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OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
ELEANOR SHARPSTON
przedstawiona w dniu 28 czerwca 2011 r."

1. W niniejszej sprawie Juzgado de lo Mer-
cantil n° 1 de Pontevedra (sad gospodarczy
nr 1 w Pontevedrze) zwraca si¢ do Trybuna-
tu z pytaniem, czy ,odwotanie” w rozumie-
niu rozporzadzenia nr 261/2004* obejmuje
przypadek, w ktérym lot rozpoczal sie, jed-
nak z powodéw technicznych samolot zostat
zmuszony do powrotu na lotnisko wylotu.
Wspomniany sad chcialby takze uzyskad
wskazéwki w przedmiocie znaczenia pojecia
dalszego odszkodowania, o ktérym mowa
w art. 12 rozporzadzenia.

Ramy prawne

Konwencja montrealska

2. Konwencjaw sprawie ujednolicenia niekto-
rych zasad dotyczacych miedzynarodowego

1 — Jezyk oryginatu: 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 odwolania lub
duzego opdZnienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz.U. L 46, s. 1, zwane dalej ,rozporzadzeniem”).
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przewozu lotniczego (zwana dalej ,konwen-
cja montrealsky”) zostala podpisana przez
Wspdélnote Europejska w dniu 9 grudnia
1999 r. i zatwierdzona przez niag w dniu
5 kwietnia 2001 r.°.

3. Motyw trzeci konwencji montrealskiej
uznaje wage zapewnienia ochrony intereséw
konsumentéw w miedzynarodowym trans-
porcie lotniczym i potrzebe sprawiedliwej re-
kompensaty opartej na zasadzie naprawienia
szkody.

4. Artykul 19
stanowi:

konwencji montrealskiej

sPrzewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za
szkode wynikla z opdznienia w przewozie lot-
niczym osé6b, bagazu lub fadunku. Jednakze
przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za
szkode wynikla z op6Znienia, jesli udowodni,

3 — Decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r.
w sprawie zawarcia przez Wspoélnote Europejska Konwencji
w sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych mie-
dzynarodowego przewozu lotniczego (konwencja montre-
alska) (Dz.U. L 194, s. 38). Konwencja montrealska weszta
w zycie w dniu 28 czerwca 2004 r. w odniesieniu do UE,
Francji i Hiszpanii. Obecnie obowigzuje we wszystkich pari-
stwach czlonkowskich.
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Ze on sam oraz jego pracownicy i agenci pod-
jeli wszystkie rozsadnie konieczne $rodki, aby
unikna¢ szkody, lub ze niemozliwe bylo pod-
jecie przez nich takich srodkow”

5. Z art. 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 2027/97*
wynika, ze odpowiedzialno$¢ unijnych prze-
woznikéw lotniczych w odniesieniu do pasa-
zeréw i ich bagazu reguluja wszystkie prze-
pisy konwencji montrealskiej dotyczace tej
odpowiedzialnosci.

Rozporzgdzenie nr 261/2004

6. Preambula rozporzadzenia obejmuje na-
stepujace motywy:

»(1) Dzialanie Wspoélnoty w dziedzinie trans-

4 —

portu lotniczego powinno mieé na celu
miedzy innymi zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto
powinno si¢ w pelni zwraca¢ uwage na
ogoblne wymogi ochrony konsumentéw.

Rozporzadzenie Rady (WE) z dnia 9 pazdziernika 1997 r.
w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego
z tytulu przewozu pasazeréw i ich bagazu droga powietrzna
(Dz.U. L 285, s. 1), zmienione rozporzadzeniem (WE)
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja
2002 r. (Dz.U. L 140, 5. 2).

(2) Odmowa przyjecia na poklad i odwola-

nie lub duze opéznienie lotéw powoduja
powazne problemy i niedogodnosci dla
pasazerow.

(12) Powinno sie réwniez zminimalizowac

trudnosci i niedogodnosci dla pasazeréw
wynikajace z odwolania lotéw. W tym
celu nalezy naklania¢ przewoznikéw
do informowania pasazeréw o odwotla-
niach lotéw przed planowa godzina od-
lotu i ponadto do oferowania pasazerom
mozliwych do przyjecia zmian planéw
podrézy, tak by mieli oni mozliwo$¢ do-
stosowania sie do nich [...].

(13) Pasazerowie, ktérych loty zostaly odwo-

tane, powinni mie¢ mozliwo$¢ otrzyma-
nia zwrotu naleznosci za ich bilety albo
oferty zmiany trasy podrézy na satysfak-
cjonujacych warunkach, a w czasie ocze-
kiwania na pézniejszy lot powinni zostac
otoczeni nalezyta opieka.

(14) Podobnie jak w konwencji montrealskiej,

zobowiazania przewoZnikéw lotniczych
powinny by¢ ograniczone lub ich odpo-
wiedzialno$¢ wylaczona, w przypadku
gdy zdarzenie jest spowodowane zaist-
nieniem nadzwyczajnych okolicznosci,
ktérych nie mozna [by] bylo uniknac
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pomimo podjecia wszelkich racjonal-
nych $rodkéw [...]"

7. Zgodnie z art. 1 ust. 1 rozporzadzenia
przyznaje ono pasazerom minimalne prawa
w razie a) odmowy przyjecia na poktad wbrew
ich woli, b) odwolania ich lotu, c) opdznienia
ich lotu. Na mocy art. 3 ust. 1 lit. a) rozpo-
rzadzenia znajduje ono zastosowanie miedzy
innymi do pasazeréw odlatujacych z lotni-
ska znajdujacego sie na terytorium panstwa
czlonkowskiego.

8. Artykut 2 lit. 1) rozporzadzenia definiuje
»odwolanie” jako ,nieodbycie sie lotu, ktéry
byt uprzednio planowany””.

9. Artykul 5 rozporzadzenia jest zatytulowa-
ny ,Odwotanie” Stanowi on w ust. 1 lit. a) i b),
ze pasazerowie, ktorych lot zostal odwotany,
otrzymuja pomoc od obstugujacego przewoz-
nika lotniczego zgodnie z art. 8, art. 9 ust. 1
lit. a) i art. 9 ust. 2 omawianego rozporzadze-
nia. Ponadto w przypadku zmiany planu po-
drézy, gdy racjonalnie spodziewany czas star-
tu nowego lotu ma nastgpic co najmniej jeden
dzieni po planowym starcie odwolanego lotu,
zainteresowani pasazerowie sa uprawnieni do
otrzymania pomocy okreslonej w art. 9 ust. 1
lit. b) i c).

