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Sprawa C-510/21

DB
przeciwko
Austrian Airlines AG

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozony przez Oberster Gerichtshof (sad
najwyzszy, Austria)]

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Konwencja montrealska —
Odpowiedzialnos$¢ przewoznikéw lotniczych za $mier¢ lub uszkodzenie ciata pasazeréw —
Wytaczno$¢ konwencji — Artykul 29 — Zakres stosowania — Roszczenia wysuwane w zwigzku
z uszkodzeniem ciata doznanym przez pasazeréw w wyniku ,wypadkéw” w rozumieniu art. 17
ust. 1 — Roszczenie o naprawienie szkody oparte na krajowych zasadach odpowiedzialnosci
cywilnej wysuwane w zwiazku z obrazeniami wynikajacymi jakoby z nieodpowiedniej pierwszej
pomocy medycznej udzielonej przez personel pokltadowy po wypadku — Wystarczajacy zwiazek
przyczynowy miedzy obrazeniami a wypadkiem — Roszczenie podlegajace wylacznie art. 17
ust. 1 — Roszczenie zablokowane przez konwencje

I. Wprowadzenie

1. Konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego® (zwana dalej ,konwencja montrealska”) oraz bedaca jej poprzedniczka konwencja
warszawska® byly na przestrzeni wielu lat swojego stosowania zZrédlem licznych kontrowersji
w judykaturze. Wsrdd tych, ktére sa przedmiotem najbardziej ozywionej debaty jest kwestia
zakresu, w jakim owe konwencje, regulujace przede wszystkim odpowiedzialno$¢ przewoznika
lotniczego w razie $mierci lub uszkodzenia ciala pasazera, stoja na przeszkodzie roszczeniom
o naprawienie szkody opartym nie na ich postanowieniach, lecz na prawie wewnetrznym, lub —
innymi stfowy — ,,blokuja” takie roszczenia.

2. Ta sporna kwestia ujawnia si¢ ponownie w niniejszej sprawie, ktérej przedmiotem jest
powddztwo o odszkodowanie wytoczone przez DB przeciwko spoélce Austrian Airlines AG
(zwanej dalej ,Austrian Airlines”). DB domaga si¢ w oparciu o austriackie zasady

' Jezyk oryginalu: angielski.

?  Ta konwencja zostala zawarta w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r. i podpisana przez Wspdlnote Europejska w dniu 9 grudnia 1999 r.
oraz zatwierdzona w jej imieniu decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (Dz.U. 2001, L 194, s. 38 — wyd. spec. w jez.
polskim, rozdz. 7, t. 5, s. 491).

Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidel dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie
dnia 12 pazdziernika 1929 r. (zwana dalej ,konwencja warszawska”).

PL

ECLLEU:C:2023:19 1




OpriNiA N. EmiLiou — Sprawa C-510/21
AUSTRIAN AIRLINES (PIERWSZA POMOC MEDYCZNA NA POKLADZIE STATKU POWIETRZNEGO)

odpowiedzialnosci cywilnej odszkodowania za szkode, ktéra - jako pasazer lotu
miedzynarodowego obstugiwanego przez tego przewoznika — mial jakoby ponies¢ wskutek
nieudzielenia mu przez personel pokladowy prawidlowej pierwszej pomocy medycznej po tym,
jak podczas tego lotu zostal poparzony goraca kawa ze spadajacego dzbanka. Z uwagi na fakt, ze
nie wysunal on roszczenia na podstawie konwencji montrealskiej, a w kazdym razie wytoczyt
powoddztwo dopiero po uplywie przewidzianego w niej terminu zawitego, lecz jeszcze przed
uplywem dluzszego terminu zakre$lonego w prawie austriackim w odniesieniu do roszczen
z tytulu odpowiedzialnosci cywilnej, kluczowa watpliwos¢, ktéra leglta u podstaw dwdéch pytan
skierowanych do Trybunalu przez Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy, Austria), dotyczy tego,
czy owa konwencja wywoluje skutek w postaci zablokowania tego roszczenia. W niniejszej opinii
wyjasnie, dlaczego w istocie tak wilasnie jest.

II. Ramy prawne

A. Konwencja montrealska

3. W motywie trzecim konwencji montrealskiej wskazano, ze panstwa-strony ,[uznaja] wage
zapewnienia ochrony intereséw konsumentéw w miedzynarodowym przewozie lotniczym
i potrzebe sprawiedliwej rekompensaty opartej na zasadzie naprawienia szkody”.

4. W mys$l motywu piatego owej konwencji ,zbiorowe dziatanie panstw dla dalszej harmonizacji
i kodyfikacji niektérych zasad regulujacych miedzynarodowy przewéz lotniczy, poprzez nowa
konwencje, jest najwlasciwszym $rodkiem do osiagniecia sprawiedliwej rownowagi interesow”.

5. Artykut 17 konwencji montrealskiej, zatytutowany ,Smier¢ i uszkodzenie ciala pasazeréw —
uszkodzenie bagazu” stanowi w ust. 1, ze ,[p]rzewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode
wynikta w razie $§mierci lub uszkodzenia ciala pasazera jedynie pod warunkiem ze wypadek, ktory
spowodowal $mier¢ lub uszkodzenie ciata, mial miejsce na pokfadzie statku powietrznego lub
w trakcie jakiejkolwiek z czynno$ci zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem”.

6. Zgodnie z art. 29 tej konwencji, zatytutfowanym ,Podstawa roszczen”, ,[w] przewozie osdb,
bagazu i f!adunku jakiekolwiek powddztwo dla uzyskania odszkodowania, jakkolwiek
uzasadnione, zaréwno na podstawie niniejszej konwencji, jak i z umowy lub deliktu, moze zosta¢
wszczete wylacznie z zastrzezeniem warunkdéw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okreslone
w niniejszej konwencji, bez uszczerbku dla tego, kim sa osoby majace prawo wniesienia pozwu
i jakie sa ich odpowiednie uprawnienia. [...]”.

7. Artykul 35 owej konwencji, zatytulowany ,Przedawnienie roszczen”, stanowi, w ust. 1, ze

»[plrawo do odszkodowania wygasa, jesli powddztwo nie zostanie wytoczone w okresie dwéch
lat, liczonym od daty przylotu do miejsca przeznaczenia |[...]”.
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B. Prawo Unii

8. Artykul 3 ust. 1 rozporzadzenia Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci
przewoznika lotniczego z tytulu przewozu pasazeréw i ich bagazu droga powietrzna*
w brzmieniu nadanym rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002° (zwanego dalej ,rozporzadzeniem
nr 2027/97”) stanowi, ze ,[o]dpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego Wspdlnoty w odniesieniu
do pasazeréw i ich bagazu podlega postanowieniom konwencji montrealskiej okreslajacym te
odpowiedzialno$¢”.

III. Okolicznosci faktyczne, postepowanie gléwne i pytania prejudycjalne

9. W dniu 18 grudnia 2016 r. DB podrézowatl z Tel Awiwu (Izrael) do Wiednia (Austria) lotem
obslugiwanym przez Austrian Airlines zgodnie z umowa przewozu lotniczego zawarta z ta spétka.

10. Podczas lotu z wézka do podawania positkéw, ktéry byl manewrowany miedzy rzedami
siedzen przez personel pokladowy, spadl dzbanek z kawa. Goraca kawa, ktora sie z niego wylala,
poparzyta DB. Personel pokladowy udzielil nastepnie DB pewnej formy® pierwszej pomocy
medycznej w zwigzku z doznanymi obrazeniami.

11. W dniu 31 maja 2019 r. DB wytoczyl, w oparciu o austriackie zasady odpowiedzialno$ci
cywilnej oraz z zachowaniem przewidzianego w nich trzyletniego terminu przedawnienia’,
przeciwko Austrian Airlines powddztwo przed Handelsgericht Wien (sadem gospodarczym
w Wiedniu, Austria), w ktérym domagal sie zaplaty odszkodowania w kwocie 10 196 EUR oraz
ustalenia odpowiedzialno$ci przewoznika za wszystkie przyszle szkody wynikajacego z tego
zdarzenia. DB podnidst zasadniczo, ze zostal ciezko poparzony oraz ze, na gruncie prawa
austriackiego, Austrian Airlines ponosi odpowiedzialno$§¢ nie tylko za nieuwage swoich
pracownikéw, ktéra doprowadzita do upadku dzbanka, lecz takze za jakoby niewystarczajaca
i nieodpowiednia pierwsza pomoc medycznag, ktéra zostala mu nastepnie udzielona w zwiazku
z doznanymi obrazeniami®.

12. Wyrokiem z dnia 17 czerwca 2020 r. Handelsgericht Wien (sad gospodarczy w Wiedniu)
oddalil powédztwo w calosci. Zasadniczo sad ten uznal, ze rozpatrywane roszczenie podlega
wylacznie konwencji warszawskiej i ze zgodnie z tym aktem prawnym uleglo przedawnieniu.
Faktycznie zgodnie z art. 29 tej konwencji wszelkie roszczenia o naprawienie szkody wysuwane
wobec przewoznika lotniczego podlegaja dwuletniemu terminowi zawitemu, a DB wytoczyt
powddztwo po uplywie tego terminu.

*  Rozporzadzenie Rady z dnia 9 pazdziernika 1997 r. (Dz.U. 1997, L 285, s. 1 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 3, s. 489).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja 2002 r. (Dz.U. 2002, L 140, s. 2 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7,
t. 6, s. 246).

To, czy podjete czynnosci byly wystarczajace i odpowiednie, stanowi kwestie sporna miedzy stronami w postepowaniu gléwnym (zob.
przypis 8 do niniejszej opinii).
Zobacz § 1489 Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch (austriackiego kodeksu cywilnego).

8 DB utrzymuje, ze czlonkowie personelu pokladowego nie schlodzili jego oparzen zimna woda, a jedynie wreczyli mu mata tubke masci
do nalozenia na te oparzenia. Ponadto w apteczce pierwszej pomocy nie znajdowala sie wystarczajgca ilo§¢ masci na oparzenia ani
bandazy. Austrian Airlines wydaje si¢ kwestionowac¢ te okoliczno$ci faktyczne.
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13. Wyrokiem z dnia 28 pazdziernika 2020 r. Oberlandesgericht Wien (wyzszy sad krajowy
w Wiedniu, Austria) utrzymal w mocy to orzeczenie. Uznawszy, ze konwencja montrealska
w istocie znajduje zastosowanie w okoliczno$ciach niniejszej sprawy?®, orzek! on, iz roszczenie DB
wchodzi w zakres stosowania art. 17 ust. 1 owej konwencji. Obrazenia DB nalezato uzna¢ bowiem
za spowodowane ,wypadkiem”, ktéry mial miejsce na pokladzie statku powietrznego
w rozumieniu tego postanowienia, a konkretnie upadkiem dzbanka z goraca kawa, nawet jezeli
owe obrazenia mozna bylo ewentualnie ograniczy¢ albo w ogéle ich unikna¢ w drodze
prawidlowego udzielenia pierwszej pomocy medycznej. W zwiazku z tym roszczenie DB uleglo
przedawnieniu, gdyz zostalo wysuniete po uptywie dwuletniego terminu zawitego przewidzianego
w art. 35 konwencji montrealskiej.

14. Od tego wyroku DB wniést skarge kasacyjna do Oberster Gerichtshof (sadu najwyzszego). DB
przyznal wprawdzie, ze upadek dzbanka z kawa stanowil ,wypadek” w rozumieniu art. 17 ust. 1
konwencji montrealskiej, jednak podniésl, iz jakoby nieodpowiednia pierwsza pomoc medyczna,
ktorej udzielono mu nastepnie w zwigzku z doznanymi obrazeniami, stanowi odrebna
i autonomiczna przyczyne szkody nieobjeta zakresem stosowania tego postanowienia.
W zwiazku z tym w zakresie, w jakim jego roszczenie ma za podstawe wlasnie te przyczyne
szkody, nie podlega ono konwencji montrealskiej, lecz prawu austriackiemu, w mys$l ktérego nie
jest ono przedawnione.

15. W tych okoliczno$ciach Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy) postanowil zawiesi¢
postepowanie i zwrdcic si¢ do Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1. Czy pierwsza pomoc medyczna udzielona na pokladzie statku powietrznego w nastepstwie
wypadku w rozumieniu art. 17 ust. 1 [konwencji montrealskiej], prowadzaca do dalszego
uszkodzenia ciala pasazera, ktére mozna oddzieli¢ od wlasciwych skutkéw wypadku, nalezy
wraz ze zdarzeniem prowadzacym do wypadku uznaé za jedno zdarzenie stanowiace
wypadek?

2. W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze:

Czy art. 29 tej [konwencji montrealskiej] stoi na przeszkodzie roszczeniu o naprawienie
szkody spowodowanej pierwsza pomoca medyczna, jezeli roszczenie to dochodzone jest
wprawdzie przed uptywem terminu przedawnienia przewidzianego w prawie krajowym, lecz
juz po uplywie terminu zawitego przewidzianego w art. 35 [tej] konwencji?”.

16. Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym z dnia 5 sierpnia 2021 r. zostal
ztozony w dniu 19 sierpnia 2021 r. Uwagi na piSmie zostaly przedstawione przez DB, Austrian
Airlines, rzad niemiecki oraz przez Komisje Europejska. Rozprawy w niniejszej sprawie nie
przeprowadzono.

°  Sad pierwszej instancji przyjal, ze zastosowanie znajduje konwencja warszawska, a nie konwencja montrealska, poniewaz byl
przekonany, iz Izrael jest strona wylacznie tej pierwszej konwencji. Jak jednak zauwazyt sad odwotawczy, w dniu 19 stycznia 2011 r.
Izrael ztozyl do depozytu dokument przystapienia do konwencji montrealskiej, ktéra w odniesieniu do tego parstwa weszla w zycie
w dniu 20 marca tego samego roku (zob.: https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_EN.pdf).
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IV. Analiza

17. Konwencja montrealska jest traktatem ustanawiajacym pewne ujednolicone zasady dotyczace
miedzynarodowego przewozu lotniczego. Jako ze konwencja ta zostala zawarta miedzy innymi
przez Unie Europejska ', stanowi ona integralng cze$¢ porzadku prawnego Unii od dnia jej wejscia
w zycie w odniesieniu do tej organizacji, mianowicie od dnia 28 czerwca 2004 r. W zwigzku z tym
od tej chwili Trybunal jest wlasciwy do orzekania w trybie prejudycjalnym w przedmiocie jej
wyktadni.

18. Jak wskazuje sad odsylajacy, lot rozpatrywany w postepowaniu gléwnym wchodzi w ogdlny
zakres stosowania konwencji montrealskiej. DB zawarl bowiem z Austrian Airlines umowe
przewozu, ktéra dotyczyta ,przewozu miedzynarodowego” w rozumieniu art. 1 owej konwencji,
gdyz miejsce wyruszenia i miejsce przeznaczenia polozone byly na obszarze dwdch panstw-stron,
mianowicie Panistwa Izraela i Republiki Austrii.

19. Rozdzial III tej konwencji zawiera szereg postanowien dotyczacych odpowiedzialno$ci
przewoznika lotniczego. W szczegélnosci art. 17 ust. 1 reguluje jego odpowiedzialnos¢
w przypadku $mierci lub ,uszkodzenia ciala” pasazeréw, takich jak DB, na pokladzie statku
powietrznego ** podczas lotu miedzynarodowego.

20. Zgodnie z tym postanowieniem powoddztwa o odszkodowanie podlegaja przewidzianemu
w art. 35 ust. 1 tej konwencji dwuletniego terminowi zawitemu na ich wytoczenie, ktory jest
liczony od daty przylotu do miejsca przeznaczenia'®. W niniejszym przypadku pozostaje
bezsporne, ze DB wytoczyl powddztwo przeciwko Austrian Airlines niemal trzy lata po tym, jak
w Wiedniu zakonczyt sie lot, podczas ktérego doznal on obrazen . W zwiazku z tym, na gruncie
postanowien konwencji, DB nie przysluguje, niezaleznie od zasadno$ci wysunietego przezen
roszczenia, zaden $rodek ochrony prawnej, poniewaz owo roszczenie po prostu uleglo
przedawnieniu.

21. Niemniej jednak, jak zaznaczylem we wprowadzeniu do niniejszej opinii, kluczowe jest
ustalenie, czy konwencja montrealska uniemozliwia réwniez DB wytoczenie przeciwko Austrian
Airlines powddztwa z tytulu odpowiedzialnosci cywilnej na podstawie jego prawa wewnetrznego.

22. Sad odsylajacy wyjasnia w tym wzgledzie, ze w prawie austriackim przewidziano, iz
zasadniczo termin przedawnienia roszczen z tytulu odpowiedzialnosci cywilnej wynosi trzy
lata’®. Na gruncie tego prawa roszczenie DB nie byloby przedawnione i mogloby zosta¢ zbadane
co do istoty w $wietle okreslonych w tym prawie przestanek odpowiedzialnosci. W zwigzku z tym
na gruncie prawa wewnetrznego powéd moglby dysponowac wobec pozwanej §rodkiem ochrony
prawnej.

10 Zobacz przypis 2 do niniejszej opinii.
1 Zobacz w szczegdlnosci wyrok z dnia 19 grudnia 2019 r. Niki Luftfahrt (zwany dalej wyrokiem ,Niki Luftfahrt”), C-532/18,
EU:C:2019:1127, pkt 30 i przytoczone tam orzecznictwo.

Zobacz pkt 9 niniejszej opinii. Ponadto ze wzgledu na fakt, ze Austrian Airlines jest, jak sie wydaje, ,przewoznikiem lotniczym
Wspdlnoty” w rozumieniu art. 2 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia nr 2027/97, owo rozporzadzenie takze znajduje zastosowanie. Niemniej
jednak jezeli chodzi o odpowiedzialno$¢ takiego przewoznika za obrazenia doznane przez pasazerdw, art. 3 ust. 1 tego rozporzadzenia
odsyla po prostu do postanowien konwencji montrealskiej.

Lub ,w trakcie jakiejkolwiek z czynno$ci zwiazanych z wsiadaniem i wysiadaniem”. W niniejszej opinii skupie si¢ jednak na obrazeniach
doznanych na pokiadzie statku powietrznego.

