1.Szymajda, M.Polkowska, Ochrona praw pasazerow lotniczych w prawie WE

Izabella Szymajda, Malgorzata Polkowska”

Ochrona praw pasazerow lotniczych w prawie Wspolnoty
Europejskiej

1. Wprowadzenie

W miar¢ rozwoju transportu lotniczego we Wspolnocie Europejskiej,
stymulowanego powstaniem jednolitego rynku, wzrastalo i nadal narasta
niezadowolenie pasazeréw z jakosci ushug swiadczonych przez przewoznikow
lotniczych. Wynika to w szczegdlnosci z przepetnienia portow lotniczych
powodujacego opoOznienia w ruchu, odwolywania rejsow (z przyczyn
ekonomicznych, technicznych, pogodowych itp.) oraz wzrost liczby pasazeréw
nieprzyjetych na poktad, np. z powodu zawyzonych rezerwacji (tzw. overbooking).
Przewoznicy — przed wprowadzeniem odpowiednich regulacji prawnych —
czesto zawierali takze nieuczciwe klauzule w umowach z konsumentami
(pakietach podrézniczych, przewozach czarterowych), jak réwniez — na ile im
pozwalaly zobowiazania migdzynarodowe — stosowali znaczne ograniczenia
odpowiedzialnosci cywilnej w przewozach lotniczych. Co gorsza, nickiedy
nadal tak si¢ dzieje.

Wszystko to oznacza, ze przewoznicy nie wywiazuja si¢ odpowiednio
z zaciagnigtych zobowiazan w stosunku do pasazera, ktéry ma zapewniony
w umowie punktualny przew6z do portu docelowego na okre§lonych warunkach.
Mimo iz przewoznicy i organizatorzy pakietow podrozniczych czgsto nie sa
odpowiedzialni za opoéznienia (przyczyna nie lezy po ich stronie), jednak
pasazerowie sa pozostawieni bez wlasciwej opieki. Zdarza si¢, ze czekaja na
lotniskach godzinami bez mozliwosci dokonania zmiany rezerwacji czy
anulowania rejsu, nawet jezeli z powodu op6znienia dalsza podrdz utracita sens.
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dr Izabella Szymajda — wykladowca w Akademii Obrony Narodowej; pracownik Urzgdu
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Réwnoczesnie z umacnianiem zasad konkurencji migdzy przewoznikami
oraz rozszerzonym dostgpem konkurentow do rynku, Wspdlnota Europejska
poszerzyta i wciaz poszerza zakres ochrony praw pasazerow poprzez wydawanie
aktow prawnych obejmujacych nowe zagadnienia oraz przygotowuje propozycje
zmian przepisow obowiazujacych. Istotne jest bowiem ustanowienie jasnych
zasad majacych na celu ochrong pasazeréw przed negatywnymi skutkami
dziatania silnej konkurencji. Wolno$¢ konkurowania przewoznikéw lotniczych
zostata wigc poddana roéznorodnym ograniczeniom prawnym ustanowionym
W interesie pasazerow.

Przepisy obecnie obowiazujace wciaz nie reguluja jednak wszystkich uciazli-
wych sytuacji, bedacych przyczyna nie tylko niezadowolenia konsumentow lecz
rowniez powodujacych wymierne finansowe straty po ich stronie (utracone
transakcje, niedoszle do skutku spotkania itp.). Przewoznicy oraz porty lotnicze
sami czgsto widza potrzebe poprawy sytuacji w tym zakresie. Niejednokrotnie
podejmowali dobrowolne dzialania w celu poprawy komfortu podrozy, jednak
zawsze stanowily one swoisty kompromis pomigdzy przepisami i interesem konsu-
menta a ponoszeniem nadmiernych kosztow. Ostatecznie wygrywa wigc rachunek
ekonomiczny, jednak czy jest to postgpowanie perspektywiczne i wlasciwe?

Przyjecie konkretnych i efektywnych zobowiazan przewoznikow i portow
lotniczych do poprawy jako$ci ustug moze spowodowac, ze zaostrzanie przepisoOw
w niektorych obszarach nie bedzie konieczne. Istotne jest rowniez uniknigcie
nadmiernej regulacji (over-regulation), ktéra moglaby doprowadzi¢ do ograni-
czenia wolnosci tego sektora w zakresie popytu, konkurencji oraz wspotpracy
miedzy przewoznikami, a w konsekwencji tylko utrudnia¢ podréz pasazerom.
Polityka prokonsumencka powinna przy tym uwzgledniaé nie tylko przepisy czy
dobrowolne zobowiazania do poprawy jakosci ustug, lecz rowniez fakt, ze
pasazerowie znajduja si¢ na stabszych pozycjach rozpoczynajac procedury
sktadania skargi czy prowadzenia sporow niz przedsigbiorstwa, przeciw ktorym
wystepuja.

Nalezy zauwazy¢ jeszcze jeden aspekt tej sprawy. Ochrona pasazeréw nie
jest celem samym w sobie, ale $§rodkiem dla przewoznikdéw do uzyskania silnej
pozycji na rynku, a przez to redukcji kosztow i rozszerzenia siatki potaczen.
Celem nadrzednym, do ktorego prowadza wszystkie dziatania panstw oraz
przewoznikow jest pozyskanie pasazera wcze$niej niz konkurencja.

Pod tym katem przede wszystkim nalezy rozpatrywaé przepisy i ocenia¢ na
ile sa one efektywne i odczuwalne dla pasazera, czy czuje si¢ on dobrze
obstuzony, bezpieczny, czy ma dobre i tanie potaczenia, czy nie traci czasu na
oczekiwanie lub zalatwianie zbgdnych formalnosci.

Biorac pod uwagg niedoskonatos¢ przepisow migdzynarodowych, a przede
wszystkim brak ich jednolito$ci oraz fakt, ze nie obejmuja one swym zakresem
wielu kwestii spornych pozostawiajac je do regulacji krajowych, Wspolnota
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Europejska podjela starania dla stworzenia odpowiedniego systemu prawnego
majacego na celu ochrong intereséw konsumentow.

Niniejsze opracowanie przedstawia regulacje wspolnotowe w tym zakresie
dotyczace w szczegolnosci:

— zakazu nieuczciwych praktyk w umowach z konsumentami,

— odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikow lotniczych,

— okreslenia obowiazkow przewoznikow w razie niewykonania umawianego

przewozu,

— zabezpieczenia klientow w podrozach pakietowych,

— okreslenia zasad dziatania skomputeryzowanych systemoéw rezerwacyjnych.

Poszczegolne akty prawne zostaly oméwione w kolejnosci zwigzanej
z etapami podrdzy: poczynajac od uzyskania przez pasazera informacji
o potaczeniach na podstawie danych zawartych w skomputeryzowanym systemie
rezerwacyjnym, nastgpnie poprzez zawieranie kontraktu w formie zakupu biletu
(rowniez w ramach pakietu lub przewozu czarterowego), stawienie si¢ do
odprawy i1 ewentualne opo6znienia czy odwotania rejsu, nieprzyjecie na poktad
(z powodu zawyzonej rezerwacji miejsc), a konczac na uzyskaniu prawa do
odszkodowania w razie wypadku.'

2. Zasady dzialania skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych
zapewniajacych rzetelng informacj¢ pasazerom

Dla zapewnienia rzetelnej informacji pasazerom zamierzajacym korzystaé
z ushug transportu lotniczego podstawowe znaczenie maja skomputeryzowane
systemy rezerwacyjne (computerized reservation systems — CRS). Ushugi CRS
zapewniaja systemy komputerowe, ktore zawieraja informacje o rozktadach
lotow, dostgpnosci miejsc, taryfach i zasadach ich stosowania oraz poprzez ktore
mozna dokonaé rezerwacji czy wystawié bilet.> Z tych wzgledow niezmiernie
wazne jest ustanowienie praw regulujacych sposéb funkcjonowania tych
systemow.

CRS-y stanowia obecnie integralna cze¢s¢ systemu zarzadzania handlowa
eksploatacja linii (yield management) i bez odpowiedniej regulacji przewoznicy
lotniczy nie posiadajacy tego systemu moga by¢ bardzo dyskryminowani przez
przewoznikoéw dysponujacych tym systemem. Przepisy unijne byly wzorowane
na innych regulacjach Swiatowych i zostaly ustanowione nieco pdzniej. Dlatego
nalezy krotko wspomnie¢ rowniez o regulacjach migdzynarodowych.

CRS-y byly przedmiotem regulacji w USA (od 1984 r.) i w Kanadzie (od
1989 r.). Kodeks postepowania (Code of Conduct for CRS) zostat ustanowiony

' Patrz: 1.Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym. Prawo europejskie i problemy
dostosowania prawa polskiego, Warszawa 2002.
? Ibidem, 5.102-113 i 274.
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w 1991 r. takze przez ICAO w zakresie standardow wyswietlania informacji
1 przystgpowania do systemu. W latach 1994-1996 organizacja ta przeprowadzita
weryfikacj¢ kodeksu postgpowania w zakresie skomputeryzowanych systemow
rezerwacyjnych z roku 1991, uwzgledniajac rezultaty Rundy Urugwajskiej
GATS.? Ten nowy kodeks zaczat obowiazywaé od 1 listopada 1996 r.

Glowne zmiany w stosunku do poprzedniej wersji dotyczyly rozszerzenia
zakresu ushug nierozkltadowych w nowych systemach informacyjnych (np.
w Internecie), wprowadzenia silniejszej polityki ochrony danych osobowych,
zakazu dokonywania fikcyjnych rezerwacji w systemach rezerwacyjnych,
bardziej szczegdélowego okreslenia kryteriow porzadkujacych kolejnosé
wyswietlania rejsoOw, wprowadzenia zalecen dotyczacych wyswietlania rejsow
code-share* oraz modyfikacji w sprawach polityki handlowej i sprzedazy
danych zawartych w CRS-ach. Zar6wno kodeks postepowania ICAO z 1991 r.,
jak 1 z 1996 r. zawieral podobne postanowienia dotyczace zasad neutralno$ci
oraz niedyskryminacyjnego dostgpu do rynku, co jest w wielu aspektach
porownywalne z postanowieniami GATS. Pod koniec 1999 r. rozporzadzenia
zawarte w kodeksie ICAO przyjeto 31 panstw.

Na poczatku gtownym problemem byta dyskryminacja narodowa. Z biegiem
lat udziaty wtasno$ci w CRS-ach nabraty charakteru miedzynarodowego, jednak
problem dyskryminacji nie zostal do konca rozwiazany. W zwiazku z tym
zatacznik do porozumienia GATS dotyczacy ustug transportu lotniczego
przewiduje takze ustanowienie rezimu prawnego obejmujacego systemy CRS
w ramach szerokiej wielostronnej wspolpracy.

