sygn. akt I C 979/22

WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

12 sierpnia 2022 roku

Sad Rejonowy dla miasta stolecznego Warszawy w Warszawie w I Wydziale Cywilnym w skladzie:
Przewodniczacy: asesor sgdowy Mateusz Janicki

po rozpoznaniu na posiedzeniu niejawnym 12 sierpnia 2022 roku w W.

sprawy z powodztwa (...) Spotki Akcyjnej z siedzibg w W.

przeciwko (...) Spélce Akcyjnej z siedzibg w W.

o zaplate

1. zasadza od pozwanej na rzecz powodki 600 (sze$éset) euro z odsetkami ustawowymi za opéZnienie od 16 czerwca
2022 roku do dnia zaplaty;

2. zasadza od pozwanej na rzecz powddki 1 117 (tysigc sto siedemnascie) zlotych tytulem zwrotu kosztow procesu.

UZASADNIENIE

I. Stanowiska stron

(...) S.A. z siedziba w W. wniosla o zasgdzenie od (...) S.A. z siedziba w W. 600 euro z odsetkami ustawowymi za
opdznienie od dnia nastepujacego po dniu doreczenia pozwu do dnia zaplaty oraz zwrotu kosztéw procesu wedlug
norm przepisanych. Wskazala, ze dochodzi nabytych w drodze cesji odszkodowan za op6znienie lotu (pozew k. 3-5).

Pozwana wniosla o oddalenie powodztwa i zasadzenie od powddki zwrotu kosztéw procesu wedlug norm
przepisanych. Wskazala, ze jej odpowiedzialno$¢ za opéOZnienie wylaczaja nadzwyczajne okoliczno$ci, ktore
spowodowaly, Ze op6znienie osiggnelo pulap 3 godzin (odpowiedz na pozew k. 36-38).

II. Ustalenia faktyczne

J. S.1E. D. mieli potwierdzone rezerwacje na obstugiwany przez pozwang lot (...) z P. do C. ( (...)) 19 grudnia 2021r.
w godzinach 14.15-2.35 (...) (bezsporne, nadto wydruk z hubinfo k. 41, rezerwacje k. 17, 24). Odleglo$¢ mierzona po
ortodromie miedzy lotniskami wynosi ok. 9 000 km (bezsporne, notoria). Pasazerowie stawili sie o czasie na odprawe
i podr6zowali przedmiotowym rejsem, jednakze byl on op6zniony — odkotowal 0 17.22 (...), a dokolowal 0 5.38 (...)
tj. z op6Znieniem 3 godziny i 3 minuty (bezsporne, hubinfo k. 41). O. pasazerowie scedowali na rzecz powo6dki swoje
roszczenia o odszkodowanie za opdznienie lotu (bezsporne, nadto umowy przelewu k. 15-16, 22-23).

Pozwana w postepowaniu reklamacyjnym odmoéwila wyplaty odszkodowan, powolujac sie na problemy z silnikami R.
R. T. 1000 (bezsporne, nadto odpowiedzi na reklamacje k. 18, 26).

Z dokumentacji prowadzonej przez pozwana wynika, ze na wynoszace 3 godziny 7 minut op6Znienie w odkolowaniu
z gate’u na lotnisku w P. zlozyly sie nastepujace przyczyny:

3. 2 godziny 34 minuty wynikajace z opdZnienia poprzedniego lotu w rotacji spowodowanego problemami
technicznymi samolotu (kod (...) 93A) — 2 godziny 34 minuty to czas opdznienia w przylocie poprzedniego rejsu w
rotacji (wydruk z systemu operacyjnego k. 55),



4. 8 minut wynikajace z konieczno$ci wycofania pasazeréow znajdujacych sie pod wplywem alkoholu, objetych
kwarantanng oraz ich towarzyszy, ktorzy zrezygnowali z podrézy (kod (...) 16J),

5. 10 minut wynikajgce z op6Znienia w zapewnianiu positkow dla zalogi samolotu (kod (...) 17A),
6. 15 minut wynikajace z opdznienia w boardingu pasazeré6w ze strony zalogi samolotu (kod (...) 654, zob. k. 45).

