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STRESZCZENIE

Europejska linia lotnicza eliminuje catkowicie papierowe karty poktadowe, akceptujac wytacz-
nie karty mobilne, wymagajace uzycia aplikacji. Oznacza to koniecznoé¢ stosowania przez
pasazeréw jedynie elektronicznych kart, bez mozliwosci ich wydruku. Czy jednak taki postep
cyfrowy moze by¢ dokonywany wbrew woli pasazeré6w? Z jednej strony, digitalizacja utatwia
proces odprawy i obniza koszty operacyjne linii lotniczej. Jednak z drugiej — wciaz wielu
pasazer6w korzysta z papierowych kart poktadowych, co oznacza, ze dla niektérych z nich
zmiana ta moze by¢ sporym wyzwaniem. Czy zatem osiagniecie wtasciwej réwnowagi mie-
dzy digitalizacja a prawami pasazeréw linii lotniczych jest w ogéle mozliwe? Czy osiagniecie
catkowitej digitalizacji systemu biletowego kosztem wolnosci wyboru pasazeréw ma uzasad-
nienie prawne?

Celem analizy zawartej w niniejszym artykule jest ocena legalnosci takiej polityki pod
katem jej zgodno$ci z przepisami prawa dotyczacymi ochrony konsumentéw, przepisami
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r.
w sprawie ochrony o0séb fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w spra-
wie swobodnego przeptywu takich danych (RODO), a takze z przepisami prawa lotniczego.
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INFLUENCE OF DIGITALISATION IN AIR TRANSPORT
ON PASSENGER RIGHTS: CASE STUDY

ABSTRACT

A European airline is completely eliminating paper boarding passes, accepting only mobile
passes that require the use of an application. This means that passengers must use exclusively
electronic passes, without the option to print them. But can such digital advancements be
imposed against passengers’ wishes? On the one hand, digitalisation simplifies the check-in
process and reduces airline operational costs. On the other hand, however, many passengers
still rely on paper boarding passes, making this change potentially challenging for some. Thus,
is it possible to achieve the right balance between digitalisation and passengers’ rights? Is the
complete digitalisation of the ticketing system, at the expense of passengers’ freedom of choice,
legally justified? The purpose of this article is to assess the legality of such a policy in terms
of its compliance with consumer protection provisions, the provisions of Regulation (EU)
2016/679 of the European Parliament and of the Council of 27 April 2016 on the protection of
natural persons with regard to the processing of personal data and on the free movement
of such data, and repealing Directive 95/46/EC (GDPR), as well as relevant provisions of
aviation law.

Key words: digitalisation in air transport, air passengers’ rights, personal data protection,
cybersecurity

WPROWADZENIE

Digitalizacja transportu lotniczego moze prowadzi¢ do poprawy wydajnosci, bez-
pieczenstwa, skrécenia czasu odprawy, zwiekszenia wygody podréznych, a takze
oszczednodci, w tym obnizenia cen biletéw. Przewoznicy lotniczy, porty lotnicze,
dostawcy ustug oraz wiladze lotnicze na catym $wiecie inwestuja w rozwiazania
cyfrowe majace na celu optymalizacje operacji lotniczych!.

Do obszaréw digitalizacji lotnictwa mozemy zaliczy¢: zautomatyzowane prze-
twarzanie danych pasazeréw, w tym: uwierzytelnianie biometryczne?, inteligentne
lotniska oparte na SI, e-bramki i automatyczna kontrole graniczna, technologie
blockchain do bezpiecznego zarzadzania danymi czy tez $rodki cyberbezpieczen-
stwa w celu ochrony poufnych informagji o pasazerach. Linie lotnicze wykorzystuja
takze analityke predykcyjna do optymalizacji tras lotéw, zmniejszania opdznier

1 Zob. m.in. M. Mitosz, M. Babol, Wspélczesne technologie informatyczne: zagrozenia i ochrona
aplikacji internetowych, Lublin 2014; J. La, 1. Heiets, The Impact of Digitalization and Intelligentization
on Air Transportation System, , Aviation” 2021, vol. 25 (3), s. 159-170; D. Jarach, The Digitalisation of
Market Relationships in the Airline Business: The Impact and Prospects of E-business, ,Journal of Air
Transport Management” 2020, vol. 8 (2), s. 115-120; Y. Liu, R. Law, The Adoption of Smartphone
Applications by Airlines, w: Information and Communication Technologies in Tourism, red. L. Cantoni,
Z. Xiang, Heidelberg 2013, s. 47-57; I. Heiets, J. La, W. Zhou, S. Xu, X. Wang, Y. Xu, Digital Trans-
formation of Airline Industry, , Transportation Research Procedia” 2022, vol. 92, May. (4), 101186.

2 M.in. rozpoznawanie twarzy, skanowanie odciskéw palcéw i rozpoznawanie teczéwki —
zastepuja one tradycyjne karty pokltadowe i weryfikacje tozsamosci, oraz kioski samoobstugowe
i mobilne karty poktadowe.
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i minimalizowania zuzycia paliwa. Ponadto, obsluga naziemna staje sie coraz bar-
dziej automatyczna. Drony i robotyczne pojazdy pomagaja w inspekcjach paséw
startowych, tankowaniu i obstudze tadunkéw.

Kolejna faza digitalizacji lotnictwa bedzie obejmowaé prawdopodobnie autono-
miczne samoloty, zasilane sztuczna inteligencja, hiperpersonalizacje doswiadczen
pasazeréw za pomoca sztucznej inteligengji i duzych zbioréw danych. To réwniez
wykorzystanie komputeréw kwantowych do ultraszybkiego przetwarzania danych
w zarzadzaniu ruchem lotniczym.

Podmioty §wiadczace ustugi lotnicze, a zwtaszcza przewoznicy lotniczy i porty
lotnicze, musza zréwnowazy¢ postep technologiczny ze zgodnoscia z przepisami,
a takze zmniejszy¢ obawy pasazeréw o swa prywatnosc.

Pytan zatem rodzi sie wiele. Czy digitalizacja wptywa na jakos¢ $wiadczenia
ustug? Czy digitalizagja transportu lotniczego zwieksza ryzyko naruszen ochrony
danych osobowych pasazeréw? Czy osiagniecie wlasciwej réwnowagi miedzy digi-
talizacja a prawami pasazeréw linii lotniczych jest w ogéle mozliwe?

Wykorzystywanie przez linie lotnicze danych osobowych pasazeréw przyspie-
sza identyfikacje, ale moze powodowa¢ naduzycia biometryczne oraz prowadzi¢ do
kradziezy tozsamo$ci, wykorzystania danych pasazeréw do celéw komercyjnych
bez ich zgody, czy tez braku kontroli nad danymi w systemach miedzynarodowych.

Lotnictwo cywilne jest jedna z najbardziej ztozonych i technologicznie zaawan-
sowanych branz, w ktérej bezpieczenistwo ma istotne znaczenied. Jednak wraz
z postepujaca digitalizacja staje sie ono coraz bardziej narazone na zagrozenia
cybernetyczne, tym bardziej ze nowo wprowadzane systemy sa integrowane z sys-
temami informatycznymi poprzednich generagji, ktére nie byly projektowane ze
szczegblnym uwzglednieniem ewentualnych zagrozen teleinformatycznych?. Co
wiecej, systemy te sa nieustannie modyfikowane, chocby dla zapewnienia moz-
liwosci obstugi rosnacego ruchu lotniczego, co w konsekwencji moze prowadzié
do sytuagji, w ktérej niektére z obecnie uzywanych systeméw moga byé bardziej
wrazliwe na ataki cybernetyczneS. Cyberatak na systemy lotnicze moze prowadzic¢
do powaznych konsekwengji, takich jak zaklécenia operacyjne, naruszenie danych
pasazeréw, a nawet zagrozenia bezpieczenstwa lotéw. Najwazniejsze aspekty cyber-
bezpieczeristwa w lotnictwie obejmuja: ochrone systeméw zarzadzania ruchem
lotniczym (ATC), zabezpieczenie danych pasazeréw i linii lotniczych, ochrone
infrastruktury lotniskowej i systeméw poktadowych, a takze zapobieganie atakom
hakerskim na systemy komunikagji i nawigacji®.

