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UPRAWNIENIA PODROZNEGO W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Streszczenie. W artykule podjeto probe odpowiedzi na pytanie o znaczenie rozktadu jazdy
jako zobowiazania komunikacji miejskiej w stosunku do podréznych. Wskazane zostaty
wybrane obszary regulacji, w ktérych moze dochodzi¢ do naruszer zbiorowego interesu
konsumentoéw, korzystajacych z ustug komunikacyjnych.

RIGHTS OF PASSENGER IN PUBLIC URBAN TRANSPORT

Summary. The article tries to answer the question about the meaning of the timetable as
an obligation of urban transport system towards passengers. Some of the areas of regulations,
in which common consumers’ interest could be abused, has been described.

1. WPROWADZENIE

Charakterystyczng cechg przemieszczen os6b moze by¢é dwojaki charakter ich
zaspokajania - transport wiasny lub skorzystanie z oferty systemu transportowego. Transport
wiasny (poza przemieszczeniami na krétkie odlegtosci lub wycieczkami turystycznymi) jest
zasadniczo realizowany przy uzyciu samochodéw osobowych. Nie ma zatem tutaj mowy o
nawigzaniu stosunku prawa cywilnego z przewoznikiem. Inaczej jest w przypadku checi
skorzystania z dostepnej na rynku transportowym oferty - dochodzi do zawarcia umowy,
ktérej przedmiotem jest zmiana potozenia obiektu przewozu, czyli w tym przypadku samego
klienta. Stosunki te normowane sg regutami ustawy prawo przewozowe [7], lecz wystepuje
caty szereg innych aktow prawnych, ingerujgcych w tak ksztattowane stosunki rynkowe.

Warto sobie uzmystowi¢, ze celem prawa przewozowego nie jest narzucanie
okreslonego sposobu postepowania w danej sytuacji, lecz raczej opisanie typowych umoéw,
zawieranych w obrocie powszechnym dnia codziennego. Jako element prawa cywilnego
wiekszo$¢ norm prawa przewozowego ma charakter ius dispositivi, co oznacza, ze strony
moga umowic¢ sie odmiennie niz opisano w ustawie.

Komunikacja miejska jest pojeciem niedoprecyzowanym w prawodawstwie (podobnie
jak szereg innych terminéw), natomiast jest powszechnie uzywane i rozumiane w mowie
potocznej. Z punktu widzenia podréznego - klienta komunikacji - kwestig drugorzedng jest
struktura organizacyjna systemu, jak réwniez zakres interwencji publicznej na tym polu.
Wazne jest, by spetnione zostaly zobowigzania komunikacji miejskiej jako catosci, jako
systemu, bez wglebiania sie w szczegdty, ktory podmiot jest zobowigzany do okreslonych
zachowan.
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2. ISTOTA UMOWY PRZEWOZU W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Przez umowe przewozu w transporcie pasazerskim rozumie sie takg czynnos¢ prawng
w ktorej jedna ze stron zobowigzuje sie przewiez¢ swojego kontrahenta za okre$long zaptate.
Tym samym $wiadczeniem przewoznika jest ustuga przemieszczenia, a S$wiadczeniem
zwrotnym - zaptata. Umowa przewozu jest podobna do umowy o dzieto, poniewaz jest
umowa rezultatu (istotne jest dowiezienie podréznego do celu, a nie fakt wozenia), jednak
efekt umowy nie wystepuje w postaci zmaterializowanej [1]. Przyjete jest okre$lanie stron
umowy przewozu jako przewoznika i podréznego. Jako ze pojecia te nie sg w prawie
cywilnym doprecyzowane, przewoznikiem jest strona zawierajaca z podroznym (wzglednie
zatadowcg - w transporcie tadunkéw) umowe przewozu.

