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Dnia 1 czerwca 2011 r. Parlament Europejski, dzialajagc na podstawie art. 304 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, postanowil zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

W sprawie

funkgjonowania i stosowania praw pasazeréw linii lotniczych (opinia rozpoznawcza).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 7 pazdziernika 2011 r.

Na 475. sesji plenarnej w dniach 26-27 pazdziernika 2011 r. (posiedzenie z 27 pazdziernika) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 157 do 1 — 2 osoby wstrzymaly sie od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1  EKES uwaza za niezbedne przeprowadzenie reformy legi-
slacyjnej rozporzadzenia nr261/2004 w celu zebrania
w jednym tekScie wszystkich praw pasazeréw linii lotniczych.
Taka reforma powinna po pierwsze obejmowaé orzecznictwo
Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, a po drugie —
stanowi¢ probe okreSlenia zakresu, uéciSlenia i zdefiniowania
tego, co rozumie si¢ przez ,nadzwyczajne okolicznosci”.
Reforma powinna réwniez okresla¢ zakres prawa do uzyskania
pomocy i obejmowac wszystkie inne aspekty, o ktérych mowa
w treSci niniejszej opinii, w celu zapewnienia wysokiego
poziomu ochrony pasazerdw.

1.2 Konieczna jest poprawa w kwestiach zwigzanych
z informowaniem pasazeréw, a takze zapewnienie jasno$ci
w odniesieniu do praw pasazeréw. Nalezy uwzgledni¢ obszary
wejScia na poklad i zwigkszy¢ wysitki ukierunkowane na budo-
wanie $wiadomosci praw pasazer6w u innych podmiotéw
spoleczenistwa obywatelskiego, takich jak m.in. organizacje
konsumentéw.

1.3 PrzewozZnicy lotniczy ponosza pelna i wylaczna odpo-
wiedzialno§¢ za wypelnienie obowigzkéw wynikajacych z art.
13 rozporzadzenia nr261/2004 w stosunku do pasazeréw.
Oznacza to, ze w pewnych przypadkach moga oni dochodzié
odszkodowania od stron trzecich umowy o przewozie, ktore
doprowadzily do danego zdarzenia (opdznienia lub odwolania).
W odniesieniu do tych odszkodowan nalezy ustali¢ szybkie
i skuteczne mechanizmy dzialania.

1.4 Komitet uwaza, ze konieczne jest zwigkszenie przejrzys-
toSci poprzez zastosowanie skutecznych narzedzi wymiany,
miedzy innymi decyzji administracyjnych i sadowych, oraz
publikacje informacji o nalozonych karach i przestrzeganiu
przepiséw rozporzadzenia nr 261/2004 przez poszczegdlnych
operator6w. Ponadto nalezy ustanowi¢ zharmonizowane,
dostepne, skuteczne i ograniczone w czasie procedury rozpat-
rywania, w wyniku ktérych podejmowane beda wigzace decyzje.

1.5 W dziedzinie praw osob o ograniczonej sprawnosci
ruchowej (PRM) istniejg problemy z zadowalajgcym wdrazaniem
rozporzadzenia nr 1107/2006. Komitet wzywa Komisje, aby we
wspolpracy z krajowymi organami wykonawczymi (KOW) oraz

organizacjami przedstawicielskimi zrzeszajacymi zainteresowane
strony, w tym z organizacjami PRM, opracowala wytyczne
w celu udciSlenia definicji zawartych w  rozporzadzeniu
i poprawila jego wdrazanie. W przypadku, gdyby takie
wytyczne nie rozwigzaly istniejgcych probleméw zwigzanych
z  brakiem  skutecznego  egzekwowania praw  oséb
o ograniczonej sprawnosci ruchowej, Komitet wnioskuje, aby
przystgpiono do natychmiastowego przegladu rozporzadzenia
nr 1107/2006.

1.6  Komitet uwaza, Ze w procesie przegladu rozporzadzenia
nr 261/2004 nalezatoby okresli¢ i zdefiniowal elementy skia-
dowe ostatecznego kosztu uslugi transportu lotniczego.

2. Wprowadzenie

2.1 W dziedzinie transportu lotniczego mamy do czynienia
ze zlozonoscia i rozproszeniem uregulowan prawnych. Cechy te
przynosza najwigcej negatywnych skutkéw w przypadku uregu-
lowart odnoszacych si¢ do odpowiedzialnoici przewoznikéw
lotniczych wobec pasazeréw.

2.2 Obecnie rozwdj transportu lotniczego ma negatywny
wplyw na jako$¢ uslug. To pogorszenie jakosci wynika
z wielu przyczyn, ktore zidentyfikowano w komunikacie
COM(2011) 174 wersja ostateczna.