5 — Definicja ta zawiera réwniez przestanke, zgodnie z ktéra ,[na
ten lot] zostalo zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce”.
Niniejsza sprawa nie dotyczy jednakze lotéw odwolanych
zanim dokonano na nie jakichkolwiek rezerwacji.
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10. Zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢)

pasazerowie, ktérych lot zostal odwotany,
maja takze prawo do odszkodowania od ob-
stugujacego przewoznika lotniczego zgodnie
z art. 7, chyba ze:

»(1) zostali poinformowani o odwolaniu co
najmniej dwa tygodnie przed planowym
czasem odlotu; lub

(ii) zostali poinformowani o odwotaniu
w okresie od dwdch tygodni do siedmiu
dni przed planowym czasem odlotu i za-
oferowano im zmiane planu podrézy
umozliwiajaca im wylot najp6zniej dwie
godziny przed planowym czasem odlotu
i dotarcie do ich miejsca docelowego naj-
wyzej cztery godziny po planowym cza-
sie przylotu; lub

=

(iii) 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’”.



SOUSA RODRIGUEZ I IN.

11. Artykul 5 ust. 3 przewiduje:

»Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest
zobowiazany do wyplaty rekompensaty prze-
widzianej w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze
odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie
mozna [by] bylo unikngé pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych srodkéw”.

12. Artykul 7 rozporzadzenia jest zatytulo-
wany ,Prawo do odszkodowania” Stanowi on
w ust. 112, co nastgpuje:

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

a) 250EUR dla wszystkich lotéw o dtugosci
do 1500 kilometréw;

b) 400EUR dla wszystkich lotéw wewnatrz-
wspdlnotowych dluzszych niz 1500 kilo-
metréw i wszystkich innych lotéw o dlu-
gosci od 1500 do 3500 kilometréw;

¢) 600EUR dla wszystkich innych lotéw niz
loty okre$lone w lit. a) lub b).

Przy okreslaniu odleglo$ci podstawa jest
ostatni cel lotu, do ktérego przybycie pasa-
Zera nastapi po czasie planowego przylotu na
skutek opdznienia spowodowanego odmowa
przyjecia na pokfad 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 planowego czasu
przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu:

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

b) o trzy godziny w przypadku wszystkich
lotéw wewnatrzwspdlnotowych dluz-
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 po-
mniejszy¢  odszkodowanie przewidziane
w ust. 1 0 50%”

13. Artykul 8 rozporzadzenia jest zatytu-
fowany ,Prawo do zwrotu naleznosci lub
zmiany planu podrézy”. Stanowi on w ust. 1,
ze w razie odwotania do tego artykulu pa-
sazerowie maja prawo wyboru pomiedzy a)
zwrotem pelnego kosztu biletu za czesé¢ lub
calo$§¢ podrézy oraz, w stosownym przy-
padku, lotem powrotnym do pierwszego
miejsca odlotu w najwczes$niejszym mozli-
wym terminie; b) zmiang planu podrézy, na
poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca
docelowego w najwcze$niejszym mozliwym
terminie; a ¢) zmiang planu podrézy w péz-
niejszym terminie.
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14. Artykul 8 ust. 3 rozporzadzenia zobowia-
zuje przewoznika lotniczego, w sytuacji gdy
oferuje on pasazerowi lot na inne lotnisko
w miescie, aglomeracji lub regionie przezna-
czenia niz to, do ktérego zostata zrobiona re-
zerwacja, do poniesienia kosztéw transportu
pasazera z tego innego lotniska na lotnisko,
do ktérego zostala zrobiona rezerwacja lub
do innego pobliskiego miejsca uzgodnionego
Z pasazerem.

15. Artykul 9 rozporzadzenia jest zatytu-
fowany ,Prawo do opieki” Przewiduje on
w ust. 1, ze w razie odwolania do tego arty-
kutu pasazerowie otrzymuja (bezplatnie, ale
na warunkach uzaleznionych od dlugosci
opdznienia) a) posilki i napoje; b) zakwatero-
wanie w hotelu; oraz c) transport pomiedzy
lotniskiem a miejscem ich zakwaterowania;
ponadto, na mocy art. 9 ust. 2 rozporzadze-
nia, pasazerom przystuguja bezplatnie dwie
rozmowy telefoniczne lub wyslanie dwéch
wiadomosci dalekopisem, faksem lub poczta
elektroniczna.

16. Artykul 12 rozporzadzenia jest zatytu-
fowany ,Dalsze odszkodowanie” Artykut 12
ust. 1 stanowi:

»Niniejsze rozporzadzenie nie narusza praw
pasazeréw do dochodzenia dalszego odszko-
dowania. Odszkodowanie na podstawie ni-
niejszego rozporzadzenia moze zosta¢ potra-
cone z takiego odszkodowania”
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Okoliczno$ci faktyczne, przebieg postepo-
wania i pytania prejudycjalne

17. Powodowie — Maria del Mar Pato Bar-
reiro, Luis Angel Rodriguez Gonzalez i ich
czteroletnia cérka Yaiza Pato Rodriguez
(zwani dalej ,rodzing Pato Rodriguez”); Ma-
nuel Lépez Alonso, Aurora Sousa Rodriguez
i ich szescioletni syn Yago Lépez Sousa (zwa-
ni dalej ,rodzing Lépez Sousa”); a takze Ro-
drigo Manuel Puga Lueiro — mieli rezerwacje
na lot Air France z Paryza (lotnisko Charles
de Gaulle) do Vigo (lotnisko Peinador), ktéry
mial rozpoczac sie w dniu 25 wrze$nia 2008 r.
o0 godz. 19.40.

18. Samolot wystartowal planowo, lecz po
kilku minutach pilot podjat decyzje o powro-
cie na lotnisko Charles de Gaulle z powodu
problemu technicznego statku powietrznego.

19. Personel Air France zaproponowal po-
moc i nocleg w hotelu jedynie R.M. Pudze Lu-
eirze. Pozostali powodowie spali w terminalu
lotniska Charles de Gaulle, innym niz termi-
nal, z ktérego miat odby¢ sie ich lot, gdyz zo-
stal on zamkniety o péinocy.

