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OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
ELEANOR SHARPSTON

przedstawiona w dniu 2 lipca 2009 r.!

1. W niniejszych sprawach potaczonych
Bundesgerichtshof  (niemiecki federalny
trybunal sprawiedliwosci) i Handelsgericht
Wien (wiedenski sad gospodarczy, Austria)
zwrécily sie do Trybunalu o wyjasnienie
wystepujacego w  rozporzadzeniu (WE)
nr 261/2004 (zwanym dalej ,rozporzadze-
niem”)% rozrdznienia miedzy pojeciami
»0pdznienie” a ,odwolanie” lotu. Handelsge-
richt Wien zwraca sie takze o wyjasnienie
znaczenia pojecia ,nadzwyczajne okolicz-
nos$ci” uzytego w art. 5 ust. 3 tego rozporza-
dzenia.

1 — Jezyk oryginatu: angielski.

2 — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspélne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opéznienia
lotow, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz.U. L 46, s. 1).
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Ramy prawne

Konwencja montrealska®

2. Konwencja montrealska, ktorej strona jest
Wspélnota, unowocze$nia i konsoliduje
konwencje warszawska *. Ma ona na celu mie-
dzy innymi ochrone intereséw konsumentéw
w miedzynarodowym przewozie lotniczym
i zapewnienie sprawiedliwej rekompensaty
opartej na zasadzie naprawienia szkody>.

3 — Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego  przewozu  lotniczego  podpisana
w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r., zatwierdzona
w imieniu Wspdlnoty na mocy decyzji 2001/539/WE Rady
z dnia 5 kwietnia 2001 r. w sprawie zawarcia przez Wspdlnote
Europejska Konwencji w sprawie ujednolicenia niektérych
zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego
(konwencja montrealska) (Dz.U. L 194, s. 38). W odniesieniu
do Wspdlnoty konwencja ta weszlta w zycie z dniem 28 czerwca
2004 r.

4 — Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego podpisana w War-
szawie w dniu 12 pazdziernika 1929 r., Zbiér Traktatéw Ligi
Narodéw, tom 137, s. 11.

5 — Zobacz drugi i trzeci motyw preambuly.



STURGEON IIN.

3. Artykul 19 konwencji montrealskiej zaty-
tutowany ,,Op6Znienie” stanowi:

»Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za
szkode wynikla z opéZnienia w przewozie
lotniczym oséb, bagazu lub fadunku. Jednakze
przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za
szkode wynikla z opdznienia, jesli udowodni,
Ze Oon sam oraz jego pracownicy i agenci
podjeli wszystkie rozsadnie konieczne $rodki,
aby unikna¢ szkody, lub ze niemozliwe bylo
podjecie przez nich takich $rodkéw”.

Traktat WE

4. Artykut 3 WE stanowi:

»1. W celu realizacji zada okreslonych
w artykule 2[¢], dziatalno$¢ Wspdélnoty obej-
muje, na warunkach i zgodnie z harmono-
gramem przewidzianym w niniejszym trak-
tacie:

6 — ,Zadaniem Wspélnoty jest, przez ustanowienie wspdlnego
rynku, unii gospodarczej i walutowej oraz urzeczywistnianie
wspélnych polityk i dziatari okreslonych w artykutach 3 i 4,
popieranie w calej Wspoélnocie [realizacji szeregu celéw, w tym
na przyklad harmonijnego, zréwnowazonego i stalego
rozwoju]”.

[...]

t) przyczynianie si¢ do wzmocnienia
ochrony konsumentéw;

[...]".

Rozporzgdzenie nr 261/2004

5. Rozporzadzenie  zawiera  nastepujace

motywy:

(2) Odmowa przyjecia na poktad i odwo-
tanie lub duze opdZnienie lotéw
powoduja powazne problemy i niedo-
godnosci dla pasazeréw.

I-10927
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Powinno sie réwniez zminimalizowaé
trudnosci i niedogodnosci dla pasa-
zeréw wynikajace z odwotania lotéw.
W tym celu nalezy naklania¢ przewo-
znikéw do informowania pasazeréw
o odwotaniach lotéw przed planowa
godzing odlotu i ponadto do ofero-
wania pasazerom mozliwych do przy-
jecia zmian planéw podrdzy, tak by
mieli oni mozliwo$¢ dostosowania sie
do nich. W przypadku nieuczynienia
tego, przewoznicy lotniczy byliby
zobowiazani do wyplacenia odszko-
dowania pasazerom, chyba ze odwo-
tanie jest spowodowane zaistnieniem
wyjatkowych okolicznosci, ktérych
nie mozna bylo unikna¢ pomimo
podjecia  wszelkich  racjonalnych
$rodkéw.

(17)  Pasazerom, ktérych loty sq opéznione
o okreslony czas, powinno sie udzieli¢
odpowiedniej opieki oraz powinni oni
mie¢ mozliwo$¢ rezygnacji ze swoich
lotéw i otrzymania zwrotu naleznosci
za bilety albo kontynuowania podrézy

na satysfakcjonujacych warunkach.
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[...]"

6. Artykut 2 ust. 1 definiuje dla celow
rozporzadzenia ,odwolanie” jako ,nieodbycie
sie lotu, ktéry byl uprzednio planowany i na
ktéry zostalo zarezerwowane przynajmniej
jedno miejsce”. Termin ,opéZnienie” nie
zostal zdefiniowany w rozporzadzeniu.

7. Artykul 5
stanowi:

zatytulowany ,,Odwolanie”

»1. W przypadku odwotania lotu, pasaze-
rowie, ktérych to odwotanie dotyczy:

a) otrzymuja pomoc od obslugujacego prze-
woznika lotniczego, zgodnie z art. 8[7];
oraz

b) otrzymuja pomoc od obstugujacego prze-
woznika lotniczego, zgodnie z art. 9 ust. 1
lit. a) i art. 9 ust. 2[®], jak réwniez,
w przypadku zmiany trasy, gdy racjo-

7 — Zobacz pkt 10 niniejszej opinii.
8 — Zobacz pkt 11 niniejszej opinii.
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nalnie spodziewany czas startu nowego
lotu ma nastapi¢ co najmniej jeden dzien
po planowym starcie odwotanego lotu,
pomoc okre$long w art. 9 ust. 1 lit. b) i ¢);
oraz

maja prawo do odszkodowania od obstu-

gujacego

przewoznika lotniczego,

zgodnie z art. 7, chyba ze:

iii)

zostali poinformowani o odwotaniu
co najmniej dwa tygodnie przed
planowym czasem odlotu; lub

zostali poinformowani o odwotaniu
w okresie od dwoéch tygodni do
siedmiu dni przed planowym
czasem odlotu i zaoferowano im
zmiane planu podrézy, umozliwia-
jaca im wylot najpdiniej dwie
godziny przed planowym czasem
odlotu i dotarcie do ich miejsca
docelowego najwyzej cztery godziny
po planowym czasie przylotu; lub

zostali poinformowani o odwotaniu
w okresie krétszym niz siedem dni
przed planowym czasem odlotu
i zaoferowano im zmiane planu
podrézy, umozliwiajaca im wylot
nie wiecej niz godzine przed
planowym czasem odlotu i dotarcie
do ich miejsca docelowego najwyzej
dwie godziny po planowym czasie
przylotu.

2. Gdy pasazerowie zostali poinformowani
o odwolaniu, otrzymuja oni wyjasnienie
dotyczace mozliwosci alternatywnego pola-
czenia.

3. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest
zobowiazany do wyplaty rekompensaty prze-
widzianej w art. 7, jezeli moze dowies¢, ze
odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okoliczno$ci, ktérych nie
mozna bylo unikng¢ pomimo podjecia wszel-
kich racjonalnych srodkéw.

4. Ciezar dowodu tego, czy i kiedy pasaze-
rowie zostali poinformowani o odwotaniu
lotu, spoczywa na obstugujacym przewozniku
lotniczym”.

8. Artykul 6 zatytulowany ,Opédznienie”
stanowi:

»1. Jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy ma
uzasadnione powody, by przewidywaé, ze lot
bedzie opdzniony w stosunku do planowego
startu:

a) o dwie lub wiecej godzin w przypadku
lotéw do 1500 kilometréw; lub

I-10929



OPINIA E. SHARPSTON — SPRAWY POLACZONE C-402/07 I C-432/07

b) o trzy lub wiecej godzin w przypadku

wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnoto-
wych dluzszych niz 1500 kilometréw
i wszystkich innych lotéw o dlugosci
pomiedzy 1500 a 3500 kilometréw; lub

o cztery lub wiecej godzin w przypadku
wszystkich innych lotéw niz loty okres-
lone w lit. a) lub b),

pasazerowie otrzymuja od obslugujacego
przewoznika lotniczego:

i) pomoc okreslona w art. 9 ust. 1 lit. a)
iart. 9 ust. 2[°]; oraz

ii) gdy oczekiwany w sposob uzasad-
niony czas odlotu nastapi co naj-
mniej dzieri po terminie poprzednio

zapowiedzianego odlotu, pomoc
okreslong w art. 9 ust. 1 lit. b) i c);
oraz

9 — Zobacz pkt 11 niniejszej opinii.

1-10930

iii) gdy opdznienie wynosi co najmniej
pie¢ godzin, pomoc okres$long
w art. 8 ust. 1 lit. a)[ °].

2. W kazdym przypadku pomoc jest ofero-
wana w ramach limitéw czasowych okreslo-
nych powyzej w odniesieniu do poszczegdl-
nego przedzialu odleglosci”.

9. Artykul 7 zatytutowany ,,Prawo do odszko-
dowania” stanowi:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego
artykulu, pasazerowie otrzymuja odszkodo-
wanie w wysokosci:

a)

b)

250 EUR dla wszystkich lotéw o dlugosci
do 1500 kilometréw;

400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrz-
wspodlnotowych dluzszych niz 1500 kilo-
metréw i wszystkich innych lotéw o diu-
gosci od 1500 do 3500 kilometréw;

10 — Zobacz pkt 10 niniejszej opinii.
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c) 600 EUR dla wszystkich innych lotéw niz
loty okreslone w lit. a) lub b).

Przy okreslaniu odlegloéci podstawa jest
ostatni cel lotu, do ktérego przybycie pasazera
nastapi po czasie planowego przylotu na
skutek opdznienia spowodowanego odmowg
przyjecia na poklad lub odwotaniem lotu.

2. Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie
z art. 8, zmiane planu podrézy do ich
miejsca docelowego na alternatywny lot,
ktérego czas przylotu nie przekracza plano-
wego czasu przylotu pierwotnie zarezerwo-
wanego lotu:

a) o dwie godziny w przypadku wszystkich
lotéw o dtugosci do 1500 kilometréw; lub

b) o trzy godziny w przypadku wszystkich
lotéw wewnatrzwspélnotowych  diuz-
szych niz 1500 kilometréw i wszystkich
innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3500
kilometréw; lub

c) o cztery godziny w przypadku wszystkich
innych lotéw niz loty okreslone w lit. a)
lub b),

obstugujacy przewoznik lotniczy moze
pomniejszy¢ odszkodowanie przewidziane
w ust. 1 o0 50%.

