Sygn. akt I ACa 288/18

WYROK

W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
Dnia 12 lutego 2019 .

Sad Apelacyjny w Krakowie — I Wydzial Cywilny

w skladzie:
Przewodniczacy: SSA Jozef Wasik (spr.)
Sedziowie: SSA Hanna Nowicka de Poraj
SSO del. Izabella Dyka
Protokolant: sekr. sadowy Marta Matys

po rozpoznaniu w dniu 12 lutego 2019 r. w Krakowie na rozprawie
sprawy z powodztwa J. P.

przeciwko (...) Spolce Akcyjnej

wW.

o zaplate

na skutek apelacji powoda

od wyroku Sadu Okregowego w Krakowie

z dnia 8 listopada 2017 r. sygn. akt I C 2336/14

1. oddala apelacje;

2. zasqdza od powoda na rzecz strony pozwanej kwote 4.050 zl (cztery tysiqgce pieédziesiqt zlotych)
tytultem kosztow postepowania apelacyjnego.

SSA Hanna Nowicka de Poraj SSA Jozef Wasik SSO Izabella Dyka

Sygn. akt I A Ca 288/18

UZASADNIENIE

Pozwem z dnia 12 grudnia 2014 roku powodowie J. P., A. P. (1) oraz A. P. (2) wnieSli o zasadzenie od strony
pozwanej (...) Spotka Akcyjna z siedzibg w W. kwoty 216.666,00 zt dla kazdego z nich wraz z odsetkami ustawowymi
liczonymi od dnia 15 grudnia 2011 roku do dnia zaplaty, a takze zasadzenia kosztow postepowania, w tym kosztéw
zastepstwa procesowego wedlug norm przepisanych. Uzasadniajac Zadanie pozwu powodowie wskazali, iz strona



pozwana przyjela na siebie odpowiedzialno$é jako ubezpieczyciel w ramach umowy ubezpieczenia aerocasco zawartej
z P. P. (1), poprzednikiem prawnym powoddéw. Na podstawie tej polisy ochrong ubezpieczeniowa objete byly
szkody czeéciowe oraz calkowite powstale w ubezpieczonym statku powietrznym w nastepstwie m.in. wypadku
lotniczego powodujace szkode objetego ochrona ubezpieczeniowa podczas startu, lotu, ladowania, wodowania, lub
kolowania pojazdu. Suma ubezpieczeniowa wynosita 650.000 zi. 13 listopada 2011 roku w zwiazku z katastrofg
ubezpieczonego samolotu, pilotowanego przez ojca powodoéw — P. P. (1), doszlo do zniszczenia statku powietrznego.
Pomiedzy stronami postepowania bezsporne bylo to, iz szkoda ma charakter szkody catkowitej i wynosi co najmniej
855.000 zt netto. Dochodzona przez nastepcéw prawnych P. P. (1) kwota objeta zadaniem pozwu mieSci sie w
ramach sumy ubezpieczenia. 2 stycznia 2012 roku strona pozwana odmoéwila powodom wyplaty odszkodowania
argumentujac, iz z Ogolnych Warunkéw Ubezpieczenia wynika, ze ubezpieczyciel nie odpowiada za szkody powstale
wskutek nieprzestrzegania przez ubezpieczajacego lub ubezpieczonego przepiséw krajowych, wspdlnotowych i
miedzynarodowych dotyczacych zasad eksploatacji statkow powietrznych oraz przewozu oséb i ladunku. W ocenie
strony pozwanej do wypadku ubezpieczeniowego doszlo wskutek nieprzestrzegania w/w obowiazujacych przepisow
lotniczych. Zdaniem powod6éw postanowienie Ogolnych Warunkoéw Ubezpieczenia narusza art. 827 k.c., gdyz
ubezpieczyciel w daleko idgcy sposéb rozszerzyl wylaczenie swojej odpowiedzialnoéci. W przepisie tym wskazano, iz
odpowiedzialno$¢ ubezpieczyciela jest wylaczona wskutek razacego niedbalstwa za$ strona pozwana nie powolywata
sie nan.

W piSmie procesowym datowanym na 30 stycznia 2015 roku powodowie A. P. (1) oraz A. P. (2) cofneli pow6dztwo
bez zrzeczenia sie roszczenia.

W odpowiedzi na pozew strona pozwana wniosla o jego oddalenie oraz zasadzenie kosztéw postepowania, w tym
kosztow zastepstwa procesowego. Podniosla ona zarzut braku legitymacji czynnej powodoéw, gdyz ubezpieczonym
i uzytkownikiem statku powietrznego jest (...) S.A. w P.. Zaznaczyla, iz dochodzone roszczenie jest przedawnione
albowiem szkoda zostala wyrzadzona 13 listopada 2011 roku, za$ pozew zostal wniesiony 16 grudnia 2014 roku, a
wiec po uplywie trzech lat. Strona pozwana odmawiajgc wyptaty odszkodowania oparla sie na ustaleniach Pahstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, z ktérej wynika, iz przyczyna wypadku bylo nieprzestrzeganie przepiséw
lotniczych tj. Szczegbdlowych zasad dotyczacych bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych lotnictwa ogblnego
i uslugowego oraz obowigzkow ich i ustugowego oraz obowiazkéw ich uzytkownikéw. Strona pozwana podkresdlila
przede wszystkim, iz P. P. (1) nie byl nalezycie przygotowany do odbycia lotu, a nadto zltamal przepisy lotnicze.
Podniosta tez, ze ubezpieczajacy przed zawarciem umowy ubezpieczenia mial mozliwo$¢ zapoznania sie z jej trescia,
a jesli mu nie odpowiadaly mogl zrezygnowac z zawarcia umowy albo od niej odstapic. Brak jest podstaw, aby uznaé

za niewazne postanowienia OWU. Strona pozwana oznajmila, Ze art. 385( Y k.c. ma zastosowanie wylacznie do
konsumentoéw, a P. P. (1), wystepowal w polisie jako przedsiebiorca, gdyz ubezpieczajacym jest (...).

Wyrokiem z dnia 8 listopada 2017 roku, sygn. akt I C 2336/14 Sad Okregowy w Krakowie oddalit powddztwo;
zasadzil od powoda J. P. na rzecz strony pozwanej kwote 7.217 z} tytulem kosztéw zastepstwa procesowego; nakazal
pobraé od powoda na rzecz Skarbu Panistwa — Sadu Okregowego w Krakowie kwote 5.911,32 z} tytulem kosztéw opinii
bieglego. Podstawe takiego rozstrzygniecia stanowil nastepujacy stan faktyczny:

W dniu 25 lipca 2007 roku pomiedzy (...), a (...) S.A. z siedziba w P. zostala zawarta umowa sprzedazy samolotu (...), na
mocy ktorej prawo wlasnosci samolotu zostalo przeniesione na (...) S.A. W tym samym dniu pomiedzy tymi stronami
zostala zawarta umowa leasingu operacyjnego, ktérej przedmiotem byl tenze samolot. Na jej podstawie samolot zostal
oddany P. P. (1) do korzystania, z ustaleniem ponoszonych przez niego rat leasingowych. Stosownie do tre$ci umowy
ubezpieczenia lotniczego, polisa nr (...) z dnia 16 maja 2011 roku zastosowanie mialy ogélne warunki ubezpieczen
lotniczych, zatwierdzone uchwala Nr (...) Zarzadu (...) S.A. z dnia 26 lipca 2007 roku., § 4 ust. 2 pkt 1i 5 oraz ust. 3,
(...) SA nie odpowiadalo za szkody powstale wskutek nieprzestrzegania przez ubezpieczajacego lub ubezpieczonego
przepisow krajowych, wspolnotowych i miedzynarodowych dotyczacych zasad eksploatacji statkow powietrznych oraz
przewozu os6b i ladunkéw; wykonywania rodzajow lotéw innych niz wskazane w umowie ubezpieczenia. Strona
pozwana nie odpowiadala rowniez za szkody wyrzadzone umy$lnie lub wskutek razacego niedbalstwa przez kapitana