2.3 Ponadto  transport  pasazer6w  jest  jednym
z podstawowych instrumentéw rozwoju i rozpowszechniania
zasad Unii Europejskiej, takich jak swobodny przeplyw towaréw
oraz swoboda przemieszczania si¢ obywateli UE.

2.4 Po opublikowaniu komunikatu Komisja ocenia wplyw
rozporzadzenia nr261/2004 w celu rozszerzenia ochrony
praw pasazeréw linii lotniczych i dostosowania jej do zmie-
niajgcych sie realiow spoleczno-gospodarczych.

Komitet zdaje sobie sprawe z wielu kwestii wynikajacych ze
stosowania tak zwanej ,jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej II” (SES II), ktéra zostala oméwiona w odrebnej
opinii (1).

() Dz.U. C 376 z 22.12.2011, ss. 38.
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3. Konsultacja Parlamentu z EKES-em

3.1  Ze swej strony Parlament Europejski, za posrednictwem
przewodniczacego Komisji Transportu i Turystyki, zwrécit sig
do przewodniczacego EKES-u o konsultacje w celu oceny tego,
czy stosowanie obowiazujacych europejskich  przepisow
zapewnia odpowiednig ochrong praw pasazer6w, oraz okre-
Slenia obszaréw, w ktérych konieczne jest wprowadzenie
nowych $rodkéw. W szczegdlnosci zwrécit si¢ o udzielenie
odpowiedzi na pytania zawarte w jego piSmie.

3.2 Pytanie nr 1: Jakie gléwne problemy zidentyfikowano
w zwigzku ze stosowaniem obecnie obowiazujacych przepisow?
Jakie $rodki mozna zaleci¢ w celu rozwigzania tych probleméw?
A zwlaszcza: czy niezbedne jest przyjecie nowej inicjatywy usta-
wodawczej?

3.2.1  Sektor przewoznikéw lotniczych jest sektorem bardzo
zliberalizowanym i bardzo konkurencyjnym. Z tego wzgledu
konieczne s3 ramy regulacyjne na szczeblu UE, ktére zagwa-
rantujg zrownowazony rozwodj rynku wewnetrznego poprzez
zapewnienie  konkurencyjnosci  przewoznikéw  lotniczych,
promowanie sp6jnosci spolecznej i zréwnowazonego rozwoju,
monitorowanie przejrzystosci praktyk handlowych przewoz-
nikéw lotniczych i zapewnienie wysokiego poziomu praw uzyt-
kownikow.

3.2.2 W polityce ochrony konsumenta punktem wyjscia jest
prawo do ochrony zdrowia, bezpieczenstwa i intereséw ekono-
micznych, prawo do odszkodowania oraz prawo do informacji,
edukacji i reprezentacji. Ewentualne przyszte poprawki lub
zmiany rozporzadzenia nr 261/2004 musza uwzgledniaé te
elementy, aby zapewni¢ wysoki poziom ochrony praw pasa-
Zeréw.

3.2.3  Prawodawca, $wiadomy specyfiki tego sektora, przewi-
dzial prawo do odszkodowania dla przewoznika lotniczego
w przypadku szkody spowodowanej przez osob¢ trzecia,
ktéra ze wzgledu na swoja odpowiedzialnos¢ za wykonanie
ustugi odpowiada takze za szkody poniesione przez pasazera.
Mozliwosci te do dzi§ nie zostaly wykorzystane przez przewoz-
nikéw lotniczych w przypadkach, gdy osoby trzecie — wiadze
portu lotniczego, instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi
powietrznej, instytucje zapewniajgce obstuge naziemna, biura
podrdzy czy organizatorzy wycieczek — byly mozliwe do ziden-
tyfikowania.

3.2.4 Innym zagadnieniem s3 przypadki, w ktérych zaist-
nialy nadzwyczajne okolicznosci spowodowane przyczynami
naturalnymi, takimi jak te wymienione ponizej.

3.2.4.1 Istniejg sytuacje, gdy odpowiedzialno$¢ nie jest
mozliwa do okrelenia. W ostatnich latach wiele sytuacji zostato
uznanych za nadzwyczajne okolicznosci — erupcja wulkandéw na
Islandii, obfite opady $niegu na poczatku 2010 i 2011 r. itp.
Doprowadzity one do licznych komplikacji wsrdéd przewoz-
nikéw lotniczych UE, co pociagnelo za sobg znaczne koszty
i bylo przyczyng szkéd dla pasazeréw.

3.2.42  Okreslenie zakresu, usciSlenie oraz zdefiniowanie
tego, co rozumie si¢ przez ,okoliczno$ci nadzwyczajne”, jest
jednym z punktéw spornych w odniesieniu do interpretacji
rozporzadzenia, poniewaz kwestie te zwigzane sa ze
zobowigzaniami przewoznikéw lotniczych, takimi jak prawo
do uzyskania pomocy.

