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OCHRONA PASAZERA W TRANSPORCIE MORSKIM

Umowa przewozu pasazera i jego bagazu morzem jest od dlugiego juz czasu
przedmiotem przedsiewzieé¢ unifikacyjnych, najpierw w skali globalnej, a ostat-
nio takze regionalne;.

1. Konwencje ateniskie

Poczatkowo gléwnym problemem bylo odniesienie sie do waznosci klauzul
kontraktowych wylaczajacych lub ograniczajacych odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika z tytulu szkéd na osobie pasazera. Wynikajaca z prawa wewnetrznego po-
szczegblnych panstw rozbieznos¢é w przedmiocie oceny waznosci takich klauzul
sprawila, ze dla stosunkéw przewozu miedzynarodowego ujednolicenie regu-
lacji tej problematyki stalo sie istotne przede wszystkim dla umocnienia ochro-
ny prawnej poszkodowanych, cho¢ wskaza¢ tez nalezy na znaczenie okreslenia
jednolitych zasad odpowiedzialnosci z tytutu szkéd dla przewoznikéw. Ranga
chronionych débr, jakimi sa zycie i zdrowie cztowieka, przesadzila o skoncentro-
waniu sie w plaszczyZznie miedzynarodowej na idei ochrony poszkodowanego.
W pierwszym rzedzie realizacji tej idei stuzy proces obiektywizacji odpowiedzial-
nosci przewoznika, ale takze rozszerzanie ram czasowych przewozu objetych
jego odpowiedzialnoscig, jak rowniez kwotowe limity odpowiedzialnosci prze-
widziane w konwencjach, ktdre niosa ze soba zwiekszenie pewnosci uzyskania
odszkodowania i uproszczenie samego procesu naprawiania szkéd. W praktyce
istotna role w dazeniu do niezawodnosci $wiadczenia odszkodowawczego od-
grywa ubezpieczenie ryzyk towarzyszacych przewozom osob, a przede wszyst-
kim ubezpieczenie odpowiedzialnoéci cywilnej przewoznika. W konsekwencji
dostrzega sie zwiazek pomiedzy gwarancja pokrycia ubezpieczeniowego dla
tych ryzyk a kwotowymi limitami odpowiedzialnoéci przewoznika. Stosowanie
kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci przyniosto polepszenie sytuacji
poszkodowanych, bowiem przewoZnicy przyjeli praktyke bezspornego zaspo-
kajania roszczen pasazerow z tytutu wyrzadzonych szkéd na osobie, jezeli nie
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przewyzszaly one zakre$lonych w konwencji kwotowych granic ich odpowie-
dzialnosci.

Uzgodnienie wysokosci tych limitéw na szczeblu miedzynarodowym napot-
kalo jednak na duze trudnosci, co mialo istotny wplyw na los uchwalanych kon-
wengji. Konwencja brukselska o przewozie pasazeréw morzem z 1961 r. uzyskata
nieliczne ratyfikacje, a konwencja atefiska z 1974 r. o przewozie pasazerdéw i ich
bagazu morzem' dlugo oczekiwala na wejscie w zycie. Nastgpilo to w 1987 r.
Konwencja zostala uzupelniona protokolem londynskim z 1976 r.> wprowadzaja-
cym SDR ( Specjalne Prawa Ciggnienia) jako jednostke obliczeniowa dla ustala-
nia wysokoéci limitéw odpowiedzialnosci®. Osiagniety przez te konwencje efekt
unifikacyjny jest ograniczony. Obecnie uczestniczy w niej 26 pafistw. Problema-
tyczne kwestie objete regulacja tej konwencji to przede wszystkim wysokos¢
przyjetych tu limitéw odpowiedzialnosci przewoznika, uznawanych za nazbyt
niskie, oraz zasada winy, jako podstawowa zasada odpowiedzialnosci przewoz-
nika, podczas gdy tylko w szczegdlnych, wskazanych w konwencji przypadkach
znajduje zastosowanie wina domniemana. We wspodlczesnych stosunkach za-
strzezenia budzil tez brak nalozonego na przewoznika obowigzku ubezpieczenia
odpowiedzialnosci’.

Zgodnie z ta konwencja w razie $mierci lub szkody na osobie pasazera prze-
woznik moze ograniczy¢ swoja odpowiedzialnos¢ do kwoty 46,666 SDR (ok.
67 000 EUR) per capita, chyba Ze ponosi wine niewybaczalna. W przypadku ba-
gazu limit jest zréznicowany i zalezny od rodzaju bagazu i miejsca jego umiesz-
czenia na statku. Przewoznik odpowiada za szkode powstala w wyniku utraty
lub uszkodzenia bagazu kabinowego na zasadzie winy, a w szczegélnych przy-
padkach katastrof morskich lub wadliwosci statku wina jest domniemywana.
W odniesieniu do innego bagazu wina jest domniemywana niezaleznie od natu-
ry wypadku, ktéry spowodowat szkode.

2. Konwencja PAL 2002

Krytyka zwigzana z niedostateczng ochrona intereséw pasazera przez kon-
wencje ateniska z 1974 r. spowodowala, ze Miedzynarodowa Organizacja Morska
podjeta prace nad jej kolejng rewizja, a jednym z przyjetych zalozen bylo zapew-
nienie pasazerom co najmniej takiej ochrony, jaka przyznano im w transporcie
lotniczym, uwzgledniajac specyfike stosunkéw zeglugowych i uwarunkowania

! DzU. 21987 r. Nr 18, poz. 108.

2 Kolejny protokét zmieniajacy konwencje atefiskg z 1990 ., podwyzszajacy limity odszkodowaw-
cze, nie wszed!l w zycie z braku wymaganych 10 ratyfikacji.

