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ANNA MyRczek!

Prawa pasazera lotniczego w Europie w dobie COVID-19

1. Wstep

Epidemia COVID-19 bez watpienia zmienila otaczajaca nas rzeczywistos¢.
Ograniczenia wprowadzone w zwigzku z pandemia dotknely wszystkich
dziedzin gospodarki, lecz szczegdlnie uderzyly w sektor transportowy oraz
turystyczny. W okresie pandemii pomimo spadku liczby operacjilotniczych
wzrosla liczba sytuacji spornych. Nietypowa sytuacja obnazyta mankamen-
ty obecnych regulacji oraz koniecznos¢ dalszej harmonizacji przepisow
prawa na poziomie Unii Europejskiej. Epidemia ujawnila niedostateczne
regulacje w zakresie posrednikéw lotniczych. Niniejsze opracowanie ma
charakter przegladowy. W procesie powstawania artykutu dokonano prze-
gladu istniejacej literatury przedmiotu, w tym publikacji instytucji Unii
Europejskiej. Artykut oparty jest takze o wieloletnie do§wiadczenie autor-
ki w prowadzeniu polubownych postepowan pasazerskich. Opracowanie
skupia si¢ na przedstawieniu ram prawnych, regulujacych prawa pasazera
lotniczego w Europie, oraz probleméw napotykanych przez konsumentow,
zaobserwowanych w praktyce Europejskiego Centrum Konsumenckiego
w Polsce, w toku prowadzonych postepowan polubownych. Celem pracy
jest analiza sytuacji na rynku lotniczym w okresie pandemii z punktu wi-
dzenia intereséw pasazera oraz weryfikacja tezy o adekwatnosci istnieja-
cych regulacji prawnych.

2. Prawa pasazera w Polsce i Europie

2.1 Konwencja Montrealska

Jednym z podstawowych aktéw prawnych regulujacych prawa pasaze-
ra w ujeciu globalnym, jest Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad

1 Mgr Anna Myrczek, prawnik, doradca, Europejskie Centrum Konsumenckie -
Polska.
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dotyczacych migedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Mon-
trealu 28 maja 1999 r.

Konwencja Montrealska uzupelnila wczesniejsza Konwencje Warszaw-
ska z 1929 r.?, ktéra, wraz z pdzniejszymi, dodatkowymi protokotami sta-
nowi tzw. system warszawski, kompleksowo regulujacy kwestie miedzy-
narodowego przewozu lotniczego. Poniewaz konwencja nie zobowiazuje
panstw-sygnatariuszy do wypowiedzenia wczesniejszych uméow — w chwili
obecnej miedzynarodowy przewoz lotniczy reguluja réwnoczesnie Kon-
wencja Warszawska z 1929 r., Konwencja Warszawska w postaci zmody-
fikowanej przez Protokol Haski z 1955 r. oraz Konwencja Montrealska
z 1999 r’. Wedlug danych Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego — ICAO?, obecnie stronami Konwencji Warszawskiej pozosta-
ja 152 panstwa, podczas gdy Konwencji Montrealskiej — 137 podmiotéw
(w tym 136 panstw oraz Unia Europejska).

Konwencja znajduje zastosowanie do miedzynarodowego przewozu
0sob, bagazu oraz fadunku dokonywanego droga powietrzng miedzy te-
rytoriami nalezacymi do panstw-sygnatariuszy. Konwencja Montrealska
nie bedzie wigc stosowana do przewozdéw wewnatrzkrajowych, przewo-
zOw rozpoczynajacych sie oraz konczacych si¢ w panstwach niebedacych
jej stronami oraz przewozow miedzy terytoriami panstw, z ktérych jedynie
jedno przystapito do Konwenc;ji’.

Warto zaznaczy¢, ze chociaz tekst Konwencji wyraznie ogranicza za-
kres zastosowania wylacznie do lotéw migdzynarodowych na terytorium
Unii Europejskiej, na mocy Rozporzadzenia 889/2002, przepisy Konwencji
stosuje si¢ takze w przypadku lotow wewnatrzwspdlnotowych oraz lotow
wewnetrznych kazdego panstwa cztonkowskiego®.

Konwencja Montrealska nie okresla praw pasazera w przypadku niewy-
konania przewozu. W tym zakresie istniejg jedynie ogélne postanowienia
dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika za szkody’. Na gruncie prawa
Unii Europejskiej, luke te uzupelnia Rozporzadzenie 261/2004, jednak za-
kres terytorialny jego obowigzywania jest ograniczony.

2 Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego podpisana w Warszawie 12 pazdziernika 1929 r. Dz. U. 1933
nr 8 poz. 49.

3 M. Polkowska , I. Szymajda, Konwencja Montrealska. Komentarz. Odpowiedzial-
nos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2004, s. 15-17.

4 www.icao.int (dostep: 11.07.2021).

5 A.Kunert-Diallo, Kolizje praw w migdzynarodowym transporcie lotniczym, War-
szawa 2011.

6 Rozporzadzenie nr889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja
2002 r. zmieniajacego Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzial-
nosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych, (Dz. U. L 140, 30.5.2002,
p-2).

7 M. Polkowska, I. Szymajda, op. cit., s. 21.
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Z punktu widzenia praw pasazera, znaczenie maja postanowienia Kon-
wencji, dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika za $mieré oraz uszko-
dzenie ciala, a szczegdlnie odpowiedzialno$ci przewoznika za uszkodzenie
lub utrate bagazu.

2.1.1 Uszczerbek na zdrowiu lub $mier¢ pasazera

Zasady odpowiedzialnosci przewoznika za $mier¢, uszkodzenie ciala lub
zdrowia pasazerdw, okresla art. 17 ust. 1 Konwencji. Przewoznik ponosi
odpowiedzialnos¢ za szkode wynikla w przypadku $mierci lub uszkodze-
nia ciala pasazera, jedynie pod warunkiem, ze wypadek, ktéry spowodowat
$mier¢ lub uszkodzenie ciala mial miejsce na pokladzie statku powietrz-
nego lub w trakcie jakiejkolwiek czynnosci zwiazanej z wsiadaniem lub
wysiadaniem.

Pewien problem interpretacyjny stanowi ttumaczenie francuskiego po-
jecia lésion corporelle, a takze angielskiego pojecia bodily injury oraz ustale-
nie, czy pojecie to obejmowac moze takze uraz psychiczny®. W ttumaczeniu
polskim zdecydowano si¢ na wykorzystanie pojecia ,uszkodzenia ciala™,
cho¢ nie wydaje si¢, by oddawalo ono w petni istote francuskiego pojecia.

Cho¢ pojecie uszkodzenia ciata bylo przedmiotem dyskusji panstw-sy-
gnatariuszy, nie udalo si¢ ustali¢ jednolitej definicji pojecia w rozumieniu
Konwencji. W zwigzku z powyzszym, sady wlasciwe do rozstrzygniecia
sporu, zmuszone sg odnosic¢ si¢ do definicji krajowych'’. Z powodu réznic
interpretacyjnych, niektére panstwa proponowaly zmiane pojecia bodily
injury na bardziej ogdlne injury albo personal injury lub tez wyodrebnienie
osobnej kategorii mental injury, jako podstawy roszczen pasazera. W toku
rozmo6w uznano jednak, ze nie ma koniecznosci zmiany uzytych w Kon-
wencji pojeé, poniewaz, mimo ze zakres pojecia znaczaco roznit sie w sys-
temach prawnych poszczegoélnych krajow, nie kwestionowano samej moz-
liwosci dochodzenia zado$¢uczynienia takze za krzywdy moralne. Punkt
sporny stanowil jedynie zakres kompensacji takich szkod''. Jak podkresla
Anna Konert, istotny z punktu widzenia oceny roszczen powinien by¢
zwigzek miedzy zaistnialg krzywda moralng, a zdrowiem pasazera'?.

Kluczowe dla oceny roszczen pasazera jest pojecie wypadku, ktory spo-
wodowal $mier¢ lub uszkodzenie ciala. Konwencja nie definiuje czym jest
~wypadek” oraz, co odréznia go od ,,zdarzenia” dotyczacego odpowiedzial-
nosci za bagaz. A.Konert zauwaza, ze pojecie wypadku jest odmiennie
rozumiane oraz interpretowane w ramach réznych systeméw prawnych®,

8 Ibidem, s. 48-49.

9 Dokladniej: smier¢, uszkodzenie ciata lub rozstroj zdrowia — za A. Konert, Odpo-
wiedzialnos¢ cywilna..., s. 106.

10 Ibidem, s.48.

11 A.Konert, op. cit., s. 104-106.

12 Ibidem.

13 Ibidem, s. 109.
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wiegkszos¢ badaczy zgadza sie jednak, ze wypadek obejmuje zdarzenie nie-
zwykle oraz nieoczekiwane.

Watpliwosci dotyczg takze ,jakiejkolwiek czynnosci zwiazanej z wsia-
daniem lub wysiadaniem”. W praktyce orzeczniczej wypracowano test, po-
zwalajacy na okreslenie, czy przewoznik bedzie odpowiedzialny za wypa-
dek. Wyrézniono trzy podstawowe czynniki:

1) Miejsce wypadku;
2) Dzialanie/zachowanie pasazera w momencie wypadku;
3) Okreslenie pod czyja opieka znajdowal sie pasazer™.

Z uwagi na odmienne interpretacje, trudno wskaza¢, ktére wypadki ob-
jete beda zakresem konwencji. Jak zauwazaja M. Polkowska oraz I. Szymaj-
da, w niektérych panstwach uznaje sig, ze pasazer znajduje si¢ pod opieka
przewoznika po przejsciu procedury check-in, w innych zas, ze moment
objecia opieka nastepuje po zaproszeniu pasazeréw na poktad'. A. Konert
sugeruje, ze pewnym kompromisem mogltoby zosta¢ wprowadzenie odpo-
wiedzialno$ci od momentu wejscia do tzw. odizolowanej strefy pasazerdw,
tj. strefy dostepnej jedynie dla pasazeréw danego lotu'®. Wydaje sie jednak,
ze z uwagi na roznice w organizacji portéw lotniczych, zastosowanie po-
wyzszej konstrukeji moze okazaé si¢ niewystarczajace. Kazdy przypadek
wymaga indywidualnej oceny, w oparciu o okolicznosci sprawy.

