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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (dziewiata izba)

z dnia 4 wrzeénia 2014 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykuly 2, 5
i 7 — Prawo do odszkodowania w przypadku duzego opdznienia lotu — Wielko$¢ opdznienia —
Pojecie ,czasu przylotu®

W sprawie C-452/13
majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez Landesgericht Salzburg (Austria) postanowieniem z dnia 31 lipca
2013 r., ktére wplyneto do Trybunatu w dniu 12 sierpnia 2013 r., w postepowaniu:
Germanwings GmbH
przeciwko
Ronny’emu Henningowi,
TRYBUNAL (dziewiata izba),
w skladzie: M. Safjan, prezes izby, ]. Malenovsky (sprawozdawca) i A. Prechal, sedziowie,
rzecznik generalny: Y. Bot,
sekretarz: K. Malacek, administrator,
uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 7 maja 2014 r.,
rozwazywszy uwagi przedstawione:

— w imieniu R. Henninga przez A. Skribego, Rechtsanwalt,

— w imieniu rzadu niemieckiego przez T. Henzego oraz ]. Kemper, dzialajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu Komisji Europejskiej przez W. Mollsa oraz N. Yerrell, dzialajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

podjawszy, po zapoznaniu sie ze stanowiskiem rzecznika generalnego, decyzje o rozstrzygnieciu sprawy
bez opinii,

wydaje nastepujacy

* Jezyk postepowania: niemiecki.
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Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy wykladni pojecia ,czasu przylotu”
w rozumieniu art. 2, 5 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 (Dz.U. L 46, s. 1).

Whniosek ten zostal zlozony w ramach sporu miedzy przewoznikiem lotniczym Germanwings GmbH
(zwanym dalej ,Germanwings”) a R. Henningiem w przedmiocie wyrazonej przez tego przewoznika
odmowy wyplacenia R. Henningowi odszkodowania z tytulu opéznienia, z jakim jego lot mial przyby¢
na lotnisko Kolonia/Bonn (Niemcy).

Ramy prawne
Artykul 2 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Definicje”, ma nastepujace brzmienie:

»Dla celéw niniejszego rozporzadzenia:

[...]

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

Artykul 5 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytutowany ,,Odwolanie”, przewiduje:

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

[...]

¢) maja prawo do odszkodowania od obslugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7, chyba
ze

[...]

iii) zostali poinformowani o odwotlaniu w okresie kréotszym 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 dowies¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktérych nie mozna [by] bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw.

[...]".
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Artykul 6 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,OpdzZnienie”, stanowi:

»1. Jezeli obslugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywaé, 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 dluzszych 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 okreslone w lit. a) lub b),
pasazerowie otrzymuja od obslugujacego przewoznika lotniczego:
i) pomoc okreslona w art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9 ust. 2;

ii) gdy oczekiwany w sposob uzasadniony czas odlotu nastapi co najmniej dzienn 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 okreslona w art. 8 ust. 1 lit. a).

2. W kazdym przypadku pomoc jest oferowana w ramach limitéw czasowych okre$lonych powyzej
w odniesieniu do poszczegélnego przedziatu odleglosci”.

Artykul 7 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, ma nastepujace
brzmienie:

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

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

[...]

2. Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie z art. 8, zmiane planu podrézy do ich miejsca docelowego na
alternatywny lot, ktérego czas przylotu nie przekracza planowego czasu przylotu pierwotnie
zarezerwowanego lotu

a) o dwie godziny w przypadku wszystkich lotéw o diugosci do 1500 kilometréw [...]

obslugujacy przewoznik lotniczy moze pomniejszy¢ odszkodowanie przewidziane w ust. 1 o 50%.

[...]

4. Odleglosci podane w ust. 1 i 2 mierzone sa metoda trasy po ortodromie”.

Postepowanie gléwne i pytanie prejudycjalne

R. Henning wykupil w Germanwings bilet na lot z Salzburga (Austria) na lotnisko Kolonia/Bonn.
Rezerwacja przewidywala odlot z lotniska w Salzburgu w dniu 11 maja 2012 r. o godzinie 13.30
i przylot na lotnisko Kolonia/Bonn w tym samym dniu o godzinie 14.40. Odleglo$¢ miedzy tymi
dwoma lotniskami, mierzona metoda trasy po ortodromie, wynosi mniej niz 1500 kilometréw.
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W dniu 11 maja 2012 r. samolot R. Henninga wystartowal z lotniska w Salzburgu z opdznieniem.
Samolot przyziemil na drodze startowej lotniska Kolonia/Bonn o godzinie 17.38. Samolot osiagnat
pozycje postojowa jednakze dopiero o godzinie 17.43, czyli 3 godziny i 3 minuty po planowej godzinie
przylotu. Drzwi samolotu zostaly otwarte wkrétce potem.

