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W Zbior Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (czwarta izba)

z dnia 7 kwietnia 2022 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 —
Wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na
poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw — Lot faczony obejmujacy dwa etapy —
Duze opdznienie w miejscu docelowym powstale na drugim etapie tego lotu miedzy dwoma

lotniskami potozonymi na terenie panstwa trzeciego — Wazno$¢ owego rozporzadzenia w §wietle
prawa miedzynarodowego

W sprawie C-561/20

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez  Nederlandstalige @ Ondernemingsrechtbank  Brussel
(niderlandzkojezyczny sad do spraw gospodarczych w Brukseli, Belgia) postanowieniem z dnia

21 pazdziernika 2020 r., ktére wplyneto do Trybunatlu w dniu 26 pazdziernika 2020 r.,
W postepowaniu:

Q

R,

S
przeciwko

United Airlines Inc.,
TRYBUNAL (czwarta izba),

w sktadzie: C. Lycourgos, prezes izby, S. Rodin (sprawozdawca), J.-C. Bonichot, L.S. Rossi
i O. Spineanu-Matei, sedziowie,

rzecznik generalny: A. Rantos,
sekretarz: A. Calot Escobar,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania,

* Jezyk postepowania: niderlandzki.

PL
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rozwazywszy uwagi, ktore przedstawili:

w imieniu Q, Ri S — B. Schaumont oraz J. De Man, advocaten,

— w imieniu United Airlines Inc. — M. Wouters, advocaat,

— w imieniu rzadu belgijskiego — S. Baeyens, P. Cottin oraz C. Pochet, w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu rzadu polskiego — B. Majczyna, w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu Parlamentu Europejskiego — L. Stefani oraz I. Terwinghe, w charakterze
petlnomocnikéw,

— w imieniu Rady Unii Europejskiej — N. Rouam oraz K. Michoel, w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Komisji Europejskiej — A. Nijenhuis, K. Simonsson oraz P.-]. Loewenthal,
w charakterze pelnomocnikéw,

po zapoznaniu sie¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 9 grudnia 2021 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy, po pierwsze, wykladni art. 3
ust. 1 lit. a) w zwiazku z art. 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia
lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U. 2004, L 46, s. 1), oraz, po drugie,
waznosci rozporzadzenia nr 261/2004 w $wietle prawa miedzynarodowego, a w szczegdlnosci
zasady calkowitej i wylacznej suwerennosci pafistwa na swoim terytorium i w swojej przestrzeni
powietrzne;j.

Ow wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zostat ztozony w ramach sporu miedzy

Q, Ri S a United Airlines Inc. w przedmiocie zaptaty odszkodowania w zwiazku z op6znieniem
lotu taczonego.

Ramy prawne
Motywy 1, 4, 7 i 8 rozporzadzenia nr 261/2004 maja nastepujace brzmienie:
»(1) Dziatanie Wspélnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu, miedzy

innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto, powinno sie
w pelni zwraca¢ uwage na ogdlne wymogi ochrony konsumentéw.
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(4) W zwiazku z powyzszym, Wspdlnota powinna podnies¢ standardy ochrony ustalone przez
wyzej wymienione rozporzadzenie, zar6wno poprzez wzmocnienie praw pasazerow jak
i zapewnienie przewoznikom lotniczym dziatalno$ci w ujednoliconych warunkach na
zliberalizowanym rynku.

(7) Aby zapewni¢ efektywnos$¢ stosowania niniejszego rozporzadzenia, zobowigzania z niego
wynikajace powinny dotyczy¢ przewoznikéw lotniczych, ktérzy wykonuja lub zamierzaja
wykonywaé loty, bez wzgledu na to[, czy] samoloty sa ich wlasnoscia, czy tez sa
przedmiotem dzierzawy bezzalogowej (dry lease) lub zalogowej (wet lease) lub na
jakiejkolwiek innej podstawie.

(8) Niniejsze rozporzadzenie nie powinno ogranicza¢ praw obstugujacego przewoznika
lotniczego do dochodzenia odszkodowania od jakiejkolwiek osoby, w tym od oséb trzecich,
zgodnie z obowiazujacym prawem”.

Artykut 2 tego rozporzadzenia, zatytutowany ,Definicje”, stanowi w lit. a)—c) i h):

»Dla celéw niniejszego rozporzadzenia:

a) »przewoznik lotniczy« oznacza przedsigbiorstwo transportu lotniczego posiadajace wazna
licencje na prowadzenie dzialalnosci;

b) »obslugujacy przewoznik« oznacza przewoznika lotniczego wykonujacego lub zamierzajacego
wykonac lot zgodnie z umowa zawarta z pasazerem lub dzialajacego w imieniu innej osoby,
prawnej lub fizycznej, majacej umowe z tym pasazerem;

c) »przewoznik wspolnotowy« oznacza przewoznika lotniczego z wazna licencja na prowadzenie
dzialalnosci wydana przez panstwo czlonkowskie zgodnie z przepisami rozporzadzenia Rady

(EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie wydawania licencji przewoznikom
lotniczym [(Dz.U. 1992, L 240, s. 1)];

[...]

h) »miejsce docelowe« oznacza miejsce ladowania okreslone na bilecie przedstawionym na
stanowisku kontrolnym lub, w przypadku lotéw laczonych, miejsce ladowania ostatniego lotu;
alternatywne dostepne loty faczone nie sa brane pod uwageg, jezeli zachowany jest planowany
czas przylotu”.

