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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (czwarta izba)

z dnia 11 czerwca 2020 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykul 5 ust. 3 —
Artykul 7 ust. 1 — Odszkodowanie dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo
odwotania lub duzego opdznienia lotéw — Zwolnienie z obowiazku wyptaty odszkodowania — Pojecie
»nadzwyczajnych okolicznosci” — Pasazerowie zakldcajacy porzadek (,Unruly passengers”) —
Mozliwo$¢ powolania sie na wystapienie nadzwyczajnych okolicznosci w odniesieniu do lotu, na ktéry
nie mialy one wplywu — Pojecie ,racjonalnych srodkéw”

W sprawie C-74/19

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (sad rejonowy w Lizbonie,
Portugalia) postanowieniem z dnia 21 stycznia 2019 r., ktére wplynelo do Trybunalu w dniu
31 stycznia 2019 r., w postepowaniu:

LE

przeciwko

Transportes Aéreos Portugueses SA,

TRYBUNAL (czwarta izba),

w sktadzie: M. Vilaras, prezes izby, S. Rodin, D. Svaby (sprawozdawca), K. Jiirimie i N. Picarra,
sedziowie,

rzecznik generalny: P. Pikamade,

sekretarz: M. Ferreira, gléwna administratorka,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 5 grudnia 2019 r.,
rozwazywszy uwagi, ktore przedstawili:

— w imieniu Transportes Aéreos Portugueses SA — M. Riso, advogada,

— w imieniu rzadu portugalskiego — L. Inez Fernandes, P. Lacerda, P. Barros da Costa oraz
L. Guerreiro, w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu rzadu niemieckiego — J. Moller, M. Hellmann, U. Bartl oraz A. Berg, w charakterze
pelnomocnikéw,

* Jezyk postepowania: portugalski.
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— w imieniu rzadu francuskiego - A.-L. Desjonqueres oraz A. Ferrand, w charakterze
pelnomocnikow,

— w imieniu rzadu austriackiego — poczatkowo G. Hesse, a nastepnie J. Schmoll, w charakterze
pelnomocnikow,

— w imieniu rzadu polskiego — B. Majczyna, w charakterze pelnomocnika,
— w imieniu Komisji Europejskiej — B. Rechena oraz N. Yerrell, w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Europejskiej Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego (EASA) — S. Rostren oraz R. Sousa Uva,
w charakterze pelnomocnikéw,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 27 lutego 2020 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 6w zostal ztozony w ramach sporu pomiedzy LE a spétka Transportes Aéreos Portugueses SA

(zwana dalej ,TAP”), przewoznikiem lotniczym, w przedmiocie odmowy przez te spétke wyplacenia
odszkodowania wspomnianemu pasazerowi, ktérego lot mial duze opdznienie.

Ramy prawne

Prawo miedzynarodowe

Konwencja tokijska
Konwencja w sprawie przestepstw i niektérych innych czynéw popelnionych na pokladzie statkéw
powietrznych (Recueil des traités des Nations unies, vol. 704, s. 219, zwana dalej ,konwencja tokijska”)

zostala podpisana w Tokio w dniu 14 wrze$nia 1963 r. i weszla w zycie w dniu 4 grudnia 1969 r.

Umawiajacymi sie stronami konwencji tokijskiej sa wszystkie panstwa czlonkowskie, lecz nie jest nia
Unia Europejska.

Artykut 1 ust. 1 wspomnianej konwencji stanowi:

»Niniejsza konwencje stosuje sie do:

a) przestepstw przewidzianych w prawie karnym;

b) czynéw, ktére niezaleznie od tego, czy sa przestepstwami, moga naraza¢ lub narazaja na

niebezpieczenstwo statek powietrzny, osoby albo mienie znajdujace si¢ na pokladzie, lub czynéw,
ktére naruszaja porzadek i dyscypline na poktadzie”.
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Artykul 6 ust. 1 wspomnianej konwencji przewiduje:

»,Gdy dowddca statku powietrznego ma uzasadnione podstawy przypuszczaé, ze osoba popetnita lub
usiluje popelni¢ na pokladzie statku powietrznego przestepstwo lub czyn, o ktérym mowa w art. 1
ust. 1, moze on zastosowaé w stosunku do tej osoby rozsadne $rodki, lacznie ze $rodkami przymusu,
ktore sa konieczne dla:

a) zagwarantowania bezpieczenstwa statku powietrznego, oséb albo mienia znajdujacych sie na
poktadzie;

b) utrzymania porzadku i dyscypliny na pokladzie; lub

¢) umozliwienia mu wydania danej osoby wlasciwym wladzom lub wysadzenia jej ze statku
[powietrznego], zgodnie z postanowieniami niniejszego rozdzialu”.

Wraz z wejciem w zycie w dniu 1 stycznia 2020 r. Protokolu zmieniajacego konwencje w sprawie
przestepstw i niektérych innych czynéw popelnionych na pokladzie statkéw powietrznych,
sporzadzonego w Montrealu w dniu 4 kwietnia 2014 r., zmieniono art. 6 konwencji tokijskiej.
Jednakze zmiana ta nie ma zastosowania, przynajmniej ratione temporis, do okolicznosci faktycznych
stanowigcych tlo postepowania gléwnego.

Porozumienie EOG

Zawarty w rozdziale zatytulowanym ,Transport” art. 47 ust. 2 porozumienia o Europejskim Obszarze
Gospodarczym z dnia 2 maja 1992 r. (Dz.U. 1994, L 1, s. 3), w brzmieniu zmienionym przez umowe
o udziale Republiki Bulgarii i Rumunii w Europejskim Obszarze Gospodarczym (Dz.U. 2007, L 221,
s. 15) (zwanego dalej ,porozumieniem EOG”), przewiduje, ze szczegdlowe postanowienia dotyczace
wszystkich rodzajéw transportu zawiera rozdzial XIII porozumienia EOG.

