Sygn. akt IT C 802/20

UZASADNIENIE

Wyroku z dnia 05 maja 2021 r.

Pozwem z dnia 3 grudnia 2019 r. (data stempla pocztowego) powodowie P. K. i Z. B. wnie$li o zasadzenie od pozwanej
(...) Spotki Akeyjnej z siedziba w W. kwot po 600 euro na rzecz kazdego z powodow wraz z odsetkami ustawowymi za
opdznienie od dnia wniesienia pozwu do dnia zaplaty oraz o zasadzenie zwrotu kosztow postepowania, w tym kosztow
zastepstwa procesowego.

W uzasadnieniu powodowie wskazali, ze zawarli z pozwana sp6tka umowe przewozu lotniczego na lot nr LO 33
w dniu 31 stycznia 2019 roku na trasie B. — Nowy. Podali, Ze na skutek opdznienia lotu pasazerowie dotarli do
miejsca docelowego podrézy z opdznieniem przekraczajacym trzy godziny. Wskazali, ze z uwagi na fakt posiadania
potwierdzonej rezerwacji na ten lot oraz stawienia sie planowo na odprawe pasazeroéw, nabyla w stosunku do pozwanej
roszczenie o zaplate odszkodowania, na podstawie art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 roku ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania pomocy pasazeréw w przypadku
odmowy przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr
295/91. (pozew, k. 1-3)

Nakazem zaplaty wydanym w postepowaniu upominawczym w sprawie o sygn. akt II Nc 9176/19 referendarz sadowy
orzekl zgodnie z zadaniem pozwu. (nakaz zaplaty, k. 18)

W sprzeciwie od nakazu zaplaty pozwana wniosla o oddalenie powddztwa w catoSci, a takze o zasadzenie od powodéw
na swoja rzecz kosztow w postepowania wedtug norm przepisanych. W uzasadnieniu pozwana podniosta, ze wystapily
nadzwyczajne okoliczno$ci, skutkujace brakiem obowigzku wyplaty odszkodowania przez pozwang. Podala, ze rejs na
przedmiotowej trasie byl wykonywany samolotem Boeing 787-900 D., ktoéry musiat zostaé wycofany z eksploatacji w
zwigzku z wykryciem usterki silnika. (sprzeciw od nakazu zaplaty, k. 26-32)

W piémie z dnia 30 kwietnia 2020 r. (data stempla pocztowego) powodowie podtrzymali swoje stanowisko w sprawie
anastepnie wskazali, Ze wada samolotu nie miata charakteru nieoczekiwanego. Zarzucili, ze pozwana miala mozliwo$¢
wykonania czynno$ci majacych na celu usuniecie wady silnika z wiekszym wyprzedzeniem. (pismo, k. 78-83)

W dalszym toku postepowania stanowiska stron nie ulegly zmianie.
S ad ustalil nastepujqcey stan faktyczny:

P.K.iZ. B. zawarli z (...) spdtka akcyjna z siedziba w W. umowe przewozu lotniczego na lot na trasie B. — N. w dniu
31 stycznia 2019 roku. (okolicznoS$ci bezsporne, a nadto dowdd: rezerwacja, k. 9-10, karta pokladowa, k. 11-12)

Lot na trasie B.-N. ulegl opéZznieniu wynoszacym ponad 3 godziny. (okoliczno$¢ bezsporna)
Odleglos¢ pomiedzy lotniskami w B. i N. wynosi 7003 km. (fakt notoryjny)
Baza techniczna pozwanej znajduje sie w W..

Rejs miat by¢ wykonywany samolotem Boeing 787-800 D. (788) SP- (...). W dniu 24 stycznia 2019 r. zostal
wygenerowany automatyczny raport wysylany przez system monitorowania kondycji silnikow (...). Byl to komunikat
ALERT informujacy, ze system wykryl parametry mogace $wiadczy¢ o niestabilnej pracy sprezarki. Pozwana byla
zobowiazana do dokonania jak najszybszej inspekcji sprezarki zgodnie z odpowiednimi procedurami opisanymi w
Instrukeji (...) ((...)).