3 Zob. szerzej: R. Abeyratne, Convention on International Civil Aviation: A Commentary, Swit-
zerland 2014; P.S. Dempsey, Public International Air Law, Montreal 2008; M. Zylicz, Prawo lotnicze
migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011; E. Jasiuk, R. Wosiek, Legal Conditions of
International Cooperation for the Safety and Efficiency of Civil Aviation, Warszawa 2019.

4 https:/ /www.ey.com/pl_pl/news/2022/10/dojrzalosc-cyberbezpieczenstwo-trans-
port-2022 (dostep: 26.09.2023).

5 P. Kasprzyk, A. Konert, Wyzwania regulacyjne w zakresie cyberbezpieczeristwa w lotnictwie
cywilnym, w: Wokét problematyki parstwa jako podmiotu prawa miedzynarodowego: ksiega jubileuszowa
profesor Elzbiety Dyni, red. L. Brodowski, D. KuZniar, Rzeszéw 2024, s. 201 i n.

6 Zob. tez dot. problematyki cyberbezpieczenstwa w lotnictwie bezzatogowym: M. Gregor-
ski, Regulacje dotyczqce bezzatogowych statkéw powietrznych w prawie Unii Europejskiej w kontekscie
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W 2023 r. doszto do awarii systeméw wspierajacych zegluge powietrzna w kra-
jach o skomplikowanej strukturze przestrzeni powietrznej i duzym natezeniu ruchu
lotniczego. W styczniu wylaczono czasowo system wymiany informacji NOTAM,
zapewniany przez amerykaniska FAA, co skutkowalo uziemieniem catego ruchu
lotniczego w USA na przeszto péttorej godziny (po raz pierwszy od atakéw 9/11)".
W sierpniu tego samego roku doszlo z kolei do awarii brytyjskiego systemu pla-
nowania lotéw zapewnianego przez NATSS, co spowodowato opéznienia i odwo-
tanie setek lotéw. Chociaz w obydwu przypadkach wykluczono, co prawda, jako
przyczyne mozliwosé cyberataku, awarie te uwydatnity problem zagrozenia cyber-
netycznego. Zagrozenie takie moze bowiem wynika¢ ze wzajemnych powiazan
z systemami i infrastruktura stron trzecich, a takze z samych cyberatakéw. Analiza
istniejacych rozwiazan prawnych w zakresie odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody
spowodowane cyberatakiem zostata dokonana w literaturze i objeta swym zakre-
sem trzy rodzaje szkéd. Jak wskazano w niniejszej publikacji, pierwsza szkoda,
bedaca skutkiem cyberataku, moze by¢ opdznienie lub odwotanie lotu. Po drugie,
konsekwengja cyberataku moze by¢ wypadek lotniczy, a nawet Smier¢ pasazera.
Wreszcie, po trzecie, mozemy mie¢ do czynienia ze szkoda zwiazana z naruszeniem
przepiséw dotyczacych ochrony danych osobowych?.

Poza problematyka zwiazana z cyberatakami, pozostaja jeszcze kwestie zwia-
zane z ochrona prywatnosci oraz danych osobowych przy zastosowaniu rozwiazan
z uzyciem SI, chatbotéw, biometrycznej kontroli tozsamosci itd.

Z uwagi na ztozonos¢ problematyki, analiza przedstawiona w niniejszym arty-
kule zostanie ograniczona do konkretnego przypadku, mianowicie, gdy europejska
linia lotnicza eliminuje catkowicie papierowe karty poktadowe, akceptujac wytacz-
nie ich mobilna wersje, wymagajaca postuzenia sie aplikacja. Oznacza to koniecz-
no$¢ stosowania przez pasazeréw jedynie elektronicznych kart, bez mozliwosci ich
wydruku. Czy taki postep cyfrowy moze by¢ dokonywany wbrew woli pasazeré6w?

Gléwna hipoteza postawiona w niniejszym artykule brzmi: digitalizacja trans-
portu lotniczego ma istotny wptyw na prawa pasazeréw. Aby uszczegétowié bada-
nie, wyrézniona zostata nastepujaca hipoteza szczegétowa: osiagniecie catkowitej
digitalizacji systemu biletowego nie jest mozliwe bez ograniczania praw i wolnosci
pasazeréw lotniczych. W tej publikacji analizie poddana zostata zgodnosc¢ z przepi-
sami prawa praktyki zmuszania pasazeréw linii lotniczych do korzystania wytacz-
nie z elektronicznych kart poktadowych. Gléwny problem badawczy dotyczy
wiec legalno$ci natozenia na pasazeréw lotniczych obowiazku stosowania jedynie

miedzynarodowym, ,Studia Europejskie” 2017, nr 2, s. 137 i n.; P. Kasprzyk, Bezzalogowe statki
powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Rozwdj regulacji prawnych dotyczqcych bezpieczeristwa lot-
nictwa bezzatogowego, Warszawa 2021; A. Konert, Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie
lotniczym. Zagadnienia cywilnoprawne, Warszawa 2020.

7 https:/ /edition.cnn.com/2023/01/19/business/ faa-notam-outage /index.html (dostep:
26.09.2023).

8 https:/ /www.caa.co.uk/newsroom/news/regulator-to-launch-independent-review-of-
nats-technical-failure/ (dostep: 26.09.2023).

9 P. Kasprzyk, A. Konert, Wyzwania regulacyjne w zakresie cyberbezpieczeristwa w lotnictwie
cywilnym..., op. cit.,, s. 201 i n.
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mobilnej karty poktadowej, w tym poprzez aplikacje linii lotniczej. W zwiazku
z tym pojawiaja sie tutaj liczne dodatkowe pytania badawcze. Czy taki obowiazek
nie narusza praw konsumentéw? Czy moze by¢ on uznany za klauzule abuzywna?
Czy nie narusza praw pasazeréw zwiazanych z dostepnoscia (accessability)? Czy nie
narusza przepisow RODO? Wreszcie, czy linia lotnicza moze odmoéwi¢ wejécia na
poktad, pomimo posiadania papierowej karty poktadowej?

W publikacji dominuje metoda formalno-dogmatyczna, polegajaca gtéwnie
na analizie norm prawa UE oraz prawa polskiego. Ponadto, zostata zastosowana
metoda analizy przypadku. Badaniu poddano praktyke przewoznika lotniczego,
ktéry jako pierwszy na $wiecie wprowadza tzw. paperless policy.

W literaturze naukowej szeroko omawiane sa podstawy prawne regulujace
transport lotniczy, w tym prawa pasazeréw, zaréwno w kontekscie prawa mie-
dzynarodowego, jak i unijnego. Wazne opracowania, takie jak prace Abeyratne’a
(2014), Dempsey’a (2008) oraz Zylicza (2011, 2016), dostarczaja solidnych funda-
mentéw dla zrozumienia konwencji miedzynarodowych oraz europejskich ram
prawnych dotyczacych ochrony pasazeréw. Rossi Dal Pozzo (2015) szczegétowo
analizuje unijne regulacje dotyczace praw pasazeréw lotniczych, a Fox i Domingo
(2020) omawiaja ewolucje tych praw w kontekscie wyzwan wspétczesnego rynku.
W aspekcie technologicznym, Heiets i wspétautorzy (2022) oraz La i Heiets (2021)
badaja wptyw digitalizacji na system transportu lotniczego, zwracajac uwage na
automatyzacje proceséw i inteligentne systemy zarzadzania. Jarach (2020) natomiast
koncentruje sie na digitalizacji relacji rynkowych i wptywie e-biznesu na funk-
cjonowanie linii lotniczych. Istotnym uzupelnieniem sa takze badania dotyczace
cyberbezpieczefistwa i ochrony danych osobowych (Gorzkowska, Piechocki [2023];
Kasprzyk, Konert [2024]), co nabiera szczegdlnego znaczenia przy wprowadzaniu
cyfrowych kart poktadowych i aplikacji mobilnych. Znaczace watki poruszaja takze
prace Artigot i Golobardes (za Bobek, Prassl [2020]), ktére wskazuja na wyzwania
proceduralne zwiazane z egzekwowaniem praw pasazeréw, oraz Kunert-Diallo
(2025), koncentrujaca sie na ochronie konsumentéw w kontekscie jurysdykcji
i kolizji prawnych.

