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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY,
EUROPEJSKIEGO KOMITETU EKONOMICZNO-SPOLECZNEGO I KOMITETU
REGIONOW

OCHRONA PASAZEROW W PRZYPADKU NIEWYPLACALNOSCI LINII
LOTNICZEJ

1. WPROWADZENIE

1. Jednolity rynek przewozow lotniczych przynosi konsumentom znaczne korzysci.
Dzigki nasileniu konkurencji moga oni korzysta¢ z szerszego wachlarza ustug
transportu lotniczego (w wyniku pojawienia si¢ na rynku tanich linii lotniczych oraz
uruchomienia nowych potaczen) oraz bardziej zré6znicowanych taryf. Konkurencja
prowadzi jednak do zwickszonej presji na te linie lotnicze, ktore sa nieefektywnie
zarzadzane lub ktére nie potrafig spelni¢ oczekiwan klientow. Te krytyczne czynniki
nabieraja jeszcze wickszego znaczenia w sytuacji, gdy maleje popyt i rosng koszty.
Wraz z zaostrzeniem konkurencji mozna zaobserwowa¢ wzrost liczby przypadkow
ogloszenia niewyplacalnosci przez linie lotnicze — w okresie od 2000 r. do potowy
2012 r. niewyptacalno$¢ oglosito 105 europejskich przewoznikéw lotniczych
obstugujacych regularne potaczenia'. Byly wéréd nich zaréwno male linie lotnicze
oferujace stosunkowo niewiele miejsc na swoich potaczeniach, w przypadku ktoérych
skutki  ogloszenia niewyptacalnosci byly ograniczone, jak 1 wigksze
przedsigbiorstwa, np. Spanair, Malév 1 Windjet, w przypadku ktorych
niewyplacalnos$¢ linii lotniczej prowadzita do znacznych utrudnien dla pasazerow.
Pasazerowie, ktorzy w chwili ogloszenia niewyplacalnos$ci przez lini¢ lotnicza
rozpoczeli juz podréz lub wlasnie mieli ja rozpocza¢, byli narazeni na ryzyko
pozostania bez pomocy. Przypadki takie maja powazniejsze konsekwencje dla
pasazeréw, ktorzy utkngli na lotnisku daleko od domu, zwlaszcza w miejscach, w
ktérych nie sg dostepne zadne lub tylko ograniczone alternatywy dla kontynuowania
podrozy. Kwestia ta wzbudzita zatem uwage opinii publicznej 1 §wiata polityki.

2. W odréznieniu od innych ustug i rodzajéw transportu, bilety lotnicze sg czgsto
kupowane z wielomiesigcznym wyprzedzeniem. Aby jak najwcze$niej zapetnic
miejsca w swoich samolotach, przewoznicy lotniczy zachecaja pasazerow do
nabywania biletow z jak najwigkszym wyprzedzeniem, dzigki czemu ich cena jest
nizsza. Niewyptacalnos$¢ linii lotniczej moze zatem mie¢ powazniejsze konsekwencje
dla pasazerow.

3. Sytuacja pasazerow w przypadku ogloszenia niewyptacalnosci przez lini¢ lotniczg
bedzie si¢ przy tym rézni¢ w zaleznosci od sposobu nabycia biletu. Najistotniejsza
roznica istnieje migdzy biletami stanowigcymi rezerwacje jedynie przelotu a biletami
stanowigcymi element pakietu. Pasazerowie, ktorzy nabywaja pakiet uslug objety
dyrektywa w sprawie zorganizowanych podrézy, wakacji 1 wycieczek”, sg objeci
ochrong. Dyrektywa ta naktada na organizatoréw obowigzek zwrotu kosztow
konsumentom lub zapewnienia im alternatywnych potaczen lotniczych 1 doraznej

Liczba ta obejmuje rowniez ,kontrolowane” likwidacje oraz przejgcia i konsolidacje, ktore pociagaja za
soba nieznaczne skutki dla pasazerow (lub nie maja ich wcale) — jak np. w przypadku BMI w 2012 1.
Dyrektywa Rady 90/314/EWG z dnia 13 czerwca 1990 r. w sprawie zorganizowanych podrozy, wakacji
i wycieczek, Dz.U. L 158 z23.6.1990, s. 59.
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pomocy (w postaci np. noclegu i napojow) w przypadku gdy przewoznik lotniczy, z
ktérym zawarto umowe, oglosi niewyptacalnos¢.

Rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008°, ktore reguluje udzielanie koncesji europejskim
przewoznikom lotniczym, zobowigzuje panstwa czlonkowskie do podj¢cia dziatan w
sytuacji, gdy uznaja one, ze kapital przewoznika lotniczego, ktéremu udzielity
koncesji, jest niewystarczajacy. Obowiazujace ramy prawne UE nie zawieraja jednak
zadnego bezposredniego przepisu dotyczacego ochrony osob rezerwujacych jedynie
przelot na wypadek niewyplacalnosci linii lotniczej — pasazerowie ci musza
zazwyczaj sami zadbac o ochrong swoich interesow.

Rozporzadzenie (WE) nr 1346/2000 regulujace transgraniczne postgpowania
upadlo$ciowe umozliwia pasazerom, ktdérzy maja miejsce zamieszkania w innym
panstwie cztonkowskim niz panstwo siedziby niewyptacalnego przewoznika
lotniczego, do zglaszania roszczen dotyczacych zwrotu lub odszkodowania w
ramach postgpowania upaditosciowego prowadzonego za granica. Jednak nawet jesli
pasazerom udatoby si¢ skutecznie zaspokoi¢ swoje roszczenia (co nie jest pewne), to
niewatpliwie ptatno$ci nastgpowatyby z opdznieniem i1 do tego czasu pasazerowie
musieliby sami ponosi¢ koszty.