Wspomniana wczesniej powszechno$¢ umow przewozu 0s6b wystepuje w zasadzie
we wszystkich galeziach transportu, jednak mozna zauwazy¢ zalezno$¢ miedzy czestotliwo-
$cig zawierania umow przewozu 0séb a dystansem do pokonania. Zdecydowanie najczestsze
sg umowy zawierane na krotkie odlegtosci, realizowane przez komunikacje miejska. Z tego
wiasnie wzgledu wihasnie w komunikacji miejskiej zawieranie umowy przewozu ma charakter
wyjatkowo uproszczony.

Uproszczenie procedur zwigzanych z zawarciem umowy przewozu w komunikacji
miejskiej wydaje sie oczywistoscig-trudno wymagac, by uzytkownik tramwaju dojezdzajacy
do pracy wykupywat miejscowke na konkretny kurs. Skutkuje to jednak bardzo duzym
stopniem ,,dorozumienia” warunkéw umowy, co w konsekwencji moze narusza¢ prawa
klientéw systemu transportowego jako konsumentéw (w prawnym tego stowa znaczeniu).

Z tego wzgledu mozna spotka¢ opinie przypisujace istotng role w ochronie stabszej
strony stosunku prawnego, nawigzanego w wyniku umowy przewozu z uwagi ha rzeczywista
dominacje przewoznika czy tez systemu komunikacyjnego [4], Konieczno$¢ ochrony
interesow podréznych jest naturalng konsekwencjg adhezyjno$ci umowy przewozu i
regulowania porzadku umownego tylko przezjedna ze stron.

Istota umowy przewozu jest przemieszczenie, zmiana lokalizacji oraz zaptata, jako
$wiadczenie podréznego. Wiekszo$¢ warunkéw umowy jest okre$lona klauzulami
generalnymi. Przykladem takiego rozwigzania jest okreslenie warunkéw przewozu. Kodeks
cywilny w art. 776 zobowiagzuje przewoznika do zapewnienia podréznym adekwatnych do
rodzaju transportu warunkéw bezpieczenstwa i higieny oraz wygéd [6], za$ prawo
przewozowe w art. 3 ust. 2 stwierdza, ze przew6z powinien by¢ wykonany $rodkami
transportu odpowiednimi do danego przewozu [7]. Tym samym w sytuacji spornej decyzja
judykatury pozostaje stwierdzenie, czy przepisy zostalty wypetnione, czy pasazer byt
przewozony we wiasciwych dla danego rodzaju przewozu warunkach.

Specyfika komunikacji miejskiej jako systemu transportowego dokonujgcego
przewozow na relatywnie krotkie odlegtosci objawia sie takze tym, iz trudno jest znalezé
autentyczne spory dotyczace umoéw przewozu w komunikacji miejskiej - po prostu warto$¢
sporu kazdorazowo jest zbyt mata, by dochodzi¢ swoich roszczen. Wyjatkiem sg w tym
wzgledzie (co oczywiste) sprawy zwigzane z windykacjg optat dodatkowych, natozonych za
jazde bez biletu.

3. MOMENT ZAWARCIA UMOWY PRZEWOZU W ODNIESIENIU DO BILETOW
OKRESOWYCH

Prawo przewozowe okresla Swiadczenie ustug przewozowych jako dziatalnos$é
publiczng. W konsekwencji przewoznik ma obowigzek wykonywania przewozow w zakresie
dziatalnosci swojego przedsiebiorstwa [3]. Dotyczy to tym bardziej komunikacji miejskiej
jako dziatalnosci przewozowej finansowanej takze ze srodkéw publicznych.
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Logiczng konsekwencjg wystepujacego obowigzku przewozu jest roszczenie poten-
cjalnych podréznych o wypetnienie podanego do publicznej wiadomosci rozkladu jazdy. Nie
jest to jednak roszczenie z tytutu umowy przewozu —do jej zawarcia bowiem jeszcze nie
doszto. W literaturze prawniczej nie majednoznacznego pogladu, ktdra strona umowy sktada
oferte swojemu kontrahentowi —roszczenie o zawarcie umowy przewozu nie jest zatem
wytgcznie odpowiedzig na oferte w postaci rozktadu jazdy, lecz przede wszystkim wynika z
ustawowego obowigzku przewoznika do $wiadczenia ustug w zakresie swojej dziatalnosci.

