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Artykut prezentuje najwazniejsze zatozenia rozporzadzenia nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
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. Wstep

Ochrona praw pasazerow, bedgcych jednostkami ekonomicznie i faktycznie stabszymi w re-
lacjach z profesjonalistami dziatajgcymi w sektorze transportowym, od dawna traktowana byta
w Unii Europejskiej jako istotne zagadnienie. Kwestii tej poswieconych zostato wiele analiz, a unijny
legislator stworzyt liczne, kompleksowe regulacje prawne zaréwno o charakterze horyzontalnym,
jak i sektorowym, zmierzajgce do obrony praw osob korzystajgcych z ustug przewozowych.

Zaangazowanie UE w harmonizacje regut transportu jest w petni zrozumiate. Komisja Europejska
stusznie zauwazyta, ze na poziomie ponadpanstwowym nie istnieje Zzadne stowarzyszenie pasazeréw

" Doktorantka na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu t.édzkiego; e-mail: asobusiak@wpia.uni.lodz.pl.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr 3(6) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.3.6.6



72

Agata Sobusiak e  Prawa pasazerow autobusow i autokaréw jako warunek rozwoju transportu w UE

zdolne do skutecznej obrony ich praw, zdaje sobie jednoczesnie sprawe z faktu, ze transport jest
ustugg o duzym znaczeniu dla rozwoju og6tu spoteczenstwa. Pragngc zapewni¢ mobilno$¢ oby-
wateli i utatwi¢ integracje spoteczng oraz gospodarczg, od dawna tworzy zatem srodki ochrony
pasazerow na szczeblu wspoélnotowym (Raczynska, 2011, s. 9). Powyzsze cele, przy$wiecajgce
organom UE, zostaly jasno sprecyzowane juz w Biatej Ksiedze Komisji Europejskiej z 2001 r. —
,Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw”".

Nie kazda z form lokomocji byta jednak na przestrzeni minionych lat traktowana w prawie
unijnym jednakowo, stopien regulacji sektora przewozow autokarowych i autobusowych osob byt
bowiem do pewnego stopnia wytgczony z promowanego intensywnego rozwoju i harmonizacji
przepisow panstw cztonkowskich UE. W poréwnaniu np. z przewozami kolejowymi lub trans-
portem lotniczym, przez dtugi okres aktywnos¢ organéw UE w opisywanej dziedzinie byta ogra-
niczona. Spowodowane to byto kilkoma czynnikami — w szczegdélnosci dynamicznym wzrostem
liczby oséb korzystajgcych z transportu lotniczego oraz wynikajgcym z tego faktu rozwojem lot-
nictwa komercyjnego, podczas ktorego kluczowe byto zapewnienie wiasciwego stopnia ochrony
pasazeréw wobec wzrastajgcych w site przedsiebiorcow. Rowniez fakt, ze koszty lotow byty dla
pasazerow dalece wieksze niz przy pozostatych sposobach przejazdow miat istotne znaczenie
dla koniecznosci ochrony pozycji stabszych podmiotéw na rynku. W konsekwencji, juz od 1991 r.
UE zaangazowata sie w ochrone praw pasazeréw w tym sektorze?.

Po uptywie kolejnych lat, w 2004 r., UE rozpoczeta prace zmierzajgce do zapewnienia po-
zgdanego poziomu ochrony praw pasazeréw w przewozach kolejowych. Koniecznos¢ moderni-
zacji kolei — zarébwno w znaczeniu infrastrukturalnym, jak i prawnym — niewatpliwe atuty tej formy
komunikacji z punktu widzenia ochrony srodowiska, réwnoczesnie z faktem spadajgcego zado-
wolenia pasazerdw korzystajgcych z tradycyjnej kolei, lezaty u podstaw zainteresowania UE tym
zagadnieniems3.

W konsekwencji pézniejszych prac UE, nad harmonizacjg praw przyznanych osobom wybie-
rajgcym statek jako srodek transportu, w dniu 24 listopada 2010 r. przyjete zostato rozporzgdzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 o prawach pasazeréw podrézujgcych drogg
morskg i drogg wodng $rodlgdowa, odnoszgce sie do praw pasazerow statkow?.

Dopiero w nastepnej kolejnosci zaczeto opracowywac rozwigzania dotyczgce standaryzacji
praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym, ktérych efektem byto uchwalenie,
a nastepnie wejscie w zycie w dniu 1 marca 2013 r. rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczacego praw pasazeréw w transporcie
autobusowym i autokarowym®. Zapewnito ono pasazerom, w tym osobom niepetnosprawnym
i 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, takie same prawa na terenie catej Unii Europejskie;.

tu, szczegolnie w transporcie kolejowym i zegludze morskiej i w ramach dostepnych $rodkéw, w transporcie publicznym. Nowe dziatania specyficzne
dotyczgce praw uzytkownikow wszystkich gatezi transportu sg niezbedne, aby uzytkownicy, wykorzystujgcy dany srodek transportu, mogli jednoczesnie
poznac swoje prawa i ich dochodzi¢. Dziatania te musza pokrywac w szczegdlnosci potrzeby uzytkownikéw te, ktére wymienione zostaty w Komunikacie
Komisji o ustugach o interesie ogélnym w Europie”.

2 Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 295/91 z 4.02.1991 r. ustanawiajgce wspolne zasady systemu odszkodowan dla pasazerow, ktérym odmaowiono
przyjecia na poktad w regularnych przewozach lotniczych (Dz.Urz. WE L 36 z 8.02.1991 r., s. 5).

3 Rozporzgdzenie ostatecznie weszto w zycie 3.12.2009 r. — rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r.
dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.Urz. UE L 315 z 3.12.2007 r., s. 14); European Commission — Directorate-General for
Communication, Citizens information, The European Union Explained — Transport, Luxemburg 2014, s. 8-9.

4 Dz.Urz. UE L334 z17.12.2010, s. 1.
5 Dz.Urz. UE L 552z28.02.2011, s. 1.
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Pomimo ze przepisy te obowigzujg od niedawna, nalezy juz stwierdzi¢, ze ich wptyw na ewolu-
cje postulowanego w UE zréwnowazonego transportu moze by¢ w przysztosci bardzo znaczacy.
Wopisujg sie one bowiem w zatozenia UE dotyczgce zardwno wspierania najstabszych grup pa-
sazerow, jak i rozwoju elastycznych przejazdow o charakterze kombinowanym — podczas ktérych
w ramach jednej podrézy pasazer korzysta z réznych, najbardziej efektywnych form transportu,
stosownie do okolicznosci. Jednakze to czy zapisy rozporzgdzenia przetozg sie realnie na zmiane
ksztattu transportu, jaki znamy obecnie, bedzie zalezato od spetnienia wielu warunkéw — zwtaszcza
od skutecznej promocji przyjetych w rozporzgdzeniu mechanizmow ochrony praw pasazerskich,
dotychczas bowiem swiadomos$¢ pasazerow autokardw i autobusow, co do posiadanych przez
nich uprawnien, pozostaje niestety niewielka.

Il. Cechy charakterystyczne europejskiego rynku
przewoznikow autobusowych i autokarowych

Sektor przewozéw autokarowych i autobusowych posiada cechy charakterystyczne, niespo-
tykane w pozostatych dziedzinach transportu. Oddziatujg one zaréwno na operatorow, jak i pasa-
zerow, a takze wptynety w duzej mierze na przyjety ksztatt i efekty wprowadzenia rozporzgdzenia
nr 181/2011, stanowigc praktyczne podstawy wielu przyjetych w nim rozwigzan.

Pod wzgledem liczby pasazerokilometréw autobusy i autokary sg najpopularniejszym srod-
kiem komunikacji lgdowej pasazeréw w UE, zaraz po samochodach prywatnych®. Jednoczesnie
jest to sektor w najmniejszym stopniu uregulowany umowami miedzynarodowymi, w zwigzku
z czym dziatania ustawodawcy na tym polu nie sg tak skrepowane jak w przypadku pozostatych
ustug transportowych. W konsekwenciji, z racji skali tego typu transportu oraz wiekszej swobody
prawodawcy, dziatania podejmowane w odniesieniu do omawianej branzy mogg szybko przyniesé
widoczne rezultaty.

