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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (trzecia izba)

z dnia 4 maja 2017 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykut 5
ust. 3 — Odszkodowanie i pomoc dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo
odwolania lub duzego opdznienia lotéw — Zakres — Zwolnienie z obowigzku wyptaty
odszkodowania — Zderzenie samolotu z ptakiem — Pojecie ,nadzwyczajnych okolicznosci” —
Pojecie racjonalnych srodkéw w celu unikniecia nadzwyczajnych okoliczno$ci lub nastepstw
takich okolicznosci

W sprawie C-315/15

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, ztozony przez Obvodni soud pro Prahu 6 (sad obwodowy nr 6 w Pradze, Republika
Czeska) postanowieniem z dnia 28 kwietnia 2015 r., ktére wplynelo do Trybunalu w dniu 26 czerwca
2015 r., w postgpowaniu:

Marcela Peskova,

Jiri Peska

przeciwko

Travel Service a.s.,

TRYBUNAL (trzecia izba),

w skladzie: L. Bay Larsen, prezes izby, M. Vilaras, . Malenovsky, M. Safjan i D. Svaby (sprawozdawca),
sedziowie,

rzecznik generalny: Y. Bot,

sekretarz: V. Tourres, administrator,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 13 lipca 2016 r.,
rozwazywszy uwagi przedstawione:

— w imieniu M. Peskovej oraz J. Peski przez D. Sekanine, advokat,

— w imieniu Travel Service a.s. przez J. Buresa, advokat,

— w imieniu rzadu czeskiego przez M. Smolka oraz J. Vlacila, dzialajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

* Jezyk postepowania: czeski.
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— w imieniu rzadu niemieckiego przez M. Kalla, dzialajacego w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu rzadu wloskiego przez G. Palmieri, dzialajagca w charakterze pelnomocnika, wspierana
przez F. Di Mattea, avvocato dello Stato,

— w imieniu rzadu polskiego przez B. Majczyne, dzialajacego w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu Komisji Europejskiej przez K. Simonssona oraz P. Ondruska, dziatajacych w charakterze
pelnomocnikow,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 28 lipca 2016 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy wyktadni art. 5 ust. 3 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. 2004,
L 46, s. 1).

Whniosek ten zostal zlozony w ramach sporu miedzy Marcela Peskova i Jifim Peska a spotka Travel
Service a.s., przewoznikiem lotniczym, w przedmiocie odmowy wyplaty przez tego przewoznika
odszkodowania na rzecz pasazeréw, ktérych lot doznal duzego opdznienia.

Ramy prawne
Motywy 1, 7, 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowia:

»(1) Dzialanie Wspoélnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu, migedzy innymi,
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto powinno si¢ w pelni zwracaé
uwage na ogoélne wymogi ochrony konsumentow.

[...]

(7) Aby zapewni¢ efektywno$¢ stosowania niniejszego rozporzadzenia, zobowiazania z niego
wynikajace powinny dotyczy¢ przewoznikéw lotniczych, ktérzy wykonuja lub zamierzaja
wykonywac¢ 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.

[...]

(14) Podobnie jak w konwencji montrealskiej, zobowiazania przewoznikéw lotniczych powinny by¢
ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wylaczona w przypadku gdy zdarzenie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicznosci te moga, w szczegdlnosci, zaistnie¢ w przypadku
destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicznych uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia
bezpieczenstwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplynaé na bezpieczenstwo lotu oraz strajkow
majacych wplyw na dziatalno$¢ przewoznika [obstugujacego lot].
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(15) Za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie uwazaé sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw
w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego opoéznienia,
przetozenie lotu na nastepny dzien albo odwolanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by
unikna¢ tych opdznien lub odwotan lotéw”.

Artykul 5 tego rozporzadzenia stanowi:

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

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

3. Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty przewidzianej
[odszkodowania przewidzianego] w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych srodkéw.

[ ]”
Artykul 7 omawianego rozporzadzenia, zatytutowany ,Prawo do odszkodowania”, stanowi w ust. 1:

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

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

[...]".

Artykul 13 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania za poniesiona 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 Zzaden 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 obstugujacego przewoznika lotniczego”.

Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

Powodowie w postepowaniu gléwnym dokonali rezerwacji na obstugiwany przez Travel Service lot
z Burgas (Bulgaria) do Ostrawy (Republika Czeska).

Lot ten odbyl sie¢ w dniu 10 sierpnia 2013 r., przy czym przylot na lotnisko docelowe nastapit
z opdznieniem wynoszacym pie¢ godzin i dwadziescia minut.

Wspomniany lot byl realizowany w ramach nastepujacej zaplanowanej sekwencji lotéw: Praga—Burgas—
Brno (Republika Czeska)-Burgas—Ostrawa.
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Podczas lotu z Pragi do Burgas zostala stwierdzona usterka techniczna zaworu. Czas niezbedny do
usuniecia usterki wynosit godzine i czterdziesci pie¢ minut.

