sygn. akt I C 1388/21

WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

26 pazdziernika 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 19 pazdziernika 2021 roku w W.

przy udziale protokolanta Natalii Baranskiej

polaczonych do wspoblnego rozpoznania i rozstrzygniecia spraw przeciwko (...) Spélce Akcyjnej z siedzibg w W.
o zaplate:

1. z powodztwa G. K.,

2. zpowddztwa R. W.

I. w sprawie z pow 6dztwa G. K.:

1. oddala powodztwo;

2. zasadza od powddki na rzecz pozwanej 917 (dziewieéset siedemnascie) zlotych tytulem zwrotu kosztow procesu;

II. w sprawie z pow 6dztwa R. W.:

3. oddala powo6dztwo;

4. zasadza od powoda na rzecz pozwanej 917 (dziewieéset siedemnascie) zlotych tytulem zwrotu kosztéw procesu.
UZASADNIENIE

I. Stanowiska stron

G. K. wniosla o zasgdzenie od (...) S.A. z siedziba w W. 600 euro z odsetkami ustawowymi za op6Znienie od dnia
wniesienia pozwu do dnia zaplaty oraz zwrotu kosztéw procesu wedlug norm przepisanych. Wskazala, ze dochodzi
zryczalttowanego odszkodowania za op6znienie lotu na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004 (pozew k. 2-3).

R. W. wnibst o zasadzenie od (...) S.A. z siedzibg w W. 600 euro z odsetkami ustawowymi za opdznienie od
dnia wniesienia pozwu do dnia zaplaty oraz zwrotu kosztow procesu wedlug norm przepisanych. Wskazal, ze
dochodzi zryczaltowanego odszkodowania za odwolanie lotu na podstawie rozporzadzenia nr 261/2004 (pozew k. 2-3
dolgczonych akt I C 1389/21).

Sprawy obydwojga powoddéw zostaly polaczone do wspolnego rozpoznania i rozstrzygniecia z uwagi na analogiczna
przyczyne nieregularnosci lotu (postanowienie k. 58 dolgczonych akt I C 1389/21).

Pozwana wniosla o oddalenie obydwu powo6dztw i zasadzenie od powodéw zwrotu kosztow procesu wedlug norm
przepisanych. Powolala sie na wystapienie nadzwyczajnej okolicznoSci, ktorej nie mozna bylo uniknaé¢ mimo podjecia
wszelkich racjonalnych §rodkéw tj. ujawnienia sie nieoczekiwanej i niemozliwej do weze$niejszego wykrycia usterki
silnika samolotu zagrazajacej bezpieczenstwu lotu, ktora wynikala z wady konstrukcyjnej (sprzeciwy k. 27-28 oraz k.
19-20 dolgczonych akt I C 1389/21).



II. Ustalenia faktyczne

G. K. miala potwierdzona rezerwacje na obslugiwany przez pozwana lot laczony na trasie B. — W. — N. ( (...)) 11
pazdziernika 2019 r. Skladal sie on z rejsu (...) planowanego w godzinach 7.00-8.20 oraz rejsu (...) planowanego w
godzinach 12.15-15.30 (bezsporne, ponadto e-bilet k. 4). Odleglo$¢ miedzy lotniskiem w B. a lotniskiem w N. mierzona
po ortodromie wynosi ponad 7 000 km (bezsporne, nadto wiedza powszechnie dostepna). Powodka stawila sie na
odprawe w B. (bezsporne, nadto karta pokladowa k. 5). Jednakze druga czeéc lotu ( (...)) byla opdzniona — samolot
wystartowal z W. o 16.15 i wyladowal w N. 0 19.44 tj. z opdZnieniem 4 godziny 14 minut (bezsporne, nadto tablica
przylotow k. 6, wydruk z systemu hubinfo k. 39).

