g

W Zbior Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (piata izba)

z dnia 26 lutego 2026 r.*

Odwotanie — Konkurencja — Porozumienia, decyzje i uzgodnione praktyki — Rynek lotniczego
przewozu towaré6w — Decyzja Komisji Europejskiej stwierdzajaca naruszenie art. 101 TFUE,
art. 53 Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym i art. 8 Umowy miedzy Wspélnota
Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu lotniczego —
Koordynowanie skladnikdéw ceny ustug lotniczego przewozu towaréw (doptata paliwowa, doptata
z tytulu bezpieczenstwa i odmowa zaplaty prowizji od doptat) — Przychodzace uslugi przewozu
towaréw — Wlasciwo$¢ miejscowa Komisji — Skutki kwalifikowane — Jednolite i ciagle
naruszenie — Rozporzadzenie (WE) nr 1/2003 — Artykul 25 — Przedawnienie uprawnien
Komisji do nakladania kar — Zarzut dotyczacy przedawnienia — Przymiot normy
porzadku publicznego

W sprawie C-367/22 P

majacej za przedmiot odwolanie w trybie art. 56 statutu Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii
Europejskiej, wniesione w dniu 7 czerwca 2022 r.,

Air Canada, z siedziba w  Saint-Laurent (Kanada), ktéra reprezentowali
I.-Z. Prodromou-Stamoudi, dikigoros, i T. Soames, avocat,

strona wnoszaca odwotanie,
w ktdrej druga strona postepowania jest:

Komisja Europejska, ktéra reprezentowali P. Caro de Sousa i A. Dawes, w charakterze
pelnomocnikéw, ktérych wspieral G. Peretz, BL,

strona pozwana w pierwszej instancji,

TRYBUNAL (piata izba),

w skladzie: 1. Jarukaitis (sprawozdawca), prezes czwartej izby, pelniacy obowiazki prezesa piatej
izby, E. Regan i D. Gratsias, sedziowie,

rzecznik generalny: A. Rantos,

sekretarz: R. Stefanova-Kamisheva, administratorka,

* Jezyk postepowania: angielski.
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uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 10 kwietnia
2024 r.,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 5 wrze$nia 2024 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Air Canada wnosi w odwolaniu o uchylenie wyroku Sadu Unii Europejskiej z dnia 30 marca
2022 r., Air Canada/Komisja (T-326/17, zwanego dalej ,zaskarzonym wyrokiem”,
EU:T:2022:177), moca ktérego sad ten oddalit w czesci jej skarge zmierzajaca do stwierdzenia
niewaznosci decyzji Komisji C(2017) 1742 final z dnia 17 marca 2017 r. dotyczacej postepowania
na podstawie art. 101 TFUE, art. 53 porozumienia EOG oraz art. 8 Umowy miedzy Wspdlnota
Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu lotniczego (sprawa AT.39258 —
Lotniczy transport towarowy) (zwanej dalej ,sporna decyzja”) w dotyczacym jej zakresie oraz do
uchylenia nalozonej na nia w tej decyzji grzywny lub do obnizenia jej kwoty.

Ramy prawne

Umowa lotnicza WE-Szwajcaria

Umowa miedzy Wspdlnota Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu
lotniczego, podpisana w Luksemburgu w dniu 21 czerwca 1999 r. i zatwierdzona w imieniu
Wspoélnoty Europejskiej decyzja Rady i — w odniesieniu do Umowy w sprawie wspolpracy
naukowej i technologicznej — Komisji 2002/309/WE, Euratom z dnia 4 kwietnia 2002 r.
w sprawie zawarcia siedmiu umoéw z Konfederacja Szwajcarska (Dz.U. 2002, L 114, s. 1) (zwana
dalej ,umowa lotnicza WE—Szwajcaria”) weszla w zycie w dniu 1 czerwca 2002 r. Artykuly 8 i 9
tej umowy odpowiadaja odpowiednio art. 101 i 102 TFUE.

Zgodnie z brzmieniem art. 11 tej umowy:

»1. Postanowienia artykuléw 8 i 9 sa stosowane [...] przez instytucje wspélnotowe zgodnie
z prawodawstwem wspélnotowym, jak wymieniono w Zalaczniku do niniejszej Umowy,
uwzgledniajac potrzebe $cislej wspélpracy miedzy instytucjami wspdlnotowymi a wladzami
szwajcarskimi.

2. Wtladze szwajcarskie orzekaja, zgodnie z postanowieniami artykuléw 8 i 9, o dopuszczalnosci
wszelkich porozumien, decyzji i praktyk uzgodnionych [...] w zakresie tras miedzy Szwajcaria
a panstwami trzecimi”.

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w Zycie
regul konkurencji ustanowionych w art. [101] i [102 TFUE] (Dz.U. 2003, L 1, s. 1) znalazlo
zastosowanie w ramach tej samej umowy ze skutkiem od dnia 5 grudnia 2007 r. po wejsciu
w  zycie decyzji nr 1/2007 Wspélnego Komitetu ds. Transportu Lotniczego
Wspdlnota/Szwajcaria ustanowionego na mocy Umowy miedzy Wspélnota Europejska
a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu lotniczego z dnia 5 grudnia 2007 r. zastepujacej
zalacznik do Umowy miedzy Wspdlnota Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie
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transportu lotniczego (Dz.U. 2008, L 34, s. 19). Z ta data zastapilo ono rozporzadzenie Rady
(EWG) nr 3975/87 z dnia 14 grudnia 1987 r. ustanawiajace procedure stosowania regul
konkurencji do przedsiebiorstw w sektorze transportu lotniczego (Dz.U. 1987, L 374, s. 1 — wyd.
spec. w jez. polskim, rozdz. 8, t. 2, s. 205), ktére od wejscia w zycie umowy
lotniczej WE-Szwajcaria znajdowato sie w zalaczniku do tej umowy.

Traktat FUE
Artykut 101 ust. 1 TFUE stanowi:

»Niezgodne z rynkiem wewnetrznym i zakazane sa wszelkie porozumienia miedzy
przedsiebiorstwami, wszelkie decyzje zwiazkéw przedsiebiorstw i wszelkie praktyki uzgodnione,
ktére mogg wplywacé na handel miedzy panstwami czlonkowskimi i ktérych celem lub skutkiem
jest zapobiezenie, ograniczenie lub zaklécenie konkurencji wewnatrz rynku wewnetrznego,
a w szczegolnosci te, ktore polegaja na:

a) ustalaniu w sposéb bezposredni lub posredni cen zakupu lub sprzedazy albo innych warunkéw
transakcji;

b) ograniczaniu lub kontrolowaniu produkcji, rynkéw, rozwoju technicznego lub inwestycji;

c) podziale rynkéw lub Zrédel zaopatrzenia;

[...]"

Porozumienie EOG

Artykut 53 Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym z dnia 2 maja 1992 r.
(Dz.U. 1994, L 1, s. 3, zwanego dalej ,porozumieniem EOG”) odpowiada mutatis mutandis
art. 101 TFUE.

Rozporzadzenie nr 1/2003, zmienione rozporzadzeniem Rady (WE) nr 411/2004 z dnia 26 lutego
2004 r. (Dz.U. 2004, L 68, s. 1), zostalo uwzglednione w porozumieniu EOG w drodze, z jednej
strony, decyzji Wspdlnego Komitetu EOG nr 130/2004 z dnia 24 wrze$nia 2004 r. zmieniajacej
zalacznik XIV (Konkurencja), protokét 21 (dotyczacy wdrazania zasad konkurencji majacych
zastosowanie do przedsiebiorstw) i protokdét 23 (dotyczacy wspdlpracy miedzy organami
nadzoru) do porozumienia EOG (Dz.U. 2005, L 64, s. 57), ktéra to decyzja weszla w zycie dnia
19 maja 2005 r., a takze, z drugiej strony, decyzji Wspélnego Komitetu EOG nr 40/2005 z dnia
11 marca 2005 r. zmieniajacej zatacznik XIII (Transport) i protokét 21 (w sprawie wdrazania
zasad konkurencji majacych zastosowanie do przedsigbiorstw) do porozumienia EOG
(Dz.U. 2005, L 198, s. 38), ktéra to decyzja weszla w zycie w tym samym dniu.

Rozporzadzenie nr 1/2003

Artykut 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 1/2003 stanowi:

sJezeli Komisja [Europejska], dzialajac z urzedu lub na wniosek, stwierdzi naruszenie art. [101] lub
[102 TFUE], moze w drodze decyzji nakazaé przedsiebiorstwom lub zwiazkom przedsiebiorstw,
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ktérych sprawa dotyczy, by zaprzestaly takiego naruszenia. W tym celu Komisja moze uzy¢ wobec
przedsigbiorstw $rodkéw zaradczych o charakterze behawioralnym lub strukturalnym,
proporcjonalnych do popelnionego naruszenia i koniecznych do jego skutecznego zakonczenia.
Srodki strukturalne zastosowaé¢ mozna jedynie, gdy nie istnieja réwnie skuteczne $rodki behawioralne
lub gdy réwnie skutecznie srodki behawioralne bylyby bardziej uciazliwe dla zainteresowanych
przedsiebiorstw niz $rodki strukturalne. Jezeli Komisja posiada uzasadniony interes, moze stwierdzi¢,
ze naruszenie zostalo popetnione w przesztosci”.

Artykut 23 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,Grzywny”, stanowi w ust. 2 i 3:

»2. Komisja moze, w drodze decyzji, nalozy¢ grzywny na przedsigbiorstwa lub zwiazki
przedsiebiorstw, jezeli umys$lnie lub w wyniku zaniedbania [niedbalstwa]:

a) naruszajg art. [101] lub [102 TFUE], [...]

[...].

Dla kazdego przedsiebiorstwa lub zwigzku przedsiebiorstw bioracych udzial w naruszeniu
grzywna nie przekroczy 10 % catkowitego obrotu uzyskanego w poprzedzajacym roku obrotowym.

3. Przy ustalaniu wysokos$ci grzywny uwzglednia sie ciezar i czas trwania naruszenia”.
Zgodnie z brzmieniem art. 25 tego rozporzadzenia:

»1. Uprawnienia przyznane Komisji na mocy art. 23 i 24 podlegaja nastepujacym terminom
przedawnienia:

a) trzy lata w przypadku naruszen przepiséw dotyczacych zadanych informacji lub
przeprowadzania kontroli;

b) piec¢ lat w przypadku wszystkich innych naruszen.

2. Bieg przedawnienia rozpoczyna si¢ od dnia, w ktérym popelniono naruszenie. Jednakze
w przypadku ciaglych lub powtarzajacych si¢ naruszen bieg przedawnienia rozpoczyna si¢ od
dnia zaniechania naruszenia.

3. Wszelkie dzialania podjete przez Komisje lub organ ochrony konkurencji panstwa
czlonkowskiego w celu przeprowadzenia dochodzenia lub postepowania w odniesieniu do
naruszen przerywaja bieg przedawnienia do nalozenia grzywien lub okresowych kar pienigznych.
Bieg przedawnienia uznaje si¢ za przerwany w dniu, w ktérym co najmniej jedno przedsiebiorstwo
lub zwigzek przedsiebiorstw, ktére uczestniczyly w naruszeniu, zostanie powiadomione
o podjetych dziataniach. Dzialaniem, ktére przerywa bieg przedawnienia, jest w szczegdlnosci:

a) pisemne zadanie informacji ze strony Komisji lub organu ochrony konkurencji panstwa
cztonkowskiego;

b) pisemna zgoda na przeprowadzenie kontroli, wydana urzednikom przez Komisje lub organ
ochrony konkurencji panistwa czlonkowskiego;
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c) wszczecie postepowania przez Komisje lub organ ochrony konkurencji panstwa
cztonkowskiego;

d) przedstawienie zarzutéw przez Komisje lub organ ochrony konkurencji panstwa
cztonkowskiego.

4. Przerwanie biegu przedawnienia wywiera skutek w stosunku do wszystkich przedsigbiorstw
lub zwiazkdéw przedsiebiorstw, ktére uczestniczyty w naruszeniu.

5. Po kazdym przerwaniu przedawnienia biegnie ono na nowo. Jednakze termin przedawnienia
uplywa najpézniej w dniu, w ktérym uplywa okres odpowiadajacy podwdjnemu terminowi
przedawnienia, a Komisja nie natozyla grzywny lub okresowej kary pienieznej. Okres ten zostaje
przedluzony o czas, w ktérym przedawnienie zostato zawieszone zgodnie z ust. 6.

6. Bieg przedawnienia dla nakladania grzywien lub okresowych kar pienieznych ulega
zawieszeniu do czasu wydania przez Trybunal Sprawiedliwosci rozstrzygniecia w sprawie, ktéra
dotyczy decyzji Komisji”.

Artykut 32 lit. ¢) owego rozporzadzenia przewidywal, Ze rozporzadzenie to ,nie ma zastosowania
do transportu lotniczego miedzy lotniskami Wspdlnoty a paistwami trzecimi”.

Przepis ten zostal uchylony, poczawszy od dnia 1 maja 2004 r., poprzez art. 3 rozporzadzenia
nr 411/2004.

Okolicznosci powstania sporu i sporna decyzja

Okoliczno$ci powstania sporu i sporng decyzje, przedstawione w pkt 1-60 zaskarzonego wyroku,
mozna dla celéw niniejszego postepowania stresci¢ w nastepujacy sposéb:

Air Canada jest przewoznikiem lotniczym prowadzacym dzialalno$¢ na rynku ustug lotniczego
przewozu towarow.

W sektorze przewozu towardw przedsiebiorstwa lotnicze (zwane dalej ,przewoznikami”)
zapewniaja transport ladunkéw droga powietrzna. Co do zasady owi przewoznicy $wiadcza
ustugi przewozu towaréw na rzecz spedytoréw, ktorzy organizuja transport tych tadunkoéw
w imieniu nadawcéw. Jako $wiadczenie wzajemne spedytorzy uiszczaja przewoznikom ceneg,
ktora sklada sie, po pierwsze, ze stawek obliczanych w przeliczeniu za kilogram, a po drugie,
z réznego rodzaju dopftat.

Postepowanie administracyjne

W dniu 7 grudnia 2005 r. Komisja otrzymata wniosek o zwolnienie z grzywny na podstawie
komunikatu w sprawie zwalniania z grzywien i zmniejszania grzywien w sprawach kartelowych
(Dz.U. 2002, C 45, s. 3), zlozony przez Deutsche Lufthansa AG i dwie z jej spétek zaleznych —
Lufthansa Cargo AG i Swiss International Air Lines AG. Zgodnie z tym wnioskiem miedzy
szeregiem przewoznikéw istnialy kontakty antykonkurencyjne dotyczace elementéw sktadowych
ceny uslug $wiadczonych na rynku lotniczego przewozu towaréw, a mianowicie wprowadzenia
doptat zwanych ,paliwowq” i ,z tytulu bezpieczenstwa”, a takze odmowy zaplaty przez tych
przewoznikéw na rzecz spedytoréw prowizji od doplat (zwanej dalej ,,odmowa zaptaty prowizji”).