Zgodnie z treScia alertu przewoznik mial 3 dni na wykonanie inspekcji. Inspekcja zostala wykonana w dniu 27 stycznia
2019 r. W wyniku inspekcji znaleziono ubytki w kanale przelotowym (...). Ubytki byly wyzsze niz limity dopuszczajace
przez instrukcje obstugi silnika.

Samolot zostal dopuszczony do kolejnych operacji w dniu 31 stycznia 2019 r.

W grudniu 2019 r. pozwana otrzymala Dyrektywe (...) w zakresie wykrytego, nowego rodzaju uszkodzenia. (dowdd:
dokumentacja techniczna, k. 35-38, korespondencja e-mail, k. 39-40, Dyrektywa (...), k. 41-45v, Alert T., k. 46-53v,
zeznania $wiadka T. W., k. 140-147)

Juz od poczatku 2018 roku w silnikach samolotéw typu D. B.-787 masowo zaczely wystepowaé usterki dotyczace
peknieé na lopatkach i w gniazdach mocujacych lopatki w sprezarkach oraz w turbinach silnikow R. R. T. 1000
wszystkich serii produkcyjnych. Ze wzgledu na brak dostepnych sprawnych silnikéw zapasowych (z powodu
wyprodukowania odpowiedniej ilodci silnikow zapasowych przez producenta oraz dlugi czas ich naprawy), kazda
usterka silnika powodujaca niesprawno$é samolotu, powodowala szereg opdznien i anulacji rejséw pozwanej spoiki.
Kazdy z samolotow posiadajacy ww. model silnika musial by¢ poddany obowigzkowemu dodatkowemu przegladowi,
co oznaczalo unieruchomienie samolotu na kilka dnia. Negatywny wynik badania boroskopii powodowat wycofanie
samolotu z eksploatacji

Pozwana od kwietnia 2018 r. wielokrotnie kontraktowala sie z r6znymi przewoznikami w celu wyleasingowania
dodatkowych samolotéw. (dowdd: dokumentacja techniczna, k. 35-38, korespondencja e-mail, k. 39-40, Dyrektywa
(...), k. 41-45v, Alert T., k. 46-53v, zeznania $wiadka T. W., k. 140-147)

P. K. i Z. B., dzialajacy przez profesjonalnego pelnomocnika, wezwali pozwana spotke do zaplaty odszkodowania w
kwocie po 600 euro z tytulu opdZznienia przedmiotowego rejsu.

W odpowiedzi pismem z dnia 15 lipca 2019 r. pozwana odmoéwila wyplaty odszkodowania i wskazala, ze zaklocenie
rejsu nastapilo z przyczyn niezaleznych od przewoznika.

(okoliczno Sci bezsporne, a nadto dowdd: odpowiedz na wezwanie do zaplaty, k. 14-15)

Powyzszy stan faktyczny Sad ustalil w oparciu o zlozone w toku postepowania dokumenty, ktérych moc dowodowa
nie budzila watpliwoéci Sadu oraz na podstawie twierdzen stron przyznanych wprost i niezaprzeczonych przez strone
przeciwng, na podstawie art. 229 k.p.c. i 230 k.p.c.

W szczegblnosci, pozwana nie kwestionowala, ze byla przewoznikiem obslugujacym przedmiotowy lot, ktérego
pasazerami — na podstawie potwierdzonej rezerwacji — byli powodowie. Pozwana nie zaprzeczyla rowniez zaistnieniu
op6Znienia lotu i w konsekwencji op6znieniu w dotarciu do portu docelowego w stosunku do planowanego przylotu.
Sporny byt charakter okolicznos$ci, ktéra zmusila przewoznika do odwolania lotu.

Nalezalo przy tym wskazagé, ze strony w duzej mierze postugiwaly sie wydrukami z systeméw elektronicznych, niemniej
jednak kwestie majace zosta¢ wykazane za pomoca tych dokumentéw i ich autentyczno$é nie byly przez zadna ze stron
zakwestionowane.

Pomocne dla ustalenia stanu faktycznego w niniejszej sprawie byly takze zeznania Swiadka T. W., ktére to zeznania
stanowily podstawe do ustalenia okoliczno$ci zwigzanych z ujawnieniem sie wady produkeyjnej silnika w samolocie
majgcym wykonaé przedmiotowy lot.