R. W. mial potwierdzong rezerwacje na obslugiwany przez pozwana lot laczony na trasie W. — W. — Singapur ( (...))
17-18 grudnia 2019 r. Skladal sie on z rejsu (...) planowanego w godzinach 19.35-20.55 oraz rejsu (...) planowanego w
godzinach 23.00-17.40 (bezsporne, ponadto e-bilet k. 5 dotgczonych akt I C 1389/21). Odlegloéé miedzy lotniskiem w
W. alotniskiem w Singapurze mierzona po ortodromie wynosi ponad 9 000 km (bezsporne, nadto wiedza powszechnie
dostepna). Lot zostal odwolany na dzien przed wylotem (bezsporne, nadto wydruk z hubinfo k. 31 dolaczonych akt I
C 1389/21). Pasazerowi zapewniono lot alternatywny W. — K. — Singapur ( (...)) w tym samym dniu tj. 17-18 grudnia
2019 r., skladajacy sie z obslugiwanych przez A. France lotow (...) planowanego w godzinach 12.05-14.20 oraz (...)
planowanego w godzinach 20.50-16.35 (bezsporne, nadto wydruk z systemu rezerwacyjnego k. 46-47 dotaczonych akt
I C 1389/21, karty pokladowe k. 7 dolaczonych akt I C 1389/21), w konsekwencji podr6z wedlug planu rozpoczela sie
7,5 godziny przed planowanym czasem, a zakonczyla 1 godzine 5 minut przed planowanym czasem.

Obydwie nieregularno Sci byly skutkiem naglej, nieoczekiwanej i nierozpoznanej w tamtym czasie usterki silnikow, w
ktére wyposazone byly samoloty, majace wykonaé¢ zaplanowane rejsy, bedacej efektem wady konstrukeyjne;j.

Faktem jest, ze w latach 2016-2018 na skutek stwierdzonej konstrukcyjnej wady dotyczacej zdecydowanie szybszego
niz przewidziany przez producenta (i wynikajacy z obecnego poziomu technologicznego) tempa zuzywania sie lopatek
sprezarki w silniku odrzutowym R. R. T. 1000, dyrektywami zdatnosci nalozono na operatoré6w samolotow Boeing 787
D. wyposazonych w ten silnik obowiazek czestych, cyklicznych inspekcji (boroskopii), ktére w ok. 20% przypadkow
skutkujg stwierdzeniem uszkodzen wylgczajacych dany silnik z uzytku i wymuszajacych jego remont. Te usterki
lopatek sa wiec na obecnym etapie i byly w 2019 roku usterkami oczekiwanymi (przewoznicy zdaja sobie z nich
sprawe). Co wiecej, sa one mozliwe do wykrycia. Wlaénie z tego powodu i w tym celu nalozono na przewoznikow
obowiazek dokonywania regularnych, nadzwyczaj czestych boroskopii (czeSciowo zeznania §wiadka M. L. e-protokol
rozprawy z 19 pazdziernika 2021 r., 00:02:13-01:00:09, czeSciowo wiedza znana sadowi z urzedu, cze$ciowo wiedza
powszechnie dostepna, w tym w postaci publikowanych przez (...) dyrektyw zdatnosci, biuletyn producenta k. 35-38).

Zupelnie inaczej rzecz sie przedstawia w przypadku wystapienia pompazu. P. jest nie tyle usterka, ile zjawiskiem.
Polega na niestabilnej pracy sprezarki. Nie jest jednak efektem pekajacych lopatek (znanej od lat i tym samym
soczekiwanej” wady). Caly problem zwigzany z wystepowaniem pompazy w sprezarkach silnikéw odrzutowych
R. R. T. 1000 polegal na tym, ze usterka silnika, ktéra zjawisko to powodowala, pozostawala poczatkowo (tj.
na jesieni 2019 roku) nieznana — i to nie tylko dla przewoznikow, ale réwniez dla inzynier6w producenta tych
silnikow. W szczegolnosci po wystapieniu pompazu przeprowadzane byly boroskopie i w ich wyniku nie stwierdzano
zadnych uszkodzen na lopatkach. Demontowano caly silnik, badano poszczegolne podzespoly i nie wiedziano, jaka
jest przyczyna wystapienia pompazu. A pompaz tj. niestabilna praca sprezarki z jednej strony, jest zjawiskiem
krotkotrwalym, trwajacym chwile (czas rzedu kilku, kilkunastu sekund), co jest rejestrowane przez system sterowania
silnikiem, po czym ustepuje, co znacznie utrudnia pbdzniejsza diagostyke, z drugiej natomiast strony, jest zjawiskiem
wysoce niebezpiecznym, grozacym wylaczeniem sie silnika w trakcie lotu, co zagraza pasazerom. P. wystepujace
u pozwanej na jesieni 2019 roku stanowily nowe, nierozpoznane, bardzo niebezpieczne zjawiska, nad ktérych
rozwigzaniem pracowal sztab inzynieré6w firmy (...), pozostajac w stalym kontakcie, w trybie 24 godziny na dobe,
ze sztabami inzynieré6w operatoréw tych silnikow, w szczego6lnoSci z dzialem technicznym pozwanej. Poniewaz nie
bylo wiadomo, jaka jest ich przyczyna, nie bylo zadnych dostepnych na tamtym etapie narzedzi pozwalajacych na



zapobiezenie im, innymi stowy na wykrycie przed ich wystapieniem usterki, ktora je powoduje (zeznania $§wiadka M.
L. e-protokol rozprawy z 19 pazdziernika 2021 r., 00:02:13-01:00:09, korespondencja k. 46-47).

