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KOMUNIKAT KOMISJI

Komunikat w sprawie zakresu odpowiedzialnosci przewoznikow lotniczych i portéow
lotniczych w przypadku zniszczenia, uszkodzenia lub zagubienia sprz¢tu do poruszania
si¢ pasazerow o ograniczonej sprawnosci ruchowej, podrézujacych transportem
lotniczym

Tekst majacy znaczenie dla EOG

1. PRZEBIEG PROCEDURY

Dnia 5 lipca 2006 r. Rada i Parlament Europejski przyjely rozporzadzenie 1107/2006 w
sprawie praw osOb niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrozujacych droga lotnicza' (dalej zwane ,rozporzadzeniem™). Zasadniczym celem
rozporzadzenia jest zapewnienie niepetnosprawnym pasazerom i osobom o ograniczonej
sprawnos$ci ruchowej (dalej zwanym ,,PRM”) niedyskryminujacego traktowania w czasie
podrozy transportem lotniczym. Dnia 30 listopada 2005 r., w trakcie politycznych negocjacji
dotyczacych wniosku Komisji oraz w zwiazku z przyszlym art. 12 odnoszacym si¢ do
,»odszkodowania za zagubione lub uszkodzone wozki inwalidzkie, inny sprzg¢t do poruszania
si¢ 1 urzadzenia do udzielania pomocy”, Komisja przedstawita owiadczenie do protokotu®, w
ktorym zobowiazata si¢ do przeprowadzenia analizy i zloZenia sprawozdania z niej,
dotyczace] mozliwosci zwigkszenia praw pasazeréw linii lotniczych, wynikajacych ze
wspolnotowych, krajowych lub migdzynarodowych przepisow, ktorych wozki inwalidzkie lub
inny sprzet do poruszania si¢ zostaty zniszczone, uszkodzone lub zagubione w trakcie obstugi
w porcie lotniczym lub w transporcie na poktadzie statku powietrznego.

Komisja opublikowala ogloszenie o zaméwieniu® ,, analizy gérnych limitéw odszkodowania
za uszkodzenie lub zagubienie sprzetu i urzqdzen nalezqcych do pasazerow o ograniczonej
sprawnosci ruchowej podrozujqcych transportem lotniczym” (dalej zwanej ,,analiza”), ktore
dostgpne jest na stronie internetowej Komisji. Niniejszy komunikat stanowi sprawozdanie z
wynikow analizy i mozliwos$ci zwigkszenia obowiazujacych praw.

2. ZAKRES PROBLEMU

»wUszkodzony lub zagubiony bagaz stanowi kiopot. Uszkodzony lub zagubiony sprzet do
poruszania sie moze zepsu¢ catq podroz i zmacznie skomplikowacé Zycie na diugi czas.
Oznacza utrate niezaleznosci i godnosci®.”

Znaczny odsetek obecnej populacji UE ma problemy z poruszaniem sig, ktore wymagaja
stosowania wozkoéw inwalidzkich, innego rodzaju sprzgtu do poruszania si¢ lub urzadzen do

Dz. U. L 204 z 26.7.2006, s.1.

Dokument roboczy Rady nr 15206/05 (COD 2005/007).
Ogtoszenie o zamowieniu 2006/S 111-118193 z 14.6.2006.
Z odpowiedzi stowarzyszenia PRM do konsultantow.
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udzielania pomocy (dalej zwanych ,,sprzetem do poruszania si¢”). Odsetek PRM wsrod
ludno$ci prawdopodobnie wzro$nie w zwiazku ze starzeniem si¢ spoleczenstwa UE.

W niniejszym komunikacie Komisja nie chce ponownie przytacza¢ danych zawartych w
analizie, ktoéra powinna by¢ traktowana jako uzupelnienie niniejszego komunikatu. Na
podstawie tych danych Komisja stwierdza jednak istnienie wyraznych dowodow
potwierdzajacych, Zze pasazerowie o ograniczonej sprawnosci ruchowej, korzystajacy ze
sprzetu do poruszania sig, rzadziej podrézuja samolotem niz pozostate osoby. Jest bardzo
prawdopodobne, Ze obawa przed utrata, uszkodzeniem lub zniszczeniem sprzg¢tu do
poruszania si¢ przyczynia si¢ do rezygnacji z podrdzy, a tym samym ogranicza ich integracj¢
w spoteczenstwie. Obawa ta wynika z kilku obiektywnych przyczyn:

(D) Zagubienie lub uszkodzenie wozkéw inwalidzkich lub innego sprzetu do poruszania
si¢ skutkuje utrata niezaleznosci przez PRM i ma wplyw na kazdy aspekt ich
codziennego zycia, az do czasu pomy$lnego rozwiazania sprawy.

2) W razie zagubienia, uszkodzenia lub zniszczenia sprz¢tu do poruszania si¢ zagrozone
jest zdrowie 1 bezpieczenstwo PRM, gdyz nie zawsze dostepny jest sprze¢t zastgpezy, a
nawet jesli, to nie zawsze jest on odpowiedni do potrzeb danej osoby.

