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CONCLUSIONES DEL ABOGADO GENERAL

SR. L.A. GEELHOED
presentadas el 8 septiembre de 2005'

L. Introduccion

1. La presente peticién de decisién prejudi-
cial se refiere, en primer lugar, a la validez de
los articulos 5, 6 y 7 del Reglamento (CE)
n° 261/2004 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que
se establecen normas comunes sobre com-
pensacioén y asistencia a los pasajeros aéreos
en caso de denegacién de embarque y de
cancelacién o gran retraso de los vuelos, y se
deroga el Reglamento (CEE) n° 295/91 (en lo
sucesivo, «Reglamento n° 261/2004» o
«Reglamento»).? En segundo lugar tiene
por objeto la interpretacién del apartado
segundo del articulo 234 CE.

I1. Marco juridico

El Convenio de Moutreal

2. El Convenio para la unificacién de ciertas
reglas para el transporte aéreo internacional

1 — Lengua original: inglés.
2 —DOL46,p. 1.

(en lo sucesivo, «Convenio de Montreal») >
fue firmado por la Comunidad Europea el
9 de diciembre de 1999 y aprobado mediante
decisién del Consejo de 5 de abril de 2001.*
El Convenio entré en vigor para la Comuni-
dad Europea el 28 de junio de 2004.

3. El articulo 19 del Convenio de Montreal,
titulado «Retraso», dispone:

«El transportista es responsable del dafio
ocasionado por retrasos en el transporte
aéreo de pasajeros, equipaje o carga. Sin
embargo, el transportista no serd responsable
del daiio ocasionado por retraso si prueba
que él y sus dependientes y agentes adopta-
ron todas las medidas que eran razonable-
mente necesarias para evitar el dafio o que
les fue imposible, a uno y a otros, adoptar
dichas medidas».

4. El articulo 22, apartado 1, del Convenio
de Montreal limita la responsabilidad del

3— DO L 194, p. 30,
4 —DOL 194, p. 38.
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transportista por el retraso, como se especi-
fica en el articulo 19, a 4.150 derechos
especiales de giro por pasajero. El articulo 22,
apartado 5 establece que este limite no se
aplicara si el dafio es el resultado de una
accibn u omisidn del transportista con
intencién de causar dafio, o con temeridad
y sabiendo que probablemente causaria
dafio.

5. El articulo 29, titulado «Fundamento de
las reclamaciones», establece lo siguiente:

«En el transporte de pasajeros, de equipaje y
de carga, toda accién de indemnizacién de
dafios, sea que se funde en el presente
Convenio, en un contrato o en un acto
ilicito, sea en cualquier otra causa, solamente
podri iniciarse con sujecién a condiciones y
a limites de responsabilidad como los
previstos en el presente Convenio, sin que
ello afecte a la cuestion de qué personas
pueden iniciar las acciones y cudles son sus
respectivos derechos. En ninguna de dicha
acciones se otorgard una indemnizacién
punitiva, ejemplar o de cualquier naturaleza
que no sea compensatoria».

Reglamento (CE) n° 889/2002

6. El articulo 1, apartado 4 del Reglamento
(CE) n° 889/2002 del Parlamento Europeo y
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del Consejo, de 13 de mayo de 2002, por el
que se modifica el Reglamento (CE)
n° 2027/97 del Consejo sobre la responsabi-
lidad de las compaiifas aéreas en caso de
accidente® sustituye el articulo 3 del Regla-
mento n° 2027/97, por las siguiente disposi-
cion:

«1. La responsabilidad de una compaiifa
aérea comunitaria en relacién con el trans-
porte de pasajeros y su equipaje se regira por
todas las disposiciones del Convenio de
Montreal relativas a dicha responsabilidady».

7. El articulo 1, apartado 10, del Reglamento
n° 889/2002 afiade un anexo al Reglamento
n° 2027/97, que incluye dentro del titulo
«Retraso del pasajero», entre otras, las
siguientes disposiciones:

«En caso de retraso del pasajero, la compaiifa
aérea es responsable del dailo siempre que
no haya tomado todas las medidas razona-
bles para evitar el daflo o le haya sido
imposible tomar dichas medidas. La respon-
sabilidad en caso de retraso del pasajero se
limita a 4.150 DEG (importe aproximado en
divisa local)».

5— DO L 140, p. 2.
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Reglamento (CE) n° 261/2004

8. El articulo 5 del Reglamento n° 261/2004,
que lleva por titulo «Cancelacién de vuelos»,
dispone:

«1. En caso de cancelacién de un vuelo:

a) el transportista aéreo encargado de
efectuar el vuelo ofrecerd asistencia a
los pasajeros afectados conforme al
articulo 8, y

b) el transportista aéreo encargado de
efectuar el vuelo ofrecerd asistencia a
los pasajeros afectados conforme a la
letra a) del apartado 1 y el apartado 2 del
artfculo 9 asf como, en caso de que se
les ofrezca un transporte alternativo
cuando la salida prevista del nuevo
vuelo sea como minimo al dfa siguiente
de la salida programada del vuelo
cancelado, la asistencia especificada en
las letras b) y ¢) del apartado 1 del
articulo 9, y

c) los pasajeros afectados tendran derecho
a una compensaciéon por parte del
transportista aéreo encargado de efec-
tuar el vuelo conforme al articulo 7, a
menos que:

i) se les informe de la cancelacién al
menos con dos semanas de ante-
lacién con respecto a la hora de
salida prevista, o

ii) se les informe de la cancelacién con
una antelacién de entre dos sema-
nas y siete dias con respecto a la
hora de salida prevista y se les
ofrezca un transporte alternativo
que les permita salir con no mds
de dos horas de antelacién con
respecto a la hora de salida prevista
y llegar a su destino final con menos
de cuatro horas de retraso con
respecto a la hora de llegada
prevista, o

iii) se les informe de la cancelacién con
menos de siete dias de antelacién
con respecto a la hora de salida
prevista y se les ofrezca tomar otro
vuelo que les permita saliv con no
mds de una hora de antelacién con
respecto a la hora de salida prevista
y llegar a su destino final con menos
de dos horas de retraso con respecto
a la hora de llegada prevista,

2. Siempre que se informe a los pasajeros de
la cancelacién, deberd darse una explicacién
relativa a los posibles transportes alternati-
VOs.

3. Un transportista aéreo encargado de
efectuar un vuelo no estd4 obligado a pagar
una compensacién conforme al articulo 7 si
puede probar que la cancelacién se debe a
circunstancias extraordinarias que no
podrfan haberse evitado incluso si se hubie-
ran tomado todas las medidas razonables.

4. La carga de la prueba de haber informado
al pasajero de la cancelacién del vuelo, asf
como del momento en que se le ha
informado, corresponderd al transportista
aéreo encargado de efectuar el vuelo.»
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9. El articulo 6 del Reglamento n° 261/2004,
titulado «Retraso», establece lo siguiente:

«1. Si un transportista aéreo encargado de
efectuar un vuelo prevé el retraso de un
vuelo con respecto a la hora de salida
prevista:

a) de dos horas o mids en el caso de todos
los vuelos de 1.500 kilémetros o
menos, o

b) de tres horas o mds en el caso de to-
dos los vuelos intracomunitarios de més
de 1.500 kildmetros y de todos los
demds vuelos de entre 1.500 y
3.500 kilémetros, o

¢) de cuatro horas o més en el caso de
todos los vuelos no comprendidos en las
letras a) o b), el transportista aéreo
encargado de efectuar el vuelo ofrecerd
a los pasajeros la asistencia especificada
en:

i) la letra a) del apartado 1 y el
apartado 2 del articulo 9, y
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if) las letras b) y c) del apartado 1 del
articulo 9 cuando la hora de salida
prevista sea como minimo al dia
siguiente a la hora previamente
anunciada, y

iif) la letra a) del apartado 1 del
articulo 8 cuando el retraso es de
cinco horas como minimo.

2. En cualquier caso, se ofrecerd la asistencia
dentro de los limites de tiempo establecidos
mds arriba con respecto a cada tramo de
distancias».

10. El articulo 7 del Reglamento
n° 2617/2004, titulado «Derecho a compen-
sacién» determina:

«1. Cuando se haga referencia al presente
articulo, los pasajeros recibirdn una com-
pensacién por valor de:

a) 250 euros para vuelos de hasta
1.500 kilémetros;
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b) 400 euros para todos los vuelos intra-
comunitarios de mds de 1.500 kiléme-
tros y para todos los demds vuelos de
entre 1.500 y 3.500 kilémetros;

¢) 600 euros para todos los vuelos no
comprendidos en a) o b).

La distancia se determinard tomando como
base el tltimo destino al que el pasajero
llegard con retraso en relacién con la hora
prevista debido a la denegacién de embarque
o a la cancelacién.

2. En caso de que, con arreglo al articulo 8,
se ofrezca a los pasajeros la posibilidad de ser
conducidos hasta el destino final en un
transporte alternativo con una diferencia en
la hora de llegada respecto a la prevista para
el vuelo inicialmente reservado:

a) que no sea superior a dos horas, para
todos los vuelos de 1.500 kilémetros o
menos, o

b) que no sea superior a tres horas, para
todos los vuelos intracomunitarios de
mds de 1.500 kilémetros y para todos
los demds vuelos de entre 1.500 y
3.500 kilémetros, o

c) que no sea superior a cuatro horas, para
todos los vuelos no comprendidos en a)
oenb),

el transportista aéreo encargado de efectuar
el vuelo podrd reducir en un 50 % la
compensacion prevista en el apartado 1.

3. La compensacién a que hace referencia el
apartado 1 se abonard en metilico, por
transferencia bancaria electrénica, transfe-
rencia bancaria, cheque o, previo acuerdo
firmado por el pasajero, bonos de viaje u
otros servicios,

4, Las distancias indicadas en los apartados 1
y 2 se calculardn en funcién del método de la
ruta ortodrémica.»

11. De acuerdo con el articulo 8 del
Reglamento n°® 261/2004:

«l. Cuando se haga referencia a este
artfculo, se ofrecerdn a los pasajeros las
opciones siguientes:

a) — el reembolso en siete dfas, segtin las
modalidades del apartado 3 del
artfculo 7, del coste integro del
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billete en el precio al que se comprd,
correspondiente a la parte o partes
del viaje no efectuadas y a la parte o
partes del viaje efectuadas, si el
vuelo ya no tiene razén de ser en
relacion con el plan de viaje inicial
del pasajero, junto con, cuando
proceda,

— un vuelo de vuelta al primer punto
de partida lo mds rdpidamente
posible;

b) la conduccién hasta el destino final en
condiciones de transporte comparables,
lo més rdpidamente posible, o

¢) la conduccién hasta el destino final, en
condiciones de transporte comparables,
en una fecha posterior que convenga al
pasajero, en funcién de los asientos
disponibles.

2. Lo dispuesto en la letra a) del apartado 1
se aplicard también a los pasajeros cuyos
vuelos formen parte de un viaje combinado,
excepto por lo que respecta al derecho a
reembolso, cuando ese derecho se derive de
la Directiva 90/314/CEE.

