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na gruncie rozporzadzenia WE nr 261/2004

Strike as an "extraordinary circumstance"
excluding the air carier’s responsibility towards passengers
under the regulation (EC) No 261/2004

Streszczenie

Rozporzadzenie WE nr 261/2004 wytacza odpowie-
dzialno$¢ przewoznika lotniczego z obowigzku wy-
ptaty odszkodowania pasazerom za odwotane loty
w przypadku wystapienia ,nadzwyczajnych okolicz-
nosci”, ktérych nie mozna byto uniknaé pomimo
podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Chociaz
rozporzadzenie to nie definiuje wyraznie pojecia
,nadzwyczajnej okolicznosci”, prawodawca Unii
wskazaf, ze moze ona zachodzi¢ w przypadku zda-
rzen takich jak wymienione w motywie 14 tego roz-
porzadzenia. Motyw ten wymienia miedzy innymi
,strajki majace wptyw na dziatalno$¢ przewoznika”.
Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE)
prezentuje jednak stanowisko, zgodnie z ktérym
strajk personelu przewoznika lotniczego zasadniczo
nie stanowi nadzwyczajnej okolicznosci, z wyjatkiem
sytuacji gdy realizacja zadanh pracownikéw wykracza
poza jego kompetencje i wymaga dziatan ustawo-
dawczych. W artykule przedstawiono rozstrzygniecia
TSUE oraz argumenty na poparcie tezy, ze przyjety
przez Trybunat tok rozumowania prowadzi do naru-
szenia wolnosci prowadzenia dziafalnosci gospodar-
czej (ustanowionej w art. 16 Karty praw podstawo-
wych UE) oraz prawa pracodawcy do rokowan (zagwa-
rantowanego w art. 28 Karty praw podstawowych UE).
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Abstract

Regulation (EC) No 261/2004 states that air carrier
shall not be obliged to pay compensation for
cancelled flights, if it can prove that the cancellation
is caused by extraordinary circumstances which could
not have been avoided even if all reasonable
measures had been taken. Although that regulation
does not expressly define the concept of
‘extraordinary circumstances', the EU legislature
indicated that it may occur in the event of events
such as those mentioned in recital 14 of that
regulation. This recital mentions, inter alia, 'strikes
that affect the operation of an operating air carrier'.
However, the CJEU takes the position that a strike by
the air carier’s own employees can not be deemed as
an extraordinary circumstance, except when the
implementation of employees' requests is beyond its
competence and requires legislative action. The
article presents the rulings of the CJEU and arguments
supporting the thesis that the reasoning adopted by
the Court leads to the violation of the freedom to
conduct a business (established in Article 16 of the
Charter of Fundamental Rights of the European
Union) and the employer's right of negotiation
(enshrined in Article 28 of the Charter).

Keywords
strike, extraordinary circumstance, compensation,
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Prawo Unii Europejskiej

Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europe;j-
skiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przy-
padku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opdznienia lotow (Dz. Urz. UE z 2004 r. nr 46, 5. 1-8),
dalej: rozporzadzenie, okreSla zasady odpowiedzialnoSci
przewoZznikoéw lotniczych w razie odwolania lotu.

Motyw 1 rozporzadzenia stanowi, ze dziatanie Unii
w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu,
miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony
pasazerow. Ponadto powinno si¢ w pelni zwraca¢ uwage
na og6lne wymogi ochrony konsumentow.

Z kolei w motywach 14 i 15 rozporzadzenia zwr6cono
uwage, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego nie
moze mie¢ charakteru absolutnego. Motyw 14 rozporza-
dzenia stanowi, ze podobnie jak w konwencji o ujednoli-
ceniu niektorych zasad dotyczacych migdzynarodowego
przewozu lotniczego podpisanej w Montrealu w dniu
28 maja 1999 r. (konwencja montrealska), i zatwierdzonej
w imieniu Wspdlnoty Europejskiej decyzja Rady
2001/539/WE z 5 kwietnia 2001 r. (Dz. Urz. UE z 2001 r.
nr 194, s. 38), zobowiazania przewoznikdw lotniczych po-
winny by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wytaczo-
na w przypadku, gdy zdarzenie jest spowodowane zaist-
nieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktdrych nie mozna
bylo unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
$rodkow. Okolicznosci te moga w szczegolnoscei zaistnied
w przypadku destabilizacji politycznej, warunkdw meteo-
rologicznych uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia
bezpieczefstwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplynaé
na bezpieczenstwo lotu oraz strajkéw majacych wptyw na
dziafalno$¢ przewoznika. W mysl motywu 15 rozporza-
dzenia za nadzwyczajne okolicznoSci powinno si¢ uwazacé
sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do
danego samolotu spowodowata danego dnia powstanie
duzego opdzZnienia, przetozenie lotu na nastepny dzief
albo odwotanie jednego lub wiecej lotow tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych §rodkow przez
zainteresowanego przewoznika, by uniknaé tych opoz-
nien lub odwotan lotow.

W mysl art. 5 rozporzadzenia w przypadku odwolania
lotu pasazerowie, ktorych to odwotanie dotyczy, otrzymu-
ja pomoc od przewoznika lotniczego zgodnie z art. 8! i 92 oraz
maja prawo do odszkodowania od obstugujacego prze-
woznika lotniczego zgodnie z art. 7, chyba ze zostali
uprzednio poinformowani o odwotaniu lotu z zachowa-
niem terminéw przewidzianych w art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt
(i)—(iii)®. Przywolany art. 7 rozporzadzenia stanowi, ze
w przypadku odwotania do tego artykutu pasazerowie otrzy-
muja odszkodowanie w wysokosci: a) 250 EUR dla wszyst-
kich lotow o diugosci do 1500 kilometréw; b) 400 EUR
dla wszystkich lotow wewnatrzwspdlnotowych diuzszych
niz 1500 kilometrow i wszystkich innych lotow o diugosci
od 1500 do 3500 kilometrow; c) 600 EUR dla wszystkich
innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b). Zgodnie
jednak z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia obstugujacy prze-
woznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty rekom-
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pensaty przewidzianej w art. 7, jezeli moze dowies¢, ze
odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczaj-
nych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo uniknaé pomi-
mo podjecia wszelkich racjonalnych Srodkow.

Z przytoczonych wyzej przepisow rozporzadzenia
nr 261/2004 wynika, ze wylaczenie odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego jest mozliwe w przypadku zaist-
nienia ,,nadzwyczajnej okolicznosci”, ktorej legalnej defi-
nicji prozno jednak szuka¢ w rozporzadzeniu (Kotowicz,
2016, s. 43). Prawodawca Unii wskazat jedynie, ze moze
ona zachodzi¢ w przypadku takich zdarzen jak wspomnia-
ne w motywie 14 rozporzadzenia, wérod ktoérych wymie-
niono mi¢dzy innymi ,strajki majace wplyw na dziafal-
no$¢ przewoznika”. Na tym tle powstala watpliwos¢, czy
strajk personelu przewozZnika lotniczego stanowi nadzwy-
czajng okoliczno$¢, ktéra byta przedmiotem rozwazan
TSUE i ktorej poSwigcony jest niniejszy artykul.

,Nadzwyczajne okolicznoS$ci”
w Swietle przestanek ustanowionych
w orzecznictwie TSUE

Wyktadnia pojecia ,,nadzwyczajne okolicznosci” byta wie-
lokrotnie przedmiotem analizy TSUE. Z orzecznictwa
Trybunalu wynika, ze aby uzna¢, iz okoliczno$ci zwigzane
z okreslonymi zdarzeniami mozna zakwalifikowa¢ jako
nadzwyczajne, konieczne jest spetnienie dwoch kumula-
tywnych przestanek. Pierwsza przestanka polega na tym,
ze powigzane zdarzenie nie wpisuje si¢ w ramy normalne-
go wykonywania dziatalno$ci danego przewoznika lotni-
czego. Druga przestanka polega na tym, ze zdarzenie nie
podlega skutecznej kontroli danego przewozZnika lotni-
czego ze wzgledu na charakter lub Zrodio tego zdarzenia
(wyroki TSUE z 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Herman,
C-549/07, pkt 23; z 31 stycznia 2013 r., McDonagh,
C-12/11, pkt 29; z 17 kwietnia 2018 r., Krisemann,
C-195/17, pkt 32, 34; z 4 kwietnia 2019 r., Germanwings,
C-501/17, pkt 20; z 26 czerwca 2019 1., Moens, C-159/18,
pkt 16; z 11 czerwca 2020 r., Transportes Aéreos Portu-
gueses, C-74/19, pkt 37; z 12 marca 2020 r., Finnair,
C-832/18, pkt 38).

