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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (wielka izba)

z dnia 23 pazdziernika 2012 r.*

Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 — Artykuly 5-7 —
Konwencja montrealska — Artykuly 19 i 29 — Prawo do odszkodowania w przypadku opdznienia
lotu — Zgodnos¢
W sprawach potaczonych C-581/10 i C-629/10
majacych za przedmiot wnioski o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, zlozone przez Amtsgericht Koln (Niemcy) i High Court of Justice (England & Wales),
Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Zjednoczone Krdlestwo), odpowiednio,
postanowieniami z dnia 3 listopada i 10 sierpnia 2010 r., ktére wplynely do Trybunalu w dniach 13
i 24 grudnia 2010 r., w postepowaniach:
Emeka Nelson,
Bill Chinazo Nelson,
Brian Cheimezie Nelson
przeciwko
Deutsche Lufthansa AG (C-581/10)
oraz
The Queen, na wniosek:
TUI Travel plc,
British Airways plc,
easyJet Airline Company Ltd,
International Air Transport Association

przeciwko

Civil Aviation Authority (C-629/10),

* Jezyki postepowania: niemiecki i angielski.

PL
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TRYBUNAL (wielka izba),
w skladzie: V. Skouris, prezes, K. Lenaerts, wiceprezes, A. Tizzano, G. Arestis, ]. Malenovsky
(sprawozdawca), M. Berger, prezesi izb, E. Juhdsz, A. Borg Barthet, J.C. Bonichot, D. Svéaby
i A. Prechal, sedziowie,
rzecznik generalny: Y. Bot,
sekretarz: A. Impellizzeri, administrator,
uwzgledniajac procedure pisemna i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 20 marca 2012 r.,
rozwazywszy uwagi przedstawione:

— w imieniu Deutsche Lufthansa AG przez Ch. Gieseckego, Rechtsanwalt,

— w imieniu TUI Travel plc, British Airways plc, easyJet Airline Company Ltd oraz International Air
Transport Association przez L. Van den Hendego, solicitor, oraz D. Andersona, QC,

— w imieniu Civil Aviation Authority przez A. Shaha, QC,

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

— w imieniu rzadu Zjednoczonego Krdlestwa przez S. Ossowskiego, dzialajacego w charakterze
pelnomocnika, wspieranego przez D. Bearda, QC,

— w imieniu rzadu francuskiego przez G. de Bergues’a oraz M. Perrota, dzialajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu rzadu polskiego przez M. Szpunara, K. Bozekowska-Zawisze oraz M. Kamejszg,
dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Parlamentu Europejskiego przez L.G. Knudsen oraz A. Troupiotisa, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Rady Unii Europejskiej przez E. Karlsson oraz A. De Elere, dziatajacych w charakterze
pelnomocnikéw,

— w imieniu Komisji Europejskiej przez K. Simonssona, K.P. Wojcika oraz N. Yerrell, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikéw,

po zapoznaniu sie z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 15 maja 2012 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whnioski o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotycza wykladni i waznosci art. 5-7
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajacego wspélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWQG)
nr 295/91 (Dz.U. L 46, s. 1).
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Whniosek w sprawie C-581/10 zostal zlozony w ramach sporu pomiedzy E. Nelsonem i jego rodzing
(zwanymi dalej lacznie ,czlonkami rodziny Nelsonéw”) a przewoznikiem lotniczym Deutsche
Lufthansa AG (zwanym dalej ,Lufthansa”) w przedmiocie odmowy wyptaty odszkodowania przez tego
przewoznika pasazerom, ktérzy dotarli do docelowego portu lotniczego z dwudziestoczterogodzinnym
opo6znieniem w stosunku do pierwotnie przewidzianej godziny przylotu.

Whniosek w sprawie C-629/10 zostal zlozony w ramach sporu pomiedzy spétkami TUI Travel plc,
British Airways plc, easyJet Airline Company Ltd (zwanymi dalej facznie ,TUI Travel i in.”)
i International Air Transport Association (miedzynarodowym zrzeszeniem przewoznikdéw
powietrznych, zwanym dalej ,IATA”) a Civil Aviation Authority (urzedem lotnictwa cywilnego)
w przedmiocie odmowy zagwarantowania tym spétkom przez 6w urzad, iz wykladni rozporzadzenia
nr 261/2004 nie bedzie on dokonywaé¢ w ten sposdb, ze rozporzadzenie to naklada na przewoznikéw
lotniczych obowiazek wyptacania pasazerom odszkodowan z tytulu opéznien lotéw.

Ramy prawne

Prawo miedzynarodowe

Zawarta w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r. Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego (zwana dalej ,konwencja montrealska”) zostala podpisana
przez Wspdlnote Europejska w dniu 9 grudnia 1999 r. i zatwierdzona w jej imieniu na mocy decyzji
Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (Dz.U. L 194, s. 38).

Artykuly 17-37 konwencji montrealskiej stanowia jej rozdzial III, zatytulowany ,Odpowiedzialnos¢
przewoznika i zakres odszkodowania za szkody”.

Artykut 19 tej konwencji, zatytulowany ,,Op6znienie”, stanowi:

»Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode wynikla z opdznienia w przewozie lotniczym oséb,
bagazu lub tadunku. Jednakze przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za szkode wyniklia
z opOznienia, jesli udowodni, Ze on sam oraz jego pracownicy i agenci podjeli wszystkie rozsadnie
konieczne $rodki, aby unikna¢ szkody, lub ze niemozliwe byto podjecie przez nich takich srodkéw”.

Artykut 22 ust. 1 tej konwencji ogranicza odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkode wynikla
z opo6znienia do kwoty 4 150 specjalnych praw ciggnienia w przypadku kazdego pasazera. Artykul 22
ust. 5 stanowi przede wszystkim, ze ograniczenie to nie ma zastosowania, jesli szkoda wynikla
z dzialania lub zaniechania przewoznika lub jego pracownikéw, lub agentéw, dokonanych z zamiarem
spowodowania szkody lub lekkomyslnie i ze $wiadomoscia, ze szkoda najprawdopodobniej powstanie.

Artykut 29 konwencji montrealskiej, zatytutowany ,Podstawa roszczen”, przewiduje:

»W przewozie osob, bagazu i tadunku jakiekolwiek powéddztwo dla uzyskania odszkodowania,
jakkolwiek uzasadnione, zaré6wno na podstawie niniejszej konwencji, jak i z umowy lub deliktu, moze
zosta¢ wszczete wylacznie z zastrzezeniem warunkdw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okres$lone
w niniejszej konwencji, bez uszczerbku dla tego, kim sa osoby majace prawo wniesienia pozwu i jakie
sa ich odpowiednie uprawnienia. W kazdym takim postgpowaniu sadowym zados$cuczynienie,
odszkodowania z nawigzka lub jakiekolwiek inne odszkodowanie niekompensacyjne nie sa zasadzane”.
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Prawo Unii
Motywy 1-4 i 15 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowig:

»(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 og6lne wymogi ochrony konsumentow.

(2) Odmowa przyjecia na poktad i odwotanie lub duze opdznienie lotéw powoduja powazne problemy
i niedogodnosci dla pasazeréw.