3. En el caso de las ciudades o regiones en
las que existan varios aeropuertos, el trans-
portista aéreo encargado de efectuar el vuelo
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que ofrezca al pasajero un vuelo a otro
aeropuerto distinto de aquel para el que se
efectud la reserva deberd correr con los
gastos de transporte del pasajero desde ese
segundo aeropuerto, bien hasta el aeropuerto
para el que efectud la reserva, bien hasta otro
lugar cercano convenido con el pasajero.n»

12. Segin el articulo 9 del Reglamento
n° 261/2004:

«1. Cuando se hapga referencia a este
articulo, se ofrecerd gratuitamente a los
pasajeros:

a) comida y refrescos suficientes, en fun-
cién del tiempo que sea necesario
esperar;

b) alojamiento en un hotel en los casos:

— en que sea necesario pernoctar una
o varias noches, o

— en que sea necesaria una estancia
adicional a la prevista por el pasa-
jero;
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c) ftransporte entre el aeropuerto y el lugar
de alojamiento (hotel u otros).

2. Ademds, se ofrecerdn a los pasajeros
gratuitamente dos llamadas telefénicas, télex
o mensajes de fax, o correos electrénicos.

3. Al aplicar el presente articulo, el trans-
portista aéreo encargado de efectuar el vuelo
prestara atencién especial a las necesidades
de las personas con movilidad reducida y de
sus acompaifiantes, asi como a las necesida-
des de los menores no acompariados.»

IIL. Hechos, procedimiento y cuestiones
prejudiciales

13. La International Air Transport Associa-
tion (en lo sucesivo, «<IATA») representa los
intereses de 270 compaififas adreas de 130
pafses, que transportan el 98 % de los
pasajeros de los vuelos regulares internacio-
nales de todo el mundo, y la European Low
Fares Airline Association (en lo sucesivo,
«ELFAA»), asociacién constituida en enero
de 2004 que representa los intereses de 10
compaiifas aéreas europeas de bajo coste de
nueve pafses miembros de la Unién Europea
(en lo sucesivo, conjuntamente, las deman-
dantes), interpusieron ante la High Court of
Justice (England & Wales), Queen’s Bench

Division (Administrative Court) (Reino
Unido) (en lo sucesivo, «High Court»), dos
recursos sobre la aplicacién del Reglamento
n°® 261/2004 contra el Department for
Transport (Ministerio de Transportes) del
Gobierno del Reino Unido de Gran Bretafia e
Irlanda del Norte.

14. La High Court, considerando que las
alegaciones de las demandantes eran defen-
dibles y no infundadas, resolvié plantear al
Tribunal de Justicia siete cuestiones formu-
ladas por las demandantes, mediante las que
se impugna la validez del Reglamento
n° 261/2004. Dado que el Department for
Transport ponfa en tela de juicio que fuera
necesario pronunciarse sobre seis de las
cuestiones, puesto que las cuestiones remi-
tidas no planteaban verdaderas dudas sobre
la validez de dicho Reglamento, la High
Court deseaba saber qué criterios debia
seguirse o qué umbral debfa superarse para
poder plantear al Tribunal de Justicia una
cuestién relativa a la validez de un acto
comunitario con arreglo al apartado segundo
del artfculo 234 CE. Ese es el contexto en que
el 6rgano jurisdiccional nacional planteé a
este Tribunal las cuestiones prejudiciales
siguientes:

«1) ;Carece de validez el articulo 6 del
Reglamento n° 261/2004, por ser con-
trario al Convenio para la unificacién de
ciertas reglas para el transporte aéreo
internacional conocido como el Conve-
nio de Montreal de 1999, y en particular,
a los articulos 19, 22 y 29 de dicho
Convenio, y afecta esta circunstancia
(unida a cualquier otro elemento perti-
nente) a la validez del Reglamento en su
conjunto?
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¢Se enmend6 el articulo 5 del Regla-
mento [n° 261/2004] durante el examen
del proyecto de texto por el Comité de
Conciliacién, con infraccién de los
requisitos de procedimiento previstos
en el articulo 2561 CE vy, en este caso,
carece de validez el articulo 5 [de ese]
Reglamento y, si es asi, afecta esta
circunstancia (unida a cualquier otro
elemento pertinente) a la validez del
Reglamento en su conjunto?

;Carecen de validez (total o parcial-
mente) los articulos 5 y 6 del Regla-
mento n° 261/2004, por no respetar el
principio de seguridad jurfdica y, si es
asi, afecta esta invalidez (unida a cual-
quier otro elemento pertinente) a la
validez del Reglamento en su conjunto?

¢+Son invélidos (total o parcialmente) los
articulos 5 y 6 del Reglamento
n° 261/2004, por carecer de motivacion
o de motivacién suficiente y, si es asi,
afecta esta invalidez (unida a cualquier

otro elemento pertinente) a la validez

del Reglamento en su conjunto?

;Carecen de validez (total o parcial-
mente) los articulos 5 y 6 del Regla-
mento n° 261/2004, por no respetar el
principio de proporcionalidad aplicable
a toda actuacién de la Comunidad
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[Europea] y, si es asi, afecta esta
invalidez (unida a cualquier otro ele-
mento pertinente) a la validez del
Reglamento en su conjunto?

;Carecen de validez los articulos 5 y 6
del Reglamento n° 261/2004, por dis-
criminar arbitrariamente o sin razén
objetiva, en particular, a los miembros
de la segunda asociacién demandante y,
si es asi, afecta esta invalidez (unida a
cualquier otro elemento pertinente) a la
validez del Reglamento en su conjunto?

;Es nulo o anulable (total o parcial-
mente) el articulo 7 del Reglamento,
debido a que la imposicién de una
obligacién de pago de una cantidad fija
en caso de cancelaciones de vuelos por
razones que no estdn amparadas por la
eximente de responsabilidad basada en
la concurrencia de circunstancias
extraordinarias es discriminatoria, no
cumple los requisitos de proporcionali-
dad que debe respetar toda medida
comunitaria, o -carece de motivacién
suficiente, y, si es asi, afecta esta
invalidez (unida a cualquier otro ele-
mento pertinente) a la validez del
Reglamento en su conjunto?
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8) En caso de que un 6rgano jurisdiccional
nacional haya admitido un recurso que
suscite cuestiones sobre la validez de las
disposiciones de un acto comunitario y
que dicho dérgano considere defendibles
y no infundadas, sexiste algin principio
de Derecho comunitario relativo a un
criterio o umbral que el 6rgano juris-
diccional nacional deba aplicar para
decidir si plantea o no estas cuestiones
de validez al Tribunal de Justicia con
arreglo al articulo 234 CE, [parrafo
segundo]?»

15. La resolucién de la High Cowt fue
recibida en el Tribunal de justicia el 12 de
agosto de 2004. Las demandantes, el Parla-
mento Europeo, el Consejo, la Comisién y el
Gobierno del Reino Unido presentaron
observaciones escritas, La vista se celebré el
7 de junio de 2005.

IV. Valoraciéon

16. En la presente peticién de decisién
prejudicial, siete de las ocho cuestiones se
refieren a la validez del Reglamento
n° 261/2004.

17. El Reglamento n°® 261/2004 comprende
la denegacién de embarque (articulo 4), la
cancelacién de vuelos (articulo 5) y el retraso
(art{culo 6).

18. En cada una de estas circunstancias
pesan sobre el transportista determinadas
obligaciones:

— En caso de denegacién de embarque:
compensacién econémica (articulo 7),
transporte alternativo o reembolso
(articulo 8) y atencidn (articulo 9).

—  Si se trata de la cancelacién de un vuelo:
asistencia en forma de transporte alter-
nativo o reembolso (articulo 8) y
atencién, como comidas, etc.
(articulo 9), pero el transportista no
estard obligado a ofrecer ningtn tipo de
compensacién (articulo 7), si informé a
los pasajeros con suficiente antelacién o
si puede probar que la cancelacién se
debid a circunstancias extraordinarias.

— En caso de retraso: sélo deberd dispen-
sar la atencién a que se refiere el
articulo 9, salvo si se trata de retrasos
de cinco horas o mas. Si se da esta
circunstancia, el pasajero tendrd tam-
bién derecho a reembolso, de acuerdo
con lo establecido en el articulo 8.

19. Por otra parte, los transportistas aéreos
tienen la obligacién de informar a los
pasajeros de sus derechos, de modo que
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éstos puedan ejercerlos eficazmente,® Esta
informacién debe incluir los datos de con-
tacto de la entidad encargada de garantizar y
supervisar la observancia general del Regla-
mento por parte de los transportistas
aéreos.

20. Ademds, estas obligaciones para con los
pasajeros no podran limitarse ni derogarse,
especialmente por medio de la inclusién de
una cldusula de inaplicacién o una cldusula
restrictiva en el contrato de transporte, 8

21. Los recursos de las demandantes en el
litigio principal no se refieren a la legalidad
del articulo 4 ni a la obligacion de los
transportistas aéreos de compensar o pro-
porcionar asistencia a los pasajeros a quienes
se deniega el embarque, sino a las obligacio-
nes establecidas en los articulos 5 y 6 de
compensar, rembolsar o proporcionar un
transporte alternativo y ofrecer asistencia a
los pasajeros aéreos en caso de cancelacion y
retraso.

22. En resumen, las imputaciones formula-
das por las demandantes son:

— contradiccion entre el articulo 6 del
Reglamento y el Convenio de Montreal;

6 — Véanse el vigésimo considerando y el articulo 14.
7 — Véanse el vigésimo segundo considerando y el articulo 16.
8 — Véase el artfculo 15.
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— Irregularidad de procedimiento:
enmienda del articulo 5 del Reglamento
contraria al procedimiento previsto por
el articulo 251 CE;

— ausencia de seguridad juridica y moti-
vacién insuficiente;

—  violaci6n del principio de proporciona-
lidad;

— violacién del principio de no discrimi-
nacién;

— el pago de una cantidad fija como
compensacion es desproporcionado,
discriminatorio y no estd justificado.

Primera cuestién (contradiccion con el Con-
venio de Montreal)

23. Mediante su primera cuestion, el érgano
jurisdiccional remitente pregunta si el
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articulo 6 (retraso) del Reglamento es
invdlido por ser contrario a los articulos 9,
22 y 29 del Convenio de Montreal.

24. El articulo 6 del Reglamento dispone
que, en caso de retraso de dos horas o més, el
transportista debe dispensar atencién con-
forme al articulo 9. A tenor del articulo 8,
cuando el retraso sea de cinco horas como
minimo, el pasajero tiene también derecho a
reembolso o a transporte alternativo. El
articulo 6 no permite a los transportistas
aéreos acogerse a ninguna excepcion basada
en «circunstancias extraordinarias».

25. IATA y ELFAA alegan que, al no prever
ninguna excepcién basada en «circunstan-
cias extraordinarias», el articulo 6 del
Reglamento es contrario a los art{culos 9,
22, apartado 1 y 29 del Convenio de
Montreal, y, en consecuencia, carece de
validez.

