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WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Dnia 22 maja 2012 r.
Sad Najwyzszy w sktadzie :
SSN Jerzy Kuzniar (przewodniczacy)
SSN Zbigniew Korzeniowski (sprawozdawca)

SSN Jolanta Strusinska-Zukowska

Protokolant Matgorzata Beczek

w sprawie z powodztwa M.M.

przeciwko Polskim Liniom Lotniczym LOT Spétce Akcyjnej w Warszawie

o przywroécenie do pracy,

po rozpoznaniu na rozprawie w Izbie Pracy, Ubezpieczeh Spotecznych i Spraw
Publicznych w dniu 22 maja 2012 r.,

skargi kasacyjnej strony pozwanej od wyroku Sgdu Okregowego w W.

z dnia 28 czerwca 2011 r.,

oddala skarge kasacyjng i zasgdza od strony pozwanej na
rzecz powoda 120 zt (sto dwadziescia) tytutem zwrotu kosztéw

postepowania kasacyjnego.



UZASADNIENIE

Sad Okregowy w Warszawie wyrokiem z 28 czerwca 2011 r. zmienit
oddalajgcy powddztwo wyrok Sgdu Rejonowego z 10 maja 2010 r. i przywrdcit
powoda M. M. do pracy w Polskich Liniach Lotniczych LOT S.A. Oswiadczeniem z
24 wrzesnia 2008 r. pozwany rozwigzat z nim umowe o prace na podstawie art. 52
§ 1 pkt 1 k.p. Jako przyczyne podano doprowadzenie 5 wrzesnia 2008 r. do
powaznego incydentu lotniczego poprzez zaniechanie dziatan obowigzujgcych
dowodce samolotu oraz nieprzestrzeganie przepisow lotniczych i spowodowanie
zagrozenia dla samolotu i 0s6b na poktadzie, w szczegdlnosci: 1) ztamanie zasad i
procedur zarzgdzania zuzyciem paliwa podczas lotu; 2) kontynuowanie podejscia
do lgdowania na lotnisku EPWA w Warszawie poza marker zewnetrzny (lub
pozycje ekwiwalentng) przy widzialno$ci mniejszej niz minimum; 3) zaniechanie
zgtoszenia sytuacji awaryjnej w czasie lotu po stwierdzeniu braku ,ostatecznej
rezerwy paliwa”; 4) niezastosowanie sie do obowigzku niezwtocznego
zabezpieczenia przed skasowaniem zapisu rejestratora rozmoéw w przypadku
zaistnienia powazanego incydentu lotniczego; 5) dziatania niezgodne z
podstawowymi zasadami polityki jakosci i bezpieczenstwa PLL LOT S.A. Powdd
wniést o przywrécenie do pracy. Sgd Rejonowy ustalit, ze powdd pracowat u
pozwanego od 1994 r., ostatnio jako pierwszy pilot. Powdéd 4 wrzesnia 2008 r.

rozpoczat prace o 21%

. Wykonat lot do Bukaresztu. Tam miat krotki odpoczynek w
hotelu. Przed lotem powrotnym powdd zarzgdzit zatankowanie o 400 kg wiecej
paliwa, niz wartos¢ okreslona przez program informatyczny okreslajgcy parametry
lotu. O 4°° powdd jako pierwszy pilot z drugim pilotem K. C. rozpoczeli lot powrotny
do Warszawy pilotujgc samolot pasazerski Embraer-170. Dla wiekszosci
pasazerow Warszawa byta portem tranzytowym. Nad lotniskiem byta mgta
uniemozliwiajgca lgdowanie i samolot pozostawat w tzw. holdingu. Czas
przebywania w holdingu nad Warszawg byt dluzszy niz maksymalny czas holdingu
przewidziany w planie lotu, ktory przewidywat koniecznos¢ odlecenia na lotnisko
zapasowe przy okreslonej ilosci paliwa. W trakcie oczekiwania na lgdowanie w
Warszawie powdd rozwazat z drugim pilotem zmiane lotniska zapasowego, na

ktore pierwotnie wybrane zostato lotnisko w Poznaniu. Decyzje o podejsciu do



lgdowania w Warszawie powdd podjgt przy ilosci paliwa ok. 1400-1500 kg. Przy
wysokosci 200 stop z uwagi na brak kontaktu wzrokowego z ptytg lotniska powdd
odstgpit od lgdowania i podjgt decyzje o odleceniu na lotnisko zapasowe w
Poznaniu. W czasie lotu z Warszawy do Poznania zostata przekroczona ostateczna
rezerwa paliwa (ok. 300 kg w jednym zbiorniku). W kabinie zaswiecita sie czerwona
lampka wskaznika paliwa. Pomimo obowigzku wynikajgcego z instrukcji operacyjnej
nie zostata wdrozona procedura ,emergency”, czyli zgtoszenia sytuacji awaryjnej
wiezy kontrolnej. Zatoga samolotu nawigzata kontakt z kontrolerami lotniska w
Poznaniu, ktérych poinformowata o matej ilosci paliwa oraz koniecznosci
niezwtocznego lgdowania, bez wykonywania zbednych manewréw. Samolot
pilotowany przez powoda wylgdowat w Poznaniu przy pierwszym podejsciu do
lgdowania. Po wylgdowaniu w samolocie pozostato ok. 200 kg paliwa. Zgodnie z
planem lotu, po wylgdowaniu na lotnisku zapasowym, powinno go by¢ trzykrotnie
wiecej. W samolocie nie zostat zabezpieczony przed skasowaniem zapis
rejestratora rozmoéw. Sad Rejonowy rozwigzanie umowy o prace w trybie art. 52 § 1
pkt 1 k.p. uznat za zasadne. Postepowanie dowodowe wykazato, ze powod w
czasie lotu dopuscit sie ciezkiego naruszenia podstawowych obowigzkow
pracowniczych. Powdd bezsprzecznie podjat decyzje o dtugim oczekiwaniu w
holdingu nad Warszawg a nastepnie, pomimo matej ilosci paliwa decyzje o
podejsciu do lgdowania, co w konsekwencji doprowadzito do wylgdowania w
Poznaniu z iloscig paliwa kilkukrotnie mniejszg niz minimalna. Nie moze go
usprawiedliwiac to, iz jego btgd wynikat z pomyiki w obliczeniach jakie wykonywat,
gdyz uwzgledniat wartosci zuzycia paliwa z innego samolotu, ktérym wczes$niej
latat. Osoba wykonujgca obowigzki pierwszego pilota samolotu, nawet w sytuac;ji
stresowej, nie moze popetniac tak oczywistego btedu. Pilot z przyrzgdéw samolotu
na biezgco ma wiedze o stanie paliwa i jego zuzyciu. Ciezkim naruszeniem
podstawowych obowigzkéw pracowniczych byto takze niezgtoszenie sytuacji
awaryjnej stuzbom obstugi lotniska w Poznaniu, po stwierdzeniu osiggniecia
ostatecznej rezerwy paliwa. Powdd winien dokonac tej czynnosci natychmiast —
»2automatycznie” po zaswieceniu sie na czerwono sygnalizatorow stanu paliwa. Nie
usprawiedliwia powoda okoliczno$é, ze pomimo niewdrozenia tej procedury,