Artykut 126 ust. 1 tego porozumienia ma nastepujace brzmienie:

»Porozumienie stosuje si¢ na terytoriach, na ktérych stosuje sie Traktat ustanawiajacy Europejska
Wspoélnote Gospodarczy, i na warunkach ustanowionych w tym traktacie oraz na terytorium Islandii,
Ksiestwa Liechtensteinu i Krélestwa Norwegii”.

Punkt 8 protokolu 1 do tego porozumienia, zatytutowany ,Odniesienia do terytoriéw”, stanowi:

»W kazdym przypadku gdy akty, do ktérych nastepuje odniesienie, zawieraja odniesienia do terytorium
»Wspdlnoty« lub »wspdlnego rynku«, do celéw porozumienia sa one rozumiane jako odniesienia do

terytoriéw umawiajacych sie stron, zgodnie z definicja zawarta w art. 126 porozumienia”.

Zalacznik XIII do porozumienia EOG, zatytulowany , Transport — Wykaz przewidziany w artykule 477,
stanowi w tytule ,Wprowadzenie”:

»W przypadku gdy akty, do ktérych nastepuje odniesienie w niniejszym zalaczniku, zawieraja pojecia
lub odnosza si¢ do procedur charakterystycznych dla wspélnotowego porzadku prawnego, takich jak:

— preambuly;
— adresaci aktéw wspdlnotowych;

— odniesienia do terytoriéw lub jezykéw WE;

ECLIL:EU:C:2020:460 3
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— odniesienia do praw i obowigzkéw panstw czlonkowskich WE, ich podmiotéw publicznych,
przedsiebiorstw lub oséb fizycznych we wzajemnych stosunkach; oraz

— odniesienia do procedur powiadamiania i notyfikacji,

stosuje sie protokél 1 w sprawie dostosowan horyzontalnych, o ile niniejszy zalacznik nie stanowi
inaczej”.

Prawo Unii

Rozporzgdzenie nr 261/2004

Motywy 1, 13—15 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowia:

»(1)

(15)

Dzialanie Wspoélnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu miedzy innymi
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto powinno sie w pelni zwracaé
uwage na ogélne wymogi ochrony konsumentéw.

Pasazerowie, ktérych loty zostaly odwolane, powinni mie¢ mozliwo$¢ otrzymania zwrotu
naleznosci z[a] ich bilety albo oferty zmiany trasy podrézy na satysfakcjonujacych warunkach,
a w czasie oczekiwania na pdzniejszy lot powinni zosta¢ otoczeni nalezyta opieka.

Podobnie jak w konwencji montrealskiej zobowigzania przewoznikéw lotniczych powinny by¢
ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wylaczona w przypadku gdy zdarzenie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okoliczno$ci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicznosci te moga, w szczegdélnosci, zaistnie¢ w przypadku
destabilizacji politycznej, warunkéw meteorologicznych uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia
bezpieczenistwa, nieoczekiwanych wad [usterek] mogacych wplynaé na bezpieczenistwo lotu oraz
strajkéw majacych wplyw na dzialalnos¢ przewoznika.

Za nadzwyczajne okoliczno$ci powinno sie¢ uwaza¢ sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw
w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego opodznienia,
przelozenie 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”.

Artykut 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 przewiduje:

»Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie:

a) do pasazeréw odlatujacych z lotniska znajdujacego sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, do
ktérego ma zastosowanie traktat;

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
obslugujacy dany lot jest przewoznikiem wspélnotowym”.

ECLIL:EU:C:2020:460
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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

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, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, stanowi w ust. 1:
»W przypadku odwotania do niniejszego artykulu, pasazerowie otrzymuja odszkodowanie w wysokosci:
[...]

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

[...]".

Artykut 8 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Prawo do zwrotu naleznosci lub zmiany planu
podrézy”, stanowi w ust. 1:

»W przypadku odwotania do niniejszego artykulu, pasazerowie maja prawo wyboru pomiedzy:

a) — zwrotem w terminie siedmiu dni, za pomoca $rodkéw przewidzianych w art. 7 ust. 3, pelnego
kosztu biletu po cenie, za jaka zostal kupiony, za cze$¢ lub czesci nieodbytej podrézy oraz za
cze$¢ lub czesci juz odbyte, jezeli lot nie stuzy juz diuzej jakiemukolwiek celowi zwigzanemu
z pierwotnym planem podrézy pasazera, wraz z, gdy jest to odpowiednie,

— lotem powrotnym do pierwszego miejsca odlotu, w najwczesniejszym mozliwym terminie;

b) zmiang planu podrdézy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego,
w najwczesniejszym mozliwym terminie; lub

¢) zmiang planu podrézy, w porédwnywalnych warunkach transportu, do miejsca docelowego,
w poOzniejszym terminie dogodnym dla pasazera, w zaleznosci od dostepnosci wolnych miejsc”.

ECLIL:EU:C:2020:460 5
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Rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008

Zgodnie z pkt 7.d zalacznika IV, noszacego tytul ,Zasadnicze wymagania dotyczace operacji lotniczych,
o ktérych mowa w art. 8”, do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajacego dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. 2008, L 79, s. 1):

» W sytuacji awaryjnej, zagrazajacej uzytkowaniu lub bezpieczenstwu statku powietrznego lub os6b
znajdujacych sie na pokladzie, dowddca statku powietrznego Zoboww}zany jest podja¢ wszelkie
dzialania, ktére uzna za konieczne, kierujac sie wzgledami bezpieczenistwa. [...]”.