Swiadek potwierdzil, ze mniej wiecej od 2018 r. zaczely pojawia¢ sie usterki dotyczace peknieé¢ na lopatkach i w
gniazdach mocujacych lopatki w sprezarkach oraz w turbinach silnikéw R. R. T. 1000 wszystkich serii produkcyjnych.
Kazdy z przewoznikéw posiadal zapasowe silniki na poziomie 10-15%, jednak liczba usterek doprowadzila do
wyczerpania zapasu silnikow. Wskazal, ze (...) Agencja (...) ( (...)) wydala dyrektywy nakazujace wykonywanie
dodatkowych przegladéw na silnikach typu T. 1000. Zgodnie z zeznaniami $wiadka, powyzsze cykliczne przeglady



nalezalo wykonywaé w celu wykrycia momentu, w ktérym rozpoczyna sie proces erozji wrazliwych elementow
sprezarek i turbin, okreslenia wielkoSci i powodu ich przedwczesnego zuzycia oraz wykluczenia silnikow z nadmiernie
zuzytymi elementami. Swiadek wskazal, ze przy wysokiej czestotliwosci badan jedynie 20% testow daje wynik
powodujacy konieczno$¢ wycofania samolotu z eksploatacji. Wedlug zeznan $wiadka, gdyby przewoznik posiadal
zapasowe silniki, zostalyby one wymienione, a lot zostalby wykonany.

Swiadek zeznal, ze trudno jest wyleasingowaé samolot na trase dlugodystansowa w tak krotkim czasie. W
przedmiotowym okresie udalo sie wyleasingowa¢ jeden samolot Airbus typu A330-200, tymczasem z powodu wad
technologicznych uziemione byly 3 samoloty typu D..

Sad nie mial podstaw, by zeznaniom tym nie daé wiary. Zadna ze stron nie przedstawila nadto zadnego dowodu, z
ktdérego moglyby wynikaé okoliczno$ci odmienne, niz te, ktore zostaly podniesione w ww. zeznaniach §wiadka.

S ad zwazyl co nastepuje:
Powo6dztwo nie zastlugiwalo na uwzglednienie.

Przed przystapieniem do rozwazan zauwazy¢ nalezalo, ze w niniejszej sprawie zaszly warunki do zamkniecia rozprawy
iwydania wyroku na posiedzeniu niejawnym. Zgodnie bowiem z art 15zzs1 pkt 2 ustawy o szczegdlnych rozwigzaniach
zwiazanych z zapobieganiem, przeciwdzialaniem i zwalczaniem (...)19, innych chordb zakaznych oraz wywolanych
nimi sytuacji kryzysowych z dnia 2 marca 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 374), przewodniczacy moze zarzadzié
przeprowadzenie posiedzenia niejawnego, jezeli uzna rozpoznanie sprawy za konieczne, za$ przeprowadzenie
wymaganych przez ustawe rozprawy lub posiedzenia jawnego mogloby wywola¢ nadmierne zagrozenie dla zdrowia
0sOb w nich uczestniczacych i nie mozna przeprowadzié¢ ich na odleglo$¢ z jednoczesnym bezposrednim przekazem
obrazu i dZzwieku. Zadna ze stron nie sprzeciwila sie przeprowadzeniu posiedzenia niejawnego, stad mozliwe byto
wydanie orzeczenia konczgcego postepowanie w sprawie na posiedzeniu niejawnym.

Zwazy¢ nalezy, ze zagadnienia dotyczace mozliwoéci dochodzenia odszkodowania za opdZniony lot uregulowane
zostaly przepisami unijnymi i zawarte sg w rozporzadzeniu nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 roku ustanawiajacym wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwolania lub duzego op6Znienia lotéw, uchylajacym rozporzadzenie nr 295/91 (dalej:
yrozporzadzenie nr 261/04”).

Zgodnie z art. 5 ust. 1lit. c rozporzadzenia nr 261/04, w przypadku odwolania lotu, pasazerowie ktérych to odwolanie
dotyczy maja prawo do odszkodowania od obstugujacego przewoznika lotniczego, chyba ze: i) zostali poinformowani
o odwolaniu co najmniej dwa tygodnie przed planowym czasem odlotu, ii) zostali poinformowani o odwolaniu w
okresie od dwoch tygodni do siedmiu dni przed planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu podrézy,
umozliwiajacg im wylot najp6zniej dwie godziny przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego
najwyzej cztery godziny po planowym czasie przylotu, lub (...)) zostali poinformowani o odwolaniu w okresie krotszym
niz siedem dni przed planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu podrézy, umozliwiajacg im wylot nie
wiecej niz godzine przed planowym czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po
planowym czasie przylotu.