10. Artykut 8 zatytutowany ,,Prawo do zwrotu
naleznos$ci lub zmiany planu podrézy”
stanowi:

»1. W przypadku odwotania do niniejszego
artykutu pasazerowie maja prawo wyboru
pomiedzy:

a) — zwrotem w terminie siedmiu dni [...]
pelnego kosztu biletu po cenie, za jaka
zostal kupiony, za cze$¢ lub czesci
nieodbytej podrézy oraz za cze$¢ lub
czesci juz odbyte, jezeli lot nie stuzy
juz dluzej jakiemukolwiek celowi
zwigzanemu z pierwotnym planem
podrézy pasazera, wraz z, gdy jest to
odpowiednie,

— lotem powrotnym do pierwszego
miejsca odlotu, w najwczesniejszym
mozliwym terminie;

I-10931
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b) zmiang planu podrézy, na poréwnywal-
nych warunkach, do ich miejsca docelo-
wego W najwczesniejszym mozliwym
terminie; lub

c) zmiang planu podrézy, na poréwnywal-
nych warunkach, do ich miejsca docelo-
wego w pézniejszym terminie dogodnym
dla pasazera, w zalezno$ci od dostepnosci
wolnych miejsc.

L.

11. Artykut 9 zatytutowany ,Prawo do opieki”
wymienia rodzaje opieki, do jakiej uprawnieni
$3 pasazerowie:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego
artykutu pasazerowie otrzymuja bezplatnie:

a) positki oraz napoje w ilo$ciach adekwat-
nych do czasu oczekiwania;

1-10932

b) zakwaterowanie w hotelu w przypadku:

— gdy wystepuje konieczno$¢ pobytu
przez jedna albo wiecej nocy, lub

— gdy zachodzi konieczno$¢ pobytu
dluzszego niz planowany przez pasa-

zera;
c) transport pomiedzy lotniskiem
a miejscem zakwaterowania (hotelem
lub innym).

2. Ponadto pasazerom bezplatnie przystuguja
dwie rozmowy telefoniczne, dwa dalekopisy,
dwie przesylki faksowe lub e-mailowe.
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Postepowanie przed
i pytania prejudycjalne

sadem krajowym

Sprawa C-402/07 Sturgeon

12. Christipher Sturgeon i jego malzonka
zarezerwowali u przewoznika Condor Flug-
dienst GmbH (zwanego dalej ,Condor”) bilety
na lot z Frankfurtu do Toronto i z powrotem
dla nich samych i dwojki ich dzieci. Rodzine
w tym skladzie okresla¢ bede dalej tacznie
mianem ,panstwa Sturgeonéw”.

13. Lot powrotny panistwa Sturgeondéw
z Toronto mial planowo odby¢ sie w dniu
9 lipca 2005 r. o godzinie 16.20. W rzeczywis-
tosci jednak start nastapil dopiero nastepne-
go dnia. W zwigzku z tym dotarli oni do
Frankfurtu okoto 25 godzin pézniej niz
planowano, to jest w dniu 11 lipca 2005 r.
o godzinie 7.00 lub 7.15.

14. Panstwo Strurgeonowie twierdza, ze
w dniu 9 lipca 2005 r. okoto godziny 23.30
kapitan poinformowal, Ze lot zostal odwolany.
Taka informacje podano réwniez na tablicy
odlotéw. Oddany do odprawy bagaz zostal
zwrdcony pasazerom, po czym zostali prze-
wiezieni do hotelu, w ktérym mieli nocowac
i do ktérego dotarli okolo godziny 2.30.
Nastepnego dnia pasazerowie musieli po-
nownie odda¢ bagaz do odprawy na stano-
wisku innego przewoznika. Przydzielono im
inne miejsca w samolocie i musieli powtérzy¢
caly proces kontroli. Numer lotu powrotnego,

ktéry odbyl sie nastepnego dnia po plano-
wanym, odpowiadal jednak numerowi
widniejacemu na ich potwierdzeniu rezer-
wacji.

15. Panistwo  Sturgeonowie uwazaja, ze
z uwagi na te okolicznosci, a w szczegélnosci
ze wzgledu na 25-godzinne opdznienie, nie
mamy tu do czynienia z opdznieniem, ale
z odwolaniem, tak ze w zwigzku z odwotaniem
przystuguje im odszkodowanie w wysokosci
600 EUR na osobe .

16. Condor utrzymuje, ze lot byl jedynie
opdzniony.

17. Amtsgericht Riisselsheim uznal, ze lot nie
byl odwotany, lecz op6zniony, i z tego wzgledu
oddalit podnoszone przez panstwa Stur-
geonéw roszczenia odszkodowawcze.

18. Whniesione przez nich odwotanie zostalo
oddalone przez Landgericht Darmstadt, ktéry
dopuscit jednak kasacje wniesiong do Bundes-
gerichtshof ze wzgledu na to, ze majace tu

11 — Ponadto domagaja si¢ oni odszkodowania z tytutu utraco-
nego wynagrodzenia, bezuzytecznej rezerwacji miejsc oraz
niewykorzystanych biletow kolejowych. Positkowo zadaja oni
obnizenia ceny biletu o 30%. Zadna z tych kwestii nie ma
jednak znaczenia z punktu widzenia przedstawionych pytan
prejudycjalnych.

I-10933
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zasadnicze znaczenie rozréznienie miedzy
»odwolaniem” a ,,op6Znieniem” jest niejasne.

19. Bundesgerichtshof stanal na stanowisku,
ze uwzglednienie wniesionej przez panstwa
Sturgeonéw kasacji zalezy od wykladni art. 5
ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia. Sad ten posta-
nowil zatem zawiesi¢ postepowanie i zwréci¢
sie do Trybunatu Sprawiedliwosci z nastepu-
jacymi pytaniami:

»1) Czy dla wykladni pojecia »odwolanie«
decydujace jest, czy zrezygnowano
z uprzednio planowanego lotu, tak ze
opOZnienie, niezaleznie od  jego
rozmiaré6w, nie stanowi odwolania,
jezeli linie lotnicze nie zrezygnowaly
z przeprowadzenia uprzednio planowa-
nego lotu?

2) W przypadku udzielenia na pytanie
pierwsze odpowiedzi przeczacej: jakie sa
kryteria, by stwierdzi¢, ze opdznienia
planowanego lotu nie nalezy juz trak-
towaé jako opéZnienie, lecz jako odwo-
fanie? Czy odpowiedZz na to pytanie
zalezy od rozmiaréw opdznienia?”.

1-10934

Sprawa C-432/07 Bock i Lepuschitz

20. Stefan Bock i Cornelia Lepuschitz zare-
zerwowali u przewoznika Air France SA
(zwanego dalej ,Air France”) przelot
z Wiednia do Meksyku. Podréz obejmowata
loty na trasach: w dniu 18 lutego 2005 r.
z Wiednia do Paryza i z Paryza do Meksyku;
w dniu 7 marca 2005 r. z Canctin do Meksyku
iz Meksyku do Paryza; w dniu 8 marca 2005 r.
z Paryza do Wiednia.

21. S. Bock i C. Lepuschitz podczas odprawy
pasazeré6w planowanego w dniu 7 marca

2005 r. o godzinie 21.30 lotu AF439
z Meksyku zostali poinformowani — bez
dokonania odprawy — ze lot ten zostal

odwolany z przyczyn technicznych. W odpo-
wiedzi na prosbe o wskazanie alternatywnego
polaczenia uzyskali oni informacje o locie
Continental Airlines (zwanej dalej ,Conti-
nental”) nr CO1725Y, ktérego odlot
z Meksyku przewidziany byl w dniu 8 marca
2005 r. o godzinie 12.20.

22. S. Bock i C. Lepuschitz przyjeli te oferte.
W celu otrzymania biletéw musieli oni
uzyska¢ potwierdzenie rezerwacji wydane
przez  przedstawicielstwo  Air  France
w miescie Meksyk, na podstawie ktérego
mogli odebra¢ bilety w kasie biletowej prze-
woznika Continental. Air France zapewnita
im nocleg w hotelu, posilki oraz przewéz do
i z hotelu. Ostatecznie S. Bock i C. Lepuschitz
przybyli do Wiednia 21 godzin pézniej.
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23. Pozostali pasazerowie, ktérzy mieli
podrézowaé w dniu 7 marca 2005 r. lotem
AF439 i ktorych rezerwacje nie zostaly
zmienione na lot przewoznika Continental,
odbyli lot z Meksyku do Paryza samolotem
oznaczonym numerem FGSPV w dniu
8 marca 2005. Numer lotu zostal nieco
zmieniony (AF439A), start nastapil o godzinie
19.35, a powr6t do Paryza mial miejsce w dniu
9 marca 2005 r. o godzinie 13.09. Lot ten
odbywat sie réwnolegle do lotu rejsowego linii
Air France z dnia 8 marca.

24. S. Bock i C. Lepuschitz podnosza, ze Air
France powinna wyptaci¢ kazdej z tych oséb
kwote 600 EUR tytulem odszkodowania za
odwotanie ich lotu, zgodnie z art. 5 w zwiazku
z art. 7 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia.

25. W pierwszej instancji Bezirksgericht fir
Handelssachen Wien oddalit powddztwo,
gdyz uznal, ze lot zaplanowany na 7 marca
2005 r. byl opdiniony, a nie odwotany
w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia,
oraz ze uprawnienie do odszkodowania nie
powstaje w sytuacji, gdy mamy do czynienia
jedynie z opéZnieniem.

26. S.Bock i C. Lepuschitz wniesli odwotanie
do Handelsgericht Wien, ktéry postanowil

zwr6ci¢ sie do Trybunalu Sprawiedliwosci
z nastgpujacymi pytaniami:

»1) Czyart. 5w zwigzku z art. 2 lit. 1) i art. 6
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 [...]
nalezy interpretowaé w ten sposéb, iz
op6znienie odlotu o 22 godziny stanowi
»opodznienie« w rozumieniu art. 62

2) Czy art. 2 lit. 1) rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 powinien by¢ interpreto-
wany w ten sposob, ze przypadki, gdy
pasazerowie odbywaja lot w znaczaco
péiniejszym czasie (22 godziny) i jest to
lot o rozszerzonym numerze lotu (pierw-
otny numer lotu uzupelniony o »A«),
przy czym uczestnikami lotu jest jedynie
cze$¢, mimo iz znaczna, pasazeréw
posiadajacych pierwotnie rezerwacje
oraz dodatkowi pasazerowie nieposiada-
jacy pierwotnie rezerwacji, nie stanowia
»opdznienia« lecz »odwolanie«?

W przypadku udzielenia odpowiedzi twier-
dzacej na pytanie drugie:

3) Czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 powinien by¢ interpreto-
wany w ten sposéb, ze awaria techniczna
samolotu i zwigzana z nig zmiana planu
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lotéw stanowia nadzwyczajne okolicz-
nosci (ktérych nie mozna byto unikna¢
pomimo podjecia wszelkich racjonal-
nych $rodkéw)?”.

27. Uwagi pisemne zostaly przedstawione
przez panstwa Sturgeonéw, S. Bocka
i C. Lepuschitz, sp6tke Condor i Air France,
rzad austriacki, francuski, grecki, wloski,
polski, szwedzki i rzad Zjednoczonego Kréle-
stwa, a takze przez Komisje.

28. Podczas rozprawy uwagi ustne przesta-
wiono w imieniu panstwa Sturgeonéw,
S. Bocka i C. Lepuschitz, spétki Condor,
rzadu greckiego i rzadu Zjednoczonego
Krolestwa, a takze Komisji.

