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OVERBOOKING - ASPEKTY PRAWNE

I. Definicja i historia zjawiska overbookingu

O zjawisku overbookingu co jakis czas robi si¢ gtoSno w mediach ze wzgledu
na przypadki, gdy pasazerowie na sile zostajg wydaleni z samolotu. Ostatnio takie
zdarzenie spotkato Davida Dao, lekarza sita wyprowadzonego (doznat on miedzy
innymi ztamania nosa) ze statku powietrznego linii United Airlines. Sprawa ta jak
wigkszos¢ tego typu miata swoje miejsce w USA!. Overbooking nie ma definicji
legalnej, jednakze mozna generalnie okreslié, iz jest to odmowa przyjecia pasazera
na poktad, pomimo zakupu przez niego biletu i waznej rezerwacji, ze wzgledu na
dokonanie przez przewoznika lotniczego wigkszej liczby rezerwacji (nadrezerwacji)
niz znajduje si¢ miejsc na statku powietrznym. Doktryna® wskazuje, ze elementami
koniecznymi dla wystgpienia zjawiska overbookingu sg:

— umyslne stosowanie nadrezerwacji przez przewoznika;

— wigksza liczba rezerwacji niz liczba dostgpnych miejsc;

— wiecej pasazeréw dokonuje odprawy niz znajduje si¢ miejsc na statku po-

wietrznym,;

— niewpuszczenie czgsci pasazeréw na poktad z wyzej wskazanych powoddow.

W doktrynie panuje spér, czy pierwszy z wyzej wymienionych punktéw jest
warunkiem koniecznym?® do wystgpienia overbookingu, ten problem zostanie jednak
opisany w dalszej czesci artykutu.

Zjawisko nadrezerwacji nie jest nowe, pojawito si¢ w zwigzku z tym, ze linie
lotnicze zmagaty si¢ od poczatku z problemem tzw. no-shows, czyli oséb, ktére po-

* Magister nauk prawnych, doktorant w Instytucie Prawa Migdzynarodowego, Wydzial Prawa
i Administracji, Uniwersytet Warszawski. E-mail: kamilboczek1990@ gmail.com

! Zob. informacje medialne — m.in. https://www.forbes.com/sites/michaelgoldstein/2017/
12/20/biggest-travel-story-of-2017-the-bumping-and-beating-of-doctor-david-dao/#55b4a842f6 1f
(dostep: 20.06.2018).

2 E.M. Feal Marino, El overbooking en el Transporte Aéreo, Aranzadi 2003.

3 Inaczej na przyktad B. Reukema, Discriminatory refusal of carriage in North America,
Netherlands 1982, s. 21.
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mimo dokonania waznej rezerwacji biletoéw lotniczych nie stawialy si¢ na lot. Powo-
duje to, iz cz¢$¢ miejsc pozostaje pustych, przez co przewoznicy bezpowrotnie traca
potencjalne zyski (lucrum cessans) z tych wolnych miejsc, gdyz nie ma mozliwosci
ich sprzedazy w ostatniej chwili. Uznaje si¢, Ze az jeden na dziesigciu pasazeréw
to tzw. no-show*. Problem ten przewoznicy w USA prébowali poczatkowo rozwig-
zac, naktadajgc kary finansowe na pasazerow, ktdrzy nie stawili si¢ na lot, jednakze
taktyka ta okazala si¢ nieskuteczna, poniewaz generalnie znieche¢cato to pasazerow
do podrézowania tym srodkiem transportu oraz tworzyto problem z odréznieniem
niestawienia si¢ jako no-show od niestawienia si¢ wynikajgcego z uzasadnionych
przyczyn, np. ze wzgledu na connecting flights (ze wzgledu na opdZnienie w innym
locie w ramach jednego lotu tgczonego)’. W zwigzku z tym linie lotnicze postanowilty
na podstawie algorytméw i wyliczer oszacowad, ilu pasazeréw z waznym biletem
i rezerwacjg nie stawia si¢ do odprawy i sprzedawac¢ wigcej biletéw niz nominalna
liczba miejsc w samolocie. Niezaleznie od jakosci tych wyliczed w oczywisty sposob
spowodowato to fakt, iz pojawiajg si¢ sytuacje, w ktérych liczba pasazeréw, ktérzy
stawili si¢ na odprawe, jest wigksza niz liczba miejsc w samolocie. Niestety nie ist-
niejg dokladne dane statystyczne, ktore ilustrowatyby powszechnos¢ tego zjawiska
(poniewaz linie lotnicze nie sg sktonne ujawniaé tych danych), ale dla ogélnego
przedstawienia problemu mozna wskazacé, iz w 2012 roku do Komisji Ochrony Prawa
Pasazeréw Urzgdu Lotnictwa cywilnego wptynety 92 skargi ze wzgledu na odmo-
we wpuszczenia pasazera na poktad na 4021 spraw prowadzonych tacznie, co daje
troche ponad 2% wszystkich skarg®. Wydaje si¢ wigc, ze nie jest to zjawisko bardzo
powszechne, co oznacza, ze stosowane algorytmy przez przewoznikéw lotniczych sg
dos¢ doktadne. Powyzsze dane dotycza tylko skarg sktadanych do polskiego urzedu.

Jednakze zjawisko to wymagato interwencji ze strony ustawodawstw krajowych,
gdyz panuje ogdlna zgoda w doktrynie, iZ odmowa wpuszczenia na pokiad nie mie-
sci si¢ w ramach regulacji stworzonej ani przez Konwencje¢ warszawska,’ ani przez
Konwencj¢ montrealska®. Wynika to z faktu, iz w przypadku overbookingu mamy
do czynienia z catkowitym niewykonaniem umowy przewozu (a nie nienalezytym
wykonaniem umowy, jak chociazby w przypadku op6Znienia), ktéra zdaniem dok-
tryny nie podlega pod regulacje konwencyjne®. Jednoczesnie ustawodawcy krajowi
nie chcieli zakazywacé praktyki overbookingu, gdyz wigzatoby si¢ to ze znacznym

47Z.1 L. Setyaning Pertiwi, Airline Revenue Management Under Number of No-Shows Uncer-
tainty, Global Journal of Pure and Applied Mathematics 2016, vol. 12, no. 1, s. 1003-1012.

> A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010, s. 209.

¢ Dane statystyczne pochodzg z oficjalnej strony internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
http://ulc.gov.pl/pl/publikacje/wiadomosci/1882-statystyki-kopp (dostgp: kwiecien 2018 r.).

7 Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych migdzynarodowego prze-
wozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12 paZdziernika 1929 r. (Dz. U. z 1933 r. Nr §,
poz. 49 ze zm.).

8 Konwencja o ujednoliceniu niekt6rych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu
lotniczego, podpisana w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235 ze zm.).

? Tak przyktadowo V. Guerreri, Overbooking, overselling and denial of boarding, Annals of
Air and Space Law 1989, vol. XVI, s. 195.
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wzrostem cen biletéw (biorgc pod uwage fakt, iz z wyzej przytoczonych danych
wynika, ze zjawisko no-shows dotyczy okoto 10% pasazeréw, nalezy réwniez zato-
zy¢, iz mniej wiecej o tyle wzrostyby ceny biletéw), dlatego postanowiono jedynie
uregulowac kwestie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika w przypadku odmowy
przyjecia pasazera na poktad samolotu.