Wedlug twierdzen Travel Service podczas ladowania w Brnie samolot lecacy na trasie z Pragi do Brna
zderzyl si¢ z ptakiem, w wyniku czego zostala przeprowadzona kontrola samolotu, ktéra nie wykazata
uszkodzen. Jednakze w celu doprowadzenia samolotu do stanu uzywalnosci spétka Travel Service
przystala do Brna technika, ktdéry przylecial prywatnym samolotem z miasta Slany (Republika Czeska).
Od zalogi samolotu dowiedzial si¢ on, ze inna firma przeprowadzita juz kontrole, ale wtasciciel
samolotu, Sunwing, nie uznal jej uprawnienn do przeprowadzenia przegladu. Technik spéiki Travel
Service ponownie zbadal powierzchnie maszyny, w ktéra uderzyl ptak, po uprzednim jej oczyszczeniu,
i nie znalazl sladéw zderzenia na silnikach ani na innych czesciach samolotu.

Samolot wyruszy! nastepnie w lot z Brna do Burgas, a pdzniej odbyl lot z Burgas do Ostrawy, ktérym
podrézowali powodowie.

W pozwie wniesionym w dniu 26 listopada 2013 r. do Obvodni soud pro Prahu 6 (sadu obwodowego
nr 6 w Pradze, Republika Czeska), kazdy z powodéw w postepowaniu gtéwnym zazadal zaptaty kwoty
okoto 6825 koron czeskich (CZK) (tj. okoto 250 EUR) na podstawie art. 7 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia
nr 261/2004. Orzeczeniem z dnia 22 maja 2014 r. sad ten uwzglednil zadanie powodéw, wskazujac
w uzasadnieniu, ze okolicznosci badanej sprawy nie moga zosta¢ uznane za ,nadzwyczajne
okolicznoséci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia, gdyz wybér procedury przywrécenia
samolotu do uzytku po zaistnieniu usterki technicznej, takiej jak zderzenie z ptakiem, lezal po stronie
Travel Service. Obvodni soud pro Prahu 6 (sad obwodowy nr 6 w Pradze) dodal w tym wzgledzie, ze
spolka Travel Service nie wykazala, Ze uczynita wszystko, aby nie doszlo do opéznienia lotu, poniewaz
ograniczyla sie do stwierdzenia, Ze po zderzeniu samolotu z ptakiem ,konieczne bylo” czekanie na
przybycie uprawnionego technika.

W dniu 2 lipca 2014 r. sp6tka Travel Service wniosta odwotanie od tego orzeczenia. Postanowieniem
z dnia 17 lipca 2014 r. Méstsky soud v Praze (sad miejski w Pradze, Republika Czeska) odrzucil to
odwotanie jako niedopuszczalne, ze wzgledu na okoliczno$¢, ze orzeczenie Obvodni soud pro Prahu 6
(sadu obwodowego nr 6 w Pradze) zawiera rozstrzygniecie w przedmiocie dwéch odrebnych roszczen,
z ktérych zadne nie przekracza kwoty 10 000 CZK (okoto 365 EUR).

W dniu 18 sierpnia 2014 r. spétka Travel Service wniosta do Ustavni soud (trybunatu konstytucyjnego,
Republika Czeska) skarge konstytucyjna na orzeczenie wydane przez Obvodni soud pro Prahu 6 (sad
obwodowy nr 6 w Pradze) w dniu 22 maja 2014 r. Orzeczeniem z dnia 20 listopada 2014 r. Ustavni
soud (trybunal konstytucyjny) uwzglednit te skarge i uchylil wyrok wydany przez Obvodni soud pro
Prahu 6 (sad obwodowy nr 6 w Pradze), wskazujac w uzasadnieniu, ze wyrok ten narusza prawo
podstawowe spétki Travel Service do sprawiedliwego procesu i podstawowe prawo do sedziego
powotanego zgodnie z prawem, poniewaz sad ten, jako sad ostatniej instancji, powinien byt skierowaé
pytanie prejudycjalne do Trybunalu Sprawiedliwosci zgodnie z art. 267 TFUE, gdyz odpowiedZ na
pytanie, czy zderzenie samolotu z ptakiem w powiazaniu z innymi zdarzeniami o charakterze
technicznym nalezy uzna¢ za ,nadzwyczajng okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004, nie wynika jasno ani z tresci tego rozporzadzenia, ani z orzecznictwa Trybunatu.

Sprawa zostala odestana do Obvodni soud pro Prahu 6 (sadu obwodowego nr 6 w Pradze). Sad ten
powzial watpliwosci przede wszystkim w odniesieniu do kwestii, czy zderzenie samolotu z ptakiem
miesci sie w zakresie pojecia ,zdarzenia” w rozumieniu pkt 22 wyroku z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann  (C-549/07, EU:C:2008:771) czy pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci”
w rozumieniu motywu 14 wskazanego rozporzadzenia, w $wietle wykladni dokonanej w wyroku z dnia
31 stycznia 2013 r., McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43), czy tez oba te pojecia pokrywaja sie. Sad ten
podnosi dalej kwestie, czy zdarzenia tego rodzaju wpisuja si¢ w ramy normalnego wykonywania
dziatalnosci przewoznika lotniczego, zwazywszy, po pierwsze, na ich czestotliwo$¢, a po drugie, na
fakt, ze przewoznik nie jest w stanie ich przewidzie¢ ani kontrolowa¢, przy czym owe kontrole sa
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przeprowadzane przez zarzadcédw portéw lotniczych. Sad ten dazy réwniez do ustalenia, czy usterki
techniczne bedace nastepstwem takiego zderzenia, a takze S$rodki administracyjne i techniczne
podejmowane w celu ich usuniecia nalezy réwniez uznaé¢ za nadzwyczajne okolicznosci i w jakim
zakresie moga one zosta¢ uznane za niezbedne. Wreszcie, sad ten stawia pytanie, w jaki sposéb nalezy
ocenia¢ trwajace trzy godziny lub dluzej opdznienie, ktérego Zrédiem jest — tak jak w postepowaniu
gtéwnym — wspdélistnienie szeregu przyczyn, a mianowicie naprawa usterki technicznej, a pdzniej
procedura kontroli, jaka nalezy przeprowadzi¢ po zderzeniu z ptakiem.

