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ZAWIADOMIENIE KOMISJI

Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku
odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia
Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytulu wypadkow
lotniczych zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady

(2016/C 214/04)

1. WPROWADZENIE

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 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
op6znienia lotéw oraz uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (') (zwane dalej ,rozporzadzeniem”) weszlo w zycie
dnia 17 lutego 2005 r. Rozporzadzenie ustala minimalny poziom norm jakosci w zakresie ochrony pasazeréw, nadajac
procesowi liberalizacji rynku lotniczego istotny wymiar obywatelski.

W bialej ksigdze Komisji w sprawie transportu, przyjetej dnia 28 marca 2011 r. (%), wérdd inicjatyw wymieniono ,opra-
cowanie jednolitej interpretacji prawodawstwa UE w zakresie praw pasazeréw oraz jego zharmonizowane i skuteczne
egzekwowanie w celu zapewnienia réwnych szans dla branzy oraz europejskiej normy w zakresie ochrony obywateli”.

Oprécz bialej ksiegi Komisja przyjela juz wytyczne interpretacyjne do rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady dotyczacego praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym ().

W odniesieniu do transportu lotniczego, w komunikacie Komisji z dnia 11 kwietnia 2011 r. () zauwazono, ze przepisy
rozporzadzenia sg interpretowane na rdzne sposoby ze wzgledu na istnienie szarych stref i luk w obowigzujacym tek-
Scie, oraz ze sg one roznie egzekwowane w poszczegdlnych panistwach czlonkowskich. Ponadto stwierdzono, ze pasaze-
rom trudno jest dochodzi¢ swoich praw.

W dniu 29 marca 2012 r. Parlament Europejski przyjat rezolucj¢ (°) w odpowiedzi na powyzszy komunikat. Parlament
podkreslit $rodki, ktére uwaza za niezbedne do odzyskania zaufania pasazeréw, w szczegblnosci wlasciwe stosowanie
obowigzujacych przepiséw przez panstwa czlonkowskie i przewoznikéw lotniczych, wdrozenie wystarczajacych
i prostych sposobéw dochodzenia roszczen oraz udzielanie pasazerom dokladnych informacji o przystugujacych im
prawach.

W celu doprecyzowania praw i zapewnienia lepszego stosowania rozporzadzenia przez przewoznikéw lotniczych oraz
jego egzekwowania przez krajowe organy wykonawcze, Komisja przedstawita wniosek dotyczacy zmiany tego rozporzg-
dzenia (°). Proponowane zmiany uwzgledniaja takze skutki finansowe dla sektora lotnictwa i dlatego obejmuja pewne

srodki stuzgce ograniczeniu kosztéw. Wniosek jest obecnie analizowany przez wspétprawodawcow UE. Celem Komisji
nie jest zastgpienie ani uzupelnienie wniosku niniejszymi wytycznymi interpretacyjnymi.

Pakiet w sprawie lepszych uregulowan prawnych jest jednym z dziesigciu priorytetéw Komisji Junckera i ma zagwaran-
towa¢, aby dzialania UE byly skuteczne na wszystkich etapach ksztaltowania polityki — od planowania do wdrazania,
przegladu i pézZniejszych zmian, jak ma to miejsce w przypadku przedmiotowego rozporzadzenia. Innym celem Komisji
jest utworzenie poglebionego i bardziej sprawiedliwego rynku wewnetrznego. W dniu 11 czerwca 2015 r. () Komisja
stwierdzila, ze wkrotce rozwazy przyjecie wytycznych interpretacyjnych, ktérych celem bedzie ulatwienie i poprawa sto-
sowania rozporzadzenia oraz promowanie najlepszych praktyk. Jest to jeden ze $rodkéw zaproponowanych w komuni-

kacie z dnia 7 grudnia 2015 r. pt. ,Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa” (¥).

(') Dz.U.L 46 z 17.2.2004, s. 1.

(%) Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, COM(2011) 144 final, zob. s. 26: http:/[eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF

() Dz.U. C 220 7 4.7.2015, s. 1.

(*) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady o stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ustanawiajacego wspolne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opéZnienia
lotéw (http:/[eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:PL:PDF). COM(2011) 174 final.

(’) Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie funkcjonowania i stosowania nabytych praw oséb podrézujacych droga lotnicza,
2011/2150(INI), http:/[www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=PL&reference=P7-TA-2012-99

(°) Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace
wspélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego
opodznienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego w odniesieniu do
przewozu droga powietrzng pasazeréw i ich bagazu (COM(2013) 130 final z 13.3.2013).

(') Rada ds. Transportu, Telekomunikagji i Energii (Transport), Luksemburg, 11 czerwca 2015 r.

(}) COM(2015) 598 final z dnia 7 grudnia 2015 r. ,Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw — Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa”.


http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:PL:PDF
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=PL&reference=P7-TA-2012-99
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Na interpretacj¢ przepisow rozporzadzenia decydujacy wplyw wywarlo orzecznictwo. Przy wielu okazjach Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (,Trybunal”) byl proszony przez sady krajowe o wyjasnienie niektorych przepiséw,
w tym najwazniejszych aspektéw rozporzadzenia. Orzeczenia Trybunalu zawierajace wykladni¢ prawa odzwierciedlaja
obecny stan prawa Unii, ktére musi by¢ egzekwowane przez organy krajowe. W przeprowadzonej w 2010 r. ocenie (°)
oraz ocenie skutkéw z 2012 r. (**) podkreslono znaczng liczbe orzeczen wydawanych przez Trybunal. Jest zatem jasne, ze
konieczne sg dzialania pozwalajgce zapewni¢ wspdlna interpretacje i wlasciwe egzekwowanie rozporzadzenia w calej UE.

Dzigki niniejszym wytycznym interpretacyjnych Komisja zamierza lepiej wyjasni¢ niektore przepisy zawarte w rozporzg-
dzeniu, zwlaszcza w $wietle orzecznictwa Trybunatu ('), tak aby obecne przepisy mogly by¢ egzekwowane bardziej
skutecznie i konsekwentnie. Wytyczne dotyczg kwestii najczgSciej poruszanych przez krajowe organy odpowiedzialne za
egzekwowanie przepiséw, pasazeréw i ich stowarzyszenia, Parlament Europejski i przedstawicieli branzy. Zast¢pujg one
poprzednie informacje, takie jak najczg$ciej zadawane pytania i zwigzane z nimi odpowiedzi itp., opublikowane na stro-
nie internetowej Komisji.

Celem wytycznych nie jest poruszenie wszystkich przepiséw w sposéb wyczerpujacy ani stworzenie nowych przepiséw.
Nalezy réwniez zauwazy¢, ze wytyczne interpretacyjne pozostaja bez uszczerbku dla interpretacji prawa Unii dokony-
wanej przez Trybunal ('?).

Wytyczne dotycza rowniez rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 z dnia 9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowie-
dzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkow lotniczych (’) zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002
Parlamentu Europejskiego i Rady (%), a takze Konwencji o ujednoliceniu niekt6rych prawidel dotyczacych miedzynaro-
dowego przewozu lotniczego (konwencji montrealskiej) (**). Rozporzadzenie (WE) nr 889/2002 ma podwéjny cel: po
pierwsze, dostosowanie przepisow UE dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych wzgledem pasazeréw
i ich bagazu do postanowien konwencji montrealskiej, ktérej UE jest jedng z umawiajacych si¢ stron, a po drugie, roz-
szerzenie zakresu stosowania przepisow konwencji na przewozy lotnicze S$wiadczone na terytorium pafstwa
cztonkowskiego.

Niniejsze wytyczne interpretacyjne powinny poméc w lepszym stosowaniu i egzekwowaniu rozporzadzenia.

2. ZAKRES ROZPORZADZENIA
2.1.  Zakres terytorialny
2.1.1.  Zakres geograficzny

Art. 3 ust. 1 rozporzadzenia ogranicza zakres jego stosowania do pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego znajduja-
cego si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego, do ktérego zastosowanie majg postanowienia Traktatu oraz do pasaze-
réw odlatujacych z portu lotniczego znajdujacego si¢ w panstwie trzecim do portu lotniczego znajdujacego si¢ na tery-
torium panstwa czlonkowskiego, do ktérego zastosowanie maja postanowienia Traktatu, jezeli obstugujacy przewoznik
lotniczy jest przewoznikiem unijnym.

Zgodnie z art. 355 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), prawo Unii nie ma zastosowania do panstw
i terytoriéw wymienionych w zalgczniku II do TFUE (*). Natomiast powyzsze pafistwa i terytoria podlegaja specjalnym
uzgodnieniom stowarzyszeniowym okre§lonym zgodnie z czgscia czwarta TFUE. Co wigcej, nie ma ono zastosowania
do Wysp Owczych, wyspy Man i Wysp Normandzkich, zgodnie z aktem przystapienia Danii i Zjednoczonego Krole-
stwa. W zwigzku z powyzszym terytoria te nalezy traktowaé jako panstwa trzecie w rozumieniu rozporzadzenia (V7).

Z drugiej strony, zgodnie z art. 355 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, postanowienia Traktatow maja zasto-
sowanie do francuskich departamentéw zamorskich, a mianowicie Gwadelupy, Gujany Francuskiej, Martyniki, Reunionu,
Majotty oraz Saint-Martin, Azoréw, Madery i Wysp Kanaryjskich. Terytoria te s3 zatem czgscig panstwa cztonkowskiego,
do ktérego zastosowanie maja postanowienia Traktatu w rozumieniu rozporzadzenia.

(’) Ocena rozporzadzenia nr 261/2004 sprawozdanie koricowe — sprawozdanie gtéwne, Steer Davies Gleave (luty 2010 r.).
(") Dokument roboczy stuzb Komisji, ocena skutkéw dofaczona do wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdZnienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego w odniesieniu do przewozu drogg powietrzng pasazerdw i ich bagazu, Bruk-
sela SWD(2013) 62 final z 13.3.2013, oraz wniosku dotyczacego rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004
(COM(2013) 130 final).
(') W tekscie systematycznie wymienia si¢ wyraZne odniesienia do stosownych orzeczefi Trybunaly; jezeli brak jest takiego odniesienia,
odpowiada ono interpretacji rozporzadzenia przez Komisje.
(") Zob. art. 19 ust. 1 Traktatu o Unii Europejskiej.
(") Dz.U.L 2852 17.10.1997, s. 1.
() Dz.U. L 140 z 30.5.2002, s. 2.
(%) Dz.U.L 194 z 18.7.2001, s. 39.
(") Zob. zalacznik II do Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) (http:/[ec.europa.cu/archives/lisbon_treaty/index_pl.htm)
(") Rozporzadzenie ma zastosowanie do Islandii i Norwegii zgodnie z postanowieniami Porozumienia EOG i do Szwajcarii zgodnie
z Umowa migdzy Wspdlnota Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu lotniczego (1999).


http://ec.europa.eu/archives/lisbon_treaty/index_pl.htm
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2.1.2.  Pojecie ,lotu” zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a)

Trybunal stwierdzil, Ze podrézy obejmujacej lot do miejsca docelowego i lot powrotny nie mozna uwazaé za jeden lot.
Pojecie ,lot” w rozumieniu rozporzadzenia musi by¢ interpretowane w ten sposéb, Ze oznacza on co do istoty operacje
transportu lotniczego, stanowigc tym samym w pewien sposdb ,odcinek” tego transportu, obstugiwany przez przewoz-
nika lotniczego, ktory wytycza swojg trase¢ (*5). W konsekwengji art. 3 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia nie znajduje zastoso-
wania do podrézy do miejsca docelowego i z powrotem, w ramach ktérej pasazerowie, ktérych pierwszym miejscem
odlotu byt port lotniczy znajdujacy si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego, wracaja do tego portu lotniczego
w ramach lotu z portu lotniczego znajdujgcego si¢ w panistwie trzecim. Okoliczno$¢, ze lot do miejsca docelowego i lot
powrotny stanowig przedmiot jednej rezerwacji, pozostaje bez znaczenia dla wykladni tego przepisu (*%).

2.1.3. Zakres rozporzgdzenia w odniesieniu do odszkodowania lub pomocy otrzymanej w paristwie nienalezgcym do UE i wplyw
na prawa wynikajgce z rozporzgdzenia

Art. 3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia stanowi, ze ma ono zastosowanie do pasazeréw odlatujgcych z portu lotniczego
znajdujacego si¢ poza UE (np. w panstwie trzecim) i podrézujacych do UE, jesli lot jest obstugiwany przez przewoznika
lotniczego licencjonowanego w panstwie cztonkowskim UE (przewoznika unijnego), chyba ze otrzymali oni korzysci
lub odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym paristwie trzecim.

