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KSZTAŁTOWANIE SIĘ EUROPEJSKIEGO PRAWA 
PRZEWOZU OSÓB 

Streszczenie: W pracy omówiono proces kształtowania systemu ochrony pasażerów w pra-
wie unijnym. Rozwiązania unijne rozwinęły się w dwóch kierunkach, tj. poprawy poziomu 
ochrony pasażerów w zakresie już unormowanym prawem międzynarodowym (np. odpowie-
dzialności za życie i zdrowie pasażerów, za bagaż czy opóźnienie przewozu) oraz stanowienia 
zasad ochrony pasażerów w sytuacjach, które dotychczas nie były unormowane (np. prawa 
osób niepełnosprawnych i o ograniczonej sprawności ruchowej, odpowiedzialności za niedo-
puszczenie do środka transportu, jego odwołanie lub opóźnienie, szczególnych uprawnień pa-
sażerów w takich sytuacjach, obowiązków informacyjnych, procedury rozpatrywania skarg). 
Wprowadzono obowiązek posiadania przez przewoźników obowiązkowych ubezpieczeń lub 
innych gwarancji finansowych. Przedstawiono elementy tego systemu, porównano obowią-
zujące regulacje, a  także podjęto próbę odpowiedzi na pytanie o zasadność zróżnicowania 
rozwiązań w analogicznych sytuacjach w różnych gałęziach transportu. 

Słowa kluczowe: przewóz osób, prawo unijne, ochrona pasażerów.

DOI: 10.15611/pn.2014.362.01

1.	Wstęp

Problematyka przewozu osób pozostaje w kręgu zainteresowania Unii Europejskiej 
(wcześniej Wspólnoty Europejskiej) w ramach wspólnej polityki transportowej oraz 
konsumenckiej. Jednak dopiero w latach dziewięćdziesiątych ubiegłego wieku do-
strzeżono konieczność ochrony pasażerów jako słabszej strony umowy przewozu, 
uznając, że ani przepisy prawa międzynarodowego (konwencji dotyczących po-
szczególnych gałęzi transportu), ani przepisy poszczególnych państw członkow-
skich nie dają pasażerom należytej ochrony. 

Prawodawca wspólnotowy (unijny) zdawał sobie sprawę, że szybka poprawa 
poziomu ochrony pasażerów na szczeblu międzynarodowym, choć najbardziej 
wskazana, nie jest możliwa z uwagi na długotrwałość procesów renegocjacji umów 
międzynarodowych. Zdecydowano zatem, kierując się zasadą pomocniczości, że 
kwestię zakresu ochrony praw przysługujących pasażerom należy unormować na 
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poziomie wspólnotowym. Mając na celu stworzenie jednolitego zbioru zasad re-
gulujących ten problem w poszczególnych gałęziach transportu, uznano, że najlep-
szym rozwiązaniem będzie ich zawarcie w rozporządzeniach, które obowiązują i są 
stosowane bezpośrednio. Zawierają one głównie normy o charakterze semiimpera-
tywnym, które poprawią poziom ochrony pasażerów w sytuacjach unormowanych 
już dotychczasowymi reżimami (np. w zakresie odpowiedzialności za życie i zdro-
wie, bagaż, opóźnienie w przewozie), jak i w takich, które dotychczas unormowa-
ne nie były, a przynajmniej nie prawem konwencyjnym (np. w zakresie praw osób 
niepełnosprawnych, odpowiedzialności za niedopuszczenie do środka transportowe-
go, jego odwołanie lub opóźniony odjazd, obowiązków informacyjnych, procedury 
rozpatrywania skarg). Wprowadzono także wymóg posiadania przez przewoźników 
obowiązkowych ubezpieczeń lub innych zabezpieczeń finansowych. Zbudowano 
w ten sposób system zmieniający i uzupełniający dotychczasowe regulacje, zacho-
wując ich gałęziowy charakter1. 

2.	Odpowiedzialność przewoźników za życie i zdrowie pasażera

Odpowiedzialność za życie i zdrowie pasażera, z wyjątkiem przewozów wodnych 
śródlądowych oraz autobusowych i  autokarowych, była objęta ochroną przez do-
tychczasowe rozwiązania prawne o  charakterze konwencyjnym. Wprowadzone 
zmiany miały zatem na celu podwyższenie poziomu ochrony pasażera. 

W pierwszej kolejności objęły one transport lotniczy2. Rozporządzeniem Rady 
(WE) nr 2027/97 z 09.10.1997 w sprawie odpowiedzialności przewoźnika lotnicze-
go z  tytułu wypadków lotniczych3 zniesiono wszelkie kwotowe limity wysokości 
odszkodowania przewidziane w konwencji warszawskiej4, a  także w innych prze-
pisach prawa czy zawieranych umowach, przyjmując, że w razie szkód poniesio-
nych w wyniku śmierci, zranienia lub innego uszkodzenia ciała pasażera, do 100 000 
SDR, przewoźnik nie ma możliwości uwolnienia się od odpowiedzialności. Wpro-
wadzono także obowiązek szybkiej, tj. w terminie 15 dni od ustalenia tożsamości 
osoby fizycznej uprawnionej do odszkodowania, wypłaty jej zaliczki w wysokości 
wymaganej w celu pokrycia natychmiastowych potrzeb ekonomicznych w stopniu 

1 Na temat celu i zakresu ochrony pasażerów w UE patrz też J. Gospodarek, Cel i zakres ochro-
ny konsumenta na rynku usług transportowych w świetle prawa Unii Europejskiej, Zeszyty Naukowe 
Uniwersytetu Szczecińskiego nr 694, Problemy Zarządzania, Finansów i Marketingu nr 22, Szczecin 
2011, s. 55-68.

2 Na temat kształtowania się ochrony praw pasażerów w transporcie lotniczym we Wspólnocie Eu-
ropejskiej patrz I. Szymajda, M. Polkowska, Ochrona praw pasażerów lotniczych w prawie Wspólnoty 
Europejskiej, „Studia Europejskie” 2002, nr 4, s. 55-80.

