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W Zbior Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (6sma izba)

z dnia 13 czerwca 2024 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykut 5
ust. 3 — Odszkodowanie dla pasazeréw w przypadku duzego opé6znienia lub odwotania lotu —
Zwolnienie z obowigzku odszkodowania — Nadzwyczajne okolicznoséci — Racjonalne $rodki
zapobiegawcze — Usterki techniczne spowodowane ukryta wada konstrukcyjna —

Wada konstrukcyjna silnika statku powietrznego — Obowiazek dysponowania przez przewoznika
lotniczego zastepczymi statkami powietrznymi

W sprawie C-411/23
majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozony przez Sad Okregowy w Warszawie (Polska) postanowieniem z dnia
26 maja 2023 r., ktére wptyneto do Trybunalu w dniu 3 lipca 2023 r., w postepowaniu:
D.S.A.
przeciwko
P.S.A.,
TRYBUNAL (6sma izba),
w sktadzie: N. Picarra, prezes izby, N. Jadskinen i M. Gavalec (sprawozdawca), sedziowie,
rzecznik generalny: L. Medina,
sekretarz: A. Calot Escobar,
uwzgledniajac pisemny etap postepowania,

rozwazywszy uwagi, ktére przedstawili:

— wimieniu D. S.A. — P. Gad, K. Puchalska i K. Zbikowska, adwokaci,

w imieniu P. S.A. — E. Cieplak-Greszta, adwokat,
— w imieniu rzadu polskiego — B. Majczyna, w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu Komisji Europejskiej — N. Yerrell i B. Sasinowska, w charakterze pelnomocnikéw,

* Jezyk postepowania: polski.
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podjawszy, po wystuchaniu rzecznik generalnej, decyzje o rozstrzygnieciu sprawy bez opinii,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy wykladni art. 5 ust. 3
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opéznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie
(EWQ@G) nr 295/91 (Dz.U. 2004, L 46, s. 1).

Whiosek ten zostal zlozony w ramach sporu pomiedzy D. S.A., dawniej P.[R] (zwana dalej
»-powodka w postepowaniu gtéwnym”), cesjonariuszem praw przystugujacych J.D., a P. S.A,,
przewoznikiem lotniczym (zwanym dalej ,przewoznikiem lotniczym, ktérego dotyczy
postepowanie gléwne”), w przedmiocie odmowy wyplacenia przez tego przewozZnika
odszkodowania na rzecz ].D., pasazera, ktérego lot mial duze opdznienie przy przylocie.

Ramy prawne
Motywy 1, 14 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004 brzmia nastepujaco:

»(1) Dzialanie Wspoélnoty [Europejskiej] w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na
celu, miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto,
powinno si¢ w pelni zwracaé uwage na ogélne wymogi ochrony konsumentéw.

(14) Podobnie jak w konwencji [0 ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, zawartej w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r.
i zatwierdzonej w imieniu Wspdlnoty Europejskiej decyzja Rady 2001/539/WE z dnia
5 kwietnia 2001 r. (Dz.U. 2001, L 194, s. 38)], zobowiazania przewoznikéw lotniczych
powinny by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialno§¢ wylaczona w przypadku, gdy
zdarzenie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosdci, ktérych nie
mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicznosci te
moga, w szczegé6lnosci, zaistnie¢ w przypadku destabilizacji politycznej, warunkow
meteorologicznych  uniemozliwiajacych  dany lot, zagrozenia bezpieczenstwa,
nieoczekiwanych wad mogacych wplynaé na bezpieczenistwo lotu oraz strajkéw majacych
wplyw na dziatalno$¢ przewoznika.

(15) Za nadzwyczajne okoliczno$ci powinno sie uwazaé sytuacje, gdy decyzja kierownictwa
lotéw w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego
opdznienia, przelozenie lotu na nastepny dziern albo odwotanie jednego lub wiecej lotow
tego samolotu pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw przez zainteresowanego
przewoznika, by unikna¢ tych opéznien lub odwotan lotéw”.
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Artykut 5 tego rozporzadzenia, zatytutowany ,,Odwolanie”, stanowi:

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

[...]

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

[...]

3. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty rekompensaty
przewidzianej w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwotlanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okoliczno$ci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych §rodkéw.

[...]".

Artykul 7 wspomnianego rozporzadzenia, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, przewiduje
w ust. 1:

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

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

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

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

[...]"

Postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

W dniu 2 lipca 2018 r. ].D. zawarl z przewoznikiem lotniczym, ktérego dotyczy postepowanie
gléwne, umowe przewozu lotniczego obejmujaca lot z Krakowa (Polska) do Chicago (Stany
Zjednoczone).