Wiele wskazuje na to, ze pasazerowie maja zazwyczaj niewielka wiedz¢ na temat
przystlugujacej im potencjalnie ochrony, réwniez w przypadku podrozy
zorganizowanych. W badaniu® dla Dyrekcji Generalnej ds. Sprawiedliwosci,
przeprowadzonym pod katem ewentualnej zmiany dyrektywy w sprawie turystyki
zorganizowanej, 66 % respondentow nie wiedzialo, czy sa objeci jakakolwiek
ochrong w przypadku niewyptacalnosci linii lotniczej, na ktorej lot posiadaja
rezerwacje. Mamy wiec w tym przypadku do czynienia z niedoskonatosciag
mechanizmoéw rynkowych, gdyz pasazerowie nie posiadaja odpowiednich informacji
na temat ryzyka, na ktore sa narazeni, w zwigzku z czym moga nie podejmowac
dziatan sluzacych zapewnieniu sobie ochrony.

W tym konteks$cie istotne jest, zwtaszcza dla osob rezerwujacych jedynie przelot,
zwigkszenie ochrony pasazerow. Mozna to szybko osiggnaé¢ réwniez bez
wprowadzania nowych przepisow — dzigki skuteczniejszemu stosowaniu juz
obowigzujacych. Majac na uwadze powyzszy cel, w niniejszym dokumencie
dokonano oceny aktualnej sytuacji i rozpatrzono s$rodki, jakie Komisja moglaby
skutecznie  zastosowa¢ wzglegdem wlasciwych organow  krajowych oraz
zainteresowanych stron.

AKTUALNA SYTUACJA
Przypadki ogloszenia niewyplacalnosci przez linie lotnicze w UE

W latach 2000-2010 niewyplacalno$¢ ogtosito 96 przewoznikoéw lotniczych
obstugujacych regularne polaczenia’. Czestotliwo$é, z jaka w tym okresie linie
lotnicze zaprzestawaly dziatalnosci, zmieniala si¢, nie wykazujac zadnej wyraznej
tendencji. Najwyzsza liczbe przypadkow ogloszenia niewyptacalnosci (14)
odnotowano w latach 2004 i 2008, natomiast w latach 2000 i 2007 niewyptacalno$¢

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrzes$nia 2008 r. w

sprawie wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspolnoty (Wersja

przeksztatcona).
RPA, LE i Yougov, 2010 r. DG ds. Sprawiedliwo$ci, zalacznik 2 do oceny skutkéw — Enhanced

insolvency protection for consumers purchasing airline tickets — a survey.
Steer Davies Gleave, Passenger protection in the event of airline insolvency — final report, marzec 2011.

PL



PL

10.

1.

ogtosity jedynie trzy linie lotnicze. Z kolei w roku 2011 niewyptacalnos¢ ogtosita
tylko jedna linia lotnicza®, ale w 2012 r. dziatalno$¢ zmuszonych byto zakonczy¢
o$miu duzych przewoznikow lotniczych’. Istnieje pewien zwigzek miedzy
przypadkami ogloszenia niewyplacalnosci a rozmiarami rynkéw przewozow
lotniczych w panstwach cztonkowskich — wsrdd ogtaszajacych niewyptacalno$é
przewoznikow lotniczych najwiecej bylo tych z siedziba w Zjednoczonym
Kroélestwie i w Hiszpanii (czyli na najwigkszym i na trzecim co wielko$ci rynku w
UE pod wzgledem liczby pasazeréw). Moze to jednak tylko wskazywaé na aktywna
polityke interwencji w tych panstwach cztonkowskich.

Konsekwencje dla pasazerow

Szacuje sie, ze ogolem w latach 2000-2010 migdzy 1,4 a 2,2 mln pasazeréw zostato
dotknietych skutkami ogloszenia niewyplacalnosci przez linie lotnicze®, z czego
okoto 12 % zostalo w ich wyniku unieruchomionych z dala od domu. Odsetek
poszkodowanych z tego powodu pasazeréw jest niski w pordwnaniu z taczng liczba
pasazerow, ktorzy posiadali rezerwacje na lot, ale nie mogli rozpoczaé¢ podrdzy,
aczkolwiek ich liczba ulegata znacznym wahaniom i w niektorych przypadkach byta
wyzsza (np. Air Madrid). Mimo tego liczba dotknigtych tych problemem pasazerow
nie przekraczala nigdy 500 000 rocznie’. Najwicksza liczbe pasazeréw dotknietych
konsekwencjami niewyptacalnosci linii lotniczych odnotowano w 2004 r., ale nawet
wtedy odpowiadata ona jedynie 0,17 % wszystkich pasazerow unijnych linii
lotniczych w tym roku'®.

Szacuje sig, ze w latach 2011-2020 okoto 0,07 % wszystkich pasazerow
rezerwujacych jedynie przelot dotkna skutki niewyptacalnosci linii lotniczej''. Ich
liczba bedzie wahata si¢ z roku na rok, ale prawdopodobny jest wzrost tego odsetka
w wyniku rozwoju transportu lotniczego oraz w zwigzku z faktem, iz na rynku dziata
obecnie mniej (za to wigkszych) przewoznikow — niewyplacalnos$¢ ktoregokolwiek z
nich bedzie miala tym samym powazniejsze konsekwencje. Wedlug szacunkéw
srednia liczba pasazeréw dotknietych omawianym problemem wzrosnie z 325 000 w
2011 r. do 480 000 w roku 2020. Na podstawie dotychczasowych statystyk mozna
przypuszczaé, ze okoto 12 % z nich zostanie zablokowanych na lotniskach z dala od
domu.

