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W Zbiér Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
YVES'A BOTA
przedstawiona w dniu 15 maja 2012 r."

Sprawy polaczone C-581/10i C-629/10

Emeka Nelson,
Bill Chinazo Nelson,
Brian Cheimezie Nelson (C-581/10)
przeciwko
Deutsche Lufthansa AG
[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Amtsgericht Koln (Niemcy)]
i
TUI Travel plc,
British Airways plc,
easyJet Airline Co. Ltd,
International Air Transport Association,
The Queen (C-629/10)
przeciwko
Civil Aviation Authority

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez High Court of Justice
(England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Zjednoczone Krélestwo)]

Transport — Wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia
na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw — Prawo do odszkodowania w przypadku
opOznienia lotu — Zgodnos$¢ tego prawa z konwencja montrealska

1. Niniejsze sprawy dotycza wykladni i waznodci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004°.

2. W przedstawionych Trybunalowi pytaniach Amtsgericht Koéln (sad okregowy w Kolonii, Niemcy)
i High Court of Justice (England & Weales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) (sad
najwyzszy, Zjednoczone Krolestwo) pragna w rzeczywisto$ci dowiedzie¢ sig, czy Trybunal potwierdza
wykladnie tych przepiséw dokonana w wyroku z dnia 19 listopada 2009 r. w sprawach potaczonych
Sturgeon i in.? zgodnie z kt6ra pasazeréw lotéw opdznionych mozna utozsamiaé z pasazerami lotéw
odwotanych do celéw stosowania prawa do odszkodowania, przy czym pasazerowie ci moga
powolywac sie na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli
z powodu tych lotéw poniosa strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda
do ich miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika
lotniczego godzinie przylotu®.

1 — Jezyk oryginatu: francuski.

2 — Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspélne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeréow w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz.U. L 46, s. 1).

3 — Wyrok w sprawach potaczonych C-402/07 i C-432/07, Zb.Orz. s. 1-10923.
4 — Punkt 69.
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3. W niniejszej opinii zaproponuje Trybunatowi, aby potwierdzil te wykladnie i orzekl, ze art. 5, 6 i 7
tego rozporzadzenia sa zgodne z Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Montrealu w dniu 9 grudnia 1999 r.°, jak
rowniez z zasada proporcjonalnosci i zasada pewnosci prawa.

I - Ramy prawne

A — Uregulowania miedzynarodowe

4. Konwencja montrealska zostala zatwierdzona w imieniu Wspdlnoty Europejskiej decyzja
2001/539/WE® i weszla w zycie w stosunku do Unii Europejskiej w dniu 28 czerwca 2004 r.

5. Artykul 19 konwencji montrealskiej przewiduje, ze przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode
wynikla z opdinienia w przewozie lotniczym oséb, bagazu lub tadunku. Jednakze przewoznik nie
ponosi odpowiedzialnosci za szkode wynikla z opdznienia, jesli udowodni, Ze on sam oraz jego
pracownicy i agenci podjeli wszystkie rozsadnie konieczne $rodki, aby unikna¢ szkody, lub ze
niemozliwe bylo podjecie przez nich takich §rodkéw.

6. Artykut 29 konwencji montrealskiej stanowi:

»W  przewozie os6éb, bagazu i fadunku jakiekolwiek powddztwo dla uzyskania odszkodowania,
jakkolwiek uzasadnione, zaréwno na podstawie niniejszej konwencji, jak i z umowy lub deliktu, moze
zosta¢ wszczete wylacznie z zastrzezeniem warunkéw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okreslone
w niniejszej konwencji, bez uszczerbku dla tego, kim sa osoby majace prawo wniesienia pozwu i jakie
sa ich odpowiednie uprawnienia. W kazdym takim postepowaniu sadowym zado$cuczynienie,
odszkodowania z nawigzka lub jakiekolwiek inne odszkodowanie niekompensacyjne nie sa zasadzane”.

B — Uregulowania Unii

7. W motywie 1 rozporzadzenia nr 261/2004 wskazano, ze dzialanie Wspdlnoty w dziedzinie
transportu lotniczego powinno mie¢ na celu, miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony
pasazerow.

8. W motywie 14 tego rozporzadzenia przewidziano, ze zobowigzania przewoznikéw lotniczych
powinny by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wylaczona, w przypadku gdy zdarzenie jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna by bylo unikna¢ pomimo
podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw. Okolicznosci te moga w szczegdlnosci zaistnie¢ w przypadku
destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicznych uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia
bezpieczenistwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplyna¢ na bezpieczenstwo lotu oraz strajkow
majacych wplyw na dzialalno$¢ przewoznika.

9. Zgodnie z motywem 15 omawianego rozporzadzenia za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie
uwazaé sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do danego samolotu spowodowata
danego dnia powstanie duzego opéznienia, przelozenie lotu na nastepny dzien albo odwolanie jednego
lub wiecej lotéw tego samolotu pomimo podjecia przez zainteresowanego przewoznika wszelkich
racjonalnych srodkéw, by unikna¢ tych opdznien lub odwotan lotéw.

5 — Zwanag dalej ,konwencja montrealska”.

6 — Decyzja Rady z dnia 5 kwietnia 2001 r. w sprawie zawarcia przez Wspdlnote Europejska Konwencji w sprawie ujednolicenia niektérych zasad
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego (konwencja montrealska) (Dz.U. L 194, s. 38).
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10. Artykul 5 rozporzadzenia nr 261/2004 ma nastepujace brzmienie:

»1. W przypadku odwotania lotu pasazerowie, ktérych to odwotanie dotyczy:

[...]

b)  otrzymuja pomoc od obslugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9
ust. 2, jak réwniez, w przypadku zmiany trasy, gdy racjonalnie spodziewany czas startu nowego
lotu ma nastapi¢ co najmniej jeden dzien po planowym starcie odwotanego lotu, pomoc
okreslona w art. 9 ust. 1 lit. b) i c); oraz

¢)  maja prawo do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7 [...]

3. Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty przewidzianej

w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktérych nie mozna [by] byto unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw.