3 Dz.Urz. WE L 285 z 17.10.1997, s. 1.
4 Konwencja o  ujednostajnieniu niektórych prawideł, dotyczących międzynarodowego przewozu 

lotniczego, podpisana w Warszawie 12.10.1929 (Dz.U. 1933, nr 8, poz. 49, sprostowanie: Dz.U. 1934, 
nr 78, poz. 737), zmieniona Protokołem podpisanym w Hadze 02.09.1955 (Dz.U. 1963, nr 33, poz. 189).
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proporcjonalnym do cierpień, na jakie została narażona. Zaliczka w razie śmierci 
pasażera nie mogła być niższa niż 15 000 SDR na pasażera. 

Powyższe rozporządzenie zostało następnie zmienione Rozporządzeniem (WE) 
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11.05.20025, tj. po wejściu w życie 
i przystąpieniu przez Wspólnotę do konwencji montrealskiej6, do której się odwołuje 
(wyciąg z  konwencji stanowi załącznik do rozporządzenia). Podwyższono kwotę 
zaliczki w razie śmierci pasażera do 16 000 SDR. 

Kolejne zmiany objęły transport kolejowy. Sytuację prawną pasażerów wzmoc-
niło tu Rozporządzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i  Rady 
z 23.10.2007 dotyczące praw i obowiązków pasażerów w ruchu kolejowym7. Pra-
wodawca wspólnotowy wykorzystał przepisy RU/CIV8, z których wyciąg stanowi 
załącznik I do rozporządzenia. Zasady odpowiedzialności za życie i zdrowie podróż-
nego nie uległy tu zatem zmianie. Jednakże – wzorując się na rozwiązaniu przyjętym 
w transporcie lotniczym – przyznano uprawnionej do odszkodowania osobie fizycz-
nej, w razie śmierci lub zranienia pasażera, zaliczkę, która powinna być wypłacona 
przez przedsiębiorstwo kolejowe niezwłocznie, nie później jednak niż 15 dni od 
ustalenia tożsamości tej osoby, w wysokości niezbędnej do zaspokojenia bieżących 
potrzeb finansowych, proporcjonalnie do wysokości poniesionej szkody. W  razie 
śmierci pasażera zaliczka nie może być niższa niż 21 000 euro. 

Zaostrzenie odpowiedzialności przewoźników za życie i zdrowie pasażera, w re-
lacji do dotychczas przyjętych rozwiązań, nastąpiło również w transporcie morskim. 
Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 z 23.04.2009 
w  sprawie odpowiedzialności przewoźników pasażerskich na morskich drogach 
wodnych z  tytułu wypadków9 dokonano bowiem inkorporacji do prawa unijnego 
norm międzynarodowych, zawartych w Konwencji ateńskiej w sprawie przewozu 
morzem pasażerów i ich bagażu z 13.12.197410, ale w brzmieniu nadanym jej nie-

5 Dz.Urz. WE L 140 z 30.05.2002, s. 2, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 6, s. 246. 
Zmiana objęła także tytuł rozporządzenia, który obecnie brzmi: Rozporządzenie Rady (WE) nr 2027/97 
w sprawie odpowiedzialności przewoźnika lotniczego z tytułu przewozu pasażerów i ich bagażu drogą 
powietrzną.

6 Konwencja o ujednoliceniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lot-
niczego, sporządzona w Montrealu 28.05.1999, Dz.U. 2007, nr 37, poz. 235. Wspólnota Europejska 
przystąpiła do tej konwencji decyzją Rady z dnia 05.04.2001 (Dz.Urz. WE L 194 z 18.07.2001, s. 38; 
Dz.Urz. UE-sp.07-5-491.

7 Dz.Urz. UE L 315 z 03.12.2007, s. 14.
8 Załącznik A – Przepisy ujednolicone o umowie międzynarodowego przewozu osób i ich bagażu 

kolejami (CIV) do Konwencji o  międzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z  09.05.1980, ze 
zmianami zawartymi w Protokole z 03.06.1999 (tekst jednolity: Dz.U. 2007, nr 100, poz. 674 ze zm.). 
Umową z  23.06.2011 zawartą z  Międzynarodową Organizacją Przewozów Kolejami UE przystąpi-
ła do COTIF (Dz.Urz. UE L 51 z 23.02.2013, s. 8). Umowa ta została zatwierdzona decyzją Rady 
z 16.06.2011 (Dz.U. UE L 51 z 23.02.2013, s. 1).

9 Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 24. 
10 Dz.U. 1987, nr 18, poz. 108 zał.
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obowiązującym jeszcze wówczas Protokołem z 2002 r. 11 (załącznik I do rozporzą-
dzenia), uzupełniając jednocześnie tę regulację o  zastrzeżenia i  wytyczne IMO12, 
dotyczące konwencji ateńskiej z 19.10.2006 (załącznik II do rozporządzenia)13. 

W razie szkód na osobie pasażera w tzw. wypadkach żeglugowych (rozbicie się 
statku, zderzenie, wejście na mieliznę, wybuch lub pożar na statku lub uszkodzenie 
statku) wprowadzono odpowiedzialność na zasadzie ryzyka z nielicznymi przesłan-
kami egzoneracyjnymi (działania wojenne lub wrogie, wojna domowa, powstanie, 
naturalne zjawisko przyrodnicze o wyjątkowym, nieuniknionym charakterze i nie-
możliwe do opanowania, wyłączna wina umyślna osoby trzeciej). W pozostałych 
przypadkach szkód na osobie pasażera utrzymano odpowiedzialność na zasadzie 
winy, którą należy przewoźnikowi udowodnić. Utrzymano także kwotowe ograni-
czenia wysokości odszkodowania, podwyższając je w stosunku do pierwotnej treści 
konwencji ateńskiej14. 

W razie śmierci pasażera lub innej szkody na jego osobie wskutek wypadku stat-
ku na przewoźnika wykonującego w całości lub w części faktyczny przewóz, pod-
czas którego doszło do wypadku, nałożono obowiązek wypłaty zaliczki na pokrycie 
niecierpiących zwłoki potrzeb finansowych, proporcjonalnie do odniesionej szkody, 
w terminie 15 dni od ustalenia tożsamości osoby uprawnionej do odszkodowania. 
W razie śmierci pasażera zaliczka musi wynosić co najmniej 21 000 euro. 

