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Sprawa C-70/20
Whiosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
Data wplywu:
12 lutego 2020 r.
Oznaczenie sadu odsylajacego:
Oberster Gerichtshof (Austria)

Data wydania postanowienia 0 wystapieniu “z wnioskiem o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym:

30 stycznia 2020 r.
Strona wnoszgca skarge rewizyjna:
YL
Druga strona postepowaniaréwizyjnego:

Altenrhein Luftfahre, GmbH

Oberster, Gerichtshof. (sad\najwyzszy) [...] w sprawie powodki YL, [Austria], [...]
przeciwkow,stronie, pozwanej Altenrhein Luftfahrt GmbH, Flughafen Wien
[Awstria] [..7], o.zaptate 68 858 EUR wraz z kosztami i 0 ustalenie (warto$¢
przedmiotu sporu 5000 EUR), w postgpowaniu dotyczacym skargi rewizyjnej
whiesione] przez powoddke na wyrok Oberlandesgericht Wien (wyzszego sadu
krajoweg@ w Wiedniu), dziatajacego jako sad apelacyjny, z dnia 29 kwietnia
2019 r.N...], w ktorym zostal utrzymany w mocy wyrok Handelsgericht Wien
(sadu ds. handlowych w Wiedniu) z dnia 23 stycznia 2019 . [...], [...] wydat

postanowienie
0 nastgpujacej tresci:

l. Trybunalowi Sprawiedliwosci Unii zostaje przedlozone na podstawie
art. 267 TFUE nastepujace pytanie prejudycjalne: [Or. 2]
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Czy twarde lgdowanie, jednakze mieszczace si¢ jeszcze w zakresie normalnej
eksploatacji samolotu, skutkujace uszkodzeniem ciata pasazera, stanowi wypadek
w rozumieniu art. 17 ust. 1 Konwencji 0 ujednoliceniu niektorych zasad
dotyczacych mig¢dzynarodowego przewozu lotniczego, zawartej w Montrealu
w dniu 28 maja 1999 r., podpisanej przez Wspolnote Europejska w dniu 9 grudnia
1999 r. izatwierdzonej wjej imieniu decyzja Rady 2001/539/WE z dnia
5 kwietnia 2001 r.?

Il.  [zawieszenie postepowania] |[...]

Uzasadnienie:

1. Stan faktyczny:

W dniu 20 marca 2014 r. powoddka podrozowata lotemyz Wiedniaiddo St.
Gallen/Altenrhein (Szwajcaria), ktorego operatorem \byta ‘stronas pozwana.
Podczas ladowania rejestrator parametrow lotu zarejesttowat obcigzenie pionowe
1,8 g. Takie ladowanie moze by¢ subiektywnie odezuwanc jakostwarde. Majac na
wzgledzie tolerancje pomiaru miesci si¢ ono jedmakyz téchnicznego punktu
widzenia (jeszcze) w zakresie normalnéj eksploatacji samolotu, ktore zgodnie ze
specyfikacja producenta samolotu si¢ga do2 g. Nic‘mozna byto stwierdzi¢ btedow
pilota. Ze wzgledu na polozenie & Alpach twardsze [adowanie na lotnisku w St.
Gallen/Altenrhein jest pod wzgledem ‘techniki letniczej bardziej bezpieczne niz
ladowanie zbyt migkkie.

2. Argumenty i zadania stfon: [Or. 3]

Powddka twierdzi, “zeypodczas ladowania doznata wypadnigcia dysku, izada
odszkodowania, powotujae,sic na art. 17 konwencji montrealskiej (zwanej dalej
,KM?”). Jejizdaniem jtwarde lgdowanie” stanowi wypadek w rozumieniu art. 17
KM.

Strona pozwana “spodnosi, ze ladowanie nastapilo w zakresie normalnej
eksploatacji samoletu. Jej zdaniem chodzi wigc o typowe zdarzenie w trakcie lotu,
a nie owypadek\w rozumieniu art. 17 KM.

