Sygn. akt XIV C 3993/19 upr

WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Dnia 20 maja 2021r.
Sad Rejonowy w Bydgoszczy XIV Wydzial Cywilny

w skladzie nastepujacym:

Przewodniczacy: Sedzia SR Agata Anna Borucka

po rozpoznaniu w dniu 20 maja 2021 r. w Bydgoszczy

na posiedzeniu niejawnym

sprawy z powodztwa K. 1.

przeciwko (...) H. (...) Business Park (...) z siedziba w D.
o zaplate

1. oddala powddztwo,

2. zasadza od powoda na rzecz pozwanego 287 zl (dwieScie osiemdziesigt siedem zlotych) tytulem zwrotu kosztow
procesu.

Sedzia SR Agata Anna Borucka
Sygn. akt XIV C 3993/19

UZASADNIENIE

Pozwem wniesionym w dniu 3 czerwca 2019 r. (data prezentaty) powdd K. 1. zazadal zasadzenia od (...) z siedzibg w
D. kwoty 1.077 zl, stanowiacej rownowarto$¢ 250 euro z odsetkami ustawowymi od dnia 11 sierpnia 2018 r. do dnia
zaplaty oraz zasadzenia kosztow procesu, w tym kosztow zastepstwa wedlug norm przepisanych (pozew k. 2- 3v)

W odpowiedzi na pozew pozwany (...) z siedziba w D. wnio6st o oddalenie powddztwa w calo$ci oraz o zasadzenie od
powoda na swoja rzecz kosztow procesu w tym kosztéw zastepstwa procesowego.

Pozwany w odpowiedzi na pozew podnidst zarzut niedopuszczalnosci drogi sadowej polegajacy na niewyczerpaniu
przez powoda drogi reklamacyjnej, a takze zarzut braku jurysdykeji (odp. na pozew k. 57-61)

Sad skierowal sprawe na posiedzenie niejawne, a zadna ze stron w wyznaczonym terminie powyzszemu zarzadzeniu
sie nie sprzeciwila.

W kolejnych pismach procesowych strony podtrzymaly dotychczasowe stanowisko w sprawie.

P. zsze orzeczenie zapadlo w oparciu o nastepujqce ustalenia:



Powod K. 1. zawarl w pozwana sp6tka umowe przewozu, na podstawie ktorej w dniu 10 sierpnia 2018 r. miat odby¢
obstugiwany przez pozwang lot z D. (Niemcy) do B.. Wylot byl planowany o godzinie 06:45 przylot 08:20. Powr6t
zaplanowany byl na dzien 20 sierpnia 2018 r.

Bezsporne, a nadto rezerwacja k.5

Lot powoda zostal odwolany w zwigzku z dwudziestoczterogodzinnym strajkiem pilotéw zorganizowanym przez
zwigzek zawodowy pilotdw niemieckich V. C. (dalej (...)) trwajacym od godz. 3:01 do 2:59 dnia nastepnego.

Strajk pozostawal poza kontrola przewozZnika lacznie odwotano 250 lotéw do i z Niemiec. O odwolaniu poinformowano
powoda droga smsowa.

Informacja o strajku pracownikéw R. w Niemczech, Belgii, Irlandii, Szwecji oraz Holandii dnia 10 sierpnia
2018 1. jest powszechnie dostepna (vide: _(...)10-sierpnia-2018-r-w-niemczech-belgii-holandii-irlandii-szwecji/
tyzw443;wiadomosci.onet.pl/swiat/ryanair-strajk-odwolane-loty-z-polski-10-sierpnia-2018-r/8wenyll,tvn24.pl/
biznes/ze swiata/strajk-pilotow-ryanaira-lista-odwolanych-lotow-10-sierpnia-ra860088- (...)).

Strona pozwana przedstawila zwiazkowi zawodowemu propozycje kompromisowego rozwiazania sporu, ktorej nie
przyjal. Strona pozwana podjela szereg dzialan, majacych na celu ograniczenie wystapienia skutkow strajku i
utrudnien dla pasazeréw, tj. zgodzil sie na niezalezne mediacje oraz arbitraz, zgodzil sie takze na negocjacje lokalnych
niemieckich kontraktéw oraz na podwyzszenie placy podstawowe;.

O. §ci znane Sadowi z urzedu
Strona pozwana zostala wezwana przez powoda do zaplaty kwoty 250 euro.
D. 6d: wezwanie k. 8

Sad opart sie na dokumentach, ktérych autentyczno$c¢ i prawdziwosé nie byla kwestionowana przez zadng ze stron,
a ich wiarygodno$é¢ i moc dowodowa nie budzila watpliwo$ci, a takze na podstawie okoliczno$ci znanych Sadowi z
urzedu na podstawie doniesien prasowych, na ktére to Sad zwrdbcil uwage stronom.

S ad zwazyl, co nastepuje:
Powodztwo nie zaslugiwalo na uwzglednienie i jako takie podlegalo ono oddaleniu.

Na wstepie Sad odniést sie do zarzutu podniesionego przez pozwanego w odpowiedzi na pozew a mianowicie braku
jurysdykcji. Powyzszy zarzut uznac nalezalo za bezzasadny.

Zgodnie art. 1099 § 1 k.p.c., ktory stanowi, ze brak jurysdykcji krajowej sad bierze pod rozwage z urzedu w kazdym
stanie sprawy. W razie stwierdzenia braku jurysdykcji krajowej sad odrzuca pozew lub wniosek, z tym zastrzezeniem,
ze poddanie jurysdykcji sadoéw polskich spraw moze nastapi¢ réwniez przez wdanie sie w spor co do istoty sprawy,
jezeli pozwany nie podniesie zarzutu braku jurysdykcji krajowej, oraz, jezeli strony zawarly umowe wylaczajaca
jurysdykcje sadéw polskich, jezeli pozwany nie podniesie zarzutu braku jurysdykcji krajowej. Pozwana spoélka
zarzucila brak jurysdykcji krajowej, a zatem jurysdykcja krajowa nie wynika z wdania sie przez nia w spor.

Punktem wyjScia do rozwazan dotyczacych jurysdykeji krajowej jest ustalenie, ze przedmiotowa umowa przewozu
zostala zawarta z konsumentem, Okoliczno$¢ ta ma istotne znaczenie, bowiem konsumentowi bedacemu stabsza
strong stosunku prawnego zawartego z przedsiebiorcg, przysluguje szczegélna ochrona przewidziana w art. 385 1 i
n. k.c.

