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PRZEGLAD PRAWA | ORZECZNICTWA

Ochrona konsumentéw w zakresie odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego
za uszkodzenie ciata pasazera przez przedmiot
wykorzystywany na uzytek serwisu poktadowego

Glosa do wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
z dnia 19 grudnia 2019 r. — sprawa C-532/18

Glosowane orzeczenie' dotyczy ochrony konsumentoéw w zakresie odpowiedzialnosci prze-
woznika lotniczego za szkode polegajaca na $mierci, uszkodzeniu ciata lub rozstroju zdrowia pa-
sazera z tytutu wypadku w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji o ujednoliceniu niektérych zasad
dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego? (dalej: Konwencja montrealska); Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: TSUE lub Trybunat) dokonat interpretacji pojecia wypa-
dek, jako przestanki uruchamiajgcej odpowiedzialno$¢ odszkodowawczg przewoznika.

Stan faktyczny

Wyrok TSUE zapadt z wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym. Wniosek ztozyt
austriacki Sad Najwyzszy (Oberster Gerichtshof) w ramach postepowania GN przeciwko ZU be-
dgcego syndykiem masy upadiosciowej Niki Luftfahrt GmbH. Okolicznosci faktyczne sporu w po-
stepowaniu gtobwnym dotyczyty sytuacji, w ktorej w trakcie lotu pasazerowi — HM zostat podany
kubek z goragcg kawag, ktdry zsunat sie ze stolika znajdujgcego sie na oparciu przedniego fotela,
co spowodowato wylanie sie zawartosci kubka na prawe udo i klatke piersiowg GN, szescioletniej
cérki HM, powodujgc u niej oparzenia drugiego stopnia. W trakcie postepowania nie mozna byto
ustali¢ czy kubek z kawg przewrdcit sie w zwigzku z wadliwoscig rozktadanego stolika, na ktorym
stat, czy tez na skutek wibracji samolotu. Powddka, reprezentowana przez HM, ojca dziatajgcego
w charakterze jej przedstawiciela ustawowego, zazgdata od przewoznika, bedgcego w okresie
powstania sporu sgdowego w stanie upadtos$ci, zaptaty zadoscuczynienia oraz odszkodowania za
poniesiong szkode w wysokosci 8500 EUR na podstawie art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskie;j.
Pozwana — Niki Luftfahrt GmbH — uwazata, ze nie ponosi odpowiedzialnosci na podstawie tego
postanowienia, gdyz warunkiem jej powstania jest wystgpienie wypadku, co nie miato miejsca
W niniejszej sprawie. Do zsuniecia sie kubka z kawg i wylania jego zawartosci nie doprowadzito
bowiem zadne nagte i niespodziewane zdarzenie. W ocenie pozwanej, aby mozna byto mowic
o ,wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej, musi dojs¢ do zmaterializowa-
nia sie ryzyka typowego dla przewozéw lotniczych, co nie miato miejsca w niniejszej sprawie.
Sad okregowy w Korneuburgu (Landesgericht) nie uznat jednak argumentacji pozwanego i wyro-
kiem z dnia 15 grudnia 2015 r. uwzglednit Zzgdanie odszkodowawcze powodki. Sgd ten uznat, ze

' ECLLEU:C:2019:1127.

