EMIRATES AIRLINES

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
ELEANOR SHARPSTON

przedstawiona w dniu 6 marca 2008 r. !

1. Rozporzadzenie nr 261/2004> przewi-
duje wyplate odszkodowania pasazerom
lotniczym w przypadku odwotania lotu.
Jednak nie ma ono zastosowania do pasa-
zeréw podrdzujacych z parnstwa trzeciego do
panstwa czlonkowskiego, ktérych lot obslu-
giwany jest przez przewoznika innego niz
wspdlnotowy. Oberlandesgericht Frankfurt
am Main (wyzszy sad krajowy we Frankfurcie
nad Menem, Niemcy) zwraca sie w istocie
do Trybunalu z pytaniem, czy lot powrotny
z panstwa trzeciego do panstwa czltonkow-
skiego nalezy uzna¢ za wchodzacy w sktad
lotu z panstwa czlonkowskiego, a w kazdym
badz razie wtedy, gdy lot do miejsca przezna-
czenia oraz lot powrotny zostaly zarezerwo-
wane réwnoczes$nie.

Wlasciwe przepisy

Rozporzadzenie nr 261/2004

2. Rozporzadzenie nr 261/2004 ma na celu
zwiekszenie poziomu ochrony pasazeréw

1 — Jezyk oryginalu: angielski.

2 — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspélne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przy-
padku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub
duzego opéznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz.U. L 46 z 17 lutego 2004 r., s. 1). Rozporza-
dzenie weszlo w zycie w dniu 17 lutego 2005 r.

lotniczych we Wspélnocie®. Uchyla ono
rozporzadzenie nr 295/91°% ktérego zakres
ograniczal sie do zwrotu kosztu biletu lub
zmiany planu podrézy, darmowych $wiad-
czen oraz minimalnych kwot odszkodowania
dla pasazeréw, ktérym odmoéwiono przyjecia
na poklad, przewidzianych jedynie w przy-
padku regularnych przewozéw lotniczych.
Nowe rozporzadzenie obejmuje wszystkie
komercyjne przewozy lotnicze i poza
odmowa przyjecia na poklad reguluje przy-
padki odwotania lotu i opéznien. Przewiduje
ono odszkodowanie dla pasazeréw nie tylko
w przypadku odmowy przyjecia na poklad,
lecz réwniez odwotania lotu.

3. Motyw pierwszy rozporzadzenia
nr 261/2004 stanowi, ze dziatanie Wspdlnoty
w dziedzinie transportu lotniczego powinno
mie¢ na celu zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw oraz w pelni
powinno zwraca¢ uwage na ogélne wymogi
ochrony konsumentéw.

4. Motyw szdsty stanowi, ze ,[o]chrona obej-
mujaca pasazeréow odlatujacych z lotniska
znajdujacego sie w panstwie czlonkowskim
powinna by¢ rozciggnieta na tych pasazeréw,
ktérzy odlatuja z lotniska w panstwie trzecim
iladuja nalotnisku w panstwie cztonkowskim,

3 — Zobacz w szczegblnoéci motywy od pierwszego do czwartego.

4 — Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego
1991 r. ustanawiajace wspélne zasady systemu odszkodowar
dla pasazeréw, ktérym odmoéwiono przyjecia na poklad
w regularnych przewozach lotniczych (Dz.U. L 36 z 8 lutego
1991 r., 8. 5).
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w przypadku gdy lot jest obslugiwany przez
przewoznika wspélnotowego””.

5. Artykul 3, zatytulowany ,Zakres zastoso-
wania”, okres§la podmiotowy zakres zasto-
sowania rozporzadzenia. Artykul 3 ust. 1 prze-
widuje, ze rozporzadzenie ma zastosowanie:

»a) do pasazeréw odlatujacych z lotniska
znajdujacego sie na terytorium panstwa
czlonkowskiego, do ktérego ma zastoso-
wanie traktat;

b) do pasazeréw odlatujacych z lotniska
znajdujacego sie¢ w kraju trzecim i ladu-
jacych na lotnisku w panstwie czlon-
kowskim, do ktérego ma zastosowanie
traktat, chyba ze otrzymali oni korzysci
[$wiadczenia] lub odszkodowanie
oraz udzielono im opieki w tym kraju
trzecim, jezeli przewoznik lotniczy
obslugujacy dany lot jest przewoznikiem
wspdlnotowym”.

6. W tym miejscu wlasciwe bedzie wskazac
réznice miedzy sformutowaniem art. 3 ust. 1
w wiekszosci wersji jezykowych a wersja

5 — ,Przewoznik wspélnotowy” oznacza przewoznika lotniczego
z wazng licencja na prowadzenie dziatalnosci wydang przez
panstwo cztonkowskie zgodnie z art. 2 lit. ¢) rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie
przyznawania licencji przewoznikom lotniczym (Dz.U. L 240
z 24 sierpnia 1992 r., s. 1).
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niemiecka, ktora stanowi podstawe pytania
Oberlandesgericht.

7. Wiekszo$¢ wersji  jezykowych postu-
guje sie konstrukcja podobna do sformuto-
wania ,passengers departing from an airport”
(»pasazer[owie] odlatujacy [...] z lotniska”),
ktéra widnieje w angielskiej wersji art. 3 ust. 1
lit. a) i b) ®, Jednak niemiecka wersja zawiera
stowo ,Flug” (,lot”), co powoduje, ze wyra-
zenie brzmi: ,pasazerowie, ktérzy sa przyj-
mowani na lot [poklad] na lotnisku [...]” 7,

8. Jak slusznie podnosi Francja w uwagach
na piémie, réznica sformulowania miedzy
niemiecka a innymi wersjami jezykowymi
nie zmienia rzeczywistego sensu przepisu,
bowiem przyjecie na poklad jest normalnie
etapem poprzedzajacym odlot. Kiedy pasaze-
rowie odlatuja z lotniska, zrozumiale i oczy-
wiste jest, ze wymaga to przyjecia ich na
poktad.

9. Zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. c) pasaze-
rowie, ktérych lot zostal odwolany maja pod
pewnymi warunkami prawo do odszkodo-
wania od przewoznika lotniczego obsluguja-
cego lot, zgodnie z art. 7.

6 — Wersja francuska brzmi: ,passagers au départ d'un aéro-
port”, a hiszpanska ,pasajeros que partan de un aeropuerto”.
Réwnowazne sformulowania mozna odnalez¢ na przykiad
w wersjach niderlandzkiej, wloskiej i portugalskiej.

7 — ,Fluggaste, die auf Flughifen [...] einen Flug antreten”.
Podobne sformulowanie uzyte jest w niemieckiej wersji
motywu széstego.
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10. Artykul 7 ust. 1 ustala kwoty odszko-
dowania, do ktérego uprawnieni sa pasa-
zerowie, je$li odméwiono im przyjecia na
pokiad lub ich lot zostal odwolany. Zgodnie
z art. 7 ust. 1 lit. ¢) pasazerom nalezy sie
600 EUR w odniesieniu do lotéw na trasie
o dlugosci powyzej 3500 kilometréw, ktére
nie sa wewnatrzwspélnotowe.

11. Artykul 12 ust. 1 stwierdza, Ze rozpo-
rzadzenie nie narusza praw pasazeréow do
dochodzenia  dalszego  odszkodowania,
z ktérego odszkodowanie przyznane na
podstawie rozporzadzenia moze zostaé
potracone.

12. Wreszcie art. 17 stanowi:

»Komisja przedstawi Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie do dnia 1 stycznia 2007 r.
sprawozdanie na temat funkcjonowania
i rezultatéw niniejszego rozporzadzenia,
uwzgledniajac w szczegdlnosci:

— mozliwo$¢ rozszerzenia zakresu zasto-
sowania niniejszego rozporzadzenia na
pasazerow zwigzanych umowa z prze-
woznikiem wspolnotowym lub posia-
dajacych rezerwacje lotu, ktéra stanowi

cze$¢  »zorganizowanej  wycieczki,
do ktérej ma zastosowanie dyrek-
tywa 90/314/EWG [*], ktérzy odlatuja
z lotniska w panstwie trzecim i laduja
na lotnisku w panstwie cztonkowskim,
lotami nieobstugiwanymi przez wspol-
notowy[ch] przewoznikéw lotniczych,

Konwencja montrealska’

13. Konwencja montrealska, ktérej Wspdl-
nota jest sygnatariuszem, unowocze$nia
i konsoliduje konwencje warszawska '’. Ma
ona na celu miedzy innymi ochrone inte-
reséow konsumentéw w miedzynarodowym
przewozie lotniczym i zapewnienie spra-
wiedliwej rekompensaty opartej na zasadzie
naprawienia szkody

14. Artykut 1 ust. 1 przewiduje, ze
konwencje stosuje sie do kazdego miedzyna-

8 — Dyrektywa 90/314/EWG Rady z dnia 13 czerwca 1990 r.
w sprawie zorganizowanych podrézy, wakacji i wycieczek
(Dz.U. L 158 z 23 czerwca 1990 r., s. 59).

9 — Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotycza-
cych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana
w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r., zatwierdzona w imieniu
Wspolnoty decyzja 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r.
w sprawie zawarcia przez Wspélnote Europejska Konwencji
w sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego (konwencja mont-
realska) (Dz.U. L 194 z 18 lipca 2001 r., s. 38).

10 — Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotycza-

cych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana
w Warszawie w dniu 12 pazdziernika 1929 r.

11 — Zobacz motywy drugi i trzeci preambuly.
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rodowego przewozu dokonywanego statkiem
powietrznym. Artykut 1 stanowi nastepnie:

»2. Do celéw niniejszej konwencji, wyrazenie
»przew6z miedzynarodowy« oznacza kazdy
przewdz, w ktérym, zgodnie z umowa stron,
miejsce wyruszenia i miejsce przeznaczenia,
niezaleznie od tego, czy w przewozie nastapi
czy nie nastapi przerwa lub przetadunek,
polozone sa na obszarze dwdch Panistw Stron
lub na obszarze jednego Panstwa Strony, jesli
jest uzgodnione miejsce postoju na obszarze
innego Panistwa, nawet jeéli to Pafdstwo nie
jest Panstwem Strona. [...]

3. Przewoéz, ktéry ma by¢ dokonany przez
kilku kolejnych przewoznikéw uwazany
jest, do celéw niniejszej konwencji, za jeden
przewdz niepodzielny, jesli uwazany byt
przez strony za jedna czynnos$¢, niezaleznie
od tego, czy zostal ob)ety Jedna umowg czy
tez szeregiem umow |[...

Postepowanie przed
i pytanie prejudycjalne

sadem krajowym

15. D. Schenkel zarezerwowal w marcu
2006 r. przelot z Disseldorfu przez Dubaj

12 — Artykul ten jest prawie identyczny jak art. 1 konwencji
warszawskiej.
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do Manili i z powrotem liniami lotniczymi
Emirates Airlines (zwanymi dalej ,Emira-
tes”)'®. Emirates nie sa przewoznikiem
wspélnotowym.

