Sygn. akt I C 93/20

WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Dnia 15 lipca 2021 .

Sad Rejonowy Gdansk-PdInoc w Gdansku I Wydzial Cywilny
w skladzie nastepujacym:

Przewodniczacy: Sedzia Marek Jasinski

po rozpoznaniu w dniu 15 lipca 2021 r. w Gdansku

na posiedzeniu niejawnym

sprawy z powodztwa W. S.

przeciwko (...). V.zsiedziba w A., (...)

o zaplate

utrzymuje w calo$ci w mocy wyrok zaoczny Sadu Rejonowego Gdansk — Polnoc w Gdansku z dnia 6 maja 2020 r.
wydany w sprawie I C 93/20.

Sygn. akt I C 93/20

UZASADNIENIE

Pozwem z dnia 13 stycznia 2018 r. W. S. wnibst o zasadzenie od pozwanego przeciwko (...)(...) z siedzibg w A., (...)
kwoty 250 euro wraz z odsetkami ustawowymi za op6Zznienie od dnia 14 lutego 2019 r. do dnia zaplaty oraz kosztami
procesu.

W uzasadnieniu wskazal, iz zakupil bilet lotniczy u pozwanego na trasie H. — A. — G. na dzien 13 lutego 2019 r. Lot
na trasie H. — A. nie odbyl sie o czasie, byt opdzniony, skutek im czego utracit kolejny lot na trasie A. — G., do ktdrego
dotarl z op6znieniem wynoszacym 14 godzin wzgledem pierwotnego rozkladu lotu. Pozwany pomimo wezwania do
zaplaty odszkodowania, nie zajal stanowiska.

Wyrokiem zaocznym z dnia 6 maja 2020 r. Sad Rejonowy Gdansk — Péinoc w Gdansku w pkt I zasadzil od pozwanego
K. N. (...) z siedziba w A., (...) na rzecz powoda W. S. kwote 250 euro wraz z ustawowymi odsetkami za opdznienie od
dnia 14 lutego 2019r. do dnia zaplaty. W pkt II zasadzil od pozwanego K. N..(...)z siedzibg w A., (...) na rzecz powoda W.
S. kwote 387 zl tytulem zwrotu kosztéw postepowania, w tym 287 z} (tytulem zwrotu kosztow zastepstwa procesowego.
W pkt IIT wyrokowi w pkt I nadal rygor natychmiastowej wykonalnoSci.

W sprzeciwie od wyroku zaocznego pozwany wnidst o oddalenie powoddztwa w caloSci, zawieszenie rygoru
natychmiastowej wykonalno$ci oraz zasadzenie kosztow procesu. W uzasadnieniu podnosit zarzut wystapienia
nadzwyczajnych okolicznos$ci w postaci decyzji kontroli lotéw o zmianie przydzielonego okna przelotowego (slotu) w
odniesieniu do przedmiotowego lotu uniemozliwiajacej start i ladowanie o planowanym czasie.

Sad ustalil nastepujaqcy stan faktyczny:



W. S. zakupil bilet lotniczy u (...). (...) z siedzibg w A., (...) na trasie H. — A. — G. na dzien 13 lutego 2019 r. Lot na
trasie H. — A. nie odbyl sie o czasie, byl op6Zniony, skutkiem czego powdd nie zdazyl na lot na trasie A. — G.. Otrzymal
zakwaterowanie w hotelu, voucher na posilek. Lot na trasie A. — G. odbyl nastepnego dnia okolo 9.00.

/bezsporne, nadto dowod: przestuchanie powoda —k. 145-146, wydruk biletu —k. 6/

Decyzja kontroli lotdw o zmianie przydzielonego okna przelotowego (slotu) w odniesieniu do lotu z dnia 13 lutego
2019 r., na trasie H. — A. uniemozliwila start i ladowanie o planowanym czasie.

/dowod: dokumentacja lotnicza —k. 62-93/

Pismem z dnia 16 sierpnia 2019 r. powo6d bezskutecznie wezwal (...) R. A. K. N.. (...). z siedziba w A, (...)do zaplaty
kwoty 250 euro tytulem odszkodowania tytulem opdznionego lotu.