Wezesniej, w kwietniu 2018 r., producent silnika zamontowanego w samolocie przeznaczonym do
wykonania wskazanego lotu przekazal temu przewoznikowi dyrektywe i biuletyn, ktére ujawnity
istnienie ukrytej wady konstrukcyjnej lopatek sprezarki wysokiego ci$nienia w silnikach
zamontowanych w samolotach tego samego modelu (zwanej dalej ,wada konstrukcyjna silnika”)
i nakladaly szereg ograniczen na korzystanie z tych samolotéw. Wspomniany przewoznik
utrzymuje, ze od tego momentu wielokrotnie kontaktowatl si¢ z réznymi przewoznikami w celu
wyleasingowania dodatkowych samolotéw, tak aby zaradzi¢ ewentualnemu pojawieniu si¢ wady
konstrukcyjnej silnika ktéregos z samolotéw nalezacych do jego floty.
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W dniu 28 czerwca 2018 r., czyli cztery dni przed planowanym lotem, doszto do nieprawidlowosci
w pracy silnika w trakcie lotu obstugiwanego przez samolot, ktéry mial wykona¢ lot
zarezerwowany przez J.D. Zgodnie z zaleceniami producenta silnika przewoznik lotniczy, ktérego
dotyczy postepowanie gléwne, dokonal inspekcji w trybie pilnym odnosnego silnika
i zidentyfikowatl wade konstrukcyjna silnika. Po konsultacji z producentem silnika odnos$ny silnik
uznano za niesprawny, a nastepnie zdemontowano i wyslano w celu naprawy do zakladu
remontowego. Wobec braku natychmiastowo dostepnego silnika zapasowego z powodu
globalnego niedoboru silnikéw wymiana wadliwego silnika byta mozliwa dopiero w dniu 5 lipca
2018 r., tak ze samolot wrécit do eksploatacji w dniu 7 lipca 2018 r.

W tym kontek$cie przewoznik ten wykonat lot zaplanowany na dzien 2 lipca 2018 r. w tym samym
dniu nie za pomoca pierwotnie przewidzianego samolotu, lecz za pomoca samolotu zastepczego,
ktéry mial opdznienie przy przylocie wynoszace ponad trzy godziny w stosunku do planowanego
czasu przylotu.

W dniu 18 lipca 2018 r. ].D. przeniést na powddke w postepowaniu gléwnym swojg wierzytelnosé
z tytulu duzego opéznienia lotu.

Wobec odmowy wyplacenia przez przewoznika lotniczego, ktérego dotyczy postepowanie
gléwne, odszkodowania w wysokosci 600 EUR przewidzianego w art. 7 ust. 1 lit. ¢) rozporzadzenia
nr 261/2004 na tej podstawie, Ze przyczyna opoéznienia przylotu bylo wykrycie wady
konstrukcyjnej silnika maszyny i ze przewoznik ten podjal wszelkie mozliwe dziatania majace na
celu zminimalizowanie nieregularnosci podczas zaplanowanego rejsu, w dniu 29 marca 2019 r.
powddka w postepowaniu gtéwnym wniosta powddztwo do Sadu Rejonowego dla m.st. Warszawy
w Warszawie (Polska).

Orzeczeniem z dnia 3 grudnia 2021 r. 6w sad pierwszej instancji orzekl, ze wada konstrukcyjna
silnika odkryta podczas inspekcji przeprowadzonej w trybie pilnym w dniu 28 czerwca 2018 r.
stanowi ,nadzwyczajna okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 i ze
przewoznik lotniczy, ktérego dotyczy postepowanie gtéwne, podjal wszystkie mozliwe racjonalne
srodki w celu zorganizowania zastepczego samolotu dla potrzeb wykonania lotu.

Powddka w postepowaniu gléwnym wniosta apelacje od tego orzeczenia do Sadu Okregowego
w Warszawie (Polska), ktory jest sadem odsytajacym.

O ile sad ten wychodzi z zalozenia, ze przyczyna opdznienia odnosnego lotu jest zaistnienie wady
konstrukcyjnej silnika, ktéra wykryto w dniu 28 czerwca 2018 r. podczas inspekcji odnos$nego
samolotu przeprowadzonej w trybie pilnym, o tyle ma on watpliwos$ci dwojakiego rodzaju.

W pierwszej kolejnosci sad ten zastanawia sie, czy wada konstrukcyjna silnika ujawniona przez
producenta silnika odnosnemu przewoznikowi lotniczemu w kwietniu 2018 r. poprzez
przekazanie dyrektywy i biuletynu, ktére naktadaly szereg ograniczen na korzystanie z samolotu,
moze by¢ objeta pojeciem ,,nadzwyczajnej okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004, stosownie do jego wykladni dokonanej przez Trybunal w wyrokach: z dnia
22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), z dnia 17 wrze$nia 2015 r.,
van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618), i z dnia 12 marca 2020 r., Finnair (C-832/18,
EU:C:2020:204), mimo Ze wystapienie tej wady stalo sie przewidywalne.
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W tym wzgledzie sad odsylajacy zywi watpliwosci co do tego, czy wada konstrukcyjna silnika
nieuchronnie by wystapila, poniewaz inspekcje przeprowadzone w innych maszynach nie
ujawnily pekniecia podstawy lopatki. Sad ten podkresla takze okoliczno$¢, ze producent silnika
nie zalecal natychmiastowego uziemienia wszystkich samolotéw ani nie wskazywal, iz samoloty
nie moga wykonywac lotéw.