ECLI:EU:C:2026:116 5
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W dniach 14 i 15 lutego 2006 r. Komisja przeprowadzila niezapowiedziane kontrole
w pomieszczeniach szeregu przewoznikéw.

W nastepstwie tych kontroli kilku przewoznikéw, w tym Air Canada, zlozylo wniosek
o zwolnienie z grzywny na podstawie komunikatu w sprawie zwalniania z grzywien
i zmniejszania grzywien w sprawach kartelowych, o ktérym mowa w pkt 16 niniejszego wyroku.

W dniu 19 grudnia 2007 r. Komisja skierowala pismo w sprawie przedstawienia zarzutéw do 27
przewoznikéw, w tym do Air Canada, ktérzy nastepnie przedstawili uwagi na pismie.
Przewoznicy ci zostali wystuchani w dniach od 30 czerwca do 4 lipca 2008 r.

Pierwotna decyzja

W dniu 9 listopada 2010 r. Komisja wydata decyzje C(2010) 7694 final dotyczaca postepowania na
podstawie art. 101 TFUE, art. 53 porozumienia EOG oraz art. 8 Umowy miedzy Wspdlnota
Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie transportu lotniczego (sprawa COMP/39258 —
Lotniczy transport towaréw) (zwang dalej ,pierwotna decyzja”). Adresatami tej decyzji bylo 21
przewoznikéw, w tym Air Canada, wobec ktérej to spotki nie stwierdzono jednak zadnego
naruszenia w odniesieniu do transportu lotniczego miedzy portami lotniczymi w Unii
Europejskiej i transportu lotniczego na trasach miedzy portami lotniczymi w Unii
a szwajcarskimi portami lotniczymi (zwanych dalej ,trasami Unia—Szwajcaria”).

W uzasadnieniu owej decyzji wyjasniono, ze obwinieni przewoznicy koordynowali swoje
zachowanie w zakresie taryfikacji za $wiadczenie uslug przewozu towaréw w ten sposdb, iz
uzgadniali kwestie doplaty paliwowej i doplaty z tytulu bezpieczenstwa oraz odmowy zaptaty
prowizji, i uczestniczyli w ten sposéb w jednolitym i ciagglym naruszeniu art. 101 TFUE, art. 53
porozumienia EOG i art. 8 umowy lotniczej WE-Szwajcaria, obejmujacym terytorium
Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG) i Szwajcarii.

Wyroki z dnia 16 grudnia 2015 r.

Wyrokiem z dnia 16 grudnia 2015 r., Air Canada/Komisja (T-9/11, EU:T:2015:994), Sad stwierdzit
niewaznos¢ pierwotnej decyzji w zakresie, w jakim dotyczyla ona Air Canada. W dwunastu innych
wydanych tego samego dnia wyrokach Sad stwierdzil réwniez niewazno$¢ catosci lub czesci tej
decyzji w zakresie, w jakim dotyczyla ona dwunastu innych przewoznikéw lub grup
przewoznikéw.

Sad uznal, Ze wspomniana decyzja jest blednie uzasadniona.

Sporna decyzja

W dniu 20 maja 2016 r. Komisja skierowata do wskazanych w pierwotnej decyzji przewoznikéw,
ktorzy wniedli skarge na te decyzje do Sadu, pismo informujace ich o zamiarze ponownego
wydania decyzji stwierdzajacej ich uczestnictwo w jednolitym i ciaglym naruszeniu
art. 101 TFUE, art. 53 porozumienia EOG i art. 8 umowy lotniczej WE—-Szwajcaria na wszystkich
trasach wymienionych w tej pierwotnej decyzji. Wyznaczono im jeden miesigc na przedstawienie
uwag. Wszyscy ci przewoznicy skorzystali z tej mozliwosci.

6 ECLL:EU:C:2026:116
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W dniu 17 marca 2017 r. Komisja wydala sporna decyzje, ktérej adresatami jest 19 przewoznikéw,
w tym Air Canada.

W spornej decyzji wyjasniono, ze obwinieni przewoznicy koordynowali swoje zachowanie
w zakresie taryfikacji za $§wiadczenie uslug przewozu towaréw na calym $§wiecie za pomoca
doptaty paliwowej, doptaty z tytulu bezpieczenstwa i odmowy zaplaty prowizji (zachowanie
zwane dalej ,spornym kartelem”) i w ten sposéb popeili jednolite i ciagle naruszenie
art. 101 TFUE, art. 53 porozumienia EOG i art. 8 umowy lotniczej WE—-Szwajcaria.

W sekcji 4 tej decyzji, zatytulowanej ,,Okolicznosci faktyczne”, Komisja wskazata miedzy innymi,
ze dochodzenie ujawnilo kartel o zasiegu $wiatowym oparty na sieci dwustronnych
i wielostronnych kontaktéw utrzymywanych przez dlugi czas miedzy konkurentami, dotyczacy
zachowania, ktére postanowili, planowali lub zamierzali oni przyja¢ w zwigzku z réznymi
elementami ceny uslug przewozu towaréw, o ktérych mowa w poprzednim punkcie [tu i ponizej
tlumaczenie nieoficjalne tej decyzji, gdyz w Dz.U. 2017, C 188, s. 14 opublikowano jedynie jej
streszczenie — uwaga tlumacza]. Instytucja ta podkreslita, ze wspdlnym celem tej sieci kontaktéw
bylo koordynowanie zachowan konkurentéw w zakresie taryfikacji lub zmniejszenie niepewnosci
co do ich polityki cenowej. Nastepnie opisala kontakty w przedmiocie, odpowiednio, doplaty
paliwowej, doptaty z tytulu bezpieczenstwa i odmowy zaptaty prowizji oraz ocenita dowody
dotyczace, po pierwsze, spornego kartelu jako calosci i, po drugie, poszczegdlnych adresatéw tej
decyzji.

W sekcji 5 spornej decyzji, zatytulowanej ,Stosowanie wlasciwych regut konkurencji’, Komisja
zastosowala art. 101 TFUE do okolicznosci faktycznych niniejszej sprawy i wyjasnita
jednocze$nie, ze odniesienia do tego artykulu nalezy rozumie¢ réwniez jako odniesienia do
art. 53 porozumienia EOG i do art. 8 umowy lotniczej WE-Szwajcaria, poniewaz, jesli nie
postanowiono inaczej, postanowienia te stosuje si¢ odpowiednio.

W tym wzgledzie Komisja zbadala granice swojej miejscowej i czasowej wlasciwosci do
stwierdzenia naruszenia regul konkurencji i ukarania za nie w niniejszym przypadku.

Z jednej strony w motywach 822-832 spornej decyzji, znajdujacych sie w jej podsekcji 5.2,
zatytutowanej ,Wlasciwos¢ Komisji”, instytucja ta wskazala w istocie, Ze nie zastosuje przede
wszystkim art. 101 TFUE do porozumien i praktyk sprzed dnia 1 maja 2004 r. dotyczacych tras
miedzy portami lotniczymi w Unii a portami lotniczymi potozonymi poza EOG (zwanych dalej
strasami Unia—panstwa trzecie”), nastepnie art. 53 porozumienia EOG do porozumien i praktyk
sprzed dnia 19 maja 2005 r. dotyczacych tras Unia—panstwa trzecie oraz tras miedzy portami
lotniczymi potozonymi w panstwach bedacych stronami porozumienia EOG i niebedacych
czlonkami Unii a portami lotniczymi polozonymi w panstwach trzecich (zwanych dalej ,trasami
EOG z wylaczeniem tras Unia—panstwa trzecie”) i wreszcie art. 8 umowy
lotniczej WE—Szwajcaria do porozumien i praktyk sprzed dnia 1 czerwca 2002 r. dotyczacych tras
Unia—Szwajcaria. W motywie 832 spornej decyzji wyjasnila ona, Ze ta decyzja ,nie ma na celu
ujawnienia jakiegokolwiek naruszenia art. 8 umowy [lotniczej WE—Szwajcaria] w odniesieniu do
ustug przewozu towaréw [pomiedzy Szwajcaria i pafistwami trzecimi]”.

Z drugiej strony w motywach 1036—1046 spornej decyzji, znajdujacych sie¢ w podsekcji 5.3.8,
zatytulowanej ,,Stosowanie art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG do tras przychodzacych”,
Komisja przedstawila powody, dla ktérych odrzucita argumenty poszczegdlnych obwinionych
przewoznikéw, zgodnie z ktérymi przekroczylaby granice swojej wlasciwosci miejscowej
w $wietle przepiséw prawa miedzynarodowego publicznego poprzez stwierdzenie naruszenia
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tych dwdch przepiséw na trasach z panstw trzecich do EOG (zwanych dalej ,trasami
przychodzacymi” i — w odniesieniu do ustug przewozu towaréw oferowanych na tych trasach —
»przychodzacymi ustugami przewozu towaréw”) i poprzez ukaranie za to naruszenie.

W szczegdlnosci w motywie 1045 tej decyzji Komisja wskazata, ze praktyki antykonkurencyjne
w odniesieniu do przychodzacych ustug przewozu towaréw ,, moga mie¢ natychmiastowe, istotne
i przewidywalne skutki w Unii i EOG, zwazywszy, ze zwiekszone koszty transportu lotniczego do
EOG, a zatem wyzsze ceny przywozonych towaréw, moga ze wzgledu na swdj charakter mie¢
wplyw na konsumentéw w EOG”. Komisja dodala, Ze w niniejszej sprawie praktyki te mogly mie¢
taki wplyw réwniez na $wiadczenie uslug przewozu towaréw przez innych przewoznikéw
w ramach EOG miedzy wezlami komunikacyjnymi (,hubami”) w EOG wykorzystywanymi przez
przewoznikéw z panstw trzecich i docelowymi portami lotniczymi tych przesytek w EOG, ktére
nie byly obstugiwane przez przewoznika z panstwa trzeciego.

Ponadto w motywie 1046 tej decyzji Komisja wskazala, ze sporny kartel zostal ,wprowadzony
w zycie na skale $wiatowg”, ze uzgodnienia dotyczace tras przychodzacych stanowily integralna
cze$¢ jednolitego i ciaglego naruszenia art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG oraz ze
jednolite stosowanie doplat na skale swiatowa stanowilo kluczowy element tego kartelu.

Podsekcja 5.3 spornej decyzji, dotyczaca stosowania w tej sprawie art. 101 TFUE, art. 53
porozumienia EOG i art. 8 umowy lotniczej WE-Szwajcaria, zawiera motywy 833-1052. Po
pierwsze, w motywie 846 tej decyzji Komisja stwierdzila, Ze obwinieni przewoznicy koordynowali
swe zachowania lub wywierali wplyw na taryfikacje, ,co ostatecznie prowadzi[to] do ustalenia cen
zwigzanych” z doptata paliwowy, doplata z tytulu bezpieczenstwa i zaptata spedytorom prowizji
od doptat. W motywie 861 tej samej decyzji Komisja uznata ,,ogdlny system koordynacji zachowan
w zakresie taryfikacji uslug przewozu towaréw”, ktérego istnienie zostalo wykazane
w prowadzonym przez nig dochodzeniu, za ,zlozone naruszenie obejmujace rézne dzialania,
ktére moga zosta¢ uznane badz za porozumienie, badZ za uzgodniona praktyke, w ramach
ktéorych konkurenci $swiadomie zastgpili praktyczna wspoétpraca miedzy soba ryzyko zwigzane
z konkurencja”.

Po drugie, w motywie 869 spornej decyzji Komisja przyjela, ze ,przedmiotowe zachowanie
stanowi jednolite i ciggle naruszenie art. [101 TFUE]” i wyjasnita w motywach 870-902 tej
decyzji, Zze rozpatrywane porozumienia mialy jednolity antykonkurencyjny cel polegajacy na
utrudnianiu konkurencji w sektorze przewozu towaréw w EOG, ze dotyczyly swiadczenia ustug
przewozu towardw i ich taryfikacji, ze dotyczyly tych samych przedsigbiorstw, ze mialy jednolity
i ciagly charakter oraz ze dotyczyly trzech czesci skladowych, a mianowicie doptaty paliwowej,
doptaty z tytulu bezpieczenstwa i odmowy zaplaty prowizji.

W tym kontekscie Komisja wskazala w motywie 882 tej decyzji, ze Air Canada brala udzial
w dwoéch z trzech elementéw naruszenia, a mianowicie w elemencie dotyczacym doptaty
paliwowej i w elemencie dotyczacym doptaty z tytulu bezpieczenstwa. W tym samym motywie
Komisja dodata, ze ze wzgledu na ten udzial Air Canada mogla jednak ,w sposéb rozsadny
przewidzie¢ wymiane informacji” miedzy stronami w przedmiocie zaptaty prowizji od doplat
i byla gotowa ponie$¢ zwigzane z tym ryzyko oraz ze istnialy réwniez dowody na to, iz wiedziata
ona o dyskusjach na temat zaptaty prowizji od dopfat.
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Po trzecie, w motywie 903 spornej decyzji Komisja stwierdzila, ze rozpatrywane
antykonkurencyjne zachowanie mialo na celu ograniczenie konkurencji przynajmniej w Unii,
EOG i Szwajcarii. W jej motywie 917 Komisja dodata w istocie, ze nie jest wiec konieczne
uwzglednienie konkretnych skutkéw tego zachowania.

Po czwarte, w motywach 972-1021 spornej decyzji Komisja zbadala obowiazujace w siedmiu
panstwach trzecich uregulowania prawne, co do ktérych wielu obwinionych przewoznikéw
twierdzilo, ze nakladaja na nich obowiazek uzgadniania doptat, stanowiac tym samym przeszkode
w stosowaniu wlasciwych regul konkurencji. Komisja uznata, ze przewoznicy ci nie dowiedli, iz
dzialali pod przymusem ze strony tych panstw trzecich.

Po pigte, w motywach 1024-1035 spornej decyzji Komisja stwierdzita, ze jednolite i ciagle
naruszenie moglo mie¢ znaczacy wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami
czlonkowskimi, miedzy umawiajagcymi si¢ stronami porozumienia EOG oraz miedzy
umawiajacymi si¢ stronami umowy lotniczej WE-Szwajcaria.