samolot bez Zzadnych komplikacji wyladowat w Poznaniu. Zgtoszenie sytuacji



awaryjnej jest procedurg dotyczgcg zapewnienia bezpieczenstwa zycia pasazerow i
cztonkow zatogi, dlatego musi zostaé wdrozona zawsze, kiedy istniejg ku temu
przestanki niezaleznie od tego czy w konkretnym przypadku utatwi, czy tez nie
bezpieczne lgdowanie samolotu. To dowddca statku jest zobowigzany do
zgtoszenia sytuacji awaryjnej. Powdd nie wykonat takze swojego obowigzku
zabezpieczenia zapisOw rejestratora rozméw. Zaniechanie to samo w sobie nie
upowazniato do rozwigzania umowy o prace bez zachowania okresu
wypowiedzenia, jednakze w kontekscie pozostatych uchybieh powoda rozwigzanie
umowy byto zgodne z prawem.

Sad Okregowy uzupetnit postepowanie dowodowe i ustalit, ze powodd przez 9
lat latat na samolocie Embraer 145. W 2008 r. zaczat lata¢ na samolocie Embraer
170. Oba typy samolotéow réznity sie znaczgco w zakresie zuzycia paliwa. Drugi
samolot zuzywat srednio okoto 250-350 kg paliwa na godzine wiecej. Dla lotu z
Bukaresztu do Warszawy zatogi techniczne pozwanego planowaty wymagane ilosci
paliwa (150 kg na kotowanie do startu, 2546 kg na przelot do lotniska docelowego,
150 kg rezerwy na odcinki, 1154 kg jako paliwo zapasowe na przelot do lotniska
zapasowego, 582 kg jako ostateczna rezerwa paliwa pozwalajgca na 30 minut
oczekiwania na lotnisku zapasowym). Ostateczna rezerwa paliwa ustalana jest po
300 kg na kazdy zbiornik, a w tym przypadku 582 kg stanowita ilo$¢ jak powinna
pozosta¢ w zbiornikach paliwa po wylagdowaniu. Jezeli nastepuje przekroczenie
ostatecznej rezerwy paliwa, tzn. ilos¢ paliwa spada w jednym ze zbiornikdw ponizej
300 kg, to w kabinie pilota pojawia sie sygnat dzwiekowy i zapala sie kontrolka.
Powdd przed odlotem do Warszawy, oprocz paliwa wyliczonego przez stuzby
pozwanego, zdecydowat o zatankowaniu dodatkowo 430-440 kg paliwa (tzw.
paliwo extra). Lot przebiegat bez zaktdcen az do kotowania nad Warszawg z uwagi
na zte warunki pogodowe. Byla mgta i uniemozliwiata bezpieczne wylgdowanie.
Powdd caty czas pozostawat w kontakcie ze stuzbami pozwanego; centrum
operacyjnym, kontrolerem ruchu, uzyskiwat informacje radiowe dotyczace
warunkéw pogodowych na lotnisku i mozliwosci podejscia do lgdowania. W
podobnej sytuacji byto jeszcze 6-8 samolotow. Powdd podjat decyzje o oczekiwaniu
w holdingu na poprawe warunkéw pogodowych Kierujgc sie zasadami logiki

wskazujgcymi na mozliwos¢ bardzo szybkiej poprawy pogody (opadniecie magty)