3.2.4.3  Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej orzekl,
ze prawodawca UE w odniesieniu do kwestii okolicznosci
nadzwyczajnych ograniczyt si¢ jedynie do sporzadzenia orien-
tacyjnej listy. Ten brak $cislosci wprowadza zamieszanie
i stwarza sytuacje niepewno$ci prawnej zaréwno dla przewoz-
nikéw lotniczych, jak i uzytkownikow.

3.2.4.4  Po pierwsze nalezy wyjasni¢, co rozumie si¢ przez
okolicznosci nadzwyczajne, a po drugie okresli¢, w jakim
stopniu przewoznicy lotniczy sa zmuszeni do wypeknienia
niektérych ze swoich zobowiazan. Kwestie te powinny zostaé
uwzglednione i poddane normalizacji przy nastgpnej noweli-
zacji rozporzadzenia.

3.2.4.5  Alternatywnym rozwigzaniem tego  problemu
mogloby by¢ stworzenie otwartej listy szczegdlowo opisujacej
przypadki  nadzwyczajnych  okolicznoéci  wynikajacych
z wydarzen, ktére z racji swej natury lub Zrédla nie wpisuja
si¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalno$ci danego prze-
woznika lotniczego i pozostajg poza jego faktyczng kontrola.

3.2.5 W zwigzku z pytaniami prejudycjalnymi skierowanymi
w ostatnich miesigcach do Trybunalu mozna wywnioskowa¢, ze
obowiazujace przepisy wymagaja aktualizacji.

3.2.5.1  Z drugiej strony Trybunal w swoich orzeczeniach
wyjasnil niektére wazne aspekty, ktére nie powinny podlegaé
dyskusji, z korzyscig dla zaufania klientéw do przemystu lotni-
czego oraz bezpieczenstwa prawnego przewoznikéw lotni-
czych. Istnieja réwniez orzeczenia wyjasniajace sadow krajo-
wych, takie jak niedawna decyzja sadu gospodarczego
z Namur, ktéry uznal pewne ogélne warunki umowy przewo-
ZOWej za nieuczciwe.

32.6 Powody, dla ktérych nalezy zmienid
rozporzagdzenie nr261/2004

3.2.6.1 W komunikacie Komisji COM(2011) 174 wersja
ostateczna szczegétowo i dokladnie analizuje si¢ stosowanie
rozporzadzenia, ktére okazalo si¢ waznym  krokiem
w dziedzinie ochrony uzytkownikéw transportu lotniczego.

3.2.6.2 W zwigzku z rozwojem tego sektora w ostatnich
latach konieczny staje si¢ jednak przeglad rozporzadzenia.
Ponizej w celach orientacyjnych przedstawiono kilka poprawek,
ktére nalezy uwzglednié w przyszlej reformie obowiazujacego
tekstu:

— uwzglednienie w tresci przyszlego dokumentu rozwigzan
zawartych w orzeczeniach Trybunaly;

— okreSlenie zakresu, uSciSlenie i zdefiniowanie tego, co
rozumie si¢ przez ,okolicznosci nadzwyczajne”;

— okreslenie dla poszczegdlnych okolicznosci nadzwyczajnych
zakresu prawa do uzyskania pomocy oraz jego granic,
a takze okreslenie sposobu zagwarantowania przestrzegania
praw pasazerow poprzez mechanizmy alternatywne oparte
na decyzjach wiazacych dla stron konfliktu i wydawanych
w rozsadnych terminach;
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— uregulowanie sytuacji, ktére zachodza w zwigzku ze zmia-
nami rozkladéw lotéw;

— uregulowanie probleméw zwigzanych z utraty polaczen
spowodowanych przez opdznienia pierwszego lotu realizo-
wanego przez operatora, ktory dziala tylko na okreslonych
odcinkach;

— uregulowanie obowigzku udzielenia pomocy w punktach
polaczen;

— uwzglednienie kwestii prawa do odszkodowania oraz
zagwarantowanie okresowych aktualizacji standardowych
i natychmiastowych srodkow zadoséuczynienia
obowigzujacych od 2004 roku;

— wlaczenie podmiotéw obstugi naziemnej, ktérzy dzialaja
w imieniu linii lotniczych, w $wiadczenie ustug przewidzia-
nych w rozporzadzeniu;

— okre§lenie organu wlasciwego do rozpatrywania skarg
klientéw i zapewnienia zgodnosci z rozporzadzeniem;

— monitorowanie i publikowanie na szczeblu europejskim
i przez poszczegblne panstwa czlonkowskie skarg
zwigzanych z naruszeniami rozporzgdzenia wedlug prze-
woznika oraz rodzaju naruszenia, jak tez zapewnienie
mozliwosci kontroli w tym zakresie w kazdym panstwie
czlonkowskim tych linii lotniczych, ktérym przyznaje si¢
certyfikat przewoznika lotniczego (AOC);