Moze pojawi¢ si¢ pytanie, czy pasazerom podrézujacym do UE z portu lotniczego w panstwie trzecim przystuguja
prawa na mocy rozporzadzenia w przypadku, gdy skorzystali oni juz z nastepujacych uprawnien w ramach przepiséw
dotyczacych praw pasazeréw obowiazujacych w panstwie trzecim:

1) korzysci (na przyklad voucher podrézny) lub odszkodowania (ktérego kwota moze si¢ rézni¢ od kwoty ustalonej
w rozporzadzeniu); oraz

2) opieki (np. positki, napoje, zakwaterowanie w hotelu oraz $rodki komunikacji).

W tym kontekscie bardzo wazne jest stowo ,oraz”. Na przyklad jezeli pasazer otrzymal tylko jedng form¢ pomocy
z dwoch powyzszych (np. korzysci i odszkodowanie zgodnie z pkt 1), nadal moze si¢ ubiega¢ o drugg forme pomocy
(w tym przypadku o opieke zgodnie z pkt 2).

Jezeli pasazer otrzymal obie formy pomocy w miejscu rozpoczecia podrézy zgodnie z miejscowymi przepisami lub na
zasadzie dobrowolnosci, nie moze on si¢ domaga¢ jakichkolwiek dodatkowych praw wynikajacych z rozporzadzenia.
Jednakze Trybunal uznal (*), iz nie mozna dopusci¢ do tego, by pasazer zostal pozbawiony przyznanej mu na mocy
rozporzadzenia ochrony jedynie ze wzgledu na to, Ze moze on skorzystaé z pewnej formy odszkodowania w panstwie
trzecim. W tym wzgledzie obstugujacy przewoznik lotniczy musi udowodnié, Ze odszkodowanie przyznane w panstwie
trzecim odpowiada celowi odszkodowania zagwarantowanego przez rozporzadzenie lub ze warunki, jakim podlegaja
odszkodowanie i pomoc oraz rézne sposoby ich realizacji s3 rownowazne warunkom i sposobom ustanowionym
w rozporzadzeniu.

2.2.  Zakres przedmiotowy
2.2.1. Brak stosowania rozporzgdzenia do pasazeréw Smigtowcow

Zgodnie z art. 3 ust. 4 rozporzadzenie ma zastosowanie jedynie do staloplatéw obstugiwanych przez licencjonowanego
przewoznika lotniczego, w zwiazku z czym nie ma zastosowania do lotéw $miglowcem.

2.2.2. Brak stosowania rozporzgdzenia do pasazeréw podrozujgcych bezplatnie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktdra nie jest
bezposrednio lub posrednio dostgpna powszechnie

Zgodnie z art. 3 ust. 3 rozporzadzenie nie ma zastosowania do pasazeréw podrozujacych bezplatnie lub na podstawie
taryfy znizkowej, ktdra nie jest bezposrednio lub posrednio dostepna powszechnie. Przepisem tym objete sg specjalne
taryfy oferowane przez przewoznikéw lotniczych ich personelowi. Natomiast, zgodnie z art. 3 ust. 3, rozporzadzenie
ma zastosowanie do pasazeréw podrézujacych na podstawie biletéw wydanych jako nagrody w ramach programu lojal-
no$ciowego lub innego programu komercyjnego.

2.2.3.  Stosowanie do obstugujgcych przewoznikéw lotniczych

Zgodnie z art. 3 ust. 5 obslugujacy przewoznik lotniczy jest zawsze odpowiedzialny za zobowigzania wynikajace
z rozporzadzenia; odpowiedzialny nie jest na przyklad inny przewoznik lotniczy, ktéry sprzedat bilet. Obstugujacy prze-
woznik lotniczy jest zdefiniowany w motywie 7.

2.2.4.  Zdarzenia, do ktdrych stosuje si¢ rozporzgdzenie

Rozporzgdzenie zapewnia ochrone pasazeréw w przypadkach odmowy przyjecia na poklad, odwolania, opdznien
i umieszczenia w klasie wyzszej lub nizszej. W ponizszych sekcjach opisano te zdarzenia, jak réwniez prawa przystugu-
jace pasazerom w przypadku ich wystapienia.

(") Sprawa C-173/07, Emirates Airlines, ECLEU:C:2008:400, pkt 40.
(*) Sprawa C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, pkt 53.
(*) Sprawa C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, pkt 28.
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2.2.5. Brak stosowania rozporzgdzenia do podrézy multimodalnych

Podréze multimodalne, czyli odbywane co najmniej dwoma $rodkami transportu w ramach jednej umowy przewozu
jako takie nie s3 objete rozporzadzeniem. Wiecej informacji na ten temat znajduje sie w sekji 6.

2.2.6.  Zakres rozporzgdzenia w odniesieniu do dyrektywy w sprawie zorganizowanych podrozy

Art. 3 ust. 6 i motyw 16 rozporzadzenia stanowig, Ze ma ono réwniez zastosowanie do lotéw w ramach zorganizowa-
nej wycieczki, z wyjatkiem przypadku, gdy zorganizowana wycieczka zostaje odwolana z przyczyn innych niz odwota-
nie lotu. Stwierdzono takze, iz prawa przyznane na mocy niniejszego rozporzadzenia nie naruszaja praw przystuguja-
cych pasazerom na mocy dyrektywy w sprawie zorganizowanych podrézy (*'). Podréznym przystuguja zatem zasadni-
czo prawa w odniesieniu do zaréwno do organizatora zorganizowanej wycieczki na podstawie dyrektywy w sprawie
zorganizowanych podrézy, jak i obstugujacego przewoznika lotniczego na podstawie rozporzadzenia. Art. 14 ust. 5
dyrektywy (UE) 2015/2302 w sprawie imprez turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, ktéra bedzie w pelni
stosowana od dnia 1 lipca 2018 r., przewiduje réwniez, ze jakiekolwiek prawo do rekompensaty lub obnizki ceny na
mocy tej dyrektywy nie narusza praw podréznych zgodnie z rozporzadzeniem, lecz precyzuje, Ze rekompensata lub
obnizka ceny przyznane na mocy rozporzadzen dotyczacych praw pasazeréw oraz na mocy tej dyrektywy sa od siebie
odliczane, aby unikng¢ nadmiernej rekompensaty.

Jednak ani rozporzadzenie, ani dyrektywa nie dotyczg kwestii, czy organizator zorganizowanej wycieczki lub obstugu-
jacy przewoznik lotniczy musi ostatecznie ponosi¢ koszt wspélnych zobowigzan (*). Rozwiazanie tej kwestii bedzie
zatem zaleze¢ od postanowiefl umownych miedzy organizatorami i przewoznikami oraz od wiasciwych krajowych ram
prawnych. Wszelkie ustalenia dokonane w tym zakresie (w tym praktyczne ustalenia w celu uniknigcia nadmiernej
rekompensaty) nie moga mie¢ negatywnego wplywu na mozliwo$¢ wystapienia przez pasazera z roszczeniem do orga-
nizatora wycieczki zorganizowanej lub przewoznika lotniczego i uzyskania odpowiednich $wiadczen.

3. ZDARZENIA NADAJACE PRAWA NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA
3.1.  Odmowa przyjecia na poklad
3.1.1.  Pojecie ,odmowy przyjecia na poktad”

Zgodnie z art. 2 lit. j) rozporzadzenia ,odmowa przyjecia na poklad” nie obejmuje sytuacji, gdy istnieja uzasadnione
przyczyny odmowy przewozu pasazeréw danym lotem, chociaz stawili si¢ oni do wejicia na poklad na czas; przyczyny
te mogg obejmowaé np. zdrowie, wymogi bezpieczenstwa lub niewlaiciwe dokumenty podrézne. Pojecie ,odmowy
przyjecia na poklad” obejmuje jednak nie tylko przypadki zawyzonej liczby rezerwacji, ale takze odmowe przyjecia na
poklad z innych powodéw, takich jak przyczyny operacyjne (**).

W odniesieniu do podrdzy oséb niepelnosprawnych lub 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej poczyniono odestanie
do art. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady (*) oraz odpowiednich wytycznych (¥),
w ktorych kwestie te sg sprecyzowane w odpowiedzi na pytanie 4.

Jezeli pasazerowi odméwiono przewozu w celu odbycia podrézy powrotnej ze wzgledu na fakt, ze obstugujacy prze-
woznik lotniczy odwolal lot do miejsca docelowego i dokonal zmiany trasy pasazera na inny lot, stanowiloby to
odmowe przyjecia na poklad i byloby podstawa do uzyskania dodatkowego odszkodowania od obstugujacego przewoz-
nika lotniczego.

Jezeli pasazer, ktory posiada rezerwacj¢ obejmujaca lot do miejsca docelowego oraz lot powrotny, nie zostal wpusz-
czony na poklad w celu odbycia podrézy powrotnej poniewaz nie odbyt pierwszego lotu, nie stanowi to odmowy przy-
jecia na poktad w rozumieniu art. 2 lit. j). To samo dotyczy sytuacji, gdy pasazer, ktory posiada rezerwacje na loty
nastepujace po sobie nie zostal wpuszczony na poklad, poniewaz nie odbyl poprzedniego lotu. Te dwie sytuacje zazwy-
czaj wynikajg z warunkéw zwigzanych z zakupionym biletem. Tego rodzaju praktyka moze jednak by¢ zakazana przez
prawo krajowe. Jesli pierwotny lot pasazera, ktory posiada potwierdzona rezerwacje jest opdZniony i pasazerowi

(*') Dyrektywa Rady 90/314/EWG z dnia 13 czerwca 1990 r. w sprawie zorganizowanych podrézy, wakacji i wycieczek (Dz.U. L 158
z 23.6.1990, s. 59). Dyrektywa ta zostaje uchylona z dniem 1 lipca 2018 r., kiedy to panstwa czlonkowskie musza stosowad srodki
krajowe transponujgce dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez
turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, zmieniajacg rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2011/83/UE oraz uchylajaca dyrektywe Rady 90/314/EWG (Dz.U. L 326 z 11.12.2015, s. 1). Odniesienie do dyrek-
tywy 90/314/EWG w art. 3 ust. 6 rozporzadzenia nalezy rozumie¢ jako odniesienie takze do dyrektywy (UE) 2015/2302 zgodnie
z art. 29 tej ostatniej.

(**) Jednak w odniesieniu do ,Prawa do odszkodowania za poniesiong szkodg¢” zob. art. 13 rozporzadzenia i art. 22 dyrektywy (UE)
2015/2302.

(*) Sprawa C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, pkt 26.

(**) Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw oséb niepelnospraw-
nych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotniczg (Dz.U. L 204 z 26.7.2006, s. 1).

(*) Dokument roboczy stuzb Komisji, wytyczne interpretacyjne dotyczace stosowania rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw 0sob niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrézujacych drogg lotnicza, Bruksela, 11.6.2012, SWD(2012) 171 final.
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zmieniono tras¢ na inny lot, nie stanowi to odmowy przyjecia na poklad w rozumieniu art. 2 lit. j). Jezeli pasazer
podrézujacy ze zwierzgciem domowym nie moze odby¢ lotu, poniewaz nie posiada odpowiedniej dokumentacji zwie-
rzecia, taka sytuacja réwniez nie moze stanowi¢ odmowy przyjecia na poklad. Jezeli jednak pasazerowi odmoéwiono
przyjecia na poklad z powodu bledu popelnionego przez obstuge naziemng w trakcie kontroli dokumentéw podrézy
(w tym wiz), stanowi to odmowe przyjecia na poklad w rozumieniu art. 2 lit. j). Natomiast jezeli przewoznik lotniczy
i jego zaloga odmoéwi przyjecia pasazera na poklad ze wzgledéw bezpieczefistwa w oparciu o uzasadnione podstawy,
nie stanowi to odmowy przyjecia na poklad zgodnie z art. 2 lit. j). PrzewoZnicy lotniczy powinni w pelni wykorzysty-
waé baze danych Timatic IATA i zasiggaé opinii organéw publicznych (ambasad i ministerstw spraw zagranicznych)
zainteresowanych panstw w celu kontroli dokumentéw podrézy i wymogéw wizowych dla pafistw przeznaczenia, tak
aby unikng¢ sytuacji, gdy pasazerom niestusznie odméwiono wejicia na poklad. Paistwa cztonkowskie powinny upew-
ni¢ si¢, ze udostgpniajg IATA|Timatic pelne i aktualne informacje dotyczace dokumentéw podrézy, w szczegdlnosci
w zakresie wymogow wizowych lub zwolnienia z tych wymogow.