II. Regulacje i orzecznictwo dotyczgce overbookingu
w obecnym ustawodawstwie na Swiecie

1. Unia Europejska

Wraz z rozwijajacym si¢ wspdlnym rynkiem, w ramach najpierw Wspdlnot
Europejskich, a nastepnie Unii Europejskiej, pojawita si¢ koniecznos¢ ujednolice-
nia przepisOw dotyczacych transportu lotniczego, w tym kwestii dotyczacych over-
bookingu, poniewaz kazde z panstw cztonkowskich posiadato inne regulacje (lub
nie posiadato ich wcale), co powodowalo, ze sytuacja prawna pasazera zmieniata si¢
w zaleznos$ci od miejsca wylotu i przylotu w ramach formalnie jednolitego rynku.
Réwniez orzecznictwa panstw cztonkowskich znacznie si¢ réznity w tym aspekcie,
dlatego regulacja wspdlnotowa (i pdZniej unijna) dawata mozliwos¢ wspdlnej linii
orzeczniczej stworzonej przez jeden wspdlnotowy organ sagdowy, czyli Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TS UE).

1.1. Legislacja

Na przetomie lat 80. 1 90. XX wieku Komisja Europejska opracowata wspdlne
przepisy, ktdre nastepnie zostaly przyjete przez Rade rozporzadzeniem nr 295/911°,
Rozwigzanie to okazalo si¢ niedoskonate, poniewaz zbyt wasko okreslato sytuacje,
na ktére skargi sktadali pasazerowie w ramach wspélnego rynku. Problem polegat na
tym, iz rozporzadzenie 295/91 regulowato wylacznie sytuacje odmowy przyjecia pa-
sazera na poktad, pozostawiajac kwestie znacznego op6Znienia i odwotania lotu bez
stosownych przepisow. Dlatego zaledwie (biorac pod uwage tempo unijnej legislacji)
13 lat p6Zniej ustanowiono nowe przepisy, ktore regulowaty juz wszystkie wskazane
wyzej kwestie, tj. rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 z dnia 11 lutego 2004 r. usta-
nawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku
odmowy przyjecia na poktad oraz odwotania lub duzego opéznienia lotow!!.

Warto wskazad, iz rozporzadzenie 261/2004 ma bardzo szeroki charakter, gdyz,
po pierwsze, uwzglednia nie tylko przypadki odmowy przyjecia pasazera na poktad,
ale takze znacznego opdZnienia i odwotania lotu. Po drugie, patrzac juz z perspek-
tywy analizowanego problemu, nalezy stwierdzi¢, ze odmowa przyjecia na poktad

10 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspélne za-
sady systemu odszkodowari dla pasazeréw, ktérym odméwiono przyjecia na poktad w regularnych
przewozach lotniczych (Dz. Urz. WE L 36, s. 5.

1Dz, Urz. UEL 46, s. 1.
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nie jest ograniczona wylacznie do kwestii overbookingu, ale obejmuje tez odmowe
przyjecia na poktad z innych powoddéw niz rezerwacja wigkszej liczby biletéw niz
jest miejsc na pokladzie samolotu.

Rozporzadzenie 261/2004 zasadniczo reguluje dwie sytuacje: pierwszg, gdy pa-
sazer odbywa lot do lotniska, ktére jest usytuowane na terenie panstwa cztonkow-
skiego (niezaleznie od przynaleznosci paristwowej przewoznika lub miejsca odlotu),
oraz drugg, gdy lot odbywa si¢ do paristwa trzeciego, ale wylot mial miejsce w pan-
stwie cztonkowskim, a przewoznik jest przewoznikiem wspdlnotowym.

Przewoznik zobowigzany jest rzetelnie poinformowac pasazeréw o przystugu-
jacych im prawach, a takze nie moze w drodze umownej wylaczy¢ jakichkolwiek
postanowien rozporzadzenia 261/2004. W Swietle jego przepiséw obowiazki infor-
macyjne oraz sposob prezentacji tych informacji wzgledem oséb niepetnosprawnych
zostaly ustanowione na bardzo wysokim poziomie, chociaz nie jest to standard ab-
solutny!'2,

W przypadku pojawienia si¢ nadrezerwacji, czyli jezeli wigksza liczba pasazeréw
stawi si¢ do odprawy niz jest miejsc na poktadzie samolotu, przewoZznik (jego agenci)
jest zobowigzany, aby w pierwszej kolejnosci w ramach swoistej licytacji znalez¢é
ochotnikéw, ktérzy dobrowolnie zrezygnuja z lotu o danej godzinie lub w danym
dniu w zamian za wyptacone swiadczenie. Dopiero w sytuacji, gdy nie bedzie wy-
starczajacej liczby takich ochotnikéw, przewoznik moze wytypowac i odméwié przy-
jecia (nawet wbrew woli pasazerdw) na poklad pasazeréw, ktérzy nie godzg si¢ za
wynagrodzeniem na lot w innym terminie. W takim przypadku przewoZnik musi da¢
pierwszernistwo osobom, ktdre majg trudnosci z poruszaniem si¢ oraz dzieciom, ktére
podrdzujg bez opieki, i takie osoby moze wytypowac dopiero w ostatniej kolejnosci.

W przypadku pojawienia si¢ pasazerow, ktérym wbrew ich woli odméwiono
przyjecia na poktad statku powietrznego, przewoznik jest zobowigzany:

— zwrdcié¢ w ciggu 7 dni na zgdanie pasazera cen¢ biletu lub zorganizowac na z3-
danie pasazera inny lot w poréwnywalnych warunkach do tego samego miejsca
przeznaczenia w najblizszym mozliwym terminie, wraz z dokonaniem stosow-
nych zmian w planie podrézy pasazera (uwzgledniajgc np. connecting flights);

— zapewnic¢ pasazerowi positki i napoje w ilosciach odpowiednich ze wzgledu
na czas oczekiwania;

— zapewni¢ zakwaterowanie pasazerowi, jezeli jest taka koniecznosc¢;

— zapewnic¢ transport z i do lotniska z miejsca noclegu;

— umozliwi¢ pasazerowi dwie rozmowy telefoniczne, wystanie dwéch fakséw
lub dwoch e-maili;

— niezwlocznie wyptaci¢ odszkodowanie w wysokosci 250 euro w przypadku
lotéw o dtugosci do 1500 kilometréw, 400 euro w przypadku lotéw dtuzszych
niz 1500 kilometréw, ale krétszych niz 3500 kilometréw, 1 600 euro w przy-
padku lotéw powyzej 3500 kilometréw.

12 G. Wroiiski, Kilka uwag na temat ochrony osob niepetnosprawnych w prawie lotniczym —
ogolna charakterystyka wybranych aktéw normatywnych [w:] Aktualne problemy prawa lotniczego,
red. E. Dynia, P. Ciecifiski, Rzeszéw 2015, s. 164—166.
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Przewoznik moze zaoferowac alternatywny lot, dzigki ktéremu pasazer przybe-
dzie do miejsca przeznaczenia odpowiednio péZniej (doktadny czas zalezy od dtugo-
sci danego lotu), w takiej sytuacji odszkodowanie przedstawione wyzej moze zostaé
zmniejszone o potowe.

Rozporzadzenie nakazuje rowniez zwrot odpowiedniej sumy wyrazonej w pro-
centach wartosci biletu w przypadku, gdy z powodu overbookingu pasazer zostanie
zobligowany do zmiany biletow na nizszg klase, oraz odbiera przewoZnikowi prawo
do zadania wyzszej sumy, jezeli z powodu overbookingu pasazer zostaje umieszczo-
ny w wyzszej klasie.

