Sygnatura akt: I C 5212/19

UZASADNIENIE

wyroku z dnia 27 listopada 2020 r.

Pozwem z 8 pazdziernika 2019 r. (data prezentaty) powdd A. S. domagal sie zasadzenia od (...) S.A. zsiedziba wW. 600
euro wraz z ustawowymi odsetkami za opdznienie liczonymi od dnia 4 listopada 2018 r. do dnia zaplaty oraz kosztow
postepowania, w tym kosztoéw zastepstwa procesowego, wedlug norm przepisanych. W uzasadnieniu wskazano, ze
A. S. przysluguje wierzytelnos¢ wzgledem pozwanego na podstawie 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 op6znienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie
EWG nr 295/91, z tytulu odwolania 3 listopada 2018 r. lotu na trasie z N. do W. o numerze LO 27, realizowanego przez
pozwanego przewoznika. Wskazano, ze pismem z 8 listopada 2018 r. pozwany zostal wezwany do zaplaty zadanej
kwoty. Pomimo wezwania do zaplaty, nie doszlo do ugodowego rozwigzania sporu. (pozew — k. 1-4v).

(...) S.A. z siedziba w W. w odpowiedzi na pozew wniosla o oddalenie pow6dztwa w calo$ci oraz o zasadzenie na swoja
rzecz kosztéw postepowania, w tym kosztow zastepstwa procesowego wedlug norm przepisanych. W uzasadnieniu
swojego stanowiska wskazano, ze wprawdzie istotnie lot byl odwolany, jednak zdarzenie to powstalo z przyczyn
niezaleznych od pozwanego — nadzwyczajnych okolicznosci, za ktdre nie ponosi odpowiedzialno$ci. W dalszej czedci
argumentacji pozwany wskazywal, ze nadzwyczajna okolicznoScia byla usterka silnikow producenta R. R., ktora
w przypadku skarzonego lotu zaistniala 22 paZdziernika 2018 r. tj. prawie dwa tygodnie przed skarzonym lotem.
(odpowiedz na pozew k. 30-35).

S ad ustalil nastepujqcey stan faktyczny:

W dniu 3 listopada 2018 r. mial sie odby¢ lot numer LO 27 na trasie N.-W., wykonywany przez (...) spolke akcyjna
w W.. Lot zostal odwolany. A. S. mial wykupiony bilet na ten lot i stawil sie do odprawy. (okoliczno$ci bezsporne, a
ponadto dowody: k. 13-14v).

W zwiazku z opbznieniem (...) spolka akcyjna z siedziba w W., dnia 4 listopada 2018 r. zostala wezwana do zaplaty
naleznego odszkodowania za op6zniony lot o numerze LO 27 w kwocie 600 euro, pod rygorem skierowania sprawy
na droge postepowania sadowego. (...) spotka akcyjna z siedziba w W. 8 listopada 2018 r. odmoéwila wyplaty
odszkodowania (okolicznosci bezsporne, dow6d: dokumentacja k. 5-9, odpowiedz — k. 10-12).

Lot mial zosta¢ wykonany z uzyciem samolotu Boeing 787-800 D. (788) o numerach rejestracyjnych (...). W
samolocie byl zamontowany silnik R. R. T. 1000. Na kilka miesiecy przed zaplanowanym lotem ujawniono, ze w
silnikach tego typu wystepuje wada fabryczna, to jest wadliwo$c¢ jednego z elementéw — lopatek sprezarki. Producent
silnikow wiedzac o wadach fabrycznych, ktére wystepuja globalnie we wszystkich samolotach z silnikiem tego
typu, podejmuje dzialania naprawcze, natomiast niemozliwym jest uzycie do statku powietrznego Boeing 787 D.
innego silnika anizeli silnik R. R. T. 1000. Producent silnikéw w kwietniu 2018 r. poinformowal przewoznika o
mozliwym wystepowaniu wady fabrycznej w silnikach R. R. T. 1000, zalecajac przeglady silnikow we wszystkich
samolotach korzystajgcych z tej jednostki napedowej. Dodatkowo okreslono, ze przedmiotowe przeglady powinny by¢
wykonywane co 300 cykli. (...) spblka akcyjna wykonywala przeglady czeSciej niz co 300 cykli, celem zwiekszenia
poziomu bezpieczenstwa pasazeréw. Sam napiety grafik polaczen i niemozno$¢ podstawienia rezerwowego samolotu
nie stanowi winy badz zaniedbania przewoznika, lecz wynika z ekonomicznej organizacji calego rynku lotniczego.
Przewoznik w zwigzku z zaistnialg sytuacja podejmowal kroki majace na celu wypozyczenie dodatkowych samolotow,
jednak leasing samolotéw transatlantyckich jest utrudniony, albowiem na kazdg taka umowe wymagana jest zgoda
Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Wada konstrukcyjna silnikéw, o ktérej mowa wyzej, nie wystepowala w kazdym silniku
R. R. T. 1000, aczkolwiek zgodnie z informacjami producenta silnikdw jej wystgpienie bylo na tyle prawdopodobne,
ze konieczne bylo wykonanie przegladéow wszystkich samolotow, posiadajacych ten konkretny model silnika. Jesli