3) Czas, jaki linie lotnicze lub porty lotnicze potrzebuja na rozwiazanie praktycznych
probleméw zwiazanych z uszkodzeniem lub zagubieniem sprzgtu do poruszania si¢
jest zbyt dtugi, zwazywszy na pilny charakter sprawy.

(4) Obowiazujace procedury i $redni poziom przeszkolenia personelu wigkszosci linii
lotniczych 1 portow lotniczych w zakresie reagowania na przypadki zagubienia lub
uszkodzenia sprz¢tu do poruszania si¢ sa niewystarczajace.

&) Skutki finansowe zagubienia, uszkodzenia lub zniszczenia sprzg¢tu do poruszania sig
stanowia dodatkowe ryzyko dla PRM podrézujacych samolotem w stosunku do innych
pasazerow.

(6) System wyplaty odszkodowania za uszkodzony, zniszczony lub zagubiony sprzgt do
poruszania si¢ rozni si¢ w zaleznos$ci od przewoznika i portu lotniczego.

3. WYNIKI ANALIZY: WYZWANIA

Rzeczywista liczba przypadkéw w roku na przedsigbiorstwo, obejmujaca zdarzenia zwigzane
ze sprzgtem do poruszania sig, jest bardzo niska. Catkowita liczba tego typu reklamacji waha
si¢ pomigedzy 600 a 1 000 przypadkéw rocznie w stosunku do 706 miln pasazerow
przewozonych rocznie transportem lotniczym w Unii Europejskiej’. Oznacza to maksymalny
wskaznik ponizej 1- 1,5 reklamacji na milion pasazerow.

W analizie uwzgledniono zaréwno sytuacj¢ w USA, jak i w Europie. Polaczenie jednej i
drugiej stanowi solidna podstawe pozwalajaca wierzy¢, ze szacunki te bliskie sa
rzeczywisto$ci. W wyniku analizy wskazano takze na liczne wazne kwestie, dotyczace
zaréwno aspektow ilosciowych jak i jakosciowych problemu, warte podkreslenia:

> 705,8 mln pasazerow przewiezionych droga lotnicza w UE w 2005 r.
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3.1. Cel iloSciowy: ograniczenie liczby zdarzen

Liczba przypadkéw zniszczenia, uszkodzenia lub zagubienia sprzgtu do poruszania si¢
nalezacego do PRM jest powiazana z prawidtowa obstuga i1 zatadunkiem sprzgtu do
poruszania si¢ na poktadzie statku powietrznego, natomiast obstuga sprzg¢tu w porcie
lotniczym stanowi zasadniczy warunek przewozu PRM zgodnie z ich potrzebami i wymaga
odpowiedniego przeszkolenia personelu. PRM powinni mie¢ mozliwo$¢ korzystania ze
swojego osobistego sprzetu tak diugo, jak to tylko jest mozliwe. Idealnym rozwiazaniem
byloby, gdyby sprzet do poruszania si¢ byl oddawany i odbierany osobiscie przez PRM przy
drzwiach statku powietrznego we wszystkich tych przypadkach, gdy PRM nie moga
korzysta¢ na poktadzie z wlasnego sprzgtu do poruszania si¢. Mozna ustali¢ odrgbne
procedury wymagajace zastosowania z uwagi na bezpieczenstwo i ochrong lub ze wzgledow
praktycznych.

Zatacznik do zobowiazania linii lotniczych do obstugi pasazerow z 2001 r.°, podpisany przez
wigkszo$¢ europejskich przewoznikow krajowych (dalej zwany ,,zobowiazaniem linii
lotniczych”), stanowi, ze linie bedace sygnatariuszami zobowiazania musza podja¢ wszelkie
uzasadnione kroki w celu zapobiezenia przypadkom zagubienia lub uszkodzenia sprzgtu do
poruszania si¢ lub innych urzadzen do udzielania pomocy. Opracuja one indywidualne plany
obstugi zawierajace zobowiazanie linii lotniczych. Linie ustanowia programy szkolenia
personelu 1 wprowadza zmiany w systemach komputerowych w celu realizacji zobowiazania
linii lotniczych. Ponadto ,, PRM muszq mie¢ mozliwos¢ zachowania niezaleznosci w mozliwie
najszerszym zakresie” .

Dobrowolne zobowiazanie portow lotniczych w sprawie obslugi pasazeréw (dalej zwane
»Zobowiazaniem portow lotniczych”), przyjete przez europejskie porty lotnicze pod
auspicjami Miedzynarodowej Rady Portow Lotniczych Europa’ stanowi, ze , personel
zostanie odpowiednio przeszkolony w zakresie zrozumienia potrzeb PRM i sprostania im”.
Celem sygnatariuszy bylo opracowanie wiasnych indywidualnych planéw obstugi na
podstawie zobowiazania i wlaczenie stosownych postanowien Konferencji Europejskiego
Lotnictwa Cywilnego (ECAC), dokument 30 (sekcja 5)* oraz Miedzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego’ (ICAO zatacznik 9).