Niniejszy artykul wyréznia sie zastosowaniem metody studium przypadku,
skoncentrowanej na polityce digitalizagji (paperless policy) jednej z najwiekszych
europejskich linii lotniczych — Ryanair. Pomimo rosnacej liczby publikacji doty-
czacych digitalizacji w lotnictwie, brak jest szczegétowych analiz praktycznych
konsekwengji wdrazania polityk cyfrowych z perspektywy praw pasazeréw na
przyktadzie konkretnych przewoznikéw. Studium Ryanaira pozwala na ukaza-
nie, jak zmiany technologiczne wptywaja na dostepno$é, ochrone i egzekwowa-
nie praw konsumentéw w realnym Srodowisku operacyjnym. Taka perspektywa
pozwala wypetni¢ luke pomiedzy teoria prawna a praktyka funkcjonowania rynku
lotniczego w dobie cyfryzacji, zwlaszcza w konteksécie nowych wyzwan, takich
jak zapewnienie bezpieczenstwa danych osobowych, transparentno$é procesé6w
odprawy czy dostepnosc¢ ustug dla réznych grup pasazeréw.
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POLITYKA DIGITALIZAC]I. ANALIZA PRZYPADKU
WPROWADZENIE

Europejska linia lotnicza Ryanair zamierza wprowadzi¢ konieczno$¢ uzywania
mobilnych kart poktadowych, eliminujac catkowicie ich drukowane odpowiedniki,
co czyni ja pierwsza linia lotnicza na $wiecie, ktéra catkowicie rezygnuje z wykorzy-
stania papieru (tzw. paperless policy). Znika optata za odprawe na lotnisku, a podréz
ma by¢ ptynniejsza i tatwiejsza. Dotychczas pasazer miat mozliwoé¢ wyboru — moégt
albo uzy¢ mobilna karte poktadowa w telefonie lub w aplikagji, albo mégt wydru-
kowa¢ karte w domu i uzywac jej papierowej wersji podczas podrdzy. Istniata tez
mozliwo$¢ otrzymania karty poktadowej przy stanowisku odpraw biletowo-baga-
zowych, co wiazato sie z uiszczeniem dodatkowej optaty w wysokosci 55 euro.

Wprowadzenie tzw. paperless policy rodzi wiele pytait i watpliwosci; przykta-
dowo, co jesli pasazer nie posiada smartfonal?? Jakie moga by¢ konsekwengje dla
pasazera, jedli w telefonie wyczerpie sie bateria? Co sie stanie, jeéli telefon sie zepsuje
lub zostanie zgubiony lub skradziony? Nawet jesli w sytuacji utraty telefonu lub
probleméw technicznych przewoznik bedzie miat dane rezerwacyjne w systemie
i uzna, ze wystarczy pokazanie dokumentu tozsamosci pasazera przy wejéciu do
samolotu, to jednak nadal nie jest jasne, w jaki sposéb pasazer bez biletu przej-
dzie przez pierwsza kontrole bezpieczefistwa, szczegdlnie jesli nie ma stanowiska
odprawy, przy ktérym mozna odebraé¢ wydrukowana karte poktadowa. Ponadto,
niektére miejsca docelowe wymagaja wydrukowanej karty poktadowej. Niektére
miedzynarodowe lotniska nadal nie akceptuja mobilnych kart poktadowych, np.
lotniska tureckie (oprécz portu lotniczego w Dalaman), czy lotnisko w Tiranie. Aby
przej$¢ w stu procentach na cyfryzacje, konieczna bytaby modernizacja systeméw
na tych lotniskach, ktére nie sa obecnie wyposazone w cyfrowe kontrole biletéw
i nadal polegaja na recznych kontrolach biletéw drukowanych.

Zgodno$¢ z prawem obligowania pasazeréw linii lotniczych do korzystania
wytacznie z elektronicznych kart poktadowych zalezy od kilku czynnikéw, w tym
przepiséw krajowych, regulacji wiadz lotniczych oraz regulaminéw linii lotniczych.

Gléwny problem badawczy dotyczy wiec legalnoéci praktyki naktadania na
pasazeréw lotniczych obowiazku stosowania w podrézy jedynie mobilnej karty
poktadowej, w tym aplikacji mobilnej. W zwiazku z tym nalezatoby oceni¢ legalnos¢
takiej polityki z przepisami prawa dotyczacymi ochrony konsumentéw, przepisami
RODO, a takze z przepisami prawa lotniczego.

10 Zgodnie z raportem GSMA, opublikowanym pod koniec 2022 r., 54% globalnej populacji
(4,3 mld os6b) posiadato smartfona. Sposréd 4,6 mld oséb korzystajacych z mobilnego Internetu
prawie 4 mld robi to za pomoca smartfona (49% globalnej populacji), a okoto 600 mln oséb
korzysta z internetu mobilnego za pomoca tradycyjnych telefonéw komérkowych (8% Swiato-
wej populagji). Natomiast 350 mIn oséb, ktére maja smartfony, nie korzysta z mobilnego Inter-
netu. Zob. https://spidersweb.pl/2023/10/internet-mobilny-na-swiecie-raport.html (dostep:
26.02.2025).
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OCHRONA PRAW KONSUMENTOW

Przewoznicy lotniczy maja zazwyczaj swobode decydowania o sposobie uzywania
kart poktadowych!l. Wiekszo$¢ linii obecnie preferuje elektroniczne karty pokta-
dowe (za posrednictwem aplikacji lub poczty e-mail) i zacheca pasazeréw do ich
uzywania ze wzgledu na wygode, szybkos¢ i wzgledy Srodowiskowe. Jeéli prze-
woznik oferuje opcje elektronicznych kart poktadowych, moze to okresli¢ w swoich
ogélnych warunkach przewozu (OWP). Przewoznik moze wiec, co do zasady, zobo-
wiaza¢ pasazera do uzywania jedynie mobilnych kart poktadowych, umieszczajac
wyraznie taki warunek w OWP. Pasazer przy zakupie biletu zaznacza, iz zapoznat
sie i akceptuje warunki wskazane w OWDP, ktére staja sie czeécia umowy!2. Czy
jednak to wystarczy, by uzna¢é, ze dzialanie przewoznika jest zgodne z przepisami
prawa ochrony konsumentéw?

Jednym z podstawowych praw konsumentéw jest prawo do informagji. Linie
lotnicze musza zapewnid, by pasazerowie byli informowani o dostepnych opcjach
dotyczacych ich kart poktadowych, réwniez o tym, czy nadal moga korzystaé
z papierowej karty poktadowej. Istotnym jest wiec ich prawidlowe poinformowanie.

Pobieranie dodatkowej optaty od pasazeréw za wydruk karty pokladowej na
lotnisku zostalo uznane za niezgodne z prawem przez sady krajowe w kilku pan-
stwach. Przyktadowo, Sad Handlowy w Barcelonie w 2011 r. uznat jako klauzule
abuzywna zapis, ktéry nakazuje pasazerom przewoznika Ryanair dokonanie optaty
w wysokosci 40 euro za wydrukowanie kart poktadowych na lotnisku!3. Sedzia
stwierdzit, ze taka oplata jest ,naduzyciem” i zobowiazat Ryanaira do zwrotu
285,55 euro pasazerowi, ktéry ztozyt skarge. Karta pokladowa jest niezbednym
dokumentem do podrézy, a zaptacenie dodatkowej optaty narusza przepisy Kon-
wengcji montrealskiej z 1999 r. W orzeczeniu sedzia stwierdzil, ze pasazerowie nie
powinni by¢ zmuszani do ptacenia za dokument, ktéry jest wymagany do podrézy.
Wedtug sedziego klauzula ta narusza Konwencje montrealska, poniewaz ten dodat-
kowy koszt nie jest por6wnywalny z kosztem dodatkowego bagazul4.

Sad Najwyzszy w Austrii rozpatrywat sprawe, ktérej przedmiotem byta kwestia
oplaty dodatkowej za wydruk karty poktadowej na lotnisku. Problem ten dotyczyt
linii lotniczej Laudamotion. Sedziowie opisali praktyke przewoznika jako nieroz-
sadna, uznajac, ze samo umieszczenie w regulaminie informacji w sekcji ,przydatne

1 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010; A. Kunert-
-Diallo, Kolizje praw i jurysdykcji rozstrzygane na korzys¢ konsumentéw ustug przewozu lotniczego
na przyktadzie wybranych orzeczen, ,Palestra” 2004, nr 11-12, s. 55 i n.; M. Artigot i Golobardes,
Spain: Defeating Passengers Rights through Procedural Rules, w: Air Passengers Rights. Ten Years on,
red. M. Bobek, ]J. Prassl, Oxford — Portland — Oregon 2016, s. 205-222.