26. El Convenio de Montreal recoge dicha
excepcién. En opinién de las demandantes,
del articulo 29 se desprende que en caso de
transporte aéreo de pasajeros, toda accién de
indemnizacién de dafios, cualquiera que sea
su fundamento, solamente podrd iniciarse
con sujecion a las condiciones previstas en el
Convenio. Por consiguiente, cualquier dispo-
sicién relativa al dafio ocasionado por
retrasos en el transporte aéreo de pasajeros
debe respetar lo dispuesto en los articulos 19
y 22 del Convenio.

27. Las demandantes alegan que el Conve-
nio de Montreal es vinculante para la
Comunidad, que el Convenio prevalece
sobre el articulo 6 del Reglamento; y que
los articulos 19, 22, apartado 1 y 29 del
Convenio de Montreal tienen aplicacién
directa.

28. El Parlamento, el Consejo, la Comisién y
el Gobierno del Reino Unido consideran que
no hay contradiccion alguna entre el Regla-
mento y el Convenio, porque las mencio-
nadas normas integran dos sistemas diferen-
tes, cuyos objetivos también son diferentes.
Mantienen que la exigencia de dispensar
atencion y asistencia no constituye compen-
sacién por daiios en el sentido del articulo 19
del Convenio de Montreal.

29. Destacan que las obligaciones que el
artfculo 6 del Reglamento impone a los
transportistas aéreos son normas de natura-
leza ptiblica. Una obligacién de este cardcter
no tiene nada que ver con un recurso de
indemnizacién interpuesto ante un Tribunal,
sino que simplemente exige que en caso de
retraso se preste a los pasajeros asistencia
para atender en el momento a sus necesida-
des inmediatas.

30. En la vista, JATA y ELFAA abundaron en
las observaciones presentadas por el Parla-
mento, el Consejo y la Comisién. En su
opinién, las alegaciones de las instituciones
comunitatias se basan en una interpretacién
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restrictiva del concepto de «dafio ocasionado
por retrasos» del art{culo 19 del Convenio de
Montreal. Asimismo rebaten el argumento
segin el cual el Convenio se limita a
armonizar parcialmente determinadas nor-
mas.

31. En lo que atafie a la interpretaciéon
restrictiva, las demandantes alegan que es
contraria a los intereses de los consumidores,
a la jurisprudencia de este Tribunal® y a las
sentencias de otros drganos jurisdiccionales
(que, con arreglo al articulo 19 del Convenio
de Montreal, concedieron a los pasajeros
compensacién por gastos de alojamiento,
etc.). En segundo lugar, como consecuencia
de esta interpretacién restrictiva, ta Comu-
nidad consider6 que era libre para colmar la
laguna, si bien ello dio lugar a una mayor
confusidn, puesto que, en su opinién, tanto
el Reglamento n° 2027/97 como el Regla-
mento n° 261/2004 pretenden establecer
normas uniformes y se refieren a la respon-
sabilidad de los transportistas por el dafio
ocasionado por los retrasos en los vuelos.
Segiin las demandantes, no es posible
conciliar los dos Reglamentos. Sefialan que
en ambos se emplea la palabra «compensa-
cidny», pero que aparentemente ésta tiene dos
significados distintos: compensacién por
dafios (Reglamento n° 2027/97) y compen-

9 — Las demandantes citan las sentencias de 10 de marzo de 2005,
easyCar (C-336/03, Rec. p. 1-1947) y de 12 de marzo de 2002,
Leitner (C-168/00, Rec. p. 1-2631). De la sentencia casyCar se
desprende que las excepciones a las normas de proteccién de
los consumidores deben ser interpretadas restrictivamente.
Las demandantes mantienen, basindose en Ia sentencia
Leitner, que el concepto de dafio incluye el daio moral y
que lo mismo deberfa aplicarse al concepto de daiio en el
marco del articulo 19 del Convenio de Montreal y del
Reglamento n° 2027/97.
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saciéon por falta de dafio (Reglamento
n° 261/2004). ° Las demandantes sostienen
que esta distincién, mantenida por las
instituciones, es bastante confusa. Elimina
la simplicidad y claridad a las que alude el
duodécimo considerando del Reglamento
n° 2027/97, en su versiéon modificada por el
Reglamento n° 889/2002, anula el sistema de
equilibrio previsto en el Convenio de Mon-
treal e infringe claramente las disposiciones
de dicho Convenio. En su opinién, cuando se
habla de compensacidén por falta de dafio se
estd haciendo referencia de otro modo a los
dafios de naturaleza no compensatoria. Si
esto es asi, el articulo 6 del Reglamento
n° 261/2004 contradice el articulo 29 del
Convenio de Montreal y el articulo 3 del
Reglamento n° 2027/97, en su versién
modificada, que eximen al transportista de
toda responsabilidad de realizar estos pagos.

Valoracién

32. La Comunidad es Parte en el Convenio
de Montreal e indudablemente estd vincu-
lada por éste. El Convenio fue firmado y
concluido sobre la base del articulo 300 CE.
Los acuerdos celebrados con arreglo al
articulo 300 CE son vinculantes para las
instituciones y para los Estados miembros y

10 — A este respecto, citan la definicién de «persona con derecho a
indemnizacién» del Reglamento n° 2027/97, en su version
modificada, y el texto del artfculo 15 del Reglamento
n° 261/2004, que se refiere a la compensacién adicional. Si
bien es cierto que en las versiones inglesa y francesa de
ambos Reglamentos se usan, respectivamente, las palabras
«compensation» e «indemnisation», en otras versiones
lingiiisticas, como la alemana (Schadenersatzberechtigte;
ausitzliche Ausgleichsleistung) y la neerlandesa (Schadever-
goedingsgerechtigde; aanvullende compensatie) la diferencia
es mas acusada.
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forman parte del ordenamiento juridico
comunitario desde su entrada en vigor '! El
hecho de que el Reglamento se adoptara
antes de la entrada en vigor del Convenio de
Montreal para la Comunidad Europea no
altera las obligaciones de Derecho interna-
cional a que se hallan sujetas las instituciones
comunitarias. Ef Convenio de Montreal es un
acuerdo internacional y como tal vincula a
las partes en él y debe ser ejecutado de buena
fe. Por lo tanto, aunque la Comunidad no
haya depositado formalmente su instru-
mento de ratificacién, la actuacién de las
instituciones comunitarias no puede ser
contraria a los acuerdos internacionales. A
partir del 9 de diciembre de 1999, fecha de la
firma, las instituciones estaban obligadas a
abstenerse de realizar actos que pudieran
frustrar el objeto y el fin del Convenio. '* Por
consiguiente, existfa la obligacién de abste-
nerse de adoptar normas comunitarias que
pudieran ser incompatibles con el Convenio
de Montreal.

33. Por lo tanto, la cuestién es determinar si
el objeto y fin del Convenio son los mismos
que los de las disposiciones controvertidas
del Reglamento n° 261/2004 y si existe
contradiccidn entre ambos,

11 — Véanse las sentencias de 30 de abril de 1974, Hacgeman/
Estado belga (181/73, Rec. p. 449), y de 26 de octubre de
1982, Hauptzollamt Mainz/Kupferberg (104/81, Rec.
p. 3641).

12 — Véase el artlculo 18 de la Convencién de Viena sobre el
Derecho de los tratados. El articulo 18 codifica el principio de
buena fe del Derecho internacional consuetudinario al
disponer que: «Un Estado deberd abstenerse de actos en
virtud de los cuales se frustren el objeto y el fin de un tratado:
a) si ha firmado el tratado o ha canjeado instrumentos que
constituyen el tratado a reserva de ratificacién, aceplacién o
aprobacién, mientras no haya manifestado su intencién de no
Hegar a ser parte en el tratado: o b) si ha manifestado su
consentimicnto en obligarse por ¢l tratado, durante el
perfodo que preceda a la entrada en vigor del mismo y
siempre que esla no se retarde indebidamenten.

34. Elfin del Convenio de Montreal de 1999,
al igual que el de su predecesor (el Convenio
de Varsovia de 1929, en su versién modifi-
cada), es unificar ciertas reglas sobre la
responsabilidad generada en el curso del
transporte aéreo internacional.

35. Las disposiciones pertinentes en el
presente asunto estin contenidas en el
capitulo III del Convenio de Montreal, y se
refieren a la responsabilidad del transportista
y a la medida de la indemnizacién del dafio.
El articulo 17 se ocupa del dafio causado en
caso de muerte o de lesiones de los pasajeros
y daito del equipaje. El articulo 18 trata del
dafio de la carga. El articulo 19 se refiere al
dafio ocasionado por retrasos en el trans-
porte aéreo de pasajeros, equipaje o carga del
que es responsable el transportista. Del
articulo 19 se desprende que se presume
que el transportista es responsable, pero esta
presuncién puede quedar desvirtuada si el
transportista prueba que él y sus dependien-
tes y agentes adoptaron todas las medidas
que eran razonablemente necesarias para
evitar el dafio o que les fue imposible, a uno y
a otros, adoptar dichas medidas.

36. Los articulos siguientes, desde el
artfculo 20 al 28, se refieren a varias
cuestiones, entre otras, a los limites de la
responsabilidad, como el limite de la respon-
sabilidad del transportista a 4.150 DEG por
pasajero en caso de retraso en el transporte
de personas.
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37. El articulo 29 determina que toda accién
de indemnizacién de dafios solamente podré
iniciarse ante un tribunal con sujecién a las
condiciones y a los limites previstos en el
Convenio. El articulo 33 establece qué
tribunales son competentes y dispone que
las cuestiones de procedimiento se regiran
por la ley del tribunal que conoce el caso. Por
su parte, el articulo 35 fija un plazo de dos
afios para iniciar la accién.

38. En lo que atafie a la Comunidad, las
disposiciones pertinentes del Convenio fue-
ron introducidas en el Reglamento
n° 2027/97, mediante la modificacién reali-
zada por el Reglamento n° 889/2002. La
versién modificada se aplica desde el 28 de
junio de 2004, fecha de la entrada en vigor
del Convenio de Montreal para la Comuni-
dad.®®

39. Por consiguiente, el Reglamento
n° 2027/97, en su versiébn modificada, ha
ampliado su dmbito de aplicacién, inclu-
yendo asimismo la responsabilidad civil de
los transportistas aéreos por dafio en caso de
retraso. Ello se refleja por ejemplo en el
artfculo 3, apartado 1 y en el anexo a dicho
Reglamento, que es en realidad un aviso
informativo del que, conforme al articulo 6
del Reglamento n° 2027/97, deberdn hacer
uso los transportistas aéreos en el que se
resumen las reglas sobre responsabilidad
aplicables por los transportistas aéreos
comunitarios de acuerdo con lo estipulado
en la normativa comunitaria y en el Conve-
nio de Montreal.

13 — Artfculo 2 del Reglamento n® 889/2002,
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40. Ademais de la responsabilidad civil por el
dafio ocasionado por retrasos a que se halla
sujeto el transportista aéreo en virtud del
Convenio de Montreal y del Derecho comu-
nitario, el Reglamento n° 261/2004, el
Reglamento controvertido, contiene obliga-
ciones especificas para el transportista aéreo
en caso de denegacién de embarque, cance-
lacién y retraso.