Lub, alternatywnie, od dnia, w ktérym statek powietrzny powinien byl przylecie¢, badz od dnia, w ktérym przewdz ustal.
5 Por6éwnaj pkt 9, 11 niniejszej opinii.
16 Zobacz § 1489 austriackiego kodeksu cywilnego.
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23. Majac na uwadze te okoliczno$ci oraz kierujac sie wola udzielenia mozliwie jak najbardziej
wyczerpujacych wskazéwek, rozpoczne analize od zbadania pytania drugiego sadu odsylajacego,
ktore tyczy sie zasadniczo zakresu tak zwanego ,wylaczajacego” i ,blokujacego” skutku konwencji
montrealskiej (sekcja A). Moim zdaniem wyjasnienia dotyczace tego zagadnienia powinny zostaé
przedstawione na samym poczatku, gdyz pomoga one lepiej zrozumie¢ znaczenie pytania
pierwszego, ktére odnosi sie w istocie do kwestii tego, czy obrazenia doznane przez DB nalezy
uznaé za spowodowane ,wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1 owej konwencji. Dlatego tez
pytanie pierwsze zostanie omoéwione w dalszej kolejnosci (sekcja B).

A. Zakres skutku blokujgcego konwencji montrealskiej (w przedmiocie pytania drugiego)

24. Jak wynika z poprzedniej cze$ci niniejszej opinii, w przypadku, gdy pasazerowie ponosza
szkode podczas lotu miedzynarodowego, konwencja montrealska wyposaza ich, w pewnych
okoliczno$ciach, w podstawe powddztwa, ktéra nalezy traktowaé w kategoriach podstawy
prawnej odpowiedzialno$ci przewoznika. Konkretnie rzecz ujmujac, art. 17 ust. 17 owej
konwencji odnosi sie do przypadku $mierci lub ,uszkodzenia ciala” pasazera wskutek
»>wypadku”*®, ktéry mial miejsce na pokladzie statku powietrznego. W takich okolicznosciach na
podstawie tego postanowienia mozna wysunaé roszczenie wobec przewoznika lotniczego
odpowiedzialnego za dany lot, za$ jego uwzglednienie zalezy od spelnienia warunkéw okreslonych
w tejze konwencji, do ktérych zalicza si¢ miedzy innymi dochowanie terminu zawitego
zakre$lonego w jej art. 35 ust. 1.

25. Ponadto szkody poniesione przez pasazeréw na lotach miedzynarodowych moga potencjalnie
prowadzi¢ do powstania podstaw powddztwa znajdujacych swoje zrédlo w przepisach
wewnetrznych. Rézne zdarzenia wywolujace szkode, do ktérych dochodzi na pokladzie statku
powietrznego, mozna bowiem teoretycznie zakwalifikowa¢ jako przypadki nienalezytego
wykonania umowy przewozu, delikty na gruncie krajowych systeméw odpowiedzialno$ci cywilnej
i tym podobne. Kazda z tych podstaw jest oczywiscie obwarowana wlasciwym sobie zbiorem
przestanek, do ktérych zalicza sie takze termin zawity na wytoczenie powddztwa.

26. Te poszczegdlne podstawy powddztwa niekiedy wykazuja zwiazek z réznymi okolicznos$ciami.
Jezeli pasazer wykupuje z goéry positek, ktéry ma mu zosta¢ podany podczas lotu, a przewoznik nie
zapewnia tego posilkuy, to takie zdarzenie stanowi zazwyczaj sytuacje nienalezytego wykonania
umowy, ktérej zaistnienie uprawnia do wytoczenia powddztwa w oparciu o prawo wewnetrzne.
W takim przypadku nie dochodzi jednak ani do ,uszkodzenia ciala”, ani do ,wypadku”,
w zwiazku z czym nie moze by¢ mowy o roszczeniu na podstawie art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej. Zdarza sie tez i tak, ze w pewnych okoliczno$ciach dochodzi do ,zbiegu” podstaw
powoddztwa. To samo zdarzenie wywolujace szkode, takie jak niezamierzone oblanie pasazera
goragcym napojem przez czlonka personelu pokladowego, ktére prowadzi do powstania
u pasazera obrazen ciala, moze jednocze$nie zosta¢ uznane na przyklad, po pierwsze, za
niedbalstwo na gruncie krajowego prawa deliktéw; po drugie, za naruszenie obowigzku
zapewnienia bezpieczenstwa wynikajacego z umowy przewozu; oraz, po trzecie, za ,wypadek”
w rozumieniu tego postanowienia®. W takim przypadku powdd teoretycznie méglby wybraé, na
jakiej podstawie prawnej zamierza wysunac roszczenie wobec przewoznika, a jego wprawny
pelnomocnik naturalnie powotalby si¢ na te z nich, ktéra bylaby najkorzystniejsza z punktu

7 Na potrzeby niniejszej opinii pomine art. 18 i 19 konwencji montrealskiej, poniewaz sa one pozbawione znaczenia w niniejszej sprawie.

3

Aby zapoznac sie z definicjami tego pojecia, zob. pkt 58 niniejszej opinii.

*  Co sig tyczy tej ostatniej kwestii, zob. pkt 58 niniejszej opinii.
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widzenia jego intereséw, przy czym taki wybdr bylby najbardziej oczywisty na przyklad wtedy,
gdyby termin przedawnienia uplynal juz w odniesieniu do jednej z podstaw powddztwa,
natomiast nie uplynalby jeszcze w odniesieniu do innej podstawy albo innych podstaw.

27. Twércy konwencji montrealskiej nie pomineli problemu réznych, a niekiedy
konkurencyjnych wzgledem siebie regul odpowiedzialnosci majacych potencjalnie zastosowanie
do przewoznikéw lotniczych w przypadku obrazen doznanych przez pasazeréw. Aby mu zaradzi¢
zamierzali oni nada¢ ustanowionym w niej regutom, w szczegdlnosci za$§ regulacji zawartej
w art. 17 ust. 1, swoisty skutek ,blokujacy”. Aby to zaakcentowa¢, do konwencji montrealskiej
wlaczono postanowienie szczegdélne, mianowicie art. 29, ktéry stanowi, w odpowiedniej czesci, ze
»[W] przewozie osob [...] jakiekolwiek powddztwo dla uzyskania odszkodowania, jakkolwiek
uzasadnione, zaréwno na podstawie niniejszej konwencji, jak i z umowy lub deliktu, moze zostac
wszczete wylacznie z zastrzezeniem warunkdéw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okreslone
w niniejszej konwencji [...]".

28. Niemniej jednak owo zagadnienie nie zostalo, delikatnie rzecz ujmujac, w pelni wyjasnione.
To ostatnie bowiem postanowienie, podobnie jak bedacy jego poprzednikiem art. 24 konwencji
warszawskiej?, stanowi przedmiot licznych kontrowersji, na co zreszta zwrdcil uwage sad
odsylajacy w niniejszej sprawie.

29. Analiza pierwszej kontrowersji interpretacyjnej, ktéra dotyczy mechanizmu wytacznosci,
moze zosta¢ przeprowadzona do$¢ pobieznie. Z jednej strony art. 29 da sie interpretowac w ten
sposéb, ze w przypadkach, w ktérych zastosowanie znajduje wylacznie konwencja montrealska,
roszczenie mozna wysunac jedynie na podstawie tej konwencji, za$ krajowe podstawy powo6dztwa
pozostaja w calosci wylaczone. Z drugiej strony to postanowienie mozna tez rozumie¢ tak, ze
w tego rodzaju sytuacji powéd moze wysunac roszczenie w oparciu o krajowa podstawe
powddztwa, jednak gdy sie na to decyduje, to zastosowanie nadal znajduja warunki i granice
odpowiedzialnosci okreslone w konwencji. O ile druga z tych interpretacji tego postanowienia
jest moim zdaniem najbardziej naturalna®, o tyle pierwsza z nich wydaje sie by¢ najbardziej
rozpowszechniona®. Niemniej jednak ta kontrowersja ma niewielkie (o ile w ogdle jakiekolwiek)
reperkusje praktyczne. W rzeczywisto$ci oba te mechanizmy sprawiaja, ze konwencji zostaje
nadany ten sam skutek bezwzglednie wigzacy — gdy ma ona wylaczne zastosowanie,
odpowiedzialno$¢ przewoznika istnieje jedynie wéwczas, gdy zostata przewidziana w tym akcie
prawnym oraz tylko w okreslonym w nim zakresie, za§ powdd nie moze obchodzi¢ konwencji,
powolujac sie na prawo wewnetrzne.

30. O wiele wieksze znaczenie ma kontrowersja zwiazana z zakresem wylacznego charakteru
konwencji montrealskiej, a wiec z kwestia tego, ktére roszczenia z tytulu odpowiedzialnosci
cywilnej wysuwane wobec przewoznikéw lotniczych podlegaja owej konwencji na zasadzie
wylacznosci. W tym przypadku konieczne jest przeprowadzenie bardziej szczegétowego badania.

Te dwa postanowienia s3, mimo pewnych réznic na poziomie tresci, zasadniczo réwnowazne. W zwigzku z tym orzecznictwo
i piSmiennictwo dotyczace art. 24 konwencji warszawskiej nadal pozostaja istotne dla potrzeb wykladni art. 29 konwencji
montrealskiej. To samo odnosi si¢ do art. 17 pierwszej konwengji i art. 17 ust. 1 drugiej konwencji (zob. opinia rzecznika generalnego
H. Saugmandsgaarda @e w sprawie Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:788, pkt 26, 27, 43)). Bede sie zatem odnosi¢ do orzeczeri
dotyczacych jednej lub drugiej konwencji bez rozréznienia.

Zobacz, aby zapoznac sie z tym wlasnie pogladem: M. Chapman, S. Prager, J. Harding, Saggerson on Travel Law and Litigation, 5th ed.,
London, Wildy, Simmonds & Hill Publishing 2013, s. 513, § 10.103; E. Giemulla, Article 29 — Principles for claims, w: Montreal
Convention, the Netherlands, Kluwer 2006, s. 5-7, §§ 10-13.

Zobacz w szczegblnosci wyrok United States Supreme Court (sadu najwyzszego Stanéw Zjednoczonych) z dnia 12 stycznia 1999 r.
w sprawie El Al Israel Airlines, Ltd. przeciwko Tsui Yuan Tseng, 525 US 155 (zwany dalej ,wyrokiem Tseng”). Zobacz takze stanowisko
G.N. Tompkinsa, ktére wyluszczyt on w szczegdlnosci w: S. Hobe, N. von Ruckteschell, D. Heffernan (ed.), Cologne compendium on air
law in Europe, Carl Heymanns Verlag KG 2013, s. 1004—1005, §§ 143—-148.
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31. Jak zauwaza sad odsylajacy, w tej kwestii przyjmowane sa dwa przeciwstawne podejscia.
Zgodnie z pierwszym podejsciem, ktéry bede okre$lal mianem ,szerokiego”, konwencji
montrealskiej podlegaja na zasadzie wylacznosci wszystkie potencjalne roszczenia wobec
przewoznikéw lotniczych, niezaleznie od ich podstawy, zwiazane z wszelkimi szkodami
poniesionymi przez pasazerow podczas lotu miedzynarodowego objetego ogdlnym zakresem
stosowania tej konwencji®, bez wzgledu na ich przyczyne. W mysl tego pogladu przewoznik
moze zosta¢ pociagniety do odpowiedzialnosci jedynie w okolicznosciach, o ktérych mowa
w art. 17 ust. 1, mianowicie w przypadku $mierci lub ,uszkodzenia ciala” pasazera
spowodowanych ,wypadkiem”. W innych okoliczno$ciach, na przyklad wéwczas, gdy pasazer
ponidst szkode majatkowa lub gdy przyczyna obrazen nie byl ,,wypadek”, pasazerowi nie tylko nie
przystuguje srodek ochrony prawnej na podstawie tego postanowienia, lecz takze wykluczona jest,
na mocy art. 29 owej konwencji, jakakolwiek mozliwos¢ uzyskania naprawienia szkody
przewidziana prawem wewnetrznym.

32. Zgodnie z drugim podej$ciem, ktéry bede okreslal mianem ,waskiego”, konwencja
montrealska nie reguluje wszystkich wysuwanych wobec przewoznikéw roszczen, jakie moga
powstawaé w zwiazku z podrézami miedzynarodowymi droga lotnicza, lecz jedynie te, ktére
dotycza $mierci lub ,uszkodzen ciala” pasazera spowodowanych ,wypadkami” i o ktérych jest
mowa w art. 17 ust. 1. Gdy roszczenie, niezaleznie od jego podstawy, obiektywnie odpowiada tej
definicji, art. 29 owej konwencji uniemozliwia powodowi powolanie si¢ na korzystniejsze warunki
i granice odpowiedzialno$ci okre$lone w prawie wewnetrznym. Z kolei innego rodzaju szkody
poniesione przez pasazer6w na poktadzie statku powietrznego sa wylaczone z zakresu stosowania
konwencji — cho¢ nie przewiduje ona $rodka ochrony prawnej w przypadku ich wystapienia, to
powdd moze wysunac roszczenie wobec przewoznika w oparciu o prawo wewnetrzne.

33. W niniejszej sprawie kwestia tego, czy prawidlowy jest pierwszy, czy tez drugi poglad, ma
bezposredni wplyw na znaczenie pytania pierwszego zadanego przez sad odsylajacy w celu
rozstrzygniecia sporu w postepowaniu gléwnym.

34. Przyjecie szerokiego podejscia do zagadnienia wylacznosci konwencji montrealskiej
oznaczaloby bowiem, ze przy ustalaniu, czy roszczenie DB moze si¢ opieraé na prawie
austriackim, nie byloby istotne, czy doznane przezen obrazenia zostaly spowodowane
»wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1, czy tez w inny sposdéb. Zgodnie z tym stanowiskiem
roszczenie nalezaloby uzna¢ za podlegajace wylacznie owej konwencji, a takze przez nia
zablokowane ze wzgledu na uptyw terminu przedawnienia, z tego prostego powodu, ze dotyczy
ono obrazen doznanych przez pasazera podczas lotu miedzynarodowego objetego ogdlnym
zakresem stosowania tej konwencji, niezaleznie od ich faktycznej przyczyny*.

35. Z kolei w razie przyjecia waskiego podejscia przyczyna obrazen doznanych przez DB mialaby
decydujace znaczenie dla powodzenia jego roszczenia. W tym przypadku roszczenie nalezaloby
uznac za podlegajace konwencji montrealskiej i przez nig zablokowane jedynie wéwczas, gdyby
doznane przezen obrazenia byly zwigzane z ,wypadkiem”. W przeciwnym razie podstawe
roszczenia mogloby stanowi¢ prawo krajowe.

Zobacz w tym wzgledzie pkt 18 niniejszej opinii.

% Zgodnie z szerokim podej$ciem, gdyby DB wysunal roszczenie przed uplywem dwuletniego terminu zawitego zakreslonego w art. 35
ust. 1 konwencji montrealskiej, do kwestii tego, czy jego obrazenia zostaly spowodowane ,wypadkiem”, nalezaloby sie wprawdzie
odnies¢, ale jedynie w celu ustalenia, czy w ogéle przystugiwal mu $rodek ochrony prawne;j.
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36. Zatem logicznie rzecz biorac, pytanie drugie, ktére dotyczy zakresu wylacznego charakteru
konwencji montrealskiej, moglo by¢ zadane jako pierwsze. Niemniej jednak kolejnos¢, w jakiej
sad odsylajacy postanowil skierowa¢ do Trybunalu swoje pytania, nabiera glebokiego sensu
z pragmatycznego punktu widzenia. Ta zlozona i delikatna kwestia (1) nie musi by¢ w istocie
rozstrzygnieta w catosci w niniejszej sprawie, poniewaz — jak wyjasnie w dalszej czesci niniejszej
opinii — roszczenie takie jak to wysuniete przez DB jest w kazdym razie zablokowane (2).

1. Zlozony i delikatny charakter zagadnienia

37. Mozna zrozumie¢, dlaczego niekiedy przyjmuje sieg, ze kwestia zakresu wylacznego charakteru
konwencji montrealskiej zostala juz rozstrzygnieta. O ile Trybunal nigdy nie wypowiedzial sie
w tej sprawie®, o tyle czynily to juz sady innych panstw-stron. Szerokie podejscie zostalo przyjete
nie tylko przez Supreme Court of the United Kingdom (sad najwyzszy Zjednoczonego Krélestwa)
w wyroku Sidhu®* oraz przez United States Supreme Court (sad najwyzszy Standw
Zjednoczonych) w wyroku Tseng, ale takze — juz po wydaniu owych rozstrzygnie¢ — przez szereg
innych sadéw najwyzszych i sadéw wyzszych instancji na calym $wiecie”. Wyroki Sidhu i Tseng
dotyczyly wprawdzie konwencji warszawskiej, jednak wypracowane w nich rozwiazanie zostato
juz przeniesione® na grunt konwencji montrealskiej. Ponadto swoje poparcie dla niego wyrazito
w literaturze naukowej wielu ekspertéw?®. Co zrozumiale, réwniez Austrian Airlines twierdzi
w postepowaniu przed Trybunalem, Ze jest to prawidlowe i ugruntowane stanowisko.

38. W opinii w sprawie Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego
z odpowiedzialnosci)* wskazalem juz, ze skoro Trybunal jest tylko jednym z wielu sadéw na
$wiecie posiadajacych jurysdykcje w zakresie wykladni konwencji montrealskiej i skoro jednolite
stosowanie tej konwencji we wszystkich panstwach-stronach jest celem, do ktérego maja one
dazy¢, wlasciwe byloby, aby Trybunal nalezycie uwzglednil orzeczenia sadéw tych panstw-stron.

39. Niemniej jednak nie ulega watpliwosci, ze Trybunal nie powinien sie bezkrytycznie opiera¢ na
takich precedensach krajowych?®. Zawsze nalezy dokladnie zbada¢ ratio decidendi, ktérym
kierowaly sie sady innych panstw-stron przy przyjmowaniu okre§lonych rozwiazan, jak réwniez
praktyczne konsekwencje tychze.

% Zobacz jednak wyroki omdéwione w pkt 50 niniejszej opinii. Kwestia ta zostala réwniez podniesiona w sprawie zakorczonej
ogloszeniem wyroku z dnia 20 pazdziernika 2022 r., Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808). Niemniej jednak Trybunal uznal, ze
w tej sprawie nie ma potrzeby jej rozstrzygania (zob. pkt 34 owego wyroku).

% Wyrok House of Lords (Scotland) (izby lordéw, Zjednoczone Krélestwo) z dnia 12 grudnia 1996 r. w sprawie Abnett przeciwko British
Airways Plc ([1997] A.C. 430) (zwany dalej ,wyrokiem Sidhu”).