statku powietrznego, pilota, czlonkow zalogi statku powietrznego, cztonkéw personelu lotniczego ubezpieczonego lub
ubezpieczajacego, osob ktorym ubezpieczony lub ubezpieczyciel powierzyl kontrole lub dozor ubezpieczonego statku
powietrznego. Z odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela zostaly wylgczone tez szkody powstate w wyniku niewlaSciwej
eksploatacji statku powietrznego. 2 wrze$nia 2014 roku powod wystapil do strony pozwanej o wyplate odszkodowania
w kwocie 650.000 z} z tytulu umowy ubezpieczenia aerocasco w zwigzku z wypadkiem ubezpieczonego samolotu.
Strona pozwana zwrdcila sie o sporzadzenie operatu majacego na celu ustalenie przyczyn katastrofy. Zgodnie z
przygotowanym operatem jako jej przyczyne podano nieprzestrzeganie przepiséw lotniczych przez pilota, co w
konsekwencji doprowadzilo do proby awaryjnego ladowania w warunkach pogodowych znacznie ponizej minimum
kwalifikacji pilota, prawdopodobnie przy niewystarczajacej ilo$ci paliwa i braku umiejetnosci pilota do wykonania
ladowania wedlug ILS, ktéra to proba nie powiodla sie i nastapil katastrofalny wypadek. Z przedmiotowego wypadku
zostal réwniez sporzadzony przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych Raport Koncowy nr (...), w
ktérym ustalila ona jego przyczyny. Wedtug historii lotu pilot samolotowy turystyczny — P. P. (1) wykonywal na
samolocie przelot wedlug przepiséw VFR po trasie W. — L. — K. —M.. Lot ten zgodnie z planem mial trwa¢ 2h i 35 min,
za$ deklarowany zapas paliwa okreslony w FPL wynosil 3 h i 30 min. P. P. (1) o godz. 17.48 nawigzal pierwszy radiowy
kontakt radiowy z informatorem sektora(...), ktéremu przekazal, iz dolatuje do punktu nawigacyjnego (...), proszac o
znizenie z kursem do lotniska K. — M.. Pilot otrzymat informacje, iz z uwagi na zle warunki atmosferyczne na polskim
odcinku trasy, lotnisko docelowe nie przyjmuje. P. P. (1) zwrdcil sie o podanie komunikatu METAR lotniska K. — P.,
w ktérym zostaly mu podane nastepujace dane: widzialno$¢ 2500 metréow i podstawa chmur na wysokoéci 200 ft (ok.
60 metrow). Pilot poprosit tez o METAR lotniska K. — B.. Informator podal, ze wystepuje tam zamglenie, widzialno$¢
wynosi 3000 metréw, a podstawa chmur jest na wysokos$ci 400 ft (ok. 122 m.). O godz. 17.57 informator(...)otrzymat
komunikat z lotniska K. — P., ze samolot moze tam wyladowaé¢ wedlug przepiséw IFR w warunkach IMC, co zostalo
przekazane pilotowi. Pomimo zgloszenia w planie lotu jako lotniska zapasowego K. — B. i korzystniejszych warunkéw
atmosferycznych do ladowania, pilot z nieznanych przyczyn wybral jako lotnisko ladowania lotnisko K. — P.. Bedac na
lacznoscei z kontrolerem lotniska K. —B., pilot otrzymat informacje, iz jest widoczny na radarze, zostat tez ostrzezony,
ze warunki podejécia sa na granicy minimum, widzialno§¢ wynosi 1200 metréw, a podstawa chmur 200 ft, pomimo
to P. P. (1) potwierdzil gotowo$é dolotu do lotniska K. — P. wedlug przepiséw IFR i mozliwosé ladowania na (...)
z wykorzystaniem ILS. Kontroler podal mu ci§nienie QNH 1034 hPa i zezwolil na znizanie do wysokosci 3200 ft.
Pilot nie ustawit tego ci$nienia i kontynuowal lot z nastawa ci$nienia STD 1013 hPa. Po wyprowadzeniu samolotu
na kurs pasa (...), kontroler nakazat znizanie do 3200 ft na 8 mili, co pilot potwierdzil, ale nakazanych warunkéow
znizania nie utrzymywal. Na 5 mili kontroler polecil przejsé pilotowi na lacznosc¢ z wieza lotniska K. — P., czego ten
nie uczynil, wywolujac te wieze na tej samej czestotliwosci, na co kontroler zwrécit mu uwage. P. P. (1) nawiazal
lacznosé z wieza K. — P., otrzymujac warunki ladowania na pasie (...). Niewlasciwe ustawienie ci$nienia spowodowalo,
iz samolot zblizajac sie do progu DS wykonywal lot powyzej nakazanej $ciezki schodzenia i prawdopodobnie nawet
nie nawigzat kontaktu wzrokowego ze $wiatlami podej$cia. Kontroler TWR zauwazyl jego przelot nad pasem i
nadat ,P. jeste$§ za wysoko”, co pilot skwitowal odpowiedzia ,odejScie na drugi krag, SP 1KP”. Kontroler nakazal
pilotowi wznoszenie do 4000 ft i powtérne nawigzanie kontaktu z lotniskiem K. — B.. Pilot nawigzal laczno$c ze
zblizaniem sie, proszac o powtérne wektorowanie. Kontroler zaproponowal lot do W., gdzie panowaly znacznie
lepsze warunki atmosferyczne. Nastepnie, pilot zglosil, iz ma klopoty z silnikiem, aby pdzniej zglosi¢ sytuacje w
niebezpieczenstwie. Kontroler podjal probe wyprowadzenia samolotu do progu(...), ale na skutek malej wysokosci
utracil z nim kontakt radarowy. Wypadek zaistnial o godz. 18.21. W wyniku zderzenia z lasem samolot zostal catkowicie
zniszczony. Przy kadlubie pozostaly tylko szczatki dzwigaréw, a pozostale elementy skrzydel wraz ze zbiornikami
paliwa zostaly oderwane wcze$niej na skutek kontaktu z drzewami, gdy samolot ze znaczna predkos$cia zaglebial sie
w las. Elementy te zlokalizowane zostaly kilkadziesiat metrow przez miejscem upadku samolotu. Stan lopat $émigla
wskazywal, ze silnik w chwili zderzenia zlasem nie pracowal, a na miejscu zdarzenia nie stwierdzono §ladéw pozaru ani
zapachu paliwa lotniczego. P. P. (1) posiadal wazna licencje pilota samolotowego turystycznego, wydana przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego. Do licencji wpisano m.in. uprawnienie do lotéw nocnych VFR i uprawnienie do prowadzenia
korespondencji radiotelefonicznej w jezyku angielskim i polskim. Pilot nie posiadal uprawnienia IR(A) pozwalajacego
na wykonywanie lotow wedtug przepiséw IFR w warunkach IMC oraz nie mial umiejetnoSci wykonywania lotow
w nocnych trudnych warunkach atmosferycznych (NTWA). W okresie od uzyskania uprawnien do lotéw nocnych
w maju 2008 roku do dnia wypadku pilot nie wykonat ani jednego lotu kontrolnego z instruktorem w nocy. P. P.



(1) byt badany przez lekarza orzecznika i uzyskal orzeczenie lotniczo — lekarskie bez ograniczen, wedtug klasy 2, z
wazno$cia do 13 pazdziernika 2013 roku. Samolot byt wlasnoscig (...) S.A. w P., a jego uzytkownikiem bylo (... )w K..
Zgodnie z danymi zaladowania samolotu do lotu, jego masa dopuszczalna wynosila 1542 kg, za$ jego lgczna masa
rzeczywista wynosila 1559,5 kg. Masa samolotu dopuszczalna do startu zostala przekroczona o 17,5 kg. Rzeczywiste
warunki atmosferyczne w rejonie planowanego ladowania K. — M. byly tak zle, ze zostalo ono zamkniete dla operacji
lotniczych, o czym pilot zostal poinformowany z chwilg nawigzania pierwszego kontaktu z (...). Na lotnisku K. —
P. gdzie P. P. (1) zamierzal wyladowaé z wykorzystaniem systemu ILS, prognozowane warunki IMC byly znacznie
ponizej MWA pilota. Wedlug pomiaréw lotniska K. — P., w godzinach 17:58 — 18:21 tj. w czasie, gdy pilot wykonywal
manewry zmierzajace do ladowania, widzialno$¢ byla ograniczona silnym zamgleniem i byla zmienna zaréwno na
lotnisku, jak i w jego sasiedztwie. W czasie operacji podej$cia do ladowania wynosila ok. 1200 metréow. Warunki te
mialy istotny wplyw na nieudane ladowanie. Wszystkie pomoce nawigacyjne naziemne, w ktére wyposazone bylo
lotnisko K. — P., w tym elementy systemu precyzyjnego podejScia do ladowania byly w dniu zdarzenia sprawne.
Radiostacja korespondencyjna byla sprawna, pilot utrzymywal faczno$¢ ze stuzbami ruchu lotniczego, nikt nie zglaszat
zadnych probleméw z lacznoécig. Kontroler zblizania APP lotniska K. —B. nie sygnalizowal problemé6w z identyfikacja
samolotu oraz z okreéleniem jego potozenia. Ratowniczy nadajnik lokalizacyjny (...)zabudowany na samolocie nie
posiadat pozwolenia radiowego. Pilot byl , informowany przez kontroleréw o slabych warunkach atmosferycznych
i otrzymal propozycje ladowania na lotnisku we W., gdzie byla duzo lepsza pogoda. O 18.19 pilot poinformowal o
klopocie z silnikiem i zglosit sytuacje w niebezpieczenstwie. Samolot zderzyt sie z wierzcholkiem lasu. Pierwszymi
elementami, ktore odpadly od konstrukeji byly lotka i koncowka prawego skrzydla, nastepnie koncéwka lewego
skrzydla wraz z lotka. Zaglebiajac sie w las, pokrycie skrzydel samolotu wraz z integralnymi zbiornikami paliwa i
zebrami odpadlo, a przy kadlubie zostaly jedynie szczatki dzwigaréw. Po zderzeniu skrzydel z konarami i pniami
drzew, paliwo znajdujace sie w integralnych zbiornikach zostalo rozpylone w otoczeniu. Z uwagi na brak kontaktu
z goracymi cze$ciami silnika i elementami instalacji elektrycznej nie doszlo do zaplonu. Pilot pomimo wyposazenia
samolotu w spadochronowy system ratowniczy CAPS nie uruchomil go pomimo, ze system byl odbezpieczony i gotowy
do uzycia. System ten zostal odpalony samoczynnie w czasie deformacji kadtuba w chwili zderzenia samolotu z ziemia.
Pilot kontaktujac sie ze stuzbami ruchu lotniczego nie zglaszal jakichkolwiek probleméw technicznych w czasie lotu.
Ogledziny instalacji paliwowej samolotu wykazaly, ze wszystkie przewody paliwowe i odpowietrzajace byly drozne, a
ich uszkodzenia mialy charakter dorazny. Przeprowadzone na hamowni proby zespotu napedowego zdemontowanego
z wraku samolotu wykazaly, iz rozruch silnika na stanowisku byl prawidlowy, a wyniki przeprowadzonych prob nie
wykazaly jakiejkolwiek usterki silnika lub jego osprzetu. Szczegolowa ekspertyza warunkow meteorologicznych na
trasie przelotu, ze szczeg6lnym uwzglednieniem warunkéw atmosferycznych w rejonie lotniska ladowania i miejsca
wypadku wykazata, ze warunki pogodowe byly trudne, o czym pilot byl informowany, a biorac pod uwage jego
kwalifikacje, nie powinno bylo doj$¢ do realizacji jego lotu. Dane zapisane w pamieci rejestratoréow, ogledziny
miejsca upadku samolotu oraz stan wraku wykazaly, ze samolot zderzyt sie z lasem przy niepracujacym silniku.
Praca silnika samolotu w trakcie calego lotu az do rozpoczecia procedury nieudanego podejsScia do ladowania nie
budzila zastrzezen, co potwierdzily zapisy parametréw pracy silnika odczytane z pamieci wy$wietlacza PFD. Pilot
do momentu odejsScia samolotu na drugi krag po nieudanej probie ladowania, nie informowal o jakichkolwiek
problemach z silnikiem. Wobec faktu, iz badania i ekspertyzy techniczne nie wskazaly jakiejkolwiek przyczyny, z
powodu ktérej silnik moglby przerwac prace, Panistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych ustalila, ze przerwa
w pracy silnika spowodowana byla brakiem paliwa w zbiorniku, na ktéry przelaczony byt zawor sterujacy jego
przeplywem. Znalazlo to uzasadnienie faktem posiadania oéwiadczenia pilota zawodowego, ktéry podczas wspolnych
lotéw dwukrotnie zaobserwowal nieprzelaczenie przez pilota zaworu odcinajacego w odpowiednim czasie. Samolot
pilotowany przez P. P. (1) posiadal zawér odcinajacy tréjpolozeniowy, co wymusza okresowe przelgczenie zaworu
paliwowego dla réwnomiernego zuzywania paliwa ze zbiornikéw lewego i prawego. Podczas wypadku zawér byl
uszkodzony i Komisja nie byla w stanie okresli¢, z ktérego zbiornika pobierane bylo paliwo do ukladu paliwowego
silnika w ostatnich minutach lotu. Komisja obliczyla, ze w chwili zdarzenia w zbiornikach samolotu znajdowalo sie
11,27 gal. (42,66 1) paliwa co bylo iloécig wystarczajaca na ok. 45 min. lotu. Jedynym powodem przerwania pracy
silnika z braku paliwa moglo by¢ wylacznie kontynuowanie lotu z zaworem odcinajacym przelaczonym na zbiornik,
w ktérym byla resztka paliwa, podczas gdy w drugim zbiorniku bylo paliwo pozwalajace na kontynuowanie lotu.
Pilot posiadal wszelkie formalne uprawnienia do wykonania lotu. Byt w cigglym treningu wykonujac systematyczne