12 Zob. A. Kunert-Diallo, Prawa pasazerdw w transporcie lotniczym, Warszawa 2025; J. Racibor-
ski, Ustugi turystyczne przepisy i komentarz, Warszawa 1999; M. Zylicz, Prawo lotnicze. Komentarz,
Warszawa 2016.

13 Komentarz do Wyroku Sadu Apelacyjnego w Barcelonie z dn. 5 pazdziernika 2011 roku
w sprawie Don Santos v. Ryanair Ltd, sygn. sprawy AC 20111562, nr decyzji 390/2011, https:/ /
iftta.org/news/spain-court-of-appeal-of-barcelona-regards-ryanairs-boarding-pass-printing-
policy-lawful/ (dostep: 26.02.2025).

14 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Barcelonie z dnia 5 pazdziernika 2011 roku w sprawie Don
Santos v. Ryanair Ltd, sygn. sprawy AC 20111562 nr decyzji 390/2011.
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informacje” nie jest wystarczajace. Optata opcjonalna nie byta wyswietlana automa-
tycznie, a jedynie ukryta w szczegétach informacji taryfowych. Zasadniczo optata
za odprawe nie bytaby zabroniona, pod warunkiem jej wyraznego i jednoznacznego
wskazania. Mimo to Sad Najwyzszy ocenit kwote 55 euro jako skrajnie wysoka oraz
nieuzasadniona. W uzasadnieniu wskazano réwniez, ze konkurenci —jesli w ogdle —
pobieraja znacznie nizsze optaty, a ponadto optata za odprawe w Laudamotion jest
w wielu przypadkach znacznie wyzsza niz rzeczywista cena biletu!S.

Wreszcie, niemieckie centrum ochrony konkurengji ztozyto pozew przeciwko
przewoznikowi Ryanair z powodu tejze kontrowersyjnej optaty za odprawe w wyso-
kosci 55 euro. Sad Okregowy we Frankfurcie, rozpatrujac sprawe pod sygnatura
Az 3-06 O 7/20, przyznat powodowi racje w pierwszej instancji. W uzasadnieniu
wyroku stwierdzono, iz Ryanair jest zobowiazany zaréwno na mocy rozporzadzenia
o ustugach transportu lotniczego oraz na mocy ustawy o zwalczaniu nieuczciwej
konkurencji do wskazania kosztéw odprawy przy stanowisku podczas dokonywa-
nia rezerwagji. Informacje podane w ogélnych warunkach przewozu nie sa wystar-
czajace, poniewaz koszty te musza by¢ wyraznie i przejrzyscie wskazane. Informacje
o mozliwosci dokonania odprawy online dwa dni przed odlotem za poSrednictwem
poczty elektronicznej lub nawet przy stanowisku nie sa wystarczajace’®.

Trybunat Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (TSUE) odnidst sie réwniez do kwe-
stii ,,ceny ostatecznej”, jaka powinien przedstawi¢ pasazerom przewoznik lotniczy
przy zakupie biletu. W sprawie C-28/1917 pomiedzy Ryanairem a wloskim urzedem
ds. ochrony konkurengji i rynku (Autorita’ Garante della Concorrenza e del Mer-
cato, AGCM) Trybunat badal, czy linia lotnicza Ryanair stosuje nieuczciwa praktyke
polegajaca na przedstawianiu cen w systemie elektronicznej rezerwacji. Wedtug
AGCM ceny te nie zawieraly pewnych elementéw zakwalifikowanych przez Ryan-
aira jako oplaty fakultatywne, w tym optat za odprawe pasazeréw przez Internet,
VAT-u stosowanego do taryf i doptat fakultatywnych dotyczacych lotéw krajowych,
a takze optat administracyjnych za zakupy dokonane przy uzyciu karty kredytowej
innej niz karta wybrana przez Ryanaira. AGCM twierdzit, iz te elementy, w rzeczy-
wistoSci obowiazkowe, obciazaty konsumentéw przy dokonywaniu elektronicznej
rezerwagji i tym samym przyczyniaty sie do podwyzszenia pierwotnie przedstawio-
nej ceny. Pytanie prejudycjalne przedstawione Trybunatowi brzmiato:

Czy art. 23 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1008/2008
2 24.9.2008 r. w sprawie wspdélnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie
Wspdélnoty (Dz. Urz. UE L z 2008 r. Nr 293, s. 3) nalezy interpretowaé¢ w ten sposéb,
ze oplaty za odprawe pasazeréw przez Internet, VAT stosowany do taryf i fakultatyw-
nych doptat za loty krajowe oraz optaty administracyjne za zakupy dokonane przy uzyciu
karty kredytowej innej niz wybrana przez przewoznika lotniczego naleza do kategorii
niemozliwych do unikniecia i fatwych do przewidzenia doptat do ceny w rozumieniu

15 Wyrok Sadu Najwyzszego w Wiedniu z dn. 27 lutego 2020 roku w sprawie Laudamotion
GmbH, sygn. sprawy 8 Ob 107/19x VKI-Laudamotion-Urteil-OGH.pdf (dostep: 26.02.2025).

16 Wyrok Sadu Okregowego we Frankfurcie z dn. 12 stycznia 2021 roku w sprawie Ryanair
sygn. sprawy Az 3-06 O 7/20 Biirgerservice Hessenrecht — 3-06 O 7/20 | LG Frankfurt 6. Kam-
mer fiir Handelssachen | Urteil | tb (dostep: 26.02.2025).

17 Dz. Urz. UE C 164 z 13.05.2019.
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zdania drugiego tego przepisu, czy tez opcjonalnych doptat do ceny w rozumieniu zdania
czwartego tego przepisu?

Wedtug Trybunatu, zgodnie z art. 23 ust. 1 zd. 2 Rozporzadzenia Nr 1008 /2008,
ostateczna cena, jaka nalezy zaplaci¢ za przewoéz lotniczy pasazera, powinna by¢
zawsze wskazywana i zawiera¢ w szczegdlnosci taryfy lotnicze okre$lone w art. 2
pkt 18 tego rozporzadzenia, a takze nalezne podatki, doptaty, optaty i naleznosci,
ktdre sa niemozliwe do unikniecia i mozliwe do przewidzenia w chwili publikacji
oferty. W art. 23 ust. 1 zd. 3 rozporzadzenia Nr 1008 /2008 czytamy, ze oferta powinna
zawieraé przynajmniej optaty lotniskowe, a takze oplaty, doptaty i naleznosci zwia-
zane z ochrona lub paliwem, jezeli elementy te zostaty dodane do taryfy lotniczej.
Trybunat wyjasnit, ze podatki, optaty, doptaty i naleznosci, o ktérych mowa w art. 23
ust. 1 zd. 2 i 3 Rozporzadzenia Nr 1008/2008, nie moga by¢ wlaczone do taryfy
lotniczej, lecz powinny by¢ przedstawiane oddzielnie (wyrok TS z dnia 6 lipca 2017
roku w sprawie Air Berlin, sygn. sprawy C-290/16, pkt 36). Z pkt. 35 wyroku Air
Berlin wynika réwniez, ze poszczegdlne elementy skiadajace sie na ostateczna cene,
jaka nalezy zaptaci¢ w rozumieniu art. 23 ust. 1 zd. 2 Rozporzadzenia Nr 1008/2008,
powinny zosta¢ doprecyzowane od chwili pierwszego wskazania ceny za przewozy
lotnicze. Dodatkowo, art. 23 ust. 1 zd. 4 rozporzadzenia Nr 1008/2008 stanowi, ze
informagje o opgjonalnych doptatach do ceny sa przekazywane w sposéb wyrazny,
przejrzysty i jednoznaczny na poczatku procesu rezerwacji, a zgoda klienta jest
wyrazana na zasadzie opcjonalnej (opt-in). W tym wzgledzie z pkt. 14 wyroku TS
z 19 lipca 2012 roku w sprawie ebookers.com Deutschland, sygn. sprawy C-112/11,
wynika, ze pojecie ,opcjonalne doplaty do ceny” obejmuje doptaty do ceny, ktére
nie sa nieuniknione, w przeciwiefistwie do elementéw ostatecznej ceny, ktéra nalezy
zaptacié, wskazanych w art. 23 ust. 1 zd. 2 i 3 Rozporzadzenia Nr 1008/2008. Sa
one tym samym zwiazane z ustugami, ktére — pelniac funkcje uzupetniajaca w sto-
sunku do samego przewozu lotniczego — nie sa ani obowiazkowe, ani niezbedne
dla transportu pasazeréw, tak ze klient decyduje sie na ich przyjecie albo odrzuce-
nie. W ocenie Trybunatu Ryanair w ofertach internetowych dotyczacych transportu
pasazeréw ma obowiazek zamieszczenia, od pierwszego wskazania ceny, taryfy
lotniczej, a takze, oddzielnie, podatkéw, oplat, doplat i naleznosci, ktére sa niemoz-
liwe do unikniecia i fatwe do przewidzenia. Natomiast opcjonalne doptaty do ceny
powinien przekazaé w sposéb wyrazny, przejrzysty i jednoznaczny na poczatku
procesu rezerwacjils.

