Sygnatura akt: I C 97/20

UZASADNIENIE

wyroku z dnia 3 grudnia 2020 r.
S ad ustalil nastepujqcy stan faktyczny:

B. C. mial zaplanowany na dzien 27 czerwca 2019 r. lot na trasie N. — B. o numerze LO 34, realizowany przez (...)
spoltke akcyjng w W.. Lot z N. mial sie rozpoczac 277 czerwea 2019 r. 0 21:30 czasu (...) (17:30 czasu lokalnego), a przylot
do B. mial nastgpic¢ 28 czerwca 2019 r. 0 06:05 czasu (...) (08:05 czasu lokalnego) (okoliczno$ci bezsporne, nadto
dowod: potwierdzenie rezerwacji — k. 13-14, karta pokladowa - k. 15, wydruk flight info — k. 45, wydruk rezerwacji-
k. 83-83 verte).

Samolot przeznaczony do wykonania lotu numer LO 34 w dniu 27 czerwca 2019 r. pracowal w systemie rotacyjnym.
Wedlug planu najpierw mial wykona¢ lot numer LO 33 z B. do N. z godzing startu 9:45 czasu (...) i godzing
ladowania 19:30 czasu (...), a nastepnie lot LO 34 z N. do B. z godzing startu 21:30 czasu (...) i godzina ladowania
06:05czasu (...). Pierwszy lot z rotacji, to jest LO 33 byl op6Zniony o 4 godziny i 38 minut, co sila rzeczy spowodowalo
opo6znienie lotu LO 34, ktére wynioslo 4 godziny i 19 minut. Przyczyna opdznienia lotu LO 33 byly czeSciowo
problemy techniczne zwiazane z niewydolnoécia klimatyzacji w samolocie (2 godziny i 38 minut), ograniczony czas
pracy zalogi kokpitowej (30 minut) oraz ograniczenia ze strony organéw kontroli ruchu lotniczego (1 godzina i 30
minut). Przyczyna opdznienia lotu LO 34 bylo natomiast op6zZnienie przylotu samolotu z poprzedniego odcinka rotacji
(dowdd: wydruk flight info — k. 45, wiadomos¢ e-mail — k. 49, wydruk D. O. Report — k. 46-48).

Pismem z dnia 28 sierpnia 2019 r. B. C. wezwal przewoznika do zaplaty kwoty 600 euro w zwigzku z op6Znieniem lotu
LO 34 z dnia 27 czerwca 2019 r. Wezwanie do zaplaty zostalo wystane listem poleconym i zostalo doreczone w dniu
2 wrzeénia 2019 r. (dowdd: wezwanie do zaplaty z zalgcznikiem — k. 17-18, potwierdzenia nadania korespondencji —
k. 19, potwierdzenie odbioru — k. 20).

Mierzona po ortodromie odleglo$¢ miedzy lotniskami w N. i B. wynosi 7016 km (okoliczno$é bezsporna).

Dowdd z opinii bieglego podlegal pominieciu jako zbedny i zmierzajacy wylacznie do przedtuzenia postepowania.
Powod nie kwestionowal okolicznosci, ktorych ten dowdd dotyczyt i nie podwazal samej treéci zlozonych przez
pozwanego wydrukow. Wskazywal jedynie, ze okoliczno$ci powolywane przez pozwanego nie dotyczyly bezposrednio
spornego lotu, a poprzednich lotéw z rotacji, stad nie mozna ich zakwalifikowaé jako okolicznoéci nadzwyczajnych
w rozumieniu rozporzadzenia numer (...). Ocena, czy faktycznie byly to okoliczno$ci nadzwyczajne w rozumieniu
powolanego aktu prawnego, nalezy do Sadu i nie wymaga wiedzy specjalnej. Takiej wiedzy wymagaloby niewatpliwie
odczytanie wydrukéw dolaczonych do odpowiedzi na pozew, gdyby strona przeciwna je kwestionowala — co w
niniejszej sprawie nie mialo miejsca. Jesli chodzi o ustalenie, czy przewoznik podjal wszelkie mozliwe, racjonalne
§rodki celem zminimalizowania nieregularno$ci rejsow, to jej ustalenie nie wymaga wiadomo$ci specjalnych. Pozwany
mogl wykazaé te okoliczno$¢ za pomoca innych dowodoéw, chociazby zeznan $wiadkow (pracownikow pozwanego).
Jesli chodzi o pozostale okoliczno$ci, co do ktérych mialby sie wypowiedzieé biegly (czy zgromadzone dowody sa
wystarczajace do wydania opinii, a jesli nie, to co jeszcze powinien przedstawi¢ pozwany) to wymaga podkreslenia,
ze formulujac taka teze dowodowa pozwany probowal w sposoéb nieuprawniony przerzuci¢ na bieglego ciezar
gromadzenia dowod6éw. Dowdd z opinii bieglego ma stuzy¢ ustaleniu okolicznosci, ktérych nie da sie ustali¢ bez
wiedzy specjalnej. Z calg pewno$cia natomiast zadaniem bieglego nie jest wskazywanie luk w materiale dowodowym
i wskazywanie stronie, jakie dowody powinna przedstawi¢ na swoja obrone. Ciezar dowodzenia spoczywa wylacznie
na stronach. Pozwany jest profesjonalista, sprawa dotyczy jego dzialalnosci, do tego byt fachowo reprezentowany w
niniejszej sprawie — tym bardziej wiec nie ma podstaw, aby Sad lub biegly wyreczali go w gromadzeniu dowodow
korzystnych z jego punktu widzenia.



