UZASADNIENIE

Wyrokiem z dnia 20 wrzeénia 2018 roku Sad Rejonowy dla Lodzi — Srédmieécia w Lodzi — X Wydzial Pracy
i Ubezpieczen Spolecznych zasadzit od D. K. na rzecz Miejskiego Przedsiebiorstwa (...) spotki z ograniczong
odpowiedzialnoécia w L. kwote 4.434,97 z1 wraz z ustawowymi odsetkami za okres od 21 lutego 2015 roku do 31
grudnia 2015 roku i odsetkami ustawowymi za opdznienie za okres od dnia 1 grudnia 2016 roku do dnia zaplaty oraz
kwote 672 zt tytutem zwrotu kosztéw procesu, nie obciazajac pozwanej kosztami sadowymi.

Powyzszy wyrok zapadl na podstawie poczynionych przez Sad Rejonowy nastepujacych ustalen:

Pozwana D. K. ma 53 lata (urodzona (...)), wyksztalcenie $rednie. Pozwana byta wezeéniej pracownikiem (...) spotki
z 0.0. w latach 1987 — 1993, ostatnio wykonywata prace zmywcza pojazdow.

W dniu 30 pazdziernika 2012 roku, po ukonczonym szkoleniu na motorniczego, pozwana otrzymala pozwolenie na
kierowanie tramwajem.

W (...) spélce z 0.0. pozwana zostala zatrudniona na podstawie umowy o prace zawartej na okres probny od 13 listopada
2012 roku do 31 stycznia 2013 roku na stanowisku motorniczego w pelnym wymiarze czasu pracy.

W ramach szkolenia wstepnego w dziedzinie bezpieczenstwa i higieny pracy pozwana odbyla w dniu 13 listopada 2012
roku instruktaz ogélny a w dniach 13 — 15 listopada 2012 roku instruktaz stanowiskowy na stanowisku motorniczy.

Na podstawie kolejno zawartych po sobie umow pozwana zostata zatrudniona na czas okre$lony od 1 lutego 2013 roku
do 31 sierpnia 2013 roku i od 1 wrze$nia 2013 roku do 31 marca 2014 roku. Od dnia 1 kwietnia 2014 roku podstawe
zatrudnienia pozwanej stanowi umowa zawarta na czas nieokre$lony. Od poczatku zatrudnienia pozwana wykonuje
prace na stanowisku motorniczego w Zakladzie (...).

Wynagrodzenie pozwanej jest liczone wedlug stawki godzinowej, w dacie zdarzenia byla to stawka 16.60 zl za godzine,
a ostatnio byla to stawka 17,50 zl za godzine.

Miesieczne wynagrodzenie pozwanej, liczone jako ekwiwalent za niewykorzystany urlop wypoczynkowy, wynosito
3.861,41 z1 brutto.

Pozwana byla szkolona z czeéci teoretycznej przez W. T., ktory w latach 2013 — 2014 zajmowal stanowisko zastepcy
kierownika zajezdni nr 2 C., a wcze$niej zajmowal stanowisko specjalisty. Z czeéci praktycznej byla szkolona przez
P.K. (1).

Podczas zajet teoretycznych przedstawiane sa techniki hamowania trzema rodzajami hamulcéw, to jest hamowanie
zasadnicze elektrodynamiczne, hamulcami szynowymi i hamulcami szczekowymi. Motorniczy sa informowani w jaki
sposob zachowuje sie tramwaj w przypadku zaniku napiecia, czy polamania odbieraka pradu przez co nastepuje utrata
kontaktu z siecig. W ramach szkolen praktycznych z kursantami na zajezdni éwiczone sa elementy jazdy awaryjnej, a
takze przy wylaczonych bateriach wagonu. Jest przekazywana informacja, ze bedac w ruchu w przypadku wylaczenia
sieci motorniczy powinien jak najszybciej rozpoczaé hamowanie.

Podczas szkolefi motorniczy sa rowniez informowani kiedy powinni zadaé¢ badania komisyjnego, czyli zawsze wtedy
gdy maja zastrzezenia do stanu technicznego wagonu w czasie wypadku badz przed wypadkiem. Maja przekazane,
ze jezeli o badanie komisyjne nie poprosza to nie bedzie ono wykonane, zwykle wtedy motorniczy podpisuje
o$wiadczenie, ze nie wnosi zastrzezen do stanu technicznego wagonu.

W przypadku gdy motorniczy zglasza zastrzezenia do stanu technicznego wagonu zostaje on zaplombowany i w
kolejnych dniach przeprowadzane jest komisyjne badanie.

W trakcie szkolen pozwana byta uczona hamowania awaryjnego, naglego.



Obowiazujaca ,Instrukcja dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej” z 2005 roku w § 7 ust. 13 pkt. 3 naklada
na kierujgcych obowiazek zatrzymania pojazdu poza przystankami m.in. w przypadku przerwy w doplywie pradu.

Zgodnie § 20 ust. 1 komisyjne badanie stanu technicznego wagondéw, poza sytuacjami obowigzkowymi jak
przykladowo wypadek $§miertelny, czy wykolejenie, odbywa sie na zadanie motorniczego, ktéry spowodowal wypadek.
Mozna odstapi¢ od komisyjnego badania, gdy motorniczy nie wnosi zastrzezen do stanu technicznego wagonu oraz
podpisze oswiadczenie na tg okolicznos¢ (ust. 2)

Zgodnie § 28 ust. 1 w miejscach, w ktérych sg prowadzone prace torowe lub drogowe motorniczy obowigzany jest
zachowat szczegdlna ostrozno$é, zmniejszyé predkosé ponizej 10 km/h, w razie konieczno$ci zatrzymaé pojazd. Do
wozow wiezowych i drabin stojacych nie wolno podjezdzac¢ na odleglo$¢ mniejsza niz 20 metrow.

Z  Instrukcja dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej” pozwana zapoznawala sie w trakcie szkolenia
dla motorniczych. Tre$¢ instrukcji byla omawiana w czasie dyskusji dotyczacych nieprawidlowych zachowan
motorniczych.

W dniu 19 sierpnia 2014 roku pozwana rozpoczela prace o godzinie 6:00. Kierowala tramwajem linii 16A/11, wagonami

nr (..)1 (...).

Przed wyjazdem pozwana sprawdzila wagony, co nalezy do jej obowigzkoéw w ramach codziennej obstugi. Sprawdzita
ulozenie pantograféw, dzialanie przetwornicy, dzialanie hamulcéw szynowych z przetwornicy i bez, dzialanie drzwi,
Swiatel i kasownikdéw. Do pierwszego przystanku sprawdzala takze czy dzialaja hamulce szczekowe. Pozwana
stwierdzila, ze wszystko dziala bez zarzutu.

Wagon mial dobry rozruch. Szybko rozpedzal sie do predkosci 40 km.

Generalnie pozwana jezdzila na trasie H. — K.. Tego dnia jechala przez Aleje (...) z uwagi na prace na skrzyzowaniu
ul. (...).

W tym okresie kiedy mialo miejsce zdarzenie byla inna organizacja ruchu. Przystanki byly zorganizowane przy ul. (...)
iprzy ul. (...).

Na trasie pomiedzy przystankami R. i W. byly dwa izolatory. Jeden izolator znajdowat sie za ulica (...) na wysoko$ci
Hali Sportowej. Drugi izolator znajdowat sie przed przystankiem przy ulicy (...).

W dniu 19 sierpnia 2014 roku trzech pracownikéw pogotowia sieciowego M. S., A. A. i M. K. zostalo skierowanych do
naprawy zerwanego podwieszenia sieci. Na miejscu stwierdzili, ze podwieszka nie zostala wyrwana tylko doszlo do
wysuniecia uchwytu podwieszki. Czynno$§¢ remontowa miala polega¢ tylko na zapieciu podwieszki z powrotem. Sama
naprawa mogta potrwaé 2 — 3, do 7 minut.

Prace byly wykonywane na Al. (...) przed ul. (...) patrzac w kierunku Ronda (...) na odcinku miedzy przystankiem a
kladka. Samochod techniczny znajdowal sie blizej przystanku zlokalizowanego przy ulicy (...).

Samochod pogotowia sieciowego z podnoszonym podestem ruchowym zostal umieszczony w taki sposob aby wagony
mogly swobodnie przejezdza¢. W samochodzie technicznym zostaly wlaczone sygnaly Swietlne pomaranczowe, §wiatla
awaryjne.

Podest zostal skrecony i przygotowany do prac przed wylaczeniem napiecia.

Nie ma praktyki ustawienia stupkéw sygnalizujacych o pracach. Pacholki stosuje sie kiedy prace sa wykonywane na
srodku skrzyzowania, gdzie jest ruch samochodowy. W tym przypadku pacholki nie zostaly ustawione.



M. S. zglosil dyspozytorowi Zakladow (...) potrzebe wylaczenia napiecia informujac, ze bedzie to okres czasu od 10 do
15 minut. Dyspozytor, jezeli jest napiecie wylaczone, nastepnie powiadamia brygade remontowa o wylaczeniu napiecia
ina jakim odcinku napiecie jest wylaczone. Wylaczenia napiecia dokonuje jeszcze inna brygada.

Prad zostal wylaczony pomiedzy izolatorami znajdujacymi sie na ulicy (...).

Wylaczenie napiecia mialo miejsce od 08:18 do 08:35, przy czym czas ten wynikal tez z tego, ze pozwana uderzyla w
pojazd techniczny do czego doszlo o godzinie 08:21.

Na podescie samochodu stalo dwoch pracownikéw A. A. i M. K..

Pozwana jechala Aleja (...) od ul. (...) w kierunku do ronda (...). Ruszyla z przystanku Politechniki — R.. Z daleka, kiedy
stala na przystanku, widziala woz techniczny, widziala pracujace na podnosniku dwie osoby i trzecig stojaca przed
wozem.

W tramwaju, ktorym kierowala pozwana, byli na tej trasie pasazerowie.

