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N analizy B

Ochrona praw pasazerow

w Unii Europejskiej

Ostatnie 30 lat charakteryzowalo sie znacznym wzrostem
mobilnosci Europejczykow. Przewozy pasazerskie w tym
czasie zwiekszyly sie ponad dwukrotnie, z 2,1 mld pas.km
w 1970 r. do blisko 5 mid pas.km w 2002 r. Kazdy miesz-
kaniec Unii Europejskiej pokonywat w 1970 r. dziennie
srednio 17 km. Po 30. latach srednia ta wynosi 34 km
dziennie, co ma swoje uzasadnienie we wzroscie gospo-
darczym i tworzeniu tzw. ,,przestrzeni bez granic we-
wnetrznych”. Jednak na przestrzeni ponad 30. lat nie we
wszystkich gafeziach transportu publicznego zwiekszenie
mobilnosci obywateli Pietnastki byfo réwnie intensywne.
Najwiekszy skok, ponad osmiokrotny, odnotowano
w transporcie lotniczym (z 33 do 280 min pas.km). W przy-
padku transportu drogowego uzyskano zwiekszenie prze-
wozow o 53%, natomiast w transporcie kolejowym i miej-
skim - jedynie o 41%. Sfabe wyniki, uzyskane przez
przewoznikow drogowych i kolejowych, byly zapewne po-
chodng ogromnego rozwoju indywidualnego transportu
samochodowego, potwierdzonego ponad dwukrotnym
wzrostem przewozow (z 1,5 do 3,8 min pas.km).
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Niestety otwarciu granic i zwigkszeniu oferty transportowej nie
towarzyszyta dostateczna ochrona praw pasazerow, w szczegolno-
Sci w odniesieniu do podrézy migdzynarodowych. Brak prawo-
dawstwa wspolnotowego powodowat, iz pasazerowie, niezaleznie
od $rodka transportu z jakiego korzystali, nie byli objeci skutecz-
ng ochrong prawng. Tymczasem kazdy pasazer powinien miec¢
mozliwos¢ korzystania z takiej ochrony w dowolnym miejscu
w Europie, a rolg Wspdlnoty Europejskiej, odpowiedzialnej za
swobodny przeptyw 0sdb, jest utatwianie mu egzekwowania tego
prawa.

Podobnie jak w przypadku wykreowania wspolnej polityki
transportowej, tak i w odniesieniu do praw pasazera na pierwsze
decyzje trzeba byto czekac blisko 30 lat. W dorobku prawnym
Wspalnoty do poczatku lat 90. — Acquis communautaire — ochro-
na pasazeréw ograniczata sie do transportu lotniczego, w zakresie
odszkodowania przystugujagcego w przypadku odmowy przyjecia
pasazera na poktad samolotu.

Tak naprawde pierwszym dokumentem, w ktorym postrzega
sie klientow, a w szczegolnosci pasazerow, jako gtowny element
systemu transportowego jest Biafa ksiega — Europejska polityka
transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, wydana przez Komi-
sje Europejska w 2001 .

W rozdziale trzecim tego dokumentu Transport z ludzka twarza
czytamy: ,,...transport jest nie tylko towarem podlegajacym pra-
wom rynku, ale takze ustugg w interesie ogolnym catego spote-
czenstwa”. Komisja Europejska, uznajgc, Ze ,pasazerowie musza
mie¢ mozliwo$¢ powotywania sig na swoje prawa zarowno w kon-
taktach z firmg transportowa, jak i ze stuzbg publiczng”, przyjeta
jako swoj cel, opracowanie w ciggu nastepnych dziesieciu lat
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przepisow regulujgcych prawa pasazera w Unii Europejskiej,
w pierwszej kolejnosci w transporcie lotniczym, rozszerzajac na-
stepnie Srodki ochrony pasazerow Wspdlnoty na inne gatezie
transportu, w tym rowniez ustugi transportu miejskiego.

Uregulowania o charakterze miedzynarodowym
Praktycznie we wszystkich gateziach transportu, z wyjatkiem
miejskiego, istniejg dobrowolne zobowigzania przewoznikow da-
nego sektora do zapewnienia pasazerom okreslonych praw.

W miedzynarodowym transporcie lotniczym sg to konwencje
wprowadzajace ujednolicenie niektorych przepisow, w tym row-
niez okreslajace odpowiedzialno$¢ przewoznika. Pierwszym tego
rodzaju dokumentem byta miedzynarodowa Konwencja Warszaw-
ska z 1929 r. Majgc na uwadze zmieniajace sie standardy ekono-
miczne i spoteczne, granica odpowiedzialnosci okreslona w Kon-
wencji Warszawskiej uznana zostata za zbyt niska. Konsekwencjg
tego stanu rzeczy byty zmiany wprowadzane w 1955 r. w Hadze
oraz w 1961r. w Guadalajarze.

Jednakze najistotniejsze modyfikacje Konwencji Warszaw-
skiej, majgce na celu rozszerzenie zakresu zastosowania jej prze-
pisow rowniez do lotow krajowych, wzmocnienie ochrony intere-
SOw pasazerow i zapewnienie wtasciwego odszkodowania, miaty
miejsce w Montrealu w 1999 r.

Rozdziat 1ll Konwencji z Montrealu, zatytutowany Odpowie-
azialnosc przewoznika i zakres odszkodowari, okresla szczegoto-
wo w dwudziestu jeden artykutach, warunki odpowiedzialnoSci
z tytutu $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera, uszkodzenia lub
utraty bagazu, opoznienia, jak rowniez wielkoS¢ odszkodowan
w tych przypadkach. W rozdziale tym precyzuje sig rowniez kwe-
stie zwigzane z procedurg zgtaszania roszczen odszkodowawczych
oraz trybem odwotawczym.

Zmiany wprowadzone przez Konwencje z Montrealu naktadajg
na przewoznikow lotniczych rowniez obowigzek posiadania ubez-
pieczenia w zakresie objetym konwencjg, nie okre$lajac jednak
Scisle poziomu ochrony.

W migdzynarodowym transporcie kolejowym dokumentem
regulujgcym przewdz 0sob i bagazu byta miedzynarodowa Kon-
wencja o przewozie 0s6b i bagazu kolejami (CIV) z 1970 r., ktdra
nastepnie zostata wtaczona jako zatgcznik do Konwencji o Mie-
dzynarodowym Przewozie Kolejg (Convention relative aux frans-
ports internationaux ferroviaires — COTIF), sporzadzonej w Bernie
w 1980 r., modyfikowanej w latach 1991 i 1996, a nastepnie
wzmocnionej Protokotem Wilenskim z 1999 r., stanowigcym mie-
dzynarodowg podstawe prawng dla zobowigzan, wigzacych prze-
woznikow kolejowych w zakresie praw pasazerow.

Strony tej konwencji tworzg Miedzyrzadowa Organizacje Mig-
dzynarodowych Przewozow Kolejg (Organisation intergouverna-
mentale pour les transports internationaux ferroviaires — OTIF).
Obecnie liczy ona 41 cztonkow, w tym panstwa cztonkowskie Unii
Europejskiej, z wyjatkiem Estonii. Rozwazane jest rowniez przy-
stgpienie Unii do COTIF, jednakze formalnie bedzie to mozliwe
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dopiero po ratyfikacji wspomnianego Protokotu Wilenskiego przez
€O najmniej dwie trzecie sygnatariuszy konwencji.

W mysl konwencji COTIF, przewozy pasazerskie w bezpo-
Sredniej komunikacji miedzynarodowej podlegajg Przepisom
ujednoliconym o umowie migazynarodowego przewozu 0S6b i ba-
gazu kolejami (Uniform rulet concerning the contract for interna-
tional carriage of passangers and luggage by rail — CIV), ktdre
stanowig jej integralng czesc.

W dziale lll CIV Odpowiedzialnos¢ regulowane sg kwestie od-
powiedzialnoSci kolei za SmierC i zranienie podroznych i wynika-
jace z niej odszkodowania, zakres odpowiedzialnosci kolei za cat-
kowite lub czeSciowe zaginiecie lub uszkodzenie bagazu oraz
odszkodowania na rzecz podroznego w tych przypadkach.

Dziat IV Dochodzenie roszczeri okresla osoby uprawnione do
sadowego dochodzenia roszczen przeciwko kolei oraz koleje,
przeciwko ktorym mogg by¢ wytoczone powddztwa sadowe. Pre-
cyzuje takze kwestie zwigzane z wygasnigciem roszczen przeciw-
ko kolei i ich przedawnieniem.

W 2002 r. przyjeto takze tzw. Karte Praw Pasazera, ktora sta-
nowi dobrowolne zobowigzanie sie europejskich przewoznikow
pasazerskich reprezentowanych przez CER (Community of Euro-
pean Railways), UIC (Union Internationale des Chemins de Fer)
i CIT (Comité International des Transports) do zapewnienia po-
droznym wyzszych standardow swiadczonych ustug.

Karta Praw Pasazera wprowadza zastosowania powszechne;
praktyki udzielania pomocy osobom z ograniczong zdolnoscig
poruszania sie, tj. informowania i udzielania pomocy na stacjach
i dodatkowej pomocy przy wsiadaniu i wysiadaniu, a takze udzie-
lania informacji w pociggu.