Wydaje sie, ze w komunikacji miejskiej problem roszczenia o zawarcie umowy
przewozu nie wystepuje - odstepy pomiedzy kolejnymi pojazdami sg na tyle nieznaczne, ze w
razie defektu nie wydaje sie by¢ problemem skorzystanie z kolejnego kursu. Faktycznie
jednak na tym polu moga wystapi¢ okreslone niedogodnosci. Po pierwsze w razie przepetnien
moze okaza¢ sie, ze jeden pojazd to zbyt mato na pasazeréw z dwoch pojazdéw. Po wtdre
rodza sie watpliwosci co do zakresu zobowigzan realizowalnych przez drugi pojazd (czy np.
linia po$pieszna powinna si¢ zatrzymywa¢ na wszystkich przystankach, by zrealizowac
podréze juz zakontraktowane skasowaniem biletu w zepsutym pojezdzie). Po trzecie wreszcie
odstep pomiedzy kolejnymi kursami moze byé na tyle duzy, ze cel umowy straci dla
podréznego sens.

Nalezy zauwazy¢, ze przewozy na krétkie odlegtosci charakteryzujg sie relatywnie
wiekszg liczbg korzystajacych zen na podstawie biletow okresowych, pozwalajgcych na
korzystanie z catosci lub czesci oferty danej sieci. W tym momencie staje sie konieczne
dookreslenie, w ktérym momencie wystepuje zawarcie umowy przewozu oraz czym jest
posiadany przez pasazera bilet.

Mozna przyja¢ jedno z dwdch alternatywnych zatozer:

zatozenie zawarcia umowy w chwili nabycia biletu,
zatozenie zawierania umowy kazdorazowo w chwili zajmowania miejsca w pojezdzie.

Bezkompromisowe przyjecie ktdregokolwiek z rozwigzan jest z formalnego punktu
widzenia niemozliwe. Przyjmujac zatozenie, ze caty okres waznos$ci biletu okresowego jest
okresem trwania stosunku prawnego, wéwczas zobowiazania systemu komunikacji miejskiej
bylyby niezalezne od tego, czy podrézny korzysta w danej chwili z autobuséw i tramwajow,
czy tez nie. Z drugiej strony przyjecie zatozenia zawierania umowy dopiero w chwili
zajmowania miejsca w pojezdzie takze jest pozbawione podstaw, a to z tej racji, ze w
konsekwencji system komunikacyjny nie miatby zadnych zobowigzan wobec o0s6b, ktére
dokonaty najego rzecz konkretnych ptatnosci.

Nie nalezy na system komunikacyjny nakitada¢ zbyt daleko idgcych zobowigzan, ale
réwniez niedopuszczalne jest przyjecie, iz wplata naleznosci za bilet okresowy nie rodzi
zadnych konsekwencji prawnych (w razie przyjecia drugiego zatozenia rodzitaby je jedynie w
powigzaniu z bytnoscig w pojezdzie). Dobrym przyktadem potencjalnego konfliktu moze by¢
wymog, wedle ktérego przewoznik powinien poinformowaé¢ o projektowanej zmianie
rozktadu jazdy z tygodniowym wyprzedzeniem (§ 5 pkt 2 [5]). Patologiczne jest dopuszczanie
tygodniowego wyprzedzenia w sytuacji, gdy gros podréznych korzysta z biletdw o dhuzszym
terminie waznosci. Tym samym dopuszczona zostaje mozliwo$¢ zmiany (przez jedna,
silniejszg strone stosunku prawnego) warunkéw umowy w trakcie jej trwania.

