INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION I EUROPEAN LOW FARES AIRLINE ASSOCIATION

WYROK TRYBUNALU (wielka izba)
z dnia 10 stycznia 2006 r.”

W sprawie C-344/04

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 234 WE, orzeczenia
w trybie prejudycjalnym, zlozony przez High Court of Justice (England & Wales),
Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Zjednoczone Krélestwo) postano-
wieniem z dnia 14 lipca 2004 r., ktére wplynelo do Trybunalu w dniu 12 sierpnia
2004 r., w postepowanitt

The Queen, na wniosek

International Air Transport Association,

European Low Fares Airline Association

przeciwko

Department for Transport,
* Jezyk postgpowania: angiclski.
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TRYBUNAL (wielka izba),

w skladzie: V. Skouris, prezes, P. Jann, C.W.A. Timmermans, A. Rosas,
K. Schiemann i J. Malenovsky (sprawozdawca), prezesi izb, C. Gulmann, R. Silva
de Lapuerta, K. Lenaerts, P. Kuris, E. Juhdsz, G. Arestis i A. Borg Barthet, sedziowie,

rzecznik generalny: L.A. Geelhoed,
sekretarz: L. Hewlett, gtéwny administrator,

uwzgledniajac procedure pisemna i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 7 czerwca
2005 1.

rozwazywszy uwagi przedstawione:

— W imieniu International Air Transport Association przez M. Brealeya, QC,
M. Demetriou, barrister, umocowanych przez J. Balfoura, solicitor,

— Ww imieniu European Low Fares Airline Association przez G. Berrischa,
Rechtsanwalt oraz C. Garbi¢ Molyneux, abogado,

— w imieniu rzadu Zjednoczonego Krélestwa przez M. Bethella, dzialajacego
w charakterze pelnomocnika, wspieranego przez przez C. Lewisa, barrister,
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— w imieniu Parlamentu Europejskiego przez K. Bradleya oraz M. Gémez Leal,
dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Rady Unii Europejskiej przez E. Karlsson oraz K. Michoel oraz
R. Szostaka, dzialajagcych w charakterze pelnomocnikéw,

— w imieniu Komisji Wspdlnot Europejskich przez F. Benyona oraz
M. Huttunena, dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 8 wrze$nia
2005 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy po pierwsze
waznodci art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspélne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokiad albo odwotlania
lub duzego opdinienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz.U.
L 46, str. 1), a po drugie wykladni art. 234 akapit drugi WE.
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Whiosek ten zostat zlozony w ramach sporu pomiedzy International Air Transport
Association (zwanego dalej ,IATA”) i European Low Fares Airline Association
(zwanego dalej ,ELFAA”) a Department for Transport (ministerstwo transportu)
w przedmiocie wykonania rozporzadzenia nr 261/2004.

Ramy prawne

Uregulowanie miedzynarodowe

Konwencja w sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego zostala zatwierdzona decyzja Rady z dnia 5 kwietnia
2001 r. (Dz.U. L 194, str. 38, zwana dalej ,konwencja montrealska”).

Artykuly 17-37 konwencji montrealskiej stanowia jej rozdziat III, zatytutowany
»Odpowiedzialnos$¢ przewoznika i zakres odszkodowania za szkody”.

Artykut 19 tej konwencji, zatytutowany ,OpéZnienie”, stanowi:

»Przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode wynikta z opéznienia w przewozie
lotniczym os6b, bagazu lub tadunku. Jednakze przewoznik nie ponosi odpowie-
dzialnoéci za szkode wynikla z opéznienia, jesli udowodni, Ze on sam oraz jego
pracownicy i agenci podjeli wszystkie rozsadnie konieczne $rodki, aby uniknaé
szkody, lub ze niemozliwe bylo podjecie przez nich takich srodkéw”.
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Artykul 22 ust. 1 tej konwencji ogranicza odpowiedzialnoéé przewoznika za szkode
wyniklg z opéznienia do kwoty 4150 specjalnych praw ciagnienia. Artykuf 22 ust. 5
stanowi przede wszystkim, Ze ograniczenie to nie ma zastosowania, jesli szkoda
wynikla z dzialania lub zaniechania przewoZnika, dokonanych z zamiarem
spowodowania szkody lub lekkomysinie i ze $wiadomoscia, ze szkoda najprawdo-
podobniej powstanie.

Artykul 29 tej samej konwencji, zatytulowany ,Podstawa roszczen”, zostal
zredagowany w nastepujacy sposdb:

»W przewozie oséb, bagazu i fadunku jakiekolwiek powddztwo dla uzyskania
odszkodowania, jakkolwiek uzasadnione, zaré6wno na podstawie niniejszej konwen-
¢ji, jak i z umowy lub deliktu, moze zosta¢ wszczete wylacznie z zastrzezeniem
warunkéw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okreslone w niniejszej konwengji,
bez uszczerbku dla tego, kim sg osoby majace prawo wniesienia pozwu i jakie sg ich
odpowiednie uprawnienia. W kazdym takim postgpowaniu sagdowym zadoséuczy-
nienie, odszkodowania z nawigzka lub jakiekolwiek inne odszkodowanie niekom-
pensacyjne nie sg zasadzane”,

Uregulowania wspdlnotowe

Rozporzadzenie (WE) nr 2027/97

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia 9 paZdziernika 1997 r. w sprawie
odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytulu wypadkéw lotniczych (Dz.U.
L 285, str. 1) zostalo zmienione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 889/2002 z dnia 13 maja 2002 r. (DzU. L 140, str. 2) (zwane dalej
»rozporzadzeniem 2027/97").

1-447



10

11

WYROK Z DNIA 10.1.2006 r. — SPRAWA C-344/04

Artykul 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 2027/97 stanowi:

»Odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego Wspdlnoty w odniesieniu do pasazeréw
i ich bagazu podlega postanowieniom Konwencji montrealskiej okreslajacym te

rys

odpowiedzialno$¢”.

Zalycznik do rozporzadzenia nr 2027/97 zawiera w tytule ,SpdZnienia pasazera”
w szczeg6lnoéci ponizsze postanowienia:

»W przypadku spoZnienia si¢ pasazera przewoznik lotniczy jest odpowiedzialny za
szkody, chyba ze dokonal wszystkich racjonalnie uzasadnionych czynnoéci w celu
unikniecia szkody lub nie mial mozliwoséci wykonania takich dziala zapobiega-
wezych, Odpowiedzialno$¢ za sp6znienie sie pasazera zawinione przez przewoznika
jest ograniczona do 4150 SDR (kwota w przeliczeniu na walute lokalng)”.

Rozporzadzenie nr 261/2004

Motywy 1 i 2 rozporzadzenia nr 261/2004 zostaly sformulowane w nastepujacy
spos6b: .

»1. Dzialanie Wspdlnoty w dziedzinie transportu lotniczego powinno mie¢ na celu,
miedzy innymi, zapewnienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Ponadto
powinno si¢ w pelni zwraca¢ uwage na ogdlne wymogi ochrony konsumentéw.
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2. Odmowa przyjecia na poklad i odwolanie lub duze opdZnienie lotéw powoduja
powazne problemy i niedogodnosci dla pasazeréw”.

Zgodnie z motywem 12 tego rozporzadzenia:

JLowinno si¢ réwniez zminimalizowaé trudnosci i niedogodnoéci dla pasazeréw
wynikajace z odwolania lotéw. W tym celu nalezy naklaniaé¢ przewoznikéw do
informowania pasazer6w o odwolaniach lotéw przed planowa godzing odlotu
i ponadto do oferowania pasazerom mozliwych do przyjecia zmian planéw podrézy,
tak by mieli oni mozliwoé¢ dostosowania sie do nich. W przypadku nieuczynienia
tego, przewoznicy lotniczy byliby zobowigzani do wyplacenia odszkodowania
pasazerom, chyba ze odwolanie jest spowodowane zaistnieniem wyjatkowych
okolicznodci, ktérych nie mozna bylo unikngé pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych $rodkéw”.

Zgodnie z motywem 14 tego samego rozporzadzenia:

»Podobnie jak w konwencji montrealskiej, zobowigzania przewoznikéw lotniczych
powinny by¢ ograniczone lub ich odpowiedzialno$¢ wylaczona, w przypadku gdy
zdarzenie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie
mozna bylo unikngé, pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Okolicz-
nosci te mogy, w szczegdlnodci, zaistnie¢ w przypadku destabilizacji polityczne;j,
warunkéw meteorologicznych uniemozliwiajacych dany lot, zagrozenia bezpieczen-
stwa, nieoczekiwanych wad mogacych wplynaé na bezpieczeiistwo lotu oraz
strajkéw majacych wplyw na dzialalnoéé przewoinika”.
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Artykut 5 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Odwolanie”, stanowi:

b)

W przypadku odwolania lotu pasazerowie, ktérych to odwotanie dotyczy:

otrzymujg pomoc od obslugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 8;
oraz

otrzymujg pomoc od obstugujacego przewoznika lotniczego, zgodnie z art. 9
ust. 11it. a) i art. 9 ust. 2, jak réwniez, w przypadku zmiany trasy, gdy racjonalnie
spodziewany czas startu nowego lotu ma nastapi¢ co najmniej jeden dzier po
planowym starcie odwotanego lotu, pomoc okreslong w art. 9 ust. 1 lit. b) i ¢);
oraz

maja prawo do odszkodowania od obslugujacego przewoznika 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 odwotaniu w okresie od dwéch tygodni do siedmiu
dni przed planowym czasem odlotu i zaoferowano im zmiane planu
podrézy, umozliwiajaca im wylot najpézniej dwie godziny przed planowym
czasem odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej cztery godziny
po planowym czasie przylotu; lub
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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 godzine przed planowym czasem
odlotu i dotarcie do ich miejsca docelowego najwyzej dwie godziny po
planowym czasie przylotu.