7 Rozwiazania przyjete w wyrokach Sidhu i Tseng zostaly zaakceptowane w szczegdlnosci przez Court of Appeal of New Zealand (sad
apelacyjny Nowej Zelandii) w wyroku w sprawie Emery Air Freight Corpn przeciwko Nerine Nurseries Ltd ([1997] 3 NZLR 723);
Federal Court of Australia (sad federalny Australii) w wyroku z dnia 9 wrze$nia 1998 r. w sprawie South Pacific Air Motive Pty Ltd
przeciwko Magnusowi (157 ALR 443 (1998)) oraz przez Supreme Court of Canada (sad najwyzszy Kanady) w wyroku z dnia
28 pazdziernika 2014 r. w sprawie Thibodeau przeciwko Air Canada ([2014] 3 S.C.R. 340). Za szerokim podejsciem opowiedzial sie
réwniez Bundesgerichtshof (federalny trybunatl sprawiedliwosci, Niemcy) w wyroku z dnia 15 marca 2011 r. (Az X ZR 99/10).

»  Zobacz w szczegdlnosci wyrok Supreme Court of the United Kingdom (sadu najwyzszego Zjednoczonego Krélestwa) z dnia 5 marca
2014 r. w sprawie Hook przeciwko British Airways Plc ([2014] WL 795206).

Zobacz w szczeg6lnosci piSmiennictwo przytoczone w przypisie 55 niniejszej opinii.
*  Opinia w sprawie C-589/20 (zwana dalej ,moja opinia w sprawie Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego

z odpowiedzialnosci)”), EU:C:2022:47, pkt 29. Zobacz analogicznie wyrok z dnia 6 pazdziernika 2020 r., Komisja/Wegry (Szkolnictwo
wyzsze), C-66/18, EU:C:2020:792, pkt 92. W zwigzku z tym w niniejszej opinii bede nawiazywal do odpowiednich orzeczen krajowych.

Trybunal wyjasnil juz, Ze nie ma zamiaru tak czynié¢. Zobacz w szczegdlnosci rézne definicje pojecia ,wypadku”, ktére przytoczono
w pkt 58 niniejszej opinii.
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40. W tym wzgledzie nie jest wcale tak, ze trend zapoczatkowany wyrokami Sidhu i Tseng nie
spotkal sie z krytyka. W chwili ogloszenia wyroku Tseng niektérzy uznali go za radykalne
zerwanie z koncepcja przyjeta w szeregu orzeczen zmierzajacych w przeciwnym kierunku, ktére
wydaly sady nizszych instancji w Stanach Zjednoczonych*. Ponadto, jak zauwaza DB, wyroki te
nadal spotykaja sie z krytyka cze$ci doktryny®. DB, rzad niemiecki i Komisja sugeruja w istocie,
w sposob wyrazny badz dorozumiany, ze Trybunal powinien, jezeli uznalby za stosowne
odniesienie si¢ do tej kwestii w niniejszej sprawie, odejs¢ od tych precedenséw krajowych
i w zamian za to opowiedziec sie za waskim podej$ciem.

41. Nie ulega watpliwos$ci, ze ten rozdzwiek wynika, przede wszystkim, z faktu, iz zakres
wylacznego charakteru konwencji montrealskiej stanowi, z perspektywy teoretycznej,
skomplikowane zagadnienie. Obowiazujace reguly interpretacji, ktére zostaly skodyfikowane
w Konwencji wiedenskiej o prawie traktatow z dnia 23 maja 1969 r.*, nie pozwalaja na
sformulowanie jednoznacznego rozstrzygniecia. Z jednej strony szerokie podejscie, za ktérym
opowiedziano si¢ w wyrokach Sidhu i Tseng, opiera sie na rzetelnej i dokonanej w dobrej wierze
interpretacji postanowienn konwencji montrealskiej, w ramach ktdérej pod uwage bierze sie
zaréwno ich kontekst, jak i przedmiot oraz cel. Na jego poparcie oba sady najwyzsze, ktére
wydaly te rozstrzygniecia, odwotaly sie réwniez do prac przygotowawczych nad owa konwencja.
Z drugiej strony te same elementy mozna moim zdaniem racjonalnie powota¢ dla uzasadnienia
interpretacji odwrotne;j.

42. Jesli chodzi o postanowienia konwencji montrealskiej, a nieco bardziej konkretnie —
o regulacje zawarta w jej art. 29, zwolennicy szerokiego podejscia zwracaja uwage na fakt, iz pod
wzgledem jezykowym nie jest ona ograniczona do obrazen spowodowanych ,wypadkami”, lecz
odnosi si¢ bardziej ogdlnie do powddztw dla uzyskania odszkodowania w zwigzku z ,przewozem
os6b”, z ktorego to wyrazenia nalezy wnioskowac, iz chodzi o wszystkie roszczenia z tytutu
obrazen doznanych przez pasazeré6w®. Z kolei zwolennicy waskiego podejscia podkreslaja, tak
jak czyni to DB w postepowaniu przed Trybunatem, ze z brzmienia art. 29 w zaden sposob nie
wynika wyraznie, iz nawet wéwczas, gdy nie zdarzyt sie ,wypadek”, powinno doj$¢ do wylaczenia,
ze szkoda dla pasazerow, wszystkich krajowych podstaw powddztwa. Tak radykalny skutek
moglby zosta¢ wyprowadzony wylacznie z jasnego i jednoznacznego sformulowania®, a nie
w spos6b dorozumiany.

%2 Zobacz miedzy innymi wyroki: United States Court of Appeals, Third Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 3. okregu)
z dnia 19 lipca 1984 r. w sprawie Stanley Abramson przeciwko Japan Airlines Co., Ltd (739 F.2d 130); US District Court, S.D. New York
(sadu pierwszej instancji dla potudniowej czesci stanu Nowy Jork, Stany Zjednoczone) z dnia 24 wrze$nia 1991 r. w sprawie Walker
przeciwko Eastern Air Lines, Inc. (775 F.Supp. 111), w ktérym wskazano, ze waskie podejscie do kwestii wylacznosci stanowito, przed
ogloszeniem wyroku Tseng, ,wyraz konsensusu dominujacego w lonie sadéw analizujacych to zagadnienie”; zob. takze wyrok United
States Court of Appeals, Eleventh Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 11. okregu) z dnia 25 sierpnia 1997 r.
w sprawie Krys przeciwko Lufthansa German Airlines (119 F.3d 1515).

Zobacz w szczeg6lnosci: E. Giemulla, op.cit., s. 5, § 9; s. 8, §15 i przytoczone tam odestania do literatury; M. McDonald, The Montreal
Convention and the Preemption of Air Passenger Claims, The Irish Jurist, Vol. XLIV, 2010, s. 203-238; N. Bernard, Taking Air
Passenger Rights Seriously: the Case Against the Exclusivity of the Montreal Convention, International Community Law Review,
Vol. 23, Issue 4, 2021, s. 313—-343.

3 Recueil des traités des Nations unies, Vol. 1155, s. 331 (zwanej dalej ,konwencja wiedeniska”). Zobacz art. 31 i 32 tej konwencji.

Ten argument potwierdza ewolucja owego postanowienia. Zasadniczo zgodnie z pierwotna wersja (6wczesnego) art. 24 konwencji
warszawskiej ,w wypadkach przewidzianych w artykule 17 [...]” wszelkie poszukiwanie odpowiedzialno$ci moze mie¢ miejsce tylko na
warunkach przewidzianych w tej konwencji. Brzmienie art. 24 zostalo jednak nastepnie zmienione protokolem montrealskim nr 4
zmieniajacym Konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego. Na jego mocy
wyrazenie ,w wypadkach przewidzianych w artykule 17” zostalo zastapione — zapewne bardziej pojemnym — sformulowaniem
»W przewozie oséb [...]".

Autorzy konwencji mogli na przyktad wskaza¢, ze ,w przypadku szkody jakiegokolwiek rodzaju, niezaleznie od jej przyczyny, ktéra
powstala w wyniku miedzynarodowego przewozu statkiem powietrznym, nie mozna wystepowal z roszczeniami opartymi na
podstawach innych niz te przewidziane w niniejszej konwencji”. Zobacz M. McDonald, op.cit., s. 205, 227.
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43. Za réwnie wieloznaczne nalezy uznac przedmiot oraz cel konwencji montrealskiej. Nie ulega
watpliwosci, ze — zgodnie z jego tytulem i preambula® — tenze akt prawny mial na celu
ujednolicenie tylko ,niektérych zasad” miedzynarodowego przewozu lotniczego, co oznacza, iz
odnosi sie¢ on nie do wszystkich, lecz tylko do mniektorych kwestii zwiazanych z przewozem
lotniczym. Istnieje jednak zasadniczy spér co do tego, jaki dokladnie jest jego cel w odniesieniu
do odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego.

44. Zwolennicy szerokiego podejscia podnosza, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego
stanowi, w ujeciu ogélnym, zagadnienie, ktére mialo by¢ przedmiotem konwencji montrealskiej.
Ich zdaniem zasady ustanowione w jej rozdziale III skladaja si¢ na kompleksowy system majacy
zastosowanie do roszczen znajdujacych swoje zrédlo w miedzynarodowym przewozie lotniczym.
Gléwnym celem tej konwencji jest ujednolicenie prawa w tej dziedzinie. Owe zasady okreslaja
bowiem okolicznosci, a konkretnie jedyne okolicznosci, w jakich przewoznicy ponosza
odpowiedzialno$¢ za szkody poniesione przez pasazeréw. Poniewaz konwencja, a zwlaszcza
art. 29, ogranicza rodzaje roszczen, jakie moga by¢ wysuwane wobec przewoznikéw lotniczych,
zapewnia im ona stabilny grunt. Dzieki niej moga oni z géry okresli¢ i obliczy¢, w jakim wymiarze
zostaje na nich nalozony obowigzek naprawienia szkody, co jest niezbedne w szczegélnosci
w kontekscie ubezpieczeniowym. Ten cel w zakresie zagwarantowania jednolito$ci i pewnosci
zostalby narazony na szwank, gdyby pasazerowie mogli wysuwa¢ wobec nich inne roszczenia*.

45. Zwolennicy waskiego podej$cia argumentuja, podobnie jak DB i rzad niemiecki, ze wedlug
nich konwencja montrealska miata w rzeczywistosci na celu ujednolicenie odpowiedzialnosci
przewoznikéw tylko w niektérych sytuacjach, zwlaszcza w sytuacjach wypadkéw dotyczacych
statkdw powietrznych. Jednym z bodzcéw, ktére doprowadzily do przyjecia w 1929 r. konwencji
warszawskiej, byla w istocie obawa przed ryzykiem powstania nadmiarowej odpowiedzialno$ci
przewoznika w przypadku katastrofy lotniczej*. Nie miala ona na celu uchronienia
przewoznikéw przed odpowiedzialnoscia w innych okoliczno$ciach. Jezeliby odczytywaé art. 29
konwencji montrealskiej w tym wtasnie $wietle, to wylacznym celem tego postanowienia byloby
uniemozliwienie powodowi, w przypadku wysuniecia przez niego roszczenia, ktdre jest
obiektywnie zwigzane z ,wypadkiem”, obej$cia warunkéw i granic odpowiedzialno$ci okreslonych
w konwencji w drodze powolania si¢ na prawo wewnetrzne. Do jednolitego stosowania konwencji
nie byloby bowiem potrzebne nic wiecej*.

46. Zwolennicy waskiego podejscia zwracaja réwniez uwage na odmienne cele konwencji
warszawskiej oraz konwencji montrealskiej. Jak podkreslaja DB i Komisja, o ile pierwsza z nich
zostala przyjeta z mysla o wspieraniu rozwoju branzy lotniczej, ktéra wéwczas znajdowata sie
jeszcze w powijakach, o tyle celem przy$wiecajacym drugiej z nich bylo zwigkszenie ochrony
konsumentéw w miedzynarodowym przewozie lotniczym®. Niezaleznie od tego, jaka wlasciwa
optyke nalezaloby przyja¢ w przypadku konwencji warszawskiej, szerokiego podejscia do kwestii
wylacznos$ci nie mozna, przynajmniej z tego wlasnie powodu, przeszczepi¢ na grunt konwencji
montrealskiej*>. Zwolennicy szerokiego podejscia twierdza w tym wzgledzie, ze konwencja
montrealska miata na celu nie tylko zapewnienie ochrony konsumentdéw, lecz takze osiggniecie

7 Zobacz motyw piaty konwencji montrealskiej.
% Zobacz w szczegblnosci wyroki Sidhu i Tseng.
¥ Zobacz w szczegblnosci N. Bernard, op.cit., s. 313-343.

% Zobacz w szczeg6lnoéci wyrok United States Court of Appeals, Third Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 3. okregu)
z dnia 19 lipca 1984 r. w sprawie Stanley Abramson przeciwko Japan Airlines Co., Ltd (739 F.2d 130) i przytoczone tam orzecznictwo.
Zobacz takze E. Giemulla, op.cit., . 5, § 9; 5. 8 § 15 i przytoczone tam odestania do literatury.

# Zobacz motyw trzeci konwencji montrealskiej.
#  Zobacz w szczegélnosci: M. McDonald, op.cit.; N. Bernard, op.cit.
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»sprawiedliwej rownowagi” intereséw pasazeréw i przewoznikéw®. Owa réwnowaga stanowi
nieodlaczny element konwencyjnego systemu odpowiedzialnosci. W  stosunkach
z przewoznikami pasazerowie dysponuja ograniczonymi $rodkami ochrony prawnej. Niemniej
jednak gdy takie $rodki sa dostepne, to mozna z nich skorzysta¢ fatwo i szybko, co w znacznej
mierze jest konsekwencja przyjetego w tej konwencji modelu odpowiedzialnosci na zasadzie
ryzyka*.

47. Analiza prac przygotowawczych nad obiema konwencjami nie pozwala rozstrzygnac tej
kontrowersji, poniewaz z nich réwniez nie wynika definitywnie, jaki zamys! przyswiecal jej
autorom w odniesieniu do kwestii wylacznosci. Na podstawie przebiegu prac przygotowawczych
nad konwencja warszawska nie mozna bowiem sformutowac jednoznacznego wniosku na temat
koncepcji, ktéra w tym zakresie ostatecznie przyjeli delegaci®. W tym wzgledzie pomocne nie sa
tez prace przygotowawcze nad konwencja montrealska. Jedyna bezposrednia i merytoryczna
wypowiedZ w tym przedmiocie, ktérej autorem byl przewodniczacy konferencji, moze by¢
interpretowana na rézne sposoby*.

48. Po drugie, kontrowersje wokdét zakresu wylacznego charakteru konwencji montrealskiej
wynikaja z powaznych, a niekiedy fatalnych, konsekwencji praktycznych, jakie niesie za soba
przyjecie szerokiego podejscia. W sprawie zakonczonej wydaniem wyroku Sidhu mozliwosci
skorzystania ze srodka ochrony prawnej odméwiono pasazerom, ktorzy przez trzy tygodnie byli
przetrzymywani przez sily irackie, gdy ich samolot wyladowal w miedzynarodowym porcie
lotniczym w Kuwejcie w sierpniu 1990 r., podczas pierwszych godzin inwazji sit irackich na
Kuwejt. To samo mialo miejsce w sprawie zakonczonej wydaniem wyroku Tseng, dotyczacej
pasazerki podrézujacej do Tel Awiwu, wobec ktérej dopuszczono sie prawdopodobnie naduzycia
podczas kontroli bezpieczenistwa przeprowadzanej przez personel linii lotniczych
w miedzynarodowym porcie lotniczym im. Johna F. Kennedy’ego w Nowym Jorku. W innych
orzeczeniach $rodka ochrony prawnej odmawiano rdéwniez pasazerom, ktérych
niepelnosprawnos¢ nie zostala nalezycie uwzgledniona przez linie lotnicza, co stanowilo
bezposrednie naruszenie wymogéw okreslonych w prawie Unii¥, lub pasazerom, ktérzy mieli
zosta¢ poddani przez przewoznika dyskryminacji ze wzgledu na zabronione powody, takie jak
rasa®. Szkody nie naprawiano tez w przypadkach, w ktérych w sposéb oczywisty dochodzilo do
nienalezytego wykonania umowy, na przyklad gdy linie lotnicze nie podawaly zaméwionych

#  Zobacz motyw piaty konwencji montrealskiej.

#  Zobacz w szczegélnosci wyroki Sidhu i Tseng.

% Z wyjatkowa szczero$cia przyznal to lord Hope w wyroku w sprawie Sidhu: ,W [protokole drugiej miedzynarodowej konferencji

prywatnego prawa lotniczego, ktéra odbyta si¢ w dniach 4-12 pazdziernika 1929 r. w Warszawie] znajduje si¢ wiele fragmentéw,
w ktérych odnotowano wyrazane przez delegatéw opinie na temat przedmiotu konwencji. [...] Sa to jednak wylacznie zwiastuny tego,
co sie moze zdarzy¢ w przysztosci, ktére uwidocznily si¢ na przestrzeni kilku dni w trakcie drobiazgowej dyskusji, w ktéra wkiad
wnioslo wielu delegatéw. Nie uwazam, aby mozna bylo je uzna¢ za dostatecznie jasny i spdjny zbidr pogladéw [...] na rozpatrywana
kwestie [...]".

% ,Celem art. [29] bylo zapewnienie, aby, w okolicznosciach, w ktérych konwencja znajduje zastosowanie, nie bylo mozliwe obejscie jej

postanowienl poprzez wytoczenie powddztwa dla uzyskania odszkodowania [...] z umowy, z deliktu lub na innej podstawie. Jezeli
konwencja ma zastosowanie, to stosuje si¢ okre§lone w niej warunki i granice odpowiedzialnosci” (zob. International Conference on
Air Law [(miedzynarodowa konferencja prawa lotniczego)], protokét z siedemnastego posiedzenia, s. 3, § 10). Niestety przewodniczacy
nie rozwinal watku ,,okolicznoéci, w ktérych konwencja znajduje zastosowanie”.

¥ Zobacz wyrok Supreme Court of the United Kingdom (sadu najwyzszego Zjednoczonego Krélestwa) z dnia 5 marca 2014 r. w sprawie
Stott przeciwko Thomas Cook Tour Operators Limited ([2014] UKSC 15), ktéry dotyczyl rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw oséb niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej podrézujacych droga lotnicza (Dz.U. 2006, L 204, s. 1).

% Zobacz w szczegblnosci wyrok United States Court of Appeals, Second Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 2.

okregu) z dnia 22 marca 2002 r. w sprawie King przeciwko American Airlines, Inc. (284 F.3d 352).
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uprzednio positkdw, o czym byla mowa w pkt 26 niniejszej opinii*. We wszystkich tych sprawach
uznano bowiem, Ze roszczenia wysuniete wobec odpowiedzialnych przewoznikéw podlegaja
wylacznie konwencji warszawskiej lub montrealskiej, poniewaz znajduja swoje zZrédlo
w miedzynarodowym przewozie lotniczym. Skoro jednak nie doszto ani do ,uszkodzenia ciala”,
ani do ,wypadku”, to na gruncie zadnej z tych konwencji nie mozna bylo uzyska¢ naprawienia
szkody. Mimo to powodom nie zezwolono na wytoczenie powddztwa w oparciu o prawo
wewnetrzne.