Potencjalna podstawa wylaczenia jurysdykcji krajowej byl zapis art. 2.4 (...) Regulaminu przewozu zatytulowanego
~Prawo wlaéciwe i jurysdykcja”, zgodnie z ktérym w braku odmiennych postanowien wynikajacych z Konwencji



lub obowiazujacego prawa, umowa przewozu zawarta przewoznikiem, Ogélne Warunki Przewozu oraz Regulamin,
podlegaja interpretacji zgodnie z przepisami prawa irlandzkiego i wszelkie spory wynikajace lub zwigzane z umowa
przewozu beda podlegaly jurysdykcji irlandzkich sadéw. Jakkolwiek nie ma to decydujgcego znaczenia, nalezy
podkresli¢, ze powolane postanowienie umowy stron juz w swej tre$ci zawiera wskazanie, ze ma ono zastosowanie
tylko przy braku odmiennych uregulowan wynikajacych z obowiazujacego prawa. W konkluzji w pierwszej kolejnosci
nalezalo zbada¢, czy obowigzujace przepisy prawa nie sprzeciwialy sie takiemu zdefiniowaniu jurysdykeji, a w
szczegoblnosei, czy rzeczony zapis mogt skutecznie wigza¢ konsumenta w $wietle przepisow o niedozwolonych
postanowieniach umownych, w tym w $wietle regulacji art. 3853 pkt 23 k.c. stanowiacego, ze w razie watpliwosci
uwaza sie, ze niedozwolonymi postanowieniami umownymi sg te, ktore w wylaczaja jurysdykcje sadow polskich lub
poddaja sprawe pod rozstrzygniecie sadu polubownego polskiego lub zagranicznego albo innego organu, a takze
narzucaja rozpoznanie sprawy przez sad, ktéry wedle ustawy nie jest miejscowo wlasciwy. Do uznania, ze dane
postanowienie jest niedozwolone, oczywiScie konieczne jest wykazanie, ze spelnia ono przeslanki z art. 3851 k.c. (test
abuzywnosci).

A. postanowienia umownego wiaze sie ze spelnieniem lacznie czterech warunkoéw tj. zawarcia umowy z konsumentem,
brakiem indywidualnego uzgodnienia jego treSci, uksztaltowaniem praw i obowigzkéw konsumenta w sposob
sprzeczny z dobrymi obyczajami oraz razaco naruszajacy jego interesy, a takze niemoznoScig jego klasyfikacji jako
postanowienia sformulowanego jednoznacznie, a odnoszgcego sie do gtéwnych swiadczen stron.

Co do pierwszego z powyzszych warunkow, nie budzi watpliwoSci Sadu, ze w §wietle art. 221 k.c. konsument zawarl z
przedsiebioreg czynno$¢ prawng niezwigzana z jego dzialalno$cig gospodarcza lub zawodowa.

W dalszej mierze wskazaé nalezy, ze istota umowy przewozu jest zobowigzanie sie przewoznika w zakresie dzialalnosci
swego przedsiebiorstwa do przewiezienia za wynagrodzeniem os6b lub rzeczy (art. 744 k.c.). Gléwne $§wiadczenia
stron, w zakresie niniejszej umowy polegaly zatem na zaplacie ceny biletu i przewiezieniu oséb. Tak wiec oceniane
pod katem abuzywno$ci postanowienie wylgczajace jurysdykcje krajowa nie dotyczyto gléwnych $wiadczen stron.

W oparciu o zgromadzone dowody nie sposéb takze wnioskowaé, ze sporne postanowienie bylo z konsumentem
uzgodnione indywidualnie. Przesadza o tym sama procedura zakupu biletu droga internetows, jakiej dokonal pasazer.
Do sfinalizowania transakcji i zaplaty ceny musial on najpierw potwierdzi¢, poprzez zaznaczenie wlasciwego okienka,
ze zna i akceptuje Ogolny Regulamin P. (...). Sam fakt zatwierdzenia przez pasazera regulaminu nie §wiadczyl o tym, ze
tre$¢ postanowienia wylaczajacego mozliwosé dochodzenia roszczen przed sadem polskim byta z nim indywidualnie
uzgodniona. Warto przy tym podkresli¢, ze o abuzywno$ci postanowienia umownego decyduje jego tre$c, a nie sposéb
inkorporowania tre$ci wzorca do umowy. Zasadnicze znaczenie nalezy wiec przypisaé ocenie uksztaltowania w tym
postanowieniu praw i obowigzkéw konsumenta.

Sprzeczne z dobrymi obyczajami jest takie postepowanie, ktére jest pozbawione szacunku do konsumenta, jest
nielojalne, prowadzi do naruszenia stanu rownowagi kontraktowej pomiedzy stronami ( por. M. Bednarek, w: System
PrPryw, t.5,2013, s.767). Sprzeczno$¢ z dobrymi obyczajami bedzie wystepowaé w sytuacji, gdy dane postanowienie
umowne narusza stan réwnowagi kontraktowej pomiedzy przedsiebiorca a konsumentem ( por. Sikorski/Ruchata
Kodeks cywilny. Tom I. Komentarz do art. 1-44911, red. prof. dr hab. Maciej Gutowski, 2016, C.H.Beck Wydanie 1).

Razgce naruszenie interesow konsumenta ma miejsce wowczas, gdy postanowienie umowne znaczaco odbiega od
uczciwego sposobu uksztaltowania praw i obowigzkéw stron umowy. By stwierdzi¢ razace naruszenie intereséw
konsumenta nalezy zbada¢ w jakim zakresie zawarta umowa stawia konsumenta w mniej korzystnej sytuacji. Ustalenie
za$ czy zachodzi sprzeczno$é¢ z dobrymi obyczajami musi opieraé sie na wywazeniu czy przedsiebiorca traktujacy
konsumenta w sposéb sprawiedliwy i sluszny moéglby racjonalnie spodziewac sie, ze konsument zgodzilby sie na
sporne postanowienie wzorca w drodze negocjacji indywidualnych ( wyr. ETS z 14.3.2013 r. w sprawie C-415/11,
Aziz, pkt 68 i 69, powolany za P. Miklaszewicz, Kodeks cywilny. Komentarz, red. de Konrad Osajda, 2015,, C.H.Beck,
Wydanie 13).



Zgodnie z art. 3851 §3 k.c. nie sg indywidualnie uzgodnione te postanowienia, ktore zostaly przejete z wzorca
zaproponowanego przez kontrahenta. W sprawie niniejszej byto oczywiste, ze konsument nie mial wplywu na ustalenie
treSci regulaminu, stworzonego przez przewoznika na dlugo przed zawarciem z nim umowy. Warunkiem koniecznym
zawarcia umowy przewozu i zakupu biletu, bylo uprzednie zaznaczenie okienka o znajomosci i akceptacji Ogolnych
Warunkéw Regulaminu (...), ktéry nie podlegal negocjacjom, ani zmianom. Konsument nie mial zatem zadnego
wplywu na jego tresé, nie mogac jednocze$nie modyfikowac spornego postanowienia.