CRS-y od wielu lat sa przedmiotem regulacji takze przez ECAC” oraz — co
najbardziej nas interesuje — przez Wspdlnoty Europejskie. Zasady dziatania
skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych zostaty uregulowane w Rozpo-
rzadzeniu Rady WE nr 2299/89 z 24 lipca 1989 r. wprowadzajacym kodeks
postepowania w zakresie skomputeryzowanych systeméw rezerwacyjnych®
(zmienionym Rozporzadzeniem Rady nr 3089/93 z 29 pazdziernika 1993 r.,’
a nastepnie Rozporzadzeniem Rady nr 323/99 z 8 lutego 1999 r.)* Pierwsze
z tych Rozporzadzen bylo wzorowane na kodeksie ICAO i jest z nim zgodne.

Rozporzadzenie reguluje dziatalnos¢ operatorow CRS, przewoznikow i innych
jednostek zaangazowanych w eksploatacj¢ tych systemow, wykorzystywanych
takze dla potrzeb dystrybucji ustug przewozu lotniczego pasazerow, dostarczania
zwiazanych z tym informacji oraz wystawiania biletow pasazerskich.

> GATS — General Agreement on Trade in Services.

4 Por.: M.Zylicz, Prawo miedzynarodowego transportu lotniczego, Warszawa 1995, 5.203.

> ECAC — (European Civil Aviation Conference) Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego.
%0.J. L 220, 29.07.1989.

70.1.278,11.11.1993.

¥ 0.J. L 040, 13.02.1999.
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Glownym celem kodeksu wprowadzonego na mocy tego Rozporzadzenia
bylo zapewnienie zasad uczciwej konkurencji, niedyskryminacji i przejrzystosci
(tzn. rzetelnej informacji dla pasazeréw). Kodeks ma na celu regulowanie relacji
migdzy przedsigbiorstwami zwigzanymi bezposrednio lub posrednio z danym
systemem 1 ma shuzy¢ przewoznikom, agentom oraz przede wszystkim pasa-
zerom do uzyskania jasnych, uczciwych i niemylacych informacji o najdogod-
niejszych polaczeniach i najkorzystniejszych taryfach oraz dokonanie rezerwacji.

Rozporzadzenie zapewnia m.in.:

— rowne traktowanie podobnych produktow i wlasciwe rozpowszechnianie
informacji wérod konsumentow,

—  mozliwo$¢ zadania wyswietlenia ekranéw dotyczacych tylko lotow
rozktadowych lub nierozkltadowych konsumentom poszukujacym roznych
produktow,

— zastosowanie rozporzadzenia do CRS-6w oferowanych dla oraz/lub
uzywanych przez ostatecznych konsumentow, niezaleznie od tego czy sa osobami
fizycznymi czy tez przedsigbiorstwami,

— respektowanie przez przewoznikow lotniczych uzywajacych CRS,
w swoich wlasnych wyraznie oznakowanych biurach lub okienkach, postanowien
regulujacych zagadnienia dotyczace podstawowej strony ekranu,

— ze podstawowa strona ekranu w interesie konsumenta jest dostgpna dla
kazdej transakcji, o ktora prosi konsument,

— udostgpnianie danych handlowych dotyczacych rezerwacji i sprzedazy
dla przewoznikdéw uczestniczacych w systemie przy zastosowaniu zasady
niedyskryminacji i przy zachowaniu réwnych okresow czasu,

— poufno$¢ identyfikacji lub informacji personalnych dotyczacych
pasazera lub przedsigbiorstwa, co oznacza, ze udostgpniajacy system zapewnia
poprzez $rodki techniczne oraz odpowiednie zabezpieczenia (przynajmniej
w zakresie oprogramowania), iz nie bedzie mie¢ miejsca nieupowazniony dostgp
do tych informacji,

— zapewnienie w interesie konsumenta, ze zaden rejs (lot) lub kombinacja
rejsow nie bedzie wyswietlana wigcej niz jeden raz na podstawowej stronie
ekranu, z wyjatkiem przypadku porozumienia joint venture lub innego porozu-
mienia, kiedy to kazdy przewoznik przejmuje odpowiedzialno$¢ za ofertg i sprzedaz
produktow transportu lotniczego na okreslonych potaczeniach,

— monitorowanie systemu przez niezaleznego audytora.

Rozporzadzenia zmieniajace Rozporzadzenie nr 2299/89 wprowadzity nowe
postanowienia. Miedzy innymi w Rozporzadzeniu nr 3089/93 dodatkowo zawarty
zostat zalacznik szczegotowo omawiajacy kryteria porzadkujace podstawowa
strong ekranu dla lotow, w ktorych oferowane sa niepakietowe produkty transportu
lotniczego. Z kolei w Rozporzadzeniu nr 323/99 znalazly si¢ postanowienia
dotyczace wlaczenia produktu transportu kolejowego do skomputeryzowanych
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systemow rezerwacyjnych, co znacznie rozszerzyto oferte dla pasazerow i utatwito
planowanie podrozy.

Regulacje w sprawach CRS-0w w zasadzie zabezpieczaja interes pasazerow
W sposOb wystarczajacy i Wspolnota Europejska nie przewiduje w najblizszym
czasie ich nowelizacji.

3. Zakaz stosowania nieuczciwych warunkéw umowy na szkode
konsumentow

Aby chroni¢ konsumentéw przed nieuczciwymi praktykami stosowanymi
przy zawieraniu kontraktow (umow), Wspoélnota Europejska ustanowita
odpowiednie przepisy. Zblizenie praw, regulacji i przepisoOw administracyjnych
panstw czlonkowskich, odnoszacych si¢ do nieuczciwych warunkéow umow
zawieranych migdzy sprzedawca Iub dostawca a konsumentem reguluje
Dyrektywa Rady nr 93/13 z 5 kwietnia 1993 r. dotyczaca nieuczciwych
warunkow umoéw konsumenckich.’

Dyrektywa ustala wymagania dotyczace zawierania réznego rodzaju umow
z konsumentami. Z zakresu jej stosowania wytaczone jednak zostaty warunki
uméw dotyczacych w szczegolnosci transportu, stanowiace wykonanie odpo-
wiednich ustaw i uméw miedzynarodowych.'® Zakres tego wylaczenia nasuwa
czgsto watpliwosci interpretacyjne w zestawieniu z konkretnymi ustawami
1 umowami migdzynarodowymi. W transporcie lotniczym bowiem najistotniejsze
znaczenie ma umowa przewozu.

Prawo wspoélnotowe nie zajmuje si¢ umowa przewozu. Regulacje zwiazane
z sama umowa oraz dokumentami przewozowymi zawiera Konwencja
Warszawska. Konwencja ta precyzuje, jakie niezbedne elementy musza znalez¢
si¢ w umowie przewozu, np. oznaczenie miejsc wylotu i przylotu czy wzmianka
o odpowiedzialnos$ci przewoznika. Informacje te musza by¢ wpisane na dokumencie
wyraznie 1 w sposob czytelny tak, aby pasazer mogt zapoznac¢ si¢ z nimi przed
podroza. Konwencja Warszawska jednakze nie moze zabroni¢ przewoznikowi
odmoéwienia zawarcia umowy o przewo6z lub ulozenia przepisow, ktére nie
statyby w sprzecznosci z jej postanowieniami.

Szczegotowe uregulowania dotyczace zawierania umow zawarte sa w prawie
krajowym panstw cztonkowskich WE (takze w polskim kodeksie cywilnym

’0.J. L 95/29.

10 Artykut 1 stanowi, ze ,.celem dyrektywy jest zblizenie ustaw i przepiséw wykonawczych
panstw cztonkowskich, odnoszqcych sie do nieuczciwych klauzul umownych w umowach
zawieranych pomiedzy sprzedawcq lub dostawcq a konsumentem. Warunki umowne, ktore
odzwierciedlajq bezwzglednie obowiqzujqce przepisy o charakterze ustawowym lub wykonawczym
oraz postanowienia Ilub zasady konwencji miedzynarodowych, ktorych stronq sq panstwa
cztonkowskie lub Wspdlnota, zwlaszcza w dziedzinie transportu, nie sq przedmiotem dyrektyw)y”.

60



1.Szymajda, M.Polkowska, Ochrona praw pasazerow lotniczych w prawie WE

i prawie lotniczym), na podstawie ktérych przewoznicy tworza tzw. ogolne
warunki przewozu. "'

Wzory dokumentéow (np. biletu czy kwitu bagazowego) oraz praktyczne
zasady transportu pasazerow i ich bagazu okres$laja zrzeszenia migdzynarodowe
(m.in. IATA)."? Przewoznicy zasady te adaptuja do swych potrzeb i okreslaja
niektére szczegoly dotyczace dokumentow przewozowych. Regulacje te
wprowadzane sa w zycie moca odpowiednich aktow prawnych lub poprzez
decyzje witadz poszczegolnych panstw. Ogodlne warunki przewozu w sposob
przystepny dla pasazera okreslaja m.in. na czym polega sama umowa o przewoz;
jakie uprawnienia przyshuguja pasazerom; ile bagazu podrgcznego mozna
wnie$¢ na poktad; jaka jest odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego oraz
terminy wnoszenia ewentualnych reklamacji. Warunki przewozu stanowiace
integralng czes¢ umowy o przewo6z musza by¢ we wilasciwy sposob udostep-
nione pasazerom. Dostgpne sa wigc w punktach sprzedazy (w biurach podrozy)
oraz na lotniskach w punktach odprawy pasazerskiej."

4. Zabezpieczenie interesOw pasazerow przy podrozach
»pakietowych”

Pasazerowie lotniczy korzystaja rowniez z kompleksowych ustug — tzw.
pakietow podrozniczych urlopowych i wycieczkowych (zwanych dalej pakietami).
Obejmuja one okreslona kombinacje ustug takich jak transport, zakwaterowanie
1 wyzywienie oraz inne ustugi (nie bedace pomocniczymi dla ustug transportu
oraz zakwaterowania i wyzywienia), a stanowiace znaczaca cze$¢ pakietu.
Pakiety powinny by¢ organizowane w taki sposdb, aby pasazerowie mieli
zapewnione swoje prawa zard6wno w przypadku niewywiazania si¢ organizatora
ze swoich zobowiazan, jak 1 powstania trudno$ci obiektywnych zwiazanych
z przebiegiem podrozy.