W sekcji 7 spornej decyzji, zatytulowanej ,Czas trwania naruszenia”, zawarto motywy 1146-1169
tej decyzji. Jak wynika z motywu 1146 tej decyzji, Komisja uznala, ze sporny kartel rozpoczat sie
w dniu 7 grudnia 1999 r. i trwal do dnia 14 lutego 2006 r. W motywie 1146 Komisja wyjasnila, ze
kartel ten naruszat:

art. 101 TFUE - od dnia 7 grudnia 1999 r. do dnia 14 lutego 2006 r. w odniesieniu do transportu
lotniczego miedzy portami lotniczymi w Unii;

— art. 101 TFUE - od dnia 1 maja 2004 r. do dnia 14 lutego 2006 r. w odniesieniu do transportu
lotniczego na trasach Unia—panstwa trzecie;

— art. 53 porozumienia EOG - od dnia 7 grudnia 1999 r. do dnia 14 lutego 2006 r. w odniesieniu
do transportu lotniczego na trasach miedzy portami lotniczymi w EOG (zwanych dalej ,trasami
wewnatrz EOG”);

— art. 53 porozumienia EOG — od dnia 19 maja 2005 r. do dnia 14 lutego 2006 r. w odniesieniu do
transportu lotniczego na trasach EOG z wylaczeniem tras Unia—panstwa trzecie;

— art. 8 umowy lotniczej WE-Szwajcaria — od dnia 1 czerwca 2002 r. do dnia 14 lutego 2006 r.
w odniesieniu do transportu lotniczego na trasach Unia—Szwajcaria.

W motywie 1169 tej decyzji Komisja wskazala, ze w przypadku Air Canada naruszenie trwalo od
dnia 21 wrzes$nia 2000 r. do dnia 14 lutego 2006 r.

W sekcji 8 spornej decyzji Komisja przeanalizowala $rodki zaradcze, jakie nalezy przyja¢,
i grzywny, jakie nalezy nalozyé, odwolujac sie do wytycznych w sprawie metody ustalania
grzywien nakladanych na mocy art. 23 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia nr 1/2003 (Dz.U. 2006, C 210,
s. 2).
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Artykuly 1, 3 i 4 sentencji spornej decyzji maja nastepujace brzmienie:

SArtykut 1

Koordynujac swoje zachowanie w zakresie taryfikacji §wiadczenia uslug lotniczego przewozu
towar6ow na calym $wiecie w odniesieniu do doptaty paliwowej, doplaty z tytulu bezpieczenstwa
i zaplaty prowizji od doplat, nastepujace przedsiebiorstwa popelnily nastepujace jednolite i ciagle
naruszenie art. 101 [TFUE], art. 53 [porozumienia EOG] i art. 8 [umowy lotniczej WE—Szwajcaria]
w odniesieniu do nastepujacych tras i w nastepujacych okresach:

1) Nastepujace przedsiebiorstwa naruszyly art. 101 [TFUE] i art. 53 porozumienia EOG
w odniesieniu do [tras wewnatrz EOG] w nastepujacych okresach:
a) Air Canada — w okresie od 21 wrze$nia 2000 r. do 14 lutego 2006 r.;

[...].

2) Nastepujace przedsiebiorstwa naruszyly art. 101 [TFUE] w odniesieniu do [tras Unia—panstwa
trzecie] w nastepujacych okresach:
a) Air Canada — w okresie od 1 maja 2004 r. do 14 lutego 2006 r.;

[...].

3) Nastepujace przedsiebiorstwa naruszyly art. 53 porozumienia EOG w odniesieniu do [tras
EOG z wylaczeniem tras Unia—panstwa trzecie] w nastepujacych okresach:
a) Air Canada — w okresie od 19 maja 2005 r. do 14 lutego 2006 r.;

[...].

4) Nastepujace przedsiebiorstwa naruszyly art. 8 [umowy lotniczej WE-Szwajcaria]
w odniesieniu do [tras Unia—Szwajcaria] w nastepujacych okresach:
a) Air Canada — w okresie od 1 czerwca 2002 r. do 14 lutego 2006 r.;

[...].

Artykut 3

Nastepujace grzywny zostaja nalozone za jednolite i ciggle naruszenie, o ktérym mowa w art. 1
niniejszej decyzji [...]:

a) Air Canada: 21 037 500 [EUR];
[...].

Artykut 4

Przedsiebiorstwom, o ktérych mowa w art. 1, nakazuje si¢ niezwlocznie zaprzestaé jednolitego
i ciaglego naruszenia okreslonego w tym artykule, o ile jeszcze tego nie uczynily.

Nakazuje im si¢ réwniez powstrzymac sie w przyszlosci od wszelkich dzialan lub zachowan,
ktorych cel lub skutek bylby identyczny lub podobny”.
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Postepowanie przed Sadem i zaskarzony wyrok

Pismem zlozonym w sekretariacie Sadu w dniu 29 maja 2017 r. Air Canada wniosla skarge
zmierzajaca do stwierdzenia niewaznosci spornej decyzji w zakresie, w jakim decyzja ta jej
dotyczy, a tytulem Zadania ewentualnego — do uchylenia nalozonej na te spétke grzywny lub do
obnizenia jej kwoty.

Na poparcie skargi Air Canada podniosta pie¢ zarzutéw.

Trzeci spo$rdéd tych zarzutéw dotyczyl oczywistych bledéw w ocenie i naruszen prawa
polegajacych na przypisaniu spélce Air Canada odpowiedzialnosci za jednolite i ciggle naruszenie
w zakresie, w jakim dotyczy ono tras wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria. Zarzut czwarty
dotyczyl braku wlasciwosci Komisji do stwierdzenia naruszenia art. 101 TFUE i art. 53
porozumienia EOG na trasach przychodzacych, a takze na trasach Unia—panstwa trzecie przed
dniem 1 maja 2004 r. oraz na trasach EOG z wylaczeniem tras Unia—panstwa trzecie przed dniem
19 maja 2005 r., oraz do ukarania za to naruszenie.

W zaskarzonym wyroku Sad, uwzgledniwszy cze$¢ druga zarzutu piatego, dotyczaca niewykazania
przez Komisje za pomoca wiarygodnych dowoddéw okolicznosci zarzucanych wnoszacej
odwolanie, stwierdzil niewazno$¢ art. 1 ust. 1 lit. a), ust. 2 lit. a), ust. 3 lit. a) i ust. 4 lit. a) spornej
decyzji w zakresie, w jakim stwierdzono w nim udzial Air Canada w elemencie sktadowym
jednolitego i ciaglego naruszenia dotyczacym odmowy zaplaty prowizji, i ustalil na 17 952 000
EUR kwote grzywny nalozonej na Air Canada w art. 3 lit. a) tej decyzji. W pozostalym zakresie
Sad oddalit skarge.

Zadania stron w postepowaniu odwolawczym

Air Canada wnosi w odwotaniu do Trybunatu o:

uchylenie zaskarzonego wyroku;

— stwierdzenie niewaznosci spornej decyzji lub, tytulem zadania ewentualnego, albo art. 1 ust. 1
lit. a), ust. 2 lit. a), ust. 3 lit. a) lub art. 1 ust. 4 lit. a) tej decyzji, albo wszystkich tych przepiséw
rozpatrywanych lacznie;

— stwierdzenie niewaznosci art. 3 owej decyzji lub, tytulem zadania ewentualnego, znaczne
obnizenie kwoty nalozonej grzywny;

— tytulem zadania ewentualnego — przekazanie sprawy Sadowi do ponownego rozpoznania;

— obciazenie Komisji kosztami poniesionymi przez te spotke przed Trybunalem oraz pozostatymi
dwiema trzecimi kosztéw poniesionych przez nig w postepowaniu przed Sadem.

Komisja wnosi do Trybunalu o oddalenie odwolania i obciazenie Air Canada kosztami
postepowania.

ECLI:EU:C:2026:116 11
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W przedmiocie odwolania

Na poparcie odwotania Air Canada podnosi trzy zarzuty. Zarzut pierwszy dotyczy naruszen prawa
przy ocenie wtasciwosci Komisji do stwierdzenia naruszenia na trasach przychodzacych i do
ukarania za nie. Zarzut drugi dotyczy w istocie naruszenia prawa przy ocenie odpowiedzialno$ci
Air Canada za naruszenie popelnione na trasach wewnatrz EOG i trasach Unia—Szwajcaria.
Zarzut trzeci dotyczy nieuwzglednienia z urzedu przedawnienia w odniesieniu do zachowania
Air Canada na tych samych trasach.

Nalezy zbada¢ najpierw zarzut pierwszy, nastepnie zarzut trzeci i wreszcie zarzut drugi.

W przedmiocie zarzutu pierwszego, dotyczgcego wlasciwosci Komisji w odniesieniu do tras
przychodzacych

Zarzut pierwszy sklada si¢ z dwoch czesci, z ktérych druga dzieli sie na siedem zarzutéw
szczegblowych. Czes¢ pierwsza tego zarzutu i zarzut szczegétowy pierwszy czesci drugiej owego
zarzutu dotycza blednego zastosowania wylacznie kryterium kwalifikowanych skutkéw praktyk
antykonkurencyjnych w Unii (zwanego dalej ,kryterium kwalifikowanych skutkéw”) w celu
ustalenia wlasciwosci Komisji. Zarzuty szczegélowe od drugiego do piatego tej czesci drugiej
dotycza naruszen prawa przy okresleniu przestanek stosowania tego kryterium. Zarzuty
szczegblowe szosty i sibdmy rzeczonej czesci drugiej dotycza zastosowania pojecia ,jednolitego
i cigglego naruszenia”.

W przedmiocie czesci pierwszej i zarzutu szczegéfowego pierwszego czesci drugiej, dotyczgcych
blednego zastosowania wylgcznie kryterium kwalifikowanych skutkéw w celu ustalenia
wlasciwosci Komisji

— Argumentacja stron

W ramach cze$ci pierwszej zarzutu pierwszego Air Canada utrzymuje, ze Sad naruszy! prawo, gdy
odmowil zbadania zastosowania kryterium opartego na miejscu wprowadzenia w zycie praktyk
antykonkurencyjnych (zwanego dalej ,kryterium wprowadzenia w zycie”) do przychodzacych
ustug przewozu towaréw, gdy przyjal, ze ,kryterium kwalifikowanych skutkéw ma zrédio
w brzmieniu art. 101 TFUE” i gdy uznal, ze zachowanie wiazace sie z koordynacja cen poza Unia
wchodzilo w zakres stosowania art. 101 ust. 1 TFUE wylacznie na podstawie kryterium
kwalifikowanych skutkéw, bez koniecznosci ustalenia, czy takie zachowanie mialo na celu
ograniczenie lub zaklécenie konkurencji na rynku wewnetrznym lub skutkowalo takim
ograniczeniem lub zakléceniem.

Zdaniem Air Canada kryterium kwalifikowanych skutkéw, ktére wynika z prawa
miedzynarodowego publicznego, nie moze zastapi¢ oceny skutkéw antykonkurencyjnych
»wewnatrz rynku wewnetrznego”, ktéra jest wymagana w $§wietle brzmienia art. 101 ust. 1 TFUE.
Kryterium to stanowi dodatkowy wymog, ktéry na gruncie prawa miedzynarodowego publicznego
staje sie istotny tylko wtedy, gdy sa spelnione wymogi art. 101 ust. 1 TFUE.
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W ramach zarzutu szczegélowego pierwszego czesci drugiej zarzutu pierwszego, ktéry dotyczy
pkt 225-279 zaskarzonego wyroku, Air Canada utrzymuje, ze Sad blednie zastosowal
orzecznictwo dotyczace oceny skutkéw w zakresie konkurencji wynikajacych z naruszenia ze
wzgledu na cel.

Po pierwsze, Sad naruszyl prawo, gdy uznal, ze kryterium kwalifikowanych skutkéw nie wymaga
w przypadku naruszenia ze wzgledu na cel wykazania konkretnych skutkéow
antykonkurencyjnych, a tym samym gdy zwolnil Komisje z obowigzku dokonania oceny
antykonkurencyjnych skutkéw rozpatrywanego zachowania w $wietle jego antykonkurencyjnego
celu.

Po drugie, Sad naruszyl prawo, gdy uznal, Zze zachowanie przyjete i wprowadzone w zycie poza
EOG w odniesieniu do ustug sprzedawanych poza EOG bylo wystarczajaco szkodliwe dla
konkurencji na rynku wewnetrznym, aby mozna bylo je uzna¢ za ograniczenie konkurencji ze
wzgledu na cel, bez przeprowadzenia odpowiedniej oceny wszystkich istotnych okolicznosci,
w tym skutkéw tego zachowania dla konkurencji w EOG. Tymczasem z orzecznictwa Trybunatu
wynika, ze zakaz wywozu do Unii z panstwa trzeciego nie stanowi ograniczenia konkurencji ze
wzgledu na cel, podczas gdy jest nim taki sam zakaz wywozu miedzy panstwami czlonkowskimi.

Komisja kwestionuje te argumentacje.

— Ocena Trybunatu

W pierwszej kolejnosci, aby odpowiedzie¢ na argumentacje, w ramach ktérej Air Canada
utrzymuje, ze Sad naruszyl prawo, gdy odmoéwil zbadania kryterium wprowadzenia w zycie, nalezy
przypomnie¢, ze w pkt 46 wyroku z dnia 6 wrzesnia 2017 r., Intel/Komisja (C-413/14 P,
EU:C:2017:632), Trybunal — rozpatrujac zarzut, w ktérym zarzucono Sadowi, iz uznal, ze
wlasciwos¢ Komisji do stwierdzenia zachowania przyjetego poza Unia i ukarania za nie na
podstawie norm prawa miedzynarodowego publicznego mozna wykazaé¢ albo w $wietle
kryterium wprowadzenia w Zycie, albo w $wietle kryterium kwalifikowanych skutkéw — orzekl, ze
kryterium kwalifikowanych skutkéw moze samo w sobie stuzy¢ za podstawe wlasciwosci Komisji.

Trybunal orzekl w ten sposéb po przypomnieniu w pkt 42 i 45 tego wyroku, po pierwsze, ze reguly
konkurencji Unii ustanowione w art. 101 i 102 TFUE zmierzaja do objecia prawem Unii
zbiorowych i jednostronnych zachowan przedsiebiorstw, ktére ograniczaja konkurencje
w ramach rynku wewnetrznego, a po drugie, ze kryterium wprowadzenia w zycie i kryterium
kwalifikowanych skutkéw realizuja ten sam cel, a mianowicie objecie prawem Unii zachowan,
ktore wprawdzie nie zostaly przyjete na terytorium Unii, lecz ktérych antykonkurencyjne skutki
moga by¢ odczuwalne na rynku Unii.

Wynika z tego, ze kryterium wprowadzenia w zycie i kryterium kwalifikowanych skutkéw maja
charakter alternatywny i ze tylko jedno z tych kryteridw jest samo w sobie wystarczajace do
uzasadnienia, na podstawie norm prawa miedzynarodowego publicznego, wlasciwosci Komisji
w odniesieniu do zachowania przyjetego poza Unia. Poniewaz Sad stwierdzit w pkt 291
zaskarzonego wyroku, ze Komisja miala podstawy, by uzna¢, iz kryterium kwalifikowanych
skutkéw zostalo spelnione, argument Air Canada, zgodnie z ktérym Sad naruszyl prawo, gdy
odmowil zbadania kryterium wprowadzenia w zycie, nalezy oddali¢ jako bezzasadny.
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W drugiej kolejnosci nalezy zbada¢ podniesiony przez Air Canada argument, zgodnie z ktérym
Sad naruszyl prawo, gdy zwolnit Komisje z obowiazku dokonania oceny skutkéw rozpatrywanego
zachowania w $wietle jego antykonkurencyjnego celu.