16. Lot powrotny w dniu 12 marca 2006 r.
z Manili zostal odwotany. D. Schenkel przy-
leciat do Niemiec dwa dni p6Zniej.

17. Nastepnie wniésl powédztwo do Amst-
gericht Frankfurt am Main (sadu rejono-
wego we Frankfurcie nad Menem) o zaplate
600 EUR tytulem odszkodowania za odwo-
fanie lotu, powolujac sie na art. 5 ust. 1 lit. c)
i 7 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia nr 261/2004.

18. To, czy jest on uprawniony do tego
odszkodowania zalezy od tego, czy jest on
objety podmiotowym zakresem zastosowania
rozporzadzenia, ktéry jest zdefiniowany
wart. 3 ust. 1.

19. W postepowaniu przed Amstgericht
D. Schenkel twierdzil, ze zaréwno lot do
miejsca przeznaczenia, jak i lot powrotny
stanowia cze$¢ jednego lotu. Zatem odwo-
fanie dotyczy lotu, ktéry rozpoczal sie
w Niemczech '*. Emirates twierdza, ze lot

13 — Uzywam tej skréconej nazwy dla okreslenia zaréwno
spolki Emirates Airlines, jak i Emirates Airlines Direktion
fir Deutschland — strony w postepowaniu przed sadem
krajowym.

14 — W odniesieniu do postepowania przed sadem krajowym
nalezy pamieta¢, ze niemiecka wersja art. 3 ust. 1 postuguje
sie sformulowaniem ,pasazerowie, ktérzy sa przyjmowani
na lot [poktad] na lotnisku”.
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do miejsca przeznaczenia i lot powrotny
nalezy postrzega¢ jako dwa odrebne loty. Nie
bedac przewoznikiem wspdlnotowym, nie sa
one zatem zobowiazane do zaptaty odszko-
dowania za odwotanie lotu powrotnego
z Manili.

20. Amstgericht uwzglednil powddztwo
D. Schenkela. Stwierdzil on, Ze pojecie ,lotu”
uzyte w (niemieckiej wersji) art. 3 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia nr 261/2004 obejmuje lot
do miejsca przeznaczenia i lot powrotny,
w kazdym razie, w przypadku gdy zostaly one
zarezerwowane réwnoczes$nie.

21. Emirates zaskarzyly to orzeczenie do
Oberlandesgericht Frankfurt am Main.

22. Oberlandesgericht sklania sie ku stano-
wisku — wobec tego, ze celem rozporza-
dzenia nr 261/2004 jest ochrona konsu-
mentéw — ze lot do miejsca przeznaczenia
i lot powrotny nalezy uwazac za jeden lot,
jesli zostaly one zarezerwowane réwnocze-
$nie. Wskazuje on, ze zgodnie z konwencja
warszawska 1 konwencja  montrealska
przewéz przez kolejnych przewoznikéw
stanowi jedna operacje przewozu miedzyna-
rodowego, jesli jest on uwazany przez strony
umowy za jedna czynno$¢, jak wtedy, gdy
obie czesci podrézy tam i z powrotem zostaja
zarezerwowane rownocze$nie. Rozporza-
dzenie uzupelnia te konwencje, przewidujac
bezposrednie odszkodowanie dla pasazeréw,
ktérych lot zostal odwotany. Ochrona,
ktéra  ono  przyznaje, pozostawalaby
w tyle za ochrona wynikajaca z konwencji,
gdyby lot do miejsca przeznaczenia i lot

powrotny — zarezerwowane réwnocze-
$nie — nie byly uznawane za jeden lot.

23. Z drugiej strony Oberlandesgericht
zauwaza, ze pojecie ,lotu” jest w innych miej-
scach rozporzadzenia uzywane w znaczeniu
cze$ci podrézy lotniczej z jednego miejsca do
konkretnego miejsca przeznaczenia.

24. Oberlandesgericht zwraca si¢ zatem do
Trybunalu z pytaniem:

»,Czy przepis art. 3 ust. 1 lit. a) [rozporza-
dzenia nr 261/2004] nalezy interpretowac
w ten sposdb, ze »lot« obejmuje podréz
lotnicza od miejsca wylotu do miejsca lado-
wania i z powrotem, w kazdym badz razie
wtedy, gdy lot do miejsca przeznaczenia oraz
lot powrotny zostaly zarezerwowane réwno-
cze$nie?”.

25. Emirates, D. Schenkel, Francja, Grecja,
Polska, Szwecja i Komisja Wspoélnot Euro-
pejskich przedstawily uwagi na pi$mie.
Nie zlozono wniosku o przeprowadzenie
rozprawy i nie miata ona miejsca.
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Ocena

26. Jak stwierdzitam'®, stowo lot” nie
pojawia sie w wiekszosci wersji jezykowych
art. 3 ust. 1 lit. a). Musze zatem przeformu-
fowad pytanie. Sad krajowy zmierza w istocie
do ustalenia, czy osoby podrézujace lotem
powrotnym z panstwa trzeciego do panstwa
czlonkowskiego sa ,pasazer[ami] odlatuja-
cy[mi] z lotniska znajdujacego si¢ na tery-
torium panstwa czlonkowskiego” w rozu-
mieniu art. 3 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia
nr 261/2004, a w kazdym badz razie, w przy-
padku gdy lot do miejsca przeznaczenia oraz
lot powrotny zostaly zarezerwowane réwno-
cze$nie. Jesliby tak bylo, rozporzadzenie
znajduje zastosowanie i pasazerowie tacy
byliby prima facie uprawnieni do odszkodo-
wania, gdyby lot powrotny zostal odwolany.

27. Jako ze stowo ,lot” nie wystepuje w wiek-
szoéci wersji jezykowych art. 3 ust. 1 lit. a),
nie jest wymagana analiza kontekstualna
uzycia pojecia ,lotu” w innych przepisach
rozporzadzenia.