Dopiero na poczatku 2020 roku zjawisko to zostalo wyjasnione. Okazalo sie, ze pompaze wywolywane sg usterka
ukladu sterowania przeplywem powietrza, w ktorym pojawialy sie luzy. Usterka ta stanowila wade konstrukcyjna
silnikow i byla usterka nieprzewidziana w engine maintenance manualu. Silnik powinien bez remontu tego elementu
zrobi¢ co najmniej 40 000 godzin nalotu. Okazalo sie jednak, ze mimo zgodnej z instrukcja eksploatacji samolotu,
konieczne bylo wydanie przez producenta ( firme (...)) biuletynu w styczniu 2020 roku, ktéry przewidywal remont
silnika w zakresie tego ukladu po 24 000 godzinach nalotu (lub 8 000 cykli). Taka czestotliwo$¢ remontowania
tego ukladu nie byla przewidywana i nie jest zgodna ze wspoOlczesnym stanem techniki, bowiem jest skutkiem
nieznanych wezesniej wad konstrukeyjnych, ktére wystgpily na skutek nieprawidlowosci w projektowaniu silnikéw
przez firme (...). Wyj$cie na jaw po dopuszczeniu silnika do uzytku, ze konieczne jest jego remontowanie dwa razy
wecze$niej niz wedle zapewnien producenta z chwili dopuszczenia silnika na rynek, jest zjawiskiem bez precedensu w
historii wspoétczesnego lotnictwa. Obecnie, na skutek stosowania wydanej przez (...) 29 stycznia 2020 r. dyrektywy,
nakazujacej cykliczne, zgodnie z nowymi zaleceniami producenta, dwukrotnie czestsze niz pierwotnie przewidywane,
remontowanie silnikéw — pompaze przestaly wystepowaé (zeznania $wiadka M. L. e-protokdl rozprawy z 19
pazdziernika 2021 r., 00:02:13-01:00:09, dyrektywa zdatnoéci AD 2020- (...) k. 33-34v).

P. w silniku nr 1 samolotu SP- (...) wystapil podczas lotu 7 pazdziernika 2019 roku. Konieczne bylo przeprowadzenie
badan i wyslanie ich celem weryfikacji do producenta tak szybko, jak to mozliwe, przy czym niekoniecznie natychmiast.
Przystapiono do tego 9 pazdziernika 2019 r. tj. w pierwszym mozliwym wynikajacym z harmonogramu eksploatacji
samolotu czasie — tak jak jest to wymagane. Raporty z pracy silnika i z badan przekazano do inzynieréw R. R..
Mimo pozostawania z nimi w stalym kontakcie przez inzynieréw pozwanej, nie zdecydowali sie oni poczatkowo na
dopuszczenie samolotu SP- (...) do uzytku, zezwolili natomiast na to dopiero 13 pazdziernika 2019 roku. Nie bylo wiec
mozliwe zrealizowanie tym samolotem zaplanowanego na 11 pazdziernika 2019 r. rejsu LO6 powodki G. K. (zeznania
swiadka M. L. e-protokét rozprawy z 19 pazdziernika 2021 r., 00:02:13-01:00:09, korespondencja k. 46-47v, raport
z boroskopii ,after surge” k. 45).

P. w silniku nr 2 samolotu SP- (...) wystapil podczas lotu (...) 6 grudnia 2019 r. Konieczne bylo przeprowadzenie
badan i wyslanie ich celem weryfikacji do producenta tak szybko, jak to mozliwe, przy czym niekoniecznie natychmiast.