20. Air France dokonal zmiany planu podré-
zy rodziny Pato Rodriguez, dokonujac dla niej
rezerwacji na lot do Porto, ktérego odlot z Pa-
ryza (lotnisko Orly) nastapit w dniu 26 wrze$-
nia 2008 r. o godz. 7.05. Z Porto rodzina
Pato Rodriguez dotarta do Vigo, w ktérym
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znajduje si¢ jej miejsce zamieszkania, takséw-
ka, a koszt tego kursu wyniést 170 EUR.

21. Dla rodziny Lépez Sousa dokonano re-
zerwacji na lot Paryz-Vigo, ktérego odlot
mial nastapi¢ planowo w dniu 26 wrze$nia
2008 r. o godz. 19.40. W miedzyczasie jej
czlonkowie nie uzyskali zadnej pomocy.

22. R.M. Puga Lueiro dostal si¢ na lot Paryz—
Bilbao—Vigo w dniu 26 wrze$nia rano.

23. Powodowie wspdlnie wniesli powodztwo
przeciwko Air France do sadu odsylajace-
go, powolujac sie na niewykonywanie przez
tego przewoznika uméw przewozu lotni-
czego. Kazdy z nich wnidst o zasadzenie na
jego rzecz kwoty 250EUR zgodnie z art. 7
rozporzadzenia.

24. Rodzina Pato Rodriguez wniosta dodat-
kowo o zasadzenie na jej rzecz kwoty 170 EUR
tytulem pokrycia kosztéw przejazdu takséw-
ka na trasie Porto—Vigo. Rodzina Lépez So-
usa domaga sie zwrotu 20,50 EUR za positki
na lotnisku i 23,20EUR za dodatkowa dobe
spedzona przez ich psa w hotelu dla zwierzat.
Wreszcie kazdy z powodéw zada dodatkowe;j
kwoty 650EUR zados$¢uczynienia za krzyw-
de, z wyjatkiem R.M. Pugi Lueiry, ktéry z tego
tytutu zada 300 EUR.

25. W postanowieniu odsylajacym sad od-
sylajacy stwierdza, ze skierowana do niego

sprawa podnosi kwestie wykfadni rozporza-
dzenia nr 261/2004. Sad ten wskazuje na ist-
nienie miedzy stronami sporu rozbieznosci
w zakresie rozumienia pojecia odwolania
lotu, ktére nie moga zosta¢ rozstrzygnie-
te w drodze odwotlania do obowigzujacych
przepiséw. Wobec powyzszego zwrdcit si¢ on
do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami:

»a. Czy pojecie odwolania [lotu] w znacze-
niu okre$lonym w art. 2 lit. 1) [rozpo-
rzadzenia] nalezy interpretowaé w ten
sposéb, ze oznacza ono wylacznie brak
planowego odlotu, czy ze oznacza ono
réwniez jakakolwiek okolicznos$é, ktéra
powoduje, ze wspomniany lot, na kté-
ry dokonano rezerwacji, rozpocznie sie,
lecz samolot nie dotrze do miejsca prze-
znaczenia, w tym w razie przymusowe-
go powrotu z powodéw technicznych na
lotnisko wylotu?

b. Czy pojecie dalszego odszkodowania,
o ktérym mowa w art. 12 [rozporzadze-
nia], nalezy interpretowac w ten sposéb,
ze dopuszcza ono, by w przypadku od-
wolania lotu sad krajowy przyznal od-
szkodowanie, a takze zado$¢uczynienie,
z tytulu niewykonania umowy przewozu
lotniczego, zgodnie z ustalonymi w kra-
jowych uregulowaniach i orzecznictwie
kryteriami dotyczacymi niewykonania
uméw, czy tez przeciwnie, odszkodo-
wanie to powinno dotyczy¢ wylacznie
poniesionych przez pasazerdw i wlasci-
wie udokumentowanych kosztéw, ktére
nie zostaly pokryte w nalezyty sposéb
przez przewoznika lotniczego, zgodnie
z wymogami art. 8 i 9 [rozporzadzenia],
chociaz nie powolano sie na te przepisy,
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czy tez wreszcie te dwa pojecia dalszego
odszkodowania sa ze soba zgodne?”.

26. Powodowie w postepowaniu krajowym,
rzady francuski, wloski i polski, rzad Zjedno-
czonego Krdlestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii
Péinocnej oraz Komisja Europejska przedsta-
wily uwagi na pi$mie. Poniewaz Air France
przedlozyla uwagi po uplywie wyznaczonego
w tym celu terminu, Trybunal odméwit ich
uwzglednienia, przy czym pozwana spéika
nie ubiegata si¢ nastepnie o mozliwo$¢ przed-
stawienia swojego stanowiska na rozprawie.
Jako ze zadna z pozostalych stron nie wniosta
o przeprowadzenie rozprawy, rozprawa nie
zostata przeprowadzona.

Ocena

W przedmiocie
prejudycjalnego

pierwszego  pytania

27. Sad odsylajacy dazy do sprecyzowania
definicji pojecia odwotania ‘zawartej w art. 2
lit. 1) rozporzadzenia. Rozwaza przy tym
dwie mozliwo$ci. Zgodnie z pierwsza z nich
»odwolanie” moze oznacza¢ ,wylacznie brak
planowego odlotu” Zgodnie z druga mozli-
woscia omawiane pojecie moze obejmowac
sjakakolwiek okoliczno$é, ktéra powoduje,
ze [...] lot [...] rozpocznie sig, lecz [samolot]
nie dotrze do miejsca przeznaczenia, w tym
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w razie przymusowego powrotu z powodéw
technicznych na lotnisko wylotu”

28. Musze jednak zauwazy¢, ze okolicznosci
sprawy przed sadem odsylajacym odpowia-
daja doktadnie przypadkowi przymusowego
powrotu samolotu, ze wzgledéw technicz-
nych, na lotnisko wylotu — jak wydaje sie po
uplywie zaledwie kilku minut. Zgadzam sie
tym samym ze stanowiskiem powodéw w po-
stepowaniu krajowym, zgodnie z ktérym py-
tanie, na ktoére sad odsylajacy musi uzyskac
odpowiedz, brzmi: czy konkretne okolicz-
no$ci omawianego przypadku stanowia od-
wolanie lotu w rozumieniu rozporzadzenia?
W celu udzielenia odpowiedzi na tak sfor-
mulowane pytanie nie jest konieczne, i bylto-
by moim zdaniem nieroztropne, rozwazanie
przez Trybunal innych ewentualnych oko-
licznosci, w ktérych odlot samolotu z lotniska
wylotu odbywa sie planowo, lecz lot konczy
sie w miejscu innym niz planowane miejsce
przeznaczenia. Wszelkie préby udzielenia
uniwersalnej odpowiedzi wiaza sie z ryzy-
kiem pominiecia jednej lub wiekszej liczby
mozliwych konfiguracji okoliczno$ci.