W ocenie Sadu klauzula umowna poddajaca spory wynikajace z umowy przewozu zawartej przez konsumenta z
przewoznikiem sadom irlandzkim, wylaczajac jurysdykcje krajowa nie wiaze konsumenta, jezeli nie byla z nim
indywidualnie negocjowana. Takie postanowienie umowne ogranicza bowiem prawo konsumenta do wystapienia z
powdbdztwem poprzez ograniczenie mozliwo$ci wyboru sadu wlasciwego do rozpoznania sporu. Powoduje to znaczaca
nier6wnowage praw i obowiazkow stron ze szkoda dla konsumenta, ktory chcae dochodzié roszezen od przewoznika,
zostaje zmuszony do wytoczenia powddztwa w sadzie oddalonym geograficznie i w jezyku obcym, podczas gdy
przewoznik, chcac dochodzi¢ roszezen od konsumenta moze zlozy¢ pozew w sadzie wlasciwym z uwagi na swoja
siedzibe i we wlasnym jezyku. W takiej sytuacji dochodzenie roszczen przez konsumenta jest bardziej utrudnione,
niz dochodzenie roszczen przez przedsiebiorce. Sad na marginesie zauwaza, ze postanowienie umowne wylaczajace
jurysdykcje krajowa, stanowigce w mys$l powyzszych ustalen niedozwolona klauzule umowna, jest rowniez sprzeczne z
wyrokiem Trybunalu Sprawiedliwoéci UE z g lipca 2009 r. (sygn. akt C-204/08). Trybunal zauwazyl, ze w przypadku
przewozu lotniczego os6b pomiedzy panstwami czlonkowskimi, dokonywanego na podstawie umowy zawartej z
jednym przedsiebiorstwem lotniczym bedacym rzeczywistym przewoznikiem, sagdem wlasciwym do rozpoznania
powddztwa o odszkodowanie, jest wedlug wyboru powoda, sad w okregu ktdrego znajduje sie miejsce odlotu, albo sad
w okregu ktérego znajduje sie miejsce przylotu samolotu, uzgodnione w umowie.

Majac powyzsze na uwadze uznaé nalezalo, ze z mocy art. 3851 § 1i 2 k.c. omawiany zapis nie wigzal konsumenta,
ktoéry zawart umowe przewozu.

Sad rozpoznajacy sprawe ma w pierwszej kolejnosci obowigzek zbadania, czy klauzula prorogacyjna byla rzeczywiscie
przedmiotem porozumienia miedzy stronami, ktére musi by¢ wyrazone w sposob jasny i precyzyjny, przy czym
wymogi formalne okreslone w art. 25 ust. 1 rozporzadzenia nr 1215/2012 maja za zadanie zapewnié, Zeby porozumienie
faktycznie zostalo osiagniete (zob. podobnie wyroki: z dnia 7 lutego 2013 r., R., C-543/10, EU:C:2013:62, pkt 27 i
przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 8 marca 2018 r., (...) G., C-64/17, EU:C:2018:173, pkt 25 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Wynika stad, ze klauzula prorogacyjna zawarta w umowie moze co do zasady wywolywaé skutki wylacznie w
stosunkach miedzy stronami, ktére porozumialy sie w przedmiocie zawarcia tej umowy (wyroki: z dnia 7 lutego 2013 1.,
R., C-543/10, EU:C:2013:62, pkt 29; z dnia 28 czerwca 2017 ., L.1V., C-436/16, EU:C:2017:497, pkt 35 i przytoczone
tam orzecznictwo).

Zgodnie z art. 25 ust. 1 rozporzadzenia nr 1215/2012 sady wskazane w klauzuli prorogacyjnej maja jurysdykeje, chyba
ze umowa jurysdykcyjna jest niewazna pod wzgledem materialnym, 'na mocy prawa danego panstwa czlonkowskiego'.
Prawodawca Unii wprowadzil w ten spos6b zasade, zgodnie z ktéra waznoé¢ klauzuli prorogacyjnej podlega ocenie na
podstawie ustawodawstwa panstwa, ktoérego sady sa wyznaczone w tej klauzuli.

W odniesieniu do relacji miedzy dyrektywa 93/13 a prawami pasazeréw lotniczych, takimi jak prawa wynikajace
z rozporzadzenia nr 261/2004, Trybunal orzekl, ze dyrektywa 93/13 stanowi ogolne uregulowanie ochrony
konsumentow, ktére ma zastosowanie we wszystkich sektorach dzialalnos$ci gospodarczej, w tym w sektorze
transportu lotniczego (zob. podobnie wyrok z dnia 6 lipca 2017 r., A. B., C-290/16, EU:C:2017:523, pkt 44 i
przytoczone tam orzecznictwo).

Trybunal orzekl takze, ze w odniesieniu do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/48/WE z dnia 23
kwietnia 2008 r. w sprawie umoéw o kredyt konsumencki oraz uchylajacej dyrektywe Rady 87/102/EWG (Dz.U. 2008,



L 133, s. 66), ze okolicznoé¢, ze spory rozpatrywane w tamtych sprawach dotyczyly wylacznie przedsiebiorcow, nie
stanowila przeszkody dla stosowania instrumentu prawnego z zakresu prawa konsumenckiego Unii, poniewaz zakres
stosowania tej dyrektywy zalezy nie od tozsamosci stron rozpatrywanego sporu, lecz od statusu stron umowy (zob.
podobnie wyrok z dnia 11 wrze$nia 2019 r., L., C-383/18, EU:C:2019:702, pkt 20).

Zgodnie z art. 1 ust. 1 i art. 3 ust. 1 dyrektywy 93/13 dyrektywa ta dotyczy bowiem warunkéw zamieszczonych
w umowach zawieranych pomiedzy sprzedawca lub dostawca a konsumentem, ktére nie byly indywidualnie
negocjowane [wyroki: z dnia 7 listopada 2019 r., (...) Polska, C-419/18 i C-483/18, EU:C:2019:930, pkt 51
i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 10 wrze$nia 2020 r., A (podnajem mieszkania socjalnego), C-738/19,
EU:C:2020:687, pkt 34].

Zgodnie z art. 3 ust. 1 dyrektywy 93/13 warunek umowy mozna uzna¢ za nieuczciwy, jesli wbrew wymogom dobrej
wiary powoduje znaczaca nierbwnowage wynikajacych z umowy praw i obowigzkéw stron ze szkoda dla konsumenta.

Trybunal wyjaénial nieraz w tym wzgledzie, ze klauzule prorogacyjng, ktéra bez uprzednich negocjacji indywidualnych
zostala zamieszczona w umowie zawartej miedzy konsumentem a przedsiebiorca i ktéra przyznaje wylaczna
jurysdykcje sadowi miejsca siedziby przedsiebiorcy, nalezy uznac¢ za nieuczciwy warunek umowy w rozumieniu art.
3 ust. 1 dyrektywy 93/13, jezeli wbrew wymogowi dobrej wiary powoduje znaczaca nier6wnowage w prawach i
obowiazkach stron wynikajacych z umowy, ze szkoda dla konsumenta (zob. podobnie wyroki: z dnia 27 czerwca 2000
r., 0. Grupo E. i S. E., od C-240/98 do C-244/98, EU:C:2000:346, pkt 24; z dnia 4 czerwca 2009 r., P. G., C-243/08,
EU:C:20009:350, pkt 40; z dnia 9 listopada 2010 1., V. L., C-137/08, EU:C:2010:659, pkt 53).