Artykut 3 owego rozporzadzenia, zatytulowany , Zakres zastosowania”, przewiduje w ust. 1 i 5:

»1. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie:

a) do pasazeréw odlatujacych z lotniska znajdujacego sie na terytorium panstwa cztonkowskiego,
do ktérego ma zastosowanie traktat;
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b) do pasazeréw odlatujacych z lotniska znajdujacego sie w kraju trzecim i ladujacych na lotnisku
w panstwie czlonkowskim, do ktérego ma zastosowanie traktat, chyba ze otrzymali oni
korzysci lub odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju trzecim, jezeli przewoznik
lotniczy obstugujacy dany lot jest przewoznikiem wspélnotowym.

[...]

5. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do kazdego obstugujacego przewoznika lotniczego,
ktory $wiadczy ustugi transportowe na rzecz pasazerdéw spelniajacych wymogi ust. 1 i 2. Gdy
obslugujacy przewoznik lotniczy, nie bedac zwigzanym umowa z pasazerem, wykonuje
zobowiazania wynikajace z niniejszego rozporzadzenia, uwaza si¢, ze robi to w imieniu osoby
zwiazanej umowa z pasazerem”.

Artykut 5 tego rozporzadzenia, zatytutowany ,Odwolanie”, stanowi w ust. 1 i 3:
»1. W przypadku odwolania lotu pasazerowie, ktérych to odwotanie dotyczy:

[...]

c) maja prawo do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7,

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

(ii) zostali poinformowani o odwotaniu w okresie od dwéch tygodni do siedmiu dni przed
planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu podrézy, umozliwiajaca im
wylot najpézniej dwie godziny przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca
docelowego najwyzej cztery godziny po planowym czasie przylotu; lub

(iii) zostali poinformowani o odwotaniu w okresie krétszym niz siedem dni przed planowym
czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu podrézy, umozliwiajaca im wylot nie
wiecej niz godzine przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego
najwyzej dwie godziny po planowym czasie przylotu.

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 bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych srodkéw”.

Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowanym ,,OpdzZnienie”:

»1. Jezeli obslugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywa¢, ze lot
bedzie opdzniony 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 wewnatrzwspdlnotowych diuzszych niz
1500 kilometréow i wszystkich innych lotéw o dlugosci pomiedzy 1500 a 3500 kilometréw; lub
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c) o cztery lub wiecej godzin w przypadku wszystkich innych lotéw niz loty okreslone 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

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

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

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

Artykut 7 wskazanego rozporzadzenia, zatytulowany ,,Prawo do odszkodowania”, stanowi w ust. 1:

»W przypadku odwolania do niniejszego artykulu pasazerowie otrzymuja odszkodowanie
w wysokosci:

a) 250 EUR dla wszystkich lotéw o dtugosci do 1500 kilometréw;

b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych dluzszych niz 1500 kilometréow
i wszystkich innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3500 kilometréw;

c) 600 EUR dla wszystkich innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b).

[...]".

Artykul 13 wspomnianego rozporzadzenia, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania za
poniesiong szkode”, stanowi:

»W przypadku gdy obstugujacy przewoznik lotniczy wyptaca odszkodowanie lub wypelnia inne
zobowigzania nalozone na niego przez niniejsze rozporzadzenie, przepisy niniejszego rozporzadzenia
nie moga by¢ interpretowane jako ograniczajace prawo przewoznika lotniczego do dochodzenia,
zgodnie z wlasciwym prawem, odszkodowania od jakiejkolwiek innej osoby, w tym od oséb trzecich.
W szczegdlnosci, niniejsze rozporzadzenie w zaden sposéb nie ogranicza prawa obslugujacego
przewoznika lotniczego do dochodzenia odszkodowania od organizatora wycieczek lub innej osoby,
z ktéra przewoznik podpisal umowe. Analogicznie, przepisy niniejszego rozporzadzenia nie moga by¢
interpretowane jako ograniczajace prawo organizatora wycieczek lub osoby trzeciej, niebedacej
pasazerem, z ktérym obstugujacy przewoznik lotniczy podpisal umowe, do dochodzenia, zgodnie
z wlasciwym prawem, odszkodowania od obslugujacego przewoznika lotniczego”.

Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

Powodowie w postepowaniu gléwnym dokonali za posrednictwem biura podrdzy jednej
rezerwacji u przewoznika wspélnotowego Deutsche Lufthansa AG (zwanego dalej ,Lufthansa”)
na lot laczony z Brukseli (Belgia) do San José (Stany Zjednoczone) z miedzyladowaniem
w Newarku (Stany Zjednoczone).

ECLI:EU:C:2022:266 5
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Caly 6w lot taczony zostal wykonany przez United Airlines, przewoznika lotniczego z siedziba
w panstwie trzecim. Powodowie w postepowaniu gléwnym dotarli do miejsca docelowego
z 223-minutowym opdZnieniem.