Rozporzadzenie nr 261/2008 zostalo uchylone ze skutkiem od dnia 11 wrze$nia 2018 r. przez
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspllnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008,
(UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. 2018, L 212, s. 1). Rozporzadzenie
2018/1139 nie znajduje niemniej jednak zastosowania ratione temporis do sporu stanowiacego
przedmiot postepowania gléwnego.

Rozporzgdzenie nr 965/2012

Punkt ,CAT.GEN.MPA.105 Obowiazki dowddcy” zalacznika IV, zatytulowanego ,Operacje
zarobkowego transportu lotniczego”, do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 (Dz.U. 2012, L 296, s. 1), w brzmieniu zmienionym przez rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 800/2013 z dnia 14 sierpnia 2013 r. (Dz.U. 2013, L 227, s. 1) (zwanego dalej ,rozporzadzeniem
nr 965/2012”), stanowi w lit. a):

»Oprocz przestrzegania przepiséw [pkt] CAT.GEN.MPA.100, dowddca statku powietrznego:
[...]

4) jest uprawniony do usuniecia z pokladu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej czesci
tadunku, ktéra moze stwarzaé [...] zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub oséb
znajdujacych sie na jego pokladzie;

5) nie zezwala na przewdéz statkiem powietrznym osoby, ktéra wydaje si¢ by¢ pod wplywem alkoholu
lub $rodkéw odurzajacych w stopniu mogacym powodowal zagrozenie dla bezpieczenistwa statku
powietrznego lub os6b znajdujacych sie na jego pokladzie;

[...]".

Punkt ,CAT.GEN.MPA.110 Wtadza dowddcy” owego zalacznika ma nastepujace brzmienie:

»Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢ wykonywanie wszelkich zgodnych
z prawem polecen dowddcy wydanych w celu zapewnienia bezpieczenistwa statku powietrznego oraz

oséb i rzeczy przewozonych na jego pokladzie przez wszystkie przewozone statkiem powietrznym
osoby”.

6 ECLIL:EU:C:2020:460



21

22

23

24

WYROK Z DNIA 11.6.2020 r. — SPrAWA C-74/19
TRANSPORTES AEREOS PORTUGUESES

Rozporzgdzenie (UE) nr 376/2014

Artykut 2 pkt 7 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzern w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwigzku
z nimi dzialan nastepczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE)
nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (Dz.U. 2014, L 122, s. 18) przewiduje:

»Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

[...]

7) »zdarzenie« oznacza kazde zwigzane z bezpieczenstwem wydarzenie, ktére naraza na
niebezpieczenstwo lub ktére — jezeli nie podjeto w odniesieniu do niego dziatan naprawczych lub
nie zajeto sie nim — mogloby narazi¢ na niebezpieczenstwo statek powietrzny, znajdujace sie
w nim osoby lub jakiekolwiek inne osoby; zdarzenie obejmuje w szczegdlnosci wypadek lub
powazny incydent”.

Artykut 4 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia nr 376/2014 przewiduje:

»,Osoby wymienione w ust. 6 zglaszaja za posrednictwem systemu obowiazkowego zglaszania zdarzen
zgodnie z niniejszym artykulem zdarzenia, ktére moga stanowi¢ znaczace ryzyko dla bezpieczenstwa
lotniczego i naleza do nastepujacych kategorii:

a) zdarzenia dotyczace eksploatacji statku powietrznego, takie jak:
(i)  zdarzenia zwiazane z kolizjg;
(i)  zdarzenia zwigzane ze startem i z ladowaniem;
(iii) zdarzenia zwiazane z paliwem;
(iv) zdarzenia podczas lotu;
(v)  zdarzenia zwiazane z facznoscia,
(vi) zdarzenia zwigzane z urazami, sytuacjami awaryjnymi i innymi sytuacjami krytycznymi;
(vii) zdarzenia zwiazane z niezdolnoscia zalogi do dziatania oraz innymi zdarzeniami zwigzanymi
z zalogg;
(viii) zdarzenia zwiazane z warunkami meteorologicznymi lub ochrong [bezpieczeristwem]”.

Rozporzgdzenie wykonawcze (UE) 2015/1018

Artykut 1 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r.
ustanawiajacego wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza by¢ zglaszane
zgodnie z rozporzadzeniem nr 376/2014 (Dz.U. 2015, L 163, s. 1), stanowi:

»Szczegdtowa klasyfikacje zdarzen, do ktérej nalezy sie odnie$¢ podczas zglaszania zdarzen w ramach
system6éw obowigzkowego zglaszania na podstawie art. 4 ust. 1 rozporzadzenia [nr 376/2014],
okreslono w zalacznikach I-V do niniejszego rozporzadzenia”.

Punkt 6 ppkt 2 zalacznika I do rozporzadzenia wykonawczego 2015/1018 identyfikuje jako zdarzenia

w rozumieniu art. 4 ust. 1 zwigzane z kwestiami bezpieczeristwa ,[t]rudno$ci w panowaniu nad
pasazerami odurzonymi, agresywnymi lub niesfornymi”.
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Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

LE dokonal u TAP rezerwacji biletu lotniczego na lot z Fortalezy (Brazylia) do Oslo (Norwegia),
z przesiadka w Lizbonie (Portugalia).