3.1.2.  Prawa zwigzane z odmowg przyjecia na poktad

Odmowa przyjecia na poklad wbrew woli pasazera uprawnia do odszkodowania okreslonego w art. 7 rozporzadzenia,
do wyboru migdzy zwrotem kosztéw biletu, zmiang planu podrézy lub zmiang planu podrézy na pdzniejszy termin,
jak przewidziano w art. 8 oraz do ,opieki” zgodnie z art. 9.

3.2.  Odwolanie
3.2.1.  Definicja odwotania

Art. 2 lit. 1) rozporzadzenia definiuje ,odwolanie” jako nieodbycie si¢ lotu, ktéry byt uprzednio planowany i na ktéry
zostalo zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce.

Odwolanie nastgpuje co do zasady w razie odstgpienia od rozkladu pierwotnego lotu i dofgczenia przez jego pasazerdow
do pasazeréw lotu réwniez przewidzianego w rozkladzie, niezaleznie od lotu pierwotnego. Art. 2 lit. 1) nie wymaga
wyraznej decyzji o odwolaniu lotu przez przewoznika (*).

Trybunal uznal (') natomiast, ze nie mozna co do zasady przyja¢, Ze mialo miejsce op6Znienie lub odwotlanie lotu na
podstawie komunikatu ,opdézniony” lub ,odwolany” podanego na lotniskowej tablicy lotéw lub informacji udzielonej
przez personel przewoznika lotniczego. Podobnie czynnika rozstrzygajacego, ze lot zostal odwolany, nie stanowi zasad-
niczo okoliczno$¢, ze pasazerowie odbieraja swoje bagaze lub otrzymuja nowe karty pokladowe. Wskazane okolicznosci
nie s3 bowiem zwigzane z obiektywna charakterystyka lotu jako takiego i moga wynika¢ z réznych czynnikéw. Trybu-
nat zwrécit uwage na konkretne przypadki, gdzie zapowiedz lotu jako lot ,opdzniony” lub ,odwolany” mozna ,przypi-
sa¢ bledom w kwalifikacji lub specyfice konkretnego lotniska lub tez mogg by¢ podyktowane dlugoscig czasu oczekiwa-
nia i koniecznoscia spedzenia przez danych pasazeréw nocy w hotelu”.

3.2.2.  Rozréznienie migdzy odwotaniem a opdZnieniem

Bez uszczerbku dla pkt 3.3.1 ponizej, oraz w celu uniknigcia sytuacji, w ktdrej przewoznicy lotniczy zapowiadaja lot
jako ciggle ,op6Zniony” zamiast ,odwolany” za stosowne uznano podkreSlenie rozréznienia miedzy ,odwolaniem”
a ,op6znieniem”. W praktyce, mimo ze lot mozna zazwyczaj uzna¢ za odwolany, jezeli zmienia si¢ jego numer, nie
zawsze jest to decydujagcym kryterium. Przykladowo opdznienie lotu moze by¢ tak duze, ze odlot nastgpuje dopiero
nastepnego dnia i w zwigzku z tym zostaje mu przypisany numer rejsu z adnotacjg (np. XX 1234a zamiast XX 1234)
dla odréznienia od lotu o tym samym numerze rejsu wykonywanego kolejnego dnia. Jednak w tym przypadku lot moze
by¢ nadal traktowany jako opdzniony, a nie jako odwolany. Nalezy to ocenia¢ odrgbnie dla kazdego przypadku.

3.2.3.  Przypadek statku powietrznego, ktdry zawraca do swojego punktu odlotu

Pojecie ,odwolanie” okreslone w art. 2 lit. I) rozporzadzenia obejmuje réwniez przypadek, gdy statek powietrzny
wystartowal, lecz z jakiegokolwiek powodu byt nastepnie zmuszony do powrotu do portu lotniczego odlotu, jezeli
pasazerowie tego statku powietrznego zostali przeniesieni na inny lot. Okoliczno$¢, ze start samolotu mial miejsce, lecz
samolot nastgpnie wrdcit na lotnisko wylotu, nie osiggnawszy miejsca docelowego wyznaczonego w ramach trasy, skut-
kuje tym, Ze pierwotnie planowany lot nie moze zosta¢ uznany za wykonany (**).

3.2.4. Lot przekierowany

Lot przekierowany, gdzie pasazer ostatecznie przylatuje do portu lotniczego, ktéry nie odpowiada portowi lotniczemu
wskazanemu jako miejsce docelowe zgodnie z pierwotnym planem podrézy pasazera nalezy traktowaé w taki sam spo-
sob, jak odwolanie, chyba ze:

— przewoznik lotniczy zaproponowal pasazerowi zmiang planu podrézy na poréwnywalnych warunkach przewozu,
w najwcze$niejszym mozliwym terminie, do portu lotniczego w pierwotnym miejscu docelowym lub do jakiegokol-
wiek miejsca docelowego uzgodnionego z pasazerem; w takim przypadku lot mozna ostatecznie uznal za
opdzniony,

(*) Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in., ECLLEU:C:2011:652, pkt 29.
(¥) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 37 i 38.
(**) Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in. ECLLEU:C:2011:652, pkt 28.
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— port lotniczy przylotu i port lotniczy pierwotnego miejsca docelowego obstuguje to samo miasto lub region,
w ktérym to przypadku lot mozna ostatecznie uznaé za op6Zniony. W takim przypadku przez analogi¢ zastosowa-
nie ma art. 8 ust. 3.

3.2.5.  Cigzar dowodu w przypadku odwolania

Art. 5 ust. 4 rozporzadzenia naklada na przewoznikéw lotniczych cigzar udowodnienia, czy i kiedy pasazerowie zostali
indywidualnie poinformowani o odwotaniu ich lotu.

3.2.6. Prawa zwigzane z odwolaniem

Odwolanie lotu daje prawo do zwrotu nalezno$ci, zmiany planu podrézy lub powrotu zgodnie z definicja w art. 8
rozporzadzenia, prawo do ,opieki” zdefiniowanej w art. 9 oraz, na podstawie art. 5 ust. 1 lit. c), prawo do ,odszkodo-
wania” zgodnie z art. 7. Podstawowa zasadg art. 5 ust. 1 lit. ¢) jest konieczno§¢ wyplaty odszkodowania, jezeli pasazer
nie zostal poinformowany o odwotaniu z odpowiednim wyprzedzeniem.

Jednak odszkodowania nie trzeba wyplacad, jezeli przewoznik moze dowiesé, zgodnie z art. 5 ust. 3, ze odwolanie jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna byto uniknagé¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych Srodkéw (¥).

3.3.  Opéznienie
3.3.1.  Opdznienie wylotu

Zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporzadzenia, jezeli lot jest opdzniony, pasazerowie, ktérych dotyczy to op6Znienie, majg
prawo do ,opieki” zgodnie z art. 9 oraz do zwrotu naleznosci i lotu powrotnego zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. a). Podsta-
wowg zasadg art. 6 ust. 1 jest zalezno$¢ tych praw od dtugosci opdznienia oraz dlugosci trasy. W tym wzgledzie nalezy
zauwazy(, ze prawo do zmiany planu podrézy zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. b) nie jest objete zakresem art. 6 ust. 1,
poniewaz mozna uznal, ze przewoznik lotniczy prébuje w pierwszej kolejnosci zajaé si¢ przyczyna opdznienia w celu
zminimalizowania niedogodnosci dla pasazeréw.

3.3.2.  ,Duze opdznienie” w momencie przylotu

Trybunat orzekl, ze opdznienie przylotu wynoszace co najmniej trzy godziny przyznaje te same prawa w zakresie
odszkodowania, co odwolanie (*) (wiccej informacji zob. pkt 4.4.5 dotyczacy odszkodowania).

3.3.3.  Pomiar opdZnienia w momencie przylotu i koncepcja czasu przylotu

Trybunat stwierdzil, ze pojecie ,czas przylotu”, stuzace do ustalenia dlugosci opéZnienia, jakiemu podlegajg pasazerowie
lotu, ktérego przylot jest opdZniony, oznacza moment, w ktérym co najmniej jedne z drzwi samolotu otwierajg sig,
przy zalozeniu, Ze w owym momencie pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne (*!). Komisja uwaza, ze obstugujacy
przewoznik lotniczy powinien rejestrowaé czas przylotu na podstawie np. o$wiadczenia podpisanego przez zaloge lotni-
cza lub agenta obslugi naziemnej. Czas przylotu powinien zostaé przekazany bezplatnie na zadanie krajowemu orga-
nowi odpowiedzialnemu za egzekwowanie przepiséw i pasazerom w przypadku gdy obstugujacy przewoznik lotniczy
powotuje si¢ na czas przylotu jako dowdd zgodnosci z rozporzadzeniem.

3.4.  Umieszczenie w klasie wyzszej lub nizszej
3.4.1. Definicja umieszczenia w klasie wyzszej lub nizszej

Umieszczenie w klasie wyzszej lub nizszej jest okre$lone odpowiednio w art. 10 ust. 1 i 2 rozporzadzenia.

3.4.2.  Prawa zwigzane z umieszczeniem w klasie wyzszej lub nizszej

W przypadku umieszczenia w klasie wyzszej przewoznik lotniczy nie moze domaga¢ si¢ jakiejkolwick dodatkowej
zaplaty. W przypadku umieszczenia w klasie nizszej zgodnie z art. 10 ust. 2 lit. a)—c) rozporzadzenia przyznaje si¢
rekompensate w postaci zwrotu odsetka ceny biletu.

Definicja umieszczenia w klasie nizszej (lub wyzszej) odnosi si¢ do klasy przewozu, na ktdrg zostal wykupiony bilet,
a nie do wszelkich korzysci oferowanych w ramach programu lojalno$ciowego lub innego programu komercyjnego ofe-
rowanego przez przewoznika lotniczego lub organizatora wycieczek.

(*) Nadzwyczajne okolicznosci zostaly oméwione w sekgji 5.

(*) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in. ECLLEU:C:2009:716, pkt 69. Zob. réwniez sprawy polaczone C-581/10
i C-629/10, Nelson i in. ECLLEU:C:2012:657, pkt 40, i sprawa C-413/11, Germanwings, ECLLEU:C:2013:246, pkt 19.

(*') Sprawa C-452/13, Germanwings, ECLLEU:C:2014:2141, pkt 27.
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4. PRAWA PASAZEROW
41.  Prawo do informagji
4.1.1.  Ogdlne prawo do informagji

Art. 14 ust. 1 rozporzadzenia doprecyzowuje tekst informacji umieszczonej w punkcie odpraw w miejscu widocznym
dla pasazeréw. Informacja ta powinna by¢ pokazana w formie fizycznej lub elektronicznej, w mozliwie jak najwigkszej
liczbie odpowiednich jezykéw. Informacje te nalezy zamie$ci¢ nie tylko w punkcie odpraw w porcie lotniczym, ale réw-
niez w punktach samoobstugi w porcie lotniczym i w internecie.

Ponadto, jezeli przewoznik lotniczy podaje pasazerom czg¢ciowe, wprowadzajace w blad lub zle informacje o ich pra-
wach, indywidualnie lub w sposéb ogélny, poprzez reklamy w mediach lub publikacje na swojej stronie internetowej,
nalezy to uzna¢ za naruszenie rozporzgdzenia zgodnie z art. 15 ust. 2 w zwigzku z motywem 20 i moze to réwniez
stanowi¢ nieuczciwg lub wprowadzajaca w blad praktyke handlowg stosowang przez przedsigbiorstwa wobec konsu-
mentow zgodnie z dyrektywa 2005/29/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ().

4.1.2. Informacje, ktore nalezy przekazal w przypadku opéznienia

Art. 14 ust. 2 rozporzadzenia stanowi, ze obstugujacy przewoznik lotniczy, ktéry odmawia przyjecia na poklad lub
odwoluje lot, wrecza kazdemu pasazerowi, ktérego to dotyczy pisemna informacj¢ o przepisach na temat odszkodowa-
nia i pomocy. Ponadto stwierdza si¢, ze przewoznik ,wrecza réwniez odpowiednig informacje kazdemu pasazerowi
dotknigtemu opdZnieniem o co najmniej dwie godziny”. Wymdg wreczenia pasazerom, ktdrych to dotyczy, szczegéto-
wego pisemnego wyjasnienia ich praw odnosi si¢ zatem wyraznie do przypadku odmowy przyjecia na poklad, odwota-
nia i opdZnienia. Biorac jednak pod uwage, ze opdznienia mogg zaistnie¢ w miejscu wylotu, ale moga réwniez wystapic
w miejscu docelowym, obstugujacy przewoznicy powinni réwniez staraé si¢ informowal pasazeréw dotknietych op6z-
nieniem wynoszacym co najmniej trzy godziny w ostatecznym miejscu docelowym. Tylko w ten sposéb wszyscy pasa-
zerowie sa nalezycie poinformowani zgodnie z wyraZznym wymogiem art. 14 ust. 2 (**). Takie podejscie jest w pelni
zgodne z wyrokiem Trybunalu w sprawie Sturgeon (**), w ktérym stwierdzono, Ze pasazeréw lotéw opdznionych o co
najmniej trzy godziny mozna traktowaé jak pasazeréw odwotanych lotéw oraz ze moga oni powolywac si¢ na prawo
do odszkodowania przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia.

