g

W Zbior Orzeczen

OPINIA RZECZNIK GENERALNE]
LAILY MEDINY
przedstawiona w dniu 9 lutego 2023 r.!

Sprawy polaczone od C-156/22 do C-158/22

TAP Portugal
przeciwko
flightright GmbH (C-156/22),
Myflyright GmbH (C-157/22 i C-158/22)

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Landgericht Stuttgart (sad
krajowy w Stuttgarcie, Niemcy)]

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykut 5
ust. 3 — Wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odwotania lub
duzego opéznienia lotéw — Zwolnienie z obowigzku odszkodowania — Pojecie ,nadzwyczajnych
okolicznoséci” — Odwolanie lotu — Nagtla i nieoczekiwana $mier¢ drugiego pilota —
Zdarzenie wpisujace sie¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci obstugujacego
przewoznika lotniczego — Zdarzenie niepozwalajace na skuteczne panowanie nad nim przez
obstugujacego przewoznika lotniczego — Zdarzenie zewnetrzne — Panowanie nad zdarzeniem —
Przewidywalnos$¢ zdarzenia

1. Walter Alexander Raleigh pewnego razu powiedzial: ,silnik jest sercem samolotu, ale pilot jest
jego dusza”.

2. Obydwa elementy sa kluczowe i musza by¢ w réwnym stopniu monitorowane, aby kazdy
obstugujacy przewoznik lotniczy dziatal bez przeszkdd. Jesli chodzi o pilotéw, prawo Unii
ustanawia duza ilo§¢ wymagan, w tym te dotyczace zdrowia pilotéw, aby zapewni¢ nieprzerwane
$wiadczenie ustug transportu lotniczego.

3. Jednak w przypadku pojawienia sie zaklécen rozporzadzenie (WE) nr 261/20042 (zwane dalej
»rozporzadzeniem nr 261/2004”), jak jasno wynika z jego motywu 1, ma na celu zapewni¢ wysoki
poziom ochrony praw pasazeréw, w tym prawo do odszkodowania w przypadku odwolania lotu.

4. Wnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozone przez Landgericht Stuttgart
(sad krajowy w Stuttgarcie, Niemcy) dotycza wykladni art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia. Wnioski
te zostaly zlozone w postepowaniach pomiedzy spétkami $wiadczacymi pomoc prawna
pasazerom lotniczym, flightright GmbH (sprawa C-156/22) i Myflyright GmbH (sprawy

1

Jezyk oryginalu: angielski.
2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opéznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)

nr 295/91 (Dz.U. 2004, L 46, 5. 1).
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7/22 i C-158/22), a TAP Portugal, obstugujacym przewoznikiem lotniczym, ktére dotycza

odmowy wyplacenia przez tego przewoznika odszkodowania pasazerom za odwotanie lotu. Trzy
polaczone sprawy dotycza tego samego lotu.

5. Trybunal zostal poproszony o wyjasnienie, czy nagla §mier¢ drugiego pilota na krétko przed
zaplanowanym lotem moze stanowi¢ nadzwyczajng okolicznos$¢ przewidziana w tym przepisie.

I. Ramy prawne

A. Rozporzgdzenie nr 261/2004

6. Motywy 1, 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004 przewiduja:

”(1)

(14)

Dzialanie Wspélnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu, miedzy
innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto, powinno si¢ w pelni
zwraca¢ uwage na ogélne wymogi ochrony konsumentéw.

Podobnie jak w konwencji montrealskiej, zobowigzania przewoznikéw lotniczych powinny
by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wylaczona w przypadku, gdy zdarzenie jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznos$ci, ktérych nie mozna bylo unikna¢
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw. Okolicznosci te moga, w szczegélnosci,
zaistnie¢ w  przypadku destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicznych
uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa, nieoczekiwanych wad mogacych
wplynac¢ na bezpieczenistwo lotu oraz strajkéw majacych wplyw na dziatalno$¢ przewoznika.

Za nadzwyczajne okoliczno$ci powinno si¢ uwazac sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotow
w stosunku do danego samolotu spowodowata danego dnia powstanie duzego opdznienia,
przelozenie lotu na nastepny dzier albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych §rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by
unikna¢ tych opéznient lub odwotan lotéw”.

7. Artykul 5 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowi:

»1. W przypadku odwolania lotu, pasazerowie, ktérych to odwotanie dotyczy:

[...]

c) maja prawo do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7,
chyba ze:

i)

ii)

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

zostali poinformowani o odwolaniu w okresie od dwéch tygodni do siedmiu dni przed
planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu podrézy, umozliwiajaca im
wylot najpézniej dwie godziny przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca
docelowego najwyzej cztery godziny po planowym czasie przylotu; lub
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iii) zostali poinformowani o odwolaniu 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.

[...]

3. Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty
przewidzianej w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okoliczno$ci, ktérych nie mozna bylo uniknaé¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych $rodkéw.

[...]".

8. Artykul 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 przewiduje okreslone kwoty odszkodowania
zaleznie od diugosci lotu.

B. Rozporzgdzenie (UE) nr 965/2012

9. Zalacznik III do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012°% ustanawia wymagania organizacyjne dla
operacji lotniczych, ktére musza by¢ spelnione przez operatora, dotyczace szkolen zalogi
lotniczej, doswiadczenia i kwalifikacji (Czes¢ ORO). Punkt ORO.FC.200 (Sktad zatogi lotniczej)
sekcji 2 (Dodatkowe wymagania dla operacji zarobkowego transportu lotniczego) podczesci FC
(Zatoga lotnicza) przewiduje:

oo

c) Szczegdlne wymagania dotyczace operacji samolotowych wykonywanych zgodnie z przepisami
dla lotéow wedlug wskazan przyrzadéw (instrument flight rules, IFR) lub w nocy.

1) Minimalny sklad zalogi lotniczej to dwdch pilotéw dla wszystkich samolotow
turbo$miglowych z maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich (MOPSC)
wieksza niz 9 oraz dla wszystkich samolotéw turboodrzutowych.

[...]".

10. Zalacznik IV do rozporzadzenia nr 965/2012 reguluje operacje zarobkowego transportu
lotniczego (Cze$¢ CAT). Litery b) i ¢) pkt CAT.GEN.MPA.100 (Obowiazki cztonka zalogi) sekcji 1
(Statki powietrzne z napedem silnikowym) podczesci A (Wymagania ogdlne) przewiduja:

»b) Cztonek zalogi:
[...]

