INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION I IN,

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO

L.A. GEELHOEDA
przedstawiona w dniu 8 wrzeénia 2005 r.*

I — Wstep

1. Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym dotyczy po pierwsze waz-
noéci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawia-
jacego wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku
odmowy przyjecia na poklad albo odwolania
lub duzego opdinienia lotéw, uchylajacego
rozporzadzenie (EWG) nr 295/91% a po
drugie wyktadni art. 234 akapit drugi WE.

II — Ramy prawne

Komvencja montrealska

2. Konwencja w sprawie ujednolicenia nie-
ktérych zasad dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego (zwana dalej
~konwencja montrealsky”)® zostala podpi-

1 — Jezyk oryginatu: angielski,
2 — Dz.U. 2001, L 46, str. 1.
3 — Dz\U. 2001, L 194, str, 39

sana przez Wspdlnote Europejska w dniu
9 grudnia 1999 r. oraz zatwierdzona decyzja
Rady z dnia 5 kwietnia 2001 r.*. Weszta ona
w zycie w odniesieniu do Wspélnoty Euro-
pejskiej w dniu 28 czerwca 2004 r.

3. Artykul 19 konwencji montrealskiej, zaty-
tulowany ,Opéinienie”, stanowi:

JPrzewoznik ponosi odpowiedzialnoéé za
szkode wynikla z opéinienia w przewozie
lotniczym o0s6b, bagazu lub ladunku. Jed-
nakze przewoznik nie ponosi odpowiedzial-
noéci za szkode wynikla z opéZnienia, jesli
udowodni, Zze on sam oraz jego pracownicy
i agenci podjeli wszystkie rozsadnie
konieczne $rodki, aby uniknaé szkody, lub
ze niemozliwe bylo podjecie przez nich
takich $rodkéw”.

4. Artykut 22 ust. 1 konwencji montrealskiej
ogranicza odpowiedzialno$é przewoznika za

4 — Dz.U. 2001, L 194, str. 38
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szkode wynikl z op6znienia do kwoty 4 150
specjalnych praw ciggnienia. Artykul 22
ust, 5 stanowi przede wszystkim, ze ograni-
czenie to nie ma zastosowania, jesli szkoda
wynikla z dzialania lub zaniechania przewo-
Znika, dokonanych z zamiarem spowodowa-
nia szkody lub lekkomyslnie i ze $wiadomo$-
cig, ze szkoda najprawdopodobniej powsta-
nie.

5. Artykut 29 tej konwencji, zatytulowany
»Podstawa roszczen”, stanowi:

»W przewozie 0séb, bagazu i fadunku jakie-
kolwiek powédztwo dla uzyskania odszko-
dowania, jakkolwiek uzasadnione, zaréwno
na podstawie niniejszej konwencji, jak
i z umowy lub deliktu, moze zostaé wszczete
wylacznie 7 zastrzezeniem warunkéw i takich
granic odpowiedzialnosci, jak okreélone
w niniejszej konwencji, bez uszczerbku dla
tego, kim sg osoby majace prawo wniesienia
pozwu i jakie sg ich odpowiednie uprawnie-
nia. W kazdym takim postgpowaniu sado-
wym zado$¢uczynienie, odszkodowania
z nawigzkg lub jakiekolwiek inne odszkodo-
wanie niekompensacyjne nie sg zasadzane”,

Rozporzqdzenie nr 889/2002

6. Artykal 1 ust. 4 rozporzadzenia (WE)
nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego
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i Rady z dnia 13 maja 2002r. zmieniajacego
rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia
9 paidziernika 1997 r. w sprawie odpowie-
dzialno$ci przewoznika lotniczego z tytutu
wypadkéw lotniczych® nadal nastepujace
brzmienie art. 3 rozporzadzenia nr 2027/97:

»1. Odpowiedzialno$é przewoznika lotni-
czego Wspdlnoty w odniesieniu do pasaze-
réw i ich bagazu podlega postanowieniom
konwencji montrealskiej okreslajacym te
odpowiedzialnoé¢”.

7. Artykut 1 ust. 10 rozporzadzenia
nr 889/2002 dodaje Zalacznik do rozporza-
dzenia nr 2027/97, ktéry zawiera miedzy
innymi nastgpujace postanowienia, zatytulo-
wane ,,OpdZnienia pasazera”:

»W przypadku sp6Znienia si¢ pasazera prze-
woznik lotniczy jest odpowiedzialny za
szkody, chyba ze dokonal wszystkich racjo-
nalnie uzasadnionych czynnoéci w celu unik-
nigcia szkody lub nie mial mozliwosci
wykonania takich zapobiegawczych dziatas.
Odpowiedzialno$¢ za sp6Znienie sig pasazera
zawinione przez przewoznika jest ograni-
czona do 4 150 SDR (kwota w przeliczeniu
na walute lokalng)”.

5 — Dz.U. 2002, L 140, str. 2
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Rozporzgdzenie nr 261/2004

8. Artykul 5 rozporzadzenia nr 261/2004,
zatytulowany ,,Odwolanie”, stanowi:

»1. W przypadku odwolania lotu pasazero-
wie, ktérych to odwolanie dotyczy:

a)

b)

otrzymuja pomoc od obstugujacego
przewoZnika lotniczego, zgodnie
z art. 8; oraz

otrzymuja pomoc od obstugujgcego
przewoznika lotniczego, zgodnie
z art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9 ust. 2, jak
réwniez, w przypadku zmiany trasy, gdy
racjonalnie spodziewany czas startn
nowego lotu ma nastgpi¢ co najmniej
jeden dzieri po planowym starcie odwo-
fanego lotu, pomoc okreélong w art. 9
ust. 1 lit, b) i ¢); oraz

maja prawo do odszkodowania od
obstugujacego przewoinika lotniczego,
zgodnie z art. 7, chyba Ze:

i) zostali poinformowani o odwolaniu
co najmniej dwa tygodnie przed
planowym czasem odlotu; lub

ii) zostali poinformowani o odwolaniu
w okresie od dwéch tygodni do
siedmiu dni przed planowym cza-
sem odlotu i zaoferowano im
zmiang planu podrézy, umozliwia-
jaca im wylot najpdéiniej dwie
godziny przed planowym czasem
odlotu i dotarcie do ich miejsca
docelowego najwyzej cztery godziny
po planowym czasie przylotu; lub

iii) zostali poinformowani o odwolaniu
w okresie krétszym niz siedem dni
przed planowym czasem odlotu
i zaoferowano im zmiane planu
podrézy, umozliwiajaca im wylot
nie wiecej niz godzing przed plano-
wym czasem odlotu i dotarcie do
ich miejsca docelowego najwyzej
dwie godziny po planowym czasie
przylotu.

Gdy pasazerowie zostali poinformowani
o odwolaniu, otrzymuja oni wyjaénienie
dotyczace mozliwosci alternatywnego
polaczenia.

Obstugujacy przewoznik lotniczy nie
jest zobowigzany do wyplaty rekompen-
saty przewidzianej w art. 7, jezeli moze
dowieéé, ze odwolanie jest spowodo-
wane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznoéci, ktérych nie mozna bylo
unikngé, pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych $rodkéw.

Cigzar dowodu tego, czy i kiedy pasa-
zerowie zostali poinformowani
o odwolaniu lotu, spoczywa na obslu-
gujacym przewozniku lotniczym”.
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9. Artykut 6 rozporzagdzenia nr 261/2004,
zatytulowany ,OpéZnienie”, ma nastgpujace
brzmienie:

»1. Jezeli obslugujacy przewoinik lotniczy ma
uzasadnione powody, by przewidywaé, ze lot
bedzie opéZniony w stosunku do planowego
startu:

a) o dwie lub wigcej godzin w przypadku
lotéw do 1 500 kilometréw; lub

b) o trzy lub wiecej godzin w przypadku
wszystkich lotéw wewnatrzwspélnoto-
wych dluzszych niz 1 500 kilometréw
i wszystkich innych lotéw o dlugosci
pomiedzy 1 500 a 3 500 kilometréw; lub

c) o cztery lub wigcej godzin w przypadku
wszystkich innych lotéw niz loty okres-
lone w lit. a) lub b) pasazerowie
otrzymuja od obslugujacego przewo-
Znika lotniczego:

i) pomoc okreglong w art. 9 ust. 1 lit. a)
iart. 9 ust. 2; oraz
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if) gdy oczekiwany w sposéb uzasadniony
czas odlotu nastapi co najmniej dziefi
po terminie poprzednio zapowiedzia-
nego odlotu, pomoc okre§long w art. 9
ust, 1 lit. b) i ¢); oraz

iii) gdy opdznienie wynosi co najmniej pieé
godzin, pomoc okreSlong w art. 8 ust. 1
lit, a).

2, W kazdym przypadku pomoc jest ofero-
wana w ramach limitéw czasowych okreslo-
nych powyiej w odniesieniu do posz-
czegéblnego przedziatu odleglodci”.

10. Artykul 7 rozporzadzenia nr 261/2004,
zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”,
stanowi:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego
artykulu pasazerowie otrzymuja odszkodo-
wanie w wysokosci:

a) 250 EUR dla wszystkich lotéw
o dlugoéci do 1 500 kilometréw;
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b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wew-
natrzwspdlnotowych diuzszych niz
1 500 kilometréw i wszystkich innych
lotéw o dlugosci od 1 500 do 3 500 kilo-
metréw;

¢) 600 EUR dla wszystkich innych lotéw
niz loty okre$lone w lit. a) lub b).

Przy okreélaniu odlegloéci podstawa jest
ostatni cel lotu, do ktérego przybycie pasa-
zera nastapi po czasie planowego przylotu na
skutek opéZnienia spowodowanego odmowg
przyjecia na pokiad lub odwolaniem lotu.

2. Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie
z art. 8, zmiane planu podrézy do ich miejsca
docelowego na alternatywny lot, ktérego czas
przylotu nie przekracza planowego czasu
przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu:

a) o dwie godziny w przypadku wszystkich
lotéw o dlugoéci do 1 500 kilometréw;
lub

b) o trzy godziny w przypadku wszystkich
lotéw wewnatrzwspdlnotowych dluz-
szych niz 1500 kilometréw
i wszystkich innych lotéw o dlugosci
od 1 500 do 3 500 kilometréw; lub

c) o cztery godziny w przypadku wszyst-
kich innych lotéw niz loty okre$lone
w lit. a) lub b),

obstugujacy przewoznik lotniczy moze
pomniejszy¢ odszkodowanie przewidziane
w ust. 1 o 50%.

3. Odszkodowanie okreslone w ust. 1 jest
wyplacane w gotéwce, elektronicznym prze-
lewem bankowym, przekazem bankowym
lub czekami bankowymi albo, za pisemna
zgodg pasazera, w bonach podréznych i/lub
w formie innych uslug.

4. Odlegloéci podane w ust. 1 i 2 mierzone
sa metodg trasy po ortodromie”.

11. Zgodnie z art. 8 rozporzadzenia
nr 261/2004:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego
artykulu pasazerowie maja prawo wyboru
pomiedzy:

a) zwrotem w terminie siedmiu dni, za
pomocg $rodkéw przewidzianych
w art. 7 ust. 3, pelnego kosztu biletu
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po cenie, za jaka zostal kupiony, za
cze$¢ lub czedci nieodbytej podrézy oraz
za czgé¢ lub czedci juz odbyte, jezeli lot
nie stuzy juz diuzej jakiemukolwiek
celowi zwigzanemu z pierwotnym pla-
nem podrézy pasazera, wraz z, gdy jest
to odpowiednie,

— lotem powrotnym do pierwszego
miejsca odlotu, w najwcze$niejszym
mozliwym terminie;

b) zmiang planu podrézy, na poréwnywal-
nych warunkach, do ich miejsca doce-
lowego, w najwczeéniejszym mozliwym
terminie; lub

¢) zmiang planu podrézy, na poréwnywal-
nych warunkach, do ich miejsca doce-
lowego, w péZniejszym terminie
dogodnym dla pasazera, w zaleznoéci
od dostepnoéci wolnych miejsc.

2. Ustep 1 lit. a) ma réwniez zastosowanie
do pasazeréw, ktérych lot stanowi czeéé
imprezy turystycznej, z wyjatkiem prawa do
zwrotu naleznosci, gdy prawo to wynika
z dyrektywy 90/314/EWG,

3. Jezeli w przypadku, gdy miasto lub region
jest obslugiwane przez kilka lotnisk, obstu-
gujacy przewoznik lotniczy oferuje pasaze-
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rowi lot na inne lotnisko niz to, do ktérego
zostala zrobiona rezerwacja, obstugujacy
przewoznik lotniczy ponosi koszt transportu
pasazera z tego innego lotniska na lotnisko,
do ktérego zostala zrobiona rezerwacja lub
na inne pobliskie miejsce uzgodnione
z pasazerem”.