M. S. stal w odleglosci okolo 2 metréw od samochodu technicznego. Tramwaj kierowany przez pozwana dostrzegl po
tym jak wylaczono prad i wszystko bylo przygotowane do rozpoczecia prac. Nadjezdzajacy wagon, ktory nie zwalnial,
zauwazyt w okolicach kladki przy hali sportowej, za ul. (...) patrzac w kierunku ronda. Widzac nadjezdzajacy tramwaj
M. S. rozpoczat dawac znaki, ze sa prowadzone prace i zeby tramwaj zahamowal. Polegalo to na tym, ze stal na Srodku
torowiska i machal obydwiema rekoma.

Ruch reka wykonany przez pracownika pozwana ocenila jako wskazéwke, w ktérym miejscu ma sie zatrzymac.
Tramwaj, ktérym kierowala pozwana jechal caly czas z ta sama predkoscia, nie widaé bylo zeby zwalnial.

Pozwana stosowala hamowanie podstawowe i szynowe, ktdre nie dzialalo. W pewnym momencie wcisnela takze pedat
jazdy.

Na panelu pulpitu sa lampki kontrolne, ktore zapalaja sie $wiatlem cigglym, w przypadku utraty napiecia w sieci albo
utraty kontaktu odbieraka z siecig. Przestaja takze dziala¢ przetwornice w rezultacie czego zapada cisza.

W przypadku gdy zanika napiecie w gornej sieci, co sygnalizuje lampka kontrolna, motorniczy powinien rozpoczaé
manewr hamowania.

Po przejechaniu izolatora pozwana spostrzegala, ze wszystkie lampki na pulpicie zapalily sie, co sygnalizowalo brak
pradu w sieci.

Zapalajace sie lampy na pulpicie pozwana mogla dostrzec 10 - 20 metréw za izolatorem.

Pozwana spostrzegala takze, ze na woltomierzu wskazowka spadla ponizej 20V. Strzatka na woltomierzu po tym jak
sie przesunela w lewa strone nie wrocila na powrotne miejsce, co oznaczalo brak niskiego napiecia.

Pantografy tramwaju uderzyly w podnosnik.

Po uderzeniu caly tramwaj zatrzymal sie za samochodem technicznym, praktycznie na przystanku tramwajowym. Do
przystanku dojechal pierwszy sklad wagonu.

W wyniku zdarzenia zniszczony zostal woz naprawczy i pantografy w obydwu wagonach.
Zaraz po zdarzeniu wobec elektromonteré6w pozwana thumaczyla, ze ich nie zauwazyla.

Nastepnie pozwana podala, ze nie zadzialaly hamulce, wskazywala na brak napiecia.



W raporcie z dnia 19 sierpnia 2014 roku zlozonym zaraz po zdarzeniu powodka oswiadczyla, ze stan technicznych
wagonow byl dobry, bez zastrzezen. Raport powddki przyjal dyspozytor ruchu J. B..

W raporcie sporzadzonym w dniu 19 sierpnia 2014 roku o godzinie 08:50 J. B. odnotowal uwagi jakie zglosita pozwana
a mianowicie, ze do kolizji przyczynilo sie zle zabezpieczenie wykonywanych prac sieciowych.

W opisie zdarzenia zlozonym pracodawcy pozwana podala, ze po przejechaniu ul. (...) z daleka widziala samochéd
naprawczy (...). Rozpedzonym ponad 30 km na godzine tramwajem zaczela hamowanie przez izolatorem. Tramwaj
bedac przed izolatorem wytracal predko$¢, natomiast po przejechaniu izolatora przestal hamowac, nie wytracal
predkosci, wpadl w poélizg, zapalily sie wszystkie lampki na pulpicie wskazujace na brak napiecia w sieci, zablokowaly
sie kola. Pozwana stwierdzila takze, ze sklad, ktérym kierowala byl sprawny technicznie przed izolatorem, a po
przejechaniu izolatora wagony byly niesprawne.

Pozwana nie miata informacji z centrali ruchu o wykonywanych pracach ani o wylaczeniu napiecia w sieci trakcyjne;j.

Zdarzaja sie sytuacje braku napiecia w sieci takze z innych przyczyn niz wykonywane prace. Moze doj$c
takze samoczynnego wylaczenia napiecia przez podstacje. Takie wylaczenia mogg wynikac z przeciazen, awarii.
Motorniczowie nie s powiadamiani o takich wlaczeniach pradu w sieci.

Takie sytuacje pozwana miala czesto. Zdarzalo sie, ze pozwana przejezdzala pozbawiane pradu odcinki 10 - 20 metrow.
Pozwana wiedziala wtedy, ze w sieci nie ma napiecia, gdyz zapaly sie lampki na pulpicie.

O chwilowych brakach napieciach motorniczy nie sa przez centrale informowani.

Centrala ruchu zawiadamia motorniczych tylko o wlaczeniach w napieciu sieci w przypadku dluzszych prac np.
remontowych przy naprawie torow.

O wylaczeniu napieciu sieci trwajacym 5 — 15 minut motorniczy nie sg informowani.

Klapy do luzownikéw w skladzie kierowanym przez pozwang zostaly otwarte po zdarzeniu do czynnosci holowania
tramwaju.

Tramwaje kierowane przez pozwana zostaly po zdarzeniu zholowane do zajedzeni. Tego samego w obecno$ci pozwanej
na hali przegladowej dokonano sprawdzenia dzialania hamulcéw szynowych z baterii w warunkach postoju. Dzialaly
prawidlowo na obydwu wagonach skladu. Hamulce opadly na szyne, co Swiadczylo o tym, ze sa zasilane i dzialaja.
Badanie zostalo wykonane na polecenie E. S. — Kierownika Zakladu (...), gdyz obecna na hali pozwana pracownikom
hali relacjonowala problemy z wagonem.

Po wskazanym badaniu E. S. polecil mistrzowi, aby po montazu sprawnych pantograféw jeszcze raz sprawdzit
pozostale obwody hamowania elektrodynamicznego.

Po naprawie podstaw pod pantografy i zamontowaniu sprawnych pantograféw dokonano w dniu 22 sierpnia 2014
roku proéb hamowania wagonami (...) i (...). Zaré6wno przy napieciu w sieci (pracujacej przetwornicy) jak i jego braku
(korzystajac tylko z baterii) tramwaje hamowaly bez zastrzezen. Wyniki badan testowych hamowania tramwaju przy
predkosci 30 km/h byly nastepujace: hamowanie normalne z przetwornica - 24 metry, hamowanie normalne bez
przetwornicy - 35 metréw, hamowanie awaryjne bez przetwornicy - 20 metrow.

Symulacja braku zasilania polegala na $ciagnieciu pantografow, czyli odizolowaniu wagonéw od sieci. Nawet w tym
przypadku wagony zahamowaly elektrodynamicznie. Testy wykazaly sprawno$¢ hamulcéw szczekowych i szynowych.

Na hali, w ktorej dokonywane sa testy, znajduje sie przerywacz - izolator sekcyjny.



Wagony nie byly poddane komisyjnemu badaniu, poniewaz pozwana nie wnosita oficjalnych zastrzezen do sprawnosci
technicznej wagonéw. Komisyjne badanie ma miejsce wtedy, gdy motorniczy zlozy oswiadczenie o zastrzezeniach do
stanu technicznego.

Tramwaj, ktérym kierowala pozwana, ma trzy rodzaje hamulcéw: elektrodynamiczne, szczekowe, ktore w zasadzie
shuza do umiejscowienia pojazdu przy cze$ciowym zdjeciu zasilania oraz hamulce szynowe.

Przypadki odmowy hamowania tramwaju sa czeste. Nie ma jednak takie mozliwoéci aby tramwaj calkowicie
odmoéwil hamowania. Moze mie¢ miejsce sytuacja, ze hamulce szczekowe zablokuja sie co moze wystapi¢ w
niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych, wagon wtedy wpada w poSlizg, gdyz pelne zaci$niecie sie szczek na
bebnach hamulcowych moze spowodowac zablokowanie kol. Zawsze to jednak pozostawia §lad w postaci plaszczyzn.
W przypadku zdarzenia z udzialem pozwanej w dniu 19 sierpnia 2014 roku takie zmiany nie zostaly zarejestrowane.

W dniu zdarzenia nie wystepowaly opady atmosferyczne, tory byly suche.

Musialby nastgpic¢ catkowity zanik napiecia z baterii aby odmoéwily postuszenstwa wszystkie hamulce, ale w tej sytuacji
itak zadzialalyby luzowniki, gdyz one dzialaja mechanicznie, zaciska je sprezyna. Uzywajgc tego typu hamulca tramwaj
powinien sie zatrzymac.

Przy normalnym hamowaniu i w pelni naladowanych bateriach droga moze wynie$¢ 30 metroéw, przy roztadowanych
bateriach droga hamowania jest dluzsza. Na samych hamulcach szczekowych przewidziana jest droga hamowania 43
metry.

Gdy hamulce szczekowe sa §wiezo wyregulowane to droga hamowania powinna wynosi¢ okolo 40-50 metréw. Po
codziennym uzytkowaniu droga hamowania moze wynie$¢ nawet 100-150 metréw, ale pod warunkiem, ze upltyneto
duzo czasu od wyregulowania szczek. Normalnie wagon jezdzi przez 18 godzin od jednego wyregulowania do kolejnego
wyregulowania. Regulacja jest dokonywana dopiero po zjezdzie wagonu na zajezdnie. Wskazane wyzej wartoSci
dotycza wagondw pustych i predkoéci poczatkowej 30 km/h. Przy napelnionym wagonie dlugo$ci hamowania beda
wieksze.

W skladzie tramwajowym jest osiem luzownikéw. Reczne opuszczenie ktéregokolwiek z nich powoduje ograniczenie
sity hamowania do 1/8.

L. stluza tylko do zaparkowania, umiejscowienia wagonu, natomiast nie sluza do hamowania. Przed wyjazdem
motorniczy odpowiada za to czy ma pozapinane luzowniki.

Wedlug kalkulacji powoda koszty naprawy uszkodzonego balkonu drewnianego z barierkami i podloga samochodu
wiezowego wyniosly 3.650 zl, koszt wymiany pantografu w wagonie (...) wynidst 348,02 zl, koszt wymiany pantografu
w wagonie (...) wyniést 336,95 zl.

Pismem z dnia 9 lutego 2015 roku powdd wezwal pozwana do zaplaty kwoty 4.434,97 zl tytulem naprawienia szkody
w terminie 7 dni. Wezwania pozwana odebrala w dniu 13 lutego 2015 roku.