/hubinfo k. 41, formularze odm 6w przewozu pasazeréw k. 42-44, dzienny raport operacyjny k. 45, raport z dyzuru
k. 46-47/

Ponadto do odprawy stawili sie pasazerowie, ktorzy byli objeci kwarantanna, ktoérzy zostali wycofani (raport z dyzuru
k. 46-47).

Po odkolowaniu samolotu o 17.22 (...), 0 17.30 (...) rozpoczeto odladzanie, ktore zakoniczono o 17.50 (...), po
czym samolot wzbil sie w powietrze o 18.04 (...) (korespondencja wewnetrzna z kierownikiem zmiany k. 48,
raport techniczny k. 51). Tym samym od odkolowania ze stanowiska do wzbicia sie w powietrze uplynelo 42
minuty (informacja z systemu operacyjnego przewoznika k. 50). Spos$rod obslugiwanych przez pozwana rejsow
odbywajacych sie w grudniu 2021 roku i grudniu 2020 roku, startujacych z lotnisku w P., rejs (...) z 19 grudnia 2021 r.
charakteryzowat sie najdluzszym czasem miedzy odkolowaniem a wzbiciem sie w powietrze (taxi time), przy czym w
grudniu 2021 r. 4 loty pozwanej z P. mialy taxi time w wymiarze 30 minut i wiekszym, a jak chodzi o taxi time réwne
lub przekraczajace 20 minut — bylo 16 takich rejséw (zestawienie k. 52-53).

III. Ocena dowod 6w

Stan faktyczny byl bezsporny. Wynika nadto z powyzej wskazanych dokumentéw, ktére nie byly przez strony
kwestionowane ani nie budzily watpliwo$ci sadu.

IV. Ocena prawna
Powddztwo zashugiwalo na uwzglednienie.

Podstawa zasgdzenia odszkodowan na rzecz powodki byl art. 5 ust. 1 lit. ¢. rozporzadzenia nr 261/2004, zgodnie
z ktorym pasazerowie w razie odwolania lotu maja prawo do odszkodowania w wysokoSci okre§lonej w art. 77 ust.
1 tego rozporzadzenia tj. w przypadku cedentéw powddki, ktorzy odbywali lot o dlugosci ponad 3 500 km — 600
euro. Zgodnie z wigzacym orzecznictwem Trybunaltu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej odszkodowanie to nalezne jest
réwniez pasazerom rejséw opoznionych o co najmniej 3 godziny, nalezy ich bowiem traktowa¢ tak samo jak pasazerow
rejsow odwotanych (wyrok C-402/07). Poniewaz lot cedentéw powddki op6znil sie ponad 3 godziny — nalezaly sie im
odszkodowania (po 600 euro) oraz odsetki ustawowe za opdznienie od uptywu 30-dniowego terminu na rozpatrzenie
reklamacji z art. 205¢ pr. lotn. Poniewaz roszczenia zostaly pozwanej zgloszone najpdzniej odpowiednio 21 stycznia
2022 1. i 24 stycznia 2022 r. (zob. k. 18 1 26) — termin do wyplaty odszkodowan uplynal nie p6zniej niz w lutym 2022
r.i0d tego czasu pozwana jest w op6znieniu. Podstawe prawng zasadzonych odsetek stanowi art. 481§ 11 2 k.c.

Podstawa prawng zasadzenia roszczen pasazerskich na rzecz powodki jako cesjonariusza byt art. 509 § 1 k.c. oraz art.
510 § 1 k.c.

Sad zasadzil roszczenie zgodnie z zadaniem pozwu, stosownie do art. 321 § 1 k.p.c., majac na uwadze, ze powddka
zazadala zasadzenia od pozwanej jedynie 600 euro (tj. po 300 euro za kazdego z cedentéw) z odsetkami dopiero od
dnia nastepujacego po doreczeniu pozwu, co mialo miejsce 15 czerwca 2022 r. (k. 34).

V. Odniesienie si ¢ do zarzutow pozwanej

Obrona pozwanej nie zaslugiwala na uwzglednienie. Opierala sie ona na zarzucie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr
261/2004 tj. na twierdzeniu, ze op6Znienie byto spowodowane wystapieniem nadzwyczajnych okolicznoSci, ktérych



pozwana nie mogla unikna¢ mimo przedsiewziecia wszelkich racjonalnych $§rodkéw. Nawet przyjmujac roboczo
(celem ograniczenia dlugo$ci wywodu), ze pozwana nie mogla unikngé opéznienia, nie mozna skonstatowac, ze jego
przyczyna byly ,,okoliczno$ci nadzwyczajne”.