12. Zgodnie z art. 9 rozporzadzenia
nr 261/2004:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego
artykulu pasazerowie otrzymujg bezplatnie:

a) positki oraz napoje w ilociach adekwat-
nych do czasu oczekiwania;

b) zakwaterowanie w hotelu w przypadku:

— gdy wystepuje konieczno$é pobytu
przez jedng albo wiecej nocy, lub

— gdy zachodzi konieczno$¢ pobytu
dluzszego niz planowany przez
pasazera;
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c) transport pomiedzy lotniskiem
a miejscem zakwaterowania (hotelem
lub innym).

2. Ponadto pasazerom bezplatnie przysiu-
guja dwie rozmowy telefoniczne, dwa dale-
kopisy, dwie przesytki faksowe lub
e-mailowe.

3. Stosujac niniejszy artykul, obslugujacy
przewoznik lotniczy powinien zwracaé szcze-
gblna uwage na potrzeby oséb o ograniczo-
nej mozliwodci poruszania sig i wszelkich
os6b im towarzyszacych, jak réwniez na
potrzeby dzieci podrézujacych bez dorostych
opiekunéw”,

III — Stan faktyczny, postepowanie oraz
pytania prejudycjalne

13. International Air Transport Association
(zwane dalej ,JATA") reprezentuje interesy
270 linii lotniczych ze 130 panstw, ktére
przewozy 98% pasazeréw regularnych mie-
dzynarodowych linii lotniczych, za§ Euro-
pean Low Fares Airline Association (zwane
dalej ,ELFAA”) jest zrzeszeniem zalozonym
w styczniu 2004 r., reprezentujacym interesy
10 niskokosztowych spétek lotniczych
z dziewigciu paiistw Unii Europejskiej (zwa-
nych dalej facznie ,skarzacymi”). Wyzej
wymienione zrzeszenia wniosly do High

Court of Justice (England and Wales),
Queen’s Bench Division (Administrative
Court) (Zjednoczone Krélestwo) (zwanego
dalej High Court) dwie skargi przeciwko
ministerstwu transportu rzadu Zjednoczo-
nego Krdlestwa Wielkiej Brytanii i Péinocnej
Irlandii dotyczace kontroli zgodnosci
z prawem (judicial review) dotyczace wyko-
nania rozporzadzenia nr 261/2004.

14. Uznajgc, Ze argumenty skarzacych
w postepowaniu przed sadem krajowym
mogly zaslugiwa¢ na uwzglednienie i nie
byly bezzasadne, High Court of Justice
postanowit przedlozyé Trybunatowi Spra-
wiedliwoéci siedem pytann prejudycjalnych
sformutowanych przez skarzace w celu pod-
wazenia wazno$ci rozporzadzenia nr
261/2004. W zwigzku z tym, Ze ministerstwo
transportu wyrazito watpliwoéé¢ co do
koniecznoéci przediozenia szeéciu spoérdéd
tych pytan, twierdzac, Ze jego zdaniem nie
stanowig one wyrazu powaznych watpliwosci
co do waznofci tego rozporzadzenia, High
Court of Justice pragnie dowiedzie¢ sig, jakie
warunki musza byé spelnione lub jaki prog
musi zosta¢ przekroczony przed przedloze-
niem Trybunalowi na podstawie art. 234
akapit drugi WE pytania dotyczacego waz-
noéci wspélnotowego aktu prawnego, W tej
sytuacji High Court of Justice (England and
Wales), Queen’s Bench Division (Admini-
strative Court) postanowil zawiesi¢ postepo-
wanie i zwrécit sig do Trybunalu o udzielenie
odpowiedzi na nastepujgce pytania:

»1. Czy art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004
jest niewazny z powodu jego sprzecz-
nosci z konwencjg montrealska,
w szczegdlnodcei z jej art. 19, 22 i 29,
i czy (w powigzaniu z innymi istotnymi
czynnikami) ma to wplyw na waznosé
rozporzadzenia jako calo$ci?
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Czy zmiana art. 5 rozporzadzenia
nr 261/2004 w trakcie rozpatrywania
jego wersji roboczej przez Komitet
Pojednawczy dokonana byla w sposéb
sprzeczny z wymogamni proceduralnymi
przewidzianymi w art. 251 WE, a jesli
tak, to czy art. 5 ww. rozporzadzenia jest
niewazny, a jedli tak, to czy (w powig-
zaniu z innymi istotnymi czynnikami)
ma to wplyw na wazno$é rozporzadze-
nia jako calosci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 sa (w calodci lub w czeéci)
niewaine z powodu ich sprzecznosci
z zasadg pewnodci prawa, a jedli tak, to
czy niewazno$é ta (w powiazaniu
z innymi istotnymi czynnikami) wplywa
na wazno$é rozporzadzenia jako
caloéci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 (lub ich czeéé) sa niewazne
z tej przyczyny, ze nie sg podparte zadna
lub tez zadng stosowna argumentacja,
a jesli tak, to czy niewazno$é ta
(w powigzaniu z innymi istotnymi
czynnikami) wplywa na waznoéé roz-
porzadzenia jako caloéci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 sg (w caloéci lub w czesci)
niewazne z powodu ich sprzecznosci
z zasadg proporcjonalnoici wymagana
dla kazdego $rodka wspélnotowego,
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7.

a jesli tak, to czy niewazno$é ta
(w powiazaniu z innymi istotnymi
czynnikami) wplywa na wazno$é roz-
porzadzenia jako caloéci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 sg (w calodci lub w czeéci)
niewazne z tego powodu, ze dyskrymi-
nuja one w szczegolnosci drugg sposréd
organizacji skarzacych w sposéb arbi-
tralny i pozbawiony obiekiywnego uza-
sadnienia, a jeéli tak, to czy niewaznoéé
ta (w powigzaniu z innymi istotnymi
czynnikami) wplywa na wazno$é roz-
porzadzenia jako caloéci?

Czy art. 7 ww. rozporzadzenia jest
(w calosci lub w czedci) niewazny z tej
przyczyny, ze nalozenie odpowiedzial-
nosci w kwocie z géry okrelonej na
wypadek odwolania lotu z przyczyn,
ktérych nie obejmuje podstawa egzone-
racyjna nadzwyczajnych okolicznodci,
jest dyskryminujace, nie spelnia kryte-
riéw proporcjonalnosci wymaganych
dla kazdego érodka wspdlnotowego lub
tez jest pozbawione wystarczajacego
uzasadnienia, a jedli tak, to czy niewaz-
noé¢ ta (w powigzaniu z innymi istot-
nymi czynnikami) wplywa na waznoéé
rozporzadzenia jako calosci?
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8. Czy w sytuacji gdy sad krajowy przyjat
do rozpoznania skarge, ktdra
w przedmiocie waznoici wspélnoto-
wego aktu prawnego podnosi kwestie,
zdaniem sadu, mozliwe do obrony
i niebezpodstawne, istnieja zasady
prawa wspdlnotowego w zakresie testu
czy tez progu, ktdre ten sad krajowy
powinien stosowaé przy podejmowaniu
decyzji o zwrdceniu si¢ do Trybunalu
Sprawiedliwoéci z pytaniem prejudycjal-
nym na podstawie art. 234 akapit
drugi WE?".

15. Postanowienie High Court wplynelo do
Trybunalu w dniu 12 sierpnia 2004 r. Uwagi
na pi$émie zostaly przedstawione przez Par-
lament Europejski, Rade Unii Europejskiej,
Komisje oraz rzad Zjednoczonego Krdlestwa.
W dniu 7 czerwca 2005 r. odbyla sig
rozprawa.

IV — Ocena

16. W niniejszym wniosku o wydanie orze-
czenia w trybie prejudycjalnym, siedem
sposrdd oémiu pytaii dotyczy waznoéci roz-
porzadzenia nr 261/2004.

17. Przedmiotem rozporzgdzenia
nr 261/2004 jest odmowa przyjecia na
poklad (art. 4), odwolanie (art. 5) oraz
opéZnienie (att. 6).

18. W kazdej z powyzszych sytuacji na
przewozniku spoczywaja okreslone zobowig-
zania:

— W przypadku odmowy przyjecia na
poklad: odszkodowanie (art. 7), zmiana
planu podrézy/zwrot (art. 8) oraz opieka
(art. 9).

— W przypadku odwolania lotu: pomoc
w postaci zmiany planu podrézy lub
zwrotu (art. 8) oraz opieka w postaci
positkéw itp. (art. 9), lecz nie odszko-
dowanie (art. 7), pod warunkiem ze
pasazerowie zostali poinformowani
z odpowiednim wyprzedzeniem, badz
gdy przewoznik moze dowieéé, ze
odwolanie jest spowodowane zaistnie-
niem nadzwyczajnych okolicznosci.

— W przypadku opéznienia: jedynie
opieka na podstawie art. 9, z wyjatkiem
opdinienn o pigé lub wiecej godzin,
W takiej sytuacji pasazer bedzie réwniez
uprawniony do zwrotu zgodnie z art. 8,

19. Ponadto przewozZnicy lotniczy zobowig-
zani sg do pelnego poinformowania pasaze-
réw o ich prawach, tak by mogli oni
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skutecznie korzystaé z przystugujacych im
praw °. Wyzej wymienione informacje musza
zawiera¢ dane kontaktowe organu odpowie-
dzialnego za zapewnienie przestrzegania
rozporzagdzenia przez przewoznikéw lotni-
czych i nadzér nad tym przestrzeganiem ”.

20. Wreszcie nie moina ograniczy¢ ani
uchyli¢ si¢ od odpowiedzialnofci
w stosunku do pasazeréw, szczegdlnie
w drodze klauzuli wylaczajacej lub o§rani-
czajacej zawartej w umowie przewozu °.

21, Roszczenia skarzacych w postepowaniu
przed sadem krajowym nie dotycza waznoéci
art. 4 ani cigzacego na przewoznikach
lotniczych obowigzku wyplaty odszkodowa-
nia badZ udzielenia pomocy pasazerom,
ktérym odméwiono wejécia na poklad, lecz
przewidzianych w art. 5 oraz w art. 6 obo-
wigzkéw wyplaty odszkodowania, zwrotu lub
zmiany planu podrézy oraz udzielenia
pomocy pasazerom lotniczym w przypadku
odwotania i opéZnienia,

22. W skrécie, podstawy zarzutéw sg naste-
pujace:

— sprzeczno$¢ pomiedzy art. 6 rozporza-
dzenia a konwencja montrealskg;

6 — Zobacz motyw 20 oraz art. 14
7 — Zobacz motyw 22 oraz art. 16
8 — Zobacz art. 15
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— nieprawidlowoéci proceduralne (zmiana
art. 5 rozporzadzenia zostala dokonana
z naruszeniem procedury przewidzianej
w art, 251 WE);

— brak pewnosci prawnej i wystarczaja-
cego uzasadnienia;

— naruszenie zasady proporcjonalnosci;

— naruszenie zasady niedyskryminacji;

— fakt, ze =zaplata odszkodowania
w kwaocie ryczaltowej jest nieproporcjo-
nalna, dyskryminacyjna oraz niewystar-
czajaco uzasadniona.

W przedmiocie pytania pierwszego (niezgod-
no$¢ z konwencjg montrealskg)

23. Za pomoca pytania pierwszego sad
odsylajacy pragnie ustali¢, czy art. 6 (op6Z-
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nienie) rozporzadzenia nr 216/2004 jest
niewazny z uwagi na niezgodno$é z art. 19,
22 i 29 konwencji montrealskiej.

24. Na podstawie art. 6 w przypadku opéz-
nienia lotu o co najmniej dwie godziny
obstugujacy przewoznik proponuje pasaze-
rom pomoc i opieke, zgodnie z art. 9. Gdy
op6Znienie wyniesie co najmniej pie¢ godzin,
pasazerowi przysluguje réwniez zwrot/
zmiana planu podrdzy zgodnie z art. 8.
Artykut 6 nie przewiduje podstawy egzone-
racyjnej przewoznikéw w oparciu
o ,nadzwyczajne okolicznosci”.

25, TIATA i ELFAA utrzymujg, iz z uwagi na
przedmiotowy brak klauzuli egzoneracyjnej
o ,nadzwyczajnych okolicznosciach” art. 6
rozporzadzenia jest niezgodny z art. 19, 22
ust. 1 i 29 konwencji montrealskiej,
a w konsekwencji niewazny.

26. Konwencja montrealska przewiduje taka
klauzule egzoneracyjng. Ich zdaniem,
z art. 29 wynika, iz w przypadku przewozu
lotniczego pasazerdw jakiekolwiek powddz-
two dla uzyskania odszkodowania, jakkol-
wiek uzasadnione, musi spelnia¢ przestanki
okreslone w tej konwencji. Tak wiec wszelkie
postanowienia o szkodach spowodowanych
opdZnieniem w przewozie lotniczym pasaze-
réw musza byé zgodne z art. 19 i 22
konwengji.