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

3. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty
przewidzianej w art. 7, jezeli moze dowie$é, ze odwolanie jest spowodowane
zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikngé,
pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw.

4. Cigzar dowodu tego, czy i kiedy pasazerowie zostali poinformowani o odwolaniu
lotu, spoczywa na obstugujacym przewozniku lotniczym”.

Artykut 6 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,OpéZnienie”, ma nastepujace
brzmienie:

»1. Jezeli obstugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywac,
ze lot bedzie opézniony w stosunku do planowego startu:

a) o dwie lub wiecej godzin w przypadku lotéw do 1500 kilometréw; lub
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b) o trzy lub wiecej godzin w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspélnoto-
wych diuzszych niz 1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o diugoéci
pomiedzy 1500 a 3500 kilometréw, lub

¢) o cztery lub wigcej godzin w przypadku wszystkich innych lotéw niz loty
okreélone w lit, a) Iub b),

pasazerowie otrzymuja od obstugujacego przewoznika lotniczego:

i) pomoc okre$long w art. 9 ust. 1 lit. a) i art. 9 ust. 2; oraz

i) gdy oczekiwany w sposéb uzasadniony czas odlotu nastapi co najmniej dzier
po terminie poprzednio zapowiedzianego odlotu, pomoc okreélong w art. 9
ust. 1 lit. b) i ¢); oraz

iii) gdy op6znienie wynosi co najmniej pigé godzin, pomoc okreslong w art. 8
ust. 1 lit, a).

2. W kazdym przypadku pomoc jest oferowana w ramach limitéw czasowych
okreélonych powyzej w odniesieniu do poszczegélnego przedziatu odlegtoéci”.
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Artykul 7 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowany ,Prawo do odszkodowania”,
stanowi:

»1. W przypadku odwolania do niniejszego artykulu, pasazerowie otrzymuja
odszkodowanie w wysokosci:

a) 250 EUR dla wszystkich lotéw o diugoéci do 1 500 kilometréw;

b) 400 EUR dla wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych diuzszych niz 1500
kilometréw i wszystkich innych lotéw o dlugosci od 1500 do 3500 kilometréw;

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

Przy okreslaniu odlegloéci podstawa jest ostatni cel lotu, do ktérego przybycie
pasazera nastapi po czasie planowego przylotu na skutek opdznienia spowodowa-
nego odmowa przyjecia na poklad lub odwotaniem lotu.

2. Jezeli pasazerom zaoferowano, zgodnie z art. 8, zmiang 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 diugosci do 1500 kilometréw;
lub
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b) o trzy godziny w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych
dtuzszych niz 1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o dlugoéci od 1500
do 3500 kilometréw; lub

c) o cztery godziny w przypadku wszystkich 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 okre§lone w ust. 1 jest wyplacane w gotéwcee, elektronicznym
przelewem bankowym, przekazem bankowym lub czekami bankowymi albo, za
pisemng zgoda pasazera, w bonach podréznych i/lub w formie innych ustug.

4. Odleglosci podane w ust. 1 i 2 mierzone s3 metoda trasy po ortodromie”.

Zgodnie z art. 8 rozporzadzenia nr 261/2004, zatytulowanym ,Prawo do zwrotu
naleznoéci lub zmiany planu podrézy™:

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

a) — zwrotem w terminie siedmiu dni, za pomoca $rodkéw przewidzianych
w art. 7 ust. 3, pelnego kosztu biletu po cenie za jaka zostal kupiony, za czeéé
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lub czesci nie odbytej podrézy oraz za czeéé lub czesci juz odbyte, jezeli lot
nie sluzy juz dluzej jakiemukolwiek celowi zwigzanemu z pierwotnym
planem podrézy pasazera, wraz z, gdy jest to odpowiednie,

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

b) zmiang planu podrézy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca
docelowego, w najwcze$niejszym mozliwym terminie; lub

c) zmiang planu podrézy, na poréwnywalnych warunkach, do ich miejsca
docelowego, w péiniejszym terminie dogodnym dla pasazera, w zaleznoéci od
dostepnosci wolnych miejsc.

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

3. Jezeli w przypadku gdy miasto lub region jest obslugiwane przez kilka lotnisk,
obsltugujacy przewoznik lotniczy oferuje pasazerowi 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”.

I-455



18

WYROK Z DNIA 10.1.2006 r. — SPRAWA C-344/04

Zgodnie z art. 9 rozporzadzenia 261/2004, zatytulowanym ,Prawo do opieki”:

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

a) posilki oraz napoje w ilosciach adekwatnych do czasu oczekiwania;

b) zakwaterowanie w hotelu w przypadku:

— gdy wystepuje koniecznos$¢ pobytu przez jedna albo wigcej nocy, lub

— gdy zachodzi koniecznos¢ pobytu dluzszego niz planowany przez pasazera;

c) transport pomiedzy lotniskiem a miejscem zakwaterowania (hotelem lub
innym).

2. Ponadto pasazerom bezplatnie przystuguja dwie rozmowy telefoniczne, dwa
dalekopisy, dwie przesylki faksowe lub e-mailowe.
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3. Stosujac niniejszy artykul, obslugujacy przewoznik lotniczy powinien zwracaé
szczegblng uwage na potrzeby oséb o ograniczonej mozliwoéci poruszania sie
i wszelkich oséb im towarzyszacych, jak réwniez na potrzeby dzieci podrézujacych
bez dorostych opiekunéw”.

Postepowanie przed sadem krajowym i pytania prejudycjalne

IATA jest zrzeszeniem 270 spélek powietrznych ze 130 panstw i przewozi 98%
pasazeréw regularnych miedzynarodowych linii lotniczych. ELFAA jest zrzeszeniem
zalozonym w styczniu 2004 r. i reprezentuje interesy 10 niskokosztowych spélek
lotniczych w dziewieciu panistwach europejskich. Te dwa zrzeszenia wniosly do High
Court of Justice (England and Wales), Queen’s Bench Division (Administrative
Court) dwie skargi przeciwko ministerstwu transportu dotyczace kontroli zgodno$ci
z prawem (,judicial review”) dotyczace wykonania rozporzadzenia nr 261/2004.

Uznajac, ze argumenty skarzacych w postgpowaniu przed sadem krajowym nie byly
bezzasadne, High Court of Justice postanowil przedlozyé¢ Trybunatowi Sprawiedli-
woéci siedem pytan prejudycjalnych sformulowanych przez skarzacych w celu
podwazenia wazno$ci rozporzadzenia nr 261/2004. W zwigzku z tym, Ze minister
transportu wyrazit watpliwo$¢ co do koniecznosci przedlozenia szeéciu sposréd tych
pytant twierdzac, Ze jego zdaniem nie stanowia one wyrazu powaznych watpliwosci
co do waznosci tego rozporzadzenia, High Court of Justice pragnie dowiedzie¢ sie,
jakie warunki musza by¢ spelnione lub jaki prég musi zostaé przekroczony przed
przedlozeniem Trybunalowi na podstawie art. 234 ust. 2 WE pytania dotyczacego
waznodci aktu wspolnotowego. W tej sytuacji High Court of Justice (England and
Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) postanowil zawiesié¢
postepowanie i zwrécil sig do Trybunalu o udzielenie odpowiedzi na nastepujace
pytania:

»1) Czy art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004 jest niewaziny z powodu jego
sprzecznosci z [...] konwencja [...] montrealsky, w szczegdlnodci z jej art. 19,
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22 i 29, i czy (w powigzaniu z innymi istotnymi czynnikami) ma to wplyw na
wazno$¢ rozporzadzenia jako catoéci?

Czy zmiana art. 5 rozporzadzenia [nr 261/2004] w trakcie rozpatrywania jego
wersji roboczej przez Komitet Pojednawczy dokonana byla w sposéb sprzeczny
z wymogami proceduralnymi przewidzianymi w art. 251 WE, a jesli tak, to czy
art. 5 [ww.] rozporzadzenia jest niewazny, a jesli tak, to czy (w powiagzaniu
z innymi istotnymi czynnikami) ma to wplyw na wazno$¢ rozporzadzenia jako
calosci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 sa (w calosci lub w czesci) niewazne
z powodu ich sprzecznosci z zasada pewnoéci prawa, a jesli tak, to czy
niewazno$¢ ta (w powigzaniu z innymi istotnymi czynnikami) wplywa na
wazno$¢ rozporzadzenia jako calosci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 (lub ich cze$¢) sa niewazne z tej
przyczyny, ze nie s3 podparte Zadna lub tez zadng stosowng argumentacjg, a jesli
tak, to czy niewazno$¢ ta (w powiazaniu z innymi istotnymi czynnikami) wplywa
na wazno$¢ rozporzadzenia jako catosci?

Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 s3 (w catoéci lub w czeéci) niewazne
z powodu ich sprzecznoéci z zasada proporcjonalnoéci wymagana dla kazdego
$rodka wspélnotowego, a jedli tak, to czy niewaznoéé ta (w powigzaniu z innymi
istotnymi czynnikami) wplywa na waznoé¢ rozporzadzenia jako calosci?
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Czy art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 sa (w caloéci lub w czeéci) niewazne
z tego powodu, ze dyskryminuja one w szczegélnosci druga sposrdd organizacji
skarzacych w sposdb arbitralny i pozbawiony obiektywnego uzasadnienia, a jesli
tak, to czy niewazno$¢ ta (w powigzaniu z innymi istotnymi czynnikami) wplywa
na wazno$¢ rozporzadzenia jako calosci?