Wprawdzie taczny odsetek dotknigtych tych problemem pasazerow jest niski, jednak
dla niektérych podrézujacych skutki ogloszenia niewyptacalnosci przez lini¢ lotnicza
moga by¢ znaczne. Niezaleznie od niedogodno$ci zwigzanych z zakldceniem
podrézy jako takim, pasazerowie moga by¢ zmuszeni do poniesienia niemozliwych
do odzyskania kosztow:

o Jezeli linia lotnicza zaprzestata dzialalnos$ci przed rozpoczgciem podrdzy,
pasazerowie muszg zdecydowac, czy chcg zmieni¢ jej plan, czy tez catkiem z
niej zrezygnowac. Jesli zdecyduja si¢ utozy¢ nowy plan podrézy, musza
pokry¢ koszty alternatywnego transportu, ktore w przypadku konieczno$ci
dokonania rezerwacji z niewielkim wyprzedzeniem beda prawdopodobnie

Viking Hellas.

BMI, Cirrus Airlines, Spanair, Malév, Cimber Sterling, Skyways, Air Finland i Windjet.

Przyjmujac $rednig warto$¢ — 1,8 mln, czyli 0,07 % wszystkich rezerwowanych samodzielnie lotow w
obie strony.

W 2011 r. w panstwach UE-27 z ustug transportu lotniczego skorzystato niemal 777 mln pasazerow.
Zrédto: Eurostat

Sprawozdanie Steer Davies Gleave, s. 41-44.

Sprawozdanie Steer Davies Gleave, s. 41.
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wyzsze. Jezeli nie ma innej mozliwosci zorganizowania podrézy lub pasazer
catkiem rezygnuje ze swoich planéw, musi on liczy¢ si¢ z tym, iz moze nie
odzyskaé¢ kosztéw poniesionych w zwigzku z innymi elementami podrozy
(zakwaterowanie, wynajem samochodu).

J Jezeli linia lotnicza zaprzestaje dziatalno$ci po rozpoczgciu podrozy przez
pasazera, w wyniku czego traci on mozliwo$¢ jej kontynuowania lub powrotu,
bedzie si¢ musial zazwyczaj sam zatroszczy¢ o alternatywne polaczenie.
Réwniez w tym przypadku bedzie musial dokona¢ zakupu biletu z niewielkim
wyprzedzeniem 1 prawdopodobnie po duzo wyzszej cenie niz w przypadku
pierwotnego wariantu. Ograniczona przepustowos¢ moze rowniez prowadzié
do opodznien, przez co dotknieci problemem pasazerowie moga by¢ zmuszeni
do pokrycia kosztéw dodatkowych ustug oraz do konkurowania o nie z innymi
pasazerami. Niedostgpnos$¢ informacji moze dodatkowo ogranicza¢ mozliwo$¢
podejmowania przez pasazeréw odpowiednich decyzji bez narazania si¢ na
wysokie koszty.

W latach 2000-2012 najwyzsze bezposrednie koszty w wyniku niewyptacalnos$ci linii
lotniczych ponosili pasazerowie, ktorzy w zwigzku z tym zostali zablokowani na
lotniskach — wynosity one $rednio ponad 796 EUR'Z. Koszty te roznily si¢ w
zalezno$ci od dlugos$ci trasy oraz przewoznika lotniczego — pasazerowie
unieruchomieni podczas odbywania krétkodystansowych podrozy tanimi liniami
lotniczymi ponosili $rednio koszty w wysokosci 335 EUR".

Obecny zakres ochrony pasazer6w na podstawie przepiséw UE
Kwestia ochrony pasazeréw przedstawiala si¢ dotychczas nastepujaco:

J Ani przewoznicy lotniczy, ani wlasciwe organy nie byly w stanie w
wystarczajagcym stopniu z wyprzedzeniem podja¢ odpowiednie niezbedne
kroki aby zapewni¢, by pasazerowie rezerwujacy jedynie przelot zostali
przeniesieni na inne loty oraz otrzymali pomoc w okresie oczekiwania na lot,
tak by respektowane byly rowniez inne ich prawa (dotyczace np. informacji,
opieki i zwrotu kosztow).

. Prawa przystugujace pasazerom na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
nie byly respektowane przez bankrutujacego przewoznika — w szczegdlnosci w
odniesieniu do zmiany rezerwacji poszkodowanych pasazerow oraz udzielenia
im pomocy (np. w formie zapewnienia noclegu). Oznaczalo to, Ze pasazerowie
ci musieli sami zatroszczy¢ si¢ o niezbedne rozwigzania.

CzeSciowe rozwigzania problemu i istniejace Srodki zaradcze

Panstwa cztonkowskie stosuja rozne instrumenty finansowe (np. fundusze
rezerwowe, systemy ubezpieczen i gwarancje bankowe) celem wypehienia swoich
zobowigzan wynikajacych z dyrektywy w sprawie turystyki zorganizowanej.
Niektore z nich probowaly rozwigza¢ problem pasazerow rezerwujacych jedynie
przelot poprzez objecie ich zakresem ochrony oferowanej przez rozwigzania przyjete
przez nie w ramach dyrektywy w sprawie turystyki zorganizowanej. W Danii z

Koszty te stanowig $rednig kosztow, ktore szacunkowo ponosili zablokowani na lotniskach pasazerowie
i pasazerowie posiadajacy rezerwacj¢. Nalezy jednak zauwazyc¢, ze ta Srednia wartos¢ ulega znacznemu
zwigkszeniu w wyniku wysokich kosztow poniesionych przez znaczng liczbg pasazerow, ktorzy utkneli
na lotniskach w krajach Ameryki Lacinskiej w wyniku niewyplacalnosci Air Madrid.

