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WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

4 listopada 2021 roku

Sad Rejonowy dla miasta stolecznego Warszawy w Warszawie w I Wydziale Cywilnym w skladzie:
Przewodniczacy: asesor sadowy M. J.

po rozpoznaniu na rozprawie 4 listopada 2021 roku w W.

przy udziale protokolanta Jacka Mostowskiego

sprawy z powodztwa (...) spolki z ograniczonq odpowiedzialnosciq z siedzibg w W.
przeciwko (...) Spélce Akcyjnej z siedzibg w W.

o zaplate

1. oddala powddztwo;

2. zasadza od powddki na rzecz pozwanej 287 (dwieScie osiemdziesiat siedem) zlotych tytulem zwrotu kosztow
procesu.

UZASADNIENIE

I. Stanowiska stron

(...) sp. z 0.0. z siedziba w W. wniosla o zasadzenie od (...) S.A. z siedziba w W. 250 euro z odsetkami ustawowymi
za opdznienie od 5 pazdziernika 2019 r. do dnia zaplaty oraz zwrotu kosztéw procesu wedlug norm przepisanych.
Wskazala, ze dochodzi (nabytego w drodze cesji) zryczaltowanego odszkodowania za odwolanie lotu na podstawie
rozporzadzenia nr 261/2004 (pozew k. 2-5).

Pozwana wniosla o oddalenie powddztwa i zasadzenie od powoddki zwrotu kosztéw procesu wedlug norm
przepisanych. Powolala sie na wystapienie nadzwyczajnej okolicznoSci, ktorej nie mozna bylo uniknaé¢ mimo podjecia
wszelkich racjonalnych Srodkéw tj. przekroczenia predkosci na poprzednim rejsie w rotacji (sprzeciw od nakazu
zaplaty k. 40-41). Wskazala tez, ze Sad Okregowy w Warszawie wyrokiem z 21 pazdziernika 2021 r., V Ca 1515/21
oddalil apelacje powoda w sprawie dotyczacej tego samego rejsu, z kolei wyrokiem z 4 listopada 2021 r., V Ca
1825/21 zmienil zaskarzony wyrok, oddalajac powodztwo w analogicznej jak niniejsza sprawie (e-protokoét rozprawy
z 4 listopada 2021 r., 00:01:19-00:05:08, protoko6t skrocony k. 85).

II. Ustalenia faktyczne

B. G. miala potwierdzona rezerwacje na obslugiwany przez pozwana lot laczony na trasie G. — W. — B. ( (...)) 12
czerwca 2019 r. Skladal sie on z rejsu (...) planowanego w godzinach 14.55-15.55 oraz rejsu (...) planowanego
w godzinach 17.30-19.15 (bezsporne, ponadto wydruk z systemu rezerwacyjnego k. 47, karty pokladowe k. 17-18).
Odleglo$é miedzy lotniskiem w Z. a lotniskiem w N. mierzona po ortodromie wynosi niecale 650 km (bezsporne, nadto
wiedza powszechnie dostepna).

B. G. stawila sie na odprawe w G., jednakze lot z G. do W. zostat odwolany (bezsporne, nadto wydruk z hubinfo k. 53).
Pozwana zapewnila B. G. zmiane planu podroézy, z czego ta skorzystala. Nowy plan podr6zy miat trase G. — F. — B.
odbywana tego samego dnia (12 czerwca 2019 r.) i obejmowat obslugiwane przez L. rejsy (...) planowany w godzinach



18.35-20.15 oraz (...) planowany w godzinach 21.20-22.35 (bezsporne, nadto wydruk z systemu rezerwacyjnego k.
47v, karty pokladowe k. 19). B. G. zgodnie ze zmienionym planem podr6zy miala zatem przyby¢ do B. z op6Znieniem
3 godziny 20 minut.