Warto dodad, iz art. 12 rozporzadzenia 261/2004 daje pasazerowi prawo do
dochodzenia roszczeri powyzej wskazanej sumy, musi on jednak w takiej sytuacji
na zasadach ogdlnych wykaza¢ swoja szkode¢. Innymi stowy, przepisy zapewniaja
minimalny standard ochrony oraz wskazuja sum¢ odszkodowania, ktéra nalezy si¢
pasazerowi bez koniecznosci wykazywania poniesionej straty, nie ograniczajac jed-
noczesnie mozliwosci dochodzenia roszczenia na zasadach ogdlnych. Jest to rozwia-
zanie bardzo prokonsumenckie, co wskazuje réwniez uzasadnienie rozporzadzenia
261/2004". Moim zdaniem jest to stuszne rozwigzanie, gdyz czesto w praktyce pa-
sazer ma trudnosci z wykazaniem strat, jakie poniést z tytutu odmowy przyjecia na
poktad. Dos¢ powszechnie wskazuje si¢ jednak, ze nie mozna dochodzié roszczen za
krzywde' (czyli zados¢uczynienia) od przewoznika lotniczego na tle rozporzadzenia
261/2004 i ogdlnie na tle Konwencji (warszawskiej czy montrealskiej), chyba ze
oprécz krzywdy (szkody niematerialnej) pojawitoby si¢ tez rozstrdj zdrowia u pasa-
zera', a nie da sie ukry¢, ze taka sytuacja dla pasazera moze, oprocz realnych strat
finansowych, powodowac duzy stres i generalny uszczerbek na zdrowiu psychicznym
pasazera. Z drugiej jednak strony szkody poniesione przez pasazera moga znacznie
przewyzsza¢ wyzej wskazane odszkodowanie i droga do dochodzenia przezen petne-
go odszkodowania nie jest zamknigta, nawet jezeli pasazer przyjmie wyzej wskazane
ryczaltowe odszkodowanie.

Rozporzadzenie spotkato si¢ z duzym oporem przedstawicieli przewozZnikéw,
szczegOlnie tanich linii lotniczych, wskazujacych, iz spowoduje to ogromne straty
dla przewoznikéw (w wysokosci ok. 700 mln dolaréw rocznie) oraz podnoszgcych
fakt, iz przewoZnicy z innych galezi transportu nie ponoszg takowej odpowiedzial-
nosci's. Pozostawiajac na boku kwestie analizy ekonomicznej, wydaje si¢ nieuzasad-
nione przyrownywanie przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznikéw
w réznych galeziach transportu i ich interpretacja bez wzigcia pod uwage specyfiki
danej gatezi transportu. Regulacje dotyczace odpowiedzialnosci za opdZnienie prze-
woznika lotniczego sg bowiem przeciez znacznie ztagodzone w stosunku do innych
galezi transportu. Nalezy zwrdci¢ uwage, iz zjawisko to jest najbardziej powszechne

13 Preambuta rozporzadzenia nr 261/2004.

1 Tak przyktadowo A. Konert, Odpowiedzialnosé..., s. 240-241.

15 Te lini¢ orzeczniczg rozpoczeta amerykariska judykatura w wyroku w sprawie Eastern Air-
lines v. Floyd, 499 U.S., 530, 1991, S.Ct. 1481.

16 JATA Condemns Absurd European Court Ruling, 10 stycznia 2006 r., https://www.iata.org/
pressroom/pr/Pages/2006-01-10-01.aspx (dostep: 11.10.2018 1.).
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w transporcie lotniczym (stad koniecznos¢ jego regulacji, to praktyka przewoznikow
wymusita przeciez reakcje ustawodawcy, a nie odwrotnie), ponadto jest zasadnicza
réznica pomiedzy pasazerem, ktéremu odméwiono przyjecia na poktad na wieloki-
lometrowej trasie lotu, 1 wynikajacymi stad jego stratami a pasazerem np. autokaru
czy kolei, ktérzy zasadniczo podrézuja miedzy miejscowosciami odlegtymi od siebie
na znacznie mniejsze dystanse.

1.2. Orzecznictwo

Mimo obowigzywania w ramach Unii Europejskiej jednego aktu prawnego regulu-
jacego zagadnienie overbookingu oraz istnienia wspélnego organu sgdowniczego, czyli
TS UE, ktory powinien zapewnia¢ jednolitg lini¢ orzeczniczg, gléwnie dzigki insty-
tucji pytan prejudycjalnych, w zakresie interpretacji wyzej wskazanego rozporzadze-
nia, rozbieznosci jednak si¢ pojawiaja. Wynika to z faktu, iz zdecydowana wigkszos¢
sadéw krajowych panistw cztonkowskich dziata w systemie prawa kontynentalnego
o duzym przywigzaniu do literalnego rozumienia przepiséw, TS UE ma zas tendencje
do ,,prawotworcze]” interpretacji i nie jest tak kurczowo przywigzany do literalnego
rozumienia przepiséw!'’, co zbliza go do sgdéw w systemie common law. Brak har-
monizacji orzecznictwa paristw cztonkowskich i TS UE wydaje si¢ jednym z podsta-
wowych probleméw w stosowaniu rozporzadzenia 261/2004'3. Wydaje sie, ze sady
paristw cztonkowskich powinny si¢ dostosowac do sposobu wyktadni prowadzone;]
przez TS UE, gdyz prawo europejskie stanowi autonomiczny porzgdek prawny wzgle-
dem ustawodawstw poszczegdlnych paristw cztonkowskich, dlatego réwniez metody
interpretacji przepiséw powinny by¢ identyczne jak w tym autonomicznym systemie'®.

Przyktadowo Wojewddzki Sad Administracyjny uznal, iz w przypadku gdy pa-
sazerowi odméwiono wstepu na poktad z innego powodu niz nadrezerwacja, nie
nalezy mu si¢ odszkodowanie®, podczas gdy w analogicznej sprawie TS UE uznat,
iz ustawodawca unijny w rozporzadzeniu 261/2004 kierowat si¢ ochrong praw kon-
sumenckich (co widoczne jest chociazby w preambule rozporzadzenia), nalezy wiec
prowadzi¢ wyktadni¢ w kierunku jak najszerszego uznania praw pasazerai w zwigz-
ku z tym przyznaé mu prawo do odszkodowania®'. Wyrok Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego spotkat si¢ z krytyka w doktrynie?, tym bardziej ze analiza rozpo-

7 A. Kalisz, Wyktadnia i stosowanie prawa wspdlnotowego, Warszawa 2007, s. 152 i n.

18 P. Ratnicki-Kiczka, Odszkodowania lotnicze na podstawie rozporzqdzenia (WE) Nr
261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w orzecznictwie sqdow polskich [w:] Prawo transpor-
towe. Morze. Lgd. Powietrze, red. D. Wetoszka, Gdarisk 2017, s. 7.

19 C. Mik, Wyktadnia prawa Unii Europejskiej, Torun 2008, s. 9.

20 Wyrok Wojewddzkiego Sagdu Administracyjnego w Warszawie z dnia 11 lipca 2007 r.,
VI SA/Wa 648/07, LEX nr 375145.

2 Wyrok TS UE z dnia 4 pazdziernika 2012 r., C-321/11, Germdn Rodriguez Cachafeiro
i Maria de los Reyes Martinez-Reboredo Varela-Villamor v. Iberia, Lineas Aéreas de Esparia SA,
EU:C:2012:609.