Wylaczenie odpowiedzialno$ci przewoznika za odwotlanie czy opdZznienie lotu z uwagi na wystgpienie nadzwyczajnych
okoliczno$ci stanowi wyjatek od zasady, jaka jest jego odpowiedzialnoé¢ w stosunku do pasazeréw za odwolania i duze
opdznienia obstugiwanych lotéw, stad pojecie ,nadzwyczajnych okolicznoSci” nalezy poddawac $cistej wykladni (tak
w ugruntowanym orzecznictwie (...) dotyczacym tego przepisu, zob. np. wyrok z dnia 22 grudnia 2008 r., W.-H.,
C-549/07, EU:C:2008:771, pkt 20). Rozporzadzenie nie zawiera definicji legalnej ,nadzwyczajnych okolicznosci”,
niemniej w motywie 14 wylicza przykladowe nadzwyczajne okoliczno$ci. Ma to o tyle znaczenie, ze ewentualne inne,
niewyliczone w motywie 14 okolicznoéci, zeby mogly by¢ uznane za ,nadzwyczajne” powinny by¢ poréwnywalne
z tymi wyliczonymi przez unijnego prawodawce, jeSli chodzi o ich niewpisywanie sie w normalng dzialalno$é
przewoznika oraz niemozno$¢ panowania nad nimi z uwagi na ich charakter lub zrédlo. W orzecznictwie (...)
wigzaco (na potrzeby stosowania rozporzadzenia nr 261/2004) przesadzono, ze ww. dwa kryteria muszg byl
spelnione kumulatywnie, zeby dana okoliczno$é uznac za ,okoliczno$¢ nadzwyczajna” w rozumieniu art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004.

Majac powyzsze na uwadze, nie jest wystarczajace wykazanie, ze danej okolicznoéci czy spowodowanego ta
okoliczno$cig opdznienia pozwana nie mogla unikna¢ tudziez zeby okoliczno$é ta byla w stosunku do pozwanej
zewnetrzna i znajdowala sie poza mozliwoscia jej oddzialywania. Konieczne jest ponadto, zeby nie wpisywala sie ona w
normalng dzialalno$¢é przewoznika. Pozwana w swojej argumentacji od tego abstrahuje, w istocie dazac do wykazania,
ze mimo dolozenia przez nig nalezytej starannoSci niemozliwe bylo unikniecie 8 minut opdéZnienia zwigzanego z
koniecznos$cia wycofania pijanych oraz objetych kwarantanna pasazerdw, jak rowniez szybsze odlodzenie samolotu.
Nie stanowi to jednak wykazania przestanki egzoneracyjnej z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004.

Mimo ze sad nie twierdzi, ze pozwana, dokladajac nalezyta staranno$é, mogla zredukowaé te 8 minut opdznienia
oraz doprowadzi¢ do sprawniejszego odlodzenia samolotu, to jednak zaakcentowania wymaga, ze odpowiedzialno$¢
pozwanej nie stanowi odpowiedzialno$ci na zasadzie winy, gdzie mozliwe jest ekskulpowanie przez wykazanie
dolozenia nalezytej staranno$ci. Pozwana zgodnie z art. 5 ust. 1 i 3 rozporzadzenia nr 261/2004 odpowiada na
zasadzie ryzyka za odwolania i duze op6znienia lotow. Przeslanka tej odpowiedzialno$ci nie jest zawinienie pozwanej,
tak wiec pozwana odpowiada rowniez za niezawinione przez nig odwolania i opdZnienia. Pozwana odpowiada za
kazde ,duze” (tj. minimum 3-godzinne) op6zZnienie obslugiwanego przez nia rejsu, niezaleznie od tego, czy mozna
jej przypisac¢ wine (postawi¢ zarzut niestarannego postepowania), z jednym podlegajacym $cislej wykladni wyjatkiem
z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, ktéry wprowadza przestanke egzoneracyjna, ktérej wykazanie zwalnia
pozwang od odpowiedzialnoSci na zasadzie ryzyka. Wynika z tego, ze pozwana, zeby zwolni¢ sie z odpowiedzialno$ci,
nie moze ograniczy¢ sie do dowodu ,braku zawinienia”, konieczne jest bowiem wykazanie, ze wystapilta wasko
zakreSlona przeslanka egzoneracyjna, ktora nie ogranicza sie do elementu subiektywnego (niemozno$¢ panowania
przez pozwang nad dana okoliczno$cig oraz podjecie przez pozwang, po jej wystapieniu, wszelkich racjonalnych
srodkoéw celem minimalizacji niedogodnoSci dla pasazeréw) ale obejmuje tez element obiektywny (niewpisywanie sie
danej okoliczno$ci w normalng dzialalno$é przewoznika).

