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POSTANOWIENIE

Dnia 18 lutego 2020 roku

Sad Rejonowy w Gliwicach — VII Wydziat Gospodarczy, w sktadzie:

Przewodniczgcy: Asesor sgdowy Tomasz Barczyk

po rozpoznaniu w dniu 18 lutego 2020 roku w Gliwicach| Wpisasodoregsiu T C, 5
na posiedzeniu niejawnym WWMMM/M 4 X

sprawy z powodztwa D. Spotki Akcyjnej z siedzibg w W.| Luksembug.die 19 03, 2020

przeciwko W. Zrt. z siedzibg w B. (Wegry) Faks/E-mail: Il: ) 20 .
o zaplate Mi

postanawia:

zwr6cié sie do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z nastepujacym pytaniem

prawnym:

Czy artykul 5 ustep 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady zdnia 11 lutego 2004 roku ustanawiajacego wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. UE 2004,
L 46, s. 1) nalezy interpretowa¢ w ten sposdb, ze przewoznik lotniczy, ktérego samolot
zderzyl si¢ z ptakiem, jest zobowigzany — w ramach racjonalnych s$rodkow, jakie
powinien podjaé — do uwzglednienia przy planowaniu lotéow w systemie rotacyjnym
rezerwy czasowej, ktdra wystarcza na przeprowadzenie wymaganej kontroli

bezpieczenstwa?
a w razie udzielenia odpowiedzi negatywnej.:

Czy artykut 5 ustep 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady zdnia 11 lutego 2004 roku ustanawiajgcego wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. UE 2004,
L 46, s. 1) nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze przewoznik lotniczy, ktérego samolot
zderzyl si¢ z ptakiem, jest zobowigzany — w ramach racjonalnych s$rodkoéw, jakie
powinien podja¢ — do wyznaczenia planu stuzby lub obsady zalogi w taki sposéb, aby
byla gotowa do pelnienia czynno$ci lotniczych niezwlocznie po przeprowadzeniu
wymaganej kontroli bezpieczenstwa, niezaleznie od ograniczen czasu lotu i stuzby oraz
wymagan dotyczacych odpoczynku, przewidzianych w zalaczniku nr I do
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 roku
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ustanawiajacego wymagania techniczne i1 procedury administracyjne odnoszace sie do
operacji lotniczych (Dz. UE 2012, L. 296, s. 1)?

Asesor sagdowy

Tomasz Barczyk
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UZASADNIENIE

PRZEDMIOT SPORU, ISTOTNE OKOLICZNOSCI FAKTYCZNE

. Powdd — D. Spotka Akcyjna z siedzibg w W (dawniej: P. Spétka Akcyjna z siedzibg w W.)
wystapil z pozwem, domagajac si¢ zasadzenia na jego rzecz od pozwanego — W. Zrt.
zsiedzibg w B. (dawniej: Wizz Air Hungary Légikozlekedési Kft. z siedziba
w Budapeszcie) kwoty 250,00 euro wraz z odsetkami ustawowymi za opdzZnienie tytulem
odszkodowania za op6zniony lot, nabytego w drodze umowy przelewu wierzytelnosci od

pasazera lotu W6 1752, obslugiwanego przez pozwanego przewoznika lotniczego.

Z bezspornych ustalen faktycznych wynika, ze pierwotny wierzyciel — B.K. zawarl z W.
umowe przewozu lotniczego, na podstawie ktorej w dniu 4 pazdziernika 2017 roku
odbywal przelot na trasie Turku-Gdansk (numer lotu: W6 1752, relacja: TKU-GDN).
Wylot op6znit si¢ o ponad 10 godzin w stosunku do planowej godziny wylotu (STD).

. Pierwotng przyczyne opdznienia bylo zderzenie z ptakiem maszyny lotniczej
przeznaczonej do obstlugi lotu (numer rejestracyjny: HA-LXK). Samolot ten
wykorzystywany byt przez przewoznika lotniczego do obstugi rejsow w systemie
rotacyjnym. Zderzenie z ptakiem mialo miejsce podczas lotu o numerze W6 1751
(relacja: GDN-TKU) bezposrednio poprzedzajgcego opisany juz wyzej lot W6 1752.
Przyjety przez przewoznika system rotacyjny przewidywal, ze pomie¢dzy lotem o numerze
W6 1751 a lotem o numerze W6 1752 wystarczajagcym czasem na odtworzenie gotowosci
do maszyny lotu (TAT — turn-around time) bedzie 35 minut — roznica czasu pomiedzy
planowanym czasem przylotu lotu W6 1751 (09:30 UTC) a planowanym czasem odlotu
lotu W6 1751 (10:05 UTC).