Ma to szczego6lne znaczenie w zwigzku z art. 20 Konwencji, przewidu-
jacym zwolnienie przewoznika od odpowiedzialnosci, jesli udowodnit on,
ze szkode spowodowalo, lub przyczynito si¢ do niej niedbalstwo albo inne
bezprawne dzialanie lub zaniechanie poszkodowanego lub osoby, od ktérej
wywodzi ona swoje prawa. Przewoznik zwolniony jest od odpowiedzialno-
$ci w catosci lub w cze$ci, w zakresie, w jakim dzialanie to przyczynito si¢
do powstania szkody.

Konwencja wprowadza dwustopniowy rezim odpowiedzialnosci prze-
woznika (art.21 Konwencji). O ile nie zajda okolicznos$ci wymienione
w art. 20, przewoznik nie moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci za szko-
dy spowodowane $miercig lub uszkodzeniem ciala pasazera do wysokosci
100 000 SDRY. Postanowienie to przewiduje obiektywna, niezalezng od
winy odpowiedzialno$¢ przewoznika, nie wylaczajac jednak pdzniejszego
prawa regresu (art. 37 Konwencji), jesli wykaze on, ze wine za zdarzenie
ponosi inny podmiot. W przypadku szkdd przewyzszajacych 100 000 SDR
na pasazera, przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢, jesli szkode spowodo-
walo niedbalstwo lub inne bezprawne dzialanie przewoznika lub osoby
dziatajacej w jego imieniu (pracownikow i agentéw) oraz w przypadku, gdy

14 M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja Montrealska. Komentarz..., op. cit., s.53.

15 Ibidem.

16 A.Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna. .., op. cit.,s. 126.

17 Special Drawing Rights — Specjalne Prawa Ciagnienia: Jednostka rozliczeniowa
Konwencji Montrealskiej. Od 28 grudnia 2019 r. limit odpowiedzialnosci przewoznika
zostal podniesiony do 128 821 SDR.
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nie udowodnil, Ze szkoda zostala spowodowana wylacznie niedbalstwem
lub innym bezprawnym dzialaniem lub zaniechaniem strony trzeciej.

Ciekawym rozwigzaniem jest mozliwo$¢ niezwlocznej wyplaty zaliczek
na poczet odszkodowania w przypadku $mierci lub uszkodzenia ciala pa-
sazera (art. 28): wyplacenie zaliczki nie stanowi uznania odpowiedzialnosci
przewoznika, lecz ma na celu zabezpieczenie doraznych potrzeb 0séb po-
szkodowanych wypadkiem.

W praktyce, z uwagi na koniecznos¢ przeprowadzenia doktadnego po-
stepowania dowodowego, sprawy dotyczace uszkodzenia ciata lub $mier-
ci niezwykle rzadko sa prowadzone w ramach polubownych postepowan
konsumenckich.

2.1.2 Opéznienie

Konwencja Montrealska w art. 19 przewiduje odpowiedzialnos¢ przewoz-
nika za szkode wynikajaca z opdznienia w przewozie lotniczym osob, baga-
zu lub fadunku. Przewoznik moze zwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci, jesli
wykaze, ze przewoznik, jego pracownicy i agenci podjeli wszelkie rozsad-
ne konieczne $rodki, aby unikna¢ powstania szkody lub ze podjecie takich
srodkéw nie byto mozliwe.

Niestety Konwencja nie zawiera szczegétowej definicji, ani minimalne-
go czasu trwania opdznienia. W wiekszosci spraw, dotyczacych opdznie-
nia na terytorium Unii Europejskiej, zastosowanie znajduja przepisy roz-
porzadzenia 261/2004. Przepisy te, wraz z wydanymi do nich wytycznymi
interpretacyjnymi, dostarczaja bardziej szczegdtowych informacji w za-
kresie opdznienia oraz odpowiedzialnosci przewoznika, a takze ulatwia-
ja dochodzenie roszczen pasazerom przez prowadzenie zryczaltowanego
odszkodowania.

2.1.3 Bagaz

Konwencja Montrealska obejmuje swoimi postanowieniami takze lotniczy
transport bagazu. W praktyce instytucji konsumenckich, skargi bagazowe
stanowig trzecig najbardziej liczna kategorie skarg, tuz po kwestiach zwia-
zanych z odwolaniem oraz opéznieniem lotu.

Wedlug art.17 Konwencji, przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢ za
szkode wynikla w razie zniszczenia, utraty lub uszkodzenia bagazu, za-
réwno przyjetego, jak i nieprzyjetego. Istotne jest jednak, ze w przypadku
bagazu przyjetego (rejestrowanego), przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢
pod warunkiem, ze wydarzenie, ktére spowodowalo zniszczenie, utrate
lub uszkodzenie bagazu nastgpilo na poktadzie statku powietrznego albo
podczas jakiegokolwiek okresu, w ktdrym przyjety bagaz znajdowat sie pod
jego opieka. W zakresie bagazu nieprzyjetego (podrecznego), przewoznik
ponosi odpowiedzialno$¢ wyltacznie, w sytuacji jesli szkoda wynikla z jego
bledu lub btedu jego pracownikéw badz agentow (art. 17 ust. 2 Konwengji).
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W przypadku lotéw faczonych, realizowanych przez kolejnych prze-
woznikéw lotniczych, ponoszg oni solidarng odpowiedzialnos¢ za przyjety
bagaz (art. 36 ust. 3 Konwencji). Pasazer moze wiec skierowa¢ swoje rosz-
czenia do kazdego z przewoznikéw wykonujacych przewoz.

W razie zagubienia lub zniszczenia bagazu istotne jest niezwloczne
zgloszenie szkody oraz uzyskanie stosownego dowodu (Property Irregu-
larity Report — PIR). Zgodnie z art. 31 ust. 1 Konwencji, odebranie przez
pasazera bagazu bez wniesienia skargi przed opuszczeniem obszaru tran-
zytowego lotniska, objete jest domniemaniem faktycznym, ze bagaz zostal
dostarczony w dobrym stanie.

W przypadku bagazu Konwencja ograniczyla odpowiedzialno$¢ prze-
woznika do 1000 SDR na pasazera. Wyjatek stanowi sytuacja, w ktorej pa-
sazer podczas oddawania bagazu zlozy specjalng deklaracje interesu oraz
wniesie stosowng oplate jesli ma ona zastosowanie. Limity odszkodowan
przewidzianych Konwencjg. od momentu jej uchwalenia byly dwukrotnie
rewidowane: w 2009 r. podniesiono wysokos¢ odszkodowania do 1131
SDR, za$ od 28 grudnia 2019 roku — do 1288 SDR'.

Cho¢ niniejsze opracowanie nie zawiera dokladnego opisu postano-
wien Konwencji w zakresie fadunku, warto wspomnie¢, ze odpowiedzial-
nos¢ przewoznika za fadunek ograniczona jest do 17 SDR/kg (od 2019 r. -
22 SDR). Wiadomosc¢ ta jest istotna z punktu widzenia pasazeréw, gdyz
cze$¢ linii lotniczych — w momencie, gdy konsument nie jest w stanie wy-
kaza¢ wysokosci szkody, pomocniczo opiera si¢ na postanowieniach w za-
kresie fadunku, obliczajac kwote odszkodowania wedtug wagi bagazu.

Chociaz uzyskany na lotnisku protokét PIR stanowi dowdd potwierdza-
jacy istnienie szkody, ciezar dowodowy w zakresie wykazania wysokosci
szkody spoczywa na pasazerze. Najcze$ciej linie lotnicze wymagaja od pa-
sazeréw przeslania listy zawartosci zagubionego bagazu wraz z dowodami
zakupu. W praktyce stwarza to wiele probleméw, gdyz zdecydowana wigk-
szo$¢ konsumentdw nie przechowuje paragondw za rzeczy codziennego
uzytku.

Konwencja reguluje takze utrate bagazu (art. 17 ust. 4). Za utracony ba-
gaz mozna uzna¢ taki, ktéry nie dotarl do pasazera w terminie 21 dni od
dnia lotu. Po uptywie tego terminu pasazer ma mozliwo$¢ dochodzenia od
przewoznika odszkodowania przewidzianego postanowieniami Konwencji.

W zakresie zglaszania roszczen, artykul 31 ust. 3 Konwencji przewiduje
obowigzek zgloszenia skargi do przewoznika w formie pisemnej oraz krot-
ki, zawity termin zglaszania skarg. W przypadku uszkodzenia bagazu reje-
strowanego wynosi on 7 dni od momentu odebrania bagazu, w przypadku
opoznienia bagazu skarge nalezy wnie$¢ najpozniej w ciggu 21 dni od mo-
mentu otrzymania bagazu. Niedotrzymanie ww. terminéw na mocy art. 31

18 Zrédto: https://www.icao.int/secretariat/ legal/Pages/2019_Revised_Limits_of
Liability_Under_the_Montreal _Convention_1999.aspx (dostep: 11.07.2021).
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ust. 4 Konwencji, powoduje wylaczenie prawa do powddztwa przeciwko
przewoznikowi, z wyjatkiem sytuacji, gdy ze strony przewoznika mialo
miejsce naduzycie finansowe.

Z uwagi na dlugi czas obowigzywania konwencji, strony przewidzia-
ty mozliwos$¢ rewizji ustalonych limitéw, z czego dotychczas skorzystano
dwukrotnie. Aktualng wysoko$¢ limitéw odpowiedzialnosci obrazuje po-
nizsza tabela.

Tabela 1. Wysokos¢ limitéw odpowiedzialno$ci przewoznika wedlug Konwencji
Montrealskiej"

Orveinaln Limit Limit
Artykul Konwengji Ve Y obowiazujacy | obowiazujacy
.. limit SDR . .
Montrealskiej (1999) od 30 grudnia | od 28 grudnia
2009 r. 2019r.
Art. 21
($mier¢/uszkodzenie ciata) 100000 113 100 128 821
Art. 22 ust. 1 (opdznienie) 4150 4 694 5346
Art. 22 ust. 2
(uszkodzenie/op6znienie/ 1000 1131 1288
utrata bagazu)
Art. 22 ust. 3
(uszkodzenie/opdznienie/ 17/kg 19/kg 22/kg
utrata tadunku)

2.2 Rozporzadzenie 261/2004

Jak wspomniano powyzej, w Unii Europejskiej podstawowym aktem
prawnym regulujacym prawa pasazera jest rozporzadzenie nr261/2004,
ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego
opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr295/911 (rozpo-
rzadzenie 261/2004).

Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia znajduje ono zastosowanie do wszyst-
kich lotéw odbywajacych si¢ z terytorium Unii Europejskiej oraz do lotow
rozpoczynajacych sie poza UE i ladujacych na jej terytorium, jesli sg one
wykonywane przez przewoznika wspdlnotowego. Oznacza to, ze w przy-
padku lotéw wykonywanych przez przewoznika nie wspolnotowego np. za-
rejestrowanego w Turcji, lot z Warszawy do Ankary podlegalby przepisom
rozporzadzenia, jednakze nie znalazlyby one zastosowania w przypad-
ku lotu powrotnego Ankara — Warszawa. W przypadku lotu na tej samej
trasie, obslugiwanego przez przewoznika wspdlnotowego rozporzadzenie

19 Zrédlo: https://www.icao.int/secretariat/ legal/Pages/2019_Revised_Limits_of
Liability_Under_the_Montreal _Convention_1999.aspx (dostep 11.07.2021).
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bytoby stosowane. W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze w zwigzku z opusz-
czeniem przez Wielkg Brytanie Unii Europejskiej — od 1 stycznia 2021 r.
loty do Wielkiej Brytanii nie maja statusu lotéow wewnatrzwspdlnotowych.
Oznacza to, ze w przypadku znacznego opdznienia lotu z Londynu do War-
szawy obstugiwanego przez PLL LOT pasazerowie beda mogli dochodzi¢
roszczen w oparciu o przepisy rozporzadzenia, lecz w przypadku tej sa-
mej trasy obslugiwanej przez British Airways rozporzadzenie nie znajdzie
zastosowania.

Rozporzadzenie 261/2004 nie znajduje zastosowania do terytoriéw wy-
mienionych w zafaczniku II do Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej (TFUE), lecz jest stosowane do Azoréw, Gujany Francuskiej, Gwa-
delupy, Madery, Majotty, Martyniki, Reunionu, Saint-Martin oraz Wysp
Kanaryjskich®.

Rozporzadzenie reguluje przede wszystkim prawa pasazera w przy-
padku odwolania lub opdznienia lotu, odmowy przyjecia na poklad oraz
umieszczenia w klasie wyzszej/nizszej a takze w zakresie dostepu do infor-
macji oraz praw 0séb z niepelnosprawnoscia.

2.2.1 0dmowa przyjecia na poktad

Pierwszg z okolicznosci wymienionych w rozporzadzeniu jest odmowa
przyjecia na poklad (art. 4). Przepis ten wskazuje, ze jesli przewoznik prze-
widuje odmowe przyjecia na poktad, powinien on w pierwszej kolejnosci
wezwac ochotnikéw do rezygnacji na warunkach ustalonych miedzy pasa-
zerem a obslugujacym przewoznikiem lotniczym. Oznacza to, ze pasazer
ma mozliwo$¢ wynegocjowania korzysci wigkszych, niz zagwarantowane
przepisami rozporzadzenia. W razie braku wystarczajacej ilosci ochot-
nikéw, przewoznik moze podja¢ decyzje o odmowie przyjecia na poktad
wbrew woli pasazera. W wigkszosci przypadkoéw, przyczyng odmowy przy-
jecia na pokiad jest tzw. overbooking lub wzgledy techniczne.

Warto zaznaczy¢, ze nie kazda decyzja o niewpuszczeniu na poklad
uprawnia pasazera do otrzymania odszkodowania, opieki oraz podrézy
alternatywnej. Jesli pasazer nie zostaje wpuszczony na poklad z powodu
braku odpowiednich dokumentéw podréznych, ze wzgledéw bezpieczen-
stwa, czy tez ze wzgledéw zdrowotnych - sytuacja taka nie bedzie objeta
zakresem zastosowania rozporzadzenia. Wyjatek stanowi przypadek, gdy
obsluga naziemna lub pracownicy przewoznika, niestusznie odmoéwia

20 Zawiadomienie Komisji - Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia
WE nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego wspdlne zasady od-
szkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo
odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych
zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady,
Dz. Urz. UE C 214 2 15.06.2016 poz. 4.
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pasazerowi przyjecia na poktad w wyniku bledu (np. z powodu braku wizy
w przypadku pasazera objetego ruchem bezwizowym)?'.

2.2.2 0dwofanie lotu

Drugim zdarzeniem, objetym zakresem rozporzadzenia jest odwolanie
lotu. Wedlug definicji wskazanej w art. 2 ust.1 rozporzadzenia: odwolanie
to nieodbycie sig lotu, ktory byt uprzednio planowany i na ktéry zostato za-
rezerwowane przynajmniej jedno miejsce. Wedlug wytycznych interpreta-
cyjnych do uznania lotu za odwotany nie jest konieczna wyrazna decyzja
przewoznika — wystarczy niewykonanie pierwotnego lotu oraz dofaczenie
podréznych do listy pasazeréw lotu alternatywnego na tej samej trasie®.
W razie odwolania, pasazerowie majg prawo do pomocy na zasadach
okreslonych w art. 8 oraz 9 rozporzadzenia oraz prawo uzyskania zryczal-
towanego odszkodowania na zasadach okreslonych w art. 7, chyba ze:

1) zostali poinformowani o odwolaniu lotu na co najmniej 14 dni przed
planowanym odlotem;

2) zostali poinformowani o odwolaniu lotu w okresie od 7 do 14 dni przed
odlotem i zaoferowano im podréz alternatywna, umozliwiajaca wylot
najwczesniej 2 godziny przed planowanym czasem odlotu i dotarcie do
miejsca docelowego najpozniej 4 godziny po planowanym czasie przy-
lotu;

3) zostali poinformowani o odwolaniu na mniej niz 7 dni przed czasem
odlotu i zaoferowano im zmiane, umozliwiajacg wylot, na nie wiecej
niz godzine wczesniej i dotarcie do miejsca docelowego nie p6zniej, niz
2 godziny po planowanym czasie przylotu.

2.2.3 Opéznienie lotu

Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia, jesli przewoznik ma powody podejrzewac,
ze lot bedzie opdzniony o 2 lub wigcej godzin (loty do 1500 km), 3 lub wie-
cej godzin (loty wewnatrzwspolnotowe powyzej 1500 km oraz loty pozaw-
spolnotowe o diugosci 1500-3500 km) lub 4 i wiecej godzin (w przypad-
ku wszystkich pozostalych lotéw) pasazerowie powinni otrzymaé pomoc
zgodnie z art. 9 (tj. posilki oraz mozliwo$¢ kontaktu w postaci bezptatnych
rozmow telefonicznych, faksu lub wiadomosci e-mail, a gdy to konieczne -
zakwaterowanie w hotelu oraz transport). W przypadku, gdy opdznienie
wyniesie powyzej 5 godzin pasazerowie powinni otrzyma¢ wybdr miedzy
zwrotem ceny biletu, a podrdza alternatywng na zasadach okreslonych
w art. 8 rozporzadzenia.

Warto zaznaczy¢, ze cho¢ rozporzadzenie nie przyznaje odszkodowa-
nia za opdznienie, Trybunat Sprawiedliwosci orzekt®, iz w przypadku du-

21 Whytyczne interpretacyjne..., pkt 3.1.1.
22 Whytyczne interpretacyjne. .., pkt 3.2.1.
23 Sprawy polaczone C-402/02 oraz C-432/07 Sturgeon i in.
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zego opodznienia, pasazerowie doznaja podobnej szkody, co w przypadku
odwolania lotu. Trybunal powolal si¢ na zasade réwnego traktowania,
przyznajac zryczaltowane odszkodowanie takze pasazerom, ktorzy przy-
byli do miejsca docelowego z co najmniej trzygodzinnym opdznieniem*.

W praktyce, godzing przylotu okresla si¢ jako moment, w ktérym co
najmniej jedne drzwi samolotu zostajg otwarte, umozliwiajac pasazerom
opuszczenie pokladu®.

W przypadku lotéw laczonych, polaczonych bezposrednio przez linie
lotnicze i odbywajacych si¢ w ramach jednej rezerwacji (jednej odprawy),
opoznienie liczone jest w odniesieniu do planowanej godziny przybycia do
miejsca docelowego®. Co istotne, zasada ta znajduje zastosowanie jedynie
w przypadku lotéw potaczonych przez przewoznikow. W praktyce pasaze-
rowie czesto samodzielnie taczg loty roznych przewoznikéw na poczet tej
samej podrdzy lub tez wybieraja opcje laczone, oferowane przez posredni-
kow. W takich wypadkach, opéznienie jednego z lotéw nie bedzie upraw-
nialo pasazera do uzyskania odszkodowania ani zmiany planu podrézy na
warunkach okreslonych w rozporzadzeniu. Sad Najwyzszy przychylil sie
do tego stanowiska w wyroku I CNP 7/15 z 24 lutego 2016 r. oddalajac
skarge powodki w zakresie szkdd, jakich doznata w wyniku odwotania lotu
do USA, obstugiwanego przez polskie linie lotnicze. W wyniku odwotania,
pasazerka musiata odplatnie dokona¢ zmiany rezerwacji kolejnego lotu na
terytorium USA, obstugiwanego przez amerykanskiego przewoznika w ra-
mach osobnej umowy przelotu. Sad Najwyzszy zaznaczyl:

Z pewnoscig jednak odszkodowanie nie moze dotyczyé szkody, ktéra nie
powstata z przyczyn lezgcych po stronie pozwanego, gdyz nie ma normalnego
zwigzku przyczynowego miedzy podrézami lotniczymi réznych przewoznikow na
podstawie odregbnie zawartych umow, a nie jednej umowy na przewoz kolejnymi
Srodkami transportu. W sprawie dostrzec mozna tylko taki zwigzek przyczynowy,
ktéry wynikngt z utozenia sobie podrozy przez powédke w okreslony sposob, czyli
ze chciata skorelowaé ze sobg oba przeloty, ale to si¢ w rzeczywistoici jej nie
udato”.