W tym kontekscie sad odsylajacy zauwaza réwniez, ze przewoznicy lotniczy musza przestrzegac
szczegblnie Scistych procedur technicznych i administracyjnych. I tak, przewoznik lotniczy nie
moze co do zasady twierdzi¢, ze nie panuje skutecznie nad wystgpieniem probleméw
technicznych w samolotach, niezaleznie od ich przyczyny, poniewaz powinien on zastosowaé
wszelkie odpowiednie procedury lub podja¢ wszelkie niezbedne, mozliwe i znajdujace racjonalne
uzasadnienie kroki, aby przeciwdziala¢ wystapieniu zdarzenia, ktére moze powodowac opdznienie
lub odwotanie lotu.

W niniejszym za$§ przypadku takie procedury byly przestrzegane, a przewoznik lotniczy
zastosowal sie¢ do zalecenn producenta silnika, wykonujac przeglady w podanym zakresie i ze
wskazang czestotliwoscig. Mozna zatem twierdzi¢, ze wykonywanie tych przegladéw wpisuje sie
w ramy normalnej dziatalnosci przewoznika. Zastosowanie tych procedur nie oznacza jednak
zdaniem sadu odsylajacego, ze przewoznik lotniczy ma mozliwo$¢ skutecznego zapanowania nad
wykryciem ukrytej wady konstrukcyjnej w silniku danego samolotu.

W drugiej kolejnosci sad odsytajacy zastanawia sie nad wykladnia pojecia ,wszelkich racjonalnych
$rodkéw” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, ktérych mozna oczekiwaé od
przewoznika lotniczego, w razie gdy zetknie sie z zaistnieniem ,nadzwyczajnych okolicznosci”.
Zgodnie bowiem z orzecznictwem Trybunalu, poniewaz nie wszystkie nadzwyczajne
okoliczno$ci skutkuja zwolnieniem z obowiazku wyptacenia pasazerom odszkodowania, na
przewozniku lotniczym, ktéry zamierza si¢ na nie powola¢, spoczywa jeszcze obowigzek
wykazania, Ze okolicznosci tych w zadnym razie nie mozna by bylo uniknaé za pomoca
dostosowanych do sytuacji srodkéw, czyli srodkédw, ktére w chwili wystapienia tych okolicznosci
odpowiadaja warunkom technicznie i ekonomicznie mozliwym do przyjecia przez niego. Nie
mozna wymagac¢ od wspomnianego przewoznika poswiecenl niemozliwych do przyjecia z punktu
widzenia jego mozliwosci.

W tym kontek$cie sad ten zastanawia si¢ w istocie nad poziomem ,racjonalnych $rodkéw”
o charakterze zapobiegawczym, jakich mozna by oczekiwaé od przewoznika lotniczego,
w sytuacji gdy wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej dotyczacej jednej z jego maszyn pozostaje
niepewne. Konkretniej, o ile sad ten ma watpliwosci co do tego, czy mozna wymaga¢ od tego
przewoznika lotniczego tytulem podjecia tych ,racjonalnych $rodkéw” o charakterze
zapobiegawczym wymiany silnika jeszcze przed faktycznym wykryciem wady konstrukcyjnej lub
uziemienia maszyny do czasu rozwiazania problemu z wada konstrukcyjna silnika przez jego
producenta, o tyle nie wyklucza on, ze mozna oczekiwa¢ od tego przewoznika lotniczego
opracowania planu dotyczacego dysponowania flota maszyn ,w zapasie” z pelna zaloga
mogacych wykonywac zaplanowane loty w razie wystapienia nadzwyczajnych okolicznosci.

Wreszcie, sad odsylajacy wskazuje, ze od kwietnia 2018 r. odnos$ny przewoznik lotniczy
skontaktowat sie tylko z o§mioma przewoznikami w celu wydzierzawienia samolotu zastepczego,
co jest niewystarczajagce w opinii powddki w postepowaniu gléwnym, ktéra twierdzi, ze
przewoznik lotniczy, ktérego dotyczy postepowania gléwne, zaniechat zatem zwrécenia sie do 18
innych przewoznikéw lotniczych, w tym przewoznikéw $wiadczacych uslugi wet lease, czyli
wydzierzawiania samolotow wraz z zaloga. Ponadto powddka w postepowaniu gléwnym
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zauwaza, ze dzialania podjete przez tego przewoznika w celu wydzierzawienia maszyny zastepczej
odniosty skutek we wrzesniu 2018 r., co $wiadczy o opieszalej reakcji wspomnianego przewoznika
w obliczu prawdopodobnego wystapienia wady konstrukcyjnej w silniku jednej z jego maszyn.