— usunigcie niespéjnosci wystepujacej migdzy ust. 11 2 art. 14
rozporzadzenia;

— ustanowienie obowigzku wyplaty odszkodowania poszkodo-
wanym pasazerom przewoznikéw lotniczych, ktérzy ogla-
szajg bankructwo, z uwzglednieniem zasady ,wspélnej
odpowiedzialno$ci” innych przewoznikéw lotniczych za
ich powr6t do kraju, przy czym przewozZnicy ci udostep-
niaja do tego celu wolne miejsca; rozwazenie utworzenia
funduszu odszkodowawczego dla pasazerow na zasadzie
,kto ma udzial w rynku, placi’;

— mozliwo$¢ cesji umowy przewozowej na strong trzecia;

— zakaz obecnej praktyki linii lotniczych polegajacej na anulo-
waniu podrézy powrotnej, jezeli pasazer nie wykorzystal
biletu w podrézy docelowe;.

3.3 Pytanie 2: Czy z punktu widzenia pasazeréw udostep-
niane informacje i S$wiadczone wustugi sa wystarczajgce
i odpowiednie? Jesli nie, jak mozna je polepszy¢?

3.3.1 Zdaniem EKES-u informacja ma istotne znaczenie
zaréwno dla podejmowania decyzji, jak i egzekwowania praw,
ktére przepisy przyznaja beneficjentom. Rozporzgdzenie

naklada na linie lotnicze obowigzek udzielania informagji.

3.3.2 Dostgp do informacji jest wigc zagwarantowany.
Jednak linie lotnicze nie zawsze wywiazuja si¢ z tego
obowigzku.

3.3.3  Obecnie nie przewiduje si¢ zobowigzania przewoz-
nikéw lotniczych do informowania pasazeréw w przypadkach,
gdy przylot do miejsca przeznaczenia jest op6Zniony o co
najmniej trzy godziny, zgodnie z orzeczeniem Trybunalu
w sprawie Sturgeon.

3.3.4  Niezaleznie od usunigcia niespdjnosci i uwzglednienia
nowych kwestii rozporzadzenie powinno takze rozszerzyé
obowigzki wynikajace z art. 14 na strefy wejScia na poklad,
a nie tylko na strefy odprawy.

3.3.5 Jesli chodzi o rozpowszechnianie praw pasazeréw,
oprécz wysitkow podjetych juz przez Komisje nalezaloby nasilic
starania i podzieli¢ si¢ zadaniami z innymi podmiotami
w ramach wspélpracy krajowych organéw lotniczych, organi-
zacji konsumentéw, biur podrézy i organizatoréw wycieczek,
europejskich centréw konsumenckich i organéw odpowiedzial-
nych za monitorowanie zgodnosci z rozporzadzeniem.

3.4  Pytanie 3: Z punktu widzenia sektora mogloby by¢
przydatne przeprowadzenie oceny proporcjonalnosci niekt6rych
biezacych zobowiazan, takich jak nieograniczona odpowiedzial-
no$¢ w odniesieniu do prawa do uzyskania pomocy
w nadzwyczajnych okoliczno$ciach niezaleznych od przewoz-
nika, takich jak kleski zywiolowe lub ekstremalne warunki
pogodowe.

3.4.1 Rozporzadzenie nie uwzglednia zZadnych innych zaan-
gazowanych podmiotéw oprécz przewoznikéw lotniczych,
poniewaz to oni s3 odpowiedzialni za S$wiadczenie ustug
i wypelnienie zobowiazan umownych. Istnieja tez jednak inne
podmioty, ktére sg zwigzane z tymi kwestiami, i niektdre z nich
moglyby przyczyni¢ si¢ do poprawy obslugi, a czes¢ do
upowszechniania praw uzytkownikéw transportu lotniczego.

3.4.2  Wsr6d tych pierwszych nalezy wymieni¢ operatoréw
portéw lotniczych, ktérzy sa zaangazowani w upowszechnianie
informacji dotyczacych dziatan przewoznikéw lotniczych, moga
stuzy¢ jako doradcy i odbiorcy skarg w przypadku braku przed-
stawicieli przewoznikéw oraz przyczynial si¢ do udzielania
pomocy na terenie swoich obiektéw w przypadku dzialania
sity wyzszej lub nadzwyczajnych okolicznosci, a takze ktorzy
sa odpowiedzialni za logistyke bagazu i moga nadawaé infor-
magje za posrednictwem swoich mediéw w sytuacjach kryzyso-
wych w celu uniknigcia przecigzenia lub probleméw
zwigzanych z utrzymaniem porzadku publicznego w swoich
budynkach itp.