(4) przestrzega wszelkich obowiazujacych go ograniczen czasu lotu i stuzby (flight and duty time
limitations, FTL) oraz wymagan dotyczacych odpoczynku;

*  Rozporzadzenie Komisji z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢
do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. 2012, L 296, s. 1), w wersji
obowigzujacej w chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych w postepowaniach gtéwnych.
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(5) podejmujac sie wykonywania czynnosci dla wiecej niz jednego operatora:

(i) prowadzi indywidualny rejestr czasu lotu i stuzby oraz czaséw odpoczynku zgodnie
z obowiazujacymi wymaganiami w zakresie ograniczen czasu lotu i stuzby (FTL); oraz

(ii) przedstawia kazdemu z operatoréow dane potrzebne do planowania dzialain zgodnie
z obowiazujacymi wymaganiami FTL.

c) Czlonek zalogi nie wykonuje czynnosci na pokladzie statku powietrznego:

[...]
3) jezeli nie spelnia stosownych wymagan medycznych;

4) w razie jakichkolwiek watpliwosci co do zdolno$ci wypelnienia czynno$ci powierzonych mu do
wykonania; lub

”»
.

5) jezeli wie lub podejrzewa, Ze jest przemeczony [...]

II. Okolicznosci faktyczne w postepowaniach glownych oraz pytanie prejudycjalne

11. W dniu 17 lipca 2019 r. TAP Portugal byl przewoznikiem obstugujacym lot TP597 startujacy
ze Stuttgartu (Niemcy) o godz. 6.05 czasu lokalnego do Lizbony (Portugalia) (zwany dalej
»przedmiotowym lotem”).

12. Tego samego dnia o godz. 4.15 drugi pilot, ktéry mial wykonywac przedmiotowy lot, zostal
znaleziony martwy w swoim pokoju hotelowym w Stuttgarcie. Cala zaloga byla zszokowana
i uznala sie za niezdolna do lotu. Personel zastepczy nie byt dostepny, poniewaz przedmiotowy
lot mial si¢ odby¢ spoza ,bazy TAP”. Lot ten zostal odwolany.

13. Zaloga zastepcza opuscila Lizbone lotem wylatujacym o godz. 11.25 i przybyta do Stuttgartu
o godz. 15.20. Pasazerowie zostali przetransportowani lotem zastepczym TP593, ktdéry odleciat
do Lizbony tego samego dnia o godzinie 16.40.

14. We wszystkich trzech sprawach powodowie w postgpowaniach gtéwnych domagaja si¢ od
TAP Portugal odszkodowania na podstawie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004.

15. Amtsgericht Niirtingen (sad rejonowy w Niirtingen, Niemcy) nakazal TAP Portugal wyptate
odszkodowania, ktérego domagaly sie flightright i Myflyright, uzasadniajac, ze — podobnie jak
w przypadku naglej powaznej choroby — nagla i nieprzewidywalna smier¢ cztonka zalogi o tyle
nie jest zdarzeniem zewnetrznym, ktére wywiera wplyw na danego obslugujacego przewoznika
lotniczego, ze miesci si¢ w zakresie ryzyka wpisujacego sie¢ w ramy dzialalnosci przewoznika
lotniczego.

16. TAP Portugal odwotal sie od tego orzeczenia do Landgericht Stuttgart (sadu krajowego
w Stuttgarcie, Niemcy). Zdaniem tego sadu nagta smier¢ drugiego pilota, ktéry byl mezczyzna
w $rednim wieku posiadajacym rodzine i bez trudu przeszed! obowiazkowe okresowe badania
lekarskie, byta calkowicie nieprzewidywalna i zaskakujaca dla wszystkich z jego otoczenia.
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17. W tych okoliczno$ciach Landgericht Stuttgart (sad krajowy w Stuttgarcie) zdecydowat
o zawieszeniu postepowania we wszystkich trzech sprawach i o skierowaniu do Trybunatu
nastepujacego pytania prejudycjalnego:

»,Czy art. 5 ust. 3 [rozporzadzenia nr 261/2004] nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze
nadzwyczajna okoliczno$¢ w rozumieniu tego przepisu zachodzi wéwczas, gdy lot z lotniska
znajdujacego sie poza baza obstugujacego przewoznika lotniczego zostaje odwolany, poniewaz
czlonek zalogi bioracy udzial w tym locie (tutaj: drugi pilot), ktéry bez zastrzezen przeszed?l
wymagane przepisami regularne badania lekarskie, zmarl nagle i nieprzewidywalnie dla
przewoznika lotniczego na krétko przed rozpoczeciem lotu lub zapadtl na tak powazna chorobe,
ze nie jest w stanie wykonac lotu?”.

18. Postanowieniem prezesa Trybunalu z dnia 4 kwietnia 2022 r., sprawy od C-156/22 do
C-158/22 zostaly potaczone de celéw pisemnego i ustnego etapu postepowania oraz wydania
wyroku.

19. Uwagi pisemne zostaly przedstawione Trybunatowi przez flightright, TAP Portugal, rzady
polski i portugalski oraz przez Komisje Europejska.

III. Analiza

A. Uwagi wstepne

20. Po pierwsze, zwracam uwage, ze pytanie prejudycjalne odnosi sie do scenariusza, w ktérym
czlonek zalogi jest ,powaznie chory”, w wyniku czego ,nie moze wykonac lotu”. W tej kwestii
nalezy zauwazy¢, ze niniejsze postepowania dotycza naglej Smierci drugiego pilota. Dlatego tez,
pomimo podobnych skutkdéw, jakie ciezka choroba cztonka zalogi miataby dla wykonania lotu,
scenariusz ten wydaje sie by¢ hipotetyczny w $wietle faktéw w postepowaniach gtéwnych.

21. Po drugie, skoro niniejsza sprawa dotyczy $mierci drugiego pilota, to przypominam, Ze
pkt ORO.FC.200 lit. ¢) ppkt 1) rozporzadzenia nr 965/2012 wymaga obecno$ci co najmniej
dwdch pilotéw w celu wykonania lotu. W niniejszym przypadku bowiem nawet gdyby pozostali
czlonkowie zatogi byli w stanie wykona¢ przedmiotowy lot, wymég obecnosci dwéch pilotéw
w zalodze lotniczej nie zostalby spelniony i z tego powodu lot ten nie méglby zosta¢ wykonany.
Ponadto pytanie zadane Trybunatowi odnosi sie do naglej Smierci drugiego pilota jako przyczyny
odwolania przedmiotowego lotu.

22. Proponuje zatem, by Trybunal ograniczyl odpowiedZ do odwotania lotu z powodu naglej
$mierci rzeczonego drugiego pilota i nie zajmowat sie kwestia wplywu tej Smierci na pozostalych
czlonkéw zalogi. W kazdym razie, poniewaz dokladna przyczyna odwotania lotu jest kwestia
faktyczna, do sadu krajowego nalezy ustalenie, czy przedmiotowy lot zostal odwolany wyfgcznie
z powodu $mierci rzeczonego drugiego pilota, czy tez z powodu pofgczenia tego ostatniego
zdarzenia z niezdolno$cia zalogi do wykonania przedmiotowego lotu.