27. Twierdza one, ze konwencja montreal-
ska jest wigzaca dla Wspélnoty; ze konwen-
cja ma pierwszenstwo przed art. 6 rozporza-
dzenia; oraz ze art. 19, 22 ust. 1 oraz 29
konwencji montrealskiej maja bezposrednie
zastosowanie.

28. Parlament, Rada, Komisja i rzad Zjedno-
czonego Krélestwa wyrazaja poglad, iz nie
wystepuje zadna sprzeczno$é pomiedzy roz-
porzadzeniem a konwencja, gdyz sa to $rodki
odnoszace sig do dwéch réznych systeméw
o odrebnych celach. Twierdzy, iz wymoég
dostarczenia opieki i pomocy nie stanowi
odszkodowania z tytulu szkody
w rozumieniu art. 19 konwencji montreal-
skiej.

29. Podmioty te zwracaja uwage, iz wymogi
nalozone na przewoznikéw lotniczych
w art. 6 rozporzadzenia sg normami
o charakterze publicznym. Taki obowigzek
nie ma zadnego zwigzku z powddztwem
o odszkodowanie wniesionym do sadu.
Stwarza on jedynie wymég udzielenia na
miejscu pomocy pasazerom w realizacji ich
bezpoérednich potrzeb w przypadku opéi-
nienia.

30. W trakcie rozprawy IATA i ELFAA
wypowiedzialy si¢ bardziej szczegélowo nt.
uwag przedstawionych przez Parlament,
Rade i Komisje. Twierdzy, iz argumenty
instytucji wspdlnotowych opieraja sie na
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zwezajacej wykladni pojecia ,szkody spowo-
dowanej opdznieniem”, zawartego w art. 19
konwencji montrealskiej. Nie podzielaja réw-
niez argumentéw, ze konwencja jedynie
czeéciowo ujednolica niektére zasady.

31. Odnoénie do zwezajacej wykladni pod-
noszy, iz jest ona sprzeczna z interesami
konsumentéw, z utrwalonym orzecznictwem
Trybunatu® oraz z orzeczeniami innych
porzadkéw prawnych (ktére na podstawie
art. 19 konwencji montrealskiej przyznawaly
pasazerom odszkodowanie za koszty pobytu
w hoteluy, itp.). Po drugie, wskutek zwezajacej
wykladni, Wspélnota uznala, iz posiada
swobode wypelnienia luki, powoduje to
jednak kolejne niejasnoéci, gdyz w ich mnie-
maniu zaréwno rozporzadzenie nr 2027/97,
jak i rozporzgdzenie nr 261/2004 maja na
celu ustanowienie jednolitych zasad oraz
dotycza odpowiedzialnosci przewoznika
z tytulu szkéd spowodowanych przez opéz-
nione loty. Ich zdaniem, nie da pogodzi¢ sig
obu rozporzadzen. Odsylaja do wyrazu
»odszkodowanie” wystepujacego w obu roz-
porzadzeniach, ktéry ewidentnie ma rézne
znaczenia: odszkodowanie z tytutu szkody
(rozporzadzenie nr 2027/97) oraz odszkodo-

9 — Skarzgce odsylaja do wyrokéw z dnia 12 marca 2002 r.
w sprawie C-168/00 Leitner (Rec. str. 1-2631) oraz z dnia
10 marca 2005 r, w sprawie C-336/03 easyCar (Rec.
str. 1-1947). Z wyroku w sprawie easyCar wynika, ze nalezy
stosowal zwezajaca wykladnie przy odstepstwach od przepi-
56w o ochronie konsumenta. Skarzacy podnosza argument, iz
na podstawie sprawy Leitner, pojecie szkody obejmuje szkody
niematerialne oraz ze powyzsze nalezy stosowaé wobec pojecia
szkody w kontekécie art. 19 konwencji montrealskiej oraz
w kontekécie rozporzadzenia nr 2027/97.
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wanie z tytulu braku szkody (rozporzadzenie
nr 261/2004) 1%, Ich zdaniem, rozréznienie
poczynione przez instytucje powoduje
zamieszanie. Niweczy ono prostote
i jasno$¢ wyrazone w motywie 12 rozporza-
dzenia nr 2027/97, zmienionego rozporza-
dzeniem nr 889/2002; niweczy ono wywa-
zony system przewidziany w konwencji mon-
trealskiej oraz stanowi oczywiste naruszenie
przedmiotowej konwencji. Ich zdaniem,
odszkodowanie z tytulu braku szkody sta-
nowi inny sposéb wyrazenia odszkodowania
o charakterze niekompensacyjnym, Jesli tak,
to art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004 jest
sprzeczny 7 art, 29 konwencji montrealskiej
oraz z art. 3 rozporzadzenia nr 2027/97 ze
zmianami, zwalniajac przewoznika od wszel-
kiej odpowiedzialnoéci za dokonanie takich
platnoéci.

Ocena

32. Wspdlnota jest sirong konwencji mon-
trealskiej, w zwiazku z czym nie ma zadnych
watpliwosci, ze Wspdlnota jest zwigzana
konwencja. Konwencja zostala podpisana
i zawarta na podstawie art. 300 WE. Umowy
zawarte zgodnie z art. 300 WE sa wigzace dla
instytucji i patistw czlonkowskich oraz sta-
nowia integralng cze$é¢ wspdlnotowego

10 — W tym wzgledzie odwoluja si¢ do definicji ,0s0by uprawnio-
nej do odszkodowania” w rozporzadzeniu nr 2027/97, ze
zmianami oraz brzmienia art. 15 rozporzadzenia
nr 261/2004, kiére reguluje kwestie dodatkowego odszkodo-
wania. Jest prawda, Ze w angielskich i francuskich wersjach
obu rozporzadzen uzyto odpowiednio wyrazéw ,compensa-
tion” i ,indemnisation”, to w innych wersjach jezykowych, np.

iemieckiej (Schad atzberechtigte, zusiitzliche Aus-
gleichsleistung) i niderlandzkiej (schadevergoedingsgerech-
tigde; aanvullende compensatie) réznica jest bardziej

wymowna.
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porzadku prawnego z chwila wejscia
w zycie'l. Fakt, Ze rozporzadzenie zostalo
przyjete przed wejSciem w zycie konwencji
montrealskiej w stosunku do Wspéinoty
Europejskiej, nie wywiera wplywu na zobo-
wigzania instytucji wspélnotowych na pod-
stawie prawa miedzynarodowego. Konwen-
cja montrealska jest umowg miedzynaro-
dowy i jako taka jest wigzaca dla jej stron,
a zatem musi byé wykonywana w dobrej
wierze. Wobec powyzszego pomimo ze
Wspoélnota jeszcze formalnie nie zlozyla
swojego dokumentu ratyfikacyjnego, to
instytucje wspdlnotowe nie mogg dzialaé
wbrew umowom miedzynarodowym.
Z dniem 9 grudnia 1999 r., tj. dniem
podpisania, instytucje zostaly zobowiazane
do powstrzymania si¢ od dzialan, kiére
udaremnialyby przedmiot i cel konwencji, >
W konsekwengji istnial obowiazek powstrzy-
mania si¢ od przyjmowania jakichkolwiek
przepiséw wspdélnotowych niezgodnych
z konwencja montrealska.

33. Powstaje zatem pytanie, czy zakres
i przedmiot konwencji sa takie same jak
zakwestionowanego rozporzgdzenia
nr 261/2004 (zakwestionowanych przepiséw
tego rozporzadzenia) oraz czy istnieje pomig-
dzy nimi sprzeczno$é.

11 — Zobacz wyroki z dnia 30 kwietnia 1974 r. w sprawie 181/73
Haegeman (Rec. str. 449) i z dnia 26 paZdziernika 1982 r.
w sprawie 104/81 Kupferberg (Rec. str. 3641).

12 — Zobacz art. 18 konwencji wicderiskicj o prawie traktatéw.
Artykul 18 stanowi kodyfikacje zasady <Iobr? wiary
w zwyczajowym prawie migdzynarodowym, przewidujye, e
JLatistwo jest obowigzane powstrzymywaé sie od dziatan,
ktére udaremnilyby przedmiot i cel traktatu, gdy:
a) podpisalo traktat lub dokonato wymiany dokumentéw
stanowigcych traktat z zastrzezeniem ratyfikacji, preyjecia lub
zatwierdzenda, dopdki nie ujawni, Ze nie zamicrza staé sig
strong tego traktatu, lub b) wyrazito zgodg na zwigzanie sie
traktatem w ciggu okresu poprzedzajzcego wejécie traktatu
w iycie, jesli takie wejscie w zycie zbytnio si¢ nie odwleka”.

34. Celem konwencji montrealskiej
z 1999 r, podobnie jak jej poprzedniczki
(konwencji warszawskiej z 1929 r., ze zmia-
nami), jest zapewnienie jednolitoici co do
niektérych zasad zwigzanych z odpowiedzial-
noscig powstatls w zwigzku
z migdzynarodowym przewozem lotniczym.

35. Postanowienia dotyczace niniejszej
sprawy znajduja sie w rozdziale III konwencji
montrealskiej nt. odpowiedzialnoéci przewo-
inika i zakresu odszkodowania za szkody.
Artykut 17 dotyczy szkody wyniklej w razie
$mierci lub uszkodzenia ciala u pasazera oraz
w przypadku uszkodzenia bagazu. Artykut 18
dotyczy uszkodzenia towaru. Artykut 19
dotyczy szkody spowodowanej opéZnieniem
w przewozie pasazeréw, bagazu lub towardw,
za ktéra przewoznik ponosi odpowiedzial-
noéé, Wynikaltoby zatem z art. 19, ze istnieje
domniemanie odpowiedzialnosci przewoz-
nika, jednakze moze on obali¢ to domnie-
manie, udowadniajgc, ze on sam i osoby za
niego dzialajace podjeli wszelkie $rodki,
jakich mozna bylo rozsadnie oczekiwad,
w celu uniknigcia szkody, albo ze podjecie
takich $rodkéw bylo niemozliwe.

36. Kolejne artykuly, poczawszy od art. od
20 do 28, reguluja réine kwestie, migdzy
innymi ograniczenia odpowiedzialnoéci, jak
np. ograniczenie odpowiedzialnosci przewo-
znika do 4 150 SDR w stosunku do kazdego
pasazera w przypadku opdZnienia os6b.
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37. Nastepnie art. 29 stwierdza, iz wszelkie
dochodzenie roszczenn odszkodowawczych
moze mieé miejsce tylko na warunkach
i w granicach odpowiedzialno$ci okreélonych
w konwencji. Artykul 33 okresla wladciwoéé
sadu oraz przewiduje, ze procedura podlega
prawu sadu, do kiérego wniesiono sprawe.
Ponadto art. 35 ustanawia dwuletni okres na
wniesienie powédztwa, po uplywie ktérego
prawo to wygasa.

38. Jesli chodzi o Wspdlnote, odpowiednie
postanowienia konwencji zostaly wprowa-
dzone do rozporzadzenia nr 2027/97
w drodze jego zmiany rozporzadzeniem
nr 889/2002. Zmieniona wersja obowiazuje
od dnia 28 czerwca 2004 r, tj. od dnia
wejécia w zycie konwencji montrealskiej
w odniesieniu do Wspélnoty 2,

39. Tak wiec rozporzadzenie nr 2027/97 ze
zmjanami rozszerzylo swéj zakres przedmio-
towy, wlaczajac réwniez odpowiedzialnoéé
cywilng przewoznikéw powietrznych za
szkode spowodowana opdznieniem. Zostato
to przykladowo odzwierciedlone w art. 3
ust, 1 tegoz rozporzadzenia, jak réwniez
w Zalgczniku, ktdry jest faktycznie informa-
cja, ktéra majg stosowaé przewoznicy lotni-
czy zgodnie z art. 6 rozporzadzenia
nr 2027/97, i ktéry stanowi podsumowanie
zasad odpowiedzialnosci stosowanych przez
wspdlnotowych przewoinikéw lotniczych,
zgodnie z wymogami ustawodawstwa wsp6l-
notowego i konwencji montrealskiej.

13 — Artykut 2 rozporzadzenia nr 889/2002.
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40. Oprécz odpowiedzialnoéci cywilnej
przewoznika za szkody spowodowane opé-
Znieniem na podstawie konwencji montreal-
skiej i prawodawstwa wspdlnotowego, roz-
porzadzenie nr 261/2004, tzn. rozporzadze-
nie bedace przedmiotem sporu, zawiera
konkretne obowiazki przewoznika lotniczego
w przypadku odmowy przyjecia na poklad,
odwolania i op6znienia.

41. Co do opéinienia, przewoznik musi
zapewni¢ opieke (positki, hotele, itp.) oraz
pomoc w trakcie opéznienia. Nie moze on
w zaden sposéb uwolnié¢ si¢ od tego obo-
wiazku, powolujac sie na ,nadzwyczajne
okolicznosci”. Wabec powyzszego dyskusja
nie tylko skupia si¢ nad zakresem
i przedmiotem konwencji montrealskiej, lecz
réwniez nad znaczeniem ,szkody spowodo-
wanej opéznieniem” (co zostalo podniesione
przez skarzacych w postepowaniu przed
sagdem krajowym), gdyz konwencja mon-
trealska przewiduje klauzule egzoneracyjng,
natomiast sporne rozporzgdzenie jej nie
przewiduje.