Przyczyna odwolania rejsu (...) (a takze poprzedzajgcego go rejsu (...)) byly niespodziewane i niemozliwe
do przewidzenia (niezwigzane z chmurami CB, niewynikajace z obranej trasy lotu i wystepujacych pradéow
strumieniowych) silne turbulencje, w ktére wpadl samolot Embraer (...) o numerach (...) podczas wykonywania
bezposrednio poprzedzajacego odwolane rejsy lotu (...). Doprowadzilo to do przekroczenia, mimo podejmowanych
przez kapitana Srodkéw zaradczych, predko$ci maksymalnej (tzw. V.) przez samolot na kilka sekund. Poniewaz
przekroczenie bylo nieznaczne i trwalo krétko, zgodnie z dyrektywa (...)05-50-06 nie byla konieczna akcja
przegladowa, jednakze konieczna byla uprzednia, przed dopuszczeniem samolotu do dalszej sluzby, analiza
parametréow tego przekroczenia pod katem 3 warunkoéw okreSlonych dyrektywa oraz przeglad techniczny przez
certyfikowanego mechanika. Samolot do godziny 13.00 (...) przechodzil procedury zwiazane ze zdarzeniem lotniczym
i dopiero 0 13.00 (...) (czyli 0 15.00 czasu lokalnego) zostal przywrocony do stuzby (bezsporne, nadto raport koncowy
z badania zdarzenia lotniczego k. 54-55, A. T. Report k. 56, D. O. Report k. 50-51).

Z powyzszych wzgledéw nie mogl, skoro dopiero o 15.00 czasu lokalnego w W. byl przywrécony do stuzby, wykonac
planowo rejsu (...), ktory miat wystartowac o 14.551to z G.. Przygotowanie samolotu do lotu (zatankowanie, uzyskanie
slotu lotniskowego) trwatoby co najmniej 20 minut, ponadto lot (...) trwa godzine. Nastepnie musialaby mie¢ miejsce
40-minutowa rotacja na lotnisku w G., zatem dopiero o 17.00 samolot (...) moglby wystartowaé z G., a w konsekwencji
0 18.00 wyladowaé¢ w W., podczas gdy o 17.30 starowat lot (...), ktorym B. G. miala kontynuowaé podro6z do B. (jej
miejsca docelowego). Z kolei minimalny czas na przesiadke na lotnisku C. wynosi 40 minut, tak wiec zeby zdazy¢
sie przesia$¢, powodka musialaby by¢ w W. najp6zniej o 16.50, co — jak wida¢ — nie bylo wykonalne (brakowalo co
najmniej 1 godziny 10 minut).

Pozwana nie dysponowala sprawnymi samolotami, ktére moglyby wykonac lot (bezsporne, nadto wydruk z systemu
N. k. 46-49, D. O. Report k. 50-52).

Powodka umowsg cesji z 11 lutego 2020 r. nabyla od B. G. roszczenia przystugujace B. G. w zwigzku z nieprawidlowym
wykonaniem umowy przewozu dotyczacej lotu (...) z 12 czerwca 2019 r. (cesja k. 12-13).

II1. Ocena dowod 6w

Zgromadzone dowody z dokumentéw nie budzily watpliwosci sadu. Wysuwane przez pozwana zarzuty o tym,
jakoby dokumentacja lotnicza przedstawiona przez pozwana (co istotne, przewoznika lotniczego podlegajacego
$cislemu nadzorowi) byla niewiarygodna. Nie stanowi wystarczajacego argumentu uzasadniajgcego taki zarzut,
ze to pozwana jest jej tworca. Podkreslenia wymaga bowiem, Ze jest to dokumentacja tworzona nie na potrzeby
niniejszego postepowania, tylko wymagana niezaleznymi od postepowan na gruncie rozporzadzenia nr 261/2004
procedurami. Sprawy o odszkodowania z rozporzadzenia nr 261/2004 sg z punktu widzenia przewoznikoéw na tyle
blahe, ze brak jakichkolwiek racjonalnych podstaw do wysuwania niepopartych faktami hipotez o falszowaniu przez
przewoznikow wlasnej dokumentacji. Co istotne, w lotnictwie wszystkie dokumenty oparte sa na wspolnych zrédlach.
Przykladowo informacje pozyskiwane z (...) pochodza z danych zglaszanych przez przewoznikéw lotniczych i agentow
handlingowych, podobnie jak dane w systemie hubinfo pochodza ze zgloszen agentéw handlingowych. Co wiecej,
na gruncie niniejszej sprawy, skoro przeglad byt dokonywany przez (...) (zgodnie z dyrektywa nie bylo bowiem
koniecznos$ci odsylania silnika do producenta), nie ma sila rzeczy mozliwo$ci uzyskania innej dokumentacji tego
przegladu, skoro robil go podmiot zalezny od pozwanej. Z kolei brak podpisu na raporcie z badania zdarzenia
lotniczego wynika ze sposobu sporzadzania takiej dokumentacji w przedsiebiorstwie pozwanej tj. z tego, ze nie istnieja
~podpisane egzemplarze”, bo raporty te sg sporzadzane elektronicznie.