3.4.3  Wazng role odgrywajg rowniez instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej. Ich dzialalno$¢ jest istotna miedzy
innymi w odniesieniu do przedzialéw czasowych przyznawa-
nych przewoznikom lotniczym oraz zarzadzania ruchem.

3.4.4  Wsrdd tych drugich sa biura podrézy i organizatorzy
wycieczek, ktérzy moga przyczyni¢ si¢ do upowszechniania
informacji o prawach pasazeréw, $wiadczg pomoc na ich
rzecz i rozpowszechniajg komunikaty przekazywane im przez
przewoznikéw lotniczych w przypadku odwotania lub zmiany
rozkladu lotow.
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3.4.5  Warto zwrdci¢ uwage na role, jaka moglyby odgrywac
podmioty zapewniajagce obsluge naziemng w odniesieniu do
ochrony pasazeréw. Rozporzadzenie nie naklada zadnych
obowiazkéw na te przedsigbiorstwa, a byloby wskazane prawne
zobowigzanie ich do wypelniania pewnych zadafi w zakresie
opieki nad pasazerami. Ich rola moglaby zosta¢ uwzgledniona
w ramach obecnego rozporzadzenia lub przegladu dyrektywy
96/67/WE w sprawie dostegpu do rynku ustug obstugi
naziemnej w portach lotniczych Wspélnoty.

3.4.5.1 Byloby wskazane nalozenie na przedsi¢biorstwa
zapewniajace obstuge naziemnag, ktére de facto udzielaja pomocy
pasazerom, obowigzku $wiadczenia tej ustugi. Po drugie naleza-
foby poprawi¢ stosowanie rozporzadzenia poprzez nalozenie na
przedsi¢biorstwa obowiazku posiadania przez lokalnego przed-
stawiciela planéw i procedur dziatania w przypadku zawieszenia
ruchu lotniczego w celu zapewnienia pomocy i alternatywnego
transportu. W zwiazku z tym nalezaloby nada¢ im niezbedne
uprawnienia prawne i finansowe w celu $wiadczenia tej ustugi,
co zapewnitoby im ,glos” w relacjach z operatorem lotniska
i wladzami krajowymi.

3.4.52 Srodek ten stosowano by tylko do tych lotnisk,
ktérych roczny ruch wynosi ponad dwa miliony pasazeréw.
Kazdy przewoinik powinien mie¢ przedstawiciela lub by¢
prawnie reprezentowany przez firme¢ zapewniajacg obstuge
naziemng. Przedstawiciel ten powinien by¢ w stanie zobowigzaé
przewoznika finansowo i prawnie w niezbednym zakresie
w celu zapewnienia prawidlowego stosowania art. 8 i 9
rozporzadzenia.

3.4.5.3  Przewoznicy lotniczy ponosza pelna i wylaczng
odpowiedzialno$¢ za wypelnienie obowigzkéw wynikajacych
z art. 13 rozporzadzenia nr 261/2004 w stosunku do pasa-
zeréw. Oznacza to, ze w pewnych przypadkach moga oni
dochodzi¢  odszkodowania od  stron trzecich umowy
o przewozie, ktére doprowadzily do danego zdarzenia (opdz-
nienia lub odwolania). Odszkodowanie to moze zatem ograni-
czy¢ lub nawet pokry¢ obcigzenia finansowe ponoszone przez
takich przewoznikéw w wyniku tych zobowigzan.

3.4.5.4  Nalezy rozwazy¢ actio de in rem verso, ktére ustano-
wiloby europejski proces upraszczajacy, przyspieszajacy
i ograniczajacy koszty postegpowania sagdowego w sprawach

dotyczacych transgranicznych roszczen zwiazanych
z  dochodzeniem  odszkodowania. Innym  mozliwym
rozwigzaniem  byloby  uwzglednienie  tych  roszczen

w rozporzadzeniu nr 1896/2006 (?) ustanawiajgcym postepo-
wanie w sprawie europejskiego nakazu zaplaty.

3.5 Pytanie 4 W odniesieniu do wspélpracy miedzy orga-
nizacjami odpowiedzialnymi za przestrzeganie przepiséw, co
mozna zrobi¢ w celu zapewnienia jednolitej interpretacji
i stosowania przez wladze krajowe praw pasazeréw w calej
Unii Europejskiej? Czy orzeczenia Trybunalu w sprawie
rozporzadzenia nr 261 powinny zosta¢ wlaczone do prawa UE?

3.5.1 W komunikacie Komisji w sposéb obszerny uwzgled-
niono potrzebe poprawy wspdlpracy miedzy organami krajo-
wymi w celu zapewnienia jednolitej interpretacji i stosowania
rozporzadzenia.

() Dz.U. L 399 z 30.12.2006, s. 1.

