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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (wielka izba)

z dnia 23 marca 2021 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykul 5 ust. 3 —
Wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odwotania lub duzego
op6znienia lotéw — Zwolnienie z obowiazku odszkodowania — Pojecie ,nadzwyczajnych
okolicznosci” — Strajk pilotéw zorganizowany w ramach prawa — Okolicznosci ,wewnetrzne”

i ,zewnetrzne” wobec dzialalnosci obslugujacego przewoznika lotniczego — Artykuly 16, 17 i 28 Karty
praw podstawowych Unii Europejskiej — Brak naruszenia wolnosci prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, prawa wlasnosci i prawa do rokowan przewoznika lotniczego

W sprawie C-28/20

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez Attunda tingsritt (sad pierwszej instancji w Attundzie, Szwecja)
postanowieniem z dnia 16 stycznia 2020 r., ktére wplyneto do Trybunalu w dniu 21 stycznia 2020 r.,
w postepowaniu:

Airhelp Ltd

przeciwko

Scandinavian Airlines System Denmark — Norway — Sweden,

TRYBUNAL (wielka izba),

w skladzie: K. Lenaerts, prezes, R. Silva de Lapuerta, wiceprezes, J.-C. Bonichot, A. Arabadjiev,
A. Prechal, L. Bay Larsen, A. Kumin i N. Wahl, prezesi izb, T. von Danwitz, C. Toader, M. Safjan,
D. Svéby (sprawozdawca), I. Jarukaitis, N. Jadskinen i J. Passer, sedziowie,

rzecznik generalny: P. Pikamade,

sekretarz: C. Stromholm, administratorka,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 16 grudnia 2020 r.,
rozwazywszy uwagi, ktore przedstawili:

— w imieniu Airhelp Ltd — M. Bexelius, E. Arbrandt oraz S. Nilsson, advokater,

— w imieniu Scandinavian Airlines System Denmark — Norway - Sweden — F. Sjovall oraz
J. Fermback, advokater,

* Jezyk postepowania: szwedzki.
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— w imieniu rzadu dunskiego — J. Nymann-Lindegren, M. Jespersen oraz M.S. Wolff, w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu rzadu niemieckiego — U. Kithne, M. Hellmann oraz ]. Moller, w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu rzadu hiszpanskiego — L. Aguilera Ruiz, w charakterze pelnomocnika,
— w imieniu rzadu francuskiego — E. de Moustier oraz A. Ferrand, w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Komisji Europejskiej — K. Simonsson, N. Yerrell oraz E. Ljung Rasmussen, w charakterze
pelnomocnikéw,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 16 marca 2021 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy wyktadni art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspoélne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo
odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U. 2004,
L 46, s. 1).

Whniosek ten zostal zlozony w ramach sporu pomiedzy Airhelp Ltd a spdtka Scandinavian Airlines
System Denmark — Norway — Sweden (zwana dalej ,SAS”) w przedmiocie odmowy przez te ostatnia
wyplaty odszkodowania z tytulu odwotlania lotu na rzecz S., w ktérego prawa wstapita Airhelp.

Ramy prawne

Prawo Unii
Motywy 1, 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004 wskazuja:

»(1) Dzialanie [Unii] w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu, miedzy innymi,
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto, powinno sie w pelni zwracaé
uwage na ogélne wymogi ochrony konsumentow.

(14) Podobnie jak w konwencji [0 ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego, zawartej w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r. i zatwierdzonej w imieniu
Wspoélnoty Europejskiej decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (Dz.U. 2001,
L 194, s. 38)], zobowigzania przewoznikéw lotniczych powinny by¢ ograniczone lub ich
odpowiedzialno$§¢ wylaczona, w przypadku gdy zdarzenie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych srodkéw. Okolicznosci te moga w szczegélnosci zaistnie¢ w przypadku destabilizacji
politycznej, warunkéw  meteorologicznych  uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia
bezpieczenstwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplynaé na bezpieczenistwo lotu oraz strajkow
majacych wplyw na dziatalno$¢ [obstugujacego] przewoznika.
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(15) Za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie uwazaé sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw
w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego opoéznienia,
przetozenie lotu na nastepny dzien albo odwolanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych s$rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by
unikna¢ tych opdznien lub odwotan lotéw”.