Ostatnim aktem prawnym regulującym omawianą kwestię jest Rozporządzenie 
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16.02.2011 dotyczące praw 

11 Protokół wszedł w życie 23.04.2014 po jego ratyfikacji przez 10 państw (Belize, Bułgarię, Chor-
wację, Danię, Grecję, Holandię, Łotwę, Maltę, Norwegię, Palau, Panamę, Saint Kitts i Nevis, Serbię, 
Syrię i Wielką Brytanię). Polska do tej pory nie ratyfikowała tego protokołu. Do Protokołu z 2002 r. 
przystąpiła UE na podstawie dwóch decyzji Rady (obie z 12.12.2011). Pierwsza dotyczyła przystąpie-
nia UE do Protokołu z 2002 r. do konwencji ateńskiej z 1974 r. w sprawie przewozu morzem pasażerów 
i ich bagażu z wyjątkiem jego artykułów 10 i 11 (Dz.Urz. UE L 8 z 12.01.2012, s. 1 ze zm.); druga – 
przystąpienia UE do Protokołu 2002 r. do Konwencji ateńskiej z 1974 r. w sprawie przewozu morzem 
pasażerów i ich bagażu, w odniesieniu do jego artykułów 10 i 11 (Dz.Urz. UE L 8 z 12.01.2012, s. 13 
ze zm.). Art. 10 i 11 regulują zagadnienia mające wpływ na unijne zasady dotyczące jurysdykcji oraz 
wykonywania orzeczeń w sprawach cywilnych i handlowych, zawarte w rozporządzeniu Rady (WE) 
nr 44/2001 z 22.12.2000 w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczeń sądowych oraz ich wykonywania 
w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.Urz. WE L 12 z 16.01.2001, s. 1 ze zm.), a co za tym idzie, 
UE ma wyłączne kompetencje w tym zakresie. 

12 International Maritime Organization (Międzynarodowa Organizacja Morska) powstała 
w 1959 r., działa jako wyspecjalizowana organizacja ONZ, zajmująca się sprawami morskimi, w tym 
bezpieczeństwem na morzu.

13 Zmiany te nazywane są niekiedy rewolucyjnymi, tak np. M.H. Koziński, Odpowiedzialność 
cywilna morskiego przewoźnika pasażerów według prawa Unii Europejskiej, Prace Wydziału Nawiga-
cyjnego Akademii Morskiej w Gdyni nr 25, Gdynia 2010, s. 23.

14 W razie szkody wynikającej ze śmierci pasażera lub szkody na jego osobie, spowodowanej wy-
padkiem żeglugowym, limit ten wynosi 250 000 SDR wobec jednego pasażera, w innych sytuacjach 
– 400 000 SDR. Należy jednak uwzględnić postanowienia Konwencji o ograniczeniu odpowiedzial-
ności za roszczenia morskie, sporządzonej w Londynie 19.11.1976, zmienionej Protokołem z 1996 r. 
(Dz.U. 1986, nr 35, poz. 175 ze zm.) i wydane na jej podstawie przepisy prawa krajowego.
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pasażerów w  transporcie autobusowym i  autokarowym oraz zmieniające Rozpo-
rządzenie (WE) nr 2006/200415. Rozporządzenie to, w  zakresie odszkodowania 
w związku ze śmiercią pasażera lub odniesieniem przez niego obrażeń, odsyła do 
mającego zastosowanie prawa krajowego. Wskazuje jako osobę uprawnioną do od-
szkodowania pasażera, a w razie jego śmierci – osoby, do których utrzymania był lub 
byłby prawnie zobowiązany. Wprowadzono tu jednak postanowienie szczególne, 
dotyczące maksymalnego poziomu odszkodowania przewidzianego prawem krajo-
wym, które w razie śmierci lub obrażeń, których doznał pasażer, nie może być niższe 
niż 220 000 euro na pasażera (w Polsce limit taki nie obowiązuje).

Rozporządzenie nr 181/2011 nie przewiduje natomiast zaliczki, którą należało-
by wypłacić pasażerowi lub innej osobie uprawnionej w razie wypadku. Przewoź-
nik musi jednak zapewnić pasażerowi – jeśli zachodzi taka konieczność – żywność, 
ubiór, transport, pierwszą pomoc, zakwaterowanie, którego koszt może ograniczyć 
do 80 euro za noc, przez maksymalnie 2 noce.

3.	Odpowiedzialność przewoźników za bagaż pasażera

Odpowiedzialność za bagaż pasażera była, co do zasady, uregulowana przepisa-
mi konwencji międzynarodowych dotyczących poszczególnych gałęzi transportu. 
Dlatego w odniesieniu do niektórych gałęzi transportu utrzymano dotychczasowe 
rozwiązania, poprzez odesłania zawarte w  rozporządzeniach do przepisów kon-
wencyjnych, których wyciągi stanowią załączniki do rozporządzeń. Technikę taką 
zastosowano w  odniesieniu do przewozów lotniczych oraz kolejowych. Na pod-
stawie Rozporządzenia nr 2027/97, po zmianach dokonanych Rozporządzeniem 
nr 889/2009, odpowiedzialność przewoźnika za bagaż pasażera lotniczego podlega 
bowiem postanowieniom konwencji montrealskiej16, a w transporcie kolejowym na 
podstawie rozporządzenia nr 1371/2007, przyjęto rozwiązania zawarte w tym zakre-
sie w RU/CIV17.

W transporcie morskim, zgodnie z rozporządzeniem nr 392/2009, odpowiedzial-
ność za bagaż kabinowy w razie wypadków żeglugowych oparto na zasadzie winy 
domniemanej, a w pozostałych sytuacjach na zasadzie winy. Podniesiono, w porów-

15 Dz.Urz. UE L 55 z 28.02.2011, s. 1.
16 W  razie zniszczenia, utraty lub uszkodzenia bagażu zarejestrowanego (odprawionego) prze-

woźnik odpowiada na zasadzie ryzyka (z wyjątkiem sytuacji, gdy bagaż był wadliwy), a w odniesieniu 
do bagażu nieodprawionego (niezarejestrowanego) na zasadzie winy. Przewoźnik odpowiada także za 
szkody wywołane opóźnieniem w dostarczeniu bagażu, chyba że udowodni, że podjął wszelkie należy-
te środki w celu uniknięcia szkody lub że podjęcie takich środków było niemożliwe. Odszkodowanie 
należne od przewoźnika lotniczego jest limitowane kwotą 1000 SDR. Limit ten nie znajduje zastoso-
wania w sytuacji, gdy pasażer złożył specjalną deklarację interesu w dostawie i wniósł z tego tytułu 
dodatkową opłatę. Wówczas odszkodowanie nie może przekroczyć zadeklarowanej kwoty.