IV. Ocena prawna



Powodztwo nie zaslugiwalo na uwzglednienie.

Wprawdzie co do zasady za odwolanie lotu nalezy sie odszkodowanie (a zmiana planu podrézy stanowi w Swietle
rozporzadzenia odwolanie lotu), jednakze zgodnie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 obslugujacy przewoznik
lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty, jezeli moze dowie$é¢, ze odwolanie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikna¢ pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
srodkéw. W ocenie sadu pozwana skutecznie wykazala wszystkie wynikajace z ww. przepisu przestanki, ktore lgcznie
zwalniaja ja z obowigzku wyplaty zryczaltowanego odszkodowania.

Turbulencje, ktérych nie da sie przewidzie¢ i ktére skutkuja przekroczeniem przez samolot maksymalnej predkosSci
niewatpliwie stanowia okoliczno$ci nadzwyczajne, ktoérych nie da sie unikngé. Powo6dka wprawdzie trafnie przytacza,
cytujac wigzace orzecznictwo (...), kryteria, w $wietle ktoérych ocenia sie nadzwyczajno$é¢ zdarzenia, jednakze
niewlasciwie stosuje je do zdarzenia w postaci tego rodzaju turbulencji.

Wskaza¢ bowiem nalezy, ze sad w pelni podziela przytaczane przez powodke poglady (oparte na wigzacym
orzecznictwie (...)), ze okoliczno$¢ nadzwyczajna stanowi zdarzenie, ktére nie poddaje sie skutecznej kontroli
przewoznika ze wzgledu na swdj charakter lub zrédlo. W istocie nieprzewidywalne (niewynikajace z obserwowanych
chmur CB czy pradow strumieniowych) turbulencje nie poddaja sie zadnej kontroli przewoznikéw. Gdyby sie
poddawaly, z cala pewnoScia nie pozwalaliby na narazanie swoich maszyn na niebezpieczenstwo kosztownych usterek,
ktore turbulencja moze wywolac.

Turbulencje nie s tez ,nierozerwalnie zwigzane z systemem funkcjonowania statku powietrznego” — sa one bowiem
zupehie niezalezne w ogoéle od istnienia statkoéw powietrznych.

Wreszcie, powodka popelnia ten blad, jaki wiele sadéw popelnialo latami, wydajac nieprawidlowe wyroki zasadzajace
od przewoznikéw nienalezne z punktu widzenia nalezycie (czyli zgodnie z wigzgcym orzecznictwem (...)) wykladanego
prawa unijnego odszkodowania — w przypadkach opdZnienia wywolanego zderzeniem samolotu z ptakiem.
Aprobowane bywaly bowiem forsowane przez pelnomocnikéw pasazeréw i firmy windykacyjne poglady, jakoby
zderzenia samolotéw z ptakami, skoro zdarzaja sie kazdego dnia, to stanowily zwyczajne zdarzenie wpisujgce sie w
normalng dzialalnoé¢ przewoznika — rozumiang na sposob potoczny, czyli utozsamiajgca to autonomiczne pojecie
prawa UE, ktore wymaga wykladni w Swietle celu, funkcji, genezy i calego systemu prawnego, z potocznym, opartym
na statystyce, rozumieniem ,,nadzwyczajnoéci” i ,normalnosci”.

Ten sposdb rozumowania zostal explicite odrzucony przez (...) w wiazacym kazdy sad kazdego panstwa
czlonkowskiego wyroku C-315/15. (...) przesadzil w tym orzeczeniu, Ze oceniajac nadzwyczajno$é zdarzenia, chybione
jest odwolywanie sie do tego, ze dane zdarzenie regularnie sie powtarza. Kluczowe jest natomiast, ze przewoznik
nie moze nad nim panowac i ze jest w stosunku do niego zupelnie zewnetrzne, nieprzewidywalne i takie, ktérego
ryzykiem przewoznikow obcigzaé nie mozna. Z tego tez wzgledu, mimo ze samoloty regularnie zderzaja sie z ptakami
(jeszcze czesciej niz wpadaja w nieprzewidywalne i powodujace przekroczenie maksymalnej predkoSci turbulencje), to
poniewaz ptaki nie poddaja sie, realnie rzecz biorac, kontroli przewoznikow, to przewoznicy nie sa obciazeni ryzykiem
wystapienia op6znien wywolanych zderzeniem samolotéw z ptakami.