Wymagania infrastrukturalne do prowadzenia ustug przewozéw autokarowych i autobuso-
wych sg nieduze, zwtaszcza jesli porbwnamy je np. z wymaganiami zwigzanymi z operowaniem
w gateziach, takich jak kolej i lotnictwo, w ktérych pojawia sie m.in. konieczno$¢ budowania i utrzy-
mywania kosztownych lotnisk, dworcow oraz tworzenia specjalistycznej infrastruktury. Oznacza to
niskie bariery wstepu dla przedsiebiorcéw, ale rowniez sprawia, ze autobusy i autokary docierajg
do miejsc niedostepnych dla samolotdéw i pociggdw oraz ze sg one najbardziej elastyczng formg
komunikaciji zbiorowej, umozliwiajac podréznym wsiadanie i wysiadanie w zasadzie w dowolnym
miejscu. W wyniku tego sg one naturalnym, doskonatym uzupetnieniem dla pozostatych form
przewozu, a tgczenie ich przy planowaniu podrézy z innymi srodkami komunikacji jest oczywi-
stym sposobem na optymalizacje jej przebiegu. Zwazywszy na fakt, ze podniesienie wydajnosci
transportu w UE jest jednym z celdw przyjetych na drodze jego rozwoju, autobusy i autokary od-
grywaijg w tym procesie istotng role’.

Operatorami ustug na rynku przewozéw autokarowych i autobusowych sg z reguty mate
i Srednie przedsiebiorstwa, a autobusy i autokary wspétkorzystajg z infrastruktury drogowej razem

6 KE, Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady — Sprawozdanie w sprawie stosowania rozporzgdzenia (UE) nr 181/2011 do-
tyczgcego praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 2006/2004, Bruksela 2016 .
COM(2016) 619, s. 3; za: EU transport in figures [Transport w UE w liczbach] — Statistical Pocketbook 2015; pasazerokilometr — jednostka stosowana
w transporcie pasazerskim, bedgca iloczynem liczby pasazeréw na danej trasie i dlugosci tej trasy.

7 KEa, Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu, Bruksela, 2011, COM(2011) 144, s. 6-7.
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z innymi podmiotami. Te cechy wzieto pod uwage w konkretnych przepisach rozporzgadzenia —
np. w przeciwienstwie do rozwigzan przyjetych w odniesieniu do innych srodkéw transportu, duze
opoznienia lub odwotania podrozy nie dajg praw do odszkodowania®.

Ponadto, pasazerami korzystajgcymi podczas podrozowania z autobusow i autokarow sg cze-
sto osoby pochodzgce z nieuprzywilejowanych grup spotecznych — znaczacg liczbe uzytkownikéw
autobusow i autokarow stanowig studenci oraz osoby starsze dysponujgce niewielkimi budzetami
lub mieszkajgce w odizolowanych geograficznie obszarach, ktérych autobus i autokar sg jedynymi
dostepnymi $rodkami komunikaciji publiczne;j®. Zdajgc sobie sprawe z powyzszego, ustawodawca
UE w rozporzgdzeniu nr 181/2011 formutuje wiele regut odnoszgcych sie do niedyskryminaciji oséb
niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz obowigzkowej pomocy dla
nich. Naktada takze na krajowych prawodawcéw obowigzek ustanowienia sankcji majgcych zasto-
sowanie w przypadku naruszen rozporzadzenia i podjecia wszystkich niezbednych srodkow w celu
zapewnienia ich wdrozenia. Sankcje te powinny by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajgce°.

Co istotne, pasazerowie czesto nie dysponujg prawem jazdy ani samochodem. Efektywne,
a przy tym niedrogie ustugi autobusowe i autokarowe, dla ktérych de facto nie majg zadnej alter-
natywy, sg im zatem niezbedne, aby mogli spetni¢ swoje podstawowe potrzeby — zaczynajgc od
dojazdu do pracy lub szkoty, konczac na korzystaniu z wypoczynku i turystyki''. W nastepstwie
tego, by jeszcze bardziej wyjs¢ naprzeciw oczekiwaniom, a przede wszystkim mozliwosciom
opisywanych grup pasazeréw, w motywie 22 rozporzgdzenia nr 181/2011 ustawodawca unijny
wskazuje m.in., ze panstwa cztonkowskie powinny starac sie zapewni¢ mozliwo$¢ sktadania skarg
w miejscu, gdzie znajduje sie lokalizacja, w ktorej pasazerowie wchodzg na pokfad pojazdu lub
w ktérym opuszczajg poktad pojazdu, tak aby nie zaistniata w ich przypadku koniecznos¢ odbycia
kolejnej podrozy, jedynie w celu ochrony przez nich swoich praw.

Obecnos¢ tras autobusowych i autokarowych ma namacalny wptyw na lokalne spotecz-
nosci. Warto przytoczy¢ tu spostrzezenia uczynione m.in. na gruncie doswiadczeh Republiki
Potudniowej Afryki (RPA), ktére jednak nalezy uzna¢ za uniwersalne. Wynika z nich, ze rozwdj
tras autobusowych prowadzi z jednej strony do znaczgcego polepszenia sytuacji mieszkancow
okolic objetych danych szlakiem, przede wszystkim utatwiajac im dojazdy do pracy oraz inicjujgc
rozbudowe i modernizacje drog, a co za tym idzie catej okolicy. Z drugiej zas — degradacja trans-
portu publicznego w danym rejonie jest jedng z przyczyn powodujgcych podupadanie okreslonych
obszardw, postepujgcy izolacje mieszkancéw, pogorszenie ich dostepu do edukaciji i rynku pracy,
rozwoj przestepczosci, a co za tym idzie jedng z przyczyn pauperyzacji lokalnej spotecznosci
(por. Czeglédy, 2004, s. 63-92). Powyzsze schematy byty tatwo zauwazalne w RPA — w spote-
czenstwie gteboko podzielonym latami apartheidu, gdzie nawet wydawatoby sie najbardziej btahe
zaniedbania czy niepopatrzenia prowadzity do jaskrawo widocznych konsekwencji — np. wyklu-
czania spotecznosci zyjgcych w pewnym oddaleniu od osrodkéw z przewazajgcg liczbg biatych
mieszkancow — w szczegodlnosci centrow duzych miast.

8 KE, Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady — Sprawozdanie w sprawie stosowania rozporzadzenia (UE) nr 181/2011 dotyczgcego
praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004, Bruksela 2016 r. COM(2016) 619, s. 3.

9 |bidem.

10 Art. 31 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

" KE, Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego | Rady — Sprawozdanie w sprawie stosowania rozporzadzenia (UE) nr 181/2011 dotyczgcego
praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004, Bruksela 2016 r. COM(2016) 619, s. 3.
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lll. Konsumenci, pasazerowie, podréznicy

W rozporzadzeniu nr 181/2011 dotyczgcym praw pasazerdw w transporcie autobusowym
i autokarowym paradoksalnie nie zostato zdefiniowane pojecie ,pasazera”. Stosujgc wyktadnie
celowosciowa, nalezy stwierdzi¢, ze pasazerem w rozumieniu rozporzadzenia bedzie kazda osoba
podrozujgca autokarem bgdz autobusem'2. Motyw 2 rozporzgdzenia wskazuje bowiem, ze jego
celem jest zapewnienie minimalnego poziomu ochrony wszystkim pasazerom, a wiec kazdej osobie
podrézujgcej autokarem lub autobusem bez wyjatku. Zatem zakres podmiotowy rozporzgdzenia
jest szeroki i obejmuje bardziej rozlegly katalog oséb niz pojecie konsumenta, z ktorym zwigza-
ne jest scisle prawo UE. Rozporzgdzenie w szczegdlnosci nie czyni zastrzezenia, ze ochrona
podrdznika uzalezniona jest od tego czy dziata on w celu pozostajgcym poza jego dziatalno$cig
zawodowg lub handlowg. Mimo zatem, iz w oczywisty sposéb fundamentem rozwoju ochrony
praw pasazeréw w sektorach transportowych sg zatozenia wynikajgce z polityki konsumenckiej
UE, rozporzadzenie nr 181/2011 idzie w ochronie podmiotéw mniej uprzywilejowanych w obrocie
dalej, chronigc kazdego podrézujgcego (Gospodarek, 2011, s. 57-60). Przyjecie przez ustawo-
dawce tak szerokiego kregu oséb objetych ochrong jasno pokazuje jak duzg wage przywigzuje
on do wspierania rozwoju transportu w UE.