Wobec powyzszych rozwazan nalezy sie zastanowié, czy samo umieszczenie
informacji w OWP o koniecznosci posiadania mobilnej karty poktadowej nie daje
nieproporcjonalnej przewagi przewoznikowi kosztem konsumenta? Innymi stowy,
czy nie stanowi klauzuli abuzywnej? Klauzule te sa uwazane za niezgodne z pra-
wem i niewiazace, poniewaz naruszaja prawa i gwarancje przyznane konsumentom
przez prawo.

18 Z orzecznictwa TSUE wynika, ze doplaty do ceny z tytutu ubezpieczenia od kosztéw
rezygnadji z lotu lub transportu zarejestrowanego bagazu nalezy uzna¢ za opcjonalne w rozu-
mieniu art. 23 ust. 1 zd. 4 rozporzadzenia nr 1008/2008 (wyrok TS z dnia 18 wrze$nia 2014 roku
w sprawie Vueling Airlines, sygn. sprawy C-487/12, pkt 39).
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Nalezy stanac na stanowisku, iz praktyka nakazujaca stosowanie jedynie mobil-
nych kart poktadowych moze wykluczaé pasazeréw, ktérzy napotykaja bariery
w dostepie do technologii lub w jej uzytkowaniu (np. osoby nieposiadajace dostepu
do Internetu lub nieposiadajace smartfonéw). Niepozostawienie wyboru pasazerom
i zmuszanie ich do korzystania z aplikacji mobilnej prowadzi do wykluczenia cyfro-
wego pewnych grup spotecznych oraz moze zosta¢ uznane za przejaw dyskrymi-
nacji. W rezultacie zatem moze zatem stanowié¢ naruszenie gwarangji przyznanych
konsumentom przez prawo.

REGULACJE W ZAKRESIE DOSTEPNOSCI (ACCESSIBILITY)

Pasazerowie z niepelnosprawnosciami lub osoby o szczegdlnych potrzebach moga
wymagaé specjalnych udogodnien, w tym przyktadowo mozliwosci skorzystania
z papierowych kart poktadowych. W Unii Europejskiej procentowy udziat oséb
z niepelnosprawnosciami w 2022 r. wynosit az 27%, co pokazuje, ze wiecej niz co
czwarty obywatel UE posiada jakis stopien niepetnosprawnoéci'®. Regulacje prawne,
takie jak ustawa Americans with Disabilities Act (ADA) w Stanach Zjednoczonych?0
lub rozporzadzenie WE 1107/2006 Unii Europejskiej?!, wskazuja, ze linie lotnicze
musza zapewnié réwny dostep do ustug osobom o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie lub ze szczegSlnymi potrzebami. Dyrektywa 2019/882, czyli tzw.
Europejski Akt Dostepnosci (ang. European Accessibility Act, EAA?2), ma na celu
stworzenie Srodowiska, w ktérym dostepnoé¢ do produktéw i ustug nie jest przy-
wilejem, ale warunkiem réwnego uczestnictwa w spoleczenistwie, niezaleznie od
mozliwosci fizycznych czy psychicznych. Podstawowym jej celem jest:

przyczynienie sie do wlasciwego funkcjonowania rynku wewnetrznego w drodze zblize-
nia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich
w odniesieniu do wymogéw dostepnosci niektérych produktéw i ustug, w szczegélnosci
poprzez wyeliminowanie i zapobieganie powstawaniu barier dla swobodnego przeptywu
niektérych dostepnych produktéw i ustug, ktére wynikaja z rozbieznych wymogéw
dostepnosci w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich.

Dyrektywa powiazana jest réwniez z Konwencja o prawach oséb niepetnospraw-
nych, ktéra zostata ratyfikowana przez Unie Europejska dnia 23 grudnia 2010 r.
Dyrektywa EAA zwiazana jest z przyjeta przez Komisje Europejska , Europejska
strategia w sprawie niepelnosprawnosci 2010-2020: Odnowione zobowiazanie do
budowania Europy bez barier”. Zgodnie z art. 4 dyrektywy panstwa cztonkowskie

19 https:/ / www.parp.gov.pl/component/ content/ article / 86206:dyrektywa-2019-882-czyli-
-o-rownym-dostepie-do-przestrzeni-publicznej (dostep: 8.04.2025).

20 https:/ / www.eeoc.gov / americans-disabilities-act-1990-original-text (dostep: 28.04.2025).

21 Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca
2006 r. w sprawie praw 0s6b niepetnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrézujacych droga lotnicza, http:/ / data.europa.eu/eli/reg/2006 /1107 / oj (dostep: 28.04.2025).

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 r.
w sprawie wymogéw dostepnosci produktéw i ustug, http:/ / data.europa.eu/eli/dir/2019/882/ oj
(dostep: 28.04.2025).
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maja obowiazek zapewnienia, aby podmioty gospodarcze wprowadzaty do obrotu
wylacznie produkty i Swiadczyly wylacznie ustugi, ktére spelniaja wymogi dostep-
noéci okreS§lone w zataczniku I do wskazanej dyrektywy. Jako przyktad nalezy
wskazaé wymag, aby interfejs uzytkownika okreslonych produktéw zawierat cechy,
elementy i funkcje, ktére umozliwiaja osobom z niepelnosprawnosciami dostep do
produktu, jego prawidlowe postrzeganie, obstuge, zrozumienie sposobu jego dzia-
lania oraz sterowanie nim.

Wymuszanie wytacznie elektronicznych kart poktadowych moze by¢ postrze-
gane jako dziatanie dyskryminacyjne, jesli stawia w niekorzystnej sytuacji pewne
grupy pasazeréw, takie jak osoby nieposiadajace smartfonéw lub osoby starsze,
mogace mie¢ trudnosci z dostepem do technologii lub jej uzywaniem. Takie roz-
wiazanie moze zatem stanowi¢ naruszenie gwarangji przyznanych konsumentom
przez regulacje dotyczace dostepnosci (accessibility).