U powoda obowiazuje ,Instrukcja eksploatacji sieci trakcyjnej i urzadzen sieciowych” ze stycznia 2003 roku. Zgodnie
zinstrukcja — pkt. 3.3.1 — wylaczenie i wlaczenie napiecia w sieci trakcyjnej moze by¢ awaryjne i planowe lub zwiazane
z ratowaniem Zzycia lub mienia. Instrukcja nie naklada na pracownikéw Zakladu (...) obowigzku informowania
motorniczych o fakcie wylgczeniu napiecia w sieci trakcyjne;j.

Rejestrator w wagonie nie zarejestrowal samego momentu kolizji wagonu z pojazdem technicznym.

W przypadku uzycia hamulcéw szynowych, czyli hamowania awaryjnego, zwykle obraz z monitoringu zanika.



Podana przez pozwana odleglo§¢ miedzy przystankiem przy ul. (...) a izolatorem okreSlona jako 80 metréw
nie odpowiada odleglosci rzeczywistej. Dlugo$¢ odcinka miedzy ul. (...) a kladka przejécia nad Al. (...) wynosila
orientacyjnie 350 metréw, natomiast miedzy kladka a ul. (...) wynosila 550 metrow.

Odcinek pokonany przez tramwaj odbywany jedynie na dystansie pomiedzy izolatorami moégl wynosié¢ okolo 400
metrow.

Jeden izolatorow w chwili zdarzenia byt umiejscowiony przed kladka przejécia dla pieszych (patrzac zgodnie z
kierunkiem ruchu tramwaju), a drugi oraz przed ulica (...). Po minieciu izolatora przed kladka tramwaj znalazl sie
na obszarze pozbawionym mozliwoS$ci czerpania energii z sieci trakcyjnej. Od tej chwili energia elektryczna czerpana
byla z baterii akumulatoréw znajdujacych sie w tramwaju.

W trakcie jazdy po odcinku wylaczonym z zasilania trakcyjnego tramwaj dojechal do miejsca, gdzie ustawiony byl
samochod pogotowia sieciowego. Odleglo$¢ pomiedzy poczatkiem obszaru sieci wylaczonej z zasilania a miejscem
postoju pogotowia wynosita ponad 400 metréw.

P. na pewno nie bylo umiejscowiona blizej niz w okolicy 7 slupa od izolatora. To wynika z nagrania z monitoringu. 7
shup daje odlegloé¢ okolo 350 metrow. Odleglos$é 350 metréw jest odleglo$cig minimalna.

Woz techniczny nie mogl znajdowac sie pod albo tuz za kladka. Nie potwierdza tego zapis z monitoringu. Tramwaj
kierowany przez pozwang ostatecznie zatrzymal sie na wysokos$ci przystanku przy ul. (...).

Przed dojechaniem do kladki pozycja woltomierza zauwazona przez kierujaca wskazywala na napiecie rzedu 40 V,
co $wiadczy o napieciu nominalnym baterii akumulator6w. W momencie wjechania na obszar pozbawiony zasilania
wskazania te spadly, pokazujac poziom ponizej 20 V. Fakt braku zasilania potwierdzalo zapalenie sie diod na tablicy
rozdzielcze;j.

Rozwigzania konstrukcyjne w tramwaju kierowanym przez pozwana pozwalaja na realizacje procesu hamowania w
warunkach utraty zasilania sieciowego w nastepujacy sposob: 1) elektrodynamicznie, tzw. stuzbowe; 2) tzw. szynowe;
3) mechanicznie przy pomocy ukladu szczekowego.

Hamowanie elektrodynamiczne ma pelng skutecznosé przy napieciu znamionowym sieci. W tym przypadku hamulce
zasilane byly nie z sieci trakcyjnej, ale z akumulatoré6w. Poniewaz napiecie znamionowe spadlo z 40 V do ponizej 20V,
to sila rzeczy ograniczona zostaje warto$¢ pradu zasilajacego. Takze hamulce szynowe w przypadku zaniku napiecia
z sieci zasilane sa z baterii akumulatoréw.

Hamulce mechaniczne uruchamiane sg w chwili puszczenia pedalu czuwaka. Zasada wytracania predkosci
polega na wywolaniu tarcia pomiedzy obracajacym sie bebnem hamulcowym a ukladem nieruchomych szczek.
Ich funkcjonowanie nie zalezy od sposobu zasilania instalacji tramwaju. Wskazywany przez pozwang poziom
naladowania baterii még} w istotny sposéb ograniczyé¢ skuteczno$¢ hamowania dwoma z wymienionych sposobow -
elektrodynamicznym oraz szynowym.

W pelni wykorzystany mogl by¢ tylko hamulec mechaniczny. Sygnalizowany przez pozwana przypadek zablokowania
hamulca nie moze by¢ brany pod uwage. W sytuacji, gdy dochodzi do zakleszczenia szczek na bebnie hamulcowym
kolo zostaje zatrzymane w swoim ruchu obrotowym, ale tramwaj, majgc znaczna bezwladno$¢, nadal sie porusza.
Powoduje to, ze w miejscu styku kola jezdnego z glowa szyny wystepuje tarcie §lizgowe. Efektem jego pojawienia sie
jest Scieranie sie materialu, widoczne p6zZniej w postaci odksztalcenia krzywizny tarczy kola. Ze wzgledu na panujace
wowczas warunki atmosferyczne - szyny suche, tarcie to bytoby w peli rozwiniete i nie dochodziloby do §lizgania
sie kol po szynie. W rozpatrywanym przypadku ogledziny tramwaju przeprowadzone przez pracownikéw MPK nie
ujawnily §ladu tarcia na kolach, co jednoznacznie wskazuje na ich toczenie sie podczas hamowania tramwaju.



Zapis monitoringu moze wskazywaé na to, iz pozwana faktycznie podjela prébe zatrzymania tramwaju przed
samochodem pogotowia sieciowego. Urwanie zapisu w trakcie jazdy, a nastepnie wznowienie po calkowitym
zatrzymaniu tramwaju, moze wskazywac, ze stan naladowania baterii byl niewystarczajacy na prowadzenie nagrania.
Wynikaloby to z faktu, ze poziom energetyczny baterii zostal w znaczacy sposéb obnizony w chwili proby uruchomienia
przez kierujaca hamulcow zasilanych elektrycznie. Obciazaly one baterie na tyle, ze ilo§¢ zgromadzonej energii nie
pozwolila tak na wywolanie normalnego dzialania hamulcow jak i obsluge urzadzen wewnetrznych. S. baterii nie
mozna potwierdzié w zaden sposob. Podczas prob tramwaju po przeprowadzeniu jego naprawy nie dokonano zadnych
pomiaréw odnoszacych sie do akumulatoréw. Z tego powodu przedstawiona wyzej hipoteza moze by¢ traktowana jako
bardzo wiarygodna, ale niepewna.

Z zapisOw monitoringu wynika, ze proba hamowania zostala podjeta przez pozwana w chwili, gdy tramwaj znajdowat
sie przy piatym shupie trakcyjnym. Odcinek dzielacy tramwaj od samochodu pogotowia mogl oscylowac wokét 8o
metréw. Przy prawidlowo dzialajacych wszystkich hamulcach (bez przetwornicy) byt on wystarczajacy do zatrzymania
tramwaju i unikniecia najechania na pojazd pogotowia. Zakladajac jednak, ze efektywno$¢ hamulcow zasilanych
elektrycznie byta znikoma to droga hamowania wynikalaby wylacznie z uzycia hamulca mechanicznego. Dlugo$é drogi
hamowania mogla wynosi¢ 100 m.

Koszt naprawy pantografu w wagonie nr (...), pantografu w wagonie nr (...) oraz balkonu drewnianego samochodu
wiezowego wyniosl lgcznie 4.434,97 zl netto, 5.455,01 zl brutto.

Tramwaj w momencie przeprowadzenia badan byl w 100% sprawny technicznie.

Przy przyjeciu treséci § 7 ust. 13 pkt. 3 instrukcji, ktéra naklada na kierujacych obowiazek zatrzymania pojazdu w
przypadku przerwy w doplywie pradu, zachowanie pozwanej nie bylo prawidtowe.

Jezeli pozwana rozpoczetaby manewr hamowania zaraz po wjechaniu na odcinek pozbawiony napiecia to przy
predkosci poczatkowej 45 km/h dlugosé drogi hamowania mogla wynosi¢ 156 m, tymczasem dlugo$é odcinka, na
ktérym moglo odby¢ sie hamowanie pomiedzy kladka a ul. (...) wynosila orientacyjnie 550 metréw. Odcinek pokonany
przez tramwaj byl krétszy od podanego, bowiem jego ruch odbywal sie jedynie na dystansie pomiedzy izolatorami
i mogl wynosié okolo 400 metréw. Poréwnanie wyznaczonych wartosci: 156 m < 400 m oznacza, Ze rozpoczecie
hamowania zaraz po wjechaniu na odcinek pozbawiony zasilania z sieci skutkowaloby zatrzymaniem tramwaju przed
dojechaniem do miejsca postoju samochodu pogotowia technicznego. Jest to jest wariant, ktoéry zaklada, ze tramwaj
nie byl do konica sprawny, to jest wariant, ze napiecie spadlo ponizej 20 woltow.

Powyzsze okoliczno$ci faktyczne zostaly ustalone przez Sad Rejonowy na podstawie dowodéw dokumentdw, zeznan
zgloszonych przez strony Swiadkdw, zeznan pozwanej oraz opinii z zakresu techniki samochodowej i ruchu drogowego.

Sad ten uznal, ze sporna pomiedzy stronami byla kwestia odpowiedzialno$ci za spowodowang w dniu 19 sierpnia 2014
roku kolizje. Sad opierajac sie na pisemnej opinii biegltego z zakresu techniki samochodowej i ruchu drogowego oraz
jego ustnej opinii uzupelniajacej ustalil, iz przyczyna kolizji byla nieprawidlowa technika jazdy pozwanej, albowiem
gdyby zgodnie z obowigzujacy ,Instrukcja dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej” rozpoczelaby manewr
hamowania zaraz po wjechaniu na odcinek pozbawiony napiecia zatrzymalaby pojazd przed dojechaniem do miejsca
postoju samochodu pogotowia technicznego i do zdarzenia by nie doszlo.