Trybunat orzekl, ze zderzenie samolotu z ptakiem jest
,»hadzwyczajng okoliczno$cig”. Ewentualne uszkodzenia
spowodowane tym zderzeniem nie sa bowiem nierozer-
walnie zwigzane z systemem funkcjonowania maszyny
i nie wpisujg si¢, ze wzgledu na swdj charakter oraz swo-
je zrédto, w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci
danego przewoznika lotniczego. Nie podlegaja tez jego
skutecznej kontroli (wyrok TSUE z 4 maja 2017 r.,
Peskovd i Peska, C-315/15, pkt 24). Jako ,,nadzwyczajna
okoliczno$¢” uznano takze sytuacje, w ktorej punktual-
ny wylot zostal uniemozliwiony z powodu paliwa znajdu-
jacego si¢ na pasie startowym. Trybunal wskazal, ze
utrzymanie porzadku na plycie lotniska nie lezy w gestii
poszczegblnych przewoznikow, ale jest zadaniem pra-
cownikow portu lotniczego. Wobec tego przewoznik nie
mogt podjaé zadnych racjonalnych §rodkéw, ktore po-
zwolilyby mu uniknaé zaistnialego opdznienia (wyrok
TSUE z 26 czerwca 2019 r.,Moens, C-159/18, pkt 18-21).
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Podobnie w innym orzeczeniu Trybunat przyjal, ze ,,nad-
zwyczajng okoliczno$cia” jest uszkodzenie opony spowo-
dowane zderzeniem z cialem obcym na plycie lotniska, je-
§li bytfa to jedyna przyczyna zaistnialej wadliwosci. Zda-
niem Trybunatu tego typu wadliwo$¢ nie moze by¢ uzna-
na za nierozerwalnie zwigzana z systemem funkcjonowania
samolotu i ma charakter zewnetrzny wobec dziatalno$ci
przewoznika, ktory nie jest odpowiedzialny za utrzymanie
pasow startowych w nalezytym stanie (wyrok TSUE
z 4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17, pkt 24-27).
Zdaniem Trybunatu jako ,nadzwyczajng okoliczno§¢”
nalezy traktowal takze wade produkcyjng zagrazajaca
bezpieczefistwu lotow i uszkodzenia statkoéw powietrz-
nych w wyniku aktow terroryzmu lub sabotazu (wyrok
TSUE z 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Herman, C-549/07,
pkt 26) oraz zamknigcie przestrzeni powietrznej w zwiaz-
ku z erupcja wulkanu (wyrok TSUE z 31 stycznia 2013 1.,
McDonagh, C-12/11, pkt 34).

W pojeciu ,,nadzwyczajnych okoliczno$ci” nie miesz-
cza sie natomiast problemy techniczne wykryte podczas
przegladu statkow lotniczych lub z powodu braku takiego
przegladu. Zwazywszy na szczegOlne warunki, w jakich
odbywa si¢ transport lotniczy, i na stopiefi wyrafinowania
technologicznego statkow powietrznych, przewoznicy po-
wietrzni sg stale narazeni — w ramach prowadzonej dzia-
talnoSci — na rozmaite problemy techniczne, co jest nie-
uchronnie zwigzane z eksploatacja tych maszyn (wyrok
TSUE z 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann,
C-549/07, pkt 24-25). Podobne uzasadnienie wskazat
Trybunat w sprawie problemu technicznego, ktory wysta-
pit niespodziewanie i nie byl nastgpstwem nieprawidto-
wej obstugi technicznej, lecz przedwczesna wadliwoscia
pewnych czesci statku powietrznego (wyrok TSUE z 17
wrzeSnia 2015 r., Van der Lans, C-257/14, pkt 41-43).
Trybunat nie zakwalifikowal jako ,,nadzwyczajnej oko-
licznoéci” takze problemu technicznego samolotu, ktérego
zrodtem byto uderzenie w samolot lotniskowego pojazdu
ze schodami. Biorac pod uwage, ze jego uzycie odbywa
sie we wspotpracy z zaloga samolotu, Trybunal doszedt
do wniosku, ze nie mozna uznac¢ tej okolicznosci za nie-
zwigzang z normalnym wykonywaniem dzialalnosci przez
przewoznika lotniczego ani za pozostajgca poza zakresem
jego kontroli (postanowienie TSUE z 14 listopada 2014 1.,
Siewert i in., C-394/14, pkt 19-20).

Z analizy powyzszego orzecznictwa wynika, ze Trybu-
nal dokonuje wyraznego rozrdznienia miedzy zdarzenia-
mi, ktdrych pochodzenie ma charakter ,wewnetrzny”,
i zdarzeniami, ktorych zrodlo jest ,zewnetrzne” wobec
transportu lotniczego. Zgodnie z tym podejSciem jedynie
zdarzenia o Zrodle ,,wewnetrznym” mozna uznad za ,,wpi-
sane” w wykonywanie dzialtalnoSci przewoZnika lotnicze-
go. Wspolna cecha zdarzen zewngtrznych jest to, ze wyni-
kajg one z dziatalno$ci przewoznika lotniczego i z okolicz-
noéci zewnetrznych, spotykanych w praktyce z r6zng czesto-
tliwoscia, nad ktdrymi jednak przewoZnik lotniczy nie panu-
je, poniewaz sa one spowodowane zdarzeniem naturalnym
lub zachowaniem osoby trzeciej, takiej jak inny przewoZnik
lotniczy lub podmiot publiczny wzglednie prywatny, ingeru-
jacym w dziatalno§¢ lotnicza lub dziatalno$¢ portu lotnicze-

go. Tylko utrudnienia w dziafalnoSci przewoznika lotnicze-
go spowodowane okoliczno$ciami zewngtrznymi moga zo-
sta¢ zakwalifikowane jako ,,nadzwyczajne”.

Wyrok TSUE z 17 kwietnia 2018 r.
w sprawie Kriisemann

Po raz pierwszy w sprawie strajku jako ,,nadzwyczajnej
okolicznosci” wypowiedziat si¢ Trybunat Sprawiedliwosci
w orzeczeniu z 17 kwietnia 2018 r. w sprawie Kriisemann
(wyrok w sprawach pofaczonych C-195/17, od C-197/17
do C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17,
C-275117, od C-278/17 do C-286/17 i od C-290/17 do
C-292/17). Wyrok zapadt na kanwie sprawy niemieckiego
przewoznika lotniczego TUIfly, ktory w 2016 r. poinfor-
mowal swoich pracownikow o planach restrukturyzacji
przedsigbiorstwa. Zapowiedz ta doprowadzila do sytu-
acji, w ktorej w okresie okoto tygodnia czfonkowie zatogi
zadeklarowali, w odpowiedzi na wezwanie wystosowane
przez samych pracownikéw, niezdolno$¢ do pracy z po-
wodu choroby. Od 1 do 10 paZdziernika 2016 r. odsetek
nieobecnosci pracownikéw z powodu choroby, wynoszacy
zazwyczaj ok. 10 proc., wzrdst do 89 proc. w odniesieniu
do zaf6g kokpitu i 62 proc. w odniesieniu do stewardes
i stewardow. Strajk ten doprowadzit do odwotania wick-
szosci lotow. Niemieckie sady, do ktdrych wplynely po-
wodztwa od pasazeréw o wyplate odszkodowari, zwrdcily
sie do Trybunatu Sprawiedliwosci z pytaniem prejudycjal-
nym, czy tak zwany ,,dziki strajk”, prowadzony pod pretek-
stem zwolnienia chorobowego, stanowi ,nadzwyczajna
okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
WE nr 261/2004, w zwiazku z czym przewoZnik lotniczy nie
jest zobowigzany do wyplaty odszkodowania pasazerom,
ktorych loty zostaly odwotane z powodu takiego strajku?