Istotnym z punktu widzenia pasazera jest rowniez zapis karty
dotyczacy zobowigzan przewoznika kolejowego w przypadku
opoznienia, z wyptatg stosownego odszkodowania wtgcznie. No-
wym zobowigzaniem europejskich przewoznikow w stosunku do
dotychczas istniejgcych sg takze czytelne dla podroznych syste-
my informacji o dostepie do stacji i do pociggu.

W publicznym transporcie drogowym jedynym obowigzuja-
cym uregulowaniem, ktore mozna zakwalifikowac jako chronigce
prawa pasazera, jest Konwencja w sprawie umowy na migazyna-
rodowy przewoz drogowy pasazerow i bagazu (Convention on the
Contract for International Carriage of Passengers and Luggage by
Road — CVR) z 1 marca 1973 r., ratyfikowana jedynie przez Cze-
chy, Stowacje i Litwe.

Opisane dobrowolne
porozumienia  uczestni-
kow rynku transportowe-
go Komisja Europejska
uznata jednak za nie-
wystarczajgce.  Komisja

System oferowania kompensat
w przypadku niewykonania ustug

Cena

Informacja w przypadku
op6znienia lub anulowania lotu
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Komisji pasazer podrdzujacy na trasach miedzynarodowych nie
bedac objety zadng skuteczna ochrong prawng podlega obowigz-
kom w obcym dla siebie kraju i probuje w obcym jezyku docho-
dzi¢ swoich praw. Brak skutecznych rozwigzan pozbawia go moz-
liwosci ich dochodzenia, poza odwotaniem sie do sgdow
krajowych, co jest czesto dfugotrwate, niepewne i kosztowne.

W tej sytuacji Komisja Europejska w sposob konsekwentny
od kilku lat wprowadza nowe przepisy, ktére majg zapewni¢
ochrone praw pasazerow i stworzy¢ mozliwosci petnego ich eg-
zekwowania.

Przepisy obhowigzujace w Unii Europejskiej

oraz projekty regulacji wspoélnotowych

planowane do wdrozenia

Transport lotniczy

Transport lotniczy wielokrotnie podlegat transformacjom. Doko-
nano restrukturyzacji wielu linii lotniczych, rozszerzono oferte
0 nowe potgczenia, pojawity sie tanie linie lotnicze, udostepniono
informacje i mozliwos¢ zakupu biletow za posrednictwem inter-
netu. Dzieki stworzeniu wewnetrznego rynku lotniczego zwigkszy-
ta sie liczba klientow korzystajgcych z samolotow, i jak wykazujg
badania sg to w znacznej wigkszosci klienci usatysfakcjonowani
poziomem oferowanych ustug.

Wsrod ankietowanych pasazerow 25 krajow Unii Europejskiej,
ktorzy w ciggu ostatnich 12 miesiecy korzystali z ustug transpor-
tu lotniczego, uzyskano bardzo pozytywne wyniki co do poziomu
satysfakcji pasazerow z ustug przewoznikow lotniczych (rys. 1).

Najwigkszy stopien satysfakcji pasazerow, az 95%, dotyczy
zachowania zatogi, cho¢ w przypadku oceny poziomu bezpie-
czenstwa wynik jest rowniez bardzo wysoki (87%).

Natomiast najmniej zadowalajacy pasazerow jest oferowany
system kompensat. Niemniej wazny jest jednak fakt, ze ponad
30% ankietowanych nie wie o istniejacych mozliwosciach uzy-
skania odszkodowania od przewoznikow lotniczych.

W tej sytuacji pozostaje watpliwos¢ na ile skuteczne sg wy-
sitki Komisji Europejskiej w celu zapewnienia lepszego poziomu
informowania pasazeréw w ruchu lotniczym o przystugujacych im
prawach. Cztery lata temu Komisja opublikowata bowiem pierw-
Szg wersje karty opisujgcej prawa pasazera przyznane przez
Wspdlnote. Karta ta jest obecnie dostepna w wiekszosci portow
lotniczych Unii Europejskie;.
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Rys. 1. Opinie pasazerow o jakosci ustug w transporcie lotniczym — Zr.. Special Eurobarometer ,,Passengers’ Rights”, lipiec 2005
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Zgodnie z deklaracjami zawartymi w Biafej Ksieaze z 2001 r.
Komisja Europejska w pierwszej kolejnosci skupita swoje wysitki
na sektorze lotniczym, wprowadzajac w kolejnych latach nowe
przepisy dotyczace ochrony praw pasazerdw, znacznie dla nich
korzystniejszych.

1. Odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego z tytutu wypad-
kow lotniczych

Przepisy, o ktorych mowa, wprowadzone zostaty w nowym rozpo-
rzadzeniu nr 889/2002 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego z tytutu wypadkow lotniczych (zmieniajgce dotychcza-
sowe rozporzadzenie nr 2027 z 1997 r.). Zmiany wprowadzone do
rozporzadzenia miaty na celu dostosowanie unijnej legislacji do
postanowien wspomnianej wczesniej Konwencji o ujednoliceniu
niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego, uzgodnionej w Montrealu w maju 1999 r., ktorej stro-
ng byta rowniez Wspdlnota Europejska.

Konwencja montrealska weszta w zycie na obszarze Unii Eu-
ropejskiej w czerwcu 2004 1. jednoczesnie ze wsopmnianym, no-
wym rozporzadzeniem nr 889 z 2002 r. poddajacym przewozni-
kow wspolnotowych zasadom ustalonym w Montrealu. Na
podstawie przepisow tego rozporzadzenia pasazerowie korzystaja-
cy ze wspolnotowych linii lotniczych sg chronieni niezaleznie od
wybranego kierunku i rodzaju lotu zaréwno miedzynarodowego,
jak i krajowego.

Przede wszystkim okre$la ono, zgodnie z postanowieniami
Konwencji montrealskiej, odpowiedzialnos¢ przewoznika lotni-
czego Wspolnoty w odniesieniu do pasazerow i ich bagazu oraz
obowigzek ubezpieczenia sie przewoznika od odpowiedzialno$ci
wobec pasazerow, dzieki ktoremu wszystkie osoby upowaznione
do odszkodowania bedg mogty je otrzymac. A mogg to by¢ zna-
czace kwoty, biorgc pod uwage, ze nie ma finansowych ograni-
czen odpowiedzialno$ci przewoznika z tytutu $mierci lub uszko-
dzenia ciata pasazera.

Przewoznik nie moze rowniez kwestionowa¢ roszczen o od-
szkodowanie za szkody w wysoko$ci do 100 tys. SDR (SDR, skrot
Z angielskiego Special Drawing Right oznacza specjalne prawo
ciggnienia, tj. umowng jednostke waluty, okreslang przez Miedzy-
narodowy Fundusz Walutowy; obecnie ok. 4,8 zt). Powyzej tej
kwoty przewoznik moze bronic sig przed roszczeniami przez udo-
wodnienie, ze nie dopuscit sie zaniedbania lub nie zawinit w inny
Sposob.

Z punktu widzenia pasazera bardzo istotne jest rowniez prawo
osoby uprawnionej do odszkodowania do wyptaty zaliczki. Jezeli
pasazer zginat lub zostat ranny, przewoznik ma obowigzek w cig-
gu 15 dni od ustalenia takiej osoby uprawnionej, wyptacenia za-
liczki na pokrycie najpilniejszych wydatkow, proporcjonalnie do
doznanych trudnoSci. W przypadku $mierci pasazera zaliczka ta
nie moze by¢ nizsza niz 16 tys. SDR.

Rozporzadzenie z 2002 r. reguluje takze kwestie odpowie-
dzialno$ci przewoznika za szkody, w przypadku spoznienia sie pa-
sazera zawinionego przez przewoznika, ograniczajac jg jednak do
4150 SDR. Nie obejmuje ono przypadkéw, gdy przewoznik podijat
wszelkie dziatania aby temu opoznieniu zapobiec lub nie miat
mozliwo$ci ich wykonania.

Przepisy tej regulacji uwzgledniajg odpowiedzialnosc¢ prze-
woznika za opoznienie dostarczenia, zniszczenie, utrate lub uszko-
dzenie bagazy. We wszystkich tych przypadkach odszkodowanie
ograniczone jest do wysokosci 1 tys. SDR.
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Majac na uwadze lepszy poziom informowania pasazerow
w ruchu lotniczym o przystugujgcych im prawach rozporzadzenie
nr 889/2002 nakfada na wszystkich przewoznikow obowigzek
udostepniania pasazerom wyciggu najwazniejszych przepisow re-
gulujgcych odpowiedzialno$¢ z tytutu przewozu pasazerow i ich
bagazu we wszystkich punktach sprzedazy (tacznie ze sprzedazg
za posrednictwem telefonu i internetu).

2. Obowigzek ubezpieczania sie przewoznikow i podmiotow
dziatajagcych w sektorze lotniczym

Nalezy zaznaczyc, ze zarbwno Konwencja montrealska, jak i omo-
wione przepisy rozporzadzenia nr 889 nakfadajac na przewozni-
kow obowigzek posiadania ubezpieczenia nie okreslajg wymogow
co do jego poziomu.

