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1. WPROWADZENIE

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (') weszlo w zycie dnia 17 lutego 2005 r. Rozporza-
dzenie ustala minimalny poziom norm jakosci w zakresie ochrony pasazeréw, nadajac procesowi liberalizacji rynku lotni-
czego istotny wymiar konsumencki.

W bialej ksiedze Komisji w sprawie transportu, przyjetej dnia 28 marca 2011 r. (), wérdd inicjatyw wymieniono ,[o]praco-
wanie jednolitej interpretacji prawodawstwa UE w zakresie praw pasazeréw oraz jego zharmonizowane i skuteczne egzek-
wowanie w celu zapewnienia réwnych szans dla branzy oraz europejskiej normy w zakresie ochrony obywateli”.

W odniesieniu do transportu lotniczego w komunikacie Komisji z dnia 11 kwietnia 2011 r. () zauwazono, ze przepisy roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004 sg interpretowane na rozne sposoby ze wzgledu na istnienie szarych stref i luk w obowigzu-
jacym tekscie, oraz ze sg one roznie egzekwowane w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Ponadto stwierdzono, ze
pasazerom trudno jest dochodzi¢ swoich praw.

(') Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady odszko-
dowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace
rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U. L 46 z 17.2.2004, s. 1, ELL: http://data.curopa.eu/eli/reg/2004/261/0j).

(% Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego sys-
temu transportu (COM(2011) 144 final), zob. s. 23 (http://eurlex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:
PDE).

() Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady o stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ustanawiajacego wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotlania lub duzego opéznienia
lotow (COM(2011) 174 final) (http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:PL:PDF).
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W dniu 29 marca 2012 r. Parlament Europejski przyjal rezolucje (*) w odpowiedzi na komunikat Komisji z dnia 11 kwietnia
2011 r. Parlament podkreslit $rodki, ktére uwaza za niezbedne do odzyskania zaufania pasazeréw, w szczegdlnosci wias-
ciwe stosowanie obowigzujacych przepiséw przez panstwa cztonkowskie i przewoznikow lotniczych, wdrozenie wystar-
czajgcych i prostych sposobéw dochodzenia roszczefi oraz udzielanie pasazerom dokladnych informacji o przystugujacych
im prawach.

W celu doprecyzowania praw, zapewnienia lepszego stosowania rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 przez przewoznikow
lotniczych oraz zapewnienia jego egzekwowania przez krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepisow
w 2013 r. Komisja przedstawita wniosek dotyczacy zmiany rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i rozporzadzenia (WE)
nr 2027/97 () (°). Wniosek jest obecnie przedmiotem analizy przez wspétprawodawcow UE ().

Jak zapowiedziano w komunikacie z dnia 7 grudnia 2015 r. w sprawie europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa (%),
w 2016 r. Komisja przyjeta wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i rozporzadzenia Rady
(WE) nr 2027/97 ().

Na interpretacj¢ przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 istotny wplyw wywarlo orzecznictwo. Sady krajowe wielok-
rotnie zwracaja si¢ do Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (,Trybunal”) o wyjasnienie niektorych przepisow,
w tym najwazniejszych aspektow rozporzadzenia. Orzeczenia Trybunalu zawierajace wykladni¢ prawa odzwierciedlaja
obecny stan prawa Unii, ktére musi by¢ stosowane przez organy krajowe. W przeprowadzonej w 2010 r. ocenie () oraz
ocenie skutkéw z 2012 r (). podkreslono znaczng liczbe orzeczen wydawanych przez Trybunal. Jest zatem jasne, ze
konieczne sg dzialania pozwalajace zapewni¢ wspdlng interpretacje i wlasciwe egzekwowanie rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 w calej UE.

Niniejsze wytyczne interpretacyjne stanowia aktualizacje poprzednich wytycznych dotyczacych praw pasazeréw lotni-
czych, aby uwzgledni¢ odpowiednie orzeczenia Trybunalu wydane migdzy 2016 r. a datg publikacji niniejszych wytycz-
nych. Ich celem jest migedzy innymi zapewnienie wigkszej jasnosci w odniesieniu do szeregu przepiséw zawartych w rozpo-
rzadzeniu (WE) nr 261/2004, w szczeg6lnosci w $wietle orzecznictwa Trybunatu ('). Powinno to umozliwi¢ skuteczniejsze
i bardziej konsekwentne egzekwowanie obowigzujacych przepiséw. Wytyczne wzbogacono o nowsa sekcje dotyczaca
powaznych zaklocen podrézy (sekcja 6).

Niniejsze wytyczne dotycza kwestii najcze¢sciej poruszanych przez krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie prze-
piséw, pasazeréw i ich stowarzyszenia, Parlament Europejski i przedstawicieli branzy. Celem wytycznych nie jest odniesie-
nie si¢ do wszystkich przepiséw w sposéb wyczerpujacy ani stworzenie nowych przepiséw. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze
wytyczne interpretacyjne nie wywieraja zadnego wplywu na interpretacje prawa UE dokonywang przez Trybunat (V).

(*) Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie funkcjonowania i stosowania nabytych praw oséb podrézujacych droga lotni-
czg (2011/2150(IND)) (http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=PL&reference=P7-TA-2012-99).

() Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia 9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowiedzialnoci przewoznika lotniczego z tytulu
wypadkow lotniczych (Dz.U. L 285z 17.10.1997, s. 1, ELL http://data.europa.eu/elijreg/1997/2027 [0j).

(®) Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace
wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opé-
znienia lotow oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w odniesieniu do prze-
wozu drogg powietrzng pasazeréw i ich bagazu (COM(2013) 130 final z 13.3.2013).

() 2013/0072(COD).

() Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw —
Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa (COM(2015) 598 final z 7.12.2015).

() Rozporzadzenie Rady (WE) nr 202797 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych (Dz.U.
L 285217.10.1997, s. 1, ELL: http://data.curopa.eu/elifreg/1997/2027oj).

(") Steer Davies Gleave, Ocena rozporzgdzenia nr 261/2004 sprawozdanie koticowe — sprawozdanie gléwne, luty 2010 r.

(") Dokument roboczy stuzb Komisji, ocena skutkéw dolgczona do wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w odniesieniu do przewozu drogg powietrzng pasazeréw i ich bagazu, Bruksela
(SWD(2013) 62 final z 13.3.2013), oraz wniosku dotyczacego rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004
(COM(2013) 130 final).

(') W tekscie systematycznie wystgpuja wyrazne odniesienia do stosownych orzeczen Trybunatu — w przypadku braku takiego odniesie-
nia odpowiada ono interpretacji rozporzadzenia przez Komisje.

("*) Zob. art. 19 ust. 1 Traktatu o Unii Europejskiej.
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Niniejsze wytyczne dotycza rowniez rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 oraz Konwencji o ujednoliceniu niektérych
prawidel dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego (,konwencja montrealska”) (**). Rozporzadzenie (WE)
nr 2027/97 ma podwdjny cel: po pierwsze, dostosowanie przepisow UE dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznikéw
lotniczych wzgledem pasazeréw i ich bagazu do postanowien konwencji montrealskiej, ktorej UE jest jedng z umawiajacych
sig stron, a po drugie, rozszerzenie zakresu stosowania przepiséw konwencji w celu objecia przewozéw lotniczych §wiad-
czonych na terytorium panstwa czlonkowskiego.

Ponadto niniejsze wytyczne dotyczg kwestii jurysdykcji w odniesieniu do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 1215/2012 (%).

Jak zapowiedziano w strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnoci (*%), dnia 29 listopada 2023 r. Komisja
dokonala przegladu ram dotyczacych praw pasazeréw i zaproponowala dodatkowe zmiany rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 (7). Komisja nie zamierza wykorzysta¢ niniejszych wytycznych interpretacyjnych do zastgpienia ani uzupet-
nienia tego wniosku ani wniosku z 2013 r. dotyczacego zmiany rozporzadzenia (WE) nr 2027/97, lecz raczej zapewni¢
lepsze stosowanie i egzekwowanie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i rozporzadzenia (WE) nr 2027/97.

2. ZAKRES STOSOWANIA ROZPORZADZENIA (WE) NR 261/2004

2.1 Zakres terytorialny

2.1.1.  Zakres geograficzny

Art. 3 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ogranicza zakres jego stosowania do pasazeréw odlatujacych z portu lotni-
czego znajdujacego si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego, do ktérego zastosowanie majg postanowienia Traktatu,
oraz do pasazer6w odlatujacych z portu lotniczego znajdujgcego si¢ w pafistwie trzecim (niebedgcym panstwem czlon-
kowskim) do portu lotniczego znajdujgcego si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego, do ktérego zastosowanie majg
postanowienia Traktatu, jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy jest przewoznikiem licencjonowanym w panstwie czton-
kowskim (,przewoznik unijny”).

Zgodnie z art. 355 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), prawo Unii nie ma zastosowania do panstw i tery-
toriéw wymienionych w zalgczniku II do TFUE (*¥). Paristwa i terytoria te podlegaja natomiast specjalnym uzgodnieniom
stowarzyszeniowym okreslonym w czesci czwartej TFUE. Co wiecej, prawo UE nie ma zastosowania do Wysp Owczych ().
W zwigzku z powyzszym terytoria te nalezy traktowal jako pafistwa trzecie w rozumieniu rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 ().

Natomiast zgodnie z art. 355 ust. 1 TFUE postanowienia traktatow maja zastosowanie do Gwadelupy, Gujany Francuskiej,
Martyniki, Majotty, Reunionu, Saint-Barthélemy, Saint-Martin, Azoréw, Madery i Wysp Kanaryjskich. Terytoria te sg zatem
czedcig panstw cztonkowskich, do ktdrych zastosowanie majg postanowienia Traktatu w rozumieniu rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004.

(" Decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. w sprawie zawarcia przez Wspdlnote Europejska Konwencji w sprawie ujedno-
licenia niekt6rych zasad dotyczgcych migdzynarodowego przewozu lotniczego (Konwencja montrealska), (Dz.U. L 194 z 18.7.2001,
s. 38, ELL http://data.europa.eufeli/convention/2001/539/0j).

(**) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie jurysdykcji i uznawania
orzeczeh sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.U. L 351 z 20.12.2012, s. 1, ELL http://data.
europa.eu/elifreg/2012/1215/o0j).

(*) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw
,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci” (COM(2020) 789 final
29.12.2020).

(") Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE)
nr 1107/2006, (UE) nr 1177/2010, (UE) nr 181/2011 i (UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazeréw w Unii
(COM(2023) 753 final z 29.11.2023).

(**) Zob. zalacznik IT do TFUE (http:/[ec.europa.eufarchives/lisbon_treaty/index_pl.htm).

(") Art. 355 ust. 5 lit. a) TFUE.

(*) Rozporzadzenie ma zastosowanie do Islandii i Norwegii zgodnie z postanowieniami Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospo-
darczym oraz do Szwajcarii zgodnie z Umowg migedzy Wspodlnota Europejska a Konfederacja Szwajcarskg w sprawie transportu lotni-
czego (1999).

ELL http://data.europa.eu/eli/C[2024/5687 o]
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2.1.2.  Pojgcie ,lotu” zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a)

Trybunal stwierdzil, Ze podrézy obejmujacej lot do miejsca docelowego i lot powrotny nie mozna uwazaé za jeden lot.
Pojecie ,lot” w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 musi by¢ interpretowane w ten sposob, ze oznacza on co
do istoty operacje transportu lotniczego, stanowigc tym samym w pewien sposéb ,odcinek” tego transportu, obstugiwany
przez przewoznika lotniczego, ktéry wytycza swoja trase (*!). W konsekwencji art. 3 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 nie znajduje zastosowania do podrdzy do miejsca docelowego i z powrotem, w ramach ktdrej pasazerowie,
ktérych pierwszym miejscem odlotu byt port lotniczy znajdujacy si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego, wracaja do
tego portu lotniczego w ramach lotu obstugiwanego przez przewoznika lotniczego spoza UE z portu lotniczego znajduja-
cego si¢ w panstwie trzecim. Okoliczno$é, ze lot do miejsca docelowego i lot powrotny stanowia przedmiot jednej rezerwa-
Gji, pozostaje bez znaczenia dla wykladni tego przepisu ().

Jezeli podréz pasazera — od pierwszego miejsca odlotu do miejsca docelowego — sklada sie z kilku lotow, loty te traktuje sie
jako calo§¢ do celéw rozporzadzenia, jezeli zostaly zarezerwowane jako jedna calo$¢ lub — innymi stowy — stanowily przed-
miot jednej rezerwacji. W zwigzku z tym przy ustalaniu zastosowania rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nalezy wziag¢ pod
uwage miejsce pierwszego odlotu i miejsce docelowe calej podrézy, niezaleznie od wszelkich miedzylagdowan lub portéw
lotniczych, z ktérych pasazer skorzysta podczas podrozy (¥).

2.1.3. Loty objete zakresem rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004

W kilku orzeczeniach Trybunal wyjasnil, Ze rozporzadzenie moze mie¢ zastosowanie do zaklécen w podrézowaniu
w ramach lotéw laczacych, ktére mialy miejsce poza UE, lub do incydentéw zwigzanych z lotami faczacymi obstugiwa-
nymi przez przewoznika spoza UE.

Zaklocenie lotu moze wchodzi¢ w zakres stosowania rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, nawet jesli mialo miejsce poza UE
podczas lotu faczacego z UE do panistwa trzeciego z migdzyladowaniem poza UE i zmiang statku powietrznego. Trybunat
potwierdzil, Ze prawo do odszkodowania za duze opdznienia lotéw ma zastosowanie wowczas, gdy dwa lub wigksza liczba
lotéw byly przedmiotem jednej rezerwacji (**).

W odniesieniu do strony zobowigzanej do wyplaty pasazerowi odszkodowania w razie zaklécen w podrézy Trybunat
wyjasnil, ze kazdy obstugujacy przewoznik lotniczy, ktéry uczestniczyl w wykonaniu co najmniej jednego lotu w ramach
lotu faczacego, jest zobowigzany do zaplaty tego odszkodowania, niezaleznie od tego, czy lot obstugiwany przez tego prze-
woznika byl przyczyng zaktécen w podrézy (¥).

W zwigzku z tym w przypadku lotéw faczacych, ktére byly przedmiotem jednej rezerwacji i zostaly wykonane w ramach
umowy o wspoélnej obstudze polaczen przez unijnego przewoznika lotniczego wykonujacego pierwszy lot (czgsé) i przewo-
znika lotniczego spoza UE wykonujacego druga czes¢ lotu, pasazer moze wytoczy¢ powddztwo o odszkodowanie prze-
ciwko unijnemu przewoznikowi lotniczemu nawet wéwczas, gdy przyczyna opdznienia powstata w drugiej czesci lotu ().

Podobnie w przypadku lotéw aczacych bedacych przedmiotem jednej rezerwacji, realizowanych z panstwa trzeciego do
UE z migdzylagdowaniem na terytorium UE, Trybunat orzek}, ze jezeli przyczyna duzego opdznienia wynika z pierwszego
lotu zapewnianego w ramach umowy o wspdlnej obstudze polgczen przez przewoznika lotniczego spoza UE, pasazer
moze wytoczy¢ powddztwo o odszkodowanie przeciwko unijnemu przewoznikowi lotniczemu realizujgcemu drugi seg-
ment lotu (V).

Jezeli lot faczacy z UE do panstwa trzeciego byl w calosci obstugiwany przez przewoznika lotniczego spoza UE, a rezerwacji
dokonano u unijnego przewoznika lotniczego, pasazer ma prawo do odszkodowania od przewoznika lotniczego spoza UE,
ktory obstugiwal loty w imieniu tego unijnego przewoznika lotniczego, jezeli pasazer ten dotarl do miejsca docelowego
z ponad trzygodzinnym opdznieniem powstalym na drugim etapie tego lotu (*¥).

(*') Sprawa C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, pkt 40.

(*) Sprawa C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, pkt 53.

(*’) Sprawa C-537[17, Wegener, ECLLEU:C:2018:361, pkt 18; sprawa C-191/19, Air Nostrum, ECLLEU:C:2020:339, pkt 26; sprawa
C-451/20, Airhelp, ECLEEU:C:2022:123, pkt 25; sprawa C-436/21, flightright, ECLIEU:C:2022:762, pkt 20.

(**) Sprawa C-537/17, Wegener, ECLLEU:C:2018:361, pkt 25.

(¥) Sprawa C-502/18, Ceské aerolinie, ECLI:EU:C:2019:604, pkt 20-26.

(*%) Sprawa C-502/18, Ceské aerolinie, ECLI:EU:C:2019:604, pkt 33.

(*’) Sprawa C-367/20, KLM Royal Dutch Airlines, ECLLEU:C:2020:909, pkt 33.

(**) Sprawa C-561/20, United Airlines, ECLLEU:C:2022:266, pkt 44.

ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/5687oj
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Chociaz przytoczone powyzej przyklady dotyczyly lotéw laczacych wykonywanych przez przewoznikéw lotniczych na
podstawie uméw o wspdlnej obstudze polaczen, Trybunat wyjasnil, ze zaden przepis rozporzadzenia nie uzaleznia kwalifi-
kagji lotu taczacego od istnienia szczegdlnego stosunku prawnego pomiedzy przewoznikami lotniczymi obstugujacymi
sktadajgce si¢ nan loty (¥).

W zwigzku z tym rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ma réwniez zastosowanie do pasazeréw lotu laczacego skladajacego
si¢ z kilku lotéw obstugiwanych przez odrebnych obstugujacych przewoznikéw lotniczych, ktdrzy nie s zwigzani szcze-
g6lnym stosunkiem prawnym, jezeli loty te zostaly polaczone przez biuro podrézy, ktére wystawito na t¢ operacje fakture
na faczna ceng oraz jeden bilet (*°).

2.1.4. Loty nieobjete zakresem rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie ma zastosowania do pasazeréw lotéw laczacych obstugiwanych przez unijnego
przewoznika lotniczego, ktére byly przedmiotem jednej rezerwacji, jezeli zaréwno port lotniczy odlotu pierwszej czgsci
podrdzy, jak i port lotniczy przylotu drugiej czesci podrézy znajduja si¢ w panstwie trzecim, a jedynie port lotniczy, w kté-
rym ma miejsce miedzyladowanie, znajduje si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego (*'). W zwigzku z tym Trybunat
wyjasnil, ze mozliwo$¢ zastosowania rozporzadzenia w przypadku lotu faczacego nalezy ustalaé wylgcznie na podstawie
polozenia geograficznego pierwszego portu lotniczego odlotu i portu lotniczego docelowego miejsca podrézy pasazera.
Jezeli oba znajdujg si¢ poza terytorium UE, pasazerowie takich lotéw nie sg objeci rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004,
nawet jesli ich podr6z obejmowata co najmniej jedno migdzylagdowanie w UE.

2.1.5.  Zakres stosowania rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 w odniesieniu do odszkodowania lub pomocy otrzymanej w paristwie
trzecim i wplyw na prawa wynikajgce z rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004

Art. 3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 stanowi, ze rozporzadzenie ma zastosowanie do pasazeréw odlatuja-
cych z portu lotniczego znajdujacego si¢ poza UE (np. w pafistwie trzecim) i podrézujacych do UE, jesli lot jest obstugiwany
przez przewoznika lotniczego licencjonowanego w panstwie cztonkowskim UE (,unijny przewoznik lotniczy”), chyba ze
otrzymali oni korzysci lub odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym paristwie trzecim.

Moze pojawi¢ si¢ pytanie, czy pasazerom podrézujagcym do UE z portu lotniczego w panstwie trzecim przystuguja prawa
na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 w przypadku, gdy skorzystali oni juz z nastepujacych uprawnien w ramach
przepiséw dotyczgcych praw pasazeréw obowigzujgcych w panstwie trzecim:

1) korzysci (na przyklad voucher podrézny) lub odszkodowania (ktérego kwota moze si¢ rézni¢ od kwoty ustalonej
w rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004) oraz

2) pomocy (np. zwrot naleznosci lub zmiana planu podrézy zgodnie z art. 8, a takze positki, napoje, zakwaterowanie
w hotelu i Srodki komunikacji okreslone w art. 9 rozporzadzenia).

Bardzo wazne jest tu stowo ,oraz”. Na przyklad jezeli pasazer otrzymal tylko jedng forme¢ pomocy z dwéch powyzszych
(np. korzysci i odszkodowanie zgodnie z pkt 1), nadal moze si¢ ubiegal o drugg form¢ pomocy (w tym przypadku
o pomoc zgodnie z pkt 2).

Jezeli pasazer otrzymal obie formy pomocy w miejscu rozpoczecia podrézy zgodnie z miejscowymi przepisami albo na
zasadzie dobrowolnoéci, nie moze on si¢ domaga¢ jakichkolwiek dodatkowych praw wynikajacych z rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004, poniewaz nie ma ono wowczas zastosowania ().

Trybunal (*) uznat jednak, ze nie mozna dopusci¢ do tego, by pasazer zostal pozbawiony przyznanej mu na mocy rozpo-
rzadzenia (WE) nr 261/2004 ochrony jedynie ze wzgledu na to, Ze pasazer moze skorzystac z pewnej formy odszkodowania
w panstwie trzecim. W tym wzgledzie obslugujacy przewoznik lotniczy powinien wykazaé, ze odszkodowanie przyznane
w panstwie trzecim odpowiada celowi odszkodowania zagwarantowanego przez rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 lub
ze warunki, jakim podlegaja odszkodowanie i pomoc oraz rdzne sposoby ich realizacji s3 rownowazne warunkom i sposo-
bom ustanowionym w rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004.