Pismem z dnia 6 wrzesnia 2018 r. spélka Happy Flights BVBA, na ktéra przeniesiono
wierzytelno§¢ powodéw w postepowaniu gléwnym, wezwala United Airlines do zaplaty
odszkodowania w wysokosci 600 EUR na osobe za to opéznienie, czyli facznej kwoty 1800 EUR,
na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004.

W dniu 4 pazdziernika 2018 r. United Airlines odpowiedzialo Happy Flights podnoszac, ze
rozporzadzenie to nie ma zastosowania, poniewaz do wspomnianego opéznienia doszlo podczas
drugiego etapu omawianego lotu.

Pismem z dnia 5 pazdziernika 2018 r. spétka Happy Flights odpowiedziala na pismo United
Airlines, powolujac si¢ na orzecznictwo Trybunalu, w celu zakwestionowania jego stanowiska
i wezwania go do zaplaty odszkodowania, o ktérym mowa w pkt 12 niniejszego wyroku.

Pismem z dnia 10 pazdziernika 2018 r. United Airlines udzielilo z kolei odpowiedzi sp6tce Happy
Flights.

W dniu 11 pazdziernika 2018 r. spétka Happy Flights skierowata do United Airlines wezwanie do
zaplaty. Tego samego dnia United Airlines poinformowalo Happy Flights, ze podtrzymuje swoje
stanowisko.

W dniu 3 maja 2019 r. spétka Happy Flights, wezwawszy ponownie United Airlines do dokonania
zaplaty, poinformowala je, Ze scedowana na nig wierzytelno$¢ zostala ponownie przeniesiona na
powoddéw w postepowaniu gléwnym.

W dniu 22 lipca 2019 r. powodowie w postepowaniu gléwnym wezwali United Airlines do
stawienia si¢ przed Nederlandstalige Ondernemingsrechtbank Brussel (niderlandzkojezycznym
sadem do spraw gospodarczych w Brukseli, Belgia), sadem odsylajacym, w celu nakazania mu
zaplaty odszkodowania wskazanego w pkt 12 niniejszego wyroku wraz z odsetkami za zwloke
liczonymi od dnia 6 wrze$nia 2018 r. oraz odsetkami przyznanymi przez sad.

W tym kontekscie sad ten powzial watpliwosci co do odpowiedzi, jakiej nalezy udzieli¢ na niektére
argumenty podniesione przez United Airlines, ktére dotycza zaréwno stosowania rozporzadzenia
nr 261/2004, jak i jego waznosci.

W pierwszej kolejnosci United Airlines kwestionuje zastosowanie rozporzadzenia nr 261/2004,
gdy duze opdznienie lotu ma miejsce podczas lotu rozpoczynajacego sie i konczacego na
lotniskach potozonych na terytorium panstwa trzeciego, réwniez w sytuacji, gdy chodzi o drugi
i ostatni etap lotu taczonego, ktérego etap pierwszy rozpoczyna si¢ na lotnisku znajdujacym sie
na terytorium panstwa czltonkowskiego.

W tym wzgledzie, po pierwsze, sad odsylajacy wskazuje, ze o ile wyrok z dnia 31 maja 2018 r.,
Wegener (C-537/17, EU:C:2018:361), ktéry dotyczyt opdznienia powstatego podczas pierwszego
etapu lotu laczonego obslugiwanego przez niewspélnotowego przewoznika lotniczego z portu
lotniczego znajdujacego sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, przemawia za mozliwo$cia
zastosowania rozporzadzenia nr 261/2004, o tyle wnioskéw plynacych z tego wyroku nie mozna
po prostu przenie$¢ na rozpatrywana przez éw sad sprawe, poniewaz w niniejszym przypadku to
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na drugim etapie rozpatrywanego lotu, rozpoczynajacym sie na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium panstwa trzeciego, powstato opéznienie, ktérego doznali powodowie w postepowaniu
gléownym.

Po drugie, sad odsytajacy zauwaza, ze w wyroku z dnia 11 lipca 2019 r., Ceské aerolinie (C-502/18,
EU:C:2019:604), Trybunal orzekl, iz rozporzadzenie nr 261/2004 ma zastosowanie réwniez do
drugiego etapu lotu faczonego, gdy pierwszy etap tego lotu rozpoczal sie na lotnisku znajdujacym
sie na terytorium panstwa czlonkowskiego. Sprawa, w ktérej zapadl 6w wyrok, dotyczyta kwestii,
czy przewoznik wspdlnotowy, ktéry realizowal pierwszy etap owego lotu, mogt zostac
zobowiazany do zaplaty odszkodowania na rzecz pasazera, ktéry doznal duzego opdznienia
powstalego na drugim etapie tego lotu, faktycznie obstugiwanym przez przewoznika lotniczego
z panstwa trzeciego. Jednakze zdaniem tego sadu stan faktyczny owej sprawy rézni sie od stanu
faktycznego zawislego przed nim sporu tym, Ze nie dotyczy on Zzadnego przewoznika
wspolnotowego, poniewaz przewoznik wspdlnotowy, ktéry wystawil bilety, a mianowicie
Lufthansa, nie byl nawet strona w tym sporze. W konsekwencji rozwiazanie przyjete przez
Trybunal we wspomnianym wyroku réwniez nie moze zostaé¢ po prostu zastosowane do owego
sporu.