Przed wydaniem przepisow wspolnotowych regulujacych te zagadnienia,
krajowe prawa oraz praktyka w poszczego6lnych panstw cztonkowskich wykazy-
waly wiele ro6znic, co powodowato powstawanie przeszkéd w swobodnym
s$wiadczeniu ustug zwiazanych z pakietami i naruszenie zasad konkurencji
pomigdzy podmiotami prowadzacymi dziatalno$¢ w réznych krajach.

Ochrona praw pasazerow w zakresie zawierania umoéw w sprawie pakietow
i ich realizacji miata ogromne znaczenie dla catos$ci polityki turystycznej
Wspolnoty. Paragraf 36 (b) zatacznika do Rezolucji Rady z 19 maja 1981 r.

' Art. 205, ust. 2 ustawy Prawo Lotnicze z 3 lipca 2002 r. (Dz. U. nr 130, poz.1112).

2 TATA — (International Air Transport Association) Zrzeszenie Migdzynarodowego Transportu
Lotniczego.

13 M.Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialno$é przewoznika w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, Warszawa 2003, s.55.
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dotyczacej Drugiego Programu Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej w sprawie
ochrony konsumentéw i polityki informacyjnej'* zwrocit uwage Komisji m.in.
na tematyke turystyczna'® oraz sugerowal przedstawienie odpowiednich
propozycji z nalezytym uwzglednieniem ochrony praw konsumentow i wptywu
rozbieznosci w systemach prawnych panstw czlonkowskich na wlasciwe
funkcjonowanie Wspolnego Rynku.

W Rezolucji dotyczacej polityki Wspdlnot zwiazanej z turystyka z 10
kwietnia 1984 r.'® Rada pozytywnie odniosta si¢ do inicjatywy Komisji i wzigta
pod uwagg jej wstgpne wytyczne co do polityki wspolnotowej w tej dziedzinie.
Z kolei Informacja Komisji przekazana Radzie i zatytulowana ,,Nowy bodziec
dla polityki ochrony konsumentow”, ktora zostata zatwierdzona przez Rezolucje
Rady z 6 maja 1986 r.,'” wymienita w paragrafie 37, wéréd innych $rodkow
proponowanych przez Komisje, ujednolicenie prawodawstwa dotyczacego
pakietow turystycznych.

W wyniku dziatan podjgtych przez Komisj¢ zostaly ustanowione szczegétowe
przepisy, ktore pozwalaja na wlasciwe zabezpieczenie interesow klientow
korzystajacych z podrozy pakietowych. Ustanowienie jednolitych zasad odno$nie
do pakietow przyczynitlo si¢ do wyeliminowania przeszkod i przez to do
osiagni¢cia wspdlnego rynku w zakresie ustug, umozliwiajac w ten sposob
podmiotom dziatajacym w jednym panstwie cztonkowskim §wiadczenie swoich
ustug w innych panstwach cztonkowskich. Konsumentom z obszaru Wspoélnoty
pozwolito to odnosi¢ korzysci wynikajace z pordownywalnych warunkéw zakupu
danego pakietu w jakimkolwiek z panstw. Ze specyficznego charakteru ustug
oferowanych w pakietach wynika, ze zazwyczaj wiaza si¢ one z poniesieniem
przez konsumenta znacznego wydatku z gory oraz otrzymaniem ustug w panstwie
innym niz to, w ktorym konsument mieszka na state. Istniala wigc obawa
o znaczne roznice w standardach $wiadczonych ustug.

Powyzsze zagadnienia zwiazane z organizowaniem pakietow oraz realizacja
zobowiazan wynikajacych z umowy reguluje Dyrektywa Rady nr 90/314 z 13
czerwca 1990 r. w sprawie zorganizowanych form wypoczynku (podrozy,
wezasow 1 wycieczek) w ramach podrozy pakietowych.'® Odnosi si¢ ona przede
wszystkim do agencji podrézy i operatorow wycieczek, a takze przewoznikow,
ktorzy organizuja podroze pakietowe, wlaczajac w nie zakwaterowanie, wyzy-
wienie, dodatkowe wycieczki itp. Ze wzgledu na znaczenie Dyrektywy, zostaty
ponizej scharakteryzowane jej najwazniejsze postanowienia.

40.J. C 165, 23.06.1981, 5.24.

' Turystyka odgrywa coraz istotniejsza role w gospodarkach panstw cztonkowskich, a system
pakietowy stat si¢ zasadnicza czgscia turystyki.

'90.J.C 115,30.04.84, s.1.

'70.J.C 118, 7.03.86, 5.28.

®0.J. L 158/59.
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Glownym zatozeniem Dyrektywy byto zblizenie praw, przepisow oraz
postanowien administracyjnych panstw czlonkowskich, odnoszacych sig¢ do
zorganizowanych form wypoczynku — podrozy pakietowych, ktore sa w sprzedazy
lub ofercie sprzedazy na terytorium Wspdlnoty (art. 1).

Konsument uzyskat przywilej ochrony wprowadzony Dyrektywa bez wzgledu
na to, czy jest strona zawierajaca umowe, odbiorca lub czlonkiem grupy,
w imieniu ktorej inna osoba zawarta umowe dotyczaca pakietu.

Organizator pakietu i/lub sprzedawca zostali zobowiazani do zapewnienia,
ze informacje podawane w materiatach publikowanych odnosnie do pakietow,
ktore osoby te odpowiednio organizuja i sprzedaja, nie wprowadzaja w blad,
a prospekty udost¢pniane konsumentom zawieraja informacje zrozumiate
i precyzyjne (art. 3). Informacje zawarte w prospekcie sa wigzace dla organizatora
lub sprzedawcy, z wyjatkiem sytuacji, gdy zmiany w tych informacjach zostaty
jednoznacznie przekazane konsumentowi przed zawarciem umowy (co wyraznie
zostato zaznaczone w prospekcie) lub zmiany nastapia pozniej, tj. po osiagnigciu
porozumienia obu stron.

Konsument ma prawo otrzyma¢ na pisSmie warunki umowy dotyczacej
danego pakietu, ktore musza by¢ wyrazone w formie zrozumialej i dostepnej dla
konsumenta. Musi on otrzymac kopig takiej umowy.

W przypadkach, gdy konsument nie moze wykorzysta¢ pakietu, moze on
przenie$¢ swoja rezerwacj¢ na inng osobg speiniajaca warunki pakietu,
powiadamiajac o swoim zamiarze organizatora lub sprzedawce odpowiednio
wezesnie przed wyjazdem. Przekazujacy pakiet i jego odbiorca sa niepodzielnie
i wspdlnie odpowiedzialni wobec organizatora lub sprzedawcy za uregulowanie
zalegltych oplat i zwiazanych z tym dodatkowych kosztow (art. 4).

Cena ustalona w umowie w zasadzie nie powinna podlega¢ pozniejszym
zmianom z wyjatkiem sytuacji, w ktorych mozliwo$¢ zmiany ceny jest wyraznie
zaznaczona w umowie i uzalezniona od pewnych warunkow.

W pewnych sytuacjach konsument przed wyjazdem ma mozliwos¢
wycofania si¢ z umowy. Jezeli natomiast organizator uzna przed data wyjazdu,
ze jest zmuszony w znaczacy sposob zmieni¢ ktorykolwiek z glownych
warunkow umowy, takich jak np. cena, ma on obowiazek niezwlocznego
powiadomienia o tym konsumenta, tak aby umozliwi¢ mu podjgcie wlasciwej
decyzji. Konsument ma prawo m.in. wycofa¢ si¢ z umowy nie ptacac kary albo
przyjaé zalacznik do umowy wyszczegolniajacy powstate zmiany i ich wpltyw na
ceng.

Jesli po wyjezdzie konsumenta pojawia si¢ znaczace uchybienia w Swiadczeniu
ustug, odnosnie do ktorych konsument zawart umowe lub tez organizator
zorientuje si¢, ze nie bedzie w stanie zapewni¢ znaczacej czesci ustug, do
$wiadczenia ktorych zobowiazal sig, organizator powinien zosta¢ obarczony
okreslonymi zobowiazaniami wobec konsumenta.
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Organizator i/lub sprzedawca powinien by¢ odpowiedzialny wobec
konsumenta za wlasciwa realizacjg zobowiazan wynikajacych z umowy. Powinien
by¢ ponadto odpowiedzialny za szkody jakie ponidst konsument w wyniku
braku realizacji lub niewtasciwej realizacji umowy, z wyjatkiem tych przypadkow,
w ktorych uchybienia w realizacji umowy nie powstaty z ich winy lub winy
innego dostawcy ustug (art. 5).

Szczegdlne znaczenie ma art. 5.1, ktory stanowi, ze panstwa cztonkowskie
podejma niezbgdne kroki w celu zapewnienia, iz strona umowy-organizator i/lub
sprzedawca, jest odpowiedzialna przed klientem za wlasciwe wywiazanie sig
z obowiazkow umowy, niezaleznie od tego, czy z obowiazkéow tych maja si¢
wywiaza¢ inni wykonawcy ustug. Nie narusza to prawa organizatora i/lub
sprzedawcy do ewentualnego pozwania tych innych wykonawcow ustug, w tym
takze przewoznikow lotniczych. W przypadku szkody wyrzadzonej klientowi
z tytulu niewykonania lub niewlasciwego wykonania umowy organizator i/lub
sprzedawca moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci jezeli udowodni, ze
zaistniate niewykonanie umowy: przypisuje si¢ klientowi, jest przypisane stronie
trzeciej umowy nie zwigzanej z wykonaniem ustug przewidzianych umowsa albo
jest spowodowane sita wyzsza (force majeure), ktérej organizator i/lub sprze-
dawca ustug, nawet z calg nalezyta starannoscia, nie byli w stanie przewidzie¢
lub jej zapobiec.

W przypadkach, w ktorych organizator i/lub sprzedawca jest odpowiedzialny
za brak realizacji lub niewtasciwa realizacje uslug zawartych w pakiecie,
odpowiedzialno$¢ taka jest ograniczona zgodnie z migdzynarodowymi
konwencjami regulujacymi $wiadczenie tego typu ushug, a szczeg6élnie Konwencja
Warszawska z 1929 r. w sprawie mig¢dzynarodowego przewozu lotniczego,
Konwencja Bernenska z 1961 r. w sprawie przewozu kolejowego, Konwencja
Atenska z 1974 r. w sprawie przewozu morskiego i Konwencja Paryska z 1962 r.
w sprawie odpowiedzialnosci wilascicieli hoteli. Odpowiedzialno$¢ za szkody
inne niz uszkodzenia ciata réwniez moze podlega¢ ograniczeniom zabezpie-
czonym umowa dotyczaca pakietu, jednak pod warunkiem, ze ograniczenia te sa
uzasadnione (art. 5).