(*) Sprawa C-436/21, flightright, ECLLEU:C:2022:762, pkt 28.

() Sprawa C-436/21, flightright, ECLLEU:C:2022:762, pkt 31,

(") Sprawa C-451/20, Airhelp, ECLLEU:C:2022:123, pkt 41.

(*) Sprawa C-367/20, KLM Royal Dutch Airlines, ECLLEU:C:2020:909, pkt 18 i 25.
(**) Sprawa C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, pkt 28.

ELL http://data.europa.eu/eli/C[2024/5687 o]
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2.2. Zakres przedmiotowy

2.2.1.  Brak stosowania rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 do pasazeréw smigtowcow

Zgodnie z art. 3 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ma ono zastosowanie jedynie do staloplatéw obstugiwanych
przez licencjonowanego przewoznika lotniczego. W zwigzku z tym nie ma ono zastosowania do lotéw $migltowcem.

2.2.2.  Brak stosowania rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 do pasazeréw podrézujgcych bezptatnie lub na podstawie taryfy znizko-
wej, ktdra nie jest bezposrednio lub posrednio dostgpna powszechnie

Zgodnie z art. 3 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie ma ono zastosowania do pasazeréw podrézujacych bezplat-
nie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktéra nie jest bezposrednio lub posrednio dostepna powszechnie.

,Bezplatna podr6z” oznacza, ze przewéz pasazera wykonywany przez przewoznika lotniczego nie pociaga za sobg zad-
nych zobowigzan pienigznych ze strony pasazera. Termin ten nie obejmuje przypadkéw, w ktérych taryfa lotnicza zostata
obnizona do wartosci zerowej, ale pasazerowie nadal sg zobowigzani do zaplaty podatkéw i innych oplat, aby otrzymaé

bilety.

Jezeli bilet otrzymano po obnizonej stawce, decydujace znaczenie ma to, czy obnizka ta jest zarezerwowana dla okreslonej
grupy oséb, czy tez jest dostgpna dla kazdego, kto chce dokonaé rezerwacji, nawet jesli osoba ta bedzie musiata spetni¢
okreslone warunki lub wymogi. Bilety takie nadal uznaje si¢ za ,powszechnie dostgpne”, a ich posiadacze sg objeci roz-
porzadzeniem.

Przepisem tym objete sg jednak specjalne taryfy oferowane przez przewoznikéw lotniczych ich personelowi. Rozporzadze-
nie (WE) nr 261/2004 nie ma réwniez zastosowania do pasazera podrézujacego na podstawie biletu oferowanego po pre-
ferencyjnej stawce, wydanego przez przewoznika lotniczego w ramach dzialalnosci sponsoringowej danego wydarzenia,
z ktdrego skorzysta¢ mogg jedynie okreslone osoby i ktérego wydanie wymaga uprzedniego i indywidualnego zezwolenia
tego przewoznika lotniczego (**).

Z kolei art. 3 ust. 3 stanowi, ze rozporzadzenie ma zastosowanie do pasazer6w posiadajacych bilety wydane przez przewo-
znika lotniczego lub operatora wycieczki w ramach programu lojalnosciowego lub innego programu komercyjnego.

Jesli chodzi o niemowleta, Trybunat orzekl, ze pasazerowie, ktérzy podrézuja bezplatnie ze wzgledu na mbody wiek, lecz
nie posiadaja przydzielonego miejsca lub karty pokladowej i ktérych nazwiska nie figuruja w dokonanej przez rodzicow
rezerwadji, s3 wylaczeni z zakresu stosowania rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 (¥).

2.2.3.  Wymadg stawienia si¢ pasazeréw na odprawe

Z art. 3 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 wynika, ze pasazerowie sg objeci rozporzadzeniem, jezeli spelniajg naste-
pujace wymogi: (i) muszg posiada¢ potwierdzong rezerwacje; oraz (ii) muszg stawi¢ si¢ na odprawe we wlasciwym czasie.
W przypadku odwolania lotu wymdg drugi nie ma zastosowania.

Warunki te muszg by¢ spelnione lgcznie: posiadanie potwierdzonej rezerwacji na dany lot nie przesadza o stawieniu si¢
pasazera do odprawy (*). Dla zachowania skutecznosci art. 3 ust. 2 wymaga, aby pasazerowie stawili si¢ w porcie lotni-
czym, a konkretnie u przedstawiciela obstugujacego przewoznika lotniczego, w odpowiednim czasie w celu umozliwienia
ich przewozu do zamierzonego miejsca docelowego podrdzy, nawet jesli przed wyjazdem do portu lotniczego dokonali
odprawy online (*').

Jesli chodzi o wykazanie, ze pasazerowie rzeczywiScie stawili si¢ na odprawe, Trybunal potwierdzil, ze nalezy uznad, iz
pasazerowie, ktérzy posiadaja potwierdzong rezerwacj¢ na lot i odbyli go prawidtowo, spehili wymog stawienia si¢ na
odprawe przed lotem, bez koniecznosci przedstawienia w tym celu karty poktadowej lub innego dokumentu potwierdzaja-
cego ich obecno$¢, w przewidzianych terminach, przy odprawie opéznionego lotu. Do przewoznika lotniczego nalezy
udowodnienie, ze pasazerowie ci nie zostali przewiezieni przy pomocy tego lot (*%).

(*) Sprawa C-316/20, SATA International — Azores Airlines, ECLLEU:C:2020:966, pkt 19.
(**) Sprawa C-686/20, Vueling Airlines, ECLLEU:C:2021:859, pkt 31.

(*%) Sprawa C-756(18, easy]et Airline, ECLLEU:C:2019:902, pkt 25.

(*’) Sprawa C-474/22, Laudamotion GmbH, ECLLEU:C:2024:73, pkt 21.

(**) Sprawa C-756/18, easyJet Airline, ECLEEU:C:2019:902, pkt 28, 29, 301 33.
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Trybunal potwierdzil, ze wymdg stawienia si¢ na odprawe ma zasadnicze znaczenie w przypadkach, w ktorych pasazero-
wie chcg dochodzi¢ odszkodowania z tytutu duzego opéznienia lotéw wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przy-
lotu (**). Nalezy mie¢ to na uwadze w sytuacjach, w ktdérych pasazerowie zostali wczesniej poinformowani o opdZnieniu
ich lotu i zdecydowali nie stawi¢ si¢ na lotnisku, zaréwno ze wzgledu na to, ze postanowili zrezygnowa¢ z podrézy, jak
i dlatego, ze zorganizowali sobie transport alternatywny we wlasnym zakresie.

2.2.4.  Stosowanie do obstugujgcych przewoznikéw lotniczych

Zgodnie z art. 3 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 obstugujacy przewoznik lotniczy jest zawsze odpowiedzialny za
zobowigzania wynikajace z tego rozporzadzenia; odpowiedzialny nie jest na przyklad inny przewoznik lotniczy, ktory
sprzedat bilet. Pojecie obstugujacych przewoznikéw lotniczych opisano w motywie 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004,
zgodnie z ktérym sa to przewoznicy, ,ktérzy wykonuja lub zamierzaja wykonywac loty, bez wzgledu na to [czy] samoloty
sg ich wlasnoscia czy tez sa przedmiotem dzierzawy bezzatogowej (dry lease) lub zalogowej (wet lease) lub na jakiejkolwiek
innej podstawie” (*).

Trybunal wyjasnil, ze w przypadku dzierzawy zalogowej — gdy jedna linia lotnicza (wydzierzawiajacy) udostepnia innemu
przewoznikowi lotniczemu (dzierzawcy) samolot wraz z zalogg — wydzierzawiajacego nie mozna uznaé za obslugujacego
przewoznika w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Wynika to z faktu, Ze odpowiedzialno$¢ operacyjng za lot
nadal ponosi dzierzawca, a nie przewoznik lotniczy, ktéry wydzierzawit swéj samolot i zaloge (*).

Jezeli chodzi o licencj¢ przewoznika lotniczego na prowadzenie dzialalno$ci, Trybunal wyjasnil, ze przedsigbiorstwo, ktore
wystapilo o wydanie licencji na prowadzenie dziatalnosci, ale nie zostala mu ona jednak jeszcze przyznana w chwili prze-
widzianej dla wykonania planowanego lotu, nie moze by¢ objete zakresem rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. W zwigzku
z tym, aby pasazerowie mieli prawo do odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004, przewoznik lotniczy musi posiadaé wazng licencje na prowadzenie dzialalnosci (*).

2.2.5.  Zdarzenia, do ktdrych stosuje sig rozporzgdzenie (WE) nr 261/2004

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 zapewnia ochrong pasazeréw w przypadkach odmowy przyjecia na poktad, odwotla-
nia, op6zniefi i umieszczenia w klasie wyzszej lub nizszej. Zdarzenia te, jak rowniez prawa przystugujace pasazerom
w przypadku ich wystapienia, opisano w ponizszych sekcjach.

2.2.6.  Brak stosowania rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 do podrézy multimodalnych

Podréze multimodalne, czyli odbywane co najmniej dwoma $rodkami transportu w ramach jednej umowy przewozu, jako
takie nie sg objete rozporzgdzeniem (WE) nr 261/2004. Wigcej informacji na ten temat znajduje si¢ w sekgji 6.

2.2.7.  Zakres rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 w odniesieniu do dyrektywy (UE) 2015/2302 (dyrektywa w sprawie imprez
turystycznych)

Art. 3 ust. 6 i motyw 16 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 stanowia, Ze rozporzadzenie to ma réwniez zastosowanie do
lotéw w ramach zorganizowanej wycieczki, z wyjatkiem przypadku, gdy zorganizowana wycieczka zostaje odwotana
z przyczyn innych niz odwolanie lotu (na przyklad w przypadku anulowania rezerwacji w hotelu). Stwierdzono takze, iz
prawa przyznane na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie naruszaja praw przystugujacych pasazerom na mocy
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 (¥). Podréznym przysluguja zatem zasadniczo prawa w odnie-
sieniu zaréwno do organizatora zorganizowanej wycieczki na podstawie dyrektywy (UE) 2015/2302, jak i obstugujacego
przewoznika lotniczego na podstawie rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004. Art. 14 ust. 5 dyrektywy (UE) 2015/2302 prze-
widuje réwniez, ze jakiekolwiek prawo do rekompensaty lub obnizki ceny na mocy tej dyrektywy nie narusza praw pod-
réznych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004, lecz precyzuje, ze rekompensata lub obnizka ceny przyznane na
mocy rozporzadzeni dotyczgcych praw pasazeréw oraz na mocy tej dyrektywy nalezy od siebie odliczy¢, aby uniknaé nad-
miernej rekompensaty.

(*) Sprawa C-474/22, Laudamotion GmbH, ECLLEU:C:2024:73, pkt 34.

(*) Zob. réwniez definicja ,obstugujacego przewoznika” w art. 2 lit. b).

(*) Sprawa C-532/17, Wirth, ECLL:EU:C:2018:527, pkt 26.

(%) Sprawa C-292/18, Breyer, ECLLEU:C:2018:99, pkt 28.

(¥) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych i powigza-
nych ustug turystycznych, zmieniajaca rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE
oraz uchylajaca dyrektywe Rady 90/314/EWG (Dz.U. L 326 z 11.12.2015, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2015/2302/0j). Zgod-
nie z art. 29 dyrektywy (UE) 2015/2302 odeslania do dyrektywy 90/314/EWG w rozporzadzeniu traktuje si¢ jako odestania do dyrek-
tywy (UE) 2015/2302.
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Jednak ani rozporzadzenie (WE) nr 261/2004, ani dyrektywa (UE) 2015/2302 nie dotycza kwestii, czy organizator zorgani-
zowanej wycieczki lub obstugujacy przewoznik lotniczy musi ostatecznie ponosi¢ koszt wspdlnych zobowigzan (*). Roz-
wiazanie tej kwestii bedzie zatem zaleze¢ od postanowiei umownych miedzy organizatorami i przewoznikami lotniczymi
oraz od wiasciwych krajowych ram prawnych. Wszelkie ustalenia dokonane w tym zakresie (w tym praktyczne ustalenia
w celu unikniecia nadmiernej rekompensaty) nie moga mie¢ negatywnego wplywu na mozliwo$¢ wystgpienia przez pasa-
zer6w z roszczeniami do organizatora wycieczki zorganizowanej albo przewoznika lotniczego i uzyskania odpowiednich
$wiadczen zgodnie z prawami niewynikajacymi z dyrektywy (UE) 2015/2302.

W tym zakresie Trybunat orzek}, ze zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 pasazerowie, ktérym przy-
stuguje prawo do zadania od organizatora imprezy turystycznej zwrotu kosztéw biletu lotniczego na podstawie dyrektywy
w sprawie imprez turystycznych, nie sa juz uprawnieni do Zgdania zwrotu kosztéw tego biletu od przewoznika lotniczego
na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nawet w przypadku, gdy organizator imprezy turystycznej ze wzgledow
finansowych nie jest w stanie zwréci¢ kosztéw biletu i nie wdrozyt zadnych Srodkéw majacych zagwarantowad ich
zwrot (¥). Oznacza to, ze pasazerowie, ktérzy sa uprawnieni do ubiegania si¢ 0 zwrot kosztéw od swojego organizatora
podrdzy na podstawie dyrektywy (UE) 2015/2302, nie mogg ubiegac si¢ o zwrot kosztéw od przewozZnika lotniczego na
podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Podrézny moze jednak dochodzi¢ odszkodowania bezposrednio od przewoznika lotniczego za lot opdzniony o co naj-
mniej trzy godziny lub odwolany, nawet jesli nie istnieje umowa miedzy tym podréznym a odpowiednim przewoznikiem
lotniczym, a lot stanowi element imprezy turystycznej ().

3. ZDARZENIA NADAJACE PRAWA NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA (WE) NR 261/2004
3.1. Odmowa przyjecia na poklad

3.1.1.  Pojecie ,odmowy przyjecia na poktad”

Pojecie ,odmowy przyjecia na poklad” obejmuje nie tylko przypadki zawyzonej liczby rezerwacji, ale takze przypadki
odmowy przyjecia na poklad z innych powodéw, takich jak przyczyny operacyjne (¥'). Zgodnie z art. 2 lit. j) rozporzadze-
nia (WE) nr 261/2004 ,odmowa przyjecia na poklad” nie obejmuje sytuacji, gdy istnieje racjonalne uzasadnienie odmowy
przewozu pasazeréw danym lotem, pomimo ze stawili si¢ oni do wejscia na poktad na czas; przyczyny te mogg obejmowaé
np. zdrowie, wymogi bezpieczenstwa lub niewlasciwe dokumenty podrézne.

Jesli pierwotny lot pasazera, ktéry posiada potwierdzong rezerwacjg, jest opdzniony i pasazerowi zmieniono tras¢ na inny
lot, nie stanowi to odmowy przyjecia na poktad w rozumieniu art. 2 lit. j) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Jezeli pasazerowi odméwiono przewozu w celu odbycia podrdzy powrotnej, poniewaz obstugujacy przewoznik lotniczy
odwotal lot do miejsca docelowego i dokonal zmiany trasy pasazera na inny lot, stanowiloby to odmowe przyjecia na
poklad i byloby podstawa do uzyskania dodatkowego odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego.

Trybunal potwierdzil, ze pojecie ,odmowy przyjecia na poklad” obejmuje réwniez wcze$niejsza odmowe przyjecia na
poklad, ktéra odnosi si¢ do sytuacji, w kt6rych obstugujacy przewoznik lotniczy informuje z wyprzedzeniem pasazeréw,
ze odméwi im wejcia na poklad wbrew ich woli w przypadku lotu, na ktéry pasazerowie ci dysponujg potwierdzong
rezerwacja ().

Trybunal wyjasnil réwniez, ze w przypadku wczesniejszej odmowy przyjecia na poklad przewoznik lotniczy jest zobowia-
zany do wyplaty odszkodowania na podstawie art. 4 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, nawet jesli pasazerowie nie
stawili si¢ do wejicia na poklad na warunkach okreslonych w art. 3 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 (¥).

(*y W odniesieniu do ,prawa dochodzenia roszczen” zob. jednak art. 13 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i art. 22 dyrektywy
(UE) 2015/2302.

() Sprawa C-163/18, Aegean Airlines, ECLLEU:C:2019:585, pkt 44.

(*) Sprawa C-215/18, Primera Air Scandinavia, ECLIEU:C:2020:235, pkt 38.

(*) Sprawa C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, pkt 26.

(*%) Sprawa C-238/22, LATAM Airlines Group, ECLLEU:C:2023:815, pkt 28.

(*) Sprawa C-238/22, LATAM Airlines Group, ECLLEU:C:2023:815, pkt 39.
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Jezeli pasazerowie, ktorzy posiadaja rezerwacje obejmujaca lot do miejsca docelowego i lot powrotny, nie zostang wpusz-
czeni na poklad w celu odbycia podrézy powrotnej, poniewaz nie odbyli pierwszego lotu (pasazerowie, kt6rzy byli na lis-
cie, ale nie stawili si¢ do odprawy), sytuacja taka moze zosta¢ uznana za naruszenie warunkéw przewoznika lotniczego.
To samo dotyczy sytuacji, gdy pasazerowie, ktérzy posiadaja rezerwacje na loty nastepujace po sobie, nie zostali wpusz-
czeni na poklad, poniewaz nie odbyli poprzedniego lotu. Warunki stosowane przez przewoznikéw lotniczych musza by¢
zgodne z przepisami krajowymi transponujacymi przepisy prawa UE dotyczace ochrony konsumentéw, takie jak przepisy
dyrektywy Rady 93/13/EWG z dnia 5 kwietnia 1993 r. w sprawie nieuczciwych warunkéw w umowach konsumenc-
kich (*%). Trybunal nie wypowiedzial si¢ jeszcze co do tego, czy stanowi to odmowe przyjecia na poklad w rozumieniu
art. 2 lit. j) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Tego rodzaju praktyka moze ponadto by¢ zakazana przez prawo krajowe.

Jezeli pasazerowie podrézujacy ze zwierzeciem domowym nie zostang wpuszczeni na poklad, poniewaz nie posiadaja
odpowiedniej dokumentacji zwierzecia lub przewoz zwierzecia nie jest zgodny z warunkami przewoznika lotniczego, nie
stanowi to odmowy przyjecia na poklad.

Jezeli jednak pasazerom odméwiono przyjecia na poklad z powodu bledu popelnionego przez obstuge naziemng w trakcie
kontroli dokumentéw podrézy (w tym wiz), stanowi to odmowe przyjecia na poklad w rozumieniu art. 2 lit. j) rozporza-
dzenia (WE) nr 261/2004.

W tym wzgledzie Trybunal orzekl, Ze rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie przyznaje danemu przewoznikowi lotni-
czemu uprawnienia do podjecia jednostronnej i ostatecznej decyzji, ze w danym przypadku odmowa jest racjonalnie uza-
sadniona, a w konsekwencji pozbawienia danych pasazeréw ochrony, z jakiej powinni oni korzystaé na podstawie tego roz-
porzadzenia (*!).

Standardowe warunki przewozu nie moga zawiera¢ klauzuli, ktéra ogranicza lub uchyla odpowiedzialno$¢ przewoznika
lotniczego wynikajacej z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 za wyplate odszkodowania pasazerowi w przypadku odmowy
przyjecia na poklad z przyczyn zwigzanych z rzekomo niewlasciwymi dokumentami podrézy (*2).

Inaczej jest w przypadku, gdy przewoznik lotniczy i jego zatoga odméwi przyjecia pasazera na poklad ze wzgledow bezpie-
czenistwa w oparciu o uzasadnione podstawy zgodnie z art. 2 lit. j). Przewoznicy lotniczy powinni w pelni wykorzystywaé
baze danych Timatic IATA i zasiega¢ opinii organéw publicznych (ambasad i ministerstw spraw zagranicznych) zaintereso-
wanych pafstw w celu kontroli dokumentéw podrézy i wymogéw wizowych dla panstw przeznaczenia oraz prowadzié
odpowiednia ewidencje, tak aby unikngé sytuacji, gdy pasazerom niestusznie odméwiono wejscia na poklad. Paistwa
cztonkowskie powinny upewnic si¢, ze udostepniajg IATA/Timatic pelne i aktualne informacje dotyczace dokumentéw
podrézy, w szczegdlnosci w zakresie wymogow wizowych lub zwolnien z tych wymogéw.

W odniesieniu do podrdézy oséb z niepelnosprawnosciami lub 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ poczyniono
odestanie do art. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady (**) oraz do odpowiednich
wytycznych interpretacyjnych (*4).

3.1.2.  Prawa zwigzane z odmowg przyjecia na poktad

Odmowa przyjecia na poklad wbrew woli pasazera uprawnia do: (i) ,odszkodowania” zgodnie z definicjg w art. 7 rozporza-
dzenia (WE) nr 261/2004; (i) wyboru miedzy zwrotem kosztéw biletu, zmiang planu podrézy lub zmiang planu podrézy
na pézniejszy termin, jak przewidziano w art. 8; oraz (iii) ,opieki” zgodnie z art. 9.

(%) Dz.U.L 95z 21.4.1993, s. 29, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/1993/13/oj);
zob. réwniez sprawa C-290/16, Air Berlin przeciwko VZBV, ECLIEU:C:2017:523, pkt 46—49.

(°') Sprawa C-584/18, Blue Air — Airline Management Solutions, ECLI:EU:C:2020:324, pkt 92 1 94.

(°*) Sprawa C-584/18, Blue Air — Airline Management Solutions, ECLLEU:C:2020:324, pkt 103.

() Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osob niepelnosprawnych
oraz 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych drogg lotniczg (Dz.U. L 204 z 26.7.2006, s. 1, ELL http://data.europa.
eu/elijreg/2006/1107 o).

(**) Wytyczne interpretacyjne dotyczace stosowania rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca
2006 r. w sprawie praw os6b niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza,
SWD(2012) 171 final z 11.6.2012 [do aktualizacji po przyjeciu zmienionych wytycznych].
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3.2. Odwolanie

3.2.1.  Definiga odwolania

W art. 2 lit. l) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ,,odwolanie” definiuje si¢ jako nieodbycie si¢ lotu, ktéry byt uprzednio pla-
nowany i na ktéry zostalo zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce.

Odwolanie naste¢puje co do zasady w razie odstgpienia od rozktadu pierwotnego lotu i dolaczenia przez jego pasazeréw do
pasazeréw lotu réwniez przewidzianego w rozkladzie, niezaleznie od lotu pierwotnego. Art. 2 lit. 1) nie wymaga wyraznej
decyzji o odwolaniu lotu przez przewozZnika lotniczego (*°).

Nie mozna uzna, iz lot, ktérego miejsca startu i lgdowania byly zgodne z pierwotnie planowanymi, lecz w ramach ktérego
doszlo do nieplanowanego miedzylagdowania, zostal odwotany (*¢).

Trybunal uznal natomiast (*’), Ze nie mozna co do zasady przyjaé, ze mialo miejsce opdznienie lub odwolanie lotu na pod-
stawie komunikatu ,,op6Zniony” lub ,odwolany” podanego na lotniskowej tablicy lotéw lub informacji udzielonej przez
personel przewoznika lotniczego. Podobnie czynnika rozstrzygajacego, ze lot zostal odwolany, nie stanowi zasadniczo
okolicznod¢, ze pasazerowie odbieraja swoje bagaze lub otrzymuja nowe karty pokladowe. Wskazane okolicznosci nie sg
bowiem zwigzane z obiektywna charakterystyka lotu jako takiego i mogg wynika¢ z réznych czynnikéw. Trybunal w szcze-
g6lnosci zwrocil uwage, Ze te okolicznosci (tj. komunikat, ze lot jest ,opdzniony” lub ,odwolany”) mozna ,przypisaé ble-
dom w kwalifikacji lub specyfice konkretnego lotniska lub tez moga by¢ podyktowane dlugoscia czasu oczekiwania
i koniecznoscig spedzenia przez danych pasazeréw nocy w hotelu”.

3.2.2.  Zmiana czasu odlotu

Bez uszczerbku dla sekcji 3.3.1 oraz w celu uniknigcia sytuacji, w ktérej przewoznicy lotniczy zapowiadaja lot jako ciagle
,op6Zniony” zamiast ,odwolany”, za stosowne uznano podkreslenie rozréznienia migedzy ,odwolaniem” a ,op6znieniem”.
Lot mozna zazwyczaj uzna¢ za odwolany, jezeli zmienia si¢ jego numer, cho¢ w praktyce nie zawsze jest to decydujgcym
kryterium. Przykladowo opdZnienie lotu moze by¢ tak duze, ze odlot nastgpuje dopiero nastgpnego dnia i w zwigzku
z tym zostaje mu przypisany numer rejsu z adnotacjg (np. XX 1234a zamiast XX 1234) dla odréznienia od lotu o tym
samym numerze rejsu wykonywanego kolejnego dnia. Jednak w tym przypadku lot moze by¢ nadal traktowany jako opé-
zniony, a nie jako odwotany. Nalezy to ocenia odrebnie dla kazdego przypadku.

Przykladowo lotu nie uznaje si¢ za ,odwolany”, jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy odracza czas odlotu o mniej niz 3
godziny bez dokonania zadnych innych zmian w zakresie tego lotu (*%).

Lot nalezy jednak uznal za ,odwolany”, jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy przyspieszy godzing odlotu o wigcej niz
godzing ().

3.2.3.  Przypadek statku powietrznego, ktory zawraca do punktu odlotu

Pojecie ,odwolanie” okreslone w art. 2 lit. 1) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 obejmuje réwniez przypadek, gdy statek
powietrzny wystartowal, lecz z jakiegokolwiek powodu byt nastepnie zmuszony do powrotu do portu lotniczego odlotu,
jezeli pasazerowie tego statku powietrznego zostali przeniesieni na inny lot. Okoliczno$¢, ze start samolotu mial miejsce,
lecz nastepnie wrdcit on na lotnisko wylotu, nie osiagngwszy miejsca przeznaczenia wytyczonego w ramach tej trasy, skut-
kuje tym, ze pierwotnie planowany lot nie moze zosta¢ uznany za wykonany (*).

(°**) Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in., ECLIEU:C:2011:652, pkt 29.

(*) Sprawa C-32/16, Wunderlich, ECLLEU:C:2016:753, pkt 27.

(") Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 37 i 38.

(°)) Sprawy polaczone C-146/20, C-188/20, C-196/20 i C-270/20, Azurair i in., ECLLEU:C:2021:10338, pkt 87.

(*°) Sprawa C-263/20, Airhelp, ECLLEU:C:2021:1039, pkt 35; sprawa C-395/20, Corendon Airlines, ECLLEU:C:2021:1041, pkt 23.
(*) Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in., ECLLEU:C:2011:652, pkt 28.
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3.2.4. Lot przekierowany

Jezeli lot zostaje przekierowany do portu lotniczego, ktéry nie odpowiada portowi lotniczemu wskazanemu jako miejsce
docelowe zgodnie z pierwotnym planem podrézy, nalezy go traktowaé w taki sam sposdb jak odwolanie, chyba ze port lot-
niczy przylotu i port lotniczy pierwotnego miejsca docelowego obstuguje to samo miasto, ta sama aglomeracja lub ten sam
region, w ktérym to przypadku lot mozna uzna¢ za op6zniony (*!). W zwiazku z tym, jezeli przekierowany lot, w wypadku
ktérego ladowanie ma miejsce w porcie lotniczym innym niz pierwotnie przewidziany port lotniczy i port ten nie obstu-
guje tego samego miasta, tej samej aglomeracji lub tego samego regionu, pasazerowie majg prawo do odszkodowania
z tytutu odwolania lotu ().

3.2.5.  Cigzar dowodu w przypadku odwotania

Art. 5 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 naklada na przewoznikéw lotniczych cigzar udowodnienia, czy i kiedy
pasazerowie zostali indywidualnie poinformowani o odwolaniu ich lotu.

W sprawie obowiazku informowania pasazeréw o odwolaniu zob. rowniez sekcja 4.4.6.

3.2.6.  Prawa zwigzane z odwolaniem

Odwotanie lotu daje: (i) prawo do zwrotu naleznosci, zmiany planu podrézy lub powrotu zgodnie z definicja w art. 8 roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004; (i) prawo do ,opieki” zdefiniowanej w art. 9; oraz (iii) zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢) prawo
do ,odszkodowania” zgodnie z art. 7. Podstawowg zasadg art. 5 ust. 1 lit. c) jest konieczno$¢ wyplaty odszkodowania, jezeli
pasazer nie zostal poinformowany o odwotlaniu z odpowiednim wyprzedzeniem.

Jednak odszkodowania nie trzeba wyplacaé, jezeli przewoznik lotniczy moze dowie$¢, zgodnie z art. 5 ust. 3, Ze odwolanie
jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna byto unikngé pomimo podjecia wszel-
kich racjonalnych srodkéw (*3).

3.3. OpoZnienie

3.3.1.  Opdznienie wylotu

Zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, jezeli lot jest opdZzniony, pasazerowie, ktorych dotyczy to opé-
Znienie, majg prawo do ,opieki” zgodnie z art. 9 oraz do zwrotu naleznoci i lotu powrotnego zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. a).
Podstawowg zasadg art. 6 ust. 1 jest zalezno$¢ tych praw od dtugosci opdznienia oraz dlugosci trasy. W tym wzgledzie
nalezy zauwazy¢, ze prawo do zmiany planu podrézy zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. b) nie jest objete zakresem art. 6 ust. 1,
poniewaz mozna uznal, ze przewoznik lotniczy prébuje w pierwszej kolejnosci zajaé si¢ przyczyna op6znienia w celu
zminimalizowania niedogodnosci dla pasazerow.

3.3.2.  ,Duze opdznienie” wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu

Trybunal orzekl, ze opdZnienie przylotu wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu wynoszace co najmniej trzy
godziny przyznaje te same prawa w zakresie odszkodowania co odwolanie (**) (wigcej informacji mozna znalezé w sekcji
4.4.5 dotyczacej odszkodowania).

3.3.3.  Pomiar opéZnienia wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu i koncepcja czasu przylotu

Trybunat stwierdzit, ze pojecie ,czas przylotu”, uzywane do celéw okreslenia wielkosci opdZnienia, ktérego doswiadczyli
pasazerowie danego lotu, ktérego przylot jest opéZniony, oznacza moment, w ktérym co najmniej jedne z drzwi samolotu
otwieraja si¢, przy zalozeniu, ze w owym momencie pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne (*°). Komisja uwaza, ze
obstugujacy przewoznik lotniczy powinien rejestrowaé czas przylotu na podstawie np. o§wiadczenia podpisanego przez
zaloge lotniczg lub agenta obstugi naziemnej. Czas przylotu powinien zostaé przekazany bezplatnie na Zgdanie krajowemu
organowi odpowiedzialnemu za egzekwowanie przepiséw i pasazerom jako dowdd zgodnosci z rozporzadzeniem (WE)
nr 261/2004.

(*") Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2021:318, pkt 44.

(*) Sprawa C-253/21, TUIfly GmbH, ECLLEU:C:2021:840, pkt 27.

(*’) Zob. sekcja 5 dotyczaca nadzwyczajnych okolicznosci.

(**) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLEEU:C:2009:716, pkt 69. Zob. réwniez sprawy polaczone C-581/10
i C-629/10, Nelson i in., ECLLEU:C:2012:657, pkt 40 oraz sprawa C-413/11, Germanwings, ECLLEU:C:2013:246, pkt 19.

(**) Sprawa C-452/13, Germanwings, ECLLEU:C:2014:2141, pkt 27.
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,Planowy czas przylotu” wykorzystywany jako podstawa obliczenia opdznienia to czas okreslony w planie lotéw i podany
w rezerwacji (na bilecie lub innym dowodzie (%)) posiadanej przez danego pasazera (*).

W celu okreslenia wielko$ci op6znienia do§wiadczonego w chwili przylotu przez pasazera przekierowanego lotu zakon-
czonego ladowaniem w porcie lotniczym innym niz pierwotnie przewidziany, lecz obstugujacym to samo miasto, te samg
aglomeracj¢ lub ten sam region, nalezy przyja¢ za punkt odniesienia godzing, o ktdrej pasazer ten rzeczywiscie dotarl, po
zrealizowaniu dodatkowego przewozu, do pierwotnie przewidzianego portu lotniczego albo, w stosownym wypadku, do
innego pobliskiego miejsca docelowego uzgodnionego z obstugujacym lot przewoznikiem lotniczym ().

Jezeli opdznienie lotu wyniosto co najmniej trzy godziny wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu i bylo cz¢s-
ciowo spowodowane zaistnieniem zdarzenia kwalifikujacego si¢ jako nadzwyczajna okolicznosé, a czgiciowo inng przy-
czyna, opdznienie bedace nastepstwem zaistnienia nadzwyczajnej okoliczno$ci nalezy odliczy¢ od calkowitego opdznienia
danego lotu w celu dokonania oceny, czy z tytulu opdZnienia tego lotu w chwili przylotu nalezy wyplaci¢ odszkodowa-
nie (*).

3.4. Umieszczenie w klasie wyzszej lub nizszej

3.4.1.  Definicja umieszczenia w Klasie wyzszej lub nizszej

Pojecia umieszczenia w klasie wyzszej lub nizszej opisano odpowiednio w art. 10 ust. 1 i 2 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004.

Odpowiednie prawo przystugujace pasazerowi jest zwigzane ze zmiang klasy kabiny lub klasy ustug, tj. klasy ekonomicz-
nej, klasy biznes lub pierwszej klasy. Nie ma ona zastosowania do korzysci oferowanych na podstawie wyzszej taryfy
w ramach tej samej klasy (np. w odniesieniu do konkretnych miejsc siedzacych lub oferty gastronomicznej). W zwiazku
z tym zakupu innej taryfy w ramach tej samej klasy pasazerskiej nie uznaje si¢ za umieszczenie w klasie wyzszej lub nizszej
do celéw niniejszego artykutu. Podobnie w przypadku pasazerdw, ktdrzy nie sg traktowani w sposéb zgodny z dokonang
rezerwacjg w kabinie samolotu (np. w odniesieniu do miejsc siedzacych lub oferty gastronomicznej), lecz nadal podrézuja
w tej same;j klasie, nie uznaje si¢, ze doszlo do umieszczenia w klasie nizszej. Mogg oni jednak kwalifikowa¢ si¢ do zwrotu
kwoty oplaconej za nieotrzymang ustuge na warunkach przewoznika lotniczego lub na mocy prawa krajowego.

Definicja umieszczenia w klasie nizszej (lub wyzszej) odnosi si¢ do klasy ustugi, na ktéra zostal wykupiony bilet, a nie do
wszelkich korzysci oferowanych w ramach programu lojalno$ciowego lub innego programu komercyjnego oferowanego
przez przewoznika lotniczego lub organizatora wycieczek.

3.4.2.  Prawa zwigzane z umieszczeniem w klasie wyzszej lub nizszej

W przypadku umieszczenia w klasie wyzszej przewoznik lotniczy nie moze domaga¢ sig jakiejkolwiek dodatkowej zaplaty.
W przypadku umieszczenia w klasie nizszej zgodnie z art. 10 ust. 2 lit. a), b) i ¢) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 przy-
znaje si¢ rekompensate w postaci zwrotu odsetka ceny biletu.

Ceng, kt6ra nalezy uwzgledni¢ do celéw ustalenia naleznego pasazerowi zwrotu, jest cena lotu, w trakcie ktorego pasazer
zostal umieszczony w nizszej klasie, chyba ze nie zostala ona wskazana na bilecie uprawniajgcym do przewozu tym
lotem. W takim przypadku nalezy przyjal za podstawe czgs¢ ceny tego biletu stanowiacg iloraz odleglosci przebytej
danym lotem oraz catkowitego dystansu przewozu, do ktérego uprawniony jest pasazer. Cena ta nie obejmuje podatkow
i oplat wskazanych na bilecie, o ile obowigzek ich zaplaty oraz ich wysoko$¢ nie zalezg od klasy, na ktéra wykupiono

bilet (7).

(*) Sprawy polaczone C-146/20, C-188/20, C-196/20 i C-270/20, Azurair i in., ECLLEU:C:2021:1038, pkt 68.
(*’) Sprawa C-654/19, FP Passenger Service, ECLI:EU:C:2020:770, pkt 25.

(**) Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLIEU:C:2021:318, pkt 49.

(**) Sprawa C-315/15, Peskovd i Peska, ECLL:EU:C:2017:342, pkt 54.

(") Sprawa C-255/15, Mennens, ECLLEU:C:2016:472, pkt 32 43.
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4. PRAWA PASAZEROW
4.1. Prawo do informagji

4.1.1.  Ogélne prawo do informacji

Art. 14 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 doprecyzowuje tekst czytelnej informacji umieszczonej w punkcie
odpraw w miejscu widocznym dla pasazeréw. Informacja ta powinna by¢ pokazana w formie fizycznej lub elektroniczne;j,
w mozliwie jak najwigkszej liczbie odpowiednich jezykéw. Informacje te nalezy zamiesci¢ nie tylko w punkcie odpraw
w porcie lotniczym, ale réwniez w punktach samoobstugi w porcie lotniczym, w internecie, a najlepiej réwniez w punkcie
przyjeé pasazeréw na poklad samolotu.

Ponadto, jezeli przewozZnik lotniczy podaje pasazerom cze$ciowe, wprowadzajgce w blad lub zle informacje o ich prawach,
indywidualnie albo w spos6b ogdlny, poprzez reklamy w mediach lub publikacje na swojej stronie internetowej, nalezy to
uzna¢ za naruszenie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 zgodnie z art. 15 ust. 2 w zwigzku z motywem 20 i moze to ré6w-
niez stanowi¢ nieuczciwg oraz wprowadzajacg w blad praktyke handlows stosowana przez przedsigbiorstwa wobec konsu-
mentéw zgodnie z dyrektywa 2005/29/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (™).

W przypadku opdznienia, odmowy przyjecia na poklad lub odwotania lotu obstugujacy przewoznik lotniczy jest zobowia-
zany do poinformowania pasazeréw lotniczych o dokladnej nazwie i adresie przedsigbiorstwa, od ktérego pasazerowie ci
moga dochodzi¢ odszkodowania, oraz, w stosownych przypadkach, do wskazania dokumentéw, ktére nalezy zalaczy¢ do
zadania w przedmiocie odszkodowania. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie ma natomiast obowigzku poinformowania
pasazeréw lotniczych o doktadnej kwocie odszkodowania, ktére moga oni ewentualnie uzyskaé ().

4.1.2.  Informacje, ktére nalezy przekazaé w przypadku opdznienia, odmowy przyjecia na poktad lub odwotania lotu

Art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 stanowi, Ze obstugujacy przewoznik lotniczy, ktéry odmawia przyjecia na
poklad lub odwoluje lot, wrecza kazdemu pasazerowi, ktdrego to dotyczy, pisemng informacje o przepisach na temat
odszkodowania i pomocy. Ponadto stwierdza sig, ze przewoznik lotniczy musi wreczy¢ ,réwniez odpowiednia informacje
kazdemu pasazerowi dotknigtemu opéZnieniem o co najmniej dwie godziny”. Wymog wreczenia pasazerom, ktérych to
dotyczy, szczegblowego pisemnego wyjasnienia ich praw odnosi si¢ zatem wyraznie do przypadku odmowy przyjecia na
poklad, odwotania i opéZnienia. Biorgc jednak pod uwage, Ze opdznienia mogg zaistnie¢ w miejscu wylotu, ale moga réw-
niez wystapi¢ w miejscu docelowym, obstugujacy przewoznik lotniczy powinien réwniez starac si¢ informowac pasazeréw
dotknietych op6Znieniem wynoszacym co najmniej trzy godziny w ostatecznym miejscu docelowym. Tylko w ten sposéb
wszyscy pasazerowie sa nalezycie poinformowani zgodnie z wyraznym wymogiem art. 14 ust. 2 (*). Takie podejscie jest
w pelni zgodne z wyrokiem Trybunalu w sprawie Sturgeon (™), w ktérym stwierdzono, ze pasazeréw lotéw opdZnionych
0 co najmniej trzy godziny mozna traktowac jak pasazeréw odwotanych lotéw oraz ze mogg oni powolywacé si¢ na prawo
do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Obowigzek udzielenia informacji zgodnie z art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie ma wplywu na wymogi
informacyjne wynikajace z innych przepiséw prawa Unii, w szczegdlnosci art. 8 ust. 2 dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2011/83/UE () oraz art. 7 ust. 4 dyrektywy 2005/29/WE. Pominigcie istotnych informacji i udzielenie infor-
macji wprowadzajacych w blad na temat praw pasazeréw moze réwniez stanowi¢ nieuczciwa praktyke handlows stoso-
wang przez przedsigbiorstwa wobec konsumentéw w rozumieniu dyrektywy 2005/29/WE.

(") Dyrektywa 2005/29/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 maja 2005 r. dotyczaca nieuczciwych praktyk handlowych stoso-
wanych przez przedsigbiorstwa wobec konsumentéw na rynku wewnetrznym oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 84/450/EWG, dyrek-
tywy 97/7[WE, 98/27|WE i 2002/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady (,dyrektywa o nieuczciwych praktykach handlowych”) (Dz.U. L 149 z 11.6.2005, s. 22, ELL http://data.europa.
eu/eli/dir/2005/29/0j).

(" Sprawy polaczone C-146/20, C-188/20, C-196/20 i C-270/20, Azurair i in., ECLLEU:C:2021:1038, pkt 108.

() Informacje udzielane pasazerom w odniesieniu do wykazu krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw w UE
moga odnosi¢ si¢ do strony internetowej Komisji, ktora zawiera wszystkie dane kontaktowe krajowych organéw odpowiedzialnych za
egzekwowanie przepisow.

(™) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 69.

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie praw konsumentéw, zmieniajaca
dyrektywe Rady 93/13/EWG i dyrektywe 1999/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz uchylajaca dyrektywe Rady 85/577/EWG
i dyrektywe 97/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 304 z 22.11.2011, s. 64, ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2011/83/
0j).
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4.2. Prawo do zwrotu nalezno$ci, zmiany planu podrézy lub zmiany rezerwacji w przypadku odmowy przy-
jecia na poklad albo odwolania

Art. 8 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 naklada na przewoznikéw lotniczych obowigzek zapewnienia pasazerom
mozliwosci wyboru sposréd trzech wariantéw, ktérymi sa:

— zwrot ceny biletu (") () oraz, w przypadku polaczen, lot powrotny do portu lotniczego odlotu w najwczesniejszym
mozliwym terminie;

— zmiana planu podrézy do miejsca docelowego w najwczesniejszym mozliwym terminie; albo

— zmiana planu podrézy w pézniejszym terminie dogodnym dla pasazera, na poréwnywalnych warunkach, w zaleznosci
od dostepnosci wolnych miejsc.

Jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy musi zapewni¢ wybdr migdzy zwrotem kosztéw a zmiang planu podrézy, przewoz-
nik ten musi przedstawi zainteresowanym pasazerom pelne informacje na temat wszystkich opcji zwrotu kosztéw
i zmiany planu podrézy. Zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 w przypadku otrzymania informacji
o odwolaniu lotu pasazerowie muszg otrzymaé od obstugujacego przewoznika lotniczego informacje o zmianie planu
podrdzy. Pasazerowie, ktdrych to dotyczy, nie majg zadnego obowigzku aktywnego uczestniczenia w poszukiwaniu odnos-
nych informagji (’%).

Co do zasady, jezeli pasazerowi odméwiono przyjecia na poklad lub zostat on poinformowany o odwolaniu lotu, a infor-
magja o dostgpnych opcjach zostala mu podana w sposéb prawidtowy, wyboru, o ktérym mowa w art. 8 ust. 1, dokonuje
si¢ tylko raz. W takich przypadkach, kiedy pasazer wybral jedng z trzech opcji okreslonych w art. 8 ust. 1 lit. a), b) i ¢), prze-
woznik lotniczy nie ma juz zadnych zobowigzafi zwigzanych z pozostalymi dwoma opcjami. Niemniej jednak nadal moze
mie¢ zastosowanie obowigzek wyplaty odszkodowania zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢), w zwigzku z art. 7.

Przewoznik lotniczy powinien jednocze$nie zaoferowaé wyb6r miedzy zwrotem kosztéw biletu, a zmiang planu podrézy.
W przypadku lotéw laczacych przewoznik lotniczy powinien jednoczesnie zaoferowaé wybor miedzy zwrotem kosztow
biletu i lotem powrotnym do portu lotniczego wylotu oraz zmiang planu podrézy. Przewoznik lotniczy jest zobowiazany
do pokrycia kosztéw zmiany planu podrézy lub lotu powrotnego. Jezeli przewoznik lotniczy nie wywigzuje sie z obo-
wiazku zaoferowania zmiany planu podrézy lub powrotu na poréwnywalnych warunkach w najwcze$niejszym mozliwym
terminie, musi zwrdci¢ poniesione przez pasazera koszty lotu alternatywnego do miejsca docelowego podrdzy pasazera
lub lotu powrotnego. Cigzar udowodnienia tego, iz zmiana planu podrézy zostala dokonana na najwczesniejszy mozliwy
termin, spoczywa na obstugujacym lot przewozniku lotniczym (). To samo dotyczy lotu powrotnego do pierwszego
miejsca odlotu. Jesli przewoznik lotniczy nie oferuje wyboru miedzy zwrotem kosztéw biletu, zmiang planu podrdzy oraz
w przypadku lotéw laczgcych, zwrotem kosztéw i lotem powrotnym do portu lotniczego wylotu i zmiang planu podrézy,
ale decyduje jednostronnie o dokonaniu zwrotu kosztéw pasazerowi, ten ostatni jest uprawniony do zwrotu réznicy ceny
za nowy bilet na poréwnywalnych warunkach.

Jezeli rezerwacji dokonano za posrednictwem osoby trzeciej, takiej jak platforma rezerwacyjna, w przypadku odwotania
lotu przewoznik lotniczy jest zobowigzany do zapewnienia pasazerom pomocy poprzez zaproponowanie im m.in. zwrotu
kosztu biletu po cenie, za jaka ten zostat kupiony, a takze, gdy jest to odpowiednie, lotu powrotnego do pierwszego miejsca
odlotu (*°).

Jezeli jednak przewoznik lotniczy moze wykazal, ze skontaktowal si¢ z pasazerami, ktérzy zgodzili si¢ na podanie swoich
danych kontaktowych, i prébowat udzieli¢ im pomocy zgodnie z art. 8, ale pasazerowie powzigli wlasne dziatania w zakre-
sie pomocy lub zmiany planu podrézy, wtedy przewoznik lotniczy moze stwierdzi¢, ze nie jest odpowiedzialny za wszelkie
dodatkowe koszty poniesione przez pasazerdw, i moze zdecydowa¢ o niedokonaniu zwrotu kosztow.

(") Zwrotu kosztu biletu dokonuje si¢ za cz¢s¢ niezrealizowanej podrdzy oraz za czg$c juz zrealizowana, jezeli taka podroz jest juz bezce-
lowa w kontekscie pierwotnego planu podrdézy pasazera. Zasadniczo, jezeli pasazerowie postanowia wréci¢ do portu lotniczego
odlotu, cz¢§¢ lub czgsci podrdzy juz dokonane sg bezcelowe w stosunku do pierwotnego planu podrézy.

(”7) Cena biletu, ktéra nalezy uwzgledni¢ w celu okreslenia kwoty zwrotu naleznej od przewoznika lotniczego pasazerowi w przypadku
odwolania lotu, obejmuje r6znicg migdzy kwota zaplacong przez tego pasazera a kwotg otrzymang przez tego przewoznika lotni-
czego, ktora to réznica odpowiada prowizji otrzymanej przez osobe dzialajacg w charakterze posrednika migdzy nimi, chyba ze pro-
wizja ta zostala okre$lona bez wiedzy tegoz przewoznika lotniczego (sprawa C-601/17, Harms, ECLIEU:C:2018:702, pkt 20).

("*) Sprawa C-354/18, Rusu, ECLLEU:C:2019:637, pkt 56.

(") Sprawa C-354/18, Rusu, ECLLEU:C:2019:637, pkt 62.

(*) Sprawa C-601/17, Harms, ECLLEU:C:2018:702, pkt 12.
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Jesli chodzi o sposéb zwrotu kosztow, struktura art. 7 ust. 3 wskazuje, Ze zwrot kosztow biletu odbywa sie gléwnie w for-
mie kwoty pieni¢znej. Natomiast zwrot kosztéw w formie bonéw podréznych lub innych ustug jawi si¢ jako pomocniczy
sposob zwrotu, poniewaz jest uzalezniony od dodatkowego warunku, jakim jest ,pisemna zgoda pasazera” (*!).

W tym wzgledzie Trybunal wyjasnil, Ze pojecie ,zgody” nalezy rozumieé, zgodnie z jego zwyklym znaczeniem, jako dobro-
wolna i Swiadomga akceptacje. W zwigzku z tym w kontekscie art. 7 ust. 3 pojecie to wymaga dobrowolnego i Swiadomego
wyrazenia przez pasazera akceptacji uzyskania zwrotu kosztéw biletu w postaci bonu podrdznego (*).

W odniesieniu do pojecia ,pisemnej zgody” Trybunat wyjasnit rowniez, ze pasazer niekoniecznie musi sktada¢ odreczny lub
zdigitalizowany podpis, jezeli pasazerowie, ktérych to dotyczy, otrzymali jasne i kompletne informacje umozliwiajace im
dokonanie skutecznego i $wiadomego wyboru oraz swobodna i $wiadomg akceptacje zwrotu kosztéw biletu w formie
bonu podréznego, a nie w formie kwoty pienigznej. Jezeli warunki te sa spelnione, mozna uzna¢, ze pasazer udzielit
,pisemnej zgody”, o ile wypelnit formularz online na stronie internetowej przewoznika lotniczego (*%).

Jezeli pasazerom oferuje si¢ mozliwo$¢ kontynuacji podrézy lub zmiany trasy, nalezy je zapewni¢ ,na poréwnywalnych
warunkach”. Poréwnywalno$¢ warunkéw przewozu zalezy od szeregu czynnikow i nalezy ja ocenia¢ oddzielnie dla kaz-
dego przypadku. W zaleznosci od okolicznosci zalecane sg nastgpujace dobre praktyki:

a) jesli to mozliwe, pasazerom nie nalezy oferowaé przewozéw nizszej klasy w stosunku do klasy rezerwacji (w przy-
padku umieszczenia w klasie nizszej, zastosowanie ma odszkodowanie przewidziane w art. 10);

b) zmiana planu podrézy powinna by¢ oferowana bez dodatkowych kosztéw dla pasazera, nawet jezeli przy zmianie
planu podrézy korzysta si¢ z innego przewoznika lotniczego lub innego rodzaju transportu lub wyzszej klasy lub
ceny wyzszej niz pierwotna;

¢) o ile to mozliwe, pasazer nie powinien by¢ zmuszony dodatkowo przesiadac sig;

d) w przypadku korzystania z ustug innego przewoznika lotniczego lub alternatywnego $rodka transportu w czesci pod-
rézy nieukonczonej zgodnie z planem, laczny czas podrézy powinien by¢ rozsadnie najblizszy planowemu czasowi
pierwotnej podrézy w tej samej klasie przewozu lub wyzszej, jezeli zajdzie taka potrzeba;

e) jezeli dostepne jest kilka lotéw w podobnych terminach, pasazerowie majacy prawo do zmiany planu podrézy
powinni przyjac oferte zmiany przedstawiong przez przewoznika lotniczego, w tym w odniesieniu do przewoznikéw
wspolpracujacych z obstugujacym przewoznikiem lotniczym; oraz

f) jezeli w pierwotnej podrézy zarezerwowano pomoc dla 0séb z niepelnosprawnosciami lub 0séb o ograniczonej moz-
liwosci poruszania si¢, pomoc powinna by¢ réwniez dostgpna na alternatywne;j trasie.

Aby obstugujacy przewoznik lotniczy mégl zostaé zwolniony z obowiazku wyplaty odszkodowania na podstawie art. 7,
musi zastosowal wszelkie dostepne mu Srodki w celu zapewnienia racjonalnej, zadowalajacej i zrealizowanej w mozliwie
najszybszym terminie zmiany planu podrézy, do ktérych to Srodkéw nalezy poszukiwanie innych lotéw bezposrednich
lub taczonych obstugiwanych ewentualnie przez innych przewoznikéw lotniczych nalezacych do tego samego sojuszu lot-
niczego lub spoza niego, przylatujacych do celu wczesniej niz nastepny lot danego przewoznika lotniczego (*). Mozna
uznaé, ze wykorzystujagc w celu dokonania zmiany planu podrézy danego pasazera nastepny obstugiwany przez siebie lot,
przewoznik lotniczy zastosowal wszelkie dostepne mu $rodki w przypadku braku jakichkolwiek wolnych miejsc w ramach
innego bezposredniego lub faczonego lotu umozliwiajacego danemu pasazerowi dotarcie do miejsca docelowego wezes-
niej, niz umozliwia to nastepny lot danego przewoznika lotniczego, lub gdy dokonanie takiej zmiany planu podrdzy sta-
nowi dla tego przewoznika lotniczego poswigcenie, jakiego nie mozna od niego wymagad, majac na uwadze mozliwosci
jego przedsigbiorstwa w danym momencie (*%).

Jezeli lot zgodnie ze zmienionym planem podrézy, przyjety na podstawie art. 8 ust. 1 lit. b) lub ), rdwniez zostanie odwo-
fany lub jego przylot zostanie opdZniony o co najmniej trzy godziny wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu,
powstaja nowe prawa do odszkodowania na mocy art. 7 (*°). Komisja zaleca, aby pasazerom wyraznie przedstawiono moz-
liwe opcje w przypadku koniecznosci $wiadczenia pomocy.

(*') Sprawa C-76/23, Cobult, ECLI:EU:C:2024:253, pkt 20.

(*) Sprawa C-76/23, Cobult, ECLLEU:C:2024:253, pkt 22.

(*’) Sprawa C-76/23, Cobult, ECLI:EU:C:2024:253, pkt 29, 341 37.

(**) Sprawa C-74/19, Transportes Aéreos Portugueses, ECLLEU:C:2020:460, pkt 59.
(**) Sprawa C-74/19, Transportes Aereos Portugueses ECLL EU (:2020:460, pkt 61.
(*)
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Jezeli pasazer zarezerwowal lot do miejsca docelowego i lot powrotny oddzielnie u réznych przewoznikéw lotniczych i lot
do miejsca docelowego zostal odwolany, zwrot nalezy si¢ wylacznie dla tego lotu. Jednak w przypadku dwéch lotow, ktore
stanowia cz¢s¢ tej samej umowy, lecz sg eksploatowane przez réznych przewoznikéw lotniczych, oprécz prawa do odszko-
dowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, w przypadku odwolania lotu do miejsca docelowego pasazerowie
powinni mie¢ wybdr miedzy dwoma opcjami:

a) zwrot kosztéw biletu (tj. obu lotéw); lub
b) zmiana planu podrdzy na inny lot do miejsca docelowego.

Wreszcie, w bardzo szczegdlnym kontekscie repatriacji pasazeréw, ktérzy utkneli poza miejscem zamieszkania w czasie
wybuchu pandemii COVID-19, Trybunat orzekl, ze lot repatriacyjny zorganizowany przez panstwo cztonkowskie w kon-
tekscie Srodka pomocy konsularnej w nastgpstwie odwotania lotu nie stanowi ,zmiany planu podrézy na poréwnywalnych
warunkach do miejsca docelowego” w rozumieniu art. 8 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, ktéra to zmiana
powinna zostal zaoferowana pasazerowi, ktérego lot zostal odwolany, przez obstugujacego przewoznika lotniczego.
W zwigzku z tym pasazerowi, ktéry musi zaplaci¢ na rzecz tego panstwa oplate stanowigcg obowigzkowy udzial w kosz-
tach panistwa cztonkowskiego, nie przystuguje prawo do uzyskania zwrotu tego udziatu w kosztach od obstugujgcego prze-
woznika lotniczego na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 (*/).

Z kolei w celu uzyskania odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego taki pasazer moze powolal si¢ przed
sadem krajowym na niewykonanie przez obstugujgcego przewoznika lotniczego, po pierwsze, obowiazku zwrotu kosztéw
biletu po cenie, za jaka zostat zakupiony, za czes$¢ lub czesci podrdzy, ktére nie odbyly sie lub staly sie zbedne w stosunku
do pierwotnego planu podrézy, a po drugie, obowigzku udzielenia pomocy, w tym obowiazku udzielenia informacji na
podstawie art. 8 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Tego rodzaju odszkodowanie powinno jednak ograniczaé sig
do tego, co w $wietle okolicznosci danego przypadku okaze niezbedne, odpowiednie i rozsadne w celu ztagodzenia skut-
kéw uchybienia, ktérego dopuscit si¢ przewoznik lotniczy (*%).

4.3, Prawo do opieki w przypadku odmowy przyjecia na poklad, odwolania lub opéZnienia w miejscu
wylotu

4.3.1.  Pojecie prawa do opieki

Prawo do opieki koriczy si¢ w momencie, gdy pasazerowie, ktérych dotyczy odmowa przyjecia na poklad, odwotanie lub
opo6znienie w miejscu wylotu, uzgodnia z przewoznikiem lotniczym zmiang¢ planu podrézy w pdzniejszym terminie
dogodnym dla pasazeréw (art. 8 ust. 1 lit. ¢)). Prawo do opieki utrzymuje sig tylko tak dlugo, jak dtugo pasazerowie musza
czeka¢ na zmiang planu podrézy, na poréwnywalnych warunkach, do miejsca docelowego w najwczesniejszym mozliwym
terminie (art. 8 ust. 1 lit. b)) lub na lot powrotny (art. 8 ust. 1 lit. a) tiret drugie).

4.3.2.  Zapewnianie positkow, napojéw i zakwaterowania

Celem rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 jest zagwarantowanie odpowiedniego zaspokojenia potrzeb pasazeréw oczeku-
jacych na lot powrotny lub zmiang planu podrézy. Zakres odpowiedniej opieki musi by¢ oceniany indywidualnie
w poszczegélnych przypadkach, z nalezytym uwzglednieniem potrzeb pasazeréw w odpowiednich okolicznosciach
i zasady proporcjonalnosci (tj. odpowiednio do czasu oczekiwania). Cena zaplacona za bilet lub tymczasowy charakter nie-
dogodnosci nie powinny mie¢ wplywu na prawo do opieki.

W odniesieniu do art. 9 ust. 1 lit. a) w sprawie positkéw i napojow, Komisja uwaza, ze wyrazenie ,w ilosciach adekwatnych
do czasu oczekiwania” oznacza, ze obslugujacy przewoznik lotniczy powinien zapewnié pasazerom opieke odpowiednig
do spodziewanego czasu op6znienia oraz pory dnia (lub nocy), w tym w porcie lotniczym transferu w przypadku lotéw
faczacych, tak aby jak najbardziej ograniczy¢ niedogodnosci doznane przez pasazerdw, pamigtajac jednoczesnie o zasadzie
proporcjonalnodci. Szczegélna uwage nalezy zwréci¢ na potrzeby osob z niepelnosprawnoscig lub oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ oraz dzieci podrézujacych bez dorostych opiekunéw.

(*’) Sprawa C-49/22, Austrian Airlines, ECLIEU:C:2023:454, pkt 33.
(*) Sprawa C-49/22, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2023:454, pkt 50.
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Ponadto pasazerom nalezy zaproponowa¢ bezplatng opieke w jasny i przystepny sposob, w tym w miare mozliwosci za
posrednictwem $rodkéw komunikacji elektronicznej. Oznacza to, ze pasazerowie nie powinni by¢ zmuszeni do samodziel-
nego organizowania pomocy, na przyklad znalezienia i oplacenia zakwaterowania czy zywno$ci. Wprost przeciwnie —
obstugujacy przewoznik lotniczy ma obowiazek aktywnie oferowaé opieke. Obstugujacy przewoznicy lotniczy powinni
réwniez w miarg mozliwo$ci zapewni¢ dostepnos$é zakwaterowania dla oséb z niepelnosprawnoscig i ich pséw przewod-
nikéw.

Jezeli nie zaoferowano opieki, cho¢ nalezalo to zrobi¢, pasazerowie, ktorzy musieli optacaé positki i napoje, zakwaterowa-
nie w hotelu oraz transport pomiedzy lotniskiem a miejscem zakwaterowania lub ustugi telekomunikacyjne, mogg uzyska¢é
od przewoznika lotniczego zwrot poniesionych kosztow, jezeli byly one niezbedne, odpowiednie i rozsadne (*).

Jezeli pasazerowie odrzucg rozsadna opieke przewoznika lotniczego, ktéra nalezy zaproponowaé na mocy art. 9, oraz
samodzielnie zorganizujg pomoc, przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do zwrotu kosztéw poniesionych przez pasa-
zera, o ile nie zostalo inaczej przewidziane w prawie krajowym lub uzgodnione z wyprzedzeniem przez przewoznika lotni-
czego. Aby zapewni¢ réwne traktowanie pasazeréw, taki zwrot kosztéw nigdy nie moze przekroczy¢ warto$ci wspomnia-
nej ,rozsadnej oferty” przewoznika lotniczego. Pasazerowie powinni réwniez zachowal wszystkie pokwitowania zaplaty
dotyczace poniesionych kosztow.

W kazdym przypadku, pasazerowie, ktérzy uwazaja, ze powinni dostaé zwrot wigkszej kwoty poniesionych kosztéw lub
uzyska¢ odszkodowanie z tytulu szkody poniesionej w wyniku opdznienia, w tym wydatkéw, zachowuja prawo do uzasad-
nienia swoich roszczen na podstawie postanowienn konwencji montrealskiej, a takze art. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 2027/97 oraz do pozwania przewoznika lotniczego do sadu krajowego lub tez do zwrécenia si¢ do wlasciwego krajo-
wego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie przepiséw. W niektérych panstwach czlonkowskich pasazerowie moga
by¢ zmuszeni do zwrdcenia si¢ do podmiotéw zajmujgcych sie alternatywnym rozstrzyganiem sporéw konsumenckich
(zob. sekgja 7.3).

Jesli chodzi o obowigzek zaoferowania bezplatnego zakwaterowania w hotelu, Trybunal wyjasnil, ze wyrazenie ,otrzymuja
bezplatnie [...] zakwaterowanie w hotelu” odpowiada woli prawodawcy Unii, by unikna¢ sytuacji, w ktdrej pasazerowie,
ktéry to dotyczy, musieli sami znalezé pokéj w hotelu i ponies¢ jego koszty, poniewaz pasazerowie ci majg zosta objeci
opieka przez przewoznika lotniczego, ktéry musi podja¢ w tym celu konieczne kroki. Natomiast z brzmienia przywotla-
nego przepisu nie wynika wyraznie, by poza obowigzkiem opieki nad pasazerami prawodawca Unii chcial nalozy¢ na prze-
woznikéw lotniczych zobowigzanie do ponoszenia odpowiedzialnosci za warunki zakwaterowania jako takie (), na przy-
klad poprzez zarezerwowanie konkretnego pokoju w imieniu pasazera.

Podobnie Trybunat stwierdzil, ze w przypadku incydentu w hotelu przewoznik lotniczy nie moze by¢ zobowigzany — na
podstawie samego rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 — do naprawienia szkdd poniesionych przez pasazera i zawinionych
przez pracownikow hotelu, w ktérym zapewniono zakwaterowanie (*').

Nalezy pamigtal, Ze zgodnie z motywem 18 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, opieka moze zosta¢ ograniczona lub
zaniechana, jezeli jej zapewnienie mogloby spowodowa¢ dalsze opdznienie pasazeréw oczekujacych na alternatywny lub
op6zniony lot. W przypadku gdy lot jest opdzniony pdznym wieczorem, ale mozna spodziewac sig, Ze odleci w ciagu
kilku nastepnych godzin, a dla ktérego opdznienie byloby znacznie dluzsze, jesli pasazerowie zostaliby zakwaterowani
w hotelach, a nastgpnie przywiezieni na lotnisko w $rodku nocy, przewoznik lotniczy powinien mie¢ mozliwo$¢ odmowy
zapewnienia zakwaterowania w hotelu i odno$nych przewozéw. Podobnie jesli przewoznik lotniczy ma wiasnie rozdaé
talony na positki i napoje, ale zostaje poinformowany, ze samolot jest gotowy do przyjecia pasazeréw na poklad, przewoz-
nik powinien mie¢ mozliwos¢ odmowy zapewnienia takiej opieki. Poza powyzszymi przypadkami Komisja jest zdania, ze
ograniczenie to powinno mie¢ zastosowanie tylko w wyjatkowych przypadkach, poniewaz nalezy dotozy¢ wszelkich sta-
ran, aby ograniczy¢ niedogodnosci doznane przez pasazeréw.