Rzecznik Generalny E. Tancheva w opinii przedsta-
wionej w tej sprawie 12 kwietnia 2018 r. wskazal, ze spon-
taniczna nieobecnos¢, w zwigzku z niezgodnym z prawem
pracy i uktadem zbiorowym zaprzestaniem wykonywania
pracy (,,dziki strajk”), znaczacej dla wykonywania lotéw
czesci pracownikow obstugujacego przewoznika lotnicze-
go stanowi ,nadzwyczajna okoliczno§¢” w rozumieniu art. 5
ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004. Biorac pod uwage, ze
»dziki strajk” wykracza poza zakres dopuszczalny praw-
nie, rzecznik generalny przyjal, iz nie podlega on rzeczy-
wistej kontroli przewoZnika lotniczego. W opinii rzeczni-
ka wniosek ten znajduje wsparcie takze w pracach przy-
gotowawczych dotyczacych art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004. W ich toku pojecie ,,sity wyzsze]” zostato za-
stapione przez ,nadzwyczajne okolicznodci”. Zgodnie ze
stwierdzeniem Rady we wspolnym stanowisku zmiana ta
byta uzasadniona wzgledami jasnoSci prawa. Ponadto, jak
zauwazyt rzecznik, w Unii kierujacej si¢ zasada rzadow
prawa tak zwane ,,dzikie strajki” nie wpisuja si¢ w ramy
normalnego wykonywania dzialtalnosci danego przewoz-
nika lotniczego. Nie s3 one podobne do zdarzenia niero-
zerwalnie zwigzanego z systemem funkcjonowania samo-
lotu, ktore pozostaje w ramach normalnego wykonywania
dziatalnosci danego przewoznika (Opinia rzecznika gene-
ralnego E. Tancheva, 2018, pkt 56-58).
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Trybunal nie podzielil jednak stanowiska rzecznika ge-
neralnego. Odwolujac si¢ do swego wczesniejszego
orzecznictwa (zreferowanego w poprzednim punkcie ar-
tykutu), Trybunal przypomnial, ze uznanie danego zda-
rzenia za ,,nadzwyczajng okoliczno$¢” wymaga kumula-
tywnego spetnienia dwoch przestanek. Za ,,nadzwyczajne
okoliczno$ci” mogg zosta¢ uznane zdarzenia, ktore po
pierwsze ze wzgledu na swoj charakter lub swoje Zrodlo
nie wpisuja si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatal-
noSci danego przewoznika lotniczego, a po drugie, nie
pozwalaja mu na skuteczne nad nimi panowanie (pkt 32).
Biorgc powyzsze pod uwage, Trybunat orzekt, ze restruk-
turyzacje i przeksztalcenia stanowig normalne Srodki za-
rzadzania przedsigbiorstwami, i co za tym idzie przepro-
wadzajacy je sa stale konfrontowani z rozmaitymi r6zni-
cami stanowisk, a nawet konfliktami z czonkami zatogi.
Ryzyko wynikajace ze skutkéw spotecznych towarzysza-
cych tego rodzaju srodkom nalezy uznac za wpisujace sie
w ramy normalnego wykonywania dziatalnoSci danego
przewoznika lotniczego. Trybunat stwierdzil, ze rozpatry-
wany w postepowaniach gtownych ,,dziki strajk” nie mo-
ze by¢ traktowany jako okoliczno$¢ niepozwalajaca dane-
mu przewoznikowi lotniczemu na skuteczne nad nig pa-
nowanie. ,,Dziki strajk” miat bowiem swoje Zrodfo w de-
cyzji przewoznika lotniczego i zakonczyt si¢ wskutek po-
rozumienia zawartego z przedstawicielami pracownikow.
Ponadto, jak podkreélit Trybunal, odr6znienie wérdd
strajkow tych, ktore na podstawie znajdujgcego zastoso-
wanie prawa krajowego s zgodne z prawem, od tych, ktd-
re z prawem zgodne nie sa, w celu ustalenia, czy powinny
zosta¢ uznane za ,nadzwyczajne okolicznosci” w rozu-
mieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, skutko-
waloby uzaleznieniem prawa pasazerdéw do odszkodowa-
nia od przepiséw socjalnych wiasciwych kazdemu pafi-
stwu czlonkowskiemu, co jest sprzeczne z okreSlonymi
w motywach 1 i 4 celami rozporzadzenia nr 261/2004, po-
legajacymi na zapewnieniu pasazerom wysokiego pozio-
mu ochrony, a przewoznikom lotniczym — dziatalnosci
w ujednoliconych warunkach na terytorium Unii. Stad tez
Trybunat Sprawiedliwosci orzekl, ze nawet nielegalny
strajk zalogi w nastepstwie niespodziewanej zapowiedzi
restrukturyzacji przedsigbiorstwa nie stanowi ,,nadzwy-
czajnej okolicznoSci” pozwalajacej przewoZnikowi lotni-
czemu na zwolnienie si¢ z obowigzku odszkodowania
w przypadku odwolania lub duzego opdZnienia lotu
(pkt 4045, 47).

Wyrok TSUE z 23 marca 2021 r.
w sprawie Airhelp Ltd

Po raz drugi w kwestii strajku jako ,,nadzwyczajnej oko-
licznosci” wypowiedzial si¢ Trybunal Sprawiedliwosci
w orzeczeniu z 23 marca 2021 r. w sprawie Airhelp Ltd.
Sprawa, na tle ktorej wydano powyzsze orzeczenie, do-
tyczyta rezerwacji lotu obstugiwanego przez linie lotnicze
SAS, ktory zostal odwotany w dniu rejsu z powodu straj-
ku pilotoéw tej linii w Danii, Szwecji i Norwegii. Po nie-
udanych rokowaniach prowadzonych przez zwiazki zawo-
dowe reprezentujace pilotow SAS, ktorych celem bylo za-
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warcie nowego porozumienia zbiorowego z liniami lotni-
czymi, zwigzki zawodowe wezwaly swoich czlonkéw do
strajku. Strajk trwat siedem dni i spowodowat odwotanie
przez SAS ponad 4000 lotow, ktdrymi miato podrozowaé
okoto 380 000 pasazerow. Jeden z nich zazadat odszkodo-
wania za anulowanie lotu. Spotka Airhelp, na ktdra prze-
niesione zostaly przez niedosziego pasazera wszelkie pra-
wa przystugujace mu wobec SAS, wystapila do sadu
szwedzkiego z Zadaniem odszkodowania z tytutu odwota-
nia lotu przewidzianego w rozporzadzeniu nr 261/2004.
W odpowiedzi na zadanie spdtki Airhelp SAS odméwit
wyplaty odszkodowania, twierdzac, ze strajk stanowit
,»hadzwyczajng okoliczno$¢” w rozumieniu tego rozporza-
dzenia, poniewaz nie wpisywat si¢ on w normalne wyko-
nywanie jego dziatalnoSci polegajacej na $wiadczeniu
ustug transportu lotniczego i wykraczal poza zakres jego
skutecznej kontroli. Z kolei zdaniem Airhelp, strajk nie
stanowil ,,nadzwyczajnej okoliczno$ci”, poniewaz akcje
protestacyjne, takie jak strajki, ktore moga mie¢ miejsce
gdy negocjowane i zawierane sg uklady zbiorowe, miesz-
cza si¢ w ramach zwyklej dziatalnoSci przedsigbiorstwa
lotniczego. Sad szwedzki powziat watpliwosci i zwrdcit sie
do TSUE z pytaniami prejudycjalnymi, ktdre w istocie
zmierzaly do ustalenia, czy strajk rozpoczety w zwigzku
z wezwaniem zwigzku zawodowego pracownikdw obstu-
gujacego przewoznika lotniczego z poszanowaniem wa-
runkow ustanowionych w przepisach krajowych, w szcze-
gdInosci z dochowaniem przewidzianego w nich terminu
na jego zapowiedzenie, majacy na celu dochodzenie z3-
dan pracownikdw tego przewoznika, podjety przez jedna
lub wiecej kategorii pracownikow, ktdrych obecnos¢ jest
niezbedna do wykonania lotu, stanowi ,,nadzwyczajne
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004.