2 Konwencja ta, zawarta w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r., zostata podpisana przez Wspolnote Europejskg w dniu 9 grudnia 1999 r. i zatwierdzona
w jej imieniu decyzjg Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (DzU 2001, L 194, s. 38). Weszta ona w zycie w odniesieniu do Unii Europejskiej
w dniu 28 czerwca 2004 r.
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wyrzgdzona GN szkoda zostata spowodowana wypadkiem majgcym zrédto w nietypowym zdarze-
niu o zewnetrznej przyczynie; zdaniem sgdu doszto do zmaterializowania sie ryzyka typowego dla
przewozoéw lotniczych, polegajgcego na tym, ze statek powietrzny podczas eksploatacji przechyla
sie na rézne strony, co moze powodowac przesuwanie sie przedmiotéw umieszczonych na poziomej
powierzchni wewngtrz samolotu bez koniecznosci wykonania konkretnego manewru lotniczego,
wina przewoznika byta zas nastepstwem serwowania gorgcych napojéw bez przykrywki, aczkol-
wiek jest to powszechng praktykg, zgodng z normami spotecznymi. W nastepstwie odwotania od
wyroku pierwszej instancji, wyzszy sad krajowy w Wiedniu (Oberlandesgericht), dziatajgcy jako
sgd odwotawczy, wyrokiem z dnia 30 sierpnia 2016 r. uchylit wyrok wydany w pierwszej instancji
z tym uzasadnieniem, ze art. 17 Konwencji montrealskiej dotyczy tylko wypadkéw spowodowa-
nych przez ryzyko typowe dla przewozéw lotniczych, ktérego wystgpienia powddka nie zdotfata
w niniejszym przypadku wykazaé, a zatem odpowiedzialno$é pozwanej jest wytgczona. W wyniku
skargi rewizyjnej powodki z Zgdaniem stwierdzenia odpowiedzialno$ci przewoznika i uznania jej
zgdania o naprawienie poniesionej szkody za zasadne sprawa trafita do Sgdu Najwyzszego. Wobec
watpliwosci, co do mozliwosci jednoznacznej interpretacji art. 17 Konwencji, Oberster Gerichtshof
zawiesit postepowanie i zwrdcit sie do TSUE z pytaniem prejudycjalnym — ,Czy ,wypadkiem”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej, stanowigcym podstawe odpowiedzialnosci
przewoznika, jest sytuacja, w ktorej kubek z gorgcg kawg ustawiony na stoliku umocowanym na
poprzedzajgcym fotelu w samolocie znajdujgcym sie w locie z nieznanej przyczyny zsuwa sie
i przewraca, powodujgc odniesienie przez pasazera poparzen?”

Stan prawny

W Swietle art. 17 Konwencji montrealskiej, przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode
wynikig w razie $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera pod warunkiem, ze wypadek, ktory spowo-
dowat Smier¢ lub uszkodzenie ciata, miat miejsce na poktadzie statku powietrznego lub w trakcie
jakiejkolwiek z czynnosci zwigzanej z wsiadaniem i wysiadaniem. Brzmienie tego przepisu jest
nastepstwem akapitu trzeciego preambuty Konwencji montrealskiej, z ktérej wynika, ze panstwa
strony tej Konwencji ,uznaty wage zapewnienia ochrony interesow konsumentéw w miedzyna-
rodowym przewozie lotniczym i potrzebe sprawiedliwej rekompensaty opartej na zasadzie na-
prawienia szkody”. Konwencja montrealska stanowi czes¢ prawa UE, z uwagi na jej podpisanie
przez Wspolnote i przystgpienie do Konwenciji przez jej ratyfikacje.

Ocena

Rozstrzygniecie TSUE nalezy w petni zaaprobowac. Trybunat orzekt, ze pojecie ,wypadku”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej obejmuje wszystkie sytuacje majgce miejsce
na pokfadzie statku powietrznego, w ktérych przedmiot wykorzystywany na uzytek serwisu pokta-
dowego spowodowat uszkodzenie ciata pasazera, bez koniecznosci ustalenia czy owe sytuacje
sg wynikiem ryzyka typowego dla przewozow lotniczych.

TSUE odniést sie w komentowanym wyroku do ochrony konsumentéw w ramach
tzw. systemu warszawsko-montrealskiego, zawierajgcego zasady odpowiedzialnosci cywil-
noprawnej przewoznikow lotniczych. Z uwagi na inkorporowanie do prawa UE Konwencji
montrealskiej w drodze rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 889/2002
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z dnia 13 maja 2002 r.3, zmieniajgcego jednoczesnie rozporzgdzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia
9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu przewozu
pasazeréw i ich bagazu drogg powietrzng®*, Trybunat skoncentrowat sie na Konwencji montreal-
skiej®; pomingt natomiast postanowienia Konwencji o ujednostajnieniu niektorych prawidet, doty-
czacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisanej w Warszawie dnia 12 pazdziernika
1929 r. jako podstawy prawnej orzekania, traktujgc jg jedynie uzupetniajgco w toku interpretaciji
prawa unijnego. Takie podejscie nie budzi watpliwosci; jest tez zasadne z praktycznego punktu
widzenia z uwagi na problemy z okresleniem relacji miedzy obu Konwencjami (Kaczynska, 2017,
s. 28 przypis 33). Ponadto jedynie Konwencja montrealska zostata inkorporowana do Prawa UES.