Prawo opieki na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 pozostaje bez wplywu na obowiazki organizatoréw imprez
turystycznych wynikajace z dyrektywy (UE) 2015/2302.

(**) Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, pkt 66.
(™) Sprawa C-530/19, Niki Luftfahrt, ECLEEU:C:2020:635, pkt 24.
(") Sprawa C-530/19, Niki Luftfahrt, ECLLEU:C:2020:635, pkt 40.
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4.3.3.  Opieka w $wietle nadzwyczajnych okolicznosci lub w przypadku zdarzeri nadzwyczajnych

Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004 przewoznik lotniczy jest zobowigzany do wypelnienia obowiazku opieki,
nawet gdy odwolanie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznodci, czyli okolicznosci, ktérych nie
mozna byto unikngé pomimo zastosowania wszelkich racjonalnych $rodkéw. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie
zawiera zadnych wskazéwek pozwalajacych wnioskowad, Ze dopuszcza ono poza nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, o ktd-
rych mowa w art. 5 ust. 3, oddzielng kategori¢ zdarzen ,szczegdlnie nadzwyczajnych”, ktére skutkowalyby zwolnieniem
przewoznika lotniczego ze wszystkich obowigzkéw, w tym tych istniejacych na podstawie art. 9 przedmiotowego rozpo-
rzadzenia, nawet jezeli nadzwyczajne okoliczno$ci utrzymuja si¢ przez dlugi czas, zwlaszcza ze w takich okolicznosciach
pasazerowie znajduja si¢ w szczegdlnie cigzkiej sytuacji ().

W przypadku wystapienia zdarzen nadzwyczajnych celem rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 jest zagwarantowanie odpo-
wiedniej opieki, w szczeg6lnosci pasazerom oczekujacym na zmiang planu podrdzy zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. b). Nie nalezy
jednak naklada¢ kar na linie lotnicze, jezeli s one w stanie udowodni¢, ze dotozyly wszelkich staran, aby wywiazac si¢ ze
swoich zobowigzan wynikajacych z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, biorac pod uwage szczeg6lne okolicznosci zwig-
zane z wydarzeniami oraz zasadg proporcjonalnosci.

4.4, Prawo do odszkodowania w przypadku odmowy przyjecia na poklad, odwolania, opdéZnienia wzgledem
pierwotnie przewidzianej godziny przylotu, zmiany trasy i rekompensata za umieszczenie w klasie
nizszej

A. Uwagi ogdlne

Obstugujacy przewoznik lotniczy jest zobowigzany do poinformowania pasazeréw o dokladnej nazwie i adresie przewo-
znika lotniczego, od ktérego moga oni dochodzi¢ odszkodowania, oraz, w stosownych przypadkach, do wskazania doku-
mentéw, ktére nalezy zalaczy¢ do zagdania w przedmiocie odszkodowania. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie ma jednak
obowiazku poinformowania pasazeréw o dokladnej kwocie odszkodowania, ktére moga oni ewentualnie uzyskaé (*%).

W przypadku odmowy przyjecia na poklad wbrew woli pasazera art. 4 ust. 3 wyraZnie stanowi, ze pasazer musi otrzymac
odszkodowanie ,niezwlocznie”. Oznaczaloby to, ze w przypadku braku wyplaty odszkodowania na miejscu nalezy podjaé
przynajmniej zobowiazanie do zaplaty przed opuszczeniem portu lotniczego przez pasazera.

Pasazer, ktérego lot zostal odwolany lub doznal duzego opéZnienia, moze domagac si¢ zaplaty kwoty odszkodowania
w walucie krajowej, ktéra obowiazuje w miejscu jego zamieszkania. Przepis stoi na przeszkodzie uregulowaniu lub prak-
tyce orzeczniczej pafistwa czlonkowskiego, zgodnie z ktérymi powddztwo odszkodowawcze zostanie oddalone z tej tylko
przyczyny, ze roszczenie okre$lono w walucie krajowej ().

B. Odszkodowanie w przypadku odmowy przyjecia na poklad

4.4.1.  Odszkodowanie, odmowa przyjecia na poktad i okolicznosci nadzwyczajne

Art. 2 lit. j) i art. 4 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze odszkodowanie jest
zawsze nalezne w przypadku odmowy przyjecia na poklad, a przewoznicy lotniczy nie moga skutecznie uzasadniaé
odmowy przyjecia pasazera na poklad ani tez zostal zwolnieni z obowigzku wyplacenia odszkodowania pasazerom,
powolujac si¢ na nadzwyczajne okolicznosci (**).

4.4.2.  Odszkodowanie, odmowa przyjecia na poktad i loty fgczgce

Pasazerom lotéw laczacych nalezy si¢ odszkodowanie, jezeli w ramach jednej umowy przewozu obejmujacej trasg lotow
bezposrednio faczacych i jedng odprawe, przewoznik lotniczy odmawia im przyjecia na poklad z tego powodu, ze pierw-
szy lot objety rezerwacja doznat op6Znienia, za ktére wing ponosi 6w przewoznik lotniczy, ktory blednie przewidzial, ze
pasazerowie ci nie stawig si¢ we wlasciwym czasie do wejscia na poklad celem odbycia drugiego lotu (*%). Natomiast jezeli
pasazerowie majg dwa odrebne bilety na dwa nastepujace po sobie loty, a op6Znienie pierwszego lotu uniemozliwia
odprawe w odpowiednim czasie do nastepnego lotu, przewoZnicy lotniczy nie s3 zobowiazani do wyplaty odszkodowania.
Jednak jezeli opdznienie pierwszego lotu wynosi ponad trzy godziny, pasazer moze by¢ uprawniony do odszkodowania od
przewoznika lotniczego obstugujacego ten lot.

(") Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLEEU:C:2013:43, pkt 30.

(%) Sprawy polaczone C-146/20, C-188/20, C-196/20 i C-270/20, Azurair i in., ECLEEU:C:2021:1038, pkt 108.
(**) Sprawa C-356(19, Delfly, ECLLEU:C:2020:633, pkt 34.

() Sprawa C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, pkt 40.

(*) Sprawa C-321/11, Rodriguez Cachafeiro i Martinez-Reboredo Varela-Villamor, ECLI:EU:C:2012:609, pkt 36.
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4.4.3.  Kwota odszkodowania

Kwote odszkodowania oblicza si¢ zgodnie z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Mozna ja obnizy¢ o 50 %,
jezeli spelnione sg warunki okreslone w art. 7 ust. 2.

C. Odszkodowanie w przypadku odwolania

4.4.4.  Przypadek ogdlny

Odszkodowanie jest nalezne w przypadku odwolania:

— jezeli pasazerowie nie zostali poinformowani z odpowiednim wyprzedzeniem, tj. co najmniej dwa tygodnie przed pla-
nowanym odlotem, oraz

— jezeli nie dokonano zmiany ich planu podrézy w terminie okre$lonym w art. 5 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 (zob. sekgja E),

— chyba ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktorych nie mozna bylo uniknaé¢
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw, zgodnie z art. 5 ust. 3 (zob. sekcja 5 dotyczaca nadzwyczajnych
okolicznosci).

Nalezy zauwazy¢, ze odszkodowanie to nalezy odr6zni¢ od odszkodowania za duze opdZnienie wzgledem pierwotnie prze-
widzianej godziny przylotu.

4.4.5. Kwota odszkodowania

Kwote odszkodowania oblicza si¢ zgodnie z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Mozna ja obnizy¢ o 50 %,
jezeli spelnione sg warunki okreslone w art. 7 ust. 2, tj. jezeli dokonano zmiany planu podrézy pasazeréw do miejsca doce-
lowego po odwotaniu pierwotnego lotu i przybyli oni tam z opdZnieniem nie wickszym niz dwie, trzy lub cztery godziny,
w zaleznosci od odlegtosci.

4.4.6.  Obowigzek informowania pasazeréw

Obstugujacy przewoznik lotniczy nadal jest zobowigzany do zaplaty odszkodowania, jezeli pasazer nie zostal poinformo-
wany o odwolaniu lotu co najmniej dwa tygodnie przed planowym czasem odlotu, poniewaz posrednik (np. biuro pod-
16zy, internetowe biuro podrézy), poprzez ktorego z owym pasazerem zostala zawarta umowa przewozu, nie przekazal
pasazerowi na czas tych informacji od przewoznika lotniczego, a pasazer nie upowaznil wyraznie posrednika do odbioru
informacji przekazanej przez obstugujacego przewoznika lotniczego (7).

Podobnie obstugujacy przewoznik lotniczy jest zobowigzany do zaplaty odszkodowania, o ktérym mowa w art. 5 ust. 1
lit. ¢) i art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, w przypadku odwotania lotu, o ktérym pasazer nie zostal poinformowany
co najmniej dwa tygodnie przed planowym czasem odlotu, jezeli 6w przewoznik lotniczy przekazal informacje w odpo-
wiednim czasie na jedyny adres poczty elektronicznej podany mu w ramach rezerwacji, nie wiedzac jednak, ze adres 6w
umozliwial jedynie kontakt z biurem podrdzy, za posrednictwem ktdrego dokonano rezerwacji, a nie bezposredni kontakt
z pasazerem, oraz ze biuro podrdzy nie przestalo informacji pasazerowi w odpowiednim czasie (*%), czyli co najmniej dwa
tygodnie przed planowym czasem odlotu.

(") Sprawa C-302/16, Krijgsman, ECLIEU:C:2017:359, pkt 31; sprawa C-263/20, Airhelp, ECLLEU:C:2021:1039, pkt 56.
(**) Sprawa C-307/21, Ryanair DAC, ECLLEU:C:2022:729, pkt 30.
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D. Odszkodowanie w przypadku duzego opdZnienia wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu

4.4.7.  ,Duze opdznienia” wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu

Jesli chodzi o ,duze opdznienia”, Trybunal orzekl, ze pasazerowie, ktérych lot zostal odwolany, oraz pasazerowie, ktérych
lot jest opbZniony, ponosza analogiczng szkodg, polegajacg na stracie czasu (*). W oparciu o zasad¢ réwnego traktowania,
pasazerowie, ktérzy dotarli do miejsca docelowego z opdznieniem wynoszacym co najmniej trzy godziny, majg prawo do
takiego samego odszkodowania (art. 7), co pasazerowie, ktdrych lot zostal odwolany. Trybunal oparl swoje orzeczenie
w znacznej mierze na art. 5 ust. 1 lit. ¢) pke (iii) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, w ktérym prawodawca Unii wskazuje
konsekwencje prawne, w tym prawo do odszkodowania, w sytuacjach, w ktérych pasazerom, kt6rych lot zostat odwotlany,
nie zaoferowano zmiany planu podrézy umozliwiajacej im wylot nie wigcej niz godzing przed planowym czasem odlotu
i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po planowym czasie przylotu. Trybunat wywnioskowal na tej
podstawie, ze prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ma na celu zadoscuczy-
nienie za strate czasu wynoszgca co najmniej trzy godziny. Takie op6Znienie nie daje jednak pasazerom prawa do odszko-
dowania, jezeli przewoznik lotniczy jest w stanie dowies¢, ze duze opdznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nad-
zwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw (%) (zob.
sekcja 5 dotyczgca nadzwyczajnych okolicznosci).

4.4.8.  Odszkodowanie za duze opdZnienie wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu w przypadku lotow tgczgcych

Trybunat (') jest zdania, ze do celéw odszkodowania przewidzianego w art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 opéznie-
nie nalezy ocenial przez pryzmat planowej godziny przybycia pasazera do jego miejsca docelowego okreslonego w art. 2
lit. h) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, ktére w przypadku lotéw laczacych nalezy rozumie jako miejsce docelowe
ostatniego lotu pasazera.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 pasazerowie przylatujacy z portu lotniczego znajdujacego
si¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego, ktorzy utracili potgczenie wewnatrz UE lub poza UE, powinni mie¢ prawo do
odszkodowania, jezeli dotarli do miejsca docelowego z opdznieniem wigkszym niz trzy godziny. To, czy przewoznik lotni-
czy obstugujacy loty laczgce jest unijnym przewoznikiem lotniczym lub przewozZnikiem lotniczym spoza UE, nie ma zna-
czenia.

Spéznienie si¢ na polaczenie z powodu znacznych op6Znien przy kontroli bezpieczeristwa lub nieprzestrzegania przez
pasazera czasu wejScia na poklad lotu w porcie lotniczym transferu nie daje prawa do odszkodowania.

W przypadku lotéw faczacych objetych jedng rezerwacja odszkodowanie nie jest nalezne, jezeli przewoznik lotniczy prze-
nosi pasazer6w na pézniejszy lot w celu wykonania pierwszej czesci podrozy, jednoczesnie umozliwiajac im wejscie na
poklad na drugi lot skladajacy si¢ na zarezerwowany przez niego przewéz w odpowiednim czasie (*%).

4.49.  Odszkodowania za duze opéznienie wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu, jezeli pasazer zaakceptuje lot do
portu lotniczego alternatywnego w stosunku do lotniska objetego rezerwacjg

Jezeli pasazer zaakceptuje lot do alternatywnego portu lotniczego do portu lotniczego objetego pierwotng rezerwacja,
nalezne jest odszkodowanie za duze opdznienie wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu. Czas przylotu sto-
sowany do obliczenia opdznienia jest rzeczywistym czasem przybycia do portu lotniczego, pierwotnie uwzglednionego
w rezerwacji lub do innego pobliskiego miejsca uzgodnionego z pasazerem zgodnie z art. 8 ust. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 ('*%). Koszty transportu z alternatywnego portu lotniczego do portu lotniczego objetego pierwotng rezerwacja
lub innego pobliskiego miejsca uzgodnionego z pasazerem powinien ponies¢ obstugujacy przewoznik lotniczy z wlasnej
inicjatywy (1%). Jezeli przewoznik lotniczy nie zapewnia lub nie oferuje tego przewozu, a pasazerowie muszg samodzielnie
zorganizowal go we wlasnym zakresie, przystuguje im prawo do zwrotu wydatkowanych kwot, ktére — w $wietle okolicz-
nosci danego przypadku — pozostaja w granicach tego, co jest niezbedne, odpowiednie i rozsadne (%%).

*) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 54.
1%%) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLEEU:C:2009:716, pkt 69.
Sprawa C-11/11, Folkerts, ECLEEU:C:2013:106, pkt 47.
Sprawa C-1 91/1 9, Air Nostrum, ECLI:EU:C:2020:339, pkt 34,
Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2021:318, pkt 49.
Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2021:318, pkt 66.
Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2021:318, pkt 73.
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4.4.10. Kwota odszkodowania

Nalezy uscisli¢, ze kwota odszkodowania naleznego pasazerowi na podstawie art. 7 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 moze zosta¢ obnizona o 50 %, jezeli spelnione sg przestanki okreslone w art. 7 ust. 2 tego rozporzadzenia.
Mimo Ze art. 7 ust. 2 odnosi si¢ jedynie do zmiany planu podrézy pasazerow, Trybunal stwierdzil, ze przewidziane obnize-
nie kwoty odszkodowania nalezy stosowa¢ odpowiednio do pasazeréw, ktorzy doswiadczyli duzego op6Znienia wzgledem
pierwotnie przewidzianej godziny przylotu wynoszgcego wiecej niz trzy godziny (*%).

Wynika z tego, ze kwota odszkodowania naleznego pasazerowi, ktérego lot jest opdzniony o co najmniej trzy godziny
i ktéry przybywa do swojego miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po godzinie przybycia pierwotnie przewidzia-
nej, moze zosta¢ obnizona o 50 %, jezeli opdznienie wynosi mniej niz cztery godziny (').

Innymi stowy, jezeli opdZnienie wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu wynosi wiecej niz trzy godziny,
a mniej niz cztery godziny w przypadku podrézy powyzej 3 500 km, odszkodowanie mozna zmniejszy¢ o 50 % i wynosi
ono zatem 300 EUR zgodnie z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Jezeli jednak lot zostal przyspieszony o przedzial czasowy bedacy podstawa do uzyskania odszkodowania zgodnie z art. 7,
obstugujacy przewoznik lotniczy jest nadal zobowigzany do zaplaty pelnej kwoty. Nie przystuguje mu mozliwos¢ obnize-
nia 0 50 % jakiegokolwiek odszkodowania, kt6re ma zosta¢ wyplacone, z tego powodu, ze zaoferowal pasazerom zmiang
planu podrézy, umozliwiajac im dotarcie do miejsca docelowego bez opdznienia (1%).

4.4.11. Obliczanie odlegtosci w oparciu o ,podréz” w celu ustalenia odszkodowania w przypadku duzego opéznienia w miejscu docelo-
wym

W sprawie Folkerts Trybunat (') wyraznie odnidst si¢ do pojecia ,podrézy” skladajacej sie z wielu lotéw laczacych.
W art. 2 lit. h) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ,miejsce docelowe” zostato zdefiniowane jako miejsce ladowania okres-
lone na bilecie przedstawionym na stanowisku kontrolnym lub, w przypadku lotéw laczacych, miejsce lagdowania ostat-
niego lotu. Zgodnie z art. 7 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 odleglos¢, na podstawie ktorej ustala si¢ odszkodowa-
nie w przypadku duzego opdznienia w miejscu docelowym powinna opierac si¢ na dlugosci ,,ortodromy” miedzy miejscem
wylotu a miejscem docelowym, tzn. na ,podrézy”, a nie na dodaniu dtugosci ,ortodrom” miedzy poszczegélnymi odpo-
wiednimi lotami laczacymi sktadajacymi si¢ na ,podroz” (19).

Te zasadg¢ obliczania odleglosci stosuje si¢ rowniez w przypadku, gdy jedynie w drugiej czgsci lotu wystapito opdznienie
lub jezeli duze opdZnienie wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu byto spowodowane odwolaniem drugiej
czedci lotu, ktéry miat by¢ obstugiwany przez innego przewoznika lotniczego niz ten, z ktérym dany pasazer zawart
umowe przewozu (). To samo rozumowanie nalezaloby zastosowac do lotéw sktadajgcych sie z wigcej niz dwéch czgsci.

E. Odszkodowanie w przypadku zmiany planu podrézy

4.4.12. Wymdg dokonania zmiany planu podrézy pasazeréw we wlasciwym czasie

Zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢) obstugujacy przewoznicy lotniczy nie s3 zobowiazani do wyplaty odszkodowania na podsta-
wie art. 7, jezeli dokonaja zmiany planu podrézy pasazeréw w nastgpujacy sposob:

— jezeli pasazerowie zostali poinformowani o odwolaniu w okresie od dwoch tygodni do siedmiu dni przed planowym
czasem odlotu, nalezy zaoferowa¢ im zmiane planu podrézy, umozliwiajacg im wylot najpdzniej dwie godziny przed
pierwotnym planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej cztery godziny po pierwotnym
planowym czasie przylotu;

— jezeli pasazerowie zostali poinformowani o odwolaniu w okresie krétszym niz siedem dni przed planowym czasem
odlotu, nalezy zaoferowaé im zmiang planu podrézy, umozliwiajaca im wylot nie wigcej niz godzing przed pierwot-
nym planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po pierwotnym plano-
wym czasie przylotu (!'?).

(%) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 63.

(*7) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 63.

(1%%) Sprawy polaczone C-146/20, C-188/20, C-196/20 i C-270/20, Azurair i in., ECLLEU:C:2021:1038, pkt 94.

(1) Sprawa C-11/11, Folkerts, ECLEU:C:2013:106, pkt 18.

(") Sprawa C-559/16, Bossen, ECLLEU:C:2017:644, pkt 33.

(""") Sprawa C-939(19, flightright, ECLLEU:C:2020:316, pkt 22; sprawa C-592/20, British Airways, ECLIEU:C:2021:312, pkt 36.
(") Sprawa C-130/18, flightright GmbH, ECLLEU:C:2018:496, pkt 23.
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4.4.13. Zmiana planu podrdzy i przylot ponad dwie godziny, lecz mniej niz trzy godziny po planowym czasie przylotu

Trybunat potwierdzil, ze pasazerowie, kt6rzy zostali poinformowani o odwolaniu lotu w okresie krétszym niz siedem dni
przed planowym czasem odlotu, maja prawo do odszkodowania, o ktérym mowa w art. 5 ust. 1 lit. ¢, jezeli zmiana planu
podrézy zaoferowana przez przewoznika lotniczego umozliwita im dotarcie do miejsca docelowego w czasie dtuzszym niz
dwie godziny, lecz krétszym niz trzy godziny po planowym czasie przylotu odwotanego lotu ().

Jezeli jednak pasazerowie sami dokonajg zmiany planu podrézy, poniewaz zostali poinformowani o duzym opdZnieniu
w przylocie lub wystepuja wystarczajace przestanki takiego opdznienia, nie kwalifikuja si¢ do odszkodowania, jezeli dotra
do miejsca docelowego (nowym lotem) z opdznieniem wynoszacym mniej niz trzy godziny w stosunku do zaplanowanego
czasu przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu (')

F. Rekompensata w przypadku umieszczenia w klasie niZszej

4.4.14. Wyliczanie kwoty

Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 zwrot jest wyplacany wylacznie za lot, w ktérym pasazer zostal umie-
szczony w klasie nizszej, a nie za calg podréz wchodzaca w sklad jednego biletu, ktéra moze obejmowad dwa lub wigcej
lotéw laczacych. Wspomniang powyzej rekompensate nalezy wyplaci¢ w przeciagu siedmiu dni.