Innymi slowy, dyskurs prawny przy stosowaniu rozporzadzenia nr 261/2004 koncentrowaé sie musi nie tyle na
wymaganiach stawianych przewoznikom (innymi stowy: czy nalezycie wywigzuja sie ze swoich zadan) tylko na granicy
ryzyka, jakie z racji prowadzonej dzialalno$ci ponosza, tym samym ,gwarantujac” pasazerom wysoki poziom ustug.
Ich odpowiedzialno$¢, jak chodzi o zasade i konstrukcje prawna, przypomina odpowiedzialno$¢ sprzedawcy z tytutu
niezgodnosci towaru z umowa (tzw. rekojmia za wady) — nawet jesli sprzedawca dolozyl najwyzszej starannosci,
a mimo to towar, ktory sprzedal, chociazby z przyczyn lezacych calkowicie poza sferg wplywu sprzedawcy, okazal
sie ,wadliwy”, musi on na zadanie kupujacego, wedle jego wyboru, czy to wymieni¢ wadliwy towar na niewadliwy,
czy zwrocié czeS¢ ceny, czy nawet zwrocié cene za zwrotem towaru (art. 560-561 k.c.), a ponadto ponie$¢ koszty
demontazu, montazu, transportu etc. (art. 5611-5613 k.c.). Tak samo pozwana, niezaleznie od swojej winy i ,sprawcy”



komplikacji, jesli na rejsie przez nig obslugiwanym wystapilo ,,duze opdznienie”, musi zrekompensowac pasazerom
niedogodnosci, ktorych doznali.

Kwestia ta w istocie nie powinna wywolywac jakichkolwiek kontrowersji, a ich wystepowanie wynika, jak sie wydaje,
z ryczaltowej wyceny tych niedogodno$ci pasazerow. Jak sie bowiem wydaje, poziom Zzycia w Unii Europejskiej, a tym
bardziej w Polsce, podobnie jak ceny oferowanych przez przewoznikéw polaczen, odbiega od wyceny prawodawcy
unijnego, w Swietle ktérej 3 godziny ,zmarnowanego czasu” podlega rekompensacie w kwocie nawet 400 euro
(a 4 godziny — nawet 600 euro). Pamieta¢ jednak nalezy po pierwsze, ze polemika z decyzjami prawodawcy nie
jest przedmiotem dzialalnoSci sadéw, a po drugie, ze ten sam ryczalt przewidziany jest dla pasazeréw, ktérych
op6znienie bylo znacznie dluzsze albo ktorych lot zostal odwotany, jak rowniez dla tych, ktorych niedogodnosci
wynikle z opéZnienia lub odwolania lotu, z racji szczeg6lnych okoliczno$ci, byly bardzo powazne (np. utrata mozliwosci
uczestnictwa w pogrzebie osoby najblizszej, utrata mozliwosci wystapienia na renomowanym i niepowtarzalnym
wydarzeniu naukowym). Kontrowersje sg niejako wpisane w kazde zryczaltowane odszkodowania, poczynajac od
kar umownych (z ktérymi nierozerwalnie wiaza sie zagdania miarkowania), a skonczywszy na odszkodowaniach za
wadliwe rozwigzanie stosunku pracy (gdzie wadliwo$¢ moze sie sprowadza¢ do wyslania wypowiedzenia e-mailem
zamiast pocztg na pisémie). Mimo jednak mankament6w, konstrukcja odpowiedzialnoSci opartej na ryczalcie ma swoje
niekwestionowane zalety, z ograniczeniem ryzyka dzialalno$ci oraz obnizeniu kosztéw i czasu sporéw prawnych na
czele.