. Zderzenie samolotu z ptakiem wywolato konieczno$é przeprowadzenia kontroli
bezpieczenstwa (inspekcji technicznej), majacej na celu wykrycie ewentualnych
uszkodzen maszyny oraz zweryfikowanie, czy pomimo zderzenia stan techniczny
samolotu umozliwia przeprowadzenie kolejnego lotu. W czasie opdznienia wywotanego
zderzeniem z ptakiem oraz zwigzang z nim inspekcjg techniczng samolotu, obstudze
zalogi statku skonczyt si¢ dopuszczalny okres pelnienia czynnosci lotniczych. Dla
przywrocenia stanu gotowosci do stuzby uplyngé musiat 10-godzinny okres wypoczynku.
Okres ten przypadl na czas, kiedy samolot, po poprze prowadzonej kontroli, byt zdatny
technicznie do wykonania lotu. Dopiero po uptywie okresu wypoczynku nastgpita

realizacja op6Znionego lotu.

. Pozwany przewoznik, kwestionujac podstawy swojej odpowiedzialnosci, wsréd wielu
z podniesionych argumentéw zarzucil, Zze opodZnienie lotu spowodowane zostato
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mégl unikngé pomimo podjecia

wszelkich racjonalnych srodkéw. Spor pomiedzy stronami skoncentrowal sie¢ w tym

Sad Rejonowy w Gliwicach - VII Wydzial Gospodarczy 3



Sygnatura akt VII GC 2013/19

zakresie na ocenie tego, czy do racjonalnych srodkow, ktére przewoznik lotniczy
powinien podja¢ wcelu zapobiezenia wystgpieniu lub skutkom wystgpienia
nadzwyczajnych  okolicznodci, ~ zaliczy¢ mozna  przewidywanie  potencjalnych,
a mozliwych do przewidzenia zdarzen oraz odpowiednie dostosowanie do nich normalnej

dziatalnosci operatora lotniczego.

WEASCIWE PRZEPISY PRAWA KRAJOWEGO I PRAWA UNII

. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego
2004 roku ustanawiajagce wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow

w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotow,
uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. UE 2004, L 46, s. 1):

Artykut 5

Odwolanie
1. W przypadku odwotania lotu, pasazerowie, ktorych to odwolanie dotyczy: [...]
¢) majq prawo do odszkodowania od obstugujgcego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 7,
chybaze: [..]
3. Obstugujgcy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty przewidzianej
wart. 7, jezeli moze dowies¢, ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych

okolicznosci, ktdrych nie mozna bylo unikngé pomimo podjecia wszelkich racjonalnych srodkow.

Artykut 7
Prawo do odszkodowania
1. W przypadku odwolania do niniejszego artykutu, pasazerowie otrzymujq odszkodowanie
w wysokosci:
a) 250 EUR dla wszystkich lotow o dtugosci do 1.500 kilometrow; [...]

. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018
roku w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji
Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr
996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2014/30/UE
1 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. U. UE
2018,L212,s. 1):

Artykul 32

Przekazanie uprawnien
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1. W odniesieniu do statkow powietrznych, o ktérych mowa w art. 2 ust. 1 lit. b), innych niz
bezzalogowe statki powietrzne, Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych,
zgodnie z art. 128, w celu ustanowienia szczegotowych zasad dotyczgcych:

a) warunkow, ktore operatorzy, o ktorych mowa w art. 30 ust. 1, oraz cztonkowie ich zalég majg
spelnic w odniesieniu do ograniczeni czasu lotu i stuzby, a takze wymogéw dotyczqcych

wypoczynku czlonkow zalog; [...]

. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 roku
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008 (Dz. U. UE 2012, L 296 s. 1):

ORO.FTL.100
Zakres
Niniejsza podczesé ustanawia wymagania obowigzujgce operatora i jego czlonkéw zalég w
odniesieniu do ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczgce wypoczynku czlonkéw

zalog.