4. CZAS JAZDY JAKO ELEMENT UMOWY PRZEWOZU

Pierwszym - podstawowym cho¢ niedostrzeganym —elementem umowy przewozu
jest rozkiad jazdy Srodkéw transportu. Artykut 2 prawa przewozowego nakfada na
przewoznika (w omawianym przypadku —na system komunikacji miejskiej) obowigzek
podania do publicznej wiadomosci zakresu swojego dziatania, a zwtaszcza rozktadu jazdy na
przystankach i dworcach [7]. Nie zostato jednak dookreslone, jaki zakres informacji na temat
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kursowania $rodkoéw transportowych powinien by¢ podany do publicznej wiadomosci, za$
praktyka komunikacji miejskiej to podawanie wylgcznie godzin odjazdéw z danego
przystanku. Czy jest to informacja wystarczajaca?

Faktycznie skoro istnieje w prawie instytucja roszczen z tytutu strat zwigzanych z
op6znieniem S$rodka transportowego, to logiczng konsekwencjg tego faktu jest uznanie, ze
istotnym elementem umowy przewozu jest rozktad jazdy, okres$lajacy zobowigzanie
przewoznika (tu: systemu komunikacji miejskiej) do dowozu na okre$long godzine. Mimo
formalnego uznania takiego warunku dos¢ rzadkie jest podawanie na przystankach informacji
0 czasie przejazdu autobusu czy tramwaju do kolejnych przystankéw. Informacje tego typu
podawane sg w zasadzie wytacznie w tych miastach, w ktérych obowigzuje optata za przejazd
uzalezniona od czasu jazdy, tak by pasazer mogt ustali¢ wysokos$¢ przewoznego. Faktycznie
informacja taka powinna by¢é podawana wszedzie - wszak jej podstawowym celem nie jest
umozliwienie ustalenia optaty, lecz czasowe okre$lenie powinnosci wykonania ustugi.

Z racji celu gospodarczego, jakim kierujg sie podrozni korzystajagc z komunikacji
miejskiej, okreslenie momentu przyjazdu do celu (i automatycznie czasu jazdy) powinno by¢
jednym z podstawowych elementéw informacji pasazerskiej. Majac na uwadze, ze w
wiekszosci przypadkéw podréze planowane sg ,,na konkretng godzine przyjazdu” (dojazd do
pracy, szkoty, na dworzec kolejowy na konkretny pociag itd.), brak informacji o niej jest duzg
ucigzliwoscia dla podréznych. Formalng przestanka umieszczania w informacji pasazerskiej
catego rozktadu jazdy (nie za$ wytacznie godzin odjazdow z danego przystanku) moze byé
administracyjna definicja rozktadu jazdy (8 1 pkt 1 [5]), ktory - w domysle - przewoZnicy
zobowigzani sg podawa¢ do publicznej wiadomosci.

Zmiana zakresu informacji podawanej na przystankach do publicznej wiadomos$ci ma
tez jeszcze jeden wydzwiek. Dzieki ujeciu w rozktadzie przystankowym takze czasu jazdy
zobowigzanie systemu komunikacji miejskiej wobec podrdéznego nie ogranicza sie do
wyjazdu o okre$lonej porze, lecz obejmuje tez zobowigzanie komunikacji miejskiej w
zakresie dotarcia do celu podrézy o oznaczonej godzinie.

5. WYMOG NALEZYTEJ STARANNOSCI

Przy interpretacji stosunkéw prawnych pomiedzy systemem komunikacji miejskiej a
pasazerami konieczne jest wykorzystanie ogdlnych przepiséw prawa cywilnego dotyczacych
zobowigzan umownych. Na podstawie artykutu 355 kodeksu cywilnego kazdy podmiot
zobowigzany do okreslonych $wiadczen powinien je wykonywac z nalezytg starannoscia, a w
szczego6lnosci podmiot zawierajacy umowe w zwigzku z prowadzong przez siebie
dziatalnos$cig gospodarcza.