Sprawozdanie Steer Davies Gleave, s. 46-52. Zob. tabele w pkt 14, w ktoérej znajduje sie rozbicie tych
kosztow.
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dniem 1 stycznia 2010 r. rozszerzono zakres Rejsegarantifonden, funduszu
zapewniajacego ochron¢ w ramach tej dyrektywy, tak by stworzy¢ mozliwo$¢
ochrony pasazerow na wszystkich lotach wykonywanych z Danii przez
przewoznikow majacych siedzibe w tym kraju.

Scheduled Airline Failure Insurance (SAFI) umozliwia pasazerom w niektorych
krajach (np. Zjednoczonym Krélestwie i Irlandii'*), rezerwujacym jedynie przelot,
ubezpieczenie si¢ od ryzyka poniesienia kosztow w przypadku ogloszenia
niewyptacalnos$ci przez lini¢ lotnicza. Ta komercyjna oferta jest dostepna na zasadzie
zawieranych indywidualnie umoéw, a czasami stanowi réwniez element ogoélnych
ubezpieczen turystycznych. SAFI pokrywa koszty zmiany rezerwacji lotu dla
unieruchomionych pasazeréw lub zwrotu kosztéw pierwotnego biletu w sytuacji, gdy
pasazer nie moze ich odzyska¢. SAFI zazwyczaj nie pokrywa kosztow zakupu
nowego biletu u innego przewoznika w sytuacji, gdy pasazer nie rozpoczal jeszcze
podrézy, ani zadnych dodatkowych kosztow poniesionych w wyniku op6znienia lub
innych niepodlegajacych zwrotowi kosztéw, np. zwigzanych z wynajmem
samochodu. Ochrona ta zazwyczaj jest niedostgpna, jezeli ogdlnie wiadomo, ze dany
przewoznik lotniczy znajduje si¢ w trudnej sytuacji finansowej; moze tez zostaé
cofnigta z bardzo krotkim wyprzedzeniem. Mimo tego branza ubezpieczeniowa jest
zdania, ze polisy ubezpieczeniowe w rodzaju SAFI moglyby by¢ szerzej
wykorzystywane'”.

Ptatnosci za bilety zakupione w biurach podrézy posiadajacych akredytacje IATA
(Zrzeszenia Migdzynarodowego Transportu Lotniczego) trafiaja najpierw do
centralnego mechanizmu platniczego tej organizacji, tzw. Billing Settlement Plan
(BSP), po czym s3 przekazywane linii lotniczej (co nastgpuje zazwyczaj co miesiac,
ale okres ten moze by¢ rowniez krotszy). Jezeli bedaca cztonkiem IATA linia
lotnicza oglosi niewyptacalnos¢, IATA moze na zasadzie dobrowolno$ci
zdecydowaé o zwrocie kosztow biletu pasazerom, ktorych ptatnosci nie zostaly
jeszcze przekazane danej linii lotniczej. Zakres takiej ochrony jest ograniczony —
moze ona obja¢ jedynie tych pasazeréw, ktorzy dokonali rezerwacji w okresie
miedzy kolejnymi rozliczeniami ptatnosci, czyli maksymalnie na 30 dni przed datg
lotu. Pasazerowie dokonujacy rezerwacji w biurach podrézy z akredytacja IATA z
wiekszym wyprzedzeniem nie moga liczy¢ na zwrot kosztow biletu, gdyz
odpowiednia kwota znajduje si¢ juz poza mechanizmem BSP'°.

W niektorych panstwach cztonkowskich w przypadku zakupow przy uzyciu kart
kredytowych (i niektérych kart debetowych) konsumenci maja prawo zadaé zwrotu
zaptaconej sumy od wystawcy karty w przypadku niewyptacalnosci podmiotu, ktory
mial $wiadczy¢ ustuge Wysoko$¢ tego zwrotu jest jednak zazwyczaj ograniczona do
kosztu pierwotnej ustugi, ktory w niektorych przypadkach musi rowniez przekraczac
okre$long warto$¢ minimalng'’.

Zjednoczone Krolestwo i Irlandia stanowia najwigksze rynki, cho¢ SAFI ma tez znaczne udziaty w
rynku w Niemczech, Niderlandach, Szwecji i Republice Czeskiej. W latach 2000-2010 koszt tego
ubezpieczenia wynosit 3-5 EUR za bilet i z ochrony tej skorzystalo 2 % pasazeréow dotknigtych
skutkami niewyptacalno$ci linii lotniczych.

Analiza ekspertow zewngetrznych przedstawiona 30 marca 2011 r. na warsztatach z udziatem
zainteresowanych stron, ktore odbyly si¢ W Brukseli:
http://ec.europa.eu/transport/passengers/studies/doc/2011_30 03 minutes.pdf

Omoéwienie zalet i wad mechanizmu BSP dostgpne jest na stronie internetowej DG MOVE:
http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/studies/doc/2011_30 03 minutes.pdf

W Zjednoczonym Kroélestwie obejmuje ona zakupy na kwotg przekraczajaca 125 EUR (100 GBP).
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W niektérych przypadkach pomocy udzielaja rowniez inne linie lotnicze, oferujac
taryfy ,,ratunkowe” po cenie nominalne;j.