Sad meriti podkreslil, Ze biegly w pisemnej opinii podstawowej z 20 wrzesnia 2017 roku od poczatku stanowczo
podkreslal, ze biorgc pod uwage odleglo$é dzielaca pozwana od przeszkody miala ona techniczne mozliwo$ci
unikniecia kolizji z platforma robocza; biegly jako nieprawdziwe, gdyz nie majace oparcia w dokumentacji (zapis
z monitoringu), ocenil twierdzenia pozwanej, ze samochdd techniczny znajdowat sie pod kladka albo tuz za nig;
jako nieprawidlowa biegly ocenil wskazang przez pozwana odleglos¢ 80 m miedzy przystankiem przy ul. (...) a
izolatorem, jako ze nie odpowiada ona odlegloéci rzeczywistej wynoszacej ponad 300 metréw; jako nieprawdziwy
biegly ocenil takze sygnalizowany przez pozwang przypadek zablokowania hamulca szczekowego, wyjasniajac, ze gdy



dochodzi do zakleszczenia szczek na bebnie hamulcowym kolo zostaje zatrzymane w swoim ruchu obrotowym, ale
tramwaj, majac znaczna bezwladno$é, nadal sie porusza; powoduje to, ze w miejscu styku kola jezdnego z glowa szyny
wystepuje tarcie §lizgowe, a jego efektem jest $cieranie sie materiatu, widoczne w postaci odksztalcenia krzywizny
tarczy kola; ze wzgledu na panujace w chwili zdarzenia warunki atmosferyczne - szyny suche - tarcie to byloby w
pelni rozwiniete i nie dochodzitoby do §lizgania sie kol po szynie; tymczasem ogledziny tramwaju przeprowadzone
przez pracownikow MPK nie ujawnily §ladu tarcia na kolach, co jednoznacznie wskazuje na ich toczenie sie podczas
hamowania tramwaju; biegly wyjas$nil przy tym, ze w sytuacji wjechania w odcinek utraty zasilania sieciowego to
wlasnie hamulec szczekowy mogl by¢ w pelni wykorzystany, albowiem przy przyjeciu twierdzen pozwanej o niskim
stanie naladowania baterii skuteczno$¢ hamowania sposobem elektrodynamicznym i hamulcami szynowymi mogla
by¢ w istotny sposob ograniczona.

Sad I instancji wskazal, ze w opinii podstawowej jednoczeénie biegly zawarl stwierdzenie, ze zachowanie powo6dki bylo
prawidlowe, gdyz ze wzgledu na stan techniczny tramwaju nie uzyskala na tyle duzej skuteczno$ci hamowania, by
zatrzyma¢ tramwaj przed samochodem pogotowia (k. 324), ale ocena tg biegly oparl na wcze$niejszym stwierdzeniu,
ze probe hamowania — co wynikalo z zapisu monitoringu — pozwana podjela w chwili, gdy tramwaj znajdowal sie
przy piatym stupie trakcyjnym, a zatem odcinek dzielacy tramwaj od samochodu pogotowia mogl oscylowaé wokot
80 metrow, tymczasem dlugo$c drogi hamowania przy znikomej efektywno$ci hamulcoéw zasilanych elektrycznie byta
znikoma i mogla wynosi¢ 100 m; przy prawidlowo dzialajacych wszystkich hamulcach (bez przetwornicy) odcinek 8o
m byl wystarczajacy do zatrzymania tramwaju i unikniecia najechania na pojazd pogotowia.

Z przedstawionej wyzej oceny o prawidlowosci zachowania pozwanej — co zauwazyt Sad Rejonowy - biegly wycofal
sie skladajac ustng opinie uzupeliajgcg na rozprawie w dniu 12 stycznia 2018 roku - przede wszystkim biegly
zmiane wnioskow opinii wyjasnil tym, ze w opinii podstawowej nie bral pod uwage zapisbw obowigzujacej u
pracodawcy ,Instrukcji dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej”, a dokladnie regulacji zawartej w § 7
ust. 13 pkt. 3; podkreslil, ze przy przyjeciu zapisu instrukecji nakladajacego na kierujacych obowiazek zatrzymania
pojazdu poza przystankami w przypadku przerwy w doplywie pradu, jego wnioski musza by¢ inne - gdyby bowiem
pozwana faktycznie rozpoczela manewr hamowania zaraz po wjechaniu na odcinek pozbawiony zasilania z sieci to
skutkowaloby to zatrzymaniem tramwaju przed dojechaniem do miejsca postoju samochodu pogotowia technicznego;
biegly zaakcentowal przy tym, ze do zatrzymania pojazdu przed samochodem technicznym winno nastapi¢ nawet przy
zalozeniu wariantu, ze tramwaj z uwagi na spadek napiecia ponizej 20 woltdw, nie byl do konica sprawny.

Sad a quo zauwazyt nadto, ze w pisemnej opinii uzupehiajacej z dnia 23 lipca 2018 roku biegly dokonat dokladnego
wyliczenia drogi hamowania pozwanej przy przyjeciu wynikajacej z zapisu monitoringu predkoSci tramwaju
wynoszacej 45 km/h, wskazujac, ze dlugoé¢ drogi hamowania przy takiej predkosci poczatkowej mogla wynosié 156 m,
tymczasem dlugo$¢ odcinka jaki tramwaj mial do pokonania na dystansie pomiedzy izolatorami wynosila okoto 400
metréw, poréwnanie tych wartosci dowodzi, ze gdyby pozwana rozpoczela manewr hamowania zaraz po wjechaniu na
odcinek pozbawiony zasilania z sieci skutkowaloby zatrzymaniem tramwaju przed dojechaniem do miejsca postoju
samochodu pogotowia technicznego.

W tym miejscu Sad Rejonowy podkresdlil, ze ostateczne wnioski opinii bieglego sa stanowcze - biegly podtrzymatl je
w trakcie kolejnej opinii ustnej zlozonej na rozprawie w dniu 6 wrzeénia 2018 roku; wskazal przy tym, ze wylgczenie
nagrania monitoringu nie zmienia jego opinii, gdyz jednoznaczny zapis z monitoringu do momentu, w ktérym sie
urwal zapis, wskazuje na minimalng odleglo$¢ do ktérej nie stal samochod pogotowia technicznego i byta to odleglosé
350 metréw, tymczasem droga hamowania powinna wynie$¢ 156 metréw przy przyjeciu predkosci 45km/h.

W ocenie Sadu meriti biegly rzeczowo i szczegbélowo odnidst sie nie tylko do twierdzen pozwanej, ale i przestuchanych
w sprawie $wiadkow. Wskazal nadto, ze wedlug twierdzen $wiadkow M. S., A. A. i M. K. samochdd techniczny
znajdowal sie blizej przystanku zlokalizowanego przy ulicy (...) niz blizej kladki co pozostaje w opozycji z twierdzeniami
pozwanej (wg M. S. samochod stal przed przystankiem, wg A. A. 100-150 m od przystanku, wg M. K. moze 50 metrow
przed przystankiem). Zestawiajac zeznania $wiadkéw z odmiennymi twierdzeniami pozwanej oraz z dostepnym
nagraniem z monitoringu biegly ocenil, ze samochéd techniczny znajdowat sie przed stupem z izolatorem na wysokosci



sklepu (...), blizej siodmego stupa trakcyjnego, co dawalo powodce minimalna odleglo$¢ do pokonania wynoszaca 350
metrow.

Zdaniem Sadu Rejonowego biegly potwierdzil takze podnoszona przez swiadkow okoliczno$é, ze zapalenie sie diod na
tablicy rozdzielczej oraz spadek napiecia ponizej 20V, oznacza brak zasilania.

W ocenie Sadu I instancji ostateczne wnioski bieglego sa spojne, poparte rzeczowa argumentacjg; biegly poza opiniami
zlozonymi na pi$émie dwukrotnie takze wydal ustng opinie na rozprawie, w czasie ktérej obydwie strony mialy
mozliwo$¢ zadawania bieglym pytan, wyjasnienia swoich watpliwoSci, za$ strony po zlozeniu przez bieglego ostatniej
opinii na rozprawie w dniu 6 wrzes$nia 2018 roku, dalszych zastrzezen juz nie zglaszaly, w szczegélnoéci nie wnosily
0 jej kolejne uzupelienia badz wydanie opinii przez innego bieglego.

Sad ten podkreslil, Ze biegly na rozprawie w dniu 6 wrze$nia 2018 roku odniost sie do wszystkich pytan i zastrzezen
strony pozwanej, w tym dotyczacych ewentualnego wplywu masy pasazer6w na droge hamowania, wyjasénil, ze
obcigzenie pasazerami, ktére wskazala powodka (okolo 70 0s6b lgcznie w obydwu wagonach) mieécilo sie w granicach,
nawet w pelni obciazony tramwaj zatrzymalby sie na odlegloSci nieprzekraczajacej 156 m.

Z tych wszystkich wzgledéw Sad Rejonowy ustalajac zasade odpowiedzialnoSci pozwanej w caloSci opart sie na opinii
biegtego prof. A. S., wysoko$¢ szkody zostala rowniez ustalona w oparciu o opinie bieglego, ktorej wnioski co do
rozmiaru uszkodzen i kosztow naprawy nie zostaly skutecznie podwazone.

Oceniajac zeznania pozwanej Sad I instancji nie dal jej wiary w takim zakresie w jakim twierdzila, ze samochod
techniczny znajdowal sie w chwili uderzenia pod ktadka lub zaraz za nia, gdyz przecza im spdjne w tym zakresie
zeznania §wiadkdéw M. S.; A. A. i M. K, jak réwniez przywolane wyzej wnioski wywiedzione przez bieglego z zakresu
techniki samochodowej i ruchu drogowego. W $§wietle wnioskéw opinii bieglego Sad ten nie dal wiary pozwanej takze
w takim zakresie w jakim twierdzila, ze manewr hamownia rozpoczela jeszcze przed pierwszym izolatorem - gdyby
bowiem faktycznie tak bylo, to droga hamowania nawet przy zalozeniu, ze napiecie znamionowe w wagonie spadlo
ponizej 20V, winna wynie$¢ 156 m, co skutkowalby zatrzymaniem tramwaju w bezpiecznej odlegloéci od miejsca
postoju samochodu pogotowia technicznego.