ORO.FTL.105
Definicje

Do celow niniejszej podczesci stosuje sig nastgpujgce definicje: [ ...]
11) "okres stuzby" oznacza okres rozpoczynajgcy sig w momencie, w ktérym czlonek zalogi, na
polecenie operatora, ma zglosic si¢ do petnienia stuzby lub rozpoczqg¢ stuzbe, i konczgcy sie, kiedy
osoba ta jest zwolniona z wszystkich obowigzkow, w tym rowniez z obowigzkow po zakoviczeniu
lotu;
12) "okres petnienia czynnosci lotniczych (FDP)" oznacza okres rozpoczynajgcy sie w chwili,
w ktorej czlonek zalogi ma zglosi¢ sig do petnienia stuzby, ktéra moze obejmowaé wykonanie
jednego lotu Ilub serii lotow, i konczqgcy sie w chwili ostatecznego zatrzymania sig statku
powietrznego i wylgczenia jego silnikow na koniec ostatniego lotu, podczas ktérego osoba ta
wystepuje w charakterze operacyjnego czlonka zalogi; [ ...]
21) "okres wypoczynku" oznacza ciggly, nieprzerwany i okreslony okres po petnieniu lub przed
petnieniem stuzby, podczas ktorego czlonek zalogi jest zwolniony z wszystkich obowigzkow,
pozostawania w gotowosci oraz pozostawania w rezerwie; [ ... [
25) "gotowos¢ do pelnienia stuzby"” oznacza wczesniej zgloszony i ustalony okres, w trakcie
ktorego operator wymaga od czlonka zalogi gotowosci do odbioru przydzialu lotu,
przemieszczenia sie w celu zajecia stanowiska Iub podjecia innych obowigzkéw bez okresu

wypoczynku;

ORO.FTL.110
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Obowiqzki operatora
Operator: [...]
b) zapewnia, by okresy petnienia czynnosci lotniczych byly planowane w taki sposob, aby
cztonkowie zalogi nie odczuwali skutkéw zmeczenia i aby mogli oni w kazdych okolicznosciach
petnic swoje obowigzki w sposéb zapewniajgcy odpowiedni poziom bezpieczenstwa, [... ]
g) zapewnia, by okresy wypoczynku zapewnialy ilos¢ czasu wystarczajgcq czlonkom zatogi do
przezwyciegzenia skutkow wczesniejszej stuzby oraz umozliwiajgcq wypoczynek do czasu
rozpoczecia kolejnego okresu pelnienia czynnosci loticzych;
i) planuje czynnosci lotnicze w taki sposob, aby mozliwe bylo ich zakonczenie w dopuszczalnym
okresie pelnienia czynnosci lotniczych, z uwzglednieniem czasu potrzebnego na wypelnienie

obowigzkow przed lotem, czasu lotu oraz czasu postoju na ziemi i obstugi migdzy rejsami; [...]

WATPLIWOSCI PRAWNE I ICH ZNACZENIE DLA ROZSTRZYGNIECIA

W wyroku z dnia 23 pazdziernika 2012 roku (potaczone sprawy C-581/10 i C-629/10;
ECLI:EU:C:2012:657) Trybunatl Sprawiedliwosci Unii Europejskiej dokonat wyktadni
artykutow 5, 6 1 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, wskazujgc ze pasazerom
op6znionych lotow przystuguje przewidziane w artykule 7 prawo do odszkodowania,
jezeli z powodu tych lotdéw poniosg strate czasu wynoszacg co najmniej trzy godziny,
czyli jezeli przybgda do ich miejsca docelowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie

przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu.

W  kolejnych orzeczeniach wydawanych w trybie prejudycjalnym Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej potwierdzal, ze przewoznik lotniczy moze uwolnié si¢
od odpowiedzialnosci, gdy wykaze, ze powstaly w statku powietrznym problem
techniczny jest nastgpstwem zdarzen, ktére — ze wzgledu na swoj charakter lub Zrodlo —
nie wpisuja si¢ wramy normalnego wykonywania dziatalnosci przewoznika lotniczego
i nie pozwalajg mu na skuteczne nad nimi panowanie (tak przyktadowo: wyrok Trybunaltu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 19 listopada 2009 roku, C-402/07 i C-432/07,
ECLI:EU:C:2009:716; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 22 grudnia 2008 roku,
C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771).