Przystapiono do tego 8 grudnia 2019 r. tj. w pierwszym mozliwym wynikajacym z harmonogramu eksploatacji
samolotu czasie — tak jak jest to wymagane. Raporty z pracy silnika i z badan przekazano do inzynieréw R. R.. Mimo
pozostawania z nimi w stalym kontakcie przez inzynieré6w pozwanej, nie zezwolili na dalsze uzywanie silnika. Samolot
zostal dopuszczony ponownie do stuzby dopiero 21 grudnia 2019 r. po zorganizowaniu nowego silnika. Nie bylo wiec
mozliwe zrealizowanie tym samolotem zaplanowanego na 17 grudnia 2019 r. rejsu (...) powoda R. W. (zeznania
$wiadka M. L. k. 77-78v, korespondencja k. 42-43 dolaczonych akt I C 1389/21, raport z boroskopii ,after surge”
k. 32-38, raport z pompazu k. 39 dolaczonych akt I C 1389/21, raport z przywrocenia samolotu do stluzby k. 40-41
dolaczonych akt I C 1389/21).

III. Ocena dowod 6w

Przeprowadzone w postepowaniu dowody nie budzily watpliwo$ci sadu, co wiecej, nie byly kwestionowane przez
zadng ze stron. Spor sprowadzal sie w istocie do kwestii prawnych tj. oceny, czy dana okoliczno$¢ podpada pod
hipoteze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004.

Nalezy jednakowoz zwr6ci¢ uwage na dwie kwestie.

Po pierwsze, ze argumentacja pelnomocnika powodow w istocie dotyczyla innego stanu faktycznego niz zaistniatego
na gruncie rozpoznawanych spraw, skoro pelnomocnik ten odwolywal sie do mozliwo$ci przewidzenia, ze inspekcja,
tak jak 20% przeprowadzanych inspekcji, bedzie skutkowala wylaczeniem silnika z uzytku (k. 57 oraz k. 55v
dolaczonych akt I C 1389/21), tymczasem w niniejszych sprawach inspekcja w ogdle nie byla planowana, tylko byta
skutkiem niespodziewanego zjawiska (pompazu) i zostala przeprowadzona niezwlocznie po jego wystapieniu, nie



mozna wiec byto — jak sugeruje pelnomocnik powodéw — na etapie planowania siatki tego w jakikolwiek sposéb
przewidzieé¢. Pelnomocnik powodoéw sugeruje tez, ze pozwana, znajac awaryjno$¢ silnikéw R. R. T. 1000, powinna
spodziewac sie awarii i by¢ na nig przygotowana — jednak nie do obrony jest stanowisko, ze w zwigzku ze znanym
pozwanej problemem uszkadzajacych sie ponadnormatywnie topatek sprezarek, czego w zwiazku z tym, eksploatujac
te samoloty, ponosi pelne ryzyko — powinna tez z tego tylko powodu by¢ obciazana ryzykiem wszelkich innych,
chociazby niepozostajacych w zwigzku z usterkami lopatek, awarii tego silnika (jak np. nieznanego w czasie, w
ktérym nastapily rozpoznawane w sprawie nieregularnoéci — usterki cze$ci ukladu sterowania przeplywem powietrza).
Istota stosowania rozporzadzenia nr 261/2004 jest wlasnie $cisle rozréznienie okolicznosci wpisujacych sie w ryzyko
przewoznika i okoliczno$ci nadzwyczajnych — w zakresie tych drugich przewoznik nie ponosi odpowiedzialnoéci za
yhieprzygotowanie sie” na nie — z ich istoty wynika bowiem (nieoczekiwany charakter) wynika, ze nie mozna ich
planowad.

Po drugie, pozwana zaoferowala dowod z zeznan $wiadka bedacego inzynierem eksploatacji statkow powietrznych,
dysponujgcego szeroka wiedza i ocenionego przez sad jako w peli wiarygodny. Pelnomocnik powodéw mial
mozliwo$¢ wziaé udzial w jego przestuchaniu i tym sposobem skonfrontowaé swoje twierdzenia czy hipotezy z wiedza
$wiadka o konkretnych faktach zwiazanych z eksploatacja konkretnych samolotéw pozwanej, z czego nie skorzystat.

IV. Ocena prawna
Powodztwa nie zastugiwaly na uwzglednienie.

Zgodnie z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty
rekompensaty, jezeli moze dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznodci,
ktorych nie mozna bylo uniknaé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych §rodkéw. W ocenie sadu pozwana
skutecznie wykazala wszystkie wynikajace z ww. przepisu przestanki, ktore lacznie zwalniaja ja z obowiazku wyplaty
zryczattowanych odszkodowan.