Sad meriti nie dal wiary pozwanej w zakresie w jakim twierdzila, ze szkolenie, ktore przechodzila nie obejmowalo
zachowan i technik hamowania w przypadku braku napiecia w sieci, bowiem zeznania przystuchanych w sprawie
swiadkow W. T. i P. K. (1), os6b szkolacych pozwana, ktéry to fakt pozwana przyznata, dowodzg, ze podczas zajec
szkoleniowych motorniczy poznaja techniki hamowania, s3 informowani w jaki sposob zachowuje sie tramwaj w
przypadku zaniku napiecia, czy nawet polamania odbieraka pradu, przez co nastepuje utrata kontaktu z siecia,
a w ramach szkolen praktycznych z kursantami na zajezdni ¢wiczone sg elementy jazdy awaryjnej, a takze przy
wylaczonych bateriach wagonu.

Sad Rejonowy nie dal wiary pozwanej takze w takim zakresie w jakim wskazywala, ze wnioskowala o badanie
komisyjne i ze wniosek o takie badanie zlozyla na pi$mie do dyspozytorni, bowiem twierdzenia pozwanej w tym
zakresie, w szczego6lnoSci zlozenia wniosku o wskazanej treSci na piSémie sa nieudowodnione, nadto przecza im
zeznania $wiadkéw E. S. i J. B., z ktorych rynika, ze wniosku o takie komisyjne badania pozwana nie skladala;
twierdzeniom pozwanej przeczy takze raport jaki sama zlozyla zaraz po zdarzeniu, w ktéorym $wiadczyla, ze stan
technicznych wagonow byl dobry, bez zastrzezen.

W ocenie tego Sadu powyzsze oS§wiadczenie nalezy odnie$¢ do zapisu § 20 ,Instrukeji dla kierujacych pojazdami
komunikacji miejskiej” zgodnie z ktérym komisyjne badanie stanu technicznego wagonéw, poza sytuacjami
obowiazkowymi wymienionymi w tym przepisie, odbywa sie na zadnie motorniczego; mozna odstapi¢ od komisyjnego
badania, gdy motorniczy nie wnosi zastrzezen do stanu technicznego wagonu oraz podpisze o$wiadczenie na ta
okoliczno$¢, podniosl, ze przedmiotowo instrukcja byta pozwanej znana.



Jako calkowicie nieudowodnione Sad I instancji ocenil twierdzenia pozwanej o sabotazu dokonanym juz po zdarzeniu,
w trakcie przygotowania wagonéw do holowania - w szczegblnoSci nieudowodnione sa twierdzenia pozwanej o
luzownikach pozostawionych w pozycji ,odhamowanej” (90 stopni), zamiast w pozycji ,zahamowanej” (czyli na 30-40
stopni), co wedlug twierdzen pozowanej moglo spowodowaé, ze hamulce szczekowe nie zahamowaly; twierdzen
pozwanej nie potwierdzili $wiadkowie A. C. i J. B., ktérzy dokonywali otwarcia klap do luzownikéow w skladzie
kierowanym przez pozwana do czynnoéci holowania tramwaju juz po zdarzeniu.

W tak ustalonym stanie faktycznym Sad Rejonowy uznal, ze powodztwo jako zasadne podlega uwzglednieniu w catoSci.

Wskazal, ze roszczenie strony powodowej nalezy oceniaé w kontekScie art.114 k.p. regulujacego zasady
odpowiedzialnoSci pracownika za szkode wyrzadzong przez niego w mieniu pracodawcy, za$ zgodnie z
trescia powolanego przepisu pracownik, ktory wskutek niewykonania lub nienalezytego wykonania obowiazkow
pracowniczych ze swej winy wyrzadzil pracodawcy szkode ponosi odpowiedzialno$é materialng wedlug zasad
rozdzialu dotyczacego odpowiedzialno$ci pracownika za szkode wyrzadzona pracodawcy.

Sad meriti uznal, ze pomiedzy powstaniem szkody i niewykonaniem lub nienalezytym wykonaniem obowigzkéw
pracowniczych musi istnie¢ normalny, adekwatny zwigzek przyczynowy, za$ niewykonanie lub nienalezyte wykonanie
obowigzkéw pracowniczych nastepuje, jesli sprawca szkody dziala sprzecznie z cigzacym na nim obowigzkiem
wynikajacym z zawartej z pracodawca umowy o prace, przyjetych w zakladzie pracy zwyczajow, itp. lub tez w sytuacji,
kiedy nie podejmuje dzialania, pomimo tego, ze powinien byl to uczynic.

Powolal regulacje art.114 k.p., okreslajaca, ze w celu pociagniecia pracownika do odpowiedzialnosci nalezy przypisac
mu wine nieumys$lna lub razace niedbalstwo (regulacja szkody powstalej w majatku pracodawcy z winy umys$lnej
pracownika regulowana jest w dalszej cze$ci Kodeksu), zas dla wlaSciwego zastosowania art. 114 k.p. wazne jest
odpowiednie rozumienie pojecia winy nieumys$lne;j.

Zdaniem Sadu I instancji — w zakresie form winy nieumy$lnej tradycyjnie rozréznia sie lekkomy$lnosé i niedbalstwo.
Lekkomy$lno$éé (luxuria) polega na tym, ze sprawca nie ma zamiaru popelnienia czynu zabronionego, przewiduje on
jednak, ze jego zachowanie moze wypehié¢ znamiona takiego czynu, ale bezpodstawnie przypuszcza, ze tego uniknie;
niedbalstwo (negligentia) polega na tym, ze sprawca nie przewiduje mozliwo$ci popelienia czynu zabronionego,
jednakze powinien i mégt ja przewidzieé; razace niedbalstwo mozna okresli¢ jako rodzaj ciezkiej winy nieumyslnej,
ktobrej nasilenie wyraza sie w calkowitym ignorowaniu przez pracownika nastepstw swojego dzialania, chociaz rodzaj
wykonywanych obowiazkéw lub zajmowane stanowisko nakazuja szczegoélng przezorno$é i ostrozno$é w dziataniu
(wyrok SN z dnia 11 wrze$nia 2001 roku, I PKN 634/00, OSNP 2003/16/381).

Co do kolejnej przestanki odpowiedzialnoéci pracownika na podkreslenie — zdaniem Sadu Rejonowego - zasluguje
fakt, Ze nie istnieje ustawowa definicja pojecia szkody; doktryna wyksztalcila jednak ugruntowany poglad w tej kwestii
- przyjmuje sie, ze szkoda to uszczerbek w dobrach prawnie chronionych, doznany wbrew woli poszkodowanego; jesli
uszczerbek ten da sie wyrazi¢ w pieniadzu moéwimy o szkodzie majatkowej i woéwcezas, dla uproszezenia szkode mozna
okresli¢ jako roznice warto$ci majatku poszkodowanego sprzed zaistnienia zdarzenia szkodzacego i po wystapieniu
tego zdarzenia; Sad Najwyzszy zajal w tym zakresie stanowisko na polu prawa pracy stwierdzajac, ze szkode nalezy
rozumiec¢ jako wyliczony rachunkowo uszczerbek w mieniu powierzonym pracownikowi (wyrok SN z dnia 12 marca
1982 roku, IV PR 39/82, LEX nr 14606).

W ocenie Sadu a quo w prawie pracy, na podstawie art. 116 k.p., na pracodawcy ciazy obowigzek udowodnienia m.in.
wysokosci zaistnialej szkody, pracownik za$ ponosi odpowiedzialno$é¢ za szkode w granicach rzeczywistej straty jaka
poniost pracodawca, za$ zgodnie z orzecznictwem SN w okreélaniu wysoko$ci szkody zastosowanie ma art. 363 § 2
k.c. na mocy art. 300 k.p. — wysoko$¢ szkody ustala sie wedlug cen z daty wyrzadzenia szkody, chyba ze szczegolne
okoliczno$ci wymagaja uwzglednienia cen z innej daty (wyrok 7 sedziéw SN z dnia 24 lutego 1989 roku III PRN
1/89, OSP 1990/7/279); gérng granica odpowiedzialnoSci pracownika za szkode z winy nieumys$lnej jest zawsze
trzymiesieczne wynagrodzenie osiggane przez niego.



Zdaniem Sadu Rejonowego w rozpoznawanej sprawie pozwana, reprezentowana w postepowaniu przez fachowego
pelnomocnika, podnosila, Ze nie ponosi odpowiedzialno$ci za skutki wypadku z dnia 19 sierpnia 2014 roku, a jako
przyczyny zdarzenia pozwana wskazywala wylaczenie napiecia w sieci, o ktérym nie zostala poinformowana, zly stan
techniczny pojazdu — nie zadzialanie zadnego z hamulcow, oraz niewlaéciwe zabezpieczenie wykonywanych prac przez
grupe remontowa.

Stanowisko pozwanej — w ocenie Sadu rozpoznajacego sprawe w I instancji - w §wietle przeprowadzonych w sprawie
dowodow jest nieuprawnione.

W pierwszej kolejnoéé Sad ten odnidst sie do zarzutu braku poinformowania pozwanej o wylaczeniu napiecia w sieci,
uznajac, ze na podstawie spojnych zeznan $wiadkoéw ustalone zostalo, Ze sytuacje braku napiecia w sieci zdarzaja
sie czesto; motorniczowie nie zawsze sa powiadamiani o wlaczeniach pradu w sieci, powiadomienia z reguly dotycza
dluzszych prac remontowych; o krotszych wlaczeniach napiecia w sieci, tego rodzaju jakie bylo objete zdarzeniem,
czyli w przypadku prostej naprawy trwajacej do 7 minut, a nawet do 15 minut, motorniczy nie sa informowani;
sama pozwana przyznala, ze takie sytuacje wjazdu na odcinku pozbawione pradu miala czesto; natomiast kluczowe
znaczenie w sprawie wobec bezspornego faktu, ze pozwana o wylaczeniu napiecia w sieci w dniu 19 sierpnia 2014
roku nie zostala powiadomiona ma to, ze motorniczy wjezdzajac w odcinek pozbawiony pradu ma tego Swiadomos¢,
gdyz sygnalizuja to przede wszystkim lampki kontrolne, ktore zapalajg sie Swiatlem cigglym, nadto przestaja dzialac
przetwornice w rezultacie czego w tramwaju zapada cisza.