Rozporzadzenie 261/2004 reguluje takze przeniesienie pasazera do kla-
sy wyzszej lub nizszej, niz okreslona w rezerwacji. Art. 10 rozporzadzenia
przewiduje odszkodowanie w przypadku przeniesienia do klasy nizsze;j.
Odszkodowanie wynosi 30%, 50% lub 75% ceny biletu, w zaleznosci od
diugosci lotu. Jesli podroz pasazera obejmowala kilka odcinkéw lotu, zas

24 Wytyczne interpretacyjne..., pkt 4.4.6.

25 Ibidem, pkt 3.3.3.

26 T.Keska-Leszynski, Rozporzgdzenie 261/2004 ustanawiajgce wspolne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
odwolania lub duzego opéznienia lotow. Komentarz, Warszawa 2019, s. 113.

27 Wyrok Sadu Najwyzszego z 24 lutego 2016 ., sygnatura I CNP 7/15. Dostepny
online: https://www.saos.org.pl/judgments/244714 (dostep: 04.08.2021).
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zmiana klasy na nizsza miata miejsce jedynie podczas jednego z odcinkéw,
rekompensata za umieszczenie w klasie nizszej przystugiwac bedzie jedynie
za dany odcinek lotu®.

2.2.4 0dszkodowanie

W przypadku odwotania, opdznienia lotu lub odmowy przyjecia na po-
kiad, rozporzadzenie przyznaje pasazerom zryczaltowane odszkodowanie
w wysokosci 250 EUR, 400 EUR lub 600 EUR, w zaleznosci od dlugosci
lotu®. Tres¢ rozporzadzenia wyraznie wskazuje, ze przy okreslaniu dtugo-
$ci lotu, podstawg jest ostatni cel lotu, co jest szczegdlnie wazne w przy-
padku lotéw faczonych. Obstugujacy przewoznik lotniczy ma mozliwos¢
obnizenia wysoko$ci odszkodowania o 50%, jesli w wyniku zaoferowanego
lotu alternatywnego pasazerowie przybeda do miejsca docelowego z op6z-
nieniem nie przekraczajacym 2 godzin (loty do 1500 km), 3 godzin (loty
wewnatrzwspolnotowe powyzej 1500 km oraz pozostate loty o dlugosci
1500-3500 km) lub 4 godzin (w przypadku pozostalych lotéw). Zgodnie
z art. 7 ust. 3, odszkodowanie powinno zosta¢ wypltacone w formie gotow-
ki, elektronicznym przelewem bankowym, przekazem bankowym lub cze-
kami bankowymi albo za pisemng zgoda pasazera w bonach podréznych
i/lub w formie innych ustug. Wyraznie wida¢ wiec, ze wydanie vouchera
powinno odbywac si¢ wyltacznie za zgoda pasazera.

Konstrukcja zryczaltowanego odszkodowania pozwala pasazerom
na uzyskanie rekompensaty za doznane niedogodnosci oraz utracony
czas, bez koniecznosci wykazania indywidualnej szkody w postepowaniu
sagdowym?™.

Przewoznik nie jest zobligowany do wyplacenia odszkodowania, jesli
odwolanie lub opdznienie powstalo wskutek nadzwyczajnych okolicznosci,
ktorych nie mozna bylo uniknag¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
srodkéw. Oba wspomniane warunki powinny wystapi¢ facznie.

Do nadzwyczajnych okolicznosci zaliczy¢ mozna m.in.:

- warunki meteorologiczne uniemozliwiajace wykonanie danego lotu’’;
- zagrozenie bezpieczenstwa®’;

28 Wytyczne interpretacyjne. .., pkt 4.4.11.

29 250 EUR - w przypadku lotéw o dlugosci do 1500 km, 400 EUR - loty we-
wnatrzwspolnotowe o dlugosci ponad 1500 km oraz pozostate loty o dltugosci 1500-
3500 km oraz 600 EUR w przypadku pozaunijnych lotéw o dlugosci wigkszej niz 3500
km.

30 T.Keska-Leszynski, Rozporzgdzenie 261/2004..., op. cit., s. 116.

31 Rozporzadzenie nr261/2004, ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub
duzego opdznienia lotéw, uchylajace Rozporzadzenie (EWG) nr295/911 (Rozporza-
dzenie 261/2004) preambula, motyw 14.

32 Ibidem.
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- nieoczekiwane wady majace wplyw na bezpieczenstwo lotu®;

- strajk o charakterze zewnetrznym wobec przewoznika (np. strajk pra-
cownikdéw lotniska/kontroleréw lotu);

- zderzenie statku powietrznego z ptakiem™;

- decyzje kierownictwa lotow?.

Zgodnie z wytycznymi interpretacyjnymi do rozporzadzenia, problemy
techniczne moga stanowi¢ nadzwyczajne okolicznosci pod warunkiem, ze
dana usterka nie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalno-
$ci lotniczej oraz, ze pozostaje ona poza skuteczng kontrolg przewoznika
z uwagi na swoj charakter lub Zrédto*. Nie stanowi nadzwyczajnej okolicz-
nosci problem techniczny, wykryty podczas obstugi technicznej statku lub
z powodu braku takiej obstugi, ani tez np. zderzenie ruchomych schodéw
ukryta wada konstrukcyjna, ujawniona przez producenta lub gdy do uster-
ki doszto w wyniku aktow terroryzmu.

W tym miejscu warto zauwazy¢, ze nadzwyczajne okoliczno$ci zwal-
niaja przewoznika z obowigzku wyplaty zryczaltowanego odszkodowa-
nia. Pozostaja jednak bez wplywu na obowiazki wynikajace z art. 8 oraz 9
rozporzadzenia.

2.2.5 Prawo do zmiany planu podrézy

Zgodnie z art. 8 rozporzadzenia, w przypadku odwolania lotu lub opoz-
nienia o co najmniej 5 godzin w stosunku do planowanej godziny odlotu,
przewoznik powinien da¢ pasazerom wybor miedzy:
- zwrotem w terminie 7 dni $rodkéw za niewykorzystang czes¢ podrézy
oraz za czgsci juz odbyte, jesli lot nie stuzy juz jakiemukolwiek celowi,
a takze, gdy jest to odpowiednie, lotem powrotnym do pierwszego miej-
sca odlotu w najblizszym mozliwym terminie
lub
- zmiang planu podrézy na poréwnywalnych warunkach do miejsca do-
celowego, w najblizszym mozliwym terminie
lub

33 Ibidem. Byto to szczegdlnie istotne podczas §wiatowego uziemienia samolotéw
Boeing 737-MAX.

34 Ibidem.

W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze zgodnie z orzecznictwem TSUE strajk we-
wnetrzny tj. zapowiedziany legalny, majacy na celu dochodzenie zadan pracownikéow
przewoznika nie jest objety zakresem ,nadzwyczajnych okolicznosci’, znajdujacych
sie poza kontrola linii lotniczej (Wyrok TSUE C-28/20 z 23 marca 2021 r. w/s Airhelp
vs. Scandinavian Airlines System,).

35 Wyrok TSUE C-315/15 M. Peskovd vs Travel Service.

36 Rozporzadzenie 261/2004, preambuta, motyw 15.

37 Wytyczne interpretacyjne..., pkt 5.1.
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- zmiang planu podrézy na poréwnywalnych warunkach do miejsca do-
celowego w po6zniejszym dogodnym terminie, w zaleznosci od dostep-
nosci wolnych miejsc.

Jesli dany region obstugiwany jest przez wigcej niz jedno lotnisko, zgod-
nie z art. 8 ust. 3, przewoznik moze zaoferowa¢ lot na inne lotnisko niz
oryginalne lotnisko rezerwacji. W takim wypadku przewoznik powinien
ponies¢ koszt transportu pasazera na lotnisko, na ktére zostata dokonana
rezerwacja lub w inne miejsce uzgodnione z pasazerem.

Przewoznik lotniczy powinien zaproponowac¢ pasazerom wybor miedzy
zwrotem $rodkow, a podro6za alternatywna. Jesli przewoznik jednostronnie
zadecyduje o dokonaniu zwrotu $rodkéw, pasazer moze domagac si¢ zwro-
tu réznicy ceny alternatywnego biletu®.

Co wazne, w praktyce termin ,w najblizszym mozliwym terminie’, ozna-
cza¢ moze nawet okres kilku dni (w zaleznosci od dostepnosci lotow). Je-
8li przewoznik lotniczy zaproponuje lot alternatywny na poréwnywalnych
warunkach, odbywajacy sie w rozsadnym terminie, lecz pasazer odrzuci te
propozycje i samodzielnie dokona nowej rezerwacji, przewoznik lotniczy
nie bedzie odpowiedzialny za pokrycie réznicy w cenie biletow.

2.2.6 Prawo do opieki

Pasazerom odwotlanych oraz opdznionych lotdw, zgodnie z art.9 rozpo-
rzadzenia, przystuguje tez tzw. prawo do opieki. Obejmuje ono uzyskanie
bezptatnych positkéw oraz napojow w ilosci adekwatnej do czasu ocze-
kiwania na opdzniony lot lub lot alternatywny, a gdy to konieczne, takze
zakwaterowania w hotelu oraz transportu miedzy lotniskiem, a miejscem
zakwaterowania.

Przewoznik lotniczy powinien aktywnie oferowa¢ opieke pasazerom,
zwracajac szczegolng uwage na potrzeby osob z niepelnosprawnosciami
oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Przewoznik ma obowig-
zek zapewnienia positkéw oraz napojow, w ilosciach adekwatnych do czasu
oczekiwania®. W praktyce czesto spotykanym rozwigzaniem jest zapew-
nienie pasazerom kanapek lub voucheréw, umozliwiajacych zakupienie
zywnosci na terenie lotniska. Jesli przewoznik nie wywigze si¢ z obowigzku
opieki, pasazerowie moga domagac sie¢ zwrotu poniesionych kosztow, o ile
byly one niezbedne, odpowiednie do czasu oczekiwania oraz rozsadne®.
Istotne jest przy tym dokumentowanie wydatkéw. Prawo do opieki nie
przewiduje rozliczenia ryczattowego.