Rzecznik generalny P. Pikaméde, w opinii z 16 marca
2021 r., odwotujac sie do wypracowanych w orzecznictwie
kryteriow istnienia ,nadzwyczajnej okolicznosci”, wska-
zal, ze ocena strajku jako nadzwyczajnej okolicznoSci po-
winna zaleze¢ od tego, czy Zrddto strajku miafo charakter
,wewnetrzny” (jego zdaniem tak bylo w sprawie Kriise-
mann, w ktorej strajk mial swoje zrodto w decyzji prze-
woznika lotniczego o restrukturyzacji przedsiebiorstwa),
czy tez ,zewngtrzny”. W ocenie rzecznika strajk zainicjo-
wany przez zwigzek zawodowy, przy braku mozliwosci za-
rzucenia czegokolwiek pracodawcy, jest czynnikiem ,,ze-
wnetrznym” wobec dziatalnoéei przewoznika. W swym
rozumowaniu rzecznik oparl si¢ na tym, ze decyzje
o przeprowadzeniu strajku podejmuja przedstawiciele
zwigzkowi pracownikow w ramach przystugujacej im au-
tonomii w rokowaniach dotyczacych warunkow pracy,
a tym samym decyzja ta znajduje si¢ poza strukturami de-
cyzyjnymi obstugujacego przewoznika lotniczego. Rzecz-
nik zauwazyt, ze nawet jesli strajk stanowi cze$¢ zycia go-
spodarczego kazdego przedsiebiorstwa, przedsigbiorstwo
to nie sprawuje zadnej kontroli nad decyzjami podejmo-
wanymi przez zwiazek zawodowy. Zwiazek nie nalezy do
struktury przedsigbiorstwa, a pracodawca nie uczestniczy
w wewnetrznym procesie decyzyjnym zwigzku zawodowe-
go. Sa to dwa odrebne podmioty, ktore ponadto na ptasz-
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czyznie spolecznej nie zawsze reprezentujg te same inte-
resy. W zwiazku z tym zwiazek zawodowy sitg rzeczy wy-
konuje swoja funkcje obrony pracownikow w sposob nie-
zalezny i bez jakiejkolwiek ingerencji ze strony pracodaw-
cy. Zwiazek zawodowy moze natomiast wywiera¢ decydu-
jacy wplyw na funkcjonowanie przedsiebiorstwa, skfania-
jac pracownikow, ktorych reprezentuje, do zaprzestania
pracy w celu zmuszenia przedsigbiorstwa do uwzglednie-
nia swoich zgdah. Zaktadajac, iz strajk jest ,,zgodny z pra-

m”, pracodawca w celu jego uniemozliwienia nie moze
zastosowa¢ §rodkow wynikajacych z prawa pracy i prawa
procesowego. Ze wzgledu na to, ze strajk zainicjowany
przez zwigzek zawodowy stanowi czynnik ,,zewngtrzny”,
na ktory przewoznik lotniczy nie ma zadnego wplywu,
rzecznik generalny podkreslil, ze strajk nie podlega jego
skutecznej kontroli (Opinia rzecznika generalnego P. Pi-
kamie, 2021, pkt 40, 64). W konsekwencji rzecznik przy-
jat, ze w przypadku strajku stanowiacego przedmiot spra-
wy zostaly spetnione oba wypracowane w orzecznictwie
kryteria zaistnienia ,,nadzwyczajnej okolicznosci” w rozu-
mieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 interpre-
towanego w §wietle jego motywu 14.

Z propozycja rozstrzygnigcia nie zgodzit si¢ Trybunal,
ktory orzekl, ze strajk, ktory zostaje zapowiedziany
i zgodnie z prawem Kkrajowym zorganizowany przez orga-
nizacje pracownikow, majacy na celu w szczegdlnosci za-
pewnienie podwyzek wynagrodzen, nie wchodzi w zakres
pojecia ,,nadzwyczajnych okolicznosci”.

Trybunat po raz kolejny podkreslil, ze pojecie ,,nad-
zwyczajnych okolicznosci” w rozporzadzeniu nr 261/2004
odnosi si¢ do zdarzefi spelniajacych tacznie dwie prze-
stanki, ktorych zaistnienie nalezy bada¢ w kazdym kon-
kretnym przypadku, a mianowicie, po pierwsze, nie moga
one wpisywac si¢, ze wzgledu na swdj charakter lub zro-
dlo, w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci prze-
woznika lotniczego, i po drugie, muszg pozostawaé poza
jego skuteczna kontrolg. Ponadto pojecie to naleiy inter-
pretowac w sposob Scisly, biorac pod uwage, ze po pierw-
sze rozporzqdzenle ma na celu zapewnleme wysoklego
poziomu ochrony pasazerdw lotniczych i po drugie, ze
zwolnienie z przewidzianego w rozporzadzeniu obowigz-
ku wyptaty odszkodowania stanowi odstepstwo od zasa-
dy, zgodnie z ktorg pasazerowie lotniczy majg prawo do
odszkodowania.

Odnoszac sie do pierwszej przestanki zaistnienia ,,nad-
zwyczajnych okolicznoéei” Trybunat stwierdzil, ze strajk
stanowi jeden z mozliwych przejawow rokowan zbioro-
wych i w zwiazku z tym nalezy go postrzega¢ jako zdarzenie
wpisujace si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatal-
noSci danego pracodawcy, niezaleznie od specyfiki dane-
go rynku pracy lub ustawodawstwa krajowego okreSlaja-
cego warunki korzystania z prawa do strajku. Wykfadnie
te nalezy stosowaé réwniez wtedy, gdy pracodawcy jest
przewoznik lotniczy, poniewaz $rodki dotyczace warun-
kow pracy i wynagrodzenia personelu obstugujacego
przewoznika lotniczego wchodza w zakres normalnego
zarzadzania dzialalnoscia tego przewoZnika. W zwiazku
z tym strajk, ktdrego cel ogranicza si¢ do uzyskania od
przedsigbiorstwa transportu lotniczego podwyzki wyna-

grodzenia pilotéw, zmiany ich godzin pracy, a takze wigk-
szej przewidywalnoSci w zakresie czasu pracy, stanowi
zdarzenie wpisujace si¢ w ramy normalnego wykonywa-
nia dziatalnodci tego przedsigbiorstwa, w szczeg6lnoSci
gdy taki strajk jest zorganizowany zgodnie z prawem.
Oceniajac, czy strajk wykraczat poza skuteczng kontro-
le przez przewoznika lotniczego, Trybunat zwrdcit uwage
na trzy kwestie. Po pierwsze, ze wzgledu na to, ze strajk
jest prawem pracownikdw zagwarantowanym w art. 28
Karty praw podstawowych UE, a pracownicy powoluja si¢
na to prawo i w konsekwencji podejmuja dziatania w tym
zakresie, strajk jest przewidywalny dla kazdego praco-
dawcy, w szczegdlnosci gdy taki strajk zostat wezesniej za-
powiedziany. Po drugie, poniewaz wystapienie strajku
stanowi zdarzenie przewidywalne dla pracodawcy, ma on
co do zasady mozliwo§¢ przygotowania si¢ na nie i w ra-
zie potrzeby ztagodzenia jego konsekwencp tak ze zacho-
wuje on w pewnym stopniu panowanie nad zdarzeniem.
Przewoznik lotniczy podobnie jak kazdy inny pracodawca
w obliczu strajku pracownikow, ktory jest uzasadniony za-
daniami zwigzanymi z warunkami pracy i wynagrodzenia,
nie moze twierdzi¢, ze w zaden sposob nad nim nie panu-
je. Stad tez zdaniem Trybunalu strajku personelu prze-
woznika lotniczego zwigzanego z zadaniami dotyczacymi
stosunkow pracy miedzy przewoZnikiem a jego persone-
lem, ktére moga by¢ przedmiotem wewnetrznego dialogu
w przedsigbiorstwie lotniczym, co ma miejsce wiasnie
w przypadku rokowan placowych, nie mozna uznac za
~nadzwyczajne okoliczno§ci” w rozumieniu rozporzadze-
nia nr 261/2004. Stwierdzenia tego nie moze podwazy¢
ewentualnie nierozsadny lub nieproporcjonalny charakter
zadan sformutowanych przez strajkujacych czy tez odmo-
wa zaakceptowania przez nich propozycji ugody, ponie-
waz w kazdym razie okreSlenie wysokosci wynagrodzen
wchodzi w zakres stosunkéw pracy miedzy pracodawca
a jego pracownikami. Po trzecie, Trybunal przypomniat,
ze w orzecznictwie dotyczacym wyktadni pojecia ,,nad-
zwyczajnych okolicznosci” odrdznia sie zdarzenia, kto-
rych Zrodlo jest ,,wewnetrzne” w stosunku do przewoznika
lotniczego, od zdarzen, ktorych Zrodio jest ,,zewnetrzne”,
nad ktorymi przewoznik lotniczy nie panuje, poniewaz s3
one spowodowane zdarzeniem naturalnym lub zachowa-
niem osoby trzeciej. Stad tez Trybunal stwierdzil, ze
wskazane w motywie 14 rozporzadzenia nr 261/2004 straj-
ki majace wplyw na dziatalno$¢ przewoznika lotniczego
jako przykiad ,,nadzwyczajnych okoliczno$ci” nalezy za-
sadniczo rozumie¢ jako strajki zewnetrzne wzgledem
dziatalnosci danego przewoznika lotniczego, takie jak
strajki kontrolerdw lotniczych lub pracownikdw portu lot-
niczego. Natomiast strajk zainicjowany, a nastepnie pod-
jety przez cztonkow wiasnego personelu przedsigbiorstwa
transportu lotniczego stanowi zdarzenie ,wewnetrzne”
tego przedsigbiorstwa, wigcznie ze strajkiem wszczetym
przez zwiagzki zawodowe, o ile dziafaja one w interesie je-
go pracownikow. Zdaniem Trybunatu, tego rodzaju strajk
moze stanowi¢ ,,nadzwyczajna okoliczno§¢” gdy wynika
z zadan, ktore moga zaspokoi¢ jedynie wtadze publiczne
i ktére w zwigzku z tym nie pozwalaja danemu przewoz-
nikowi lotniczemu na skuteczne panowanie nad nim.
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Wnhioski wynikajace z orzecznictwa
TSUE oraz ich ocena

