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W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (czwarta izba)

z dnia 12 maja 2021 r.*

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Konwencja montrealska — Artykul 17 ust. 1 —
Odpowiedzialno$¢ przewoznikéw lotniczych za szkode z tytulu wypadku — Pojecie ,wypadku” —
Twarde ladowanie mieszczace sie w zakresie normalnej eksploatacji statku powietrznego —
Uszkodzenie ciala, jakiego mial dozna¢ pasazer w trakcie tego ladowania — Brak wystapienia wypadku

W sprawie C-70/20
majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia w trybie
prejudycjalnym, ztozony przez Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy, Austria) postanowieniem z dnia
30 stycznia 2020 r., ktére wpltyneto do Trybunalu w dniu 12 lutego 2020 r., w postepowaniu:
YL
przeciwko
Altenrhein Luftfahrt GmbH,
TRYBUNAL (czwarta izba),

w sktadzie: M. Vilaras, prezes izby, N. Picarra (sprawozdawca), D. Svaby, S. Rodin i K. Jiirimie,
sedziowie,

rzecznik generalny: M. Bobek,

sekretarz: A. Calot Escobar,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania,

rozwazywszy uwagi, ktére przedstawili:

— w imieniu — Altenrhein Luftfahrt GmbH — H.M. Schaflinger, Rechtsanwiltin,
— w imieniu rzadu finskiego — H. Leppo, w charakterze pelnomocnika,

— w imieniu Komisji Europejskiej — poczatkowo W. Molls oraz N. Yerrell, a nastepnie N. Yerrell,
w charakterze pelnomocnikéw,

podjawszy, po wystuchaniu rzecznika generalnego, decyzje o rozstrzygnieciu sprawy bez opinii,

wydaje nastepujacy

* Jezyk postepowania: niemiecki.
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Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy wykladni art. 17 ust. 1 Konwencji
o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, zawartej
w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r., podpisanej przez Wspdlnote Europejska w dniu 9 grudnia
1999 r. i zatwierdzonej w jej imieniu decyzja Rady 2001/539/WE z dnia 5 kwietnia 2001 r. (Dz.U.
2001, L 194, s. 38) (zwanej dalej ,konwencja montrealska), ktéra w Unii Europejskiej weszla w zycie
w dniu 28 czerwca 2004 r.

Whniosek ten zostal ztozony w ramach sporu miedzy YL a Altenrhein Luftfahrt GmbH, przewoznikiem
lotniczym, w przedmiocie wysunietego przez YL zadania odszkodowania z uwagi na uszkodzenie ciala,
jakiego miala ona dozna¢ w trakcie ladowania lotu obstugiwanego przez tego przewoznika.

Ramy prawne

Prawo miedzynarodowe
Akapity trzeci i piaty preambuly konwencji montrealskiej stanowig:

»[Panstwa-strony tej konwencji] ,uznalja] wage zapewnienia ochrony intereséw konsumentéw
w miedzynarodowym przewozie lotniczym i potrzebe sprawiedliwej rekompensaty opartej na zasadzie
naprawienia szkody,

[...]

»[Z]biorowe dzialanie panstw dla dalszej harmonizacji i kodyfikacji niektérych zasad regulujacych
miedzynarodowy przewéz lotniczy, poprzez nowa konwencje, jest najwlasciwszym srodkiem do
osiagniecia sprawiedliwej rownowagi intereséw”.

Artykul 17 konwencji montrealskiej, zatytulowany ,Smier¢ i uszkodzenie ciala pasazeréw -
Uszkodzenie bagazu” stanowi w ust. 1:

»Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode wynikla w razie $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera
jedynie pod warunkiem, ze wypadek, ktéry spowodowal $§mier¢ lub uszkodzenie ciala, mial miejsce na
pokladzie statku powietrznego lub w trakcie jakiejkolwiek z czynnosci zwiazanych z wsiadaniem
i wysiadaniem”.