Taki warunek umowny zalicza sie zatem do warunkéw wymienionych w pkt 1 lit. q) zalacznika do tej dyrektywy,
ktorych celem lub skutkiem jest wylaczenie lub ograniczenie prawa konsumenta do wystapienia z powddztwem do
sadu (wyroki: z dnia 277 czerwea 2000 r., O. Grupo E. i S. E., od C-240/98 do C-244/98, EU:C:2000:346, pkt 22;
z dnia 4 czerwca 2009 r., P. G., C-243/08, EU:C:2009:350, pkt 41; z dnia 9 listopada 2010 r., V. L., C-137/08,
EU:C:2010:659, pkt 54).

W tym kontekscie nieuczciwy charakter warunku umownego nalezy oceniaé z uwzglednieniem rodzaju towaréw lub
ushug, ktorych dana umowa dotyczy, i z odniesieniem do wszelkich okoliczno$ci zwigzanych z zawarciem umowy,
zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 93/13.

Tym samym to sad krajowy, przed ktorym zawisl spér, powinien, na podstawie ustawodawstwa panstwa, ktorego
sady zostaly wskazane w klauzuli prorogacyjnej, dokonujgc wykladni tego ustawodawstwa zgodnie z wymogami
dyrektywy 93/13, wyciagnaé przepisane prawem konsekwencje z ewentualnego nieuczciwego charakteru takiego
warunku, zwazywszy, ze z brzmienia art. 6 ust. 1 tej dyrektywy wynika, ze sady krajowe sa zobowiazane do odstgpienia
od stosowania nieuczciwego warunku umownego, aby nie byl on wiazacy.

Nalezy wreszcie podkresli¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, na podstawie art. 7 pkt 1 lit. b) rozporzadzenia
nr 1215/2012, w odniesieniu do lotéw bezposrednich, zarébwno miejsce wylotu, jak i miejsce przylotu nalezy uznaé
za glowne miejsca $§wiadczenia uslug bedacych przedmiotem umowy przewozu lotniczego, co daje wytaczajacemu
powodztwo odszkodowawcze na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004 mozliwo$¢ wniesienia go do sadu
obejmujacego swa jurysdykcja albo miejsce odlotu, albo miejsce przylotu, ktore zostaly uzgodnione w umowie (zob.
podobnie wyrok z dnia 9 lipca 2009 r., R., C-204/08, EU:C:2009:439, pkt 47; postanowienie z dnia 13 lutego 2020
r., flightright, C-606/19, EU:C:2020:101, pkt 26).

Artykul 25 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr (...) z dnia 12 grudnia 2012 r. w
sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych
nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze w celu zakwestionowania jurysdykeji sadu do rozpoznania powodztwa o
odszkodowanie wytoczonego przeciwko przewoznikowi lotniczemu na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opo6Znienia lotéw, uchylajacego



rozporzadzenie (EWG) nr 295/91, na klauzule prorogacyjna zamieszczona w umowie przewozu zawartej miedzy
pasazerem a przewoznikiem lotniczym nie moze powolaé sie wspomniany przewoznik wobec firmy windykacyjnej,
ktoérej pasazer zbyl w drodze cesji swoja wierzytelnoéé, chyba ze zgodnie z ustawodawstwem panstwa, ktérego
sady zostaly wyznaczone w tej klauzuli, ta firma windykacyjna wstapila w pelnie praw i obowiazkéw pierwotnego
kontrahenta, czego ustalenie nalezy do sadu odsylajacego. W stosownym wypadku taka klauzule, ktéra bez uprzednich
negocjacji indywidualnych zostala zamieszczona w umowie zawartej miedzy konsumentem, czyli pasazerem linii
lotniczych, a przedsiebiorca, czyli przewoznikiem lotniczym, i ktéra przyznaje wylaczng jurysdykcje sadowi miejsca
siedziby tego przewoznika lotniczego, nalezy uzna¢ za nieuczciwy warunek umowy w rozumieniu art. 3 ust. 1 dyrektywy
Rady 93/13/EWG z dnia 5 kwietnia 1993 r. w sprawie nieuczciwych warunkéw w umowach konsumenckich (vide
wyrok (...) z dnia 18 listopada 2020 r. w sprawie o sygn. akt C-519/19).