Analizujagc poszczeg6lne sytuacje w komunikacji miejskiej mozna postuzy¢ sie
wiasnie kryterium nalezytej starannosci, ktérg zachowano Ilub ktérej nie zachowano
konstruujac oferte dla klientow i obstugujac ich. Decyzjg sadu jest uznanie spetnienia
nalezytej starannosci lub nie, lecz w tym miejscu mozna wskaza¢ pewne przestanki.

Przyktadem roszczen pasazerow, ktére powinny by¢ oddalone, jest zadanie
podstawienia tramwaju w miejsce zdefektowanego pojazdu. Z oczywistych przyczyn zadanie
natychmiastowej podmiany jest niemozliwe do spetnienia. Podstawienie wozu zastepczego
doktadnie w miejsce zdefektowanego faktycznie spowodowatoby na tyle duze perturbacje w
ruchu, ze z punktu widzenia og6tu pasazeréw korzystniejsze jest uzupetnienie brakujacego
pojazdu na przyktad w kolejnym potkursie. Dzieki temu negatywne nastepstwa awarii
dotyczg wytacznie podréznych jednego pojazdu, a nie catej linii lub sieci. A wiasnie
kryterium nalezytej starannosci pozwala odpowiedzie¢ na pytanie, czy stuzby dyspozytorskie
zminimalizowaty og6t negatywnych nastepstw dotyczacych ogétu klientdw.
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Odwrotny przykiad to brak wzajemnej synchronizacji linii biegnacych wspolnym
odcinkiem. Co prawda zawsze mozna argumentowac, iz poprawa synchronizacji pogorszy jej
warunki na innych odcinkach, jednak mozna matematycznie wykaza¢, czy synchronizacja na
catosci sieci osigga optimum.

Wymog nalezytej starannosci powinien by¢ zachowany przez wszystkie podmioty
funkcjonujgce w ramach systemu komunikacji miejskiej. W takim przypadku w stosunku do
pasazera systemu komunikacyjnego (jako pewnej zorganizowanej cato$ci) zostaje zachowany
wymaég nalezytej starannosci. Faktycznie strong umowy dla pasazera jest czesto podmiot
samorzgdowy nie zajmujacy sie bezposrednio $wiadczeniem ustug przewozowych w
komunikacji. Podmiot taki kontraktujac ustugi u operatorbw wymaga od nich nie tylko
nalezytej starannosci klauzulg umowng, lecz takze ma okres$lony aparat administracyjny w
stosunku do kontrahentéw [2], Wazne jest jednak, by takze w stosunku do ,organizatora”
komunikacji wymagana byta nalezyta staranno$¢ w podejmowanych dziataniach, zwtaszcza
ze ten ostatni nie spotyka sie z rynkowa konkurencja w swojej dziatalnosci, co stwarza pole
do naduzy¢. Wszak trudno powiedzie¢, czy miasto (wydzielona komorka w urzedzie badz
wydzielona jednostka) powinno traktowac pasazerajak klienta, czy tez jak interesanta.

6. CZYNNOSCI DOWODOWE W UMOWIE PRZEWOZU

Odrebnym problemem pozostaje przeprowadzanie czynnosci dowodowych. Przepisy
szczegOtowe, okreslajace odpowiedzialnos$¢ przewoznika z tytutu opdznien (art. 62 pkt 2 [7])
wskazuja, ze wine umysing lub razace niedbalstwo przewoznika trzeba udowodnic¢ (por. [1]).

To wiasdnie opdznienia sg najbardziej powszechnym uchybieniem ze strony systemow
komunikacji miejskiej. Faktycznie w przypadku wiekszosci z nich trudno byloby wskazac
szkode, jakg ponidst pasazer w zwigzku z opdznieniem, takze dlatego, ze wiekszos$¢ spdznien
jest nieduza. Niemniej jednak obecny stan prawny, ograniczajagcy odpowiedzialnos$é
komunikacji miejskiej wytgcznie do sytuacji zawinionych, w ktérych dodatkowo powstata
szkoda, powoduje brak faktycznej odpowiedzialno$ci za tworzenie i realizacje rozkfadu jazdy.