IV. Prawa pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym

1. Przedmiot oraz zakres stosowania rozporzadzenia nr 181/2011

Celem rozporzadzenia nr 181/2011 jest wprowadzenie w UE jednolitego poziomu ochrony
pasazerow, kompatybilnego ze standardami przyjetymi w pozostatych sektorach — transportu
morskiego i zeglugi srodlgdowej, transportu lotniczego i kolejowego, uwzgledniajgcego rowno-
czesnie specyfike tego rodzaju przejazdow. Podobny zakres praw ma by¢ przyznany pasazerom,
w szczegolnosci jesli chodzi o kwestie odpowiedzialno$ci ponoszonej przez przewoznikow i zwig-
zanych z tym obowigzkéw informacyjnych przewoznikéw wobec pasazeréw, zapewnienia przez
ustugodawcow niedyskryminacyjnego dostepu do ustug przewozowych dla oséb niepetnospraw-
nych i o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej oraz rozpatrywania skarg pasazeréw (Raczynska,
2011, s. 12).

W konsekwencji opisanych uprzednio cech charakterystycznych przewozéw autokaro-
wych i autobusowych, wiele z wdrozonych rozwigzan jest przeznaczonych konkretnie dla tego
rodzaju ustug.

Rozporzadzenie formutuje zasady dotyczgce w szczegdlnosci niedyskryminaciji pasazeréw
w zakresie warunkéw transportu oferowanych przez réznych przewoznikdw na operujgcych na
terenie UE; praw pasazeréw w przypadku smierci lub odniesienia obrazen w wypadkach, a takze
w przypadku utraty lub uszkodzenia bagazu oraz praw pasazerow w sytuacjach odwotanych lub
opoznionych przejazdéw. Wprowadza takze obowigzek przekazywania pasazerom minimalnych
informaciji oraz wyodrebnia zakres tych informacii's.

12 Por. motyw 2 rozporzgdzenia — ,Poniewaz pasazerowie autobuséw lub autokaréw sg stabszg strong umowy transportowej, wszystkim pasazerom
nalezy zapewni¢ minimalny poziom ochrony”.

13 Art. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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Rozporzadzenie ustanawia dwa rezimy zasad — skierowane do pasazeréow odbywajgcych
podréze w ramach ustug regularnych dla nieokreslonych kategorii pasazerow, na trasach dtugich,
tzn. powyzej 250 kilometréw, oraz na trasach o dtugosci mniejszej niz 250 kilometrow. Juz samo
uzaleznienie stopnia przydzielonej pasazerowi ochrony od dtugosci trasy, jakg zamierza pokonac,
jest metodg stosowang jedynie w bardzo ograniczonym zakresie w regulacjach odnoszgcych sie
do pozostatych form przewozow'4. Tymczasem w opisywanym akcie prawnym odgrywa ono role
zasadnicza.

tatwo zauwazy¢, ze kluczowym terminem, majgcym znaczenie dla ustalenia, w jakich sytua-
cjach rozporzgdzenie ma zastosowanie, jest uzyte pojecie ,ustug regularnych”, tj. zwyktych ustug
przewozu pasazerow autobusami i autokarami w okreslonych odstepach czasu i na okreslonych
trasach, zatrzymujgcymi sie na z gory okreslonych przystankach's. Jedynie w $cisle okreslonych
w rozporzgdzeniu przypadkach, postanowienia aktu bedzie mozna zastosowaé rozszerzajaco,
np. na przejazdy okazjonalne'®.

2. Prawa pasazerow odbywajacych podréz na trasie o diugosci mniejszej niz 250 kilometrow

Na trasach o dtugosci mniejszej niz 250 kilometréw omawiane rozporzgdzenie zakazuje dys-
kryminacji bezposredniej lub posredniej odnosnie do cen i warunkéw umownych, ze wzgledu na
obywatelstwo klienta koncowego lub siedzibe przewoznika lub sprzedawcy biletéw w UE"7. Jest to
rozwigzanie oczywiste w Swietle dorobku prawodawstwa UE i nie budzi watpliwosci merytorycznych.

Ponadto, m.in. w rozdziale V, rozporzgdzenie ustanawia minimalne zasady przekazywania
informaciji dotyczgcych podrézy przed podrézg i w jej trakcie, a takze okresla informacje ogdlne
dotyczace praw pasazerdw, ktdre powinny by¢ swobodnie dostepne na terminalach i w Internecie’®.
Pomimo iz wprowadzenie powyzszego obowigzku wigze sie z koniecznoscig ponoszenia przez
przewoznikow dodatkowych kosztow, zwigzanych z uaktualnianiem oraz odpowiednim ekspo-
nowaniem okreslonych informacji, znaczenie przyjecia tego rozwigzania dla zapewnienia pasa-
zerom pewno$ci przejazddw jest niezaprzeczalne, a w konsekwenciji przepis ten powinien byé
bezwzglednie przestrzegany. Komfort, jaki daje pasazerom wiedza co do warunkéw przewozu,
powinien podlegac ochronie, poniewaz ten aspekt ma bardzo istotne znaczenie przy wyborze
przez pasazerow danego srodka transportu i moze przystuzy¢ sie popularyzacji przejazdow au-
tokarowych i autobusowych w spoteczenstwie, wérdd réznych grup spotecznych.

Ponadto, rozporzadzenie nakfada na przewoznikdw obowigzek opracowania i stosowania
mechanizmu rozpatrywania skarg zgtaszanych przez pasazerow, odnoszgcy sie do praw i obo-
wigzkow okreslonych w rozporzgdzeniu, przy zatozeniu, ze pasazer powinien wnies¢ skarge do
przewoznika w terminie trzech miesiecy od dnia, w ktérym ustuga regularna zostata wykonana
lub w ktérym ustuga regularna powinna byta zosta¢ wykonana. Przewoznik ma miesigc od dnia
wptyniecia rzeczonej skargi na powiadomienie danej osoby, ze jej skarga zostata uznana, odda-
lona lub jest w dalszym ciggu rozpatrywana. Termin, w jakim musi zosta¢ udzielona ostateczna

14 Por. np. art. 10 rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszko-
dowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotoéw, uchylajgce rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91 (Dz.Urz. WE L 46 z 17.02.2004 r., s. 1).

15 Art. 2 ust. 1 oraz art. 3 pkt. a) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
16 Por. art. 2 ust. 3 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

17 Art. 4 ust. 2 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

18 Art. 24-25 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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odpowiedz przedsiebiorcy nie moze przekraczaé trzech miesiecy od dnia wptyniecia skargi'®.
Zapewnienie pasazerom realnych ram czasowych dla wykonywania ich praw nalezy uzna¢ za
rozwigzanie stuszne, chroni ono bowiem pozycje stabszych uczestnikow obrotu, jednoczesnie
zapewniajgc przedsiebiorcy rozsgdny czas na odniesienie sie do stawianych mu zarzutéw.

W przypadku przejazdéw ponizej 250 kilometréw stosuje sie réwniez art. 28 rozporzadzenia,
zgodnie z ktérym kazde panstwo czionkowskie zobowigzane jest do wyznaczenia niezaleznego
organu odpowiedzialnego za egzekwowanie rozporzgdzenia nr 181/2011, uprawnionego w sto-
sownych przypadkach do naktadania sankcji, do ktérego pasazerowie mogg zgodnie z prawem
krajowym wnie$¢ skarge w sprawie zarzucanego naruszenia rozporzgdzenia. Co istotne z punktu
widzenia praktycznego, panstwo cztonkowskie moze postanowic, ze skarga wnoszona do prze-
woznika, zgodnie z mechanizmem przez niego okreslonym, to pierwszy etap procedury reklama-
cyjnej — wtedy krajowy organ odpowiedzialny za egzekwowanie przepiséw lub inny odpowiedni
organ wyznaczony przez panstwo cztonkowskie dziata jako instancja odwotawcza dla skarg zgto-
szonych bezposrednio przewoznikowi?®. Jest to rozwigzanie kompatybilne z zasadami przyjetymi
w odniesieniu do pozostatych ustug transportowych — np. transportu kolejowego.

W razie wystgpienia trudnosci w dochodzeniu swoich praw lub w razie koniecznosci uzyskania
dodatkowych informaciji lub pomocy, pasazerowie mogg skontaktowac sie z Europejskim Centrum
Konsumenckim (ECK) w dowolnym kraju bgdz z krajowg organizacjg ds. ochrony konsumentow?".