23. W tych okolicznosciach, w celu udzielenia uzytecznej odpowiedzi sadowi odsytajacemu,
proponuje, by Trybunatl przeformutowal pytanie w taki sposéb, ze w istocie chodzi o ustalenie, czy
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze odwolanie lotu,
ktory mial sie odby¢ z lotniska znajdujacego sie poza baza danego obslugujacego przewoznika
lotniczego, z powodu naglej $mierci drugiego pilota, ktory przeszed! bez zastrzezenn wymagane
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przepisami regularne badania lekarskie, wchodzi w zakres ,nadzwyczajnych okolicznosci”
w rozumieniu tego przepisu z tego wzgledu, ze zdarzenie to mialo miejsce na krétko przed lotem
i byto nieprzewidywalne dla tego przewoznika lotniczego.

B. Dwie przestanki przewidziane orzecznictwem

24. Na wstepie przypominam, ze w przypadku odwotania lotu art. 5 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia
nr 261/2004 stanowi, ze pasazerowie, ktérych to dotyczy, maja prawo do odszkodowania od
obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7 ust. 1 tego rozporzadzenia, chyba ze
zostali wczes$niej poinformowani o odwolaniu w terminach okre$lonych w art. 5 ust. 1 lit. ¢)
ppkt (i)—(iii) tego rozporzadzenia.

25. Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, w zwiazku z jego motywami 14 i 15, zwalnia
obslugujacego przewoznika lotniczego z tego obowiazku, jezeli jest on w stanie wykaza¢d, ze
odwolanie zostalo spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna
bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Zwazywszy na okreslony
w motywie 1 cel rozporzadzenia nr 261/2004, jakim jest zapewnienie wysokiego poziomu ochrony
pasazerdw, oraz na fakt, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia dopuszcza odstepstwo od zasady, zgodnie
z ktdéra pasazerowie maja prawo do odszkodowania w przypadku odwotania ich lotu, pojecie
»hadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu nalezy interpretowac $cisle*.

26. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zdarzenia moga zosta¢ uznane za ,nadzwyczajne
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli ze wzgledu na swoj
charakter lub Zrédlo nie wpisuja si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego
obslugujacego przewoznika lotniczego (pierwsza przestanka) i nie pozwalaja mu na skuteczne
panowanie nad nimi (druga przestanka). Wprawdzie Trybunatl przypomnial ostatnio, ze te dwie
przestanki maja charakter kumulatywny i ich spelnienie wymaga przeprowadzenia oceny
w kazdym przypadku z osobna®, zwracam jednak uwage, ze dokonujac oceny, zbadal on kazda
z nich po kolei, cho¢ uznal, ze pierwsza przestanka nie zostala spelniona®. Wydaje sie wiec, ze te
dwie przestanki w rzeczywistosci uzupelniaja sie; pierwsza z nich odnosi sie, bardziej ogélnie, do
zwiazku miedzy obszarem dziatalno$ci, ktérej zdarzenie dotyczy, a dzialalnoscia obstugujacego
przewoznika lotniczego’, a druga, bardziej szczeg6towo, do tego, czy dane zdarzenie nie pozwala
obslugujacemu przewoznikowi lotniczemu na skuteczne nad nim panowanie. Poniewaz jednak
zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu te dwie przestanki maja charakter
kumulatywny, zbadam je jako takie.

27. Ponadto nalezy wskazad, ze orzecznictwo dotyczace tresci przestanek pierwszej i drugiej oraz
relacji pomiedzy nimi nie zawsze jest spojne. Dlatego w niniejszej sprawie zbadam te przestanki
w sposob, w jaki Trybunal je przypomnial i wyjasnil w ostatnim wyroku Airhelp wydanym
w sktadzie wielkiej izby?®.

28. W tych okoliczno$ciach nalezy ustali¢, czy nagla $mieré¢ drugiego pilota moze stanowié
»hadzwyczajna okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004-.

¢ Zobacz podobnie wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 24 i przytoczone tam orzecznictwo).
5 Zobacz ostatnio wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 23 i przytoczone tam orzecznictwo).
¢ Ibidem, pkt 26 i nast.

7 Zobacz pkt 34 ponizej.

8 Wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 40).
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1. Zdarzenie niewpisujace sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci obstugujacego
przewoznika lotniczego

29. W ramach tej przestanki nalezy ustali¢, czy kwestie dotyczace personelu obstugujacego
przewoznika lotniczego moga stanowié, ze wzgledu na swdj charakter lub Zrédlo, zdarzenie,
ktére nie wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dzialalno$ci tego przewoznika lotniczego®.

30. W tej kwestii nalezy przypomnie¢, Ze w odniesieniu do probleméw technicznych statku
powietrznego Trybunal orzekt w wyroku Wallentin-Hermann', Ze okolicznosci towarzyszace
wystapieniu zdarzenia mozna okresli¢ jako ,nadzwyczajne” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 tylko woéwczas, gdy odnosza sie do zdarzenia, ktére — podobnie jak
zdarzenia wymienione w motywie 14 tego rozporzadzenia — nie wpisuje si¢ w ramy normalnego
wykonywania dzialalnosci obslugujacego przewoznika lotniczego i nie pozwala mu na skuteczne
nad nim panowanie, ze wzgledu na jego charakter lub Zrédlo. Trybunal orzeki, ze skoro
funkcjonowanie statkéw powietrznych nieuchronnie prowadzi do probleméw technicznych, to
przewoznicy lotniczy sa stale narazeni na takie problemy w ramach swojej dzialalnosci. Z tego
wzgledu problemy techniczne, ktére ujawniaja sie podczas przegladu statkéw powietrznych lub
w wyniku nieprzeprowadzenia przegladu, nie moga same w sobie stanowi¢ ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004. Natomiast niektére
zdarzenia, takie jak ukryta wada produkcyjna, ktéra zagraza bezpieczenstwu lotu, lub
uszkodzenie statku powietrznego w wyniku aktéw sabotazu lub terroryzmu, moga nie wpisywac
sie w ramy normalnego wykonywania dziatalno$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwalaja
mu na skuteczne nad nimi panowanie.