S ad zwazyl, co nastepuje:
Powodztwo podlegalo uwzglednieniu w przewazajacej czesci.

Podstawa uwzglednienia powddztwa byl art. 7 ust. 1 litera ¢) rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r., ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lotéw (dalej jako:
rozporzadzenie). Ochrona na podstawie przepisow powolanego rozporzadzenia obejmuje nie tylko pasazeréow lotow
regularnych, ale réwniez pasazer6w lotow nieregularnych, w tym takze lotow stanowiacych cze$é zorganizowanych
wycieczek (motyw piaty rozporzadzenia). Obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty
rekompensaty przewidzianej w art. 7, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznoéci, ktorych nie mozna byto uniknaé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkéw (art.
5 ust. 3 rozporzadzenia). Do celow stosowania prawa do odszkodowania, pasazeré6w op6znionych lotow traktuje sie
jak pasazeréw odwolanych lotéw (por. Europejski Trybunal SprawiedliwoSci w wyroku z dnia 19 listopada 2009 r. w
sprawach polaczonych C-402/07i C 432/07).

Pozwany nie kwestionowal tego, ze powdd posiadal potwierdzong rezerwacje na lot i stawit sie o czasie do odprawy
pasazerskiej. Nie negowal takze samego faktu opo6znienia lotu oraz dlugosci tego opdznienia. Podnosil natomiast,
ze opOznienie lotu byto spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoSci, ktérych nie mozna bylo uniknaé
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $§rodkéw (art. 5 ust. 3 rozporzadzenia).

Pozwany nie udowodnil, aby przyczyng opdznienia lotu LO 34 bylo zaistnienie nadzwyczajnych okolicznoéci. Zgodnie
z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia, ciezar udowodnienia, ze odwolanie (op6znienie) lotu jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznoéci, ktorych nie mozna bylo uniknag¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkow,
spoczywa na przewozniku lotniczym. Z twierdzen zawartych w sprzeciwie oraz dolaczonych do niego dowodow
wynika, ze przyczyna opdznienia spornego lotu bylo pézne przybycie samolotu z poprzedniego odcinka rotacji.
Oczywiscie, wérod informacji o locie LO 33, wykonywanym przez te samg maszyne, znajdowaly sie rowniez informacje
udowadniajace twierdzenia pozwanego. Z informacji o locie LO 33 wynikalo bowiem, Ze przyczyng opd6zZnienia
byly miedzy innymi ograniczenia (...). Niemniej jednak w przypadku lotu LO 34 jako przyczyne opdznienia
lotu wskazywano rotacje i pdzne przybycie samolotu z poprzedniego odcinka, natomiast w przypadku LO 33 w
pierwszej kolejnosci jako przyczyne opdznienia lotu wskazano problemy techniczne samolotu w postaci niewydolnoéci
klimatyzacji powstale w zwigzku z wysoka temperatura oraz konieczno$é schlodzenia wnetrza samolotu. Natomiast
ograniczenia pogodowe uniemozliwiajace odbycie rejsu LO 34 czy tez LO 33 nie zostaly w niniejszej sprawie
udowodnione.