loty na uzytkowanym przez siebie samolocie. Przebieg lotu wykazal, iz pilot w niewystarczajacym stopniu opanowal
znajomo$¢ urzadzen radionawigacyjnych zabudowanych na samolocie, w tym przede wszystkim obstugi wyswietlacza
PFD prezentujacego informacje o polozeniu przestrzennym samolotu, kursie, wysokosci i predkoéci lotu. Brak tych
umiejetnosSci w polaczeniu z brakiem uprawnien IR(A) i kwalifikacji do lotu w trudnych warunkach atmosferycznych,
w tym nocnych trudnych warunkach atmosferycznych, byly najbardziej istotnymi czynnikami, ktére doprowadzily do
wypadku. P. P. (1) kontaktowat sie przed startem z planowanym lotniskiem K. — M. i byl ostrzezony o pogarszajacym
sie stanie pogody w K.. Mimo to podjal decyzje o rozpoczeciu lotu majgc $wiadomos$é¢, ze ladowanie nastapi w
godzinach nocnych. Niekorzystne dla realizacji lotu byly tez kierunek i predko$é wiatru na trasie, co rzutowato
na istotne wydluzenie czasu lotu do lotniska docelowego, a przez to zuzycie paliwa. W czasie podejScia wedlug
ILS pilot nie utrzymywal nakazanych warunkéw lotu, co prawdopodobnie bylo wynikiem niewlasciwej konfiguracji
pokladowego sprzetu radionawigacyjnego i braku do$wiadczenia pilota w lotach wedtug przepiséw IFR w warunkach
IMC. Komisja podkreslila, ze pilot nie posiadal kwalifikacji ani uprawnien do tego rodzaju lotéw. Po nawigzaniu
lacznodci z lotniskiem K. —B., pilot prawdopodobnie omylkowo przestawil ciSnienie QNH na warto$¢ 1013 hPa,
odpowiadajace ci$nieniu standardowemu. Po rozpoczeciu wektorowania radarowego kontroler podal mu aktualne
ciSnienie 1034 hPa, ten jednak nie poprawil nastawy wysokoSciomierza i kontynuowatl lot z nastawa 1013 hPa,
widoczna caly czas na wySwietlaczu PFD. Po wydaniu przez kontrolera polecenia znizania do wysokoSci 3200 ft,
pilot wykonywal wykorzystujac autopilota. Bledna nastawa wysoko$ciomierza spowodowala, ze samolot znizyl sie, ale
utrzymywal wysoko$¢ o 500 ft wieksza niz polecona. Po wydaniu zgody na podej$cie kontroler spostrzegl zbyt duza
wysoko$¢ samolotu, o czym dwukrotnie informowal pilota, podajac za drugim razem ponownie wlaéciwe ci$nienie
tj. 1034 hPa. Dopiero po tym pilot poprawnie nastawil wysoko$ciomierz. Z powodu nieutrzymywania nakazanych
warunkow lotu i blednego operowania pokladowymi urzadzeniami radionawigacyjnymi, pilot nie nawigzal kontaktu
ze Swiatlami pasa. Samolot przelecial nad (...) i rozpoczal procedure nieudanego podejscia. Podczas jej realizacji P. P.
(1) potwierdzal przyjecie pewnych informacji od shuzby ruchu lotniczego, lecz ich nie wykonywal. W chwili nawigzania
lacznosci z lotniskiem K. — P. w glosie i sposobie prowadzenia korespondencji przez pilota mozna zauwazy¢ wyrazne
oznaki zdenerwowania. W meldunkach pojawialy sie bledy, ktérych nie korygowal. Wskazuje to na narastajacy stres
utrudniajacy prawidlowe wykonywanie czynnoéci niezbednych do bezpiecznego zakonczenia lotu. O godz. 18:20
kontakt radarowy i laczno$¢ radiotelefoniczna z pilotem samolotu zostala przerwana. Kontroler z lotniska K. — P.
uruchomit akcje poszukiwawcza. Zabudowane na pokladzie samolotu urzadzenia pilotazowo —nawigacyjne pozwalaly
na wykonywanie lotow zaréwno w warunkach VMC jak i IMC. Wyposazenie samolotu umozliwialo wykonywanie
podejs¢é do ladowania w warunkach CAT 1, o ile pilot posiadlby stosowne umiejetnosci. P. P. (1) nie posiadal
umiejetnoSci wykonywania lotow w warunkach IMC i uprawnienia IR(A), o czym nie poinformowal kontrolera
lotniska K. — B.. Komisji nie udalo sie ustali¢ przyczyny technicznej, z powodu ktorej silnik moglby przerwaé prace.
Pilot w koncowej fazie lotu prawdopodobnie nie kontrolowal stanu paliwa w zbiornikach samolotu. Trudne warunki
atmosferyczne na koncowym odcinku trasy i w miejscu ladowania mialy krytycznie niekorzystny wplyw na zaistnienie
zdarzenia. Na miejscu znaleziono r6zne mapy i notatki, ale nie znaleziono materialow dokumentujgcych nawigacyjne i
meteorologiczne przygotowanie przelotu. Zgodnie z ustaleniami Komisji, przyczynami wypadku byty: podjecie decyzji
o wlocie w sfere krytycznie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych przez pilota nieposiadajacego uprawnien i
umiejetnos$ci do wykonywania lotow wedlug przepisow IFR w warunkach IMC; nieumiejetne wykonywanie podejécia
do ladowania wedlug systemu ILS; zatrzymanie pracy silnika, prawdopodobnie z powodu kontynuacji lotu bez
przelaczenia zaworu sterujacego paliwem na zbiornik zwierajacy paliwo; niewykorzystanie systemu ratowniczego
CAPS. Za okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzeniu zostaly uznane: nieumiejetna obsluga poktadowych urzadzen
radionawigacyjnych; planowanie i wykonywanie lotu bez uwzglednienia niekorzystnych warunkéw atmosferycznych
wrejonie lotniska ladowania oraz nieuwzglednienie czolowego wiatru o duzej predkoéci na trasie lotu, co spowodowato
istotne wydtuzenie czasu lotu i zmniejszylto zapas paliwa; brak kontroli stanu paliwa w zbiorniku, z ktérego byl zasilany
silnik w czasie podchodzenia do lagdowania; dzialania pilota w warunkach narastajacego stresu.

W zwigzku z zaistnialym zdarzeniem Prokuratura Okregowa w G. prowadzila §ledztwo pod sygn. (...). W aktach
tej sprawy znajduje sie ekspertyza meteorologiczna dotyczaca wypadku. Meteorolog, ekspert Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych stwierdzil, ze informacja o aktualnych warunkach pogody na lotnisku K. — P.
w kodzie METAR, prognozy pogody dla lotniska w kodzie(...)oraz graficzne prognozy obszarowe na stronie



internetowej(...)jednoznacznie wskazywaly na wystepowanie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych ponizej
posiadanych przez pilota MWA (500/), nie powinno doj$¢ do realizacji tego lotu wykonywanego przez ponad dwie i
p6l godziny w porze nocnej. Zawarta w dostepnych prognozach informacja o spodziewanych warunkach pogodowych
w koncowym odcinku trasy lotu, a zwlaszcza prognoza wielkoSci zachmurzenia, podstawy chmur, oraz widzialnos$ci
ograniczonej zamgleniem oraz lokalnie ograniczonej mgla i mgla marznacg w zupelnosci byla wystarczajaca, ze nie
bedzie warunkéw do ladowania wg VFR na lotniskach (...), (...), (...) przy posiadanych przez pilota kwalifikacjach.
Z opinii bieglego z zakresu lotnictwa R. K. wynika, ze P. P. (1) w chwili wypadku posiadal uprawnienia do
wykonywania lotow w dzieni z widoczno$cig, przekroczona podczas startu maksymalna masa startowa nie miala
wplywu na zaistnienie zdarzenia. Biegly podal, iz pilot nie posiadal uprawnienia IR(A) pozwalajacego na wykonanie
lotbw wg przepisow IFR w warunkach IMC. Ladowanie wg ILS stanowia loty IFR do ktérych pilot nie posiadal
uprawnien. Nadto, biegly zaznaczyl, ze pilot pomimo zapytan przedstawicieli organéw kontroli ruchu lotniczego nie
zakwestionowal mozliwos$ci wykonania lotu wg IFR, w tym ladowania wg ILS. Bezpoérednia za$ przyczyng wypadku
bylo zatrzymanie sie silnika na skutek braku paliwa. Najbardziej prawdopodobng przyczyna braku paliwa bylo
nieprzelgczenie przez pilota zaworu sterujgcego paliwem na zbiornik zawierajacy paliwo. Przyczyna gtowna wypadku
bylo stworzenie skomplikowanej sytuacji w locie poprzez kontynuowanie lotu przez pilota w warunkach ponizej
wlasnych umiejetno$ci i uprawnien. Jako przyczyne sprzyjajaca wypadkowi wskazano na bledy pilota w uzytkowaniu
pokladowych urzadzen nawigacyjnych i umiejetnoéci do wykonywania lotéw IFR, w tym ladowania wedlug ILS
oraz braku kontroli iloéci paliwa w poszczegblnych zbiornikach. Przyczynami bezposrednimi sprzyjajacymi byly
bledy pilota w uzytkowaniu pokladowych nawigacyjnych i pogarszajace sie warunki meteorologiczne. W chwili
wypadku silnik samolotu byl sprawny, jak réwniez sprawy byl system CAPS, ktéry gotowy byl do uzycia lecz
nie zostal uruchomiony przez pilota lub przez inna osobe znajdujaca sie na pokladzie samolotu. Informacje jakie
otrzymywat pilot od stuz ruchu lotniczego byly wlaéciwe i pozwalaly na podjecie przez pilota odpowiednich decyzji.
Postanowieniem z dnia 30 grudnia 2015 roku Prokuratura Okregowa w G. umorzyla §ledztwo w sprawie naruszenia
w dniu 13 listopada 2011 roku zasad bezpieczenstwa w ruchu powietrznym, w wyniku ktérego $§mier¢ poniosly cztery
osoby, w tym P. P. (1), wobec $§mierci sprawcy przestepstwa. Sad Okregowy na potrzeby postepowania zasiegnat opinii
biegltego sadowego z zakresu lotnictwa inz. M. S. w celu okre$lenia przyczyny lub przyczyn zaistnienia przedmiotowej
katastrofy lotniczej. Biegly opart swoje ustalenia na materiale dowodowym zgromadzonym w aktach sprawy, w tym
na wynikach badan, ktore zostaly przeprowadzone w obecno$ci specjalistow Komisji. Biegly ustalil, Ze panujace
warunki meteorologiczne i atmosferyczne nie byty dobrymi warunkami do wykonania konicowej fazy lotu nad Polska
i podejscia do ladowania na lotnisku K. — P. dla pilota o takich umiejetnoéciach i doSwiadczeniu jakie posiadal
P. P. (1). Podjeta przez niego decyzja o ladowaniu na tym lotnisku byta bledna. W koncowej fazie nieudanego
podejscia wykazywat oznaki stresu, spowodowane najprawdopodobniej brakiem widzialnoSci z ziemia (mozliwe
ze nie widzial $wiatel nawigacyjnych lotniska). Korespondencja pilota oraz stuzb ruchu lotniczego ( i odwrotnie)
przebiegala bez zaklocen. Kontakt radiowy byl utrzymywany w miare potrzeb, brak uwag co do slyszalnosci, adresaci
korespondencji byli jednoznacznie okreslani. Pilota poinformowana droga radiowg na czas, ze lotnisko K. — M. nie
przyjmuje. Majac Swiadomos$é wlasnych miniméw, pilot nie poinformowal o tym stuzb kontroli ruchu lotniczego,
lecz w korespondencji podal mozliwo$é ladowania wedlug przyrzadéw. Po nieudanym podejs$ciu na lotnisku K. —
P. poprosit raz jeszcze o wektorowanie. Pilot nie zdecydowal sie na lot powrotny na przyklad do B., gdzie mog}l
wylagdowa¢ z widzialno$cia (w korespondencji radiowej taka opcja nie wystepuje). Z korespondencji radiowej nie
wynika, aby pilot zglaszal klopoty z iloScia paliwa w dyspozycji podczas dolotu do lotniska K. — P.. Sluzby ruchu
lotniczego nie maja obowiazku dysponowaé wiedza, jakie sa minima pilota wykonujacego lot, nie mogly mu w
tych warunkach zabroni¢ ladowania na lotnisku K. — P. lub K. — B. w warunkach IFR. Kontroler ruchu lotniczego
nie widzial, ze pilot nie ma uprawnien do lotbw w w/w warunkach. Pilot wykonywal podejécie do ladowania na
lotnisku K. — P. $wiadomie, lecz niezgodnie z warunkami, ktore posiadal. Nie dzialal on w warunkach przymusu
wynikajgcego z awarii samolotu, braku paliwa, awarii }acznoSci lub innej waznej przyczyny. Dokonal on Swiadomie
wyboru lotniska do ladowania, podjal on decyzje jako dowodca statku powietrznego, uzyskujac informacje od stuzb
kontroli ruchu lotniczego oraz majac mozliwo$¢ skorzystania z wyposazenia nawigacyjnego i lotnisk w K. i K. (1).
Informacja ze strony stuzby ruchu lotniczego, przekazana droga radiowa pilotowi o mozliwo$ci wydluzenia lotu do
lotniska we W., byla zasadna z uwagi na lepsze warunki do ladowania. Wyposazenie radiowo —nawigacyjne samolotu
umozliwialo wykonanie podejScia do ladowania w warunkach CAT 1 (precyzyjne podejscie i ladowanie wedlug