Przenoszac powyzsze rozwazania wprost na grunt rozpoznawanej sprawy, wskaza¢ nalezy, ze na plan pierwszy,
jak chodzi o uzasadniony interes pozwanej, wysuwa sie okoliczno$¢ przekroczenia pulapu 3 godzin opo6znienia o
zaledwie 3 minuty. Rzecz ta jednak zostala przez system prawa uwzgledniona w ten sposéb, ze pozwana moglaby
zadaé obnizenia odszkodowania o 50%. W niniejszej sprawie natomiast powodka, niejako antycypujac taki mozliwy
zarzut pozwanej, ograniczyta dochodzona kwote do 600 euro, co daje po 300 euro od kazdego z pasazerdéw. Z uwagi
zatem na ,nieznaczne” przekroczenie pulapu 3 godzin, od ktérego pasazerom nalezy sie rekompensata za op6znienie,
rekompensata ta jest o 50% nizsza niz bylaby, gdyby rejs obslugiwany przez pozwana dotkniety byl opdznieniem
generujacym po stronie pasazeréw powazniejsze niedogodnoSci.

Odnoszac sie natomiast do dwoch wskazanych przez pozwang okolicznoSci, nalezy wskazaé, co nastepuje:
a) konieczno $é wycaofania nietrzezwych oraz objetych kwarantanng pasazerow

Okoliczno$¢ ta, ktéra mozna sprowadzi¢ do ,probleméw z pasazerami”, stanowi ,,codzienno$¢” (tj. przeciwienstwo
»~hadzwyczajnego zdarzenia”) w dzialalno$ci przewoznikdow lotniczych. Pasazerowie stanowia ,klientdbw” pozwane;.
Trzon dzialalno$ci pozwanej sprowadza sie do ich obshugi, $wiadczenia im uslug przewozu. Tak jak w kazdej
grupie spolecznej, tak i w grupie pasazerow, zdarzaja sie przypadki os6b nieodpowiedzialnych, niesubordynowanych,
niegodnych zaufania. Juz z prawidel statystyki wynika, Ze pozwana, przewozac kazdego dnia tysigce pasazerdéw,
kazdego dnia spotka sie z pasazerami pijanymi, agresywnymi tudziez niezaopatrzonymi w niezbedne dokumenty
podrézy czy objetych kwarantanng. Pozwana jednak czerpie dochéd z obshtugi tej grupy spolecznej. Korelatem
czerpania zyskow jest ponoszenie ryzyka ich zachowania (zasada cuius commodum, eius periculum, przywolana
rowniez w dalszej czedci uzasadnienia).

Dostrzezenia wymaga, ze w nieunikniony sposéb wystepki pasazeréow (klientéw pozwanej) generuja niedogodnos$ci
po stronie innych pasazeréw (klientdbw pozwanej). Rzecza prawa jest rozlozenie ciezaru tych niedogodno$ci —
albo moga one pozostaé¢ po stronie innych pasazeréw, albo moga zostaé zrekompensowane tym innym pasazerom
ze Srodkéw pozwanej, ktora czerpie zysk z przewozu réwniez niesubordynowanych pasazeréw. Gdyby pozwana
odpowiadala na zasadzie winy, nie rekompensowalaby innym pasazerom niedogodno$ci wywolanych zachowaniem
nieodpowiedzialnych pasazeréw, za ktére nie ponosi winy. Jednakze pozwana ponosi odpowiedzialno$¢ na zasadzie
ryzyka, gwarantujac swoim pasazerom dogodny (nieop6Zzniony) przewo6z, a nie tylko zobowiazujac sie do dolozenia
nalezytej staranno$ci. O ile nie wydarzy sie zatem ,,nadzwyczajne zdarzenie” tj. zdarzenie spoza normalnego ryzyka,



ktbre pozwana ponosi jako przewoznik lotniczy, pozwana rekompensuje swoim pasazerom niedogodno$¢ wynikla z
op6znienia lotu, chociazby opdznienie to nie bylo skutkiem zawinionego zachowania samej pozwane;.

