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Wprowadzenie

Dynamiczny rozwdj transportu lotniczego w ostatnich dekadach doprowadzit
do bezprecedensowego wzrostu liczby pasazeréw, a tym samym do zwieksze-
nia znaczenia problematyki ich praw i obowigzkéw w relacji z przewoznikami,
organizatorami podrézy oraz organami administracji. Wspétczesne prawo
lotnicze przestato by¢ domeng wytacznie regulacji technicznych i bezpieczen-
stwa, stajac sie jednoczesnie jednym z najwazniejszych obszaréw ochrony
konsumenta. W centrum tej ochrony znajduje sie pasazer - podmiot, ktérego
pozycja prawna ksztattowana jest przez system norm miedzynarodowych,
unijnych i krajowych, a takze przez praktyke rynkowa i orzecznictwo sagdowe.

Problematyka ochrony praw pasazeréw lotniczych, przedstawiona w ni-
niejszej monografii, ukazuje ztozonos¢ i wielowymiarowos$é wspotczesnego
prawa lotniczego. Ochrona pasazera wyrosta na gruncie prawa konsumenckie-
go i unijnego, stata sig integralnym elementem funkcjonowania europejskiego
rynku transportu powietrznego. Przepisy, orzecznictwo oraz praktyka prze-
woznikow tworza system, ktory stale ewoluuje, odpowiadajac na dynamiczne
zmiany gospodarcze, technologiczne i spoteczne.

Monografia Prawa pasazerdw lotniczych w swietle prawa miedzynaro-
dowego, Unii Europejskiej i krajowego oraz praktyki rynkowej stanowi probe
kompleksowego ujecia tej wielowarstwowej materii, biorgc pod uwage naj-
nowsze orzecznictwo. Autorzy analizujg zaréwno podstawy normatywne
ochrony praw pasazerdw, jak i wyzwania praktyczne wynikajace z ich stosowa-
nia przez przewoznikéw, organy nadzoru i instytucje unijne. Szczegdlng uwage
poswiecono problematyce wynikajacej z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004,
ktére - mimo licznych nowelizacji i bogatego dorobku orzeczniczego Trybu-
natu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej - wciaz rodzi kontrowersje interpre-
tacyjne i praktyczne.

W pierwszych rozdziatach monografii omoéwiono status pasazera jako
konsumenta w $wietle prawa lotniczego oraz problemy konsumenckie ob-

serwowane przez Europejskie Centrum Konsumenckie (M. Bonikowska,



Wprowadzenie

W. Szczerba, R. Yanisiv). Kolejne czesci poswiecone s3 analizie orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci UE, w tym najnowszym wyrokom ksztattujgcym
standardy ochrony pasazeréw (K. Stalmach, D. Waz). Szczegdlnie cenne
jest odniesienie do polskiego orzecznictwa administracyjnego, ktére coraz
czesciej interpretuje przepisy unijne w kontekscie odpowiedzialnosci prze-
woznikdw (D. Waz). Nastepne rozdziaty podejmujg problem przysztosci ochro-
ny pasazeréw w kontekscie planowanej reformy rozporzadzenia 261/2004
(P. Gad), a takze zagadnienia szczegdtowe, takie jak ochrona danych osobo-
wych w kontekscie tzw. czarnych list (M. Gad-Nowak), zachowania pasazeréw
zaktdcajgcych porzadek (J. Stryczynska-Najmowicz), charakter i cesja roszczen
odszkodowawczych (J. Stryczynska-Najmowicz, M. Kurkus) czy administracyj-
noprawne aspekty dziatalnosci linii lotniczych (D. Borek). Na uwage zastuguja
réwniez rozdziaty poswiecone zarzadzaniu ryzykiem w transporcie lotniczym
(K. Kostur, T. Balcerzak) oraz odpowiedzialnosci przewoznikéw w sytuacjach
nadzwyczajnych, takich jak zator przestrzeni powietrznej (E. Nosalek Owe-
dyk). Druga cze$¢ opracowania dotyczy odpowiedzialnosci przewoznikéw
w relacjach kontraktowych i pozaumownych (A. Fortonska), a takze granic tej
odpowiedzialnosci wynikajacych z regulamindw przewozu i praktyki rynkowe;.
Monografie zamyka rozdziat anglojezyczny M. Walaka, poswiecony uprawnie-
niom pasazerow oraz cztonkéw ich rodzin do odszkodowania w przypadku
katastrof lotniczych w $wietle systemu warszawsko-montrealskiego - tym
samym publikacja wpisuje sie rowniez w globalny kontekst prawa lotniczego.

Niniejsze opracowanie ma na celu nie tylko analize stanu prawnego, lecz
takze ukazanie kierunkow jego ewolucji i potrzeb zmian w obliczu rozwoju
technologicznego, kryzyséw branzy lotniczej oraz rosngcych oczekiwan pasa-
zerdéw. Publikacja adresowana jest zaréwno do praktykéow prawa lotniczego -
adwokatéw, radcdw prawnych, pracownikéw urzedow i przewoznikow - jak
i do srodowiska akademickiego oraz osoéb zainteresowanych ochrong praw
konsumenta w transporcie.

Poniewaz monografia ma charakter prawniczy i interdyscyplinarny, au-
torzy stosujg zestaw klasycznych metod badawczych wihasciwych dla nauk
prawnych i nauk o zarzadzaniu transportem. Przede wszystkim zostata za-
stosowana metoda dogmatyczno-prawna (analiza formalno-dogmatyczna),

ktéra polega na analizie obowigzujgcych przepiséw prawa miedzynarodowego
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Wprowadzenie

(Konwencja Warszawska, Konwencja Montrealska), prawa Unii Europejskiej
(zwhaszcza rozporzadzenia 261/2004,1008/2008, 2015/2302) oraz przepiséw
prawa krajowego. Celem jest ustalenie aktualnego stanu normatywnego
i jego interpretacji w kontekscie ochrony praw pasazerdw lotniczych. Po dru-
gie, metoda analizy orzecznictwa (metoda prawnoporéwnawczo-kazusowa)
wykorzystana zostata szczegdlnie w rozdziatach analizujgcych orzecznictwo
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (Katarzyna Stalmach, Dominik
Waz) oraz orzecznictwo Naczelnego Sadu Administracyjnego. Autorzy do-
konuja szczegdtowej interpretacji wyrokdw, identyfikujac linie orzecznicze,
rozbieznosci oraz ich wptyw na praktyke stosowania prawa. W przypadku
glosy do wyroku C-20/24 (Cymdek) wykorzystano réwniez metode glosator-
ska - polegajaca na krytycznej ocenie i interpretacji orzeczenia w kontekscie
systemowym. Po trzecie, metoda prawnoporéwnawcza stuzaca zestawieniu
rozwigzan przyjetych w prawie miedzynarodowym (system warszawsko-
-montrealski), unijnym i krajowym pozwolita na identyfikacje podobienstw,
réznic i luk w ochronie pasazeréw. Czwarta metoda, historyczno-prawna,
zastosowana w rozdziatach omawiajacych ewolucje systemu warszawsko-
-montrealskiego (M. Walak) oraz geneze rozporzadzenia 261/2004 i jego
reformy (P. Gad, D. Borek) data mozliwo$¢ uchwycenia procesu ksztattowania
sie obecnych standardéw ochrony pasazeréw w dtugim okresie rozwoju pra-
wa lotniczego. Pigta metoda, metoda analizy instytucjonalno-funkcjonalnej
dotyczy roli i kompetencji organdw takich jak Urzad Lotnictwa Cywilnego,
Komisja Europejska, czy Europejskie Centrum Konsumenckie. Wreszcie, za-
stosowana w rozdziatach dotyczacych zarzadzania ryzykiem w transporcie
lotniczym (K. Kostur, T. Balcerzak) oraz w analizach praktyk przewoznikéow
i obstugi roszczen metoda empiryczna (analiza praktyki rynkowej), polegata
na dokonaniu analizy studium przypadkow (case studies) i danych branzowych
dotyczacych proceséw reklamacyjnych, odpowiedzialnosci przewoznikéw
i funkcjonowania systemow kompensacyjnych.

Doswiadczenia ostatnich lat ujawnity liczne trudnosci w jego stosowaniu:
rozbieznosciinterpretacyjne, przecigzenie systeméw reklamacyjnych czy tez
ograniczenia wynikajace z nadzwyczajnych okolicznosci, takich jak pandemia,
strajki czy ograniczenia przestrzeni powietrznej. Wskazuje to na potrzebe

pogtebionej refleksji nad skutecznoscia obowigzujgcych rozwigzan.
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Wprowadzenie

Nowelizacja rozporzadzenia 261/2004, zapowiadana przez instytucje
Unii Europejskiej, stanowi szanse na wprowadzenie bardziej przejrzystych
i proporcjonalnych zasad odpowiedzialnosci przewoznikéw. Kluczowe kierunki
zmian obejmuja doprecyzowanie pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci”, ujed-
nolicenie procedur reklamacyjnych, poprawe komunikacji z pasazerami oraz
wzmochienie roli organéw nadzoru. Istotne jest takze powigzanie nowej regu-
lacji z procesami cyfryzacji i zrownowazonego rozwoju transportu lotniczego
w ramach Europejskiego Zielonego tadu. W perspektywie nadchodzacych
lat ochrona pasazeréw lotniczych stanie sie czescig szerszej polityki ,praw
pasazeréw w transporcie multimodalnym”, obejmujacej podroze taczace rézne
$rodki transportu. Cyfryzacja, sztuczna inteligencja i rozwdj automatycznych
systemow obstugi klienta beda ksztattowacé nowy model relacji pasazer-prze-
woznik, oparty na szybkosci, transparentnosci i spéjnosci informac;ji.

Redaktorki naukowe, oddajac te monografie do rak Czytelnikéw, wyrazaja
nadzieje, ze przyczyni sie ona do pogtebienia wiedzy o mechanizmach ochrony
pasazerdw lotniczych oraz stanie sie impulsem do dalszych badan i dyskusji

nad doskonaleniem systemu prawa lotniczego w Polsce i Unii Europejskiej.



Rozdziat 1 DOI 10.26399/978-83-60694-73-2/m.bonikowska

Konsument versus prawo lotnicze

Marzena Bonikowska
ORCID: 0009-0007-3000-6197

1. Wprowadzenie

Prawo lotnicze przyznaje podréznym wiele uprawnien i wysoki poziom ochro-
ny, m.in. w przypadku: odwotania, opéznienia lotu lub zmiany trasy oraz
zagubienia i uszkodzenia bagazu. Wspdlne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw ustanowiono celem podniesienia standardéw ochrony, zdy-
scyplinowania przewoznikéw, wzmocnienia prawa pasazerdw, a takze zniwe-
lowania i zminimalizowania niedogodnosci, na ktére sa narazeni konsumenci
podczas korzystania z ustug lotniczych. Przepisy nakfadajg na przewoznikéw
wiele obowigzkéw, w tym m.in. w zakresie informacji, opieki nad podréznymi,
zwrotu naleznosci za bilety, zaspokojenia potrzeb oséb niepetnosprawnych,
przyznania odszkodowania. Niestety praktyka pokazuje, ze w przypadku za-
istnienia sytuacji unormowanych przez prawo lotnicze w zakresie opdznien,
odwotania lotu, zniszczenia lub zagubienia bagazu, podrézni staja sie bezradni.
W zderzeniu z takimi sytuacjami zasady pomocy i systemu odszkodowan
okazuja sie dla pasazeréw mato czytelne, a egzekucja swoich praw przez
statystycznego konsumenta jest nieefektywna i zbyt skomplikowana. Bezsilni
i zdesperowani pasazerowie najczesciej trafiajg do wtasciwych miejscowo,
miejskich lub powiatowych rzecznikéw konsumentéw. Konsumenci liczg na
szybka i skuteczng egzekucje swoich uprawnien za posrednictwem rzecznikow
konsumentdéw oraz pomoc, a nawet wymuszenie od przewoznikéw naleznych
$wiadczen. Zatem mimo tego, ze prawo lotnicze stanowi wazny instrument

ochrony pasazerow, jego praktyczne stosowanie wcigz wigze sie z licznymi
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Marzena Bonikowska

trudnosciami i wymaga wsparcia instytucji konsumenckich. Stad tez rzecznicy
konsumentoéw oraz instytucje udzielajace pomocy pasazerom petnia kluczowa
role podczas dochodzenia roszczen wobec przewoznikéw. Podstawe analizy
tematu oparto nie tylko na regulacjach prawnych, literaturze przedmiotu, ale
takze doswiadczeniu oraz obserwacji rzeczywistych zdarzer majacych miejsce

podczas udzielania porad i realizacji wnioskow sfrustrowanych pasazeréw.

2. Ochrona konsumenta
w przypadku opdznienia lotu

Do rzecznikéw konsumentéw docierajg podrdzni zagubieni w procedurach,
terminach i nattoku komunikatéow, w tym uzyskanych w ramach prawa do
informacji. Konsumenci pomimo poinformowania o opéznieniu oraz jego przy-
czynie przez przewoznika lotniczego po przylocie dzwonig lub przychodza do
rzecznika konsumentow celem udzielenia porady’. Poszkodowani konsumenci
pierwsze kroki kierujg do rzecznikdéw, m.in. dlatego ze: wiedza, kiedy i w jakich
godzinach moga spotkad sie i porozmawiac z rzecznikiem osobiscie. Informacje
o sposobie udzielania porad sa redagowane i udostepnione w przejrzysty spo-
sob np. w zaktadkach dedykowanych rzecznikom badz tak im poradzili znajomi/
rodzina albo ,bywali” u rzecznika wczesniej, w innych sprawach, przy okazji
sporu z reklamacji sprzetu AGD, wad mieszkania itp. Z obserwacji i praktyki
wynika, ze konsumenci chetniej korzystajg z porad instytucji, ktéore znajduja
sie w miejscu ich zamieszkania (lub w poblizu zamieszkania) niz organu lub
urzedu krajowego, ktéry ma siedzibe w jednym lub kilku miastach w Polsce.
Dlatego, mimo funkcjonowania przy Prezesie Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Rzecznika Praw Pasazeréw, wiele sporéw konsumenckich z zakresu prawa
lotniczego trafia bezposrednio do rzecznikéw konsumentéw, zamiast do pod-
miotu wyznaczonego sposréd pracownikéw Urzedu Lotnictwa Cywilnego m.in.
do prowadzenia postepowan w sprawie pozasgdowego rozwigzywania spo-

réw pasazerskich miedzy: pasazerem a przewoznikiem lotniczym - w zakresie

' Wywiady przeprowadzone podczas udzielania porad na stanowisku PRzK.
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Rozdziat1 Konsument versus prawo lotnicze

roszczen majatkowych wynikajacych z przepiséw Rozporzadzenia nr 261/2004/
WE oraz pasazerem a przewoznikiem lotniczym, organizatorem turystyki albo
sprzedawcg biletow - w zakresie roszczern majgtkowych wynikajgcych z prze-
piséw Rozporzadzenia nr 2111/2005/WE?2.

Konsumenci sygnalizujg, ze w praktyce Rzecznik Praw Pasazerdw, ktéry
zajmuje sie rozwigzywaniem sporow cywilnoprawnych w zakresie roszczen
majatkowych wynikajacych z przepiséw Rozporzadzenia nr 261/2004/WE lub
Rozporzadzenia nr 2111/2005/WE3, okazuje sie zbyt ,odlegty” podréznym,
niedostepny lub niewystarczajagco dostepny, a bezposredni kontakt z insty-
tucja wydaje sie dla nich utrudniony lub wrecz niemozliwy*. Czas na prze-
prowadzenie postepowania przez RzPP, liczony od doreczenia kompletnego
whniosku wynosi teoretycznie 90 dni, jednakze z uwagi na liczbe sktadanych
dokumentéw oraz zasoby kadrowe czas oczekiwania na rozpatrzenie wnio-
sku moze zosta¢ wydtuzony®. Dodatkowo, jesli uptynat rok od lotu bedacego
przedmiotem skargi, wydawana jest odmowa rozpatrzenia sporu.

Zatem, nawet jesli pasazerowie podejmujg prébe kontaktu z Rzecznikiem
Praw Pasazerdw, to zdarza sie, ze zniecheceni nieudanymi prébami komuni-
kacji ostatecznie trafiajg ze swoimi rozterkami i roszczeniami do lokalnego
rzecznika konsumentéw, od ktérego oczekujg ekspresowego i skuteczne-
go rozwigzania sporu, zgodnie ze swoimi wyobrazeniami, ktére niekoniecznie
pokrywaja sie z przystugujagcymi uprawnieniami. Wieksza dostepnosé, szyb-
sza i mniej skomplikowana procedura oraz mozliwos¢ osobistego kontaktu
zrzecznikami konsumentow zacheca do sktadania tego typu spraw naich rece.
Bywa, ze konsumenci sg przekonani o tym, ze rzecznik konsumentéw ,od reki”
wypftaci lub ,zatatwi” odszkodowanie od przewoznika oraz dodatkowe srodki

za: zmarnowanga podréz i/lub wakacje, utracony zarobek, straty moralne oraz

2 Tj.Dz.U.z2023, poz. 2210 ze zm.

®  https://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl/postepowanie-polubowne-przed-rzecznikiem
(dostep: 10.03.2025).

4 Informacje uzyskane podczas realizacji wnioskéw konsumenckich przez PRzK.

> https://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl/aktualnosci/informacja-dla-oczekujacych-na-
-rozpatrzenie-wnioskow-adr-zlozonych-do-rzecznika-praw-pasazerow-34 (dostep:
24.03.2025). Na dzien 24.03.2025 r. prowadzone sg postepowania ADR z wnio-
skow ztozonych w Il kwartale 2024 .
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subiektywny uszczerbek na zdrowiu. Tymczasem mimo tegoi dlatego, ze kaz-
dy konsument jest réwnie wazny i wymaga szczegdlnej atencji, wszystkie spra-
wy sg procedowane zgodnie z kolejnoscig wptywu. Rzecznicy konsumentow
sg przetadowaniiloscig spraw, czasem pracuja jedynie na czesc etatu i rzadko
albo wrecz nigdy nie jest tak, ze sprawy mozna procedowac z dnia na dzien®.
Na taki stan rzeczy ma wptyw nie tylko liczba ztozonych przez konsumentéw
whioskow, ale takze réznorodnosé spraw oraz koniecznosc oczekiwania na
biezace udzielanie porad osobistych, telefonicznych i mailowych. Dodatkowo
rzecznik konsumentéw, wbrew oczekiwaniom pasazerdéw, nie wybiera sie do
przewoznikdéw osobiscie, nie nakazuje wyptat, nie wystepuje w roli organow
scigania, sedziego lub egzekutora i nie rozlicza przedsiebiorcow z wykonania
obowigzkoéw, ktore naktada na nich ustawodawca.

Praktyka pokazuje, ze poszkodowani pasazerowie oczekuja przede wszyst-
kim rekompensaty strat finansowych, spowodowanych opdznieniem, tymcza-
sem juz na wstepie borykaja sie z barierami jezykowymi, nie do konca jasnymi
proceduramii koniecznoscig wypetniania formularzy’. Znacznie rzadziej niz po
odszkodowanie do rzecznika trafiajg konsumenci z prosbg o pomoc w kwe-
stii niewywiazania sie przewoznika z udzielenia pomocy w charakterze zapew-
nienia pasazerom bezpfatnych positkow i napojow oraz srodkéw komunikacji
podczas okresu oczekiwania na informacje o locie lub na dalszg podréz, ade-
kwatnych do czasu oczekiwania®. Przewoznik powinien uwzgledni¢ zaréwno
przewidywany czas opéznienia podrézy, jak i pore dnia lub nocy. Dodatkowo
istnieje koniecznos$¢ wziecia pod uwage indywidualnych potrzeb pasazeréw
i uwzglednienia np. alergii pokarmowych oraz innych wymagan dietetycznych.
Dlatego w praktyce przewoznicy wydajg bony na zakup zywnosci czy positku,
umozliwiajgce pasazerom zakup wybranych produktéw’. Konsumenci spierajg
sie takze w sprawach dotyczacych decyzji w kwestii zakwaterowania w hotelu

z tytutu opdznienia oraz przerzucania winy w zakresie odpowiedzialnosci przez

¢ Informacje uzyskane od miejskich/powiatowych rzecznikédw konsumentéw.

7 Dane zaczerpniete od oséb sktadajgcych wnioski do PRzK.

8  Dz.U.U.E.L. 2004.46.01.

? K. Osajda, P. Miktaszewicz (red.), Rozporzgdzenie (WE) nr 261/2004 Par-
lamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodo-
wania i pomocy dla pasazerédw w przypadku odmowy przyjecia na poktad
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przewoznika na biuro podrozy i odwrotnie™. Jesli chodzi o prawo do dwdch
rozmow telefonicznych, dwdéch dalekopiséw, dwdéch przesytek faksowych lub
e-mailowych, wynikajgce z art. 9 ust. 2 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004",
to w sytuacji kiedy praktycznie kazdy konsument dysponuje dostepem do
telefonu, Internetu, komunikatoréw i poczty mailowej, uprawnienie to nie
jest egzekwowane, a z pewnoscia nie jest stawiane przez podrdéznych na
znaczacym miejscu.

Rozporzadzenie nr261/2004 literalnie przyznaje prawo do odszkodowa-
nia jedynie pasazerom odwotanych lotéw oraz ktéorym odmédwiono przyjecia
na pokfad. Mimo tego, ze art. 6 Rozporzadzenia nr 261/2004 nie reguluje
prawa pasazerow do zgdania odszkodowania w przypadku znacznego opéz-
nienia lotu, TSUE przyznat takie prawo™. Trybunat Sprawiedliwosci uznat,
iz w zwigzku z zasadg réwnego traktowania z ww. prawa mogga skorzystaé
réwniez pasazerowie znacznie opdznionych lotow'™. Orzekt takze, ze pasa-
zerowie lotéw o duzym opdznieniu, to jest wynoszacym co najmniej trzy
godziny, maja prawo - na wzdr pasazerow, ktoérych pierwotny lot zostat od-
wotany i ktérym przewoznik lotniczy nie jest w stanie zaproponowac zmiany
planu podrézy - do odszkodowania, zwazywszy ze réwniez ponoszg oni
nieodwracalng strate czasu'. Zgodnie z orzecznictwem TSUE w trakcie lotu
pasazerowie pozostajg odosobnieni w zamknietej przestrzeni, pod dyrekty-
wami i nadzorem przewoznika lotniczego, gdzie - ze wzgledéw technicznych
i bezpieczenstwa - ich mozliwosci komunikacji ze swiatem zewnetrznym sg
powaznie ograniczone. W takich warunkach pasazerowie nie moga konty-
nuowad prowadzenia aktywnosci osobistej, rodzinnej, spotecznej lub zawo-

dowe;j. Dopiero po zakonczeniu lotu moga podja¢ na nowo swa zwyczajowa

albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajgce rozporzqdzenie (EWG)

nr 295/91. Komentarz, wyd. 7, Warszawa 2023.

Dane uzyskane od konsumentéw podczas udzielania porad przez PRzK.

" Dz.U.U.E.L. 2004.46.01.

2 Wyrok TSUE z 19.11.2009 r. Sturgeon i in., sprawy potaczone C-402/07 oraz
C-432/07, EU:C:2009:716, pkt 57.

® K. Osajda, P. Mikfaszewicz (red.), Rozporzgdzenie (WE) nr 261/2004..., op. cit.

" Wyrok TSUE z 26.2.2013 r. Folkerts, C-11/11, EU:C:2013:106, pkt 32.
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aktywnos¢™. Odszkodowanie w przypadku opdznienia lotu nie jest zwigzane
z doznaniem przez pasazera konkretnej, zindywidualizowanej szkody, lecz ma
na celu wynagrodzenie niedogodnosci zwigzanych z utratg czasu w dotarciu
do miejsca docelowego. Niedogodnos¢ ta ma nieodwracalny charakter i moze
zosta¢ ztagodzona poprzez wyptate odszkodowania. Warunkiem niezbed-
nym do nabycia prawa do odszkodowania z tytutu opdznienia lotu zgodnie
zart. 3 ust. 2 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 jest posiadanie potwierdzonej
rezerwacji na dany lot i stawienie sie na odprawe pasazeréw zgodnie z wy-
mogami, nie pézniej niz 45 minut przed ogtoszona godzing odlotu. Zgodnie
z ww. rozporzadzeniem pasazerom przystuguje ryczattowe odszkodowanie,
ktorego wysokos¢ jest uzalezniona od dystansu lotu. Jezeli lot jest krotszy
niz 1500 km, odszkodowanie wynosi 250 €. W przypadku lotéw w obrebie UE
dtuzszych niz 1500 km oraz innych lotéw, ktérych dystans wynosi pomiedzy
1500 a 3500 km, odszkodowanie wynosi 400 €. Loty pozaunijne dtuzsze niz
3500 km przyznaja prawo do odszkodowania w wysokosci 600 €',
Zgodnie z orzecznictwem TSUE pasazerowie moga dochodzi¢ odszkodo-
wania w innych walutach niz €, tj. w walucie krajowej miejsca zamieszkania
danego pasazera’. Zatem jesli konsumenci domagajg sie roszczenia w wa-
lucie €, nie powinno dochodzi¢ do podejmowania przez przewoznika samo-
dzielnej decyzji o przewalutowaniu odszkodowania. Tymczasem w praktyce
takie sytuacje majg miejsce. Kwoty odszkodowania bez zgody i wniosku
konsumentow przeliczane s3 na ztotowki i wyptacane w znacznie zanizo-
nych stawkach. Zazwyczaj dla konsumentoéw nie jest jasne, na jakich zasa-
dach i wedtug jakiego kursu miato miejsce przewalutowanie. Po otrzymaniu
odszkodowania podrézni relacjonuja, ze wyptacone kwoty byty wymieniane
«po jakims niskim kursie typu 30% mniej niz faktyczny”'8. W $wietle rozwazan
pytania prejudycjalnego, ze wzgledu na to, ze Rozporzadzenie nr 261/2004
nie zawiera zadnej wskazéwki w kwestii wyptaty odszkodowania nalezne-

go w walucie krajowej, warunki dokonywania konwersji walutowej, w tym

> Wyrok TSUE z 4.09.2014 r. Germanwings, C-452/13, EU:C:2014:2141, pkt 20.
6 Dz.U.U.E.L.2004.46.01.

7 Wyrok TSUE z 3.09.2020 r., Delfly, C-356/19, EU:C:2020:633, pkt 32.

'8 Relacja jednego z konsumentéw - z maja 2024 r.
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ustalenie majacego do niej zastosowanie kursu wymiany, pozostaja w kom-
petencji prawa krajowego panstw cztonkowskich, przy poszanowaniu zasad
réwnowaznoscii skutecznosci. Trybunat orzekt, ze art. 7 ust. 1 Rozporzadzenia
nr261/2004, nalezy interpretowad w ten sposob, ze pasazer, ktérego lot zostat
odwotany lub doznat duzego opdznienia, moze domagad sie zaptaty kwoty
odszkodowania w walucie krajowej". Nie wspomniano, ze decyzje w spra-
wie podejmuje przewoznik lotniczy po pozytywnym rozpatrzeniu reklamacji
w kwestii opdznienia i przyznaniu odszkodowania.

Czasem opdznienie lotu jest definiowane przez konsumentéw zgodnie
z rozumieniem opoznienia w jezyku potocznym, czyli dotarcie do miejsca
docelowego w terminie pdzniejszym niz planowa godzina przylotu. Zdarza
sie, ze w takich przypadkach zdezorientowani pasazerowie prowadzga proces
reklamacyjny w biurze podroézy oraz u przewoznika. Do rzecznika konsumen-
tow trafiajg skargi na organizatoréw podrézy lub/i przewoznikéw, jesli pod-
czas pobytu na imprezie turystycznej dowiaduja sie o pdzniejszym wylocie,
np. w nastepnej niz planowana dobie. Konsumenci po wykwaterowaniu z ho-
telu czekaja na transfer na lotnisko przez wiele godzin bez zapewnienia noc-
legu, pozywienia, a do celu dolatujg z opdznieniem - nastepnego dnia. Biuro
nie uznaje roszczen, powotujac sie na zalecenia umieszczone w ,Warunkach
Imprez Turystycznych”, w ktérych wskazano, ze nalezy sprawdzi¢ godziny
przelotu na 48 godzin przed podréza. W wyjasnieniach pojawiajg sie infor-
macje, z ktorych wynika, ze ,linie lotnicze dokonujg wszelkich staran, aby
podréz byta realizowana zgodnie z planem, niemniej jednak zmiany rozktadéw
s3g niezalezne od biura i najczesciej podyktowane wzgledami operacyjnymi
linii lotniczych”. Dodatkowo, w odpowiedziach na interwencje rzecznika,
organizatorzy podrézy sugerujg, ze ,w zwigzku z mozliwoscig wystapienia
zmian godzin przelotéw oraz opdznien, planujac wypoczynek nalezy brac
pod uwage fakt, ze tego typu utrudnienia moga uniemozliwi¢ nam realiza-
cje planéw w dniu nastepujagcym po powrocie z imprezy turystycznej"?°.
W catym procesie reklamacyjnym z biurem podrézy pomijane sg obowigzki

informacyjne organizatora turystykii wymaog ich podania w jasny i przystepny

' Wyrok TSUE z 3.9.2020 ., Delfly, C-356/19, EU:C:2020:633, pkt 32.
20 Rez.nr 65778531.
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sposéb?'. Zdesperowanych konsumentéw, ktérzy nie maja dodatkowego urlo-
pu, nie moga wziag¢ dnia wolnego w pracy, maja jakie$ dodatkowe zobowia-
zania i nie moga kontynuowa¢ prowadzenia aktywnosci osobistej, rodzinnej,
spotecznej lub zawodowej, stawia sie przed faktem dokonanym i informuje,
ze ,istnieje mozliwos$¢ dokupienia dodatkowej doby hotelowej po aktualnych
cenach, zgodnie z dostepnoscia”. Reklamacja ztozona do przewoznika tak-
ze nie zostaje uznana, bowiem ,rejs zostat wykonany zgodnie z rozktadem
uzgodnionym pomiedzy operatorem turystycznym a przewoznikiem bez
wystgpienia takiego opdznienia, ktére obligowatoby przewoznika do zapew-
nienia $wiadczen pasazerom”?2. Odmawiajac uznania jakichkolwiek roszczen,
przewoznik w razie watpliwosci odsyfa do kontaktu z biurem podrézy.

Co prawda Rozporzadzenie 261/2004 rozréznia dwa przypadki opdznienia
lotu, tj. opdznienia lotu w stosunku do planowej godziny wylotu, ktérego
to przypadku wprost dotyczy regulacja art. 6 Rozporzadzenia 261/2004,
oraz sytuacji opdznienia w przybyciu do miejsca docelowego?. Biorac pod
uwage fakt, ze ,opdznienie lotu” oznacza sytuacje, gdy opdznione ladowa-
nie jest nastepstwem opoznionego startu oraz gdy samolot, bez wzgledu
na przyczyne, nie moze w wyznaczonym czasie wylagdowa¢ na lotnisku do-
celowym i w zwigzku z tym zostaje przekierowany na lotnisko zapasowe,
gdzie oczekuje na mozliwos$é kontynuowania lotu na lotnisko docelowe?* -
zmiana godziny lotu, definiowana przez konsumentéw jako opdznienie, nie
miesci sie w zakresie ww. regulacji. Dodatkowo, zdaniem sedziego TSUE
J. Malenovsky'ego, art. 6 Rozporzadzenia nr 261/2004 odnosi sie jedynie do
opdznienia przy wylocie, a nie przy dotarciu do miejsca docelowego. Jedno-

czesnie, wedtlug ww. sedziego zaden przepis Rozporzadzenia nr 261/2004

21 M. Janocha, Ochrona praw konsumenta bedgcego strong umowy o impreze tu-
rystyczng, ,Studia z Zakresu Prawa, Administracji i Zarzadzania UKW", 2013, 4,
s. 283-305.

22 Rekl. nr 4571443.

2 T. Keska-Leszynski, Rozporzgdzenie 261/2004 ustanawiajgce wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na po-
ktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw. Komentarz, Warszawa 2019,
Legalis, art. 6, Nb 1.

2 Wyrok WSA w Warszawie z 12.01.2016 ., VIl SA/Wa 913/15, Legalis.
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nie wyklucza woli ustawodawcy uregulowania konsekwencji opéznienia lotu
w dotarciu do miejsca docelowego, a art. 5 Rozporzadzenia nr 261/2004
wrecz otwarcie reguluje niektére z tych konsekwencji®®. Zatem rozdzielenie
zakresu stosowania pojecia opoznienia w zasadzie powinno ufatwia¢ uzasad-
nienie przyznania prawa do odszkodowania pasazerom opdznionych lotéw,
jednakze nie ma wptywu na dochodzenie roszczen w sytuacjach opisanych,
kiedy pasazerowie dowiaduja sie o innej godzinie lotu niz ta, ktéra widnieje
W umowie z organizatorem imprezy turystycznej, na ktérg wyrazali zgode

i ktéra mogta wptynaé na zakup wtasnie tej, a nie innej wycieczki.

3. Ochrona konsumenta w przypadku
utraty lub uszkodzenia bagazu

Na podstawie Konwencji o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego z 28 maja 1999 r.¢ oraz Rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 889/2002% przewoznik lot-
niczy ponosi odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza wobec pasazeréw w razie
zniszczenia, zaginiecia lub uszkodzenia bagazu zarejestrowanego podczas
przewozu miedzynarodowego oséb?8, Jesli chodzi o bagaz rejestrowy, prze-
woznik odpowiada w przypadku pozostawania bagazu pod jego opieka?,

a w przypadku bagazu niezarejestrowanego, jezeli szkoda powstata z jego

25 J. Malenovsky, Regulation 261: Three major issues in the case law of the Court of
Justice of the EU, EU law in the Member States - air passenger rights ten years on,
[w:] M. Bobek, J. Prassl (red.), Air Passenger Rights Ten Years On, Oxford 2016,
s. 36-37.

%6 Dz.U. 2007 nr 37, poz. 235.

2 Dz.Urz.UE.L 2002 nr 140, poz. 2.

28 }. Dyrda, Kolizyjna problematyka odpowiedzialnosci przewozZnika lotniczego za
przewdz pasazerdw i ich bagazu, ,Kwartalnik Prawa Prywatnego”, 2014, 23(2),
s. 337-392.

2 M. Polkowska, Pojecie szkody i odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego
w systemie warszawsko-montrealskim, ,Palestra”, 2004, 9-10, s. 25-43.
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winy lub winy oséb za niego dziatajgcych®’. Zgodnie z preambutg Rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 889/2002%, granice jednolitej
odpowiedzialnosci za utrate, uszkodzenie lub zniszczenie bagazu i za szkody
spowodowane opdznieniem, ktore stosuje sie do wszystkich przewozéw
wykonywanych przez przewoznikéw Wspadlnoty, musza zapewniaé proste
i jasne zasady zaréwno dla pasazeréw, jak i linii lotniczych. Przepisy doty-
czace odpowiedzialnosci linii lotniczych wskazujg procedure uzyskiwania
odszkodowania, a takze maksymalng wysokos$¢ swiadczenia, jakie podrézny
moze uzyska¢. Odpowiedzialno$¢ przewoznika jest ograniczona limitem
kwotowym, ktéry wynosi 1288 SDR3, czyli ok. 6603,30 zt. W przypadku
przekroczenia wartosci szkody przewoznik nie jest zobowigzany do jej na-
prawienia w catosci.

Konsumenci, ktérzy pozostajg w sporze z przewoznikiem, zazwyczaj
maja zupetnie inne spojrzenie na wartos¢ zagubionego, zniszczonego czy
uszkodzonego bagazu. W opinii pasazera nawet kilkunastoletnia walizka
moze by¢ nowa - niedawno kupiona®. Trudno w takim sporze przyznac racje
konsumentowi, biorac pod uwage oczywiscie zawyzong wycene przedmiotu
sporu. Dla pasazeréw najwiekszym problemem w przypadku uszkodzenia lub
zniszczenia walizki jest podanie obiektywnej wartosci bagazu. Przewoznicy,
ktorzy nie otrzymajg dowodu zakupu na bagaz, kupiony kilka lat wczesniej,
wyceniajg go zazwyczaj na kilkadziesigt ztotych (30-80 zt), nawet jesli zdaniem
konsumentdéw byt ,nowiutki” i ,prawie nieuzywany". Taki stan rzeczy wzbudza
ogromne emocje (negatywne) i brak zrozumienia ze strony konsumentéw.
Nieraz trudno wyttumaczy¢, ze nowy bagaz to ten, ktéry zostat zakupiony
bezposrednio przed podréza lub co najmniej w tym samym roku, w ktérym
powstata szkoda. Jesli zgtaszajac uszkodzenie lub zniszczenie bagazu konsu-

menci podadzg, ze bagaz zakupiono kilka lat wstecz, to nie powinno dziwi¢,

30|, Szymanska, M. Polkowska, Ochrona praw pasazerdw lotniczych w prawie Wspdl-
noty Europejskiej, ,Studia Europejskie - Studies in European Affairs”, 2002, 4,
s. 55-80.

3 Pkt 12.

32 SDR, czyli specjalne prawo ciggnienia, to miedzynarodowa jednostka rozrachun-
kowa. 1 SDR = 5,13 zt (stan na 5.03.2025).

3 Dane z wnioskéw konsumentéw ztozonych w BPRzK.
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ze przewoznik nie zwrdci catej kwoty, ktérg wydano przy zakupie34. By¢ moze
pomniejszanie cen bagazu o koszty amortyzacji przez przewoznika nie wzbu-
dzatoby wérod konsumentdéw az tak ztych emocji, jesli do odpowiedzi na
reklamacje dodawano by przystepna i transparentng informacje o sposobie
wyliczenia kwoty za zniszczony lub uszkodzony bagaz.

Podczas sporéw w kwestiach wysokosci odszkodowania za uszkodzony
lub zniszczony bagaz waznym problemem jest wiasciwos$¢ podmiotéw udzie-
lajacych wsparcia i porad prawnych. W przypadku przewoznikéw majacych
siedzibe poza granicami Polski wydawatoby sie oczywiste, ze rzecznik konsu-
mentdw nie ma takiej wtasciwosci. Nie jest to jednak jednoznaczne, w prak-
tyce bowiem bywa, ze pasazerowie sg odsytani do rzecznikéw przez same
podmioty witasciwe do udzielenia pomocy w sprawach transgranicznych.
W takich sytuacjach moze sie zdarzy¢, ze rzecznik w trosce o dobro konsu-
menta wystepuje do przewoznika zagranicznego, ,za posrednictwem” spét-
ki zarejestrowanej w Polsce (o blizniaczo podobnej nazwie). Jednakze wéwczas
zazwyczaj w odpowiedzi przewoznik wskazuje, ze odpowiedzialna za zgtosze-
nia reklamacyjne w kwestiach bagazowych jest np. spétka w Czechach®®.

Czestym zjawiskiem zwigzanym ze sporami w zakresie zniszczenia lub
uszkodzenia bagazu jest proponowanie przez przewoznika naprawy przez
Spétke Dolfi 1920 lub wymiana bagazu na produkty proponowane przez tego
przedsiebiorce®. Konsumenci zazwyczaj nie s zainteresowani takim rozstrzy-
gnieciem sporu, po pierwsze dlatego, ze preferujg otrzymanie gotowki, po
drugie, kieruja sie opiniami, ze bagaze oferowane przez spdtke nie prezentuja
wystarczajacej dla nich jakosci. Opinie te wynikajg z wczesniejszych doswiad-
czen z firma i/lub wiadomosci przekazanych przez rodzine, znajomych, a takze
tresci znalezionych w Internecie w odniesieniu do ,gatunku” tych bagazy.
Zeby skutecznie domaga¢ sie odszkodowania w przypadku uszkodzenia/
zniszczenia bagazu i otrzymad réwnowartosé poniesionej szkody, nalezy

ja doktadnie udokumentowac?. Jezeli podrézny bedzie posiadat rachunki

3 NrRK.732.178.1.2024, 642AF67.

% NrRK.732.37.1.2024.

3% Dane uzyskane z relacji konsumentéw.

3 Doswiadczenia konsumentdéw oraz PRzK.
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potwierdzajace wartos¢ poniesionej szkody - tj. paragon/potwierdzenie
transakcji zakupu bagazu oraz dokumentacje zdjeciowa i dokumenty zwigzane
z reklamacja (raport PIR®), realizacja roszczenia bedzie sprawniejsza i bardziej
transparentna dla obu stron sporu.

Do rzecznika trafiaja takze pasazerowie, ktérzy po dotarciu na miejsce
docelowe nie znalezli swojego bagazu w miejscu odbioru. Nieraz wigze sie
to z opdznieniem jedno- lub kilkudniowym, a niekiedy z zaginieciem bagazu
(przynajmniej na czas wycieczki) i ogromnymi niedogodnosciami dla kon-
sumenta. Takie sytuacje s3 nie tylko podstawa do zadania odszkodowania
z uwagi na dodatkowe koszty spowodowane brakiem bagazu i rzeczy w nim
przewozonych, ale takze ,zielonym $wiattem” do zakupu niezbednych rze-
czy do spedzenia wakacji. Mowa tu oczywiscie o przedmiotach pierwszej
potrzeby, takich jak np. kosmetyki, bielizna, ubrania. W praktyce rzecznicy
spotykaja sie takze z takimi sytuacjami, ze poszkodowani domagaja sie
zwrotu pieniedzy za: positki w ekskluzywnych restauracjach, pobyty w SPA,
napoje alkoholowe, towary ekskluzywne lub podajg kwoty niemajace pokry-
cia w rachunkach (brak jakichkolwiek dowoddéw na zakup towaréw, o ktérych
zwrot sie ubiegajg)¥.

Tymczasem szkode nalezy odpowiednio udokumentowaé, m.in. przed-
stawiajac paragony/faktury za uszkodzone badz zagubione rzeczy; rachunki
za zakupione przedmioty stuzace do zapewnienia niezbednych potrzeb (je-
sli bagaz zostat opdzniony lub zagubiony). Dokumenty zwigzane z reklamacja
i zagubionym badz op6znionym bagazem, czyli: pokwitowanie opdznionego
bagazu, bilet lotniczy/karte poktadowa, naklejki bagazowe, dowody odbioru
i uszkodzenia czesci bagazu. Potwierdzenie przyjecia zgtoszenia wraz z jego
numerem referencyjnym podrézni powinni zachowad przynajmniej do czasu
otrzymania odszkodowania i zakonczenia sporu. Jesli konsumenci nie s3
w stanie udokumentowa¢ szkody przy pomocy rachunkéw za rzeczy znajdu-
jace sie w bagazu i nie posiadajg dokumentacji zdjeciowej, ich warto$é moze
zostaé oceniona na podstawie zarejestrowanej wagi bagazu. Wazne, aby

pamietac, ze reklamacje sktadamy niezwtocznie po przylocie i wypetnieniu

3% PIR - Property Irregularity Report.
37 Dane uzyskane z wnioskow realizowanych przez PRzK.
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formularza PIR. Niestety nie jest to oczywiste dla wszystkich podréznych,
ktdrzy zgtaszaja sie do rzecznika, bowiem okazuje sig, ze cze$¢ z nich co praw-
da ztozyta zgtoszenie na lotnisku, otrzymata potwierdzenie, ale ,zapomniano
ztozy¢ reklamacje” albo ,nie byto czasu” na lotnisku, a jak juz znalezli chwile,
zeby dopetni¢ formalnosci, to ,nie chcg im przyjac¢”. Podrdzni maja wiele
powodow, ktérymi usprawiedliwiajg brak zgtoszenia i reklamacji, niektére
z nich to: zmeczenie podrézga, przeswiadczenie, ze nie ma pospiechu - mozna
w ciggu dwdch lat, niewiedza lub niepetnosprawnos¢ osoby towarzyszacej.
Tymczasem szkode w zakresie zniszczenia, uszkodzenia bagazu nalezy zgtosic¢
w ciggu 7 dni od otrzymania bagazu, bezposrednio do linii lotniczej, ktéra
obstugiwata dany lot. Jesli walizka zostata zagubiona lub ,opdzniona’, pasa-

zerowi przystuguje dtuzszy okres na zgtoszenie szkody, ktéry wynosi 21 dni.

4. Podsumowanie

Prawo unijne stanowi podstawe do domagania sie odszkodowania przez
konsumentéw m.in. za spdzniony lot, zagubiony, zniszczony i uszkodzony
bagaz. Podrézni moga domagac sie okreslonych kwot pienieznych z tytutu
zaistnienia omawianych zdarzen, a takze opieki i wsparcia ze strony przewoz-
nika. W uzyskaniu odszkodowania nie pomaga niezadowolenie podréznych,
ktére narasta i kumuluje sig, kiedy muszg wypetnia¢ dokumenty warunkujace
uzyskanie odszkodowania czy tez szuka¢ pomocy i porady w niejasnych dla
nich kwestiach. W takich sytuacjach, jesli nie sa pewni swoich praw, moga
skorzystac z bezptatnej pomocy rzecznikéw konsumentéw. Dla podréznych
przede wszystkim istotny jest cel, ktdrym sie kieruja, zwracajac do miejsc,
ktorych zadaniem jest udzielanie wsparcia i poradnictwa prawnego. Czy takie
dziatania beda podjete przez Rzecznika Praw Pasazeréw, ECK czy wiasciwych
miejscowo rzecznikdéw miejskich/powiatowych, nie jest pierwszoplanowe.
Dlatego niezwykle wazne jest, aby w kazdym z tych miejsc pasazer otrzymat
jasnairzeczowsa informacje i nie byt zbywany do innego organu (takze przez
organ wiasciwy). Jest to bardzo istotne nie tylko ze wzgledu na budowanie
poprawnych relacji z konsumentami, dobre imie i prestiz ale takze z uwagi

na fakt, ze roszczenie odszkodowawcze z tytutu opdznienia przedawnia sie
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w terminie rocznym*®. Na koniec warto podkresli¢, ze w zakresie oméwionych
zagadnien pozornie skuteczne i bezinteresowne wydaja sie podmioty ogtasza-
jace sie na platformach internetowych (spofki, organizacje reklamujace swoja
dziatalnos¢), trafiajace do czesci podréznych. Trzeba jednak pamietad, ze po-
moc firm oferujacych wsparcie na portalach, np. w zakresie odszkodowania za
opdznienie lotu, jest zazwyczaj odptatna i wigze sie z koniecznoscia rezygnacji
przez podréznych z dos¢ sporej kwoty np. z tytutu uzyskania odszkodowania
za utracony czas i niedogodnosci wynikajace z opdznionego lotu*.

40 Uchwata SN z 17.03.2017 r., lll CZP 111/16; D. Ambrozuk, Glosa do uchwaty SN
z17.03.2017 ., Il CZP. 111/16, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego.
Problemy Transportu i Logistyki”, 2017, 4, s. 63-72.

4 Na przyktad 29%+VAT, od 25% brutto.
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1. Wprowadzenie - rola Europejskiego
Centrum Konsumenckiego (ECK)
w Polsce i sieci ECC-Net

Podstawa niniejszego opracowania sg doswiadczenia wlasne autorow, wy-
nikajace z praktycznej dziatalnosci Europejskiego Centrum Konsumenckiego
w Polsce (ECK Polska), bedacego czescia sieci ECC-Net. Analiza obejmuje re-
fleksje nad obserwowanymi zjawiskami, problemami oraz dobrymi praktykami
w codziennej pracy z konsumentami w obszarze transgranicznych sporéw kon-
sumenckich, ze szczegdlnym uwzglednieniem sektora transportu lotniczego.

Punktem wyjscia jest teza, ze obecny system ochrony praw pasazeréw
lotniczych w Unii Europejskiej jest niewystarczajacy z uwagi na rozbieznosci
interpretacyjne, brak harmonizacji procedur oraz ograniczong dostepnosc in-
stytucji ADR. W rezultacie konsumenci napotykaja trudnosci w skutecznym
dochodzeniu swoich roszczen, szczegdlnie w sprawach o charakterze trans-

granicznym.
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Celem opracowania jest identyfikacja najwazniejszych barier utrudniaja-
cych efektywne dochodzenie roszczen oraz przedstawienie propozycji zmian,
ktére mogtyby przyczynic sie do zwiekszenia skutecznosci systemu ochrony
praw pasazerow w Unii Europejskiej. Opracowanie ma charakter praktyczno-
-analityczny i stanowi prébe potaczenia doswiadczen z codziennej pracy ECK
Polska z szersza refleksja nad potrzeba reformy mechanizmoéw pozasgdowego

rozwiazywania sporéw konsumenckich w UE.

11. Geneza powstania sieci ECC-Net i jej historia

Europejskie Centrum Konsumenckie w Polsce (ECK Polska)*? zostato utwo-
rzone wkrétce po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, jako cze$¢ ogol-
noeuropejskiej sieci European Consumer Centre Network (ECC-Net)*. Sie¢
ta powstata w wyniku potgczenia dwdch wczesniejszych inicjatyw: Europe-
an Extrajudicial Network (EEJ-Net), funkcjonujacej od poczatku lat 2000.,
oraz Euroguichet, ktérej dziatalnos¢ siega wezesnych lat 90. XX w.

Utworzenie ECC-Net zbiegto sie z rozszerzeniem Unii Europejskiej o dzie-
sie¢ nowych panstw cztonkowskich w 2004 r., jednak za formalny moment
rozpoczecia dziatalnosci sieci przyjmuje sie rok 2005.

W 2025 r. sie¢ ECC-Net obchodzi 20-lecie swojego istnienia. W ciggu
dwéch dekad funkcjonowania udzielono blisko 1,5 miliona porad konsu-
menckich, a taczna wartos¢ srodkéw odzyskanych na rzecz konsumentéw
wyniosta kilkadziesigt milionéw euro. Sie¢ $wiadczy swoje ustugi we wszyst-
kich 24 jezykach urzedowych Unii Europejskiej, co czyni jg wyjatkowym na-
rzedziem wsparcia dla konsumentéow w kontekscie transgranicznych sporéw

konsumenckich.

42 https://konsument.gov.pl/ (dostep: 20.04.2025).
4 https://www.eccnet.eu/ (dostep: 20.04.2025).

28


https://konsument.gov.pl/
https://www.eccnet.eu/

Rozdziat 2 Problemy konsumenckie w sektorze lotniczym. Doswiadczenie i perspektywa ECK

1.2. Udzielanie pomocy w sprawach
konsumenckich przez sie¢ ECC-Net

Zatozeniem funkcjonowania sieci ECC-Net oraz jej gtdwnym sposobem dziatania
(modus operandi) jest umozliwienie konsumentom rozwigzywania problemow
wynikajgcych zumow zawieranych z przedsiebiorcami majgcymi siedzibe win-
nym kraju objetym dziatalnoscia tej sieci. Obecnie ECC-Net obejmuje wszystkie
panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, a takze Norwegie i Islandie, co tacznie
daje 29 Europejskich Centréw Konsumenckich. Dodatkowo sie¢ utrzymuje
wspotprace z International Consumer Centre (ICC) w Wielkiej Brytanii, ktére
do czasu brexitu byto petnoprawnym cztonkiem ECC-Net.

Gtéwnym zadaniem Europejskich Centrow Konsumenckich jest zapewnia-
nie konsumentom nieodpfatnego, pozasgdowego mechanizmu rozwigzywa-
nia sporéw transgranicznych. Jednym z istotnych atutéw tego systemu jest
eliminacja bariery jezykowej - konsumenci moga kontaktowac sie z centrum
w kraju swojego zamieszkania, co znaczgco upraszcza procedure i zwigksza
komfort korzystania z ustug.

Udziat przedsigebiorcy w postepowaniu prowadzonym przez ECC-Net
ma charakter dobrowolny, a centra nie posiadajg uprawniern do wydawania
decyzji wiazacych. Mimo to skutecznos¢ dziatania sieci pozostaje wysoka -
dane statystyczne wskazujg, ze okoto 60% spraw konczy sie rozwigzaniem
satysfakcjonujgcym obie strony. Wynik ten mozliwy jest dzieki dobrze wy-
pracowanym i sprawdzonym mechanizmom dziatania.

W praktyce procedura rozpoczyna sie od zgtoszenia sprawy przez kon-
sumenta do krajowego ECK, ktére analizuje zasadnos$¢ roszczenia i - w razie
potrzeby - ttumaczy dokumenty, a nastepnie przekazuje sprawe do ECK
w kraju siedziby przedsiebiorcy. Tamtejsze centrum kontaktuje sie bezpo-
$rednio z przedsiebiorcg, przedstawiajgc mu istote problemu oraz propozycje
rozwigzania sporu. Caty proces przebiega zgodnie ze standardami komuni-
kacyjnymi obowigzujacymi w sieci, czesto z wykorzystaniem ujednoliconych
formularzy i w oparciu o wspdlne wytyczne dotyczace jakosci obstugi spraw.

Waznym elementem skutecznosci dziatania sieci jest takze wysoki po-
ziom wiedzy eksperckiej pracownikéw ECK w zakresie prawa konsumenckiego

obowigzujacego w poszczegdlnych panstwach. Specjalisci ci dysponujg zaréwno
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kompetencjami prawnymi, jak i praktyczna znajomoscia realidéw rynku, co po-
zwalaim na dostosowanie argumentacji oraz sposobu komunikacji do lokalnych
uwarunkowan. Zintegrowany system dziatania sprzyja réwniez szybkiemuiden-
tyfikowaniu nieuczciwych praktyk rynkowych, powtarzajacych sie probleméw
konsumenckich oraz efektywnemu wspieraniu konsumentéw w dochodzeniu
ich praw - nawet w przypadkach szczegdlnie ztozonych czy niestandardowych.

Ponadto w sytuacjach, gdy interwencja ECC-Net nie prowadzi do roz-
wigzania sporu, konsumenci otrzymuja informacje o dalszych mozliwych
$ciezkach postepowania, takich jak skorzystanie z alternatywnych metod
rozwigzywania sporéw (ADR) lub europejskiego postepowania w sprawie
drobnych roszczen (ESCP).

1.3. Inna aktywnos¢ poszczegdlnych Europejskich
Centréw Konsumenckich i sieci ECC-Net

Europejskie Centra Konsumenckie (ECK) prowadza szeroko zakrojong dziatal-
nos¢ informacyjna i edukacyjna, kierujac dostosowane komunikaty do starannie
wyselekcjonowanych grup odbiorcéw. Materiaty wykorzystywane w ramach
kampanii edukacyjnych sag przygotowywane zaréwno indywidualnie przez
poszczegdlne ECK, jak i na poziomie catej sieci ECC-Net. Za dobdr odpowied-
nich kanatéw przekazu oraz okreslenie grup docelowych odpowiadajg zespoty
prasowo-publikacyjne. Ich dziatania opieraja sie na dtugofalowych planach ko-
munikacyjnych oraz biezacej analizie sytuacji rynkowej i aktualnych wydarzen.

Sie¢ ECC-Net petni réwniez istotna role jako platforma wymiany infor-
macji pomiedzy poszczegdlnymi centrami. Dzieki tej wspotpracy ECK moga
szybko reagowaé na biezgce problemy konsumentéw oraz udziela¢ porad
w przypadkach transgranicznych. Doskonatym przyktadem takiej wspotpracy
byta wymiana informacji o sytuacji prawnej w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich w czasie pandemii COVID-19, co pozwolito na skuteczniejsze
wspieranie konsumentéw w trudnym okresie.

Cennym przykfadem wspdlnego dziatania catej sieci byto takze opracowa-
nie przez ECK Polska materiatéw dotyczacych praw konsumenckich dla uchodz-

cow z Ukrainy po wybuchu wojny w lutym 2022 r. Wiedza i doswiadczenie
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jednego z centréw zostaty wykorzystane na potrzeby catej sieci ECC-Net,
a materialy te stanowity rowniez wsparcie dla publikacji Komisji Europejskie;.

ECK angazuja sie réwniez w procesy legislacyjne - zaréwno na poziomie
krajowym, jak i unijnym. Regularnie biorg udziat w konsultacjach publicznych
oraz opracowuja stanowiska dotyczace szerokiego wachlarza tematéw, ta-
kich jak zakupy online czy jako$¢ ustug. Przyktadem takiego zaangazowania
jest dokument Towards a more effective air passenger rights regulation**,
opublikowany przez ECC-Net, ktéry odnosi sie do wyzwan w sektorze lotni-
czym oraz zawiera rekomendacje dotyczace zmian w przepisach i praktykach.

Wszystkie te dziatania majg na celu nie tylko biezace wsparcie konsumentdw,
ale réwniez dtugofalowa poprawe warunkéw ochrony ich praw w réznych sekto-
rach gospodarki. Poprzez swoje zaangazowanie w edukacje, wymiane informagji
oraz procesy legislacyjne sie¢ ECC-Net przyczynia sie do tworzenia bardziej

sprawiedliwego i przejrzystego rynku konsumenckiego w Unii Europejskie;.

2. Doswiadczenie ECK i sieci ECC-Net
w zakresie spraw zwigzanych
z sektorem lotniczym

2.1. Wzrost znaczenia ECC-Net
po rozpoczeciu pandemii COVID-19

Dane statystyczne zgromadzone przez sie¢ Europejskich Centréw Konsu-
menckich (ECC-Net) wskazujg na wyrazny podziat w zakresie udzielania porad
i pomocy w sprawach zwigzanych z sektorem lotniczym, rozgraniczajac okres
przed pandemig COVID-19 oraz po jej wybuchu. Pandemia COVID-19, jako
nadzwyczajna sytuacja o globalnym zasiegu, stata sie jednym z kluczowych

czynnikow, ktére wptynety na znaczny wzrost rozpoznawalnosci i znaczenia

4 https://www.eccnet.eu/publication/towards-more-effective-air-passenger-
-rights-regulation (dostep: 20.04.2025).
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sieci ECC-Net. Poczawszy od 2020 r., konsumentom w catej Europie zaczety
towarzyszy¢ liczne niepewnosci zwigzane z podrézami, zwtaszcza w sektorze
transportu lotniczego, w wyniku czego zapotrzebowanie na pomoc ze strony
sieci ECK wzrosto w sposéb znaczacy.

Jednym z gtéwnych czynnikdw, ktére umozliwity naszemu systemowi
dotarcie do szerszej grupy konsumentéw, byty zmiany w obyczajach konsu-
menckich, ktére miaty miejsce w czasie pandemii. Przeniesienie wiekszosci
zakupdw do Internetu i masowe korzystanie z ustug online spowodowaty, ze
konsumenci coraz czesciej zawierali umowy z podmiotami zagranicznymi,
nie zawsze majac petng swiadomos¢ praw, ktére im przystugujg w takim
kontekscie. Zjawisko to, zwigzane z rosnaca liczba transakcji transgranicz-
nych, zwiekszyto potrzebe edukacji konsumenckiej i odpowiedzi na zapytania
zwigzane z miedzynarodowymi sporami.

Dodatkowym czynnikiem, ktéry z pewnoscig przyczynit sie do wiekszej ,wi-
docznosci” sieci ECC-Net, byta nadzwyczajna liczba niemozliwych do zrealizowa-
nia umdw w zakresie transportu pasazerskiego, zakwaterowania turystycznego
oraz innych ustug $wiadczonych za granica. Sytuacja zwigzana z pandemig, a takze
wynikajgce z niej ograniczenia w podrézowaniu sprawity, ze konsumenci sta-
neli przed problemem odwotanych lub opdznionych lotéw, anulowanych rezer-
wacji hotelowych oraz nieprzewidzianych kosztéw, ktérych nie dato sie wezesniej
przewidzie¢. W rezultacie sie¢ ECC-Net odnotowata znaczny wzrost liczby zapy-
tan, zaréwno dotyczacych prawa pasazerdw lotniczych, jak i innych aspektéw
zwigzanych z podrézamii ustugami turystycznymi. Konsumenci zaczeli wéwczas
aktywnie poszukiwac¢ wsparcia w zakresie dochodzenia swoich roszczen.

W efekcie tego dynamicznego wzrostu zapytan ECC-Net odnotowato
niemalze podwojenie liczby zgtoszern w 2020 r. w poréwnaniu z rokiem po-
przednim. Zwiekszona liczba zapytan byta efektem nie tylko pandemii, ale
réwniez globalnych zmian w branzy lotniczej i turystycznej, ktére wymagaty
szybkiej reakcji. Od 2020 r., cho¢ liczba zapytan nie wzrosfa juz w tak drama-
tyczny sposdb, nadal obserwujemy niewielkie, ale systematyczne wzrosty
zainteresowania ustugami sieci ECK, szczegdlnie w kontekscie sporéw do-
tyczacych podrézy miedzynarodowych.

Jednym z najbardziej zauwazalnych trendow, ktéry zidentyfikowano, jest

rosnacy udziatzapytan dotyczacych transportu. W 2020 . zapytania zwigzane
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ztym obszarem stanowity 24% wszystkich zgtoszen, jednak do 2021 r. odsetek
ten wzrdst do 35%. Cho¢ kategoria ,transport” obejmuje rowniez inne formy
transportu, to transport lotniczy wcigz stanowi znaczng wiekszoé¢ zapytan
w tej grupie tematycznej. Wzrost ilosci zapytan w tym zakresie mozna przypi-
saé nie tylko opéznieniom i odwotanym lotom, ale takze nowym regulacjom,
ktore wprowadzaty dodatkowe wymagania dla pasazerdw, takie jak koniecz-
nos¢ posiadania odpowiednich dokumentéw zdrowotnych, testéw COVID-19
czy certyfikatow szczepien, co wprowadzato dodatkowa komplikacje w po-
drézach miedzynarodowych.

W odpowiedzi na te zmieniajace sie warunki sie¢ ECC-Net skupifa sie na dy-
namicznej adaptacji do nowych wyzwan, udzielajagc konsumentom niezbednych
informacji oraz praktycznej pomocy w zakresie dochodzenia roszczen zwigza-
nych z transportem lotniczym, w tym szczegdlnie w kontekscie przepiséw rozpo-
rzadzenia (WE) nr 261/20044 dotyczacego praw pasazerow. Ponadto, sie¢ ECK
angazowata sie w szereg inicjatyw majacych na celu upowszechnianie wiedzy
natemat praw konsumentéw w czasie kryzyséw, co miato na celu zapobieganie

nieporozumieniom oraz utatwienie konsumentom proceséw reklamacyjnych.

2.2.Codziennosc i anomalie, czyli co mowia
dane skargowe ECK

Pandemia COVID-19, ktéra w bezprecedensowy sposéb wptyneta na mozliwosé
$wiadczenia szeregu ustug w obszarze turystyki i transportu, doprowadzita
do szeregu interwencji legislacyjnych podejmowanych na poziomie poszcze-
golnych panstw, w tym panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Celem tych
dziatan byto przede wszystkim wsparcie przedsiebiorcéw i zapobiezenie ma-
sowym upadtosciom. Sie¢ Europejskich Centréw Konsumenckich (ECC-Net)
zaobserwowata przy tej okazji uchwalenie licznych ustaw szczegdlnych, ktére
znaczaco wptynety na mozliwosé dochodzenia roszczen przez konsumen-

tow - w szczegdlnosci w zakresie zwrotdéw srodkdéw za niewykonane ustugi.

4 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:439cd3a7-fd3c-4da7-8bf4-
-b0f60600c1d6.0004.02/DOC_1&format=PDF (dostep: 20.04.2025).

33


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:439cd3a7-fd3c-4da7-8bf4-b0f60600c1d6.0004.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:439cd3a7-fd3c-4da7-8bf4-b0f60600c1d6.0004.02/DOC_1&format=PDF

Woijciech Szczerba, Renata Yanisiv

W normalnych warunkach rynkowych odsetek odwotanych lotéw jest
marginalny i wynosi jedynie kilka procent, natomiast w okresie pande-
mii mieli$my do czynienia z niemal catkowitym wstrzymaniem ruchu lotni-
czego w wielu regionach Europy. W przesztosci podobne zaktdcenia wystapity
m.in. podczas erupcji wulkanu Eyjafjallajokull w 2010 r., jednakze skala i czas
trwania tych wydarzen byty nieporéwnywalne z sytuacjg wywotang przez
pandemie.

Z obserwacji sieci ECC-Net wynika, ze cze$¢ przewoznikdw lotniczych
wykorzystywata przepisy wspomnianych specustaw w sposob sprzeczny
zinteresem konsumentow - np. oferujac wytgcznie vouchery zamiast zwrotu
pieniedzy bez umozliwienia pasazerom wyboru formy rekompensaty. Zdarzaty
sie rowniez sytuacje, w ktérych przewoznicy jednostronnie wprowadzali te
forme zwrotu mimo braku odpowiedniej podstawy prawnej. W odpowiedzi
na tego rodzaju praktyki Komisja Europejska zostata zmuszona do wyda-
nia jednoznacznego komunikatu potwierdzajacego, ze rozporzadzenie (WE)
nr 261/2004 w dalszym ciggu obowigzuje i nie dopuszcza odstepstw w za-
kresie sposobu zwrotu kosztow.

Okres pandemii COVID-19 stanowit takze wazny etap w rozwoju prak-
tycznej wiedzy i doswiadczenia ECK w zakresie funkcjonowania relacji kon-
sument-posrednik-przewoznik. Pozyskane w tym czasie informacje sa
wykorzystywane nie tylko w biezacej pracy, ale réwniez w dziataniach do-
radczych wzgledem organow regulacyjnych i ustawodawczych.

WSsrdd powtarzajgcych sie problemoéw zaobserwowanych przez ECK moz-
na wskazaé¢ m.in.:

1. naliczanie przez posrednikéw optat manipulacyjnych za przetwarzanie
zwrotow, mimo braku przejrzystej informacji o takich kosztach w mo-
mencie zawierania umowy;

2. odmowy realizacji zwrotdéw przy rezerwacjach dokonanych za posrednic-
twem agentéw, powigzane z koniecznoscia identyfikacji pasazera w ra-
mach procedur przeciwdziatania praniu pieniedzy (AML);

3. komplikacje wynikajace z dokonywania rezerwacji wielosegmentowych,
gdzie - mimo ze cata podréz widnieje w jednej wiadomosci - nie zawsze
traktowana jest jako jedna umowa przez wszystkich przewoznikdw, co

Znaczaco ogranicza prawa pasazerow w przypadku zaktocen.
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Pomimo ze sytuacja w sektorze turystyki i transportu stopniowo wraca do
wzglednej normalnosci - z wyjatkiem nowych czynnikdw destabilizujacych, ta-
kich jak konflikty zbrojne - niektore problemy pozostaja niezmienne. Stanowig
one solidny argument za dokonaniem przegladu obowigzujacych przepiséw
w celu ich dostosowania do zmieniajacej sie rzeczywistosci oraz oczekiwan
konsumentdw.

Na podstawie analizy zgtoszen otrzymywanych przez ECK Polska moz-
na zidentyfikowa¢ szereg wyzwan strukturalnych, takich jak: przewlektos¢
procedur skargowych, brak jednoznacznych kanatéw komunikacji pomiedzy
konsumentem a przewoznikiem i posrednikiem, niewystarczajace kompeten-
cje personelu obstugujacego skargi, a takze ograniczenia wynikajace z braku
mozliwosci wydawania wigzacych decyzji wobec przewoznikéw - w zaleznosci
od charakteru sprawy i miejsca jej wystapienia.

Choc¢ liczba skarg dotyczacych sektora lotniczego (kilka tysiecy rocznie)
stanowi jedynie niewielki wycinek catego rynku, to jednak pozwala ona na
identyfikacje powtarzajacych sie probleméw i formutowanie konstruktywnych
whioskow. Obserwacje te stanowia solidng podstawe do aktywnego udzia-
tu sieci ECK w debacie nad koniecznoscia reformy prawa konsumenckiego
w kontekscie transportu transgranicznego. Warto rowniez podkresli¢, ze
proporcje i charakter skarg nie réznia sie znaczaco pomiedzy poszczegdlnymi
panstwami cztonkowskimi UE - niezaleznie od réznic kulturowych, poziomu

rozwoju gospodarczego czy lokalnych realiéw rynkowych.

2.3.Zroznicowanie pomiedzy panstwami
cztonkowskimi sieci ECC-Net

Unia Europejska dazy do mozliwie jak najwiekszego ujednolicenia przepiséw
obowiazujacych na jej terytorium, przyjmujac w wielu przypadkach zasade
maksymalnej harmonizacji w procesie implementacji dyrektyw oraz regulujac
niektore istotne kwestie bezposrednio za pomoca rozporzadzen. Niemniej
jednak ze wzgledu na pozostawienie pewnego marginesu swobody interpre-
tacyjnej konsumenci - w szczegdlnosci pasazerowie - moga doswiadczac

znacznych trudnosci w dochodzeniu swoich roszczen. Réznice te dotycza
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m.in. dtugosci okresu przedawnienia roszczen, kompetencji krajowych orga-
now odpowiedzialnych za egzekwowanie przepiséw, a takze kwestii wptywu
wszczecia postepowania administracyjnego na bieg terminu przedawnienia.

Przyktadowo, roszczenia wynikajace z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004,
w zaleznosci od miejsca wystapienia zaktdcenia podrézy i przyjetej jurysdyk-
cji, moga ulec przedawnieniu juz po uptywie jednego roku (np. w przypadku
Polski czy Belgii), natomiast w Hiszpanii termin ten moze wynosié¢ nawet
15 lat. Dla poréwnania, roszczenia zwigzane z zaginieciem lub uszkodzeniem
bagazu podlegajg zazwyczaj dwuletniemu okresowi przedawnienia.

Coistotne, skierowanie sprawy do Europejskiego Centrum Konsumenc-
kiego oraz prowadzenie jej w ramach ECC-Net nie przerywa biegu terminu
przedawnienia. Przerwanie takie moze nastapi¢ dopiero w przypadku ztozenia
whniosku do odpowiedniego organu alternatywnego rozstrzygania sporow
(ADR), np. Rzecznika Praw Pasazera w Polsce czy niemieckiej instytucji Die
Schlichtungsstelle Reise & Verkehr e V.#¢,

Rozporzadzenie nr261/2004 naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek
wyznaczenia organéw odpowiedzialnych za nadzér nad jego stosowaniem.
Nie precyzuje jednak, czy organy te powinny rozpatrywac indywidualne skargi
konsumenckie. W konsekwencji panstwa cztonkowskie przyjety rézne modele
funkcjonowania tych instytucji, co prowadzi do znacznego zréznicowania
praktycznego w dostepie konsumentéw do pozasgdowych srodkéw docho-
dzenia roszczen.

Z obserwacji sieci ECC-Net wynika, ze istotnym problemem jest brak
instytucji wtasciwej do rozpatrywania indywidualnych skarg pasazeréw w Ni-
derlandach. Biorac pod uwage znaczenie lotniska Schiphol jako duzego we-
zta komunikacyjnego, stanowi to powazne utrudnienie dla konsumentéw.

W niektérych krajach dochodzi do czesciowej lub catkowitej delegacji
kompetencji z zakresu rozpatrywania skarg do instytucji ADR, zaréwno pu-
blicznych, jak i prywatnych. Przyktadowo, we Francji cze$¢ skarg dotyczacych
przepiséw rozporzadzenia 261/2004 rozpatruje La Médiation du Tourisme

et du Voyage (MTV)#, pod warunkiem, ze dany przewoznik nalezy do tej

4 https://www.schlichtung-reise-und-verkehr.de/ (dostep: 20.04.2025).
47 https://www.mtv.travel/ (dostep: 20.04.2025).
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organizacji. W Niemczech podobne zadania wykonuje wspomniana Schlich-
tungsstelle Reise & Verkehr e V., takze z ograniczeniem do swoich cztonkow.
Skargi dotyczace pozostatych przewoznikdédw moga by¢ natomiast kierowane
do Federalnego Urzedu Sprawiedliwosci (Bundesamt fiir Justiz, BfJ)*8,

W innych panstwach, takich jak Grecja czy Portugalia, indywidualne skargi
pasazerow rozpatrywane sg przez krajowe urzedy lotnictwa cywilnego - odpo-
wiednio Hellenic Civil Aviation Authority*’ i Autoridade Nacional de Aviagéo Civil*®.

Jedna zistotnych barier pozostaje jezyk, ktory skutecznie ogranicza pasa-
zerom mozliwo$é samodzielnego dziatania w postepowaniach prowadzonych
w innym kraju. Dodatkowymi utrudnieniami sa niejednolite skutki prawne
decyzji organéw ADR (w szczegdlnosci brak ich wigzacego charakteru) oraz
problemy z egzekucjg ewentualnych rozstrzygniec.

Chociaz Europejskie Centra Konsumenckie nie zajmuja sie reprezenta-
cja konsumentow na etapie postepowania sgdowego, to z obserwacji ECK
wynika, ze konsumenci w dalszym ciggu postrzegaja te $ciezke jako trudna,
kosztowna i wymagajaca, co skutecznie ich zniecheca do jej podejmowania.
Wskazuja oni m.in. na trudnosci w ustaleniu jurysdykgji, koniecznos¢ zatrud-
nienia prawnika ze wzgledu na bariery jezykowe i skomplikowanie procedur,
brak gwarancji zwrotu kosztéw postepowania, jak réwniez poczucie braku

rébwnowagi w sporze z duzym podmiotem, jakim jest linia lotnicza.

2.4.Problemy bagazowe — ,,sieroty” wsrod roszczen

O ile dochodzenie roszczen wynikajgcych z przepiséw rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 napotyka liczne trudnosci proceduralne i systemowe, o tyle rosz-
czenia zwigzane z zagubieniem, uszkodzeniem lub opéznieniem dostarczenia
bagazu mogga okazac sie jeszcze trudniejsze do skutecznego wyegzekwowa-

nia. Problemy te wynikaja zaréwno z braku jednolitej i powszechnie przyjetej

4 https://www.bundesjustizamt.de/DE/Home/Home_node.html (dostep: 20.04.2025).
4 http://www.ypa.gr/en/ (dostep: 20.04.2025).
50 https://www.anac.pt/vPT/Generico/Paginas/Homepage00.aspx (dostep: 20.04.2025).
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wyktadni przepiséw miedzynarodowych, jak i z praktycznych trudnosci do-
wodowych, na ktére napotykaja konsumenci.

Jednym z istotnych wyzwan jest brak przejrzystych zasad, na podstawie
ktorych przewoznicy dokonujg wyceny strat, w tym m.in. stopnia amortyza-
cji bagazu. Przyktadowo, nie istnieja jednolite wytyczne dotyczace tego, jak
przewoznik powinien szacowa¢ wartos¢ kilkuletniej walizki w przypadku jej
uszkodzenia. Takie subiektywne podejscie prowadzi do duzej rozbieznosci
w kwotach przyznawanych odszkodowan, co w praktyce moze zniechecac
konsumentéw do dochodzenia swoich praw.