Prawo Unii

Rozporzgdzenie (WE) nr 2027/97

W zwiazku z podpisaniem Konwencji montrealskiej rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia
9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowiedzialnoéci przewoznika lotniczego z tytulu przewozu
pasazeréw i ich bagazu droga powietrzna (Dz.U. 1997, L 285, s. 1) (zwane dalej ,rozporzadzeniem
nr 2027/97”) zostalo zmienione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 889/2002
z dnia 13 maja 2002 r. (Dz.U. 2002, L 140, s. 2).

Artykut 2 ust. 2 rozporzadzenia nr 2027/97 stanowi:

»Pojecia uzyte w niniejszym rozporzadzeniu, ktére nie zostaly zdefiniowane w ust. 1, sa réwnoznaczne
z pojeciami stosowanymi w konwencji montrealskiej”.
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Zgodnie z art. 3 ust. 1 tego rozporzadzenia:

»Odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego [Unii] w odniesieniu do pasazeréw i ich bagazu podlega
postanowieniom konwencji montrealskiej okreslajacym te odpowiedzialnos¢”.

Rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008

Artykul 4 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego
2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajacego dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE)
nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. 2008, L 79 s. 1), zmienionego rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. (Dz.U. 2009,
L 309, s. 51) (zwanego dalej ,rozporzadzeniem nr 216/2008”) stanowi:

»1. Statki powietrzne — wlacznie ze wszystkimi zainstalowanymi na nich wyrobami, cze$ciami
i akcesoriami — ktore sq:

[...]

b) zarejestrowane w panstwie cztonkowskim, chyba ze odpowiedzialno$¢ za nadzér nad spetnianiem
przez nie wymagan wynikajacych z przepiséw bezpieczenstwa zostala przeniesiona na panstwo
trzecie i ze statki te nie sa uzytkowane przez operatora [Unii]; lub

c) zarejestrowane w panstwie trzecim i uzytkowane przez operatora, nad ktérego dzialalno$cia nadzér
sprawuje panstwo cztonkowskie, lub uzytkowane w celu przylotu na terytorium [Unii], wykonania
lotu na jej terytorium oraz odlotu z niego przez operatora majacego siedzibe lub zamieszkatego na
terytorium [Unii]; lub

[...]
spelniaja wymagania wynikajace z przepiséw niniejszego rozporzadzenia”.
Artykul 8 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,Operacje lotnicze”, przewiduje w ust. 1:

»Uzytkowanie statkéw powietrznych, o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 lit. b) i ¢), spelnia zasadnicze
wymagania ustanowione w zataczniku IV [...]".

Punkt 1.b zalacznika IV do wspomnianego rozporzadzenia, zatytulowanego ,Zasadnicze wymagania
dotyczace operacji lotniczych, o ktérych mowa w art. 8”, wskazuje:

»Lot musi by¢é wykonywany w sposéb zapewniajacy przestrzeganie procedur operacyjnych dotyczacych
przygotowania i wykonywania lotu, okres§lonych w instrukcji uzytkowania w locie lub, w razie

”

koniecznosci, w instrukcji operacyjnej [...]".

Punkt 4 zalacznika IV do tego rozporzadzenia, zatytutowany ,Osiagi statku powietrznego i ograniczenia
uzytkowania”, przewiduje:

»4.a. Statek powietrzny musi by¢ uzytkowany zgodnie z jego dokumentacja zdatnosci do lotu oraz ze
wszystkimi odno$nymi procedurami i ograniczeniami uzytkowania ujetymi w zatwierdzonej
instrukcji uzytkowania w locie lub réwnowaznej dokumentacji w zaleznosci od przypadku.
Instrukcja uzytkowania w locie lub réwnowazna dokumentacja musi by¢ dostepna dla zalogi
i utrzymywana w stanie aktualnym w odniesieniu do kazdego statku powietrznego.

ECLIL:EU:C:2021:379 3
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4.c. Lot nie moze by¢ rozpoczynany ani kontynuowany, jezeli przewidywane osiagi statku
powietrznego, z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw, ktére znaczaco wplywaja na poziom
osiagéw, nie pozwalaja na wykonanie wszystkich faz lotu na danych odlegto$ciach/obszarach
i z zachowaniem odpowiedniego przewyzszenia nad przeszkodami przy planowanej masie
operacyjnej. Czynnikami, ktére znaczaco wplywaja na osiagi przy starcie, na trasie i w czasie
podejscia/ladowania, sg w szczegdlnosci:

i) procedury operacyjne;

v) powierzchnia, nachylenie i stan pola wzlotéw; [...]