29. Ponadto okoliczno$ci przedstawione
w postanowieniu odsylajacym nie wskazu-
ja na to, by omawiany lot zostal podjety na
jakimkolwiek etapie po jego powrocie na
lotnisko wylotu. Wszyscy pasazerowie osta-
tecznie dotarli do miejsc przeznaczenia ko-
rzystajac z innych lotéw®. W konsekwencji

6 — Co oczywiste, nie mozna przyjac, ze lot, ktéry byt planowany
i ktéry wystartowat o godz. 19.40 w dniu 26 wrze$nia 2008 r.,
na ktory to lot zostala dokonana rezerwacja dla rodziny
Lépez Sousa, byl tym samym lotem co lot, ktéry byl plano-
wany i ktéry wystartowat o godz. 19.40 w dniu 25 wrze$nia.
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nie zachodzi potrzeba badania, czy — przy
zalozeniu, ze samolot ponownie wystartowal,
lecz z opéZnieniem — to opdznienie mozna by
utozsamiaé z odwotaniem, a jesli tak, to jak
istotne musiatoby by¢ opéznienie w tym celu.

30. Nastepnie zgadzam sie z Komisjg, ze po-
wo6d powrotu na lotnisko nie jest istotny dla
celéw ustalenia, czy mialo miejsce odwota-
nie lotu. Jezeli odwolanie lotu mialo miejsce,
wdwczas ustalenie jego przyczyny moze by¢
istotne dla stwierdzenia, czy jest ono ,spo-
wodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okoliczno$ci, ktérych nie mozna [by] bylo
unikna¢, pomimo podjecia wszelkich racjo-
nalnych srodkéw” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia, w ktérym to przypadku od-
szkodowanie nie jest nalezne. Dla samego
stwierdzenia, czy zaszlo odwotanie lotu, po-
wod taki nie jest istotny, czy to w okoliczno-
$ciach niniejszej sprawy, czy w jakichkolwiek
innych okoliczno$ciach. W niniejszej sprawie
Trybunal nie otrzymal zadnych informacji
o okoliczno$ciach powrotu na lotnisko wy-
lotu, a sad odsylajacy nie zwraca sie do Try-
bunatu o wskazanie, czy te okolicznosci mo-
gly by¢ ,nadzwyczajne” w rozumieniu art. 5
ust. 3.

31. Co za tym idzie — jestem zdania, ze py-
tanie pierwsze powinno zosta¢ przeanalizo-
wane w zmienionej formie, a mianowicie: czy
pojecie odwotlania (lotu) okreslone w art. 2
lit. 1) rozporzadzenia oznacza wylacznie
brak planowego odlotu, czy obejmuje réw-
niez przypadek, w ktérym samolot zawraca
na lotnisko wylotu i nastepnie lot nie zostaje

podjety?

32. Bez trudu moge odpowiedzieé, ze lot zo-
staje odwotany w rozumieniu rozporzadzenia
woéweczas, jezeli po nawet planowym odlocie
samolot nie osiaga rozkladowego miejsca
przeznaczenia, ale zawraca na lotnisko wylo-
tu i nastepnie lot nie zostaje podjety.

33. Rozporzadzenie nie zawiera definicji
slotw’, niemniej Trybunal dokonal jego wy-
kiadni, wskazujac, ze nalezy je interpretowaé
w ten sposéb, ze ,oznacza on co do istoty
operacje transportu lotniczego, stanowiac
tym samym w pewien sposéb »odcinek« tego
transportu, obstugiwany przez przewoZni-
ka lotniczego, ktéry wytycza swoja trase””’.
Jego istota polega zatem na transporcie droga
powietrzna pasazeréw i ich bagazu z lotni-
ska A na lotnisko B®.

34. ,Odwolanie” lotu zostalo natomiast zde-
finiowane. Oznacza ono ,nieodbycie sie lotu,
ktéry byl uprzednio planowany”. Jest to defi-
nicja obiektywna. Odnosi si¢ do faktycznego
nieodbycia sie lotu, a nie do faktu podjecia
decyzji, ze lot sie nie odbedzie — a jeszcze
mniej do momentu, w ktérym taka decyzja
moze zostac podjeta.

7 — Wyrok z dnia 10 lipca 2008 r. w sprawie C-173/07 Emirates
Airlines, Zb.Orz. s. 1-5237, pkt 40.

8 — Istnieja naturalnie sytuacje, w ktérych samoloty wykonujace
loty komercyjne (zazwyczaj niewielkich rozmiaréw) moga
zabra¢ pasazeréw na krétkie wycieczki, na przykiad w celu
zwiedzania z powietrza lub dokonania chrztu powietrznego,
przewidujac przy tym, z oczywistych wzgledéw, powrdt
na lotnisko wylotu. Tego typu loty nie tylko s3 nieistotne
z punktu widzenia niniejszej sprawy, ale takze watpliwe jest,
czy sg objete zakresem stosowania rozporzadzenia.
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35. Wydaje mi sig, ze jezeli lot zostal zapla-
nowany do celu przewozu pasazeréw i ich ba-
gazu z punktu A do punktu B i rozpoczyna sie
w punkcie A planowo, lecz nastepnie samolot
zawraca do punktu A i lot nie zostaje pdzniej
podjety, a pasazerowie i ich bagaz zostaja po
prostu wysadzeni z samolotu w miejscu wylo-
tu, nie mozna twierdzi¢, ze 6w lot si¢ odbyl.
Zadna z czeéci ,odcinka transportu’, ktéry
mial zosta¢ wykonany przez przewoznika
lotniczego zgodnie z wytyczona przez niego
trasg, nie zostala bowiem zrealizowana. Nie
osiagnieto zadnego rezultatu stanowiace-
go o istocie wykonania lotu. Przewoznik nie
przewiozl nikogo, niczego, nigdzie. Pasaze-
rowie znalezli sie w takiej samej sytuacji jak
gdyby nie opuszczali hali odlotéw, pozbawie-
ni nadziei na podréz zaplanowanym przez
nich lotem. Nalezy przedsiewzia¢ inne $rodki
celem przetransportowania ich do punktu B,
poniewaz uprzednio planowany lot ich tam
nie zabierze.