W niniejszej sprawie nalezy zaznaczy¢, ze Sad wskazal w pkt 232 zaskarzonego wyroku, iz
w przypadku zachowania, ktére Komisja — jak w niniejszym przypadku — uznata za szkodliwe dla
konkurencji na rynku wewnetrznym lub w EOG w stopniu pozwalajacym uznac je za ograniczenie
konkurencji ,ze wzgledu na cel” w rozumieniu art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG,
zastosowanie kryterium kwalifikowanych skutkéw nie moze wymaga¢ wykazania konkretnych
skutkéw, jakie zakltada uznanie zachowania za ograniczenie konkurencji ,ze wzgledu na skutek”
w rozumieniu tych postanowien.

Podobnie Sad wskazal w pkt 236 tego wyroku, ze interpretacja kryterium kwalifikowanych
skutkéow polegajaca na tym, ze kryterium to wymaga dowodu na konkretne skutki spornego
zachowania nawet w przypadku ograniczenia konkurencji ,ze wzgledu na cel”, oznaczataby
uzaleznienie wlasciwo$ci Komisji do stwierdzenia naruszenia art. 101 TFUE i art. 53
porozumienia EOG i ukarania za nie od spelnienia przestanki, ktéra nie znajduje oparcia w tresci
tych postanowien.

W pkt 237 zaskarzonego wyroku Sad wyciagnal na tej podstawie wniosek, ze Air Canada, po
pierwsze, nie mogta skutecznie zarzuca¢ Komisji, iz ta popelnila btad, gdy uznata, iz kryterium
kwalifikowanych skutkéw zostalo spelnione, mimo ze w motywach 917, 1190 i 1277 spornej
decyzji instytucja ta wskazala, iz nie jest zobowigzana do dokonania oceny antykonkurencyjnych
skutkéw spornego zachowania w $wietle jego antykonkurencyjnego celu i, po drugie, spotka ta
nie mogla réwniez na podstawie tych motywéw dojs¢ do wniosku, ze Komisja nie
przeprowadzita, w celu zastosowania tego kryterium, jakiejkolwiek analizy skutkéw wywotanych
przez to zachowanie na rynku wewnetrznym lub w EOG.

Jednakze, jak wskazano juz w uzasadnieniu przedstawionym dalej w tym pkt 237, z owych
punktow zakwestionowanych przez Air Canada nie mozna wywnioskowac, ze w celu wykazania,
iz kryterium kwalifikowanych skutkéw zostalo w niniejszej sprawie spelnione, Sad uznal, ze
wystarczy, aby sporny kartel mégl zostaé¢ uznany za ograniczenie konkurencji ze wzgledu na cel.

Z calosciowej lektury pkt 228-244 zaskarzonego wyroku wynika bowiem, ze w tych
zakwestionowanych punktach Sad zajal sie wylacznie odrzuceniem przedstawionej mu przez Air
Canada argumentacji, ktéra zostala streszczona w pkt 216 tego wyroku. I tak w punktach tych
Sad przedstawil powody, dla ktérych Air Canada niestusznie utrzymywala, ze okolicznos¢, iz
w uzasadnieniu spornej decyzji odnoszacym sie, w przypadku jej motywu 917, do kwalifikacji
rozpatrywanego ograniczenia konkurencji i, w przypadku jej motywéw 1190 i 1277, do obliczenia
grzywny, Komisja stwierdzila, ze wykazanie rzeczywistych skutkéw antykonkurencyjnych nie byto
konieczne, poniewaz wykazano antykonkurencyjny cel zarzucanych zachowan, oznaczala, ze ze
wzgledu na ten antykonkurencyjny cel Komisja nie dokonata oceny tego, czy owe zachowania
wywolaly kwalifikowane skutki wymagane w celu stwierdzenia jej wlasciwosci do stosowania
art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG do przychodzacych ustug przewozu towaréw.

Po pierwsze za$, odpowiadajac w istocie, ze kryterium kwalifikowanych skutkéw, sluzace
uzasadnieniu wlasciwosci eksterytorialnej Komisji, nie jest tozsame z kwestia, czy sporny kartel
moze zosta¢ zakwalifikowany jako ograniczenie konkurencji w rozumieniu art. 101 TFUE
i art. 53 porozumienia EOG, Sad nie dopuscil sie naruszenia prawa. Jak zauwazyl réwniez
rzecznik generalny w pkt 42 opinii, kryterium kwalifikowanych skutkéw, ktére moze uzasadniac
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wlasciwo$¢ do eksterytorialnego stosowania przez Komisje regul konkurencji Unii i EOG
w S$wietle prawa miedzynarodowego publicznego, nie pokrywa sie z istotnym kryterium
ograniczenia konkurencji ze wzgledu na cel lub ze wzgledu na skutek w obrebie rynku
wewnetrznego Unii lub EOG, ktére warunkuje wlasciwo$¢ Komisji do stwierdzenia naruszenia
tych regut konkurencji i ukarania za nie na podstawie prawa Unii.

Po drugie, analiza Sadu majaca na celu ustalenie, czy Komisja prawidlowo uznata, ze kryterium
kwalifikowanych skutkéw zostalo spetnione w niniejszej sprawie, zostala przezen przedstawiona
w pkt 245-279 zaskarzonego wyroku w odniesieniu do rozpatrywanej odrebnie koordynacji
dotyczacej przychodzacych uslug przewozu towaréw oraz w pkt 280-291 tego wyroku
w odniesieniu do jednolitego i ciaglego naruszenia rozpatrywanego jako catosc.

W tych okolicznosciach Air Canada btednie rozumie zaskarzony wyrok, gdy utrzymuje, ze Sad
uznal, iz w celu ustalenia na podstawie kryterium kwalifikowanych skutkéw, ze Komisja jest
wlasciwa do stosowania art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG wobec zachowan przyjetych
poza terytorium EOG, wykazanie takich skutkéw nie jest wymagane, jezeli zachowania te mozna
uzna¢ za ograniczenie konkurencji ze wzgledu na cel. W konsekwencji argumentacje
przedstawiona w pkt 56 niniejszego wyroku nalezy oddali¢ jako bezzasadna.

W trzeciej kolejnosci, z btednego rozumienia zaskarzonego wyroku wynika réwniez argumentacja,
zgodnie z ktéra Sad zastapil, wykorzystujac kryterium kwalifikowanych skutkéw oparte na prawie
miedzynarodowym publicznym, istotne kryterium ograniczenia konkurencji ze wzgledu na cel lub
ze wzgledu na skutek wewnatrz rynku wewnetrznego Unii lub EOG.

Z oceny Sadu, o ktérej mowa w pkt 68 niniejszego wyroku, wynika bowiem jednoznacznie, ze, po
pierwsze, stwierdzil on, iz wlasciwo$¢ Komisji w §wietle prawa miedzynarodowego publicznego
zostala wykazana na podstawie kryterium kwalifikowanych skutkéw, a po drugie, wskazal na
istnienie ograniczenia konkurencji ,ze wzgledu na cel” uzasadniajacego wtasciwos¢ Komisji do
stwierdzenia naruszenia regul konkurencji i ukarania za nie na podstawie prawa Unii. W zwiazku
z tym, wbrew temu, co twierdzi Air Canada, Sad w zaden sposdb nie uznal, ze wykazanie istnienia
skutkow kwalifikowanych zwalnialo Komisje z obowiazku przedstawienia dowodu na to, ze
przewidziana w art. 101 ust. 1 TFUE przestanka dotyczaca istnienia ograniczenia konkurencji ze
wzgledu na cel lub ze wzgledu na skutek zostala spetniona.

W czwartej kolejnosci, w zakresie, w jakim Air Canada utrzymuje, ze Sad naruszyl prawo, gdy
uznal, iz sporne zachowanie bylo wystarczajaco szkodliwe dla konkurencji na rynku
wewnetrznym, aby mozna bylo je uznac za ograniczenie konkurencji ze wzgledu na cel, wystarczy
przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem wlasciwos¢ Trybunalu w przypadku
rozpatrywania odwolania jest ograniczona do oceny prawnego rozstrzygniecia zarzutéw
i argumentéw, w przedmiocie ktérych spierano si¢ w pierwszej instancji. Strona nie moze wiec
podnies$¢ po raz pierwszy przed Trybunalem zarzutu, ktérego nie podniosta przed Sadem, gdyz
byloby to réwnoznaczne z umozliwieniem jej zwrécenia sie¢ do Trybunatu, ktérego wtasciwosé
w postepowaniu odwolawczym jest ograniczona, ze sprawa o szerszym zakresie niz sprawa
rozpoznawana przez Sad. Wtasciwos¢ Trybunalu w postepowaniu odwotawczym jest bowiem
ograniczona do oceny prawnego rozstrzygniecia zarzutéw i argumentéw, w przedmiocie ktérych
spierano si¢ w pierwszej instancji (wyroki: z dnia 14 pazdziernika 2010 r., Deutsche
Telekom/Komisja, C-280/08 P, EU:C:2010:603, pkt 34; z dnia 2 lutego 2023 r., Hiszpania
i in./Komisja, C-649/20 P, C-658/20 P i C-662/20 P, EU:C:2023:60, pkt 29 i przytoczone tam
orzecznictwo).
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Tymczasem w niniejszej sprawie Air Canada nie przedstawila przed Sadem zadnego zarzutu ani
argumentu majacego na celu zakwestionowanie kwalifikacji jako ograniczenia ze wzgledu na cel
przyjetej przez Komisje w spornej decyzji. W zwiazku z tym zarzut szczegdtowy Air Canada
zmierzajacy do zakwestionowania kwalifikacji spornego zachowania jako ,ograniczenia
konkurencji ze wzgledu na cel” nalezy odrzuci¢ jako niedopuszczalny.

W $wietle powyzszych rozwazan cze$¢ pierwsza i zarzut szczegdlowy pierwszy czesci drugiej
badanego zarzutu nalezy w czesci odrzuci¢ jako niedopuszczalne, a w czesci oddali¢ jako
bezzasadne.

W przedmiocie zarzutow szczegétowych od drugiego do pigtego czesci drugiej, dotyczacych naruszen
prawa przy okresleniu przestanek stosowania kryterium kwalifikowanych skutkow

— Argumentacja stron

W ramach zarzutu szczegélowego drugiego czesci drugiej Air Canada utrzymuje, ze Sad naruszyt
prawo, gdy uznal, iz Komisja udowodnita w sposéb wymagany prawem, ze przestanki wymagane
do zastosowania kryterium kwalifikowanych skutkéw zostaly spelnione, mimo ze Komisja
poswiecita tej kwestii tylko jeden motyw spornej decyzji, a mianowicie jej motyw 1045, i nie
przeprowadzifa tak naprawde zadnej analizy przewidywalnych, natychmiastowych i istotnych
skutkéw na rynku wewnetrznym. W tym celu Sad musial zreszta oprze¢ sie na innych motywach
spornej decyzji, ktére wybral arbitralnie, mimo ze wskazane przez Komisje skutki sa jedynie
hipotetyczne, spekulacyjne lub przynajmniej niepoparte dowodami.

W ramach zarzutu szczegdélowego trzeciego badanej czesci Air Canada utrzymuje, ze Sad
odwrdécil ciezar dowodu w zakresie skutkéow kwalifikowanych, ktéry spoczywa na Komisji,
i jednoczes$nie blednie oparl si¢ na niepopartym domniemaniu natychmiastowych, istotnych,
bezposrednich i przewidywalnych skutkow.

Air Canada zarzuca Sadowi w szczegdlnosci, po pierwsze, ze w pkt 237 zaskarzonego wyroku
wskazal, iz na tej spélce spoczywal ciezar udowodnienia, ze Komisja nie przeprowadzita zadnej
analizy antykonkurencyjnych skutkéw spornego zachowania, po drugie, ze w pkt 255 tego
wyroku uznatl on, iz owa spétka ,nie przedstawila [...] zadnego dowodu $wiadczacego o tym, iz
okoliczno$ci niniejszej sprawy nie sprzyjaly przerzuceniu na dalszych etapach na nadawcéw
dodatkowych kosztéw wynikajacych z jednolitego i cigglego naruszenia na trasach
przychodzacych”, a po trzecie, ze w pkt 277 tego wyroku wskazal, iz ,nie wykazala [ona] ani
nawet nie twierdzila, ze przewidywalne przerzucenie dodatkowych kosztéw na nadawcéw
majacych siedzibe w EOG jest zawinione lub niezwigzane z normalnym funkcjonowaniem rynku”.

W ramach zarzutu szczegdélowego czwartego rzeczonej czesci Air Canada zarzuca Sadowi, ze
zastapil uzasadnienie, gdy poswiecil 55 punktéw zaskarzonego wyroku ocenie zgodnosci
z prawem motywu 1045 spornej decyzji, bedacemu jedynym motywem tej decyzji, w ktérym
przeanalizowano kryterium kwalifikowanych skutkéw.

W ramach zarzutu szczegélowego piatego omawianej czesci Air Canada zarzuca Sadowi, ze

naruszyl prawo i uchybit prawu tej spéiki do obrony, gdy dokonal oceny zgodnosci spornej decyzji
z prawem na podstawie argumentéw, wyktadni i analizy przedstawionych po raz pierwszy w toku
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postepowania w sprawie skargi o stwierdzenie niewaznosci tej decyzji. Air Canada twierdzi, ze
rozumowanie i wyktadnia Sadu nie figurowaly w tej decyzji i ze w zwigzku z tym nigdy nie miata
mozliwo$ci przedstawienia swojego stanowiska w toku postepowania administracyjnego.

Komisja wnosi o oddalenie tych zarzutéw szczegétowych.

— Ocena Trybunatu

W pierwszej kolejnosci nalezy stwierdzi¢, ze zarzuty szczegétowe drugi i czwarty czesci drugiej,
w ktérych Air Canada zarzuca Sadowi, iz naruszyl prawo, gdy uznal, ze Komisja wykazala, iz
przestanki wymagane do zastosowania kryterium kwalifikowanych skutkéw zostaly spelnione,
podczas gdy jedynie motyw 1045 spornej decyzji jest poswiecony tej kwestii, a tym samym gdy
zastapil w zaskarzonym wyroku wlasna analiza kwalifikowanych skutkéw analize Komisji, sa
nierozerwalnie z soba zwigzane. Nalezy zatem zbadac je tacznie.