Dyrektywa zawiera wytyczne dotyczace przekazywania informacji konsu-
mentom i rozpatrywania skarg (art. 5). Istotny jest takze zapis w art. 6 mowiacy,
ze w przypadku zazalenia, organizator i/lub sprzedawca lub jego lokalny
przedstawiciel jest zobowigzany do szybkiego znalezienia wlasciwych rozwiazan.

Zarowno konsument, jak i sektor $wiadczacy ustugi oparte na pakietach
turystycznych maja lepsza ochrong, jesli organizatorzy i/lub sprzedawcy sa
zobowiazani do przedstawienia wystarczajacego dowodu zabezpieczenia na
wypadek niewyptacalnosci (art. 7).

Dyrektywa ustala pewne minimum ochrony i oczywiscie panstwa
czlonkowskie moga przyja¢ lub utrzymywaé bardziej rygorystyczne przepisy
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zwiazane z pakietami turystycznymi, a majace na celu ochron¢ konsumenta
(art. 8).

Istnienie takich przepiséw dato pasazerom poczucie wigkszej pewnosci, ze
zobowiazania wynikajace z zawartej umowy zostana nalezycie wykonane. W ten
sposob chetniej korzystaja oni z ushug przewoznikdow, spelniajacych postano-
wienia zawarte w Dyrektywie.

Po przyjeciu minimum wspdlnych przepisow zawartych w omawianej
Dyrektywie, sektor turystyki w panstwach czionkowskich WE oparty na
pakietach zostat pobudzony do szybszego wzrostu i efektywnosci. Przyniosto to
nie tylko korzysci obywatelom Wspolnoty kupujacym pakiety tworzone
z uwzglednieniem tych przepiséw, ale réwniez przyciagngto turystow spoza
obszaru WE, zainteresowanych gwarantowanymi standardami pakietow.

5. Rekompensata dla pasazeréow nie zabranych na poklad mimo
waznej rezerwacji miejsc

Wielu pasazeréw lotniczych (prawie jedna czwarta kazdego roku) ma zle
doswiadczenia podczas odprawy w portach lotniczych w krajach unijnych.
Czesto tym, ktoérzy maja wykupione bilety i zarezerwowane miejsca przewoznik
oznajmia, ze liczba rezerwacji zostata zawyzona (overbooking) i nie ma dla nich
miejsca w samolocie. Dzieje si¢ tak mimo, iz pasazer posiada wazny bilet,
potwierdzong rezerwacj¢ na ten lot oraz stawil si¢ do odprawy osobiscie
w okreslonym terminie i miejscu. Takze odwolywanie rejsow bez wczesniejszego
zawiadomienia oraz dlugie opdznienia réwniez powodowaly i nadal powoduja
wielogodzinne oczekiwania na lotniskach.

Komisja podjeta prace w kierunku znacznego ograniczenia skali tego rodzaju
niedogodnos$ci i utrudnien; uwzglednita przy tym takze ochrong pasazerow
w przypadku odwolania rejsow, za ktére odpowiedzialny jest przewoznik,
a szczegolnie wtedy, gdy sa one nieoczekiwane i dokonywane w ostatniej
chwili. Oznaczalo to ujednolicenie podstawowych standardow, ktére powinny
zapewni¢ utrzymanie jakosci ushug przewoznikow lotniczych w kontek$cie wzrostu
konkurencji.

Z inicjatywy Komisji Wspolnota Europejska wydata przepisy regulujace
przyznawanie odszkodowan pasazerom w przypadku odmowy przyjecia ich
na poktad. Do czasu wydania tych przepisbw pasazerowie otrzymywali
odszkodowania, ale praktyka znacznie si¢ roznila u wielu przewoznikéw
lotniczych. Czgsto obowiazek przyznania rekompensaty, jak rowniez ustalanie
jej wysokosci, nie byly regulowane nawet przepisami krajowymi, a wynikaty
z dobrowolnego zobowiazania przewoznikow.

W 1991 r. zostalo wydane Rozporzadzenie Rady nr 295/91 majace na celu
ujednolicenie zasad przyznawania rekompensaty pasazerom nie zabranym na
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poktad."” Przyznato ono pasazerom posiadajacym wazny bilet i potwierdzona
rezerwacj¢ minimalne $wiadczenia w razie odmowy przyjecia na poklad (denied
boarding compensation), czyli prawo do rekompensaty finansowej, wyboru
pomigdzy alternatywnym lotem przy najblizszej mozliwosci, zmiang trasy
(re-routing) lub zwrotem kosztow podrozy, jezeli z powodu opdznienia stracita
ona sens.

Rozporzadzenie zostalo oparte na kilku podstawowych zasadach:

— Wwszyscy przewoznicy wykonujacy rejsy regularne z portu lotniczego
potozonego na terytorium WE powinni stosowaé jednakowe standardy dla
pasazerow, ktorym odmowili przyjecia na poktad,

— przewoznik lotniczy powinien by¢ zobowiazany do ustalenia zasad
wejscia na poktad w przypadku zawyzonej liczby dokonanych rezerwacji
(overbooking);,

— w przypadku odmowy wejscia na poklad powinny zosta¢ jasno okreslone
prawa pasazerow, w tym zasady rekompensaty;

— pasazerowie powinni by¢ wilasciwie poinformowani o przystugujacych
im prawach.

Rozporzadzenie ma zastosowanie w przypadku, gdy odlot ma nastapic¢ z portu
lotniczego znajdujacego si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego, na ktorym
obowiazuje prawo wspolnotowe, niezaleznie od panstwa, w ktérym ma siedzibe
przewoznik lotniczy, narodowosci pasazera oraz miejsca docelowego (art. 1).
Reguluje ono takze zasady postgpowania w przypadku odmowy przyjecia na
poktad na rejs (lot) sprzedany jako czg$¢ podrozy pakietowej (art. 5).

W art. 3 Rozporzadzenia przewoznik zostal zobowiazany do ustalenia
szczegblowych zasad postgpowania, z uwzglednieniem interesOw pasazerow
(np. niepetnosprawnych, z towarzyszacymi dzie¢mi), ktérym musi zostaé
przyznany priorytet wejscia na poktad w przypadkach, gdy rezerwacje przekraczaja
liczbg wolnych miejsc.

Pasazer ma prawo wyboru pomigdzy:
zwrotem bez potracania kosztu biletu za cz¢$¢ niewykonanej podrézy;
zmiang trasy do miejsca docelowego przy najblizszej okazji;

— zmiang trasy w terminie pozniejszym zgodnie z wyborem pasazera.

Z drugiej strony przewoznik zostal zobowigzany do natychmiastowego
zaptacenia pasazerowi w przypadku odmowy przyjgcia na poktad minimalnego
odszkodowania w wysokosci:

— 150 ecu na loty do 3500 km,

— 300 ecu na loty ponad 3500 km, majac na wzgledzie miejsce docelowe

okreslone w bilecie (art. 4).

90.1. L 158, 23.06.90, p.59.
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Przewoznik ma obowiazek nie tylko wyptacenia odszkodowania, lecz
rowniez opieki nad pasazerem, udzielenia mu wszelkiej pomocy oraz swiadczenia
nieodptatnie dodatkowych ustug (art. 6), takich jak:

— rozmowa telefoniczna oraz telex (fax) do miejsca docelowego,

— positki i napoje w odpowiednim stosunku do czasu oczekiwania,

— zakwaterowanie w hotelu w przypadkach, gdy konieczny jest dodatkowy

pobyt przez jedna lub wigcej nocy.

Przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do odszkodowania za odmowe
przyjecia na poktad w przypadkach, gdy pasazer podrézuje nieodptatnie lub
posiada bilet znizkowy, wykupiony w taryfie niedostgpnej bezposrednio lub
posrednio ogdtowi pasazerow (art. 7).

Pasazerowie moga réwniez, mimo rekompensaty otrzymanej od przewoznika,
dochodzi¢ swoich roszczen na zasadach ogolnych (art. 9), z wyjatkiem tych,
ktorzy przyjeli odszkodowanie zgodnie z zasadami okreslonymi w Rozporzadzeniu.

Poszczegolni przewoznicy moga oczywiscie stosowaé zasady bardziej
korzystne dla pasazerow, np. obja¢ odszkodowaniem pasazerow ze znizkowymi
biletami czy zaoferowac oprocz napojow positki, lepszy hotel, wigcej rozmow
telefonicznych itp.

Wydanie Rozporzadzenia mialo niezaprzeczalnie ogromne znaczenie, gdyz
w interesie konsumentéw ujednolicito minimalne zasady ochrony praw pasazerow.
Jednak w praktyce okazalo si¢ niewystarczajace i nie powstrzymuje skutecznie
przewoznikow w stosowaniu praktyk na szkodg konsumentow. Zapisy
Rozporzadzenia nie obejmuja np. rekompensaty dla pasazeréw w przypadku
odwotywania rejséw z przyczyn handlowych (ekonomicznych) ani dlugich
opodznien, nie dotycza takze rejso6w nierozktadowych (czarterowych).

Propozycje zmian

Uwzgledniajac sytuacje nie objete zakresem Rozporzadzenia, Komisja
rozpoczeta opracowanie propozycji majacych na celu wzmocnienie ochrony
praw pasazerow nie tylko w przypadku odmowy przyjecia na poklad, lecz
rowniez anulowania (odwolywania) rejséw oraz dtugich op6znien.

Podstawowym problemem jest to, ze pasazerowie wciaz nie sa wlasciwie
i jasno informowani o przystugujacych im prawach i w zwiazku z tym maja
trudno$ci z egzekwowaniem ich przestrzegania. Komisja rozpoczgta wige
kampani¢ w celu uswiadomienia pasazerom praw im przystugujacych na mocy
rozwiagzan przyjetych w ustawodawstwie Wspolnoty, w szczegolnosci poprzez
ich publikowanie oraz rozpowszechnianie w portach lotniczych czy agencjach
sprzedazy biletow.”

2 Patrz tez: Communication from the Commission to the European Parliament and the
Council. Protection of air passengers in the European Union, COM (2000) 365 final, 21.06.2000.
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Konieczne sa jednak dalsze prace w kierunku zapewnienia ochrony praw
pasazerow. W 1998 r. Komisja zaproponowata wzmocnienie zapisow Rozporza-
dzenia w sprawie odszkodowan za odmowg wejscia na poktad z powodu
zawyzonej liczby rezerwacji’' i przedstawita stosowne propozycje Radzie.”” Ta
jednak nie przyjela zmian z przyczyn politycznych (brak zgodnosci co do jego
stosowania w porcie lotniczym na Gibraltarze).