Pozwany w sprzeciwie wskazal wprawdzie, ze lot LO 34 jak i LO 33 zostaly opdZnione w zwigzku z niekorzystnymi
warunkami pogodowymi, niemniej jednak biorgc pod uwage zgromadzone w sprawie dowody stwierdzi¢ nalezy, ze
tego rodzaju okoliczno$ci nie mialy miejsca. Z informacji z przedstawionych przez pozwanego, dotyczacych lotu LO 34
jednoznacznie wynika, ze przyczyna jego op6Znienia bylo p6zne przybycie samolotu z poprzedniego odcinka rotacji.
Rowniez w odniesieniu do lotu LO 33 nie mozna uznaé, aby wystapily ograniczenia pogodowe uniemozliwiajace
planowe wykonanie lotu. Z korespondencji mailowej przedstawionej przez pozwana nie wynika, aby gléwna przyczyna
op6Znienia byly niekorzystane warunki pogodowe, ktore uniemozliwialyby wykonanie lotu, lecz problemy techniczne
samolotu zwigzane z niewydolno$cia klimatyzacji. W toku postepowania, pozwana nie sprecyzowala jakiego rodzaju
ograniczenia pogodowe wystepowaly w trakcie wykonywania lotu LO 34.

Zdaniem Sadu nie mozna réwniez uzna¢ za zasadne twierdzen pozwanego, aby bezposrednia przyczyng opdZznienia
lotu LO 33 byla konieczno$c¢ udzielenia pomocy medycznej jednemu z pasazeréw lotu, skoro sytuacja ta byta jedynie
nastepstwem wystapienia w trakcie wykonywania lotu LO 33 usterki technicznej samolotu powodujacej uszkodzenie
klimatyzacji. Tego rodzaju problem techniczny niewatpliwie wpisuje sie w ramy prowadzonej przez przewoznika
dzialalnosSci gospodarczej i nie moze zostaé uznany za zdarzenie nadzwyczajne, pozostajgce poza zakresem kontroli
przewoznika. Na wskazang okoliczno$¢ pozwana jak najbardziej miata wplyw i mogla jej zapobiec, dokonujac zaréwno



regularnych i dodatkowych przegladéow klimatyzacji w samolotach, zwlaszcza w sezonie letnim, kiedy wystepuja
wysokie temperatury.

Nie ulega watpliwosci, ze przewoznicy lotniczy maja bezwzgledny obowiazek stosowania sie do polecen wydawanych
przez organy kontroli ruchu lotniczego oraz organy zarzadzajace danym lotniskiem. Je$li wiec przedmiotowe
polecenia w bezposredni spos6b powoduja opdznienie lub odwolanie danego lotu, to jest to okoliczno$¢ nadzwyczajna
w rozumieniu rozporzadzenia 261/2004, zwalniajaca przewoznika z odpowiedzialnosci wzgledem pasazera. W
niniejszej sprawie nie zaistniala jednak taka sytuacja. Restrykcje, na ktére powolywala sie pozwana, bezposrednio
dotknely lot z tej samej rotacji LO 33 z 27 czerwca 2019 r., poprzedzajacy sporny lot. Spowodowalo to na zasadzie
efektu domina nawarstwienie sie opdznien poszczegélnych lotéw z rotacji i w konsekwencji ponad 4 godzinne
opoOznienie lotu LO 34. Ze zgromadzonych dowod6éw wynika, ze tak naprawde bezposrednia przyczyna opdznienia
byla organizacja rozkladu lotéw przez pozwanego, to jest wykonywanie lotow w systemie rotacyjnym. Na te
czynniki pozwany jak najbardziej ma wplyw, a wiec skoro spowodowaly one opdznienie lotu, to pozwany ponosi z
tego tytulu odpowiedzialno$¢ wzgledem powoda. Wykonywanie lotow w systemie rotacyjnym jest powszechnym i
racjonalnym sposobem organizacji dziatalno$ci przez przewoznikoéw lotniczych, ktérzy w ten sposob zapewniaja sobie
maksymalizacje zyskdéw. Oni tez powinni ponosi¢ konsekwencje takiego, a nie innego sposobu organizacji dzialalnosci.
W ocenie Sadu to wylacznie pozwany odpowiada za sposéb organizacji i dzialania swojego przedsiebiorstwa i to
on powinien ponosi¢ konsekwencje i ryzyko stosowania rotacyjnego systemu lotoéw (opdZnienie lotéw w rotacji na
zasadzie efektu domina w wypadku opdznienia jednego z lotéw z rotacji).