Punkt 5.2.3.2 dokumentu ECAC nr 30" stanowi, ze ,paristwa czlonkowskie powinny
wspierac¢ rozpowszechnianie wsrod personelu linii lotniczych i portow lotniczych broszurki
dotyczqcej procedur i sprzetu, jakie nalezy zapewni¢ w celu obstugi PRM, zawierajqcej
wszelkie niezbedne informacje w zakresie warunkow przewozu takich osob oraz niezbednej im
pomocy, a takze dzialan, jakie personel ten musi podjqé. Panstwa czlonkowskie powinny
zapewnic¢ wlqczenie przez linie lotnicze do swoich instrukcji wszystkich procedur odnoszqcych
si¢ do PRM”. Punkt 5.5 tego samego dokumentu stwierdza, ze , panstwa czlionkowskie
powinny zapewni¢ w portach lotniczych obstuge naziemnq dla PRM obejmujqcq: personel

Zobowiazanie linii lotniczych do obstugi pasazerow: zob. art. 8 i zatacznik

ACI Europa (2001) dobrowolne zobowiazanie portéw lotniczych w sprawie obstugi pasazeréw i
specjalny protokot do niego w sprawie sprostania potrzebom osdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej.
Deklaracja ECAC w sprawie polityki w dziedzinie utatwien w lotnictwie cywilnym (ECAC.CEAC
dokument nr 30 (czg$¢ 1), wydanie dziesiate, grudzien 2006 r.

Standardy i zalecane rozwiazania Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (zatacznik 9 do
Konwencji chicagowskiej).

Zob. przypis 8.
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odpowiednio przeszkolony i wykwalifikowany, aby sprostaé potrzebom tych osob (...),
odpowiedni sprzet, aby im pomoc”.

Jednak te dobrowolne zobowiazania nie zawsze sa odpowiednio realizowane. Po pierwsze
nieliczne linie lotnicze i1 porty lotnicze w UE rzeczywiscie opracowaly wiasne plany lub
polityke obstugi pasazera w celu wdrozenia tych dobrowolnych porozumien. Po drugie te,
ktore to zrobity, przyjely tak rozne plany i stosuja tak odmienna polityke, ze poziom ochrony
PRM jest bardzo zréznicowany. Po trzecie plany te i polityka obstugi pasazera nie zawsze sa
publikowane, co utrudnia PRM sprawdzenie, czego moga si¢ spodziewac.

Jesli chodzi o zobowiazanie portow lotniczych, wigkszo$¢ z nich spontanicznie udziela
pomocy pasazerom o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Jednak procedury umozliwiajace
PRM dojazd do drzwi statku powietrznego na wtasnym wézku inwalidzkim lub odbior tego
wozka przy drzwiach statku powietrznego po przylocie roéznig si¢ w zalezno$ci od portu
lotniczego.

3.2. Cel jakosciowy: zminimalizowanie konsekwencji zdarzenia

3.2.1.  Aktualnie brak jest wspolnej procedury zapewniajqcej natychmiastowe rozwiqzania
na miejscu.

Zakres szkody w sprzecie do poruszania si¢ moze mie¢ powazne skutki nie tylko ze wzgledu
na koszty. Jest to rowniez kwestia czasu, w ktérym PRM nie bedzie moégl korzystaé ze
swojego sprzetu, oraz dhugiego oczekiwania na wyplate odszkodowania. Trudnosci w
ustaleniu, gdzie nalezy kierowa¢ reklamacje dotyczace szkody i prosby o pomoc po przylocie,
czesto w nieznanym otoczeniu portu lotniczego, poteguja dodatkowo stres 1 wydtuzaja czas
potrzebny na znalezienie tymczasowego rozwigzania praktycznych probleméw zycia
codziennego bez sprz¢tu do poruszania sig.

Obecnie nie ma migdzynarodowych, wspolnotowych lub krajowych przepisow w zakresie
zapewnienia PRM natychmiastowej pomocy w przypadku zagubienia, uszkodzenia lub
zniszczenia ich sprzgtu do poruszania sig, ani tez przepiséw, ktére okreslatyby, jak takiej
pomocy nalezy udzieli¢ lub jakie maja by¢ zasadnicze elementy tej pomocy.

Zobowiazanie linii lotniczych nie okresla szczegdlowo, jak nalezy rozpatrywac wnioski o
odszkodowanie lub jakie nalezy podja¢ kroki na miejscu w przypadku uszkodzenia lub
zagubienia sprz¢tu do poruszania sig.

Wigkszos¢ portow lotniczych nie ma procedur dotyczacych reklamacji w sprawie
uszkodzonych lub zniszczonych wézkéw inwalidzkich lub sprzgtu do poruszania sig. Wyptata
odszkodowania i procedury, na podstawie ktorych porty lotnicze zapewniaja sprzet zastepezy,
r6znia sie w zaleznosci od portu lotniczego, pomimo zobowiazania portéw lotniczych''. Moze
to skutkowaé roznicami i rozbiezno$ciami, jesli chodzi o sprzet zastepczy i odszkodowanie
dla PRM, ktorych sprzet zostat zniszczony lub uszkodzony w czasie, gdy odpowiedzialny za
niego jest port lotniczy. To z kolei powoduje niepewno$¢ i dezorientacje PRM, ktérzy nigdy
nie wiedza, jak si¢ maja zachowaé¢ lub do kogo maja si¢ zwrdci¢ w razie zdarzenia
obejmujacego ich sprzet do poruszania sig.