RODO

W Unii Europejskiej obowiazuja jednolite zasady ochrony danych osobowych okre-
slone w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 (RODO).
Zasady te maja zastosowanie réwniez do dziatalnosci przewoznikéw lotniczych,
ktérzy przetwarzaja dane osobowe pasazeréw w réznych etapach podrézy — od
rezerwadji biletu, poprzez odprawe, az po wydanie karty pokladowej i wejscie na
pokiad samolotu?. Dane, takie jak numer biletu (Electronic Ticket — ETKT), numer
programu lojalnosciowego lub kod kreskowy?*, zawieraja wiele informacji. Na
jego podstawie mozna uzyskaé¢ numer rezerwacji, ktéry pozwoli zalogowac¢ sie do
potwierdzenia podrézy tzw. ITR — Itinerary Receipt, gdzie znajduja sie wszystkie
dane osobowe pasazera: numer i seria dokumentéw, czasem nawet numer tele-
fonu, adres i dowdd zakupu z kwotami. Przewoznik lotniczy musi zapewnié, ze
elektroniczne karty poktadowe, do ktérych czesto uzyskuje sie dostep za posred-
nictwem aplikagji lub taczy e-mailowych, sa zgodne z tymi przepisami dotycza-
cymi prywatnodci. Administrator jest odpowiedzialny za przestrzeganie zasad
dotyczacych przetwarzania danych osobowych i prawidtowa realizacje czynnosci
w tym zakresie, o ktérych mowa w ust. 1i 2 i art. 13-21, oraz jest obowiazany do
prowadzenia dokumentagcji dotyczacej realizacji tych czynno$ci. Zgodnie z art. 5
ust. 1 lit. ¢ dane osobowe musza by¢ adekwatne, stosowne oraz ograniczone do
tego, co niezbedne do celéw, w ktérych sa przetwarzane (, minimalizacja danych”).
Przewoznik ma wiec obowiazek zapewnienia, ze dane, ktére otrzymuje od pasa-
zeréw, sa ,adekwatne”, czyli ze wszystkie dane uzyskane przez pasazera byly
konieczne, niezbedne do osiagniecia celu. Kto zatem moze skanowac¢ kody z karty
poktadowej i kto ma do nich dostep? Utrata kontroli nad danymi osobowymi rodzi

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 r. — ogblne rozporzadzenie o ochronie danych (RODO), Dz. Urz. UE L 119 z 4.05.2016, s. 1-88.

2+ Kod kreskowy lub QR kryje nastepujace dane, w zaleznosci od przewoznika: numer rezer-
wadji (PNR), informagje o bilecie i taryfie, szczegéty programu lojalnosciowego (np. numer karty
cztonkowskiej), trase podrézy, date startu rejsu, klase podrézy, numer miejsca.
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niebezpieczenstwo nieuprawnionego wykorzystania tych danych. Ich nadmiarowe
pozyskiwanie przez administratoréw bywa, niestety, czesto nieuzasadnione.

Wielu pasazeréw skierowato do Urzedu Ochrony Danych Osobowych (UIODO)
zawiadomienia i skargi dotyczace dziatan linii lotniczej Ryanair w zakresie prze-
twarzania swoich danych osobowych, wyrazajac obawy, ze linia lotnicza stosuje
niewtadciwe praktyki w zakresie ich gromadzenia i wykorzystywania. Przewoznik
ten m.in. wprowadzit dodatkowa procedure weryfikacji pasazeréw, bedaca cze-
Scia procesu odprawy, polegajacej na losowym wybraniu rezerwujacych bilet do
zeskanowania dokumentu tozsamoéci oraz udostepnienia widoku swojej twarzy za
pomoca kamery w komputerze lub telefonie komérkowym?>.

Ponadto, linie lotnicze Ryanair wprowadzily kontrowersyjna polityke,
w ramach ktdrej pasazerowie dokonujacy rezerwacji za posrednictwem platform
zewnetrznych, a nie bezposrednio poprzez oficjalna strone internetowa przewoz-
nika, sa zobowiazani do udostepnienia danych biometrycznych. Irlandzki organ
nadzorczy ds. ochrony danych osobowych prowadzi obecnie postepowanie wyja-
$niajace w sprawie stosowania przez Ryanaira technologii rozpoznawania twarzy
jako elementu zdalnej weryfikacji tozsamosci klientéw?26. Czy zatem, w Swietle
przedstawionej sytuacji, zmuszanie pasazeréw do korzystania z metod elektronicz-
nych moze budzi¢ obawy dotyczace bezpieczenistwa danych osobowych? Z jednej
strony, pasazerowie powinni mie¢ mozliwo$¢ wyboru alternatywy papierowej, jesli
martwia sie o kwestie prywatnoéci danych. Z drugiej natomiast, nalezatoby sie
zastanowié, czy pasazer dostarcza innych danych osobowych w wypadku otrzy-
mania karty papierowej i elektronicznej? Odpowiedz powinna by¢ raczej przeczaca.
Wobec tego, jedyna kwestia, ktéra moze budzi¢ watpliwosci, to czy w sytuacji
zmuszenia pasazera do uzywania jedynie aplikacji przewoznika pasazer nie musi
dostarczaé wiekszej ilosci danych, a jesli tak, to w jaki sposéb sa one przetwa-
rzane? Przepisy okreslajace wymagania dla aplikacji mobilnych musza precyzyjnie
wskazywad, jakie dane osobowe beda w niej przetwarzane oraz kto i na jakich
zasadach uzyska do nich dostep. Ponadto, dane osobowe musza by¢é przetwarzane
w sposOb zapewniajacy odpowiednie bezpieczenistwo danych osobowych, w tym
ochrone przed niedozwolonym lub niezgodnym z prawem przetwarzaniem oraz
przypadkowa utrata, zniszczeniem lub uszkodzeniem, za pomoca odpowiednich
srodkéw technicznych lub organizacyjnych (art. 5 ust. 1 lit. e RODO). Mozna posta-
wié tu hipoteze, iz zmuszenie pasazeréw do uzywania aplikacji stanowi element
ochrony prywatnosci. Dane moga by¢ bowiem bezpieczniejsze w aplikagji niz na
papierowych kartach poktadowych. Praktyka pokazuje, iz pasazerowie nie zdaja
sobie sprawy z konsekwengji umieszczania zdjecia karty poktadowej w mediach
spotecznosciach. Uzyskane w ten sposéb dane moga by¢é wykorzystane przy zawar-
ciu umowy pozyczki lub tez przy wyludzeniu odszkodowania od linii lotniczej za
opdzniony czy odwotany lot?’.

25 https:/ /www.etravel.pl/pl/aktualnosci/960/uodo-bada-proces-przetwarzanie-danych-
osobowych-przez-ryanair (dostep: 4.04.2025).

26 https:/ /uodo.gov.pl/pl/138/2815 (dostep: 4.04.2025).

27 Zob. https:/ /www.money.pl/gospodarka/polacy-wrzucaja-ich-zdjecia-do-sieci-uodo-
ostrzega-te-dane-moga-ulatwic-wyludzenie-7124442559716160a.html (dostep: 4.04.2025).

Ius Novum
2025, vol. 19, nr 3



WPLYW DIGITALIZACJI TRANSPORTU LOTNICZEGO NA PRAWA PASAZEROW... 93

W razie naruszenia przepiséw RODO pasazer moze dochodzi¢ odszkodowania
na podstawie art. 82 RODO, zgodnie z ktérym kazda osoba, ktéra poniosta szkode
majatkowa lub niemajatkowa w wyniku naruszenia niniejszego rozporzadzenia, ma
prawo uzyskaé od administratora lub podmiotu przetwarzajacego dane odszkodo-
wanie za poniesiona szkode (ust. 1). Kazdy administrator uczestniczacy przetwa-
rzaniu danych odpowiada za szkody spowodowane takim przetwarzaniem, ktére
naruszaja niniejsze rozporzadzenie. Podmiot przetwarzajacy odpowiada za szkody
spowodowane przetwarzaniem wytacznie wtedy, gdy nie dopetnil obowiazkéw,
ktére niniejsze rozporzadzenie naktada bezposrednio na podmioty przetwarzajace,
lub gdy dziatal poza zgodnymi z prawem instrukcjami administratora lub wbrew
tym instrukcjom (ust. 2).