28. D. Schenkel twierdzi, ze zwykle pojecie
»przyjecie na lot [pokiad]” (,Antreten eines
Fluges”) powinno by¢ rozumiane jako doty-
czace wszystkich czesci lotu, w tym lotu
powrotnego. Pojecie ,odlatujacy” (lub
podobne) uzyte w innych wersjach jezyko-
wych rozporzadzenia nr 261/2004 odnosi sie
do rozpoczecia calej podrdzy. Ponadto lot

15 — Punkty 6-8 powyzej.
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do miejsca przeznaczenia oraz lot powrotny
w ramach podrézy lotniczej sa zwykle rezer-
wowane jako pojedyncza transakcja i pasazer
otrzymuje jeden bilet.

29. Zdaniem D. Schenkela gdyby pojecie
slotu” uzyte w (niemieckiej wersji) art. 3 ust. 1
odnosito sie wytacznie do odcinka we Wspdl-
nocie, podwazaloby to cel rozporzadzenia
polegajacy mianowicie na zapewnieniu wyso-
kiego poziomu ochrony pasazeréw. Pasa-
zerowie zostaliby pozbawieni ochrony poza
Wspdlnota, gdzie potrzebuja jej najbardziej.
Konwencje warszawska i montrealska za
podréz w obie strony uznaja lot z miejsca A
do miejsca B i z powrotem. Gdyby prawo-
dawca wspoélnotowy chciat odstapi¢ od tresci
tych konwencji poprzez ograniczenie zakresu
pojecia ,lotu” do czesci podrézy, wyrazitby
ten zamiar w spos6b wyrazny.

30. Wszystkie pozostale strony, ktére
zlozyly uwagi na pi$mie, zgadzaja sie, ze lot
do miejsca przeznaczenia i lot powrotny nie
stanowia jednego ,lotu” w $wietle rozporza-
dzenia nr 261/2004.

Artykut 3 ust. 1

31. Potoczne znaczenie wyrazenia ,przyj-
mowani na lot [poklad] na lotnisku [...]”
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(w niemieckiej wersji) i ,odlatujacy
z lotniska” (w innych wersjach) uzytego
w art. 3 ust. 1 jest takie, ze oba odwoluja sie
do konkretnej podrézy lotniczej w jedna
strone. Jesli rozpatrywa¢ lot powrotny
w ramach podrézy w obie strony, odlot
w ramach pierwszego lotu do miejsca doce-
lowego nalezy do historii. Osoby, ktéra reje-
struje si¢ na lot powrotny z Singapuru do
Rzymu zwykle nie opisuje sie jako ,przyjmo-
wanej na lot [poklad]” w Rzymie. Ani tez nie
»odlatuje” ona z Rzymu.

32. Gdyby prawodawca wspdlnotowy zamie-
rzal sformulowaniami uzytymi w réznych
wersjach art. 3 ust. 1 obja¢ lot powrotny,
z latwoscia mogl zredagowaé przepis
w odmienny sposéb. Ustep taki moglby wyja-
$nia¢, ze cala podréz w obie strony — tam
i z powrotem — nalezy ocenia¢ w odnie-
sieniu do punktu poczatkowego lotu, ktéry
jest jej pierwsza skladowa.

33. Wykladnia istniejacego art. 3 ust. 1, ktéra
przedstawia D. Schenkel, wymaga, aby i) trak-
towac podréz w obie strony jako jeden lot; ii)
traktowac ten lot jako lot ,do” pierwotnego
miejsca wylotu. Skutek w aspekcie ochrony
przyznanej pasazerowi wydaje si¢ by¢ naste-
pujacy. Pasazer rozpoczynajacy podréz
w obie strony z lotniska we Wspoélnocie (do
panstwa trzeciego i z powrotem) bedzie
objety ochrona w ramach obu odcinkéw trasy
(tam i z powrotem), niezaleznie od przewoz-
nika. Jednak pasazer podrézy w obie strony
z lotniska w paristwie trzecim (do Wspélnoty
i z powrotem) zgodnie z rozporzadzeniem
nie bedzie objety ochrona. Nawet jesli lot

obstugiwany jest przez przewoznika wspdl-
notowego, nie bedzie on lecial do ,lotniska
polozonego na terytorium panstwa czlon-
kowskiego, do Lktérego ma zastosowanie
traktat”.

34. Byloby mozliwe takie zredagowanie prze-
piséw, aby przewazylo przyznanie pelniejszej
ochrony pasazerom rozpoczynajacym podroz
w Unii Europejskiej, kosztem tych rozpoczy-
najacych podréz w panstwie trzecim. Jednak
decyzja prawodawcy byla inna.

35. Jasna tres¢ przepisu jest bowiem taka, ze
obejmuje on wszystkie loty ,tam” z ,lotniska
polozonego na terytorium panstwa czlon-
kowskiego, do ktérego ma zastosowanie
traktat” [art. 3 ust. 1 lit. a)], lecz obejmuje loty
»Z powrotem” tylko wtedy, gdy sa one obstu-
giwane przez przewoznika wspdlnotowego
[art. 3 ust. 1 lit. b)].