36. Opisana powyzej sytuacja stanowi w mo-
jej opinii jednoznacznie ,nieodbycie si¢”
omawianego lotu.

37. Rzady francuski i Zjednoczonego Kré-
lestwa sprzeciwily si¢ jednakze jakiejkolwiek
wyktadni rozporzadzenia, zgodnie z ktdra lot
moglby zosta¢ uznany za odwotany juz po
jego rozpoczeciu.

38. Zjednoczone Krélestwo powoluje sie, po
pierwsze, na stwierdzenie Trybunatu zawarte

I - 9480

w wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon
i in.°, zgodnie z ktérym ,op6zniony lot, nie-
zaleznie od czasu trwania op6Znienia, nawet
gdy jest ono duze, nie moze zosta¢ uznany
za odwolany, jezeli odlot nastepuje zgodnie
z pierwotnie przewidzianym rozkladem’.
Wspomniane panstwo czlonkowskie wywo-
dzi z tego, ze skoro odlot nastepuje zgodnie
z pierwotnie przewidzianym przez przewoz-
nika rozktadem, lot nie moze w zadnym razie
zosta¢ uznany za odwolany.

39. Nie wydaje mi si¢, by mozna bylo przyjac¢
taki wniosek. Przytoczony powyzej fragment
wyroku odnosi sie do lotéw opdznionych —
ktére rozpoczynaja sie, a nastepnie osiagaja
miejsce przeznaczenia, jednakze z opdZnie-
niem wzgledem rozkladu. Nie dotyczy on na-
tomiast przerwanych lotéw — ktére zawracaja
na lotnisko wylotu, czego skutek jest taki sam,
jak gdyby odlot nigdy nie nastapil.

40. Rzad francuski réwniez powoluje sie na
wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon
i in.,, w szczegblnosci na stwierdzenie Try-
bunatu ', zgodnie z ktérym ,mozliwe jest co
do zasady przyjecie, ze doszto do odwotania
lotu, jezeli pierwotnie przewidziany opdznio-
ny lot zostaje przeniesiony na inny lot, czyli
w razie odstapienia od rozkladu pierwotnego
lotu” Rzad francuski wywodzi z tego, a con-
trario, ze nie moze by¢ mowy o odwolaniu
lotu, jezeli nie odstapiono od rozkladu pier-
wotnego lotu.

9 — Wyrok z dnia 19 listopada 2009 r. w sprawach pofgczonych
C-402/07 i C-432/07, Zb.Orz. s. 1-10923, pkt 34.
10 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawach potaczonych Stur-
geon i in., pkt 36.
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41. Podobnie wydaje mi sie, Ze nie mozna
przyja¢ podobnego wniosku. Jak juz wskaza-
fam, spér w sprawach potaczonych Sturgeon
iin. dotyczyt samego opéznienia lotu, nie jego
odwotania, podczas gdy w niniejszej sprawie
nic nie wskazuje na taki charakter sporu. Co
wiecej, po pierwsze, fakt, ze mozna przyjac, iz
w okreslonych okoliczno$ciach mialo miejsce
odwolanie, nie oznacza, ze niemozliwe be-
dzie stwierdzenie odwolania w jakichkolwiek
innych okoliczno$ciach. Po drugie, z okolicz-
no$ci sprawy wynika, ze przynajmniej w od-
niesieniu do niektérych powoddéw rezerwacje
zostaly w rzeczywistosci przeniesione na inny
lot. Poza tym praktycznie rzecz biorac odsta-
piono od calego rozkladu pierwotnego lotu,
z wyjatkiem jedynie odlotu. Trasa i przybycie
do wyznaczonego celu (ktére z pewnoscia
stanowia istote kazdej operacji transportu
lotniczego lub odcinka takiego transportu)
zostaly odwolane i zastgpione powrotem
do lotniska wylotu, skutkiem czego zaden
istotny etap pierwotnego rozkladu nie zostat
zrealizowany.

42. Zjednoczone Krolestwo utrzymuje réw-
niez, ze z trzech rodzajéw okolicznosci, w od-
niesieniu do ktérych rozporzadzenie ustana-
wia minimalne wymogi, odmowa przyjecia na
poklad i opdznienie wylotu dotycza z istoty
swej sytuacji poprzedzajacych odlot. Pafistwo
to utrzymuje, ze w konsekwencji odwolanie
powinno takze dotyczy¢ sytuacji poprzedza-
jacej odlot.

43. Takie rozumowanie wydaje sie by¢ obar-
czone bledem wnioskowania. Réwnie do-
brze mozna by twierdzi¢, ze skoro odmowa
przyjecia na poklad i odwolanie pociagaja
za soba niemozno$¢ dostania sie przez pasa-
zera na lot, na ktéry zarezerwowal miejsce,

opéznienia réwniez musza mie¢ takie kon-
sekwencje — co byloby bezsensowne, jako ze
w przypadku opéznienia pasazer dostaje sie
na lot, na ktéry zarezerwowal miejsce.

44. Zjednoczone Krdlestwo nastepnie zmie-
rza do wykazania, ze sama zmiana uprzed-
niego rozkladu lotu — taka jak zmiana pla-
nu lotu lub miejsca docelowego — nie jest
réwnoznaczna z odwolaniem tego lotu, ani
w potocznym rozumieniu tego pojecia, ani
w rozumieniu nadanym w art. 2 lit. 1) rozpo-
rzadzenia. Interwenient ten podnosi takze,
ze gdyby pojecie odwolania lotu obejmowa-
to przypadki, w ktérych lot nie zostal prze-
prowadzony na zaplanowanej trasie, a objal
jedynie cze$¢ odleglosci, stosowanie prze-
widzianych w art. 7 ust. 1 rozporzadzenia
kwot odszkodowania opartych na kryterium
dlugosci trasy lotu byloby trudne lub wrecz
niemozliwe.

45. Wyrazilam juz jednak poglad, Ze wniosek
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjal-
nym w niniejszej sprawie dotyczy tylko i wy-
acznie okolicznosci prostego i ostatecznego
powrotu na lotnisko wylotu, bez osiggniecia
innego celu, i ze Trybunal powinien ogra-
niczy¢ swe rozstrzygniecie do tych okolicz-
no$ci. Co za tym idzie — uwazam, ze uwagi
Zjednoczonego Kroélestwa w tym wzgledzie
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pozostaja bez znaczenia dla analizowanego
zagadnienia.