5 Dz.Uz199%4 1. Nr 99, poz. 479.

* M. Dragun, Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w miedzynarodowym prawie przewo-
zowym, Torun 1984, s. 115-128; M. Nesterowicz, [w:] Prawo morskie, t. 111, red. J. Lopuski, Bydgoszcz
1998, s. 503 i 504.

5 Szerzej na ten temat: M. Nesterowicz, [w:] Prawo..., s. 516 i n. Podkregli¢ jednak nalezy, ze prawo
polskie taki obowigzek wprowadzito (art. 182 k.m.).
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wynikajace z organizacji ubezpieczenn w przemysle zeglugowym. Prace te za-
koniczyly sie uchwaleniem w 2002 r. protokotu zmieniajacego konwencje atefiska
(PAL 2002). Zasadnicze zalozenie nowej wersji konwencji atenskiej to podwyz-
szenia standardéw ochrony przyznanej pasazerom przez powigzanie zasady i li-
mitéw odpowiedzialnosci z okre$long kategoria roszczen (art. 3).

Do pierwszej naleza roszczenia wynikajace z tzw. wypadkéw zeglugowych
(shipping incidents), tj. rozbicia statku, jego wywrdcenia, zderzenia lub wejscia
na mielizne, wybuchu lub pozaru na statku albo wadliwosci statku (art. 3 ust. 5
pkt a). Sa to wypadki, w ktérych szkoda jest zwiazana z eksploatacjq statku i moz-
liwos¢ kontrolowania zdarzenia przez pasazeréw jest bardzo ograniczona. Rosz-
czenia wynikajace z innych wypadkoéw, ktére wydarzyly sie w czasie przewozu,
naleza do drugiej kategorii.

W razie gdy roszczenie z tytutu $mierci lub szkody na osobie pasazera spowo-
dowanej wypadkiem zeglugowym nie przekracza kwoty 250 000 SDR (287 500
EUR) odpowiedzialnoé¢ przewoznika ma charakter obiektywny. Okolicznosci
egzoneracyjne stanowig zdarzenia o charakterze sily wyzszej i wylaczng wine
umyslng osoby trzeciej®.

Jezeli jednak szkoda spowodowana wypadkiem zeglugowym przekracza
powyzsza granice, przewoznik jest zobowigzany do jej naprawienia w zakresie
przewyzszajacym wyznaczony limit na zasadzie winy domniemanej. W przy-
padku drugiej kategorii roszczen, tj, wynikajacych z wypadkéw innych niz ship-
ping incidents, przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy. W kazdym
przypadku maksymalny limit odpowiedzialnosci przewoznika z tytulu $mierci
lub szkody na osobie pasazera wynosi 400 000 SDR (460 000 EUR).

Tak wiec dla wypadkéw zeglugowych ustanowiono dwa kwotowe limity po-
wiazane z zasada odpowiedzialnosci: 250 000 SDR dla odpowiedzialnosci obiek-
tywnej i 400 000 SDR dla odpowiedzialnosci opartej na domniemaniu winy. Dla
innych wypadkéw limit odpowiedzialnoéci przewoznika wynosi 400 000 SDR,
wing jednak trzeba przewoznikowi udowodnic. Jest to znaczace zaostrzenie rezi-
mu. W przypadku roszczen z tytutu odpowiedzialnosci przewoznika za szkody
na osobie lub w razie Smierci pasazera rezim odpowiedzialnosci w poréwnaniu
z konwencja ateniska 1974 r. zostal zaostrzony poprzez zobiektywizowanie tej od-
powiedzialno$ci w podstawowym zakresie i podwyzszenie jej limitow.

Zrbéznicowana jest rowniez przyjeta przez PAL 2002 zasada odpowiedzialno-
§ci przewoznika za szkody wynikajace z utraty lub uszkodzenia bagazu. W przy-
padku bagazu kabinowego, gdy szkoda jest nastepstwem wypadku zeglugo-
wego, przewoznik odpowiada na zasadzie winy domniemanej, w razie innych

® Przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci, jezeli wykaze, ze wypadek ten:

a) nastapil na skutek dzialain wojennych lub wrogich, wojny domowej, powstania albo na skutek
zjawiska przyrodniczego w swej naturze wyjatkowego, nieuniknionego i niemozliwego do opa-
nowania; lub

b) byl w calosci wynikiem czynu lub zaniechania, jakiego dopuscila sie strona trzecia z zamia-
rem spowodowania wypadku.
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wypadkéw wine przewoznika nalezy udowodni¢. Rodzaj wypadku nie ma nato-
miast znaczenia, gdy szkoda jest wyrzadzona w innym bagazu niz kabinowy. Dla
takich szkéd przyjeto tez jedna zasade winy domniemanej. Wysoko$¢ limitow
odpowiedzialnosci za szkody w bagazu zalezy od jego rodzaju.

Szczegoblnie donioslym rozwigzaniem PAL 2002 jest wprowadzenie obowigz-
ku ubezpieczenia odpowiedzialnoéci za $mier¢ pasazera lub szkode na jego osobie
(art. 4a ust. 1). Ponadto konwencja przyznaje poszkodowanemu prawo do skie-
rowania roszczenia bezposrednio do ubezpieczyciela (art. 4a pkt. 10). Obowiazek
ubezpieczenia odpowiedzialnosci nalozony jest na przewoznika, ktory faktycz-
nie wykonuje calo$¢ lub czes¢ przewozu statkiem zarejestrowanym w panstwie-
stronie, przeznaczonym do przewozu wiecej niz dwunastu pasazerow.