31. Pojecie zdarzenia wpisujacego sie w dziatalno$¢ przewoznika zostato pdzniej wyjasnione przez
Trybunal w wyroku van der Lans', w ktérym Trybunal uznal, Ze awaria spowodowana
przedwczesnym uszkodzeniem pewnych czesci statku powietrznego stanowi zdarzenie
nieoczekiwane. Trybunal dodal jednak, ze taka awaria pozostaje nierozerwalnie zwigzana
z bardzo zlozonym systemem funkcjonowania maszyny, ktéra jest wykorzystywana przez
przewoznika lotniczego w warunkach, w szczegélnosci pogodowych, czesto trudnych, nawet
ekstremalnych; przy tym nalezy zauwazy¢, ze kazda cze$¢ statku powietrznego zuzywa sie.
Trybunatl stwierdzil, ze w ramach dzialalnosci obslugujacego przewoznika lotniczego to
nieoczekiwane zdarzenie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalnosci tego
przewoznika, poniewaz przewoznicy lotniczy sa stale narazeni na niespodziewane problemy
techniczne.

32. Z orzecznictwa tego wynika, ze problemy techniczne statku powietrznego wpisuja sie w ramy
normalnego wykonywania dziatalnos$ci obstugujacego przewoznika lotniczego, poniewaz
w normalnym toku tej dzialalnosci przewoznik napotyka nieoczekiwane problemy techniczne.
Nastepnie przeanalizuje, w jakim stopniu problemy dotyczace spraw pracowniczych wpisuja sie
w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci obstugujacego przewoznika lotniczego.

33. We wspomnianym wyzej wyroku Airhelp’ Trybunal mial za zadanie ustali¢, czy strajk
pilotéw zorganizowany zgodnie z prawem wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania
dzialalnosci przedsigbiorstwa transportu lotniczego. Trybunal orzekl, ze strajk, ktérego cel

° Zobacz analogicznie wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226).

10 Zobacz podobnie wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r. (C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 20, 24, 25 i 26). Zwracam uwage, ze opisujac te
zdarzenia, Trybunal nie dokonuje rozréznienia miedzy pierwsza a druga przestanka.

" Wyrok z dnia 17 wrze$nia 2015 r. (C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 41, 42).
2 Wyrok z dnia 23 marca 2021 r. (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 28—30).
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ogranicza sie do uzyskania od przedsiebiorstwa transportu lotniczego podwyzki wynagrodzenia
pilotéw, zmiany harmonogramu pracy zaldg i wiekszej przewidywalnosci co do czasu pracy,
stanowi zdarzenie wpisujace sie w ramy normalnego wykonywania dzialalnosci tego
przedsiebiorstwa, w szczegélnosci gdy strajk ten jest zorganizowany zgodnie z prawem.
W szczegdlnosci Trybunal oparl sie na okolicznosci, ze strajk pozostaje jednym z mozliwych
przejawow negocjacji zbiorowych, i w zwiazku z tym nalezy go postrzega¢ jako zdarzenie
wpisujace sie w ramy normalnego wykonywania dzialalnosci pracodawcy.

34. Nalezy zauwazy¢, ze Trybunal podkreslit, iz dziatania dotyczace personelu obstugujgcego
przewoznika lotniczego wchodza w ramy normalnego zarzadzania dzialalnoscia tego
przewoznika. Z tego wyroku wynika, ze w celu ustalenia pierwszej przestanki Trybunal bada
zwiazek miedzy obszarem dzialalnosci, ktérej zdarzenie dotyczy, to jest sprawami
pracowniczymi, a dziatalnoscia obslugujacego przewoznika lotniczego.

35. Wykladnia ta powinna znalez¢ zastosowanie w niniejszej sprawie, poniewaz planowanie pracy
zalég i sprawy pracownicze stanowia chleb powszedni przewoznikéw lotniczych. W odniesieniu
do planowania pracy zaldég przedsiebiorstwa musza przestrzegaé¢ przepiséw prawa lotniczego,
warunkéow uméw i osobistych oczekiwan'. Planowanie pracy zalég wiaze sie ze zlozonymi
operacjami, takimi jak ustalanie grafikow lotéw (crew pairing), przypisywanie zalég do
poszczegllnych lotéow (crew rostering), rozwigzywanie naglych probleméw dotyczacych zalég
(crew tracking), czy szkolenie, by wymieni¢ tylko kilka z nich, przy jednoczesnym uwzglednieniu
takich aspektéw jak zarzadzanie ryzykiem zmeczenia'. Nagla nieobecnos¢ czlonka zatogi,
takiego jak drugi pilot, powinna by¢ w zasadzie przewidziana w planie pracy zat6g®.

36. W tej kwestii podkreslam, ze doktadna przyczyna naglej nieobecnosci drugiego pilota nie
powinna mie¢ znaczenia dla celow zakwalifikowania nieobecnosci jako zdarzenia ,wpisujacego
sie”. Zwazywszy bowiem, ze istnieje prawdopodobienistwo wystapienia takiego zdarzenia'®,
powinno ono zosta¢ uwzglednione w organizacji systeméw obslugujacego przewoznika lotniczego
i zarzadzaniu nimi. W zwiazku z tym, niezaleznie od tego, czy nagla nieobecno$¢ drugiego pilota
jest spowodowana wzgledami zdrowotnymi, §miercia lub innymi przyczynami, skutkuje ona tym,
ze obslugujacy przewoznik lotniczy musi albo zastgpi¢ nieobecna osobe, albo odwotac¢ lot.

37. W zwiazku z tym jestem zdania, ze nagla nieobecnos¢ drugiego pilota stanowi zwykly element
dzialalnosci obslugujacego przewoznika lotniczego i takie zdarzenie, niezaleznie od jego
przyczyny, nalezy uznaé za wpisujace si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnos$ci
przewoznika lotniczego. Poniewaz te dwie przestanki maja charakter kumulatywny", nie bedzie
potrzeby badania drugiej przestanki, jesli Trybunal zgodzi si¢ z moim rozumowaniem. Dla

3 Zobacz przykladowo rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajagce wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszgce si¢ do zalég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 (Dz.U. 2011, L 311, s. 1), w wersji obowigzujacej w chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych w postepowaniach
gtéwnych.

4 JATA, ICAO, IFALPA, ,Fatigue Management Guide for Airline Operators”, 2015. [Online]. Dostepne na
https://www.iata.org/en/publications/fatigue-management-guide/. Zobacz podobnie lit. b) i c¢) pkt CAT.GEN.MPA.100 (Obowigzki
czlonka zalogi) sekeji 1 (Statki powietrzne z napedem silnikowym) podczesci A (Wymagania ogélne) zalacznika IV do rozporzadzenia
nr 965/2012 (Czes¢ CAT).

15 Zobacz przykladowo https://www.easa.europa.eu/en/downloads/116532/en. Ibidem, lit. b) i ¢) pkt CAT.GEN.MPA.100 (Obowiazki
czlonka zalogi) sekeji 1 (Statki powietrzne z napedem silnikowym) podczesci A (Wymagania ogélne) zalacznika IV do rozporzadzenia
nr 965/2012 (Czes¢ CAT).