[...]"”.
11. Artykut 6 tego rozporzadzenia stanowi:

»1. Jezeli obslugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywa¢, ze lot bedzie
opo6zniony w stosunku do planowego startu:

a) o dwie lub wiecej godzin w przypadku lotéw do 1500 kilometréw; lub

b) o trzy lub wiecej godzin w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspélnotowych diuzszych niz
1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o dlugosci pomiedzy 1500 a 3500 kilometréw; lub

¢) o cztery lub wiecej godzin w przypadku wszystkich innych lotéw niz loty okre$lone w lit. a)

lub b),
pasazerowie otrzymuja od obstugujacego przewoznika lotniczego:
(i) pomoc okreslong w art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9 ust. 2; oraz

(i) gdy oczekiwany w sposéb uzasadniony czas odlotu nastapi co najmniej dzien po terminie
poprzednio zapowiedzianego odlotu, pomoc okre$lona w art. 9 ust. 1 lit. b) i c); oraz

(iii) gdy opdznienie wynosi co najmniej pie¢ godzin, pomoc okres$long w art. 8 ust. 1 lit. a).

2. W kazdym przypadku, pomoc jest oferowana w ramach limitéw czasowych okreslonych powyzej
w odniesieniu do poszczegdlnego przedzialu odleglosci”.

12. Artykul 7 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, ustala w swoim
ust. 1 ryczaltowa kwote odszkodowania w zaleznosci od dlugosci danego lotu. Otéz zgodnie z tym
przepisem pasazerowie otrzymuja odszkodowanie w wysokosci 250 EUR dla wszystkich lotéw
o dlugosci do 1500 kilometréw, 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspélnotowych dluzszych niz
1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3500 kilometréw oraz 600 EUR dla
wszystkich innych lotéw nienalezacych do zadnej z powyzszych kategorii.

ECLILEU:C:2012:295 3



OPINIA Y. BOTA — SPRAWY POLACZONE C-581/10 I C-629/10
NELSON I IN.

II - Okolicznosci faktyczne postepowan przed sadami krajowymi

A — Sprawa C-581/10

13. E. Nelson zarezerwowal, dla siebie i swoich dwdch cérek, miejsca na lot o numerze LH 565 na
trasie Lagos—Frankfurt nad Menem, ktéry mial sie rozpocza¢ w dniu 27 marca 2008 r., o godz. 22.50.
W dniu 28 marca 2008 r., okoto godz. 2.00, jego lot zostal odwolany ze wzgledu na usterke techniczng
w systemie sterowania przednim podwoziem samolotu. E. Nelson wraz ze swoimi cérkami zostali wiec
zakwaterowani w hotelu. W dniu 28 marca 2008 r., o godz. 16.00 zostali przewiezieni z hotelu na
lotnisko, poniewaz ich samolot zostal zastapiony przez maszyne, ktéra przyleciala z Frankfurtu nad
Menem (Niemcy). Lot na trasie Lagos—Frankfurt nad Menem rozpoczal sie¢ ostatecznie w dniu
29 marca 2008 r., o godz. 1.00. Sad krajowy wyjasnia, ze 6w lot mial ten sam numer, czyli LH 565,
oraz zasadniczo tych samych pasazeréw, co pasazerowie, ktérzy mieli rezerwacje na lot z dnia
27 marca 2008 r. Samolot dotarl do Frankfurtu nad Menem w dniu 29 marca 2008 r., o godz. 7.10,
czyli z ponad dwudziestoczterogodzinnym opdznieniem w stosunku do pierwotnie przewidzianego
rozktadu.

14. E. Nelson uwaza, ze owo opoOznienie uprawnia go do ubiegania sie, wraz z cérkami,
o odszkodowanie okreslone w art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004. W zwiazku z tym wnidst on
powodztwo do Amtsgericht Kéln w celu zasadzenia od przewoznika lotniczego Deutsche Lufthansa
AG, na rzecz kazdego z nich, kwoty 600 EUR na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) tego rozporzadzenia
oraz jego art. 7 ust. 1.

15. Deutsche Lufthansa AG twierdzi, ze skoro lot ten si¢ odbyt, nie mozna uzna¢ go za ,lot odwolany”
w rozumieniu rozporzadzenia nr 261/2004. W niniejszym przypadku chodzi wiec o lot opdzniony,
z tytutu ktérego rozporzadzenie to nie przewiduje odszkodowania.

16. W oczekiwaniu na wydanie wyroku w ww. sprawach polaczonych Sturgeon i in. sad krajowy
zawiesil postepowanie. W nastepstwie wydania tego wyroku postepowanie zostalo wznowione. Sad
krajowy nadal ma jednak watpliwosci co do zgodnosci art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, ktérego
wyktadni dokonal Trybunal we wspomnianym wyroku, z konwencja montrealska. W zwiazku z tym sad
postanowil zawiesi¢ toczace sie¢ przed nim postepowanie i zada¢ Trybunalowi pytania prejudycjalne.

B - Sprawa C-629/10

17. Sprawa przed sadem krajowym dotyczy sporu, ktérego stronami sa TUI Travel plc (zwana dalej
»TUI Travel”), British Airways plc, easyJet Airline Co. Ltd i International Air Transport Association
(Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych, zwane dalej ,IATA”) oraz Civil Aviation
Authority (urzad lotnictwa cywilnego, zwany dalej ,CAA”).

18. TUI Travel jest wlascicielem siedmiu przewoznikéw lotniczych, majacych siedziby w réznych
panstwach cztonkowskich. Przewoznicy ci wykonuja przede wszystkim loty czarterowe na rzecz TUI
Travel, ktorej gléwnym przedmiotem dzialalnos$ci jest organizacja wycieczek turystycznych. IATA jest
miedzynarodowa organizacja handlowa zrzeszajaca okolo 230 przewoznikéw lotniczych, ktérzy
obstuguja 93% regularnych potaczert miedzynarodowych.

19. Spér przed sadem krajowym powstal w zwiazku z wnioskiem, wystosowanym przez skarzacych do
CAA, w ktérym domagali sie oni, aby organizacja ta o$wiadczyla, iz wykladni rozporzadzenia
nr 261/2004 nie bedzie dokonywaé w ten sposdb, ze rozporzadzenie to naklada na przewoznikéw
lotniczych obowiazek wyptacania pasazerom odszkodowan z tytulu opdznien. CAA odmowita
potwierdzenia takiej wykladni i stwierdzila, Ze jest ona zwiazana ww. wyrokiem w sprawach
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polaczonych Sturgeon i in. W zwigzku z tym skarzacy wszczeli postepowanie przed High Court of
Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court). Sad ten postanowil
zawiesi¢ postepowanie i zwrdci¢ sie do Trybunalu o udzielenie odpowiedzi na szereg pytan
prejudycjalnych.

20. Postanowieniem prezesa Trybunatu z dnia 30 listopada 2011 r. sprawy C-581/10 i C-629/10 zostaly
polaczone do celéw procedury ustnej oraz wydania wyroku.