3. Prawo unijne

Wejscie w zycie PAL 2002 nastgpilo w kwietniu 2014 r. W miedzyczasie
w ramach UE uznano za pilne doprowadzenie do ujednolicenia przepiséw do-
tyczacych odpowiedzialnosci przewoznika przy przewozie pasazeréw morzem.
Wymagala tego realizacja okreslonych przez Komisje Europejska zalozen euro-
pejskiej polityki transportowej okreslonych w dokumencie European transport po-
licy for 2010: time to decide’, akcentujacych potrzebe wzmocnienia praw pasazeréw
w Unii Europejskiej i stworzenia wspdlnego zbioru zasad majacych zastosowanie
do wszystkich §rodkéw transportu — dzieki temu zyskaliby pelng swiadomosé
praw przystugujacych im w razie probleméw podczas podrézy, bez wzgledu na
forme transportu®.

Uznano, ze rezim odpowiedzialnosci wobec pasazeréw przewozonych mo-
rzem, jaki powinien zosta¢ wprowadzony w UE, winien inkorporowac reguly
PAL 2002, bowiem realizujg one kluczowe elementy tego oczekiwanego rezimu,
jakimi sg:

a) obiektywna odpowiedzialnoé¢ do odpowiednio wysokich limitéw i rozszerzo-
na odpowiedzialnoé¢ w przypadku winy;

b) obowiazkowe ubezpieczenie w celu zapewnienia efektywnosci zaostrzonego
rezimu odpowiedzialnosci;

c) prawo do skierowania roszczenia bezposrednio do ubezpieczyciela, bowiem
przewoznik moze mie¢ problem z wywigzaniem sie ze swoich obowigzkow
odszkodowawczych.

7 Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje “COM(2001) 370, 12.9.2001 r.; tak-
ze Komunikat z dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie wzmocnienia praw pasazeréw w Unii Europejskiej
COM(2005) 46, 16.2.2005 r.

8 Z uzasadnienia do rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw pasaze-
row podrdzujacych droga morska i wodna $réddladowa oraz zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr
2006/2004 w sprawie wspétpracy miedzy organami krajowymi odpowiedzialnymi za egzekwowanie
przepiséw prawa w zakresie ochrony konsumentéw.



Ochrona pasazera w transporcie morskim 117

Taki system odpowiedzialnosci winien obja¢ wszystkie przewozy w UE, wia-
czajac w to takze przewozy w ramach terytorium jednego panstwa czlonkow-
skiego’.

Wstepne zalozZenie, ze Wspdlnota i w $lad za nig panstwa czlonkowskie do
kofica 2005 r. przystapia do protokotu PAL 2002, nie zostalo zrealizowane. Do-
kument przystgpienia do tego protokotu UE zlozyla dopiero 15 grudnia 2011 r.
Postanowiono wiec wyprzedzajaco inkorporowaé przyjety tu rezim do prawa
wspolnotowego w drodze rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 392/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci prze-
woznikéw pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytulu wypadkéw?™.
Rozporzadzenie to jest stosowane od 31 grudnia 2012 r. Stosownie do jego art. 1
ustanawia ono wspoélnotowy system zwigzany z odpowiedzialnoscia i ubezpie-
czeniem z tytulu przewozu pasazeréw morskimi drogami wodnymi zgodnymi:
a) z konwencjg ateniska 2002, zamieszczona w zalaczniku I oraz
b) z zastrzezeniami i wytycznymi IMO dotyczacymi wdrozenia konwencji aten-

skiej 2002, przyjetymi przez Komitet Prawny Miedzynarodowej Organizacji

Morskiej dnia 19 pazdziernika 2006 r. (,wytyczne IMO”), zamieszczonymi

w zafgczniku II. Dotyczg one odszkodowania za szkody zwiazane z aktami

terrorystycznymi.

Przedmiotem regulacji rozporzadzenia, zgodnie z jego art. 2, s3 przewozy
miedzynarodowe w rozumieniu art. 1 pkt 9 konwengji atefiskiej 2002" oraz prze-
wozy morskimi drogami wodnymi w obrebie jednego panstwa cztonkowskiego
na pokladzie statkéw nalezacych do klas A i B (wedlug klasyfikacji stosowanej
w zakresie bezpieczenstwa statkow), w przypadku gdy:

a) statek ptywa pod banderg panstwa czlonkowskiego lub zostal w nim zareje-
strowany'%

b) umowa przewozu zostala zawarta w panstwie czlonkowskim;

¢) miejsce wyjazdu lub przeznaczenia wedlug umowy przewozu znajduje sie

w panstwie czlonkowskim.

Panstwa czlonkowskie moga stosowaé rozporzadzenie do wszystkich mor-
skich rejséw krajowych.

® Komunikat w sprawie zwiekszenia bezpieczenstwa pasazeréw we Wspdlnocie z 2002 r. COM

(2002)158, 25.3 2002 1.

10 Dz.U. L 131 z 28.5.2009, 5. 24-46.

T Art. 1 pkt. 9 konwencji: stanowi: Przew6z migdzynarodowy oznacza kazdy przewéz, w ktérym
zgodnie z umowgq przewozu miejsce wyjazdu i miejsce przeznaczenia znajduja sie w dwdéch réznych
panstwach lub w jednym panistwie, jezeli zgodnie z umowa przewozu lub planowang trasg nastepuje
zawiniecie do portu posredniego w innym panstwie.