Dotychczas tylko ograniczona ochrona pasazerow

Okoto 76 % pasazeréw rezerwujacych jedynie przelot, ktorzy w latach 2000-2010
zostali dotknigeci konsekwencjami niewyptacalnosci linii lotniczej, dysponowato
jedynie ochrong wynikajaca z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Rozporzadzenie to
weszto w zycie dopiero w 2005 r. i do niedawna bylo w praktyce rzadko
wykorzystywane w przypadkach ogloszenia niewyptacalnosci.

Wickszo$¢ pasazerow zmuszona byta ubiega¢ si¢ o zwrot kosztow swoich
pierwotnych biletow jako wierzyciele przewoznika lotniczego, ktory oglosit
niewyptacalnos¢, w ramach zwyktego krajowego postepowania upadtosciowego — z
r6zng skutecznoscig. Sposrdd pozostatych pasazerow 14 % zdotato uzyska¢ zwrot
kosztow za posrednictwem wystawcy karty kredytowej, z ktorej korzystali przy
zakupie; kolejne 8 %, ktore nabylo bilet w biurze podrozy z akredytacja 1ATA,
rowniez odzyskato wydatkowang kwotg. Jedynie 2 % pasazerow dysponowato
dodatkowg ochrong w rodzaju ubezpieczenia SAFI.

Jesli chodzi o inne koszty, wszyscy pasazerowie z wyjatkiem posiadajacych
ubezpieczenie SAFI, uzyskali jedynie zwrot kosztow pierwotnego biletu. Szacuje si¢
jednak, ze nawet w przypadku tych pasazerow, ktérym udalo si¢ uzyskaé peiny
zwrot kosztow pierwotnego biletu, oznacza to pokrycie jedynie 60-70 % ostatecznie
poniesionych przez nich kosztéw lotu w przypadku dokonania nowej rezerwacji,
jako ze wyzszy koszt nowego biletu nie jest uwzgledniany w tym rachunku.
Pasazerowie, ktorzy utkngli na lotnisku, byli w stanie odzyska¢ wigkszg czesc
poniesionych kosztow, jezeli posiadali ubezpieczenie SAFI — w przypadku innych
rozwigzan nie byto to mozliwe. Tylko w nielicznych przypadkach bezposredniej
pomocy pasazerom udzielily organy krajowe.

DALSZE PERSPEKTYWY

Aktywne podejscie zastosowane na szczeblu krajowym na poczatku 2012 r. przez
Hiszpanie i Wegry, w nastepstwie zawieszenia dzialalnosci przez Spanair i Malév'®,
sprawito, ze w poréwnaniu z podobnymi przypadkami w tych dwoch sytuacjach
udato si¢ lepiej przeciwdziala¢ skutkom ogloszenia niewyptacalnosci.
Doswiadczenia poszczegdlnych pasazerow byly oczywiscie rozne, wydaje si¢
jednak, ze zazwyczaj pasazerowie byli lepiej poinformowani, szybciej otrzymali
rezerwacj¢ na nowy lot i zapewniono im bezposrednig pomoc w szerszym zakresie.

Aby okresli¢ jakie konkretne $rodki moga przyczyni¢ si¢ do ztagodzenia
konsekwencji niewyptacalnosci linii lotniczej, Komisja zwrodcita si¢ w dniu 17
kwietnia 2012 r. do panstw cztonkowskich z prosba o informacje o stosowanym
przez nie podej$ciu. Ponizej przedstawiono wnioski uzyskane w ramach analizy
otrzymanych odpowiedzi.
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Liczba bezposrednio dotknigtych problemem pasazerow tranzytowych wynosita w przypadku Spanair
22 000 (zrédto: BBC News), a w przypadku Malév — okoto 7 000 (zroédto: komunikat prasowy Malév z
dnia 3 lutego 2012 r.).
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Mozliwosé odwolania si¢ do przepisow o prawach pasazeréw w przypadku
niewyplacalno$ci linii lotniczej oraz monitorowanie sytuacji finansowej

Zgadzano si¢ powszechnie, ze najlepszym rozwigzaniem dla pasazeréw bylaby
mozliwo$¢ kontynuowania dziatalno$ci przez przewoznika lotniczego, tak by nie
musieli oni zaprzata¢ sobie gtowy zadnymi kwestiami finansowymi.

Prawa przyslugujace pasazerom na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, takie
jak prawo do opieki, do zmiany planu podrézy oraz do odszkodowania, obowiazuja
od chwili sprzedazy biletu i1 nie sg uzaleznione od sytuacji finansowej linii lotnicze;j.
Organy regulacyjne panstw cztonkowskich majg obowigzek wykorzysta¢ wszystkie
uprawnienia przystugujace im na mocy przepisow UE celem zagwarantowania, Ze
przewoznicy lotniczy podjeli w tym zakresie wszystkie niezbedne kroki.
Rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008 przyznaje organom uprawnienia w odniesieniu
do kwestii sytuacji finansowej linii lotniczych, tak aby zapewnié¢, by byly one w
stanie wypeli¢ zobowigzania spoczywajace na nich na mocy unijnego dorobku
prawnego w dziedzinie ochrony konsumentdéw. Szereg panstw cztonkowskich, w tym
Zjednoczone Krolestwo i Hiszpania, wykorzystuje zatem rozporzadzenie (WE) nr
1008/2008 aby zapewni¢ uwzglednienie przez linie lotnicze w ich praktykach
prowadzenia dziatalno$ci obowiazkoéw wynikajacych z rozporzadzenia (WE) nr
261/2004.