IIT — Pytania prejudycjalne

A — Sprawa C-581/10
21. Amtsgericht Koln zwrdcit sie do Trybunatu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»,1) Czy prawo do odszkodowania uregulowane w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowi
niekompensacyjne roszczenie odszkodowawcze w rozumieniu art. 29 zdanie drugie [konwengji
montrealskiej]?

2) W jakim stosunku pozostaje, zgodnie z [ww.] orzeczeniem Trybunalu w [sprawach potaczonych
Sturgeon i in.], prawo do odszkodowania oparte na art. 7 [rozporzadzenia nr 261/2004],
w sytuacji gdy pasazer znajduje si¢ w miejscu docelowym nie wczeéniej niz trzy godziny po
planowym czasie przylotu, do uregulowanego w art. 19 konwencji montrealskiej roszczenia
odszkodowawczego za opdznienie, z uwzglednieniem wylaczenia zgodnie z art. 29 zdanie drugie
konwencji montrealskiej [niekompensacyjnego roszczenia odszkodowawczego]?

3) Czy metoda dokonywania wykladni, na ktdérej oparte zostalo ww. orzeczenie w sprawach
polaczonych Sturgeon i in., ktéra dopuszcza rozszerzenie zakresu prawa do odszkodowania na
podstawie art. 7 rozporzadzenia na przypadki opdznienia, jest zgodna z metoda dokonywania
wykladni tego rozporzadzenia, ktéra Trybunal zastosowal w swoim orzeczeniu z dnia
10 stycznia 2008 r. w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA (Zb.Orz. s. 1-403) [W jaki sposéb
kryterium wykladni, na ktérym oparty zostal ww. wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in.
dopuszczajacy rozszerzenie zakresu prawa do odszkodowania na podstawie art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004 na przypadki opdznienia, mozna pogodzi¢ z kryterium wykladni zastosowanym
przez Trybunal w odniesieniu do tego samego rozporzadzenia w wyroku z dnia 10 stycznia
2006 r. w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA (Zb.Orz. s. 1-403)]?”.

B — Sprawa C-629/10

22. High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court), zwrdcil
sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1)  Czy art. 5-7 rozporzadzenia [...] nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze wymagaja
one, aby odszkodowanie przewidziane w art. 7 [tego rozporzadzenia] bylo wyplacane pasazerom,
ktérych loty doznaly opéznienia w rozumieniu art. 6 [tego rozporzadzenia], a jesli tak, to w jakich
okoliczno$ciach?

2) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze, czy art. 5-7 rozporzadzenia [...]

nr 261/2004 sa niewazne w calosci badZ w czesci ze wzgledu na naruszenie zasady réwnego
traktowania?
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3) W razie udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie pierwsze, czy art. 5-7 rozporzadzenia |...]
nr 261/2004 sa niewazne w calosci badz w czesci ze wzgledu na a) brak spéjnosci z konwencja
montrealska; b) naruszenie zasady proporcjonalnosci; lub c) naruszenie zasady pewnos$ci prawa?

4) W razie udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie pierwsze oraz odpowiedzi przeczacej na
pytanie trzecie, jakie ograniczenia czasowe skutkdéw orzeczenia Trybunalu w niniejszej sprawie
nalezy wprowadzi¢, o ile w ogéle nalezy je wprowadzac?

5) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze, czy [ww.] wyrok w [sprawach
polaczonych] Sturgeon [i in.] winien wywiera¢ skutek miedzy dniem 19 listopada 2009 r.
a dniem wydania przez Trybunal wyroku w niniejszej sprawie, a jesli tak, to jaki?”.

IV — Moja analiza

A — Uwagi wstepne

23. Poniewaz niektdére pytania Amtsgericht Koln i High Court of Justice (England & Wales), Queen’s
Bench Division (Administrative Court) sa ze soba powigzane, proponuje, aby Trybunal rozpatrzyt je
w nastepujacej kolejnosci.

24. W pierwszej kolejnosci, Amtsgericht Koln, w swoim pytaniu trzecim oraz High Court of Justice
(England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) w swoim pytaniu pierwszym,
w rzeczywistoéci zwracaja si¢ do Trybunalu o potwierdzenie wykladni art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia
nr 261/2004, ktérej dokonat on w ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon i in.

25. Péiniej, w swoim pytaniu drugim, High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench
Division (Administrative Court) zastanawia sig¢, czy gdyby Trybunal postanowil odejs¢ od
rozstrzygniecia wynikajacego z ww. wyroku w sprawach pofaczonych Sturgeon i in., art. 5, 6 i 7 tego
rozporzadzenia bylyby niewazne ze wzgledu na naruszenie zasady réwnosci traktowania.

26. Nastepnie, pytania pierwsze i drugie Amtsgericht Koln oraz pytanie trzecie High Court of Justice
(England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) dotycza w istocie zgodnosci art. 5,
6 i 7 tego rozporzadzenia z konwencja montrealska w zakresie, w jakim pasazerowie lotow
opdznionych moga ubiega¢ sie o odszkodowanie okreslone w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jak
rowniez z zasada proporcjonalnosdci i zasada pewnosci prawa.

27. W swoim pytaniu czwartym High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court) pragnie sie réwniez w istocie dowiedzie¢, czy skutki wyroku Trybunalu, ktéry
zapadnie w rozpatrywanych sprawach, powinny zosta¢ ograniczone w czasie, jezeli Trybunal uzna
w nim, ze wykladni art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy dokonywaé w ten sposdb, ze
przewoznik lotniczy ma obowiazek wyplacenia odszkodowania pasazerowi, ktérego lot ulegl
opdznieniu.

28. Wreszcie, jezeli Trybunal uzna, ze przepisy te nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze przewoznik
lotniczy nie ma obowiazku wyptacania odszkodowania pasazerowi, ktérego lot ulegl opdznieniu,
w swoim pytaniu pigtym High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court) zastanawia sig, jaki skutek nalezy wigza¢ z ww. wyrokiem w sprawach
polaczonych Sturgeon i in. miedzy dniem 19 listopada 2009 r., czyli dniem, w ktérym zostal wydany,
a dniem wydania przez Trybunal wyroku w rozpatrywanych sprawach.
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B — W przedmiocie pytan prejudycjalnych

1. W przedmiocie prawa pasazera w ruchu lotniczym do odszkodowania w przypadku opdznienia lotu

29. Trybunal mial juz okazje ustosunkowac sie do kwestii, czy przewoznik lotniczy jest, na mocy art. 5,
6, 7 rozporzadzenia nr 261/2004, zobowiazany do wyplaty odszkodowania pasazerom, ktérych loty
ulegly opéznieniu. Otéz w ww. wyroku w sprawach pofaczonych Sturgeon i in. Trybunal orzekl, ze
artykuly te nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze do celéw stosowania prawa do odszkodowania
pasazerow opodznionych lotéw mozna traktowac jak pasazeréw odwolanych lotéw oraz ze moga oni
powolywa¢ si¢ na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia, jezeli
z powodu tych lotéw poniosa oni strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli
przybeda do ich miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez
przewoznika lotniczego godzinie przylotu’.