Prawo do opieki konczy sie w momencie uzgodnienia z przewoznikiem
lotniczym zmiany planu podrézy w pdzniejszym terminie dogodnym dla
pasazera. Prawo do opieki ma zastosowanie w przypadku oczekiwania

38 Wytyczne interpretacyjne..., pkt 4.2.
39 Wytyczne interpretacyjne..., pkt 4.3.2.
40 Ibidem.
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na lot alternatywny w najblizszym mozliwym terminie (art. 8 ust. 2 lit. b)
lub podczas oczekiwania na lot powrotny do pierwotnego miejsca wylo-
tu (zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. a). W tym miejscu warto zwrdci¢ uwage na
brzmienie art. 5 ust. 1b, ktéry przyznaje pasazerom prawo do darmowego
zakwaterowania w przypadku zmiany planu podroézy, gdy racjonalnie spo-
dziewany czas startu lotu alternatywnego ma nastgpi¢ co najmniej 1 dzien
po planowym starcie oryginalnego lotu. Oznacza to, ze w przypadku, gdy
pasazer otrzyma od przewoznika wybor zgodnie z art. 8, lecz zdecyduje
sie na zwrot srodkow, a nastepnie samodzielnie, bez porozumienia z prze-
woznikiem zarezerwuje podréz alternatywna, przewoznik nie bedzie od-
powiedzialny za zapewnienie zakwaterowania. W praktyce ECK wigkszo$¢
przewoznikéw lotniczych w takich wypadkach odmawia zwrotu $rodkow
za zakwaterowanie.

Rozporzadzenie 261/2004 w art. 12 wyraznie wskazuje, ze pasazerowie
maja prawo dochodzenia dalszego odszkodowania. W takim wypadku zry-
czaltowane odszkodowanie moze zosta¢ potracone od kwoty dalszego od-
szkodowania. Zgodnie z art. 13, przepisy rozporzadzenia nie ograniczaja
prawa przewoznika lotniczego do dochodzenia roszczen regresowych od
0s06b trzecich. Art. 15 zawiera zakaz ograniczania lub wylaczania odpowie-
dzialnosci wynikajacej z rozporzadzenia, szczegélnie na drodze klauzuli
zawartej w umowie przewozu.

2.3 Inne akty prawne

Na uprawnienia pasazera wplyw maja takze krajowe ramy prawne, zwlasz-
cza w zakresie termindéw przedawnienia roszczen. Terminy te nie zostaly
ujednolicone na terytorium UE. W przypadku Polski, zgodnie z art. 205¢
ust. 7 Ustawy Prawo lotnicze*!, roszczenia majatkowe pasazeréw wynika-
jace z przepisow rozporzadzenia 261/2004/WE oraz 2111/2005/WE prze-
dawniajg sie z uplywem 1 roku od dnia wykonania przewozu lub dnia,
w ktérym przewdz mial by¢ wykonany. Termin powyzszy ma szczegdlne
znaczenie praktyczne w przypadku polskich linii lotniczych. W przypadku
przewoznika zarejestrowanego poza granicami Polski, cz¢sto mimo uply-
wu ww. terminu mozliwe jest dochodzenie roszczen w kraju przewoznika.
Wigkszo$¢ Panstw UE przewiduje w swoich porzadkach prawnych diuzsze,
dwu- lub trzyletnie okresy przedawnienia.

Istotne znaczenie majg tez postanowienia Ogoélnych Warunkéw Prze-
wozu (OWP) akceptowanych przez pasazeréow podczas rezerwacji. Choé
przepisy rozporzadzenia 261/2004 zakazujg ograniczania praw pasazera,
w praktyce mozna niekiedy spotkaé postanowienia umowne ogranicza-
jace mozliwo$¢ zmiany planu podrézy w innym terminie uzgodnionym
z pasazerem (art.8 ust.1 lit. ¢) do $cisle okreslonych ram czasowych,

41 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r., Prawo lotnicze, Dz. U. 2002 nr 130 poz.1112
z pozn. zm.
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obejmujacych zaledwie 1-2 miesigce w stosunku do oryginalnego termi-
nu odlotu. Najczesciej przewoznicy powoluja si¢ na fakt zaakceptowania
przez pasazera OWP, w tym takze warunkow dokonania zmian w rezerwa-
cji w przypadku odwotania lotu.

W przypadku lotéw stanowiacych czgs¢ imprezy turystycznej, zastoso-
wanie znalez¢ moze takze ustawa z dnia 24 listopada 2017 r. o imprezach
turystycznych i powigzanych ustugach turystycznych (Dz. U. poz.2361).
Zgodnie z art. 48 ww. ustawy Organizator turystyki ponosi odpowiedzial-
nos¢ za wykonanie ustug turystycznych objetych umowg o udziat w impre-
zie turystycznej, bez wzgledu na to, czy ustugi te majg by¢ wykonane przez
organizatora turystyki, czy przez innych dostawcow ustug turystycznych.
Jezeli impreza turystyczna obejmuje przewodz, organizator zobowiazany
jest do zapewnienia $wiadczenia zastepczego, a gdy z powodu nadzwyczaj-
nych okolicznosci jest to niemozliwe, organizator podrézy ponosi koszty
niezbednego zakwaterowania do 3 nocy. Wspomniana ustawa przewiduje
mozliwos¢ rezygnacji z imprezy turystycznej, jesli w miejscu docelowym
lub jego najblizszym sgsiedztwie wystapia nadzwyczajne okolicznosci ma-
jace wplyw na przebieg imprezy turystycznej lub transport do miejsca do-
celowego. W takim wypadku, zwrot srodkéw powinien mie¢ miejsce w ter-
minie 14 dni od rozwigzania umowy.

3. Prawa pasazera w dobie epidemii COVID-19

Europejskie Centrum Konsumenckie w Polsce stanowi czg§¢ ECC-net
(European Consumer Centres Network), sieci tworzonej przez 30 centréw
partnerskich, mieszczacych si¢ we wszystkich panstwach cztonkowskich
UE, Islandii, Norwegii oraz Wielkiej Brytanii*>. ECK Polska jest projektem
UE, realizowanym przy Prezesie Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsu-
mentéw. ECC-net zapewnia konsumentom, zamieszkatym na terytorium
dzialania sieci, darmowe poradnictwo oraz polubowne rozwigzywanie spo-
réw w ramach nieformalnej, pozasadowej procedury. ECC-net prowadzi
wylacznie postepowania o charakterze transgranicznym. Centra sieci nie
dysponujg srodkami przymusu wobec przedsiebiorcy, ani nie uczestnicza
w postepowaniach sagdowych. ECC-net, z uwagi na wyjatkowa strukture,
dysponuje perspektywa, pozwalajaca obserwowa¢ biezace problemy kon-
sumenckie w kraju oraz w Europie, w tym takze problemy dotykajace sek-
tora lotniczego.

Trwajaca od ponad roku epidemia COVID-19 miata znaczacy wptyw na
prace ECK w Polsce oraz calej sieci ECC-net. Przede wszystkim, spowodo-
wala lawinowy skok wplywajacych skarg i zapytan. W roku 2020 odnoto-
wano 22% wzrost liczby skarg w stosunku do roku poprzedniego. W 2020 r.

42 7 uwagi na opuszczenie przez Wielka Brytanie Unii Europejskiej, z informacji
dostepnych obecnie wynika, ze ECK Wielka Brytania pozostanie czescia ECC-net je-
dynie do konca 2021 r.
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ECK Polska otrzymato 5969 skarg o charakterze transgranicznym oraz 1633
zapytan®. Od poczatku epidemii COVID-19 centrum otrzymalo przeszto
3000 skarg oraz zapytan*, z czego 61% zgloszen dotyczylo podrozy lotni-
czych. Na kolejnych miejscach znalazly si¢ zgloszenia zwigzane z zakwate-
rowaniem, a takze imprezy turystyczne i inne ustugi transportowe.

W zwiazku z nadzwyczajng sytuacja, wyraznej zmianie ulegla struktura
skarg wptywajacych do ECK Polska. Miejsce najliczniejszych skarg bagazo-
wych oraz opdznien zajely skargi dotyczace odwolania lotéw, nieuczciwych
praktyk przewoznikéw, czy probleméw zwigzanych z uzyskaniem zwrotow
w przypadku rezerwacji przez posrednika. Wraz z rozwojem pandemii oraz
stopniowym przywracaniem ruchu lotniczego, pojawiaja si¢ takze nowe
problemy, niespotykane w latach poprzednich.

Doswiadczenia ECC-net pokrywajg si¢ w duzej mierze z wnioskami
Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego (ETO), opublikowanymi nie-
dawno w formie specjalnego sprawozdania®. Sprawozdanie obejmuje wy-
niki kontroli przeprowadzonej przez Trybunat, w odniesieniu do pierwsze-
go roku trwania pandemii w UE, tj. od marca 2020 r. do marca 2021 r.

Swiatowa Organizacja Zdrowia uznata COVID-19 za $wiatowg pande-
mie 11 marca 2020 r. W tym czasie panstwa czlonkowskie wprowadzily
ograniczenia w przemieszczaniu si¢ oraz lokalne restrykecje, a znaczna czes¢
panstw UE przywrdcila czasowo kontrole graniczne. Trybunal Obrachun-
kowy zwrdcit uwage na fakt, iz restrykcje wprowadzane byly jednostron-
nie, decyzja panstw cztonkowskich i oglaszane z niewielkim wyprzedze-
niem*. Wprowadzone obostrzenia oraz fakt czestego odwolywania lotow
przez linie lotnicze sprawil, ze podrézowanie po Europie bylo niezwykle
utrudnione, za$ niepewno$¢, co do potencjalnych restrykeji oraz czasowe
zamkniecie szlakow powietrznych sprawily, ze europejski sektor lotniczy
szczegolnie ucierpial w wyniku pandemii. Wedlug szacunkéw Trybunatu,
w kwietniu 2020 r. odbylo sie 0 88% mniej lotéw, niz w tym samym okre-
sie w 2019 r., a linie lotnicze zmuszone byly anulowa¢ 50 mln biletow*.
Systemy obstugi klienta linii lotniczych oraz system BSP*® nie zostaly za-
projektowane w sposob pozwalajacy na dokonywanie masowych zwrotow
pasazerom. W efekcie dalo si¢ zauwazy¢ zast6j w realizacji zwrotow. Krotki,

43 https://konsument.gov.pl/aktualnosci/2020-rok-skarg-covid-19/ (dostep: 09.08.2021).