12 Do celéw niniejszego rozporzadzenia wyrazenie ,lub zostal w nim zarejestrowany” nalezy ro-
zumie¢ w ten sposéb, ze panstwo bandery, do celéw tymczasowego zawieszenia rejestru statku
w zwiagzku z wydzierzawieniem w formie bareboat (pustego statku) jest panstwem czlonkowskim lub
panstwem strona konwencji ateniskiej 2002. Panstwa czlonkowskie i Komisja powinny podjac¢ nie-
zbedne kroki, by zacheci¢ IMO do opracowania wytycznych dotyczacych podjecia tymczasowego
zawieszenia rejestru statku poprzez wydzierzawienie w formie bareboat pkt 12 preambutly.
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Podstawowym zagadnieniem objetym regulacja rozporzadzenia jest odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika. W tym zakresie jego art. 3 stanowi, ze system odpo-
wiedzialnosci w stosunku do pasazerdw, ich bagazu i ich pojazdéw oraz zasa-
dy ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego podlegaja przepisom
rozporzadzenia oraz postanowieniom art. 1i 1bis, art. 2 ust. 2, art. 3 —16 oraz art.
18, 20 i 21 konwengji atefiskiej, przedstawionym w zalgczniku I oraz wytycznym
IMO, zamieszczonym w zalaczniku II.

W uzupelnieniu postanowient PAL 2002 rozporzadzenie stanowi w art. 4, ze
w przypadku utraty lub uszkodzenia sprzetu umozliwiajacego poruszanie sie'
lub innego szczegblnego sprzetu uzywanego przez pasazera O ograniczonej
sprawnosci ruchowej, odpowiedzialnoé¢ przewoznika oparta jest na zasadach
dotyczacych bagazu kabinowego. Wysokos¢ odszkodowania odpowiada kwocie
koniecznej do zastgpienia tego sprzetu lub, w odpowiednich przypadkach, kosz-
tom jego naprawy

Ponadto, zgodnie z art. 5 ust.1 rozporzadzenia przewoznik moze skorzystac
z globalnego ograniczenia odpowiedzialnosci stosownie do przepiséw ustawo-
dawstwa krajowego wdrazajacych miedzynarodowa konwencje o ograniczeniu
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie z 1976 r.** (konwencja LLMC), zmienio-
ng protokolem z 1996 r.”*, w tym do jakichkolwiek przyszlych zmian tej konwen-
¢ji'®. W braku takiego majacego zastosowanie ustawodawstwa krajowego odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika lub wykonujacego przewoéz podlega wylacznie art. 3
rozporzadzenia®.

Dodatkowym elementem ochrony pasazera jest wprowadzenie przez art. 6
rozporzadzenia obowiazku wyplaty zaliczki przez przewoznika, ktéry faktycz-
nie wykonal w calosci lub w czesci przewdz'®, gdy smier¢ lub szkoda na osobie
pasazera nastapily wskutek wypadku zeglugowego, oraz niezaleznie od rodzaju
wypadku, jezeli przewoznik ma siedzibe na terenie UE. Kwota zaliczki winna
wystarcza¢ na pokrycie niecierpiacych zwloki potrzeb finansowych proporcjo-
nalnie do odniesionej szkody. W razie $Smierci pasazera kwota ta wynosi co naj-
mniej 21 000 EUR.

13 Dla celéw rozporzadzenia wyrazenie ,sprzet do poruszania sie” nie powinno by¢ interpretowane
jako bagaz ani jako pojazd w rozumieniu art. 8 konwengji ateniskiej 2002 (pkt 13 preambuly).

4 Dz.U. 21986 r. Nr 35, poz. 175.

15 Dz.U. 220121, poz. 146.

16 Zasady Konwencji LLMC zmienionej protokotem z 1996 r. transponowano do prawa polskiego
ustawq o zmianie ustawy Kodeks morski oraz ustawy o obszarach morskich RP i administracji mor-
skiej z 2012 r. (Dz. U. z 2012 1., poz. 1069).

17" Na to ograniczenie odpowiedzialnoéci moze sie przewoznik powolaé takze w przypadku roszcze-
nia z tytutu utraty zZycia lub szkody na osobie pasazera, ktére zostaly spowodowane ktérymkolwiek
z zagrozen, o ktérych mowa w pkt 2.2 wytycznych IMO - art. 5 ust. 2 rozporzadzenia.

18 Stosownie do art. 1 pkt 1 konwendji pojecie ,przewoznik ktéry faktycznie wykonuje calosé lub
cze$¢ przewozu” odnosi sie¢ w zaleznosci od sytuacji do przewoznika umownego, ktéry sam zawarl
umowe przewozu lub w imieniu ktérego zostala ona zawarta, jezeli on sam takze wykonuje przewoz,
badz do przewoznika faktycznego, ktéry w danym razie wykonuje caloé¢ lub czes¢ przewozu.
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Zgodnie z rozporzadzeniem (art. 7) przewoznik umowny i/lub wykonujacy
przew6z wini zapewnic¢, aby pasazerowie otrzymali stosowne i zrozumiate infor-
macje dotyczace ich praw przewidzianych w rozporzadzeniu. Informacje dostar-
czane s3 w najwlasciwszej formie. W celu zapewnienia zgodnosci z wymogiem
informowania pasazeréw, przewoznik umowny i wykonujacy przew6z dostar-
czajq pasazerom przynajmniej streszczenie przepiséw rozporzadzenia przygoto-
wane przez Komisje i udostepnione publicznie.

W uzupelnieniu powyzej oméwionej regulacji unijnej wydane zostato kolej-
ne rozporzadzenie realizujace wczesniejsze ustalenia Komisji stwierdzajacej ko-
nieczno$¢ wzmocnienia nastepujacych praw:

1) srodkéw specjalnych na rzecz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej;

2) automatycznego i natychmiastowego rozwiazania stosowanego w razie przer-
wania podrézy (diugie opdznienia, odwolanie lub odmowa przewozu);

3) obowiazkéw dotyczacych informowania pasazeréw;

4) rozpatrywania skarg i Srodkéw naprawczych®.