W  przedmiocie rozréznienia
»OpOZnieniem” a ,,odwolaniem”

miedzy

29. W dwdch pytaniach przedstawionych
w sprawie Sturgeon sad krajowy zwraca sie
o wyjasnienie, czy dla zaistnienia ,,odwotania”
niezbedne jest, aby zrezygnowano z uprzednio
planowanego lotu, a jesli nie, to czy
opo6znienie moze staé si¢ odwolaniem po
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uplywie pewnego czasu. W pierwszym
i drugim z pytan przedstawionych w sprawie
Bock i Lepuschitz do Trybunalu zwrécono sie
o wyjasnienie, czy dwudziestodwugodzinne
op6znienie to wciaz ,op6Znienie” w rozumie-
niu art. 6 rozporzadzenia, czy tez opdznienie
takie — w polaczeniu z okolicznoscia, ze
pasazerowie odbywaja lot, ktérego numer jest
zmieniony i ktdrego uczestnikami nie sa
wszyscy pasazerowie posiadajacy pierwotng
rezerwacje — nalezy raczej uzna¢ za odwo-
tanie.

' . o wiai
30. Zasadniczo oba sady krajowe stawia
zatem pytanie, jak rozrézni¢ ,op6znienie” od
»odwolania” w rozumieniu art. 2 ust. 1 roz-
porzadzenia i czy po uplywie pewnego czasu
»O0pOZnienie” mozna potraktowac jak ,odwo-
anie” w rozumieniu rozporzadzenia.

k

Uwagi wstepne — okolicznosci uchwalenia
rozporzgdzenia

31. W pkt 20 noty wyjasniajacej do pierwot-
nego projektu rozporzadzenia'*> Komisja
stwierdzila, ze ,[o]dwolanie przez przewo-
Znika [...] oznacza odmowe wykonania ustugi,
do ktérej sie zobowigzal, oprécz sytuacji,
w ktorych przyczyna takiej odmowy sa wyjat-

12 — Projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo
odwotania lub duzego opdznienia lotow COM(2001) 784
wersja ostateczna (,nota wyjaéniajagca do pierwotnego
projektu Komisji”).
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kowe okolicznosci, za ktére przewoznik nie
ponosi odpowiedzialnosci, takie jak niesta-
bilna sytuacja polityczna, niekorzystne
warunki pogodowe, sytuacja obnizonego
bezpieczefistwa oraz niespodziewane awarie
systeméw bezpieczenstwa. W normalnych
okolicznosciach, ze wzgledéw gospodarczych,
odwolanie oznacza dla pasazera niemozliwe
do zaakceptowania klopoty i opdznienie,
szczegllnie wéwczas, gdy nastepuje ono bez
uprzedniego powiadomienia” [ttumaczenie
nieoficjalne, podobnie jak wszystkie pozostate
tlumaczenia fragmentéw noty]. W pkt 23 noty
Komisja stwierdzita: ,Chociaz pasazerowie
przezywaja podobne niedogodnosci i fru-
stracje zaréwno w przypadku opéznienia, jak
i odmowy przyjecia na poktad czy odwolania,
réznica polega na tym, ze przewoznik ponosi
odpowiedzialno$¢ za odmowe przyjecia na
pokltad i odwotanie (o ile nie wystapia
okolicznosci, na ktére nie ma on wplywu),
lecz nie zawsze za opdznienia. Inne
powszechnie znane przyczyny opdznien to
funkcjonowanie  systeméw  zarzadzania
ruchem i ograniczenia przepustowosci
portéw lotniczych. Jak wskazano w obwie-
szczeniu o ochronie pasazeréw, Komisja
uwaza, ze w takich okolicznosciach przewo-
Znicy nie powinni by¢ zobowigzani
do wyplacania odszkodowani pasazerom
op6znionych lotéw”.

32. Opisanie logiki rozumowania, ktérym
Komisja posluzyta sie przy dokonywaniu
tego rozréznienia, nie jest wcale proste. Nota
wyjasniajagca stanowi najpierw, ze linie
lotnicze zawsze ponosza odpowiedzialnos¢
za odwolania, chyba ze zaistnieja wyjatkowe

okoliczno$ci, ktére uwalniaja je od takiej
odpowiedzialnos$ci (zasada ta zostala pozniej
odzwierciedlona w art. 5 rozporzadzenia
w brzmieniu, w ktérym zostalo ono uchwa-
lone, przy czym pojecie ,wyjatkowych
okolicznosci”, o ktérych wspomina Komisja,
zostalo zastgpione pojeciem ,nadzwyczajnych
okolicznosci”) . W nocie wyjasniajacej wska-
zano dalej szereg okolicznosci, po ktérych
zaistnieniu linie lotnicze nie ponosza (obiek-
tywnie) odpowiedzialnosci za opé6Znienia. Sg
to — podobnie jak ,wyjatkowe okolicznosci”
opisane wczesniej w odniesieniu do odwo-
tan — okolicznosci, za ktére przewoznik
lotniczy (obiektywnie) nie jest odpowie-
dzialny. Logika nakazywalaby, aby w nocie
wyjasniajacej stwierdzono dalej (zaréwno
w odniesieniu do lotéw odwotanych, jak
i opdzinionych), ze linie lotnicze nie sa
zobowigzane do wyplaty odszkodowania,
jezeli opdznienie lub odwotlanie nie zostalo
przez nie obiektywnie zawinione. W nocie tej
ograniczono sie jednak do stwierdzenia, iz
»Komisja uwaza, ze w takich okolicznosciach
przewoznicy nie powinni by¢ zobowiazani do
wyplacania odszkodowan pasazerom
op6znionych lotow”.

33. Zaproponowane w projekcie Komisji
odszkodowane bylo takie samo w przypadku
odwolania i odmowy przyjecia na poklad,
przy czym w pkt 11 noty wyjasniajacej
stwierdzono, ze jego wysoko$¢ nalezy ustali¢
na ,poziomie zniechecajacym”. Sposéb jego
obliczania wyjasniono dalej w pkt 14: ,Aby
zniecheci¢ przewoznikéw do odmawiania
przyjecia na poktad wszystkich pasazeréw —
bez wzgledu na to, w jakiej klasie podrézuja —
Komisja proponuje ustalenie sztywnej stawki
odszkodowania wynoszacej dwukrotnosé
oplaty za przelot pobieranej na ogé6t w klasie
biznes”.

13 — Zobacz pkt 98-101 niniejszej opinii.
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34. By¢ moze rozrdéznienie miedzy odwota-
niem a opé6znieniem, ktére Komisja miala na
mysli w swym projekcie, dokonane zostalo nie
ze wzgledu na skutki tych zdarzen dla
pasazerdéw, lecz na stopient odpowiedzialno$ci
przewoznika — réznica miedzy celowa
decyzja o rezygnacji z lotu ze wzgledéw
handlowych  (,odwotanie”) a podjeta
w dobrej wierze préba dostarczenia pasa-
zer6w — cho¢ sp6znionego — do celu ich
podrézy wobec wystapienia trudnosci
zewnetrznych (,0op6zZnienie”), w ktérym to
przypadku od przewoznika nalezy jedynie
wymaga¢ zapewnienia pewnego poziomu
wsparcia. Jezeli tak jest, to w pewnym
stopniu zaszlo tu najwyrazniej pomieszanie
poje¢ ,przyczyna” i ,wina”. Nietrudno jest
wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktdrej podjeta
w dobrej wierze préba mozliwie najszybszego
dostarczenia pasazeréw do celu ich podrézy
moze wigza¢ si¢ z odwolaniem zaplanowa-
nego lotu (poniewaz stalo sie oczywiste, ze nie
odbedzie sie on o czasie), a nastepnie zapew-
nieniem, by pasazerowie mogli odby¢ podréz
innym lotem'. Z kolei opdznienie lotu, na
ktéry bilety wykupito tylko kilku pasazerdéw,
moze by¢ zwiekszane z przyczyn, ktére sa
w istocie przyczynami handlowymi, cho¢by
w sytuacji, w ktérej przewoznik lotniczy
wykorzystal pierwszy dostepny samolot
zastepczy do odbycia innego lotu, na ktéry
bilety zarezerwowala wieksza liczba pasa-
zeréw, chcac w ten sposéb uniknaé powaz-
niejszych probleméw *°. Jezeli projekt Komisji
opieral si¢ na zasadzie, ze ,linie lotnicze
powinny wyplaca¢ odszkodowanie tylko
w sytuacji, gdy ponosza wine”, mozna by
oczekiwa¢ od Komisji, aby zaproponowata
ona wprowadzenie pewnych uregulowan

14 — Biorac pod uwage, ze odwolanie wiaze sie z wyplatg
pasazerom odszkodowania zgodnie z art. 7 rozporzadzenia,
podany przyklad prowadzi do przewrotnego wniosku, ze dla
przewoznika lotniczego (chociaz nie dla pasazeréw) ,lepiej”
jest, gdy lot jest ,tylko” opdzniony.

15 — Zobacz okolicznosci faktyczne, ktére doprowadzily do
wystapienia z odestaniem prejudycjalnym w sprawie
C-396/06 Kramme, przedstawione w opinii, ktérg przedsta-
wilam w tejze sprawie (dostepnej na stronie internetowej
Trybunatu). Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie preju-
dycjalnym zostal cofniety przed wydaniem wyroku.
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(i sankcji) dotyczacych opdznienn bedacych
skutkiem decyzji handlowych.

35. W toku procedury legislacyjnej najwyraz-
niej nie poswiecono jednak temu rozréznieniu
szczegolnej uwagi, zwlaszcza ze kwoty
odszkodowania zostaly obnizone. W przy-
jetym ostatecznie tekscie trudno jest doszukac
sie kryteriéw, na podstawie ktérych doko-
nano rozrdznienia miedzy ,odwolaniem”
a ,opdZnieniem”.

Dlaczego rozréznienie miedzy ,opézinieniem”
a ,odwolaniem” ma istotne znaczenie?

36. Artykul 2 ust. 1 rozporzadzenia definiuje
»odwotanie” jako ,nieodbycie si¢ lotu, ktéry
byl uprzednio planowany i na ktdry zostalo
zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce”.
Rozporzadzenie nie zawiera réwnowaznej
definicji terminu ,,opdznienie”. Pojecie to nie
zostalo tez zdefiniowane w konwencji
warszawskiej ani w konwencji montrealskiej.
Artykul 19 konwencji montrealskiej stanowi
jedynie — w sposéb raczej ogélny — ze
przewoznik lotniczy ponosi odpowiedzialnos¢
za szkode wynikla z ,op6znienia w przewozie
lotniczym oséb, bagazu lub tadunku”. Sfor-
mulowanie to obejmuje najwyraZniej liczne —
jesli nie wszystkie — sytuacje, do ktérych
odnosi sie pojecie ,odwotanie lotu”, i wydaje
sie znacznie szersze niz uzyte w rozporzadze-
niu pojecie ,opdznienie lotu”.

. Jednakze rozréznienie miedzy ,opdznie-
37. Jednak d

niem” a ,odwolaniem” ma znaczenie na
gruncie rozporzadzenia. Artykul 5 rozporza-
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dzenia przyznaje pasazerom, ktérych lot
zostal odwotany, prawo do okreslonego
odszkodowania. Artykut 6 nie zawiera réwno-
waznych uregulowan dotyczacych odszkodo-
wania za opdzZnienie.