W tym kontek$cie, oraz uwzgledniajgc ataki terrorystyczne
w Stanach Zjednoczonych z 11 wrze$nia 2001 r., WspdlInota przy-
jefa w kwietniu 2004 r. rozporzadzenie nr 261/2004, szczegotowo
okre$lajagce wymogi w zakresie ubezpieczenia sie przewoznikow
i podmiotow dziatajgcych w sektorze lotniczym, ustanawiajgc mi-
nimalne wymogi dotyczace ubezpieczenia w stosunku do pasaze-
row (250 tys. SDR na pasazera), bagazu (1 tys. SDR na pasaze-
ra), tadunkéw handlowych (17 SDR na kg) oraz 0séb trzecich (od
0,75 mIn do 700 min SDR w zaleznosci od maksymalnej masy
statku powietrznego przy starcie — MTOM, skrot z angielskiego
Maximum Take Off Mass).

Znaczne zwigkszenie poziomu kwot minimalnych w stosunku
do tych, przewidzianych w konwencjach miedzynarodowych, mia-
to na celu dostosowanie ich do zasad panujgcych na rynku ubez-
pieczen zarowno w zakresie ryzyka ogolnego, jak i ryzyka zwigza-
nego z terroryzmem. Przepisy te obowigzujg od kwietnia 2005 r.

3. Odszkodowania i pomoc dla pasazerow w przypadku od-
mowy przyjecia na poktad samolotu

W 2004 r. Wspdlnota przyjefa rowniez nowe rozporzadzenie nr
261 ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwo-
tania lub duzego opoznienia lotow. Uchyla ono rozporzadzenie
EWG nr 295z 1991 r.

Zgodnie z jego przepisami pasazerowi przystuguje odszkodo-
wanie pieniezne w wysokosci od 250 do 600 euro (w zaleznosci
od dfugosci trasy) w przypadku odmowy przyjecia go na poktad
samolotu. Jest ono dwukrotnie wyzsze w stosunku do poprzednio
obowigzujgcego rozporzadzenia i wynika z konieczno$ci ochrony
pasazera przed powszechnie stosowang przez linie lotnicze prak-
tyka, polegajacg na sprzedazy wiekszej liczby biletow niz rzeczy-
wista liczba dostepnych miejsc (tzw. overbooking). O powszech-
nos$ci tego zjawiska niech Swiadczy fakt, ze w 2002 r. ok. 250 tys.
pasazerom odmowiono wejscia na poktad samolotu.

Podwyzszajac poziom odszkodowan nie zakwestionowano ist-
niejacej praktyki handlowej linii lotniczychm lecz objeto jg sto-
sownymi ramami, zapewniajgcymi skuteczniejsza ochrong praw
obywatelskich pasazerow, ktorych tysigce narazone byto na znacz-
ne niedogodnosci. Niezaleznie od odszkodowania pienieznego,
pasazer ma prawo do pomocy w utozeniu nowego planu podrozy,
pozostawiajgc mu wybor miedzy zmiang trasy a zwrotem ceny bi-
letu oraz pokrycie kosztow noclegow i positkow.

Nowa regulacja przyznaje podobne prawa pasazerom poszko-
dowanym w wyniku odwotania lotu, co nie byto uwzglednione
W poprzednim rozporzadzeniu.
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Nie zgadzajac sie z niektorymi przepisami nowego rozporza-
dzenia, w szczegolnosci w zakresie odszkodowan dla pasazerow,
linie lotnicze odwotaty sie do Trybunatu Sprawiedliwosci, powo-
tujgc sie na ewentualng niezgodno$¢ z prawem miedzynarodo-
wym. Wyrok Trybunatu w tej sprawie oczekiwany jest na przeto-
mie 2005 i 2006 r.

4. Ochrona praw 0s0b z ograniczong zdolno$cig poruszania
sie podrozujgcych samolotem

W lutym 2005 r. Komisja Europejska zaproponowata uregulowa-
nie praw 0s6b z ograniczong zdolnoscig poruszania sie podrozu-
jacych samolotem. Projekt rozporzadzenia, ktory jest obecnie na
etapie konsultacji, wpisuje sie w catoSciowy plan Komisji doty-
czacy specjalnej ochrony dla 0sob z ograniczong zdolnoscig po-
ruszania sie, we wszystkich Srodkach transportu publicznego. Ko-
misja wyszta bowiem z zatozenia, ze pasazerowie ci powinni mie¢
pewnosc, ze ich potrzeby bedg spetnione w catej Wspodlnocie Eu-
ropejskiej, bez wzgledu na to, z jakiej linii lotniczej lub portu lot-
niczego planujg skorzystac.

Projekt rozporzadzenia zaktada wprowadzenia zakazu dla prze-
woznikéw lotniczych odmowy rezerwacji lub przyjecia na poktad
samolotu dla osob z ograniczong zdolnoscig poruszania sie.
Mozliwe sg wyjatki lub odstepstwa od tej zasady, jednakze uza-
sadnione np. wzgledami bezpieczenstwa. Osoby z ograniczong
zdolnoscig poruszania sie powinny mie¢ prawo do pomocy na
terenie lotniska, w tym takze w trakcie rejestracji i odprawy, a tak-
7€ W czasie przemieszczania sie na poktad samolotu, wsiadania
i wysiadania. Pomoc powinna rowniez obejmowac przemieszcze-
nie sie do innego samolotu w ramach tranzytu.

Zarzadzajacy lotniskiem powinien przygotowac i opublikowac
standardy pomocy osobom z ograniczong zdolnoscig poruszania
sig oraz zapewniC niezbedne do ich realizacji srodki, np. perso-
nel. Propozycja Komisji okresla, ze powinna by¢ mozliwo$¢ po-
wiadomienia o potrzebie pomocy we wszystkich punktach sprze-
dazy przewoznika lub operatora turystycznego, witgczajgc takze
telefoniczng lub internetowg forme powiadomienia.

Transport kolejowy
Sektor kolejowy byt drugim po sektorze lotniczym obszarem,
w zakresie ktorego Komisja Europejska podjeta dziatania zmierza-
jace do ochrony praw pasazerow. Potwierdzeniem koniecznosci
ich podjecia w ramach Wspolnoty byt Komunikat Komisji Euro-
pejskiej W kierunku zintegrowanej europejskiej przestrzeni kolejo-
wej (Vers un espace ferroviaire européen intergré) ze stycznia
2002 r., w ktérym na podstawie przeprowadzonych na zlecenia
Komisji badan, majacych na celu ocene rzeczywistego i poten-
cjalnego rynku miedzynarodowych kolejowych przewozow pasa-
zerskich, wykazano liczne niedostatki w zakresie poziomu ustug
Swiadczonych w tych przewozach.
Potrzeba wzmocnienia ochrony

nej informacji o rozkfadzie jazdy, opdznieniach izaktoceniach
w realizacji ustug, braku czystosci w pociggach oraz ogranicze-
niach w dostepnosci do peronéw i wagonéw dla 0séb z ograni-
czong zdolnoscig poruszania sie.

Nie potwierdzaja tego przedstawione ponizej wyniki ankiety
przeprowadzonej wsrod pasazerow 25 panstw czfonkowskich na
temat zadowolenia z ustug Swiadczonych przez transport kolejo-
wy, lokalny transport miejski oraz transport lotniczy. Co prawda
ankieta dotyczy transportu kolejowego, a nie wybranego segmen-
tu, tj. kolejowych przewozéw miedzynarodowych, ale ponad 60%
udziat oséb usatysfakcjonowanych ustugami kolei nalezy uznac
za pozytywny.

Proponujac nowe uregulowania Komisja uznata réwniez, ze
poprawa w zakresie ochrony praw pasazerow bedzie czynnikiem
promowania transportu kolejowego. Wedtug cytowanych badan
rynkowych i planowanych tendencji wielko$¢ przewozow pasa-
zerskich zwigksza¢ sie bedzie w wartosciach bezwzglednych
z 287 mid pas.km w 1998 r. do 327 mld, a w scenariuszu opty-
mistycznym nawet do 400 mld pas.km rocznie.

Badania wykazaty takze, ze ok. 10—15% obrotéw przewozni-
kow kolejowych stanowig przewozy migdzynarodowe oraz ze ist-
nieje potencjalna mozliwoS¢ ich wzrostu dzieki zwigkszeniu zain-
teresowania pasazerow podrozami zagranicznymi, wynikajgcemu
ze zmian struktury demograficznej ludnosci Europy, tzn. osoby
starsze sg bardziej sktonne do podrdzowania kolejg, uznawang
przez nie za wygodniejszy i praktyczniejszy Srodek transportu
w poréwnaniu do samochodu, autokaru czy samolotu.

Doceniajac wage wzmocnionej przez zapisy Protokotu Wilen-
skiego nowej wersji COTIF z 1999 r. Komisja Europejska doszta
do przekonania, ze wymaga ona znacznego rozszerzenia praw pa-
sazerow, gdyz jednostronne, dobrowolne zobowigzanie przyznania
pasazerom zwiekszonych praw nie prowadzg do poprawy istnieja-
cej sytuacji. Nie regulujg one takze konfliktbw w przypadku spo-
ru przed sgdami krajowymi.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia przedstawiony przez Ko-
misje w marcu 2004 r. ma na celu poprawe sytuacji poprzez
ustanowienie minimalnych zasad dotyczacych informowania pa-
sazerow korzystajacych z ustug miedzynarodowych, przed i pod-
czas podrozy, problemow zwigzanych z przerwami w podrozy,
ustanowienie zasad, jakich nalezy przestrzega¢ w przypadku
opoznien, rozpatrywania skarg i pomocy osobom 0 ograniczone;
mozliwosci poruszania sie. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia
zaktada rowniez powotania niezaleznych organéw do rozstrzygania
Sporow.