Dodatkowa trudnoscia jest koniecznos¢ udokumentowania poniesionych
strat za pomoca rachunkoéw, co bywa problematyczne z réznych powodow:
utrata dowodéw zakupu, brak mozliwosci ich przedtozenia w odpowiednim
terminie, a takze nieczytelnos¢ lub nieakceptowalny format dokumentow
pochodzacych z zakupow dokonywanych w panstwach rozwijajacych sie lub
na rynkach nieformalnych.

Warto rowniez zauwazy¢, ze roszczenia dotyczace bagazu sa stosunkowo
rzadko rozpatrywane przez instytucje alternatywnego rozstrzygania sporéw
(ADR), a wsparcie ze strony sektora prywatnego (np. firm specjalizujacych
sie w dochodzeniu roszczen) w zasadzie nie istnieje. W naszej ocenie wyni-
ka to przede wszystkim z niskiej przecietnej wartosci takich roszczen oraz
braku ryczattowego odszkodowania, analogicznego do tego przewidzianego
w przepisach rozporzadzenia 261/2004 dla zaktécen podrézy.

W efekcie roszczenia bagazowe staja sie niejako ,sierotami” w systemie
ochrony konsumenta - traktowane jako mniej priorytetowe, czesto margi-

nalizowane, a przez to rzadziej i mniej skutecznie egzekwowane.

2.5.Inne problemy zwigzane
z pasazerskim ruchem lotniczym

Europejskie Centrum Konsumenckie regularnie otrzymuje zgtoszenia doty-
czace probleméw, ktére wykraczajg poza zakres jego kompetencji ze wzgle-
du na miejsce siedziby przedsiebiorcéw, w tym przewoznikdéw lotniczych.

Znaczna czesc¢ takich spraw odnosi sie do potgczen realizowanych przez
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linie lotnicze spoza Unii Europejskiej, czesto w ramach imprez turystycznych
organizowanych przez polskich touroperatorow.

Z danych zgromadzonych przez ECK wynika, ze konsumenci napotykaja
istotne trudnosci w skutecznym dochodzeniu roszczen wynikajacych z prze-
piséw rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, w szczegdlnosci w sytuacjach,
w ktérych dochodzi do zaktécen podrdzy z udziatem przewoznikéw majgcych
siedzibe poza terytorium objetym dziatalnoscia sieci ECC-Net. Trudnosci te do-
tycza nie tylko braku bezposredniego wsparcia ze strony wiasciwych organow
lub instytucji pozasgdowych, ale takze ztozonosci procedur sgdowych i egze-
kucyjnych, ktore czesto sg nieproporcjonalnie obcigzajace dla konsumentéw.

Z obserwacji ECK wynika rowniez, ze organizatorzy imprez turystycz-
nych, mimo formalnej odpowiedzialnosci za realizacje swiadczen w ramach
zawartej umowy, w praktyce czesto odsytajg swoich klientéw bezposrednio
do przewoznikéw w celu samodzielnego dochodzenia roszczen. Dotyczy to
zwlaszcza sytuacji, w ktorych przewoznik nie podlega jurysdykcji zadnego
z panstw cztonkowskich UE, co w praktyce znaczaco ogranicza skutecznosc

i dostepnosé srodkéw ochrony prawnej.

3. Whnioski i sugestie zmian — rozwazania
ECK Polska i sieci ECC-Net

3.1. Rozszerzenie kompetencji instytucji
wspierajacych konsumentow

Z perspektywy Europejskiego Centrum Konsumenckiego w Polsce, jak i catej
sieci ECC-Net, istnieje znaczacy potencjat do poprawy dostepnosci efek-
tywnych, pozasagdowych $ciezek dochodzenia roszczenh przez pasazeréw
linii lotniczych. W $wietle probleméw zidentyfikowanych w niniejszym opra-
cowaniu zasadne wydaje sie objecie roszczen bagazowych kompetencja-
mi instytucji zajmujacych sie skargami na podstawie Rozporzadzenia (WE)
nr261/2004. Alternatywnie mozna rozwazy¢ powotanie wyspecjalizowanych

organow, przeznaczonych do rozpatrywania tego rodzaju spraw.
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W wyniku szeroko zakrojonych dyskusji prowadzonych w ramach sieci
ECC-Net powstat dokument Towards a More Effective Air Passenger Rights
Regulation, w ktérym zawarto m.in. propozycje natozenia na przewoznikéw
lotniczych obowiagzku uczestniczenia w postepowaniach przed instytucjami
ADR w kontekscie aktualnie trwajacego przegladu przepisow dotyczacych
alternatywnego rozwigzywania sporow.

W ocenie ECK Polska konieczne jest takze uzupetnienie zidentyfiko-
wanych luk w zakresie pozasgdowego dochodzenia roszczen. Dotyczy to
przede wszystkim zapewnienia obecnosci instytucji zdolnych do rozpatry-
wania indywidualnych skarg pasazeréw na terytorium catej Unii Europejskie;j.
W tym kontekscie kluczowe jest rowniez precyzyjne okreslenie kompetenc;i
przypisanych krajowym organom nadzoru (NEB - National Enforcement
Bodies) oraz jednostkom ADR, a takze jasne rozgraniczenie ich rél i odpo-
wiedzialnosci.

Wsérédd rozwazanych propozycji pojawia sie rowniez idea nadania sieci ECC-
-Net formalnych uprawnien do dziatania w charakterze instytucji ADR. Opiera
sie to na przekonaniu, ze model operacyjny sieci - bazujgcy na miedzynaro-
dowej wspdtpracy, wymianie wiedzy oraz pokonywaniu barier jezykowych -
funkcjonuje efektywnie od dwdch dekad. Nie bez znaczenia pozostaje takze
doswiadczenie poszczegdlnych centréw w przekazywaniu skarg do wybranych
jednostek ADR oraz dogtebna znajomos¢ specyfiki regulacji i praktyk funk-
cjonujacych w réznych sektorach rynku, co stanowi istotng warto$¢ dodana

dla ewentualnych postepowan.

3.2.Rewizja przepisow prawnych i praktyczne
narzedzia wspomagajace dochodzenie roszczen

Przepisy traktujace o prawach pasazeréw maja juz ponad 20 lat, w ktérym to
czasie dorobilismy sie szeregu orzeczen TSUE, ktére precyzuja szereg kwestii,
ktére podlegaty watpliwosci na przestrzeni lat. ECK i ECC-Net sugerujg zmiane
brzmienia zapiséw odpowiednich aktow prawnych w celu odzwierciedlenia
bogactwa orzecznictwa, co powinno wptynaé na przejrzystosé przepisow i za-

wezi¢ mozliwosd ich uznaniowej interpretacji. Z naszych obserwacji wynika,
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ze dobra zmiang bytoby natozenie na przewoznikéw obowigzku sktadania
dokumentacji w przypadku wystapienia ,kwalifikowanego” zdarzenia, tj. od-
wotania lub opéznienia potaczenia w okreslonych w przepisach i orzeczeniach
TSUE ramach czasowych. W naszej ocenie, tego rodzaju informacja powinna
by¢ dostepna dla instytucji typu ADR, w celu usprawnienia proceséw oceny
zgtoszen i rozwigzywania sporéw.

ECK wskazuje rowniez, ze NEB-y mogtyby rowniez prowadzi¢ automatycz-
ny rejestr skarg zwigzanych z poszczegdlnymi potagczeniami w celu monito-
rowania przestrzegania przepiséw przez poszczegdlnych przewoznikéow. Taki
rejestr mdgtby by¢ uzupetniany przez pasazeréw oraz inne instytucje, takie
jak ADR-y i poszczegdlne ECK.

3.3.Rola posrednikow i ich obowigzki

Z obserwacji oraz analizy danych skargowych sieci ECC-Net wynika, ze
choé posrednicy rezerwacyjni moga wydawac sie uzytecznym narze-
dziem - umozliwiajgcym m.in. poréwnanie opcji potaczen miedzy miej-
scem wylotu a miejscem docelowym - to jednak istniejg kwestie, ktore
wymagaja pogtebionej analizy i ewentualnych zmian w obowigzujacych
przepisach.

ECK zauwaza, ze konsumenci czesto nie s3 $wiadomi, czy zarezerwowane
przez nich potaczenia mozna faktycznie traktowac jako loty tagczone, jaka czes¢
zaptaconej kwoty stanowi rzeczywisty koszt biletéw oraz kto jest faktycz-
nym ,wiascicielem” rezerwacji. Dodatkowym problemem zgtaszanym przez
wszystkie ECK sg trudnosci zwigzane z zarzadzaniem rezerwacja w przypadku
zaktdcen potaczen, a takze brak zrozumienia podziatu obowigzkow pomiedzy
pasazerem, posrednikiem a przewoznikiem.

Wszystkie te kwestie moga prowadzi¢ do btednych decyzji podejmowa-
nych przez pasazerdw, generowaé niepotrzebne koszty oraz komplikowaé
dochodzenie roszczen - zwiaszcza wobec niedostatecznej transparentnosci
przy dokonywaniu rezerwacji. W niektérych przypadkach trudno jest jedno-
znacznie okresli¢ strone odpowiedzialng za pokrycie roszczenia, w innych

okazuje sie, ze nie ma mozliwosci skutecznego dochodzenia roszczen wobec
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zadnej ze stron. W takich sytuacjach konsumenci pozostaja czesto zdani wy-
facznie na swoich ubezpieczycieli, o ile posiadana przez nich polisa przewiduje
odpowiedni zakres ochrony.

W ocenie ECK, posrednicy powinni zosta¢ jednoznacznie zobowigzani
do przekazywania informacji o potencjalnych ograniczeniach w stosowaniu
przepisow o prawach pasazeréw w przypadku tzw. rezerwacji kombinowa-
nych, ktére z perspektywy przewoznikéw nie stanowia biletéw tgczonych.
Ponadto, uwazamy, ze ceny powinny by¢ prezentowane w sposdb przejrzy-
sty, zwyraznym wskazaniem wysokosci optat rezerwacyjnych. Informacje te
powinny réwniez znajdowad odzwierciedlenie w potwierdzeniach rezerwacji,
a wymogi z tym zwigzane powinny by¢ jednoznacznie okre$lone w odpo-
wiednich przepisach prawa.

Bioragc pod uwage znaczng liczbe zgtoszen otrzymanych przez sie¢ ECC-
-Net, w ktorych przewoznicy i posrednicy wzajemnie przerzucaja na siebie
odpowiedzialno$¢ za zwrot srodkéw, sugerujemy doprecyzowanie przepiséow
w taki sposéb, aby zwrot srodkéw byt realizowany w kazdym przypadku przez
przewoznika, lub tez - aby jednoznacznie okresli¢ ramy czasowe dla realizacji
zwrotdw z udziatem posrednikéw - wraz z sankcjami za niedotrzymanie tych

terminow.

3.4. Praca nad przepisami traktujacymi
o podrozach multimodalnych

W ostatnim czasie do sieci ECC-Net zaczety naptywac pojedyncze zgtoszenia
dotyczace rezerwacji obejmujacych kombinacje réznych srodkow transportu,
w szczegdlnosci podrézy lotniczych potaczonych z kolejowymi. Co istotne,
czes¢ takich rezerwacji byta dokonywana bezposrednio na stronach inter-
netowych przewoznikéw lotniczych, inne za$ - za posrednictwem platform
rezerwacyjnych.

W jednym z przypadkdw potwierdzenie rezerwacji zawierato segment
kolejowy oznaczony numerem lotu linii lotniczej. Po anulowaniu tego od-
cinka podrézy pasazerom zaproponowano alternatywe w postaci przelotu

lotniczego. Ostatecznie jednak przewoznik odnidst sie do sprawy w oparciu
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o przepisy rozporzadzenia 2021/782>" dotyczacego transportu kolejowego,
ktérego postanowienia sa zdecydowanie mniej korzystne dla pasazeréw niz
przepisy rozporzadzenia 261/2004 w zakresie lotow.

Sie¢ ECC-Net dostrzega w tym obszarze rosnaca potrzebe systemowego
podejsciaijednoznacznego uregulowania praw oraz obowigzkéw pasazerow
podrézujacych w modelu multimodalnym. Jasne przepisy nie tylko zwiekszyty-
by ochrone konsumentéw, ale mogtyby takze stanowic istotne narzedzie pro-

mowania bardziej zréwnowazonych, proekologicznych form podrézowania.

51 Whniosek ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY zmieniaja-
ce rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE) nr 1107/2006, (UE) nr 1177/2010, (UE)

nr181/2011i(UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazeréw w Unii,
COM/2023/753 final.






Rozdziat 3 DOI 10.26399/978-83-60694-73-2/k.stalmach

Prawa pasazerow lotniczych

w Swietle orzeczenia C-502/18 -
Ceské aerolinie Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

Katarzyna Stalmach
ORCID: 0009-0008-4394-1560

1. Wstep

Postawiony problem badawczy uksztattowat wstep pracy obejmujacy za-
gadnienia zwigzane z ogdlng charakterystyka znaczenia orzecznictwa TSUE
w systemie prawa Unii Europejskiej i rolg Rozporzadzenia nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego
wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku
odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 w ochronie praw pasaze-
réw. Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej powstat na mocy Traktatu
Paryskiego z 1951 r., ktéry zawarli cztonkowie Europejskiej Wspdlnoty
Wegla i Stali. Poczatkowa nazwa TSUE brzmiata - Trybunat Europejskiej
Wspodlnoty Wegla i Stali. Natomiast dopiero na mocy Jednolitego Aktu
Europejskiego z 1986 r. doszto do rozbudowy organéw sadownictwa.
Utworzono woéwczas Sad Pierwszej Instancji, jednakze zaczat on dziataé

dopiero z dniem 1 wrzesnia 1989 r.
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Aktami prawnymi, ktore dotyczg TSUE i jego procedury sg m.in.:
«  Traktat o Unii Europejskiej (art. 13 i art. 19);
+  Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (art. 218 ust. 11, art. 251-281);
+  Statut TSUE (dotgczony do Traktatéw jako Protokot nr 3).
Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej sktada sie z dwdch organdéw
sadowych - Trybunatu Sprawiedliwosci i Sadu. TSUE petni funkcje sgdowa
i opiniodawczg. Dokonuje on kontroli waznosci i legalnosci aktow instytucji
Unii Europejskiej, czyli sprawdza, czy prawo wtérne jest zgodne z prawem pier-
wotnym UE. Ponadto rozpatruje przypadki uchybienia obowigzkdéw panstw
cztonkowskich, ktére wynikaja z traktatéw. Trzecim aspektem jego dziatal-
nosci jest dokonywanie wyktadni prawa UE na wniosek saddéw krajowych.
Ma zapewni¢ to jednolito$¢ w stosowaniu prawa unijnego we wszystkich
panstwach cztonkowskich. Jest on centralnym organem sgdowym w syste-
mie prawa Unii Europejskiej. TSUE orzeka w oparciu o zréznicowane zrédta
prawa, ktére tacznie tworza kompleksowy i wielowarstwowy porzadek prawny
Wspdlnoty. Jednym z nich jest prawo pierwotne, czyli traktaty zatozycielskie
Unii Europejskiej oraz ich nowelizacje. Drugim elementem jest prawo wtérne,
czyli rozporzadzenia, dyrektywy i decyzje. TSUE orzeka takze na podstawie
umow miedzynarodowych, zwyczaju i zasad ogdlnych prawa. Jego orzecze-
nia sg wiazace dla sadow krajowych panstw cztonkowskich, dlatego ma on
ogromne znaczenie.

Z kolei Rozporzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania
lub duzego opédznienia lotéw, uchylajgcego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
odgrywa duza role w procesie ochrony praw pasazerow lotniczych. Weszto
ono w zycie 17 lutego 2005 r. Zawiera regulacje na temat zasad przyznawania
rekompensat finansowych, gdy lot zostat opdzniony lub odwotany, a takze
w przypadku odméwienia przyjecia na poktad samolotu. Kluczowy jest motyw
numer 2, zawarty w wyzej wymienionym rozporzadzeniu: ,Odmowa przyjecia
na poktad i odwotanie lub duze opdznienie lotéw powodujg powazne proble-

my i niedogodnosci dla pasazeréw”>2. Wyjasnione zostaty takze przyczyny

2 Rozporzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego
2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw

46



Rozdziat 3 Prawa pasazerdw lotniczych w Swietle orzeczenia C-502/18...

stworzenia Rozporzadzenia nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 11 lutego 2004 r. oraz uchylenia rozporzadzenia Rady (EWG) nr 295/91 z dnia
4 lutego 1991 r. ustanawiajgcego wspolne zasady systemu odszkodowan dla
pasazerow, ktérym odmowiono przyjecia na poktad w regularnych przewo-
zach lotniczych®. Liczba przypadkéw odmowy przyjecia na poktad wbrew
woli pasazeréw nadal pozostawata na nieakceptowalnie wysokim poziomie.
Co wiecej, wystepowaty problemy zwigzane z czestym odwotywaniem lotéw
bez wczesniejszego uprzedzenia oraz znacznymi opdznieniami w realizacji
przewozow lotniczych. Wobec narastajgcych trudnosci, jakie napotykali pasa-
zerowie w dochodzeniu swoich praw i braku wystarczajgcych mechanizméw
rekompensaty za te sytuacje, zaistniata konieczno$¢ opracowania nowego,
bardziej kompleksowego aktu prawnego. Innym waznym krokiem ku ochronie
praw pasazerow lotniczych jest inicjatywa zawarta w biatej ksiedze Komisji
Europejskiej nt. planu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu - dazenia do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu. Jest nig Opracowanie jednolite]j interpretacji prawodawstwa UE
w zakresie praw pasazeréw oraz jego zharmonizowane i skuteczne egze-
kwowanie w celu zapewnienia réwnych szans dla branzy oraz europejskiej
normy w zakresie ochrony obywateli**. Nastepstwem byto stworzenie Wy-
tycznych interpretacyjnych dotyczacych Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady, ustanawiajgcego wspdlne zasady odszko-
dowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdznienia lotow oraz rozporzadzenia Rady (WE)
nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu
wypadkdw lotniczych®. W celu wiasciwej interpretacji i egzekwowania prze-

piséw rozporzadzenia nr 261/2004 sady krajowe wielokrotnie zwracaty sie

w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia
lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91.

% DzU.L3628.2.1991,s.5.

% Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu,
COM(2011) 144 final, s. 26, http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF (dostep: 30.11.2025).

5 Dz.U.UE.C.z2024r. poz. 5687.
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do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej o wyjasnienie watpliwosci
prawnych, pojawiajacych sie w zwiazku z analiza wyzej wymienionego do-

kumentu. Stworzenie wytycznych miato na celu ograniczenie tej sytuacji.

2. Podstawowe zasady ochrony
praw pasazerow lotniczych
w Unii Europejskiej, wynikajace
z preambuty rozporzadzenia nr 261/2004

Podrozdziat ten przyblizy zasady ochrony praw pasazeréow lotniczych w Unii Eu-
ropejskiej, ktére mozna wyodrebnic z przepiséw preambuty rozporzadzenia
nr261/2004. W analizie uwzglednione beda uwagi systemowe i dogmatyczne,
dotyczace w szczegdlnosci motywow w zakresie liczcbowym 9-15. Przyjete
regulacje maja charakter kompensacyjno-prewencyjny, a ich ratio legis za-
wiera sie w europejskim prawie konsumenckim. Mozna by rzec, ze jest to
balans miedzy efektywnga ochrong praw jednostki a interesem gospodarczym.

+(9) Liczba pasazerdow, ktérym odmowiono przyjecia na poktad wbrew
ich woli powinna by¢ zredukowana przez wymag, aby przewoznicy lotniczy
wzywali ochotnikéw do rezygnacji z rezerwacji w zamian za pewne korzy-
$ci, zamiast odmawiac pasazerom przyjecia na poktad oraz przez petna re-
kompensate dla tych, ktérym ostatecznie odmdwiono przyjecia na poktad.

(10) Pasazerowie, ktérym odmdwiono przyjecia na poktad wbrew ich
woli powinni mie¢ mozliwos¢ rezygnacji z lotu i otrzymania zwrotu nalezno-
éci za bilet albo kontynuowania podrézy na satysfakcjonujgcych warunkach,
z zapewnieniem odpowiedniej opieki podczas oczekiwania na pézniejszy lot.

(11) Ochotnicy powinni mie¢ réwniez mozliwo$¢ odwotania swojego
lotu i otrzymania zwrotu naleznosci za bilet albo kontynuowania podrézy na
satysfakcjonujacych warunkach, z uwagi na fakt, iz spotykajg ich niedogod-
nosci w podrézowaniu podobne do tych, ktérych doswiadczajg pasazerowie,

ktorym odmaodwiono przyjecia na poktad wbrew ich woli">¢.

¢ Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lu-
tego 2004 r. ..., op. cit., (Dz. U. UE. L. 22004 r. Nr 46, s. 1 z pézn. zm.).
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Linie lotnicze majg uprawnienia do sprzedazy wiekszej ilosci biletow niz
liczba miejsc w samolocie. To tak zwane zjawisko overbookingu, czyli nadre-
zerwagcji. Jednym z powoddéw dopuszczalnosci tej praktyki jest to, ze cze$c
pasazerow zrezygnuje z lotu, np. z powodu zmiany plandw, spdznienia lub
choroby. Nasuwa sie wniosek, ze gdyby linie lotnicze sprzedawaty zbiezng
liczbe biletéw z liczbg miejsc w samolocie, to wiele miejsc pozostawatoby
pustych. Skutkiem bytyby straty finansowe. Efekt ten pomaga tez w zacho-
waniu konkurencyjnych cen, poniewaz inni pasazerowie nie muszg ptacic¢
wyzszej kwoty, ktéra bytaby spowodowana koniecznosécia zaptaty za puste
miejsca. Zgodnie z artykutem 7 pasazerowi, ktéremu odmoéwiono wejscia
na poktad, przystuguje odszkodowanie. Kwota w wysokosci 250 euro na-
lezy sie w przypadku rejséw do 1500 km. 400 euro przystuguje w odnie-
sieniu do rejséw w obrebie Unii Europejskiej powyzej 1500 km oraz poza
UE miedzy 1500 km a 3500 km. Natomiast dla pozostatych lotéw jest to
600 euro. W motywach 9, 10 oraz 11 widoczny jest priorytet dobrowolno-
$ci. Przewoznik w pierwszej kolejnosci zobowigzany jest do poszukiwania
ochotnikéw, ktoérzy zrezygnuja z lotu w zamian za okreslone korzysci. Jest
to minimalizacja przymusu jednostronnego oraz zacheta do konsensusu.
Ochotnicy nie tracg mozliwosci odwotania lotu, zwrotu wydatku za bilet oraz
kontynuowania podrézy w dobrym standardzie ze wzgledu na to, ze chociaz
dokonali rezygnacji dobrowolnie, to takze mierzyli sie z niedogodnosciami
poréwnywalnymi do sytuacji przymusowej odmowy.

+(12) Powinno sie réwniez zminimalizowac trudnosci i niedogodnosci
dla pasazerow wynikajgce z odwotania lotéw. W tym celu nalezy naktaniac
przewoznikéw do informowania pasazerow o odwotaniach lotéw przed
planowa godzing odlotu i ponadto do oferowania pasazerom mozliwych
do przyjecia zmian planéw podrdézy, tak by mieli oni mozliwos$¢ dostoso-
wania sie do nich. W przypadku nieuczynienia tego, przewoznicy lotniczy
byliby zobowigzani do wyptacenia odszkodowania pasazerom, chyba ze
odwotanie jest spowodowane zaistnieniem wyjatkowych okolicznosci,
ktorych nie mozna byto unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
$rodkow.

(13) Pasazerowie, ktorych loty zostaty odwotane, powinni mie¢ mozliwosé

otrzymania zwrotu naleznosci za ich bilety albo oferty zmiany trasy podrozy
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na satysfakcjonujacych warunkach, a w czasie oczekiwania na pézniejszy lot
powinni zosta¢ otoczeni nalezyta opieka ™.

W powyzszych motywach zauwazalna jest tendencja wywazenia intere-
sOw obu stron - przewoznika i pasazera. Wczesniejsze informowanie pasa-
zerow o odwotaniach lotéw wpisuje sie w zasade przejrzystosci i zaufania,
ktéra jest typowa dla prawa materialnego Unii Europejskiej. Niepodjecie
takich dziatan skutkuje koniecznoscia wyptaty odszkodowania. Wytaczeniem
sg nadzwyczajne okolicznosci.

+(14) Podobnie jak w konwencji montrealskiej, zobowigzania prze-
woznikéw lotniczych powinny by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialnos¢
wytaczona w przypadku gdy zdarzenie jest spowodowane zaistnieniem nad-
zwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna byto uniknaé pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicznosci te moga, w szczegdlnosci,
zaistnie¢ w przypadku destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicz-
nych uniemozliwiajgcych dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa, nieocze-
kiwanych wad mogacych wptynaé na bezpieczenstwo lotu oraz strajkéw
majacych wptyw na dziatalno$¢ przewoznika.

(15) Za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie uwazac¢ sytuacje, gdy
decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do danego samolotu spowodowata
danego dnia powstanie duzego opdznienia, przetozenie lotu na nastepny
dzien albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu pomimo pod-
jecia wszelkich racjonalnych srodkéw przez zainteresowanego przewoznika,
by uniknaé tych opdznien lub odwotan lotow">E.

W wyzej wymienionych motywach zdefiniowano nadzwyczajne okoliczno-
$ci, ktére uprawniajg przewoznika do zwolnienia z odpowiedzialnosci odszko-
dowawczej. Podanymi przyktadami sg destabilizacja polityczna, ekstremalne
warunki pogodowe, zagrozenia bezpieczenstwa oraz strajki. Ustawodaw-
ca w wyzej wspomnianym przepisie zastosowat zasade proporcjonalnosci.
Oprdcz wystapienia czynnika zewnetrznego przewoznik musi podjaé wszel-

kie mozliwe i racjonalne srodki, stuzgce minimalizacji zaktécenia. Na mysl|

7 Rozporzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego
2004r. ..., op. cit.
8 |bidem.
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przychodzi test due diligence, przekierowujacy odpowiedzialnos¢ z poziomu
rezultatu (czy lot sie odbyt?) na poziom starannosci i reakcji w sytuacji kryzy-
sowej. Z kolei motyw 15 poszerza katalog tego rodzaju okolicznoséci o sytuacje
spowodowane decyzjami stuzb kontroli ruchu lotniczego. Przepisy preambuty
$wiadcza o strukturze nowoczesnego prawa pasazerskiego na wysokim po-

ziomie aksjologicznej dojrzatosci.

3. Loty tgczone i odpowiedzialnos¢
przewoznikow na tle sprawy C-502/18>°

Podrozdziat ten poswiecono na omédwienie wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej w sprawie C-502/18 - Ceské aerolinie, ktéry jest gtéwnym
przedmiotem niniejszego rozdziatlu monografii naukowe;j.

+h) «miejsce docelowe» oznacza miejsce lgdowania okreslone na bi-
lecie przedstawionym na stanowisku kontrolnym lub, w przypadku lotéw
taczonych, miejsce ladowania ostatniego lotu; alternatywne dostepne loty
taczone nie s3 brane pod uwage, jezeli zachowany jest planowany czas
przylotu”®.

W rozumieniu art. 2 lit. h) pojecie ,lot taczony” ma zastosowanie do
dwoch lub wiekszej liczby lotow, stanowigcych jedng catos¢ dla celéow prawa
pasazeréw do odszkodowania. Dzieje sie tak, gdy dwa lub wiecej lotow jest
przedmiotem jednej rezerwacji®'. Sytuacja ta budzi pytanie o zakres odpo-
wiedzialnosci miedzy przewoznikami, w szczegdlnosci gdy opdznienie lub
odwotanie zwigzane jest jedynie z czescia trasy. Postepowanie gtéwne w tej
sprawie dotyczyto jedenastu pasazeréw, ktérzy dokonali zakupu w Ceské
aerolinie na lot z Pragi do Bangkoku (Tajlandia) przez Abu Zabi (Zjednoczone

Emiraty Arabskie). Pierwszy lot w ramach lotu taczonego - z Pragi do Abu

5 Wyrok TS z 11.07.2019 r., C-502/18, CS i in. przeciwko Ceské aerolinie a.s., LEX
nr2701737.

¢ Rozporzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego
2004r. ..., op. cit.

o' Wyrok TS z 31.05.2018 r., C-537/17, Legalis, Wegener, EU:C:2018:361, pkt 18, 19.
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Zabi - zostat wykonany bez zastrzezen. Byt on realizowany przez Ceské
aerolinie. Drugi lot obstugiwaty Etihad Airways, niebedace przewoznikiem
wspodlnotowym (zgodnie z art. 2 lit. ¢): ,przewoznik lotniczy z wazna licencja
na prowadzenie dziatalnosci wydang przez Panstwo Cztonkowskie zgodnie
z przepisami rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r.
w sprawie wydawania licencji przewoznikom lotniczym"é2. Opdznienie wy-
niosto 488 minut. Spétka Ceské aerolinie odméwita wyptaty odszkodowania.
Pasazerowie, ktérych dotyczyto postepowanie gtéwne, wytoczyli wiec po-
woédztwo. Sad czeski pierwszej instancji opart sie o nastepujaca podstawe
prawng, tj. art. 3 ust. 5 zdanie ostatnie rozporzadzenia nr 261/2004: ,Gdy
obstugujacy przewoznik lotniczy, nie bedac zwigzanym umowa z pasa-
zerem, wykonuje zobowigzania wynikajace z niniejszego rozporzadzenia,
uwaza sie, ze robi to w imieniu osoby zwigzanej umowa z pasazerem"®,
W postepowaniu odwotawczym sad odsytajacy - Méstsky soud v Praze
(sad miejski w Pradze) - utrzymat w mocy to orzeczenie, stwierdzajac
analogicznos$¢ tego przypadku do sytuacji jakiegokolwiek innego podwy-
konawstwa. Stwierdzit takze, Zze nie istnieje koniecznos¢ kierowania do
TSUE wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym na podstawie
art. 267 TFUE®* ze wzgledu na jasnos¢ wyktadni przepiséw rozporzadzenia
i orzeczenia z dnia 26 lutego 2013 r. o sygnaturze C-11/11 w sprawie Air
France przeciwko Heinzowi-Gerkemu Folkertsowi i Luz-Terezie Folkerts®®
orzekt, ze spétka Ceské aerolinie w sposéb bezpoéredni odpowiada wobec
pasazeréw za szkode wynikajaca z opdznienia. Jego argumentacja oparta
byta na stwierdzeniu, ze ,istotg instytucji prawnej przedstawicielstwa jest,
ze dziatania przedstawiciela przypisywane sg bezposrednio osobie repre-

zentowanej"¢¢. Natomiast czeski Trybunat Konstytucyjny, czyli Ustavni soud

©2 Rozporzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego
2004r. ..., op. cit.

% |bidem.

¢ Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. U. z 2004 r. Nr 90, poz. 864/2
zZ pozn. zm.).

6> ECLI:EU:C:2013:106.

% Wyrok TS z 11.07.2019 r., C-502/18, CS i in. przeciwko Ceské aerolinie a.s., LEX
nr2701737.
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dokonat uchylenia wyrokiem z dnia 31 pazdziernika 2017 r. Jego konsekwen-
cja byt nakaz dla sadu odsytajacego, aby zbada¢ argumenty spotki Ceské
aerolinie dotyczace analogii tej sytuacji z orzeczeniem Bundesgerichtshof
(Federalnego Trybunatu Sprawiedliwosci w Niemczech) nt. niemoznosci
pociagniecia do odpowiedzialnosci przewoznika umownego, jesli nie jest
on obstugujacym przewoznikiem lotniczym. Po przej$ciu procedury sad
pierwszej instancji zawiesit postepowanie i zwrécit sie z nastepujagcym
pytaniem prejudycjalnym: ,Czy na przewozniku wspdlnotowym spoczywa
obowiazek zapfaty na rzecz pasazera odszkodowania na podstawie art. 3
ust. 5 zdanie drugie rozporzadzenia [nr 261/2004], w sytuacji gdy przewoznik
wspdlnotowy na podstawie umowy wykonywat pierwszg czeé¢ lotu faczo-
nego z miedzylagdowaniem na lotnisku w panstwie trzecim, skad w ramach
umowy o wspolnej obstudze potaczenia (code sharing) druga czes¢ lotu
wykonywat przewoznik, ktéry nie jest przewoznikiem wspdlnotowym, a do
opdznienia w przylocie na lotnisko docelowe, dtuzszego niz trzy godziny,
doszto wytacznie w drugiej czesci lotu?"®’.

TSUE dokonat wyktadni definicji pojecia ,obstugujacy przewoznik lotni-
czy" poprzez wyodrebnienie z niej dwdch kumulatywnych przestanek uznania
przewoznika lotniczego. Pierwsza z nich jest wykonanie danego lotu, a drugg
istnienie umowy, ktdra zostata zawarta z pasazerem®. W omawianej sprawie
nie budzi watpliwosci fakt, ze spétka Ceské aerolinie wykonata lot w ramach
umowy przewozu. Spetnia wiec przestanki z wyzej wymienionej definic;ji
oraz jest zobligowana do wyptaty odszkodowania pasazerom. Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej zdecydowal, ze ,przewoznik lotniczy, ktéry
wykonat pierwszy lot, nie moze zastania¢ sie nieprawidtowym wykonaniem
pdzniejszego lotu obstugiwanego przez innego przewoznika lotniczego"’.
Loty tagczone, ktére sg objete jedna rezerwacjg, nalezy bowiem postrzegac
jako jeden lot zgodnie z przepisami rozporzadzenia nr 261/2004. Ponadto
stosuje sie je takze w sytuacji, w ktérej pasazer odlatuje z lotniska w pan-

stwie cztonkowskim Unii Europejskiej, a miejsce docelowe znajduje sie

¢ Ibidem.
% Ibidem, motyw 23.
¢ lbidem, motyw 27.
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poza granicami Wspélnoty. W zwigzku z tym mozna wytoczy¢ powddztwo
o odszkodowanie przeciwko przewoznikowi wspdlnotowemu, realizujgcemu
pierwszy lot. On natomiast ma prawo do ubiegania sie o rekompensate
u drugiego przewoznika. TSUE w linii argumentacyjnej przywotat takze
motyw 1 wyzej wymienionego rozporzadzenia, w ktérym jest mowa o ko-
niecznosci zapewnienia wysokiego poziomu ochrony pasazeréw przez UE.
Przewozony pasazer powinien mie¢ bowiem zagwarantowang mozliwos¢
wyptaty odszkodowania przez przewoznika lotniczego, z ktérym zawart
uUMowe przewozu.

Orzeczeniem tym TSUE odrzucit argumentacje polegajaca na separaty-
zmie technicznym poszczegdlnych lotéw. Taka wykfadnia zabezpiecza interesy
pasazerdw. Jest to wazny krok w kierunku spdjnej ochrony pasazera jako
stabszej strony umowy przewozu lotniczego. To réwniez przeniesienie ciezaru
koordynacji i ewentualnych roszczen regresowych na relacje wewnetrzne
miedzy przewoznikami. Nie brak jednak gtoséw krytycznych. Czy przewoz-
nicy operujacy pojedynczymi segmentami ztozonych podrdzy nie s3 nara-
zeni na nadmierne obcigzenie? Nie maja przeciez oni wptywu na opdznienia
wczesniejszych lotéw. Czy tym samym orzeczenie TSUE nie doprowadzito
do powstania quasi-solidarnej odpowiedzialnosci? Rozwigzaniem, jakie do-
strzegam, jest doregulowanie zasad koordynacji odpowiedzialnosci miedzy
wspotdziatajgcymi przewoznikami.

W sadach Rzeczypospolitej Polskiej takze pojawiaja sie spory o podobnym
przedmiocie, ktérych rozstrzygniecie bazuje na wyzej omdéwionym wyroku
TSUE o sygnaturze C-502/18. Przyktad stanowi wyrok Sadu Okregowego
w Warszawie z dnia 6 sierpnia 2025 r. o sygnaturze XXVII Ca 1575/247°, Sad
orzekt, ze ,Jezeli wiec w ramach lotu taczonego sktadajacego sie z dwdch
lotéw bedacych przedmiotem jednej rezerwacji, drugi lot jest realizowany
przez obstugujacego przewoznika lotniczego innego niz obstugujacy prze-
woznik lotniczy, ktéry zawart umowe przewozu z odno$nym pasazerem i zre-

alizowat pierwszy lot, ten ostatni przewoznik pozostaje umownie zwigzany

7% Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z 6.08.2025 r., XXVII Ca 1575/24, LEX
nr 3927830.
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z pasazerem i to nawet w odniesieniu do lotu, ktérego nie wykonywat"”".
Dotyczy to sytuacji opdznienia, jak rowniez odwotania lotu.

Kwestiami, na ktére réwniez trzeba zwréci¢ uwage, a sg czesto zwia-
zane z lotami tgczonymi, sa powody wystepowania opéznien lub odwo-
tan lotu. Przyktadowo, w wyroku TSUE o sygnaturze C-257/14 Corina van
der Lans przeciwko Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV poruszony zostat
temat usterki technicznej jako nadzwyczajnej okolicznosci pozwalajacej
na zwolnienie przewoznika lotniczego z obowigzku wyptaty odszkodowa-
nia w przypadku opdznienia lotu’?. Przyczyng bardzo duzego opdznienia
w tej sprawie byta usterka w zakresie doptywu paliwa. Jeden z silnikéw nie
mogt sie uruchomié. Uszkodzeniu ulegta pompa paliwa oraz zespét hydro-
mechaniczny. Pasazerka wniosta powddztwo o odszkodowanie w wysokosci
600 euro z powodu opdznienia. Linie lotnicze powotaty sie z kolei na nad-
zwyczajne okolicznosci, zwalniajace z zaptaty. W ich argumentacji znalazta
sie informacja, ze ,uszkodzone czesci nie przekroczyty sredniego okresu
ich uzywalnosci”’3. Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej orzekt, ze
nieprzewidziana awaria techniczna samolotu (nawet nagfa i niebedaca wy-
nikiem zaniedbania) nie stanowi nadzwyczajnych okolicznosci, o ile wpisuje
sie w zakres normalnego ryzyka operacyjnego. Usterki wynikajg z eksplo-
atacji samolotu i lezg w sferze odpowiedzialnosci przewoznika. Jednakze
udziat czynnika zewnetrznego, np. akt sabotazu lub kolizja z ptakiem zmie-
nia interpretacje. Sentencja wyroku wpisuje sie w nurt prokonsumenckiej
wyktadni rozporzadzenia nr 261/2004. Mozna dostrzec element mobilizacji
przewoznikdw do dokfadania starannosci. Jest to zjawisko pozytywne,
takze ze wzgledu na szeroko pojete bezpieczenstwo pasazeréw oraz prze-
strzeni powietrznej. TSUE tym orzeczeniem wyznaczyt réwniez wysoki prog
dowodowy dla przewoznikéw, ktérzy chcieliby powotywac sie na przepisy

o nadzwyczajnych okolicznosciach.

7t |Ibidem.

2 Wyrok TS z17.09.2015 r., C-257/14, C. van der Lans v Koninklijke Luchtvaart Ma-
atschappij NV., ZOTSiS 2015, nr 9, poz. I-618.

3 |bidem, motyw 14.
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4. Podsumowanie

Ochrona praw pasazerow lotniczych w Unii Europejskiej to jeden z najbardziej
dynamicznych obszaréw prawa materialnego Unii Europejskiej. Normy prawne
ulegaja ciggtym dookresleniom i uzupetnieniom wiasciwej interpretacji. Na-
suwa sie wniosek, ze Trybunat Sprawiedliwosci poprzez wyktadnie przepiséw
rozporzadzenia nr 261/2004 realnie dokonuje zmiany odnosnie interesu pa-
sazera a granicg odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych. Analiza sprawy
Ceské aerolinie oraz pomocniczo Van der Lans pokazuje tendencje do mak-
symalnej ochrony praw pasazera. Orzecznictwo TSUE ujednolica standardy
praw konsumenta. Z innego punktu widzenia nasuwa sie pytanie o potencjalne
konsekwencje dla rynku ustug lotniczych nierozerwalnie zwigzanych z kazdym
z wyrokdw. Dalszy rozwdéj prawa pasazerow lotniczych powinien by¢ racjonal-

na odpowiedzig na pojawiajace sie coraz nowe wyzwania rynku lotniczego.
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Glosa do Wyroku Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

z dnia 6 marca 2025 r. w sprawie

C 20/24 Cymdek (aprobujaca) — karta
poktadowa moze stanowi¢ dowod
posiadania przez pasazera potwierdzonej
rezerwacji; uiszczenie ceny za lot

przez osobe trzecia nie jest tozsame

z tym, ze pasazer podrozuje bezptatnie
lub na podstawie taryfy znizkowej

Dominik Waz
ORCID: 0009-0001-9310-4268

1. Wstep

Kwestia rozumienia pojecia ,rezerwacji”, o ktérej mowa w art. 2 lit. g) i art. 3
ust. 2 lit. a) rozporzadzenia nr 261/200474, byta dotychczas niewyjasniona.

Sady powszechne w Polsce staty na stanowisku, ze karta poktadowa sama

7*  Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajace wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia
lotéw, uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. U. UE. L. z 2004 r. Nr 46,
s. 1z pdzn.zm.).
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w sobie nie stanowi dowodu potwierdzonej i optaconej rezerwacji. Podob-
nie w innych panstwach cztonkowskich UE to nieostre pojecie sprawiato proble-
my interpretacyjne. Tymczasem, jak stanowi art. 3 ust. 2 lit a), rozporzadzenie
ma zastosowanie ,pod warunkiem, ze pasazerowie posiadajg potwierdzona
rezerwacje na dany lot oraz, [...] stawia sie na odprawe pasazeréw". Drugim
waznym zagadnieniem byto pytanie, czy bedzie miat zastosowanie art. 3 ust. 3,
ktory méwi o niestosowaniu rozporzadzenia do pasazeréw podrézujacych
bezptatnie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktdra nie jest bezposrednio
lub posrednio dostepna powszechnie w przypadku, gdy pasazerowie podré-
zowali na podstawie biletow zakupionych przez organizatora wycieczek, zas
cenaimprezy turystycznej byta uiszczona przez osobe trzecig. W komentowa-
nym wyroku Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej jako Trybunat)
jasno wyjasnit wyzej wymienione watpliwosci, stwierdzajac po pierwsze, ze
karta poktadowa moze stanowi¢ ,inny dowod” wskazujacy, ze rezerwacja zo-
stata przyjeta i zarejestrowana przez przewoznika lotniczego lub organizatora
wycieczek, w zwigzku z czym uznaje sie, ze pasazer posiadajacy taka karte ma
~potwierdzong rezerwacje"”. Po drugie, nie uznaje sie, ze pasazer podrézuje
bezptatnie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktéra nie jest bezposrednio lub
posrednio dostepna powszechnie, jezeli organizator wycieczek uiszcza cene
za lot obstugujagcemu przewoznikowi lotniczemu zgodnie z warunkami rynko-
wymi oraz cenaimprezy turystycznejjest uiszczana temu organizatorowi przez
osobe trzecia. Autor glosy zgadza sie ze stanowiskiem Trybunatu uznajac, ze
poruszona problematyka w tym precedensowym wyroku jest istotna, zas tres¢

orzeczenia przyczyni sie do ujednolicenia wyktadni przepiséw rozporzadzenia.
2. Stan faktyczny

W przedmiotowej sprawie przewoznik zawart umowe z organizatorem wycie-
czek, w ramach ktoérej swiadczyt na rzecz organizatora wycieczek konkretne
loty w konkretnych dniach, na ktére nastepnie organizator wycieczek sprzeda-

wat pasazerom bilety. Powodowie skorzystali z ustug organizatora wycieczek,

7> Por. pkt 33 oraz pkt 1 sentencji wyroku.
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biorac udziat w imprezie turystycznej, ktéra obejmowata rowniez przelot na
trasie z Teneryfy (Hiszpania) do Warszawy (Polska) w dniu 20 maja 2021 r.
lotem numer ENT 7346, obstugiwanym przez przewoznika. Co wazne jednak,
impreza turystyczna nie zostata wykupiona bezposrednio przez powodéw,
lecz na ich rzecz przez osobe trzecig (spétke z 0.0.). Wspomniany samolot
z Teneryfy przybyt do Warszawy z opdznieniem wynoszacym 22 godziny,
zas przewoznik nie przedstawit dowoddéw na wystapienie nadzwyczajnej
okolicznosci, o ktérej mowa w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia. W celu wykazania
legitymacji procesowej do ubiegania sie o odszkodowanie zgodnie z norma-
mi wynikajacymi z rozporzadzenia pasazerowie przedstawili kopie kart pokfa-
dowych na ten lot. Przewoznik odmdwit wyptaty odszkodowania, twierdzac,
ze karta poktadowa nie stanowi dowodu posiadania potwierdzonej i optaconej
rezerwacji na wspomniany lot, a ponadto uznat, ze opfacenie imprezy przez
spotke na preferencyjnych warunkach byto tozsame z podrézowaniem na

podstawie taryfy znizkowej w rozumieniu art. 3 ust. 3 rozporzadzenia.
3. Dotychczasowe orzecznictwo

Sad Rejonowy dla m.st. Warszawy w Warszawie (dalej jako SR w Warszawie)
we whiosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym przyznat, ze jak
dotad Sad Okregowy dla m.st. Warszawy w Warszawie (dalej jako SO w War-
szawie) w kilku orzeczeniach podzielit argumentacje przewoznika uznajac, ze
karta poktadowa stanowi dowdd stawienia sie do odprawy, ale nie stanowi
dowodu posiadania potwierdzonej i ,optaconej” rezerwacji. Niemniej ostat-
nio wida¢ zmiane linii orzeczniczej, choéby w wyroku SO w Warszawie z dnia
24 kwietnia 2024 r., sygn. aktV Ca 2663/227. W uzasadnieniu stwierdzono, ze
swystarczajgcym dowodem wykazujgcym okolicznos¢ odbycia lotu jest karta
poktadowa, tzw. boarding pass. Wskazany dokument jest wreczany podczas
odprawy. Nie ulega watpliwosci, iz pasazer legitymujacy sie karta poktadowa

otrzymuje jg przed wejsciem na pokfad samolotu, po dokonaniu uprzedniej

76 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z 24.04.2024 r., V Ca 2663/22, LEX
nr 3775566.
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kontroli biletu pod katem waznosci rezerwacji i obecnosci nazwiska pasazera
na liscie os6b majacych uczestniczyé w locie. W swietle zasad doswiadczenia
zyciowego oczywistym jest, ze karta poktadowa de facto inkorporuje zaréwno
uprawnienie do wejscia na pokfad, ale jednoczesnie stanowi konsekwencje
dysponowania biletem, ktéry z kolei jest potwierdzeniem rezerwacji na dany
lot. W ocenie SO w Warszawie jest to wystarczajacy dowdd na to, ze pasaze-
rowie stawili sie do odprawy i zarazem kreuje domniemanie faktu posiadania
potwierdzonej rezerwacji lotu i jego odbycia". Réwnoczesnie jednak w wyroku
SO w Warszawie z dnia 27 pazdziernika 2022 r., sygn. akt XXVII Ca 2833/2177
zauwazono, ze ,karta poktadowa (boarding card), ktora pasazer otrzymu-
je podczas odprawy biletowo-bagazowej lub podczas odprawy online, jest
dowodem przejscia takiej odprawy, nie oznacza to jednak, ze pasazer stawit
sie do kolejnej procedury, podczas ktérej sprawdzane sa karty poktadowe
i dokumenty podrozy, tj. do wejscia na poktad i faktycznie odbyt dany lot.
Karta poktadowa uprawdopodabnia twierdzenia pasazera, ze byt pasazerem
danego lotu, nie zawsze jednak tak jest”. Niemniej w przedmiotowej sprawie
przewoznik nie podwazat samego faktu podrézowania opéznionym lotem,
lecz kwestie legitymacji procesowej i czy ta konkretna rezerwacja miescita
sie w zakresie obowigzywania rozporzadzenia.

Jesli chodzi o orzecznictwo Trybunatu, to o czym wspomniat SR w War-
szawie zomawianym stanem faktycznym zwigzek maja nastepujace sprawy:
C-146/2078,C-215/187%, C-686/20% oraz C-756/18%". W pierwszej z nich w pkt 51
sentencji Trybunat stwierdzit, ze ,art. 3 ust. 2 lit. a) rozporzadzenianr 261/2004
nalezy interpretowac w ten sposob, ze pasazer posiada «potwierdzong rezer-

wacje» w rozumieniu tego przepisu, jezeli organizator wycieczek przekazuje

7 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z 27.10.2022 r., XXVII Ca 2833/21, LEX
nr 3514622.

78 WyrokTSz21.12.2021r., C-146/20, AD i in. przeciwko Corendon Airlinesiin., LEX
nr 3275740.

77 Wyrok TS 2 26.03.2020 r., C-215/18, Libuse Kralova przeciwko Primera Air Scan-
dinavia, LEX nr 2872415.

8 Postanowienie TS z 11.10.2021 r., C-686/20, YE i in. przeciwko Vueling Airlines
SA., Dz.U.UE.C 2022, nr 24, poz. 9.

8 Postanowienie TS z 24.10.2019 r., C-756/18, LC i MD przeciwko easylet Airline
Co. Ltd., LEX nr 2734034.
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temu pasazerowi, z ktérym jest zwigzany umowa, «inny dowdd» w rozumieniu
art. 2 lit. g) tego rozporzadzenia, ktéry zawiera przyrzeczenie przewozu tego
pasazera okreslonym lotem, zidentyfikowanym poprzez wskazanie miejsca
i czasu odlotu i przylotu oraz numeru lotu, nawet jezeli ten organizator wy-
cieczek nie otrzymat od danego Przewoznika lotniczego potwierdzenia czasu
odlotui przylotu dotyczacych tego lotu”. W drugiej sprawie w pkt 38 wyrazono
poglad, ze ,pasazer opéznionego o co najmniej trzy godziny lotu moze wyto-
czy¢ powddztwo o odszkodowanie na podstawie art. 6 i 7 tego rozporzadze-
nia przeciwko obstugujacemu lot Przewoznikowi lotniczemu, nawet jesli dw
pasazer i 6w Przewoznik lotniczy nie zawarli umowy, a odnos$ny lot stanowi
elementimprezy turystycznej objetej zakresem stosowania dyrektywy 90/314
W sprawie zorganizowanych podroézy, wakacji i wycieczek”. W trzeciej spra-
wie Trybunat podkreslit, ze pojecie ,biletu” nalezy rozumiec¢ szeroko i moze
miec forme zaréwno materialng, jak i niematerialng. Zawezajaca wyktadnia
pojecia ,biletu” stanowitaby naruszenie ochrony praw pasazerow i stataby
w sprzecznosci z motywem nr 1 rozporzadzenia 261/2004, ktory stanowi, ze
»dziatanie Wspdlnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na
celu, miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazerow.
Ponadto, powinno sie w petni zwraca¢ uwage na ogdélne wymogi ochrony kon-
sumentéw”. W czwartej sprawie w pkt 34 Trybunat wyrazit teze, ze ,pasazerom
lotu opdznionego przy przylocie o co najmniej trzy godziny i posiadajgcym
potwierdzong rezerwacje na ten lot nie mozna odmoéwié odszkodowania zgod-
nie z tym rozporzadzeniem jedynie na tej podstawie, ze w chwili wystgpienia
o odszkodowanie nie udowodnili oni swojej obecnosci przy odprawie na ten
lot, w szczegdlnosci przy pomocy karty poktadowej, chyba ze zostanie wy-
kazane, ze pasazerowie ci nie zostali przewiezieni przy pomocy opdznionego

lotu, o ktérym mowa, co podlega weryfikacji przez sad krajowy”.
4. Postepowanie przed sgdem krajowym

W zwiazku z opisanym wczesniej stanem faktycznym i wyniktym sporem
pasazerowie wniesli pozew przeciwko przewoznikowi do SR w Warszawie

o wypftate zryczattowanego odszkodowania na podstawie rozporzadzenia.
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W toku postepowania pojawity sie watpliwosci przede wszystkim co do tego,
czy karta poktadowa stanowi inny dowdd potwierdzajacy, ze rezerwacja zo-
stafa przyjeta i potwierdzona przez przewoznika lotniczego lub organizatora
wycieczek, czy przestanka legitymacji czynnej pasazera jest wykazanie przez
niego, ze podrézowat on odpfatnie i w koncu, czy jesli osoba trzecia optaci
lot, to czy miat on charakter bezptatny albo wynikajacy z taryfy znizkowej
niedostepnej powszechnie. Korzystajac z art. 267 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej®?, SR w Warszawie skierowat wniosek o wydanie orzeczenia
w trybie prejudycjalnym, w ktérym zawarto pie¢ pytan majacych na celu
wyjasnienie powyzszych watpliwosci. Pierwsze dwa z nich sprowadzity sie
do tego, czy karta poktadowa pasazera moze stanowi¢ inny dowdd potwier-
dzajacy, ze rezerwacja zostata przyjeta i zarejestrowana przez przewoznika
lotniczego lub organizatora wycieczek oraz czy pasazerowie, ktérzy dyspo-
nuja karta poktadowa na dany lot, a nie zostanie wykazana zadna szczegdlna
anormalna okoliczno$¢, powinni by¢ uznani za posiadajacych potwierdzong
rezerwacje na dany lot. Poprzez trzy ostatnie pytania SR w Warszawie chciat
wyjasni¢, czy pasazerowie podrozujg bezptatnie lub na podstawie taryfy
znizkowej, ktora nie jest bezposrednio lub posrednio dostepna powszechnie,
w przypadku gdy organizator wycieczek uiszcza rynkowe wynagrodzenie
za przelot przewoznikowi czarterowemu, za$ impreze turystyczng na rzecz
pasazerow wykupuje osoba trzecia®. SR w Warszawie stusznie zauwazyt, ze
wbrew twierdzeniom przewoznika karta poktadowa jest wydawana pasaze-
rowi posiadajgcemu potwierdzona rezerwacje na dany lot, nie zas dowolnej
osobie. Wszak w celu dokonania odprawy czy to na lotnisku, czy to przez In-
ternet wymagane jest podanie numeru rezerwacji badz numeru biletu wraz
zimieniem i nazwiskiem pasazera. W tym miejscu trzeba zaznaczy¢, ze waskie
interpretowanie art. 3 ust. 2 rozporzadzenia nie powinno mie¢ miejsca, gdyz

stoi to w sprzecznosci z wyktadnia celowosciowg i prounijng; w szczegdlnosci

8 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej z dnia 26 pazdziernika 2012 r. (Dz.Urz.
UE.C Nr 326, s. 47).

8 Postanowienie Sgdu Rejonowego dla miasta stotecznego Warszawy w Warszawie
z dnia 24.11.2023,1C 1222/22.
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biorac pod uwage tres¢ motywu nr 1 oraz nr 5 rozporzadzenia®*. Ponadto
nalezy sie zgodzi¢ z pogladem SR w Warszawie, ze to na pozwanej, ktéra
z twierdzenia o nieodpfatnosci przewozu wywodzi dla siebie korzystne skutki

prawne, spoczywa ciezar wykazania dowodu.
5. Komentarz do stanowiska Trybunatu

Trybunat przychylit sie do wyzej wymienionej argumentacji. Powtérzyt, ze
w interesie wysokiego poziomu ochrony pasazerdw, o ktérym mowa w mo-
tywie 1 rozporzadzenia, pojecia ,rezerwacji’, ,potwierdzenia rezerwacji" i ,in-
nego dowodu”, jak i cato$¢ rozporzadzenia nalezy interpretowac szeroko, co
zostato wielokrotnie potwierdzone przez orzecznictwo Trybunatu®. Karte
pokfadowa nalezy uzna¢ za dowdd potwierdzonej i optaconej rezerwacji, gdyz
nie sposéb sobie wyobrazi¢ (z wytgczeniem btedu), by osoba nieposiadajaca
potwierdzonej rezerwacji mogta uzyskac karte poktadowa. Owszem, mozna
sobie wyobrazi¢, ze pasazer dokona odprawy, przejdzie z karta poktadowa kon-
trole bezpieczenstwa i przed udaniem sie do bramki celem wejscia na poktad
samolotu zrezygnuje z lotu i opusci terminal. Wéwczas jednak pasazer nie zo-
stanie wpuszczony na pokfad, jego karta poktadowa nie zostanie sprawdzona,

wejscie na pokfad nie bedzie odnotowane w systemie, a taki pasazer w ogodle

84 (1) Dziatanie Wspdlnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mieé na celu,
miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto,
powinno sie w petni zwraca¢ uwage na ogélne wymogi ochrony konsumentow”;
+(5) Poniewaz réznica pomiedzy regularnymi i nieregularnymi ustugami transportu
lotniczego zmniejsza sie, ochrona ta powinna obejmowa¢ nie tylko pasazeréw
lotow regularnych, ale rowniez pasazeréw lotow nieregularnych, w tym takze loty
stanowiace cze$¢ zorganizowanych wycieczek”.

8  Por. Wyrok TS z 6.10.2022 r., C-436/21, flightright GmbH przeciwko American
Airlines, Inc., LEX nr 3411889; Wyrok TS z 19.11.2009 r., C-402/07, Christopher
Sturgeon, Gabriel Sturgeon i Alana Sturgeon przeciwko Condor Flugdienst GmbH
(C-402/07) i Stefan Béck i Cornelia Lepuschitz przeciwko Air France SA, ZOTSiS
2009, nr 11, poz. 1-10923; Wyrok TS z 6.10.2022 r., C-436/21, flightright GmbH
przeciwko American Airlines, Inc., LEX nr 3411889; Wyrok TS z 22.12.2008 r.,
C-549/07, Friederike Wallentin-Hermann przeciwko Alitalia - Linee Aeree Italiane
SpA., ZOTSiS 2008, nr 12C, poz. I-11061.

63



Dominik Waz

nie znajdzie sie na liscie. W rezultacie to po stronie przewoznika chcacego
wykazaé brak potwierdzonej rezerwacji powinien spoczywac ciezar dowodu
Zwazywszy na posiadang przez niego petng dokumentacje. Tomasz Keska-
-Leszynski wskazuje, ze ,w przypadku braku mozliwosci przedstawienia przez
pasazeréw dokumentu potwierdzenia rezerwacji lotu fakt posiadania rezer-
wacji moze by¢ dowiedziony za pomocg innych srodkéw dowodowych, takich
jak przyktadowo zaswiadczenie wystawione przez organizatora wycieczki”®.

Jesli chodzi o podrézowanie bezptatne lub na podstawie taryfy znizkowej,
to za jak najbardziej stuszny trzeba uznac¢ poglad zaréwno SR w Warszawie,
jak i Trybunatu, w mysl ktérego uiszczenie przez osobe trzecia optaty rynko-
wej za lot (nawet za posrednictwem organizatora wycieczek) nie stanowi, ze
pasazer podrézuje bezptatnie lub na podstawie taryfy znizkowej, ktdra nie jest
bezposrednio lub posrednio dostepna powszechnie. Trybunat zauwazyt, ze
«W niniejszej sprawie w zakresie, w jakim organizator wycieczek otrzymat wy-
nagrodzenie za impreze turystyczng odbytg przez pasazerow, o ktérych mowa
w postepowaniu gtéwnym, i zapfacit cene lotu obstugujagcemu lot przewozni-
kowi lotniczemu, a ten ostatni otrzymat wynagrodzenie zgodne z warunkami
rynkowymi, nalezy uznaé, ze pasazerowie ci nie podrézowali bezptatnie lub
na podstawie taryfy znizkowej, ktdra nie jest bezposrednio lub posrednio
dostepna powszechnie w rozumieniu art. 3 ust. 3 zdanie pierwsze rozporza-
dzenia nr 261/2004". Ponadto ,okolicznos$¢, ze cena imprezy turystycznej
zostafa zaptacona nie przez nich - w zwigzku z tym, ze nie pozostawali oni
w stosunku umownym z tym przewoznikiem - lecz przez osobe trzecig, na
rzecz organizatora wycieczek, ktéry z kolei zaptacit cene za lot temu przewoz-
nikowi, jest pozbawiona znaczenia". Innymi stowy, zeby dany lot byt objety
zakresem obowigzywania rozporzadzenia, nalezy ustali¢, czy za dany lot
przewoznik otrzymat wynagrodzenie na zasadach rynkowych; wzglednie, czy
odbywa sie on na podstawie biletéw wydanych przez przewoznika lotnicze-
go lub operatora wycieczki w ramach programu lojalnosciowego lub innego

programu komercyjnego, o czym mowa w art. 3 ust. 3 in fine. Z orzecznictwa

8 T. Keska-Leszynski, Rozporzgdzenie 261/2004 ustanawiajqce wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdzZnienia lotéw. Komentarz, Warszawa 2019, s. 19.
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Trybunatu wynika, ze pasazer nie podrézuje na podstawie taryfy znizkowej,
ktéra nie jest bezposrednio lub posrednio dostepna powszechnie, jezeli zare-
zerwowat swéj bilet w ramach kampanii promocyjnej, ograniczonej w czasie
oraz pod wzgledem ilosci oferowanych biletéw, skierowanej do okreslonej
kategorii zawodowej, nawet jesli w celu dokonania rezerwacji musiat uiscic¢
wytgcznie podatki od transportu lotniczego i optaty?’. Przyktadem sytuacji,
w ktérej zastosowanie bedzie miato wytgczenie z art. 3 ust. 3 rozporzadze-
nia, bedzie lot na podstawie biletu dostepnego wytacznie dla pracownikéw
przewoznika (ang. staff travel), wydanego w ramach cho¢by ID88 czy tez ZED-
-MIBA Forum®. Innym oczywistym przypadkiem bedzie nieodptatny transfer
zatdég (ang. jumpseating), gdzie pracownik zajmuje niezarezerwowane miejsce
nieodptatnie, jednak w tym przypadku nie ma w ogdle mowy o posiadaniu
biletu?®. Inaczej gdy pasazer w ramach programu lojalnosciowego wymieni
uzbierane punkty na bilet-nagrode - wtedy zgodnie z przytoczonym arty-
kutem rozporzadzenie ma zastosowanie. Rozporzadzenie nie ma réowniez
zastosowania do pasazera podrézujgcego na podstawie biletu oferowanego

po preferencyjnej stawce, wydanego przez przewoznika lotniczego w ramach

8 WyrokTSz16.01.2025r., C-516/23, NW and YS v Qatar Airways, LEX nr 38174 64.

8 |ID oznacza bilet na podstawie taryfy znizkowej, gdzie ID to skrét od Industry
Discount (pol. znizka branzowa). Przyktadem oznaczenia taryfy znizkowej bedzie
ID90, gdzie liczba to wskazanie ilosci procent znizki; w tym przypadku 90%. Zda-
rza sie, ze jesli przewoznik wystawia bilet na rzecz wiasnego pracownika, ktéry
ma podrézowac na poktadzie wlasnego samolotu, to taryfa wynosi zero i jedyny
koszt na bilecie to optaty i podatki.

8 ZED-MIBA Forum to organizacja, w skfad ktérej wchodza taryfy ZED (Zonal Em-
ployee Discount) dostepne dla pracownikéw w ramach lotéw na wiasny uzytek
oraz taryfy MIBA (Multilateral Interline Business Agreement) ktéra jest wykorzy-
stywana w celach stuzbowych, przyktadowo w celu przetransportowania zatogi
z lotniska bazowego na inne lotnisko, gdzie znajduje sie samolot, ktérym bedzie
ona wykonywac lot. Obecnie ponad 170 przewoznikdw jest czescig porozumienia,
https://www.zedmiba.org/ (dostep: 27.03.2025).

9% Niektdrzy przewoznicy dopuszczajg taka forme dla witasnych pracownikéw lub
pracownikéw innych linii lotniczych. W USA, gdzie jumpseating jest powszechny,
regulowane jest to poprzez CASS (Cockpit Access Security System), ktéry zapew-
nia weryfikacje i uwierzytelnia dostep. W Europie tylko niektorzy przewoznicy
dopuszczajg taka forme (najczesciej w Hiszpanii).
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dziatalnosci sponsoringowej danego wydarzenia, z ktérego skorzysta¢ moga
jedynie okreslone osoby i ktérego wydanie wymaga uprzedniego i indywi-

dualnego zezwolenia tego przewoznika lotniczego?'.

6. Zakonczenie

Rozstrzygniecie Trybunatu w komentowanej sprawie nalezy przyjaé z aproba-
t3, gdyz po raz kolejny doszto do wzmocnienia poziomu ochrony praw pasa-
zerow przy jednoczesnym rozwianiu watpliwosci co do wykfadni art. 2 lit. g)
oraz art. 3 ust. 2 i 3 rozporzadzenia. Dzieki omawianemu wyrokowi réwniez
polskie sady uzyskaty klarowne wytyczne, ktére ujednolica linie orzecznicza.
Na szczegdlna pochwate zastuguje trafna argumentacja zawarta we wniosku
prejudycjalnym SR w Warszawie, ktéra w zdecydowanej wiekszosci zostata

powtdrzona przez Trybunat.

71 Por. Sprawa C-316/20: Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym

ztozony przez Tribunal Judicial da Comarca dos Agores (Portugalia) w dniu 16 lipca
2020 r., VO iin. / SATA International - Azores Airlines SA (Dz. U. UE. C. 22021 r.
Nr 35, s.21/1).
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Naczelnego Sadu Administracyjnego
w sprawach o naruszenie
rozporzadzenia (WE) 261/2004

Dominik Waz
ORCID: 0009-0001-9310-4268

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz. U.UE. L.z2004 r. Nr 46, s. 1z pézn. zm.) obejmuje obowiazki przewoz-
nika lotniczego wobec pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad
(art. 4), odwotanialotu (art. 5), opdznienia lotu (art. 6) i umieszczenia pasazera
w klasie nizszej niz ta, na ktérg zostat wykupiony bilet (art. 10)2. W zwigzku
z niewykonaniem lub nienalezytym wykonaniem umowy przewozu pasaze-
rom przyznano tzw. prawo do opieki (art. 9), prawo do uzyskania odszkodo-
wania (art. 7) i prawo do zadania zwrotu naleznosci oraz prawo do zmiany
planu lotu (art. 8)”3. Nalezy zaznaczy¢, ze niniejsze rozporzadzenie zapewnia
minimalne uprawnienia chronigce pasazeréw, w szczegdlnosci zas odnosi
sie to do zryczattowanych kwot odszkodowania okreslonych w art. 7 ust. 1.
Potwierdzeniem tego jest art. 12 ust. 1, ktéry ab initio wskazuje, ze ,Niniej-

sze rozporzadzenie nie narusza praw pasazeréw do dochodzenia dalszego

92 Uchwata SN 2 7.02.2014 r., Il CZP 113/13, OSNC 2014, nr 11, poz. 114.
% Ibidem.
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odszkodowania”. Co wiecej, nic nie stoi na przeszkodzie, aby réwnoczesnie
zastosowac przepisy z Konwencji Warszawskiej?* i Konwencji Montrealskiej®.
Zgodnie z art. 16 ust. 1 ,Kazde Panstwo Cztonkowskie wyznacza organ
odpowiedzialny za wykonywanie postanowien niniejszego rozporzadzenia
w odniesieniu do lotéw z lotnisk znajdujacych sie na jego terytorium oraz lotow
z krajow trzecich na te lotniska. W razie koniecznosci, organ ten podejmuje
niezbedne srodki w celu zapewnienia przestrzegania praw pasazeréow. Pan-
stwa Cztonkowskie informujg Komisje o organie wyznaczonym na podstawie
niniejszego ustepu”. Do 31 marca 2019 r. w Polsce funkcjonowata Komisja
Ochrony Praw Pasazerow (KOPP) dziatajgca przy Prezesie Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, ktéra prowadzita postepowania w oparciu o przepisy KPA%, stwier-
dzajac naruszenie lub brak naruszenia prawa dotyczacego ochrony pasazerdw.
Prowadzenie postepowan administracyjnych konczyto sie wydaniem decyzji
administracyjnych. Dnia 1 kwietnia 2019 r. weszta w zycie nowelizacja ustawy
Prawo lotnicze”, ktéra wynikata z koniecznosciimplementacji unijnej dyrekty-
wy w sprawie alternatywnych metod rozstrzygania sporéw konsumenckich?®.
W miejsce KOPP powotano Rzecznika Praw Pasazerow. Nowoscig byto wpro-
wadzenie mediacji jako podstawowego sposobu rozwigzania sporu.
Zgodnie ze statystykami KOPP dla lat 2006-2012 liczba spraw, ktére wpty-
nety ogdétem, wzrostaz 1068 do 4021. Wsrdd spraw wymagajacych wszczecia

postepowania administracyjnego w | instancji w 2012 r. najwiecej stanowity

7 Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.
(Dz.U.z1933r. Nr 8, poz. 49 z pézn. zm.).

% Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego (Konwencja Montrealska) (Dz. U. UE. L. z 2001 r. Nr 194,
s. 39).

% Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego (t.].
Dz. U. z 2024 r. poz. 572).

97 Ustawa z dnia 14 grudnia 2018 r. o zmianie ustawy Prawo lotnicze oraz niektérych
innych ustaw (Dz. U. 22019 r. poz. 235).

78 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/11/UE z dnia 21 maja
2013 r. w sprawie alternatywnych metod rozstrzygania sporéw konsumenc-
kich oraz zmiany rozporzadzenia (WE) nr 2006/2004 i dyrektywy 2009/22/
WE (dyrektywy w sprawie ADR o sporach konsumenckich) (Dz. Urz. UE L 165
z18.06.2013 r., s. 63).
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opdznienia lotéw (1617), zaraz po tym odwotania lotéow (1537), odmowy
przyjecia na poktad (92), pozostate (179) i sprawy wymagajace udzielenia
wyjasnien (596)%. Rzecznik Praw Pasazerow przy Prezesie ULC, realizujgc
obowigzek wynikajacy z art. 11 ust. 1 ustawy o pozasagdowym rozwigzywa-
niu sporéow konsumenckich'®, przygotowat sprawozdanie z dziatalnosci za
rok 2023. Takie sprawozdanie corocznie jest publikowane do 30 kwietnia za
poprzedzajacy rok''. W 2023 r. do rzecznika wptyneto 4405 wnioskdw o poza-
sagdowe rozwigzanie sporu pasazerskiego (tzw. wnioski ADR). Zdecydowana
wiekszos¢ z nich (ok. 90%) tematycznie dotyczyta odszkodowania z tytutu
zaktéconego lotu oraz zwrotu za bilet w przypadku odwotanego lotu. Rozpa-
trzono 3902 wnioski. W przypadku 1915 wnioskéw (49%) rzecznik pozostawit
whniosek bez rozpoznania lub odmoéwit przeprowadzenia postepowania ADR
gtéwnie z tego powodu, ze wniosek zostat ztozony do niewtasciwego organu,
przedmiot wniosku wykraczat poza kompetencje rzecznika lub wniosek zostat
ztozony po terminie przewidzianym przepisami ustawy Prawo lotnicze'®2,
Do przeprowadzenia postepowania ADR zakwalifikowanych zostato 1987
whnioskow (51% wszystkich wnioskéw rozpatrzonych w 2023 r.), z czego
w 47,91% (952 sprawy) przeprowadzone zostato postepowanie ADR'%, Rzecz-
nik doprowadzit do zawarcia ugdd przez przewoznikéw lotniczych z 503 pasa-
zerami (w 245 sprawach - 25,74%) natagczng kwote 642 550,50 zt (przeliczone
z innych walut wedtug kursu NBP na dzieh 22.04.2024 r.)"%4,

Z racji wyzej przytoczonych zmian w ustawie Prawo lotnicze z kwietnia
2019 r. odstgpiono od stosowania procedury administracyjnej, a zatem w ni-
niejszym raporcie wszystkie orzeczenia NSA odnosza sie do decyzji KOPP

w | instancji postepowania administracyjnego. Obecnie, jak i przed zmianami

% https://ulc.gov.pl/pl/publikacje/wiadomosci/1882-statystyki-kopp (dostep:
25.03.2025).

190 Ustawa z dnia 23 wrzesnia 2016 r. o pozasgdowym rozwiazywaniu sporéw kon-
sumenckich (Dz. U. poz. 1823).

191 https://pasazerlotniczy.ulc.gov.pl/aktualnosci/sprawozdanie-z-dzialalnosci-
-rzecznika-praw-pasazerow-za-2023-rok (dostep: 25.03.2025).

02 |bidem, s. 2.

103 |bidem, s. 3.

104 |bidem, s. 4.
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mozliwe jest bezposrednie wniesienie powddztwa cywilnego przeciwko
przewoznikowi, odstepujac od skorzystania z posrednictwa Rzecznika Praw
Pasazerow, a wczeéniej KOPP. Warto wspomnie¢, ze stosowanie procedury
administracyjnej przed powstaniem Rzecznika Praw Pasazerow byto sytuacja
odosobniong, gdyz np. pasazerowie kolei czy klienci ustug telekomunikacyj-
nych od lat korzystali z mediacji jako podstawowej metody rozwigzywania
sporow. Postepowania administracyjne byty wieloetapowe i dtugotrwate.
Nie bez znaczenia jest tez kwestia organu wyzszego rzedu w postepowaniu
przed Prezesem Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ten zas de iure wydawat decy-
zje, nie zas KOPP). Otéz Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest centralnym
organem administracji pozbawionym zwierzchnictwa instancyjnego w poste-
powaniach administracyjnych dotyczacych indywidualnych spraw z zakresu
administracji publicznej, rozstrzyganych w drodze decyzji administracyjnych,
a zatem w stosunku do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego brak jest orga-
nu wyzszego stopnia w rozumieniu KPA. Wyjatek stanowi sytuacja, o ktorej
mowa w art. 22 ust. 4 w zw. z ust. 3 ustawy Prawo lotnicze'%. Co za tym idzie
na podstawie art. 127 ust. 3 KPA w przypadku decyzji wydanej w pierwszej
instancji przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego nie stuzy odwofanie,
jednakze strona niezadowolona z decyzji moze zwrécic¢ sie do tego organu
z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy. Do takiego wniosku stosuje
sie odpowiednio przepisy dotyczace odwotan od decyzji.