3.5.2  Rola Komisji jest niezwykle istotna — jest ona przewod-
nikiem i motorem dzialan. Prawodawca wykorzystal jako
instrument prawny rozporzadzenie, ktore jest bezposrednio
stosowane we wszystkich panstwach Unii przez wszystkie
organy i jednostki bez koniecznosci istnienia wewnetrznych
norm prawnych dla pelnej transpozycji. Jednostki moga powo-
tywaé si¢ na ochrong¢ sadowa przed sadami krajowymi lub
sadami Unii Europejskiej.

3.5.3  Aby poprawi¢ ochron¢ konsumentéw i uzytkownikow
w  transporcie lotniczym, nie zastosowano Zzadnego
z istniejacych instrumentow, takich jak rozporzadzenie
nr 2006/2004 w sprawie wspOlpracy migdzy organami krajo-
wymi odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepisow prawa
w zakresie ochrony konsumentéw.

3.54 Rozporzadzenie  nr2006/2004  mogloby  by¢
niezmiernie uzyteczne w odniesieniu do tych aspektow, ktore
znajduja si¢ poza zakresem rozporzadzenia nr261/2004,
w szczegblnodci w sprawach zwigzanych z zawiadamianiem
o zlych praktykach biznesowych lub naruszeniem warunkéw
umowy przez przewoznikow.

3.5.5 Problem stosownoSci wykorzystania poprzedniego
instrumentu polega na rozdrobnieniu instytucji zajmujacych
si¢ ochrong praw konsumenta pasazeréw linii lotniczych
w réznych panstwach.

3.5.6  Jesli chodzi o ostatnie postawione pytanie, tj. czy
nalezy uwzgledni¢ orzecznictwo Trybunalu w rozporzadzeniu
nr 261/2004, nie powinno by¢ co do tego zadnych
watpliwosci, gdyz Trybunal gwarantuje poszanowanie prawa
w interpretacji i egzekwowaniu Traktatéw i prawodawstwa
wtornego. Dowodem na brak Scistosci w niektérych aspektach
jest nadmierna liczba pytan prejudycjalnych odnoszacych si¢ do
rozporzadzenia nr 261/2004.

3.6  Pytanie 5: Czy istnieja problemy z interpretacja niekté-
rych definicji (na przyklad oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej lub prawa przewoznika do odmowy przyjecia na
poktad osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej ze wzgledow
bezpieczefistwa)? Czy konieczne jest ponowne okreslenie tego,
kto jest odpowiedzialny za S$wiadczenie ustug dla oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej: porty lotnicze, przewoz-
nicy lotniczy czy obstuga naziemna?

3.6.1 Rozporzadzenie nr 1107/2006 w sprawie praw os6b
niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej podrézujacych drogg lotnicza jest symbolem integracji
spolecznej, gdyz zmierza do zapewnienia osobom niepelnos-
prawnym oraz osobom o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej
prawa do transportu lotniczego na réwni z innymi obywate-
lami. Operatorzy portéw lotniczych oraz przewoznicy lotniczy
nie stosujg jednak nalezycie tego rozporzadzenia w odniesieniu
do pomocy udzielanej tym osobom od wejicia na lotnisko do
jego opuszczenia, tak jak byloby to pozadane. By¢ moze jest to
spowodowane brakiem opisu pelnego pakietu odpowiednich
ustug, ktére nalezy S$wiadczy¢ osobom niepelnosprawnym
i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej, w zalaczniku
II. Ponadto brak wdrozenia rygorystycznych standardéow jakosci
w tym zakresie kwestionuje zasad¢ réwnego traktowania.
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3.6.2  Jednakze brakuje jasnej definicji osoby niepelnos-
prawnej lub osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej, choé
celem jest zapewnienie pomocy w szerokim tego slowa
znaczeniu grupom, ktore potrzebuja szczegdlnej opieki.

3.6.3  Ze wzgledu na mozliwe trudnosci zwigzane ze stan-
dardowsg definicja osoby niepelnosprawnej lub  osoby
o ograniczonej sprawnosci ruchowej zaleca sig, aby Komisja,
we wspolpracy z osobami odpowiedzialnymi za monitorowanie
przestrzegania rozporzadzenia oraz organizacjami repre-
zentujacymi zainteresowane strony, w tym organizacjami repre-
zentujagcymi osoby niepelnosprawne, opracowala zalecenia lub
wytyczne dotyczace interpretacji tych definicji. Nalezy usta-
nowi¢ normy europejskiec w celu zapewnienia przejrzystosci
i integralno$ci kontroli bezpieczenistwa dotyczacych pasazerow
linii lotniczych uzywajacych sprzetu do poruszania si¢ lub
urzadzen medycznych oraz zadbania o poszanowanie godnosci
osobistej takich pasazeréw.