2 A. Konert, Odmowa przyjecia na poktad statku powietrznego wedtug rozporzqdzenia (WE)
nr 261/2004, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny 2013, z. 4, s. 71.
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rzadzenia 261/2004 (nawet jego literalnego brzmienia) nie daje podstaw do uznania,
ze jedyng przyczyna, ktéra determinuje odpowiedzialnos$¢ przewoznika za odmowe
przyjecia na poktad, moze by¢ overbooking. Tq samg zaleznos¢ widaé, gdy poréwna
si¢ inne orzeczenia TS UE w tej materii, ktére interpretujg w sposob tworczy roz-
porzadzenie 261/2004 i dazg albo do poszerzenia ochrony pasazeréw, albo ograni-
czania wylaczen przewidzianych w rozporzadzeniu 261/2004. Wida¢ to chociazby
w sprawie, w ktérej odwotano lot pasazerce podrézujgcej do Rzymu ze wzgledu na
usterke techniczng silnika. Trybunat uznat, iz nalezy stosowac art. 5 ust. 3 rozporza-
dzenia 261/2004 stanowiacy o nadzwyczajnych okolicznosciach znoszacych odpo-
wiedzialnos¢ przewoZznika mozliwie wasko ze wzgledu na prokonsumencki charakter
regulacji i uznat roszczenie pasazerki®*. W analogicznej sprawie Wojewdédzki Sad
Administracyjny uznal, iz usterka techniczna stanowi podstaw¢ odmowy wyptaty
odszkodowania®. Po raz kolejny wigc polski sad nie uwzglednit sposobu interpre-
tacji tworczej ustawodawcy unijnego ani nie wzigt pod uwage prokonsumenckiego
charakteru regulacji.

Problemy wynikajg tez z faktu pewnej dwoistosci prawa unijnego i prawa kra-
jow cztonkowskich, co powoduje trudnosci w stosowaniu rozporzadzenia 261/2004
w praktyce. Istnial przyktadowo dlugotrwaty spér, czy odszkodowanie moze by¢ do-
chodzone wytagcznie poprzez postepowanie przed Prezesem Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego, czy rowniez przed sagdami powszechnymi; dopiero Sgd Najwyzszy ostatecznie
usankcjonowat mozliwos¢ dochodzenia roszczeri poprzez obie sciezki®.

Biorac pod uwage najnowsze wyroki, wida¢, ze TS UE wcigz kieruje si¢ w in-
terpretacji rozporzadzenia 261/2004 jego prokonsumenckim charakterem. Przykta-
dowo Trybunat uznat, iz pasazer, ktéry kupit bilet na lot tgczony, moze domagac si¢
odszkodowania od przewoznika z kraju ostatecznej destynacji, chociaz lot, na ktory
odméwiono mu przyjecia na poktad, nie koriczyt si¢ w tym kraju®, czy tez uznal, iz
nawet odmowa przyjecia na poklad spowodowana strajkiem pracowniczym stano-
wi podstawe do zadania odszkodowania na podstawie rozporzadzenia 261/2004%7.
Zwlaszcza ten ostatni wyrok tworzy, moim zdaniem, zbyt szerokg interpretacj¢ od-
mowy przyjecia na poktad, szczegdlnie ze strajk pracowniczy przez lata uznawany
byt za przestanke egzoneracyjng przewoznika lotniczego.

2 Wyrok TS UE z dnia 22 grudnia 2008 r., C-549/07, Wallentin-Hermann v. Alitaliia,
EU:C:2008:771.

2 Wyrok Wojewddzkiego Sagdu Administracyjnego w Warszawie z dnia 13 czerwca 2006 r.,
VI Sa/Wa 749/06, LEX nr 502529.

% Uchwata Sgdu Najwyzszego z dnia 7 lutego 2014 r., IIl CZP 113/13, OSNC 2014, nr 11,
poz. 114.

% Wyrok Trybunatu (trzecia izba) z dnia 7 marca 2018 r., sprawy potaczone C-274/16,
C-447/16 1 C-448/16, flightright GmbH i in. v. Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterrdneo SA,
Roland Becker v Hainan Airlines Co. Ltd i Mohamed Barkan i in. v. Air Nostrum, Lineas Aéreas
del Mediterrdneo SA, EU:C:2018:160.

"' Wyrok Trybunatu (trzecia izba) z dnia 17 kwietnia 2018 r., sprawy potaczone C-195/17,
C-197-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278-286/17 i C-290-
292/17, Helga Kriisemann i in. v. TUIfly GmbH, EU:C:2018:258.
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Komisja Europejska réwniez wypowiedziala si¢ na temat stosowania rozporzg-
dzenia 261/2004, w sposéb jednoznaczny przyjmujac lini¢ interpretacyjng TS UE
i wskazujac chociazby, ze regulacja dotyczy nie tylko odmowy przyjecia na poktad
ze wzgledu na overbooking, ale réwniez ze wzgledu na inne przyczyny operacyjne,
jak np. strajk pracowniczy czy btad obstugi naziemnej w trakcie kontroli biletow
podréznych. Komisja stwierdzita takze, iz jedynym powodem odmowy przyjecia na
poktad mogg by¢ przyczyny indywidualnie zwigzane bezposrednio z pasazerem?.

1.3. Whioski

Nalezy stwierdzi¢, ze regulacje unijne to najbardziej prokonsumenckie przepi-
sy dotyczace praktyki overbookingu. Dowodem jest chociazby fakt, iz w sprawie
Emirates Airlines — Direktion fiir Deutschland v. Diether Schenkel® pasazer staral
sie wykazad, iz jego przypadek podlega pod rozporzadzenie 261/2004, poniewaz lot
powrotny na trasie, na ktérej odméwiono mu przyjecia na poktad, miat miejsce przy-
lotu na terenie Niemiec. W sprawie tej TS UE uznat jednak, iz mimo ze lot pierwotny
i powrotny zostaly zarezerwowane w ramach jednej rezerwacji, to rozporzgdzenie
261/2004 nie ma zastosowania. Rozwigzania unijne dopuszczajg takze mozliwos¢é
przyjecia odszkodowania okreslonego ryczattowo i réwnolegle dochodzenia w dro-
dze postepowania sgdowego kwoty przewyzszajacej to zryczattowane odszkodo-
wanie, a takze okresla bardzo doktadne ramy organizacyjno-prawne postepowania
przewoznika w sytuacji nadrezerwacji. Ponadto TS UE ma tendencje do prokonsu-
menckiej interpretacji rozporzadzenia 261/2004, moim zdaniem w niektdrych przy-
padkach nawet zbyt daleko idacej. Fakt ten zostat réwniez podniesiony w doktrynie®.

Mimo to w doktrynie wskazuje si¢, ze rozporzadzenie 261/2004 nie do kori-
ca pelni swojg funkcje i moze jednak nie zapewnia¢ wtasciwej ochrony prawnej
pasazeréw’!. Z tego tez powodu Komisja Europejska wszczeta procedure zmiany

2 Zawiadomienie Komisji Europejskiej, Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspélne zasady odszko-
dowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opdZnienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno-
sci przewoznika lotniczego z tytulu wypadkéw lotniczych zmienionego rozporzadzeniem (WE)
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10.06.2016 r. (Dz. Urz. UE C 214/5, s. 2-3).

» Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 10 lipca 2008 r., C-173/07, Emirates Airlines Direk-
tion fiir Deutschland v. Diether Schenkel, EU:C:2008;400.

3 Tak na przyktad P. Freeman, A. Losy, Regulation (EC) 261/2004 Developments in light
of the Sturgeon and Eyjafjallajokull volcanic ash cloud, Travel Law Quarterly, wrzesieri 2010,
vol. 2, issue 3, s. 143-145.