wskazan przyrzadéw). Do wykonania ladowania w tych warunkach musialy zostaé spelnione nastepujace wymagania:
lotnisko musialo byé oprzyrzadowane i dopuszczone do wykonywania takich operacji (tak bylo); samolot musial
byt wyposazony i sprawny (tak bylo), pilot musial posiadaé¢ stosowne umiejetno$ci i uprawnienia (tego zabraklo).
W konicowej fazie lotu pilot nie zajmowal sie kontrola ilo$ci paliwa i sterowaniem, z ktoérego zbiornika bedzie ono
dostarczone do silnika, gdyz zajmowal sie korespondencja i nawigacja. Prawdopodobnie dzialal w poglebiajacym
sie stresie. Warunki atmosferyczne i pora doby mialy decydujacy wplyw na powstanie sytuacji stresujace;j. Pilot nie
uzyt systemu ratowniczego CAPS z nieznanych przyczyn. System byl odbezpieczony i gotowy do uzycia. Biegly M. S.
jako przyczyny katastrofy wskazal: bledna decyzje pilota o kontynuowaniu lotu nad terytorium Polski po otrzymaniu
informacji o zmianie warunkéw atmosferycznych na niekorzystne z zamiarem ladowania w K., ze §wiadomoscia,
ze nie dysponuje on uprawnieniami i praktyka do wykonania takiego lotu i wykonania procedury ladowania na
lotnisku wedlug przepiséw IFR w warunkach IMC; prawdopodobnie bledne operowanie przez pilota pokladowymi
urzadzeniami radiowo —nawigacyjnymi, co doprowadzilo do nieudanego podejscia do ladowania na lotnisku K. —
P. wedlug systemu ILS; prawdopodobnie niewlasciwe zarzadzenie wykorzystaniem dysponowanego paliwa w locie
poprzez przeoczenie we wlasciwym czasie koniecznoSci przelaczenia zaworu tréjpolozeniowego instalacji paliwowej
w odpowiednie polozenie; niewykorzystanie pokladowego systemu ratowniczego CAPS w sytuacji zagrozenia w
konicowej fazie lotu, po przerwaniu pracy silnika; niezgloszenie stuzbom ruchu lotniczego w czasie lotu nad Polska
faktu nieposiadania uprawnien i umiejetnosci do ladowania wedlug przepiséw IFR; prawdopodobnie swiadome
przyjecie przez pilota wyzszego poziomu ryzyka w koncowej fazie tego przelotu, co moglo wynika¢ ze zdarzen
podobnych, zaistnialych podczas wczesniej podejmowanych przez tego pilota prob ladowania w trudnych warunkach
atmosferycznych; nieskuteczny system samokontroli i samoograniczenia do wykonywania lotow/lagdowan przez
pilota w trudnych warunkach. Biegly wykonal konsultacje w zakladzie producenta samolotu celem przygotowania
odpowiedzi na pytania pelnomocnika powoda. Na ich podstawie stwierdzil, Zze przeprowadzone przez Komisje
badania powypadkowe pozwolily na gruntowng analize zwigzkéw przyczynowo —skutkowych i na sformulowanie
wnioskéw oraz ewentualne rekomendowanie dzialan profilaktycznych. Biegly w ustnej opinii uzupelniajacej podal,
ze z zapisOw no$nikéw pamieci przebadanych w Narodowym Instytucie Badan Bezpieczenstwa Lotniczego w USA
wynikajg réznice ustawienia ci$nienia. Narastajacy stres u pilota widoczny byl w podniesionym poziome glosu,
nie wykonywaniu komend z ziemi, myleniu sie w potwierdzaniu uzyskanych komend i ich powtarzaniu. Zostaly
naruszone zasady ruchu lotniczego, gdyz pilot nie mial uprawnien do lotu IFR — lotu wedlug przyrzadéow i w nocy.
Pilot uzyskal uprawnienia do lotéw nocnych w maju 2008 roku, a do dnia wypadku nie wykonal ani jednego
lotu kontrolnego z instruktorem w nocy. Pilot zostat tez uprzedzony telefonicznie o pogarszajacych sie warunkach
atmosferycznych w K., gdzie mial planowo ladowaé na lotnisku M.. Pilot w momencie wlotu w strefe kontroleréw
polskich otrzymal pytania, czy jest on wyposazony i czy moga wykonaé podejécie w ILS, pilot za$ to potwierdzil,
chociaz nie mial uprawnien do wykonywania takiego rodzaju lotéw. Ponadto otrzymywal on depesze radiowe,
z ktorych wynikato, ze sg trudne warunki atmosferyczne na lotniskach w K. i K.. Pilot mial jeszcze mozliwosé
cofna¢ sie, gdy znalazl sie w sektorze poludniowo — wschodniej polskiej przestrzeni powietrznej. Nonszalancja
pilota w podejéciu do lotu i lagdowania spowodowala, ze doszlo do tego lotu, chociaz nie powinno do niego w
ogole dojsé. Jeszcze na trasie pilot mogl skreci¢ na O. badz na W., gdzie byly dobre warunki atmosferyczne. Mial
on mozliwo$¢ podjecia proby ladowania na innym lotnisku — we W., gdyz dostal takg propozycje od kontrolera,
co wiecej, mial wystarczajgcg ilo$¢ paliwa, zeby tam dolecieé. Pilot byt §wiadomy pogarszajacych sie warunkow
atmosferycznych. Przecenil swoje mozliwosci i bedac §wiadomym warunkéw panujacych na lotnisku K. — P.
zdecydowal sie tam wylagdowaé, bez wzgledu na fakt, ze nie mial uprawnien do lotu wedtug IFL w nocy. Ponadto
nie poinformowatl o braku uprawnien kontrolera ruchu lotniczego. 12 grudnia 2014 roku zostala zawarta umowa
cesji wierzytelnoSci — praw z umowy ubezpieczenia pomiedzy (...) S.A. w P.,a J. P, A. P. (1) i A. P. (2). Zostala
zawarta w celu dochodzenia od ubezpieczyciela (...) S.A. roszczen z umowy ubezpieczenia aerocasco. Podstawe
ustalen faktycznych poczynionych przez Sad Okregowy stanowil m.in. raport przygotowany przez Panstwowa Komisje
Badania Wypadkéw Lotniczych, ktory zostal opracowany w niedlugim czasie po zdarzeniu, co gwarantowalo dostep
do miejsca zdarzenia po wypadku oraz do materialbw tam zabezpieczonych. Informacje zawarte w raporcie zostaly
przeanalizowane dokladne informacje dotyczace historii calego lotu, uszkodzen samolotu, informacje o skladzie
osobowym, informacje meteorologiczne. Jego autorzy dokonali tez analizy znajdujacych sie w samolocie urzadzen
nawigacyjnych: naziemnych i poktadowych, a takze kwestii lacznosci pilota z kontrolerem ruchu. Dolaczony zostal



takze stenogram korespondencji od momentu nawigzania lacznosSci samolotu(...) z kontrolerem zblizania lotniska
K. —B. i wieza lotniska K. — P., ktore przedstawialy ostatnie minuty lotu samolotu. Raport zawieral tez badania i
ekspertyzy techniczne, ktére zostaly wykonane poza miejscem zdarzenia, w specjalistycznych oSrodkach. Na miejscu
wypadku przeprowadzono ogledziny wraku samolotu i elementéw jego struktury, ktére odpadly wskutek uderzenia.
Zabezpieczono do odczytu elementy pamieci rejestrujace parametry lotu oraz parametry pracy zespotu napedowego,
ktoérych odezytu dokonano wraz z amerykanska Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu w W., co zagwarantowalo
najwyzsza dokladno$¢ przeprowadzonych badan. Takze biegly z zakresu lotnictwa, powolany przez Prokurature
Okregowa w G., bazujac na dostepnym materiale, po zapoznaniu sie z materialami dotyczacymi samolotu oraz
wlasnej wiedzy, wyprowadzil wnioski co do przyczyn zdarzenia, ktore byly zbiezne z wnioskami Komisji. Powolany
w przedmiotowej sprawie biegly z zakresu lotnictwa — M. S. przedstawil podobne wnioski, jak te zawarte w raporcie
Komisji. Wydajac opinie dokonal analizy zgromadzonego w sprawie materialu dowodowego, w tym wynikow badan
przeprowadzonych przez Komisje, ktore byly przeprowadzone przez wysokiej klasy specjalistobw. M. S. w oparciu o
dokonane w ramach konsultacji z producentem samolotu, poczynil wlasne ustalenia. Sad I instancji uznal opinie
bieglego M. S. za rzetelng i fachowa, a wynikajace z niej wnioski za logiczne i konsekwentne oraz przekonywujaco
uargumentowane. Sad ten podkreslil, ze biegly jest stalym czlonkiem Miedzynarodowego Stowarzyszenia Ekspertow
ds. Badania Bezpieczenistwa Lotniczego. Posiada on duze do§wiadczenie, wiedze teoretyczna i praktycznag, co pozwolilto
mu na wyciagniecie jednoznacznych wnioskéw w istotnych zagadnieniach przejawiajacych sie w sprawie. Z uwagi na
zupeo$¢ opinii bieglego M. S. nie zachodzila potrzeba ich uzupelienia ani powolania nowego bieglego.