W tych okoliczno$ciach Sad Okregowy w Warszawie postanowil zawiesi¢ postepowanie i zwréci¢
sie do Trybunatlu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy wujawniona przez producenta wada konstrukcyjna silnika samolotu stanowi
»nadzwyczajna okoliczno$é« i czy miesci sie¢ ona w pojeciu »nieoczekiwanych wad«
w rozumieniu motyw[6w] 14 i 15 rozporzadzenia [nr 261/2004] — jesli przewoznik wiedziat
o mozliwej wadzie konstrukcyjnej kilka miesigcy przed lotem?

2) Jezeli wada konstrukcyjna silnika, o ktérej mowa [w pytaniu pierwszym,] stanowi
»nadzwyczajna okoliczno$¢« w rozumieniu motyw[éw] 14 i 15 rozporzadzenia [nr 261/2004],
to czy w ramach przedsiewzigcia »wszelkich racjonalnych $rodkéw« okre$lonych przez
motyw 14 i art. 5 ust. 3 [tego rozporzadzenia] nalezy oczekiwa¢ od przewoznika lotniczego,
aby bioragc pod uwage prawdopodobne ujawnienie wady konstrukcyjnej silnika samolotu,
podjal prewencyjne dziatania majace na celu utrzymanie w gotowosci samolotéw zastepczych
w rozumieniu art. 5 ust. 3 [wspomnianego rozporzadzenia] dla zwolnienia go z ciazacego na
nim obowiazku wyplacenia odszkodowania przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) i art. 7 ust. 1
tego rozporzadzenia?”.

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 nalezy interpretowaé w ten sposob, ze wykrycie ukrytej wady
konstrukcyjnej silnika samolotu, ktéry miat wykonac lot, jest objete pojeciem ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu, nawet jesli przewoznik lotniczy zostatl poinformowany
o istnieniu wady tego rodzaju przez producenta silnika kilka miesiecy przed danym lotem.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze do celéw stosowania prawa do odszkodowania pasazeréw
opdznionych lotéw mozna traktowac jak pasazeréw odwolanych lotéw i moga oni powotywac sie
na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 tego rozporzadzenia, jezeli z powodu tych
lotéw poniosa strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda do miejsca
docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego
godzinie przylotu (zob. podobnie wyrok z dnia 19 listopada 2009 r., Sturgeon i in., C-402/07
i C-432/07, EU:C:2009:716, pkt 69).

Artykut 5 ust. 3 wspomnianego rozporzadzenia interpretowany $wietle jego motywow 14 i 15
zwalnia przewoznika lotniczego z tego obowigzku wyplaty odszkodowania, jezeli moze on
dowies¢, ze odwolanie lub duze opdznienie przy przylocie jest spowodowane zaistnieniem
»nadzwyczajnych okolicznosci”, ktérych nie mozna bylo unikna¢, nawet gdyby podjeto wszelkie
racjonalne srodki, a w razie zaistnienia takiej okolicznosci — Ze podjat srodki dostosowane do
sytuacji poprzez wykorzystanie wszelkich srodkéw personalnych lub materialowych oraz srodkéw
finansowych, ktérymi dysponowal, aby unikna¢, by sytuacja ta doprowadzila do odwotania lub
duzego opdznienia danego lotu (zob. podobnie wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp, C-28/20,
EU:C:2021:226, pkt 22 i przytoczone tam orzecznictwo).
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Poniewaz 6w art. 5 ust. 3 stanowi odstepstwo od zasady prawa pasazeréw do odszkodowania
i majac na uwadze cel rozporzadzenia nr 261/2004, ktérym jest — jak wynika z motywu 1 tego
rozporzadzenia — zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw, pojecie ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” w rozumieniu wspomnianego art. 5 ust. 3 nalezy poddawac $cislej wykladni (zob.
podobnie wyrok z dnia 17 kwietnia 2018 r., Kriisemann i in., C-195/17, od C-197/17 do
C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, od C-278/17 do C-286/17 i od
C-290/17 do C-292/17, EU:C:2018:258, pkt 36 i przytoczone tam orzecznictwo).

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze pojecie ,nadzwyczajnych okolicznosci” w rozumieniu
art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 obejmuje zdarzenia, ktére ze wzgledu na swéj charakter
lub zrédlo nie wpisuja sie w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci danego przewoznika
lotniczego i pozostaja poza zakresem jego skutecznej kontroli, przy czym te dwie przestanki sa
kumulatywne i ich poszanowanie wymaga przeprowadzenia oceny kazdego przypadku z osobna
(zob. podobnie wyrok z dnia 23 marca 2021 r., Airhelp, C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 23
i przytoczone tam orzecznictwo).