Na marginesie mozna wskazaé, ze ryzyko wprawienia sie pasazer6w w stan nietrzezwosci, tudziez ich agresji, ro$nie
w sytuacji opdzniania sie lotu, a na gruncie niniejszej sprawy lot byt op6zniony na wylocie z racji opéznienia w rotacji
o ponad 2,5 godziny.

b) przed tuzony czas kolowania spowodowany koniecznosciq odladzania samolotu

Okoliczno$é ta rowniez nie stanowi ,okoliczno$ci nadzwyczajnej”. Pozwana mylnie utozsamia ,,nadzwyczajno$c” z
nieprzecietno$cia statystyczna. Argumentuje bowiem, ze skoro gros lotbw w danym miesiacu tego i poprzedniego
roku wigzato sie z ok. 10-minutowym kolowaniem, to kolowanie 42-minutowe jest ,okolicznoScia nadzwyczajng”.
Argumentacja ta stanowi w istocie odwrocenie nieprawidlowej (odrzuconej przez (...)) logiki dotyczacej zagadnienia
zderzenia samolotu z ptakiem — tu bowiem prezentowana byla przed laty argumentacja, ze poniewaz zderzenia te
sq statystycznie czeste i regularnie powtarzalne, to nie stanowig okoliczno$ci nadzwyczajnej (a pozwana dowodzi,
ze skoro tak dlugie kolowanie zdarza sie niezmiernie rzadko — to stanowi okoliczno$§é nadzwyczajng). Ten schemat
rozumowania zostal odrzucony przez (...) w wyroku C-315/15. Kryterium ,nadzwyczajnosci” okolicznoéci, o ktorej
mowa w art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, nie jest bowiem statystyczna czesto$¢ czy regularna powtarzalno$é
wystepowania, tylko wpisywanie albo niewpisywanie sie w ramy normalnej dzialalno$ci. Kazde zestawienie ma to do
siebie, ze wystepuja w nim warto$ci minimalne, Srednie, maksymalne, wystepujace czesto oraz wystepujace rzadko.
Nie jest jednak tak, ze maksymalna wystepujaca w danym zestawieniu (np. zestawieniu czaséw kolowania w danym
miesigcu) warto$¢ stanowi o ,,nadzwyczajno$ci” zdarzenia.

Co kluczowe, dla stwierdzenia, ze opdznienie wyniklo z okoliczno$ci o charakterze nadzwyczajnym nie jest
wystarczajace wskazanie na ,nadzwyczajnie dlugi” czas tego opdznienia. A to czyni pozwana — wskazuje, ze pierwszy po
odkotowaniu etap lotu, obejmujacy m.in. odladzanie (tzw. taxi time) trwal nadzwyczajnie dtugo, nie wyjaénia jednak,
dlaczego tak sie stalo. A moglaby sie ona skutecznie zwolni¢ z odpowiedzialno$ci tylko wowczas, gdyby wykazala,
ze ten przedluzony taxi time (a w konsekwencji przedtuzony lot i op6zniony przylot) byly spowodowane konkretna
okoliczno$cig o charakterze nadzwyczajnym, ktéra nie wpisuje sie w normalng dzialalno$¢ przewoznika i spoczywajace
na nim ryzyko prowadzonej dzialalno$ci. Pozwana tymczasem przeciwnie — wskazuje w swoim stanowisku, ze czas
ten nie byl skutkiem panujgcych tego dnia warunkéw atmosferycznych (k. 37).

Podstawa odpowiedzialno$ci przewoznikéw lotniczych za odwolania i op6znienia lotow jest przerzucenie na nich
ryzyka nieregularnoéci. Nie mogg oni zaslania¢ sie wykazywaniem, ze statystycznie prawie zawsze dana przerwa w
rotacji wystarcza dla unikniecia opdznienia kolejnego lotu. Nie sa bowiem rozliczani z przyjecia i nastepnie stosowania
prawidlowo skalkulowanego standardu. Sg rozliczani ,,z efektu”, bowiem ponosza ryzyko ewentualnej nieregularnosci,
niezaleznie czy wyniknie ona z ich zawinienia, czy tez nie.