1 Zob. przypis 6.
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3.2.2.  Rozmica pomiedzy rodzajem i zakresem odpowiedzialnosci linii lotniczych i
odpowiedzialnosci portow lotniczych.

Tradycyjnie istnieja roznice pomig¢dzy rodzajem 1 zakresem odpowiedzialnosci linii
lotniczych i odpowiedzialno$ci portéw lotniczych. Réznice moga powodowac¢ dezorientacjg u
zainteresowanych osob.

3.2.2.1. Przewdz sprzgtu na pokladzie statku powietrznego (odpowiedzialno$¢ linii lotniczej).

Obecnie przewoznicy lotniczy udzielaja pomocy PRM w ramach obstugi naziemne;.
Przewoznicy lotniczy moga udzieli¢ pomocy bezposrednio, poprzez zewngtrzng firmg, albo
za posrednictwem portu lotniczego, gdy ten $wiadczy wustugi dla przewoznika.
Odpowiedzialno$¢ linii lotniczej jest obecnie ograniczona mieszanka migdzynarodowych
konwencji'?, rozporzadzen Wspolnoty wdrazajacych te migdzynarodowe konwencje na
terytorium UE"®, oraz procedur prawnych lub administracyjnych narzucanych przez inne kraje
na przedsigbiorstwa unijne pragnace wejS¢ na ich rynki krajowe. Przedsigbiorstwa moga
odstapi¢ od ograniczonej odpowiedzialno$ci i wyptaci¢ petna warto$¢ zagubionego sprzgtu do
poruszania si¢ lub jego naprawy.

Wszystkie akty prawne dzialaja na zasadzie tego samego mechanizmu: domniemanej
odpowiedzialnoéci przewoznika w przypadku bagazu rejestrowanego'®. Oznacza to, ze
poszkodowany nie bedzie musiat udowadnia¢é winy przewoznika w celu pociagnigcia
przewoznika do odpowiedzialnosci. Jedyne co musi udowodni¢ PRM, to fakt wystapienia
uszkodzenia lub zagubienia w czasie, gdy sprzg¢t pozostawatl pod opieka przewoznika
(powszechnie nazywany ,,okresem przewozu”).

Jesli chodzi o sprzgt, ktory zostal zarejestrowany przy stanowisku odprawy (przez
przewoznika lub w jego imieniu) i tym samym zaopatrzony w przywieszke¢ bagazowa, jasne
jest, ze okres przewozu biegnie od momentu rozpoczgcia procedury odprawy bagazowo-
biletowej. To samo dotyczy bagazu, ktory jest ,,przekazywany w kabinie”. Chociaz sprzet
moze zosta¢ zaopatrzony w przywieszk¢ bagazowa zanim w rzeczywisto$ci zostanie
przekazany przewoznikowi (przy wyjsciu (gate) lub przy drzwiach statku powietrznego),
odpowiedzialno$¢ przewoznika powinna rozpoczynaé si¢ dopiero w momencie, gdy sprzet
zostaje mu fizycznie przekazany (przy wyjsciu (gate) lub przy drzwiach statku powietrznego).

3.2.2.2. Obstuga sprzgtu w porcie lotniczym (odpowiedzialno$¢ portu lotniczego).

Porty lotnicze przyjety na siebie odpowiedzialno$¢ za udzielanie pomocy PRM od momentu
wejscia w zycie rozporzadzenia w dniu 26 lipca 2008 r. Zasadniczo odpowiedzialno$¢ portu

Konwencje te to: 1 - Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych

mig¢dzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie w pazdzierniku 1929 r., w skrocie

zwana Konwencja warszawska (1929). 2 — Protokét zmieniajacy Konwencje o ujednostajnieniu
niektorych prawidet, dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego podpisana w Warszawie
dnia 12 pazdziernika 1929 r., podpisany w Hadze dnia 28 wrzesnia 1955 r., w skrocie zwany

Protokotem Haskim (1955). 3 - Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych

miegdzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Montrealu dnia 28 maja 1999 r., w skrocie

zwana Konwencja montrealska (1999).

1 Rozporzadzenie (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja 2002 r. (Dz.U. L
140 z 30.5.2002, s. 2) zmieniajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego z tytutu wypadkow.

14 Zob. 1 ust. 10 rozporzadzenia (WE) nr 889/2002.

PL



PL

lotniczego nie jest ograniczona'® i ustalana jest zgodnie z krajowymi przepisami w zakresie
odpowiedzialno$ci/ czynow niedozwolonych. Fakt, ze obowiazujace przepisy réznia si¢ w
zaleznosci od tego, czy chodzi o porty lotnicze czy linie lotnicze, powoduje, ze zakresy ich
odpowiedzialno$ci sa diametralnie roézne. Przede wszystkim, odpowiedzialno$¢ portu
lotniczego opiera si¢ z reguly na udowodnionej winie podmiotu zarzadzajacego portem
lotniczym. Po drugie, o ile odpowiedzialno$¢ portu lotniczego nie jest ograniczona, o tyle
odpowiedzialno$¢ linii lotniczej tak. To oznacza, ze w przypadku portéw lotniczych PRM
beda musieli udowodni¢ wing sprawcy przed sadem, jesli port lotniczy odrzuci roszczenie
(inaczej niz w przypadku odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego), ale rOwnoczesnie maja
mozliwo$¢ odzyskania pelnej wartosci szkody (inaczej niz w przypadku odpowiedzialno$ci
przewoznika lotniczego, gdyz jest ona ograniczona).