49. Zwolennicy waskiego podejscia wskazuja na niesprawiedliwos$¢ tych rozstrzygnie¢. Przyjecie
szerokiego podejscia jest w wielu sytuacjach réwnoznaczne z odmdéwieniem pasazerom dostepu
do wymiaru sprawiedliwosci. Poza nielicznymi przypadkami, o ktérych jest mowa w samej
konwencji montrealskiej, przewoznicy sa chronieni przed wszelka odpowiedzialnoscia,
niezaleznie od jej zZrédla oraz celu, w tym nawet przed odpowiedzialnoscia, ktéra w przeciwnym
razie wynikalaby z naruszenia obowiazkéw prawnych lub praw podstawowych pasazeréw.
W konsekwencji nie mozna wobec nich dochodzi¢ — na drodze prywatnoprawnej —
przestrzegania tych praw i obowigzkéw®™. Zwolennicy szerokiego podejscia utrzymuja, ze tego
rodzaju rozstrzygniecia wynikaja po prostu w sposéb konieczny z przyjetego w owej konwencji
zalozenia, zgodnie z ktérym ma ona sluzy¢ osiagnieciu stanu jednolitoéci i pewnosci. Cho¢
niekiedy przyznaja oni, Ze s3 one niesprawiedliwe wobec pasazeréw, zwlaszcza w sprawach
dotyczacych dyskryminacji, to jednak podkreslaja — nie bez racji — iz to nie do sadéw nalezy
zadanie przeredagowania traktatu miedzynarodowego w celu uczynienia go bardziej
sprawiedliwym *..

50. W kazdym razie Trybunal powinien si¢ uwaznie pochyli¢ nad kwestia zakresu wylacznego
charakteru konwencji montrealskiej. Oczywiscie prawda jest, jak podnosi Komisja, ze Trybunal,
w wyrokach IATA i ELFAA® oraz Nelson i in.%, odnidst si¢ juz pokrétce do tego zagadnienia
i przyjal podejscie, ktére mozna okresli¢c mianem ostroznego. Niemniej jednak gdy Trybunat
orzekl w tych wyrokach, Ze miedzy konwencja montrealska a rozporzadzeniem (WE)
nr 261/2004* nie ma sprzecznosci, to w zasadzie uchylit sie przed koniecznoscia rozstrzygania tej
kwestii, poniewaz stwierdzil, iz pierwszy z tych aktéw prawnych dotyczy wylacznie
indywidualnych powddztw o odszkodowanie, podczas gdy drugi z nich przewiduje zobowigzania
do zapewnienia opieki pasazerom oraz ujednolicone odszkodowanie. To powiedziawszy, nalezy
zauwazy¢, ze nieprzychylne komentarze, jakie sformulowala znaczna czes¢ doktryny po
ogloszeniu tych dwdch wyrokéw, dodatkowo uwypuklaja, jak delikatny charakter ma ta debata®.

¥ Zobacz w szczegélnosci wyrok United States District Court, D. Maryland (sadu pierwszej instancji dla dystryktu Maryland, Stany
Zjednoczone) z dnia 31 stycznia 2007 r. w sprawie Knowlton przeciwko American Airlines, Inc. (31 Avi 18,486). Zobacz, aby zapozna¢
sie z innymi przypadkami, w ktérych pasazeréw pozbawiono mozliwosci skorzystania ze srodkéw ochrony prawnej, M. McDonald,
op.cit., s. 220-223.

%0 Zobacz w szczegblnosci: E. Giemulla, op.cit., s. 5, § 9; M. McDonald, op.cit.

5t Zobacz w szczeg6lnosci wyrok Supreme Court of the United Kingdom (sadu najwyzszego Zjednoczonego Krélestwa) z dnia 5 marca
2014 r. w sprawie Stott przeciwko Thomas Cook Tour Operators Limited ([2014] WL 795206, § 63—65).

2 Wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r., C-344/04, EU:C:2006:10, pkt 33-48.

% Wyrok z dnia 23 pazdziernika 2012 r., C-581/10 i C-629/10, EU:C:2012:657, pkt 41-60.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla

pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)

nr 295/91 (Dz.U. 2004, L 46, s. 1 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 8, s. 10).

% Zobacz w szczegblnosci: J.J. Wegter, The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the
Exclusivity of the Montreal Convention, Air & Space Law, Vol. 31, 2006, No 2, s. 133—148; S. Radosevi¢, CJEU’s Decision in Nelson and
Others in Light of the Exclusivity of the Montreal Convention, Air & Space Law, Vol. 38, 2013, No 2, s. 95-110; G.N. Tompkins, Are
the Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure, Air & Space Law, Vol. 39, 2014, No 3, s. 203-214.
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2. Zajecie stanowiska przez Trybunat w niniejszej sprawie nie jest konieczne

51. W mrokach otaczajacych cala te kontrowersje mozna jednak sie dopatrzy¢ jednego jasnego
punktu — jak juz bowiem wspomnialem, w niniejszej sprawie Trybunal nie musi zajmowaé
pelnego stanowiska co do zakresu wylacznego charakteru konwencji montrealskiej.

52. Z racji tego, ze waskie podejscie miesci sie w szerokim, sa one ze soba zbiezne w jednym
aspekcie. Co najmniej, zgodnie z art. 29 konwencji montrealskiej roszczenia wysuwane wobec
przewoznikéw lotniczych, niezaleznie od ich podstawy, ktore sa obiektywnie zwigzane ze
$miercig lub uszkodzeniem ciala pasazera podczas lotu miedzynarodowego objetego ogdlnym
zakresem stosowania tej konwencji, spowodowanymi wypadkiem na pokladzie statku
powietrznego, tak jak zostalo to przewidziane w art. 17 ust. 1 owej konwencji, podlegaja bez
zadnych watpliwosci wylacznie temu aktowi prawnemu. W takim przypadku powszechnie
przyjmuje si¢, ze powod nie moze obchodzi¢ warunkéw i granic odpowiedzialno$ci okreslonych
w tym akcie prawnym, powolujac si¢ na prawo wewnetrzne*. W rzeczywisto$ci réznica miedzy
tymi dwoma pogladami tyczy sie jedynie roszczen, ktére nie dotycza ani $mierci lub uszkodzenia
ciala pasazera, ani wypadku — zgodnie bowiem z waskim podejsciem powdd moze oprze¢ swoje
roszczenie na prawie wewnetrznym. Z kolei w mysl szerokiego podejécia nie przystuguje mu
zaden potencjalny §rodek ochrony prawne;j®’.

53. W niniejszej sprawie, jak wyjasnie to w ponizszej sekcji, moim zdaniem roszczenie takie jak to
wysuniete przez DB przeciwko Austrian Airlines jest obiektywnie zwigzane z uszkodzeniem ciala
pasazera spowodowanym wypadkiem w rozumieniu art. 17 ust. 1. W zwiazku z tym Trybunat nie
musi dokonywa¢ wyboru miedzy szerokim a waskim podejsciem. Niezaleznie od tego, ktére z tych
podejs¢ jest prawidlowe, owo roszczenie podlega, w kazdym razie, wytacznie tej konwencji i jest
przez nig zablokowane ze wzgledu na uplyw terminu przedawnienia*.

54. Moim zdaniem chwalebnym przejawem powsciagliwosci sadowej bytoby poprzestanie przez
Trybunatl na tym oczywistym wniosku oraz powstrzymanie sie przed zajeciem ostatecznego
stanowiska na temat szerszej kwestii zakresu wylacznego charakteru konwencji montrealskiej.
Niewykluczone, ze w przysztosci przed Trybunalem zawisna sprawy, w ktérych bedzie on musiat
potkna¢ te zabe. Przykladem moga by¢ skargi o dyskryminacje wnoszone przez pasazeréw
przeciwko przewoznikom lotniczym. Gdy Trybunat stanie przed koniecznoscia rozpoznania takiej
sprawy, o ile w ogéle to nastapi, najlepszym rozwiazaniem bedzie wydanie rozstrzygniecia
w sktadzie wielkiej izby po uwaznym rozwazeniu wszystkich przedstawionych powyzej aspektow.

B. Obrazenia w rodzaju tych, ktorych dozmal DB, nalezy uznaé za spowodowane
»wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej (w przedmiocie pytania
pierwszego)

55. W poprzedniej sekcji wskazatem juz, ze roszczenie takie jak to wysuniete przez DB wobec
Austrian Airlines moim zdaniem podlega wylacznie konwencji montrealskiej, poniewaz
obiektywnie wykazuje zwigzek z hipoteza normy zawartej w art. 17 ust. 1 tej konwencji. Dlatego

To znaczy w przypadku ,zbiegu” podstaw powddztwa (zob. pkt 26 niniejszej opinii).
Poréwnaj pkt 31, 32 niniejszej opinii.
Tymczasem jak juz wyjasnilem, Trybunal musialby zaja¢ stanowisko w kwestii wytacznosci jedynie wéwczas, gdyby obrazen w rodzaju

tych, ktérych doznat DB, nie mozna bylo uznaé za spowodowane ,wypadkiem”. Dlatego wlasnie sad odsylajacy pragmatycznie podnidst
ta kwestie jedynie pomocniczo.
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tez powdd nie moze obej$¢ ustanowionego w niej dwuletniego terminu zawitego w drodze
powolania si¢ na prawo wewnetrzne. W dalszej cze$ci wyjasnie moje stanowisko w tym
przedmiocie.

56. W postepowaniu gléwnym poza sporem pozostaje, ze roszczenie DB jest zwiazane
z ,uszkodzeniem ciala”, mianowicie z powaznymi oparzeniami doznanymi przez pasazera
(konkretnie — samego DB) podczas lotu miedzynarodowego objetego ogdélnym zakresem
stosowania konwencji montrealskiej, co zostalo wyjasnione w pkt 18 niniejszej opinii, oraz ze do
zdarzenia lub zdarzen doprowadzajacych do powstania tych obrazen doszlo na poktadzie statku
powietrznego. Jedyna sporna kwestia dotyczy tego, czy owe obrazenia nalezy w $wietle prawa
uznac za spowodowane ,wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1.

57. W tym wzgledzie przypominam, Zze podczas lotu statkiem powietrznym, ktérym DB
podrézowal do Wiednia, doszto do niezamierzonego upadku dzbanka z wézka do podawania
positkéw, ktéry byl manewrowany miedzy rzedami siedzen przez personel pokladowy. Goraca
kawa, ktéra si¢ z niego wylala, powaznie poparzyta DB*.

58. Jak zauwaza sad odsylajacy, tego rodzaju niefortunne zdarzenie niewatpliwie kwalifikuje si¢
jako ,wypadek” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej. Jest tak niezaleznie od tego,
czy zastosujemy definicje tego pojecia sformulowana wiele lat temu przez United States Supreme
Court (sad najwyzszy Stanéw Zjednoczonych) w wyroku w sprawie Air France przeciwko Saks®
(»nieoczekiwane lub nietypowe zdarzenie lub sytuacja, zewnetrzne w stosunku do pasazera”), czy
tez nowa definicje przyjeta przez Trybunal w wyroku Niki Luftfahrt (,nieprzewidziane nieumyslne
zdarzenie powodujace szkode”) . Oczywiste jest bowiem, ze gdy kto§ wchodzi na poklad statku
powietrznego, to ani nie oczekuje, ani nie spodziewa sig¢, iz podczas lotu z dzbanka wyleje si¢ na
niego goraca kawa®.

59. DB nie podwaza tego wniosku®. Niemniej jednak w postepowaniu przed sadem
odwolawczym i sadem odsylajacym powdd sformutowal swoje roszczenie w ten sposob, ze
dotyczy ono nie tyle owego ,wypadku”, co zdarzenn po nim nastepujacych. Zgodnie bowiem
z koncepcja naprawienia szkody, na ktéra powotluje si¢ DB, jego roszczenie ma inne zrédlo,
ktérym jest jakoby® niewystarczajaca i nieodpowiednia pierwsza pomoc medyczna, ktéra zostata
mu udzielona przez personel pokladowy w zwigzku z doznanymi obrazeniami®, z naruszeniem
obowiazku dochowania nalezytej starannosci spoczywajacym na przewoznikach w ich stosunkach
z pasazerami. Ta przyczyna, ktéra jest odrebna od pierwotnego ,wypadku”, doprowadzita do
powstania odmiennych obrazen, mianowicie do spotegowania jego oparzen. DB domaga sie
naprawienia wylacznie tej wlasnie szkody.

60. W zwiazku z tym zdaniem DB jego roszczenie, zgodnie ze sformulowana przezen jego
podstawa, dotyczy wylacznie uszkodzenia ciala spowodowanego nie , przypadkowym” upadkiem
dzbanka z goraca kawa, lecz pdézniejsza reakcja zalogi. Dlatego tez owo roszczenie nie podlega

®  Zobacz pkt 10 niniejszej opinii.

®  Wryrok US Supreme Court (sadu najwyzszego Stanéw Zjednoczonych) z dnia 4 marca 1985 r. (470 U.S. 392 (1985)) (zwany dalej
»wyrokiem Air France przeciwko Saks”).

e Punkt 35.

@ Zobacz analogicznie wyrok Niki Luftfahrt, pkt 14, 43.

¢ Zobacz pkt 14 niniejszej opinii.

Pragne podkresli¢, ze na obecnym etapie postepowania gléwnego nie zostalo to dowiedzione. Austrian Airlines kwestionuje bowiem te

okolicznosci (zob. przypis 8), zas sad odsylajacy zauwaza, ze w razie uznania ich za istotne dla powodzenia roszczenia DB, w tym
wzgledzie konieczne byloby przedstawienie dalszych dowodéw i dokonanie dalszych ustalen.

Aby zapoznac sie z bardziej szczegétowym opisem, zob. przypis 8 do niniejszej opinii.
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art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, a tym samym moze si¢ opiera¢ na prawie austriackim,
z uwzglednieniem okre$lonych w nim warunkéw, w szczegdlnosci za$ przewidzianego w nim
terminu przedawnienia.

61. W swietle tej argumentacji sad odsytajacy zastanawia sie, w pytaniu pierwszym, czy upadek
dzbanka z goraca kawa i pierwsza pomoc medyczng, ktéra zostala nastepnie udzielona przez
zaloge w zwiazku z oparzeniami, nalezy traktowac jako odrebne przyczyny obrazen, czy tez jako
czesci skladowe jednego ,wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskie;j.

62. Moim zdaniem pytanie pierwsze trzeba nieco przeformutowaé. W sprawie w postepowaniu
gléwnym, gdy spojrze¢ na nia przez pryzmat argumentu przytoczonego przez DB, podniesiono
bowiem w sposéb oczywisty kwestie zwigzku przyczynowego. Zasadniczo rozstrzygniecie, czy
roszczenie powoda wchodzi w zakres art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej i czy jako takie
podlega wylacznie temu aktowi prawnemu, zalezy od tego, czy pierwotny wypadek, ktéry miat
miejsce na pokladzie statku powietrznego, a wiec upadek dzbanka, mozna uzna¢ za
»powodujacy”, w rozumieniu tego postanowienia, obrazenia w zwiazku z ktérymi domaga sie on
naprawienia szkody, z zastrzezeniem, ze w miedzyczasie zaloga udzielila jeszcze pierwszej pomocy
medycznej. Do tej kwestii nalezy odnie$¢ sie¢ w taki wlasnie sposéb®. Nieodpowiednie byloby
natomiast jej badanie niejako posrednio, w kontekscie pojecia ,wypadku”, i rozwazanie, czy te
dwa odrebne czynniki nalezy traktowac jako jedno zdarzenie na potrzeby stosowania owego
postanowienia®.

63. W zwiazku z tym w dalszej czesci niniejszej opinii wyjasnie, dlaczego, na potrzeby stosowania
art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, nalezy uznad¢, ze, pod wzgledem prawnym, ,przypadkowy”
upadek dzbanka ,spowodowal” uszkodzenie ciala, ktérego dotyczy roszczenie DB, niezaleznie od
faktu, iz do powstania tych obrazen moglo sie tez przyczyni¢ nastepcze udzielenie pierwszej
pomocy medycznej (rozdzial 1)%. Ponadto z uwagi na fakt, ze w postepowaniu przed
Trybunalem Austrian Airlines podniosta kwestie tego, czy w kazdym razie owo drugie zdarzenie
rowniez moze samo w sobie zosta¢ uznane za ,wypadek” w rozumieniu tego postanowienia,
odniose sie pokrotce do tego problemu dla pelno$ci wywodu (rozdziat 2).

W tym miejscu mozna zasadnie si¢ zastanawiaé, w jaki sposéb Trybunal mialby, w postepowaniu prejudycjalnym uregulowanym
w art. 267 TFUE, ktérego przedmiot jest ograniczony do kwestii wyktadni prawa Unii, odnie$¢ si¢ do pytania, czy nalezy uznad, ze dany
wypadek ,spowodowal” okreslong szkode w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej. Moim zdaniem moze on to uczynic, ale
jedynie w pewnym stopniu. Jak bowiem wyjasnie w kolejnej czesci, badanie zwigzku przyczynowego sprowadza sie do udzielenia
odpowiedzi na dwa pytania. Po pierwsze, nalezy rozstrzygna¢, czy ,wypadek” przyczynil sie, czy tez nie, do powstania szkody (zob.
pkt 66-68 niniejszej opinii). Chodzi tutaj, rzecz jasna, o kwesti¢ faktyczng, ktéra powinna zosta¢ wyjasniona przez sad krajowy
w kazdej jednej sprawie. W niniejszym przypadku nie jest ona przedmiotem sporu (zob. pkt 75). Drugim aspektem badanym przy
ustalaniu istnienia zwiazku przyczynowego jest to, czy ,wypadek” jest wystarczajaco powiazany z dang szkoda, aby uzasadni¢, pod
wzgledem prawnym, stosowanie art. 17 ust. 1 (zob. pkt 69-74). Chodzi tutaj o kwesti¢ prawa (Unii) — jedyna, ktéra ma w tym
przypadku znaczenie (zob. pkt 77 i nast.). Mozna sie takze zastanawia¢, czy Trybunal powinien to uczynié¢. W pkt 77 mojej opinii
w sprawie Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego z odpowiedzialnosci) przedstawilem juz szczegélowo zastrzezenia,
jakie wzbudza we mnie udzielanie przez Trybunal, w postepowaniu prejudycjalnym, odpowiedzi na pytania uwarunkowane bardzo
szczeg6lowymi i specyficznymi okolicznos$ciami faktycznymi. Zwazywszy jednak na to, ze niniejsza sprawa jest pierwsza, ktéra dotyczy
przewidzianego w art. 17 ust. 1 wymogu istnienia zwigzku przyczynowego, a takze majac na wzgledzie jej walor pogladowy, ktéry moze
by¢ przydatny w przyszlych sprawach, uwazam, iz w tym przypadku jest to uzyteczne i odpowiednie.