Artykut 9 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 stanowi, iz wydajace koncesj¢
organy panstw cztonkowskich muszg zawiesi¢ lub cofnaé¢ koncesje wspolnotowego
przewoznika lotniczego, jezeli nie sg juz przekonane o mozliwos$ci spetnienia przez
niego istniejacych i potencjalnych zobowigzan przez okres 12 miesiecy. Artykut 9
ust. 2 naktada na wydajace koncesje organy obowigzek niezwlocznego dokonania
szczegotowej oceny sytuacji finansowej przewoznika lotniczego i zweryfikowania
statusu koncesji na podstawie jej wynikow, ilekro¢ pojawia si¢ wyrazne oznaki
probleméw finansowych lub w razie otwarcia postgpowania upadtosciowego lub
podobnego postgpowania wzgledem przewoznika. W idealnym przypadku organy
krajowe powinny prowadzi¢ ciagly aktywny dialog z takim przewoznikiem w celu
zidentyfikowania tego rodzaju problemow.

Praktyki nadzorcze stosowane przez organy regulacyjne sa réoznorodne: od rocznych
1 polrocznych przegladéw sprawozdan dotyczacych przychodéw 1 kosztow
przewoznika lotniczego az po miesigczne oceny wszystkich koncesjonowanych
przewoznikow lotniczych. Przejrzysto$¢ zapewniana przez miesi¢czne oceny w
polaczeniu z bardziej szczegdétowymi kontrolami w przypadku stwierdzenia
problemow wydaje si¢ przy tym oferowac¢ najwigksze korzysci. Niektore panstwa
cztonkowskie koncentruja kontrole na przewoznikach lotniczych, w przypadku
ktorych przypuszczaja, ze ich niewyptacalnos¢ stanowitaby najwieksze ryzyko dla
pasazerOw, opierajac si¢ przy tym na obiektywnych kryteriach takich jak rozmiary i
rodzaj dziatalnosci, zasigg geograficzny, dotychczasowe wyniki finansowe oraz
Swiadczenie uslug o charakterze podstawowym.

Biorac pod uwage, ze niewyplacalny przewoznik lotniczy moze mie¢ ograniczong
zdolno$¢ do wywigzywania si¢ ze swoich zobowigzan, usprawnienie nadzoru
umozliwitoby panstwom cztonkowskim podjecie $rodkoéw zaradczych juz na
wczesnym etapie. Pozwolitoby to organom wydajacym koncesje przewidziec
zawieszenie dziatalnosci 1 takie nim pokierowanie, by zapewni¢ wypeknienie
zobowigzan wobec pasazerow dopdki jeszcze dostepne s3 $rodki finansowe. W
zwigzku z tym decydujaca kwestig jest jak najwczesniejsze zidentyfikowanie
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31.

3.2

32.

przewoznikow lotniczych mogacych napotkaé problemy finansowe — zanim dowie
si¢ o nich opinia publiczna, gdyz woéwczas czgsto jest juz za pdzno na
przeciwdziatanie — 1 podjecie odpowiednich krokéw. Na przyktad gdy organ
wydajacy koncesje w Zjednoczonym Krolestwie stwierdzit problemy finansowe u
przewoznika lotniczego, w niektoérych przypadkach zadat przygotowania planow
awaryjnych 1 traktowal je jako warunek utrzymania koncesji na prowadzenie
dzialalnoéci. Plany takie mialy tez obejmowaé rozwigzania shuzace ochronie
pasazerow (zwlaszcza tych znajdujacych si¢ poza UE), jakie miatyby zastosowanie
na wypadek likwidacji dziatalnosci.

Powyzsze podej$cie ma wiele zalet. Rozdzielenie decyzji o momencie, w ktérym
miataby zosta¢ zawieszona dzialalno$¢, od faktycznego ogloszenia niewyplacalnosci
umozliwiato przedsigbiorstwu dokonanie zmian rezerwacji pasazerOw z pomoca
innych linii lotniczych zanim przewoznik lotniczy oglosit niewyptacalnos$¢. Takie
rozwigzanie zapewnia roéwniez skuteczne udzielenie pasazerom odpowiedniej
pomocy, zmiang¢ ich rezerwacji i udzielenie im informacji. Taki rodzaj planowania
umozliwia rowniez przewoznikowi lotniczemu skoncentrowanie swoich zasobow na
transporcie powrotnym tych pasazeréw, ktorzy w innym przypadku utkneliby na
lotniskach z dala od domu (i ograniczenie tym samym liczby poszkodowanych w ten
Sposob pasazerdéw).

Szereg panstw czlonkowskich zwrocilo Komisji uwage na korzysci ptynace z
zacie$nionej wspolpracy. Ich zdaniem organ bedacy w posiadaniu krytycznych
informacji moglby — z poszanowaniem tajemnicy handlowej — zwrdci¢ uwage
panstwa cztonkowskiego, ktore wydalo koncesje przewoznikowi lotniczemu, na
ewentualng konieczno$¢ $cislejszego nadzoru. Analogicznie organ skonfrontowany z
ewentualng niewyptacalnoscig przewoznika lotniczego, ktoremu wydat koncesje,
mogtby nawigza¢ kontakt z organami z innych panstw cztonkowskich, aby
umozliwi¢ im przygotowanie dziatan awaryjnych.