Nastepnie Komisja przedstawila do licznych konsultacji dokument w sprawie
trudnosci, jakie napotykaja pasazerowie oraz proponowany sposob ich rozwiazania.
Dyskutowano z organizacjami reprezentujacymi przewoznikow, pasazerow,
porty lotnicze, agentéw podrozy oraz osoby niepetnosprawne. Po otrzymaniu
opinii Komisja okreslita polityke obejmujaca wszystkie zagadnienia bgdace
przedmiotem konsultacji.

Ta ogdlna polityka zostata oparta nie tylko na przepisach prawa wspdlno-
towego dotyczacych praw pasazerow, ale rowniez na dobrowolnych zobowiaza-
niach sektora transportu lotniczego w sprawie poprawy jakosci uslug. W maju
2001 r. Zrzeszenie Przewoznikoéw Europejskich® podjeto bowiem dobrowolne
zobowiazanie w sprawie jako$ci ustug oraz zalecito swoim czlonkom jego
respektowanie. Stanowito to pewien krok naprzoéd i1 jezeli przewoznicy
przestrzegaliby tego zobowiazania, prawdopodobnie pasazerowie otrzymaliby
ustugi na zadowalajacym poziomie. Zobowiazanie obejmuje m.in. zapewnienie
pomocy pasazerom oczekujacym na lotniskach i poktadach samolotow,
natomiast nie obejmuje tych pasazerow, ktorym odmoéwiono wejscia na poktad
lub ktorych rejsy zostaly anulowane. Komisja oglosita w zwiazku z tym
komunikat w sprawie ochrony pasazerow w Unii Europejskiej,”* w ktorym
wycofata swoje propozycje z 1998 r. w sprawie zmian Rozporzadzenia Rady
nr 295/91. Jednoczesnie zaproponowata wprowadzenie takich zmian do niego,
ktore zapewnilyby jeszcze skuteczniejsza ochrong praw pasazerow. Nowa
propozycja miata na celu przede wszystkim umozliwienie pasazerom, ktorych
rejsy zostaty op6znione, anulowanie podrozy na zadowalajacych warunkach.

Propozycja Komisji przewidywata nastepujace srodki:

1) Rozciagnigecie praw pasazerskich na kazdego rodzaju rejsy.
Dotychczasowa regulacja byla bowiem ograniczona do lotow rozktadowych.
Nowe przepisy dotyczytyby wszystkich lotow: rozktadowych i nierozktadowych
(wlaczajac w to sprzedaz przewozow lotniczych jako czgéci pakietow
urlopowych).

2! Rozporzadzenie Rady nr 295/91.

22 Proposal for a Council Regulation (EC) amending Regulation (EEC) No. 295/91 establishing
common rules for a denied-boarding compensation system in scheduled in air transport, COM
(1998) 41 final, 30.01.1998.

2 AEA — (4ssociation of European Airlines) Zrzeszenie Przewoznikéw Europejskich.

2 Communication from the Commission ..., op.cit.
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2) Ograniczenie przypadkow odmowy wejscia na poklad, w szczegodlnosci
niezgodnie z wola pasazera, poprzez nastgpujace postgpowanie:

a) po pierwsze, przed podjeciem jakichkolwiek dziatan skutkujacych
odmowa przyjecia na poktad (niedotrzymaniem umowy), przewoznicy i operatorzy
beda zmuszeni zatelefonowa¢ do pasazeréw z propozycja, aby oddali swoje
miejsca w zamian za okreSlone przywileje tzw. ochotnikom (chetnym,
wolontariuszom). Przewoznicy ustaliliby z tymi pasazerami warunki zamiany.
Przewoznik bylby upowazniony do odméwienia wejscia na pokltad wbrew woli
pasazera jedynie w przypadku, kiedy pojawitaby si¢ niewystarczajaca liczba
ochotnikow;

b) po drugie, kiedy przewoznicy czy operatorzy odmowia wejscia na
poktad, beda musieli zaptaci¢ odszkodowanie. Projekt nowego Rozporzadzenia
przewidywal standardowe stawki o okoto cztery razy wyzsze niz obowiazujace
na mocy Rozporzadzenia nr 295/91. Maja one na celu zmotywowanie
przewoznika do podjecia wszelkich staran w kierunku znalezienia ochotnikow,
a w konsekwencji stanowia silny $rodek zapobiegawczy przeciwko stosowaniu
obecnych praktyk. Dzigki systemowi ochotnikéw w USA wigkszo$¢ pasazerow
oddaje chetnie swoje miejsca w przypadku zawyzonej liczby rezerwacji.
Dodatkowa korzyscia dla pasazerow, ktérym odmoéwiono wejscia na poktad jest
to, ze beda mieli wybor pomigdzy alternatywnym rejsem tak szybko jak tylko
mozliwe i zwrotem kosztow biletu w przypadku, kiedy opdznienie spowoduje, iz
ich podroz okazataby sig bezcelowa. Poza tym przewoznik mialby obowiazek
zapewnienia opieki tym pasazerom podczas oczekiwania na rejs (napoje,
positek, zakwaterowanie). Ochotnicy mogliby roéwniez wybra¢ pomigdzy
alternatywnym rejsem czy zwrotem kosztow biletu.

3) Zminimalizowanie niedogodnos$ci spowodowanych odwotaniem rejsow.
Kiedy przewoznik czy operator odwotuja rejs i sa za to odpowiedzialni, nowa
regulacja bedzie od nich wymagata, aby skontaktowali si¢ z pasazerami przed
odlotem i wynegocjowali z nimi warunki oddania rezerwacji. Pasazerowie,
z ktéorymi nie ma kontaktu albo ci, ktorzy nie chca by¢ ochotnikami, beda mieli
prawo do odszkodowania na stawkach ustalonych za odmowe wejScia na poktad.
Dodatkowo ci pasazerowie zyskaja dwa inne prawa. Po pierwsze, wybor
pomigdzy alternatywnym rejsem w jak najszybszym czasie i zwrotem kosztow
biletu oraz opiekg w czasie oczekiwania na nastgpny rejs.

4) Asystowanie pasazerom z dtugim opoznieniem. Opodznienia na lotniskach
WE sa coraz czgstsze i powoduja oczekiwania na lotniskach przez wiele godzin
w warunkach trudnych do zaakceptowania. Nowa regulacja przewiduje dla
pasazerow wybor pomiedzy alternatywnym rejsem jak szybko to mozliwe
i zwrotem kosztow za bilet. W dodatku przewoznicy beda zobowiazani do opieki
nad tymi pasazerami, szczeg6lnie nad osobami niepetnosprawnymi i dzie¢mi
bez opieki, a w razie potrzeby zapewnienie im napojow, positkow oraz
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zakwaterowania. Odszkodowanie nie jest jednak przyznawane za normalne
op6znienia, gdyz Komisja uznata za niesprawiedliwe i niecelowe zobligowanie
przewoznikéw do opieki nad pasazerami w kazdym przypadku, jezeli rejs
op6znit si¢ z przyczyn niezawinionych przez przewoznika.

Propozycja przygotowana przez Komisj¢ znacznie rozszerzyta zakres praw
pasazerow, co powinno wpltyna¢ na komfort podrézy. Mimo to nie zostata
rozwigzana kwestia licznych op6znien w transporcie lotniczym, niezawinionych
wprawdzie przez samych przewoznikow, ale tak dokuczliwych dla pasazerow.
Trudno jest jednak wymagac¢, aby sektor transportu ponosit wszystkie koszty
zwiazane chociazby z odwotywaniem rejsOw czy opoOznieniami z przyczyn
pogodowych. Jezeli jednak gléwna przyczyna jest przepelnienie w portach
lotniczych, rozwiazan nalezy szukaé¢ gdzie indziej. W tym przypadku nie
wystarczy zapobiega¢ skutkom, lecz zlikwidowa¢ przyczyne kltopotow i polepszac
nie tylko przepisy, ale tez polityke majaca na celu poprawe sytuacji w tym
sektorze.

6. Zasady odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikow w razie Smierci
lub uszkodzenia ciala pasazera

Istotne znaczenie z punktu widzenia ochrony praw pasazerow maja roéwniez
zasady odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw w razie wypadku lotniczego.
Przewoznicy konkurujac ze soba staraja si¢ wszelkimi sposobami pozyskac
klientow. Pasazer wybierajac przewoznika zwraca uwage na wszystkie zaoferowane
mu warunki przewozu. Duza role odgrywa tu nie tylko cena biletu czy
punktualnos¢ rejséw, ale takze komfort podrozy i wlasciwa obstuga. Zaréwno
wsrod pasazerow, jak i przewoznikoéw panuje jednak powszechne przekonanie,
7ze jedna z najwazniejszych kwestii jest bezpieczenstwo przelotu oraz
odszkodowanie, jakie przewoznik oferuje w przypadku $mierci lub uszkodzenia
ciala pasazera.

Zanim zostang wyjasnione przepisy wspolnotowe dotyczace odpowiedzial-
nosci cywilnej przewoznikdéw lotniczych nalezy wspomnie¢ krotko o systemie
migdzynarodowym.