Przy tym stanie faktycznym Sad Okregowy uznal, iz z uwagi na cesje wierzytelno$ci powdd posiadal legitymacje czynng
w niniejszym postepowaniu. Odnoszac sie do podniesionego przez strone pozwang zarzutu przedawnienia, Sad I
instancji wskazal, iz roszczenia z umowy ubezpieczenia przedawniaja sie z uplywem trzech lat, a jego poczatkiem jest
data zawiadomienia ubezpieczyciela o zaistnialym wypadku. Powod zglosil szkode 14 listopada 2011 roku, a pozew
zostal wniesiony 12 grudnia 2014 roku. J. P. wskazywal, iz 13 listopada 2014 roku zlozyt wniosek o zawezwanie
do proby ugodowej. Sad Okregowy wskazal, iz w tym czasie powod nie dysponowal uprawnieniem do wystapienia
z roszczeniem o zaplate, gdyz do umowy cesji praw z umowy ubezpieczenia doszlo 12 grudnia 2014 roku. Powdd
nabyl zatem przedawnione roszczenie, gdyz zgloszenie szkody zostalo dokonane 14 listopada 2011 roku. Oddalajac
powddztwo Sad I instancji oparl sie takze na tym, ze strona pozwana nie ponosi odpowiedzialnosci z tytutu zawarcia
ubezpieczenia lotniczego, z uwagi na postanowienia zawarte w ogélnych warunkach ubezpieczenia zawarte w § 4
ust. 2 pkt 1. Doszlo bowiem po stronie pilota do naruszenia zasad ruchu lotniczego i szkoda zostala wyrzadzona
wskutek razgcego niedbalstwa. P. P. (1) dopuscil sie szeregu bledow, ktore skutkowaly katastrofg lotnicza. Sad zwrécit
uwage na trudne warunki atmosferyczne panujace na lotniskach — K. —M. oraz K. — P.. Pierwsze z nich zostalo
nawet zamkniete dla operacji lotniczych. Na lotnisku K. — P., na ktérym pilot zdecydowal sie ladowa¢ prognozowane
byly trudne warunki atmosferyczne, ktére byly znacznie ponizej jego umiejetnoéci. Przed starem pilot kontaktowat
sie z lotniskiem K. - M. i byl ostrzezony o pogarszajacych sie warunkach atmosferycznych. Mimo to zdecydowal
sie na lot, zdajac sobie sprawe, iz ladowanie nastapi w godzinach nocnych. Przelot po trasie W. —L. — K. M. zostal
zgloszony przez pilota jako lot wedlug przepisow VFR ( z widzialno$cig). Komisja nie znalazla na miejscu zdarzenia
zadnych dokumentéw dotyczacych nawigacyjnego i meteorologicznego przygotowania lotu, co moze jawi¢ sie jako
duze zaniedbanie pilota. Jako jedna z gléwnych przyczyn zdarzenia Sad Okregowy uznal decyzje pilota o wlocie
w strefe krytycznie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych oraz kontynuowanie lotu nad terytorium Polski po
otrzymaniu informacji o zmianie tychze warunkéw, z zamiarem ladowania w K.. Pilot mial pelng Swiadomosé,
ze nie dysponuje uprawnieniami oraz odpowiednim praktycznym przygotowaniem do wykonania takiego lotu i
przeprowadzenia procedury ladowania na lotnisku wedlug IFR — lot wedlug przyrzadéw w warunkach IMC - warunki
meteorologiczne do lotow wedlug przyrzadéw. Shuzby ruchu lotniczego nie maja obowigzku dysponowaé wiedza,
jakie sa minima uprawnien pilota wykonujacego lot, a przez to nie mogly mu zabronié¢ podejscia i ladowania na
lotnisku K. — P. lub K. — B. w warunkach IFR skoro pilot nie zaprzeczyl ich posiadania. Sad uznal zachowanie
pilota za niezrozumiate i wysoce nieodpowiedzialne poniewaz podjal sie lotu zbyt trudnego jak na swoje mozliwosci i
kwalifikacje, a takze narazil na niebezpieczenstwo zycie swoje i pasazeréow. Jego decyzja byla wiec zaskakujaca, gdyz
znat sytuacje pogodowa na trasie przelotu i wiedzial, ze ma mozliwo$¢ powrotu do rejonu z dobrymi warunkami
pogodowymi i ladowania na innym lotnisku. Za druga gléwna przyczyne zdarzenia zostalo uznane bledne operowanie



przez pilota pokladowymi urzadzeniami radiowo —nawigacyjnymi, co doprowadzilo do niedanego podejécia do
ladowania na lotnisku K. — P. wedlug systemu ILS. Po nawigzaniu lgcznosci z kontrolerem zblizania lotniska K. — B.,
samolot byl wektorowany do podejscia wedtug ILS na droge startows(...) lotniska K. — P.. Podczas tego podejScia pilot
nie byt w stanie utrzymacé nakazanych warunkéow lotu, co spowodowane bylo prawdopodobnie wynikiem niewlasciwe;j
konfiguracji pokladowego sprzetu radionawigacyjnego i braku do§wiadczenia w lotach wedlug IFR w warunkach IMC.
Po wykonanej analizie przebiegu lotu nalezy stwierdzié, ze pilot w niewystarczajacym stopniu opanowal znajomo$é
obstugi urzadzen radionawigacyjnych samolotu, gtéwnie wys$wietlacza PFD prezentujacego informacje o kursie,
wysokoSci i predkoéci lotu. Brak tych umiejetno$ci w polaczeniu z brakiem uprawnien IR(A) i kwalifikacji do lotow
w trudnych warunkach atmosferycznych byly najbardziej istotnymi czynnikami, ktére doprowadzity do katastrofy. Z
uwagi na fakt, iz pilot dzialal w warunkach narastajacego stresu co bylo widoczne w podniesionym poziomie glosu, nie
wykonywaniu komend z ziemi, myleniu sie w potwierdzaniu uzyskanych komend, myleniu sie w powtarzaniu komend.
Za przyczyne zdarzenia zostalo uznane przez Sad I instancji niewykorzystanie przez pilota pokladowego systemu
ratowniczego CAPS w sytuacji zagrozenia w koncowej fazie lotu po przerwaniu pracy silnika. Nie bez znaczenia byla
tez okoliczno$¢, iz pilot uzyskal uprawnienia do lotébw nocnych w maju 2008 roku, a do dnia wypadku nie wykonal
ani jednego lotu kontrolnego z instruktorem w nocy. Jako klasyfikacje ogblna przyczyny przedmiotowej katastrofy
Sad Okregowy przyjal czynnik ludzki — szkoda jaka jest calkowite zniszczenie samolotu zostala wyrzadzona wskutek
razacego niedbalstwa po stronie pilota. O kosztach postepowania Sad I instancji orzekl na podstawie art. 98 k.p.c.

Od powyzszego orzeczenia apelacje wywiédl powdd, zaskarzajac wyrok w punkcie pierwszym, w ktory Sad
oddalit zadanie pozwu w odniesieniu do kwoty 130.000 zl oraz w calosci punkty ITi II1. Rozstrzygnieciu powod zarzucit
naruszenie:

- przepisbw prawa materialnego tj. art. 117 § 1-2 k.c. w zw. z art. 819 § 1 k.c. poprzez ich niewlasciwe zastosowanie w
sprawie, w ktorej brak bylo podstaw do uznania, ze dochodzone przez powoda roszczenie uleglo przedawnieniu, co
skutkowalo oddaleniem powo6dztwa;

- przepis6w prawa materialnego tj. art. 805 § 1 k.c. poprzez jego niezastosowanie w sprawie i oddalenie powo6dztwa,
podczas gdy powod wykazal, iz P. P. (1) i pozwana byli stronami wiazacej umowy ubezpieczenia oraz ze w dniu 13
listopada 2011 roku zaszlo zdarzenie ubezpieczeniowe w majatku (...) S.A. w P., w postaci zniszczenia samolotu, za
ktére odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza ponosi strona pozwana, a ktore to roszczenie zostalo przejete przez powoda
do kwoty 216.666 zl;

- przepisow postepowania, ktére moglo mie¢ wplyw na wynik sprawy w postaci obrazy art. 328 § 2 k.p.c.
poprzez zaniechanie podania konkretnych norm prawnych jakie legly u podstaw skarzonego rozstrzygniecia, a w
konsekwencji niewyjasnienia podstawy prawnej wyroku, co pozbawia powoda oraz sad odwolawczy merytorycznej
kontroli prawidlowosci zapadlego w I instancji rozstrzygniecia, zwlaszcza w zakresie analizy zwiazku przyczynowo —
skutkowego czy zaistnienia przestanki rzekomego razacego niedbalstwa w zachowaniu pilota;

Powdéd zarzucil nadto naruszenie:

- przepisOw postepowania, ktére moglo mieé istotny wplyw na wynik sprawy tj. art. 16 ust. 1 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 996/2010 z 20 pazdziernika 2010 roku w sprawie badania wypadkéw i
incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE w zw. z art. 233 § 1
k.p.c. i uznanie pelnej mocy dowodowej Raportu Koncowego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
nr(...), w zakresie przyczyn wypadku lotniczego jaki mial miejsce 13 listopada 2011 roku w Z., podczas gdy dokument
ten zostal sporzadzony jedynie w celu profilaktycznym, identyfikujac jedynie prawdopodobne przyczyny wypadku, bez
stosowania procedury dowodowej z wyraznym zastrzezeniem, ze nie moze by¢ traktowany jako wskazanie winnych
lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie;

- przepisOw postepowania, ktore moglo mieé istotny wplyw na wynik sprawy tj. art. 233 § 1 k.p.c. polegajace na
blednym odczytaniu wnioskéw Raportu i przyjeciu wbrew temu dowodowi, ze pilot zaniechal przelaczenia zaworu
paliwa na drugi bak, co skutkowalo wylaczeniem silnika, podczas gdy z przedmiotowego Srodka dowodowego nie



sposob dojsé do takiej konkluzji z uwagi na to, ze Raport wskazywal te przyczyne wylaczenia sie silnika jedynie na
zasadzie prawdopodobienstwa;