41, En lo concerniente al retraso, el trans-
portista tiene que proporcionar atencién
{(comidas, hoteles, etc.) y asistencia durante
el retraso. El transportista no puede acogerse
a ninguna excepcién basada en «circunstan-
cias extraordinarias» para quedar eximido de
esta obligacion. Por consiguiente, el debate
no debe centrarse solamente en cudles sean
el objeto vy el fin del Convenio de Montreal,
sino también en el sentido de la expresion
«dafio ocasionado por retrasos» (cuestién
suscitada por las demandantes en e} litigio
principal), puesto que el Convenio de
Montreal, al contrario que el Reglamento,
establece una excepcidn a la responsabilidad
del transportista en este caso.

42, En mi opinién, como expondré poste-
riormente, el Convenio de Montreal y el
Reglamento son complementarios y no
existe contradiccién entre ellos.

43. En primer lugar, es indudable que el
Convenio de Montreal armoniza determina-
das reglas que rigen el transporte aéreo
internacional, como las relativas a la respon-
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sabilidad civil de los transportistas aéreos en
caso de dafio ocasionado por retrasos y las
ulteriores acciones de indemnizacién que los
pasajeros individuales pueden ejercitar ante
los tribunales. No obstante, esta armoniza-
cién no comprende todos los imprevistos
que pueden producirse en caso de retraso.

44, Como indicaron la Comision y el Con-
sejo, el Convenio de Montreal regula los
tipos de recurso que pueden interponerse
ante los tribunales en caso de dafio ocasio-
nado por retrasos. En este sentido, el
articulo 29 del Convenio se refiere a «toda
accién de indemnizacién de dafios», pero no
a «toda accién relacionada con un retrason.

45. Por lo tanto, el Convenio de Montreal es
exhaustivo en lo que atafie a las acciones de
indemnizacién de dafios en caso de retrasos,
pero no descarta que se adopten medidas
que no estén relacionadas con una «accién
de indemnizacién de daiios». Por ejemplo, el
Convenio no excluye medidas que impongan
a los transportistas aéreos determinadas
exigencias minimas respecto a los servicios
que deben ofrecer durante el retraso.

46, En segundo lugar, es evidente que el
artfculo 6 del Reglamento no se refiere a la
responsabilidad civil o las acciones de
indemnizacién de daifios. Como también
indicaron el Parlamento, el Consejo y la
Comision, en una accién de indemnizaciéon

de dafios debe dilucidarse en primer lugar si
el dafio se produjo, si hay una relacién de
causalidad entre el retraso y el dafio, el
importe del daiio y si el transportista puede
acogerse 0 no a una excepcion. Estas
consideraciones son relevantes cuando se
inicia una accién (de indemnizaciéon de
dafios) ante (uno de) los tribunales compe-
tentes (a los que se refiere el articulo 33 del
Convenio).

47. Tales consideraciones carecen de rele-
vancia en el marco del artfculo 6 del
Reglamento. El objetivo del articulo 6 es
proteger a los pasajeros obligando a los
transportistas a ofrecer atencidn y asistencia
a los pasajeros en dificultades, con indepen-
dencia de que se hayan ocasionado dafios.
No es necesario demostrar que se han
ocasionado tales dafios y carece de impor-
tancia si el transportista aéreo es responsable
o no. En consecuencia, tampoco es precisa
ninguna excepcién.

48. La obligacién de ofrecer unos servicios
de cardcter minimo durante el retraso, y por
lo tanto, la proteccién concedida a los
pasajeros, constituyen normas de naturaleza
publica.

49. Ademds, es obvio que, cuando un
pasajero también sufre dafios a causa del
retraso, puede iniciar una accién de indem-
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nizacién por daiios con arreglo al articulo 19
del Convenio de Montreal ante uno de los
tribunales competentes a los que se refiere el
articulo 33 del Convenio. El articulo 12 del
Reglamento deja salva la posibilidad de
ejercitar, en su caso, esta accién de indemni-
zacién por daiios.

50. En mi opinién estd claro que las
obligaciones que el articulo 6 impone a los
transportistas aéreos no contradicen el
Convenio de Montreal. El Convenio de
Montreal y el Reglamento n° 2027/97 por
una parte, y el Reglamento n° 261/2004 por
otra, tienen una naturaleza completamente
distinta. Como se ha expuesto anterior-
mente, el Convenio de Montreal se refiere
al derecho de un pasajero individual a iniciar
una accién ante un tribunal para solicitar la
indemnizacién de los dafios causados por un
retraso, y se trata de una situacion regida por
las normas de Derecho internacional pri-
vado, mientras que el artfculo 6 del Regla-
mento tiene por objeto establecer determi-
nadas obligaciones para el transportista
aéreo, instituyendo de este modo al mismo
tiempo el derecho de todos los pasajeros a
recibir atencién y asistencia inmediatas
durante el retraso.

51. Considero que, obviamente, tal obliga-
cién estatutaria no es comparable a la
responsabilidad civil por el dafio ocasionado
por retrasos (en el sentido de las pérdidas
producidas como consecuencia del retraso)
contemplada en el Convenio de Montreal.
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52. Asimismo, como sefialé el Parlamento,
el hecho de que el mecanismo de cumpli-
miento sea diferente pone de manifiesto la
naturaleza publica de las obligaciones que el
Reglamento n° 261/2004 impone a los
transportistas aéreos. El Reglamento dispone
que cada Estado miembro designard un
organismo responsable de su cumplimiento
y que «cuando proceda, este organismo
adoptard las medidas necesarias para garan-
tizar el respeto de los derechos de los
pasajeros». Cuando un transportista aéreo
incumple las obligaciones impuestas por el
Reglamento, e ignora por lo tanto los
derechos de los pasajeros, éstos pueden
reclamar ante dicho organismo. Ademsds,
los Estados miembros deben garantizar —
como salvaguardia— que las sanciones esta-
blecidas sean eficaces, proporcionadas y
disuasorias.

53. Por otra parte, el pasajero puede iniciar
un procedimiento judicial si el transportista
no cumple sus obligaciones de Derecho
publico. Evidentemente, una accién de este
caracter pretende obligar a los transportistas
aéreos a cumplir sus obligaciones, indepen-
dientemente de si el pasajero ha sufrido
dafios como consecuencia del incumpli-
miento. En otras palabras, el fin de la accién
y de las obligaciones del transportista es el
misimo.

Segunda cuestion (articulo 251 CE)

54. Mediante su segunda cuestién prejudi-
cial, el érgano jurisdiccional remitente soli-
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cita que se determine a) si la modificacién
del articulo 5 (cancelacién) es invalida por
haberla realizado el Comité de Conciliacién
con infraccién de lo establecido en el
articulo 251 CE y b) en caso de ser asi, si
este hecho y cualquier otro elemento perti-
nente afectan a la validez del Reglamento en
su conjunto.

55. Segin IATA y ELFAA el Comité de
Conciliacién suprimié ilegalmente la excep-
cién de las «circunstancias excepcionales» a
la que podfa acogerse el transportista aéreo
respecto de las acciones ejercitadas en caso
de cancelacién del articulo 9 (derecho a
atencidn), aun cuando no existiera desa-
cuerdo sobre este particular entre la posicién
comun del Consejo y la segunda lectara del
Parlamento.

56. Las demandantes alegan esencialmente
que el Comité de Conciliacién no puede
modificar ninguna disposicién de la medida
propuesta a menos que se haya producido un
desacuerdo al respecto entre el Parlamento y
el Consejo durante la segunda lectura. En
este sentido, invocan la clara redaccién del
articulo 251 CE, apartado 4, que dispone que
el Comité de Conciliacién examinard la
posicién comiin sobre la base de las enmien-
das propuestas por el Parlamento Europeo.
También arguyen que una interpretacién
diferente equivaldrfa a conceder implicita-
mente poder al Comité, lo que menoscabarfa
el equilibrio institucional del proceso legis-
lativo y crearfa un déficit democritico mayor
que el que el articulo 251 pretendia reme-
diar.

57. Las demandantes sostienen que si el
Comité de Conciliacién pudiera introducir
nuevas enmiendas a la posicién comiin del
Consejo, los miembros del Parlamento que
forman parte del Comité de Conciliacién
podrian eludir de hecho la voluntad del
pleno del Parlamento. Las demandantes
sefialan las diferencias existentes entre los
procedimientos de votacién empleados en la
segunda v en Ia tercera lectura. En el curso
de la segunda lectura, el Parlamento vota
separadamente cada enmienda propuesta, de
modo que cada miembro puede aprobar o
rechazar individualmente cada enmienda
propuesta, mientras que en la tercera lectura
el Parlamento sélo puede aprobar o rechazar
todo el texto en su conjunto.

58. La introduccién en la conciliacién de
nuevas enmiendas que no hayan sido discu-
tidas previamente dificultarfa asimismo el
desempefio de la competencia legislativa de
la Comisi6n.

59. El Consejo, el Parlamento, la Comisién y
el Gobierno del Reino Unido consideran que
el Comité de Conciliacién no se extralimit6
en el ejercicio de su competencia. En su
opinidn, la interpretacion restrictiva de IATA
y ELFAA no puede apoyarse en el tenor del
artfculo 251 CE, apartado 4.

Valoracion

60. En el marco de la codecisién, unica-
mente se recurre al procedimiento del
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Comité de Conciliacién cuando el Parla-
mento y el Consejo disienten sobre el texto
de la medida propuesta tras haber realizado,
respectivamente, dos lecturas.

61. En el presente asunto, el Parlamento
habfa adoptado en su segunda lectura varias
enmiendas a la posicién comiin del Consejo.
El Consejo no acepté todas las enmiendas.
Por consiguiente, se convocé una reunién
del Comité de Conciliacién con arreglo a lo
dispuesto en el articulo 251 CE, apartado 4.

62. El Comité de Conciliacién llegé a un
acuerdo el 14 de octubre de 2003. Una parte
de este acuerdo disponia que los transpor-
tistas aéreos debfan dispensar atencidn, sin
posibilidad de acogerse a una excepcién de
«circunstancias extraordinarias». El 18 de
diciembre de 2003, el Parlamento Europeo
votd el acuerdo alcanzado en conciliacion,
con el resultado de 467 votos a favor, 4 en
contra y 13 abstenciones. El 26 de enero de
2004 el Consejo adopté por mayoria cuali-
ficada el texto conjunto aprobado por el
Comité de Conciliacidén.

63. Comenzaré esbozando un breve resu-
men del articulo 251 CE.

64. El procedimiento de codecisién, intro-
ducido por el Tratado de Maastricht y
modificado por el Tratado de Amsterdam,
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cuyo dmbito de aplicaciéon fue ampliado
posteriormente por el Tratado de Niza, es
actualmente el principal procedimiento
legislativo de la Comunidad Europea. Fue
concebido para evitar que se adoptaran
medidas sin la aprobacién conjunta del
Consejo y del Parlamento Europeo. Asf pues,
su importancia radica en alcanzar un texto
fruto de un acuerdo conjunto, situando al
Consejo y al Parlamento en pie de igualdad.