Co istotne, z tego punktu widzenia turbulencje sa jeszcze bardziej nieprzewidywalne i jeszcze trudniej nad nimi
panowaé, bowiem nie mozna ich — tak jak w teorii ptakow — odstraszaé. Nie mozna tez ich — jesli sa turbulencjami
niewynikajacymi z wystepowania chmur CB albo pradéw strumieniowych, przewidzieé i tym samym uniknaé.

Powodka usiluje sprowadzi¢ turbulencje do niekorzystnej pogody. Rzecz jednak w tym, ze niekorzystna pogoda
typu silny wiatr nie jest zjawiskiem naglym, stwarzajacym niebezpieczenstwo uszkodzenia maszyny i tym samym
konieczno$¢ jej przegladu — a jedynie skutkuje przedluzeniem czasu trwania operacji lotniczej czy zwiekszeniem
zuzycia paliwa. Z niekorzystnej pogody nie sporzadza sie tez raportow z badania zdarzenia lotniczego. W
przeciwienstwie do przywolywanego przez powo6dke przykladu ujemnych temperatur w zime, ktére sa zupelnie



przewidywalne i sa sposoby na unikniecie ich negatywnych skutkéw (lodzenia), zupelnie inaczej jest w razie
turbulencji tego rodzaju, jakie zaistnialy w niniejszej sprawie.

Podsumowujac te cze$¢ wywodu, w Swietle prawidlowo wykladanego, czyli zgodnie z orzecznictwem (...), art. 5 ust.
3 rozporzadzenia nr 261/2004, nieprzewidywalne turbulencje skutkujace przekroczeniem predkoSci maksymalnej
przez samolot, podobnie jak zderzenia samolotéw z ptakami, stanowia okoliczno$ci nadzwyczajne. Z oczywistych
wzgledow (...) nie jest w stanie rozwigzywac kazdego pojedynczego, wystepujacego w praktyce stosowania prawa
kazusu, nie wydal zatem dotychczas wyroku odnoszacego sie bezposrednio akurat do turbulencji. Jest to jednak
okoliczno$¢ tak podobna (z punktu widzenia cech relewantnych decydujacych w $wietle orzecznictwa (...) o ocenie
danego zdarzenia jako nadzwyczajnego), ze podzielenie pogladu powddki, ze turbulencje, jakie mialy miejsce na
samolocie (...) 12 czerwca 2019 r. nie s nadzwyczajnym zdarzeniem, bytoby brnieciem w §lepg, na szczeScie zamknietg
definitywnie przez (...) wyrokiem C-315/15, $ciezke.

Konieczne jest w tym miejscu zaakcentowanie, ze stosowanie prawa unijnego (a taki charakter ma niewatpliwie
rozporzadzenie nr 261/2004) rozni sie zasadniczo od stosowania prawa krajowego. O ile bowiem stosowanie prawa
krajowego oparte jest na paradygmacie prawa stanowionego, w $wietle ktérego Zrodlem prawa sg przepisy, a
nigdy orzeczenia, ktére moga stanowi¢ jedynie opinie, cenne aczkolwiek niewigzace niezaleznych sadéw, o tyle
w przypadku prawa unijnego mamy do czynienia z wyodrebnieniem wykladni tego prawa i powierzeniem jej
Trybunalowi Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z pozostawieniem sagdom krajowym stosowania prawa (wylozonego
przez (...)) w okoliczno$ciach faktycznych konkretnej rozpoznawanej sprawy. Istota bowiem prawa unijnego jest
jego jednolity charakter na calym wspdlnym rynku. Zeby uniknaé nadmiernej dlugoéci wywodu, do$¢ wskazaé,
na przykladzie niniejszej sprawy, ze zaprzeczeniem istoty prawa unijnego (jednolitego) bylaby sytuacja, gdyby w
zaleznoSci od wytoczenia niniejszego powddztwa przed sadem polskim czy niemieckim (a takie sady wchodzity w gre w
przypadku powodki) — prawo to byloby w inny spos6b rozumiane. Celem jednolitej regulacji co do odpowiedzialnosci
przewoznikow za op6znienia i odwolania lotow jest zapewnienie rownego traktowania wszystkim unijnym pasazerom,
niezaleznie od tego, z uslug jakiego z sadow korzystaja, a takze rownego traktowania linii lotniczych, tak zeby mogly
prowadzi¢ uczciwa, niezachwiana rozbiezno$ciami na gruncie wykladni prawa, konkurencje — co bytoby niemozliwe,
gdyby przykladowo sady polskie, co do zasady rozpoznajgce sprawy przeciwko polskim przewoznikom przyjmowaly
bardziej restrykcyjna wykladnie niz sady niemieckie rozpoznajace co do zasady sprawy przeciwko niemieckim
przewoznikom.