W drugiej kolejnosci, co si¢ tyczy kwestii wazno$ci rozporzadzenia nr 261/2004, sad odsytajacy
wskazuje, iz United Airlines podnosi, ze gdyby rozporzadzenie to mialo by¢ stosowane
w przypadku duzego opdznienia powstalego podczas wykonanego w calosci na terytorium
panstwa trzeciego drugiego etapu lotu taczonego, mialoby ono eksterytorialny zakres stosowania
sprzeczny z prawem miedzynarodowym. Dokladniej rzecz ujmujac, zdaniem United Airlines
zasada suwerenno$ci stoi na przeszkodzie temu, by wspomniane rozporzadzenie miato
zastosowanie do sytuacji, ktéra ma miejsce na terytorium panstwa trzeciego, takiej jak sytuacja
rozpatrywana w postepowaniu gléwnym, w ktérej do opdznienia doszto na terytorium Standéw
Zjednoczonych, a jego skutki wystapily wylacznie na tym terytorium. Gdyby to stanowisko
United Airlines bylo stuszne, wéwczas dla sadu odsytajacego powstaje pytanie o wazno$¢ tego
rozporzadzenia w $wietle prawa miedzynarodowego.

W tych okolicznosciach Nederlandstalige Ondernemingsrechtbank Brussel
(niderlandzkojezyczny sad do spraw gospodarczych w Brukseli) postanowil zawiesi¢
postepowanie i zwrdcic si¢ do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy art. 3 ust. 1 lit. a) i art. 7 [rozporzadzenia nr 261/2004], w rozumieniu nadanym im przez
Trybunal, nalezy interpretowaé w ten sposéb, Zze pasazerowi przystuguje prawo do
odszkodowania pienieznego od niewspdlnotowego przewoznika lotniczego, w sytuacji, gdy
dotrze on do swojego miejsca docelowego z co najmniej trzygodzinnym opdznieniem, ktére
nastapito w trakcie ostatniego lotu, rozpoczynajacego i konczacego sie na terytorium panstwa
trzeciego, w trakcie ktérego nie mialo miejsca miedzyladowanie na terytorium panstwa
cztonkowskiego, a ktéry odbyl sie w ramach lotu taczonego, rozpoczynajacego sie na lotnisku
znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, a ktére to loty byly faktycznie
obstugiwane przez niewspdlnotowego przewoznika lotniczego i wszystkie one byly
przedmiotem jednej rezerwacji dokonanej przez pasazera u wspdlnotowego przewoznika,
ktory jednak faktycznie nie obstugiwat tych lotow?

ECLI:EU:C:2022:266 7
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2) Czy w przypadku udzielenia na pierwsze pytanie odpowiedzi twierdzacej [rozporzadzenie
nr 261/2004], w rozumieniu nadanym mu w pytaniu pierwszym, narusza prawo
miedzynarodowe, a w szczegdlnosci zasade catkowitej i wylacznej suwerennosci kazdego
panstwa na jego terytorium i w jego przestrzeni powietrznej w ten sposdb, ze interpretacja ta
powoduje, iz prawo Unii ma zastosowanie do sytuacji, ktéra ma miejsce na terytorium
panstwa trzeciego?”.

W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pytania pierwszego

Poprzez pytanie pierwsze sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 3 ust. 1 lit. a)
w zwiazku z art. 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowac w ten sposéb, ze pasazer
lotu taczonego, skladajacego sie¢ z dwdch etapéw i bedacego przedmiotem jednej rezerwacji
u przewoznika wspélnotowego, rozpoczynajacego sie na lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium
panstwa cztonkowskiego i koniczacego sie na lotnisku znajdujacym sie w kraju trzecim, poprzez
inne lotnisko w tym kraju trzecim, jest uprawniony do odszkodowania od przewoznika lotniczego
z kraju trzeciego, ktory wykonal caly 6w lot, jezeli pasazer ten dotarl do miejsca docelowego
z ponad trzygodzinnym opdznieniem powstalym na drugim etapie tego lotu.

W celu udzielenia odpowiedzi na to pytanie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia nr 261/2004 ma ono zastosowanie do pasazeréw odlatujacych z lotniska
znajdujacego si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego.

Z jasnego brzmienia tego przepisu wynika zatem, ze sytuacja pasazeréw lotu faczonego, ktérzy
odlatuja z lotniska znajdujacego sie na terytorium panstwa cztonkowskiego, jest objeta zakresem
stosowania rozporzadzenia nr 261/2004.

Whniosku tego nie podwaza ani fakt, ze lot 6w odbyl si¢ z miedzyladowaniem na terytorium
panstwa trzeciego, ani to, ze przewoznik lotniczy, ktéry wykonat lot, nie jest ,przewoznikiem
wspolnotowym” w rozumieniu art. 2 lit. c) rozporzadzenia.