(3) Pomimo iz rozporzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspélne
zasady systemu odszkodowan dla pasazeréw, ktérym odmoéwiono przyjecia na poklad
w regularnych przewozach lotniczych [Dz.U. L 36, s. 5], stworzylo podstawy ochrony pasazeréw,
liczba pasazeréw, ktérym odmdéwiono przyjecia na poklad wbrew ich woli, pozostaje zbyt wysoka,
podobnie jak liczba pasazeréw poszkodowanych odwotaniem lotu bez uprzedzenia oraz duzymi
opoznieniami.

(4) W zwigzku z powyzszym Wspélnota powinna podnies¢ standardy ochrony ustalone przez wyzej

wymienione rozporzadzenie, zaréwno poprzez wzmocnienie praw pasazerow, jak i zapewnienie
przewoznikom lotniczym dzialalnosci w ujednoliconych warunkach na zliberalizowanym rynku.

(15) Za nadzwyczajne okolicznosci powinno sie uwazaé sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotéw
w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie duzego opdzZnienia,
przelozenie lotu na nastepny dzien albo odwotanie jednego lub wiecej lotéw tego samolotu
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by
unikng¢ tych opdznient lub odwotan lotéw”.

Artykul 2 tego rozporzadzenia, zatytutowany ,Definicje”, przewiduje:

»Dla celéw niniejszego rozporzadzenia

[...]

1)  »odwolanie« oznacza nieodbycie si¢ lotu, ktéry byl uprzednio planowany i na ktéry zostato
zarezerwowane przynajmniej jedno miejsce”.

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

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

a) otrzymuja pomoc od obslugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 8; oraz
[...]

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

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

[...]
3. Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyptaty rekompensaty przewidzianej

w art. 7, jezeli moze dowies¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktérych nie mozna byto uniknagé¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw.

[...]"”.
Artykul 6 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytutowany ,,OpéZnienie”, stanowi:

»1. Jezeli obslugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywal, ze lot bedzie
opdzniony w stosunku do planowego startu:

a) o dwie lub wiecej godzin w przypadku lotéw do 1500 kilometréw; lub

b) o trzy lub wiecej godzin w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspélnotowych diuzszych niz
1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o dlugosci pomiedzy 1500 a 3500 kilometréw; lub

c) o cztery lub wiecej godzin w przypadku wszystkich innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b),
pasazerowie otrzymuja od obstugujacego przewoznika lotniczego:
(i) pomoc okre$long w art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9 ust. 2; oraz

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

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

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

Artykul 7 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”, przewiduje:

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

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

b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspélnotowych dluzszych niz 1500 kilometréw
i wszystkich innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3 500 kilometréw;

¢) 600 EUR dla wszystkich innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b).
Przy okreslaniu odleglosci podstawa jest ostatni cel lotu, do ktérego przybycie pasazera nastapi po

czasie planowego przylotu na skutek opdznienia spowodowanego odmowa przyjecia na poklad lub
odwotaniem lotu.
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2. Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie z art. 8, zmiane planu podrézy do ich miejsca docelowego na
alternatywny lot, ktdérego czas przylotu nie przekracza planowego czasu przylotu pierwotnie
zarezerwowanego lotu

a) o dwie godziny w przypadku wszystkich lotéw o diugosci do 1500 kilometréw; lub

b) o trzy godziny w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych dtuzszych niz 1500
kilometréw i wszystkich innych lotéw o diugosci od 1500 do 3 500 kilometréw; lub

¢) o cztery godziny w przypadku wszystkich innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b),

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

[...]".
Zgodnie z art. 8 ust. 1 rzeczonego rozporzadzenia:

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

a)

— zwrotem w terminie siedmiu dni, za pomoca srodkéw przewidzianych w art. 7 ust. 3, petnego
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 podrézy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego,
w najwczesniejszym mozliwym terminie; lub

¢) zmiang planu podrézy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca docelowego, w p6zniejszym
terminie dogodnym dla pasazera, w zaleznosci od dostepnosci wolnych miejsc”.

Postepowania gléwne i pytania prejudycjalne

Sprawa C-581/10

Czlonkowie rodziny Nelsonéw zarezerwowali w Lufthansie lot z Frankfurtu nad Menem (Niemcy) do
Lagosu w Nigerii w dniu 27 lipca 2007 r. oraz lot powrotny o numerze LH 565 z Lagosu do
Frankfurtu nad Menem w dniu 27 marca 2008 r. Planowana godzina odlotu dla lotu powrotnego
w byfa godzina 22.50. Czlonkowie rodziny Nelsonéw stawili sie w dniu 27 marca 2008 r. o czasie na
lotnisku w Lagosie. Lot powrotny nie odbyt sie jednak o planowanym czasie i zostali oni zakwaterowani
w hotelu. W dniu 28 marca 2008 r. o godzinie 16.00 czasu miejscowego zostali oni przewiezieni
z hotelu na lotnisko. Odlot lotu nr LH 565 nastapil przy uzyciu sprowadzonej przez pozwana
z Frankfurtu nad Menem maszyny zastepczej, pod tym samym numerem lotu i w wigkszosci z tymi
samymi pasazerami, w dniu 29 marca 2008 r. o godzinie 1.00. Samolot wyladowal we Frankfurcie nad
Menem o godzinie 7.10, czyli z ponad dwudziestoczterogodzinnym opdznieniem w stosunku do
pierwotnie przewidzianej godziny przylotu.
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Po tym locie czlonkowie rodziny Nelsonéw wytoczyli powédztwo do sadu odsylajacego. W powddztwie
tym zazadali oni w szczegélnosci zasadzenia od przewoznika Lufthansy na rzecz kazdego z nich kwoty
600 EUR bez odsetek ze wzgledu na opdznienie na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) oraz art. 7
rozporzadzenia nr 261/2004.

W tym wzgledzie Lufthansa twierdzi, ze skoro lot ten si¢ odbyl, nie mozna méwi¢ o jego odwolaniu
w rozumieniu art. 2 lit. 1) rozporzadzenia nr 261/2004, lecz o opdznieniu, z tytulu ktérego
rozporzadzenie to nie przewiduje odszkodowania.

W oczekiwaniu na wydanie wyroku w sprawach polaczonych C-402/07 i C-432/07 Sturgeon i in.,
Zb.Orz. s. 1-10923, ktéry zapadl w dniu 19 listopada 2009 r., sad odsylajacy zawiesil postepowanie.
W nastepstwie wydania tego wyroku postepowanie zostalo wznowione.

W $wietle tego wyroku Lufthansa podniosta, po pierwsze, ze prawo do uzyskania odszkodowania przez
pasazeréw opodznionych lotéw, ktérego istnienie uznal Trybunal, nie daje sie pogodzi¢
z postanowieniami konwencji montrealskiej w zakresie odszkodowania. Po drugie, Lufthansa
podniosta, ze w ww. wyroku w sprawach pofaczonych Sturgeon i in. Trybunal przekroczyt granice
swych kompetencji.

W tej sytuacji Amtsgericht Koln (sad okregowy w Kolonii) postanowil zawiesi¢ postepowanie i zwrdcic
sie¢ do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy prawo do odszkodowania uregulowane w art. 7 [rozporzadzenia nr 261/2004] stanowi
niekompensacyjne roszczenie odszkodowawcze w rozumieniu art. 29 zdanie drugie [konwencji
montrealskiej]?