3.2.3.  Odszkodowanie: jego wysokosc¢ i obowiqzujqca procedura.

Przez dlugi czas organizacje PRM naciskaly na nieograniczona odpowiedzialno$¢ w
przypadku zdarzen obejmujacych sprzg¢t do poruszania si¢ powstatych zar6wno w trakcie
obstugi w porcie lotniczym, jak i w trakcie jego przewozu na poktad statku pow1etrznego
Podejicie to wynika z wysokich kosztow nowoczesnego sprzetu do poruszania sig'®
stosunkowo niskiego limitu odpowiedzialno$ci za bagaz ustalonego na mocy
miedzynarodowych konwencji, w szczegdlnosci Konwencji montrealskiej'’. Sugeruje to, iz
kwota odszkodowania wynikajaca z migdzynarodowych konwencji prawdopodobnie jest
niewystarczajaca w wielu przypadkach.

Wigkszos¢ przewoznikow wyptaca odszkodowanie zgodnie z Konwencja montrealska. Za
szkody w sprzecie do poruszania sig, ktorych wartos¢ przekracza 1 000 SDR wytaczne ryzyko
ponosi pasazer, chyba ze, w momencie przekazywania zarejestrowanego bagazu
przewoznikowi, zlozyl specjalng deklaracj¢ zainteresowania dostawa w miejscu
przeznaczenia i w razie konieczno$ci wniost dodatkowa oplate'®. Specjalne ubezpieczenie
sprzetu do poruszania si¢ dla PRM proponuje tylko niewielka liczba przedsigbiorstw i jedynie
w kilku portach lotniczych. Wigkszo$¢ przewoznikow lotniczych i portow lotniczych nie
oferuje specjalnej ochrony ubezpieczeniowej na wypadek uszkodzenia lub zniszczenia
wozkow inwalidzkich lub sprzgtu do poruszania sig.

Z analizy wynika, Ze tylko niektore przedsigbiorstwa UE dopuszczaja zgloszenie przez PRM
wigkszej warto$ci ich sprzgtu do poruszania sig, a tym samym dochodzenia roszczen w
wigkszej wysokosci. Wérdd tych przedsigbiorstw niektore ograniczaja deklarowana wigksza
wartosci do okreslonej kwoty powyzej goérnego limitu odszkodowania okreslonego
migdzynarodowymi i unijnymi przepisami, jednak ponizej rzeczywistej wartosci sprzgtu do
poruszania si¢. Kilku przewoznikow wskazalo, ze zadeklarowanie specjalnej wartosci
skutkuje ,,pobraniem od pasazera doptaty”.

Wszystkie zainteresowane strony zgadzaja sig, ze koszt zaspokajania potrzeb PRM nie moze
by¢ bezposrednio przenoszony na PRM. Jednak tylko kilka z nich wyciagnglo logiczne
wnioski i w pelni zwraca koszt uszkodzonego lub zagubionego sprzgtu do poruszania sig.
Rozporzadzenie podkresla zasade, ze pomocy nalezy udzielaé PRM' bez zadnych

Odpowiedzialno$¢ portu lotniczego nie jest uregulowana zadna konwencja migdzynarodowa lub
prawem Wspolnoty.

Na przyktad elektryczny wozek inwalidzki moze kosztowa¢ do 10 000 EUR.

Do 1 000 SDR (orientacyjna kwota w EUR wynikajaca z wartosci SDR na dzien 10 marca 2008 na
podstawie wyceny SDR Migdzynarodowego Funduszu Walutowego: 1 060 EUR).

Zgodnie z art. 22 ust. 2 Konwencji montrealskiej i art. 1 ust. 5 rozporzadzenia 889/2002.

Zob. art. 8 rozporzadzenia nr 1107/2006.
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dodatkowych optat, jednak jej zakres nie obejmuje okreslonej kwoty odszkodowania, ktéra
wysoko$¢ ustala si¢ zgodnie z ,,przepisami prawa mig¢dzynarodowego, wspolnotowego i

krajowego™”.

Nalezy zauwazy¢, ze w transporcie kolejowym prawodawstwo Wspdlnoty naktada na
przedsigbiorstwa kolejowe obowiazek wyptaty pelnego odszkodowania, w przypadku ich
odpowiedzialnosci za catkowite lub czg$ciowe zagubienie lub uszkodzenie sprzetu do
poruszania si¢”.