Zagadnienia te reguluje rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 1177/2010 z dnia 24 listopada 2010 r o prawach pasazeréw podrézujacych
droga morska i drogg wodna $rédladowa oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 2006/2004. Rozporzadzenie to normuje nastepujace zagadnienia zwigzane
z przewozem pasazeréw droga morska i droga wodng §rédladowa :

a) niedyskryminacji pasazeréw w zakresie warunkéw przewozu oferowanych
przez przewoznikow;

b) niedyskryminacji os6b niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej oraz pomocy udzielanej tym osobom;

¢) praw pasazeréw w przypadkach odwotlania lub opdznienia ustugi;

d) minimalny zakres informacji udostepnianych pasazerom;

e) rozpatrywanie skarg;

f) ogodlne zasady dotyczace egzekwowania przepiséw rozporzadzenia.

Przepisy rozporzadzenia (WE) nr 1177/2010 maja zastosowanie do pasazeréw
podrézujacych statkami o napedzie mechanicznym (art. 2):

1) dopuszczonymi do przewozu powyzej 12 pasazeréw lub 36, jesli statek zbudo-
wany zostal przed 1965 r.;

2) ktérych zaloga sklada sie z wiecej niz 3 czlonkéw zalogi lub gdy dystans prze-
wozu w jedng strone przekracza 500 metréw.

3) rejséw wycieczkowych.

Rozporzadzenie to jest stosowane od 18 grudnia 2012 r. Naklada ono obo-
wiazki na przewoznikéw, operatoréw terminali, podmioty zarzadzajace porta-
mi, biura podroézy i organizatorow wyjazdéw grupowych statkami morskimi (i
zeglugi srédladowej). Przepisy rozporzadzenia (WE) 1177/2010 obowigzujg bez-
posrednio i nie wymagajq co do zasady transpozycji do prawa krajowego, poza
wypelnieniem obowiazkéw okreslonych w art. 25 oraz art. 28 tego rozporzadze-

19 COM(2008) 816, 4.12.2008 .
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nia. Zgodnie z art. 25 panistwa czlonkowskie maja obowigzek wyznaczenia orga-
nu lub organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie jego przepiséw w zakresie
wykonywania ustug przewozu pasazerskiego i rejséw wycieczkowych droga
morska i drogg $rédladowaq z portéw polozonych na jego terytorium oraz ustug
przewozu pasazerskiego z panstwa trzeciego do takich portéw.

Wyznaczony organ (lub organy) powinien by¢ niezalezny od intereséw han-
dlowych, a takze w szczegdlnosci uprawniony do rozpatrywania skarg pasaze-
réw na naruszenie przez przewoznikéw i operatoréw terminali obowigzkéw
wynikajacych z rozporzadzenia 1177/2010. Na panistwie czlonkowskim cigzy
réwniez obowiazek ustanowienia przepiséw okreslajacych skuteczne, proporcjo-
nalne i odstraszajgce sankcje za naruszenie jego postanowien oraz obowiazek
podjecia wszelkich niezbednych srodkéw w celu zapewnia ich stosowania.

4. Stan prawny w Polsce

Do 2012 r. regulacja kodeksu morskiego dotyczaca przewozu pasazeréw i ich
bagazu morzem stanowila implementacje konwencji atefiskiej z 1974 r., zmienio-
nej protokotem z 1976 r .Wejscie w zycie rozporzadzenia nr 392/2009 wraz z jego
zalacznikami w postaci konwencji atefiskiej z 2002 r. oraz wytycznymi IMO wigze
sie z koniecznoscig odpowiedniego dostosowania przepiséw kodeksu morskiego.
Dokonano tego ustawa z dnia 31 sierpnia 2012 r. o zmianie ustawy kodeks mor-
ski oraz ustawy o obszarach morskich RP i administracji morskiej*’. W tresci art.
181 § 1a k.m.* wskazano, ze przepisy rozporzadzenia stosuje sie do przewozéw,
o ktérych mowa w art. 2 zdanie pierwsze.

Regulacja rozporzadzenia nie obejmuje wiec wszystkich przewozéw pasaze-
réw morzem. Poza jego zakresem pozostaja przewozy krajowe
a) statkami klasy A lub B przeznaczone do przewozu dwunastu lub mniej pasa-

zerow
b) statkamiklasy BiC.

W tym zakresie, do czasu przystapienia przez Polske do konwencji PAL 2002,
zachowano dotychczasowy rezim odpowiedzialnoéci, oparty na regulacji kon-
wengji atenskiej z 1974 r., zmienionej protokolem z 1976 r. ( at. 181 § 1 k.m.). Po-
stanowienia tej konwencji stosuje sie odpowiednio do przewozu oséb, ktore za
zgoda przewoznika odbywajq podréz bez oplaty za przewdz albo na podstawie
umowy innej niz umowa przewozu pasazera (art. 181 § 3 k.m.)

W celu wykonania art. 4 bis ust. 1 PAL 2002 1, ktéry przewiduje wskazany
wyzej obowigzek posiadania ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finanso-
wego odpowiedzialnosci, art. 182a k.m. naklada na kazdego przewoznika, ktéry
faktycznie wykonuje statkiem uprawnionym do przewozu ponad 12 pasazeréw

2 Dz U. 220121, poz. 1069. Na temat projektu tej ustawy zob. M. Dragun-Gertner, Z. Peplowska,
Kodeks morski w pracach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego, ,Kwartalnik Prawa Prywatnego” 2011,
z.1,s. 115-152.