Zgodnie z art. 7 ust. 1 lit. a) - ¢) rozporzadzenia nr 261/04, w przypadku odwolania do powyzszego artykuhu,
pasazerowie otrzymuja odszkodowanie w wysokoéci 250 EUR dla wszystkich lotow o dlugosci do 1500 kilometréw,
w wysokoéci 400 EUR dla wszystkich lotow o dlugoéci od 1500 do 3500 kilometréw oraz 600 EUR dla wszystkich
innych lotéw niz loty okreslone w lit. a) lub b).

Nadto w wyroku w sprawach potaczonych C-581/10 i C-629/10 Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej wskazal,
iz ,pasazerowie lotow opo6znionych o trzy godziny lub wiecej nie moga byé¢ traktowani w spos6b odmienny od
pasazerow korzystajacych z odszkodowania na podstawie art. 5 ust. 1 lit. ¢) pkt iii) tego rozporzadzenia poniewaz takie
nieré6wne traktowanie nie jest nalezycie uzasadnione w Swietle celoéw realizowanych przez to rozporzadzenie. Aby



usunac to nieréwne traktowanie, wyktadni rozporzadzenia nr 261/04 nalezy dokonywac w ten sposob, iz pasazerowie
znacznie op6znionych lotow moga korzystaé z odszkodowania takiego samego co pasazerowie lotow odwolanych, czyli
z odszkodowania przewidzianego w art. 5 ust. 1 lit. ¢) pkt iii) tego rozporzadzenia.”.

Poza sporem w niniejszej sprawie bylo, ze pozwana byla przewoznikiem lotniczym obsthugujacym przedmiotowe loty
na trasie B. — N. w dniu 31 stycznia 2019 roku, fakt op6Znienia przedmiotowego lotu oraz stawiennictwa powodow
do odprawy. Spér przebiegal w zakresie ustalenia odpowiedzialnoS$ci strony pozwanej za skutki opdznienia ww. lotu
rzutujace na niemozno$¢ realizacji przez powoda zaplanowanych lotow.

Pozwana w toku postepowania podniosla zarzut wystapienia nadzwyczajnej okoliczno$ci w postaci usterki silnika
samolotu majacego wykonaé skarzony lot. Wskaza¢ nalezy, ze zgodnie z art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia nr 261/2004
obslugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty rekompensaty przewidzianej w art. 7, jezeli moze
dowie$¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoéci, ktorych nie mozna bylo uniknaé
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkow.

W tym miejscu wskazaé nalezy, iz w my$l art. 6 k.c., strona wywodzaca z danego faktu skutki prawne powinna fakt ten
udowodnié. Przyjety przez ustawodawce system kontradyktoryjnego procesu cywilnego oznacza, ze strona prowadzi
proces na wlasne ryzyko, w tym bedace elementem procesu postepowanie dowodowe, gdyz przepis art. 232 k.p.c.
stwarza Sadowi jedynie mozliwo$¢, a nie obowigzek, dopuszczenia uzupelniajaco dowodu nie wskazanego przez strony
(Sad Apelacyjny w Poznaniu w wyroku z dnia 20 wrze$nia 2006 roku I ACa 394/06). Ponadto zgodnie z art. 210 §2
k.p.c. kazde ze stron jest obowigzana do zlozenia o§wiadczenia co do twierdzen strony przeciwnej dotyczacych faktow.
Strona jest przy tym obowiazana wyszczego6lnié fakty, ktorym zaprzecza.

Pozwana wskazala, ze przedmiotowy rejs na trasie B. — N. (LO 33) w dniu 31 stycznia 2019 roku zostal op6zniony na
skutek nadzwyczajnych okolicznoéci, ktérych nie mozna bylo przewidzieé ani im zapobiec.

Strona powodowa w zasadzie nie odniosla sie merytorycznie do istoty podniesionego przez pozwang zarzutu.
Ogolnikowo odniosla sie wylacznie do kwestii zwigzanych z wiedza pozwanej na temat wad konstrukeyjnych silnikow
w samolotach marki D..