Konwencja montrealska ksztattuje w art. 17 odpowiedzialno$¢ przewoznika z tytutu wypadku,
ktérego nastepstwem jest Smier¢, uszkodzenie ciata lub rozstréj zdrowia, ktére miaty miejsce na
poktadzie statku powietrznego lub podczas wszelkich czynnosci zwigzanych z wsiadaniem lub
wysiadaniem. Zdefiniowanie i interpretacje termindéw smier¢, uszkodzenie ciata lub rozstréj zdro-
wia Konwencja pozostawia prawu i orzecznictwu sgdow krajowych, orzekajgcych na podstawie
prawa miejsca rozstrzygania sporu. Dotyczy to zwlaszcza uszkodzenia ciata i rozstroju zdrowia
(w wersji angielskiej i francuskiej uzyto odpowiednio sformutowan death or bodily injury oraz de
mort ou lésion corporelle). Powotujgc sie na prace nad Konwencjg montrealska, w literaturze
przyjmuje sie, ze chodzi o catkowitg krzywde na zdrowiu, co nie wyklucza — w ramach interpre-
tacji przepisow niektorych panstw — takze powoddztw o urazy psychiczne, traktowane badz jako
uszkodzenia mentalne zwigzane z uszkodzeniem cielesnym lub uszkodzenia mentalne w ogdle
majgce negatywny wpltyw na zdrowie pasazera (Polkowska i Szymajda, 2004, s. 49-52); oznacza
to ze tego rodzaju szkody sg objete odpowiedzialnoscig przewoznika w sytuacji, gdy wigzg sie
z uszkodzeniem ciata lub rozstrojem zdrowia fizycznego lub psychicznego (Zylicz, 2002, s. 393).
Powddztwo w sprawie odszkodowania wnosi sie wedtug wyboru powoda, na terytorium jednego
z panstw stron bgdz do sgdu siedziby przewodnika albo miejsca, gdzie posiada on placéwke, za
posrednictwem ktérej zostata zawarta umowa, ewentualnie do sgdu miejsca przeznaczenia prze-
wozu, na zasadach wtasciwych dla prawa krajowego. W prawie polskim, tego rodzaju zdarzenia
pociggajg za sobg roszczenia okreslone z art. 444—446 kodeksu cywilnego, z tym zastrzezeniem,
ze na mocy art. 29 Konwencji montrealskiej, wszelkie dochodzenie roszczen odszkodowawczych
na podstawie Konwencji z tytutu umowy, z tytutu czynu niedozwolonego czy na jakiejkolwiek innej
podstawie, moze mie¢ miejsce tylko na warunkach i w granicach odpowiedzialnosci okreslonych
w Konwencji; do roszczen takich nie nalezg odszkodowania o charakterze karnym, nawigzki ani
inne niepolegajgce na naprawieniu rzeczywistej szkody. Konwencja montrealska wprowadza
swoistg rownowage interesdw pasazera i przewoznika lotniczego. Wyrazem tej rownowagi jest
dwustopniowy rezim odpowiedzialno$ci przewoznika. W odniesieniu do szkdd nieprzekraczajgcych
113100 SDR (Specjalnych Praw Ciggnienia od special drawing rights)’ na pasazera, Konwencja

3 DzU 2002, L 140, s. 2.
4 DzU 1997, L 285, s. 1.

5 Wyr. TSUE w sprawie IATA i ELFAA z 10 stycznia 2006 r. C-344/04, pkt 36 (Zb. Orz. s. I-403) czy wyr. TSUE w sprawie Air Baltic Corporation
2z 17.02.2016 C -429/14, Monitor Prawniczy nr 8/2016, s. 396 i n.

6 Zob. wyr. TSUE: z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. I-403, pkt 36 oraz z dnia 22 grudnia 2008 r. w sprawie
C-549/07 Wallentin-Hermann, Zb.Orz. s. 1-11061, pkt 28.