W tych okolicznosciach Obvodni soud pro Prahu 6 (sad obwodowy nr 6 w Pradze) postanowil zawiesi¢
postepowanie i zwrécic sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy zderzenie samolotu z ptakiem stanowi »zdarzenie« w rozumieniu pkt 22 wyroku z dnia

2)

3)

4)

22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), czy moze stanowi ono
»nadzwyczajng okoliczno$¢« w rozumieniu motywu 14 rozporzadzenia nr 261/2004, czy tez nie
wchodzi ono w zakres zadnego z tych pojec¢?

Jezeli zderzenie samolotu z ptakiem stanowi »nadzwyczajna okoliczno$¢« w rozumieniu motywu 14
[rozporzadzenia nr 261/2004], to czy przewoznik lotniczy moze uzna¢ za racjonalne $rodki stuzace
uniknieciu takiego zderzenia mechanizmy kontroli prewencyjnej ustanowione w okolicach lotnisk
(takie jak na przyklad ploszenie ptakéw halasem, wspolpraca z ornitologami, usuniecie miejsc
typowych dla gromadzenia sie lub przelotéw ptakéw, ploszenie $wiattem itp.)? Co w takim
przypadku stanowi »zdarzenie« w rozumieniu pkt 22 [wyroku z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)]?

Jezeli zderzenie samolotu z ptakiem stanowi »zdarzenie« w rozumieniu pkt 22 [wyroku z dnia
22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, (C-549/07, EU:C:2008:771)], to czy mozna uznaé je
rowniez za zdarzenie w rozumieniu motywu 14 rozporzadzenia [nr 261/2004] i czy mozna
w takim wypadku uzna¢ za »nadzwyczajna okoliczno$¢« w rozumieniu motywu 14 [tego]
rozporzadzenia ogdl $rodkéw technicznych i administracyjnych, ktére przewoznik lotniczy musi
podja¢ po zderzeniu samolotu z ptakiem, w wyniku ktérego nie doszlo jednak do uszkodzenia
samolotu?

Jezeli ogdt srodkéw technicznych i administracyjnych podjetych po zderzeniu samolotu z ptakiem,
w wyniku ktérego nie doszlo jednak do uszkodzenia samolotu, stanowi »nadzwyczajna
okoliczno$¢« w rozumieniu motywu 14 [rozporzadzenia nr 261/2004], to czy mozna wymagac¢ od
przewoznika lotniczego, aby bral pod uwage, juz podczas planowania lotéw, ryzyko, ze konieczne
bedzie podjecie tych $rodkéw technicznych i administracyjnych po zderzeniu samolotu z ptakiem,
i aby uwzglednitl te okoliczno$¢ w rozktadzie lotéw w ramach rozsadnych srodkéw?

Jak nalezy ocenia¢ spoczywajacy na przewozniku lotniczym obowigzek odszkodowania
w rozumieniu art. 7 [rozporzadzenia nr 261/2004], w przypadku kiedy opdznienie jest
spowodowane nie tylko przez $rodki administracyjne i techniczne podjete po zderzeniu samolotu
z ptakiem, w wyniku ktérego nie doszlo do uszkodzenia samolotu, lecz réwniez, w znacznej
mierze, przez naprawe usterki technicznej niemajacej zwiazku ze wspomnianym zderzeniem
samolotu z ptakiem?”.
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W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pytania pierwszego

Poprzez pytanie pierwsze sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze
zderzenie samolotu z ptakiem wchodzi w zakres pojecia ,,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu
tego przepisu.

Tytulem wstepu nalezy przypomnie¢, ze zamiarem prawodawcy Unii bylo uregulowanie obowigzkéw
przewoznikéw lotniczych, o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004, na wypadek
odwotania lub duzego opéznienia lotu, to jest wynoszacego co najmniej trzy godziny (wyrok z dnia
23 pazdziernika 2012 r., Nelson i in., C-581/10 i C-629/10, EU:C:2012:657, pkt 40).

Zgodnie z motywami 14 i 15 oraz art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, w drodze odstepstwa od
przepiséw art. 5 ust. 1 tego rozporzadzenia, przewoznik lotniczy jest zatem zwolniony z obowigzku
wyplaty pasazerom odszkodowania na podstawie art. 7 tego rozporzadzenia, jezeli moze dowie$¢, ze
odwolanie lub opdznienie lotu wynoszace co najmniej trzy godziny jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna by bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych $rodkéw (zob. podobnie wyroki: z dnia 19 listopada 2009 r., Sturgeon i in., C-402/07
i C-432/07, EU:C:2009:716, pkt 69; z dnia 31 stycznia 2013 r., McDonagh, C-12/11, EU:C:2013:43,
pkt 38).