W obu przedstawionych wyzej wyrokach TSUE uznat
prymat ochrony interesow pasazera ponad interes prze-
woznika. Moim zdaniem zaréwno rozstrzygniecia, jak
i ich uzasadnienia moga budzi¢ pewne watpliwosci*.

Wedtug TSUE wskazane w motywie 14 rozporzadze-
nia nr 261/2004 ,strajki majace wplyw na dziafalnos¢
przewoznika lotniczego” jako przyklad nadzwyczajnych
okolicznosci nalezy zasadniczo rozumieé jako strajki ze-
wnetrzne wzgledem dziatalnosci danego przewoznika lot-
niczego, takie jak strajki kontroleréw lotniczych lub pra-
cownikow portu lotniczego. Natomiast strajk cztonkow
wlasnego personelu przedsigbiorstwa transportu lotni-
czego zasadniczo nie moze by¢ kwalifikowany jako nad-
zwyczajna okoliczno$¢. Trybunat traktu]e tego rodzaju
strajk jako zdarzenie wewnetrzne, wpisujace si¢ w ramy
normalnego wykonywania dziatalnosci i podlegajace sku-
tecznemu panowaniu nad nim przez przewoznika, co ma
przejawiac si¢ w tym, Ze zawarcie porozumienia z pracow-
nikami lub ich przedstawicielami koficzy strajk. Zdaniem
Trybunatu, tego rodzaju strajk moze stanowi¢ ,,nadzwy-
czajng okoliczno$¢”, gdy realizacja zadan pracownikow
wykracza poza jego kompetencje i wymaga dziatan usta-
wodawczych. Z orzeczefi Trybunatu mozna wywniosko-
wac, ze przy ocenie charakteru strajku pracownikow prze-
woznika lotniczego kryterium decydujacym jest przed-
miot zadan. Jesli zakres spraw stanowiacych przedmiot
zadan strajkujacych miesci si¢ w zakresie kompetencji
przewoznika lotniczego jako pracodawcy, to taki strajk
nie stanowi Wedlug TSUE nadzwyczajnej okolicznosci.

Wedlug mnie tok rozumowania przyjety przez Trybu-
nal prowadzi do naruszenia wolnoSci prowadzenia dzia-
talnosci gospodarczej (ustanowionej w art. 16 Karty praw
podstawowych UE) oraz prawa pracodawcy do rokowan
(zagwarantowanego w art. 28 Karty praw podstawowych
UE). Co prawda, celem rozporzadzenia nr 261/2004 jest
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazerow, ale
jego wyktadnia powinna by¢ zgodna z prawami podstawo-
wymi i umozliwia wywazenie wchodzacych w gre intere-
sow. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, prawo Unii,
w tym prawo pochodne, nalezy bowiem interpretowac
w Swietle praw podstawowych ustanowionych w Karcie
(zob. wyroki TSUE: z 13 maja 2014 r., Google Spain i Go-
ogle, C-131/12, pkt 68; z 3 lipca 2014 r., Kamino Interna-
tional Logistics i Datema Hellmann Worldwide Logistics,
C-129/13 i C-130/13, pkt 69; z 11 wrzesnia 2014 r.,
A. przeciwko B. iin., C-112/13, pkt 51; z 25 maja 2016 r.,
Meroni, C-559/14, pkt 45).

Jak wyzej wskazano, Trybunat w sprawie Kriisemann
przyjal, ze przedsigbiorstwo lotnicze czg$ciowo ,,skutecz-
nie panowalto” nad dzikim strajkiem, poniewaz mial on
swoje zrodlo w decyzji przewoznika lotniczego. Trybunat
stwierdzit takze, iz dziki strajk ustat wskutek porozumie-
nia, ktore przewoznik lotniczy zawarl z przedstawicielami
pracownikow. Mozna zatem wywnioskowac z tych stwier-
dzefi, ze Trybunat dostrzegt zwiazek pomigdzy z jedne;j
strony Srodkiem zapowiedzianym przez przedsigbiorstwo
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lotnicze, a z drugiej strony szybkim rozwiagzywaniem kon-
fliktu, ewentualnie poprzez wycofanie tego Srodka. Skut-
kiem takiego podejscia jest jednak uznanie, ze strajk be-
dacy reakcja na $rodek dotyczacy zarzadzania przedsie-
biorstwem nie stanowi nadzwyczajnej okolicznoéci. Takie
podejécie stanowi moim zdaniem naruszenie wolnosci
prowadzenia przez przewoZnika lotniczego dziatalno$ci
gospodarczej. Przewoznik lotniczy z uwagi na to, ze pono-
si ryzyko finansowe, ma prawo do przyjmowania Srodkow
zarzadzania, ktdre uwaza za odpowiednie do zapewnienia
przetrwania przedsigbiorstwa. Trybunal nie wzial pod
uwage tego, ze alternatywa dla akceptacji zadan pracow-
niczych bytoby zaakceptowanie ryzyka upadtosci. Ponadto
decyzja przewoznika lotniczego w sprawie restrukturyza-
cji mogta by¢ podyktowana okoliczno$ciami niezaleznymi
od pracodawcy, takimi jak zwigkszona konkurencyjnos¢
na rynku, konieczno$¢ restrukturyzacji stanowiacej waru-
nek wsparcia publicznego itp. Trybunal nie wzial pod
uwage przyczyn restrukturyzacji, lecz przyjal, ze kazdy
strajk, ktorego Zrodto tkwi w decyzjach pracodawcy zwia-
zanych z przedsigbiorstwem — niezaleznie od przyczyn
tych decyzji — skutkuje zobowigzaniem przewoznika lot-
niczego do wyplaty odszkodowan pasazerom za odwola-
nie lotu z powodu takiego strajku. W swym wczesniej-
szym orzecznictwie dotyczacym usterek technicznych sa-
molotu jako nadzwyczajnej okolicznoSci Trybunat braf
pod uwage, czy byla to zwykta usterka zwiazana z uzytko-
waniem samolotu, czy tez usterka majaca swe zrddto z ze-
wnatrz w postaci np. wady producenta, zaniedbaf perso-
nelu lotniska, zderzenia samolotu z ptakiem. O ile w tym
pierwszym przypadku odmawial usterce przymiotu nad-
zwyczajnej okolicznosci, o tyle w drugiej sytuacji uznawat
nadzwyczajno$¢ zdarzenia. Tymczasem w sprawie ,,dzi-
kiego strajku” Trybunal nie odnidst si¢ do przyczyn re-
strukturyzacji.