Z utrwalonego orzecznictwa Trybunalu wynika bowiem, Ze lot obejmujacy kilka segmentéw
i bedacy przedmiotem jednej rezerwacji stanowi — do celéw prawa pasazeréw do odszkodowania
przewidzianego w rozporzadzeniu nr 261/2004 - jedna calo$¢, co oznacza, ze mozliwo$¢
stosowania tego rozporzadzenia jest oceniana w $wietle pierwszego miejsca odlotu i miejsca
docelowego dla tego lotu [wyrok z dnia 24 lutego 2022 r., Airhelp (Opdznienie lotu
alternatywnego), C-451/20, EU:C:2022:123, pkt 26 i przytoczone tam orzecznictwo].

Wynika z tego, ze w zakresie, w jakim loty taczone, ktére byly przedmiotem jednej rezerwacji,
nalezy traktowaé jako calo$¢ dla celéw prawa pasazeréw do odszkodowania przewidzianego
w rozporzadzeniu nr 261/2004, a mozliwo$¢ zastosowania tego rozporzadzenia do pasazeréow
tych lotéw nalezy ocenia¢ w $wietle pierwszego miejsca odlotu i miejsca docelowego dla tych
lotéw, miejsce, w ktérym doszto do opéznienia, nie ma — jak podkreslit rzecznik generalny
w pkt 40 opinii — zadnego wplywu na to zastosowanie.

Ponadto, jak wynika z art. 3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia nr 261/2004, realizacja lotu przez

przewoznika wspdlnotowego stanowi przestanke dla celéw zastosowania tego rozporzadzenia
jedynie w odniesieniu do pasazeréw korzystajacych z lotéw rozpoczynajacych sie na lotnisku

8 ECLL:EU:C:2022:266
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znajdujacym sie na terytorium panstwa trzeciego i konczacych sie na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium panstwa cztonkowskiego. Natomiast zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a) owego rozporzadzenia
przestanka ta nie jest wymagana w przypadku pasazeréw korzystajacych z lotéw rozpoczynajacych
sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego.

Wreszcie, cel ochrony konsumentéw realizowany przez rozporzadzenie nr 261/2004 potwierdza
wniosek zawarty w pkt 27 niniejszego wyroku. Jak podkreslit rzecznik generalny w pkt 41 opinii,
dokonanie rozréznienia w zalezno$ci od tego, czy opdznienie powstalo na pierwszym, czy na
drugim etapie lotu taczonego bedacego przedmiotem jednej rezerwacji, sprowadzaloby sie do
nieuzasadnionego rozréznienia, w zwigzku z czym United Airlines byloby zobowiazane do
wyplaty odszkodowania w przypadku opdznienia, ktére nastapito na pierwszym etapie lotu, lecz
nie byloby do tego zobowigzane w przypadku opdznienia, ktére nastapito na drugim etapie tego
samego lotu, podczas gdy tego rodzaju lot faczony powinien zosta¢ uznany za calo$¢ dla celéw
prawa do odszkodowania, a pasazerowie w obu przypadkach doznaja tego samego opdznienia
w miejscu docelowym i w zwiazku z tym réwniez tych samych niedogodnosci.

W $wietle powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze lot taczony z Unii Europejskiej, taki jak
rozpatrywany w postgpowaniu gléwnym, jest objety zakresem stosowania rozporzadzenia
nr 261/2004 na podstawie art. 3 ust. 1 lit. a) tego rozporzadzenia.

Co sie tyczy kwestii, czy przewoznik lotniczy z panstwa trzeciego, ktéry nie zawarl umowy
przewozu z pasazerami lotu laczonego, lecz ktéry zrealizowal ten lot, moze by¢ zobowiazany do
zaplaty odszkodowania na rzecz pasazeréw przewidzianego w rozporzadzeniu nr 261/2004,
z brzmienia art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia wynika, Ze podmiotem
zobowiazanym do zaplaty tego odszkodowania moze by¢ wylacznie ,obstugujacy przewoznik
lotniczy” w rozumieniu art. 2 lit. b) tego rozporzadzenia. Zgodnie z tym ostatnim ze wskazanych
przepiséw ,obslugujacy przewoznik” oznacza ,przewoznika lotniczego wykonujacego lub
zamierzajacego wykonac lot zgodnie z umowa zawarta z pasazerem lub dzialajacego w imieniu
innej osoby, prawnej lub fizycznej, majacej umowe z tym pasazerem”.

Trybunal wyjasnit, ze definicja ta ustanawia dwie kumulatywne przestanki uznania przewoznika
lotniczego za ,obstugujacego przewoznika”, a mianowicie z jednej strony wykonanie danego lotu
oraz z drugiej strony istnienie umowy zawartej z pasazerem (wyrok z dnia 11 lipca 2019 r., Ceské
aerolinie, C-502/18, EU:C:2019:604, pkt 23 i przytoczone tam orzecznictwo).