65. El procedimiento estd estructurado en
tres etapas (primera lectura, segunda lectura
y tercera lectura con conciliacién), pero el
procedimiento puede finalizar en cualquiera
de estas etapas si el Parlamento y el Consejo
llegan a un acuerdo.

66. El procedimiento de codecisién
comienza siempre con una propuesta de la
Comision. La Comisiéon presenta su pro-
puesta al Parlamento y al Consejo simulta-
neamente.

67. El Parlamento realiza la primera lectura
de la propuesta de la Comision, efectuando o
no enmiendas al texto, que es adoptado por
la mayorfa de los miembros que participen
en la votacién.

68. Si el Parlamento propone enmiendas, la
Comisién emite un dictamen y lo remite al
Consejo, acompaiiado de una propuesta
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(enmendada). Si el Consejo aprueba las
enmiendas del Parlamento, o si el Paila-
mento no propone enmiendas, el Consejo
puede adoptar el acto. En los demds casos, el
Consejo finaliza su primera lectura adop-
tando lo que se denomina una posicién
comiin.

69. El Consejo transmite al Parlamento
Europeo la posicién comin, acompaitada
de los motivos que le han conducido a
adoptarla, y la Comisi6n le transmite igual-
mente su opinién sobre la posicién comdn.
Transcurridos tres meses {0 cuatro, si se
amplfa el plazo) el Parlamento puede aprobar
la posicién comtn (el acto es adoptado), 1*
rechazarla (en cuyo caso se da por finalizado
el proceso) o enmendarla en una segunda
lectura. El rechazo de la posicién comtin o la
propuesta de enmiendas deben ser votadas
por mayorfa absoluta de sus miembros (un
minimo de 367 votos).

70. La posicién del Parlamento en la
segunda lectura se transmite al Consejo,
que tiene tres meses (o cuatro si se amplia el
plazo) para su segunda lectura. Si el Consejo
aprueba todas las enmiendas, el acto es
adoptado. Si la Comisién ha emitido un
dictamen negativo al menos sobre una de las
enmiendas, el Consejo sélo puede adoptar la
posicion general del Parlamento por unani-
midad. Si el Consejo no aprueba todas las

14 — Lo mismo ocurre cuando el Parlamento no adopta decisién
alguna dentro del plazo fijado.

enmiendas, el presidente del Consejo, de
acuerdo con el presidente del Parlamento
Europeo, pondrin en marcha el procedi-
miento de conciliacidn.

71. La fase de conciliacién es la tercera y
tltima etapa del procedimiento de codeci-
sién.

72. El Comité de Conciliacién estd com-
puesto por los miembros del Consejo o sus
representantes y por un niimero igual de
representantes del Parlamento. La Comisién
también formard parte de este Comité.

73. Conforme al art{culo 251 CE, apartado 4:

— el Comité de Conciliacién procurara
«alcanzar un acuerdo sobre un texto
conjunton, y al realizar esta misién, el
Comité de Conciliacién «examinard la
posicién comtn sobre la base de las
enmiendas propuestas por el Parla-
mento Europeo».

— la Comisién deberd adoptar «todas las
iniciativas necesarias para favorecer un
acercamiento de las posiciones del
Parlamento Europeo y del Consejo».
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74. Si el Comité de Conciliacién no aprueba
un texto conjunto, el acto propuesto se
considerard no adoptado. Por lo tanto, un
texto aprobado conjuntamente por el Comité
de Conciliacién es una condicién previa para
la adopcién definitiva, es decir, un texto
conjunto aprobado por los representantes
del Parlamento Europeo (pronuncidndose
por mayorfa) y los representantes del Con-
sejo (pronuncidndose por mayorfa cualifi-
cada) que forman parte del Comité.

75. Cuando se aprueba un texto conjunto, el
Parlamento (pronuncidndose por mayoria
absoluta de los votos emitidos) y el Consejo
(pronuncidndose por mayoria cualificada)
tienen la Gltima palabra. Sélo se considerard
adoptado el acto si ambas instituciones
llegan a un acuerdo.

76. El papel de la Comisién en esta etapa
final es diferente del que desempena en las
fases previas, en las que emite dictdmenes
sobre la primera lectura del Parlamento, la
primera lectura del Consejo y la segunda
lectura del Parlamento. El hecho de que Ia
Comisién no pueda retirar su propuesta o
evitar que el Consejo se pronuncie sin su
consentimiento por mayorfa cualificada en la
tercera etapa no resta importancia a su
funcién. Al contrario, dicha funcién tiene
una importancia esencial. La Comisién
participa en todas las deliberaciones y tiene
encomendada la delicada tarea de facilitar y
promover las negociaciones entre ambos
cuerpos legislativos, adoptando todas las
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iniciativas necesarias, por ejemplo, redac-
tando proyectos de textos de transaccién, 'y
actuando de modo imparcial.

77. Este breve resumen muestra claramente
que la caracterfstica fundamental del proce-
dimiento de codecisién es la paridad entre el
Consejo y el Parlamento. El Parlamento
dialoga directamente con el Consejo y vice-
versa. Ambos cuerpos legislativos han de
llegar a un acuerdo mutuo sobre la propuesta
legislativa de la Comisién. Es inherente a la
naturaleza del procedimiento que las opinio-
nes politicas del Consejo y del Parlamento no
son siempre idénticas. Precisamente por eso
es esencial un procedimiento de conciliacién,
en el que los dos cuerpos legislativos pueden
examinar si es posible hallar una base comtn
aceptable para ambas instituciones, *°

78. En otros términos, dado que ni el
Consejo ni el Parlamento pueden adoptar
normas de modo independiente, sin contar
con el acuerdo del otro, ambos estin
obligados a encontrar un modo de superar
sus diferencias.

15 — Véase también el apartado 1112 de la Declaracién comiin
sobre las modalidades précticas del nuevo procedimiento de
codecision (DO 1999 C 148, p. 1).

16 — En la préctica a ello precede el denominado «tridlogon, una
reunidén tripartita informal celebrada entre el Parlamento, el
Consejo y la Comisién por razones de eficiencia, en la que
cada Jelegacién acta sobre Ia base de un mandato.
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79. Esto implica que el mandato de los
representantes del Comité de Conciliacién
ha de ser lo suficientemente flexible como
para permitir acortar la diferencia inicial. Si
los representantes tuvieran que negociar con
las manos atadas a la espalda el procedi-
miento de conciliacién no tendrfa sentido
alguno.

80. Asimismo, ello significa que ninguna de
las instituciones puede considerar que su
posicién inicial es irrebatible,

81. La razén de ser del procedimiento de
conciliacién es evitar que si existen diferen-
cias de opinién entre el Consejo y el
Parlamento, el proceso de codecisién llegue
a un punto muerto que pueda perjudicar los
intereses de la Comunidad.

82, Intentar alcanzar un acuerdo supone
realizar transacciones. Para ello puede que
sea necesario reconsiderar disposiciones
sobre las que previamente no existfa desa-
cuerdo. Es mds, el acuerdo sobre una
enmienda podrfa dar lugar a otra enmienda
para garantizar la colerencia global de la
medida cuando ésta sea adoptada,

83. La flexibilidad que brinda la redaccién
del articulo 251 CE, apartado 4 se refleja

también en el papel constructivo que debe
desempeiiar la Comisién en el procedi-
miento de conciliacién. Su funcién es
adoptar fodas las iniciativas necesarias para
Javorecer un acercamiento de las posiciones
del Parlamento y del Consejo.

84. Estas iniciativas no se limitan a las
cuestiones sobre las que disienten las otras
instituciones.

85. En resumen, si bien es cierto que el
articulo 251 CE, apartado 4 exige que el
Comité examine la posicién comin sobre la
base de las enmiendas propuestas por el
Parlamento Europeo, ello no significa que el
Comité sélo pueda analizar las disposiciones
de la medida propuesta sobre las que
disienten el Parlamento y el Consejo, o que
una disposicién de la posicién comin no
enmendada por el Parlamento en segunda
lectura deba aceptarse sin ser modificada en
el texto que se adopte finalmente. Este
resultado serfa contrario al objetivo del
propio procedimiento de conciliacién, que
es el de encontrar puntos comunes a los dos
cuerpos legislativos. Dicha interpretacién
impedirfa ademds a la Comision desempefiar
su papel imparcial de mediador.

86. También es evidente que el alcance del
poder del Comité de Conciliacién no es
ilimitado. En primer lugar, si hay que tratar
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de llegar a un acuerdo es porque se parte,
légicamente, de la premisa de que existen
disensiones notables entre el Consejo y el
Parlamento Europeo. En segundo lugar, no
puede alterarse el objetivo de la medida
propuesta.

87. Las alegaciones de IATA y ELFAA deben
analizarse a la luz de las consideraciones que
se acaban de exponer.

88. En la primera de dichas alegaciones
sostienen que el Comité de Conciliacién
s6lo puede examinar las enmiendas adop-
tadas por el Parlamento en segunda lectura
sobre las cuales disientan el Consejo y el
Parlamento.

89. De acuerdo con las razones expuestas
anteriormente, resulta palmario que la inter-
pretacién estricta mantenida por las deman-
dantes en el litigio principal podria obstacu-
lizar gravemente el logro de un acuerdo.
Ademds, su postura no encuentra apoyo ni
en el tenor del articulo 251 CE, apartado 4 ni
en la razén de ser del procedimiento de
conciliacién, El articulo 251 CE, apartado 4
exige que el Comité «examine la posicién
comiin sobre la base de las enmiendas
propuestas por el Parlamento Europeo».
Las palabras «sobre la base de» indican
precisamente que estas enmiendas no vincu-
lan al Comité. Dichas enmiendas deberfan
constituir simplemente el punto de partida
de las negociaciones en el marco del
procedimiento de conciliacién. Por consi-
guiente, el articulo 251 CE, apartado 4 no

dispone que el Comité deba limitarse a
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analizar las disposiciones sobre las que
existen disensiones, o que toda disposicién
de la posicién comn no enmendada por el
Parlamento en segunda lectura deba acep-
tarse sin ser modificada en el texto que se
adopte finalmente.

90. En segundo lugar, IATA y ELFAA alegan
que la posibilidad de aiiadir «nuevas»
enmiendas durante la conciliacién perturba
el equilibrio institucional, conduce a una
falta de transparencia y menoscaba la legiti-
midad democritica de los actos comunita-
rios.