Sad meriti podkreslil, ze pozwana po przejechaniu izolatora spostrzegala, ze wszystkie lampki na pulpicie zapalily sie,
co zasadnie sama powigzala z brakiem pradu w sieci; z jej zeznan takze wynika, ze kiedy jeszcze stala na przystanku
Politechniki — R., czyli dlugo przed izolatorem, widziala z daleka woz techniczny i pracujace przy nim osoby, zatem
nie tylko, ze miala §wiadomo$¢ wykonywanych napraw, ale tez w oparciu o zapalajgce sie lampy na pulpicie miata
wiedze, ze doszlo do wylgczenia napiecia w sieci, ktora powziela zaraz po przejechaniu izolatora (10 - 20 metréw za
izolatorem — co wynika z jej zeznan).

W ocenie Sadu Rejonowego przedmiotem oceny winno by¢ zatem dalsze zachowanie pozwanej, w szczegdlnosci czy
w zwigzku z wyjechaniem na odcinek pozbawiony pradu cigzyly na niej jakie§ powinnosci.

Sad wskazal przy tym, ze obowigzujaca u pozwanego ,Instrukcja dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej” z
2005 roku naklada na kierujacych obowiazek zatrzymania pojazdu poza przystankami m.in. w przypadku przerwy w
doplywie pradu - § 7 ust. 13 pkt. 3; co wiecej, zgodnie § 28 ust. 1 w miejscach, w ktérych sg prowadzone prace torowe
lub drogowe motorniczy obowigzany jest zachowaé szczegdlna ostrozno$¢, zmniejszy¢ predkoéé ponizej 10 km/h, aw
razie konieczno$ci nawet zatrzyma¢ pojazd; do wozoéw wiezowych i drabin stojacych nie wolno nadto podjezdzaé¢ na
odleglo$¢ mniejszg niz 20 metrow.

W ocenie Sadu I instancji tre$é¢ instrukeji byla pozwanej znana, nawet omawiana na szkoleniu, a zatem pozwana
winna mie¢ §wiadomos¢ tego, ze w przypadku wjazdu w obszar pozbawiony pradu powinna byta doprowadzi¢ do
zatrzymania pojazdu, a zatem — w Swietle wnioskow bieglego - wjazd sktadu wagonowego w odcinek pozbawiony pradu
mogl ograniczyé skuteczno$¢ hamowania sposobem elektrodynamicznym oraz szynowym, natomiast w pelni moglo
by¢ wykorzystane przez pozwana hamowanie hamulcem mechanicznym, tzw. szczekowym; jako nieprawdopodobna
w $wietle wnioskow bieglego pozostaje wersja pozwanej o zablokowaniu hamulcéw szczekowych - gdyby bowiem
faktycznie do tego doszlo w warunkach w jakim mialo miejsce zdarzenie powstalby efekt w postaci Scierania sie
materialu, widoczny p6zniej w postaci odksztalcenia krzywizny tarczy kola, za§ w rozpatrywanym przypadku $lady
tarcia na kolach nie zostaly ujawnione, zatem zarzut pozwanej nie zadzialania wszystkich hamulcéw oceniaé zatem
rowniez nalezy jako bezpodstawny.

W oparciu o opinie bieglego Sad meriti ustalil, ze dlugo$¢ drogi hamowania przy predkosci poczatkowej 45 km/h
winna wynie$¢ 156 m, natomiast odcinek pokonany przez tramwaj na dystansie pomiedzy izolatorami wynosit okolo
400 metrow; co istotne wyliczenia te zakladaja, ze tramwaj nie byl do konica sprawny, to jest, ze napiecie spadlo



ponizej 20 woltow, a zatem skuteczno$¢ hamowania sposobem elektrodynamicznym oraz szynowym byla istotnie
ograniczona; zatem gdyby pozwana rzeczywiScie rozpoczela manewr hamowania zaraz po wjechaniu na odcinek
pozbawiony zasilania z sieci to winna spowodowaé zatrzymanie tramwaju przed dojechaniem do miejsca postoju
samochodu pogotowia technicznego.

Sad I instancji podnidsl, ze pozwana byla szkolona z technik hamowania, jak rowniez tego w jaki spos6b zachowuje sie
tramwaj w przypadku zaniku napiecia, na szkoleniach motorniczym jest przekazywana informacja, ze bedac w ruchu
w przypadku wylaczenia sieci motorniczy powinien jak najszybciej rozpocza¢ hamowanie, a zatem podniesiony przez
pozwang zarzut zlego stanu technicznego wagonu nie zostal w postepowaniu udowodniony; testy wykonane w dniu
zdarzenia i w dniu 22 sierpnia 2014 roku wykazaly poprawne dzialanie hamulcoéw szynowych i szczekowych w obydwu
wagonach skladu zaré6wno przy napieciu w sieci jak i jego braku.

Jako bezpodstawny Sad Rejonowy uznal zarzut pozwanej dotyczacy niewlaSciwego zabezpieczenia czy oznakowania
prac wykonywanych przez grupe remontowsa, podnoszac, ze w samochodzie technicznym zostaly wlaczone sygnaly
Swietlne pomaraniczowe, $wiatla awaryjne, co dowiodly zeznania $wiadkow M. S. i A. A.; zarzut ocenil jako
niezrozumialy, skoro pozwana przyznala, ze zar6wno pojazd techniczny jak i pracownikow widziala i to ze znacznej
odlegtoéci.

W ocenie Sadu I instancji w przedmiotowej sprawie doszlo do zawinienia pozwanej — wina ta przyjeta forme winy
nieumys$lnej - w Swietle przeprowadzonych dowodéw, zwlaszcza wnioskdéw opinii bieglego, przyczyna zdarzenia byl
zbyt p6zne podjecia przez pozwang manewru hamowania lub niewlasciwa technika hamowania, od pozwanej nalezato
oczekiwa¢ starannoéci i ostroznosci, polegajacej na stosowaniu sie do obowiazujacych ja procedur - ,Instrukcji dla
kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej”.

Pozwana, co podkreslil Sad a quo, wiedziala, ze znajduje sie na odcinku pozbawionym pradu, a w chwili kiedy
stwierdzila ten fakt znajdowala sie w odlegloéci od pojazdu technicznego pozwalajacej na bezpieczne zatrzymanie
przed pojazdem technicznym; poréwnanie drogi hamowania z dystansem jaki pozwana miala do odbycia pomiedzy
izolatorami dowodzi, ze dysponowata wystarczajacym odcinkiem na zatrzymanie skladu, przez co w rezultacie nalezalo
uznaé, ze wylgcznie winng powstania zdarzenia jest pozwana, ktére odpowiada za jego skutki.

Zdaniem Sadu meriti w rozpoznawanej sprawie strona powodowa wykazala rodzaj i wysoko$¢ szkdéd powstalych
wskutek zachowania pozwanej - w wyniku zdarzenia uszkodzony zostat balkon drewniany z barierkami i podloga
samochodu wiezowego oraz pantografy w obydwu wagonach tramwaju, koszt ich naprawy wyniost lacznie 4.434,97
z} netto, co potwierdzila opinia bieglego.

Majac powyzsze na wzgledzie, Sad Rejonowy zasadzil od pozwanej na rzecz strony powodowej zadang kwote 4.434,97
z} tytulem odszkodowania, uznajac, ze zasadzona kwota jest mniejsza od trzymiesiecznego wynagrodzenia jakie
otrzymywala pozwana.

O ustawowych odsetkach Sad ten orzekl na podstawie art. 481 § 1 k.c. w zw. z art. 300 k.p. przyjmujac jako
date poczatkowa termin 1 grudnia 2016 roku to jest dzien nastepujacy po dniu wyznaczonym pozwanej do zaplaty
nalezno$ci zgodnie z wezwaniem.

O kosztach procesu Sad I instancji orzekl na podstawie art. 102 k.p.c. zgodnie, z ktérym w wypadkach szczegblnie
uzasadnionych, sad moze zasadzi¢ od strony przegrywajacej tylko cze$¢ kosztéw albo nie obcigzaé jej w ogdle kosztami.
Kierujac sie powyzszg zasada Sad ten obciazyl pozwang kosztami procesu w czesci, to jest kosztami poniesionymi
przez strone powodowa, na ktére zlozyly sie wydatki zwigzane z ustanowieniem pelnomocnika (ustalone na podstawie
§ 12 ust. 1 pkt. 2 w zw. z § 6 pkt. 3 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwoéci z dnia 28 wrze$nia 2002 roku w
sprawie oplat za czynno$ci adwokackie oraz ponoszenia przez Skarb Panstwa kosztéw pomocy prawnej udzielonej
przez radce prawnego ustanowionego z urzedu - Dz.U. z 2013 r. poz. 461) oraz koszty oplaty sadowej. Sad natomiast
zwolnil pozwana w catoSci — zgodnie zreszta z jej wnioskiem - od powstalych w postepowaniu wydatkéw zwigzanych



z przyznaniem wynagrodzenia bieglemu. Orzekajac o powyzszym Sad Rejonowy wzial pod uwage przed wszystkim
sytuacje majatkowa pozwanej wykazang w o§wiadczeniu o stanie majatkowych i rodzinnym.

Apelacja wniesiong w dniu 14 listopada 2018 roku pozwana zaskarzyla powyzszy wyrok w czesci, tj. w zakresie wjakim
Sad zasadzil od niej na rzecz strony powodowej odszkodowanie oraz koszty zastepstwa procesowego.