42, Moim zdaniem, konwencja montrealska
i rozporzadzenie wzajemnie sie uzupelniaja
i nie sa ze soba sprzeczne, co zostanie
wyjaénione ponizej.

43, Po pierwsze, nie ma zadnych waipli-
wobci, ze konwencja montrealska ujednolica
niektére zasady miedzynarodowego prze-
wozu lotniczego, takie jak odpowiedzialnoéé
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cywilna przewoznikéw w przypadku szkody
spowodowanej opdznieniem oraz powddz-
twa o odszkodowanie wytoczone wskutek
powyzszego, ktére indywidualni pasazerowie
moga wnie$¢ do sadéw. Jednakze harmoni-
zacja ta nie dotyczy wszystkich aspektéw,
jakie moga powstaé w przypadku opéZnienia.

44, Zgodnie z uwagami poczynionymi przez
Komisje i Rade konwencja montrealska
reguluje rodzaje roszczen, jakie moga zostaé
wniesione do sadu w przypadku szkody
spowodowanej opdZnieniem. W tym wzgle-
dzie art, 29 konwencji méwi o ,wszelkim
dochodzeniu roszczenn odszkodowawczych”,
a nie o ,wszelkim dochodzeniu roszczen
z tytulu opdznienia”.

45. Tak wiec, w zakresie roszczeit odszko-
dowawczych w przypadku opdZnienia, kon-
wencja montrealska jest wyczerpujaca, lecz
nie wylacza $rodkéw niezwigzanych
z yroszczeniami odszkodowawczymi”. Przy-
ktadowo konwencja nie wylacza $rodkéw
nakiadajacych na przewoznikéw lotniczych
okreslonych minimalnych wymogéw
w zakresie ustug, jakie muszg oni wy$wiad-
czyé w trakcie opéinienia.

46. Po drugie, jest oczywiste, ze przedmio-
tem art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004 nie
jest odpowiedzialno$é cywilna ani roszczenia
odszkodowawcze. Roszczenie odszkodowa-
weze — co réwniez zauwazaja Parlament,
Rada i Komisja — po pierwsze wymaga

rozwazenia, czy w ogéle powstala szkoda, czy
istnieje zwigzek przyczynowy pomiedzy opéi-
nieniem a szkoda, wysokosci szkody oraz czy
przewoznik moze podnie$¢ zarzut klauzuli
egzoneracyjnej. Te wzgledy sa istotne, gdy
zostaje wniesione roszczenie (odszkodowa-
wcze) do jednego z wlasciwych sadéw
(o ktérych mowa w art. 33 konwencji).

47. Wzgledy te nie sa istotne w kontekécie
art. 6 rozporzadzenia, Celem art. 6 jest
zapewnienie ochrony pasazerom przez zobo-
wigzanie przewoznikéw do zapewnienia
opieki oraz udzielenia pomocy pasazerom,
ktérzy znaleZli sie w trudnej sytuacji, bez
wzgledu na to, czy powstala szkoda. Nie ma
potrzeby wykazywania jakiejkolwiek szkody,
a wszelka wina po stronie przewoznika
lotniczego nie ma dla tych celéw znaczenia.
W konsekwencji nie jest réwniez potrzebna
klauzula egzoneracyjna.

48, Obowigzek zapewnienia minimalnego
poziomu usfug w trakcie opdinienia,
a w konsekwencji minimum ochrony pasa-
zerom, jest normg o charakterze publicznym.

49. Dodatkowo jest oczywiste, iz w przy-
padku, gdy pasazer réwniez poniesie szkode
wskutek opdinienia, to moze on wnie§é
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roszczenia odszkodowawcze na podstawie
art. 19 konwencji montrealskiej do jednego
z wladciwych sgdéw, o ktérych mowa
w art, 33 konwencji. Artykut 12 rozporza-
dzenia gwarantuje mozliwoé¢ powyzszych
potencjalnych powédztw odszkodowa-
wcezych,

50. W mojej opinii jest oczywiste, ze zobo-
wigzania naloZone na przewo’nikéw lotni-
czych w art. 6 nie sa sprzeczne z konwencja
montrealskg. Z jednej strony konwencja
montrealska i rozporzadzenie nr 2027/97,
a z drugiej strony rozporzadzenie nr
261/2004 — maja zupelnie odmienny cha-
rakter. Jak widaé, konwencja montrealska
reguluje kwesti¢ praw pasazeréw do wnie-
sienia do sadu indywidualnych powddztw
odszkodowawczych z tytulu szkody wyrza-
dzonej wskutek opdznienia, czyli sytuacji
podlegajacej miedzynarodowemu prawu pry-
watnemu, natomiast art. 6 rozporzadzenia
ma za cel ustanowienie okre§lonych zobo-
wigzan przewoinika lotniczego, stwarzajac
w ten sposéb prawo dla wszystkich pasaze-
réw uzyskania bezzwlocznej opieki i pomocy
w trakcie opéZnienia,

51. Jest dla mnie oczywiste, iz taki obowia-
zek ustawowy nie jest tym samym co
odpowiedzialnoéé cywilna za szkode spowo-
dowana opéZnieniem (jako straty powstalej
wskutek opéznienia) na podstawie konwencji
montrealskiej.
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52. Ponadto publiczny charakter zobowia-
zan nalozonych na przewoznikéw lotniczych
rozporzgdzeniem nr 261/2004 zostal jeszcze
bardziej uwypuklony, gdyz Parlament zwré-
cil réwniez uwage na inny mechanizm
wykonawczy. Zgodnie z rozporzadzeniem
kazde paristwo czlonkowskie wyznacza
organ odpowiedzialny za wykonywanie roz-
porzadzenia, a ,w razie koniecznoéci organ
ten podejmuje niezbedne $rodki w celu
zapewnienia przestrzegania praw pasaze-
réw”. W przypadku gdy przewoznik lotniczy
nie wypelnia swoich zobowigzai wynikaja-
cych z rozporzadzenia i tym sposobem
odmawia praw przyslugujacych pasazerom,
to moga oni wéwczas zlozyé skarge do tegoz
organu. Panstwa czlonkowskie muszg réw-
niez zapewnié, by sankcje za naruszenia
niniejszego rozporzadzenia byly skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace.

53. Dodatkowo pasaZer moze wszczaé
postepowanie sadowe w przypadku niewy-
konania przez przewoznika zobowigzai
publicznoprawnych. Takie roszczenie ma
ewidentnie na celu wymuszenie na przewo-
Znikach lotniczych przestrzegania ich zobo-
wigzafi, bez wzgledu na to, czy pasazer
poni6st szkode wskutek nieprzestrzegania
tych zobowigzan. Innymi stowy, przedmiot
powddztwa i zobowigzania przewoZnika sg
identyczne.

W przedmiocie pytania drugiego
(artykut 251 WE)

54, Formulujac pytanie drugie, sad odsyta-
jacy pragnie ustalié, a) czy art. 5 (odwolanie)
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jest niewazny, gdyz zostal zmieniony przez
komitet pojednawczy niezgodnie
z art. 251 WE, oraz b) jeéli tak, czy ten fakt
bad? jakikolwiek inny istotny fakt wywieraja
wplyw na waznoié calego rozporzadzenia.

55. Wedlug IATA i ELFAA, usuniecie przez
komitet pojednawczy klauzuli egzoneracyjnej
dotyczacej ,nadzwyczajnych okolicznodci”
w odniesieniu do roszczen wynikajacych
z art. 9 (opieki) w przypadku odwolania,
pomimo Ze nie wystepowaly Zadne rozbiez-
noéci pomigdzy wspdlnym stanowiskiem
Rady a drugim czytaniem w Parlamencie —
jest bezprawne.

56. W istocie twierdza one, ze komitet
pojednawczy nie moze dokonywaé zmian
w jakimkolwiek przepisie projektu, chyba ze
istniala w tej kwestii rozbiezno$¢ pomiedzy
Parlamentem a Rada w trakcie drugiego
czytania. W tym wzgledzie odsylaja one do
jasnego brzmienia art. 251 ust. 4 WE, ktére
przewiduje, ze komitet pojednawczy anali-
zuje wspdlne stanowisko na podstawie
poprawek zgloszonych przez Parlament
Europejski. Twierdza réwniez, iz inna
wykladnia jest réwnoznaczna z domniema-
nym przyznaniem kompetencji komitetowi,
ktére podwaza réwnowage instytucjonalng
procesu prawodawczego oraz stwatza jeszcze
wigkszy deficyt demokracji niz ten, ktéremu
mial zaradzié¢ art. 251.

57. Podnosza one argument, iz gdyby komi-
tet pojednawczy mial mozliwoé¢é wprowa-
dzania nowych zmian do wspdlnego stano-
wiska Rady, to woéwczas czlonkowie Parla-
mentu wchodzacy w sklad komitetu pojed-
nawczego mogliby skutecznie obejs¢ wole
plenarnego posiedzenia Parlamentu. Powo-
tuja sie oni na réznice pomiedzy procedu-
rami glosowania w drugim i trzecim czyta-
niu. Podczas drugiego czytania Parlament
glosuje odrebnie nad kaida proponowana
poprawka, wobec czego kazdy czlonek moze
zatwierdzié¢ lub odrzucié¢ kazda proponowang
poprawke z osobna, natomiast w trzecim
czytaniu Parlament moze jedynie przyjaé lub
odrzuci¢ calo$é wspdlnego tekstu.

58. Wprowadzenie w trakcie postgpowania
pojednawczego nowych poprawek, ktére nie
byly uprzednio omawiane, krgpowaloby réw-
niez kompetencje prawodawcze Komisji.

59. Rada, Parlament, Komisja oraz rzad
Zjednoczonego Krolestwa wyrazaja poglad,
ze komitet pojednawczy nie przekroczyl
swoich kompetencji. Ich zdaniem, brzmienie
art. 251 ust. 4 WE nie przemawia za $cistym
pogladem IATA i ELFAA.

Ocena

60. Komitet pojednawczy jest powolywany
w ramach procedury wspéldecyzji jedynie
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w przypadku rozbieznoéci zdan pomiedzy
Radg a Parlamentem w odniesieniu do tekstu
proponowanego aktu po dwéch czytaniach
w obu organach.

61, W niniejszej sprawie Parlament przyjat
wiele poprawek do wspdlnego stanowiska
Rady podczas drugiego czytania. Rada nie
zatwierdzita wszystkich tych poprawek.
Wobec powyzszego powolany zostal komitet
pojednawczy w trybie art. 251 ust. 4 WE,

62. Komitet pojednawczy osiggnal porozu-
mienie w dniu 14 pazdziernika 2003 r. Czeéé
porozumienia przewidywals, Ze przewoZnicy
lotniczy maja zapewni¢ opieke bez mozli-
wosci powolywania si¢ na klauzule egzone-
racyjna dotyczaca ,nadzwyczajnych okolicz-
noéci”. Glosowanie w Parlamencie Euro-
pejskim nad porozumieniem osiggnietym
w trakcie postepowania pojednawczego
odbylo si¢ w dniu 18 grudnia 2003 r., przy
467 glosach za, 4 przeciw oraz 13 wstrzy-
mujacych sie od glosu. W dniu 26 stycznia
2004 r. Rada przyjeta kwalifikowana wigk-
szocig gloséw wspdlny tekst zatwierdzony
przez komitet pojednawczy.

63. Rozpoczng od krétkiego oméwienia
art. 251 WE.

64. Procedura wspoldecyzji wprowadzona
traktatem z Maastricht oraz zmieniona
traktatem amsterdamskim, ktorej stosowanie
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rozszerzono traktatem nicejskim, stanowi

obecnie gléwna procedure prawodawcza
Wspdlnoty Europejskiej. Zostala ona tak
skonstruowana, aby uniemozliwi¢ przyjecie
aktu bez zgody zaréwno Rady, jak
i Parlamentu Europejskiego. Tak wiec poto-
zony zostal nacisk na wypracowanie wspdl-
nie uzgodnionego tekstu, stawiajac Rade
i Parlament na réwnorzednej stopie.

65. Procedura sklada si¢ z trzech etapéw
(pierwsze czytanie, drugie czytanie oraz
trzecie czytanie wraz z postgpowaniem
pojednawczym), choé procedura moze
dobiec korica na kazdym z etapéw, jezeli
zostanie osiggniete porozumienie pomiedzy
Rada a Parlamentem.

66. Procedura wspéldecyzji zawsze rozpo-
czyna sie od przedstawienia projektu przez
Komisje. Komisja przedstawia projekt jedno-
cze$nie Parlamentowi i Radzie.