2 Kodeks morski — ustawa z dnia 18 wrzegnia 2001 r. (tekst jedn. Dz.U. z 2013 1., poz. 758 ze zm.).
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calos¢ lub czes¢ przewozu podlegajacego rozporzadzeniu, obowiazek posiadania
takiego ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego.

Zgodnie z rozporzadzeniem, fakt posiadania takiego zabezpieczenia wi-
nien by¢ potwierdzony certyfikatem wydanym przez wlasciwa administracje,
a zadanie kontrolne w tym zakresie przyznano dyrektorowi urzedu morskiego
(art. 182a § 13). W art. 182 a § 3, oraz art. 182b i 182¢ k.m. zamieszczono postano-
wienia dotyczace certyfikatéw, majace na celu spelnienie wymogoéw stawianych
przez art. 4 bis PAL 2002.

W przypadku pozostalych przewozéw pasazerow podlegajacych k.m. do-
konywanych statkiem o polskiej przynaleznosci oraz o obcej przynaleznosci, je-
zeli przewd6z jest wykonywany na terytorium RP lub miedzy polskimi portami
przewoznik jest obowigzany posiada¢, tak jak dotychczas, ubezpieczenie od od-
powiedzialnosci za szkody na osobie lub w mieniu pasazera do wysokosci sum
odpowiadajacych granicom odpowiedzialnosci przewoznika przewidzianych
w art. 7 i 8 konwencji ateniskiej 1974/1976. Dowodem posiadania takiego ubezpie-
czenia jest polisa lub certyfikat ubezpieczeniowy stwierdzajacy zawarcie umowy
ubezpieczenia.( art. 182§ 1,213 k.m).

Statki o polskiej przynaleznoéci, ktére nie spelniaja obowiazku posiadania
polisy lub certyfikatu stwierdzajacego ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie
odpowiedzialnoéci, nie moga by¢ uzywane w zegludze, za$ statki o obcej przy-
naleznosci w braku spelnienia tego obowigzku nie moga wejs¢ na terytorium RP
ani go opusci¢ (art. 182 § 4 oraz art. 182a § 51 6). Uprawianie zeglugi z narusze-
niem obowigzku posiadania wskazanych wyzej dokumentéw ubezpieczenia lub
zabezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej podlega sankcjom wskazanym w art.
56 pkt 20 ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji
morskiej*.

Z kolei wykonanie nalozonych na panstwa czlonkowskie obowigzkéw okre-
§lonych we wspomnianych wyzej art. 25 i 28 rozporzadzenia (WE) 1177/2010 wy-
magato takze, w odniesieniu do przewozdéw pasazera morzem, dokonania zmian
w kodeksie morskim i w ustawie o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej
i administracji morskiej w zakresie skarg i sprawozdawczosci. Przewiduje je
przygotowana przez KKPM ustawa z dnia 21 czerwca 2013 r. o zmianie niektd-
rych ustaw dotyczacych praw pasazeréw podrézujacych drogg morska i droga
wodng §rédladowa®. Zamieszczono w niej ponadto rozwigzania majace na celu
zsynchronizowanie praw pasazeréw w przewozach podlegajacych rozporzadze-
niu i niemieszczacych sie w jego zakresie (zmiany w art. 177, 178, 180, 182 oraz

22 Dz.U.z2003 . Nr 153, poz.1502 ze zm.

B Dz U. 220131, poz. 1014. Przewiduje ona tez zmiane ustawy z dnia 15 listopada 1984 . — Prawo
przewozowe (Dz. U. z 2012, poz. 1173) oraz ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o Zegludze $rédladowej
(Dz. U. z 2006 r. Nr 123, poz. 857 ze zm.) celem wdrozenia rozporzadzenia w odniesieniu do zeglugi
$rodladowej, a takze ze wzgledu na fakt, iz rozporzadzenie to przewiduje pewne obowigzki biur
podrozy i organizatoréw wyjazdéw grupowych, zmiane ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ustugach
turystycznych (Dz. U. z 2004 r. Nr 223, poz. 2268 ze zm.).
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nowy art. 182a k.m.). Odnotowac¢ jednak nalezy, na co zwrdcono uwage w uza-
sadnieniu projektu ustawy, ze zakres przedmiotowy rozporzadzenia pozostawia
niewiele miejsca na unormowania prawa krajowego, ktére dotyczy¢ moga tylko
zeglugi przybrzeznej i przewozéw dokonywanych na krétkich dystansach.