R. Henning utrzymuje, ze miejsce docelowe zostalo osiagniete z opdznieniem wzgledem planowej
godziny przylotu przekraczajacym 3 godziny. W konsekwencji twierdzi, ze jest uprawniony, na mocy
art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004, do odszkodowania w wysokosci 250 EUR. Germanwings wskazuje
natomiast, ze rzeczywistym czasem przylotu byl moment, w ktérym kota maszyny dotknely plyty
lotniska Kolonia/Bonn, a tym samym opéznienie wzgledem planowej godziny przylotu wynosifo jedynie
2 godziny 58 minut, w zwigzku z czym nie ma mowy o prawie do odszkodowania.

Sad pierwszej instancji przyjal, ze rzeczywistym czasem przylotu, jaki nalezy wziag¢ pod uwage, byt
moment, w ktérym pierwsze drzwi samolotu zostaly otwarte celem umozliwienia pasazerom
opuszczenia go. Co za tym idzie sad ten zasadzil od Germanwings na rzecz R. Henninnga
odszkodowanie w wysokosci 250 EUR. Od wyroku tego przewoznik lotniczy wnidst apelacje do sadu
odsylajacego.

W tych okolicznosciach Landesgericht Salzburg postanowil zawiesi¢ postepowanie i zwrdci¢ sie do
Trybunalu z nastepujacym pytaniem prejudycjalnym:

»,Ktéry moment jest miarodajny dla pojecia »czas przylotu« uzytego w art. 2, 5 i 7 rozporzadzenia
[nr 261/2004]:

a) moment osadzenia samolotu na drodze kolowania [drodze startowej] (»touchdown);?

b) moment, w ktérym samolot osiagnal swoja pozycje postojowa i zaciagnieto hamulce postojowe
wzglednie umocowano klocki hamujace (,,czas in-block”);

¢) moment otwarcia drzwi samolotuy;

d) moment okreslony przez strony w ramach prywatnej autonomii?”.

W przedmiocie pytania prejudycjalnego

Za pomoca przytoczonego pytania sad odsylajacy zmierza w istocie do ustalenia, czy art. 2, 51 7
rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze pojecie ,czasu przylotu” uzywane
do celéow okreslenia wielkosci opdznienia, ktéorego doswiadczyli pasazerowie danego lotu, oznacza
moment, w ktérym kota samolotu dotykaja drogi startowej docelowego lotniska, moment, w ktérym
samolot osigga pozycje postojowa i zaciggnieto hamulce postojowe lub umocowano klocki hamujace,
moment otwarcia drzwi samolotu czy tez moment okre$lony przez strony za wspdélnym
porozumieniem.

Tytulem wstepu nalezy zauwazyé, ze omawiane rozporzadzenie przewiduje dwie odrebne sytuacje
opOznienia lotu.

Po pierwsze, w niektérych kontekstach, takich jak kazus opdznienia lotu opisany w art. 6

rozporzadzenia nr 261/2004, rzeczone rozporzadzenie odnosi si¢ do opdznienia lotu w stosunku do
planowej godziny odlotu.
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Po drugie, w innych kontekstach, takich jak przewidziane w art. 5 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004,
rozporzadzenie odnosi si¢ do opdznienia lotu stwierdzonego przy przylocie. Z artykuléw tych wynika,
ze aby okresli¢ wielko$¢ takiego opdznienia, nalezy poréwnac¢ planowa godzine przylotu samolotu
z godzing, w ktorej rzeczywiscie osiagnal on cel.

Rozporzadzenie nr 261/2004 nie definiuje tymczasem owego rzeczywistego czasu przylotu. Jednakze
zarébwno wymogi jednolitego stosowania prawa Unii, jak i zasada réwnosci traktowania wskazuja na
to, ze tresci przepisu prawa Unii, ktéry nie zawiera wyraznego odestania do prawa panstw
czlonkowskich w celu okreslenia jego znaczenia i zakresu, nalezy zwykle nadawa¢ w calej Unii
Europejskiej autonomiczna wykladnie (zob. podobnie wyrok Ekro, 327/82, EU:C:1984:11, pkt 11).

Z powyzszego wynika, ze pojecie ,rzeczywistego czasu przylotu” nalezy interpretowaé w taki sposéb,
aby zapewnic jego jednolite stosowanie w Unii.

Co za tym idzie, jedna z mozliwosci rozwazanych przez sad odsylajacy, a mianowicie ewentualno$¢
zdefiniowania tego pojecia przez zainteresowanych na drodze umownej, nalezy, wobec braku wszelkich
wskazan w tym wzgledzie w rozporzadzeniu nr 261/2004, z géry wykluczy¢.

Nastepnie nalezy przypomnieé, ze Trybunal orzekl juz, iz pasazerowie lotéw o duzym opdznieniu, to
jest wynoszacym co najmniej trzy godziny, maja prawo — na wzor pasazeréw, ktoérych pierwotny lot
zostal odwotany i ktérym przewoznik lotniczy nie jest w stanie zaproponowac zmiany planu podrézy
na warunkach przewidzianych w art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (iii) rozporzadzenia nr 261/2004 - do
odszkodowania na podstawie art. 7 tego rozporzadzenia, zwazywszy, Ze réwniez ponosza oni
nieodwracalng strate czasu (zob. podobnie wyrok Folkerts C-11/11, EU:C:2013:106, pkt 32
i przytoczone tam orzecznictwo).