38. Istotng zaleta rozporzadzenia jest to, ze
przyznaje ono automatycznie prawo do
odszkodowania pasazerom, ktérych loty
zostaly odwotane. Rzad polski wskazat
jednak w swych pisemnych uwagach, ze
wprowadzone w rozporzadzeniu rozréznienie
miedzy odwotaniem a opdznieniem moze
skutkowa¢ tym, ze pasazerowie znajdujacy
sie w obiektywnie podobnych sytuacjach beda
traktowani odmiennie.

39. Wobec tego konieczne staje si¢ rozstrzyg-
niecie (podstawowej) kwestii, czy rozporza-
dzenie narusza zasade réwnego traktowania.

Oddziatywanie zasady rownego traktowania

40. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
zasada réwnego traktowania lub zasada
niedyskryminacji wymagaja, by poréwny-
walne sytuacje nie byly traktowane w rézny

sposoéb i by rézne sytuacje nie byty traktowane
w identyczny sposéb, chyba ze takie trakto-
wanie jest obiektywnie uzasadnione *°.

41. Wazno$§¢ art. 5-7 rozporzadzenia
w S$wietle zasady réwnego traktowania
zostala zakwestionowana w sprawie IATA
i ELFAA, jednak nie tyle z perspektywy
pasazerdéw, co linii lotniczych.

42. W sprawie tej ELFAA twierdzila, ze
reprezentowane przez nia niskokosztowe
linie lotnicze zostaly potraktowane w dyskry-
minujacy sposob, gdyz srodki przewidziane
w tych artykutach nakladaja takie same
obowiazki na wszystkich przewoznikéw lotni-
czych, bez rozréznienia ze wzgledu na ich
polityke cenowa i uslugi, ktére oferuja.
ELFAA podniosta dalej, ze prawo wspdlno-
towe nie nakfada takich samych obowigzkéw
w odniesieniu do innych $rodkéw transportu,
co prowadzi do wniosku, ze wyodrebnianie
w ten sposéb transportu lotniczego ma
charakter dyskryminujacy.

43. Trybunal uznal, ze sytuacje przedsie-
biorstw prowadzacych dzialalno$¢ w réznych
sektorach transportu nie sa poréwnywalne i ze

16 — Zobacz na przyklad wyroki z dnia 10 stycznia 2006 r.
w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. 1-403, pkt 95;
z dnia 10 lipca 2008 r. w sprawie C-173/07 Emirates Airlines,
Zb.Orz. s. 1-5237, pkt 39.
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pasazerowie poszkodowani wskutek odwo-
fania lub duzego opdznienia lotu znajduja sie
w sytuacji obiektywnie odmiennej niz pasaze-
rowie innych $rodkéw transportu w przy-
padku zdarzenia tego samego rodzaju. Co
wiecej, szkody ponoszone przez pasazeréw
transportu lotniczego w przypadku odwotania
lub duzego opdznienia lotu sa podobne,
niezaleznie od tego, z jakimi liniami lotni-
czymi zawarli oni umowe, i pozostaja bez
zwigzku z polityka cenowa tych linii'.
Trybunatl doszed! do wniosku, ze ,prawo-
dawca wspolnotowy byl zobowigzany do
potraktowania w ten sam sposéb wszystkich
spotek lotniczych, nie naruszajac zasady
réwnos$ci w odniesieniu do celu rozporzadze-
nia nr 261/2004, to jest zwiekszenia ochrony
wszystkich  pasazeré6w transportu lotni-
czego” 18,

44. W wyroku wydanym w sprawie IATA
i ELFAA Trybunal wyraznie potwierdzil, ze
pierwszorzednym celem rozporzadzenia jest
podniesienie poziomu ochrony wszystkich
pasazeréw. Stwierdzenie to stanowi w istocie
podstawe analizy Trybunalu i oddalenia
podniesionych przez ELFAA argumentéw.
ELFAA twierdzila, ze transport lotniczy jest

17 — W odniesieniu do kwestii charakteru szkody w pkt 43 tego
wyroku Trybunal uznal, ze wszelkie opéZnienia w pasazer-
skim transporcie lotniczym, w szczegdlnosci duze, moga
powodowaé¢ — ogolnie rzecz ujmujagc — powstanie dwoch
rodzajéw szkéd. Z jednej strony zbyt dlugie opdznienie
powoduje szkody niemal identyczne dla wszystkich pasa-
zeréw, ktérych naprawienie moze przybra¢ forme ujednoli-
conej i natychmiastowej pomocy lub opieki dla wszystkich
poszkodowanych, na przyklad w formie zapewnienia
napojéow  orzezwiajacych,  positku,  zakwaterowania
i rozméw telefonicznych. Z drugiej strony pasazerowie
moga ponie$¢ szkody indywidualne, zwigzane z powodem
odbywanej przez nich podrézy, ktérych naprawienie wymaga
zindywidualizowanej oceny a casu ad casum rozmiaru
spowodowanych szkéd i moze w konsekwencji stanowic¢
wylacznie przedmiot zindywidualizowanego $wiadczenia
odszkodowawczego a posteriori.

18 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie IATA i ELFAA,
pkt 94—98; zob. takze ww. wyrok w sprawie Emirates Airlines,
pkt 35.
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poréwnywalny do innych form transportu.
Trybunat uznal, ze z punktu widzenia pasa-
zeréw poszkodowanych wskutek odwotania
badZ znacznego opézZnienia tak nie jest.
ELFAA twierdzila, ze tradycyjne i tanie linie
lotnicze nie sa poréwnywalne. Trybunat
uznal, ze z punktu widzenia pasazeréw
poszkodowanych wskutek odwolania badz
znacznego opdznienia sa one poréwnywalne.
Podsumowujac, ELFAA zwrdcita sie¢ do
Trybunatu o dokonanie oceny rozporzadzenia
z perspektywy linii lotniczych. Trybunal nie
przyjal takiego podejscia i przeanalizowal
zarzut ELFAA (i rozporzadzenie) z perspek-
tywy pasazerow.

45. Warto takze podkresli¢, ze w ramach calej
swej analizy Trybunal traktowal pasazeréw,
ktérych loty zostaly odwolane, i pasazerdw,
ktérych loty byly znacznie opdznione, jako
nalezacych do jednej kategorii.

46. Jak stwierdzit Trybunal w wyroku
wydanym w sprawie Arcelor Atlantique oraz
Lorraine i in., ,naruszenie zasady réwnego
traktowania poprzez odmienne traktowanie
zaklada, ze sytuacje, do ktérych sie odnosi, sa
podobne, z uwzglednieniem ich cato$ciowej
charakterystyki”. Elementy te, a wiec takze ich
poréwnywalno$¢, ,winny by¢ w szczegdlnosci
okreslone i ocenione w swietle przedmiotu
i celu aktu wspdlnotowego, ktéry wprowadza
rzeczone rozréznienie. Nalezy poza tym
uwzglednic¢ zasady i cele dziedziny prawa, do

ktérej nalezy sporny akt”**.

19 — Zobacz wyrok z dnia 16 grudnia 2008 r. w sprawie C-127/07
Arcelor Atlantique oraz Lorraine i in., Zb.Orz. s. 1-9895,
pkt 25 i 26 (podkreslenie moje), w ktérym przywotano wyroki
dnia 27 pazdziernika 1971 r. w sprawie 6/71 Rheinmiihlen
Diisseldorf, Rec. s. 823, pkt 14, z dnia 19 pazdziernika 1977 r.
w sprawach pofaczonych 117/76 i 16/77 Ruckdeschel i in.,
Rec. s. 1753, pkt 8, z dnia 5 pazdziernika 1994 r. w sprawie
C-280/93 Niemcy przeciwko Komisji, Rec. s. 1-4973, pkt 74,
z dnia 10 marca 1998 r. w sprawach polaczonych C-364/95
i C-365/95 T. Port, Rec. s. I-1023, pkt 83.



STURGEON IIN.

47. W wyroku w sprawie IATA i ELFAA
Trybunal jednoznacznie stwierdzil, ze cel
art. 5 (odwolanie) i art. 6 (opdZnienie)
rozporzadzenia wynika jasno z pierwszego
i drugiego motywu tego rozporzadzenia,
zgodnie z ktérymi dzialanie Wspdlnoty
w dziedzinie transportu lotniczego powinno
mie¢ na celu miedzy innymi zapewnienie
wysokiego poziomu ochrony pasazeréw oraz
uwzglednienie ogdlnych wymogéw ochrony
konsumentéw, podczas gdy odmowa przy-
jecia na poklad i odwotanie lub duze
opOznienie lotéw powoduja powazne niedo-
godnodci dla pasazeréw 2.

48. W sprawie IATA i ELFAA Trybunatl
wyraznie stwierdzil, ze ochrona pasazeréw
jest ,bezposrednim celem” lub ,celem
wyraznie wskazanym przez prawodawce
wspolnotowego”, uznajac jednoczeénie, ze
rozporzadzenie moze w sposéb dorozumiany
realizowa¢ cele drugoplanowe (takie jak
zredukowanie na przyszlo$¢ liczby odwolan
i duzych opdznien lotéw) ..

49. Stanowisko to znajduje potwierdzenie
w okoliczno$ci, ze — jak =zaznaczyl
Trybunal — zakres réznych $rodkéw przy-
jetych przez prawodawce wspélnotowego
rézni sie ,w zaleznosci od rozmiaru szkody
poniesionej przez pasazeréw, ktéra jest

20 — Zobacz ww. w przypisie 16 wyrok w sprawie IATA i ELFAA,
pkt 69, wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r. w sprawie C-549/07
Wallentin-Hermann, Zb.Orz.s.1-11061, pkt 18. W motywie 2
rozporzadzenia w jednym zdaniu wspomniano o ,odwolaniu
i duzym opdznieniu lotéw”, bez dokonania zadnego rozré-
znienia miedzy tymi pojeciami.

21 — Wyzej wymieniony w przypisie 16 wyrok w sprawie IATA
i ELFAA, pkt 82 i 83 oraz opinia rzecznika generalnego
L.A. Geelhoeda przedstawiona w tej sprawie, pkt 121 i 122.

oceniana w zalezno$ci od dlugosci opdznienia
i czasu oczekiwania na nastepny lot badz
czasu, w ktérym pasazerowie zostali poinfor-
mowani o odwolaniu lotu”*. Chociaz rézny
jest punkt odniesienia przyjety do obliczenia
czasu, to zaré6wno w przypadku odwotania, jak
i duzego opdznienia rozmiar szkody oceniany
jest wlasnie w odniesieniu do uptywu czasu.

50. Wzmacnianie ochrony konsumentéw jest
jednym z wymienionych wyraznie w art. 3
ust. 1 lit. t) WE rodzajéow dzialan, jakie
Wspdlnota winna podejmowaé w celu reali-
zacji jej ogélnych zadan okreslonych
wart. 2 WE?>.

51. Jednakze bez wzgledu na wage spowodo-
wanych uciazliwosci rozporzadzenie stanowi,
ze odwotanie lotu powoduje automatycznie
nabycie prawa do odszkodowania (zgodnie
z art. 7), podczas gdy opdznienie nigdy nie
rodzi takiego skutku. Jak wynika z postano-
wienia odsylajacego w sprawie Sturgeon i jak

22 — Wyzej wymieniony w przypisie 16 wyrok w sprawie IATA
i ELFAA, pkt 85.