Motyw 14 wskazanego rozporzadzenia stanowi w tym wzgledzie, ze takie okolicznosci moga
w szczegélnosci zaistnie¢ w przypadku destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicznych
uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplyna¢ na
bezpieczenistwo lotu oraz strajkéw majacych wplyw na dzialalno$¢ przewoznika lotniczego
obstugujacego dany lot (zob. wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, pkt 21).

Tak wiec Trybunat doszed! do wniosku, ze za nadzwyczajne okoliczno$ci w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 mozna uznac zdarzenia, ktére ze wzgledu na swdj charakter lub swoje
zrédlo nie wpisuja sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego przewoznika lotniczego
i nie pozwalaja na skuteczne nad nim panowanie (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 23; z dnia 31 stycznia 2013 r.,, McDonagh,
C-12/11, EU:C:2013:43, pkt 29; a takze z dnia 17 wrzeénia 2015 r., van der Lans, C-257/14,
EU:C:2015:618, pkt 36).

Z drugiej strony z orzecznictwa Trybunalu wynika, Ze nadzwyczajnej okolicznosci nie stanowi
przedwczesna wadliwo$¢ pewnych czesci statku powietrznego, poniewaz awaria tego rodzaju jest
nierozerwalnie zwigzana z systemem funkcjonowania maszyny. Takie niespodziewane zdarzenie
powinno bowiem pozostawaé pod skuteczna kontrola przewoznika lotniczego, gdyz to jego zadaniem
jest zapewnienie obstugi technicznej i wlasciwego funkcjonowania statkéw powietrznych
wykorzystywanych do celéw prowadzonej dziatalnosci gospodarczej (zob. podobnie wyrok z dnia
17 wrzesnia 2015 r., van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 41, 43).

W tym wypadku, poniewaz zderzenie samolotu z ptakiem, jak tez ewentualne uszkodzenia
spowodowane tym zderzeniem nie s3 nierozerwalnie zwigzane z systemem funkcjonowania maszyny,
nie wpisuja sie one, ze wzgledu na swoéj charakter ani swoje zrédlo, w ramy normalnego wykonywania
dzialalnosci danego przewoznika lotniczego i nie podlegaja jego skutecznej kontroli. Owo zderzenie
nalezy zatem uznal za ,nadzwyczajna okoliczno$§¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004.
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W powyzszym wzgledzie bez znaczenia jest to, czy kolizja ta rzeczywiscie spowodowata uszkodzenia
samolotu. Cel, jakim jest zagwarantowanie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw lotniczych, ktéry
jest realizowany za pomoca rozporzadzenia nr 261/2004 i ktéry zostal sprecyzowany w motywie 1 tego
rozporzadzenia, oznacza, ze nie nalezy zacheca¢ przewoznikéw lotniczych do rezygnacji
z podejmowania $rodkéw, jakie s3 wymagane wobec zaistnienia takiego zdarzenia, co prowadziloby do
przedkladania zachowania punktualnos$ci lotéw nad troske o zapewnienie bezpieczeristwa pasazeréow.

W $wietle powyzszych rozwazan na pytanie pierwsze nalezy udzieli¢ odpowiedzi, ze art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowac
w ten sposob, ze zderzenie samolotu z ptakiem wchodzi w zakres pojecia ,nadzwyczajnych
okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu.

W przedmiocie pytan drugiego i trzeciego

Uwagi wstepne

Jak przypomniano w pkt 20 niniejszego wyroku, przewoznik lotniczy jest zwolniony z obowigzku
wyplaty pasazerom odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie lub opdznienie lotu wynoszace co najmniej trzy
godziny jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna by bylo
unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw.

Poniewaz nie wszystkie nadzwyczajne okolicznosci skutkuja zatem zwolnieniem z obowigzku wyplaty
pasazerom odszkodowania, na podmiocie, ktéry zamierza si¢ na nie powola¢, spoczywa obowigzek
wykazania, Ze okoliczno$ci tych w zZadnym razie nie mozna by bylo unikna¢ za pomoca
dostosowanych do sytuacji $rodkéw, to jest Srodkéw, ktére w chwili wystapienia nadzwyczajnych
okolicznos$ci odpowiadaja miedzy innymi warunkom technicznie i ekonomicznie mozliwym do
przyjecia przez danego przewoznika lotniczego (wyrok z dnia 12 maja 2011 r., Eglitis i Ratnieks,
C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 25 i przytoczone tam orzecznictwo).

Podmiot ten musi zatem wykaza¢, ze nawet przy uzyciu wszystkich zasobow ludzkich i materialowych
oraz S$rodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w sposéb oczywisty nie mdgl, bez poswiecen
niemozliwych do przyjecia z punktu widzenia mozliwosci jego przedsiebiorstwa w tym momencie,
uniknaé sytuacji, w ktdrej zaistniale nadzwyczajne okolicznosci skutkowaly odwotaniem lotu lub jego
opo6znieniem wynoszacym w chwili ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny (zob.
podobnie wyroki: z dnia 19 listopada 2009 r., Sturgeon i in., C-402/07 i C-432/07, EU:C:2009:716,
pkt 61; z dnia 12 maja 2011 r., Eglitis i Ratnieks, C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 25).