3.2.4.  Wpisanie lub wykreslenie sprzetu do poruszania sie w definicji ,,bagazu”.

Organizacje PRM oraz wigkszo$¢ urzedoéw lotnictwa cywilnego uczestniczacych w ankiecie
w ramach przeprowadzanej analizy stoja na stanowisku, Zze sprzg¢t do poruszania si¢ nie
powinien by¢ traktowany jako bagaz. Celem takiego wylaczenia jest, aby sprzet do
poruszania si¢ nie podlegal przepisom o ograniczonej odpowiedzialno$ci linii lotniczych
ustalonym w mig¢dzynarodowych konwencjach. W konsekwencji linie lotnicze 1 porty lotnicze
powinny wyptaca¢ odszkodowanie w wysokos$ci catkowitego kosztu zagubionego sprzgtu do
poruszania si¢ lub ceny jego naprawy.

Amerykanska ustawa ACAA (US Air Carrier Access Act) nie podaje definicji sprzetu do
poruszania si¢ 1 nie wyklucza go wyraznie z definicji bagazu. Naktada jednak peina,
obiektywna odpowiedzialno$¢ bez ograniczen finansowych, w przypadku zdarzenia
obejmujacego sprzet do poruszania sig, na wszystkich przewoznikow chcacych obstugiwac
polaczenia krajowe w Stanach Zjednoczonych®. Departament Transportu Stanéw
Zjednoczonych zamierza wkrotce zmieni¢ rozporzadzenie wdrazajace ustawg ACAA, aby
obja¢ zagranicznych przewoznikéw lotniczych, obstugujacych potaczenia do i ze Stanow
Zjednoczonych, wigkszoscia wymogéw dotyczacych osob niepelnosprawnych, obecnie
obowiazujacych przewoznikoéw amerykanskich na mocy czgsci 382, w tym dotyczacych
obstugi pomocy i urzadzen stuzacych poruszaniu sig.

Obowiazujace w Kanadzie przepisy w zakresie PRM to czes¢ VII rozporzqdzen w sprawie
transportu lotniczego: zasady i warunki przewozu oséb™. Kanadyjska Agencja Transportu
wydaje si¢ definiowa¢ pomoc stuzaca poruszaniu si¢ jako priorytetowo zarejestrowane do
przewozu elementy osobistego uzytku, nawet jesli sprzegt do poruszania si¢ nie jest wylaczony
z definicji bagazu w S$cistym tego stowa znaczeniu. W ten sposob Kanadyjska Agencja
Transportu nie dopuszcza, aby przedsigbiorstwa dzialajace na jej terenie stosowaly w
odniesieniu do sprzetu do poruszania si¢ przepisy o ograniczonej odpowiedzialno$ci w
zakresie  zniszczonego, uszkodzonego lub zagubionego bagazu wynikajace z
migdzynarodowych konwencji. Zaktada sig, ze przewoznik, aby wyladowa¢ w Kanadzie,
musi przestrzega¢ kanadyjskich przepisow. Nie wydaje si¢, aby zalozenie to zostalo
zakwestionowane przez zagranicznych przewoznikow.

20 Zob. art. 12 rozporzadzenia nr 1107/2006.

2 Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczace praw i obowiazkéw pasazerow w ruchu kolejowym, Dz.U. L 315 z 31.12.2007, s. 14, art. 25.
Amerykanska ustawa ACAA (Air Carrier Access Act) zabrania dyskryminacji os6b niepelnosprawnych
w transporcie lotniczym. Departament Transportu Standéw Zjednoczonych wydal rozporzadzenie (14
CFR cze$¢ 382) wdrazajace ustawg ACAA, ktore wyraznie odnosi si¢ do obstugi pomocy i urzadzen
shuzacych poruszaniu sig.

Zasady i warunki przewozu 0s6b wydane na mocy kanadyjskiej ustawy o transporcie. Czg§¢ V ustawy
dotyczy przewozu o0sob niepetnosprawnych. Sekcja 155 czgdci V zawiera przepisy w zakresie
uszkodzonych lub zagubionych urzadzen do pomocy.
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4. ODPOWIEDZ NA WYZWANIE: ROZPORZADZENIE NR 1107/2006.
4.1. Cel iloSciowy: ograniczenie liczby zdarzen.

Jak juz wykazano w pkt 3.1 niniejszego komunikatu, brak szczegoétowych procedur w
zakresie obshugi wozkow inwalidzkich lub innego sprzgtu do poruszania si¢ oraz fakt, Ze nie
wszystkie porty lotnicze 1 nie wszystkie linie lotnicze przeprowadzaja szkolenie swojego
personelu w tym zakresie, wskazuja, ze tatwo mozna osiagna¢ poprawe w tej dziedzinie.
Rozporzadzenie 1107/2006 zajmuje si¢ tym zagadnieniem w aktualnej sytuacji i ustanawia
prawne obowiazki dotyczace zarowno niezbgdnych procedur jak i koniecznego przeszkolenia
personelu w celu zapewnienia odpowiedniej pomocy dla PRM*.

Obowiazki te obejmuja migdzy innymi obsluge sprz¢tu do poruszania si¢ w porcie lotniczym
lub jego przewiezienie na poktad statku powietrznego. Dlatego tez jakos¢ 1 zakres pomocy
udzielanej przez linie lotnicze i przewoznikow lotniczych powinny ulec znacznej poprawie.
Szczegdtowe procedury w zakresie odprawy bagazowo-biletowej oraz szkolenia personelu w
zakresie obstugi sprzetu do poruszania si¢ przyczynia si¢ do podniesienia $wiadomosci
pracownikow 1 pracodawcow oraz umozliwia dalsze ograniczenie liczby i rozmiaru zdarzen
oraz przyniosa zmniejszenie kosztow osobowych i finansowych.