2) W jakim stosunku pozostaje, zgodnie z [ww.] orzeczeniem Trybunalu w [sprawach potaczonych
Sturgeon i in.], prawo do odszkodowania oparte na art. 7 [rozporzadzenia nr 261/2004],
w sytuacji gdy pasazer znajduje sie w miejscu docelowym nie wcze$niej niz trzy godziny po
planowym czasie przylotu, do uregulowanego w art. 19 konwencji montrealskiej roszczenia
odszkodowawczego za opdznienie, z uwzglednieniem wylaczenia zgodnie z art. 29 zdanie drugie
konwencji montrealskiej [niekompensacyjnego roszczenia odszkodowawczego]?

3) Czy metoda dokonywania wyktadni, na ktérej oparte zostalo ww. orzeczenie w sprawach
polaczonych Sturgeon i in., ktéra dopuszcza rozszerzenie zakresu prawa do odszkodowania na
podstawie art. 7 rozporzadzenia na przypadki opdznienia, jest zgodna z metoda dokonywania
wykladni tego rozporzadzenia, ktéra Trybunatl zastosowal w swoim orzeczeniu z dnia 10 stycznia
2008 r. w sprawie C-344/04 [IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. 1-403] [W jaki sposéb kryterium
wykladni, na ktérym oparty zostal ww. wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in.
dopuszczajacy rozszerzenie zakresu prawa do odszkodowania na podstawie art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004 na przypadki opéznienia, mozna pogodzi¢ z kryterium wykladni zastosowanym przez
Trybunal w odniesieniu do tego samego rozporzadzenia w wyroku z dnia 10 stycznia 2006 r.
w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA, 7Zb.Orz. s. 1-403]?”.

Sprawa C-629/10

TUI Travel PLC jest miedzynarodowa grupa przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi turystyczne, do ktérej
nalezy siedmiu przewoznikéw lotniczych, w tym Thomson Airways majacy siedzibe w Zjednoczonym
Krolestwie. British Airways plc i easyJet Airlines Company Ltd. sa przewoznikami lotniczymi
obslugujacymi rejsowe loty pasazerskie na trasach miedzynarodowych.

IATA jest miedzynarodowa organizacja handlowa zrzeszajaca okolo 230 przewoznikéw lotniczych,
ktérzy obstuguja 93% regularnych potaczen miedzynarodowych.

ECLILEU:C:2012:657 7



23

24

25

26

27

WYROK Z DNIA 23.10.2012 R. — SPRAWY POLACZONE C-581/10 I C-629/10
NELSON I IN.

Civil Aviation Authority jest niezaleznym krajowym organem lotnictwa w Zjednoczonym Krélestwie.
Jego dzialalno$¢ obejmuje stanowienie uregulowan gospodarczych, ksztaltowanie polityki w dziedzinie
przestrzeni powietrznej, stanowienie uregulowan w zakresie bezpieczenstwa oraz ochrone praw
konsumentéw. Organ ten jest odpowiedzialny za zapewnianie przestrzegania uregulowan w dziedzinie
lotnictwa w Zjednoczonym Krélestwie.

TUI Travel i in. wystapili do Civil Aviation Authority o potwierdzenie, iz urzad ten nie bedzie
dokonywa¢ wyktadni rozporzadzenia nr 261/2004 w ten sposéb, Ze rozporzadzenie to naklada na
przewoznikéw lotniczych obowiazek wyplacania pasazerom odszkodowan z tytutu opdznienia ich lotu.
Civil Aviation Authority odmoéwil uwzglednienia tego wniosku, wskazujac, iz wigza go skutki ww.
wyroku w sprawach pofaczonych Sturgeon i in.

W konsekwencji TUI Travel i in. wniesli skarge do sadu odsylajacego w celu podwazenia stanowiska
Civil Aviation Authority.

High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) (sad
najwyzszy), uznajac, ze argumenty TUI Travel i in. nie byly bezpodstawne, postanowil zawiesi¢
postepowanie i zwréci¢ sie do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy art. 5-7 rozporzadzenia [nr 261/2004] nalezy interpretowaé w ten sposéb, Ze wymagaja one,
aby odszkodowanie przewidziane w art. 7 [tego rozporzadzenia] bylo wyplacane pasazerom,
ktérych loty doznaly opéznienia w rozumieniu art. 6 [tego rozporzadzenia], a jedli tak, to w jakich
okolicznosciach?

2) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze, czy art. 5-7 rozporzadzenia
[nr 261/2004] sa niewazne w calosci badZ w czesci ze wzgledu na naruszenie zasady réwnego

traktowania?

3) W razie udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie pierwsze, czy art. 5-7 rozporzadzenia
[nr 261/2004] sa niewazne w calosci badZ w czesci ze wzgledu na

a) brak spéjnosci z konwencja montrealska;
b) naruszenie zasady proporcjonalnosci; lub
c) naruszenie zasady pewnosci prawa?

4) W razie udzielenia odpowiedzi twierdzacej na pytanie pierwsze oraz odpowiedzi przeczacej na
pytanie trzecie, jakie ograniczenia czasowe skutkéw orzeczenia Trybunalu w niniejszej sprawie
nalezy wprowadzi¢, o ile w ogdle nalezy je wprowadzac?

5) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze, czy [ww.] wyrok w [sprawach
polaczonych] Sturgeon [i in.] winien wywiera¢ skutek miedzy dniem 19 listopada 2009 r. a dniem

wydania przez Trybunal wyroku w niniejszej sprawie, a jesli tak, to jaki?”.

Postanowieniem prezesa Trybunatu z dnia 30 listopada 2011 r. sprawy C-581/10 i C-629/10 zostaly
polaczone do celéw procedury ustnej oraz wydania wyroku.
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W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pytania pierwszego w sprawie C-629/10, a mianowicie istnienia prawa do
odszkodowania na mocy rozporzgdzenia nr 261/2004 w przypadku opdznienia lotu i warunkow,
w ktorych odszkodowanie to jest nalezne

W swym pierwszym pytaniu w sprawie C-629/10 sad odsylajacy stara si¢ w istocie ustali¢, czy
pasazerom opdznionych lotéw przystuguje prawo do odszkodowania na mocy rozporzadzenia
nr 261/2004, a jesli tak, to w jakich okolicznosciach.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze ani art. 7 tego rozporzadzenia, ani zaden inny jego przepis nie
przewiduja wyraznie takiego prawa.

Niemniej jednak z art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (iii) rozporzadzenia nr 261/2004 wynika, ze w warunkach
okreslonych w tym przepisie prawo do zryczaltowanego odszkodowania przystuguje pasazerom,
ktérych lot zostal odwolany, jezeli nie zostali o tym wczeéniej uprzedzeni lub zostali poinformowani
w ostatniej chwili, czyli w okresie krétszym niz siedem dni przed przewidziana godzina odlotu,
i ktéorym przewoznik nie jest w stanie zaoferowa¢ zmiany planu podrézy umozliwiajacej im wylot nie
wcze$niej niz godzine przed przewidziana godzina odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego
najwyzej dwie godziny po przewidzianej godzinie przylotu (zob. ww. wyrok w sprawach polaczonych
Sturgeon i in., pkt 57).