Wedlug mnie o sztucznosci tego podejscia $wiadczy fakt, ze Austrian Airlines i Komisja odpowiadaja na pytanie, czy upadek dzbanka
i p6Zniejsze udzielenie pierwszej pomocy medycznej nalezy traktowac jako jeden ,wypadek”, rozumujac w kategoriach bedacych
z natury kategoriami zwiazku przyczynowego, o czym bedzie jeszcze mowa w odpowiednich miejscach niniejszej opinii. Nawet rzad
niemiecki, ktéry analizuje, po pierwsze, czy owe dwa zdarzenia mozna uzna¢ za jeden ,wypadek” oraz, po drugie, czy da si¢ uznaé, ze
szkody poniesione przez DB zostaly ,spowodowane” upadkiem dzbanka, przyjmuje w odniesieniu do obu tych elementéw zasadniczo
ten sam tok rozumowania. W rzeczywistosci sam sad odsylajacy omawia te kwestie w postanowieniu odsylajacym z perspektywy
zwigzku przyczynowego.

W tym wzgledzie podzielam poglad wyrazony w postepowaniu gléwnym przez sad odwolawczy (zob. pkt 13 niniejszej opinii).
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1. W przedmiocie koniecznosci uznania, ze, pod wzgledem prawnym, ,przypadkowy” upadek
dzbanka ,,spowodowat” uszkodzenie ciata w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej

64. Na wstepie warto podkresli¢, ze choc¢ art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej nie precyzuje,
w jakich sytuacjach mozna uzna¢, iz dany wypadek ,spowodowal” $mier¢ lub uszkodzenie ciala
pasazera, oraz ze owa konwencja zasadniczo nie definiuje tego pojecia, to nie oznacza to, iz
nalezy je interpretowac przez odestanie do prawa wewnetrznego majacego zastosowanie do
rozpatrywanej umowy przewozu®, jak sugeruja to DB i Austrian Airlines. W rzeczywistosci,
majac na uwadze fakt, ze owej konwencji przyswieca cel polegajacy na zagwarantowaniu
jednolitosci™ oraz ze nie stanowi ona inaczej”, rzeczonemu pojeciu nalezy nada¢ autonomiczng
wykladnie w S$wietle regul interpretacji ustanowionych w konwencji wiedenskiej”.
Autonomicznos$¢ wzgledem prawa wewnetrznego nie powinna jednak oznaczac jego calkowitego
zignorowania. Co si¢ tyczy podstawowej instytucji prawa odpowiedzialnosci cywilnej, jakim jest
zwiazek przyczynowy - ktérej swoistych cech nie da sie, z zachowaniem uczciwosci
intelektualnej, wywie$¢ ze ,zwyklego znaczenia” tego pojecia, ,kontekstu”, w jakim zostalo ono
uzyte, oraz ,przedmiotu i celu” samej konwencji montrealskiej — nalezy réwniez positkowac sie
ogélnymi zasadami wspélnymi porzadkom prawnym panstw-stron?.

65. Zgodnie z tymi regulami interpretacji oraz w $wietle owych zasad, uwazam, tak samo jak
wszyscy interwenienci w postepowaniu przed Trybunalem, ze w celu ustalenia, w kazdym
konkretnym przypadku, czy mozna uzna¢, iz dany ,wypadek” ,spowodowal” powstanie po
stronie pasazera szkody, ktorej dotyczy roszczenie, nalezy kolejno po sobie zastosowaé dwa
uzupetniajgce sie kryteria.

66. Austrian Airlines, rzad niemiecki i Komisja podnosza, ze pierwsze kryterium wynika
bezposrednio ze zwyklego znaczenia uzytego w art. 17 ust. 1 czasownika ,powodowac”, ktory
oznacza ,sprawia¢, ze co$§ zaczyna sie dzia¢”. To kryterium ma charakter faktyczny. Odpowiada
ono koncepcji przyczynowosci, ktéra w porzadkach prawnych panstw-stron jest okreslana
mianem ,teorii przyczyny sine qua non”, ,teorii jedynego czynnika odrézniajacego” lub ,teorii
rownowaznosci warunkow”. W mysl tego kryterium kazde zachowanie lub zdarzenie, ktére
w rzeczywisto$ci stanowi niezbedny warunek zaistnienia danej szkody, to znaczy ,czynnik
odrézniajacy”, bez ktérego owa szkoda nie powstalyby, uwaza sie¢ za powodujace te szkode.
Z uwagi na to, ze kazda szkoda jest rezultatem splotu wielu czynnikéw, z ktérych kazdy
przyczynia sie do jej powstania’, na gruncie kryterium ,jedynego czynnika odrézniajacego”

W niniejszym przypadku byloby to prawo austriackie, ktére znajduje zastosowanie na mocy art. 5 ust. 2 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzari umownych (Rzym I)
(Dz.U. 2008, L 177, s. 6).

Warunki odpowiedzialnosci przewoznika, przynajmniej w sprawach dotyczacych wypadkéw, niewatpliwie stanowig cze$é zasad
miedzynarodowego przewozu lotniczego, ktére miala ujednolici¢ konwencja montrealska (zob. pkt 44, 45 niniejszej opinii). Ocena
jednego z tych warunkéw przez odniesienie do lex contractus zagrazalaby temu celowi zagwarantowania jednolitosci, gdyz wéwczas
odpowiedzialno$¢ moglaby by¢ rézna w zaleznosci od sadu, przed ktéry wytoczono by powédztwo (poniewaz poszczegdlne normy
kolizyjne obowiazujace w porzadkach prawnych paristw-stron moglyby wskazywa¢ na odmienne leges contractus), a w ostatecznym
rozrachunku — od tresci norm takiego prawa.

W przypadku niektérych zagadnienn konwencja montrealska odsyla w sposéb wyrazny (zob. w szczegdlnosci art. 33 ust. 4) lub
dorozumiany (zob. art. 29 zdanie pierwsze — ,[...] bez uszczerbku [...]”) do prawa wewnetrznego. Nie jest tak jednak w odniesieniu do
wymogu istnienia zwigzku przyczynowego, o ktérym mowa w jej art. 17 ust. 1.

7 Zobacz analogicznie wyrok z dnia 20 pazdziernika 2022 r., Laudamotion, C-111/21, EU:C:2022:808, pkt 21 i przytoczone tam
orzecznictwo.

Zobacz moja opinia w sprawie Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego z odpowiedzialno$ci) (pkt 72).

Typowym przykladem moze by¢ potracenie pieszego przez rowerzyste. Do zdarzenia dochodzi ze wzgledu na splot takich czynnikéw
jak predko$¢ roweru, usterka jego ukladu hamulcowego, brak czujnosci po stronie pieszego itp.
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przyjmuje si¢ iz ma ona nie jedng przyczyne, ale wiele przyczyn. W istocie wszystkie te czynniki
uwaza sie za faktyczne przyczyny powstania owej szkody, czy tez za ,ogniwa” ,tancucha
przyczynowego” prowadzacego do jej wystapienia.

67. W zwiazku z tym na potrzeby stosowania art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej pierwsze
kryterium jest spelnione wéwczas, gdy dany ,wypadek” w rzeczywistosci stanowi niezbedny
warunek powstania u pasazera obrazen, ktérych dotyczy roszczenie, a wiec zdarzenie stanowigce
»czynnik odrézniajacy”, bez ktérego nie doznalby on tych obrazen. Oznacza to réwniez, ze jest
wystarczajace, aby ,wypadek” stanowil jeden z czynnikéw, ktére przyczynily sie do wystapienia
takiej szkody, a wiec ,ogniwo” ,tancucha przyczynowego” prowadzacego do jej powstania. Jak
zauwazyl sad odsytajacy, takie podejscie zostalo w sposéb wyrazny przyjete w szczegélnosci przez
United States Supreme Court (sad najwyzszy Stanéw Zjednoczonych) w wyroku Air France
przeciwko Saks™.

68. Uwazam, ze pierwsze kryterium jest spojne zaréwno z celem ochrony konsumentéw?, jak
i z przy$wiecajacym konwencji montrealskiej celem polegajacym na zagwarantowaniu
jednolitosci. W tym wzgledzie przeanalizujmy hipotetyczna sytuacje uszkodzenia ciala pasazera,
ktore stanowi rezultat splotu —przynajmniej — dwoéch czynnikéw, mianowicie, po pierwsze,
istniejacego u tego pasazera stanu zdrowia, ze wzgledu na ktéry ryzyko wystapienia u niego
zawalu serca bylo wyzsze, oraz, po drugie, skrajnego stresu wywolanego ,przypadkowym”
ladowaniem awaryjnym samolotu, ktéry to stres doprowadzil do tego zawalu. W takim
scenariuszu z jednej strony zastosowanie opisanego powyzej kryterium przyczynia sie do tego, ze
poszkodowany moze latwo uzyska¢ odszkodowanie’” na podstawie art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej, poniewaz wystarczajaca jest sama okoliczno$é, iz ,wypadek” stanowi jedno
z ,ogniw” ancucha przyczynowego”, ktéry doprowadzil do $mierci lub uszkodzenia ciata
pasazera. Jezeli natomiast byloby tak, ze ,wypadek” musi stanowi¢ ,jedyna/wystarczajaca
przyczyne”, czy tez chocby ,gltéwna przyczyne” obrazen pasazera, to dochodzenie roszczenia
byloby istotnie utrudnione. Gdyby w rozpatrywanym przykladzie nalezalo zastosowac pierwsza
z tych alternatywnych przestanek, to uzyskanie naprawienia szkody mogloby by¢ catkowicie
wykluczone™. Z kolei wymog zastosowania drugiej z nich prowadzilby do sytuacji niepewnosci.
Wybér ktéoregokolwiek z dwoch powyzszych czynnikéw bylby bowiem dyskusyjny i jako taki
moglby sprowokowac niekonczaca sie debate miedzy stronami sporu, za$ decyzja podjeta
ostatecznie przez sad bytaby w pewnym sensie arbitralna®. Z drugiej strony kryterium ,jedynego
czynnika odrézniajacego” przyczynia sie tez do jednolitego stosowania owej konwencji — kwestia,
czy roszczenie podlega art. 17 ust. 1, zalezy wylacznie od pewnego obiektywnego zwiazku miedzy

7 Zobacz w szczegélnosci, aby sie zapoznac z analiza poréwnawcza systeméw prawnych panstw czlonkowskich Unii i Zjednoczonego
Kroélestwa, C. Von Bar i in. (ed.), Principles, Definitions and Model Rules of European Private Law. Draft Common Frame of Reference
(DCFR); prepared by the Study Group on a European Civil Code and the Research Group on EC Private Law (Acquis Group), Munich,
Sellier. European Law Publishers 2008, Volume IV, Book VI (,Non contractual liability arising out of damage caused to another”),
Chapter 4 (,Causation”), s. 3566—3608.

»Kazda szkoda jest wynikiem calego taricucha przyczynowego, dlatego wystarczy, ze pasazer jest w stanie udowodni¢, iz ktéres z ogniw
tego tanicucha stanowilo [»wypadek« w rozumieniu art. 17 ust. 1]”.

77 Zobacz motyw trzeci konwencji montrealskiej.

7 Niemniej jednak moga sie zdarzy¢ sytuacje, w ktérych trudno bedzie ustali¢, ze ,gdyby nie” dany ,wypadek”, to nie doszloby do
powstania konkretnych obrazen. Zobacz na ten temat w szczegdlnosci D. Defossez, Contaminated Air: Is the ‘But For’ Test Saving Air
Carriers?, Air & Space Law Vol. 44, 2019, No 2, s. 185-202.

Poniewaz ,przypadkowe” ladowanie samo w sobie nie spowodowaloby zawaltu serca u pasazera i nie doprowadzitoby do powstania
u niego uszkodzenia ciala; taki skutek wystapil dopiero wéwczas, gdy w gre wszed! jeszcze istniejacy u niego stan chorobowy.

Zobacz podobnie wyrok United States Supreme Court (sadu najwyzszego Stanéw Zjednoczonych) z dnia 24 lutego 2004 r. w sprawie
Olympic Airways przeciwko Husain (124 S.Ct. 1221).
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obrazeniami doznanymi przez pasazera a ,wypadkiem”, nie za$§ od tego, na jaka przyczyne
zaistnienia tych pierwszych powoluje sie powdd lub jaka jest ich przyczyna wedlug przewoznika;
do tej kwestii powrdce jeszcze w dalszej czesci niniejszej opinii.

69. Niemniej jednak, jak w postepowaniu przed Trybunatem jednoznacznie podkreslili wszyscy
uczestnicy oraz interwenienci, omoéwionego powyzej kryterium ,jedynego czynnika
odrdzniajacego” nie mozna, na gruncie art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, stosowa¢ w sposéb
nieograniczony. W przeciwnym razie zakres stosowania tego postanowienia, a w ostatecznym
rozrachunku przewidziany na jego podstawie zakres odpowiedzialnosci przewoznika, byltby
nadmiernie szeroki.

70. W tym wzgledzie mozna rozwazy¢ nastepujacy hipotetyczny scenariusz: jeden z silnikéw
statku powietrznego przewozacego pewna druzyne narodowa w pilce noznej na mistrzostwa
$wiata ulega ,przypadkowemu” uszkodzeniu, w zwiazku z czym konieczne jest ladowanie
awaryjne. Podczas tego zdarzenia zawodnicy nie doznaja uszkodzen ciala, ale sa nim, co
zrozumiatle, wstrzasnieci. Trauma zwiazana z tym ,wypadkiem” narasta przez kolejny tydzien az
do czasu, gdy podczas meczu jeden z pitkarzy w rozkojarzeniu nie trafia w pilke, traci
rownowage, upada i skreca sobie kostke; w przypadku takiego obrazenia uzasadnione mogloby
by¢ dochodzenie wysokiego odszkodowania, zwazywszy na fakt, Ze z pewnoscia w spos6b
niekorzystny odbiloby sie ono na mozliwosci dalszego udzialu owego piltkarza w tej imprezie
sportowej.

71. Moglo by¢ tak, ze gdyby nie ten pierwotny ,wypadek”, to zawodnik nie doznalby takich
uszkodzen ciala. Niemniej jednak przyjecie, ze tego rodzaju obrazenia, ktérych zwigzek
z ,wypadkiem” jest bardzo daleki, sa objete regulacja art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej,
stanowiloby przejaw nieuzasadnionego rozciagniecia zakresu tego postanowienia. Ponadto jezeli
przewoznicy lotniczy mieliby na jego podstawie ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za tak odlegle
w czasie skutki wypadkéw na pokladach ich statkéow powietrznych, to méglby na nich zostaé
nalozony zbyt daleko idacy obowigzek naprawienia szkody, ktéry bylby trudny do okreslenia
i obliczenia. ,Sprawiedliwa réwnowaga interesow” pasazeréw i przewoznikéw, do ktdrej
osiagniecia dazyli autorzy konwencji, nie bylaby zachowana®. Analogicznie w porzadkach
prawnych panstw-stron co do zasady uznaje sig, jak podkreslit DB, ze kryterium ,jedynego
czynnika odrézniajacego” nie wystarcza do utrzymania odpowiedzialnosci w rozsadnych
granicach®.

72. Z tego powodu nalezy w kazdym przypadku stosowa¢ drugie kryterium. Jest to kryterium
prawne i jako takie wiaze si¢ z wyborem w zakresie polityki prawa. Chodzi o ustalenie, czy
zwiazek przyczynowy miedzy ,wypadkiem” a obrazeniami doznanymi przez pasazera nie tylko
spetnia kryterium ,jedynego czynnika odrdzniajacego”, lecz jest wystarczajaco istotny, tak ze
wydaje sie¢ uzasadnione i rozsadne, w Swietle przedmiotu i celu konwencji montrealskiej,
stosowanie art. 17 ust. 1 i pociagniecie przewoznika do odpowiedzialnosci na podstawie tego
postanowienia. To  kryterium odpowiada koncepcji ,przyczynowosci adekwatnej”
charakterystycznej dla krajow, w ktérych obowigzuje system kontynentalny, oraz
»przyczynowosci bezposredniej” znanej w krajach systemu common law.

81 Zobacz podobnie wyrok Niki Luftfahrt, pkt 40.

2 Zobacz w szczegblnosci: C. Von Bar i in. (ed.), op.cit, s. 3570 i aby zapozna¢ si¢ z analiza prawnoporéwnawcza regulacji

obowigzujacych w tym w zakresie w paristwach czltonkowskich, s. 3574—3585.
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73. Ogodlnie rzecz biorac, w porzadkach prawnych panstw-stron®, na tle wszystkich czynnikéw,
ktére przyczynily sie do powstania konkretnej szkody, dane zachowanie lub zdarzenie zostanie
uznane® za ,adekwatna” lub ,bezposrednia”® przyczyne tej szkody, a tym samym za przyczyne
dajaca podstawe do wytoczenia powéddztwa, o ile stanowi ona naturalny skutek takiego
zachowania lub zdarzenia. W tym zakresie klasycznym podkryterium jest to, ktére pozwala
stwierdzi¢, czy dana szkoda stanowila mozliwy do przewidzenia skutek takiego zachowania lub
zdarzenia, a wiec czy hipotetyczny obserwator mdglby, z perspektywy czasu, w sposéb
uzasadniony przewidzie¢, w $wietle wszystkich okolicznosci i dotychczasowego doswiadczenia,
ze spowoduja one taka szkode. Innym blisko powigzanym podkryterium, o ktérym wspomniat
rzad niemiecki, jest to, ktére umozliwia ustalenie, czy da si¢ uznaé, ze wystapienie szkody
stanowilo przejaw zmaterializowania sie ryzyka nieodlacznie zwigzanego z konkretnym
zachowaniem lub zdarzeniem®. Zadne z tych podkryteriéw nie jest spetnione, jezeli wydaje sie
nieprawdopodobne, ze dane zachowanie lub zdarzenie doprowadziloby do powstania tej szkody
oraz jezeli wydaje sie, iz zostala ona spowodowana jedynie wskutek zaistnienia szczegdlnie
nietypowego lub dalece nadzwyczajnego ciagu zdarzen. To kryterium prawne nie moze by¢
stosowane w sposéb abstrakcyjny, lecz z uwzglednieniem jego jasnego i rozsadnego zalozenia
programowego — o ile bowiem ludzie powinni zasadniczo odpowiada¢ za podejmowane przez
siebie dzialania wyrzadzajace szkode, o tyle odpowiedzialnosci cywilnej nie mozna w sposéb
uzasadniony przypisywa¢ w odniesieniu do nazbyt daleko idacych konsekwencji tychze dziatan.