Jesli chodzi 0 odszkodowania w przypadku $mierci lub uszko-
dzenia ciata pasazera, Komisja Europejska jest zdania, ze powin-
ny one znacznie wykracza¢ poza uregulowania COTIF, zmierzajac
do zrownania w tym wzgledzie transportu kolejowego z sektorem

. . Transport kolejow! 13 49 “ 9
pasazerow w miedzynarodowych ko- P jowy n
lejowych przewozach pasazerskich ~ Transport miejski 13 50 B 0 D
wynikata rown'le% ze skarg zgllasza— Transport lotniczy ” - . n
nych do Komisji przez podrdznych - - - -

z panstw czfonkowskich dotyczacych 0 20 40 60 80

ztej jakosci ustug sSwiadczonych
przez przewoznikdw w miedzynaro-
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sazerskich, takich jak: niedostatecz-

Rys. 2. Opinie pasazeréw o jakoSci ustug w transporcie

7r.: Special Eurobarometer ,Passengers’ Rights”, lipiec 2005
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lotniczym. Komisja doszta takze do przekonania, iz niezbedne jest
uregulowanie kwestii odpowiedzialnosci przewoznikow kolejo-
wych i odszkodowan z tytutu op6znienia lub anulowania miedzy-
narodowych przewozow pasazerskich. Zapisy projektu naktadaja
takze na przewoznikow kolejowych obowigzek posiadania ubez-
pieczenia w zakresie gwarantujgcym mozliwo$¢ spetnienia wy-
mogow w niej opisanych.

Majgc zatem na uwadze potrzebe uregulowania wymienio-
nych kwestii, Komisja Europejska przygotowata w marcu 2004 r.
projekt stosownego rozporzadzenia w sprawie praw i obowigzkow
pasazerow w migedzynarodowych przewozach kolejowych — COM
(2004)143, podkreslajac przy tym, ze kolejowy transport pasa-
zerski byt dotychczas wytaczany z obszaru legislacji Wspolnoty
w tym zakresie.

1. Odpowiedzialnos¢ i obowigzek ubezpieczenia sie przewoz-
nika kolejowego

Rozdziat Il projektu rozporzadzenia traktuje o odpowiedzialnosci
przewoznika kolejowego. Odpowiedzialno$¢ ta dotyczy przypadku
Smierci lub uszkodzenia ciata pasazera, jesli wypadek miat miej-
sce w pociggu lub w trakcie wsiadania lub wysiadania.

Majgc na wzgledzie zagwarantowanie wszystkim uprawnio-
nym otrzymania stosownego odszkodowania, przewoznik jest zo-
bowigzany do ubezpieczenia sig na odpowiednio wysokg kwote.
Komisja zaproponowata aby minimalna kwota ubezpieczenia na
jednego podréznego wyniosta 310 tys. euro.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika dotyczy réwniez utraty lub
uszkodzenia bagazu podrecznego, za ktérego nadzor odpowie-
dzialny jest pasazer, jesli nastgpito to z winy przewoznika. Ponad-
to przewoznik kolejowy odpowiada za szkody poniesione w przy-
padku utraty lub zniszczenia bagazu, jednakze pod warunkiem,
ze zdarzenie to miato miejsce wowczas, gdy za ten bagaz odpo-
wiadat przewoznik.

Zgodnie z propozycjg Komisji na przewozniku cigzy odpowie-
dzialno$¢ za opoznienie, w tym takze opdznienie uniemozliwiaja-
ce przesiadke oraz za odwotanie przewozu migdzynarodowego.
Sg jednak okreslone przypadki, w ktérych jest z tej odpowiedzial-
nosci zwolniony tj. wyjatkowe warunki pogodowe, katastrofa przy-
rodnicza, wojna lub akty terrorystyczne.

2. Odszkodowania przysfugujace podroznym

Konsekwencjg wprowadzenia przepisow dotyczacych odpowie-
dzialno$ci przewoznika kolejowego Sg proponowane regulacje
odnosnie jego zobowigzan odszkodowawczych wobec pasazera.
| tak odszkodowania przewiduje sie w przypadku $mierci lub
uszkodzenia ciata pasazera, utraty lub uszkodzenia bagazu, op6z-
nienia, utraty mozliwo$ci przesiadki lub anulowania ustugi prze-
wozu migdzynarodowego.

Tablica 1

N analizy B

Projekt rozporzadzenie okresla, ze odszkodowania naleznych
Z tytutu Smierci lub uszkodzenia ciata nie podlegajg zadnym ogra-
niczeniom finansowym. W tym przypadku przewoznik zobowigza-
ny jest do wyptaty zaliczki w wysokosci 21 tys. euro na pilne
potrzeby ekonomiczne. Kwota ta jest wyptacana w ciggu 15 dni
od momentu ustalenia osoby uprawnionej do odszkodowania.

Natomiast za szkody, ktore nie przekraczajg 220 tys. euro na
kazdego pasazera, przewoznik nie bedzie mogt wytgczy¢ lub
ograniczy¢ swojej odpowiedzialno$ci. Ponad te kwote przewoznik
nie bedzie odpowiadac za szkode, jesli udowodni, ze nie popetnit
zaniedbania lub nie jest winny w inny sposdb.

Wysokos$¢ odszkodowan przystugujgcych pasazerom w przy-
padku utraty lub uszkodzenia bagazu podrecznego wynosi 1,8 tys.
euro na pasazera, dla pozostatego bagazu 1,3 tys. euro.

Jesli pasazer staje wobec problemu op6znienia pociggu,
przystuguje mu odszkodowanie, ktorego minimalna wysokosc¢
podana zostata w projekcie rozporzadzenia. Wysoko$¢ odszkodo-
wania uzalezniona jest od rodzaju pociggu (klasyczny lub duzych
predkosci), czasu trwania podrozy zgodnie z rozktadem oraz wiel-
koSci opdznienia (tabl. 1).

Odszkodowania z tytutu opdznienia powinno by¢ wyptacone
w ciggu 14 dni po ztozeniu wniosku przez pasazera. Dopuszcza
sie wyptacania odszkodowania jedynie w formie kuponéw (vou-
chery) lub innych ustug za pisemna zgoda pasazera.

W propozycji Komisji przewidziano rowniez przypadek utraty
pofaczenia przez pasazera wynikajacej z opoznienia oraz odwota-
nia potgczenia miedzynarodowego. Pasazerom przystuguje wtedy
do wyboru:
| zwrot petnego kosztu biletu za catosc lub czesc niezrealizowa-

nego przejazdu i za cze$¢ lub cato$¢ juz zrealizowanego, jesli

przejazd ten nie stuzy celowi w stosunku do pierwotnego pla-
nu podrozy, wraz z przewozem powrotnym do miejsca pier-
wotnego wyjazdu; wyptata zwrotu kosztu odbywa sie na tych
samych zasadach co wyptata odszkodowania za opdznienie;

W kontynuacja podrozy do miejsca przeznaczenia w warunkach
poréwnywalnego przewozu i mozliwie najblizszym terminie;

W kontynuacja podrozy do miejsca przeznaczenia w warunkach
poréwnywalnego przewozu w pozniejszym, dogodnym dla pa-
sazera terminie.
Niezaleznie od tego, jesli pasazer ze wzgledu na opoznienie
utracit inne potgczenie lub jesli potgczenie miedzynarodowe zo-
stato odwotane, pasazerom przystugujg bezptatnie:
| positki i napoje w ilosciach uwzgledniajacych czas oczekiwa-
nia i/lub
W pobyt w hotelu, jesli oczekiwanie przedtuza sie na jedng lub
kilka nocy i/lub

W przewOz miedzy dworcem i hotelem;

W przewoz innym Srodkiem transportu miedzy dworcem lub po-
ciggiem (jesli jest on zablokowany na torze) a miejscem do-
celowym podrozy lub miejscem odjazdu.

Propozycje odszkodowan za sp6Znienia pociggow
3. Informacje dla pasazerow

Rodzaj ustugi Czas trwania  Odszkodowanie w wysokosci

podrézy 50% 100% W projekcie ustalony zostat zakres informacji, ktére muszg byc
[godz.] opéznienie [min] udostepnione podrdznym. W przypadku informacji poprzedzaja-
Podr6z migdzynarodowa z pofaczeniem do 2 30-60 ponad 60 cych podroz sg to miedzy innymi: wszelkie informacje na temat
regularnym (czg$ciowo) duzej predkosci  ponad 2 60-120 ponad 120 szczegotowych warunkow umowy, rozktad jazdy i mozliwosci
Podrdz migdzynarodowa z pofaczeniem do 4 60-120 ponad 120 szybszego pofaczenia oraz warunki przewozu wedfug minimal-
regularnym klasycznym ponad 4 120-240 ponad 240 nych taryf, dostepnosc i warunki podrozy dla osob z ograniczong

zdolnoscig poruszania sie, dostepnos$¢ miejsc w strefie dla palg-

24 1fs 10/2005



- — analizy

cych i niepalacych, w pierwszej i w drugiej klasie oraz w wago-
nach sypialnych i kuszetkach, informacje na temat moggcych
mie¢ miejsce przerwach lub opdznieniach w realizacji przewozu.

