, 2011,
s. 331). Opisane ograniczenie wyboru prawa dla umow przewozu os6b nie byto znane poprze-
dzajgcej rozporzgdzenie Rzym | konwencji rzymskiej z 19 czerwca 1980 r. o prawie wiasciwym
dla zobowigzan umownych (dalej: konwencja)?.

Niniejszy artykut zostanie poswiecony ustaleniu powoddéw ograniczenia wyboru prawa dla
umow przewozu 0sob, a nastepnie wyjasnieniu, jakie systemy prawne mogg by¢ wybrane — zgod-
nie z wolg legislatora unijnego — jako potencjalnie wtasciwe dla tej kategorii umow (art. 5 ust. 2
zd. 2 rozporzadzenia Rzym |). Podjeta tez zostanie préba oceny, na ile zamierzenia prawodawcy
kolizyjnego wprowadzajgcego takie rozwigzanie zostaty zrealizowane.

ll. Geneza i ratio legis art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |

Konwencja nie przewidywata specjalnych obostrzen w przedmiocie wyboru prawa dla umowy
przewozu zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym. Ten typ umowy zostat wyraznie
wytgczony z zakresu stosowania regulacji dotyczgcej umow konsumenckich*, z wyjgtkiem umow
0 podréz obejmujgcych kombinowane swiadczenia przewozowe i zakwaterowania za wspoélng
cene®. Wskazanie prawa wtasciwego w braku wyboru prawa opierato sie natomiast na rozréz-
nienieniu umow przewozu o0s6b i towaréw (McParland, 2015, s. 746). Prawo wtasciwe dla umow
przewozu 0séb byto ustalane na podstawie regut generalnych zawartych w art. 4 konwenc;ji®.

Dz. Urz. UE 2008 L 177/6.

1

2 Ang. cornerstone, franc. pierre angulaire.

3 Konwencja o prawie wiasciwym dla zobowigzan umownych podpisana dnia 19.6.1980 r. (Dz.U. 2008 Nr 10, poz. 58); dalej: konwencja.
4 Art. 5 ust. 4 lit. a konwengiji.

5 Art. 5 ust. 5 konwencji; szerzej: Guliano i Lagarde, 1980, s. 25; dalej: Raport Guliano/Lagarde.

6 Raport Guliano/Lagarde, s. 22.
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Podczas prac legislacyjnych nad rozporzagdzeniem Rzym | w odniesieniu do uméw przewozu
0s0Ob podkreslano potrzebe nalezytego wywazenia interesow pasazerow i przewoznikéw, przy
jednoczesnej koniecznosci zapewnienia spéjnosci z istniejgcymi konwencjami miedzynarodowymi
zawierajgcymi prawo jednolite’. Jednym z punktow debaty nad ksztattem art. 5 ust. 2 zd. 2 rozpo-
rzgdzenia Rzym | byta kwestia ewentualnego objecia uméw przewozu zawartych z pasazerami
konsumentami kolizyjng ochrong strony stabszej wskazang w obecnym art. 6 ust. 2 rozporzgdzenia
Rzym I8, Przepis ten ustanawia ograniczenie skutku wyboru prawa wtasciwego, polegajgce na
tym, ze wybér kolizyjny nie moze prowadzi¢ do pozbawienia konsumenta ochrony przyznanej mu
na podstawie przepiséw bezwzglednie obowigzujgcych prawa, jakie zgodnie z art. 6 ust. 1 rozpo-
rzgdzenia bytoby wiasciwe w braku wyboru, czyli prawa panstwa zwyktego pobytu konsumenta
(Czepelak, 2012, s. 147 i 203)°. W trakcie dyskusji nad projektem rozporzgdzenia prezentowane
byto stanowisko opowiadajgce sie za objeciem umow przewozu zawartych z konsumentami me-
chanizmem ochronnym polegajgcym na ograniczeniu skutku wyboru prawa, jednakze wiekszos¢
panstw cztonkowskich byta temu przeciwna®.

Ponadto, istotnym elementem negocjacji byto przesgdzenie czy w stosunku do umoéw prze-
wozu 0s6b konieczne jest catkowite wyltgczenie dopuszczalnosci wyboru prawa wiasciwego. Taka
propozycja pojawita sie w projekcie z dnia 2 marca 2007 roku zgtoszonym przez Prezydencje
niemieckg''. Przedstawiono tam cztery warianty miarodajnej normy kolizyjnej, ktora wskazywataby
jako prawo wiasciwe dla umowy przewozu osob prawo panstwa miejsca zwyktego pobytu prze-
woznika bgdz pasazera, przy jednoczesnym wytgczeniu stosowania do tej kategorii zobowigzan
umownych art. 3 (szerzej: McParland, 2015, s. 784). Podczas spotkania Komitetu do spraw Prawa
Cywilnego (Rzym |) wiekszo$¢ delegacji poparta wybranie jako podstawy dalszych prac jedne;j
z opcji zaktadajgcej wskazanie jako prawa wiasciwego prawa panstwa zwyktego pobytu pasaze-
ra, jesli w tym panstwie znajduje sie miejsce wyjazdu bgdz przeznaczenia. W razie niespetnienia
tych przestanek wiasciwym bytoby prawo panstwa zwyktego pobytu przewoznika. Jednoczesnie
przesgdzono o koniecznosci udoskonalenia przedstawionego wariantu i opracowania dalszych
poprawek polegajgcych na wprowadzeniu konstrukcji ograniczonego wyboru prawa, w tym moz-
liwosci wyboru jako wtasciwego porzadku prawnego miejsca wyjazdu bgdz przeznaczenia'2.
Zdecydowano zatem, ze podstawg dalszych prac w Radzie w tym zakresie bedzie model koli-
zyjny oparty na wyborze ograniczonym, przy czym jego ostateczny ksztatt stat sie przedmiotem
licznych kontrowersiji (szerzej: McParland, 2015, s. 786—790). Jednoczesnie, w czasie dalszych
negocjacji nadal reprezentowane byto stanowisko o koniecznosci zachowania nieograniczonego
wyboru prawa dla uméw przewozu osob '3,

8 Problem ten pojawit sie w juz w dyskusji w odpowiedzi na pytania zawarte w Zielonej Ksiedze, a nastepnie w projekcie zgtoszonym przez delegacje
szwedzkg (szerzej: McParland, 2015, s. 751 i 783).