Skarzonemu rozstrzygnieciu zarzucila:

1. naruszenie przepiséw prawa procesowego, majace wplyw na wynik rozstrzygniecia, tj. art. 233 § 1 k.p.c. w zwigzku
z art. 328 § 2 k.p.c. polegajace na dowolnej, a nie swobodnej ocenie zgromadzonego materialu dowodowego przez:

a) wyprowadzenie na podstawie zgromadzonego materialu dowodowego w postaci zeznan pozwanej D. K. oraz
Swiadkéw J. B. i K. W. wnioskéw sprzecznych z zasadami logicznego rozumowania i do$wiadczeniem zyciowym
przez uznanie, ze pow6d nie mial obowigzku informowaé pozwanej o wylaczeniu napiecia na trasie, ktéra pozwala
obstugiwala;

b) pominiecie zeznah $wiadkow P. K. (1), J. L. w zakresie wyzej wskazanym, mimo iz $wiadkowi ci potwierdzili,
ze monitorniczowie sg informowani przez centrale o wylaczeniach pradu, oraz zaniechanie wskazania przyczyn, dla
ktérych Sad odmowil tym dowodom wiarygodnosci i mocy dowodowej;

2. naruszenie przepisOw prawa procesowego, majacy wpltyw na wynik rozstrzygniecia, j. art. 233 § 1 k.p.c., polegajace
na dowolnej, a nie swobodnej ocenie zgromadzonego materialu dowodowego przez:

a) uznanie, iz pozwano nie rozpoczela manewru hamowania w chwili, kiedy tylko bylo to mozliwe, mimo iz wedlug
stanowczych, spdjnych i konsekwentnych zeznan powddki starala sie ona zatrzymacé pojazd, jednak nie bylo to mozliwe
z powodu nieprawidlowo dzialajacych hamulcow i braku pradu nawet w bateriach, czyli akumulatorze;

b) oparcie sie w tym wzgledzie na lakonicznych i nieprecyzyjnych zapisach instrukeji dla kierujacych pojazdami
komunikacji miejskiej, zgodnie z ktéra w razie przerwy w doplywie pradu pojazd nalezy zatrzymac poza przystankiem,
cho¢ zapis ten nie stanowi, ze nalezy to uczyni¢ natychmiast, bez wziecia przez Sad pod uwage, iz pojazd techniczny
nie byl z daleka widoczny ani dobrze oznakowany (co wynika z zapisu monitoringu), a powodka nie poinformowala
pozwanej o wylaczeniu napiecia w sieci;

c) oparcie sie w caloéci na opinii bieglego S., pomimo ze biegly zmienial tre$ci swojej opinii w jej zasadniczym
aspekcie, tj. poczatkowo w opinii pisemnej stwierdzil, ze pozwana zachowala sie prawidlowo, a nastepnie w opinii
ustanej, po zapoznaniu sie z treScig lakonicznej Instrukeji dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej (ktora
notabene znajdowala sie w aktach juz w czasie sporzadzania przez bieglego pierwszej pisemnej opinii) uznal, ze
pozwana zachowala sie nieprawidlowo, bez jasnego i rzetelnego wyjasnienia zmiany stanowiska, co oznacza, ze opinia
ta nie jest na tyle rzeczowa, by mogla stanowi¢ podstawe rokowania;

3. naruszenie przepisOw prawa materialnego, to jest art. 117 k.p., zgodnie z ktérym pracownik nie ponosi
odpowiedzialnoSci za szkode w takim zakresie, w jakim pracodawca przyczynil sie do jej powstania oraz nie ponosi
ryzyka zwigzanego z dzialalnoScia pracodawcy, przez jego niezastosowanie, w sytuacji gdy brak poinformowania
pozwanej o wylaczeniu napiecia byt ewidentnym przyczynieniem sie powodki do powstania szkody.

Podnoszac powyzsze zarzuty skarzaca wniosta o uchylenie wyroku i oddalenie powo6dztwa w caloéci, ewentualnie
o zmiane wyroku przez przyjecie przyczynienia sie powddki do powstania zaistnialej szkody w 90 % i obnizenie
naleznego jej odszkodowania w odpowiednim stopniu. Wniosla nadto o zasadzenie na jej rzecz kosztdw postepowania
przed sadem II instancji, w tym kosztow zastepstwa procesowego wedlug norm przepisanych.

Pismem z dnia 4 grudnia 2018 roku strona powodowa wniosla o oddalenie apelacji w calo$ci oraz zasadzenie od
pozwanej zwrotu kosztéw postepowania apelacyjnego, w tym kosztéw zastepstwa procesowego w postepowaniu
apelacyjnym wedlug norm przepisanych.



Sad Okregowy zwazyl, co nastepuje:

Zaskarzony wyrok Sadu Rejonowego jest prawidlowy i znajduje oparcie zaré6wno w zgromadzonym w sprawie
materiale dowodowym, jak i obowigzujacych przepisach prawa.

Sad Okregowy aprobuje ustalenia faktyczne Sadu pierwszej instancji i przyjmuje je jako wlasne. Podziela rowniez
wszystkie wywody prawne zawarte w uzasadnieniu zaskarzonego wyroku, nie znajdujgc zadnych podstaw do jego
zmiany badz uchylenia.

Przede wszystkim brak jest uzasadnionych podstaw do uwzglednienia zarzutu dokonania przez Sad I instancji ustalen
faktycznych sprzecznych z zebranym materialem dowodowym i dokonanie nietrafnej oceny tego materiatu.

Przepis art. 23381 k.p.c. stanowi, iz Sad ocenia wiarygodno$¢ i moc dowodow wedlug wlasnego przekonania, na
podstawie wszechstronnego rozwazenia zebranego materiatu.

W ocenie Sadu Okregowego skuteczny zarzut przekroczenia granic swobody w ocenie dowodéw moze mieé¢ zatem
miejsce tylko w okolicznoéciach szczegolnych. Dzieje sie tak w razie pogwalcenia regut logicznego rozumowania badz
sprzeniewierzenia sie zasadom do$§wiadczenia zyciowego (por. wyrok SN z 6 listopada 2003 r., IT CK 177/02, niepubl.).

Podkreélenia wymaga, ze dla skutecznosci zarzutu naruszenia swobodnej oceny dowodow nie wystarcza stwierdzenie
o wadliwo$ci dokonanych ustalen faktycznych, odwolujace sie do stanu faktycznego, ktéry w przekonaniu skarzacego
odpowiada rzeczywisto$ci. Koniecznym jest bowiem wskazanie przyczyn dyskwalifikujacych postepowanie Sadu w
tym zakresie.

W szczegblnosci skarzacy powinien wskazaé jakie kryteria oceny dowodéw naruszyt Sad przy ocenie konkretnych
dowodow uznajac brak ich wiarygodnoéci i mocy dowodowej lub nieslusznie im je przyznajac. Ponadto jezeli
z okre$lonego materialtu dowodowego sad wyprowadza wnioski logicznie poprawne i zgodne z do$wiadczeniem
zyciowym, to dokonana ocena nie narusza regul swobodnej oceny dowodoéw i musi sie osta¢, choéby w réwnym
stopniu, na podstawie tego materialu dowodowego mozna bylo wysnué wnioski odmienne (post SN z 23 stycznia 2001
r., IV CKN 970/00, niepubl. wyrok SN z 27 wrze$nia 2002 r., IT CKN 817/00).

Zatem o dowolno$ci mozna moéowi¢ wowcezas, gdy Sad ocenia dowody bez ich wlaéciwej analizy, badz tez wbrew
zdrowemu rozsadkowi lub zasadom logicznego rozumowania. Nie jest natomiast dowolng taka ocena, ktéra — choc
prowadzi do niekorzystnych dla strony powodowej konkluzji — to jednak jest logicznie i rzeczowo umotywowana.

Przenoszac powyzsze rozwazania na grunt przedmiotowej sprawy wskaza¢ nalezy, ze Sad I instancji prawidlowo
przyjal, ze strona powodowa nie miala obowiazku powiadomienia pozwanej o czasowym wylgczeniu napiecia na
odcinku trasy.

Z zeznan Swiadkéw K. W. i J. B. nie wynika powyzszy obowiazek, wiecej — z zeznan tych oséb zlozonych w toku
procesu przed Sadem I instancji wprost wyplywa teza, ze nie kazdy przypadek braku napiecia jest motorniczym
komunikowany. Stusznie wiec Sad meriti przyjal na podstawie zgromadzonego materialu dowodowego, ze ma to
miejsce jedynie w przypadku braku napiecia trwajacego przez dluzszy okres, zwlaszcza w przypadku wykonywania
dlugotrwalych napraw.

Nadto na marginesie juz tylko wskazaé nalezy, ze ustalenia Sadu Rejonowego poczynione w niniejszej sprawie,
niesporne miedzy stronami, wykazaly, ze wylaczenie pradu na odcinku toréw na Al. (...), gdzie w tym czasie znajdowala
sie pozwana kierujaca tramwajem, miato trwaé od 2 do 7 minut, poniewaz tyle czasu mialo zaja¢ naprawienie zepsutej
podwieszki. Nie mozna zatem zakwalifikowac tej naprawy jako dlugotrwale;j.

W ocenie Sadu Okregowego w pelni racjonalne pozostaje nadto twierdzenie strony powodowej, ze informowanie
motorniczych o kazdym bez wyjatku wylaczeniu zasilenia byloby trudne do zrealizowania poniewaz takie
wylaczenia zdarzaja sie bardzo czesto, a takze mogloby prowadzi¢ do dekoncentracji motorniczych w zwiazku z



nadmiarem komunikatéow. Nadto nie jest pozbawione logiki twierdzenie, ze bardzo czesto dochodzi do chwilowego
i przypadkowego zaniku napiecia w sieci, o czym nawet pracownicy powodowej spolki nie wiedza, a zatem nie maja
zadnej mozliwoSci informowania o tym motorniczych. Wobec mozliwo$ci wystgpienia takich wtaénie przypadkéw
z pomoca winna przyj$¢ ,Instrukcja dla kierujacych pojazdami w komunikacji miejskiej”, a motorniczowie —
przeszkoleni w tym zakresie - winni mie¢ §wiadomo$¢, ze brak napiecia moze wystapi¢ w kazdym momencie, dlatego
tez w takich sytuacjach wymaga sie od nich szczegélnej ostroznosci i skupienia w prowadzeniu pojazdéow. Kazdy z
kierujacych pojazdem, w tym pozwana, musi by¢ zatem przygotowany na zdarzenie nagle powstajace w ruchu i nie
moze powolywac sie na to, ze nikt go wczeéniej o wylaczeniu pradu nie powiadomil.