4.2. Cel jakosciowy: zminimalizowanie konsekwencji zdarzenia.

Punkt 3.2.1 niniejszego komunikatu wskazuje luki prawne spowodowane brakiem wspdlnej
procedury zapewniajace] natychmiastowe rozwiazania na miejscu, w przypadku
uszkodzonego lub zagubionego sprzg¢tu do poruszania si¢. Rozporzadzenie 1107/2006
czeSciowo eliminuje te luki prawne. Przede wszystkim zatacznik I do rozporzadzenia
1107/2006 wyraznie zawiera w definicji pomocy udzielanej przez port lotniczy ,, tymczasowq
wymiane uszkodzonego lub utraconego sprzetu do poruszania sie, przy czym nie musi by¢ on
identyczny ™. Po drugie art. 9 ustanawia prawny obowiazek dla portdw lotniczych ustalenia
,,norm jakosci w zakresie pomocy okreslonej w zatqczniku I i okresla wymagania w zakresie
srodkow dla ich spetnienia”.

Jesli chodzi o réznice pomiedzy rodzajem i zakresem odpowiedzialno$ci linii lotniczych i
odpowiedzialnos$ci portdéw lotniczych, o ktérej mowa w pkt 3.2.2 niniejszego komunikatu, art.
12 rozporzadzenia 1107/2006 ustanawia obowiazek wyptaty odszkodowania ,,zgodnie z

2

przepisami prawa miedzynarodowego, wspolnotowego i krajowego”.

Komisja bedzie uwaznie monitorowac, jak porty lotnicze i linie lotnicze wdrazaja ten
obowiazek w nowym kontek$cie ustanowionym przez rozporzadzenie, aby oceni¢ w
przysziosci, czy Dbyloby wskazane wprowadzenie bardziej precyzyjnej definicji
odpowiedzialnosci portéow lotniczych, odpowiadajacej tej ustalonej w rozporzadzeniu
889/2002 dla przewoznikéw lotniczych.

Jesli chodzi o wysoko$¢ odszkodowania i odpowiednia procedurg, o ktérych mowa w pkt
3.2.3 niniejszego komunikatu, liczba zdarzen obejmujacych sprzet do poruszania sig jest
niewielka i nowa ochrona gwarantowana przez rozporzadzenie 1107/2006 powinna pomadc
dodatkowo zmniejszy¢ liczbg takich zdarzen i ograniczy¢ ich konsekwencje. Wydaje si¢
zatem oczywiste, ze w przypadku, gdyby obecne przepisy dotyczace odszkodowan miaty

24
25

Zob. art. 9 i 11 rozporzadzenia
Zob. zatacznik 1 do rozporzadzenia nr 1107/2006.
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zosta¢ zmienione, konsekwencje ekonomiczne, jakimi zdarzenia te mogtyby skutkowac dla
przedsigbiorstw i portow lotniczych, nie miatyby wigkszego wptywu na sytuacje¢ finansowa
przewoznikow lub portow lotniczych.

W pkt 3.2.4 niniejszego komunikatu jest mowa o tym, czy sprzet do poruszania si¢ powinien
zosta¢ wlaczony do definicji ,.bagazu”. Kwestia ta ma zasadnicze znaczenie, gdyz zwiazana
jest z wysokoscia odszkodowania, a limity odpowiedzialno$ci narzucone przez
miedzynarodowe konwencje dotycza tylko bagazu. Niektorzy z najwigkszych wspolnotowych
partner6w z branzy transportu lotniczego juz opracowali szczegdtowe procedury
administracyjne dotyczace praw PRM w tym zakresie. Ogélnie mowiac procedury te
naktadaja na przewoznikow powietrznych, czasami takze na porty lotnicze, obiektywna
odpowiedzialno$¢ 1 obowiazek wyplaty petnego odszkodowania. Europejscy przewoznicy
powietrzni obstugujacy potaczenia transoceaniczne do Kanady lub potaczenia krajowe w
USA lub Kanadzie juz obecnie stosuja si¢ to tych zasad poza terytorium Wspdlnoty. Niektore
przedsigbiorstwa odstapity juz od stosowania ograniczonej odpowiedzialno$ci na podstawie
wlasnej polityki obstugi klienta lub wewnetrznych standardow jakosci.

Jak pokazuja te przyktady, mozliwe sa rozne warianty, je$li chodzi o wysoko$¢
odszkodowania wyptacanego w przypadku zniszczonego, uszkodzonego lub zagubionego
sprzgtu do poruszania sig, tak aby w mozliwie najszerszym zakresie odpowiadato ono
rzeczywistej wartosci sprzgtu. Cel ten mozna osiagnac probujac interpretowac lub definiowac
pojecie bagazu w taki sposob, aby wylaczy¢ sprzet do poruszania si¢, roOwnoczesnie
zapewniajac pozostawienie tego typu sprz¢t w zakresie stosowania konwencji
mig¢dzynarodowych, albo tez usuwajac lub zmieniajac limity odszkodowania finansowego
wynikajace z tych konwencji. Ponadto linie lotnicze 1 porty lotnicze moga dobrowolnie
zrezygnowac z ograniczonej odpowiedzialnosci w zakresie sprzgtu do poruszania sig.