9 Funkcjonowanie mechanizmu ochronnego zawartego w art. 6 ust. 2 rozporzadzenia Rzym | jest oparte na tych samych zasadach co jego konwencyjny
odpowiednik (art. 5 ust. 2 konwencji), przy jednoczesnym wprowadzeniu modyfikacji co do okreslenia samego pojecia umowy konsumenckiej i zakresu
przedmiotowego regulacji ochronnej (szerzej: Jagielska, 2010, s. 195 i nast.).

10 Dokument Rady z 8 maja 2007 roku, nr 9257/07.
" Dokument Rady 6935/07 JUSTCIV 44 CODEC 168.
2 Dokument Rady z 8 maja 2007 roku, nr 9257/07..

3 Por. art. 4a Compromise Amendment no 23 (PE 393.856), http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+COMPARL+PE-
393.856+01+DOC+PDF+V0//EN&language=EN (23.04.2018).
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Ostatecznie, legislator unijny, ustanawiajgc w rozporzadzeniu szczegdlne normy kolizyjne dla
umow przewozu, podtrzymat wytgczenie tej kategorii zobowigzan umownych z zakresu dziatania
mechanizmu ochronnego przewidzianego dla umoéw konsumenckich. Reguty dotyczgce poszu-
kiwania prawa wtasciwego dla umow przewozu wskazane w art. 5 rozporzgdzenia znajdujg za-
stosowanie nawet wtedy, gdy strong umowy pozostaje konsument (Gaudemet-Tallon, 2009, teza
60; Plender i Wilderspin, 2009, s. 207; Zarnowiec, 2013, teza 11). Zgodnie z pkt 32 Preambuty
w zwigzku ze szczegbélnym charakterem umow przewozu odpowiedni poziom ochrony podréznych
majgq zapewnic szczegodlne przepisy poswiecone tym witasnie umowom, w zwigzku z czym art. 6
ust. 1i 2 rozporzgdzenia Rzym | nie powinien mie¢ tu zastosowania. W efekcie, tak jak w regulacji
konwencyjnej, wskazanych regut specjalnych nie stosuje sie¢ umdéw przewozu innych niz umowy
dotyczgce imprez turystycznych w rozumieniu dyrektywy Rady 90/314/EWG z dnia 13 czerwca
1990 r. w sprawie zorganizowanych podrdzy, wakacji i wycieczek'4.

W przypadku umoéw przewozu os6b zdecydowano sie natomiast na wprowadzenie innego
narzedzia ochrony interesow strony stabszej stosunkéw zobowigzaniowych w postaci ograniczo-
nego wyboru prawa (Behr, 2011, s. 201; Fentiman, 2017, 444; Lando i Nielsen, 2008, s. 1707;
Zarnowiec, 2013, teza 11). Celowi ochrony podréznego, uznawanego za stabszg strone umowy,
stuzy¢ ma pewne ograniczenie autonomii woli stron, polegajgce na zawezeniu dopuszczalnosci
wyboru prawa do jednego z pieciu wskazanych w rozporzgdzeniu Rzym | porzgdkéw prawnych
(Zarnowiec, 2013, teza 11). Przepis art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. a—e ma zapobiegaé wyborowi prawa,
ktére nie prezentuje rzeczywistego zwigzku z danym stanem faktycznym (McParland, 2015,
s. 781). O tym, na czym polega w tym przypadku ochrona oraz czy wskazany srodek rzeczywiscie
ja zapewnia bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.

lll. Ograniczony wybér prawa dla uméw przewozu oséb

1. Rozréznienie umoéw przewozu towaréw i os6b w kontekscie wyboru prawa wtasciwego

Rozporzgdzenie podtrzymato, wprowadzong w konwencji, odrebnosc¢ regulacji kolizyjnej
dla uméw przewozu towardw i 0sob, przy czym aktualnie rozréznienie to przekfada sie nie tylko
na wskazanie prawa wtasciwego w braku wyboru prawa, ale ma takze pierwszorzedne znacze-
nie w kwestii wyboru prawa przez strony. W przypadku uméw przewozu towaréow zasadg pozo-
staje nieograniczony wybér kolizyjny dokonywany na podstawie art. 3 rozporzgdzenia Rzym |
(Zarnowiec, 2013, teza 4). Umowy te sg bowiem uznawane za zawierane miedzy réwnorzednymi
stronami, w przeciwienstwie do uméw przewozu oséb, ktére znacznie czesciej bedg posiadaé
charakter konsumencki (Behr, 2011, s. 251). Przewidziany w art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym | obostrzenie autonomii kolizyjnoprawnej stron w postaci wyboru ograniczonego dotyczy
jedynie umow przewozu osob. Dla okreslenia zakresu przedmiotowego wspomnianego ograni-
czenia konieczne jest zatem dokonanie rozréznienia miedzy umowami przewozu towarowego
i pasazerskiego.

Rozporzadzenie nie zawiera definicji umowy przewozu. Pewng wskazowke interpretacyjna,
jednakze jedynie w stosunku do umowy przewozu towardw, dostarcza punkt 22 preambuty stano-
wigcy, ze w zakresie interpretacji tego pojecia rozporzgdzenie nie wprowadza zmian merytorycznych

4 Dz.U. L 158 z 23 czerwca 1990, s. 59.
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wzgledem art. 4 ust. 4 konwenc;ji (szerzej: Fentiman, 2017, s. 448-450; McParland, 2015, s. 753
i nast.; Zarnowiec, 2013, teza 2). Za umowy przewozu towardw uznaje sie wiec takze umowy czar-
terowe na jeden rejs i inne umowy, ktére stuzg przede wszystkim przewozowi towaréw (Schulze,
2011, s. 121). Aktualnos¢ zachowujg réwniez wypracowane w orzecznictwie TSUE na potrzeby
wskazanej normy kolizyjnej zasady kwalifikacji umowy jako przewozu towaréw (Zarnowiec, 2013,
teza 2). Wydaje sie, ze reguty te mozna odpowiednio odnie$¢ do interpretacji pojecia ,umowy
przewozu oséb” (McParland, 2015, s. 780). Preferowane jest wiec szerokie rozumienie pojecia
L,umowa przewozu o0s6b”, oparte na kwalifikacji autonomicznej i obejmujgce swym zakresem
wszelkie umowy, ktérych zasadniczym przedmiotem i celem jest przemieszczenie os6b z jednego
miejsca w drugie za pomocg $rodka transportu (Zarnowiec, 2013, teza 2). Irrelewatny pozostaje
przy tym sam rodzaj $rodka transportu (McParland, 2015, s. 779). Nalezy wiec uznac, ze pojecie
,Umowy przewozu pasazerow” obejmuje kazde zobowigzanie umowne, ktérego podstawowym
celem jest transport oséb (Schulze, 2011, s. 121). Charakteru tego nie zmienia w szczegdlnosci
$wiadczenie przez przewoznika przy okazji wykonania umowy ustug dodatkowych®. Art. 5 ust. 2
znajduje zastosowanie do umowy przewozu pasazarskiego, niezaleznie od tego czy umowe za-
wiera sam pasazer (McParland, 2015, s. 780; Thorn, 2011, s. 296). Taka umowa na rzecz osoby
trzeciej moze by¢ zawarta w szczegdlnosci, gdy pasazer jest cztonkiem wspdlnie podrézujgcej
grupy osoéb, z ktérych jedna nabyta bilety i tym samym zawarta umowe z przewoznikiem bgdz
tez gdy bilet nabyt dla podrézujgcego pracownika jego pracodawca (McParland, 2015, s. 780;
Schulze, 2011, s. 121).