© The World Bank Group, Mortality rate, adult, male (per 1000 male adults) — European Union, 2018, dostepne na: Mortality rate, adult,
male (per 1,000 male adults) - European Union | Data (worldbank.org).

17 Zobacz pkt 26 powyzej.
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pelnego obrazu sytuacji przeanalizuje jednak druga przestanke, to jest czy $mier¢ drugiego pilota
jest zdarzeniem niepozwalajacym na skuteczne panowanie nad nim przez obstugujacego
przewoznika lotniczego.

2. Zdarzenie niepozwalajgce na skuteczne panowanie nad nim przez obstugujgcego przewoznika
lotniczego

38. W wyroku Airhelp Trybunat zbadat cztery kryteria w celu ustalenia, czy dane zdarzenie nalezy
uzna¢ za zdarzenie niepozwalajace na skuteczne panowanie nad nim przez obstugujacego
przewoznika lotniczego. W niniejszej sprawie tylko trzy z tych kryteriéw sa istotne, poniewaz
czwarte z nich dotyczylo w sposéb szczegélny kwestii prawnych wynikajacych z podstawowego
prawa do strajku zapisanego w art. 28 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej (zwanej dalej
skarta”), ktére byto przedmiotem sporu w tej sprawie '*.

39. Stosujac te trzy kryteria, Trybunal zbadal konkretnie, po pierwsze, czy zdarzenie jest
przewidywalne, po drugie, czy pracodawca panuje w pewnym stopniu nad tym zdarzeniem i, po
trzecie, czy zdarzenie jest zewnetrzne w stosunku do obslugujacego przewoznika lotniczego. Te
trzy kryteria wydaja sie by¢ kumulatywne i stanowia minimalne kryteria, aby zdefiniowac
zdarzenie jako niepozwalajace na skuteczne panowanie nad nim przez obstugujacego przewoznika
lotniczego. Przeanalizuje te kryteria w porzadku odwrotnym do porzadku ustalonego przez
Trybunal w wyroku Airhelp, poniewaz, logicznie rzecz biorac, kwestia, czy zdarzenie jest
zewnetrzne lub wewnetrzne w stosunku do obstugujacego przewoznika lotniczego, poprzedza
kwestie, czy panuje on nad tym zdarzeniem.

a) Zdarzenie zewnetrzne

40. W wyroku Airhelp Trybunal stwierdza, Zze w celu ustalenia pojecia ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy odrézni¢ zdarzenia,
ktorych zrédlo jest ,wewnetrzne”, od zdarzen, ktérych zrédlo jest ,zewnetrzne” w stosunku do
obslugujacego przewoznika lotniczego.

41. W pierwszej kolejnosci, jesli chodzi o zdarzenia zewnetrzne, zdarzenia te obejmuja, wedlug
Trybunalu, zderzenie statku powietrznego z ptakiem'; uszkodzenie opony statku powietrznego
przez cialo obce, takie jak ruchome elementy na pasie startowym portu lotniczego®; obecno$¢
paliwa na pasie startowym portu lotniczego prowadzaca do jego zamkniecia®; zderzenie steru
wysokosci zaparkowanego samolotu z lotka samolotu innej linii lotniczej spowodowane ruchem
tego ostatniego?; ukryta wade fabryczna lub akty sabotazu lub terroryzmu?.

42. Trybunal wywodzi, ze cecha wspélna zdarzen zewnetrznych jest to, ze ,,sa one spowodowane
zdarzeniem naturalnym /ub zachowaniem osoby trzeciej, takiej jak inny przewoznik lotniczy lub
podmiot publiczny, wzglednie prywatny, ingerujacy w dziatalno$¢ lotnicza lub dzialalnos¢ portu

18 Czwarte z tych kryteriéw dotyczylo wywazenia miedzy podstawowa swoboda do podjecia strajku a podstawowa wolnoscig prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej przez przewoznika lotniczego i jego prawem wlasnosci, ktdre sa zagwarantowane w art. 16 i 17 karty.

1 Wyrok z dnia 4 maja 2017 r., Peskova i Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, pkt 26).

% Wyrok z dnia 4 kwietnia 2019 r., Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 34).

2 Wyrok z dnia 26 czerwca 2019 r., Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, pkt 29).

%2 Postanowienie z dnia 14 stycznia 2021 r., Airhelp (C-264/20, niepublikowane, EU:C:2021:26, pkt 26).

% Wryroki z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 26), z dnia 17 wrzes$nia 2015 r., van der Lans
(C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 38).
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lotniczego”*. W odniesieniu do zdarzen spowodowanych zdarzeniem naturalnym Trybunat
uznal, ze zamkniecie czesci europejskiej przestrzeni powietrznej z powodu erupcji wulkanu,
takiej jak erupcja wulkanu Eyjafjallajokull, stanowi ,nadzwyczajna okoliczno$¢”*. W odniesieniu
do zdarzen spowodowanych dzialaniem osoby trzeciej Trybunal podkresla, ze strajki
kontroleréw ruchu lotniczego lub pracownikéw portu lotniczego moga stanowi¢ ,nadzwyczajna
okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia, poniewaz takie dzialanie strajkowe
nie wchodzi w zakres wykonywania dzialalno$ci tego przewoznika i w zwigzku z tym nie pozwala
mu na skuteczne nad nim panowanie*.

43. W drugiej kolejnosci, co sie tyczy wydarzen wewnetrznych, Trybunal orzekl, ze strajk
zainicjowany, a nastepnie podjety przez czlonkéw personelu danego przedsigbiorstwa transportu
lotniczego, wlaczajac przypadek strajku rozpoczetego na wezwanie zwigzkéw zawodowych, jest
wydarzeniem ,wewnetrznym” wzgledem tego przedsigbiorstwa, poniewaz dzialaja oni w interesie
pracownikow tego przedsiebiorstwa?. Zwracam uwage, ze Trybunatl orzek! juz w przeszlosci, ze
strajk bez udzialu zwiazkéw zawodowych lub przedstawicieli pracownikéw, spowodowany

ogloszeniem restrukturyzacji przedsigbiorstwa, nie stanowi ,nadzwyczajnej okolicznosci”*.