Obowigzek ten pozostaje bez uszczerbku dla wymogéw okreslonych w innych przepisach prawa unijnego, w szczeg6l-
nosci w art. 8 ust. 2 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE (*) oraz w art. 7 ust. 4 dyrektywy
2005/29/WE dotyczacej nieuczciwych praktyk handlowych. Pominiecie istotnych informacji oraz podawanie wprowa-
dzajacych w blad informacji dotyczacych praw pasazeréw moze réwniez stanowi¢ nieuczciwa lub wprowadzajaca
w blad praktyke handlowa stosowang przez przedsigbiorstwa wobec konsumentéw zgodnie z dyrektywa 2005/29/WE
dotyczaca nieuczciwych praktyk handlowych stosowanych przez przedsigbiorstwa wobec konsumentéw na rynku
wewnetrznym.

4.2.  Prawo do zwrotu nalezno$ci, zmiany planu podrézy lub zmiany rezerwacji w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwolania

Art. 8 ust. 1 rozporzgdzenia naklada na przewoznikéw lotniczych obowigzek zapewnienia pasazerom potrdjnego
wyboru miedzy (i) zwrotem ceny biletu (*) oraz, w przypadku polaczen, lotem powrotnym do portu lotniczego odlotu
w najwcze$niejszym mozliwym terminie; (i) zmiana planu podrézy do miejsca docelowego w najwczesniejszym mozli-
wym terminie lub (i) zmiang planu podrézy w pézniejszym terminie dogodnym dla pasazera, w poréwnywalnych
warunkach przewozu, z zastrzezeniem dostepnosci wolnych miejsc. Co do zasady, kiedy pasazer zostal poinformowany
o odwolaniu lotu, a informacja o dostgpnych mozliwosciach wyboru zostala mu podana w sposéb prawidlowy, wyboru,
o ktérym mowa w art. 8 ust. 1, dokonuje si¢ jednorazowo. W takich przypadkach, kiedy pasazer wybral jedng z trzech
opcji okreslonych w art. 8 ust. 1 lit. a), b) lub ¢), przewoznik lotniczy nie ma juz zadnych zobowigzan zwigzanych
z pozostalymi dwoma opcjami. Niemniej jednak nadal moze mie¢ zastosowanie obowiazek odszkodowania zgodnie
z art. 5 ust. 1 lit. ¢), w zwiazku z art. 7.

(*») Dyrektywa 2005/29/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 maja 2005 r. dotyczaca nieuczciwych praktyk handlowych sto-
sowanych przez przedsi¢biorstwa wobec konsumentéw na rynku wewnetrznym oraz zmieniajagca dyrektywe Rady 84/450/EWG,
dyrektywy 97/7/WE, 98/27|/WE i 2002/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 Parla-
mentu Europejskiego i Rady (,dyrektywa o nieuczciwych praktykach handlowych”) (Dz.U. L 149 z 11.6.2005, s. 22).

(*) Informacje udzielane pasazerom w odniesieniu do wykazu krajowych organéw egzekwowania prawa w UE moga odnosi¢ si¢ do
strony internetowej Komisji, ktéra zawiera wszystkie dane kontaktowe krajowych organéw egzekwowania.

(**) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 69.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie praw konsumentdw, zmieniajaca
dyrektywe Rady 93/13/EWG i dyrektywe 1999/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz uchylajaca dyrektywe Rady
85/577|EWG i dyrektywe 97/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 304 z 22.11.2011, s. 64).

(*®) Zwrotu kosztu biletu dokonuje si¢ za czg$¢ niezrealizowanej podrdzy oraz za czes$¢ juz zrealizowang, jezeli taka podrdz jest juz bez-
celowa w kontekscie pierwotnego planu podrézy pasazera. Zasadniczo, jezeli pasazer postanowi wréci¢ do portu lotniczego odlotu,
czes¢ lub czesci podrézy juz dokonane sa bezcelowe w stosunku do pierwotnego planu podrozy.
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Przewoznik lotniczy powinien jednocze$nie zaoferowal wyb6r miedzy zwrotem kosztéw biletu, a zmiang planu
podrézy. W przypadku lotéw taczonych przewoznik lotniczy powinien jednoczesnie zaoferowaé wybdr miedzy zwro-
tem kosztow biletu i lotem powrotnym do portu lotniczego wylotu oraz zmiang planu podrézy. Przewoznik lotniczy
musi ponie$¢ koszty zmiany planu podrézy lub lotu powrotnego oraz dokonaé zwrotu kosztéw lotu poniesionych
przez pasazera w przypadku, gdy przewoznik lotniczy nie wypekil swojego obowiazku zaoferowania zmiany planu
podrézy lub powrotu na poréwnywalnych warunkach przewozu w najwczesniejszym mozliwym terminie. Jesli prze-
woznik lotniczy nie oferuje wyboru miedzy zwrotem kosztéw biletu, zmiang planu podrézy oraz w przypadku lotéw
taczonych, zwrotem kosztéw i lotem powrotnym do portu lotniczego wylotu i zmiang planu podrézy, ale decyduje
jednostronnie o dokonaniu zwrotu kosztow pasazerowi, ten ostatni jest uprawniony do zwrotu réznicy ceny za nowy
bilet na poréwnywalnych warunkach przewozu.

Jednakze jezeli przewoznik lotniczy moze wykazaé, ze w momencie gdy pasazer zgodzil si¢ na podanie swoich danych
kontaktowych, przewoznik skontaktowal si¢ z pasazerem i probowal udzieli¢ mu pomocy zgodnie z art. 8, ale pasazer
powzigl wlasne dzialania w zakresie pomocy lub zmiany planu podrézy, wtedy przewoznik lotniczy moze stwierdzic, ze
nie jest odpowiedzialny za wszelkie dodatkowe koszty poniesione przez pasazera, i moze zdecydowaé o niedokonaniu
zwrotu kosztow.

Jezeli pasazerom oferuje si¢ mozliwos$¢ kontynuacji podrézy lub zmiany trasy, zapewnione musza by¢ ,poréwnywalne
warunki przewozu”. Poréwnywalno$¢ warunkéw przewozu zalezy od szeregu czynnikéw i nalezy ja ocenia¢ oddzielnie
dla kazdego przypadku. W zaleznosci od okolicznosci zalecane sa nastepujace dobre praktyki:

— jesli to mozliwe, pasazerom nie nalezy oferowal przewozoéw nizszej klasy w stosunku do klasy rezerwacji (w przy-
padku umieszczenia w klasie nizszej, zastosowanie ma odszkodowanie przewidziane w art. 10),

— zmiana planu podrézy powinna by¢ oferowana bez dodatkowych kosztéw dla pasazera, nawet gdy przy zmianie
planu podrézy korzysta si¢ z innego przewoznika lotniczego lub innego rodzaju transportu lub wyzszej klasy lub
ceny wyzszej niz pierwotna,

— o ile to mozliwe, pasazer nie powinien by¢ zmuszony dodatkowo przesiadad sig,

— w przypadku korzystania z ustug innego przewoznika lotniczego lub alternatywnego $rodka transportu w czesci
podrézy nieukoniczonej zgodnie z planem, faczny czas podrézy powinien by¢ w miarg mozliwosci rozsadnie najbliz-
szy planowemu czasowi pierwotnej podrézy w tej samej lub wyzszej klasy przewozu, jezeli zajdzie taka potrzeba,

— jezeli dostepne jest kilka lotéw w podobnych terminach, pasazerowie majacy prawo do zmiany planu podrdzy
powinni przyja¢ oferte zmiany przedstawiona przez przewoznika, w tym w odniesieniu do przewoznikéw wspét-
pracujacych z obstugujacym przewoznikiem lotniczym,

— jezeli w pierwotnej podrdzy zarezerwowano pomoc dla 0séb niepelnosprawnych lub 0séb o ograniczonej sprawno-
$ci ruchowej, pomoc powinna by¢ réwniez dostepna na alternatywne;j trasie.

Jezeli lot zgodnie ze zmienionym planem podrézy, przyjety na podstawie art. 8 ust. 1 lit. b) lub ¢), réwniez zostanie
odwolany lub jego przylot zostanie opdzniony, stosujg si¢ do niego nowe prawa w zakresie odszkodowania zgodnie
z art. 7 (zob. pkt 4.4.11). Komisja zaleca, aby pasazerom wyraznie przedstawiono mozliwe opcje w przypadku koniecz-
nosci $wiadczenia pomocy.

Jezeli pasazer zarezerwowal lot do miejsca docelowego i lot powrotny oddzielnie u réznych przewoznikéw lotniczych
i lot do miejsca docelowego zostal odwolany, zwrot nalezy si¢ wylacznie dla tego lotu. Jednak w przypadku dwéch
lotéw, ktore stanowig czes¢ tej samej umowy, lecz sg eksploatowane przez réznych przewoznikéw lotniczych, oprdcz
prawa do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, w przypadku odwolania lotu do miejsca docelo-
wego pasazerowie powinni mie¢ wybdér miedzy dwoma opcjami: (i) zwrot kosztéw biletu (tj. obu lotow) lub (i) zmiana
planu podrézy na inny lot do miejsca docelowego.

43.  Prawo do opieki w przypadku odmowy przyjecia na poklad, odwolania lub opéznienia w miejscu
wylotu

4.3.1.  Pojecie prawa do opieki

Prawo do opieki koniczy si¢ w momencie, gdy pasazer, ktorego dotyczy odmowa przyjecia na poklad, odwolanie lub
op6Znienie w miejscu wylotu uzgodni z przewoznikiem lotniczym zmiang planu podrézy w pézniejszym terminie
dogodnym dla pasazera (art. 8 ust. 1 lit. ¢)). Prawo do opieki utrzymuje si¢ tylko tak dlugo, jak dlugo pasazerowie
muszg czekaé na zmiang planu podrézy, w poréwnywalnych warunkach przewozu, do miejsca docelowego w najwczes-
niejszym mozliwym terminie (art. 8 ust. 1 lit. b)) lub na lot powrotny (art. 8 ust. 1 lit. a) tiret drugie).

4.3.2.  Zapewnianie positkow, napojéw i zakwaterowania

Celem rozporzadzenia jest odpowiednie zaspokojenie potrzeb pasazeréw oczekujacych na lot powrotny lub zmiang
planu podrézy. Zakres wlasciwej pomocy musi by¢ oceniany indywidualnie w poszczegdlnych przypadkach, z nalezy-
tym uwzglednieniem potrzeb pasazeréw w odpowiednich okolicznosciach i zasady proporcjonalnosci (tj. odpowiednio
do czasu oczekiwania). Cena zaplacona za bilet lub tymczasowy charakter niedogodnosci nie powinny mie¢ wplywu na
prawo do opieki.
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W odniesieniu do art. 9 ust. 1 lit. a) (positki i napoje) Komisja uwaza, ze wyrazenie ,w ilo$ciach adekwatnych do czasu
oczekiwania” oznacza, ze obslugujacy przewoznik lotniczy powinien zapewnié pasazerom opieke odpowiednia do spo-
dziewanego czasu opdznienia oraz pory dnia (lub nocy), w tym w porcie lotniczym transferu w przypadku lotéw taczo-
nych, tak aby jak najbardziej ograniczy¢ niedogodnosci doznane przez pasazeréw, pamigtajac jednoczesnie o zasadzie
proporcjonalnosci. Szczegélng uwage nalezy zwréci¢ na potrzeby os6b niepelnosprawnych i oséb o ograniczonej
sprawnosci ruchowej oraz dzieci podrézujacych bez dorostych opiekundw.

Ponadto pasazerom nalezy zaproponowal bezplatng opieke¢ w jasny i przystepny sposob, w tym za posrednictwem
srodkéw komunikacji elektronicznej, o ile pasazerowie zgodzili si¢ podaé swoje dane osobowe. W przeciwnym
wypadku pasazerowie powinni zglosi¢ si¢ do obstugujacego przewoznika lotniczego w razie zaklécenr w podrézy. Ozna-
cza to, Ze pasazerowie nie powinni by¢ zmuszeni do samodzielnego organizowania pomocy, na przyklad znalezienia
i oplacenia zakwaterowania czy zywnosci. Wprost przeciwnie — obstugujacy przewoznik lotniczy ma obowigzek aktyw-
nie oferowaé opieke¢. Obstugujacy przewoznicy lotniczy powinni réwniez w miar¢ mozliwosci zapewni¢ dostgpno$é
zakwaterowania dla 0s6b niepelnosprawnych i ich pséw przewodnikow.