»Nadzwyczajne okoliczno$ci” to pojecie autonomiczne prawa unijnego. Nie moze by¢ ono intepretowane swobodnie,
stosownie do pogladbéw czy wrazliwoéci rozpatrujacych dang konkretng sprawe skladéw sadu. Wylacznym organem
uprawnionym do wykladni tego pojecia jest Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, ktérego wykladnia jest
wigzaca dla kazdego skladu sadu panstwa czlonkowskiego, ktory rozpatruje sprawe na gruncie rozporzadzenia nr
261/2004.

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 ktorego zréodlem prawa sg przepisy, a nigdy
orzeczenia, ktére moga stanowic 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
Sprawiedliwoéci Unii Europejskiej z pozostawieniem sagdom krajowym stosowania prawa (wylozonego przez (...))
w okolicznosciach faktycznych konkretnej rozpoznawanej sprawy. Istota bowiem prawa unijnego jest jego jednolity
charakter na calym wspélnym rynku. Zeby uniknaé¢ nadmiernej dtugoéci wywodu, doéé wskazaé, na przykladzie
niniejszej sprawy, ze zaprzeczeniem istoty prawa unijnego (jednolitego) bylaby sytuacja, gdyby w zalezno$ci od
wytoczenia niniejszego powodztwa przed sadem polskim czy wegierskim albo austriackim (a takie sady wchodzily
w gre w przypadku tej sprawy) — prawo to byloby w inny sposéb rozumiane. Celem jednolitej regulacji co do
odpowiedzialno$ci przewoznikéw za opoZnienia i odwolania lotoéw jest zapewnienie rownego traktowania wszystkim
unijnym pasazerom, niezaleznie od tego, z ustug jakiego z sadow korzystajg, a takze rownego traktowania linii
lotniczych, tak zeby mogly prowadzi¢ uczciwg, niezachwiang rozbiezno$ciami na gruncie wykladni prawa, konkurencje
— co byloby niemozliwe, gdyby przykladowo sady polskie, co do zasady rozpoznajace sprawy przeciwko polskim
przewoznikom przyjmowaly bardziej restrykcyjna wykladnie niz sady austriackie rozpoznajace co do zasady sprawy
przeciwko austriackim przewoznikom.



Wracajac do realiow niniejszej sprawy, konieczne jest dostrzezenie, ze Trybunal SprawiedliwoSci Unii Europejskiej
wigzaco przesadzil, ze sady stosujace rozporzadzenie nr 261/2004 obowigzane s roznicowaé problemy techniczne, w
tym w sposob szczego6lny podchodzi¢ do wad konstrukeyjnych (wyrok C-549/07, pkt. 26-27), a mianowicie ,,do sadu
krajowego nalezy sprawdzenie, czy problemy techniczne (...) sa nastepstwem zdarzen, ktoére nie wpisujg sie w ramy
normalnego wykonywania dzialalno$ci danego przewoznika i nie pozwalaja mu na skuteczne nad nimi panowanie”,
stwierdzajac ponadto, ze przykladem takich probleméw technicznych (niewpisujacych sie w te ramy i wymykajacych
z mozliwoSci skutecznego nad nimi panowania) byloby ,ujawnienie przez konstruktora maszyn stanowiacych flote
danego przewoznika powietrznego lub przez wlaéciwy organ, ze maszyny te, bedace juz w uzyciu, zawierajg ukryta
wade produkeyjng zagrazajaca bezpieczenstwu lotow”.

Majac na uwadze powyzsza, wigzaca wszystkie sady, w tym sad rozpoznajacy niniejsza sprawe, wykladnie art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 261/2004 dokonang przez (...), skonstatowaé nalezy, ze jaskrawym naruszeniem prawa unijnego
byloby przyjecie, wbrew ww. wiazacej wyktadni, ze zaden problem techniczny nie stanowi okolicznosci nadzwyczajnej
zwalniajacej przewoznika z odpowiedzialnoéci za odwolanie albo opdznienie lotu. Podobnie uchyleniem sie od
nalozonego przez (...) na kazdy sad panstwa czlonkowskiego obowigzku badania kazdego problemu technicznego ad
casum byloby stwierdzenie, ze w zwiazku ze stwierdzong awaryjno$cia jednego z komponentéw sprezarki w silnikach
R. R. T. 1000, awaria jakiegokolwiek innego komponentu, chociazby stanowigca wade konstrukcyjna ujawniong
przez konstruktora silnika juz po wystapieniu awarii u przewoznika, ktéra spowodowala nieregularno$é, nie stanowi
nadzwyczajnej okolicznosci, ,bo nalezalo zalozyc, ze skoro wadzie konstrukcyjnej podlega jeden komponent, to
zapewne i inne moga mieé inng wade”.