Przechodzac do drugiego z zarzutéw stwierdzi¢ nalezy, ze umowa w niniejszej sprawie zostala zawarta w dniu
10.08.2018 r. Tymczasem dopiero od 1 kwietnia 2019 r. obowigzuja przepisy ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo
lotnicze znowelizowane ustawa z dnia 14 grudnia 2018 r. o zmianie ustawy - Prawo lotnicze oraz niektérych innych
ustaw (Dz. U. 2019.235). Jak zostalo podkres§lone w uzasadnieniu projektu nowelizacji, celem wprowadzonych
zmian bylo dostosowanie ustawy z 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze do nowych lub znowelizowanych przepiséw
Unii Europejskiej w zakresie praw pasazeréw, zeglugi powietrznej, personelu lotniczego, techniki lotniczej, lotniczej
dzialalnoS$ci gospodarczej i transportu lotniczego, operacji lotniczych, lotnisk oraz ochrony lotnictwa cywilnego. Z
uwagi na date zawarcia umowy miedzy stronami i date przewozu — 10.08.2018 r. - nalezalo uwzglednié stan prawny
wynikajacy sprzed wspomnianej nowelizacji. Wowczas to nie obowigzywal tryb reklamacyjny na ktéry powolywala
sie strona pozwana. Dopiero bowiem wskazana nowelizacja wprowadzila nowe regulacje w zakresie dochodzenia
przez pasazera roszczen w postaci obowigzkowego postepowania reklamacyjnego. W uzasadnieniu projektu zmiany
Prawa lotniczego wskazano, ze "wprowadzenie nowego rozdzialu (rozdzialu 3) w dziale Xa wynika z konieczno$ci
uporzadkowania przepisow dotyczacych dochodzenia roszczen majatkowych przez pasazera. Nowy rozdzial reguluje
kwestie zwiazane z postepowaniem reklamacyjnym oraz terminem przedawnienia roszczen. Rozwigzanie przyjete
w art. 205¢ ust. 1 zapewnia, ze przed wystapieniem przez pasazera na droge sagdowa lub ze skarga do Rzecznika
Praw Pasazera inicjujgca postepowanie w sprawie pozasadowego rozwigzywania sporu pasazerskiego, przewoznik
lotniczy, organizator turystyki albo sprzedawca biletéw bedzie mial mozliwoéé spelnienia §wiadczenia w wyniku
bezpos$redniego wezwania go przez pasazera do zaspokojenia roszczenia poprzez zlozenie reklamacji. Obowigzek
przeprowadzenia postepowania reklamacyjnego ma na celu zwiekszenie szansy na polubowne i bezposrednie
zalatwienie sprawy pomiedzy zainteresowanymi stronami. Reklamacje sklada sie zgodnie z art. 205a ust. 8, u
przewoznika lotniczego - w przypadku rozporzadzenia nr 261/2004/WE, u przewoznika lotniczego, organizatora
turystyki albo sprzedawcy biletow - w przypadku rozporzadzenia nr 2111/2005/WE. Przepis art. 205¢ ust. 2 wymienia
konkretne przestanki, ktorych zaistnienie powoduje wyczerpanie drogi postepowania reklamacyjnego, a takze
ustalenie momentu, w ktorym mozliwe jest dochodzenie roszezen przed sagdem lub w ramach postepowania w sprawie
pozasadowego rozwiazywania sporu pasazerskiego. Z uwagi na obligatoryjny charakter reklamacji ustalenie, ze
postepowanie reklamacyjne zostalo wyczerpane, jest niezwykle istotne bowiem determinuje mozliwo§é dochodzenia
roszczen przez pasazera. Przewiduje sie zatem, ze postepowanie reklamacyjne nalezy uznaé¢ za wyczerpane, gdy
przewoznik lotniczy (organizator turystyki, sprzedawca biletéw) reklamacje rozpatrzyl, tzn. na niag odpowiedzial
niezaleznie od treéci tej odpowiedzi. Podnie§¢ bowiem nalezy, ze tak odpowiedZ negatywna, jak i pozytywna
powinna dawaé mozliwo$¢ dochodzenia roszczenia. Nie zawsze bowiem w sytuacji odpowiedzi pozytywnej dojdzie
do zaspokojenia roszczenia wobec czego pasazer musi mie¢ mozliwo$¢ skierowania sprawy na droge sadowa
nawet przy pozytywnym zalatwieniu reklamacji, ale braku wyplaty odszkodowania. Za wyczerpanie postepowania
reklamacyjnego rozumie sie takze uplyw terminu na zalatwienie reklamacji, co jest rozwigzaniem koniecznym,
bowiem pasazer nie moze ponosi¢ negatywnych konsekwencji wynikajacych z milczenia przewoznika lotniczego
(organizatora turystyki, sprzedawcy biletéw). Postepowanie reklamacyjne powinno by¢ zakonczone w terminie 30
dni od dnia zlozenia reklamacji. Rozwigzanie to jest zbiezne z rozwigzaniem przewidzianym w art. 7a ustawy z dnia
30 maja 2014 r. o prawach konsumenta (Dz. U. z 2017 r. poz. 683 oraz z 2018 r. poz. 650). W art. 205¢ ust. 3
ustalono forme, w jakiej reklamacja moze by¢ zlozona. W celu uproszczenia rozpatrywania reklamacji wskazano, ze
reklamacje sklada sie w formie pisemnej albo elektronicznej w rozumieniu przepiséw Kodeksu cywilnego o formie



czynnoSci prawnej. Rozwigzanie takie wyeliminuje watpliwos$ci co do okolicznoéci zlozenia oraz co do samej tresci
reklamacji. Rozwigzanie pozostaje takze w zgodzie z przepisem art. 205a ust. 11 pkt 1 ustawy - Prawo lotnicze, z ktérego
wynika, ze do skargi skladanej do Rzecznika Praw Pasazera nalezy dolaczy¢ kopie reklamacji. W celu uregulowania
praktyki polegajacej na sktadaniu reklamacji za poérednictwem poczty elektronicznej lub formularza elektronicznego
zamieszczonego na stronie internetowej przewoznika lotniczego lub organizatora turystyki, w art. 205¢ wprowadzono
regulacje ust. 41i5."

Zgodnie z powyzszym uregulowaniem, wynikajacym z art. 205¢ ustawy Prawo lotnicze, obowigzujacym dopiero od
1 kwietnia 2019 r., pasazer powinien zatem w pierwszej kolejnosci zlozyé reklamacje, w ktorej wezwie przewoZnika
lotniczego, organizatora turystyki albo sprzedawce biletu do zaspokojenia jego zadania, dajac tym samym ww.
podmiotom mozliwo$¢ dobrowolnego spelienia §wiadczenia. Dopiero w razie nieuwzglednienia roszczenia w toku
postepowania reklamacyjnego, pasazer bedzie mégl wystapi¢ na droge postepowania sadowego lub wystapi¢ ze skarga
do Rzecznika Praw Pasazeréw. W zwiazku z tym w niniejszej sprawie powdd nie byt zobligowany do wyczerpania w
pierwszej kolejnoSci tzw. procedury reklamacyjne;j.