[...]

4.c.1. Takie czynniki musza by¢ uwzglednione bezposrednio jako parametry operacyjne lub posrednio
poprzez stosowanie zapasow lub margineséw, ktére mozna uwzglednié¢, planujac osiagi,
stosownie do danego rodzaju operacji”.

Rozporzadzenie nr 216/2008 zostalo uchylone ze skutkiem od dnia 11 wrze$nia 2018 r.
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspllnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajacym rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005, (WE)
nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze uchylajacym rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. 2018, L 212,
s. 1). Rozporzadzenie 2018/1139 nie znajduje jednak zastosowania ratione temporis do sporu
w postepowaniu gléwnym.

Postepowanie gléwne i pytanie prejudycjalne

W dniu 20 marca 2014 r. YL podrézowata z Wiednia (Austria) do St. Gallen/Altenrhein (Szwajcaria)
lotem obslugiwanym przez Altenrhein Luftthart. Twierdzi ona, iz z powodu ladowania doznala
wypadniecia dysku.

Podczas tego ladowania pokladowy rejestrator parametréw lotu wskazal obcigzenie pionowe wynoszace
1,8 g. Sad odsylajacy zauwaza w tym wzgledzie, ze chociaz tego rodzaju ladowanie moze by¢
subiektywnie postrzegane jako twarde, miesci sie ono jeszcze, z technicznego punktu widzenia i majac
rowniez na wzgledzie tolerancje pomiaru, w zakresie normalnej eksploatacji statku powietrznego.
Zgodnie bowiem ze specyfikacjami producenta samolotu maksymalne obcigzenie podwozia i czesci
no$nych rozpatrywanego statku powietrznego wynosi 2 g. Sad ten dodaje, ze z uwagi na gorzyste
uksztaltowanie srodowiska, w ktérym usytuowane jest lotnisko St. Gallen/Atenrhein, twarde ladowania
sa tam bardziej pewne niz ladowania ,zbyt miekkie” i ze w tym wypadku nie stwierdzono zadnego
btedu po stronie pilota.

YL wniosla do Handelsgericht Wien (sadu ds. handlowych w Wiedniu, Austria) powédztwo przeciwko
Altenrhein Luftthart o stwierdzenie odpowiedzialnosci tej ostatniej, na podstawie art. 17 ust. 1
konwencji montrealskiej, za szkode, jakiej YL miala dozna¢ oraz o uzyskanie zaptaty kwoty
68 858 EUR wraz z odsetkami i ze zwrotem kosztow. W uzasadnieniu swojego powddztwa YL
twierdzi, ze ladowanie to nalezalo zakwalifikowac jako ,twarde”, a w konsekwencji jako wypadek
W rozumieniu tego postanowienia.
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Altenrhein Luftthart podnosi natomiast, ze wspomniane ladowanie miesci si¢ w zakresie normalnej
eksploatacji statku powietrznego i ze w zwigzku z tym mamy tutaj do czynienia z typowym
zdarzeniem wystepujacym w trakcie lotu, a nie z wypadkiem w rozumieniu rzeczonego postanowienia.

Wyrokiem z dnia 23 stycznia 2019 r. Handelsgericht Wien (sad ds. handlowych w Wiedniu) oddalit
powddztwo z tego powodu, iz ladowanie moze zosta¢ zakwalifikowane jako ,wypadek” i spowodowac
odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego na podstawie art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej jedynie
woéwczas, gdy jest to ,nadzwyczaj twarde ladowanie”, co nie mialo miejsca w niniejszym przypadku.
Sad ten orzekl, ze zdarzenia typowe wystepujace w trakcie lotu, do ktérych nalezy réwniez twarde
ladowanie lub gwaltowne hamowanie, nie uzasadniaja odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego,
ZwWazywszy, ze przecietnie poinformowany pasazer zna takie zdarzenia i si¢ z nimi liczy.