Trybunal przyjal zatem indywidualne i elastyczne pojecie ,racjonalnego srodka”, pozostawiajac sadowi
krajowemu ocene, czy w okoliczno$ciach danej sprawy mozna uznaé, iz przewoznik lotniczy podjal
dostosowane do sytuacji $rodki (zob. podobnie wyrok z dnia 12 maja 2011 r., Eglitis i Ratnieks,
C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 30).

To w $wietle powyzszych rozwazan nalezy udzieli¢ odpowiedzi na pytania drugie i trzecie, poprzez
ktore sad odsylajacy dazy do ustalenia, jakie $rodki powinien podja¢ przewoznik lotniczy w celu
uwolnienia si¢ od obowiazku wyptaty odszkodowania pasazerom na podstawie art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004, w sytuacji gdy zderzenie samolotu z ptakiem skutkuje opdznieniem lotu wynoszacym
w chwili ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny.
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W przedmiocie pytania trzeciego

Poprzez pytanie trzecie, ktére nalezy zbada¢ w pierwszej kolejnosci, sad odsylajacy zmierza zasadniczo
do ustalenia, czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego
rozporzadzenia nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze odwolanie lub znaczne opdznienie lotu jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, w sytuacji gdy owo odwotanie lub
opdznienie jest efektem skorzystania przez przewoznika lotniczego z uslug wybranego przezen
specjalisty w celu ponownego przeprowadzenia kontroli bezpieczenistwa, jaka jest wymagana po
zderzeniu samolotu z ptakiem, mimo ze kontrola taka zostala juz przeprowadzona przez specjaliste
uprawnionego do tego w $wietle obowigzujacych przepiséw.

Z tre$ci wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym wynika, Ze w nastepstwie zderzenia
z ptakiem eksploatowany przez spétke Travel Service samolot, o ktérym mowa w niniejszej sprawie,
zostal poddany, po wyladowaniu, kontroli bezpieczenistwa przeprowadzonej przez uprawione
przedsiebiorstwo, przy czym w toku tej kontroli nie wykryto uszkodzen samolotu. Mimo to spéika
Travel Service wystala na miejsce technika w celu przeprowadzenia drugiej kontroli bezpieczenstwa,
poniewaz wtlasciciel samolotu odméwil uznania uprawnienn przedsiebiorstwa, ktdére przeprowadzito
pierwsza kontrole.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze zadaniem przewoznika lotniczego — w obliczu nadzwyczajnych
okolicznosci, takich jak zderzenie jego samolotu z ptakiem — jest podjecie dostosowanych do sytuacji
$rodkéw, przy uzyciu wszystkich zasobéw ludzkich i materialowych oraz $rodkéw finansowych, jakimi
dysponuje, w celu unikniegcia, o ile to tylko mozliwe, odwolania lub znacznego opéznienia lotow.

Tak wiec, chociaz rozporzadzenie nr 261/2004 nie narusza swobody przewoznikéw lotniczych
w dziedzinie doboru specjalistow w celu przeprowadzenia wymaganych kontroli po zaistnieniu
zderzenia samolotu z ptakiem, to jednak w sytuacji gdy w nastepstwie tego rodzaju kolizji kontrola
zostala juz przeprowadzona przez specjaliste uprawnionego do tego w $wietle obowigzujacych
przepiséw — co powinno zosta¢ zweryfikowane przez sad odsylajacy — nie mozna uznaé, Ze ponowna
kontrola, prowadzaca nieuchronnie do powstania opdznienia danego lotu wynoszacego w chwili
ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny, stanowi $rodek dostosowany do sytuacji
w rozumieniu orzecznictwa przytoczonego w pkt 28 niniejszego wyroku.

Ponadto, poniewaz z postanowienia odsylajacego wynika, ze wlasciciel samolotu odméwil uznania
uprawnienn miejscowego przedsiebiorstwa, ktére przeprowadzilo kontrole samolotu, nalezy
przypomnieé, ze obowiazki spelniane przez przewoznikéw lotniczych na podstawie rozporzadzenia
nr 261/2004 nie naruszaja ich prawa do dochodzenia odszkodowania od jakiejkolwiek innej osoby,
ktéra spowodowata opdznienie, w tym od oséb trzecich, jak stanowi art. 13 tego rozporzadzenia. Tego
rodzaju odszkodowanie moze w zwigzku z tym zmniejszy¢ lub nawet wyeliminowaé obcigzenie
finansowe owych przewoznikéw wynikajace z tych zobowigzan (wyrok z dnia 17 wrze$nia 2015 r., van
der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 46 i przytoczone tam orzecznictwo).