Z orzecznictwa wynika wprawdzie, ze zakresem przewidzianej w art. 263 TFUE kontroli
zgodnosci z prawem jest objeta calo$¢ elementéw wydanych przez Komisje decyzji dotyczacych
postepowan prowadzonych w zastosowaniu art. 101 i 102 TFUE, ktérych poglebiona pod
wzgledem prawnym i faktycznym kontrole w $wietle podniesionych przez strone skarzaca
w pierwszej instancji zarzutéw i przy uwzglednieniu wszystkich przedstawionych przez nia
elementéw zapewnia Sad. Jednakze w ramach tej kontroli sady Unii nie moga w zadnym
wypadku zastapi¢ wlasnym uzasadnieniem uzasadnienia sporzadzonego przez autora
rozpatrywanego aktu (wyrok z dnia 4 lipca 2024 r., Westfilische Drahtindustrie i Pampus
Industriebeteiligungen/Komisja, C-70/23 P, EU:C:2024:580, pkt 38 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Sad nie moze zatem wypelnia¢ wlasnym uzasadnieniem luki w uzasadnieniu zaskarzonego przed
nim aktu, tak aby jego analiza nie wiazala sie z zadng z ocen zawartych w tym akcie (wyrok z dnia
18 lipca 2013 r., UEFA/Komisja, C-201/11 P, EU:C:2013:519, pkt 65 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Jednakze, gdy Sad ogranicza si¢ do ustosunkowania si¢ do podniesionej przed nim argumentacji,
objasniajac w ten sposéb uzasadnienie tego aktu, nie mozna uznaé, ze zastepuje on wlasnym
uzasadnieniem uzasadnienie autora owego aktu (zob. podobnie wyroki: z dnia 12 czerwca
2014 r., Deltafina/Komisja, C-578/11 P, EU:C:2014:1742, pkt 56; z dnia 23 listopada 2023 r.,
Ryanair/Komisja, C-209/21 P, EU:C:2023:905, pkt 49).

W niniejszym przypadku z ustalen Sadu zawartych w pkt 45 i 222 zaskarzonego wyroku wynika, ze
pierwsza podstawa, na ktérej Komisja oparfa si¢ w motywie 1045 spornej decyzji, aby uznad, ze
kryterium kwalifikowanych skutkéw zostalo spelnione w niniejszej sprawie, dotyczy
»zwiekszonych kosztéow transportu lotniczego do EOG, a zatem wyzszych cen przywozonych
towaréw, [ktore] moga ze wzgledu na swdéj charakter mie¢ wplyw na konsumentéw w EOG”, na
ktéra to podstawe Sad powolal sie jako ,rozpatrywany skutek” (zwany dalej ,wplywem na ceny
przywozonych towaréw”), w odniesieniu do ktérego Air Canada twierdzila, Ze nie nalezy on do
tych wywolanych przez sporne zachowanie skutkéw, ktére Komisja mialaby prawo uwzgledni¢
przy stosowaniu kryterium kwalifikowanych skutkéw.
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Co sie tyczy elementéw wskazanych w zaskarzonym wyroku w celu wykazania znaczenia skutkéw
koordynacji dotyczacej przychodzacych ustug przewozu towaréw, z pkt 241 tego wyroku wynika,
ze Sad opart si¢ na motywach 14, 17 i 70 spornej decyzji oraz na odpowiedziach stron na $rodki
organizacji postepowania, ktére zastosowal miedzy innymi w celu sprecyzowania roli spedytoréw
w odniesieniu do tych przychodzacych ustug przewozu towarow.

Ponadto w pkt 248-251, 254 i 257 zaskarzonego wyroku Sad odnidst sie do motywéw 14, 17, 70,
846, 874, 879, 899, 909, 1031, 1199 i 1208 spornej decyzji, w ktérych Komisja opisata charakter
spornego zachowania, ktére zakwalifikowala jako horyzontalne ustalanie cen w odniesieniu do
doptaty paliwowej, doplaty z tytulu bezpieczenstwa i odmowy zaplaty prowizji.

A zatem to wlasnie na podstawie calo$ciowej lektury motywéw spornej decyzji poswieconych
charakterowi rozpatrywanego zachowania, cechom $wiadczenia i taryfikacji ustug lotniczego
przewozu towardw, roli spedytordw, a takze wplywowi podwyzki doptat na koszt ustug przewozu
towaréw, a w konsekwencji na koszt przywozonych towaréw, Sad orzekl w pkt 292 zaskarzonego
wyroku, ze Komisja w wystarczajacy sposéb wykazala, iz mozna bylo przewidzie¢, ze sporne
zachowanie wywota w EOG istotny i natychmiastowy skutek.

Tymczasem, po pierwsze, w zakresie, w jakim Air Canada podnosi, ze Komisja nie wykazata
w spornej decyzji, iz rozpatrywane zachowanie moglo wywota¢ przewidywalne, natychmiastowe
i istotne skutki na rynku wewnetrznym, i oparfa si¢ na zwyklym zalozeniu, ze skutki ,moga”
wystapi¢, nalezy zauwazy¢, iz argumentacja ta nie jest skierowana przeciwko zaskarzonemu
wyrokowi, lecz przeciwko spornej decyzji, w zwiazku z czym nalezy ja odrzuci¢ jako
niedopuszczalng (zob. analogicznie wyrok z dnia 29 czerwca 2023 r., TUIfly/Komisja,
C-763/21 P, EU:C:2023:528, pkt 53 i przytoczone tam orzecznictwo).

Ponadto w zakresie, w jakim Air Canada utrzymuje, ze Sad wybral w spornej decyzji rézne
rozproszone motywy, ktére polaczyl, aby przedstawi¢ je jako cze$¢ logicznego rozumowania,
ktére sztucznie zrekonstruowal, nalezy zauwazy¢, ze nie mozna zarzucad Sadowi, iz dokonat
calo$ciowej lektury tej decyzji i oparl sie na motywach, ktére uznal za istotne dla oceny
zasadno$ci wniosku Komisji przypomnianego w pkt 89 niniejszego wyroku. W kazdym razie Air
Canada nie twierdzi, ze taka dokonana przez Sad interpretacja przeinaczyta wspomniana decyzje.

W tych okoliczno$ciach nalezy w czesci odrzuci¢ jako niedopuszczalny, a w czeséci oddali¢ jako
bezzasadny argument, w ktérym Air Canada zarzuca Sadowi, ze naruszyl prawo, gdy nie
uwzglednil okoliczno$ci, iz sporna decyzja nie zawiera zadnej analizy skutkéw kwalifikowanych
i opiera sie wylacznie na skutkach spekulacyjnych i hipotetycznych.

Po drugie, jak wynika z pkt 222 i 238 zaskarzonego wyroku, w zdaniu pierwszym motywu 1045
spornej decyzji Komisja przedstawila, cho¢ sformutowane w lapidarny sposéb, informacje, ktére
umozliwily Sadowi sprawdzenie, czy instytucja ta ustalila, ze ma wlasciwo$¢ eksterytorialna
w oparciu o kryterium kwalifikowanych skutkéw. To wlasnie te informacje, rozpatrywane
w $wietle innych istotnych motywéw tej decyzji, o ktérych mowa w pkt 241, 248-251, 254, 257,
265-267, 270 i 271 zaskarzonego wyroku, umozliwily bowiem Sadowi sprawdzenie, czy Komisja
rzeczywiscie wykazala istnienie takich skutkéw.

Z pkt 228-279 zaskarzonego wyroku wynika ponadto, ze w punktach tych Sad ograniczyt sie do
ustosunkowania sie do argumentacji przedstawionej mu przez Air Canada i wyjasnienia
uzasadnienia spornej decyzji, w szczegdlnosci poprzez wyciagniecie pewnych wnioskéw
z przedstawionych w tej decyzji informacji.
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W zwigzku z tym, biorac pod uwage orzecznictwo przypomniane w pkt 83 niniejszego wyroku, Air
Canada nie wykazala podnoszonego przez te spotke w odniesieniu do tych pkt 228-279
zastgpienia uzasadnienia.

W drugiej kolejnosci, jesli chodzi o argument Air Canada dotyczacy odwrécenia ciezaru dowodu,
z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze to do Komisji nalezy przedstawienie $rodkéw
dowodowych, za pomoca ktérych mozna w sposéb wymagany prawem wykazaé zaistnienie
okolicznoséci  faktycznych majacych znamiona naruszenia prawa konkurencji. Do
przedsiebiorstwa podnoszacego $rodek obrony przed stwierdzeniem takiego naruszenia nalezy
za$ przedstawienie dowodu przemawiajacego za uwzglednieniem tego srodka. Jednakze, nawet
jesli zgodnie z tymi zasadami ciezar dowodu spoczywa albo na Komisji, albo na danym
przedsiebiorstwie, powolywane przez dana strone okoliczno$ci faktyczne moga by¢ tego rodzaju,
ze druga strona bedzie musiala przedstawi¢ wyjasnienie lub uzasadnienie, a w przypadku ich
braku bedzie mozna uzna¢, ze dowdd ten czyni zado$¢ zasadom regulujacym jego ciezar (zob.
podobnie wyrok z dnia 21 grudnia 2023 r., Royal Antwerp Football Club, C-680/21,
EU:C:2023:1010, pkt 120 i przytoczone tam orzecznictwo).

Orzecznictwo to, oparte na ogélnych zasadach przeprowadzania dowoddw, ma zastosowanie,
w sytuacji gdy Komisja musi wykaza¢, ze jest wlasciwa miejscowo w odniesieniu do zachowan
majacych swe zrédlo poza terytorium Unii lub EOG.

Jak twierdzi Air Canada, to zatem do Komisji nalezy wykazanie, ze kryterium kwalifikowanych
skutkéw zostalo spelnione i, co za tym idzie, udowodnienie, ze rozpatrywane praktyki wywotuja
przewidywalne, natychmiastowe i istotne skutki w Unii lub, jak w niniejszym przypadku, w EOG.
Sad nie naruszyl jednak tej zasady rozkladu ciezaru dowodu.

Po pierwsze, jesli chodzi o krytyke przez Air Canada pkt 237 zaskarzonego wyroku, nalezy
zaznaczy¢, ze w tym punkcie Sad ograniczyt sie do oddalenia argumentacji, zgodnie z ktdra
z braku dokonania przez Komisje oceny antykonkurencyjnych skutkéw spornego kartelu ze
wzgledu na jego antykonkurencyjny cel nalezalo wywnioskowa¢, iz Komisja odstapita od analizy
skutkow tego kartelu przy stosowaniu kryterium kwalifikowanych skutkéw.

Po drugie, nalezy zauwazy¢, ze Sad nie odwrdcil ciezaru dowodu w pkt 255 zaskarzonego wyroku.
Po dokonaniu w pkt 253, 254 i 256—-261 tego wyroku oceny, czy Komisja wykazata w wystarczajacy
sposéb przewidywalno$¢ wplywu na ceny przywozonych towaréw, Sad udzielit odpowiedzi
twierdzacej na to pytanie, gdy wskazal w pkt 258 owego wyroku, ze wzrost ceny przywozonych
towaréow stanowil dla przewoznikéow przewidywalny skutek. Podobnie z pkt 273-278
zaskarzonego wyroku wynika, ze Sad, po zbadaniu wplywu interwencji spedytoréw na zwiazek
przyczynowy miedzy spornym kartelem a wplywem na ceny przywozonych towaréw, uznal, ze
Komisja przedstawila dowdd natychmiastowego charakteru tego wptywu. W ramach tej oceny
Sad wskazal w pkt 275 i 276 zaskarzonego wyroku, ze interwencja spedytoréw nie przerwata
tanicucha przyczynowo-skutkowego, poniewaz interwencja ta wynikala obiektywnie ze spornego
kartelu, zgodnie z normalnym funkcjonowaniem rynku.

W tych okoliczno$ciach, uznawszy, ze do Air Canada nalezalo przedstawienie dowodu

przeciwnego majacego na celu podwazenie takich ustaleri, Sad prawidlowo zastosowatl
orzecznictwo przypomniane w pkt 96 niniejszego wyroku i nie odwrécit ciezaru dowodu.
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W trzeciej kolejnosci, co sie tyczy zarzutu szczegétowego dotyczacego podnoszonego naruszenia
prawa do obrony wynikajacego z tego, ze Air Canada miala pozna¢ analize skutkéw
kwalifikowanych dopiero po zapoznaniu sie z zaskarzonym wyrokiem, wystarczy przypomnied,
ze — jak wskazano w pkt 94 niniejszego wyroku — Sad oparl sie w tym wyroku na elementach,
okoliczno$ciach i kryteriach, ktére byly juz zawarte w odpowiednich motywach spornej decyzji,
a ponadto szczegétowo odpowiedzial, w pkt 225-279 zaskarzonego wyroku, na podniesiony
przed nim przez Air Canada argument, zgodnie z ktérym, powolawszy sie w motywie 1045
spornej decyzji na istnienie reakcji fancuchowej wynikajacej z praktyk antykonkurencyjnych,
Komisja nie przedstawila dowodu na to, Ze podnoszona koordynacja dotyczaca tras
przychodzacych wywolata natychmiastowe, istotne i przewidywalne skutki w Unii lub w EOG.
W tych okolicznosciach nie mozna uwzglednic tego zarzutu szczegétowego.

Z powyzszego wynika, Ze zarzuty szczegélowe od drugiego do piatego czesci drugiej nalezy
w czesci odrzucic jako niedopuszczalne, a w czesci oddali¢ jako bezzasadne.

W przedmiocie zarzutow szczegélowych szostego i siddmego czesci drugiej, dotyczgcych
zastosowania pojecia ,jednolitego i cigglego naruszenia”

— Argumentacja stron

W zarzucie szczegélowym szdstym czesci drugiej Air Canada utrzymuje, ze Sad zastosowal
pojecie ,jednolitego i ciaglego naruszenia” w ramach oceny skutkéw kwalifikowanych w celu
rozszerzenia zakresu stosowania art. 101 TFUE na zachowania, ktére nie wchodza jednak
w zakres wlasciwosci Komisji. Zdaniem Air Canada w przypadku jednolitego i ciaglego
naruszenia kazdy element skladowy naruszenia powinien wchodzi¢ w zakres wtasciwosci
Komisji, gdyz w przeciwnym razie instytucja ta moglaby rozszerzy¢ swoja wlasciwos¢ na
zachowanie przyjete w dowolnym miejscu na $wiecie, niezaleznie od tego, czy ma ono zwiazek
z Unia lub EOG, z tego tylko powodu, ze zachowanie to realizuje ten sam cel w postaci
ograniczenia konkurencji co inne elementy sktadowe naruszenia wchodzace w zakres wtasciwosci
Komisji.

Wedlug Air Canada koordynacja dotyczaca tras przychodzacych stanowi zachowanie odrebne
i odmienne od zachowania przyjetego na trasach wychodzacych, a zachowanie tej spotki
w odniesieniu do tych tras przychodzacych stuzylo odmiennym celom i dotyczylo wylacznie
konkurencji w Kanadzie, tak ze nie moglo wywota¢ jakichkolwiek skutkéw wewnatrz Unii lub
EOG.