Zmiany wprowadzone do przepiséw kodeksu morskiego odnoszg sie do praw
pasazeréw w zakresie odstapienia od umowy przewozu, a takze zwrotu oplaty
za przew6z w przypadku op6znienia w jego rozpoczeciu i w sytuacjach nad-
zwyczajnych. Skrécony zostal termin skorzystania z tych uprawnien, a ponadto
zrezygnowano z powiazania wysokosci naleznego odszkodowania z przebytym
dystansem. Zgodnie z nowym brzmieniem art.177 k.m. pasazer moze odstapic
od umowy przewozu i zada¢ zwrotu oplaty za przew6z w calosci, gdy podréz
zostala odwolana albo jej rozpoczecie op6znito sie o ponad 90 minut, przewoznik
za$ zwraca oplate za przew6z w terminie 7 dni od dnia zgloszenia zadania. Do-
tychczasowy, wymagany do skorzystania z tych praw termin opdznienia w roz-
poczeciu przewozu (3 lub 7 dni zaleznie od rodzaju statku) uznano za niezasadny
w dzisiejszych realiach przewozéw pasazerskich i to na krétkich dystansach. Po-
dobnie rzecz sie ma z dzieleniem zwracanej oplaty wedlug przebytego dystan-
su®. Takie rozwiazanie zachowuje natomiast swa aktualnos¢, co uwzgledniono
w zmodyfikowanej tresci art. 178 § 2 k.m. przy przewozach dokonywanych stat-
kami innymi niz pasazerskie, jesli w czasie podrézy przewoznik odstepuje od
umowy przewozu, poniewaz podréz nie moze by¢ kontynuowana bez jego winy.
Moze on, w miejsce zwrotu stosownej czesci oplaty za przewoz, na swoéj koszt
przewiez¢ pasazera do portu przeznaczenia pierwszym dostepnym statkiem lub
innym $rodkiem transportu. Uzaleznienie wysokosci zwracanej oplaty za nie-
odbyta czes¢ podrézy od jej dystansu wchodzi w gre takze wtedy, gdy umowa
przewozu z mocy prawa ulega rozwiazaniu, tj. gdy z przyczyn, za ktére zadna ze
stron nie ponosi odpowiedzialnosci, statek zaginal, zatonatl, zostat zabrany jako
tup albo ulegl wypadkowi, wskutek ktérego stal sie niezdatny do naprawy lub jej
niewart (art. 180 § 2 k.m.).

W ustawie o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji
morskiej przyjeto zmiany powierzajace zapewnienie wykonywania przepiséw
rozporzadzenia (WE) 1177/2010 organom administracji morskiej, a rozpatrywa-
nie skarg pasazeréw jednemu z dyrektorow urzedéw morskich wskazanemu
przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej w drodze rozporza-
dzenia (zmiana art. 42 ust. 1 ustawy — dodany pkt. 28). W nowym artykule 43a
okreslony zostal tryb rozpatrywania skarg pasazeréw. Brzmi on:

Art. 43a. 1. W przypadku gdy pasazer nie jest zadowolony ze sposobu rozpatrzenia
przez przewoznika lub operatora terminalu, w rozumieniu rozporzqdzenia nr 1177/2010,

2 Majac to na uwadze art. 19 ust. 6 rozporzadzenia 1177/2010 przyznaje przewoznikom prawo do
ustanowienia kwoty minimalnej, ponizej ktérej odszkodowanie nie jest wyplacane, ale nie wyzszej
niz 6 EUR.
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skargi, o ktérej mowa w art. 24 tego rozporzqdzenia, lub nie uzyska on odpowiedzi na
takq skarge, moze wniesc skarge do dyrektora urzedu morskiego okreslonego w przepisach
wydanych na podstawie ust. 5.

2. Do skargi wnoszonej do dyrektora urzedu morskiego pasazer dotgcza:

1) kopig skargi skierowanej do przewoznika lub operatora terminalu, w rozumieniu rozpo-

rzgdzenia nr 1177/2010;

2) kopig odpowiedzi na skarge, o ktdrej mowa w pkt 1, albo oswiadczenie, Ze odpowiedz nie
zostata udzielona w terminie okreslonym w art. 24 ust. 2 rozporzqdzenia nr 1177/2010;
3) kopie biletu lub potwierdzonej rezerwacji na dang trase.

3. Do rozpatrywania skarg pasazerow przez dyrektora urzedu morskiego stosuje sig
przepisy dziatu VIII Kodeksu postgpowania administracyjnego.

4. W przypadku stwierdzenia naruszenia prawa przez przewoznika lub operatora ter-
minalu, w rozumieniu rozporzgdzenia nr 1177/2010, dyrektor urzedu morskiego okresla,
w drodze decyzji administracyjnej, zakres stwierdzonych nieprawidlowosci oraz wyznacza
termin ich usuniecia.

W pierwszej instancji skargi beda wiec skladane do przewoznika lub opera-
tora terminalu, a wyznaczony, w drodze rozporzadzenia, dyrektor urzedu mor-
skiego, bedzie dziatal jako instancja odwolawcza, dzialajac w trybie skargowym
w rozumieniu przepiséw kodeksu postepowania administracyjnego. W oparciu
o nowe brzmienie art. 42 ust. 2 pkt 28, art. 50 ust. 1 oraz 56a ustawy o obszarach
morskich stuzy¢é mu bedzie uprawnienie do wszczecia postepowania administra-
cyjnego wobec podmiotu, ktéry dopuscit sie naruszenia przepiséw rozporzadze-
nia (WE) 1177/2010, a zakres jego kompetencji wyznacza art. 43a ust. 4.

Podstawowe uprawnienia do kontrolowania wypelniania obowiazkéw wy-
nikajacych z rozporzadzenia w zakresie ustug przewozu drogg morska przyzna-
no inspekcji morskiej. Jak wskazano w uzasadnieniu projektu ustawy, nadzor
ten nie powinien sprowadzac¢ sie tylko do rozpatrywania skarg pasazeréw. Jezeli
bedzie to niezbedne do ochrony Zycia, zdrowia lub mienia na morzu lub w por-
cie albo przystani morskiej, dyrektor urzedu morskiego moze — zgodnie z art.
48 ustawy o obszarach morskich — ustanawiaé¢ w zakresie okreslonym w rozpo-
rzadzeniu, np. w razie koniecznosci odwolania lub opéznienia rozpoczecia rejsu
spowodowanej warunkami pogodowymi stwarzajacymi zagrozenie bezpiecznej
zeglugi, przepisy porzadkowe okreslonego zachowania sie zawierajace zakazy
lub nakazy.