Wigkszo$¢ panstw na $wiecie stoi na stanowisku ograniczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej przewoznika do okreslonej kwoty, dajac temu wyraz poprzez
uczestnictwo w tzw. Systemie Warszawskim.” Przy ustalaniu wysokosci
odszkodowania panstwa napotkaly szereg trudnosci zwiazanych przede wszystkim

25 System Warszawski powstal na mocy Konwencji o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego, podpisanej w Warszawie 12 pazdziernika
1929 r., ktéra obowiazuje nadal z pézniejszymi zmianami i uzupelieniami. Stronami Konwencji
wedhug stanu na koniec 1993 r. byto 126 panstw.
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z okresleniem materialnej wartosci zycia i zdrowia ludzkiego. Wiazaty si¢ z tym
takze inne aspekty, jak:

— usunigcie nadmiernych réznic w wysokosci odszkodowan zasadzanych

w roznych krajach;

— ogromne ryzyko wypadkéw lotniczych niemozliwe do poniesienia przez

samo lotnictwo;

— konieczno$¢ ustalenia limitéw odszkodowan dla ubezpieczenia odpowie-

dzialno$ci cywilnej;

— dostgpnos¢ dodatkowego ubezpieczenia szkod przez samego klienta;

— eliminowanie procesow sadowych i utatwienie rozstrzygnig¢ polubownych;

— zréwnowazenie zaostrzonych zasad odpowiedzialnosci;

— ochrona stabego finansowo sektora transportu lotniczego i rola panstwa

w ksztattowaniu jego rozwoju.*®

Wedtug obecnych standardow ekonomicznych oraz spotecznych, granice
odpowiedzialnosci ustalone w Konwencji Warszawskiej okazaty si¢ jednak zbyt
niskie. Prowadzito to niejednokrotnie do czasochtonnych postgpowan prawnych,
ktore zaczely psu¢ wizerunek transportu lotniczego. Panstwa wysoko rozwinigte,
w tym kraje Wspolnot Europejskich, dazyly do utatwienia uzyskiwania przez
zainteresowane osoby odszkodowan wyzszych niz przewidziane w Systemie
Warszawskim — zgodnie z ich oczekiwaniami. Celowe wigc bylo stworzenie
takich przepisow wewngtrznych krajowych lub regionalnych (w ramach WE),
ktore beda S$ciSle powiazane i zgodne z przepisami migdzynarodowymi,
a jednoczesnie znacznie rozszerzg zakres ochrony praw pasazeréw lotniczych.
Poza tym Konwencja Warszawska objeta swym zakresem jedynie transport
migdzynarodowy. Tymczasem na wewngtrznym rynku lotniczym Wspdlnot
Zrezygnowano z rozrdznienia transportu krajowego i migdzynarodowego. Dla
ujednolicenia 1 jasnosci przepisow zaistniala potrzeba ustanowienia wewnatrz
WE takiego samego systemu i granic odpowiedzialnosci zarowno w transporcie
krajowym, jak i migdzynarodowym. Do czasu wydania Rozporzadzenia w 1997 r.
poszczegdlne panstwa cztonkowskie w réznym stopniu zwigkszaly bowiem
granice odpowiedzialnos$ci cywilnej przewoznika, co doprowadzito do r6znych
warunkow przewozu na wewnetrznym rynku lotniczym. Roznice te musiaty
zostaé zastgpione spOjnym systemem w zwiazku z tym, ze panstwa Wspolnoty
prowadza wspolna polityke transportowa; uznano rowniez za zasadne
podniesienie w sposob jednolity poziomu ochrony pasazerow.

Istotna przestanka do wydania przepisow wspolnotowych byt fakt, iz do
1997 r. nie zostata przeprowadzona na forum mi¢dzynarodowym petna analiza
i nowelizacja Konwencji Warszawskiej, uwzgledniajaca bardziej jednolite i nowo-
czesne stanowisko wobec problemu odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika

% M.Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2002, s.64.
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lotniczego. Wysitki podejmowane w celu podniesienia granic odpowiedzialnosci
okreslonych w Konwencji nie zostaty jednak uwienczone sukcesem.

Odpowiedzialno$¢ przewoznikéw lotniczych w ramach Wspoélnoty w razie
wypadku lotniczego uregulowalo Rozporzadzenie Rady nr 2027/97 z 9
pazdziernika 1997 r.*’ (zmienione Rozporzadzeniem Rady nr 889/2002).**
Rozporzadzenie to dostosowane byto do Systemu Warszawskiego. Stanowi ono
nadal obowiazujacy rezim prawny okreslajacy zasady odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikéw we Wspdlnocie.

W preambule Rozporzadzenia wskazano m.in. na konieczno$¢ podniesienia
poziomu ochrony pasazeréw bedacych ofiarami wypadkéw lotniczych oraz
potrzebg¢ ujednolicenia przepisow w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznikéw, odnoszacych si¢ do transportu lotniczego zaréwno krajowego,
jak 1 miedzynarodowego (ro6znice miedzy nimi zostaly w Rozporzadzeniu
zniesione). Stwierdzono ponadto konieczno$¢ dostosowania granic odpowie-
dzialnosci, okreslonych przez Konwencje Warszawska (ktore okazaty si¢ zbyt
niskie) do aktualnych standardow ekonomicznych i spotecznych. Dotychczasowy
niski poziom granic odpowiedzialnosci obowiazujacych w wigkszo$ci panstw
oraz fakt, iz tylko nieliczne panstwa zwigkszyly kwotowe limity odpowie-
dzialnosci wplynety, po pierwsze, na potrzebe podniesienia tych limitow oraz,
po drugie, na zniesienie roznic i ujednolicenie systemu odszkodowan na
wewngtrznym rynku lotniczym WE. Rozporzadzenie usuwa wige wszelkie
kwotowe granice odpowiedzialno§ci w rozumieniu art. 22 Konwencji
Warszawskiej oraz inne limity odszkodowan za szkody na osobie pasazera,
jednak — podobnie jak w Konwencji — zwalnia przewoznika z odpowiedzialno$ci
w przypadkach, gdy pasazer przyczynit si¢ do powstania szkody.

Art. 1 Rozporzadzenia nr 2027/97 okresla zobowiazania przewoznikow
lotniczych Wspolnoty w zwiazku z odpowiedzialnoscia za szkody poniesione
przez pasazeréw ($mier¢ lub zranienie) w wypadkach pod warunkiem, ze
wypadek miat miejsce na pokladzie samolotu lub w trakcie jakichkolwiek
operacji zwiazanych z wsiadaniem lub wysiadaniem z samolotu. Art. 3.1
Rozporzadzenia wyraznie stwierdza, iz odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego
z tytutu strat poniesionych w wyniku $mierci, zranienia lub jakiegokolwiek
innego uszkodzenia ciata pasazera spowodowanego wypadkiem, nie begdzie
ograniczona zadnym limitem finansowym niezaleznie od tego, czy zostal on
okreslony z mocy prawa, konwencji lub umowy. Rozporzadzenie naklada na
przewoznika lotniczego Wspdlnoty obowiazek zawarcia umowy ubezpieczenia

270.J. L 285,17.10.97, p.1.
2 0.J. L 140, 30.05.02, p.2. Szerzej patrz: 1.Szymajda, Konkurencja..., op.cit., 5.290.
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do wysokosci granicy odpowiedzialnosci (100 tys. SDR),* a nastepnie do
,rozsadnego poziomu”.

W przypadku wszelkich szkod, do sumy wyrazonej w ecu rtownowaznej 100 tys.
SDR, przewoznik lotniczy Wspdlnoty nie uwolni si¢ od odpowiedzialnosci, ani
jej nie ograniczy dowodzac, ze on i osoby za niego dzialajace podjety wszelkie
niezbedne kroki w celu uniknigcia szkody lub, ze podje¢cie takich krokow byto
przez niego (osoby za niego dziatajace) niemozliwe (art. 3.2). Wyjatkiem od tej
zasady jest sytuacja, gdy szkoda zostala spowodowana przez zranionego lub
zmarlego pasazera albo do powstania szkody przyczynito si¢ jego zaniedbanie
(art. 3.2). W przypadku $mierci, zranienia lub jakiegokolwiek innego uszkodzenia
ciata pasazera w wyniku wypadku, zaden przepis Rozporzadzenia nie oznacza,
ze przewoznik lotniczy Wspolnoty jest jedyna strona zobowiazana do zaptacenia
odszkodowania. Rozporzadzenie nie ogranicza roéwniez praw przewoznika
lotniczego Wspoélnoty zwiazanych z dochodzeniem praw od osob trzecich,
zgodnie z postanowieniami innych wlasciwych przepisow (art. 4).

Art. 5 stanowi, ze przewoznik Wspdlnoty nie pdzniej niz pigtnascie dni po
ustaleniu osoby fizycznej, upowaznionej do odszkodowania, dokona wymagane;j
wyplaty-zaliczki na poczet odszkodowania, wychodzac naprzeciw pilnym
potrzebom ekonomicznym proporcjonalnie do stopnia poniesionej szkody.
Wyptata ma by¢ dokonana bez opdznienia i w kazdym przypadku. Kwota
ptatnosci nie moze by¢ mniejsza niz 15 tys. SDR na pasazera w przypadku
$mierci. Platno§¢ zaliczkowa nie stanowi uznania odpowiedzialnosci. Moze
zosta¢ pozniej zbilansowana przez jakiekolwiek sumy wyptacane z tytutu
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego Wspolnoty. Nie podlega ona
zwrotowi, z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w art. 5.3, czyli jezeli
w wystarczajacy sposob dowiedziono, ze osoba, ktora otrzymata platnosc
zaliczkowa spowodowala lub przyczynita si¢ do powstania szkody przez
zaniedbanie, lub nie byta osoba uprawniona do odszkodowania.

Przewoznik ma obowiazek zgodnie z art. 6 udostgpni¢ pasazerom na kazde
zadanie wszystkie przepisy odnosnie do odpowiedzialnosci oraz odszkodowan
w biurach agentow przewoznikéw lotniczych Wspdlnoty, biurach podrézy oraz
miejscach odprawy i punktach sprzedazy. Dokument w postaci biletu lub jego
ekwiwalent musi zawiera¢ streszczenie wymogoéw w prostym, zrozumialym
jezyku. Taki zapis niektore panstwa WE uznaty za niewystarczajacy i wprowa-
dzity wlasne przepisy krajowe (zalecenia lub wytyczne) stanowiace
uszczegotowienie postanowien Rozporzadzenia. Na przyklad Wielka Brytania
wydata w tym celu rekomendacj¢ dla swych przewoznikdéw, w ktorej zezwala na
stosowanie dowolnej formy informowania pasazeréw. Informacje musza byc¢

¥ SDR — Special Drawing Rigts (Specjalne Prawa Ciagnienia) — jednostka monetarna
wprowadzona do Protokotéw Montrealskich zamiast franka w ztocie (FP). Przyjgto przeliczenie
1 SDR = 15 FP.
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jednak przekazane pasazerom w miejscu zakupu biletu i umieszczone na karcie
wejécia na poklad, ktéra otrzymuje pasazer (boarding card).*

Istotny takze, w szczegolnosci dla konkurencji, jest zapis art. 6.3 stanowiacy,
ze przewoznicy spoza Wspolnoty operujacy do/z/lub w ramach Wspdlnoty,
ktorzy nie stosuja postanowien przewidzianych w Rozporzadzeniu (art. 3 i art. 5)
musza o tym poinformowac pasazeréw na pismie w sposob wyrazny i przejrzysty
W czasie nabywania biletu w przedstawicielstwach przewoznika, biurach
podrozy oraz przy odprawie na terytorium panstwa cztonkowskiego. Przewoznicy
obowiazani sa dostarczy¢ pasazerom broszurg zawierajace ich warunki. Fakt, iz
ograniczenie odpowiedzialno$ci jest oznaczone tylko na dokumencie biletowym
lub jego odpowiedniku nie bedzie stanowi¢ wystarczajacej informacji.