W odniesieniu do informacji udzielanych w trakcie podrdzy,
przewoznik zobowigzany jest udostepnic je w zakresie: ustug po-
ktadowych, opoznienia, mozliwosci przesiadki, kwestii dotycza-
cych bezpieczenstwa, przy czym wszystkie te informacje powinny
by¢ przekazywane w jezykach panstw cztonkowskich, na ktdrych
terytorium realizowany jest przewoz.

Natomiast po odbyciu podrdzy pasazer powinien mie¢ dostep
do informacji zwigzanych z procedurami i punktem obstugi odpo-
wiedzialnym w przypadku utraty bagazu oraz informacji dotycza-
cych procedury sktadania skarg.

4. Ochrona praw 0s0b z ograniczong zdolno$cig poruszania
sie podrozujgcych pociggiem

Osobom 0 ograniczonej zdolno$ci poruszania sie projekt rozpo-
rzadzenia poswieca rozdziat VI. Okresla on, iz przewoznik nie mo-
ze odmowic¢ rezerwacji ani sprzedazy biletu na przewo6z miedzy-
narodowy z powodu odgraniczonej zdolno$ci poruszania sie
osoby decydujacej sie na podroz pociggiem. Osobie takiej, we-
dtug zapisow projekiu, powinna by¢ zapewniona pomoc przy
wsiadaniu, transferze do innego pociggu w przypadku korzystania
przez nig z potaczen skomunikowanych i przy wysiadaniu, a takze
w pociggu w trakcie podrozy, przy czym osoba z ograniczong
zdolnoscig poruszania sig powinna poinformowac o potrzebie ta-
kiej pomocy z co najmniej 24-godzinnym wyprzedzeniem.

Przewoznicy natomiast powinni zapewni¢ mozliwos¢ zgtasza-
nia takiego zapotrzebowania we wszystkich punktach sprzedazy
biletow. Jesli za$ taka informacja nie zostata przekazana, zarza-
dzajacy stacja powinien przedsiewzig¢ wszelkie Srodki aby udzie-
li¢ stosownej pomocy.

Nalezy przy tym zwrdciC uwage, ze definicja zawarta w pro-
ponowanym projekcie odnosnie 0séb z ograniczong zdolnosScig
poruszania sie jest daleko szersza niz powszechnie, rowniez
w Polsce stosowane okreslenie osoby niepetnosprawnej. Zgodnie
bowiem z tg definicjg do grona osdb z ograniczong zdolno$cig
poruszania sie zaliczamy ,kazdg osobe, ktorej zdolno$¢ porusza-
nia sie jest ograniczona z powodu niesprawnosci fizycznej, sen-
sorycznej lub ruchowej, ostabienia zdolno$ci umystowych, wie-
ku, choroby lub jakiejkolwiek innej przyczyny w czasie korzystania
ze $rodka transportu oraz ktdrych sytuacja wymaga szczegolnej
uwagi i dostosowania ustugi udostepnianej wszystkim po-
droznym”.

5. Rozpatrywanie skarg i kierowanie reklamaciji

W mys! propozycji Komisji przewoznicy kolejowi oferujgcy prze-
wozy migdzynarodowe zobligowani sg do stworzenia mechanizmu
rozpatrywania skarg oraz informowania pasazeroéw o jednostce or-
ganizacyjnej odpowiedzialnej w tym zakresie.

Podrozni moga zgtaszac skargi dotyczgce przewozu migdzy-
narodowego kazdemu z przewoznikow, ktorzy uczestniczyli w jego
realizacji lub w punkcie sprzedazy biletu. Skarga moze by¢ zgta-
szana w jezyku panstwa cztonkowskiego, na ktorego terytorium
odbywat sie przewdz lub zostat zakupiony bilet lub w jezyku an-
gielskim, francuskim, czy niemieckim.

Przewoznik lub punkt sprzedazy, do ktérego wptyneta skarga,
udziela odpowiedzi w terminie 20 dni roboczych od jej otrzyma-
nia. W szczegolnych przypadkach termin ten moze by¢ przedtu-

zony do maksymalnie 3 miesiecy, jednakze pasazer powinien by¢
o tym poinformowany.

6. JakosSc i bezpieczenstwo przewozu

Projekt rozporzadzenia naktada na przewoznikow kolejowych obo-
wigzek wprowadzenia systemu zarzadzania jakoScig oraz okreSle-
nia norm jakosci ustug w zakresie przewozow miedzynarodowych,
okreslajgc jednoczes$nie minimalny zakres tych norm, tj.: infor-
macje i bilety, punktualno$¢ przewozéw miedzynarodowych
i podstawowe zasady w przypadku wystepujgcych w nich zaktd-
ceniach, odwotanie przewozow miedzynarodowych, czystos$c¢
W pociggu i na dworcu, badanie satysfakcji klienta, rozpatrywanie
skarg, wyptata odszkodowan w przypadku nierespektowania norm
jako$ciowych, pomoc osobom z ograniczong zdolnoscig poru-
szania sie.

Ponadto zapisy projektu zobowigzujg przewoznikow kolejo-
wych do podjecia srodkdw majgcych na celu zapewnienie wyso-
kiego poziomu bezpieczenstwa na dworcach i w pociggu, zapo-
bieganie ryzyku zagrazajagcemu bezpieczenstwu pasazerow oraz
wprowadzenie skutecznych rozwigzan w sytuacjach, gdy ryzyko
takie zaistnieje w zakresie ich odpowiedzialnoSci.

Zgodnie z tytutem projektu rozporzadzenia zawiera on nie tyl-
ko prawa, ale rowniez obowigzki pasazera. Nalezy do nich przede
wszystkim posiadanie waznego biletu od poczatku podrézy, chy-
ba, ze pasazer nie mogt zakupic biletu ze wzgledu na zamkniete
kasy lub nieczynne automaty biletowe na dworcu, z ktérego na-
stepuje odjazd. W takiej sytuacji pasazer obowigzany jest do nie-
zwtocznego poinformowania personelu pociggu.

Przewoznik moze zada¢ od pasazera, ktory nie okazuje waz-
nego biletu, oprocz optaty za przewoz, dodatkowej opfaty, ktora
nie moze przekracza¢ 100% opfaty za przewdz. Jesli pasazer od-
mawia dokonania tych optat, przewoznik ma prawo zazadac prze-
rwania podrozy.

Zadanie przerwania podrozy bez prawa zwrotu opfaty za bilet
i/lub rezerwacje moze by¢ skierowane do podrdznego, ktory sta-
nowi zagrozenie dla bezpieczenstwa i ochrony innych pasazerow,
pociggu lub jego personelu oraz w przypadku jesli przysparza on
ktopotow przez niewtasciwe zachowanie, takie jak nieprzestrzega-
nie stref dla niepalgcych, akty wandalizmu, zniewazania lub prze-
mocy.

Przedstawiony przez Komisje Europejskg projekt rozporzadze-
nia w sprawie praw i obowiazkow pasazeréw w kolejowym ruchu
miedzynarodowym przewozach kolejowych, bedgc jednym z ak-
tow prawnych tzw. trzeciego pakietu kolejowego, jest od kilku
miesiecy przedmiotem dyskusji zarowno w Parlamencie Europej-
skim, jak i Radzie Unii Europejskiej.

W pracach Komisji Transportu i Turystyki (TRAN) Parlamentu
Europejskiego byt to projekt do ktdrego wptyneto najwiecej pro-
pozycji zmian, tj. 250. Najwieksze kontrowersje budzit wysoki po-
ziom odszkodowan i wynikajace z niego konsekwencje finansowe
dla przewoznikow kolejowych, jak rowniez nieuwzglednienie
w wystarczajagcym stopniu dotychczasowych wysitkow przewozni-
kow i miedzynarodowych organizacji kolejowych w zakresie prze-
strzegania praw pasazerow (przepisy konwencji COTIF i przyjeta
przez CER, UIC i CIT w 2002 r. Karta Praw Pasazera). Przyjeta
przez Komisje TRAN wersja rozporzadzenia, uwzgledniajaca przy-
jete przez to gremium poprawki, bedzie przedmiotem debaty na
jednej z jesiennych sesji plenarnych Parlamentu Europejskiego.
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Po objeciu prezydenciji przez Wielkg Brytanie, ktora uznata za
jeden z priorytetow programu transportowego na najblizsze szes¢
miesiecy, jak najszybsze przyjecie Il pakietu kolejowego, zinten-
syfikowano rowniez prace rady ds. transportu Rady Unii Europej-
skiej nad tym rozporzadzeniem.

Transport drogowy

W przeciwienstwie do transportu lotniczego i kolejowego, pu-
bliczny transport drogowy (autobusy i autokary) nie doczekat sie
dotychczas jednolitego uregulowania w zakresie praw pasazera.

1. Ochrona praw 0sob

z ograniczong zdolnoscig poruszania sig

Osoby z ograniczong zdolno$cig poruszania sie podrézujace pu-
blicznym transportem drogowym nie majg zagwarantowanego na
obszarze Wspolnoty jednakowego poziomu pomocy. Niektore
panstwa cztonkowskie, np. Wielka Brytania, majg juz opracowang
rozwinietg polityke w zakresie podrozowania 0s6b niepefnospraw-
nych transportem publicznym (ustawa z 1995 r. O pojazdach
stuzby publicznej a dyskryminacja niepetnosprawnosci), natomiast
gdzie indziej wymagania dotyczace 0sob ze zmniejszong zdolno-
§cig poruszania sie wydajg sie dosy¢ ograniczone.