7 Miedzynarodowa, umowna jednostka rozrachunkowa o charakterze pienigdza bezgotdwkowego utworzona przez MFW, funkcjonujgca w postaci
wartosci ksiegowych na bankowych rachunkach depozytowych. Aktualnie okoto 5,4 zt. za jednostke.
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wprowadza w art. 21 ust. 1 odpowiedzialnos¢ obiektywng, czego skutkiem jest brak mozliwosci
wyfgczenia lub ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika. Z kolei, w sytuacji szkéd przekra-
czajgcych 113 100 SDR na pasazera, odpowiedzialnos¢ przewoznika opiera sie na domniemaniu
winy, przy czym warunkiem egzoneracyjnym jest wykazanie przez przewoznika, ze szkody takiej
nie spowodowato niedbalstwo albo inne niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie przewoznika albo
0s6b za niego dziatajgcych lub szkoda taka zostata spowodowana wytgcznie niedbalstwem albo
innym niewtasciwym dziataniem lub zaniechaniem osoby trzeciej (art. 21 ust. 2). Z mocy jednak
art. 20 Konwencji, jezeli przewoznik udowodni, ze szkoda zostata spowodowana przez osobe
domagajacgy sie odszkodowania (lub osobe, od ktorej uzyskata ona swoje prawa) lub tez osoba
ta przyczynita sie do szkody wskutek jej niedbalstwa lub innego bezprawnego dziatania czy zanie-
chania (wspo6twina), to jest on catkowicie lub czesciowo zwolniony od odpowiedzialnosci wobec
osoby wystepujgcej z roszczeniem w takim zakresie, w jakim takie niedbalstwo lub inne bezpraw-
ne dziatanie lub zaniechanie spowodowato lub przyczynito sie do szkody; zasada ta obowigzu-
je takze w sytuacji Smierci lub uszkodzenia ciata pasazera, jezeli roszczenie o odszkodowanie
wysuniete zostaje przez osobe inng niz pasazer. Postanowienia art. 20 Konwencji odnosi sie do
obu rodzajéw odpowiedzialnosci z art. 21 Konwencji.

Kwestia postawiona w pytaniu prejudycjalnym jest niezwykle istotna z punktu widzenia kon-
sumentow — kontrahentow linii lotniczych z uwagi na wymaog spojnosci stosowania prawa UE.
Z uwagi na znaczne rozbieznosci interpretacyjne w orzecznictwie krajowych sadéw powszechnych
w odniesieniu do pojecia ,wypadku” w rozumieniu postanowienia art. 17 Konwencji montrealskiej,
jednoznaczne przesadzenie o tresci tego pojecia pozwala na jednolite stosowania tego posta-
nowienia, gwarantujgc wymaog pewnos$ci prawa. Zwtaszcza, ze Konwencja pomimo odniesienia
pojecia wypadku do odpowiedzialnosci odszkodowawczej przewoznika lotniczego i postugiwania
sie nim w wielu przepisach Konwencji, nie zawiera jego definicji normatywnej.

Kwestia odpowiedzi na pytanie Oberster Gerichtshof jest przy tym bez precedensu, gdyz TSUE
po raz pierwszy wypowiedziat sie co do granic tresciowych pojecia ,wypadku” w rozumieniu art. 17
ust. 1 Konwencji montrealskiej; co istotne Trybunat orzekat w szczegdlnosci w swietle kryteriow
stosowania tego przepisu, ktore zostaty juz przyjete przez sady krajowe. Warto zaznaczy¢, ze
kwestia wylania gorgcego ptynu lub upuszczenia jedzenia na pasazera, skutkujgcego uszczerb-
kiem na zdrowiu, byta wczesniej przedmiotem orzecznictwa krajowych sgdéw powszechnych,
aczkolwiek w Stanach Zjednoczonych i z winy pracownika przewoznika®.

Z uwagi na znaczenie rozpatrywanej kwestii dla ochrony konsumentéw, Trybunat pominat fakt,
ze pytanie przedstawione przez Oberster Gerichtshof zostato sformutowane w sposob zwigzany
z okolicznosciami faktycznymi sporu w postepowaniu gtdwnym i dokonat wyktadni pojecia ,wypad-
ku” w sposdb ustalajgcy abstrakcyjne kryteria oceny tego pojecia w rozumieniu art. 17 Konwencji.
Jest to o tyle istotne, ze postanowienia Konwencji stanowig integralng czes¢ porzadku prawne-
go UE, a zatem — jak orzekt to juz wczesniej Trybunat — pojecia, ktére nie zostaty w Konwencji
zdefiniowane, ,powinny by¢ interpretowane w sposéb jednolity i autonomiczny, niezaleznie od
réznego znaczenia nadawanego tym pojeciom w prawach krajowych panstw bedgcych stronami
tej konwencji™®, zwlaszcza ze w $wietle art. 3 ust. 1 rozporzgdzenie Rady (WE) nr 2027/97 od-