91. JATA y ELFAA citan la jurisprudencia
del Tribunal de Justicia en la que éste ha
declarado que una infraccién de las normas
del Tratado o de normas de Derecho
derivado sobre el procedimiento comunitario
de adopcién de decisiones que tienen por
objeto garantizar el equilibrio institucional
comunitario constituye una violacién de un
requisito sustancial de forma y que el papel
del Parlamento en el procedimiento de
adopcién de decisiones refleja un principio
democratico esencial. Basdndose en el prin-
cipio de equilibrio institucional, alegan que el
papel del Comité de Conciliacién debe
limitarse a alcanzar un acuerdo sobre las
enmiendas propuestas por el Parlamento.
Por otra parte, afirman que la facultad de
enmienda del Comité de Conciliacién
menoscaba el derecho exclusivo de iniciativa
legislativa de la Comisién.
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92. En mi opinién la jurisprudencia citada *”
no es pertinente en el presente asunto. Es
obvio que el Parlamento participa plena-
mente en el procedimiento de codecisién.
Como he afirmado anteriormente en varias
ocasiones, el procedimiento de conciliacién
forma parte intrinseca del procedimiento del
articulo 251 CE, que debe seguirse si no se
alcanza un acuerdo tras la segunda lectura.
El acuerdo de los dos cuerpos legislativos
sobre un texto conjunto es una conditio sine
qua non para la adopcién de un acto
comunitario. Ello implica un cierto margen
de flexibilidad para ambas partes.

93. El procedimiento de conciliacién, tal y
como ha sido descrito y explicado previa-
mente, es, por su naturaleza, un elemento
esencial del equilibrio institucional. Este
procedimiento trata de involucrar completa-
mente a los dos cuerpos legislativos en pie de
igualdad y permite a la Comision desempe-
fiar plenamente su funcién de mediador, Por
lo tanto, el argumento conforme al cual en el
procedimiento de conciliacién los represen-
tantes del Parlamento han de limitarse a
considerar las enmiendas de la segunda
lectura es insostenible. Como ya he sefialado,
esto constituirfa una situacién indeseable.
Volveré a tratar este extremo mds adelante.

17 — En cste contexto las demandantes citan, entre otras, las
sentencias de 10 de junio de 1997, Parlamento/Conscjo
(C-392/95, Rec. p. 1-3213); de 5 de julio de 1995, Parlamento/
Cansejo (C-21/94, Rec. p. 1-1827); de 29 de octubre de 1980,
Maizena (C-139/79, Rec. p. 3393); de 16 de julio de 1992,
Parlamento/Consejo (C-65/90, Rec. p. 1-4593), y de 29 de
octubre de 1980, Roquette Fréres/Conscjo (138/79, Rec.

p. 3333)

94. En segundo lugar, como declaré ante-
riormente, en la conciliacién el Comité no
puede alterar el objetivo del acto propuesto.

95. En lo que ataiie a la votacién en el seno
del Parlamento Europeo, el hecho de que
cada uno de los miembros del Parlamento
pueda votar sobre cada enmienda propuesta
en la segunda lectura, mientras que en la
tercera fase los miembros tinicamente pue-
den aceptar o rechazar el texto conjunto
como un todo, no significa que desemboque
en una situacién de «rehén» o en un déficit
democritico. Es logico que el procedimiento
no pueda prolongarse infinitamente, Al final
debe adoptarse una decisién, ya sea en el
sentido de aprobar o de rechazar la pro-
puesta.

96. Ademds, debe recordarse que los repre-
sentantes del Parlamento en el Comité de
Conciliacién reciben su mandato del Parla-
mento, que la composicién de los miembros
del Comité constituye un fiel reflejo de los
partidos representados en el Parlamento y
que su misién es intentar llegar a un acuerdo
de buena fe. Una vez que se alcanza un
acuerdo sobre el texto conjunto, no puede
reabrirse el procedimiento permitiendo que
cada miembro vote cada uno de los extremos
del compromiso alcanzado.

97. Adicionalmente, me permito indicar que
los miembros del Consejo, que no represen-
tan al Consejo como institucién, sino que

I-431



CONCLUSIONES DEL SR, GEELHOED — ASUNTO C-344/04

expresan su opinién como miembros del
Consejo, también son miembros de sus
respectivos gobiernos, gobiernos que estdn
sujetos a un control democritico en sus
respectivos Estados miembros.

98. Finalmente, tampoco esti en juego el
derecho de iniciativa de la Comisién, De
hecho, el Comité no se halla constreiido a
negociar las enmiendas sobre las que existe
desacuerdo entre el Consejo y el Parlamento,
pero al final el objeto del texto conjunto
deberfa ser el mismo que el de la propuesta
original de la Comisién, '®

99. En el presente asunto, las enmiendas
acordadas en el seno del Comité de Conci-
liacién forman parte del objeto del acto
propuesto. Es cierto que el Parlamento no
propuso una enmienda especifica al articulo 5
por lo que respecta a la excepcién basada en
«circunstancias extraordinarias», sino que se
limit6 a hacerlo en el contexto del articulo 6.
No obstante, es evidente que existe un
paralelismo entre ambas disposiciones. Es
un hecho que estas disposiciones habfan sido
debatidas en las fases previas a la concilia-
cién. Aligual que el Parlamento, el Consejo y
la Comisidn, considero que la modificacién
realizada durante el procedimiento de con-
ciliacién estaba claramente comprendida en
el dmbito del procedimiento legislativo
precedente.

18 — La exigencia de mantenerse dentro del dmbito del ;in‘ocedi-
miento legislativo previo se refleja también en la Declaracién
comiin interinstitucional sobre las modalidades précticas del
nuevo procedimiento de codecisién. Véase el capitulo I1I,
apartado 4.
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Cuestiones tercera y cuarta (seguridad juri-
dica y motivacion)

100. Mediante la tercera cuestién, el 6rgano
jurisdiccional remitente desea saber si los
articulos 5 (cancelacién de vuelos) y 6
(retraso) del Reglamento son invalidos por
ser contrarios al principio de seguridad
juridica. La cuarta cuestién se refiere a la
falta de una motivacién adecuada y/o de una
justificacién fictica.

101. IATA y ELFAA alegan que el tenor de
los articulos 5 y 6 contradice los conside-
randos decimocuarto y decimoquinto del
Reglamento, generando, en consecuencia,
inseguridad juridica.

102, Constituye jurisprudencia reiterada que
el principio de seguridad jurfdica exige que
una normativa que impone obligaciones a los
sujetos de Derecho sea clara y precisa, de
forma que puedan conocer sin ambigiiedad
sus derechos J obligaciones y actuar en
consecuencia, ' Asimismo constituye juris-
prudencia reiterada que la exposicién de
motivos de un acto comunitario no tiene un
valor juridico vinculante y no puede ser
invocada para establecer excepciones a las
propias disposiciones del acto de que se
trata, 2°

19 — Sentencias de 16 de enero de 2003, Cipra y Kvasnicka
(C-439/01, Rec. p. [-745), apartado 47, y de 9 de julio de 1981,
Gondrand Fréres y Garancini (169/80, Rec. p. 1931),
apartado 17,

20 — Sentencia de 19 de noviembre de 1998, Nilsson y otros,
(C-162/97, Rec. p. 1-7477), apartado 54.
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103. En el presente asunto, la redaccién de
los articulos 5 y 6 es completamente
inequivoca. Como ya he dicho, en caso de
cancelacién el transportista aéreo siempre ha
de ofrecer asistencia y el reembolso o un
transporte alternativo. El pasajero tiene
asimismo derecho a compensacién, a menos
que el transportista aéreo pueda demostrar
que la cancelacién se produjo debido a
circunstancias extraordinarias que no
habrfan podido evitarse incluso si se hubie-
ran tomado todas las medidas razonables.
Por lo que respecta al retraso, de acuerdo
con el artfculo 7 los pasajeros no tienen
derecho a compensacién, aunque el trans-
portista sigue estando obligado a ofrecer
asistencia y el reembolso o un transporte
alternativo.

104. Por lo tanto, no encuentro fundamento
alguno sobre el que basar la violacién del
principio de seguridad juridica. Ademds, si se
lleva a cabo una lectura conjunta de los
considerandos y los articulos 5 y 6, los
primeros resultan muy claros. Incluso al
margen de que la exposicién de motivos de
un acto comunitario carezca de fuerza
vinculante, los considerandos son suficiente-
mente comprensibles.

105. Los considerandos duodécimo a deci-
mosexto se refieren a la cancelacién, y los
considerandos decimoséptimo y decimoc-
tavo a los retrasos. El duodécimo conside-
rando determina que los transportistas
aéreos deben compensar a los pasajeros si
no les informan de las cancelaciones antes de
la hora de salida prevista y les ofrecen un
transporte alternativo razonable, excepto en
el caso de que las cancelaciones se produz-
can debido a circunstancias extraordinarias.

El decimotercer considerando menciona
otros derechos de los pasajeros (reembolso
o transporte alternativo y atencién). El
decimocuarto considerando proporciona
ejemplos de circunstancias extraordinarias,
haciendo referencia al Convenio de Mon-
treal. No obstante, es evidente que el
Reglamento y el Convenio de Montreal
tratan cuestiones diferentes, puesto que en
este tltimo no se recogen obligaciones como
la atencién o el reembolso o el transporte
alternativo. Asi pues, es obvio que la
excepcién contemplada en el decimocuarto
considerando se refiere a la obligacién del
transportista de ofrecer una compensacién
en caso de cancelacién. Si bien es cierto que
el decimoquinto considerando también
alude al retraso, no obstante, dado que no
hay obligacién de ofrecer una compensacién
en caso de retraso, esta referencia al retraso
en dicho considerando resulta superflua.

106. ELFAA también alega, basando su
imputaciéon en la supuesta contradiccién
entre los considerandos y los artfculos 5y 6
del Reglamento, que las obligaciones
impuestas por el Reglamento de ofrecer un
reembolso, un transporte alternativo y aten-
cién en caso de cancelaciones y retrasos
debidos a circunstancias extraordinarias
carece de motivacién adecuada. En su
opinidn, el legislativo comunitario no aporté
ninguna prueba sobre el nimero de pasa-
jeros por afio afectados por la cancelacién o
por grandes retrasos. En segundo lugar, las
obligaciones impuestas por el Reglamento no
contribuirdn a conseguir el objetivo de
reducir los trastornos y molestias que
ocasionan a los pasajeros la cancelacién o
el retraso y, en tercer lugar, el legislativo
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comunitario no explicé por qué decidié
imponer a los transportistas obligaciones
desproporcionadas, en particular a las com-
pafifas aéreas de bajo coste.