17 Kwestie te, w tym również odpowiedzialność za pojazd pasażera, regulują art. 40-47 załącznika 
I do rozporządzania nr 1371/2007. 
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naniu do pierwotnej wersji konwencji ateńskiej, limity wysokości odszkodowania za 
szkody powstałe w bagażu pasażera18. 

W transporcie autobusowym i autokarowym Rozporządzenie nr 181/2011 w za-
kresie odpowiedzialności przewoźnika za utratę lub uszkodzenie bagażu odsyła do 
prawa krajowego z  tym zastrzeżeniem, że maksymalny poziom odszkodowania 
przewidziany w prawie krajowym nie może wynosić mniej niż 1200 euro na sztukę 
bagażu (w Polsce limit kwotowy nie jest przepisami określony).

4.	Odpowiedzialność przewoźników za niedopuszczenie do środka 
transportowego, jego odwołanie, opóźnienie, utratę połączenia 

Pierwszym aktem prawnym przyznającym prawa pasażerom niedopuszczonym do 
środka transportowego z powodu zawyżonej liczby rezerwacji (overbooking) było 
Rozporządzenie Rady (EWG) nr 295/91 z 04.02.1991 ustanawiające wspólne zasady 
systemu odszkodowań dla pasażerów, którym odmówiono przyjęcia na pokład w re-
gularnych przewozach lotniczych19. Zostało ono zastąpione Rozporządzeniem (WE) 
nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 01.02.2004, ustanawiającym wspól-
ne zasady odszkodowania i pomocy dla pasażerów w przypadku odmowy przyjęcia 
na pokład albo odwołania lub dużego opóźnienia lotów, uchylającym Rozporządze-
nie (EWG) nr 295/9120, wzmacniając prawa pasażerów nie tylko w przypadku over-
bookingu, lecz także, gdy do odmowy przyjęcia na pokład doszło z innych przyczyn, 
a także w razie odwołania lub opóźnienia lotu, poszerzając jednocześnie krąg pasa-
żerów objętych ochroną21.

Wzorem Rozporządzenia nr 295/91, również Rozporządzenie nr 261/2004 prze-
widywało odszkodowania dla pasażerów, którym odmówiono przyjęcia na pokład, 
ale na wyższym poziomie niż dotychczas22. Ponadto odszkodowanie przyznano pa-

18 W razie szkody w bagażu kabinowym limit wynosi 2250 SDR na pasażera za przewóz, za szkody 
w przewożonych pojazdach łącznie z całym bagażem w nich lub na nich przewożonym – 12 700 SDR 
na pojazd za przewóz, a za szkody w innym bagażu – 3375 SDR na pasażera za przewóz. 

19 Dz.U. WE L 36 z 8.02.1991, s. 5. Rozporządzenie znajdowało zastosowanie wyłącznie do pa-
sażerów lotów regularnych, gdy odlot miał miejsce z portu lotniczego usytuowanego na terytorium 
państwa członkowskiego. Szerzej na ten temat: I. Szymajda, M. Polkowska, wyd.cyt., s. 66-67, patrz 
też A. Konert, Odpowiedzialność cywilna przewoźnika lotniczego, Warszawa 2010, s. 220-221.

20 Dz.Urz. UE L 46 z 17.02.2004, s. 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 8, s. 10.
21 Ochroną objęto pasażerów lotów regularnych i nieregularnych, w tym stanowiących część zor-

ganizowanych wycieczek, niezależnie od tego, czy odlatują oni z lotniska znajdującego się w państwie 
członkowskim, czy też z lotniska znajdującego się w państwie trzecim, a lądują na lotnisku w państwie 
członkowskim, o ile w tym drugim przypadku przewoźnik jest przewoźnikiem wspólnotowym, chyba 
że otrzymali oni pomoc w tym kraju trzecim.

22 To jest: 250 euro dla wszystkich lotów o długości do 1500 km; 400 euro dla wszystkich lotów 
wewnątrzwspólnotowych dłuższych niż 1500 km i wszystkich innych lotów o długości od 1500 do 
3500 km; 600 euro dla wszystkich innych lotów. Gdy pasażerom zaoferowano zmianę planu podróży 
do ich miejsca docelowego na lot alternatywny, gdy czas przylotu nie przekracza planowanego czasu 
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sażerom, których loty zostały odwołane, chyba że powiadomiono ich odpowiednio 
wcześnie o odwołaniu lotu lub zaproponowano zmianę planu podróży23. Z literal-
nego brzmienia przepisów rozporządzenia nie wynika natomiast, aby zryczałtowa-
ne odszkodowanie przyznano pasażerom lotów opóźnionych24. Kwestię tę, na ko-
rzyść pasażerów, rozstrzygnął Europejski Trybunał Sprawiedliwości25 w  wyroku 
z  19.11.2009 w  połączonych sprawach C-402/07 (Sturgeon i  in. v. Condor Flug-
dienst GmbH) i C-432/07 (Böck, Lepuschitz v. Air France SA)26. 

W takich sytuacjach zobligowano przewoźników lotniczych do udzielenia pasa-
żerom pomocy poprzez zapewnienie posiłków, napoi, ewentualnie zakwaterowania 
w hotelu (i to bez limitu dobowego czy kwotowego), transportu pomiędzy lotniskiem 
a miejscem zakwaterowania, prawa do dwóch bezpłatnych: rozmów telefonicznych, 
dalekopisów, faksów lub e-maili, a także prawa wyboru pomiędzy zwrotem kosztu 
biletu i  lotu powrotnego do pierwszego miejsca wylotu albo zmianą planu podró-
ży, na porównywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego w innym terminie. 

przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu: o  2 godziny w  przypadku wszystkich lotów o  długości 
do 1500 km lub o 3 godziny w przypadku wszystkich lotów wewnątrzwspólnotowych dłuższych niż 
1500 km i wszystkich innych lotów o długości od 1500 km do 3500 km, lub o 4 godziny w przypadku 
wszystkich innych lotów, przewoźnik lotniczy może pomniejszyć odszkodowanie o 50%.