30. Niemniej toczace sie przed sadami krajowymi postepowania $wiadcza o tym, ze przewoZnicy
lotniczy odmawiaja stosowania tego wyroku i wyptacania odszkodowania pasazerom, ktérzy znajda sie
w opisanej sytuacji. Przewoznicy ci uwazaja bowiem, ze dokonana przez Trybunal w ww. wyroku
w sprawach polaczonych Sturgeon i in. wykladnia art. 5, 6 i 7 tego rozporzadzenia jest sprzeczna
z rozwigzaniem, ktére Trybunal przyjat w ww. wyroku w sprawie IATA i ELFAA, oraz ze Trybunat
przekroczyl swoje kompetencje.

31. W tym ostatnim wyroku Trybunal mial za zadanie wypowiedzie¢ sie¢ w przedmiocie wazno$ci
wymienionych przepiséw. W szczegdlnosci sad krajowy zastanawial sie nad kwestia ewentualnej
niewaznosci art. 5 i 6 rozporzadzenia 261/2004 ze wzgledu na to, ze mialy one naruszal zasade
pewnosci prawa.

32. W tym wzgledzie Trybunal orzekl w szczegélnosci, w pkt 76 wyroku, ze ,o ile preambuta aktu
wspélnotowego moze doprecyzowac jego tre$¢ [...], to jednak nie moze by¢ przywolywana w celu
uzasadnienia odstepstw od samych przepiséw danego aktu”. Trybunal stwierdzil dalej, ze ,brzmienie
[motywdéw 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004] rzeczywiscie pozwala wywnioskowaé, ze ogélnie rzecz
ujmujgc, obstugujacy przewoznik lotniczy powinien zosta¢ zwolniony ze wszystkich zobowiazan
w przypadku nadzwyczajnych okoliczno$ci i w zwigzku z tym powstaje pewna niejasno$¢ pomiedzy
intencja wyrazong w ten sposéb przez prawodawce wspélnotowego a sama treécia art. 5 i 6 [tego]
rozporzadzenia [...], ktére nie przyznaja tej podstawie egzoneracyjnej charakteru réwnie ogélnego.
Jednakze tego rodzaju niejasno$¢ nie ma takiego znaczenia, aby spowodowac niespéjno$¢ mechanizmu
wprowadzonego na podstawie tych dwodch artykuléw [, ktére same w sobie pozbawione sa wszelkiej
niejasnosci]”.

33. Rzad Zjednoczonego Krolestwa wywodzi z tego, ze zdaniem Trybunalu rozporzadzenie
nr 261/2004 nie przewiduje zadnego obowiazku wyptacania odszkodowania pasazerom, ktérych loty
ulegly opéznieniu, oraz ze Trybunal nie podzielit pogladu, iz mozna si¢ powola¢ na motyw 15 tego
rozporzadzenia, aby odpowiednio zmodyfikowaé znaczenie przepiséw rozporzadzenia®. W zwiazku
z tym w opinii rzadu Zjednoczonego Krdlestwa Trybunal popelnil blad, powolujac 6w motyw jako
podstawe rozumowania przyjetego w ww. wyroku w sprawach polaczonych Sturgeon i in.
i stwierdzajac, ze odszkodowanie moze rowniez przystugiwa¢ w przypadku opdznienia.

34. Nie moge zgodzi¢ sie z takim rozumieniem pkt 76 ww. wyroku w sprawie IATA i ELFAA, ani

z pogladem, ze wykladnia, ktérej dokonal Trybunal w ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon
i in., jest sprzeczna z rozwiazaniem przyjetym w pierwszym z tych wyrokéw.

7 — Punkt 69 tego wyroku.
8 — Punkty 35-38 uwag rzadu Zjednoczonego Krélestwa w sprawie C-581/10.
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35. Punktu tego nie nalezy bowiem rozpatrywaé w oderwaniu od jego kontekstu. Jak juz wspomniano,
w postepowaniu, ktdére zakonczylo sie wydaniem ww. wyroku w sprawie IATA i ELFAA, Trybunal mial
sie wypowiedzie¢ w przedmiocie waznosci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004. Skarzacy w tej
sprawie podnosili, ze rozporzadzenie to przewiduje w motywach 14 i 15 w niespdjny sposéb, ze
nadzwyczajne okolicznoéci moga ogranicza¢ lub wylacza¢ odpowiedzialno$¢ obstugujacych
przewoznikéw lotniczych w przypadku odwolania lub duzego opéznienia lotu, podczas gdy art. 51 6
tego rozporzadzenia, ktére reguluja ich obowiazki w takim przypadku, przewiduja tego rodzaju
wylaczenie odpowiedzialno$ci wylacznie w zakresie obowiazku wyptaty rekompensaty”.

36. Skarzacy ci byli w rzeczywistosci zdziwieni faktem braku w czesci artykulowanej rozporzadzenia
nr 261/2004 wylaczenia obowigzku udzielenia pomocy i zapewnienia opieki pasazerom w przypadku
opo6znienia lotu spowodowanego nadzwyczajnymi okoliczno$ciami Zdaniem skarzacych motywy 14
i 15 tego rozporzadzenia wskazuja, ze przewoznik lotniczy powinien by¢ zwolniony z wszelkiej
odpowiedzialnoéci, niezaleznie od jej rodzaju, z tytulu nadzwyczajnych okolicznosci, nie tylko
woéwczas, gdy lot zostal odwotany, lecz takze w przypadku jego opdznienia. Skarzacy twierdzili wiec,
ze motywy te, rozpatrywane w zwigzku z art. 6 tego rozporzadzenia, dotyczacego opdznienia lotu, sa
zrodtem niejasnosci, co narusza zasade pewnos$ci prawa ™.