44. W niniejszej sprawie mozna uzna¢, ze przewoznik jest zobowiazany tak zorganizowac prace
personelu, aby unikna¢ zaklécen spowodowanych choroba lub inng niezdolnoscia do pracy. Jak
juz stwierdzono, organizowanie pracy personelu stanowi normalne i codzienne zarzadzanie
przewoznika lotniczego®. Wynika z tego, ze normalne codzienne zarzadzanie nalezy do kategorii
zdarzen ,wewnetrznych”. W zwiagzku z tym gdy $mier¢ drugiego pilota wynika z dziatania (lub
zaniedbania) obslugujacego przewoznika lotniczego, czyli gdy $§mier¢ drugiego pilota ma zwiazek
z jego praca, jest to zdarzenie calkowicie wewnetrzne. Natomiast gdy $mier¢ drugiego pilota
nastepuje poza pracg i nie jest przez nia spowodowana, jestem zdania, podobnie jak Komisja, ze
nalezy ja uznaé za ,zdarzenie naturalne” i w zwiazku z tym zakwalifikowac jako zdarzenie
sZewnetrzne”,

b) Panowanie, w pewnym stopniu, nad danym zdarzeniem

45. W wyroku Airhelp Trybunal wyjasnil, ze zdarzenie pozwalajace na skuteczne nad nim
panowanie przez danego przewoznika lotniczego jest zdarzeniem, w przypadku ktérego
przewoznik ten ma co do zasady srodki, aby sie na nie przygotowac i, w razie potrzeby, ztagodzi¢
jego konsekwencje, co powoduje, ze pracodawca zachowuje w pewnym stopniu panowanie nad
zdarzeniami®.

46. W tej kwestii nalezy zauwazy¢, ze w dziedzinie zarobkowych przewozéw lotniczych
przewoznicy lotniczy musza przestrzega¢ $cistych procedur technicznych i administracyjnych
przy wykonywaniu swojej dzialalnosci. Dlatego tez, co do zasady, obstugujacy przewoznik
lotniczy nie moze twierdzi¢, ze nie panuje skutecznie nad swoja organizacja i personelem.

# Wryrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 41), wyrdznienie dodane.
% Wryrok z dnia 31 stycznia 2013 r., McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43).

% Zobacz podobnie wyrok z dnia 4 pazdziernika 2012 r., Finnair (C-22/11, EU:C:2012:604), przywolany w wyroku Airhelp (C-28/20,
EU:C:2021:226, pkt 42).

7 Wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 44).

% Wryrok z dnia 17 kwietnia 2018 r., Kriisemann i in. (C-195/17, od C-197/17 do C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17,
C-275/17, od C-278/17 do C-286/17 i od C-290/17 do C-292/17, EU:C:2018:2588).

»  Zobacz pkt 34-36 powyzej.
%0 Wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 35).

10 ECLI:EU:C:2023:91



OprINIA L. MEDINY — SPRAWY POLACZONE OD C-156/22 po C-158/22
TAP PORTUGAL (SMIERC DRUGIEGO PILOTA)

W rzeczywistosci przewoznik lotniczy musi podja¢ wszelkie niezbedne $rodki, aby zapobiec
wszelkim problemom, ktére moglyby dotyczy¢ czlonkéw jego zalég, a w szczegdlnosci
problemom, ktére moglyby dotyczy¢ pilotéw.

47. W szczegdlnosci nalezy wskazad, ze pilot, aby mdc lata¢, musi posiadac orzeczenie lekarskie.
Zalacznik IV do rozporzadzenia nr 1178/2011 stanowi miedzy innymi, ze ,Korzystajac
z przywilejéw [...] wynikajacych z licencji pilota zawodowego (CPL), licencji pilota w zalodze
wieloosobowej (MPL) lub licencji pilota liniowego (ATPL), pilot musi posiada¢ wazne orzeczenie
lekarskie 1. klasy”, ktére musi zosta¢ odnowione przez centrum medycyny lotniczej lub lekarza
orzecznika medycyny lotniczej®. Orzeczenia lekarskie 1. klasy sa wazne przez okres 12
miesiecy®. Podkre$lam, ze celem regularnej oceny lotniczo-lekarskiej jest zapewnienie
sprawnosci fizycznej i psychicznej pilota lub zminimalizowanie ryzyka wystapienia niezdolnosci
ze wzgledéw zdrowotnych *.

48. Niemniej jednak nawet regularne badania lekarskie nie gwarantuja, ze osoba, ktéra sie im
poddaje, nie umrze pomiedzy badaniami. Nawet jesli przewoznik lotniczy wprowadzit
i przeprowadzil wszystkie niezbedne procedury, pewne zdarzenia - takie jak nagta
i nieoczekiwana $mier¢ normalnie zdrowego drugiego pilota poza zwykla baza przewoznika
lotniczego — moga stanowié¢ zdarzenie, na ktére przewoznik lotniczy nie moze si¢ przygotowac
i ktérego skutkéw nie mozna ztagodzic.

49. Uwazam, ze do sadu krajowego nalezy sprawdzenie, czy przyczyna $mierci drugiego pilota
byla spowodowana czynnikiem, nad ktérym dany obslugujacy przewoznik lotniczy panuje.
W tym zakresie sad krajowy powinien ocenié, czy procedury bezpieczenstwa i wymagania
dotyczace zdrowia drugiego pilota byly przestrzegane przez obstugujacego przewoznika
lotniczego, czy wymagane przepisami badania lekarskie byly przeprowadzane prawidtowo i czy
w trakcie regularnych badan kontrolnych nic nie wskazywalo na to, ze stan zdrowia danego
drugiego pilota nie byl wystarczajaco dobry, aby mégt on wykonywac¢ swoje obowiazki. Jezeli te
trzy kwestie zostang potwierdzone, to moim zdaniem mozna stwierdzié, ze w niniejszej sprawie
$mier¢ drugiego pilota stanowita zdarzenie niepozwalajace na skuteczne panowanie nad nim
przez obslugujacego przewoznika lotniczego.

¢) Przewidywalnos$¢ przedmiotowego zdarzenia

50. W wyroku Airhelp Trybunal przypomnial, ze strajk stanowi dla pracownikéw prawo
zagwarantowane w art. 28 karty, a fakt, ze powoluja sie¢ oni na to prawo i w konsekwencji
podejmuja dzialania w tym zakresie, nalezy uzna¢ za przewidywalny dla kazdego pracodawcy,
w szczegolnosci gdy taki strajk zostal zapowiedziany .

31 Ibidem, pkt MED.A.030 ,Orzeczenia lekarskie” lit. ¢) ppkt 4) i pkt MED.A.040 ,Wydawanie, przediuzanie i wznawianie orzeczen
lekarskich” lit. c) ppkt 1) sekcji 2 ,Wymagania w zakresie orzeczen lekarskich” podcze$ci A ,Wymagania ogdlne” zalgcznika IV
(Cze$¢-MED), w wersji obowiazujacej w chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych w postepowaniach gléwnych.