przeglad wykazywal wade, to celem naprawy silnika konieczne bylo jego calkowite rozebranie, bo element wadliwy
— lopatka sprezarki — znajduje sie w $rodku silnika. W tym konkretnym wypadku na rynku nie bylo dostepnych tylu
odpowiednich samolotéw, ilu potrzebowal przewoznik. Usterek w silnikach R. R. T. 1000 bylo tyle, ze spowodowalo to
lawinowe obciazenie ich producenta, ktéry nie byl w stanie w odpowiednim czasie — tak aby nie wplywalo to na prace
przewoznikéw, wykorzystujacych dane silniki — wyprodukowa¢ odpowiedniej liczby nowych silnikéw oraz naprawié
juz istniejacych, a obcigzonych wada fabryczna (okolicznoSci bezsporne, a nadto: raporty — k. 55-63, flight info — k.
64, dokumentacja k. 71-72, 84, (...) k. 45-46v, Alert RR k. 47-54v, artykul prasowy k. 67-70, korespondencja e-mail
- k. 73-83).

W przypadku lotu numer LO 27 kontrolny przeglad odbyt sie 22 pazdziernika 2018 r., tj. na prawie dwa tygodnie przed
dniem na ktéry zaplanowano lot tj. 3 listopada 2019 r. Przeglad wykazal, Ze silnik w samolocie przeznaczonym do
wykonania lotu posiada wade i samolot nie moze lata¢. Przedmiotowa inspekcja techniczna spowodowata odwolanie
lotu numer LO 27 (okoliczno$ci bezsporne, nadto dowod: raport — k. 63-64v).

Powyzszy stan faktyczny Sad ustalil na podstawie wyzej wskazanych dokumentéw oraz ich kserokopii zlozonych do
akt sprawy. Okoliczno$ci stanu faktycznego jako przyznane przez strone przeciwng, Sad na podstawie art. 229 k.p.c.
i 230 k.p.c. uznat za udowodnione, ponadto znajdujg one potwierdzenie w zlozonych do akt dokumentach, co do
wiarygodno$ci ktérych Sad nie mial watpliwos$ci, poniewaz skladaja sie na spojny, logiczny, korelujacy ze soba obraz
stanu faktycznego poddany ocenie Sadu w rozpoznawanej sprawie.

Sad pomingt dowdd z zeznan $wiadka T. W., na podstawie art. 2352 § 1 pkt 2 k.p.c., poniewaz mialy zostac
przeprowadzone na okolicznoéci, ktére pozostawaly poza przedmiotem sporu.

S ad zwazyl, co nastepuje:
Powodztwo podlegalo uwzglednieniu niemalze w calo$ci.

Podstawa uwzglednienia powddztwa byl art. 7 ust. 1 litera c) rozporzadzenia (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 poktad albo odwolania lub duzego opdZnienia lotéw (dalej jako:
rozporzadzenie). Ochrona na podstawie przepiséw powolanego rozporzadzenia obejmuje nie tylko pasazerow lotow
regularnych, ale réwniez pasazer6w lotow nieregularnych, w tym takze lotow stanowiacych cze$é zorganizowanych
wycieczek (motyw pigty rozporzadzenia). Do celéw stosowania prawa do odszkodowania, pasazeréw op6znionych
lotow traktuje sie jak pasazeréw odwolanych lotow (por. Europejski Trybunal Sprawiedliwo$ci w wyroku z dnia 19
listopada 2009 r. w sprawach polaczonych C-402/071 C 432/07).