3.6.3.1  Wrytyczne powinny dotyczy¢ takich kwestii jak
jako$¢ ustug i informacji obstugi naziemnej oraz dazy¢ do
zapewnienia spojnosci pomiedzy rozporzadzeniem
nr261/2004 i rozporzadzeniem nr 1107/2006. Jednak
w wypadku, gdyby takie wytyczne nie pozwalaly na skuteczne
egzekwowanie praw osb o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
EKES jest za natychmiastowym przegladem rozporzadzenia
nr 1107/2006.

3.6.4  Rozporzadzenie stanowi, ze nie mozna odmowié prze-
wozu ze wzgledu na niepelnosprawno$¢ lub ograniczona
sprawno$¢ ruchowg pasazerdéw, ale w art. 4 czyni si¢ wyjatek
od tej reguly ze wzgledu na wymagania dotyczace bezpieczen-
stwa, wymiary statku powietrznego lub ze wzgledu na to, iz
drzwi uniemozliwiajg wejscie na poklad i przewdz oséb niepel-
nosprawnych lub oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej.

3.6.5 Decyzje w tej sprawie nie s3 ani bezstronne, ani
neutralne, gdyz to operatorzy statkéw powietrznych na
podstawie wlasnej analizy ryzyka ustalajg normy bezpieczen-
stwa, ktore sa zwykle zatwierdzane przez wlasciwe wladze
lotnictwa cywilnego. W zwiazku z tym zasada niedyskryminacji
podlega subiektywnym kryteriom. Nalezy wymaga¢ od linii
lotniczych wyjasnienia odmowy wpuszczenia na poklad oséb
niepelnosprawnych lub o0séb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, w tym przedstawienia wewnetrznych —zasad
dotyczacych tej kwestii, opatrzonych konkretnymi dowodami.
Dowody te powinny by¢ analizowane przez odpowiednie
wladze lotnictwa zgodnie z zasadg, ze to linie lotnicze maja
dowies¢, ze istnieje konkretne zagrozenie bezpieczenstwa,
a nie osoby niepelnosprawne dowodzi¢ jego braku.

3.6.6 W tej sprawie konieczne jest co najmniej wprowa-
dzenie polityki przejrzystosci w odniesieniu do mozliwosci
dostepu do statku powietrznego. Jasne i przejrzyste informacje
na ten temat powinny by¢ dostgpne w momencie zakupu
biletu.

3.6.7 Jedng z najbardziej kontrowersyjnych kwestii sa
odszkodowania za sprzet do poruszania si¢ w przypadku jego
uszkodzenia lub utraty. Zgodnie z obecng konwencja
montrealska odszkodowania te nie s3 wystarczajace, aby
naprawi szkody poniesione przez osoby o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej, niezaleznie od poniesionych strat moralnych

zwigzanych z utratg samodzielnosci. Zatem polityka linii lotni-
czych, a ostatecznie rowniez przeglad przepisdw, muszg
gwarantowa¢ odpowiednia wysoko$¢ odszkodowania.

3.7 Pytanie 6: Czy w odniesieniu do praw pasazeréw
konieczny jest bardziej przejrzysty system oplat biletowych,
w tym oplat dodatkowych?

3.7.1  Rozporzadzenie nr 1008/2008 w sprawie wspdlnych
zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspdl-
noty okresla sposéb informowania o ostatecznej cenie dla uzyt-
kownikéw ustug lotniczych.

3.7.2  Intencja prawodawcy nie przyniosta oczekiwanych
skutkéw, co doprowadzito do frustracji uzytkownikéw, ktorzy
nie s3 w stanie poréwnac cen ustug.

3.7.3  Obecnie uzytkownicy transportu powietrznego natra-
fiaja na seri¢ praktyk handlowych, ktére sprawiaja, ze w wielu
wypadkach niezrozumiale jest, ktdre elementy skladaja si¢ na
ostateczny koszt ustug lotniczych.

3.7.4 W wyzej wymienionym rozporzadzeniu ustanawia si¢
zasade, iz przewoznicy lotniczy mogg swobodnie ustalaé wyso-
kos¢ oplat i stawek. Zasada ta jest niepodwazalna, ale nie
powinna by¢ przeszkoda do zaoferowania poréwnywalnych
informacji.

3.7.5 W swojej opinii w sprawie informowania konsu-
mentéw (°) EKES okreslit szereg cech charakteryzujacych infor-
macje, jakie powinny by¢ dostarczane konsumentom
i uzytkownikom: wiarygodnos¢, aktualno$é, rzetelno$é, doklad-
nos¢, istotno$¢, zrozumialo$é, jasnosé, czytelno$¢ i dostepnosé.
Jest bardzo wazne, aby w sytuacji swobody polityki handlowe;j
poszczegblnych przewoznikéw lotniczych wiadomo byto, ktére
aspekty lub elementy wchodza w sklad oplaty: podatki, oplaty
lotniskowe i inne oplaty, ktére skladaja si¢ na ostateczng ceng.