67. Pierwsze czytanie projekiu Komisji
odbywa si¢ w Parlamencie, z poprawkami
lub bez poprawek. Jest on uchwalany przez
wiekszoéé czlonkéw uczestniczacych
w glosowaniu.

68. JeSli Parlament zaproponuje poprawki,
to wéwczas Komisja wydaje opinie, ktéra
przesyla Radzie wraz ze (zmienionym) pro-
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jektem. Je$li Rada przyjmie wszystkie
poprawki Parlamentu, badZ jesli Parlament
nie zaproponuje zadnej poprawki, to wéw-
czas Rada moze uchwali¢ akt. W innych
przypadkach Rada zakoriczy pierwsze czyta-
nie przyjeciem tak zwanego wspdlnego
stanowiska.

69. Wspodlne stanowisko, ktéremu towarzy-
sza powody, ktére doprowadzily Rade do
przyjecia tegoz stanowiska, jest przekazy-
wane Parlamentowi Europejskiemu, jak réw-
niez opinia Komisji nt. wspdlnego stanowi-
ska. W terminie trzech miesiecy (badz
czterech, jezeli termin ulegl przedluzeniu),
Parlament moze zatwierdzié wspdlne stano-
wisko (akt uwaza si¢ za uchwalony) 14
odrzuci¢ go (w takim wypadku procedura
zostaje zakoriczona) lub zaproponuje
poprawki w drugim czytaniu. Odrzucenie
wspdlnego stanowiska lub zaproponowanie
poprawek do wspélnego stanowiska ma
miejsce w drodze bezwzglednej wigkszosci
gloséw swoich czlonkéw (minimum 367
glosow).

70. Stanowisko Parlamentu zajete w trakcie
drugiego czytania jest przekazywane Radzie,
ktéra w terminie trzech miesigcy (badz
czterech, jezeli termin ulegl przedluzeniu)
przeprowadzi drugie czytanie. Je§li Rada
przyjmie wszystkie poprawki, akt uwaza sig
za uchwalony. Jeéli Komisja przedstawita
negatywna opinie nt. choéby jednej
poprawki, to wéwczas Rada moze przyjaé
stanowisko Parlamentu wylgcznie jedno-
myélnie. Jesli Rada nie przyjmie wszystkich
poprawek, to wéwczas zostaje uruchomiona

14 — Ma to réwniez zastosowanie, jezeli Parlament nie podjal
decyzji w przewidzianym terminie,

procedura pojednawcza. Jest to dokonywane
przez przewodniczacego Rady w porozumie-
niu z przewodniczagcym Parlamentu Euro-
pejskiego.

71. Postgpowanie pojednawcze jest trzecim
i ostatnim etapem procedury wspdéldecyzji.

72. W skiad komitetu pojednawczego wcho-
dza czlonkowie Rady lub ich przedstawiciele
oraz taka sama liczba przedstawicieli Parla-
mentu. Komisja réwniez uczestniczy
w pracach komitetu.

73. Zgodnie z art. 251 ust. 4 WE:

— Komitet pojednawczy ma za zadanie
s~doprowadzi¢ do porozumienia
w sprawie wspdlnego projektu”; w celu
wywigzania si¢ z tego zadania komitet
pojednawczy ,analizuje wspdlne stano-
wisko na podstawie poprawek zgloszo-
nych przez Parlament Europejski”;

— Komisja ,podejmuje wszelkie niezbedne
inicjatywy na rzecz zbliZenia stanowisk
Parlamentu Europejskiego i Rady”.
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74. W przypadku gdy komitet pojednawczy
nie zatwierdzi wspélnego projektu, propono-
wany akt uwaza sie za nieprzyjety. Tak wiec
zatwierdzony wspélny projekt komitetu
pojednawczego jest warunkiem wstepnym
ostatecznego uchwalenia aktu, to znaczy
wspdlnego projektu zatwierdzonego przez
przedstawicieli Parlamentu Europejskiego
(wigkszobcig gloséw) i przedstawicieli Rady
(kwalifikowang wigkszo$ciag gloséw)
w ramach komitetu,

75. Jedli powstanie uzgodniony wspélny
projekt, ostateczna decyzje podejmuje Patla-
ment (glosujac bezwzgledng wiekszoscia
oddanych gloséw) wraz z Rada (glosujaca
wigkszoécig kwalifikowang). Tylko
w przypadku zgodnego dziatania obu pra-
wodawcéw akt uwaza si¢ za uchwalony.

76. Rola Komisji na tym ostatnim etapie jest
inna niz na poprzednich etapach, w ktdrych
przekazuje swoja opini¢ nt. pierwszego
czytania w Parlamencie, pierwszego czytania
w Radzie oraz drugiego czytania w Parla-
mencie, Fakt, ze Komisja juz nie moze
wycofaé swojego projektu ani nie moze
uniemozliwi¢ dziatania Rady w drodze kwa-
lifikowanej wigkszoéci bez swojej zgody na
trzecim etapie, nie oznacza, Ze jej funkcja jest
mniej istotna. Wrecz przeciwnie, jej rola jest
nader istotna, Uczestniczy ona we wszystkich
spotkaniach oraz ma delikatne zadanie ulat-
wiania i promowania negocjacji pomiedzy
oboma galeziami prawodawczymi poprzez

I-428

podejmowanie niezbednych inicjatyw, np.
przy%otowanie kompromisowych projek-
téw ', i to w spos6b bezstronny.

77. Powyisze krétkie oméwienie jasno
wykazuje, iz zasadnicza cechg procedury
wspoéldecyzji jest parytet pomiedzy Rada
a Parlamentem. Parlament prowadzi bezpo-
$redni dialog z Radg i vice versa. Obie gatezie
prawodawcze musza doj$é do porozumienia
w sprawie projektu prawodawczego Komisji.
Nieodlgczna cecha procedury jest to, ze
stanowiska polityczne Rady i Parlamentu
nie zawsze s3 identyczne. Wobec powyz-
szego procedura pojednawcza, poprzez ktdrg
obie galezie prawodawcze badaja mozliwosé
znalezienia wspdlnego mianownika do przy-
jecia dla obu instytucji, jest nieodzowna 5,

78. Innymi stowy, skoro ani Rada, ani
Parlament nie moga uchwalaé samodzielnie
aktéw prawnych bez zgody drugiego pod-
miotu, to s zobowigzane do poszukiwania
sposobéw przezwycigzana swoich rozbiez-
noéci.

15 — Zobacz réwniez punkt IIL2 Wsp6lnej Deklaracji w sprawie
praktycznych ustaleit dla nowej procedury wspéldecyzji,
Dz.U. 1999, C 148, str. 1.

16 — W praktyce jest to poprzedzone tzw. ytrialogiem”, nieformal-
nym spotkaniem tréjstronnym pomiedzy Parlamentem, Rada
i Komisjz w imig zapewnienia skuteczno$ci; kazda delegacja
dziala w oparciu o udzielony mandat.
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79. Wobec powyiszego nalezy domniemy-
waé, ze mandat przedstawiciela w komitecie
pojednawczym musi by¢ wystarczajaco elas-
tyczny, aby méc zniwelowaé pierwotne roz-
bieznoéci. Jezeli przedstawiciele musieliby
negocjowad, majac skrepowane rece, to
woéwczas procedura pojednawcza bylaby
bezcelowa.

80. Powyzsze oznacza réwniez, Ze zadna
z instytucji nie moze uwazaé swojego pier-
wotnego stanowiska za nienaruszalne.

81. Racja bytu procedury pojednawczej jest
zapobiezenie popadnigciu procedury wspél-
decyzji w szkodliwy dla intereséw Wspolnoty
impas w przypadku rozbieznosci pomiedzy
Radg a Parlamentem.

82. Préba osiggnigcia porozumienia wigze
si¢ z zawieraniem kompromiséw. Aby uzys-
kaé kompromis, moze zaistnie¢ potrzeba
zrewidowania przepiséw, ktére wczeéniej
nie stanowily przedmiotu rozbieznosci.
Ponadto uzgodniona poprawka moze nie$é
za sobg kolejng poprawke w celu zapewnie-
nia spéjnoéci calego aktu, gdy zostanie on
uchwalony.

83. Elastyczno$é wynikajaca z brzmienia
art, 251 ust. 4 WE zostala réwniez odzwier-

ciedlona w konstruktywnej roli, jaka Komisja
ma do odegrania w procedurze pojedna-
wczej. Jej rola polega na podejmowaniu
wszelkich niezbednych inicjatyw na rzecz
zblizenia stanowisk Parlamentu i Rady.

84. Powyisze inicjatywy nie ograniczajg sig
do spraw, co do ktérych istnieja rozbieznosci
pomigdzy pozostalymi instytucjami.

85. Podsumowujgc: art. 251 ust. 4 WE istot-
nie stwarza wymdg, aby komitet analizowal
wspdlne stanowisko na podstawie poprawek
zgloszonych przez Parlament Europejski; nie
oznacza to jednak, ze Komitet moze jedynie
rozpatrywaé wylacznie te przepisy propono-
wanego aktu, co do ktérych istnieje rozbiez-
noéé pomiedzy Parlamentem a Radg, bad? ze
przepis zawarty we wspdlnym stanowisku, co
do ktérego Parlament nie zaproponowal
poprawek w drugim czytaniu, musi zostaé
przyjety bez zmian w ostatecznym projekcie.
Taki rezultat pozostawalby w sprzecznodci
z celem samej procedury pojednawczej, to
znaczy poszukiwania wspélnego mianownika
dla obu gatezi prawodawczych. Taka wyklad-
nia réwniez krepowataby Komisje w jej
bezstronnej roli mediatora.

86. Jest réwniez oczywiste, ze zakres kom-
petencji komitetu pojednawczego nie jest
nieograniczony. Po pierwsze, logicznym
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punktem wyjicia dla poszukiwania porozu-
mienia jest wlaénie rozbiezno$é powstata
pomigdzy Radg a Parlamentem Europejskim.
Po drugie, zakres przedmiotowy projektu
aktu nie moze ulec zasadniczej zmianie,

87. Argumenty IATA i ELFAA nalezy anali-
zowaé w §wietle powyzszych rozwazan.

88. Ich pierwszy argument polega na tym, ze
komitet pojednawczy moze jedynie analizo-
wa¢ zmiany zaproponowane przez Parlament
w trakcie drugiego czytania, co do ktérych
istnieje rozbiezno$¢ pomiedzy Radg
a Parlamentem.

89. Z podanych wyzej powoddéw jest oczy-
wiste, ze $cista wykladnia skarzgcych
w postgpowaniu przed sadem krajowym
moglaby powaznie hamowaé¢ mozliwoéé doj-
$cia do porozumienia. Brzmienie art. 251
ust. 4 WE ani racja bytu procedury pojedna-
wczej nie przemawiaja za ich pogladami.
Artykut 251 ust. 4 WE naklada wymég, iz
komitet ,analizuje wspélne stanowisko na
podstawie poprawek zgloszonych przez Par-
lament Europejski”. Wyrazy ,na podstawie”
dokladnie wskazujg, ze poprawki te nie wigza
komitetu. Poprawki te powinny jedynie byé
punktem wyjécia do negocjacji w kontekscie
procedury pojednawczej. Wobec powyzszego
art. 251 ust, 4 WE nie przewiduje, ze komitet
moze rozpatrywaé jedynie przepisy, co do
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ktérych istniejg rozbieznoéci, ani ze jakikol-
wiek przepis zawarty we wspélnym stanowi-
sku, co do ki6rego Parlament nie zapropo-
nowal poprawek w drugim czytaniu musi byé
przyjety bez zmian w ostatecznym, przyjetym
projekcie.

90. Po drugie, IATA i ELFAA podnosza
zarzut, ze mozliwo§¢ dodawania ,nowych”
poprawek w trakcie procedury pojednawczej
narusza réwnowage instytucjonalng, prowa-
dzi do braku przejrzystoéci oraz podwaza
demokratyczng legitymacje aktéw wspdlno-
towych.

91. IATA i ELFAA odwolujg sie do orzecz-
nictwa, w ktérym Trybunal orzekl, iz naru-
szenie norm zawartych w traktacie lub
prawie wtérnym o podejmowaniu przez
Wspélnote decyzji, ktérych celem jest
zapewnienie réwnowagi instytucjonalnej
Wspélnoty — stanowi naruszenie istotnego
wymogu proceduralnego, oraz ze rola Parla-
mentu w procedurze podejmowania decyzji
odzwierciedla fundamentalng zasade demok-
racji. Podnosza argument na bazie réwno-
wagi instytucjonalnej, iz rola komitetu pojed-
nawczego musi ogranicza¢ sie do znalezienia
kompromisu odnoénie do poprawek zapro-
ponowanych przez Parlament. Podnosza oni
réwniez, ze kompetencje dokonywania
poprawek przez komitet pojednawczy pod-
wazajg wylaczne prawo inicjatywy ustawoda-
wczej Komisji,
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92. Uwazam, iz przywolane orzecznictwo 17
nie ma zadnego zwigzku z niniejsza sprawa.
Jest oczywiste, ze Parlament jest w pelni
zaangazowany w procedure wspéldecyzji. Jak
juz wiele razy wspominalem, procedura
pojednawcza stanowi nierozigczng cze$é
procedury przewidzianej w art. 251 WE,
ktéra jest stosowana wobec braku porozu-
mienia po drugim czytaniu. Porozumienie co
do wspdlnego projektu pomiedzy przedsta-
wicielami obu galezi prawodawczych stanowi
conditio sine qua non uchwalenia aktu
wspdlnotowego. Zaklada to okreslony zakres
elastycznosci po obu stronach.