- przepis6w postepowania, ktére mogto mieé istotny wplyw na wynik sprawy tj. art. 233 § 1 k.p.c. w zw. z art. 278 §
1 k.p.c. poprzez oparcie rozstrzygniecia na opiniach bieglego M. S., podczas gdy opinie te nie maja mocy dowodowej
z uwagi na to, Ze opiniujacy nie mial mozliwo$ci zbadania wraku samolotu, natomiast proces opiniowania polegal
jedynie na przetworzeniu tresci raportu Komisji, a tym samym nie bylo mozliwe ustalenie przyczyny lub przyczyn
zaistnienia wypadku lotniczego, zgodnie z postanowieniem Sadu I instancji;

- przepis6w postepowania, ktére moglo mie¢ istotny wplyw na wynik sprawy tj. art. 233 § 1 k.p.c., polegajace na
dowolnym przyjeciu faktycznym sprowadzajacym sie do tego, ze pilot dzialal w warunkach narastajgcego stresu,
podczas gdy w sprawie brak jest dowodow, ktore potwierdzalyby tego rodzaju hipoteze;

- przepisu postepowania, ktére moglo mieé istotny wplyw na wynik sprawy tj. art. 233 § 1 k.p.c. polegajace na blednym
przyjeciu, ze kontrolerzy zblizania sie i wiezy informowali pilota o stabych warunkach atmosferycznych i w zwigzku
z tym proponowali ladowanie na lotnisku we W., gdzie byla duzo lepsza pogoda, podczas gdy informacje te wszakze
padaly co wynika ze stenogramu stanowigcego element Raportu Komisji, lecz nie maja ze soba korelacji czasowej,
natomiast informacja o lotnisku we W. pojawila sie na kilkanascie sekund przed wylaczeniem sie silnika;

- przepisu prawa materialnego tj. art. 361 § 1 k.c. poprzez jego niewlasciwe zastosowanie w sprawie, ktére polegato na
bezpodstawnym zwiazaniu szkody w postaci zniszczenia samolotu z nastepujacymi okolicznoSciami polegajacymi na
tym, ze: pilot podjat decyzje o wlocie w strefe krytycznie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych i ze kontynuowat
lot w tychze warunkach; pilot blednie operowal urzadzeniami radiowo —nawigacyjnymi i w zwigzku z tym doszlo do
nieudanego podejscia do ladowania na lotnisku K. — P.;

- przepisu prawa materialnego tj. art. 827 § 1 k.c. w zw. z art. 355 § 1 k.c. poprzez ich niewlaéciwe zastosowanie w
sprawie, ktore polegalo na bezzasadnym uznaniu, ze 13 listopada 2011 roku podczas krytycznego lotu pilot wyrzadzil
szkodze wskutek razacego niedbalstwa;

- przepisu postepowania, ktore moglo mie¢ wplyw na wynik sprawy tj. art. 217 § k.p.c. w zw. z art. 227 k.p.c. polegajace
na pominieciu wniosku dowodowego z przestluchania w charakterze §wiadka R. S. na okoliczno$ci podane w pi$émie
z dnia 18 stycznia 2017 roku oraz z przestuchania w charakterze Swiadka R. R. na okoliczno$ci podane w pi§mie z 277
pazdziernika 2017 roku;

- przepisu postepowania, ktére moglo mie¢ wplyw na wynik sprawy tj. art. 299 k.p.c. polegajace na zaniechaniu
przestuchaniu powoda w szczegblno$ci na okolicznoé¢ stylu latania P. P. (1), zachowywania sie przez niego procedur
bezpieczenstwa w trakcie lotu;

Z ostroznoSci procesowej powod podniost tez naruszenie przepisOw prawa materialnego w postaci obrazy:

- art. 509 § 1 -2 k.c. w zw. z art. 805 § k.c. oraz obrazy art. 827 § 1 k.c. poprzez niewlaSciwe ich zastosowanie w sprawie
pomimo, ze Zréodlem legitymacji czynnej powoda w sprawie bylto roszczenie pieniezne o wyplate odszkodowania za
zdarzenie przyszle i niepewne, ktore przystugiwalo ubezpieczonemu (...) S.A. w P.;

- art. 827 § 1 k.c. in fine w zw. z art. 5 k.c. poprzez zaniechanie jego zastosowania mimo, ze zaplata odszkodowania
odpowiadata w danych okoliczno$ciach wzgledom shusznoéci.

Podnoszac powyzsze zarzuty powod wnidst o zmiane zaskarzonego wyroku poprzez zasadzenie od strony pozwanej
kwoty 130.000 zt wraz z ustawowymi odsetkami liczonymi od 15 grudnia 2011 roku do dnia zaplaty oraz kosztéw
postepowania wedlug norm przepisanych. Ewentualnie wniost o uchylenie zaskarzonego orzeczenia i przekazania
sprawy do ponownego rozpoznania. Powdd wnio6st rowniez o przestuchanie go w charakterze strony ma okoliczno$¢
znanych mu probleméw technicznych z samolotem, a nadto na okoliczno$¢ stylu i techniki lotu P. P. (1), w tym



przestrzegania zasad bezpieczenstwa przez te osobe w locie, przyczyn zaistnienia wypadku lotniczego, stanowiacego
zdarzenie ubezpieczeniowe.

W odpowiedzi na apelacje strona pozwana wniosla o jej oddalenie oraz zasgdzenie kosztéw postepowania.
Sad Apelacyjny zwazyl, co nastepuje
Apelacja powoda pomimo czeéciowej zasadnoSci nie mogla odnie§é zamierzonego skutku.

Na wstepie odnies¢ sie nalezy do zarzutéw dotyczacych naruszenia prawa procesowego bowiem tylko prawidlowo
ustalony stan faktyczny daje mozliwo$¢ oceny poprawnosci zastopowania prawa materialnego.

By uczyni¢ zado$¢ wymaganiu z art. 382 k.p.c. wskaza¢ nalezy, ze ustalony przez Sad Okregowy stan faktyczny
zostat przyjety za wlasny przez Sad Apelacyjny gdyz wyprowadzony on zostal z dowodéw, ktérych ocena odpowiada
wszystkim wskazaniom z art. 233 § 1 k.p.c. W tej sytuacji nie zachodzi konieczno$¢ ich szczegdlowego powtarzania
(por. wyroki Sadu Najwyzszego z 27 marca 2012 r., III UK 75/11, z 14 maja 2010 r., IT CSK 545/09, z 27 kwietnia
2010 r., IT PK 312/09, z 20 stycznia 2010 r., IT PK 178/09, z 08 pazdziernika 1998 r., II CKN 923/97, OSNC 1999
r. Nr 3, poz. 60).

Odnoszac sie do podniesionego w apelacji zarzutu naruszenia art. 233 § 1 k.p.c. trzeba wskaza¢, ze zgodnie z tym
przepisem sad ocenia wiarygodno$¢ i moc dowodéw wedlug wlasnego uznania, na podstawie wszechstronnego
rozwazenia zebranego materialu. Taka ocena dokonywana jest na podstawie przekonan sadu, jego wiedzy i
posiadanego doswiadczenia zyciowego, a nadto winna uwzgledniaé wymagania prawa procesowego oraz reguly
logicznego my$lenia, wedlug ktérych sad w sposob bezstronny, racjonalny i wszechstronny rozwaza material
dowodowy jako cato$¢, dokonuje wyboru okreslonych §rodkéw dowodowych i - wazac ich moc oraz wiarygodnosé -
odnosi je do pozostalego materiatu dowodowego (por. wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 20 stycznia 2010 r., II UK
154/09, LEX nr 583803). Tylko w przypadku, gdy brak jest logiki w wigzaniu wnioskéw z zebranymi dowodami lub,
gdy wnioskowanie sadu wykracza poza schematy logiki formalnej albo, wbrew zasadom do$wiadczenia zyciowego, nie
uwzglednia jednoznacznych praktycznych zwigzkéw przyczynowo - skutkowych, to przeprowadzona przez sad ocena
dowodoéw moze by¢ skutecznie podwazona (por. wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 27 wrze$nia 2002 r., II CKN 817/00,
LEX nr 56906 oraz orzeczenia Sadu Najwyzszego: z dnia 5 sierpnia 1999 r., Il UKN 76/99, publ. OSNAPiUS 2000, Nr
19, poz. 732; z dnia 10 kwietnia 2000 r., V CKN 17/2000, publ. OSNC 2000, Nr 10, poz. 189; z dnia 10 stycznia 2002
r., II CKN 572/99, publ. Lex nr 53136; z dnia 27 wrzeénia 2002 r., II CKN 817/00, publ. Lex nr 56096).

Zdaniem Sadu Apelacyjnego skarzacemu nie udalo sie skutecznie zakwestionowa¢ ustalen faktycznych poczynionych
przez Sad I instancji. Powod dazyl do zakwestionowania Raportu Koncowego sporzadzonego przez Panstwowa
Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych podnoszac, iz zostal on sporzadzony jedynie w celu profilaktycznym,
identyfikujac jedynie prawdopodobne przyczyny wypadku, bez stosowania procedury dowodowej z wyraznym
zastrzezeniem, ze nie moze by¢ traktowany jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie.
Pogladu tego nie mozna zaaprobowaé. Celem sporzadzenia przedmiotowego Raportu bylo ustalenie i przyczyn
i okoliczno$ci wypadku z dnia 13 listopada 2011 roku. Z tej przyczyny Sad Apelacyjny nie podziela stanowiska
apelujacego, iz doszlo do naruszenia art. 16 ust. 1 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE. Raport nie orzeka co do winy i odpowiedzialnoSci, gdyz do
wydawania takich rozstrzygnie¢ powolane sg inne organy panstwowe. Podnie$¢ nalezy, ze w oparciu o przedmiotowy
Raport, Prokuratura Okregowa w G. prowadzac $ledztwo pod sygn. (...Jumorzyla je wobec ustalenia, iz sprawca
przestepstwa — P. P. (1), nie zyje. Nie sposob jednak przyznaé racji, ze zostal identyfikuje on jedynie prawdopodobne
przyczyny katastrofy bez stosowania procedury dowodowej. Wyeksponowa¢é trzeba, iz Raport zostal sporzadzony
przez niezalezny i powolany do tego typu zadan organ.

Jego sporzadzenie zostalo poprzedzone przeprowadzeniem szeregu czynno$ci dowodowych, w tym ogledzin szczatkow
samolotu, ktoére zostaly dokonane bezposérednio po zdarzeniu. W warunkach hangarowych zrekonstruowano ze



zniszczonych na skutek wypadku elementéw, instalacje paliwowa samolotu. Na Politechnice (...) wykonano
ekspertyze przelomu uszkodzonego podczas demontazu kolanka z zespolu pompy paliwowej zabudowanej na
silniku. W ramach przeprowadzanych czynnoSci, przeprowadzono takze ma hamowni proby zespolu napedowego
zdemontowanego z wraku samolotu, a zabezpieczone przez Komisje pamieci z urzadzen MFD, PFD i panelu autopilota
zostaly odczytane w laboratorium Narodowej Rady Bezpieczenistwa Transportu w W. w obecnoSci przedstawiciela
Komisji, na specjalnie przygotowanym stanowisku do odczytu danych. Zasiegnieto tez ekspertyzy meteorologiczne.
Raport oparty jest zatem na kompleksowym i szerokim materiale dowodowym.