8  Diaz Lugo ¢. American Airlines 686 F Supp. 373, D.P.R. 1988.
9 Zob. wyr. TSUE z 6 maja 2010 r., Walz, C-63/09, ECLI:EU:C:2010:251.
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powiedzialnos¢ ,przewoznika lotniczego Wspolnoty” wzgledem pasazeréw podlega wszystkim
postanowieniom Konwenciji, okreslajacym te odpowiedzialno$¢, natomiast wedtug art. 2 ust. 2 tego
rozporzgdzenia pojecia w nim uzyte a niezdefiniowane sg rownoznaczne z pojeciami stosowa-
nymi w Konwencji. Warto zaznaczy¢, ze réwniez ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze'°
odsyta do Konwencji montrealskiej, stwierdzajgc w art. 208, ze przewoznik lotniczy odpowiada za
szkody w przewozie pasazerow, bagazu i towaréw na zasadach okreslonych w umowach miedzy-
narodowych ratyfikowanych przez Rzeczpospolitg Polska, stosownie do zakresu ich stosowania.

Z punktu widzenia pytania prejudycjalnego, TSUE odnidst sie do dwéch kwestii, a mianowicie
— czy kazde zdarzenie nagte i nieprzewidywalne w stosunku do pasazera w trakcie przewozu lot-
niczego wchodzi w zakres pojecia ,2wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej
oraz czy zdarzenie to nalezy wigzaé z ryzykiem typowym dla przewozéw lotniczych lub ryzykiem
zwigzanym z tymi przewozami.

Pojecie ,wypadku” nie byto jednolicie rozumiane. W doktrynie przyjmuje sie generalnie, ze
chodzi o zdarzenie nagte i zewnetrzne w stosunku do pasazera''. Konkretyzacja tego pojecia za-
lezy jednak od okolicznosci stanu faktycznego, aczkolwiek sgdy konstruowaty badz testy wypadku,
badz jego cechy konieczne pozwalajgce na uogdlnienie tego wypadku; orzecznictwo w tym zakre-
sie cechowato jednak znaczne rozbieznosci. W orzecznictwie, za wypadek traktowano zaréwno
twarde lgdowanie, dekompresje czy zachorowanie na zapalenie ptuc z powodu rozrzedzonego
powietrza, jak i alarm bombowy na poktadzie, wybuch bomby czy zatrucie pokarmowe'2. Wyraznie
zarysowaly sie zatem dwa podejscia do interpretowania pojecia ,wypadku”. Poglad, ze pojecie
~wypadku” powinno by¢ ograniczone do sytuacji, w ktérych urzeczywistnito sie ryzyko wynikajgce
z wtasciwosci statku powietrznego, jego stanu lub jego eksploataciji'® lub z instalacji lotniczej wy-
korzystywanej przy wsiadaniu lub wysiadaniu. Poglad ten zaweza odpowiedzialno$¢ przewoznika
lotniczego, wytgczajgc z niej sytuacje wchodzgce w zakres ogolnego ryzyka zycia codziennego,
do ryzyka dotyczgcego wytgcznie przewozéw lotniczych; na poszkodowanym spoczywa w efek-
cie ciezar dowodu, ze doszto do urzeczywistnienia sie tego ryzyka. Prezentowany jest takze
poglad, w mysl| ktérego nie jest konieczne ustalenie urzeczywistnienia sie ryzyka typowego dla
przewozow lotniczych, co oznacza, ze wypadkiem w rozumieniu art. 17 Konwencji montrealskiej
jest kazde wydarzenie nagte i nieprzewidziane bez konieczno$ci wykazania zwigzku z ryzykiem
typowym dla przewozéw lotniczych'4. Stanowisko takie prezentowat tez rzad francuski i Komisja
Europejska. Wyrazany jest takze poglad, do ktérego sktaniat sie takze Oberster Gerichtshof, ze
odpowiedzialnos¢ przewoznika jest nastepstwem wytgcznie wystgpienia zdarzenia na poktadzie
samolotu lub podczas wsiadania lub wysiadania, z ktérej przewoznik moze uwolni¢ sie, jezeli
wykaze brak zwigzku szkody z wiasciwosciami lub eksploatacjg statku powietrznego. Tego ro-
dzaju stanowisko posrednie wyrazat tez rzad polski, twierdzgc, ze bez znaczenia jest wprawdzie

0 Tj. DzU 2019, poz. 1580 i 1495.

A, Konert, w M. Zylicz, Prawo lotnicze. Komentarz, Warszawa 2016, s. 857; J. Rajski, Odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego w prawie i krajowym,
Warszawa 1968, s. 35; M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 395.