Tak wiec, o ile nie spelniaja dwéch kumulatywnych przestanek przypomnianych w poprzednim
punkcie, usterki techniczne nie stanowia same w sobie ,nadzwyczajnych okolicznosci”
w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia
2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 25; z dnia 12 marca 2020 r., Finnair,
C-832/18, EU:C:2020:204, pkt 39).

To w tym kontek$cie nalezy dokonac oceny, czy wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej silnika
statku powietrznego skutkujacej duzym opdznieniem przylotu, i to w sytuacji, gdy przewoznik
lotniczy zostal poinformowany o istnieniu wady tego rodzaju przez producenta silnika kilka
miesiecy przed tym lotem, moze stanowi¢ ,nadzwyczajng okoliczno$¢” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004.

W pierwszej kolejnosci nalezy ustali¢, czy ukryta wada konstrukcyjna majaca cechy wymienione
w poprzednim punkcie moze ze wzgledu na swéj charakter lub Zrédlo stanowi¢ zdarzenie, ktére
nie wpisuje si¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnos$ci przewoznika lotniczego.

W tym wzgledzie Trybunal orzekl, ze biorac pod uwage szczegélne warunki, w jakich
wykonywany jest transport lotniczy, oraz stopienn zaawansowania technologicznego maszyn, jako
ze funkcjonowanie samolotu nieuchronnie wiaze si¢ z wystepowaniem probleméw technicznych,
awarii lub przedwczesnej i niespodziewanej wadliwosci pewnych czesci statku powietrznego,
przewoznicy powietrzni sg stale narazeni — w ramach prowadzonej dzialalnosci — na takie
problemy (zob. podobnie wyrok z dnia 4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17,
EU:C:2019:288, pkt 22 i przytoczone tam orzecznictwo).

Wynika z tego, Ze uznaje sie, Ze rozwiazanie problemu technicznego zwigzanego z awarig, brakiem
przegladu maszyny czy tez przedwczesna i niespodziewana wadliwo$cia pewnych czesci statku
powietrznego wpisuje sie¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalno$ci przewoznika lotniczego
(zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771,
pkt 25; z dnia 17 wrzes$nia 2015 r., van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 41, 42; a takze
z dnia 12 marca 2020 r., Finnair, C-832/18, EU:C:2020:204, pkt 41).

Jednakze nie wpisuje sie¢ w ramy normalnego wykonywania dziatalnosci przewoznika lotniczego,

a tym samym moze by¢ objeta pojeciem ,nadzwyczajnych okolicznosci”, usterka techniczna,
w odniesieniu do ktérej producent maszyn stanowigcych flote danego przewoznika powietrznego

ECLI:EU:C:2024:498 7



34

35

36

37

38

WYROK 7 DNIA 13.6.2024 R. — SPrRAWA C-411/23
D. (WADA KONSTRUKCYJNA SILNIKA)

lub wtasciwy organ ujawnia po oddaniu do uzytku maszyn, zZe maszyny te zawieraja ukryta wade
produkcyjna zagrazajaca bezpieczenistwu lotéw (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 26; z dnia 17 wrze$nia 2015 r., van der Lans,
C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 38).

W niniejszej sprawie, jak wynika z postanowienia odsylajacego, ustalono, ze samolot pierwotnie
przewidziany do wykonania opé6znionego lotu zawieral ukryta wade konstrukcyjna dotyczaca
wszystkich silnikéw tego samego typu i majaca wplyw na bezpieczenistwo lotu, ktéra to wada
zostala ujawniona przez producenta silnika kilka miesiecy przed jej wykryciem w odnosnej
maszynie. Zgodnie z orzecznictwem przytoczonym w poprzednim punkcie takie zdarzenie nie
wpisuje sie¢ w ramy normalnego wykonywania dzialalnosci przewoznika lotniczego.

W drugiej kolejnosci nalezy dokona¢ oceny, czy wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej silnika
majacej cechy wymienione w pkt 29 niniejszego wyroku nalezy uznaé za zdarzenie pozostajace
calkowicie poza zakresem skutecznej kontroli danego przewoznika lotniczego, czyli za zdarzenie,
nad ktérym przewoznik lotniczy nie panuje w zaden sposéb (zob. podobnie wyrok z dnia 23 marca
2021 r., Airhelp, C-28/20, EU:C:2021:226, pkt 36).

Jest prawda, ze co do zasady usterka techniczna lub awaria nie pozostaja poza zakresem skutecznej
kontroli przewoznika lotniczego, poniewaz zapobieganie takim usterkom i awariom lub ich
naprawa stanowi element spoczywajacego na tym przewozniku lotniczym obowiazku
zapewnienia obslugi technicznej i wlasciwego funkcjonowania statku powietrznego
wykorzystywanego przez niego do celéw gospodarczych (wyrok z dnia 17 wrzeénia 2015 r., van der
Lans, C-257/14, EU:C:2015:618, pkt 43). Jednakze inaczej jest w przypadku ukrytej wady
konstrukcyjnej silnika statku powietrznego.