W ramach zarzutu szczegétowego siddmego czesci drugiej Air Canada podnosi, ze Sad blednie
ocenit skutki jednolitego i ciaglego naruszenia rozpatrywanego jako calos¢. Podczas gdy Komisja
ma obowiazek wykazaé, ze zachowanie rozpatrywane jako calos¢ spelnia kazda z czterech
kumulatywnych przestanek kryterium kwalifikowanych skutkéw, a mianowicie przestanki
natychmiastowych, istotnych, bezposrednich i przewidywalnych skutkéw, Sad zwolnil Komisje
z obowiazku udowodnienia, ze rozpatrywane zachowanie spetnialo to kryterium w sposéb
wystarczajacy pod wzgledem prawnym, i uznal, Zze po stwierdzeniu przez Komisje jednolitego
i ciaglego naruszenia jej wlasciwos$¢ zostata réwniez wykazana ipso facto. Ponadto Sad nie
przeprowadzil zadnej analizy skutkow jednolitego i ciagltego naruszenia i w ten sposéb naruszyt
podejscie okre$lone w wyroku z dnia 6 wrzesnia 2017 r., Intel/Komisja (C-413/14 P,
EU:C:2017:632).
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Komisja utrzymuje, ze te zarzuty szczegétowe nalezy oddali¢ jako bezzasadne.

— Ocena Trybunatu

W pkt 221-223 zaskarzonego wyroku Sad, po zbadaniu motywéw 1045 i 1046 spornej decyzji,
stwierdzil, ze w celu przyjecia, iz kryterium kwalifikowanych skutkéw zostalo spetnione, Komisja
oparta sie zaréwno na skutkach jednolitego i ciagltego naruszenia rozpatrywanego jako catos¢, jak
i na skutkach koordynacji dotyczacej przychodzacych ustug przewozu towaréw rozpatrywanej
odrebnie, a w szczegélnosci na zwiekszonych kosztach transportu lotniczego do EOG, a tym
samym na wyzszych cenach przywozonych towaréw.

W tych okoliczno$ciach Sad, jak zapowiedzial w pkt 224 zaskarzonego wyroku, zbadat z jednej
strony skutki koordynacji dotyczacej przychodzacych ustug przewozu towaréw rozpatrywanej
odrebnie, a z drugiej strony skutki jednolitego i ciaglego naruszenia rozpatrywanego jako calos¢.

Po pierwsze, w zakresie, w jakim w zarzucie szczegélowym szdéstym czesci drugiej Air Canada
krytykuje powody, dla ktérych Sad stwierdzil istnienie wplywu na rynek wewnetrzny lub
w ramach EOG koordynacji dotyczacej przychodzacych uslug przewozu towaréw rozpatrywanej
odrebnie, nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 256 ust. 1 akapit drugi TFUE i art. 58 akapit
pierwszy statutu Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej odwolanie jest ograniczone do
kwestii prawnych. Jedynie Sad jest wiec wlasciwy do ustalenia i dokonania oceny istotnych
okolicznoséci faktycznych. Ocena tych okolicznosci faktycznych nie stanowi zatem -
z zastrzezeniem przypadkow ich przeinaczenia — kwestii prawnej podlegajacej jako taka kontroli
Trybunalu w ramach postgpowania odwotawczego (wyrok z dnia 10 wrzesnia 2024 r.,
Komisja/Irlandia i in., C-465/20 P, EU:C:2024:724, pkt 110 i przytoczone tam orzecznictwo).

Tymczasem nalezy stwierdzi¢, ze argumentacja ta przedstawiona na poparcie zarzutu
szczegblowego szdstego czesci drugiej ma w rzeczywistosci na celu podwazenie, za pomoca
zwyklego twierdzenia, dokonanej przez Sad w pkt 228-245 zaskarzonego wyroku oceny
okolicznosci faktycznych dotyczacej istnienia wplywu na ceny przywozonych towardéw, przy
czym Air Canada nie powoluje si¢ na przeinaczenie okolicznosci faktycznych lub dowodéw, na
podstawie ktérych Sad dokonal tej oceny okolicznosci faktycznych. W tym zakresie zarzut
szczegblowy szosty czesci drugiej nalezy odrzuci¢ jako niedopuszczalny.

Po drugie, w zakresie, w jakim zarzuty szczegdlowe szésty i siddmy owej czesci sa skierowane
przeciwko pkt 280-292 zaskarzonego wyroku, dotyczacym skutkéw jednolitego i ciaglego
naruszenia rozpatrywanego jako calo$¢, nalezy stwierdzi¢, ze w zarzucie pierwszym Air Canada
kwestionuje zaskarzony wyrok jedynie w zakresie, w jakim uznano w nim wtasciwo$¢ Komisji do
stwierdzenia naruszenia art. 101 TFUE i art. 53 porozumienia EOG na trasach przychodzacych
i do ukarania za nie. Air Canada podnosi zatem, ze Komisja nie mogla oprze¢ si¢ na pojeciu
sjednolitego i ciagltego naruszenia” i ze powinna byta sprawdzi¢, czy zachowanie dotyczace tych
tras przychodzacych, odrebne i odmienne od zachowania dotyczacego tras wychodzacych,
wywotlalo skutki kwalifikowane w EOG.

Tymczasem, jak wspomniano w pkt 108 niniejszego wyroku, Sad wskazal, ze Komisja zbadala, czy
kryterium kwalifikowanych skutkéw zostalo spetnione nie tylko w $wietle jednolitego i ciaglego
naruszenia rozpatrywanego jako calo$¢, ale réwniez w $wietle koordynacji dotyczacej
przychodzacych ustug przewozu towaréw rozpatrywanej odrebnie.
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Sad orzekl w pkt 279 zaskarzonego wyroku, ze Komisja slusznie uznala, iz kryterium
kwalifikowanych skutkéw zostalo spelnione w odniesieniu do koordynacji dotyczacej
przychodzacych ustug przewozu towaréw rozpatrywanej odrebnie.

Poniewaz rozwazania te sa same w sobie wystarczajace, aby uzasadni¢ wlasciwos$¢ tej instytucji
w odniesieniu do tras przychodzacych, nalezy oddali¢ jako bezskuteczny argument dotyczacy
uwzglednienia skutkéw jednolitego i ciagltego naruszenia rozpatrywanego jako catosc.

W $wietle catosci powyzszych rozwazan zarzut pierwszy nalezy oddali¢ w catosci.

W przedmiocie zarzutu trzeciego, dotyczgcego przedawnienia uprawnien Komisji do
naktadania kar za zachowania dotyczgce tras wewngtrz EOG i tras Unia—Szwajcaria

Argumentacja stron

W ramach zarzutu trzeciego Air Canada podnosi, ze Sad powinien byt uwzgledni¢ z urzedu zarzut
dotyczacy przedawnienia uprawnienn Komisji do nakladania kar za zachowania dotyczace tras
wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria.

Na poparcie swojego zarzutu Air Canada wyjasnia, ze w trzech innych wyrokach dotyczacych
spornego kartelu Sad stwierdzil, iz wykonanie przez Komisje jej uprawnienia do natozenia kar za
te zachowania uleglo przedawnieniu przed data wydania spornej decyzji, i wywnioskowal z tego,
ze nalozywszy w tej decyzji na odno$nych przewoznikéw kary za wspomniane zachowania,
Komisja naruszyla przepisy dotyczace przedawnienia ustanowione w art. 25 rozporzadzenia
nr 1/2003.

Air Canada, ktéra nie podniosta tego zarzutu przed Sadem, twierdzi, ze Trybunal powinien jednak
uwzgledni¢ éw zarzut z urzedu ze wzgledu na to, iz jest on oparty na normie porzadku
publicznego.

Podnosi ona w tym wzgledzie, po pierwsze, Ze sporna decyzja, wydana w sytuacji, gdy uprawnienia
Komisji ulegly przedawnieniu, jest dotknieta brakiem wtasciwosci czasowej i ze brak wlasciwosci
instytucji Unii stanowi bezwzgledna podstawe stwierdzenia niewaznosci, ktéra sad Unii powinien
uwzgledni¢ z urzedu, nawet jesli zadna ze stron nie wniosta o to do niego.

Po drugie, termin przedawnienia w odniesieniu do nakladania grzywien, ktére ze wzgledu na swoj
charakter sa poréwnywalne z sankcjami karnymi, stuzy podstawowym celom porzadku prawnego
Unii, a mianowicie pewnosci prawa, prawidlowemu administrowaniu wymiarem sprawiedliwosci
i ekonomii procesowej. Tymczasem to na podstawie tych zasad Trybunal uznal, ze przewidziany
w art. 263 TFUE termin do wniesienia skargi ma charakter bezwzglednie wiazacy. Poniewaz
stosowanie prawa konkurencji Unii sluzy celom interesu publicznego i moze wplywaé na prawa
0s6b trzecich, przedawnienie wywotuje skutki erga omnes, w odréznieniu od przedawnienia
roszczen w dziedzinie odpowiedzialno$ci pozaumownej. Air Canada dodaje w tym wzgledzie, ze
niedochowanie terminu jest w niniejszym przypadku oczywiste, a zatem latwe do zweryfikowania
przez kazda osobe trzecia.

Po trzecie, Air Canada powoluje sie¢ na naruszenie zasady rownego traktowania, podnoszac, ze jej

sytuacja nie rézni sie od sytuacji innych przewoznikéw z panstw trzecich, ktérzy wygrali sprawe
przed Sadem ze wzgledu na przedawnienie uprawnien Komisji do natozenia na nich kar.
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Komisja kwestionuje przymiot normy porzadku publicznego w przypadku zarzutu dotyczacego
przedawnienia jej uprawnien do nakladania kar i wnosi o oddalenie tego zarzutu.

Ocena Trybunatu

Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze — jak stusznie podnosi Air Canada — wyrokami z dnia 30 marca
2022 r., Japan Airlines/Komisja (T-340/17, EU:T:2022:181), z dnia 30 marca 2022 r., Cathay
Pacific Airways/Komisja (T-343/17, EU:T:2022:184), i z dnia 30 marca 2022 r., Latam Airlines
Group i Lan Cargo/Komisja (T-344/17, EU:T:2022:185), dotyczacymi tego samego kartelu
i wydanymi w tym samym dniu co zaskarzony wyrok, Sad, przed ktérym przewoznicy lotniczy
podniesli zarzuty niewaznosci oparte na przedawnieniu uprawnien Komisji do nakladania kar za
zachowania stanowiace naruszenie zwiazane z trasami wewnatrz EOG i trasami
Unia—Szwajcaria, orzek}, Ze instytucja ta naruszyta termin przedawnienia przewidziany w art. 25
rozporzadzenia nr 1/2003, gdy w dniu 17 marca 2017 r. wydala decyzje nakladajaca na
odnos$nych przewoznikéw lotniczych kary za te zachowania stanowiace naruszenie.

Bezsporne jest rowniez, ze w przeciwienstwie do wspomnianych przewoznikéw Air Canada nie
podniosta przed Sadem zarzutu dotyczacego uptywu terminu przedawnienia.

Nalezy zatem zbadal, czy zarzut ten jest zarzutem opartym na normie porzadku publicznego,
ktéry Sad powinien byt uwzgledni¢ z urzedu.

W pierwszej kolejnosci nalezy stwierdzi¢, ze jak wynika wyraznie z tytulu rozdzialu VII
rozporzadzenia nr 1/2003 i z brzmienia art. 25 tego rozporzadzenia, znajdujacego sie¢ w tym
rozdziale VII, terminy, w ktérych Komisja moze wykonywa¢ uprawnienia do nakladania kar, sa
kwalifikowane jako ,terminy przedawnienia”.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze kwalifikacja jako terminu ,przedawnienia” znajduje
potwierdzenie w innych wersjach jezykowych tego rozporzadzenia, w szczegélnosci w wersjach
hiszpanskiej (,prescripcion”), angielskiej (,limitation periods”), wloskiej (,prescrizione”),
litewskiej (,senaties terminai”) i portugalskiej (,prescricdo”).

Poniewaz charakter terminu okresla si¢ z uwzglednieniem ogdlnego kontekstu, w jaki si¢ on
wpisuje, i w $wietle jego celu (wyrok z dnia 12 grudnia 2002 r., Belgia/Komisja, C-5/01,
EU:C:2002:754, pkt 52 i przytoczone tam orzecznictwo), nalezy réwniez zauwazy¢, ze charakter
terminu przewidzianego w art. 25 rozporzadzenia nr 1/2003 znajduje potwierdzenie w wykladni
kontekstowej i celowosciowej tego przepisu.

W tym kontekscie nalezy podkresli¢, ze art. 26 rozporzadzenia nr 1/2003, ktéry wraz z jego art. 25
stanowi rozdzial VII tego rozporzadzenia, réwniez kwalifikuje jako ,termin przedawnienia”
termin, po uplywie ktérego Komisja nie moze juz wykonywac¢ decyzji wydanych na podstawie
art. 23 i 24 rzeczonego rozporzadzenia. Ponadto zaréwno art. 25 wspomnianego rozporzadzenia,
jak i jego art. 26 dokladnie ustalaja ogdt zasad znajdujacych zastosowanie do okreslonych w nich
termindéw, przewidujac nie tylko dlugos¢ tych terminéw, ale réwniez date, od ktérej zaczynaja
bieg, jak réwniez przyczyny ich przerwania i zawieszenia. Tymczasem zasady te odpowiadaja
systemowi prawnemu przedawnienia.

Jesli chodzi o cel terminéw regulujacych uprawnienia Komisji, nalezy zaznaczyé¢, ze art. 25

rozporzadzenia nr 1/2003 przejmuje zasadniczo przepisy art. 1-3 rozporzadzenia Rady (EWGQG)
nr 2988/74 z dnia 26 listopada 1974 r. dotyczacego okreséw przedawnienn w postepowaniach
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i wykonywaniu sankcji zgodnie z regutami Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej dotyczacymi
transportu i konkurencji (Dz.U. 1974, L 319, s. 1). W celu dokonania wykladni tych terminéw
nalezy zatem odnie$¢ si¢ do preambuly tego ostatniego rozporzadzenia, a w szczegdlnosci do
jego motywu drugiego. Motyw ten przewiduje, ze ,konieczne jest, dla zapewnienia bezpieczenstwa
prawnego, wprowadzenie zasady przedawnienia oraz przepiséw wykonawczych” oraz ze ,,powinny
zosta¢ wziete pod uwage z jednej strony interesy przedsiebiorstw lub zwiazkéw przedsigbiorstw,
oraz, z drugiej strony, wymogi praktyki administracyjnej”. Z motywu tego wynika zatem, Ze
prawodawca Unii zamierzal ograniczy¢ uprawnienia Komisji poprzez ustanowienie mechanizmu
przedawnienia powodujacego wygasniecie uprawnien, w szczegélnosci w celu zapewnienia
ochrony praw przedsiebiorstw, na ktére Komisja zamierza nalozy¢ grzywny lub okresowe kary
pieniezne.