Artykul 2 tego rozporzadzenia zatytutowany ,Definicje” stanowi:

»Dla celéw niniejszego rozporzadzenia:

[...]

b) »obslugujacy przewoznik« oznacza przewoznika lotniczego wykonujacego lub zamierzajacego
wykona¢ lot zgodnie z umowa zawarta z pasazerem lub dzialajacego w imieniu innej osoby,
prawnej lub fizycznej, majacej umowe w tym pasazerem;

[...]

1) »odwolanie« oznacza nieodbycie sie lotu, ktéry byl uprzednio planowany i na ktéry zostato
zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce”.

Artykul 5 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,,Odwotanie” stanowi:

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

[...]

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

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

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

(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. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty rekompensaty [odszkodowania]
przewidzianej [przewidzianego] w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane

zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw.

[...]".
Artykul 7 omawianego rozporzadzenia, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, stanowi w ust. 1:
»W przypadku odwotania do niniejszego artykulu pasazerowie otrzymuja odszkodowanie w wysokosci:

a) 250 EUR dla wszystkich lotéw o dlugosci do 1500 kilometréw;
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b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych dluzszych niz 1500 kilometréw
i wszystkich innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3500 kilometréw;

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

[...]"

Prawo szwedzkie

Paragraf 45 lagen (1976:580) om medbestimmande i arbetslivet [ustawy o udziale pracownikéw
w podejmowaniu decyzji w trybie negocjacyjnym (1976:580)] stanowi miedzy innymi:

»W przypadku gdy organizacja pracodawcéw, pracodawca lub organizacja pracownikéw zamierza
podja¢ dziatania zbiorowe lub rozszerzy¢ zakres stosowania dotychczasowych dzialan zbiorowych,
powiadamia o tym na pi$mie druga strone oraz Medlingsinstitutet [(krajowe biuro mediacji), Szwecja]
z wyprzedzeniem co najmniej siedmiu dni roboczych. Za dzien roboczy uwaza sie¢ kazdy dzien
z wyjatkiem sobdt, niedziel, innych dni ustawowo wolnych od pracy, wigilii Swieta przesilenia letniego,
Wigilii Bozego Narodzenia i Sylwestra. Termin ten nalezy oblicza¢ od tej samej godziny, w ktérej
rozpoczynaja sie dziatania zbiorowe”.

Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

S. zarezerwowal miejsce na lot wewnetrzny taczacy Malmo ze Sztokholmem (Szwecja). Lot ten, ktéry
mial by¢ wykonany przez SAS w dniu 29 kwietnia 2019 r., zostal odwolany tego samego dnia ze
wzgledu na strajk pilotéw w Danii, Szwecji i Norwegii (zwany dalej ,spornym strajkiem”).

Z akt sprawy, ktorymi dysponuje Trybunal, wynika, ze latem 2018 r. organizacje pracownikéw
reprezentujacych pilotéw SAS w Danii, Szwecji i Norwegii (zwane dalej ,zwiazkami zawodowymi
pilotéw”) postanowily rozwigzac¢ uklad zbiorowy zawarty z SAS, ktéry powinien normalnie obejmowac
okres 2017-2020. Negocjacje zmierzajace do zawarcia nowego ukladu zbiorowego rozpoczely sie
w marcu 2019 r.

Zwazywszy, ze negocjacje te zakonczyly sie niepowodzeniem, a przynajmniej nie postepowaly
w wystarczajacym stopniu, zwiazki zawodowe pilotéw wezwaly swoich czlonkéw do strajku.
Omawiany strajk rozpoczal sie w dniu 26 kwietnia 2019 r. i trwal do dnia 2 maja 2019 r. Trwal on
zatem siedem dni i doprowadzil do odwotania przez SAS ponad 4000 lotéw. W zwiazku z tym
wspomniany strajk dotyczyl okoto 380000 pasazeréw, w tym S., ktoéry przenidst na Airhelp swoje
ewentualne roszczenia wobec SAS wynikajace z prawa do odszkodowania z tytulu odwotania jego lotu.

W dniu 2 maja 2019 r. zostal zawarty nowy, trzyletni uklad zbiorowy, ktéry mial zatem zastosowanie
do roku 2022.