Po pierwsze bowiem, o ile na przewozniku lotniczym spoczywa obowiazek zapewnienia obstugi
technicznej i wlasciwego funkcjonowania statku powietrznego wykorzystywanego przez niego do
celéw gospodarczych, o tyle mozna watpi¢, czy w przypadku ujawnienia ukrytej wady
konstrukcyjnej przez producenta danego statku powietrznego lub producenta silnika, lub tez
przez wlasciwy organ dopiero po oddaniu do uzytku tego statku powietrznego przewoznik ten
rzeczywiscie dysponuje kwalifikacjami w zakresie ustalenia i usunigcia tej wady, wobec czego nie
mozna uznad, iz panuje on nad wystapieniem takiej wady.

Po drugie, z orzecznictwa Trybunalu dotyczacego pojecia ,nadzwyczajnych okolicznosci”
w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 wynika, ze zdarzenia, ktérych
pochodzenie ma charakter ,wewnetrzny”, nalezy odrdézni¢ od zdarzen, ktérych pochodzenie ma
charakter ,,zewnetrzny” wobec przewoznika lotniczego, jako ze tylko te ostanie moga pozostawac
poza zakresem skutecznej kontroli tego przewoznika. Pojecie ,zdarzenn majacych pochodzenie
zewnetrzne” obejmuje zdarzenia, ktére wynikaja z dzialalnosci przewoznika lotniczego
i z okoliczno$ci zewnetrznych, spotykanych w praktyce z rézna czestotliwoscia, nad ktérymi
jednak przewoznik lotniczy nie panuje, poniewaz sa one spowodowane zachowaniem osoby
trzeciej, takiej jak inny przewoznik lotniczy lub podmiot publiczny, wzglednie prywatny,
ingerujacy w dziatalno$¢ lotnicza lub dziatalno$¢ portu lotniczego [wyrok z dnia 7 lipca 2022 r.,
SATA International — Azores Airlines (Awaria systemu dostawy paliwa), C-308/21,
EU:C:2022:533, pkt 25 i przytoczone tam orzecznictwo].
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Nalezy zatem ustali¢ w niniejszym przypadku, czy zgloszenie lub uznanie przez producenta silnika
istnienia ukrytej wady konstrukcyjnej silnika maszyny mogacej wplyna¢ na bezpieczenstwo lotu
wykonywanego przed danym opéznionym lotem moze stanowi¢ zachowanie osoby trzeciej
ingerujacej w dzialalno$¢ lotnicza przewoznika, a tym samym stanowi¢ zdarzenie majace
pochodzenie zewnetrzne.

W tym wzgledzie nalezy usciéli¢, ze z orzecznictwa przytoczonego w pkt 33 i 38 niniejszego
wyroku nie wynika, by Trybunat uzaleznit zakwalifikowanie ukrytej wady konstrukcyjnej jako
»nadzwyczajnej okolicznoéci” od warunku, aby producent samolotu, producent silnika lub
wlasciwy organ ujawnili istnienie tej wady przed wystapieniem usterki technicznej
spowodowanej wspomniana wada. Chwila, w ktdrej zwiazek miedzy usterka techniczng a ukryta
wada konstrukcyjna zostal ujawniony przez producenta samolotu, producenta silnika lub
wlasciwy organ, jest bowiem pozbawiona znaczenia, w sytuacji gdy ukryta wada konstrukcyjna
istniala w momencie odwotania lub duzego opéznienia lotu, a przewoznik nie dysponowat
zadnymi $rodkami kontroli pozwalajacymi na zaradzenie je;j.

Zakwalifikowanie sytuacji takiej jak rozpatrywana w postepowaniu gléwnym jako ,nadzwyczajnej
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 jest zgodne z celem, jakim
jest zagwarantowanie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw lotniczych, realizowanym za
pomoca tego rozporzadzenia, jak to zostalo sprecyzowane w motywie 1 tego rozporzadzenia. Cel
ten oznacza bowiem, ze nie nalezy zacheca¢ przewoznikéw lotniczych do rezygnacji od
podejmowania $rodkéw, jakie sa wymagane wobec zaistnienia takiego zdarzenia, co
prowadziloby do przedktadania zachowania i punktualnosci lotéw nad troske o zapewnienie
bezpieczenstwa pasazeréw (zob. analogicznie wyroki: z dnia 4 maja 2017 r., Peskova i Peska,
C-315/15, EU:C:2017:342, pkt 25; a takze z dnia 4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17,
EU:C:2019:288, pkt 28).

Przy uwzglednieniu powyzszych rozwazan na pytanie pierwsze nalezy odpowiedzie¢, iz art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze wykrycie ukrytej wady
konstrukcyjnej silnika samolotu, ktéry mial wykonac¢ lot, jest objete pojeciem ,nadzwyczajnych
okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu, nawet jesli przewoznik lotniczy zostal poinformowany
o istnieniu wady tego rodzaju przez producenta silnika kilka miesigcy przed danym lotem.