Wyrokiem z dnia 29 kwietnia 2019 r. Oberlandesgericht Wien (wyzszy sad krajowy w Wiedniu,
Austria) utrzymal w mocy wyrok wydany w pierwszej instancji. Nie wykluczajac przy tym, ze
ladowanie moze wyjatkowo stanowi¢ wypadek w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej,
sad ten orzekl, iz zaklada to, ze limity obciazenia podwozia i cze$ci nosnych wyznaczone przez
producenta byly znacznie przekroczone. Zdaniem tego sadu ladowanie w zakresie normalnej
eksploatacji, takie jak rozpatrywane w postepowaniu gléwnym, wyklucza uznanie, ze mial miejsce

wypadek.

Rozpatrujac wniesiona przez YL skarge rewizyjna na ten wyrok, Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy,
Austria) uwaza, ze twarde ladowanie miesci sie jeszcze w zakresie normalnej eksploatacji statku
powietrznego, w sytuacji gdy obciazenie podwozia i czesci no$nych statku powietrznego nie przekracza
wyznaczonych przez producenta samolotu limitéw, ktérych przekroczenie powoduje koniecznos¢
przeprowadzenia badania technicznego samolotu. Zdaniem tego sadu twarde ladowanie to takie, ktdre
— w przeciwienstwie do tego, co ma miejsce w przypadku miekkiego ladowania — nie jest w znacznym
stopniu amortyzowane przez podwozie statku powietrznego i ktére jest wyraznie odczuwalne dla
pasazerow.

W tym kontekscie wspomniany sad powzial watpliwo$¢é w kwestii, czy twarde ladowanie mieszczace sie
jeszcze w zakresie normalnej eksploatacji danego statku powietrznego mozna zakwalifikowac jako
»hieprzewidziane nieumyslne zdarzenie powodujace szkode”, a zatem jako objete pojeciem ,wypadku”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, stosownie do jego wykladni dokonanej przez
Trybunal w wyroku z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, pkt 35).

Zgodnie z pierwszym podej$ciem twarde ladowanie, takie jak rozpatrywane w postepowaniu gléwnym,
ktére mieszczac sie przy tym jeszcze w zakresie normalnej eksploatacji statku powietrznego, nastepuje
dla pasazera w sposéb nagly i nieoczekiwany oraz powoduje jego zdaniem uszkodzenie ciala, stanowi
»~wypadek” w rozumieniu tego postanowienia. Sad odsylajacy zastanawia si¢ zatem nad kwestia, czy
kryteria wymienione w poprzednim punkcie niniejszego wyroku nalezy ocenia¢ z punktu widzenia
danego pasazera, w takim sensie, iz nieprzewidziane bedzie kazde zdarzenie, ktére wystapilo nagle
i z ktérym pasazer sie nie liczyl. Zdaniem tego sadu uzycie w wyroku z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki
Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, pkt 35) okreslenia ,nieprzewidziany” zamiast okreslenia
»nieprzewidywalny” wydaje sie¢ wskazywa¢, iz nalezy ustali¢, czy dany pasazer przewidywal wystapienie
przedmiotowego zdarzenia.

Zgodnie natomiast z drugim podej$ciem twarde ladowanie mozna zakwalifikowaé jako ,wypadek”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej jedynie wdéwczas, gdy wyznaczone przez
producenta statku powietrznego limity obciazenia jego podwozia i czesci no$nych zostaly znacznie
przekroczone. Zgodnie z tym podejSciem nie moga powodowa¢ powstania odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego na podstawie tego postanowienia zdarzenia mieszczace sie w zakresie
normalnej eksploatacji statku powietrznego, nawet jesli nastepuja one dla danego pasazera w sposéb
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nagly i nieoczekiwany i powoduja uszkodzenie jego ciala. Jezeli w takim przypadku pasazer doznaje
uszkodzenia ciala, to zostanie to wytlumaczone generalnie szczegdlna predyspozycja danego pasazera,
ktéra nie moze wchodzi¢ w zakres odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego.