W toku badan nad orzecznictwem NSA (Naczelnego Sagdu Administracyj-
nego) konczacych postepowanie w sprawie naruszenia rozporzadzenia (WE)
261/2004, gdzie w | i Il instancji administracyjnej decyzje wydawat Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego i kiedy komérka zajmujaca sie takimi sprawami
byta KOPP, wyodrebniono 38 wyrokéw z ostatnich 3,5 roku. Posréd wybrane-
go orzecznictwa najstarsza decyzja konczaca postepowanie administracyjne
przed Prezesem Urzedu Lotnictwa Cywilnego (Il instancja) zostata wydana
w sierpniu 2017 r., najnowsza zas pod koniec grudnia 2022 r. Najstarsze orze-
czenie NSA zostato wydane 19.05.2021 r., a ostatnie 27.08.2024 r. W dwdch
przypadkach rozpatrzenie sprawy przez NSA, czyli czas od wptywu do wy-
dania wyroku zajeto tylko 47 dni; najwiecej za$ 1447, czyli 3,96 roku. Srednio

195 Por. Wyrok NSA z10.06.2011 ., Il GSK 476/10, ONSAIWSA 2012, nr 2, poz. 23.
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rozpatrzenie sprawy wyniosto 449 dni, zatem 14,75 miesigca. W 35 przypad-
kach oddalono skarge kasacyjna, w jednej umorzono postepowanie, w dwdch
uchylono zaskarzony wyrok i przekazano do ponownego rozpoznania przez
Wojewddzki Sad Administracyjny w Warszawie.

Wérdd rozpatrywanych przez NSA spraw az 8 dotyczyto jednego stanu
faktycznego i we wszystkich rozstrzygniecie i uzasadnienie byty tozsame'®.
Otoéz w zwiazku z kleska zywiotowa panujaca w Tabie i zamknieciem lotni-
ska z powodu zniszczenia i nieprzejezdnosci drog dojazdowych do niego po
osunieciu sie ziemi, przewoznik w porozumieniu z biurem podrézy dokonat
zmiany lotniska docelowego w Egipcie na lotnisko Szarm-el Szejk oddalone
o okoto 200 km. Zaskarzony lot z Katowic w dniu 20 sierpnia 2014 r. odbyt sie,
a pasazerowie dotarli do miejsca docelowego. Co prawda lot byt opdzniony,
niemniej przewoznik wyptacit nalezng rekompensate. Skarzacy, po pierwsze,
domagali sie w postepowaniu administracyjnym, zaé pdzniej w postepowaniu
sgdowo-administracyjnym uznania, ze wspomniany lot nalezato uzna¢ za od-
wotany, nie zas za zrealizowany. Zarzucono btedne uznanie, ze zmiana portu
docelowego oraz wprowadzenie transportu autokarowego na czesci trasy
nie stanowi ,odwotania rejsu” w rozumieniu definicji wskazanych w tresci
rozporzadzenia, skutkujacej powstaniem odpowiedzialnosci odszkodowaw-
czej przewoznika. Art. 2 lit. | stanowi, ze ,odwofanie” oznacza nieodbycie
sie lotu, ktéry byt uprzednio planowany i na ktéry zostato zarezerwowa-
ne przynajmniej jedno miejsce. Po drugie, zarzucono btedna wyktadnie pojecia
»nadzwyczajne okolicznosci”, polegajaca na nieprawidtowym zastosowaniu
ww. pojecia dla sytuacji, w ktérej rejs zostaje odwotany z przyczyn, ktére sa
znane przewoznikowi lotniczemu oraz organizatorowi turystyki w dniu zawar-
cia kontraktu. Po trzecie, skarzacy nie zgadzali sie z w ich mniemaniu btednym
uznaniem, ze pasazerowie posiadajgcy rezerwacje na rejs, wydang przez

organizatora turystyki, ktory to nie zostat zrealizowany, nie sg uprawnieni do

196 Wyrok NSAz8.12.2022r., Il GSK 487/22, LEX nr 3446176; Wyrok NSA z8.12.2022r.,
[l GSK 492/22, LEX nr 3559141; Wyrok NSA z 8.12.2022 r., Il GSK 493/22, LEX
nr 3559009; Wyrok NSA z 8.12.2022 r., Il GSK 494/22, LEX nr 3478856; Wyrok
NSA z 8.12.2022 r., Il GSK 495/22, LEX nr 3446203; Wyrok NSA z 8.12.2022 r.,
1 GSK 496/22, LEX nr 3478842; Wyrok NSA z 12.10.2023 r., Il GSK 2012/22, LEX
nr 3613583; Wyrok NSA z12.10.2023 r., Il GSK 2013/22, LEX nr 3613559.
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uzyskania rekompensaty okreslonej przepisami art. 7 rozporzadzenia. NSA
we wszystkich sprawach odnoszacych sie do wyzej wymienionego stanu
faktycznego w petni poparto argumentacje WSA i ograniczyto sie do po-
wtdrzenia gtéwnych tez zaskarzonych wyrokéw. W przedmiocie pierwszego
zarzutu NSA przyznato racje WSA, podnoszac, ze lot nie mdgt sie odby¢ na
pierwotnie zaplanowanej trasie. Podkreslono, ze przewoznik nie podjat sa-
modzielnie decyzji co do zmiany lotniska docelowego i ze pasazerowie po
ladowaniu zostali przetransportowani do miejsca docelowego droga ladowsa.
W przedmiocie drugiego zarzutu przyznano w istocie, ze okolicznos$¢ kleski
zywiotowej nie wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dziatalno-
$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwala mu na skuteczne nad nia
panowanie. Na potwierdzenie tej tezy przytoczono motyw 14 preambuty
rozporzadzenia oraz orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europej-
skiej'%’. Wobec trzeciego zarzutu przypomniano, ze lot sie odbyt i nie doszto
do przewiezienia w ramach alternatywnego lotu, ktérego rozktad rézni sie
od rozktadu lotu planowanego pierwotnie'’,

Wsrdd pozostatych analizowanych orzeczen 8 dotyczyto odwotania lotu,
tyle samo opdznienia lotu o ponad 3 godziny, 3 - odwofania lotu i zapropo-
nowania lotu alternatywnego z przylotem opdéznionym o ponad 3 godziny,
3 - realizacji rejsu przez innego przewoznika niz pierwotnie planowano, a co
za tym idzie zaskarzenia skierowanego przeciwko niewtasciwemu przewoz-
nikowi, 2 - odmowy przyjecia na pokfad (w tym jedno ze wzgledu na podej-
rzenie stanu upojenia alkoholowego), 2 - nierozpatrzenia skargi przez KPP,
pojedyncze za$ wyptacenia niewtasciwej kwoty odszkodowania, anulowania
rezerwacji bez zwrotu dla pasazera, odrzucenie skargi przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego poprzez zarzucenie braku potwierdzonej rezerwacji,

braku realizacji rejsu ze wzgledu na to, ze nie byt on nigdy planowany.

197 Por. Wyrok TS z 19.11.2009 r., C-402/07 Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon
i Alana Sturgeon przeciwko Condor Flugdienst GmbH (C-402/07) i Stefan Bock
i Cornelia Lepuschitz przeciwko Air France SA, ZOTSiS 2009, nr 11, poz. I-10923;
Wyrok TS z 22.12.2008 r., C-549/07, Friederike Wallentin-Hermann przeciwko
Alitalia - Linee Aeree Italiane SpA., ZOTSiS 2008, nr 12C, poz. I-11061.

%8 Por. Postanowienie TS z 5.10.2016 r., C-32/16, Ute Wunderlich v Bulgarian Air
Charter Limited, ZOTSiS 2016, nr 10, poz. I-753.
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W zwiazku ze wspomnianymi zmianami, ktére miaty miejsce w 2019 r.,
w niedalekiej przysztosci nie bedzie juz wiecej orzeczent NSA w sprawach
o naruszenie rozporzadzenia 261/2004. Biorgc pod uwage wieloetapowos¢
i dlugotrwatos¢é (wynoszaca nawet kilka lat) catosci postepowan, wydaje sie,
Ze zasadna byta rezygnacja z procedury administracyjnej na rzecz mediacji
i dostepnej od poczatku drogi cywilnoprawnej. W wyniku przeprowadzonych
badan nalezy stwierdzié, ze po pierwsze zdecydowana wiekszos¢ skarg ka-

sacyjnych byfa oddalana, po drugie zas$ ich liczba byta stosunkowo nieduza.
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Reforma rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 a przysztosc ochrony praw
pasazerow lotniczych w Unii Europejskiej

Piotr Gad
ORCID: 0009-0006-8576-0296

1. Wprowadzenie

W dobie intensywnej globalizacji transport lotniczy stat sie nieodtacznym
elementem naszego codziennego zycia, umozliwiajgc szybkie i efektywne
przemieszczanie sie na duzych odlegtosciach. Kazdego dnia miliony pasaze-
row korzystaja z ustug przewoznikéw lotniczych, oczekujac nie tylko sprawnej
obstugi, ale takze poszanowania ich praw. W tym kontekscie kluczowe zna-
czenie marozporzadzenie (WE) nr261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 11 lutego 2004 r., ktére ustanawia wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad, odwotania
lub duzego opéznienia lotéw'?. Celem regulacji byto zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony konsumentéw oraz ujednolicenie standardéw odpowie-
dzialnosci przewoznikdéw lotniczych na rynku wewnetrznym. Po dwdch de-
kadach obowigzywania tego aktu prawnego, w dniu 5 czerwca 2025 r. Rada

Unii Europejskiej pod polskim przewodnictwem osiggneta porozumienie

109

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lu-
tego 2004 r. ustanawiajgce wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pa-
sazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego
opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46
217.02.2004 r., s. 1-8) (dalej: Rozporzadzenie).
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polityczne w sprawie projektu nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr261/2004.
W niniejszym rozdziale podjeto prébe oceny wptywu projektowanych zmian
na realng skuteczno$¢ ochrony pasazerskiej oraz zgodnos$é proponowanych
rozwigzan z Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej i orzecznictwem
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej TSUE).

2. Geneza rozporzadzenia (WE) nr 261/2004

Na poczatku lat 80. XX w., podczas prac nad wspdlnotowa polityka transportu
lotniczego, dostrzezono potrzebe regulacji kwestii overbookingu, czyli sytu-
acji, w ktorej liczba rezerwacji przekracza liczbe miejsc na poktadzie samolotu.
Overbooking, stosowany jako ochrona przed niepojawieniem sie pasazerow,
wywotywat rozbieznosci w zasadach odszkodowan stosowanych przez prze-
woznikéw. W odpowiedzi Komisja Europejska (tzw. Druga Komisja Jacquesa
Delorsa) przedstawita w 1990 r. propozycje rozporzadzenia, wedtug ktérego
overbooking nie bytby zabroniony, lecz nalezatoby zaptaci¢ pasazerom odszko-
dowanie na zasadach ustalonych w rozporzadzeniu. 4 lutego 1991 r. Rada, przyj-
mujac propozycje Komisji, uchwalita Rozporzadzenie nr 295/91 ustanawiajace
wspodlne zasady systemu odszkodowan dla pasazerdéw, ktérym odméwiono
przyjecia na poktad w regularnych przewozach lotniczych"°. Rozporzadzenie to
wprowadzato podstawy ochrony pasazerow, lecz obejmowato jedynie przypadki
overbookingu w regularnych lotach rozpoczynajacych sie na lotniskach UE.
Jednak liczba skarg na odwotania i opdznienialotow stale rosta. Linie lot-
nicze czesto odwotywaty loty o niskim obtozeniu, przebukowujac pasazerow
na inne, réwniez nie w petni zapetnione loty (odbywajace sie wczesniej lub
pozniej). Kluczowa role w zmianach odegrata Loyola de Palacio, hiszpanska
polityk, ktora jako cztonek Parlamentu Europejskiego i komisarz ds. transpor-
tu (1999-2004), czesto podrézowata na trasie z Madrytu do Brukseli i z po-

wrotem. Jej wtasne doswiadczenia, zdobyte podczas podrdzy liniami Iberia,

0 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspol-
ne zasady systemu odszkodowan dla pasazerdw, ktérym odméwiono przyjecia
na poktad w regularnych przewozach lotniczych, Dz. U. L 36 28.2.1991 ., s. 5-7.
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pozwolity jej dostrzec braki w istniejgcym systemie i staty sie impulsem do
wprowadzenia nowych regulacji zapewniajacych lepsza ochrone w sytuacjach
nieregularnosci lotow. Podczas tych podrézy czesto spotykata sie z niepra-
widtowosciami w lotach (nadkomplet pasazeréw, ale takze odwotania czy
duze opdznienia). Nie chciata tego akceptowaé. Przeprowadzone przez nig
badania wykazaty, ze rocznie problemy dotykaty ok. 250 tys. pasazeréw, co
sktonito jg do przygotowania w 2003 r. propozycji nowego rozporzadzenia'"'.

Celem nowych regulacji byto wprowadzenie sankgji finansowych dla prze-
woznikdw za dziatania szkodzace pasazerom. Choé poczatkowo proponowane
odszkodowania byty wyzsze (750 EUR dla lotéw na dystansie ponizej 3500 km
oraz 1500 EUR dla lotéw na dystansie co najmniej 3500 km)''2. Po sprzeciwie
przewoznikow lotniczych ostatecznie kwoty te obnizono, ustalajac je na akcep-
towalnym poziomie, zwtaszcza ze opdznienia nie miaty skutkowac wyptatami.

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004, nazywane ,Lex Iberia”, znaczaco roz-
szerzyto ochrone pasazerdw, obejmujac takze loty czarterowe w ramach
zorganizowanych imprez turystycznych oraz wprowadzito odszkodowania

za odwotania lotéw.

3. Aktualny zakres ochrony
pasazerow lotniczych w UE

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawia kompleksowy system ochrony
praw pasazerdw, oparty na trzech filarach uprawnien, ktére aktywuja sie w $ci-
éle okreslonych przypadkach zaktécenia podrézy lotniczej. Do sytuacji tych

nalezg: odmowa przyjecia na poktad wbrew woli pasazera, odwotanie lotu,

" R.Schmid, 20 Jahre europdische Fluggastrechte - ein Befundbericht, ,ReiseRecht
aktuell”, 2023, 3, s. 113, https://www.degruyterbrill.com/document/doi/10.9785/
rra-2023-310304/html (dostep: 14.07.2025).

"2 R.Schmid, 15 Jahre Fluggastrechte-Verordnung: Erfahrungen, Kritik und Ausblick,
+ReiseRecht aktuell”, 2020, 1, s. 2, https://www.degruyterbril.com/document/
doi/10.9785/rra-2020-280103/html (dostep: 14.07.2025).
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a takze - co jest kluczowym wktadem orzecznictwa TSUE - znaczace opdz-
nienie w dotarciu do miejsca docelowego, wynoszace co najmniej 3 godziny.

Fundamentalnym mechanizmem przewidzianym w rozporzadzeniu (WE)
nr261/2004 jest zapewnienie pasazerowi ciggtosci podrézy lub rekompensaty
za jej przerwanie. W obliczu odwotania lotu lub odmowy przyjecia na poktad
pasazer staje przed wyborem (tzw. prawo do zwrotu naleznosci lub zmiany
planu podroézy, art. 8). Moze on albo zrezygnowad z podrézy i otrzymac peten
zwrot kosztu biletu (wraz z ewentualnym lotem powrotnym do pierwszego
miejsca odlotu) albo kontynuowaé podréz poprzez zaoferowana przez prze-
woznika zmiane planu podrézy do miejsca docelowego w najwczesniejszym
mozliwym terminie lub w terminie pdzniejszym, dogodnym dla pasazera, na
porownywalnych warunkach.

Niezaleznie od dokonanego wyboru na przewozniku cigzy obowigzek
zapewnienia pasazerom natychmiastowej pomocy. Jest to drugi filar ochro-
ny - prawo do opieki (art. 9). Prawo to ma charakter bezwzgledny, co oznacza,
Ze przystuguje pasazerom nawet wtedy, gdy zaktdcenie zostato spowodowa-
ne nadzwyczajnymi okolicznosciami. Opieka musi by¢ adekwatna do czasu
oczekiwania i obejmuje positki oraz napoje, a w razie koniecznosci takze
zakwaterowanie w hotelu wraz z transportem oraz mozliwos¢ wykonania
dwéch rozmoéw telefonicznych lub wystania wiadomosci elektronicznych.

Trzecim, najczesciej dochodzonym na drodze sgdowej filarem, jest prawo
do zryczattowanego odszkodowania (art. 7). Jego celem jest zrekompen-
sowanie pasazerom straconego czasu i niedogodnosci. Wysokos$¢ odszko-
dowania jest stafa i niezalezna od ceny biletu, a jej wysoko$¢ uzalezniona
jest wytacznie od dtugosci trasy:

+ 250 EUR dla wszystkich lotow o dtugosci do 1500 km;

+ 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzunijnych dtuzszych niz 1500 km
oraz dla wszystkich innych lotéw o dtugosci od 1500 km do 3500 km;

« 600 EUR dla wszystkich pozostatych lotow.

Nalezy podkresli¢, ze przewoznik moze zosta¢ zwolniony z obowigzku wypfaty

tego odszkodowania, jezeli jest w stanie udowodnié, ze odwotanie lub opdz-

nienie lotu byto spowodowane zaistnieniem ,nadzwyczajnych okolicznosci”,

a jednoczesnie wykaze, ze podjat wszelkie racjonalne $rodki celem przeciw-

dziatania lub minimalizacji negatywnych skutkéw dla pasazera. Obowigzek
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zapewnienia opieki oraz zwrotu kosztéw biletu lub zmiany planu podrézy

pozostaje jednak w mocy.

4. Wyzwania w praktycznym stosowaniu
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004

Cho¢ rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 stanowito przetomowy akt prawa
wtoérnego UE w zakresie ochrony konsumentéw, jego stosowanie od poczatku
napotykato na liczne trudnosci. Jak trafnie zauwaza Ronald Schmid, aktu tego
nie mozna jeszcze uzna¢ za w petni udany zbidr przepiséw, gdyz u jego pod-
staw lezg istotne btedy konstrukcyjne'. Gtéwne problemy wynikaja z faktu,
Ze unijny prawodawca zdaje sie koncentrowaé wytacznie na podstawowym
scenariuszu podrozy - locie bezposrednim z punktu A do punktu B - pomijajac
ztozonos¢ wspdtczesnego transportu lotniczego. Ta ograniczona perspektywa
doprowadzita do braku precyzyjnych definicji kluczowych pojec.

Fundamentalna wadg jest brak definicji samego pojecia ,lotu”. O ile
w przypadku potgczenia bezposredniego jest to problem drugorzedny,
o tyle przy podrézach z miedzylagdowaniem lub lotach taczonych rodzi to
zasadnicze pytanie: czy kazdy odcinek (ang. leg) jest osobnym ,lotem”, czy
tylko czescig jednej, catosciowej podrézy? Odpowiedz na to pytanie ma klu-
czowe znaczenie dla ustalenia, czy rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 w ogdle
ma zastosowanie (art. 3 ust. 1), a sama ta niescisto$¢ wygenerowata lawine
orzeczen TSUE. Podobnie niejasne pozostawaty pojecia operacyjne, takie
jak ,czas wylotu” czy ,czas przylotu”, ktére musiaty zosta¢ doprecyzowane
dopiero przez TSUE.

Kolejnym btedem systemowym byto niewystarczajgce zdefiniowanie po-
jecia ,nadzwyczajnych okolicznosci”. Poprzez postuzenie sie jedynie dalszymi
nieostrymi kryteriami, takimi jak mozliwos$¢ ,unikniecia” okolicznosci oraz
obowigzek podjecia ,wszelkich racjonalnych srodkéw”, prawodawca nieja-

ko z gory zaprogramowat koniecznos$¢ statej interwencji sagdéw krajowych

"3 R. Schmid, 20 Jahre europdische..., op. cit.
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i samego TSUE w celu interpretacji tych klauzul. Schmid wskazuje rowniez
na inne wady konstrukcyjne, takie jak okreslenie jako jedynego podmiotu
zobowigzanego ,obstugujgcego przewoznika lotniczego”, co rodzito i wciaz
rodzi problemy w przypadku lotéw typu code-share lub obstugiwanych w ra-
mach subczarteru.

Luki te skutkowaty nie tylko rozbieznosciami interpretacyjnymi w orzecz-
nictwie sadéw krajowych, ale takze przyczynity sie do nieréwnego pozio-
mu egzekwowania praw pasazeréw w réznych panstwach cztonkowskich.
Brak ujednoliconych pojec¢ zwiekszyt rdwniez koszty transakcyjne zwigzane
z dochodzeniem roszczen i ostabit zaufanie konsumentow do efektywnosci
unijnego porzadku prawnego w praktyce. Co istotne, wiele z tych niejasnosci
byto podnoszonych juz na etapie prac legislacyjnych nad rozporzadzeniem,
jednak uwagi te nie zostaty uwzglednione, by¢ moze z obawy przed nadmier-
nym skomplikowaniem aktu prawnego lub w wyniku skutecznego lobbingu

ze strony branzy lotniczej".

5. Rola orzecznictwa TSUE
w uzupetnianiu luk w przepisach
rozporzagdzenia (WE) nr 261/2004

Wobec niedoskonatosci redakcyjnych i legislacyjnych rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004, TSUE odegrat kluczowa role w ksztattowaniu jego wyktadni.
Dotychczas TSUE wydat ponad 200 orzeczen' dotyczacych interpretacji prze-
pisow ww. rozporzadzenia, ktére miaty fundamentalne znaczenie dla zdefinio-
wania kluczowych pojeé, ujetych w tekscie aktu w sposdb nieprecyzyjny.
Orzecznictwo to ewoluowato od rozstrzygnie¢ o charakterze fundamen-

talnym do coraz bardziej szczegdtowych interpretacji. Przetomowy wyrok

"4 |bidem, s. 115.

"5 L. Frommberg, EU-Kommission will Reform der Fluggastrechte-Regeln noch im
Juni vorlegen, serwis airliners.de, 5.06.2025 r., https://www.airliners.de/eu-
-kommission-reform-fluggastrechte-regeln-juni/80784 (dostep: 14.07.2025).
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w sprawie Sturgeon (C-402/07 i C-432/07)"® zréwnat prawo do odszkodowania
pasazerow, ktérych lot zostat znacznie opdzniony, z prawami pasazeréw odwo-
tanych lotéw, co stanowito wyktadnie wykraczajaca poza dostowne brzmienie
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. W sprawie Wallentin-Hermann (C-549/07)""
TSUE zawezit mozliwos$¢ powotywania sie przez przewoznikdw na ,nadzwyczaj-
ne okolicznosci”, orzekajac, ze nie zaliczajg sie do nich problemy techniczne
wpisane w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci przewoznika. Linia ta
zostata potwierdzona i rozwinieta w wyroku TAP Portugal (w sprawach potaczo-
nych od C-156/22 do C-158/22)"8, w ktérym TSUE orzekt, ze niespodziewana
nieobecnos¢ cztonka zatogi z powodu choroby lub $mierci, nawet jesli nastapita
na krétko przed odlotem, rowniez nie stanowi nadzwyczajnej okolicznosci.
Sktad orzekajacy uznat takie zdarzenia za wpisujace sie w normalne ryzyko
pracodawcy i zarzadzania personelem w przedsiebiorstwie lotniczym.

Orzecznictwo poszto o krok dalej, precyzujac obowigzki przewoznika
nawet w sytuacji, gdy zaktocenie jest spowodowane nadzwyczajng okolicz-
noscig. W sprawie Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19)"° TSUE orzekt,
ze przewoznik, aby zwolni¢ sie z obowigzku wyptaty odszkodowania, musi
udowodni¢, ze podjat ,wszelkie racjonalne srodki” w celu zminimalizowania
skutkdéw zaktocenia dla pasazera. Obejmuje to obowigzek aktywnego po-
szukiwania alternatywnych pofaczen, takze u innych przewoznikdw, a nie
tylko zaoferowanie miejsca w swoim nastepnym locie, jesli odbywa sie on
ze znacznym opodznieniem.

Z kolei w sprawie Finnair (C-832/18)'2 TSUE przyznat pasazerom prawo do
kumulacji roszczen odszkodowawczych, jezeli w ramach jednej podrézy doj-
dzie do dwdch osobnych zakiécen (np. odwotania lotu pierwotnego, a na-

stepnie opdznienia lotu alternatywnego).

"6 Wyrok TSUE z 19.11.2009 r. w potaczonych sprawach C-402/07 i C-432/07, Stur-
geoniin., ECLI:EU:C:2009:716.

"7 Wyrok TSUE 222.12.2008 r., C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771.

"8 Wyrok TSUE z 11.05.2023 r. w potaczonych sprawach od C-156/22 do C-158/22,
TAP Portugal, ECLI:EU:C:2023:396.

"9 Wyrok TSUE 2 11.06.2020 r., C-74/19, LE przeciwko Transportes Aéreos Portugu-
eses, ECLI:EU:C:2020:460.

20 Wyrok TSUE z 12.03.2020 r., C-832/18, Finnair, ECLI:EU:C:2020:204.
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Szczegodlnie istotne dla podrézy wieloodcinkowych okazato sie orze-
czenie w sprawie Ceské aerolinie (C-502/18)"2". TSUE orzekt w nim, ze
pasazer lotu tgczonego z przesiadka poza terytorium UE moze dochodzi¢
odszkodowania od przewoznika wspdlnotowego, ktéry obstugiwat pierw-
szy segment lotu taczonego, nawet jesli jego wtasny lot odbyt sie bez
zaktdcen, a opdznienie powstato wytgcznie na drugim segmencie podrézy
obstugiwanym przez przewoznika spoza UE. Wyrok ten potwierdzit, ze
w kontekscie jednej umowy przewozu kazdy z operatoréw jest traktowany
jako ,obstugujacy przewoznik lotniczy” odpowiedzialny w oczach pasazera
za catosé podrozy.

Wreszcie, w sprawie Germanwings (C-452/13)"22, doprecyzowano tak
praktyczny detal, jak moment ,faktycznego przylotu”, definiujac go jako
chwile otwarcia drzwi samolotu.

Ta intensywna dziatalno$¢ orzecznicza, uzupetniajaca luki w tekscie roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, sktonita Komisje Europejska do wydania
w 2016 r. wytycznych interpretacyjnych do rozporzadzenia'?, ktére zostaty
zaktualizowane w 2024 r. m.in. o nowa sekcje dotyczaca ,powaznych zaktdcen
podrézy”'?4, Jednoczesnie rosnace obcigzenie TSUE sprawami z zakresu praw
pasazerow lotniczych doprowadzito do reformy struktury sgdownictwa UE: od

pazdziernika 2024 r. wnioski prejudycjalne z tego zakresu sa rozpoznawane

21 Wyrok TSUE z 11.07.2019 r., C-502/18, Ceské aerolinie, ECLI:EU:C:2019:604.

22 Wyrok TSUE z 4.09.2014 r., C-452/13, Germanwings, ECLI:EU:C:2014:2141.

23 Zawiadomienie Komisji - Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia
na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady
(WE) nr2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wy-
padkdw lotniczych zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady (2016/C 214/04), Dz. Urz. UE C 214 2 15.06.2016, s. 5.

124 Zawiadomienie Komisji - Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia

(WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego wspdlne

zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia

na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady

(WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu

wypadkéw lotniczych (C/2024/5687), Dz. Urz. UE C 2 25.09.2024.
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przez Sad UE, a nie - jak dotychczas - przez sam TSUE'?>. Zmiana ta ma
charakter systemowy i dowodzi, jak istotny i obcigzajacy dla wymiaru spra-

wiedliwosci stat sie zakres ochrony pasazerow.
6. Kontekst i cele nowelizacji

Proces nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 stanowi jeden z naj-

bardziej kontrowersyjnych i dtugotrwatych tematéw w unijnym prawie ochro-

ny konsumentow. Potrzeba reformy wynika z kumulacji wyzwan: rosnacej
liczby sporéw, fragmentacji wyktadni w panstwach cztonkowskich oraz pre-
sji ekonomicznej na sektor lotniczy, spotegowanej przez kryzys wywotany
pandemig COVID-19. Jednakze kierunek proponowanych zmian od samego
poczatku budzit gteboki spér miedzy interesami pasazeréw a przewoznikow.

Bezposrednim impulsem do podjecia prac legislacyjnych byta porazka
branzy lotniczej w probie rewizji przetomowego wyroku w sprawie Sturge-
on. Po tym niepowodzeniu zintensyfikowano dziatania lobbingowe, ktérych

efektem byto przedstawienie przez Komisje Europejska 13 marca 2013 r.

whniosku legislacyjnego zmieniajacego rozporzadzenie'?. Proponowane zmia-

ny w duzej mierze odpowiadaty na postulaty przewoznikéw. Do kluczowych

i najbardziej kontrowersyjnych propozycji nalezaty:

« wydtuzenie progéw czasowych uprawniajgcych do odszkodowania. Za-
miast obecnych 3 godzin, progi miatyby wynosi¢ 5 godzin dla lotéw do
3500 km, 9 godzin dla lotow do 6000 km i az 12 godzin dla wszystkich
dtuzszych tras;

125 Zob. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1136 z dnia
11 kwietnia 2024 r. zmieniajgce Protokét nr 3 w sprawie Statutu Trybunatu Spra-
wiedliwosci Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE Lz 23.04.2024). Przekazanie wtasciwosci
nastapito na mocy nowego art. 62¢ Statutu TSUE.

26 Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniaja-
cego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspodlne zasady odszko-
dowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
odwotania lub duzego opédznienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w odniesieniu do przewozu
droga powietrzng pasazerdw i ich bagazu, COM(2013) 130 final z 13.03.2013.
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+  wprowadzenie zamknietej listy okolicznosci nadzwyczajnych, ktéra, choc
pozornie miata na celu zwiekszenie pewnosci prawa, w praktyce mogtaby
utatwic przewoznikom zwalnianie sie z odpowiedzialnosci.

Projekt ten od ponad dekady pozostawat zablokowany w Radzie UE
z powodu braku konsensusu politycznego, co $wiadczyto o gtebokich po-
dziatach w tej materii'?. Sytuacja ta ulegfa jednak dynamicznej zmianie
w pierwszej potowie 2025 r. Rada UE, pod przewodnictwem Polski, podjeta
sie zadania przetamania wieloletniego impasu i osiggniecia porozumie-
nia'?8, Prace te zakonczyty sie 5 czerwca 2025 r., kiedy to na posiedzeniu
Rady ds. Transportu w Luksemburgu ministrowie panstw cztonkowskich
przyjeli tzw. podejscie ogdlne (ang. general approach)'. Nalezy przy tym
wyjasni¢, ze podejscie ogdlne nie jest ostatecznym aktem prawnym, lecz
stanowi polityczne stanowisko negocjacyjne Rady, ktére bedzie podstawa
do dalszych rozmoéw (tzw. trilogéw) z Parlamentem Europejskim i Komisja
w celu uzgodnienia finalnego ksztattu przepisow.

Polski Minister Infrastruktury, Dariusz Klimczak, ogtosit osiggniecie poro-
zumienia jako sukces, wskazujac, ze celem dziatan prezydencji byto ,wzmoc-
nienie i urealnienie praw pasazeréw w catej Europie”. Nasuwa sie jednak
fundamentalne pytanie: czy rzeczywiscie tak jest? Przyjety dokument budzi
bowiem liczne kontrowersje. Czy wymuszony kompromis, osiggniety mimo
wyraznego sprzeciwu lub wstrzymania sie od gtosu przez wiele panstw czton-
kowskich, rzeczywiscie chroni fundamentalne interesy pasazeréw? Czy tez

stanowi on przede wszystkim odpowiedz na wieloletnie postulaty poteznych

27 ), Gospodarek, Pat legislacyjny w Unii Europejskiej w dziedzinie zmian zakresu
odpowiedzialnosci przewoznikdw lotniczych, ,Problemy Transportu i Logistyki”,
2017, 40, s. 85-98.

128 M. Rycak, Unijne przepisy o prawach pasazerdw lotniczych do zmiany, przewoznicy
zadowoleni, Prawo.pl, 6.06.2025r., https://www.prawo.pl/prawo/unijne-przepisy-
-o-prawach-pasazerow-lotniczych-do-zmiany,531768.html (dostep: 14.07.2025).

29 Ministerstwo Infrastruktury, Prawa pasazeréw w transporcie lotniczym bedg
lepiej chronione - efekty posiedzenia Rady UE do spraw transportu, gov.pl,
5.06.2025 r., https://www.gov.pl/web/infrastruktura/prawa-pasazerow-w-
-transporcie-lotniczym-beda-lepiej-chronione-efekty-posiedzenia-rady-ue-do-
-spraw-transportu (dostep: 14.07.2025).
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przewoznikéw lotniczych, ktérzy dazyli do ostabienia rezimu odpowiedzial-

nosci uksztattowanego przez orzecznictwo TSUE?

7. Najwazniejsze zmiany w projekcie
reformy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004

Reforma rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 zaktada wprowadzenie szerokiego
katalogu zmian zaréwno w zakresie pojeciowym, proceduralnym, jak i mate-
rialnym. Cho¢ czes¢ z nich stanowi pozadana kodyfikacje dotychczasowego
orzecznictwa i odpowiedzi na nowe wyzwania rynkowe, kluczowe postanowie-

nia projektu prowadza do systemowego ostabienia ochrony prawnej pasazeréw.

71. Negatywne aspekty reformy
z perspektywy pasazerow

Najobszerniejszg czes¢ projektu stanowig zmiany definicyjne’°. Po raz pierw-
szy wprowadzono formalne definicje takich pojec jak ,lot", ,lot taczony”, ,po-
dréz" czy ,przestdj na ptycie”. Najwieksze znaczenie ma jednak nowa definicja
»nadzwyczajnych okolicznosci”. Projekt wprowadza otwarty, niewyczerpu-
jacy katalog takich zdarzen, ktéry ma by¢ okresowo aktualizowany. Analiza
tego katalogu budzi powazne obawy - znalazto sie w nim az 19 przypadkéw
uznawanych za nadzwyczajne (m.in. usterki techniczne wykraczajace poza
wady fabryczne, strajki podmiotéw trzecich czy ograniczenia ATFM), podczas

gdy lista zdarzen nieuznawanych za nadzwyczajne liczy zaledwie 3 pozycje™'.

30 Rada Unii Europejskiej, Wniosek w sprawie rozporzgdzenia zmieniajgcego roz-
porzgdzenie (WE) nr 261/2004 [...] - Porozumienie polityczne, ST 9430/25 ADD
1, Bruksela, 4 czerwca 2025 r., https://data.consilium.europa.eu/doc/document/
ST-9430-2025-ADD-1/pl/pdf (dostep: 14.07.2025).

31 Rada Unii Europejskiej, Wniosek dotyczgcy rozporzgdzenia zmieniajgcego rozpo-
rzqdzenie (WE) nr 261/2004 [...] - Porozumienie polityczne, ST 9430/25 ADD 2,
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Taka dysproporcja moze w praktyce znaczaco utatwic przewoznikom uchylanie
sie od odpowiedzialnosci.

Szczegdlnie uderzajace i brzemienne w skutki jest zakwalifikowanie jako
nadzwyczajnej okolicznosci usterek technicznych. Stanowi to bezposrednie
i Swiadome odejscie od utrwalonej linii orzeczniczej TSUE, zapoczatkowanej
przetomowym wyrokiem w sprawie C-549/07 (Wallentin-Hermann). TSUE
konsekwentnie orzekat, ze problemy techniczne, ktére pojawiajg sie w trakcie
normalnej eksploatacji, stanowig immanentne ryzyko dziatalnosci przewoz-
nika i nie moga zwalnia¢ go z obowigzku wyptaty odszkodowania. Nadzor
nad stanem technicznym floty jest bowiem fundamentalnym elementem
dziatalnosci operacyjnej linii lotniczej, a ryzyko wystapienia awarii powinno
by¢ przez nig wkalkulowane. Wyjatki, takie jak ukryta wada produkcyjna
ujawniona przez producenta, byly w dotychczasowym orzecznictwie trak-
towane jako $cisle ograniczone i rzadkie. Tymczasem projekt nowelizacji
wprost kwestionuje te wyktadnie. W zatgczniku zawierajgcym katalog nad-
zwyczajnych okolicznosci wskazano, ze za takg sytuacje moze zostaé uznana
kazda usterka, ktdra nie miesci sie w dopuszczalnym poziomie eksploatacji
okreslonym w tzw. Master Minimum Equipment List (MMEL) lub nie mogta
zostac usunieta podczas zaplanowanego przegladu technicznego. Brzmienie
tych kryteriow jest na tyle szerokie i nieprecyzyjne, ze w praktyce niemal kaz-
da awaria techniczna uniemozliwiajaca start samolotu bedzie mogta zostac
zakwalifikowana jako nadzwyczajna okoliczno$¢. Linia lotnicza zyska w ten
sposob tatwy argument do odmowy wyptaty odszkodowania, powotujac sie
na nadrzedne wzgledy bezpieczenstwa - niezaleznie od tego, czy usterka
wynikata z zaniedban w konserwacji czy ze zdarzenia losowego.

Proponowana zmiana rodzi réwniez powazne konsekwencje procedural-
ne dla pasazeréw. W przypadku sporu to na konsumencie spocznie ciezar
udowodnienia, ze awaria nie spetniata wskazanych kryteriéw. W praktyce
bedzie to wymagato powotania biegtego z zakresu techniki lotniczej, co wigze
sie nie tylko ze znaczacym utrudnieniem postepowania, ale rowniez z wyso-

kimi kosztami, ktére moga skutecznie zniecheci¢ do dochodzenia roszczen,

Bruksela, 4 czerwca 2025 r., https://data.consilium.europa.eu/doc/document/
ST-9430-2025-ADD-2/pl/pdf (dostep: 14.07.2025).
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zwiaszcza w sprawach o stosunkowo niewielkg wartos$¢'2, Jest to szczegdlnie
niepokojace w Swietle faktu, ze obecnie wiekszo$¢ sporéw o odszkodowania
dotyczy wiasnie awarii technicznych samolotéw. Przyjecie nowej definicji
moze zatem drastycznie zredukowad skutecznos$é catego systemu ochrony
i, wbrew deklaracjom o uproszczeniu procedur, doprowadzi¢ do wzrostu liczby
spraw kierowanych do sadow.

Rownie kontrowersyjne jest wiaczenie do katalogu okolicznosci nad-
zwyczajnych problemoéw kadrowych i strajkow. Projekt przewiduje, ze nie-
obecnos¢ cztonka zatogi z powodu choroby lub $mierci, wystepujaca poza
gtéwna baza operacyjng, moze zosta¢ uznana za nadzwyczajng okolicznosé.
Stoi to w jawnej sprzecznosci z wyrokiem TSUE w sprawach potaczonych TAP
Portugaliinni (od C-156/22 do C-158/22)"%, gdzie TSUE uznat takie zdarzenia
za normalne ryzyko w zarzadzaniu przedsiebiorstwem. Podobnie potrakto-
wano strajki - zaréwno te prowadzone przez podmioty zewnetrzne, jak i we-
wnetrzne strajki personelu przewoznika, o ile ich przyczyny wykraczajg poza
zakres jego kontroli. Jest to dziatanie wbrew konsekwentnej linii orzeczniczej
TSUE (m.in. w sprawach C-195/17'34, C-613/20'%), ktéry podkreslat, ze spory
zbiorowe i protesty pracownicze nie s3 zjawiskiem nadzwyczajnym w dzia-
talnosci gospodarczej. W praktyce bioragc pod uwage, ze problemy kadrowe
i napiecia spoteczne sa czesta przyczyna zaktocen, szczegdlnie w okresach
wzmozonego ruchu, zmiany te otwierajg przewoznikom szeroka furtke do
unikania odpowiedzialnosci.

Na domiar ztego, projekt redefiniuje ,czas przylotu” jako moment, w kto-
rym statek powietrzny osigga stanowisko i uruchomione zostajg hamulce

postojowe (tzw. on-block time). Jest to zmiana o fundamentalnym znaczeniu,

132 Zespot AirCash4U, Zmiany w rozporzgdzeniu (WE) 261/2004 - analiza projektu,
serwis AirCash4U.pl, https://aircash4u.pl/zmiany-w-rozporzadzeniu-we-261-
-2004-analiza-projektu/ (dostep: 14.07.2025).

133 Wyrok TSUE z 11.05.2023 r. w potaczonych sprawach od C-156/22 do C-158/22,
TAP Portugal, ECLI:EU:C:2023:396.

3% Wyrok TSUE 217.04.2018 . w sprawie C-195/17, Helga Kriisemann i inni przeciwko
TUI fly GmbH, ECLI:EU:C:2018:258.

35 Wyrok TSUE z 23.03.2021 r. w sprawie C-613/20, SAS przeciwko TV2/Danmark
A/S ECLI:EU:C:2021:232.
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ktora stanowi bezposrednie i swiadome odejscie od prokonsumenckiego

wyroku TSUE w sprawie Germanwings (C-452/13). TSUE orzekt w nim, ze

«Czas przylotu” nalezy rozumieé jako moment, w ktérym otwierajg sie co

najmniej jedne z drzwi samolotu, poniewaz dopiero wtedy pasazerowie

odzyskujg mozliwo$¢ opuszczenia poktadu i wznowienia swoich normalnych
aktywnosci.

Réznica miedzy tymi dwiema definicjami, choé moze wydawad sie kwestig
kilku minut, w praktyce ma kluczowe znaczenie dla tysiecy sporéw o odszko-
dowanie. Wprowadzone przez orzecznictwo TSUE trzygodzinne opdznienie,
ktore zrownano w skutkach z odwotaniem lotu, sprawito, ze kazda minuta
stafa sie istotna. W licznych przypadkach opéznienia oscylujg wtasnie na grani-
cy tego progu (np. 3 godziny i 5 minut). W takich sytuacjach moment, od
ktorego liczy sie czas przylotu, decyduje o tym, czy pasazerowi przystuguje
odszkodowanie w wysokosci od 250 do 600 EUR czy tez nie. Czas, ktéry
uptywa od momentu zaciggniecia hamulcéw do faktycznego otwarcia drzwi
(co moze by¢ opdznione np. z powodu braku schodéw, autobusu czy obstugi
naziemnej), czesto przekracza kilka, a nawet kilkanascie minut.

W tym kontekscie propozycja Rady UE jest nie tylko zmiang definicyjng, ale
realnym narzedziem ograniczania odpowiedzialnosci przewoznikéw. Projekt
nie dos¢, ze drastycznie podnosi same progi opdznienia (do 4 lub 6 godzin),
to dodatkowo manipuluje sposobem ich obliczania na korzys¢ linii lotniczych.
Przyjecie definicji opartej na czasie zaciggniecia hamulca pozwoli przewozni-
kom w wielu spornych przypadkach wykaza¢, ze opdznienie byto nieznacznie
krotsze niz nowy, wydtuzony prég, co zwolniich z obowigzku wyptaty rekom-
pensaty. Jest to zatem kolejny, subtelny, lecz niezwykle skuteczny mechanizm,
ktéry pod pozorem technicznego doprecyzowania w istocie prowadzi do erozji
dotychczasowego standardu ochrony prawnej pasazera.

Najbardziej kontrowersyjne zmiany dotycza prawa do odszkodowania.
Propozycja Rady UE zaktada:

+ podniesienie progéw czasowych opdznienia uprawniajgcego do odszko-
dowania: z 3 do 4 godzin dla lotéw do 3500 km oraz z 3 do 6 godzin dla
lotéw powyzej 3500 km;

+ obnizenie stawek odszkodowan: z 400 EUR do 300 EUR dla lotéw srednio-
dystansowych oraz z 600 EUR do 500 EUR dla lotéw dalekodystansowych.
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Dodatkowo projekt wprowadza zasade, zgodnie z ktérg za catg podrdz, nie-
zaleznie od liczby zaktécen, przystuguje tylko jedno odszkodowanie. Stanowi
to probe legislacyjnego uchylenia skutkéw wyroku TSUE w sprawie Finnair
(C-832/18), ktéry potwierdzit mozliwosé dochodzenia odszkodowania za
kazde z osobnych zaktécen w trakcie tej samej podrézy.

Projekt wprowadza réowniez szereg nowych ograniczen, ktére wprost
niweluja lub ostabiajg dotychczasowe standardy ochrony. Po pierwsze, szcze-
golnie dotkliwe moga okaza¢ sie zmiany w zakresie prawa do opieki, ktére do-
tychczas miato charakter niemal absolutny. Cho¢ pasazerowie formalnie nadal
maja prawo do pomocy (positki, napoje, nocleg) w trakcie oczekiwania na
alternatywny transport, projekt wprowadza bezprecedensowe ogranicze-
nie. W przypadku dtugotrwatych zaktécen spowodowanych nadzwyczajnymi
okolicznosciami, takimi jak zamkniecie przestrzeni powietrznej czy kleski
zywiotowe, obowigzek zapewnienia zakwaterowania zostaje limitowany do
maksymalnie 3 nocy. Oznacza to, ze po uptywie tego terminu pasazer, unie-
ruchomiony na lotnisku nie z wiasnej winy, pozostaje bez wsparcia i musi
ponosi¢ dalsze koszty z wiasnej kieszeni. Jest to fundamentalna zmiana,
ktora przenosi znacznga czes¢ ryzyka ekonomicznego z przewoznika na kon-
sumenta. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze ograniczenie to nie bedzie dotyczy¢
0s0b o szczegdlnych potrzebach, w tym oséb z niepetnosprawnosciami, ktore
zachowaja petne prawo do opieki.

Po drugie, nowelizacja w sposéb celowy ogranicza odpowiedzialnos¢ prze-
woznikow za loty faczone, co stanowi probe legislacyjnego uchylenia skutkéw
wyroku w sprawie Ceské aerolinie (C-502/18). Zgodnie z tym orzeczeniem
pasazer mogt pociggnaé do odpowiedzialnosci przewoznika wspdlnotowego,
ktéry obstugiwat pierwszy segment podrézy, nawet jesli do zaktdcenia doszto
na dalszym etapie, realizowanym przez partnera spoza UE. Nowe przepisy
maja znies¢ te zasade, stanowiac, ze kazdy przewoznik odpowiada wyfacznie
za odcinek, ktory sam realizuje. W praktyce moze to prowadzi¢ do przerzu-
cania odpowiedzialnosci i sytuacji, w ktérej pasazer zostanie pozbawiony
skutecznego srodka dochodzenia roszczen.

Po trzecie, skrécono termin na ztozenie wniosku o odszkodowanie do
przewoznika do zaledwie 6 miesiecy. Cho¢ pozornie jest to zmiana proce-

duralna, w rzeczywistosci stanowi ona istotng bariere dla konsumentéw.
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Biorac pod uwage, ze wielu pasazerow nie jest od razu swiadomych swoich
praw lub procedur, tak krétki termin moze spowodowac, ze znaczna czes¢
uzasadnionych roszczen ulegnie przedawnieniu, co ponownie dziata na ko-

rzys¢ linii lotniczych.

7.2. Pozytywne rozwigzania w projekcie nowelizacji

Mimo ze kluczowe zmiany w projekcie nowelizacji, zwtaszcza te dotyczace
prawa do odszkodowania, budza uzasadnione kontrowersje i moga prowadzic¢
do systemowego ostabienia ochrony, nalezy odnotowac, ze reforma wprowa-
dza réowniez szereg rozwigzan korzystnych dla pasazeréw. Maja one na celu
przede wszystkim zwiekszenie pewnosci prawa, poprawe transparentnosci
oraz rozwigzanie konkretnych, ucigzliwych probleméw, ktére dotychczas nie
byty uregulowane.

Po pierwsze, projekt wprowadza szereg nowych, precyzyjnych definicji,
takich jak ,lot", ,lotfgczony”, ,podréz” czy ,przestdj na ptycie”. Kodyfikacja tych
poje¢, dotychczas ksztattowanych gtéwnie przez orzecznictwo, ma na celu
ujednolicenie stosowania prawa w catej Unii i zwiekszenie jego przewidywal-
nosci dla konsumentéw.

Po drugie, nowelizacja wprowadza kilka nowych, konkretnych praw, ktore
bezposrednio odpowiadajg na problemy zgtaszane przez pasazeréw. Do naj-
wazniejszych naleza:

« zakaz stosowania klauzuli ,no-show" - pasazer, ktéry nie odbyt lotu ,do
miejsca docelowego”, nie bedzie mdgt by¢ pozbawiony prawa do wejscia
na poktad lotu powrotnego w ramach tej samej rezerwacji. To rozwigzanie
konczy z powszechng i dotkliwg praktyka linii lotniczych;

« prawo do bezptatnej korekty danych - wprowadzono mozliwos¢ co naj-
mniej jednokrotnej, bezptatnej poprawy omytek pisarskich w danych
pasazera najpozniej na 48 godzin przed odlotem;

« uregulowanie praw pasazeréw w przypadku dtugotrwatych opdznien na
ptycie lotniska (tzw. tarmac delay) - projekt nowych przepiséw wprowadza
natychmiastowy obowigzek zapewnienia pasazerom opieki na poktadzie od

poczatku trwania przestoju na ptycie, obejmujacej m.in. odpowiednie
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ogrzewanie lub chtodzenie kabiny, bezptatny dostep do toalet oraz bez-
ptatng wode pitna. Co najwazniejsze, projekt ustanawia maksymalny, trzy-
godzinny limit przetrzymywania pasazeréw w samolocie - po tym czasie
przewoznik musi umozliwi¢ im powrét do terminala, z wyjatkiem sytuac;ji
podyktowanych wzgledami bezpieczenstwa. Pasazerowie zachowuja jed-
noczesnie petnie praw wynikajacych z ogoélnych przepiséw o opdznieniu,
w tym prawo do odszkodowania po przekroczeniu odpowiednich progéw;

« prawo do alternatywnej zmiany planu podrézy - w przypadku braku pro-
pozycji ze strony przewoznika w ciggu 3 godzin pasazer zyskuje prawo do
samodzielnej organizacji dalszej podrdzy na poréwnywalnych warunkach
(takze u innego przewoznika lub innym $rodkiem transportu), a linia lot-
nicza bedzie zobowigzana do zwrotu poniesionych kosztow;

« uregulowanie obowigzkéw informacyjnych w przypadku biletéw kupowa-
nych przez posrednikdéw w sprzedazy biletow lotniczych, w szczegdlnosci
internetowych biur podrézy (OTA) - nowe przepisy wprowadzajg obowia-
zek jasnego informowania klienta, czy kupuje on jeden bilet na lot tgczony,
czy tez osobne umowy przewozu. Maja takze na celu przetamanie blokady
komunikacyjnej poprzez wymog przekazywania danych kontaktowych
pasazerow do linii lotniczych, co umozliwi bezposrednie informowanie
o zaktéceniach. Wreszcie, projekt ma na celu usprawnienie procesu zwrotu
kosztow, zapobiegajac blokowaniu srodkéw przez posrednikow po ich
otrzymaniu od przewoznika.

Po trzecie, projekt wzmacnia prawa informacyjne i proceduralne. Przewoznicy

zostang zobowigzani do natychmiastowego i proaktywnego informowania

o przyczynach zaktécen, a takze do jasnego komunikowania o prawach pasa-

zerow. Co istotne, wprowadzono zasade automatycznego zwrotu pieniedzy

w przypadku rezygnacji z podrézy, co ma wyeliminowa¢ biurokratyczne bariery

i opdznienia. Uproszczono réwniez procedury reklamacyjne, gwarantujac

pasazerom prawo do bezposredniego skfadania skarg bez koniecznosci ko-

rzystania z posrednikow.

Po czwarte, znaczaco wzmocniono ochrone oséb z niepetnosprawno-
$ciami i o ograniczonej mobilnosci. Zyskuja one prawo do petnego odszko-
dowania (bez limitéw z Konwencji Montrealskiej) za utrate lub uszkodzenie

sprzetu mobilnego oraz prawo do natychmiastowego zapewnienia sprzetu
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zastepczego. Co kluczowe, osoby te zostaly wytgczone spod nowego limi-
tu zakwaterowania (3 noce), zachowujac petne prawo do opieki w przypadku
dtugotrwatych zaktécen.

Wreszcie, nalezy doceni¢ rozwigzania dotyczace przejrzystosci w zakre-
sie polityki bagazowej. Obowiazek jasnego informowania o limitach bagazu
podrecznego oraz prawo do wniesienia na poktad niezbednych przedmiotdéw
osobistych to krok w kierunku ukrécenia niejasnych i czesto arbitralnych
praktyk przewoznikéw.

Cho¢ zmiany te nie rownowaza negatywnych skutkéw reformy w obszarze
odszkodowan, stanowig one niewatpliwie wartos¢ dodana i realne wzmoc-

nienie pozycji pasazera w wielu praktycznych aspektach podrézy lotnicze;j.
8. Zakonczenie

Analiza projektu nowelizacji prowadzi do jednoznacznego wniosku: mimo
ze reforma zawiera pewne pozytywne i dlugo oczekiwane elementy, takie
jak uregulowanie klauzuli ,no-show”, prawo do korekty danych pasazera czy
obowigzek pomocy podczas przestojéw na ptycie lotniska, jej catosciowy bi-
lans jest dla pasazeréw negatywny. Kluczowe zmiany, dotyczace fundamentu
ochrony, jakim jest prawo do odszkodowania, jednoznacznie ostabiajg pozy-
cje konsumenta. Podwyzszenie progéw czasowych opdznienia, obnizenie
stawek rekompensat oraz znaczace rozszerzenie katalogu ,nadzwyczajnych
okolicznosci” drastycznie zmniejszy liczbe przypadkdw, w ktérych przystugi-
wac bedzie odszkodowanie - szacuje sig, ze nawet o ponad 85% w stosunku
do obecnego stanu prawnego'®. Co istotne, argumentacja ekonomiczna
przemawiajgca za tak drastycznym ograniczeniem praw jest watpliwa. Ba-
dania naukowe wykazaty, ze obowiazujace rozporzadzenie, mimo obcigzen
dla przewoznikéw, nie wptyneto negatywnie na ceny biletow, a jednoczesnie

przyczynito sie do realnej poprawy punktualnosci lotéw w Unii Europejskiej’’.

3¢ L. Frommberg, EU-Kommission..., op. cit.
%7 Na temat pozytywnego wpltywu rozporzadzenia na punktualnosé przy jedno-
czesnym braku negatywnego wptywu na ceny biletéw zob. H. Gnutzmann,
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Pod pozorem doprecyzowania i modernizacji systemu dochodzi bowiem
do fundamentalnego przesuniecia punktu réwnowagi w kierunku intereséw
przewoznikdéw, co budzi powazne watpliwosci co do zgodnosci projektu
z podstawowymi zasadami prawa Unii. Czesciowo jest to odpowiedz na ar-
gumenty przewoznikéw o potrzebie zachowania globalnej konkurencyjnosci
wobec linii z panstw trzecich, nieobjetych tak rygorystycznymi przepisami.
Jednakze takie podejscie ignoruje fakt, ze wysoki standard ochrony stanowit
dotad jedna z kluczowych wartosci europejskiego rynku lotniczego. Pré-
ba legislacyjnego obejscia dotychczasowego dorobku orzeczniczego TSUE
podwaza jego autorytet (art. 267 TFUE) i narusza zasade lojalnej wspdtpracy
(art. 4 ust. 3 TUE). Co wiecej, drastyczne ograniczenie mozliwosci docho-
dzenia roszczen godzi w zasade skutecznosci prawa (fr. effet utile), a nieuza-
sadnione uprzywilejowanie silniejszej strony stosunku prawnego narusza
zasade proporcjonalnosci. Wreszcie, cafa filozofia reformy wydaje sie sta¢
w sprzecznoséci z art. 38 Karty Praw Podstawowych Unii Europejskiej, ktéry
zobowigzuje do zapewnienia wysokiego poziomu ochrony konsumentéw.
W tym ujeciu nowelizacja rozporzadzenia (WE) nr 261/2004'%, w ksztatcie
uzgodnionym przez Rade UE, nie jest jedynie techniczng korektg, lecz aktem,
ktéry moze zdemontowac jeden z najwazniejszych i najbardziej rozpoznawal-
nych filarow unijnej polityki konsumenckiej. Retoryka polityczna, podkresla-
jaca ,uproszczenie” i ,wzmocnienie praw", pozostaje w razgcej sprzecznosci
z faktycznymi skutkami projektu, ktére prowadza do systemowego regresu
w ochronie pasazerdw.

Ostateczny ksztatt przepiséw zaleze¢ bedzie od wyniku negocjacji mie-
dzyinstytucjonalnych (tzw. trilogéw) miedzy Radg, Komisjg a Parlamentem
Europejskim. Wszystko wskazuje na to, ze kluczowa w tym procesie be-
dzie rola Parlamentu Europejskiego, ktéry juz na wczesnym etapie zasy-
gnalizowat twarde stanowisko. Czotowi przedstawiciele najwiekszych grup

politycznych zapowiedzieli zdecydowany sprzeciw wobec propozycji Rady UE.

P. Spiewanowski, The Impact of Air Passenger Rights Regulation on the European
Aviation Market, DIW Berlin Discussion Paper 2018, 1723, s. 1-4. Autorzy na pod-
stawie analizy danych wykazali, ze regulacja doprowadzita do skrécenia $redniego
czasu opdznienia, nie powodujgc jednoczesnie wzrostu cen biletéw.

138 Rozporzadzenie..., op. cit.
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Jan-Christoph Oetjen, jeden z gtéwnych negocjatoréw Parlamentu z ramie-
nia frakgji liberalnej (Renew Europe), okreslit utrzymanie dotychczasowego,
trzygodzinnego progu opdznienia jako ,czerwona linie” nieprzekraczalng dla
wszystkich ugrupowan. W podobnym tonie wypowiedzieli sie przedstawiciele
innych frakgji, jak Vivien Costanzo (Socjalisci i Demokraci) czy Jens Gieseke
(Europejska Partia Ludowa), ktérzy zgodnie uznali ostabienie zasad odszko-
dowan za niedopuszczalne'.

Wszystko wskazuje wiec na to, ze nadchodzace miesigce, poczawszy od
planowanego na pazdziernik startu negocjacji, przyniosg intensywny spor
instytucjonalny. To wtasnie Parlament Europejski, jako organ reprezentujacy
obywateli UE, staje sie ostatnia instancjg zdolng do obrony dotychczasowych,
wysokich standardéw ochrony praw pasazeréw lotniczych w Unii Europej-
skiej i zablokowania najbardziej kontrowersyjnych zmian forsowanych przez
Rade UE.

39 Zob. Kleine Gepdckstlicke sollen kostenlos mitfliegen, aero.de, 6.06.2025 r,.
https://www.aero.de/news-50127/Kleine-Gepaeckstuecke-sollen-kostenlos-
-mitfliegen.html (dostep: 14.07.2025).


http://aero.de
https://www.google.com/url?sa=E&q=https%3A%2F%2Fwww.aero.de%2Fnews-50127%2FKleine-Gepaeckstuecke-sollen-kostenlos-mitfliegen.html
https://www.google.com/url?sa=E&q=https%3A%2F%2Fwww.aero.de%2Fnews-50127%2FKleine-Gepaeckstuecke-sollen-kostenlos-mitfliegen.html
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1. Wprowadzenie

W ostatnich latach obserwuje sie wzrost liczby incydentéw z udziatem pasaze-
réw linii lotniczych, zaréwno podczas lotu, jak i na etapie odprawy czy wejscia
na pokfad. Przypadki przemocy stownej lub fizycznej wobec zatogi, niepodpo-
rzadkowania sie jej poleceniom, spozywania alkoholu lub substancji psychoak-
tywnych, a nawet celowego wywotywania niepokoju, sktaniajg przewoznikow
do wdrazania srodkéw prewencyjnych. Zgodnie z danymi Miedzynarodowego
Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA), w 2023 r. odnotowano jeden
incydent z udziatem ,niesfornego” (ang. unruly) pasazera na kazde 480 lotéw,
w poréwnaniu do jednego na 568 lotéw w roku poprzednim™0, Najczesciej
byty to przypadki nieprzestrzegania polecen zatogi, ale wzrosta réwniez liczba
aktow agresji wobec personelu poktadowego i wspotpasazeréw. Mimo ze tego
rodzaju zachowania dotycza stosunkowo niewielkiej grupy podréznych, ich
skutki - takie jak opdznienia, przymusowe lgdowania czy koszty operacyjne
i spoteczne - s3 znaczace. Dlatego problematyka pasazeréw zaktécajacych

porzadek byta w ostatnich latach przedmiotem zainteresowania instytucji

40 Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikdéw Powietrznych (IATA), Unruly Pas-
sengers - Fact Sheet, https://www.iata.org/en/iata-repository/pressroom/fact-
-sheets/fact-sheet-unruly-passengers (dostep: 8.04.2025).
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miedzynarodowych, w tym Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA), ktoéra regularnie prowadzita kampanie informacyjno-prewencyjne ma-
jace na celu zwiekszenie $wiadomosci spoteczneji promowanie odpowiedzial-
nych zachowan na poktadzie (m.in. kampanie ,Not on My Flight"'*', ,Ready
to Fly"1#2 czy ,Fly Right This Summer"'*3). Kampanie te, chod istotne z punktu
widzenia edukacji i prewencji, nie maja jednak charakteru normatywnego
i nie tworza jednolitych standardéw dotyczacych prowadzenia czarnych list
ani nie reguluja kwestii praw pasazeréw objetych zakazem lotu. W rezultacie,
mimo ich znaczenia dla budowania kultury odpowiedzialnosci w podrézy lot-
niczej, nie wypetniaja istniejacej luki prawnej w zakresie formalnych gwarancji
proceduralnych i ochrony danych osobowych. W zwigzku z tym linie lotnicze
coraz czesciej siegaja po jedno z najbardziej zdecydowanych i jednoczesnie
kontrowersyjnych rozwigzan, tzw. czarne listy pasazeréw (ang. no-fly lists),
czyli wewnetrzne rejestry oséb, ktére - zdaniem przewoznika - poprzez po-
wazne naruszenie zasad bezpieczenstwa lub kultury podrézowania zostaty
uznane za stanowigce zagrozenie i objete zakazem korzystania z jego ustug.

Pierwotnie czarne listy funkcjonowaty jako narzedzie administracyj-
ne stosowane przez panstwa, przede wszystkim w kontekscie zwalczania
terroryzmu. Z czasem podobne rozwigzania zaczety by¢ stosowane takze
przez sektor prywatny, w tym w szczegdlnosci przez linie lotnicze, ktére
W oparciu o wiasne regulaminy przewozu samodzielnie decydujg o wpisie
na liste oséb ,niepozadanych”. Rozwiazania te funkcjonuja jednak w znacz-
nej mierze poza jasno okreslonymi ramami prawnymi. Brakuje jednolitych
standardow dotyczacych zasad tworzenia, udostepniania, aktualizacji oraz

usuwania danych z takich rejestréw. Czarne listy oparte sa zazwyczaj na

41 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Not on My Flight - kam-
pania informacyjna, https://www.easa.europa.eu/en/notonmyflight (dostep:
11.04.2025).

42 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Ready to Fly - kampania
informacyjna, https://www.easa.europa.eu/en/light/topics/ready-fly (dostep:
11.04.2025).

43 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Fly Right This Summer -
kampania informacyjna, https://www.easa.europa.eu/community/topics/unruly-
-passengers-fly-right-campaign-2023 (dostep: 11.04.2025).
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jednostronnych decyzjach przewoznikéw, bez zapewnienia osobom wpisa-
nym odpowiednich gwarancji proceduralnych. Skutki takiego wpisu bywaja
daleko idace - od odmowy odprawy, po trwaty zakaz korzystania z ustug
danego przewoznika, co moze wptywaé na swobode przemieszczania sieg,
zycie zawodowe i prywatne.

Wprowadzenie takich mechanizméw rodzi réwniez powazne watpliwosci
z perspektywy ochrony danych osobowych, zwtaszcza w $wietle przepisow
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 (RODOQ)™4.
Whpis na czarng liste wigze sie z przetwarzaniem danych osobowych w celach
wykraczajacych poza standardowa obstuge klienta. Mogg to by¢ m.in. imie
i nazwisko, numer dokumentu tozsamosci, dane kontaktowe, numer biletu,
nagrania z poktadu czy uzasadnienie wpisu, a w niektérych przypadkach
takze dane wrazliwe, np. dotyczace zdrowia psychicznego, zachowania pod
wptywem substancji czy dane biometryczne (np. zapis wideo z rozpoznawa-
niem twarzy).

W tym kontekscie pojawia sie pytanie, czy i na jakich zasadach przewoz-
nicy moga legalnie prowadzi¢ takie listy oraz w jaki sposéb powinni respek-
towac prawa oséb na nie wpisanych. Kluczowe znaczenie majg tu przepisy
RODO, ktére naktadaja na administratoréw danych obowiazek przestrzegania
zasad legalnosci, minimalizacji, ograniczenia celu, przejrzystosci, integral-
nosci i rozliczalnosci. Przewoznik zobowigzany jest nie tylko do wskazania
podstawy prawnej przetwarzania danych, lecz takze do spetnienia szeregu
innych obowiagzkow, takich jak poinformowanie pasazera o przetwarzaniu
jego danych na potrzeby tzw. czarnej listy (czyli de facto wpisania go na liste)
czy umozliwienie mu skorzystania z przystugujacych mu praw, w tym prawa
dostepu do danych oraz prawa sprzeciwu. W praktyce obowigzki te sg jednak
czesto pomijane lub realizowane w sposéb niewystarczajacy.

Dodatkowym wyzwaniem jest miedzynarodowy charakter dziatalnosci
lotniczej - w wielu przypadkach dochodzi do przekazywania danych osobowych

poza Europejski Obszar Gospodarczy, co wigze sie z koniecznoscia stosowania

44 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych
osobowych [...], Dz. Urz. UEL 119 2 4.05.2016, s. 1.
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odpowiednich zabezpieczen przewidzianych w rozdziale VRODO (,Przekazywa-
nie danych osobowych do panstw trzecich lub organizacji miedzynarodowych").

Celem niniejszego rozdziatu jest pogtebiona analiza zjawiska czarnych list
pasazerdw z perspektywy ochrony danych osobowych. Autorka podejmuje
prébe oceny legalnosci prowadzenia takich rejestréw przez przewoznikéw lot-
niczych w swietle przepiséw RODO, analizuje praktyczne trudnosci zwigzane
z transparentnoscia procedur, realizacjg praw pasazeréw oraz odpowiedzial-
noscig prawna linii lotniczych. Szczegdlny nacisk potozono na koniecznosé
stworzenia jednolitych standardéw branzowych, ktére zapewnig realng réw-
nowage miedzy bezpieczeristwem lotniczym a poszanowaniem praw jednost-
ki, tak w wymiarze prawnym, jak i etycznym. Analiza koncentruje sie przede
wszystkim naregulacjach unijnych, jednak autorka celowo wychodzi poza ramy
europejskiego porzadku prawnego, odwotujac sie réwniez do wybranych przy-
ktadow z praktyki miedzynarodowej, w tym do kontrowersyjnych przypadkow
spoza obszaru UE, ktére wskazujg na potrzebe pilnego uregulowania tej pro-

blematyki w sposéb kompleksowy i zrGwnowazony na poziomie globalnym.

2. Czarna lista pasazerow — charakterystyka
mechanizmu i gtowne watpliwosci prawne

Czarna lista pasazeréw (ang. no-fly list) - to wewnetrzny lub zewnetrzny re-
jestr oséb uznanych przez podmiot je prowadzacy, za stanowigce zagrozenie
dla porzadku, bezpieczenstwa lub komfortu podrézy; w zwigzku z tym osoby
te zostaja objete zakazem korzystania z ustug danego przewoznika lub catej
grupy podmiotéw. Funkcjonowanie czarnych list staje sie coraz bardziej po-
wszechne zaréwno w sektorze publicznym (na poziomie panstwowym), jak
i prywatnym (w ramach autonomicznych decyzji linii lotniczych).

Na poziomie panstwowym najbardziej znanym przyktadem czarnej listy
jest amerykanska lista zakazu lotéw (No-Fly List). Formalnie jest ona prowa-
dzona przez Centrum Weryfikacji Oséb Podejrzewanych o Terroryzm (Terrorist
Screening Center - TSC), dziatajace w strukturach Federalnego Biura Sledczego

(Federal Bureau of Investigation - FBI), lista ta jest wykorzystywana operacyjnie
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przez Administracje ds. Bezpieczenstwa Transportu (Transportation Security
Administration - TSA)'#. Zostata wprowadzona po atakach terrorystycznych
z 11 wrzes$nia 2001 ., a jej pierwotnym celem byto uniemozliwienie potencjal-
nym sprawcom atakéw korzystania z lotnictwa cywilnego. Z czasem lista ta
przeksztalcita sie w narzedzie masowej prewencji, obejmujace setki tysiecy
0séb uznanych za ,0soby podwyzszonego ryzyka". Cho¢ poczatkowo obejmo-
wata wylgcznie osoby podejrzewane o zwiazki z organizacjami ekstremistycz-
nymi, z czasem jej zakres zostat rozszerzony, a kryteria wpisu - coraz mniej
precyzyjne. W efekcie na liste trafiaty takze osoby o danych zblizonych do
danych poszukiwanych terrorystéw, co prowadzito do licznych pomytek.

Jednym z najszerzej komentowanych przypadkéw byta sytuacja senatora
Teda Kennedy'ego, ktéry w 2004 r. wielokrotnie napotykat trudnosci przy
odprawie na lotniskach. Okazato sie, ze jego nazwisko byto podobne do
aliasu (T. Kennedy) osoby znajdujacej sie na liscie TSA, co skutkowato btedna
identyfikacjg'*.

Inny przypadek budzacy powazne watpliwosci to sprawa Erin Wright -
24-letniej kobiety, ktora w 2024 r. zostata objeta zakazem lotéw przez Ame-
rican Airlines. Przewoznik zarzucit jej pozostawanie pod wptywem alkoholu
oraz dopuszczenie sie czynnosci seksualnej z mezczyzna na poktadzie. Wright,
identyfikujaca sie jako osoba homoseksualna, stanowczo odrzucita te twier-
dzenia, wskazujac na ich bezpodstawnosé i sprzecznosé z jej orientacja sek-
sualng. Postepowanie zmierzajgce do usuniecia jej z listy oraz przywrdcenia
mozliwosci korzystania z ustug przewoznika trwato kilka miesiecy i wigzato

sie z istotnym obcigzeniem emocjonalnym i finansowym'’,

45 U.S. Government Accountability Office (GAQO), Terrorist Watchlist Screening: FBI
Has Enhanced Its Use of Information from the Terrorist Watchlist, but Continues
to Face Information Sharing Challenges, GAO-14-265, February 2014, https://
www.gao.gov/assets/gao-14-265.pdf (dostep: 8.04.2025).

46 Ted Kennedy and the No-Fly List Myth, FactCheck.org, 4 grudnia 2015 ., https://
www.factcheck.org/2015/12/ted-kennedy-and-the-no-fly-list-myth (dostep:
8.04.2025).

47 A. Dodgson, A woman says she was wrongfully put on American Airlines’ no-
-fly list. She cold-emailed the CEO to resolve it, Yahoo News, 25 marca 2024 .,
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W Europie nie funkcjonuje centralna, panstwowa czarna lista pasazeréow
linii lotniczych, analogiczna do amerykanskiej No-Fly List. Niemniej jednak
coraz wiecej przewoznikéow komercyjnych decyduje sie na wdrazanie we-
whnetrznych rejestrow pasazeréw uznanych za niepozadanych. Praktyki takie -
mniej lub bardziej oficjalnie - stosuja m.in. Ryanair, EasyJet, LOT, KLM czy
Transavia, ktére na podstawie postanowien zawartych w ogoélnych warunkach
przewozu zastrzegaja sobie prawo do odmowy swiadczenia ustug osobom,
ktore uprzednio naruszyty zasady bezpieczenstwa, porzadku publicznego
badz wspdtzycia spotecznego na poktadzie samolotu.

Zastrzezenia budzi jednak juz sam brak transparentnosci w zakresie ist-
nienia i funkcjonowania tego typu rejestréw. W wiekszosci przypadkéw prze-
woznicy nie informujg wprost o prowadzeniu czarnych list pasazerdw,
a mechanizm ten nie znajduje odzwierciedlenia w oficjalnych dokumentach,
takich jak regulaminy przewozu czy polityki prywatnosci. Wyjatek stanowi
wspodlnainicjatywa KLM i Transavii, ktore w 2023 r. oficjalnie ogtosity utworze-
nie wzajemnie obowigzujgcego rejestru pasazerow zaktdcajacych porzadek na
pokfadzie, skutkujacego piecioletnim zakazem korzystania z ustug obu linii™&.

W przypadku wiekszosci przewoznikéw informacje o stosowaniu podob-
nych praktyk pochodza gtéwnie z doniesien medialnych lub relacji samych
pasazerdw. Przyktadowo, w styczniu 2023 r. Polskie Linie Lotnicze LOT po-
informowaty o umieszczeniu na wewnetrznej liscie osoby, ktéra podczas
lotu z Nowego Jorku do Warszawy, bedac w stanie upojenia alkoholowego,
oddata mocz na drzwi pokfadu™. Z kolei w czerwcu 2023 r. media opisywa-

ty przypadek Easylet, w ktéorym pasazer zostat omytkowo objety zakazem

https://www.yahoo.com/news/woman-says-she-wrongfully-put-100301753.
html (dostep: 8.04.2025); M. Donaldson, Lesbian bizarrely banned by American
Airlines speaks out, The Advocate, 28 marca 2024 r., https://www.advocate.com/
news/american-airlines-lesbian-ban (dostep: 8.04.2025).

48 KLM, KLM and Transavia announce mutual five-year ban for unruly passengers,
komunikat prasowy, 5 kwietnia 2023 r., https://news.klm.com/klm-and-transavia-
-announce-mutual-five-year-ban-for-unruly-passengers (dostep: 8.04.2025).

49 LOT wpisat pasazera na czarngq liste. Rzecznik ttumaczy, jak na nig trafi¢, Money.
pl, 9 stycznia 2023 r., https://www.money.pl/gospodarka/lot-wpisal-pasazera-
-na-czarna-liste-rzecznik-tlumaczy-jak-na-nia-trafic-6861781819943520a.html
(dostep: 8.04.2025).
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lotow wskutek btednej identyfikacji'™. Podobne sytuacje byty sygnalizowane
réwniez w odniesieniu do linii Ryanair - w relacjach pasazeréw opisywano
przypadki, w ktérych niemoznos¢ dokonania rezerwacji sugerowata nieformal-
ny wpis na czarng liste, mimo braku jakichkolwiek oficjalnych informacji czy
uzasadnienia takiej decyzji"*'. W mediach pojawiaty sie réwniez informacje, ze
w 2020 r. Ryanair odméwit obstugi pasazerdw, ktérzy skorzystali z procedury
chargeback w celu odzyskania pieniedzy za odwotane loty. O zakazie lotéw
dowiadywali sie dopiero podczas préoby odprawy online™2.