W przedmiocie pytania drugiego

Poprzez pytanie drugie sad odsylajacy dazy w istocie do ustalenia, czy art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 261/2004 nalezy interpretowac¢ w ten sposob, ze tytutem ,wszelkich racjonalnych $rodkéw”,
jakie przewoznik lotniczy jest zobowiazany podjaé, aby uniknaé¢ wystapienia i skutkéow
»-nadzwyczajnej okoliczno$ci” w rozumieniu tego przepisu, takiej jak wykrycie ukrytej wady
konstrukcyjnej silnika w jednej z jego maszyn, powinien on zastosowaé $rodek zapobiegawczy
polegajacy na utrzymaniu w gotowosci floty zastepczych statkéw powietrznych.

Jak przypomniano w pkt 25 niniejszego wyroku, w przypadku wystapienia ,nadzwyczajnej
okoliczno$ci” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 przewoznik jest zwolniony
z obowiazku wyplaty pasazerom odszkodowania na podstawie art. 7 tego rozporzadzenia tylko
wtedy, gdy jest w stanie dowies¢, ze podjal srodki dostosowane do sytuacji, czyli $rodki, ktére
w chwili wystapienia tych ,nadzwyczajnych okolicznos$ci” odpowiadaja w szczegdlnosci
warunkom technicznie i ekonomicznie mozliwym do przyjecia przez niego (zob. podobnie
wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 40; z dnia
4 kwietnia 2019 r., Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, pkt 31).
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Przewoznik ten musi zatem dowie$¢, ze nawet przy uzyciu wszystkich zasobéw ludzkich
i materialowych oraz srodkéw finansowych, jakimi dysponowal, w sposéb oczywisty nie mégt —
bez poswiecen niemozliwych do przyjecia z punktu widzenia mozliwos$ci jego przedsiebiorstwa
w tym momencie — unikna¢ sytuacji, w ktdrej zaistniale nadzwyczajne okolicznosci skutkowaly
odwolaniem lub duzym opdznieniem lotu (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 41; a takze z dnia 4 maja 2017 r., Peskova
i Peska, C-315/15, EU:C:2017:342, pkt 29).

Trybunal przyjal zatem elastyczne i zindywidualizowane rozumienie pojecia ,racjonalnych
srodkow”, pozostawiajac sadowi krajowemu ocene, czy w konkretnej sytuacji mozna uznad, iz
przewoznik lotniczy podjal srodki dostosowane do sytuacji, czyli srodki, ktore byly technicznie
i ekonomicznie wykonalne dla tego przewoznika lotniczego w chwili wystapienia
nadzwyczajnych okolicznoséci (zob. podobnie wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r.,
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 42; z dnia 12 maja 2011 r., Eglitis i Ratnieks,
C-294/10, EU:C:2011:303, pkt 30; a takze z dnia 4 maja 2017 r., Peskova i Peska, C-315/15,
EU:C:2017:342, pkt 30).

Z powyzszego wynika, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nie mozna interpretowac w ten
sposéb, ze naklada on na przewoznika lotniczego w sposéb ogoélny i niezréznicowany tytutem
sracjonalnych srodkéw”, o ktérych mowa w tym przepisie, obowiazek przyjecia danego srodka
zapobiegawczego, takiego jak ten polegajacy na utrzymaniu w gotowosci floty zastepczych
statkdw powietrznych oraz odpowiedniej zalogi, gdy zostanie on poinformowany o istnieniu
wady konstrukcyjnej silnika ujawnionej przez producenta silnika, w celu zapobiezenia
wystapieniu nadzwyczajnych okolicznosci i skutkom tych okolicznosci.

Niemniej jednak w celu dokonania oceny, czy przewoznik lotniczy podjat ,wszelkie racjonalne
$rodki” w rozumieniu art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, do sadu odsylajacego nalezy
dokonanie calosciowej oceny uwzgledniajacej, po pierwsze, wszystkie Srodki podjete przez
przewoznika lotniczego od dnia powziecia przez niego wiadomosci o istnieniu wady
konstrukcyjnej silnika ujawnionej przez producenta tego silnika w $wietle wszystkich §rodkéw,
jakie mégl on podja¢ w celu zabezpieczenia sie na wypadek wystapienia takiej nadzwyczajnej
okolicznosci w jednej z jego maszyn, oraz po drugie, dzialania podjete przez tego przewoznika
w nastepstwie wykrycia tej wady w jednym z silnikéw odno$nego statku powietrznego w celu
unikniecia odwotania lub duzego opdznienia danego lotu.