Jak bowiem wskazal w istocie rzecznik generalny w pkt 47 opinii, prawodawca Unii, przyjmujac
rozporzadzenie nr 261/2004, zdecydowal sie na wylaczna odpowiedzialno$¢ obstugujacego
przewoznika lotniczego w celu zapewnienia ochrony praw pasazeréw lotniczych i pewnosci prawa
w odniesieniu do wyznaczenia osoby, na ktérej ciaza obowigzki nalozone przez to rozporzadzenie.

Co sie tyczy pierwszej przestanki, zawiera ona pojecie ,lotu”, ktéry stanowi jej element centralny.
Trybunal orzek! juz, ze pojecie to nalezy interpretowac jako ,operacje transportu lotniczego,
stanowigca tym samym w pewien sposob »odcinek« tego transportu, obslugiwany przez
przewoznika lotniczego, ktéry wytycza swoja trase” (wyrok z dnia 4 lipca 2018 r., Wirth i in.,
C-532/17, EU:C:2018:527, pkt 19).

W zwiazku z tym za obslugujacego przewoznika lotniczego nalezy uznaé przewoznika, ktéry
w ramach swojej dzialalnosci w zakresie transportu pasazerskiego podejmuje decyzje
o przeprowadzeniu konkretnego lotu, wlacznie z ustaleniem jego trasy, a tym samym
o stworzeniu dla zainteresowanych oferty przewozu lotniczego. Podjecie tego rodzaju decyzji
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oznacza bowiem, ze przewoznik ten ponosi odpowiedzialno$¢ za wykonanie tego lotu, w tym
miedzy innymi za ewentualne odwolanie lub duze opdznienie w przylocie (wyrok z dnia 4 lipca
2018 r., Wirth i in., C-532/17, EU:C:2018:527, pkt 20).

Co sie tyczy drugiej przestanki, nalezy przypomnie¢, ze art. 3 ust. 5 zdanie drugie rozporzadzenia
nr 261/2004 stanowi, iz gdy obslugujacy przewoznik lotniczy, nie bedac zwigzanym umowa
z pasazerem, wykonuje zobowiazania wynikajace z tego rozporzadzenia, uwaza sie, ze dziala
w imieniu osoby zwiazanej umowa z danym pasazerem.

Wynika z tego, jak zauwazy! rzecznik generalny w pkt 49 opinii, ze brak stosunku umownego
miedzy danymi pasazerami a obslugujacym przewoznikiem lotniczym jest pozbawiony
znaczenia, o ile ten ostatni ustanowil swéj wlasny stosunek umowny z przewoznikiem lotniczym,
ktory zawarl umowe z tymi pasazerami.

Tymczasem z akt sprawy przedlozonych Trybunatowi wynika, Ze z jednej strony United Airlines
wykonato lot taczony bedacy przedmiotem postepowania gléwnego, a z drugiej strony lot ten
zostal przeprowadzony w ramach umowy o wspélnej obstudze polaczen z Lufthansa.

W tych okolicznosciach nalezy uznaé, ze United Airlines jest obstugujacym przewoznikiem
lotniczym w rozumieniu art. 2 lit. b) rozporzadzenia nr 261/2004, poniewaz zrealizowalo rzeczony
lot, dzialajac w ramach umowy o wspdlnej obstudze potaczen w imieniu Lufthansy, przewoznika
umownego w postepowaniu gléwnym.

Wreszcie, nalezy zauwazy¢, ze z art. 13 rozporzadzenia nr 261/2004 wynika, iz obstugujacy
przewoznik lotniczy, ktéry wyplaca odszkodowanie lub wypelnia inne zobowigzania ciazace na
nim na mocy tego rozporzadzenia, zachowuje prawo do dochodzenia odszkodowania od kazdej
osoby, w tym od 0s6b trzecich, zgodnie z majacym zastosowanie prawem krajowym.

Majac na wzgledzie calo$¢ powyzszych rozwazan, na pytanie pierwsze nalezy odpowiedzie¢, ze
art. 3 ust. 1 lit. a) w zwiazku z art. 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten
sposéb, ze pasazer lotu taczonego, skladajacego sie z dwdch etapéw i bedacego przedmiotem
jednej rezerwacji u przewoznika wspélnotowego, rozpoczynajacego sie na lotnisku znajdujacym
sie na terytorium panstwa czlonkowskiego i konczacego sie na lotnisku znajdujacym sie w kraju
trzecim, poprzez inne lotnisko w tym kraju trzecim, jest uprawniony do odszkodowania od
przewoznika lotniczego z kraju trzeciego, ktéry wykonal caly éw lot, dzialajac w imieniu tego
przewoznika wspdlnotowego, jezeli pasazer ten dotar! do miejsca docelowego z ponad
trzygodzinnym opdznieniem powstatlym na drugim etapie tego lotu.