G. Dalsze odszkodowanie

Art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 przewiduje ujednolicone zryczaltowane odszkodowanie. W art. 12 podkreslono,
ze przepisy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie wykluczajg prawa pasazera do dochodzenia dodatkowego odszkodowa-
nia. Trybunal orzekl, Ze pojecie ,dalszego odszkodowania” pozwala sadowi krajowemu zasadzi¢, na warunkach przewi-
dzianych w konwencji montrealskiej lub w prawie krajowym, odszkodowanie z tytutu poniesionej szkody, w tym krzywdy,
w zwigzku z niewykonaniem umowy przewozu lotniczego ('”°). Sad krajowy moze odliczy¢ odszkodowanie przyznane na
podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 od dalszego odszkodowania, ale nie jest do tego zobowigzany ().

,Dalsze odszkodowanie”, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, moze réwniez obejmowac odszko-
dowanie od organizatora wycieczek na podstawie prawa do obnizenia ceny zgodnie z prawem krajowym (V).

5. NADZWYCZAJNE OKOLICZNOSCI

5.1. Zasada

Zgodnie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 przewoznik lotniczy jest zwolniony z obowiazku wyplaty
rekompensaty w przypadku odwolania lotu lub duzego opéZnienia wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przylotu,
jesli potrafi wykazaé, ze odwolanie lub opdznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, kt6-
rych nie mozna bylo unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéow.

W celu uzyskania zwolnienia z obowiazku wyplaty odszkodowania przewoznik lotniczy musi jednoczesnie wykazaé:

a) istnienie nadzwyczajnych okolicznosci i zwigzek miedzy zaistnieniem tych okolicznoséci a opéZnieniem lub odwota-
niem; oraz

b) fakt, ze takiego opdZnienia lub odwolania nie mozna bylo unikng¢ pomimo podjecia przez przewoznika lotniczego
wszelkich racjonalnych $rodkéw (zob. sekeja 5.3).

Dane nadzwyczajne okoliczno$ci mogg prowadzi¢ do wigcej niz jednego odwotlania lub opdznienia w miejscu docelowym,
tak jak w przypadku decyzji kierownictwa lotéw, o ktérej mowa w motywie 15 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

(") Sprawa C-130/18, flightright GmbH, ECLL:EU:C:2018:496, pkt 23.

(") Sprawa C-54/23, WY przeciwko Laudamotion GmbH i Ryanair DAC, ECLI:EU:C:2024:74, pkt 24.
("1%) Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in., ECLLEU:C:2011:652, pkt 46.

(") Sprawa C-354/18, Rusu, ECLLEU:C:2019:637, pkt 47.

(") Sprawa C-153/19, DER Touristik GmbH, ECLI:EU:C:2020:412, pkt 36.
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Jako odstgpstwo od podstawowej zasady, tj. wyplata odszkodowania odzwierciedla cel ochrony konsumentéw, odstepstwo
przewidziane w art. 5 ust. 3 nalezy interpretowac w sposéb Scisly (''¥). Zatem wszelkie nadzwyczajne okolicznosci towarzy-
szace zdarzeniu, takie jak te wymienione w motywie 14 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 — destabilizacja polityczna,
warunki meteorologiczne uniemozliwiajace dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa, nieoczekiwane wady mogace wplynaé
na bezpieczefistwo lotu oraz strajki majace wplyw na dzialalno$¢ obstugujacego przewoznika lotniczego — nie musza
koniecznie stanowi¢ okoliczno$ci uzasadniajacych zwolnienie z obowigzku wyplacenia odszkodowania, ale wymagaja
oceny w kazdym konkretnym przypadku (***).

Trybunat opracowat dwa warunki taczne dla uznania zdarzen za nadzwyczajne okolicznosci, ktére konsekwentnie stosuje
W swoim orzecznictwie:

a) ze wzgledu na swoj charakter lub Zrédlo zdarzenie nie moze wpisywaé si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatal-
nosci danego przewoznika lotniczego; oraz

b) ze wzgledu na swéj charakter lub zZrédlo zdarzenie musi znajdowacé si¢ poza skuteczng kontrolg tego przewoznika lot-
niczego ('*°).

PrzewoZnicy lotniczy moga dostarczy¢ jako dowdd wewnetrzne wyciagi z dziennikéw poktadowych lub sprawozdan doty-
czgcych incydentéw lub zewnetrzne dokumenty i o§wiadczenia. Jezeli przewoznik lotniczy odniesie si¢ do takiego dowodu
w swojej odpowiedzi na roszczenie pasazera lub kierowanej do krajowego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie
przepiséw, powinien uwzgledni¢ ten dowdd w swojej odpowiedzi. Jezeli przewoznik lotniczy powoluje si¢ na nadzwy-
czajne okolicznosci, przewoznik lotniczy powinien dostarczaé takie dowody bezplatnie krajowemu organowi odpowie-
dzialnemu za egzekwowanie przepiséw i pasazerom zgodnie z krajowymi przepisami o dostepie do dokumentéw.

5.2. Zdarzenia ,wewnetrzne” i ,,zewnetrzne”

5.2.1.  Pojecie

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunatu dotyczacym pojecia nadzwyczajnych okoliczno$ci w rozumieniu art. 5
ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 zdarzenia, kt6rych pochodzenie ma charakter ,wewnetrzny”, nalezy odrézni¢ od
zdarzen, ktérych pochodzenie ma charakter ,zewnegtrzny” wobec obstugujacego przewoznika lotniczego (*2').

Zdarzenia ,zewnetrzne” wynikaja z okolicznosci zewngtrznych, spotykanych w praktyce z r6zng czestotliwoscia, nad kté-
rymi jednak przewoznik lotniczy nie panuje, poniewaz sa one spowodowane zdarzeniem naturalnym lub zachowaniem
osoby trzeciej, takiej jak inny przewoznik lotniczy lub podmiot publiczny, wzglednie prywatny, ingerujacym w dziatalno$é
lotniczg lub dziatalno§¢ portu lotniczego (*). Zdarzenia ,zewnetrzne” zasadniczo kwalifikujg si¢ jako nadzwyczajne oko-
licznosci.

Zdarzenia inne niz ,zewngtrzne” nalezy zakwalifikowac jako ,wewnetrzne” wobec obstugujacego przewoznika lotniczego,
a zatem nie stanowig one nadzwyczajnych okolicznosci.

5.2.2.  Zdarzenia ,wewngtrzne”

- Usterki techniczne statku powietrznego

Trybunal (') wyjasnit ponadto, ze problem techniczny wykryty podczas obstugi technicznej statku lotniczego lub
z powodu braku takiej obstugi nie moze stanowi¢ nadzwyczajnych okolicznosci. Trybunat jest zdania, ze nawet jezeli prob-
lem techniczny, ktéry wystapil nieoczekiwanie, nie wynika ze zlej konserwacji i nie zostal wykryty podczas rutynowej
obstugi technicznej, nie wchodzi on w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicznosci, jezeli wpisuje si¢ w ramy normalnego
wykonywania dzialalnosci przewoznika lotniczego.

("'%) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, pkt 17 i cytowane orzecznictwo.

(") Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, pkt 22.

(') Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, pkt 23; sprawa C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, pkt 29;
sprawa C-257/14, van der Lans, ECLILEU:C:2015:618, pkt 36; oraz sprawy pozZniejsze.

(") Trybunat dokonat tego rozréznienia po raz pierwszy w sprawie C-28/20, Airhelp Ltd, ECLLEU:C:2021:226, pkt 39.

(") Sprawa C-28)20, Airhelp Ltd, ECLEEU:C:2021:226, pkt 41.

(') Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, pkt 25.
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Nieoczekiwane zdarzenie moze stanowi¢ na przyklad awaria spowodowana przedwczesng usterka niektérych komponen-
téw samolotu. Niemniej jednak taka awaria jest nieodtgcznie zwiazana z bardzo skomplikowanym systemem funkcjonowa-
nia maszyny, ktéra jest wykorzystywana przez przewoznika lotniczego w warunkach, w szczegdlnosci meteorologicznych,
czesto trudnych, nawet ekstremalnych; przy tym nalezy zauwazy(, ze kazda czes¢ statku powietrznego zuzywa sie. Nalezy
zatem uznaé, ze takie nieoczekiwane zdarzenie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalno$ci przewoznika
lotniczego (**¥).

To samo dotyczy co do zasady niesprawnosci czgsci, ktérg wymienia sie na nowg wylacznie w przypadku jej usterki (czesé
»on condition”) ('%).

Jednakze ukryta usterka konstrukcyjna ujawniona przez producenta maszyn lub przez wlasciwy organ lub uszkodzenie
samolotu w wyniku aktéw sabotazu lub terroryzmu moglyby zosta¢ zakwalifikowane jako nadzwyczajne okolicznosci.
Dotyczy to réwniez sytuacji, gdy producent silnika poinformowal przewoznika lotniczego o istnieniu wady tego rodzaju
kilka miesiecy przed danym lotem (*%9).

- Ruchome schody

Trybunal ('¥) wyjasnil, ze zderzenia ruchomych schodéw z samolotem nie mozna uznaé za nadzwyczajng okoliczno$é
zwalniajaca przewoznika lotniczego z obowiazku zaplaty odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004. Ruchome schody lub kladki mozna uzna¢ za niezbedne do transportu pasazeréw lotniczych, w zwiazku
z czym przewoznicy lotniczy regularnie stajg w obliczu sytuacji zwigzanych z ich stosowaniem. Zderzenie samolotu
z ruchomymi schodami jest w zwigzku z tym zdarzeniem wewnetrznym, ktére wpisuje si¢ w ramy normalnego wykony-
wania dzialalno$ci przewoznika lotniczego. Nadzwyczajne okolicznosci mialyby zastosowanie na przyklad w sytuacji,
gdyby uszkodzenie statku powietrznego stanowilo skutek dziatania wykraczajacego poza zwykle ustugi portu lotniczego,
takiego jak akt terrorystyczny lub sabotaz.

- Nieoczekiwana nieobecno$¢ czlonkéw zalogi

Niespodziewana nieobecno$¢ — z powodu choroby lub nawet niespodziewanej $mierci — czlonka zalogi niezbednego do
wykonania lotu, ktdra to nieobecno$¢ nastapita na krétko przed planowanym odlotem, nie wchodzi w zakres pojecia nad-
zwyczajnych okoliczno$ci w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ().

- Strajki personelu linii lotniczych

Trybunat orzek}, ze strajku personelu obstugujacego przewoznika lotniczego nie mozna uzna¢ za nadzwyczajng okolicz-
no$¢, jezeli strajk ten zwigzany jest z zadaniami dotyczgcymi stosunkéw pracy miedzy owym przewoznikiem lotniczym
a jego personelem, na przyklad w przypadku rokowan ptacowych (‘).

Ustalenie to ma zastosowanie rowniez do strajkéw zorganizowanych przez zwigzki zawodowe (**) oraz do ,dzikich
strajkow” zainicjowanych przez pracownikow linii lotniczej w nastepstwie niespodziewanej zapowiedzi restrukturyzacji
przedsigbiorstwa przewoznika lotniczego (**!). Strajk pracownikéw obstugujacego przewoznika lotniczego w ramach soli-
darnosci ze strajkiem wymierzonym przeciwko spélce dominujacej tego przewoznika lotniczego réwniez nie jest objety
zakresem znaczeniowym pojecia nadzwyczajnych okolicznosci ().

Srodki w postaci strajku wprowadzone w celu wyegzekwowania roszczen tych pracownikéw w spétce dominujacej nie
wchodza w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicznosci w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004; to,
czy odbyly sie weze$niejsze negocjacje z przedstawicielami pracownikéw, nie ma w tym wzgledzie znaczenia (**%).

(")
(")
e
(2%) Sprawy polaczone C-156/22, C-157/22 i C-158/22, TAP Portugal, ECLILEU:C:2023:393, pkt 26.
(') Sprawa C-28/20, Airhelp Ltd, ECLLEU:C:2021:226, pkt 37.
(")
(1)
(")
()
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Niemniej jednak, gdy tego rodzaju strajk wynika z zadaf, ktére moga zaspokoic jedynie wladze publiczne i ktére w zwigzku
z tym nie pozwalajg danemu przewoznikowi lotniczemu na skuteczne panowanie nad nimi, moze on stanowi¢ nadzwy-
czajne okolicznodci ().

5.2.3.  Zdarzenia ,zewngtrzne”

W réznych sprawach Trybunat oceniat sytuacje wynikajace ze zjawisk naturalnych lub dziatani oséb trzecich. Zdarzenia te
mozna zasadniczo uzna¢ za nadzwyczajne okolicznosci.

Ponizej przedstawiono kilka przyktad6w.

a) Zderzenie z ptakiem

Zderzenie samolotu z ptakiem, jak réwniez ewentualne uszkodzenia spowodowane tym zderzeniem nie s3 nierozerwalnie
zwigzane z obstuga samolotu. Nie wpisuja si¢ one, ze wzgledu na swéj charakter ani swoje Zrédlo, w ramy normalnego
wykonywania dzialalno$ci danego przewoznika lotniczego, a w zwiazku z tym nie podlegaja jego skutecznej kontroli.
Owo zderzenie nalezy zatem uznaé za nadzwyczajng okolicznos¢ (**).

Trybunal wyjasnil réwniez, Ze bez znaczenia jest to, czy kolizja ta rzeczywiscie spowodowala uszkodzenia maszyny. Cel,
jakim jest zagwarantowanie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw lotniczych, ktory jest realizowany za pomocg rozpo-
rzadzenia (WE) nr 261/2004 i ktéry doprecyzowano w motywie 1 tego rozporzadzenia, oznacza, Ze nie nalezy zachegcaé
przewoznik6éw lotniczych do rezygnacji z wprowadzania rodkéw, jakie s3 wymagane wobec zaistnienia takiego zdarzenia,
co prowadzitoby do przedkladania zachowania punktualnosci lotéw nad troske o zapewnienie bezpieczefistwa
pasazeréw (*f).

W innej sprawie Trybunat stwierdzil, ze przerwanie etapu startu statku powietrznego spowodowane zderzeniem z ptakiem
i prowadzace do manewru hamowania awaryjnego skutkujacego uszkodzeniem opon statku powietrznego wchodzi
w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicznosci w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 (**).

b) Kolizja z innymi statkami powietrznymi lub pojazdami uzywanymi w porcie lotniczym

Zderzenie samolotu znajdujgcego si¢ na stanowisku postojowym z samolotem innej linii lotniczej spowodowane przemie-
szczaniem si¢ statku powietrznego tej innej linii lotniczej wchodzi w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicznosci ().

Usterka techniczna statku powietrznego zaparkowanego w porcie lotniczym spowodowana zderzeniem z pojazdem
dostarczajacym zywno$¢ nalezagcym do osoby trzeciej moze réwniez wchodzi¢ w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicz-
nosci (**).

0) Uszkodzenie statku powietrznego spowodowane przez cialo obce

Uszkodzenie statku powietrznego przez ciato obce, takie jak ruchomy element, znajdujace si¢ na pasie startowym portu
lotniczego wchodzi w zakres pojecia nadzwyczajnych okolicznosci (1+).

d) Obecnos¢ paliwa na pasie startowym

Obecnos¢ paliwa na jednym z paséw startowych lotniska, ktéra doprowadzita do jego zamkniecia, a w konsekwencji do
duzego opdznienia lotu z lub do tego lotniska, jest objeta pojeciem nadzwyczajnych okolicznosci, jezeli paliwo to nie
pochodzi ze statku powietrznego przewoznika obstugujacego ten lot ('*).

(1) Sprawa C-28)20, Airhelp Ltd, ECLEEU:C:2021:226, pkt 45.

(%) Sprawa C-315/15, Peskovd i Peska, ECLL:EU:C:2017:342, pkt 24.

(*%) Sprawa C-315/15, Peskovd i Peska, ECLL:EU:C:2017:342, pkt 25.

("¥7) Sprawa C-302/22, Freebird Airlines Europe Ltd, ECLIEU:C:2022:748, pkt 23.
(%) Sprawa C-264/20, Airhelp, ECLLEU:C:2021:26, pkt 26.

(%) Sprawa C-659/21, Orbest, ECLLEU:C:2022:254, pkt 27.

(1) Sprawa C-501/17, Germanwings, ECLLEU:C:2019:288, pkt 34.

("1 Sprawa C-159/18, Moens, ECLLEU:C:2019:535, pkt 22.

—_—
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e) Awaria systemu dostawy paliwa statkéw powietrznych

Jezeli port lotniczy rozpoczecia danego lotu lub pochodzenia danego samolotu jest odpowiedzialny za zarzadzanie syste-
mem dostaw paliwa statkow powietrznych, to 0gdlng awari¢ w zakresie dostawy paliwa mozna uznaé za nadzwyczajna
okolicznos¢ ('4).

f) Pasazerowie zakldcajacy porzadek; nagle sytuacje o charakterze medycznym

Jezeli zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu spowodowato zboczenie przez dowédcg samolotu
z trasy lotu w kierunku lotniska innego niz lotnisko docelowe w celu usuniecia z pokladu owego pasazera lub pasazeréw
i wyladunku ich bagazy, jest to objete zakresem pojecia nadzwyczajnych okolicznosci, chyba ze obstugujacy lot przewoznik
lotniczy przyczynit si¢ do wystapienia owego zachowania, wzglednie zaniechal podjecia Srodkéw stosownych w Swietle
oznak zapowiadajacych wystapienie takiego zachowania (*#).

Ponadto usunigcie pasazera ze statku powietrznego z powodu naglej sytuacji o charakterze medycznym byltoby objete poje-
ciem nadzwyczajnych okolicznoci.

2) Wybuch wulkanu

Okolicznosci takie jak zamknigcie czesci europejskiej przestrzeni powietrznej wskutek wybuchu wulkanu Eyjafjallajokull
stanowig nadzwyczajne okoliczno$ci w rozumieniu rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 ('+).

h) Zatloczenie portéw lotniczych z powodu niekorzystnych warunkéw pogodowych

Zgodnie z motywem 14 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy jest zobowiazany do
op6znienia lub odwotania lotu w porcie lotniczym o duzym natezeniu ruchu, spowodowanym ztymi warunkami pogodo-
wymi, w tym jezeli warunki te prowadza do braku zdolnosci przepustowych, stanowi to nadzwyczajne okolicznosci.

i) Strajki zewnetrzne

Strajki zewnetrzne wzgledem dzialalnosci danego przewoznika lotniczego, takie jak strajki podejmowane przez kontrole-
réw lub pracownikéw portu lotniczego, mogag stanowi¢ nadzwyczajne okolicznosci, poniewaz tego rodzaju strajki zew-
netrzne nie wchodzg w zakres dzialalnosci tego przewoznika lotniczego i tym samym nie pozwalajg mu na skuteczne
panowanie nad nimi (**).

j) Niewystarczajgca liczba czlonkéw personelu $wiadczacego ustugi zaladunku bagazy

Okolicznos¢, iz liczba cztonkéw personelu operatora portu lotniczego odpowiedzialnego za zaladunek bagazy do samolo-
téw jest niewystarczajaca, moze stanowi¢ nadzwyczajng okolicznos¢ (1*9).

5.3. Racjonalne $rodki, jakie zgodnie z oczekiwaniami moze podjaé przewoznik lotniczy w nadzwyczajnych
okolicznosciach

W kazdym przypadku zaistnienia nadzwyczajnych okolicznosci, przewoznik lotniczy, ktéry pragnie zosta¢ zwolniony
z obowigzku wyplaty odszkodowania, musi wykaza¢, ze nie mégt ich uniknaé, nawet gdyby podjat wszystkie racjonalne
$rodki w tym celu.

Oznacza to, ze w przypadku zaistnienia takich okolicznosci na obstugujacym przewozniku lotniczym spoczywa obowig-
zek wykazania, ze podjat dostosowane do sytuacji Srodki, przy uzyciu wszystkich zasobéw ludzkich i materiatowych oraz
$rodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w celu uniknigcia opéznienia lub odwolania danego lotu. Nie mozna jednak
oczekiwaé od niego poswiecen, ktérych nie mozna od niego wymagaé, majac na uwadze jego mozliwosci w danym
momencie ('¥).

(1*?) Sprawa C-308/21, SATA International — Azores Airlines, ECLLEU:C:2022:533, pkt 28.
(*#) Sprawa C-74/19, Transport Aéreos Portugueses, ECLLEU:C:2020:460, pkt 48.

(") Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, pkt 34.

(*#%) Sprawa C-28/20, Airhelp Ltd, ECLLEU:C:2021:226, pkt 42 i 43.

(1) Sprawa C-405/23, Touristic Aviation Services Limited, ECLI:EU:C:2024:408, pkt 30.
()

147

Sprawa C-74/19, Transportes Aéreos Portugueses, ECLIEU:C:2020:460, pkt 36 i cytowane orzecznictwo.