Czy art. 7 ww. rozporzadzenia jest (w caloéci lub w czeéci) niewazny z tej
przyczyny, ze naloZenie odpowiedzialnosci w kwocie z géry okreslonej na
wypadek odwolania lotu z przyczyn, ktérych nie obejmuje podstawa
egzoneracyjna nadzwyczajnych okolicznoéci, jest dyskryminujace, nie spelnia
kryteriéw proporcjonalno$ci wymaganych dla kazdego $rodka wspdlnotowego
lub tez jest pozbawione wystarczajacego uzasadnienia, a je$li tak, to czy
niewazno$¢ ta (w powigzaniu z innymi istotnymi czynnikami) wplywa na
wazno$¢ rozporzadzenia jako calosci?

Czy w sytuacji gdy sad krajowy przyjal do rozpoznania skarge, ktéra
w przedmiocie waznosci aktu wspdlnotowego podnosi kwestie zdaniem sadu
mozliwe do obrony i niebezpodstawne, istnieja zasady prawa wspélnotowego
w zakresie testu czy tez progu, ktére ten sad krajowy powinien stosowaé przy
podejmowaniu decyzji o zwrdceniu si¢ do Trybunalu Sprawiedliwosci
z pytaniem prejudycjalnym na podstawie art. 234 akapit drugi WE?”,

Postanowieniem prezesa Trybunalu z dnia 24 wrze$nia 2004 r. wniosek sadu
odsylajacego o zastosowanie w odniesieniu do niniejszego odestania prejudycjalnego
trybu przyspieszonego przewidzianego w art. 104 a akapit pierwszy regulaminu
Trybunatu zostal oddalony.
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W przedmiocie pytan prejudycjalnych

W przedmiocie pytania dsmego

Za pomoca pytania ésmego, ktére nalezy rozpatrzy¢ w pierwszej kolejnosci, sad
odsylajacy pragnie przede wszystkim ustali¢, czy wyktadni art. 234 akapit drugi WE
nalezy dokonywa¢ w ten spos6b, ze sad krajowy jest zobowiazany przedlozyé
Trybunalowi pytanie prejudycjalne celem poddania pod rozwage kwestii waznosci
aktu wspdlnotowego jedynie wtedy, gdy wystepuje pewien okreslony stopien
watpliwoéci co do jego waznosci.

W przedmiocie dopuszczalnosci

Parlament Europejski uwaza, ze pytanie to jest niedopuszczalne, poniewaz
odpowiedZ, ktérej mialby udzieli¢ Trybunal, nie ma Zadnego znaczenia dla
rozstrzygniecia sporu przed sadem odsylajacym, ktéry to spdr dotyczy waznosci
rozporzadzenia nr 261/2004.

W tym wzgledzie z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze odmowa wydania
orzeczenia w trybie prejudycjalnym, o ktére wnioskowal sad odsylajacy, jest
mozliwa tylko wtedy, gdy jest oczywiste, ze wykladnia prawa wspdlnotowego, o ktéra
wnioskowano, nie ma zadnego zwigzku z rzeczywistoscia lub przedmiotem sporu
przed sadem krajowym, lub gdy problem jest natury hipotetycznej lub gdy Trybunat
nie dysponuje elementami stanu faktycznego albo prawnego, ktére sa konieczne do
udzielenia uzytecznej odpowiedzi na pytania, ktére zostaly mu przedstawione (zob.
w szczegblnosci wyroki z dnia 15 grudnia 1995 r. w sprawie C-415/93 Bosman, Rec.
str. 1-4921, pkt 61, z dnia 5 czerwca 1997 r. w sprawie C-105/94 Celestini, Rec.
str. [-2971, pkt 22, i z dnia 7 wrze$nia 1999 r. w sprawie C-355/97 Beck i Bergdorf,
Rec. str. 1-4977, pkt 22). Poza takimi sytuacjami Trybunal jest co do zasady
zobowigzany do udzielenia odpowiedzi na pytanie prejudycjalne dotyczace wyktadni
norm prawa wspdlnotowego (zob. ww. wyrok w sprawie Bosman, pkt 59)."
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W sprawie gléwnej skarzacy zakwestionowali wazno$é¢ rozporzadzenia nr 261/2004
w toku postepowania przed sgdem odsylajacym, w zwigzku z czym zadal on sobie
pytanie, czy takie podwazenie wazno$ci rozporzadzenia uzasadnia zwrdcenie si¢ do
Trybunalu o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zgodnie z warunkami
okres$lonymi w art. 234 WE. Nie mozna zatem uzna¢é, Ze wykladnia tego przepisu,
o ktéra wnosi sad odsylajacy w pytaniu ésmym, jest pozbawiona jakiegokolwiek
zwigzku z przedmiotem postgpowania przed sadem krajowym. Okolicznoéé, iz
jednoczesnie sad ten zwrdcil si¢ do Trybunalu réwniez o udzielenie odpowiedzi na
pytania dotyczace waznoéci rozporzadzenia nr 261/2004 i ze odpowiedzi, ktére sad
ten otrzyma, moga stuzy¢ wydaniu wyroku w postepowaniu przed sadem krajowym,
nie moze poddawaé watpliwoéé znaczenia pytania dotyczacego wykladni
art, 234 WE.

Zatem na pytanie to nalezy udzieli¢ odpowiedzi.

Co do istoty

Nalezy przypomnieé, Ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sady krajowe nie
maja kompetencji do stwierdzania niewaznosci aktéw instytucji wspdlnotowych.
Otéz kompetencje przyznane Trybunalowi przez art. 234 WE maja w szczego6lnosci
na celu zapewnienie jednolitego stosowania prawa wspolnotowego przez sady
krajowe. Wymdg spdjnosci jest szczegdlnie istotny, gdy chodzi o waznoé¢ aktu
wsp6lnotowego. Rozbiezno$ci w orzecznictwie sadéw Paristw Czlonkowskich
dotyczace waznoéci aktu wspdlnotowego moglyby zagrozi¢ spdjnosci samego
wspolnotowego porzadku prawnego i naruszyé podstawowy wymog pewnosci prawa
(wyroki z dnia 22 pazdziernika 1987 r. w sprawie 314/85 Foto-Frost, Rec. str. 4199,
pkt 15, z dnia 15 kwietnia 1997 r. w sprawie C-27/95 Bakers of Nailsea, Rec.
str. 1-1847, pkt 20, i z dnia 6 grudnia 2005 r. w sprawie C-461/03 Gaston Schul
Douane-expediteur, Zb.Orz. str. I-10513, pkt 21). W zwigzku z tym Trybunal jest
jako jedyny uprawniony do stwierdzenia niewaznosci aktu wspdlnotowego (wyrok
z dnia 21 lutego 1991 r. w sprawach polaczonych C-143/88 i C-92/89 Zuckerfabrik
Stiderdithmarschen i Zuckerfabrik Soest, Rec. str. 1-415, pkt 17, i wyrok z dnia
21 marca 2000 r. w sprawie C-6/99 Greenpeace France i in.,, Rec. str. I-1651, pkt 54).
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W tym kontekécie nalezy zauwazyd, ze art. 234 WE nie ustanawia $rodka zaskarzenia
dostepnego dla stron sporu przed sadem krajowym, a zatem utrzymywanie przez
strong, Ze spér dotyczy waznosci prawa wspélnotowego nie wystarcza, aby dany sad
krajowy musial uznad, iz jest to podniesione pytanie w rozumieniu art. 234 WE (zob.
podobnie wyrok z dnia 6 paZdziernika 1982 r. w sprawie 283/81 Cilfit i in., Rec.
str. 3415, pkt 9). Z tego wynika, ze zakwestionowanie waznoéci aktu wspélnotowego
przed sadem krajowym samo w sobie nie jest wystarczajacym uzasadnieniem dla
przedlozenia pytania prejudycjalnego Trybunatowi.

W przypadku sadéw, ktérych orzeczenia podlegaja zaskarzeniu wedlug prawa
wewnetrznego, Trybunal orzekl, iz sady te moga dokonywaé oceny aktu
wspdlnotowego i jezeli nie uznaja za zasadne podnoszonych przed nimi argumentéw
stron dotyczacych niewaznoéci tych aktéw, sady te moga oddali¢ te zarzuty,
stwierdzajac, ze akt ten jest wazny w catosci. Postepujac bowiem w ten sposéb, sady
te nie podwazaja istnienia aktu wspdlnotowego (ww. wyrok w sprawie Foto-Frost,
pkt 14).

Natomiast gdy sady te uznaja, ze zarzut lub wigcej zarzutéw niewaznosci, czy to
podniesionych przez strony, czy to zbadanych z urzedu (zob. podobnie wyrok z dnia
16 czerwca 1981 r. w sprawie 126/80 Salonia, Rec. str. 1563, pkt 7), sa zasadne, cigzy
na nich obowigzek zawieszenia postgpowania i zwrécenia si¢ do Trybunatu
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dokonujacego oceny waznosci.

Podobnie idea wspélpracy, ktéra powinna stanowié podstawe funkcjonowania
instytucji odestania prejudycjalnego, implikuje, ze sad krajowy przedstawia w swoim
odestaniu prejudycjalnym powody, dla ktérych uwaza wydanie orzeczenia prejudy-
cjalnego za konieczne.