W praktyce problematyczne moze sie okaza¢ zakwalifikowanie umowy, ktérej przedmiotem
jest zaréwno transport 0séb, jak i powigzany z nim transport towardw, jak ma to miejsce na przy-
ktad w wypadku przewozu pasazeréw w transporcie lotniczym, potaczonym z przewozem ich
bagazy (Fentiman, 2017, s. 445). Ustawodawca unijny nie rozstrzygnat bowiem sytuacji umow
mieszanych, dotyczgcych zaréwno przewozu osoéb, jak i towardéw w rozumieniu rozporzgdzenia
(Lagarde i Tenenbaum, 2008, s. 762). Problem ten nie byt tez przedmiotem dyskusji podczas prac
legislacyjnych (McParland, 2015, s. 790).

Wydaije sie, ze co do zasady w opisanych przypadkach transport bagazu czy innych towaréw
stanowi jedynie ustuge dodatkowg Swiadczong przy okazji przewozu pasazerskiego, a wiec tego
typu umowa mieszana powinna by¢ kwalifikowana jako umowa transportu osob (Fentiman, 2017,
s. 445). W tym celu zasadne wydaje sie siegniecie w drodze analogii do zasad wypracowanych
w orzeczeniach dotyczgcych przewozu towaréow w sprawach ICF'6 i Haeger & Schmidt GmbH'7,
w ktérych TSUE odwotuje sie do kryterium podstawowego przedmiotu umowy (McParland, 2015,
s. 790). W wyrokach tych Trybunat, wskazujgc elementy pozwalajgce na zakwalifikowanie umowy
czarterowej bgdZz umowy spedycji jako umowy przewozu towardw, uznat, ze konwencja traktuje
jako umowy przewozu wszystkie te umowy, ktore stuzg przede wszystkim przewozowi towardéw 8.
Aby okresli¢ taki przedmiot umowy, nalezy wzig¢ pod uwage cel stosunku umownego i w kon-
sekwencji catoksztatt zobowigzan strony, na ktérej spoczywa obowigzek spetnienia Swiadczenia

5 Takich jak np.: oferowanie positku czy przekgsek; zob. Schulze, 2011, s. 121, przypis 156.

16 Wyr. TSUE z dnia 6.10.2009 r., w sprawie C-133/08, Intercontainer Interfrigo S.C, (Zb. Orz. 2009, s. 1-09687, ECLI:EU:C:2009:617); dalej: wyr.
w sprawie ICF.

17 Wyr. z dnia 23.10.2014 r., w sprawie C-305/13, ECLI:EU:C:2014:2320.
8 Wyr. w sprawie ICF, pkt 33; wyr. w sprawie Haeger & Schmidt GmbH, pkt 26.
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charakterystycznego'®. W tym kontekscie tytutem przyktadu warto przytoczy¢ zapadte na gruncie
rozporzadzenia Bruksela | orzeczenie Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation?®, w ktorym
Trybunat wskazat, ze wykonanie zobowigzania wynikajgcego z umowy lotniczego przewozu osob
ze swej natury polega na $wiadczeniu w sposéb jednolity i niepodzielny rozmaitych ustug, w tym
przewozu bagazy z miejsca odlotu na miejsce przeznaczenia?'.

Stosujgc odpowiednio powyzsze wskazéwki do rozumienia okreslenia umowy przewozu
0s6b na gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2, trzeba uzna¢, ze dopuszczalnos¢ wyboru prawa bedzie zatem
ograniczona w przypadku, gdy gtbwnym przedmiotem umowy przewozu jest przemieszczenie
0sOb za pomocg srodka transportu jako takie, a przew6z towaréw nalezgcych do podrézne-
go jest pochodng realizacji gltbwnego przedmiotu umowy?2. Powyzszy przepis znajdzie wiec
zastosowanie takze w stosunku do uméw przewozu obejmujgcych swiadczenia dodatkowe,
takie jak przewdéz bagazu pasazera czy towarzyszgcych podréznemu zwierzgt domowych (Fik
i Staszczyk, 2013, teza 3; Thorn, 2011, s. 295; Zarnowiec, 2013, teza 10). Nie jest oczywiscie
wykluczona sytuacja, w ktorej takg ztozong umowe nalezy potraktowac jako dwa odrebne sto-
sunki zobowigzaniowe, gdzie w stosunku do pierwszego z nich dopuszczalny jest jedynie wybér
prawa z taksatywnej listy wskazanej przez ustawodawce, natomiast w stosunku do drugiego za-
sadg pozostaje wybor nieograniczony. Moze to doprowadzi¢ do przetamania jednolitosci statutu
kontraktowego (rozszczepienie statutu sensu largo) w ramach jednej umowy, na przyktad w sy-
tuacji, gdy przedmioty nalezgce do pasazera przewozone sg oddzielnym Srodkiem transportu
(Fentiman, 2017, s. 445).