Watpliwosci budzi takze stwierdzenie Trybunatu, ze
strajkowi mozna byto zapobiec przez podpisanie porozu-
mienia z przedstawicielami pracownikow. W tym kontek-
Scie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 151 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) dialog spo-
teczny jest uznawany za jeden z celéw Unii. Artykut 152
ust. 1 TFUE ustanawia zasade autonomii partneréw spo-
tecznych, stanowiac, ze Unia ,,uznaje i wspiera role part-
neréw spolecznych na swoim poziomie, uwzgledniajac
réznorodno$¢ systemdw krajowych” oraz ze ,,utatwia ona
dialog migdzy nimi, szanujac ich autonomi¢”. Prawo unij-
ne chroni interesy partneréw spofecznych w réwnowazny
sposdb bez przyznawania jednemu lub drugiemu z nich
pierwszenstwa. Pracownicy i ich przedstawiciele zwigzko-
wi moga bowiem powolywac si¢ na wolno$¢ stowarzysza-
nia si¢, prawo do rokowan i dziatan zbiorowych, w tym do
strajku, ktdre to prawa sa prawami podstawowymi, za-
gwarantowanymi w art. 12 ust. 1 i art. 28 Karty praw pod-
stawowych UE, podczas gdy pracodawcy w celu obrony
swoich interesdw moga podnosi¢ prawo do rokowan oraz
wspomniang wyzej wolno$¢ prowadzenia dziatalnoSci go-
spodarczej, ktora jest ustanowiona w art. 16 Karty. Ponie-
waz partnerzy spoteczni korzystaja tak samo ze swobody
negocjacji zbiorowych, w ramach ktorej znajduja si¢ na
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réwnej stopie, nie mozna zaktadac, ze przewoznik lotni-
czy ma ,.kontrole” nad sytuacja, poniewaz w celu unikniecia
przerwania pracy mogl zaakceptowac wszystkie zZadania
przedstawione w ramach negocjacji zbiorowych i zawrze¢
z pracownikami lub ich przedstawicielami porozumienie.
Zalozenie, ze pracodawca jest zobowiazany do zrzeczenia
si¢ swoich interesow, prowadzi do naruszenia istoty jego
prawa do rokowan. Obowigzek zaplaty odszkodowania za
odwotane loty z powodu strajku wiasnych pracownikow
zmusza niejako przewoznika lotniczego do przyjecia, bez
dyskusji, wszystkich zadan strajkujacych. Na przewoznika
lotniczego zostafa niejako nalozona z gory rola strony prze-
granej w sporze z pracownikami, a tym samym zostat on po-
zbawiony chronionej prawem Unii swobody rokowan.

Z utrwalonego orzecznictwa Trybunatu wynika, ze wy-
jatki od przepisow przyznajacych pasazerom lotniczym
prawa podlegaja Scistej wykladni (wyrok z 4 pazdziernika
2012 r., Finnair, C-22/11, pkt 38; Kotowicz, 2016, s. 43).
Jednakze orzecznictwo uznaje rowniez, ze przyjmujac
rozporzadzenie nr 261/2004 prawodawca unijny zamie-
rzal dokona¢ wywazenia interesdw pasazeréw lotniczych
i przewoznikow lotniczych (wyrok z 23 pazdziernika 2012 1.
Nelson, C-581/10 i C-629/10, pkt 39). Nie mozna wiec
w interpretacji rozporzadzenia nr 261/2004 kierowac si¢
wylacznie zapewnieniem wysokiej ochrony pasazerom.
Tymczasem rozstrzygnigcia Trybunatu zdaja si¢ catkowi-
cie pomija¢ interes przewoznikow lotniczych. Co prawda
w swym wczeSniejszym orzecznictwie Trybunat zdecydo-
wanie odrzucit sugesti¢ przewoznikoéw lotniczych, ze
wzglad na nadmierne ich obciazenia finansowe powinien
odgrywac decydujaca role w interpretacji art. 5 ust. 3 roz-
porzadzenia nr 261/2004 (zob. wyroki z 23 pazdziernika
2012 1., C-581/101 C-629/10 1z 11 maja 2017 r., C-302/16),
jednak wyroki te dotyczyty zdecydowanie mniejszych kon-
sekwencji finansowych dla przewoznikéw lotniczych. Za-
przestanie dzialtalnosci spowodowane strajkiem rozni si¢
bowiem znacznie od zwyklego przypadku odwotania lotu
spowodowanego np. usterka techniczng. O ile w przypadku
usterki jest to odwotanie jednego lotu, o tyle kilkudniowy
strajk skutkuje w praktyce odwolaniem setek, a nawet ty-
siecy polaczen lotniczych. Zakres ewentualnego odszko-
dowania za odwotane loty r6zni si¢ wigc znaczaco. O ile
zgodzi€ si¢ nalezy, ze konsekwencje finansowe nie moga
stanowi¢ gtownego czynnika przy interpretacji rozporza-
dzenia nr 261/2004, o tyle nie moga one by¢ catkowicie
pominigte. Uwazam, ze wykladnia rozporzadzenia nr
261/2004 powinna zapewnia¢ ochrong pasazerom, nie wy-
magajac przy tym od przewoznika lotniczego ponoszenia
niemozliwych do przyjecia cigzarow finansowych, ktore
moga zagrozi¢ istnieniu przedsigbiorstwa. Przyznanie
prawa do odszkodowania pasazerom w przypadku odwo-
tania lub duzego opdznienia lotu, jezeli zostaly one spo-
wodowane strajkiem personelu, stwarza ryzyko, ze prawo
do odszkodowania bedzie wykorzystywane przez przed-
stawicielstwo pracownicze lub samych pracownikdow.
Brak mozliwosci zwolnienia si¢ przez przewoznika lotni-
czego z odpowiedzialnoSci wobec pasazeréw stanowi do-
datkowa presje na kierownictwo przedsigbiorstwa i wy-
rzadzenia powaznej szkody gospodarczej temu przedsie-

biorstwu. OczywiScie kazdy strajk przynosi straty, stano-
wigc tym samym Srodek nacisku na pracodawce, ktory
w granicach mozliwosci finansowych przedsigbiorstwa be-
dzie staral si¢ uwzgledni¢ zadania, aby nie dopusci¢ do
rozpoczgeia strajku lub doprowadzi¢ do jego szybkiego
zakoficzenia. W przypadku przewoznika lotniczego szko-
dy wywolane strajkiem beda obejmowac jednak nie tylko
straty zwigzane z nieosiagni¢ciem zysku, ale takze wypla-
te odszkodowan pasazerom za odwotane loty. Oznacza to
znaczne obcigzenie finansowe dla przewoznikéw lotni-
czych. Co prawda art. 13 rozporzadzenia nr 261/2004 sta-
nowi, ze w przypadku gdy obstugujacy przewoznik lotni-
czy wypltaca odszkodowanie lub wypetnia inne zobowig-
zania natozone na niego przez rozporzadzenie, przepisy
rozporzadzenia nie moga by¢ interpretowane jako ogra-
niczajace prawo przewoznika lotniczego do dochodzenia,
zgodnie z wlasciwym prawem, odszkodowania od jakiej-
kolwiek innej osoby, w tym od 0s6b trzecich. Wynika stad,
ze obowiagzek wyplaty rekompensaty na rzecz pasazera
nie pozbawia przewoZznika dochodzenia nastepnie od-
szkodowania od rzeczywistego sprawcy szkody na podsta-
wie regulacji prawnych wlasciwych kazdemu panstwu
czfonkowskiemu. Watpie jednak, by straty finansowe wy-
nikajace z ewentualnego obowigzku wyplacenia pasaze-
rom odszkodowania w przypadku strajku moglo zrekom-
pensowac prawo przewoznika lotniczego do dochodzenia
odszkodowania od os6b trzecich na podstawie tego prze-
pisu. W przypadku strajku zorganizowanego zgodnie
z przepisami krajowymi dochodzenie takiego odszkodo-
wania najprawdopodobniej byloby w ogdle niemozliwe.