Apelujacy ma racje, iz z Raportu wynika, iz Komisja we wnioskach koncowych przyjela, ze prawdopodobna przyczyna
katastrofy bylo zatrzymanie pracy silnika wskutek niekontrolowania przez pilota stanu paliwa w zbiornikach.
Niemniej jednak lektura czeSci sprawozdawczej opinii pozwala na przyjecie bardziej kategorycznych wnioskow. Z
ustalen Komisji wynika, ze podczas catego lotu praca silnika nie budzita zadnych zastrzezen, co zostalo potwierdzone
w zapisach parametrow jego pracy odczytanych z pamieci wy$Swietlacza PFD. W trakcie lotu, pilot w korespondencji
ze shuzbami ruchu lotniczego roéwniez nie sygnalizowal jakichkolwiek problemoéw technicznych.

Uwzgledniajac okolicznoéci takie jak: bledne odczytywanie przez pilota danych z urzadzen nawigacyjnych oraz
o$wiadczenie pilota zawodowego, ktory podczas wspolnych lotow z P. P. (1) dwukrotnie zaobserwowal, iz nie przelaczal
on w odpowiednim czasie zaworu odcinajacego. Stanowisko Komisji przedstawione na stronie 31 Raportu, podzielone
nastepnie przez Sad I instancji, wskazujace, ze przy wyliczonym bilansie paliwa jedynym powodem przerwania pracy
silnika mogla by¢ wylacznie kontynuowanie lotu z zaworem odcinajacym przelgczonym na zbiornik, w ktorym byta
resztka paliwa, podczas gdy w drugim zbiorniku bylo pozwalajace na kontynuowanie lotu, nie moze by¢ wiec uznane
za blad faktyczny, jak sugeruje powdd.

Ustalenie, iz P. P. (1) pilotujgc samolot w dniu 13 listopada 2011 roku dzialal w warunkach narastajacego stresu nie
jest dowolnym przyjeciem faktycznym, lecz majacym solidne oparcie w materiale dowodowym. Na dzialanie w takich
warunkach wskazuja przede wszystkim stenogramy korespondencji pilota z kontrolerami lotu. W korespondencji
tej pilot mylnie podawal warto$é ciSnienia, widoczny u niego byl podniesiony ton glosu, nie wykonywal on komend
otrzymywanych od stuzb lotniska, mylil sie w potwierdzaniu uzyskanych komend, jak réwniez w popelnial omytki w
powtarzaniu komend. W ocenie Sadu Apelacyjnego zachowania takie sg typowymi objawami dzialania w warunkach
stresogennych. U P. P. (1) na dzialanie w warunkach narastajgcego stresu wskazuje tez to, iz mial on pelna sSwiadomo$¢,
Ze nie posiada uprawnien ani odpowiednich umiejetno$ci do wykonywania lotéw w warunkach, w ktérych zmuszony
byl ladowac.

Chybiony jest tez zarzut polegajacy na uznaniu, iz Sad I instancji blednie przyjal, ze kontrolerzy zblizania i wiezy
informowali pilota o slabych warunkach atmosferycznych i w zwigzku z tym proponowali ladowanie na lotnisku we
W., gdzie byla duzo lepsza pogoda, podczas gdy informacje takie padly, lecz nie maja ze soba korelacji czasowej,
a informacja o lotnisku we W. pojawila sie na kilkanascie sekund przed wylaczeniem sie silnika. Ze stenogramoéow
znajdujgcych sie w Raporcie wynika, iz pilot o trudnych warunkach atmosferycznych panujacych na lotnisku K. — P.
byl informowany po raz pierwszy w komunikacie z godziny 18:02:08 pochodzacym od stuzby zblizania lotniska K. — P..
Informacja o tym, ze lotnisko we W. ma duzo lepsza pogode pojawila sie o godzinie 18:18:42, z kolei pilot poinformowat
o klopotach z silnikiem o godzinie 18:19:00. Sluzby poinformowaly pilota o mozliwo$ci ladowania we W. zanim zglosit
on problemy z silnikiem. Zwazajac na to, ze pilot otrzymal informacje o zltych warunkach atmosferycznych panujacych
na lotnisku K. — P. ponad siedemnascie minut weze$niej nim zglosil dostrzezone problemy z silnikiem, jak réwniez,
iz posiadal wystarczajace zapasy paliwa pozwalajace mu na ladownie na innym lotnisku, mial zatem czas, aby juz
po otrzymaniu o godzinie 18:02:08 wiadomosci o zlych warunkach pogodowych, podja¢ decyzje o zmianie miejsca
ladowania.

Nawigzujac do zarzutu naruszenia przez Sad Okregowy art. 328 k.p.c. Sporzadzone przez Sad Okregowy uzasadnienie
pozwala na przeprowadzenie przez Sad Apelacyjny kontroli instancyjnej zaskarzonego wyroku. W orzecznictwie
reprezentowany jest poglad, ktéry Sad Apelacyjny podziela, iz zarzut wadliwego sporzadzenia uzasadnienia
zaskarzonego orzeczenia moze okazac sie zasadny, jedynie woéwczas gdy z powodu braku w uzasadnieniu elementéw



wymienionych w art. 328 § 2 k.p.c. zaskarzone orzeczenie nie poddaje sie kontroli instancyjnej (tak np. wyrok Sadu
Najwyzszego z dnia 17 marca 2006 r., I CSK 63/05, Lex nr 179971). Sytuacja taka jednakze na gruncie rozpoznawanej
sprawy nie zachodzi. Sad I instancji oddalajac powddztwo z powodu przedawnienia roszczenia wskazal bowiem
(strona 18 uzasadnienia), iz uczynil to na podstawie art. 819 § 1 k.c. Pomimo uwzglednienia podniesionego przez
strone pozwang zarzutu przedawnienia roszczenia, Sad I instancji odnoszac sie do zadania powoda zaznaczyl, iz jest
ono nieuzasadnione i podlega oddaleniu na podstawie § 4 ust. 2 pkt 1 umowy ubezpieczenia aerocasco.

Nietrafiony jest réwniez zarzut naruszenia art. 299 k.p.c. polegajacy na zaniechaniu przesluchania powoda w
charakterze strony. Nalezy pamietaé, ze dopuszczenie i przeprowadzenie dowodu z przestuchania stron jest
uprawnieniem, a nie obowiazkiem sadu orzekajacego i powinno nastapi¢ jedynie w sytuacji, gdy po wyczerpaniu
srodkdéw dowodowych lub w ich braku pozostaly niewyjasnione istotne dla rozstrzygniecia sprawy fakty. Zarzut
naruszenia art. 299 k.p.c. moze by¢ uzasadniony tylko, gdy zostanie wykazane, Ze mimo wyczerpania $rodkow
dowodowych pozostaly niewyjasnione fakty istotne dla rozstrzygniecia, a pomimo tego sad nie przeprowadzit
dowodu z przestuchania strony. Sad odwolawczy podziela stanowisko Sadu I instancji, iz zgromadzony w sprawie
material dowodowy byl wystarczajacy do wydania rozstrzygniecia w sprawie. Nie bez znaczenia pozostaje tez fakt,
iz powod wniosek o przestuchanie go w trybie art. 299 k.p.c. zlozyl dopiero we wniesionej apelacji, nie skladajac na
wezedniejszym etapie postepowania takiego wniosku dowodowego. W ocenie Sadu Apelacyjnego wniosek zlozony na
obecnym etapie postepowania jest spo6Zniony, a takze nieprzydatny dla rozstrzygniecia w sprawie.

Brak bylo podstaw do uwzglednienia zarzutu obrazy art. 217 § k.p.c. w zw. z art. 227 k.p.c. Nalezy podkre§li¢, iz z art.
217 k.p.c. nie wynika, iz sad ma obowigzek przeprowadzi¢ kazdy dowdd, o ktéry wnioskuje strona. Przeciwnie, sad
powinien poming¢ twierdzenia i dowody, jezeli okoliczno$ci sporne zostaly juz dostatecznie wyjasnione. Sad Okregowy
oddalajgc wnioski dowodowe o przestuchanie R. R. oraz R. S. nie naruszyl podanych przez apelujacego przepisow.
Nie budzi bowiem watpliwosci, iz wnioski dowodowe o przestuchanie w charakterze tych §wiadkéw byly sp6znione.
Osoby te byly znane bowiem powodowi od samego poczatku postepowania, a sktadanie wnioskéw dowodowych o ich
przestuchanie ponad dwa lata od wniesienia pozwu godzi w okreslona w art. 207 § 6 k.p.c. oraz 217 § 2 k.p.c. zasade
koncentracji materialu dowodowego. Jedynie na marginesie mozna zaznaczy¢, iz przestuchiwanie R. S. na okolicznoSci
takie jak styl oraz technika lotu P. P. (1) czy tez przestrzeganie przez niego zasad bezpieczenstwa nie sg okoliczno$ciami
majacymi dla rozstrzygniecia sprawy istotne znaczenie.

Sad Okregowy nie dopuscil sie obrazy art. 233 § 1 k.p.c. w zw. z art. 278 § 1 k.p.c. Nie ma racji skarzacy, iz biegly M. S.
przygotowujac opinie na potrzeby niniejszej sprawy opart sie wylacznie o tre$¢ Raportu Komisji. Biegly rzeczywiScie
sporzadzajac przedmiotows opinie wykorzystal zalegajacy w aktach sprawy Raport, lecz nie stanowil on jedynego
zrodla opracowania opinii. Powod pomija fakt, iz biegly wykorzystywal réwniez akta postepowania przygotowawczego
prowadzonego pod sygn. (...), w tym wykonane na jego potrzeby opinie. Biegly konsultowal sie takze z dostawca
samolotu (...) w Polsce.