Ibidem, pkt MED.A.045 ,,Waznos¢, przedluzanie i wznawianie orzeczen lekarskich” lit. a) ppkt 1) i 2) sekeji 2 ,Wymagania w zakresie
orzeczen lekarskich” podczesci A ,Wymagania ogélne” zalacznika IV (Cze$¢-MED). W przypadku pilotéw, ktérzy wykonuja operacje
zarobkowego transportu lotniczego pasazeréw w zalodze jednoosobowej i osiagneli wiek 40 lat, oraz pilotéw, ktérzy osiagneli wiek 60
lat, orzeczenie lekarskie 1. klasy jest wazne przez okres 6 miesiecy i moze by¢ wznowione po przeprowadzeniu dalszych badan lub ocen
lotniczo-lekarskich.

W zakresie obowigzkéw operatora oraz wymagan dotyczacych personelu zob. pkt ORO.GEN.110 ,Obowiazki operatora” lit. e) i g) sekcji
1 ,Zasady ogdlne” oraz pkt ORO.GEN.210 ,Wymagania dotyczace personelu” lit. c) i e) sekcji 2 ,Zarzadzanie” podczgsci GEN
»Wymagania ogdlne” zatacznika III ,CZESC ORO” do rozporzadzenia nr 965/2012.

* Wyrok z dnia 23 marca 2021 r. (C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 32).
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51. W ten sposob Trybunal stosuje klasyczna definicje stownikows, zgodnie z ktéra
przewidywalne zdarzenie lub przewidywalna sytuacja to takie, o ktérych mozna wiedzie¢ lub
ktérych mozna sie domysli¢, zanim wystapia *. Jednakze pojecie ,przewidywalny” mozna réwniez
zdefiniowac jako ,taki, ktéry moze by¢ racjonalnie antycypowany”*. Pojecie ,racjonalny” pociaga
za soba analize prawdopodobienstwa. Trybunal musi zatem ustali¢, na ile prawdopodobne byto, ze
przewoznik lotniczy moégl przewidzie¢ skutki przedmiotowych zdarzen. Chodzi zasadniczo
o dokonanie ustalenia w kazdym pojedynczym przypadku, co wymaga okreslenia kontekstu
wystapienia zdarzenia, a to wymaga z kolei analizy abstrakcyjnych danych statystycznych
i szczeg6lowego zbadania przypadku danej osoby.

52. W niniejszej sprawie nalezy zauwazy¢, ze do sadu krajowego nalezy ustalenie, przy
uwzglednieniu dostepnych mu danych statystycznych, czy $mier¢ mezczyzny w wieku niewiele
ponad 40 lat stanowi zdarzenie prawdopodobne. W odniesieniu do tego nalezy pamigta¢, ze
czestotliwo$¢ badan lotniczo-lekarskich wzrasta wraz z wiekiem. Na przyktad okres wazno$ci
orzeczen lekarskich klasy 1. jest skrécony do 6 miesiecy dla posiadaczy licencji, ktérzy osiagneli
wiek 60 lat. Orzeczenia te moga by¢ dalej przedluzane jedynie po przeprowadzeniu badan lub
ocen lotniczo-lekarskich?¥. Z tego wymogu mozna wywnioskowaé, ze ryzyko zdrowotne
w przypadku pilotéw wzrasta wraz z wiekiem.

53. Jesli chodzi o konkretne dane dotyczace odnos$nego drugiego pilota, wniosek o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym nie zawiera zadnych szczegétéw dotyczacych przyczyny jego
$mierci. We wspomnianym pytaniu mowa jest o tym, ze drugi pilot mial w pelni wykonane
wymagane przepisami regularne badania lekarskie. Stwierdza si¢ w nim réwniez, ze nagla $§mier¢
ojca rodziny w wieku niewiele ponad 40 lat byla powaznym szokiem dla zatogi.

54. W tej kwestii zwracam uwage, ze w niniejszych okoliczno$ciach wspomniane orzeczenia
lekarskie klasy 1. sa wazne przez 12 miesiecy™®, a po ich wygasnieciu ich posiadacz musi wystapi¢
o wznowienie tego orzeczenia. W zwigzku z tym o ile mozna zalozy¢, ze w niniejszym przypadku
odnos$ny drugi pilot przeszed! niezbedne badania lekarskie i byl w dobrym stanie zdrowia, o tyle
ustalenie tych okolicznosci nalezy do sadu krajowego.

55. W zwiazku z tym wydaje si¢, ze w niniejszej sprawie $mier¢ drugiego pilota stanowi zdarzenie,
ktérego prawdopodobienstwo wystapienia bylo niskie, a zatem nalezy je uzna¢ w obecnych
okoliczno$ciach za nieprzewidywalne dla przewoznika lotniczego.

3. Wniosek posredni

56. W $wietle powyzszego proponuje, by Trybunal odpowiedzial, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze odwolanie lotu, ktéry mial sie odby¢
z lotniska znajdujacego sie poza baza danego obslugujacego przewoznika lotniczego, z powodu
naglej sSmierci drugiego pilota, ktéry przeszedl bez zastrzezenn wymagane przepisami regularne
badania lekarskie, nie wchodzi w zakres ,nadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu tego
przepisu.

% Zobacz przykladowo stownik online Cambridge Dictionary, definicja dostepna na
https://dictionary.cambridge.org/fr/dictionnaire/anglais/foreseeable.

% Zobacz stownik online Merriam-Webster, https://www.merriam-webster.com/dictionary/foreseeable, podkreslenie dodane.

Zobacz przypis 32 powyzej. Podobnie, orzeczenia lekarskie klasy 1. musza by¢ wznawiane co 6 miesigcy przez posiadaczy licencji, ktérzy
wykonuja operacje zarobkowego transportu lotniczego w zalodze jednoosobowej j i osiagneli wiek 40 lat.

% Zobacz pkt 47 powyzej.
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57. Gdyby Trybunal uznal jednak, ze $mier¢ drugiego pilota stanowi nadzwyczajna okolicznos¢,
powinien on przeanalizowaé pojecie racjonalnych $rodkéw, ktére przewoznik lotniczy musi
podjac.

C. Pojecie racjonalnych srodkow w rozumieniu orzecznictwa

58. Aby zwolni¢ sie z obowiazku wyplaty odszkodowania, przewoznik musi wykaza¢, ze podjat
wszelkie racjonalne s$rodki, jakich od niego wymagano. W wyroku Germanwings® Trybunal
uznal, ze do obslugujacego przewoznika lotniczego nalezy wdrozenie srodkéw ludzkich,
materialnych i finansowych, ktérymi dysponuje. W wyroku Wallentin-Hermann® Trybunat
orzekl, ze fakt, iz obslugujacy przewoznik lotniczy przestrzegal minimalnych zasad przegladéw
statku powietrznego, nie wystarcza do stwierdzenia, ze przewoznik podjal wszelkie racjonalne
$rodki.