oraz interesem pasazerow, ktorzy w wiekszosci mieli w Warszawie przesiadki na
dalsze loty, tym samym wylgdowanie na innym lotnisku rodzitoby dla nich ogromne
komplikacje i koszty dla pozwanego. Powod caty czas kontaktowat sie ze stuzbami
pozwanej oceniajgc warunki pogodowe do Igdowania. Pierwszym Zzrodtem
informacji byta korespondencja radiowa, drugim system ATIS lotniska Warszawa-
Okecie oraz transmisja cyfrowa ACARS realizowana pomiedzy samolotem a
naziemnymi stuzbami zabezpieczenia lotow. Powéd mogt Iladowaé w warunkach
minimum kategorii pierwszej, ktéra wymagata wysokosci decyzyjnej 60 metréw, tj.
200 stop i widzialnosci ogoinej ponad 800 metrow lub widzialnosci wzdtuz pasa 550
metrow. Widzialno$¢ na poczatku pasa wahata sie, warunki pogodowe byty na
pograniczu kategorii drugiej — 250 do 400 metréw widzialnosci. O godzinie 5°
powdd otrzymat informacje z centrum operacyjnego pozwanego o warunkach na
koncu pasa i tg informacje przekazat do kontrolera ruchu. Kontrola ruchu
przekazata zatodze informacje: ,troche pomiary sg nieadekwatne ... ale juz ogdlnie
idzie w goére, no bo jest 400 coraz czesciej. Poczekajmy jeszcze chwile. No ile
mozecie poczekac?”. W efekcie tej informacji powdd podjat decyzje o wydtuzeniu
holdingu o 15 minut. O godzinie 5*° pojawita sie informacja od innej zatogi, ze udato
im sie wylgdowac, przy widzialnos$ci wzdtuz pasa okoto 400 metrow, czyli doktadne
minimum przy kategorii drugiej. Powod podjat decyzje, ze sprébuje wylgdowad.
Uzyskat zgode kontrolera ruchu na Igdowanie majgc zarezerwowang procedure
awaryjnego odejscia i lagdowania na lotnisku zapasowym Poznan-tawica. O
godzinie 5*° powod poinformowat kontrolera ruchu, ze wykonuje podej$cie do
lgdowania wedtug innej czyli w domysle kategorii wyzszej — co nalezato rozumie¢
jako kategorie pierwszg, mimo ze warunki atmosferyczne byly do Igdowania
minimum kategorii drugiej. O godzinie 5%®? kontroler ruchu wyrazit zgode
powodowi na podjecie proby lgdowania. Na wydtuzony o 15 minut holding, probe
lgdowania i odej$cie do Poznania zostato zuzyte okoto 400-450 kg paliwa. Jeszcze
przed podjeciem decyzji o podejsciu do lgdowania w Warszawie powod prosit
kontrolera ruchu o mozliwos¢ przelotu bezposrednio po prostej do Poznania, w
wypadku nieudanej préby podejscia do lgdowania, na co uzyskat zgode. Préba
lagdowania w Warszawie nie powiodfa sie i powdd zgodnie ze zgtoszonym

kontrolerom ,zgdaniem z wyprzedzeniem” (direct Poznan) po nieudanej probie



lagdowania wykonat manewr odlotu na lotnisko zapasowe Poznan-tawica (zgodne z
planem lotu) po prostej, tzn. z najkrétszg mozliwg procedurg odlotu i po
najprostszej linii lotu. Zgdanie lotu po prostej wynikato z tego, iz zatoga miata
Swiadomos¢ zmniejszenia sie ilosci paliwa. Zatoga zdawata sobie sprawe, iz
nieudane lgdowanie w Warszawie spowoduje, iz przelot na lotnisko zapasowe do
Poznania zakonczy sie wylgdowaniem z naruszong ostateczng rezerwg paliwa.
Powdd w czasie holdingu nad Warszawg btednie przyjat jaka ilos¢ paliwa bedzie
potrzebna na odlot na lotnisko zapasowe, przyjmujgc parametry zuzycia paliwa z
poprzedniego samolotu Embraer 145. llo$¢ paliwa jakg powinien dysponowac przy
podejsciu do Igdowania powinna wynosi¢ okoto 1700-1600 kg, a samolot
pilotowany przez powoda dysponowat w tym momencie okoto 1450 kg paliwa. W
potowie lotu z Warszawy do Poznania, ktory trwat 25 minut, w kabinie zapality sie
lampki kontrolne matej ilosci paliwa, najpierw zo6ita potem czerwona. Oznaczato to,
iz w obu zbiornikach paliwa jest mniej niz 600 kg paliwa. Powodd zlecit drugiemu
pilotowi reczne przeliczenie ilosci paliwa. Dokonano wyrdwnana poziomu paliwa w
obu zbiornikach i zmniejszono nieco predkosc¢, aby lot byt bardziej ekonomiczny,
chociaz gtébwnym celem powoda, ktéry wiedziat, ze po wylgdowaniu w Poznaniu
pozostanie im okoto 300 kg paliwa, byto jak najszybciej dolecie¢ do Poznania.
Powdd leciat na nizszej wysoko$ci niz zaktadana, co dawato wieksze zuzycie
paliwa, ale dawato wiekszg mozliwos¢ manewru w przypadku koniecznosci
lgdowania na innym lotnisku po trasie. Byty dwa lotniska wojskowe na tej trasie -
Powidz oraz Poznan-Krzesiny. Zgodnie z przepisami, instrukcjga operacyjng
obowigzujgcg u pozwanego po zapaleniu sie sygnatu mata ilos¢ paliwa (ponizej 600
kg) - pilot w tym momencie powinien zgtosi¢ kontrolerom ruchu procedure
.,emergency" oznaczajgcg, ze poziom paliwa, przy ktdorym nie powinny wystgpic
dodatkowe opoOzZnienia w locie, powinien sie zakonczyé jak najszybciej z
zapewnieniem bezpieczenstwa pasazerom. Powdd nie wykonat tego
powiadomienia w momencie zaswiecenia sie sygnalizatora Swietinego. Pierwszag
jawng informacje na ten temat powdd wystat o godzinie 6 do kontrolera Poznan-
Zblizanie. O godzinie 6% poprosit kontrolera Poznan-Zblizanie, w ktérego
dyspozycji samolot juz sie znajdowat, o przelot po prostej, bez zwtoki do Poznania.