W S$wietle powyzszych rozwazan na pytanie trzecie nalezy udzieli¢ odpowiedzi, ze art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowac
w ten sposob, ze odwotlanie lub znaczne opdznienie lotu nie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznosci, w sytuacji gdy owo odwolanie lub opéznienie jest efektem skorzystania
przez przewoznika lotniczego z ustug wybranego przezen specjalisty w celu ponownego
przeprowadzenia kontroli bezpieczenstwa, jaka jest wymagana po zderzeniu samolotu z ptakiem,
mimo ze kontrola taka zostala juz przeprowadzona przez specjaliste uprawnionego do tego w $wietle
obowiazujacych przepiséw.
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W przedmiocie pytania drugiego

Poprzez pytanie drugie sad odsylajacy dazy zasadniczo do ustalenia, czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze
sracjonalne $rodki”, jakie przewoznik lotniczy powinien podja¢é w celu zmniejszenia, a nawet
wyeliminowania ryzyka zderzenia samolotu z ptakiem i uwolnienia si¢ w ten sposéb od obowigzku
wyplaty odszkodowania pasazerom na podstawie art. 7 wskazanego rozporzadzenia, obejmuja
stosowanie srodkéw prewencyjnej kontroli wystepowania ptakéw.

Sad odsylajacy wymienia tytulem przykladu urzadzenia sluzace do ploszenia ptakéw hatasem lub
$wiattem, wspdlprace z ornitologami czy tez usuwanie miejsc typowych dla gromadzenia si¢ lub
przelotéw ptakéw. Na rozprawie przed Trybunalem wspomniano takze o innych urzadzeniach
technicznych, ktére moga by¢ przewozone na poktadach samolotéow.

Z postanowienia odsylajacego, a takze z dyskusji przeprowadzonych przed Trybunalem wynika
rowniez, ze prewencyjna kontrola ptakéw moze by¢ zadaniem réznych podmiotéw prowadzacych
dzialalno$¢ w sektorze transportu lotniczego, w tym w szczegélnosci przewoznikéw lotniczych,
podmiotéw zarzadzajacych lotniskami czy kontroleréw ruchu lotniczego w panstwach cztonkowskich.

Odpowiedzi na pytanie drugie nalezy udzieli¢ w tym wlasnie kontekscie.

Jak wynika z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 7 tego rozporzadzenia,
podejmowanie racjonalnych $rodkéw w celu unikniecia znacznych opéznien i odwolywania lotéw jest
zadaniem samego przewoznika lotniczego.

Wrynika stad, ze w celu dokonania oceny, czy przewoznik lotniczy rzeczywiscie podjal $rodki
prewencyjne niezbedne do ograniczenia, a nawet wyeliminowania ewentualnego ryzyka zderzen
z ptakami, pozwalajace na zwolnienie go z obowiazku wyplaty odszkodowania pasazerom na podstawie
art. 7 wskazanego rozporzadzenia, nalezy wzia¢ pod uwage jedynie $rodki, ktérych podjecie moze
rzeczywiscie leze¢ w jego gestii, z wylaczeniem $rodkéw nalezacych do kompetencji oséb trzecich,
w tym w szczeg6lnosci podmiotéw zarzadzajacych lotniskami czy wlasciwych kontroleréw lotniczych.

Tak wiec w ramach zindywidualizowanej oceny, jaka nalezy przeprowadzi¢ w mysl orzecznictwa
przypomnianego w pkt 30 niniejszego wyroku, sad krajowy powinien przede wszystkim zbada¢, czy —
zwlaszcza pod wzgledem technicznym i administracyjnym — w okolicznos$ciach takich jak te
rozpatrywane w postepowaniu gléwnym dany przewoznik lotniczy rzeczywiscie byl w stanie podjac,
bezposrednio lub pos$rednio, srodki prewencyjne umozliwiajace ograniczenie, a nawet wyeliminowanie
ryzyka zderzenia z ptakami.

Jesli tak nie jest, to przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyptaty odszkodowania pasazerom na
podstawie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004-.

Jezeli okaze sie, ze srodki tego rodzaju rzeczywiscie mogly zosta¢ podjete przez danego przewoznika
lotniczego, to zadaniem sadu krajowego bedzie nastepnie upewnienie sie¢ — zgodnie z orzecznictwem
przypomnianym w pkt 29 niniejszego wyroku — czy podjecie owych $rodkéw nie wymaga od tego
przewoznika poswiecen, ktérych nie nalezy od niego wymagaé, majac na uwadze mozliwosci jego
przedsiebiorstwa.

Jesli wreszcie $rodki tego rodzaju mogly zosta¢ podjete przez danego przewoznika lotniczego bez
poswiecen, ktérych nie nalezy od niego wymagaé, majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa,
to przewoznik ten powinien wykazaé, Ze wspomniane S$rodki zostaly rzeczywiscie podjete
w odniesieniu do lotu, podczas ktérego doszlo do zderzenia z ptakiem.

ECLILEU:C:2017:342 9
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W $wietle powyzszych rozwazan na pytanie drugie nalezy udzieli¢c odpowiedzi, ze art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowad
w ten sposéb, ze ,racjonalne $rodki”, jakie przewoznik lotniczy powinien podja¢ w celu zmniejszenia,
a nawet wyeliminowania ryzyka zderzenia samolotu z ptakiem i uwolnienia si¢ w ten sposéb od
obowiazku wyplaty odszkodowania pasazerom na podstawie art. 7 wskazanego rozporzadzenia,
obejmuja stosowanie $rodkéw prewencyjnej kontroli wystepowania ptakéw, pod warunkiem ze dany
przewoznik lotniczy rzeczywiscie moze podja¢ srodki tego rodzaju — zwlaszcza pod wzgledem
technicznym i administracyjnym — ze $rodki takie nie wymagaja od tego przewoznika poswiecen,
ktérych nie nalezy od niego wymagaé, majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa, i ze 6w
przewoznik wykaze, iz wspomniane $rodki zostaly rzeczywiscie podjete w odniesieniu do lotu, podczas
ktéorego doszto do zderzenia z ptakiem, przy czym zbadanie, czy powyzsze warunki zostaly spelnione,
jest zadaniem sadu odsytajacego.