23 Odszkodowanie nie przysługuje pasażerom, których loty zostały odwołane i którzy: zostali poin-
formowani o odwołaniu co najmniej 2 tygodnie przed planowanym czasem odlotu lub zostali poinfor-
mowani o odwołaniu w okresie od 2 tygodni do 7 dni przed planowanym czasem odlotu i zaoferowano 
im zmianę planu podróży, umożliwiającą wylot najpóźniej 2 godziny przed planowanym czasem odlotu 
i dotarcie do miejsca docelowego najwyżej 4 godziny po planowanym czasie przylotu lub zostali poin-
formowani o odwołaniu w okresie krótszym niż 7 dni przed planowanym czasem odlotu i zaoferowano 
im zmianę planu podróży, umożliwiającą wylot nie więcej niż 1 godzinę przed planowanym czasem 
odlotu i dotarcie do miejsca docelowego najwyżej 2 godziny po planowanym czasie przylotu. Przewoź-
nik lotniczy nie jest także zobowiązany do wypłaty odszkodowania w razie odwołania lotu, gdy może 
dowieść, że odwołanie jest spowodowane zaistnieniem okoliczności, których nie można było uniknąć 
pomimo podjęcia wszelkich racjonalnych środków.

24 Przepisy art. 6 rozporządzenia nr 261/2004 zatytułowanego Opóźnienie, w przeciwieństwie do 
art. 4 (Odmowa przyjęcia na pokład) i art. 5 (Odwołanie) nie odsyłają bowiem do art. 7 (Prawo do 
odszkodowania), a jedynie do art. 8 (Prawo do zwrotu należności lub zmiany planu podróży) i art. 9 
(Prawo do opieki).

25 Obecnie Trybunał Sprawiedliwości Unii Europejskiej, dalej TSUE lub Trybunał.
26 Trybunał orzekł m.in., że do celów stosowania prawa do odszkodowania przewidzianego 

w art. 7 tego rozporządzenia, pasażerów lotów opóźnionych można traktować jak pasażerów lotów od-
wołanych, jeżeli z powodu tych lotów poniosą stratę czasu wynoszącą co najmniej 3 godziny, tzn. przy-
będą do ich miejsca docelowego co najmniej 3 godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoźnika 
lotniczego godzinie przylotu, chyba że przewoźnik lotniczy jest w stanie dowieść, że odwołanie lub 
duże opóźnienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okoliczności, których nie można 
było uniknąć pomimo podjęcia wszelkich racjonalnych środków, tj. okoliczności, które pozostają poza 
zakresem skutecznej kontroli przewoźnika lotniczego. Trybunał wywiódł prawo do zryczałtowanego 
odszkodowania dla pasażerów lotów opóźnionych z kontekstu rozporządzenia oraz jego celu, uznając, 
iż brakuje obiektywnych względów, które uzasadniałyby różnicę w  traktowaniu pasażerów, których 
loty odwołano, i pasażerów lotów opóźnionych.



18	 Dorota Ambrożuk

Ponadto pasażerowie oprócz zryczałtowanego odszkodowania mogą dochodzić dal-
szych odszkodowań27. 

Wzorując się na rozwiązaniach zastosowanych w transporcie lotniczym, prawo-
dawca unijny przyjął podobne tytuły odpowiedzialności w  pozostałych gałęziach 
transportu. W  każdej wprowadził zryczałtowane odszkodowania za opóźnienie 
w przewozie. I  tak, Rozporządzeniem nr 1371/2007 dotyczącym transportu kole-
jowego, odszkodowanie przyznano na wypadek opóźnienia pomiędzy podanym 
na bilecie miejscem wyjazdu i miejscem docelowym, gdy opóźnienie to wynosi co 
najmniej 60 minut28. Za utratę połączenia lub odwołanie pociągu pasażer może się 
natomiast domagać odszkodowania na zasadach określonych w RU/CIV.

W  transporcie morskim i  drogą wodną śródlądową, Rozporządzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z 24.11.2010 o prawach pasaże-
rów podróżujących drogą morską i  drogą wodną śródlądową oraz zmieniającym 
Rozporządzenie (WE) nr 2006/200429, zryczałtowane odszkodowanie przyznane 
zostało w przypadku opóźnionego zakończenia podróży30. Art. 19 Rozporządzenia 
nr 181/2011, obwiązującego w transporcie autobusowym i autokarowym, przyzna-
je pasażerom prawo do odszkodowania nie tylko za opóźnienie w przewozie, lecz 
także w razie odwołania środka transportowego, jak i odmowy przyjęcia do pojazdu 
z uwagi na nadkomplet, ale tylko gdy przewoźnik nie zaproponował pasażerowi wy-
boru pomiędzy przyznanymi mu na mocy tego rozporządzenia prawami31. 

27 Wyjątek stanowią pasażerowie, którzy w zamian za uzgodnione z przewoźnikiem korzyści do-
browolnie zrezygnowali z lotu po wezwaniu przez przewoźnika ochotników do rezygnacji z rezerwacji.

28 Kwota odszkodowania wynosi: 25% ceny biletu w  razie opóźnienia wynoszącego od 60 do 
119 minut i  50% ceny biletu w  razie opóźnienia wynoszącego 120 minut lub więcej i  mogą jej żą-
dać pasażerowie, którzy nie skorzystali ze zwrotu kosztów biletu zgodnie z  art. 16 rozporządzenia, 
tzn. gdy istniały uzasadnione powody, aby przypuszczać, że opóźnienie przyjazdu do miejsc przeznacze-
nia przekroczy 60 minut w stosunku do umowy przewozu, a pasażer nie zażądał zwrotu kosztów biletu.