46. Rzady francuski i Zjednoczonego Krole-
stwa przedstawily szereg dalszych argumen-
téw, sformulowanych podobnie.

47. Podkreslaja, po pierwsze, ze celem roz-
porzadzenia jest naklonienie przewoznikéw
lotniczych do informowania pasazeréw o od-
wolanych lotach z mozliwie najwiekszym
wyprzedzeniem przed planowym czasem
odlotu™ i odwodzenie ich od odwolywania
lotéw z powoddw czysto komercyjnych (naj-
prawdopodobniej w przypadkach, w ktérych
liczba rezerwacji czyni lot nierentownym) ',
Jezeli lot sie rozpoczal, nie moze by¢ juz
oczywiscie mowy o informowaniu pasazeréw
o jakimkolwiek ,odwotaniu” przed planowym
czasem odlotu, a linia lotnicza nie moze mie¢
zadnych komercyjnych powodéw, by nie kon-
tynuowac lotu. Co za tym idzie, zaklasyfiko-
wanie jakichkolwiek zjawisk wptywajacych
na lot po jego planowym rozpoczeciu jako

11 — Zobacz motyw 12 rozporzadzenia w zwigzku z przepisami
art. 5 ust. 1 lit. c), ktéry stanowi, ze obslugujacy prze-
woznik lotniczy jest zobowigzany informowaé pasazeréw
o odwolaniu lotéw, co pozwala mu uniknaé¢ w ten sposéb
obowigzku wyplaty odszkodowan w razie spefnienia okres-
lonych innych przestanek.

12 — Zobacz pkt 1 noty wyjasniajacej do przedstawionego
przez Komisje pierwotnego projektu rozporzadzenia
COM(2001) 784 wersja ostateczna, ktory stanowi, co
nastepuje: ,Odmowa przyjecia na poklad i odwolanie
lotu z przyczyn komercyjnych wywoluja silne oburzenie,
nie tylko z tego wzgledu, ze powoduja istotne opdznienia
i dezorganizuja plany podrézy, ale takze dlatego, ze stano-
wig uchybienie przez przewoznika podjetym przez niego
zobowiazaniom do przewiezienia pasazeréw z rozsadnym
pospiechem”.
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»odwolania” jest niezgodne z celem i przed-
miotem rozporzadzenia.

48. Przyznaje, ze cel w postaci odwodzenia
od odwolywania lotéw i naktaniania do in-
formowania o odwotaniach z wyprzedzeniem
nalezy do zamierzen realizowanych przez roz-
porzadzenie. Prawda jest takze, ze motyw 12
rozporzadzenia ustanawia powigzanie mie-
dzy odszkodowaniem z tytulu odwolania lotu
a niepoinformowaniem z wyprzedzeniem
o tym fakcie pasazeréw, przy czym taki brak
informacji pozostaje bez znaczenia, jezeli lot
zostaje odwolany po jego rozpoczeciu. Gdyby
byl to jedyny cel odnoszacy si¢ do odwolywa-
nia lotéw, stanowisko obydwu rzadéw mo-
globy mie¢ pewna warto$¢. Rozporzadzenie
realizuje jednak inne cele — przede wszystkim
cel zapewnienia wysokiego poziomu ochrony
pasazeréw . Jasne jest bowiem, ze odwodze-
nie od odwolywania lotéw i naklanianie do
informowania o odwotaniach z wyprzedze-
niem wchodza po prostu w zakres srodkéw
stuzacych osiagnieciu podstawowego celuy, ja-
kim jest ochrona pasazeréw. Odszkodowanie
z tytulu odwotania lotu w ostatniej chwili sta-
nowi jeden z takich $rodkéw i jest nie mniej
odpowiednie wzgledem tego celu, jezeli od-
wolanie nastepuje po ,ostatniej chwili”.

49. Sytuacja, jakiej do$wiadczyli powodowie
w postepowaniu krajowym, zdecydowanie nie
polegata na odmowie przyjecia na poktad. Nie
ma takze podstaw do przyjecia — odmiennie

13 — Zobacz w szczegblnosci motywy 1 i 2 rozporzadzenia,
a takze wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04
IATA i ELFAA, Zb.Orz. s 1-403, pkt 69.
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niz w przywolanej powyzej sprawie Sturgeon
i in. — ze przewoznik lotniczy utrzymywal,
iz mialo miejsce opdznienie lotu. Gdyby nie
chodzilo tu takze o odwotanie lotu, istnia-
faby powazna luka w ochronie pasazeréw.
Przewoznik méglby twierdzi¢, ze nie cigzy na
nim zadna odpowiedzialno$¢ na mocy roz-
porzadzenia ani tez obowiazek zapewnienia
pomocy lub opieki (rzeczywiscie wydaje sie,
ze w niniejszej sprawie powodom zapropono-
wano opieke lub pomoc w bardzo niewielkim
stopniu). Istnienie tak razacej luki staloby cal-
kowicie w sprzecznosci z celem polegajacym
na zapewnieniu wysokiego stopnia ochrony
pasazeréw. Oznaczaloby to, ze pasazerowie,
ktérzy znalezli sie w takich okoliczno$ciach,
uprawnieni byliby do mniej korzystnego trak-
towania nie tylko niz osoby, ktérych lot zostat
odwotany przed wylotem, ale takze niz osoby,
ktorych lot mial kilkugodzinne opéznienie —
mimo Ze ich sytuacja wigzala si¢ ze znacznie
wiekszymi niedogodnosciami.

50. Z uwagi na to, iz — jak zauwazyla Komi-
sja — z przepiséw rozporzadzenia nie wyni-
ka, by ,odwolanie” moglo nastapi¢ wylacznie
przed wylotem, wydaje mi sig, ze z brzmienia
rozporzadzenia nie mozna wywies¢ takie-
go ograniczenia, skoro udaremniatoby ono
w tak spektakularny sposéb podstawowy cel
rozporzadzenia.

51. Pragne jednakze podkresli¢, ze od-
wolanie lotu po jego rozpoczeciu jest bar-
dziej prawdopodobne w razie wystapienia

nadzwyczajnych okolicznosci w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia niz odwotanie
w chwili dajacej przewoznikowi lotniczemu
mozliwo$¢ poinformowania o tym fakcie
z wyprzedzeniem pasazeréw. Przewoznik
bedzie zatem zobowiazany do wyptlaty od-
szkodowania z tytulu odwolania lotu po jego
rozpoczeciu tylko wtedy, gdy odwolanie jest
wynikiem okolicznosci, ktérych mozna by
bylo unikna¢, podejmujac wszelkie racjonal-
ne $rodki. Jednak w przypadku gdy danych
okoliczno$ci mozna by bylo w ten sposéb
uniknaé, przewoznik poniesie odpowiedzial-
no$¢ na mocy art. 19 konwencji montreal-
skiej i zgodnie z art. 12 ust. 1 rozporzadzenia
odszkodowanie nalezne na podstawie art. 5
ust. 1 lit. ¢) i art. 7 rozporzadzenia moze zo-
sta¢ potracone z kwot naleznych z tytulu tej
odpowiedzialnosci.