Na poziomie Unii Europejskiej jedynie dyrektywa 2001/85/
/WE zapewnia szczegotowe wymagania techniczne, pozwalajgce
na tatwy dostep do autobusow miejskich dla osob ze zmniejszo-
na zdolnoscig poruszania sie. Dyrektywa ta wprowadza wymaga-
nia takie, jak miejsca priorytetowe (co najmniej 4) dla pasazerow
ze zmniejszong zdolno$cig poruszania sie oraz przestrzen dla psa
przewodnika, zainstalowanie wind i pomostow oraz odpowiedni
system oswietleniowy.

Kwestia dostepu dla osob ze zmniejszong zdolnoScig poru-
szania sie jest takze badana w pracy studialnej 349 COST Do-
stepnos¢ autokarow | autobusow dalekobieznych dla 0séb ze
zZmnigjszong zdolnoscig poruszania sie i w projekcie UNIACCESS
Zaprojektowanie uniwersalnego systemu dostepnosci dla trans-
portu publicznego.

Jednakze dotychczas Komisja Europejska nie opracowata
zadnej propozycji uregulowania praw 0sob z ograniczona zdolno-
$cig poruszania sie dla tego sektora.

2. Odpowiedzialno$¢ z tytutu wypadkow

0gobIny system odpowiedzialno$ci cywilnej na poziomie Wspol-
noty w odniesieniu do pojazdow mechanicznych zostat ustano-
wiony dyrektywa 72/166/EWG z 1972 r. w sprawie dostosowania
ustaw panstw cztonkowskich dotyczacych ubezpieczenia od od-
powiedzialno$ci cywilnej w zakresie uzytkowania pojazdow me-
chanicznych oraz wprowadzenia obowigzku ubezpieczenia sie od
tej odpowiedzialnosci, stosownie do zmiany wprowadzonej dy-
rektywg 90/232/EWG z 1990 r. w sprawie dostosowania ustaw
panstw cztonkowskich dotyczacych ubezpieczenia od odpowie-
dzialno$ci cywilnej w zakresie uzytkowania pojazdow mechanicz-
nych.

Przewiduje ona, 7e wszystkie zasady polityki obowigzkowego
ubezpieczenia od odpowiedzialnoSci cywilnej, wynikajacej z uzyt-
kowania pojazdow mechanicznych, powinny:

m obejmowacé, na podstawie jednolitej skfadki ubezpieczenio-
wej, cafe terytorium Wspdlnoty;

W gwarantowa¢, na podstawie takiej samej jednolitej sktadki
ubezpieczeniowej w kazdym panstwie cztonkowskim, zakres
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wymagany przez jego prawo lub zakres wymagany przez prawo
panstwa cztonkowskiego, gdzie pojazd normalnie stale prze-
bywa, jesli ten zakres jest wiekszy.

Dyrektywa Rady 84/5/EWG z 1983 r. w sprawie zastosowania
ustaw panstw cztonkowskich dotyczgcych ubezpieczenia od od-
powiedzialnosci cywilnej w odniesieniu do uzytkowania pojazdow
mechanicznych wyznaczyta nastepujgce minimalne kwoty, dla kto-
rych takie ubezpieczenie jest obowigzkowe, i tak w przypadku:

— uszkodzen ciafa: 350 tys. euro na poszkodowanego,

— szkody majatkowej: 100 tys. euro na skarge o odszkodowanie
lub minimalnie 500 tys. euro za uszkodzenie ciata, gdy wigcej
niz jedna ofiara jest objeta dang skargg o odszkodowanie, albo
w przypadku obrazen ciata i szkody majatkowej — minimalng
kwote tgczng 600 tys. euro na skarge o odszkodowanie, nieza-
leznie od liczby ofiar lub rodzaju szkody.

Nie ma szczegdlnych przepisow na poziomie Unii Europej-
skiej regulujgcych umowy 0 przew0z pasazerow i ich bagazu. Pa-
sazerowie autokaru nie sg chronieni w sposob skuteczny przez
zadng umowg miedzynarodowg w sprawie odpowiedzialnoSci
przewoznika ani w przypadku smierci, ani uszkodzen ciata.

Jedyne uregulowanie o charakterze miedzynarodowym, wspo-
mniana wczesniej Konwencja Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ w sprawie umowy o miedzynarodowy przewdz pasazerow
i bagazu transportem drogowym (CVR) z 1973 r., zostata ratyfi-
kowana tylko przez Republikg Czeska, Stowacje i totwe.

W tej sytuacji pasazerowie stykajg sie z zestawem roznych
przepisow krajowych w sprawie odpowiedzialnosci w przypadku
Smierci lub uszkodzen ciafa, a wiekszo$¢ pasazerow nie wie gdzie
i jak mogg dochodzi¢ swoich praw zanim oddadzg sprawe do s3-
du. Mechanizmy pozasgdowego rozstrzygania sporéw sg nadal
uregulowane tylko prawem Wspolnoty o charakterze fakultatyw-
nym, tj. zalecenie Komisji 98/257/WE z 1998 r. w sprawie zasad
stosowanych wobec organow odpowiedzialnych za pozasgdowe
rozstrzyganie sporow konsumenckich oraz zalecenie 2001/310/
/WE w sprawie zasad dla organdéw pozasgdowych, wigczonych
w polubowne rozwigzywanie sporéw konsumenckich.

Pojawia sie rowniez watpliwo$¢ co do ubezpieczenia samych
przewoznikow, wystarczajgcego aby odpowiedzie¢ na pozwy, ja-
kie moga by¢ przeciwko nim wniesione.

Chociaz autokar jest bezpiecznym $rodkiem transportu, wy-
daje sie to nie znajdywac¢ petnego odzwierciedlenia w odczuciu
spotecznym. Opinia publiczna jest alarmowana powaznymi wy-
padkami, ktore wydarzyty sie w ostatnich latach na drogach Unii
Europejskiej. Jasne przepisy w sprawie odpowiedzialnoSci i po-
mocy w razie wypadku mogtyby z pewnoscig przyczyni¢ sie do
zbudowania spotecznego zaufania wobec tej gatezi transportu.

3. Odszkodowania za opoznienia lub odwotanie
Pasazerowie autokarow, podobnie jak ci, korzystajacy z ustug
transportu lotniczego czy kolejowego, powinni mie¢ prawo do
niezawodnych ustug w kategoriach ciggtosci i dostepnosci.
Jedynie w przypadku pakietow obejmujgcych podroze, pobyty
wakacyjne i trasy objazdowe, ustanowiono przepisy okre$lajace
wymogi minimalne. Zostaty one zawarte w dyrektywie 90/314
721990 r. w sprawie pakietow podrozy, pakietow wakacyjnych
i pakietow tras objazdowych. Na podstawie tej regulacji organiza-
tor pakietu tras objazdowych jest odpowiedzialny za niemozno$c
wykonania lub niewtasciwe wykonanie umowy na pakiet trasy ob-
jazdowej, w tym ustug transportowych.
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W przypadku niewykonania umowy, jezeli organizator nie jest
w stanie zaoferowac alternatywne rozwigzanie sprawy, klient po-
winien mie¢ zapewniony transport powrotny do miejsca wyjazdu
lub innego punktu powrotu plus odszkodowanie. Postanowienia
te obejmujg tylko niektore trudnosci, z jakimi czasami spotykajg
Sie pasazerowie autokarow.

Tak jak ma to miejsce w transporcie lotniczym, pasazerowie
autokaréw powinni mie¢ zapewniony odpowiedni poziom ochrony
interesow. Zaleznie od okoliczno$ci, niektore odszkodowania mo-
03 by¢ konieczne za wszelkie niedogodnosci spowodowane prze-
rwaniem, anulowaniem lub opoznieniem ich podrozy.

Transport miejski

Transport miejski w odniesieniu do praw pasazeréw nie doczekat
Sie jeszcze propozycji uregulowan wspalnotowych. Majgc jednak
na uwadze, ze wedtug najnowszych danych Special Eurobarome-
ter Passengers’ Rights z lipca 2005 r., 57% obywateli rozszerzo-
nej Unii Europejskiej korzysta z jego ustug, a Komisja Europejska
w Biafej Ksiedze z 2001 r. dostrzegta potrzebe rozszerzenia $rod-
kow ochrony pasazerow we wszystkich gafeziach transportu, na-
lezy spodziewac sie propozycji rozwigzan rowniez w odniesieniu
do $rodkéw komunikacji miejskie;.

Jest to tym bardziej realne, ze zgodnie z zapisanymi w Biafej
Ksigaze Komisja Europejska zobowigzana jest w 2005 r. zbadac
wplyw istniejgcych przepisow w zakresie praw pasazera i zapro-
ponowac¢ najkorzystniejszy sposob zagwarantowania tych praw
w tych gateziach transportu, w ktdrych kwestie te nie zostaty do-
tychczas uregulowane.