Jak juz zaznaczono w sekcji Il niniejszego artykutu, art. 5 ust. 2 zd. 2 nie znajdzie zasto-
sowania w przypadku umow dotyczacych imprez turystycznych w rozumieniu dyrektywy Rady
90/314/EWG z dnia 13 czerwca 1990 r. w sprawie zorganizowanych podrozy, wakacji i wycieczek
(art. 6 ust. 4 lit. b rozporzgdzenia). Zgodnie z art. 2 ust. 1 powyzszej dyrektywy pojecie ,impre-
za turystyczna” oznaczato wczes$niej ustalong kombinacje nie mniej niz dwoch z nastepujgcych
ustug: transportu, zakwaterowania lub innych ustug turystycznych niezwigzanych z transportem
lub zakwaterowaniem stanowigcych znaczacg czes$¢ imprezy turystycznej, jesli sprzedawane sg
badz oferowane do sprzedazy w fgcznej cenie, o okresie ich $wiadczenia dtuzszym niz 24 godzi-
ny lub obejmujgcym nocleg. Oddzielne fakturowanie réznych sktadnikéw tej samej imprezy nie
zwalniato przy tym organizatora lub punktu sprzedazy detalicznej z obowigzkéw wynikajgcych
z dyrektywy?3. Pojecie imprezy turystycznej zostato doprecyzowane w rozbudowanej definicji
zawartej w art. 3 ust. 2 dyrektywy 2015/2302/UE z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez

9 Ibidem.

20 Wyr. TSUE z dnia 9.07.2009 r., w sprawie C-204/08, Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation (Zb. Orz.2009 1-06073), pkt. 40 i 42, w odnie-
sieniu do ustalenia jurysdykcji na podstawie art. 5 ust. 1 lit. b) tiret drugie rozporzgdzenia Bruksela |, w przypadku umowy lotniczego przewozu oséb do
panstwa cztonkowskiego przeznaczenia z innego panstwa cztonkowskiego, w kontekscie pozwu o odszkodowanie opartego na przepisach rozporza-
dzenia nr 261/2004.

21 Takich jak np.: rejestracji i odprawie pasazerow, przyjeciu ich na poktad samolotu w miejscu odlotu uzgodnionym w umowie, odlocie samo-
lotu o przewidzianym czasie, przewozie pasazerow i ich bagazy z miejsca odlotu na miejsce przeznaczenia, opiece nad pasazerami w czasie
lotu i wreszcie na bezpiecznym zapewnieniu opuszczenia przez nich poktadu w umoéwionym miejscu lgdowania i 0 uméwionym czasie; zob. sze-
rzej wyr. Trybunatu w sprawie Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation, pkt. 40 i 42, w odniesieniu do interpretacji wyktadni rozporzadzenia
Bruksela I.

22 Por. wyr. w sprawie Haeger & Schmidt GmbH, pkt 26—29.

25 Art. 2 ust. 1 zd. 2 dyrektywy 90/314/EWG.
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turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, uchylajgcej dyrektywe Rady 90/314/EWG?4.
Polskie przepisy implemetujgce ten akt prawny weszty w zycie 1 lipca 2018 roku?®.

Jak wskazuje M. Wilderspin (2017, s. 469), redakcja art. 6 ust. 4 lit. b jest nie do konca pre-
cyzyjna, gdyz impreza turystyczna niekoniecznie musi obejmowac ustuge transportowa. Jezeli
jednak umowa przewozu pasazerow jest powigzana z podrozg bgdz zakwaterowaniem, a zatem
stanowi czes¢ ,umowy o podréz”, stosuje sie do niej art. 6 rozporzgdzenia (Jagielska, 2013,
teza 10). Strony umowy dotyczgcej imprezy turystycznej dysponujg mozliwoscig nieograniczo-
nego wyboru prawa, jednak wybor ten nie moze prowadzi¢ do pozbawienia konsumenta ochrony
przyznanej mu na podstawie przepisow, ktérych nie mozna wytaczy¢ w drodze umowy, na mocy
prawa, jakie zgodnie z art. 6 ust. 1 bytoby wtasciwe w braku wyboru.

2. Przedmiot ograniczonego wyboru prawa

Regulacja art. 5 ust. 2 zd. 2 w zatozeniu stanowi kompromis pomiedzy dgzeniem do ochrony
pasazera a koniecznoscig poszanowania intereséw gospodarczych przewoznikéw (Fentiman,
2017, s. 444).. Dopuszczalnos¢ wyboru prawa zostata ograniczona do jednego z enumeratywnie
wskazanych porzgdkéw prawnych:

a) prawa panstwa miejsca zwyktego pobytu podréznego,

b) prawa panstwa miejsca zwyklego pobytu przewoznika,

c) prawa panstwa siedziby gtéwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika,
d) prawa panstwa miejsca wyjazdu,

e) prawa panstwa miejsca przeznaczenia.

Jako prawo wiasciwe dla umowy przewozu osob strony mogg zatem wybra¢ wytgcznie pra-
wo prezentujgce okreslony, realny zwigzek z zobowigzaniem umownym (Behr, 2011, s. 251).
Konstrukcja zawarta w art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzagdzenia jest wiec probg wprowadzenia modelu
kolizyjnego opartego nadal na zasadzie autonomii kolizyjnej stron, przy jednoczesnym zapew-
nieniu odpowiedniego zwigzku miedzy prawem wybranym a konkretng umowg przewozu osob
(D’Avout, 2009, s. 70; Lagarde i Tenenbaum, 2008, s. 762).

Ad. a) Przechodzac do przegladu praw, ktére mogg by¢ przedmiotem wyboru ograniczo-
nego, w pierwszej kolejnosci wypada zauwazy¢, ze uzyte w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit a odwotanie do
miejsca zwyktego pobytu podréoznego moze budzi¢ pewne watpliwosci interpretacyjne. Jak trafnie
wskazuje sie w doktrynie, legislator nieprzypadkowo postuzyt sie pojeciem ,podréznego”, nie zas
,drugiej strony umowy zawartej z przewoznikiem” (Zarnowiec, 2013, teza 11). Przede wszystkim
przez podrdéznego nalezy rozumie¢ wytgcznie osobe fizyczng, na rzecz ktérej Swiadczona jest
ustuga transportowa. W przypadku umoéw przewozu zawartych na rzecz pasazera niebedgcego
strong umowy nie mozna zatem wybra¢ podobnie jak wlasciwego porzadku prawnego panstwa
zwykfego pobytu drugiej strony umowy zawartej z przewoznikiem, czyli zastrzegajgcego (Schulze,
2011, s. 121). W piSmiennictwie wyrazono poglad, ze w tym przypadku nie jest réwniez dopusz-
czalny wybor prawa panstwa zwyktego pobytu pasazera, bedgcego osobg trzecig, gdyz pojecie
»,podréznego” obejmuje jedynie osobe fizyczng bedacg strong umowy przewozu (Schulze, 2011,

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2015/2302/UE z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych i powigzanych ustug tu-
rystycznych, zmieniajgca rozporzadzenie 2006/2004/WE i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz uchylajgca dyrektywe Rady
90/314/EWG (Dz.U. UE. L 326, s. 1).