44 Wedtug stanu na dzien 15 sierpnia 2021 r.

45 Sprawozdanie specjalne. Prawa pasazeréw lotniczych w czasie pandemii CO-
VID-19 - pomimo wysitkéw podejmowanych przez Komisje nie zapewniono ochrony
najwazniejszych praw. Europejski Trybunal Obrachunkowy, Unia Europejska 2021,
https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/Docltem.aspx?did=58696 (dostep: 12.08.2021).

46 Ibidem,s. 12.

47 Ibidem, s. 14.

48 Ang Billing and Settlement System — System sprzedazy biletéw akredytowany
przez IATA (International Air Transport Association). Wiecej informacji: https://www
Jdata.org/en/services/finance/bsp/ (dostep: 12.08.2021).
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Wykres 1. Epidemia COVID-19 w zgloszeniach wplywajacych do ECK Polska

Pozostate 4%

Transport lagdowy 3%

. . 5%
Wydarzenia kulturalne i sportowe

0,
Imprezy turystyczne 6%

Zakwaterowanie 21%

Transport lotniczy 61%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Zrédlo: opracowanie wlasne.

7-dniowy termin zwrotu srodkéw za odwotany lot, w wielu przypadkach
stal sie fikcja.

Trybunal podkresla, ze $wiatowa pandemia stanowi bezprecedenso-
we wydarzenie w historii lotnictwa. W Polsce od 15 marca do 15 czerwca
2020 r. wprowadzono zakaz cywilnych lotéw miedzynarodowych* skutku-
jacy odwotaniem niemal wszystkich lotéw pasazerskich (wyjatek stanowity
m.in. ,,Loty do domu” realizowane przez PLL LOT).

Juz w poprzednim sprawozdaniu ETO z 2018 roku, instytucja ta zwra-
cala uwage na problemy dotyczace ochrony praw pasazera. Gléwnym
problemem pozostawal niski stan $wiadomosci pasazeréw w zakresie
przystugujacych praw, brak uprawnien po stronie Komisji, by zapewnic
przestrzeganie przepisow, a takze fakt, iz nie wszystkie organy odpowie-
dzialne za egzekwowanie przepiséw rozporzadzenia 261/2004 (National
Enforcement Bodies - NEB), posiadaja kompetencje w zakresie rozpatry-
wania spraw indywidualnych®. W chwili obecnej NEB w Niemczech, Ho-
landii, Francji, Polsce oraz we Wtoszech nie wydaja decyzji w sprawach in-
dywidualnych. W Polsce, nowelizacja ustawy Prawo lotnicze, od 1 kwietnia

49 Zrédlo: Strona internetowa Urzedu Lotnictwa Cywilnego : https://www.ulc.gov
.pl/pl/aktualnosci/4968-zamkniecie-miedzynarodowych-polaczen-lotniczych (dostep:
12.08.2021).

50 Sprawozdanie specjalne nr30/2018: Prawa pasazeréw w UE maja szeroki za-
kres, jednak pasazerowie wcigz musza domagac si¢ ich przestrzegania, Europejski
Trybunal Obrachunkowy, Unia Europejska 2018. Dostepny online: https://www.eca
.europa.eu/pl/Pages/Docltem.aspx?did=47547 (dostep: 12.08.2021).

41



42

Prawa pasazera lotniczego w Europie w dobie COVID-19 RAP 2021 (7)

2019r., wprowadzono podmiot ADR’, zajmujacy si¢ sporami wynikajgcymi
z rozporzadzenia 261/2004. Podmiot ten zastapil funkcjonujacg wczedniej
Komisje Ochrony Praw Pasazera, rozpatrujaca wnioski w drodze wydania
decyzji administracyjne;.

Od poczatku pandemii ECK Polska odnotowalo znaczny wzrost za-
pytan, dotyczacych odwotanych lotéw. Do centrum wplywaly zaréwno
skargi pasazerow, ktdrych loty zostaly odwotane przez lini¢ lotnicza, jak
i zapytania pasazerdw, ktorzy nie czekajac na odwotanie lotu przez prze-
woznika samodzielnie rezygnowali z podrézy. Podczas, gdy w pierwszym
z opisywanych przypadkéw bez watpienia pasazerom przystugiwal zwrot
za rezerwacje, zas ewentualne problemy pojawialy si¢ na etapie przekazania
srodkéw przez przewoznika, w przypadku rezerwacji odwotanych samo-
dzielnie przez pasazerdw, zastosowanie znajduja ogélne warunki przewozu.
ZYozenie przez pasazera o$wiadczenia o anulowaniu rezerwacji najczesciej
wigzalo si¢ wiec z naliczeniem oplaty, a w przypadku rezerwacji bezzwrot-
nych - z utratg wplaconej kwoty. W wiekszosci przypadkow fakt pdzniej-
szego odwolania lotu przez przewoznika pozostawal bez znaczenia dla
sytuacji pasazerdw. Linie lotnicze utrzymywaly, ze pasazer zaakceptowal
warunki taryfy podczas dokonywania rezerwacji, a nastepnie ztozyl wia-
zace o$wiadczenie woli w zakresie anulowania rezygnacji zgodnie z OWP.
Doswiadczenie ECK wskazuje, Ze w wyzej opisanych przypadkach nie bylo
mozliwe osiggniecie polubownego rozwigzania sporu. Ewentualne dalsze
roszczenia moglyby by¢ procedowane na drodze sagdowe;.

Wraz z rozwojem pandemii wzrosla takze liczba 0séb, probujacych bez-
platnie odwota¢ rezerwacje lotnicza z uwagi na wtasne obawy lub obostrze-
nia (np. konieczno$¢ szczepienia/testu) w miejscu docelowym. W wigkszo-
$ci przypadkéw okolicznosci te nie uprawiaja pasazeréow do otrzymania
zwrotu, zwlaszcza jedli rezerwacji dokonano juz w trakcie pandemii.

Problemem, ktéry wyraznie zarysowatl si¢ na poczatku epidemii, byta
przyjeta przez czes¢ przewoznikow (oraz dopuszczona przez Wlochy oraz
Grecje) praktyka dokonywania zwrotéw w formie vouchera. Praktyka ta
byta szczegdlnie dotkliwa, w przypadku gdy vouchery wydawano pasaze-
rom automatycznie, przy jednoczesnym uniemozliwieniu zlozenia wnio-
sku o zwrot w formie pieni¢znej®>. W praktyce dalo si¢ takze zaobserwowa¢
automatyczne wystawianie voucheréw, mimo skladanych przez pasazera
wnioskow o zwrot srodkéw. Skutkowato to koniecznoscig kazdorazowe-
go odrzucania przez pasazera vouchera lub ztozenia osobnego wniosku
0 zwrot.

Znaczace zmiany w stosowanych praktykach linii lotniczych mozna
przypisa¢ dzialaniom Komisji Europejskiej tj. wydanemu w maju 2020 r.

51 Rzecznik Praw Pasazera Lotniczego. Rzecznik prowadzi postepowania polu-
bowne (mediacje) w sprawach objetych zakresem rozporzadzenia 261/2004. Wigcej
informacji: https://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl/(dostep: 12.08.2021).

52 Sprawozdanie specjalne. Prawa pasazerow lotniczych..., s. 26.



RAP 2021(7) Anna Myrczek

stanowisku, w ktérym wskazano, ze odstepstwa od przepiséw rozporza-
dzenia 261/2004 s3 niedopuszczalne oraz wszczetym w lipcu 2020 r. po-
stepowaniom wobec panstw czlonkowskich, ktérych dziatania uchybily
zobowigzaniom traktatowym®.

Problem voucherdéw nie dotyczyt jedynie przewoznikéw. Znaczna czes$é
posrednikéw rezerwacji takze znalazla si¢ w trudnej sytuacji finansowe;j.
Czes¢ z nich probowata postawi¢ klientow przed faktem dokonanym, pro-
ponujac jedynie zwrot w formie voucherdw lub tez dezaktywujac inne me-
tody kontaktu (takie jak infolinie, adresy e-mail czy formularze). Niektorzy
posrednicy probowali przekona¢ klientéw do wyboru voucheréw oferujac
jedynie 2 opcje: voucher lub samodzielne dochodzenie przez pasazera zwro-
tu od linii lotniczej. Bylo to niezwykle trudne w przypadku, gdy pasazer nie
posiadal danych uzytych przez posrednika do dokonania rezerwacji. Po-
wstawalo niejako ,,bledne koto reklamacji’, w ktérym linia lotnicza odsyta-
ta pasazeréw do posrednika, zas posrednik — do linii lotniczej. Posrednicy
argumentowali przy tym, ze na podstawie rozporzadzenia, to obstugujacy
przewoznik odpowiedzialny jest za zwrot $rodkow. Linie lotnicze z kolei
odsylaty do posrednikéw wskazujac, ze zwrot srodkéw powinien odbywac
sie w tej samej formie, co oryginalna platnos¢. W zwigzku z powyzszym,
aby otrzymac zwrot za rezerwacje, pasazerowie wielokrotnie musieli kon-
taktowa¢ sie zaré6wno z jednym, jak i z drugim podmiotem. W przypadku
lotéw taczonych ECK napotkalo tez na problemy wynikajace ze wzajem-
nego odsylania pasazera nie tylko miedzy posrednikiem a przewoznikiem,
lecz takze miedzy przewoznikiem faktycznym oraz przewoznikiem umow-
nym (wystawcg biletu). W stosunku do niektérych posrednikéw odnoto-
wano brak mozliwo$ci kontaktu lub bardzo ograniczony kontakt w sprawie
istniejacych rezerwacji.

Oprocz problemdéw wynikajacych z realizacji zwrotdw, zaobserwowano
naliczanie po stronie niektérych posrednikéw odrebnych optat za wtér-
na obsluge rezerwacji (tj. zgloszenie roszczenia do linii lotniczej), wyno-
szacych od ok. 20 do 40 EUR za rezerwacje. Cho¢ status tych optat nie
wzbudza wigkszych watpliwosci, w przypadku rezerwacji dokonywanych
juz w trakcie trwania pandemii (tj. po wprowadzeniu ww. opfat do regula-
minéw), do centrum docieraly takze glosy wskazujace na brak informacji
o ww. oplatach w umowach akceptowanych w momencie dokonywania re-
zerwacji. Niestety, zadne z otrzymanych zgloszen nie zawieralo dowodéw
potwierdzajacych twierdzenia konsumenta, co uniemozliwito podjecie po-
stepowania w sprawie.