37. To wlasnie w odniesieniu do tego argumentu Trybunal orzekl, w pkt 76 ww. wyroku w sprawie
IATA i ELFAA, Ze tego rodzaju niejasno$¢ nie ma takiego znaczenia, aby spowodowa¢ niesp6jnosé
mechanizmu wprowadzonego na podstawie art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004, ktére same w sobie
sa pozbawione wszelkich niejasno$ci. Innymi stowy, Trybunal moim zdaniem uznal, ze niejasno$c,
ktéra moze powsta¢ na gruncie brzmienia motywéw 14 i 15 tego rozporzadzenia w zaden sposéb nie
umniejsza faktu, ze z czeéci artykulowanej rozporzadzenia jasno wynika, iz wyjatek oparty na
nadzwyczajnych okoliczno$ciach nie ma charakteru ogélnego i dotyczy jedynie obowiazku wyplaty
odszkodowania.

38. W zwigzku z tym nie mozna moim zdaniem wyciaga¢ z tej analizy wniosku, zgodnie z ktérym
wykladnia art. 5, 6 i 7 tego rozporzadzania dokonana przez Trybunal w ww. wyroku w sprawach
polaczonych Sturgeon i in. kldci sie z rozwigzaniem, ktére przyjal on w ww. wyroku w sprawie IATA
i ELFAA.

39. Jesli chodzi o sama zasade wyplacania odszkodowania pasazerowi w ruchu lotniczym, ktérego lot
ulegl opdznieniu o trzy i wiecej godzin, majac na uwadze, Ze strony postepowan przed sadami
krajowymi nie przedstawily zadnych nowych argumentéw, ktére moglyby podwazy¢ wykladnie tych
przepisow, jakiej Trybunal dokonal w ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon i in., nie
rozumiem, dlaczego Trybunal mialby odej$¢ od tej wyktadni.

40. W wyroku tym Trybunal dokonal funkcjonalnej wyktadni rozporzadzenia nr 261/2004".
Wyktadnia art. 5, 6 i 7 tego rozporzadzenia zostala podparta odniesieniem do jego motywu 15 i opiera
sie na celu tego aktu, ktéry, jak przypominam, stuzy zapewnieniu wysokiego poziomu ochrony
pasazerow lotniczych, ktérzy staneli wobec problemu odmowy przyjecia na poklad oraz odwotania lub
opdznienia lotéw, co stanowi dla nich powazne i podobne problemy i niedogodnosci zwigzane
z transportem lotniczym 2,

9 — Zobacz pkt 75 tego wyroku.

10 — Zobacz w szczegdlnosci pkt 31 uwag European Low Fares Airline Association, a takze pkt 132-135 uwag IATA w postepowaniu, ktére
zakonczylo sie wydaniem ww. wyroku w sprawie IATA i ELFAA.

11 — Zobacz pkt 41, 42 tego wyroku.
12 — Zobacz ww. wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 44.
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41. W rzeczywistosci Trybunal dokonal wykladni a contrario motywu 15 rozporzadzenia nr 261/2004.
Motyw ten wskazuje bowiem, Ze ,za nadzwyczajne okolicznosci [ktére powoduja wylaczenie obowiazku
wyplaty odszkodowania] powinno sie uwaza¢ sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw w stosunku do
danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego opoéznienia, przelozenie lotu na
nastepny dzienn albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu”. W konsekwencji Trybunat
wywnioskowal z tego, w pkt 43 ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon i in., ze pojecie duzego
opOznienia réwniez jest powiazane z prawem do odszkodowania.

42. Ponadto, jak wskazal Trybunal w pkt 47 ww. wymienionego wyroku w sprawach potaczonych
Sturgeon i in. zgodnie z ogélna zasada wykladni, wspélnotowy akt prawny powinien by¢
interpretowany, tak dalece jak to mozliwe, w sposdb, ktory nie podwaza jego wazno$ci. Podobnie
sposrod kilku mozliwych wyktadni przepisu prawa wspdlnotowego pierwszenstwo nalezy da¢ wykladni
zapewniajacej jego skutecznosc¢ (effet utile).

43. Tymczasem przyjete przez Trybunal w tym wyroku rozwiazanie, zmierza wlasnie ku temu, aby nie
podwaza¢ waznosci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004, dzieki wyborowi takiej wyktadni, ktéra
pozwala na zapewnienie skuteczno$ci jego przepiséw. W pkt 52 tego wyroku Trybunal zauwazyt
bowiem, ze rozporzadzenie ma na celu naprawienie w sposéb ujednolicony i natychmiastowy
poniesionych przez pasazeréw szkéd polegajacych na stracie czasu, ktére ze wzgledu na ich
nieodwracalny charakter moga zosta¢ zlagodzone jedynie poprzez wyplate odszkodowania. Trybunatl
przyjal, ze pasazerowie, ktérych lot zostal odwolany, oraz pasazerowie, ktérych lot jest opdzniony,
ponosza analogiczna szkode, polegajaca na stracie czasu, a co za tym idzie, do celéw stosowania prawa
do odszkodowania przewidzianego w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, znajduja si¢ w sytuacjach
poréwnywalnych *°.

44. W zwigzku z tym odmienne traktowanie tych pasazeréw, ktérzy przeciez znajduja sie w sytuacjach
poréwnywalnych, byloby sprzeczne z zasada réwnego traktowania. Z tego wlasnie powodu Trybunat
orzekl, w pkt 61 ww. wyroku w sprawach polaczonych Sturgeon i in., ze pasazerowie lotéw
opo6znionych moga powolywac sie na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004.

45. Trybunal stwierdzit ponadto, ze opdznienie nalezy uznawaé za duze, co tym samym otwiera
mozliwo$¢ ubiegania sie o odszkodowanie, jezeli pasazerowie przybeda do ich miejsca docelowego co
najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu.
Taka wykladnia pojecia ,duze opdznienie”, uzytego w motywie 15 tego rozporzadzenia, réwniez
spotkata sie z krytyka, w szczegélnosci ze strony przewoznikéw lotniczych i doktryny, ze wzgledu na
to, ze czas ten zostal okreslony w sposéb arbitralny i nie znajduje uzasadnienia w tym rozporzadzeniu.