28/36 ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/5687oj



Dz.U. C z 25.9.2024 PL

Ponadto Trybunat (**) stwierdzil, ze na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, przewoznik lotniczy
moze zosta¢ zobowigzany do rozplanowania swoich zasobéw we wlasciwym czasie co pozwoli mu, w miare mozliwosci,
na wykonanie catego lotu po ustaniu nadzwyczajnych okolicznosci, to znaczy w pewnym okresie po planowanym czasie
odlotu. Przewoznik lotniczy powinien przede wszystkim przewidzie¢ wystarczajacy bufor czasowy pozwalajacy mu,
w miar¢ mozliwo$ci, na wykonanie catego lotu po ustaniu nadzwyczajnych okolicznosci. Taki bufor jest oceniany w zalez-
nosci od przypadku.

Jednakze art. 5 ust. 3 nie moze by¢ interpretowany jako naktadajacy obowigzek — tytutem ,racjonalnych $rodkéw” — zapla-
nowania w og6lny i jednolity sposéb minimalnego bufora czasowego, majgcego zastosowanie bez réznicy do wszystkich
przewoznik6éw lotniczych w kazdej sytuacji zaistnienia nadzwyczajnych okolicznosci. W tym wzgledzie przewoznicy lotni-
czy beda zazwyczaj dysponowali wigksza liczba zasobéw w swojej bazie niz w miejscach docelowych, co daje wigcej moz-
liwosci ograniczenia skutkéw nadzwyczajnych okolicznosci. Oceng zdolnosci przewoznika lotniczego do przeprowadzenia
zaplanowanego lotu w calo$ci w nowych warunkach wynikajacych z wystgpienia nadzwyczajnych okoliczno$ci nalezy
przeprowadzi¢ w taki sposéb, aby wymagana wielko$¢ bufora czasowego nie skutkowala koniecznosciag ponoszenia przez
przewoznika lotniczego nadmiernych ofiar z punktu widzenia mozliwosci jego przedsigbiorstwa w odno$nym momen-
cie (**).

W odniesieniu do usterek technicznych, okoliczno$é, iz przewoznik lotniczy przestrzegal minimalnych przepiséw w zakre-
sie obstugi technicznej statku powietrznego, nie moze sama w sobie wystarczy¢ dla wykazania, ze przewoznik lotniczy
podjat wszelkie racjonalne $rodki, tak aby zwolni¢ go z obowigzku wyplaty odszkodowania (**°).

5.4. Nadzwyczajne okoliczno$ci majace wplyw na poprzedni lot obslugiwany za posrednictwem tego
samego statku powietrznego

W celu uzyskania zwolnienia z obowigzku wyplaty odszkodowania pasazerom w przypadku duzego opéznienia lub odwo-
fania lotu obstugujacy przewoznik lotniczy moze powolal si¢ na nadzwyczajng okoliczno$¢, ktéra miata wplyw na
poprzedni lot obstugiwany przez tego samego przewoznika za posrednictwem tego samego statku powietrznego, pod
warunkiem Ze istnieje bezposredni zwiazek przyczynowy miedzy wystgpieniem owej okolicznosci a opéZnieniem, wzgled-
nie odwolaniem kolejnego lotu (**!).

W innej sprawie Trybunal uscislit, ze w przypadku duzego opéznienia wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przy-
lotu obstugujacy przewoznik lotniczy moze powolac si¢ na nadzwyczajng okoliczno$¢, ktéra miata wplyw nie na 6w op6-
zniony lot, lecz na weze$niejszy lot obstugiwany przez niego z wykorzystaniem tego samego statku powietrznego w ramach
trzeciej od konica rotacji tego statku powietrznego, pod warunkiem ze istnieje bezposredni zwigzek przyczynowy miedzy
wystapieniem tej okoliczno$ci a duzym opdZnieniem pézniejszego lotu wzgledem pierwotnie przewidzianej godziny przy-
lotu (**2).

6. PRAWA PASAZEROW W PRZYPADKU POWAZNYCH ZAKLOCEN PODROZY

6.1. Uwagi ogdlne

W rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004 nie przewidziano przepiséw szczegélowych dotyczacych zakldcen podrézy na duza
skale, takich jak wybuch wulkanu w Islandii w 2010 r. lub wybuch pandemii COVID-19 w 2020 r. Prawo do odszkodowa-
nia w przypadku odwolania lotu ma jednak zwigzek z niedokonaniem przez przewoznika lotniczego stosownego zawiado-
mienia z odpowiednim wyprzedzeniem. Aspekt ten ujeto zatem w rozwazaniach dotyczacych praw do odszkodowania
zawartych w sekgji 4.4.

6.2. Prawo do podrézy zmieniong trasg lub zwrotu kosztéw

Jezeli chodzi o zmiang planu podrdzy, okolicznoéci zwiazane z powaznymi zakléceniami podrézy mogg mie¢ wplyw na
prawo do zmiany planu podrézy w ,najwczesniejszym mozliwym terminie”. Przewoznicy lotniczy moga nie mie¢ mozli-
wosci zmiany planu podrézy w taki sposdb, by pasazer mégt dotrze¢ do planowanego miejsca docelowego w krétkim cza-
sie. Ponadto przez pewien okres moze panowac niepewno$¢ co do tego, w jakim terminie zmiana planu podrézy stanie sig
mozliwa. Do takiej sytuacji moze na przyktad dojs¢ w przypadku, gdy pafistwo czlonkowskie zawiesi loty odlatujgce do lub
przybywajace z niektorych panstw. W zwiazku z tym, w zaleznosci od przypadku, najwczesniejszy mozliwy termin zmiany
planu podrézy moze ulec znacznemu wydtuzeniu lub moze by¢ obarczony znaczna niepewnoscig. W konsekwencji zwrot
kosztu biletu lub zmiana planu podrézy w pdZniejszym czasie w ,terminie dogodnym dla pasazera” moze by¢ dla pasazera
preferowanym rozwigzaniem.

(#%) Sprawa C-294/10, Eglitis i Ratnieks, ECLLEU:C:2011:303, pkt 37.

(1) Sprawa C-264/20, Airhelp, ECLEEU:C:2021:26, pkt 33.

(") Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, pkt 43.

(") Sprawa C-74/19, Transportes Aéreos Portugueses, ECLI:EU:C:2020:460, pkt 55.
("*?) Sprawa C-826/19, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2021:318, pkt 57.
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Jezeli chodzi o zwrot kosztéw, w przypadku gdy pasazer zarezerwowal oddzielnie lot do miejsca docelowego i lot
powrotny, a lot do miejsca docelowego zostal odwolany, pasazer ma prawo ubiega si¢ wylacznie o zwrot kosztow lotu,
ktéry odwolano, a zatem w tym przypadku lotu do miejsca docelowego.

Jezeli jednak lot do miejsca docelowego i lot powrotny stanowig czgs$¢ tej samej rezerwacji, nawet jezeli sa obstugiwane
przez réznych przewoznikéw lotniczych, w przypadku odwotania lotu do miejsca docelowego pasazerom nalezy zapropo-
nowa¢ dwie opcje: zwrot kosztoéw biletu (tj. obu lotéw) lub zmiana planu podrézy na inny lot do miejsca docelowego.

6.3. Prawo do opieki

W rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004 nie przewidziano zadnych przepiséw uznajacych odrebna kategorie ,szczegdlnie
nadzwyczajnych” zdarzen poza nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, o ktérych mowa w art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia.
W zwigzku z tym przewoznik lotniczy jest zobowigzany do wypelnienia swoich zobowiazan, w tym zobowigzan wynikajga-
cych z art. 9 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, nawet jesli sytuacja, ktéra doprowadzita do powstania tych zobowigzan,
utrzymuje sie przez dlugi okres. W takich okolicznosciach i w obliczu takich zdarzen pasazerowie znajdujg si¢ w szczegdl-
nie cigzkiej sytuacji (***). W przypadku wystapienia zdarzen nadzwyczajnych celem rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 jest
zagwarantowanie odpowiedniej opieki, w szczegblnosci pasazerom oczekujagcym na zmiang planu podrézy zgodnie
z art. 8 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

6.4. Prawo do odszkodowania

Prawo do odszkodowania z tytulu odwolania lotu zgodnie z art. 5 ust. 1 i art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie ma
zastosowania w przypadku odwotan, ktére nastapily ponad 14 dni przed datg podrézy, lub gdy odwotanie jest spowodo-
wane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo uniknaé¢ pomimo zastosowania przez przewo-
znika lotniczego wszelkich racjonalnych $rodkéw.

Komisja uwaza, ze w przypadku gdy wladze publiczne podejmuja $rodki majace na celu ograniczenie skutkéw sytuacji kry-
zysowej prowadzacej do powaznych zaktécen podrézy, srodki takie ze wzgledu na swéj charakter i Zrédto nie wpisujg sie
w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci przewoznikéw lotniczych i pozostajg poza zakresem ich rzeczywistej kon-
troli.

Art. 5 ust. 3 znosi prawo do odszkodowania, pod warunkiem ze przedmiotowe odwolanie ,jest spowodowane” zaistnie-
niem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikngé pomimo zastosowania wszelkich racjonalnych
srodkéw.

Warunek ten nalezy uznaé za spelniony, jezeli organy publiczne zakazujg niektérych lotéw albo ograniczaja przemieszcza-
nie si¢ 0s6b w sposéb, ktéry wyklucza de facto przeprowadzenie danego lotu.

Warunek ten moze réwniez zostaé spelniony, jezeli odwolanie lotu nastgpuje w okolicznosciach, w ktérych odpowiedni
przeplyw oséb nie jest w calosci zabroniony, ale ogranicza si¢ do 0s6b korzystajacych z odstepstw (na przyklad obywateli
lub rezydentéw danego panstwa).

Jezeli zadna taka osoba nie skorzystala z danego lotu, lot ten pozostalby pusty lub zostalby odwotany. W takich sytuacjach
przewoznik lotniczy moze by¢ uprawniony do tego, aby nie czeka¢ do ostatniej chwili, lecz odwotaé lot w odpowiednim
czasie, aby podja¢ odpowiednie dzialania organizacyjne, w tym w zakresie naleznej opieki nad pasazerami. W takich przy-
padkach i w zaleznosci od okoliczno$ci odwolanie mozna nadal uznaé za ,spowodowane” przez Srodek wprowadzony
przez wladze publiczne. Réwniez w tym przypadku, w zaleznosci od okolicznosci, moze to odnosic si¢ do lotéw w kie-
runku przeciwnym do lotéw, ktorych bezposrednio dotycza ograniczenia podrézy natozone przez wladze publiczne.

Jezeli linia lotnicza podejmuje decyzje¢ o odwolaniu lotu i wykazuje, ze decyzja ta jest uzasadniona wzgledami ochrony lub
bezpieczenstwa zalogi, odwolanie to nalezy réwniez uznaé za ,spowodowane” przez nadzwyczajne okolicznosci.

Powyzsze rozwazania nie s3 i nie moga by¢ wyczerpujace w tym sensie, Ze inne szczegdlne okolicznosci zaistniate w kon-
kretnej sytuacji kryzysowej réwniez moga wchodzi¢ w zakres stosowania art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

(***) Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLEEU:C:2013:43, pkt 30 oraz pkt 4.3.3 wytycznych interpretacyjnych.
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7. ODSZKODOWANIE, ZWROT KOSZTQW, ZMIANA PLANU PODROZY I OPIEKA W PRZYPADKU POD-
ROZY MULTIMODALNYCH

Podréze multimodalne, czyli odbywane co najmniej dwoma $rodkami transportu w ramach jednej umowy przewozu (np.
podréz koleja i samolotem sprzedawana jako jedna podréz) nie s3 objete zakresem rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ani
innymi przepisami UE dotyczacymi praw pasazeréw w innych $rodkach transportu (**%). Jezeli pasazer spdznia si¢ na lot
z powodu opdznienia pociggu, moze jedynie skorzysta z prawa do pomocy na mocy rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2021/782 (**) w odniesieniu do podrézy koleja i tylko wéwczas, gdy opdznienie wyniosto ponad 60
minut w miejscu docelowym (**%). Podobnie inne przepisy mialyby zastosowanie w przypadku niestawienia si¢ na lot
w wyniku opdznienia podrézy autokarem lub statkiem w ramach jednej umowy przewozu (**). Jezeli jednak podréz multi-
modalna stanowi czg$¢ polgczonej ustugi turystycznej (np. obejmujacej zakwaterowanie), dany organizator imprezy turys-
tycznej moze ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na mocy dyrektywy (UE) 2015/2302 réwniez w odniesieniu do spdznienia si¢ na
lot oraz wplywu na pakiet jako calosé.

8. SKARGI DO KRAJOWYCH ORGANOW ODPOWIEDZIALNYCH ZA EGZEKWOWANIE PRZEPISOW POD-
MIOTOW ZAJMUJACYCH SIE ALTERNATYWNYMI METODAMI ROZSTRZYGANIA SPOROW I ORGA-
NOW ODPOWIEDZIALNYCH ZA EGZEKWOWANIE PRZEPISOW W ZAKRESIE OCHRONY KONSU-
MENTOW NA MOCY ROZPORZADZENIA W SPRAWIE WSPOLPRACY W DZIEDZINIE OCHRONY
KONSUMENTOW

8.1. Skargi do krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw

Pasazerowie mogg wnie$¢ do kazdego krajowego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie przepiséw wyznaczonego
przez panstwo czlonkowskie skarge na naruszenie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, ktére mialo miejsce na jakimkol-
wiek lotnisku UE, lub dotyczacg jakiegokolwiek lotu z panstwa trzeciego na takie lotnisko (*%).

Aby zapewni¢ sprawne rozpatrywanie skarg oraz udostepni¢ bezpieczne otoczenie prawne dla przewoznikéw lotniczych
i innych potencjalnie zainteresowanych przedsigbiorstw, Komisja zaleca, aby pasazerom zalecano wnoszenie skarg do:

— krajowego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie przepiséw w panstwie wylotu w przypadku lotéw na teryto-
rium UE i lotéw z UE do panstwa niebedacego cztonkiem UE; oraz

— krajowego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie przepiséw w panstwie przylotu w przypadku lotéw spoza UE.

Pasazerowie, ktdrzy uznajg, ze przewoznik lotniczy naruszyt ich prawa, powinni wnie$¢ skarge w rozsadnym terminie
i zgodnie z ramami czasowymi okreslonymi w prawie krajowym (**%).

Pasazerowie powinni najpierw zlozy¢ skarge do przewoznika lotniczego. Do krajowego organu odpowiedzialnego za
egzekwowanie przepiséw pasazerowie powinni wnie$¢ skarge dopiero wtedy, gdy nie zgadzaja si¢ z odpowiedzig przewo-
znika lotniczego lub w przypadku braku satysfakcjonujacej odpowiedzi przewoznika lotniczego. Komisja zaleca, aby prze-
woznik lotniczy udzielit odpowiedzi w terminie dw6ch miesigcy oraz aby nie istnialy ograniczenia dotyczace uzywania jed-
nego z jezykéw urzedowych UE.

Nalezy zauwazy¢, ze Trybunal (**) uznal, Ze zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004 krajowe organy odpowie-
dzialne za egzekwowanie przepiséw nie s3 zobowigzane do dzialania zmierzajgcego do zagwarantowania prawa kazdego
z pasazeréw indywidualnie. W zwigzku z tym krajowy organ odpowiedzialny za egzekwowanie przepiséw nie jest zobo-
wiazany do podjecia dzialan wobec przewoznikéw lotniczych w celu zmuszenia ich do wyplaty odszkodowania przewi-
dzianego w rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004 w indywidualnych przypadkach, za$ jego rola w zakresie nakladania sank-
cji, o ktoérych mowa w art. 16 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, obejmuje Srodki, ktére nalezy przyjaé
w odpowiedzi na naruszenia, ktére organ ten zidentyfikuje w ramach swoich ogdlnych dzialan w zakresie monitorowania
przewidzianych w art. 16 ust. 1.

("** Takie przepisy zostaly zaproponowane, zob. wniosek COM(2013) 130 final oraz wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie praw pasazeréw w kontekscie podrézy multimodalnych (COM(2023) XXX z 29.11.2023).

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/782 z dnia 29 kwietnia 2021 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazerow
w ruchu kolejowym (Dz.U. L 172 z 17.5.2021, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/reg/2021/782/0j).

("*%) Art. 20 rozporzadzenia (UE) 2021/782.

(") Zob. w tym kontekscie rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z dnia 24 listopada 2010 r. o prawach
pasazeréw podrézujacych droga morska i droga wodna $rédladowa oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz.U.
L 334217.12.2010, s. 1, ELL http://data.europa.eu/elijreg/2010/1177oj) oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. o prawach pasazeréw podrdézujacych droga morska i droga wodna $rédladows oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 1, ELL http://data.europa.eueli/reg/2011/181/0j).

(%) Art. 16 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

(") Sprawa C-139/11, Cuadrench Moré, ECLLEU:C:2012:741, pkt 33.

(1) Sprawy polaczone C-145/15 i C-146/15, Ruijssenaars i in., ECLLEU:C:2016:187, pkt 32, 36 i 38.
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Zdaniem Trybunatu rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie uniemozliwia jednak pafistwom czlonkowskim przyjecia usta-
wodawstwa, ktére zobowigzuje krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw do przyjmowania Srodkow
w odpowiedzi na indywidualne skargi (%). Paristwa czlonkowskie maja swobod¢ decydowania o uprawnieniach, ktére
chcg przyznaé swoim organom krajowym w celu ochrony praw pasazerdw.

Orzeczenia pozostajg bez wplywu na zobowigzanie krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw do
zapewnienia skarzacym merytorycznej odpowiedzi na skarge, zgodnie z zasadg dobrej administracji. Komisja uwaza, ze
dobra praktyka wymaga réwniez, aby pasazerowie byli informowani o mozliwo$ciach odwolania lub innych dzialaniach,
jakie mogg podjad, jedli nie zgadzaja si¢ z oceng ich sprawy. Pasazer powinien mie¢ prawo zadecydowaé, czy chce by¢
reprezentowany przez inng osobg lub podmiot.

8.2.  Alternatywne metody rozwigzywania sporéw (ADR)

Unijne ramy prawne dotyczgce ADR majg umozliwi¢ konsumentom skuteczne dochodzenie swoich praw w sporach
z przedsigbiorcami dotyczacych zakupu produktu lub ustugi. Chociaz wydatki i naklady czasu zwiazane z wniesieniem
sprawy do sadu mogg zniechgcaé, a nieformalne narzedzia moga by¢ niewystarczajgce, certyfikowane pod wzgledem
poziomu jakoSci organy ADR na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/11/UE (**?) powinny rozstrzyg-
naé spér w ciagu 90 dni, a konsument nie powinien z tego tytulu ponies¢ zadnych kosztéw lub by¢ zobowigzany do
uiszczenia jedynie oplaty o nieznacznej wysokosci.

Konsumenci maja dostep do certyfikowanych pod wzgledem poziomu jakosci organéw ADR, jezeli majg miejsce zamiesz-
kania w UE i przedsigbiorca ma siedzib¢ w UE. Jezeli przewoZnicy lotniczy nie sg zobowigzani na mocy prawa krajowego
do udzialu w postepowaniach przed organami ADR, wskazane jest, by dobrowolnie podjeli si¢ uczestnictwa w odpowied-
nich postgpowaniach i poinformowali o tym swoich klientow.

Dostep konsumentéw do organéw ADR uzupelnia mozliwos¢ skladania przez pasazeréw skarg do krajowych organéw
odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

8.3. Dalsze $rodki, ktére pomoga zainteresowanym stronom w stosowaniu rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004

Istnieje wiele sposobéw pomocy zainteresowanym stronom w stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Pierwszy $rodek dotyczy wspolpracy w dziedzinie ochrony konsumentéw na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) 2017/2394 (**), ktére ustanawia mechanizm koordynacji i wsp6tpracy migedzy krajowymi organami
odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepiséw w dziedzinie ochrony konsumentéw. Wspdlpraca miedzy tymi organami
jest niezbedna do zapewnienia jednolitego stosowania praw konsumentéw na calym jednolitym rynku oraz dla stworzenia
przedsigbiorstwom réwnych warunkéw dzialania. Rozporzadzenie (UE) 2017/2394 obejmuje sytuacje, kiedy zagrozone sa
zbiorowe interesy konsumentéw oraz nadaje organom krajowym dodatkowe uprawnienia w zakresie dochodzen i egzek-
wowania przepiséw w celu powstrzymania naruszen przepisow ochrony konsumentéw w przypadkach o wymiarze trans-
granicznym.

Rozporzadzenie (UE) 20172394 wymienia rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 w sprawie praw pasazeréw lotniczych jako
jeden z instrumentéw prawnych chronigcych interesy konsumentéw. Oznacza to, ze prawa pasazeréw okreslone w rozpo-
rzadzeniu (WE) nr 261/2004 moga by¢ egzekwowane w ramach mechanizmu koordynacji i wspélpracy ustanowionego
rozporzadzeniem (UE) 2017/2394, jezeli zagrozone s zbiorowe interesy konsumentéw w kontekscie transgranicznym.

(") Sprawa C-597/20, LOT, ECLLEU:C:2022:735, pkt 26.

(1%?) Dyrektywa 2013/11/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 maja 2013 r. w sprawie alternatywnych metod rozstrzygania spo-
r6w konsumenckich oraz zmiany rozporzadzenia (WE) nr 2006/2004 i dyrektywy 2009/22/WE (dyrektywa w sprawie ADR w sporach
konsumenckich), (Dz.U. L 165 z 18.6.2013, s. 63, ELL http://data.curopa.eu/eli/dir/2013/11/0j).