Jezeli jednak nie zaoferowano opieki, cho¢ nalezalo to zrobié, pasazerowie, ktérzy musieli optacaé positki i napoje,
zakwaterowanie w hotelu oraz transport pomiedzy portem lotniczym a miejscem zakwaterowania lub ustugi telekomu-
nikacyjne, moga uzyska¢ od przewoznika lotniczego zwrot poniesionych kosztéw, jezeli byly one niezbedne, odpowied-
nie i rozsadne (¥).

Jezeli pasazer odrzuci rozsadng oferte przewoznika lotniczego, ktéra musi zostaé przedstawiona na podstawie art. 9
oraz samodzielnie zorganizuje pomoc, przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do zwrotu kosztéw poniesionych
przez pasazera, o ile nie zostalo inaczej przewidziane w prawie krajowym lub uzgodnione z wyprzedzeniem przez
przewoznika lotniczego, a w kazdym przypadku nie nalezy przekroczyé¢ wspomnianej powyzej kwoty ,rozsadnej
oferty”, tak aby zapewni¢ réwne traktowanie pasazeréw. Pasazerowie powinni réwniez zachowaé wszystkie pokwitowa-
nia zaplaty dotyczace poniesionych kosztéw. Niemniej jednak pasazerowie nie sa uprawnieni do odszkodowania za
szkodg poniesiona z powodu braku opieki, jesli nie poniesli kosztow.

W kazdym przypadku, pasazerowie, ktérzy uwazaja, ze powinni dostaé zwrot wigkszej kwoty poniesionych kosztéw lub
uzyskaé odszkodowanie z tytulu szkody poniesionej w wyniku op6Znienia, w tym wydatkéw, zachowujg prawo do uza-
sadnienia swoich roszczen na podstawie postanowien konwencji montrealskiej, a takze art. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 2027/97 oraz do pozwania przewoznika lotniczego do sadu krajowego lub tez do zwrécenia sie do whasciwego
krajowego organu odpowiedzialnego za egzekwowanie prawa. W niektorych panstwach czlonkowskich pasazerowie
mogg by¢ zmuszeni do zwrdcenia si¢ do podmiotéw ds. alternatywnych metod rozstrzygania sporéw konsumenckich
(zob. pkt 7.3 ponizej).

Nalezy pamigtal, ze zgodnie z motywem 18 rozporzadzenia, opieka moze zostaé ograniczona lub zaniechana, jezeli jej
zapewnienie mogloby spowodowaé dalsze opéZnienie pasazeréw oczekujacych na alternatywny lub opdzniony lot.
W przypadku gdy lot jest opdZniony péznym wieczorem, ale mozna spodziewac sig, ze odleci w ciaggu kilku nastepnych
godzin; a dla ktérego opdznienie byloby znacznie dluzsze, jesli pasazerowie zostaliby zakwaterowani w hotelach,
a nastgpnie przywiezieni na lotnisko w $rodku nocy, przewoznik powinien mie¢ mozliwo$¢ odmowy zapewnienia takiej
opieki. Podobnie jesli przewoznik ma wla$nie rozda¢ talony na positki i napoje, ale zostaje poinformowany, ze samolot
jest gotowy do przyjecia pasazeréw na poklad, przewoznik powinien mie¢ mozliwo$¢ odmowy zapewnienia takiej
opieki. Poza powyzszymi przypadkami Komisja jest zdania, ze ograniczenie to powinno mie¢ zastosowanie tylko
w wyjatkowych przypadkach, poniewaz nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby ograniczy¢ niedogodnosci doznane przez
pasazeréw.

Prawo opieki na mocy rozporzadzenia pozostaje bez uszczerbku dla obowiazkéw organizatoréw wycieczek zorganizo-
wanych na mocy przepiséw dotyczacych zorganizowanych podrézy.

4.3.3.  Opicka w nadzwyczajnych okolicznosci lub w przypadku zdarzeti nadzwyczajnych

Zgodnie z rozporzadzeniem przewoznik lotniczy jest zobowigzany do wypelnienia obowigzku sprawowania opieki,
nawet gdy odwolanie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznodci, czyli okolicznosci, ktorych nie
mozna bylo unikng¢ nawet przy podjeciu wszelkich racjonalnych $rodkéw. Rozporzadzenie nie zawiera zadnych wska-
zowek pozwalajacych wnioskowaé, ze dopuszcza ono poza ,nadzwyczajnymi okolicznosciami”, o ktérych mowa
w art. 5 ust. 3 omawianego rozporzadzenia, oddzielng kategori¢ zdarzen ,szczegélnie nadzwyczajnych”, ktére skutko-
walyby zwolnieniem przewoznika lotniczego ze wszystkich obowigzkéw, w tym tych istniejacych na podstawie art. 9
rozporzadzenia, nawet w dtugim okresie, zwlaszcza ze w takich okolicznosciach pasazerowie znajduja si¢ w szczeg6lnie
trudnej sytuacji (*%).

W przypadku wystapienia zdarzen nadzwyczajnych celem rozporzadzenia jest zagwarantowanie odpowiedniej opieki,
w szczegblnosci pasazerom oczekujagcym na zmiang planu podrézy zgodnie z art. 8 ust. 1 lit. b). Nie nalezy jednak
naklada¢ sankcji na linie lotnicze, ktére mogg udowodnié, ze dolozyly wszelkich staran, aby wywiazal sie ze

(*’) Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, pkt 66.
(**) Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, pkt 30.
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swoich zobowigzan wynikajacych z rozporzadzenia, biorgc pod uwage szczegblne okolicznosci zwigzane z wydarze-
niami oraz zasad¢ proporcjonalnosci. Krajowe organy wykonawcze powinny jednak stosowaé sankgje, jezeli uznajg, ze
przewoznik lotniczy wykorzystat takie wydarzenia w celu uchylenia si¢ od wywigzania si¢ ze zobowigzan wynikajacych
z rozporzadzenia.

44. Prawo do odszkodowania w przypadku odmowy przyjecia na poklad, odwolania, opdzZnienia
w miejscu przylotu, zmiany trasy i rekompensata za umieszczenie w klasie nizszej

A. Odszkodowanie w przypadku odmowy przyjecia na poklad
4.4.1.  Odszkodowanie, odmowa przyjecia na poktad i okolicznosci nadzwyczajne

Art. 2 lit. j) 1 art. 4 ust. 3 rozporzadzenia nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze odszkodowanie jest zawsze nalezne
w przypadku odmowy przyjecia na poklad, a przewoZnicy lotniczy nie moga skutecznie uzasadnia¢ odmowy przyjecia
pasazera na poklad ani tez zostal zwolnieni z obowiazku wyplacenia odszkodowania pasazerom, powolujac si¢ na nad-
zwyczajne okolicznosci (**).

4.4.2.  Odszkodowanie, odmowa przyjecia na poktad i loty tgczone

Pasazerom lotow laczonych nalezy si¢ odszkodowanie, gdy w ramach jednej umowy przewozu obejmujacej tras¢ lotow
bezposrednio tgczonych i jedna odprawe, przewoznik lotniczy odmawia przyjecia na poklad niektérych pasazeréw
z tego powodu, ze pierwszy lot objety rezerwacja doznal opdznienia, za ktére wing ponosi 6w przewoznik, ktéry bled-
nie przewidzial, ze pasazerowie ci nie stawia si¢ we wlasciwym czasie do wejscia na poklad celem odbycia drugiego
lotu (*). Natomiast jezeli pasazerowie maja dwa odrebne bilety na dwa nastgpujace po sobie loty, a opbZnienie pierw-
szego lotu uniemozliwia odprawe w odpowiednim czasie do nastgpnego lotu, w takim przypadku przewoZnicy lotniczy
nie s3 zobowiazani do wyplaty odszkodowania. Jednak jezeli opdznienie pierwszego lotu wynosi ponad trzy godziny,
pasazer moze by¢ uprawniony do odszkodowania od przewoznika obstugujacego ten pierwszy lot.

4.4.3.  Wysoko$¢ odszkodowania

Wysokos¢ odszkodowania oblicza si¢ zgodnie z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia. Moze ona zostal obnizona o 50 %, jezeli
spetnione sg warunki okre$lone w art. 7 ust. 2.

B. Odszkodowanie w przypadku odwolania
4.4.4.  Przypadek ogélny

Odszkodowanie jest nalezne w przypadku odwolania, zgodnie z warunkami okre$lonymi w art. 5 ust. 1 lit. ¢) rozporza-
dzenia, chyba Ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylto unik-
naé¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych Srodkéw, zgodnie z art. 5 ust. 3 (w odniesieniu do nadzwyczajnych oko-
licznosci, zob. sekcja 5).

4.4.5. Wysokos¢ odszkodowania

Wysoko$¢ odszkodowania oblicza si¢ zgodnie z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia. Moze ona zosta¢ obnizona o 50 %, jezeli
spetnione sg warunki okreslone w art. 7 ust. 2.

C. Odszkodowanie w przypadku opéznienia
4.4.6. ,Duze opdZnienie” w momencie przylotu

Jesli chodzi o ,duze opdznienia”, Trybunal orzekl, ze pasazerowie, ktérych lot zostal odwolany, oraz pasazerowie, kté-
rych lot jest opdzniony, ponosza analogiczng szkode, polegajaca na stracie czasu (*). W oparciu o zasade réwnego trak-
towania, pasazerowie, ktorzy dotarli do miejsca docelowego z opdZnieniem wynoszgcym co najmniej trzy godziny, maja
prawo do takiego samego odszkodowania (art. 7), co pasazerowie, ktérych lot zostal odwotany. Trybunal oparl swoje
orzeczenie w znacznej mierze na art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (i) rozporzadzenia, w ktérym prawodawca Unii opisuje kon-
sekwencje prawne, w tym prawo do odszkodowania dla pasazeréw, ktérych lot zostal odwolany, i ktérym nie zaofero-
wano zmiany planu podrézy umozliwiajacej im wylot nie wigecej niz godzing przed planowym czasem odlotu i dotarcie
do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po planowym czasie przylotu. Trybunal wywnioskowal na tej podsta-
wie, ze prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia ma na celu zado$cuczynienie za strate czasu
wynoszaca co najmniej trzy godziny. Takie opdznienie nie daje jednak pasazerom prawa do odszkodowania, jezeli prze-
woznik lotniczy jest w stanie dowie$¢, ze duze opdznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicz-
nosci, ktérych nie mozna byto unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw (*) (w odniesieniu do nad-
zwyczajnych okolicznosci, zob. sekcja 5).

(*’) Sprawa C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, pkt 40.

(*) Case C-321/11, Rodriguez Cachafeiro i Martinez-Reboredo Varela Villamor, ECLIEU:C:2012:609, pkt 36.
(*) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 54.

(**) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 69.
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4.4.7.  Odszkodowanie za opdznienie przylotu w przypadku lotéw tgczonych

Trybunatl () jest zdania, Ze opdZnienie nalezy oceniaé do celéw odszkodowania przewidzianego w art. 7 rozporzadze-
nia, w odniesieniu do planowego czasu przylotu pasazera do miejsca docelowego w rozumieniu art. 2 lit. h) rozporza-
dzenia, ktére w przypadku lotéw laczonych nalezy rozumie¢ jako miejsce ladowania ostatniego lotu danego pasazera.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a) pasazerowie przylatujacy z portu lotniczego znajdujgcego si¢ na terytorium pafistwa czlon-
kowskiego, ktorzy utracili polaczenie wewnatrz UE lub poza UE, powinni mie¢ prawo do odszkodowania, jezeli dotarli
do miejsca docelowego z opdznieniem wigkszym niz trzy godziny. To czy przewoznik obstugujacy loty faczone jest
przewoznikiem unijnym lub spoza UE nie ma znaczenia.

W przypadku pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego w panstwie nienalezacym do UE do portu lotniczego znajdu-
jacego sie na terytorium panstwa czlonkowskiego jako miejsca docelowego, zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. b), lotami bezpo-
Srednio tgczonymi obstugiwanymi kolejno przez przewoznikéw spoza UE i z UE lub wylacznie przez przewoznikéw
z UE, prawo do odszkodowania w przypadku duzego opéznienia w momencie przylotu do miejsca docelowego nalezy
ocenia¢ wylacznie w odniesieniu do lotéw obstugiwanych przez przewoznikéw z UE.