Powdd miat juz wowczas informacje z kontroli ruchu Poznan-Zblizanie, iz na



lotnisku nie ma zadnego ruchu, ostatni samolot Igdowat 20 minut wczesniej i nie ma
zadnych przeszkod do lgdowania. Powod zastosowat podejscie do lgdowania po
prostej z pominieciem procedury kregu nadlotniskowego, podobnie podchodzit do
lgdowania po prostej na lotnisku Warszawa-Okecie, podejscie takie jest
praktykowane w sytuacjach awaryjnych. W Poznaniu samolot byt sam, nie stwarzat
ryzyka dla innych samolotéw z zastosowaniem tej procedury. Samolot wylgdowat w
Poznaniu o godzinie 6% z iloscig paliwa okoto 200-250 kg. Po wylgdowaniu piloci
wykonali wszystkie czynnosci zwigzane z zakonczeniem lotu. Powdd telefonicznie
poinformowat kierownika zmiany centrum naziemnego i kierownika dziatu o
zakonczonym locie z matg iloscig paliwa. Przetozony polecit powodowi zaciemnic
ekrany monitora, aby nie byla na nich widoczna ilos¢ paliwa, co powdd uczynit.
Piloci powrdcili do Warszawy i udali sie do szefa komoérki badajgcej tego typu
zdarzenia. Zapytat on powoda czy na pokftadzie samolotu zostaly wytgczone i
zabezpieczone rejestratory rozmow, powdd odpowiedziat, ze nie. Szef komérki nie
skontaktowat sie jednak z lotniskiem w Poznaniu w celu zlecenia zabezpieczenia
rejestratora  rozmoéw na poktadzie samolotu. Aby skutecznie zabezpieczy¢
rejestrator rozméw nie wystarczy odfgczenie prgdu w samolocie, albowiem
rejestrator po ponownym uruchomieniu i wtgczeniu pragdu nagrywa tre$¢ rozmow w
dalszym ciggu. Tak byto w tym przypadku, rejestrator zaczat dalsze nagrywanie po
stawieniu sie na poktad samolotu nowej zatogi, ktéra miata wykonac lot z Poznania
do Warszawy. Rejestrator rozméw ma ograniczenie czasowe i zapisowi podlegajg
tylko ostatnie 2 godziny rozmow. W rejestratorze zostaty zapisane ostatnie
rozmowy czyli zatogi wykonujgcej lot powrotny do Warszawy. Pozwany
zakwalifikowat zdarzenie z 5 wrzesnia 2008 r. jako powazny incydent lotniczy, ktéry
wymagat zgtoszenia do Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych.
Pozwany nie zabezpieczyt jednakze wszystkich niezbednych dowoddw na potrzeby
badania Komisji, a mianowicie dokonat zatankowania samolotu na lot powrotny do
Warszawy, mimo braku jednoznacznego ustalenia ilosci paliwa pozostatego w
zbiornikach samolotu po zakonczeniu lotu LOJ...]. Nie wydat plecenia
zabezpieczenia rejestratora rozméw z poktadu samolotu, mimo iz miat takg
mozliwo$¢ po uzyskaniu informacji od powoda o niezabezpieczeniu tych rozmow.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych do wyrokowania (28 czerwca



2011 r.) nie zakonczyta swojego badania dotyczgcego powazanego incydentu
lotniczego z 5 wrzesnia 2008 r., nie sporzgdzita stosownego protokotu. Protokoty tej
Komisji nie zawierajg ustalenia winnych zdarzenia, jedynie opis okolicznosci
zdarzenia, przyczyn jego wystgpienia i wskazujg konieczne srodki jakie nalezy
przedsiewzigé w celu zapobiezenia ponownemu wystgpieniu podobnych zdarzen.
Protokoty Komisji sg wykorzystywane przez przewoznikow w celach szkoleniowych.
Sad Okregowy w uzasadnieniu orzeczenia przywracajgcego powoda do pracy
wskazat, ze przyczyny podane w oswiadczeniu O rozwigzaniu umowy O prace
okazaty sie niewystarczajgce do rozwigzania umowy o prace w trybie art. 52 § 1 pkt
1 k.p. Sad Rejonowy stusznie zakwestionowat 2, 4 i 5 przyczyne rozwigzania
umowy o prace z powodem, tj. kontynuowanie podejscia do lgdowania na lotnisku
w Warszawie poza marker zewnetrzny (lub pozycje ekwiwalentng) przy widzialnosci
mniejszej niz minimum; niezastosowanie do obowigzku niezwlocznego
zabezpieczenia przed skasowaniem zapisu rejestratora rozméw w przypadku
zaistnienia powazanego incydentu lotniczego; dziatania niezgodne z podstawowymi
zasadami polityki jakosci i bezpieczenstwa PLL LOT S.A. Kontynuowanie podejscia
do lgdowania na lotnisku w Warszawie poza marker zewnetrzny przy widzialnosci
mniejszej niz minimum nie zostato potwierdzone, udowodnione w materiale
dowodowym zgromadzonym w sprawie. Bezspornym bowiem jest, iz powdd nie
kontynuowat Igdowania w Warszawie po stwierdzeniu braku widocznosci pasa
zgodnej z kategorig wymagang dla tego lotu, tylko zdecydowat o odlocie na lotnisko
zapasowe. Niezastosowanie sie do obowigzku niezwlocznego zabezpieczenia
przed skasowaniem zapisu rejestratora rozméw w przypadku zaistnieniu
powaznego incydentu lotniczego miato miejsce i rzeczywiscie stanowito naruszenie
podstawowego obowigzku pracowniczego, jednakze nie stanowito to ciezkiego
naruszenia obowigzku w Swietle catoksztattu okolicznosci faktycznych zdarzenia, a
tylko takie naruszenie obowigzkéw, zgodnie z wolg ustawodawcy, uzasadnia
rozwigzanie umowy bez wypowiedzenia z winy pracownika. Ostatnia z przyczyn
rozwigzania umowy o prace, tj. dziatania niezgodne z podstawowymi zasadami
polityki jakosci i bezpieczenstwa PLL LOT S.A. jest zbyt ogdlna, nie spetnia
wymogu konkretnosci, tak aby mogta zosta¢ poddana kontroli sgdowej, co do