/dowdd: wezwanie do zaplaty —k. 8/
Sad zwazy} co nastepuje:
W niniejszej sprawie powodztwo podlegalo uwzglednieniu.

Art. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 (...) z dnia 11 lutego 2004 r. podkresla, ze uprawnienia przyznane przez to
rozporzadzenie pasazerom w transporcie lotniczym w razie odmowy przyjecia na poklad wbrew ich woli, odwolania
ich lotu lub opdznienia ich lotu maja charakter minimalny.

Art. 5 ust. 1 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowi, ze w przypadku odwolania lotu pasazerowie, ktoérych to
odwolanie dotyczy, maja prawo do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7 tego
rozporzadzenia.

Art. 12 wspomnianego rozporzadzenia, zatytutlowany ,Dalsze odszkodowanie”, przewiduje, ze akt ten nie narusza praw
pasazer6w do dochodzenia dalszego odszkodowania.

Zgodnie z art. 12 powinno sie zminimalizowa¢ trudnoéci i niedogodnosci dla pasazeréw wynikajace z odwolania lotow.
W tym celu nalezy naklania¢ przewoznikéw do informowania pasazerow o odwolaniach lotéw przed planowa godzina
odlotu i ponadto do oferowania pasazerom mozliwych do przyjecia zmian planéw podroézy, tak by mieli oni mozliwo$¢
dostosowania sie do nich. W przypadku nieuczynienia tego, przewoznicy lotniczy byliby zobowiazani do wyplacenia
odszkodowania pasazerom, chyba ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem wyjatkowych okolicznosci, ktérych
nie mozna bylo unikngé¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw.

Z przepisow tych wynika, ze odszkodowanie przyznane pasazerom w transporcie lotniczym na podstawie art. 12
rozporzadzenia nr 261/2004 shuzy uzupelieniu stosowania rozwigzan przewidzianych przez to rozporzadzenie w
taki sposo6b, by pasazerowie otrzymali rekompensate za calo$¢ szkdd, jakich doznali w wyniku uchybienia przez
przewoznika lotniczego jego zobowigzaniom umownym. Przepis ten pozwala takze sadowi krajowemu zasadzié¢ od
przewoznika lotniczego odszkodowanie z tytulu szkody poniesionej przez pasazeréw w zwigzku z niewykonaniem
umowy przewozu lotniczego w oparciu o podstawe prawna inna niz rozporzadzenie nr 261/2004, to jest, w
szczegoblnosci, na warunkach przewidzianych w konwencji montrealskiej lub prawie krajowym.

W tym zakresie nalezy przypomnieé, ze Trybunal orzekl juz, ze ustandaryzowane i natychmiastowe rozwigzania
podejmowane na mocy rozporzadzenia nr 261/2004 nie stanowig same w sobie przeszkody w wystapieniu przez
zainteresowanych pasazeréw — w sytuacji gdy to samo uchybienie przez przewoznika lotniczego jego zobowiazaniom
umownym wyrzadzi im ponadto szkody otwierajace prawo do odszkodowania — dodatkowo z powoddztwem o
naprawienie tych szkéd, na warunkach okre§lonych przez konwencje montrealska (zob. podobnie wyrok z dnia
10 stycznia 2006 r. w sprawie C#344/04 (...) i (...), Z. O.. s. I#403, pkt 47). W szczegblnoéci postanowienia
art. 19, 22 i 29 konwencji montrealskiej, majgce zastosowanie, na podstawie art. 3 ust. 1 rozporzadzenia nr



2027/97, do odpowiedzialnoéci przewoznika lotniczego majacego siedzibe na terytorium panstwa czlonkowskiego,
precyzuja przestanki, zgodnie z ktorymi — w nastepstwie op6znienia lub odwotlania lotu — zainteresowani pasazerowie
moga dochodzié¢, tytulem zindywidualizowanego naprawienia szkody, odszkodowan od przewoznikéw lotniczych
odpowiedzialnych za szkode wynikajaca z niewykonania umowy przewozu lotniczego.