W tych okolicznosciach Oberster Gerichtshof (sad najwyzszy) postanowil zawiesi¢ postepowanie
i zwrdci¢ sie do Trybunaltu z nastepujacym pytaniem prejudycjalnym:

»,Czy twarde ladowanie, mieszczace sie jednakze jeszcze w zakresie normalnej eksploatacji samolotu,
skutkujace uszkodzeniem ciala pasazera, stanowi wypadek w rozumieniu art. 17 ust. 1 [konwencji
montrealskiej]?”.

W przedmiocie pytania prejudycjalnego

W przedmiocie dopuszczalnosci

Altenrhein Luftthart utrzymuje, ze wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym jest
niedopuszczalny, a to ze wzgledu na to, ze wymienione przez sad odsylajacy orzecznictwo krajowe
oraz definicja sformulowana przez Trybunal w wyroku z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki Luftfahrt
(C-532/18, EU:C:2019:1127) zmierzaja zasadniczo do nadania tej samej wyktadni pojeciu ,wypadku”
w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej. Kwestia ta stanowi zatem acte clair z punktu
widzenia rozstrzygniecia sporu w postepowaniu gléwnym, poniewaz sad odsylajacy prawidiowo
uwidocznit i zastosowal to pojecie, zgodnie z wykladnia nadang mu przez Trybunal, aby dojs¢ do
wniosku, Ze ladowanie mieszczace si¢ w zakresie normalnej eksploatacji statku powietrznego nie
stanowi wypadku w rozumieniu tego postanowienia.

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu w ramach wspétpracy pomiedzy Trybunatem
i sadami krajowymi ustanowionej w art. 267 TFUE jedynie do sadu krajowego, przed ktérym zawist
spér i na ktérym spoczywa odpowiedzialno$§¢ za przyszly wyrok, nalezy, z uwzglednieniem
okoliczno$ci konkretnej sprawy w postepowaniu gléwnym, zaréwno ocena, czy dla wydania wyroku
jest mu niezbedne uzyskanie orzeczenia prejudycjalnego, jak i ocena znaczenia pytan, jakie zadaje on
Trybunalowi. W konsekwencji, zwazywszy, ze zadane pytania dotycza wykladni prawa Unii, ktérego
integralna czes$¢ stanowi konwencja montrealska, Trybunat jest co do zasady zobowigzany do wydania
orzeczenia (wyrok z dnia 9 lipca 2020 r., Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, pkt 20
i przytoczone tam orzecznictwo).

Wynika z tego, ze pytania dotyczace wykladni prawa Unii przedstawione przez sad krajowy w ramach
stanu faktycznego i prawnego, za ktérego ustalenie sad ten jest odpowiedzialny i ktdrego
prawidlowos¢ nie podlega ocenie Trybunalu, korzystaja z domniemania, Ze maja znaczenie dla sprawy.
Odmowa wydania przez Trybunal orzeczenia w przedmiocie zlozonego przez sad krajowy wniosku jest
mozliwa tylko wtedy, gdy jest oczywiste, ze wykladnia prawa Unii, o ktéra wniesiono, nie ma zadnego
zwigzku ze stanem faktycznym lub z przedmiotem postepowania gléwnego, gdy problem jest natury
hipotetycznej badZz gdy Trybunal nie dysponuje informacjami w zakresie stanu faktycznego lub
prawnego niezbednymi do udzielenia uzytecznej odpowiedzi na postawione mu pytania (wyrok z dnia
9 lipca 2020 r., Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, pkt 21 i przytoczone tam orzecznictwo).