Artykut 5 ust. 1 lit. ¢) pkt (iii) rzeczonego rozporzadzenia przyznaje przewoznikowi lotniczemu pewien
zakres swobody pozwalajacy mu na zaproponowanie pasazerowi, ktérego lot zostal odwotany
w ostatniej chwili, zmiany planu podrézy bez koniecznosci wyplaty odszkodowania. Zgodnie z tym
przepisem przewoznik ma mozliwo$¢ zaproponowania pasazerowi zmiany planu podrézy, ktérej czas
trwania bedzie dluzszy od czasu trwania odwotanego lotu. Niemniej jednak nawet jezeli przewoznik
w pelni wykorzysta dwie mozliwosci przyznane mu przez wspomniany przepis, czyli mozliwo$¢
przyspieszenia chwili odlotu pasazera o godzine i opdznienia jego przylotu o najwyzej dwie godziny,
calkowity czas zaproponowanego zmienionego planu podrézy w stosunku do przewidzianego czasu
trwania odwolanego lotu nie moze w zadnym razie wynosi¢ trzech godzin lub wiecej. Po
przekroczeniu tego limitu zainteresowany nieuchronnie uzyskuje odszkodowanie.

Zaden przepis tego rozporzadzenia nie przyznaje natomiast w wyrazny sposéb zryczaltowanego
odszkodowania pasazerom, ktérzy dowiedza sie w ostatniej chwili przed swoim lotem lub nawet
w trakcie lotu, ze bedzie on znacznie opdzniony i ze dotra do swojego miejsca docelowego trzy
godziny po pierwotnie przewidzianej godzinie przylotu lub pdzniej.

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze zasada réwnego traktowania wymaga, aby poréwnywalne
sytuacje nie byly traktowane w odmienny sposéb, a sytuacje odmienne nie byly traktowane w sposéb
jednakowy, chyba ze takie traktowanie jest obiektywnie uzasadnione (ww. wyrok w sprawach
polaczonych Sturgeon i in., pkt 48 i przytoczone tam orzecznictwo).

Tymczasem nalezy uwazal, ze pasazerowie, ktérych lot jest opdzniony, oraz pasazerowie, ktérych lot
zostal odwolany, znajduja sie w poréwnywalnych sytuacjach, dla celéw odszkodowania na podstawie
rozporzadzenia nr 261/2004, poniewaz doznaja podobnych niedogodnosci polegajacych na stracie co
najmniej trzech godzin w stosunku do pierwotnego planu swojego lotu (zob. ww. wyrok w sprawach
polaczonych Sturgeon i in., pkt 54).

Co wiecej, pasazerowie z obu grup sa praktycznie pozbawieni mozliwosci swobodnej reorganizacji

swojej podrézy w przypadku powaznego wydarzenia zwigzanego z lotem nastepujacego na krétko
przed tym lotem lub w jego trakcie albo odwotania takiego lotu, ktére prowadzi do zaoferowania
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zmiany planu podrézy. Jezeli z jakiego§ powodu sa oni bezwzglednie zmuszeni, by dotrze¢ do swego
miejsca docelowego w danym momencie, w zaden sposéb nie moga uniknaé straty czasu wynikajacej
z nowej sytuacji, poniewaz nie maja w tym wzgledzie zadnej swobody.

Uwagi te potwierdza zreszta motyw 3 rozporzadzenia nr 261/2004, ktéry wspominajac miedzy innymi
o zbyt duzej liczbie pasazeréw, ktérych dotycza odwolania bez wcze$niejszego poinformowania
i powazne opdznienia, w dorozumiany sposéb kladzie nacisk na réwnowazno$¢ niedogodnosci
doznanych przez te dwie grupy pasazeréw.

W tych warunkach i majac na wzgledzie, iz celem rozporzadzenia nr 261/2004 jest zwiekszenie
ochrony wszystkich pasazeréw lotniczych, pasazerowie lotéw opdznionych o trzy godziny lub wiecej nie
moga by¢ traktowani w sposéb odmienny od pasazeréw korzystajacych z odszkodowania na podstawie
art. 5 ust. 1 lit. ¢) ppkt (iii) tego rozporzadzenia, poniewaz takie nieréwne traktowanie nie jest nalezycie
uzasadnione w $wietle celéw realizowanych przez to rozporzadzenie (zob. ww. wyrok w sprawach
polaczonych Sturgeon i in., pkt 59, 60).

Aby usunag¢ to nieréwne traktowanie, wykladni rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy dokonywaé w ten
sposéb, iz pasazerowie znacznie opéznionych lotéw moga korzysta¢ z odszkodowania takiego samego
jak pasazerowie lotéw odwolanych, czyli z odszkodowania przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢)
ppkt (iii) tego rozporzadzenia (zob. ww. wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in., pkt 61).

W zwiazku z powyzszym nalezy doda¢, ze przyjmujac rozporzadzenie nr 261/2004, prawodawca
zamierzal réwniez dokonal wywazenia intereséw pasazeréw lotniczych i przewoznikéw lotniczych.
Ustanowiwszy okres§lone prawa na rzecz tych pasazeréw, przewidzial réwnoczesnie w motywie 15
i w art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia, ze przewoznicy lotniczy nie sa zobowiazani do wyplaty
odszkodowania, jezeli sa w stanie dowie$¢, ze odwolanie lub duze opdznienie lotu jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw, to jest okolicznosci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej
kontroli przewoznika lotniczego (zob. ww. wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in., pkt 67).

W $wietle powyzszych rozwazan na pierwsze pytanie w sprawie C-629/10 nalezy odpowiedzie¢, iz
wykladni art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy dokonywa¢ w ten sposéb, ze pasazerom
opoznionych lotéw przystuguje prawo do odszkodowania na mocy tego rozporzadzenia w sytuacji, gdy
z powodu tych lotéw ponosza oni strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli gdy docieraja
do swego miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika
lotniczego godzinie przylotu. Takie opdznienie nie daje jednak pasazerom prawa do odszkodowania,
jezeli przewodnik lotniczy jest w stanie dowie$¢, iz duze opdznienie lotu jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw, to jest okolicznosci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej
kontroli przewoznika lotniczego.

W przedmiocie pytan pierwszego i drugiego w sprawie C-581/10 oraz pytania trzeciego lit. a) w sprawie
C-629/10, a mianowicie waznosci art. 5-7 rozporzgdzenia nr 261/2004 w Swietle konwencji
montrealskiej

W pytaniach pierwszym i drugim w sprawie C-581/10 oraz w pytaniu trzecim lit. a) w sprawie
C-629/10 sady odsylajace staraja sie w istocie ustali¢, czy art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004
zachowuja wazno$¢ w $wietle art. 29 zdanie drugie konwencji montrealskiej, gdy ich wyktadni dokonuje
sie w ten sposdb, iz pasazerom opdznionych lotéw, ktérzy docieraja do swego miejsca docelowego co
najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu,
przystuguje prawo do odszkodowania na mocy tego rozporzadzenia.
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Lufthansa, TUI Travel i in. oraz rzad niemiecki i rzad Zjednoczonego Kroélestwa twierdza, ze gdyby
rzeczone rozporzadzenie przyznawalo prawo do odszkodowania pasazerom opdznionych lotéw, byloby
ono sprzeczne z samym brzmieniem art. 29 zdanie drugie konwencji montrealskiej, ktéry przewiduje
powddztwo dla uzyskania odszkodowania zwlaszcza w przypadku szkéd wynikajacych z opdznienia
w przewozie lotniczym i okre$la precyzyjne warunki i ograniczenia zasady wyplacania odszkodowania,
ktérych nie spelniaja stosowne przepisy rozporzadzenia nr 261/2004.