Roszczenia pasazeréw w transporcie lotniczym wynikajace z uprawnien im przyznanych przez rozporzadzenie nr
261/2004, takich jak uprawnienia przewidziane w art. 8 i 9 tego rozporzadzenia, nie moga zosta¢ uznane za wchodzace
w zakres ,,dalszego” odszkodowania”.

Konkludujac nalezy wskazaé, ze pojecie dalszego odszkodowania, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia nr
261/2004, nalezy interpretowaé w ten sposob, ze pozwala sagdowi krajowemu zasadzié¢, na warunkach przewidzianych
w konwencji montrealskiej w sprawie ujednolicenia niektorych zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego lub w prawie krajowym, odszkodowanie z tytulu poniesionej szkody, w tym krzywdy, w zwiazku z
niewykonaniem umowy przewozu lotniczego. Pojecie dalszego odszkodowania nie moze natomiast stuzy¢ sadowi
krajowemu za podstawe prawng nakazania przewoznikowi lotniczemu zwrotu na rzecz pasazerow, ktorych lot byt
op6zniony lub odwolany, wydatkow, jakie musieli oni ponie$¢ w zwigzku z uchybieniem przez tego przewoznika
lotniczego obowiazkom zapewnienia pomocy i opieki, ktére na nim ciagzg na mocy art. 8 i 9 wspomnianego
rozporzadzenia. (por. wyrok Trybunalu z dnia 13 pazdziernika 2011 r. sygn. akt C 83/10).

Zgodnie z art. 471 k.c., dluznik obowiazany jest do naprawienia szkody wyniklej z niewykonania lub nienalezytego
wykonania zobowigzania, chyba ze niewykonanie lub nienalezyte wykonanie jest nastepstwem okoliczno$ci, za ktore
dluznik odpowiedzialno$ci nie ponosi.

Przechodzac na grunt niniejszej sprawy wskaza¢ nalezy, ze w okoliczno$ciach niniejszej sprawy poza sporem
pozostawat fakt, iz lot, ktérego pasazerem byt powod zostal opdzniony.

W celu uzyskania zwolnienia z obowigzku wyplaty odszkodowania przewoznik musial jednocze$nie wykaza¢:

1) istnienie nadzwyczajnych okoliczno$ci, tj. zdarzenia o charakterze nieprzewidywalnym, zewnetrznym i
niemozliwym do unikniecia, ktérych nie moglt uniknagé, nawet gdyby podjal wszystkie racjonalne $rodki w tym celu,

2) zwigzek miedzy zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoS$ci a op6znieniem lub odwolaniem, oraz

3) fakt, ze takiego op6znienia lub odwolania nie mozna bylo unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
srodkow.

Trybunal Sprawiedliwoéci w wyroku z 22 grudnia 2008 r. w sprawie C-549/07 wskazal, Ze samo zaistnienie zdarzenia,
nie pozwala na przyjecie, iz w sprawie wystapily nadzwyczajne okolicznos$ci. Okolicznoéci zwigzane z takim zdarzeniem
mogaq zostaé uznane za "nadzwyczajne" tylko wowczas, gdy odnosza sie do zdarzenia, ktére nie wpisuje sie w ramy
normalnego wykonywania dzialalno$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwala na skuteczne nad nim panowanie,
ze wzgledu na jego charakter lub Zr6dlo. Podobne rozumienie tych regulacji znajduje odzwierciedlenie w orzecznictwie
Naczelnego Sagdu Administracyjnego (vide wyrok z 27 marca 2014 r. o sygn. I OSK 1971/12).

W kazdym przypadku zaistnienia nadzwyczajnych okoliczno$ci, przewoznik lotniczy, ktory pragnie zosta¢ zwolniony
z obowiazku wyplaty odszkodowania, musi wykazaé, ze nie mdg} okoliczno$ci uniknaé, nawet gdyby podjat wszystkie
racjonalne $rodki w tym celu. W mys$l art. 6 k.c., strona wywodzaca z danego faktu skutki prawne powinna fakt ten
udowodnié.