25 Ustawa o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach turystycznych z dnia 24 listopada 2017 r. (Dz.U. 2017, poz. 2361).
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s. 121). Powyzsze stanowisko wydaje sie jednak zbyt daleko idgce, gdyz ustawodawca unijny
na gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2 lit a nie wymaga, aby podrézujacy byt jednoczesnie strong umowy.
Whniosek ten mozna przy tym wywies¢ nie tylko z wyktadni gramatycznej rozporzgdzenia, lecz
takze deklarowanego celu regulaciji, jakim jest zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony po-
droznych (pkt 32 Preambuty). Takie szerokie rozumienie pojecia ,pasazera” jednoczes$nie lepiej
odpowiada realiom wspotczesnego rynku przewozow pasazerskich, gdzie umowy na rzecz osoby
trzeciej nie nalezg wszakze do rzadkosci.

Ad. b) i c) Mozliwos¢ wyboru prawa zwyktego pobytu przewoznika oraz prawa siedziby gtéw-
nego organu zarzgdzajgcego przewoznika prima facie moze wydawac sie zbednym powtorzenie
tego samego tagcznika, gdyz zgodnie z art. 19 ust. 1 rozporzadzenia za miejsce zwyktego pobytu
spoétek i innych podmiotow, posiadajgcych osobowos¢ prawng lub jej nieposiadajgcych, uznaje
sie miejsce siedziby ich gtéwnego organu zarzgdzajgcego?®. Jednakze, wskazane rozréznienie
jest uzasadnione, biorgc pod uwage brzmienie art. 19 ust. 2 rozporzgdzenia, zgodnie z ktorym,
,W razie zawarcia umowy w ramach dziatalnosci filii, agenciji lub innego oddziatu lub gdy na mocy
umowy spefnienie $wiadczenia nalezy do obowigzkéw takiej filii, agencji lub oddziatu, za miejsce
zwyktego pobytu uznaje sie miejsce siedziby tej filii, agencji lub oddziatu”. Dopuszczalnosé wy-
boru prawa jedynie prawa gtéwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika eliminuje watpliwosci
mogace powstac¢ chociazby w sytuacji, gdy bilety sg wystawiane przez jego poszczegdlne filie
w réznych panstwach. Omawiane rozwigzanie prowadzi zatem do zapewnienia pewnosci prawa
i stosowania potencjalnie jednego prawa wiasciwego w przypadku wszystkich umow przewozu
0s6b zawieranych przez danego przewoznika, niezaleznie od miejsca zawarcia konkretnej umowy
(Fentiman, 2017, s. 444).

Okolicznos¢ czy wybodr kolizyjnoprawny dotyczy miejsca zwyktego pobytu podréznego bgdz
przewoznika nalezy badaé na chwile zawarcia umowy. Art. 19 ust. 3 rozporzgdzenia stanowi bo-
wiem, ze jako chwile wiasciwg dla ustalenia miejsca zwyktego pobytu przyjmuje sie chwile zawarcia
umowy. Zmiana miejsca pobytu przez okreslong strone po tej chwili nie bedzie miata wptywu na
waznosc klauzuli wyboru prawa. Przytaczany przepis ma na celu zapewnienie stabilizacje prawa
wiasciwego dla umowy i zapobiega ewentualnym manipulowaniem tgcznikiem subiektywnym
przez zainteresowang strone (Ferrari, 2017, 810). Zasade te nalezy, jak sie zdaje, rozciggnagé na
tacznik siedziby gtbwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika.

Ad. d) i e) W kontekscie powigzan, o ktérych mowa w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e, czyli w od-
niesieniu do tgcznikdéw prawa panstwa miejsca wyjazdu bgdz przeznaczenia, pojawia sie pytanie,
jak te miejsca zidentyfikowac. Biorgc pod uwage deklarowany przez ustawodawce unijnego cel
wprowadzenia omawianej regulacji, jakim jest ochrona pasazeréw, pozgdane mogtoby sie wiec
wydawac, aby klauzula electio iuris dla swej waznosci wskazywata prawo panstwa rzeczywi-
stego wyjazdu albo przyjazdu podrézujgcego. W literaturze wskazuje sie jednak trafnie, ze dla
ustalenia miejsca wyjazdu bgdz miejsca przeznaczenia w rozumieniu art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e
rozporzgdzenia istotne sg wylgcznie postanowienia umowy przewozu (Bélohlavek, 2010, s. 959;
Fentiman, 2017, s. 451; McParland, 2015, s. 781). Miejsca rzeczywistego zaréwno wyjazdu, jak
i przyjazdu pojazdu nie majg tu znaczenia (Schulze, 2011, s. 122). Zastosowanie powyzszej za-
sady zostato wypracowane juz na gruncie art. 4 ust. 4 konwencji dotyczagcego umowy przewozu

26 Tak jak sie wydaje D’Avout, 2009, s. 70.
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towarow (Raport Guliano/Lagarde, s. 22) i znajduje potwierdzenie w brzmieniu art. 5 ust. 2 zd. 2
lit. e, w ktérym mowa jest o miejscu przeznaczenia, a nie miejscu przyjazdu. Ponadto, interpretacja,
ze miejsca wyjazdu i miejsca przeznaczenia winny by¢ rozumiane jako odnoszgce sie do miejsc
ustalonych w umowie przewozu, jest rowniez korzystna dla podrézujgcych, zwlaszcza w sytuaciji
nieprzewidzianej zmiany miejsca wyjazdu lub przyjazdu?’.

W przypadku uméw przewozu podzielonych na etapy badz dotyczacych tzw. podrézy objaz-
dowych strony powinny dokona¢ wyboru prawa panstwa poczatkowego miejsca wyjazdu badz
ostatecznego celu podrézy, gdyz prawo panstwa, w ktérych dokonuje sie postojéw bgdz mie-
dzylgdowan nie moze by¢ uznane za spetniajgce kryteria wskazane w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e
(Fentiman, 2017, s. 451).