59. Jednakze w wyroku Eglitis i Ratnieks* Trybunal uznal, Zze nie mozna wymaga¢ od
obslugujacego przewoznika lotniczego, aby planowal w sposéb ogélny i jednolity minimalna
rezerwe czasu stosowana bez réznicy w kazdej sytuacji zaistnienia nadzwyczajnych okolicznosci.
Wymagany zakres rezerwy czasu nie powinien skutkowaé doprowadzeniem przewoznika
lotniczego do dokonywania nadmiernych poswiecenn z punktu widzenia mozliwosci jego
przedsiebiorstwa.

60. Ponadto w wyroku Peskova i Peska* Trybunat stwierdzil, Ze obstugujacy przewoznik lotniczy
nie ponosi odpowiedzialno$ci za niedopetnienie przez inne podmioty, takie jak kontrolerzy ruchu
lotniczego, obowigzku podjecia §rodkéw prewencyjnych w ramach ich wtasciwosci. Dodatkowo
Trybunal uznat w wyroku Moens®, ze obecno$¢ benzyny na pasie startowym lotniska, skutkujaca
jego zamknieciem, stanowi okoliczno$¢, ktérej nie mozna bylo unikna¢ nawet przy podjeciu
wszelkich racjonalnych $§rodkéw.

61. To wreszcie w wyroku Transportes Aéreos Portugueses* dotyczacym ladowania i przerwania
lotu z powodu zakldcajacego porzadek zachowania pasazera Trybunal podatl najbardziej klarowna
definicje ,racjonalnych $rodkéw”, wykorzystywanych jako srodek obrony procesowej. Trybunat
stwierdzil, ze racjonalne srodki nie moga co do zasady ograniczy¢ sie do zaoferowania odno$nym
pasazerom zmiany planu podrézy do miejsca docelowego za posrednictwem nastepnego
obslugiwanego przez przewoznika lotniczego lotu przylatujacego do miejsca docelowego dzien
pdzniej, niz bylo to pierwotnie zaplanowane. Staranno$¢ wymagana od tego przewoznika
lotniczego, majaca umozliwi¢ mu uzyskanie zwolnienia z obowiazku wyplaty odszkodowania,
zaklada bowiem, ze wykorzysta on wszelkie dostepne mu $rodki w celu zapewnienia rozsadnej,
zadowalajacej i zrealizowanej w mozliwie najszybszym terminie zmiany planu podrézy, do
ktorych to srodkéw nalezy poszukiwanie innych lotéw bezposrednich lub faczonych, ktére moga
by¢ ewentualnie obstugiwane przez innych przewoznikéw lotniczych, nalezacych do tego samego
sojuszu lotniczego lub spoza niego, przylatujacych do celu wcze$niej niz nastepny lot danego

¥ Wyrok z dnia 4 kwietnia 2019 r. (C-501/17, EU:C:2019:288).
% Wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r. (C-549/07, EU:C:2008:771).

# Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. (C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 31, 35); podobnie opinia rzecznika generalnego E. Tancheva w sprawie
Moens (C-159/18, EU:C:2018:1040, pkt 33).

# Wyrok z dnia 4 maja 2017 r. (C-315/15, EU:C:2017:342, pkt 43, 44).
# Wyrok z dnia 26 czerwca 2019 r. (C-159/18, EU:C:2019:535).
#  Wyrok z dnia 11 czerwca 2020 r. (C-74/19, EU:C:2020:460, pkt 58, 59, 61).
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przewoznika lotniczego. Do sadu krajowego nalezy jednak ocena, czy taka zmiana planu podrézy
stanowilaby dla tego przewoznika lotniczego poswiecenie, jakiego nie mozna od niego wymagac,
majac na uwadze mozliwosci jego przedsigebiorstwa w danym momencie.

62. Musze wskazaé, ze $mier¢ drugiego pilota, niezaleznie od szczegélnych okolicznos$ci, w jakich
do niej doszto, w kazdym przypadku prowadzitaby do odwotania lotu, gdyby nie byt dostepny pilot
zastepczy. Jak bowiem wskazano wyzej, rozporzadzenie nr 965/2012 przewiduje, ze dla rodzaju
samolotéw uzywanych w takich lotach obstugujacy przewoznik lotniczy musi udostepnié¢ zatoge
zlozong z co najmniej dwéch pilotow. Oznacza to, ze dowddca nie bylby uprawniony do
wykonania lotu powrotnego samodzielnie, bez drugiego pilota®.

63. Ponadto, jak wyjasnita Komisja*, przepisy dotyczace bezpieczenstwa lotniczego nie pozwalaja
kazdemu pilotowi na pelnienie funkcji pilota zastepczego. Pilot zastepczy musi posiada¢ pelne
kwalifikacje oraz wystarczajace przeszkolenie i do§wiadczenie w odniesieniu do danego samolotu
i trasy. Oznacza to, ze nie wystarczy, aby obstugujacy przewoznicy lotniczy uzywajacy réznych
statkdw powietrznych udostepniali dodatkowa zaloge w kazdym miejscu docelowym, i ze zalogi
rezerwowe musza by¢ dostepne dla wszystkich typéw uzywanych samolotéw i dla wszystkich tras
w kazdym miejscu docelowym obslugiwanym przez danego przewoznika lotniczego. Taki
obowiazek pociagalby za soba nieproporcjonalne koszty i nie wydaje si¢ racjonalny, jesli Trybunat
uzna, ze okoliczno$ci sa nadzwyczajne.

64. W konsekwencji, aby zwolni¢ sie z obowigzku wyplaty odszkodowania, przewoznik lotniczy
musi wykaza¢, ze podjal wszystkie proporcjonalne i racjonalne s$rodki, ktérych od niego
wymagano.

IV. Whnioski

65. Na podstawie przedstawionej wyzej analizy proponuje, aby Trybunal odpowiedzial na pytanie
zadane przez Landgericht Stuttgart (sad krajowy, Stuttgart, Niemcy) w nastepujacy sposéb:

Artykut 5 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréow
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91

nalezy interpretowac¢ w ten sposéb, ze odwolanie lotu, ktéry mial sie odby¢ z lotniska znajdujacego
sie poza baza danego obslugujacego przewoznika lotniczego, z powodu naglej Smierci drugiego
pilota, ktéry przeszed! bez zastrzezen wymagane przepisami regularne badania lekarskie, nie
wchodzi w zakres ,nadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu.

% Rozporzadzenie to zawiera takze wskazéwki dotyczace znaczenia dobrej kondycji psychicznej innych cztonkéw zalogi. Wydaje sie, ze
w niniejszej sprawie ci ostatni nie uznali si¢ od razu za zdolnych do wykonania lotu po potencjalnie traumatycznej wiadomosci o $mierci
ich kolegi.

% Punkt 31 uwag Komisji.
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