Lot ten odbyl sie 21 i 22 sierpnia 2017 r., przy czym przylot do Oslo nastapil z opdznieniem
wynoszacym prawie 24 godziny. Opdznienie to wynikneto z faktu, ze LE nie mial mozliwosci odbycia
drugiego lotu laczonego z Lizbony do Oslo z powodu opdznienia pierwszego lotu laczonego
z Fortalezy do Lizbony w chwili przylotu. Opdznienie to wynikalo z faktu, ze przed wykonaniem tego
odcinka lotu statek powietrzny, obslugujac poprzedzajacy go lot z Lizbony do Fortalezy, musial
dokona¢ miedzyladowania w Las Palmas na Wyspach Kanaryjskich (Hiszpania) w celu usuniecia
z pokladu pasazera, ktoéry zaklécil porzadek na pokladzie samolotu, gryzac jednego z pasazeréw
i atakujac innych, a takze zaloge. LE zostal zatem przewieziony do Oslo nastepnym lotem
obstugiwanym przez TAP nastepnego dnia.

Z powodu tego ponad trzygodzinnego opdznienia LE wystapit do TAP o zaplate odszkodowania
w wysokosci 600 EUR, przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku
z jego art. 7 ust. 1 lit. a), zgodnie z wykladnia nadawana tym przepisom przez Trybunat.

TAP odmoéwil wyptaty odszkodowania, powolujac sie na uzasadnienie, ze duze opdznienie lotu zostalo
spowodowane zaistnieniem ,nadzwyczajnych okolicznosci” i ze wystanie kolejnego samolotu nie
pozwoliloby zaradzi¢ temu opéznieniu. W zwiazku z tym LE wytoczyl powddztwo przed Tribunal
Judicial da Comarca de Lisboa (sadem rejonowym w Lizbonie, Portugalia).

Sad odsytajacy ma watpliwosci co do prawnej kwalifikacji okolicznosci lezacych u Zrédia opdznienia, co
do mozliwosci powolywania si¢ przez obstugujacego lot przewoznika lotniczego na te okolicznos¢, jesli
ma ona wplyw na statek powietrzny realizujacy opdzniony lot, ale wystapita przy okazji realizowania
lotu poprzedzajacego lot opdzniony, a takze co do uznania za racjonalne $rodkéw podjetych przez
przewoznika.

W tych okolicznosciach Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (sad rejonowy w Lizbonie) postanowit
zawiesi¢ postepowanie i zwrdci¢ sie do Trybunatu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy zakresem pojecia »nadzwyczajnych okolicznosci«, o ktérym mowa w motywie 14
rozporzadzenia nr 261/2004, mozna obja¢ okoliczno$¢, iz jeden pasazer w trakcie danego lotu
gryzl innych pasazeréw i atakowal zatoge, ktéra usitowata go uspokoié, w sposdb, ktéry uzasadniat
zdaniem dowddcy [statku powietrznego] zmiane kierunku i skierowanie si¢ do najblizszego lotniska
w celu wysadzenia tego pasazera i jego bagaz[y], co spowodowalo opdznienie lotu w jego miejscu
docelowym?

2) Czy »nadzwyczajna okoliczno$cé«, ktéra zaistniala w trakcie lotu bezposrednio poprzedzajacego
[opdzniony lot] i obslugiwanego przez ten sam statek powietrzny ma znaczenie dla wylaczenia
odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa lotniczego w zwiazku z opdzZnieniem wylotu owego statku
powietrznego w lot powrotny, na ktédry wpuszczony zostal na poklad pasazer dochodzacy
odszkodowania, powéd w rozpatrywanej sprawie?

3) Czy dojécie przez przewoznika lotniczego do wniosku, zgodnie z ktérym wystanie innego statku
powietrznego nie doprowadziloby do uniknigcia zaistnialego juz opdznienia i tym samym
przekierowania przesiadajacego sie pasazera, powoda w rozpatrywanej sprawie, na lot zaplanowany
na dzien nastepny, poniewaz éw przewoznik, pozwany w rozpatrywanej sprawie, wykonuje jedynie
jeden lot dziennie do miejsca docelowego wybranego przez pasazera, oznacza, Ze przewoznik
lotniczy, pozwany w rozpatrywanej sprawie, przedsiewzial wszelkie racjonalne $rodki w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, cho¢ mimo wszystko nie bylo mozliwe unikniecie
zaistniatego opd6znienia?”.
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W przedmiocie pytan prejudycjalnych

Uwaga wstepna

Zgodnie z jego art. 3 ust. 1 lit. b), rozporzadzenie nr 261/2004 stosuje si¢ do pasazeréw odlatujacych
z lotniska znajdujacego sie w kraju trzecim i ladujacych na lotnisku w panstwie cztonkowskim, do
ktérego ma zastosowanie traktat FUE, chyba ze otrzymali oni korzysci lub odszkodowanie oraz
udzielono im opieki w tym kraju trzecim, jezeli przewoznik lotniczy obstugujacy dany lot jest
przewoznikiem wspdlnotowym.

Tymczasem na podstawie art. 47 ust. 2 porozumienia EOG w zwiazku z jego art. 126 ust. 1, pkt 8
protokotu 1 do tego porozumienia oraz zalacznikiem XIII do tego porozumienia, rozporzadzenie
nr 261/2004 ma zastosowanie, na warunkach w nim okreslonych, do lotéw z lub do portu lotniczego
znajdujacego sie na terytorium norweskim.

W zwiazku z tym, poniewaz w toku postepowania przed Trybunalem nie podniesiono, ze
poszkodowany pasazer otrzymal w Brazylii korzysci, odszkodowanie, wzglednie opieke, czego ustalenie
nalezy jednak do sadu odsylajacego, lot faczony wykonany przez przewoznika wspélnotowego, w tym
przypadku TAP, z Fortalezy, ktérego miejscem docelowym jest Oslo, jest objety zakresem stosowania
rozporzadzenia nr 261/2004.