Do rozwazenia pozostalo, czy nad skutkami turbulencji pozwana mogla zapanowaé, tak zeby unikna¢ odwotania lotu
B. G., wzglednie zeby zapewnic jej lepszy alternatywny plan podrézy.

W ocenie sagdu pozwana nie byta w stanie, biorac pod uwage racjonalne dzialania i dostepne jej Srodki, doprowadzié
do sytuacji, zeby B. G. zostala mniej dotknieta skutkami tego nieszcze$liwego wypadku.

Po pierwsze, pozwana nie mogta unikna¢ sprawdzenia maszyny przed dopuszczeniem do dalszej sluzby. Nie jest to
pomyst pozwanej linii lotniczej, tylko obowigzujace w lotnictwie procedury. Pozwana jako profesjonalny przewoznik
nie moze (tak jak moglaby to uczyni¢ glowa rodziny przy rodzinnej podrézy samochodowej) ,zaryzykowac”, ze
sraczej nic sie zlego nie stanie” — obowigzuja ja bowiem sformalizowane procedury i obciaza odpowiedzialno$¢ za
dziesiagtki pasazeréw na pokladzie, zaloge, a rdwniez za bezpieczenstwo innych statkdw w przestrzeni powietrznej
oraz os6b znajdujacych sie na lotniskach, wzglednie miejscach, gdzie niesprawna maszyna musialaby awaryjnie
ladowaé. Pasazerowie, ktorzy korzystaja z lotnictwa, musza sie z tym liczy¢. PodkreSlenia wymaga, ze — jak to
wielokrotnie wyjasnial (...) celem rozporzadzenia nie jest zagwarantowanie punktualnosci rejsow ,za wszelka cene”,
bowiem nadrzedng warto$cig w lotnictwie jest bezpieczenstwo. Nieuprawniona jest taka wykladnia rozporzadzenia nr
261/2004, w Swietle ktorej przewoznik odpowiadalby za racjonalne §rodki majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
lotu. Byloby to zaprzeczenie deklarowanego w motywie 1. rozporzadzenia ,wysokiego poziomu ochrony pasazerow”
— gdyby chroni¢ ich czas kosztem ich Zycia. Tymczasem samolot po przekroczeniu maksymalnej predkoéci wskutek
turbulencji moze by¢ uszkodzony, a uszkodzenie to w razie nieprzeprowadzenia przegladu mogloby sie ujawnic juz po
wzbiciu sie w powietrze, uniemozliwiajac bezpieczny lot czy ladowanie.



Po drugie, gdyby pozwana nie odwolala rejséw (...) i (...), nie byloby to korzystniejsze z punktu widzenia B.
G., a to ten punkt widzenia jest relewantny przy ocenie niniejszego powddztwa, bo to odwolanie jej rejsu jest
przedmiotem niniejszego postepowania (kwestia innych pasazeréw i mozliwo$ci zapewnienia im lepszej podrézy jest
irrelewantna). B. G. miala bowiem zaplanowany kolejny odcinek podrézy do B. w postaci rejsu (...) startujacego
0 17.30 czasu lokalnego z W.. Biorac pod uwage, ze minimalny czas na przesiadke na lotnisku C. to 40 minut,
musialaby by¢ na tym lotnisku najp6zniej o 16.50. Bylo to niemozliwe (co przedstawiono we wczeéniejszej czesci
uzasadnienia). B. G. moglaby przylecie¢ do W. juz po wylocie samolotu do B., co bytoby dla niej sytuacja dalece mniej
korzystna niz skorzystanie z zapewnionego przez pozwang lotu lgczonego liniami L., wskutek czego mogta przybyc
do miejsca docelowego jeszcze tego samego dnia, z opdZznieniem zaledwie 3 godziny 20 minut, a wiec nieznacznie
przekraczajacym pulap op6Znienia, ktory (...) uznaje za prog niedogodno$ci uprawniajgcy w ogole (wszak przy braku
wystapienia nadzwyczajnych okoliczno$ci) do rekompensaty.