29 Dz.Urz. UE L 334 z 17.12.2010, s. 1, sprostowanie: Dz.Urz. UE L 41 z 12.02.2013, s. 16.
30 Odszkodowania w minimalnej wysokości wynoszącej 25% ceny biletu mogą domagać się pa-

sażerowie w sytuacji, gdy opóźnienie wynosi co najmniej: a) 1 godzinę w przypadku rejsu rozkłado-
wego trwającego do 4 godzin; b) 2 godziny w przypadku, gdy taki rejs powinien trwać 4-8 godzin; 
c) 3 godziny, gdy rejs rozkładowy powinien trwać 8-24 godzin i d) 6 godzin w przypadku rejsu roz-
kładowego trwającego dłużej niż 24 godziny. Jeżeli opóźnienie w poszczególnych przedziałach czasu 
rejsu zwiększy się ponaddwukrotnie, odszkodowanie wynosi 50% ceny biletu. Zryczałtowane odszko-
dowanie nie przysługuje w razie odwołania lub opóźnienia odjazdu. Wtedy, jeżeli przewoźnik spodzie-
wa się, że usługa przewozu pasażerskiego będzie odwołana lub odjazd opóźniony o ponad 90 minut, 
powinien zaoferować pasażerowi wybór pomiędzy podróżą zmienioną trasą do miejsca docelowego, na 
porównywalnych warunkach i bez dodatkowych opłat w najwcześniej możliwym terminie, a zwrotem 
ceny biletu i w odpowiednich przypadkach bezpłatną powrotną usługą przewozową w najwcześniej 
możliwym terminie. Jeżeli zaś usługa przewozu została już odwołana lub odjazd jest już opóźniony 
o ponad 90 minut, pasażerowie mają prawo do podróży zmienioną trasą do miejsca docelowego lub 
uzyskania zwrotu ceny biletu od przewoźnika.

31 Odszkodowanie wynosi 50% ceny biletu i  przysługuje wyłącznie pasażerom korzystającym 
z przewozów regularnych, którym na wypadek odwołania odjazdu lub opóźnienia odjazdu z terminalu 
o ponad 120 minut lub w razie tzw. nadkompletu przewoźnik nie zaoferował wyboru pomiędzy kon-
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We wszystkich wymienionych rozporządzeniach na wypadek odwołania lub 
opóźnienia odjazdu środka transportowego, przyznano pasażerom, w  ramach 
tzw. prawa do pomocy, nieodpłatne prawo do posiłków i napoi, a jeżeli jest to ko-
nieczne, także zakwaterowania w hotelu lub ewentualnym innym miejscu, transport 
z terminalu czy stacji do miejsca zakwaterowania i z powrotem. W poszczególnych 
rozporządzeniach występują jednak różnice co do czasu, po którym przewoźnik po-
winien udzielić omawianej pomocy, a w niektórych (późniejszych) także ogranicze-
nia co do czasu i kosztów ewentualnego zakwaterowania32. 

5.	Ochrona praw osób niepełnosprawnych i o ograniczonej 
sprawności ruchowej

Dostrzegając potrzebę szczególnej ochrony praw pasażerów, jakimi są osoby niepeł-
nosprawne i osoby o ograniczonej sprawności ruchowej, prawodawca wspólnotowy 
wprowadził we wszystkich gałęziach transportu (zachowując ich gałęziowy charak-
ter) przepisy mające na celu ustalenie zasad ochrony, udzielania pomocy, a szczegól-
nie zapobiegania dyskryminacji tej grupy pasażerów. 

Tutaj również pierwsze regulacje objęły transport lotniczy, gdzie wydano odręb-
ne rozporządzenie poświęcone w całości prawom takich pasażerów. Chodzi o Roz-
porządzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i  Rady z  05.07.2006 
w  sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o  ograniczonej sprawności 
ruchowej podróżujących drogą lotniczą33. Na jego potrzeby zdefiniowano pojęcia 
„osoba niepełnosprawna” lub „osoba o ograniczonej sprawności ruchowej”, przez 
które należy rozumieć każdą osobę, której możliwość poruszania się jest ograniczo-
na podczas korzystania z transportu na skutek jakiejkolwiek niesprawności fizycz-
nej (zmysłowej lub ruchowej, trwałej lub przejściowej), upośledzenia lub niepełno-
sprawności umysłowej, lub każdej innej przyczyny niepełnosprawności, lub wieku, 
i której sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz dostosowania usług dostępnych dla 
wszystkich pasażerów do szczególnych potrzeb takiej osoby. 

tynuacją podróży lub zmianą trasy do miejsca docelowego, bez dodatkowych kosztów i na warunkach 
porównywalnych do warunków przewidzianych w umowie transportowej, w najwcześniej możliwym 
terminie, a zwrotem ceny biletu oraz, w stosownych przypadkach, nieodpłatną powrotną usługą auto-
busem lub autokarem do punktu rozpoczęcia podróży, określonego w umowie, w najwcześniejszym 
możliwym terminie.

32 Na przykład według rozporządzenia nr 1371/2007 (kolejowe) pomoc należy zaoferować, gdy 
opóźnienie wynosi ponad 60 minut. Nie wprowadzono natomiast limitu nocy i kosztów zakwaterowa-
nia. Według rozporządzenia nr 1177/2010 (dotyczącego podróży drogą morską i wodną śródlądową) 
pomoc powinna być udzielona, gdy opóźnienie wynosi ponad 90 minut, a koszt zakwaterowania może 
zostać ograniczony przez przewoźnika do 80 euro za maksymalnie 3 noce. Według rozporządzenia  
nr 181/2011 (dotyczącego przewozów autokarowych i autobusowych) przewoźnik powinien udzielić 
pomocy przy opóźnieniu powyżej 90 minut, a koszty zakwaterowania może ograniczyć do 80 euro 
przez maksymalnie 2 noce.

33 Dz.Urz. UE L 204 z 26.07.2006, s. 1.
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Definicja ta została przyjęta – w prawie niezmienionym kształcie – w pozosta-
łych gałęziach transportu. Szczególne uprawnienia osób niepełnosprawnych i o ogra-
niczonej sprawności ruchowej ujęto tam jednak nie w odrębnych aktach prawnych 
poświęconych tej grupie pasażerów, lecz w przywołanych już wyżej rozporządze-
niach regulujących prawa pasażerów poszczególnych gałęzi transportu34. Występuje 
tu daleko idąca jednolitość przyjętych rozwiązań. 

I tak, osobom niepełnosprawnym i o ograniczonej sprawności ruchowej należy 
podać wszelkie niezbędne informacje o warunkach przewozu (zwłaszcza dostępu 
tych osób do transportu, a  także przepisów bezpieczeństwa) w  formach dla nich 
jak najbardziej zrozumiałych, w  tym również on-line czy sms. Nie można im też 
odmówić przyjęcia rezerwacji, sprzedaży biletu lub zabrania na pokład środka trans-
portowego używanego z  powodu niepełnosprawności lub ograniczonej zdolności 
ruchowej, chyba że odmowa uzasadniona jest wymaganiami bezpieczeństwa, roz-
miarem środka transportowego czy fizyczną niemożliwością wprowadzenia takich 
osób na pokład. 