Zaznaczy¢ nalezy, ze pozwana otrzymala od producenta silnikow R. R. dyrektywe i biuletyn, nakladajace ograniczenia
na wykorzystanie samolotow typu D. w zwiazku z ujawnieniem wady projektowej silnikéw. Dyrektywa wskazywala
na konieczno$¢ przeprowadzenia kontrolnych inspekcji samolotéw celem wykrycia ewentualnych wad, ktore to
inspekcje pozwany podjal. Okolicznoéci powyzsze nie budza watpliwosci sadu. Jednakze w okoliczno$ciach niniejszej
sprawy, przyczyna opoznienia nie byt - jak chcieliby powodowie — globalny problem zwigzany z przeprowadzanymi
inspekcjami, lecz pojawienie sie nieprzewidzianej i nieanalizowanej dotad usterki.

Prawda jest, co podkreslali powodowie, ze pozwana juz w kwietniu 2018 r. otrzymala od producenta silnikéw
R. R. dyrektywe i biuletyn, nakladajace szereg ograniczen na wykorzystanie samolotéw typu D. w zwiazku z
ujawnieniem wady projektowej silnikdw. Niemniej jednak z dyrektywy nie wynikalo, ze nalezy od razu wymienié
wszystkie silniki R. R.. Wobec powyzszego nie sposéb wymagac¢ od pozwanego, aby juz w kwietniu 2018 r., gdy tylko
otrzymal od producenta informacje o mozliwych wadliwo$ciach silnikow, odwotal wszystkie loty, ktore mialy by¢
wykonane samolotami D.. Nie bylo bowiem wcale pewne, ze kazdy z nich z pewnoScia posiada wadliwy silnik. To
wymagato dopiero ustalenia w drodze kontrolnych, zarekomendowanych przez producenta, technicznych przegladéw
samolotow. Dopdki wadliwo$¢ konkretnego silnika w konkretnym samolocie nie zostala w sposéb pewny ustalona, to
odwolywanie lotéw — planowanych przeciez z wielomiesiecznym wyprzedzeniem i sktadajacych sie na skomplikowang
siatke polaczen — nie mialo sensu i z pewno$cia nie stuzyloby interesom pasazerow.

W ocenie sadu, pozwana wykazala, ze doszlo do zaistnienia w sprawie nadzwyczajnych okolicznoSci. Co wiecej
okoliczno$ci te wynikaly z dzialania podmiotu trzeciego (producenta silnikéw) a nie z dzialan strony powodowe;j.
Nalezy tez zauwazyé, ze w warunkach niniejszej sprawy do wykrycia awarii doszlo w wyniku wygenerowania
automatycznego raportu przez system monitorowania kondycji silnikow i dopiero nastepczo producent uznal, ze jest



to nowy rodzaj wady produkcyjnej (a nie skutek normalnej eksploatacji) w grudniu 2019 r. pozwana otrzymala nowa
Dyrektywe (...) w tym zakresie.

Co wiecej, pozwana wykazala, ze nie mogla wykonaé rejsu innym samolotem ze swojej floty. Wszystkie inne samoloty
w tym czasie wykonywaly rejsy lub przechodzily niezbedne przeglady. Ponadto w terminie rejsu pozwana nie mogla
wyleasingowaé¢ dodatkowego samolotu, ktory moglby wykona¢ rejs LO 33. Proces leasingu zawiera w sobie kilka
etapow, ktorych przeprowadzenie zajmuje co najmniej kilka dni i pozwania nie jest w stanie samodzielnie skrocic tego
procesu do 24 godzin.