W konsekwencji na pytanie ésme nalezy odpowiedzieé, ze jezeli sad, ktérego
orzeczenia podlegaja zaskarzeniu wedlug prawa wewnetrznego uzna, ze zarzut lub
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wigcej zarzutéw niewaznosci, czy to podniesionych przez strony, czy to zbadanych
z urzedu, sa zasadne — cigzy na nim obowiazek zawieszenia postgpowania
i zwrécenia si¢ do Trybunalu o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
dokonujacego oceny waznosci.

W przedmiocie pozostatych pytan

Formulujac pierwszych siedem pytari, sad odsylajacy pragnie przede wszystkim
ustali¢, czy art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia 261/2004 sa niewazne, a jeéli tak, to czy ich
niewazno$¢ wplywa na niewazno$é rozporzadzenia w calosci.

W przedmiocie zgodnosci art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004 z konwencja
montrealska

Za pomocg pytania pierwszego sad odsylajacy pragnie przede wszystkim ustalié, czy
art. 6 rozporzadzenia nr 216/2004: narusza postanowienia art. 19, 22 i 29 konwencji
montrealskiej.

Tytulem wstepu nalezy przypomnieé, Ze zgodnie z art. 300 ust. 7 WE ,umowy
zawarte zgodnie z warunkami okreslonymi w niniejszym artykule wigza instytucje
Wspdlnoty oraz Panstwa Czlonkowskie”. Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu
umowy te maja pierwszenistwo w stosowaniu przed przepisami wtérnego prawa
wspolnotowego (wyrok z dnia 10 wize$nia 1996 r. w sprawie C-61/94 Komisja
przeciwko Niemcom, Rec. str. 1-3989, pkt 52, i wyrok z dnia 1 kwietnia 2004 1.
w sprawie C-286/02 Bellio E.lli, Rec. str. I-3465, pkt 33).
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Konwencja montrealska, podpisana przez Wspdlnote na podstawie art. 300
ust. 2 WE w dniu 9 grudnia 1999 r., zostala zatwierdzona decyzja Rady z dnia
5 kwietnia 2001 r. i weszla w zycie w odniesieniu do Wspélnoty w dniu 28 czerwca
2004 r. W zwigzku z tym, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, od tej ostatniej daty
postanowienia tej konwencji stanowig integralng cze$¢ wspélnotowego porzadku
prawnego (wyrok z dnia 30 kwietnia 1974 r. w sprawie 181/73 Haegeman, Rec.
str. 449, pkt 5, i wyrok z dnia 30 wrzeénia 1987 r. w sprawie 12/86 Demirel, Rec.
str. 3719, pkt 7). Dopiero po tej dacie, postanowieniem z dnia 14 lipca 2004 r. sad
odsylajacy zwrdcit sie do Trybunatu w ramach zawistej przed nim sprawy dotyczacej
zadan ,judicial review” o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym.

Artykut 6 rozporzadzenia nr 261/2004 stanowi, ze w przypadku duzego opéZnienia
lotu obstugujacy przewoznik proponuje pasazerom pomoc i opieke. Artykul ten nie
przewiduje, czy przewoznik moze uwolni¢ si¢ od tych zobowiazaii w przypadku
szczegolnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo unikngé, mimo podjecia
wszelkich racjonalnych $rodkéw.

IATA i ELFAA twierdzily w swojej skardze przed sadem odsytajacym i podtrzymuja
przed Trybunalem, Ze art. 6 jest w zwigzku z tym niezgodny z postanowieniami
konwencji montrealskiej, ktéra zawiera w art. 19 i 22 ust. 1 klauzule egzoneracyjne
i ograniczajace odpowiedzialno§¢ przewoinika w przypadku opdznienia
w transporcie pasazeréw i ktora stanowi w art. 29, ze jakiekolwiek powédztwo dla
uzyskania odszkodowania, jakkolwiek uzasadnione, moze zosta¢ wszczete wyltacznie
z zastrzezeniem warunkéw i takich granic odpowiedzialnosci, jak okreglone w tej
konwencji.

W tym konteksécie nalezy stwierdzié, ze art. 19, 22 i 29 konwencji montrealskiej
naleza do przepiséw, w odniesieniu do ktérych Trybunal dokonuje oceny waznosci
aktéw instytucji Wsp6lnoty, poniewaz po pierwsze nie sprzeciwia sie temu ani
natura ani konstrukcja tej konwencji, a po drugie tre$¢ postanowieri tych trzech
artykuléw jest bezwarunkowa i dostatecznie jasna.
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W odniesieniu do wykladni tych artykuléw nalezy pokreéli¢, ze —zgodnie
z utrwalonym orzecznictwem — wykladni traktatu miedzynarodowego nalezy
dokonywa¢ zgodnie z jego brzmieniem i w $wietle jego celéw. Artykuly 31
Konwencji wiedenskiej o prawie traktatéw z dnia 23 maja 1969 r. i Konwencji
wiedenskiej o prawie traktatéw miedzy paristwami a organizacjami migdzynarodo-
wymi lub organizacjami miedzynarodowymi z dnia 21 marca 1986 r., ktére daja
w tym sensie wyraz miedzynarodowemu ogélnemu prawu zwyczajowemu, stanowia
w tym wzgledzie, ze traktat nalezy interpretowaé w dobrej wierze, zgodnie ze
zwyklym znaczeniem, jakie nalezy przypisywaé uzytym w nim wyrazom w ich
kontekscie, oraz w $wietle jego przedmiotu i celu (zob. podobnie wyrok z dnia
20 listopada 2001 r. w sprawie C-268/99 Jany i in., Rec. str. I-8615, pkt 35).

Z preambuly konwencji montrealskiej wynika, ze paristwa-strony uznaly ,wage
zapewnienia ochrony intereséw konsumentéw w miedzynarodowym przewozie
lotniczym i potrzebe sprawiedliwej rekompensaty opartej na zasadzie naprawienia
szkody”. Zatem to z uwzglednieniem tego celu nalezy dokonywaé wykladni
znaczenia, ktére autorzy tej konwencji chcieli nadaé¢ postanowieniom art. 19, 22 i 29.

Z tych postanowieri konwencji montrealskiej, zawartych w rozdziale III zatytulo-
wanym ,,Odpowiedzialnoé¢ przewoznika i zakres odszkodowania za szkody”, wynika,
ze ustanawiaja one warunki, w ktérych powddztwa o odszkodowanie przeciwko
przewoznikom lotniczym mogq wnosi¢ pasazerowie powolujacy si¢ na szkode
spowodowang opdznieniem. Postanowienia te ograniczaja odpowiedzialnoé¢ prze-
wozZnika do 4150 SDR.

Nalezy stwierdzié¢, Zze wszelkie opéZnienia w pasazerskim transporcie lotniczym,
w szczegblnoéci duze, moga powodowaé — ogdlnie rzecz ujmujagc — powstanie
dwoch rodzajéw szkéd. Z jednej strony zbyt dlugie opéznienie powoduje szkody
niemal identyczne dla wszystkich pasazerdw, ktérych naprawienie moze przybraé
forme ujednoliconej i natychmiastowej pomocy lub opieki dla wszystkich
poszkodowanych, na przyktad w formie zapewnienia napojéw orzezwiajacych,
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positku, zakwaterowania i rozméw telefonicznych. Z drugiej strony pasazerowie
moga ponie$¢ szkody indywidualne, zwigzane z powodem odbywanej przez nich
podrézy, ktérych naprawienie wymaga zindywidualizowanej oceny a casu ad casum
rozmiaru spowodowanych szkéd i moze w konsekwencji stanowié wylacznie
przedmiot zindywidualizowanego $wiadczenia odszkodowawczego a posteriori,

Otéz z postanowieni art. 19, 22 i 29 konwencji montrealskiej wynika w oczywisty
spos6b, ze ograniczaja si¢ one od okre$lania warunkéw, w ktérych po op6znionym
locie zainteresowani pasazerowie moga wnosi¢ powdédztwa o naprawienie szkéd
indywidualnych, to znaczy o odszkodowanie od przewoznikéw ponoszacych
odpowiedzialno$¢ za powstanie szkéd wynikajacych z tego opéZnienia.

Ani z tych, ani z pozostalych postanowieri konwencji montrealskiej nie wynika, ze
intencja jej autoréw bylo ochronienie tych przewoznikéw przed podejmowaniem
w stosunku do nich innych dziatan, w szczeg6lnoéci tych, ktérymi moga byé
zainteresowane wiadze publiczne w celu naprawienia w sposéb ujednolicony
i natychmiastowy szkéd, ktére stanowia niedogodnosci wynikajace z opéznienia
w pasazerskim transporcie lotniczym, bez narazania pasazeréw na niedogodnosci
zwigzane z sgdowym dochodzeniem roszczen odszkodowawczych.

Konwencja montrealska nie moze zatem stanowi¢ przeszkody dla interwencji
prawodawcy wspdlnotowego majacej na celu okreslenie w ramach kompetencji
przyznanych Wspdlnocie w dziedzinie transportu i ochrony konsumentéw
warunkéw, w ktérych nalezy naprawi¢ szkody zwiazane z wyzej wskazanymi
niedogodno$ciami. Poniewaz pomoc pasazerom i opieka przewidziane w art. 6
rozporzadzenia nr 261/2004 w przypadku duzego opéznienia lotu stanowia
ujednolicony i natychmiastowy $rodek stuzacy naprawieniu szkody, nie naleza one
do $rodkéw, wzgledem ktdrych konwencja ta okresla warunki, w jakich moga byé
egzekwowane. grodki przewidziane w art. 6 uzupelniajg zatem uregulowanie
konwencji montrealskiej.
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Ujednolicona i natychmiastowa pomoc i opieka nie stanowia same w sobie
przeszkody w dochodzeniu przez poszkodowanych pasazeréw ponadto odszkodo-
wania za szkody powstale wskutek tego samego opdZnienia, stanowigcego podstawe
roszczenia odszkodowawczego, na warunkach okre$lonych przez konwencje
montrealska dla powddztwa o odszkodowanie.