31 Tak na przyktad D. Kuzniar-Kwiatek, Wytyczne interpretacyjne Komisji Europejskiej doty-
czqce zdarzeri nadajgcych prawa na podstawie rozporzqdzenia (WE) nr 261/2004 ustanawiajgcego
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdznienia lotow, internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regula-
cyjny 2017, nr 2(6), s. 116-117; K. Arnold, EU Air Passenger Rights: Assessment of the Proposal
of the European Commission for the Amendment of Regulation (EC) 261/2004 and of Regulation
(EC) 2027/97, Air & Space Law 2013, vol. 38, issue 6, s. 403—406.
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rozporzadzenia 261/2004, informujac o tym w notatce z dnia 13 marca 2013 r.?
oraz zamiescila projekt zmian rozporzadzenia®. Zmiany te stuzg doprecyzowaniu
zagadnien, ktére okazaty si¢ problematyczne w praktyce. Sg to zmiany idace jeszcze
bardziej w kierunku prokonsumenckim i obejmujg przede wszystkim:

1) dookreslenie niejasnosci wynikajacych z rozporzadzenia 261/2004, takich jak
prawa do informacji o opéZnionym lub odwotanym locie, nadzwyczajne oko-
licznosci, prawa w przypadku duzych opdZnien i sytuacji opdZnieni, podczas
ktérych pasazer spedza diugi czas w samolocie, czekajac na wylot lub wyjscie
z poktadu (tarmac delays), planowania awaryjnego i prawa do wyznaczania
nowych lotéw w przypadku connecting flights;

2) nowe prawa dla pasazeréw w przypadku zmiany planéw lotu, Zle wpisa-
nych imion i nazwisk, niewtasciwej opieki nad bagazem przez przewoznika
i niespetniania wymogoéw klarownosci w przypadku bagazu rejestrowanego
i podrecznego;

3) wzmocnienie procedury reklamacyjnej oraz wzmozenie nadzoru nad prze-
woZnikami lotniczymi przez krajowe i europejskie instytucje, monitorowanie
1 wspOlne postepowanie zaréwno dla zajmowania si¢ skargami i wzmacniania
praw jednostek (migdzy innymi poprzez wprowadzenie wymogu zakoriczenia
sprawy przez przewoznika w terminie dwoch miesigcy), niewyptacalnos¢;

4) niewspoOimierne obcigzenia finansowe, limity pomocy pasazerom, limity dla
krajowych lotéw, wspétdzielenie obcigzen finansowych®*.

Jak wida¢, pomimo generalnego prokonsumenckiego charakteru tych zmian, Ko-
misja rowniez planuje uwzglednic¢ interesy przewoznikow lotniczych. Zmiany te sg
odpowiedzig na najczestsze problemy pasazeréw, takie jak brak odpowiedzi na skargi
od przewoznikéw lotniczych czy fakt, iz wiekszos¢ pasazerow w przypadku odmowy
przyjecia na poktad czy odwotania trasy staje przed koniecznoscig reorganizacji trasy
swoich lotéw®. Zmiany majg pomdc rozwigzaé najistotniejsze problemy zwigzane
z funkcjonowaniem rozporzgdzenia 261/2004, biorgc pod uwage interes zaréwno
pasazeréw, jak i przewoznikéw*®. W chwili pisania niniejszego artykutu (maj 2018
roku) nie da si¢ oceni¢ tych zmian, gdyz nie weszty one jeszcze w zycie, a ich osta-
teczny ksztalt nie jest znany.

32 Komisja Europejska zamiescita notatke na oficjalnej stronie internetowej: http://europa.eu/
rapid/press-release_IP-13-219_pl.html (dostgp: maj 2018 1.).

3 http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013/03/passenger-rights-
-air-revision_en.htm (dostep: maj 2018 r.)

3 Notatka Komisji Europejskiej z dnia 13 marca 2013 r.

3 Memo Komisji Europejskiej, Air Passenger Rights Revision — Frequently Asked Questions,
http://europa.eu/rapid/press-release. MEMO-13-203_en.htm (dostep: maj 2018 r.).

% Szczegbty oceny regulacji mozna znaleze w dokumencie wydanym przez Komisj¢ Euro-
pejska: Commission Staff Working Document Impact Assessment Accompanying the document
Proposal for a regulation of the European Parliament and of the Council amending Regulation (EC)
No 261/2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event
of denied boarding and of cancellation or long delays of flights and Regulation (EC) No 2027/97 on
air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by air, http://eur-lex.
europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52013SC0062 (dostep: maj 2018 r.).
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2. Stany Zjednoczone

Stany Zjednoczone jako pierwsze uregulowaty kwesti¢ overbookingu w 1967
roku. Akt wydany przez Department of Transportation wcigz obowigzuje po licznych
zmianach w 1978, 1982 i 2008 roku®’. Przepisy dotyczg wszystkich przewoznikéw
krajowych, czyli takich, ktérzy posiadaja certyfikat wydany przez Department of
Transportation, wykonujacych loty krajowe lub loty miedzynarodowe z miejscem
odlotu lub przeznaczenia na terenie Standw Zjednoczonych. Jak widaé, zakres przed-
miotowy regulacji r6zni si¢ od rozporzadzenia 261/2004.

Ustawodawca przewidzial, ze w sytuacji, gdy na odprawe stawi si¢ wieksza licz-
ba pasazeréw z wazng rezerwacja niz liczba dostgpnych miejsc na poktadzie, to prze-
woZznik w pierwszej kolejnosci powinien poszuka¢ ochotnikéw, ktérzy dobrowolnie
zrezygnuja z miejsca. W zdecydowanej wigkszosci przypadkéw pasazerowie wolg
oddac bilet i lecie¢ w p6Zniejszym terminie oraz otrzymac¢ dodatkowe Swiadczenie
pienigzne. Z danych statystycznych wynika, ze tylko czterem procentom pasazeréw,
ktérzy nie zostali przyjeci na poktad z powodu overbookingu, odméwiono przyjecia
wbrew ich woli*,

W przypadku gdy liczba ochotnikéw jest zbyt mata, przewoznik moze odmo-
wic przyjecia pasazeréw na poktad, kierujac si¢ nastgpujacymi kryteriami (boarding
priorities):

— pasazerowie sg w trakcie odprawy;

— pasazer nie przekroczyt jeszcze bramki, cho¢ juz posiada wazng karte pokia-

dowg;

— cena biletu, jakg zaptacil pasazer;

— status pasazera w programie frequent-flyer;

— priorytet dla 0s6b niepetnosprawnych i dzieci.

Jak widaé, okreslone priorytety sg znacznie szersze niz wymienione w rozporzg-
dzeniu 261/2004.

Przewoznicy sa zmuszeni do wyptaty odszkodowania pasazerom w wysokosci
dwukrotnej ceny biletu, jednakze suma ta nie moze przekracza¢ 800 dolaréw, lub
w wysokosci potowy tej sumy, jezeli pasazerowi zaproponuje si¢ alternatywny lot,
dzigki ktéremu dotrze on do miejsca przeznaczenia nie pdzniej niz w ciggu dwoch
godzin od planowanej godziny przylotu samolotu, na poktad ktérego pasazerowi
odmoéwiono przyjecia.

Warto réwniez wskazac liczne przypadki, w ktérych pasazerom nie przystugu-
je odszkodowanie. Czgs¢ z nich nie budzi kontrowersji, na przyktad sytuacja, gdy
lot zostal odwotany lub gdy pasazerowi zaproponowano alternatywny lot, dzieki
ktéremu dotrze do miejsca przeznaczenia nie pdzniej niz godzing po planowanym
przylocie, czy gdy pasazerowi odméwiono wejscia na poktad z powodu probleméw
zwigzanych z waga bagazu.