Przechodzac do oceny merytorycznej powddztwa stwierdzi¢ nalezy, ze w niniejszej sprawie ma zastosowanie art.
5 ust. 1 lit ¢ Rozporzadzenia (WE) Nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad
albo odwolania lub duzego op6znienia lotow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U.UE.L.2004.46.1,
Dz.U.UE-sp.07-8-10). Wynika z niego, ze w przypadku odwolania lotu, obstugujacy przewoznik lotniczy powinien
wyplacié pasazerowi odszkodowanie na zasadach okre$lonych w art. 7 w kwocie zaleznej od dlugo$ci trasy przelotu.
Odpowiedzialnoéé przewoznika lotniczego za odwolany lot nie jest jednak odpowiedzialno$cig absolutna, albowiem
okoliczno$ci wylgczajace te odpowiedzialnoéé okreSlone zostaly w art. 5 ust. 1 lit. ¢ pkt i, ii, iii oraz w art. 5
ust. 3. Zgodnie z tym ostatnim przepisem, przewoznik zwolniony jest z obowigzku wyplaty odszkodowania, jezeli
dowiedzie, iz odwolanie zostalo spowodowanie zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoéci, ktérych nie mozna bylto
unikna¢, mimo podjecia wszelkich racjonalnych Srodkéw. Przepis ten odczytywac nalezy w zwigzku z motywem
14 preambuly Rozporzadzenia, zgodnie z ktorym zobowigzania przewoznikéw powinny byé ograniczone lub
ich odpowiedzialno$¢ wylaczona w przypadku, gdy zdarzenie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktérych nie mozna bylo uniknaé mimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicznosci te
- jak wynika z motywu 14 preambuly - moga w szczegblnosci zaistnie¢ w przypadku destabilizacji politycznej,
warunkoéw meteorologicznych uniemozliwiajgcych dany lot, zagrozenia bezpieczenistwa, nieoczekiwanych wad
mogacych wplyna¢ na bezpieczenstwo lotu oraz strajkéw majacych wplyw na dzialalno$é przewoznika. Sad podziela
wykladnie ww. przepisow, przedstawiona w uzasadnieniu wyroku z dnia 13 grudnia 2017 r., wydanego przez Sad
Okregowy w Krakowie w sprawie o podobnym stanie faktycznym, do sygn. akt II Ca 2091/16. Przyjal on, ze strajki,
ktére moga wplywaé na dzialalnoé¢ przewoznika, stanowia jedna z nadzwyczajnych okolicznos$ci, mogaca wylgczyé
odpowiedzialno$é przewoznika lotniczego za odwolany lub op6zZniony lot. Przy czym uznal, ze chodzi w tym wypadku
o kazdy rodzaj ,strajkow majacych wplyw na dzialalno$¢ przewoznika”, a zatem roéwniez o strajki pracownikéw
przewoznika lotniczego, o ile maja wplyw na dzialalnoé¢ tego przewoznika. Za Sadem Okregowym w sprawie II
Ca 2091/16 powtdrzy¢ nalezy, ze przepisy Rozporzadzenia (WE) Nr 261/2004, w tym w szczegbélnoSci brzmienie
motywu 14 preambuly, nie wylaczaja strajkéw pracownikow przewoznika lotniczego spod pojecia ,,strajkoéw majacych
wplyw na dzialalno$¢ przewoznika”. W swoim orzecznictwie Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej wielokrotnie
podkreslal, ze ustalenie znaczenia i zakresu poje¢, ktorych definicji prawo wspdlnotowe nie zawiera, powinno
by¢ dokonywane zgodnie z ich zwyczajowym znaczeniem w jezyku potocznym, przy jednoczesnym uwzglednieniu
kontekstu, w ktéorym sa one uzyte i celéw uregulowania, ktérego sa czescig (por. np. wyrok z dnia 10 marca
2005 r. w sprawie C-336/03 (...) i przytoczone tam orzecznictwo). Poza tym preambula aktu wspélnotowego moze
doprecyzowac jego tre$¢ (wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04 (...) i (...), Z. O.. s. I-403, pkt
76). Potoczne znaczenie sformulowania ,strajkéw majacych wplyw na dzialalno$¢ przewoznika” nie uprawnia do
wylaczenia spod jego zakresu strajkow pracownikdéw personelu danego przewoznika lotniczego. Kontekst uzycia
tego sformulowania i cel samej regulacji rowniez nie uprawniaja do dokonania takiego wylaczenia. Juz z motywu
15 preambuly Rozporzadzenia (WE) Nr 261/2004 wynika, ze za nadzwyczajne okolicznoSci powinno sie uwazaé



sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotow w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie
duzego opdznienia, przelozenie lotu na nastepny dzienn albo odwolanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu,
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by unikna¢ tych op6znien
lub odwolania lotéw. Oznacza to, ze za nadzwyczajna okoliczno$¢ niepodobna uznawa¢ tylko taka, ktéra wystepuje
calkowicie ,na zewnatrz” struktury przedsiebiorstwa przewoznika lotniczego. Wskazuje na to roéwniez motyw 14
preambuly Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, w ktérym do nadzwyczajnych okoliczno$ci prawodawca unijny zaliczyt
nieoczekiwane wady floty przewoznika, mogace wplynaé na bezpieczenstwo lotu. Takze w tym wypadku nadzwyczajna
okoliczno$é dotyka struktury dzialalno$ci przewoznika lotniczego i niekoniecznie pochodzi z ,zewnatrz”, jak np.
warunki pogodowe, niepokoje spoleczne i innego tego typu wydarzenia. Zatem na gruncie Rozporzadzenia (WE) nr
261/2004 istotne z punktu wylgczenia odpowiedzialno$ci przewozZnika jest nie to, czy dana okoliczno$é zaistniala
~wewnatrz”, badz calkowicie ,,na zewnatrz” struktury przedsiebiorstwa przewoznika lotniczego, ale to, czy Zrodlo
zaistnienia takiej nadzwyczajnej okolicznoSci wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dzialalno$ci danego
przewoznika lotniczego i nie pozwala mu na skuteczne nad nimi panowanie. Takze Trybunatl Sprawiedliwo$ci Unii
Europejskiej w swoim orzecznictwie nie wykluczyl mozliwosci uznania za nadzwyczajng okoliczno$¢ zdarzenia, ktore
dotyczylo ,wewnetrznej” sfery dzialania przewozZnika lotniczego, tj. problemoéw technicznych dotyczacych jego floty.
W sprawie C-549/07 W.-H. v. A. wyjasnil bowiem, ze nie mozna wykluczy¢, ze problemy techniczne sa nastepstwem
tych nadzwyczajnych okolicznosci, jezeli ich zrédlo stanowia zdarzenia, ktoére nie wpisujg sie w ramy normalnego
wykonywania dzialalnoéci danego przewoznika lotniczego i nie pozwalaja mu na skuteczne nad nimi panowanie.
Taka sytuacja mialaby - zdaniem Trybunalu - miejsce na przyklad w przypadku ujawnienia przez konstruktora
maszyn stanowigcych flote danego przewoznika powietrznego lub przez wlasciwy organ, ze maszyny te, bedace juz
w uzyciu, zawieraja ukryta wade produkeyjng zagrazajaca bezpieczenstwu lotéw. Sad podziela stanowisko, zajete w
sprawie II Ca 2091/16, Ze na gruncie Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 nie moze budzi¢ zadnych uzasadnionych
watpliwoéci to, ze pojecie ,strajkow majacych wplyw na dzialalno$¢ przewoznika” obejmuje takze strajk zalogi
pracownikéw danego przewoznika lotniczego, jak to mialo miejsce w niniejszej sprawie, co z kolei moze stanowié
nadzwyczajna okoliczno$é, uzasadniajacg wylgczenie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego. To za$§ umozliwia
rozpoznanie sprawy, bez konieczno$ci uzyskiwania orzeczenia prejudycjalnego Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii
Europejskiej w trybie art. 267 (por. wyrok Trybunalu Sprawiedliwo$ci w sprawie 283/81). Przyjecie, ze strajk
zalogi pracownikow przewoznika lotniczego moze stanowi¢ nadzwyczajng okolicznoéé, uzasadniajaca wylaczenie
odpowiedzialnoSci tego przewoznika, nie oznacza jeszcze, ze samo wystapienie takiego strajku automatycznie
skutkuje zwolnieniem przewoznika lotniczego z obowigzku zaplaty odszkodowania za odwolany lub op6zniony lot.
Jak wynika z orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwoéci Unii Europejskiej z motywu 14, zawartego w preambule
Rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy wyciagna¢ wniosek, ze wola ustawodawcy wspdlnotowego nie bylo uznanie
samych tych zdarzen, ktorych wykaz jest zreszta jedynie przykladowy, za nadzwyczajne okolicznoSci, lecz tylko
stwierdzenie, ze moga one takie okolicznosci spowodowa¢. Co za tym idzie, nie wszystkie okolicznoSci zwigzane
z takimi zdarzeniami muszg koniecznie stanowi¢ okolicznoS$ci, uzasadniajace zwolnienie z obowigzku wyplacenia
odszkodowania, przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) tego rozporzadzenia. Okoliczno$ci zwigzane z takim zdarzeniem
moga zostaé uznane za ,nadzwyczajne” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 tylko wowczas, gdy
odnosza sie do zdarzenia, ktére na wzér okolicznoSci wymienionych w motywie czternastym tego rozporzadzenia
- nie wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dzialalno$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwala na
skuteczne nad nim panowanie, ze wzgledu na jego charakter lub zrédlo (wyrok W.-H., C-549/07, pkt 22, 23). Z
orzecznictwa Trybunalu Unii Europejskiej wynika réwniez, ze przewoznik lotniczy jest zwolniony z obowiazku wyplaty
pasazerom odszkodowania na podstawie art. 7 tego rozporzadzenia, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie lotu jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoéci, ktérych nie mozna by bylo uniknaé¢, pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $§rodkéw, to jest okolicznosci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej kontroli przewoznika
lotniczego (por. wyrok McDonagh, pkt 38 i przytoczone tam orzecznictwo). Poniewaz nie wszystkie nadzwyczajne
okoliczno$ci skutkuja zwolnieniem z obowiazku wyplaty pasazerom odszkodowania, na przewozniku lotniczym, ktory
zamierza sie na nie powolaé, spoczywa ponadto obowigzek wykazania, ze okolicznosci tych w zadnym razie nie
mozna by bylo unikngé za pomoca dostosowanych do sytuacji Srodkow, to jest Srodkow, ktore w chwili wystgpienia
nadzwyczajnych okoliczno$ci odpowiadaja miedzy innymi warunkom technicznie i ekonomicznie mozliwym do
przyjecia przez danego przewoznika lotniczego (wyrok E. i R., C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 25). Przewoznik