Zapewnienie przez pozwana lotu alternatywnego konkurencyjnymi liniami lotniczymi Swiadczy o tym, ze pozwana
— tak jak wymaga od niej wysoki standard narzucony prawem unijnym — nie szczedzila §rodkéw, tylko dolozyta
wszelkich staran, zeby zminimalizowaé niedogodnosci, jakie wywolalo dla pasazera niefortunne zderzenie lotnicze.
Zaakcentowania wymaga, ze powodka miala zaplanowany rejs z G. do B., a na nie najczesciej obslugiwanej trasie, co
wiecej, w drugiej polowie dnia. Jednakze mimo to pozwana, wykorzystujac dostepne sobie mozliwoSci logistyczne,
zadbala nie tylko o sam mozliwie najszybszy czas dotarcia pasazera do miejsca docelowego, ale rowniez o komfort
podroézy, ktory wyraza sie w tym, Ze musiala sie ona tylko raz przesias$é, na bezpiecznym, nowoczesnym, dobrze
zaopatrzonym lotnisku we F., a czas przesiadki by} krétki, wynoszac 1 godzine 5 minut. Nie mozna tez pomina¢, ze
pozwana miala bardzo malo czasu na organizacje zmienionego planu podroézy, bo incydent mial miejsce niecale 2
godziny przed planowanym wylotem. Nie mozna zatem mowic o wytknietej trafnie w orzecznictwie (...) sytuacji, gdzie
to przewoznik, celem oszczednoSci, zaoferowal pasazerowi swoj rejs kolejnego dnia tj. wybral najprostsza dla siebie,
niewymagajaca ponoszenia dodatkowych kosztéw ani trudu logistycznego czy koordynacyjnego opcje. W niniejszej
sprawie pozwana dolozyla wszelkiej staranno$ci, jakiej mozna bylo od niej oczekiwac.

Odnoszac sie z kolei do twierdzenia powodki, ze pozwana powinna ponie$¢ konsekwencje stosowania systemu
rotacyjnego wykorzystania samolotow i w zwigzku z tym nie mozna turbulencja na wcze$niejszym rejsie w
rotacji usprawiedliwia¢ op6Znienia kolejnego rejsu, stanowisko takie — podobnie jak wyzej omdéwione stanowisko
kwestionujace zderzenie z ptakiem jako nadzwyczajng okoliczno$é — jest niezasadne w Swietle prawa unijnego
rozumianego tak, jak wiazaco wyklada je (...) (m.in. wyroki C-74/19, C-826/19). Trybunal wyraZznie wskazal, ze
rozporzadzenie nr 261/2004 oparte jest na wywazeniu intereséw pasazeréw i przewoznikéw lotniczych. Wywazenie
to oznacza uwzglednienie przy wykladni przepiséw rozporzadzenia m.in. sposobu eksploatacji statkow powietrznych
przez przewoznikow. Tymczasem stanowisko strony powodowej stanowi zaprzeczenie powyzszego — opiera sie
bowiem implicite na zalozeniu, ze obowigzuje bezwzgledny prymat interesu pasazera, i to temu interesowi
podporzadkowany ma by¢ sposob eksploatacji samolotow.

Stanowisko takie jest nie tylko sprzeczne z aktualnym wigzacym wszystkie sady orzecznictwem (...), ale ponadto
nierealistyczne, oznaczaloby bowiem, gdyby konsekwentnie chciec je zastosowadé, ze przewoznicy powinni utrzymywac
podwojna flote. Do notoriow nalezy fakt, ze miesieczny koszt utrzymania samolotu to pienigdze rzedu milionow
zlotych. Co istotne, orzecznictwo oparte na takim stanowisku szkodziloby interesom ogodtu pasazerow, ktorzy sa
zainteresowani tanimi polaczeniami, ktére przy narzuceniu przewoznikom takich nierealnych standardéow, bytyby
niemozliwe do zaoferowania. Przede wszystkim jednak lotnictwo rzadzi sie swoimi prawami, innymi niz inne galezie
transportu, w zwiazku z czym wywazenie interesow przewoznikow i pasazer6w sprowadza sie w gruncie rzeczy do tego,
zeby umozliwi¢ przewoznikom wykonywanie swojej dzialalno$ci w §wietle tych prawidel, a sankcjonowaé wystepujace
w ich dzialalnoSci nieprawidlowosci (np. stosowanie wadliwych maszyn, oszczedzanie na przegladach), i zeby te
dwa Zrédla pewnych dotykajacych pasazeréw niedogodnosci éciéle od siebie odréznia¢. Tym samym wykluczone
jest ,ustawianie dzialalno$ci przewoznikéw” pod jakie$ nierealistyczne postulaty, tylko z tego powodu, ze gdyby
je uwzglednié, to szansa na opo6znienie rejsu pasazera by sie zmniejszyla — bez liczenia sie z kosztami po stronie
przewoznika i bez uwzglednienia ogolnego interesu pasazerdw, wyrazajacego sie w powszechnej dostepnosci tanich