PRAWO LOTNICZE. ODMOWA WEJSCIA NA POKEAD

Parlament Europejski i Rada, uwzgledniajac wniosek Komisji?8, wydaly Rozporza-
dzenie (WE) nr 261/2004 z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspélne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w razie odmowy przyjecia na poktad albo
odwotania lub duzego opéznienia lotéw, uchylajac rozporzadzenie nr 295/91. Roz-
porzadzenie ma zastosowanie do pasazeréw odlatujacych z lotniska znajdujacego
sie na terytorium panstwa cztonkowskiego, badz pasazeréw odlatujacych z lotniska
znajdujacego sie w kraju trzecim i ladujacych na lotnisku w Panstwie Cztonkow-
skim, jezeli przewoznik jest przewoznikiem wspélnotowym?® (chyba ze otrzymali
oni korzy$¢ lub odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju trzecim)3.
Z art. 3 ust. 2 lit. a) Rozporzadzenia nr 261/2004 wynika, ze rozporzadzenie ma
zastosowanie wyltacznie pod warunkiem, gdy po pierwsze, pasazerowie posiadaja
potwierdzona rezerwacje na dany lot, a po drugie, stawia sie w odpowiednim czasie
na odprawe. Wyjatek stanowi przypadek odwotania lotu, o ktérym mowa w art. 5
Rozporzadzenia nr 261/2004. Rozporzadzenie to nie definiuje pojecia ,, potwierdzo-
nej rezerwagji”. Jednakze pojecie ,rezerwacja” zostato zdefiniowane w art. 2 lit. g)
jako ,fakt posiadania przez pasazera biletu lub innego dowodu potwierdzajacego,
ze rezerwacja zostala przyjeta i zarejestrowana przez przewoznika lotniczego lub
organizatora wycieczek”. Odnoénie do pojecia ,innego dowodu” w rozumieniu
art. 2 lit. g) Rozporzadzenia nr 261/2004, zdaniem TSUE, jezeli pasazer dysponuje
tego rodzaju dowodem wydanym przez przewoznika lotniczego lub organizatora
wycieczek, 6w inny dowdd jest réwnoznaczny z ,rezerwacja” w rozumieniu tego
przepisu (wyrok TS z 21.12.2021 r.,, Azurair i in.,, C-146/20, C188/20, C196/20

28 COM(2001) 784 final oraz DOCE C 103 E/225 z 30.04.2002. Zob. tez m.in. A. Kunert-
-Diallo, Prawa pasazeréw w transporcie lotniczym, Warszawa 2025; F. Rossi Dal Pozzo, EU Legal
Framework for Safeguarding Air Passenger Rights, Szwajcaria 2015; S.J. Fox, L.M. Domingo, EU Air
Passengers’ Rights Past, Present, And Future: In an Uncertain World (Regulation (EC) 261/2004: Evalu-
ation and Case Study), ,Journal of Air Law and Commerce JALC” 2020, vol. 85, iss. 2, s. 271 i n.

2 Przewoznik wspélnotowy oznacza przewoznika lotniczego z wazna licencja na prowa-
dzenie dzialalnoéci, wydana przez Panstwo Czlonkowskie zgodnie z przepisami rozporzadzenia
Rady nr 2407/92 z 1992 r. w sprawie wydawania licengji przewoznikom lotniczym (art. 2 pkt c).

30 Art. 3 rozporzadzenia.
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i C270/20, pkt 42, Legalis). Pojecia te, w interesie wysokiego poziomu ochrony
pasazeréw, o ktérym mowa w motywie 1 rozporzadzenia nr 261/2004, nalezy
interpretowacé szeroko3l.

W razie odmowy wejscia na poktad, pasazerom przystuguja nastepujace prawa:
a) prawo zadania zwrotu ceny biletu w ciagu 7 dni lub prawo do zadania innego

lotu do miejsca przeznaczenia (wraz z zmiana planu podrézy, na poréwnywal-

nych warunkach, w najwcze$niejszym mozliwym terminie);
b) prawo do positkéw i napojéw w ilosciach odpowiednich do czasu oczekiwania;
¢) prawo do zakwaterowania w razie koniecznosci (np. w razie pobytu przez jedna
lub wiecej nocy);
d) prawo do transportu z lotniska do miejsca noclegu;
e) prawo do dwoch rozméw telefonicznych, wystania dwéch fakséw lub dwéch
maili;
f) prawo do niezwlocznej wyptaty odszkodowania w wysokosci:
250 euro — lot do 1500 km;
400 euro — lot od 1500 do 3500 km;
600 euro — lot powyzej 3500 km.

W przypadku analizowanego w niniejszym artykule problemu badawczego
nalezy sie zastanowid, jakie pasazer poniesie konsekwencje z racji odmowy przy-
jecia go na poklad przez linie lotnicza w razie nieposiadania przez niego mobilnej
karty poktadowej? Natomiast, co mogloby sie sta¢ w sytuacji okazania tej karty,
tyle ze w jej wersji papierowej (np. w formie wydruku print screen’a)? Czy wéwczas
pasazerowi przystugiwatoby prawo do odszkodowania? Nieokazanie karty pokta-
dowej (z powodu np. kradziezy lub zepsucia telefonu) moze by¢ interpretowane
jako brak okazania , potwierdzonej rezerwacji”. Poniewaz te obydwa warunki wska-
zane w rozporzadzeniu maja charakter kumulatywny, nie mozna domniemywaé
stawienia sie pasazera na odprawe na podstawie tego, ze dysponuje on potwier-
dzona rezerwacja na dany lot i odwrotnie®2. Wéwczas przewoznik bedzie mégt
odmoéwi¢ wejscia na poktad bez obowiazku wyptaty pasazerowi odszkodowania.
Mozna sobie wyobrazi¢ hipotetyczna sytuacje, w ktérej syn dokonuje rezerwacji
biletu poprzez swoja aplikacje i wrecza ojcu wydruk (tzw. print screen). Ojciec za$
udaje sie w podréz jedynie z taka papierowa wersja biletu lotniczego. Czy wéwczas
przewoznik bedzie mégt odmoéwi¢ mu wejscia na poktad? Wydaje sie, ze stosujac
literalne brzmienie przepiséw rozporzadzenia, warunek w postaci okazania dowodu
potwierdzonej rezerwagji zostanie spetniony. W takim razie pasazerowi, ktéremu
odméwiono wejécia na poktad, mimo iz stawil sie na odprawe w odpowiednim
miejscu i czasie, przystugiwac bedzie odszkodowanie w wysokosci 250, 400 lub 600
euro w zaleznoéci od dlugosci trasy.

W kontekscie przeprowadzonych analiz warto podkresli¢, ze obecnie na
poziomie Unii Europejskiej trwaja prace nad aktualizacja rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 — stanowi ono podstawowy akt prawny regulujacy prawa pasazeréw
w transporcie lotniczym. W dniu 5 czerwca 2025 r. Rada UE osiagnela porozumienie

31 Por. wyrok TSUE z dnia 6 marca 2025 r., sygn. sprawy C-20/24.
32 Ibidem.
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polityczne w sprawie kompleksowej aktualizacji Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004,
ktére reguluje prawa pasazeréw lotniczych — koordynacja tego procesu miata miej-
sce pod polska prezydencja w UE.

Celem reformy jest m.in. dostosowanie przepiséw do zmieniajacych sie realiow
rynku lotniczego, w tym do rosnacego znaczenia ustug cyfrowych, automatyzacji
proces6w oraz dynamicznie rozwijajacych sie kanatéw rezerwacji i komunikacji
z pasazerem. Proponowane zmiany obejmuja m.in. doprecyzowanie obowiazkéw
informacyjnych przewoznikéw, nowe zasady dotyczace odszkodowan oraz uspraw-
nienie procedur reklamacyjnych. Nowelizacja przewiduje m.in. podwyzszenie pro-
goéw czasowych opéznien: dla lotéw wewnatrz UE i do 3500 km — z 3 h do 4 h,
a dla dtuzszych tras — do 6 h, wraz ze zmiana kwot odszkodowan (300 euro zamiast
250 euro dla krétkich i 500 euro zamiast 600 euro dla dtugich lotéw). Jednocze$nie
rewidowany jest m.in. katalog , okolicznoéci nadzwyczajnych” — np. usterki tech-
niczne zwykle nie beda juz automatycznie wylaczone z prawa do rekompensaty33.
Toczacy sie proces legislacyjny potwierdza istotno$¢ podjetej w niniejszym artykule
problematyki i wskazuje na potrzebe dalszych badan nad wptywem digitalizacji na
ochrone praw pasazeréw. W szczegdlnosci warto monitorowad, w jaki sposéb przy-
szte zmiany w prawie unijnym beda odpowiada¢ na wyzwania i ryzyka zwiazane
z cyfrowa transformacja transportu lotniczego.