74. W kontekscie art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, jak jednoznacznie zasugerowali wszyscy
uczestnicy i interwenienci¥, oznacza to, ze zakres stosowania tego postanowienia oraz zakres
odpowiedzialnosci ponoszonej przez przewoznika na jego podstawie sg ograniczone do obrazen
bedacych mozliwymi do przewidzenia skutkami danego ,wypadku” — lub, ujmujac rzecz innymi
sfowy, do obrazen, ktérych powstanie stanowilo przejaw zmaterializowania sie ryzyka
nieodlacznie zwiazanego z takim zdarzeniem. To wlasnie je nalezy uwaza¢ w $wietle prawa za
»spowodowane” danym ,wypadkiem” w rozumieniu tego postanowienia. Za takowe nie nalezy
natomiast uzna¢ obrazen, ktére jawia sie, z perspektywy czasu, jako nieprawdopodobne skutki
»>wypadku” i sa jego rezultatem tylko ze wzgledu na zaistnienie szczegdlnie nietypowego lub
dalece nadzwyczajnego ciagu zdarzen. Réwniez w tym zakresie to podejscie przyjmuja
w szczeg6lnosci sady Standéw Zjednoczonych. W mysl ich orzecznictwa spelnienie wymogu
istnienia zwiazku przyczynowego, o ktérym mowa w art. 17 ust. 1, wymaga od powoda
dowiedzenia nie tylko tego, ze ,wypadek” stanowi element ,laficucha przyczynowego”, ktéry
doprowadzit do powstania po jego stronie szkody, ale takze tego, ze owo zdarzenie
»bezposrednio” spowodowato wystapienie tej szkody*.

Zobacz w szczeg6lnosci, aby zapozna¢ sie z analiza prawnoporéwnawcza regulacji obowiazujacych w tym w zakresie w panstwach
czlonkowskich, C. Von Bar i in. (ed.), op.cit., s. 3574—3585.

% Moze istnie¢ wiecej niz jedna ,adekwatna” lub ,bezposrednia” przyczyna szkody.

5 W kontekscie niniejszej sprawy terminy ,adekwatny” i ,bezposredni” bede traktowatl jak synonimy, z pominieciem wszystkich niuanséw
wynikajacych z prawa krajowego.

8¢ Zobacz, w odniesieniu do prawa amerykanskiego, Restatement (Third) of Torts: liability for physical harm (Basic Principles), ,Scope of
liability — Proximate cause”, § 29. Rozwazmy przyklad studenta, ktéry z powodu przeciagnigcia sie zaje¢ wyszed! z uczelni p6zniej niz
zwykle, a nastepnie zostal potracony przez samochéd podczas przechodzenia przez ulice, w wyniku czego zmarl. Prowadzenie
samochodu samo w sobie wiaze sie z ryzykiem wypadku. Z kolei godzina zakoniczenia zaje¢ nie generuje takiego ryzyka. Pierwszy
z tych czynnikéw stanowi ,adekwatng”/,bezposrednia” przyczyne powstania szkody, podczas gdy drugi z nich, cho¢ jest warunkiem
koniecznym jej wystapienia (przyczyna faktyczna), takiej przyczyny nie stanowi.

Zobacz, aby zapoznad si¢ z tym samym pogladem, E. Giesmulla, op.cit., s. 19, § 45.

88 Zobacz miedzy innymi wyrok United States District Court, S.D. New York (sadu pierwszej instancji dla poludniowej czesci stanu Nowy
Jork, Stany Zjednoczone) z dnia 6 wrze$nia 2007 r. w sprawie Zarlin przeciwko Air France (2007 WL 2585061 i przytoczone tam
orzecznictwo).
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75. W sprawie rozpoznawanej w postepowaniu gtéwnym nie ulega watpliwosci, ze pierwsze
kryterium opisane powyzej jest spelnione. Zostalo to zreszta ustalone przez sad odsylajacy.
Oczywiscie w ujeciu faktycznym gdyby nie ,przypadkowy” upadek dzbanka z kawa, DB nie
doznalby obrazen, w zwiazku z ktérymi domaga si¢ naprawienia szkody — i jest tak nawet
woéwczas, gdy przyjmiemy tok rozumowania DB, w mys$l ktérego w tym wzgledzie nalezy
odrdzni¢ pierwotne oparzenia od ich pdzniejszego ,spotegowania”®. Jak bowiem zauwazyt ten sad
i wszyscy interwenienci, gdyby usuna¢ z réwnania upadek dzbanka z kawa, DB nie zostalby
poparzony i, co oczywiste, nie mogloby nastepnie dojs¢ do ,spotegowania” jego — w takim
przypadku — nieistniejacych oparzen.

76. Oczywiscie nieudzielenie prawidlowej pierwszej pomocy medycznej, ktore zarzuca sie
zalodze, mozna by — w razie gdyby ten fakt zostal udowodniony — uwazac za kolejne ,,ogniwo”
w Llancuchu przyczynowym”, ktéry doprowadzit do tak zwanego ,spotegowania”. Gdy
przyjmiemy, ze, po pierwsze, zaloga byla prawnie zobowigzana zareagowac na wystapienie u DB
oparzen w pewien okreslony sposéb, czy to ze wzgledu na ciazacy na niej obowiazek dochowania
nalezytej starannosci w stosunkach z pasazerami®, czy tez z uwagi na obowiazujace standardy
branzowe®; po drugie, zaloga zaniechala takiej reakcji; oraz ze, po trzecie, jezeli by jej nie
zaniechala, to moglaby zlagodzi¢ oparzenia DB, to mozna by zapewne uzna¢, iz, gdyby nie owo
zaniechanie, te obrazenia nie wystapilyby w postaci, w jakiej si¢ ostatecznie ujawnily, a wiec, ze
nie zostalyby ,spotegowane” w takim znaczeniu, jakie przyjmuje DB. Ta uwaga jest jednak
nieistotna. Jak wskazano w pkt 67 niniejszej opinii, do spelnienia pierwszego kryterium
wystarczy, ze ,wypadek” stanowi jeden z czynnikéw, ktére przyczynily si¢ do powstania
rozpatrywanych obrazen, natomiast nie musi on stanowi¢ jedynej ich przyczyny.

77. Rowniez drugie kryterium jest — mimo podejmowanych przez DB staran, aby przekonac
Trybunal, ze jest inaczej — w sposéb oczywisty spelnione w niniejszej sprawie. Zasadniczo powdd
utrzymuje, Ze nie mozna uznag, iz ,przypadkowy” upadek dzbanka z kawa stanowil ,adekwatng”
lub ,bezposrednia” przyczyne obrazen, ktéorych dotyczy roszczenie, za ktére to obrazenia nalezy
uznac ,spotegowanie” jego oparzen, poniewaz nie stanowily one ,mozliwych do przewidzenia”
skutkéow owego ,wypadku”. Wedlug DB do tego spotegowania doszlo wylacznie w rezultacie
nietypowego ciggu zdarzen. W istocie bowiem typowym nastepstwem sytuacji, w ktérej osoba
zostaje poparzona na pokladzie statku powietrznego, jest udzielenie jej wystarczajacej

Zobacz pkt 59 niniejszej opinii. O ile sad odsylajacy wydaje sie zgadza¢ z tym watkiem argumentacji DB (w istocie stanowi on zalozenie
lezace u podstaw pytania pierwszego), o tyle ja napotykam w tym wzgledzie na pewne trudnosci. To, co DB ujal w kategoriach dwéch
odrebnych szkdd, stanowi w rzeczywistosci jedna i te sama rzecz, mianowicie doznane przezen oparzenia. Zarzucane nieudzielenie
pierwszej pomocy medycznej przez zaloge nie spowodowalo ,,odrebnych” obrazen we wlasciwym tego stowa znaczeniu, tak jak mialoby
to miejsce na przyklad wéwczas, gdyby cztonek personelu pokladowego, zaopatrujac rany oparzeniowe DB, nastapit na jego stope
i ztamal mu palce u ndg. Zachowanie zalogi nie doprowadzilo tez do ,spotegowania” tych oparzen, we wlasciwym tego stowa
znaczeniu, jakim jest ,uczynienie ich bardziej powaznymi nizli byly”. Jak bowiem wyjasnie w pkt 76, w niniejszej sprawie kluczowe jest
ustalenie, czy zaloga przez niedbalstwo nie zlagodzita oparzen DB, a wiec czy nie uczynila ich mniej powaznymi niz byty one na samym
poczatku badz nie sprawila, Ze rany oparzeniowe bylyby w stanie lepszym niz wéwczas, gdyby goily sie w sposéb naturalny. Niemniej
jednak, jak zasygnalizowano powyzej, nawet jezeli udzielenie pierwszej pomocy medycznej mialoby doprowadzi¢ do powstania
faktycznie odrebnej szkody, to przedstawiony w niniejszej opinii tok rozumowania nadal pozostawalby, mutatis mutandis, prawidlowy.

W wielu systemach prawnych uznaje sie, ze w stosunkach z pasazerami przewoznicy maja obowigzek dochowania nalezytej staranno$ci.
W szczeg6lnosci zgodnie z prawem austriackim, ktére ma zastosowanie do przedmiotowej umowy przewozu (zob. przypis 69 do
niniejszej opinii), zawarcie takiej umowy przewozu powoduje powstanie po stronie przewoznika zobowiazania do zapewnienia
pasazerom bezpieczeristwa (zob. moja opinia w sprawie Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego z odpowiedzialnosci),
przypis 5).

W Unii Europejskiej standardy branzowe sa zawarte w rozporzadzeniu Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie
harmonizacji wymagan technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz.U. 1991, L 373, s. 4 — wyd.
spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 1, s. 348), zmienionym rozporzadzeniem nr 1899/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
12 grudnia 2006 r. (Dz.U. 2006, L 377, s. 1), zalacznik III. Zobacz w szczeg6lnosci: OPS 1.745 (obowiazek wyposazenia statku
powietrznego w latwo dostepne do uzycia apteczki pierwszej pomocy); OPS 1.755 (obowiazek wyposazenia statku powietrznego
w ratunkowy zestaw medyczny); OPS 1.760 (obowiazek wyposazenia statku powietrznego w tlen pierwszej pomocy); OPS 1.1005
i OPS 1.1010 (szkolenie podstawowe i ciaglte personelu pokladowego dotyczace w szczegdlnosci zawartoséci apteczek pierwszej pomocy
i korzystania z nich, zapasu tlenu pierwszej pomocy i ratunkowego wyposazenia medycznego).
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i odpowiedniej pierwszej pomocy medycznej, ktéra zapobiega spotegowaniu u niej obrazen.
Nalezace do kategorii okoliczno$ci nadzwyczajnych zaniechanie podjecia takich czynnosci przez
zaloge mialoby stanowi¢ ,przyczyne zastepcza” powodujaca przerwanie ,ciagu zdarzen”
siegajacego pierwotnego ,wypadku”.

78. Ten argument nie wytrzymuje jednak doglebnej weryfikacji. W pierwszej kolejnsci nalezy
w tym miejscu ponownie wskazac, ze nawet gdyby pierwotne oparzenia DB nalezalo odrézni¢ od
ich ,spotegowania”, to owo ,spotegowanie” byloby niewatpliwie mozliwym do przewidzenia
skutkiem poparzenia, poniewaz wlasnie to ,spotegowanie” stanowiloby — a w niniejszym
przypadku prawdopodobnie stanowilo — efekt ,naturalnego” procesu gojenia si¢ ran
oparzeniowych. Innymi stowy, jak ujal to rzad niemiecki, ryzyko ,spotegowania” oparzen bylo
elementem immanentnym juz od chwili ,przypadkowego” upadku dzbanka. Udzielona przez
zaloge pierwsza pomoc medyczna miala wlasnie na celu zapobiezenie zmaterializowaniu si¢ tego
ryzyka. Istnieje zatem wyrazny i bliski zwiazek , przyczynowo-skutkowy” miedzy obrazeniami DB
— przy czym ponownie zaznaczam, ze jest tak nawet gdyby mozna/trzeba bylo wprowadzi¢ miedzy
nimi rozréznienie — a odno$nym ,wypadkiem”.

79. Wyobrazmy sobie w tym miejscu scenariusz, ktéry nie dotyczy wprawdzie przewozu
pasazeréw, lecz ktéry moim zdaniem stanowi w tym wzgledzie dobry przyklad. Pewna osoba
przez niedbalstwo upuszcza na zastone okienna zapalona $wiece w domu swojego sasiada.
Wybucha pozar. Wezwani do zdarzenia strazacy ze wzgledu na niedbalstwo nie dysponuja
niezbednym wyposazeniem i nie opanowuja w sposéb wlasciwy ognia. W rezultacie dom ulega
spaleniu. Jezeliby przyja¢ tok rozumowania DB, stanowiloby to nieprawdopodobny skutek
upuszczenia §wiecy, poniewaz gdyby strazacy dochowali nalezytej starannosci i zdotali ugasi¢
pozar, to daloby si¢ zminimalizowaé szkody, do jakich doszto w domu. Blad logiczny jest tutaj
oczywisty. Niewatpliwie dalo sie przewidzie¢, ze upuszczenie na zastone okienna zapalonej
$wiecy moze ostatecznie doprowadzi¢ do spalenia domu. Innymi stowy, ten skutek koncowy
w sposéb oczywisty miescil sie ,w granicach ryzyka” nieodtacznie zwigzanego z owym dzialaniem.

80. W drugiej kolejnosci, wbrew temu, co twierdzi DB, w niniejszej sprawie jest tak, ze o ile
reakcja zalogi na upadek dzbanka, gdyby udalo si¢ udowodni¢, iz nie byta ona wystarczajaca,
z pewno$cia moglaby, jak juz zreszta wskazalem, zosta¢ uznana za kolejna przyczyne
»Spotegowania” jego obrazen, o tyle nie byla ona tego rodzaju, iz moglaby nawet ,przerwac ciag
zdarzen” siegajacy uruchamiajacego kolejne zdarzenia ,wypadku”. Jak wynika z rozwazan
przedstawionych w pkt 73 i 74 niniejszej opinii, byloby tak wylacznie woéwczas, gdyby
zachowanie zalogi bylo szczegdlnie nietypowe lub dalece nadzwyczajne do tego stopnia, ze,
z perspektywy czasu, hipotetycznemu obserwatorowi jawiloby si¢ ono — tak samo zreszta jak
ostatecznie doznane obrazenia — jako wnieprawdopodobne®”. Tylko w takim przypadku
przypisywanie tych obrazen owemu ,wypadkowi” byloby, z punktu widzenia polityki prawa,
nieuzasadnione. Poprzeczka jest wiec zawieszona wysoko, a w sytuacji takiej jak ta rozpatrywana
w postepowaniu gtéwnym po prostu nie udalo sie jej przeskoczy¢.

Analogicznie w porzadkach krajowych panstw-stron w sytuacji, w ktérej miedzy pierwotnym bezprawnym dzialaniem pozwanego
a szkoda poniesiona ostatecznie przez poszkodowanego ma miejsce ingerencja osoby trzeciej, to jej zachowanie jest uwazane za
~przyczyne zastepcza” jedynie wéwczas, gdyby owo zachowanie jawilo sie, z perspektywy czasu, jako niemozliwe do przewidzenia lub
nieprawdopodobne. Jezeli tak nie jest, to nie przerywa ono ,lancucha przyczynowego” sigegajacego dzialania pozwanego. Klasycznym
przykladem jest ten dotyczacy osoby, ktéra przez niedbalstwo pozostawia natadowana bron na dziedziricu szkolnym, skad nastepnie
bierze ja jedno z dzieci, po czym strzela z niej do swojego kolegi. W takiej sytuacji zachowanie dziecka nie przerywa ,laiicucha
przyczynowego” siegajacego pierwotnego niedbalstwa tejze osoby. W istocie gdy kto$ pozostawia bron na dziedzificu szkolnym, to po
prostu moze racjonalnie przewidzie¢, iz jakie$ dziecko weZmie ja w swoje rece oraz jej uzyje. Zobacz w szczegélnosci C. Von Bar i in.
(ed.), op.cit., s. 3571-3572, 3578—3581.
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81. Jak stusznie zauwazaja bowiem Austrian Airlines, rzad niemiecki oraz Komisja, sytuacja,
w ktérej czlonek personelu pokladowego, ktéry mogl przejs¢ szkolenie medyczne jedynie
w ograniczonym zakresie i ktéry ma inne obowiazki oraz musi opiekowac sie réwniez innymi
pasazerami, nie udziela, w potencjalnie stresujacych warunkach, jakie zaistnialy wskutek
»>wypadku”, poszkodowanemu pasazerowi wymaganej pomocy medycznej i nie poswieca mu
wymaganej uwagi, raczej nie moze, z perspektywy czasu, jawi¢ sie takiemu obserwatorowi jako
nieprawdopodobna®. Nie jest ona na tyle ,nietypowa” czy tez ,nadzwyczajna”. Jej zaistnienie jest
prawdopodobne, poniewaz — w $wietle do§wiadczenia — ludzie rutynowo popelniaja w takich
okoliczno$ciach btedy. Podobnie za takowa trudno jest uzna¢ nieuzupelnienie przed lotem, ze
wzgledu na niedbalstwo, zestawu ratunkowego **.

82. Podobnie byloby w przypadku osoby, ktéra zostaje potracona przez samochdd kierowany
w sposéb niewlasciwy przez inna osobe, wskutek czego doznaje ztamania reki i musi sie poddac
operacji. W jej trakcie chirurg nie dochowuje nalezytej staranno$ci i nie zachowuje nalezytej uwagi
i nie udaje mu sie zlagodzi¢ obrazen lub poteguje te obrazenia albo nawet powoduje inne
obrazenia. Zwykle w porzadkach prawnych panstw-stron tego rodzaju bledy lekarskie nie
»przerywaja ciagu zdarzen” siegajacego pierwotnego niedbalstwa po stronie kierowcy, gdyz nie sa
one na tyle szczegélnie nietypowe lub dalece nadzwyczajne, iz jawia sie, z perspektywy czasu, jako
nieprawdopodobne, poniewaz, niestety, bledy te sie zdarzaja*.

83. Moim zdaniem ta wykladnia wymogu istnienia zwiazku przyczynowego, o ktérym mowa
w art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, w sytuacji takiej jak ta rozpatrywana w postepowaniu
gtéwnym, jest catkowicie zgodna z systematykq, przedmiotem i celem owej konwencji.