W przedmiocie pytania pigtego

Poprzez pytanie piate, ktére nalezy zbada¢ jako kolejne, sad odsylajacy dazy zasadniczo do ustalenia,
czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy
interpretowa¢ w ten sposob, ze w wypadku powstania opdznienia lotu wynoszacego w chwili
ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny, bedacego nastepstwem nie tylko
nadzwyczajnej okolicznos$ci — ktérej nie mozna bylo unikna¢ za pomoca dostosowanych do sytuacji
$rodkéw i w odniesieniu do ktdrej przewoznik lotniczy podjal wszelkie racjonalne $rodki zmierzajace
do unikniecia jej nastepstw — ale takze innej, nienalezacej do tej kategorii okoliczno$ci, opdznienie
bedace nastepstwem tej pierwszej okoliczno$ci powinno zosta¢ odliczone od catkowitego opdznienia
danego lotu w chwili ladowania na lotnisku docelowym w celu dokonania oceny, czy z tytulu
opoznienia tego lotu nalezy wyplaci¢ odszkodowanie przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia.

W sytuacji takiej jak ta rozpatrywana w postepowaniu gtéwnym, w ktdrej opdznienie wynoszace
w chwili ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny jest nastepstwem nie tylko
nadzwyczajnej okolicznosci, ale takze innej, nienalezacej do tej kategorii okolicznosci, zadaniem sadu
krajowego jest ustalenie, czy w odniesieniu do czesci opdznienia, co do ktérej przewoznik lotniczy
twierdzi, Zze jest ona nastepstwem nadzwyczajnej okolicznosci, przewoznik ten udowodnil, ze owa
cze$¢ opOznienia jest nastepstwem nadzwyczajnej okolicznosci, ktérej nie mozna byto uniknaé, mimo
ze podjete zostaly wszelkie racjonalne $rodki, i w odniesieniu do ktérej podjal on wszelkie racjonalne
$rodki zmierzajace do unikniecia jej nastepstw. W wypadku udzielenia na powyzsze pytanie
odpowiedzi twierdzacej zadaniem tego sadu bedzie odliczenie od lacznego czasu opdznienia lotu
w chwili ladowania na lotnisku docelowym opéznienia bedacego nastepstwem owej nadzwyczajnej
okolicznosci.

W celu dokonania oceny, czy w takiej sytuacji z tytulu opdznienia tego lotu w chwili ladowania na
lotnisku docelowym powinno zosta¢ wyplacone odszkodowanie przewidziane w art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004, sad krajowy powinien zatem wzigé¢ pod uwage wylacznie opéznienie bedace nastepstwem
okolicznosci niemajacej nadzwyczajnego charakteru, ze wzgledu na ktére odszkodowanie moze zosta¢
wyplacone jedynie wéwczas, gdy wynosi ono co najmniej trzy godziny w chwili ladowania lotnisku

docelowym.

Jesli natomiast okaze sie — w odniesieniu do tej czesci opdznienia, co do ktérej przewoznik lotniczy
twierdzi, ze jest ona nastepstwem nadzwyczajnej okolicznosci — Ze owa cze$¢ opOznienia jest
nastepstwem nadzwyczajnej okoliczno$ci, w obliczu ktérej nie zostaly podjete $rodki zgodne
z wymogami przypomnianymi w pkt 50 niniejszego wyroku, to przewoznik lotniczy nie bedzie moégt
powola¢ sie na taka okoliczno$¢, a tym samym odliczy¢ od tacznego czasu opdznienia danego lotu
w chwili ladowania na lotnisku docelowym opdznienia, ktére nalezy przypisaé tej nadzwyczajnej
okolicznosci.
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W celu dokonania oceny, czy w takiej sytuacji nalezy zastosowac art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, sad
krajowy powinien przy tym wzia¢ pod uwage nie tylko opdznienie bedace nastepstwem okolicznosci
niemajacej nadzwyczajnego charakteru, ale takze opdznienie, ktére nalezy przypisa¢ nadzwyczajnej
okolicznosci, w obliczu ktérej nie podjeto srodkéw zgodnych ze wskazanymi wymogami.

W $wietle wszystkich powyzszych rozwazan na pytanie pigte nalezy udzieli¢ odpowiedzi, ze art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowaé w ten
sposéb, ze w wypadku powstania opdznienia lotu wynoszacego w chwili ladowania na lotnisku
docelowym co najmniej trzy godziny, bedacego nastepstwem nie tylko nadzwyczajnej okolicznosci —
ktérej nie mozna bylo uniknaé za pomoca dostosowanych do sytuacji $rodkéw i w odniesieniu do
ktérej przewoznik lotniczy podjat wszelkie racjonalne $rodki zmierzajace do unikniecia jej nastepstw —
ale takze innej, nienalezacej do tej kategorii okolicznosci, opdznienie bedace nastepstwem tej pierwszej
okolicznosci powinno zosta¢ odliczone od catkowitego opdznienia danego lotu w chwili ladowania na
lotnisku docelowym w celu dokonania oceny, czy z tytulu opdznienia tego lotu nalezy wyplaci¢
odszkodowanie przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia.