Stanowczego podkreSlenia wymaga zatem, ze w sprawach dotyczacych nieregularnoséci zwigzanych z awariami
silnika R. R. T. 1000 stosowanego we wszystkich eksploatowanych przez pozwang samolotach Boeing 787 D., a
tym samym w calej flocie pozwanej wykonujacej rejsy dlugodystansowe, konieczne jest skrupulatne analizowanie
kazdej konkretnej przyczyny kazdej konkretnej nieregularnosSci. W ramach tych silnikow wystepuje bowiem caly
wachlarz réznych problemoéw, poczynajac od dawno rozpoznanego i przewidywalnego pekania lopatek w sprezarkach,
przez nieoczekiwane i nierozpoznane co do ich przyczyn na etapie jesieni 2019 roku pompaze przechodzac, na
niewywigzaniu sie producenta z uméwionej ustugi czy dostawy konczac. Ilustrujac nieporozumienie, jakim jest
niedokonywanie rozréznien probleméw dotykajacych silniki R. R. T. 1000, wskaza¢ mozna, ze samoloty z tymi
silnikami réwniez zderzaja sie z ptakami, ktoére wlatuja do silnika — a jednak na gruncie tego jednego przypadku nie
budzi niczyjej watpliwoSci, ze fakt, ze ptak wleciat akurat do silnika RR T. 1000, nie pozwala na uznanie, ze ,,przewoznik
powinien byl by¢ przygotowany, ze silnik RR T. 1000 w ten czy inny sposdb sie uszkodzi” — dokladnie z tego samego
powodu nie mozna przekladaé problemu z lopatkami (znanego od lat) na problem pompazu (na jesieni 2019 roku
zjawiska niewyjasnionego przez samego producenta). Przekladanie ,jeden do jednego” linii orzeczniczej trafnej na
gruncie jednego z probleméw wystepujacego w danym czasie na inny problem albo chociazby ten sam ale wystepujacy
w innym czasie, skutkowaé moze nierozpoznaniem przez sad istoty sprawy.

Zatem z jednej strony, nie budzi watpliwosci, ze ,dochowanie nalezytej staranno$ci” przez przewoznika,
a wiec eksploatowanie i serwisowanie samolotu w prawidlowy sposéb (tudziez zakupienie wysokiej klasy
samolotéw renomowanego producenta), nie zwalnia go z odpowiedzialno$ci za ujawnione mimo zachowania tych
procedur usterki — bowiem wdwczas oznaczaloby to zaprzeczenie istoty odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka,
a taka odpowiedzialno$¢ przewiduje rozporzadzenie. Innymi stowy, w miejsce waskiej przestanki egzoneracyjnej
yhadzwyczajnych okoliczno$ci” wprowadzona zostalaby zasada (domniemanej) winy. Jeszcze od innej strony rzecz
wyjadniajac, skoro przewoznicy sami przyznaja, ze stosuja filozofie serwisowania ,on condition”, czyli prostym
jezykiem moéwigc: wymieniaja (niektore) czeéci dopiero wtedy, jak sie zepsuja, to nie mogg ci sami przewoznicy
jednoczeénie twierdzié, ze usterki tych czesci nie wpisujg sie w ramy ich normalnej dzialalnosci, ktéra wszak opiera
sie na filozofii, ktora zaklada regularne ujawnianie sie usterek tych czesci. Dokladnie tak samo jest z uszkadzajacymi
sie (co wykrywane jest przy planowych, wynikajacych z dyrektyw zdatnoéci (...), boroskopiach) lopatkami sprezarek
w silnikach R. R. T. 1000 — tak czeste inpekcje tych lopatek nakazano bowiem nie bez przyczyny — wlasnie dlatego,
ze wiadomym (na obecnym etapie, a to on jest relewantny dla oceny, czy usterka jest oczekiwana — a nie np. moment



zakupu samolotu) jest, Ze lopatki te sie wczeSnie uszkadzaja, to przewoznik ma do wyboru — albo je od razu wymienic,
albo przez pewien czas (po wykonaniu przez nie pewnej liczby cykli lotu az do konica eksploatacji) co kilkadziesiat
cykli dokonywac ucigzliwych boroskopii i liczy¢ sie ciggle, ze za ktéryms razem samolot zostanie unieruchomiony. To,
ze przy ktorej$ z kolei boroskopii samolot zostaje uziemiony z powodu wykrycia uszkodzenia lopatek sprezarki — jest
prosta konsekwencja wyboru przez przewoznika takiego a nie innego modelu serwisowania sprezarki (on condition —
niewymieniania lopatek az do wykrycia podczas boroskopii ze lopatki sa uszkodzone).