84. Po pierwsze, w ramach przewidzianego w konwencji montrealskiej systemu
odpowiedzialno$ci w przypadku ,uszkodzenia ciala” doznanego przez pasazera, kwestia tego, czy
personel przewoznika, w razie ,wypadku”, podjal wymagane kroki w celu zapobiezenia szkodzie,
ma odgrywac role jedynie na etapie obromy, zgodnie z art. 21 ust. 2 lit. a) tej konwencji, na

Aby unikna¢ ewentualnych nieporozumien, pragne podkresli¢, ze kwestia tego, czy zarzucane zalodze nieudzielenie prawidlowej
pierwszej pomocy medycznej bylo ,mozliwe do przewidzenia”, co nalezy rozstrzygna¢, aby ustali¢, czy mozna uzna¢, iz ,,przypadkowy”
upadek dzbanka z kawa w sposéb adekwatny ,spowodowal” obrazenia u DB, jest zasadniczo odmienna od kwestii tego, czy
nieudzielenie tej pomocy moze samo w sobie stanowi¢ ,wypadek”, czyli — w $wietle definicji tego pojecia przyjetej przez Trybunat (zob.
pkt 58) — ,nieprzewidziane” zdarzenie (zob. sekcja B rozdzial 2 niniejszej opinii). Wyobrazmy sobie sytuacje, w ktérej czlonek
personelu pokladowego podaje pasazerowi kubek z goraca kawa. Kubek ten zsuwa sig¢ ze stolika umieszczonego w fotelu pasazera, co
skutkuje poparzeniem. Z jednej strony jest to, na potrzeby ustalenia istnienia zwigzku przyczynowego, ,mozliwy do przewidzenia”
przebieg zdarzen. Rozsadny obserwator mogt sie spodziewal, ze dojdzie do takiej sytuacji. Ryzyko poparzenia jest nieodlacznie
zwigzane z czynnoscia podawania goracych napojéw. Jesli wzia¢ pod uwage typowe okoliczno$ci, takie jak ruch statku powietrznego, to
zaistnienie sytuacji, w ktérych kubek spada ze stolika, jest prawdopodobne i rzeczywiscie zdarza sig, ze do nich dochodzi. Dlatego
wlasnie kubki z kawa podaje sie niekiedy z wieczkiem. Z drugiej strony zsunigcie si¢ kubka, gdy faktycznie do niego dochodzi, mozna
w dalszym ciagu traktowaé w kategoriach ,nieprzewidzianego zdarzenia”, a tym samym — ,wypadku”, poniewaz poszkodowany pasazer
(o ile nie jest wszechwiedzgcy) nie wiedzial, przed zaistnieniem tego zdarzenia, ze nastapi ono w tym konkretnym momencie.
Podsumowujac, wiele ,wypadkéw” jest tego rodzaju, ze choc¢ sa one ,nieprzewidziane”, to jednak pozostaja ,mozliwe do przewidzenia”.

Z kolei, jak sugeruje rzad niemiecki w swoich uwagach, jezeli po upadku dzbanka z kawa czlonek personelu pokladowego, ktéry
zaopatrywal rany odniesione przez DB, doznalby z jakiego$ niewytlumaczalnego powodu napadu szatu i celowo pobil pasazera, to takie
zachowanie niewatpliwie jawiloby sie, z perspektywy czasu, jako niemozliwe do przewidzenia/ nieprawdopodobne.

W tym scenariuszu kierowca moglby zosta¢ pociggniety do odpowiedzialnoséci za wszystkie doznane szkody (zob. w szczegélnosci
wyrok Cour de cassation (sadu kasacyjnego, Francja) z dnia 27 stycznia 2000 r. (No 97-20.889)), niezaleznie od faktu, ze
poszkodowanemu potencjalnie przystugiwaloby réwniez roszczenie wobec lekarza tylko w odniesieniu do drugich obrazen. Zobacz
w szczeg6lnoéci aby zapoznaé sie z analiza prawnoporéwnawcza regulacji obowigzujacych w tym w zakresie w panstwach
czlonkowskich, C. Von Bar i in. (ed.), op.cit., s. 3574—3585.
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potrzeby ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika na podstawie art. 17 ust. 1%. W zwiazku
z tym w mysl zasad logiki tego aspektu nie nalezy bra¢ pod uwage na wcze$niejszym etapie, gdy
ocenia sie, czy mozna uznaé, iz éw ,wypadek” ,spowodowal” te szkode, a zatem, czy
rozpatrywane roszczenie podlega drugiemu z tych postanowien.

85. Po drugie, ta wykladnia przyczynia sie do osiagniecia zalozonej przez autoréw konwencji
montrealskiej ,sprawiedliwej réwnowagi intereséw” pasazeréw i przewoznikéw. Pozwala ona
zapewni¢, ze w razie wysuniecia roszczenia o naprawienie szkody na podstawie art. 17 ust. 1 owej
konwencji w przewidzianym w niej dwuletnim terminie zawitym powéd moze na podstawie tego
postanowienia uzyskac¢ naprawienie szkody w zwiazku z cafoscig powodujacych szkode skutkdéw,
ktérych przyczyne ,bezposrednig” stanowi odnos$ny ,wypadek”, nawet jesli takowe mogly
wystapi¢, czesciowo, wskutek pézniejszego udzielenia nieodpowiedniej lub niewystarczajacej
pierwszej pomocy medycznej”. Jednocze$nie taka odpowiedzialno$¢ nie bylaby nadmiernie
rozszerzona, lecz uzasadniona i racjonalna, biorac pod uwage znaczenie, jakie w ujeciu
calo$ciowym nalezy przypisywac ,wypadkowi”*.

86. Po trzecie, uwazam, tak samo jak sad odsylajacy i Komisja, Ze owa wykladnia przyczynia sie
rowniez do jednolitego stosowania konwencji montrealskiej. W tym wzgledzie nalezy
przypomnie¢, jak zauwazylem w sekcji pierwszej niniejszej opinii, ze 6w akt prawny ustanawia
system odpowiedzialno$ci o charakterze bezwzglednie wiazacym. W zwiazku z tym, jak zostalo
to wskazane w pkt 68 niniejszej opinii, kwestia tego, czy roszczenie podlega jej art. 17 ust. 1,
powinna by¢ rozstrzygana nie w $wietle tego, jak zostata sformulowana przez powoda jego
podstawa, lecz w sposéb obiektywny, przez pryzmat rzeczywistego stanu faktycznego.
Zaproponowana przez mnie wykladnia pozwala zagwarantowaé wtasnie to, ze za kazdym razem,
gdy roszczenie bedzie dotyczylo obrazen, ktdre sg obiektywnie i $cisle zwiazane z ,wypadkiem”,

Zgodnie z tym postanowieniem ,[p]rzewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za szkody powstale w okolicznosciach okreslonych
w art. 17 ust. 1 w takim zakresie, w jakim przekraczaja one w przypadku kazdego pasazera 100000 Specjalnych Praw Ciagnienia, jesli
przewoznik udowodni, ze [...] taka szkoda nie zostala spowodowana niedbalstwem [...] jego pracownikéw lub agentéw”. W istocie
bowiem kwestia, czy personel przewoznika dochowal nalezytej starannosci i przestrzegal standardéw branzowych po tym, jak doszlo do
»~wypadku”, jest tradycyjnie analizowana w $wietle tego uregulowania. Zobacz na przyklad wyrok United States District Court,
S.D. Florida (sadu pierwszej instancji dla potudniowej czesci stanu Floryda, Stany Zjednoczone) z dnia 10 marca 2018 r. w sprawie
Quevedo przeciwko Iberia Lineas Aereas de Espafa, Sociedad Anénima Operadora Co. (2018 WL 776754).

Konkretnie oznacza to, ze gdyby bylo na przyktad tak, iz DB wysunalby roszczenie w terminie zawitym przewidzianym w konwencji
montrealskiej, to méglby na podstawie art. 17 ust. 1 uzyska¢ naprawienie szkody w zwigzku z cafoscig doznanych szkéd, skoro nawet
jakoby odrebne skutki udzielenia pierwszej pomocy medycznej sa jednak w sposéb ,adekwatny” lub ,bezposredni” zwiazane
z ,przypadkowym” upadkiem dzbanka z kawa. Przyjecie natomiast przeciwnej wykladni byloby bardziej obciazajace dla pasazeréw.
Oznaczaloby to, ze aby uzyska¢ naprawienie szkody w calosci w podobnej sytuacji, pasazer musialby powola¢ sie na — i wykaza¢ — nie
tylko jedna, lecz dwie podstawy powodztwa. Zamiast po prostu wykazaé, ze doszto do rozlania goracego napoju, musialby on réwniez
udowodnié, ze reakcja zalogi nosila znamiona niedbalstwa — a to zadanie nie zawsze jest tatwe, jak wyjasniono w punkcie 95 niniejszej
opinii.

Wydaje si¢ to tym bardziej uzasadnione w sytuacji, w ktérej nieodpowiedniej pierwszej pomocy medycznej udziela personel
przewoznika. Niemniej jednak nawet w przypadku, w ktérym pierwsza pomoc medyczna zostalaby udzielona na przyklad przez
pielegniarke przypadkowo znajdujaca sie na pokladzie, przewoznik w dalszym ciaggu powinien ponosi¢ odpowiedzialnos¢ na podstawie
art. 17 ust. 1 w zwiazku z caloscia obrazen doznanych przez pasazera, poniewaz, jak wykazalem w niniejszej opinii, mozna uzna¢, ze
»wypadek” ,spowodowal” je wszystkie w rozumieniu tego postanowienia. Prawda jest, ze w takim scenariuszu pasazerowi mogloby
réwniez przyslugiwaé roszczenie wobec pielegniarki, gdyz jej dziatania takze spowodowaly szkode. Bylaby to jednak kwestia prawa
wewnetrznego, bowiem konwencja montrealska reguluje jedynie roszczenia z tytulu odpowiedzialno$ci cywilnej wysuwane wobec
przewoznikéw lotniczych.

24 ECLI:EU:C:2023:19



OpriNiA N. EmiLiou — Sprawa C-510/21
AUSTRIAN AIRLINES (PIERWSZA POMOC MEDYCZNA NA POKLADZIE STATKU POWIETRZNEGO)

wprawny pelnomocnik nie bedzie w stanie obej$¢ konwencji, a w szczegdlnosci zakreslonego
w niej dwuletniego terminu zawitego na wszczecie postepowania, poprzez zreczne rozdzielenie,
tak jak zamierzal to uczyni¢ DB*, owych obrazen od tego zdarzenia'®.

2. W przedmiocie tego, czy nieudzielenie przez zaloge odpowiedniej i wystarczajgcej pierwszej
pomocy medycznej moze samo w sobie stanowic¢ ,wypadek”

87. W swoich uwagach Austrian Airlines podniosta, ze nawet gdyby nie dalo sie uzna¢, pod
wzgledem prawnym, iz upadek dzbanka z kawa ,spowodowal” obrazenia, ktérych dotyczy
roszczenie DB, to taki wniosek pozostawalby nieistotny. W ocenie tego przewoznika czynnik,
ktory powdd wskazal jako rzeczywista ,przyczyne” tychze obrazen, mianowicie pierwsza pomoc
medyczna udzielong przez personel pokladowy, kwalifikuje sie sam w sobie jako ,wypadek”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej. W zwiazku z tym roszczenie DB w kazdym
przypadku, nawet na gruncie waskiego podejscia do zagadnienia wylacznosci tego aktu
prawnego %!, miesciloby sie w zakresie jego stosowania i byloby zablokowane jako przedawnione.

88. Ta kwestia zasadniczo rézni si¢ od zagadnienia, o wyjasnienie ktérego zwrdcil sie sad
odsylajacy. Nie chodzi juz o problematyke zwigzku przyczynowego jako takiego, lecz
o kwalifikacje prawna danego zachowania zalogi. Ponadto ta kwestia nie byla przedmiotem
merytorycznej dyskusji w postepowaniu przed Trybunalem. W rzeczywistosci DB i Austrian
Airlines jedynie pobieznie odniosty sie do niej w swoich uwagach. Co jednak najwazniejsze, jak
wyjasnie w nastepnym punkcie, na potrzeby niniejszej sprawy nie jest konieczne, aby si¢ do niej
ustosunkowywaé. Ze wszystkich tych powodéw apeluje do Trybunalu, aby nie wchodzit w te
dyskusje. Gdyby jednak Trybunat sie na to zdecydowal, pokrétce i pomocniczo przeanalizuje te
kwestie.

89. Ogoélnie rzecz ujmujac, jezeli — tak jak w sprawie w postepowaniu gtéwnym — podczas lotu
miedzynarodowego dochodzi do ,wypadku”, takiego jak niezamierzony upadek na pasazera
dzbanka z goraca kawa, ktérego skutkiem jest powstanie obrazen ciata, nie trzeba rozwazaé, czy
nastepcze nieudzielenie przez zaloge prawidlowej pierwszej pomocy medycznej w celu
zaopatrzenia obrazen réwniez mozna zakwalifikowa¢ w ten sposéb. Jak wyjasniono
w poprzedniej czesci niniejszej opinii, okolicznos¢, ze pierwotny ,wypadek” ,adekwatnie” lub
»bezposrednio” przyczynil sie¢ do wystapienia tych obrazen, jest wystarczajaca na potrzeby
stosowania art. 17 ust. 1 — niezaleznie od tego, czy chodzi o zobowiazanie przewoznika do
naprawienia szkody poniesionej przez poszkodowanego, czy — tak jak w sprawie w postepowaniu

Ta podjeta przez pelnomocnika gra jest w niniejszym przypadku oczywista, skoro wydaje sig, ze DB na kolejnych etapach procesu
modyfikowal swoje zadania, potencjalnie w celu niedopuszczenia do zastosowania konwencji (por. pkt 11, 14 niniejszej opinii).
100

Zobacz, aby zapoznac si¢ z bardzo podobnym przypadkiem, wyrok United States Court of Appeals, Second Circuit (sadu apelacyjnego
Stanéw Zjednoczonych dla 2. okregu) z dnia 5 stycznia 1998 r. w sprawie Fishman przeciwko Delta Air Lines, Inc. (132 F.3d 138).
Analizowano w nim sytuacje, w ktérej dziecko doznato podczas lotu poparzen wskutek niezamierzonego oblania go wrzatkiem przez
czlonka personelu pokltadowego. Niewatpliwie doszlo tutaj do ,wypadku” w rozumieniu art. 17 (éwczesnie obowigzujacej) konwencji
warszawskiej. Pasazerka i jej matka wytoczyly przeciwko przewoznikowi powddztwo o ustalenie odpowiedzialnosci za szkode
wyrzadzona wskutek niedbalstwa, ale uczynily to ponad dwa lata po tym zdarzeniu. Aby uchyli¢ si¢ przed konsekwencjami
stwierdzenia, Ze ich roszczenie jest zablokowane przez owa konwencje, powddki, podobnie jak DB w postepowaniu gtéwnym,
wskazaly, iz ,przyczyng” obrazen nie byl sam ,,wypadek”, lecz stanowiaca rzekomo przejaw niedbalstwa p6Zniejsza odmowa udzielenia

przez zatoge pierwszej pomocy medycznej. Sad krajowy odrzucil ten argument i wskazal, ze ,podstawg roszczen [...] [bylo] poparzenie
[dziecka]. [...] Przyczyna sprawcza, mianowicie »wypadek«, nie moze zosta¢ sztucznie oddzielona od skutkéw, do wystapienia ktérych
ona prowadzi [...], w celu niedopuszczenia do zastosowania konwencji warszawskiej”.

11 Pragne przypomnieé, ze przyjecie ,szerokiego” podejscia do zagadnienia wylacznos$ci konwencji oznaczaloby, iz roszczenie DB jest

zablokowane po prostu z tego powodu, ze dotyczy ono obrazeri doznanych na pokladzie statku powietrznego, bez wzgledu na to, czy
zostaly one, czy tez nie, spowodowane ,wypadkiem” w rozumieniu art. 17 ust. 1.
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gléwnym — oddalenie roszczenia tego ostatniego ze wzgledu na fakt, iz jest ono zablokowane przez
konwencje. Zbyteczne byloby dalsze badanie ,taricucha przyczynowego”, ktéry doprowadzit do
powstania obrazen, w celu zidentyfikowania innego ,,wypadku” (innych ,wypadkéw”) 1%,

90. Ta kwestia staje sie istotna jedynie w sytuacjach, odmiennych od tej, ktéra jest analizowana
w postepowaniu gléwnym, w ktérych u pasazeréw podczas lotéw miedzynarodowych wystapity
problemy natury medycznej, takie jak udary mézgu lub zawaly serca, ktére nie zostaly
spowodowane zadnym atypowym zdarzeniem, lecz wylacznie istniejagcym u nich stanem
chorobowym, ktory ujawnitl sie akurat na pokladzie. Te problemy natury medycznej nie sa
generalnie uwazane za ,wypadki” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, poniewaz
nie sa zdarzeniami ,zewnetrznymi” w stosunku do danych pasazeréw'®, lecz, w istocie, czysto
»>wewnetrznymi” w stosunku do nich!™. W tym kontekscie przytaczany jest — w zaleznosci od
okolicznosci albo przez pasazeréw, albo przez linie lotnicze'® — argument, zgodnie z ktérym brak
odpowiedniej reakcji zalogi w przypadku wystapienia przedmiotowego problemu natury
medycznej, czy to ze wzgledu na jego zignorowanie, nieudzielenie wystarczajacej pierwszej
pomocy medycznej, brak na pokladzie niezbednego do tego celu sprzetu, czy tez niesluszna
decyzje o nieladowaniu na najblizszym lotnisku w celu podjecia natychmiastowego leczenia itp.,
moze sam w sobie stanowi¢ taki ,wypadek”, ktéry przyczynil sie ostatecznie do uszkodzenia ciata
lub $mierci danego pasazera.

91. Na tle tego konkretnego zagadnienia zapadlo, szczegélnie w sadach Stanéw Zjednoczonych,
wiele rozstrzygnie¢. Orzecznictwo w tym zakresie nie jest jednak w petni utrwalone. I tak zaréwno
DB, jak i Austrian Airlines przedstawily rozstrzygniecia na poparcie swoich przeciwnych
stanowisk.

92. W ramach pierwszej linii orzeczniczej, ktéra DB okreslit mianem ,stanowiska
wiekszosciowego”, sady te odrzucaly argument, w mysl ktérego niezapewnienie przez zaloge
prawidlowej opieki medycznej, brak na pokladzie odpowiedniego wyposazenia medycznego lub
niewyladowanie na najblizszym lotnisku, moze samo w sobie stanowi¢ ,wypadek” w rozumieniu
art. 17 ust. 1'%,

12 W szczegdlnosci ustalenie, ze szkoda poniesiona przez pasazera zostala spowodowana nie przez jeden ,wypadek”, lecz przez dwa

»wypadki”, nie bedzie mialo wplywu na wysoko$¢ odszkodowania, ktére moze on uzyska¢ na podstawie art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej. Takie odszkodowanie ma bowiem na celu naprawienie poniesionej szkody. W zwiazku z tym jego wysoko$¢ zalezy od
rozmiaru szkody, a nie od liczby ,wypadkéw”, ktére sie do niej przyczynity.