Dalsze dziatania Komisji Europejskiej

dla wzmocnienia praw pasazerow

Komisja Europejska wprowadzajac prezentowane przepisy uznaje

za niezbedne dalsze kontynuowanie prac na szczeblu wspdlnoto-

wym dla wzmocnienie okre$lonych praw pasazera. Dziatania te

dotyczytyby w szczegoInosSci:

W specjalnych Srodkow dla 0sdb z ograniczong zdolno$cia poru-
szania sie,

W odpowiedzialno$ci w przypadku $mierci lub obrazen odniesio-
nych przez pasazerow,

W rozwigzan dla pasazera w przypadku przerwania podrozy,

B informowania pasazerow,

M rozpatrywania skarg i propozycji srodkow odwotawczych.

1. Specjalne srodki dla 0sdb

z ograniczong zdolnoscig poruszania sig

Osoby z ograniczong zdolno$cig poruszania sie powinny miec
gwarancje uzyskania odpowiedniej pomocy, niezaleznie od celu
podrozy i wybranego $rodka transportu, aby moc spokojnie po-
drézowa¢ na catym obszarze Unii Europejskiej. Ograniczenie
mozliwosci poruszania sie nie moze bowiem stanowi¢ podstawy
odmowy przewozu lub dokonania rezerwacji. Ponadto powinny
nieodpfatnie uzyskiwa¢ potrzebng pomoc w portach lotniczych,
dworcach i w portach morskich, jak réwniez na poktadzie wybra-
nego srodka transportu.

Jak wykazuja przeprowadzone we Wspolnocie ankiety, ocena
rownego traktowania osob z ograniczong zdolno$cig poruszania
sie i udzielanej im pomoc jest raczej negatywna.

Najkorzystniej oceniani sg przewoznicy lotniczy i promowi —
ponad potowa ankietowanych uznata, ze wtasciwa jest ich pomoc

Przewoznicy
transportu miejskiego

Przewoznicy kolejowi
Przewoznicy autokarowi
Przewoznicy promowi

Przewoznicy lotniczy

0 20 40 60 80

W Pozytywnie [ Negatywnie M Nie wiem

Rys. 3. Ocena traktowania pasazerow z ograniczona zdolnoscig poruszania
sie Zr: Special Eurobarometer ,Passengers’ Rights”, lipiec 2005

osobom z ograniczong zdolno$cig poruszania sie. W przypadku
transportu kolejowego i miejskiego przewaza odsetek 0séb nega-
tywnie oceniajgcych przewoznikow w tym zakresie.

Ocena pasazerow ma swoje odzwierciedlenie w licznych skar-
gach, ktore wptywajg do Komisji Europejskiej. Dotyczg one przy-
padkow, w ktorych osoby z ograniczong zdolnoscig poruszania
sie spotkaty sie z odmowg wykonania ustugi.

W opinii Komisji Europejskiej polityka ochrony praw pasaze-
row musi zawiera¢ specjalne Srodki stuzgce do ochrony o0séb
z ograniczong zdolno$cig poruszania sig. Skuteczny dostep do
transportu jest niezbedny do aktywnego udziatu w zyciu gospo-
darczym i spotecznym, a jego brak moze powaznie przeszkodzi¢
w integracji wielu 0s6b o ograniczonej zdolnosci poruszania sie.
Liczba tych osdb szacowana jest na okoto 45 min, co stanowi
okoto 10% obywateli Europy. W grupie tej uwzgledniono nie tylko
osoby niepefnosprawne, ale takze osoby niezdolne do samodziel-
nego podrozowania z powodu wieku, ograniczen umystowych lub
choroby. Majgc na uwadze starzenie sie populacji w Europie,
zwigkszy sie liczba takich osob, co spowoduje wzrost znaczenia
ich potrzeb.

Stad tez dziatania Komisji majace na celu silne wsparcie dla
prawodawstwa wspélnotowego w tym zakresie, tj. wniosek doty-
czgcy rozporzgdzenia w sprawie praw 0sob o ograniczonej mozli-
wosci poruszania sie podrozujgcych droga lotniczg oraz rozwaze-
nie sposobu zagwarantowania prawa osobom o ograniczonej
zdolno$ci poruszania sie korzystajgcych z transportu morskiego
oraz miedzynarodowego transportu autokarowego.

2. Odpowiedzialno$¢ w przypadku $mierci lub odniesienia
obrazen przez pasazerow

Niezaleznie od wybranego $rodka transportu, prawodawstwo
wspolnotowe powinno zdaniem Komisji Europejskiej zapewnia¢
minimalng ochrong na wysokim poziomie w przypadku smierci
lub odniesienia obrazen z tytutu wypadkow oraz objg¢ nig pasa-
zerdw podrozujgcych na trasach krajowych i miedzynarodowych,
z uwzglednieniem obowigzkow natozonych na Wspolnote w wyni-
ku przystapienia do konwencji miedzynarodowych.

Rownie wazne w opinii Komisji jest zapewnienie, aby prze-
woznicy mieli mozliwosci finansowego sprostania natozonym
obowigzkom, tj. posiadali odpowiednie ubezpieczenie. Z reguty
przewoznicy sg ubezpieczeni od ryzyka za mogace wystgpic
fizyczne szkody wyrzagdzone pasazerom i osobom trzecim, jednak-
Ze wymagania na poziomie krajowym sg bardzo zroznicowane.

W tym kontekScie Komisja, niezaleznie od istniejacych
w transporcie lotniczym i proponowanych dla miedzynarodowych
przewozow kolejowych rozwigzan, rozwazy mozliwosci stworzenia
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jednolitego systemu odpowiedzialnosci i ubezpieczenia na wypa-
dek Smierci lub obrazen odniesionych przez pasazerow korzysta-
jacych z transportu morskiego, niezaleznie od bandery, pod jakg
zarejestrowany jest statek.

Brak natomiast informacji na temat projektow zastosowania
takiego systemu w przypadku migdzynarodowego transportu au-
tokarowego.

3. Rozwigzania w przypadku przerwania podrozy

W przypadku przerwania podrozy z powodu opoznienia, odwota-
nia lub odmowy przyjecia na poktad w przypadku transportu lot-
niczego, pasazerowie powinni mie¢ prawo do skorzystania z prze-
widzianych prawem rozwigzan zmierzajacych do usuniecia
trudnosci, z jakimi sie spotkali, niezaleznie od wybranego srodka
transportu.

W kazdym przypadku mozliwe jest podjecie krokow prawnych
przeciwko przewoznikom, jednak wysokie koszty postepowania
i dtugi czas rozpatrywania powodujg, ze jest to rozwigzanie ko-
rzystne dla pasazera jedynie w nielicznych przypadkach. W takich
sytuacjach postepowanie sadowe, prowadzone przez wiele mie-
siecy od chwili wystgpienia szkody, nie stanowi natychmiastowe-
go rozwigzania zaistniatego problemu. Postepowanie takie nie za-
pewnia pasazerom zastepczego transportu ani noclegu w przy-
padku, kiedy zaistniate opo6znienie powoduje, ze podjecie prze-
rwanej podrozy jest mozliwe dopiero nastepnego dnia.

W sytuacji spowodowanej na przyktad odmowg przyjecia na
pokfad lub odwotaniem lotu, odpowiednia ochrona, oparta na
modelu funkcjonujgcym obecnie w transporcie lotniczym oraz na
rozwigzaniach zaproponowanych dla transportu kolejowego, mo-
gtaby w szczegolnosci przyja¢ forme odszkodowan pienieznych.
Datoby to nie tylko pasazerom mozliwos¢ bezposSredniego sko-
rzystania z tego rozwigzania, ale takze stanowitoby wktad w pod-
noszenie jakosci ustug, zniechecajac przewoznikéw do odmowy
wejscia na poktad lub do odwotania lotu bez uprzedniego powia-
domienia.

W Swietle istniejgcych rozwigzan Komisja zamierza rozpatrzy¢
Sposoby zapewnienia odszkodowania i pomocy w przypadku
przerwania podrozy w transporcie morskim, jak i migdzynarodo-
wym transporcie autokarowym.

4. Informowanie pasazerow

® Prawo do informacji porownawczej

System informowania o jako$ci ustug oferowanych przez po-
szczegolnych przewoznikow mogtby zostac wprowadzony na pod-
stawie szczegotowych wskaznikow. Wyniki przeprowadzonej ana-
lizy pordwnawczej powinny by¢ publikowane i rozpowszechniane.
Praktyka ta zacheci przewoznikow do podnoszenia poziomu ustug,
Z uwagi na dang pasazerom mozliwos¢ dokonania wyboru na
podstawie konkretnych informacji dotyczgcych stanu faktycz-
nego.

Komisja opracowata juz liste wskaznikow dajacych pasaze-
rom dostep do kluczowych informacji dotyczacych jako$ci ustug,
przez proste i szybkie porownanie ofert przewoznikow. Rozwazane
wskazniki dotyczg opodznien, przypadkdéw odmowy przyjecia na
pokfad, odwotania lotéw i ztego zarzadzania bagazami. Komisja
opracowata réwniez pilotazowy projekt dla transportu lotniczego,
w ramach ktorego linie lotnicze dobrowolnie przekazujg wymie-
nione informacje, lecz stopien uczestnictwa nie jest zadowa-

lajacy.
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W przypadku utrzymujgcych sie trudnoSci Komisja rozwazy
mozliwos¢ przedstawienia aktu prawnego w celu regularnego pu-
blikowania raportow umozliwiajgcych porownanie jakoSci Swiad-
czonych ustug.