zasadnosci jej zastosowania. Odnosnie do ztamania zasad i procedur zarzgdzania



zuzyciem paliwa podczas lotu i zaniechania zgtoszenia sytuacji awaryjnej w czasie
lotu po stwierdzeniu braku ,ostatecznej rezerwy paliwa” zasadnie Sad pierwszej
instancji uznat, iz przyczyny te byty rzeczywiste i uzasadniaty rozwigzanie umowy o
prace. Niezaleznie od tego, w ktérym momencie zostata przekroczona ostateczna
rezerwa paliwa i jaka doktadnie ilos¢ paliwa pozostata po wylgdowaniu w Poznaniu,
to w czasie lotu doszto do naruszenia zasad zuzycia paliwa, albowiem zostata
naruszona ostateczna rezerwa paliwa, ktora dla tego lotu wynosita 582 kg paliwa.
Powdd w czasie lotu naruszyt swoj podstawowy obowigzek dowddcy statku
poprzez brak zawiadomienia kontrolera ruchu w Poznaniu o sytuacji awaryjnej
zwigzanej z matg iloscig paliwa, tzn. zgtoszenia procedury ,emergency”. Tych
ustalen prawidtowo dokonat Sad pierwszej instancji, jednakze powdd zasadnie
zarzucit, iz Sad ten wskazat jedynie, iz powdd popetnit oczywisty btgd, nie wskazat
jednak, z ktorg postacig ciezkiego naruszenia podstawowych obowigzkow
pracowniczych utozsamia ,oczywisty btad” powoda. Nie odnidst sie do rodzaju winy
ani tez nie wskazat na jej stopien. Stusznie powdd zarzucit, iz dla przyjecia, ze
doszto do ciezkiego naruszenia podstawowych obowigzkéw pracowniczych
konieczne jest ustalenie zaréwno bezprawnosci dziatania lub zachowania
pracownika rozumiane jako zachowanie naruszajgce jego obowigzki objete trescig
stosunku pracy, jak i stosunku psychicznego sprawcy do skutkow swojego
postepowania, okreslonych wolg i mozliwoscig przewidywania (Swiadomoscig).
Sama bezprawnos¢ zachowania pracownika nie wystarcza do przydania
naruszeniu obowigzkow charakteru ciezkiego. Do spetnienia tego warunku
niezbedny jest znaczny stopien winy pracownika — wina umysina lub razgce
niedbalstwo. Sagd Okregowy uznat, iz powodowi nie mozna przypisa¢ winy umysinej
ani razgcego niedbalstwa. W ocenie tej istotne sg wszystkie okolicznosci faktyczne,
ktore wptynety na zaistnienie powazanego incydentu lotniczego. Lot odbywat sie
prawie bez odpoczynku po poprzednim locie. Sytuacja skomplikowata sie z uwagi
na zte warunki pogodowe, gestg mgte uniemozliwiajgcg lgdowanie. Powdd podjat
prawidtowg z punktu widzenia intereséw pasazeréw tranzytowych i pracodawcy
decyzje o pozostawaniu w holdingu nad Warszawg. Miat Swiadomos¢ negatywnych
dla pasazerow i pracodawcy konsekwencji lgdowania na lotnisku zapasowym.

Powdd jako doswiadczony kapitan znat doskonale warunki pogodowe, wiedziat, ze
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o tej porze mgta pojawia sie nagle, szybko gestnieje ale i szybko sie rozrzedza i
opada. Powdd miat Swiadomos¢, ze zatankowat dodatkowe paliwo (okoto 400 kg),
ktére pozwala mu na wydtuzony holding. Na decyzje powoda o wydtuzonym
holdingu wptywaty rowniez sugestie stuzb kontroli ruchu lotniczego w Warszawie.
W tym samym czasie w powietrzu byto jeszcze kilka innych samolotow, ktore
oczekiwaty na poprawe pogody. Kontrolerzy ruchu caty czas podawali zatogom
samolotow oczekujgcych na Ilgdowanie aktualne warunki pogodowe, zapewniali
pilotow o poprawie widocznosci na pasie startowym, zezwolili na Ilgdowanie innego
samolotu przy widocznosci minimum kategorii 11 400 m, cho¢ widocznos¢ byta na
pograniczu dopuszczalnej normy. Kontrolerzy sugerowali powodowi, iz w przeciggu
kilku minut warunki na tyle sie poprawig, ze bedzie mogt lgdowac, dopytywali sie ile
jeszcze moze poczekac, caly czas zapewniali o poprawie pogody. Niestety te
obietnice poprawy widocznosci zawiodly powoda, ktory ostatecznie bedac w
ogromnym stresie, po pottoragodzinnym oczekiwaniu na lgdowanie, podjat decyzje
0 probie podejscia do lgdowania, mimo braku warunkow pogodowych dla kategorii
I. W ocenie Sgdu decyzja powoda o probie lgdowania przy tak trudnych warunkach
atmosferycznych byta bftedna, z uwagi na zmniejszajgcg sie ilos¢ paliwa. W tym
krytycznym momencie zawiodta powoda pamieé, wiedza, logiczne myslenie,
doswiadczenie, popetnit btgd w obliczeniach ilosci paliwa niezbednego do
wykonania manewru podejscia do lgdowania i ewentualnego odlotu na lotnisko
zapasowe. Powdd przeliczat paliwo dla poprzedniego typu samolotu, na ktorym
dtugo latat, uznajac, iz ma wystarczajgcg ilos¢ paliwa na wykonanie lagdowania i
odlot do Poznania. Popetniony btgd zastosowania innego przelicznika zuzycia
paliwa byt btedem ludzkim, a nie wynikat ze zlej woli czy tez lekcewazenia
obowigzkéw stuzbowych. Nie mozna w tym przypadku w zadnym razie méwi¢ o
ignorowaniu obowigzkéw stuzbowych przez powoda czy o niezachowaniu miernika
starannos$ci minimalnej. Powdd wykazat najwiekszy z mozliwych w danych
okolicznosciach miernik starannosci albowiem po stwierdzeniu, iz mgta
uniemozliwia mu lgdowanie, nie ryzykowat zdrowiem i zyciem pasazerow, probujgc
ladowaé w Warszawie, na co miat zezwolenie kontrolera ruchu lotniczego, ale
zdajgc juz sobie sprawe, z faktu, iz wylgduje w Poznaniu z matg iloscig paliwa, co