Rozporzgdzenie, takze w czesci regulujgcej przejazdy krétsze niz 250-kilometrowe, wiele
uwagi poswieca ochronie praw 0sob niepetnosprawnych i 0 ograniczonej sprawnos$ci ruchowe;.
Jest to spowodowane faktem, ze osoby, ktére ze wzgledu na swojg kondycje zdrowotng borykajg
sie z wieloma ograniczeniami wtasnej mobilnosci czesto spotykajg sie z dodatkowymi barierami
tworzonymi, czasem nie$wiadomie, przez spoteczenstwo?2,

Warto przytoczy¢ tutaj sprawe, ktora trafita do Sgdu Najwyzszego Wielkiej Brytanii, a w kt6-
rej po dtugim postepowaniu 18 stycznia 2017 r. zapadto ostateczne orzeczenie FirstGroup Plc
vs. Paulley. W 2012 r. niepetnosprawny Doug Paulley, poruszajgcy sie na wozku inwalidzkim,
nie mogt skorzysta¢ z przejazdu autobusem w Leeds (pomimo iz autobus posiadat specjalne,
oznakowane miejsce przeznaczone dla inwalidéw), poniewaz kobieta, ktéra zajmowata rzeczone
miejsce z wozkiem ze $pigcym dzieckiem, odmdéwita przesuniecia sie i ztozenia jednego z foteli.
Wbrew licznym prosbom kierowcy oraz samego Douga Paulleya, uniemozliwita ona niepetno-
sprawnemu skorzystanie z przejazdu. Co istotne, miejsce posiadato petne oznakowanie, ze jest
przeznaczone dla uzytkownikow wozkow inwalidzkich. W rezultacie postepowania wytoczonego
przez Douga Paulley przewoznikowi, ktéry przez swojego reprezentanta — kierowce — nie zagwa-
rantowat skarzgcemu mozliwosci przejazdu, Sad Najwyzszy w Wielkiej Brytanii orzekt, ze polityka
przewoznika FirstGroup, zgodnie z ktorg kierowca byt uprawniony jedynie do poproszenia kobiety
0 opuszczenie przestrzeni przeznaczonej dla inwalidéw, a nie byt umocowany do podejmowania
jakichkolwiek innych dziatan zmierzajgcych do realnego umozliwienia mezczyznie przejazdu, jest
nieuzasadniona. Jezeli bowiem kierowca stwierdza, ze odmowa wspotpasazera do przesuniecia

9 Art. 26-27 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
20 Art. 28 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

21 ECK - instytucja dziatajgca przy wsparciu Komisji Europejskiej, nalezgca do sieci Europejskich Centréow Konsumenckich, wspierajgca konsumen-
téw w dochodzeniu przez nich przystugujgcych im praw oraz propagujgca wiedze o przyznawanym poziomie ochrony: http://www.konsument.gov.pl/.

22 12017] UKSC 4.
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sie jest niczym nieuzasadniona, powinien on rozwazy¢ i podjg¢ kolejne kroki w celu sktonienia go
do opuszczenia tego miejsca, w zaleznos$ci od okolicznosci. Nalezy jednak zadawac sobie sprawe
z faktu, ze mozliwosci ingerenciji kierowcy — nawet gdyby regulamin wymagat od niego podjecia
bardziej zdecydowanych dziatan — sg w rzeczywistosci niewielkie i nie ma on realnych narzedzi
przymusu wobec aroganckiego pasazera, nieskorego do zachowania sie zgodnie z zasadami
wspotzycia spotecznego?s.

Na przyktadzie zrelacjonowanej sprawy fatwo zauwazy¢, z jak réznymi formami dyskrymi-
nacji majg na co dzien do czynienia osoby niepetnosprawne oraz jak ciezko znalez¢ prawne
srodki, ktore zapewnityby poszanowanie ich praw. Nie sposéb bowiem za pomocg jedynie na-
rzedzi o charakterze prawnym uregulowac¢ wszystkich czynnikéw, jakie ksztattujg pozycje tej
kategorii pasazerow. Wazne jest rowniez nieustanne edukowanie spoteczenstwa, wyczerpujgce
informowanie o problemach, z jakimi stykajg sie osoby niepetnosprawne, a ktorych przy dobrej
woli wspotobywateli mogliby unikngé oraz podnoszenie spotecznej wrazliwosci w zakresie tych
kwestii. Niemniej jednak, to na UE i panstwach czionkowskich spoczywa obowigzek poszukiwa-
nia rozwigzan, ktére bedg znosic bariery ograniczajgce funkcjonowanie oséb niepetnosprawnych
i 0 ograniczonej sprawnosci ruchowe.

W zwigzku z powyzszym, kolejnym zapisem majgcym zastosowanie do przejazddéw krétszych
jest art. 9 rozporzadzenia nr 181/2011, zgodnie z ktérym istnieje generalny zakaz odmowy przez
przewoznika lub jego reprezentanta przyjecia rezerwaciji, wydania lub udostepnienia w inny spo-
s6b biletu oraz przyjecia danej osoby na pokfad pojazdu, ze wzgledu na jej niepetnosprawnosé
lub ograniczenie ruchowe. Osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej sprawnosci ru-
chowej rezerwacje oraz bilety oferowane majg by¢ bez dodatkowych optat. Takie same zasady
znajdujg zastosowanie w pozostatych srodkach lokomocji. Réwnoczesnie art. 10 rozporzgdzenia
nr 181/2011 okresla jedyne odstepstwa i warunki specjalne, kiedy ze wzgledu na niepetnosprawnosé
pasazera odmowa zawarcia z nim umowy przewozu jest uzasadniona. Sg one charakterystyczne
dla tej formy transportu i dotyczg w szczegdlnosci sytuacji, gdy konstrukcja pojazdu lub istniejgca
infrastruktura, w tym przystanki autobusowe i terminale, fizycznie uniemozliwiajg wejscie na po-
ktad pojazdu, jego opuszczenie lub przew6z osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej w sposob bezpieczny i operacyjnie wykonalny?*.

Zwigzany jest z tym kolejny obowigzek, aby operatorzy ustug w sektorze autobusowym i au-
tokarowym, a takze w stosownych przypadkach podmioty zarzgdzajgce terminalami, zapewnili
istnienie procedur szkolenia swoich pracownikéw w zakresie niepetnosprawnosci, tak by personel,
w tym Kkierowcy, ktorzy bezposrednio zajmujg sie podréznymi lub kwestiami zwigzanymi z podréz-
nymi, przeszli szkolenie lub instruktaz uswiadamiajgce na temat niepetnosprawnosci (opisane
w zatgczniku Il cze$¢ a) rozporzadzenia)?®. Przestrzeganie tego obowigzku niewatpliwie rodzi po
stronie przewoznikéw wyrazne koszty. Mimo to, jego natozenie przez ustawodawce nalezy oce-
ni¢ pozytywnie — zwtaszcza w $wietle przytoczonego przyktadu dotyczacego traktowania osoby

skarzgcemu dochodzonego przez niego odszkodowania, argumentujac to faktem, ze nawet przy wykorzystaniu przez kierowce wszystkich rozsgdnie
wymaganych metod zapewnienia p. Paulley’owi przejazdu, nie mozna mie¢ pewnosci, ze odniostyby one skutek, réwnoczesnie nalezy pamietaé o mno-
gosci sytuacji, kiedy zajmowanie przez osobe w petni zdolnosci ruchowych w miejscu przeznaczonym dla niepetnosprawnych na wézkach, bytoby
w petni usprawiedliwione.

24 Art. 10 ust. 1 pkt b) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

25 Art. 16 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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niepetnosprawnej, z ktérego przebiegu jasno wynika, ze wiedza pracownikow przewoznika na
temat potrzeb osob niepetnosprawnych jest niezbedna dla zapewnienia, ze zasady przyjete dla
ochrony tej grupy pasazerow bedg w rzeczywistosci realizowane.