Jednakze réwnie niebudzace watpliwo$ci jest, Zze pewne usterki techniczne stanowig nadzwyczajna okoliczno$é
zwalniajaca przewoznika z odpowiedzialnoéci. Pozostaje zrekonstruowanie kryteridow, ktore usterka musi spelni¢, zeby
spelni¢ wymogi z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 i odniesienie ich do realiow niniejszej sprawy.

Pierwszym, wskazywanym przez (...) w wigzacym i przytoczonym wyzej orzecznictwie kryterium, jest charakter wady
jako wady konstrukeyjnej, ktora producent ujawnit juz po dopuszczeniu samolotu do uzytku. Nie ulega watpliwosci, ze
kryterium to jest spelnione na gruncie niniejszych polaczonych do wspoélnego rozpoznania spraw. Problem pompazu
na etapie nieregularno$ci z jesieni 2019 roku byl bowiem jeszcze nierozpoznany, a diagnoza i sposob procedowania
zostal opracowany dopiero na poczatku roku 2020, co skutkowalo wydaniem dyrektywy AD No. 2020- (...) przez (...),
zmieniajacej drastycznie przewidziany pierwotnie przez producenta sposob serwisu samolotow.

Drugim, wskazywanym w innym orzeczeniu (...) (C-832/18) jest, ze dana usterka ,nie jest nierozerwanie zwigzana z
systemem funkcjonowania samolotu” (co ad casum ma obowigzek ustali¢ sad krajowy). Oczywiste jest, ze tego typu
wada, wyrazajaca sie w niestabilnej pracy sprezarki silnika odrzutowego, grozaca wylaczeniem sie tego silnika, nie
jest usterka, ktora nierozerwalnie wigze sie z systemem funkcjonowania samolotu. Tego typu usterki w lotnictwie
sa bezwzglednie eliminowane, zeby nie bylo zadnego ryzyka zajScia takich zdarzen. Ponadto, jak doskonale wida¢
na gruncie niniejszej sprawy, niezwlocznie po ustaleniu przyczyn wystgpienia pompazu, wskutek wydanych w
porozumieniu z producentem przez (...) dyrektyw, problem ten zostal skutecznie zazegnany. Problem ten nie
wynikal zatem z ,systemu funkcjonowania samolotu” tylko z niespotykanej w historii wspodlczesnego lotnictwa,
cechujacego sie konserwatyzmem, wyrazajagcym sie w ustalaniu restrykcyjnych norm i ewentualnie p6zniej ich
luzowaniu, dopuszczeniu do uzytku takich wadliwie zaprojektowanych czesci, ktore — jak sie okazalo — zuzywaly sie
dwukrotnie szybciej niz w Swietle obecnego poziomu technologicznego i wszelkich racjonalnych oczekiwan — powinny.

Trzecim kryterium, ktére mozna wywie$¢ z orzecznictwa (...), jest ,niemozno$¢ skutecznego panowania” nad dang
okolicznoS$cig. Oczywiécie za relewantny punkt odniesienia nalezy przyjaé czas wystapienia konkretnej usterki w
konkretnej rozpatrywanej sprawie pasazerskiej. Na gruncie spraw rozpoznawanych w niniejszym postepowaniu
(jesien 2019 roku) nie bylo jeszcze zadnych procedur, bo nie byla jeszcze zdiagnozowana przyczyna wystepowania
pompazu w silnikach R. R. T. 1000. Nie mozna bylo zatem w zaden skuteczny sposéb panowaé¢ nad tym,
niezrozumialym na tamtym etapie, w tym przez samego producenta silnikoéw i jego inzynieréw, zjawiskiem.