Airhelp wniést do sadu odsylajacego, Attunda tingsritt (sadu pierwszej instancji w Attundzie, Szwecja)
o nakazanie SAS zaplaty na jego rzecz odszkodowania w wysokos$ci 250 EUR przewidzianego w art. 5
ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z art. 7 ust. 1 lit. a) tego rozporzadzenia wraz
z odsetkami za zwloke liczonymi od dnia 10 wrze$nia 2019 r. do dnia zaptaty.

SAS uwaza, ze nie byl zobowiazany do wyplaty zadanego odszkodowania, poniewaz omawiany strajk
stanowil nadzwyczajna okoliczno$¢, ktérej nie mozna bylo uniknaé, nawet gdyby podjeto wszelkie
racjonalne S$rodki, zwazywszy na nadmierny charakter zadan zwigzkéw zawodowych pilotéw
w zakresie podwyzszenia wynagrodzen.
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Utrzymuje ona, ze rozpatrywany strajk stanowi ,nadzwyczajna okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004, poniewaz nie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci
danego przewoznika lotniczego i nie pozwala na skuteczne nad nim panowanie. Decyzja
o przeprowadzeniu strajku jednoczeé$nie przez cztery zwigzki zawodowe nie wpisuje si¢ bowiem
w ramy normalnej dzialalnosci SAS, ktéra polega na $wiadczeniu uslug transportu lotniczego. Ponadto
strajki sa bardzo rzadkie na szwedzkim rynku pracy i omawiany strajk, ktéry co do zasady dotyczyl
wszystkich pilotéw SAS, byt jednym z najwiekszych strajkéw, ktére odnotowano w sektorze transportu
lotniczego. SAS nie mégl wiec zreorganizowaé swojej dzialalno$ci, aby by¢ w stanie zapewni¢
przewidziane loty. Ponadto, poniewaz omawiany strajk byl zgodny z prawem, SAS nie mdgt nakaza¢
pracownikom podjecia pracy.

Zdaniem SAS odpowiedzi udzielonej przez Trybunal w wyroku 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, zwanym dalej ,wyrokiem Kriisemann”,
EU:C:2018:258), wedle ktérej ,dziki strajk” wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci
obslugujacego przewoznika lotniczego, nie mozna przenie§¢ na grunt sprawy w postepowaniu
gtéwnym. Rozpatrywany strajk nie byt bowiem uzasadniony dzialaniem podjetym przez SAS, podobnie
jak nie stanowil on spontanicznej odpowiedzi personelu SAS na zwykly $rodek zarzadzania podjety
przez SAS.

Wreszcie, jako ze zgodnie z prawem szwedzkim zapowiedzenie strajku moze zosta¢ zlozone tylko
tydzien przed jego rozpoczeciem, SAS nie moégl w kazdym razie unikna¢ obowigzku wyplaty
odszkodowania przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (i) w zwiazku z art. 7 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia nr 261/2004.

Ze swej strony Airhelp kwestionuje fakt, Ze omawiany strajk stanowi ,nadzwyczajna okolicznos¢”
w rozumieniu art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia. Zawieranie ukladéw zbiorowych wpisuje sie bowiem
w ramy normalnego wykonywania dzialalnosci przewoznika lotniczego i w tym kontekscie moze
dochodzi¢ do konfliktéw spotecznych. Ponadto w toku rokowan zmierzajacych do zawarcia tego
rodzaju ukladu strony moga podejmowal dzialania zbiorowe, na przyklad strajki lub lokauty.
W kazdym razie, biorac pod uwage rozwéj wynagrodzen pilotéw SAS w latach poprzednich, éw spoér
z pracownikami byt przewidywalny dla wspomnianej spoétki.

W zwigzku sad odsylajacy zastanawia sie, czy pojecie ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 obejmuje strajk, ktéry zostal ogloszony przez organizacje
pracownikéw po wcezesniejszym zapowiedzeniu i zostal rozpoczety zgodnie z prawem.

W tych okolicznosciach Attunda tingsratt (sad pierwszej instancji w Attundzie, Szwecja) postanowil
zawiesi¢ postepowanie i zwrdci¢ sie do Trybunatu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy strajk pilotéw linii lotniczych, ktérzy sa zatrudnieni przez przewoznika lotniczego i ktérzy sa
niezbedni do wykonania lotu, stanowi »nadzwyczajne okoliczno$ci« w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w sytuacji, w ktérej strajk nie zostaje podjety w zwigzku ze $rodkiem
przyjetym lub ogloszonym przez przewoznika lotniczego, lecz zostaje zapowiedziany i zgodnie
z prawem przeprowadzony przez organizacje pracownikow jako dziatanie zbiorowe majace na celu
sklonienie przewoznika lotniczego do podwyzszenia wynagrodzen, zapewnienia $wiadczen lub
poprawy warunkéw zatrudnienia z myslg o spelnieniu zadan takich organizacji?