W przedmiocie pytania pierwszego

Poprzez swoje 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 interpretowac
w ten sposob, ze zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu, ktére uzasadniato
zboczenie przez dowddce statku powietrznego z trasy lotu w kierunku lotniska innego niz lotnisko
docelowe w celu usuniecia z pokladu owego pasazera i wytadunku jego bagazy jest objete zakresem
pojecia ,nadzwyczajnych okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu.

Nalezy przypomnie¢, ze zamiarem prawodawcy Unii bylo uregulowanie obowiazkéw przewoznikéw
lotniczych, o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004, na wypadek odwotania lub
duzego opdznienia lotu, to jest wynoszacego co najmniej trzy godziny (wyrok z dnia 4 kwietnia
2019 r., Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 18).

Stosownie do brzmienia motywdéw 14 i 15 oraz art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia, zgodnie z wykladnia
nadawang im przez Trybunal, przewoznik lotniczy jest zatem zwolniony z obowigzku wyplaty
pasazerom odszkodowania na podstawie art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli moze dowie$¢, ze
odwotanie lub opdzinienie lotu wynoszace co najmniej trzy godziny w chwili ladowania jest
spowodowane zaistnieniem ,nadzwyczajnych okolicznosci”, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo
podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw i — w przypadku wystapienia tego rodzaju okolicznosci — ze
podjal dostosowane do sytuacji $rodki, przy uzyciu wszystkich zasobéw ludzkich i materialowych oraz
$rodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w celu unikniecia odwotania lub znacznego opdznienia
danego lotu, przy czym nie mozna oczekiwa¢ od niego poswiecen, ktérych nie mozna od niego
wymaga¢, majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa w danym momencie (wyrok z dnia
4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 19).

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem 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
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i nie pozwalaja mu na skuteczne panowanie nad nimi, przy czym te dwie przestanki sa kumulatywne
(wyroki: z dnia 4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 20; z dnia 12 marca
2020 r., Finnair, C-832/18, EU:C:2020:204, pkt 38).

Zgodnie z motywem 14 owego rozporzadzenia takie okoliczno$ci moga zaistnie¢ w szczegélnosci
w przypadku wystgpienia zagrozenia bezpieczenstwa (wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 21).

Tymczasem bezsporne jest, ze zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu,
uzasadniajace, by dowddca statku powietrznego, do ktérego nalezy, zgodnie z art. 6 konwencji
tokijskiej oraz pkt 7.d zalacznika IV do rozporzadzenia nr 216/2008, podjecie wszelkich niezbednych
srodkéw w interesie bezpieczenstwa, zboczyl z trasy odnos$nego lotu w kierunku innego portu
lotniczego niz port docelowy w celu usuniecia z pokladu tego pasazera i wyladunku jego bagazy,
rzeczywiscie zagraza bezpieczenstwu tego lotu.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze prawodawca Unii wskazal, jak wynika z art. 4 ust. 1 lit. a)
rozporzadzenia nr 376/2014 w zwiazku z art. 2 pkt 7 tego rozporzadzenia, art. 1 rozporzadzenia
wykonawczego 2015/1018 i pkt 6 ppkt 2 zalacznika I do tego rozporzadzenia, Ze trudnosci
w panowaniu nad pasazerami odurzonymi, agresywnymi lub niesfornymi moga stwarza¢ znaczace
ryzyko dla bezpieczenistwa lotniczego i z tego wzgledu wymagaja zgloszenia za posrednictwem
systemu obowigzkowego zglaszania przewidzianego w art. 4 ust. 1 rozporzadzenia nr 376/2014.

Co wiecej, po pierwsze, zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu na tyle
powazne, ze uzasadnialo ono zboczenie przez dowddce statku powietrznego z trasy odnosnego lotu,
nie wpisuje sie¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego przewoznika lotniczego.

Nawet jesli bowiem przewdz lotniczy pasazeréw stanowi pierwsze zadanie wspomnianego przewoznika
i naturalnie naraza tego przewoznika na to, ze bedzie musial zarzadza¢ zachowaniami pasazerdw,
ktérych przewozi, nie zmienia to faktu, ze zachowanie takie jak rozpatrywane w postepowaniu
gtéwnym nie stanowi zachowania, jakiego mozna oczekiwaé od pasazera, na ktérym ciazy nie tylko
obowigzek przestrzegania wszystkich polecen dowédcy statku powietrznego wydanych w celu
zapewnienia bezpieczenstwa na pokladzie, zgodnie z punktem ,,CAT.GEN.MPA.110 Wtadza dowddcy”
zalacznika IV do rozporzadzenia nr 965/2012, lecz réwniez obowiazek zachowania w sposéb, ktéry nie
zagraza prawidlowemu wykonaniu umowy przewozu wigzacej go z odno$nym przewoznikiem
lotniczym.

Po drugie, nad takim zachowaniem dany obstugujacy przewoznik lotniczy nie moze co do zasady
skutecznie zapanowad, poniewaz przede wszystkim chodzi o zachowanie pasazera, ktérego zachowanie
i reakcje na polecenia zalogi nie sa co do zasady przewidywalne, a poza tym na pokladzie statku
powietrznego dowddca statku, tak jak zaloga, dysponuje jedynie ograniczonymi $rodkami majacymi
spowodowac skuteczne zapanowanie nad zachowaniem takiego pasazera.