Ponadto w zaden sposéb nie jest zabronione, by sad krajowy wystapil do Trybunalu z pytaniem
prejudycjalnym, na ktére odpowiedz, zdaniem jednej ze stron w postepowaniu gléwnym, nie
pozostawia miejsca na zadne racjonalne watpliwosci. Tak wiec nawet przy zalozeniu, Ze tak jest,
pytanie to nie staje sie z tego wzgledu niedopuszczalne (wyroki: z dnia 1 grudnia 2011 r., Painer,
C-145/10, EU:C:2011:798, pkt 64, 65; a takze z dnia 9 lipca 2020 r., Vueling Airlines, C-86/19,
EU:C:2020:538, pkt 22).
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W tym wypadku, poniewaz znaczenie pytania zadanego przez sad odsylajacy dla rozstrzygniecia
zawislego przed nim sporu nie budzi watpliwosci, a sad ten wyjasnil, ze kwestia ta nie stanowi acte clair
i w konsekwencji, jako sad ostatniej instancji, jest on zobowiazany do wystgpienia do Trybunalu
z wnioskiem o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym, zadane pytanie nalezy uznaé¢ za
dopuszczalne.

Co do istoty

Poprzez swoje pytanie sad odsylajacy zmierza w istocie do ustalenia, czy art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze pojecie ,wypadku” przewidziane w tym
postanowieniu obejmuje twarde ladowanie postrzegane przez danego pasazera jako zdarzenie
nieprzewidziane, chociaz mie$ci si¢ ono w zakresie normalnej eksploatacji danego statku
powietrznego.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 odpowiedzialno$¢
przewoznikéw lotniczych Unii wobec pasazeréw i ich bagazu reguluja wszystkie postanowienia
konwencji montrealskiej dotyczace tej odpowiedzialnosci.

Podobnie z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze traktat miedzynarodowy, taki jak konwencja
montrealska, nalezy interpretowa¢ w dobrej wierze, zgodnie ze zwyklym znaczeniem, jakie nalezy
przypisywa¢ uzytym w nim wyrazom w ich kontekscie, oraz w $wietle jego przedmiotu i celu, zgodnie
z og6lnym prawem miedzynarodowym, ktére wiaze Unie, skodyfikowanym w art. 31 Konwencji
wiedenskiej o prawie traktatow z dnia 23 maja 1969 r. (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1155,
s. 331. (zob. podobnie wyroki: z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127,
pkt 31; z dnia 9 lipca 2020 r., Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, pkt 27 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Z brzmienia art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej wynika, ze przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢,
jezeli zdarzenie, ktére spowodowalo s$mieré¢ lub uszkodzenie ciala pasazera, moze zosta
zakwalifikowane jako ,wypadek”, ktéry mial miejsce na pokladzie statku powietrznego lub w trakcie
jakiejkolwiek czynnosci zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem.

W swoim wyroku z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, pkt 35)
Trybunal wyjasnil, ze w jego zwyklym znaczeniu pojecie ,wypadku” nalezy rozumie¢ jako
nieprzewidziane nieumyslne zdarzenie powodujace szkode.

Ze wskazowek sadu odsylajacego przypomnianych w pkt 20-22 niniejszego wyroku wynika, ze sad ten
powzial watpliwos$¢, w szczegdlnosci, w kwestii, czy zakwalifikowanie zdarzenia powodujacego szkode
jako ,nieprzewidzianego” w rozumieniu tego orzecznictwa, a zatem jako ,wypadku” w rozumieniu
art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, powinno by¢ dokonywane z uwzglednieniem perspektywy
danego pasazera, czy tez raczej zakresu normalnej eksploatacji statku powietrznego, na pokladzie
ktérego zdarzenie to mialo miejsce.

Otéz na wstepie nalezy odrzuci¢ interpretacje wymienionych w punkcie poprzednim poje¢ opierajaca
sie na perspektywie kazdego pasazera. Z wzgledu na to, ze perspektywy i oczekiwania moga réznic sie
w przypadku poszczegdlnych pasazeréw, tego rodzaju wykladnia moglaby prowadzi¢ do
paradoksalnego rezultatu, gdyby to samo zdarzenie bylo kwalifikowane jako ,nieprzewidziane”,
a w zwiazku z tym jako ,wypadek” w odniesieniu do niektérych pasazeréw, ale nie w odniesieniu do
pozostalych.