Spdznienie si¢ na polaczenie z powodu znacznych opdznien przy kontroli bezpieczefistwa lub nieprzestrzegania przez
pasazera czasu wejicia na poklad lotu w porcie lotniczym transferu nie daje prawa do odszkodowania.

4.4.8.  Odszkodowania za opdznienie przylotu, gdy pasazer akceptuje lot do lotniska alternatywnego w stosunku do lotniska
objetego rezerwacjg

W takim przypadku nalezy si¢ odszkodowanie. Czas przylotu stosowany do obliczenia opdZnienia jest rzeczywistym
czasem przybycia do portu lotniczego, pierwotnie uwzglednionego w rezerwacji lub do innego pobliskiego miejsca
uzgodnionego z pasazerem zgodnie z art. 8 ust. 3 rozporzadzenia. Koszty transportu z alternatywnego portu lotniczego
do portu lotniczego objetego pierwotng rezerwacjg lub innego pobliskiego miejsca uzgodnionego z pasazerem powinien
ponie$¢ obstugujacy przewoznik lotniczy.

4.4.9. Wysokos¢ odszkodowania

Jesli opdznienie w momencie przylotu wynosi mniej niz cztery godziny w przypadku podrézy powyzej 3 500 km
z portu lotniczego znajdujacego si¢ poza UE, odszkodowanie mozna zmniejszy¢ o 50% i wynosi ono zatem
300 EUR (*) w zastosowaniu art. 7 ust. 2 rozporzadzenia.

4.4.10. Obliczanie odlegtosci w oparciu o ,podréz” w celu ustalenia odszkodowania w przypadku duzego opdznienia w miejscu
docelowym.

W sprawie Folkerts (**) Trybunal wyraznie odniést si¢ do pojecia ,podrézy” skladajacej sie z wielu lotéw laczonych.
,Miejsce docelowe” zostalo zdefiniowane w art. 2 lit. h) rozporzadzenia jako miejsce ladowania okreslone na bilecie
przedstawionym na stanowisku kontrolnym lub, w przypadku lotéw laczonych, miejsce lagdowania ostatniego lotu.
Zgodnie z art. 7 ust. 4 rozporzadzenia, odleglto$¢, na podstawie ktérej ustala si¢ odszkodowanie w przypadku duzego
opdznienia w miejscu docelowym powinna opiera¢ si¢ na dlugosci ,ortodromy” migedzy miejscem wylotu a miejscem
docelowym, tzn. na ,podrézy”, a nie na dodaniu dlugosci ,ortodrom” miedzy poszczegblnymi odpowiednimi lotami
faczonymi skladajacymi si¢ na ,podréz”.

D. Rekompensata w przypadku umieszczenia w klasie nizszej
4.4.11. Wyliczanie kwoty

Zgodnie z art. 10 rozporzadzenia, zwrot jest wyplacany wylacznie za lot, w ktérym pasazer zostal umieszczony
w klasie nizszej, a nie za cala podr6z wchodzacg w sklad jednego biletu, ktéra moze obejmowaé dwa lub wigcej lotow
faczonych. Wspomniang powyzej rekompensate nalezy wyplaci¢ w przeciagu siedmiu dni.

5. NADZWYCZAJNE OKOLICZNOSCI
5.1. Zasada

Zgodnie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia przewoznik lotniczy jest zwolniony z obowigzku wyplacenia odszkodowania
w przypadku odwolania lotu lub opdznienia przylotu, jesli potrafi wykazaé, ze odwolanie lub opéZnienie lotu jest spo-
wodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna byto uniknaé nawet przy podjeciu wszelkich
racjonalnych $rodkow.

() Sprawa C-11/11, Folkerts, ECLLEU:C:2013:106, pkt 47.
(*) Sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in., ECLLEU:C:2009:716, pkt 63.
(¥) Sprawa C-11/11, Folkerts, ECLLEU:C:2013:106, pkt 18.
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W celu uzyskania zwolnienia z obowigzku wyplaty odszkodowania przewoznik musi zatem jednocze$nie wykazaé:

— istnienie nadzwyczajnych okolicznosci i zwiazek miedzy zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci a opdznieniem
lub odwotaniem, oraz

— fakt, Ze takiego opdznienia lub odwolania nie mozna bylo uniknag¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
srodkéw.

Dane nadzwyczajne okolicznosci moga prowadzi¢ do wigcej niz jednego odwotlania lub opdZnienia w miejscu docelo-
wym, tak jak w przypadku decyzji kierownictwa lotéw (decyzji dotyczacej zarzadzania ruchem lotniczym), o ktdrej
mowa w motywie 15 rozporzadzenia.

Jako odstepstwo od zasady ogélnej, tj.: wyplata odszkodowania odzwierciedla cel ochrony konsumentéw, nalezy je inter-
pretowaé w sposéb Scisly (*). Zatem wszelkie nadzwyczajne okolicznosci towarzyszace zdarzeniu, takie jak te wymie-
nione w motywie 14 nie muszg koniecznie stanowi¢ okolicznosci uzasadniajacych zwolnienie z obowiazku wyplacenia
odszkodowania, ale wymagaja oceny w kazdym konkretnym przypadku (*). Ponadto w przypadku probleméw technicz-
nych nadzwyczajne okolicznosci muszg odnosi¢ si¢ do zdarzenia, ktére spelnia dwa warunki taczne: po pierwsze, nie
wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalnoSci danego przewoznika lotniczego; po drugie, jest ono poza
skuteczna kontrolg tego przewoznika ze wzgledu na swéj charakter lub zZrédlo (*9).

PrzewoZnicy moga dostarczy¢ jako dowdd wewnetrzne wyciagi z dziennikéw pokladowych lub sprawozdan dotyczg-
cych incydentéw lub zewngtrzne dokumenty i o§wiadczenia. W przypadku odestania do takich dowodéw w swej odpo-
wiedzi do pasazera lub do krajowego organu, powinny one réwniez zostaé im przekazane. Jezeli przewoznik lotniczy
powoluje si¢ na nadzwyczajne okolicznosci, takie dowody powinny by¢ dostarczane bezplatnie przez przewoznika lot-
niczego krajowemu organowi odpowiedzialnemu za egzekwowanie przepiséw i pasazerom zgodnie z krajowymi przepi-
sami o dostepie do dokumentéw.

5.2. Usterki techniczne

Trybunat (*) wyjasnit ponadto, Ze problem techniczny, wykryty podczas obstugi technicznej statku powietrznego lub
z powodu braku takiej obstugi nie moze stanowi¢ ,nadzwyczajnych okolicznosci”. Trybunal jest zdania, ze nawet jezeli
problem techniczny, ktory wystapit nieoczekiwanie, nie wynika ze zlej konserwacji i nie zostal wykryty podczas rutyno-
wej obstugi technicznej, taki problem techniczny nie wchodzi w zakres pojecia ,nadzwyczajne okolicznosci”, gdy wpi-
suje sie¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalnoSci przewoznika lotniczego. Na przyklad awaria spowodowana
przedwczesng usterkg niektorych komponentéw statku powietrznego moze stanowi¢ nieprzewidywalne wydarzenie.
Niemniej jednak taka awaria jest nieodigcznie zwigzana z bardzo skomplikowanym systemem funkcjonowania statku
powietrznego, ktéry jest uzytkowany przez przewoznika lotniczego w warunkach, zwlaszcza w warunkach meteorolo-
gicznych, ktére sg czesto trudne lub nawet ekstremalne i co wigcej oczywiste jest, ze zaden element statku powietrznego
nie ma wiecznej trwaloSci. Nalezy zatem uznaé, ze nieoczekiwane zdarzenie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykony-
wania dzialalnosci przewoznika lotniczego (*°). Jednakze ukryta usterka konstrukcyjna ujawniona przez producenta
statku powietrznego lub przez wlasciwy organ, lub uszkodzenie statku powietrznego w wyniku aktéw sabotazu lub
terroryzmu, moglyby zosta¢ zakwalifikowane jako nadzwyczajne okolicznosci.

5.3.  Zderzenie ruchomych schodéw ze statkiem powietrznym

Trybunat wyjasnit ('), ze zderzenia ruchomych schodéw ze statkiem powietrznym nie mozna uznaé za ,nadzwyczajng
okoliczno$¢” zwalniajaca przewoznika lotniczego z obowigzku zaplaty odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 3 rozpo-
rzgdzenia. Ruchome schody lub kladki moga zosta¢ uznane za niezbedne do transportu pasazeréw lotniczych,
w zwigzku z czym przewoznicy lotniczy regularnie stajg w obliczu sytuacji zwigzanych z ich stosowaniem. Zderzenie
statku powietrznego z ruchomymi schodami jest w zwigzku z tym zdarzeniem, ktore wpisuje si¢ w ramy normalnego
wykonywania dzialalno$ci przewoznika lotniczego. Nadzwyczajne okolicznosci mialyby zastosowanie na przyklad gdyby
uszkodzenie statku powietrznego stanowilo skutek dzialania wykraczajacego poza zwykle ustugi portu lotniczego,
takiego jak akt terroryzmu lub sabotazu.

5.4.  Zatloczenie portéw lotniczych z powodu niekorzystnych warunkéw pogodowych

Zgodnie z motywem 14 rozporzadzenia, jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy jest zobowigzany do opdznienia lub
odwotania lotu w porcie lotniczym o duzym natezeniu ruchu, spowodowanym zlymi warunkami pogodowymi, w tym
jezeli warunki te prowadzg do braku zdolnosci przepustowych, stanowi to nadzwyczajne okolicznosci.

5.5.  Racjonalne $rodki, jakie zgodnie z oczekiwaniami moze podjaé przewoznik lotniczy w nadzwyczajnych
okoliczno$ciach

W kazdym przypadku zaistnienia nadzwyczajnych okolicznosci, przewoznik lotniczy, ktéry pragnie zostaé zwolniony
z obowiazku wyplaty odszkodowania, musi wykazaé, ze nie mégt ich uniknaé, nawet gdyby podjat wszystkie racjonalne
srodki w tym celu.

(*) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECL:EU:C:2008:771, pkt 17 i cytowane orzecznictwo.
(*) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLL:EU:C:2008:771, pkt 22.

(*) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLL:EU:C:2008:771, pkt 23.

(*) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLL:EU:C:2008:771, pkt 25.

(*) Sprawa C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, pkt 40-42.

(*!) Sprawa C-394/14, Siewert, ECLLEU:C:2014:2377, pkt 19-20.
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Ponadto Trybunal stwierdzil (*3), ze na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia, przewoznik lotniczy moze zostaé zobo-
wigzany do rozplanowania swoich zasobéw we wlasciwym czasie co pozwoli mu, w miar¢ mozliwosci, na wykonanie
calego lotu po ustaniu nadzwyczajnych okolicznosci, to znaczy w pewnym okresie po planowanym czasie odlotu. Prze-
woznik lotniczy powinien przede wszystkim przewidzie¢ wystarczajacg rezerwe czasu pozwalajagcg mu, w miare mozli-
wosci, na wykonanie calego lotu po ustaniu nadzwyczajnych okolicznosci. Taka rezerwa jest oceniana w zaleznosci od
przypadku. Jednakze art. 5 ust. 3 nie moze by¢ interpretowany jako nakladajacy obowigzek — tytulem ,racjonalnych
srodkéw” — zaplanowania w ogélny i jednolity sposéb minimalnej rezerwy czasu, majacej zastosowanie bez réznicy do
wszystkich przewoznikéw lotniczych w kazdej sytuacji zaistnienia nadzwyczajnych okolicznodci. W tym wzgledzie
zasoby dostepne w bazie przewoznika bedg zazwyczaj wigksze, niz w miejscach docelowych, co daje wigcej mozliwosci
ograniczenia skutkow nadzwyczajnych okolicznosci. Oceng¢ zdolnosci przewoznika lotniczego do przeprowadzenia
zaplanowanego lotu w calo$ci w nowych warunkach wynikajacych z wystapienia tych okolicznosci nalezy przeprowa-
dzi¢ w taki sposob, aby wymagana wielko$¢ rezerwy czasu nie skutkowata koniecznoscig ponoszenia przez przewoz-
nika lotniczego nadmiernych ofiar z punktu widzenia mozliwosci jego przedsigbiorstwa w odno§nym momencie.

W odniesieniu do usterek technicznych, okoliczno$¢, iz przewoznik lotniczy przestrzegal minimalnych przepiséw
w zakresie obstugi technicznej statku powietrznego nie moze sama w sobie wystarczy¢ dla wykazania, ze przewoznik
podjal wszelkie racjonalne $rodki, tak aby zwolni¢ tego przewoznika z obowigzku wyplaty odszkodowania (*3).