2) Czy — a jedli tak, to jakie — znaczenie ma stuszny charakter zadan organizacji pracownikéw,

zwlaszcza za$ okoliczno$¢, ze zadana podwyzka wynagrodzenia jest znacznie wyzsza niz podwyzki
wynagrodzen majace ogélne zastosowanie na analizowanych krajowych rynkach pracy?
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3) Czy — a jesli tak, to jakie — znaczenie ma okolicznos¢, ze przewoznik lotniczy, w celu unikniecia
strajku, akceptuje propozycje ugody przedstawiona przez krajowy organ odpowiedzialny za
prowadzenie mediacji w sporach pracowniczych, a takiej propozycji nie akceptuja organizacje
pracownikow?”.

W przedmiocie pytan prejudycjalnych

Poprzez trzy pytania, ktére nalezy rozpatrzy¢ lacznie, sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze strajk rozpoczety
w zwigzku z wezwaniem zwigzku zawodowego pracownikéw obslugujacego przewoznika lotniczego
z poszanowaniem warunkéw ustanowionych w przepisach krajowych, w szczegélnosci z dochowaniem
przewidzianego w nich terminu na jego zapowiedzenie, majacy na celu dochodzenie zadan
pracownikéw tego przewoznika, podjety przez jedna lub wiecej kategorii pracownikéw, ktérych
obecno$¢ jest niezbedna do wykonania lotu, stanowi ,nadzwyczajne okolicznosci” w rozumieniu tego
przepisu.

Na wstepie nalezy przypomnieé, ze w przypadku odwotania lotu art. 5 rozporzadzenia nr 261/2004
przewiduje, ze pasazerowie, ktérych to dotyczy, maja prawo do odszkodowania od obstugujacego
przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7 ust. 1 tego rozporzadzenia, chyba ze zostali uprzednio
poinformowani o odwotaniu z zachowaniem terminéw przewidzianych w art. 5 ust. 1 lit. ¢)

ppkt (i)—(iii).

Artykut 5 wust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 interpretowany $wietle motywéw 14 i 15 tego
rozporzadzenia zwalnia jednak obslugujacego przewoznika lotniczego z tego obowiazku wyplaty
odszkodowania, jezeli moze on dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem
»nadzwyczajnych okolicznosci”, ktérych nie mozna bylo uniknaé, nawet gdyby podjeto wszelkie
racjonalne $rodki. Ponadto w razie zaistnienia takich okoliczno$ci na obstugujacym przewozniku
lotniczym spoczywa réwniez obowiazek wykazania, ze podjal srodki dostosowane do sytuacji poprzez
wykorzystanie wszelkich srodkéw personalnych lub materiatowych oraz $rodkéw finansowych, ktérymi
dysponowal, aby unikna¢, by sytuacja ta doprowadzita do odwotania danego lotu. Nie mozna jednak
oczekiwa¢ od niego poswiecen, ktérych nie mozna od niego wymaga¢, majac na uwadze mozliwosci
jego przedsiebiorstwa w danym momencie (zob. podobnie wyrok z dnia 11 czerwca 2020 r.,
Transportes Aéros Portugueses, C-74/19, EU:C:2020:460, pkt 36 i przytoczone tam orzecznictwo).

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu pojecie ,nadzwyczajnych okolicznoséci” w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 obejmuje zdarzenia, ktére ze wzgledu na swdj charakter lub
zrédlo nie wpisuja sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnos$ci danego przewoznika lotniczego
i nie pozwalaja na panowanie nad nimi, przy czym te dwie przestanki sa kumulatywne i ich
poszanowanie wymaga przeprowadzenia oceny kazdego przypadku z osobna (zob. podobnie wyroki:
z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 23; z dnia 17 wrze$nia
2015 r., van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 36; z dnia 17 kwietnia 2018 r., Kriisemann,
pkt 32, 34; a takze z dnia 11 czerwca 2020 r., Transportes Aéros Portugueses, C-74/19,
EU:C:2020:460, pkt 37).