Zostalo juz tez wyjasnione, ze przepisy prawa wspolnotowego nalezy interpretowaé w ten
sposob, iz w zakresie pojecia , nadzwyczajnych okolicznosci”, o ktdrych mowa
w artykule 5 ustgpie 3 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, mieszcza si¢ zdarzenia
polegajace na zderzeniu samolotu z ptakiem, ktore rodza potrzebe przeprowadzenia
inspekcji technicznych maszyny — i to niezaleznie od tego, czy rzeczywiscie
spowodowaly one uszkodzenia samolotu (wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej z dnia 4 maja 2017 roku, C-315/15, ECLI:EU:C:2017:342).
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W ostatniej z przywotanych spraw Sad krajowy, kierujagc do Trybunatu Sprawiedliwosci
szereg pytan prejudycjalnych, zmierzal migdzy innymi do uzyskania odpowiedzi na
pojawiajacg si¢ czgsto w praktyce orzeczniczej watpliwose, czy przewoznik lotniczy jest
zobowigzany — w ramach racjonalnych srodkow, jakie powinien podja¢ — do
uwzglednienia przy planowaniu swych lotow w systemie rotacyjnym rezerwy czasowej
wystarczajacej dla przeprowadzenia wymaganych kontroli bezpieczenstwa (punkt 55
uzasadnienia wyroku). Jednakze z uwagi na wuklad stosunkow faktycznych
w rozpoznawanej sprawie (opoznienie lotu wywotane zostato innymi czynnikami, anizeli
jedynie planowanie lotow w ramach systemu rotacyjnego) rozstrzygniecie
przedstawionego problemu nie miato ostatecznie znaczenia dla jej rozstrzygnigcia sprawy,
co skutkowatlo odmowg udzielenia odpowiedzi na zadane pytanie (punkty 56-57

uzasadnienia wyroku).

Powyzsze zagadnienie, ktérego ramy zostaly dos¢ precyzyjnie zakreslone przez Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (bez jednak jego wigzgcego rozstrzygniecia), a takze
zwigzane z tym dalsze watpliwosci orzecznicze, wylonily si¢ po raz kolejny w praktyce
sagdowej, co uzasadnialo skierowanie wniosku o wydanie orzeczenia w trybie

prejudycjalnym z pytaniem opisanym wyzej w punkcie pierwszym postanowienia.

Sad krajowy powzial watpliwos¢ co do tego, jak daleko siega nalozony na przewoznika
lotniczego przez prawodawce wspolnotowego obowiazek dostosowania do nadzwyczajnej
okolicznosci (zderzenia samolotu z ptakiem) $rodkéw, ktére w chwili wystgpienia tej
okolicznosci odpowiadajg warunkom technicznie i ekonomicznie mozliwym do przyjecia
przez przewoznika lotniczego. W sytuacji obje¢tej przedmiotem prowadzonego
postgpowania  dotyczyloby to  utworzenia  odpowiedniej rezerwy  czasu
w systemie rotacyjnym planowania lotow, ktéra umozliwiataby przeprowadzenie kontroli
bezpieczenstwa statku powietrznego po zderzeniu z ptakiem bez narazania pasazeréw na

uszczerbek zwigzany z nadmiernym opo6znieniem lotu.

Prébujac spojrze¢ na opisane zagadnienie z szerszej perspektywy — czego wyrazem jest
réwniez drugie z zadanych pytan prejudycjalnych — Sad krajowy zmierza zatem do
dokonania przez Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wyktadni wymienionych
wyZej przepisbw prawa unijnego oraz udzielenia odpowiedzi, w jakim zakresie
przewoznik lotniczy powinien uwzglednia¢ w planowaniu swojej dziatalnosci czynnosci
wtorne, lecz przewidywalne i potencjalnie obliczalne, wzgledem nieprzewidywalnych,

nadzwyczajnych okolicznosci, ktorych nie mozna bylo uniknaé.

Dotychczasowe wypowiedzi Trybunatu Sprawiedliwosci, cho¢ pozwalajg na odtworzenie
ogolnych zasad wlasciwych dla oceny zdolnosci przewoznika lotniczego do zastosowania
srodkéw ekonomicznych i technicznych zmierzajacych zapobiezenia opodznieniu lotu

(wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 12 maja 2011 roku,

Sad Rejonowy w Gliwicach - VII Wydziat Gospodarczy 7



17.

18.

Sygnatura akt VII GC 2013/19

C-294/10, ECLL: EU:C:2011:303; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
z dnia 22 grudnia 2008 roku, C-549/07, ECLLI:EU:C:2008:771) nie rozwiewajg

w dostateczny sposdb watpliwosci powstajgcych na tym polu.