Uwazam, ze stanowisko TSUE w dtuzszej perspekty-
wie nie bedzie stuzyto zaréwno pracownikom, jak i sa-
mym pasazerom. Po pierwsze, wydaje si¢ mato prawdo-
podobne, aby uwzglednienie postulatow tylko pod presjg
zaplaty wysokich odszkodowar za odwotane loty trwale
rozwigzywalo spdr pracowniczy. Po drugie, podjete pod
taka presja zobowigzania finansowe moga przekraczaé
mozliwosci finansowe przewoznika i skutkowa¢ podwyz-
kami cen biletéw, a nawet prowadzi¢ do upadiosci prze-
woznika lotniczego.

Bioragc pod uwage wskazane wyzej uwagi krytyczne,
warto sie zastanowi¢, jakimi kryteriami nalezy si¢ kiero-
wac przy ocenie, czy strajk stanowi nadzwyczajna okolicz-
no$¢. Z cata pewnoscia nie powinien mie¢ znaczenia fakt,
czy zadania strony pracowniczej byly uzasadnione. Roz-
strzyganie w oparciu o takie kryterium wymagaloby wie-
dzy na temat warunkdw pracy pracownikéw, a ponadto
taka kwalifikacja zalezalaby od punktu widzenia partne-
row spolecznych oraz kontekstu spoteczno-gospodarcze-
go w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich. Takze
ewentualna ,,zgodno$¢ z prawem” strajku nie powinna
by¢ uwazana za kryterium dla ustalenia, czy stanowi on
»nadzwyczajng okoliczno$¢”. Zgadzam si¢ ze stanowi-
skiem Trybunatu wynikajacym z uzasadnienia wyroku
w sprawie Kriisemann, ze uzaleznienie kwalifikacji straj-
ku jako ,,nadzwyczajnej okolicznoSci” w rozumieniu art. 5
ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zaleznosci od jego le-
galnodci skutkowatoby uzaleznieniem prawa pasazerow
do odszkodowania od przepiséw wlasciwych kazdemu
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panstwu czfonkowskiemu, co jest sprzeczne z okreslony-
mi w motywach 1 i 4 celami rozporzadzenia nr 261/2004,
polegajacymi na zapewnieniu pasazerom wysokiego po-
ziomu ochrony, a przewoznikom lotniczym — dziatalno-
$ci w ujednoliconych warunkach na terytorium Unii. Roz-
porzadzenie nr 261/2003 jako akt Unii wymaga autono-
micznej wykladni w celu zapewnienia jego jednolitego
stosowania we wszystkich pafistwach cztonkowskich.
W tym kontekscie nalezy przypomnie¢, ze prawo do straj-
ku zostato wylaczone z kompetencji prawodawczej Unii
Europejskiej (art. 153 ust. 5 TFUE), a art. 28 Karty
praw podstawowych UE stanowiac o prawie do pode;j-
mowania dziataf zbiorowych, w tym strajku, nie zawiera
zadnej deklaracji w przedmiocie warunkow jakie powi-
nien spetniaé strajk zgodny z prawem, pozostawiajac za-
danie uregulowania tych aspektow systemowi krajowe-
mu. Majac zatem na wzgledzie, ze warunki legalnosci
strajku moga znacznie rézni¢ si¢ miedzy pafistwami
cztonkowskimi oraz ze przepisy rozporzadzenia nr
261/2004 nie zawieraja zadnego odestania do prawa kra-
jowego, aspekt ,,zgodnosci z prawem” strajku nie powi-
nien stanowi¢ kryterium wyktadni pojecia ,,nadzwyczaj-
nych okolicznosci”. Uwazam, ze ,,zgodno$¢ z prawem”
i ewentualne ogloszenie strajku z wyprzedzeniem (sta-
nowigce warunek legalnosci akeji strajkowej w wielu
pafistwach) moze mie¢ co najwyzej znaczenie przy oce-
nie ,racjonalnych §rodkéw”, ktore przewoznik jest zo-
bowigzany podjaé, aby unikngé skutkdw zwykle zwigza-
nych z wystapieniem ,nadzwyczajnej okolicznosci”,
a mianowicie odwotania lub duzego opOznienia lotu
(zob. Opinia rzecznika generalnego P. Pikamde, 2021,
pkt 108-121).

Nie mozna takze moim zdaniem dostrzegaé wytacz-
nie celu rozporzadzenia nr 261/2004 zapominajac
o przyktadowym katalogu ,,nadzwyczajnych okoliczno-
§ci” w motywach tego rozporzadzenia. Przyjety
przez TSUE prymat wyktadni celowoSciowej, nakazuja-
cej uwzglednia¢ bezpoSredni cel rozporzadzenia
nr 261/2004, jakim jest zapewnienie nalezytej ochrony
pasazerom, zdaje si¢ calkowicie pomija¢ literalne
brzmienie motywu 14 tego rozporzadzenia. Mimo iz
motywy aktu prawnego same w sobie nie majg mocy
prawnej, powinny stuzy¢ jako Srodki pomocnicze przy
wyktadni, pozwalajace wywnioskowa¢ wole prawodawcy,
a wzmianka o strajku powinna mie¢ szczeg6lnie istotne
znaczenie w interpretacji pojecia ,nadzwyczajnych oko-
liczno$ci” (podobnie Opinia rzecznika generalnego
P. Pikamée, 2021, pkt 37, 59). Stad tez proponuje, aby
wszystkie strajki kwalifikowac jako ,,nadzwyczajne oko-
licznoci™. Takie podejScie nie stawia pasazerow w za-
den sposob w niekorzystnej sytuacji, poniewaz samo wy-
stapienie nadzwyczajnych okoliczno$ci nie skutkuje au-
tomatycznie wytaczeniem odpowiedzialnosci przewozni-
ka lotniczego. Jak wynika z brzmienia przytoczonych na
wstepie artykutu motywow oraz art. 5 ust. 3 rozporza-
dzenia nr 261/2004, zwolnienie si¢ przez przewoznika
lotniczego z obowiazku zaplaty odszkodowania mozliwe
jest w przypadku facznego spetnienia si¢ dwoch przesta-
nek: po pierwsze zaistnienia ,nadzwyczajnej okoliczno-
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Sci”, a po drugie — gdy opdZnien i odwotan lotdw nie
mozna bylo uniknagé¢ pomimo podj¢cia przez danego
przewoznika wszelkich ,,racjonalnych §rodkow”.

Podobne podejscie bylo dotychczas prezentowane
w orzecznictwie polskich sadéw powszechnych. Sady te
uwzglednialy tre$¢ motywow rozporzadzenia nr 261/2004,
w ktorych strajk wymieniono w katalogu nadzwyczajnych
okolicznosci, i gtowny nacisk kfadly na podjecie przez
przewoznika lotniczego racjonalnych dziatafh majacych
na celu zapobiezenie skutkom strajku. Innymi stowy, pol-
skie sady przyjmowaly dotychczas, ze kazdy strajk stano-
wi ,nadzwyczajng okoliczno$¢”, a nastgpnie biorac pod
uwage kryteria wypracowane w orzecznictwie TSUE
w sprawie ,,racjonalnych Srodkow” badaly, czy przewoz-
nik lotniczy podjat takie Srodki w celu zapobiezenia nega-
tywnym skutkom strajku (zob np. wyrok SR w Warszawie
z 4 lipca 2016 1., I C 4908/15; wyrok WSA w Warszawie
z 17 sierpnia 2016 r., VII SA/Wa 1667/15; wyrok WSA
z 22 wrzesnia 2016 r., VII SA/Wa 1980/15; wyrok WSA
w Warszawie z 30 stycznia 2017 r., VII SA/Wa 67/16).
Z orzecznictwa TSUE wynika, ze przez podjecie przez
przewoznika ,racjonalnych $rodkow” nalezy rozumie¢
dostosowane do sytuacji §rodki, przy uzyciu wszelkich za-
sobow ludzkich i materiatowych oraz $rodkéw finanso-
wych jakimi dysponowal, w celu unikni¢cia odwotania lub
znacznego opOznienia danego lotu, przy czym nie mozna
oczekiwac od niego poswiecen, ktorych nie mozna wyma-
ga¢ majac na uwadze mozliwosci jego przedsigbiorstwa
w danym momencie (zob. wyroki TSUE z 22 grudnia
2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, pkt 39-41 oraz
z 4 maja 2017 r., Peskova i Peska, C-315/15, pkt 28, 29
i przytoczone tam orzecznictwo). Trybunal przyjmuje
zatem elastyczne i zindywidualizowane znaczenie pojg¢-
cia ,racjonalnego §rodka”, pozostawiajac sadowi krajo-
wemu zadanie dokonania oceny, czy w okolicznosciach
danej sprawy nalezy uzna¢, ze przewoznik lotniczy przy-
jat §rodki dostosowane do sytuacji (zob. wyroki TSUE
z 26 czerwca 2019 r., Moens, C-159/18, pkt 27; z 4 maja
2017 r., Peskova i Peska, C-315/15, pkt 30), wskazujac
jednoczesnie, ze nalezy bra¢ pod uwage jedynie Srodki,
ktére moga rzeczywiScie do niego naleze¢, z wylacze-
niem $rodkéw nalezacych do kompetencji osob trze-
cich (wyroki TSUE z 26 czerwca 2019 r., Moens,
C-159/18, pkt 27; z 4 maja 2017 1., PeSkovd i PeSka,
C-315/15, pkt 43).