Cel uregulowania

36. Oczywiste jest, ze celem rozporzadzenia
nr 261/2004 jest zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw i podnie-
sienie standardéw ochrony ustanowionych
w rozporzadzeniu nr 295/91.
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37. Oczywiste jest réwniez, ze art. 3 ust. 1
ogranicza zakres tej ochrony. Obejmuje on
wszystkich pasazeréw odlatujacych z lotniska
polozonego na terytorium panstwa czlon-
kowskiego. Pasazerowie odlatujacy z lotniska
w panstwie trzecim i ladujacy na lotnisku
w panstwie cztonkowskim sa objeci rozpo-
rzadzeniem tylko wtedy, gdy przewoznik
lotniczy obstugujacy dany lot jest przewozni-
kiem wspolnotowym

38. Dokumenty robocze wskazuja, ze
wlasciwy zakres proponowanego nowego
uregulowania w odniesieniu do lotéw
z portéw lotniczych panstwa trzeciego do
portéw lotniczych we Wspdlnocie byl przed-
miotem szczegdlnej uwagi.

39. Zgodnie z art. 3 ust. 1 pierwotnego
projektu Komisji '/, pasazerowie odlatujacy
z panstw trzecich do panstwa czlonkow-
skiego mieli by¢ objeci rozporzadzeniem,
jesli zawarli umowe z przewoznikiem wspdl-
notowym lub organizatorem wycieczki doty-
czaca pakietu wycieczkowego oferowanego
do sprzedazy na terytorium Wspdlnoty.

40. Péiniejszy dokument Rady bedacy
wynikiem dyskusji zaréwno na forum
COREPER oraz odpowiedniej grupy robo-
czej Rady, przedstawiajacy zweryfikowana
wersje projektu rozporzadzenia, wskazuje,

16 — Wiaczenie tej ostatniej kategorii pasazeré6w samo w sobie
rozszerza zakres ochrony poza to, co przewiduje rozpo-
rzadzenie nr 295/91. Zobacz motyw szésty rozporzadzenia
nr 261/2004.

17 — COM(2001) 784 wersja koricowa z dnia 21 grudnia 2001 r.
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ze jeden z dwoch ,powaznych nierozwia-
zanych probleméw” dotyczyl konkretnie
zakresu rozporzadzenia w odniesieniu do
lotéw z panstw trzecich, tak jak sa one
obecnie zdefiniowane w art. 3 ust. 1 lit. b) 5.
Dtugi przypis do tekstu tego przepisu (w tym
czasie identycznego z tekstem ostatecznie
przyjetym) wskazuje, ze niektére panstwa
czlonkowskie popieraly dalsze rozszerzenie
ochrony oferowanej pasazerom przyjmo-
wanym na lotnisku w panstwie trzecim na
poklad samolotu odlatujacego do miejsca
docelowego we Wspdlnocie, podczas gdy
inne sprzeciwialy sie temu, oraz ze mozliwe
problemy eksterytorialnosci, niemoznosci
wprowadzenia w zycie oraz dyskryminacji
miedzy pasazerami byly (na rézne sposoby)
omawiane .

41. W nastepnym tygodniu prezydencja
przedstawita niezmieniony tekst miedzy
innymi art. 3 ust. 1 lit. b). Jednak zwrdcita
sie do delegacji, aby zastanowily sie nad
mozliwoscia wpisania do protokolu Rady
deklaracji panstw czlonkowskich dotyczacej
6wczesnego art. 19 (zatytulowanego ,Spra-
wozdanie”), zachecajac Komisje do tego, aby
przy sporzadzaniu sprawozdania, o ktérym
mowa w tym artykule, skupila sie w szcze-
goélnosci na mozliwosci rozszerzenia zakresu

18 — Sprawozdanie Rady 14444/1/02 REV z dnia 22 listo-
pada 2002 r. Angielska wersja jezykowa jest dostepna pod
adresem http://register.consilium.europa.eu.

19 — W swoim komunikacie prasowym z dnia 16 lutego 2005 r.
(opublikowanym na dzien przed wejsciem w zycie rozpo-
rzadzenia nr 261/2004) Komisja zasugerowata — jako wyja-
$nienie, dlaczego rozporzadzenie nie obejmowalo lotéw
obstugiwanych przez przewoznikéw innych niz wspélno-
towi z panstwa trzeciego do parnstwa czlonkowskiego —
mozliwe problemy z eksterytorialnoscia.
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rozporzadzenia w zakresie lotéw z lotnisk
panstw trzecich do Wspélnoty *°.

42. W grudniu 2002 r. Rada osiagneta poli-
tyczne porozumienie co do wspdlnego stano-
wiska w przedmiocie projektu rozporza-
dzenia; sugestie wpisania deklaracji do proto-
kotu Rady zastapilo wprowadzenie zmiany
do projektu art. 19?'. Rozporzadzenie
w opublikowanym ksztalcie wymaga odpo-
wiednio od Komisji, aby przedstawita spra-
wozdanie, ,uwzgledniajagc w szczegdlnosci
[...] mozliwo$é rozszerzenia zakresu zasto-
sowania niniejszego rozporzadzenia na pasa-
zerdw zwigzanych umowa z przewoznikiem
wspdélnotowym lub posiadajacych rezerwacje
lotu, ktéra stanowi cze$¢ »zorganizowanej
wycieczki«, [...] ktorzy odlatuja z lotniska
w panstwie trzecim i laduja na lotnisku
w panstwie czlonkowskim, lotami nieobstu-
giwanymi przez wspolnotowy[ch] przewoz-
nikéw lotniczych [...]” 2

43. W $wietle powyzszego uwazam, ze
niemozliwe jest zaakceptowanie pogladu,
zgodnie z ktérym art. 3 ust. 1 nalezy odczy-
tywaé jako obejmujacy pasazera podrdzu-
jacego lotem powrotnym, obstugiwanym
przez przewoznika innego niz wspdlno-
towy, z panstwa trzeciego do panstwa
czlonkowskiego.