52. Rzady francuski i Zjednoczonego Kroé-
lestwa zwracaja nastepnie uwage na ryzyko
zwiazane z rozumieniem powrotu statku po-
wietrznego na lotnisko wylotu jako odwota-
nia lotu, polegajace na wywieraniu na pilotéw
presji, by kontynuowac¢ lot zamiast zawrécic,
celem unikniecia powstania po stronie prze-
woznika obowigzku wyptaty odszkodowan na
mocy rozporzadzenia. Taka presja moze wy-
stawi¢ bezpieczenstwo statku powietrznego
na zagrozenie.

53. Powyzsza sugestia nie wydaje sie mozli-
wa do przyjecia. Nawet przy malo prawdo-
podobnym zalozeniu, ze linia lotnicza moze
by¢ gleboko obojetna na bezpieczenstwo
swych pasazeréw, wydaje mi si¢, ze zaden
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przewoznik lotniczy nie jest sklonny wybra¢
ryzyka wypadku, implikujacego ewentualne
astronomiczne kwoty odnoszace si¢ zaréw-
no do jego wlasnych strat materialnych, jak
i odszkodowan na rzecz ofiar, zamiast obo-
wigzku wyplaty pewnego, lecz ograniczone-
go odszkodowania na mocy rozporzadzenia.
Sugestia ta wydaje si¢ tym bardziej niewiary-
godna w sytuacji, gdy nagly powrét ze wzgle-
déw bezpieczenstwa jest spowodowany
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci
w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
(co najprawdopodobniej mialo miejsce, chy-
ba ze przewoznik nie podjat wszelkich racjo-
nalnych $rodkéw), co zwalnia przewoZnika
z obowigzku wyplaty odszkodowania na pod-
stawie art. 7. Ponadto wydaje mi sie, Ze nieza-
leznie od samego obowigzku przestrzegania
przez pilotéw procedur i wymogéw bezpie-
czenstwa zatwierdzonych na poziomie mie-
dzynarodowym, s3 oni skfonni przypisywac
wieksza wage do wlasnego bezpieczenstwa,
a takze do bezpieczenistwa zalogi i pasazeréw,
niz do pomyslnej sytuacji materialnej zatrud-
niajacego ich przewoznika.

54. Wreszcie obydwa wspomniane rzady
wskazuja, ze nawet w braku jakiegokolwiek
prawa do odszkodowania na mocy art. 7 roz-
porzadzenia pasazerowie sa uprawnieni do
dochodzenia swoich roszczen w sytuacji ta-
kiej jak bedaca przedmiotem niniejszej spra-
wy na mocy art. 19 konwencji montrealskie;j.
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55. To prawda. Nie widze jednak zadnego
zwigzku miedzy tym stwierdzeniem a kwestia
istnienia prawa do odszkodowania na podsta-
wie rozporzadzenia.

56. Z powyzszych wzgledéw jestem zdania,
ze pojecie odwolania (lotu) okreslone w art. 2
lit. 1) rozporzadzenia obejmuje przypadki,
w ktérych lot rozpoczyna sig, lecz samolot
zawraca na lotnisko wylotu i nastepnie lot nie
zostaje podjety.

Pytanie drugie

57. Drugie pytanie sagdu odsylajacego opiera
sie na zalozeniu, ze przyjeto, iz mialo miejsce
odwotlanie lotu. Sad ten zmierza do ustalenia
konsekwencji uzycia pojecia dalszego od-
szkodowania zawartego w art. 12 ust. 1 roz-
porzadzenia, ktéry, przypomnijmy, ma naste-
pujace brzmienie: ,Niniejsze rozporzadzenie
nie narusza praw pasazeréw do dochodzenia
dalszego odszkodowania. Odszkodowanie na
podstawie niniejszego rozporzadzenia moze
zostac potracone z takiego odszkodowania”.

58. W tym kontekscie sad odsylajacy pragnie
dowiedziec sie przede wszystkim, czy sad kra-
jowy moze przyzna¢ odszkodowanie (a takze
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zado$¢uczynienie) z tytulu niewykonania
umowy przewozu lotniczego, zgodnie z usta-
lonymi w krajowych przepisach i orzecznic-
twie kryteriami dotyczacymi niewykonania
umow, czy tez ,dalsze odszkodowanie” jest
ograniczone do poniesionych przez pasaze-
réw i wlasciwie udokumentowanych kosztéw,
ktére nie zostaly pokryte w nalezyty sposéb
przez przewoznika lotniczego, zgodnie z wy-
mogami art. 8 i 9 rozporzadzenia, nawet je-
§li nie powotano sie wyraznie na te przepisy.
Wreszcie sad odsylajacy stara sie takze usta-
li¢, czy te dwie koncepcje pojecia dalszego
odszkodowania s3 ze soba zgodne.

59. OdpowiedZ na cze$¢ pierwsza pytania
drugiego jest prosta. Artykul 12 ust. 1 nie
ustanawia zadnych ograniczen co do rodzaju
szkody, z tytutu ktérej pasazer moze docho-
dzi¢ odszkodowania. Rozstrzygniecie tej kwe-
stii nalezy do prawa krajowego, ktére z kolei
powinno uwzglednia¢ konwencje montreal-
ska. W tym wzgledzie mozna odnotowacd, ze
w wyroku w sprawie Walz '* Trybunat orzekl,
ze pojecie szkody zawarte w konwencji mont-
realskiej nalezy rozumie¢ jako obejmujace
zaréwno szkode o charakterze materialnym,
jak i krzywde.

14 — Wyrok z dnia 6 maja 2010 r. w sprawie C-63/09, Zb.Orz.
s. 1-4239, pkt 29.