Dla ulatwienia dokonywania oceny, czy dane zdarzenie ma charakter nadzwyczajny i czy pasazerom nalezy sie
odszkodowanie, w wyniku spotkania Krajowych Organéw Wykonawczych z dnia 12 kwietnia 2013 r. powstal
dokument pod nazwa ,,Przykladowa lista nadzwyczajnych okoliczno$ci”. Do nadzwyczajnych okolicznoéci zaliczono
takze wady produkcyjne i usterki techniczne, m.in.:



« wykrycie ukrytej wady produkcyjnej przez przewoznika (nietypowe uszkodzenie jednej konkretnej czesci statku
powietrznego);

» uszkodzenie statku powietrznego, ktére wystapilo podczas lotu poprzedzajacego skarzony rejs, spowodowane
przez obcy obiekt i ktére wymaga natychmiastowej oceny/sprawdzenia i ewentualnie naprawy;

« kazde zdarzenie natury technicznej, ktére zmusza pilota do naglej zmiany kierunku lotu/ zboczenia z trasy;

« uszkodzenie systemu nawiewu powietrza/ systemu kontroli $érodowiska w samolocie (ktory byt prawidlowo
serwisowany) bezposrednio przed wylotem lub w trakcie lotu;

» przedwczesny defekt (resurs) niektérych serwisowanych zgodnie z programami przegladowymi czeSci statku
powietrznego, ktore sa zaprojektowane by stuzy¢ przez okre$lony czas (mozna je znalezé w réznego rodzaju
dokumentach i instrukcjach przegladowych, takich jak np.: dokument planowania przegladow (ang.: (...)) czy
raport (...) (ang. (...));

« usterka tzw. czeSci on condition/condition", czyli czeSci, ktére nie wymagaja nieplanowanych przegladéw lub
wymiany podczas normalnych czynno$ci operacyjnych (na przyktad: elementy wskaznikdéw temperatury oleju.
Ich przedwczesny defekt, przy zalozeniu, ze sa serwisowane zgodnie z zaleceniami i uzytkowane zgodnie z
przeznaczeniem, jest niemozliwy do przewidzenia;

« usterka niezbednych w statku powietrznym systeméw/ukladéw (np. systemu chlodzenia, systemu awionicznego,
systemu kontroli lotéw) oraz czesci (np. klap, listew, ster6w, odwracaczy ciagu, podwozia samolotu) tuz przed
wylotem lub w trakcie lotu (przy zalozeniu, ze te wspomniane elementy byly utrzymywane/serwisowane zgodnie
z wymaganym programem przegladow);

« kazdainna usterka techniczna ujawniona przed wylotem statku powietrznego lub podczas lotu (przy zalozeniu, ze
te wspomniane elementy byly utrzymywane/serwisowane zgodnie z wymaganym programem przegladéw), ktéra
wymaga zbadania/sprawdzenia i ewentualnej naprawy zanim statek powietrzny stanie sie zdolny do odbycia
planowanego rejsu.;

 niespodziewana usterka techniczna - dym, ogien lub spaliny na pokladzie statku powietrznego, chyba, ze ich
wystapienie jest spowodowane przez cze$c, ktdra nie jest serwisowana zgodnie z wymaganym programem
przegladéw lub nieprzestrzeganiem lub niepelnym przestrzeganiem procedur operacyjnych.