Artykut 17 z kolei zawiera uprawnienie pasazerow, zgodnie z ktérym osobom niepetnosprawnym
i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej przystuguje odszkodowanie za wozki inwalidzkie
i inny sprzet stuzgcy do poruszania sie w razie ich zniszczenia lub utraty. Odszkodowanie to jest
réwne kosztowi zastgpienia lub naprawy utraconego lub uszkodzonego sprzetu lub urzgdzenh.
Bez watpienia jest to uprawnienie niezwykle istotne, poniewaz sprzety takie niejednokrotnie sg
srodkiem niezbednym dla zapewnienia osobom niepetnosprawnym minimum niezaleznos$ci i mo-
bilnosci. Rbwnoczesnie sg one drogie i trudno dostepne — stad cele przyswiecajgce ustawodawcy
sg jasne. Mozna jednak mie¢ watpliwosci, na ile obcigzenie przewoznika odpowiedzialnoscig za
te przyrzady, razem z natozeniem na niego pozostatych zobowigzan, bedzie skuteczne i czy nie
przyniesie efektow odwrotnych do zamierzonych.

Ogot wskazanych przepiséw stanowi bowiem o surowej odpowiedzialnosci przedsiebiorcéw
Swiadczgcych ustugi autokarowe i autobusowe, odnoszgcej sie do wielu réznych aspektow prze-
jazdow i okolicznosci z nimi zwigzanych, ktore czesto mogag przeciez pozostawac poza zasiegiem
wplywu przewoznika. Dlatego wydaje sie oczywistym, ze grupa w szczegolnosci mniejszych, lokal-
nych prywatnych przedsiebiorstw moze podejmowac préby ominiecia przepisdw czy ograniczenia
za pomoca roznych metod liczby pasazerdw niepetnosprawnych korzystajgcych z ich ustug. Moze
to negatywnie wptyngé na sytuacje oséb niepetnosprawnych mieszkajgcych lub podrézujgcych
do miejsc oddalonych od gtéwnych szlakéw komunikacyjnych oraz osrodkéw miejskich — czyli
paradoksalnie tych pasazeréw, ktoérzy najbardziej potrzebujg sprawnie funkcjonujgcych autokaréow
i autobusow, przystosowanych do ich potrzeb. Jedynie wymdg zawarcia przez przedsiebiorcow
odpowiednich umoéw ubezpieczenia i jego skuteczne egzekwowanie przez krajowe organy nad-
zoru wydaje sie by¢ rozwigzaniem powyzszego problemu, o czym nalezy pamietaé przy dalszym
stosowaniu rozporzgdzenia nr 181/201126. W przeciwnym bowiem przypadku, sytuacja osob nie-
petnosprawnych i 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej nie tylko nie ulegnie poprawie na skutek
wprowadzenia omawianego aktu, a wrecz moze sie pogorszyc.

3. Prawa pasazerow odbywajacych podréz na trasie o diugosci co najmniej 250 kilometrow

Opisane w poprzedniej czesci opracowania zasady stanowig baze, na jakiej oparta jest
ochrona praw pasazeréw autokaréw i autobuséw w UE i zostaty rozszerzone w stosunku do pa-
sazerow podejmujgcych podréze na diuzszych odlegtosciach — przekraczajgcych 250 kilometrow.

Pierwszym z wymagan naktadanych na operatora przewozow o dtugosci ponad 250 kilometréw
jest obowigzek wydania pasazerowi biletu, chyba ze istniejg inne dokumenty zaswiadczajace jego
przejazd, przy czym bilet moze by¢ wydany w formie elektronicznej?’. Zaznaczenie w rozporzadzeniu
mozliwosci postugiwania sie przez strony umowy przewozu dokumentami w formie elektronicznej
nalezy uzna¢ za bardzo trafne posuniecie, zmierzajgce do uproszczenia, ale i promowania oraz

26 Por. motyw 4 rozporzgdzenia: ,Pasazerowie i, jako minimum, osoby, do ktérych utrzymania pasazer byt lub bytby prawnie zobowigzany, powinny
zostac¢ objete odpowiednig ochrong w razie wypadkéw zwigzanych ze skorzystaniem z autobusu lub autokaru, przy uwzglednieniu dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/103/WE z dnia 16 wrze$nia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstate w zwigzku
z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej odpowiedzialnosci, Dz. Urz. L 263 z 7.10.2009 r., s. 11”.

27 Art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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zwiekszenia dostepnosci przejazdéw autokarowych i autobusowych. W dzisiejszym Swiecie nie
ma watpliwosci, ze elektroniczny obieg dokumentéw zdobywa na popularnosci, stajgc sie rozwig-
zaniem coraz powszechniejszym. Umozliwienie pasazerom swobodnego kupowania biletéw przez
Internet czy przy uzyciu innych niekonwencjonalnych metod, bez koniecznosci ich drukowania
czy odbierania w wyznaczonych punktach, przyspiesza planowanie podrézy, co moze stanowié
dla wielu pasazeréw zachete do skorzystania z tej formy przewozu w swojej podrozy.

Rozszerzajgco o kwestiach zwigzanych z elektronicznymi biletami, a co za tym idzie elek-
tronicznymi rezerwacjami, stanowi motyw 23 rozporzgdzenia, gdzie podniesione zostato, ze
panstwa cztonkowskie powinny zachecac pasazerow do korzystania ze zintegrowanej informacji
i zintegrowanych biletoéw, aby zoptymalizowac korzystanie z poszczegolnych srodkéw transportu
i ustug operatoréw oraz ich interoperacyjnosc. Znaczenie rozwoju roznego rodzaju platform inter-
netowych, systemoéw informaciji internetowej i elektronicznej rezerwacji i ptatnosci jako elementow
utatwiajgcych podroz wieloma Srodkami transportu podkres$la sie w UE — moim zdaniem bardzo
stusznie — juz od dawna??.

Drugim wymogiem stawianym przewoznikom swiadczgcym ustugi na dtugich trasach jest
przewidziany przez rozporzgdzenie w oznaczonych przypadkach obowigzek udzielenia pasaze-
rom odszkodowania i zapewnienia pomocy w razie wypadkéw.

W razie $mierci pasazera w wyniku wypadku autokaru lub autobusu, zgodnie z majgcym za-
stosowanie prawem krajowym, pasazerowie uprawnieni sg do zgdania odszkodowania — w tym
réwniez za uzasadnione wydatki pogrzebowe, co ma istotne znaczenie, np. w kwestiach kosztow
sprowadzania ciat ofiar wypadkéw do krajéw pochodzenia. Odszkodowanie przystuguje pasaze-
rom takze w przypadku odniesienia przez nich obrazen oraz w przypadku utraty lub uszkodzenia
bagazu w zwigzku z wypadkami zwigzanymi ze skorzystaniem z autobusu lub autokaru.2®

Wysokos¢ odszkodowania jest obliczana zgodnie z majgcym zastosowanie prawem krajo-
wym, jednakze jego maksymalny poziom nie moze wynosi¢ mniej niz:

a) 220000 EUR na pasazera;

b) 1200 EUR na sztuke bagazu

z zastrzezeniem, ze — tak jak zostato to juz podniesione — w razie uszkodzenia wézkdéw inwalidz-
kich lub innego sprzetu stuzgcego do poruszania sie osobom niepetnosprawnym lub ograniczo-
nym ruchowo, wysokos¢ odszkodowania jest zawsze rowna kosztowi zastgpienia lub naprawy
utraconego lub uszkodzonego sprzetu®?. Gdy przyjrze¢ sie wskazanym, niebagatelnym, kwotom,
bez watpienia nalezy uznac, ze ustawodawca unijny podjat kroki majgce na celu jak najpetniejsza
ochrone pozycji pasazeréw. Jednak zgodnie z argumentacjg podniesiong juz poprzednio — bedag
one skutecznie jedynie, jesli zazegana zostanie grozba zbyt duzego obcigzenia przewoznikéw,
ktére moze prowadzi¢ do préb wykluczania z przewozoéw pewnych kategorii pasazeréw.

W razie wypadku autokaru lub autobusu przewoznik jest ponadto zobowigzany do zapew-
nienia pasazerom podstawowej pomocy, w rozsgdnym i proporcjonalnym zakresie, w odniesieniu
do natychmiastowych praktycznych potrzeb, ktére wyniknety w nastepstwie wypadku. Pomoc ta
powinna obejmowac¢ w razie koniecznosci: zakwaterowanie (catkowity koszt zakwaterowania

28 KE, Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu, Bruksela, 2011, COM(2011) 144, s. 7.

29 Art. 7 ust. 1 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

30 Art. 7 ust. 2 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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moze zostac przez przewoznika ograniczony do kwoty 80 EUR za noc, przez maksymalnie dwie

noce), wyzywienie, ubior, transport i zapewnienie pierwszej pomocy3'. Trzeba przy tym jednak

pamietac, ze udzielenie przez zobowigzanego przedsiebiorce pomocy nie moze by¢ poczytane
automatycznie jako uznanie przez niego odpowiedzialnosci, co jest wedtug mnie wtasciwym roz-
wigzaniem. Dzieki niemu bowiem przedsiebiorca moze, bez uszczerbku dla wtasnych intereséw

i dla mozliwosci skutecznej ochrony swojej pozycji w przysztosci, uczyni¢ zados¢ nie tylko regu-

tom wynikajgcym z zasad obowigzujgcego prawa, lecz takze podstawowym zasadom stusznosci,

zapewniajgc podmiotom stabszym w obrocie niezbedne wsparcie.