Brak jednolitych standardéw postepowania - zaréwno na poziomie unij-
nym, jak i krajowym (w Polsce Urzad Lotnictwa Cywilnego nie opublikowat
dotad zadnych wytycznych ani zalecen dotyczacych zasad tworzenia i sto-
sowania czarnych list) - w potgczeniu z ograniczong dostepnoscig informacji
na temat funkcjonowania takich praktyk, utrudnia ocene ich legalnoscii pro-
porcjonalnosci. W efekcie przewoznicy dziatajg w oparciu o wtasne polityki
wewnetrzne, bez nadzoru instytucjonalnego czy mechanizméw kontrolnych,
co pogtebia stan niepewnosci prawne;j.

O ile objecie zakazem lotéw oséb dopuszczajacych sie powaznych naru-
szen, takich jak palenie papieroséw w toalecie samolotu czy kierowanie grézb
wobec cztonkdw zatogi, moze by¢ uzasadnione wzgledami bezpieczenstwa,
o tyle przypadki dotyczgce mniej oczywistych zachowan, takich jak spozycie
wiasnego alkoholu na poktadzie, sktadanie licznych reklamaciji, krytyka ustug
przewoznika, niewtasciwy ubidr czy wyrazanie kontrowersyjnych pogladow,
rodza obawy o arbitralnos$¢ i naduzycia. Jednym z bardziej bulwersujacych
przyktadéw byt przypadek pasazerki, ktorg usunieto z poktadu samolotu Ry-
anair po tym, jak jej karta kredytowa nie zostata zaakceptowana przy prébie

150 S, Al-Arshani, EasyJet banned the wrong man from flying for 10 years after mi-
staking him for someone else, Business Insider, 7.06.2023, https://www.busines-
sinsider.com/easyjet-banned-passenger-mistook-him-for-another-person-2023-6
(dostep: 8.04.2025).

51 Blacklisted by Ryanair, [w:] Air Travel, forum Tripadvisor, https://www.tripadvisor.
com/ShowTopic-g1-i10702-k13383877-030-Blacklisted_by_Ryanair-Air_Travel.
html (dostep: 8.04.2025).

52 Czarna lista Ryanaira - ci pasazerowie juz nie polecg tanimi liniami, Onet Podréze,
13.10.2021, https://podroze.onet.pl/aktualnosci/wielka-brytania-ci-pasazerowie-
-juz-nie-poleca-tanimi-liniami/vy8xhge (dostep: 11.04.2025).
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zakupu przekasek o wartosci okoto 9 dolaréw. Mimo zaoferowania zaptaty
po wyladowaniu, zatoga uznata zachowanie kobiety za ,zaktdcajace” i objeta
ja dozywotnim zakazem lotow'3,

Tego rodzaju dziatania, czesto uzasadniane ochrong wizerunku marki lub
komfortem pozostatych pasazeréw, moga w rzeczywistosci prowadzi¢ do
naduzywania pozycji dominujacej wobec konsumenta oraz stygmatyzacji.
Dla pasazera wpis na czarng liste moze skutkowaé powaznymi ogranicze-
niami w korzystaniu z ustug przewoznikéw lotniczych. W praktyce oznacza
to czesto niemoznos$¢ dokonania rezerwacji, odprawy czy wejscia na poktad
samolotu, nawet pomimo posiadania waznego biletu. Takie restrykcje real-
nie przektadaja sie na brak mozliwosci podrézowania, co moze utrudniac lub
wrecz uniemozliwia¢ wykonywanie obowigzkow zawodowych, utrzymywa-
nie relacji rodzinnych czy reagowanie w sytuacjach nagtych wymagajacych
osobistej obecnosci w innym kraju.

Szczegdlnie problematyczne s3 przypadki, w ktérych czarna lista nie petni
funkgji reaktywnej - jako odpowiedz na konkretne, udokumentowane zachowa-
nie - lecz ma charakter prewencyjny, oparty na domniemanym ryzyku. W takim
modelu pasazer moze zosta¢ uznany za ,problematycznego” lub ,niewygod-
nego” bez jakiegokolwiek obiektywnego uzasadnienia, a decyzja zapada bez
uprzedzenia i bez udostepnienia osobie objetej zakazem przyczyn jej podjecia.

Brak dostepu do informacji, przejrzystych procedur oraz skutecznych
$rodkéw odwotawczych sprawia, ze mechanizm czarnych list, cho¢ potencjal-
nie uzasadniony wzgledami bezpieczenstwa, moze by¢ stosowany w sposéb
arbitralny, naruszajac podstawowe prawa jednostki.

Co wiecej, czarne listy generujg istotne watpliwosci z perspektywy ochro-
ny danych osobowych - szczegdlnie w zakresie przejrzystosci celéw i podstaw
ich przetwarzania. Dane pasazerow sg czesto gromadzone bez ich wiedzy
i zgody, w sposdb nadmiarowy, a osoby objete wpisem napotykajg powazne
trudnosci w realizacji swoich praw, takich jak prawo dostepu do danych, ich

sprostowania, ograniczenia przetwarzania czy usuniecia.

53 M. Matozzo, ,Disruptive” passengers escorted from Ryanair flight - after credit
card failed for chips and soda purchase, New York Post, 7.04.2025, https://nypost.
com/2025/04/07/lifestyle/disruptive-passengers-escorted-from-ryanair-flight-
-after-credit-card-failed-for-chips-and-soda-purchase/ (dostep: 11.04.2025).
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W tym kontekscie czarne listy jawig sie jako narzedzie znajdujace sie na
pograniczu ochrony i represji. Cho¢ ich istnienie mozna uzasadniaé potrzebg
zapewnienia bezpieczenstwa i porzadku publicznego, ich praktyczne zasto-
sowanie wymaga jednoznacznych ram prawnych, precyzyjnych kryteriéw
oraz skutecznych mechanizméw proceduralnych zabezpieczajacych prawa
jednostki. W przeciwnym razie czarne listy pozostang instrumentem poten-
cjalnie arbitralnym, funkcjonujacym poza formalnym nadzorem, a zarazem

wywierajagcym realny wptyw na zycie tysiecy podréznych.

3. Wpis na liste niepozadanych pasazerow
a ochrona danych osobowych —
analiza na gruncie RODO

Whpisanie pasazera na tzw. czarna liste, niezaleznie od tego, czy prowadzona
jest przez organ publiczny, czy podmiot prywatny, nieuchronnie wigze sie
Z przetwarzaniem jego danych osobowych w rozumieniu art. 4 pkt 1 RODO.
Przetwarzanie to obejmuje bowiem wszelkie operacje wykonywane na danych
umozliwiajacych identyfikacje osoby fizycznej, takie jak: zbieranie, utrwa-
lanie, organizowanie, przechowywanie, wykorzystywanie, udostepnianie
czy usuwanie danych. Juz sama decyzja o umieszczeniu pasazera na liscie
0so6b ,niepozadanych” stanowi poczatek procesu przetwarzania, ktéry musi
spetnia¢ wszystkie wymogi wynikajace z RODO, w tym w szczegdlnosci
obowigzek wskazania waznej podstawy prawnej takiego przetwarzania.

W praktyce linie lotnicze najczesciej powotuja sie na art. 6 ust. 1 lit. f
RODQO, tj. niezbednos$c¢ przetwarzania dla celéw wynikajacych z prawnie uza-
sadnionych intereséw administratora. Za taki interes uznaje sie zazwyczaj
zapewnienie bezpieczenstwa lotéw, ochrone pasazerdw i zatogi, ochrone
majatku przewoznika, a takze przeciwdziatanie zaktiéceniom porzadku pu-
blicznego. Nalezy jednak pamieta¢, ze zastosowanie tej podstawy prawne;j
nie moze mied charakteru automatycznego. Wymaga kazdorazowego prze-
prowadzenia tzw. testu rGwnowagi interesdw, a wiec oceny, czy interes ad-

ministratora faktycznie przewaza nad podstawowymi prawami i wolnosciami
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osoby, ktérej dane dotycza. Co istotne, test ten powinien zosta¢ odpowiednio
udokumentowany, poniewaz brak dokumentacji moze zosta¢ uznany przez
organ nadzorczy za naruszenie zasady rozliczalnosci (art. 5 ust. 2 RODO).

W niektorych sytuacjach przewoznicy moga probowac uzasadniaé prze-
twarzanie danych art. 6 ust. 1 lit. c lub e RODO, jako dziatanie niezbedne do
wypetnienia obowigzku prawnego lub wykonania zadania realizowanego w in-
teresie publicznym. Taka podstawa bytaby jednak uzasadniona wytacznie
wtedy, gdyby istniata konkretna norma prawa krajowego lub unijnego, ktéra
expressis verbis przewidywataby mozliwo$¢ prowadzenia takiego rejestru.
W wiekszosci panstw cztonkowskich - w tym w Polsce - takie przepisy nie
istnieja, a przewoznicy opieraja sie na wewnetrznych regulaminach przewozu
i politykach prywatnosci.

Niezaleznie od podstawy prawnej, przewoznik - jako administrator - zobo-
wigzany jest do realizacji obowigzku informacyjnego, o ktérym mowa w art. 13
i 14 RODO. W praktyce oznacza to koniecznos¢ poinformowania pasazera,
najpozniej w momencie pozyskania danych lub decyzji o wpisie, o zakresie
przetwarzania, jego podstawie prawnej, celu, czasie przechowywania danych
oraz przystugujacych prawach (m.in. dostepu do danych, ich sprostowania,
ograniczenia przetwarzania, usuniecia, sprzeciwu). Niestety, obowigzek ten
bywa realizowany w sposéb niepetny lub nieczytelny, np. poprzez lakoniczne
klauzule informacyjne zawarte w ogdlnych warunkach przewozu, ktére nie
wskazujg, ze wpis na czarna liste moze skutkowac trwatym przetwarzaniem
danych osobowych poza standardowym okresem obstugi lotu.

Istotnym problemem pozostaje rowniez brak przejrzystosci w zakresie
kategorii danych przetwarzanych w ramach czarnych list. W praktyce zakres
ten wykracza daleko poza podstawowe dane identyfikacyjne i kontaktowe
(takie jak imie i nazwisko, adres e-mail, numer telefonu, numer dokumentu
tozsamosci, numer biletu czy informacje rezerwacyjne). Obejmuja szczegéto-
we informacje dotyczace incydentu bedacego podstawa wpisu, w tym opisy
zachowania pasazera, relacje $wiadkoéw, nagrania z monitoringu poktadowego
lub lotniskowego, zapisy rozmdw z infolinig czy korespondencje mailows.
W wielu przypadkach linie lotnicze gromadza réwniez dane o charakterze
subiektywnym, takie jak wewnetrzne notatki cztonkéw zatogi, komenta-

rze pracownikéw, oceny zachowania pasazera czy profile ryzyka generowane
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automatycznie przez systemy CRM. Informacje tego typu, czesto niesprawdzo-
ne lub oparte na jednostronnej interpretacji, moga prowadzi¢ do btednych lub
nieproporcjonalnych decyzji o wpisie, co rodzi ryzyko naruszenia zasady rze-
telnosci i prawidtowosci przetwarzania danych, wynikajacejz art. 5 ust. 1lit. d
RODO. Zdarza sie rowniez, ze rejestry te zawierajg dane szczegodlnej kategorii,
np. informacje o stanie zdrowia psychicznego, zwtaszcza jesli podstawa wpisu
byto wskazanie na ,nieadekwatne zachowanie emocjonalne”. Przetwarzanie
tego rodzaju danych podlega szczegdlnemu rygorowi wynikajagcemu z art. 9
RODO i co do zasady jest zakazane, chyba ze zachodzi jedna z wyjatkowych
podstaw legalizujacych takie dziatanie przewidzianych w ust. 2 art. 9 RODO.

W tym kontekscie szczegdlnie istotne staje sie pytanie o jakosc¢ i adekwat-
no$¢ danych przetwarzanych w ramach czarnych list - nie tylko ze wzgledu na
zgodnosé z zasadami RODO, ale réwniez ze wzgledu na realne konsekwen-
cje, jakie wpis moze wywota¢ dla zycia jednostki. Dane przetwarzane w kon-
tekscie czarnej listy sg bowiem wyjatkowo wrazliwe z punktu widzenia ich
wplywu na sytuacje osobistg, zawodowa i spoteczng osoby objetej wpisem.
Skutkiem moze by¢ nie tylko ograniczenie swobody przemieszczania sie czy
utrata mozliwosci wykonywania pracy (np. w przypadku podrézy stuzbowych),
ale rowniez publiczne napietnowanie. W swietle tak powaznych konsekwen-
cji standardy przetwarzania tych danych powinny doréwnywac¢ standardom
stosowanym przy przetwarzaniu danych medycznych lub finansowych. Prze-
woznik powinien zatem oceni¢ nie tylko formalna legalnos¢ przetwarzania,
ale réwniez potencjalne skutki spoteczne, psychologiczne i wizerunkowe dla
osoby wpisane;j.

W obliczu postepujacej automatyzacji proceséw decyzyjnych w sektorze
lotniczym zjawisko czarnych list nabiera nowego wymiaru. Coraz czesciej
decyzje o wpisie sg podejmowane z udziatem systemoéw informatycznych,
algorytmdw oceny ryzyka czy narzedzi typu CRM. W szczegdlnosci, jesli de-
cyzja o wpisie opiera sie wylacznie na dziataniu zautomatyzowanego sys-
temu - na przyktad scoringu zachowania w ramach CRM"™* - moze dojs$¢ do

naruszenia art. 22 RODO, ktéry zakazuje podejmowania decyzji wytacznie

54 Scoring CRM (Customer Relationship Management) to technika oceny i klasyfikacji
klientéw oparta na analizie danych osobowych oraz danych behawioralnych majgca
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w sposéb zautomatyzowany, jezeli wywotuje ona skutki prawne wobec osoby
lub w podobny sposéb istotnie na nig wptywa. Z pewnoscia za taki wptyw
nalezy uzna¢ uniemozliwienie skorzystania z ustugi transportowe;.

W zwiazku z powyzszym uzasadniona wydaje sie potrzeba nie tylko za-
pewnienia zgodnosci z przepisami RODO, ale takze opracowania przejrzystych
branzowych wytycznych i procedur okreslajgcych m.in.: zakres danych do-
puszczonych do przetwarzania, okres ich przechowywania, przestanki wpisu,
sposob informowania pasazeréw oraz zasady realizacji przystugujacych im
praw. W przeciwnym razie czarne listy pozostang narzedziem podatnym na
naduzycia, a przewoznicy narazeni na odpowiedzialno$¢ prawng, finansowa

i reputacyjna.

4. Obowiazki przewoznika jako
administratora danych

Przewoznik lotniczy, jako podmiot $wiadczacy ustugi przewozu, co do zasady
petni role administratora danych osobowych pasazeréw w rozumieniu art. 4
pkt 7 RODO juz na etapie rezerwac;ji i realizacji ustug. Decyzja o prowadzeniu
czarnej listy pasazerdw nie tworzy co prawda nowego statusu prawnego prze-
woznika jako administratora, ale wigze sie z dodatkowym zakresem przetwa-
rzania danych, dotyczacym konkretnych ,niesfornych” pasazeréw. W takich
przypadkach przewoznik gromadzi i przechowuje dodatkowe dane osobowe,
wynikajace z okolicznosci faktycznych (np. incydentu bezpieczerstwa na po-

ktadzie samolotu), co podlega odrebnej ocenie legalnosci w Swietle przepiséw

na celu prognozowanie ich przysztych zachowan, wartosci dla przedsiebiorstwa
lub potencjalnego ryzyka z nimi zwigzanego. W praktyce stosuje sie algorytmy
punktowe, ktére przypisujg klientowi okreslong ,warto$¢” na podstawie takich
zmiennych, jak historia rezerwacji, pfatnosci, zachowanie na pokfadzie lub w trakcie
odprawy, a takze wczesniejsze incydenty. Wyniki takiej analizy moga prowadzié¢
do ograniczenia dostepu do ustug, w tym wpisu na tzw. czarng liste. Tego rodzaju
scoring stanowi forme zautomatyzowanego podejmowania decyzji w rozumieniu
art. 22 RODO i wiaze sie z istotnymi konsekwencjami dla osoby, ktérej dane dotycza.
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RODO. Oznacza to, ze to na przewozniku spoczywa petna odpowiedzialnos¢
za zapewnienie zgodnosci procesu przetwarzania danych z obowigzujgcymi
przepisami prawa. W kontekscie wpisu na czarng liste odpowiedzialnoé¢ ta na-
biera szczegdlnego znaczenia, albowiem taka decyzja moze skutkowaé ogra-
niczeniem prawa do przemieszczania sie, naruszeniem débr osobistych oraz
powaznymi konsekwencjami wizerunkowymi i zawodowymi. Przetwarzanie
danych w tym zakresie nalezy zatem kwalifikowac jako czynnos$é wysokiego
ryzyka, wymagajaca stosowania petnego rezimu ochronnego przewidzianego
w RODO.

Podstawa wszelkiego przetwarzania danych przez administratora sg zasa-
dy okreslone w art. 5 RODO, takie jak zasada legalnosci, rzetelnosci i przejrzy-
stosci, ograniczenia celu, minimalizacji danych, prawidtowosci, ograniczenia
przechowywania oraz integralnosci i poufnosci. Zgodnie z zasadg rozliczal-
nosci (art. 5 ust. 2 RODO), przewoznik musi by¢ w stanie wykaza¢, ze kazda
z tych zasad zostata w petni zrealizowana, zaréwno na etapie pozyskiwania
danych, jak i ich przechowywania czy usuwania.

W pierwszej kolejnosci przewoznik ma obowiagzek wskazania i udokumen-
towania podstawy prawnej przetwarzania. Jak podkreslono we wczesniejszym
podrozdziale, najczesciej stosowang podstawg jest art. 6 ust. 1 lit. f RODO,
czyli niezbednos$¢ przetwarzania do realizacji prawnie uzasadnionych intere-
sow administratora. Takimi interesami moga by¢ zapewnienie bezpieczenstwa
lotéw, ochrona zatogi i pasazerdow czy przeciwdziatanie zaktoceniom porzadku.
Kluczowe jest jednak, azeby zastosowanie tej podstawy byto kazdorazowo
poprzedzone przeprowadzeniem wspomnianego juz testu réwnowagi inte-
resow (tzw. balancing test), ktéry powinien by¢ rzetelnie udokumentowany
i przechowywany przez administratora.

Kolejnym istotnym obowigzkiem jest przeprowadzenie oceny skutkéw dla
ochrony danych osobowych (Data Protection Impact Assessment - DPIA),
o ktérej mowa w art. 35 RODO. Obowigzek ten powstaje szczegdlnie wtedy,
gdy przetwarzanie danych ze wzgledu na swdj charakter, zakres, kontekst
i cele z duzym prawdopodobienstwem moze powodowac wysokie ryzyko
naruszenia praw lub wolnosci oséb fizycznych, ktérych dane dotycza. Wpis na
czarng liste skutkujagcy odmowa lub ograniczeniem dostepu do ustugi prze-

wozowe] w sposéb zblizony w skutkach do spotecznego wykluczenia bez
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watpienia nalezy do tej kategorii. Ocena DPIA powinna obejmowa¢ analize
celu przetwarzania, identyfikacje ryzyk, ocene wptywu na prawa i wolnosci
jednostki oraz opis zastosowanych $rodkéw minimalizujgcych ryzyko. Brak
przeprowadzenia takiej analizy, badz jej niewfasciwe wykonanie, moze zo-
sta¢ uznane za istotne naruszenie RODO i skutkowaé odpowiedzialnoscia
administracyjna.

Zgodnie z art. 30 RODO przewoznik ma réwniez obowiazek prowadze-
nia rejestru czynnosci przetwarzania danych. Rejestr ten powinien zawierac
m.in. cele przetwarzania, kategorie danych i oséb, ktérych one dotycza,
kategorie odbiorcéw danych (np. inne linie w ramach tego samego sojuszu
lotniczego), planowane okresy przechowywania oraz opis zastosowanych
$rodkow technicznych i organizacyjnych. W przypadku wspdlnego prowadze-
nia czarnej listy z innymi przewoznikami, np. jak ma to miejsce w przypadku
KLM i Transavii, konieczne jest zawarcie stosownej umowy o wspétadmini-
strowaniu (art. 26 RODO) albo umowy powierzenia przetwarzania (art. 28
RODO), w zaleznosci od przyjetej struktury odpowiedzialnosci.

Waznym elementem zgodnosci zRODO jest takze przyjecie polityki reten-
cji danych, zgodnej z zasadg ograniczenia przechowywania (art. 5 ust. 1 lit. e
RODO). Dane osobowe nie mogg by¢ przechowywane bezterminowo. Prze-
woznik powinien okresli¢ maksymalny okres retencji, uwzgledniajacy wage
incydentu oraz jego konsekwencje. Przyktadowo, KLM i Transavia przyjety
okres 5 lat jako standardowy czas przechowywania danych w kontekscie
zakazu lotéw, z mozliwoscia jego przedtuzenia w wyjatkowych przypadkach.
Brak jasno okreslonych terminéw moze zostaé uznany przez organ nadzor-
czy za naruszenie zasady przejrzystosci oraz nadmiarowos¢ przetwarzania,
skutkujace koniecznoscig usuniecia danych i mozliwoscia natozenia sankgji.

W kontekscie zapewnienia bezpieczenstwa danych administrator zobo-
wigzany jest réwniez do wdrozenia odpowiednich srodkéw technicznych
i organizacyjnych (art. 32 RODO). W praktyce oznacza to stosowanie m.in. szy-
frowania baz danych, kontroli dostepu, mechanizméw uwierzytelniania, te-
stowania odpornosci systeméw informatycznych, jak rowniez organizacji
regularnych szkolen dla personelu przetwarzajacego dane. Szczegdlng uwage
nalezy zwréci¢ na zabezpieczenia srodowisk chmurowych, ktére coraz cze-

$ciej wykorzystywane sa przez przewoznikéw do przechowywania informacji
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o pasazerach. Przechowywanie danych osobowych w $rodowiskach chmu-
rowych, bez odpowiednich zabezpieczen, moze prowadzi¢ do powaznych
naruszen bezpieczenstwa. Przyktadem jest incydent z 2023 r., w ktérym
hakerka uzyskata dostep do niezabezpieczonego serwera linii CommuteAir,
na ktérym znajdowata sie wersja amerykanskiej listy zakazu lotéw (No-Fly
List) 22019 r. W wyniku wycieku ujawniono dane osobowe ponad 1,5 miliona
os6b. Zdarzenie to uwypuklito ryzyko zwiazane z nieprawidtowa konfiguracja
systemow przechowywania danych oraz brakiem podstawowych zabezpie-
czen chmurowych™s,

Naruszenie ktéregokolwiek z powyzszych obowiazkéw moze skutkowac
odpowiedzialnoscig przewoznika na kilku poziomach: administracyjnym,
cywilnym, a w skrajnych przypadkach réowniez karnym.

Po pierwsze, na gruncie administracyjnym, organ nadzorczy moze natozy¢
na administratora kare pieniezng do 20 milionéw euro lub 4% catkowitego
$wiatowego obrotu przedsiebiorstwa, w zaleznosci od tego, ktéra kwota jest
wyzsza (art. 83 ust. 5 RODO).

Po drugie, przewoznik moze ponosi¢ odpowiedzialno$¢ cywilng wobec
osoby, ktérej dane dotyczg, jesli ta wykaze, ze w wyniku bezprawnego lub
nieprawidtowego przetwarzania danych poniosta szkode - majatkowa lub nie-
majatkowa. Roszczenia takie mozna oprzec bezposrednio na art. 82 RODO,
jak réwniez na przepisach polskiego kodeksu cywilnego, w szczegdlno-
$ci dotyczacych ochrony dobr osobistych i odpowiedzialnosci deliktowe;j.

Po trzecie, w szczegdlnie razacych przypadkach moze zosta¢ urucho-
miona odpowiedzialno$¢ karna. Choé¢ samo RODO nie przewiduje sankgji
karnych, panstwa cztonkowskie moga je ustanawiaé w przepisach krajowych.
W Polsce odpowiedzialno$¢ karna administratora moze wynikaé z art. 107
ustawy o ochronie danych osobowych z 2018 r."%¢, ktéry penalizuje przetwa-

rzanie danych osobowych w dwdch sytuacjach: gdy przetwarzanie nie jest

%5 S. Rowan-Kelleher, ,Jackpot”: Hacker Snags TSA No-Fly List, Forbes, 20.01.2023,
https://www.forbes.com/sites/suzannerowankelleher/2023/01/20/jackpot-
-hacker-snags-tsa-no-fly-list (dostep: 8.04.2025).

56 Ustawa z dnia 10 maja 2018 r. o ochronie danych osobowych, Dz. U. z 2018 r.
poz. 1000, https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=W-
DU20180001000 (dostep: 8.04.2025).
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dopuszczalne (np. brak podstawy prawnej zgodnie z art. 6 lub 9 RODO) albo
gdy osoba dokonujaca przetwarzania nie jest do tego uprawniona (np. brak
jej odpowiedniego upowaznienia).

Podsumowujac, prowadzenie czarnej listy pasazeréw rodzi szereg obo-
wigzkoéw po stronie przewoznika jako administratora. Samo powotanie sie
na interes bezpieczenstwa nie wystarczy, konieczne jest wdrozenie kom-
pleksowego systemu zgodnosci z RODO, obejmujacego nie tylko wiasciwe
podstawy prawne, ale takze odpowiednie $rodki techniczne, organizacyjne
i dokumentacyjne. Tylko woéwczas mozna méwi¢ o legalnym i proporcjonal-

nym stosowaniu tego narzedzia w praktyce przewozu lotniczego.
5. Prawa pasazera jako podmiotu danych

Zgodnie z art. 12-22 RODO kazdej osobie fizycznej, ktérej dane sg przetwarza-
ne, przystuguje katalog uprawnien stuzacych sprawowaniu kontroli nad tym
procesem oraz dochodzeniu ochrony w przypadku naruszenia. W kontekscie
lotnictwa cywilnego i funkcjonowania czarnych list pasazeréw prawa te nabie-
raja szczegdlnego znaczenia. Wpisanie na liste moze bowiem skutkowac nie
tylko odmowa $wiadczenia ustug transportowych, ale réwniez stygmatyzacja
jednostki, czesto bez zapewnienia jej realnej mozliwosci poznania przyczyn
tej decyzji lub zakwestionowania jej zasadnosci. Tym samym petna realizacja
praw podmiotu danych stanowi warunek sine qua non legalnosci stosowania
tego rodzaju instrumentdw.

Do najwazniejszych uprawnien przystugujacych pasazerowi, jako osobie,
ktorej dane sa przetwarzane, naleza:

«  prawo do informagji (art. 13-14 RODOQ) - przewoznik jako administrator zo-
bowigzany jest poinformowa¢ pasazera o fakcie przetwarzania jego danych
osobowych, wskazujac cel przetwarzania, podstawe prawng, planowany
okres przechowywania, kategorie odbiorcéw danych oraz przystugujace mu
prawa. Obowiazek ten aktualizuje sie najpézniej w chwili pozyskania danych
lub, jesli dane zostaty uzyskane zinnego zrédta (np. od innego przewoznika),
w rozsagdnym terminie, nie pozniej niz w ciggu miesigca. Niedopuszczalne

jest zatem wpisanie pasazera na czarng liste bez jego wiedzy;
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prawo dostepu do danych (art. 15 RODO) - pasazer ma prawo uzyskaé
potwierdzenie, czy jego dane sa przetwarzane, a jezeli tak, uzyskac dostep
do ich tresci oraz do informacji o zrédle danych, celu ich przetwarzania,
odbiorcach, okresie przechowywania oraz przystugujacych mu uprawnie-
niach. Niewykonanie tego obowiazku przez administratora moze stanowi¢
podstawe do ztozenia skargi do organu nadzorczego;

prawo do sprostowania danych (art. 16 RODO) - w przypadku, gdy dane
umieszczone na czarnej liscie sg nieprawdziwe, niepetne lub nieaktualne,
np. wskutek btednej identyfikacji, pasazer ma prawo domagac sie ich
niezwlocznego sprostowania. Uprawnienie to ma szczegdlne znaczenie
w przypadkach opartych na subiektywnej ocenie personelu poktadowego;
prawo do usuniecia danych (,prawo do bycia zapomnianym”) (art. 17
RODO) - stosuje sie je m.in. w sytuacjach, gdy przetwarzanie danych
odbywa sie bez waznej podstawy prawnej, dane przestaty by¢ niezbedne
do realizacji celu, badz przetwarzanie byto niezgodne z prawem. Moze to
miec¢ miejsce np. w przypadku nieproporcjonalnej reakcji przewoznika lub
nieaktualnosci przestanek wpisu;

prawo do ograniczenia przetwarzania (art. 18 RODO) - pasazer moze zadad
ograniczenia przetwarzania danych, np. poprzez czasowe zablokowanie ich
uzycia, jesli kwestionuje ich prawidtowos$¢ lub zasadnos$¢ przetwarzania.
Obowigzek ten ma szczegdlne znaczenie w okresie trwania postepowania
wyjasniajacego;

prawo do sprzeciwu wobec przetwarzania danych (art. 21 RODO) - jest
kluczowe w przypadku czarnych list, poniewaz przetwarzanie danych
czesto odbywa sie na podstawie art. 6 ust. 1 lit. f RODO, tj. prawnie
uzasadnionego interesu administratora. Wniesienie sprzeciwu powinno
skutkowac¢ natychmiastowym zaprzestaniem przetwarzania, chyba ze
administrator wykaze istnienie nadrzednych podstaw prawnych;

prawo do niepodlegania decyzjom opartym wyfacznie na zautomatyzowa-
nym przetwarzaniu (art. 22 RODO) - odnosi sie do przypadkoéw, gdy wpis
na liste nastepuje na podstawie automatycznego systemu analitycznego,
np. wspomnianego juz wyzej scoringu CRM. RODO zabrania podejmowania
takich decyzji bez udziatu cztowieka, jesli wywotujg one skutki prawne lub

w podobny sposdb istotnie wptywajg na sytuacje osoby fizyczne;j.
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Naruszenie ktéregokolwiek z wymienionych uprawnien moze stanowi¢ pod-
stawe do podjecia dziatan prawnych przez pasazera. Zgodnie z art. 77 RODO
osoba, ktérej prawa zostaty naruszone, moze wnie$c skarge do organu nad-
zorczego (w Polsce: Prezesa Urzedu Ochrony Danych Osobowych). W razie
bezczynnosci organu lub niezadowalajacego rozstrzygniecia przystuguije jej
réwniez prawo do dochodzenia roszczen przed sagdem, zaréwno na podsta-
wie art. 78 1 79 RODO, jak i przepiséw krajowych, np. dotyczacych ochrony
dobr osobistych. Szczegdtowa analiza dostepnych srodkéw ochrony prawnej
znajduje sie w podrozdziale 6.

W $wietle dotkliwych konsekwenciji, jakie niesie za soba wpis na czarng
liste - zaréwno praktycznych (odmowa przewozu), jak i wizerunkowych (dobra
osobiste) - prawa podmiotu danych nie mogg by¢ traktowane wytgcznie jako
formalnosc¢. Powinny stanowié rzeczywisty mechanizm ochrony jednostki
przed arbitralnoscia decyzji podejmowanych przez administratoréw danych.
Ich petnarealizacja winna by¢ elementem standardu odpowiedzialnego i zgod-
nego z prawem postepowania kazdej linii lotniczej stosujacej ten kontrower-

syjny instrument prewencyjny.

6. Praktyczne problemy realizacji praw
pasazerow w kontekscie czarnych list

Choc¢ katalog praw przystugujacych pasazerom jako podmiotom danych zostat
jednoznacznie uregulowany w przepisach RODO (zob. podrozdziat 4), praktyka
ich stosowania przez przewoznikow lotniczych budzi powazne watpliwosci.
Szczegdlnie w kontekscie czarnych list obserwuje sie liczne przypadki naruszen
zasad przejrzystosci, proporcjonalnosci oraz prawa do rzetelnego traktowania.

Niniejszy podrozdziat przedstawia najczestsze problemy zgtaszane przez
pasazerow, trudnosci w egzekwowaniu przystugujacych im uprawnien oraz
przyktady stosowania czarnych list w sposéb arbitralny lub nieuzasadniony.
Analiza ta wskazuje na potrzebe zapewnienia skutecznej ochrony prawnej
w kontekscie czarnych list. Dostepne $rodki prawne przewidziane w RODO

zostang omowione w podrozdziale 6.
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6.1. Brak wiedzy pasazerdow i niedopetnienie
obowigzkow informacyjnych

Jednym z najczestszych probleméw jest brak swiadomosci pasazeréw co do
faktu, ze ich dane osobowe sa przetwarzane w ramach czarnej listy. Osoby
te czesto dowiaduja sie o wpisie przypadkowo, przy prébie rezerwacji biletu,
podczas odprawy lub wejscia na poktad, kiedy system odmawia przyjeciaich
danych. Brakuje wczesniejszego powiadomienia, uzasadnienia decyzji oraz
mozliwosci jej zakwestionowania.

Wielu przewoznikéw nie realizuje obowigzku informacyjnego wynikajace-
gozart. 13114 RODO. Zdarza sig, ze wnioski pasazeréw o dostep do danych
lub ich sprostowanie pozostajg bez odpowiedzi w przewidzianym terminie
(art. 12 ust. 3 RODO), co stanowi powazne naruszenie zasady przejrzystosci
oraz rzetelnosci przetwarzania danych. W skrajnych przypadkach wnioski

pasazerow sga catkowicie ignorowane.

6.2. Brak jednolitych procedur wpisu
i mozliwosci odwotawczych

Kolejnym problemem o charakterze systemowym jest brak transparentnych,
jednolitych procedur wpisu na czarna liste oraz brak realnych mechanizméw
umozliwiajacych weryfikacje decyzji przewoznika. Linie lotnicze dziataja za-
Zwyczaj w oparciu o wlasne regulaminy przewozu, ktore przewidujg mozliwosc
odmowy przewozu, ale nie okreslajg kryteriéw wpisu, procedury zgtoszen, ani
trybu odwotawczego. W efekcie pasazer moze zostaé pozbawiony mozliwosci
lotu na podstawie wewnetrznej notatki stuzbowej lub subiektywnej opinii pra-
cownika, bez jakiejkolwiek formy kontroli tej decyzji.

Brak standardéw skutkuje arbitralnoscia, a mechanizm czarnej listy, za-
miast chroni¢ bezpieczenstwo, moze staé sie narzedziem repres;ji, sankgcji

dyscyplinujacych lub eliminacji tzw. trudnych klientéw.
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6.3. Studium przypadku: Scoot Airlines i Marko K."™’

W 2022 r. szerokim echem odbita sie sprawa Marko K., niemieckiego pasazera
i zatozyciela organizacji non-profit, ktéry podrézowat z Niemiec do Singapuru
linig Scoot Airlines, tanim przewoznikiem nalezagcym do grupy Singapore
Airlines. Przed planowanym lotem Marko K. wyrazit swoje niezadowolenie
z wysokich cen positkéw oferowanych na poktadzie i poinformowat prze-
woznika mailowo o zamiarze przeprowadzenia strajku gtodowego w czasie
podrdzy, jako formy pokojowego protestu. W odpowiedzi Scoot Airlines
zazadaty od niego podpisania zobowigzania, w ktérym potwierdzi, ze zrezy-
gnuje z tej formy dziatania, pod grozbga niewpuszczenia go na poktad samo-
lotu. Marko K. zaakceptowat warunek, podpisat oéwiadczenie i odbyt podréz
zgodnie z planem, bez zadnych zaktécen. Ku jego zaskoczeniu, kilka miesiecy
pozniej - juz na lotnisku, podczas odprawy - poinformowano go, ze zostat
objety statym zakazem korzystania z ustug przewoznika, bez wczesniejszego
uprzedzenia i bez podania przyczyny. Proby wyjasnienia sytuacji zakonczyty
sie bezskutecznie. Scoot Airlines nie udzielity zadnych wyjasnien ani nie
przewidzialy procedury umozliwiajgcej formalne odwotanie sie od podjetej
decyzji. W konsekwencji Marko K., aby kontynuowac podréz, zmuszony byt
zakupic¢ nowy bilet u innego przewoznika. Cho¢ sprawa dotyczyta przewoznika
spoza Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EEA), a wiec nie podlegata
bezposrednio przepisom RODO, stanowi reprezentatywny przyktad ukazujacy,
jak tatwo arbitralna decyzja przewoznika, podejmowana bez przejrzystych
procedur, moze prowadzi¢ do trwatego wykluczenia pasazera z mozliwosci
korzystania z transportu lotniczego.

Z perspektywy europejskich standardéw ochrony danych osobowych
i praw konsumenckich dziatania Scoot Airlines budza powazne zastrzezenia,
przede wszystkim z uwagi na brak wyraznego uzasadnienia decyzji o zaka-
zie, przejrzystych kryteriéw oraz procedury odwotawczej, nieprzekazanie

informacji o przetwarzaniu danych osobowych w tym kontekscie, a takze

57 M. Couch-Friedman, Surprise! You just got banned from flying. Now what?, Con-
sumer Rescue, https://consumerrescue.org/travel-troubles/banned-from-flying-
-now-what/ (dostep: 8.04.2025).
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wykorzystanie czarnej listy jako srodka o charakterze wykluczajagcym, a nie
prewencyjnym. Takie postepowanie, cho¢ formalnie legalne w wielu jurysdyk-
cjach pozaeuropejskich, eksponuje zagrozenia wynikajgce z braku standardéw
oraz niezaleznego nadzoru nad stosowaniem czarnych list. W kontekscie
RODO i unijnego porzadku prawnego taka praktyka bytaby trudna do pogo-
dzenia z zasadami legalnosci, proporcjonalnoscii transparentnosci przetwa-
rzania danych osobowych.

Przypadek Marko K. wyraznie wskazuje na potrzebe wypracowania mie-
dzynarodowych, spéjnych standardéw dotyczacych prowadzenia czarnych
list oraz koniecznos$¢ zapewnienia pasazerom realnego dostepu do s$rod-

kéw ochrony prawnej, niezaleznie od jurysdykgji, w ktérej dziata przewoznik.

6.4. Wnioski praktyczne i potrzeba
systemowych zmian

Sprawa Scoot Airlines, cho¢ dotyczy przewoznika spoza Unii Europejskiej,
ma wymiar uniwersalny i wskazuje, jak cienka bywa granica miedzy prewen-
cja a arbitralnym ograniczaniem praw jednostki. W praktyce europejskiej
podobne sytuacje mogg wystapic¢ takze w odniesieniu do linii lotniczych
dziatajacych w ramach EOG, jesli nie zostang wdrozone jednoznaczne, obo-
wigzkowe standardy dotyczace stosowania czarnych list.

Whioski ptynace z analizy praktyki rynkowej prowadza do postulatu, ze
linie lotnicze powinny by¢ zobowigzane do wdrozenia co najmniej kilku pod-
stawowych srodkéw. Nalezy do nich wprowadzenie jasnych i pisemnych
procedur wpisu na czarng liste oraz mechanizméw weryfikacji zasadnosci
takiego wpisu, zapewnienie osobom wpisanym mozliwosci dochodzenia praw
przystugujacych im na mocy RODO, w szczegdlnosci prawa do informacji,
dostepu, sprostowania oraz sprzeciwu, a takze obowigzkowe przeprowadza-
nie oceny skutkdéw dla ochrony danych (DPIA) przed wdrozeniem systemu
czarnych list. Ponadto przewoznicy powinni ustanowi¢ niezalezne mechani-
zmy kontrolne i odwotawcze (zaréwno wewnetrzne, jak i zewnetrzne), a takze
raportowac przypadki wpiséw do krajowego organu nadzorczego, takiego jak

Prezes Urzedu Ochrony Danych Osobowych czy Urzad Lotnictwa Cywilnego.
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Bez tych gwarancji czarne listy pozostaja narzedziem obcigzonym wy-
sokim ryzykiem naduzy¢ i naruszen, ktore - nawet jesli poczatkowo stuzyty
zapewnieniu bezpieczenstwa - moga fatwo sta¢ sie srodkiem dyskryminu-
jacym lub represyjnym wobec pasazeréw.

Przedstawione problemy, takie jak brak wiedzy pasazeréw o wpisie, brak
procedur weryfikacyjnych, nieczytelnos¢ podstaw prawnych oraz ograniczony
dostep do srodkéow odwotawczych, prowadza do jednoznacznego whniosku
o potrzebie kompleksowego podejscia do ochrony praw oséb wpisanych na
czarne listy.

W kolejnym podrozdziale zostang omoéwione srodki ochrony prawnej do-
stepne na gruncie RODO dla pasazerow, ktérych dane zostaty przetworzone

W sposob naruszajacy obowigzujace przepisy.

7. Srodki ochrony prawnej na gruncie
RODO w przypadku bezprawnego
wpisu na czarna liste

Jak wskazano w podrozdziale 3, naruszenie obowigzkdéw przewoznika jako
administratora, w szczegdlnosci w zakresie legalnosci, przejrzystosci czy ade-
kwatnosci przetwarzania, moze skutkowac¢ odpowiedzialnoscig administra-
cyjng, cywilng, a w skrajnych przypadkach takze karng. Z perspektywy osoby,
ktorej dane dotyczg, kluczowe znaczenie ma réwniez mozliwos$é skorzystania
ze $rodkéw ochrony prawnej w sytuacji bezprawnego lub nieproporcjonalnego
wpisu na czarng liste przewoznika.

RODO przewiduje w tym zakresie dwutorowy tryb dochodzenia roszczen:
administracyjnoprawny oraz cywilnoprawny, przy czym osoba poszkodowana
moze skorzystac z obu tych srodkéw réwnolegle lub ograniczy¢ sie do jed-
nego z nich. Ponizej oméwiono dostepne procedury, zakres przystugujacych
uprawnien oraz praktyczne trudnosci, z jakimi moze sie spotkac¢ pasazer
dochodzacy swoich praw na gruncie naruszenia przepisow o ochronie da-

nych osobowych.
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71. Postepowanie administracyjne
i sgdowo-administracyjne

Zgodnie zart. 77 RODO osoba, ktérej dane dotyczg, ma prawo ztozy¢ skarge
do organu nadzorczego, jezeli uwaza, ze przetwarzanie jej danych osobowych
narusza przepisy prawa. Skarga moze zostac¢ wniesiona do organu nadzorcze-
go w panstwie cztonkowskim zwyktego pobytu, miejsca pracy lub miejsca
domniemanego naruszenia. W Polsce organem wtasciwym jest Prezes Urzedu
Ochrony Danych Osobowych (PUODO). Celem tej Sciezki jest rozstrzygniecie,
czy doszto do naruszenia prawa i ewentualne podjecie przez organ nadzorczy
dziatan naprawczych, takich jak nakazanie usuniecia danych, ograniczenia
przetwarzania lub natozenie kary pieniezne;j.

Dodatkowo art. 78 RODO przyznaje podmiotowi danych uprawnienie do
whniesienia skargi do sagdu administracyjnego na decyzje organu nadzorczego
lub na jego bezczynnosé. W polskim porzadku prawnym sagdem wiasciwym
w takim przypadku jest Wojewddzki Sagd Administracyjny w Warszawie, zas
w drugiej instancji Naczelny Sad Administracyjny.

7.2. Postepowanie cywilne

Niezaleznie od sciezki administracyjnej podmiot danych moze dochodzi¢ swoich
praw na drodze cywilnoprawnej. Artykut 79 RODO przyznaje kazdej osobie,
ktérej prawa zostaty naruszone w wyniku niezgodnego z prawem przetwarza-
nia danych, prawo do wniesienia powddztwa przeciwko administratorowi lub
podmiotowi przetwarzajagcemu. Z kolei art. 82 RODO stanowi samodzielng
podstawe odpowiedzialnosci odszkodowawczej. Odszkodowanie moze obej-
mowac zaréwno szkode majatkowa (np. rzeczywiste straty, utracone korzysci),
jak i niemajatkowa (np. naruszenie godnosci, dobrej reputacji, ograniczenie
swobody przemieszczania sie). Zasagdzenie odszkodowania jest uzaleznione od
spetnienia trzech podstawowych przestanek. Po pierwsze, musi doj$¢ do naru-
szenia przepiséw RODO przez administratora danych lub podmiot przetwarza-

jacy. Po drugie, osoba, ktérej dane dotycza, musi poniesc szkode - majatkows
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lub niemajatkowa. Po trzecie, konieczne jest istnienie zwigzku przyczynowo-
-skutkowego pomiedzy tym naruszeniem a powstatg szkods.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Spra-
wiedliwosci Unii Europejskiej, samo naruszenie RODO nie przesadza automa-
tycznie o powstaniu odpowiedzialnosci odszkodowawczej. W szczegdlnosci,
w wyroku z dnia 4 maja 2023 r. w sprawie C-300/21 (Ul przeciwko Osterrei-
chische Post AG)™® Trybunat uznat, ze prawo do odszkodowania przystuguje
jedynie wowczas, gdy wykazana zostanie rzeczywista szkoda. Ocena ta kaz-
dorazowo nalezy do sadu krajowego.

Ciezar dowodu w zakresie rozmiaru szkody spoczywa na osobie poszko-
dowanej. Nie jest ona jednak zobowigzana do wykazania winy administratora.
Z kolei administrator lub podmiot przetwarzajacy moze zosta¢ zwolniony
z odpowiedzialnosci, jezeli wykaze, ze nie ponosi winy za zdarzenie skutkujgce
naruszeniem (np. ze do naruszenia doszto na skutek dziatan osoby trzeciej,
ktérych nie sposdb byto przewidzied).

Podmiot danych moze réwniez dochodzi¢ roszczen na podstawie przepi-
sow kodeksu cywilnego (art. 23124 k.c.), w szczegdlnosci w zakresie ochrony
débr osobistych, takich jak prawo do prywatnosci, dobre imie czy wolno$c¢
przemieszczania sie. Moze on domagac sie m.in. zaniechania naruszen, usu-
niecia ich skutkow, zado$c¢uczynienia pienieznego lub zaptaty odpowiedniej
sumy na wskazany cel spoteczny. Zgodnie z art. 93 ustawy o ochronie danych
osobowych™’, wtasciwym sadem do rozpoznania tych spraw jest sad okre-

gowy, niezaleznie od wartosci przedmiotu sporu.

58 Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, wyrok z dnia 4 maja 2023 r., C-300/21,
Ul przeciwko Osterreichische Post AG, ECLI:EU:C:2023:370, https://curia.eu-
ropa.eu/juris/document/document.jsf?docid=273284&doclang=PL (dostep:
8.04.2025).

59 Ustawa z dnia 10 maja 2018 r. o ochronie danych osobowych., op. cit.
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7.3. Relacja miedzy postepowaniem
administracyjnym a cywilnym

Obie $ciezki - administracyjnai cywilna - maja charakter niezalezny, a wybér
trybu postepowania nalezy do podmiotu danych. Moze on zatem zainicjowad
oba postepowania réwnolegle lub ograniczy¢ sie do jednego z nich. Przy czym
pamietad nalezy, ze ustalerh moze dokonad tylko jeden z wymienionych pod-
miotdw (tj. PUODO albo sad cywilny). W celu zapewnienia spéjnosci orzecz-
niczej, przepisy przewiduja wiec mechanizmy wzajemnego informowania
pomiedzy wtasciwymi organami. Sad cywilny, do ktérego wptyneto powddz-
two w sprawie dotyczacej przetwarzania danych osobowych, ma obowiazek
zawiadomienia PUODO o wniesieniu pozwu oraz o prawomocnym zakoncze-
niu postepowania. Z kolei PUODO informuje sad o wszczeciu toczacego sie
przed nim postepowania administracyjnego. Jezeli sprawa dotyczaca tego
samego naruszenia jest w toku przed PUODO, sad cywilny zobowigzany jest
zawiesi¢ postepowanie do czasu jej rozstrzygniecia. Natomiast w przypadku,
gdy decyzja administracyjna PUODO uwzglednia roszczenie dochodzone
réwnolegle w postepowaniu cywilnym, sad w zakresie objetym ta decyzjg
umarza sprawe. Co istotne, ustalenia zawarte w prawomocnej decyzji admi-
nistracyjnej o stwierdzeniu naruszenia wigza sad cywilny w zakresie samego
naruszenia przepisow RODO.

Liczba skarg kierowanych do PUODO w sprawach dotyczacych wpisania
pasazera na tzw. czarng liste pozostaje relatywnie niska, co moze $wiadczy¢
o ograniczonej swiadomosci pasazeréow o przystugujacych im prawach na
gruncie RODO oraz dostepnych srodkéw ochrony prawne;.

Skutecznoé¢ opisanych mechanizmoéw ochrony prawnej zalezy nie tylko
od ich formalnego istnienia, ale takze od dostepnosci, przejrzystosci i po-
ziomu $wiadomosci oséb, ktérych dane dotycza. Dlatego tak istotne jest
zapewnienie nie tylko realnych $rodkéw odwotawczych, ale takze systemo-
wego wsparcia dla pasazeréw, w tym poprzez edukacje, standaryzacje pro-
cedur oraz zwiekszenie przejrzystosci dziatan przewoznikdéw. Kwestie te
beda przedmiotem koricowych postulatéw de lege ferenda sformutowanych

w podsumowaniu niniejszego rozdziatu.
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8. Podsumowanie

Czarne listy pasazerdw to narzedzie, ktére cho¢ moze stuzy¢ zapewnieniu bez-
pieczenstwa, wigze sie z istotnym ryzykiem naruszenia praw podstawowych.
Ich prowadzenie, o ile ma by¢ zgodne z RODO, wymaga od przewoznikéw
zachowania najwyzszych standarddw legalnosci, przejrzystoséci, proporcjo-
nalnosci oraz zapewnienia realnych srodkéw odwotawczych. Tylko wtedy
mozliwe bedzie pogodzenie uzasadnionego interesu przewoznikéw z god-
noscia i prawami pasazerow jako podmiotow danych.

Podsumowujac przeprowadzone analizy, nalezy stwierdzié, ze problem
czarnych list pasazeréw w lotnictwie cywilnym wymaga starannego wywazenia
pomiedzy potrzebg zapewnienia bezpieczenstwa a ochrong danych osobowych
oraz innych praw podstawowych, takich jak prywatnos¢, godnos¢, a posrednio
réwniez swoboda przemieszczania sie. Z perspektywy prawa ochrony danych
osobowych samo prowadzenie przez linie lotnicze list 0sob objetych zakazem
lotu nie jest zakazane per se, jednak moze by¢ legalne wytacznie wtedy, gdy
przewoznik cisle przestrzega wszystkich wymogdéw RODO.

W praktyce oznacza to koniecznos$¢ oparcia przetwarzania danych na
odpowiedniej podstawie prawnej, realizacje zasad takich jak minimalizacja
danych, ograniczenie celu i retencji, spetnienie obowiagzku informacyjnego
w stosunku do osoby, ktérej dane dotycza oraz wdrozenie odpowiednich
$rodkdéw technicznych i organizacyjnych. Najczesciej stosowang podsta-
wa przetwarzania danych osobowych na potrzeby dokonania wpisu pasazera
na czarng liste pozostaje prawnie uzasadniony interes administratora (art. 6
ust. 1lit. f RODO), co jednak wymaga kazdorazowej oceny proporcjonalnosci,
tzw. testu réwnowagi interesow.

Analiza wykazata, ze obecna praktyka niejednokrotnie odbiega od tych
standardow. Wpisywanie pasazeréw na wewnetrzne listy oséb ,niepozada-
nych” bywa skutkiem btahych incydentéw, subiektywnych ocen lub braku
rzetelnej weryfikacji, co moze prowadzi¢ do naruszen przepiséw RODO. Brak
ustawowych kryteriéw oraz réznice w praktykach poszczegdlnych linii lotni-
czych skutkuja arbitralnoscia i brakiem przewidywalnosci.

Najdotkliwsze konsekwencje obecnego podejscia odczuwajg wiasnie

pasazerowie. Czesto nie sg informowani o wpisie, nie maja dostepu do
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procedury odwotawczej, a przetwarzanie ich danych odbywa sie poza ich
wiedzg lub zgodga. Pasazerowie ci niejednokrotnie dowiadujg sie o zakazie
dopiero przy probie odprawy. Tego rodzaju praktyki sg trudne do pogodzenia
nie tylko zwymogami RODO, ale takze z zasadami panstwa prawa i sprawie-
dliwosci proceduralnej. Co wiecej, wpis na czarng liste moze mie¢ wptyw
nie tylko na swobode podrdézy, ale réwniez na sytuacje zawodows, zycie
rodzinne czy funkcjonowanie spoteczne jednostki.

Brak jasnych zasad, transparentnych procedur oraz mechanizmoéw nad-
zoru sprawia, zZe czarne listy, choé majg charakter narzedzia ochrony i zapew-
nienia bezpieczenstwa lotu, w praktyce moga sta¢ sie srodkiem represyjnym,
wykorzystywanym przeciwko osobom postrzeganym jako ,niewygodne”.
Tym samym konieczne jest wypracowanie wspodlnych standardéw, ktére
umozliwig bezpieczne stosowanie tego rozwigzania przy zachowaniu posza-

nowania praw jednostki.

Postulaty de lege ferenda

W $wietle przeprowadzonych analiz uzasadnione jest sformutowanie naste-

pujacych postulatéw zmian legislacyjnych i systemowych:

+ ujednolicenie ram prawnych w skali Unii Europejskiej - obecna fragmen-
tarycznos¢ regulacji dotyczacych czarnych list prowadzi do niejednolitych
praktyk oraz ryzyka naruszenia zasady réwnego traktowania pasazerow
w obrebie wspdlnego rynku. Nalezy zatem rozwazy¢ stworzenie wspol-
nego aktu prawnego (np. rozporzadzenia sektorowego), ktéry okreslatby
minimalne standardy oraz dopuszczalne przestanki tworzenia takich list.
Akt ten powinien jasno zdefiniowaé granice proporcjonalnoscii wykluczaé
mozliwo$¢ wpisania pasazeréw na podstawie incydentéw o charakterze
marginalnym, niemajacych wptywu na bezpieczenstwo lotu ani porzadek
publiczny;

+ wprowadzenie obowigzkowych i zewnetrznie kontrolowanych procedur
informowania i odwotawczych - przewoznicy powinni mieé obowig-
zek niezwtocznego informowania pasazera o wpisaniu na liste, wraz ze
wskazaniem przyczyny, podstawy prawnej oraz terminu obowigzywania
wpisu, a takze zapewnienia realnej mozliwosci wniesienia sprzeciwu

lub odwotania, np. do wewnetrznej komisji lub niezaleznego organu.
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Niezbedne jest ustanowienie jasnych, dostepnych i skutecznych pro-
cedur, nadzorowanych przez niezalezne instytucje. Rozwazy¢ nalezy
powotanie instytucji arbitrazowej lub rozszerzenie kompetencji organdéw
ochrony danych osobowych do oceny legalnosci takich praktyk. Brak
realnej mozliwosci zakwestionowania wpisu podwaza zasade sprawie-
dliwego procesu;

ograniczenie czasu przetwarzania danych oraz wprowadzenie obowigzko-
wego przegladu wpiséw - zgodnie z zasada minimalizacji i ograniczenia
przechowywania danych (art. 5 ust. 1 lit. c i e RODO), nalezy ustanowi¢
maksymalny okres obowigzywania wpisu (np. 3 lata, z mozliwoscia prze-
dtuzenia wytacznie w przypadku powaznych incydentéow). Po jego upty-
wie wpis powinien ulegaé¢ automatycznemu usunieciu, o ile przewoznik
nie wykaze istnienia nowych, proporcjonalnych przestanek przemawia-
jacych za jego utrzymaniem. Wprowadzenie obowigzkowego przegladu
wpisdw (np. co 12 miesiecy) pozwoli zachowac aktualnos$é i adekwatnos¢
przetwarzanych danych. Dane osobowe nie moga by¢ przechowywane
w nieskoriczonos$é;

stworzenie bezpiecznej, nadzorowanej platformy wymiany informacji
miedzy przewoznikami - z uwagi na transgraniczny charakter transportu
lotniczego warto rozwazy¢ stworzenie ram prawnych umozliwiajgcych
legalng i bezpieczng wymiane informacji miedzy przewoznikami, np. w for-
mie europejskiej platformy wymiany danych o pasazerach stwarzajacych
rzeczywiste zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu lub personelu pokfadowe-
go. Taka platforma mogtaby funkcjonowaé w oparciu o art. 6 ust. 1 lit. c lub
e RODO, pod nadzorem regulatora oraz z zastosowaniem odpowiednich
gwarancji (m.in. szyfrowania, pseudonimizacji, ograniczonego dostepu).
Swobodna wymiana danych miedzy przewoznikami, oparta wytacznie na
zapisach umownych, moze prowadzi¢ do naruszenia zasady rozliczalnosci
i nieuprawnionego profilowania. Proponowane rozwigzanie wyelimino-
watoby réwniez problem braku interoperacyjnosci systemow stosowa-
nych przez réznych przewoznikéw, ktéry w praktyce skutkuje sytuacja,
w ktorej ta sama osoba moze zostaé ,zablokowana” w systemie jednej
linii, a rownoczesnie swobodnie podrézowac inng - co podwaza zaréwno

efektywnos¢, jak i spéjnosc tego typu mechanizméw;



Rozdziat 7 Czarne listy w transporcie lotniczym a ochrona danych osobowych

« wzmocnienie nadzoru oraz podniesienie wymogdéw w zakresie bezpie-
czenstwa danych - organy ochrony danych osobowych posiadaja juz
kompetencje do kontroli zgodnosci systemoéw czarnych list z przepisami
RODO, jednak skutecznosé tych dziatan zalezy od ich aktywnoscii dostep-
nych zasobéw. Konieczne jest zaciesnienie wspotpracy z organami nadzoru
sektorowego (np. krajowe urzedy lotnictwa cywilnego) oraz instytucjami
eksperckimi, takimi jak Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotni-
czego (European Aviation Safety Agency - EASA), ktére mogtyby odgrywacd
istotng role w ocenie ryzyk oraz standardoéw bezpieczeristwa danych prze-
twarzanych w srodowiskach operacyjnych przewoznikéw. Wymagane jest
réwniez wdrozenie nowoczesnych zabezpieczen technicznych (takich jak
szyfrowanie, logowanie dostepu, testy penetracyjne), zwtaszcza w przy-
padku stosowania rozwigzan chmurowych. Wydarzenia takie jak wyciek
danych z amerykanskiej No-Fly List w 2023 r., spowodowany przez btad
konfiguracji serwera linii lotniczej CommuteAir, pokazujg, ze nawet przy
wspotpracy z organami pafnstwowymi, prywatni przewoznicy moga stano-
wi¢ najstabsze ogniwo systemu, jesli nie sg objeci odpowiednim nadzorem
i nie wdrazaja zaawansowanych srodkéw zabezpieczajacych (np. seg-
mentacji dostepu czy testéw odpornosciowych). Ochrona danych pa-
sazeréw wymaga zatem zaréwno wysokich standardow technicznych,
jak i skoordynowanego, wielopoziomowego nadzoru instytucjonalnego.

Podjecie wskazanych wyzej dziatan stanowi krok w kierunku stworzenia spoj-

nego, proporcjonalnego i zgodnego z prawem systemu zarzadzania czarnymi

listami w transporcie lotniczym. Pozwoli to nie tylko zwiekszy¢ skutecznos¢
$rodkow prewencyjnych wobec zachowan zagrazajacych bezpieczenstwu,
lecz takze zapewni realng ochrone praw pasazeréw jako podmiotéow danych
osobowych. Wzmocnienie przejrzystosci, przewidywalnosci i kontroli nad
tymi mechanizmami moze przyczyni¢ sie do odbudowy zaufania spotecznego
do przewoznikdéw i stosowanych przez nich srodkéw porzadkowych. Zacho-
wanie rownowagi miedzy bezpieczernstwem a ochrong danych osobowych
nie jest dzis jedynie postulatem, lecz koniecznoscig, szczegdlnie w kontekscie

postepujacej cyfryzacji, automatyzacji i globalizacji ustug transportowych.
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1. Introduction

The dynamic development of civil aviation in recent decades has led to an
unprecedented increase in the availability of air travel for millions of people
worldwide. With this increase, air carriers and regulators are increasingly con-
fronted with the complex phenomenon of the disruptive passenger. Incidents
involving individuals whose behaviour threatens the safety, order, or course of
flight operations are becoming more frequent and often more dangerous. Such
situations not only pose risks to crew members and fellow passengers but also
entail significant operational and financial costs for carriers.

While passenger rights are widely protected at both international and
regional levels, for example by the Montreal Convention and Regulation (EC)
No 261/2004, the legal framework protecting the interests of air carriers and
flight personnel remains insufficient.

This paper examines where the boundaries of passenger rights lie in the
event of disruptive behaviour and what legal instruments are available to
airlines. Among the issues considered are the scope of the authority of
the pilot-in-command under the Tokyo Convention (1963), the significance
of the Montreal Protocol (2014), and enforcement gaps between jurisdic-
tions. The paper also analyses selected national practices and solutions

adopted in Poland under civil and criminal law. The aim of the study is to
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highlight discrepancies in the classification and treatment of such incidents
and to identify situations where the necessity of maintaining order, which
directly affects safety, should take precedence over the individual freedoms

of the passenger.

2. The concept of disruptive
passenger in international law

The first legal regulations relating to passengers who disturb order on board
an aircraft, so-called disruptive passengers, appeared in the Tokyo Conven-
tion of 1963 (hereinafter referred to as the ‘Convention’), officially titled
the Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board
Aircraft. It was drawn up in Tokyo on 14 September 1963 under the auspices
of the International Civil Aviation Organization (ICAO) and was a response
to the growing number of on-board incidents during a period of intensive
civil aviation development.'’ The Tokyo Convention was the first to create
a legal framework for responding to passenger-related disturbances during
flight. Although it did not yet use the term ‘disruptive passenger’, its pro-
visions laid the foundation for today's approach to such incidents. One of
its key elements was the allocation of criminal jurisdiction to the aircraft's
state of registration. This solution enables the competent state to be more
readily determined in civil and criminal proceedings. Without this overarching
principle, establishing jurisdiction would be practically impossible due to the
speed with which state borders are crossed during flight.'¥? These provisions
have also been implemented in many countries as a fundamental principle

of domestic aviation law.'¢3

60 Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft,
signed in Tokyo on 14 September 1963 (Journal of Laws of 1971, No. 15, item 147).

1 See S. Shubber, Jurisdiction over Crimes on Board Aircraft, Hague 1973, pp. 19-20.

62 |bidem.

163 See, e.g. Articles 5 and 6 of Codice della Navigazione (Italy) or Article 2(2) of the
Polish Aviation Law Act (Journal of Laws of 2002, No. 130, item 1112, as amended).
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In addition, the Convention granted the principal figure on the aircraft
(the pilot-in-command) significant authority. In the event that a passenger’s
behaviour poses a threat to flight safety or order on board, the commander
has the right to apply appropriate coercive measures, including the physical
restraint of the passenger and his or her transfer to the competent author-
ities after landing. The Convention served as a starting point for the further
development of international regulations in this area, including, among oth-
ers, the 1971 Montreal Convention on Terrorist Acts and the 2014 Montreal
Protocol, which extended jurisdiction to include both the country of the
operator and the country of landing. Current international regulations on so-
-called disruptive passengers are based primarily on three key instruments of
public aviation law: the Tokyo Convention of 1963, the Montreal Convention
of 1971, and the Montreal Protocol of 2014. These core legal instruments are
complemented by guidelines issued by international organisations such as
ICAOQ, IATA, and EASA, together forming the general and overarching frame-
work governing procedure, jurisdiction, and liability. This framework serves
as the foundation for national regulations.

The Convention confers jurisdiction on the state of registration of the
aircraft and gives the pilot-in-command the authority to take appropriate
measures, including physical restraint of a passenger, if there is a threat to
the safety of the flight, crew, passengers, or order on board."* It also pro-
vides a legal basis for action by the local authorities of the state of arrival
pursuant to the decision of the aircraft commander. These provisions remain
in practical use to this day. On-board interventions by local police or other
services, following a request from the crew, are common and have even
become a legal principle in states that are not parties to the Convention.'¢®

The Convention, however, did not address many of the fundamental is-

sues that emerged with the broader expansion of air travel. Notably, it was

¢4 See Article 6 of the Convention: ‘The aircraft commander may, when he has rea-
sonable grounds to believe that a person has committed, or is about to commit,
on board the aircraft, an offence or act contemplated in Article 1, paragraph 1,
impose upon such person reasonable measures, including restraint....

15 https://people.com/passenger-dragged-off-plane-after-asking-for-a-bigger-
-seat-11761783 (accessed: 16.10.2025).
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adopted before the emergence of activities such as hijackings or acts of un-
lawful interference.'®® Furthermore, the Convention did not oblige signatory
states to prosecute offenders. In practice, it has given rise to significant legal
interpretation, particularly concerning the competence of a state to conduct
a given criminal proceeding.

The continued advancement of aviation operations made it necessary
to introduce regulations addressing the unlawful seizure of aircraft. On 16
December 1970, the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of
Aircraft, signed at The Hague (hereinafter referred to as the ‘Hague Conven-
tion'), was adopted.'’ The Hague Convention introduced numerous principles
that added greater detail to the regulation of acts committed on board air-
craft. It was the first act to impose an obligation on signatory states to rec-
ognise the offence as subject to severe criminal punishment.'®® This marked
a significant departure from the provisions of the Tokyo Convention. Among
other things, the Hague Convention also established one of the fundamental
principles regarding the time period considered as ‘flight’ and its subjection
to a special, sensitive regime focused on operational safety. According to the
Hague Convention, an aircraft is deemed to be in flight from the moment
when embarkation has been completed and all external doors have been
closed, until the moment when any such door is opened for disembarkation.
In the case of a forced landing, the flight is deemed to continue until the
competent authorities assume responsibility for the aircraft, as well as for
the persons and property on board.'*? To this day, this issue often gives rise
to uncertainty, and courts occasionally hold that a threat to flight operations
may arise only once the aircraft's wheels have left the ground. This erroneous

interpretation requires, in each case, the intervention of a professional legal

6 See https://weekend.gazeta.pl/weekend/7,177333,22210871,zapomniana-
-historia-podniebnego-terroru-w-latach-1961-1973.html (accessed: 16.10.2025).

67 Journal of Laws of 1972, No. 25, item 181.

8 See Article 2 of the Hague Convention.

47 See Article 9 of the Hague Convention ‘When any of the acts mentioned in article
1(a) has occurred or is about to occur, Contracting States shall take all appropriate
measures to restore control of the aircraft to its lawful commander or to preserve
his control of the aircraft.
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representative. A disruptive passenger may also pose a threat during taxiing
or while the safety demonstration is being conducted on board. This matter,
however, will be addressed in the following part of the study.

With the further development of civil aviation safety and the increase in
the number of incidents on board, a need arose for more effective and har-
monised mechanisms. On this basis, additional regulations were developed,
including the Montreal Convention of 19717° and the supplementary Montreal
Protocol of 1988."7" These instruments, however, focus on issues related to
sabotage or acts of an exceptionally serious nature affecting the continuity
of flight operations. Subsequent regulations also extended qualified crim-
inalisation to acts committed within airport premises. Such offences are
now covered by a far more extensive legal framework, which falls outside
the scope of this study.

Over time, in the course of applying the Convention, the need emerged
to introduce further amendments and interpretative clarifications to the
existing norms. The Montreal Protocol of 20142 was a response to this de-
mand, supplementing and modifying the Tokyo Convention. This protocol
expanded the list of countries entitled to enforce criminal liability against
disruptive passengers, adding to the country of registration both the
country of the operator (i.e. the air carrier’s principal place of business)
and the country of landing. It also introduced a more precise definition of
acts that may be prosecuted, such as assault on a crew member, deliberate
damage to aircraft equipment, threats to safety, or refusal to comply with

official orders.

70 Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Avia-
tion, signed at Montreal on 23 September 1971 (Journal of Laws of 1976, No. 8,
item 37).

71 Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving
International Civil Aviation, supplementary to the Convention for the Suppres-
sion of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, done at Montreal on
23 September 1971, signed at Montreal on 24 February 1988 (Journal of Laws of
2006, No. 48, item 348).

72 https://www.icao.int/secretariat/legal/Administrative%20Packages/Montre-
al%20Protocol%202014_EN.pdf (accessed: 16.10.2025).
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Complementary instruments include the ICAO guidelines (Circular 288)'73
and Doc 10117 Recommendations,"”* which define categories of behaviour
considered unacceptable, classifying them from minor violations to physical
aggression. IATA, in turn, is conducting the global 'Unruly Passengers’ cam-
paign, which promotes the standardisation of procedures and the adoption of
a common airline policy, as well as supporting the ratification of the Montreal
Protocol by as many countries as possible. Similar initiatives are currently
being undertaken by the European Union Aviation Safety Agency.'”

Current regulations seek to strike a balance between the protection
of passenger rights and the maintenance of order, safety, and operational
efficiency. With the widespread availability of air travel, such harmonisation
has become essential. Despite the existing legal instruments, practice indi-
cates a continuing need for further harmonisation of national laws and more
effective enforcement of liability, particularly in cases where passengers enjoy
immunity or are outside the jurisdiction of countries applying stricter stan-
dards. Since each act is also governed by national laws, the system is highly
complex, and judicial approaches vary significantly between countries. These

differences are evident even in the case law of individual EU Member States.

3. Regulations on disruptive
passenger in the Polish law

3A1. General comments

In the Polish legal system, there is no single, comprehensive act regulat-
ing the issue of passengers disturbing order on board an aircraft. However,

this matter is addressed in several normative acts, including the Aviation

73 See ICAQ, Circular No. 288, Guidance Material on the Legal Aspects of Unruly/
Disruptive Passengers, 2002.

74 See Document 10117, ICAO Manual on the Legal Aspects of Unruly and Disruptive
Passengers, ICAO, 2019.

75 https://www.easa.europa.eu/en/notonmyflight (accessed: 16.10.2025).
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Law, the Misdemeanour Code,'” and the Penal Code."”” Together, these
form a legal framework that allows action to be taken against passengers
whose behaviour may pose a threat to the order, safety, or comfort of a flight.

The basic legal act in this area is the Act of 3 July 2002 - Aviation Law."®
Pursuant to Article 115(1)(2)"? and Article 115(2) of the Act,'®® an aircraft pas-
senger is required to comply with the instructions of the aircraft commander.
Given that the crew on board carry out the instructions of the aircraft com-
mander, it is accepted that orders issued by the cabin crew are deemed to
constitute the execution of the commander’s instructions.'® This also applies,
for example, to the seatbelt sign. Although this principle is not regulated by
any mandatory provision, based on the Author's experience, it is an approach
accepted and adopted by the courts in Poland whenever such an issue is
raised by a professional legal representative.

Violation of the obligation to comply with the instructions of the com-
mander may result in the application of sanctions under Article 210(1)(9) of
the Act, which provides for liability for breaches of the provisions of the Act
or of European Union regulations in the field of civil aviation."® In less serious

cases, the passenger’s behaviour may be classified as an offence. Article 51

76 The Act of 20 May 1971 - Misdemeanour Code (consolidated text: Journal of Laws
of 2025, item 734).

77 The Act of 6 June 1997 - Penal Code (consolidated text: Journal of Laws of 2025,
item 383).

78 The Act of 3 July 2002 - Aviation Law (consolidated text: Journal of Laws of 2023,
item 2110, as amended).

79 See Article 115(1)(2) of the Aviation Law Act: ‘For the purpose of ensuring the
safety of the flight as well as the safety and order on board the aircraft, the com-
mander is authorized to issue instructions to all persons on board the aircraft.

80 See Article 115(2) of the Aviation Law Act: ‘All persons on board the aircraft are
obliged to comply with the instructions of the commander.

81 See judgment of the District Court in Warsaw, 3 October 2018, VW 6036/16, LEX
no. 2574861.

82 Article 210(1)(9): ‘Whoever, contrary to Article 115(1) of the Aviation Law Act,
fails to comply with the instructions of the aircraft commander relating to order
on board, shall be subject to a fine.

139



Jadwiga Stryczynska-Najmowicz

§ 1 of the Misdemeanour Code'® penalises disturbing public order, peace,
or causing scandal in a public place, which may also apply to the cabin of
an aircraft, considered a public space. These regulations, however, do not
appear to constitute sanctions that effectively serve a deterrent function for
potential offenders. Based on press reports'®* and, most recently, the cam-
paign launched by the Civil Aviation Authority,'®> it must be acknowledged
that the problem of unruly passengers is real, and addressing it will represent
a serious challenge for state authorities in the coming years.

In more serious cases, conduct may meet the elements of criminal offenc-
es as defined in the Polish Penal Code, for example, violation of the bodily
integrity of a public official (Article 222), unlawful threats against the crew
(Article 190), endangerment of life or health (Articles 157, 158, or 160), or
destruction of property (Article 288). However, in each case, the activity of law
enforcement authorities remains low. Such proceedings are usually pursued
and given proper weight only if the injured party draws attention to them
and actively follows them up. In this respect, tangible actions are necessary,
such as joining the proceedings as an auxiliary prosecutor.

In cases where air carriers decide to genuinely combat disruptive pas-
sengers whose actions may affect, for example, the route network or ser-
vice schedule, they initiate proceedings by joining the case as an aggrieved
party. Such an approach is fully justified, given that an emergency landing to
remove a passenger, a delayed departure, or other flight-related disruptions
have tangible financial consequences for the carrier. Importantly, under the
current legal framework in Poland, in each such case the carrier must pur-
sue its rights personally, by actively participating as an injured party in the

criminal proceedings.

8 Article 51(1) Misdemeanour Code ‘Whoever, by shouting, noise, raising a false
alarm or other misconduct, disturbs peace, public order, or night-time rest, or
causes scandal in a public place, shall be subject to the penalty of arrest, restric-
tion of liberty, or afine.'

84 See, e.g. https://www.strazgraniczna.pl/pl/aktualnosci/14008,Agresywny-i-pod-
-wplywem-pasazer-wyprowadzony-z-samolotu.html (accessed: 16.10.2025).

85 See https://ulc.gov.pl/kampanie-edukacyjne/wlacz-tryb-pasazera-z-klasa
(accessed: 16.10.2025).
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3.2. Jurisdiction of the courts in Poland

The jurisdiction of Polish courts in the event of an incident on board an aircraft
depends on the type of case (criminal, civil, or administrative) as well as on
the place of registration of the aircraft, the place of landing, and the scope
of application of international regulations.

In criminal cases, the Tokyo Convention of 1963 is of fundamental impor-
tance, according to which the state of registration of an aircraft has criminal
jurisdiction over acts committed on board during its flight. Therefore, if the
aircraft is registered in Poland, Polish law enforcement authorities and courts
have jurisdiction to conduct criminal proceedings. Polish jurisdiction may also
be recognised if the aircraft lands on the territory of the Republic of Poland
and the commander decides to hand over the passenger to local authorities,
as provided in Article 9 of the Tokyo Convention. Finally, Polish courts will also
have jurisdiction when the incident takes place in Polish airspace. According
to the Code of Criminal Procedure in Poland, territorial jurisdiction is most
often determined by the place where the crime is discovered, the perpetrator
is detained, or the aircraft lands.