107. En mi opinién, no estamos ante una
contradiccién que pueda tener efectos juri-
dicos.

108. Segtn el articulo 253 CE, los reglamen-
tos, las directivas y las decisiones deberan ser
motivados.

109. Segin reiterada jurisprudencia, el
alcance de la obligaciéon de motivacion
depende de la naturaleza del acto de que se
trate y, cuando se trata de actos destinados a
una aplicacidon general, puede limitarse a
indicar, por una parte, la situacién de
conjunto que ha conducido a su adopcién
¥, por otra parte, los objetivos generales que
se propone alcanzar.>' Si el acto impugnado
pone de manifiesto la parte esencial del fin
perseguido por la institucidn, es excesivo
pretender la motivacién especifica de cada
una de las decisiones técnicas que ella
adopta, >

21 — Véase)z la sentencia de 13 de marzo de 1968, Beus (5/67, Rec.
p. 83

22 — Véanse, entre otras, las sentencias de 20 de junio de 1973,
Lassiefabrieken (80/72, Rec. p. 635), y de 19 de noviembre de
1998, Reino Unido/Consejo (C-150/94, Rec. 1-7235).
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110. El vigésimo quinto considerando del
Reglamento pone claramente de manifiesto
cudles son los objetivos esenciales persegui-
dos por el texto finalmente adoptado. De
acuerdo con los primeros considerandos, la
actuacion de la Comunidad en el dmbito del
transporte aéreo debe tener como objetivo,
entre otros, garantizar un elevado nivel de
proteccién de los pasajeros (primer conside-
rando). A continuacién se establece que las
denegaciones de embarque y las cancelacio-
nes o los grandes retrasos de los vuelos
ocasionan graves trastornos y molestias a los
pasajeros. Ademds, a pesar de la adopcion
del Reglamento n° 295/91, el ntimero de
pasajeros a los que se deniega el embarque
sigue siendo demasiado alto, al igual que el
de los afectados por cancelaciones sin aviso
previo y el de los afectados por los largos
retrasos, por lo que la Comunidad debe
reforzar las normas minimas comunes de
proteccién de los consumidores (consideran-
dos tercero y cuarto). Estas normas minimas
se mencionan, en particular, en lo que atafie
a la cancelacién y a los retrasos, en los
considerandos duodécimo, decimotercero y
decimoséptimo. Por ejemplo, el duodécimo
considerando indica claramente que los
trastornos ocasionados por la cancelacién
de vuelos debe reducirse, entre otros, indu-
ciendo a los transportistas aéreos a informar
a los pasajeros de las cancelaciones antes de
la hora de salida prevista.

111. Por consiguiente, considero que estd
fuera de toda duda que se satisfacen las
exigencias impuestas por el articulo 253 CE.
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Quinta cuestion (proporcionalidad)

112. Mediante la quinta cuestién, el érgano
jurisdiccional remitente pregunta si los
artfculos 5 y 6 del Reglamento vulneran el
principio de proporcionalidad.

113. IATA y ELFAA alegan que la imposibi-
lidad de acogerse a una excepcién basada en
«circunstancias extraordinarias» frente a una
accion basada en los articulos 8 y 9 respecto
a la cancelacién (artfculo 5) y el retraso
(articulo 6) no contribuye a reducir el
niimero de retrasos y cancelaciones y que,
por lo tanto, no se cumple el requisito de que
una medida debe constituir un medio
apropiado para alcanzar un objetivo legftimo.
En su opinién, tampoco se cumple el
segundo requisito, en virtud del cual la
medida no debe ser desproporcionada. Las
demandantes mantienen que las consecuen-
cias financieras que se derivan para los
transportistas aéreos son desproporcionadas,
especialmente para las compaiifas aéreas de
bajo coste.

114. Como es bien sabido, y ademds IATA y
ELFAA han hecho previamente referencia a
los requisitos pertinentes, el principio de
proporcionalidad exige que los medios que
aplica una disposicidn comunitaria sean
aptos para alcanzar el objetivo propuesto y

no vayan mds alld de lo que es necesario para
alcanzarlo. 22 Por lo tanto, cuando se ofrezca
una eleccién entre varias medidas adecuadas,
deberd recurrirse a la menos onerosa.

115. Constituye asimismo jurisprudencia
reiterada que, en dmbitos que implican
decisiones politicas complejas, en los que el
legislador comunitario dispone de un amplio
margen de apreciacién, debe limitarse el
control jurisdiccional de los actos legislati-
vos. En tales casos sélo debe anularse un acto
legislativo si excede manifiestamente los
limites de la competencia legislativa, >*

116. Para poder llevar a cabo este control
jurisdiccional limitado es preciso identificar
el objetivo de las disposiciones controverti-
das.

117. Como se ha seiialado anteriormente,
los objetivos del Reglamento son garantizar a
los pasajeros un nivel de proteccién alto y
reducir los trastornos y molestias que
ocasionan la cancelacién con poca antelacién
y los retrasos. El Reglamento vela por ello

23 — Seatencias de 12 de julio de 2005, Alliance for Natural Health
y otros (asuntos acumulados C-154/04 y C-155/04, Rec,
p. 1-6451); de 14 de diciembre de 2004, Arnold André
{C--BZIOZ, Rec. p. 1-11825) y Swedish Match (C-210/03, Rec.
p. 1-11893); de 10 de diciembre de 2002, British American
‘Tobacco (C-491/01, Rec. p. I-11453), y de 12 de marzo de
2002, Omega Air y otros (asuntos acumulados C-27/00 y
C-122/00, Rec. p. [-2569).

24 — Véase la jurisprudencia citada en la nota anterior.
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imponiendo la obligacién de ofrecer a los
pasajeros [compensacién y] asistencia en
forma de reembolso o transporte alternativo
y atencién en determinadas circunstancias.

118. Por otra parte, el articulo 153 CE,
apartado 2 exige que el legislador comunita-
rio tenga en cuenta las exigencias de la
proteccién de los consumidores en el marco
de otras politicas, como, en el presente caso,
en la politica de transportes.

119. En consecuencia, la proteccién de los
consumidores es indudablemente un obje-
tivo legitimo expresamente previsto en el
Tratado. A ella alude no sélo el
articulo 153 CE, apartado 2, sino también
el articulo 95 CE, apartado 3, que exige
explicitamente un nivel elevado de protec-
cién de los consumidores.

120. La siguiente cuestién es determinar si
el acto controvertido constituye un medio
apto para alcanzar este objetivo y no va més
alia de lo que es necesario para alcanzarlo,

121. Como se ha dicho en numerosas
ocasiones, el objetivo del Reglamento es
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reducir los trastornos y las molestias a los
pasajeros que se encuentran en dificultades
debido a un retraso (de un minimo de dos
horas) o a la cancelacién en el dltimo
momento,

122, En efecto, el decimotercer conside-
rando afirma que el nimero de pasajeros a
los que se deniega el embarque contra su
voluntad sigue siendo demasiado alto, al
igual que el de los afectados por cancelacio-
nes sin aviso previo y el de los afectados por
los largos retrasos. Si bien puede ser cierto
que una medida de este tipo no contribuya
directamente a reducir el nimero de cance-
laciones y retrasos, éste no es, sin embargo,
el objetivo principal del Reglamento. Dicho
objetivo es que los pasajeros reciban aten-
cién inmediata en el momento, con inde-
pendencia del precio del billete y de si el
transportista aéreo es responsable o no del
retraso o de la cancelacidn, puesto que, sea
éste responsable o no, las molestias ocasio-
nadas a los pasajeros son las mismas.

123. En mi opinién, no hay duda de que las
obligaciones impuestas a los transportistas
aéreos de ofrecer asistencia y atencién son
un medio que permite reducir los trastornos
y las molestias que los retrasos y cancelacio-
nes ocasionan a los pasajeros.

124. Ademds, tratando de hallar el justo
equilibrio entre los diferentes intereses en
juego, es decir, los “de los transportistas
aéreos y los de los pasajeros, el legislador
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comunitario tuvo en cuenta que cuando
surgen contratiempos los pasajeros quedan
completamente a merced de la eficiencia y
buena voluntad de la compaiifa aérea, que los
transportistas estan mejor informados de las
operaciones de vuelo que los pasajeros en
dificultades y que los transportistas estdn en
mejor situacion para ofrecer asistencia y
proporcionar atencién,

125. En mi opinidn, es asimismo légico que
no se contemple una excepcidn a la obliga-
cién de ofrecer asistencia y atencién cuando
los pasajeros deban hacer frente a un retraso
o a una cancelacién. Como han destacado las
instituciones comunitarias, la falta de infor-
macién podrfa dar lugar ficilmente a un
abuso en el recurso a la excepcidén basada en
las circunstancias extraordinarias, de modo
que los pasajeros quedarfan desprotegidos.
Lo mismo puede decirse en los casos en que
se desconozca la causa del retraso o en que
éste es achacable a mds de un motivo.

126. Por consiguiente, el legislador comuni-
tario no rebasé el aicance de su margen de
apreciacién al estimar que una excepcién
basada en circunstancias extraordinarias
menoscabarfa el logro de los objetivos del
Reglamento.

Sexta cuestion (discriminacion)

127. Esta cuestién comprende dos aspectos:
1) la supuesta discriminacién entre los

transportistas de bajo coste en el sector del
transporte aéreo en relacién con otras
formas de transporte de pasajeros (de bajo
coste) y 2) la supuesta discriminacién entre
los transportistas de bajo coste y los trans-
portistas que ofrecen tarifas mas elevadas.

128. Respecto a la primera parte de la
cuestién, ELFAA alega que ninguna ofra
forma de transporte se halla sujeta a normas
similares a las que el Reglamento establece
para el transporte aéreo.

129. En cuanto a la segunda parte, ELFAA
sostiene que el modelo comercial de sus
miembros y de ofras compaiifas de costes
similares se basa en que ofrecen tarifas bajas
(de una media de 50 euros) en todos los
vuelos, en cualquier ocasién. El modelo
comercial de los transportistas que ofrecen
tarifas mds elevadas, aunque algunos vendan
en ocasiones plazas a precios mds bajos, se
basa en que el prueso de sus beneficios
procede de billetes mucho méds caros, por lo
que se hallan en una posicién mis favorable
para hacer frente a las consecuencias de la
responsabilidad respecto a un vuelo determi-
nado derivadas de los articulos 5 y 6, lo que
no puede decirse de los miembros de
ELFAA, a los cuales, consiguientemente, el
Reglamento trata de forma discriminatoria,
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130. El principio de no discriminacién o de
ignaldad de trato, principio fundamental de
Derecho comunitario, exige que las situacio-
nes comparables no reciban un trato dife-
rente y que no se trate de manera idéntica
situaciones diferentes, a no ser que tal
diferenciacién esté objetivamente justifi-
cada, %

131. Es obvio que existe una diferencia entre
el transporte aéreo y otros sectores de
transporte como el transporte por carretera,
el transporte ferroviario y el transporte
marftimo. Los diferentes sectores de trans-
porte se rigen por normas diferentes de
Derecho internacional, y lo mismo ocurre en
el &mbito del Derecho comunitario.

132. Ademis, los servicios de transporte son
prestados por diferentes medios de trans-
porte en distintas circunstancias, extremo
que justifica la existencia de diferentes
enfoques normativos., Estas diferencias no
constituyen discriminacidn.

133. Debo indicar al respecto que la Comi-
sién ha presentado recientemente una pro-
puesta >® sobre el transporte ferroviario que
contiene disposiciones relativas a la protec-
cién de los consumidores similares a las
contempladas en el Reglamento.

25 — Véanse, por ejemplo, los asuntos acumulados C-154/04 y
C-155/04, Alliance for National Health y otros, citados en la
nota 23, apartado 115.