Stuszne jest zatem stanowisko Sadu I instancji, ze pozwana winna byla w dniu zdarzenia prowadzi¢ wnikliwg
obserwacje drogi jak i prowadzonego pojazdu, a takze otoczenia oraz by¢ przygotowana na mozliwo$¢ wylaczenia
napiecia w sieci, za§ w przypadku zaistnienia tej sytuacji - na podjecie zachowania zgodnego z wymieniong instrukeja.
Po to wprowadzone zostaly okre$lone procedury zachowania dla motorniczych, by zapobiec sytuacjom zagrozenia
zdrowia i zycia ludzi, w spos6b natychmiastowy, bez konieczno$ci wysylania przez pracodawce jakichkolwiek
komunikatéw, ktére moglyby niepotrzebnie wydluzy¢ czas reakcji na dane zdarzenie.

Racje ma strona powodowa twierdzac, ze sama pozwana w toku procesu przed sadem I instancji wskazywala, ze
informacje o wylaczeniu napiecia w sieci ,zazwyczaj” otrzymuje, a zatem nie oznacza to, ze taka informacje otrzymuje
Zawsze.

Nadto $wiadek K. W. w swych zeznaniach wskazal, iz w (...) spolce z ograniczong odpowiedzialno$cig nie obowiazuja
zadne procedury informowania o wylaczeniu napiecia w sieci, a motorniczowie nie sg o takich okoliczno$ciach
informowani, gdyz nie ma takiej potrzeby. Nadto $§wiadek J. B. zeznal, ze ,zdarza sie”, ze motorniczowie sg o takich
okoliczno$ci informowani, a zatem - nie jest to regula czy tez ustalona powinnos§¢ powodowego pracodawcy.

Chybiony jest zatem zarzut apelacji sprzecznosci ustalen Sagdu Rejonowego z zasadami oceny dowodéw. Nie jest zatem
uprawnione przyjecie, ze strona powodowa miala obowiazek informowania o wylaczeniu napiecia na trasie.

Takze z zeznan §wiadka P. K. (2) — wbrew twierdzeniu apelacji - taki obowiazek pracodawcy nie wynika. Faktycznie
$wiadek ten wskazal, iz ,,czasem dochodzi do informowania o wylaczeniu sieci”. Zeznanie to nie wskazuje zatem na
praktyke rzeczywistego informowania prowadzacych pojazdy przez strone powodowa w takich przypadkach. Swiadek
wskazal nadto, ze ,zdarzajg sie” sytuacje, w ktérych komunikaty dla motorniczych w ogoble nie sa oglaszane. Z zeznan
$wiadka J. L. nie wynika rowniez obowigzek informowania motorniczych o wylgczeniu sieci.

Dlatego tez zarzut dotyczacy pominiecia zeznan tych oséb nie moze sie ostaé.

Nie bez znaczenia pozostaje takze w niniejszej sprawie ustalony, niekwestionowany przez pozwang fakt, ze
byla ona $wiadoma, ze wjechala na odcinek z wylaczonym napieciem. Wskazala szczegélowo — co wynika z
niezakwestionowanych ustalen - ze fakt ten byl sygnalizowany poprzez odpowiednie wskazania diod i wskaznikow,
ktoére zauwazyla.

Dlatego tez stusznie wywiéd}l Sad I instancji, ze pozwana winna byla w momencie zauwazenia, ze nie ma napiecia
w sieci, podja¢é manewr hamowania. Zobowigzywala ja bowiem do tego powolywana przez Sad ,Instrukcja dla
kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej”, ktora w § 7 ust. 13 pkt 3 naklada na kierujacych obowiazek zatrzymania
sie poza przystankami w sytuacji braku pradu.

Wynika stad, ze gdyby pozwana zastosowala sie do okre§lonego w instrukeji obowigzku i odpowiednio wezeénie i w
sposob nalezyty rozpoczela manewr hamowania, do uderzenia w pojazd techniczny nie doszloby. Jak bowiem zauwazyt
Sad meriti pozwana w momencie gdy zauwazyla, ze brak jest napiecia w sieci znajdowala sie mniej wiecej w odleglosci
350 m od pojazdu technicznego, zas droga hamowania tramwaju w przypadku uzycia hamulca mechanicznego
wynioslaby okoto 150 m. Wynika stad, ze odlegto$é na odcinku od izolatora, czyli miejsca w ktérym wylaczono napiecie,



co pozwana zauwazyla, do wozu technicznego byla dwukrotnie wieksza niz droga hamowania pojazdu. To z kolei
prowadzi do wniosku, ze pozwana dysponowata wystarczajaca odlegloscia na zatrzymanie pojazdu.

Niezrozumiale jest przy tym twierdzenie zawarte w apelacji, ze instrukcja nie zobowigzuje motorniczego do podjecia
manewru hamowania ,natychmiast” czy ,niezwlocznie”. Brak takiego zapisu, przy sformulowaniu, ze manewr
hamowania winien by¢ podjety ,w razie przerwy w doplywie pradu” nie pozostawia zadnych watpliwoéci, ze przy
zaistnieniu tego typu sytuacji bez zbednej zwtoki nalezy podjaé odpowiednie kroki. Kuriozalnym byloby w tej sytuacji
przyjecie, ze czas reakcji na takie zdarzenie uzalezniony jest tylko i wylacznie od woli kierujacego pojazdem. Racje ma
zatem strona powodowa twierdzac, ze gdyby jej intencja bylo nakazanie motorniczym zatrzymania pojazdu po jakims
czasie od stwierdzenia braku doptywu pradu, to niewatpliwie taki zapis w instrukeji by sie znalazl.

Niestuszny jest takze zarzut apelacji, ze na skutek wylaczenia napiecia oraz awarii hamulcéw pozwana nie miala
jakiejkolwiek mozliwo$ci zahamowania. Mogla ona — wbrew temu co twierdzi - uzy¢ hamulca mechanicznego, przy
uzyciu ktoérego nie jest wymagane podlaczenie tramwaju do pradu. Uzywajac hamulca elektrodynamicznego, ktéry w
przypadku braku pradu energie czerpie z akumulatoréw tramwaju, ktoére nie zawsze sa w pelni naladowane, pozwana
doprowadzila do zmniejszenia efektywnoSci hamowania. Wbrew twierdzeniu apelujacej - nie podjela ona préby
hamowania przy uzyciu hamulca mechanicznego. Brak bylo bowiem - co trafnie zauwazyl Sad meriti — Sladow uzycia
tego typu hamulca.

Uznaé wiec z cala stanowczoscia nalezy, ze zachowanie pozwanej w momencie zdarzenia bylo nieprawidlowo, gdyz
uzyla ona niewlasciwego hamulca.

Co do sprawnosci tego hamulca Sad Rejonowy stusznie zauwazyl, ze z podpisanego przez pozwang raportu jak i
z dokonanych po zdarzeniu w zajezdni tramwajowej prob hamowania wynika, ze tramwaj byl w pelni sprawny, a
zatem wylaczna przyczyna zdarzenia bylo nierozpoczecie przez apelujaca manewru hamowania w chwili kiedy bylo
to mozliwe.

Nie zasluguje na uwzglednienie takze kolejny zarzut, podniesiony tylko w uzasadnieniu apelacji, ze pojazd techniczny
nie byl nalezycie oznakowany, poniewaz nie byl widoczny na monitoringu. Pozwana w toku procesu przyznala
bowiem, ze widziala ten pojazd oraz pracujace na podno$niku dwie osoby juz w momencie gdy stala na przystanku
poprzedzajacym wylaczanie pradu, a bylo to w odlegloéci jaki§ 500 m. Skoro zauwazyla pojazd z tej odlegloéci, oznacza
to, Ze byl on wlasciwie oznakowany, przede wszystkim widziala ona ten pojazd.

Co do zarzutu nierzeczowoSci opinii biegltego A. S. wskaza¢ nalezy, ze biegly szczegotowo wyjasnit przyczyne zmiany
wnioskow w stosunku do zawartych w pierwotnie wydanej opinii. Biegly podniosl, ze przy wydaniu tej opinii nie bral
w ogble pod uwage ,Instrukcji dla kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej”.

Stusznie zatem Sad I instancji oparl swoje rozstrzygniecie na ustaleniach poczynionych przez tego bieglego.

Wszystkie wyzej wskazane okoliczno$ci sprowadzaja Sad Okregowy do wniosku, ze w sprawie nie doszlo do naruszenia
przez Sad Rejonowy przepisu art. 117 k.p., bowiem strona powodowa zaden sposéb nie przyczynila sie do powstania
szkody, za ktora odpowiedzialno$¢ ponosi wylacznie pozwana.

Zaden bowiem z przeprowadzonych w sprawie dowodéw nie potwierdzil obowigzku informowania motorniczych
o wylaczeniu napiecia w sieci, nadto - niezaleznie od tego czy motorniczy jest powiadomiony o takim fakcie czy
tez nie - ma obowiazek obserwowa¢ droge i pojazd tak, by zauwazy¢, czy napiecie w sieci jest lub go nie ma, a
przez to odpowiednio reagowaé na zmieniajaca sie sytuacje podczas jazdy. Brak komunikatu mialby znaczenie tylko
wtedy, gdyby kierujacy pojazdem nie mial zadnej mozliwoSci dostrzezenia, ze faktycznie nastgpilo wylgczenie pradu.
Tylko w takiej sytuacji zaniedbanie w poinformowaniu motorniczego o braku pradu mogloby ewentualnie stanowic
przyczynienie sie do o powstalych z tego tytutu szk6d. W przedmiotowym stanie faktycznym - co stusznie przyjat Sad
meriti — sytuacja taka nie zachodzi.



Majac powyzsze na uwadze Sad Okregowy na podstawie art. 385 k.p.c. oddalil apelacje jako niezasadna.

O kosztach postepowania apelacyjnego Sad Okregowy orzekl w oparciu o przepis art. 98 § 1i 3 k.p.c. w zwiazku z § 10
ust.1 pkt 1 w zw. z § 9 ust.1 pkt 2 w zw. z § 2 pkt 3 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci z dnia 22 pazdziernika
2015 roku w sprawie oplat za czynno$ci adwokackie (Dz.U. z 2015 roku, poz.1800 z pézn. zm.).
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