In civil cases, concerning personal injury or passenger claims, the juris-
diction of the Polish court is governed by the provisions of the Code of Civil
Procedure® and EU Regulation No 1215/2012 (the so-called Brussels | bis).'®’
According to these acts, a lawsuit may be filed in the court of the country
where the event causing the damage occurred, where the carrier's registered
office is located, or where the destination of the flight lies. In addition, if the
plaintiff is a consumer residing in Poland, he may exercise the jurisdiction of
a Polish court under consumer protection laws. In practice, this means that
Polish courts will have jurisdiction if the flight ended in Poland, the airline
conducts business activity in Poland, or the passenger seeks protection of

his rights under EU or national law. The civil liability of an air carrier is also

86 The Act of 17 November 1964 - Code of Civil Procedure (consolidated text: Journal
of Laws of 2024, item 1568, as amended).

87 Regulation (EU) No 1215/2012 of the European Parliament and of the Council
of 12 December 2012 on jurisdiction and the recognition and enforcement of
judgments in civil and commercial matters (recast).
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regulated by the Montreal Convention,'® to which Poland is a party. The
Convention provides five alternative grounds for jurisdiction.

In administrative cases concerning violations of aviation regulations, e.g.
disturbing responsibilities on board, decisions are issued by the President
of the Civil Aviation Authority. Any complaints against these decisions are
considered by the provincial administrative courts competent for the seat
of the authority or the place of business of the party.'®?

Of course, based on specific provisions in the contract of carriage, the
jurisdiction of the courts may be regulated differently. However, this must be
assessed individually in the specific factual circumstances, since not every
contractual provision will be binding on the passenger in light of regula-

tions concerning consumer rights.

3.3. The issue of the Tokyo Convention
and its ratification by Poland

Poland ratified the Tokyo Convention of 14 September 1963, the full name
of which is: Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on
Board Aircraft. This document was signed by Poland on the day of its drafting,
and formal ratification took place on 5 March 1970. The Convention entered
into force with respect to Poland on 4 June 1970. It was published in the
Journal of Laws of 1971, No. 16, item 150."° This means that its provisions
have become part of the binding legal order of the Republic of Poland, in

accordance with Article 91 of the Constitution of the Republic of Poland.'

88 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air
(Montreal Convention) (OJ L 194, 2001, p. 39).

87 See the Act of 30 August 2002 - Law on Proceedings before Administrative Courts
(consolidated text: Journal of Laws of 2024, item 935, as amended).

190 See the Government Statement of 13 August 1965 on the ratification by Poland
of the Vienna Convention on Diplomatic Relations, signed at Vienna on 18 April
1961 (Journal of Laws No. 37, item 233).

1 The Constitution of the Republic of Poland of 2 April 1997 (Journal of Laws No.
78, item 483, as amended).
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The Convention regulates key issues and also provides the basis for ac-
tivities aimed at maintaining flight safety and public order in international
airspace, as specified in Section 2 of this study. With ratification, Poland
fully participates in the international system of responding to crimes and
disturbances on board aircraft, and its courts and law enforcement agencies
may operate on the basis of the mechanisms provided in the Convention,
including accepting transferred perpetrators or exercising jurisdiction based
on aircraft registration.

In response to the challenges of a growing aviation market, in 2014 the
International Civil Aviation Organization (ICAO) convened a diplomatic
conference in Montreal, during which the Montreal Protocol amending the
Tokyo Convention was adopted (main aspects presented in Section 2 of this
study). The 2014 Montreal Protocol, in addition to rules concerning juris-
diction, also introduces new types of acts that may be considered criminal
offences or serious disorder, including, among others, physical or verbal
attacks on crew members, threats against other passengers, and serious
disruption of flight operations. The document also emphasises the obliga-
tion to protect the human rights of the perpetrator and the proportionality
of the measures used.

Although the 2014 Protocol does not replace the Tokyo Convention, it
functions as an amending protocol and applies only between countries that
have ratified it. Poland, despite active participation in drafting its content and
the fact that a Polish representative signed the protocol of acceptance, has
not ratified it to date. As a result, the original version of the Tokyo Conven-
tion of 1963 remains in force in Poland. Despite the fact that ratification is
required for the full application and recognition as binding under Polish law,
according to ICAO,"”?2 Poland has not ratified this document and therefore is
not a party to it.

This means that, from the perspective of international law, Poland still
relies solely on the original version of the Tokyo Convention of 1963, which

limits criminal jurisdiction over crimes committed on board aircraft primarily

92 https://www.icao.int/sites/default/files/secretariat/legal/CurrentListofParties/
Montreal_Prot_2014_EN.pdf?utm (accessed: 16.10.2025).
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to the country of registration. The lack of ratification of the Protocol means
that Poland does not benefit from the extended prosecutorial powers
provided by the amendment, particularly the jurisdiction of the country
of the operator (i.e. the country in which the air carrier is registered) and
the country of landing. Thus, in situations where a passenger commits
a prohibited act on board an aircraft landing in Poland, but which is reg-
istered abroad and operated by a foreign carrier, Polish law enforcement
authorities may lack legal grounds to initiate criminal proceedings if the
requirements of the original Tokyo Convention have not been met. This
restriction represents a real gap in the law enforcement and civil aviation
safety system, particularly in the context of the increasing number of in-
cidents involving so-called disruptive passengers. Poland'’s failure to ratify
the Montreal Protocol remains a significant systemic issue. It limits the
effectiveness of law enforcement in responding to passengers who disturb
order on board and weakens the mechanisms of international cooperation
in countering threats to airspace safety. According to the most recently
published data from the Civil Aviation Authority, the number of on-board
incidents continues to rise: 407 such events were recorded in 2022, and
as many as 491in 2023."3

The above, however, does not appear to have a significant impact on
the conduct of Polish law enforcement authorities. Due to the binding pro-
visions concerning Poland's full sovereignty over its national airspace, such
criminal proceedings are successfully pursued. In this respect, Poland, in
practice, appears to serve as a model for other countries, since, with prop-
er argumentation, law enforcement authorities will bring charges even in
situations where Poland was merely the place of landing for the removal of
a passenger (often a foreign national) from an aircraft. However, each situa-
tion is assessed on a case-by-case basis, and in the absence of a functioning
legal framework in this regard, the outcome depends on the soundness of

the arguments put forward by the parties to the proceedings.

193 https://ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/konferencje/2023/11._Un-
ruly__passenger.pdf (accessed: 16.10.2025).
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3.4. Potential legal classification of acts
committed by a disruptive passenger on
board an aircraft under Polish criminal law

Turning to the issue of substantive law and the applicable legal framework in
Poland, it is necessary to examine the fundamental provisions determining
the liability of a disruptive passenger. Pursuant to Article 211(1)(7), anyone
who conducts aviation activities in violation of the regulations, decisions, or
conditions set out in the Act is subject to a financial penalty. In this context,
by referring to Article 115(1)(2) in conjunction with point (1), the legislator
indicates that such a violation may consist of failure by a passenger to comply
with instructions given by the commander of the aircraft, a crew member,
or a person authorised by the carrier, provided these instructions are aimed
at ensuring flight safety, protection of property, life, or health of passengers
and crew, as well as maintaining order on board. Thus, a passenger who, by
his or her actions, e.g. verbal or physical aggression, consumption of alcohol
contrary to a ban, failure to comply with safety instructions, or refusal to
take a seat, poses a threat to the order or safety of the flight may be held
administratively liable in the form of a fine under the above provisions. These
regulations serve as the national equivalent of the legal basis for responding
to the phenomenon of disruptive passengers and are intended to provide
effective disciplinary measures, including in cases where the conduct does
not yet meet the characteristics of a criminal offence but nevertheless con-
stitutes a material violation of aviation law.

However, under the applicable regulations, in the case of more serious
incidents on board an aircraft, there may be grounds to classify certain be-
haviour as a misdemeanour or even a criminal offence. The aircraft cabin,
during the performance of a flight operation (that is, after the aircraft doors
have been closed), is exceptionally sensitive to any factors deviating from
normal procedures. This principle lies at the core of the Swiss cheese model'*

and safety management systems in aviation, which form the foundation of

194 See Eurocontrol, Revisiting the ‘Swiss Cheese’ Model of Accidents, EEC Note No.
13/06.
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operational risk management within aviation organisations. The role of the
pilot-in-command is of fundamental importance in ensuring safety, order,
and the proper conduct of the flight. In the light of international, Europ an, and
national regulations, the commander is a person vested with special powers
and responsibilities. In emergency situations, this makes him not only an op-
erational leader but also a figure performing quasi-public functions. According
to the provisions of the Tokyo Convention, it is the commander who holds the
right and bears the duty to make decisions necessary to secure order on board
and protect the life, health, and property of passengers, crew members, and
the aircraft itself. He or she may also, in the event of a crime or act disturbing
the order, authorise coercive measures to be taken against the passenger
(including physical immobilisation, as specified in Section 2 of this study)
and, after landing, hand over the passenger to the authorities of the country
where the flight ends. In the Polish legal system, the role of the commander
is clearly defined in the Aviation Law, particularly in Articles 115 and 97(1),%
which impose on the passenger the obligation to obey the instructions of the
commander and crew members. At the same time, the commander is respon-
sible for directing the crew and making all decisions in crisis, emergency, or
rapid-response situations. In this respect, his powers are comparable to those
of a public official, as he is obliged to take preventive measures, respond to
violations of the law, and ensure that both passengers and crew fulfil their
duties. The commander of the aircraft is also responsible for reporting serious
incidents, including breaches of order or safety,'” to the competent authori-
ties, such as the air carrier, the Civil Aviation Authority, or law enforcement. He
may also request the intervention of the relevant services at the destination

airport in order to hand over the perpetrator of the prohibited act.

195 Article 97(1) of the Aviation Law Act: ‘It is prohibited to perform aviation activities
by a person who does not hold a licence or qualification certificate, where the pos-
session of such a licence or certificate is required for the performance of aviation
activities, or who does not meet the requirements referred to in Article 95g(1)...

96 Under Article 4 (Mandatory reporting) of the Regulation (EU) No 376/2014: Mem-
ber States shall ensure that the following persons report the occurrences referred
to in Annex | through the occurrence reporting systems referred to in Article
6(1): (a) the pilot-in-command of the aircraft or, in his or her absence, other flight
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While the Standard Operating Procedures (SOPs)' of individual carriers
may vary, the core duties of the cabin crew remain the same. The cabin crew
plays a key role in maintaining safety and order on board the aircraft, while also
acting as an intermediary: a kind of link between the aircraft commander and
the passengers.'”® Although the formal responsibility for flight safety and
emergency management lies with the pilot-in-command, it is the cabin crew
who are physically present in the cabin and in constant contact with passen-
gers throughout the flight. Their tasks include not only standard passenger
service but also enforcing the commander’s safety instructions, including,
among others, requiring seatbelts to be fastened, prohibiting the consump-
tion of personal alcohol, ensuring passengers are seated during turbulence,
and taking preventive measures against disorderly behaviour. In conflict or
emergency situations, cabin crew are required to immediately inform the
captain of the incident, conduct an initial assessment of the situation, and
implement appropriate on-board procedures, including coercive measures

within the limits set by operator regulations and national law. The cabin

crew members; (b) a person who, in any capacity, performs operational duties
relating to the operation of aircraft, including ground handling, refuelling, flight
preparation, loading, and passenger handling; (c) a person who installs, modifies,
maintains, or repairs an aircraft or any of its parts; (d) a person providing air traffic
control (ATC) services or otherwise engaged in ensuring flight safety; (e) a person
who designs, manufactures, or certifies an aircraft or its parts or equipment.

97 See ORO.MLR.100, Commission Implementing Regulation (EU) 2024/1111 of 10
April 2024 amending Regulation (EU) No 1178/2011, Implementing Regulation
(EU) No 923/2012, Regulation (EU) No 965/2012 and Implementing Regulation
(EU) 2017/373, as regards the establishment of requirements for the operation of
manned aircraft with a vertical take-off and landing capability (OJ L, 2024/1111,
23.5.2024).

98 See Article 2 'Definitions’, paragraph 11: "“Cabin crew member” means an ap-
propriately qualified crew member, other than a flight crew or technical crew
member, who is assigned by an operator to perform duties related to the safety
of passengers and flight during operations’, Commission Regulation (EU) No
1178/2011 of 3 November 2011 laying down technical requirements and admin-
istrative procedures related to civil aviation aircrew pursuant to Regulation (EC)
No 216/2008 of the European Parliament and of the Council (OJ L 311, 25.11.2011,
p. 1, as amended).

147



Jadwiga Stryczynska-Najmowicz

crew also have the authority to communicate the captain's instructions to
passengers and to inform the captain of behaviours that may require his de-
cision, for example, to take action under the Tokyo Convention. In this way,
the cabin crew serves as a key communication link: transmitting decisions
and official instructions in a manner that is clear and suited to the specific
circumstances, while also working to de-escalate tensions and maintain
professionalism in their interactions with passengers. From an operational
and legal perspective, cabin crews are an integral part of the on-board safety
management structure, executing the captain’s decisions and constituting
the first line of intervention in the event of breaches of order.'”? Their role as
a liaison between the commander and the passengers is not only practical but
also formally recognised by air operator procedures, ICAO regulations, and
national legislation, including aviation law, which provides for the obligation
to comply with the instructions of crew members. In emergency situations,
their rapid response can be decisive in ensuring flight safety and enforcing
order on board.?®® Therefore, it is assumed that any misconduct or insubor-
dination committed against the cabin crew constitutes a de facto violation
against the commander of the aircraft.

Moreover, with reference to the above considerations, it must be stated
that violation of the physical integrity of cabin crew by a disruptive passenger
is a serious breach of the law and may result in criminal liability under the
Polish Penal Code. Pursuant to Article 222 § 1 of the Penal Code,?' whoever

199 CAT.GEN.MPA.100, Commission Implementing Regulation (EU) 2021/2237 of 15
December 2021 amending Regulation (EU) No 965/2012 as regards the require-
ments for all-weather operations and for flight crew training and checking (OJ L
450, 16.12.2021).

200 See Easy Access Rules for Air Operations, Annex IV, Part-CAT, Motor powered
aircraft, CAT.GEN.MPA.100 Crew responsibilities; https://www.easa.europa.eu/
en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-aircrew-regulation-eu-
-no-11782011 (accessed: 16.10.2025), pp. 850-851.

201 Article 222 § 1 Penal Code: "Whoever violates the personal inviolability of a public
official, or a person called upon to assist him, or in connection with the perfor-
mance of official duties shall be subject to a fine, the penalty of restriction of
liberty or the penalty of deprivation of liberty for up to 3 years.' Cf. Act of 6 June
1997 - Penal Code (consolidated text: Journal of Laws of 2025, item 383).
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violates the physical integrity of a public official, or of a person appointed to
assist such an official in the performance of official duties, is subject to the
penalty of imprisonment for up to three years. This provision also applies
to cabin crew who perform tasks related to safety and order on board the
aircraft, acting under the instructions or direction of the aircraft commander.
In judicial practice, it is recognised that members of the aircraft crew per-
forming duties aimed at ensuring flight safety and order enjoy legal protec-
tion similar to that granted to public officials. This position is confirmed by
the jurisprudence of the Supreme Court, which has repeatedly emphasised
that legal protection of bodily integrity also extends to persons performing
official duties within the organisational structure of public transport entities,
provided they act in the interest of public safety or order. In cases of physical
aggression against cabin crew, Polish courts regard such actions as particular-
ly reprehensible, especially when they occur in airspace where the ability to
respond is limited. It is also held that any manifestation of physical contact,
including pushing, should be regarded as aggression.?’? In case law, there
have also been classifications of acts under Article 224 § 2 of the Penal Code
(active assault on an officer), where the passenger not only violated bodily
integrity but also used violence to force a specific action (e.g. attempting to
access the cockpit, refusing to disembark, or pulling at crew members during

an emergency landing).?

202 See Decision of the Supreme Court of 24 June 2010, case no. Il K145/10, OSNwSK
2010, No. 1, item 1269: "The normative expression “assaults the bodily integrity”
in fact covers all possible ways in which the perpetrator interferes with another
person's bodily integrity, including pushing. Appellate review, although consid-
erably broader than cassation review, still remains a review of the judgment of the
court a quo, and not the conduct of reasoning that is separate and independent
from that which led to the issuance of the challenged judgment.

203 Judgment of the Regional Court in Jelenia Géra of 7 April 2017, case no. VI Ka
3/17, LEX no. 2292561: 'An act involving the use of violence that infringes upon
the bodily integrity of a public official (or a person assisting such official), which
simultaneously fulfils the elements of the offence under Article 224 §§ 1 and 2 of
the Penal Code and Article 222 § 1 of the Penal Code, constitutes a single offence
qualified under these provisions remaining in cumulative concurrence (Article 11
§ 2 of the Penal Code).
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In addition, if the assault resulted in an interruption or significant disrup-
tion of the flight, the courts may take into account classification under Article
160 of the Penal Code (endangering the life or health of other persons)*4
or Article 288 of the Penal Code (damage to property, e.g. onboard equip-
ment).2% In practice, other classifications of the act also occur; however,
those listed above constitute the vast majority of potential criminal charges

against disruptive passengers.
4. Internal air carrier approach

In the context of the tightening of international aviation safety policy, in-
cidents involving disruptive passengers are reported to law enforcement
authorities, and itis the air carrier that decides whether to proceed with the
case and, where applicable, simultaneously pursue a civil claim against the
perpetrator, including for the costs of forced landings or flight delays. Fol-
lowing various incidents on board, there has also been an evolution in the
internal regulations of air carriers. Provisions requiring compliance with
crew instructions, penalties for disobedience on board, consequences in
the form of flight bans, and even financial repercussions have now become
commonplace.

Some airlines also choose to impose additional internal sanctions by
including relevant provisions in their general conditions of carriage. The
statutory provisions are supplemented by the internal regulations of air
carriers, which specify the catalogue of unacceptable behaviours on board
and permit the refusal of future carriage, removal of a passenger from the

aircraft, or pursuit of compensation for the consequences of a disruption to

204 Article 160 of the Polish Penal Code: ‘'Whoever exposes a human being to an
immediate danger of loss of life, a serious bodily injury or a serious impairment
of health shall be subject to the penalty of deprivation of liberty of up to 3 years

205 Article 288 of the Penal Code: "Whoever destroys, damages, or renders another
person's property unusable shall be subject to imprisonment for a term of between
3 months and 5 years.
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air operations.??® Such regulations are introduced in the carriers’ rules and
general conditions of carriage. Carriers also implement intermediate mea-
sures aimed at minimising the risk of aggressive or impulsive behaviour by
passengers, including, among others, policies prohibiting the consumption
of passengers’ own alcohol on board. At the same time, there is an ongoing
debate regarding the potential introduction of a total ban on alcohol con-
sumption during flights, as well as the regulation of alcohol consumption

at airports.?’

5. Case study: examples of cases
against disruptive passengers

As already indicated, with the increase in demand for air travel, the number
of incidents on board aircraft is also rising. Despite awareness campaigns
informing passengers of prohibitions and obligations, numerous cases still
occur in which intervention requires even a diversion to an alternate airport
in order to remove a passenger from the aircraft. The actions taken by airlines
vary depending on the severity of the violation and the number of persons
affected, who often include crew members. There are even cases where the
bodily integrity of airline personnel is infringed or a disruptive passenger
attempts to gain access to the cockpit.

During United Airlines flight UA 883 (United States), which departed on
1 March 2024 from London (Heathrow) to Newark (New Jersey), there were
approximately 150 passengers and 10 crew members on board. While the
aircraft was over U.S. airspace, a British citizen began arguing with his travel
companion. Initially a loud quarrel, the situation escalated into offensive re-

marks directed at the cabin crew. When the crew asked him to calm down,

206 See https://www.theguardian.com/business/2025/jun/12/ryanair-fines-
-disruptive-passengers-kicked-off-flights (accessed: 16.10.2025).

207 See https://www.forbes.com/sites/elvaramirez/2021/06/01/airlines-ban-alcohol-
-during-flights-following-a-spike-in-unruly-passengers/ (accessed: 16.10.2025).
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the passenger became aggressive and began to threaten and intimidate crew
members. When the purser attempted to intervene, the behaviour escalated
further. The passenger made criminal threats against crew members, including
threats to destroy the aircraft. The crew attempted to restrain him using direct
coercive measures, including flexible handcuffs (so-called flex cuffs) available
to U.S. crews, as well as assistance from passengers. Despite these efforts,
the passenger continued to resist and could not be effectively immobilised.?°®
Considering the situation a threat to the safety of the flight and the crew, the
captain decided to divert the flight and make an emergency landing in Bangor
(Maine). After landing, the passenger was removed from the aircraft by police,
and local law enforcement authorities took control. Due to the terrorist nature
of the threats, the FBl and Border Protection were also involved. The passenger
was tried in the local court with jurisdiction over the location where the aircraft
was diverted, and the prosecution applied a high classification of the offence
(felony), considering that the crime of interfering with the flight crew should
be qualified as such.??” In addition, the passenger was charged with assault
on board the aircraft, which is a qualified offence under federal law. The court
sentenced the passenger to imprisonment, crediting the 21 days of pre-trial
detention towards the sentence and deeming it served. Interestingly, United
Airlines requested the award of compensation similar to what is known in the
Polish legal system as a compensatory payment (nawigzka), in the amount
of USD 20,638,'° for damages resulting from the costs of the flight diversion
incurred by the carrier. The payment was awarded. In addition, the passenger
received a lifetime ban from flying with United Airlines.

Another notable case involved a flight from London Gatwick to Marrakesh
(Morocco), operated by Easylet.?’" The flight, on 19 May 2025, was diverted to

208 See https://eu.usatoday.com/story/travel/airline-news/2024/03/01/united-
-flight-diverted-unruly-passengers/72807223007/ (accessed: 16.10.2025).

29 See https://simpleflying.com/british-passenger-must-pay-united-unruly-
-behavior/ (accessed: 16.10.2025).

20 See https://www.nytimes.com/2024/05/01/us/united-airlines-passenger-
-diverted-flight.html (accessed: 16.10.2025).

21 See https://www.standard.co.uk/news/london/gatwick-easyjet-flight-diverted-
-stag-do-vaping-marrakesh-b1230286.html (accessed: 16.10.2025).
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Faro, Portugal, after a group of six Britons, reportedly travelling for a bachelor
party, began behaving disruptively on board. Contrary to crew instructions,
passengers were smoking e-cigarettes (‘vaping’) in their seats as well as in
the lavatory, and were heavily under the influence of alcohol. When repri-
manded, they aggressively confronted the crew, directing numerous insults
at them. Despite repeated warnings, the situation continued to escalate. The
passengers also significantly disturbed the journey of other travellers, who
themselves attempted to admonish them. Unfortunately, even after further
warnings from the crew, the situation on board could not be brought under
control, and as a result, the captain decided to divert the aircraft to the al-
ternate airport in Faro, Portugal.

After landing, the police intervened, escorting two of the passengers,
while the remaining four disembarked voluntarily. The airline did not issue
a statement regarding potential penalties for the passengers or any claims
for damages. It stated only in its press communication that crews had been
trained to handle similar situations. From available media reports, it does not
appear that formal criminal or civil proceedings have been initiated against
the individuals who disrupted the flight. The case has also not yet appeared
in publicly available criminal records in Portugal or the United Kingdom.

Yet another situation in which a disruptive passenger was convicted
took place on 31 July 2023 on board a British Airways flight from Glasgow to
London City. As established during the court proceedings, the passenger
(known in the UK media for his musical career) had consumed an entire bot-
tle of wine before boarding and, during the flight, demanded to be served
more alcohol.?'? When service was refused and he was instructed to return
to his seat, he directed racially charged remarks at one of the crew members
("'you are my chocolate darling / | want your chocolate children’), and then
grabbed her by the wrists, attempting to pull her towards him. His behaviour
caused a stiramong the passengers. The flight crew intervened and attempt-

ed to maintain calm for the remainder of the flight.

212 See https://news.sky.com/story/lee-ryan-blue-singer-found-guilty-of-racially-
-aggravated-assault-of-cabin-crew-member-on-british-airways-flight-12785121
(accessed: 16.10.2025).
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Upon landing, the police were called to intervene, and the disruptive pas-
senger was arrested. The case was brought before a criminal court, where the
passenger was found guilty of offences including assault, conduct disturbing
order on board, and behaviour that could endanger safety. Interestingly,
under UK law, being drunk on board an aircraft is specifically listed in avia-
tion regulations as an offence. The passenger was ultimately sentenced to
12 months’ imprisonment, suspended for 18 months. The court also awarded
compensation: £2,500 to the injured crew member and £750 to another crew
member who had intervened during the flight.?3 In its reasoning, the court
emphasised the special role performed by cabin crew and the additional legal
protection afforded to them.?'*

Similar proceedings are also conducted in Poland. In this regard, the
Border Guard plays the primary role: once called to intervene on board the
aircraft after landing, it may impose fines on passengers for disturbing order
on board or for their conduct during the intervention.?”> There are, however,
qualified cases in which, due to the participation of injured parties (such
as another passenger, a crew member, or the carrier) proceedings are con-
ducted by the prosecutor’s office and criminal courts. Under Polish law, the
air carrier or individuals whose interests were infringed by the conduct of
a disruptive passenger also have the possibility of seeking compensation
and damages. Each case presents different facts; nevertheless, in cases of
serious violations, criminal proceedings are conducted first. In such pro-
ceedings, provided that the injured party properly joins the case and files
a motion, it is possible to obtain a compensatory payment (restitution for
the damage suffered). In practice, however, this award is often lower than
the actual loss, and its role is supplementary to potential subsequent claims

that may be pursued in civil proceedings. The costs incurred by an airline in

213 See https://www.theguardian.com/uk-news/2023/sep/28/blue-lee-ryan-avoids-
-jail-term-for-drunkenly-assaulting-black-flight-attendant (accessed: 16.10.2025).

214 See https://www.the-independent.com/news/uk/crime/lee-ryan-isleworth-
-crown-court-london-city-airport-glasgow-british-airways-b2420176.html (ac-
cessed: 16.10.2025).

215 See https://www.nadodrzanski.strazgraniczna.pl/nad/aktualnosci/58600,Kolejne-
-mandaty-za-niewlasciwe-zachowanie-w-samolocie.html (accessed: 16.10.2025).
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connection with the need to divert an aircraft, including the impact on the
entire route network, potential delays, fuel, crew, and other expenses, far
exceed the amounts typically awarded in criminal proceedings. In each case,
this remains a matter of individual assessment.

For example, on 14 October 2024, during Ryanair DAC flight FR3435
from Krakow to Paris, one passenger behaved aggressively and disrupted
order on board. He attacked other passengers, refused to comply with crew
instructions, and displayed behaviour that could have caused damage to the
aircraft. As a result, the pilot-in-command decided to divert back to Krakow,
where Border Guard officers removed the passenger from the aircraft. The
case was conducted by the Prosecutor’s Office in Krakéw, and an official in-
dictment was issued. The court sentenced the passenger to eight months'
imprisonment, suspended for three years. In addition, he was ordered to pay
compensation of EUR 3,200 to the air carrier due to the costs of the diversion.
By decision of the judge, in order to serve educational and preventive pur-
poses, the court's judgment was made public on the court's notice board.?'

Another incident took place on 28 January 2025 on a flight from Oslo to
Warsaw. During the flight, one of the passengers consumed his own alco-
hol on board, refused to comply with crew instructions, and used offensive
language towards the flight attendants and other travellers. Due to the pas-
senger’s behaviour, the pilot did not decide to make an unscheduled landing,
but upon arrival at the destination, the authorities were called to intervene.
Despite repeated requests to leave the aircraft, the passenger refused to com-
ply, resisted the instructions of the Border Guard, and refused to disembark.
In response, the officers were required to use direct coercive measures to
subdue him, applying physical force, restraint techniques, and handcuffs.?"”
The passenger was placed in Border Guard detention facilities. During the
intervention, a strong smell of alcohol was detected, although the man re-
fused to undergo a breathalyser test. A physician from the Airport Medical

216 See https://dlapilota.pl/wiadomosci/polska/wyrok-skazujacy-dla-pasazera-
-zaklocajacego-spokoj-podczas-rejsu-ryanair (accessed: 16.10.2025).

27 See https://www.strazgraniczna.pl/pl/aktualnosci/14008%2CAgresywny-i-pod-
-wplywem-pasazer-wyprowadzony-z-samolotu.html (accessed: 16.10.2025).
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Service confirmed that the passenger was in a state of alcohol intoxication.
As a result, the man was fined PLN 500 under Article 210(1)(?) of the Avia-
tion Law Act for failing to comply with the instructions of the aircraft crew.
The passenger accepted the fine without objection and was then handed
over to the municipal police and taken to the Warsaw Sobering-Up Centre.?'8
Despite the clear factual circumstances entitling the air carrier and its crew
to pursue claims in this case, neither the airline nor the crew members de-
cided to join the proceedings, and therefore the case concluded without any
additional claims being awarded or more serious penalties imposed on the
disruptive passenger.

There are many examples of situations analogous to those presented in
this section. In each case, the key factor is the cooperation of the authori-
ties, the air carrier, and the crew, aimed at punishing offenders and raising
awareness of the necessity of maintaining order and complying with crew

instructions on board for safety reasons.
Summary

The chapter devoted to disruptive passengers analyses the boundaries of
passenger rights and the legal options available to airlines in response to
such incidents. In this monograph, passenger rights have been extensively
discussed, deriving, among other sources, from the provisions of the Mon-
treal Convention and Regulation (EC) No 261/2004. Equal attention, however,
must be paid to the instruments protecting the interests of carriers and
crew. In air transport, the key objective is the safe transfer of passengers
and baggage from point A to point B, and among the many threats to flight
operations, disruptive passengers must be listed as a significant factor. The
chapter reviews the key legal frameworks for potential passenger liability. The

primary instrument in this respect is the Tokyo Convention of 1963, which, for

28 See https://tvn24.pl/tvnwarszawa/wlochy/warszawa-agresywny-pasazer-
-na-pokladzie-samolotu-lecacego-z-norwegii-zostal-zatrzymany-przez-straz-
-graniczna-st8283504?utm (accessed: 16.10.2025).
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the first time, granted the state of aircraft registration jurisdiction in criminal
matters concerning acts committed on board, and gave the captain the right
to use coercive measures against a passenger endangering safety. It was later
supplemented by the Hague Convention (1970), the Montreal Convention
(1971), and the Montreal Protocol of 2014, which extended jurisdiction also to
the state of the carrier and the state of landing, and clarified the catalogue of
punishable acts. The chapter also discusses Polish law. There is no separate
act on disruptive passengers, but relevant provisions are contained in the
Aviation Law, the Misdemeanour Code, and the Penal Code. A passenger
is obliged to comply with the instructions of the aircraft commander and
crew, and failure to do so may result in a fine, liability for a misdemeanour,
or, in more serious cases, criminal liability, for example for assault or crim-
inal threats. In practice, the effectiveness of law enforcement depends on
the activity of the injured parties: the airline, crew, or other passengers who
may act as parties to proceedings and pursue claims.

A special role in the system is played by the aircraft commander, who,
under international conventions and domestic law, has the duty and author-
ity to make decisions ensuring safety, order, and the protection of the lives
and health of passengers and crew. Cabin crew members, although formally
acting under the commander’s instructions, play a key role in interacting
with passengers and providing the first response to incidents, and Polish
law treats them in certain situations as equivalent to public officials, granting
them special protection.

The chapter also includes brief case studies from various countries, in-
cluding: the emergency landing of a United Airlines aircraft in Bangor (USA)
and the award of USD 20,638 in damages against the passenger; the diversion
of an easylet flight to Faro following a disruptive bachelor party; a convic-
tion for assault and insulting a flight attendant; the case of a passenger on
a Krakéw-Paris flight where the court awarded EUR 3,200 in compensation
to the carrier; and an incident on an Oslo-Warsaw flight ending only with
a fine of PLN 500. These examples illustrate the diversity of responses by
authorities and courts (from severe criminal and financial sanctions to mild
fines) and highlight the need for further harmonisation of regulations and

practices on an international scale.
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Taken together, the discussion demonstrates the growing significance of
the problem of disruptive passengers, the necessity of more effective legal
instruments, and the need for greater involvement of carriers in pursuing

their claims against offenders.
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1. Wprowadzenie

Wspotczesny rynek ustug lotniczych, choé dynamiczny i ogdélnodostepny,
nie jest wolny od licznych zaktécen, takich jak opdznienia, odwotania lotéw
czy odmowy przyjecia na poktad. Zjawiska te skutkujg nie tylko powaznymi
niedogodnosciami organizacyjnymi dla pasazeréw, ale réwniez naruszaja
ich prawa. Unia Europejska, dostrzegajac potrzebe zapewnienia pasazerom
odpowiedniego poziomu ochrony, wprowadzita rozporzadzenie 261/2004%",
ktore ustanawia ramy prawne dla dochodzenia odpowiedniej rekompensaty
bez koniecznosci przechodzenia dtugotrwatego procesu dowodzenia ponie-
sionej szkody. Przepisy te, istotne z punktu widzenia konsumenta, generujg

liczne watpliwosci interpretacyjne, czego konsekwencja jest dynamiczny

219 Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajace wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia
lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. U. UE. L. z 2004 r. nr 46,
s. 1z pdzn.zm.).
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rozwdj dziatalnosci firm zajmujacych sie masowym dochodzeniem roszczen
w imieniu i na rzecz pasazerow.

Celem niniejszego artykutu jest oméwienie charakteru prawnego roszczen
przystugujacych pasazerom na gruncie rozporzadzenia 261/2004, a takze
analiza dopuszczalnosciich cesji w Swietle obowiazujacego prawa cywilnego.
Autorzy podejmuja prébe odpowiedzi na pytanie, czy $wiadczenia te nalezy
traktowad jako klasyczne odszkodowanie, czy raczej zadoséuczynienie oraz
czy moga one stanowi¢ przedmiot obrotu cywilnoprawnego, w szczegdlnosci

w kontekscie dziatalnosci firm odszkodowawczych.

2. Przepisy rozporzgdzenia 261/2004
oraz dochodzenie roszczen

Prawo Unii Europejskiej w zakresie praw pasazeréw ogdlnie gwarantuje mini-
mum bezpieczenstwa i podstawowa ochrone. Wptywa na rozwéj mobilnosci
obywateli wspdlnoty i ma uatrakcyjnia¢ transport publiczny. W wyniku rozwo-
ju dostepnosci powstaty regulacje, ktére wprowadzajg ogdlne zasady tozsame
dla kazdego ze $rodkoéw transportu: brak dyskryminacji, ochrona pasazerow
o ograniczonej mobilnosci, prawo do informacji, dziatalnos¢ panstwowych
organow kontroli, a takze zasady rozpatrywania wptywajacych skarg??.

W przypadku transportu lotniczego, majac na uwadze preambute roz-
porzadzenia 261/2004, Unia Europejska chce zapewni¢ ochrone pasazeréw
lotniczych na wysokim poziomie, ,nadajac procesowi liberalizacji rynku lot-
niczego istotny wymiar konsumencki”??'. Nie mozna zaprzeczy¢, ze odmowa
przyjecia na pokfad, odwoftanie lub duze opéznienie lotu powoduje powaz-
ne problemy, niedogodnosci organizacyjne, a takze niewymierne krzyw-

dy pasazeréow (z powodu np. stresu zwigzanego z opdznionym przybyciem

220 Noty tematyczne o Unii Europejskiej, Prawa pasazerdw, https://www.europarl.
europa.eu/factsheets/pl/sheet/48/prawa-pasazerow (dostep: 24.09.2025).

221 Wytyczne interpretacyjne dotyczace Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parla-
mentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspdlne zasady odszkodowa-
nia i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
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do miejsca przeznaczenia). Celem przepisow ww. aktu prawnego jest ochrona
pasazerdw, jesli doswiadcza oni niedogodnosci i zaktdcen podrozy, a takze
uregulowanie granic obowigzkéw przewoznikdw lotniczych. Omawiane roz-
porzadzenie akcentuje koniecznos¢ kompleksowej opieki nad pasazerami
w relacji z przewoznikiem lotniczym i normuje ich minimalne prawa, ktére
muszg by¢ respektowane przez kazda linie lotnicza bez wyjatku. Nie ma przy
tym znaczenia, jaka jest klasa lotu czy taryfa???. Regulacje stoja po stronie
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad wbrew ich woli, odwo-
tania, opdznienialotow, a takze umieszczenie pasazera w nizszej klasie niz ta,
na ktéra wykupit bilet. Ustawodawca wprowadzit odpowiednie mechanizmy
rekompensaty za krzywdy z tym zwigzane.

Z powodu jednak réznorodnej interpretacji poszczegdlnych przepiséw
rozporzadzenia 261/2004 (szare strefy, luki, braki w przepisach) oraz w celu
skuteczniejszego jego stosowania, Komisja Europejska jeszcze w 2013 r.
przedstawita wniosek dotyczacy zmiany wskazanego aktu prawnego i roz-
porzadzenia (WE) nr 2027/97%%.

29 listopada 2023 r. Komisja Europejska przedstawita wniosek dotyczacy
modyfikacji regulacji w zakresie dochodzenia praw pasazeréw na terenie
Unii Europejskiej, ktorzy poruszaja sie samolotem, kolejg, transportem mor-
skim, transportem autobusowym czy autokarowym. W zakresie lotnictwa
zwrécono uwage na koniecznoé¢ pracy nad mechanizmmem zwrotu kosztéw

rezerwacji biletow przez posrednika oraz wprowadzenia norm jakosci ustug??*.

odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lot-
niczych z dnia 25.09.2024 r., https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=0J:C_202405687 (dostep: 24.09.2025).

22 A, Konert, M. Sekuta-Leleno, Charakter prawny roszczenia o odszkodowanie
wynikajgcego z rozporzgdzenia (WE) 261/2004, ,PiP", 2017, 3, s. 77-90.

223 2013/0072(COD), https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/en/procedure-
-file?reference=2013/0072(COD) (dostep: 24.09.2025).

224 Noty tematyczne o Unii Europejskiej, Prawa pasazerdw, https://www.euro-
parl.europa.eu/RegData/docs_autres_institutions/commission_europeenne/
com/2023/0753/COM_COM(2023)0753_EN.pdf. (dostep: 24.09.2025).
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Co warte podkreslenia, Polska podczas pétrocznej prezydencji w Radzie
Unii Europejskiej?? przedstawita projekt nowelizacji rozporzadzenia 261/2004,
dzieki ktorej przepisy miaty zostac zbilansowane i uproszczone. Brak kompro-
misu miedzy krajami UE uniemozliwit aktualizacje aktu i dopiero 5 czerwca
2025 r. osiagnieto porozumienie w sprawie zmiany ww. rozporzadzenia??.
Wiele z aktualnie stosowanych praktyk nie wynika wprost z regulacji, a raczej
Z wypracowanego orzecznictwa. Zaréwno ustawodawca, jak i rynek lotniczy
zauwaza konieczno$é wprowadzenia zmian w rozporzadzeniu, dzieki ktérym
regulacja stanie sie bardziej przejrzysta, dostepna i aktualna. Projekt rozpo-
rzadzenia wypracowany w trakcie Polskiej prezydencji jest w trakcie dalszych

prac i konsultacji w instytucjach UE??".

2. Dziatalnosc firm odszkodowawczych

Jedna z konsekwencji zawitego stanu prawnego, jaki wynika z funkcjonowania
rozporzadzenia 261/2004 jest poszukiwanie przez pasazerow pomocy praw-
nej, a co za tym idzie dynamiczny rozwdj dziatalnosci firm czerpigcych zyski
z masowego dochodzenia wynikajacych z rozporzadzenia 261/2004 roszczen.
Ostatnie lata to rozkwit nie tylko dziatalnosci kancelarii prawnych $wiadcza-
cych ustugi w tym zakresie, ale przede wszystkim przedsiebiorstw zajmu-
jacych sie masowym skupowaniem, a nastepnie dochodzeniem roszczen.

Firmy odszkodowawcze to podmioty trzecie znaczaco ingerujace w re-
lacje pasazer-linia lotnicza. Ze wzgledu na fakt, ze niejednokrotnie nie jest
to podmiot uprawniony do wystepowania w imieniu oséb fizycznych lub
prawnych przed sagdami (takie uprawnienia posiadaja wytacznie kancelarie
adwokackie i radcowskie), ich dziatalnos¢ opiera sie na skupowaniu rosz-

czen pasazerdw i wstepowaniu w jego uprawnienia w procesie sgdowym.

225 https://www.senat.gov.pl/o-senacie/senat-i-ue/prezydencja-2025 (dostep:
24.09.2025).

226 https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/carriage/common-rules-on-
-compensation-to-passengers/report?sid=9401 (dostep: 24.09.2025).

227 https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/en/procedurefile?referen-
ce=2013/0072(COD) (dostep: 24.09.2025).
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Przedsiebiorstwa te dziatalno$¢ swoja opierajg na wykorzystaniu szerokiego
i agresywnego marketingu internetowego, ktéry dla adwokatéw i radcéw
prawnych jest niedozwolony. Pasazer, korzystajac z prostego formularza,
jest w stanie w sposdb automatyczny dokonac cesji roszczenia, otrzymujac
od reki np. 30% naleznego odszkodowania. Reszta odszkodowania przy-
padnie firmie odszkodowawczej wraz z kosztami sgdowymi i odsetkami.
Gtéwnym problemem, jaki wigze sie z tym procederem, jest cel, dla jakiego
ustawodawca wprowadzit zryczattowane odszkodowania. Pierwotnie mia-
ty one bowiem rekompensowa¢é szkody i krzywdy pasazeréw, w praktyce
jednak zbudowaty odrebny preznie rozwijajacy sie dziat rynku. Ze wzgledu
na brak oficjalnych danych Autorzy nie podadzg poziomu obrotu najwiek-
szych firm odszkodowawczych w Europie oferujgcych pasazerom pomoc
w dochodzeniu roszczen, niemniej jest tu mowa o obrotach rzedu setek
milionéw euro.

Nalezy wskaza¢, ze Komisja Europejska przedstawita ogtoszenie informa-
cyjne zdnia 9 marca 2017 r. dotyczace przepiséw unijnych w zakresie ochrony
konsumentow, marketingu oraz ochrony danych, majacych zastosowanie do
dziatan agencji ds. roszczen w zwigzku z rozporzadzeniem 261/2004. Komisja
Europejska podkreslita, ze ,pasazerowie powinni zawsze probowac skontak-
towac sie z przewoznikiem wykonujgcym dany lot, zanim rozwazg inne $rodki
dochodzenia roszczen na podstawie przystugujacych im praw. Pasazerom
przypomina sie, ze zgodnie z art. 16 rozporzadzenia krajowe organy odpo-
wiedzialne za egzekwowanie przepiséw odpowiadaja jako organy publiczne
za egzekwowanie przestrzegania przepisdw rozporzadzenia ogdtem, oraz ze
procedury pozasgdowego rozstrzygania sporéw (ang. Alternative Dispute Re-
solution, ADR) moga réwniez doprowadzi¢ do osiagniecia wzajemnie zadowa-
lajacego rozwigzania sporow miedzy pasazerami a przewoznikamilotniczymi
na gruncie prawa prywatnego. W obowigzujagcym prawie UE przewidziano oba
powyzsze rodzaje procedur, pasazerowie mogg wiec korzystaé z nich w celu
zapewnienia, by ich prawa byty szanowane oraz by otrzymali oni nalezne im
odszkodowanie. Jak wspomniano w sekgji 7.1 Wytycznych interpretacyjnych
Komisji dotyczacych rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, pasazer ma prawo

zdecydowac, czy chce by¢ reprezentowany przez inng osobe lub podmiot.
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Komisji zgtoszono jednak pewna liczbe skarg, w ktérych zarzucono niektérym
agencjom ds. roszczen niewtfasciwe praktyki i dziatania"?2.

Jednoczesnie nad zagadnieniem funkcjonowania firm odszkodowawczych
pochylit sie zaréwno samorzad adwokacki, jak i radcéw prawnych. 10 wrzesnia
2022 r. podczas posiedzenia plenarnego Naczelna Rada Adwokacka (NRA)
zdecydowata o przedtozeniu jako petycji projektu ustawy o szczegdlnych
zasadach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej polegajacej na swiadcze-
niu pomocy prawnej. Zdaniem NRA profesjonalne ustugi prawne $wiadczg
kancelarie adwokackie lub kancelarie radcéw prawnych. Podkresla sie, ze
«kancelarie prawne”, ,kancelarie odszkodowawcze" lub ,kancelarie doradztwa
prawnego”, a takze ,firmy odszkodowawcze” oferujg pomoc, ktéra nie jest
weryfikowana ani tez zgodna z zasadami etycznymi.

Naczelna Rada Adwokacka 14 wrzesnia 2022 .2 ztozyta petycje w spra-
wie podjecia inicjatywy ustawodawczej dotyczacej przyjecia projektu ustawy
o szczegdlnych zasadach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej polegajacej
na $wiadczeniu pomocy prawnej?°, Prace nad petycjg cztonkowie Komisji Pe-
tycji Senatu RP zawiesili do korica 2024 r. i zdecydowali o zwrdceniu sie do Mini-
sterstwa Sprawiedliwosci o informacje odnosnie do planu prac obejmujacych

przedmiotowa regulacje, w tym stanu zaawansowania prac w ministerstwie

2286 QOgtoszenie informacyjne dotyczace stosownych przepiséw unijnych w zakresie
ochrony konsumentdéw, marketingu oraz ochrony danych, majacych zastosowanie
do dziatan agencji ds. roszczen w zwigzku z rozporzadzeniem 261/2004 w sprawie
praw pasazerdéw lotniczych, https://transport.ec.europa.eu/system/files/2018-
-12/2017-03-09-information-note-air-passenger-rights-on-claim-agencies_pl.pdf
(dostep: 24.09.2025); https://a4e.eu/publications/a4es-position-on-the-
-implementation-of-the-interpretative-guidelines-for-claim-agencies-activities-
-in-relation-to-regulation-261-2004-on-air-passenger-rights/#bsCiteReference1
(dostep: 24.09.2025).

229 Petycja z dnia 14.09.2022 r., https://www.adwokatura.pl/z-zycia-nra/

wznowienie-prac-w-senacie-rp-nad-projektem-ustawy-nra-o-szczegolnych-

-zasadach-prowadzenia-dzialalnosci-gospodarczej-polegajacej-na-swiadczeniu-

-pomocy-prawnej/ (dostep: 24.09.2025).

Projekt ustawy o szczegdlnych zasadach prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j

polegajacej na $wiadczeniu pomocy, https://www.adwokatura.pl/admin/wgra-

ne_pliki/file-15-zalacznik-do-uchwalyprojekt-ustawy-o-o-szczegolnych-zasadach-

-30082022-34853.pdf (dostep: 24.09.2025).
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nad projektem regulacji. Ministerstwo Sprawiedliwosci w 2024 r. zapewnito,
Ze przygotuje swoje propozycje w tym zakresie?".

Dnia 6 marca 2025 r. Przemystaw Rosati, Prezes Naczelnej Rady Adwo-
kackiej, przedstawit na posiedzeniu Komisji Sprawiedliwosci i Praw Cztowieka
projekt zmian w ustawie z dnia 26 maja 1982 r. - Prawo o adwokaturze?*
stworzony przez NRA?®3, Obecnie Naczelna Rada Adwokacka postuluje do-
szczegotowienie definicji Swiadczenia pomocy prawnej w ustawie Prawo
o adwokaturze, np. na wzor okreslenia przedmiotu dziatalnosci m.in. w usta-
wie poswieconej doradcom podatkowym. Postuluje sie zmiane art. 4 ustawy
Prawo o adwokaturze poprzez dodanie zapisu, ze $wiadczenie pomocy praw-
nej polega takze na ,zorganizowanym dochodzeniu roszczen oséb trzecich,
w ich imieniu lub na ich rachunek, chocby roszczenie zostato przeniesione
na podmiot prowadzacy taka dziatalno$¢ w drodze przelewu". Istotne jest
tez, aby czynnosci zawodowe takie jak m.in.: sporzadzanie opinii prawnych,
wystepowanie w charakterze petnomocnika lub obroncy, sporzadzanie doku-
mentow prawnych oraz ich projektéw byty zastrzezone wytacznie do wyko-
nywania przez podmiot uprawniony w rozumieniu ustawy. Majgc na uwadze
przedmiotowe zagadnienie, nalezy wskaza¢, ze samorzad radcéw prawnych
identyfikuje problemy zwigzane z dziataniem firm odszkodowawczych i opo-
wiada sie za wspdtpraca z samorzadem adwokackim w tym zakresie. Profe-
sor Rafat Stankiewicz, kierownik Osrodka Badan, Studiéw i Legislacji Krajowej
Rady Radcow Prawnych opowiada sie za tym, ze te podmioty moga funk-

cjonowac w znacznym stopniu z powodu niedoskonatosci i braku spojnosci

1 Wznowienie prac w Senacie RP nad projektem ustawy NRA o szczegdlnych
zasadach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej polegajacej na $wiadczeniu
pomocy prawnej, https://www.adwokatura.pl/z-zycia-nra/wznowienie-prac-w-
-senacie-rp-nad-projektem-ustawy-nra-o-szczegolnych-zasadach-prowadzenia-
-dzialalnosci-gospodarczej-polegajacej-na-swiadczeniu-pomocy-prawnej/
(dostep: 24.09.2025).

232 Ustawa z dnia 26 maja 1982 r. Prawo o adwokaturze (t.j. Dz. U. 22024 r. poz. 1564).

23 Prezes NRA przedstawit projekt zmian w ustawie - Prawo o adwokaturze,
https://www.adwokatura.pl/z-zycia-nra/prezes-nra-przedstawil-projekt-zmian-
-w-ustawie-prawo-o-adwokaturze/ (dostep: 24.09.2025).
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regulacji prawnych?*, Co istotne, w Uchwale nr 34 Krajowego Zjazdu Ad-
wokatury z dnia 28 czerwca 2025 r. Krajowy Zjazd Adwokatury wystosowat
apel do Ministra Sprawiedliwosci i parlamentu o pilne uregulowanie rynku
ustug prawnych swiadczonych odptatnie. Nadto zobowigzat Naczelng Rade
Adwokacka do wezwania Ministra Sprawiedliwosci, aby taka pomoc byta
$wiadczona wytgcznie przez prawnikéw legitymujacych sie kwalifikowanym
przygotowaniem zawodowym. Nalezy tutaj zastosowad zasady i formy okre-
$lone w przepisach regulujgcych wykonywanie zawoddéw niezwtocznego
uregulowania rynku éwiadczenia pomocy prawnej w Polsce w taki sposéb,
aby pomoc prawna s$wiadczona byta za wynagrodzeniem?®. Jednoczesnie
nalezy wskaza¢, ze samorzad radcowski pracuje nad projektem zmian w usta-
wie o radcach prawnych. Nowelizacja ma skupia¢ sie takze na zagadnieniach
$wiadczenia pomocy prawne;j.

Niniejszemu zagadnieniu bacznie przygladat sie takze Rzecznik Praw Oby-
watelskich z uwagi na otrzymanie duzej ilosci skarg na dziatalno$¢ kancela-
rii odszkodowawczych. Odnotowano takie problemy jak:

+ waznosé zawartej umowy pomiedzy pasazerem - klientem, gdy jego stan
uniemozliwiat $wiadome podjecie decyzji;

+ zadanie przez firmy odszkodowawcze nadto wygdrowanego wynagro-
dzenia z tytutu $wiadczonej ustugi;

+ ryzyko nieotrzymania przez pasazera - klienta dochodzonych roszczen;

+ znaczne opodznienia w wyptacie kwot z uwagi na to, ze najpierw sg one
wptacane na rachunek bankowy firmy odszkodowawczej?¢.

Jak podnosi Rzecznik Praw Obywatelskich ,[...] Dziatalnos¢ tych firm nie-

jednokrotnie uderza w osoby wymagajace wsparcia i szczegdlnej ochrony

24 Adwokaci chcg, by ich ustawa pomogta w batalii z kancelariami odszkodowaw-
czymi, https://www.prawo.pl/prawnicy-sady/kancelarie-odszkodowawcze-
-propozycje-zmian-w-prawie-o-adwokaturze,532185.html (dostep: 24.09.2025).

2% Uchwata Nr 34 Krajowego Zjazdu Adwokatury z dnia 28 czerwca 2025 ., https://
www.adwokatura.pl/admin/wgrane_pliki/file-uchwala-nr-34-kzaregulacja-prawa-
-do-pomocy-prawnej-43230.pdf (dostep: 24.09.2025).

26 Dziatalnos¢ tzw. kancelarii odszkodowawczych nadal nie jest uregulowana. Odpo-
wiedz MS, https://bip.brpo.gov.pl/pl/content/rpo-kancelarie-odszkodowawcze-
-uregulowanie-ms-odpowiedz (dostep: 24.09.2025).
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oraz natychmiastowej pomocy w postaci srodkéw na leczenie, rehabilitacje
w zwigzku z uszczerbkiem na zdrowiu czy niepetnosprawnoscig”?.

Skargi w podobnym przedmiocie zostaty skierowane takze do Urzedu
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw z uwagi na niejednoznaczne kryteria
ustalania wynagrodzenia, wprowadzanie restrykcyjnych kar umownych za roz-
wigzanie wspotpracy, ograniczanie w wyborze petnomocnika, nieprzedstawia-
nie dokfadnych kosztéw ustugi, wyptaty kwoty roszczenia z opdznieniem?®,

Obecnie Ministerstwo Sprawiedliwosci wskazuje na wieloaspektowosc
tego zagadnienia i konieczno$é wywazenia interesow konsumentéw i przed-
siebiorcow, ktorzy na podstawie Konstytucji RP sg chronieni zasada wolnosci

gospodarczej?.

3. Odszkodowanie czy zadoscuczynienie —
charakter swiadczenia
z rozporzadzenia nr 261/2004

3.1. Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza na
podstawie art. 471 Kodeksu cywilnego?*°

Na temat problematyki niewykonania lub nienalezytego wykonania zobo-
wigzania stanowia art. 471-486 k.c. Podstawowa regulacja w przypadku
odpowiedzialnosci odszkodowawczej jest art. 471 k.c., ktéra ma swoje
zrédto w niewykonaniu lub nienalezytym wykonaniu zobowigzania przez

dany podmiot - dtuznika. Przepis ten ma zastosowanie do kazdego rodzaju

7 Ibidem.

28 |bidem.

239 Obowigzkowe OC - resort szuka sposobu na kancelarie odszkodowawcze, https://
www.prawo.pl/prawnicy-sady/kancelarie-odszkodowawcze-obowiazkowe-oc-
-klauzule-abuzywne-stanowisko-ms,533859.html (dostep: 24.09.2025).

240 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (t.j. Dz. U. z 2024 r. poz. 1061
z pozn. zm.).
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zobowigzan?', wynikajacych np. ,z ustawy, orzeczenia sgdowego, decy-
zji administracyjnej, bezpodstawnego wzbogacenia, prowadzenia cudzych
spraw bez zlecenia, zapisu, zachowku, jednostronnej czynnosci prawnej czy
nawet powstatego w nastepstwie czynu niedozwolonego”?42,

Coistotne, aby doszto do odpowiedzialnosci kontraktowej odszkodowaw-
czej, naruszenie musi by¢ spowodowane okolicznosciami, za ktére dtuznik
ponosi odpowiedzialno$¢?,

Aby méwi¢ o odpowiedzialnosci kontraktowej z art. 471 k.c., musza zostac
spetnione nastepujace przestanki:

« szkoda;

+ niewykonanie lub nienalezyte wykonanie istniejagcego zobowiazania;

« adekwatny zwigzek przyczynowy miedzy niewykonaniem lub nienalezy-
tym wykonaniem zobowigzania a szkodg, ktéra musi by¢ nastepstwem
okolicznosci, za ktére dtuznik ponosi odpowiedzialno$¢?#4.

Przestanka odpowiedzialnosci odszkodowawczej z art. 471 k.c. jest przede

wszystkim szkoda majatkowa, czyli réznica miedzy obecnym stanem majatko-

wym poszkodowanego a stanem, ktory miatby miejsce, gdyby nie zdarzenie

bedace podstawa szkody. Zgodnie z orzecznictwem ,w razie, gdy roszczenie

oparte jest naart. 471 KC, to w zasadzie brak podstaw dla przyznania wierzy-

cielowi zado$c¢uczynienia za doznang krzywde niemajatkowa"*.

Jednoczesnie szkoda moze wystgpié pod postacig straty poniesionej przez
poszkodowanego (damnum emergens), ktérg mozna zdefiniowad jako réznice
miedzy rzeczywistym stanem majatku przed powstaniem danego zdarzenia
szkodzacego a stanem powstatym w jego efekcie. Nie mozna zapominag,
ze szkoda wystepuje jako utracone korzysci (lucrum cessans) i w tym przy-
padku jest to réznica miedzy rzeczywistym stanem majatku poszkodowanego
po powstaniu zdarzenia szkodzacego i stanem, gdyby do owego zdarzenia
nie doszto. Rozréznia sie szkode majatkowsa, jak i niemajgtkowa - krzywde.

241

W. Borysiak (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, wyd. 33, Warszawa 2024.

22 @G. Stojek, [w:] M. Fras, M. Habdas (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, Tom IIl.
Zobowigzania. Czes$¢ ogdlina (art. 353-534), Warszawa 2018, art. 471.

243 W. Borysiak (red.), Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

24 G. Stojek, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

245 Wyrok SNz 17.12.2004 r., Il CK 300/04, LEX nr 146416.
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Na podstawie art. 471 k.c. mozliwe jest dochodzenie tylko naprawienia szkody
majatkowej, przepis ten nie dotyczy zados$céuczynienia za krzywde.

Kolejno niewykonanie zobowigzania oznacza, ze dtuznik nie $wiadczy lub
$wiadczy co$, do czego w ogdle nie byt zobowigzany. Pojecie to mozna w slad
za glosem doktryny interpretowa¢ szeroko jako niespetnienie $wiadczenia
gtéwnego i niewykonanie ktéregokolwiek z obowigzkéw sktadajgcych sie na
dany stosunek zobowigzaniowy?*,

Z kolei nienalezyte wykonanie zobowigzania to sytuacje, w ktérych ,dtuz-
nik spetnia swiadczenie wbrew jego tresci, przez co nie dochodzi do zaspo-
kojenia interesu wierzyciela ze wzgledu na rozbiezno$¢ miedzy zakresem
zaspokojenia wynikajgcym z treéci zobowigzania a rzeczywiscie uzyskanym”?+’.

Kolejnymi przestankami odpowiedzialnoéciz art. 471 k.c. jest to, by dana
szkoda powstata w zwigzku z niewykonaniem lub nienalezytym wykonaniem
zobowiazania oraz istnienie zwigzku pomiedzy postepowaniem dtuznika
powodujgcym niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania a po-
wstatg szkoda?*®. Regulacja ta pozostaje w zwigzku z art. 361 k.c.

Termin przedawnienia roszczenia o zaptate odszkodowania z tytutu niewy-
konania lub nienalezytego wykonania zobowigzania (art. 471 k.c.) rozpoczyna
bieg od dnia wystgpienia szkody pozostajacej w zwigzku przyczynowym z tym
zdarzeniem (art. 120 § 1 k.c.)?*.

3.2. Zadoscéuczynienie na podstawie
Kodeksu cywilnego

Zadosdéuczynienie wedtug jednej z definicji sformutowanej przez doktry-
ne jest rodzajem odszkodowania, sankcji majgtkowej. Podkresli¢ nale-

zy jednak, ze roszczenie w tym zakresie ma na celu naprawienie szkody

246 W. Borysiak (red.), Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

247 @G. Stojek, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

248 M, Gutowski (red.), Kodeks cywilny. Tom Il. Komentarz. Art. 353-626, wyd. 3,
Warszawa 2022.

249 G. Stojek, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.; Uchwata SN z 22.11.2013 r.,
1 CZP 72/13, OSNC-ZD 2014, nr 2, poz. 40.
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niemajatkowej - krzywdy. Przy tym nalezy wskaza¢, ze odszkodowanie ma
wyréwnywac straty i utracone korzysci o charakterze majgtkowym, a celem
zados$cuczynienia jest rekompensata szkdd niemajgtkowych - krzywd i cier-
pien wywotanych czynem niedozwolonym?°.

Szkoda niemajatkowa ma miejsce, gdy dojdzie do naruszenia osobistych
doébr i intereséw danego podmiotu. Moga to by¢, np. cierpienia fizyczne lub
psychiczne. W literaturze przedmiotu podnosi sie, ze ,ma charakter nieeko-
nomiczny i dotyczy sfery ujemnych przezy¢ cztowieka z wytgczeniem przezy¢
bedacych refleksem doznanej szkody majgtkowej [...] nie chodzi zatem o wy-
nagrodzenie w takim samym rozumieniu, jak w przypadku szkody majatkowe;j,
ktorej kompensacja oparta jest na teorii réznicy ",

Artykut 445 k.c. jest podstawg przyznania zados$c¢uczynienia w sytuacji
naruszenia dobr osobistych, takich jak: zdrowie, wolnos$¢ lub integralnos¢
cielesna. Nalezy sie ono zatem wytgcznie osobom fizycznym. Art. 445 k.c.
w poréwnaniu z art. 448 k.c. jest podstawa przyznania zadoséuczynienia
z tytutu naruszenia kazdego dobra osobistego (katalog otwarty dobr osobi-
stych). Jest to ogdlna podstawa dochodzenia roszczen z tytutu naruszenia
doébr osobistych. Coistotne, ta regulacja sg chronione osoby fizyczne, osoby
prawne, a takze utomne osoby prawne. Zasadzenie zados$c¢uczynienia jest
niezalezne od przyznania poszkodowanemu odszkodowania z tytutu szko-
dy majatkowe]. Zgodnie z 0ogdlng zasadg rozktfadu ciezaru dowodu to wta-
$nie pokrzywdzony musi wykaza¢ fakt poniesienia krzywdy, ktéra pozostaje
w normalnym, adekwatnym zwigzku przyczynowym z zawinionym zachowa-
niem spraw. W literaturze przedmiotu podkreslane jest, ze zados¢uczynienie
realizuje nastepujace funkcje: kompensacyjng, represyjna i prewencyjno-
-wychowawczg. Zados$éuczynienie ma wiec na celu wynagrodzenie cierpien,
dlatego tez jego wysokosé jest w pierwszej kolejnosci uwarunkowana ich
intensywnoscia i czasem trwania. Najistotniejszym celem zados¢uczynienia

jest wynagrodzenie doznanej przez pokrzywdzonego krzywdy. Otrzymanie

250 W. Borysiak (red.), Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit...; L. Jantowski, [w:] M. Bal-
wicka-Szczyrba, A. Sylwestrzak (red.),Kodeks cywilny. Komentarz aktualizowany,
LEX/el., 2025, art. 445.

21 P. Machnikowski, [w:] P. Machnikowski (red.), Zobowigzania. Czes¢ ogélna. Tom
Il. Komentarz, art. 471, wyd. 1, Warszawa 2024.
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okreslonej sumy pienieznej ma pozytywnie wptyna¢ na psychike poszkodo-
wanego i zmniejszy¢ poczucie krzywdy spowodowane] zdarzeniem szko-
dzacym?2,

Przyznana kwota powinna uwzglednia¢ krzywde istniejaca w dacie
orzekania, a takze jej nastepstwa w przysztosci, np. poczucie wykluczenia,
niemoznos¢ uprawiania sportu, konieczno$¢ porzucenia lub przerwania stu-

didéw na czas rehabilitacji, dolegliwosci bélowe, ograniczenia ruchowe itd.?>.

3.3. Charakter swiadczenia na podstawie
rozporzadzenia nr 261/2004

Artykut 7 rozporzadzenia nr 261/2004 normuje kwestie uprawnienia pasazera
lotniczego do odszkodowania. Wskazane w niniejszym przepisie $wiadcze-
nie ma charakter ryczattowy, ktore nalezy uznaé za cywilnoprawne roszczenie,
majace rekompensowad szkody materialne i niematerialne. Powotujac sie na
spostrzezenie zawarte w literaturze przedmiotu ,w niemieckim jezyku urzedo-
wym roszczenie z art. 7 rozporzadzenia 261/2004 okreslane jest nie tyle jako
«odszkodowanie, ile jako «roszczenie wyréwnawcze» (Swiadczenie, ktdre
powinno co$ wyrdwnad). Ten dobdr stéw ma podkreslié, ze «zaptata swiad-
czenia wyréwnawczego ma wyréwnaé cos$ innego niz szkode materialng»”.
Wskazuje sie, ze przyznanie $wiadczenia z omawianego rozporzadzenia nie
jest uzaleznione od istnienia szkody i udowadniania tego faktu, jak rowniez
zwigzku przyczynowo-skutkowego pomiedzy zdarzeniem a szkodg?*.
Majac na uwadze uwarunkowania prawne w zakresie odpowiedzialnosci
odszkodowawczej na gruncie art. 471 k.c. oraz zados¢uczynienia, w wyniku
analizy regulacji, mozna zauwazy¢, ze charakter $wiadczenia z rozporzadze-
nia 261/2004 jest zblizony do konstrukcji zadoséuczynienia, ktére obejmuje

+wszelka krzywde, jaka zostata wyrzadzona poszkodowanemu”?%.

252 W. Borysiak (red.), Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

253 M. Watachowska, [w:] M. Fras, M. Habdas (red.), Kodeks cywilny. Komentarz. Tom
lll. Zobowigzania. Czes$¢ ogdlna (art. 353-534), Warszawa 2018, art. 445.

254 A. Konert, M. Sekuta-Leleno, Charakter prawny roszczenia., op. cit.

25 M. Watachowska, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.
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4. Cesja roszczen

4. Umowa cesji — charakterystyka

Kwestie umowy cesji reguluje art. 509 i nast. k.c. Cechuje sie ona konsensual-
nym i kauzalnym charakterem, a ustawa nie przewiduje zawarcia jej w formie
szczegodlne;.

Jest to umowa, w ktérej wierzyciel - cedent zobowigzuje sie do prze-
niesienia na osobe trzecia (cesjonariusza) wierzytelnosci przystugujacej mu
wobec dtuznika. Aby dokona¢ wskazanego przelewu, nabywca wierzytelnosci
musi ztozy¢ oswiadczenie woli lub przyjaé przelew. Zgoda dtuznika nie jest
konieczna, aby cesja mogta zosta¢ dokonana. W wyniku umowy przelewu
nie dochodzi do modyfikacji wierzytelnosci tylko do zmiany jej zakresu pod-
miotowego. Nabyta wierzytelnos¢ ma taka sama tres¢ jak ta przystugujaca
zbywcy. Istotne jest to, aby wierzytelno$é bedaca przedmiotem cesji istniata
w chwili zawarcia umowy. Musi réwniez zostac¢ skonkretyzowana w umowie
cesji. Musza tez by¢ oznaczone stosunek prawny, z ktérego wynika wierzy-
telnos$¢, strony oraz przedmiot $wiadczenia?®.

Nie kazda wierzytelnos¢ moze by¢ przedmiotem przelewu. Powyzsza
sytuacja nie moze mieé miejsca, jesli po pierwsze, nie dopuszczaja tego
przepisy szczegdlne, po drugie, w przypadku gdy strony wytgczyty w umo-
wie mozliwos¢ cesji, po trzecie, jesli wskazany przelew stoi w sprzecznosci
z wlasgciwoscia zobowigzania - odnosi sie to do wierzytelnosci, co do ktérych
dla dtuznika istotne jest, do czyich ragk dokonuje spetnienia $wiadczenia -

z uwagi na scisle osobisty charakter roszczenia?’.

2% G. Sikorski, [w:] M. Balwicka-Szczyrba, A. Sylwestrzak (red.), Kodeks cywilny.
Komentarz, wyd. I, Warszawa 2024, art. 509.
257 M. Zatucki (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, wyd. 4, Warszawa 2024.

172



Rozdziat 9 Charakter prawny odszkodowan lotniczych oraz dopuszczalno$¢ cesji roszczen

4.2. Cesja roszczenia o zadoscuczynienie

Zgodnie z art. 449 k.c. ,roszczenia przewidziane w art. 444-448 nie moga
by¢ zbyte, chyba ze s3 juz wymagalne i ze zostaty uznane na pismie albo
przyznane prawomocnym orzeczeniem". Podkreslenia wymaga, iz powyzsza
regulacja ma charakter bezwzglednie obowigzujacy, a zatem jej naruszenie
bedzie dotkniete sankcjg bezwzglednej niewaznosci?*®.

Nalezy wskaza¢, ze roszczenia dochodzone przez osobe do tego upraw-
niong na mocy przepisow art. 444-448 k.c. s $cisle powigzane z osobg
poszkodowanego, wiec mozliwosci ich zbycia sg znacznie ograniczone?”’.
Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze powyzsze przestanki muszg zachodzi¢ facz-
nie?¢?. Chodzi o roszczenia o zados¢uczynienie, roszczenia o zasgdzenie odpo-
wiedniej sumy pienieznej na wskazany przez poszkodowanego cel spoteczny,
a takze roszczenia majace na celu naprawienie szkody majatkowej?'. Artykut
449 k.c. ,ustanawia zasade niezbywalnosci wierzytelnosci o naprawienie szko-
dy na osobie przez osobe uprawniong”?%2, Celem regulacji jest zatem ochrona
poszkodowanego przed nierozsgdnym i pospiesznym odstepowaniem wie-
rzytelnosci narzecz oséb trzecich. Jak podkresla sie w literaturze przedmiotu,
+[...] Ustawodawca trafnie dostrzega, ze czesto trudna sytuacja materialna
poszkodowanego w powigzaniu z czasami dtugim okresem dochodzenia rosz-
czen mogtaby zosta¢ wykorzystana przez podmioty silniejsze ekonomicznie,
ktére nabywatyby roszczenia o odszkodowanie lub zados¢uczynienie za czes¢
ich wartosci. Komentowany przepis opiera sie na zatozeniu, ze roszczenia
z art. 444-448 KC, czyli gtdwnie roszczenia o naprawienie szkody na osobie

i krzywdy, moga zostaé zbyte, gdy stana sie wymagalne i zostaty uznane albo

28 M. Watachowska, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

29 Ibidem.

260 E. Gniewek, P. Machnikowski (red.), Kodeks cywilny. Komentarz, wyd. 11, Warsza-
wa 2023.

21 |bidem.

262 P, Machnikowski (red.), Zobowigzania. Czes¢ ogélna. Tom Il. Komentarz, Warsza-
wa 2024,
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zasgdzone prawomocnym wyrokiem, a zatem mozliwa jest ich egzekucja od
podmiotu zobowigzanego do naprawienia szkody [...]%3.

Przedstawiciele doktryny prawniczej wskazuja, ze ,[...] W zwiazku z wy-
mogiem zaistnienia okreslonych przestanek, watpliwosci moze budzi¢
praktyka umow zawieranych przez poszkodowanych z petnomocnikami
odszkodowawczymi polegajaca na swoiste] cesji wierzytelnosci przysztych
(np. umowa w czesci okreslajgcej wynagrodzenie - tzw. success fee - wskazu-
je, ze taki doradca odszkodowawczy uzyska okreslony procent od wygranej);
potaczone z tym wskazanie w umowie, ze kwota ma wptywacé na rachunek
kancelarii odszkodowawczej, przez co w efekcie taki podmiot «swobodnie»
dysponuje $rodkami przyznanymi przez sad, powoduje, ze takag praktyke
mozna by uzna¢ jako probe obejscia art. 449 k.c."?** Nie jest trudnoscia od-
notowanie, ze kierujac sie ekonomicznym spojrzeniem na zagadnienie, przy-
pomina ono przelew powierniczy?%>. W tym kontekscie zatem dopuszczalnos¢
ces;ji zryczattowanych odszkodowan z rozporzadzenia 261/2004 zdaje sie
by¢ rozbiezna z pierwotnym celem, jaki przyswiecat ustawodawcy podczas
konstruowania rozwigzan prawnych majacych na celu utatwienie pasazerom

dochodzenia rekompensaty za poniesione niedogodnosci i szkody.
5. Podsumowanie

Odszkodowania przyznawane na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004 maja
szczegodlny charakter - stanowig one ryczattowe swiadczenia przystugujace
pasazerom lotniczym w przypadku zaktécen lotu, niezaleznie od istnienia
szkody majatkowej, krzywdy czy wykazania zwigzku przyczynowego po-
miedzy jednym i drugim. Analiza przepiséw prawa cywilnego pozwala do-
strzec, ze roszczenia te wykazuja cechy zblizone do zados$éuczynienia, cho¢

w istocie pozostaja instytucja prawa unijnego o charakterze sui generis. Ich

263 W. Borysiak, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

264 M. Watachowska, [w:] Kodeks cywilny. Komentarz., op. cit.

265 M. Gutowski (red.), Kodeks cywilny. Tom Il. Komentarz. Art. 353-626, wyd. 3,
Warszawa 2022.
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cel nie ogranicza sie do naprawienia szkody sensu stricto, ale raczej do za-
pewnienia minimalnego poziomu ochrony konsumenckie;.