3.7.6  Podsumowujac, prawodawca powinien okresli¢, ktore
elementy skladaja si¢ na ostateczny koszt ustug przewozu lotni-
czego, 1 zdefiniowal je (*). Ostatnia kwestia jest nastgpujgca:
obecnie umowy dotyczace przewozu zawiera si¢ z pewnym
wyprzedzeniem w stosunku do faktycznej realizacji podrozy.
Nalezaloby wymaga¢ od operatoré6w przestrzegania ustalonych
cen przez okres co najmniej trzech miesiecy.

3.7.7  Jak podkreslono w komunikacie COM(2011) 174
wersja ostateczna, brakuje przejrzystosci w zakresie informacji,
ktére konsumenci musza znaé, takich jak dane zwigzane
z punktualnoscia, liczba lotéw dotknietych zakl6éceniami, stoso-
wane $rodki ochrony pasazeréw, decyzje wydane przez krajowe
organy wykonawcze w odniesieniu do egzekwowania
rozporzadzenia oraz kary nalozone na przewoznikéw lotni-
czych za wszelkie naruszenia.

() Dz.U. C 44 z 11.2.2011, s. 62.
() Dz.U. C 128 z 18.5.2010, s. 142.
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3.8 Lepsze stosowanie przepisow dotyczgcych pozasgdowego rozstrzy-
gania sporéw

3.8.1  System roszczen pozasgdowych prowadzonych przed
krajowymi organami wykonawczymi powinien by¢ oparty na
jednolitych i skutecznych przepisach, uznanych zasadach szyb-
kiego rozpatrywania pozasgdowych roszczen konsumenckich
oraz pisemnym, wielojezycznym i znormalizowanym doku-
mencie zgodnym ze ,zharmonizowana metodologia” zatwier-
dzong zaleceniem Komisji z 12 maja 2010 r. Decyzje powinny
by¢ wydawane w rozsadnym terminie i powinny by¢ wiazace
dla stron.

3.8.2  Nalezy ustali¢ jednolite terminy postepowan, przynaj-
mniej w nastepujacych przypadkach:

— na odpowiedz, ktérg przewoznicy lotniczy musza udzieli¢
na skargi konsumenckie — maksymalnie jeden miesigc;

— dla krajowych organéw wykonawczych odpowiedzialnych

za egzekwowanie rozporzadzenia nr261/2004 - dwa
miesigce na rozpatrzenie roszczen pasazerdw wobec prze-
woznikow;

— dla krajowych organéw wykonawczych na publikacje tresci
kar nalozonych na przewoznikéw lotniczych - dwa
miesigce od daty podpisania.

3.8.3  Wszystkie krajowe organy wykonawcze oraz
sady panstw czlonkowskich powinny informowa¢ Komisje

Bruksela, 27 pazdziernika 2011 r.

o wszystkich decyzjach wydanych na mocy rozporzadzenia
nr 261/2004, podobnie jak odbywa si¢ to w odniesieniu do
rozporzadzenia nr 1/2003, i pozostawia¢ Komisji odpowiedzial-
no$¢ za ich rozpowszechnianie.

3.84 W przypadku powddztwa zbiorowego, ktdre czesto
zdarza si¢ w zwiazku z problemami ze $wiadczeniem ustug
transportu lotniczego, konieczny jest wspdlny nadzér prawny
ze strony stowarzyszen na rzecz ochrony praw konsumentéw.
EKES ponownie zwraca uwage na potrzebe uregulowania tego
typu dzialan prawnych na szczeblu UE, a takze stworzenia
funduszu kompensacyjnego na pokrycie kosztéw tych proceséw
ponoszonych przez organizacje konsumenckie, gdyz pasaze-
rowie transportu lotniczego s3 jedng z grup najbardziej
potrzebujacych takiej ochrony.

3.8.5 EKES stwierdzit juz w poprzednich opiniach, ze
cywilne $rodki karne moga stanowi¢ Srodki odstraszajace,
proporcjonalne i skuteczne w polgczeniu z odszkodowaniami
za szkody poniesione przez grupy pasazerdw w zwigzku
z naruszeniem praw, ktére chronia konsumentéw.

3.8.6  Wszelkie zmiany rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy
przeprowadzi¢ w sposéb, ktéry zagwarantuje jego sp6jnosé
z innymi obowigzujacymi przepisami dotyczacymi ochrony
konsumentéw, takimi jak dyrektywa w sprawie zorganizowa-
nych podrézy oraz dyrektywa w sprawie nieuczciwych praktyk
handlowych.
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