W tym wzgledzie nalezy podkresli¢, ze decyzja podjeta przez dowddce statku powietrznego w ramach
reakcji na to zachowanie, mianowicie decyzja o zboczeniu z trasy lotu statku powietrznego w celu
usuniecia z  pokladu wspomnianego pasazera i wyladunku jego bagazy, zgodnie
z pkt ,CAT.GEN.MPA.105 Obowiazki dowddcy statku [powietrznego]” lit. a) zalacznika IV do
rozporzadzenia nr 965/2012, wpisuje sie w ramy odpowiedzialno$ci, ktéra na nim spoczywa na mocy
art. 8 i pkt 7.d zalacznika IV do rozporzadzenia nr 216/2008, a mianowicie odpowiedzialnosci za
przyjecie $rodkéw, ktoére uzna za niezbedne ze wzgleddéw bezpieczenstwa.

Sytuacje nalezy jednak postrzega¢ inaczej, jezeli okaze si¢ — czego zweryfikowanie nalezy do sadu

odsylajacego — ze dany obslugujacy przewoznik lotniczy przyczynit sie do wystapienia zaklécajacego
porzadek zachowania danego pasazera lub jezeli przewoznik ten byl w stanie przewidzie¢ wystapienie
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takiego zachowania i podja¢ odpowiednie $rodki w momencie, w ktérym méglt to uczyni¢ bez
znaczacego wplywu na przebieg danego lotu, opierajac sie¢ na oznakach zapowiadajacych wystapienie
takiego zachowania.

Jezeli chodzi o ostatnia z przedstawionych hipotez, moze si¢ ona skonkretyzowaé w szczegélnosci, jak
wskazal rzecznik generalny w pkt 51 opinii, rzady francuski i austriacki oraz Komisja Europejska, gdy
obstugujacy przewoznik lotniczy dokona przyjecia na poklad pasazera wykazujacego zaburzenia
zachowania juz zanim wsiadl na poklad, a nawet podczas wsiadania na poklad, mimo iz zgodnie
z pkt ,NCC.GEN.106 Obowiazki i uprawnienia pilota dowddcy [statku powietrznego]” lit. b)
zalacznika VI do rozporzadzenia nr 965/2012 dowddca statku powietrznego jest uprawniony do
odmowy przewozu lub do usuniecia z pokladu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej czesci
bagazu lub tadunku, ktéra moze stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub oséb
znajdujacych sie na jego pokladzie.

W takiej sytuacji, nawet jesli zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu nie
wpisuje sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego przewoznika lotniczego, mégl on
jednak nad nim skutecznie zapanowal, co wyklucza mozliwos¢ zakwalifikowania takiego zachowania
jako ,nadzwyczajnej okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004-.

Majac na wzgledzie powyzsze rozwazania, na pytanie pierwsze nalezy odpowiedzie¢, ze art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowac
w ten sposob, ze zachowanie pasazera zakldcajace porzadek na pokladzie samolotu, ktére uzasadniato
zboczenie przez dowddce statku powietrznego z trasy lotu w kierunku lotniska innego niz lotnisko
docelowe w celu usuniecia z pokladu owego pasazera i wyladunku jego bagazy, jest objete zakresem
pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu, chyba ze obstugujacy lot
przewoznik lotniczy przyczynil sie do wystapienia owego zachowania, wzglednie zaniechal podjecia
$rodkéw stosownych w $wietle oznak zapowiadajacych wystapienie takiego zachowania, czego
zweryfikowanie spoczywa na sadzie odsyltajacym.

W przedmiocie pytania drugiego

Poprzez pytanie drugie 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 sposéb, ze
w celu uzyskania zwolnienia z obowigzku wyplaty odszkodowania pasazerom w przypadku duzego
opoznienia lub odwolania lotu obslugujacy przewoznik lotniczy moze powolac sie na ,nadzwyczajna
okoliczno$¢”, ktéra miata wplyw nie na lot odwotany lub opdzniony, lecz na poprzedzajacy go lot
obslugiwany przez tego samego przewoznika za posrednictwem tego samego statku powietrznego.

Jak przypomniano w pkt 36 niniejszego wyroku, przewoznik lotniczy zostanie zwolniony z obowiazku
wyplaty odszkodowania pasazerom na podstawie art. 5 ust. 1 i art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004, jezeli
dowiedzie, w szczegélnosci, ze odwolanie lub duze opéznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem
»nadzwyczajnych okolicznosci”.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, po pierwsze, ze ani motywy 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004, ani
art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia nie ograniczaja przyznanego obslugujacym przewoznikom lotniczym
uprawnienia do powolywania si¢ na ,nadzwyczajna okoliczno$¢” tylko do sytuacji, w ktdrej
okoliczno$¢ ta miala wptyw na opdzniony lub odwotany lot, wylaczajac tym samym sytuacje, w ktérej
wspomniana okoliczno$¢ miata wptyw na lot uprzednio obstugiwany przez ten sam statek powietrzny.

Po drugie, wywazenie interesow pasazeréw lotniczych i intereséw przewoznikéw lotniczych, ktérym
kierowano sig, przyjmujac rozporzadzenie nr 261/2004 (wyroki: z dnia 19 listopada 2009 r., Sturgeon
iin., C-402/07 i C-432/07, EU:C:2009:716, pkt 67; a takze z dnia 23 pazdziernika 2012 r., Nelson i in.,
C-581/10 i C-629/10, EU:C:2012:657, pkt 39), wymaga uwzglednienia sposobu eksploatacji statkow
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powietrznych przez przewoznikdéw lotniczych, a w szczegélnosci okolicznosci wskazanej przez
zainteresowanych, ktérzy wzieli udzial w niniejszym postepowaniu, ze — przynajmniej w odniesieniu
do niektérych rodzajéow lotéw — ten sam statek powietrzny moze realizowa¢ kilka nastepujacych po
sobie lotéw w ramach tego samego dnia, co oznacza, ze kazda nadzwyczajna okoliczno$¢ majaca
wplyw na wczesniejszy lot oddzialuje réwniez na pdzniejszy lot, wzglednie pdzniejsze loty.