Czwartym kryterium, wynikajacym wprost z motywu 14 preambuly do rozporzadzenia nr 261/2004, jest, zeby wada
byla ,nieoczekiwana”. Nie budzi watpliwosci, ze pompaz byt zjawiskiem nieoczekiwanym. Nie zwiastowaly go zadne
objawy nieprawidlowej pracy silnika oraz zadne dostepne na tamtym etapie procedury diagnostyczne nie ujawnialy
probleméw bedacych przyczyna pompazu. Co najwazniejsze, nie znano nawet przyczyn pompazu w tamtym czasie.
Ponadto producent silnikow — co wynika z korespondencji trafnie do pozwu przez pozwang zalgczonej — usilnie
szukal przyczyny, zlecajac przeprowadzanie pozwanej wszelkich mozliwych do przeprowadzenia badan silnika, a wiec
tym samym w najwyrazniejszy mozliwy sposob ujawniajac, ze nie ma na danym etapie pojecia, co konkretnie moze
powodowac tak grozne zjawisko.

Podsumowujac, na gruncie rozpoznawanych w niniejszym postepowaniu spraw mamy do czynienia z typowym,
sztandarowym przykladem uziemienia samolotéw wskutek nieoczekiwanej wady, ktorej nie dalo sie w tamtym
czasie w zaden sposob przewidzie¢, a tym bardziej unikna¢, nie byly dostepne bowiem zadne procedury, a nawet
post factum nie mozna bylo ustali¢ przyczyn awarii. Jak powszechnie sie przyjmuje, i wigzaco wskazuje na
to (...) (tytulem przykladu, w wyroku C-315/15), podstawowa warto$cia w lotnictwie jest nie regularnoé¢ tylko



bezpieczenstwo pasazerow — zatem wykluczone jest dokonywanie takiej wykladni rozporzadzenia nr 261/2004,
ktdérego celem jest zapewnienie pasazerom najwyzszego poziomu ochrony (motyw 1), zeby przewoznicy, celem
unikniecia odpowiedzialno$ci za nieregularno$¢, zachecani byli do wykonywania za wszelka cene rejsow, mimo ze
ujawniaja sie nagle, niespodziewane, niewpisujace sie w normalne ramy ich dzialalnosci i niemozliwe do unikniecia
wady konstrukeyjne, ktérych producent silnikéw na danym etapie nie potrafi jeszcze w pelni wyjaénié i im skutecznie
zapobiec.

Jesli natomiast chodzi o dzialania pozwanej majace na celu zminimalizowanie niedogodnoéci dla powodow, sad nie
ma watpliwosci co do wywigzania sie pozwanej z tego obowiazku. Powodka G. K. dotarla bowiem z zaledwie 4-
godzinnym opdznieniem, natomiast niedogodnosé powoda R. W. sprowadzala sie do wylotu 7,5 godziny wcze$niej niz
bylo to planowane (co zaakceptowal). Majac na uwadze, ze rzecz dotyczyla laczonych lotéw miedzykontynentalnych
(w pierwszym wypadku — do USA, w drugim — do Singapuru), gdzie rejsy nie startuja co godzine, a takze brak
jakiegokolwiek konkretnego zarzutu powodéw w tej mierze (wskazanie na konkretny sposob, w jaki w ich ocenie
pozwana powinna zorganizowa¢ im podrdz alternatywng), a jednoczeSnie przedstawienia przez pozwang siatki
wykorzystania swojej floty dlugodystansowej (netline) wskazujacej brak dysponowania wolnymi statkami, sad
uznal, ze pozwana podjela wszelkie racjonalne Srodki celem minimalizacji negatywnych skutkéw nadzwyczajnej
okolicznosci.

V. Koszty procesu

O kosztach sad orzek! na podstawie odpowiedzialno$ci za wynik procesu stosownie do art. 98 § 1i 3 k.c. Powodowie
jako przegrywajacy obowiazani sa zwrdci¢ poniesione przez pozwang koszty, na ktore zlozyly sie: oplata skarbowa od
zlozonego dokumentu pelnomocnictwa (17 zt w kazdej ze spraw) i wynagrodzenie adwokata stosownie do § 2 pkt 3
rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci w sprawie oplat za czynno$ci adwokackie (900 zl w kazdej ze spraw).

Z. adzenia:
- odnotowa¢ uzasadnienie;

- odpis wyroku z uzasadnieniem doreczy¢ pelnomocnikowi powodéw r. pr. T. D. przez umieszczenie w portalu
informacyjnym.

W., 19 listopada 2021 roku asesor sagdowy M. J.