W apelacji powod podnidst naruszenie przez Sad I instancji przepisOw prawa materialnego tj. art. 117 § 1 -2 k.c.
w zw. z art. 819 § 1 k.c., co skutkowalo przyjeciem, iz roszczenie dochodzone przez powoda uleglo przedawnieniu.
Zarzut ten jest zasadny. W przedmiotowej sprawie J. P. dochodzil roszczenia z umowy ubezpieczenia aerocasco.
Kwestia przedawnienia roszczen z niej wynikajacych uregulowana jest w art. 819 § 1 k.c., ktéry okresla termin
przedawnienia wynoszacy trzy lata. Art. 819 § 4 k.c. stanowi, iz bieg przedawnienia roszczenia o $wiadczenie do
ubezpieczyciela przerywa sie takze przez zgloszenie ubezpieczycielowi tego roszczenia lub przez zgloszenie zdarzenia
objetego ubezpieczeniem. Bieg przedawnienia rozpoczyna sie na nowo od dnia, w ktorym zglaszajacy roszczenie
lub zdarzenie otrzymal na piSmie o§wiadczenie ubezpieczyciela o przyznaniu lub odmowie przyznania Swiadczenia.
Jak trafnie wskazal Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 20 listopada 2014 roku, sygn. akt V CSK 5/14 ,Bieg terminu
przedawnienia roszczenia przerwany na podstawie art. 819 § 4 k.c. rozpoczyna sie na nowo od dnia, w ktérym
ubezpieczony otrzymal od ubezpieczyciela pisemne o$wiadczenie o przyznaniu lub odmowie Swiadczenia, ktore
konczy postepowanie likwidacyjne.”. Z ustalonego stanu faktycznego wynika, iz zdarzenie wywolujace szkode zostato
zgloszone stronie pozwanej nastepnego dnia po jej zaistnieniu tj. 14 listopada 2011 roku. Ubezpieczyciel w dniu 2
stycznia 2012 roku wydat decyzje, w ktérej nie przyjal swojej odpowiedzialnosci, a tym samym odmoéwil wyplaty



odszkodowania z tytulu zawartej umowy ubezpieczenia aerocasco. Oznacza to, iz od tego dnia bieg trzyletni termin
przedawnienia okre$lony w § 1 rozpoczal bieg na nowo. Uwzgledniajac fakt, iz powdd wnidst pozew 12 grudnia 2014
roku poglad Sadu Okregowego, iz roszczenie powoda uleglo przedawnieniu jest bledne.

Nieuprawniony jest zarzut naruszenia przez Sad I instancji art. 509 § 1 — 2 k.c. wzw. z art. 805 § 1k.c. oraz art. 827§ 1
k.c. Przede wszystkim nalezy podnie$¢, iz Sad Okregowy nie kwestionowatl legitymacji czynnej powoda. W motywach
zaskarzonego orzeczenia, Sad ten wprost wskazuje, iz Zrodlem uprawnienia J. P. po stronie powodowej w sprawie
jest umowa cesji praw z umowy ubezpieczenia pomiedzy (...) S.A., aJ. P., A. P. (1) oraz A. P. (2) zawarta w dniu 12
grudnia 2014 roku.

Ustosunkowujgc sie do podniesionego zarzutu wypada nawigza¢ do treSci umowy ubezpieczenia lotniczego,
potwierdzonego polisa Nr (...) (k 10 -11). Jest to umowa ubezpieczenia na cudzy rachunek okres§lona w art. 808 k.c.
W umowie tej jako ubezpieczony wskazany jest (...) S.A., ubezpieczajacym jest (...), za$ ubezpieczycielem jest strona
pozwana. W tego typu umowach osoba, ktéra zawarla umowe z zakladem ubezpieczen na rzecz osoby uposazonej nie
ma legitymacji do zadania spelnienia przez ubezpieczyciela Swiadczenia na swoja rzecz, pomimo iz jest ona strong
umowy ubezpieczenia, albowiem osobg uprawniona do otrzymania §wiadczenia ubezpieczeniowego jest osoba trzecia,
na rzecz ktorej zostala zawarta umowa ubezpieczenia. Art. 827 § 1 k.c. wylacza jednak odpowiedzialno$¢ strony
pozwanej jesli ubezpieczajacy wyrzadzil szkode umyslnie, za$§ w przypadku razacego niedbalstwa odszkodowanie nie
nalezy sie, chyba ze umowa lub ogblne warunki ubezpieczenia stanowig inaczej lub zaplata odszkodowania odpowiada
w danych okoliczno$ciach wzgledom stusznosci. Jak wyzej wykazano P. P. (1) wyrzadzil szkode wskutek razacego
niedbalstwa, a przeto ubezpieczonemu nie przystugiwaloby odszkodowanie za zniszczony samolot. Z tej przyczyny nie
sposob zaakceptowac twierdzen apelujacego, ze ewentualna strona podmiotowa wystepujaca u ubezpieczajgcego, a
ktora mialaby wylacza¢ na gruncie art. 827 § 1 k.c. odpowiedzialnoé¢ ubezpieczyciela ma wylacznie skutek pomiedzy
tymi podmiotami i nie powinna wyklucza¢ odpowiedzialnosci odszkodowawczej wzgledem ubezpieczonego, dla
ktérego ewentualna umys$lno$é ubezpieczajacego nadal jest zdarzeniem niepewnym, a wiec odpowiadajgcym istocie
stosunku umownego, okre$lonego w art. 805 § 1 k.c.

Za bezzasadny Sad Apelacyjny uznal takze zarzut obrazy art. 805 § 1 k.c., art. 827 § 1 k.c. wzw. z art. 355 § 1 k.c., ktory
laczy sie z podnoszonym przez odwolujacego sie zarzutem naruszenia art. 361 § 1 k.c. Oba te zarzuty sprowadzaja sie
w zasadzie do wykazania, iz P. P. (1) w dniu zdarzenia pilotowal samolot w sposéb wlaéciwy, a przez to nie mozna
przyjac, iz wyrzadzil szkode wskutek razacego niedbalstwa. Zarzuty te nie sa trafne. Na wstepie wypada zaznaczy¢,
iz razace niedbalstwo w rozumieniu art. 827 § 1 k.c., w przypadku nieprzewidywania szkody jako skutku dzialania
lub zaniechania, mozna przypisa¢ danej osobie tylko wowczas, gdy dopuscila sie ona przekroczenia podstawowych,
elementarnych zasad ostroznosci. Chodzi zatem tylko o takie przypadki, gdy osoba postepuje w sposéb oczywiscie
sprzeczny z zasadami bezpieczenstwa powszechnie znanymi i rozumianymi nawet przez osoby o niskim poziomie
intelektualnym. Jej zachowanie winno graniczy¢ z umySlnoScig. Nalezy wyraznie odr6znié "razace niedbalstwo" od
"zwyklego niedbalstwa", czyli takiego zachowania osoby, ktora przewiduje skutki swojego dzialania lub zaniechania,
lecz spodziewa sie, ze ich uniknie oraz gdy skutkéw tych nie przewiduje, chociaz moze i powinna je przewidzie¢ (por.
wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu z dnia 17 listopada 2016 roku, sygn. akt I ACa 1250/16). Z zalegajacych
w aktach sprawy Raportu Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych oraz opinii bieglego M. S., ktérych
skarzacemu nie udalo sie skutecznie zakwestionowaé, wynika iz P. P. (1) pilotujac samolot w dniu zdarzenia dopuscit
sie szeregu uchybien. Nieprawidlowos$ci zachodzily juz na etapie przygotowania do lotu. W pierwszej kolejnos$ci
trzeba zwr6ci¢ uwage, iz na miejscu zdarzenia nie znaleziono dokumentacji meteorologicznej oraz nawigacyjnej
przygotowania przelotu. Co wiecej, oceniajac warunki pogodowe na trasie lotu — wiatr czolowy 25 -30 km/h i lotnisku
ladowania jako trudne, czego P. P. (1) byl $wiadomy, a ponadto biorac pod uwage kwalifikacje pilota (500/5), do
realizacji lotu w ogole nie powinno bylto dojé¢. Oprocz tego, pomimo otrzymania od kontrolera informacji o tym, ze na
lotnisku K. — B. panuja znacznie lepsze warunki do ladowania niz na wskazanym przez niego jako zapasowe lotnisku
K. — P., pilot z nieznanych przyczyn wybral do ladowania drugie z nich. P. P. (1) nie posiadal uprawnienia IR(A)
pozwalajacego na wykonywanie lotow wedlug przepiséw IFR w warunkach IMC, jak réwniez nie mial umiejetnosci
wykonywania lotéw w nocnych warunkach trudnych w warunkach atmosferycznych (NTWA). O okolicznoéciach tych



nie poinformowal kontrolera lotu. Pilot nieumiejetnie wykonat tez podejécie do ladowania wedlug systemu ILS. W
konicowej fazie lotu nie kontrolowal stanu paliwa w zbiornikach statku powietrznego, blednie operowal pokladowymi
urzadzeniami radiowo —nawigacyjnymi, co doprowadzilo do nieudanego podejécia do 1adowania na lotnisku K. —P.,
nie wykorzystal on takze sytemu ratowniczego CAPS. Powyzsze czynniki w pelni uzasadniaja teze, iz zachowania P. P.
(1) w dniu 13 listopada 2011 roku stanowily przekroczenie podstawowych, a wrecz elementarnych zasad ostroznosci,
a zatem w pelni uzasadniaja, iz wskutek jego razacego niedbalstwa odszkodowanie jest niezasadne.

Sad Apelacyjny nie uznal za trafny zarzut naruszenia art. 827 § 1 in fine w zw. z art. 5 k.c. Z przywolanej normy wnika, iz
w przypadku razacego niedbalstwa odszkodowanie nie nalezy sie, chyba, ze umowa lub ogblne warunki ubezpieczenia
stanowia inaczej lub zaplata odszkodowania odpowiada w danych okolicznoSciach wzgledom shuszno$ci. Charakter
tej regulacji nie powinien budzi¢ watpliwoéci, iz moze mie¢ ona zastosowanie jedynie w wyjatkowych sytuacjach,
w ktéorych odmowa wyplaty odszkodowania pozostawalaby w sprzecznosci z obowiazujacym w spoleczenstwie
systemem warto$ci, a przez to moglaby oceniona jako nieetyczna. W ocenie Sadu Odwolawczego w niniejszej
caloksztalt okoliczno$ci, i to zar6wno podmiotowych jak i przedmiotowych, nie prowadzil do wniosku, ze jakiekolwiek
wzgledy uzasadniajg wyplate odszkodowania powodowi. Dla uznania tego zarzutu apelacyjnego za chybiony nie jest
obojetnym, iz odwolujacy sie w ogole nie podjal proby szerszego wykazania dlaczego w rozpoznawanej sprawie,
pomimo uznania przez Sad Okregowy, iz szkoda powstala wskutek razacego niedbalstwa co skutkowalo oddaleniem
powddztwa, wyplata odszkodowania pomimo to bylaby uzasadniona. Skarzacy wskazal jedynie, iz za przyznaniem mu
odszkodowania przemawia to, iz w wypadku lotniczym stracil rodzicéw. Powod pominal jednak okolicznosé, iz za ich
$mier¢ otrzymal juz od ubezpieczyciela stosowne zado$§éuczynienie na co sam wskazal w piSmie z dnia 22 maja 2015
roku (k. 181 -182).

Z tych wzgledow Sad Apelacyjny na podstawie art. 385 k.p.c. orzekl jak w czeSci dyspozytywnej wyroku.

O kosztach postepowania apelacyjnego Sad orzekl w oparciu o art. 98 § 1 k.p.c., zgodnie z wyrazona w tym przepisie
zasada odpowiedzialno$ci za wynik procesu przy zastosowaniu — z korzy$cia dla powoda — minimalnej stawki
zastepstwa prawnego.
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