(1) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2394 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wspé6lpracy miedzy organami
krajowymi odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepiséw prawa w zakresie ochrony konsumentéw i uchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 2006/2004 (Dz.U. L 345z 27.12.2017, s. 1, ELL http:|/data.europa.eu/elijreg/2017/2394/0j).
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Dyrektywa (UE) 2020/1828 (%) stanowi kolejny instrument egzekwowania praw pasazerow na wigksza skale. Z dyrektywy
tej wynika, ze powddztwa przedstawicielskie to powddztwa wytaczane przez upowaznione podmioty przed sadami krajo-
wymi lub organami administracyjnymi w imieniu grup konsumentéw o zastosowanie Srodkow nakazujacych zaprzestanie
szkodliwych praktyk (tj. powstrzymanie niezgodnych z prawem praktyk przedsigbiorcéw), Srodkéw naprawczych (takich
jak zwrot lub odszkodowanie) lub zaréwno $rodkéw nakazujacych zaprzestanie szkodliwych praktyk, jak i Srodkéw napra-
wezych. Dyrektywa ma na celu ochrone zbiorowych interesow konsumentéw w wielu dziedzinach, w szczeg6lnosci
w zakresie podrézy i turystyki. Ma ona zastosowanie do pow6dztw wytaczanych za naruszenia przepiséw rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004, ktore figuruje wirdd aktéw prawa Unii objetych jego zakresem zastosowania. Ponadto pasazerowie,
ktorzy napotkali problemy w sytuacjach transgranicznych moga zwrécié si¢ do Sieci Europejskich Centréw Konsumenc-
kich (*%) (ECC-Net). Sie¢ ECC-Net udziela konsumentom informacji na temat ich praw na podstawie przepiséw unijnych
i krajowych, udziela bezplatnych porad na temat mozliwych sposobéw rozpatrywania skarg konsumentéw, udziela bezpo-
$redniej pomocy w celu polubownego rozwigzania spordw z przedsigbiorstwami handlowymi i kieruje konsumenta do
wla$ciwego organu, jezeli nie moze sama pomdc. Pasazerowie moga réwniez zwrdcic si¢ do krajowych organizacji konsu-
menckich w celu uzyskania informacji i bezposredniej pomocy w dochodzeniu swoich praw na podstawie rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004.

9. WNIESIENIE ROSZCZENIA NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA (WE) nr 261/2004

9.1. Jurysdykcja, w ramach ktérej moga by¢ wnoszone roszczenia na podstawie rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004

Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie zawiera przepiséw dotyczacych miedzynarodowej
jurysdykcji sadéw panstw cztonkowskich, w zwigzku z czym kwesti¢ jurysdykeji nalezy zbadal w $wietle rozporzadzenia
(UE) nr 1215/2012 ().

W przypadku lotéw z jednego panstwa czlonkowskiego do innego panstwa cztonkowskiego, prowadzonych na podstawie
umowy z jednym obstugujacym przewoznikiem lotniczym, roszczenie o odszkodowanie na podstawie rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 moze zostal wniesione, wedtug wyboru skarzgcego, do sgdu krajowego, ktéry ma whasciwos¢ dla
miejsca wylotu albo miejsca przylotu, zgodnie z umowg przewozu ('), w zastosowaniu rozporzadzenia (UE)
nr 1215/2012. Zgodnie z art. 4 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 1215/2012 pasazerowie zachowuja réwniez mozliwo$é
whiesienia sprawy do sadu w miejscu siedziby pozwanego (tj. przewoznika lotniczego).

W kilku orzeczeniach Trybunal potwierdzil, ze réwniez w przypadku lotéw laczacych bedacych przedmiotem jednej
potwierdzonej rezerwacji na calej trasie lotu i podzielonej na kilka czeSci pasazerowie moga wytoczy¢ powddztwo
w miejscu odlotu albo w miejscu przylotu. W szczegdlnosci Trybunal orzekl, ze zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 1215/2012 powddztwo mozna wytoczy¢ przed sad krajowy miejsca przylotu w ramach drugiej czesci trasy, jezeli prze-
woz obejmujacy obydwa loty jest realizowany przez dwdch réznych przewoznikéw lotniczych, a powddztwo odszkodo-
wawcze jest oparte na zdarzeniu, ktére mialo miejsce w ramach pierwszego z tych lotoéw, obstugiwanego przez przewo-
znika lotniczego, ktdry nie jest kontrahentem danych pasazeréw (*°%).

Podobnie powddztwo mozna wytoczy¢ przed sad krajowy miejsca odlotu w ramach pierwszej czgsci trasy, jezeli roszczenie
o odszkodowanie wynika z odwolania lotu na ostatnim odcinku podrézy i jest skierowane przeciwko przewoznikowi lotni-
czemu odpowiedzialnemu za t¢ ostatnig czes¢ ('°).

Niemniej jednak w przypadku lotéw laczacych obejmujgcych co najmniej dwa odcinki lotu obstugiwane przez réznych
przewoznikéw lotniczych, powddztwa nie mozna wnie$¢ do sgdu krajowego miejsca przylotu pierwszego odcinka,
w sytuacji gdy powodztwo odszkodowawecze jest zwigzane jedynie z opbznieniem pierwszego lotu czgsciowego wynikajg-
cym z opdznionego odlotu i jest skierowane przeciwko przewoznikowi lotniczemu obstugujagcemu 6w pierwszy lot
cze$ciowy (7).

(%) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1828 z dnia 25 listopada 2020 r. w sprawie powddztw przedstawicielskich
wytaczanych w celu ochrony zbiorowych intereséw konsumentdw i uchylajaca dyrektywe 2009/22/WE (Dz.U. L 409 z 4.12.2020,
s. 1, ELL http://data.europa.cu/eli/dir/2020/1828/0j).

(1) https:/[www.eccnet.eu.

(%6 Sprawa C-204/08, Rehder, ECLLEU:C:2009:439, pkt 28.

(1%7) Sprawa C-204/08, Rehder, ECLIEU:C:2009:439, pkt 47.

(1%%) Sprawy polgczone C-274/16, C-447[16 i C-448/16, flightright, ECLLEU:C:2018:160, pkt 78.

(%) Sprawa C-606/19, flightright, ECLLEU:C:2020:101, pkt 36.

(7% Sprawa C-20/21, LOT Polish Airlines, ECLLEU:C:2022:71, pkt 27.
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W kwestii wlasciwego adresata postgpowania sadowego Trybunat orzekl, ze sad pafistwa czlonkowskiego nie jest wlasciwy
do rozpoznania sporu dotyczacego powddztwa o odszkodowanie wniesionego przeciwko przewoznikowi lotniczemu
majgcemu siedzibe na terytorium innego panstwa cztonkowskiego ze wzgledu na to, iz przewoznik ten posiada fili¢ na
obszarze wla$ciwosci sadu rozpoznajacego sprawe, jezeli filia ta nie jest strong stosunku prawnego miedzy przewoznikiem
a danym pasazerem (’!).

W odniesieniu do kwestii, czy przewoznik lotniczy moze zawrze¢ w swoich warunkach zakaz upowazniania oséb trzecich
do wystepowania z roszczeniami w imieniu pasazeréw, Trybunal wyjasnil, Ze art. 15 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
stoi na przeszkodzie zawarciu w umowie przewozu warunku zakazujacego przeniesienia praw przystugujacych pasazerowi
linii lotniczych wobec obstugujacego przewoznika lotniczego na mocy przepiséw tego rozporzadzenia (172).

Jezeli lot byt przewidziany w umowie o impreze turystyczng, zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 1215/2012, pasazer
moze wytoczy¢ powodztwo o odszkodowanie przeciwko obstugujacemu przewoznikowi lotniczemu, nawet jesli owi pasa-
zer i przewoznik lotniczy nie zawarli umowy (17%).

W odniesieniu do jurysdykcji w przypadku roszczen opartych na postanowieniach konwencji montrealskiej Trybunat
wyjasnil, co nastepuje: podczas gdy wlasciwos$¢ miejscowa w odniesieniu do roszczenia odszkodowawczego na podstawie
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nalezy ustali¢ w §wietle rozporzadzenia (UE) nr 1215/2012, w odniesieniu do roszcze-
nia z tytulu odszkodowania dodatkowego objetego zakresem konwencji montrealskiej jurysdykcje nalezy ustali¢ w Swietle
tej konwengji (7).

9.2. Termin do wniesienia roszczenia na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 nie ustanawia terminéw wszczynania postepowan przed sagdami krajowymi. Kwestia ta
podlega przepisom krajowym kazdego parnstwa czlonkowskiego w dziedzinie przedawnienia roszczen. Dwuletni okres
przedawnienia roszczen w konwencji montrealskiej nie ma znaczenia dla roszczefi wniesionych na podstawie rozporzadze-
nia (WE) nr 261/2004 i nie ma wplywu na przepisy krajowe panstw czlonkowskich, poniewaz $rodki kompensacyjne
okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 261/2004 nie wchodza w zakres zastosowania konwencji, jako ze sg one ukierunko-
wane na rozwigzanie problemu niedogodnosci do§wiadczanej przez pasazeréw, pozostajac poza systemem odszkodowan
ustanowionym w konwencji. W zwigzku z tym terminy moga by¢ rézne w réznych panstwach cztonkowskich (17%).

10. ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH ZGODNIE Z KONWENCJA MONTREALSKA

Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidel dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, powszechnie
zwana ,konwencjg montrealska”, zostala uzgodniona w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. UE jest umawiajacg si¢ strong kon-
wendji, a niektore postanowienia konwencji zostaly wdrozone do prawa UE rozporzadzeniem (WE) nr 2027/97, ktére ma
na celu ochrong praw pasazeréw lotniczych w UE wraz z rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004.

a) Zgodnos¢ rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 z postanowieniami konwencji montrealskiej:

Trybunat ('7%) potwierdzil, ze obowigzek zapewnienia odszkodowania za opdZnienia wzgledem pierwotnie przewidzia-
nej godziny przylotu i udzielenia pomocy w razie opdznienia rozpoczecia podrdzy jest zgodny z konwencjg montreal-
ska. W tym wzgledzie Trybunal uznal, ze strata czasu zwigzana z opdzZnieniem lotu stanowi ,niedogodnos¢” a nie
,szkode”, bedacy przedmiotem zainteresowania konwencji montrealskiej. Argumentacja ta zostala oparta na stwier-
dzeniu, ze nadmierne opézZnienie przede wszystkim spowoduje powstanie niedogodnosci, ktéra jest niemal identyczna
dla wszystkich pasazeréw, a rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 przewiduje ujednolicone i natychmiastowe odszkodo-
wanie, natomiast konwencja montrealska przewiduje odszkodowania, ktére wymagaja indywidualnej oceny rozmiaru
spowodowanych szkéd, w zwiazku z czym odszkodowanie przyznaje si¢ nastgpnie na podstawie indywidualnej.
W zwiazku z tym rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 interweniuje na etapie wcze$niejszym niz konwencja montreal-
ska. Obowigzek wyplaty odszkodowania pasazerom opéznionych lotéw na mocy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
wykracza zatem poza zakres konwencji montrealskiej, ale pozostaje uzupelnieniem systemu odszkodowan przez nig
okreslonego.

(") Sprawa C-464/18, Ryanair, ECLLEU:C:2019:311, pkt 36.

("% Sprawa C-11/23, Eventmedia Soluciones SL, ECLLEU:C:2024:194, pkt 26.

(1) Sprawa C-215/18, Primera Air Scandinavia, ECLIEU:C:2020:235, pkt 38.

("74) Sprawa C-213/18, Guaitoli i in., ECLLEU:C:2019:927, pkt 44.

(%) Sprawa C-139/11, Cuadrench Moré, ECLLEU:C:2012:741, pkt 33.

(7% Sprawa C-344/04, IATA i ELFAA, ECLLEU:C:2006:10, pkt 43, 45, 46 i 47; sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in.,
ECLLEU:C:2009:716, pkt 51.
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Rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 ma zastosowanie jedynie do pasazeréw lecacych z ,przewoznikiem lotniczym”,
czyli przedsigbiorstwem transportu lotniczego posiadajgcym wazng koncesje (1”7) w rozumieniu art. 2 ust. 1 lit. b)
tego rozporzadzenia.

Zgodnie z art. 17 konwencji montrealskiej pasazer jest osobg, ktéra byla przewozona na podstawie ,umowy prze-
wozu” w rozumieniu art. 3 konwencji, nawet jezeli indywidualny lub zbiorowy dokument przewozu nie zostal

wydany ('7%).

Pojecie ,wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, ktory ustanawia odpowiedzialno$¢ przewo-
znika lotniczego za szkodg¢ poniesiong w przypadku $mierci lub uszkodzenia ciala pasazera, zostalo zinterpretowane
przez Trybunal w kilku orzeczeniach, na przyktad w nastgpujacych przypadkach:

(i) Rozlanie kawy - sytuacje wystepujace na pokladzie statku powietrznego, w ktérych przedmiot wykorzysty-
wany na uzytek serwisu pokladowego spowodowal uszkodzenie ciala pasazera, bez koniecznosci ustalenia,
czy sytuacje te sa wynikiem ryzyka typowego dla przewoz6w lotniczych (%), moga stanowi¢ ,wypadek”.

(i)  Upadek ze schodow - sytuacja, w ktdrej pasazer z nieustalonego powodu spada z mobilnych schodéw prze-
znaczonych do wysiadania pasazeréw ze statku powietrznego i doznaje obrazen, wchodzi w zakres pojecia
,wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, nawet jesli dany przewoznik lotniczy nie
uchybil w tym wzgledzie swoim obowiazkom w zakresie zachowania nalezytej starannosci i zapewnienia bez-
pieczefistwa (')

(i) ~ Twarde lagdowanie — pojecie ,wypadku” nie obejmuje ladowania, ktére odbylo si¢ zgodnie z majacymi zasto-
sowanie do rozpatrywanego statku powietrznego procedurami i ograniczeniami uzytkowania, w tym przewi-
dzianymi zapasami i limitami dotyczacymi czynnikéw, ktdre znaczaco wplywaja na osiagi w czasie ladowania,
oraz z uwzglednieniem wymogow najlepszej praktyki w dziedzinie eksploatacji statkéw powietrznych, nawet
jesli dany pasazer postrzegalby to ladowanie jako zdarzenie nieprzewidziane (**!).

(ivy  Zauraz psychiczny spowodowany u pasazera ,wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montreal-
skiej, ktory nie jest zwigzany z ,uszkodzeniem ciala” w rozumieniu tego postanowienia, powinno przystugiwacé
odszkodowanie w taki sam sposéb jak za takie uszkodzenie ciala, pod warunkiem Ze pasazerowie wykaza ist-
nienie naruszenia ich integralnosci psychicznej o takiej powadze lub intensywnosci, ze wplywa ono na ich
0gdlny stan zdrowia i nie ustapi bez pomocy medycznej ().

(v Udzielenie pasazerowi na pokladzie statku powietrznego nieodpowiedniej pierwszej pomocy
medycznej, ktéra doprowadzita do spotegowania uszkodzen ciata spowodowanych przez ,wypadek” w rozu-
mieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, nalezy uznad za objete tym wypadkiem ('*3).

Art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej nalezy odczytywaé w zwigzku z art. 3 ust. 3 tej konwengji i interpretowad w ten
sposob, ze prawo do odszkodowania oraz ograniczenie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego do 1 288 specjal-
nych praw ciggnienia (SDR) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opdznienia bagazu majg zastosowanie
réwniez do pasazera, ktory zwraca si¢ o odszkodowanie z tytutu utraty, zniszczenia, uszkodzenia lub opdZnienia
bagazu zarejestrowanego pod nazwiskiem innego pasazera, jezeli bagaz rzeczywiscie zawieral przedmioty pierwszego
pasazera. W zwigzku z tym kazdemu pasazerowi dotknigtemu zniszczeniem, utratg, uszkodzeniem lub opéznieniem
bagazu zarejestrowanego pod nazwiskiem innego pasazera musi przystugiwaé odszkodowanie do wysokosci 1 288
SDR, jezeli pasazerowie moga udowodnié, ze ich przedmioty znajdowaly si¢ w rzeczywistosci w bagazu rejestrowa-
nym. Kazdy pasazer musi wykaza¢ ten fakt w sposob zadowalajacy przed sedzig sadu krajowego, ktéry moze uwzgled-
ni¢ okoliczno$¢, ze pasazerowie sg czlonkami tej samej rodziny, zakupili razem bilety lub razem podrézowali ('*4).

Sprawa C-240/14, Priiller-Frey, ECLLEU:C:2015:567, pkt 29.

Sprawa C-6/14, Wucher Helicopter, ECLLEU:C:2015:122, pkt 36, 37 i 38.
Sprawa C-532/18, Niki Luftfahrt, ECLLEU:C:2019:1127, pkt 43.

Sprawa C-589/20, Austrian Airlines, ECLLEU:C:2022:424, pkt 24.

Sprawa C-70/20, Altenrhein Luftfahrt, ECLEEU:C:2021:379, pkt 43.

Sprawa C-111/21, Laudamotion, ECLLEU:C:2022:808, pkt 33.

Sprawa C-510/21, DB przeciwko Austrian Airlines, ECLI:EU:C:2023:550, pkt 28.
Sprawa C-410/11, Espada Sanchez, ECLLEU:C:2012:747, pkt 35.

ELL http://data.europa.eu/eli/C[2024/5687 o]

35/36


https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=275242&pageIndex=0&doclang=PL&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=5287906

PL Dz.U. C z 25.9.2024

f) Kwota przewidziana w art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej jako ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika lotni-
czego w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opéZnienia bagazu rejestrowanego nieobjetego specjalng
deklaracja interesu w dostawie do miejsca przeznaczenia stanowi gérna granicg odszkodowania. Nie stanowi ona
kwoty ryczaltowej, a pasazer nie jest automatycznie uprawniony do jej otrzymania (**°).

g)  Art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej, ustalajacy granice odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego za szkody wyni-
kajace miedzy innymi z utraty bagazu, obejmuje zaréwno szkode materialng, jak i niematerialng ("*%). Wspomniany
artykul ma réwniez zastosowanie w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opéznienia w przewozie zarejes-
trowanych wozkéw inwalidzkich badz innego sprzgtu stuzacego do poruszania si¢ lub urzadzen pomocniczych
w okre$lonych w art. 2 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006. W tym przypadku odpowiedzialno$¢ przewoznika
lotniczego jest ograniczona do kwoty, o ktérej mowa w poprzednim ustepie, chyba ze pasazer ztozyl, w chwili wyda-
nia bagazu rejestrowanego przewoznikowi lotniczemu, specjalng deklaracj¢ interesu w dostawie do miejsca przezna-
czenia i dokonat dodatkowej optaty, w przypadku istnienia takiego wymogu.

h) W przedmiocie wykladni art. 19, 22 i 29 konwencji montrealskiej, Trybunat (**’) uznal, ze przewoznik lotniczy moze
ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na mocy konwencji wobec pracodawcy, w przypadku szkody spowodowanej op6Znieniem
lotu, ktérego pasazerami byli jego pracownicy. W zwigzku z tym konwencja powinna by¢ interpretowana jako odno-
szgca si¢ nie tylko do szkody wyrzadzonej pasazerom, ale réwniez do szkdd poniesionych przez pracodawce, z ktérym
zawarto transakcje miedzynarodowego przewozu pasazera. W swoim orzeczeniu Trybunal dodal, ze przewoznicy lot-
niczy maja jednak gwarancje, ze ich odpowiedzialno§¢ nie moze przekraczaé limitu majacego zastosowanie do kaz-
dego pasazera ustanowionego konwencjg pomnozonego przez liczbg pracownikéw/pasazeréw.

i) Skarga powinna zosta zlozona w formie pisemnej w terminach okreslonych w art. 31 ust. 2 konwencji montrealskiej,
pod rygorem niedopuszczalno$ci wszelkiego rodzaju powddztw przeciwko przewoznikowi lotniczemu. Wymog ten
jest spelniony, jezeli skarga zostaje zarejestrowana w systemie informatycznym przewoznika lotniczego przez jego
przedstawiciela, jezeli pasazer moze zweryfikowal prawidtowos¢ tresci skargi, ktora zostala zapisana i wprowadzona
do tego systemu, a w stosownym wypadku poprawi¢, uzupelni¢ lub calkowicie zmieni¢ jej tres¢ przed uplywem ter-
minu przewidzianego w art. 31 ust. 2 konwencji. Wreszcie ztozenie skargi nie podlega dalszym wymogom dotyczg-
cym jej treSci oprocz wymogu, aby przewoznik lotniczy zostal powiadomiony o powstalej szkodzie (*%).

j) W przypadku roszczenia o odszkodowanie z tytutu szkody wchodzacej w zakres art. 19 konwencji montrealskiej pasa-
zer ma wybér miedzy kilkoma sagdami okreslonym w konwencji w jej art. 33: sadem whasciwym dla siedziby przewo-
znika, dla gléwnego miejsca prowadzenia dzialalnosci przewoznika, dla miejsca prowadzenia dzialalnosci przewo-
znika, w ramach ktérej zawarta zostala umowa, albo sadem wlasciwym dla miejsca przeznaczenia. W takim
przypadku nie ma znaczenia czy to miejsce znajduje si¢ na terytorium UE poniewaz prawodawstwo opiera si¢ na kon-
wencji, ktorej UE jest strong.

185

Sprawa C-86/19, Vueling Airlines, ECLI:EU:C:2020:538, pkt 35.
186) Sprawa C-63/09, Walz, ECLLEU:C:2010:251, pkt 39.
Sprawa C-429/14, Air Baltic Corporation, ECLLEU:C:2016:88, pkt 29 i 49.
Sprawa C-258/16, Finnair, ECLLEU:C:2018:252, pkt 31, 37, 47 i 54.
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