Taki stan rzeczy stanowi istotne naruszenie zbiorowych intereséw podréznych.
Podmioty wspotworzace system komunikacji miejskiej nie sg w jakikolwiek sposob
sktaniane do poprawy jakosci obstugi poprzez wiasciwg realizacje rozktadu, gdyz
prawdopodobiefAstwo wystgpienia (i uznania!) roszczen ze strony podréznych jest marginalne.
Tym samym nie ma jakiegokolwiek instrumentu prawnego, egzekwujacego od systemu
komunikacyjnego zachowania prorynkowego.

Trudno jest podejrzewa¢ zarzadzajacych komunikacja o celowe tworzenie
niedogodnosci dla swoich klientéw, nie mozna takze nie zauwaza¢ zdarzeh niezaleznych od
komunikacji o charakterze naglym. Jednak mozna w praktyce wskaza¢ szereg przyktadow,
gdzie zastosowanie klauzuli razacego niedbalstwa wydaje sie mozliwe. Bo skoro podmiot
tworzgcy ukfady dla systemu komunikacyjnego doskonale wie, ze na okreslonym odcinku
drogi tworzg sie korki, to czyz nie powinien uwzgledni¢ tego faktu w rozktadach jazdy?
Podobnie brak jest wytlumaczenia dla braku przerw wyréwnawczych po kolejnych
potkursach w sytuacji duzego natezenia ruchu drogowego. Majac to na uwadze konieczne
staje sie wprowadzenie instrumentow stymulujacych system komunikacji miejskiej do
tworzenia wiasciwej obstugi swoich klientdw pod katem tworzenia i realizacji rozktadu jazdy,
zwiaszcza z racji monopolistycznej pozycji oraz silnej ingerencji wiadz samorzadowych.

Dodatkowa trudnoscig dla podroznych jest brak materiatu dowodowego. Aby wykazaé
na przyktad brak oczywistej synchronizacji odjazdéw wspotbieznych linii, konieczne jest
postuzenie sie ich rozktadem jazdy, podczas gdy odpowiednie stuzby w celu zatarcia $ladow
moga natychmiast zmieni¢ tabliczki rozktadowe i rozktady w internecie. Tym samym o ile
dosztoby do zaniechania niekorzystnej praktyki, o tyle brak jest instrumentéw prawnych
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zapobiegajacych tego rodzaju naduzyciom. Cato$¢é dokumentacji zwigzanej z umowg
przewozu w komunikacji miejskiej, poza biletem, jest w posiadaniu jednej strony umowy, co
dodatkowo potwierdza jej dominacje w stosunku prawnym.

7. PODSUMOWANIE

Prawo transportowe w odniesieniu do transportu oséb reguluje materie o bardzo
zréznicowanej pozycji rynkowej stron stosunku prawnego. W obecnej chwili brak jest
instrumentéw prawnych, pozwalajacych w sposéb efektywny zapobiega¢ naruszeniom
zbiorowych intereséw konsumentéw. W odniesieniu do rozktadéw jazdy konieczne jest:
konsekwentne przestrzeganie zasad zatwierdzania rozktadu jazdy jako elementu oferty
systemu komunikacyjnego, skierowanego do podréznych;
zachowanie rozktadéw jazdy linii komunikacyjnych przez organy wydajace zezwolenia
dla potrzeb pasazeréw wzglednie wprowadzenie zasady petnej transparentnosci
dokumentéw zwigzanych z przewozem u przewoznika badz zarzadu transportu;

- okredlenie zasad wprowadzania zmian rozktadow jazdy z wyprzedzeniem obejmujacym
co najmniej okres waznosci najdtuzszego biletu okresowego (alternatywa jest
wprowadzenie mozliwosci zwrotu biletu w dowolnym momencie jego obowigzywania).
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