W motywie 15 preambuly rozporzadzenia wskazano nadto, ze za nadzwyczajne okolicznoéci powinno sie uwazaé
sytuacje, gdy decyzja kierownictwa lotow w stosunku do danego samolotu spowodowala danego dnia powstanie
duzego opdznienia, przelozenie lotu na nastepny dzien albo odwolanie jednego lub wiecej lotow tego samolotu,
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw przez zainteresowanego przewoznika, by unikna¢ tych op6znien
lub odwolan lotébw. W dokumencie tym zawarto jednocze$nie uwagi, iz w kazdym z wymienionych na liScie
przypadkow nadzwyczajnych okolicznoSci przewoZznik lotniczy musi udowodnié, ze nadzwyczajna okolicznoéc
zaistniala oraz wykaza¢ w sposo6b niebudzacy watpliwoéci, iz skutkowala ona zakloceniem lotu. Wykazawszy
zaistnienie nadzwyczajnych okolicznosci, przewoznik lotniczy musi tez wyjaénié, jakie racjonalne Srodki podjal,
zeby unikna¢ zaklécenia lotu. Odpowiedzialnosé przewoznika lotniczego w $wietle omawianego rozporzadzenia jest
zatem wylaczona tylko wtedy, gdy przewoznik dowiedzie, ze odwolanie lotu lub duze opdznienie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoSci, ktorych nie mozna bylo unikngé, pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
srodkoéw. (por. wyrok Trybunatlu Sprawiedliwosci z dnia (...) listopada 2009 r., (...) i (...) potwierdzone rowniez w
wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia (...) pazdziernika 2012 ., (...); (...)

W niniejszej sprawie pozwany nie wykazal, by podjat jakiekolwiek dzialania w celu odbycia sie planowanego lotu, co
czego byl zobowigzany zgodnie z rozkladem ciezaru dowodu art. 6 k.c. i 232 k.p.c. Zgodnie z treScig przepiséw art. 232
k.p.c.iart. 6 k.p.c. in fine to strony maja obowiagzek wskazywa¢ dowody dla stwierdzenia faktow, z ktérych wywodza



skutki prawne. Sad moze dopuéci¢ dowod z urzedu, ale nie ma takiego obowiazku. Jest to wyrazem zasady, iz to
strony powinny by¢ zainteresowane wynikiem postepowania oraz ze to strony dysponuja przedmiotem postepowania
m.in. poprzez powolywanie i przedstawianie Sgdowi wybranych przez siebie dowoddéw. W niniejszej sprawie pozwany
calkowicie zignorowal obowigzek nalozony przez cytowane przepisy. Samo zaprzeczenie okoliczno$ciom dokonane
przez strone procesowa wywoluje ten tylko skutek, ze istotne dla rozstrzygniecia sprawy staja sie sporne i muszg by¢
udowodnione. W razie ich nie udowodnienia sgd oceni je na niekorzy$¢ strony, na ktorej spoczywal ciezar dowodu,
chyba ze mial moznos$¢ przekonac sie o prawdziwosci tych twierdzen na innej podstawie (SN 28.04.1975 III CRN
26/75). Reguly dowodzenia, a wiec rozklad ciezaru dowodu, okresla przepis art. 6 k.c. Wynika z niego przedmiot i
osoba, na ktbrej spoczywa ciezar udowodnienia faktoéw majacych istotne znaczenie dla rozstrzygniecia sprawy (art.
227 k.p.c.). Artykul ten jednoznacznie stanowi, ze ciezar udowodnienia faktéw spoczywa na stronie, ktéra wywodzi z
tych faktow skutki prawne (SN I CKU 45/96 OSNAP 1997/6-7/76). W szczegbdlnoSci nie wykazal, Ze przyczyna zmiany
tzw. ,slotu”, nie wynikaly z okoliczno$ci niezaleznych od przewoznika lotniczego.

W ocenie Sadu, wobec tresci przytoczonych wyzej regulacji i orzecznictwa Trybunalu SprawiedliwoSci,
nalezalo podzieli¢ stanowisko powoda, iz opdZnienie przedmiotowego rejsu nie bylo spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okoliczno$ci w rozumieniu art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, zwalniajacych przewoznika
lotniczego od obowigzku wyptaty odszkodowania.

Majac na uwadze przywolane przepisy Sad na mocy art. 5 Rozporzadzenia O (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego op6znienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91L w zwigzku z art. 347 k.p.c. utrzymat w caloéci wyrok zaoczny Sadu Rejonowego Gdansk — PéInoc
w Gdansku z dnia 6 maja 2020 .

Sygn. akt I C 93/20
Dnia 6 sierpnia 2021 1.
ZARZADZENIE
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