Pozwany nie kwestionowal tego, ze powdd stawil sie o czasie do odprawy, zreszta te okolicznoSci wynikaly z
dokumentow podrézy dotaczonych do pozwu. Nie kwestionowal takze samego faktu odwolania lotu. Pozwany podnosit
natomiast, Ze przyczyna odwolania lotu bylo wystapienie wady produkeyjnej silnika samolotu, ktéry mial wykonac
skarzony lot. Powod nie negowal z kolei, ze wady silnikéw powolywane przez pozwanego to wady fabryczne. Podnosit
natomiast, ze powdd w sytuacji powziecia wiadomo$ci o zaistnieniu wady nie podjal wszelkich niezbednych i
racjonalnych srodkéw celem unikniecia op6znienia lotu.

Z przedstawionych dowodéw wynika, ze tak naprawde bezposrednia przyczyna opodznienia byla organizacja
rozkladu lotoéw przez pozwanego i zaplanowana przez samego pozwanego data przegladu technicznego samolotu i
przeprowadzenia boroskopii silnika w dniu 22 pazdziernika 2018 r. Na te wszystkie czynniki pozwany jak najbardziej
ma wplyw, a wiec skoro spowodowaly one odwotanie lotu, to pozwany ponosi z tego tytutu odpowiedzialno$¢ wzgledem
powoda.

W ocenie Sadu to pozwany odpowiada za sposob organizacji i dzialania swojego przedsiebiorstwa i to on powinien
ponosi¢ konsekwencje i ryzyko organizacji swojego przedsiebiorstwa oraz planowania inspekcji, zwlaszeza w sytuacji
gdy przewoznik z gory wiedzial, ze inspekcje moze wykonywac co kilkadziesiat cykli, méglt zaplanowaé ja w takim



czasie, by nie wplywalo to na opdznienie lotu lub w przypadku gdyby inspekcja ujawnila usterke silnika, dalo
mozliwo$¢ odwolania lotu a terminach okre$lonych w art. 5 Rozporzadzenia WE.

Oczywiscie mozna takze twierdzi¢, ze stosowanie systemu rotacyjnego jest jedynym racjonalnym i rozsadnym
sposobem organizacji przedsiebiorstwa lotniczego, stosowanym zreszta powszechnie przez przewoznikow. W zwigzku
z tym, jesli nadzwyczajne okolicznoSci pozostajace poza wplywem i kontrola przewoznika spowodowaly op6Znienie
jednego z lotbw w rotacji, to przewoznik powinien zosta¢ zwolniony z odpowiedzialnoSci takze za opoOznienie
nastepnych lotéw z rotacji. Nawet przy przyjeciu powyzszego stanowiska za zasadne, nie moglo ono mie¢ wplywu
na wyrok w niniejszej sprawie. Rzecz bowiem w tym, ze odwolanie lotu LO 27, nie bylo bezposrednio wywolane
nadzwyczajnymi okoliczno$ciami w postaci wady fabrycznej silnika samolotu, a terminem w ktérym przewoznik
zaplanowal przeprowadzi¢ obowigzkowe inspekcje. Sad nie neguje tego, ze wada fabryczna silnika samolotu
przeznaczonego do wykonania skarzonego lotu — jest okolicznoScia pozostajacg poza kontrola i wplywem pozwanego.
Natomiast termin i przebieg obowigzkowego przegladu technicznego zalezal juz wylacznie od pozwanego. Jesli
pozwany wyznaczyl ten termin na prawie dwa tygodnie przed skarzonym lotem, to powinien ponosi¢ ewentualne
konsekwencje opdznienia badZ odwolania lotu. Pozwany nawet nie podjal proby wykazania, ze w wypadku samolotu
wykonujacego lot LO 27 wykonanie przegladu w innym — wcze$niejszym terminie, niz 22 pazdziernika 2018 r.
bylo absolutnie niemozliwe, a termin przegladu byl wymuszony przez czynniki niezalezne od pozwanego. Przez
czynniki niezalezne od pozwanego byla wymuszona sama konieczno$¢ wykonania przegladu, ale jego termin ustalal
juz pozwany.