60. Wydaje sie, ze powyzsza odpowiedZ od-
nosi sie takze do drugiej czesci pytania. Fakt,
ze odszkodowanie jest nalezne na mocy art. 5
ust. 1 lit. ¢) i art. 7 rozporzadzenia, nie po-
zbawia pasazera prawa do dochodzenia dal-
szego odszkodowania z tytutu wydatkéw po-
niesionych przez niego z racji niewykonania
przez przewoznika lotniczego zobowiazan
cigzacych na nim na mocy art. 8 i 9. Mimo
ze takie odszkodowanie nie zostalo przewi-
dziane w spos6b wyrazny, jasne jest, ze obo-
wigzki zapewnienia opieki i pomocy mialyby
charakter fasadowy, gdyby nie mozna bylo ich
egzekwowac.

61. Sad odsylajacy pragnie jednakze ustali¢
réwniez, czy odszkodowania z tytulu wy-
datkéw poniesionych z racji niewykonania
przez przewoznika lotniczego zobowigzan
cigzacych na nim na mocy art. 8 i 9 moz-
na dochodzi¢ ,nawet jesli nie powotano sie
wyraznie na te przepisy” Nie jest jasne, co
dokfadnie sad odsylajacy rozumie przez to
sformulowanie. W uwagach przedstawio-
nych Trybunalowi powodowie w postepowa-
niu krajowym przytoczyli fragmenty pozwu,
ktére wskazuja, ze podniesli oni konkretnie
uchybienie obowiazkowi udzielenia pomo-
cy ustanowionemu przez rozporzadzenie
i powotali si¢ wyraznie na jego art. 9. Nie-
zaleznie od ewentualnych trudnosci zwigza-
nych z krajowymi wymogami procesowymi
samo rozporzadzenie nie wyklucza w zaden
sposéb przyznania odszkodowania z tytulu
uchybienia obowiazkom zapewnienia opieki
i pomocy wynikajacym z art. 819 tylko z tego
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powodu, ze przepisy te nie zostaly wyraznie
wymienione przez powoda. Krajowy przepis
wywolujacy takie skutki bylby bowiem nie-
dopuszczalny z tego wzgledu, ze pozbawial-
by powodéw praw przyznanych im na mocy
rozporzadzenia.

62. Mozna jednak ewentualnie przyjaé, ze
sad odsytajacy zmierza do ustalenia, czy — by
takie zadanie pozwu bylto dopuszczalne — po-
wo6d musi wystapi¢ w stosownym czasie do
przewoznika lotniczego o zapewnienie opieki
i pomocy zgodnie z art. 8 i 9 rozporzadze-
nia. OdpowiedZ na takie pytanie musi by¢
negatywna. Mimo ze art. 14 rozporzadzenia
naklada na przewoznikéw lotniczych obo-
wigzek informowania pasazeréw o prawach
przystugujacych im na mocy rozporzadzenia,
obowiazek zapewnienia opieki i pomocy nie
jest w zaden sposdb uzalezniony od wniosku
pasazera. Brzmienie art. 8 i 9 jest jednoznacz-
ne: ,[...] pasazerowie maja prawo [...]" i ,[...]
pasazerowie otrzymujg [...]"

63. Wyktadnia pojecia dalszego odszkodowa-
nia zawartego w art. 12 ust. 1 rozporzadzenia
jako obejmujacego odszkodowanie z tytulu
wydatkéw poniesionych z racji niewykonania
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przez przewoznika lotniczego zobowiazan
cigzacych na nim na mocy art. 8 1 9 nastrecza
innej trudnosci. Artykut 12 ust. 1 zdanie dru-
gie pozwala, by odszkodowanie przyznane
»na podstawie niniejszego rozporzadzenia”
moglo zosta¢ potracone z ,takiego odszko-
dowania” Gdyby odszkodowanie przyznane
na mocy rozporzadzenia nalezalo rozumiec
$cisle jako obejmujace wylacznie odszkodo-
wanie nalezne na mocy art. 7, mogloby to
sugerowad, ze moze ono zostaé potracone
z odszkodowania naleznego z tytulu uchybie-
nia obowigzkom zapewnienia opieki i pomo-
cy, ktére jako takie nie jest przyznawane ,na
podstawie niniejszego rozporzadzenia”

64. Taka wykladnia bylaby pozbawiona
sensu. Obowiazek wyplaty odszkodowania
na mocy art. 7 oraz obowigzki zapewnienia
opieki i pomocy maja charakter réwnolegly
i kumulatywny. Przewoznik lotniczy nie moze
uchyla¢ sie od wykonania jednego z nich,
podnoszac, ze spelnil drugi. Nawet jednak je-
zeli taka wykladnia mialaby zosta¢ przyjeta,
art. 12 ust. 1 stanowi tylko, ze odszkodowa-
nie przyznane na podstawie rozporzadzenia
moze zosta¢ potracone z dalszego odszkodo-
wania. Nie istnieje zaden obowiazek potrace-
nia, i to do wlasciwego sadu nalezeé bedzie
zawsze ustalenie, czy w okolicznosciach da-
nej sprawy potracenie bedzie stuszne. W oko-
liczno$ciach niniejszej sprawy z pewnoscia
potracenie nie byloby stuszne.
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‘Wnioski

65. W $wietle calo$ci powyzszych rozwazan sugeruje, by na pytanie zadane przez
Juzgado de lo Mercantil n° 1 de Pontevedra Trybunal udzielit nastepujacych
odpowiedzi:

Pojecie odwotania (lotu) okreslone w art. 2 lit. 1) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na
poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91, obejmuje przypadki, w ktérych lot rozpoczyna sig, lecz samolot
zawraca na lotnisko wylotu i nastepnie lot nie zostaje podjety.

Pojecie dalszego odszkodowania zawarte w art. 12 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004
obejmuje odszkodowanie przyznane zgodnie z krajowymi przepisami i orzecznic-
twem z tytulu szkody (w tym krzywdy) zwiazanej z odwolaniem lotu, wynikajacej
z niewykonania przez przewoznika umowy przewozu lotniczego.

W razie uchybienia przez przewoznika lotniczego zobowiazaniom, ktére na nim cia-
z3 na mocy art. 8 i 9 rozporzadzenia nr 261/2004, poszkodowani pasazerowie moga
dochodzi¢ zwrotu wszelkich wydatkéw poniesionych w wyniku tego uchybienia, nie-
zaleznie od faktu, czy wystapili w stosownym czasie o wykonanie tych obowiazkéw.
Odszkodowanie przyznane na mocy art. 7 tego rozporzadzenia nie moze zosta¢ po-
tracone z kwoty tego zwrotu.
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