W trakcie lotu pasazerowie pozostaja bowiem odosobnieni w zamknietej przestrzeni, pod dyrektywami
i nadzorem przewoznika lotniczego, gdzie — ze wzgledow technicznych i bezpieczenstwa — ich
mozliwosci komunikacji ze $wiatem zewnetrznym sg powaznie ograniczone. W takich warunkach
pasazerowie nie moga kontynuowaé prowadzenia aktywno$ci osobistej, rodzinnej, spotecznej lub
zawodowej. Dopiero po zakonczeniu lotu moga podja¢ na nowo swa zwyczajowa aktywnosc.

O ile tego typu niedogodnosci nalezy uzna¢ za niemozliwe do unikniecia, kiedy czas trwania lotu nie
przekracza przewidzianego okresu, inaczej ma si¢ sprawa w razie opOdznienia, jako Zze spedzony
w opisanych w punkcie poprzednim warunkach czas wykraczajacy ponad przewidziany czas lotu
stanowi ,czas stracony” w $wietle faktu, ze pasazerowie nie moga wykorzysta¢ go do realizacji celéw,
jakie zawiodly ich do udania sie w pozadanym przez nich momencie do wybranego miejsca.

Wynika stad, ze pojecie ,rzeczywistego czasu przylotu” nalezy rozumieé, w kontekscie rozporzadzenia
nr 261/2004, jako odpowiadajace chwili, w ktdrej sytuacja opisana w pkt 20 niniejszego wyroku dobiega
konca.

Nalezy stwierdzi¢ w tym wzgledzie, ze co do zasady sytuacja pasazeréw lotu nie zmienia sie istotnie ani
w momencie, w ktérym kota samolotu dotykaja drogi startowej docelowego lotniska, ani w momencie,
w ktérym samolot osiaga pozycje postojowa i zaciagnieto hamulce postojowe lub umocowano klocki
hamujace, gdyz pasazerowie wéwczas nadal pozostaja poddani réznym ograniczeniom, w zamknietej
przestrzeni, w ktorej sie znajduja.

Dopiero w chwili, gdy pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne i gdy wydawane jest w tym celu

polecenie otwarcia drzwi samolotu, moga oni co do zasady podja¢ na nowo zwyczajowe aktywnosci
bez koniecznosci do§wiadczania tych ograniczen.

ECLLEU:C:2014:2141 5



25

26

27

28

WYROK Z DNIA 4.9.2014 R. — SPRAWA C-452/13
GERMANWINGS

Z powyzszych rozwazan wynika, ze art. 2, 5 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten
sposdb, ze pojecie ,czasu przylotu” uzywane do celéw okreslenia wielkosci opdznienia, ktdérego
dos$wiadczyli pasazerowie danego lotu, odpowiada chwili, w ktérej co najmniej jedne z drzwi samolotu
otwieraja sig, przy zalozeniu, ze w owym momencie pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne.

Whniosku tego nie podwaza okoliczno$¢, ze szereg europejskich rozporzadzen, jak réwniez niektére
dokumenty Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA) odnosza sie do pojecia
»rzeczywistego czasu przylotu” jako chwili osiagniecia przez samolot pozycji postojowej. Owe
rozporzadzenia i dokumenty realizuja bowiem cele zwiazane z zasadami nawigacji powietrznej,
a w szczegblno$ci przydzielania czasu na start i ladowanie, ktére réznig sie od celéw rozporzadzenia
nr 261/2004. W konsekwencji definicji, jakie akty te formuluja, nie mozna uzna¢ za wymierne do
celéw interpretacji odpowiadajacych im poje¢ w kontekscie rozporzadzenia nr 261/2004, ktdérego
celem jest wylacznie przyznanie minimalnych praw pasazerom, ktérzy doswiadczaja réznych
niedogodnosci z tytulu odmowy przyjecia ich na poklad wbrew ich woli, odwotania lub opéznienia ich
lotu.

Majac na uwadze calo§¢ powyzszych rozwazan, na pytanie zadane przez sad odsylajacy nalezy
odpowiedzie¢, ze art. 2, 5 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowac w ten sposéb, ze pojecie
»czasu przylotu” uzywane do celéw okreslenia wielko$ci opdznienia, ktérego doswiadczyli pasazerowie
danego lotu, oznacza moment, w ktérym co najmniej jedne z drzwi samolotu otwieraja sie, przy
zalozeniu, Ze w owym momencie pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne.

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 Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gléwnym, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (dziewigta izba) orzeka, co nastepuje:

Artykuly 2, 5 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opéznienia lotéw,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 nalezy interpretowa w ten sposob, ze pojecie
»czasu przylotu” uzywane do celéow okreslenia wielkosci opéznienia, ktérego doswiadczyli
pasazerowie danego lotu, oznacza moment, w ktérym co najmniej jedne z drzwi samolotu
otwieraja sie, przy zalozeniu, Zze w owym momencie pasazerowie maja prawo opusci¢ maszyne.

Podpisy
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