W kontekscie cesji roszczen nalezy odréznic ich specyfike od klasycznych
wierzytelnosci cywilnych - w szczegdlnosci roszczen o charakterze osobi-
stym, takich jak zado$¢uczynienie. Cho¢ cesja Swiadczen z rozporzadzenia
261/2004 jest co do zasady dopuszczalna, jej praktyczne zastosowanie -
zwiaszcza w dziatalnosci firm odszkodowawczych - wymaga w ocenie autorek
dokonania przez Ustawodawce starannej analizy co do ich dopuszczalnego
zakresu i zgodnosci z przepisami oraz zasadami etyki zawodowe]. Wobec dy-
namicznie zmieniajacego sie rynku, niezbedne jest doprecyzowanie przepisow
oraz wypracowanie standardéw, ktére zagwarantujg rzeczywistg ochrone

praw pasazerow i przejrzystos¢ mechanizméw dochodzenia ich roszczen.
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Rewizja dyrektywy 2015/2302
w kontekscie dziatalnosci linii lotniczych —
studium administracyjnoprawne

Dominik Borek
ORCID: 0000-0002-4359-9426

1. Wprowadzenie

Dyrektywa 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez tury-
stycznych i powigzanych ustug turystycznych, zmieniajgca rozporzadzenie
(WE) nr2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/
UE oraz uchylajgca dyrektywe Rady 90/314/EWG (zwana dalej: dyrektywa
2015/2302) jest aktem tzw. maksymalnej harmonizacji. W ramach niniej-
szego rozdziatu skupimy sie nad rewizjg tego dokumentu w kontekscie
przewoznikéw lotniczych. Materiat bedzie miat charakter studium admi-
nistracyjnoprawnego, co oznacza, ze zakres rozdziatu miesci sie w sferze
prawa administracyjnego, dlatego tez metodologia i aparatura pojeciowa

uzyta w nim pochodzi z tej dziedziny prawa?®. Turystyka jest zjawiskiem

266 W badaniach nad prawem administracyjnym znajduja tez zastosowanie metody
i terminologia ogdlnie przyjete w pozostatych gateziach prawa, por. K. Sobczak,
Metody badawcze w nauce prawa administracyjnego, [w:] K. Sobczak (red.),
Problemy metodologiczne nauki prawa administracyjnego (przedmiot, metody
badawcze i kooperacja interdyscyplinarna). Materiaty ze zjazdu specjalistéw
z zakresu prawa administracyjnego, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Slaskiego
w Katowicach”, 1975, 98, s. 31.
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spotecznym i jako taka podlega regulacjom prawa publicznego?¥’. Prawo
unijne wptywa na sposéb regulacji turystyki wewnatrz panstw unijnych
w gtdwnej mierze poprzez rozporzadzenia?®® i dyrektywy. Te pierwsze
obowiazujg wprost i nie wymagajg implementacji do krajowego porzadku
prawnego?’. W celu ich wiasciwego stosowania tworzy sie wewnatrzkra-
jowe akty prawne majace na celu utatwienie postugiwania sie tymi aktami
prawnymi. Przyktadem moze byé Rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-
goiRady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb
fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie
swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE
(ogdlne rozporzadzenie o ochronie danych)?° oraz Ustawa z dnia 10 maja
2018 r. o ochronie danych osobowych?”'. Wskazane akty prawne maja
szerokie zastosowanie w turystyce, w tym w szczegdlnosci w lotniczym
przewozie pasazerow, ktory stanowi rdzen wspotczesnej organizacji pa-
kietéw turystycznych. Drugim rodzajem podstawowych dokumentow
unijnych, ktére wywierajg wptyw na wewnetrzna legislacje, sa dyrekty-

wy. Wsérédd tych dokumentéw wyrézniamy dyrektywy standardowe oraz

267 Jan Pawet I, Sport i turystyka - ozywcze sity w stuzbie wzajemnego zrozumienia

kultury i rozwoju krajéw. Oredzie Jana Pawta Il na XXV Swiatowy Dzier Turystyki
2004 r., http://www.opoka.org.pl/biblioteka/W/WP/jan_pawel_ii/przemowienia/
turystyka_o_30052004.html (dostep: 11.06.2025).

268 Trybunat Konstytucyjny (TK) stwierdzit, ze rozporzadzenie, jako akt niewyma-
gajacy implementacji, moze by¢ podstawg rozstrzygniecia sadu badz organu
administracji. Wyrok TK z dnia 16 listopada 2011 r., sygn. akt SK 45/09, (Dz.U.
22011 r. Nr 254, poz. 1530).

269 P. Gilowski, Podstawy prawne Unii Europejskiej, [w:] A. Kus (red.), Prawo Unii Eu-
ropejskiej z uwzglednieniem Traktatu z Lizbony, Lublin 2010, s. 99-101.

270 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwiet-
nia 2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem
danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz
uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie danych)
(Dz.U.UE.L.2016.119.1).

271 Ustawa z dnia 10 maja 2018 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 1781).
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dyrektywy maksymalnej harmonizacji?’2. Pierwsze z nich dajg mozliwos¢
wdrozenia ich tresci do krajowego porzadku prawnego w sposéb, ktory
jest wigzacy wytacznie w stosunku do rezultatu takiego dokumentu?’3. Re-
gulacje krajowe, aby byty skuteczne, musza wiec osiggac cele wyznaczone
w dyrektywie standardowej. Druga ze wskazanych dyrektyw tzw. maksy-
malnej harmonizacji wyznacza i okresla limity harmonizacyjne, polegajace
natym, ze panstwo cztonkowskie nie moze przyja¢ mniej dolegliwych lub
bardziej dolegliwych srodkow, ktére zostaty w niej wyrazone?’*. Wiaze sie
to rowniez z takim traktowaniem regulacji wyjsciowych (unijnych), jako
majacych wyraznie wigzacy charakter przy interpretacji jakichkolwiek
watpliwosci. Obowiazuje tu zatem tacinska paremia scire leges non hoc
est verba earum tenere, sed vim ac potestatem, czyli zna¢ prawa nie zna-
czy trzymad sie stéw aktéw prawnych, lecz ich tresci i mocy dziatania?”.
Dyrektywa maksymalnej harmonizacji zaktada zatem wdrozenie regulacji
écisle, wyjatki sg dopuszczalne, wytacznie gdy dyrektywa tak stanowi.
W przypadku dyrektywy 2015/2302 przewidziano tylko szes¢ wyjatkéw

od statusu maksymalnej transpozycji?’®. Sa to:

272 D, Borek, Zarys problematykiintegracji prawa administracyjnego w obszarze ochro-
ny na wypadek niewyptacalnosci organizatordéw turystyki, [w:] G. Wojtkowska-
-Lodej (red.), Wyzwania miedzynarodowej polityki gospodarczej: dylematy
integracji europejskiej, Warszawa 2025, s. 157-158 (materiat w druku).

273 W. Maciejewski, Jakie sg granice ingerencji Unii Europejskiej w porzgdek prawny
paristw cztonkowskich? Interpretacja zasady subsydiarnosci w orzecznictwie ETS,
[w:] A. Mréz, A. Niewiadomski, R. Pawelec (red.), Prawo, Jezyk, Etyka, Warszawa
2010, s. 173.

274 Wyrok Krajowej lzby Odwotawczej z dnia 4 pazdziernika 2021 r., sygn. akt: KIO
2640/21, https://orzeczenia.uzp.gov.pl/Home/Details/15702?Phrase=oferta%20
2%C5%820%C5%BCona%20przez%20wykonawc%C4%99%2C%20kt%C3%-
B3ry%20nie%20z%C5%820%C5%BCy%C5%82%20dokument%C3%B3w%20
lub%200%C5%9Bwiadcze %C5%84&CountStats=False&Pg=1&total=42&ind=7
(dostep: 10.06.2025).

275 K. Burczak, A. Debinski, M. Jonca, taciriskie sentencje i powiedzenia prawnicze,
Warszawa 2007, s. 22.

276 D. Borek, Zarys problematyki integracji prawa administracyjnego..., op. cit.,
s. 157-158 (materiat w druku).
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1. zabezpieczenia na wypadek niewyptacalnosci organizatoréw turystyki
i przedsiebiorcéw utatwiajgcych nabywanie powigzanych ustug turystycz-
nych - instrumenty te musza by¢ skuteczne i zapewnia¢ petng ochrone
interesu podréznego;

2. umowy oimprezy turystyczne zawierane poza lokalem przedsiebiorstwa,
od ktérych podrézny ma prawo odstgpi¢ w terminie 14 dni bez podawa-
nia przyczyny, za dokonaniem petnego zwrotu wszystkich poniesionych
przez niego wpfat;

3. odpowiedzialno$¢ sprzedawcy detalicznego za realizacje imprezy tury-
stycznej, analogicznie jak w przypadku organizatora turystyki;

4. ograniczenie wysokosci odszkodowan wypftacanych przez organizato-
réw turystyki - tak jak w przypadku pojedynczych ustug turystycznych
(np. przewozow lotniczych), ktére moze by¢ wprowadzone, jesli wynika
z niewigzacego Unie Europejska jako catosci porozumienia miedzynaro-
dowego o mocy konwencji;

5. ochrona podréznych w stosunku do odrebnych uméw dotyczacych pojedyn-
czych ustug turystycznych - ochrona jak w przypadku imprez turystycznych
(np. mozliwos¢ odstgpienia od umowy ze zwrotem w ciggu 14 dni wszystkich
wptat w przypadku nadzwyczajnych i nieuniknionych okolicznosci) w stosun-
ku do pojedynczych ustug turystycznych, jak np. przewoz lotniczy pasazeréw;

6. kary za naruszenie przepiséw krajowych przyjetych na podstawie dyrek-
tywy maja by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Dyrektywa nie
przesadza, jakie srodki majg by¢ przedsiewziete, wskazuje wytacznie na
cel do osiaggniecia.

Podsumowujac pierwsza czes$¢ rozwazan - rozporzadzenia maja zasieg ogodlny

i wiaza panstwa cztonkowskie w catosci, nie wymagaja transpozyciji ich tre-

éci do krajowego porzadku prawnego, gdyz sg bezposrednio stosowane?”’.

Ewentualna implementacja rozporzadzenia do krajowego aktu prawnego

stanowi naruszenie Traktatéw?’8. Mozna postawi¢ pytanie, dlaczego za-

277 ), Barcz (red.), Wytyczne polityki legislacyjnej i techniki prawodawczej. Zapewnienie
skutecznosci prawu Unii Europejskiej w prawie polskim, Warszawa 2009, s. 13.

278 Por. A. Szachon, Zrédta prawa Unii Europejskiej, [w:] A. Ku$ (red.), Prawo
Unii Europejskiej z uwzglednieniem Traktatu z Lizbony, Lublin 2010, s. 181-182;
TK stwierdzit, ze rozporzadzenie, jako akt niewymagajacy implementacji, moze
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tem w przypadku dyrektywy 2015/2302 postanowiono o przyjeciu aktu
maksymalnej harmonizacji zamiast rozporzadzenia? Odpowiedz wynika z za-
prezentowanych powyzej wyjatkéw od maksymalnej transpozycji. Wtasnie
te obszary byty decydujace dla rozstrzygniecia, w ktérym uznano, ze nalezy
przyjac dyrektywe nie zas rozporzadzenie. Dyrektywy kierowane sg wytacznie
do panstw cztonkowskich, wigza je co do celu, pozostawiajgc im swobode
wyboru srodkéw. Obowigzkiem panstw cztonkowskich jest ich prawidtowa?”?
i terminowa implementacja??, zas wadliwa badz nieterminowa transpozycja
skutkowaé moze bezposrednim powotywaniem sie przez jednostki na prawa

w niej zawarte®®'.

2. Proces rewizji

Dyrektywa 2015/2302 mogta by¢ implementowana przez panstwa cztonkow-
skie w zasadzie w sposéb niewiele odbiegajacy od jej tekstu wyjsciowego.
Wyjatki w zakresie implementacji w dyrektywach o takim poziomie harmoni-
zacji wynikajg wprost z ich tresci. Zatem dowolnos$c¢ i swoboda w ich wdroze-
niu jest duzo mniejsza niz w przypadku standardowej dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady UE. Nalezy jednak pamieta¢, ze dyrektywa maksymalne;j
harmonizacji to nie rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady UE,
ktore, aby mogto by¢ stosowane, wymaga wprowadzenia regulacji krajo-
wych ufatwiajacych jego funkcjonowanie. Sprawa oceny funkcjonowania aktu

prawnego, jakim jest dyrektywa 2015/2302 po wdrozeniu jej postanowien

by¢ podstawa rozstrzygniecia sadu badz organu administracji. Wyrok TK z dnia
16 listopada 2011 r., sygn. akt SK 45/09, (Dz.U. 22011 r. Nr 254, poz. 1530).

279 Tak tez co do obowiazkéw panstw cztonkowskich UE stwierdzono w wyroku z dnia
12 listopada 2013 r. SRdla(...) w W. w sprawie o sygn. akt | C1972/13, http://orze-
czenia.ms.gov.pl/content/$N/155025450000503_I_C_001972_2013_Uz_2014-
-03-27_001 (dostep: 12.01.2025).

280 J, Barcz (red.), Wytyczne polityki legislacyjnej..., op. cit., s. 13.

281 Zasada skutku bezposredniego polega na tym, ze w sytuacji nieprawidtowej
implementacji prawa unijnego jednostki moga skutecznie dochodzi¢ swoich
praw wynikajacych z prawa unijnego przed sadami krajowymi; por. P. Gilowski,
Podstawy prawne Unii Europejskigj..., op. cit., s. 99-101.
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do krajowych porzadkéw prawnych zostata uregulowana w art. 26. Zgodnie
z tym przepisem epizodycznym?®? zatozono, ze do dnia 1 stycznia 2019 r.
Komisja Europejska przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie UE
sprawozdanie dotyczace przepiséw dyrektywy majacych zastosowanie do re-
zerwagcji online dokonywanych w réznych punktach sprzedazy oraz uznawania
takich rezerwacji za imprezy turystyczne, powigzane ustugi turystyczne lub
odrebne ustugi turystyczne, w szczegdlnosci zas dotyczace definicji imprezy
turystycznej i tego, czy zasadna jest korekta lub rozszerzenie tej definicji?®.
Ponadto do dnia 1 stycznia 2021 r. Komisja Europejska miata przedtozy¢ Par-
lamentowi Europejskiemu i Radzie UE ogdlne sprawozdanie ze stosowania
dyrektywy. Te dwa dokumenty i daty ich przedstawienia zostaty narzucone
Komisji Europejskiej wprost w omawianym akcie prawnym.

Pierwszy z dokumentdéw zostat przyjety z prawie potrocznym opédznie-
niem; byto to Sprawozdanie Komisji Europejskiej dla Parlamentu Europejskie-
go i Rady dotyczace przepiséw dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych
i powigzanych ustug turystycznych majacych zastosowanie do rezerwacji
online dokonywanych w réznych punktach sprzedazy®*, dalej jako spra-
wozdanie z 21 czerwca 2019 r. Dokument datowany na 21 czerwca 2019 r.
w kilku miejscach odnosit sie do dziatalnosci linii lotniczych. Te ostatnie
maja dzi$ niepodwazalne znaczenie dla turystyki, bowiem jak dowodzi
Gabriele Ferdinando Bentoglio, to ,rozwdj nowych technologii sprawit,

ze samolot stat sie szybkim, bezposrednim i dostepnym dla wszystkich

282 G. Wierczynski, Redagowanie i ogtaszanie aktéw normatywnych, Warszawa 2010,
s. 405.

283 Dyrektywa 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycz-
nych i powigzanych ustug turystycznych, zmieniajgca rozporzadzenie (WE)
nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz
uchylajaca dyrektywe Rady 90/314/EWG (Dz.U.UE.L.2015.326.1).

284 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 czerwca
2019 r. dotyczace przepiséw dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych i powigza-
nych ustug turystycznych majacych zastosowanie do rezerwacji online dokony-
wanych w réznych punktach sprzedazy, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
PL/TXT/?uri=CELEX:52019DC0270 (dostep: 12.01.2025).
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$rodkiem transportu, powszechnym i niezbednym narzedziem przemiesz-
czania sie we wszystkich sektorach ludzkiego zycia: w gospodarce, handlu,
badaniach naukowych, wymianie kulturalnej i naukowej, polityce i dyploma-
cji"®>. W punkcie 1, w akapicie trzecim sprawozdania z 21 czerwca 2019 .
podkreslono, ze ,przed wyciggnieciem wnioskow na temat mozliwych do-
stosowan definicji okreslonych w dyrektywie nalezy przeprowadzi¢ dalszg
ocene praktyk biznesowych dotyczacych powigzanego systemu rezerwagji
online, w szczegdlnosci tych, ktére stosowane s3a przez linie lotnicze [...]"2%.
Powyzsze jednoznacznie wskazato, ze analiza jest niepetna. Nie dokonano
petnego przegladu praktyk rynkowych, mozna odnies¢ wrazenie, ze w sto-
sunku do linii lotniczych nie wykonano wrecz zadnych dziatan oceniajacych
i interpretacyjnych.

Drugim miejscem, gdzie poruszono aspekty lotnicze, jest akapit piaty
przywofanego juz punktu 1, gdzie wskazano, ze ,przedsiebiorcy utatwiajacy
nabywanie powigzanych ustug turystycznych ponosza odpowiedzialnos¢
jedynie za wiasne ustugi. W sytuacji gdy ustuga turystyczna nie zostata wy-
konana z powodu ich niewyptacalnosci, muszg zagwarantowaé zwrot kosz-
téw za ptatnosci otrzymane od podréznego. Ta gwarancja obejmuje rowniez
powrét do kraju, w przypadku kiedy przedsiebiorca utatwiajacy nabywanie
powiazanych ustug turystycznych jest odpowiedzialny za przewz osdb, jak
na przyktad linia lotnicza"??’.

Te elementy analityczne, wskazujace na przyktady modeli biznesowych
podejmowanych przez linie lotnicze zostaty zaprezentowane w sprawozdaniu
z 21 czerwca 2019 r. w kontekscie produktéw turystycznych uregulowanych

w dyrektywie 2015/2302. Nie wnoszg one w zasadzie nic nowego ponad to,

285 G.F. Bentoglio, Nauczanie papieskie o duszpasterstwie w lotnictwie cywilnym,
[w:] B. Strzatkowska, Z. Stefaniak (red.), Miejsce i rola kapelanii lotniskowych
w duszpasterstwie pielgrzymkowym Chwalcie Pana z niebios, chwalcie Go na
wysokosciach! (Ps 148,1), Sandomierz 2015, s. 53-67.

286 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 czerwca
2019 r. dotyczace przepiséw dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 ., op. cit.

287 |bidem.
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co byto juz znane podczas prac nad wdrozeniem dyrektywy i warsztatow

organizowanych przez Komisje Europejska dla panstw cztonkowskich UE?%.

Niejako wyjasnieniem dla takiego stanu rzeczy i dosy¢ ubogiej analizy w ob-
szarze linii lotniczych jest stwierdzenie zawarte w punkcie 2 w akapicie drugim,
wskazujace ze ,organizacja branzowa «Airlines for Europe» wchodzi w sktad
grupy ekspertéw, ale ani ta organizacja, ani jej cztonkowie nie wzieli udziatu
w ukierunkowanych konsultacjach. Powinno to zostac¢ uwzglednione w ocenie
wynikéw konsultacji, z uwagi na fakt, ze sektor lotniczy jest jednym z naj-
bardziej zainteresowanych powigzanym procesem rezerwacji online"?%,

W zasadzie z omawianego sprawozdania nie mozna wyciagna¢ jakichkol-
wiek wnioskéw na temat praktyk stosowanych przez linie lotnicze i zastoso-
wania dyrektywy 2015/2302 do ich modeli biznesowych.

W obliczu zaprezentowanego dokumentu, ktéry nalezy ocenic¢ jako bar-
dzo ubogi, 26 listopada 2019 r. Komisja Europejska zorganizowata warsztaty
poswiecone stosowaniu dyrektywy 2015/2302 w sektorze linii lotniczych.
Whioski zaprezentowane przez przewoznikéw lotniczych, jakie ptyna z tego
spotkania to m.in.:

+  zbyt szczegdtowe standardowe formularze informacyjne dotyczace pro-
duktow turystycznych, jak imprezy turystyczne i powigzane ustugi tury-
styczne;

« zbytztozone standardowe formularze informacyjne dotyczace produktéw
turystycznych, jak imprezy turystyczne i powigzane ustugi turystyczne,
napisane zbyt technicznym jezykiem i trudne do odczytania, zwlaszcza
na urzadzeniach mobilnych;

+ mozliwo$¢ wprowadzenia w btad przez standardowe formularze infor-
macyjne dotyczace produktdw turystycznych, jak imprezy turystyczne
i powigzane ustugi turystyczne, ze wzgledu na fakt, ze nie dotycza poje-
dynczych ustug?°.

Konkluzje ze wskazanego wyzej spotkania czesciowo wykorzystano

w drugim z aktéw, o ktérym byta mowa w art. 26 dyrektywy 2015/2302,

288 |bidem.
289 |bidem.
290 |bidem.
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czyli Sprawozdaniu Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady ze stoso-
wania dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 w spra-
wie imprez turystycznych i powigzanych ustug turystycznych?’'. Dokument
ten powstat réwniez z opdznieniem, w stosunku do zaktadanej daty jego
przedtozenia, przyjeto go bowiem dopiero 26 lutego 2021 r. Dokument ten
zawierat m.in. konkretne przykfady z dziatalnosci linii lotniczych, ktore nie
miaty charakteru hipotetycznego jak w dokumencie z dnia 21 czerwca 2019 .

Jednym z case study byt opis nastepujacego stanu faktycznego: ,W wia-
domosci e-mail potwierdzajacej rezerwacje lotu linia lotnicza zamieszcza
link do strony internetowej stuzacej do rezerwacji noclegéw w hotelu, za po-
$rednictwem ktérej podrézny moze zarezerwowad nocleg w hotelu w miejscu,
do ktorego podrozuje. Jezeli podrézny kliknie ten link i w terminie 24 godzin
od otrzymania potwierdzenia rezerwacji lotu zarezerwuje pokdj na potrzeby
planowanej podrézy, oznacza to, ze linia lotnicza utatwita nabycie powigzanych
ustug turystycznych «w sposdb ukierunkowany»”272,

Powyzsze obrazowo wyjasnia powstanie produktu, jakim jest powigzana
ustuga turystyczna i sposéb jej nabywania, ktéry okreslono jako ,ukierun-
kowany". Dziatania takie podejmowane sg poza wysytka mailows, takze za
posrednictwem powigzanych procesow rezerwacji online. Dokument z 26 lu-
tego 2021 r. powstawat w czasie kryzysu pandemii COVID-19, dlatego wiele
odniesien dotyczy dwczesnego stanu faktycznego. W marcu 2020 r. ogto-
szono w zwigzku z wirusem SARS-CoV-2 stan epidemii $wiatowej, co spo-
wodowato masowe odwotania imprez turystycznych??3. Zgodnie z dyrektywa
2015/2302 podrézny ma mozliwos¢ odstapi¢ od umowy o impreze turystycz-

na w sytuacji nadzwyczajnych i nieuniknionych okolicznosci wystepujacych

21 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady ze stosowania dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 w sprawie imprez
turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, https://eur-lex.europa.eu/
legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:52021DC0090 (dostep: 12.01.2025).

292 |bidem.

293 Sprawozdanie z realizacji ustawy z dnia 2 marca 2020 r. o szczegdlnych rozwigza-
niach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19,
innych choréb zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych za okres
marzec - sierpien 2020 r., https://www.gov.pl/attachment/292be7e%-cb09-41ff-
-b8cf-3744d887ea3e (dostep: 12.01.2025).
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w miejscu organizacji imprezy turystycznej lub jej najblizszej okolicy i uzyska-
nia w ciggu 14 dni od dnia rozwigzania umowy zwrotu wszystkich wpfat doko-
nanych na poczet umowy??*, Tego typu rozwigzania sg bardzo rygorystyczne
w stosunku do organizatora turystyki, ktory musi dokona¢ takiego zwrotu,
nawet jesli czes$¢ srodkéw zostato wptaconych jako zaliczki na poczet poszcze-
gdlnych sktadnikow imprezy turystycznej, np. bilety lotnicze. Organizator
turystyki musi zwréci¢ podréznemu koszty, jak wskazano wyzej w niedtugim
terminie, nie moze jednak domaga¢d sie w réwnie krétkim czasie zwrotu
kosztéw od przewoznika lotniczego, jezeli przelot sie odbyt. To powoduje,
ze sytuacja organizatora turystyki jest duzo trudniejsza, jednoczesnie nie ma
w Rozporzadzeniu (WE) Nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajgcym wspdlne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotow, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/912%
jednoznacznie okreslonego terminu, w ktérym linia lotnicza musi wyptacic¢
odszkodowanie. To wskazuje na zupetnie nierébwnomierne i nieadekwatne
traktowanie podmiotéw dziatajgcych na tozsamym rynku turystycznym. Jed-
noczesnie we wskazanym sprawozdaniu ,sektor lotniczy zgtosit powazne za-
strzezenia co do uregulowania w dyrektywie w sprawie imprez turystycznych
czesto ztozonych stosunkéw B2B pomiedzy organizatorami a dostawcami
ustug turystycznych”??. Powyzsze zostato zaprezentowane w kontekscie
kontraktéw biznesowych organizatoréow turystyki z przewoznikami lotniczymi,

co swiadczy o silnym lobby tych ostatnich.

294 Dyrektywa 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycz-
nych i powigzanych ustug turystycznych, zmieniajaca rozporzadzenie (WE)
nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz
uchylajaca dyrektywe Rady 90/314/EWGDz.U.UE.L.2015.326.1.

2% Rozporzadzenie (WE) Nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia
lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91.

2% Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2021 .
ze stosowania dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 w spra-
wie imprez turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:52021DC0090 (dostep: 10.06.2025).
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Do zaprezentowanych sprawozdan nie zatagczono zadnych wnioskéw usta-

wodawczych, co $wiadczyto o ich bardzo wstepnym charakterze.
3. Wiasciwa rewizja dyrektywy 2015/2302

Niniejszy podrozdziat opiera sie na wers;ji rewizji dyrektywy z 29 listopada
2023 r. Komisja Europejska opublikowata wéwczas komunikat pt. ,Lepsze
prawa i lepsze informowanie podréznych”; zawiera on réwniez wniosek do-
tyczacy zmian w dyrektywie 2015/2302 w sprawie imprez turystycznych i po-
wigzanych ustug turystycznych. Tekst projektu ulega oczywiscie zmianom, s3
one jednak dostepne wytgcznie w ramach Portalu Delegatéw dla oséb, ktére
uczestnicza w posiedzeniach Grupy Roboczej ds. Konkurencyjnoscii Wzrostu
(Turystyka). Na portalu delegatéw mozna uzyska¢ dostep do:

a. standardowych dokumentéw Rady UE;

b. zawiadomien o posiedzeniach i porzadkach obrad poszczegdlnych grup

roboczych;
c. dokumentdédw dotyczacych legislacyjnych aktéw koncowych przyjetych
w ramach zwyktej procedury ustawodawczej.

Dokumenty powinny by¢ dostepne we wszystkich wersjach jezykowych kra-
jow cztonkowskich UE?”. Dokumenty wewnetrzne Rady UE oznaczone jako
4LIMITE" zawierajg wrazliwe informacje jawne. Sa one objete obowigzkiem
zachowania tajemnicy stuzbowej i nieujawniania informacji. Dokumenty ,LI-
MITE" moga by¢ rozpowszechniane tylko w ograniczonym kregu oséb??8, Taki
charakter majg obecne zmiany wprowadzone w trakcie trwania prezydencji
wegierskiej w Radzie UE. Dostep do Portalu Delegatéw jest zarzadzany przez
krajowych administratoréw systemu i przyznawany zgodnie z zasadg ogra-

niczonego dostepu?”. Szczegdtowa analiza tekstu przyjetego za wyjsciowy

297 Sekretariat Generalny stosuje polityke ,dokumentéw podstawowych” w odnie-
sieniu do ttumaczenia dokumentéw na wszystkie jezyki urzedowe UE. Oznacza
to, ze dokumenty dla grup roboczych sa ttumaczone tylko na niektérych etapach
postepowania - na przyktad, gdy akta sg kierowane do COREPERu lub Rady.

2% https://delegates.consilium.europa.eu/index.html (dostep: 12.01.2025).

297 Ibidem.
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do niniejszych rozwazan rozpoczeta sie podczas prezydencji belgijskiej i byta
kontynuowana podczas prezydencji wegierskiej w Radzie UE. Grupa Robocza
ds. Ochrony Konsumenta i Informacji (G.23) omoéwita wniosek i kilka kompro-
misowych propozycji prezydencji*®°. Prezydencja wegierska w ramach Rady
UE uzyskata mandat COREPERu 18 grudnia 2024 r.3°'. Obecnie dokument
jest przed procedurg tzw. trilogdw (negocjacji tréjstronnych), czyli uzgod-
nien pomiedzy Rada UE, Komisjg Europejska i Parlamentem Europejskim3°2,
Istotg omawianego wniosku jest rozréznienie regulacji o charakterze stricte
+maksymalnej harmonizacji” od ,harmonizacji minimalnej". Od przesadzenia
ww. kwestii bedzie zalezata dalsza pracailos dokumentu na poziomie trilogow.
Proponowane zmiany w dyrektywie niewatpliwie zwieksza ochrone podréz-
nych, a takze ujednolica zasady tej ochrony na terenie krajéw cztonkowskich.

Jednym z podstawowych celéw rewizji jest wzmocnienie w drodze zmian
legislacyjnych praw pasazerow lotniczych. We wniosku zwraca sie tez uwage
na kwestie odzyskiwania kosztéw odwotanych lotéw zarezerwowanych przez
organizatorow turystyki. Sam wniosek zawiera takze krétkie podsumowanie
konsultacji spotecznych przeprowadzonych z zainteresowanymi stronami.
Za kluczowe nalezy uzna¢, ze w ich ramach ,organizatorzy imprez turystycz-
nych wskazywali na trudnosci z odzyskiwaniem pfatnosci dokonanych na
rzecz ustugodawcow. Niektdrzy ustugodawcy, w szczegdlnosci linie lotnicze,
wymagaja optacenia catej kwoty z géry. Wiekszos$é przedsiebiorstw przyznata,
ze przyjetaby z zadowoleniem nowy przepis unijny zobowigzujacy ustugo-
dawcow do zwrotu organizatorom kosztoéw w okreslonym terminie krotszym

niz 14 dni"3%, W takim stanie rzeczy zaproponowano nastepujgce brzmienie

300 https://www.consilium.europa.eu/pl/meetings/mpo/2024/5/consumer-
-protection-and-information-(327837)/ (dostep: 1.02.2025).

301 M. German, F. Frydrykiewicz, Rada Europejska wzmacnia prawa podréznych
i precyzuje obowigzki biur podrdzy, https://turystyka.rp.pl/biura-podrozy/
art41606181-rada-europejska-wzmacnia-prawa-podroznych-i-precyzuje-
-obowiazki-biur-podrozy (dostep: 12.01.2025).

302 A, Nowak-Far, Prezydencja w Unii Europejskiej. Praktyka i teoria, Warszawa 2011,
s. 197.

393 Whniosek z dnia 29 listopada 2023 r. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajaca dyrektywe (UE) 2015/2302 w celu zwiekszenia skutecznosci ochrony
podréznych oraz uproszczeniai doprecyzowania niektorych aspektow dyrektywy,
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art. 22 ust. 2, zgodnie z ktérym ,Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby ustu-
godawca, ktéry odwotat ustuge stanowiaca czes¢ imprezy turystycznej lub
nie wyswiadczyt tej ustugi, zwrdcit organizatorowi w terminie 7 dni wszelkie
ptatnosci otrzymane od niego z tytutu takiej ustugi. Termin 7 dni rozpoczyna
bieg nastepnego dnia po dniu odwotania ustugi lub dniu, w ktérym ustuga
ta miata zosta¢ wykonana, w zaleznosci od tego, ktéra z tych dat jest wcze-
$niejsza"3%4,

Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze przepis ten moze stac sie prawem
unijnym, poniewaz ma on charakter wybitnie prokonsumencki. Jednoczesnie
wprowadza swego rodzaju réwnowage na rynku ustug turystycznych. Moze
on jednak wywiera¢ szczegolne implikacje dla funkcjonowania linii lotni-
czych. Zgodnie z projektowanym przepisem, jesli przelot pasazeréw bedzie
sktadowa imprezy turystycznej, to w przypadku niewykonania tego przelotu,
nalezatoby dokona¢ zwrotu wptat wniesionych przez organizatora turystyki
za poszczegolnych podréznych. Zwrot ten powinien nastgpi¢ w terminie
tygodniowym, ptynacym po dniu od odwotfania lotu lub od dnia, w ktérym
miat zostaé wykonany. Korzystniejsza dla organizatora turystyki bedzie data
wczesniejsza, dlatego tylko taka bedzie wigzaca. Proponowana regulacja
budzi powazne zastrzezenia w zwiazku z faktem, ze niejednokrotnie pod-
wykonawca nie wie, ze jego ustuga jest sktadowa imprezy turystycznej. Za-
daniem ustugodawcy jest obstuzenie grupy i jesli nie jest to czarter, ktéry
wprost w umowie czarterowej reguluje, na jakie potrzeby miejsca sg udo-
stepniane3®, to moze stanowi¢ duzy problem dowodowy. Mozna wyobra-
zi¢ sobie sytuacje, gdzie maty organizator turystyki wykupuje kilka miejsc
dla podréznych w locie relacji Warszawa-Seul. Nastepnie dokonuje za nich
ptatnosci i podaje ich dane osobowe w celu nabycia biletow. Organizator

turystyki samodzielnie zatatwia tez noclegi w Seulu i lokalnego przewodnika,

https://secure.ipex.eu/IPEXL-WEB/download/file/082d29088cfe1ebd018d-
1746637d0eea (dostep: 12.01.2025).

304 Ibidem.

305 D. Borek, Organizacja imprez turystycznych, utatwianie nabywania powigzanych
ustug turystycznych oraz dostarczanie ustug turystycznych w dziatalnosci linii lot-
niczych - aspekty prawne, [w:] A. Konert (red.), Prawo lotnicze w dobie kryzysu
lotnictwa cywilnego, Warszawa 2022, s. 46-60.
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jednoczesnie nie informuje swoich podwykonawcdw, ze $wiadcza ustugi dla
grupy podréznych w ramach imprezy turystycznej. Co wiecej, organizator tu-
rystyki nie ma obowigzku informowa¢ swoich kontrahentéw, jaki charakter ma
ten wyjazd - impreza turystyczna, a moze pojedyncza ustuga turystyczna3®.
W takiej sytuacji ryzyko linii lotniczej pozostaje nieznane do samego konca,
gdy bedzie wiadomo, czy przelot uda sie zorganizowac czy tez nie. Przewi-
dzenie ryzyka réwniez dla ewentualnych zabezpieczycieli takiego modelu
bedzie ogromnym wyzwaniem. Tak naprawde sytuacja moze sie wyklarowac
dopiero w momencie, gdy zostanie podjeta decyzja o odwotaniu danego
lotu. Szczegdlnie bedzie to problematyczne dla lotéw rejsowych, poniewaz
czartery, jak juz zostato wskazane, beda w przewazajacej liczbie przypadkéw
okresla¢ te kwestie w ramach umdw czarterowych. Dodatkowo termin 7 dni
jest bardzo ambitny i krotki, ma dotyczy¢ wszystkich przelotow, wiec réw-
niez linii lotniczych, ktére nie maja siedziby w UE. Mozna wyobrazié sobie,
jak trudne moze by¢ dochodzenie praw od przewoznika afrykanskiego, ktéry
organizuje np. wylacznie rejsy wewnatrzkontynentalne. Jurysdykcja unijna
moze mie¢ duzy problem z wyegzekwowaniem takiego prawa od wskazanej
w przyktadzie linii lotniczej. W uzasadnieniu wniosku jednak ta kwestia nie
zostata podniesiona. Trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktérej przewoznik
lotniczy spoza Europy ma przestrzegad regulacji unijnych, jesli realizuje prze-
wéz poza Europa. W zasadzie jedynym kwantyfikatorem w proponowanym
przepisie miataby by¢ kwestia produktu, jakim jest impreza turystyczna. To
ona miataby decydowac kazdorazowo o zastosowaniu badz nie regulacji
wdrazajacych przepisy dyrektywy. Dodatkowo nalezatoby tutaj poruszy¢
kwestie ,zasady terytorialnosci prawa"3"’. Co prawda wynika ona z regulacji
prawnokarnych, jednak jej idea jest prosta i moze miec zastosowanie rowniez

w rozwazaniach administracyjnoprawnych. Ustawe karng stosuje sie bowiem

306 D. Borek, Glosa aprobujgca do wyroku Sgdu Okregowego Warszawa-Praga
w Warszawie z dnia 24 maja 2022 r., sygn. akt: IV Ca 752/21 - granica prawna
miedzy zarzgdzaniem ustugq hotelarskq a pakietem turystycznym, ,Internetowy
Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny”, 2023, 5, s. 106-115.

397 A. Wrébel, Zasada terytorialnosci w kontekscie przepiséw Kodeksu karnego, Ko-
deksu karnego skarbowego i Kodeksu wykroczer, ,Studia Prawnicze. Rozprawy
i Materiaty”, 2022, 1(30), s. 88-104.
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do sprawcy, ktéry popetnit czyn zabroniony na terytorium panstwa, ktérego
ustawa dotyczy, chyba ze umowa miedzynarodowa stanowi inaczej. Trudno
wyobrazi¢ sobie, aby na innym kontynencie w przypadku braku porozumien
z UE stosowac regulacje unijne w obszarze zwrotéw srodkéw przez podwy-

konawcéw imprezy turystycznej, o czym mowa w komentowanym przepisie.
4. Podsumowanie

Dyrektywa 2015/2302 to akt maksymalnej harmonizacji. Rewizja tego aktu
byta dokonywana przez Komisje Europejska w kilku etapach, ostatnim z nich
jest propozycja zmiany legislacyjnej. Wniosek prawotworczy pojawit sie na
dosy¢ péznym etapie, poniewaz do dwdch sprawozdan nie zatgczono wnio-
skow ustawodawczych, o ktérych méwi sama dyrektywa. Co wiecej, kazde
ze sprawozdan poruszato temat zatgcznikdéw do rozporzadzenia, jednak zadna
zmiana w nich nie zostata zaproponowana.

Whiosek jest czescia pakietu dotyczacego mobilnosci pasazeréw, wraz
z wnioskami w sprawie wspdlnej europejskiej przestrzeni danych dotycza-
cych mobilnosci oraz w sprawie przegladu ram praw pasazeréw, opubliko-
wanych tego samego dnia3®.

Z punktu widzenia przewoznikéw lotniczych kluczowa propozycja we
wiasciwe] rewizji dyrektywy dotyczy obowigzku zwrotu kosztéw miedzy
przedsiebiorstwami w przypadku niewyséwiadczenia ustugi. W takim przypad-
ku organizator turystyki bytby uprawniony do otrzymania zwrotu ptatnosci
dokonanych na rzecz ustugodawcy, np. linii lotniczej, w terminie 7 dni od dnia
odwotania lub niewykonania ustugi. To w teorii miatoby zapewni¢ mozliwos$¢
dokonania przez organizatora turystyki w 14-dniowym terminie okreslonym
w dyrektywie, zwrotu wptat podréznym, przy jednoczesnym zachowaniu

ptynnosci finansowe;j.

308 P. Cybula, Komisja Europejska przedstawita projekt zmian dyrektywy 2015/2302
w sprawie imprez turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, https://
prawoturystyczne.com/tag/komisja-europejska/ (dostep: 12.01.2025).
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W Parlamencie Europejskim prace nad dyrektywa prowadzi Komisja Rynku
Wewnetrznego i Ochrony Konsumentéw (IMCO)3%. To moze $wiadczyé o tym,
Ze sprawozdania z jej prac beda miaty charakter wybitnie prokonsumencki.
Nalezy pamietad, ze ostateczna opinia co do projektu jest wydawana przez
Parlament Europejski i to ona bedzie kluczowa dla loséw zaprezentowanej
W niniejszych rozwazaniach rewizji.

399 https://www.europarl.europa.eu/committees/pl/imco/home/highlights (dostep:
12.01.2025).
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Zarzadzanie ryzykiem w transporcie
lotniczym — jak linie lotnicze
minimalizujg ekspozycje na kary
wynikajace z rozporzadzenia

(WE) nr 261/2004
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Tomasz Balcerzak
ORCID: 0000-0002-3845-998X

1. Wprowadzenie

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawia jednolite zasady dotyczace
rekompensat i pomocy dla pasazeréw w przypadkach odmowy przyjecia na
pokfad, dtugich opdznien i odwotania lotéw. Pomimo pozytywnych skutkow
dla konsumentéw linie lotnicze ponosza znaczace koszty z tytutu stosowania
regulacji. Zgodnie z raportem Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego
(2018) koszty wynikajace z EU261 stale rosng, a niektodre linie wyptacaja dzie-
sigtki miliondw euro rocznie. W odpowiedzi przewoznicy wdrazaja strategie
redukujace ekspozycje finansowe, niekiedy balansujgc na granicy legalnosci.
Rozdziat bada te praktyki, analizujac ich legalnos¢, skutecznos¢ operacyjng

i zasadnos¢ ekonomiczna.
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2. Tto regulacyjne: rozporzadzenie
EU261 i jego konsekwencje

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r.3'% ustanawia wspolne zasady dotyczace odszkodowaniai po-
mocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na pokfad, odwotania lotu
lub duzego opédznienia®'". Gtéwnym celem rozporzadzenia jest zapewnienie
wysokiego poziomu ochrony praw pasazeréw oraz zréwnowazenie relacji
miedzy przewoznikami lotniczymi a konsumentami w sytuacjach zaktocen
podrézy lotniczych2. Rozporzadzenie przewiduje obowigzek wyptaty od-
szkodowan w wysokosci od 250 do 600 euro w zaleznosci od dtugosci trasy
i czasu opdznienia w dotarciu do miejsca docelowego3®®. W przypadku lotow
do 1500 km pasazerom przystuguje 250 euro, dla lotéw wewnatrzwspél-
notowych powyzej 1500 km oraz wszystkich innych lotéw od 1500 km do
3500 km - 400 euro, natomiast dla lotow powyzej 3500 km - 600 euro’™.

Wyjatki od obowiazku wyptaty odszkodowania sa Scisle okreslone i ogra-
niczajg sie do sytuacji, w ktérych przyczyna opdznienia lub odwotania byty
+nadzwyczajne okolicznosci"®'®, takie jak powazne warunki meteorologiczne,
kleski zywiotowe, zagrozenia polityczne lub bezpieczenstwa (np. akty ter-
rorystyczne), a takze nieoczekiwane usterki techniczne, ktére nie sg ob-
jete standardowg obstugg techniczna statku powietrznego®'. Trybunat

Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) w orzecznictwie jednoznacznie

310 A, Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010.

31 T. Balcerzak, Lotnictwo wspdfczesne i jego problemy. Cywilizacja - Kultura - Pra-
wo - Ekonomika - Bezpieczeristwo - Obronnosé, referat, AON, Warszawa 2006.

312 Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lu-
tego 2004 r., Dz.U.L 46 217.02.2004 r., s. 1-7.

33 |bidem, art. 7 ust. 1.

314 Ibidem.

315 A, Konert, T. Dunin, A Harmonized European Drone Market? - New EU Rules on
Unmanned Aircraft Systems, Advanced Science, ,Technology and Engineering
Systems Journal”, 2020, 5(3), s. 93-99.

316 Zob. Wytyczne interpretacyjne Komisji Europejskiej (2019), COM (2016) 350 final.
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wskazuje, ze wyjatki te nalezy interpretowad w sposob zawezajacy®"’. W spra-
wie Wallentin-Hermann (C-549/07) TSUE orzekt, ze awarie techniczne nie
moga by¢ automatycznie uznane za nadzwyczajne okolicznosci, chyba ze
wynikaja z wydarzen, ktére nie sa nieodfacznie zwigzane z normalnym funk-
cjonowaniem przewoznika lotniczego i sg od niego niezalezne3'®. Oznacza to,
ze zdecydowana wiekszos¢ problemow technicznych - bedacych najczestsza
przyczyna opdznien - nie zwalnia przewoznika z obowigzku wyptaty odszko-
dowania. Komisja Europejska w swoich Wytycznych z 2019 r. (Interpretative
Guidelines on Regulation [EC] No 261/2004) réwniez podkresla restrykcyjne
podejscie do kwalifikowania zdarzen jako ,nadzwyczajnych okolicznosci”
i przypomina, ze to przewoznik ponosi ciezar dowodu w zakresie wykazania
wystapienia takich okolicznosci®'”.

Z punktu widzenia linii lotniczych regulacja ta niesie istotne konsekwencje
finansowe i operacyjne. Po pierwsze, wymusza stosowanie dodatkowych
procedur monitorowania i raportowania zaktécen operacyjnych. Po drugie,
zwieksza ryzyko kosztow trudnych do przewidzenia, zwigzanych z maso-
wa wyptatg odszkodowan w sytuacjach niemozliwych do petnego skom-
pensowania operacyjnie - np. podczas zaktdcen w fancuchu dostaw czesci
zamiennych lub ograniczen w dostepnosci personelu3?,

EU261 stanowi nie tylko instrument ochrony pasazera, ale réwniez istot-
ny czynnik strategiczny w planowaniu operacyjnym i zarzadzaniu ryzykiem
w przedsiebiorstwach lotniczych. Przewoznicy musza nieustannie balansowac
miedzy spetnianiem wymogow regulacyjnych a optymalizacjg rentownosci
dziatan - przy jednoczesnym monitorowaniu orzecznictwa TSUE, ktére dyna-

micznie ksztattuje granice dopuszczalnych interpretacji przepisow3?'.

317 A. Konert, Charakter prawny roszczenia o odszkodowanie z art. 7 rozporzgdzenia
261/2004, ,Panstwo i Prawo”, 2017, 3.

318 TSUE, wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann przeciwko Alitalia,
C-549/07.

319 Komisja Europejska, Interpretative Guidelines on Regulation (EC) No 261/2004,
Bruksela 2019.

320 A Czerny, P. Forsyth, D. Gillen, H.-M. Niemeier (red.), Airport Slots: International
Experiences and Options for Reform, Ashgate 2008.

321 J. Greubel, Airlines and the EU261 Regulation: Legal and Financial Strategies,
+European Transport Law Review”, 2020, 4, s. 213-227.
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Jednym z najbardziej kontrowersyjnych przypadkéw dotyczacych granic
odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych w kontekscie ,nadzwyczajnych
okolicznosci” byto tragiczne zestrzelenie samolotu Malaysia Airlines lot MH17
w 2014 r. nad terytorium Ukrainy. Katastrofa ta miata miejsce w przestrzeni
powietrznej, ktéra formalnie nie byta zamknieta dla lotnictwa cywilnego, cho¢
objeta byta aktywnym konfliktem zbrojnym. Zdarzenie to wywotato szeroka
debate o odpowiedzialnosci panstwa, ale takze przewoznika, ktéry mimo
informacji o sytuacji bezpieczenstwa w regionie zdecydowat sie kontynu-
owac lot w tej przestrzeni powietrznej. Z punktu widzenia odpowiedzialnosci
cywilnej na podstawie przepiséw UE, jak i Konwencji Montrealskiej powsta-
je pytanie, czy przewoznik miat obowigzek zastosowa¢ bardziej restrykcyjne
srodki oceny ryzyka, niezaleznie od formalnych decyzji wtadz lotniczych.
Orzecznictwo i analizy powypadkowe sugeruja rosnace znaczenie nalezytej
starannosci po stronie przewoznika, réwniez w kontekscie potencjalnej od-
powiedzialnosci odszkodowawczej wobec pasazerdw lub ich rodzin.

Przypadek MH17 pokazuje potrzebe bardziej spéjnej polityki miedzynaro-
dowej dotyczacej bezpieczenstwa lotow nad regionami objetymi konfliktem,
jak réwniez pogtebionej oceny obowigzkéw informacyjnych i decyzyjnych po
stronie operatora lotniczego - nie tylko wobec organdéw panstwowych, lecz
takze wobec pasazeréw???,

Wybuchy wulkanéw i towarzyszace im zjawiska atmosferyczne - takie jak
chmury popiotu wulkanicznego - zostaty w orzecznictwie jednoznacznie uzna-
ne za ,nadzwyczajne okolicznosci”, ktére moga zwolnié przewoznika z obo-
wigzku wyptaty odszkodowania przewidzianego w art. 7 Rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004. Kluczowy przykfad stanowi paraliz europejskiej przestrzeni po-
wietrznej w kwietniu 2010 r. po erupgji islandzkiego wulkanu Eyjafjallajokull.
Tysiace lotéw zostato wowczas odwotanych lub opéznionych z uwagi na zagro-
zenie bezpieczenstwa. Czastki popiotu wulkanicznego zawieszone w powietrzu
mogty dostad sie do silnikdw, wywotujac ich awarie. Trybunat Sprawiedliwosci

Unii Europejskiej w wyroku z 31 stycznia 2013 r. w sprawie C-12/11 (McDonagh

322 A, Konert, E. Jasiuk, A. Detyniecka, E. Targoniska, The Responsibility of a State in
the Shooting Down of Malaysian Airlines Flight MH17, ,Transportation Research
Procedia”, 2019, 43, s. 113-118.
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przeciwko Ryanair)3? orzekt, ze chmura popiotu wulkanicznego stanowi nad-
zwyczajna okolicznos$¢, ktéra zwalnia z obowigzku wyptaty ryczattowego od-
szkodowania, ale nie zwalnia przewoznika z obowigzku zapewnienia opieki
pasazerom, tj. positkow, zakwaterowania i mozliwosci alternatywnego trans-
portu. Ten wyrok byt przetomowy - wyznaczyt granice miedzy odszkodowa-
niem a obowigzkiem swiadczen rzeczowych, wskazujac, ze nawet w warunkach
sity wyzszej obowigzek opieki nadal obowigzuje. W praktyce wielu przewozni-
kéw argumentowato wéwczas, ze ponoszg nieproporcjonalne koszty, szcze-
golnie w przypadkach przedtuzajgcych sie zaktdcen, jednak stanowisko TSUE
byto jednoznaczne - troska o pasazera ma charakter niezbywalny.

W ostatnich latach coraz czesciej odnotowuje sie przypadki opdznien
lotéw wynikajacych z koniecznoéci czasowego zamykania korytarzy powietrz-
nych w zwiazku z deorbitacja szczatkdw rakiet nosnych lub satelitow. Przykta-
dowo, w marcu 2024 r. Europejska Organizacja ds. Bezpieczernistwa Nawigag;ji
Powietrznej (EUROCONTROL) oraz stuzby zeglugi powietrznej Francji i Wioch
wstrzymaty czasowo ruch lotniczy nad rejonem Morza Srédziemnego w zwiaz-
ku z zaplanowanym wejsciem w atmosfere fragmentdéw chinskiej rakiety
Long March 5B. Podobna sytuacja miata miejsce w 2022 i 2023 r. - przypadki
te nie s3 juz jednostkowe, ale stanowig nowy typ zagrozenia operacyjnego
w skali globalnej?*.

Z punktu widzenia Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 sytuacje te moga
by¢ kwalifikowane jako ,nadzwyczajne okolicznosci”, ktére nie pozwalajg na
unikniecie opdznien mimo dochowania przez przewoznika nalezytej staran-
nosci. Jednak podobnie jak w przypadku chmur popiotu wulkanicznego czy
strajkow kontroli ruchu lotniczego odpowiedzialnos$¢ przewoznika nadal obej-
muje obowigzek opieki nad pasazerami (tj. zapewnienie positkdw, zakwatero-
waniaialternatywnego transportu), nawet jesli nie przystuguje im ryczattowe

odszkodowanie’?. Z uwagi na rosnaca czestotliwosé takich zdarzen i brak

33 TSUE, Wyrok z dnia 31 stycznia 2013 r., sprawa C-12/11, Denise McDonagh prze-
ciwko Ryanair Ltd, ECLI:EU:C:2013:43.

324 ESA / Eurocontrol, Flight restrictions due to atmospheric re-entry of CZ-5B debris
(komunikat prasowy), marzec 2024.

325 EASA, Operational disruptions and emerging threats from orbital debris: Situation
report, 2023.

197



Katarzyna Kostur, Tomasz Balcerzak

jednolitych zasad informowania linii lotniczych o zagrozeniach orbitalnych
niektore linie rozpoczety wspodtprace z operatorami przestrzeni kosmicznej
w zakresie wymiany danych telemetrycznych w czasie rzeczywistym. Moze
to w przysztosci stanowié nowy element strategii zarzadzania ryzykiem, po-

dobnie jak juz wdrazane systemy predykcyjnej analizy pogodowe;j.

3. Sposoby stosowane przez linie
lotnicze w celu minimalizacji
ekspozycji na kary wynikajace
z rozporzadzenia (WE) nr 261/2004

W odpowiedzi na restrykcyjne wymogi rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 i co-
raz bardziej jednolite, niekorzystne dla przewoznikéw lotniczych orzecznictwo
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, linie lotnicze opracowaty szereg
strategii majacych na celu ograniczenie ryzyka wyptaty odszkodowan. Czes¢
z tych dziatan ma charakter techniczno-operacyjny, inne wiazga sie z zarzadza-
niem zasobami, a niektére - cho¢ mieszcza sie w granicach prawa - budza
kontrowersje natury etycznej i konsumenckiej??.

Jedna z najczesciej spotykanych strategii minimalizacji odpowiedzialnosci
jest celowe wydtuzanie deklarowanego czasu lotu w rozktadzie, praktyka
okreslana w literaturze jako padding the block time. Dzieki niej loty, ktére
ulegty niewielkiemu opdznieniu operacyjnemu (np. z przyczyn technicznych,
boardingowych lub slotowych), nadal przylatuja ,na czas” wedtug oficjalnego
rozktadu - a tym samym nie spetniajg warunkéw uprawniajacych pasazeréw
do roszczen z tytutu EU26137, Praktyka ta, cho¢ technicznie legalna, moze by¢

uznana za forme manipulowania punktualnoscia statystyczng i bywa

326 A, Konert, Aspekty prawne badania zdarzer lotniczych w swietle rozporzgdzenia
996/2010, Warszawa 2013.

327 D. Barry, R. Torres, Airline Schedule Padding: Justified or Manipulative? ,Journal
of Air Transport Management”, 2008, 14(2), s. 78-85.
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krytykowana przez organizacje konsumenckie jako naruszajaca zasade przej-
rzystosci informacji przekazywanej pasazerom?3%,

Opodznienia spowodowane uziemieniem statku powietrznego (Aircraft on
Ground - AOG) w wyniku awarii technicznej stanowia istotna kategorie przy-
padkéw prowadzacych do obowigzku wyptaty odszkodowan na mocy EU261.
Tradycyjnym sposobem ograniczenia skutkéw AOG jest lokalne przechowy-
wanie czesci zamiennych na strategicznych lotniskach bazowych. Rozwigzanie
to, cho¢ skuteczne, jest kosztowne i wigze sie z wyzwaniami logistycznymi,
w tym koniecznoscig posiadania magazyndw, zapewnienia rotacji czesci oraz
ich certyfikowanej obstugi technicznej*®. Alternatywa dla wtasnych maga-
zyndw sg programy tzw. component pooling, czyli wspdlnego korzystania
Z zapasow czesci poprzez umowy z wyspecjalizowanymi operatorami (np. pro-
ducentami OEM lub firmami MRO). Jak wynika z danych IATA, roczny koszt
uczestnictwa w takim programie dla floty 10 samolotéw typu Airbus A320
wynosi srednio okoto 300 000 euro®°. Biorgc pod uwage, ze przecietne od-
szkodowanie za jedno opdznienie dlugodystansowego lotu moze wynies¢
nawet kilkadziesiat tysiecy euro (w zaleznosci od liczby pasazeréw), inwe-
stycja w program poolingowy moze okaza¢ sie ekonomicznie uzasadniona
z punktu widzenia zarzadzania ryzykiem33'.

Kolejnym rozwiazaniem jest stosowanie leasingu typu ACMI (Aircraft,
Crew, Maintenance, Insurance), ktéry umozliwia szybkie podstawienie za-
stepczego samolotu w razie awarii wiasnego statku powietrznego. Niektére
linie lotnicze zawieraja tzw. standby ACMI agreements, gwarantujace dostep
do zasobdw innych operatoréw na zadanie w przypadku wystapienia zda-
rzenia AOG. Mimo swojej operacyjnej atrakcyjnosci ten model obarczony
jestistotnymi ograniczeniami prawnymi - zwtaszcza jesli leasingodawca jest

przewoznik spoza UE. Wymaga to bowiem uzyskania dodatkowych zezwolen

326 European Consumer Organisation (BEUC), Position Paper on Airline Transparen-
cy, 2020.

329 B. Bowen, D. Headley, M. Kane, Airline Operational Efficiency through Logistics and
Supply Chain Management, ,Journal of Aviation/Aerospace Education & Research”,
2005, 14(3), s. 45-60.

30 |ATA, Technical Operations Benchmarking Report, 2021.

31 J. Greubel, Airlines and the EU261 Regulation..., op. cit.
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od krajowego Urzedu Lotnictwa Cywilnego (CAA) oraz zatwierdzenia przez
Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), co moze istotnie
wydtuzyé czas reakcji®3?. Dodatkowo utrzymywanie gotowosci do natych-
miastowego podstawienia maszyny przez leasingodawce wiaze sie z wysoki-
mi kosztami - zaréwno statymi (rezerwa sprzetowa i zatogi), jak i operacyjnymi
(koniecznoé¢ przygotowania plandw rotacyjnych i slotowych). Z tego wzgledu
wiele linii ogranicza sie do ,elastycznych” umoéw ACMI, akceptujac ryzyko
braku dostepnosci w przypadku masowych zaktécen ruchu lotniczego333.

W praktyce rynkowej mozna zauwazy¢ réwniez inne, mniej formalne formy
minimalizacji ekspozycji na odpowiedzialno$¢ wynikajaca z rozporzadzenia
261/2004. Naleza do nich m.in. proby przeciggania postepowan reklamacyj-
nych, stosowanie ztozonych formularzy kontaktowych czy outsourcing ob-
stugi roszczen do firm zewnetrznych, ktére maja za zadanie ograniczy¢ liczbe
skutecznych zgtoszen. Czeséc przewoznikow wykorzystuje nieprecyzyjnosé
pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci”, powotujac sie na sytuacje, ktére nie
zawsze znajdujg odzwierciedlenie w orzecznictwie TSUE®4. Cho¢ dziatania te
moga czasowo zmniejszy¢ liczbe wyptat, niosa ze soba ryzyko utraty repu-
tacji, spadku zaufania pasazerdéw i zainteresowania regulatoréw rynkowych.

Innym rozwigzaniem s3 tzw. bufory operacyjne w harmonogramach za-
t6g oraz planowaniu rotacji samolotéw?®*>. Zbyt napiete grafiki prowadza
do efektu domina w przypadku drobnych zaktécen - dlatego coraz wiecej
przewoznikéw decyduje sie na wprowadzenie dodatkowych zatég rezerwo-
wych lub przedtuzonych czaséw postoju miedzy rotacjami. Cho¢ dziatania te
generujg dodatkowe koszty, zmniejszajg ryzyko opdznien przekraczajgcych
prég odszkodowawczy3%,

Wreszcie, technologiczna odpowiedzia na problem AOG i niespodzie-
wanych awarii jest wdrazanie systemow predictive maintenance, czyli pre-

dykcyjnej obstugi technicznej. Wykorzystujac dane telemetryczne zbierane

32 EASA, Guidance on Wet Leasing between EU and Third Country Operators, 2020.
33 A, Czerny, P. Forsyth, D. Gillen, H.-M. Niemeier, Airport Slots..., op. cit.

334 D.Barry, R. Torres, J. Wensveen, The Cost of Claims: Understanding Airline Beha-
vior under EU261, ,Journal of Air Law and Commerce”, 2008, 73(4), s. 611-635.
T. Balcerzak, T. Compa, K. Kostur, Air Carrier Operational Procedures, Deblin 2020.
336 Eurocontrol, Operational Delays and Buffer Time Strategy, 2022.
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z czujnikéw poktadowych, systemy te umozliwiajg identyfikacje czesci narazo-
nych na zuzycie lub awarig, zanim dojdzie do ich rzeczywistego uszkodzenia.
Wedtug badan Boeing i Airbus inwestycje w predykcyjne systemy obstugi
technicznej pozwalajg ograniczy¢ liczbe zdarzen AOG nawet o 30% rocznie3¥.

Wdrazanie strategii ograniczajgcych ryzyko wyptaty odszkodowan w ra-
mach rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 przez linie lotnicze opiera sie nie tylko
na analizie prawnej, ale réwniez na kalkulacjach ekonomicznych. Przewoznicy,
w szczegolnosci operujacy w rezimie niskomarzowym, musza podejmowad
decyzje inwestycyjne w obszarach operacyjnych, technicznych i personalnych,
uwzgledniajac relacje kosztow alternatywnych do potencjalnych zobowigzan
wobec pasazeréw. Dla typowego samolotu waskokadtubowego (np. Airbus
A320, Boeing 737-800) z petnym obtozeniem suma potencjalnych roszczen
z tytutu jednego opdznienia moze siegnac nawet 40 000 euro. W przypadku
samolotéw szerokokadtubowych, operujacych na trasach diugodystanso-
wych, kwoty te rosng proporcjonalnie - czesto przekraczajagc 100 000 euro
za jeden incydent, co potwierdzaja analizy kosztéw przeprowadzone przez
European Regions Airline Association (ERA) i AirHelp338.

Dla poréwnania, roczny koszt uczestnictwa w programie component
pooling dla floty 10 samolotéw Airbus A320 szacowany jest przez IATA na
okoto 300 000 euro®”. Oznacza to, ze z ekonomicznego punktu widzenia
wystarczy unikna¢ siedmiu do dziesieciu opdznier w skali roku, aby inwe-
stycja w system wspotdzielenia czesci zamiennych zaczeta przynosic¢ zwrot.
Podobna logika dotyczy zastosowania predykcyjnej obstugi technicznej.
Raporty firm OEM, takich jak Airbus, wskazujg, ze inwestycje w predykcyjne
systemy obstugi technicznej zmniejszajg liczbe przypadkdéw AOG o 30-40%

w skali roku, co w efekcie pozwala znaczaco ograniczy¢ nie tylko liczbe wyptat

37 Airbus, Skywise Predictive Maintenance Case Studies. White Paper Series, 2019.

38 AirHelp, Flight Compensation Statistics and Airline Ratings, 2022; European
Regions Airline Association (ERA), Impact Assessment of EU261 on Regional
Airlines, 2021.

39 |ATA, Component Pooling Programmes: Technical Operations Benchmarking
Report, 2020.

201



Katarzyna Kostur, Tomasz Balcerzak

z tytutu EU261, ale rowniez koszty zastepcze (zakwaterowanie, positki, prze-
bukowanie lotéw)34°,

Koszty utrzymywania buforéw zatogowych lub samolotéw w trybie
standby w modelu ACMI sg znacznie wyzsze, lecz niosg ze sobg mozliwos¢
unikniecia sytuacji masowego zaktécenia siatki potaczen. W szczytach se-
zonu turystycznego lub na trasach o wysokim wspoétczynniku wypetnienia
kabiny (load factor), opéznienia spowodowane brakiem rezerwy sprzetowej
moga generowac nie tylko roszczenia bezposrednie, ale takze utrate przy-
choddw z kolejnych rotacji, niekorzystne przetozenie slotdéw oraz pogorszenie
ratingdw punktualnosci. Umowy typu standby ACMI, cho¢ drogie - bo zakta-
daja opfate retencyjng za dostepnos¢ samolotu bez gwarancji jego uzycia -
moga mie¢ uzasadnienie finansowe dla przewoznikéw obstugujacych trasy
o wysokim ryzyku operacyjnym3#'.

Z ekonomicznego punktu widzenia nalezy wiec analizowa¢ koszty zapa-
sowych rozwigzan w kategoriach probabilistycznych - nie jako koszt pewny,
lecz jako element zarzadzania ryzykiem. Kluczowe jest okreslenie tzw. progu
optacalnosci (break-even point), tj. liczby incydentow, ktérych unikniecie
rekompensuje koszt alternatywny wdrozonego $rodka zapobiegawczego.
Przyktadowo, jesli koszt dzierzawy samolotu rezerwowego w trybie ACMI
standby wynosi 1,2 mln euro rocznie, a $redni koszt roszczenia za jedno
zaktécenie lotu szerokokadtubowego to 100 000 euro, linia lotnicza potrze-
buje unikniecia przynajmniej 12 takich sytuacji rocznie, aby inwestycja byta
ekonomicznie uzasadniona. Podobne analizy stosowane sg przy decyzjach
o liczbie zatég rezerwowych, czasie rotacji czy lokalizacji baz technicznych.

W literaturze ekonomicznej coraz czesciej podkresla sie znaczenie zasto-
sowania danych historycznych do dynamicznego wyliczania optacalnosci $rod-
kéw zapobiegawczych342, Nalezy przy tym pamietaé, ze wiele z tych decyzji
podejmowanych jest nie tylko w oparciu o koszty bezposrednie odszkodowan,

lecz réwniez z uwzglednieniem wptywu na satysfakcje pasazerdw, retencje

340 Airbus, Skywise Predictive Maintenance: Operational Cost Reductions, 2020.

31 EASA, Guidelines for Leasing and ACMI Operations in the EU Aviation Market, 2020.

342 T, Balcerzak, Bezpieczeristwo przewozu pasazerdw oraz tadunkéw w jednooso-
bowych i bezpilotowych statkach powietrznych, Warszawa 2024.
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klienta i wartos¢ marki - czyli tzw. koszty miekkie, trudne do bezposred-
niego ujecia w kalkulacjach, lecz kluczowe z punktu widzenia dtugofalowe;j
konkurencyjnosci. Jednym z najczesciej podnoszonych przez przewoznikdw
argumentéw w kontekscie ich odpowiedzialnosci na mocy rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 jest fakt, ze wiele zaktocen w operacjach lotniczych wynika
z przyczyn niezaleznych od nich samych - w szczegdlnosci z usterek technicz-
nych samolotéw lub silnikéw bedacych efektem btedéw projektowych lub
produkcyjnych. Wielu przewoznikéw nie decyduje sie na konfrontacje z pro-
ducentem, korzysta z alternatywnych srodkéw kompensacyjnych (np. rabaty,
przedtuzone gwarancje serwisowe). W praktyce zatem, nawet jesli rzeczy-
wistg przyczyng odwotania lub opdznienia byt btad producenta, przewoznik
wcigz pozostaje pierwszym i bezposrednim adresatem roszczen pasazeréw,

co potwierdza zasade ochrony konsumenta lezaca u podstaw EU261.
4. Studium przypadkow

Jednym z najbardziej znanych i kontrowersyjnych przypadkéw stosowania
strategii unikania lub opdzniania wypfat odszkodowan wynikajacych z roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004 byta sprawa brytyjskiego urzedu lotnictwa
cywilnego (UK CAA) przeciwko Ryanair w 2018 r. Linia lotnicza odmoéwita
wypfaty odszkodowan pasazerom, ktérych loty zostaty zaktécone przez serie
strajkow pracowniczych, argumentujac, ze protesty personelu poktadowego
i pilotdw miaty charakter ,nadzwyczajnych okolicznosci” i tym samym nie
podlegaty regulacjom EU261. Stanowisko to zostato jednak zakwestionowa-
ne zaréwno przez brytyjski regulator, jak i pozniej przez sady krajowe. W ich
opinii wewnetrzne spory pracownicze i zaplanowane wczeséniej akcje prote-
stacyjne nie moga by¢ traktowane jako wydarzenia catkowicie niezalezne od
dziatalnos$ci operacyjnej przewoznika, tym bardziej ze dotyczyty bezposrednio
warunkéw zatrudnienia oferowanych przez Ryanair i byty przewidywalne3#.

Mimo ze ostatecznie przewoznik musiat wyptaci¢ roszczenia, opdznienie tych

343 UK Civil Aviation Authority, CAA launches enforcement action against Ryan-
air, 2018.
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dziatan pozwolito mu zyskac czas i zminimalizowaé natychmiastowy wyptyw
gotdéwki. Strategia ,zyskiwania na czasie” poprzez przedtuzanie procedur
odwotawczych i ztozony system sktadania reklamacji stata sie przedmiotem
krytyki ze strony organizacji konsumenckich, w tym AirHelp i European Con-
sumer Centres Network, ktére wskazywaty, ze Ryanair konsekwentnie stosuje
podejscie maksymalnie formalizujace proces wnioskowania o odszkodowania,
co zmniejszato wspdtczynnik skutecznych roszczern#4.

Podobne przyktady obserwowano réwniez w przypadku linii easyJet, ktora
w latach 2016-2019 byta wielokrotnie pozywana przez klientow w Wielkiej
Brytanii i Niemczech za opdznienia spowodowane usterkami technicznymi.
Przewoznik w wielu przypadkach starat sie klasyfikowaé awarie jako ,nad-
zwyczajne", powotujac sie na niespodziewane problemy z komponentami
dostarczanymi przez producentéw zewnetrznych. Jednak Trybunat Spra-
wiedliwosci Unii Europejskiej w orzeczeniu w sprawie C-257/14 (Van der
Lans przeciwko KLM) jasno wskazat, ze standardowe problemy technicz-
ne nie mieszcza sie w zakresie nadzwyczajnych okolicznosci, poniewaz sg
one immanentna czescia dziatalnosci lotniczej i powinny by¢ odpowiednio
przewidywane w ramach rutynowego utrzymania technicznego3*.

W niektorych przypadkach linie lotnicze podejmujg dziatania prewencyjne
polegajace na modyfikacji siatki potaczen i harmonogramoéw. Przyktadem
moze by¢ Lufthansa, ktéra w sezonie letnim 2022 r. Swiadomie skrécita oferte
rejsow krotkodystansowych o okoto 5%, aby zminimalizowadé ryzyko przecia-
zen infrastruktury i opdznien wynikajgcych z niedoboru personelu naziemne-
go na lotniskach. Dziatanie to miato na celu ograniczenie liczby incydentéw
prowadzacych do roszczen, mimo ze wigzato sie z utrata potencjalnych przy-
choddw z biletéw. Lufthansa zainwestowata réwniez w predykcyjne syste-
my zarzadzania ruchem lotniczym i operacjami naziemnymi, ktére w czasie
rzeczywistym analizowaty przecigzenie portow lotniczych i rotacji zatog3#.

Innym interesujacym przypadkiem jest dziatanie norweskiego przewozni-

ka Norwegian Air Shuttle, ktéry w szczytowym okresie kryzysu silnikowego

344 AirHelp, Airline Rankings and EU261 Compliance Analysis, 2020.
345 TSUE, sprawa C-257/14 Van der Lans v. KLM.
346 Lufthansa Group, Summer 2022 Operational Adjustments Press Release, 2022.
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Rolls-Royce Trent 1000 dla floty Boeingéw 787 Dreamliner, zmagat sie z ogrom-
na liczba opdznien i odwotan lotéw dalekiego zasiegu. Linia zdecydowata sie
podpisa¢ szereg doraznych uméw ACMI z przewoznikami czarterowymi z Azji
i Karaibéw, by utrzymad rotacje w sytuacjach braku dostepnego wtasnego
sprzetu. Koszty tych operacji byty bardzo wysokie, lecz przewoznik argumen-
towat, ze w dlugim okresie alternatywa - tj. masowe wyptaty odszkodowan, za-
pewnienie alternatywnych potaczen i koszty hotelowe - bytyby jeszcze wyzsze.
W niektoérych przypadkach Norwegian stosowat réwniez rozwiazanie polegajace
na zmianie portoéw docelowych i zapewnianiu transportu naziemnego jako
substytutu wykonania petnego przewozu lotniczego, co rowniez ograniczato
roszczenia, cho¢ budzito kontrowersje wsrod pasazerow i regulatorow’®.

Warto rowniez przywotaé dziatania Turkish Airlines, ktére bedac przewoz-
nikiem z kraju spoza UE, ale wykonujacym liczne operacje na terytorium Unii,
byty objete przepisami EU261. Linie te zbudowaty rozbudowang infrastrukture
zapasowa na lotnisku w Stambule (IST), w tym rozlokowane magazyny cze-
$ci zamiennych, baze techniczng i zespot zatdég rezerwowych, co pozwalato
im reagowad w czasie rzeczywistym na nieprzewidziane wydarzenia operacyj-
ne. Dzieki temu, jak wykazaty dane IATA za 2019 r., Turkish Airlines osiggaty
wyzszy niz $rednia dla regionu poziom punktualnosci (OTP - on-time perfor-
mance), co przektadato sie na nizszy poziom roszczen odszkodowawczych
i ograniczenie kosztéw zgodnosci z przepisami3#,

Analiza tych przypadkéw ukazuje réznorodnosé podejs¢ stosowanych przez
linie lotnicze: od strategii stricte prawniczych i formalnych, przez dziatania ope-
racyjne, po kosztowne, lecz skuteczne inwestycje w infrastrukture techniczna
i alternatywne modele leasingu. W praktyce skutecznos$¢ danego podejscia
zalezy od profilu operacyjnego przewoznika, skali jego dziatalnosci, geograficz-
nego rozmieszczenia tras oraz poziomu tolerancji wobec ryzyka regulacyjnego
i reputacyjnego. Niezaleznie jednak od wybranej strategii przypadki te dowodza,
ze EU261 stato sie istotnym czynnikiem determinujgcym zarzadzanie ryzykiem

w lotnictwie cywilnym na przestrzeni ostatnich dwoch dekad.

347 CAPA - Centre for Aviation, Norwegian’s ACMI Strategy in the Wake of Trent 1000
Crisis, 2020.
348 |ATA, Airline Performance Metrics Report: OTP and Compensation Trends, 2019.
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Whioski

Wspétczesne linie lotnicze, funkcjonujace w obrebie przestrzeni powietrz-
nej Unii Europejskiej, sg zobowigzane do respektowania rygorystycznych
wymogow rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, ktére naktada na nie obo-
wigzek zapewnienia pasazerom odszkodowan i opieki w przypadku zakté-
cen lotéw. Przepisy te, chod niewatpliwie stanowia fundament ochrony
praw konsumenckich, generuja istotne ryzyka finansowe i operacyjne dla
przewoznikow?*’. W odpowiedzi na te zagrozenia linie lotnicze wypraco-
waty szereg strategii minimalizujacych ekspozycje na sankcje i roszczenia.
Strategie te mozna podzieli¢ na dwie gtéwne kategorie: dziatania zgodne
z literg prawa, wymagajace czesto znacznych inwestycji oraz dziatania
mieszczace sie na granicy legalnosci, opierajace sie na lukach interpreta-
cyjnych i proceduralnych.