105 Jest to istotne kryterium, przynajmniej zgodnie z definicja pojecia ,wypadku” przedstawiona w wyroku Air France przeciwko Saks (zob.

pkt 58 niniejszej opinii).
104 Zobacz w szczegdlnosci wyrok United States Court of Appeals, Eleventh Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 11.
okregu) z dnia 25 sierpnia 1997 r. w sprawie Krys przeciwko Lufthansa German Airlines (119 F.3d 1515).

1 Przed ogloszeniem wyrokéw Sidhu i Tseng, gdy dominowalo waskie podejécie do zagadnienia wylacznosci konwencji

warszawskiej/montrealskiej, w interesie powodéw lezalo bowiem podnoszenie, iz w takich okoliczno$ciach nie doszlo do ,wypadku” —
sformulowanie takiego wniosku oznaczalo uznanie, ze konwencja nie znajduje zastosowania, co otwieralo droge do dochodzenia
roszczen w oparciu o prawo krajowe, ktére czesto bylo dla nich korzystniejsze. Z kolei dla linii lotniczych korzystnie byto
argumentowad, ze w istocie doszto do ,wypadku”, gdyz w ten sposdb roszczenie powracalo w granice wylacznego zakresu stosowania
owej konwencji. Po wydaniu wyrokéw Sidhu i Tseng, gdy norma stalo sie szerokie podejscie do zagadnienia wylacznosci, réwniez
w interesie pasazeréw zaczelo leze¢ dowiedzenie zaistnienia ,wypadku”, poniewaz tylko tak mogli oni skorzysta¢ ze $rodka ochrony
prawnej. Liniom lotniczym korzystnie byto wtedy natomiast przytacza¢ argumenty przemawiajace za brakiem ,wypadku” — w razie
stwierdzenia, ze do niego nie doszlo, byly one bowiem chronione przed wszelka odpowiedzialno$cia.

16 Zobacz w szczegblnosci i odpowiednio wyroki: United States Court of Appeals, Third Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw

Zjednoczonych dla 3. okregu) z dnia 19 lipca 1984 r. w sprawie Stanley Abramson przeciwko Japan Airlines Co., Ltd (739 F.2d 130);
United States District Court, S.D. New York (sadu pierwszej instancji dla poludniowej czesci stanu Nowy Jork, Stany Zjednoczone)
z dnia 22 lutego 1996 r. w sprawie Tandon przeciwko United Air Lines (926 F.Supp. 366); United States Court of Appeals, Eleventh
Circuit (sadu apelacyjnego Stanéw Zjednoczonych dla 11. okregu) z dnia 25 sierpnia 1997 r. w sprawie Krys przeciwko Lufthansa
German Airlines (119 F.3d 1515).
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93. W ramach drugiej linii orzeczniczej, ktéra Austrian Airlines przedstawita jako ,prawdziwe”
stanowisko wiekszosciowe i ktéra siega przelomowego wyroku Supreme Court (sadu
najwyzszego Stanéw Zjednoczonych) w sprawie Husain'”, wskazuje sie jednak, inaczej niz
w przypadku pierwszej z tych linii, ze reakcja zalogi na problem natury medycznej u pasazera
moze, w pewnych sytuacjach, zosta¢ zakwalifikowana jako ,wypadek”. Jest tak wéwczas, gdy
zachowanie personelu przewoznika odbiega od branzowych standardéw nalezytej starannosci lub
polityk i procedur linii lotniczych, w my$l ktérych ma on w takich okolicznosciach podjac
konkretne dzialania, na przyklad poda¢ tlen w razie zawalu serca, w tak znacznym stopniu, iz
jego reakcje mozna uznac za ,nietypowq” lub ,nieoczekiwang” .

94. Jak wskazatem powyzej, nie sadze, ze Trybunal powinien w niniejszej sprawie zajac
stanowisko w tej kwestii, w szczegdlnosci dlatego, iz — jak przypominam — jest ona pozbawiona
znaczenia z punktu widzenia sprawy w postepowaniu gtéwnym. Gdyby jednak mimo to miat on
zamiar to uczyni¢, sugerowalbym zachowac pewna ostrozno$¢. Uwazam, ze tok rozumowania
przyjety w wyroku Husain przez United States Supreme Court (sad najwyzszy Stanéw
Zjednoczonych) prowadzi do do$¢ znacznego rozciagniecia zakresu pojecia ,wypadku”. Juz tylko
to, ze zachowanie zalogi mozna per se uzna¢ za ,zdarzenie”, wzbudza pewne watpliwosci
pojeciowe . Niemniej jednak najbardziej kontrowersyjnym elementem tej konstrukgcji jest lezaca
u jej podstaw koncepcja, w mysl ktérej ,nietypowy lub nieoczekiwany” (albo ,nieprzewidziany”)
charakter takiego ,zdarzenia” zalezy od tego, czy zaloga odstapita od podjecia dziatan
wymaganych przez prawo — innymi stowy, czy dopuscila sie niedbalstwa.

95. Przyjecie takiego podejscia moze bowiem sprawi¢, ze badanie zmierzajace do ustalenia, czy
mial miejsce ,wypadek” — ktére powinno by¢ stosunkowo proste — przeksztalci sie w dlugotrwaty
spor wymagajacy dokonywania zlozonych ocen stanu faktycznego i prawnego. W tym wzgledzie
niezaleznie od faktu, ze w wielu systemach prawnych przyjmuje sie, iz na przewoznikach ciazy
obowiazek dochowania nalezytej starannosci w stosunkach z pasazerami, oraz ze istnieja
standardy branzowe dotyczace probleméw natury medycznej'’, ustalenie, co dokladnie jest
wymagane w danej sytuacji, czesto — z wyjatkiem rzadkich przypadkéw, w ktérych jest to
oczywiste, takich jak ten analizowany w wyroku Husain — pozostaje dyskusyjne!''. Przede

17 \W sprawie zakonczonej wydaniem tego wyroku pasazerowi chorujagcemu na astme, przez ktéra byl on bardzo wrazliwy na dym
wydychany przez palaczy, blednie przydzielono miejsce w czeéci statku powietrznego przeznaczonej dla oséb palacych. Zona tego
pasazera wielokrotnie prosita czlonka personelu pokladowego o przesadzenie meza do innej czesci samolotu, jednak spotykata sie
z odmowa. Podczas lotu pasazer ten byl narazony na coraz wigksza ilo§¢ dymu, poczul sie gorzej, otrzymal w pewnym zakresie pomoc
medyczna udzielong przez podrdézujacego razem z nim lekarza, jednak nastepnie zmarl. Supreme Court (sad najwyzszy Stanéw
Zjednoczonych) orzekl, ze wyrazona przez czlonka personelu pokladowego odmowe przesadzenia pasazera nalezy zakwalifikowaé jako
»wypadek”, poniewaz bylo to ,zdarzenie” wyraZnie ,zewnetrzne” w stosunku do pasazera, jak réwniez ,nieoczekiwane i nietypowe”,
poniewaz odbiegalo zaréwno od standardéw branzowych, jak i polityki linii lotniczej.

108 Zobacz na przyktad wyrok United States District Court, S.D. Indiana, Indianapolis Division (sadu pierwszej instancji dla poludniowej

czesci stanu Indiana, wydzial w Indianapolis, Stany Zjednoczone) z dnia 10 pazdziernika 2007 r. w sprawie Watts przeciwko American
Airlines, Inc. (2007 WL 3019344).

Mozna bowiem w sposéb uzasadniony twierdzi¢, ze dzialania lub zaniechania zalogi nie moga same w sobie zostaé uznane za
»~wypadki”, poniewaz nie sa one, $cisle rzecz biorac, ,zdarzeniami”, mimo iz moga prowadzi¢ do takich przypadkowych zdarzen. Na
przyklad w niniejszej sprawie ,wypadkiem” nie jest brak podjecia przez czlonka personelu pokladowego dzialaii umozliwiajacych
bezpieczne manewrowanie wozkiem, na ktérym znajdowal si¢ dzbanek z kawg, lecz skutek polegajacy na upadku tego dzbanka.

109

110

Zobacz przypisy 90, 91 do niniejszej opinii.
1 Tutaj na przyktad kwestia ta wydaje sie by¢ przedmiotem zasadniczego sporu miedzy stronami w postepowaniu gléwnym (zob. przypis
8 do niniejszej opinii). W szczeg6lnoéci adekwatna reakcja na oparzenia doznane przez DB moglaby zaleze¢ od tego, jak bardzo
powaznie wygladaly one na miejscu, co moze by¢ dyskusyjne. Zobacz takze w szczegdlnosci wyrok United States District Court,
S.D. Florida (sadu pierwszej instancji dla potudniowej czesci stanu Floryda, Stany Zjednoczone) z dnia 15 czerwca 2011 r. w sprawie
Cardoza przeciwko Spirit Airlines, Inc. (2011 WL 2447523). W owej sprawie strony dlugo debatowaty nad tym, czy podjeta przez pilota
decyzja o nielgdowaniu na najblizszym lotnisku w $wietle problemdéw natury medycznej, jakie wystapily u jednego z pasazeréw, byta
odpowiednia do okolicznodci i, jako taka, ,typowa” oraz ,oczekiwana” do celéw stosowania art. 17 ust. 1, oraz przytaczaly argumenty
dotyczace kwestii $cisle faktycznych, takich jak to: i) czy stan pasazera rzeczywiscie byl tak powazny oraz w jakim zakresie pilot mial
o nim faktycznie wiedzg; ii) czego tak naprawde wymagaja standardy i procedury branzowe; oraz iii) co rzeczywiscie uczynit pilot.
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wszystkim pragne przypomnieé, ze pojecie ,wypadku” w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej ma w zalozeniu mie¢ charakter obiektywny. Niedbalstwo przewoznika nie ma
zwykle znaczenia przy ustalaniu, czy dane zdarzenie mozna uznac za ,wypadek” . Jak wskazano
w pkt 84 niniejszej opinii, powinno sie je bra¢ pod uwage wylacznie na etapie obrony, zgodnie
z art. 21 ust. 2 lit. a) owej konwencji. W tym wzgledzie rozstrzygnieciu przyjetemu w wyroku
Husain mozna zarzuci¢ to, Ze przenosi punkt ciezkosci badania dotyczacego ,wypadku”
z charakteru zdarzenia powodujacego szkode na zarzucane przewoznikowi lotniczemu
niepodjecie dzialan zmierzajacych do jej unikniecia.

96. Niemniej jednak, majac na uwadze wszystkie przeanalizowane elementy, przy dokonywaniu
wykladni pojecia ,wypadku” w takich sytuacjach'® Trybunal powinien moim zdaniem
ostatecznie kierowac sie tym, jakie stanowisko zajmie w konicu pewnego dnia w przedmiocie
zakresu wylacznego charakteru konwencji montrealskiej, co stanowi jeszcze jeden powdd
przemawiajacy za pozostawieniem tej kwestii do rozstrzygniecia w przyszlej sprawie.

97. Z jednej strony gdyby Trybunal mial podzieli¢ szerokie podejscie do kwestii tej wytacznosci,
to powinien orzec, ze brak odpowiedniej reakcji zalogi na problem natury medycznej u pasazera
stanowi ,wypadek”, pomimo watpliwosci pojeciowych, jakie wiaza sie z ta wyktadnia. Przeciwne
rozwigzanie pozbawiloby bowiem poszkodowanych pasazeréw wszelkich $rodkéw ochrony
prawnej — poniewaz nie istniataby mozliwo$¢ wysuniecia roszczenia na podstawie art. 17 ust. 1,
za$ konwencja stalaby na przeszkodzie wytoczeniu, w oparciu o prawo wewnetrzne, powédztwa
o ustalenie odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong wskutek niedbalstwa — mimo ze poniesiona
przez nich szkode mozna by cze$ciowo przypisa¢ zachowaniu personelu przewoznika. Tego
rodzaju rozwigzanie raczej nie byloby przejawem ,sprawiedliwej rownowagi intereséw” miedzy
przewoznikami lotniczymi a pasazerami. Ponadto prowadziloby ono do wyeliminowania
waznego bodzca do przestrzegania przez linie lotnicze cigzacego na nich obowiazku zachowania
nalezytej staranno$ci i przestrzegania odpowiednich standardéw branzowych, poniewaz
w przypadku ich naruszenia nie ponosilyby one odpowiedzialnosci wobec poszkodowanych.

98. W rzeczywistosci wyrok Husain nalezy odczytywaé przede wszystkim w tym wlasnie
kontekscie. Owo rozstrzygniecie zapadlo juz po tym, jak ten sam Supreme Court (sad najwyzszy
Stanéw Zjednoczonych) orzekl, w wyroku Tseng, ze $rodek ochrony prawnej albo przystuguje
pasazerowi na podstawie konwencji montrealskiej, albo nie przystuguje mu w ogdle. Z racji tego,
ze 6w sad objal zakresem pojecia ,wypadku” sytuacje, w ktérych doszlo do noszacej znamiona
niedbalstwa reakcji zalogi na problemy natury medycznej, zapewnil on, iz osoby poszkodowane
takim zachowaniem moga uzyska¢ naprawienie szkody .

12 Zobacz w szczegblnosci wyrok z dnia 2 czerwca 2022 r., Austrian Airlines (Zwolnienie przewoznika lotniczego z odpowiedzialnosci),

C-589/20, EU:C:2022:424, pkt 22, 23.

Dla jasnos$ci pragne powtoérzy¢, ze cala ta dyskusja odnosi si¢ wylacznie do przypadkéw, w ktérych problem natury medycznej
u pasazera wyniknat tylko z istniejacego u niego stanu chorobowego, ktéry ujawnit sie akurat podczas lotu miedzynarodowego. Jezeli
natomiast taki problem zostal spowodowany, tak jak w niniejszej sprawie, ,wypadkiem”, to roszczenie podlega, z tego wlasnie powodu,
art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, za przewoZnik ponosi odpowiedzialnos¢ na jej podstawie (zob. pkt 89, 90 niniejszej opinii).
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14 7 kolei wyroki przytoczone w przypisie 106 do niniejszej opinii zapadly przed ogloszeniem wyroku Tseng. W tych wyrokach ustalenie,

ze nie doszlo do ,wypadku”, oznaczalo réwniez dopuszczenie wytaczania, w oparciu o prawo wewnetrzne, (czestokroc
uwzglednianych) powédztw o ustalenie odpowiedzialno$ci za szkode wyrzadzona wskutek niedbalstwa. W sprawach rozstrzygnietych
po ogloszeniu wyroku Tseng to samo ustalenie skutkowalo pozbawieniem powoda wszelkich $rodkéw ochrony prawnej (zob.
w szczegolnosci wyrok United States District Court, E.D. New York (sadu pierwszej instancji dla wschodniej cze$ci stanu Nowy Jork,
Stany Zjednoczone) z dnia 13 marca 2000 r. w sprawie Rajcooar przeciwko Air India Limited (89 F.Supp.2d 324)). Mozna uznad, ze
wyrok Husain mial zaradzi¢ tej niezadowalajacej sytuacji.
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99. Z drugiej strony gdyby Trybunal mial przyja¢ waskie podejscie do kwestii zakresu wylacznego
charakteru konwencji montrealskiej, sugerowalbym pozostanie przy ,tradycyjnej” wykladni
pojecia ,wypadku”, ktérym posluzono si¢ w art. 17 ust. 1. W takim przypadku ustalenie, ze
niezachowanie starannosci przez zaloge przy postepowaniu z chorymi pasazerami sama w sobie
nie kwalifikuje sie jako ,wypadek”, z pewnos$cia wylaczytoby mozliwos¢ skorzystania ze srodka
ochrony prawnej na podstawie tego aktu prawnego. Jednocze$nie otworzyloby ono jednak
mozliwo$¢ wytaczania w oparciu o prawo wewnetrzne powodztw o ustalenie odpowiedzialno$ci
za szkode wyrzadzona wskutek niedbalstwa. Nie byloby wiec tak, ze takie sytuacje pozostalyby
nieuwzglednione.

V. Whnioski

100. Majac na wzgledzie calo§¢ powyzszych rozwazan, proponuje Trybunatowi, by na pytania
prejudycjalne przedstawione przez Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy, Austria) odpowiedziat
w nastepujacy sposdb:

1) Artykut 29 Konwencji o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego, zawartej w dniu 28 maja 1999 r. w Montrealu i podpisanej przez
Wspdlnote Europejska w dniu 9 grudnia 1999 r. oraz zatwierdzonej w jej imieniu decyzja Rady
2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (,konwencji montrealskie;j”),

nalezy interpretowa w ten sposdb, ze roszczenie wysuniete wobec przewoznika lotniczego,
niezaleznie od jego podstawy, ktére jest obiektywnie zwiazane z uszkodzeniem ciala
doznanym przez pasazera podczas lotu miedzynarodowego objetego ogdlnym zakresem
stosowania tej konwencji, spowodowanym wypadkiem, ktéry miat miejsce na pokladzie statku
powietrznego, w rozumieniu art. 17 ust. 1 owej konwencji, podlega wylacznie temu aktowi
prawnemu. W zwigzku z tym okre$lone w nim warunki i granice odpowiedzialnosci, w tym
dwuletni termin zawity zakre$lony w art. 35 ust. 1 owej konwencji, maja bezwzgledne
zastosowanie do takiego roszczenia. Ta odpowiedZ pozostaje bez uszczerbku dla kwestii, czy
poniesione przez pasazeréow szkody innego rodzaju réwniez sa regulowane wylacznie owa
konwencja.

2) Artykul 17 ust. 1 konwencji montrealskiej,

nalezy interpretowaé w ten sposob, ze na potrzeby stosowania art. 17 ust. 1 owej konwencji
uwaza sie, iz ,wypadek” ,spowodowal” uszkodzenie ciata pasazera, jezeli, po pierwsze, gdyby
nie to zdarzenie, nie doszloby do takiego uszkodzenia ciala, oraz jezeli, po drugie, to
uszkodzenie ciala stanowilo mozliwy do przewidzenia skutek tego zdarzenia, niezaleznie od
faktu, ze inny czynnik, taki jak pdzniejsze udzielenie nieodpowiedniej pierwszej pomocy
medycznej przez czlonkéw personelu pokladowego, réwniez moégl sie przyczyni¢ do jego
powstania.
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