23 — Zobacz takze opinie rzecznika generalnego L.A. Geelhoeda
przedstawiong w ww. w pkt 16 sprawie IATA i ELEAA,
pkt 117-119, w ktdrej rzecznik generalny odwoluje si¢ do
art. 153 ust. 2 WE (nakazujgcego, by prawodawstwo
wspdlnotowe uwzgledniato wymogi ochrony konsumentéw
w innych obszarach polityki) i art. 95 ust. 3 WE (wymaga-
jacego wysokiego poziomu ochrony konsumentow)
i stwierdza, ze ochrona konsumenta jest niewatpliwie
prawnie uzasadnionym celem wyraznie przewidzianym
w traktacie.
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wskazala Komisja podczas rozprawy, rozpo-
rzadzenie najwyrazniej oparte jest zatem na
zalozeniu, ze odwolanie zawsze wiaze sie
z powstaniem po stronie pasazeréw wiek-
szych niedogodnosci, i dlatego wymaga
silniejszej ochrony niz ,zwykle” op6znienie *.

52. Wniosek ten jest dla mnie calkowicie
niejasny. W istocie przyznata to takze Komisja
w swych pisemnych uwagach, stwierdzajac, iz
odwotania faktycznie nie zawsze powoduja
wiecej niedogodnosci niz opdznienia.

53. Wyobrazmy sobie pasazera A i pasazeraB,
ktérzy zarezerwowali bilety na lot z Brukseli
do Nowego Jorku u réznych przewoznikéw,
przy czym w obu przypadkach start zaplano-
wany jest na godzine 8.30. Gdy pasazer A
dociera na lotnisko, dowiaduje sie, ze jego lot
zostal odwotany. Otrzymuje on propozycje
podrézowania innym lotem do Nowego
Jorku, ktérego start ma nastapi¢ dzien
pdiniej, takze o godzinie 8.30. Pasazer B
dowiaduje sie po przybyciu na lotnisko, ze
jego lot jest opdzniony. Ostatecznie jego lot
rozpoczyna si¢ w tym samym momencie co
nowy lot pasazera A, czyli jeden dziers pézniej
niz planowana pierwotnie godzina odlotu.
Zar6éwno pasazer A, jak i pasazer B docieraja
do Nowego Jorku w tym samym czasie.
Obydwaj «ci pasazerowie znajduja sie
w istocie w identycznych sytuacjach. Jednakze
zgodnie z rozporzadzeniem tylko pasazer A
nabywa automatycznie prawo do odszkodo-
wania.

24 — Poréwnaj motyw 12 (odwolanie) i motyw 17 (opdznienie)
w preambule rozporzadzenia. Rézne proponowane tam
rozwigzania pozostaja w bezposredniej sprzecznosci
z motywem drugim, w ktérym uznano, ze, ,[o]dmowa
przyjecia na poklad i odwolanie lub duze opéznienie lotéw
powoduja powazne problemy i niedogodnosci dla pasa-
zeréw”.
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54. Rozréznienie  miedzy  odwotaniem
a opOZnieniem w postaci, w jakiej wystepuje
ono obecnie w rozporzadzeniu, wydaje sie
zatem niezgodne z jego celem.

55. Staje sie to jeszcze bardziej oczywiste, jesli
wezmie sie pod uwage, ze rozporzadzenie
moze wywola¢ (odwrdcony) skutek polega-
jacy na tym, ze prawo do odszkodowania
moze nie powstaé¢ automatycznie po stronie
pasazeréw, ktérzy doznali wiekszych niedo-
godnosci, podczas gdy moze ono przyslu-
giwac pasazerom, ktérzy do$wiadczyli mniej-
szych niedogodnos$ci. Wyobrazmy sobie tych
samych pasazeréw A i B (bedacych najwyraz-
niej ,czestymi pasazerami samolotéw”),
ktdrzy zarezerwowali bilety na lot z Brukseli
do Nowego Jorku u réznych przewoznikéw,
przy czym w obu przypadkach start zaplano-
wany jest na godzine 10.30. Gdy pasazer A
przybywa na lotnisko, dowiaduje sie, ze jego
lot zostal odwolany. Jednak przewoznik
lotniczy natychmiast proponuje mu alterna-
tywny lot, ktéry obstugiwany jest przez innego
przewoznika i ktérego start zaplanowany jest
na godzine 11.00. Gdy pasazer B przybywa na
lotnisko, dowiaduje sie, ze jego lot jest
op6zniony. Start jego samolotu nastepuje
ostatecznie o godzinie 22.30, czyli 12 godzin
po planowanej godzinie odlotu. Z oczywistych
wzgledéw pasazer B doswiadcza w tej sytuacji
wigkszych niedogodnosci.

56. Pasazer A (ktéry doswiadczyl nieznacz-
nych niedogodnosci) bedzie mégt dochodzi¢
odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 1
lit. ¢) i art. 7 rozporzadzenia. Pasazer B bedzie
mobgt — w miare uptywu czasu — domagac sie
jedynie positkéw i napojéw *, kilku rozmdw

25 — Artykut 6 ust. 1 lit. ¢) ppkt i) zawierajacy odestanie do art. 9
ust. 1 lit. a). Zakfadajac, ze lot, o ktérym mowa w podanym
przeze mnie przykladzie, jest lotem transatlantyckim,
pasazer B bedzie musial czeka¢ az cztery godziny, zanim
uzyska ,prawo do opieki” na podstawie art. 9.
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telefonicznych (badZ dalekopiséw, przesytek
faksowych lub e-mailowych)?*, a takze (po
uplywie pieciu godzin) zwrotu kosztéw biletu,
jezeli dalsze oczekiwanie wydaje si¢ bezce-
lowe?. Chociaz prawo do opieki jest bez
watpienia cenne, to nie stanowi ono jednak
ekwiwalentu odszkodowania, ktére otrzyma
pasazer A.

57. W Lkontekscie twierdzenia, ze celem
proponowanych przepiséw ma by¢ wzmoc-
nienie ochrony konsumentéw, w nocie wyjas-
niajacej towarzyszacej projektowi rozporza-
dzenia Komisja zamiescita nastepujacy
komentarz na temat rozréznienia miedzy
odwolaniem a op6znieniem: ,,Chociaz pasa-
zerowie przezywaja podobne niedogodnosci
i frustracje zaréwno w przypadku op6Znienia,
jak i odmowy przyjecia na poklad czy odwo-
fania, réznica polega na tym, ze przewoznik
ponosi odpowiedzialno$¢ za odmowe przy-
jecia na poktad i odwotanie (o ile nie wystapia
okolicznosci, na ktére nie ma on wplywu), lecz
nie zawsze za opdznienia” %,

26 — Idem, zawierajacy odestanie do art. 9 ust. 2.

27 — Artykut 6 ust. 1 lit. ¢) ppkt iii) zawierajacy odestanie do art. 8
ust. 1 lit. a).

28 — Wyzej wymieniona w przypisie 12 nota wyjasniajaca do
pierwotnego projektu Komisji, pkt 23.

58. Wyjasnienie to nie wytrzymuje krytyki.

59. Komisja przyznaje wyraznie, ze niedo-
godno$ci do$wiadczane przez pasazerdw sa
podobne bez wzgledu na to, czy ich lot jest
znacznie opdzniony, czy odwolany. Jedli to
prawda (a wydaje sig, ze tak), mozna by sie
spodziewad, ze obie kategorie pasazeréw beda
traktowane w taki sam sposéb (lecz nie sa),
gdyz w réwnym stopniu potrzebuja one
ochrony i w réwnym stopniu na nig zastuguja.
Komisja stwierdza dalej, ze réznica miedzy
odwolaniem a opdznieniem (a wiec takze
uzasadnienie — przynajmniej domniemy-
wane — odmiennego traktowania) polega na
tym, ze przewoznik zawsze ponosi odpowie-
dzialno$¢ za odwolania (z wyjatkiem sytuacji,
gdy tak nie jest), za§ nie zawsze ponosi
odpowiedzialno$¢ za opéznienia (zapewne
z wyjatkiem przypadkéw, gdy odpowiedzial-
no$¢ taka ponosi). Nie wida¢ tu réznicy, ktéra
moglaby uzasadnia¢ dokonanie takiego rozré-
Znienia.

60. Wydaje mi sie, ze stwierdzenie to (znéw
w konteksécie wzmocnienia ochrony konsu-
mentéw) nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze
w sytuacji gdy przewoznik nie ponosi odpo-
wiedzialnosci za powstanie niedogodnosci
(bez wzgledu na to, czy sa one wynikiem
odwotania, czy duzego op6znienia), nie powi-
nien on by¢ zobowigzany do wyplaty odszko-
dowania, i odwrotnie — powinien je wyptaci¢,
jezeli odpowiedzialno$¢ taka ponosi. Innymi
stowy odpowiedzialnos¢ przewoznika
powstaje tu nie na zasadzie ryzyka, lecz na
zasadzie winy (szeroko rozumianej).
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61. Nawet jesli tak jest, w dalszym ciagu nie
wyjasnia to, dlaczego pasazerowie, ktdrzy
do$wiadczyli niedogodnosci w wyniku odwo-
fania, i pasazerowie, ktérzy doswiadczyli
niedogodnosci w wyniku duzego op6Znienia,
maja by¢ traktowani inaczej. Zaréwno duze
opdznienie, jak i odwotanie moze (lecz nie
musi) by¢ wynikiem okoliczno$ci, za ktdre
odpowiedzialno$§¢  ponosi  przewoznik.
Jednakze wprowadzona w rozporzadzeniu
réznica w traktowaniu nie jest zalezna od
winy przewoznika. Zalezy ona po prostu od
tego, czy dane zdarzenie zostanie uznane za
op6znienie, czy za odwolanie. Z prac przygo-
towawczych nad rozporzadzeniem nie wynika
zadne inne uzasadnienie takiej réznicy w trak-
towaniu.

62. Najwyrazniej réznica ta sprzeciwia sie
zatem zasadzie rownego traktowania.

63. Potwierdzeniem tej tezy jest okolicznos¢,
ze w sprawie IATA i ELFAA Trybunat
wyraznie i jednoznacznie stwierdzil, ze
ochrona konsumentéw jest gtéwnym celem
rozporzadzenia. Tymczasem z punktu
widzenia pasazeréw osoby znajdujace sie
w poréwnywalnych sytuacjach traktowane sa
w odmienny sposéb — jedna kategoria
bardziej korzystnie (pasazerowie, ktérych
loty zostaly odwotane), a druga mniej
korzystnie (pasazerowie, ktorych loty sa zna-
cznie opdZnione).