46. Nie podzielam tej opinii. W pierwszej kolejnosci nalezy przypomnieé, ze zasada pewnosci prawa,
ktéra stanowi zasade podstawowa prawa Unii, wymaga w szczegélnosci, by uregulowanie bylo jasne
i precyzyjne, tak by podlegajace mu podmioty mogly ustali¢ w sposéb jednoznaczny swoje prawa
i obowiazki oraz podja¢ w konsekwencji odpowiednie kroki'*. W odniesieniu do sytuacji pasazeréw
w ruchu lotniczym, ktérych lot ulegl opéznieniu, i przewoznikéw lotniczych, oznacza to, Ze ci pierwsi
powinni wiedzie¢, od jakiego momentu moga dochodzi¢ odszkodowania, a ci drudzy powinni
wiedzie¢, od jakiego momentu sa zobowiazani do jego wyplacenia. Wprowadzenie ograniczenia
czasowego pozwala uniknaé sytuacji, w ktérej sady krajowe dokonywalyby réznej wyktadni pojecia
duzego opdznienia, co prowadzitoby do niepewnosci prawa'®. Pasazerowie, ktérzy ponieéli strate czasu
wynoszaca cztery godziny, w pewnych panstwach czlonkowskich mogliby uzyska¢ odszkodowanie, lecz
w innych juz nie, ze wzgledu na to, ze niektére sady krajowe moglyby orzec, iz takie opdznienie nalezy

13 — Ibidem, pkt 54.
14 — Zobacz ww. wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 68 i przytoczone tam orzecznictwo.

15 — Zobacz w tym zakresie pkt 88-90 opinii rzecznika generalnego E. Sharpston w sprawie zakonczonej wydaniem ww. wyroku w sprawach
polaczonych Sturgeon i in.
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uznawac¢ za duze opéznienie w rozumieniu rozporzadzenia nr 261/2004, podczas gdy inne moglyby
orzec, ze wcale tak nie jest. Takie rozwiazanie prowadziloby nie tylko do niepewnos$ci prawa, lecz
takze do nieréwnego traktowania pasazeréw w ruchu lotniczym, ktérzy jednakowoz znajdowaliby sie
w identycznej sytuacji.

47. W drugiej kolejnosci, aby ustali¢ strate czasu, powyzej ktdrej pasazerowie opdznionego lotu moga
domaga¢ sie odszkodowania, nalezy przypomnie¢, ze Trybunal oparl si¢ na sytuacji pasazerow lotow
odwotanych, ktérych plan podrézy zostal zmieniony zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (iii)
rozporzadzenia nr 261/2004, przyjmujac, ze ich sytuacja jest poréwnywalna do sytuacji pasazeréw,
ktérych lot ulegl opdznieniu, oraz ze pasazerowie obu tych kategorii sa co do zasady informowani
w tym samym momencie o zajsciu, ktére czyni ich transport lotniczy trudniejszym'®. Ponadto obie
kategorie pasazeréow przybywaja do miejsca docelowego w terminie pdZniejszym niz pierwotnie
przewidziany, i ponosza w konsekwencji analogiczna strate czasu'’. Trybunal stwierdzil nastepnie, ze
pasazerom, ktérych plan podrézy zostal zmieniony zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. c) ppkt (iii)
rozporzadzenia nr 261/2004, przystuguje prawo do odszkodowania przewidzianego w art. 7 tego
rozporzadzenia, jezeli przewoznik nie zaoferowal im zmiany planu podrdzy, umozliwiajacej im wylot
nie wczesniej niz godzine przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego
najwyzej dwie godziny po planowym czasie przylotu. Pasazerowie ci nabywaja wiec prawo do
odszkodowania, jezeli poniesiona przez nich strata czasu jest réwna co najmniej trzem godzinom

w stosunku do czasu trwania transportu pierwotnie przewidzianego przez przewoznika '*.

48. Trybunal orzekl wiec, ze pasazerowie lotéw opdznionych moga powolywaé si¢ na prawo do
odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli z powodu tych lotéw poniosa
strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda do ich miejsca docelowego co
najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu .

49. W konsekwencji, majac na uwadze wszystkie powyzsze uwagi, uwazam, ze wykladni art. 5, 6 i 7
rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy dokonywaé w ten sposdb, ze pasazerowie lotéw opdznionych moga
powotywac sie na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia, jezeli z powodu
tych lotéw poniosa strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda do ich
miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika
lotniczego godzinie przylotu.

50. W zwigzku z tym nie ma potrzeby udzielania odpowiedzi na drugie pytanie High Court of Justice
(England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court).

2. W przedmiocie zgodnosci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 z konwencja montrealska, zasada
proporcjonalnosci i zasada pewnosci prawa

51. Amtsgericht Koln zastanawia si¢ w istocie, w jaki spos6b prawo do odszkodowania przewidziane
w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 laczy sie z art. 19 i 29 konwencji montrealskiej w zakresie,
w jakim te ostatnie postanowienia wykluczaja inne niz kompensacyjne odszkodowanie za szkody
wynikle z opéznienia w przewozie lotniczym oséb.

16 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 55, 56.
17 — Ibidem, pkt 56.
18 — Ibidem, pkt 57.
19 — Ibidem, pkt 61.
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52. Ponadto High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court)
w rzeczywistosci zastanawia sie, czy jezeli Trybunal stwierdzi, ze pasazerowie lotéw opdznionych moga
domaga¢ sie odszkodowania przewidzianego w art. 7 tego rozporzadzenia, przepis ten jest niewazny
w calosci badZz w czesci, ze wzgledu na niezgodno$¢ z konwencja montrealska, naruszenie zasady
proporcjonalnosci lub naruszenie zasady pewnosci prawa.

53. Co sie tyczy zgodnosci prawa do odszkodowania przewidzianego w art. 7 omawianego
rozporzadzenia z art. 19 i 29 konwencji montrealskiej, nalezy przypomnie¢, iz Trybunal orzekl, ze
wszelkie opdznienia w transporcie lotniczym moga powodowa¢ — ogdlnie rzecz ujmujac — powstanie
dwéch rodzajow szkdéd, a konkretnie, z jednej strony, szkody niemal identyczne dla wszystkich
pasazer6éw, ktérych naprawienie moze przybra¢ forme ujednoliconej i natychmiastowej pomocy lub
opieki dla wszystkich poszkodowanych, z drugiej strony za§ szkody indywidualne, zwigzane
z powodem odbywanej przez nich podrézy, ktérych naprawienie wymaga zindywidualizowanej oceny
a casu ad casum rozmiaru spowodowanych szkéd i moze w konsekwencji stanowi¢ wylacznie
przedmiot zindywidualizowanego $wiadczenia odszkodowawczego a posteriori®.

54. Konwencja montrealska reguluje warunki przyznawania odszkodowan w odniesieniu do tego
drugiego rodzaju szk6d*'. Poniewaz pomoc pasazerom i opieka przewidziane w art. 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 w przypadku duzego opdznienia lotu stanowia ujednolicony i natychmiastowy $rodek
stuzacy naprawieniu szkody, nie naleza one do $rodkéw, wzgledem ktérych konwencja ta okresla
warunki, w jakich moga by¢ egzekwowane *.