Pozwany juz w kwietniu 2018 r. mial informacje o mozliwo$ci wystepowania wady fabrycznej w silnikach R. R.
T. 1000 i koniecznych przegladach technicznych samolotéow. Miedzy uzyskaniem tej informacji a lotem numer
LO 27 minelo pét roku. W tym czasie przewoznik lotniczy, jako podmiot wysoce wyspecjalizowany w zakresie
zagadnien logistycznych oraz znajacy problematyke planowania siatki polaczen, powinien w ocenie Sagdu wypracowaé
mechanizm majacy na celu minimalizacje nastepstw przegladéw technicznych. Obowigzkiem przewoznika bylo
zaplanowanie badan technicznych konkretnych samolotéw w takich terminach, aby przeglady nie wplywaly w
bezposredni sposob na terminowo$¢ wykonania poszezegblnych lotow.

Niezaleznie od powyzszego, zdaniem Sadu pozwany majac wiedze o konieczno$ci wykonania licznych badan
kontrolnych duzej czesci swoich samolotéw, w sytuacji braku mozliwo$ci zagwarantowania dostepu do samolotéw
zastepczych, powinien rozwazy¢ ograniczenie ilo$ci wykonywanych lotéw. Taka decyzja pozwolitaby na znaczace
ograniczenie negatywnego wplywu czynnoéci kontrolnych na terminowo$é wykonywania lotow. Podjecie decyzji
o pozostawieniu siatki polaczen w niezmienionym ksztalcie nalezy postrzega¢ natomiast w kategoriach ryzyka
zwigzanego z prowadzona dzialalnoécia gospodarcza — przewoznik nie podjal decyzji o zmniejszeniu swoich
biezacych wplywow zwigzanych ze sprzedaza biletow lotniczych, ale jednocze$nie naraza sie on na ryzyko powstania
odpowiedzialnoéci odszkodowawczej w my$l przepisow Rozporzadzenia 261/2004. Takie ryzyko niewatpliwie
obcigza¢ powinno przedsiebiorce.

Wobec powyzszego Sad przyjal, ze lot LO 27 zaplanowany 3 listopada 2018 r. nie uleglt odwotaniu bezposrednio w
zwigzku z zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznos$ci i w zwigzku z tym przewoznik lotniczy ponosi odpowiedzialno$é
za odwolanie lotu, oparta na przepisach Rozporzadzenia (WE) 261/2004.

O odsetkach Sad orzekl na podstawie art. 481 § 1 k.c. w zw. z art. 455 k.c. Powdd wykazal, ze dnia 8 listopada 2018
r. do pozwanego dotarlo wezwanie do zaplaty, skoro tego dnia udzielil na nie odpowiedzi. W zwiazku z powyzszym
zasadnym bylo zasadzenie odsetek od dnia nastepnego tj. 9 listopada 2018 r. — dnia, w ktorym mégt juz uczynié zadosé
zadaniu powoda, do dnia zaplaty, zas w pozostalym zakresie, dotyczacym roszczenia odsetkowego nalezalo oddalié¢
powodztwo.

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

O kosztach procesu Sad orzekl na podstawie art. 100 zd. 2 k.p.c. odstepujac od ich stosunkowego rozdzielenia z uwagi
na to, ze strona powodowa przegrala sprawe w minimalnej czeéci. Na koszty procesu, ktére pozwany powinien zwrocié



powodowi, zlozyly sie: oplata od pozwu w wysokos$ci 200 z1, wynagrodzenie pelnomocnika procesowego w wysokosci
900 z} (§ 2 pkt 3 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie oplat za czynnosci
adwokackie), oplata skarbowa od pelnomocnictwa w wysokoSci 17 zt. W sumie pozwany powinien zwrdci¢ powodowi
kwote 1117 z} tytulem zwrotu kosztow procesu.

S.P.1S.
ZARZADZENIE
odpisy wyroku z uzasadnieniem doreczy¢ pelnomocnikowi pozwanego.

Dnia 11 grudnia 2020 r.