Zaréwno z brzmienia rozporzadzenia nr 1/2003, jak i z jego kontekstu i celéw wynika zatem, ze
terminy przewidziane w rozdziale VII tego rozporzadzenia stanowia terminy przedawnienia.

Tymczasem z utrwalonego orzecznictwa wynika, Ze przestrzeganie terminu przedawnienia nie
moze zosta¢ uwzglednione przez sad Unii z urzedu, lecz musi zosta¢ podniesione przez
zainteresowana strone (wyroki: z dnia 14 czerwca 2016 r., Marchiani/Parlament, C-566/14 P,
EU:C:2016:437, pkt 94 i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 5 wrze$nia 2019 r., Unia
Europejska/Guardian Europe i Guardian Europe/Unia Europejska, C-447/17 P i C-479/17 P,
EU:C:2019:672, pkt 99 i przytoczone tam orzecznictwo).

Whniosku tego nie moze podwazy¢ przedstawiona przez Air Canada argumentacja, zgodnie z ktéra
zarzut dotyczacy przedawnienia uprawnien Komisji do nakladania kar nalezy utozsamiac
z zarzutem braku wlasciwos$ci, poniewaz po uplywie terminu przedawnienia Komisja utracita
wlasciwo$¢ do nalozenia na te spétke grzywny.

O ile bowiem art. 25 rozporzadzenia nr 1/2003 zobowigzuje Komisje do ukarania za okreslone
naruszenie w okre§lonym terminie biegngcym od dnia popelnienia tego naruszenia lub,
w przypadku ciaglego lub powtarzajacego sie naruszenia, od dnia, w ktérym naruszenie to ustalo,
o tyle ani celem, ani skutkiem tego przepisu nie jest pozbawienie Komisji jej uprawnienia do
nakladania kar za naruszenia inne niz naruszenie objete przedawnieniem. Ponadto, co sie tyczy
tego ostatniego naruszenia, z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 1/2003 wynika, ze fakt, iz Komisja
nie jest juz uprawniona do nalozenia kar na sprawcéw owego naruszenia z powodu uplywu
terminu przedawnienia, nie stanowi sam w sobie przeszkody w wydaniu decyzji stwierdzajacej, ze
zostalo ono popelnione, pod warunkiem jednak, ze Komisja wykaze w podobnym przypadku
uzasadniony interes w wydaniu decyzji stwierdzajacej takie naruszenie. Komisja pozostaje zatem
uprawniona do stwierdzenia przedawnionego naruszenia pod warunkiem wykazania
uzasadnionego interesu. W tych okolicznosciach przedawnienie uprawnien Komisji do
nakfadania kar nie moze by¢ réwnoznaczne z brakiem wlasciwosci tej instytucji.

Air Canada nie moze tez powolywac sie skutecznie na naruszenie zasady réwnego traktowania,
ktore miatoby wynikac z tego, ze jej sytuacja proceduralna nie rézni sie od sytuacji przewoznikéw
lotniczych, ktérzy wygrali sprawe przed Sadem, podnoszac, ze dziatanie Komisji byto cze$ciowo
przedawnione. Poniewaz zarzut dotyczacy przedawnienia nie jest oparty na normie porzadku
publicznego, a jego podniesienie nalezy do zainteresowanego przedsiebiorstwa, okoliczno$¢, ze
Sad stwierdzil przedawnienie w stosunku do przedsiebiorstw, ktére podniosly przed nim ten
zarzut, nie moze stanowi¢ nieuzasadnionej réznicy w traktowaniu na niekorzy$¢ Air Canada.
Whbrew bowiem temu, co twierdzi wnoszaca odwolanie, ta réznica w traktowaniu wynika
wylacznie z obiektywnej okolicznosci, ze nie podniosta ona zarzutu opartego na uplywie terminu
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przedawnienia, podczas gdy mogla to uczyni¢ na takich samych warunkach jak inni przewoznicy
lotniczy, ktérzy powolali sie na niego (zob. podobnie wyrok z dnia 14 listopada 2017 r., British
Airways/Komisja, C-122/16 P, EU:C:2017:861, pkt 98).

Ponadto, jak wskazal w istocie rzecznik generalny w pkt 164 i 165 opinii, podnoszony przymiot
normy porzadku publicznego w przypadku zarzutu dotyczacego przedawnienia uprawnien
Komisji do nakladania kar nie moze zosta¢ wywiedziony z faktu, ze grzywny nakladane na
podstawie art. 23 ust. 2 rozporzadzenia nr 1/2003 powinny zosta¢ zakwalifikowane jako ,karne”
w rozumieniu art. 6 europejskiej Konwencji o ochronie praw czlowieka i podstawowych
wolnosci, podpisanej w Rzymie w dniu 4 listopada 1950 r. Taka kwalifikacja nie oznacza bowiem
sama w sobie, ze przedawnienie uprawnienia Komisji do nakladania kar na podstawie art. 25
rozporzadzenia nr 1/2003 stuzy realizacji celu lezacego w interesie publicznym, wykraczajacego
poza ochrone zainteresowanych przedsiebiorstw.

Tego podnoszonego przymiotu normy porzadku publicznego w przypadku zarzutu dotyczacego
uplywu terminu przewidzianego w art. 25 rozporzadzenia nr 1/2003 nie mozna réwniez wywies¢
z okolicznosci, ze termin przedawnienia ma na celu zapewnienie pewnosci prawa i ze w zwiazku
z tym nalezy go zréwnac z terminem proceduralnym stosownie do powolywanego przez Air
Canada utrwalonego orzecznictwa, zgodnie z ktérym przewidziany w art. 263 akapit szésty TFUE
termin do wniesienia skargi ma charakter bezwzglednie wigzacy, wobec czego do sadu Unii nalezy
zbadanie z urzedu, czy zostal on dochowany.

Terminy proceduralne zostaly bowiem ustanowione w celu zapewnienia prawidlowego
administrowania wymiarem sprawiedliwosci, jasno$ci i pewnosci sytuacji prawnych. Otz
w szczegblnosci terminy do wniesienia skargi, takie jak termin przewidziany w art. 263 akapit
sz6sty TFUE, i terminy do wniesienia odwolania, takie jak termin przewidziany w art. 56 akapit
pierwszy statutu Trybunalu Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej, maja na celu zapewnienie, aby
decyzje administracyjne i orzeczenia sadowe stawaly sie ostateczne, a tym samym chronienie
interesu publicznego (wyrok z dnia 8 listopada 2012 r., Evropaiki Dynamiki/Komisja, C-469/11 P,
EU:C:2012:705, pkt 50). Nie ma to jednak miejsca w przypadku terminu przedawnienia
przewidzianego w art. 25 rozporzadzenia nr 1/2003, ktéry — jak wskazano w pkt 131 niniejszego
wyroku — ma przede wszystkim na celu zapewnienie ochrony zainteresowanych przedsiebiorstw.
Ponadto sama okoliczno$¢, ze termin przedawnienia ma na celu zapewnienie pewno$ci prawa, nie
moze uzasadnia¢ zrownania go z terminem proceduralnym, podczas gdy te dwa terminy sa
z natury rzeczy rézne (wyrok z dnia 8 listopada 2012 r., Evropaiki Dynamiki/Komisja,
C-469/11 P, EU:C:2012:705, pkt 49).

Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze uplyw terminu przedawnienia uprawnienia Komisji do
nakladania kar, przewidzianego w art. 25 rozporzadzenia nr 1/2003, nie stanowi zarzutu opartego

na normie porzadku publicznego, ktéry Sad powinien byl uwzglednié z urzedu.

W konsekwencji zarzut trzeci jest bezzasadny.
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W przedmiocie zarzutu drugiego, dotyczgacego przypisania spoéice Air Canada
odpowiedzialnosci za naruszenie popelnione na trasach wewnagtrz EOG i trasach Unia—
Szwajcaria

Argumentacja stron

W zarzucie drugim Air Canada utrzymuje, ze Sad naruszyl prawo, gdy obciazyl te spétke
odpowiedzialnoscia za jednolite i ciagle naruszenie w zakresie, w jakim naruszenie to dotyczylo
tras wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria, mimo ze nigdy nie obslugiwala ona lub nie mogta
zgodnie z prawem obstugiwac takich tras.

Zarzut ten sklada sie zasadniczo z czterech czesci.

W czeéci pierwszej Air Canada podnosi, ze Sad niestusznie zastapil uzasadnienie spornej decyzji
swoim wlasnym uzasadnieniem i potwierdzil jednocze$nie zawarty w tej decyzji wniosek, zgodnie
z ktérym spoélka ta uczestniczyla w jednolitym i cigglym naruszeniu.

W motywie 890 spornej decyzji Komisja wyjasnila, ze kontakty dotyczace tras, ktérych
przewoznicy nigdy nie obstugiwali lub ktérych nie mogli obstugiwaé¢ zgodnie z prawem, réwniez
moga okazaé sie istotne dla stwierdzenia istnienia jednolitego i ciaglego naruszenia. Wyjasnita
ona tez w tym motywie, ze jej ocena wynikala z faktu, iz Zadna niemozliwa do pokonania bariera
nie uniemozliwiata stronom $wiadczenia ustug lotniczego przewozu towaréw na tych trasach,
i przytoczyla orzecznictwo wynikajace z wyroku z dnia 20 stycznia 2016 r., Toshiba
Corporation/Komisja (C-373/14 P, EU:C:2016:26).

Tymczasem w pkt 366—377 zaskarzonego wyroku Sad nie oparl swojej oceny na rzeczonym
orzecznictwie dotyczacym braku niemozliwej do pokonania bariery wykluczajacej wszelka
potencjalna konkurencje na danym rynku, lecz na nowym rozumowaniu, ktére nie znajdowalo sie
w spornej decyzji, opartym na tym, ze istnienie stosunku konkurencji miedzy odno$nymi
przedsiebiorstwami nie jest warunkiem przypisania przedsiebiorstwu odpowiedzialnosci za
antykonkurencyjne zachowania stanowiace jednolite i ciagle naruszenie.

W czesci drugiej Air Canada utrzymuje, ze Sad, oparlszy si¢ na orzecznictwie i analizie, ktére nie
znajdowaly si¢ w spornej decyzji, naruszyl prawo do obrony tej spétki, poniewaz nie miata ona
mozliwosci przedstawienia uwag w przedmiocie nowego stanowiska Komisji, ktére Sad przyjat
w zaskarzonym wyroku.

W czesci trzeciej, ktora dotyczy w szczegdlnosci pkt 377 zaskarzonego wyroku, Air Canada
zarzuca Sadowi, Ze nie przedstawil on odpowiednich i wystarczajacych powodéw, aby uzasadni¢
swoja analize, zgodnie z ktéra Komisja mogla uznac te spétke za odpowiedzialng za elementy
skladowe jednolitego i ciaglego naruszenia na trasach, ktérych nie mogla obstugiwa¢. W ten
sposob Sad naruszyl art. 36 statutu Trybunalu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, dotyczacy
wymogu uzasadnienia wyrokow, oraz art. 41 Karty praw podstawowych Unii Europejskie;j.

W czesci czwartej Air Canada utrzymuje, ze w kazdym razie Sad naruszyl prawo, gdy stwierdzit
w sposéb ogélny, iz istnienie stosunku konkurencji nie ma znaczenia w kontekscie kazdego
jednolitego i ciaglego naruszenia, podczas gdy wyroki przytoczone przez Sad w pkt 366—376
zaskarzonego wyroku, po pierwsze, nie pozwalaja na uzasadnienie tak ogélnego wniosku, a po
drugie, zostaly wydane w sprawach, w ktérych kryterium braku niemozliwej do pokonania
bariery nie byto przedmiotem dyskusji.
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Komisja kwestionuje calos¢ tej argumentacji.

Ocena Trybunatu

Nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem naruszenie art. 101 ust. 1 TFUE
moze wynika¢ nie tylko z pojedynczego dzialania, ale réwniez z szeregu dzialan, a nawet
z zachowania o charakterze cigglym, nawet jezeli jeden lub wigksza liczba elementéw tego
szeregu dzialan lub tego zachowania cigglego takze moglyby stanowi¢, same w sobie i odrebnie,
naruszenie tego postanowienia. Tak wiec, w wypadku gdy rézne dzialania wpisuja sie
w ,calosciowy plan” ze wzgledu na ich identyczny cel polegajacy na zaklécaniu konkurencji na
rynku wewnetrznym, Komisja jest uprawniona do przypisania odpowiedzialnosci za te dzialania
na podstawie udzialu w naruszeniu rozpatrywanym jako calo$¢ (zob. podobnie wyrok z dnia
6 grudnia 2012 r., Komisja/Verhuizingen Coppens, C-441/11 P, EU:C:2012:778, pkt 41
i przytoczone tam orzecznictwo; a takze wyrok z dnia 27 czerwca 2024 r., Servier i in./Komisja,
C-201/19 P, EU:C:2024:552, pkt 240).

Przedsiebiorstwo, ktére uczestniczylo w takim jednolitym i ciaglym naruszeniu w drodze swych
wlasnych zachowan, ktére byly objete pojeciami ,porozumienia” lub ,uzgodnionej praktyki”
majacych cel antykonkurencyjny w rozumieniu art. 101 ust. 1 TFUE i ktére mialy przyczynic sie
do realizacji naruszenia w jego calosci, moze by¢ tym samym réwniez odpowiedzialne za
zachowania innych przedsigbiorstw w ramach tego naruszenia przez caly okres jego udzialu we
wspomnianym naruszeniu (zob. podobnie wyrok z dnia 6 grudnia 2012 r., Komisja/Verhuizingen
Coppens, C-441/11 P, EU:C:2012:778, pkt 42 i przytoczone tam orzecznictwo; a takze wyrok
z dnia 27 czerwca 2024 r., Servier i in./Komisja, C-201/19 P, EU:C:2024:552, pkt 241).