Tabela 1. Strategie linii lotniczych minimalizacji ekspozycji na ryzyko wynikajace z roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004

Strategia Opis Zalety Ryzyka/Wyzwania
Wydtuza- Sztuczne wydtuzenie Niskie koszty Niezadowolenie
nie czasu planowanego cza- wdrozenia; sku- pasazerdéw; pro-
blokowego | su trwania lotu, aby teczno$c zwilasz- | blemy na lotni-
(Pad- unikna¢ kwalifikacji cza na trasach skach slotowych;
ding the opoznienia wzgledem krétkiego zasiegu | brak rozwiazania
Schedule) regulaminowego progu dla AOG
Utrzy- Utrzymywanie zapa- Bardzo sku- Wysokie koszty
mywanie sowego samolotu teczne przy state; ztozona
samolotéw | gotowego do uzycia zapobieganiu logistyka zatdg;
rezerwowych | w przypadku AOG odwotaniomidu- | niewydajne przy
zym opdznieniom | rzadkich za-
ktéceniach

349 A. Konert, A European Vision for Air Passengers, Warszawa 2014.
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Strategia Opis Zalety Ryzyka/Wyzwania
Pooling Programy wspdlnego Redukcja potrze- | Koszt uczestnic-
czesci za- magazynowania czesci by utrzymywania | twa; niepewnosé
miennych przez kilku przewoz- czesci w kazdej zapotrzebowania;
nikéw we wspot- bazie; szybszy potencjalne opéz-
pracy z MRO lub dostep do czesci | nienia logistyczne
producentem
Umowy Umowy leasingu Zapewnia Trudnos¢ w uru-
ACMIw go- | awaryjnego z innymi ciagtosc obstu- chomieniu
towosci przewoznikami, goto- gi kluczowych ad hoc; wysoki
(standby wymi w razie potrzeby | tras; mozliwosc koszt; konflikty
wet lease) dostarczy¢ samolot szybkiej reak- ze zwigzkami lub
z zatoga cji na AOG regulatorami
Dynamicz- Automatyczne prze- Zwiekszenie Wymaga rozbu-
ne prze- kierowanie pasazeréow | jakosci obstugi dowanej siatki po-
kierowania na loty partnerskie lub klienta; ograni- taczen; obowiazki
i umowy w ramach tej samej czenie opdznien zwigzane z duty
interline grupy sojuszniczej przekraczajacych | of care
progi EU261
Strategie Powotywanie sie na Mozliwos¢ unik- Wysoki prég do-
prawne wyjatki - np. zta pogo- niecia wypfaty wodowy; waska
i ,okoliczno- | da, strajki kontroli lo- odszkodowan je- | interpretacja
$ci nad- tow - jako zwolnienie $li udowodnione przez sady UE
zwyczajne” | z odpowiedzialnosci
Proaktywna | Powiadamianie Buduje lojalno$¢ | Wymaga inwesty-
komu- pasazeréw SMS-em, i ogranicza eska- cji w technologie
nikacja oferowanie vouche- lacje roszczen; i szkolenia; nie
z klientem réw i alternatywnych moze zapobiec zastepuje obo-
potaczen formalnym wigzkéw regu-
skargom lacyjnych
Inwestycje Wdrozenie technolo- Redukcja zakté- Wysokie koszty
w pre- gii do przewidywania cen w diugim inwestycyjne; wy-
dykcyjna usterek i optymalizacji okresie; poprawa | magania technicz-
obstuge planowania rotacji przy | punktualnosci ne i integracyjne
techniczna uzyciu Al i zgodnosci
i Al z EU261

Zrédto: opracowanie wtasne
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Do przyktadéw legalnych i dlugoterminowo optacalnych dziatan nalezy zaliczy¢
m.in. stosowanie umoéw ACMI w trybie standby, pozwalajacych na szybkie
podstawienie zapasowego samolotu w sytuacjach awaryjnych. Cho¢ wigza
sie one z relatywnie wysokimi kosztami, w wielu przypadkach moga zapo-
biec masowym roszczeniom i utracie reputacji. Podobnie programy poolin-
gu czesci zamiennych zarzadzane przez wyspecjalizowanych dostawcow
(np. OEM), pozwalaja skrocié¢ czas reakcji na awarie techniczne, co zmniejsza
liczbe przypadkéow AOG i zwigzanych z nimi opdznien kwalifikujacych sie
do odszkodowan®?°, Inwestycje w predykcyjng obstuge techniczng opar-
ta na analizie telemetrycznej danych eksploatacyjnych réwniez przynosza
wymierne korzysci - linie moga w ten sposéb przewidywac zuzycie i awarie
krytycznych komponentéw, unikajac kosztownych zaktdcen operacyjnych'.

Z drugiej strony, niektére linie decyduja sie na dziatania znajdujace sie
na granicy obowigzujgcego prawa lub celowo wykorzystujace jego niejed-
noznacznosci. Jedna z takich praktyk jest tzw. padding the block time. Dzie-
ki tej technice nawet opdzniony w rzeczywistosci lot moze statystycznie
uchodzi¢ za punktualny, co wytgcza obowigzek wyptaty odszkodowania3*2.

Kolejnym kontrowersyjnym mechanizmem jest celowe komplikowanie
procesu reklamacyjnego. Niektére linie, takie jak wskazywany wczesniej Ry-
anair, wprowadzaty bardzo ztozone formularze internetowe, outsourcingowaty
obstuge roszczen do zagranicznych podmiotéw o niejasnym statusie prawnym
lub nie udzielaly jednoznacznych odpowiedzi, grajac na czas i zniechecajac
pasazeréw do dochodzenia swoich praw?>3. Tego rodzaju praktyki, cho¢ krét-
koterminowo skuteczne, moga prowadzi¢ do eskalacji napiec z regulatorami
oraz pogorszenia opinii publicznej, co w dtugim okresie zagraza lojalnosci

klientow i stabilnosci reputacyjnej marki.

30 JATA, Parts Pooling Cost Benchmarking for Narrowbody Fleets, 2021.

31 B. Bowen, D. Headley, J. Fetter, Predictive Maintenance and Aviation Safety,
+Journal of Air Transportation”, 2005, 10, 2.

32 J.K. Brueckner, Internalization of airport congestion, ,Journal of Air Transport
Management”, 2002, 8, 3, s. 141-147.

353 European Consumer Centres Network (ECC-Net), Report on Airline Complaint
Handling Practices, 2019.
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Réwnowaga miedzy zgodnoscig prawng a efektywnoscig ekonomiczng
staje sie wiec kluczowym wyzwaniem w zarzadzaniu ryzykiem regulacyjnym
w branzy lotniczej. Linie lotnicze musza projektowac swoje strategie opera-
cyjne w sposdb zintegrowany, taczac elastycznosé logistyczng z odpornoscia
prawng. Oznacza to koniecznos$¢ nie tylko wdrazania narzedzi monitorujacych
punktualnosé, rotacje floty czy dostepnosd zatdg, lecz rowniez scistej wspdt-
pracy z dziatami prawnymi, ktére moga w czasie rzeczywistym analizowac
najnowsze orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci UE i reagowac¢ na zmiany
wyktadni prawa. Orzeczenia te z roku na rok stajg sie coraz bardziej precyzyjne
i nieprzychylne wobec préb uchylania sie od odpowiedzialnosci przez przewoz-
nikéw, co ogranicza przestrzen manewru i zwieksza znaczenie proaktywnych
rozwigzan zgodnych z przepisami>*.

Z uwagi na coraz wieksze zainteresowanie ze strony organizacji konsu-
menckich, sadéw krajowych oraz instytucji unijnych, a takze rozwoj plat-
form posredniczacych w skfadaniu roszczen (np. AirHelp, ClaimCompass,
Flightright), linie lotnicze nie moga liczy¢ na skutecznos$¢ dawnych praktyk
polegajacych na zniechecaniu pasazerow. W dtuzszej perspektywie okazuje
sie, Ze inwestycje w narzedzia predykcyjne, dostepnos¢ magazyndw czesci
zamiennych, rozbudowane plany rotacji zatég czy gotowos¢ do natychmia-
stowego podstawienia samolotéw zastepczych (np. w ramach elastycznych
umow ACMI) moga by¢ ekonomicznie bardziej optacalne niz koszty roszczen,
grzywien i proceséw sagdowych. Wzmacnianie zgodnosci z EU261 przestaje
by¢ zatem jedynie elementem prawnym, a staje sie petnoprawnym aspektem

zarzadzania strategicznego w lotnictwie komercyjnym3>>,

34 Komisja Europejska, Guidelines on the Interpretation of Regulation (EC) No
261/2004, 2019.

35 T.Balcerzak, The airline industry in 2050, ,Problemy Transportu i Logistyki", 2016,
1, s. 45-59.
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»-Zakorkowana” przestrzen
powietrzna — czy zwalnia
przewoznikow z odpowiedzialnosci
za opozniony albo odwotany lot

Ewa Nosdalek Owedyk
ORCID: 0000-0002-2162-0861

1. Wstep

W 2025 r. obchodzimy dwudziesta rocznice obowigzywania rozporzadzenia
261/2004%%¢, ustanawiajacego regulacje dotyczace obowigzkow wspdlnoto-
wych przewoznikéw lotniczych wzgledem ich pasazeréow w sytuacji odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, a takze
umieszczenia w klasie wyzszej lub nizszej. Rozporzadzenie to okresla mini-
malne wymogi w zakresie ochrony pasazeréw, a jego stosowanie wptyneto
bezposrednio na proces liberalizacji rynku lotniczego, nadajac mu istotny
wymiar konsumencki oraz wprowadzajac standardy jakosciowe w zakresie
ochrony praw pasazerow. Na przestrzeni minionych 20 lat regulacje rozpo-
rzadzenia 261/2004 wzbudzaty liczne kontrowersje w aspekcie prawnym, ale

takze gospodarczym. Na kanwie omawianego rozporzadzenia zgromadzono

356

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajace wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia
lotéw, uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr295/91 (Dz.U.L46 217.2.2004 1), s. 1,
http://data.europa.eu/eli/reg/2004/261/0j (dostep: 5.04.2025).
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bogate orzecznictwo krajowe, jak i unijne, ktore nie tylko zmieniato kierunki
interpretacyjne, ale takze wptyneto na zakres zastosowania tejze regulagji
na unikatowym w skali europejskiej poziomie. Powszechnoéé zastosowa-
nia rozporzadzenia 261/2004 oraz rozpietos¢ zagadnien interpretacyjnych
spowodowaty, ze pod koniec 2024 r. Komisja Europejska, juz po raz drugi®’
od momentu wejscia w zycie rozporzadzenia, opublikowata wytyczne inter-
pretacyjne3*®, ktérych celem jest zaktualizowanie poprzednich wytycznych
tak, aby uwzgledni¢ orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci UE po 2016 r.
Publikacja wytycznych ma wptynaé na poprawe skutecznosci i konsekwent-
nosci w stosowaniu obecnie obowigzujgcych przepisow3*. Kilkukrotne préby
nowelizacji rozporzadzenia, pomimo nieustajacych apeli Srodowiska lotnicze-
go, nie doczekaly sie finalizacji po dzis dzien.

Tymczasem transport lotniczy rozwija sie w erze postpandemicznej
w tempie nieprzewidywanym nawet przez najwiekszych optymistéw. Po-
pularnos¢ podrézy lotniczych nie stabnie, wrecz odwrotnie, coraz czesciej
mamy do czynienia ze zjawiskami przepetnienia portéw lotniczych czy prze-
strzeni powietrznej. Podejmowane sa zaréwno dziatania dorazne (regulacja
dostepnosci przestrzeni powietrznej), jak i inicjatywy dtugoterminowe,

w tym rozbudowywanie dotychczasowych portéw lotniczych, budowa

37 Pierwsze wytyczne interpretacyjne dla Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 zostaty
opublikowane w 2016 roku: Zawiadomienie Komisji Wytyczne interpretacyjne
dotyczace rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
ustanawiajgcego wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przy-
padku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia lotow
oraz rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoz-
nika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych zmienionego rozporzadzeniem (WE)
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady, (Dz.U. UE. C. 22016 r. poz. 214) -
dalej jako ,Wytyczne interpretacyjne z 2016 roku”.

3% Zawiadomienie Komisji Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspdlne zasa-
dy odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na
poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady
(WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu
wypadkéw lotniczych (Dz. U. UE. C. z 2024 r. poz. 5687) - dalej jako ,Wytyczne
interpretacyjne z 2024 roku”.

39 |bidem, s. 4.
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nowych lotnisk czy wprowadzanie nowych technologii nawigacyjnych. Nie
zmienia to jednak faktu, ze obecnie coraz wieksza liczba pasazerow do-
$éwiadcza sytuacji odwotania badz duzego opdznienia lotéw z powoddw
zwiazanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie problematyki dotyczacej opoz-
nien i odwotan lotéw z powoddéw zwigzanych z zarzadzaniem przestrzenia
powietrzng, w szczegdlnosci w swietle dotychczasowego dorobku jurydycz-
nego sadow krajowych panstw cztonkowskich oraz niedawno opublikowa-
nych wytycznych interpretacyjnych dla rozporzadzenia 261/2004. Autorka
zamierza podja¢ prébe syntezy argumentacji prawnej prezentowanej przez
rézne gremia sagdowe oraz kierunkéw interpretacyjnych prezentowanych
na szczeblu unijnym. To z kolei powinno daé¢ mozliwos$é otwarcia szerszej
dyskusji nad wnioskami de lege ferenda pozwalajacych na jednoznaczne
rozstrzygniecie, w jakich sytuacjach decyzje organéw zarzadzajacych ruchem
lotniczym bedzie mozna uzna¢ za okolicznosci nadzwyczajne, zwalniajgce
przewoznikdw wspolnotowych z odpowiedzialnosci odszkodowawczej wobec

pasazerow za opdznienie albo odwotanie lotu.
2. Pojecie lotu odwotanego i opdznionego

Jednym z najistotniejszych zagadnien wynikajagcym ze stosowania roz-
porzadzenia 261/2004 jest pojecie ,opdznionego lotu” oraz odréznienie
go od pojecia ,lotu odwotanego”. Majac na wzgledzie, ze sytuacja prawna
i ekonomiczna zaréwno przewoznikéw lotniczych, jak i pasazeréw miataby
ksztattowaé sie odmiennie w sytuacji opéznienia badz odwotania lotu, po-
wyzsze zagadnienia staty sie przedmiotem orzecznictwa najpierw sadéw
krajowych panstw cztonkowskich UE, az wreszcie znalazty swoje ostateczne
rozstrzygniecie w orzeczeniach Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europej-
skiej (TSUE). W 2009 r., tj. po niespetna 5 latach od dnia wejscia w zycie
Rozporzadzenia 261/2004 Trybunat stwierdzit, ze opdznienie przylotu sa-
molotu wynoszace co najmniej 3 godziny w stosunku do pierwotnie zapla-
nowanego czasu przylotu winno stanowi¢ podstawe do przyznania takich

samych uprawnien odszkodowawczych, jakie nabywajg pasazerowie lotu
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odwotanego3®. Orzeczenie to spowodowato wprost rozszerzenie zakresu
obowiagzkéw wspdlnotowych przewoznikéw lotniczych, w szczegdlnosci
zobowigzan odszkodowawczych wzgledem pasazeréw opdznionego lotu,
w poréownaniu z dotychczasowymi ramami obowigzkdw, jakie wynikaty
z literalnej interpretacji przepisow rozporzadzenia 261/2004. W uzasadnie-
niu opisywanego orzeczenia Trybunat wyjasnit, ze ,pasazerowie, ktérych
lot zostat odwotany, oraz pasazerowie, ktorych lot jest opdzniony, ponosza
analogiczna szkode, polegajaca na stracie czasu”?'. Wyjasnienie to znajduje
oparcie przede wszystkim w tresci art. 5 ust. 1lit. ¢) pkt (iii) Rozporzadzenia
261/2004. Na mocy tego przepisu prawodawca unijny przyznaje prawo do
odszkodowania tym pasazerom, ktérych lot zostat odwotany, a ktérym nie
~zaoferowano zmiany planu podrézy umozliwiajacej na wylot nie wiecej niz
godzine przed planowym czasem odlotu i dotarcie do miejsca docelowe-
go nie poézniej niz 2 godziny po planowym czasie przylotu”. Upraszczajac,
Z wWw. przepisu rozporzadzenia 261/2004 wyinterpretowano, ze prawo do
odszkodowania, o ktéorym mowa w art. 7 przystuguje tym pasazerom, w sto-
sunku do ktérych doszto do zmiany w planie podrézy o wiecej niz 3 godziny,
czyli tym, ktérzy dotrg do ich miejsca docelowego z co najmniej trzygo-
dzinnym opdznieniem. Innymi stowy, w ocenie Trybunatu odszkodowanie
przewidziane w rozporzadzeniu 261/2004 ma na celu zados$éuczynienie
pasazerom za strate ich czasu, ktéra wynosi co najmniej 3 godziny3¢2,
Warto zauwazy¢, ze w pdzniejszym orzecznictwie Trybunat przyjat jesz-
cze bardziej rygorystyczne rozwigzanie, zgodnie z ktérym lot nalezy uzna¢
za ,odwotany” takze w sytuacji, gdy przewoznik lotniczy zmieni czas odlotu
na wczesniejszy o wiecej niz jedng godzineg3¢3. Trybunat orzekt takze, ze pod
pojeciem ,odwotanie lotu” miesci sie rowniez przypadek, gdy ,samolot wy-

startowat, lecz z jakiegokolwiek powodu zostat zmuszony do powrotu do

30 Sprawy potgczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLI:EU:C:2009:716, pkt 69.
Zob. réwniez sprawy potaczone C-581/10iC-629/10, Nelsoniin., ECLI:EU:C:2012:657,
pkt 40 oraz sprawa C-413/11, Germanwings, ECLI:EU:C:2013:246, pkt 19.

361 Sprawy potaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeoniin., ECLI:EU:C:2009:716, pkt 54.

32 |bidem, pkt 69.

363 Sprawa C-263/20, Airhelp, ECLI:EU:C:2021:1039, pkt 35; sprawa C-395/20, Coren-
don Airlines, ECLI:EU:C:2021:1041, pkt 23.
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portu lotniczego odlotu, a pasazerowie zostali przeniesieni na inne loty”.
Podkreslono w tym wyroku, ze skoro samolot wystartowat, ale zawrécit na
lotnisko wylotu, tj. nie dotart do miejsca przeznaczenia, nalezy uznaé, ze
pierwotnie planowany lot nie zostat wykonany3¢4.

Koniecznym podkreslenia jest fakt, ze Trybunat stwierdzit**, ze obowigzek
wypfaty odszkodowania za opéznienia lotu i zapewnienia w takim przypadku
pomocy do czasu rozpoczecia podrézy jest zgodny z Konwencjg Montrealskg3¢®.
Trybunat wskazat, ze strata czasu, jaka ponosza pasazerowie opéznionego lotu,
stanowi ,niedogodnos¢”, w odréznieniu od ,szkody”, o ktérej mowa w Konwengji
Montrealskiej. Wyptata odszkodowania za szkody poniesione przez pasazerow
musi zostac poprzedzona kazdorazowo indywidualng ocena faktu powstania oraz
rozmiaru zaistniatej szkody, w zwigzku z czym wysoko$¢ odszkodowania ustalana
jestindywidualnie dla danego pasazera. Z kolei niedogodnosci powstate na sku-
tek opdznionego lotu sg niemal identyczne dla wszystkich pasazeréw i w zwigzku
ztym rozporzadzenie 261/2004 przewiduje odszkodowanie zryczattowane (uza-
leznione jedynie od dtugosci lotu, ktérego dotyczy opdznienie), ktére wyptacane
jest bez koniecznosci ustalania rozmiaru szkody. System wyptat ujednoliconego
odszkodowania dla pasazeréw opéznionych lotéw wykracza zatem poza zakres
Konwencji Montrealskiej, ale pozostaje zgodny z systemem odszkodowan przez

nig ustanowionym i stanowi jego swoiste uzupetnienie.

3. Pojecie ,,okolicznosci nadzwyczajnych”
na gruncie rozporzadzenia 261/2004

Zgodnie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia 261/2004, odszkodowania za odwofanie
badz opdznienie lotu nie sg przyznawane pasazerom, jezeli sytuacje te byty

spowodowane ,zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna

364 Sprawa C-83/10, Sousa Rodriguez i in., ECLI:EU:C:2011:652, pkt 28.

365 Sprawa C-344/04, IATA i ELFAA, ECLI:EU:C:2006:10, pkt 43, 45, 46 i 47; sprawy
pofaczone C-402/07 i C-432/07, Sturgeon i in., ECLI:EU:C:2009:716, pkt 51.

36 Konwencja o Ujednoliceniu Niektérych Zasad Dotyczacych Miedzynarodowego
Przewozu Lotniczego (Dz. U. UE. L. 22001 r. Nr 194, s. 39).
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byto unikng¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw”. Istotnym
jest, ze to na przewozniku, ktéry chce zwolnié sie z obowigzku odszkodo-
wawczego, spoczywa ciezar udowodnienia nie tylko zaistnienia okolicznosci
nadzwyczajnych, ale takze zwigzku pomiedzy takimi okolicznosciami a fak-
tem powstania opdznienia albo odwotania danego lotu, jak rowniez tego, ze
skutkéw okolicznosci nadzwyczajnych nie mozna byto unikngé¢ nawet pomimo
podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw przez tego przewoznika lotniczego.
Jak wspomniano na wstepie niniejszego rozdziatu, zagadnienie okolicznosci
nadzwyczajnych jest pojeciem, ktére nie doczekato sie dotychczas legalnej
definicji, a jego obecne rozumienie zostato uksztattowane natamach orzeczen
Trybunatu Sprawiedliwosci UE. Jako kierunki interpretacyjne nalezy potraktowac
motywy 1415 rozporzadzenia 261/2004, w ktdérych wskazano, ze okolicznosci
nadzwyczajne moga, w szczegdlnosci, zaistnie¢ w przypadku ,destabilizacji
politycznej, warunkéw meteorologicznych uniemozliwiajagcych dany lot, za-
grozenia bezpieczenstwa, nieoczekiwanych wad mogacych wptyna¢ na bez-
pieczenstwo lotu oraz strajkéw majacych wptyw na dziatalnos¢ przewoznika”
(motyw 14), a takze, ze ,za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie uwazac
sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do danego samolotu
spowodowata danego dnia powstanie duzego opdznienia, przetozenie lotu
na nastepny dzien albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw przez zainteresowanego
przewoznika, by uniknaé tych opoznien lub odwotan lotéw" (motyw 15).
Trybunat Sprawiedliwosci UE stoi na stanowisku, ze przewidziane w art. 5
ust. 3 rozporzadzenia 261/2004 wytgczenie odpowiedzialnosci przewoznikéw
nalezy interpretowac w sposéb scisty, gdyz stanowi ono odstepstwo od pod-
stawowej zasady ochrony konsumentdw (tu: pasazerow), jakim jest rekom-
pensata za odwotanie badz opdznienie lotu. Oznacza to, ze aby mdc mowic
o nadzwyczajnosci okolicznosci opisanych w motywach 14 i 15, pozwalajacej
na zwolnienie z odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych, konieczne jest
dokonanie indywidualnej oceny tychze okolicznosci w kazdym konkretnym
przypadku®’. W tym celu na kanwie kolejnych orzeczen Trybunat przedstawit

wymogi interpretacyjne tj. 2 warunki, ktére musza zostac spetnione tacznie

37 Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, pkt 22.
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dla uznania danej sytuacji za okoliczno$¢ nadzwyczajng, o ktérej mowa w art. 5
ust. 3 rozporzadzenia 261/2004. Po pierwsze: ,ze wzgledu na swdj charakter
lub Zrédto zdarzenie nie moze wpisywac sie w ramy normalnego wykonywania
dziatalnosci danego przewoznika lotniczego” oraz po drugie: charakter lub zré-
dto danego zdarzenia nie pozwalajg przewoznikowi ,na skuteczne nad nimi pa-
nowanie", czyli pozostaje poza sferg kontroli danego przewoznika lotniczego3®.

W kolejnych orzeczeniach Trybunatu wyjasniono miedzy innymi, ze zda-
rzenia ,zewnetrzne” wynikaja z okolicznosci zewnetrznych, spotykanych
w praktyce z rézng czestotliwosécig, nad ktérymi jednak przewoznik lotniczy
nie panuje, poniewaz sg one spowodowane zdarzeniem naturalnym lub za-
chowaniem osoby trzeciej, takiej jak inny przewoznik lotniczy lub podmiot
publiczny, wzglednie prywatny, ingerujagcym w dziatalnos$¢ lotnicza lub dzia-
talnos$¢ portu lotniczego3. Z kolei w ocenie Trybunatu o ,podjeciu wszelkich
racjonalnych srodkéw” bedziemy mogli mowié w sytuacji, gdy przewoznik
przedsiewziat ,dostosowane do sytuacji srodki, przy uzyciu wszystkich zaso-
béw ludzkich i materiatowych oraz srodkéw finansowych, jakimi dysponowat,
w celu unikniecia opéznienia lub odwotania danego lotu, przy czym nie mozna
wymagac¢ od niego poswiecen niemozliwych do przyjecia z punktu widzenia

mozliwosci jego przedsigbiorstwa w danym momencie"*°.

4. Okolicznosci nadzwyczajne
w wytycznych interpretacyjnych

Mimo ze dzieki rozporzadzeniu 261/2004 mozemy mdwi¢ o jednolitych stan-
dardach ochrony pasazeréow lotniczych w Unii Europejskiej, to jednak sto-

sowanie aktualnie obowigzujacych przepiséw nastreczyto wielu trudnosci

368 Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, pkt 23; sprawa
C-12/11, McDonagh, ECLI:EU:C:2013:43, pkt 29; sprawa C-257/14, van der Lans,
ECLI:EU:C:2015:618, pkt 36.

39 Sprawa C-28/20, Airhelp Ltd, ECLI:EU:C:2021:226, pkt 41.

370 Sprawa C-74/19, Transportes Aéreos Portugueses, ECLI:EU:C:2020:460, pkt 36
i cytowane orzecznictwo.
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interpretacyjnych, ktérych ostateczne rozstrzygniecia czesto wypracowywane
byty dopiero po wielu latach obowigzywania tego aktu prawnego. W takiej
sytuacji w stosowaniu rozporzadzenia 261/2004 niebagatelna role odgrywa
proces interpretacji poszczegdlnych przepisow, ktory odbywa sie nie tylko na
kanwie orzeczen sadéw krajowych czy TSUE, ale takze pomocniczo w oparciu
o wytyczne interpretacyjne publikowane przez instytucje unijne.

Warto podkresli¢, ze celem wytycznych interpretacyjnych jest miedzy in-
nymi zapewnienie wiekszej przejrzystosci Rozporzadzenia 261/2004, w szcze-
gdlnosci w swietle orzecznictwa TSUE. Wytyczne odnosza sie do zagadnien,
ktoére najczesciej stanowig przedmiot analiz i zapytan podejmowanych przez
krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw (w tym sady),
atakze pasazeréw oraz organizacje ich reprezentujgce, Parlament Europejski
czy wreszcie przedstawicieli branzy lotniczej, gtéwnie przewoznikow. Warto
podkresli¢, ze wytyczne interpretacyjne nie wywierajg zadnego wptywu na
interpretacje prawa UE dokonywang przez Trybuna#”!, lecz petnia jedynie
role pomocnicza.

W rozdziale 5 wytycznych interpretacyjnych z 2024 r. skupiono uwage na
pojeciu okolicznosci nadzwyczajnych, ktére stanowig podstawe do zwolnie-
nia przewoznika z odpowiedzialnosci za odwotany lub opézniony lot. O ile
we wczesniejszej czesci rozdziatu omoéwiono kwestie dotyczace rozumienia
+okolicznosci nadzwyczajnych” w ujeciu abstrakcyjnym, o tyle w tym miejscu
przedstawione zostang przyktady sytuacji lub zdarzen, ktére w swietle ugrun-
towanego juz orzecznictwa rozumiane sa jako okolicznosci nadzwyczajne,
o ktérych mowa w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia 261/2004, a ktére znalazty
swoje omowienie w najnowszych wytycznych interpretacyjnych.

Warto jednak zacza¢ od przywotania pierwszych wytycznych interpre-
tacyjnych z 2016 r., w ktérych przeanalizowano trzy sytuacje, stosunkowo
powszechne w branzy lotniczej, pod katem mozliwosci uznania ich jako
okolicznosci nadzwyczajne:

1. usterki techniczne - Trybunat wyjasnit®’?, ze nie stanowi okolicznosci nad-

zwyczajnych problem techniczny, ujawniony w wyniku obstugi technicznej

1 Wytyczne interpretacyjne z 2024 r., s. 4.
372 Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, pkt 25.
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samolotu lub z powodu braku takiej obstugi. Co wiecej, takze nieoczeki-
wane trudnosci techniczne, ktére nie sg skutkiem ztej konserwacji oraz te,
ktore nie zostaty wykryte podczas rutynowych czynnosci obstugowych,
nie spowoduja zwolnienia przewoznika z odpowiedzialnosci odszkodo-
wawczej, gdyz takie sytuacje wpisuja sie w ramy normalnego wykony-
wania dziatalnosci lotniczej. Trybunat wyjasnit, ze tego typu awarie s3
shieodtgcznie zwigzane z bardzo skomplikowanym systemem funkcjo-
nowania statku powietrznego, ktéry jest uzytkowany przez przewoznika
lotniczego w warunkach, ktore sg czesto trudne lub nawet ekstremalne
[...], a kazda czes¢ statku powietrznego zuzywa sie”. Wobec powyzszego
takie zdarzenie wpisuje sie w definicje normalnego wykonywania dziatal-
nosci przewoznika lotniczego, nawet jesli ma charakter nieoczekiwany3”3,
Odmiennie Trybunat potraktowat sytuacje ukrytej wady konstrukcyjnej
statku powietrznego (jego czesci lub podzespotu), ktdra zostata ujaw-
niona przez producenta lub przez wtasciwy organ. W ramy normalnego
wykonywania dziatalnosci nie wpisuje sie takze uszkodzenie samolotu
w wyniku aktow sabotazu lub terroryzmu®4;

zderzenie ruchomych schodoéw ze statkiem powietrznym - Trybunat wy-
jasnit, ze ruchome schody lub ktadki nalezy traktowad jako elementy
infrastruktury niezbedne do transportu pasazerdw, a ryzyko zwigzane
z ich uzywaniem jest spotykane przez przewoznikéw regularnie, czyliin-
nymi stowy: wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci
przewoznika lotniczego®”;

zattoczenie portdw lotniczych z powodu niekorzystnych warunkéw pogodo-
wych - zgodnie z motywem 14 rozporzadzenia, jezeli obstugujacy przewoz-
nik lotniczy nie moze wykona¢ operacji lotniczej (lub wykona¢ jej zgodnie
z rozktadem lotéw) z powodu ztych warunkdéw atmosferycznych, réwniez
w sytuacji, gdy zta pogoda skutkuje ograniczeniem lub brakiem przepusto-

wosci lotniska, mozemy mowic o zaistnieniu nadzwyczajnych okolicznosci®”.

Sprawa C-257/14, van der Lans, ECLI:EU:C:2015:618, pkt 40-42.

Wytyczne interpretacyjne z2016 ., s. 16.
Sprawa C-394/14, Siewert, ECLI:EU:C:2014:2377, pkt 19-20.
Wytyczne interpretacyjne z 2016 r., op. cit.
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Nalezy podkresli¢, ze Trybunat stwierdzit®”’, ze art. 5 ust. 3 rozporzadze-
nia, nalezy interpretowac jako swoiste zobowigzanie przewoznikéw lotniczych
do przewidywania odpowiedniej rezerwy czasu pozwalajacej mu, w miare
mozliwosci, na wykonanie catego lotu po ustaniu nadzwyczajnych okoliczno-
éci, przy czym obowiazek planowania lotéw z rezerwa czasowa nie powinien
skutkowad ,koniecznoscig ponoszenia przez przewoznika lotniczego nadmier-
nych ofiar z punktu widzenia mozliwosci jego przedsiebiorstwa w odnosnym
momencie"¥8,

Na przestrzeni kolejnych lat zagadnienie ,okolicznosci nadzwyczajnych”
nie stracito na aktualnosci w orzecznictwie sadéw krajowych i unijnych. Po-
réwnanie wytycznych interpretacyjnych z 2016 oraz z 2024 r. pozwala stwier-
dzié, ze zakres zdarzen ocenianych jako ewentualne przestanki egzoneracyjne
sie rozszerza, coraz wiecej zdarzen otrzymuje jednoznacznga kwalifikacje jako
zdarzenia zwalniajace przewoznika z odpowiedzialnosci wobec pasazerow
lub nie. Najnowsze wytyczne interpretacyjne, oprocz 3 powyzej opisanych
sytuacji przywotuja réwniez nastepujace okolicznosci:

1. nieoczekiwana nieobecnosé cztonkow zatogi - Trybunat stwierdzit, ze
nieobecnos$¢ cztonka zatogi niezbednego do wykonania lotu, nawet
jesli nieobecnos¢ ta spowodowana bytfa niespodziewana choroba lub
$miercig i nastapita na krétko przed planowanym odlotem, nie stanowi
nadzwyczajnych okolicznosci®”?;

2. strajki personelu linii lotniczych - Trybunat orzekt, ze strajk wsréd pracow-
nikéw przewoznika lotniczego nie bedzie nadzwyczajna okolicznoscia,
jezeli protest dotyczy relacji miedzy danym przewoznikiem lotniczym
ajego personelem3® (w tym takze zwigzkami zawodowymi)®®'. Dotyczy¢
to bedzie takze tzw. dzikich strajkéw, jezeli sg one nastepstwem dziatan

podjetych przez przewoznika, na przyktad zapowiedzi restrukturyzacji

377 Sprawa C-294/10, Eglttis i Ratnieks, ECLI:EU:C:2011:303, pkt 37.

378 Wytyczne interpretacyjne z 2016 r., op. cit., s. 17.

379 Sprawy potaczone C-156/22,C-157/22iC-158/22, TAP Portugal, ECLI:EU:C:2023:393,
pkt 26.

380 Sprawa C-28/20, Airhelp Ltd, ECLI:EU:C:2021:226, pkt 37.

31 |bidem, pkt 44.
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przewoznika®®2, Niemniej jednak, jezeli tego rodzaju strajk dotyczy zadan
pracownikow przewoznika, ktére mogg zaspokoié jedynie wiadze pu-
bliczne, a zatem dany przewoznik lotniczy nie moze nad nimi skutecznie
zapanowad, taka sytuacja moze stanowi¢ nadzwyczajne okolicznosci®®;
strajki zewnetrzne wzgledem dziatalnosci danego przewoznika lotnicze-
go - odmiennie niz w przypadku strajku pracownikéw linii lotniczych,
protesty podejmowane przez kontroleréw przestrzeni powietrznej lub
pracownikéw portu lotniczego, moga by¢ rozumiane jako okolicznosci
zwalniajace go z odpowiedzialnoéci za odwotanie lub opdznienie lotu, gdyz
tego rodzaju zdarzenia zewnetrzne nie wchodza w zakres jego dziatalnosci
i pozostajg poza jego kontrola3®#;

niewystarczajgca liczba cztonkéw personelu $wiadczacego ustugi zatadun-
ku bagazy - podobnie jak w przypadku strajkéw zewnetrznych, z uwagi
na brak mozliwosci sprawowania kontroli przez przewoznika nad kondycja
organizacyjng czy kadrowa u operatora portu lotniczego - opdznienia lub
odwotania lotu z powodu opdznien w obstudze naziemnej, w ocenie Trybu-
natu, sg uznawane za spowodowane okoliczno$ciami nadzwyczajnymi3®;
zderzenie samolotu z ptakiem (oraz ewentualne uszkodzenia spowodowa-
ne tym zderzeniem), zdaniem Trybunatu nie s3 nierozerwalnie zwigzane
z obstugg samolotu. Nie wpisuja sie one ze wzgledu na swdj charakter
ani swoje zrédto w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego
przewoznika lotniczego, a w zwigzku z tym nie podlegaja jego skutecznej
kontroli, nalezy zatem uznad je za nadzwyczajng okoliczno$¢3¢;

kolizja z innymi statkami powietrznymi lub pojazdami uzywanymi w por-
cie lotniczym - w ocenie Trybunatu zderzenie samolotu zaparkowanego
na stanowisku postojowym z przemieszczajagcym sie samolotem innej
linii lotniczej nalezy traktowac jako okolicznosci nadzwyczajne3®. Uster-

ka - uderzenie w samolot zaparkowany w porcie lotniczym przez pojazd

Sprawa C-195/17, Kriisemann i in., ECLI:EU:C:2018:258, pkt 48.

Sprawa C-28/20, Airhelp Ltd, ECLI:EU:C:2021:226, pkt 45.

Ibidem, pkt 42 43.

Sprawa C-405/23, Touristic Aviation Services Limited, ECLI:EU:C:2024:408, pkt 30.
Sprawa C-315/15, Pegkova i Peska, ECLI:EU:C:2017:342, pkt 24.

Sprawa C-264/20, Airhelp, ECLI:EU:C:2021:26, pkt 26.
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nalezacy do osoby trzeciej moze rowniez wchodzi¢ w zakres pojecia nad-
zwyczajnych okolicznosci®;

obecnos¢ paliwa na pasie startowym - ktéra doprowadzita do jego za-
mkniecia, jest objeta pojeciem nadzwyczajnych okolicznosci, jezeli paliwo
to nie pochodzi ze statku powietrznego przewoznika obstugujacego
ten lot3®°. Za nadzwyczajng okolicznos$é Trybunat potraktowat rowniez
uszkodzenie statku powietrznego przez ciato obce znajdujace sie na pasie
startowym3%%;

pasazerowie zaktdcajacy porzadek - okolicznoscig nadzwyczajng be-
dzie sytuacja, w ktérej dowddca statku powietrznego zdecydowat
o zmianie trasy w wyniku zaistnienia koniecznosci usuniecia pasazera
zaktécajgcego porzadek na poktadzie samolotu, chyba ze przewoznik lot-
niczy przyczynit sie do wystgpienia owego zachowania, wzglednie zanie-
chat podjecia srodkéw stosownych w momencie, gdy pojawity sie oznaki
zapowiadajgce wystgpienie takiego zachowania®'. Warto podkresli¢, ze
zgodnie z wytycznymi interpretacyjnymi, takze sytuacje o charakterze
medycznym - czyli na przyktad koniecznos$¢ usuniecia pasazera ze statku
powietrznego z powodu nagtej sytuacji o charakterze medycznym - nalezy
traktowac jako sytuacje objete pojeciem nadzwyczajnych okolicznosci®??;
wybuch wulkanu - na przyktadzie zamkniecia czesci europejskiej prze-
strzeni powietrznej wskutek wybuchu wulkanu Eyjafjallajékull w 2010 r.
wypracowano linie orzeczniczg, zgodnie z ktéra takie sytuacje stanowia

nadzwyczajne okolicznosci3®.

Powyzsze zestawienie z wytycznych interpretacyjnych pozwala na stwierdze-

nie,

ze rozstrzygniecie, czy dana okolicznos¢ wpisuje sie w ramy normalnego

wykonywania dziatalnosci danego przewoznika lotniczego, czy znajduje sie

poza skuteczng kontrolg tego przewoznika, wymaga szczegdtowej analizy

indywidualnego przypadku oraz zbadania natury zdarzenia, ktére wywotato

388
389
390
391
392

393

222

Sprawa C-659/21, Orbest, ECLI:EU:C:2022:254, pkt 27.

Sprawa C-159/18, Moens, ECLI:EU:C:2019:535, pkt 22.

Sprawa C-501/17, Germanwings, ECLI:EU:C:2019:288, pkt 34.

Sprawa C-74/19, Transport Aéreos Portugueses, ECLI:EU:C:2020:460, pkt 48.
Wytyczne interpretacyjne z 2024 r., s. 28.

Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLI:EU:C:2013:43, pkt 34.
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opoznienie badz opdznienie lotu. Pozornie podobne sytuacje odwotania lotéw
z powodu strajku moga rodzi¢ odmienne konsekwencje prawne na gruncie
rozporzadzenia 261/2004. Jesli bowiem lot zostat odwotany na skutek strajku
pracownikow linii lotniczej, pasazerowie takiego lotu moga domagac sie od-
szkodowania przewidzianego w art. 7 rozporzadzenia. Na takie odszkodowa-
nie nie bedg mogliliczy¢ pasazerowie lotu, ktory zostanie odwotany z powodu
strajkdéw obstugi lotniska czy kontroli lotéw. Analogicznie, zakiécenie lotu
z przyczyn technicznych jest zbyt ogdlng kategoria, aby przypisaé takiemu
zdarzeniu charakter nadzwyczajnosci lub nie. Jak pokazano powyzej, w takim
przypadku konieczne bedzie zbadanie m.in., w jakich okolicznosciach doszto
do usterki technicznej, jakie byto jej zZrédto oraz rzeczywiste mozliwosci jej

zapobiezenia albo usuniecia.
5. Decyzje stuzb kontroli ruchu lotniczego

W dos¢ szerokim katalogu okolicznoéci ,przebadanych” pod katem mozliwosci
zwolnienia przewoznika z odpowiedzialnosci, w obu edycjach wytycznych
interpretacyjnych zabrakto analizy zdarzen powodujacych zaktécenia w locie
podyktowanych decyzjami stuzb kontroli ruchu lotniczego (ang. Air Traffic
Control), tj. stuzb zapewniajgcych bezpieczenstwo i ptynnos¢ ruchu lotni-
czego w powietrzu i na lotniskach. Kontrola ruchu lotniczego ma tez na celu
usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

Mimo faktu, ze poczawszy od drugiej potowy 2022 r. mozemy mowic
o czasach postpandemicznych, to dla ruchu lotniczego nie oznacza to wcale
powrotu do normalnosci, a przynajmniej do rzeczywistosci, jaka srodowisko
lotnicze pamieta sprzed 2020 r.37*. Pomimo ze wybuch epidemii COVID miat

najwiekszy wptyw na lotnictwo w latach 2020-2023, to rosyjska inwazja

394 Zgodnie z informacjami podawanymi przez ICAO z wrzesnia 2022 r. zdolnos¢
przewozowa w transporcie lotniczym ifaczna liczba pasazeréw na catym swiecie
osiagnety szacunkowo 80% poziomu sprzed pandemii, a przychody z pasazerow
wyniosty okoto 72% najwyzszego poziomu z 2019 r., https://www.icao.int/ New-
sroom/Pages/Air-traffic-recovery-is-fastapproaching-prepandemic-levels.aspx
(dostep: 10.05.2025).

223


https://www.icao.int/%20Newsroom/Pages/Air-traffic-recovery-is-fastapproaching-prepandemic-levels.aspx
https://www.icao.int/%20Newsroom/Pages/Air-traffic-recovery-is-fastapproaching-prepandemic-levels.aspx

Ewa Noséalek Owedyk

na Ukraine w lutym 2022 r. oraz zarzadzane w konsekwencji tego zamkniecia
przestrzeni powietrznej i ograniczenia operacji lotniczych w tej czesci Europy
réwniez istotnie wptynety na ruch lotniczy. Przestrzen europejska pochto-
neta istotng czes¢ ruchu lotniczego znad Ukrainy i Rosji, a przekierowane
loty znacznie przecigzyty ruchliwg juz o$ potudniowo-wschodnig. Ponadto
od pazdziernika 2023 r. konflikt na Bliskim Wschodzie rowniez wptynat na
przeptywy ruchu lotniczego, zwilaszcza przeloty. W europejskiej przestrzeni
powietrznej nastapit znaczny wzrost operacji wojskowych3%.

Wszystkie wspomniane powyzej czynniki istotnie oddziatujg na codzienne
funkcjonowanie lotniczego ruchu pasazerskiego. Nasilaja sie zjawiska opdznien
lub odwotan lotéw z powoddw decyzji o zamknieciu przestrzeni powietrznej
lub ograniczeniu jej przepustowosci. Obok decyzji, ktére majg wptyw na caty
ruch w okreslonym wycinku przestrzeni powietrznej, duzo czesciej spotykane
sa decyzje stuzb ATC dotyczace przydziatéw czasu na start lub ladowanie na
danym lotnisku, tzw. okna czasowe (ang. slot) wyznaczone przez kontrole ruchu
lotniczego, w ktérych statki powietrzne moga wykonywac operacje lotnicze.

Decyzje stuzb ATC dotyczace zmiany slotéw niejednokrotnie spowodo-
wane sg koniecznoscig zmiany czasu startu lub lgdowania dla danego prze-
woznika, ktory z réznych przyczyn zgtasza opdznienie w realizacji operacji
lotniczej. Dla uspdjnienia komunikacji, Miedzynarodowe Zrzeszenie Prze-
woznikéw Powietrznych (IATA, ang. International Air Transport Association)
opracowato i wprowadzito jednolite kody opdznien do zgtaszania przez linie
lotnicze opdznien operacji komercyjnych, okreslajgce przyczyne i odpowie-
dzialnos$c¢ za opdznienie®®. Na potrzeby niniejszego opracowania przydatne
bedzie przedstawienie kodow opdznienia, ktére dotycza zaktdcen w zwigzku
z decyzjami stuzb ATC o wprowadzonych ograniczeniach (kody 81-84) oraz
opdznien spowodowanych przez lotnisko lub wtadze rzgdowe:

« 81 (AT) - ograniczenie ATC na trasie lub zdolnosci przewozowej;
« 82 (AX) - ograniczenie ATC z powodu niedoboru personelu lub awa-

rii sprzetu na trasie;

3% https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/eaer/overview-aviation-
-sector/air-traffic (dostep: 10.05.2025).
39 https://en.wikipedia.org/wiki/IATA_delay_codes (dostep: 17.04.2025).
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« 83 (AE) - ograniczenie ATC w miejscu przeznaczenia, lotnisko/pas star-
towy zamkniety z powodu przeszkéd, akcje protestacyjne, niedobor per-
sonelu, niepokoje polityczne, zmniejszenie hatasu, godzina policyjna
w nocy, loty specjalne;

+ 84 (AW) - ograniczenie ATC ze wzgledu na warunki pogodowe w miejscu
docelowym;

« 85 (AS) - obowigzkowe zabezpieczenia;

+ 86 (AG) - imigracja, cta, zdrowie;

+ 87 (AF) - obiekty lotniskowe, stanowiska parkingowe, zatory na rampach,
budynki, ograniczenia bramek itp.;

+ 88 (AD) - ograniczenia na lotnisku docelowym, lotnisko/pas startowy
zamkniety z powodu przeszkdd, akcje protestacyjne, niedobdr persone-
lu, niepokoje polityczne, zmniejszenie hatasu, godzina policyjna w nocy,
loty specjalne;

+ 89 (AM) - ograniczenia na lotnisku wylotu, lotnisko/pas startowy zamknie-
te z powodu przeszkdd, akcje protestacyjne, braki kadrowe, niepokoje
polityczne, zmniejszenie hatasu, godzina policyjna w nocy, loty specjalne,
rozruch i zawrdcenie®?.

W europejskiej przestrzeni powietrznej srednie opdznienie w 2023 . wyniosto

17,5 minuty nalot. Punktualno$é w 2023 r. ksztattowata sie na poziomie 70,6%

lotéw przybywajacych w ciggu 15 minut lub wczesniej od planowanego czasu

przylotu. Opdznienia reakcyjne (zwigzane z efektem domina) miaty najwiekszy
wptyw na $rednie opdznienie nalot. Pomimo statego przyrostu liczby operacji
lotniczych rok do roku liczba opdznionych lotéw z przyczyn zwigzanych z linia-

mi lotniczymi spadta w stosunku do 2022 r. Mowa tu o takich okolicznosciach

jak: obstuga na rampie, wejscie pasazeréw na poktad, niedobor personelu itp.

Zdarzenia te jednak nadal zajmujg drugie miejsce z wynikiem 4,5 minuty

na lot. Zgtoszone przez linie lotnicze opdznienia ATFM na trasie®’® (ang. Air

Traffic Flow Management) pozostaty na wysokim poziomie 1,9 minuty na lot,

397 Raport IATA: All-Causes Delays to Air Transport in Europe - Annual 2023, file:///C:/
Users/ewaow/Downloads/eurocontrol-coda-digest-annual-report-2023.pdf (do-
step: 10.05.2025).

3% Opéznienia AFTM (ang. Air Traffic Flow Management) to réznica miedzy ostat-
nim szacowanym czasem startu (ETOT) a czasem startu przydzielonym przez
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jednak spadty w poréwnaniu do 2022 r. Kluczowym skfadnikiem tej sumy byty
opdznienia pogodowe na trasie, w tym przypadku letnia pogoda sezonowa
(gtéwnie aktywnosé burzowa). Zamkniecie ukrainskiej przestrzeni powietrznej
oraz operacje wojskowe do i z Europy Wschodniej réwniez odegraty istotny
wptyw na wyniki na trasie. Dodatkowo akcje protestacyjne ATC we Francji
pozostaty istotnym czynnikiem opdznien w 2023 r. Tymczasem opédznienia
lotniskowe ATFM wzrosty do 1,3 minuty na lot. Lotnisko w Kopenhadze bo-
rykato sie z problemami ATC, szczegdlnie w miesigcach letnich. Londynskie
Heathrow doswiadczyto zaktécen gtéwnie z powodu zdarzen pogodowych.
Lotnisko w Atenach mierzyto sie z opdznieniami w zwigzku z problemami ze
sprzetem ATC, podczas gdy lotniska na greckich wyspach borykaty sie latem

z opdZnieniami zwigzanymi z przepustowoscig przestrzeni powietrznej*”.

6. Decyzje stuzb kontroli ruchu lotniczego jako
okolicznosci nhadzwyczajne w rozumieniu
rozporzadzenia (WE) 261/2004

Powyzsze zjawiska nierozerwalnie tacza sie ze stata zywa dyskusja prawna,
czy opdznienia lub odwotania lotéw spowodowane decyzjami stuzb ruchu
lotniczego nalezy traktowad jako okolicznosci nadzwyczajne, zwalniajace
przewoznikéw z odpowiedzialnosci odszkodowawczej? Analiza kolejnych
wyrokéw sadowych pozwala na postawienie tezy, ze o ile kazde orzeczenie
jest zwigzane z konkretna indywidualng sprawa i jego rozstrzygniecie zalezy
od réznych czynnikdw, zarysowuje sie pewna tendencja w kierunku sposobu
rozstrzygania o nadzwyczajnosci powodéw odwotania lub opdznienia lotu

w zwigzku z zarzadzaniem ruchu lotniczego. Kierunek ten jest o tyle istotny,

menedzera sieci (CTOT). Obejmuje zaréwno opdznienia na lotnisku, jak i na trasie,
spowodowane zarzgdzaniem przeptywem ruchu lotniczego.

399 Raport CODA Digest z 2023 r. dotyczacy opdznien i odwotan lotow w Europie,
stanowigcy czes¢é raportu EUROCONTROL Network Manager na temat wydajnosci
sieci, https://www.eurocontrol.int/publication/all-causes-delays-air-transport-
-europe-annual-2023) (dostep: 11.05.2025).
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o ile do chwili przygotowania niniejszego opracowania problematyka doty-
czaca zaktocen lotdéw pasazerskich zwigzanych z decyzjami ATC na lotnisku
(wylotu lub docelowym) i na trasie nie doczekata sie kompleksowego rozstrzy-
gniecia na poziomie unijnym, w tym przede wszystkim w postaci orzeczenia
Trybunatu Unii Europejskie;j.

Stosunkowo bogate orzecznictwo w sprawach o odszkodowanie za opéz-
niony badz odwotany lot wypracowaty sady niemieckie. Wéréd analizowanych
wyrokow jest wyrok Sadu Rejonowego we Frankfurcie nad Menem, ktory
orzekt, ze przydziaty czasu na start lub lgdowanie ATC nalezy uzna¢ za nad-
zwyczajne okolicznosci w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia 261/20044°.
W tym przypadku opéznienie lotu byto spowodowane opdznieniami na wcze-
$niejszych lotach tej samej rotacji, a dotyczyly kodéw opdznienia IATA 81,
89 i 19 (ograniczenie ATC na trasie lub zdolnosci przewozowej, ograniczenia
na lotnisku wylotu oraz ograniczona sprawnos¢ ruchowa). W swoim orze-
czeniu sad orzekt, ze przydziaty czasu na start lub lgdowanie ATC stanowig
sytuacje, na ktéra linia lotnicza nie moze mie¢ wptywu. Wczesniej 11. Izba
Cywilna Sadu Okregowego w Kolonii stwierdzita juz w dwdch wyrokach, ze
przesuniecie czasu na start lub Igdowanie stanowi nadzwyczajne okolicznosci,
poniewaz zarzadzone srodki wynikajace z ograniczen przestrzeni powietrznej
s3 uwazane za zdarzenie zewnetrzne, na ktore przewoznik lotniczy nie ma
wptywu*?', W tym wzgledzie Sad Okregowy w Kolonii wyraznie odwotat sie do
motywu 15 rozporzadzenia 261/2004, ktéry do nadzwyczajnych okolicznosci
zalicza rowniez ,decyzje kierownictwa ruchu lotniczego”. Inne niemieckie sady
orzekty jednak, ze przydziaty czasu na start lub [gdowanie ATC nie stanowia
nadzwyczajnych okolicznosci, poniewaz sg one czescig normalnej procedu-

ry operacyjnej portu lotniczego i w zwigzku z tym mozna je przewidziec¢*%2.

400 Wyrok Sadu Rejonowego we Frankfurcie nad Menem z dnia 30 lipca 2019 r. (sprawa
nr 32 C 1781/18).

401 Wyrok Sadu Okregowego w Kolonii z dnia 19 listopada 2019 r., sygn. akt
1S 403/18 oraz wyrok Sagdu Okregowego w Kolonii z dnia 12 marca 2019 r., sygn.
akt 11 S 374/17.

402 Wyrok Sadu Rejonowego w Hamburgu z dnia 10 maja 2021 r., sygn. akt 11 C 463/29.
Jednak w wyroku z dnia 21 grudnia 2021 roku, sygn. akt 309 S 52/21 Sad Okregowy
w Hamburgu - instancja odwotawcza - nie zgodzit sie z tym pogladem.
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Dyskusje w tym temacie wznowito nowe orzeczenie Sadu Okregowego we
Frankfurcie (wyrok z dnia 16 lutego 2023 r., sygn. akt 2-24 S 129/22). W tym
przypadku czas na start lub lgdowanie ATC zostat zmieniony, poniewaz wedtug
informacji Eurocontrolu powodem opéznionego odlotu byty braki kadrowe
w kontroli ruchu lotniczego w Langen. W swoim orzeczeniu apelacyjnym sad
ponownie bardzo wyraznie odwotat sie do definicji ETS dotyczacej kwestii nad-
zwyczajnych okolicznosci, wskazujac, ze decydujace znaczenie maja zdarzenia,
ktore ze wzgledu na swoj charakter lub przyczyne nie wpisuja sie w ramy
normalnego wykonywania dziatalnosci danego przewoznika lotniczego i nie
moga by¢ faktycznie przez niego kontrolowane. Warto zwréci¢ uwage, ze
we wczesniejszym orzecznictwie niemieckich sgdéw rejonowych kierowano
sie takze kryterium czestotliwosci pojawiania sie danego zdarzenia, co zo-
stato zakwestionowane przez Sad Okregowy we Frankfurcie. Podkreslono, ze
w Swietle obowiazujacego orzecznictwa TSUE w zakresie pojecia ,okolicznosci
nadzwyczajnych”, czestotliwos$é nie ma znaczenia dla rozréznienia przyczyn
zewnetrznych i wewnetrznych*®3, W tym miejscu warto przypomnieé, ze
TSUE uznat, iz nadzwyczajnymi okolicznosciami sa wytacznie okolicznosci
Wwykraczajace ponad przecietno$é"4%4, Trzeba réwniez przywota¢ wyrok
Sadu Okregowego w Warszawie, w ktérym wyjasniono, ze: ,okolicznosci
«wykraczajace poza zwyczajnos$é» lub «wykraczajgce ponad przecietnosé»
W rozumieniu orzecznictwa TSUE nie nalezy utozsamiaé z okolicznosciami
niespodziewanymi, niezawinionymi, nieuniknionymi, niezwyktymi lub takimi,
«za ktére sie nie odpowiada». Nadzwyczajng okolicznoscig w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia jest jedynie okoliczno$¢ niebedaca nieodtgcznym
elementem normalnego wykonywania dziatalnosci przewoznikéw lotniczych
i niepozwalajgca na skuteczne panowanie nad danym zdarzeniem ze wzgle-

du na jego charakter lub zrodto*®. Tym samym nie kazde nieuniknione dla

403 W, Seyffert, Czy przydziat czasu na start lub Igdowanie ATC przez system kon-
troli ruchu lotniczego stanowi nadzwyczajne okolicznosci w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzqdzenia (WE) nr 261/2004?, Lexology, https://www.lexology.com/library/
detail.aspx?g=4311d826-11c4-4182-8b40-d2ecbe8312fb (dostep: 17.04.2025).

404 Sprawa C-12/11, McDonagh, ECLI:EU:C:2013:43, pkt 29.

45 Sprawa C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771 oraz z 17.09.2015 .
w sprawie C-257/14, van der Lans, ECLI:EU:C:2015:618.
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przewoznika lotniczego zdarzenie jest wystarczajace dla przyjecia zaistnienia
nadzwyczajnej okolicznosci, lecz tylko takie, ktore wykracza poza zwykty
i przewidywalny przebieg przewozu lotniczego"4%.

Na kluczowa kwestie w dyskusji nad ,nadzwyczajnoscig” decyzji stuzb
ATC uwage zwrécit Sad Handlowy w Wiedniu, ktéry wskazat, ze ,$rodki kon-
troli ruchu lotniczego moga mie¢ tak réznorodne przyczyny, ze niemozliwe
jest ogdlne stwierdzenie, czy stanowig one nadzwyczajne okolicznosci"?’.
Wobec powyzszego przyjac nalezy, ze prawodawca europejski nie dokonat
jednoznacznej kwalifikacji zdarzern wymienionych w motywach 14i 15 rozpo-
rzadzenia 261/2004 za okolicznosci nadzwyczajne, a jedynie chciat wyrazi¢,
Ze moga one powodowac takie okolicznosci, co oznacza, ze ,okolicznosci
wymienione w motywach sg jedynie orientacyjne, zas wiasciwy sad krajowy
musi by¢ w stanie poznac i oceni¢ powody, na ktorych kierownictwo ruchu
lotniczego oparfo swoja decyzje"®. Ten sam Sad Handlowy w Wiedniu ocenit
miedzy innymi, ze awaria radaru nie bedzie stanowic okolicznosci zwalniajacej
przewoznika z odpowiedzialnosci*®’.

Odwotujac sie do judykatury austriackiej, warto zwréci¢ uwage na orze-
czenie Sadu Handlowego w Wiedniu z 2020 r., zgodnie z ktérym ,sam fakt,
ze przewoznik lotniczy nie jest odpowiedzialny za zmiane przydziatu czasu
na start lub lgdowanie, nie oznacza, ze $rodek ten nie nalezy do normalne-
go wykonywania dziatalnosci przewoznika lotniczego™'°. Ponadto Wyzszy
Sad Krajowy w Wiedniu wskazuje na obowigzek przewoznika wykazania, ze

»okreslony srodek nie nalezy do normalnego wykonywania jego dziatalnosci

406 Wyrok Sagdu Okregowego w Warszawie z dnia 26 marca 2024 r., w sprawie V Ca
5/24, LEX nr 3769018.

407 Tak Sad Handlowy w Wiedniu w wyroku z dnia 19 pazdziernika 2018 r. sygn. akt
60 R 74/18; [...] 13 grudnia 2019 r. sygn. akt 1 R 164/19t. To stanowisko zostato
podzielone takze przez polski Sad Okregowy w Warszawie, w wyroku z dnia
26.03.2024 r. w sprawie V Ca 5/24, LEX nr 3769018.

408 Wyrok Sagdu Okregowego w Warszawie z dnia 26 marca 2024 r., sygn. akt: V Ca
5/24, LEX nr 3769018.

407 Wyrok Sadu Handlowego w Wiedniu z dnia 19 pazdziernika 2018 r. w sprawie
o sygnaturze akt 60 R 74/18i.

410 Wyrok Sgdu Handlowego w Wiedniu z dnia 20 lipca 2020 r. w sprawie o sygnaturze
akt 1R 27/20x.
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lub, ze $rodka tego nie mozna byto oczekiwaé ze wzgledu na jego nietypowy
charakter"'". Oznacza to, ze generalne wyjasnienie, ze przewoznik otrzymat
inny niz pierwotnie zaplanowano slot startowy, np. z powodu zwiekszonego
ruchu, nie moze by¢ wystarczajgcym argumentem do zwolnienia go z odpo-
wiedzialnosci za opdzniony lot.

Analiza polskiego orzecznictwa z ostatnich kilku lat wskazuje, ze row-
niez polska judykatura coraz czesciej zwraca uwage na charakter pierwotnej
przyczyny opdznienia lub odwotania lotu podyktowanego decyzja stuzb ATC,
tj. okolicznosci faktycznych, w jakich stuzby kontroli ruchu lotniczego wpro-
wadzity srodki zaktdcajace przebieg lotu w stosunku do pierwotnego planu.
Szeroki wywod prawny w tym aspekcie przedstawit Sad Okregowy w War-
szawie w jednym z najnowszych orzeczen, w ktérym wskazat, ze ,przesunie-
cia przydzielonego czasu na start dokonane przez zarzadzajacego ruchem
lotniczym nalezy oceniac¢ jako «nadzwyczajna okoliczno$é» w rozumieniu
art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia 261/2004 tylko wtedy, gdy spowodowane sg one
okolicznosciami, ktére moga by¢ uznane za nadzwyczajne w rozumieniu art. 5
ust. 3. Jezeli przesuniecie przydzielonego czasu na start spowodowane zostato
przyktadowo tym, ze na danym lotnisku doszto do wypadku lotniczego, czego
skutkiem byto to, ze pas startowy musiat by¢ zamkniety na wiele godzin, lub
tez wystgpito zagrozenie terrorystyczne, przez ktére zatrzymano ruch lotni-
czy na wiele godzin, woéwczas przesuniecie przydzielonego czasu na start
spowodowane jest nadzwyczajng okolicznoscia. Jezeli natomiast zmiana
przydzielonego czasu na start spowodowana jest okolicznoscig, ktdra nie
jest sama w sobie nadzwyczajna, przyktadowo przez oblodzony pas startowy
lub oblodzone skrzydfa z uwagi na ujemne temperatury w zimowy poranek,
wowczas nie stanowi ona nadzwyczajnej okolicznosci”™2.

Podobne stanowisko zostato przyjete w sprawach, w ktérych restrykcje

w przestrzeni powietrznej zostaty wprowadzone z uwagi na wzmozony ruch

4“1 Wyrok Wyzszego Sadu Krajowego w Wiedniu z dnia 6 pazdziernika 2017 r. w spra-
wie o sygn. akt 60 R 62/17y, wyrok z dnia 19.10.2018 r. w sprawie o sygn. akt 60
R 74/18i, wyrok z dnia 12 czerwca 2020 r. w sprawie o sygn. akt 60 R 27/20f,
wyrok z dnia 20 lipca 2020 r. w sprawie o sygn. akt 1 R 27/20x.

412 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie, z dnia 26.03.2024 r. w sprawie V Ca 5/24,
LEX nr 3769018.
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lotniczy w zwigzku z sezonem wakacyjnym. Sad Okregowy w Warszawie wska-
zat m.in., ze do dokonania oceny powodu opdznienia konieczne jest uwzgled-
nienie rodzaju restrykcji natozonych nalot oraz czasu ich trwania. W przypadku
gdy tego typu restrykcje ,maja charakter standardowy, w szczegdlnosci
w okresie letnim, za$ ograniczenia tego rodzaju wystepuja w przestrzeni
powietrznej codziennie i sg nierozerwalnie zwigzane ze $wiadczeniem ustug
przewozu lotniczego, nie moga by¢ traktowane jako okolicznosci egzonera-
cyjne"3. Warto przypomnie¢, ze tzw. sloty s3 to przedzialy czasu nadawa-
ne indywidualnie statkom powietrznym, w ktérych moga wystartowac lub
wyladowaé. Sg one nadawane przy planowaniu przez przewoznika godzin
lotéw i s3 mu znane wczesniej. W przypadku gdy niemozliwe jest wykonanie
startu/ladowania w danym przedziale, zaloga samolotu zwraca sie do stuzb
ruchu lotniczego lub agenta handlingowego w celu opéznienia aktualnego lub
(jesli nie jest to mozliwe) przydzielenie nowego slotu. Jednoczesnie zatoga
samolotu powinna sie liczy¢ z tym, ze nowy slot moze zosta¢ przydzielony
nawet kilka godzin pdzniej niz ten, ktéry zostat przydzielony uprzednio. W sy-
tuacji gdy godziny lotéw poszczegdlnych rejséw rotacyjnych zostaty ustalone
przez przewoznika w zbyt krétkiej odlegtosci czasowej, co uniemozliwito start
statku powietrznego o zaplanowanej godzinie, gdyz przewoznik nie zdazyt
wystartowac ze swoim lotem, skutkiem czego utracit swéj slot, i w zwigz-
ku z czym musiat czekaé na kolejne zezwolenie z centrum obstugi lotow
na odbycie lotu, nalezy stwierdzi¢, ze za to opdznienie niewatpliwie wine
ponosi przewoznik. Przewoznik winien zatem mie¢ swiadomosé, ze opdz-
nienie lotu wynikajgcego z ciasno zaplanowanej rotacji moze sie wydarzy¢
w zasadzie z kazdych zdarzen tak losowych, jak i wynikajacych z normalnej
obstugi lotniczej. Nawet jezeli opdznienie lotu wynikato z braku przepusto-
wosci na lotnisku, czyli tzw. brakiem slotéw, to ustalona rotacja opiewajgca
na 25 minut miedzy lotami sktania do przekonania, ze w istocie przewoznik
mogt takie opdznienia przewidywac, biorgc pod uwage zattoczony kierunek
lotéw w okresie wakacyjnym. W takiej sytuacji przyczyne opdznienia lotu

mozna zatem uznad za okolicznos$¢ nienadzwyczajng, tj. ztg organizacje lotéw

43 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 12.01.2024 r., w sprawie o sygna-
turze V Ca 3095/23, LEX nr 3769652.
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poprzez nieodpowiednie zaplanowanie rotacji potagczen. Oczywistym jest, ze
konsument nie moze ponosi¢ odpowiedzialnosci za nieracjonalne planowanie
godzin lotow*™,

Analogiczne wypowiedzi judykatury dotycza lotéw tgczonych oraz wpty-
wu opdznien w lotach rotacyjnych na kolejne etapy podrézy pasazerdw.
Na przykfadzie lotniska Chopina w Warszawie wskazano, ze okres na prze-
siadke wynoszacy 30 minut, z pewnoscia nie jest wystarczajacy w szczycie
sezonu przypadajacego na okres wakacyjny. Nie moze znalez¢ uzasadnienia
powotywanie sie na ograniczenia ATFM w szczegdlnosci z uwagi na zwiek-
szony ruch na lotniskach w okresie wakacyjnym, poniewaz taka sytuacja nie
spetnia wymogédw ,nadzwyczajnosci”, o ktérych mowa w rozporzadzeniu
261/2004. Wystepowanie zwiekszonego ruchu lotniczego w pewnych okre-
sach w ciggu roku, jak wakacje czy swieta, powinno by¢ znane przewoznikowi
i powinien on uwzgledni¢ te okoliczno$¢ przy planowaniu rozktadéw lotéw.
Jak wyjasnit Sad Okregowy w Warszawie, ,planowanie czestotliwosci rejséw
samolotu i minimalnych przerw w ich odbywaniu nalezy bowiem do prze-
woznika lotniczego. Jest sposobem organizowania prowadzonej dziatalnosci
przez przewoznika, dlatego pozostaje pod jego kontrola. [...] Nie mozna zatem
w skutkach sposobu planowania czestotliwosci rejséw, sprzedazy biletow
na loty taczone z krétkim czasem na przesiadke przez skarzgcego upatry-
wacd okolicznosci wytaczajacych jego odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza
za opdznienie lotu"".

Rozwazajac kwestie restrykcji naktadanych na loty rotacyjne, nalezy
przypomnieé, ze Trybunat Sprawiedliwosci UE w wyroku z dnia 22 kwietnia
2021 r. w sprawie C-826/19 dopuscit mozliwos$¢ wskazywania na opdz-
nienie statku powietrznego we wczesniejszej rotacji (czyli wczesniejszym
odcinku) pod warunkiem, ze wykazany zostanie bezposredni zwigzek przy-
czynowy miedzy wystgpieniem tej okolicznosci a opéznieniem przylotu tego

samolotu na kolejnych odcinkach. W takich sytuacjach tym bardziej badane

“1% Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 30.08.2024 r., w sprawie o sygna-
turze V Ca 1500/24, LEX nr 3820735 oraz wyrok Sadu Okregowego w Warszawie
z dnia 30.01.2024 r., w sprawie o sygnaturze V Ca 4001/23, LEX nr 3771031.

415 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 14.05.2024 r., sygn. akt: V Ca
3599/23, LEX nr 3775568.
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sa mozliwosci przewoznika zapobiezenia op6znieniom na kolejnych odcin-
kach rotacji (kolejnych lotéw wykonywanych przez ten sam samolot danego
dnia), badz przynajmniej minimalizacji takiego opdznienia. Jezeli zatem
przewoznik uzyskuje informacje o ograniczeniach przepustowosci z pewnym
wyprzedzeniem czasowym, winien jest podja¢ czynnosci zapobiegawcze
wiedzac, ze loty w tym dniu nie bedg mogty by¢ wykonane zgodnie z roz-
ktadem. Za takie dziatanie zapobiegawcze uznawane jest miedzy innymi
podstawienie dodatkowego samolotu, jezeli w rotacji dotknietej zaktoce-
niami jest lotnisko bazowe danej linii lotniczej*'¢. Nalezy jednak pamietad,
ze system rotacyjnego korzystania ze statku powietrznego jest systemem
ogdlnie przyjetym, znanym i stosowanym przy organizacji lotéw réznych
przewoznikéw lotniczych, uwzgledniajgcym logike i sensownos$¢ organizacji
lotéw i koszty funkcjonowania linii lotniczych. Przewoznik nie jest w stanie
przewidzie¢ wszystkich mozliwych ograniczen wprowadzanych przez kie-
rownictwo lotéw lub zawsze podja¢ dziatania zapobiegawcze lub naprawcze
pozwalajace na unikniecie zaktécen, w szczegdlnosci nie ma mozliwosci
realnego wptywu na ewentualne ograniczenia w ruchu wprowadzane cza-
sowo na wybranym obszarze przez miedzynarodowa kontrole lotow*".
Z tego wzgledu rownie istotne jest indywidualne badanie spetnienia przez
przewoznika obowiazku podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw celem
unikniecia skutkéw takiego nadzwyczajnego zdarzenia, w oparciu o okolicz-
nosci faktyczne danej sprawy, w szczegolnosci mozliwosci organizacyjne,
techniczne, kadrowe i finansowe przewoznika w danym porcie lotniczym
i okreslonym czasie.

Na uwage zastuguje jeszcze jedna kwestia, ktéra pojawia sie w uzasad-
nieniach prawnych sadéw orzekajgcych w sprawach o odszkodowanie za
opdzniony lot. Mianowicie, Ze ograniczenia natozone przez organy kontroli ru-
chu lotniczego moga stanowic okolicznosci nadzwyczajne w rozumieniu art. 5

ust. 3 rozporzadzenia 261/2004, tylko gdy te zdarzenia spowodujg powstanie

416 Tak m.in. Sad Okregowy w wyroku z dnia 15.02.2024 r., w sprawie V Ca 3393/23,
LEX nr 3769757.

#“7 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 27.02.2024 r., w sprawie o sygna-
turze V Ca 3433/23, LEX nr 3769769.

233



Ewa Noséalek Owedyk

duzego opédznienia, przeniesienia lotu na nastepny dzien badz jego odwo-
fania*'®. Przy czym nalezy przywota¢, ze Trybunat Sprawiedliwosci Unii Eu-
ropejskiej wyraznie wskazat*'?, ze przez ,duze opdznienie” nalezy rozumiec
takie, ktére powoduje strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny*%,
Stoi to w zgodzie z trescig motywu 15 rozporzadzenia 261/2004, w ktorym
dokonano zestawienia duzego opdznienia z sytuacjg przeniesienia lotu na

nastepny dzien badz jego odwotania.

7. Inicjatywy nowelizacji
rozporzadzenia 261/2004

Bogate orzecznictwo TSUE jest dowodem na to, ze kolejne lata obowigzywa-
nia rozporzadzenia 261/2004 wywotywaty dalsze watpliwosci interpretacyjne,
ktorych rozstrzygniecie musiato mie¢ charakter unijny, ponadkrajowy, tak aby
zapewni¢ minimalne wymagania jednolitoscii spéjnosci w stosowaniu prawa.
Kierunki dziatania Unii Europejskiej zmierzajace do podwyzszania standardéw
ochrony konsumentéw oraz skutecznego ich egzekwowania, w tym pasaze-
réw lotniczych spowodowalty, ze podjeto prace nad propozycjamizmian m.in.
rozporzadzenia 261/20044%.

418 Zgodnie zmotywem 15 Rozporzadzenia 261/2004 za nadzwyczajne okolicznosci
powinno sie uwazac sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do
danego samolotu spowodowata danego dnia powstanie duzego opdznienia,
przetozenie lotu na nastepny dzien albo odwotanie jednego lub wiecej lotow tego
samolotu pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw przez zainteresowa-
nego przewoznika, by unikna¢ tych opoéznien lub odwotan lotéw.

419 Sprawy potaczone C-402/07iC-432/07, Sturgeoniin., ECLI:EU:C:2009:716, pkt 54.

420 Wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 12.01.2024 r., w sprawie o sygna-
turze V Ca 3095/23, LEX nr 3769652 oraz wyrok Sadu Okregowego w Warszawie,
z dnia 27.02.2024 r., w sprawie o sygnaturze V Ca 3433/23, LEX nr 3769769.

421 Szerzej naten temat: A. Kunert-Diallo, Prawa pasazerdw w transporcie lotniczym,
Warszawa 2024.
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Na poczatku 2013 r. Parlament Europejski i Rada opublikowaty projekt
rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie 261/2004422. Kluczowa kwestia
przyswiecajaca kierunkowi proponowanych zmian byfa poprawa poziomu
egzekwowalnosci praw pasazeréow, w tym weryfikacja sankcji za nieprze-
strzeganie unijnych przepiséw. W tym celu Komisja dokonata oceny czterech
wariantéw strategicznych, ktére w rézny sposdb godzity zaostrzenie sankgji
wobec przewoznikéw lotniczych z jednej strony, a wprowadzenie dla nich za-
chet ekonomicznych w celu zmotywowania do lepszego przestrzegania prawa
zdrugiej strony. W jednym z analizowanych wariantéw przyjeto, ze zwiekszone
koszty wynikajace z dodatkowych obowigzkdw przewoznikéw miatyby zostac
wyroéwnane za pomoca zmniejszenia ,globalnej kwoty odszkodowania finan-
sowego". Taki efekt miat zosta¢ osiggniety albo poprzez podniesienie progu
czasowego, po przekroczeniu ktérego opdznienie daje pasazerowi prawo do
odszkodowania, albo poprzez objecie zakresem ,nadzwyczajnych okoliczno-
$éci” takze wiekszosci problemow technicznych. Przy ocenie wyzej wskazanych
wariantéw zauwazono, ze opcja pierwsza jest korzystniejsza, gdyz nie tylko
doprowadzi do uspéjnienia prawa odszkodowania i prawa do zwrotu nalez-
nosci (oba uprawnienia nabywane bytyby przy opéznieniu powyzej pieciu
godzin), ale takze zachowanie zbyt niskiego progu opdznienia nawet przy
szerszym rozumieniu okolicznosci nadzwyczajnych mogtoby prowadzié¢ do
wzrostu liczby odwotanych lotow*%,

W czerwcu 2025 r. opublikowany zostat wniosek w sprawie rozporzadzenia
zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspdlne zasa-
dy odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na

pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia (WE)

422 Whniosek Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace rozporza-
dzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajace wspolne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub du-
Zego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowie-
dzialnosci przewoznika lotniczego w odniesieniu do przewozu droga powietrznag
pasazerdéw i ich bagazu (COM/2013/0130 final - 2013/0072 (COD). Dokument
nr 52013PC0130, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX
%3A52013PC0130&qid=1744220408068 (dostep: 6.04.2025).