Ponadto wykladnia pojecia ,wypadku”, o ktérym mowa w art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej, w tym

sensie, ze ocena nieprzewidywalno$ci rozpatrywanego zdarzenia zalezy wylacznie od postrzegania tego
zdarzenia przez danego pasazera, moze prowadzi¢ do nieuzasadnionego rozszerzenia tego pojecia, na
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niekorzys$¢ przewoznikéw lotniczych. O ile prawda jest, ze zgodnie z akapitem trzecim preambuly do
konwencji montrealskiej panstwa czlonkowskie bedace jej stronami, swiadome ,wagli] zapewnienia
ochrony intereséw konsumentéw w miedzynarodowym przewozie lotniczym i potrzeb[y] sprawiedliwej
rekompensaty opartej na zasadzie naprawienia szkody”, postanowily przewidzie¢ system
nieograniczonej odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych, o tyle taki system oznacza jednak — tak
jak wynika to z akapitu piatego tej preambuly — konieczno$¢ zachowania ,sprawiedliwej réwnowagi
intereséw”, w szczeg6lnosci intereséw przewoznikéw lotniczych i intereséw pasazeréw (zob. podobnie
wyrok z dnia 19 grudnia 2019 r., Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, pkt 36 i przytoczone tam
orzecznictwo).

W  odniesieniu natomiast do zasadniczych wymagan w zakresie eksploatacji danego statku
powietrznego nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z brzmieniem pkt 1.b zalacznika IV do rozporzadzenia
nr 216/2008 lot musi by¢ wykonywany w sposéb zapewniajacy przestrzeganie procedur operacyjnych
dotyczacych przygotowania i wykonywania lotu, okreslonych w instrukcji uzytkowania w locie lub,
w razie koniecznosci, w instrukcji operacyjnej. Ponadto pkt 4.a tego zalacznika stanowi, ze statek
powietrzny musi by¢ uzytkowany zgodnie z jego dokumentacja zdatnosci do lotu oraz ze wszystkimi
odno$nymi procedurami i ograniczeniami uzytkowania ujetymi w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania
w locie lub réwnowaznej dokumentacji, w zaleznosci od przypadku.

W dodatku z pkt 4.c wspomnianego zalacznika wynika, ze lot nie moze by¢ rozpoczynany ani
kontynuowany, jezeli przewidywane osiggi statku powietrznego, z uwzglednieniem wszystkich
czynnikéw, ktére znaczaco wplywaja na poziom osiagéw, nie pozwalaja na wykonanie wszystkich faz
lotu na danych odleglosciach/obszarach i z zachowaniem odpowiedniego przewyzszenia nad
przeszkodami przy planowanej masie operacyjnej. Do czynnikéw, ktére znaczaco wplywaja na osiagi
w czasie, miedzy innymi, ladowania statku powietrznego, naleza w szczegé6lnosci procedury operacyjne
oraz powierzchnia, nachylenie i stan pola wzlotéw. Zgodnie z pkt 4.c.1 wspomnianego zalacznika takie
czynniki musza by¢ brane pod uwage bezposrednio jako parametry operacyjne lub posrednio poprzez
stosowanie zapasow lub margineséw, ktére mozna uwzgledni¢, planujac osiagi statku powietrznego.

Przestrzeganie przepiséw wymienionych w pkt 37 i 38 niniejszego wyroku ma na celu zapewnienie
ladowania odbywajacego si¢ zgodnie z obwigzujacymi procedurami i ograniczeniami wskazanymi
w instrukcji uzytkowania w locie przedmiotowego statku powietrznego lub dotyczaca go réwnowazna
dokumentacja zdatnosci do lotu oraz z uwzglednieniem wymogéw dobrej praktyki w dziedzinie
eksploatacji statkéw powietrznych, nawet jesli ladowanie byloby postrzegane przez niektérych
pasazerow za ladowanie bardziej twarde niz to, z ktérym sie liczyli.

W zwiazku z tym ladowanie, ktére nie wykracza poza limity przewidziane procedurami majacymi
zastosowanie do przedmiotowego statku powietrznego, w tym przewidziane zapasy i limity dotyczace
czynnikéw, ktére znaczaco wplywaja na osiagi w czasie ladowania, a ktére odbywa sie zgodnie z tymi
procedurami i z uwzglednieniem wymogdéw dobrej praktyki w dziedzinie eksploatacji statkéw
powietrznych, nie moze by¢ uznane za ,nieprzewidziane” przy ocenie okreslonego w art. 17 ust. 1
konwencji montrealskiej warunku wystapienia ,wypadku”.