Ponadto, majac na uwadze z jednej strony cel tego rozporzadzenia wskazany w jego motywie 1, ktérym
jest zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw, oraz z drugiej strony fakt, ze art. 5 ust. 3 tego
rozporzadzenia stanowi odstepstwo od zasady prawa pasazeréw do odszkodowania w przypadku
odwotania lotu, pojecie ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu nalezy poddawac
$cistej wykladni (wyrok z dnia 17 kwietnia 2018 r., Kriisemann, pkt 36 i przytoczone tam
orzecznictwo).
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W tym wlasnie kontekscie nalezy oceni¢, czy strajk rozpoczety w zwiazku z wezwaniem zwiazku
zawodowego pracownikéw obstugujacego przewoznika lotniczego z poszanowaniem warunkéw
ustanowionych w przepisach krajowych, w szczegélnosci z dochowaniem przewidzianego w nich
terminu na jego zapowiedzenie, majacy na celu dochodzenie zadarn pracownikéw tego przewoznika,
podjety przez jedna lub wiecej kategorii pracownikéw, ktérych obecno$¢ jest niezbedna do wykonania
lotu, stanowi ,nadzwyczajne okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004
w $wietle wykladni Trybunalu dokonanej w orzecznictwie przypomnianym w pkt 23 niniejszego
wyroku.

W pierwszej kolejnosci nalezy ustali¢, czy strajk majacy cechy wymienione w poprzednim punkcie
moze, ze wzgledu na swdj charakter lub zrédlo, stanowi¢ zdarzenie, ktére nie wpisuje sie w ramy
normalnego wykonywania dzialalnosci danego przewoznika lotniczego.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze prawo do prowadzenia dzialania zbiorowego, w tym strajku,
stanowi prawo podstawowe przewidziane w art. 28 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej
(zwanej dalej ,karta”), przy czym prawo to jest chronione zgodnie z prawem Unii oraz
ustawodawstwami i praktykami krajowymi (zob. podobnie wyrok z dnia 11 grudnia 2007 r.,
International Transport Workers’ Federation i Finnish Seamen’s Union, C-438/05, EU:C:2007:772,
pkt 44).

Mimo ze strajk stanowi okres konfliktu w stosunkach miedzy pracownikami a pracodawcy, ktérego
dzialalno$¢ ma na celu sparalizowaé, pozostaje on jednym z mozliwych wyrazéw rokowan i w zwigzku
z tym nalezy go postrzegac jako zdarzenie wpisujace si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci
danego pracodawcy, niezaleznie od specyfiki danego rynku pracy lub ustawodawstwa krajowego
majacego zastosowanie w odniesieniu do wprowadzenia w zycie tego prawa podstawowego.

Wykladnia ta powinna przewazaé réwniez wtedy, gdy pracodawca jest, jak w niniejszej sprawie,
obstugujacy przewoznik lotniczy. Trybunal orzekl bowiem w pkt 40-42 wyroku z dnia 17 kwietnia
2018 r., Kriisemann, ze przewoznicy lotniczy moga by¢ stale konfrontowani w ramach prowadzonej
przez nich dziatalno$ci z réznicami stanowisk, a nawet konfliktami z czlonkami personelu lub z jego
cze$cig. Podobnie jak $rodki restrukturyzacji i reorganizacji rozpatrywane w sprawie, w ktérej wydany
zostal ten wyrok, i mogace z nich wynika¢ konflikty spoteczne, $rodki dotyczace warunkéw pracy
i wynagrodzenia personelu obstugujacego przewoznika lotniczego wchodza w zakres normalnego
zarzadzania dzialalno$cia owego przewoznika.

W zwigzku z tym strajk, ktérego cel ogranicza sie do uzyskania od przedsiebiorstwa transportu
lotniczego podwyzki wynagrodzenia pilotéw, zmiany ich godzin pracy, a takze wigkszej
przewidywalnosci w zakresie czasu pracy, stanowi wydarzenie wpisujace sie¢ w ramy normalnego
wykonywania dzialalno$ci tego przedsigbiorstwa, w szczegdlnosci gdy taki strajk jest zorganizowany
w ramach prawa.