7 Department of Transportation, Office of the Secretary, 14 CFR Part 250, Oversales and
Denied Boarding Compensation, Doc. DOT-OST-01-9325.
3 Stone v. Continental Airlines, 2005 N.Y. Misc. Lexis 5514.
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Na przewoZnika natozono réwniez obowigzki informowania pasazeréw o ich
prawach zwiazanych z odmowa przyjecia na poktad. Pasazer, ktéry nie zostanie sto-
sownie poinformowany przez przewoznika lotniczego o stosowaniu praktyki over-
bookingu, moze dochodzi¢ odszkodowania za ,,podstgpne przemilczenie” (reticence
dolosive) lub tez ,,yozmyslne wprowadzenie w biad” (fraudulent misrepresentation),
dochodzenie roszczenia nie jest jednak mozliwe, jezeli uzyskat odszkodowanie na
wyzej wskazanych zasadach®. Rowniez judykatura amerykariska uznaje, ze w przy-
padku gdy pasazer potwierdzil rezerwacj¢, nie mozna mu odméwié przyjecia na
poktad®, oraz a contrario gdy rezerwacja nie zostata potwierdzona, to przyjecia na
poktad mozna mu odméwic*!.

W Stanach Zjednoczonych regulacje zwigzane z overbookingiem nie sa juz tak
prokonsumenckie jak regulacje Unii Europejskiej, nie dopuszczaja mozliwosci do-
chodzenia roszczen przewyzszajacych ryczattowo okreslone odszkodowanie w przy-
padku przyjecia przez pasazera odszkodowania. Innymi stowy pasazer moze albo
wybrac tatwe do odzyskania ryczaltowe odszkodowanie, albo na drodze sadowe;]
dochodzi¢ roszczenia je przewyzszajgcego, nie majac jednoczesnie gwarancji, ze
uzyskana suma bedzie wyzsza. Jest to o tyle zastanawiajgce, ze Stany Zjednoczone
byly przeciez prekursorem zwigkszania limitéw odpowiedzialnosci przewoznika lot-
niczego za szkody na osobie, a nastgpnie ich zupelnego zniesienia*’. Trzeba jednak
bra¢ pod uwage specyfike prawa amerykainskiego jako pafistwa z systemu common
law. Dochodzenie roszczen jest tam znaczaco uproszczone i w przewazajacej liczbie
przypadkow postepowania koniczg si¢ ugoda, a nie wyrokiem. Tak rowniez wydarzy-
fo sie¢ w przytoczonej na poczatku artykutu sprawie lekarza Davida Dao, ktéry zawart
ugode z liniami lotniczymi United Airlines. Szczegdly tej ugody nie sg znane, ale
nietrudno si¢ domysli¢, ze otrzymana rekompensata znacznie przekraczata okreslone
w przepisach odszkodowanie. Ponadto w systemie common law obowigzuja nieznane
w systemie prawa kontynentalnego punitive damages, czyli odszkodowania, ktére
maja na celu ,,ukara¢” dany podmiot za praktyki, ktére uznaje si¢ za szczeg6lnie na-
ganne. Wigze si¢ to z mozliwoscig uzyskania znacznego odszkodowania, nawet jezeli
poniesiona szkoda w danym wypadku byta bardzo niewielka. Dowodem na to moze
by¢ przytaczana juz sprawa Nader v. Allegheny Airlines, gdzie Sagd wycenit szkody
pasazera tylko na 10 dolaréw, a punitive damages na 25 000 dolaréw.

3. Kraje rozwijajace sie
W krajach rozwijajacych si¢ zjawisko overbookingu jest regulowane w rézny spo-

s6b. Czes¢ panstw, jak przyktadowo Federacja Rosyjska, oficjalnie zakazuje praktyki
overbookingu, jednoczesnie po cichu akceptujac to zjawisko. Jest to sytuacja charakte-

¥ Roman v. Delta Airlines, 441 F. Supp. 1160, N.D. L. 1977; Wasserman v. TWA, 632 F. 2nd
69, 8th Cir. 1980; Mortimer v. Delta Airlines, 302 F. Supp. 276, N.D. III. 1969.

0 Nader v. Allegheny Airlines, 14 Avi. 17.148.

' Trammell v. Estern Airlines Inc. [w:] Air Law, F. Billyou, New York 1964, s. 268.

M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 72 i n.
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rystyczna dla stylu Federacji Rosyjskiej, ktéra poprzez federalny urzad odpowiedzial-
ny za cywilne lotnictwo — Rosaviatsiya — uznaje, ze zjawisko to wystepuje w innych
paristwach, ale sama go nie akceptuje®. Brak regulacji i formalny zakaz overbookingu
moze paradoksalnie dziata¢ na niekorzys¢ pasazeréw, gdyz zupeiny brak ram praw-
nych pozostawia pasazeréw bez mozliwosci tatwego dochodzenia swoich roszczen,
jednoczesnie przewoZnikom zawsze bardzo tatwo powotaé si¢ na fakt, iz odmowa
przyjecia na poktad jest spowodowana innymi, obiektywnymi powodami niz nadre-
zerwacja (przede wszystkim przez site¢ wyzsza). Dowodzi tego chociazby fakt, iz na-
wet w Unii Europejskiej, gdzie obowigzuje kompleksowa regulacja dotyczaca tej ma-
terii 1 procedura jej stosowania, Sie¢ Europejskich Centréw Konsumenckich wskazuje
wtasnie powotywanie si¢ przez przewoznikéw lotniczych na vis maior i ignorowanie
wnioskow pasazeréw o odszkodowanie jako dwa najwigksze problemy i przeszkody
w uzyskaniu petnej ochrony praw konsumentéw*. Réwniez w doktrynie wskazuje si¢
problem naduzywania przez przewoznikéw powotywania si¢ na fakt nadzwyczajnych
okolicznosci®, a kwestia interpretacji pojecia ,,nadzwyczajnych okolicznosci” zostata
bardzo szeroko oméwiona w orzecznictwie TS UE*. Nietrudno wigc sobie wyobrazié,
iz w panstwie catkowicie pozbawionym regulacji ignorowanie wnioskéw pasazerow
oraz powotywanie si¢ na inne niz overbooking powody odmowy przyjecia na poktad
samolotu (a nalezy pamigtac, iz pasazer nie ma tak latwego dostgpu do informacji
zwigzanych z lotem czy statkiem powietrznym jak przewoznik, szczegdlnie w pan-
stwach takich jak Federacja Rosyjska) sg stosowane jeszcze czg¢sciej. Ponadto skazuje
to pasazeréw na nietatwy proces dochodzenia swoich roszczen przed sadem, gdzie
bardzo trudno udowodni¢ poniesiong szkode, a przewoznik lotniczy (przeciwnik pro-
cesowy) to zazwyczaj zasobny podmiot, ktéry moze sobie pozwoli¢ na zapewnienie
najlepszej obstugi prawnej. Pozostawiam juz kwesti¢ przewleklosci postepowania
i samej rzetelnosci i bezstronnosci procesu sgdowego w Federacji Rosyjskiej. Takze
oficjalne potgpianie i zakazywanie stosowania praktyki overbookingu przez dane pan-
stwo prowadzi raczej do jej ukrywania niz zaprzestania. W USA, ktére jako pierwszy
kraj wprowadzity regulacje dotyczace overbookingu, wskazywano wtasnie na fakt
ukrywania tej praktyki jako jeden z powoddéw interwencji ustawodawcy*’.