ZAKONCZENIE. WNIOSKI DE LEGE FERENDA

Przejécie na lotnictwo cyfrowe zmienia sposéb dziatania wszystkich podmiotéw
zaangazowanych w proces transportu lotniczego. Proces ten modyfikuje sig juz przy
samej rezerwadji i sprzedazy biletéw lotniczych, poprzez sposéb odprawy i przej-
Scia kontroli bezpieczenstwa, obstugi bagazu, az po zarzadzanie ruchem lotniczym
i konserwacje samolotéw. Wiele lotnisk korzysta obecnie z systeméw rozpoznawa-
nia twarzy i samoobstugowych kioskéw do odprawy bagazu, a niektére zachecaja
do korzystania z cyfrowych kart poktadowych, aby przyspieszy¢ proces. Korzysta-
jac z danych biometrycznych, miedzynarodowe lotnisko Zayed w Abu Zabi planuje
ostatecznie zezwoli¢ pasazerom na podrézowanie przez lotnisko bez okazywania
dokumentéw. Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Lotniczych (IATA) i jego
partnerzy z powodzeniem wykazali, ze branza jest gotowa na organizacje podrézy
lotniczych wytacznie z wykorzystaniem dokumentéw w wersji cyfrowej. Zostato
to osiagniete w ramach tzw. proof-of-concept (PoC). W tym projekcie pilotazowym
dwoéch podréznych uzywato elektronicznych portfeli zawierajacych ich cyfrowy
paszport, identyfikator firmy i dane uwierzytelniajace programu lojalnosciowego,
aby uzyska¢ spersonalizowane oferty, zarezerwowac lot, uzyskaé wize, sprawdzié
dokumentacje podrézy, odprawic sie i otrzymacé karty pokltadowe. Podrézni uzy-
wali identyfikacji biometrycznej do zarzadzania procesami lotniskowymi w czasie

3 European Parliament, Revision of regulation 261/2004, procedura 2013/0072(COD), sta-
tus ,tabled”, prowadzone negocjacje miedzy Komisja, Parlamentem a Rada UE: https:/ /www.
europarl.europa.eu/legislative-train/spotlight-JD22/ file-common-rules-on-compensation-to-
passengers?utm_source=chatgpt.com (dostep: 21.07.2025).
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rzeczywistym, bez wielokrotnego okazywania dokumentéw podrézy. Udana podréz
obejmowata siedem weryfikowalnych danych uwierzytelniajacych (kopie ePassport,
obraz biometryczny na zywo, kopie wizy, identyfikator firmy, cztonkostwo w pro-
gramie lojalno$ciowym, zamdwienie i karte poktadowa), dwa elektroniczne portfele
i rejestr powierniczy w celu weryfikacji wystawcéw.

Korzysci ptynace z digitalizacji moga by¢ olbrzymie, zar6wno dla podmiotéw
$wiadczacych ustugi, jak i dla samych pasazeréw. Przyktadowo, digitalizacja to
oszczednosé kosztéw, zwiekszona wydajnos¢ operacyjna, lepsze podejmowanie
decyzji, nizsze koszty konserwacji, wieksze bezpieczenstwo, szybsza podréz, a takze
lepsze doSwiadczenia pasazeréw. Ale tez wyzwania zwiazane z digitalizacja trans-
portu lotniczego acza sa czesto z obawami dotyczacymi prywatnosci, potencjalnego
naruszenia danych biometrycznych oraz wykluczenia cyfrowego podréznych nie-
obeznanych z technologia. Digitalizacja wiaze sie takze z nadmiernym poleganiem
na algorytmach, czy tez potencjalnej stronniczo$ci w podejmowaniu decyzji przez
sztuczna inteligencje. To réwniez wysokie koszty wdrozenia oraz réznego rodzaju
zagrozenia cyberbezpieczenistwa. Istnieja podmioty publiczne, ktére odpowiadaja za
zapobieganie cyberzagrozeniom na poziomie miedzynarodowym, unijnym i krajo-
wym. Wymagane jest wiec wzmocnienie bezpieczenstwa systemoéw sieci lotniczych
oraz podjecie dziatan przez takie podmioty, ale takze nowe spojrzenie na istniejace
uregulowania prawne. Obecne rozwiazania nie chronia bowiem poszkodowanych
dotknietych takimi atakami®*. Czynnik ludzki jest jednym z najstabszych ogniw
w systemie bezpieczenstwa. Regularne szkolenia dla pracownikéw linii lotniczych,
kontroleréw ruchu i obstugi naziemnej sa istotne dla skutecznej ochrony.

Odnoszac sie do hipotez badawczych, po pierwsze, argumenty przytoczone
w niniejszej publikacji wskazuja, iz digitalizacja transportu lotniczego ma istotny
wplyw na prawa pasazeréw. Po drugie, osiagniecie wlasciwej réwnowagi miedzy
digitalizacja a prawami pasazeréw linii lotniczych wydaje sie pierwszoplanowe.
Wtasciwa réwnowaga wymaga dostosowania innowacji technologicznych do zasad
uczciwosci, prywatnoéci, dostepnoéci i odpowiedzialnodci. W jaki sposéb zatem
mozna osiagnac i utrzymac te réwnowage?

Po pierwsze, nalezy przestrzega¢ prawa do prywatnosci i ochrony danych
osobowych. Wdrozenie rygorystycznych srodkéw ochrony danych zgodnie z prze-
pisami, takimi jak RODO, zapewni przejrzystos¢ w zakresie zasad gromadzenia,
wykorzystywania i przechowywania danych. Po drugie, nalezy mie¢ $wiadomos¢,
ze cho¢ narzedzia cyfrowe zwiekszaja wydajno$é, moga jednoczes$nie wykluczaé
pasazerdw, ktérzy napotykaja bariery w dostepie do technologii lub jej uzytkowa-
nia. Moze dotyczy¢ to pasazeréw w podeszltym wieku, 0séb z niepelnosprawnoscia
lub 0s6b nieposiadajacych dostepu do Internetu lub smartfonéw. Takie osoby moga
mieé¢ problemy z odprawa online, biletami elektronicznymi i ustugami opartymi na
aplikacjach. Niepozostawienie wyboru pasazerom i zmuszanie ich do korzystania
z nowych technologii (przyktadowo tylko z mobilnych kart poktadowych) prowadzi

34 Zob. zgloszone cztery postulaty w zakresie odpowiedzialnoéci zapobiegania cyberata-
kom: P. Kasprzyk, A. Konert, Wyzwania regulacyjne w zakresie cyberbezpieczeristwa w lotnictwie
cywilnym..., op. cit.,, s. 201 i n.
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do wykluczenia cyfrowego pewnych grup oraz do dyskryminagji z powodu wieku
czy niepelnosprawnosci.

Jesli pasazer nie moze korzysta¢ z elektronicznej karty poktadowej z powodu
braku dostepu do smartfona, probleméw z tacznoscia lub innych uzasadnionych
okolicznosci, linie lotnicze powinny zapewnic alternatywe, taka jak wydanie papie-
rowej karty poktadowej przy stanowisku odprawy. Niezapewnienie jej moze prowa-
dzi¢ do roszczen dotyczacych dyskryminagji lub naruszenia praw konsumentéw. Po
trzecie, nalezy zapewnié¢ pasazerom prawo do informacji, zwtaszcza w przypadku
zakl6cen, takich jak opéznienia lub odwotania lotéw. Uzywanie np. chatbotéw opar-
tych na sztucznej inteligencji do podstawowych zapytan jest dobrym rozwiazaniem,
niemniej przedstawiciele linii lotniczych lub lotniska powinni by¢ dostepni w celu
uzyskania bardziej szczegétowego wsparcia. Po czwarte, nalezy wiec zapewnic bez-
pieczne przechowywanie danych biometrycznych i ich wykorzystywanie wytacznie
zgodnie z ich przeznaczeniem, a takze przestrzega¢ przepiséw regulujacych bezpie-
czefnstwo i prywatnosé lotnictwa. Wreszcie, nalezy zapewni¢ pasazerom prawo do
odszkodowania oraz ewentualnego zadoS¢éuczynienia.

Podsumowujac, aby zréwnowazy¢ proces digitalizacji z prawami pasazeréw,
linie lotnicze musza przyjaé podejscie skoncentrowane na pasazerach, ktére stawia
na pierwszym miejscu inkluzywnos¢ i przejrzystosé. Digitalizacja powinna zwiek-
szaé dostepno$é, a nie tworzy¢ nowe przeszkody. Laczac najnowoczesniejsza tech-
nologie z solidnymi ramami etycznymi i zasadami odpowiedzialnosci, linie lotnicze
moga sprawi¢, ze transformacja cyfrowa wzmocni, a nie ostabi prawa pasazeréw.
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