Srodki te, poprawiajace ochrong intereséw pasazeréw oraz warunki, w ktérych
zasada odszkodowania znajduje w stosunku do nich zastosowanie, nie moga
w zwiazku z tym by¢ uznane za niezgodne z konwencja montrealska.

W przedmiocie waznoci art. 5 rozporzadzenia nr 261/2004 w $wietle art. 251 WE

Formulujac pytanie drugie, sad odsylajacy pragnie przede wszystkim ustali¢, czy
zmieniajac art. 5 pierwotnej wersji rozporzadzenia nr 261/2004 wynikajacej ze
wspodlnego stanowiska (WE) nr 27/2003 z dnia 18 marca 2003 r. (Dz.U. C 125 E,
str. 63, zwanego dalej ,projektem rozporzadzenia”), komitet pojednawczy przewi-
dziany w art. 251 WE dochowal wymogéw proceduralnych przewidzianych przez
ten przepis.

Tytulem wstepu nalezy przypomnie¢ kontekst, w ktérym komitet pojednawczy
wkroczyl w procedure przyjmowania rozporzadzenia nr 261/2004, w szczegdlnosci
w odniesieniu do zainteresowania prawodawcy wspolnotowego w kwestii uwzgled-
nienia lub nieuwzgledniania okolicznosci umozliwiajacych zwolnienie przewozni-
kéw lotniczych z zobowigzania do zapewnienia opieki i udzielenia pomocy
pasazerom w przypadku odwolania lub duzego opéznienia lotu.
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We wspélnym stanowisku nr 27/2003 Rada zdecydowala, ze przewoznicy lotniczy
moga zosta¢ zwolnieni z przewidzianego obowigzku odszkodowania i zapewnienia
opieki w przypadku odwotania lotu zgodnie z art. 5 projektu rozporzadzenia
i z obowiazku zapewnienia opieki przewidzianego w przypadku duzego opéZnienia
lotu zgodnie z art. 6 tego samego projektu, jezeli przewoznicy dowioda, ze odwotanie
lub opédinienie bylo spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznoéci,
ktérych nie mozna byto unikngé, pomimo podjecia wszelkich racjonalnych érodkéw.

Podczas oceny w dniu 3 lipca 2003 r. tego wspdlnego projektu w ramach drugiego
czytania Parlament nie zaproponowal Zadnej zmiany do art. 5 projektu rozporza-
dzenia. Natomiast Parlament przyjat migdzy innymi zmiang nr 11 dotyczaca art. 6
tego samego projektu, w szczegdlnosci usuwajac wszelkie odwotania do klauzuli
egzoneracyjnej dotyczace nadzwyczajnych okolicznoéci (zwanych dalej ,podstawa
egzoneracyjng w postaci nadzwyczajnych okolicznosci”).

Pismem z dnia 22 wrze$nia 2003 r. Rada poinformowata, ze nie moze zatwierdzié
wszystkich zmian zaproponowanych przez Parlament i przewodniczacy Rady
w porozumieniu z przewodniczacym Parlamentu zwolali posiedzenie komitetu
pojednawczego.

W wyniku posiedzenia w dniu 14 paidziernika 2003 r. komitet pojednawczy
doprowadzit do porozumienia w przedmiocie wspélnego projektu, zatwierdzonego
w dniu 1 grudnia 2003 r., zgodnie z ktérym, w szczeg6lnoéci, z art. 5 projektu
rozporzadzenia usuniete zostaly wszystkie odniesienia do podstawy egzoneracyjnej
ze wzgledu na nadzwyczajne okolicznosci umozliwiajace przewoznikom lotniczym
uwolnienie si¢ od ich zobowigzan do zapewniania opieki w przypadku odwolania
lotu. Rozporzadzenie zostalo przyjete, zgodnie z tym projektem wspdinym komitetu
pojednawczego, przez Parlament w ramach trzeciego czytania w dniu 18 grudnia
2003 r. i przez Rade w dniu 26 stycznia 2004 r.
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Skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym podnosza, ze zmieniajac art. 5
projektu rozporzadzenia, mimo iz nie byl on przedmiotem zadnej poprawki
zaproponowanej przez Parlament podczas drugiego czytania, komitet pojednawczy
przekroczyl kompetencje przyznane mu w art. 251 WE.

W tym kontekécie nalezy przypomnieé, ze komitet pojednawczy jest powolywany
w ramach procedury wspéidecydowania, w przypadku rozbieznosci zdain pomiedzy
Rada a Parlamentem w odniesieniu do poprawek zaproponowanych przez
Parlament podczas drugiego czytania. Jest oczywiste, ze tego rodzaju rozbieznosé
miafa miejsce w trakcie procedury przyjmowania rozporzadzenia nr 261/2004, co
uzasadnialo powolanie komitetu pojednawczego.

Whrew twierdzeniu IATA, zadaniem powolanego juz komitetu pojednawczego nie
jest osiagniecie porozumienia co do poprawek zaproponowanych przez Parlament,
lecz — jak wynika z postanowien tegoz art. 251 WE — ,doprowadzenie do
porozumienia w sprawie wspélnego projektu”, poprzez analize wspélnego stanowi-
ska Rady na podstawie poprawek zgloszonych przez Parlament. Brzmienie
art. 251 WE nie zawiera samo w sobie Zadnego ograniczenia co do $rodkéw, za
pomoca ktérych komitet moze dazy¢ do osiagnigcia porozumienia w sprawie
wspolnego projektu.

Poslugujac si¢ pojeciem ,pojednawczy” autorzy traktatu zamierzali zapewni¢
wprowadzanej procedurze pelna skuteczno$é (effet utile) i przyznaé komitetowi
pojednawczemu szeroki zakres uznania. Wprowadzajac ten sposéb usuwania
rozbiezno$ci zmierzali oni wlasnie do tego, by zblizenie stanowisk Parlamentu
i Rady odbylo si¢ na podstawie analizy wszystkich aspektéw rozbieznoéci i przy
aktywnym udziale w pracach komitetu pojednawczego Komisji Wspdlnot Euro-
pejskich, ktéra podejmuje ,wszelkie niezbedne inicjatywy na rzecz zblizenia
stanowisk Parlamentu [...] i Rady”.
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Z tej perspektywy, biorgc réwniez pod uwage uprawnienia mediacyjne Komisji oraz
swobode — na koricowym etapie — Parlamentu i Rady, ktére moga przyjaé lub
odrzuci¢ wspélny projekt zatwierdzony przez komitet pojednawczy, nie mozna
rozumie¢ art. 251 WE w ten sposéb, ze z zasady ogranicza on kompetencje
przyznane temu komitetowi, Sama okoliczno$¢, ze w niniejszym przypadku art. 5
projektu rozporzadzenia nie stanowil przedmiotu poprawek zaproponowanych
przez Parlament podczas drugiego czytania, nie stanowi podstawy dla uznania, ze
komitet ten przekroczy! granice kompetencji przyznanych mu przez art. 251 WE.

Ponadto skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym twierdza, ze skoro
posiedzenia komitetu pojednawczego nie odbywaja si¢ jawnie, nalezy zwrdci¢ uwage
na zasady demokracji przedstawicielskiej.

Oczywiscie efektywny udzial Parlamentu we wspélnotowym procesie prawodaw-
czym, zgodnie z procedurami przewidzianymi przez traktat, stanowi konieczny
element réwnowagi instytucjonalnej przewidzianej przez ten traktat. Jednakze
bezsporne jest, ze Parlament jest reprezentowany w komitecie pojednawczym i ze
skiad tej reprezentacji odpowiada ponadto wzglednemu znaczeniu kazdej grupy
politycznej w Parlamencie. Ponadto wspdlny projekt sformulowany przez komitet
pojednawczy musi jeszcze zgodnie z art. 251 ust. 5 WE zosta¢ poddany ocenie
samego Parlamentu w celu jego zatwierdzenia. Ta ocena, ktéra musi nastapié
w zwyklych warunkach otwartoéci i przejrzystoéci prac tego zgromadzenia,
gwarantuje zatem, w kazdym wypadku, efektywny udzial Parlamentu w procesie
prawodawczym z zachowaniem zasad demokracji przedstawicielskiej.

Z akt sprawy wynika, Ze w niniejszym przypadku rozbieznoéé, ktéra lezata
u podstawy powolania komitetu pojednawczego, dotyczyla w szczegolnosci kwestii,
czy w przypadku duzego opéznienia lotu przewoznicy lotniczy mogg powola¢ sie na
podstawe egzoneracyjng nadzwyczajnych okolicznosci dla wylaczenia swojego
obowigzku pomocy na rzecz pasazeréw, przewidzianego w art. 6 projektu
rozporzadzenia, czy tez nie. Komitet pojednawczy osiagnal porozumienie, zgodnie
z ktérym z art. 6 tego projektu zostaly wykreélone wszystkie odwotania do
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nadzwyczajnych okolicznoéci w celu zagwarantowania pasazerom natychmiastowej
pomocy w przypadku opézZnienia lotu, niezaleznie od przyczyny opéznienia. Komitet
zdecydowal réwniez, ze — celem zagwarantowania spéjnosci i symetrycznoéci
systemu — z art. 5 tego projektu wykre$lone zostana te same podstawy
egzoneracyjne w odniesieniu do obowigzku udzielenia pasazerom opieki
w przypadku odwolania lotu.