® Prawo do przejrzystoSci informacji w czasie rzeczywistym

W przypadkach, gdy podréz nie przebiega zgodnie z planem
(opoznienia, odwotanie, zmiany rozkfadow itp.), pasazerowie sg
czesto pozostawiani bez informacji, podczas gdy pefna i szybka
informacja pozwala fatwiej zaakceptowa¢ odwotanie i opoznienie.
Tymczasem w rzeczywistosci w portach lotniczych, na dworcach
pasazerowie sg czesto pozostawiani w niewiedzy, bez wyjasnienia
powodu zaktocen w komunikacji i bez informacji o przewidy-
wanym terminie przywrdocenia normalnego ruchu. Dostarczanie
pasazerom przed i w trakcie podrozy przejrzystych i petnych in-
formacji w czasie rzeczywistym powinno sta¢ sige normg. We
wszystkich portach lotniczych, na dworcach i w gtownych por-
tach morskich powinien znajdowac sie centralny punkt groma-
dzacy na biezaco informacje o zaktoceniach w ruchu i przekazu-
jacy je podroznym.

Jednak zgodnie z zasadg pomocniczosci, Komisja uznafa,
ze niestuszne bytoby interweniowanie w tej dziedzinie poprzez
rozporzadzenia. Obowigzek zapewnienia pasazerom odpowiedniej
informacji w czasie rzeczywistym spoczywa na odpowiednich
wiadzach panstw cztonkowskich i na przewoznikach.

®m Prawo do poznania przystugujgcych praw

Tworzenie nowych praw korzystnych dla pasazerow bedzie miato
uzasadnienie wytgcznie wowczas, gdy pasazerowie bedg o nich
prawidtowo informowani w celu umozliwienia im skorzystania
ztych praw. Poznawanie przez pasazeréw przystugujgcych im
praw ma podstawowe znaczenie i powinno by¢ zwiekszane. Ogfa-
szanie tych praw w lokalach nalezgcych do ustugodawcow oraz
do biur podrdzy, jak réwniez na dworcach i w portach lotniczych
ufatwi rozpowszechnianie informacji.

Wedtug badan przeprowadzonych przez Komisje Europejskg
w lutym i w marcu 2005 r. w 25 panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej, $wiadomoS$¢ pasazerow odnosnie praw, ktore im
przystuguja, jak rowniez znajomosc praw i obowigzkow pasazera,
wynikajacych z umowy zawieranej z przewoznikiem, nie jest sa-
tysfakcjonujaca.

Szczegotowe dane z wynikow ankiety przedstawiono na ry-
sunku 4.

Co prawda ponad potowa ankietowanych, tj. 62%, ma $wia-
domosc¢, iz kupujac bilet zawiera umowe z przewoznikiem, jed-
nakze jedynie 35% mieszkancow Wspdlnoty zna swoje prawa
i obowigzki, wynikajgce z zawarcia takiej umowy.

W tej sytuacji Komisja bedzie kontynuowac prowadzong przez
siebie kampanie informacyjng zmierzajacg do opublikowania
praw tworzonych przez prawodawstwo wspolnotowe. Uaktualnita
ona takze Karte Praw Pasazerow w transporcie lotniczym, wigcza-
jac do niej nowe przepisy wspolnotowe dotyczace odmowy przy-
jecia na poktad, odwotania i znacznych opoznien lotow oraz do-
tyczace odpowiedzialnosci przewoznikow lotniczych.

Zgodnie z tym zatozeniem, Komisja opublikuje rowniez Karte
Praw i Obowigzkdw uzytkownikéw transportu kolejowego, nie-
zwtocznie po przyjeciu rozporzadzenia w tej dziedzinie na pozio-
mie wspolnotowym. Karta zostanie umieszczona na duzych dwor-
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cach i w biurach sprzedazy biletow kolejowych na
obszarze Unii Europejskiej.

Kupujac bilet u przewoznika zawierasz z nim umowe.

5. Rozpatrywanie skarg i srodki odwotawcze

Obowigzek wprowadzenia systemow odwotawczych
spoczywa na panstwach cztonkowskich. Jednakze
Wspdlnota powinna zadba¢ o wprowadzenie odpo-

Czy kupuijac bilet wiesz, ze zawierasz
umowe z przewoznikiem?

Czy jestes swiadom praw i obowigzkow
wynikajacych z tej umowy?

Il Tak [l Nie [Jlnne

wiedniego systemu kar i jasno okreslonej odpowie-
dzialno$ci za przestrzeganie przepisow prawa oraz roz-
patrywanie skarg tak, aby pasazerowie wiedzieli, do kogo i gdzie
majg sie zwrocic. Wskazanie przez panstwa czfonkowskie takich
jednostek, przewidzianych juz dla sektorow lotniczego i kolejowe-
go, umozliwi pasazerom petne korzystanie z przystugujgcych im
praw.

Procedury prawne sg kosztowne lub bardzo dtugie, stgd ko-
nieczno$¢ powotania pozasgdowych mechanizmow rozstrzygania
sporéw, posiadajgcych takie zalety, jak szybkoSc, przejrzystosc,
niski koszt i elastyczno$¢. Komisja podjeta dziatania zmierzajace
do upowszechnienia wykorzystania postepowania pozasgdowego
sporéw, przyjmujac dwa zalecenia dotyczgce zasad stosowanych
w powyzszych przypadkach i uruchomita europejskg sie¢ orga-
néw krajowych w celu utatwienia dostepu do pozasgdowych pro-
cedur rozstrzygania sporow transgranicznych. Ponadto, w przy-
padku takich sporow, konsumenci odczujg niedtugo korzysci
z potgczenia europejskiej sieci pozasgdowe] (Sie¢ EJE) i sieci
europejskich centrow konsumentow (znanych réwniez pod nazwg
~Europunkty”).  Nowe jednostki zagwarantujg konsumentom
w Unii Europejskiej ,jeden punkt” zapewniajgcy kompleksowg
obstuge — od udzielania informacji ogolnych do rozstrzygania
Sporow.

Komisja zamierza rozwazyC sposoby, ktore zapewnityby
odszkodowanie i pomoc w przypadku przerwania podrozy w trans-
porcie morskim, jak i miedzynarodowym transporcie autoka-
rowym.

Podsumowanie

Ze wzgledu na rdzny stopien ochrony praw pasazera w Unii Euro-
pejskiej w odniesieniu do poszczegdlnych gatezi transportu nie-
watpliwie celowe jest doprowadzenie do harmonizacji zasad
regulujgcych te prawa w transporcie pasazerskim na obszarze
Wspdlnoty.

Pozwoli to na zwiekszenie zaufania pasazerow do przewozni-
kow, a takze zapewni im wigksze poczucie bezpieczenstwa. Za-
gwarantowane zostang tym samym podstawowe prawa konsu-
menta i petny dostep do istotnych z punktu widzenia pasazera
informacji.

Rys. 4. Znajomos¢ praw pasazera

Nie mozna zapomina¢ réwniez o osiggnieciu innego celu
spotecznego, jakim jest zapewnienie osobom z ograniczong zdol-
noscig poruszania sie dostepu do ustug transportowych na pozio-
mie poréwnywalnym z pozostatymi obywatelami Unii Europej-
skiej.

Ustalenie jednak nowych standardow obstugi pasazerow
natozy na przewoznikow dodatkowe obowigzki. Konieczno$¢
sprostania tym obowigzkom, zwtaszcza w odniesieniu do zapew-
nienia odszkodowan wynikajacych z odpowiedzialnosci przewoz-
nikow w przypadku Smierci lub obrazen odniesionych przez pasa-
zera, spowoduje koniecznos¢ stosowania wyzszych standardow
w zakresie ubezpieczen.

Konsekwencjg rozszerzenia zakresu odpowiedzialnosci i wiel-
kosci odszkodowan bedg dodatkowe obcigzenia finansowe dla
przewoznikow. Z jednej strony zatem bedziemy mie¢ do czynienia
ze wzrostem jakosci ustug, z drugiej zas moze to spowodowac
zwiekszenie cen i w rezultacie doprowadzi¢ do zmniejszenia prze-
WOZOW.

Przygotowywane regulacje prawne powinny uwzgledniac za-
rowno specyfike poszczegolnych gatezi transportu, jak i wytyczne
wspolnej polityki transportowej Wspolnoty, w tym konieczno$¢
realizacji podstawowej zasady zapisanej w Biafej Ksiedze z 2001 r.,
tj. zrbwnowazonego rozwoju transportu i integracji miedzygate-
ziowej. Stad potrzeba co najmniej réwnolegtego wprowadzania
nowych uregulowan w zakresie praw pasazerow we wszystkich
gateziach transportu i tym samym zapewnienie, ze pozycja kon-
kurencyjna tych przewoznikow, ktorych juz takie przepisy obowig-
zZuja nie zostanie zachwiana.

Wykazujac zatem dbatoS¢ o wtasSciwe i skuteczne zapewnie-
nia ochrony praw pasazera poprzez wprowadzenie jednolitego
systemu regulujgcego te prawa, nalezy bra¢ pod uwage zardwno
udogodnienia wynikajgce z rozwoju rynku transportowego, jak
i dostosowanie do realnych mozliwosci realizacji oraz zagwaran-
towanie Srodkéw zapewniajgcych warunki uczciwej konkurencji
miedzygateziowe;.
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