moze przysporzy¢ mu ktopotow, odstgpit od Ilgdowania w Warszawie, proszgc o
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umozliwienie lotu po prostej do Poznania. Powod dziatat wéwczas w ogromnym
stresie, a zachowywat sie w sposob opanowany, podejmowat wtasciwe decyzje co
do dalszego lotu, wydawat zdecydowane polecenia drugiemu pilotowi, znizyt lot tak,
aby w razie koniecznosci méc wylgdowac na jednym z lotnisk wojskowych, ktore
mijat po drodze do Poznania. Zdaniem Sgdu drugi pilot catkowicie nie radzit sobie
ze stresem i nie stanowit pomocy dla powoda, w tej fazie lotu, byt jego biernym
uczestnikiem wykonywat tylko automatycznie polecenia powoda. Tym samym
powod byt zdany jedynie na siebie, miat jeden cel — sprowadzi¢ na ziemie
bezpiecznie samolot. Powod wiasciwie oceniajgc mozliwosé nieudanego lgdowania
w Warszawie zgtosit kontrolerowi ruchu w Warszawie tzw. Zgdanie =z
wyprzedzeniem, czyli poprosit o zezwolenie na lot bezposrednio po prostej do
Poznania, w przypadku nieudanego lgdowania w Warszawie. Gdyby lekcewazyt,
ignorowat swoje podstawowe obowigzki i skutki swojego dziatania, co jest
konieczne dla stwierdzenia winy w postaci razgcego niedbalstwa, nie informowatby
kontroli ruchu w Warszawie o koniecznosci odlotu do Poznania po prostej, ze leci z
matg ilosci paliwa i prosi takze o lgdowanie w Poznaniu z linii prostej bez kotowania
po okregu. Inne rozumowanie zdaniem Sgdu stoi w sprzecznosci z zasadami
logicznego myslenia i doswiadczeniem zyciowym. Bezspornym jest, iz naruszyt w
sposob ciezki swoj podstawowy obowigzek pracowniczy jakim byt obowigzek
zgtoszenia sytuacji awaryjnej ,emergency’, w momencie naruszenia ostatecznej
rezerwy paliwa w samolocie i zapalenia sie czerwonej lampki kontrolnej. Jednakze i
w tym przypadku nalezy ocenia¢ cato$¢ okolicznosci towarzyszgcych lotowi. Powdd
od momentu préby lgdowania w Warszawie informowat stuzby kontroli ruchu
lotniczego o locie z matg iloscig paliwa, dlatego zgtosit ,zgdanie z wyprzedzeniem”
w Warszawie, aby zapewni¢ sobie lot po prostej do Poznania. W czasie lotu z
Warszawy do Poznania, zanim zapalita sie sygnalizacja spadku ilosci paliwa, byt
juz w kontakcie z kontrolerami ruchu w Poznaniu i wiedziat o warunkach jakie
panujg na lotnisku w Poznaniu. Warunki te umozliwiaty mu bezpieczny dolot do
Poznania i lgdowanie bezposrednio z lotu. Na lotnisku nie odbywat sie wéwczas
ruch lotniczy, nie startowaty ani nie lgdowaty inne samoloty. Dodatkowo w czasie
zblizania sie do Poznania informowat kontrolera ruchu o locie z matg iloscig paliwa i

takze poprosit o lot po prostej i lgdowanie bez obowigzkowej procedury przylotowe;j
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i kregu nadlotniskowego, co jest charakterystyczne dla lgdowania w sytuaciji
awaryjnej. Stuzby ruchu lotniczego wiedziaty wiec o sytuacji awaryjnej samolotu i
koniecznosci zapewnienia pierwszenstwa lotu i lgdowania bez zwioki. Wobec
powyzszego nie sposoOb przypisaC powodowi, iz ignorowat swoje obowigzki,
catkowicie je lekcewazyt, jego nastawienie psychiczne byto tak negatywne, Zze nie
zachowat najnizszego miernika starannosci. W tym zakresie Sad pierwszej instancji
nie dokonat zadnych ustalen i rozwazan a mianowicie czemu stuzyta procedura
.,emergency”, czy faktycznie dziatania powoda doprowadzity do tozsamej sytuaciji i
czy niezachowanie tej procedury stanowito razgce niedbalstwo powoda. Powod
zachowat sie odpowiedzialnie i dochowat nalezytej starannosci takze po
zakonczeniu lotu. Powiadomit telefonicznie przetozonych i odpowiednie stuzby o
zaistniatym zdarzeniu. Bezzwtocznie przedstawit osobie odpowiedzialnej za
badanie incydentow lotniczych przebieg lotu i jego okolicznosci. W konkluzji Sad
Okregowy stwierdzit, iz dziataniom powoda, niewatpliwie bezprawnym, nie mozna
przypisaC winy, nawet w postaci razgcego niedbalstwa. Dziatat w warunkach
zmeczenia, stresu, swiadomosci btedu jaki popemnit przeliczajgc paliwo,
nieuprawnionych sugestii stuzb pozwanej sugerujgcych mu poprawe warunkow
pogodowych, co doprowadzito do zbyt dtugiego holdingu i nieudanej proby
lgdowania. Mimo to dochowat nalezytej starannosci, podjgt wszelkie niezbedne
kroki, aby zakonczy¢ bezpiecznie lot i do tego celu samodzielnie doprowadzit. Nie
mozna wiec przyjac¢, iz uzasadnione byto rozwigzanie umowy o prace bez
wypowiedzenia z winy pracownika. Roszczenie o przywrocenie do pracy
zastugiwato na uwzglednienie.