IV. Préba oceny znaczenia art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |

1. Realizacja postulatu kolizyjnej ochrony pasazerow

Jak wyjasniono powyzej, zawezenie dopuszczalnosci wyboru kolizyjnego do praw okreslo-
nych w rozporzgdzeniu Rzym | byto przedstawiane przez ustawodawce kolizyjnego jako majgce
na celu ochrone pasazerow, uznawanych za stabszg strone umowy przewozu?8. Przepis art. 5 ust.
2 zd. 2 rozporzgdzenia Rzym | w zatozeniu Parlamentu Europejskiego i Rady ma godzi¢ interesy
przewoznikéw i pasazeréw?®. Poglad o ochronnym celu powyzszej normy kolizyjnej jest rowniez
powszechnie prezentowany w doktrynie (Behr, 2011, s. 251; Czepelak, 2012, s. 123; Fentiman,
2017, s. 444; Deumier i Racine, 2008, s. 1339; Lando i Nielsen, 2008, s. 1707; Zarnowiec, 2013,
teza 11).

Prawodawca nie sprecyzowat doktadnie, w jaki sposéb mechanizm oparty na ograniczonym
wyborze prawa ma gwarantowac kolizyjng ochrone pasazeréw. Problem ten nie byt rowniez przed-
miotem szerszej refleksji w literaturze przedmiotu. Wydaje sie, ze w ocenie legislatora ochrona
pasazerow ma byc¢ realizowana poprzez zapewnienie, ze jako prawo wiasciwe dla umowy prze-
wozu 0s6b mozna wybra¢ wytgcznie prawo prezentujgce rzeczywisty zwigzek z zobowigzaniem
umownym (por. Behr, 2011, s. 251). Biorgc pod uwage deklarowany cel przepisu, w zatozeniu
zwigzek ten powinien by¢ na tyle Scisty, aby nie zaskakiwac¢ pasazera wyborem prawa obiektywnie
niezwigzanego z umowg. Ustawodawca, wprowadzajgc ograniczony wybor prawa dla uméw prze-
wozu 0s0b, opart sie wiec na innych zatozeniach niz w konstrukcji przyjetej w przypadku wyboru
prawa dla umow zawartych z konsumentami®, gdzie nacisk zostat potozony na zwigzek prawa
ustanawiajgcego minimalny standard ochronny z sytuacjg konsumenta. Standard ten wyznaczany
jest bowiem przez prawo miejsca zwyktego pobytu konsumenta (Gaudemet-Tallon, 2009, teza
69; Jagielska, 2010, 102 Garcimartin Alférez, 2008, s. 74).

W Swietle analizy przebiegu prac legislacyjnych nad rozporzgdzeniem Rzym | mozna dojs¢ do
whniosku, ze przyjecie ograniczonego wyboru prawa dla umoéw przewozu oséb stanowito kompromis
miedzy catkowitym wytgczeniem autonomii stron a mechanizmem ograniczenia skutku wyboru

27 Np.: w czesto wystepujgcych sytuacjach zmiany lotniska wylotu /przylotu bgdz dworca wyjazdu/przyjazdu w przypadku niekorzystnych warunkow
atmosferycznych.

28 Zob. rozwazania w sekcji 2 niniejszego artykutu.
29 |bidem.

30 Art. 6 ust. 2 rozporzadzenia Rzym |.
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prawa na ksztatt regulacji kolizyjnej dla umow konsumenckich, bgdz tez szerzej, nieograniczonym
wyborem prawa. Nalezy jednak krytycznie odniesc¢ sie do wprowadzonego rozwigzania, za czym
przemawiajg argumenty dwojakiej natury. Po pierwsze, katalog praw mogacych by¢ przedmiotem
wyboru jest sformutowany w sposéb zbyt szeroki, aby rzeczywiscie zapewniac kolizyjng ochrone
pasazerow. Po drugie, watpliwe jest samo zastosowanie mechanizmu wyboru ograniczonego dla
ochrony okreslonej grupy podmiotow.

Odnoszac sie do pierwszej ze wskazanych kwestii, nalezy przede wszystkim zauwazyc,
kolizyjny mechanizm ochronny ze swej natury moze polegac¢ wytgcznie na zapewnieniu stronie
stabszej korzystania ze standardéw ochrony przyznanych przez prawo w zatozeniu jej najblizsze.
Katalog takich porzadkéw prawnych jest ograniczony, a najczesciej takim prawem bedzie miejsce
zwyktego pobytu stabszej strony umowy. Z perspektyw tak rozumianego celu ochronnego, na
gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2 rzeczywisty zakres ochrony pasazeréow uznawanych za stabszg stro-
ne umowy przewozu pozostaje watpliwy w praktyce (Czepelak, 2012, s. 123; Fentiman, s. 444;
Nielsen, 2009, s. 108). W poréwnaniu z mechanizmem przewidzianym dla umoéw konsumenckich,
taksatywna lista praw mogacych by¢ przedmiotem wyboru kolizyjnego w sposob niewystarcza-
jacy zabezpiecza interesy podréznych (Deumier i Racine, 2008, s. 1339; Lagarde i Tenenbaum,
2008, s. 762). Przede wszystkim, w sytuacji gdy strony dokonajg dopuszczalnego wyboru prawa
wskazanego w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e rozporzgdzenia, pasazer nie ma mozliwosci powofania
sie przepisy imperatywne prawa jego miejsce zwyktego pobytu (Fentiman, 2017, s. 444; Nielsen,
2009, s. 107). Wowczas, ochrona strony stabszej moze nastgpi¢ jedynie na podstawie przepiséw
prawa wybranego oraz, ewentualnie, przepisdw wymuszajgcych swoje zastosowanie prawa forum
(Deumier i Racine, 2008, s. 1339)- Nalezy jednak pamietac, ze w prawie unijnym normy zapew-
niajgce ochrone strony stabszej umowy najczesciej nie bedg uznawane za posiadajgce przymiot
przepisbw wymuszajgcych swoje zastosowanie (szerzej: Bonomi, 2017, s. 609 i nast.; Plender
i Wilderspin, 2009, s. 351 i nast.).

Jednoczesnie, wybor prawa wskazanego w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e nie zawsze doprowa-
dzi do stosowania porzgdku prawnego majgcego $cisty zwigzek z zobowigzaniem umownym.
W przypadku miedzynarodowych przedsiebiorstw przewozowych, panstwo siedziby gtéwnego
organu zarzgdzajgcego przewoznika moze miec¢ bardzo ograniczony zwigzek z umowa, np.:
gdy siedzibg przewoznika jest Irlandia, a przewdz dokonywany jest miedzy Polskg a Francjg
(Czepelak, 2012, s. 124). W przypadku wyboru miejsca wyjazdu badz przeznaczenia istotne jest
natomiast kryterium geograficzne, a nie zwigzek z samg trescig zobowigzania lub sytuacjg stron
(McParland, 2015, s. 787).