Niektéore panstwa czlonkowskie stwierdzily, ze konsekwencje ewentualnej
niewyplacalnosci mogtyby zosta¢ ztagodzone w ten sposob, ze przewoznik lotniczy
stopniowo ograniczatby dziatalno§¢ na nierentownych lub dlugodystansowych
trasach, na ktorych w przypadku ogloszenia niewyptacalno$ci zorganizowanie
pomocy dla pasazerow byloby trudniejsze. W krytycznych przypadkach organy
krajowe aktywnie wykorzystaty swoje uprawnienia w zakresie wydawania koncesji,
tak by zagwarantowaé, ze zlikwidowanie przedsigbiorstwa nastgpito w okresie
najstabszego popytu na ustugi danego przewoznika. Nie istnieje wprawdzie
optymalny moment na zaprzestanie dziatalno$ci przez przewoznika lotniczego,
jednakze ogloszenie niewyptacalno$ci w szczycie sezonu (np. w okresie $wiat
Bozego Narodzenia lub wielkanocnych), kiedy alternatywne zdolnosci przewozowe
sg bardzo ograniczone, niesie za soba powazniejsze konsekwencje dla pasazeréw niz
w innych okresach.

Srodki dotyczace pasazerow

Doktadna 1 szybka informacja ma zasadnicze znaczenie dla zminimalizowania
skutkow niewyptacalno$ci dla pasazeréw, zwlaszcza tych, ktérzy utkneli na
lotniskach 1 majg ograniczony dostep do srodkow tacznosci. Skuteczna komunikacja
mi¢dzy przewoznikiem lotniczym a jego pasazerami powinna jednak by¢ standardem
niezaleznie od sytuacji finansowej przewoznika, przy czym dobrze funkcjonujace
kanaty komunikacji mogg tylko utatwi¢ uporanie si¢ ze skutkami niewyptacalnosci.
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Niektore organy natozyly na przewoznikow okre§lone ograniczenia celem
zminimalizowania strat ponoszonych przez pasazerdw, np. poprzez wymog
utrzymywania rachunkow powierniczych, na ktorych ptatnosci za bilety (w tym
optaty lotniskowe od pasazero6w) sa niezaleznie przetrzymywane az do chwili
odbycia lotu przez pasazera, co ogranicza potencjalne skutki niewyptacalnosci.

Niedawne doswiadczenia pokazaly, ze interesy pasazeréw sa lepiej chronione, gdy
egzekwowaniem przepisow rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i rozporzadzenia
(WE) nr 1008/2008 zajmuje si¢ ten sam organ krajowy, lub gdy odpowiednie organy
wspotpracuja ze sobg. Podejscie to nalezy wspierac, gdyz:

. istnienie skutecznych kanatow komunikacji utatwia udzielanie pomocy
poszkodowanym pasazerom — zwlaszcza gdy za egzekwowanie kazdego z
rozporzadzen odpowiedzialny jest inny organ;

. wyznaczony krajowy organ odpowiedzialny za egzekwowanie rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 moze okresli¢, na ktorych lotniskach pasazerowie moga
utkng¢ (uzyskujac dane od linii lotniczej), 1 przygotowaé plan
skoordynowanych dziatan z udziatem wlasciwych zainteresowanych stron
(innych przewoznikow, portow lotniczych, organdéw administracji rzagdowej
danego panstwa cztonkowskiego (np. ministerstwa spraw zagranicznych)).
Szczegolnie istotng rolg odgrywaja w tym procesie porty lotnicze, gdyz
stanowig one punkt przekazywania informacji poszkodowanym pasazerom
oraz zapewniaja im podstawowe udogodnienia w postaci dostepu do toalet oraz
napojow 1 positkow. Podejécie takie umozliwiloby bardziej wydajne
wykorzystanie zasobow i ograniczenie zb¢dnego powielania wysitkow; W tym
kontek$cie wniosek Komisji w sprawie zmiany rozporzadzenia (WE) nr
261/2004 zawiera przepisy shuzace zwigkszeniu roli portéw lotniczych w
przypadku niewyptacalnosci linii lotniczej (art. 5 ust. 5 1 art. 14 zmienionego
rozporzadzenia).

. jezeli przewoznik lotniczy oglasza niewyptacalnos¢, organy krajowe
wyznaczone do egzekwowania przepiséw moglyby udostepnia¢ odpowiednie
informacje pasazerom (np. na temat taryf ,,ratunkowych”) albo bezposrednio
(np. na wlasnej stronie internetowej), albo za posrednictwem odpowiednich
kanatéw informacyjnych (takich jak $rodki masowego przekazu, porty lotnicze,
media spoteczno$ciowe, zrzeszenia linii lotniczych lub systemy informacyjne
danego przewoznika).

Taryfy ,,ratunkowe”

W lipcu 2011 r. AEA, ELFAA, IATA oraz ERAA" poinformowaty Komisje, ze
cztonkowie tych zrzeszen moga poméc w alternatywnym transporcie pasazerow
poszkodowanych w wyniku niewyptacalnosci przewoznika lotniczego, udostepniajac
istniejace niewykorzystane (lub ewentualnie dodatkowe) zdolnosci przewozowe. W
takich sytuacjach linie lotnicze bedace czlonkami tych zrzeszen obcigzaja
poszkodowanych pasazerow nominalng taryfa ,ratunkowa”, ktoéra pokrywa jedynie
koszty podatkow oraz koszty krancowe przewozu. W licznych niedawnych
przypadkach ogtoszenia niewyptacalnosci przez linie lotnicze system ten okazat sie