20 — Sprawozdanie Rady 14724/02 z dnia 28 listopada 2002 r.
Angielska wersja jezykowa jest dostepna pod adresem
http://register.consilium.europa.eu.

21 — Zobacz sprawozdanie Rady 15595/02 z dnia 16 grudnia
2002 r. Do dokumentu tego réwniez mozna uzyska¢ dostep
pod adresem http://register.consilium.europa.eu.

22 — Artykul 17, wprowadzenie oraz tiret drugie.

44. Prawda jest, ze dokumenty przygoto-
wawcze nalezy traktowac ostroznie. Postugi-
wanie si¢ nimi ma ponadto znaczenie jedynie
pomocnicze w stosunku do innych metod
wykladni **, Stwierdziwszy to, Trybunat miat
okazje posltuzenia sie nimi jako narzedziem
wykladni w ramach oceny zamiaru prawo-
dawcy, w szczegélnosci wtedy, gdy potwier-
dzaly one wnioski osiagniete juz innymi
srodkami **,

45. Dodam jedynie, ze gdyby rozumienie
istniejacego art. 3 ust. 1 lit. a), ktére przed-
stawia D. Schenkel bylo prawidlowe, wiek-
sz0$¢ (cho¢ nie wszyscy) > ,pasazer[owie]
zwiazan[i] umowa z przewoznikiem wspdl-
notowym lub posiadajacy rezerwacje lotu,
ktéra stanowi cze$¢  »zorganizowanej
wycieczki«, [...] ktérzy odlatuja z lotniska
w panstwie trzecim i laduja na lotnisku
w panstwie cztonkowskim, lotami nieobstu-
giwanymi przez wspolnotowy([ch] przewoz-
nikéw lotniczych” *® nalezeliby juz do zakresu
zastosowania rozporzadzenia. Obowiazek
sprawozdawczy  wyraznie zamieszczony
przez Rade bylby zatem w tym zakresie
w znacznym stopniu bezuzyteczny.

23 — Zobacz pkt 30 opinii rzecznika generalnego A. Tizzana
w sprawie C-133/00 Bowden, zakonczonej wyrokiem z dnia
4 pazdziernika 2001 r., Rec. s. I-7031.

24 — Zobacz na przyklad wyrok z dnia 11 czerwca 1998 r.
w sprawie C-275/96 Kuusijarvi, Rec. s. 1-3419, pkt 46.

25 — Pasazerowie nalezacy do tych kategorii, ktorzy rozpoczeli
swoja podr6z w panstwie trzecim zgodnie z ta wykfadnia
byliby wykluczeni: zob. pkt 33 powyzej.

26 — Sama tre$¢ obowiazku sprawozdawczego staje sie watpliwa,
jesli podnoszone przez D. Schenkela rozumienie ,lotu” lub
yodlotu” jest prawidlowe.
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Znaczenie rownoczesnej rezerwacji lotow do
miejsca przeznaczenia i powrotnego

46. Charakter towaru lub ustugi jest co do
zasady niezalezny od sposobu, w jaki zostaja
one nabyte. Nie jest zatem dla mnie calkiem
oczywiste, dlaczego sposéb, w jaki rezer-
wowane s3 lot do miejsca docelowego i lot
powrotny, mialby wplywaé¢ na odpowiedz
na pytanie, czy podréz w obie strony nalezy
traktowac jako jeden ,lot” rozpoczynajacy sie
z lotniska, z ktdrego skorzystano na poczatku
tej podrézy. W drodze jednej transakcji
handlowej mozna (na przyklad) naby¢ kilka
podrézy w jedna strone, jedna lub wiecej
(réznych) podrézy w obie strony lub wrecz
bilet okresowy uprawniajacy do wielokrot-
nych lotéw.

47. Oberlandesgericht oraz D. Schenkel
uwazaja jednak, ze konwencja montrealska
stanowi, iz podréz w obie strony zarezer-
wowang jako jedna transakcje nalezy trak-
towac jako jeden lot. Zgodnie z art. 1 ust. 2
konwencji montrealskiej ,przew6z miedzy-
narodowy” ma miejsce wtedy, gdy zgodnie
Z umowa stron miejsce wyruszenia i miejsce
przeznaczenia polozone s3 a) na obszarze
dwéch Panistw Stron lub b) na obszarze
jednego Panistwa Strony, lecz uzgodnione jest
miejsce postoju na obszarze innego Paristwa.
Konwencja montrealska przewiduje zatem
wyraznie, ze moze istnie¢ miejsce postoju
w podrézy. Artykul 1 ust. 3 przewiduje, ze
przewdz do miejsca przeznaczenia, ktéry ma
by¢ dokonany przez kilku kolejnych przewoz-
nikéw ,uwazany jest [...] za jeden przewéz
niepodzielny, jesli uwazany byl przez strony
za jedng czynnosc”.
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48. Istnieje orzecznictwo krajowe (gléwnie,
lecz nie tylko, sadéw dzialajacych w systemie
common-law), zgodnie z ktérym na mocy
konwencji warszawskiej z 1929 r. (poprze-
dzajacej konwencje montrealska) w umowie
o przewdz miedzynarodowy w obie strony,
miejscem przeznaczenia tej podrézy w obie
strony jest punkt jej rozpoczecia

49. Jednak podczas gdy Wspdlnota jest
sygnatariuszem konwencji montreal-
skiej i jest nia zwiazanazg, rozporzadzenie
nr 261/2004 nie stanowi wspdlnotowego
$rodka implementujacego konwencje. Funk-
cjonuje ono raczej réwnolegle do niej. Rozpo-
rzadzenie nr 261/2004 zawiera jedno krétkie