93. Opisana i objaéniona wyzej procedura
pojednawcza stanowi zasadniczy element
réwnowagi instytucjonalnej. Procedura ta
przewiduje pelne uczestnictwo na réwnych
warunkach obu galezi prawodawczych oraz
umozliwia Komisji wykonanie jej funkcji
mediatora w pelnym zakresie. Wobec
powyiszego argument, ze przedstawiciele
Parlamentu w procedurze pojednawczej
ograniczeni sa do rozpatrywania poprawek
z drugiego czytania — upada. Zwrécitem juz
uwage, ze bylaby to niepozadana sytuacja, do
czego jeszcze pdiniej wréce.

17 — W tym kontekscie skarigcy w postgpowaniu przed sgdem
krajowym odsylaja m.in. do wyrokéw z dnia 29 paidziernika
1980 . w sprawic 138/79, Roquette Fréres przeciwko Radzie
(Rec. str. 3333); z dnla 29 paidziernika 1980 r. w sprawie
139/79 Maizena przeciwko Radzie (Rec, str. 3393); z dnia
16 lipca 1992 r. w sprawie C-65/90 Parlament przeciwko
Radzic (Rec. str, 1-4593); z dnia 5 lipca 1995 r. w sprawie
C-21/94 Parlament przeciwko Radzie (Rec. str. 1-1827) oraz
z dnfa 10 czerwca 1997 r. w sprawie C-392/95 Parlament
przeciwko Radzie (Rec. str. [-3213).

94. Po drugie, o czym juz wspomniano,
Komisja nie moze zmienié¢ przedmiotu pro-
jektu aktu w trakcie procedury pojednawczej.

95. Jeéli chodzi o glosowanie w Parlamencie
Europejskim, to fakt, iz kazdy czlonek
Parlamentu moze glosowaé nad kazdg zapro-
ponowang poprawka z osobna w drugim
czytaniu, za¢ w trzecim czlonkowie moga
jedynie przyjaé¢ lub odrzucié caly wspdiny
projekt, nie oznacza ze prowadzi to do
sytuacji ,zakladnika” badZ ze umnicjsza
demokracje. Nieodlaczng czeécia procedury
jest to, Ze nie moze ona trwa¢ w nieskoiiczo-
noéé. W koiicu decyzja musi zostaé podjeta
w postaci zatwierdzenia lub odrzucenia.

96. Nalezy réwniez pamietad, ze przedstawi-
ciele Parlamentu w komitecie pojednawczym
otrzymuja swoj mandat od Parlamenty; Ze
sklad czlonkéw komitetu wiernie odzwier-
ciedla uklad partyjny w Parlamencie oraz Ze
ich zadaniem jest podjecie préby dojécia do
porozumienia w dobrej wierze. Nie mozna
po uzgodnieniu wspdlnego projekiu ponow-
nie do niego wracaé, umozliwiajac kazdemu
czlonkowi glosowanie nad kazdym elemen-
tem uzyskanego kompromisu,

97. Na marginesie pragne zauwazyé, Ze
czlonkowie Rady, ktérzy nie reprezentuja
Rady jako organu, lecz wyrazaja swoje
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stanowisko jako czlonkowie Rady, sa réwniez
czlonkami swoich rzadéw, znajdujacych sie
pod demokratyczna kontrola w swoich
poszczegolnych paristwach cztonkowskich.

98. Wreszcie prawo inicjatywy ustawoda-
wczej Komisji réwniez nie jest kwestiono-
wane. W rzeczy samej, w trakcie negocjacji
komitet nie jest ograniczony do poprawek,
co do ktérych istnieje rozbieznoéé¢ pomiedzy
Rada a Parlamentem, lecz przedmiot wspél-
nego projektu musi by¢ taki sam jak
pierwotnego projektu Komisji *,

99. W obecnej sprawie poprawki uzgod-
nione w komitecie pojednawczym nie wykra-
czaja poza przedmiot projektu aktu. Jest
prawda, Ze Parlament nie zaproponowat
konkretnej poprawki do art. 5 w sprawie
Klauzuli egzoneracyjnej dotyczacej ,nadzwy-
czajnych okolicznoéci”. Uczynit to wylacznie
w kontekécie art. 6. Jest jednak oczywiste, ze
pomiedzy oboma przepisami istnieje zwig-
zek, Pozostaje faktem, Ze przepisy te stano-
wily cze$¢ dyskusji na etapach poprzedzaja-
cych procedure pojednawcza. Podzielam
poglad Parlamentu, Rady oraz Komisji, ze
zmiana dokonana w trakcie procedury pojed-
nawczej w oczywisty sposéb nie wykracza
poza przedmiot poprzedniej procedury pra-
wodawczej.

18 — Wymdg niewykraczania poza przedmiot poprzedniej proce-
dury prawodawczej zostal réwniez odzwierciedlony
w migdzyinstytucjonalnej Wspélnej Deklaracji w sprawie
praktycznych ustalet dla nowej procedury wspéldecyzji.
Zobacz rozdzial IH pkt 4,
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W przedmiocie pytania trzeciego oraz pyta-

nig czwartego (pewnosé prawa i obowigzek
uzasadnienia)

100. Formulujgc pytanie trzecie, sad odsyta-
jacy pragnie przede wszystkim ustalié, czy
art. 5 (odwolanie) i 6 (op6Znienie) rozporza-
dzenia sg niewazne z powodu ich sprzecz-
noéci z zasada pewnosci prawa. Pytanie
czwarte dotyczy braku uzasadnienia lub
podstaw faktycznych.

101. IATA i ELFAA podnoszg, ze brzmienie
art. 5 i 6 pozostaje w sprzecznosci
z motywami 14 i 15 rozporzadzenia, powo-
dujac powstanie niepewnosci prawnej.

102. Z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze
zasada pewnosci prawa wymaga, by uregu-
lowanie nakladajace obowiazki na podmioty
prawa bylo jasne i precyzyjne, tak by mogly
one ustali¢ w sposéb jednoznaczny swoje
prawa i obowigzki oraz w konsekwencji
podjaé odpowiednie kroki *°, Wedlug utrwa-
lonego orzecznictwa, preambuta wspélnoto-
wego aktu prawnego nie ma wigZacej mocy
prawnej i nie moze by¢ przywolywana w celu
uzasadnienia odstepstw od samych przepi-
s6w danego aktu*°,

19 — Wyroki z dnia 9 lipca 1981 r. w sprawie 169/80 Gondrand
Fréres i Garancini (Rec, str, 1931, pkt 17) i z dnia 16 stycznia
2003 r. w sprawie C-439/01 Cipra i Kvasnicka (C-439/01,
Rec, str. 1-745, pkt 49).

20 — Wyrok z dnia 19 listopada 1998 r. w sprawie C-162/97
Nilsson i in. (Rec. str. I-7477, pkt 54).
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103. W niniejszej sprawie brzmienie art. 5
i 6 jest zupelnie pozbawione niejednoznacz-
nodci. Jak juz stwierdzilem, w przypadku
odwolania lotu przewoznik lotniczy jest
zawsze zobowigzany do zapewnienia opieki
i zwrotu naleznosci/zmiany planu podrézy.
Pasazer jest réwniez uprawniony do uzyska-
nia odszkodowania, chyba ze przewoinik
lotniczy moze dowie$é, ze odwolanie jest
spowodowane nadzwyczajnymi okoliczno$-
ciami, ktérych nie mozna bylo unikngé,
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych
$rodkéw. W odniesieniu do opéznienia
pasazerowie nie s uprawnieni do odszkodo-
wania zgodnie z art. 7, choé¢ przewoinik
w dalszym ciggu pozostaje zobowigzany do
zapewnienia opieki i zwrotu naleznoéci/
zmiany planu podrézy.

104. Wobec powyzszego nie widzg podstaw
do zarzutu naruszenia pewno$ci prawna.
Ponadto motywy czytane tycznie z art. 51 6
sa bardzo jasne. Pomijajac nawet fakt, iz
preambula aktu wspdlnotowego nie ma
mocy prawnej, to jednak motywy réwnie
pozostajg jasne.

105. Motywy od 12 do 16 dotycza odwola-
nia, za§ motywy 17 i 18 opdinienia.
W motywie 12 stwierdzono, ze przewoinicy
lotniczy powinni wyplaci¢ odszkodowania
pasazerom, jezeli nie poinformowali pasaze-
16w o odwolaniu przed planowym czasem
odlotu oraz do zaoferowania pasazerom
rozsadnych zmian planéw podréiy, chyba
ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem
wyjatkowych okoliczno$ci. Motyw 13 wymie-
nia inne prawa pasazeréw (zwrot lub zmiana
planu podrézy oraz opieke). Motyw 14

podaje przyklady nadzwyczajnych okolicz-
noéci. Zawiera on odesfania do konwencji
montrealskiej. Jednakze jest réwniez jasne, ze
rozporzadzenie i konwencja montrealska
reguluja zupelnie inne sprawy, gdyz kon-
wencja nie reguluje zobowigzan takich jak
opieka lub zmiany planu/zwrotu naleznosci.
Jest zatem oczywiste, ze klauzula egzonera-
cyjna, o ktérej mowa w motywie 14, dotyczy
zobowigzania przewoznika do wyplaty
odszkodowania w przypadku odwolania. Jest
prawda, ze motyw 15 réwniez przewiduje
opdznienia; skoro jednak nie ma obowigzku
wyplaty odszkodowania w przypadku opéz-
nienia, to odestanie w motywie 15 do
opdZnienia jest zbedne.

106. ELFAA réwniez podnosi, opierajac swa
skarge na istniejacej w jej opinii sprzecznosci
pomiedzy motywami a art. 5 i 6 rozporza-
dzenia, Ze obowiazki nalozone rozporzadze-
niem w postaci wyplaty odszkodowania,
zmiany planu podrézy oraz zapewnienia
opieki w przypadku odwolaii i opdinien
spowodowanych nadzwyczajnymi okolicz-
noéciami nie zostaly nalezycie uzasadnione.
Wedlug ELFAA, prawodawca wspélnotowy
nie przedstawil zadnych informacji nt. liczby
pasazeréw dotknietych rocznie odwolaniami
lub znacznymi opdznieniami. Po drugie,
obowigzki naloZone rozporzadzeniem nie
przyczynig sie do realizacji celu zminimali-
zowania trudnosci i niedogodnoéci dla pasa-
zerow wynikajacych z odwotania lotéw; po
trzecie, prawodawca wspélnotowy nie wyjas-

1-433



OPINIA L.A. GEELHOEDA — SPRAWA C-344/04

nil, dlaczego postanowil nalozy¢ niepropor-
cjonalne obowiazki na przewoZnikéw,
a w szczegblnosci na niskokosztowe linie
lotnicze.

107. Moim zdaniem, nie wystepuje tu zZadna
niesp6jno$é mogaca wywolaé skutki prawne.

108. Zgodnie z art. 253 WE rozporzadzenia,
dyrektywy i decyzje sg uzasadniane.

109. Wedlug utrwalonego orzecznictwa,
zakres obowigzku uzasadnienia zalezy od
charakteru zaskarzonego aktu, a gdy chodzi
o akt powszechnie obowigzujacy, uzasadnie-
nie moze ogranicza¢ si¢ do wskazania, po
pierwsze, calodci sytuacji, ktdra doprowadzita
do jego przyjecia, a po drugie, ogélnych
celéw, jakim ma stuzyé ten akt prawny?>’,
Jezeli z zaskarzonego aktu mozna wywnio-
skowa¢ zasadniczy cel, jaki realizowala insty-
tucja, to byloby zbedne Zagdanie odrgbnego
uzasadnienia dla kazdego z przyjetych roz-
wigzan technicznych “*,

21 — Wyrok z dnia 13 marca 1968 r. w sprawie 5/67 Beus (Rec.
str, 125),

22 — Zobacz, w szczegdlnosci, wyroki z dnia 20 czerwca 1973 r.
w sprawie 80/72 Koninklijke Lassiefabrieken (Rec. str, 635)
iz dnia 19 listopada 1998 r, w sprawie C-150/94 Zjednoczone
Krélestwo przeciwko Radzie (Rec. str. 1-7235),
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110. 25 motywéw rozporzadzenia jasno
przedstawia zasadnicze cele realizowane
przez dyspozycje aktu. Zgodnie z poczatko-
wymi motywami dzialanie Wspélnoty
w dziedzinie transportu lotniczego powinno
mie¢ miedzy innymi na celu zapewnienie
wysokiego poziomu ochrony pasazeréw
(motyw 1). Nastepnie stwierdzono, ze
odmowa przyjecia na poklad i odwolanie
lub duze opéznienie lotéw powoduja
powazne problemy i niedogodnodci dla
pasazeréw. Dalej, pomimo rozporzadzenia
nr 295/91, liczba pasazeréw, ktérym odmé-
wiono przyjecia na poklad wbrew ich woli,
pozostaje zbyt wysoka, podobnie jak liczba
pasazeréw poszkodowanych odwolaniem
lotu bez uprzedzenia oraz duzymi opdznie-
niami, oraz ze Wspolnota powinna podnie$é
standardy ochrony konsumenta (motywy 3
i 4). Jesli chodzi o odwolanie i opéZnienie,
moina je w szczegdlnodci znalezd
w motywach 12, 13 oraz 17. Przykladowo,
motyw 12 jasno wskazuje, Ze niedogodnosci
dla pasazeréw wynikajace z odwolania lotéw
powinny zosta¢ zminimalizowane miedzy
innymi przez naklanianie przewoznikéw do
informowania pasazeréw o odwolaniach
lotéw przed planowym czasem odlotu.