Przepis art. 6.3 oznacza, ze przewoznicy spoza Wspolnoty zostali w pewien
sposob zobligowani do antyreklamy w momencie bezposredniego kontaktu
z pasazerem, informujac, iz stosuja warunki dla niego mniej korzystne. Mozna to
z kolei traktowac jako wzmocniona reklame¢ dla przewoznikéw wspdlnotowych.
Przewoznicy spoza WE moga jednak w swoich warunkach przewozu przyjac
zasady Wspolnoty dotyczace odpowiedzialnosci.”!

Rozporzadzenie nr 2027/97, chociaz nadal obowiazuje w wersji z 1997 r.,
zostalo zmodyfikowane na skutek zmian Systemu Warszawskiego zapoczatko-
wanych na konferencji ICAO w Montrealu. W maju 1999 r. uzgodniono tekst
nowej Konwencji Montrealskiej. Wspodlnoty Europejskie podpisaly ja jako jedne
z pierwszych juz w grudniu 1999 r. z zamiarem ratyfikacji. Okazato sig, ze
wprowadzenie przez nig szeregu zmian w kwestii odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego spowodowato, iz Rozporzadzenie z 1997 r. wymagalo istotnych
nowelizacji. Mimo tego, ze Konwencja Montrealska nie weszta do tej pory
w zycie, Wspolnota zdecydowala wprowadzi¢ jej postanowienia do swojego
porzadku prawnego. Pojawity si¢ nowe projekty majace na celu wprowadzenie
zmian do Rozporzadzenia z 1997 r.,** ktore dzigki dodatkowym zapisom miaty
stuzy¢ lepszej ochronie pasazera. Na podstawie tych projektow powstat tekst
zmieniajacy Rozporzadzenie nr 2027/97.

30 maja 2002 r. zostalo ogloszone (day of publication) Rozporzadzenie Rady
nr 889/2002 o odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego w odniesieniu do
przewozu pasazerow 1 ich bagazu implementujace postanowienia Konwencji
Montrealskiej. Z dniem ogloszenia weszto ono w zycie (entry into force), ale
nabierze mocy obowiazujacej (bedzie miato zastosowanie — shall apply) od daty
jego wejscia w zycie lub daty wejscia w zycie tejze Konwencji w Unii

3% Por.: DETR — (environment transport regions). DETR guidance on compliance with Council
Regulation 2027/97 DETR Aviation Group - MLD3, London 10.08.98.

3! European Council Regulation (EC) no. 2027/97 (effective 17.10.98), Essential Documents on
International Air Carrier Liability, IATA, June 1999.

*22000/0145-COD oraz COM 2001 273.
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Europejskiej w zalezno$ci od tego, ktora data bedzie pdzniejsza. Ma ono na celu
przede wszystkim zapewnienie wlasciwego poziomu odszkodowan pasazerskich
w razie wypadkow lotniczych, ale takze wprowadza wiele innych postanowien
wzmacniajacych ochrong pasazeréw i ich rodzin. Ujednolica np. zasady wyplaty
odszkodowan w przypadku uszkodzenia, zagubienia czy opdznienia wydania
bagazu pasazera. Potwierdza utrzymanie zapisOw znoszacych rozbieznosci
pomi¢dzy wewngtrznym a migdzynarodowym rynkiem lotniczym w kwestii
poziomu i zasad odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego. Jednolite przepisy
obowiazuja wigc wszystkich przewoznikow Wspolnoty, bedac przy tym jasne
1 przejrzyste dla pasazerow.

Rozporzadzenie nr 889/2002 zmieniajace Rozporzadzenie nr 2027/97 nie ma
tekstu jednolitego, z tego wzgledu jego analiza zostala przeprowadzona nie
w kolejnosci poszczegélnych artykutow, ale wedlug usystematyzowanych
zagadnien.

Odpowiedzialnosé przewoinika w przypadku szkody spowodowanej
Smierciq, uszkodzeniem ciata lub innym uszczerbkiem na zdrowiu pasazera

Panstwa Wspolnoty zrezygnowaly z ograniczenia odpowiedzialnosci swoich
przewoznikéw w sytuacji szkody spowodowanej $miercia, uszkodzeniem ciata
lub innym uszczerbkiem na zdrowiu pasazera, ktoére mogly by¢ nastgpstwem
wypadku, jezeli wypadek mial miejsce na poktadzie samolotu lub w trakcie
trwania czynno$ci zwiazanych z wsiadaniem do samolotu i wysiadaniem.

Rozporzadzenie przewiduje, iz odpowiedzialno§¢ przewoznikow WE
w odniesieniu do pasazeréw i bagazu bedzie podlegata zasadom Konwencji
Montrealskiej. Ustalono dwustopniowy system odpowiedzialnosci. Za szkody do
kwoty odpowiadajacej 100 tys. SDR odpowiedzialno$¢ przewoznika jest
obiektywna, to znaczy niezalezna od jego winy. Tak wigc przewoznik
Wspdlnoty nie moze wykluczy¢ ani ograniczy¢ swojej odpowiedzialno$ci poprzez
wykazanie, iz on i jego przedstawiciele podjeli wszelkie niezbedne kroki w celu
uniknigcia zaistniatej szkody lub tez, ze nie byli w stanie podja¢ takich krokow.
Powyzej 100 tys. SDR odpowiedzialno$¢ przewoznika zalezy od jego winy.
Przewoznik moze by¢ jednak zwolniony catkowicie lub przynajmniej cz¢§ciowo
z odpowiedzialno$ci na mocy stosownego prawa, jezeli udowodni, ze szkoda
zostata spowodowana przez poszkodowanego lub zmartego pasazera ewentualnie
zawiniona jego nieuwaga. Decyduje o tym sad orzekajacy w danej sprawie.

Rozporzadzenie ustanawia limity odszkodowan identyczne jak w Konwencji
Montrealskiej. Limity te beda mogly by¢ podniesione przez samych prze-
woznikow WE i beda podlegaty rewizji na forum migdzynarodowym uwzgled-
niajac zmiany w $wiatowym otoczeniu gospodarczym i politycznym (art. 7).
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Odpowiedzialnosé przewoinika w razie uszkodzenia, zniszczenia
lub zagubienia bagaiu

Rozporzadzenie powtarza za Konwencja Montrealska, iz w przypadku
zniszczenia, zagubienia, uszkodzenia lub opodznienia zwrotu bagazu limit
odpowiedzialno$ci przewoznika wynosi 1000 SDR. W przypadku bagazu
rejestrowanego przewoznik jest odpowiedzialny nawet, jezeli nie ponosi winy,
chyba ze bagaz zostal zniszczony. W przypadku bagazu nie rejestrowanego
przewoznik bedzie odpowiedzialny tylko wowczas, gdy ponosi wing. Pasazer
ma réwniez mozliwos¢ podwyzszenia granic odpowiedzialnosci poprzez
ztozenie specjalnej deklaracji najpdzniej przy odprawie bagazowej placac
dodatkowa taryfe (art. 3a). Art. 22.2 Konwencji Montrealskiej stanowi, iz ,,przy
przewozie bagazu odpowiedzialnos¢ przewoznika w razie zniszczenia,
zagubienia, uszkodzenia lub opozZnienia jest ograniczona do 1 000 SDR na
kazdego pasazera, z wyjatkiem przypadku, gdy pasazer w czasie oddawania
zarejestrowanego bagazu przewoznikowi ztozyl specjalng deklaracje interesu
w dostawie i uiscit dodatkowq oplate, jezeli jest ona wymagana. W takim
przypadku przewoznik jest obowiqzany zaptacié kwote nie przewyzszajqcq kwoty
zadeklarowanej, chyba ze udowodnil, iz ta ostatnia przewyisza rzeczywisty
interes pasazera w dostawie”. Wysokosc¢ taryf zalezy od dodatkowych kosztow
transportu i ubezpieczenia, ponad i ponizej wartosci bagazu a takze w ramach
albo ponizej limitu odpowiedzialnos$ci (art. 6.3).

Odpowiedzialnosé przewoZnika w razie opoinien pasaZerow i bagaZu

Rozporzadzenie, podobnie jak Konwencja Montrealska, przewiduje, iz
w przypadku opoznien limit odpowiedzialnosci przewoznika wynosi: 4 150 SDR
w przypadku opoéznienia pasazeréw i 1 000 SDR w przypadku opodznienia
bagazu. Przy zniszczeniu czy op6znieniu bagazu pasazer musi skierowa¢ reklamacje
do przewoznika tak szybko, jak to mozliwe. W przypadku uszkodzenia bagazu
pasazer ma na to 7 dni, w przypadku op6znienia 21 dni (liczac od dnia, w ktorym
bagaz znajdowal si¢ w posiadaniu pasazera).

Odpowiedzialnos¢ przewoZnika umownego (contracting carrier)
i faktycznego (actual carrier)

Rozporzadzenie reguluje rowniez kwestie zwiazane z odpowiedzialno$cia
przewoznika umownego i faktycznego. Przewoznik faktyczny to ten, ktory
faktycznie wykonuje przewoz, natomiast przewoznik umowny to ten, z ktorym
pasazer zawart umowe przewozu, tzn. wykupit bilet. Jezeli bowiem przewoznik
umowny nie jest przewoznikiem wykonujacym przewdz, pasazer ma prawo
ztozy¢ skarge albo reklamacje do ktoregokolwiek z nich. Jezeli nazwa czy kod
przewoznika jest wskazana na bilecie znaczy to, ze przewoznik ten jest
faktycznie wykonujacym przewoz. Na zlozenie skargi pasazer ma dwa lata od
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daty przylotu samolotu albo liczac od dnia, w ktorym samolot powinien byt
przyleciec.

System szybkich wyplat zaliczkowych

Rozporzadzenie utrzymato ponadto zasadg stosowania szybkich wyplat
zaliczkowych, ktéore moga znaczaco pomoédc rannym pasazerom lub osobom
fizycznym uprawnionym do odszkodowania dla pokrycia kosztéw powstajacych
natychmiast po wypadku lotniczym. (Wyplaty zaliczek przewidziata tez
Konwencja Montrealska, nie przesadzajac jednak ich wysokosci.)

Art. 5 stanowi, ze bez opoOznienia i w kazdym przypadku, przewoznik
Wspolnoty nie poézniej niz pigtnascie dni po ustaleniu osoby fizycznej,
upowaznionej do odszkodowania, dokona wymaganej wyplaty (zaliczki) na
poczet odszkodowania, wychodzac naprzeciw pilnym potrzebom ekonomicznym,
proporcjonalnie do stopnia poniesionej szkody.