W tej sytuacji, zmieniajac art. 5 projektu rozporzadzenia, komitet pojednawczy nie
przekroczyl granic swoich kompetencji.

W przedmiocie obowigzku uzasadnienia i przestrzegania zasady pewnoéci prawa

Formulujac pytanie trzecie i czwarte, sad odsylajacy pragnie przede wszystkim
ustali¢, czy art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 sa niewazne z powodu ich
sprzeczno$ci z zasada pewnoéci prawa lub ze wzgledu na nieprzestrzeganie
obowigzku uzasadnienia. Za pomocg pytania siédmego sad ten pytal rowniez
o znaczenie tego obowigzku w odniesieniu do art. 7 tego rozporzadzenia.

Skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym podnosza, ze zaskarzone
rozporzadzenie zawiera dwuznacznosci, luki oraz sprzecznosci, ktére wplywaja na
jego waznos¢, tak w zwigzku z obowigzkiem uzasadnienia, jak i zasada pewnoéci
prawa.

Nalezy przypomnieé, ze obowigzek uzasadnienia wymagany przez art. 253 WE
wymaga wprawdzie przedstawienia jasno i bez dwuznacznoéci rozumowania organu
wspodlnotowego bedacego autorem danego aktu, w sposéb pozwalajacy zaintereso-
wanym poznanie motywéw podjetego $rodka, a Trybunalowi umozliwiajacy
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wykonanie jego kontroli, niemniej jednak nie jest konieczne podanie wszystkich
istotnych wzgledéw prawnych i faktycznych (zob. w szczegélnoéci wyrok z dnia
29 lutego 1996 r. w sprawie C-122/94 Komisja przeciwko Radzie, Rec. str. 1-881,
pkt 29, wyrok z dnia 14 grudnia 2004 r. w sprawie C-210/03 Swedish Match, Rec.
str. 1-11893, pkt 63, oraz wyrok z dnia 12 lipca 2005 r. w sprawach polaczonych
C-154/04 i C-155/04 Alliance for Natural Health i in., Zb.Orz. str. [-6451, pkt 133).

Przestrzeganie obowigzku uzasadnienia powinno byé¢ ponadto oceniane z punktu
widzenia nie tylko brzmienia aktu, lecz réwniez jego kontekstu oraz ogélu norm
prawnych regulujacych dana dziedzine. Gdy jak w sprawie przed sadem krajowym,
chodzi o akt powszechnie obowigzujgcy, uzasadnienie moze ograniczaé¢ sie do
wskazania, po pierwsze, calosci sytuacji, kiéra doprowadzita do jego przyjecia, a po
drugie, ogélnych celéw, jakim ma stuzy¢ ten akt prawny (zob. w szczegélnosci wyrok
z dnia 10 marca 2005 r. w sprawie C-342/03 Hiszpania przeciwko Radzie, Rec.
str. I-1975, pkt 55). Jezeli z zaskarzonego aktu mozna wywnioskowaé zasadniczy cel,
jaki realizowala instytucja, to byloby zbednym zadanie odrebnego uzasadnienia dla
kazdego z technicznych rozstrzygnieé przyjetych przez instytucje (zob.
w szczeg6lnodci wyrok z dnia 5 lipca 2001 r. w sprawie C-100/99 Wtochy przeciwko
Radzie i Komisji, Rec. str. I-5217, pkt 64, oraz ww. wyrok w sprawach potaczonych
Alliance for Natural Health i in., pkt 134).

Jedli chodzi o zasade pewno$ci prawa, stanowi ona podstawowa zasade prawa
wspélnotowego, ktére wymaga w szczegdlnoici, by uregulowanie bylo jasne
i precyzyjne, tak by podlegajace mu podmioty mogly ustali¢ w sposéb jednoznaczny
swoje prawa i obowiazki oraz podja¢ w konsekwencji odpowiednie kroki (zob. wyrok
z dnia 9 lipca 1981 r. w sprawie 169/80 Gondrand Fréres i Garancini, Rec. str. 1931,
wyrok z dnia 13 lutego 1996 r. w sprawie C-143/93 Van Es Douane Agenten, Rec.
str. [-431, pkt 27, oraz wyrok z dnia 14 kwietnia 2005 r. w sprawie C-110/03 Belgia
przeciwko Komisji, Rec. str. I-2801, pkt 30).

W $wietle wyzej przywolanego orzecznictwa nalezy stwierdzi¢ po pierwsze, ze
postanowienia art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004 okreélaja obowiazki natozone
na przewoznikéw lotniczych na wypadek odwolania lub duzego opéznienia lotu
precyzyjnie i jasno. Cel tych przepiséw wynika réwnie jasno z pierwszego i drugiego
motywu tego rozporzadzenia, zgodnie z ktérymi dzialanie Wsp6lnoty w dziedzinie

I-472



70

71

72

INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION I EUROPEAN LOW FARES AIRLINE ASSOCIATION

transportu lotniczego powinno mieé na celu, miedzy innymi, zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony pasazeréw oraz uwzglednienie ogdlnych wymogéw ochrony
konsumentéw, podczas gdy odmowa przyjecia na poklad i odwolanie lub duze
opédznienie lotéw powoduja powazne problemy i niedogodnoéci dla pasazeréw.

Ponadto motywy 12 i 13 tego samego rozporzadzenia stanowia, ze jezeli
w stosownym czasie pasazerowie, ktérych lot zostal odwolany, nie zostali
poinformowani o odwolaniu lotu, powinni mie¢ mozliwo$¢ otrzymania odszkodo-
wania, zwrotu naleznosci za bilety albo oferty zmiany trasy podrédzy na
satysfakcjonujacych warunkach a w czasie oczekiwania na pdZniejszy lot powinni
zostaé otoczeni nalezyta opieka. Motyw 17 tego rozporzadzenia stanowi, ze
pasazerom, ktérych loty sa opéinione o okrelony czas, powinno si¢ udzieli¢
odpowiedniej opieki oraz powinni oni mie¢ mozliwoé¢ rezygnacji ze swoich lotéw
i otrzymania zwrotu naleznoéci za bilety albo kontynuowania podrézy na
satysfakcjonujacych warunkach., Z tych elementéw mozna wywnioskowaé istote
przyjetego celu.

Ponadto bezsporne jest, ze w przypadku odwotlania lub duzego opédznienia lotu
pasazerowie ponosza rozmaite szkody. Nie wykazano ani nawet nie podnoszono, ze
zdarzenia tego rodzaju sa wylacznie wynikiem niestaranno$ci. Otéz ani
z art. 253 WE, ani z zadnego innego przepisu nie wynika, Ze wazno$¢ danego
aktu prawnego jest uzalezniona od podania w nim dokladnych danych usprawiedli-
wiajacych koniecznoéé interwencji wspélnotowego prawodawcy.

Nie mozna réwniez wymagaé, by rozporzadzenie nr 261/2004 zawieralo specjalne
uzasadnienie dla kazdego z technicznych rozstrzygnigé. Poniewaz cel w postaci
ochrony pasazeréw wymaga wyboru ujednoliconych i skutecznych $rodkéw
stuzacych naprawieniu szkody, ktére w chwili gdy musza zostaé zastosowane, nie
moga by¢ przedmiotem dyskusji, co z pewnoscia umozliwiala podstawa egzonera-
cyjna w postaci nadzwyczajnych okolicznoéci, wspdlnotowy prawodawca mdgl, nie
naruszajac spoczywajacego na nim obowigzku uzasadnienia, powstrzymaé si¢ od
przedstawienia powodéw, ze wzgledu na ktére uznal on, ze obstugujacy przewoznicy
lotniczy nie bedq mogli powolywaé sig¢ na te przestanke egzoneracyjna celem
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uwolnienia si¢ od swoich zobowigzan przewidzianych w art. 5 i 6 tego
rozporzadzenia. Tak samo, wbrew argumentom ELFAA, wspdlnotowy prawodawca
moégh okresli¢ w art. 7 tego rozporzadzenia zasade i ryczaltowa kwote odszkodo-
wania naleznego w przypadku odwotania lotu, nie przedstawiajac powodéw, dla
ktérych zdecydowat sie na wybranie tego $rodka i takiej kwoty i nie ryzykujac przy
tym, ze odno$ny akt moze by¢ bezprawny.

Po drugie, ujednolicone i natychmiastowe $rodki przewidziane w art. 6 rozporza-
dzenia nr 261/2004 nie nalezg do tych, ktérych warunki wdrozenia okresla
konwencja montrealska i nie s3 z ta konwencja niezgodne. Z tego wynika, ze
przepisy tego rozporzadzenia przyznajace pasazerom pewne prawa na wypadek
duzego opéznienia lotu moga podlega¢ odmiennym warunkom niz te, ktdre
konwencja ustanawia wzgledem innych praw. Nie sa zatem wcale sprzeczne z tymi,
ktére zawarte sa w rozporzadzeniu nr 2027/97 i — zgodnie z jego art. 1 — zostaly
ustanowione w celu wykonania istotnych przepiséw konwencji montrealskiej.