55. Podobnie jak pomoc i opieka, odszkodowanie przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia stanowi
ujednolicony i natychmiastowy $rodek stuzacy naprawieniu szkody, ktéra w przypadku pasazera
w ruchu lotniczym, ktérego lot ulegl opdznieniu, polega na nieodwracalnej stracie czasu®. To, ze tak
jest, znajduje potwierdzenie w ryczaltowym charakterze tego odszkodowania, ktérego wysokos$¢ nie
zalezy od rodzaju indywidualnej szkody, lecz od odleglosci, ktéra zostata lub miata zosta¢ pokonana,
a takze w jego ogélnym charakterze, jako ze odszkodowanie to nalezy sie bez réznicy wszystkim
pasazerom spelniajacym warunki jego otrzymania.

56. W konsekwencji uwazam, ze art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 jest zgodny z art. 19 i 29 konwencji
montrealskie;j.

57. Co sie tyczy przestrzegania zasady proporcjonalnosci, Trybunal mial juz okazje wypowiedzie¢ sie
w przedmiocie zgodno$ci art. 7 omawianego rozporzadzenia z ta zasada®’. Trybunal orzekt w tym
wzgledzie, ze $rodki przewidziane w art. 5 i 6 tego rozporzadzenia® juz same w sobie umozliwiaja
natychmiastowe naprawienie niektérych szkdd poniesionych przez pasazeréw w przypadku odwolania
lub duzego opdznienia lotu i w zwiazku z tym umozliwiaja zagwarantowanie wysokiego poziomu
ochrony poszkodowanych, stanowiacego cel rozporzadzenia nr 261/2004*°.

20 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 43. Zobacz réwniez ww. wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 51.
21 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 44.

22 — Ibidem, pkt 46.

23 — Zobacz podobnie ww. wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in., pkt 52.

24 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 81.

25 — Srodki te polegaja na udzieleniu pasazerom pomocy i opieki, co przewidziano w art. 8 i 9 rozporzadzenia nr 261/2004, a takze wyplacie
odszkodowania, co przewidziano w art. 7 tego rozporzadzenia.

26 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 84.
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58. Ponadto Trybunal wskazal, iz bezsporne jest, ze zakres réznych $rodkéw przyjetych przez
prawodawce wspolnotowego rézni sie w zalezno$ci od rozmiaru szkody poniesionej przez pasazeréw,
ktéra jest oceniana w zaleznosci od dlugo$ci opdznienia i czasu oczekiwania na nastepny lot badz
czasu, w ktérym pasazerowie zostali poinformowani o odwolaniu lotu. Kryteria te, stuzace okresleniu
praw pasazerow do korzystania z tych $rodkéw, nie wydaja si¢ zatem w zaden sposéb sprzeczne
z wymogiem proporcjonalnosci®.

59. Niektdre strony w postepowaniach przed sadami krajowymi podniosty ponadto argument, zgodnie
z ktérym odszkodowania nalezne pasazerom, ktérych lot ulegl opdznieniu, prowadza do nalozenia na
przewoznikéw lotniczych arbitralnych i nadmiernie dotkliwych obciazenn finansowych. Takie
odszkodowania sa w zwiazku z tym nieproporcjonalne, jesli wezmie sie pod uwage cel, ktérego
osiagnieciu stuzy rozporzadzenie nr 261/2004.

60. W tym wzgledzie, zgodnie z danymi przekazanymi Komisji Europejskiej przez Europejska
Organizacje ds. Bezpieczeristwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol), przepisy —omawianego
rozporzadzenia dotyczace opdznien lotéw moga dotyczy¢ mniej niz 1,2% lotéw. Ponadto mniej niz
0,5% lotéw jest opdzinionych o co najmniej trzy godziny, niezaleznie od tego, czy opdznienie
spowodowane zostalo nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, czy tez nie. A wiec odsetek lotow
opo6znionych uprawniajacych do ubiegania sie o odszkodowanie przewidziane w art. 7 tego
rozporzadzenia to mniej niz 0,15% **.

61. Czestotliwo$¢ opoéznien wynoszacych ponad trzy godziny uprawniajagcych do ubiegania sie
o odszkodowanie wydaje si¢ wiec ograniczona. Z tego wzgledu skutki odszkodowania naleznego
z tytulu opdznienia wynoszacego ponad trzy godziny nie s3 moim zdaniem nieproporcjonalne, jesli
wzig¢ pod uwage cel rozporzadzenia nr 621/2004, ktérym, jak przypominam, jest zagwarantowanie
wysokiego poziomu ochrony pasazeréw w ruchu lotniczym.

62. Jest tak tym bardziej, ze, jak zauwazyl Trybunal w ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon
i in., przewoznicy lotniczy nie sa zobowigzani do wyplaty odszkodowania, jezeli sa w stanie dowie$¢, ze
odwolanie lub duze opéznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci,
ktérych nie mozna by bylo uniknag¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych s$rodkéw, to jest
okolicznodci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej kontroli przewoznika lotniczego®. Ponadto
zobowigzania nalozone przez rozporzadzenie nr 261/2004 nie ograniczaja prawa przewoznika
lotniczego do dochodzenia odszkodowania od jakiejkolwiek osoby, w tym osoby trzeciej, ktéra
spowodowata opéznienie, jak przewiduje to art. 13 tego rozporzadzenia®. Wreszcie Trybunat orzekt
tez, iz kwota odszkodowania naleznego pasazerowi opdznionego lotu, ktéry przybywa do swojego
miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej godzinie przylotu, moze
zosta¢ obnizona — zgodnie z art. 7 ust. 2 lit. ¢) tego rozporzadzenia — o 50%, jezeli opdznienie wynosi,
w odniesieniu do lotu nieobjetego art. 7 ust. 2 lit. a) i b), mniej niz cztery godziny®. W konsekwencji
obcigzenia finansowe, ktére bedzie musial ponie§¢ przewoznik lotniczy w przypadku lotéw
opodznionych o ponad trzy godziny, moga by¢ zadne lub znaczaco obnizone.

63. W zwiazku z powyzszym uwazam, ze art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 jest zgodny z zasada
proporcjonalnosci.

27 — Ibidem, pkt 85.

28 — Zobacz dokument roboczy stuzb Komisji towarzyszacy komunikatowi Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 kwietnia
2011 r. o stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na pokiad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw [SEC(2011) 428 wersja ostateczna]. Dokument ten
jest dostepny w jezyku angielskim.

29 — Zobacz pkt 67 tego wyroku.

30 — Punkt 68 tego wyroku.