* Wypowiedzi Rosyjskiego Urzedu na podstawie danych ze strony: https://www.flightglobal.
com/news/articles/illegal-overbooking-highlighted-after-pobeda-boardin-436338/ (dostep: kwiecien
2018 r.).

# Raport Sieci Europejskich Centréw Konsumenckich, Prawa pasazeréw linii lotniczych,
Warszawa, 11 grudnia 2007 r.

4 Przyktadowo A. Konert, ,, Nadzwyczajne okolicznosci” jako przestanka zwalniajgca
z odpowiedzialnosci przewoZnika lotniczego [w:] Aktualne problemy prawa lotniczego, E. Dynia,
P. Ciecinski (red.), Rzeszow 2015, s. 91-104.

6 Przykladowo wyroki TS UE: z dnia 12 maja 2011 r., C-294/10, A. Eglitis, E. Ratknieks
v. Latvijas Republikas Ekonomikas ministrija EU:C:2011:303; z dnia 17 wrzesnia 2015 r.,
C-257/14, Corina van der Lans v. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, EU:C:2015:618 czy
postanowienie TS UE z dnia 14 listopada 2014 r., C-394/14, S. Siewert, E. Siewiert, N. Siewiert
v. Condor Flugdienst GmbH, EU:C:2014:2377.

4T E. Blanchard, Terminal 250: Federal Regulation of Airline Overbooking, New York Uni-
versity Law Review 2004, vol. 79:1799, s. 1805.
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W Indiach w sposéb analogiczny jak w Stanach Zjednoczonych i Europie ure-
gulowano te kwesti¢, a maksymalna warto$¢ odszkodowania, jakg zobowiazany jest
wyptaci¢ przewoznik, to 20 000 rupii (okoto 300 dolaréw). W przypadku gdyby
szkoda przekraczata t¢ sume, to pasazer rowniez moze jg odzyskiwac na drodze sg-
dowej*. Podobnie Argentyna wprowadzita do$¢é podobne przepisy, na mocy ktérych
odszkodowanie limitowane jest do sumy 3000 peset (okoto 150 dolar6w)®.

W wielu panstwach Ameryki Potudniowej wprowadzono przepisy, ktére regu-
lujg kwestie overbookingu i zobowigzujg przewoznika do zapewnienia zastgpczego
lotu czy wyzywienia w trakcie oczekiwania na taki lot, ale nie zapewniajg prawa do
odszkodowania. Przepisy te nie tworzg tez ram proceduralnych dla postgpowania
w sytuacji overbookingu, nie regulujac takich zagadnien, jak priorytet wpuszcza-
nia na poktad w przypadku nadrezerwacji czy koniecznosci w pierwszej kolejnosci
znalezienia ochotnikéw do zmiany terminu lotu i zapewnienia odszkodowania. Tak
wyglada sytuacja miedzy innymi w Chile® czy Gwatemali®!. Bardzo ogranicza to
prawa pasazeréw, ktérzy moga dochodzi¢ odszkodowania wytacznie na drodze sado-
wej, ktora jest trudna i czasochtonna. Brak stworzenia ram proceduralnych powoduje
tez, Ze przewoznicy zamiast bra¢ pod uwage dobro pasazeréw (np. poprzez poszuki-
wanie ochotnikéw) kierujg si¢ bilansem ekonomicznym (przyktadowo dobrowolne
poszukiwanie ochotnikéw moze by¢ czasochtonne i rowniez bardziej kosztowne,
poniewaz w takiej sytuacji przewoznik bedzie zawsze zmuszony wyptaci¢ odszko-
dowanie, a relatywnie maty procent pasazeréw bedzie dochodzit swojego roszczenia
na drodze sagdowej).

Podsumowujgc rézne modele regulacji w panstwach rozwijajacych si¢, nalezy
stwierdzi¢, ze ochrona pasazera w ich systemach prawnych w przypadku wystgpienia
nadrezerwacji jest najstabsza (poréwnujac z regulacjami Unii Europejskiej oraz Sta-
néw Zjednoczonych). Poza drobnymi wyjatkami (jak np. Argentyna) brakuje w ogoéle
jakichkolwiek regulacji lub sg one bardzo okrojone. Brak szybkiej i tatwiej sciezki
dla uzyskania przez pasazerow odszkodowania stanowi czgsto barier¢ do otrzyma-
nia jakiegokolwiek swiadczenia. Jest to tym bardziej niepokojace, jezeli weZmiemy
pod uwage fakt, iz przewoZnicy w krajach rozwijajacych si¢ w znacznie wigkszym
stopniu stosujg praktyki overbookingu niz w panstwach rozwinigtych, w ktérych
przewoznicy sprzedajg statystycznie okoto 2% biletéw ponad liczbe miejsc na po-
ktadzie danego statku powietrznego, w krajach rozwijajacych sig jest zas okoto 5%
Wynika to czgsto z nizszych zasobow finansowych przewoznikéw lotniczych w tych
krajach, a takze z wigkszego ich wptywu na legislacje. Nalezy pamigtac, ze rynek
transportu lotniczego jest o tyle specyficzny, ze po jednej stronie znajduje si¢ pasazer,
ktory zazwyczaj jest osobg fizyczng, a po drugiej przewoznik lotniczy, ktéry prawie
zawsze jest duzym podmiotem, sta¢ go na najlepszg obstuge prawng i lobbystyczna,

“ CAR, Sekcja 3, Seria M, czgsé IV przepiséw DGCA.

4 Resolucion 1532/98 B.O., 10.12.98.

¥ PDS. No 113 (MTT) el 9 de mayo de 2000, publicado el 7 de julio de 2000.

5! La Ley de Aviacion Civil de Guatemala, Dec. 93-2000, el Congreso de la Republica de
Guatemala.

2 A. Konert, Odmowa..., s. 77.
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a do tego jest to bardzo czg¢sto podmiot publiczny lub z udziatem kapitatu publicz-
nego (zwtlaszcza w krajach rozwijajacych si¢). Dysproporcja mozliwosci obu stron
jest wigc znaczna.