3. Dotychczasowe postepowanie:

Sad pierwszej instancji oddalit zadanie powodki. Zdaniem tego sadu
odpowiedzialno$¢ przewidziana w art. 17 KM zaktada wypadek, ktoéry powinien
zosta¢ przyjety tylko w przypadku ,,nadzwyczaj twardego ladowania”. Tak nie
jest w niniejszym przypadku. Zdarzenia typowe dla przewozu lotniczego, do
ktorych nalezy réwniez twarde ladowanie lub gwaltowne hamowanie, nie
uzasadniaja odpowiedzialno$ci, poniewaz pasazer (jak si¢ wydaje: typowy
pasazer) zna takie zdarzenia i si¢ z nimi liczy.
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Sad apelacyjny utrzymat w mocy to orzeczenie. Zdaniem tego sgdu w drodze
wyjatku twarde lagdowanie moze co prawda réwniez stanowi¢ wypadek
w rozumieniu art. 17 KM. Zaktada to jednak, ze limity obcigzenia podwozia
I czesci no$nych wyznaczone przez producenta s3 znacznie przekroczone.
Ladowanie w zakresie normalnej eksploatacji — takie jak w niniejszej sprawie —
wyklucza uznanie, ze ma miejsce wypadek.

Oberster Gerichtshof ma orzec w przedmiocie skargi rewizyjnej wniesionej przez
powaddke na powyzszy wyrok. Nadal uwaza ona, ze miatl miejsce wypadek, ktory
uzasadnia odpowiedzialno$¢ strony pozwanej. Jezeli stanowisko to jest stuszne,
wowczas Oberster Gerichtshof musialby uchyli¢ orzeczenia sadéw “nizszych
instancji. Sad pierwszej instancji musiatby w tym przypadkd dokonaé:ustalen
[Or. 4] w kwestii, czy wypadnigcie dysku u powodki rzeczywiscie zostato
spowodowane lagdowaniem. Ta kwestia nie byla dotychczas, badana, \poniewaz
sady nizszych instancji odrzucity odpowiedzialno$¢ strony pezwanej tylkofz tego
wzgledu, ze wypadek nie mial miejsca.

4. Podstawy prawne:

4.1. Odpowiedzialnos$¢ strony pozwanejinalézy ‘eceniaéina podstawie Konwencji
0 ujednoliceniu niektorych zasadfdotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego (konwencji montrealskiejy, KM). Zastosewanie tej konwencji wynika
Z tego, ze miejsce wyruszenia i miejsceyprzeznaczenia w przypadku omawianego
lotu byly potozone na obszarze réznych panstw-stron (Austria, Szwajcaria),
a wiec ma miejsce przewdz miedzynarodowyw rozumieniu art. 1 KM.

4.2. Konwencja montrealska_zostata, podpisana przez Wspolnote Europejska
w dniu 9 grudnia 1999 r. izatwierdzona w jej imieniu decyzjg Rady 2001/539/WE
z dnia 5 kwietnia, 2002, \Stanowi ona (zatem) integralng cze$¢ porzadku
prawnego Unii, w zwiazku z czym Trybunat Sprawiedliwosci jest powotany do
orzekania witrybie prejudyejalnym w przedmiocie jej wyktadni (wyrok Trybunatu
C-6/44;,Wucher Helicopter GmbH).

4.3. “Spornajestiwyktadnia art. 17 ust. 1 KM:

., Rrzewoznik ponosi odpowiedzialnosc za szkode wyniklqg w razie smierci lub
uszkodzenia ciala pasazera jedynie pod warunkiem zZe wypadek, ktory
Sspowodowal smier¢ lub uszkodzenie ciata, mial miejsce na pokladzie statku
powietrznego lub wtrakcie jakiejkolwiek z czynnosci zwigzanych
z wsiadaniem i wysiadaniem”.

Zgodnie ztym przepisem przewoznik odpowiada do goérnego putapu
odpowiedzialno$ci zgodnie zart. 21 ust. 1 KM — ktéry nie zostal osiaggniety
w przypadku niniejszego powddztwa — bez wzgledu [Or. 5] na swoja wine, przy
czym moze on uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci, powotujac sie wyltacznie na
zarzut przyczynienia si¢ zgodnie zart. 20 KM. Artykut 17 KM odpowiada
zasadniczo art. 17 konwencji warszawskiej 0 ujednoliceniu zasad dotyczgcych
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miedzynarodowego przewozu lotniczego, W zwigzku zCzym orzecznictwo
dotyczace tego ostatniego przepisu moze by¢ nadal powotywane do celow
wyktadni.