Komisja uwaza, ze warto zajac si¢ ta kwestia na poziomie ICAO w celu zlikwidowania lub
zmiany limitéw finansowych w odniesieniu do zagubionego, uszkodzonego lub zniszczonego
sprzetu do poruszania sig, ustalonych na mocy Konwencji montrealskiej. Komisja dostrzega
trudnosci zwiazane z renegocjowaniem mig¢dzynarodowej konwencji. Jednak fakt, ze
niektorzy cztonkowie ICAO zdecydowali si¢ jednostronnie zmieni¢ stosowane zasady i
wyplacaé na trasach krajowych pelne odszkodowanie za sprzet do poruszania sig, wskazuje,
ze inicjatywa UE moze znalez¢ polityczne poparcie.

W okresie S$rednioterminowym Komisja uwaza, ze pelne stosowanie rozporzadzenia
1107/2006 poprawi zardwno monitorowanie jak i egzekwowanie istniejacych praw PRM
zwiazanych z odszkodowaniem i/lub wymiang zniszczonego, uszkodzonego lub zagubionego
sprzegtu do poruszania si¢, jak rowniez rodzajem pomocy udzielanej na miejscu w razie
zdarzenia. Zanim podjeta zostanie decyzja, czy nalezy przedstawi¢ wniosek legislacyjny w tej
sprawie, Komisja uwaza za wskazane, aby umozliwi¢ rozporzadzeniu 1107/2006 wejscie w
zycie, a nastepnie dokonaé oceny jego wptywu na ewentualny spadek liczby zdarzen. Biorac
pod uwage obecne rozwiazania w innych krajach oraz prawodawstwo Wspodlnoty dotyczace
transportu kolejowego, w okresie krotkoterminowym Komisja zachgca linie lotnicze do
dobrowolnej rezygnacji z ograniczonej odpowiedzialnosci.

s. WNIOSKI

(1) Komisja przypomina portom lotniczym o ich obowiazku wdrozenia standardow
jakosci oraz koniecznych szkolen i procedur w zakresie obstugi sprzetu do poruszania
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2

3)

4)

)

(6)

si¢ 1 praw PRM w przypadku zdarzenia obejmujacego ich sprz¢t do poruszania sig, w
szczeg6lnosci w $wietle dokumentu ECAC nr 30 i zatacznikoéw do niego.

Jesli chodzi o wysokos$¢ odszkodowania oraz w celu przyblizenia go do rzeczywistej
warto$ci sprzgtu, Komisja zaproponuje Radzie, aby Wspolnota, we wspolpracy z
panstwami czlonkowskimi, podj¢la inicjatywe w ramach ICAO majaca na celu
sprecyzowanie lub zdefiniowanie pojgcia ,,bagaz”, tak aby wytaczy¢ z niego sprzgt do
poruszania si¢, albo zlikwidowac lub zmieni¢ limity odpowiedzialno$ci w odniesieniu
do zagubionego, uszkodzonego Iub zniszczonego sprzgtu do poruszania sig,
ustalonych na mocy Konwencji montrealskie;j.

Komisja zachegca linie lotnicze w UE do dobrowolnej rezygnacji z obowiazujacych
limitow odpowiedzialnosci w celu przyblizenia wysokos$ci odszkodowania do
rzeczywistej warto$ci sprzgtu do poruszania sig.

W latach 2008-2009 Komisja bgdzie monitorowal przestrzeganie przez panstwa
cztonkowskie, przewoznikow powietrznych i porty lotnicze przepisow Wspolnoty, w
tym rozporzadzenia 1107/2006.

Komisja zachgca zainteresowane strony do lepszego 1 bardziej regularnego
gromadzenia danych dotyczacych reklamacji zwiazanych ze sprz¢tem do poruszania

si¢.

Do sprawozdania, o ktorym mowa w art. 17 rozporzadzenia 1107/2006, Komisja
wlaczy rozdziatl poswigcony prawom PRM, ktorych sprzet do poruszania si¢ zostat
zagubiony, uszkodzony lub zniszczony. Komisja dokona oceny rozwoju sytuacji po
wejsciu w zycie rozporzadzenia 1107/2006 oraz postgpow inicjatywy w ramach
ICAO, o ktoérej mowa w pkt 2 wnioskow. Jesli ocena wykaze brak niezbednej
poprawy, Komisja przedstawi odpowiedni wniosek legislacyjny majacy na celu
wzmocnienie obowiazujacych na mocy przepisow Wspolnoty praw pasazeréow linii
lotniczych, ktoérych wozki inwalidzkie lub inny sprzg¢t do poruszania si¢ zostaly
zniszczone, uszkodzone lub zagubione w trakcie obstugi w porcie lotniczym lub w
transporcie na poktadzie statku powietrznego, a takze zmiang obowiazujacych limitow
odszkodowania i doktadniejsze zdefiniowanie odpowiedzialno$ci portu lotniczego.
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