Tak samo nie byloby racjonalne stawianie pozwanej wymogu, aby stale posiadala niejako ,,w zapasie” wolne samoloty
z pelna zaloga, ktére moglyby wykonywa¢ zaplanowane loty w wypadku zaistnienia naglych i niespodziewanych
okolicznoSci. (...) koszty leasingowania i utrzymywania samolotow sg niewspdéhmierne do osiggnietych w ten sposob
korzysci, a pozwany prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza nastawiong na osigganie zysku, co jest przeciez istotg kazdego
rodzaju dzialalnoSci gospodarczej. Nie sposob wiec wymaga¢ od niego, aby ponosil koszty utrzymywania zapasowych
samolotéw oczekujacych na okazjonalne wykorzystanie czynigce jego dzialalno§¢ niedochodowsa. Prawda jest, ze
powolane wyzej rozporzadzenie numer (...) stawia przewoznikom lotniczym surowe wymogi, wyraznie akcentujac
przede wszystkim prawa pasazeréw. Zdaniem Sadu jednak nastawiona na ochrone pasazer6w wyktadnia przepiséw
rozporzadzenia nie moze prowadzi¢ do wnioskow absurdalnych i sprzecznych z regulami zdrowego rozsadku —
a takim wlasnie byloby twierdzenie, ze pozwany powinien stale mie¢ w zapasie samoloty czekajgce na wszystkie
nieprzewidziane sytuacje.

Jednocze$nie, nadmienié¢ nalezy, ze pozwana wykazala, iz czynila starania w celu wyleasingowania dodatkowych
samolotow. Pozwana od kwietnia 2018 r. wielokrotnie kontaktowala sie z ro6znymi przewoznikami w celu
wyleasingowania dodatkowych samolotow. Pozwana wysylala réwniez zapytania w grudniu 2018 r., ktore odnosily
sie do dostepnosci samolotoéw w styczniu 2019 r. Pozwanej udalo sie wyleasingowac samolot typu Airbus, jednak nie
rozwiazalo to problemu z uwagi na liczbe uziemionych samolotow. W przedmiotowym okresie w pewnym momencie
uziemionych bylo az 3 samolotéw pozwane;.

W konsekwencji udowodnione zostalo, ze op6znienie lotu LO 33, bylo bezposrednio wywolane nadzwyczajnymi
okoliczno$ciami w postaci wykrycia wady produkcyjnej. Ponadto w sprawie poza sporem pozostawalo, ze pozwana
podjeta wszelkie mozliwe dzialania, kwalifikowane jako racjonalne $rodki majace na celu minimalizacje skutkow
wystapienia zdarzenia nadzwyczajnego, bowiem zorganizowala naprawe w taki sposob, ze samolot zostat dopuszczony
do kolejnych operacji jeszcze w dniu 31 stycznia 2019 .

umozliwilo to zorganizowanie lotu i dotarcie do miejsca docelowego przez powoda jeszcze tego samego dnia. W
rezultacie Sad oddalil powodztwo, o czym orzekl w punkcie 1 sentencji wyroku.

Rozstrzygniecie o kosztach procesu Sad wydal w oparciu o zasade odpowiedzialno$ci za jego wynik, na podstawie
art. 98 § 111 3 k.p.c. Majac na uwadze fakt, ze powodowie przegrali sprawe w caloSci, zobowigzani sa do zwrotu
pozwanej kosztéw procesu. W niniejszym postepowaniu na koszty poniesione przez pozwang skladaja sie: oplata za
czynno$ci profesjonalnego pelnomocnika procesowego bedacego adwokatem w wysoko$ci 900 zt zgodnie z § 2 pkt 3
Rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie oplat za czynnoSci adwokackie
(Dz.U.2015.1800 ze zm.) w brzmieniu obowigzujacym w dacie wytoczenia powoddztwa oraz oplata skarbowa od
pelnomocnictwa w kwocie 17 zl (pobrana po polowie od kazdego z powodéw), tj. tacznie nalezalo zasadzié po 908,50
z} od kazdego z powodow (punkt 2 sentencji wyroku).

ZARZADZENIE

1. Odpis wyroku wraz z uzasadnieniem doreczy¢ pelnomocnikowi powodow.



2. Poleci¢ Skarbowi Panstwa - Sagdowi Rejonowemu dla m.st. Warszawy w Warszawie zwréoci¢ powodom P. K. i Z.
B. kwote 100 zl (sto zlotych zero groszy) stanowiaca r6znice miedzy oplata od uzasadnienia uiszczona, a nalezng.

3. Akta przedlozy¢ z wplywem pisma, apelacji lub za 30 dni wraz z z.p.o. asystentowi sedziego w celu rozwazenia
skierowania sprawy do zakonczonych.

W., 02 lipca 2021 roku

Asesor sgdowy W. M.