Zgodnie z art. 5.1, zaliczka w razie $§mierci pasazera nie bgdzie nizsza niz
ekwiwalent w euro odpowiadajacy 16 tys. SDR (Rozporzadzenie w wersji z 1997 1.
przewidywato 15 tys. SDR).*

Wyptata zaliczki nie stanowi w zadnym wypadku uznania odpowiedzialnosci
1 moze by¢ potracona z pozniejszych kwot wptaconych z tytutu odpowiedzialnosci
przewoznikéw Wspdlnoty. Jest jednak bezzwrotna, z wyjatkiem przypadkow
wymienionych w art. 20 Konwencji Montrealskiej, ktory stanowi, ze ,,jezeli
przewoznik udowodnil, zZe szkode spowodowalo lub przyczynito sie do niej
niedbalstwo albo inne niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie osoby dochodzqcej
odszkodowania lub osoby, od ktorej wywodzi ona swe prawa, przewoznik jest
zwolniony od odpowiedzialnosci wobec tej osoby w calosci lub w czesci
w zakresie, w jakim takie niedbalstwo albo inne niewlasciwe dziatanie Ilub
zaniechanie spowodowato szkode Ilub przyczynito sie do niej. Jezeli
odszkodowania z powodu Smierci, uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia
pasazera dochodzi osoba inna niz pasazer, przewoznik jest tak samo zwolniony
od odpowiedzialnosci w catosci lub czesci w zakresie, w jakim udowodnit, zZe
szkode spowodowato Ilub przyczynito si¢ do niej niedbalstwo albo inne
niewtasciwe dzialanie lub zaniechanie pasazera”. Zaliczka moze by¢ takze
bezzwrotna w okolicznosciach, w ktérych pédzniej zostatlo udowodnione, ze
osoba, ktora otrzymala pieniadze z wyprzedzeniem czasowym, spowodowata
wypadek lub przyczynita si¢ w jakim$ stopniu do wypadku, lub nie byta osoba
upowazniona do odszkodowania (art. 5.3).

Obowiqzek dostarczania wlasciwej informacji pasazerom

Zostaly utrzymane postanowienia art. 6 poprzedniego Rozporzadzenia,
stanowiace, ze przewoznicy dokonujacy sprzedazy ushug przewozowych w samej

3 M.Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialno$é ..., op.cit., $.204-208.
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Wspoélnocie obowiazani sa poinformowac pasazeroOw wyraznie i przejrzyscie
o warunkach przewozu i zasadach odpowiedzialno$ci oraz limitach w czasie
nabywania biletu w przedstawicielstwach przewoznika, biurach podrézy oraz
przy odprawie na terytorium panstwa czlonkowskiego. Przewoznicy musza
takze dostarczy¢ pasazerom broszury zawierajace ich warunki. Powinny by¢ one
dostepne dla pasazerow we wszystkich punktach sprzedazy biletow, wlaczajac
w to sprzedaz telefoniczna oraz Internet (art. 6.1). W przypadku przewoznikow
spoza Wspdlnoty przepisy te stosuje si¢ tylko w odniesieniu do przewozu do,
z 1 wewnatrz Wspolnoty.

Obowiqzek ubezpieczania odpowiedzialnosci cywilnej przewoinika

W Rozporzadzeniu znalazt si¢ rowniez przepis o obowiazkowym ubezpieczeniu
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika (zgodnie z art. 7 Rozporzadzenia nr
2407/92), co zostalo uscislone jako obowiazek przewoznika Wspolnoty
ubezpieczenia si¢ do wysokosci odpowiedzialno$ci, ktéra pozwoli zapewnic, iz
wszystkie osoby uprawnione otrzymaja pelna kwote odszkodowania, do jakiej sa
uprawnione zgodnie z powyzszymi przepisami (art. 3.2).

Rozporzadzenie nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika
wzgledem pasazera i jego bagazu, zmienione Rozporzadzeniem nr 889/2002,
potwierdza regulacje zawarte w Konwencji Montrealskiej z 1999 r. Moze stuzy¢
nie tylko jako przepisy przyjete w celu poprawy ochrony prawnej pasazeroOw
lotniczych w WE, ale réwniez przyczyni¢ si¢ do ujednolicenia omdwionych
zagadnien w skali globalnej. Trzeba mie¢ tylko nadziejg, ze Konwencja
Montrealska uzyska niebawem wymagana liczbe ratyfikacji (30) i Rozporza-
dzenie Rady UE bedzie moglo wej$¢ w zycie.

7. Podsumowanie

Niedoskonato$¢ systemu migdzynarodowego, luki prawne a takze brak
ujednolicenia w kwestiach ochrony praw pasazerow podrézujacych samolotami
spowodowaty, ze Wspdlnota Europejska postanowita podda¢ je dyskusji na
swoim wilasnym forum. Coraz czg$ciej wskazywano na to, iz obowiazujace
dotad przepisy migdzynarodowe nie obejmuja swym zakresem wielu kwestii
spornych pozostawiajac je regulacjom krajowym. Tak wigc zagadnienia
zwiazane m.in. z dziataniem skomputeryzowanych systemoéw rezerwacyjnych,
zakazem nieuczciwych praktyk w umowach z konsumentami, rekompensata
w przypadku odmowy przyjecia na poklad czy odpowiedzialnoscia cywilng
przewoznikéw lotniczych staty si¢ przedmiotem ozywionej dyskusji na forum
panstw cztonkowskich WE. Zaowocowalo to podjgeciem szeregu dziatan
zmierzajacych do stworzenia jednolitego systemu prawnego shuzacego interesom
konsumentow.
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Przedstawione w niniejszym opracowaniu akty prawa wspolnotowego
(rozporzadzenia i dyrektywy) przyczynity si¢ w duzym stopniu do uregulowania
i wzmocnienia praw pasazera. Zadbano o to, aby pasazer przed dokonaniem
rezerwacji mogt uzyskac jasne, uczciwe i nie mylace informacje o najdogodniej-
szych potaczeniach, najkorzystniejszych taryfach i zasadach odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika.

Aby chroni¢ konsumentéw przed nieuczciwymi praktykami stosowanymi przy
zawieraniu kontraktéw (umow), Wspolnota Europejska ustanowita szczegdtowe
uregulowania dotyczace zawierania umow, ktore sa zawarte w prawie krajowym
panstw WE (takze w polskim kodeksie cywilnym i prawie lotniczym), na
podstawie ktorego przewoznicy tworza tzw. ogdlne warunki przewozu. Warunki
te w sposob przystepny dla pasazera okreslaja m.in. na czym polega sama umowa
0 przewdz; jakie uprawnienia przystuguja pasazerom; ile bagazu podrecznego
mozna wnies¢ na poktad itp.

Uregulowano wreszcie kwestie zwiazane ze zorganizowang forma wypoczynku
w ramach podrozy pakietowych. Odnosza si¢ one przede wszystkim do agencji
podrézy 1 operatorow wycieczek na terytorium Wspdlnoty, a takze przewoznikow,
ktorzy organizuja podréze pakietowe, wiaczajac w nie np. zakwaterowanie czy
wyzywienie. Konsument uzyskat przywilej ochrony wprowadzony dyrektywa
bez wzgledu na to, czy jest on strona zawierajaca umowe, odbiorca lub
czlonkiem grupy, w imieniu ktoérej inna osoba zawarla umowg dotyczaca
pakietu. Istnienie takich przepisow dato pasazerom poczucie wigkszej pewnosci,
ze zobowigzania wynikajace z zawartej umowy zostana nalezycie wykonane.
W ten sposob chetniej korzystaja oni z ustug przewoznikdéw spetniajacych
postanowienia zawarte w dyrektywie.

Ochrona praw pasazera dotyczy takze zasad przyznawania rekompensaty
pasazerom nie zabranym na poktad. Przyznano pasazerom posiadajacym wazny
bilet i potwierdzona rezerwacj¢ minimalne $wiadczenia w razie odmowy przyjgcia
na poktad (denied boarding compensation), czyli prawo do rekompensaty
finansowej. Zapewniono takze zmniejszenie niedogodnosci zwigzanych z ocze-
kiwaniem pasazerow na lotniskach i poktadach samolotow.

Na forum Wspolnoty podjgto rowniez sporne kwestie zwiazane z odpowie-
dzialnos$cia przewoznika lotniczego za pasazeroéw i ich bagaz. Jako gtowny cel
postawiono sobie zapewnienie wlasciwego poziomu odszkodowan pasazerskich
w razie wypadkow lotniczych, ponadto wprowadzono wiele innych postanowien
wzmacniajacych ochrong pasazerow i ich rodzin (np. poprzez szybka wyptate
zaliczek na poczet odszkodowania). Przewoznicy dokonujacy sprzedazy ushug
przewozowych w samej Wspodlnocie maja rowniez informowaé pasazeroOw
wyraznie 1 przejrzyscie o warunkach przewozu i zasadach odpowiedzialnosci
oraz limitach w czasie nabywania biletu.
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Po przeanalizowaniu calo$ci opracowania nasuwa si¢ wniosek, ze ten
jednolity system przyjety przez Wspolnotg¢ — pomimo swych bezspornych
korzysci — nie spelnia wszystkich oczekiwan. Mozna si¢ spodziewaé, ze juz
wkrotce zostang wznowione prace nad dalszym doskonaleniem zakresu ochrony
praw pasazerow lotniczych. Taka potrzeba wynika przede wszystkim z duzego
tempa rozwoju rynku lotniczego. Z jednej strony nasilaja si¢ problemy transportu
lotniczego, jak np. wspomniane przepehlienie portow lotniczych powodujace
opOznienia, z drugiej strony rosna wymagania klientéw co do szeroko rozu-
mianego komfortu podrézy. Uregulowanie tych spraw wymaga jednak dtugoletnich
prac na globalnym forum migdzynarodowym, analiz, wysitkow, kompromisow
czy dodatkowych $rodkéw finansowych. Jest to niezmiernie trudny proces nawet
przy zrozumieniu i uwzglednieniu specyfiki dziatania tego sektora.

Mimo to, jak wida¢, Wspolnota Europejska zdotata uregulowac niektore
zagadnienia na forum regionalnym, nie czekajac na ustanowienie regulacji
swiatowych. Uzyskata w ten sposob wymierne rezultaty zapewniajace zadowala-
jacy poziom ochrony praw pasazerow lotniczych.
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