Lufthansa, TUI Travel i in. oraz rzady te nie kwestionuja natomiast w zaden spos6b zgodnosci prawa
do odszkodowania na mocy rozporzadzenia nr 261/2004 z art. 29 zdanie drugie konwencji
montrealskiej, jezeli chodzi o pasazeréow lotéw odwotanych i pasazeréw, ktérym odméwiono przyjecia
na poklad.

Niemniej jednak z analizy zwlaszcza art. 8 ust. 1 lit. b) w zwiazku z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia
nr 261/2004 wynika, ze odmowa przyjecia na poklad polaczona ze zmiana planu podrézy lub
odwotanie lotu polaczone ze zmiana planu podrézy moga doprowadzi¢ z jednej strony do opdznienia
transportu lotniczego pasazeréw, a z drugiej strony do wyptaty odszkodowania pasazerom, ktérych
dotyczy takie opdznienie.

W ten sposéb argumentacja Lufthansy, TUI Travel i in. oraz wspomnianych rzadéw posrednio
podwaza samo prawo do uzyskania odszkodowania przewidziane w rozporzadzeniu nr 261/2004
i ostatecznie zgodnos¢ art. 5-7 tego rozporzadzenia z konwencja montrealska.

Tymczasem w pkt 45 ww. wyroku w sprawie IATA i ELFAA Trybunatl orzekt, iz ani z art. 19, 22 i 29,
ani z pozostalych postanowienn konwencji montrealskiej nie wynika, Ze intencja jej autoréw bylo
ochronienie tych przewoznikéw przed podejmowaniem w stosunku do nich dzialann innych niz
przewidziane w tych postanowieniach, w szczegdlnosci tych, ktérymi moga by¢ zainteresowane wladze
publiczne w celu naprawienia w sposéb ujednolicony i natychmiastowy szkéd, ktére stanowia
niedogodno$ci wynikajace z opdznienia w pasazerskim transporcie lotniczym, bez narazania pasazeréw
na niedogodnosci zwiazane z sgdowym dochodzeniem roszczen odszkodowawczych.

Mimo ze przedmiot pytan prejudycjalnych dotyczacych zgodnosci z konwencja montrealska ograniczal
sie do ujednoliconych i natychmiastowych $rodkéw pomocy i opieki przewidzianych w art. 6
rozporzadzenia nr 261/2004, Trybunal nie wykluczyl, ze inne $rodki, takie jak odszkodowanie
przewidziane w art. 7 rzeczonego rozporzadzenia, moga znajdowac sie poza zakresem stosowania
konwencji montrealskiej.

Ow ostatni $rodek zostal doktadnie zbadany w ww. wyroku w sprawach polaczonych Sturgeon i in.,
w ktérym Trybunal sprecyzowal, po pierwsze, iz strata czasu stanowi niedogodno$¢ objeta
rozporzadzeniem nr 261/2004, podobnie jak inne niedogodnos$ci, ktérym maja zado$éuczyni¢ srodki
przewidziane przez to rozporzadzenie. Po drugie, Trybunal stwierdzil, ze niedogodnosci tej nalezy
zado$¢uczyni¢ w drodze wyptaty danym pasazerom odszkodowania na mocy tego rozporzadzenia (zob.
podobnie ww. wyrok w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 52, 61).

W tym wzgledzie nalezy uscisli¢, ze tak samo jak niedogodnosci przywolane w ww. wyroku w sprawie
IATA i ELFA, strata czasu nie moze by¢ zakwalifikowana jako ,szkoda wynikla z opdznienia”
w rozumieniu art. 19 konwencji montrealskiej i z tego powodu znajduje sie ona poza zakresem art. 29
konwencji montrealskiej.

Artykut 19 tej konwencji pozwala rozumie¢ w szczegdlnosci, ze szkoda jest spowodowana opdznieniem,

ze pomiedzy opdznieniem i szkoda istnieje zwiazek przyczynowy oraz ze szkoda jest
zindywidualizowana w zaleznos$ci od réznego uszczerbku doznanego przez poszczegdlnych pasazerdow.
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Tymczasem przede wszystkim strata czasu nie jest szkoda powstala w wyniku opéznienia, lecz stanowi
niedogodno$¢, podobnie jak inne niedogodno$ci wlasciwe sytuacjom odmowy przyjecia na poklad,
odwolania lotu oraz duzego opéznienia i towarzyszace tym sytuacjom, takie jak brak wygody lub
tymczasowe pozbawienie zwykle dostepnych $rodkéw komunikacji.

Nastepnie wszyscy pasazerowie op6znionych lotéw traca czas w identyczny sposéb i w konsekwencji
stracie tej mozna zado$cuczyni¢ za pomoca ujednoliconego s$rodka, bez potrzeby dokonywania
jakiejkolwiek oceny indywidualnej sytuacji kazdego pasazera, ktérego ona dotyczy. Tym samym $rodek
taki moze by¢ zastosowany natychmiast.

Wreszcie niekoniecznie istnieje zwiazek przyczynowy pomiedzy z jednej strony rzeczywistym
opOznieniem a z drugiej strony strata czasu uwazana za istotna dla ustalenia istnienia prawa do
odszkodowania na mocy rozporzadzenia nr 261/2004 lub dla obliczenia jego kwoty.

Szczegdlny obowiazek wyplaty odszkodowania natozony w rozporzadzeniu nr 261/2004 nie wynika
bowiem z kazdego rzeczywistego opdznienia, lecz jedynie z opdznienia powodujacego strate czasu
wynoszaca co najmniej trzy godziny w stosunku do pierwotnie przewidzianej godziny przylotu. Co
wiecej, podczas gdy wielko$¢ opdznienia stanowi zwykle czynnik zwiekszajacy prawdopodobienstwo
wiekszych szkdd, zryczaltowane odszkodowanie przyznane na mocy rzeczonego rozporzadzenia
pozostaje pod tym wzgledem niezmienione, gdyz dlugos$¢ rzeczywistego opdznienia po przekroczeniu
trzech godzin nie jest brana pod uwage przy obliczaniu kwoty odszkodowania naleznego na mocy
art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004.

W tych okolicznosciach strata czasu zwigzana z opdznieniem lotu, ktéra stanowi niedogodnosc
w rozumieniu rozporzadzenia nr 261/2004 i ktérej nie mozna zakwalifikowac jako ,szkody wyniklej
z op6znienia” w rozumieniu art. 19 konwencji montrealskiej, nie moze wchodzi¢ w zakres stosowania
art. 29 tejze konwencji.

W konsekwencji wynikajacy z rozporzadzenia nr 261/2004 obowiazek majacy na celu wyplate
odszkodowania pasazerom znacznie opdznionych lotéw okazuje sie¢ zgodny z art. 29 konwencji
montrealskiej.

Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze obowiazek wyplaty odszkodowania wynikajacy z rozporzadzenia
nr 261/2004 ma charakter uzupelniajacy w stosunku do art. 29 konwencji montrealskiej, poniewaz
znajduje sie na etapie wczesniejszym niz obowiazek przewidziany w tym postanowieniu (zob. podobnie
ww. wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 46).

Z powyzszego wynika, iz obowiazek wyptaty odszkodowania nie stanowi sam w sobie przeszkody we
wnoszeniu przez zainteresowanych pasazeréw — w przypadkach, gdy to samo opéznienie wyrzadza im
ponadto szkody indywidualne dajace podstawe do odszkodowania — powddztw o naprawienie szkdd
indywidualnych w warunkach przewidzianych w konwencji montrealskiej (zob. podobnie ww. wyrok
w sprawie IATA i ELFAA, pkt 44, 47).

W tym wzgledzie, dokonujac wykladni art. 12 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowanego ,Dalsze
odszkodowanie”, Trybunal stwierdzil, Ze przepis ten stuzy uzupelnieniu stosowania rozwiazan
przewidzianych przez to rozporzadzenie w taki sposdb, by pasazerowie otrzymali rekompensate za
calos¢ szkdd, jakich doznali w wyniku uchybienia przez przewoznika lotniczego jego zobowiazaniom
umownym. Przepis ten pozwala takze sadowi krajowemu zasadzi¢ od przewoznika lotniczego
odszkodowanie z tytulu szkody poniesionej przez pasazeréw w zwiazku z niewykonaniem umowy
przewozu lotniczego w oparciu o podstawe prawna inna niz rozporzadzenie nr 261/2004, to jest,
w szczeg6lnosci, na warunkach przewidzianych w konwencji montrealskiej lub prawie krajowym
(wyrok z dnia 13 pazdziernika 2011 r. w sprawie C-83/10 Sousa Rodriguez i in., Zb.Orz. s. 1-9469,
pkt 38).

12 ECLILEU:C:2012:657



60

61

62

63

64

65

66

67

68

69

WYROK Z DNIA 23.10.2012 R. — SPRAWY POLACZONE C-581/10 I C-629/10
NELSON I IN.

W $wietle powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze analiza pytan pierwszego i drugiego w sprawie
C-581/10 oraz pytania trzeciego lit. a) w sprawie C-629/10 nie wykazala istnienia Zadnej okoliczno$ci
mogacej mie¢ wplyw na waznos¢ art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004.

W przedmiocie pytania trzeciego w sprawie C-581/10 i pytania trzeciego lit. ¢) w sprawie C-629/10,
czyli waznosci art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004 w Swietle zasady pewnosci prawa

W pytaniu trzecim w sprawie C-581/10 i pytaniu trzecim lit. ¢) w sprawie C-629/10 sady odsylajace
staraja si¢ w istocie ustali¢, czy art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004, przy uwzglednieniu ich wyktadni
dokonanej w ww. wyroku w sprawach pofaczonych Sturgeon i in., sa wazne w $wietle zasady pewnosci
prawa.

TUI Travel i in. oraz rzad Zjednoczonego Krdlestwa twierdza, ze wykladnia rozporzadzenia
nr 261/2004, wedle ktérej naklada ono obowigzek wyplaty odszkodowania pasazerom opéznionych
lotéw, narusza te zasade. Wykladnia ta jest, po pierwsze, niezgodna z ww. wyrokiem w sprawie IATA
i ELFA, z ktérego wynika, iz nie istnieje zaden obowiazek wyplaty odszkodowania w takich sytuacjach.
Po drugie, jest ona niezgodna z zamiarem prawodawcy Unii oraz z jasnym brzmieniem tego
rozporzadzenia, z ktérego wynika, iz odszkodowanie musi by¢ wyplacone jedynie w wypadkach
odmowy przyjecia na poklad lub odwotania lotu.

Argumentacje te nalezy odrzuci¢ w $wietle ustalenn poczynionych powyzej w niniejszym wyroku.

W szczegdlnosci, przede wszystkim jezeli chodzi o stosunek pomiedzy ww. wyrokiem w sprawie IATA
i ELFA i ww. wyrokiem w sprawach polaczonych Sturgeon i in., z pkt 46—48 niniejszego wyroku
wynika, ze pomiedzy tymi dwoma wyrokami nie wystepuje zadna niezgodnos$¢, gdyz drugi z nich
wykonuje zasady ustanowione w pierwszym.

Nastepnie z pkt 30-39 niniejszego wyroku wynika, ze wykladnia rozporzadzenia nr 261/2004
nakladajaca obowigzek wyplaty odszkodowania za duze opdznienia lotéw nie jest niezgodna z wola
prawodawcy Unii.

Wreszcie w odniesieniu do jasnos$ci obowiazkéw nalozonych na przewoznikéw lotniczych nalezy
przypomnieé, ze zasada pewnosci prawa wymaga, by podmioty mu podlegajace mogly ustali¢
w sposob jednoznaczny swoje prawa i obowiazki oraz podja¢ w zwigzku z tym odpowiednie kroki
(zob. wyroki: z dnia 9 lipca 1981 r. w sprawie 169/80 Gondrand i Garancini, Rec. s. 1931, pkt 17;
z dnia 13 lutego 1996 r. w sprawie C-143/93 Van Es Douane Agenten, Rec. s. I-431, pkt 27; a takze
z dnia 14 kwietnia 2005 r. w sprawie C-110/03 Belgia przeciwko Komisji, Zb.Orz. s. 1-2801, pkt 30).

W $wietle wymogéw wynikajacych z zasady réwnego traktowania przewoznicy lotniczy nie moga
opiera¢ argumentacji na zasadzie pewno$ci prawa i twierdzi¢, Ze nalozony na nich przez
rozporzadzenie nr 261/2004 obowiazek wyplaty odszkodowania pasazerom w wypadkach opdznienia
lotu, w kwotach o przewidzianej w tym rozporzadzeniu wysokosci, narusza zasade pewnosci prawa.

Ponadto, jak zaznaczyl rzecznik generalny w pkt 46 opinii, od wydania ww. wyroku w sprawach
polaczonych Sturgeon i in. pasazerowie, ktérych lot ulegl opéznieniu, i przewoznicy lotniczy mogli
jednoznacznie ustali¢, od jakiego momentu, odpowiednio, ci pierwsi moga dochodzi¢ odszkodowania,
a ci drudzy sa zobowigzani do jego wyplacenia, poniewaz wprowadzenie jasnego ograniczenia
czasowego pozwala réwniez unikna¢ sytuacji, w ktorej sady krajowe dokonywalyby réznej wykladni
pojecia duzego opdznienia, co w pewnych wypadkach prowadzitoby do niepewnosci prawa.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze analiza pytania trzeciego w sprawie C-581/10 i pytania trzeciego

lit. ¢) w sprawie C-629/10 nie wykazala istnienia zadnej okolicznos$ci mogacej mie¢ wplyw na wazno$¢
art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004.
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W przedmiocie pytania trzeciego lit. b) w sprawie C-629/10, a mianowicie zasady proporcjonalnosci

W swym pytaniu trzecim lit. b) w sprawie C-629/10 sad odsylajacy stara sie w istocie ustali¢, czy
art. 5-7 sa wazne w $wietle zasady proporcjonalno$ci, w przypadku gdy ich wykladni dokonuje sie
w ten sposob, iz pasazerom opdznionych lotéw przystuguje prawo do odszkodowania na mocy tego
rozporzadzenia.