Wprowadzono norme sankcyjna, przewidujac kare pieniezng wymierzang
przez dyrektora urzedu morskiego w drodze decyzji administracyjnej, w wyso-
kosci do réwnowartoéci 10 000 SDR, rozstrzygajac tez zwigzane z tym kwestie
proceduralne.
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5. Europejska wizja dotyczaca pasazerow: Komunikat w sprawie
praw pasazeré6w we wszystkich srodkach transportu®

W komunikacie z 2011 r. podsumowano dotychczasowe rozwigzania unij-
ne stanowiace realizacje zalozen Bialej ksiegi COM(2001)370 i zapowiedziano
przejscie od dotychczasowego podejscia wylacznie modalnego do wizji bardziej
intermodalnej w ramach unijnej polityki w zakresie przewozu oséb. Oceniono
wiec poréwnawczo realizacje podstawowych zasad zwigzanych z ochrong praw
pasazeréw, uznajac za kamienie wegielne: niedyskryminacje, doktadne, aktual-
ne i dostepne informacje, oraz natychmiastowg i proporcjonalng pomoc udziela-
ng pasazerom. Z tej perspektywy wskazano, ze w kontekscie niedyskryminacji
w transporcie wodnym i kolejowym nie sa konieczne regulacje dotyczace od-
mowy przyjecia na poklad, bowiem takie sytuacje zdarzaja sie tu rzadko. Tak,
jak i w innych galeziach transportu, zapewniona tez tu zostala niedyskrymi-
nacja ze wzgledu na niepelnosprawnos¢ lub ograniczong sprawnos¢ ruchowa,
wyijatki traktowane restrykcyjnie sg zezwolone tylko wtedy, gdy wymaga tego
bezpieczenstwo przewozu. Takim pasazerom prawo unijne zapewnia tez dostep
do uslug transportowych i niezbedng pomoc. W tej sferze oczekuje sie jednak
dalszych ujednolicajgcych rozwigzan. Dla transportu morskiego opracowano
dotychczas wytyczne dotyczace konstrukeji i wyposazenia statkéw, majace ula-
twi¢ dostep do statku pasazerom o ograniczonej sprawnosci ruchowej, zawar-
te w dyrektywie 2009/45 WE w sprawie regul i norm bezpieczenstwa statkéw
pasazerskich®*. Komisja planuje opracowanie ogdlnego zbioru norm dostepnosci
infrastruktury i uslug transportowych. Rozporzadzenie dotyczace transportu
wodnego (i autobusowego) wyréznia uwzglednienie nowych elektronicznych
srodkéw przekazu informacji, do stosowania ktérych zacheca sie w przypadku
wszystkich rodzajéow transportu. Powszechnego wprowadzenia wymaga sys-
tem przegladéw dzialalnosci poszczegélnych operatoréw transportowych, co
umozliwiloby uzytkownikom ich poréwnywanie i zwiekszyloby konkurencje.
Dotychczas obowigzek sprawozdan w sferze minimalnych standardow jakosci
przewiduje sie wylacznie w transporcie kolejowym. Kolejnym wyznaczonym za-
daniem jest zharmonizowana intermodalna wizja warunkéw Swiadczenia uslugi
przewozu 0soéb oraz elementéw sktadowych ceny, ktére maja by¢ uwzgledniane
w taryfie podstawowej w przypadku wszystkich rodzajow transportu. Wszyst-
kie galezie transportu zapewniajq pasazerom prawo do rezygnacji z podrdzy lub
zwrotu kosztéw w przypadku jej zakl6cenia. R6znig sie jednak terminy ,duzego
opdznienia” bedace podstawa do skorzystania z tych praw, co jednak jest uzasad-
nione uwarunkowaniami kazdej z gatezi transportu. W przypadku wszystkich
rodzajow transportu, z wyjatkiem transportu autobusowego, odpowiedzialnos¢
w przypadku $mierci lub szkéd na osobie pasazera oraz w przypadku szkody

%5 COM (2011) 898.
% Dz.U.L163225.6.20091, s. 1.
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w bagazu jest objeta postanowieniami odnos$nych konwencji miedzynarodo-
wych. System rozpatrywania skarg pasazerdw przyjety w rozporzadzeniach
dotyczacych transportu wodnego (i autobusowego) oparto na doswiadczeniach
zwigzanych z innymi galeziami transportu, dzieki czemu uniknieto brakéw np.
w kwestii uregulowania terminéw rozpatrywania skarg. Docelowo wiec zaklada
si¢ uzupetnienie tych regulacji w transporcie lotniczym i kolejowym.

W komunikacie stwierdza sie, ze obecnie gléwnym celem jest spowodowanie,
aby przepisy dotyczace praw pasazeréw byly zrozumiate oraz skonsolidowanie
ich wdrazania i egzekwowania w przypadku wszystkich rodzajow transportu
w celu zapewnienia wspdlnego podejécia w tej dziedzinie. Komisja bedzie kon-
tynuowaé prace zaréwno nad kwestiami prawnymi, jak i pozaprawnymi, aby
zwiekszy¢ skuteczno$é ochrony pasazerdw oraz zapewnic¢ proporcjonalne i sku-
teczne stosowanie przepiséw UE.

Maria Dragun-Gertner

PROTECTION OF PASSENGERS IN MARITIME TRANSPORT

International and domestic legislation concerning the contract of carriage of passen-
gers by sea has been developed aiming at ensuring a high level of protection for pas-
sengers in maritime transport. It mainly focuses on the harmonized system of liability
and insurance created by PAL 2002. Under EU regulations 392/2009 and 1177/2010, some
other standards comparable with different modes of transport are provided, among oth-
ers, appropriate opportunities for travel for disabled persons or passengers with reduced
mobility. These regulations are properly implemented by Polish Maritime Code. In case of
ratification of PAL 2002 by Poland, some other amendments will be necessary.