Do osiagniecia celu legislacyjnego rozporzadzenia nr
261/2004, ktorym jest zapewnienie wysokiego poziomu
ochrony pasazerdw, nie wydaje mi si¢ konieczne uznanie
prawa pasazerow do odszkodowania w przypadku niemal
wszystkich strajkow pracownikow przewoznika lotnicze-
go. Ochrong interesu pasazerdéw zapewnia juz fakt, ze
pasazerowie, ktorych lot ulegt odwotaniu lub duzemu
opdznieniu w wyniku strajku pracownikéw, zachowujg
prawo do zwrotu kosztow lub zmiany planu podr6zy na
podstawie art. 8§ oraz do pomocy zgodnie z art. 9 rozpo-
rzadzenia nr 261/2004. Pokazuje to, ze istnieja propor-
cjonalne $rodki pozwalajace chroni¢ konsumentdw przy
uwzglednieniu intereséw przewoznika lotniczego. Prze-
woznik lotniczy nie moze jako jedyny ponosi¢ odpowie-
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dzialnoSci za konsekwencje wynikajace czasami nawet
z nielegalnych i niezapowiedzianych dziatafi zbiorowych
pracownikow.

Podsumowanie

Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej przyjmuje,
ze wskazane w motywie 14 rozporzadzenia nr 261/2004
strajki majgce wplyw na dziatalno$¢ przewoznika lotni-
czego jako przyktad ,,nadzwyczajnych okolicznosci” nale-
zy zasadniczo rozumie¢ jako strajki zewnetrzne wzgledem
dziatalnosci danego przewoznika lotniczego, takie jak
strajki kontrolerdw lotniczych lub pracownikéw portu lot-
niczego. Natomiast strajk podjety przez cztonkdw wiasne-
go personelu przedsigbiorstwa transportu lotniczego za-
sadniczo nie moze by¢ tak kwalifikowany. Zdaniem Try-
bunatu, tego rodzaju strajk moze stanowi¢ ,,nadzwyczajna
okolicznos¢”, gdy wynika z zadaf, ktére moga zaspokoic

Przypisy/Notes

jedynie wiadze publiczne i ktore w zwiagzku z tym nie po-
zwalaja danemu przewoznikowi lotniczemu na skuteczne
panowanie nad nim. Przyjeta przez TSUE wykfadnia roz-
porzadzenia nr 261/2004 prowadzi moim zdaniem do na-
ruszenia wolnosci prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej
oraz prawa pracodawcy do rokowan (zagwarantowanych
w art. 16 i 28 Karty praw podstawowych UE). Za wtasci-
we uwazam stanowisko prezentowane dotychczas przez
polskie sady powszechne. Bioragc pod uwagg literalne
brzmienie motywow 14 rozporzadzenia nr 261/2004, sady
te przyjmowaly, ze kazdy strajk stanowi ,nadzwyczajna
okoliczno$¢”, a zwolnienie z obowigzku zaptaty rekom-
pensaty uzaleznialy od ziszczenia si¢ drugiej obligatoryj-
nej przestanki wytaczajacej odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka, tj. podjecia przez niego ,,racjonalnych Srodkéw” maja-
cych na celu uniknigcie niekorzystnych konsekwencji
~nadzwyczajnych okolicznoci”, a mianowicie odwolania
lub duzego opdznienia danego lotu.

1 Artykut 8 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,,Prawo do zwrotu naleznosci lub zmiany planu podrézy”, stanowi:

1. W przypadku odwotania do niniejszego artykutu, pasazerowie maja prawo wyboru pomiedzy:

a) — zwrotem w terminie siedmiu dni, za pomoca §rodkdw przewidzianych w art. 7 ust. 3, pelnego kosztu biletu po cenie za jaka zostal kupiony, za

czg$¢ lub czgsei nieodbytej podrdzy oraz za czg$¢ lub czesci juz odbyte, jezeli lot nie stuzy juz diuzej jakiemukolwiek celowi zwigzanemu z pierwotnym

planem podrozy pasazera, wraz z, gdy jest to odpowiednie,

— lotem powrotnym do pierwszego miejsca odlotu, w najwcze$niejszym mozliwym terminie;

b) zmiang planu podrdzy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego, w najwczesniejszym mozliwym terminie; lub

¢) zmiang planu podrozy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego, w pdzniejszym terminie dogodnym dla pasazera, w zalezno-

$ci od dostepnosei wolnych miejsc.

[.]

3. Jezeli w przypadku gdy miasto lub region jest obstugiwane przez kilka lotnisk, obstugujacy przewoznik lotniczy oferuje pasazerowi lot na inne lot-

nisko niz to, do ktorego zostata zrobiona rezerwacja, obstugujacy przewoznik lotniczy ponosi koszt transportu pasazera z tego innego lotniska na

lotnisko, do ktorego zostata zrobiona rezerwacja lub na inne pobliskie miejsce uzgodnione z pasazerem”.
2 Artykut 9 rozporzadzenia nr 261/2004, ktérego przedmiotem jest ,,prawo do opieki”, przewiduje:

1. W przypadku odwolania do niniejszego artykutu, pasazerowie otrzymuja bezplatnie:

a) positki oraz napoje w ilosciach adekwatnych do czasu oczekiwania;

b) zakwaterowanie w hotelu w przypadku:

— gdy wystepuje konieczno$¢ pobytu przez jedna albo wigcej nocy, lub

— gdy zachodzi koniecznos¢ pobytu dtuzszego niz planowany przez pasazera;
¢) transport pomigdzy lotniskiem a miejscem zakwaterowania (hotelem lub innym).

2. Ponadto, pasazerom bezplatnie przystuguja dwie rozmowy telefoniczne, dwa dalekopisy, dwie przesytki faksowe lub e-mailowe.

3. Stosujac niniejszy artykut, obstugujacy przewoznik lotniczy powinien zwraca¢ szczegdlng uwage na potrzeby osdb o ograniczonej mozliwosci poru-
szania si¢ 1 wszelkich osob im towarzyszacych, jak réwniez na potrzeby dzieci podrézujacych bez dorostych opiekunéw”.

3 Artykut 5 ust. 1 pkt c) stanowi: ,W przypadku odwotania lotu, pasazerowie, kt6rych to odwotanie dotyczy: maja prawo do odszkodowania od obstu-

gujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7, chyba ze:

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

ii) zostali poinformowani o odwotaniu w okresie od dwdch tygodni do siedmiu dni przed planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiang planu
podrézy, umozliwiajaca im wylot najpdzniej dwie godziny przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej cztery godzi-
ny po planowym czasie przylotu; lub

iii) zostali poinformowani o odwolaniu w okresie krotszym niz siedem dni przed planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiang planu podrozy,
umozliwiajaca im wylot nie wiecej niz godzing przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po plano-
wym czasie przylotu.

4 Aprobujaco na temat wyroku wypowiedziata si¢ A. Barafiska (2020, s. 86-89).
5 A. Konert (2010, s. 232) krytycznie odniosta si¢ do zaliczenia strajkéw do nadzwyczajnych okolicznosci. Zdaniem tej autorki zdarzaja sie one dosyé
czgsto i sa w pewnym stopniu zalezne od przewoznika. Jej zdaniem strajku mozna uniknaé przy podjgciu racjonalnych §rodkéw (Konert, 2010, s. 232).
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