Kolejne istotne uprawnienia pasazeréw wynikajgce z rozporzgdzenia nr 181/2011 wskazane
sg w rozdziale 1V i opisujq ich prawa w przypadku odwotania lub opdznienia przejazdu. Jesli prze-
woznik spodziewa sie, ze ustuga regularna bedzie odwotana lub op6zniona o ponad 120 minut lub
gdy w pojezdzie jest nadkomplet pasazerdw, pasazerowi niezwtocznie przystuguje wybdr pomiedzy:
— nieodptatng kontynuacjg podrézy lub zmiang trasy do miejsca docelowego;

— zwrotem ceny biletu oraz, w stosownych przypadkach, nieodptatng powrotng ustugg autobu-
sem lub autokarem do punktu rozpoczecia podrdzy, w najwczesniejszym mozliwym terminie.
Jezeli przewoznik nie zaproponuje pasazerowi przedstawionego wyzej wyboru, pasazer ma

prawo do odszkodowania (a zatem kwoty ponad cene biletu, ktérego zwrot nadal mu przystuguije)

w wysokosci 50% ceny biletu. Przewoznik ma obowigzek wyptacenia tej kwoty w ciggu miesigca od

zlozenia przez pasazera odpowiedniego wniosku®2. Tutaj ponownie pojawia sie zatem wskazanie

konkretnego terminu, ktéry zachowa¢ musi przedsiebiorca. Jego wprowadzenie umacnia pozycje
pasazera i uniemozliwia przewoznikowi niezasadne przedtuzanie procedur odszkodowawczych,
ktére rozwigzanie trzeba uznac za celne.

W przypadku odwotania lub opdznienia przejazdu, przekraczajgcego 90 minut dla podrozy
trwajgcej ponad 3 godziny — operator ustug przewozowych jest zobligowany do zapewnienia pasa-
zerom odpowiedniej pomocy, np. powinien zagwarantowac przekaski, positki albo zakwaterowanie
w hotelu przez maksymalnie 2 noce33. Co ciekawe, przepis naktadajgcy na przewoznika obowigzek
udzielenia pasazerowi pomocy w formie zapewnienia pobytu w hotelu nie ma zastosowania w przy-
padkach, gdy przewoznik udowodni, ze odwotanie lub op6znienie zostato spowodowane bardzo
ztymi warunkami pogodowymi lub powaznymi kleskami zywiotowymi stwarzajgcymi zagrozenia
dla bezpiecznej realizacji ustug transportu autobusowego lub autokarowego — tj. pewng kategorig
nadzwyczajnych okolicznosci34. Jest to bardzo ciekawe rozwigzanie, roznigce sie od rozwigzan
wypracowanych przez orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci UE w odniesieniu do innych gatezi
transportu — w szczegoélnosci w wyroku w gtosnej sprawie C-12/11 — Denise McDonagh przeciwko
Ryanair Ltd, dotyczgcej wybuchu w 2010 r. islandzkiego wulkanu Eyijafjallajokull — tj. zdarzenia
majgcego charakter co najmniej ,bardzo ztych warunkéw pogodowych”3®. Zgodnie z przytacza-
nym orzeczeniem ,(...) w przypadku odwotania lotu z powodu ,nadzwyczajnych okolicznosci”,
trwajgcych tak dtugo, jak okolicznosci bedgce przedmiotem sporu w postepowaniu gtéwnym,
obowigzek zapewnienia pasazerom linii lotniczych opieki ustanowiony w omawianych przepisach

31 Art. 8 ust. 2 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

32 Art. 19 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

33 Art. 21 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

34 Art. 23 ust. 2 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
35 ECLIEEU:C:2013:43.
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musi zostac¢ spetniony, i nie wywiera to wptywu na waznos¢ tych przepisow. Pasazer linii lotniczej
moze jednak uzyskac z tytutu odszkodowania za niedotrzymanie przez przewoznika lotniczego
obowigzku zapewnienia opieki, o ktérym mowa w art. 5 ust. 1 lit. b) i w art. 9 rozporzadzenia
nr 261/2004, jedynie zwrot kwot, ktére w swietle okolicznosci danego przypadku byty niezbedne,
odpowiednie i rozsgdne w celu zaradzenia brakowi opieki niezapewnionej temu pasazerowi przez
przewoznika lotniczego, czego ocena nalezy do sgdu krajowego”.

Staje sie zatem jasne, ze ustawodawca unijny, biorgc pod uwage specyfike przewozéw au-
tobusowych i autokarowych — zwtaszcza wielko$¢ operujgcych na tym tynku przedsigbiorcow,
mniejsze koszty podrozy i biletdw, do pewnego stopnia zwolnit operatorow autobusow i autokarow
z obowigzkow analogicznych do tych natozonych na linie lotnicze.

Nalezy w tym miejscu zwrdci¢é uwage, ze w razie jakiegokolwiek odwotania lub opdznienia
rozpoczecia ustugi regularnej przewoznik lub podmiot zarzadzajgcy terminalem autobusowym
lub autokarowym, majg obowigzek niezwtocznego, a w kazdym razie nie pdzniej niz 30 minut po
planowanym czasie rozpoczecia podrézy, poinformowania pasazeréw rozpoczynajgcych podroz
sytuacji oraz o przypuszczalnym czasie rozpoczecia podrézy, gdy tylko taka informacja bedzie
dostepna. Jednakze, jesli z powodu odwotania lub opdznienia, pasazerowie nie zdgzg na kolejne
zaplanowane potgczenie przewoznik jest zobowigzany tylko do podjecia uzasadnionych staran
w celu poinformowania tych pasazerow o potgczeniach alternatywnych — nie cigzy na nim w takiej
sytuacji obowigzek np. wyptaty odszkodowania3®. Przyjecie przez legislatora tego rozwigzania
wskazuje po raz kolejny, ze mimo iz niezaprzeczalnie priorytet przyznaje prawom pasazeréw,
zdaje on sobie réwnoczesnie sprawe z faktu, ze przewoznicy autokarowi i autobusowi operujg
na skomplikowanym rynku. Ich sytuacje ksztattuje wiele czynnikdw, na ktére mogag nie mie¢ wpty-
wu, w zwigzku z czym konieczne jest umiejetne réwnowazenie ich obowigzkoéw z uprawnieniami
pasazerow.

Jesli chodzi o osoby niepetnosprawne, ich prawa sg poszerzone w stosunku do praw osob
niepetnosprawnych odbywajgcych podroz na dystansie mniejszym niz 250 kilometrow o szereg
aspektow. W szczegolnosci, nawet w przypadku uzasadnionej, zgodnej z prawem odmowy przyje-
cia rezerwaciji lub wydania biletu osobie niepetnosprawnej przez wzglad na jej niepetnosprawnosgé,
przewoznicy, biura podrézy i organizatorzy wycieczek majg obowigzek wyczerpujgcego poinformo-
wania danej osoby o wszelkich akceptowalnych alternatywnych ustugach realizowanych przez tego
przewoznika, a sama osoba niepetnosprawna moze zazgdaé, aby — nieodptatnie — towarzyszyt jej
inny, wybrany przez nig cztowiek, bedacy w stanie udzieli¢ jej niezbednej pomocy, tak aby odbycie
przez nig podrézy byto w petni mozliwe, a kryteria uzasadniajgce odmowe zawarcia umowy prze-
wozu nie miaty zastosowania®”. Taki mechanizm daje osobom niepetnosprawnym realng szanse
podnoszenia swojej mobilnosci, dzieki obecnosci i pomocy oséb bliskich lub innych opiekunéw.