potaczen dla kazdego. Wywazenie, ktore ostatnio zaakcentowal (...), jest jedynym prawidlowym sposobem wykladni
analizowanego rozporzadzenia w ogolnoéci — nie powinna bowiem budzi¢ niczyich watpliwosci konstatacja, ze
zaroéwno lotnictwo, w ktorym loty sg masowo opdznione, jak i lotnictwo, w ktérym przewoZnicy lekcewazg procedury
bezpieczenstwa, jak i lotnictwo, w ktérym bilety kosztuja wielokrotno$¢ obecnych cen — jest z punktu widzenia
pasazeréw, ktdérych interesy chroni prawo Unii Europejskiej, lotnictwem gorszym niz lotnictwo, ktére obecnie (m.in.
dzieki prawodawstwu UE) z powodzeniem funkcjonuje.

Przykladajac powyzsze do argumentacji powddki, stwierdzi¢ nalezy, ze pozwana ma prawo prowadzic¢
dzialalno$¢ lotnicza w oparciu o powszechnie przyjety system rotacyjny i nie ma obowiazku planowac
harmonogramu wykorzystania samolotu z uwzglednieniem potrzeby usprawnienia samolotu, gdyby doszlo do
zjawisk nadzwyczajnych, w szczego6lnoSci do turbulencji. Pozwana ma tak zaplanowaé ten harmonogram, zeby
przy nienastapieniu nadzwyczajnych okoliczno$ci nie byly generowane ,duze opdznienia” (jest to pojecie wprost
z tekstu rozporzadzenia) dla pasazeréw kolejnych rejsow w rotacji. Nie przez przypadek w $wietle rozporzadzenia
kompensowane jest pasazerom jedynie duze opdznienia. Oznacza to bowiem, ze op6znienie krétkie, blahe jest w
Swietle tego rozporzadzenia pomijalne. Jest to kolejny dowdd wywazenia interesow pasazeréw i przewoznikow
przez prawodawce unijnego, ktéry zdaje sobie sprawe z realiéw lotnictwa i tego, ze drobne opdznienia sg w tej
dzialalnoSci nieuniknione (nawet przy braku nadzwyczajnych okoliczno$ci), i nie mozna wymagac od przewoznikoéw
takiego przeorganizowania swoich przedsiebiorstw, zeby nastawione byly na bezwzgledne unikanie wszelkich, nawet
najdrobniejszych opdznien rejsow, kosztem wszystkich innych wartoéci (w tym oferowania tanich, bezpiecznych
polaczen). Juz pobiezna analiza zalaczonego do sprzeciwu przez pozwang wydruku z systemu N. (k. 47-49)
jednoznacznie dowodzi, ze stosowany przez pozwana system sprawdza sie bardzo dobrze i nie zmienia tego wynikajaca
z nadzwyczajnej okolicznoSci (turbulencji) nieregularno$é, ktorej teoretycznie daloby sie unikna¢, gdyby pozwana
planowata parogodzinne przerwy miedzy kolejnymi rejsami statku powietrznego, i tym samym eksploatowala go
dwukrotnie mniej intensywnie.