W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze przestrzeganie minimalnych wymogéw w zakresie
przegladéw statku powietrznego nie wystarcza samo w sobie do wykazania, ze przewoznik
lotniczy podjal ,wszelkie racjonalne $rodki” w rozumieniu tego przepisu (zob. podobnie wyrok
z dnia 22 grudnia 2008 r., Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 43).

W tym kontekscie do sadu krajowego nalezy dokonanie oceny przy uwzglednieniu finansowych,
materialnych i ludzkich zasobéw przewoznika lotniczego, czy byl on w stanie wydzierzawic
samoloty tytutem wsparcia na rézne istniejace sposoby, czyli dry lease/wet lease, lub czy mégt on,
biorac pod uwage te same $rodki, zapobiegawczo zastapi¢ silnik w ramach planu naprawy lub
uziemi¢ samolot do czasu naprawy lub wymiany silnika przez producenta. W tym celu
wspomniany sad powinien wzia¢ pod uwage niewielka dostepnos¢ silnikéw zamiennych
w kontekscie globalnego niedoboru silnikéw, a takze czas niezbedny do zamontowania nowego
silnika od chwili ujawnienia si¢ wady konstrukcyjne;j.
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Wreszcie, w kontekscie owej calo$ciowej analizy nalezy jeszcze zauwazy¢, ze co do zasady nic nie
stoi na przeszkodzie temu, aby przewoznik lotniczy, ktéry zostal poinformowany o istnieniu wady
konstrukcyjnej silnika i jej ewentualnym ujawnieniu si¢ w jednym z wykorzystywanych przez
niego samolotéw, byl zobowigzany utrzymywaé w gotowosci, jako srodek zapobiegawczy, flote
zastepczych statkdw powietrznych z odpowiednia zaloga, jezeli $rodek ten jest technicznie,
ekonomicznie i pod wzgledem zasobéw ludzkich mozliwy do przyjecia przez niego, czego ocena
nalezy do sadu odsylajacego.

Natomiast jest wykluczone, by do wszelkich ,racjonalnych $§rodkéw”, jakich mozna oczekiwa¢ od
przewoznika lotniczego, zaliczal sie srodek zaproponowany przez D. w uwagach na pismie,
polegajacy na zobowiazaniu przewoznika lotniczego do automatycznego dostosowania skali
siatki polaczen proporcjonalnie do jego zdolnosci operacyjnych. Taki Srodek moze bowiem
zaklada¢, na etapie planowania lotéw, odwotanie lub duze opéznienie licznych lotéw z powodu
hipotetycznego wystapienia wady konstrukcyjnej, co moze wymagac od przewoznika poswiecen
niemozliwych do przyjecia z punktu widzenia mozliwosci jego przedsigbiorstwa.

Przy uwzglednieniu powyzszych rozwazan na pytanie drugie nalezy odpowiedzie¢, iz art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze tytulem ,wszelkich
racjonalnych $rodkéw”, jakie przewoznik lotniczy jest zobowigzany podja¢, aby uniknaé
wystapienia i skutkdw ,nadzwyczajnej okolicznosci” w rozumieniu tego przepisu, takiej jak
wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej silnika w jednej z jego maszyn, moze on zastosowac¢ $rodek
zapobiegawczy polegajacy na utrzymaniu w gotowosci floty zastepczych statkéw powietrznych,
pod warunkiem ze $rodek ten pozostaje technicznie i ekonomicznie wykonalny w $wietle
mozliwo$ci przewoznika w odno$nym momencie.

W przedmiocie kosztéow

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

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (6sma 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 wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeré6w w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego
opOznienia lotow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91

nalezy interpretowac w ten sposob, ze:

wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej silnika samolotu, ktéry mial wykona¢ lot, jest
objete pojeciem ,nadzwyczajnych okolicznos$ci” w rozumieniu tego przepisu, nawet
jesli przewoznik lotniczy zostal poinformowany o istnieniu wady tego rodzaju przez

producenta silnika kilka miesiecy przed danym lotem.

2) Artykul 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004
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nalezy interpretowac w ten sposob, ze:

tytulem ,,wszelkich racjonalnych srodkéw”, jakie przewoznik lotniczy jest zobowigzany
podja¢, aby uniknac¢ wystapienia i skutkéw ,nadzwyczajnej okolicznosci” w rozumieniu
tego przepisu, takiej jak wykrycie ukrytej wady konstrukcyjnej silnika w jednej z jego
maszyn, moze on zastosowa¢ srodek zapobiegawczy polegajacy na utrzymaniu
w gotowosci floty zastepczych statkéw powietrznych, pod warunkiem ze $rodek ten
pozostaje technicznie i ekonomicznie wykonalny w $§wietle mozliwosci przewoznika

w odno$nym momencie.

Picarra Jaaskinen Gavalec

Wyrok ogloszono na posiedzeniu jawnym w Luksemburgu w dniu 13 czerwca 2024 r.

Sekretarz Prezes izby

A. Calot Escobar N. Pigarra
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