Co wiecej, jesli osobie niepetnosprawnej lub osobie o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
majgcej rezerwacje lub bilet, mimo wszystko odmdwiono przyjecia do autokaru lub autobusu ze
wzgledu na jej stan, osobie tej i wszelkim osobom towarzyszgcym, operator przewozow obowig-
zany jest zaproponowac alternatywnie: zwrot petnej kwoty zaptaconej za bilet oraz, w stosow-
nych przypadkach, nieodptatng powrotng ustuge transportowg do punktu rozpoczecia podrozy,

36 Art. 20 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

37 Art. 10 ust. 2 i ust. 4 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.
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w najwczesniejszym mozliwym terminie lub (z wyjatkiem przypadkow, gdy nie jest to wykonalne)
— opcje kontynuaciji podrozy lub zmiany trasy za posrednictwem rozsgdnej alternatywnej ustugi
transportowej do miejsca przeznaczenia okreslonego w pierwotnej umowie transportowe;j®.

Istotne jest jednak przy tym, ze dla zapewnienia rownowagi praw przewoznika i podmiotéw
Z nim powigzanych, co do zasady, dla mozliwosci skutecznego zgdania przez osobe niepetno-
sprawng uprawnien dotyczgcych udzielania pomocy, wynikajacych z rozporzgdzenia nr 181/2011,
musi ona spetni¢ warunki okreslone w art. 14. Polegajg one na obowigzku poinformowania prze-
woznika bgdz podmiotu zarzgdzajgcego terminalem, biura podrézy lub organizatora wycieczki
o potrzebie udzielenia danej osobie pomocy, najpdzniej na 36 godzin przed momentem, kiedy
jest to potrzebne. Osoba niepetnosprawna musi takze sama stawi¢ sie w wyznaczonym miejscu
odjazdu o odpowiednim czasie. Co ciekawe, termin 36 godzin wprowadzony opisywanym rozpo-
rzadzeniem jest krotszy niz termin przyjety w pozostatych sektorach transportu, gdzie pasazer
ma obowigzek skontaktowania sie z przewoznikiem i poinformowania go, jakiego rodzaju pomoc
bedzie potrzebna co najmniej 48 godzin przed podrézg®°. Tutaj rébwniez mozna zatem dostrzec
Swiadomosc¢ ustawodawcy, ze podroze odbywane autokarami i autobusami powinny charaktery-
zowac sie wiekszg elastycznoscia, a pasazerowie potrzebujg pewnej swobody w ich planowaniu.

Nawet jednak w sytuacji, gdy obowigzek powiadomienia odpowiednich podmiotéw o zaist-
nieniu potrzeby udzielenia pomocy osobie niepetnosprawnej nie zostanie dokonany, przewozni-
cy, podmioty zarzgdzajgce terminalami, biura podrézy i organizatorzy wycieczek powinni podjaé
wszelkie uzasadnione wysitki w celu zapewnienia, aby pomoc taka mimo wszystko zostata udzie-
lona, a dana osoba mogta wej$¢ na poktad pojazduC. Jest to zrozumiate i czyni zados$¢ przyjetym
w UE standardom traktowania niepetnosprawnych, jednoczesnie nie naktadajgc na przewoznikéw
nadmiernych obcigzen.

Za nowatorskie trzeba uznac rozwigzanie wprowadzone art. 12 i art. 13 rozporzgdzenia
nr 181/2011, polegajace na obowigzku wyznaczania przez panstwa cztonkowskie terminali au-
tobusowych i autokarowych, w ktérych udzielana jest pomoc dla os6b niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Pomoc ta ma polega¢, co najmniej, na zapewnieniu osobom
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej nieodptatnie m.in. mozliwosci:

— wejscia na poktad pojazdu przy uzyciu wind, woézkéw inwalidzkich lub innej potrzebnej po-
mocy, w zaleznosci od potrzeb danej osoby;

—  zapakowania swojego bagazu do autokaru lub autobusu;

— odebrania swojego bagazu;

—  przewozenia ze sobg w autobusie lub autokarze psa przewodnika.

O wyznaczonych terminalach panstwa cztonkowskie informujg Komisje, ktéra udostepnia
w Internecie ich wykaz*'. Stworzenie na terytorium UE sieci tak przystosowanych punktow z catg
pewnoscig poprawitoby znaczgco komfort pasazerdw niepetnosprawnych. Niestety, w zwigzku z fak-
tem, ze do chwili obecnej, a zatem po ponad czterech latach od wejscia rozporzgdzenia w zycie,

39 Por. art. 24 pkt a) rozporzgdzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotyczgce praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym (Dz.Urz. UE L 315z 3.12.2007 r., s. 14); zob. tez: http://europa.eu/youreurope/citizens/travel/passenger-rights/reduced-mobility/index_pl.htm.
40 Art. 14 ust. 4 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 181/2011.

41 Aktualny wykaz mozna znalez¢ pod adresem: http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/passengers/road/doc/designated_bus_ter-

minals.pdf (dostep: 27.02.2017 r.). Zgodnie z nim w Polsce jedyny terminal spetniajgcy wymogi art. 12 i 13 rozporzgdzenia nr 181/2011 znajduje sie na
stacji Warszawa Zachodnia.
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w catej UE dziata bardzo niewiele takich dworcéw — z czego w Polsce tylko jeden — skutecznosé
wprowadzonego rozwigzania trzeba okresli¢ jako bardzo niktg, jesli nie zerowa. Fakt, ze przepis
nie wprowadzit widocznych ulepszen sytuacji oséb niepetnosprawnych stawia pod znakiem zapy-
tania nie tylko jego zasadnosc¢, lecz takze sposdb egzekwowania zaréwno tej konkretnej normy,
jak i catego aktu. Wida¢ tu zatem wyraznie pole do poprawy, nad ktérej wypracowaniem krajowe
organy powinny sie pochyli¢.

Ponad obowigzek przystosowania terminali do potrzeb os6b niepetnosprawnych, zgodnie
z rozporzgdzeniem na poktadach autobuséw i autokardow powinny one mie¢ zapewniong moznos¢:
— uzyskania na swoje zgdanie istotnych informacji o podrézy w przystepnych formatach;

— swobodnego wchodzenia oraz wychodzenia na pokfad pojazdu podczas przerw w podrozy,
jezeli na poktadzie pojazdu jest poza kierowcg inny cztonek personelu.

Wymienione uprawnienia wydajg sie by¢ oczywiste, ich umieszczenie w obowigzujgcym
rozporzadzeniu stanowi jednak jasny dowdd, ze na poziomie UE prawodawca ma swiadomos¢
istnienia nawet najbardziej prozaicznych przeszkdd, jakie na swojej codziennej drodze napotykajg
niepetnosprawni.

V. Transport jako zasadniczy element
funkcjonowania nowoczesnych gospodarek
— koncepcja rozwoju zréwnowazonego transportu w UE

Autokary i autobusy sg, jak to juz zostato wczesniej zaznaczone, drugim najpopularniejszym
Srodkiem przewozu pasazerow. Stanowig zatem bez watpienia istotng czes¢ transportu. Z kolei
w licznych analizach przeprowadzanych na potrzeby organdéw unijnych, transport, w réznorodnosci
swoich form, traktowany jest jako jeden z fundamentéw nowoczesnej gospodarki i spoteczenstwa
— kluczowy dla zapewnienia mobilnosci osob, ale zasadniczy takze z punktu widzenia swobody
przeptywu ustug i towaréw w UE*2,

Jednak nie tylko Europa zdaje sobie sprawe z ogromnego znaczenia rozwoju transportu
dla ewolucji cywilizacji, o czym $wiadczg kroki podejmowane na catym Swiecie zmierzajgce do
usprawnienia dziatania lokalnych i miedzynarodowych sieci komunikacyjnych (por. Kathuria, 2009,
s. 5). Rozwdj sieci kolejek miejskich w miastach na wszystkich kontynentach, modernizacja kolei,
w tym powstawanie kolei duzych predkosci oraz dynamiczny wzrost potgczen lotniczych, z ktorymi
mamy do czynienia w ostatnich latach, sg tego najlepszym przyktadem.