Co warte podkre§lenia, nadzwyczajne okoliczno$ci znacznie sie od siebie r6znia, w tym m.in. czasem niezbednym
na usuniecie ich skutkéw. Nawet zderzenia z ptakami w zalezno$ci zaréwno od miejsca tego incydentu (dostepnosci
mechanikéw) jak i od charakteru wywolanych tym zderzeniem uszkodzen, moga generowaé przerwe w eksploatacji
maszyny od godziny do kilku godzin. Gdyby chcie¢ za wszelka cene uchroni¢ pasazeréw przed opdznieniami,
nawet uzywanie samolotu na jednej rejsie dziennie mogloby nie by¢ wystarczajace (tu wskazaé mozna chociazby
na powszechnie znane problemy z silnikami RR T. 1000). Nie ma zadnych podstaw, zeby arbitralnie przyjac, ze
przewoznik, zeby nie by¢ pozbawiony prawa do powolywania sie na nadzwyczajna okolicznoé¢, musi przedtuzyc
przerwy miedzy realizowanymi dang maszyna rejsami, na przyklad dwukrotnie wzgledem czasu, ktéry gdy nie maja
miejsca nadzwyczajne okolicznoSci, jest calkowicie wystarczajacy. Zawsze wowczas, gdy mimo to opdzni sie lot, inny
pasazer moglby stwierdzié, ze przerwa powinna stanowi¢ trzykrotnosé albo czterokrotnosé przerwy wystarczajacej w
normalnych okolicznoS$ciach.

W ocenie sadu od pozwanej nalezaloby wymagaé uwzglednienia przerwy na usprawnienie samolotu, ale tylko wtedy,
gdyby turbulencja i przekroczenie predko$ci maksymalnej byly do przewidzenia. Uprzedzajac ewentualne zarzuty — to
ze turbulencje skutkujace przekroczeniem predko$ci maksymalnej, podobnie jak zderzenia z ptakami zdarzaja sie co
jaki$ czas, nie oznacza, ze mozna je przewidzie¢. Wlasnie na tym polega ,nadzwyczajno$¢” zdarzenia (tak jak jest ona
rozumiana w orzecznictwie (...)), Ze nie da sie tego zdarzenia przewidziec¢, ergo, nie mozna wymagaé od przewoznika
jego planowania.

Odnoszac sie do podkreslanego przez (...) wymogu, zeby wystepowat bezposredni zwiazek miedzy rejsem, na ktérym
doszlo do nadzwyczajnego zdarzenia, a rejsem opdznionym, zwigzek ten na gruncie niniejszej sprawy nie moze
by¢ kwestionowany. Maszyna miala zaplanowang rotacje (...), wpadla w nieprzewidywalne turbulencje skutkujace
przekroczeniem predkoéci maksymalnej na odcinku (...), musiala zatem przejs¢ w W. wymagane procedury, co
zaburzylo kolejne odcinki rotacji tj. (...). Innymi stowy, bezpo$rednim skutkiem turbulencji bylo podjecie wobec
samolotu (...) procedur technicznych, bezpoérednim skutkiem trwania tych procedur — niemozno$¢ startu o czasie
rejsu (...), a z kolei bezpoérednim skutkiem tego — niemozno$¢ odbycia o czasie rejsu (...). Nie wystapil zaden



czynnik, ktory przerywalby majacy miejsce zwigzek przyczynowy. Nie ulega watpliwosci, ze to wlaénie z tego powodu
(wywolanej turbulencja koniecznos$cia wylgczenia z uzycia maszyny do czasu zakonczenia procedur) kolejne 2 odcinki
rotacji zostaly dotkniete nieregularnoscia. Gdyby nie zderzenie, nieregularno$¢ taka nie mialaby miejsca.

PodkresSlenia wymaga, ze (...) rozstrzygat juz problem, czy mozno$¢ powolywania sie na nadzwyczajne zdarzenia
na poprzednich, jednak nie bezposrednio poprzedzajacych odcinkach rotacji, skutkuje zwolnieniem przewoznika z
odpowiedzialnoS$ci — i w wyroku C-826/19 jednoznacznie odpowiedzial, ze moga by¢ to wezesniejsze odcinki rotacji,
byle wystepowal niezerwany zwiazek przyczynowy.

Z powyzszych wzgledow powddztwo podlegalo oddaleniu.
V. Koszty procesu

Powddka jako przegrywajaca obowigzana jest zwréci¢ pozwanej poniesione koszty procesu. Zlozyly sie na nie:
wynagrodzenia adwokata wg stawki z § 2 pkt 2 rozporzadzenia o oplatach za czynnoéci adwokackie (270 z}) i oplata
skarbowej od zlozonego dokumentu pelnomocnictwa (17 z}).

Z. gdzenia:
- odnotowa¢ uzasadnienie;

- odpis wyroku z uzasadnieniem doreczyé pelnomocnikowi powodki adw. Szczygiel przez umieszczenie w portalu
informacyjnym.

W., 30 listopada 2021 roku asesor sgdowy M. J.