III. Whnioski

De lege ferenda nalezaloby liczy¢, ze w kwestii overbookingu pojawi si¢ regu-
lacja na poziomie mi¢gdzynarodowym. Ze wzglgdu bowiem na specyfike transportu
lotniczego regulacja na poziomie mi¢dzynarodowym bytaby najbardziej adekwatna
i efektywna. Wyréwnuje ona szanse wszystkich pasazeréw oraz powoduje tworzenie
pewnych standardéw zachowania si¢ przewoznikow. Widac to chociazby po historii
ustawodawstwa w tym zakresie w Europie i Stanach Zjednoczonych, gdzie niejako
,uczen przerdst mistrza”, poniewaz regulacje europejskie lepiej chronig prawa pa-
sazer6w niz regulacje amerykarnskie, ktore jako pierwsze unormowaly te kwestie.
Powstanie regulacji na poziomie mi¢dzynarodowym jest jednak bardzo mato prawdo-
podobne, dlatego ustawodawcy danego kraju powinni wzorowac si¢ przy tworzeniu
legislacji w kwestii overbookingu na rozporzadzeniu 261/2004. Co prawda moim
zdaniem niewatpliwa jest ogdlna zasada, iz pasazer czy zlecajacy przewoz partycy-
puje w ryzyku przewoznika>, jak réwniez niezbedne jest ograniczenie odpowiedzial-
nosci przewoznika lotniczego (chociaz nie absolutne ze wzglgdu na zniesienie limi-
tow odpowiedzialnosci za szkody na osobie w Konwencji montrealskiej), poniewaz
ten sektor ma istotny wptyw na rozwoj technologii i gospodarki swiatowej. Istnieje
jednak koniecznos¢ zapewnienia bezpieczernistwa lotow kosztem obnizania maksy-
malizacji zyskéw, ale uwazam, ze w sprawie overbookingu taka dodatkowa ochrona
czy limitacja odpowiedzialnosci jest nieuzasadniona. Zjawisko overbookingu jest
podyktowane wytgcznie interesem ekonomicznym przewozZnikow, a nie kwestiami
bezpieczenstwa czy rozwojem technologicznym, dlatego nie uwazam, iz w takiej
sytuacji przewoZznik powinien by¢ ,,nagradzany” przez ustawodawce poprzez ogra-
niczanie jego odpowiedzialnosci. Tak jak w przypadku Konwencji warszawskiej czy
montrealskiej zrozumiale jest, ze przewoZnik musi mie¢ ograniczong odpowiedzial-
nos¢ przyktadowo dotyczaca opdznienia, zeby nie staral si¢ uniknaé czy zmniejszy¢
szkody kosztem bezpieczeristwa lotu, tak w przypadku overbookingu przewoznik
kieruje si¢ jedynie kwestig maksymalizacji zysku. Samo zjawisko nie jest negatywne,
WSZyscy uczestnicy transportu lotniczego na nim zyskujg — przewoZnicy ze wzgledu
na wyzszy zysk, a pasazerowie ze wzgledu na nizsze ceny biletow. Zyskuja na tym
réwniez lotniska oraz ogdlny ruch lotniczy, poniewaz przeloty zoptymalizowane pod
wzgledem braku pustych miejsc oznaczajg mniejszg liczbe lotéw, ktéra utatwia ruch
powietrzny oraz ogranicza straty spowodowane ruchem samolotéw (na przyktad eko-
logiczne). Jednakze ekonomia pokazuje, ze niczym nieograniczony rynek kierowany
zyskiem moze prowadzi¢ do ograniczenia praw jednostek i konsumentéw. Dowodzi
tego fakt, iz jak wspominatem, przecigtnie w krajach rozwijajacych si¢ praktyka

33 J. Napierata, Uwagi w sprawie odpowiedzialnosci przewoZnika w nowym prawie przewozo-
wym, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny 1985, z. 4, s. 157-158.

174



nadrezerwacji wystepuje ponad dwa razy czesciej niz w panstwach rozwinigtych
(odpowiednio 5% i 2% sprzedanych biletéw ponad liczb¢ miejsc na poktadzie stat-
ku powietrznego), co ewidentnie potwierdza, ze wiasciwa ochrona praw pasazeréw
powoduje pozytywne ksztaltowanie praktyki przewoznikéw. Przy odpowiednim zbi-
lansowaniu wartosci ekonomicznych i interesu pasazeréw oraz przy zastosowaniu
wlasciwych wyliczen i algorytméw zjawisko to nie powoduje (lub powoduje w stop-
niu minimalnym) realnych strat dla pasazerow, prowadzgc do przedstawionych wyzej
pozytywnych konsekwencji.

Dlatego wtasciwa regulacja powinna zawiera¢ koniecznos¢ zapewnienia alter-
natywnego lotu oraz odpowiedniej opieki zwigzanej ze zmiang terminu lotu (wyzy-
wienie, zakwaterowanie etc.), jak rowniez wiasciwe procedury (koniecznos¢ wy-
szukania w pierwszej kolejnosci pasazeréw, ktérzy dobrowolnie zrezygnuja z lotu
w zamian za stosowne odszkodowanie), a takze tatwego do uzyskania odszkodowa-
nia okreslonego ryczaltowo (poniewaz w przecietnej sprawie osoba prywatna ma
trudnosci z wykazaniem swojej szkody), ktérego przyjecie nie przekresla jednak
mozliwosci dochodzenia dalszego odszkodowania. Takie rozwigzania sg zawarte
wtasnie w rozporzadzeniu 261/2004. Chciatbym jednak podkresli¢, ze moim zda-
niem prokonsumencka linia orzecznicza TS UE jest czasami zbyt daleko idaca w tej
materii. Mimo wszystko nawet przy tak duzej dysproporcji sit pomigedzy stronami
czynnosci prawnej jak w przypadku umowy przewozu lotniczego, nalezy si¢ jednak
liczy¢ z interesem przewoznikow. Trzeba pamigtad, ze zbyt szeroka interpretacja
moze doprowadzi¢ do sytuacji niepewnosci na rynku oraz zaburzy¢ plany finanso-
we przewoZnikow, ktére sg sporzgdzane dtugoterminowo i z wyprzedzeniem. Bio-
rac jako przykiad wspomniane orzeczenie Helga Kriisemann i in. v. TUIfly GmbH,
w ktérym TS UE uznal, iz przewoznik odpowiada za odmowe przyjecia pasazera
na poktad spowodowang strajkiem pracowniczym jako podlegajaca pod rozporza-
dzenie 261/2004, nalezy zauwazy¢, ze natychmiastowg reakcjg firm zajmujacych
si¢ sprawami pasazeréw byta analiza zamknigtych juz spraw i ich wprowadzenie na
droge sagdowg ze wzgledu na nowg interpretacje przepisOw, narazajac w ten sposob
przewoZnikéw na milionowe straty.

SUMMARY
LEGAL ASPECTS OF OVERBOOKING

Almost from the beginning of existence of the air transport, air carriers have noticed
that frequently although all the seats on a flight were bought, many passengers have not
appeared on an airport for the check-in. These passengers are called no-shows. Due to
that fact the space on aircrafts was not fully used, carriers has realized that they could gain
additional profit from saling more tickets than there were actually seats on an airplane.
This practice is called overbooking.
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Throughout the years the legislators has noticed that many carriers abused the passenger’s
rights because of the overbooking. Carriers has been saling more tickets than the amount
of seats on an aircraft, what often (when the amount of no-shows was lower than the
surplus of sold tickets) resulted in the fact that passengers who has purchased tickets were
denied the entrance to aircrafts. For that reason, American administration as the first
one in the world in 1967 has imposed on carriers legal responsibilities connected with
overbooking such as the right for compensation, the procedure and order of proposing
the passengers to resign from the flight in exchange of compensation and tickets for
the next available flight or additional duties like offering the passengers a possibility to
contact their relatives. Shortly afterwords, the legislation of other countries has followed.

These legal responsibilities differs from each other depending on the regions and
countries. What is the most important factor is whether a country is a developed or
developing one. In developed countries usually the protection of passengers rights is
high and there are procedures of receiving aid and lump sums in case of denying access
to an airplane. Passengers in developing countries are in a substantially worse situation,
although the legislation is different in each country.

Although the practice of overbooking is very controversial and every once in a while there
is a situation which contributes to a heated public debate whether this practice should be
completely delegalized, almost everybody benefits from its existence. Carriers because
they can gain additional profit, passengers because tickets prices are lower, countries and
airports because the space on aircrafts is used more efficiently what results in a smaller
amount of flights and less crowded airspace what is also beneficial for our environment.
However, we should not forget about passengers that could not get to their destinations
what may be for them the reason for personal problems and thus the legislators should
guarantee the legal protection for the passengers.

Stowa kluczowe: mi¢dzynarodowe prawo lotnicze, transport lotniczy, nadrezerwacja,
przewoznik lotniczy

Key words: international aviation law, air transport, overbooking, air carrier
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