27 — Zobacz Grein v Imperial Airways Ltd [1937] 1 K.B. 50,
pkt 78 179, autorstwa L.J. Greene’a: ,Uzycie liczby pojedyn-
czej w tym wyrazeniu [miejsce wyruszenia i miejsce prze-
znaczenia] wskazuje, ze w rozumieniu stron tej konwencji
w kazdej umowie przewozu istnieje jedno miejsce wyru-
szenia i jedno miejsce przeznaczenia. Posrednie miejsce,
w ktérym przewdz moze zosta¢ przerwany nie jest uwazane
za »miejsce przeznaczenia«. Majac na wzgledzie jego
kontekst, a w szczegdlnosci okoliczno$é, ze to w umowie
nalezy szuka¢ miejsca wyruszenia i miejsca przeznaczenia,
wyrazenie to wydaje mi si¢ oznacza¢ »miejsce, w ktérym
przewéz umowny si¢ rozpoczyna i miejsce, w ktérym
przewéz umowny sie konczy«. [...] Jesli umowa obejmuje
podréz objazdows, rozpoczynajaca sie w Berlinie, prze-
biegajaca przez rézne stolice europejskie i koriczaca sie
w Berlinie, objety umowg przewéz rozpoczyna sie w Berlinie
i konczy sie w Berlinie”. Zobacz réwniez Lee v China
Airlines, 669 F.Supp. 979 (C.D.Cal. 1987), oraz Qureshi
v K.L.M. (Royal Dutch Airlines) (1979), 41 N.S.R. (2d) 653
(dwa orzeczenia dotyczace kwestii proceduralnych odpo-
wiednio ze Stanéw Zjednoczonych i Kanady w przed-
miocie koniecznosci odrzucenia powddztw z powodu braku
wlasciwosci). Zobacz ponadto w Niemczech orzeczenia
wydane przez Bundesgerichtshof [1976] ZLW, 255, oraz
Landesgericht Berlin [1973] ZLW, 304. Nie odnalaztam
réwnowaznego orzecznictwa w odniesieniu do konwencji
montrealskiej. Niektorzy przedstawiciele doktryny twierdza,
ze to samo znajduje zastosowanie pod rzadami konwencji.
Zobacz na przyktad E. Giemulla i R. Schmid (eds), Montreal
Convention 1999 (2006, luzne strony) Kluwer Law.

28 — Artykul 300 ust. 7 WE stwierdza, ze ,[ulmowy zawarte
zgodnie z warunkami okreslonymi w niniejszym artykule
wigzg instytucje Wspélnoty oraz panstwa czlonkowskie”.
Konwencja montrealska zostala podpisana przez Wspol-
note na podstawie art. 300 ust. 2 WE. Zobacz decyzje
Rady 2001/539/WE, ww. w przypisie 9, oraz wyrok z dnia
10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04 International Air
Transport Association i in. (,IATA”), Zb.Orz. s. 1-403,
pkt 351 36.
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odwotanie do konwencji (w preambule) »,
Stanowi to jaskrawy kontrast w stosunku do
rozporzadzenia nr 2027/97 z pézn. zmia-
nami®’, ktére implementuje poszczegdlne
czeéci tej konwencji®. Artykut 2 ust. 2
tego rozporzadzenia stanowi, Zze pojecia
w nim zawarte, ktérych definicji w nim nie
podano, sa réwnowazne pojeciom uzytym
w konwencji.

50. Zgadzam sie ponadto z Emirates, Polska
i Szwecja w szczegélnosci co do tego, ze
istnieja wyrazne réznice miedzy konwencja
montrealska a rozporzadzeniem nr 261/2004.
Przede wszystkim wyrazenie ,przewdz
miedzynarodowy”, ktére jest zdefiniowane

w art. 1 ust. 2 konwencji i ktére zostalo
zinterpretowane przez rézne sady krajowe *,

nie pojawia si¢ w rozporzadzeniu.

51. Wydaje mi sie, ze nie nalezy stosowac
(réznych) pojeé zawartych w konwencji

29 — Motyw czternasty odwoluje sie do konwencji w kontekscie
przepisu rozporzadzenia dotyczacego wylaczenia odpo-
wiedzialnosci. Odwolanie to jest jednak ogélne. Wskazuje
jedynie powigzanie miedzy tymi dwoma aktami prawnymi,
nie wspominajac zadnego konkretnego przepisu. Jest to
szczegblnie widoczne we francuskiej wersji motywu, ktéry
jest sformutowany nastepujaco: , Tout comme dans le cadre
de la convention de Montréal [...]"” (podkreslenie moje).

30 — Rozporzadzenie Rady (WE) z dnia 9 pazdziernika 1997 r.
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego
z tytulu wypadkow lotniczych (Dz.U. L 285 z 17 pazdzier-
nika 1997 r., s. 1) zmienione rozporzadzeniem (WE)
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
13 maja 2002 r. (Dz.U. L 140 z 30 maja 2002 r., s. 2). Zgodnie
z motywem széstym tego ostatniego rozporzadzenia
konieczne bylo wprowadzenie zmian do rozporzadze-
nia nr 2027/97 w celu dostosowania go do postanowien
konwencji montrealskiej, tworzac w ten sposob jednolity
system odpowiedzialno$ci w miedzynarodowym trans-
porcie lotniczym. Skonsolidowana wersje rozporzadzenia
nr 2027/97 z dnia 30 maja 2002 r. mozna znalez¢ przez
strone http://eur-lex.europa.eu.

31 — Zobacz art. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 z pézn. zmianami.

32 — Zobacz pkt 48 powyzej oraz przypis do niego.

montrealskiej celem okreslenia zakresu
zastosowania rozporzadzenia nr 261/2004
w sposéb, ktéry wyraznie odbiega od jego
tre$ci i dokumentéw przygotowawczych do
niego.