W drugiej kolejnosci nalezy ocenié, czy strajk majacy cechy wymienione w pkt 25 niniejszego wyroku
nalezy uzna¢ za zdarzenie niepozwalajace na skuteczne panowanie nad nim przez obstugujacego
przewoznika lotniczego.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, po pierwsze, ze ze wzgledu na to, iz strajk stanowi dla pracownikéw
prawo zagwarantowane w art. 28 karty, fakt, ze powoluja si¢ oni na to prawo i w konsekwencji
podejmuja dzialania w tym zakresie, nalezy uzna¢ za cze$¢ systemu przewidywalnego dla kazdego
pracodawcy, w szczegdlno$ci gdy taki strajk zostal wczeéniej zapowiedziany.
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Trybunal uznal juz zreszta, ze strajk zapowiedziany wczesniej zgodnie z majacymi zastosowanie
przepisami krajowymi, co do ktérego ogloszono, iz moze on obja¢ sektory majace wplyw na
dzialalno$¢ przedsiebiorstwa poczatkowo nieobjetego tym strajkiem, nie stanowi zdarzenia
nadzwyczajnego i nieprzewidywalnego (wyrok z dnia 7 maja 1991 r., Organisationen Danske Slagterier,
C-338/89, EU:C:1991:192, pkt 18).

Jesli chodzi o sprawe w postgpowaniu gléwnym, przewidywalny charakter omawianego strajku wydaje
sie potwierdzony, poniewaz z postanowienia odsylajacego wynika, ze w lecie 2018 r. zwiazki zawodowe
pilotéw rozwigzaly ukfad zbiorowy, ktéry mial obejmowac okres 2017-2020, w zwiazku z czym SAS
nie moégl nie bra¢ pod uwage, ze piloci zamierzali podnies¢ zadania. Ponadto z akt sprawy
przedlozonych Trybunalowi nie wynika, by strajk rozpatrywany w postepowaniu gtéwnym rozpoczat
sie bez dochowania przewidzianego prawem obowiazku zapowiedzenia.

Po drugie, poniewaz wystapienie strajku stanowi zdarzenie przewidywalne dla pracodawcy, ma on co
do zasady mozliwo$¢ przygotowania sie na nie i, w razie potrzeby, ztagodzenia jego konsekwencji, tak
ze zachowuje on w pewnym stopniu panowanie nad zdarzeniami.

Jak bowiem wynika z pkt 24 niniejszego wyroku, jako ze pojecie ,nadzwyczajne okolicznosci”
w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowac $cisle, trzeba uzna¢, ze
wybér terminu ,nadzwyczajne” $§wiadczy o woli prawodawcy Unii objecia pojeciem ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” jedynie okolicznosci, nad ktérymi obslugujacy przewoznik lotniczy nie panuje w Zaden
sposéb. Tymczasem, podobnie jak kazdy pracodawca, obstugujacy przewoznik lotniczy w obliczu
strajku  pracownikéw, ktéry jest wuzasadniony zadaniami zwigzanymi 2z warunkami pracy
i wynagrodzenia, nie moze twierdzi¢, ze w zaden sposéb nad nim nie panuje.

W zwigzku z tym, aby zapewni¢ skuteczno$¢ (effet utile) obowiazku wyplaty odszkodowania
ustanowionego w art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004, strajku personelu obstugujacego
przewoznika lotniczego nie mozna uzna¢ za ,nadzwyczajne okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3
tego rozporzadzenia, jezeli strajk ten zwigzany jest z zadaniami dotyczacymi stosunkéw pracy miedzy
owym przewoznikiem a jego personelem, ktére moga by¢ przedmiotem wewnetrznego dialogu
w przedsiebiorstwie. Ma to wlasnie miejsce w przypadku rokowan ptacowych.

Stwierdzenia tego nie moze zreszta podwazy¢ ewentualnie nierozsadny lub nieproporcjonalny charakter
zadan sformutowanych przez strajkujacych czy tez odmowa zaakceptowania przez nich propozycji
ugody, poniewaz w kazdym razie okre$lenie wysokosci wynagrodzen wchodzi w zakres stosunkéw
pracy miedzy pracodawca a jego pracownikami.

Po trzecie, z orzecznictwa Trybunalu dotyczacego pojecia ,,nadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 wynika, ze zdarzenia, ktérych pochodzenie ma charakter
»~wewnetrzny”, nalezy odrdézni¢ od zdarzen, ktérych pochodzenie ma charakter ,zewnetrzny” wobec
obstugujacego przewoznika lotniczego.