64. Na pierwszy rzut oka wydaje sie takze, iz
gléwny cel rozporzadzenia (wzmocnienie
ochrony konsumentéw) méglby zostac osiag-
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niety za pomoca $rodkéw zapewniajacych
poszanowanie zasady réwnego traktowania.
Ocena takich $rodkéw i podjecie decyzji
w przedmiocie ich zastosowania jest oczy-
wiscie zadaniem prawodawcy wspélnoto-
wego %,

65. W niniejszym postepowaniu Trybunal nie
uslyszal — z wyjatkiem krétkiej wzmianki
rzadu polskiego — zadnego argumentu, ktéry
odnosilby sie do kwestii zwiazku przedstawio-
nych pytan z zasada réwnego traktowania. Nie
rozwazono zatem w wystarczajacym stopniu
ewentualnosci, Ze ocena rozréznienia miedzy
op6znieniem a odwolaniem mogtaby dopro-
wadzi¢ do wniosku, ze sposdb, w jaki te dwa
pojecia potraktowano w rozporzadzeniu,
wskazuje na naruszenie podstawowej zasady
prawa wspdlnotowego. Mam $wiadomo$é
tego, iz moga pojawi¢ si¢ argumenty prze-
ciwne, ktérych nie wzielam pod uwage.
Dlatego zaréwno instytucje, jak i panstwa
cztonkowskie winny mie¢ mozliwo$¢ usto-
sunkowania si¢ do tre$ci dokonanej przeze
mnie analizy oraz do przedstawienia argu-
mentacji odnoszacej si¢ do kwestii obiektyw-
nego uzasadnienia.

29 — Wylacznie tytulem ilustracji: mozna by wprowadzi¢ ograni-
czenie automatycznego powstawania uprawnieri odszkodo-
wawczych do przypadkéw odwolania lotu bez zaoferowania
w okreslonym czasie (na przyklad dwoch godzin) polaczenia
alternatywnego, wprowadzajac jednoczes$nie automatyczne
uprawnienia odszkodowawcze w przypadku opéznien prze-
kraczajacych tenze okres. W przypadku odwofania (jak
w omawianym przypadku) przewoznik lotniczy nie bylby
zobowigzany do wyplaty odszkodowania, gdyby byt w stanie
wykaza¢, ze przyczyng opéznienia lub odwotania byly
okolicznosci nadzwyczajne, ktérych nie mozna bylo
unikng¢, nawet gdyby podjete zostaly wszelkie mozliwe —
w granicach rozsadku — dziatania. Réwnowaznym uregulo-
waniem nalezaloby obja¢ opéznienia, w odniesieniu do
ktérych linie lotnicze bylyby w stanie wykaza¢ brak swej
odpowiedzialnoéci. Gdyby uznano to za konieczne
i stosowne, wskazany okres méglby rézni¢ si¢ w zaleznosci
od dtugosci lotu (tak jak w obecnym art. 6 ust. 1iart. 7 ust. 2
rozporzadzenia). Wedlug mnie uregulowanie takie spelnia-
foby takze wymogi zasady proporcjonalnosci (przywolanej
wprost w ww. w przypisie 16 wyroku w sprawie IATA
i ELFAA, pkt 79).
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66. Proponuje  zatem, aby  Trybunatl
ponownie  otworzyt  procedure  ustna
i wezwal panstwa czlonkowskie, Komisje,
Parlament Europejski i Rade do przedsta-
wienia dotyczacych tego zagadnienia uwag.

67. Na wypadek gdyby Trybunal podzielit
moje zdanie, przedstawie nastepujace
spostrzezenia dotyczace kwestii, czy mozliwe
jest dokonywanie wykladni rozporzadzenia
w $wietle zasady réwnosci *.

Przestanki $wiadczgce o tym, ze lot zostat
odwolany

68. Posréd czynnikéw wskazanych przed
Trybunalem oraz w orzecznictwie sadéw
krajowych i pi$miennictwie * jako stanowigce
przestanki pozwalajace wnioskowad, ze lot
zostal odwolany, wymieni¢ mozna: zmiane
przewoznika lotniczego, zmiane samolotu,
zmiane numeru lotu, zmiane lotniska poczat-

30 — Wspdlnotowy akt prawa pochodnego nalezy interpretowac,
na tyle, na ile to mozliwe, w zgodzie z postanowieniami
traktatu i ogélnymi zasadami prawa wspdlnotowego Zobacz
na przyktad wyrok z dnia 10 lipca 2008 r. w sprawie
C-413/06 P Bertelsmann i Sony Corporation of America
przeciwko Impala, Zbb.Orz. s. [-4951, pkt 174 i przytoczone
tam orzecznictwo.

31 — Zobacz na przyktad R. Schmid, Die Bewdhrung der neuen
Fluggastrechte in der Praxis — Ausgewidhlte Probleme bei
der Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004, NJW,,
2006, nr 26, s. 1843; E. Gaedtke, Fluggastrechte: Praktische
Schwierigkeiten bei der Anwendung der Verordnung (EG)
Nr. 261/2004, Verbraucher und Recht, 2007, s. 203, 204;
B. Wagner, Verbesserung der Fluggastrechte durch die
Verordnung (EG) Nr. 261/2004, VuR, 2006, s. 338, 339
i orzecznictwo przytoczone w tych artykutach.

kowego lub docelowego, zwrot bagazu pasa-
zerom, ponowna odprawe pasazeréw, zmie-
niony przydzial miejsc na pokladzie, przenie-
sienie wszystkich pasazeréw do innego samo-
lotu lub samolotéw, wydanie nowych kart
poktadowych oraz okolicznos¢, ze lot zostat
okreslony jako ,,odwotany” przez pilota (badz
innego czlonka zalogi) lub na tablicy odlotéw.

69. Zdrowy rozsadek nakazuje sadzi¢, ze
wszystkie te czynniki $wiadcza o odwotaniu,
a nie jedynie o opdznieniu lotu. Im wiecej
z nich wystepuje lacznie, tym bardziej praw-
dopodobne jest to, ze rzeczywiscie mamy do
czynienia z odwolaniem. Nie sadze natomiast,
by przesadzaé¢ o tym moglo zaistnienie tylko
jednego z tych czynnikéw.

70. Na przyklad wylaczenie samolotu
z eksploatacji nie prowadzi automatycznie
do odwotania lotu, ktéry samolot ten mial
obstugiwaé. Lot moze jeszcze zosta¢ wyko-
nany, pod warunkiem Ze wyznaczony zostanie
do jego wykonania samolot zastepczy®.
Uwazam, ze bez znaczenia jest tu to, czy
pasazeréw ulokowano w jednym samolocie
zastepczym, czy w kilku *.

71. Podobne  rozumowanie  zastosowac
mozna w przypadku wszystkich innych
wymienionych tu czynnikéw. Sa one typo-
wymi elementami podrézy lotniczych i moga

32 — Zobacz opini¢ przedstawiona przeze mnie w ww. w przy-
pisie 15 sprawie Kramme, pkt 39.

33 — Czynnik wymieniony w postanowieniu
w sprawie Bock i Lepuschitz.

odsytajacym
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towarzyszy¢ nawet normalnie przebiegajacym
lotom (ktére nie musza by¢ nawet lotami
opéznionymi).

72. Komisja, popierana na rozprawie przez
pelnomocnikéw S. Bocka i C. Lepuschitz,
spotki Condor i rzadu greckiego, wskazuje
w swych uwagach pisemnych, Ze zmiana
numeru lotu® jest silng przeslanka $wiad-
czaca o odwolaniu lotu®. Podzielam ten

poglad.

73. Nowy numer lotu nie jest jednak nieza-
wodna wskazéwka, ktéra umozliwialaby
odréznienie lotéw opdznionych od lotéw
odwotanych. Moze bowiem pojawi¢ sie
konieczno$¢ zmiany numeru lotu wylacznie
z przyczyn technicznych, na ktére przewoznik
nie ma wplywu, podczas gdy zmianie nie ulega
zaden z pozostalych parametréw lotu®.
W takich okolicznosciach zmiana numeru
lotu nie moze stanowi¢ dowodu przesadzaja-
cego o zaistnieniu odwolania. Z kolei pozos-

34 — Takze wskazana jako czynnik w postanowieniu odsytajacym
w sprawie Bock i Lepuschitz.

35 — W dotyczacym rozporzadzenia dokumencie informacyjnym
Komisja podobnie stwierdzita, ze wedlug niej lot ,mozna
generalnie uznac za odwotany, gdy zmianie ulega numer lotu
na trasie, na ktéra pasazerowie dokonali rezerwacji na
okreslony dzien i godzing”: dokument informacyjny Dyrekcji
Generalnej ds. Energii i Transportu: odpowiedzi na pytania
dotyczace stosowania rozporzadzenia nr 261/2004, s. 3,
dostepny na stronie internetowej http://ec.europa.eu/trans-
port/air_portal/passenger_rights/doc/2008/q_and_a_en.
pdf.

36 — Na przyklad istnieje duze prawdopodobienistwo, ze na trasie,
na ktérej dany przewoznik zapewnia codzienne loty rejsowe,
lot poniedziatkowy i wtorkowy beda oznaczone tymi samymi
numerami. Gdyby lot poniedziatkowy byl opdzniony
o 24 godziny, nalezaloby zmieni¢ jego numer lotu, aby
wyeliminowa¢ mozliwo$¢ pomylenia instrukcji wydawanych
przez stuzby kontroli ruchu lotniczego, bowiem piloci lotu
poniedziatkowego i wtorkowego przygotowywaliby sie do
startu, prosiliby o zezwolenie na kofowanie, start itd. w tym
samym lub prawie w tym samym czasie.
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tawienie pierwotnego numeru lotu nie musi
zawsze oznaczad, ze lot nie zostal odwotany.

74. To samo tyczy si¢ udzielonych przez
zaloge przewoznika lotniczego badz personel
lotniska informacji o tym, Ze lot zostal
odwolany. Nietrudno wyobrazi¢ sobie nieus-
tajace, toczone przed sadami krajowymi spory
o to, czy udreczony czlonek personelu, ktéry
poinformowal oczekujacych na obsluzenie
pasazer6w tloczacych sie przy przepetnionym
stanowisku odpraw o tym, ze ich lot zostal
odwotany, byl upowazniony do zlozenia
takiego oswiadczenia (badz o to, czy czlonek
personelu i pasazer wladali wspolnym jezy-
kiem w stopniu wystarczajacym, aby wypo-
wiedZ ta miala to samo znaczenia dla jej
nadawcy i odbiorcy). Ogloszenie takiej infor-
magcji przez pilota badz oficjalne wyswietlenie
jej na tablicy odlotéw byloby bardziej autory-
tatywne, lecz niekoniecznie rozstrzygajace.

75. Skoro zaden z wymienionych czynnikéw
nie ma sam w sobie rozstrzygajacego
znaczenia, do sadéw krajowych nalezy doko-
nanie oceny — w kazdej konkretnej sprawie —
doniostosci kazdego z nich, gdy wystepuja one
w pewnej kombinacji. Moze to rodzié
powazne problemy w kontekécie zasady
pewnosci prawa ¥,

76. Oczywiste jest takze to, ze sami przewo-
Znicy lotniczy maja istotny wplyw na szereg

37 — Zobacz pkt 89, 90 niniejszej opinii.
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czynnikéw, na podstawie ktérych mozna
odré6zni¢ opdznienie od odwotania. To w ich
interesie gospodarczym lezy podjecie dzialan
zmierzajacych do zapewnienia, aby dane
zdarzenie nie zostalo uznane za odwolanie,
lecz za opéznienie — bez wzgledu na to, jak
duze — oraz kwestionowanie (o ile to
mozliwe) twierdzen pasazeréw, ze lot zostat
w rzeczywisto$ci odwolany .