musi zatem, jak wyjaénil Trybunal, dowie$¢, ze nawet przy uzyciu wszystkich zasobéw ludzkich i materialowych
oraz $rodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w spos6b oczywisty nie mogl, bez po$wiecenn niemozliwych do
przyjecia z punktu widzenia mozliwosci jego przedsiebiorstwa w tym momencie, uniknaé sytuacji, w ktorej zaistniale
nadzwyczajne okoliczno$ci skutkowaly odwolaniem lotu (por. wyrok W.-H., C-549/07, pkt 41). Dokonanie oceny,
czy w okoliczno$ciach danej sprawy mozna uznaé, ze przewoznik lotniczy podjal dostosowane do sytuacji $rodki,
pozostawione zostalo sagdowi krajowemu (por. wyrok Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej A. E. i E. R., C
— 294/10, punkt 30). Sad w niniejszym skladzie podziela poglad ze sprawy II Ca 2091/16, zZe strajk pracownikow
przewoznika, o ile jego celem nie jest wymuszenie na przewozniku spelnienia podstawowych praw pracowniczych,
a tylko uzyskanie dodatkowych przywilejow, jak to ma miejsce w przypadku strony pozwanej, nie wpisuje sie
w ramy normalnego wykonywania dziatalno$ci danego przewoZnika lotniczego i przewoznik nie jest w stanie
skutecznie nad nim panowaé. Celem prawa koalicji, rozpoznawanego réwniez na gruncie prawa Unii Europejskiej
(art. 28 Karty Praw Podstawowych Unii Europejskiej), jest reprezentacja i obrona praw oraz interesé6w nie tylko
pracowniczych, ale rowniez pracodawczych. Nie mozna zatem - co do zasady - wymaga¢ od przewoznika lotniczego,
aby w sporze z pracownikami zaniechal obrony swoich uzasadnionych interesow i spehil wszystkie postulaty
strajkowe, w celu unikniecia odpowiedzialno$ci odszkodowawczej za op6zniony lub odwolany lot. W takim bowiem
wypadku zagwarantowana prawem obrona praw i interesow takze prawodawcy w sporze z pracownikami bylaby
iluzoryczna i stawiala przewoznika lotniczego na z gory przegranej pozycji w sporze z pracownikami. Podjecie przez
przewoznika lotniczego wszelkich racjonalnych §rodkéw, majacych na celu zapobiezenie odwolania lub op6znienia
lotu w przypadku strajku pracownikow przedsiebiorstwa lotniczego nie moze zatem - co do zasady - oznaczac, ze
przewoznik ten obowigzany jest do podjecia dzialan, majacych na celu zapobiezenie strajkowi, jak sugeruje powod,
a co w praktyce oznaczaloby konieczno$¢ spelienia wszystkich postulatow strajkujacych. Z samego faktu strajku
pracownikoéw, przewoznik ponosi juz dotkliwe skutki w postaci koniecznoéci odwolania lotéw, co przeklada sie na
wymierng dla niego strate finansowa. Konieczno$¢ wyplaty w kazdym wypadku dalszych odszkodowan dla pasazerow
stanowilaby kolejng dolegliwo$¢ za niezrealizowanie wszystkich postulatéw strajkujacych. Sytuacja taka moglaby
prowadzi¢ do wysuwania kolejnych nawet nieuzasadnionych roszczen przez pracownikdéw wobec przewoznikow
lotniczych, co z jednej strony oznaczaloby nieuprawnione uprzywilejowanie pracownikoéw jednej branzy wzgledem
pracownikéw innych branz, a z drugiej strony zagrazalo stabilnoSci samych przewoznikéw lotniczych, zmuszonych
do spelienia kolejnych roszczen strajkujacych, badz tez, w przypadku ich niespelnienia, do wyplaty masowych
odszkodowan, co w ostateczno$ci mogloby doprowadzi¢ do ich niewyplacalno$ci. Taka sytuacja nie bylaby korzystna
dla samych pasazeréw, a ponadto mialaby negatywny wplyw na funkcjonowanie jednej z podstawowych swobod
unijnych, jaka jest swobodny przeplyw osbb, na ktoérej rozwoj przedsiebiorstwa lotnicze maja niekwestionowany
wplyw. Z drugiej strony przewoznik lotniczy nie ma instrumentoéw, aby zakazaé pracownikom korzystania w
sposob prawnie dozwolony z przystugujacego im prawa do koalicji, ktoére przybiera postaé strajku. Nie moze zatem
by¢ watpliwo$ci, ze w ramach podejmowania wszystkich racjonalnych srodkéw, w celu unikniecia odwolania lub
opdznienia lotu w przypadku strajku pracownikéw, przewoznik lotniczy - co do zasady - o ile nie chodzi jak w
niniejszej sprawie o podstawowe postulaty pracownikéw - nie jest zobowigzany do spelienia wszystkich postulatéw
strajkujacych. W niniejszej sprawie, jak wynikalo z ogélnodostepnych doniesienr prasowych, na ktbre zreszta Sad
zwrdcil uwage stron, strajk nie byt konieczny z uwagi na to, ze strona pozwana podejmowata mediacje, a takze godzila
sie na podwyzszenie placy minimalnej. Wynagrodzenie niemieckich pilotéw opiewalo na kwote 190.000 euro rocznie.
W konsekwencji nie mozna wymagac, aby w celu unikniecia odpowiedzialno$ci odszkodowawczej, strona pozwana
zobowigzana byla spelniaé wszystkie roszczenia strajkujacych. Skoro strona pozwana probowala polubownie spekié
oczekiwania jeszcze przed rozpoczeciem strajku, to nie mozna jej zarzucié - jak chce tego powdd - Ze nie podjeta
wszelkich racjonalnych §rodkéw, w celu unikniecia strajku. Nadmieni¢ nalezy takze, ze zgodnie z przepisami prawa
obowiazujacego na terenie Niemiec w zakresie mozliwoSci organizowania strajku umozliwiaja one rozpoczecie akceji
protestacyjnej na 24 h od jej ogloszenia.