Pasażerom tym należy zapewnić bezpłatną pomoc, udzieloną przez przeszko-
lony personel, nie tylko przy wsiadaniu, podczas pobytu, jak i przy wysiadaniu ze 
środka transportowego, lecz także na terenie terminali lotniczych, portów, stacjach 
itp. (tu także przez personel obsługujący te obiekty). Pomoc obejmuje także czyn-
ności związane z odprawą bagażu, wypełnianiem dokumentów czy obsługą sprzętu 
inwalidzkiego lub medycznego i transportem tego sprzętu35, zapewnieniem osobie 
towarzyszącej miejsca koło osoby niepełnosprawnej lub o ograniczonej sprawno-
ści ruchowej36, a jeżeli pasażerowi będącemu osobą niepełnosprawną lub o ograni-
czonej sprawności ruchowej asystuje certyfikowany pies przewodnik, zapewnienia 
takiemu psu miejsca na pokładzie środka transportowego, o ile nie zabraniają tego 
przepisy krajowe.

Warunkiem udzielenia pomocy jest zgłoszenie potrzeby jej udzielenia przewoźni-
kowi, jego przedstawicielowi, biuru podróży, organizatorowi wycieczek, operatoro-
wi turystycznemu, sprzedawcy biletów lub zarządzającym terminalami, portami czy 

34 W  transporcie kolejowym uprawnieniom osób niepełnosprawnych poświęcony jest rozdział 
V rozporządzenia nr 1371/2007, w  transporcie morskim i wodnym śródlądowym rozdział II rozpo-
rządzenia nr 1177/2010, a  w  transporcie autobusowym i  autokarowym rozdział III rozporządzenia 
nr 181/2011. 

35 W  zakresie transportu sprzętu służącego do poruszania się mogą jednak występować pewne 
ograniczenia, np. w transporcie lotniczym są to nie więcej niż dwa urządzenia na jedną osobę niepełno-
sprawną lub o ograniczonej sprawności ruchowej. 

36 W uzasadnionych przypadkach przewoźnik może wymagać, aby osobie niepełnosprawnej lub 
o ograniczonej sprawności ruchowej towarzyszyła inna osoba zdolna do udzielenia jej pomocy. Chodzi 
o sytuacje, gdy jest to podyktowane warunkami bezpieczeństwa wynikającymi z przepisów międzyna-
rodowych, wspólnotowych, krajowych lub określonymi przez organy, które certyfikujących przewoź-
nika, wydają mu licencje, koncesje czy zezwolenia na wykonywanie przewozów.
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stacjami37 z odpowiednim wyprzedzeniem czasowym38 i stawienie się o odpowied-
niej godzinie do punktu odprawy lub innego wyznaczonego punktu. Nawet gdy nie 
dochowano terminu zgłoszenia, wymienione podmioty są zobligowane do podjęcia 
wszelkich działań, tak aby osoba niepełnosprawna lub o ograniczonej sprawności ru-
chowej mogła skorzystać z przewozu, na który ma rezerwację albo wykupiony bilet. 

W  zakresie dochodzenia odszkodowań za zagubione lub uszkodzone wózki 
inwalidzkie, inny sprzęt do poruszania się lub urządzenia do udzielania pomocy 
wprowadzono zasadę, że odszkodowanie powinno odpowiadać kosztowi zastąpie-
nia utraconego lub naprawy uszkodzonego sprzętu, znosząc tym samym kwotowe 
limity odszkodowania w tym zakresie.

6.	Obowiązki informacyjne i procedury rozpatrywania skarg

Rozporządzenia nakładają na przewoźników, a także podmioty zarządzające termi-
nalami, stacjami, operatorów turystycznych czy władze portowe, w ramach zakre-
sów ich kompetencji, obowiązek informowania pasażerów o  przysługujących im 
prawach. Informacje te powinny być podane w  przystępnych dla pasażerów for-
mach39, z uwzględnieniem potrzeb pasażerów niepełnosprawnych lub o ograniczo-
nej zdolności ruchowej.

Pasażerowie powinni być także informowani o organach powołanych do rozpa-
trywania skarg i procedurach ich wnoszenia. Każde państwo członkowskie UE ma 
przy tym obowiązek wyznaczenia (nowego lub już istniejącego) organu lub organów 
odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisów rozporządzeń regulujących prawa 
pasażerów w poszczególnych gałęziach transportu40.

37 Zgłoszenie potrzeby udzielenia pomocy powinno być możliwe we wszystkich punktach sprze-
daży, w tym także sprzedaży telefonicznej czy internetowej, i przekazane organom zarządzającym por-
tami lotniczymi i faktycznemu przewoźnikowi lotniczemu. 

38 W  transporcie autobusowym lub autokarowym to 36 godzin przed koniecznością udzielenia 
pomocy, a w pozostałych gałęziach transportu 48 godzin. 

39 Także jako streszczenia czy wyciągi z rozporządzeń.
40 W  Polsce w  transporcie lotniczym organem tym jest Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego 

(art. 205a ustawy z 03.07.2002 – Prawo lotnicze – tekst jednolity: Dz.U. 2013, poz. 1393, w zakresie 
usług przewozu drogą morską – dyrektor Urzędu Morskiego w Gdyni i dyrektor Urzędu Morskiego 
w Szczecinie (Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 10.09.2013 
w sprawie określenia dyrektora urzędu morskiego właściwego do rozpatrywania skarg w sprawie naru-
szeń praw pasażerów podróżujących drogą morską – Dz.U. 2013, poz. 1073); w zakresie przewozu dro-
gą wodną śródlądową – dyrektor Urzędu Żeglugi Śródlądowej w Szczecinie (Rozporządzenie Ministra 
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 10.09.2013 w sprawie określenia dyrektora urzędu 
żeglugi śródlądowej właściwego do rozpatrywania skarg w sprawie naruszeń praw pasażerów podró-
żujących drogą wodną śródlądową – Dz.U. 2013, poz. 1072); w  zakresie obowiązków nałożonych 
rozporządzeniem 1177/2010 na organizatorów turystyki lub pośredników turystycznych – właściwy 
marszałek województwa (art. 9 ust. 1 c ustawy z 29.08.1997 o usługach turystycznych – tekst jednoli-
ty: Dz.U. 2014, poz. 196), w zakresie transportu kolejowego – prezes Urzędu Transportu Kolejowego 
(art. 10 ust. 1 pkt 5 ustawy z 28.03.2008 r. o  transporcie kolejowym – tekst jednolity: Dz.U. 2013, 
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7.	Obowiązek posiadania ubezpieczenia odpowiedzialności 
cywilnej przewoźnika