5. Uzasadnienie odestania prejudycjalnego:

5.1. Przestanka odpowiedzialnosci na podstawie art. 17 ust. 1 KM jest szkoda na
osobie ($mier¢ lub uszkodzenie ciata) wywotana przez ,,wypadek”; wypadek musi
by¢ warunkiem sine qua non szkody. Decydujace jest zatem istnienie,wypadku”
Pojecie to nie zostato zdefiniowane w konwencji. Powstaje pytanieihezy obejmuje
ono ,,twarde” ladowanie, ktore nastepuje jednak (jeszcze) w ,,zakresie normalnej
eksploatacji”. To ostatnie oznacza, ze obcigzenie podwoziadi'ez¢scinosnyeh nie
przekracza limitow, ktorych przekroczenie powoduje zgodnie ze spegyfikacjami
producenta konieczno$¢ przeprowadzenia badania tec¢hnieznego samolotud Sad
odsylajacy rozumie w tym wzgledzie jako ,twarde” ‘ladowanie;, takie “ktore —
W przeciwienstwie do tego, co ma miejsce w przypadku ,,migkkiego™1gdowania —
nie jest wznacznym stopniu amortyzowanesprzez podwezie Samolotu i jest
wyraznie odczuwalne dla pasazera.

5.2. W orzeczeniu C-532/18, GN, pkt 34, Trybunal Sprawiedliwosci stwierdzit,
ze w odniesieniu do pojecia ,,wypadku” nalezy, odwota€ si¢ do jego ,,zwykltego
znaczenia”. W tym wzgledzie chodzi o ,,nieprzewidziane nieumyslne zdarzenie
powodujace szkod¢” (,,un évenement, involontaire dommageable imprévu”).
Sformutowanie to wydaje si¢ wskazywac na to, ze znaczenie ma przewidywalnos¢
zdarzenia przez [Or. 6)¢ pasazera “(,imprévu”, ,,imprévisible”). Podobnie jak
Trybunat Sprawiedliwosci stwierdza ametykanski Supreme Court. Pod pojgciem
»wypadek” rozumie on ,;unexpected ofyunusual event or happening that is external
to the passenger”, awigc zewnetrzne nicoczekiwane lub nietypowe zdarzenie lub
wydarzenie (AIr France V. Saks [1986],
https://supreme,justiascom/cases/federal/us/470/392/).  Przynajmniej w $wietle
brzmienta, tego stwierdzeniay(,,lub”) wystarczy, ze zdarzenie byto nieoczekiwane,
I nigfimusi by¢ réwniez jeszcze dodatkowo nietypowe. W podobnym duchu sg
orzeczeniayniemieekiego Bundesgerichtshof (federalnego sadu najwyzszego),
Ktore opierajgisi¢(wyltacznie) na ,,naglosci” zdarzenia [...].

Te, sformutowania mozna by rozumie¢ w ten sposob, ze nie ma znaczenia
obiektywna nieprzewidywalnos¢ lub nietypowo$¢ zdarzenia powodujgcego
szkodelecz jedynie fakt, ze zdarzenie to pojawilo si¢ z zewnatrz, wystapito nagle
| pasazer nie liczyt si¢ z tym zdarzeniem (zob. Lord Scott in House of Lords, Deep
Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation [2005] UKHL 72, pkt 14: It is
important to bear in mind that the ,unintended and unexpected‘ quality of the
happening in question must mean ,unintended and unexpected® from the
viewpoint of the victim of the accident. It cannot be to the point that the
happening was not unintended or unexpected by the perpetrator of it or by the
person sought to be made responsible for its consequences. It is the injured
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passenger who must suffer the ,accident® and it is from his perspective that the
quality of the happening must be considered.”).

W przypadku tej (szerokiej) wykladni wypadek nie zachodzitby zatem tylko
wtedy, gdy szkoda bytaby spowodowana [Or. 7] normalng eksploatacja samolotu
bez naglego i zaskakujacego zdarzenia dla pasazera. Jest tak w Szczegdlnosci
w przypadku, gdy zwykle cisnienie kabinowe powoduje szkody (Air France v.
Saks: utrata stuchu; Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation:
tromboza). Natomiast lekkie lub $rednie turbulencje — ktore jako takie nie sg ani
nietypowe, ani nieprzewidywalne — moga réwniez zosta¢ zakwalifikowane jako
wypadek w odniesieniu do szkod, ktore zostaty przez nie spowodowaney|...]. To
samo musiatoby chyba odnosi¢ si¢ rowniez do twardego ladowania, ktére — tak
jak w niniejszej sprawie — miesci si¢ (akurat jeszcze) w zakresie, normalnej
eksploatacji samolotu, lecz jednak nastepuje w sposob nagly‘eraz nieoezekiwany
I (zgodnie z twierdzeniami powodki, ktore nalezy jeszcze, zweryfikowac)
powoduje uszkodzenie ciata.