Tym samym obstugujacy przewoznik lotniczy powinien mie¢ mozliwo$¢ powolania si¢ na
»nadzwyczajna okoliczno$¢”, ktéra miata wplyw na poprzedni lot wykonywany przez niego za
posrednictwem tego samego statku powietrznego, w celu uzyskania zwolnienia z obowiazku wyptaty
odszkodowania pasazerom w przypadku duzego opéznienia lotu lub odwotania lotu.

Niemniej jednak i z uwagi nie tylko na cel, o ktérym mowa w motywie 1 rozporzadzenia nr 261/2004,
polegajacy na zapewnieniu wysokiego poziomu ochrony pasazeréw, lecz réwniez na brzmienie art. 5
ust. 3 tego rozporzadzenia, powolanie si¢ na taka nadzwyczajna okoliczno$¢ zaklada istnienie
bezposredniego zwiazku przyczynowego miedzy wystapieniem tej okoliczno$ci, ktéra miala wplyw na
poprzedni lot, a opdznieniem lub odwotaniem kolejnego lotu, czego ocena nalezy do sadu odsytajacego
w $wietle znanych mu okolicznosci faktycznych i z uwzglednieniem w szczegdlnosci sposobu
eksploatacji danego statku powietrznego.

W $wietle powyzszych rozwazan na pytanie drugie nalezy odpowiedzie¢, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze
w celu uzyskania zwolnienia z obowiazku wyplaty odszkodowania pasazerom w przypadku duzego
opoznienia lub odwolania lotu obslugujacy przewoznik lotniczy moze powola¢ si¢ na ,nadzwyczajna
okoliczno$¢”, ktéra miata wplyw na poprzedni lot obstugiwany przez tego samego przewoznika za
posrednictwem tego samego statku powietrznego, pod warunkiem ze istnieje bezposredni zwiazek
przyczynowy miedzy wystapieniem owej okolicznosci a opdznieniem, wzglednie odwolaniem kolejnego
lotu, czego ocena nalezy do sadu odsylajacego z uwzglednieniem w szczegdlnosci sposobu eksploatacji
danego statku powietrznego.

W przedmiocie pytania trzeciego

Poprzez pytanie trzecie 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 sposéb, ze
dokonanie przez przewoznika lotniczego zmiany planu podrdzy pasazera — ze wzgledu na to, iz na
transportujacy go statek powietrzny miala wplyw nadzwyczajna okoliczno$¢ — polegajacej na
przekierowaniu go na inny obstugiwany przez owego przewoznika lot, co doprowadzilo do tego, iz 6w
pasazer dotarl do miejsca docelowego dzienn pdzniej, anizeli byto to pierwotnie zaplanowane, stanowi
sracjonalny $rodek” zwalniajacy tego przewoznika z obowiazku wyptaty odszkodowania przewidzianego
w art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1 rzeczonego rozporzadzenia.

Jak zostalo to przypomniane w pkt 36 niniejszego wyroku, w przypadku wystapienia nadzwyczajnej
okolicznosci obslugujacy przewoznik lotniczy jest zwolniony z obowiazku wyplaty odszkodowania
pasazerom na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 tylko wéwczas,
gdy dowiedzie, ze podjal dostosowane do sytuacji $rodki, przy uzyciu wszelkich zasobéw ludzkich
i materialowych oraz $rodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w celu unikniecia odwotania lub
znacznego opoznienia danego lotu, przy czym nie mozna oczekiwa¢ od niego poswiecen, ktérych nie
mozna wymaga¢ majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa w danym momencie.

Wrynika z tego, zgodnie z celem polegajacym na zagwarantowaniu wysokiego poziomu ochrony
pasazeréw, o ktérym mowa w motywie 1 rozporzadzenia nr 261/2004, a takze z wymogiem
racjonalnej, zadowalajacej i zrealizowanej w mozliwie najszybszym terminie zmiany planu podrézy
pasazeréw, ktérych dotyczy odwotanie lub duze opdznienie lotu, o ktérym mowa w motywach 12 i 13,
a takze w art. 8 ust. 1 tego rozporzadzenia, ze w przypadku zaistnienia nadzwyczajnej okolicznosci
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przewoznik lotniczy, ktéry zamierza wuzyska¢ zwolnienie z obowigzku wyplaty pasazerom
odszkodowania przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 owego rozporzadzenia, poprzez przyjecie
racjonalnych $rodkéw, o ktérych mowa w punkcie poprzednim, nie moze, co do zasady, ograniczy¢ sie
do zaoferowania odno$nym pasazerom zmiany planu podrézy do miejsca przeznaczenia za
posrednictwem obstugiwanego przez niego lotu, przylatujacego do miejsca przeznaczenia dzien
pdzniej, anizeli bylo to pierwotnie zaplanowane.

Staranno$¢ wymagana od tego przewoznika lotniczego, majaca umozliwi¢ mu uzyskanie zwolnienia
z obowiazku wyptaty odszkodowania, zaktada bowiem zastosowanie przez niego wszelkich dostepnych
mu $rodkéw w celu zapewnienia racjonalnej, zadowalajacej i zrealizowanej w mozliwie najszybszym
terminie zmiany planu podrézy, do ktérych to $rodkéw nalezy poszukiwanie innych lotéw
bezposrednich lub faczonych obstugiwanych ewentualnie przez innych przewoznikéw lotniczych
nalezacych do tego samego sojuszu lotniczego lub spoza niego, przylatujacych do celu wczeéniej niz
nastepny lot danego przewoznika lotniczego.