AEA (Association of European Airlines — Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych), ELFAA
(European Low Fare Airline Association — Stowarzyszenie Europejskich Niskokosztowych
Przewoznikow Lotniczych), IATA (International Air Transport Association — Zrzeszenie
Migdzynarodowego Transportu Lotniczego) oraz ERAA (European Regional Airlines Association —
Stowarzyszenie Regionalnych Europejskich Linii Lotniczych).
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skutecznym  §rodkiem zapewnienia pomocy poszkodowanym pasazerom.
Rozwigzanie to jest jednak uzaleznione od dobrej woli konkurujacych przewoznikow
lotniczych jesli chodzi o zaoferowanie takich taryf i odpowiednich potaczen.
Zrzeszenia linii lotniczych zasugerowaty mozliwo$¢ ulepszenia tego systemu, jesli
panstwa cztonkowskie przejetyby koordynacje czy nawet finansowanie tego rodzaju
alternatywnych przewozow. Réwniez porty lotnicze, np. AENA®® po ogloszeniu
niewyptacalnosci przez Spanair, udzielaly pomocy, oferujac obnizenie optat
pasazerskich lub catkowita z nich rezygnacjg.

Aby zapewni¢ opinii publicznej mozliwie petlne informacje, zainteresowane panstwa
cztonkowskie oglosity na stronach internetowych administracji krajowej, Ze istnieje
mozliwo$¢ skorzystania z tego rodzaju taryf ,,ratunkowych”.

WNIOSKI

Komisja jest $wiadoma konsekwencji, jakie niewyptacalnos¢ linii lotniczej niesie ze
soba dla pasazerow (zwlaszcza tych rezerwujacych jedynie przelot, ktorzy utkneli na
lotniskach).

Komisja pragnie zwroci¢ uwage panstw czlonkowskich i zainteresowanych stron na
fakt, iz rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 zapewnia juz wlasciwe ramy prawne w
odniesieniu do pomocy pasazerom w przypadku ogloszenia niewyptacalnosci przez
linie lotnicza. Dos$wiadczenie pokazato jednak, ze przepisy tego rozporzadzenia
moga by¢ trudne do wyegzekwowania w sytuacji, gdy przewoznik lotniczy zawiesza
dziatalnos¢, chyba ze — na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 — zostat on
zobowigzany do uprzedniego zaplanowania i wprowadzenia w zycie S$rodkow
stuzagcych ochronie pasazerow na wypadek utraty koncesji na prowadzenie
dzialalnosci.

Komisja stwierdza, ze aktywne dziatania krajowych organdéw regulacyjnych moga
prowadzi¢ do znacznej poprawy sytuacji poszkodowanych pasazeréw. Dlatego tez
przed ewentualnym podjeciem decyzji o zaproponowaniu nowych przepisow w tej
dziedzinie Komisja uwaza za niezbedne wzmocnienie nadzoru nad koncesjami
wydanymi unijnym przewoznikom lotniczym zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
1008/2008.

W zwiagzku z powyzszym Komisja bgdzie:

o zacheca¢ krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw
rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 i rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 do
koordynowania podejmowanych przez nie dzialan w celu zapewnienia
wlasciwego monitorowania sytuacji finansowej przewoznikéw lotniczych, a w
stosownych przypadkach do przyjecia skoordynowanego podejscia w
sytuacjach ogloszenia przez nich niewyptacalnosci, tak by do minimum
ograniczy¢ ich konsekwencje dla pasazerow;

. zache¢ca¢ do zacie$nionej wspdlpracy oraz wymiany informacji i najlepszych
praktyk miedzy organami regulacyjnymi panstw cztonkowskich;

J wspoipracowaé z unijnymi stowarzyszeniami w branzy transportu lotniczego
celem sformalizowania istniejacych dobrowolnych uzgodnien w zakresie
oferowania taryf ,,ratunkowych” oraz ich skutecznego propagowania;
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J wspoipracowaé z unijnymi stowarzyszeniami portow lotniczych celem
opracowania dobrowolnych uzgodnien uzupehiajacych koncepcje taryf
»ratunkowych”, np. poprzez oferowanie obnizonych optat lotniskowych w
takich sytuacjach, tak by ograniczy¢ koszty ponoszone przez pasazerow;

. wspotpracowac z branzg celem zapewnienia szerszej i bardziej systematycznej
dostepnosci ubezpieczen SAFI i podobnych w calej UE;

o bedzie wspolpracowaé z IATA aby zacheci¢c do przyjecia umowy o
gwarantowanym poziomie ustug, tak aby sprawi¢, by system BSP byt
wykorzystywany do zagwarantowania jak najwigkszej liczbie pasazerow
zwrotu ptatnosci za bilet zanim przewoznik lotniczy oglosi niewyptacalnos¢;

o zacheca¢ do szerszej 1 bardziej systematycznej dostepnosci w panstwach
cztonkowskich informacji o refundacji za posrednictwem systemow ptatnosci
kartami kredytowymi lub podobnymi produktami, tak aby umozliwi¢
pasazerom samodzielne podejmowanie — na podstawie przepisOw prawa
krajowego — dziatan stuzacych ochronie przed ryzykiem niewyptacalnosci
przewoznika lotniczego.

Komisja bedzie uwaznie monitorowa¢ wdrozenie powyzszych srodkow. Dwa lata po
przyjeciu niniejszego dokumentu Komisja dokona przegladu funkcjonowania i
skutecznosci tych srodkéw oraz oceni, czy konieczna jest inicjatywa ustawodawcza
stuzaca zagwarantowaniu ochrony pasazeréw w przypadku niewyptacalnosci linii
lotnicze;.
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