W przedmiocie pytania drugiego

Poprzez pytanie drugie sad odsylajacy zmierza do ustalenia, czy rozporzadzenie nr 261/2004 jest
wazne w $wietle zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra kazde panstwo
posiada catkowita i wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium,
w zakresie w jakim rozporzadzenie to stosuje si¢ do pasazeréw lotu laczonego rozpoczynajacego
sie¢ na lotnisku znajdujacym sie¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego i kornczacego si¢ na
lotnisku znajdujacym sie na terytorium kraju trzeciego, gdy duze opdznienie powstato na etapie
tego lotu wykonywanym na terytorium tego panstwa trzeciego.
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Nalezy na wstepie przypomnie¢, ze jak wynika z art. 3 ust. 5 TUE, Unia przyczynia si¢ do $cistego
przestrzegania i rozwoju prawa miedzynarodowego. W zwigzku z tym przyjmujac okreslony akt,
jest ona zobowigzana przestrzega¢ prawa miedzynarodowego w calosci, w tym
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, ktére wiaze instytucje Unii (wyrok z dnia 21 grudnia
2011 r., Air Transport Association of America i in.,, C-366/10, EU:C:2011:864, pkt 101
i przytoczone tam orzecznictwo)

Nastepnie nalezy wskazad, ze zasada, zgodnie z ktéra kazde panstwo posiada catkowita i wylaczna
suwerenno$¢ w  przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, stanowi zasade
miedzynarodowego prawa zwyczajowego (zob. podobnie wyrok z dnia 21 grudnia 2011 r., Air
Transport Association of America i in., C-366/10, EU:C:2011:864, pkt 103, 104).

Wreszcie, bezsporne jest, ze jednostki moga powolywac sie na zasady miedzynarodowego prawa
zwyczajowego, takie jak wspomniane w poprzednim punkcie, w celu zbadania przez Trybunat
wazno$ci aktu Unii w zakresie, w jakim, po pierwsze, zasady te moga podwazy¢ kompetencje Unii
do wydania wspomnianego aktu, a po drugie, dany akt moze wplywac na prawa, ktére jednostka
wywodzi z prawa Unii, lub stworzy¢ po jej stronie obowiazki w $wietle tego prawa (wyrok z dnia
21 grudnia 2011 r., Air Transport Association of America i in., C-366/10, EU:C:2011:864, pkt 107
i przytoczone tam orzecznictwo).

W niniejszej sprawie zasada, zgodnie z ktéra kazde panstwo posiada catkowita i wylaczna
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, zostata przywotana zasadniczo
w celu dokonania przez Trybunal oceny, czy w $wietle tej zasady Unia byla uprawniona do
przyjecia rozporzadzenia nr 261/2004 w zakresie, w jakim ma ono zastosowanie do pasazeréw
lotu aczonego rozpoczynajacego sie¢ na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa
cztonkowskiego i koniczacego sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium kraju trzeciego, gdy
duze opdznienie powstalo na etapie tego lotu wykonywanym na terytorium tego panstwa
trzeciego.

Wobec powyzszego, nawet jesli omawiana zasada zdaje si¢ obejmowacé swym zakresem jedynie
stworzenie obowigzkéw miedzy panstwami, to nie mozna jednak wykluczy¢ — w okoliczno$ciach
tego rodzaju jak w sprawie zawistej przed sadem odsytajacym, w ktérej rozporzadzenie 261/2004
moze stworzy¢ obowigzki w $wietle prawa Unii po stronie pozwanego w postepowaniu gtéwnym —
ze pozwany moze sie powolaé¢ na owa zasade i ze Trybunal moze zatem zbadaé wazno$¢ tego
rozporzadzenia w $wietle tej zasady.

Jednakze, jako ze zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego nie posiada takiego samego
stopnia precyzji co postanowienie umowy miedzynarodowej, kontrola sadowa musi by¢ w sposéb
konieczny ograniczona do rozstrzygniecia kwestii, czy instytucje Unii, wydajac sporny akt,
popetnily oczywiste bledy w ocenie w odniesieniu do przestanek zastosowania takiej zasady
(wyrok z dnia 21 grudnia 2011 r., Air Transport Association of America i in., C-366/10,
EU:C:2011:864, pkt 110 i przytoczone tam orzecznictwo).

Przede wszystkim, jak przypomniano w pkt 26 i 27 niniejszego wyroku, zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia nr 261/2004 lot taczony jest objety zakresem stosowania tego rozporzadzenia ze
wzgledu na to, ze pasazerowie rozpoczeli podréz z lotniska znajdujacego sie w panstwie
czlonkowskim. W ten sposéb rozporzadzenie to ustanawia, do celéw jego stosowania, Scisty
zwiazek z terytorium Unii.
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Nalezy zatem wskazad, ze kryterium stosowania rozporzadzenia nr 261/2004 przewidziane w jego
art. 3 ust. 1 lit. a) nie narusza przestanek stosowania zasady catkowitej i wylacznej suwerennosci
panstwa w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, poniewaz dotyczy ono pasazerow
odlatujacych z lotniska znajdujacego si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego, ktérzy moga
zatem zostac¢ objeci, z uwagi na taki facznik, kompetencja Unii.

Nastepnie nalezy podkresli¢, podobnie jak w uwagach przedstawionych przez Rade Unii
Europejskiej, ze rozporzadzenie to ma zastosowanie do duzego opdznienia powstalego na etapie
lotu wykonanego w panstwie trzecim jedynie w ograniczonych i jasno okreslonych
okoliczno$ciach, w ktérych dany lot, rozpatrywany jako calo$é, rozpoczyna sie na lotnisku
znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego. Tego rodzaju lot i pasazerowie, ktorzy
z niego korzystaja, zachowuja zatem $cisly zwiazek z terytorium Unii, w tym w odniesieniu do
etapu lotu wykonywanego poza Unia.