6. ODSZKODOWANIE, ZWROT KOSZT(:)W, ZMIANA PLANU PODROZY I OPIEKA
W PRZYPADKU PODROZY MULTIMODALNYCH

Podréze multimodalne, czyli odbywane co najmniej dwoma $rodkami transportu w ramach jednej umowy przewozu
(np. podréz kolejg i samolotem sprzedawana jako jedna podr6z) nie sg objete zakresem rozporzadzenia ani innymi
przepisami prawa unijnego dotyczacego praw pasazeréw w innych Srodkach transportu. Jezeli pasazer spdznia si¢ na lot
z powodu opdZnienia pociggu, moze jedynie skorzysta¢ z prawa do odszkodowania i pomocy na mocy rozporzadzenia
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady (**) w odniesieniu do podrdzy koleja i tylko wowczas, gdy opdz-
nienie wyniosto ponad 60 minut w miejscu docelowym (**). Podobnie inne przepisy mialyby zastosowanie w przypadku
niestawienia si¢ na lot w wyniku opéznienia podrézy autokarem lub statkiem w ramach jednej umowy przewozu (*9).
Niemniej jednak organizatorzy wycieczek moga ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na mocy dyrektywy 90/314/EWG lub dyrek-
tywy (UE) 2015/2302 réwniez w odniesieniu do sp6Znienia si¢ na lot oraz wplywu na pakiet jako calo$¢ w przypadku
podrézy multimodalnej stanowigcej cze$¢ polaczonej ustugi turystycznej — np. wplywu na zakwaterowanie.

7. SKARGI DO KRAJOWYCH ORGANOW ODPOWIEDZIALNYCH ZA EGZEKWOWANIE
PRZEPISOW, PODMIOTOW ZAJMUJACYCH SIE ALTERNATYWNYMI METODAMI
ROZSTRZYGANIA SPOROW () | OCHRONA KONSUMENTOW ZGODNIE
Z ROZPORZADZENIEM W SPRAWIE WSPOLPRACY W DZIEDZINIE OCHRONY
KONSUMENTOW (*9)

7.1.  Skargi do krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisow

Aby zapewni¢ sprawne rozpatrywanie skarg oraz udostepni¢ bezpieczne Srodowisko prawne dla przewoznikéw lotni-
czych i innych potencjalnie zainteresowanych przedsigbiorstw, Komisja zaleca, aby pasazerom zalecano wnoszenie skarg
do krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisow w kraju, w ktérym zdarzenie mialo miejsce,
w rozsgdnym terminie, jezeli uznajg, ze przewoznik lotniczy naruszyt ich prawa. Skargi pasazeréw do krajowego
organu odpowiedzialnego za egzekwowanie przepiséw powinny by¢ skladane jedynie wtedy, gdy pasazer zlozyl uprzed-
nio skarge do przewoznika lotniczego i nie zgadza si¢ z jego odpowiedzig lub w przypadku braku satysfakcjonujacej
odpowiedzi od przewoznika lotniczego. Komisja zaleca, aby przewoznik lotniczy udzielit odpowiedzi w terminie dwéch
miesiecy oraz aby nie istnialy ograniczenia dotyczace uzywania jednego z jezykéw urzedowych UE. Trybunat uznat
jednak (*%), ze zgodnie z rozporzadzeniem, krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw nie sa zobowig-
zane do dzialania zmierzajacego do zagwarantowania prawa kazdego z pasazeréw indywidualnie. W zwiazku z tym

(*) Sprawa C-294/10, Eglitis i Ratnieks, ECLLEU:C:2011:303, pkt 37.

(**) Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLL:EU:C:2008:771, pkt 43.

(**) Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw
pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U. L 315 z 3.12.2007, s. 14).

(*) Art. 17 i 18 rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007.

(**) Zob. w tym kontekscie rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z dnia 24 listopada 2010 r. o prawach

pasazeréw podrozujacych droga morska i droga wodna $rédladows oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004

(Dz.U.L 334 2 17.12.2010, s. 1). Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. doty-

czagce praw pasazerOw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004

(Dz.U.L 55z 28.2.2011, s. 1).

Dyrektywa 2013/11/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 maja 2013 r. w sprawie alternatywnych metod rozstrzygania

spor6w konsumenckich oraz zmiany rozporzadzenia (WE) nr 2006/2004 i dyrektywy 2009/22/WE (dyrektywa w sprawie ADR

w sporach konsumenckich) (Dz.U. L 165 z 18.6.2013, s. 63).

Rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 pazdziernika 2004 r. w sprawie wsp6lpracy miedzy

organami krajowymi odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepisow prawa w zakresie ochrony konsumentéw (,rozporzadzenie

w sprawie wspolpracy w dziedzinie ochrony konsumentéw”) (Dz.U. L 364 z 9.12.2004, s. 1).

(*’) Sprawy polaczone C-145/15 i C-146/15, Ruijssenaars i in., ECLLEU:C:2016:187, pkt 32, 36 i 38.
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krajowy organ odpowiedzialny za egzekwowanie przepiséw nie jest zobowigzany do podjecia dzialan wobec przewozni-
kéw lotniczych w celu zmuszenia ich do wyplaty odszkodowania przewidzianego w rozporzadzeniu w indywidualnych
przypadkach, za$ jego rola w zakresie nakladania sankcji, o ktérych mowa w art. 16 ust. 3 rozporzadzenia, obejmuje
$rodki, ktore nalezy przyja¢ w odpowiedzi na naruszenia, ktore organ ten zidentyfikuje w ramach swoich ogdlnych
dzialafi w zakresie monitorowania przewidzianych w art. 16 ust. 1. Jednak, zdaniem Trybunaltu, rozporzadzenie nie
uniemozliwia panstwom czlonkowskim przyjecia ustawodawstwa, ktére zobowigzuje krajowe organy odpowiedzialne za
egzekwowanie przepisow do przyjmowania $rodkéw w odpowiedzi na indywidualne skargi w przypadku braku pod-
miotéw zajmujgcych si¢ alternatywnym rozstrzyganiem sporéw lub braku odpowiedzi od takich podmiotéw, jesli te
podmioty istniejg. Ponadto orzeczenie to pozostaje bez wplywu na zobowigzanie krajowych organéw odpowiedzialnych
za egzekwowanie przepisow do zapewnienia skarzagcym merytorycznej odpowiedzi na skarge, zgodnie z zasadg dobrej
administracji oraz w przypadku braku takich podmiotéw. Komisja uwaza, ze dobra praktyka wymaga réwniez, aby
pasazerowie byli informowani o mozliwo$ciach odwotania lub innych dziataniach, jakie moga podjac, jesli nie zgadzaja
si¢ z oceng ich sprawy. Pasazer powinien mie¢ prawo zadecydowadl, czy chce by¢ reprezentowany przez inng osobg lub
podmiot.

7.2.  Podmioty ADR

Oprocz zlozenia skarg na podstawie rozporzadzenia, o ile przewoznik lotniczy ma siedzibe w UE i uczestniczy
w systemie ADR, pasazerowie zamieszkujacy w UE moga réwniez przedlozy¢ swoje spory umowne z przewoznikami
lotniczymi majacymi siedzibe¢ w UE podmiotom zajmujgcym si¢ alternatywnymi metodami rozstrzygania sporéw (ADR)
ustanowionym na podstawie dyrektywy ADR. Jezeli pasazer kupil bilet przez internet, moze réwniez zlozy¢ skarge
przez platforme internetowego rozstrzygania sporéw (ODR) ustanowiong na podstawie rozporzadzenia w sprawie ODR,
pod nastepujgcym adresem: http:/[ec.europa.eufodr.

Jezeli przewozZnicy lotniczy nie s3 zobowigzani na mocy prawa krajowego do udzialu w postgpowaniach przed podmio-
tami ADR, wskazane jest, by dobrowolnie podj¢li si¢ uczestnictwa w odpowiednich postgpowaniach i poinformowali
o tym swoich klientéw.

7.3.  Dalsze $rodki, ktére pomoga zainteresowanym stronom w stosowaniu rozporzadzenia

Istnieje wiele sposobéw pomocy zainteresowanym stronom w stosowaniu rozporzadzenia. Pierwszy $rodek dotyczy roz-
porzadzenia (WE) nr 2006/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (°°) w sprawie wspotpracy w dziedzinie ochrony kon-
sumentéw (rozporzadzenia CPC), ktére ustanawia ogélne warunki i ramy wspélpracy miedzy krajowymi organami
odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepiséw. Wspolpraca migedzy tymi organami jest niezbedna dla zapewnienia jed-
nolitego stosowania praw konsumentéw na calym rynku wewnetrznym oraz dla stworzenia przedsigbiorstwom réwnych
warunkéw dzialania. Rozporzadzenie obejmuje sytuacje, kiedy zagrozone sa zbiorowe interesy konsumentéw oraz
nadaje organom krajowym dodatkowe uprawnienia w zakresie dochodzen i egzekwowania przepiséw w celu powstrzy-
mania naruszen przepiséw konsumenckich w przypadkach gdy przedsigbiorca i konsument majg siedzibe w réznych
krajach. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 w sprawie praw pasazeréw lotniczych jest uwzglednione w zalaczniku do
rozporzadzenia CPC. W zwiazku z tym wladze krajowe odpowiedzialne za wykonanie rozporzadzenie (WE)
nr 261/2004 muszg wypehié swoje obowiazki zgodnie z rozporzadzeniem CPC, jezeli zagrozone sg zbiorowe interesy
konsumentéw w kontekscie transgranicznym.

Ponadto pasazerowie, ktorzy napotkali problemy w sytuacjach transgranicznych mogg zwréci¢ si¢ do Sieci Europejskich
Centréw Konsumenckich (*). Sie¢ Europejskich Centréw Konsumenckich (ECC-Net) udziela konsumentom informacji na
temat ich praw na podstawie przepiséw europejskich i krajowych, udziela porad na temat mozliwych sposobéw rozpa-
trywania skarg konsumentéw, udziela bezposredniej pomocy w celu polubownego rozwigzania sporéw z przedsigbior-
stwami handlowymi i kieruje konsumenta do wlasciwego organu, jezeli nie moze sama pomdc. Pasazerowie moga réw-
niez zwrécié si¢ do krajowych organizacji konsumenckich w celu uzyskania informacji i bezposredniej pomocy na pod-
stawie rozporzadzenia.

8. WNIESIENIE ROSZCZENIA NA PODSTAWIE ROZPORZADZENIA
8.1.  Jurysdykcja, w ramach ktérej mogg by¢ wnoszone roszczenia na podstawie rozporzadzenia

W przypadku lotéw z jednego panistwa czlonkowskiego do innego panstwa czlonkowskiego, prowadzonych na podsta-
wie umowy z jednym przewoznikiem lotniczym, ktdry jest obstugujacym przewoznikiem lotniczym, roszczenie o odsz-
kodowanie na podstawie rozporzadzenia moze zostaé wniesione wedlug wyboru skarzacego, do sadu krajowego, ktéry
ma wiasciwo$¢ dla miejsca wylotu lub miejsca przylotu, zgodnie z umowa przewozu (*3), w zastosowaniu rozporzadze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1215/2012 (,Bruksela I") (**). Zgodnie z art. 4 ust. 1 rozporzadzenia Bruk-
sela [ pasazerowie zachowujg réwniez mozliwo$¢ wniesienia sprawy do sagdu w miejscu siedziby pozwanego (przewoz-
nika lotniczego).

60°

(*) Zob. przypis 58.

(*") http:/[ec.europa.eu/consumers/solving_consumer_disputes/non-judicial_redress/ecc-net/index_en.htm.

(°*) Sprawa C-204/08, Rehder, ECLLEU:C:2009:439, pkt 47.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie jurysdykcji i uznawania
orzeczef sgdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.U. L 351 z 20.12.2012, s. 1).
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8.2.  Termin wniesienia roszczenia na podstawie rozporzadzenia

Rozporzadzenie nie ustanawia terminéw wszczynania postgpowan przed sadami krajowymi. Kwestia ta podlega prawo-
dawstwu krajowemu kazdego panstwa czlonkowskiego w dziedzinie przedawnienia roszczen. Dwuletni okres przedaw-
nienia roszczefi w konwencji montrealskiej nie ma znaczenia dla roszczei wniesionych na podstawie rozporzadzenia
i nie ma wplywu na ustawodawstwa krajowe panstw czlonkowskich, poniewaz $rodki kompensacyjne okreslone
w rozporzadzeniu nie wchodzg w zakres zastosowania konwengji, jako ze sg one ukierunkowane na rozwigzanie pro-
blemu niedogodnosci doswiadczanej przez pasazeréw, pozostajac poza systemem odszkodowan ustanowionym
w konwencji. W zwigzku z tym terminy moga by¢ rézne w réznych panstwach czlonkowskich (*4).

9. ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH ZGODNIE Z KONWENCJA
MONTREALSKA

Konwengcja o ujednoliceniu niektérych prawidetl dotyczgcych migdzynarodowego przewozu lotniczego, powszechnie
zwana ,konwencjg montrealsky”, zostata uzgodniona w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. Unia Europejska jest umawia-
jaca si¢ strong konwencji (**), a niektore jej postanowienia zostaly wdrozone do prawa unijnego rozporzadzeniem Rady
(WE) nr 2027/97, zmienionym rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002. Przepisy te sg cze¢scig zestawu $rodkéw majacych
na celu ochrong praw pasazeréw lotniczych w Unii Europejskiej, obejmujacych tez rozporzadzenie (WE) nr 261/2004.

— Zgodno$¢ rozporzadzenia z postanowieniami konwencji montrealskiej:

— Trybunal potwierdzit (), Ze obowiazek zapewnienia odszkodowania za opdZnienia w momencie przylotu
i pomocy w razie opdznienia rozpoczecia podrézy jest zgodny z konwencja montrealska. W tym wzgledzie Try-
bunal uwaza, ze strata czasu zwigzana z opdZnieniem lotu stanowi ,niedogodno$¢” a nie ,szkod¢”, bedaca przed-
miotem zainteresowania konwencji montrealskiej. Taka argumentacja zostala oparta na stwierdzeniu, ze nad-
mierne opé6Znienie przede wszystkim spowoduje powstanie niedogodnosci, ktéra jest niemal identyczna dla
wszystkich pasazeréw, a rozporzadzenie przewiduje ujednolicone i natychmiastowe odszkodowanie, natomiast
konwencja montrealska przewiduje odszkodowania, ktére wymagaja indywidualnej oceny rozmiaru spowodowa-
nych szkdd, w zwigzku z czym odszkodowanie przyznaje si¢ nastepnie na podstawie indywidualnej. W zwigzku
z tym rozporzadzenie interweniuje na etapie wczesniejszym niz konwencja montrealska. Obowigzek wyplaty
odszkodowania pasazerom opdznionych lotéw na mocy rozporzadzenia wykracza zatem poza zakres konwencji,
ale pozostaje uzupelnieniem systemu odszkodowan przez nig okreslonego.

— Rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 ma zastosowanie jedynie do pasazeréw lecacych z ,przewoznikiem lotniczym”,
czyli przedsigbiorstwem transportu lotniczego posiadajacym wazna koncesje () w rozumieniu art. 2 ust. 1 lit. b)
tego rozporzadzenia.

— Na mocy art. 17 konwencji montrealskiej, pasazer jest osoba, ktéra byla przewozona na podstawie ,umowy prze-
wozu” w rozumieniu art. 3 konwencji, nawet jezeli indywidualny lub zbiorowy dokument przewozu nie zostal

wydany (°%).

— Art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej nalezy odczytywaé w zwiazku z art. 3 ust. 3 tej konwengji i interpretowac
w ten sposob, ze prawo do odszkodowania oraz ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika do 1131 specjalnych
praw ciggnienia (SDR) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opdZnienia bagazu maja zastosowanie réw-
niez do pasazera, ktory zwraca si¢ o odszkodowanie z tytutu utraty, zniszczenia, uszkodzenia lub opdZnienia bagazu
zarejestrowanego pod nazwiskiem innego pasazera, pod warunkiem Ze bagaz rzeczywiScie zawieral przedmioty
pierwszego pasazera. W zwigzku z tym kazdemu pasazerowi dotknigtemu zniszczeniem, utrata, uszkodzeniem lub
opdznieniem bagazu zarejestrowanego pod nazwiskiem innego pasazera nalezy si¢ odszkodowanie do wysokosci
1131 SDR, jezeli moze on udowodnié, ze jego przedmioty znajdowaly si¢ w rzeczywistosci w bagazu rejestrowa-
nym. Kazdy pasazer musi wykazal ten fakt w sposéb zadowalajacy przed sedzig sadu krajowego, ktéry moze
uwzgledni¢ okoliczno§é, ze pasazerowie sa czlonkami tej samej rodziny, zakupili razem bilet lub razem
podrézowali ().

— Art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej, ustalajacy granice odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego za szkody
wynikajagce miedzy innymi z utraty bagazu, obejmuje zaréwno szkode materialng, jak i niematerialng ().

(**) Sprawa C-139/11, Cuadrench Moré, ECLL:EU:C:2012:741, pkt 33.

(*) Decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. w sprawie zawarcia przez Wspdlnote Europejska Konwencji w sprawie ujed-
nolicenia niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego (Konwencja montrealska) (Dz.U. L 194
z 18.7.2001, s. 39).

(*) Sprawa C-344/04, IATA i ELFAA, ECLLEU:C:2006:10, pkt 43, 45, 46 i 47 oraz sprawy polaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon
iin., ECLLEU:C:2009:716, pkt 51.

(*’) Sprawa C-240/14, Priiller-Frey, ECLLEU:C:2015:567, pkt 29.

(**) Sprawa C-6/14, Wucher Helicopter, ECLLEU:C:2015:122, pkt 36-38.

(*) Sprawa C-410/11, Espada Sanchez, ECLLEU:C:2012:747, pkt 35.

(") Sprawa C-63/09, Axel Walz, ECLLEU:C:2010:251, pkt 39.
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Wspomniany artykul ma réwniez zastosowanie w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opdZnienia
w przewozie zarejestrowanych wozkéw inwalidzkich badz innego sprzetu stuzacego do poruszania si¢ lub urzadzen
pomocniczych w okreslonych w art. 2 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006. Odpowiedzialno$¢ przewoznika
w tej kwestii jest ograniczona do kwoty, o ktérej mowa w poprzednim ustepie, chyba ze pasazer zlozyl, w chwili

dania bagazu rejestrowanego przewoznikowi, specjalng deklaracje interesu w dostawie do miejsca przeznaczenia
i dokonat dodatkowej oplaty, w przypadku istnienia takiego wymogu.

— W przedmiocie wykladni art. 19, 22 i 29 konwencji montrealskiej, Trybunal uznat (), ze przewoznik lotniczy moze
ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na mocy konwencji wobec pracodawcy, w przypadku szkody spowodowanej opdznie-
niem lotu, ktérego pasazerami byli jego pracownicy. Konwencja powinna zatem by¢ interpretowana jako odnoszaca
si¢ nie tylko do szkody wyrzadzonej pasazerom, ale réwniez do szkéd poniesionych przez pracodawce, z ktoérym
zawarto transakcje migdzynarodowego przewozu pasazera. W swoim orzeczeniu Trybunal dodal, ze przewoZnicy
lotniczy majg jednak gwarancje, ze ich odpowiedzialno$¢ nie moze przekraczaé limitu majacego zastosowanie do
kazdego pasazera ustanowionego konwencja pomnozonego przez liczbe pracownikéw/pasazerdw.

— W przypadku roszczenia o odszkodowanie z tytulu szkody wchodzacej w zakres art. 19 konwencji montrealskiej
pasazer ma wybor miedzy kilkoma sadami okreslonym w konwencji w jej art. 33: sagdem whasciwym dla siedziby
przewoznika albo jego gléwnego miejsca prowadzenia dzialalnosci, albo miejsca prowadzenia dzialalnosci,
w ramach ktérej zawarta zostala umowa, albo przed sagdem miejsca przeznaczenia. W takim przypadku nie ma
znaczenia czy to miejsce znajduje si¢ na terytorium UE poniewaz prawodawstwo opiera si¢ na konwencji, ktorej UE
jest strong.

(") Sprawa C-429/14, Air Baltic Corporation AS, ECLLEU:C:2016:88, pkt 29 i 49.
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ZALACZNIK

Kompetencje krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisow w kontekscie
duzego opdznienia w momencie przylotu do miejsca docelowego w przypadku lotéw
nastepujacych bezposrednio po sobie

Ramy prawne:
1. C-11/11, ECLLEU:C:2013:106, ,Folkerts” ()

»33. Jako ze wspomniane niedogodnosci materializujg si¢, w zakresie lotéw opdznionych, w chwili przybycia do miej-
sca docelowego, Trybunal orzekl, ze do celéw odszkodowania przewidzianego w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004
opOZnienie nalezy oceniaé przez pryzmat planowej godziny przybycia do owego miejsca docelowego (zobacz ww.
wyroki: w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 61; a takze w sprawach polaczonych Nelson i in., pkt 40).

34. Tymczasem pojecie miejsca docelowego zostalo zdefiniowane w art. 2 lit. h) rozporzadzenia nr 261/2004 jako
miejsce ladowania okreslone na bilecie przedstawionym na stanowisku kontrolnym lub, w przypadku lotéw
Yaczonych, miejsce ladowania ostatniego lotu.

35. Z powyzszego wynika, ze w przypadku lotu faczonego do celéw zryczaltowanego odszkodowania przewidzia-
nego w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 znaczenie ma wylacznie opéZnienie stwierdzone wzgledem planowej
godziny przybycia do miejsca docelowego, rozumianego jako miejsce lgdowania ostatniego lotu zainteresowanego
pasazera”.

2. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004, art. 16 — Naruszenia

,1. Kazde panstwo czlonkowskie wyznacza organ odpowiedzialny za wykonywanie postanowiefi niniejszego rozporza-
dzenia w odniesieniu do lotéw z lotnisk znajdujacych si¢ na jego terytorium oraz lotéw z krajéw trzecich na te
lotniska. W razie koniecznosci, organ ten podejmuje niezbedne $rodki w celu zapewnienia przestrzegania praw pasaze-
réw. Pafistwa czlonkowskie informuja Komisj¢ o organie wyznaczonym na podstawie niniejszego ustepu.

2. Bez uszczerbku dla art. 12, kazdy pasazer moze wnie$¢ do kazdego organu wyznaczonego na podstawie ust. 1 lub
do kazdego innego wlasciwego organu wyznaczonego przez panstwo czlonkowskie, skarge na naruszenie niniejszego
rozporzadzenia, na ktére mialo miejsce na jakimkolwiek lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium panstwa cztonkow-
skiego, lub dotyczacg jakiegokolwiek lotu z kraju trzeciego na lotnisko znajdujgce si¢ na tym terytorium.”

Przyktady ():

Zastrzezenia:

— Lista przykladéw moze nie by¢ kompletna i opiera si¢ na zalozeniu, ze tego rodzaju trasy podrdzy, obejmujace
jeden lub wigcej lotéw laczonych, ktére s objete jedng umowa przewozu, s3 prowadzone przez zainteresowanych
przewoznikéw lotniczych zgodnie z art. 3 rozporzadzenia i sa dopuszczone w ramach istniejacych uméw o komu-

nikacji lotniczej zawartych miedzy panstwami czlonkowskimi UE lub miedzy panstwami czlonkowskimi UE
a panstwami trzecimi.

— Przyklady te obejmuja jedynie sytuacje ,w przypadku lotu faczonego [...] wylacznie op6Znienie stwierdzone wzgle-
dem planowej godziny przybycia do miejsca docelowego”.

— Zaklada sig, ze duze opdznienie w miejscu docelowym wynika jedynie z utraty polgczenia i nie uwzglednia si¢
innych incydentéw ani nadzwyczajnych okolicznosci.

Podréz 1: Wylot z PC UE A (lot 1), transfer w PC UE B do miejsca docelowego C w UE (lot 2).

Zgodnie z art. 16 ust. 1 wlasciwym organem krajowym jest organ w panstwie czlonkowskim B. Kwote odszkodowania
oblicza si¢ na podstawie calej podrozy.

Podréz 2: Wylot z PC UE A (lot 1), transfer w porcie lotniczym paristwa trzeciego do miejsca docelowego w innym
panstwie trzecim (lot 2).

Zgodnie z art. 16 ust. 1 wlasciwym organem krajowym jest organ w panstwie cztonkowskim A. Kwote odszkodowania
oblicza si¢ na podstawie calej podrozy.

Podréz 3: Wylot z panistwa spoza UE (lot 1 obstugiwany przez przewoznika UE), transfer w PC UE A do miejsca doce-
lowego w PC UE B (lot 2).

Zgodnie z art. 16 ust. 1 wlasciwym organem krajowym jest organ w panstwie cztonkowskim A. Kwote odszkodowania
oblicza si¢ na podstawie calej podrozy.

(") Najwazniejsze fragmenty zaznaczono wytluszczeniem.
() UE (Unia Europejska), PC (pafistwo czlonkowskie), KO (krajowy organ odpowiedzialny za egzekwowanie przepisow)
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