Przywolany przez pozwang fragment uzasadnienia wyroku tut. sadu w sprawie I C 1526/21 (wydanego zreszta w
tym samym skladzie) wskazuje wlasnie na te zasade, mowa jest tam bowiem, ze o ile przewoznik nie ma obowiazku
planowaé wykorzystania samolotu z uwzglednieniem potrzeby jego usprawnienia, gdyby doszlo do wystapienia
nadzwyczajnej okolicznoéci, o tyle ma tak go zaplanowac, zeby przy nienastgpieniu nadzwyczajnych okoliczno$ci nie
byly generowane duze opdznienia. Jesli wiec przewoznik planuje harmonogram wykorzystania samolotu, opierajac
sie na ,$rednich” czy ,przecietnych” warto$ciach (czasu odladzania, kolowania, wiatru czolowego etc.), a te warto$ci w
przypadku danego lotu odbiegna od tej ,,przecietnosci” w wiekszym stopniu, niz zalozony przez przewoznika margines,
to oczywiste jest, ze przewoznik jako ponoszacy ryzyko swojej dzialalno$ci, bedzie musial zrekompensowac pasazerom
ewentualne niedogodnoéci, jesli osiagna wynikajacy z przepisow pulap (odwolanie, opdznienie nie krotsze niz 3
godziny).

Nie wynika to bynajmniej z tego, ze przewoznik ,zle zaplanowal siatke polgczen” — planowanie siatki jest taka sama
decyzja biznesowa jak wiele innych decyzji. Prawodawca zamiast narzucaé¢ przewoznikom wy$rubowane przerwy
w rotacji, co kléciloby sie z modelem gospodarki wolnorynkowej opartej na wolno$ci dzialalno$ci gospodarczej,



pozostawia im ,wolna reke”, obciazajac jednak ryzykiem nieregularnoéci i zobowiazujac do kompensowania
pasazerom niedogodnosci bedacej (przynajmniej posrednimi) skutkami przyjetego w danym przedsiebiorstwie
lotniczym modelu. Stanowi to egzemplifikacje kluczowej dla prawa prywatnego zasady commodum eius esse debet,
cuius periculum (,czyje ryzyko, tego zysk”). To pozwana czerpie bezpoSrednie korzysci z zacie$nienia rotacji (i
wylacznie ona, a nie pasazerowie, o tym decyduje), ona wiec — a nie pasazerowie — w Swietle ww. zasady ponosié
musi ryzyko. Wysoce zreszta prawdopodobne, w tym majac na uwadze przedlozone przez pelnomocnika pozwanej
zestawienia z czasami taxi time, Ze statystyczna rzadko$¢ wystepowania odchylen od przyjetych przez pozwang zalozen
skutkuje oplacalnoscia przyjetego modus operandi, czego nie zmieni obowiazek wyplaty rekompensat w tym akurat
wypadku, gdy kalkulacja sie nie sprawdzila.

Nie zasluguje na uwzglednienie powolywanie sie przez pozwana na art. 429 k.c. i wynikajacg z tego przepisu mozliwosé
zwolnienia sie z odpowiedzialnoéci w zwigzku z powierzeniem czynno$ci profesjonaliécie. Przepis ten stanowi bowiem
element systemu odpowiedzialno$ci deliktowej i istotnie, pozwana nie odpowiadalaby za szkode, ktéra wyrzadzitby
zatrudniony u agenta handlingowego sparyer odladzajacy samolot pozwanej. Jednakze jak chodzi o odpowiedzialno$é
pozwanej z tytulu nienalezytego wykonania zobowiazania (a przewdz pasazeréw z opoznieniem wzgledem planowanej
godziny przylotu stanowi klasyczny przyklad nienalezytego wykonania umowy przewozu), zasada jest dokladnie
przeciwna — relewantny w przypadku rezimu odpowiedzialno$ci ex contractu jest bowiem art. 474 k.c. (a nie 429
k.c.), w Swietle ktérego dluznik odpowiada na zasadzie ryzyka za osoby, ktérymi postuguje sie przy wykonaniu
swojego zobowiazania. Innymi slowy, z perspektywy wierzyciela irrelewantne jest, czy jego dluznik wykonuje umowe
samodzielnie, czy z pomoca podwykonawcéw, bowiem za dzialanie podwykonawcy dluznik odpowiada tak jak za
dzialanie wlasne.