Zatem jedynie w przypadku braku jakichkolwiek wolnych miejsc w ramach innego bezposredniego lub
faczonego lotu umozliwiajacego danemu pasazerowi dotarcie do miejsca docelowego wcze$niej, niz
umozliwia to nastepny lot danego przewoznika lotniczego, lub gdy dokonanie takiej zmiany planu
podrézy stanowi dla tego przewoznika lotniczego pos$wiecenie, jakiego nie mozna od niego wymagac,
majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa w danym momencie, nalezy uznaé, ze
wykorzystujac w celu dokonania zmiany planu podrézy danego pasazera nastepny obslugiwany przez
siebie lot, wspomniany przewoznik lotniczy zastosowal wszelkie dostepne mu $rodki.

W zwigzku z tym na pytanie trzecie nalezy odpowiedzie¢, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004
w zwigzku z motywem 14 tego rozporzadzenia nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze dokonanie przez
przewoznika lotniczego zmiany planu podrézy pasazera — ze wzgledu na to, iz na transportujacy go
statek powietrzny miala wplyw nadzwyczajna okoliczno$¢ — polegajacej na przewiezieniu go za
pomoca nastepnego obstugiwanego przez owego przewoznika lotu, co doprowadzilo do tego, iz 6w
pasazer dotar! do miejsca docelowego dzienn pdzniej, anizeli bylo to pierwotnie zaplanowane, nie
stanowi ,racjonalnego $rodka” zwalniajacego tego przewoznika z obowiazku wyptaty odszkodowania
przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1 rzeczonego rozporzadzenia, chyba Zze plan podrdzy
pasazera nie moze zosta¢ zmieniony w inny sposob, za pomoca lotu bezposredniego lub faczonego
obstugiwanego przez tego przewoznika lub przez innego przewoznika lotniczego, przylatujacego do
miejsca docelowego wczeséniej, niz umozliwia to nastepny lot danego przewoznika lotniczego,
wzglednie Ze dokonanie takiej zmiany planu podrézy stanowiloby dla tego przewoznika lotniczego
poswiecenie, jakiego nie mozna od niego wymagaé, majac na uwadze mozliwosci jego przedsigbiorstwa
w danym momencie, czego ocena nalezy do sadu odsylajacego.

W przedmiocie kosztéw

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 gtéwnym, nie podlegaja zwrotowi.

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

1) Artykul 5 ust. 3 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, w zwigzku z motywem 14 tego
rozporzadzenia nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze zachowanie pasazera zakldocajace
porzadek na pokladzie samolotu, ktore uzasadnialo zboczenie przez dowddce statku
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powietrznego z trasy lotu w kierunku lotniska innego niz lotnisko docelowe w celu usuniecia
z pokladu owego pasazera i wyladunku jego bagazy, jest objete zakresem pojecia
»hadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu, chyba ze obslugujacy lot
przewoznik lotniczy przyczynil si¢ do wystapienia owego zachowania, wzglednie zaniechal
podjecia srodkéow stosownych w S$wietle oznak zapowiadajacych wystapienie takiego
zachowania, czego zweryfikowanie spoczywa na sadzie odsylajacym.

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowaé¢ w ten sposob, ze w celu uzyskania zwolnienia z obowiazku wyplaty
odszkodowania pasazerom w przypadku duzego opéznienia lub odwolania lotu obstugujacy
przewoznik lotniczy moze powolac¢ si¢ na ,nadzwyczajna okolicznos$¢”, ktora miala wplyw na
poprzedni lot obslugiwany przez tego samego przewoznika za posrednictwem tego samego
statku powietrznego, pod warunkiem ze istnieje bezposredni zwiazek przyczynowy miedzy
wystapieniem owej okolicznosci a opoznieniem, wzglednie odwotaniem kolejnego lotu, czego
ocena nalezy do sadu odsylajacego z uwzglednieniem w szczegdélnosci sposobu eksploatacji
danego statku powietrznego.

Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 w zwiazku z motywem 14 tego rozporzadzenia
nalezy interpretowac¢ w ten sposob, ze dokonanie przez przewoznika lotniczego zmiany planu
podrézy pasazera — ze wzgledu na to, iz na transportujacy go statek powietrzny miata wplyw
nadzwyczajna okoliczno$¢ - polegajacej na przewiezieniu go za pomoca nastepnego
obslugiwanego przez owego przewoznika lotu, co doprowadzilo do tego, iz 6w pasazer dotarl
do miejsca docelowego dzien pdzniej, anizeli bylo to pierwotnie zaplanowane, nie stanowi
»racjonalnego srodka” zwalniajacego tego przewoznika z obowiazku wyplaty odszkodowania
przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1 rzeczonego rozporzadzenia, chyba ze plan
podrdzy pasazera nie moze zosta¢ zmieniony w inny sposdéb, za pomoca lotu bezposredniego
lub laczonego obslugiwanego przez tego przewoznika lub przez innego przewoznika
lotniczego, przylatujacego do miejsca docelowego wcze$niej niz umozliwia to nastepny lot
danego przewoznika lotniczego, wzglednie Ze dokonanie takiej zmiany planu podroézy
stanowiloby dla tego przewoznika lotniczego poswiecenie, jakiego nie mozna od niego
wymagaé, majac na uwadze mozliwosci jego przedsiebiorstwa w danym momencie, czego
ocena nalezy do sadu odsylajacego.

Podpisy
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