Czas jako czynnik identyfikujgcy odwotanie

77. Uplywem czasu — inaczej niz wyzej
wymienionymi czynnikami — nie da sie
manipulowa¢®. Czy nadmiernie dlugie
opdznienie moze sta¢ si¢ de facto odwola-
niem, pociagajac za soba powstanie upraw-
nien odszkodowawczych przewidzianych
w art. 5 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia?

38 — W sprawozdaniu na temat praktycznych skutkéw rozporzg-
dzenia Komisja wyrazita niepokdj o to, ze dla unikniecia
roszczenn o wyplate odszkodowari linie lotnicze moga
przekwalifikowywa¢ odwotania na duze opéznienia, chociaz
nie byla ona w stanie przedstawi¢ w tym wzgledzie jasnego
dowodu statystycznego (tzn. wykaza¢ spadku liczby odwotan,
ktéremu towarzyszylby wzrost liczby opdznieri) potwierdza-
jacego stosowanie takich praktyk: zob. komunikat Komisji
wystosowany do Parlamentu Europejskiego i Rady na
podstawie art. 17 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 na
temat funkcjonowania i rezultatéw niniejszego rozporzadze-
nia ustanawiajagcego wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na
poktad albo odwolania lub duzego opéznienia lotéw, COM
(2007) 168 wersja ostateczna, pkt 4.1.2. Niniejsze odestania sa
dowodem na to, Ze przewidywano pojawienie si¢ probleméw
w tym zakresie.

39 — Poréwnaj dosadne spostrzezenie Screwtape’a (starego diabta
uczgcego swego bratanka sztuki kuszenia), ktéry stwierdza,
ze ludzie zawsze chca posiada¢ ,swoj” czas: ,Ludzie zawsze
wysuwaja roszczenia do wilasnoéci, ktére brzmig réwnie
zabawnie zaréwno w niebie, jak i w piekle” (C.S. Lewis,
The Screwtape Letters, 1942, s. 1121 113).

78. Panstwo Sturgeonowie, S. Bock i C. Le-
puschitz, rzad austriacki, francuski, grecki,
wloski, polski i szwedzki, a takze Komisja stoja
na stanowisku, ze po uplywie pewnego czasu
op6znienie moze zosta¢ uznane za odwolanie.
Jednakze rzad Zjednoczonego Kroélestwa
uwaza, iz tylko prawodawca wspélnotowy
mogt we wlasciwy sposéb ustanowi¢ uptywu
czasu czynnikiem pozwalajagcym na dokona-
nie rozréznienia miedzy tymi dwoma zdarze-
niami. Spélka Condor podnosi, ze art. 19
konwencji montrealskiej przyznaje pasa-
zerom prawo do odszkodowania w sytuacji,
gdy ich lot jest opdzniony. Wzgledy ochrony
pasazer6w nie wymagaja zatem, aby duze
opoznienie kwalifikowaé jako odwotanie w ro-
zumieniu art. 5 rozporzadzenia.

79. Odniose sie zwiezle do ostatniego z tych
argumentéw. Konwencja montrealska rzeczy-
wiScie ma zastosowanie we Wspdlnocie.
Przewiduje ona rekompensate oparta na
zasadzie naprawienia szkody. W konkretnym
przypadku rekompensata taka moze by¢ dla
danego pasazera korzystniejsza anizeli nie-
powiazane z obowiazkiem udowodnienia
rzeczywistej szkody odszkodowanie zryczal-
towane przewidziane w art. 7 ust. 1 rozporza-
dzenia. System przewidziany w rozporzadze-
niu ma inng forme i stanowi uzupelnienie
systemu ustanowionego w art. 19 konwencji
montrealskiej . Pasazerom, ktérych lot zostal
odwolany, wyplaca sie odszkodowanie na
podstawie art. 7 ust. 1 rozporzadzenia, ,bez

40 — Artykut 12 ust. 1 rozporzadzenia jasno wskazuje, ze
zryczaltowane odszkodowanie, o ktérym mowa w art. 7
ust. 1, nie powinno zastepowac rekompensaty przewidzianej
w konwencji montrealskiej.
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narazania [ich] na niedogodno$ci zwigzane
z sadowym dochodzeniem roszczen odszko-
dowawczych”*. Jezeli duze opdzinienie
i odwotanie powoduja po stronie pasazeréw
podobne niedogodnosci, wymogi ochrony
pasazeré6w nakazujg, aby w odniesieniu do
obu tych zdarzen mozliwe bylo skorzystanie
z wygodnego systemu automatycznego
odszkodowania zryczaltowanego. Stwier-
dzenie to wystarczy, by obali¢ argument
podniesiony przez spétke Condor.

80. A jak oceni¢ nalezy gtéwny argument, ze
po uplywie pewnego czasu opdéznienie staje
sie de facto odwotaniem?

81. Zdrowy rozsadek nakazuje twierdzié, ze
czas jest oczywiScie czynnikiem pozwala-
jacym na okreélenie, czy lot zostal odwotany.
Jezeli szereg wyzej wymienionych czynnikéw
wystepuje tacznie lub jesli lot jest opdzniony
o nadmiernie dlugi czas, istnieje bardzo duze
prawdopodobienstwo, ze w rzeczywistosci lot
zostal odwotany.

41 — Zobacz ww. w przypisie 16 wyrok w sprawie IATA i ELFAA,
pkt 45, w ktérym Trybunal wyjasnit réznice miedzy
systemem ustanowionym w konwencji montrealskiej a auto-
matycznym prawem do opieki przyznanym w art. 6 rozpo-
rzadzenia w odniesieniu do opéznienia.
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82. Ponadto — jak stwierdzila Komisja na
rozprawie — z chwila dokonania przez
pasazera rezerwacji lotu w sposéb dorozu-
miany zawarta zostaje umowa z przewozni-
kiem lotniczym, ktérej przedmiotem jest
przew6z z miejsca A do miejsca B w okres-
lonym czasie. Jezeli start samolotu jest
nadmiernie opd6zniony, trudno jest przyjac,
ze dany lot pozostaje wcigz lotem ,ktéry byl
uprzednio planowany”*. A zatem, jesli dany
lot rejsowy wykonywany jest codziennie o tej
samej godzinie, to w normalnych warunkach
okoliczno$¢, ze jego start wciaz jeszcze nie
nastgpil, mimo ze odbyl sie juz start lotu
zaplanowanego na dzienn nastepny, stanowi
silna przestanke, na podstawie ktérej mozna
wnioskowad, ze pierwszy z tych lotéw zostat
odwolany*.

83. Wykladnia pojecia ,opdznienie” — wobec
braku jego definicji — powinna zosta¢ prze-
prowadzona w $wietle calos$ci przepiséw
rozporzadzenia oraz celéw, ktorych osiag-
nieciu ono stuzy*. Potraktowanie uplywu
czasu jako czynnika majgcego istotne znacze-
nie przy ustalaniu, czy w danym przypadku
nastapilo odwotanie, uwydatniloby oczy-
wiscie cel rozporzadzenia, jakim jest wzmoc-
nienie ochrony pasazeréw. Z przyjeciem
takiego podejscia wiaza sie jednak dwa prob-
lemy. Po pierwsze powstaje pytanie, jak nalezy
rozumie¢ termin nadmierne opdznienie? Po
drugie, czy mozna dokonywa¢ wykladni
rozporzadzenia, ktéra prowadzitaby do
wniosku, zZe nadmierne opéZnienie stanowi
de facto odwolanie?

42 — Zobacz definicj¢ pojecia ,odwolanie” w art. 2 ust. 1 rozpo-
rzadzenia.

43 — Nie sugeruje bynajmniej, ze w sytuacji gdy lot wykonywany
jest raz w tygodniu, postapienie zgodnie z t3 wskazowka
miafoby oznaczaé, ze odszkodowanie z tytulu odwotania
moze by¢ dochodzone dopiero po starcie lotu zaplanowa-
nego na kolejny tydzien.

44 — Zobacz analogicznie ww. w przypisie 16 wyrok w sprawie
Emirates Airlines, pkt 27, 28.
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Kiedy opdznienie jest ,nadmierne”?

84. Komisja trafnie zwraca uwage na to, ze
rozporzadzenie nie zawiera podstawy, na
ktérej mozliwe byloby wskazanie konkret-
nego punktu czasowego, po przekroczeniu
ktérego opdinienie nalezy uzna¢ za odwo-
fanie. Rozporzadzenie jasno wskazuje, ze
op6znienie moze trwaé dluzej niz piec
godzin [art. 6 ust. 1 ppkt iii)] oraz ze moze
ono przedluzy¢ sie do dnia nastepnego,
a moze nawet jeszcze bardziej [art. 6 ust. 1
ppkt ii) w zwigzku z art. 9 ust. 1 lit. b) tiret
pierwsze].

85. Rzad francuski zaznacza, ze rozporzadze-
nie zawiera szereg elementéw mogacych
stuzy¢ tu jako wskazéwki. Wedlug art. 6
ust. 1 rozporzadzenia czas, z ktérego
uplywem wiaze sie¢ powstanie zobowigzania
do zapewnienia okreslonych form opieki,
rézni si¢ w zaleznosci od dlugosci lotu: dwie
lub wiecej godzin w przypadku lotéw do 1500
kilometréw *, trzy lub wiecej godzin w przy-
padku wszystkich lotéw wewnatrzwspolnoto-
wych dluzszych niz 1500 kilometréw i wszyst-
kich innych lotéw o dtugosci pomiedzy 1500
a 3500 kilometréw* oraz cztery lub wiecej
godzin w przypadku wszystkich innych
lotéw*". Prawodawca wspolnotowy uzaleznit
zatem prawo do opieki od diugosci lotu —

45 — Litera a)
46 — Literab).
47 — Litera c).

pasazerowie podrézujacy na dluzszej trasie
muszg czeka¢ dluzej na uzyskanie prawa do
opieki*.

86. Rozstrzygniecie kwestii, kiedy opdznienie
zaczyna by¢ ,nadmierne”, a tym samym staje
sie odwolaniem, mogloby nastapi¢ w oparciu
o rézne wskazane w tych przepisach okresy.
Jednak by sta¢ sie ,nadmiernym”, opdznienie
musi by¢ znaczaco dluzsze od kazdego z tych
okres6w. Powstaje tu pytanie: o ile dluzsze?

87. Wedlug mnie dokladne i odpowiednio
precyzyjne okreslenie czasu, jaki musi
uplynad, by opdznienie stato sie ,nadmierne”,
nie jest mozliwe.

88. To do sadu krajowego nalezalaby
w kazdej konkretnej sprawie ocenairozstrzyg-
niecie — nie tyle na podstawie precyzyjnego
przepisu prawa wspolnotowego, co pewnej
kombinacji krajowej tradycji prawnej, zdro-
wego rozsadku i intuicji — czy w danym
przypadku opé6znienie bylo ,nadmierne” i czy
nalezy je uzna¢ za de facto odwolanie.