111. Wobec powyiszego nie mam zadnych
watpliwodci, ze wymogi art. 253 WE zostaly
spelnione.
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W przedmiocie pytania pigtego (zasada
proporcjonalnosci)

112. Formulujac pytanie piate, sad odsyla-
jacy pragnie przede wszystkim ustali¢, czy
art. 5, 6 rozporzadzenia nr 261/2004 sg
niewazne z powodu naruszenia zasady pro-
porcjonalnoéci.

113. IATA i ELFAA utrzymuja, ze brak
klauzuli egzoneracyjnej dotyczacej ,nadzwy-
czajnych okolicznoéci” wobec roszczenia
opierajacego sig¢ na art. 8 i 9 odnoénie do
odwolania (art. 5) oraz opéZnienia (art. 6) nie
przyczynia sie do osiggniecia celu polegaja-
cego na zredukowaniu liczby odwolan
i opdznien lotéw, a w konsekwencji warunek,
ze podejmowane $rodki muszg byé wlasciwe
dla realizacji prawnie uzasadnionego celu,
réwniez nie zostal spelniony. Ich zdaniem,
drugi warunek, a mianowicie ten, iz $rodki
nie powinny byé nadmierne, réwniez nie
zostal spelniony. Twierdza oni, ze naklady
finansowe s3 nieproporcjonalne dla przewo-
znikéw lotniczych, w szczegdlnosci dla
niskokosztowych linii lotniczych.

114. Jak powszechnie wiadomo — a IATA
i ELFAA juz nawigzaly do wladciwych
uwarunkowain — zasada proporcjonalnoéci
wymaga, aby $rodki podejmowane w trybie
przepiséw wspoinotowych byly wiasciwe dla
realizacji zamierzonego celu i aby nie wycho-

dzily poza to, co jest konieczne do jego
osiagnigcia®®, Jezeli zatem istnieje wybér
pomiedzy wieloma odpowiednimi §rodkami,
nalezy zastosowaé najmniej ucigzliwy.

115. Wedlug utrwalonego orzecznictwa,
ustawodawca wspdlnotowy posiada szeroki
zakres uznania w dziedzinach zakladajacych
koniecznoéé podejmowania zlozonych
decyzji natury politycznej, wobec czego
merytoryczna sadowa kontrola aktéw pra-
wodawczych jest ograniczona. W takich
przypadkach akt prawodawczy moze by¢
uznany za niewazny jedynie wéwczas, gdy
akt ten w oczywisty sposéb wykracza poza
kompetencje ustawodawcy %,

116. W celu dokonania ograniczonej kon-
troli sgdowej nalezy ustali¢ cel zakwestiono-
wanych przepiséw.

117. Jak juz wyzej stwierdzono, celem roz-
porzadzenia jest zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw oraz zminima-
lizowanie trudnosci i niedogodnoéci dla
pasazeréw wynikajacych z odwolania lotéw
z niewielkim wyprzedzeniem i z opéznien.
Realizuje ono ten cel, przewidujac [odszko-

23 — Wyrok z dnia 12 marca 2002 r. w sprawach polyczonych
C-27/00 i C-122/00 Omega Air  in, (Rec, str, 1-2569); z (?nl:\
10 grudnia 2002 r. w sprawie C-491/01 British American
Tobacco (Investments) i Imperial Tobacco (Rec,
str, 1-11453); z dnia 14 grudnia 2004 . w sprawie C-210/03
Swedish Match (Rec. str. 1-11891) i z dnia 12 lipca 2005 r.
w sprawach polaczonych C-154/04 i C-155/04 Alliance for
Natural Health ea. (Zb.Orz str, 1-6451)

24 — Zobacz orzeczniclwo cytowane w poprzednim przypisie.
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dowanie i] opieke w postaci zwrotu nalez-
noéci lub zmiane planu podrézy oraz opieki
dla pasazeréw w szczegdlnych okolicznos-
ciach.

118. Ponadto art. 153 ust. 2 naklada wymég
uwzgledniania ochrony konsumentéw przez
ustawodawce wspdlnotowego przy okreéla-
niu i urzeczywistnianiu innych polityk
Wspdlnoty, takich jak np. w niniejszej spra-
wie, to jest polityki transportowe;j.

119. Wobec powyiszego ochrona konsu-
menta jest niewatpliwie prawnie uzasadnio-
nym celem wyraznie przewidzianym
w traktacie. Odeslanie do ochrony konsu-
menta zostalo poczynione nie tylko
w art. 153 ust. 2 WE, lecz réwniez
w art. 95 ust. 3 WE, ktdry wyraZnie naklada
wymoég wysokiego poziomu ochrony konsu-
menta.

120. Kolejne pytanie to, czy sporny $rodek
jest wlasciwy dla realizacji tego celu oraz czy
érodek ten nie wychodzi poza to, co jest
konieczne do jego osiggnigcia.

121, Jak juz wielokrotnie powiedziano,
celem rozporzadzenia jest zminimalizowanie
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trudnoéci i niedogodnoéci dla pasaZzerdw,
ktérzy znaleZli si¢ w trudnej sytuacji wyni-
kajacej z opéinieni (trwajacych dwie godziny
lub dluzej) lub odwolania lotéw w ostatniej
chwili,

122. 'W rzeczy samej, motyw 3 wspomina, Ze
liczba pasazeréw, ktérym odméwiono przy-
jecia na poklad wbrew ich woli, pozostaje
zbyt wysoka, podobnie jak liczba pasazeréw
poszkodowanych odwolaniem lotu bez
uprzedzenia oraz duzymi opdZnieniami,
O ile byé moze taki érodek sam w sobie
bezposrednio nie przyczynia si¢ do zmniej-
szenia liczby odwolari i opéZnier, nie to jest
jednak kluczowym celem rozporzadzenia.
Kluczowym celem pozostaje, aby pasazerami
bezzwlocznie zajeto sie na miejscu, bez
wzgledu na cene biletu oraz bez wzgledu na
to, czy przewoznik lotniczy ponosi odpowie-
dzialnoé¢ za opéznienie lub odwotlanie.
W obu przypadkach niedogodnoéci dla
pasazeréw pozostaja jednakowe.

123. Moim zdaniem, nie ma zadnych wat-
pliwoéci, Ze nalozone na przewoznikéw
lotniczych obowiazki udzielenia pomocy
oraz zapewnienia opieki sa odpowiednimi
$rodkami zminimalizowania trudnosci
i niedogodnodci dla pasazer6w wynikajacych
z opdznienl lub odwotania lotéw.

124. Ponadto, szukajac réwnowagi pomie-
dzy réinymi sprzecznymi interesami, tzn.
przewoznikéw i pasazeréw, ustawodawca
wspdlnotowy uwzglednil, 7e pasazerowie
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pozostaja uzaleznieni od sprawnosci i dobrej
woli linii Jotniczych w przypadku wystapienia
niepomyslnych okolicznoéci; ze przewoZnicy
sa znacznie lepiej poinformowani o lotach
niz pasazerowie, ktérzy znalezli sie w trudnej
sytuacji; oraz Ze przewoZnicy sa w lepszej
sytuacji, aby udzielié pomocy i zapewnié
opieke.

125. Moim zdaniem, pozostaje réwniez
logiczne, ze nie ma Zzadnych wyjatkéw od
obowigzku udzielenia pomocy i zapewnienia
opieki w sytuacjach, gdy pasazerowie zostaja
dotknieci opéznieniem lub odwolaniem.
Instytucje wspdlnotowe wskazaly, ze brak
informacji moze fatwo prowadzi¢ do nad-
uzywania odstepstwa wynikajacego
z nadzwyczajnych okolicznodci, i pozosta-
wiania pasazeréw ich losowi. To samo tyczy
sig sytuacji, gdy przyczyna opdinienia jest
niepewna albo gdy opéZnienie mozna przy-
pisa¢ wiecej niz jednej przyczynie.

126. Tak wigc ustawodawca wspéinotowy
nie wykroczyl poza granice uznania, ocenia-
jac, iz klauzula egzoneracyjna dotyczgca
nadzwyczajnych okolicznosci podwazytaby
realizacje celéw rozporzadzenia.

W przedwiiocie pytania szdstego (dyskrymi-
nacja)

127. Pytanie to ma dwa aspekty: 1) podno-
szonej dyskryminacji niskokosztowych prze-

woznikdéw sektora transportu lotniczego
wzgledem innych $rodkdéw (niskokoszto-
wych) transportu pasazerskiego oraz
2) podnoszonej dyskryminacji niskokoszto-
wych przewoinikéw wzgledem droiszych
przewoinikéw.

128. Jesli chodzi o pierwsza czgéé pytania,
ELFAA twierdzi, Ze 7adne inne $rodki trans-
portu nie podlegaja podobnym zasadom,
jakie zostaly przewidziane w rozporzadzeniu,

129. Odnoénie do drugiej czesci pytania,
ELFAA twierdzi, Zze sposéb prowadzenia
dziatalnoéci jej czlonkéw i linii lotniczych
o podobnej strukturze kosztowej opiera sig
na zalozeniu, ze oferuja one niskie taryfy
(przecigtnie 50 EUR) na wszystkie loty
o kazdym czasie. Sposéb prowadzenia dzia-
falnodci drozszych przewoznikéw — choé
niektdrzy niekiedy sprzedajq bilety po nizszej
cenie — opiera si¢ na zatozeniu, Ze najwiek-
sza czgéé ich dochodéw pochodzi ze znacz-
nie drozszych biletéw, w zwigzku z czym
znacznie lepiej mogg oni sobie radzié
z konsekwencjami odpowiedzialnogci wyni-
kajacej z art. 5 i 6 przy jakimkolwiek
konkretnym locie. Nie mozna tego powie-
dzieé¢ o czlonkach ELFAA, ktére
w konsekwengji traktowane sy przez rozpo-
rzadzenie w dyskryminacyjny sposéb.
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130. Zasada niedyskryminacji lub réwnego
traktowania, podstawowa zasada prawa
wspélnotowego, wymaga, by poréwnywalne
sytuacje nie byly traktowane w rézny sposéb
i by réine sytuacje nie byly traktowane
w identyczny sposGb, chyba ze takie trakto-
wanie jest obiektywnie uzasadnione,

131, Jest oczywiste, ze istnieje rdznica
pomiedzy transportem lotniczym a innymi
sektorami transportu, np. transportem dro-
gowym, kolejowym i morskim, Poszczegélne
sektory transportu podlegaja innym normom
prawa miedzynarodowego, tak tez dzieje sie
w kontekscie prawa wspdlnotowego.

132. Ponadto uslugi transportowe innych
$rodkéw transportu $wiadczone s3
w innych okolicznoéciach, ktére uzasadniaja
inny sposéb regulacji. Réznice te nie stano-
wig dyskryminacji.

133. Na marginesie pragne zauwazyé, Ze
Komisja ostatnio przedlozyta projekt S
w sprawie transportu kolejowego, zawiera-
jacy podobne przepisy o ochronie konsu-
menta do przepisdéw zawartych w rozporza-
dzeniu.

25 — Zobacz przykladowo wyrck w sprawie Alliance for Natural
Health i in., ww. w przypisie 23, pkt 115.

26 — COM/2004/143 wersja ostateczna.
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134. Jedli chodzi o rzekomg dyskryminacje
pomiedzy przewoznikami niskokosztowymi
a drogimi przewoznikami, przedkladam
nastepujace uwagi. Jak stusznie wskazala
Komisja, wszyscy wsp6lnotowi przewoznicy
lotniczy podlegaja tym samym ramom praw-
nym, w szczegdlnoéci rozporzadzeniu
nr 2407/92% w sprawie przyznawania licen-
cji przewoznikom lotniczym, rozporzadzeniu
nr 2408/92 %% w sprawie dostepu przewozni-
kéw lotniczych Wspdlnoty do wewnatrz-
wspdlnotowych tras lotniczych oraz rozpo-
rzadzeniu nr 2409/92%° w sprawie taryf
i stawek za ustugi lotnicze. Zgodnie
z ostatnim rozporzadzeniem przewoZnicy
moga swobodnie ustalaé¢ ceny.