W tej sytuacji, po pierwsze, skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym nie
moga skutecznie podnosi¢, Ze rozporzadzenie nr 261/2004 zostalo przyjete
z naruszeniem obowigzku uzasadnienia z tego wzgledu, Ze nie powoluje si¢ na
rozporzadzenie nr 2027/97. Po drugie, art. 6 rozporzadzenia nr 261/2004 nie nalezy
rozumie¢ w ten sposob, ze uchybiajac zasadzie pewno$ci prawa, pozbawia on
reprezentowanych przez skarzacych w postepowaniu przed sgdem krajowym
przedsigbiorcéw mozliwosci uzyskania w jednoznaczny sposéb wiedzy
o obowigzkach, jakie zostaly na nich nalozone jako konsekwencja mechanizmu
wynikajacego z rozporzadzenia nr 2027/97.

Po trzecie, skarzacy w postepowaniu przed sgdem krajowym twierdza, ze
rozporzadzenie nr 261/2004 przewiduje w motywach 14 i 15 w niespdjny sposéb,
ze nadzwyczajne okolicznoéci moga ogranicza¢ lub wylaczaé odpowiedzialnosé
obstugujacych przewoznikéw lotniczych w przypadku odwotania lub duzego
opéznienia lotu, podczas gdy art. 5 i 6 tego rozporzadzenia, ktére reguluja ich
obowigzki w takim przypadku, przewiduja tego rodzaju wyltaczenie odpowiedzial-
nosci wylacznie w zakresie obowiazku wyplaty rekompensaty.
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Jednakze w tym kontekscie nalezy stwierdzi¢ po pierwsze, ze o ile preambuta aktu
wsp6lnotowego moze doprecyzowaé jego tre$¢ (zob. ww. wyrok w sprawach
potaczonych Alliance for Natural Health i in., pkt 91), to jednak nie moze by¢
przywolywana w celu uzasadnienia odstepstw od samych przepiséw danego aktu
(wyrok z dnia 19 listopada 1998 r. w sprawie C-162/97 Nilsson i in., Rec. str. I-7477,
pkt 54, oraz wyrok z dnia 24 listopada 2005 r. w sprawie C-136/04 Deutsches Milch-
Kontor, Zb.Orz. str. 1-10095, pkt 32). Po drugie, brzmienie tych motywdéw
rzeczywiécie pozwala wywnioskowaé, ze ogélnie rzecz ujmujac, obslugujacy
przewoznik lotniczy powinien zostaé zwolniony ze wszystkich zobowigzan
w przypadku nadzwyczajnych okolicznodci i w zwigzku z tym powstaje pewna
niejasno$¢ pomiedzy intencja wyrazona w ten sposéb przez prawodawce wspdlno-
towego a sama trescig art. 5 i 6 rozporzadzenia nr 261/2004, ktére nie przyznaja tej
podstawie egzoneracyjnej charakteru réwnie ogélnego. Jednakze tego rodzaju
niejasnoé¢ nie ma takiego znaczenia, aby spowodowaé niespéjnoéé mechanizmu
wprowadzonego na podstawie tych dwdéch artykutow.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nie s3
niewazne z powodu naruszenia zasady pewnosci prawa lub obowigzku uzasadnienia.

W przedmiocie przestrzegania zasady proporcjonalnosci

Formulujac pytania piate i sibdme, sad odsylajacy pragnie przede wszystkim ustalié,
czy art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 sa niewazne z powodu naruszenia zasady
proporcjonalnoéci.

Tytulem wstepu nalezy przypomnieé, ze zgodnie z zasada proporcjonalnoéci, ktéra
zalicza si¢ do podstawowych zasad prawa wspélnotowego, $rodki podejmowane
w trybie przepiséw wspdlnotowych musza byé zdatne do realizacji zamierzonego
celu i nie moga wychodzi¢ poza to, co jest konieczne do jego osiggniecia (zob.
w szczegélnosci wyrok z dnia 11 lipca 2002 r. w sprawie C-210/00 Kaserei
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Champignon Hofmeister, Rec. str. I-6453, pkt 59, wyrok z dnia 10 grudnia 2002 r.
w sprawie C-491/01 British American Tobacco (Investments) i Imperial Tobacco,
Rec. str. I-11453, pkt 122, oraz ww. wyrok w sprawie Swedish Match, pkt 47).

Odnoénie do kontroli sadowej warunkéw wymienionych w poprzednim punkcie
nalezy przypomnieé, ze ustawodawcy wspolnotowemu nalezy przyznaé szeroki
zakres uznania w dziedzinach zakladajacych konieczno$é podejmowania przez niego
decyzji natury politycznej, gospodarczej i spolecznej oraz wymagajacych od niego
dokonywania globalnych ocen. W konsekwencji jedynie oczywiécie niewlasciwy
charakter aktu wydanego w tej dziedzinie w odniesieniu do celu, jaki realizuja
odpowiednie instytucje, moze naruszy¢ waznoé¢ takiego aktu [zob. podobnie wyrok
z dnia 12 listopada 1996 r. w sprawie C-84/94 Zjednoczone Krélestwo przeciwko
Radzie, Rec. str. I-5755, pkt 58, wyrok z dnia 13 maja 1997 r. w sprawie C-233/94
Niemcy przeciwko Parlamentowi i Radzie, Rec. str. [-2405, pkt 55 i 56, wyrok z dnia
5 maja 1998 r. w sprawie C-157/96 National Farmers’ Union i in., Rec. str, [-2211,
pkt 61, jak réwniez ww. wyrok w sprawie British American Tobacco (Investments)
i Imperial Tobacco, pkt 123]. Tak jest w szczegdlnosci w dziedzinie wspdlnej polityki
transportu (zob. w szczegdInoéci podobny wyrok z dnia 17 lipca 1997 r. w sprawach
polaczonych C-248/95 i C-249/95 SAM Schiffahrt i Stapf, Rec. str. 1-4475, pkt 23,
oraz wyrok z dnia 12 marca 2002 r. w sprawach polaczonych C-27/00 i C-122/00
Omega Air i in., Rec. str. 1-2569, pkt 63).

Skarzacy w postepowaniu przed sadem krajowym twierdza, ze przewidziane w art, 5,
6 i 7 rozporzadzenie nr 261/2004 srodki w postaci obowiazku pomocy, opieki
i odszkodowania na rzecz pasazeréw w przypadku odwotania lub duzego opéznienia
lotu nie pozwalaja na osiagniecie celu polegajacego na zredukowaniu liczby odwota
i opéinien lotéw, a w kazdym razie, powodujac znaczne naklady finansowe
obciazajace wspdlnotowych przewoznikéw lotniczych, sa catkowicie nieproporcjo-
nalnie do przyjetego celu.

W odniesieniu do oceny koniecznosci wprowadzenia tych $rodkéw nalezy
podkresli¢, ze bezposrednim celem prawodawcy wspélnotowego, jak wynika
z czterech pierwszych motywéw rozporzadzenia nr 261/2004, jest podniesienie
poziomu ochrony pasazeréw poszkodowanych wskutek odwotania lub duzego
opdznienia lotéw, poprzez naprawienie, w ujednolicony i natychmiastowy sposéb,
niektérych szkéd przez nich poniesionych.
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Oczywiécie jak kazde ogdlne uregulowanie prawodawcy wspdlnotowego, rozporza-
dzenie to moze wykracza¢ poza ten bezpoéredni, wyraznie wskazany cel i w sposéb
dorozumiany realizowa¢ cele drugoplanowe, takie jak wskazane przez skariacych
w postgpowaniu przed sadem krajowym zredukowanie na przysztoéé liczby odwotan
i opdznien lotéw. Do Trybunalu nalezy w pierwszej kolejnoéci dokonanie oceny, czy
przyjete érodki sa oczywiscie niewlasciwe do wyraznie wskazanego celu rozporza-
dzenia, polegajacego na podniesieniu poziomu ochrony pasazeréw, ktdérego
zgodno$¢ z prawem jest bezsporna.

Po pierwsze nalezy stwierdzié, ze $rodki przewidziane przez art. 5 i 6 rozporzadzenia
nr 261/2004 umozliwiaja natychmiastowe naprawienie niektérych szkéd poniesio-
nych przez pasazeréw w przypadku odwotlania lub duzego opéznienia lotu
i w zwiazku z tym umozliwiaja zagwarantowanie wysokiego poziomu ochrony
poszkodowanych, stanowiacego cel tego rozporzadzenia.

Po drugie bezsporne jest, ze zakres réznych §rodkéw przyjetych przez prawodawce
wspolnotowego réini si¢ w zaleznodci od rozmiaru szkody poniesionej przez
pasazeréw, ktéra jest oceniana w zaleznosci od dlugosci opdZnienia i czasu
oczekiwania na nastepny lot badZ czasu, w ktérym pasazerowie zostali poinformo-
wani o odwolaniu lotu. Kryteria te, sluzace okre$leniu praw pasazeréw do
korzystania z tych $rodkéw, nie wydaja si¢ zatem w zaden sposéb sprzeczne
z wymogiem proporcjonalnosci.