Przepisy, w oparciu o ktére dzialaja posrednicy zaleza od panstwa
czlonkowskiego rejestracji. Obecna sytuacja niewatpliwie obnazyla proble-
my, wynikajace z braku regulacji dziatania posrednikéw na poziomie UE.

53 Ibidem, s.27.
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W ostatnim czasie ujawniajg sie¢ problemy wynikajace ze znacznego
uplywu czasu od momentu rezerwacji. Czes¢ przedsiebiorcow wskazuje, ze
w sytuacji, gdy platnosci dokonano ponad rok temu, automatyczny zwrot
w systemie rezerwacji nie jest mozliwy. Oznacza to, ze kazdy zwrot musi
zosta¢ przetworzony recznie, co wydluza czas oczekiwania na $rodki. Za-
obserwowano réwniez problemy wynikajace z utraty waznosci karty uzytej
do dokonania rezerwacji lub zamkniecia oryginalnego konta bankowego
przez pasazera. Stosowane systemy rezerwacji zostaly opracowane z mysla
o duzo mniejszej skali dokonywanych zwrotéw oraz zwrotéw dokonywa-
nych w krétszym czasie. Systemy te s3 obecnie wysoce zautomatyzowane,
przez co zwrot $rodkéw zaakceptowany przez przewoznika jest automa-
tycznie procedowany zgodnie z oryginalng forma platnosci. W ostatnim
czasie do ECK trafiajg skargi, w ktérych konsumenci podnosza, iz nie
otrzymali zwrotu $rodkoéw, chociaz linia lotnicza przedstawita dowdd do-
konania przelewu. Niekiedy zdarza sie, ze przelew zostanie zdeponowany
na bankowym koncie tymczasowym lub tez zwrécony do nadawcy, lecz nie
zostaje zaksiggowany przez system przewoznika. W sprawach tego rodzaju
przydatne jest uzyskanie zaswiadczenia z odpowiedniego banku. Niestety,
moze si¢ to wigza¢ z dodatkowymi kosztami dla pasazera.

Nowg kategorie spraw wplywajacych do ECK Polska stanowia zgtosze-
nia dotyczace niewpuszczenia pasazeréw na poklad z uwagi na wprowa-
dzone przez panstwa cztonkowskie restrykcje (np. brak testu PCR lub brak
certyfikatu szczepienia). Te rosnacg kategorie spraw mozna podzieli¢ na:

1) Sytuacje, w ktorej linia lotnicza niestusznie odmawia wejscia na poklad
w wyniku btednej analizy przepisow;

2) Sytuacje, w ktorej pasazer zaniedbat obowigzek sprawdzenia wymagan
w miejscu docelowym/panstwie tranzytowym.

Czestym przypadkiem wsrod zglaszanych spraw, jest pierwsza z opi-
sanych sytuacji, tzn. bledna interpretacja przepiséw panstwa docelowego.
Zdarza si¢ to zwlaszcza wowczas, gdy pasazerowie podrézujg tranzytem
lub, gdy obowigzek posiadania testu nie dotyczy obywateli panstwa do-
celowego (np. obywatele Ukrainy wracajacy do Lwowa samolotem z Pol-
ski). Jesli dojdzie do takiej sytuacji, niezwykle istotne jest dokumentowa-
nie poniesionych kosztow. Z doswiadczenia ECK wynika, ze w sprawach
tego rodzaju linie lotnicze niekiedy przyznaja si¢ do btedu, jednak odma-
wiajg wyplaty zryczaltowanego odszkodowania z uwagi na nadzwyczajne
okolicznosci (COVID-19). Z uwagi na fakt, ze uprawnienia z art. 8 oraz 9
rozporzadzenia nie przewiduja ryczaltowego rozliczenia kosztéw, dla poz-
niejszego dochodzenia zwrotu $rodkéw od przewoznika, niezbedne jest
udokumentowanie wydatkéw poniesionych w zwiazku z podréza alterna-
tywna, czy tez wyzywieniem oraz zakwaterowaniem w oczekiwaniu na lot
alternatywny.

Wisrod zgloszen pasazerskich pojawiajg sie takze sprawy zwigza-
ne z niewpuszczeniem na poklad w sytuacji, gdy pasazer nie wiedzial
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o koniecznosci posiadania testow/certyfikatu COVID-19 lub rejestracji
w systemie panstwa docelowego. Cho¢ kazda sprawa oceniana jest in-
dywidualnie mozna wskaza¢, ze w wigkszoséci przypadkéw linie lotnicze
podtrzymuja stanowisko dotyczace odmowy wejscia na pokltad argumen-
tujac, ze zgodnie z OWP przewoznika, to pasazer odpowiedzialny jest za
posiadanie wszelkich dokumentéw koniecznych do przekroczenia przez
niego granicy (np. paszportu, wizy, czy innych dokumentéw wymaganych
w miejscu docelowym). Dlatego tez istotne jest, by przed wylotem za grani-
ce sprawdzi¢ obowiazujace obostrzenia, w tym takze obostrzenia wystepu-
jace w panstwie tranzytowym. Aktualne obostrzenia wystepujace w danym
panstwie czlonkowskim mozna sprawdzi¢ na stronie gov.pl, w zakladce
Informacje dla podrézujgcych®, w aplikacji Polak za granicg lub na europej-
skiej stronie Re-open.eu™.

Dokumentem ufatwiajacym podrézowanie po Europie od 1 lipca 2021 r.
jest takze unijny certyfikat COVID-19%. Choc¢ certyfikat stanowi duzy krok
w strone ulatwienia przemieszczania si¢ na terytorium UE, przed wyjaz-
dem warto upewnic sie czy bedzie wystarczajacy. Niektore panstwa uznajg
certyfikaty w odniesieniu do 0séb zaszczepionych, lecz nie w stosunku do
ozdrowiencow. Inne panstwa wprowadzity ograniczenia: np. uznaja, ze cer-
tyfikat zwalnia z obowigzku posiadania testow jedynie w przypadku, gdy
od szczepienia mineta okreslona, minimalna ilo$¢ dni (np. 14 dni), lecz nie
mineta pewna warto$¢ maksymalna (np. 9-10 miesigcy od zaszczepienia).
W przypadku obywateli Polski, certyfikat jest dostepny takze w formie cy-
frowej, np. w mobilnej aplikacji mObywatel. Warto jednak posiada¢ ze soba
papierowa wersje certyfikatu na wypadek, gdyby np. w urzadzeniu mobil-
nym rozfadowala sie bateria. Jest to szczegélnie istotne w panstwach, ktére
uzaleznity mozliwo$¢ korzystania z pewnych ustug (np. muzedw, restaura-
cji, teatréw) od przedstawienia waznego certyfikatu szczepienia/testu na
obecnos¢ COVID-109.

Wisrod niebezpieczenstw czyhajacych na pasazeréw w dobie pande-
mii wirusa SARS-CoV-2, odnotowa¢ nalezy takze upadtos¢ przewoznika.
Z uwagi na rozmiary obecnego kryzysu, wiele linii lotniczych znalazlo si¢
na krawedzi bankructwa. Wiele z nich uzyskalo wsparcie od panstwa®, jed-
nak w stosunku do niektorych, nawet dodatkowe wsparcie nie ocalilo prze-
woznika od bankructwa. Postepowania upadlosciowe tych spétek toczg sig
wedlug przepiséw prawa krajowego miejsca siedziby przedsiebiorcy. Cho¢

54 https://www.gov.pl/web/dyplomacja/informacje-dla-podrozujacych/ (dostep:
15.08.2021).

55 https://reopen.europa.eu/pl (dostep: 15.08.2021).

56 Wiecej informacji o certyfikacie: https://www.gov.pl/web/certyfikat/o
-certyfikacie-informacje (dostep: 15.08.2021).

57 Wedtug szacunkéw ETO 31.8 mld EUR czyli ponad 90% panstwowej pomocy
udzielonej w zwigzku z pandemig trafito do przewoznikéw lotniczych. Zrédto: Spra-
wozdanie specjalne. Prawa pasazeréw lotniczych..., op. cit., s. 40.
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terminy zglaszania roszczen w postepowaniu upadlosciowym sg ogtaszane
publicznie, czesto zdarza sie, ze informacje te docierajg do pokrzywdzo-
nych konsumentéw ze znacznym opdznieniem, tym samym utrudniajac
dochodzenie zwrotu. W chwili obecnej coraz czedciej mozliwe jest wyku-
pienie odszkodowania obejmujacego swoim zakresem takze ewentualng
upadtos$¢ przewoznika. Wiaze si¢ to jednak z poniesieniem dodatkowych
kosztow przez pasazera.

W zakresie odwotanych lotéw oraz coraz czesciej wystepujacych przy-
padkéw wielokrotnych zmian planu podrézy przez przewoznika, nie spo-
sOb nie wspomnie¢ o zryczaltowanych odszkodowaniach przewidzianych
przepisami rozporzadzenia 261/2004. Mimo iz pandemia trwa od ponad
roku, przybywa zgloszen, w ktoérych przewoznicy odmowili wyplaty od-
szkodowania powotujac si¢ na COVID-19, nawet wtedy, gdy przyczyna od-
wolania lotu byly np. wzgledy techniczne. Mozliwo$¢ weryfikacji twierdzen
przewoznika posiadajg niektdre z organéw wyznaczonych do egzekwowa-
nia przepisow Rozporzadzenia (NEB) oraz sady.

4. Dochodzenie roszczen

System ochrony praw pasazera w Polsce jest dos$¢ zlozony instytucjonalnie.

Najmniej watpliwosci budzi zakres kompetencji Rzecznika Praw Pasazera

Lotniczego. Rzecznik moze przyjac¢ skarge w przypadku zdarzen objetych

przepisami rozporzadzenia 261/2004 w przypadku gdy:

1) Lot odbywa sie z terytorium Polski — niezaleznie od siedziby przewoz-
nika;

2) Lot rozpoczyna sie w panstwie trzecim, lecz konczy na terytorium Pol-
ski - o ile przewoznikiem jest przewoznik wspolnotowy.