W rozpoznawanej sprawie szczegélne watpliwosci Sadu krajowego budzi ponadto
eksponowany w orzecznictwie wspdlnotowym (jednak bez jego szerszego omdwienia),
a naktadany na przewoznika lotniczego wymodg uzycia wszystkich zasobdéw ludzkich,
jakimi dysponowal — bez poswiecenn niemozliwych do przyjecia z punktu widzenia
mozliwosci jego przedsigbiorstwa — celem uniknigcia sytuacji, w ktorej zaistniale
nadzwyczajne okolicznosci skutkowatyby nadmiemym opoéznieniem lotu. Przyjecie
restryktywnego modelu wyktadni — ktéry prezentuje w toku postgpowania powod —
nakazywatoby juz a limine odrzuci¢ mozliwo$¢ powolywania si¢ przez przewoznika
lotniczego na pozostajacy w zwigzku przyczynowym z nadzwyczajnymi okoliczno$ciami
czas odpoczynku zatogi statku, ktory skutkuje przedtuzeniem czasu opdznienia lotu.
Zasadnym pozostawaloby wdowczas stwierdzenie, ze skoro dopuszczalne limity okresu
pelnienia stuzby i okresu pelnienia czynnosci lotniczych przewidziane sg przepisami
powszechnie obowigzujacego prawa, aoperator lotniczy zobligowany zostal do ich
uwzgledniania przy sporzadzaniu planu stuzby, to powinien przewidzie¢ takze rezerwe
personalng na wypadek mozliwego opodznienia ktorego$ z obstugiwanych lotow, skoro
samo opoOznienie lotu — niezaleznie od jego przyczyn — jest mozliwe do przewidzenia przy
planowaniu i organizacji dziatalnosci lotniczej. Ryzyko nieuwzglednienia tego czynnika
obcigzatoby wowczas przewoznika. Wydaje sie jednak, ze normatywnie dopuszczalnym
pozostaje rowniez przyjecie odmiennego zapatrywania prawnego, prezentowanego przez
strong¢ pozwang, zwalniajagcego przewoznika lotniczego z obowigzku utrzymywania w
stanie gotowosci rezerwowej zalogi statku. W przeciwnym wypadku nakladane na
przewoznikow obowigzki zblizalyby si¢ do koniecznosci utrzymywania przez
przewoznika w kazdym porcie lotniczym, w ktéorym wykonuje przewozy lotnicze,
dodatkowej obsady personalnej, zdolnej przeja¢ czynnosci zatogi opdéznionego lotu — co
potencjalnie mogloby 1 tak okazac¢ si¢ $rodkiem niewystarczajacym, gdyby w podobnym
czasie nalozyloby si¢ w jednym miejscu wigcej lotdéw opdznionych wskutek

nadzwyczajnych okolicznosci.

Zasygnalizowa¢ nalezy, Zze przedstawione powyzej watpliwosci, dotyczace obu pytan
prejudycjalnych, rozstrzygane sg niejednolicie w orzecznictwie sadow krajowych.
W zblizonych do siebie stanach faktycznych sgdy krajowe, takze w ramach tego samego
Sadu, a nawet w ramach jednego wydziatu, dokonujg wzajemnie wykluczajacych si¢ ocen
prawnych, rozstrzygajac w sposob odmienny podobne pod wzgledem faktycznym
1 prawnym sprawy (zob. przykladowo wyrok Sadu Okr¢gowego w Warszawie z dnia 28
listopada 2018 roku, XXVII Ca 1735, LEX nr 2686539; wyrok Sadu Okregowego
w Warszawie z dnia 19 kwietnia 2018 roku, XXVII Ca 464/18, LEX nr 2686577, wyrok
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19.

Sygnatura akt VI GC 2013/19

Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 11 grudnia 2017 roku, XXVII Ca 2122/17, LEX
nr 2686546; wyrok Sadu Okregowego w Warszawie z dnia 24 wrzes$nia 2019 roku, V Ca
994/19, LEX nr 2739207; wyrok Sadu Rejonowego w Nowym Dworze Mazowieckim
z dnia 22 wrze$nia 2017 roku, [ C 296/17, LEX nr 2406813; wyrok Sadu Okregowego
w Gliwicach z dnia 22 listopada 2016 roku, III Ca 943/16, LEX nr 2191914; wyrok Sadu
Okregowego w Gliwicach z dnia 15 pazdziernika 2019 roku, III Ca 50/19, LEX

nr 2761845).

Przedstawione watpliwosci oraz zwigzane z nimi rozbieznosci orzecznicze wskazujg na
potrzebe dokonania przez Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wyktadni prawa
unijnego celem zapewnienia pewnoSci porzadku prawnego oraz jednolitosci jego
stosowania przez sady krajowe poszczegélnych Panstw Czionkowskich Unii

Europejskiej.

Asesor sgdowy
‘Tomasz Barczyk
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