Po trzecie, co sig¢ tyczy ujednoliconych i natychmiastowych $rodkéw stuzacych
naprawieniu szkody, takich jak zmiana trasy podrézy pasazeréw lub zapewnienie
napojéw, positkéw, zakwaterowania, lub udostepnienie $rodkéw komunikacji
z osobami trzecimi, sa one dostosowane do bezposrednich potrzeb, na miejscu,
pasazeréw, ktérzy poniesli szkody, niezaleznie od przyczyny odwolania lub duzego
opéznienia lotu. Poniewaz srodki te r6znig sig, jak wskazano w poprzednim punkcie
niniejszego wyroku, w zaleznoéci od rozmiaru szkody poniesionej przez pasazeréw,
nie wydaje sig, aby mialy one charakter oczywicie niewlasciwy ze wzgledu na sam
fakt, Ze przewoznicy nie mogg powolywac sig na przestanke egzoneracyjna w postaci
nadzwyczajnych okolicznosci.
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Po czwarte, nie jest pewne, czy zawarcie przez pasazeréw uméw dobrowolnego
ubezpieczenia od kosztéw przerwania i przediuzenia podrozy, takiego jak zalecane
przez ELFAA, pozwalaloby w kazdej sytuacji na naprawienie szkéd poniesionych na
miejscu przez pasazeréw. Tego rodzaju $rodek nie moze zatem byé¢ uznany za
wlasciwszy dla realizacji przyjetego celu niz $rodki przyjete przez prawodawce
wspolnotowego.

Po pigte, niekorzystne nastepstwa powodowane przez opdznienie lotu, ktérym
rozporzadzenie nr 261/2004 prébuje zaradzi¢ nie pozostaja w zadnym zwigzku
z ceng nabytego biletu. Dlatego argument, ze $rodki przyjete w celu ztagodzenia tych
nastepstw powinny by¢ dostosowane do ceny biletu, nie moze zosta¢ uwzgledniony.

Po széste, jezeli IATA i ELFAA twierdza, ze wyzej wymienione $rodki moga
spowodowa¢ powazne skutki w zakresie kosztéw transportu i nie sa whasciwe dla
realizacji drugoplanowego celu rozporzadzenia, to znaczy obnizenia liczby odwolan
i duzych opéznieri lotéw, nalezy stwierdzié, ze w postepowaniu przed Trybunatem
nie wskazano liczb dotyczacych czestotliwosci opdznieni i odwolan. W zwigzku z tym
teoretyczne koszty tych $rodkéw dla spélek lotniczych, takie jak przytoczone przez
zainteresowanych, nie pozwalaja w kazdym razie uzna¢ za udowodnione, ze wplyw
ten nie zachowuje proporcji do korzysci wynikajacych z tych $rodkéw.

Ponadto nalezy stwierdzié, ie zobowigzania nalozone przez rozporzadzenie
nr 261/2004 nie ograniczaja prawa przewoznika lotniczego do dochodzenia, zgodnie
z whaéciwym prawem krajowym, odszkodowania od jakiejkolwiek innej osoby, jak
przewiduje art. 13 tego rozporzadzenia. Tego rodzaju odszkodowanie moze
w zwigzku z tym zmniejszy¢ lub nawet wyeliminowaé obcigzenie finansowe
przewoznikéw wynikajace z ich zobowigzaii. Ponadto nie wydaje si¢ nierozsadnym,
by — z zastrzezeniem wskazanego prawa do odszkodowania — byly one ponoszone
bezposrednio przez przewoznikéw lotniczych, z ktérymi zainteresowani pasazerowie
sa zwigzani umowga przewozu, uprawniajaca ich do odbycia lotu, ktéry nie powinien
by¢ ani odwolany, ani opézniony. »
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Po siédme, w odniesieniu do odszkodowania przewidzianego w art. 7 rozporza-
dzenia nr 261/2004, ktérego pasazerowie moga dochodzié¢ zgodnie z art. 5, jezeli
zostali poinformowani o odwolaniu lotu zbyt péZno, przewoznicy lotniczy moga by¢
zwolnieni z obowigzku zaplaty odszkodowania, jezeli udowodnia, ze odwolanie jest
spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérych nie mozna bylo
unikngé, pomimo podjecia wszelkich racjonalnych $rodkéw. Biorac pod uwage
istnienie takiej podstawy egzoneracyjnej, a talkze przeslanek ograniczajacych
wykonanie tego obowigzku, z ktérego przewoznicy lotniczy sa zwolnieni, jezeli
informacji udzielono wystarczajaco wczeénie lub jezeli towarzyszylo jej zaoferowanie
zmiany trasy podrdzy, obowigzek ten nie wydaje sig oczywiscie niewlasciwy dla
zamierzonego celu. Ponadto odszkodowanie w wysokoéci odpowiednio 250, 400
i 600 EUR w zaleznosci od diugosci lotu nie stanowi nadmiernego obcigzenia
i dodatkowo, zgodnie z uwagami Komisji, ktérych pozostate strony nie kwestiono-
waly, stanowi aktualizacje poziomu odszkodowania przewidzianego przez rozpo-
rzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 dnia 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspélne
zasady systemu odszkodowan dla pasazeréw, ktérym odméwiono przyjecia na
pokiad w regularnych przewozach lotniczych (Dz.U. L 36, str. 5) z uwzglednieniem
inflacji, ktéra miata miejsce od czasu jego wejécia w zycie.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nie sa
niewazne z powodu naruszenia zasady proporcjonalnosci.

W przedmiocie zasady réwnego traktowania

Formulujgc pytania szdste i siédme, sad odsylajacy pragnie przede wszystkim ustalié,
czy art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 sy niewazne ze wzgledu na naruszenie
zasady réwnego traktowania.
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ELFAA twierdzi, Ze reprezentowane prze nig niskokosztowe linie lotnicze zostaly
potraktowane w dyskryminujacy sposob, gdyz $rodki przewidziane w tych artykutach
nakladaja takie same obowigzki na wszystkich przewoznikéw lotniczych, bez
rozréznienia ze wzgledu na ich polityke cenowa i uslugi, ktére oferuja. Ponadto
prawo wspélnotowe nie naklada takich samych obowiazkéw w odniesieniu do
innych $rodkéw transportu.

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zasada réwnego traktowania lub zasada
niedyskryminacji wymagaja, by poréwnywalne sytuacje nie byly traktowane w rézny
sposob i by rézne sytuacje nie byly traktowane w identyczny sposéb, chyba ze takie
traktowanie jest obiektywnie uzasadnione (ww. wyrok w sprawie Swedish Match,
pkt 70).

W tym kontekécie po pierwsze nalezy zauwazy¢, ze biorac pod uwage
w szczegoblnosci ich zasady funkcjonowania, warunki dostepnosci oraz podziat sieci,
pod wzgledem warunkéw korzystania z réznych rodzajéw sieci rézne $rodki
transportu nie s zamienne (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie SAM Schiffahrt
i Stapf, pkt 34). Sytuacje przedsiebiorstw prowadzacych dziatalnoé¢ w sektorze
kazdego z tych rodzajéw transportu nie sa w zwigzku z tym poréwnywalne.

Nastepnie nalezy stwierdzié¢, ze w dziedzinie transportu lotniczego, pasazerowie
poszkodowani wskutek odwolania lub duzego opéZnienia lotu znajduja si¢ w sytuacji
obiektywnie odmiennej niz pasazerowie innych $rodkéw transportu w przypadku
zdarzenia tego samego rodzaju. W szczegdlnosci ze w wzgledu na polozenie lotnisk,
co do zasady na obrzezach centré6w miast i specyficznych sposobéw nadawania
i odbierania bagazu, niedogodnosci do$wiadczane przez pasazeréw w wyniku tych
zdarzen nie sa poréwnywalne.
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Na koniec szkody ponoszone przez pasazerédw transportu lotniczego w przypadku
odwotania lub duzego opéznienia lotu s3 podobne, niezaleznie od tego z jakimi
liniami lotniczymi zawarli oni umowe i pozostajg bez zwiazku z polityka cenowa
tych linii. Zatem prawodawca wspdlnotowy byl zobowiazany do potraktowania
w ten sam sposéb wszystkich spélek lotniczych, nie naruszajac zasady réwnodci
w odniesieniu do celu rozporzadzenia nr 261/2004, to jest zwigkszenia ochrony
wszystkich pasazeréw transportu lotniczego.

Z tego wynika, ze art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nie sa niewazne ze
wzgledu na naruszenie zasady réwnego traktowania.

W $wietle wszystkich rozwazan przedstawionych powyzej na siedem pierwszych
pytan nalezy odpowiedzied, ze ich analiza nie wykazala niczego, co mogtoby wplynaé
na wazno$¢ przepiséw art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004.

W przedmiocie kosztow

Dla stron postepowania przed sadem krajowym niniejsze postgpowanie ma
charakter incydentalny, dotyczy bowiem kwestii podniesionej przed tym sadem;
do niego nalezy zatem rozstrzygniecie o kosztach. Koszty poniesione w zwigzku
z przedstawieniem uwag Trybunalowi, inne niz koszty poniesione przez strony
postepowania przed sadem krajowym, nie podlegaja zwrotowi.
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Z powyzszych wzgledéw Trybunal (wielka izba) orzeka, co nastgpuje:

1)

2)

Jezeli sad, ktérego orzeczenia podlegaja zaskarzeniu wedlug prawa
wewnetrznego uzna, Ze zarzut lub wiecej zarzutéw niewaznosci aktu
wspdlnotowego, czy to podniesionych przez strony, czy to zbadanych
z urzedu, sa zasadne, sad ten powinien zawiesi¢ postgpowanie w sprawie
i zwrocic sie do Trybunalu Sprawiedliwo$ci o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym w kwestii waznoéci tego aktu,

Analiza przedstawionych pytai nie wykazala niczego, co mogloby wplynaé
na wazno$¢ przepiséw art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspélne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poklad albo odwolania lub duZego opédznienia lotéw,
uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91.

Podpisy.
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