Zasada proporcjonalnosci, bedaca jedna z ogélnych zasad prawa Unii, wymaga, by akty instytucji Unii
Europejskiej nie wykraczaly poza to, co odpowiednie i konieczne do realizacji uzasadnionych celéw,
ktérym maja sluzy¢ dane uregulowania, przy czym oczywiscie tam, gdzie istnieje mozliwos¢ wyboru
spoéréd wiekszej liczby odpowiednich rozwiazan, nalezy stosowad te najmniej dotkliwe, a wynikajace
z tego niedogodno$ci nie moga by¢ nadmierne w stosunku do zamierzonych celéw (wyroki: z dnia
12 marca 2002 w sprawach potaczonych C-27/00 i C-122/00 Omega Air i in., Rec. s. I-2569, pkt 62;
a takze z dnia 12 stycznia 2006 r. w sprawie C-504/04 Agrarproduktion Staebelow, Zb.Orz. s. 1-679,
pkt 35).

W niniejszej sprawie nalezy przypomnie¢, ze rozporzadzenie nr 261/2004 stuzy zapewnieniu wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw lotniczych, niezaleznie od tego, czy staneli oni wobec problemu odmowy
przyjecia na poklad, odwolania lub duzego opéznienia lotéw, co stanowi dla nich powazne problemy
i niedogodnosci zwiazane z transportem lotniczym (zob. ww. wyrok w sprawach pofaczonych Sturgeon
i in., pkt 44).

TUI Travel i in. oraz rzad Zjednoczonego Krélestwa twierdza, ze interpretowanie rozporzadzenia
nr 261/2004 w ten sposéb, iz przewiduje ono wyplate odszkodowania pasazerom w wypadku
opdznienia ich lotu, powoduje, ze wykladnia taka jest niewspdlmierna do celéw zamierzonych w tym
rozporzadzeniu, poniewaz prowadzi do nalozenia na przewoznikéw lotniczych nadmiernych ciezaréw
finansowych. Co wiecej, ma ona réwniez nieproporcjonalny wplyw na pasazeréw, poniewaz wywoluje
ryzyko, ze przewoznicy przerzuca koszty finansowe tego obowiazku na swe stawki oraz ze
ograniczeniu ulegnie liczba lotéw krétkodystansowych i do miejscowosci potozonych na uboczu.

Niemniej jednak nalezy przede wszystkim podkreslic w tym wzgledzie, Ze zryczaltowane
odszkodowanie przewidziane w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004 umozliwia zado$c¢uczynienie
pasazerom za poniesiong przez nich strate czasu bez konieczno$ci, aby udowadniali oni, iz poniesli
indywidualna szkode. Srodek ten pozwala zagwarantowaé¢ wysoki poziom ochrony pasazeréw
lotniczych zamierzony przez to rozporzadzenie.

Ze wzgledu na nieodwracalny, obiektywny i tatwy do okreslenia charakter poniesionej straty czasu (zob.
w szczeg6lnosci ww. wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in., pkt 52) srodek polegajacy na
przyznaniu wszystkim pasazerom, ktérych dotyczy niedogodno$é¢, natychmiastowego i zryczaltowanego
odszkodowania pienieznego wydaje si¢ szczegdlnie odpowiedni.

Prawda jest oczywiscie, ze odszkodowanie to powoduje pewne konsekwencje finansowe dla
przewoznikéw lotniczych. Niemniej jednak nie mozna uzna¢ ich za nadmierne w stosunku do celu
polegajacego na wysokiej ochronie pasazeréw lotniczych.

Przede wszystkim bowiem obowiazek wyptaty odszkodowania wynikajacy z art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004 nie dotyczy wszystkich opdznien, lecz jedynie duzych opdznien.

Nastepnie kwota odszkodowania, okre$lona na 250, 400 i 600 EUR w zalezno$ci od odleglosci danego
lotu, moze by¢ jeszcze zmniejszona o 50% zgodnie z art. 7 ust. 2 lit. ¢) rozporzadzenia nr 261/2004,
jezeli op6znienie wynosi, w odniesieniu do lotu nieobjetego art. 7 ust. 2 lit. a) i b) rzeczonego
rozporzadzenia, mniej niz cztery godziny (ww. wyrok w sprawach polfaczonych Sturgeon i in., pkt 63).
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Co wiecej, przewoznicy lotniczy nie sa zobowiazani do wyplaty odszkodowania, jezeli sa w stanie
dowie$¢, ze odwolanie lub duze opdznienie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktorych nie mozna bylo unikngé¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw, to
jest okolicznosci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej kontroli przewoznika lotniczego (zob. ww.
wyrok w sprawach potaczonych Sturgeon i in., pkt 67).

Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze zobowiazania nalozone przez rozporzadzenie nr 261/2004 pozostaja bez
uszczerbku dla prawa przewoznika lotniczego do dochodzenia odszkodowania od jakiejkolwiek osoby,
w tym osoby trzeciej, ktéra spowodowata opdznienie, jak przewiduje to art. 13 tego rozporzadzenia.
Tego rodzaju odszkodowanie moze w zwiazku z tym zmniejszy¢ lub nawet wyeliminowac obcigzenie
finansowe przewoznikdéw wynikajace z ich zobowiazan. Ponadto nie wydaje sie nierozsadne, by —
z zastrzezeniem wskazanego prawa do odszkodowania — byly one ponoszone bezposrednio przez
przewoznikéw lotniczych, z ktérymi zainteresowani pasazerowie s3a zwigzani umowa przewozu,
uprawniajaca ich do odbycia lotu, ktéry nie powinien by¢ ani odwolany, ani opdzniony (ww. wyroki:
w sprawie IATA i ELFAA, pkt 90; a takze w sprawach polaczonych Sturgeon i in., pkt 68).

Z orzecznictwa wynika zreszta, iz znaczenie, jakie ma cel ochrony konsumentéw, wlaczajac zatem
pasazerow lotniczych, moze wuzasadni¢ negatywne konsekwencje gospodarcze dla niektérych
podmiotéw gospodarczych, nawet jesli sa one duze (zob. podobnie wyrok z dnia 8 czerwca 2010 r.
w sprawie C-58/08 Vodafone i in., Zb.Orz. s. 1-4999, pkt 53, 69).

Nalezy doda¢, ze — jak zaznaczyl rzecznik generalny w pkt 60 opinii — zgodnie z przekazanymi
Trybunatlowi danymi dotyczacymi czestotliwoéci duzych opdéznien i kosztéw wspomnianych
odszkodowan dla przewoznikéw lotniczych odsetek lotéw opdznionych uprawniajacych do ubiegania
sie¢ 0 odszkodowanie na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004 wynosi ponizej 0,15%.

Wreszcie Trybunatowi nie przedfozono zadnego konkretnego dowodu pozwalajacego na stwierdzenie,
ze wyplata odszkodowan w przypadku duzych opdznien powoduje podwyzszenie stawek lub
ograniczenie liczby lotéw krétkodystansowych i obslugi miejscowosci potozonych na uboczu.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze analiza pytania trzeciego lit. b) w sprawie C-629/10 nie wykazata
istnienia zadnej okoliczno$ci mogacej mie¢ wplyw na waznos¢ art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004.