W niniejszej sprawie nalezy zauwazy¢, ze zdaniem sadu odsylajacego twarde ladowanie na lotnisku
St. Gallen/Atenrhein, takie jak bedace przedmiotem sporu w postepowaniu gléwnym, jest z uwagi na
gorzyste uksztaltowanie Srodowiska, w ktérym usytuowane jest to lotnisko, bardziej pewne. Ponadto
zdaniem tego sadu ladowanie bedace przedmiotem postepowania gléwnego odbylo sie bez
stwierdzenia bledu pilota, poniewaz pokladowy rejestrator parametréow lotu wskazal obcigzenie
pionowe wynoszace 1,8 g, bedace wartoscia nizsza od maksymalnego limitu wynoszacego 2 g, ktéry
zgodnie ze specyfikacjami producenta samolotu moze by¢ maksymalnym obciazeniem podwozia
i czesci nosnych rozpatrywanego statku powietrznego.
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Z zastrzezeniem dokonania weryfikacji wszystkich okoliczno$ci, w jakich nastgpito ladowanie bedace
przedmiotem postepowania gléwnego, ktdérej dokonanie nalezy do sadu odsylajacego, ladowanie, jakie
mialo miejsce w warunkach wskazanych w poprzednim punkcie, nie moze zosta¢ uznane za wypadek
w rozumieniu art. 17 ust. 1 konwencji montrealskiej i w zwigzku z tym powodowac powstania na
podstawie tego postanowienia odpowiedzialnos$ci przewoznika lotniczego, i to niezaleznie od
subiektywnego sposobu postrzegania tego ladowania przez danego pasazera.

W s$wietle powyzszych rozwazan na zadane pytanie nalezy odpowiedzie¢, ze art. 17 ust. 1 konwencji
montrealskiej nalezy interpretowaé w ten sposéb, iz przewidziane w tym postanowieniu pojecie
»wypadku” nie obejmuje ladowania, ktére odbylo sie zgodnie z majacymi zastosowanie do
rozpatrywanego statku powietrznego procedurami i ograniczeniami uzytkowania, w tym
przewidzianymi zapasami i limitami dotyczacymi czynnikéw, ktére znaczaco wplywaja na osiagi
w czasie ladowania, oraz z uwzglednieniem wymogéw dobrej praktyki w dziedzinie eksploatacji statkéw
powietrznych, nawet jesli dany pasazer postrzegalby to ladowanie jako zdarzenie nieprzewidziane.

W przedmiocie kosztow

Dla stron w postepowaniu gléwnym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny, dotyczy
bowiem kwestii podniesionej przed sadem odsylajacym, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie
o kosztach. Koszty poniesione w zwigzku z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty stron
w postepowaniu gléwnym, nie podlegaja zwrotowi.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (czwarta izba) orzeka, co nastepuje:

Artykul 17 ust. 1 Konwencji o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego, zawartej w Montrealu w dniu 28 maja 1999 r., podpisanej przez Wspdlnote
Europejska w dniu 9 grudnia 1999 r. i zatwierdzonej w jej imieniu decyzja Rady 2001/539/WE
z dnia 5 kwietnia 2001 r., nalezy interpretowa¢ w ten sposob, iz przewidziane w tym
postanowieniu pojecie ,wypadku” nie obejmuje ladowania, ktére odbylo si¢ zgodnie z majacymi
zastosowanie do rozpatrywanego statku powietrznego procedurami i ograniczeniami
uzytkowania, w tym przewidzianymi zapasami i limitami dotyczacymi czynnikéw, ktore znaczaco
wplywaja na osiagi w czasie ladowania, oraz z uwzglednieniem wymogow dobrej praktyki
w dziedzinie eksploatacji statkow powietrznych, nawet jesli dany pasazer postrzegalby to
ladowanie jako zdarzenie nieprzewidziane.

Podpisy
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