423 A, Kunert-Diallo, Prawa pasazerdw..., op. cit.
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nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w odnie-
sieniu do przewozu droga powietrzng pasazerow i ich bagazu - Porozumie-
nie polityczne*?*, w ktérym przedstawiono aktualny zakres proponowanych
zmian do rozporzadzenia 261/2004. Z uwagi na ograniczenia redakcyjne
niniejszej pracy, autorka zmuszona jest do przedstawienia jedynie bardzo
ogdlnego podsumowania zakresu proponowanej reformy, ktéra odnosic¢
ma sie zaréwno do kwestii regulacji materialnych (w tym w szczegdlnosci
definicji prawnych), jak i przepiséw procesowych. W perspektywie tematyki
niniejszej pracy zwréci¢ uwage nalezy szczegélnie na zaproponowang definicje
okolicznosci nadzwyczajnych wraz z prowadzeniem niezamknietego katalogu
przyktadowych sytuacji, ktére miatyby stanowi¢ podstawe do zwolnienia
przewoznikéw lotniczych za opéznienie lub odwotanie lotu. W katalogu 19
zdarzen pojawity sie réwniez ,ograniczenia dotyczace zarzadzania ruchem
lotniczym lub przepustowosci portu lotniczego lub zamkniecie przestrzeni
powietrznej” bez rozréznienia przyczyn oraz czasu trwania tego typu zaktécen.
Podobnie rzecz sie ma w przypadku usterek technicznych, gdzie proponuje
sie, aby wszelkiego tego typu zdarzenia (za wyjatkiem problemoéw rozwigzy-
walnych podczas obstugi zapobiegawczej) nie mogty stanowi¢ podstawy do
roszczen odszkodowawczych za opézniony lub odwotany lot. Rowniez strajki
wewnetrzne w organizacji przewoznika miatyby zostac zakwalifikowane jako
przestanki egzoneracyjne.

W zestawieniu z pozostatymi bardzo licznymi zdarzeniami skatalogo-
wanymi jako okolicznosci nadzwyczajne, przy jednoczesnym ograniczeniu
uprawnien pasazeréw o charakterze materialnym (obnizenie progéw odszko-
dowania) czy proceduralnym (skrocenie czasu przewidzianego na zgtoszenie
roszczen odszkodowawczych wzgledem przewoznika) propozycje reformy
w aktualnym brzmieniu nalezy ocenié jako radykalny zwrot w stosunku do
dotychczasowego kierunku prac legislacyjnych. Przede wszystkim nalezy

wskaza¢, ze proponowana nowelizacja w sposob bezprecedensowy przekresla

424 https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9430-2025-ADD-1/pl/pdf
(dostep: 24.09.2025); https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9430-
-2025-ADD-2/pl/pdf (dostep: 24.09.2025).
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dorobek orzeczniczy TSUE wypracowany na przestrzeni ponad 20 lat obowig-
zZywania rozporzadzenia 261/2004.

Kierunek zmian razgco wzmacnia pozycje przewoznikéw w stosunku do
pasazerow dotknietych opdznieniem lub odwotaniem lotu. Pozostaje ocze-
kiwac¢, ze dalsze prace legislacyjne, w szczegdlnosci na forum Parlamentu
Europejskiego, prowadzone beda jednak w kierunku dokonania zmian, ktére
z jednej strony nie spowodujg chaosu interpretacyjnego, co jest wysoce praw-
dopodobne w perspektywie tak istotnych zmian pojeciowych w stosunku do
obecnie obowigzujacego prawa i dorobku jurydycznego. Z drugiej strony
beda to zmiany odpowiadajace na aktualne zapotrzebowania i wyzwania,
jakie istnieja w branzy lotniczej, przy zachowaniu zdrowego balansu pomie-
dzy wolnoscia i optacalnoscia prowadzenia dziatalnosci lotniczej a prawami

pasazeréw i mozliwoscia ich egzekwowania.

8. Podsumowanie

Przestrzen powietrzna nad Europa zapetnia sie. Potwierdzajg to statysty-
ki prowadzone przez ICAO czy EUROCONTROL. Pasazerow decydujacych
sie na podrdze droga powietrzng stale przybywa. Planowane sg rozbudowy
dotychczasowych portéw lotniczych oraz inwestycje w zupetnie nowe lotniska
o charakterze regionalnym, subregionalnym i hubowym. Oznacza to, ze stuz-
by kontroli ruchu lotniczego beda sie mierzy¢ z coraz wiekszymi i czestszymi
wyzwaniami w procesie zapewnienia bezpiecznego i ptynnego ruchu lotni-
czego. W konsekwencji zjawisko ingerencji w przepustowos¢ na wybranych
odcinkach przestrzeni powietrznej, takie jak czasowe zamkniecie przestrzeni
czy ograniczenie jej dostepnosci, bedzie powszechniato. Analogicznie, mozna
spodziewac¢ sie coraz czestszych sytuacji zaktécen w operacjach lotniczych
na skutek zmiany czaséw wyznaczonych na wykonanie startu czy lgdowania.
Innymi stowy, opdznienia ATC (na trasie oraz na lotnisku) juz dzi$ s jedna
z gtéwnych przyczyn opdznien lotdw i wiele wskazuje, ze sytuacja ta moze nie
tylko utrzymywad sie w kolejnych latach, ale takze przybiera¢ naintensywnosci.

Aktualna i konieczna jest zatem debata nad prawnymi konsekwencjami

opoznionych oraz odwotanych lotéw w swietle rozporzadzenia 261/2004.
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O tym, czy pasazerom, ktérzy doswiadczyli opdznien ATC, nalezne bedzie
odszkodowanie, o ktérym mowa w art. 7 rozporzadzenia, decydowac musza
wyniki dogtebnej analizy okolicznosci faktycznych w kazdej indywidualnej
sprawie, w szczegdlnosci pod katem zrédta pochodzenia przyczyny opdznie-
nia ATC, jej charakteru, mozliwosci zapobiezenia lub minimalizacji skutkdéw.
Whioski ptynace z przegladu dotychczasowego dorobku orzeczniczego sa-
déw krajowych wskazuja na rosnaca swiadomos¢ ztozonosci problematyki
zarzadzania ruchem w przestrzeni powietrznej, a tym samym na coraz bar-
dziej szczegotowe badanie, czy w danej sprawie mozna méwié o zaistnieniu
okolicznosci nadzwyczajnych, ktére pozwolityby na zwolnienie przewoznika
lotniczego z odpowiedzialnosci odszkodowawczej za opdzniony albo odwo-
fany lot. Z niepokojem zatem obserwuje sie préby powrotu do pewnego ro-
dzaju automatyzmu w przyznawaniu charakteru nadzwyczajnosci wszystkim
przypadkom decyzji stuzb kontroli ruchu lotniczego powodujacych zaktécenia
w operacjach lotniczych, znajdujace sie wérdod najnowszych propozycji legi-
slacyjnych.

Z drugiej zas strony, w konsekwencji indywidualnego badania zaistnienia
przestanek egzoneracyjnych dostrzega sie pewne rozbieznosci w orzeczeniach
sadéw krajowych co do tego, kiedy mozna moéwi¢ o okolicznosciach nad-
zwyczajnych w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia 261/2004. W praktyce
jedynym przypadkiem, ktéry nie budzi watpliwosci, ze stanowi okoliczno$¢
ekstraordynaryjna, jest decyzja stuzb ATC o zamknieciu przestrzeni powietrz-
nej lub czasowym wstrzymaniu operacji na danym lotnisku w sytuacji ztych
warunkdéw atmosferycznych, co wprost wynika z tresci motywu 15 rozpo-
rzadzenia 261/2004.

We wspodtczesnej Europie coraz powszechniejszym zjawiskiem staja sie
przypadki zamykania przestrzeni powietrznej, czesto w dtugiej perspek-
tywie czasowej, z uwagi na kwestie bezpieczenstwa (konflikty zbrojne
i napiecia polityczne w bliskim sasiedztwie z przestrzenig europejska).
Réwnolegle notowany jest staty wzrost operacji lotniczych o charakterze
sezonowym, co bezposrednio przektada sie na czasy rotacji planowych
przez linie lotnicze. W takich realiach pozadane, a wrecz konieczne zdaje
sie wypracowanie jednolitego podejsciaiinterpretacji przepiséw rozporza-

dzenia 261/2004 w aspekcie nadzwyczajnosci okolicznosci towarzyszacych
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opdznieniom ATC. Biorgc pod uwage dotychczasowe dzieje inicjatyw legisla-
cyjnych dla nowelizacji rozporzadzenia 261/2004, mozna spodziewac sig, ze
opisana problematyka, pomimo prac nowelizacyjnych, bedzie potrzebowata
swojego precyzyjnego rozstrzygniecia w orzecznictwie TSUE, w ktorym
winny zosta¢ uwzglednione wnioski de lege ferenda zbiezne z dotychcza-
sowymi wytycznymi interpretacyjnymi. W przeciwnym wypadku realnym
moze stad sie ryzyko narastajagcych nieréwnosci w traktowaniu pasazeréw
dochodzacych roszczen odszkodowawczych za opdznienie albo odwotanie
lotu. To z kolei mogtoby doprowadzi¢ do obnizenia standardéw w ochro-
nie praw pasazerdw, jakie zostaty wypracowane przez lata obowigzywania
rozporzadzenia 261/2004.
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Granice odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego w ogoinych
warunkach przewozu linii lotniczych —
wybrane zagadnienia

Agnieszka Fortoriska
ORCID: 0000-0001-7039-3477

1. Wprowadzenie

W dobie dynamicznego rozwoju transportu lotniczego oraz rosnacej liczby
pasazeréw kwestia odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego jest istotna za-
réwno dla konsumentéw, jak i dla samych przewoznikéw*?®. Odpowiedzialnos¢
tajest jednak ograniczona przez przepisy prawa miedzynarodowego, unijnego
oraz krajowego, ktére linie lotnicze implementujg w swoich regulaminach
i ogdlnych warunkach przewozu. Granice tej odpowiedzialno$ci wyznaczajg
ramy, w ktérych pasazerowie mogg dochodzi¢ swoich praw w przypadku
doznanej szkody. Celem niniejszego zwieztego opracowania jest analiza tych
granic oraz przedstawienie, w jaki sposdb sg one ksztattowane i komuni-
kowane w regulaminach przewoznikéw lotniczych, a takze, jak wpisuja sie

w obowigzujgce ramy prawne. Zrozumienie tych zagadniern ma kluczowe

425 Zgodnie z danymi statystycznymi miedzy 2023 a 2024 rokiem odnotowano 6,9%
wzrostu przewozow pasazerdw. GUS, Przewozy fadunkéw i pasazeréw w 2024 .,
s. 5, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/
przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2024-r-,11,13.html (dostep: 4.06.2025).
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znaczenie dla efektywnej ochrony praw pasazeréw oraz dla zapewnienia
transparentnoscii réwnowagi intereséw pomiedzy stronami umowy przewo-
zu. Z uwagi na obszerng tematyke odpowiedzialnosci przewoznika rozdziat

bedzie ograniczony tylko do wybranych aspektow.

2. Granice odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego

Analizujac postanowienia Konwencji Montrealskiej, mozna zauwazy¢, jak
ksztattuje sie odpowiedzialnos¢ przewoznika lotniczego i w jakich sytuacjach
moze on uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci za szkode*?. Po pierwsze, art. 20
przewiduje, ze przewoznik lotniczy moze uwolni¢ sie catkowicie lub czescio-
wo od odpowiedzialnosci w przypadku, gdy szkode spowodowato niedbal-
stwo lub inne bezprawne dziatanie czy zaniechanie osoby chcacej uzyskac
odszkodowanie, a takze, kiedy taka osoba przyczynita sie do niedbalstwa lub
innego bezprawnego dziatania czy zaniechania*?’.

Podrugie, nalezy zauwazy¢, ze granica odpowiedzialnosciza szkode powsta-
a3 wskutek $mierci czy uszkodzenia ciata pasazeréw wynosi do 151 880 Spe-
cjalnych Praw Ciggnienia (SDR)*?® na kazdego pasazera*?’. Tym samym
przewoznik lotniczy nie moze wytaczyé ani ograniczy¢ swojej odpowiedzialno-
éci z tego tytutu. Jednakze przewoznik lotniczy nie poniesie odpowiedzialnosci
za szkody, ktére bedg wyzsze niz 151,880 SDR na kazdego pasazera, je-
zeli udowodni, ze szkoda ta nie powstata na skutek niedbalstwa, innego

426 Konwencja o ujednoliceniu niektorych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego (Dz. U. UE. L. 22001 r. Nr 194, s. 39).

427 M. Polkowska, |. Szymajda, Konwencja montrealska - komentarz, Warszawa 2004,
s. 65-67; A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoZnika lotniczego, Warszawa
2010, s. 140-144.

428 Kurs SDR - obecnie wynosi 4,9590, http://www.nbp.pl/Kursy/KursyA.html (do-
step: 12.06.2025); http://pl.wikipedia.org/wiki/Specjalne_prawa_ci%C4%85gnie-
nia (dostep: 12.06.2025).

429 Konwencja o ujednoliceniu niektdérych zasad., op. cit.
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bezprawnego dziatania lub zaniechania przewoznika, jego pracownikéw czy
agentéw. Druga okolicznoscia jest to, ze szkoda powstata na skutek wytaczne-

go niedbalstwa, innego bezprawnego dziatania lub zaniechania strony trzecie;j.

3. Wybrane ogdlne warunki przewozu
linii lotniczych

Zgodnie z Konwencjg Warszawska (art. 33)*3° oraz Konwencjg Montrealska
(art. 27)*" przewoznik lotniczy moze tworzy¢ odrebne regulaminy**? oraz
ogdlne warunki przewozu**, z tym ze postanowienia znajdujgce sie w tych
dokumentach nie moga by¢ sprzeczne z brzmieniem konwencji. Majac to na
wzgledzie, nalezy podkresli¢, ze przewoznicy nie moga tworzy¢ niedozwo-
lonych klauzul umownych, co naruszatoby prawa konsumenta - pasazera**.
Regulacje konwencyjne nakfadaja na przewoznika obowigzek utrzymania
granic odpowiedzialnoséci za wyrzadzong szkode w tworzonych regulaminach
czy ogdlnych warunkach przewozu. Jednakze zgodnie z art. 25 Konwencji
Montrealskiej, przewoznik lotniczy moze zastrzec, ze umowa przewozu pod-

lega wyzszym granicom odpowiedzialnosci lub jest catkowicie zniesiona.

430 Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 .
(Dz.U.z1933 . Nr 8, poz. 49 z pdzn. zm.).

431 Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad., op. cit.

432 |ATA wprowadzita dokument - IATA Reccomended Practice 1724, ktéry daje
wytyczne co do postanowien, jakie powinny znajdowa¢ sie w ogdlnych warun-
kach przewozu, http://tiara-air.com/wp-content/uploads/2012/11/IATA-General-
-Conditions-of-Carriage.pdf (dostep: 10.06.2025).

43 Zob. A. Kunert-Diallo, Kolizje praw w miedzynarodowym transporcie lotniczym,
Warszawa 2011, s. 148-161.

4% W polskim porzadku prawnym - tematyka wzorcéw umownych oraz klauzul nie-
dozwolonych znajduje sie w Kodeksie cywilnym art. 385 i n., a takze w ustawie
Prawo lotnicze w art. 205 ust. 3 nakfada na przewoznikéw lotniczych obowigzek
przedstawienia swoich regulaminéw Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Tym samym za pomocg umowy z przewoznikiem lub poprzez jednostronne
deklaracje mozna podwyzszy¢ lub znies¢ konwencyjne limity odszkodowan*®>.

Z kolei w art. 26 Konwencji Montrealskiej okreélono, ze postanowienia,
ktore maja na celu uwolnienie sie od odpowiedzialnosci przewoznika albo
zmniejszenie limitow konwencyjnych, beda niewazne. W przypadku gdy takie
zapisy znajda sie w umowie przewozu, stosuje sie do nich przepisy konwen-
cyjne, a pozostata czes¢ umowy dotyczaca innych kwestii pozostaje nadal
w mocy. W ten sposdb mozna zauwazy¢, ze postanowienia konwencyjne stoja
na strazy ochrony praw pasazera, czyli stabszej strony stosunku umownego.

Aby lepiej zobrazowag, jak przewoznicy lotniczy tworza ogdlne warunki
przewozu odnosnie do granic ich odpowiedzialnosci, nalezy przedstawic kil-
ka przyktadéw. Pierwszym z nich sg Polskie Linie Lotnicze LOT S.A., ktére sa
polskim przewoznikiem z siedzibg w Warszawie**. Przeprowadzajac analize
tresci warunkow przewozu, mozna zauwazy¢, ze w art. 16 okreslona jest od-
powiedzialnos$¢ za szkody. W art. 16.1.5. podkreslono, ze odpowiedzialnos¢
przewoznika lotniczego nie moze przekroczy¢ udowodnionej wartosci szkody,
a takze stosuje sie do niej limity wynikajace z przepiséw prawa czy konwengiji.
LOT S.A. ponosi odpowiedzialnos$¢ za szkode wynikajacg ze $mierci lub uszko-
dzenia ciata pasazera, jezeli wypadek miat miejsce na pokfadzie samolotu,
podczas wsiadania lub wysiadania. W przypadku takich szkéd przewoznik nie
wytagcza ani nie ogranicza odpowiedzialnosci do kwoty 151 880 SDR. Powyzej
tej kwoty moze sie broni¢, wykazujac brak winy wiasnej lub swoich przed-
stawicieli albo wskazujac, ze szkoda zostata spowodowana wyfacznie przez
osobe trzecig. W sytuacji, gdy pasazer poniesie $mier¢, przewoznik wyptaca
zaliczke w wysokosci co najmniej 16 000 SDR w ciggu 15 dni od ustalenia
osoby uprawnionej, jednak jej wyptata nie stanowi uznania odpowiedzialno-

éci i moze podlegad potraceniu, a w niektérych sytuacjach takze zwrotowi.

435 M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska - komentarz, Warszawa 2004,
s. 80-84; Konwencja Montrealska; Zob. A. Kunert-Diallo, Kolizje praw..., op. cit.,
s. 148-161.

43¢ Odpowiedzialno$¢ przewoznika nie moze przekroczyé udowodnionej wartosci
szkody oraz podlega ograniczeniom wynikajagcym ze stosownych przepiséw prawa,
w szczegdlnosci Konwengji, http://www.lot.com/pl/pl/conditions-of-carriage
(dostep: 11.06.2025).
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Kolejnym przewoznikiem jest Ryanair**’. W tresci jego warunkdéw przewo-
zu w art. 14 okreslono, ze ,Nie obowiazuja finansowe ograniczenia odpowie-
dzialnosci z tytutu $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera. Odpowiedzialnos¢
przewoznika jest ograniczona do wysokosci 113 100 SDR, chyba ze przewoznik
moze udowodni¢, ze szkoda zostata spowodowana lub wynikfa z zaniedbania
pasazera, ktory odnidst szkode lub zmart. Powyzej tej kwoty przewoznik lot-
niczy moze broni¢ sie przed roszczeniami, udowadniajac, ze przewoznik ani
jego agenci podjeli wszelkie kroki w celu unikniecia szkody lub ze podjecie
takich srodkéw byto niemozliwe". W przypadku $mierci pasazera przewoznik
zobowigzany jest do wyptaty zaliczki w wysokosci co najmniej 16 000 SDR
w terminie 15 dni od momentu ustalenia osoby uprawnionej do otrzyma-
nia $wiadczenia. Zaliczka ta nie oznacza automatycznego przyznania sie do
odpowiedzialnosci i moze zosta¢ potracona z kofcowego odszkodowania.
Moze rowniez podlegaé zwrotowi, jesli szkoda zostata spowodowana przez
zaniedbanie pasazera, zaliczke wyptacono osobie nieuprawnionej lub osoba
ta przyczynita sie do powstania szkody.

Trzecim przyktadem jest przewoznik wegierski - Wizz Air**®. Wedle art. 17
ogdlnych warunkéw przewozu wysokoéé odszkodowania wyznaczona be-
dzie zgodnie z przepisami konwencji, a zakres odpowiedzialnosci Wizz Air
nie przekroczy wysokosci udowodnionej szkody. Rowniez ten przewoznik
moze zostac zwolniony czesciowo lub catkowicie z odpowiedzialnosci, je-
$li wykaze, ze szkoda powstata wskutek niedbalstwa lub innego niewtasci-
wego dziatania osoby poszkodowanej badz osoby, od ktérej ta wywodzi
swoje prawa. Z kolei w aneksie do ogdlnych warunkéw przewozu zostato
podkreslone, ze w przypadku smierci lub obrazen nie istniejg zadne ograni-
czenia finansowe odpowiedzialnosci Wizz Air za obrazenia lub $mier¢ pasaze-

réw. Dodatkowo Wizz Air ustalit, do jakiej kwoty nie moze on kwestionowa¢

437 http://www.ryanair.com/pl/warunki-dotyczace-podrozy/article14 (dostep:
11.06.2025).

438 Wizz Air Hungary Limited, Ogdlne warunki przewozu pasazerdw i bagazu, https://
www.wizzair.com/cms/api/docs/default-source/downloadable-documents/gcc-
-w6_pl_final_010323-clean-(1)_785f59dc-c416-4eef-a161-1c5490b2ee46.pdf (do-
step: 12.06.2025).
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roszczen odszkodowawczych. Wspomnieé nalezy, ze przewoznik okreslit tez
kwestie zwigzane z wyptacaniem zaliczki w przypadku $mierci pasazera.

Czwartym przyktadem jest francuski przewoznik - Air France*?, ktéry
wskazat w art. 19.1.2. ogdlnych warunkdw przewozu, ze ,Przewoznik bedzie
odpowiedzialny za szkody spowodowane w przypadku $mierci lub uszko-
dzenia ciata, pod warunkiem, ze wypadek, ktéry spowodowat $mier¢ lub
uszkodzenie ciata miat miejsce na pokfadzie samolotu lub w czasie wsiadania
lub wysiadania z samolotu, zgodnie z definicjg zawarta w art. 17 Konwengji".
Oprécz tego w art. 19.1.3. okreslit, ze ,Odpowiedzialno$¢ Przewoznika nie
moze przekroczy¢ kwoty dowiedzionej szkody bezposredniej i Przewoznik
nie bedzie w zaden sposéb odpowiedzialny za szkody nastepcze lub jakgkol-
wiek inng forme zados$c¢uczynienia za szkode moralng”.

Pigtym przyktadem jest Lufthansa - niemiecki przewoznik*#°. Wedle ogél-
nych warunkéw przewozu w pkt 14.2.1. nie mozna kwestionowad roszczen
o odszkodowanie w sytuacji, gdy nie przekracza ono wysokosci do 151 880
SDR (ok. 190 000 EUR). Warto rowniez zauwazy¢, ze w przypadku smierci lub
uszkodzenia pasazera nie ma ustalonych maksymalnych kwot odszkodowania.
Jednakze przewoznik moze zakwestionowac kwoty odszkodowania powyzej
151880 SDR. W pkt 14.2.2. podkreslono, ze przewoznik zobowigzuje sie do za-
ptaty zaliczki na pokrycie podstawowych potrzeb finansowych, jezeli pasazer
poniodst $mieré lub doszto do uszkodzenia jego ciata. W ogdlnych warunkach
nie jest okreslone, czym sa podstawowe potrzeby finansowe, jednakze mozna
domniemywad, ze sa to np. koszty leczenia. Zaliczka jest wyptacana w ciggu
15 dni. W przypadku $mierci przewoznik w ogdélnych warunkach wskazat dolny
limit zaliczki - 16 000 SDR (ok. 20 000 EUR).

Kolejnym przyktadem jest British Airways - brytyjski przewoznik*#'.
W art. 15 ogdlnych warunkéw przewozu jest wskazane, ze odpowiedzial-

nos¢ z tytutu szkéd poniesionych wskutek $mierci, ran lub innych obrazen

47 Ogdlne warunki przewozu AIR FRANCE, https://wwws.airfrance.pl/pl/informa-
tion/legal/edito-cg-airfrance (dostep: 10.06.2025).

440 https://www.lufthansa.com/xx/pl/terms-and-conditions-lh.html#14 (dostep:
18.09.2025).

441 https://www.britishairways.com/content/pl/pl/information/legal/conditions-of-
-carriage/general-conditions-of-carriage (dostep: 12.06.2025).
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ciata doznanych przez pasazera nie podlega zadnym limitom finansowym.
Ponadto zostato okreslone, ze przewoznik lotniczy jest odpowiedzialny za
wszelkie szkody do wysokosci 151 880 SDR (ok. 157 600 GB) oraz nie wyta-
cza i nie ogranicza tego limitu. Podobnie jak w przypadku Lufthansy, British
Airways rowniez sprecyzowat termin i kwote wyptacanych zaliczek.

Nastepnym z przyktadow jest arabska linia lotnicza - Emirates*#2. Zgodnie
z 0golnymi warunkami przewozu w razie $mierci, zranienia, badz uszkodzenia
ciata pasazera, na skutek czego pasazer doznat szkody, odpowiedzialnos¢
przewoznika jest uregulowana w ogdlnych warunkach przewozu i w kon-
wencji. Réwniez Emirates doprecyzowaty, na jakich zasadach przewoznik
moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci oraz w jaki sposéb zostaje przyznana
zaliczka.

Kolejnym z przyktaddéw jest Finnair“43. Podobnie jak w przypadku m.in.
Lufthansy, nie jest wskazana maksymalna kwota odszkodowania za $mier¢
pasazera lub uszkodzenie ciata (pkt 15.1.1. [a]). Réwniez przewoznik zobowigzat
sie do zaptaty zaliczki w terminie 15 dni w przypadku $mierci pasazera lub
uszkodzenia jego ciata. W ogélnych warunkach zostato wskazane, ze zalicz-
ka jest przeznaczona na pokrycie pilnych potrzeb. Jednakze nie wyjasniono,
co jest uznawane za pilne potrzeby. Podobnie jak w Lufthansie, ustanowiony
jest dolny limit kwoty odszkodowania w przypadku $mierci pasazera.

Porownujac wymienionych przewoznikdw lotniczych, mozna zauwazy¢,
zZe stosuja sie oni do postanowien Konwencji Montrealskiej, ktéra reguluje
kwestie odnoszace sie do odpowiedzialnosci i jej granic. Podkresli¢ nalezy,
ze przewoznicy tez informuja o wyptacaniu zaliczek w przypadku $mierci
lub obrazen pasazeréw. Wszystkie ogdlne warunki przewozu sg dostepne
na stronach przewoznikéw i kazdy pasazer moze sie z nimi zapozna¢ przed

dokonaniem rezerwacgji.

442 https://c.ekstatic.net/ecl/documents/conditions-of-carriage/EU/Polish/
conditions-of-carriage.pdf (dostep: 12.06.2025).

443 https://www.finnair.com/pl-pl/info/warunki-przewozu-i-opieki-nad-klientem/
0g%C3%B3lIne-warunki-przewozu-pasa%C5%BCer%C3%B3w-i-baga%C5%BCu
(dostep: 12.09.2025).
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Agnieszka Fortonska

4. Obowigzkowe ubezpieczenia
przewoznikow lotniczych

Majac na wzgledzie dobro pasazera - konsumenta, wprowadzono obowigzko-
we ubezpieczenia przewoznikdw lotniczych, tak aby w momencie ponoszenia
odpowiedzialnosci za wypadek lotniczy czy szkode, przewoznik mogt bez
problemu wyptaci¢ odszkodowanie poszkodowanemu albo jego rodzinie.
Zgodnie z art. 50 Konwencji Montrealskiej Parnstwa-Strony wymagajg, aby
linie lotnicze posiadaty stosowne ubezpieczenie, ktore pokrywa ich odpowie-
dzialnos¢. Panstwo-Strona moze zadaé przedstawienia takiego dokumentu
potwierdzajgcego posiadanie ubezpieczenia. W polskim porzadku praw-
nym*** obowigzek posiadania ubezpieczenia przez przewoznika lotniczego
uregulowany jest w art. 209 ustawy Prawa lotniczego**°. Z uwagi na brak
szczegdtowego zapisu w Konwencji Montrealskiej co do charakteru i kwot
ubezpieczenia konieczne byto uchwalenie Rozporzadzenia (WE) nr 785/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wymogdw w zakresie ubez-
pieczenia w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych i operatoréw statkéw
powietrznych. Zgodnie z art. 6 wspomnianego dokumentu: ,W odniesieniu
do odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie pasazeréw, minimalna ochrona
ubezpieczeniowa wynosi 250 000 SDR za pasazera. Jednakze w zakresie
niehandlowych przewozéw statkiem powietrznym, ktérego MTOM wynosi
2700 kg lub mniej, pafstwa cztonkowskie moga ustali¢ nizszy poziom mini-
malnej ochrony ubezpieczeniowej, przy zastrzezeniu, ze ochrona ta wynosi
co najmniej 100 000 SDR za pasazera"®,

444 A, Konert, Ubezpieczenia lotnicze, Warszawa 2014, s. 131-143.

445 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (t.j. Dz. U. 22023 r. poz. 2110 z pdzn.
zm.); A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa
2010, s. 300-309; Zob. A. Konert, Pomoc rodzinom ofiar wypadkdw lotniczych,
LJurysta”, 2008, 7-8, s. 47; M. Polkowska, |. Szymajda, Konwencja montrealska -
komentarz., op. cit., s. 121-124; M. Zylicz, Prawo lotnicze, miedzynarodowe,
europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 141-143.

4% Rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
21 kwietnia 2004 r. w sprawie wymogdw w zakresie ubezpieczenia w odnie-
sieniu do przewoznikéw lotniczych i operatoréw statkéw powietrznych (Dz. U.
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5. Wnioski

Dokonujac analizy granic odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego zawar-
tych w regulaminach oraz ogélnych warunkach przewozu, mozna zauwazy¢,
Ze maja istotna role w ksztattowaniu relacji prawnych miedzy przewoznikami
a pasazerami. Regulaminy te, cho¢ stanowig wazne zrédto prawa umowne-
go, musza by¢ zgodne z obowigzujacymi przepisami miedzynarodowymi,
unijnymi oraz krajowymi, ktére ustanawiajg minimalne standardy ochrony
pasazeréw. Ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika, cho¢ uzasad-
nione potrzebg ochrony dziatalnosci przewozowej, nie moga prowadzi¢ do
catkowitego pozbawienia pasazera skutecznych $rodkéw ochrony praw-
nej. Rébwniez trzeba podkresli¢, ze transparentnosc¢ i jasnos¢ regulamindw
maja kluczowe znaczenie dla $wiadomosci prawnej pasazeréw, dlatego
linie lotnicze powinny dazy¢ do klarownego formutowania postanowien
dotyczacych odpowiedzialnosci. W praktyce czesto wystepuje napiecie
pomiedzy interesem przewoznikdéw w ograniczaniu ryzyka a prawami kon-
sumentdéw do petnej rekompensaty szkdéd. Z tego wzgledu konieczne jest
dalsze doskonalenie regulacji oraz zwiekszanie roli instytucji nadzorczych,
ktére monitorujg przestrzeganie praw pasazerow. Oprécz tego wybrane
zagadnienia dotyczace zakresu i granic odpowiedzialnosci przewoznika
wskazujg, ze temat ten pozostaje dynamiczny i wymaga biezacej analizy
w kontekscie rozwoju rynku lotniczego, nowych technologii oraz zmienia-

jacych sie oczekiwan konsumentéw.

UE. L.z 2004 r. Nr 138, str. 1 z pézn. zm.); Zob. A. Kunert-Diallo, Kolizje praw...,
op. cit., s. 162-169; Zob. M. Polkowska, Miedzynarodowe prawo lotnicze - pu-
bliczne i prywatne, s. 24-25, ateneum.edu.pl/assets/Dziekanat/ELEARNING/ .../
ateneum-2014.doc (dostep: 12.09.2025); takze materiaty konferencyjne z pre-
zentacji i wystapienia prof. Anny Konert i Matgorzaty Duszak, Ubezpieczenie OC
w lotnictwie podczas Ogdlnopolskiej Konferencji w Bydgoszczy ,Prawne, admi-
nistracyjne i ekonomiczne uwarunkowania dziatalnosci lotniczej w Polsce” dnia
15 pazdziernika 2014 r.; Zob. P. Krél, Odpowiedzialnos¢ przewoznika lotniczego
z tytutu umowy o przewéz. Odpowiedzialnos¢ uzytkownika statkéw powietrznych,
+Radca Prawny”, 2001, 3, s. 78-79; Zob. |. Szymajda, M. Polkowska, Ochrona praw
pasazerdw lotniczych w prawie Wspdlnoty Europejskiej, ,Studia Europejskie”,
2002, 4,s.78.
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1. Introductory remarks

Nowadays, civil aviation, widely recognised as one of the safest yet most
efficient modes of passenger transportation, constitutes a key element
of modern global mobility. According to recent statistics, in 2024 alone,
the number of commercial (passenger) flights amounted to approximately
40.6 million. When compared with the number of accidents, official data
from the International Air Transport Association (IATA) indicate that only
seven fatal accidents occurred during this period. Consequently, the risk of
afatal accident on a single flight in 2024 was approximately 0.000017%#**’
(see Chart 1 for ease of reference). In the Author’s view, these figures
demonstrate the exceptionally high safety standards of this sector of the
economy; i.e. air accidents represent a marginal—indeed microscopic—

percentage of all flights. Nevertheless, recent events support the Author's

447 See IATA Annual Safety Report 2024, https://www.iata.org/en/publications/
safety-report/ (accessed: 18.06.2025).
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thesis that although these standards are at a very high level, they remain
far from ideal. This is largely due to the fact that civil aviation is currently
one of the fastest-growing sectors of the global economy. Such dynamic
development is further challenged by the present geopolitical situation,
which has caused aviation to face and will continue to cause it face nu-
merous threats such as the COVID-19 pandemic, terrorism and armed
conflict. It must be emphasised, however, that even if these geopolitical
risks were entirely eliminated, the human factor and, albeit rare, aircraft
design errors mean that civil aviation has been, is, and will remain prone
to accidents. According to the Aviation Safety Network, there have been
1,690 accidents and 1,071 aviation incidents recorded since 1919, of which
only 80 were caused by the use of force against civil aircraft (see Chart 2
for ease of reference).**® Thus, merely 0.45% of all aviation accidents and
incidents were related to the use of force against civil aircraft. The remainder
resulted from technical failures, human error, weather conditions, system
malfunctions or operational shortcomings.

It must therefore be acknowledged that such disasters and incidents
are inherent to aviation and will inevitably occur in the future. The only
course of action available to the aviation sector in this regard is to im-
plement preventive measures and establish policies to protect passen-
gers' rights, ensuring that damages caused by such events are fully and
substantially compensated. Nonetheless, this is not a simple task. While
compensation for personal injury can be reasonably assessed, assigning
a monetary value to human life, particularly in the event of a passenger's
death, is virtually impossible. It should be noted that no amount of money

can restore a lost life.

448 See ASN data, https://asn.flightsafety.org/statistics/period/stats.php (accessed:
18.06.2025).
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Chart 1. Comparison of deadly aircraft disasters in relation to all passenger flights

in 2024

Percentage comparison of the number of deadly aircraft accidents and
incidents relative to all passenger flights in 2024
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Source: Author’s own elaboration based on Internet sources, including IATA

official data.**°

Chart 2. Comparison of aircraft disasters caused by the use of force in relation to all

accidents and incidents

Percentage comparison of the number of aircraft disasters caused by
use of force related to all accidents and incidents
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Source: Author’s own elaboration based on Internet sources, including Wikipedia.org,

the Aviation Safety Network and IATA official data.*>°

449 |bidem.
450 |bidem; see also https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_aircraft_shootdowns (ac-
cessed: 18.06.2025).

253


http://Wikipedia.org
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_aircraft_shootdowns

Michat Walak

However, beyond the considerations outlined above, in the Author’s subjec-
tive opinion, there is no doubt that such incidents are largely associated with
numerous negative consequences for those on board. and, in the event of
death, also for their families. Survivors of such incidents, as well as the fam-
ilies (next of kin) of deceased passengers, are entitled to claim compensation
for the damage suffered. Owing to the extremely dramatic nature of such
events, a three-tier system for the protection of passenger rights has been
established in international law over the years.*' The highest tier comprises
the provisions of international aviation law, which have been in force since
1929 and have subsequently been improved and extended, i.e. the so-called
Warsaw and Montreal System.*>2 This system consists of two Conventions:*>
the Warsaw Convention of 19294* and the Montreal Convention of 1999.4%
The literature emphasises that the Warsaw and Montreal System, particularly
the provisions of the Montreal Convention, is regarded as one of the most
stable and resilient legal frameworks concerning liability for death or injury
in an air accident.**¢ The second tier consists of European Union regulations,
which provide passengers with minimum legal protection across Europe.
These regulations include, inter alia, Council Regulation (EC) No 2027/97 of
9 October 1997 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers

41 See, inter alia, A. Konert, Umowa czarteru lotniczego. Odpowiedzialnos¢ za ,skré-
cone wakacje”, [in:] K. Matysa-Sulinska, M. Spyra, A. Szumanski (eds), W poszu-
kiwaniu dobrego prawa. Ksiega Jubileuszowa Profesora Mirostawa Steca. Tom |I.
Perspektywa prywatnoprawna, Warszawa 2022; also A. Konert, Glosa do wyroku
TS z dnia 22 listopada 2012 r., C-139/11, LEX/el. 2016.

452 Cf. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoZnika lotniczego, Warszawa 2010.

43 See, e.g. ibidem.

44 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Trans-
portation by Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, entered into force on 13
February 1933.

45 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air,
drawn up in Montreal on 28 May 1999, adopted on 28 May 1999, entered into force
on 4 November 2003.

456 See A. Kunert-Diallo, Zakres szkéd objetych konwencjami miedzynarodowymi,
[in:]A. Kunert-Diallo, Prawa pasazerdw w transporcie lotniczym, Warszawa 2024.
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and their baggage by air.*’ The third and lowest tier comprises national reg-
ulations, i.e. protections provided by national laws and statutes. Addition-
ally, when passengers travel under a package travel contract (with a travel
agent), they benefit from further protection under national regulations such
as those contained in the Act of 24 November 2017 on tourist events and
related tourist services.*®

In light of the above, in the Author's view, there is no doubt that the
protection of passengers’ rights, including the pursuit of compensation
claims, is meticulously and rigorously regulated at every applicable level
of international law. Consequently, numerous legal mechanisms have been
developed to define the principles of air carriers’ liability for the death or
injury of passengers in air accidents. However, a fundamental question
arises as to whether these legal regulatory mechanisms and guarantees of
passenger rights are adequately prepared to address current geopolitical
challenges and the daily operational risks in this sector, such as first-ever
crash of Air India Flight No. 171, a Boeing 787-8 Dreamliner, which took
place on 12 June 2025. Therefore, it is crucial that legislation governing
this area ensures proper regulation of the airline industry’'s activities so
as to guarantee both a sense of security and effective protection of pas-
senger rights.

The purpose of this chapter is to demonstrate the importance of pro-
tecting passengers’ rights in the context of air accident claims to which
they or, in the event of death, their family members are entitled. The main
research question is to determine the extent to which current international
law influences the sense of security in the protection of passenger rights. The
Author's observations, based primarily on the dogmatic-legal method, focus
on international regulations related to civil aviation, with particular reference
to the provisions of the Warsaw Convention, the Montreal Convention and
the generally applicable doctrine in this field.

457 Council Regulation (EC) No 2027/97 of 9 October 1997 on air carrier liability in
the event of accidents, OJ L 285, 17.10.1997, 31997R2027, pp. 1-3.
48 A, Konert, Umowa czarteru lotniczego..., op. cit.
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2. Historical overview of the Warsaw
System (Warsaw and Montreal System)

The starting point for considering the rights of passengers in the context of an
air accident, specifically the carrier's liability for damages, is undoubtedly the
Warsaw System, in continuous operation since 1929 and sometimes referred
to as the Warsaw and Montreal System following the entry into force of the
Montreal Convention. The origins of this system date back to the 1930s. At
that time, civil aviation, being de facto in its ‘infancy’**” and having emerged
from the aftermath of the First World War, faced the challenge of regulating
passenger transport. The response to these needs was the Warsaw Conven-
tion, signed on 12 October 1929 by 23 signatories. This document is regarded
in the literature as one of the most significant private law treaties,*°i.e. one
of the most respected treaties worldwide, and despite the entry into force of
the Montreal Convention in 1999, the Warsaw Convention remains applica-
ble to certain air services.*' It should be noted that as many as 152 states
are signatories to the Warsaw Convention.*? Notable non-parties include
Malaysia, Mauritius, Nicaragua, Russia, Sri Lanka, Thailand, and Venezuela.
Over the last century, the rules on air carrier liability for damage caused by
an air accident, as established by the Warsaw Convention, have been the
subject of considerable controversy.** From the outset, problems with its

application and interpretation arose. In particular, inaccuracies stemmed

459 A.B. Rosevear, The Future of the Warsaw Convention, "McGILL Law Journal”,
2(14), Montreal 1968, p. 163.

40 A. Konert, System warszawsko-montrealski - geneza powstania, ogélna charak-
terystyka, [in:] A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., op. cit.

41 A.J. Harakas, Air Carrier Liability for Passenger Injury or Death Occurring During
International Carriage by Air: An Overview of the Montreal Convention of 1999,
[in]: A.J. Harakas (ed.), Litigating the Aviation Case, Chicago, lllinois, 2019, (4th
ed.), p. 4.

42 See the current list of States Parties to the Warsaw Convention available on
the ICAO Legal Office website: https://www.icao.int/icao/en/leb (accessed:
17.06.2025).

43 A. Kunert-Diallo, Zakres szkéd objetych konwencjami..., op. cit.
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from the fact that the original text of the Warsaw Convention was drafted
in French, which caused difficulties for States Parties in interpreting and
translating certain concepts (some institutions were unfamiliar to national
legislatures at the time).*** Moreover, the practice of certain states, mainly
Anglo-Saxon countries, exceeded the compensation amounts relative to
the limits established by the Warsaw Convention.*®> These factors, coupled
with the significant development of civil aviation, necessitated amendments,
i.e. improvements, to the provisions of the Warsaw Convention. Over the
years, as many as sixamending protocols were introduced, including the four
Montreal Protocols of 1975 and the so-called Guadalajara Convention. The
Hague Protocol of 19554 introduced changes to carrier liability and related
quota limits. The 1961 Guadalajara Convention*” introduced the concepts
of contractual carrier, actual carrier, and regulated joint and several liability of
carriers. The Guatemala Protocol of 1971,4® which was intended to tighten

carrier liability (including the quantum limits of liability) and strengthen the

464 0. Mendala, J. Kozuba, Liability of an Air Carrier for Personal Damage, "Journal
of KONBIN", 2021, 3(51), p. 6.

465 According to the original text of the Warsaw Convention, under Article 22(1) of
the Convention, the liability of an air carrier for damage resulting from the injury
or death of a passenger was limited in amount to 125,000 ‘gold’ francs (francs
Poincaré), which was equivalent to 8.1875 kg of pure gold at the time. This was
the upper limit of the carrier’s liability. Interestingly, this limit did not apply where
it was proven that the carrier had been grossly negligent or fraudulent (Article 25
of the Warsaw Convention as originally drafted). In that case, the carrier could
not invoke the provisions of the Warsaw Convention, ergo its liability was not
predetermined in terms of amount and could significantly exceed the limits laid
down in Article 25 of the Convention.

466 Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating
to International Carriage by Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, done at
The Hague on 28 September 1955, 478 U.N.T.S. 371.

47 Convention, Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of
Certain Rules Relating to International Carriage by Air Performed by a Person
Other than the Contracting Carrier, done at Guadalajara on 18 September 1961,
500 U.N.T.S. 31.

468 Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating
to International Carriage by Air, as Amended by the Protocol done at The Hague
on 28 September 1955, done at Guatemala City on 8 March 1971 (not in force).
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provisions on joint and several liability, ultimately failed to enter into force due
to the lack of the required number of signatories. Further changes came with
the four Montreal Protocols.*? As Agnieszka Kunert-Diallo aptly notes, from
the standpoint of passenger protection, only Montreal Protocol No. 4, which
introduced changes relating to the carriage of goods and checked baggage,
was de facto relevant. A contrario, the other three protocols merely intro-
duced a new monetary unit*’? into the individual documents of the Warsaw
System—the Special Drawing Right (SDR).#”!

However, these attempts to modernise the System of Liability for Dam-
ages did not achieve the unification of the System of International Carriage
by Air expected by the signatories.*’2 This was largely because national leg-
islations at the time independently modified contested provisions of the
Warsaw Convention under their domestic law. The failure of some states to
ratify additional protocols further complicated the situation. The resulting
legislative patchwork led to complex legal systems, causing situations in
which passengers on the same flight could be subject to different legal re-
gimes,* thus generating practical conflicts of law, particularly following air
disasters involving multiple victims.

The Montreal Convention, enacted in 1999, was intended to address
these issues. In response to the widespread growth of civil aviation and
the geopolitical context, the International Civil Aviation Organisation
convened a Diplomatic Conference in Montreal to consider a draft con-
vention aimed at modernising and consolidating the existing Warsaw

System of Liability for Damages, i.e. the Warsaw Convention and related

49 Additional Protocols Nos. 1 to 4 to Amend the Convention for the Unification
of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, signed at Warsaw on
12 October 1929, done at Montreal on 25 September 1975, ICAO, Doc. 9145, 6,
7 and 8.

470 A, Konert, Odpowiedzialnosé¢ cywilna..., op. cit.

471 A, Kunert-Diallo, Zakres szkéd objetych konwencjami..., op. cit.

42 A, Konert, Glosa do tezy | wyroku SN z dnia 1 kwietnia 1980 r., | CR 429/78,
LEX/el, 2010.

473 M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska. Komentarz. Odpowiedzial-
nos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2004, p. 14.
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instruments.** The primary objective was to unify the previously complex
Warsaw System. The Montreal Convention was enacted on 28 May 1999.
Notably, the Montreal Convention largely replicates the Warsaw Conven-
tion, containing few genuinely new provisions.*’* Firstly, it neither excludes
nor replaces the Warsaw Convention. Secondly, both Conventions contain
provisions regarding the regime of carrier liability for damage arising from
the death or personal injury (including disfigurement) of a passenger, pro-
vided the event causing such harm occurred on board the aircraft or during
boarding or disembarking.#¢ Thirdly, both apply to any international carriage
of persons, baggage or cargo performed by aircraft for reward, as well as to
gratuitous carriage by aircraft undertaken by an air transport operator.*’” It
should be noted, however, that under the principle of lex posterior derogat
legi priori, the Montreal Convention takes precedence over the Warsaw
Convention.*”® Among the most significant changes introduced by the
Montreal Convention are the simplification of transport documents, includ-
ing recognition of the electronic ticket, and the abolition of liability limits
for personal injury.*’? Additionally, Article 50 mandates that States Parties

introduce compulsory insurance in appropriate amounts.

474 PM. De Leon, W. Eyskens, The Montreal Convention: Analysis of Some Aspects of
the Attempted Modernization and Consolidation of the Warsaw System, “Journal
of Air Law and Commerce”, 2001, 3(66), p. 1156.

475 For a detailed overview of the Montreal Convention see, e.g. P.S. Dempsey, M. Mil-
de, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999, Montreal
2005, p. 7.

476 Article 17(1) of the Montreal Convention.

477 Article 1(1) of the Montreal Convention in conjunction witch Article 1(1) of the
Warsaw Convention.

478 See, e.g. M. Strus-Wotos, Zastosowanie konwencji montrealskiej do roszczen
odszkodowawczych przeciwko Skarbowi Paristwa zwigzanych z katastrofg smo-
lenskq, "Palestra”, 2015, 3-4, p. 11.

479 The Montreal Convention introduced a two-tier system of carrier liability, allowing
a carrier to be relieved of liability for claims exceeding the minimum amount
established in Article 21(1), provided that the conditions set out in Article 21(2)
are met, see M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska..., op. cit., p. 6.
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Currently, approximately 130 states are signatories to the Montreal
Convention.*® Interestingly, signatories were not required to denounce the
Warsaw Convention. Furthermore, only 152 states have ratified the Hague
Protocol. This discrepancy means that, in practice, carriers have been sub-
jected to one, two, or all three regulatory regimes depending on the country:
the Warsaw Convention alone (152 states), the Warsaw Convention with
the Hague Protocol (137 of the 152 signatories), or the full system with the

Montreal Convention.

3. Liability for death or personal damage
under the Warsaw and Montreal System

In the current state of the law, the primary legal basis for the carrier’s liability
for personal injury to passengers, i.e. the right of passengers to claim dam-
ages, is provided for in Article 17(1) of the Montreal Convention and Article
17(1) of the Warsaw Convention. These articles are among the first three
provisions (alongside Article 18 - Cargo damage, and Article 19 - Delay) that
define the scope of a carrier’s liability, including the grounds for initiating
legal action*®! against the carrier for death or personal injury occurring on
board an aircraft. Legal doctrine emphasises that the wording of Article 17 of
the Montreal Convention reflects the third paragraph of its preamble, which

states:*®? 'Recognizing the importance of ensuring protection of the interests

480 Cf. https://skysupport.pl/czym-jest-konwencja-montrealska/ (accessed:
17.06.2025).

481 A.J. Harakas, R. Lawson KC, Article 17: Death and injury of passengers - damage
to baggage, [in:] G. Leloudas, P.S. Dempsey, L. Chassot (eds), The Montreal
Convention: A Commentary, "Edward Elgar Publishing”, UK, USA, 2023, p. 161.

482 C. Banasinski, Ochrona konsumentdéw w zakresie odpowiedzialnosci przewoz-
nika lotniczego za uszkodzenie ciata pasazera przez przedmiot wykorzystywany
na uzytek serwisu poktadowego. Glosa do wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej z dnia 19 grudnia 2019 r. - sprawa C-532/18, "iKAR", 2020, 2(9),
p. 157.
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of consumers in international carriage by air and the need for equitable com-
pensation based on the principle of restitution. 483

For the purposes of this chapter, however, assuming that the state in
question is a signatory to both the Montreal Convention and the Warsaw
Convention (i.e. a participant in the Warsaw and Montreal System), and thus
subject to the principle of lex posterior derogat legi priori, the Author focuses
primarily on the provisions of the Montreal Convention, occasionally referring
to both treaties. In this regard, the Author notes that, de facto, Article 17(1)
of the Montreal Convention is nearly identical to Article 17(1) of the Warsaw
Convention; i.e. the differences are marginal. With respect to liability for
damages (including in the context of an aircraft accident) within the meaning
of the Warsaw and Montreal System, and with particular reference to the

Montreal Convention, Article 17(1) provides:

'The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily
injury of a passenger upon condition only that the accident which
caused the death or injury took place on board the aircraft or in the

course of any of the operations of embarking or disembarking.*®*

A linguistic (literal) interpretation of the above regulation, by analogy with
the Warsaw Convention, establishes the exclusive prerequisites for bringing
a claim for damages against the carrier for injury or death of a passenger
during international carriage, including the specific conditions under which
such liability arises.*® In line with the Warsaw Convention,*® Article 17(1) sets
out three cumulative prerequisites for compensation that must be satisfied
for a passenger, or in the case of death, their family, to successfully bring
a claim for damages. These prerequisites are:

1. the occurrence of an accident;

2. damage, i.e. death or bodily injury;

483 See Preamble of the Montreal Convention.

484 Article 17(1) of the Montreal Convention.

485 ALJ. Harakas, Air Carrier Liability..., op. cit., p. 16.

48 |t is worth noting that each of these three conditions is also found in the preceding
Article 17 of the Warsaw Convention.
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3. the accident must have taken place on board the aircraft or in the course
of embarking or disembarking.
The first, and in the Author's subjective opinion the most important prerequi-
site, is the occurrence of an air accident. The doctrine emphasises that in order
for an air carrier to be liable under the Warsaw and Montreal System, it must
first be demonstrated that there has been an accident within the meaning
of Article 17 of both Conventions.*®’” Furthermore, the incident must be the
cause of death or injury to the passenger and must have occurred on board
the aircraft or during boarding or alighting. It should be noted, however, that
the term ‘incident’ used in Article 17 is not de facto defined.*®® This, in turn,
means that the conceptis understood in a broad sense—each time interpreted
on the basis of the legal systems of individual states and the doctrine accom-
panying their legal orders.*®” By way of example, in the opinion of Jerzy Rajski,
an accident should be understood as: ‘any event which, acting from outside in
a sudden manner, causes death, injury or other bodily harm to a passenger’.#?°
In contrast, in Fenton v. J. Thorley and Co. Ltd. (a case de facto cited in several

rulings concerning the Warsaw or Montreal Conventions), it was held that:

'The word “accident” is not a technical legal term with a clearly defined
meaning. Speaking generally, but with reference to legal liabilities, an
accident means any unintended and unexpected occurrence which

produces hurt or loss.*"

487 A. Konert, Terroryzm lotniczy - problematyka kompensacji szkéd, "PiP", 2013,
3(7), pp- 76-88.

48PS, Dempsey, Accidents & Injuries in International Air Law: The Clash of the Titans,
“The Korean Journal of Air & Space Law and Policy”, 2009, 2(24), pp. 235-270.

489 On the definition of an incident under the Montreal Convention, see more broadly
O. Bokareva, The Meaning of “Accident” under the Montreal Convention in Light of
CJEU Jurisprudence, [in:] A. Basu Bal, T. Rajput, G. Arglello, and D. Langlet (eds),
Regulation of Risk. Transport, Trade and Environment in Perspective, Leiden,
Boston 2022, pp. 157-184.

490 ). Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego w prawie miedzy-
narodowym i krajowym, Warszawa 1968, pp. 36 and 170, also see A. Konert,
Terroryzm lotniczy - problematyka..., op. cit.

41 Fenton v. Thorley & Co., [1903] A.C. 443; 41 SLR.
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A precedent-setting ruling on the definition of an accident was delivered in
1985 in Air France v. Saks.*?> The Court held that under US law, an accident
within the meaning of Article 17 of the Warsaw Convention (and therefore also
per analogiam within the meaning of Article 17 of the Montreal Convention)
must meet three conditions, namely that it be: (1) unusual, (2) unexpected,

and (3) external to the passenger:*?

'Liability under Article 17 of the Convention arises only if a passenger’s
injury is caused by an unexpected or unusual event or happening that
is external to the passenger. This definition should be flexibly applied
after assessment of all the circumstances surrounding a passenger’s

injuries.*%

Transferring the above to the context of air disasters, in the Author’s opinion
an unprecedented situation should undoubtedly be classified as an accident
referred to in Article 17 of the Montreal Convention where, as a result of an
air accident, a passenger suffers death or bodily injury. It should be noted
that, firstly, an air accident is an unprecedented (unusual) event; secondly,
a flight disaster is of an extraordinary, sudden and unexpected nature; and
thirdly, as a rule, in the event of an air accident, the passenger is not held
liable. It should be mentioned, however, that an exception to this rule may
be made in the case of a terrorist attack, provided that the passenger shares
the same intentions as the attackers. On the other hand, it should be em-
phasised that the carrier’s liability for damages is excluded only with respect
to that particular passenger (or passengers). For all others, the provisions of

the Montreal Convention apply.

42 Ajr France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985), https://supreme.justia.com/cases/federal/
us/470/392/ (accessed: 7.10.2025).

493 See also K. Jaworek, A. Konert, P. Szarama, J. Sznajder, Problematyka odpowie-

dzialnosci Skarbu Paristwa oraz innych podmiotéw za szkody wyrzgdzone na

skutek zderzenia statkéw powietrznych ze zwierzetami, “lus Novum®, 2014, 1,

pp. 143-162.

494 Air France v. Saks, op. cit.
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Another important criterion is the occurrence of damage. In this respect,
the Montreal Convention specifies that liability applies to (1) the death
of the passenger, and (2) bodily injury. Unlike the Warsaw Convention, it limits
the carrier’s liability to these two categories only. It is therefore important to
note the distinction: under the Warsaw System, the carrier may be held liable
not only for damages resulting from the death or wounding of a passenger
but also for any other bodily injury suffered by the passenger. Thus, damage
under the Montreal Convention may occur through:

1. death, or;

2. bodily injury.

While death is an indisputable concept and requires no further consideration,
the interpretation of the term ‘bodily injury’ is less straightforward. It should
be noted that, just like the term ‘accident’, ‘bodily injury’ has not been defined
by the international legislator. There is no doubt that 'bodily injury’ primarily
refers to physical harm, i.e. physical damage to the body (e.g. fractures, stro-
kes, haemorrhages, serious injuries to internal or external organs). However,
it is worth briefly considering the issue of moral prejudice, i.e. the carrier’s
liability for moral injury. This issue has been the subject of numerous analyses
in the doctrine. For example, in Eastern Airlines v. Floyd,** the court held
that damage consisting purely of psychological harm does not fall under the
liability regime of Article 17(1) of the Montreal Convention. The question to
be considered, however, is whether mental harm caused by bodily injury is
compensable. The doctrine emphasises that obtaining compensation under
the Montreal System for moral prejudice is possible (as under the Warsaw

System) only if the non-pecuniary damage is caused by physical injury.#%

495 Eastern Airlines v. Floyd, 499 U.S. 530 (1991).

4% |n this matter see more broadly: A. Konert, Zados¢uczynienie za szkode niema-
jgtkowg w wypadkach lotniczych podczas podrdzy miedzynarodowych, “Studia
luridica Toruniensia”, 29(122), pp. 115-136, also J.J. Immel, The Montreal Conven-
tion and Recovery for Free-Standing Emotional Distress under Article 17, “Issues
in Aviation Law and Policy”, 2013, 1(13), p. 75; and P.S. Dempsey, Accidents &
Injuries in International Air Law: The Clash of the Titans, "Annals of Air and Space
Law", 2009, 34, pp. 285-310.
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In contrast, the CJEU took a different view in BT v. Laudamotion GmbH.*%7
The Court held that:

'Article 17(1) of the Montreal Convention allows compensation for
mental injury caused by an “accident” within the meaning of that
provision, which is not related to bodily injury within the meaning of
that provision. However, in order to maintain an “equitable balance
of interests” between air carriers and passengers, the victim must
prove to the requisite legal standard the existence of a violation of
his mental integrity, suffered as a result of an accident within the
meaning of Article 17(1) of the Montreal Convention, of such gravity
or intensity that it affects his general state of health, taking into ac-
count in particular its psychosomatic effects, which do not disappear

without medical assistance.*?®

The final criterion is that the accident must occur exclusively on board the air-
craft or during boarding or alighting operations. In the context of this chapter,
however, this criterion, in the Author's subjective opinion, does not require
extensive interpretation. Indeed, in the majority of air accident cases, passen-
gers are either killed or injured at the time of the incident (most often upon
impact). As an aside, however, consideration should be given to situations in
which a passenger miraculously avoids injury during the collision but suffers
harm during evacuation from the aircraft, e.g. through burns sustained while
escaping from a burning aircraft. In such cases, it appears that the attempt to
evacuate should be regarded as disembarkation within the meaning of Article
17 of the Montreal Convention. This interpretation follows from the fact that
the provision does not specify precise boundaries for entry and exit on land
and should therefore be understood in a broad sense (sensu largo). It must
then be assumed that, as a general rule, a passenger who suffers personal

injury through no fault of their own when disembarking from an aircraft is

47 CJEU, judgment of 20 September 2022, BT v. Laudamotion GmbH, C-111/21,
EU:C:2022:808.
4% |bidem; also A. Kunert-Diallo, Zakres szkdd objetych konwencjami..., op. cit.
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entitled to compensation per analogiam with passengers who have suffered
death or personal injury.

In light of the above, it must be concluded that passengers who have
suffered health-related damage in the form of death or personal injury as
aresult of an air accident are entitled to compensation from the airline under
Article 17 of the Warsaw and Montreal System (i.e. the Montreal Convention).
An air accident meets all the criteria set out in this provision: it is sudden,
unexpected, typically results in death or injury to passengers, and is directly
connected to the passenger's presence on board the aircraft or during dis-

embarkation (e.g. in the case of an emergency evacuation).

4. Liability for damages—what are
passengers entitled to?

A passenger who has suffered personal injury, or in the event of death their
closest relatives (family), has the right to claim compensation from the airline.
Article 21 of the Montreal Convention divides the carrier’s liability in this
respect into two types:

1. limited;

2. non limited.

Firstly, the carrier’s liability is unlimited, i.e. it cannot be excluded or limited,
where the damage caused within the meaning of Article 17(1) of the Montreal
Convention does not exceed 100,000 SDRs,*’? equivalent to approximately
USD 136,709.32.5° On the other hand, the carrier may limit its liability, but
only if the passenger’s damage exceeds 100,000 SDRs (i.e. exceeds USD
136,709.32) and one of two conditions is met:

499 SDR is a special unit of account created by the International Monetary Fund to
help avoid problems caused by currency fluctuations.

500 SDR rate converted to USD using CoinMill.com - Currency calculator, https://
pl.coinmill.com/SDR_calculator.html#SDR=100000 (accessed: 18.06.2025).
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1. the damage was not caused by the negligence or other wrongful act or
omission of the carrier or its servants or agents; or;
2. the damage was solely due to the negligence or other wrongful act or
omission of a third party.
If these two conditions are met, it is possible to limit liability. This means that
the compensation may exceed 100,000 SDRs, but the carrier may reduce it
or not recognise it at all. It should also be borne in mind that the carrier may
not contractually limit its liability on terms less favourable to passengers
than those provided for in the Warsaw and Montreal System. In accordance
with Article 23 of the Warsaw Convention and Article 26 of the Montreal
Convention, any contractual provision purporting to relieve the carrier of its
liability or to fix limits of liability lower than those provided for in these two
Conventions should be considered null and without legal effect.>°' However,
the carrier may contractually reserve higher limits of liability than those
prescribed by law.
As regards aviation accidents, a passenger who has suffered bodily injury
is, in principle, entitled to claim damages within the meaning of Article 17(1)
of the Montreal (and Warsaw) Convention. The amount of compensation for
bodily injury is calculated individually on the basis of several factors, in par-
ticular the degree of injury, the costs of treatment and rehabilitation, the loss
of income, and the pain and suffering of the injured party. However, the
exact amount of the claim depends on the individual situation of the injured
party. Currently, the carrier's maximum compensation under Article 24 of
the Montreal Convention is 151,880 SDRs (approximately USD 302,241.00).
Analogous calculations apply in the event of the death of a passenger.
The injured parties (immediate family members of the deceased passen-
ger)>°2 have the right to claim compensation for significant deterioration in
their life situation, reimbursement of medical expenses, and reimbursement

of funeral expenses. In this respect, however, in the Author’s opinion, it is

501 See Article 13 of the Warsaw Convention and Article 26 of the Montreal Convention.

02 Most commonly, these include spouse or life partner, children (especially minors),
parents (if financially dependent on the deceased), and/or other persons de-
pendent on the deceased.
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difficult to unambiguously assess whether even an amount corresponding
to 151,880 SDRs can adequately compensate for the death of a person.
From an axiological point of view, it is almost impossible to ascribe a defin-
itive monetary value to human life. It should be remembered that de facto
no money can restore alost life. Nevertheless, such compensation should be
economically justified and adequate to the enormous suffering endured by
the entitled person in the face of the premature and tragic death of a loved
one. Apart from these axiological considerations, case law provides specific
guidance for the calculation of compensation for loss of life. The Supreme
Court's jurisprudence emphasises that the amount of compensation for harm
(including death) must be assessed individually, with regard to the injured
party and all the circumstances of the case.*® In Polish case law, the median
amount of compensation for the death of a close relative fluctuates around
PLN 60,000 (75% of awarded amounts are higher than PLN 30,000 and
lower than PLN 100,000). The highest amount awarded so far reached PLN
300,000 (as held, inter alia, by the Regional Court in Szczecin in cases no.
| C174/17 and |1 C 276/17).

When assessing compensation (and damages) for death, a useful tool may
be the database created by the Polish National School of Judiciary and Public
Prosecution under the project Standardisation of compensation amounts for
non-pecuniary damage resulting from the death of a close relative (Article
446 § 4 of the Civil Code). Prepared by experts (including civil judges and
academics), it contains a list of cases in which compensation was awarded
for the harm caused by the death of a close relative. Particularly noteworthy is
the flexibility of the search criteria, which allow results to be narrowed down
to those matching the specific circumstances of a given case. In addition,
the tool displays the date of the final judgment, the case reference number,
and the names of the courts of first and, where applicable, second instance,

together with the amount of compensation awarded.%4

93 Thus ruled, among others, the Supreme Court in its judgment of 27 June 2014,
case no. V CSK 445/13.

04 For further details regarding the tool, see: https://www.kssip.gov.pl/node/9003
(accessed: 18.06.2025).
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Nevertheless, despite the above, and although the courts do award spe-
cific sums, in the Author’s view it remains difficult to determine unequivo-
cally whether—even assuming the amount of PLN 300,000—such a sum can

truly compensate for the loss of human life.

Turning briefly to procedural matters, obtaining compensation from an airline
involves taking legal action. The injured party (both the passenger and, in
the event of death, the entitled family members) must bring an action for
damages in accordance with the rules laid down in the procedural law of the
country concerned. In accordance with Article 33 of the Montreal Convention,
such an action must be brought, at the option of the plaintiff, in the territory
of one of the States Parties, either before the court having jurisdiction over
the domicile of the carrier or its principal place of business, or the place of
business where the contract was concluded, or before the court of desti-
nation.>®> Moreover, in respect of damage resulting from the death or injury
of a passenger, an action may also be brought in the State Party in which
the passenger had their principal and permanent residence at the time of the
accident, provided that the carrier operates passenger air services to or from
that state, either on its own aircraft or on another carrier’s aircraft pursuant
to a commercial agreement, and where the carrier conducts passenger air
transport business from premises leased or owned by it or another carrier
with which it has such an agreement.>® It should also be borne in mind that,
notwithstanding national statutes of limitations, an action for damages must
be brought within a period of two years, calculated from the date of arrival
at the destination, from the date on which the aircraft should have arrived,
or from the date on which carriage ceased. Otherwise, the passenger’s claim
for damages for personal injury, or the passenger’s family's claim in the event
of death shall be time-barred.””” There may, however, be situations where
an airline voluntarily compensates passengers or their family members (in

the case of death). Such a strategy has been adopted by Air India, among

505 Article 33 of the Montreal Convention.
506 |bidem.

507 Article 35 of the Montreal Convection.
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others, which, in the wake of last week’s crash of Al Flight 171, decided to
compensate the families of passengers who died in the accident. As the
official communiqué stated, Tata Group announced compensation of INR
10 million (approximately USD 116,000) for the families of each person who
lost their lives in the crash.>%® However, where the airline denies liability, the
judicial (litigation) route undoubtedly remains open for the passenger or, in

the event of death, their family.
5. Concluding remarks

In light of the considerations set out in this chapter, although air accidents
(apart from accident involving Al Flight 171, held on 12 June 2025) are extreme-
ly rare, when they do occur, in the Author's subjective opinion, the Warsaw
(Warsaw and Montreal) System safeguards the rights of passengers and, in
the event of their death, their families in respect of compensation for death
orinjury caused by such incidents. It also seems that the current limit of car-
rier liability of 151,880 SDRs represents a reasonable level of compensation
for damages. In conclusion, it should be assumed that the current system
of international aviation law provides mechanisms for effective redress for
personal injury or death resulting from an air accident. In this respect, it must
be concluded that, at least under the Warsaw and Montreal System, the in-

terests of passengers and the protection of their rights are fully respected.

%8 https://x.com/TataCompanies/status/1933159585772367969 (accessed:
18.06.2025).
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Zakonczenie

Analiza przedstawiona w niniejszej monografii pokazuje, ze ochrona praw
pasazerdw lotniczych stanowi jeden z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
sie obszaréw wspodtczesnego prawa transportowego. Interdyscyplinarnosé tej
materii - taczaca prawo cywilne, administracyjne, unijne, miedzynarodowe
oraz prawo ochrony konsumentéw - sprawia, ze system regulacyjny jest zto-
zony, wielowarstwowy i niekiedy trudny w stosowaniu. Bogate orzecznictwo
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, sadéw krajowych i organow
administracji dowodzi, ze praktyka stale ksztattuje nowe standardy interpre-
tacyjne, czesto wyprzedzajace inicjatywy legislacyjne.

Prawa pasazerdow lotniczych staty sie trwatym elementem europejskiego
modelu ochrony konsumenta. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 odegrato
kluczowa role w ustanowieniu minimalnych standardéw w zakresie odszko-
dowan i pomocy w przypadku odmowy przyjecia na poktad, odwotania lub
opodznienia lotu. Jednoczesnie doswiadczenia ostatnich lat - w tym skutki
pandemii COVID-19, napiecia geopolityczne, rosnace zattoczenie przestrzeni
powietrznej i zjawiska ekstremalne zwigzane ze zmianami klimatu - ujawnity
ograniczenia dotychczasowego modelu. Niekiedy ochrona pasazeréw zderza
sie z realiami funkcjonowania przewoznikéw, co wymaga poszukiwania bar-
dziej zrbwnowazonych rozwigzan miedzy interesem konsumenta a mozliwo-
$ciami operacyjnymi rynku lotniczego.

Projektowana nowelizacja rozporzadzenia 261/2004 stanowi prébe od-
powiedzi na problemy ujawnione w praktyce stosowania prawa. Propozy-
cje legislacyjne przewiduja m.in. doprecyzowanie definicji ,nadzwyczajnych
okolicznosci”, usprawnienie procedur reklamacyjnych, ujednolicenie stan-
dardéw informowania pasazeréw oraz stworzenie skuteczniejszego systemu
egzekwowania przepiséw przez krajowe organy wykonawcze. Planowane
jest takze wprowadzenie nowych mechanizmoéw wspotpracy pomiedzy prze-
woznikami a instytucjami unijnymi w sytuacjach kryzysowych, np. podczas

masowych zaktécen ruchu lotniczego.
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Zakonczenie

Nowelizacja ma rowniez charakter systemowy - obejmuje bowiem inte-
gracje ochrony pasazerdw z szerszymi politykami Unii Europejskiej, w tym
zagenda Zielonego tadu i cyfryzacjg transportu. Przyszte rozwigzania prawne
beda musiaty uwzgledniac¢ rozwdj technologii, takich jak automatyzacja ob-
stugi podrézy, cyfrowe procesy odprawy i elektroniczne zarzadzanie roszcze-
niami, a takze nowe formy przewozu, np. loty suborbitalne czy bezzatogowe
srodki transportu pasazerskiego.

W perspektywie najblizszych lat prawo pasazerdw lotniczych stanie sie
jeszcze bardziej zintegrowane z innymi obszarami polityki transportowe;j i kon-
sumenckiej Unii Europejskiej. Mozna spodziewac sie ewolucji w kierunku ,jed-
nolitego standardu pasazera”, obejmujgcego nie tylko transport lotniczy, ale
réwniez multimodalne podroéze taczace rézne srodki transportu. Ochrona
praw podréznych bedzie w coraz wiekszym stopniu oparta na danych, in-
teroperacyjnosci systeméw informatycznych i transparentnosci proceséw.

Wyzwania przysztosci obejma takze konieczno$é wywazenia relacji pomie-
dzy rosngca ochrong jednostki a efektywnoscig ekonomiczng przewoznikow.
Przyszte regulacje powinny sprzyja¢ budowaniu zaufania, ale takze przewi-
dywalnosci i stabilnosci rynku lotniczego. W tym kontekscie szczegdlnego
znaczenia nabierze dialog pomiedzy ustawodawcg, organami nadzoru, branza
lotnicza i Srodowiskiem akademickim - dialog, ktéry pozwoli na tworzenie pra-
wa opartego na wiedzy, doswiadczeniu i realiach funkcjonowania transportu.

Podsumowujac, ochrona praw pasazeréw lotniczych wchodzi w nowa faze
rozwoju - faze, w ktorej tradycyjne gwarancje prawne musza zostac uzupetnio-
ne o rozwigzania odpowiadajgce na wspoéfczesne wyzwania technologiczne,
srodowiskowe i spoteczne. Monografia ta ma ambicje stanowié gtos w tej
dyskus;ji, faczac refleksje teoretyczng z praktyka rynkows i wskazujac mozliwe
kierunki rozwoju prawa lotniczego w nadchodzacych latach.

Redaktorki niniejszego tomu wyrazaja przekonanie, ze zawarte w mo-
nografii analizy i wnioski stanowié beda wktad w rozwdj tej dziedziny nauki
i praktyki oraz inspiracje do dalszych badan nad przysztoscig ochrony pasa-

zerow w kontekscie miedzynarodowym, unijnym i krajowym.
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Monografia porusza wazne zagadnienia w obszarze prawa lotniczego z perspektywy bezpie-
czenstwa oraz zrownowazonego rozwoju. Na uwage zastuguje aktualno$¢ podejmowanego
problemu. W publikacji przedstawiono bowiem nie tylko podstawowe zasady funkcjo-
nowania prawa lotniczego, lecz réwniez wyzwania zwigzane z jego adaptacjq do szybko
zmieniajacej sie rzeczywistosci technologiczneji politycznej. W duzej mierze skupiono sie
na przepisach miedzynarodowych, takich jak miedzynarodowe konwencje czy tez regulacje
z zakresu prawa lotniczego funkcjonujace w Unii Europejskiej, ale nie tylko. W monografii
przywotano réwniez krajowe regulacje, ktére implementuja te miedzynarodowe standardy.
Duza wartosc publikacji stanowi analiza oraz przedstawienie kluczowych kwestii praktycz-
nych, gtéwnych problemaw, ktére wystepuja, badz moga wystapic w przysztosci.
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