12 Szerokie omoéwienie orzecznictwa w odniesieniu do pojecia wypadku: Konert, 2010, s. 108—112; zob. takze Polkowska i Szymajda, 2004, s. 54-55
i przywotane tam orzeczenia.

13 Sgd odsytajgcy odwotat sie do R. Schmid, ,Artikel 17”, w Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Luchterhand, Niemcy, 2016, pkt 16, 17
oraz E. Ruhwedel, Der Luftbeférderungsvertrag, Luchterhand, Kolonia, 3 Aufl., 1998, pkt 331, a ponadto do wyr. Bundesgerichtshof z dnia 21 listopada
2017 r. (X ZR 30/15, NJW 2018, 861). Rowniez inne sady prezentowaty podobne podejscie, jak np. w sprawie Scala c. American Airlines, 249 F. Supp.
2nd 176, D. Conn, 2003 czy w sprawie Ramos v. Transmeridian Airlines, 385 F. Supp 2nd 137, D. P.R. 2005.

4 Sad odsytajgcy przywotat zwlaszcza M. Stefula, Schadenersatz fiir Passagiere im Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Wien, 2001, pkt 123, 136.
Stanowisko takie wyrazane jest tez w orzecznictwie, jak np. w sprawie Gezzi v. Britisch Airways 991 F 2nd 603, 9th Cir. 1993.
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wymag istnienia ryzyka typowego dla przewozéw lotniczych, to jednak konieczne jest istnienie
prawdopodobnego zwigzku przyczynowego pomiedzy odnosnym zdarzeniem, ktére powinno by¢
nagte lub niespodziewane oraz wywotane przez zrédio zewnetrzne wobec pasazera a ruchem
i eksploatacjg statku powietrznego. Ostatni z tych pogladdw nie byt jednak spojny z orzecznictwem
w Swietle interpretacji przestanek uruchamiajgcych prawo do dochodzenia roszczen odszkodo-
wawczych, ktore moze nastgpic¢ nie tylko na poktadzie statku powietrznego, lecz takze podczas
wszelkich czynnos$ci zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem. W orzecznictwie istniejg znacz-
ne rozbieznosci co do przestanek faktycznych momentu przebywania na poktadzie samolotu
oraz dokonywania czynnosci zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem. Moment wsiadania
obejmuje zaréwno czas od zaproszenia na poktad, czas rozpoczecia sie umowy o przewoz, jak
i moment odprawy pasazera; z kolei wysiadanie, ktére moze trwaé w okresie dojazdu autobusem
lotniskowym do terminala, jak i w okresie dojscia do parkingu'®. Znaczne rozbieznosci w tym za-
kresie wystepujg takze w doktrynie (szeroko: Konert, 2016, s. 125); w polskiej literaturze forsuje
sie poglad, ze moment wsiadania i wysiadania odnosi sie do sytuacji, kiedy pasazer znajdzie sie
w tzw. odizolowanej strefie pasazerdw, ktora ,,...jest zamknieta, odizolowana, dostepna tylko dla
pasazerow danego lotu, gdzie przewoznik sprawuje wytgczng kontrole nad pasazerami, eskor-
tuje ich do/z samolotu. Jedynie w takiej strefie znajdujg sie pasazerowie danego lotu, stosujg sie
wowczas do wskazowek przewoznika i nie majg petnej swobody ruchu. W stosunku do takiego
pasazera moze by¢ wykonywana wéwczas rzeczywista, faktyczna i wytgczna kontrola ze strony
przewoznika” (Konert, 2016, s. 858).

Rozstrzygniecie TSUE jednoznacznie przecieto spory doktrynalne i orzecznicze co do zwigzku
przyczynowo-skutkowego miedzy wypadkiem a ryzykiem typowym dla przewozéw lotniczych lub
ryzykiem zwigzanym z tymi przewozami, na ktére zwracat uwage Oberster Gerichtshof.