31 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 63.
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64. Wreszcie sad krajowy w sprawie C-629/10 zastanawia si¢ w istocie, czy wykladnia tego przepisu,
ktérej dokonal Trybunal w ww. wyroku w sprawach polaczonych Sturgeon i in., jest zgodna z zasada
pewnosci prawa.

65. Zdaniem skarzacych w postepowaniu przed sadem krajowym w sprawie C-629/10 wykladnia ta
narusza zasade pewnosci prawa, gdyz nie da si¢ jej pogodzi¢ z jasnym i jednoznacznym brzmieniem
rozporzadzenia nr 261/2004, z zamyslem prawodawcy Unii ani z ww. wyrokiem w sprawie IATA
i ELFAA.

66. Ze wzgledéw przedstawionych juz w pkt 31-48 niniejszej opinii uwazam, Ze wspomniana
wykladnia nie jest sprzeczna z zasada pewnosci prawa.

67. W $wietle powyzszych rozwazan uwazam, ze art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 sa zgodne
z konwencja montrealsky, zasada proporcjonalnosci oraz z zasada pewnosci prawa.

3. W przedmiocie temporalnych skutkéw wyroku

68. Skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym w sprawie C-629/10 domagaja sie od Trybunatu,
aby w przypadku udzielenia przez niego odpowiedzi twierdzacej oraz przeczacej na, odpowiednio,
pierwsze i trzecie pytanie High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court), ograniczyl skutki swojego wyroku w czasie. Skarzacy chcieliby, aby art. 5, 6 i 7
rozporzadzenia nr 261/2004 nie mozna bylo powolywac jako podstawy roszczern odszkodowawczych
pasazeréw lotéw opéznionych, ktére mialy miejsce przed dniem wydania wyroku w niniejszych
sprawach, z wyjatkiem przypadku pasazeréw, ktérzy swoje powddztwa odszkodowawcze wniesli przed
tym dniem.

69. W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze wykladnia przepisu prawa unijnego, dokonana przez
Trybunal w ramach kompetencji przyznanej mu w art. 267 TFUE, wyjasnia i precyzuje znaczenie oraz
zakres tego przepisu, tak jak powinien lub powinien byl on by¢ rozumiany i stosowany od chwili jego
wejScia w zycie. Z powyzszego wynika, ze sady moga i powinny stosowal zinterpretowany w ten
sposéb przepis réwniez do stosunkéw prawnych powstalych i uksztaltowanych przed wydaniem
orzeczenia w sprawie wniosku o dokonanie wyktadni, jezeli ponadto spelnione sa wszystkie przestanki
wszczecia przed wlasciwym sadem postepowania w sprawie zwigzanej ze stosowaniem takiego
przepisu®.

70. Majac na uwadze ryzyko powaznych konsekwencji dla przeszlosci, jakie moze spowodowa¢ wyrok
Trybunalu, moze on - wyjatkowo - ograniczy¢ w stosunku do wszystkich zainteresowanych
mozliwo$¢ powolywania sie na wykladnie przepisu prawa Unii dokonana przezen w zwiazku
z rozpatrywaniem pytania prejudycjalnego ®.

71. Trybunal stwierdzil ponadto, ze musi istnie¢ tylko jedna chwila okreslenia skutkéw w czasie
dokonywanej przez Trybunal na wniosek wykladni przepisu prawa Unii. W tym zakresie zasada,
zgodnie z ktéra ograniczenie dopuszczalne jest jedynie w samym wyroku rozstrzygajacym w kwestii
wykladni, o ktéra sie zwrdcono, gwarantuje rowno$é traktowania panstw czlonkowskich i innych
podmiotéw wobec prawa Unii oraz spelnia tym samym réwniez wymagania wynikajace z zasady
pewnosci prawa*.

32 — Zobacz w szczegblnosci wyrok z dnia 6 marca 2007 r. w sprawie C-292/40 Meilicke i in., Zb.Orz. s. 1-1835, pkt 34 i przytoczone tam
orzecznictwo.

33 — Zobacz w szczegolnosci wyrok z dnia 29 lipca 2010 r. w sprawie C-577/08 Brouwer, Zb.Orz. s. 1-7489, pkt 33. Zobacz takze ww. wyrok
w sprawie Meilicke i in., pkt 35.

34 — Wyzej wymieniony wyrok w sprawie Meilicke i in., pkt 37.
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72. W niniejszych sprawach przepisy prawa Unii, o dokonanie wykladni ktérych zwrdcono sie do
Trybunalu, to art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004. Trybunal zostal w istocie poproszony
o rozstrzygniecie, czy wykladni tych przepiséw nalezy dokonywa¢ w ten sposéb, ze przewoznik
lotniczy zobowigzany jest do wyplaty odszkodowania pasazerom lotéw, ktére ulegly opdznieniu.
Trybunal mial juz sposobno$¢ wypowiedzenia sie w przedmiocie tego pytania w ww. wyroku
w sprawach potaczonych Sturgeon i in.*, za$ niniejsze pytania prejudycjalne w rzeczywistosci
zmierzaja jedynie do uzyskania odpowiedzi, czy Trybunal potwierdza wykladnie tych przepiséw, ktérej
dokonal w tym wyroku.

73. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze Trybunal nie ograniczyl w czasie skutkéw wskazanego wyroku.

74. W konsekwencji nie nalezy wedlug mnie ogranicza¢ w czasie skutkéw wyroku, ktéry zapadnie
w niniejszych sprawach.

75. Ze wzgledu na to, ze proponuje, aby Trybunal na pytanie pierwsze High Court of Justice
(England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court), zadane w sprawie C-629/10,
odpowiedzial twierdzaco, nie ma potrzeby udzielania odpowiedzi na pytanie piate tego sadu.

V — Whnioski

76. W S$wietle calo$ci powyzszych rozwazan proponuje, aby Trybunal odpowiedzial na pytania
prejudycjalne Amtsgericht Koln i High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court) w nastepujacy sposéb:

Wykladni art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego
rozporzadzenie (EWG) nr 295/91, nalezy dokonywa¢ w nastepujacy sposéb:

— pasazerowie lotéw opdznionych moga powolywaé si¢ na prawo do odszkodowania przewidziane
w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli z powodu tych lotéw poniosa strate czasu wynoszaca
co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda do ich miejsca docelowego co najmniej trzy godziny
po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu;

— artykuly te sa zgodne z Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Montrealu w dniu 9 grudnia 1999 r. oraz
zasada proporcjonalnosci i zasada pewnosci prawa.

35 — Zobacz pkt 69 tego wyroku.
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