Pojecie to obejmuje zatem, w zwigzku z wystapieniem takich zdarzen ,zewnetrznych”, zderzenie
samolotu z ptakiem (zob. podobnie wyrok z dnia 4 maja 2017 r., Peskovd i Peska, C-315/15,
EU:C:2017:342, pkt 26), uszkodzenie opony statku powietrznego przez cialo obce, takie jak ruchomy
element, znajdujace si¢ na pasie startowym lotniska (zob. podobnie wyrok z dnia 4 kwietnia 2019 r.,
Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 34), obecno$¢ paliwa na pasie startowym lotniska
powodujaca jego zamkniecie (zob. podobnie wyrok z dnia 26 czerwca 2019 r., Moens, C-159/18,
EU:C:2019:535, pkt 29), zderzenie miedzy sterem wysokosci samolotu znajdujacego si¢ w pozycji
postojowej a wingletem samolotu innego przewoznika lotniczego spowodowane przemieszczeniem
tego drugiego samolotu (zob. podobnie postanowienie z dnia 14 stycznia 2021 r., Airhelp, C-264/20,
niepublikowane, EU:C:2021:26, pkt 26), ale réwniez ukryta wade produkcyjna, wzglednie akty sabotazu
lub terroryzmu (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, pkt 26; z dnia 17 wrze$nia 2015 r., van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 38).
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Wspdlna cecha wszystkich tych zdarzen jest to, ze wynikaja one z dzialalno$ci przewoznika lotniczego
i z okolicznos$ci zewnetrznych, spotykanych w praktyce z rézna czestotliwoscig, nad ktérymi jednak
przewoznik lotniczy nie panuje, poniewaz sa one spowodowane zdarzeniem naturalnym lub
zachowaniem osoby trzeciej, takiej jak inny przewoznik lotniczy lub podmiot publiczny, wzglednie
prywatny, ingerujacym w dziatalno$¢ lotnicza lub dziatalnos¢ portu lotniczego.

W tym kontekscie, wskazujac w motywie 14 rozporzadzenia nr 261/2004, ze nadzwyczajne okolicznosci
moga zaistnie¢ w szczegélnoséci w przypadku strajkéw majacych wplyw na dziatalno$¢ obstugujacego
przewoznika lotniczego, prawodawca Unii zamierzal odnie$¢ sie do strajkéw zewnetrznych wzgledem
dziatalnosci danego przewoznika lotniczego. Z powyzszego wynika, ze w szczegélnosci moga stanowic
»hadzwyczajne okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia strajki podejmowane
przez kontroleréw lotniczych lub pracownikéw portu lotniczego (zob. podobnie wyrok z dnia
4 pazdziernika 2012 r., Finnair, C-22/11, EU:C:2012:604).

Poniewaz tego rodzaju strajki nie wchodza ponadto w zakres dzialalnosci tego przewoznika i tym
samym nie pozwalajg mu na skuteczne panowanie nad nimi, stanowia one ,nadzwyczajne
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004-.

Natomiast strajk zainicjowany, a nastepnie podjety przez czlonkéw wlasnego personelu danego
przedsiebiorstwa transportu lotniczego stanowi zdarzenie ,wewnetrzne” tego przedsiebiorstwa,
wlacznie ze strajkiem wszczetym przez zwiazki zawodowe, o ile dzialaja one w interesie jego
pracownikow.

Niemniej jednak, gdy tego rodzaju strajk wynika z zadan, ktére moga zaspokoi¢ jedynie wladze
publiczne, i ktére w zwiazku z tym nie pozwalaja danemu przewoznikowi lotniczemu na skuteczne
panowanie nad nimi, moze on stanowi¢ ,nadzwyczajne okoliczno$ci” w rozumieniu orzecznictwa
przypomnianego w pkt 23 niniejszego wyroku.

Po czwarte, uznanie, Ze strajk zorganizowany w ramach prawa i taki, jak opisany w pkt 25 niniejszego
wyroku nie wchodzi w zakres pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004, nie moze mie¢ wplywu na prawa podstawowe danego przewoznika
lotniczego.