52. Oberlandesgericht i D.  Schenkel
podnosza dalej, ze gdyby pojecie ,lotu”
w rozporzadzeniu nr 261/2004 nie obejmo-
walo podrézy w obie strony, w przypadku
gdy taka podr6z jest rezerwowana jako
jedna transakcja, poziom ochrony pasa-
zeréw, ktéry przyznaje rozporzadzenie,
pozostawalby w tyle za ochrona wynika-
jaca z konwencji montrealskiej. Byloby to
sprzeczne z wyraznym celem rozporza-
dzenia, ktérym jest zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw.

53. Nie zgadzam si¢ z tym argumentem.

54. Po pierwsze, zakres zastosowania rozpo-
rzadzenia i konwencji réznia sie. W wielu
aspektach to pierwsze reguluje sytuacje
nieobjete ta ostatnig. Na przyklad rozpo-
rzadzenie znajduje zastosowanie do czysto
wewnetrznych lotéw miedzy panstwami
cztonkowskimi i lotéw z panistwa czltonkow-
skiego do panstwa trzeciego, ktdére nie jest
panstwem strona konwencji. Odmiennie
niz konwencja, rozporzadzenie obejmuje
odmowe przyjecia na poklad i odwotlanie
lotu. Natomiast zakres zastosowania rozpo-
rzadzenia jest ograniczony wzgledami tery-
torialnymi. Nie ma ono zastosowania do
lotéw miedzy dwoma panstwami, ktére sa
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pafistwami stronami konwencji, lecz nie sa
panstwami czlonkowskimi Wspoélnoty.

55. W takich okoliczno$ciach nie sadze,
aby mozna bylo twierdzi¢, iz ogélny poziom
ochrony przyznanej przez rozporzadzenie
jest w nieunikniony spos6éb nizszy niz
ten wynikajacy z konwencji, tylko na tej
podstawie, ze tylko ta ostatnia obejmuje dana
sytuacje.

56. Po drugie, rozporzadzenie nr 261/2004
uzupelnia ochrone, ktéra konwencja przy-
znaje pasazerom samolotéw. Nie zaste-
puje ono konwencji. Wynika to jasno
z art. 12 rozporzadzenia, ktéry wyrazZnie
stanowi, ze jego zastosowanie ,nie narusza
praw pasazeréw do dochodzenia dalszego
odszkodowania”.

57. W ww. wyroku w sprawie IATA®
Trybunal stwierdzil, Ze opdznienia lotéw
moga powodowaé — ogdlnie rzecz
ujmujac — powstanie dwoéch rodzajéow
szkod, ktérych naprawienie wymaga réznych
sposobow. Pierwszy z nich jest identyczny dla
wszystkich pasazeréw. Drugi jest wlasciwy
dla kazdego poszczegélnego pasazera
i wymaga zindywidualizowanego $wiadczenia
odszkodowawczego a posteriori®*. Podczas
gdy konwencja obejmuje drugi rodzaj szkdd,
rozporzadzenie przewiduje ujednolicone
i natychmiastowe $rodki sluzace naprawieniu
szkody pierwszego rodzaju. ,Uzupelnia
[...] [ono] zatem uregulowanie konwencji

33 — Wyzej wymieniony w przypisie 28.
34 — Punkt 43.
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montrealskiej” . Przewidziane w rozporza-
dzeniu $rodki na wypadek opdznienia lotéw
shie stanowia same w sobie przeszkody
w dochodzeniu przez poszkodowanych
pasazer6w ponadto odszkodowania [...] na
warunkach okre$lonych przez konwencje
[...]” 36 Raczej ,poprawiaja [...] [one]
ochrone intereséw pasazeréw oraz warunki,
w ktérych zasada odszkodowania znajduje
w stosunku do nich zastosowanie” >’

58. Zatem ochrona, jaka przyznaje rozpo-
rzadzenie w odniesieniu do opdZnienia lotéw
ma charakter uzupelniajacy. Jest tak tym
bardziej w odniesieniu do $rodkéw odszko-
dowawczych i innych, ktére przewiduje ono
w zakresie odwolania lotu i odmowy przy-
jecia na poklad. Konwencja nie oferuje pasa-
zerom w ogodle zadnej ochrony w takich
wypadkach.

59. W tych okolicznosciach nie moge
przyja¢ argumentu, zgodnie z ktérym poziom
ochrony, ktéry przyznaje rozporzadzenie,
pozostawalby w tyle za ochrona wynika-
jaca z konwencji, chyba ze bylby rozumiany
w sposob, ktory jest sprzeczny z jego wyrazna
trescia, pracami przygotowawczymi z nim
zwigzanymi i wskazanym jego celem.

35 — Punkty 44 i46.
36 — Punkt47.
37 — Punkt 48.
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‘Wnioski

60. Proponuje zatem, aby Trybunal odpowiedzial na pytanie Oberlandesgericht
w nastepujacy sposéb:

Pasazerowie podrézujacy lotem powrotnym z panstwa trzeciego do panstwa czlon-
kowskiego nie sa »pasazer[ami] odlatujacy[mi] z lotniska znajdujacego si¢ w panstwie
czlonkowskim« w rozumieniu art. 3 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia nr 261/2004
i w zwiazku z tym nie mieszcza sie w podmiotowym zakresie zastosowania tego
rozporzadzenia, jesli przewoznik lotniczy obstugujacy dany lot nie jest przewozni-
kiem wspdlnotowym, nawet jesli lot do miejsca docelowego i lot powrotny zostalty
zarezerwowane réwnoczes$nie.

I-5251