Trybunat w odpowiedzi na postawione pytanie prejudycjalne, dokonujgc w pierwszej kolejno-
Sci wykfadni jezykowej, stwierdzit, ze pojecie ,wypadku” nalezy odnies¢ do zwyklego znaczenia,
jakie nalezy przypisywac temu pojeciu i rozumiec jako nieprzewidziane, nieumys$ine zdarzenie
powodujgce szkode. Odwotujgc sie natomiast do wyktadni systemowej i celowosciowej, a zwlasz-
cza do wspomnianej powyzej ,sprawiedliwej rownowage intereséw” intereséw przewoznikow
lotniczych i interesow pasazerow'® oraz odpowiedzialnosci obiektywnej, umozliwiajgca tatwe
i szybie uzyskanie odszkodowania, bez naktadania przy tym na przewoznikéw lotniczych zbyt da-
leko idgcego obowigzku naprawienia szkody'’, Trybunat uznat, opierajac sie na opinii Rzecznika
Generalnego, ze uzaleznienie odpowiedzialnosci przewoznika od spetnienia wymogu, aby szko-
da powstata w wyniku materializacji ryzyka typowego dla przewozéw lotniczych lub aby istniat
zwigzek miedzy wypadkiem a eksploatacjg badz ruchem statku powietrznego, nie odpowiada ani
zwyktemu znaczeniu pojecia ,wypadku”, o ktorym mowa w art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej,
ani tez celom tej Konwencji. W konsekwencji, orzekt, ze ,art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej
nalezy interpretowac¢ w ten sposéb, ze pojecie ,wypadku” w rozumieniu tego postanowienia
obejmuje wszystkie sytuacje majgce miejsce na pokfadzie statku powietrznego, w ktérych przed-
miot wykorzystywany na uzytek serwisu poktadowego spowodowat uszkodzenie ciata pasazera,

5 Ipidem, s. 53-54 i podane tam przyktady orzecznictwa.
16 Zob. wyr. z 6 maja 2010 r., Walz, C-63/09, EU:C:2010:251.
17 Zob. wyr. z 22 listopada 2012 r., Espada Sanchez i in., C-410/11, EU:C:2012:747.
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bez koniecznosci ustalenia, czy owe sytuacje sg wynikiem ryzyka typowego dla przewozéw
lotniczych”.

Stanowisko TSUE zastuguje w catosci na aprobate. Art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej
nie uzaleznienia odpowiedzialnosci przewoznika od zaistnienia ryzyka typowego dla przewozow
lotniczych; w zadnym wypadku nie wprowadza takze zwigzku przyczynowo-skutkowego wypad-
ku i wiasciwosci czy eksploatacji statku powietrznego. Sg to istotne kryteria ograniczajgce i nie
da ich sie domniemywacg; ich urzeczywistnienie wymagatoby jasnego sformutowania normatyw-
nego. Wyktadnia semantyczna art. 17 ust. 1 Konwencji nie pozostawia w tym wypadku zadnych
watpliwosci. Oznacza to, ze pojeciu ,wypadku” nalezy przypisa¢ jego potoczne znaczenie jako
nagte, nieprzewidziane zdarzenie wywotane przyczyng zewnetrzng powodujgce uraz lub $mierc¢.
Tego rodzaju rozumienie wypadku zawarte w art. 17 ust. 1 Konwencji montrealskiej odpowiada
tez ogodlnym regutom interpretacji traktatow'®, przewidzianym w art. 31 ust. 1 Konwencji wieden-
skiej o prawie traktatow sporzgdzonej w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r.’°, w mysl| ktérego pojecia
traktatowe nalezy interpretowacC w dobrej wierze, zgodnie ze zwyktym znaczeniem, jakie nalezy
przypisywac uzytym w nim wyrazom w ich kontekscie oraz w swietle jego przedmiotu i celu.

Oznacza to, ze wystarczajgce dla zaistnienia odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego jest
wykazanie przez pasazera zdarzenia, ktore nastgpito podczas przewozu lotniczego na poktadzie
statku powietrznego lub w trakcie czynnosci zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem, a ktére
spowodowato uszkodzenie ciata, o ile byto nagte i nieprzewidziane, a takze zewnetrzne w sto-
sunku do pasazera.
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