26 — Com/2004/143 def.
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134. En lo que atafie a la supuesta discrimi-
nacidn entre los transportistas de bajo coste
y los que ofrecen tarifas mds elevadas,
sefialaré lo siguiente: como acertadamente
destaco la Comisién, todos los transportistas
aéreos comunitarios se hallan sujetos al
mismo marco regulador, que comprende en
particular el Reglamento (CEE)
n° 2407/92,%7 el Reglamento (CEE)
n° 2408/92%% y el Reglamento (CEE)
n° 2409/92% sobre tarifas y fletes de los
servicios aéreos. En virtud de este ditimo los
transportistas pueden determinar sus tarifas
libremente.

135. Asi pues, las compaiifas aéreas gozan
de libertad para fijar sus precios. Asimismo
son libres para utilizar esta politica de
precios con el fin de acceder a determinados
mercados. Sin embargo, a pesar de esta
libertad econdmica, deben cumplir las dis-
posiciones de Derecho publico adoptadas en
aras de la proteccién de los consumidores.

136. La idea de que las diferencias econé-
micas que derivan directamente de un
comportamiento y de unas estrategias de
mercado implican que las compafifas estdn

27 — Reglamento del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre la
concesion de licencias a las compaiifas aéreas (DO L 240,
p. 1)

28 — Reglamento del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo al
acceso de las compaiifas aéreas de la Comunidad a las rutas
aéreas intracomunitarias (DO L 240, p. 8).

29 — Reglamento del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre tarifas
y fletes de los servicios aéreos (DO L 240, p. 15),
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sujetas a otros requisitos o a condiciones
menos restrictivas invertirfa el sistema e
ignorarfa por completo el hecho de que las
normas relativas a la proteccién de los
consumidores deben tener una aplicacién
general, al margen de cudl sea el precio
pagado por el billete.

137. En otros términos, las tarifas bajas no
dan derecho a recibir un trato juridicamente
privilegiado.

138. Esta situacién privilegiada, ademds de
menoscabar la proteccién de los consumi-
dores, podrfa generar discriminacién. Es
evidente que el legislador comunitario no
puede tener en cuenta las estrategias segui-
das por las diferentes comparias aéreas al
adoptar la legislacién.

Séptima cuestion

139. Mediante su séptima cuestién, el
érgano jurisdiccional remitente pregunta si
el articulo 7 del Reglamento, que impone el
pago de una cantidad fija cuando el Regla-
mento dispone que se pague una compensa-
cién, es anulable por ser discriminatorio,
desproporcionado o por cavecer de una
motivacién adecuada.

140. Procede recordar que tinicamente debe
pagarse una compensacién en los casos de
denegacién de embarque y cancelacién de
los vuelos. ELFAA no cuestiond en el litigio
principal la obligacién de compensar a los
pasajeros en caso de denegaci6n de embar-
que y, por consiguiente, no es un tema objeto
de la presente peticién de decisién prejudi-
cial.

141. Por lo que respecta a la cancelacién,
sélo existird la obligacién de ofrecer una
compensacion si el transportista no informé
a los pasajeros de la cancelacién de un vuelo
con la suficiente antelacién antes de la hora
de salida prevista. Un transportista no estd
obligado a pagar una compensacién si puede
demostrar que la cancelacién se debe a
circunstancias extraordinarias que no
habrfan podido evitarse incluso si se hubie-
ran tomado todas las medidas razonables.

142, Por lo tanto, la invalidez alegada por los
demandantes se refiere tan sélo a las
situaciones limitadas en las que el transpor-
tista no informé a los pasajeros con la
suficiente antelacién y cuando no pueda
oponerse la excepcién basada en las «cir-
cunstancias extraordinarias».

143, En cuanto a la invalidez que se alega
baséndose en la falta de proporcionalidad y la
discriminacién, me remito a las observacio-
nes que he realizado en el marco de las
cuestiones quinta y sexta.
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144. Ademds, considero conveniente sefialar
que el hecho de que se establezcan tres
niveles distintos de compensacién en fun-
cién de la duracién del vuelo pretende
garantizar que la compensacién sea propor-
cional a las molestias sufridas por los
pasajeros, lo cual me parece justo.

145. Por otra parte, las cifras finalmente
adoptadas son esencialmente una actualiza-
cién del nivel de compensacién que tiene en
cuenta la inflacién producida desde la
entrada en vigor del Reglamento n° 295/91,
que garantizaba a los pasajeros una compen-
sacion en caso de denegacién de embarque.

146. ELFAA estd en desacuerdo en primer
lugar con la cifra de 250 euros. Como destaca
el Parlamento, esta cifra es cercana a la de
225 euros, cifra que la Association of
European Airlines propuso como nivel
minimo de compensacién por denegacion
de embarque en 2002. En mi opinién, el
legislador comunitario no estd obligado a
justificar tan detalladamente cudles han sido
los motivos que le han llevado a optar por la
cifra de 250 euros y no de 50 euros
aproximadamente.

Octava cuestion

147. Mediante su octava cuesti6n, el érgano
jurisdiccional remitente se pregunta qué
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criterios debe aplicar para decidir si plantea
ante el Tribunal de Justicia determinada
cuestién o cuestiones relativas a la validez
de un acto legislativo comunitario.

148. Segin el Parlamento Europeo, esta
cuestion es inadmisible, porque el 6rgano
jurisdiccional nacional ya ha decidido plan-
tear al Tribunal varias cuestiones relativas a
la validez del Reglamento y lo ha hecho asf.
En su opinién, la respuesta a esta pregunta
no tiene ninguna repercusion sobre la
resolucion del érgano jurisdiccional nacional
o en la solucién del litigio.

149. Admito que el Tribunal de Justicia ha
mantenido en varias ocasiones que no puede
pronunciarse sobre una cuestién prejudicial
planteada por un 6rgano jurisdiccional
nacional cuando resulta evidente, entre otras
cosas, que la interpretacién o la apreciacién
de la validez de una norma comunitaria,
solicitadas por el 6rgano jurisdiccional
nacional, no tienen relacién alguna con la
realidad o con el objeto del litigio principal o
cuando el problema es de naturaleza hipo-
tética. ° La funcién del Tribunal de Justicia
en el marco de una remisién prejudicial no
es formular dictdmenes consultivos sobre
cuestiones generales o hipotéticas.

150. En mi opinién, puede que haya casos
excepcionales en los que sea atil ayudar a un
érgano jurisdiccional nacional a decidir si o

30 — Véase, por ejemplo, la sentencia British American Tobacco,
citada en la nota 23, y la jurisprudencia que allf se cita.
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en qué circunstancias puede o debe plantear
cuestiones. Recurriendo a un ejemplo
reciente puede citarse el asunto Gaston
Schul, sobre el que ain no se ha pronunciado
el Tribunal de Justicia. En sus conclusio-
nes,®" el Abogado General Ruiz-Jarabo
Colomer considera que el Tribunal de
Justicia no deberia adoptar un enfoque
formalista al respecto, porque ello podrfa
obstaculizar determinadas funciones del
Tribunal de Justicia. Ese asunto se refiere a
la cuestién de si un drgano jurisdiccional
nacional en el sentido del articulo 234 CE,
apartado 3, también estd obligado a plantear
una cuestién sobre la validez de las disposi-
ciones de un reglamento si el Tribunal de
Justicia ha declarado que son invilidas las
disposiciones andlogas de otro Reglamento
similar, o si puede abstenerse de la obligacién
de plantear una cuestién prejudicial dadas las
evidentes analogifas existentes entre las
disposiciones controvertidas y las disposicio-
nes declaradas invalidas.

151. Aunque no es necesario responder a
esta cuestién en el presente asunto, consi-
dero no obstante que podifa ser til hacerlo.

152. La respuesta puede extraerse de la
redaccién del artfculo 234 CE tal y como
fue interpretada por el Tribunal de Justicia
en las sentencias CILFIT 32y Foto-Frost. %3

31 — Conclusiones presentadas el 30 de junio de 2005 cn cl asunto
Gaston Schul, C-461/03 (atin no publicadas en la Recopila-
cion).

32 — Sentencia de 6 de octubre de 1982 (283/81, Rec. p. 3415).

33 — Sentencia de 22 de octubre de 1987 (314/85, Rec. p. 4199).

153. El Tribunal de Justicia declaré en el
asunto CILFIT que el mero hecho de que
una parte alegue que el litigio plantea una
cuestién de interpretacién del Derecho
comunitario no significa que el érgano
jurisdiccional de que se trata esté obligado
a considerar que se plantea una cuestién en
el sentido del articulo 234 CE. Asimismo se
desprende del tenor del articulo 234 CE y del
asunto CILFIT que corresponde al érgano
jurisdiccional nacional decidir cudndo es
necesario plantear una cuestién prejudicial
para resolver el litigio, aunque el tribunal de
tltima instancia esté obligado a plantearla, a
menos que la cuestion sea irrelevante o que
la disposicién comunitaria en cuestién ya
haya sido interpretada por el Tribunal de
Justicia que la aplicacién correcta del Dere-
cho comunitario sea tan obvia que no
quepan dudas razonables al respecto. En la
sentencia dictada en el asunto Foto-Frost se
afirma que un 6rgano jurisdiccional nacional
no estd obligado a plantear una cuestién y si
no encuentra fundados los motivos de
invalidez que las partes alegan ante él, puede
desestimarlos concluyendo que el acto es
plenamente vilido. Cuando es de la misma
opinién que las partes, tiene que recurrir a la
remisién prejudicial, puesto que no tiene la
facultad de declarar invélidos los actos de las
instituciones comunitarias,

154. De las observaciones del Gobierno del
Reino Unido se desprende que las normas
que rigen la legitimacién procesal son
relativamente generosas en Inglaterra y en
el Pafs de Gales, que cualquier persona
puede ejercitar una accién judicial si tiene
interés suficiente en el asunto y que el
érgano jurisdiccional competente ha inter-
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pretado el criterio de qué constituye interés
suficiente de modo muy amplio, por lo que
es muy posible que se presenten ante el
6rgano jurisdiccional nacional numerosos
recursos sobre la validez de instrumentos
legislativos comunitarios.

V. Conclusion

155. Si bien esto puede ser cierto, el érgano
jurisdiccional nacional sigue siendo el tinico
que debe decidir si se estd en presencia de
una duda sobre la validez de un acto
comunitario que haya de ser planteada ante
este Tribunal de Justicia.

156. A la luz de las consideraciones que preceden, propongo que el Tribunal de
Justicia responda a las cuestiones planteadas por la High Court of Justice of England
and Wales, Queen’s Bench Division como sigue:

«1) El examen de las siete primeras cuestiones no ha revelado nada que pueda
afectar a la validez del Reglamento (CE) n° 261/2004 del Parlamento Europeo y
del Consejo de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes
sobre compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacién de
embarque y de cancelacién o gran retraso de los vuelos, y se deroga el

Reglamento (CEE) n° 295/91.

2) En el marco de la cooperacién judicial del articulo 234 CE, corresponde al
6rgano jurisdiccional nacional apreciar la necesidad de plantear al Tribunal de
Justicia una cuestion prejudicial, teniendo en cuenta, cuando proceda, los
principios establecidos por el Tribunal de Justicia en las sentencias CILFIT y

Foto-Frost.»
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