Ponadto, uwzgledniajgc specyfike umoéw przewozu pasazerskiego, zwtaszcza w transporcie
kolejowym i lotniczym, dopuszczenie wyboru porzgdkéw prawnych wskazanych w art. 5 ust. 2
zd. 2 lit. b—e, w szczegolnosci miejsca siedziby gtdwnych organdéw zarzgdzajgcych przewoznika,
powoduje, ze w praktyce strony rzadko bedg wybierac jako wiasciwe najblizsze pasazerowi prawo
miejsce jego zwyktego pobytu. Umowy transportu oséb posiadajg zazwyczaj charakter adhezyj-
ny, co powoduje, ze w wiekszosci przypadkow klauzula electio iuris bedzie zawarta w ogélnych
warunkach przewozu (Czepelak, 2012, s. 123). Sformutowanie art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
pozwala bowiem przewoznikom na wskazywanie we wzorcach umownych jako wiasciwego pra-
wa ich zwyktego pobytu bgdz siedziby ich gtdwnych organéw zarzgdzajgcych (Deumier i Racine,
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2008, s. 1339; Nielsen, 2009, s. 107). W praktyce dopuszczalnos¢ wyboru prawa miejsca zwyktego
pobytu przewoznika badz siedziby jego gtdwnego organu zarzgdzajgcego eliminuje watpliwosci
mogace powsta¢ w sytuacji dostepnosci wydanych przez przewoznika biletéw w réznych pan-
stwach, w szczegdlnosci w przypadku ich sprzedazy w jego filiach bgdz agencjach (Fentiman,
2017, s. 444). Transgraniczne ustugi przewozu osdb mogg by¢ wykonywane na terytoriach wielu
panstw i sg najczesciej dostepne dla nieograniczonego kregu odbiorcow, ktérych miejsce statego
pobytu czesto nie pokrywa sie nie tylko z miejscem statego pobytu przewoznika, lecz takze z miej-
scami wyjazdu i przeznaczenia. Trudno wiec oczekiwac, aby przewoznicy dobrowolnie dostoso-
wywali sie do zasad wszystkich panstw, ktérych prawo teoretycznie mogtoby zosta¢ zastosowane
jako prawo ochrony pasazera okreslone wedtug miejsca jego statego pobytu (Bélohlavek, 2010,
s. 959). W interesie przewoznika lezy wybér prawa jego zwyktego pobytu, ewentualnie miejsca
wyjazdu bgdz przeznaczenia, co eliminuje element niepewnosci i z punktu widzenia interesow
ekonomicznych przekfada sie na obnizenie kosztoéw dziatalnosci.

Powyzsze wzgledy prowadzg do wniosku, ze regulacja art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym I, majgca w zatozeniu by¢ kompromisem pomiedzy potrzebg ochrony podréznych oraz inte-
resami przewoznikow, w rzeczywistosci nie jest w wystarczajgcy sposob dostosowana do realiow
rynku transgranicznych przewozéw pasazerskich. Na gruncie tego przepisu kolizyjna ochrona pa-
sazera, rozumiana jako mozliwo$¢ wyboru jedynie prawa odpowiednio mu bliskiego, najczesciej
pozostanie iluzoryczna (Nielsen, 2009, s. 107). Biorgc natomiast pod uwage specyfike miedzyna-
rodowych uméw przewozu oséb, wprowadzony przez prawodawce unijnego wymaog okreslonego
zwigzku prawa wybranego z umowg w rzeczywistosci nie realizuje zatozonego celu ochronnego.
Dyspozycja art. 5 ust 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym | chroni podréznego jedynie przed ewentu-
alnym wskazaniem w ogolnych warunkach przewozu jako wtasciwego ,egzotycznego” systemu
prawnego, w zaden sposob niezwigzanego z sytuacjg kontraktowg. Tego typu sytuacje w prak-
tyce nalezg jednak do rzadkosci i zazwyczaj nie lezg rowniez w interesie samych przewoznikow.

Tym samym, powstaje bardziej ogolne pytanie o samg zasadnos¢ zastosowania konstrukcji
ograniczonego wyboru prawa dla ochrony kolizyjnej danej grupy uczestnikow obrotu, uznanych za
strone stabszg zobowigzania umownego. Skoro celem przepisu art. 5 ust. 2 zd. 2 ma by¢ ochrona
podréznych, to zwigzek miedzy prawem, ktére moze by¢ przedmiotem wyboru a umowg przewozu
powinien by¢ na tyle Scisty, aby uniemozliwi¢ zaskakiwanie pasazera wyborem nieznanego mu
porzadku prawnego. W interesie podréznego lezy bowiem zastosowanie prawa mu najblizszego,
a wiec co do zasady prawa miejsca jego zwykitego pobytu. Zaletg wprowadzenia wyboru ograni-
czonego — w zestawieniu z ograniczeniem skutku wyboru prawa przewidzianym dla umow kon-
sumenckich — jest zapewnienie wiekszej pewnosci prawa. Jesli jednak dana regulacja kolizyjna
ma stuzy¢ ochronie intereséw strony stabszej stosunku umownego, to spetnienie wskazanego
postulatu pewnosci prawa powinno by¢ rozpatrywane nie w sposob obiektywny, lecz z punktu
widzenia chronionej grupy podmiotéw.

Tymczasem, biorgc pod uwage specyfike uméw przewozu oséb, w tym ich adhezyjny i cze-
sto masowy charakter, wybranie przez strony jako wiasciwego jednego z systemoéw prawnych
wskazanych w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e pozostaje rozwigzaniem niewatpliwie sprzyjajgcym pew-
nosci prawa, ale z perspektywy strony ekonomicznie uprzywilejowanej, jakg co do zasady bedzie
przewoznik. W zwiazku z powyzszym, nalezy uznaé za btedne zatozenie, jakie przyjeli tworcy
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przepisu art. 5 ust. 2 zd. 2, polegajgce na przyjeciu, ze wybodr ograniczony to opcja posrednia
miedzy catkowitym wytgczeniem autonomii stron a mechanizmem ograniczenia skutku wyboru
prawa, ktéra umozliwia pogodzenie sprzecznych intereséw pasazerow i przewoznikéw. Katalog
tacznikow, ktére majg rzeczywisty zwigzek z zobowigzaniem umownym, a jednoczes$nie wskazujg
prawo bliskie dla pasazera, jest ograniczony. Jednoczes$nie dalsze zawezenie enumeratywnej
listy z art. 5 ust. 2 zd. 2 wiasciwie sprowadzatoby sie do wytgczenia mozliwosci wyboru prawa.