48 — Zobacz podobnie art. 7 ust. 2 i analogicznie art. 5 ust. 1 lit. ¢)
ppkt ii) i ppkt iii) rozporzadzenia. W motywach rozporza-
dzenia nie przedstawiono Zadnego uzasadnienia uzaleznienia
prawa do opieki od dlugosci lotu, a uzaleznienie takie moze
by¢ podyktowane nie tyle jaka$ glebsza logika, ktéra
towarzyszylaby relatywizacji potrzeb pasazeréw, co pragma-
tyczng oceng akceptowalnego ciezaru gospodarczego, jaki
mozna nalozy¢ na przewoznikéw lotniczych (przy uwzgled-
nieniu typowych opéznieni lotéw krétko-, $rednio- i diugo-
dystansowych).
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Z dotychczasowego orzecznictwa wynika, ze
sady krajowe prezentuja bardzo zréznicowane
podejscia do kwestii, czy czas nalezy uwzgled-
niaé¢ — a jezeli tak, to w jakim zakresie — przy
rozstrzyganiu, czy mamy do czynienia z odwo-
faniem *. Poza potwierdzeniem, ze czas moze
by¢ istotnym czynnikiem przy ustalaniu, czy
mialo miejsce odwotanie, oraz ze planowana
dlugos¢ lotu nalezy wzia¢ pod uwage przy
ocenianiu, czy opdznienie stalo sie nad-
mierne, Trybunal nie jest w stanie udzieli¢
sadom krajowym konkretnych i pomocnych

wytycznych.

89. Bedaca wynikiem takiego stanu rzeczy
réznorodno$é rezultatéw moze kidci¢ sie
z zasada pewnosci prawa.

90. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
zasada pewnosci prawa — bedaca jedna
z ogblnych zasad prawa wspélnotowego —
wymaga, aby przepisy prawne byly jasne,
precyzyjne i przewidywalne co do ich
skutkéw, w szczegdlnosci gdy moga miec
skutki niekorzystne dla jednostek i przedsie-
biorstw®. Zasada ochrony uzasadnionych

49 — Zobacz na przyklad orzecznictwo przytoczone w pracach
wymienionych w przypisie 31.

50 — Zobacz wyrok z dnia 18 grudnia 2005 r. w sprawie C-337/07
Altun, Zb.Orz. s. 1-10323, pkt 60, i przytoczone tam
orzecznictwo. W odniesieniu do tej zasady i zasady uzasad-
nionych oczekiwan w ogélnosci zob. na przyktad
S. Schenberg, Legitimate Expectations in Administrative
Law, 2000.
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oczekiwarn i zasada pewnos$ci prawa stanowig
zatem cze$¢ wspolnotowego porzadku praw-
nego i z tego wzgledu musza by¢ przestrze-
gane przez instytucje wspolnotowe *!. Wazne
jest oczywiscie, aby zaréwno pasazerowie, jak
i przewoznicy lotniczy znali zakres swych
praw i obowiazkéw. Jezeli to sagdom krajowym
panistw czlonkowskich pozostawi sie rozstrzy-
ganie kwestii, kiedy op6znienie nalezy uzna¢
za ,nadmierne”, wyniki takich rozstrzygnie¢
nie beda dla stron dostatecznie jasne, precy-
zyjne i przewidywalne.

Czy opdinienie mozna potraktowac jako de
facto odwotanie?

91. Gdyby mozliwe bylo doktadne okreslenie
chwili, w ktérej opéZnienie staje sie
nadmierne, badz ustanowienie zestawu kryte-
riéw, ktore moglyby stanowi¢ dla sadéw
krajowych skuteczne wytyczne, udzielenie
odpowiedzi na to pytanie wigzaloby sie
z dokonaniem wyboru miedzy przyjeciem
bardzo teleologicznego podejscia do ochrony
konsumentéw a dokonaniem czysto literalnej
wykladni przepiséw rozporzadzenia.

92. Wedlug mnie wybdr, jakiego nalezy
dokona¢ w rozpatrywanym przypadku, jest
prostszy.

51 — Wyrok z dnia 19 marca 2009 r. w sprawie C-256/07 Mitsui
& Co. Deutschland, Zb.Orz. s. 1-1951, pkt 31 i przytoczone
tam orzecznictwo.
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93. Jakikolwiek liczbowy prég decydujacy
o powstaniu danego prawa oznaczalby
powstanie dwoch grup — grupy, ktorej
udalo sie uzyska¢ dane prawo, i grupy, ktorej
sie to nie udalo — a przy okreslaniu takiego
progu prawodawca musi uwazaé, by nie
naruszy¢ zasady réwnego traktowania. Moze
on wybra¢ jaka$ liczbe, a nastepnie bronié
tezy, ze jego wybor jest obiektywnie uzasad-
niony, dopéki nie zostanie on zakwestiono-
wany ze wzgledu na to, Ze narusza te zasade.
Wybér takiej magicznej liczby jest w istocie
prerogatywa prawodawcy. Poniewaz kazda
liczba ma w pewnym stopniu arbitralny
charakter, arbitralno$¢ ta stanowi jedna
z cech takiej prerogatywy (swobodne
uznanie legislacyjne).

94. Prawodawca wspdlnotowy moze zatem
wybra¢ konkretny okres (na przykiad 23 i p6t
godziny, 24 godziny, 25 godzin czy 48 go-
dzin) z ktérego uplywem wiazal sie be-
dzie powstanie prawa do odszkodowania.
Trybunal mozliwosci takiej nie ma. Préba
okreslenia takiej liczby bylaby proba wyczy-
tania z rozporzadzenia czego$, co nie wynika
po prostu z jego tresci, i stanowitaby uzurpacje
przez wladze sadownicza prerogatywy
zastrzezonej dla prawodawcy.

95. Méwigc bardziej ogdlnie, bez wzgledu na
to, jaki prég zostatby wybramy, na gruncie
przepiséw rozporzadzenia w jego obecnym
ksztalcie wszystkim pasazerom lotéw odwo-
fanych w dalszym ciggu przyslugiwaloby

powstajace automatycznie prawo do odszko-
dowania, podczas gdy w przypadku opdznien
prawo to przystugiwatoby jedynie pasazerom
lotéw opdznionych nadmiernie (jakkolwiek
Trybunal postanowilby zdefiniowa¢ to
pojecie). Niektérzy pasazerowie znajdujacy
sie w obiektywnie podobnych sytuacjach
w dalszym ciagu byliby traktowani odmiennie.
Niektérzy pasazerowie, ktorzy doswiadczyli
jedynie nieznacznych niedogodnosci, wcigz
uzyskiwaliby odszkodowanie w sposéb auto-
matyczny, podczas gdy inni, ktérzy doswiad-
czyli powazniejszych niedogodnosci, pozo-
stawaliby bez prawa do odszkodowania *

Whioski dotyczgce zagadnien zwigzanych
z opdznieniem i odwolaniem

96. Wydaje mi sig, ze chcac unikngé Scylli
(symbolizujacej tu oczywista dyskryminacje
pasazeréw, ktérych loty sa nadmiernie
op6znione, w poréwnaniu do pasazeréw,
ktdrzy ze wzgledu na odwolanie lotu uzyskuja
odszkodowanie w sposéb automatyczny),
nieuchronnie wpadamy na Charybde (symbo-
lizujaca tu brak pewnosci prawa). Co wiecej,
wskazanych wyzej trudno$ci zwiazanych
z poszanowaniem zasady réwnego trakto-
wania nie da si¢ uniknaé poprzez przyjecie
teleologicznego podej$cia do definiowania
terminu ,nadmierne opdznienie”. Wedlug
mnie trudnosci te sa nierozerwalnie zwiazane
ze strukturg rozporzadzenia w jego obecnym
ksztalcie.

52 — Zobacz przykiady podane w pkt 53, 55, 56 niniejszej opinii.
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97. Poniewaz nie sadze, aby problem ten
mozna bylo ,naprawi¢” dzieki zastosowaniu
nawet bardzo konstruktywnej wyktadni,
proponuje, aby Trybunal na nowo otworzyt
procedure ustna na podstawie art. 61 regula-
minu Trybunatlu Sprawiedliwosci i wezwal
panistwa cztonkowskie, Komisje, Parlament
Europejski oraz Rade do przedstawienia uwag
na temat kwestii, czy art. 5 i art. 7, a takze
art. 6 rozporzadzenia — w szczegdlnosci za$
wprowadzone w nich rozréznienie miedzy
odwolaniem a opdZnieniem — sa niewazne
w $wietle zasady réwnego traktowania.

W przedmiocie wykladni pojecia ,,nadzwy-
czajne okolicznos$ci”

98. W trzecim z pytan przedstawionych
w sprawie Bock i Lepuschitz sad krajowy
zwraca sie o wyjasnienie kwestii, czy problemy
techniczne z samolotem i bedace ich skutkiem
zmiany w rozkladzie lotéw sa objete zakresem
pojecia ,nadzwyczajne okoliczno$ci”.

99. Kwestie
w  opinii

szczeg6lowo
sprawie

te omodwilam
przedstawionej —w

I-10952

Kramme®, jednak zlozony w tej sprawie
wniosek o wydanie orzeczenia w trybie preju-
dycjalnym zostal cofniety przed wydaniem
wyroku przez Trybunal. Podobny wniosek
zlozono poéiniej w sprawie Wallentin-
Hermann .

100. W wyroku tym Trybunal uznal, art. 5
ust. 3 rozporzadzenia ,nalezy interpretowad
w ten sposob, ze problem techniczny, ktéry
wystapil w statku powietrznym, skutkujacy
odwotlaniem lotu, nie jest objety pojeciem
»nadzwyczajne okolicznosci« w rozumieniu
tego przepisu, chyba ze problem ten jest
nastepstwem zdarzen, ktére — ze wzgledu
na swoj charakter lub Zr6dlo — nie wpisuja sie
w ramy normalnego wykonywania dziatalnos-
ci danego przewoznika lotniczego i nie
pozwalaja mu na skuteczne nad nimi pano-
wanie” *.

101. Takiej samej odpowiedzi nalezy oczy-
wiscie udzieli¢ na pytanie trzecie przedsta-
wione w sprawie Bock i Lepuschitz.

53 — Wyzej wymienionej w przypisie 15.

54 — Wyzej wymienionej w przypisie 20.

55 — Wyzej wymieniony w przypisie 20 wyrok w sprawie
Wallentin-Hermann, pkt 34.
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‘Wnioski

102. Wobec powyzszego proponuje, aby:

1)

przed udzieleniem odpowiedzi na pytania przedstawione przez Bundesgerichtshof
oraz na pierwsze i drugie z pytan przedstawionych przez Handelsgericht Wien
Trybunal na nowo otworzyl procedure ustna na podstawie art. 61 regulaminu
postepowania i wezwal panistwa czlonkowskie, Komisje, Parlament Europejski oraz
Rade do przedstawienia uwag na temat kwestii, czy art. 5 i art. 7, a takze art. 6
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego
op6znienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 w zakresie,
w jakim wprowadzaja one rozréznienie miedzy odwotaniem a opéZnieniem (bez
wzgledu na jego dlugo$¢), sa niewazne w $wietle zasady réwnego traktowania;

po rozstrzygnieciu tej kwestii na trzecie z pytan przedstawionych przez
Handelsgericht Wien udzielona zostala nastepujaca odpowiedz:

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nalezy interpretowal w ten
sposdb, ze problem techniczny, ktéry wystapit w statku powietrznym, skutkujacy
odwotaniem lotu, nie jest objety pojeciem ,nadzwyczajne okolicznosci” w rozu-
mieniu tego przepisu, chyba ze problem ten jest nastepstwem zdarzen, ktére — ze
wzgledu na swoj charakter lub zZrédto — nie wpisuja sie w ramy normalnego
wykonywania dzialalno$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwalaja mu na
skuteczne nad nimi panowanie.
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