Strona pozwana wykazala, ze strajk pilotdéw, zorganizowany przez zwigzek zawodowy (...) byl bezprecedensowy i
praktycznie sparalizowal jej dzialalnos¢ odwolano bowiem 250 lotéw z 2.400 realizowanych. Biorac pod rozwage
jego rozmiar i charakter, a takze sposoéb dzialania zwiazku zawodowego (...), ktéry nie przystapil do rozmow
ugodowych, nie mozna przyjmowac, by istnialy mozliwo$ci zapobiezenia odwolania lotéw, w tym takze lotu powoda.



Za$ zastapienie zalogi na tak duzej liczbie lotéw nie bylo mozliwe, z uwagi na specyfike prowadzonej dzialalnoéci i
szczegoblne kwalifikacje, jakie stawiane sa pilotom. Ograniczone sa takze mozliwosci pozyskania takich pracownikow
od innych przewoznikéw, z uwagi na obowigzujgce normy czasu pracy, w tym czasu, w jakim dana osoba moze
przebywaé¢ w powietrzu.

Zdaniem Sadu, z ustalonego w sprawie stanu faktycznego wynika, ze odwolanie lotu powoda w dniu 10 sierpnia 2018
r. bylo spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnej okolicznosci, jaka byl trwajacy strajk zatogi niemieckich pilotow,
ktoéry mial wplyw na wszystkie loty wykonywane na terenie Europy zwlaszcza w kierunku ,,do i,,z” Niemiec. Strajk, jako
zdarzenie zewnetrzne nalezy do grupy przypadkow zwiazanych z niecodziennymi zachowaniami zbiorowosci ludzkiej
i uznawany jest za okoliczno$¢ sily wyzszej, czyli zdarzenie ktérych skutkéw nie sposob przewidzie¢ i nie mozna im
zapobiec. Pojecie: ,nadzwyczajnych okoliczno$ci”, obejmuje takze zdarzenia trwajace przez pewien czas, a nie tylko
zdarzenia nagte i niespodziewane (vide: Wyrok NSA w W. z dnia 6 marca 2012 r., sygn. akt I OSK 555/11).

Powdd nie kwestionowal danych dotyczacych zakresu i zasiegu tego strajku. Choé powod zarzucil, ze brak byto podstaw
w materiale dowodowym do przyjecia, ze strona pozwana podjela wszelkie racjonalne $rodki, w celu unikniecia
zaistnienia nadzwyczajnych okolicznoSci, ktorych skutkiem bylo odwolanie przedmiotowego lotu, to jednak nie
kwestionowal, ze przed rozpoczeciem strajku prowadzila negocjacje ze zwigzkiem zawodowym. Sad ustalil, jako
okoliczno$ci przyznane przez powoda (art. 230 w zw. z art. 229 k.p.c.), ze zwigzek zawodowy informowal strone
pozwang o decyzji wszczecia strajku, w tym o jego rozmiarze w ostatniej chwili. Sad chetnie zaakceptowalby fakt, ze
warunki zatrudnienia stanowia element prowadzenia linii lotniczych, nie oznacza to jednak, ze problem z warunkami
zatrudnienia musi by¢ nieodlgczny, a przeanalizowanie przyczyny lub Zrodla problemu lezy po stronie Sadu.

Z zasady przyjaé nalezy, ze zadna linia lotnicza nie jest w stanie kontrolowaé zadan stawianych przez zwiagzki
zawodowe. Wszystkie linie lotnicze niezaleznie od tego, czy sa wlasnoS$cia panstwa, czy akcjonariuszy, podlegaja
sprzecznym interesom i nie moga sie godzi¢ na wszystkie zadania, ktére sa wobec nich zglaszane przez zwigzki
zawodowe. L. lotnicze musza uwzgledniaé znacznie szerszy zakres interes6w w tym interes pasazeréw, pracownikow
niestrajkujacych jak i samego przedsiebiorstwa oraz wiascicieli. W przypadku odwolania lotu praktyka przyjeta
przez przewoznika (pozwanego w niniejszej sprawie) polega na oferowaniu pasazerom wyboru pomiedzy zwrotem
kosztow odwolanego lotu a zmiang rezerwacji. Ponadto w konkretnych sytuacjach przewoznik zapewnia pasazerom
zakwaterowanie i opieke. Podobne stanowisko tym przedmiocie zaaprobowane zostalo w orzeczeniach wydanych
przez Sady w Wielkiej Brytanii, Irlandii, Hiszpanii, we W., we Francji czy w Niemczech.

Reasumujac powyzsze rozwazania nalezy przyjac, ze skuteczny byl zarzut strony pozwanej, ze odwolanie lotu
powoda spowodowane bylo zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoéci, ktérych nie mogla unikngé, pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw, co skutkuje zwolnieniem jej od wyplaty odszkodowania, na podstawie art. 5 ust.
3 Rozporzadzenia (WE) Nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania
lub duzego opo6znienia lotow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U.UE.L.2004.46.1, Dz.U.UE-
sp.07-8-10).

Majac na uwadze powyzsze, Sad oddalit powodztwo, jako bezzasadne.

Za calkowicie chybiony uzna¢ nalezalo zarzut powoda zgloszony w piSmie z dnia 17.02.2021 r. w zakresie
rzekomego braku umocowania pelnomocnika pozwanego. Stanowi on bowiem jedynie jalowa polemike sprzeczna z
przedlozonymi do akt sprawy dokumentami w postaci pelnomocnictw oraz odpisu KRS z ktérych jasno wynikalo, ze
pelnomocnictwo udzielone adw. A. L. zostalo udzielone przez L. M.. Pelnomocnik powoda zdaje sie nie zauwazaé¢, ze
pelnomocnictwo moze by¢ udzielone takze przez podmiot pozostajacy w stalym stosunku zlecenia (sic!).

O kosztach procesu Sad orzekl na podstawie art. 98 § 1i 3 k.p.c., a zlozyly sie na nie: kwota 287 zt tytulem zastepstwa
procesowego - zgodnie z § 2 pkt. 2 Rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie
oplat za czynnosci adwokackie oraz kwota 17 zl tytutem oplaty skarbowej od pelnomocnictwa.
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