W skardze kasacyjnej pozwany zarzucit naruszenie prawa procesowego i
materialnego.

W zakresie pierwszego: a) art. 235 § 1 zdanie pierwsze k.p.c. w zwigzku z
art. 391 § 1 k.p.c. poprzez naruszenie zasady bezposredniosci, polegajgce na
wydaniu orzeczenia w oparciu o opinie¢ biegtego, w ktorej biegty — samodzielnie,
bez udziatu ani kontroli Sgdu orzekajgcego oraz stron postepowania — dokonat
ustalen faktycznych, poprzez odstuchanie nagran z rozméw zatogi lotniczej i na ich
podstawie sporzgdzit opinie; b) art. 236 k.p.c. w zwigzku z art. 391 § 1 k.p.c. oraz
art. 278 k.p.c. w zwigzku z art. 391 § 1 k.p.c., poprzez oddalenie przez Sad drugiej
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instancji wnioskéw o przeprowadzenie dowodu z innego biegtego sgdowego z
zakresu lotnictwa oraz przeprowadzenie dowodu z eksperymentu w postaci
odstuchania nagran z rejestratora rozmow, z udziatem tlumacza przysiegtego
jezyka angielskiego, ktére to dowody, a w szczegolnosci dowdd z nagran
rejestratora rozméw miaty istotny wptyw na ostateczne wnioski biegtego wyrazone
w opinii, a w konsekwencji na ocene Sadu, czy doszto do zawinionego naruszenia
podstawowych obowigzkéw przez powoda, a w konsekwencji czy dopuszczalne
byto rozwigzanie umowy o prace w trybie art. 52 § 1 pkt 1 k.p.; c) art. 308 § 2 k.p.c.
w zwigzku z art. 292 k.p.c. i w zwigzku z art. 391 § 1 k.p.c. poprzez
przeprowadzenie przez Sad drugiej instancji — niezgodnie z zasadami wynikajgcymi
z tego przepisu — dowodu z nagran zatogi lotniczej wylgcznie za posrednictwem
biegtego sgdowego, a nie poprzez zastosowanie zasad analogicznych do zasad
obowigzujgcych w przeprowadzaniu dowodu z ogledzin, to jest poprzez ich
odstuchanie; d) art. 328 § 2 w zwigzku z art. 391 § 1 k.p.c. poprzez niewyjasnienie
w uzasadnieniu przyczyn dla ktorych Sad drugiej instancji oddalit wniosek
dowodowy o przeprowadzenie dowodu z przestuchania rozmow zatogi lotniczej, co
w konsekwenciji uniemozliwia przeprowadzenie kontroli kasacyjnej w tym zakresie.

W zakresie drugiego art. 52 § 1 pkt 1 k.p. przez btedng wyktadnie, a w
konsekwencji niewtasciwe zastosowanie, polegajgce na przyjeciu, ze powodowi — w
zwigzku z niezgtoszeniem sytuaciji ,emergency”, zgodnie z wynikajgcym z Instrukcji
Operacyjnej obowigzkiem powoda jej zgtoszenia w sytuacji, w ktérej doszto do
zapalenia sie sygnalizacji informujgcej o naruszeniu ostatecznej rezerwy paliwa —
nie mozna przypisa¢ winy w postaci co najmniej razgcego niedbalstwa i ze moze to
by¢ usprawiedliwione ludzkim btedem powoda, ktérego w danej chwili zawiodta
pamiec¢, wiedza, logiczne myslenie i doswiadczenie zawodowe, mimo iz przepisy
lotnicze, zaréwno powszechnie obowigzujgce jak i okreslone w Instrukcji
Operacyjnej przez pozwang wymagajg od pilota w takiej sytuacji bezwzglednego
zgtoszenia — w Scisle sprecyzowany sposob — sytuacji awaryjnej, a powdd miat od
momentu zapalenia sie tej sygnalizacji do momentu wylgdowania dos¢ czasu, zeby
stosownego zgtoszenia dokonac.

Powdd wnidst o oddalenie skargi i zasgdzenie kosztéw postepowania

kasacyjnego.
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Sad Najwyzszy zwazyt, co nastepuje:

Skarga kasacyjna podlega rozpoznania tylko w granicach zarzutow jej
podstaw (art. 398" § 1 kp.c.), co wymaga podkreslenia, gdyz w relacji do
pierwotnie podanej znacznie zostata zredukowana w niej przyczyna, ktéra miataby
uzasadnia¢ rozwigzanie umowy w szczegolnym trybie bez wypowiedzenia (art. 52 §
1 pkt 1 k.p.). Ma to istotne znaczenie w ocenie zarzutéw procesowych skargi, jako
ze granice ustalen stanu faktycznego stanowi postepowanie przed sgdem
powszechnym (art. 398" § 2 k.p.c. i art. 398% § 3 k.p.c.), natomiast naruszenie
przepisOw postepowania ma znaczenie, jezeli uchybienie im mogto miec¢ istotny
wptyw na wynik sprawy (art. 398° § 1 pkt 2 k.p.c.). To ostatnie oznacza, ze zarzuty
procesowe, ktore kwestionujg prawidtowos¢ postepowania dowodowego nie majg
znaczenia, jezeli w efekcie odnoszg sie do innej sytuacji, niz ta ktérg pracodawca
taczy z rozwigzaniem umowy o prace w trybie art. 52 § 1 pkt 1 k.p. Taka relacja
zachodzi w skardze kasacyjnej, jako ze zarzut materialny skargi odnosi sie do
etapu przelotu z Warszawy do Poznania, czyli na lotnisko zapasowe. Wowczas
zapality sie lampki kontrolne wskazujgce na naruszenie ostatecznej rezerwy paliwa
i to nie byto sporne. Skarzgcy nie zarzuca w skardze, ze powdd jest winny
naruszenia obowigzkow, gdyz za ditugo oczekiwat na lgdowanie w Warszawie
(ponad godzine) i ze stracit przez to paliwo. Nie zarzuca tez, iz podjgt probe
lgdowania w Warszawie po uzyskaniu zgody na lgdowanie. Nie zarzuca takze, ze
powdd wylgdowat na lotnisku zapasowym w Poznaniu z mniejszg niz wymagana
iloscig paliwa. Zarzuca natomiast niezgtoszenie sytuacji awaryjnej wynikajgcej z
przekroczenia wymaganej ilosci paliwa wedtug procedury ,emergency” zgodnie z
instrukcjg operacyjng obowigzujgcg powoda i niezasadne stwierdzenie braku jego
winy, co najmniej razgcego niedbalstwa, uzasadniajgcej rozwigzanie umowy o
prace bez wypowiedzenia. Zarzut skargi koncentruje sie na winie powoda, jednak
aby oceni¢ wine, to wpierw nalezy ustali¢c bezprawie, czyli jakie obowigzki zostaty
naruszone. Zarzut skargi ani jej uzasadnienie w ogole nie podajg przepisow
instrukcji operacyjnej, ktére mialyby zosta¢ naruszone przez powoda. Sad
Najwyzszy nie jest zobowigzany do jej poszukiwania czy odnajdywania. Do skargi