W przedmiocie pytania czwartego

Poprzez pytanie czwarte, ktére nalezy zbada¢ w ostatniej kolejnosci, sad odsylajacy dazy zasadniczo do
ustalenia, czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowaé w ten sposob, ze przewoznik lotniczy, ktérego samolot zderzyt sie z ptakiem, jest
zobowigzany — w ramach racjonalnych srodkéw, jakie powinien podja¢ — do uwzglednienia przy
planowaniu swych lotéw rezerwy czasowej wystarczajacej dla przeprowadzenia wymaganych kontroli
bezpieczenstwa.

W tym wypadku nalezy stwierdzi¢, ze z dokonanego przez sad odsylajacy opisu okolicznosci
faktycznych rozpatrywanych w postepowaniu gtéwnym nie wynika wcale, ze opdznienie spornego lotu
wynoszace w chwili ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny moglo by¢
nastepstwem ewentualnego braku uwzglednienia przez wlasciwego przewoznika lotniczego rezerwy
czasowej wystarczajacej do przeprowadzenia wymaganych kontroli technicznych.

Tymczasem w mys$l utrwalonego orzecznictwa, o ile ze wzgledu na podzial kompetencji
w postepowaniu prejudycjalnym wylacznie do sadu krajowego nalezy okreslenie przedmiotu pytan,
jakie zamierza on przedstawi¢ Trybunalowi, o tyle jednak Trybunal moze odmdéwi¢ wydania orzeczenia
w przedmiocie danego pytania, w szczegdlnosci w sytuacji, gdy przedstawiony mu problem jest natury
czysto hipotetycznej badz gdy Trybunal nie dysponuje elementami stanu faktycznego, ktére sa
konieczne do udzielenia uzytecznej odpowiedzi na przedstawione mu pytanie (zob. podobnie wyrok
z dnia 17 marca 2016 r., Aspiro, C-40/15, EU:C:2016:172, pkt 17 i przytoczone tam orzecznictwo).

Jest tak w niniejszej sprawie.

W zwigzku z tym nie ma potrzeby udzielania odpowiedzi na pytanie czwarte.

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 zwigzku z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gléwnym, nie podlegaja zwrotowi.
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PESKOVA I PESKA

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

1)

2)

3)

4)

Artykul 5 ust. 3 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 odwotlania lub duzego opdinienia lotéw,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91, w zwigzku z motywem 14 tego
rozporzadzenia nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze zderzenie samolotu z ptakiem wchodzi
w zakres pojecia ,,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu.

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze odwolanie lub znaczne opdinienie lotu nie jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, w sytuacji gdy owo odwolanie lub
owo opOznienie jest efektem skorzystania przez przewoznika lotniczego z uslug wybranego
przezen specjalisty w celu ponownego przeprowadzenia kontroli bezpieczenstwa, jaka jest
wymagana po zderzeniu samolotu z ptakiem, mimo ze kontrola taka zostala juz
przeprowadzona przez specjaliste uprawnionego do tego w S$wietle obowiazujacych
przepisow.

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowa¢ w ten sposéb, ze ,racjonalne srodki”, jakie przewoznik lotniczy
powinien podja¢ w celu zmniejszenia, a nawet wyeliminowania ryzyka zderzenia samolotu
z ptakiem i uwolnienia si¢ w ten sposéb od obowiazku wyplaty odszkodowania pasazerom na
podstawie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, obejmuja stosowanie Srodkow prewencyjnej
kontroli wystepowania ptakéw, pod warunkiem ze dany przewoznik lotniczy rzeczywiscie
moze podjac srodki tego rodzaju — zwlaszcza pod wzgledem technicznym i administracyjnym
— ze srodki takie nie wymagaja od tego przewoznika poswiecen, ktorych nie nalezy od niego
wymagacé, majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa, i Ze 6w przewoznik wykaze, iz
wspomniane $rodki zostaly rzeczywiscie podjete w odniesieniu do lotu, podczas ktérego
doszlo do zderzenia z ptakiem, przy czym zbadanie, czy powyzsze warunki zostaly spelnione,
jest zadaniem sadu odsylajacego.

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze w wypadku powstania opdznienia lotu wynoszacego
w chwili ladowania na lotnisku docelowym co najmniej trzy godziny, bedacego nastepstwem
nie tylko nadzwyczajnej okolicznosci — ktorej nie mozna bylo uniknaé¢ za pomoca
dostosowanych do sytuacji $srodkéw i w odniesieniu do ktérej przewoznik lotniczy podjal
wszelkie racjonalne $rodki zmierzajace do unikniecia jej nastepstw — ale takze innej,
nienalezacej do tej kategorii okolicznosci, opdznienie bedace nastepstwem tej pierwszej
okolicznosci powinno zosta¢ odliczone od calkowitego opdznienia danego lotu w chwili
ladowania na lotnisku docelowym w celu dokonania oceny, czy z tytulu opdznienia tego lotu
nalezy wyplaci¢ odszkodowanie przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia.

Podpisy
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