5.3. Natomiast francuskie orzecznictwo gopiera, sie, W.szczegolnosci na
nieprzewidywalnosci zdarzenia (Cour de cassatiomy[...]: ,,évenement extérieur,
soudain et imprévisible”). Nie musiatoby zatem ‘¢hodzi¢ tylko o zdarzenie
zewnetrzne (,extérieur”), naglte (,,soudain’) i nieeczekiwane z punktu widzenia
pasazera, lecz rébwniez nieprzewidywalne (gimprevisible”), a wigc obiektywnie
nietypowe. Tym samym nie podlegalyby naprawieniu, szkody powstate w wyniku
zdarzen mieszczacych sie  w zakresie normalnego i przewidywalnego
funkcjonowania  statkus» powietrznego, (podobnie  rzecznik  generalny
H. Saugmandsgaard w sprawie ‘€-582/18, pkt 44, ktory jednakze interpretuje
w tym duchu réwniez orzeczai€two amerykanskie i niemieckie). [Or. 8]

Podobne stanowisko, jest rowniezprézentowane w doktrynie niemieckojezycznej:
zdarzenia typowe,\zwigzane,z eksploatacjg i akceptowane nie mogg uzasadnial
odpowiedzialnosci [.%]. Twarde ladowanie powinno zosta¢ zakwalifikowane jako
wypadekatylko witedy, \gdys zostaty znacznie przekroczone wyznaczone przez
producenta limity obeigzenia dla podwozia i czgsci nosnych [...].

Podobnie orzektyyDistrict Court for the Southern District of New York [...] oraz
Landgericht Diisseldorf (sad krajowy w Diisseldorfie) [...], zdaniem ktérych
przewoznik lotniczy nie ponosi odpowiedzialnosci w przypadku ,,rutynowego
ladowania” (District Court) lub ladowania ,,jeszcze w normalnych granicach”
(Landgericht).

5.4. Ostatnie wymienione stanowisko jest w spos6b oczywisty oparte na ocenie,
zgodnie z ktorg zdarzenia, ktore (jeszcze) wchodzg w zakres normalnej
eksploatacji samolotu, zazwyczaj nie powoduja uszkodzenia ciala, ito rowniez
wtedy, gdy wystepuja nagle inieoczekiwanie. Dotyczy to w szczegdlnosSci
»twardych” ladowan (zob. Truitt, Plain Talk about Plane Claims: An Air Carrier
Claims Examinees Handbook, Journal of Air Law and Commerce [...]: ,....
airplanes are not as strong as people — meaning that if a hard landing did not hurt
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the airplane, it would not have been capable of harming occupants”™). Jezeli jednak
mimo to dochodzi do uszkodzenia, to z reguly bedzie wystgpowaé szczegodlna
predyspozycja pasazera, ktora uzupehia zdarzenie jako kolejna [Or. 9] przyczyna
szkody. Ta predyspozycja nie wchodzi wowczas w sfer¢ ryzyka przewoznika
lotniczego (podobnie w ogodlnosci rzecznik generalny H. Saugmandsgaard
w sprawie C-532/18, pkt 44).

6.  Oberster Gerichtshof uwaza, ze zasadniczo nalezy daé pierwszenstwo temu
stanowisku. Prowadzi ono wprawdzie do tego, iz limity wyznaczone przez
producenta samolotu okreslaja posrednio wyktadnie pojecia ,,wypadek®, niemniej
skutkuje jednak odpowiedniga réwnowaga migdzy interesamif,pasazera linii
lotniczych i przewoznika lotniczego, zapobiega powstanid nigograniczonej
odpowiedzialnosci (zob. wyrok C-532/18, pkt 37) iponadto wiasnie popizez
powigzanie z konkretnymi limitami ma zalet¢ prostoty_samej, w sobiey Niemniej
jednak z powodéw przedstawionych powyzej nie | ma wumiejsca acted clair.
W zwigzku ztym Oberster Gerichtshof jako osad “ostatnigj “instancji jest
zobowigzany do wystgpienia z wnioskiem owydaniey, orzeczenia  w trybie
prejudycjalnym.

Il.  [kwestie proceduralne] [...]

[podpisy] fus.]