Niezaleznie od powyzszego nawet gdyby przyjaé, ze w sprawie zaistnialy nadzwyczajne okolicznoSci, to pozwany i
tak nie udowodnil, ze podjal wszelkie racjonalne $rodki celem unikniecia ich skutkow (art. 5 ust. 3 rozporzadzenia).
Pozwany powinien zaplanowa¢ siatke polaczen, w tym polaczen na laczonych trasach w taki sposob, aby nawet w
przypadku niewielkiego op6znienia pierwszego odcinka podro6zy udalo sie odbyé lot, bedacy czeécia lotu laczonego. Z
okoliczno$ci niniejszej sprawy wynika, ze przylot do B. op6znil sie o ponad 4 godziny. Pozwany nawet nie podnosil,
nie méwigc juz o wykazaniu, ze nie mogt zaplanowa¢ siatki polaczen w dniu 27 czerwca 2019 r. w inny sposob i takie
jej zaplanowanie, jakie faktycznie mialo miejsce, byto jedynym racjonalnym i mozliwym do realizacji sposobem.

Jesli chodzi o restrykcje organoéw kontroli ruchu lotniczego, bezposrednio dotyczace lotu LO 33, to pozwany nie
wykazal, aby wstrzymanie startu samolotu wykonujacego lot LO 33 nie bytlo spowodowane zmiana w planie lotu
zwigzang z wystapieniem awarii technicznej, to jest przyczyna od pozwanego zalezna.

Nie ulega watpliwoéci, Ze poszczegdlne operacje wykonywane w portach lotniczych musza by¢ ze soba $cisle
zsynchronizowane, co pozwala minimalizowa¢ jakiekolwiek incydenty, ktére w przypadku ruchu samolotowego
moglyby by¢ tragiczne w skutkach. W zwigzku z tym jednostki kontroli lotbw w zakresie konkretnego lotniska
ukladaja wiec szczegdlowy i dokladny plan ladowan i startéw. W sytuacji, w ktorej jeden z samolotéw nie wykonuje
zaplanowanej dla niego operacji zgodnie z planem, musi oczekiwaé na kolejna mozliwo$¢ jej wykonania. W takiej
sytuacji nie ulega jednak watpliwoS$ci, ze wstrzymanie procedury startowej wynika, co do zasady, ze zdarzenia
bedacego przyczyng pierwotnego opdznienia. To na pozwanym cigzyt wiec dowdd wykazania, ze op6zZnienie lotu
LO 33 nie bylo w zaden spos6b zwigzane z innymi przyczynami op6znienia tego lotu. W ocenie Sadu pozwany nie
przedstawil jakiegokolwiek miarodajnego dowodu w tym zakresie; co wiecej — powolywal sie na opoznienie lotu
LO 33 jako nadzwyczajna okolicznos¢ (konieczno$é udzielenia pomocy medycznej pasazerce, bedaca tak naprawde
skutkiem innej przyczyny opdznienia), ktéra na zasadzie efektu domina spowodowata opdznienie lotu LO 34. To z
kolei prowadzi do wniosku, ze rzeczywista przyczyna opoznienia lotu LO 34 byt de facto sposéb organizacji dzialalnoSci
przez pozwanego, to jest wykonywanie lotéw w systemie rotacyjnym — a wiec okoliczno$é¢, na ktéra pozwany jak
najbardziej ma wplyw. Pozwany nawet nie prébowal udowodnié, ze do op6znienia lotu LO 34 doszloby nawet wéwczas,
gdyby wezesniejszy lot z rotacji, to jest LO 33, zostal planowo wykonany. Nie przedstawil réwniez dowodéw na to,
ze o godzinie planowanego rozpoczecia lotu LO 34 brak bylo mozliwosci punktualnego wykonywania zaplanowanych
operacji.



Ponadto z korespondencji mailowej i wydrukéw zlozonych przez samego pozwanego wynika, ze w samolocie
wykonujacym lot LO 33 zaistnialy problemy techniczne zwigzane z klimatyzacja samolotu powodujac jego opdznienie
wynoszace 2 godziny i 38 minut oraz zwigzane z ograniczonym czasem pracy zalogi, powodujace dalsze op6znienie
wynoszace kolejne 30 minut (k. 45, 46-47). Brak mozliwo$ci dokonania naprawy usterki lub schtodzenia samolotu
przed przystapieniem do jego wykonania lub w przerwie miedzy lotami oraz przekroczenie czasu pracy zalogi
kokpitowej wynikal z takiego a nie innego uksztaltowania planu lotéw pozwanej linii lotniczej, a wiec wina za
pierwotne ponad 3-godzinne op6znienie lotu LO 33 lezala po stronie przewoznika. To na pozwanym ciazyl wiec dowdd
wykazania, ze dalszy 9o-minutowy fragment op6znienia lotu LO 33 wywolany decyzja organu kontroli lotéw nie byt w
zaden spos6b zwigzany z wezeéniejszymi problemami technicznymi w samolocie majgcym wykonaé dang operacje. W
ocenie Sadu pozwany nie przedstawil jakiegokolwiek miarodajnego dowodu w tym zakresie. Pozwany nie wskazywatl
nawet Ze opOzZnienia zwigzane z decyzjami kontrolerow lotow w dniu 27 czerwca 2019 r. byly szczeg6lnie czeste i
zdezorganizowaly nie tylko wskazana rotacje, ale rowniez wiele innych planowych lotéw.