135, Tak wigec przewoZnicy lotniczy maja
swobode ustalania swoich cen. Maja oni
réwniez swobode stosowania tejze polityki
cenowej w celu wejicia na okreslone rynki.
Jednakze pomimo powyzszej swobody gos-
podarczej, nie s3 oni zwolnieni od przestrze-
gania przepiséw publicznoprawnych ustano-
wionych w interesie ochrony konsumentéw.

136. Poglad, iz réznice gospodarcze bedace
bezpodrednim wynikiem zachowania
i strategii na rynku oznaczaja, ze spolki sg
poddane innym lub mniej restrykcyjnym

27 — Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca
1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoinikom
lotniczym, Dz.U. 1992, L 240, str. 1,

28 — Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca
1992 1. w sprawie dostepu przewoinikéw lotniczych Wspél-
noty do wewnatrzwspélnotowych tras lotniczych, Dz.U. 1992,
L 240, str, 8.

29 — Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2409/92 z dnia 23 lipca
1992 r. w sprawie taryf i stawek za uslugi lotnicze,
Dz.U, 1992, L 240, str. 15.
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warunkom, prowadzilby do wypaczenia sys-
temu, z zupelnym pominigciem faktu, Ze
przepisy o ochronie konsumentéw maja
zakres powszechny, bez wzgledu na ceng
placong za bilet.

137. Innymi sfowy, niskie taryfy nie upraw-
niajg w $wietle prawa do uprzywilejowanej
pozycji.

138, Powyzsza uprzywilejowana pozycja nie
tylko podwazataby ochrong konsumentéw,
lecz bylaby réwnoznaczna z dyskryminacja.
Jest oczywiste, ze ustawodawca wspélnotowy
nie moze uwzgledniaé strategii obranych
przez poszczegdlne linie lotnicze przy stano-
wieniu prawa.

W przedmiocie pytania siddmego

139. Formulujac pytanie siddme, sad odsy-
lajacy pragnie przede wszystkim ustalié, czy
art. 7 rozporzadzenia, ktéry ustala ryczaltowe
odszkodowanie wyplacane w przypadku gdy
rozporzadzenie przewiduje wyplate odszko-
dowania, jest niewazny ze wzgledu na to, ze
jest on dyskryminacyjny, nieproporcjonalny
albo nie jest nalezycie uzasadniony.

140. Nalezy przypomnieé, ze odszkodowanie
jest wyplacane jedynie w przypadku odmowy
przyjecia na poklad i odwolania lotéw.
Obowigzek wyplaty odszkodowania pasaze-
rom w przypadku odmowy przyjecia na
poklad nie jest kwestionowany przez ELFAA
w postepowaniu przed sadem krajowym
i sam w sobie nie stanowi zagadnienia
spornego w niniejszym postgepowaniu
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjal-
nym.

141, Jedli chodzi o odwolanie, kwestia
odszkodowania powstaje jedynie wéwczas,
gdy przewoZnik nie poinformuje pasaZera
o odwolaniu lotu z wystarczajacym wyprze-
dzeniem przed planowanym czasem lotu.
Przewoinik w ogéle nie jest zobowigzany do
wyplaty odszkodowania, jezeli moze dowiesc,
7e odwolanie jest spowodowane zaistnieniem
nadzwyczajnych okolicznodci, ktérych nie
mozna bylo uniknaé, pomimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw.

142. Tak wiec zarzut niewaznosci skarzacych
ograniczony jest do sytuacji, w ktérych
przewoznik nie poinformuje pasazera
z wystarczajagcym wyprzedzeniem oraz gdy
nie wystepuje klauzula egzoneracyjna doty-
czaca ,nadzwyczajnych okolicznoéci”,

143. Odnosnie do zarzutu niewazno$ci opar-
tego na nieproporcjonalnosci i dyskrymina-
¢ji, odsylam do moich uwag w przedmiocie
pytania 5 i pytania 6.
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144. Ponadto pragne stwierdzié, ze przepis
przewidujacy trzy rézne poziomy odszkodo-
wania, w zaleznodci od dlugoéci lotu, zostat
tak skonstruowany, aby zapewnié, ze odszko-
dowanie pozostanie proporcjonalne do nie-
dogodnoéci doznanych przez pasazeréw.
Sadze, iz jest to stuszne rozwigzanie.

145. Wreszcie ostatecznie przyjete liczby
stanowiag w istocie aktualizacje poziomu
odszkodowania z uwzglednieniem inflacji
od czasu wejécia w Zycie rozporzadzenia
nr 295/91, ktére przyznalo pasazerom
odszkodowanie w przypadku odmowy przy-
jecia na poktad.

146. Wydaje sig, iz gléwna obawa wyrazona
przez ELFAA dotyczy liczby 250 EUR. Jak
zauwazyl Parlament, liczba ta jest bliska
liczbie 225 EUR, ktéra proponowano jako
minimalny poziom odszkodowania za
odmowe przyjecia na poklad przez Associa-
tion of European Airlines w 2002 r. Sadze, iz
ustawodawca wsp6lnotowy nie ma obo-
wigzku przedstawiania szczegélowego uza-
sadnienia, dlaczego przyjeto liczbe 250 EUR,
a nie kwote mniejszg lub wigksza o 50 EUR.

W przedmiocie pytania dsmego

147. Za pomocy pytania ésmego sad odsy-
lajacy pragnie przede wszystkim ustalié, jakie
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nalezatoby stosowaé kryteria przy rozstrzy-
ganiu, czy konkretne pytanie badZ pytania co
do waznoéci wspélnotowego aktu
prawodawczego nalezy przekazaé Trybuna-
fowi.

148, Parlament Europejski uwaza, ze pytanie
to jest niedopuszczalne, gdyz sad krajowy juz
postanowil przekazaé Trybunalowi kilka
pytail nt. waznoéci rozporzadzenia i zreszta
juz to uczynil. Zdaniem Parlamentu, odpo-
wiedZ, ktérej miatby udzieli¢ Trybunal, nie
ma zadnego znaczenia dla rozstrzygniecia

. sporu przed sadem krajowym.

149. Przyznaje, iz Trybunal w wielu spra-
wach utrzymywal, ze nie moze wydaé
orzeczenia w trybie prejudycjalnym co do
pytania przekazanego przez sad krajowy, gdy
jest oczywiste, Ze orzeczenie w sprawie
wykladni lub waznoéci prawa wspélnoto-
wego, o ktére wnioskowano, nie ma Zadnego
zwigzku ze stanem faktycznym sporu przed
sadem krajowym lub jego przedmiotem, badz
gdy problem jest natury hipotetycznej *°, Nie
jest zadaniem Trybunatu w kontekécie poste-
powania o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym sporzadzanie opinii dorad-
czych w kwestiach ogélnych lub hipotetycz-
nych.

150, W moim przekonaniu, moga zaistnie¢
wyjatki, w ktorych byloby przydatne udzie-
lenie pomocy sedziemu krajowemu przy

30 — Zobacz przykladowo wyrok w sprawie C-491/01 British
American Tobacco, wymienionej w przypisie 23, oraz
przywolane w tym wyroku orzecznictwo,
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rozstrzyganiu, w jakich okolicznosciach
mdglby badZ powinien przekazaé¢ pytania.
Tytutem niedawnego przykladu, odsylam do
sprawy Gaston Schul, ktérej Trybunal
jeszcze nie rozstrzygnal. W swojej opinii ?!,
rzecznik generalny Ruiz-Jarabo Colomer
proponuje, aby Trybunal nie przyjmowaf
formalistycznej postawy w tej sprawie, gdyz
pozostawaloby to réwniez w sprzecznosci
z okre§lonymi zadaniami Trybunalu. Przed-
miotem tej sprawy jest kwestia, czy sad
krajowy lub trybunal, o ktérym mowa
w art. 234 WE akapit trzeci, jest zobowigzany
do przekazania pytania réwniez
w przypadku, gdy Trybunal Sprawiedliwosci
orzekl, ze analogiczne przepisy innego
poréwnywalnego rozporzadzenia sa nie-
wazne, badZ czy moze powstrzyma¢ sie od
obowigzku zlozenia wniosku o wydanie orze-
czenia w trybie prejudycjalnym w $wietle
jasnych analogii pomiedzy kwestionowanymi
przepisami a przepisami uznanymi za nie-
wazine,

151. Cho¢ w niniejszej sprawie nie istnieje
potrzeba udzielenia odpowiedzi na to pyta-
nie, jestem jednak zdania, iz mogloby to byé
przydatne.

152. OdpowiedZ mozna wywnioskowad
z brzmienia art. 234 WE, ktére zostalo
objaénione przez TerunaI w sprawach
CILFIT 3 i Foto-Frost >,

31 — Sprawa C-461/03 Gaston Schwl, opinia z dnia 30 czerwea
2005 1.

32 — Wyrok z dnia 6 paidziernika 1982 r. w sprawie 283/81 (Rec.
str. 31415).

33 — Wyrok z dnia 22 pa‘dziernika 1987 r. w sprawie 314/85 (Rec.
str. 4199),

153. Ze sprawy CILFIT wynika, Zze sam fakt
utrzymywania przez strone, ze spér dotyczy
wykladni prawa wspdlnotowego, nie wystar-
cza, aby dany sad lub trybunal krajowy
musial uznaé, iz jest to podniesione pytanie
w rozumieniu art. 234 WE. Z brzmienia
art. 234 WE oraz ze sprawy CILFIT wynika,
ze do sadu krajowego nalezy rozstrzygnigcie,
czy potrzebne jest mu orzeczenie wydane
w trybie prejudycjalnym w celu rozstrzygnie-
cia sprawy, choé¢ sad ostatniej instancji jest
zobowiazany do przekazania wniosku
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjal-
nym, chyba Ze pytanie jest nieistotne, albo
Trybunat Sprawiedliwosci dokonal wykladni
zakwestionowanego przepisu prawa wspol-
notowego, albo prawidlowe stosowanie
prawa wspélnotowego jest tak oczywiste, Ze
nie pozostawia miejsca na zasadne watpli-
woéci. Ze sprawy Foto-Frost wynika, ze sad
krajowy nie jest zobowigzany do przestania
pytania, jezeli uzna, Ze argumenty przedsta-
wione temu sgdowi przez strony na poparcie
niewazno$ci sg bezzasadne; moze je odrzu-
cié, stwierdzajac, Ze akt jest w zupelnoéci
wazny. Gdy natomiast podziela on takg
opinig, to musi wnieéé sprawe, gdyz sad
krajowy nie jest wladny do uznawania aktéw
instytucji wspélnotowych za niewazne.

154. Z uwag rzadu Zjednoczonego Kréle-
stwa jasno wynika, Ze przepisy o legitymacji
procesowej sa wzglednie liberalne w Anglii
i Walii; ze kazda osoba moze wnie§é skarge
o dokonanie kontroli sadowej aktu praw-
nego, jezeli ma ona w tej sprawie dostateczny
interes prawny oraz ze wlasciwe sady doko-

I-441



OPINIA LA. GEELHOEDA — SPRAWA C-344/04

nujg bardzo szerokiej wykladni kryteriow
dostatecznego interesu prawnego, czego
ewentualne konsekwencje moga by¢ takie,
ze ogromna liczba skarg w sprawie waznoéci
wspdlnotowych aktéw prawodawczych moze
zostaé wniesiona do sadéw krajowych.

V — Whnioski

155, O ile powyisze jest by¢ moze prawds,
to jednak wylacznie do sadu krajowego
nalezy decyzja, czy istnieje watpliwo$¢ co
do waznoéci aktu wspélnotowego, ktora
uzasadnialaby wniesienie sprawy do tutej-
szego Trybunalu,

156. Proponuje, aby na podstawie powyzszych rozwazaii udzieli¢ nastepujacych
odpowiedzi na pytania przedlozone przez High Court of Justice of England and

Wales, Queen’s Bench Division:

~ Analiza siedmiu pierwszych pytan nie wykazala niczego, co mogloby wplyna¢
na wazno$¢ rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspdlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokiad albo
odwolania lub duzego opdZnienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie (EWG)

nr 295/91.

— W kontekscie wspélpracy sadowej ustanowionej przez art. 234 WE, do sadu lub
trybunatu krajowego nalezy ocena, czy istnieje potrzeba przekazania pytania
Trybunalowi Sprawiedliwo$ci w celu wydania orzeczenia w trybie prejudy-
cjalnym, z uwzglednieniem w razie potrzeby zasad ustanowionych przez
Trybunat w sprawach CILFIT i Foto-Frost.
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