W przedmiocie pytan drugiego i pigtego w sprawie C-629/10

Jako ze pytania te zadano na wypadek udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze w sprawie
C-629/10, nie ma potrzeby udzielania na nie odpowiedzi.

W przedmiocie pytania czwartego w sprawie C-629/10, dotyczgcego skutkéw w czasie niniejszego wyroku

W pytaniu czwartym w sprawie C-629/10 sad odsylajacy pragnie ustali¢, jakie sa skutki w czasie
niniejszego wyroku w odniesieniu do wyptaty odszkodowan pasazerom, ktérych lot byt opdzniony o co
najmniej trzy godziny w stosunku do pierwotnie przewidzianej godziny przylotu.

TUI Travel i in. twierdzga, Zze w wypadku udzielenia przez Trybunal odpowiedzi twierdzacej na pierwsze
pytanie i odpowiedzi przeczacej na trzecie pytanie musi on ograniczy¢ w czasie skutki niniejszego
wyroku w sposéb uniemozliwiajacy powolywanie sie na art. 5-7 rozporzadzenia nr 261/2004 w celu
uzasadnienia roszczen o odszkodowanie wysuwanych przez pasazerow w odniesieniu do lotéw, ktdre
byly opdznione przed dniem wydania niniejszego wyroku, z wylaczeniem pasazeréw, ktérych
powddztwo w celu uzyskania tego odszkodowania bylo juz wytoczone w dniu wydania niniejszego
wyroku. Pomimo bowiem ww. wyroku w sprawach potaczonych Sturgeon i in. przewoznicy lotniczy

ECLILEU:C:2012:657 15



88

89

90

91

92

93

94

95

WYROK Z DNIA 23.10.2012 R. — SPRAWY POLACZONE C-581/10 I C-629/10
NELSON I IN.

oraz inne zainteresowane podmioty mogliby obecnie zasadnie uznaé, ze art. 7 rozporzadzenia
nr 261/2004 nie ma zastosowania do pasazeréw opoéznionych lotéw, gdyz wyrok ten jest sprzeczny
z jasnym brzmieniem tego rozporzadzenia i z ww. wyrokiem w sprawie IATA i ELFA.

Nalezy w tym miejscu przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem wykladnia przepisu
prawa Unii dokonana przez Trybunal w ramach kompetencji przyznanej mu w art. 267 TFUE wyjasnia
i precyzuje znaczenie oraz zakres tego przepisu, tak jak powinien lub powinien byl on by¢ rozumiany
i stosowany od chwili jego wejscia w zycie. Z powyzszego wynika, ze sady moga i powinny stosowac
zinterpretowany w ten sposob przepis réwniez do stosunkéw prawnych powstalych przed wydaniem
orzeczenia w sprawie wniosku o dokonanie wykladni, jezeli spelnione sa wszystkie pozostale
przestanki wszczecia przed wlasciwym sadem postepowania w sprawie zwiazanej ze stosowaniem
takiego przepisu (zob. w szczegdlno$ci wyroki: z dnia 3 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-347/00
Barreira Pérez, Rec. s. 1-8191, pkt 44; a takze z dnia 17 lutego 2005 r. w sprawach polaczonych
C-453/02 i C-462/02 Linneweber i Akritidis, Zb.Orz. s. I-1131, pkt 41).

Jedynie w wyjatkowych przypadkach Trybunal, stosujac ogdlna zasade pewnosci prawa lezaca
u podstaw porzadku prawnego Unii, moze uznaé, ze nalezy ograniczy¢ ze skutkiem dla wszystkich
zainteresowanych mozliwo$§¢ powolywania sie na zinterpretowany przez niego przepis celem
podwazenia stosunkéw prawnych nawiazanych w dobrej wierze (zob. w szczegdélnosci wyrok z dnia
23 maja 2000 r. w sprawie C-104/98 Buchner i in., Rec. s. 1-3625, pkt 39; a takze ww. wyrok
w sprawach potaczonych Linneweber i Akritidis, pkt 42).

W tych ramach do Trybunalu nalezy jednak okreslenie jednej chwili, od ktérej dokonana przez niego
wykladnia przepisu prawa Unii stanie sie¢ skuteczna.

W tym wzgledzie Trybunatl orzek! juz, ze ograniczenie skutkéw w czasie takiej wyktadni dopuszczalne
jest jedynie w samym wyroku rozstrzygajacym w kwestii wykladni, o ktéra sie zwrécono. Zasada ta
gwarantuje réwno$¢ traktowania panstw czlonkowskich i innych podmiotéw prawa wspélnotowego
oraz spelnia tym samym réwniez wymagania wynikajace z zasady pewnos$ci prawa (wyrok z dnia
6 marca 2007 r. w sprawie C-292/04 Meilicke i in., Zb.Orz. s. I-1835, pkt 37).

Wyktadnia, o ktéra zwrdcil sie¢ High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court) w sprawie C-629/10, dotyczy prawa do odszkodowania na mocy rozporzadzenia
nr 261/2004 naleznego pasazerom lotniczym w przypadku, gdy ze wzgledu na opdznienie ich lotu
ponosza oni strate czasu wynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybywaja do swojego
miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika
lotniczego godzinie przylotu. W tym wzgledzie juz z pkt 61 ww. wyroku w sprawach potaczonych
Sturgeon i in. wynika, Ze pasazerom lotniczym przystuguje takie prawo.

Nalezy tymczasem stwierdzi¢, ze w tym ostatnim wyroku Trybunal nie ograniczyl w czasie skutkéw
wykladni rozporzadzenia nr 261/2004 dotyczacej przywolanego w poprzednim punkcie prawa do

odszkodowania.

W konsekwencji nie ma podstaw do ograniczenia skutkéw niniejszego wyroku w czasie.

W przedmiocie kosztow

Dla stron w postepowaniu gléwnym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny, dotyczy
bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie
o kosztach. Koszty poniesione w zwiazku z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gtéwnym, nie podlegaja zwrotowi.
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Z powyzszych wzgledéw Trybunal (wielka izba) orzeka, co nastepuje:

1)

2)

Wykladni art. 5-7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia
lotow, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91, nalezy dokonywa¢ w ten sposdb, ze
pasazerom opoznionych lotéw przysluguje prawo do odszkodowania na mocy tego
rozporzadzenia w sytuacji, gdy z powodu tych lotéw ponosza oni strate czasu wynoszaca co
najmniej trzy godziny, czyli gdy docieraja do swojego miejsca docelowego co najmniej trzy
godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu. Takie
opodznienie nie daje jednak pasazerom prawa do odszkodowania, jezeli przewoznik lotniczy
jest w stanie dowie$¢, iz duze opoOzinienie lotu jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych srodkéw, to jest okolicznosci, ktére pozostaja poza zakresem skutecznej
kontroli przewoznika lotniczego.

Analiza pytan prejudycjalnych nie wykazala istnienia Zadnej okoliczno$ci mogacej miec
wplyw na waznos$¢ art. 5-7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

Podpisy
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