kasacyjnej nie dotgczono tej procedury, nie podano miejsca jej publikacji.
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Poprzestanie w zarzucie na art. 52 § 1 pkt 1 k.p. nie bytlo wystarczajgce, gdyz
zarzut dotyczyt szczegolnej procedury awaryjnej i wobec szczegdolnego trybu
rozwigzania umowy o prace bez wypowiedzenia wymagane bylo wskazanie
konkretnych regulacji (przepisoéw) instrukcji operacyjnej oraz dokonanie ich analizy,
nie tylko aby oceni¢ te procedure jako zrédto obowigzku, ale rowniez aby okresli¢
obowigzek, ktéry zostat naruszony przez powoda. Dopiero w nastepnym etapie
ocenia sie wine pracownika, czyli po stwierdzeniu naruszenia obowigzku. W tym
zakresie Sgd Okregowy tylko ogodlnie stwierdzit bezprawne zachowanie powoda,
gdyz nie wskazat przepisow instrukcji operacyjnej, ktore miatyby zosta¢ naruszone.
Analizowat wine zamiast w pierwszej kolejnosci naruszenie obowigzkow. Ten
mankament nie zwalniat skarzgcego od wskazania i wykazania przepisow prawa
lotniczego czy instrukcji operacyjnej, ktére powdd miatby naruszyé. To, ze samolot
miat mniejszg ilos¢ paliwa stuzby skarzgcego wiedziaty juz w czasie oczekiwania na
lgdowanie w Warszawie. Wedtug ustalen wtasnie dlatego, ze miat mniejszg ilos¢
paliwa, to powdd zaraz po nieudanej probie lgdowania w Warszawie uzyskat zgode
na odejscie na lotnisko zapasowe w Poznaniu, po prostej i w takiej procedurze jak
awaryjna, czyli z bezposrednim lgdowaniem na lotnisku zapasowym.

Powyzsza ocena zarzutu materialnego skargi powoduje, ze zarzuty
procesowe tracg na znaczeniu, jako ze o oddaleniu skargi zdecydowato to, ze
skarzgcy nie wskazat i nie wykazat naruszenia przez powoda konkretnego przepisu
prawa lotniczego lub instrukcji operacyjnej. Chodzi przy tym o etap lotu na odcinku
z Warszawy na lotnisko zapasowe w Poznaniu. Natomiast zarzuty procesowe nie
wyjasniajg dostatecznie, ktore ustalenia stanu faktycznego byty nieuprawnione lub
wadliwe. Wydaje sie, ze dotyczg wczesniejszego etapu lotu, czyli nad Warszawg,
bo skupiajg sie na zarzucie braku odstuchania bezposrednio przez Sad nagran
rozméw zatogi samolotu ze stuzbami ruchu lotniczego w Warszawie. Innymi stowy
procedura sytuacji awaryjnej (emergency) miata by¢ zgtoszona na odcinku lotu na
lotnisko zapasowe w Poznaniu, a nie w czasie oczekiwania na lgdowanie w
Warszawie. Skarzgcy wszak nie zarzuca juz, ze powdd za dtugo i niezasadnie
oczekiwat na lgdowanie w Warszawie, Zze podjgt tam probe lgdowania oraz Zze
niepotrzebnie stracit tam paliwo i w efekcie wylgdowat z naruszeniem minimalnej

rezerwy paliwa. Zwalnia to od analizy zarzutéw procesowych skargi. Niemniej ich
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zasadnosC bytaby watpliwa, dlatego ze skarzgcy nie byt strong, ktéra nie miata
dostepu do dowodow, ktére analizowat biegty. Chodzito wszak o lgdowanie na
lotnisku skarzgcego a nie o lgdowanie na lotnisku obcym (za granicg). Skarzacy byt
posiadaczem dowoddow analizowanych przez biegtego, trudno wiec przyjac, ze
dalej nalezato weryfikowa¢ dowody (rozmowy i ich zapisy) i ustala¢ ich tres¢, skoro
skarzgcy jest specjalistycznym przedsiebiorstwem; dlatego nie byt potrzebny
jeszcze ttumacz jezyka angielskiego do ttumaczenia stow wypowiadanych przez
zatoge samolotu i stuzby ruchu lotniczego. Ocena ta moze wykracza¢ poza
potrzebe argumentacji, jako ze tak jak wskazano zarzuty procesowe nie majg

wptywu na wynik sprawy.

Z tych motywéw orzeczono jak w sentencji, stosownie do art. 398** k.p.c.

oraz art. 98 § 2 w zwigzku z art. 398%! k.p.c.
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