Sad, majac do dyspozycji jedynie wyliczenie op6znien zaistnialych danego dnia w ramach dzialalno$ci pozwanego
przedsiebiorstwa (k. 46-47) nie byt w stanie stwierdzié, ze liczba opdznien wywolanych decyzjami kontroleréw lotow
(oznaczenie (...)) byla wieksza niz w inne dni. AZzeby wykazaé nadzwyczajng skale problemu zaistnialego w dniu 27
czerwca 2019 r. niezbedne byloby zgloszenie dalszych wnioskow dowodowych. W tym zakresie wskaza¢ mozna bylo
chociazby wniosek o przeprowadzenie dowodu z opinii bieglego z zakresu ruchu lotniczego, ktéry moglby ustalic, ze
ilo$¢ opdznien wywolanych decyzjami organéw kontroli lotow byla tego dnia zdecydowanie wieksza niz zazwyczaj.
Za dowodd w tym zakresie moglby stuzy¢ przykladowo wydruk informacji prasowej ukazujacej skale problemu. Z
drugiej strony pozwany moglby zlozy¢ wniosek o przeprowadzenie dowodu majacego na celu wykazanie, ze w dniu 27
czerwca 2019 r. na lotnisku w B. duzy odsetek lotow zostal op6Zniony w zwigzku z decyzjami organéw kontroli. Nie
ulega watpliwosci, ze decyzja o wstrzymaniu lotu zostala podjeta jeszcze przed startem i w zwigzku tym informacje o
ewentualnych op6znieniach innych lotéw znajdowalyby sie niewatpliwie w systemach tego lotniska. Innym sposobem
wykazania, ze do opdznienia lotu z uwagi na decyzje kontroli lotow doszloby nawet, gdyby nie zaistnialo opdznienie
spowodowane problemami technicznymi pozwanego, mogloby by¢ przedstawienie dowodéw na to, ze o godzinie
planowanego rozpoczecia lotu LO 33, jak i LO 34 brak bylo mozliwoéci punktualnego wykonywania zaplanowanych
operacji. Pozwany jednak takich okolicznosci nie powolywal, ani tym bardziej ich nie wykazal.

O odsetkach od nalezno$ci glownej Sad orzekl na podstawie art. 481 § 11 § 2 k.c. w zw. z art. 455 k.c. Roszczenie
przystugujace powodowi jest roszczeniem bezterminowym. Powod wezwal pozwanego do zaplaty pismem z 28
sierpnia 2019 r., doreczonym pozwanemu 2 wrze$nia 2019 r. (k. 17-20). Zgodnie z przepisami ustawy Prawo lotnicze
pozwany mial 30 dni na ustosunkowanie sie do reklamacji. Termin ten uplynal z dniem 2 pazdziernika 2019 r. Od
dnia nastepnego, to jest od 3 pazdziernika 2019 r., pozwany pozostawal w opdZnieniu ze spelnieniem $wiadczenia
i od tej daty powodowi nalezaly sie odsetki. Roszczenie odsetkowe za wczes$niejszy okres podlegalo oddaleniu jako
niezasadne.

Wobec powyzszego Sad orzekl jak w punktach I i IT wyroku.

O kosztach procesu Sad orzek! na podstawie art. 100 zd. 2 k.p.c. odstepujac od ich stosunkowego rozdzielenia z uwagi
na to, ze powod przegral sprawe w minimalnej czeéci. Na koszty procesu, ktdre pozwany powinien zwrdci¢ powodowi,
zlozyly sie:

- oplata od pozwu w wysokoéci 200 zt (art. 13 ust. 1 pkt 3 u.k.s.c.),

- wynagrodzenie pelnomocnika procesowego w wysoko$ci 900 (§ 2 pkt 3 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwoéci z
dnia 22 paZdziernika 2015 r. w sprawie oplat za czynno$ci radcoéw prawnych),

- oplata skarbowa od pelnomocnictwa w wysokoéci 17 zl.

Na podstawie powolanych przepiséw Sad orzekl jak w punkcie ITI wyroku.



ZARZADZENIE

doreczy¢ pelnomocnikowi pozwanego odpis wyroku z uzasadnieniem.

Dnia 23 grudnia 2020 .