W tym wzgledzie nalezy wskaza¢, podobnie jak uczynit to rzecznik generalny w pkt 64 opinii, ze
rozporzadzenie nr 261/2004 nie ma zastosowania, zgodnie z art. 3 ust. 1 lit. a) tego
rozporzadzenia, do lotéw, ktére w calosci odbywaja si¢ w panstwie trzecim lub miedzy dwoma
panstwami trzecimi, bez zadnego zwiazku z terytorium Unii.

W konsekwencji nie mozna uznaé, ze przyjmujac rozporzadzenie nr 261/2004, instytucje Unii
popelnily oczywisty blad w ocenie w odniesieniu do przestanek stosowania zasady
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra kazde panstwo posiada catkowita
i wylaczng suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium.

Wreszcie, nalezy przypomnie¢ cel rozporzadzenia nr 261/2004, ktéry polega, jak wynika z jego
motywow 1 i 4, na zapewnieniu wysokiego poziomu ochrony pasazeréw.

W tym wzgledzie nalezy wskaza¢, ze aby zapewni¢ realizacje takiego celu, prawodawca Unii moze
co do zasady zdecydowaé o zezwoleniu na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej na swoim
terytorium, w tym przypadku transportu lotniczego, wylacznie pod warunkiem, ze podmioty
gospodarcze spelniaja okre$lone przez Unie kryteria zmierzajace do realizacji celéw, ktére
wyznaczyla ona w dziedzinie ochrony konsumentéw, a w szczegdlnosci pasazeréw lotniczych
(zob. analogicznie wyrok z dnia 21 grudnia 2011 r., Air Transport Association of America i in.,
C-366/10, EU:C:2011:864, pkt 128 i przytoczone tam orzecznictwo).

Ponadto rozwazania United Airlines dotyczace zarzucanego naruszenia zasady réwnego
traktowania pasazeréw lotu taczonego rozpatrywanego w postepowaniu gléwnym z jednej strony
oraz pasazeréw jedynie drugiego etapu tego lotu z drugiej strony nie podwazaja wniosku
zawartego w pkt 56 niniejszego wyroku.

Te dwie kategorie pasazeréw nie znajduja si¢ bowiem w poréwnywalnej sytuacji, poniewaz
pasazerowie lotu laczonego rozpatrywanego w postepowaniu gltéwnym, ktéry zgodnie
z orzecznictwem przypomnianym w pkt 29 niniejszego wyroku nalezy uznaé za catos¢ dla celow
stosowania rozporzadzenia nr 261/2004, skorzystali z lotu rozpoczynajacego sie na lotnisku
znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, podczas gdy nie ma to miejsca
w przypadku pasazeréw, ktérzy podrézowali wylacznie na drugim etapie tego lotu,
rozpoczynajacym i koniczacym sie na lotniskach znajdujacych sie na terytorium panstwa trzeciego.
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W $wietle calosci powyzszych rozwazan nalezy stwierdzié, ze analiza pytania drugiego nie
wykazala istnienia jakiejkolwiek okolicznosci, ktéra moglaby podwazy¢ waznos$¢ rozporzadzenia
nr 261/2004 w $wietle zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra kazde
panstwo posiada catkowita i wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim
terytorium.

W przedmiocie kosztow

Dla stron w postepowaniu gléwnym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny, dotyczy
bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie
o kosztach. Koszty poniesione w zwiazku z przedstawieniem uwag Trybunatowi, inne niz koszty
stron w postepowaniu gléwnym, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunat (czwarta izba) orzeka, co nastepuje:

1) Artykul 3 ust. 1 lit. a) w zwiazku z art. 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspodlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo
odwolania lub duzego opdznienia lotow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91,
nalezy interpretowa¢ w ten sposdb, ze pasazer lotu laczonego, skladajacego si¢ z dwoch
etapow i bedacego przedmiotem jednej rezerwacji u przewoznika wspdlnotowego,
rozpoczynajacego sie na lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego
i konczacego si¢ na lotnisku znajdujacym sie¢ w kraju trzecim, poprzez inne lotnisko
w tym kraju trzecim, jest uprawniony do odszkodowania od przewoznika lotniczego
z kraju trzeciego, ktory wykonal caly 6w lot, dzialajac w imieniu tego przewoznika
wspodlnotowego, jezeli pasazer ten dotarl do miejsca docelowego z ponad trzygodzinnym
opodznieniem powstalym na drugim etapie tego lotu.

2) Analiza drugiego pytania prejudycjalnego nie wykazala istnienia jakiejkolwiek
okolicznosci, ktéra mogltaby podwazy¢ waznos$¢ rozporzadzenia nr 261/2004 w $wietle

zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktora kazde panstwo posiada
calkowita i wylaczna suwerennos$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium.

Podpisy
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