Rzecznik Praw Pasazera prowadzi postepowania w sporach pasazer-
skich. Warto podkresli¢, ze cho¢ instytucje konsumenckie takze zajmuja si¢
postepowaniami z zakresu praw pasazera, pojecia: ,pasazer” oraz ,konsu-
ment” - nie sg tozsame.

Zakres dzialalno$ci ECC-net cze$ciowo pokrywa sie z wlasciwosciag
Rzecznika. ECK Polska przyjmuje skargi transgraniczne, tzn. wynikajace
z umoéw zawartych miedzy konsumentami zamieszkalymi na terytorium
Polski a przedsigbiorcami zarejestrowanymi na terytorium jednego z pozo-
stalych Panstw UE, Islandii, Norwegii lub Wielkiej Brytanii. O wlasciwosci
ECK Polska decyduje wiec konsumencki charakter sprawy (tj. niezwiazany
bezposrednio z dzialalnoscig gospodarcza lub zawodowy pasazera); oraz
miejsce zamieszkania konsumenta.

Wtasciwo$¢ ECK nie jest okreslana przy pomocy obywatelstwa. Tak
wigc Polak mieszkajacy w Niemczech powinien zglosi¢ swojg skarge do
ECK Niemcy, za$ konsument narodowosci czeskiej mieszkajacy w Polsce -
do ECK Polska jako centrum miejsca zamieszkania.
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Konsumenci, ktérych loty znajduja sie we wlasciwosci obu instytucji,
moga wybra¢ preferowang $ciezke polubownego dochodzenia roszczen.
Warto mie¢ jednak na uwadze, ze w przeciwienstwie do Rzecznika Praw
Pasazera wniesienie skargi do ECK Polska nie skutkuje wstrzymaniem bie-
gu przedawnienia roszczen. Z kolei w przypadku ECK wystepuje szerszy
katalog roszczen, obejmujacy uprawnienia wynikajace z Konwencji Mon-
trealskiej (zagubiony lub uszkodzony bagaz) oraz bazujace na innych prze-
pisach prawa (np. problemy zwigzane z ptatnoscig, zmianami w rezerwacji
dokonywanymi przez pasazera). Naturalnie, dotyczy to jedynie skarg prze-
ciwko podmiotom zagranicznym.

W przypadku spraw bagazowo-rezerwacyjnych, prowadzonych prze-
ciwko przewoznikom krajowym, wydaje si¢, ze wlasciwe pozostajg krajowe
instytucje konsumenckie tj. Rzecznicy Konsumentdw, organizacje konsu-
menckie oraz Wojewodzkie Inspektoraty Inspekcji Handlowej (WIIH).

W przypadku Rzecznikéw Konsumentéw?®, wlasciwos¢ okresla miejsce
zamieszkania konsumenta. W przypadku WIIH, stanowigcego horyzontal-
ny organ ADR, mozliwe jest zgltoszenie wniosku w stosunku do podmio-
tow zarejestrowanych na terytorium dzialania danego Inspektoratu. Dla
przyktadu: mieszkaniec powiatu pszczynskiego, ktérego bagaz uszkodzono
podczas lotu Katowice-Burgas, realizowanego przez polskie linie czarte-
rowe z siedzibg w Warszawie, mogtby dochodzi¢ swoich roszczen poprzez
Powiatowego Rzecznika Konsumentéw w Pszczynie lub skladajac wniosek
o mediacj¢ do Wojewddzkiego Inspektoratu Inspekeji Handlowej w War-
szawie. Rzecznik Praw Pasazerow przy Prezesie Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego nie bylby wlasciwy z uwagi na charakter sporu.

Oczywiscie, pasazerowie moga dochodzi¢ swoich roszczen takze na
drodze postgpowania sadowego. Niekiedy jest to jedyna dostepna $ciez-
ka procedowania sporu. Z do$wiadczenn ECK wynika, ze mimo istnienia
uproszczonej Europejskiej Procedury Drobnych Roszczen, transgraniczne
postepowania sgdowe nie cieszg sie popularnoscig wsréd polskich konsu-
mentéw. Podstawowym problemem, jaki wskazujg konsumenci, sg trud-
nosci zwigzane ze znalezieniem prawnikow specjalizujacych sie w poste-
powaniach transgranicznych, brak wiedzy/informacji nt. transgranicznego
dochodzenia roszczen oraz koszty ttumaczenia dokumentéw na jezyk sadu,
w ktérym prowadzone ma by¢ postepowanie.

58 Wiecej informacji o Rzecznikach oraz wyszukiwarke instytucji konsumenc-
kich znalez¢ mozna pod adresem: https://www.uokik.gov.pl/rzecznicy.php (dostep:
15.08.2021).
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Tabela 2. Organy wiasciwe dla dochodzenia roszczen pasazerskich w Polsce

Przewoznik Przewoinik Przewoznik
zarejestrowan zarejestrowany zarejestrowan
) Y w UE, Islandii lub Jesh Y
w Polsce Norwegii w Panstwie trzecim
. Krajowe instytucje - B
Bagaz konsumenckie* ECC-net
. Rzecznik Praw .
ool L R
Prezesie Url; d}ll.l Prezesie Urzedu Prezesie Urz d)il
Odvwolany lot/ Lotnictwa quilne 0 Lotnictwa Cywilnego Lotnictwa sz' ilnego
Opézniony lot/ (wylot z ter yoriumg (wylot z terytorium (wylot 7 ter y:)\;iu mg
Odmowa Pv(\)?,ski) lub (})’f’ an Polski) lub organ Pv(\)?,ski) lub (})’; an
przyjecia na & wyznaczony 5
wyznaczony . wyznaczony (NEB)
poklad (NEB) w kraju (NEB) w kraju w kraju wylotu
) wylotu/przylotu Ju wylort.
wylotu/przylotu . Lot spoza UE -
, (w przypadku lotow .
(w przypadku lotow spoza UE); brak zastosowania
spoza UE) EpC Conet > rozporzadzenia
Problemy . . .
Z rezerwacja/ Egijsiﬁeﬁjﬁﬁqu ¢ |ECC-net* -
platnosciami

5. Podsumowanie

Prawa pasazera lotniczego nalezg do kategorii uprawnien do$¢ szczegoélo-
wo uregulowanych na gruncie prawa migdzynarodowego oraz europejskie-
go. Mimo to, $wiadomos¢ praw pasazera ksztaltuje sie na stosunkowo ni-
skim poziomie. Trwajaca od marca 2020 r. $wiatowa epidemia COVID-19
stanowi zdarzenie bez precedensu w historii lotnictwa. Pandemia mocno
uderzyla w sektor lotniczy, obnazajac nowe aspekty w zakresie ochrony
praw pasazera. Przede wszystkim pandemia wykazala, ze obecnie stoso-
wane systemy rezerwacji nie s3 w stanie zapewni¢ efektywnosci zwrotow
w przypadku anulowania wiekszosci rezerwacji. Co wigcej, obecna sytuacja
wyraznie obnazyta dotkliwy brak regulacji dziatalno$ci posrednikéw lotni-
czych. Dziatania posrednikéw oraz przewoznikéw, wzajemnie przerzuca-
jacych sie odpowiedzialnoscia za dokonanie zwrotu srodkéw sprawily, ze
w czgsci przypadkow czas procedowania zwrotow ulegt wydtuzeniu. Pan-
demia przyniosta spadek liczby lotéw, a co za tym idzie mniejszg liczbe
pewnych kategorii skarg (np. skargi bagazowe), lecz wykreowata nowe pro-
blemy wczesniej niespotykane w praktyce. Mimo dos¢ szczegdtowej regu-
lacji w zakresie praw pasazera, nadal wystepuje wiele watpliwosci praktycz-
nych. Kazda sprawa musi wigc by¢ oceniana indywidualnie. W Polsce oraz
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Europie istnieje rozbudowany system polubownego rozwigzywania sporéw
z tytulu praw pasazera. W przypadkach szczegélnie trudnych lub w razie
niepowodzenia postgpowan polubownych, watpliwosci moze rozstrzygnac
sad.
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Prawa pasazera lotniczego w Europie w dobie COVID-19
Streszczenie

Ograniczenia wprowadzone w zwigzku z pandemig COVID-19, szczegdlnie uderzy-
ty w sektor transportowy oraz turystyczny. Nietypowa sytuacja pandemiczna ujawni-
fa mankamenty obecnych regulacji oraz konieczno$¢ dalszej harmonizacji przepisow
prawa na poziomie Unii Europejskiej. Europejska sie¢ ECC-net stanowi wazny element
ulatwiajacy mieszkanicom Unii Europejskiej, Islandii oraz Norwegii polubowne docho-
dzenie roszczen konsumenckich, wynikajacych z zawartej umowy przewozu lotnicze-
go. W przedmiotowym opracowaniu autorka skupia si¢ na przedstawieniu obecnych
ram prawnych regulujacych prawa pasazera, problemach jakie ujawnita pandemia CO-
VID-19 oraz obecnym systemie dochodzenia roszczen pasazerskich w Polsce w ujeciu
instytucjonalnym.

Stowa kluczowe: prawa pasazera lotniczego, COVID-19, polubowne dochodzenie
roszczen, prawa konsumenta, Unia Europejska

Airpassenger Rights in Europe in the Times of COVID-19
Abstract

Restrictions introduced due to the pandemic heavily affected transportation and tour-
ism market. The unusual pandemic situation revealed certain shortcomings of the ex-
isting legal framework and the necessity of further harmonization of regulations at the
European Union level. The European Consumer Centres Network (ECC-net) is an im-
portant element in air passenger rights sector in the European Union, Iceland, Norway
and United Kingdom, providing help with amicable dispute resolution in consumer
cases. In the article author focuses on the presentation of the current legal framework
in the air passenger rights sector, as well as the problems revealed by the COVID-19
pandemic, and the institutional framework in Poland enabling passengers to pursue air
passenger right.

Keywords: air passenger rights, COVID-19 pandemic, amicable investigation,
consumer rights, European Union