W niektórych gałęziach transportu nałożono także na przewoźników obowiązek po-
siadania ubezpieczenia odpowiedzialności cywilnej lub innego zabezpieczenia fi-
nansowego (np. gwarancji bankowej) m.in. za szkodę na osobie pasażera lub w jego 
bagażu, co dodatkowo wzmacnia pozycję pasażera lub osoby uprawnionej do od-
szkodowania, szczególnie gdy osoby poszkodowane mogą dochodzić swoich rosz-
czeń bezpośrednio od podmiotów udzielających zabezpieczenia finansowego (actio 
directa)41. 

8.	Zakończenie 

Unii Europejskiej udało się zbudować system mający na celu podniesienie pozio-
mu ochrony pasażerów. Rozporządzenia unijne regulują zbliżoną materię, dotyczącą 
m.in. niedyskryminacji pasażerów w zakresie oferowanych im warunków przewo-
zu, a  szczególnie pasażerów niepełnosprawnych i  o  ograniczonej sprawności ru-
chowej, udzielania pomocy tej ostatniej grupie pasażerów, minimalnych informacji, 
które powinny być przekazywane pasażerom, praw pasażerów w razie odwołania 
lub opóźnienia usługi, a także trybu rozpatrywania skarg i zasad egzekwowania ich 
przepisów, w  tym również obowiązku wyznaczenia przez państwa członkowskie 
organów odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisów poszczególnych rozporzą-
dzeń. Wprowadzono obowiązek udzielenia szybkiej pomocy poszkodowanemu pa-
sażerowi lub też innej osobie uprawnionej czy to w formie zaliczek, czy też w formie 
rzeczowej. W sposób szczególny przepisy unijne traktują pasażerów niepełnospraw-
nych i o ograniczonej sprawności ruchowej, wpisując się w ten sposób w politykę 
niedyskryminacji i  zapewnienia jak najszerszej grupie osób prawa do przewozu. 
Unormowanie unijne stanowi pod tym względem zupełnie nową jakość. 

Zachowano jednak gałęziowy charakter tych regulacji, co powoduje, że występu-
ją nie zawsze uzasadnione różnice w sposobie unormowania podobnych zagadnień 
w poszczególnych gałęziach transportu. Widać to nie tylko w ramach odpowiedzial-
ności przewoźników za życie i zdrowie pasażera (różne zasady odpowiedzialności, 
różnice w wysokości odszkodowań i zaliczek, niekiedy występujące limity wyso-
kości odszkodowania), ale także w odniesieniu do zryczałtowanych odszkodowań 
(różne stawki, odmienne warunki podstaw dochodzenia odszkodowania), a  także 

poz. 1594 ze zm.), w zakresie usług przewozu autobusami i autokarami – organem tym ma być Główny 
Inspektor Transportu Drogowego. 

41 W transporcie lotniczym obowiązek ten wynika z rozporządzenia (WE) nr 785/2004 Parlamentu 
Europejskiego i Rady z 21.04.2004 w sprawie wymogów w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do 
przewoźników lotniczych i operatorów statków powietrznych (Dz.Urz. UE L 138 z 30.04.2004, s. 1 ze 
zm.); w transporcie morskim rozporządzenia nr 392/2009. 
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uprawnień pasażerów do zakwaterowania w ramach tzw. prawa do pomocy. Wydaje 
się przy tym, że ten stan rzeczy jest efektem pewnego przesilenia, jakie nastąpiło 
w zakresie ochrony pasażerów w transporcie lotniczym. Osiągnięty poziom wydaje 
się bowiem zbyt wysoki, zwłaszcza w odniesieniu do nieograniczonych kwot do-
tyczących pokrycia kosztów noclegu42. Dlatego w później wydanych rozporządze-
niach, dotyczących innych gałęzi transportu, wprowadzono już zarówno limity kwo-
towe za noc, jak i ograniczenia co do liczby noclegów, które przewoźnik powinien 
pasażerowi zapewnić. 

Niezależnie od powyższego wskazać należy, że obowiązująca regulacja, pomi-
mo wielości aktów prawnych obowiązujących w poszczególnych gałęziach trans-
portu, jest niekompletna, co powoduje, że w  odniesieniu do tych kwestii, które 
nie zostały uregulowane w prawie unijnym i  implementowanym do niego prawie 
konwencyjnym, konieczne jest sięganie do przepisów prawa krajowego. Rodzi to 
określone problemy, których omówienie wykracza jednak poza zakres niniejszego 
opracowania43. 
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SHAPING THE EUROPEAN LAW CONCERNING 
THE CARRIAGE OF PASSENGERS

Summary: The paper discusses the process of shaping the EU system of passengers protec-
tion. The solutions adopted by the EU have developed in two directions. The first direction is 
the improvement of the level of passengers protection in situations which have been already 

42 Patrz A. Kunert-Diallo, Zmiany w zakresie ochrony prawnej pasażera i wpływ tych zmian na 
zobowiązania międzynarodowe państw, www.prtl.pl/print.

43 Wskazane problemy omawia K. Wesołowski, Konsekwencje sposobu unormowania ochrony 
pasażerów w prawie Unii Europejskiej, opracowanie zawarte w niniejszym zbiorze. 
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regulated by the international law (e.g. the responsibility for the life and health of passengers, 
the responsibility for luggage, the delay in carriage). The second direction is the establishment 
of new rules for the protection of passengers in circumstances that have not been regulated by 
the conventions (e.g. the rights of passengers with disabilities or reduced mobility, the respon-
sibility for denied boarding, the cancellation of journey or delayed departure, special rights of 
passengers in such situations, obligations to inform passengers of their rights, the complaints 
procedure).These regulations have also introduced the requirement for carriers to insure their 
activity or to have other financial security. The paper presents the specific elements of the 
system and compares the regulations. The author brings into question the diversity of some 
solutions in similar situations in various branches of transport.

Keywords: carriage of passengers, European Union law, passengers rights protection.