Tym samym prawidlowe jest w tym zakresie rozumowanie strony powodowej, ktéra trafnie akcentuje, ze
podstawowym i pierwotnym obowiazkiem pozwanej jako przewoznika lotniczego jest zapewnienie sprawnego i
przygotowanego do lotu samolotu. To, Ze pozwana nie wykonuje kazdej czynnoéci samodzielnie, w szczegolnosci
odladzaniem zajmuje sie agent handlingowy tj. ,podwykonawca” pozwanej, nie zmienia istoty rzeczy. Podobnie
zreszta to nie pozwana, tylko odrebna (choé¢ zalezna) spoltka ( (...)) serwisuje samoloty, z kolei powazniejsze
remonty floty przeprowadza producent silnikow (w przypadku Boeingéw 787 — R. R.) — co jednak nie budzi
juz watpliwoéci w ugruntowanym orzecznictwie, fakt ze pozwana korzysta z ustug réznorakich kontrahentéw, co
stanowi konieczno$¢é wynikajaca z organizacji branzy lotniczej, nie oznacza, ze ewentualne uchybienia kontrahentow
pozwanej (na marginesie — w niniejszej sprawie zreszta nawet nieudowodnione) pozostajg poza ramami jej szerokiej
odpowiedzialnoéci jako przewoznika. Takie postawienie sprawy skutkowaloby pozbawieniem ochrony wynikajacej
z rozporzadzenia nr 261/2004 pasazeréw, ktorzy jako osoby trzecie wzgledem kontrahentéw pozwanej (jak R. R.
czy (...)), tym samym niemajace do tych podmiotéw wlasnych roszczen, pozostawaliby bez rekompensaty za szkody
wynikle z nienalezytego wykonania umowy przewozu.

¢) podsumowanie

Celem zobrazowania istoty rozpatrywanego casusu wskaza¢ nalezy na nieakcentowana w stanowiskach stron
okoliczno$é, ze 2 godziny 59 minuty opdznienia w wylocie bylo spowodowane okoliczno$ciami, o ktérych sama
pozwana twierdzi, ze ponosi za nie odpowiedzialno$¢. Z tego 2 godziny 34 minuty stanowily przyczyny wynikle z
niesprawnoéci samolotu. I to gléwnie z tego powodu (niesprawnej maszyny, a w istocie dwoch maszyn — ta niesprawna
stanowila bowiem maszyne, ktéra zastgpila inng wylaczona z eksploatacji) pozwana musi ponie$¢ odpowiedzialno$é.
Gdyby nie ta niesprawna maszyna, woéwczas pozostale okoliczno$ci, cho¢ wpisujace sie w ryzyko pozwanej, nie
skutkowalyby obowiazkiem wyplaty przez pozwana odszkodowan pasazerom — z tego jednakze powodu, ze same
w sobie wygenerowalyby nieznaczne (a wiec nie ,duze”) opdznienie, a nie z tego, ze pozwana nie ponosi za nie
odpowiedzialnoS$ci. Jednakze w powigzaniu z niesprawnoécia maszyny zlozyly sie one na op6znienie duze, za ktore
pozwana musi ponie$¢ odpowiedzialnos¢.

VI. Koszty procesu



O kosztach sad orzekl na podstawie odpowiedzialno$ci za wynik procesu stosownie do art. 98 § 11 3 k.c. Pozwana jako
przegrywajaca obowigzana jest zwr6cic¢ poniesione przez powddke koszty, na ktore zlozyly sie: optata od pozwu (200
z}), opltata skarbowa od zlozonego dokumentu pelnomocnictwa (17 z1) i wynagrodzenie adwokata stosownie do § 2 pkt
3 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci w sprawie oplat za czynnosci radecoéw prawnych (900 z1).

Z. gdzenia:

- urlop wypoczynkowy referenta 16.08.2022-19.09.2022;

- odnotowa¢ uzasadnienie;

- odpis wyroku z uzasadnieniem doreczy¢ pelnomocnikowi pozwanej adw. U. przez umieszczenie w portalu
informacyjnym.

W., 3 pazdziernika 2022 roku asesor sagdowy Mateusz Janicki