2. Ograniczony wyboér prawa a prawo jednolite

W doktrynie wskazuje sie, ze praktyczne znaczenie art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenie Rzym |,
jest relatywnie niewielkie, gdyz wiele istotnych zagadnien dotyczgcych umow przewozu jest regu-
lowanych przez prawo jednolite zawarte w licznych konwencjach miedzynarodowych (Fentiman,
2017, s. 445; Nielsen, 2009, s. 101). W zakresie transportu kolejowego i lotniczego Polska jest
strong konwencji montrealskiej o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczgcych miedzynarodowe-
go przewozu lotniczego®! oraz konwencji bernenskiej o miedzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF)®2. Powyzsze konwencje ograniczajg praktyczna role art. 5 rozporzgdzenia Rzym |, gdyz
w okreslonych aspektach harmonizujg prawo panstw-stron, znajdujgc bezposrednie zastosowanie
do kazdej umowy przewozu objetej ich zakresem i eliminujgc tym samym kolizje ustawodawstw
krajowych (Fentiman, 2017, s. 446; Mankowski, 2017, s. 872)33, Art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym | nie wylgcza rowniez stosowania przepisow prawa unijnego, ktére w odniesieniu do kwestii
szczegolnych ustanawiajg normy kolizyjne odnoszace sie do zobowigzan umownych3*. Aktualnie
w odniesieniu do transportu pasazerskiego brakuje takich regulacji, bardziej istotny jest zatem
fakt, ze coraz liczniejsze aspekty przewozu osob w transporcie kolejowym i lotniczym objete sg
postepujgcg harmonizacjg prawa przewozowego panstw cztonkowskich3®. W zakresie swego
stosowania rozporzgdzenia eliminujg kolizje praw panstw cztonkowskich.

Art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym | nie wytgcza wiec zastosowania innych aktow prawa
unijnego oraz konwencji miedzynarodowych, zaréwno tych zawierajgcych jednolite normy mery-
toryczne, jak i obejmujgcych (wytgcznie badz uzupetniajgco) normy kolizyjne odnoszgce sie do
poszczegolnych rodzajéw transportu. Stosowanie rozporzgdzenia Rzym | zalezy od zakresu sto-
sowania wskazanych aktéw prawa miedzynarodowego i unijnego, gdyz majg one pierwszenstwo
przed normami kolizyjnymi wyrazonymi w art. 5, ktéry dojdzie do gtosu jedynie w odniesieniu do
materii tam nieuregulowanych oraz ewentualnych luk prawnych (Schulze, 2011, s. 112).

V. Uwagi koncowe

Majgc na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy uznaé, ze konstrukcja ograniczonego wy-
boru prawa nie stanowi adekwatnego narzedzia dla ochrony intereséw okreslonej grupy uczest-
nikow obrotu. Na gruncie kolizyjnym ochrona strony stabszej polega wszakze na uniemozliwieniu

32 Konwencja z dnia 9.5.1980 r. (Dz.U. 1985, Nr 34, poz. 158 ze zm.).

33 Gdyby konwencje te zawieraty natomiast wtasne normy kolizyjne, to takze miatyby one pierwszenstwo przed przepisami rozporzadzenia Rzym |
(art. 25 ust. 1 rozporzadzenia Rzym I).

34 Art. 23 rozporzadzenia Rzym |.

35 Zob. np.: rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11.2.2004 r. ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajgce rozporzgdzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz.U. UE. L 46/1); rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw
i obowigzkoéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U. UE. L 315/14).
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pozbawienia jej standardéw ochronnych przyznanych przez prawo jej najblizsze, czyli najczesciej
prawo miejsca jej zwyktego pobytu. Oczywiste jest zatem, ze na tej ptaszczyznie cel ochronny moze
zostac¢ zrealizowany wylgcznie za poprzez wskazanie tego prawa jako wtasciwego na zasadzie
powigzan obiektywnych, przy jednoczesnym wytgczeniu dopuszczalnosci wyboru prawa dla danej
umowy bagdz tez za pomocg ograniczenia skutku wyboru oprawa opartego na mechanizmie porow-
nania korzysci (art. 6 ust. 2 i art. 8 ust.1 rozporzgdzenia Rzym |). Wskazanie przez ustawodawce
katalogu praw majgcych okreslony, rzeczywisty zwigzek z umowa nie realizuje tego postulatu.

Rzeczywiste zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony podréznych bytoby mozliwe
poprzez poddanie umow przewozu 0so6b regulacji konsumenckiej (art. 6 ust. 2 rozporzgdzenia
Rzym I) badz wprowadzenie swoistego dla tego typu umoéw ograniczenia skutecznosci wyboru,
na przyktad w postaci wskazania, ze strony mogg dokona¢ wyboru prawa wtasciwego zgodnie
z art. 3, jednak wybor taki nie moze prowadzi¢ do pozbawienia pasazera ochrony przyznanej mu
na podstawie przepisow, ktorych nie mozna wytgczy¢ w drodze umowy, na mocy prawa jego miej-
sce zwyktego pobytu, pod warunkiem, ze w tym samym panstwie znajduje sie miejsce wyjazdu
lub miejsce przeznaczenia. De lege ferenda jedynie ta ostatnia propozycja mogtaby by¢ rozwa-
zana z punktu widzenia realiow obrotu, gdyz chronitaby podréznych i nie wprowadzataby zbyt
daleko idgcych obostrzen dla przewoznika. Skoro bowiem przewoznik dokonuje przewozéw np.:
na trasie Polska — Francja, to realnym wydaje sie wymog dostosowania sie przez niego do stan-
dardéw ochrony zapewnianych przez prawo francuskie i polskie. Na aktualnym etapie integraciji
europejskiej ustanowienie tego typu regulacji kolizyjnej w przedmiocie przewozu oséb wydaje sie
jednak mato prawdopodobne. Biorgc jednak pod uwage postepujacg harmonizacje prawa prze-
wozowego panstw cztonkowskich, brak adekwatnej ochrony kolizyjnej podréznych w transporcie
kolejowym i lotniczym ma ograniczone znaczenie praktyczne.
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