Nie mozna bowiem uznaé, ze strajk i ryzyko powstania obowigzku wyplaty odszkodowania
przewidzianego w art. 5 ust. 1 i art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 na rzecz pasazeréw, ktérym
odwotano lot, naruszajg istote prawa do rokowan pracodawcy, o ktérym mowa w art. 28 karty.

W tym wzgledzie wystarczy stwierdzi¢, iz okolicznos$¢, ze w zwiazku ze strajkiem czlonkéw wlasnego
personelu zorganizowanym w ramach prawa przewoznik lotniczy staje w obliczu ryzyka obowiazku
wyplaty tego rodzaju odszkodowania, nie zmusza go do przyjecia, bez dyskusji, wszystkich Zzadan
strajkujacych. Przewoznik lotniczy jest bowiem w dalszym ciaggu w stanie realizowaé interesy
przedsiebiorstwa w taki sposéb, by osiaggna¢ kompromis satysfakcjonujacy wszystkich partneréw
spotecznych. W zwigzku z tym nie mozna uznal, ze przewoznik lotniczy zostaje pozbawiony swej
chronionej prawem Unii swobody rokowan oraz ze przyjmuje na siebie z géry role strony przegranej
w kontekscie sporu z pracownikami.

W odniesieniu do podnoszonego przez SAS naruszenia zaréwno jego wolnosci prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej, jak i prawa wlasnosci, ktére sa zagwarantowane odpowiednio w art. 16 i 17
karty, nalezy przypomnie¢, ze wolno$¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i prawo wlasnosci nie
stanowig prerogatyw o charakterze bezwzglednym i Zze w kontekscie takim jak rozpatrywany
w postepowaniu gléwnym nalezy je pogodzi¢ z art. 38 karty, ktéry — podobnie jak art. 169 TFUE —
ma na celu zapewnienie w politykach Unii wysokiego poziomu ochrony konsumentéw, w tym réwniez
pasazeréw lotniczych (zob. podobnie wyrok z dnia 31 stycznia 2013 r., McDonagh, C-12/11,
EU:C:2013:43, pkt 60, 62, 63).
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Otéz znaczenie, jakie ma cel ochrony konsumentéw, w tym réwniez pasazeréw linii lotniczych, moze
uzasadnia¢ negatywne skutki gospodarcze, nawet powazne, dla okre§lonych podmiotéw gospodarczych
(wyrok z dnia 31 stycznia 2013 r., C-12/11, EU:C:2013:43, pkt 48 i przytoczone tam orzecznictwo).

W $wietle powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze brak zakwalifikowania strajku zorganizowanego
w ramach prawa i odznaczajacego sie cechami wskazanymi w pkt 25 niniejszego wyroku jako
»nadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nie narusza
praw podstawowych obstugujacego przewoznika lotniczego zagwarantowanych w art. 16, 17 i 28 karty.

W tych okoliczno$ciach na przedstawione pytania nalezy odpowiedzie¢, iz art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposob, ze strajk rozpoczety w zwiazku z wezwaniem zwiazku
zawodowego pracownikéw obstugujacego przewoznika lotniczego z poszanowaniem warunkéw
ustanowionych w przepisach krajowych, w szczegélnosci z dochowaniem przewidzianego w nich
terminu zapowiedzenia, majacy na celu dochodzenie zadan pracownikéw tego przewoznika, podjety
przez kategorie pracownikéw, ktérych obecno$é jest niezbedna do wykonania lotu, nie jest objety
zakresem pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu.

W przedmiocie kosztéw

Dla stron w postepowaniu gléwnym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny, dotyczy
bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie
o kosztach. Koszty poniesione w zwigzku z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gléwnym, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (wielka izba) orzeka, co nastepuje:

Artykul 5 ust. 3 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 odwolania lub duzego opédznienia lotow,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze strajk
rozpoczety w zwiazku z wezwaniem zwiazku zawodowego pracownikéw obslugujacego
przewoznika lotniczego z poszanowaniem warunkéw ustanowionych w przepisach krajowych,
w szczegolnosci z dochowaniem przewidzianego w nich terminu zapowiedzenia, majacy na celu
dochodzenie zadan pracownikéw tego przewoznika, podjety przez kategori¢ pracownikow,
ktorych obecnos¢ jest niezbedna do wykonania lotu, nie jest objety zakresem pojecia
»hadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu.

Podpisy
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