Ekspansja w dziedzinie lokomocji napotyka jednak ograniczenia natury przede wszystkim
naturalnej — maleje dostepnos¢ surowcow, w tym zwtaszcza ropy, od ktérej w przewazajacej
mierze uzaleznione sg znane nam formy lokomocji. Co wiecej, znajgc wptyw emisji spalin na
srodowisko, instytucje ponadpanstwowe podejmujg wysitki zmierzajgce do redukcji emisji gazow
cieplarnianych. Konsekwencjg sg zmiany, ktére muszg dotkng¢ sektora komunikacyjnego i zmienié
W znaczgcy sposob jego fundamenty, zgodnie z koncepcjg zrownowazonego rozwoju transportu.

Zgodnie z wytycznymi tej koncepcji, w panstwach UE dalszy rozwdj transportu musi mie¢ na
celu jak najlepsze wykorzystanie dostepnej infrastruktury, przy wykorzystaniu nowych technologii

42 KE, Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu, Bruksela, 2011, COM(2011) 144, s. 3.
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zwiekszajgcych interoperacyjnos¢ poszczegolnych sposobow przewozu i prowadzacych do op-

tymalizacji dziatania multimodalnych szlakow komunikacyjnych.

Nalezy mie¢ przy tym na uwadze, ze powyzsze cele mogg zostac osiggniete nie tylko poprzez
budowe nowych rodzajéw pojazdow, inwestycje w ochrone srodowiska czy innowacyjne techno-
logie — istotne jest takze wspieranie zrGwnowazonego rozwoju przy uzyciu narzedzi o charakte-
rze prawnym. Zgodnie z przywotywang juz Biatg Ksiegg Komisji Europejskiej z 2011 r., dziatania
w zakresie wspierania jakosci i wiarygodnosci ustug swiadczonych przez przewoznikbw mogg
znaczgco wptyng¢ na rozwaj transportu w UE, usprawnic¢ go i podnies¢ jego poziom. Te dziatania
to w szczegolnosci:

—  stworzenie wspolnych zasad ochrony praw pasazeréw we wszystkich srodkach transportu
oraz ich skuteczne egzekwowanie;

— poprawa jakosci transportu dla oséb starszych, pasazeréw o ograniczonej zdolnosci poru-
szania sig;

— ufatwienie dostepu do infrastruktury najstabszym grupom pasazerow;

—  propagowanie podrozy ,kombinowanych” — sktadajgcych sie z wielu réznych srodkow trans-
portu z wykorzystaniem systemoéw zintegrowanych biletdéw i multimodalnego ustalania har-
monogramow, internetowej informaciji i rezerwacji*3.

Widac¢ zatem, ze wiele aspektéw o réznym charakterze, ale wptywajagcych na postep w dzie-
dzinie transportu, moze i powinno by¢ ksztattowanych za pomocg prawa. Dokonana w ostatnim
dwudziestoleciu ewolucja w dziedzinie harmonizacji praw pasazerow jest tego doskonatym
przyktadem.

VI. Whnioski

Nie ulega watpliwosci, ze sektor autobusowy i autokarowy, z racji swoich wiasciwosci, szcze-
gotowo opisanych w niniejszym opracowaniu — zwiaszcza ze wzgledu na swojg elastycznosé,
ogromng popularnos¢ w spoteczenstwie, fakt ze jest wykorzystywany w duzej mierze przez gru-
py pasazerow, ktorych ochrona stanowi koniecznos$é oraz cel ustawodawcy, a takze mozliwe
oszczednosci ekologiczne, jakie niesie ze sobg jego zastosowanie — powinien by¢ traktowany
jako wazna gataz transportu w UE i istotna czes¢ gospodarki. Jednakze dotychczas uwaga pra-
wodawcy unijnego skupiona byta na innych sektorach. Zmienito sie to wraz z wejsciem w zycie
w 2013 r. rozporzgdzenia nr 181/2011 dotyczgcego praw pasazerow w transporcie autobusowym
i autokarowym. Rozporzgdzenie to przyznaje drugiej najliczniejszej grupie pasazerow w UE (zaraz
po pasazerach samochoddw) prawa analogiczne do tych, jakie od dawna przystugujg osobom po-
drézujgcym chociazby samolotami czy pociggami. Uwzglednia rownoczesnie pewne specyficzne
aspekty tej gatezi transportu, wprowadzajgc nowatorskie rozwigzania i udoskonalajgc istniejgce.

Dostrzegajgc interesy tak istotnej zbiorowosci, rozporzgdzenie bezposrednio, w zasadniczy
sposob przyczynia sie wiec do promowania przejazdéw autobusowych i autokarowych w spote-
czenstwie, a w konsekwencji do jego dalszej ewolucji i doskonalenia. Nalezy to uznac¢ za efekt
bardzo pozgdany — rozwdj transportu autobusowego i autokarowego bedzie sie bowiem w duzej
mierze wigzat z rozwojem nowoczesnego podejscia do podrézy — wzrostem liczby przejazdéw

43 KE, Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu, Bruksela, 2011, COM(2011) 144, s. 26.
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tzw. kombinowanych, modernizacjg istniejgcej infrastruktury — co istotne wspétdzielonej m.in. z sa-
mochodami, wzmocnieniem pozycji pasazeréw efektywnie wykorzystujgcych nowoczesne tech-
nologie w planowaniu podrézy, a w rezultacie wzrostem konkurencji wsrod przewoznikéw, ktora
moze przetozyC sie np. na spadki cen czy inwestycje w nowoczesne, oszczedne, ekologiczne
technologie. Ziszczenie sie powyzszych zjawisk jest jednym z celdéw unijnej polityki transportu,
bedgcej efektem wieloletnich badan, stgd zaréwno sam fakt wejscia w zycie rozporzgdzenia
nr 181/2011, jak i wiele z zastosowanych w nim trafnych koncepciji trzeba oceni¢ pozytywnie jako
jeden z niezbednych krokdéw w ksztattowaniu zrownowazonego transportu w UE.

Trzeba jednak rownoczesnie zastanowiC sie czy przy catej stusznosci przyjetych w rozpo-
rzadzeniu nr 181/2011 rozwigzan, realizacja jego zatozen przebiega prawidtowo? W mojej opinii
wiele kwestii, mimo bycia objetymi przepisami rozporzadzenia, w rzeczywistosci nie ulegto zadnym
zmianom. Dotyczy to w szczegdlnosci aspektu zapewnienia infrastruktury koniecznej do umoz-
liwienia przejazdéw osobom niepetnosprawnym i o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.
Wydatki, ktore wigzg sie z dostosowywaniem dworcow, terminali, a takze samych pojazdéw wy-
dajg sie uniemozliwia¢ skuteczne wprowadzenie w zycie norm rozporzgdzenia, zaktadajgcych
tatwy dostep kazdej grupy pasazerdéw do tej formy transportu. Co wiecej, znaczne obcigzenie
przewoznikéw obowigzkami wynikajgcymi z rozporzadzenia nr 181/2011 moze w przyszitosci, je-
$li nie bedzie monitorowane i kontrolowane przez odpowiednie instytucje, doprowadzi¢ do prob
omijania jego przepisow, co wptynie negatywnie na sytuacje oséb podrézujgcych autobusami
i autokarami.

Roéwnoczesnie stopien swiadomosci pasazerow autokarow i autobuséw odnosnie ich praw
nie jest wystarczajgcy, przez co pasazerowie oraz ich wymagania oparte na przepisach prawa
nie stanowig impulsu dla przewoznikow do dokonywania niezbednych ulepszen. Niewatpliwie
z racji specyfiki tego typu przejazddéw oraz stosunkowo nieduzych kosztéw biletéw, pasazero-
wie autokaréw i autobuséw zdecydowanie rzadziej dochodzg swoich praw niz chociazby osoby
korzystajgce z lotow. Tymczasem dopoki nie zaczng oni egzekwowac swoich roszczen — trafne
inicjatywy normatywne pozostang jedynie martwymi zapisami, zamiast skutecznymi mechanizma-
mi wptywajgcymi na rozwaj transportu w UE. Uwazam zatem, ze nastepnym krokiem organéw
zaréwno unijnych, jak i panstwowych powinno by¢ nie tyle dalsze doskonalenie rozwigzanh praw-
nych zastosowanych w rozporzgdzeniu nr 181/2011, ile promowanie idei Swiadomego swoich praw
pasazera autokarow i autobuséw, zdeterminowanego do dochodzenia swoich zgdan. Pomocne
w osiggnieciu tego celu bytoby m.in. wspieranie przez organy krajowe oddolnych ruchéw konsu-
menckich zaangazowanych w tematyke ochrony praw pasazeréw.
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