Aby stwierdzi¢ udzial przedsiebiorstwa w takim jednolitym naruszeniu, Komisja musi dowies¢, ze
przedsiebiorstwo to zamierzalo przyczynié¢ sie wlasnym zachowaniem do osiagniecia wspélnych
celéw realizowanych przez wszystkich uczestnikéw naruszenia i ze wiedzialo o stanowiacych
naruszenie zachowaniach planowanych lub wprowadzanych w zycie przez inne przedsiebiorstwa
w dazeniu do tych samych celéw lub ze moglo je racjonalnie przewidzie¢ oraz ze bylo gotowe
ponie$¢ zwigzane z tym ryzyko (wyroki: z dnia 6 grudnia 2012 r., Komisja/Verhuizingen
Coppens, C-441/11 P, EU:C:2012:778, pkt 42 i przytoczone tam orzecznictwo; a takze z dnia
1 lutego 2024 r., Scania i in./Komisja, C-251/22 P, EU:C:2024:103, pkt 95 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Moze wiec wystapi¢ sytuacja, w ktdérej przedsiebiorstwo uczestniczylo bezposrednio we
wszystkich zachowaniach antykonkurencyjnych stanowiacych jednolite i ciggle naruszenie, kiedy
to Komisja jest uprawniona do przypisania mu odpowiedzialnosci za wszystkie te zachowania,
a tym samym za to naruszenie w calosci. Przedsigbiorstwo moglo réwniez uczestniczy¢
bezposrednio jedynie w czesci rzeczonych zachowan, ale mie¢ wiedze o wszystkich pozostatych
zachowaniach stanowigcych naruszenie, planowanych lub wdrazanych przez innych uczestnikéw
kartelu dla realizacji tych samych celéw lub moglto w sposéb rozsadny je przewidziec i byto gotowe
ponie$¢ zwigzane z tym ryzyko. W takiej sytuacji Komisja jest réwniez uprawniona do przypisania
temu przedsigbiorstwu odpowiedzialno$ci za wszystkie zachowania antykonkurencyjne
stanowigce takie naruszenie i w konsekwencji za to naruszenie w calosci (wyrok z dnia 6 grudnia
2012 r., Komisja/Verhuizingen Coppens, C-441/11 P, EU:C:2012:778, pkt 43; a takze wyrok z dnia
1 lutego 2024 r., Scania i in./Komisja, C-251/22 P, EU:C:2024:103, pkt 96 i przytoczone tam
orzecznictwo).
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W niniejszej sprawie w pkt 371-374 i 376 zaskarzonego wyroku Sad przypomnial w istocie
orzecznictwo, o ktérym mowa w pkt 151-154 niniejszego wyroku, a nastepnie okreslit powody,
dla ktérych Komisja przypisala spdlce Air Canada odpowiedzialno$¢ za jednolite i ciagle
naruszenie w zakresie, w jakim dotyczylo ono tras wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria, oraz
zbadat ich zasadnos¢.

W tym wzgledzie, co sie tyczy czesci pierwszej, dotyczacej zastapienia uzasadnienia, nalezy
stwierdzi¢, ze w celu oddalenia zarzutu, zgodnie z ktérym Komisja popelnita oczywiste bledy
w ocenie i naruszyla prawo poprzez przypisanie spdice Air Canada odpowiedzialnosci za jednolite
i ciagle naruszenie na trasach wewnatrz EOG i trasach Unia—Szwajcaria, Sad nie zastapil oceny
Komisji wlasna ocena.

W pkt 161 i 162 zaskarzonego wyroku Sad wskazal bowiem, ze Komisja przypomniala w spornej
decyzji, iz przedsiebiorstwo moze, pod pewnymi warunkami, zosta¢ uznane za odpowiedzialne za
jednolite i ciggle naruszenie w calosci, nawet jesli nie uczestniczylo ono bezposrednio we
wszystkich jego elementach skladowych, i stwierdzila istnienie jednolitego i cigglego naruszenia
obejmujacego w szczegdlnosci wszystkie rozpatrywane trasy, przyjawszy, ze sporne kontakty
zmierzaly do osiagniecia jednolitego celu realizowanego przez odpowiedzialne podmioty
w ramach calo$ciowego planu.

Po przeanalizowaniu w pkt 162 i 164 tego wyroku motywéw 869-902 i art. 1 spornej decyzji Sad
uznal w pkt 165 rzeczonego wyroku, ze ,dla [Air Canada] fatwo bylo zrozumie¢ — i skontrolowac —
ze to wlasnie ze wzgledu na to, iz przewoznik ten zamierzal przyczynic sie do realizacji ogélnego
planu zmierzajacego do osiagniecia wspdlnego antykonkurencyjnego celu opisanego
w motywach 872-876 [tej decyzji] i mial (udowodniong lub domniemana) wiedze na temat
stanowigcych naruszenie zachowan innych obwinionych przewoznikéw, w ktérych nie
uczestniczyl on bezposrednio, Komisja przypisala mu odpowiedzialno$¢ za jednolite naruszenie,
w tym w odniesieniu do tras wewnatrz Unii i tras Unia—Szwajcaria”.

Podobnie, Sad, gdy odnidst sie w szczegdlnosci do tych pkt 161 i 162 zaskarzonego wyroku,
wskazal w jego pkt 378, ze ,powodem, dla ktérego Komisja przypisala [spdlce Air Canada]
odpowiedzialno$¢ za jednolite i ciagle naruszenie, réwniez w zakresie, w jakim dotyczyto ono tras
wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria, bylo to, ze [Air Canada] zamierzala, niezaleznie od swego
statusu potencjalnego konkurenta na trasach wewnatrz EOG i trasach Unia—Szwajcaria,
przyczyni¢ sie do realizacji ogélnego planu zmierzajacego do osiagniecia wspdlnego
antykonkurencyjnego celu [...] i miala (udowodniong lub domniemana) wiedze o stanowiacych
naruszenie zachowaniach innych obwinionych przewoznikéw, w ktérych bezposrednio nie
uczestniczyla”.

Sad dodat w pkt 379 zaskarzonego wyroku, ze z motywu 890 spornej decyzji nie mozna
wywnioskowaé, ,ze Komisja zamierzala przypisa¢ [spélce Air Canada] odpowiedzialnos$¢ za
jednolite i ciggle naruszenie w zakresie, w jakim dotyczyto ono tras wewnatrz EOG i tras Unia—
Szwajcaria na podstawie jej statusu potencjalnego konkurenta na tych trasach”, poniewaz
»Zaré6wno z jego brzmienia, jak i z jego celu oraz z kontekstu, w jaki 6w motyw sie wpisuje,
wynika, ze nie dotyczy on odpowiedzialnosci réznych obwinionych przewoznikéw za jednolite
i ciagle naruszenie, lecz istnienia tego [jednolitego i ciaglego naruszenia]”.

W ten sposéb z ustalen Sadu wynika, ze aby przypisa¢ spoélce Air Canada odpowiedzialno$é za

jednolite i ciagle naruszenie w zakresie, w jakim dotyczylo ono tras wewnatrz EOG i tras
Unia—Szwajcaria, Komisja nie oparfa si¢ w spornej decyzji na braku niemozliwej do pokonania

28 ECLL:EU:C:2026:116



162

163

164

165

166

167

168

WYROK Z DNIA 26.2.2026 R. — SPRAWA C-367/22 P
AR CANADA/KOMISJA

bariery wej$cia Air Canada na wlasciwe rynki, lecz na okolicznosci, ze przedsiebiorstwo to
przyczynilo si¢ swoim zachowaniem do osiggniecia wspdlnych celéw realizowanych przez
wszystkich uczestnikéw oraz na fakcie, ze mialo ono posrednia wiedz¢ o stanowiacych
naruszenie zachowaniach innych przewoznikéw.

Wynika z tego, ze wbrew argumentacji przedstawionej przez Air Canada na poparcie czesci
pierwszej Sad nie zastapit uzasadnienia Komisji swoim wlasnym uzasadnieniem.

Co sie tyczy w szczegdlnosci argumentacji Air Canada, zgodnie z ktéra w pkt 366-377
zaskarzonego wyroku Sad opart sie na orzecznictwie i analizie, ktére nie znajdowaly sie¢ w spornej
decyzji, nalezy stwierdzi¢, ze przytoczone w tych punktach orzecznictwo albo zostalo wymienione
w przypisie 1311 do motywu 867 spornej decyzji, albo zostalo omoéwione przez Air Canada
w replice. Tymczasem, jak przypomniano w pkt 85 niniejszego wyroku, gdy Sad ogranicza sie do
ustosunkowania si¢ do argumentacji przedstawionej przed nim przez strony, nie mozna uznac, ze
zastepuje on wlasnym uzasadnieniem uzasadnienie autora zaskarzonego przed nim aktu.

Jesli chodzi o czes¢ druga, dotyczaca naruszenia prawa do obrony, wystarczy zauwazy¢, ze opiera
sie ona na blednym zalozeniu, poniewaz — wbrew temu, co twierdzi Air Canada — Sad nie zastapit
uzasadnienia w ten sposéb, ze opart si¢ na nowej argumentacji, ktéra Komisja miata przedstawi¢
w toku postepowania. W konsekwencji te cze$¢ nalezy oddali¢ jako bezzasadna.

Co sie tyczy czesci trzeciej, dotyczacej wady uzasadnienia ze wzgledu na to, Ze Sad nie przedstawit
powodow, dla ktérych przyjete przezen zasady mialy zastosowanie do okolicznosci faktycznych
niniejszej sprawy i sklonily go tym samym do stwierdzenia, ze Komisja byla uprawniona do
uznania spolki Air Canada za odpowiedzialng za jednolite i ciagle naruszenie, w tym
w odniesieniu do tras, ktérych przewoznik ten nie mégt obstugiwa¢, nalezy stwierdzié, ze — jak
juz wspomniano w pkt 159 niniejszego wyroku — Sad wskazal w pkt 378 zaskarzonego wyroku, ze
aby przypisa¢ spélce Air Canada odpowiedzialno$¢ za jednolite i ciagle naruszenie, w tym
w zakresie, w jakim dotyczylo ono tych tras, Komisja oparla si¢ na wktadzie tego przedsiebiorstwa
w ogoélny plan realizujacy wspdlny antykonkurencyjny cel oraz na jego wiedzy o stanowiacych
naruszenie zachowaniach innych obwinionych przewoznikéw.

Tak wiec Sad wyraznie wskazal, ze odpowiedzialno$¢ Air Canada w odniesieniu do tras, ktérych
spotka ta nie mogla obslugiwa¢, nie wynikala z bezposredniego udzialu tego przewoznika
w naruszeniu na tych trasach, lecz z jego posredniego udzialu w tym naruszeniu ze wzgledu na
jego wiedze na temat innych stanowiacych naruszenie zachowan planowanych lub wdrazanych
przez innych uczestnikéw rozpatrywanego kartelu w dazeniu do tych samych celéw.

W zwiazku z tym Air Canada niestusznie powotuje si¢ na wade uzasadnienia.

Wreszcie, co sie tyczy czesci czwartej, dotyczacej tego, ze Sad naruszyl prawo, gdy uznal
w niniejszej sprawie, iz istnienie stosunku konkurencji nie ma znaczenia dla oceny istnienia
jednolitego i ciaglego naruszenia, podczas gdy orzecznictwo wynikajace w szczegélnosci
z wyroku z dnia 26 stycznia 2017 r., Duravit i in./Komisja (C-609/13 P, EU:C:2017:46), nie ma
zastosowania w niniejszej sprawie, poniewaz wspomniane orzecznictwo jest ograniczone do
szczegolnych okolicznosci kazdego przypadku i nie nadaje si¢ do aksjomatycznego i ogélnego
zastosowania, nalezy stwierdzi¢, ze Air Canada nie przedstawia zadnego dowodu mogacego
wykazaé, w jaki sposob niniejsza sprawa rézni sie od sprawy, w ktérej zapadl 6w wyrok,
w ktorego pkt 124 Trybunal uznal, ze istnienie stosunku konkurencji miedzy uczestniczacymi
przedsiebiorstwami nie jest warunkiem zakwalifikowania antykonkurencyjnych dzialan jako
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jednolitego i cigglego naruszenia. Poniewaz ocena ta nie jest zwiazana ze stopniem wagi
naruszenia, Air Canada nie moze powolywac sie na podnoszony przez te spoétke ,mniej powazny
i wysoce spekulatywny” charakter rozpatrywanego w niniejszej sprawie jednolitego i ciaglego
naruszenia. Nie moze ona réwniez powolywaé si¢ na to, ze zaré6wno przedmiotowy, jak
i geograficzny zakres tego ostatniego naruszenia jest szerszy niz zakres jednolitego i ciaglego
naruszenia rozpatrywanego w sprawie, w ktérej zapadl wspomniany wyrok.

Ponadto w zakresie, w jakim Air Canada utrzymuje, ze jedynie ,czynny udzial” przedsiebiorstwa
w naruszeniu lub dowdéd na to, ze przedsiebiorstwo odgrywalo ,istotna role” w tym naruszeniu,
pozwalaja na pociagniecie go do odpowiedzialnosci ze wzgledu na jego wkiad w calo$ciowy plan
realizujacy wspoélny cel, nalezy przypomnieé, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, aby
udowodni¢ w wystarczajacym stopniu udzial danego przedsiebiorstwa w kartelu wystarczy, ze
Komisja wykaze, iz przedsigbiorstwo to uczestniczylo w spotkaniach, w trakcie ktérych zawarto
porozumienia o charakterze antykonkurencyjnym, nie sprzeciwiwszy sie temu w wyrazny sposdb.
Jesli uczestnictwo w takich spotkaniach zostanie wykazane, to na tym przedsiebiorstwie spoczywa
obowiazek przedstawienia dowoddéw, ktére moga swiadczy¢ o tym, ze jego udzialowi w tych
spotkaniach w najmniejszym stopniu nie przy$wiecal antykonkurencyjny cel, poprzez wykazanie,
ze poinformowalo ono swoich konkurentéw o tym, iz uczestniczy w tych spotkaniach w innym
anizeli oni celu (wyrok z dnia 1 lutego 2024 r., Scania i in./Komisja, C-251/22 P, EU:C:2024:103,
pkt 99 i przytoczone tam orzecznictwo).

Z tego orzecznictwa wynika tez, ze jezeli Komisja wykaze, iz dane przedsiebiorstwo uczestniczyto
w spotkaniach, w trakcie ktérych zawarto porozumienia o charakterze antykonkurencyjnym,
i wyraznie si¢ temu nie sprzeciwilo, to instytucja ta nie musi ponadto wykazywal, ze
przedsiebiorstwo to mialo zamiar uczestniczy¢ w naruszeniu, zas to do tego przedsiebiorstwa
nalezy dostarczenie dowodéw na to, iz zdystansowalo sie od tych porozumien, a w szczegdlnosci
od kwestii ich zasiegu geograficznego (wyrok z dnia 1 lutego 2024 r., Scania i in./Komisja,
C-251/22 P, EU:C:2024:103, pkt 101).

W niniejszym przypadku w pkt 382 zaskarzonego wyroku Sad wskazal, Ze w odniesieniu do
dzialalnosci antykonkurencyjnej dotyczacej tras wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria, w ktérej
Air Canada nie uczestniczyla bezposrednio, spotka ta nie zakwestionowala w ramach
podniesionego przed nim zarzutu trzeciego okolicznos$ci, ze posiadala wymagana wiedze na ten
temat.

W pkt 384 tego wyroku Sad dodal, Ze ze spornej decyzji wynika, iz Air Canada zamierzala
przyczyni¢ si¢ swoim wlasnym zachowaniem do realizacji jednolitego antykonkurencyjnego celu
polegajacego na ograniczeniu konkurencji w zakresie doplat miedzy obwinionymi
przewoznikami przynajmniej w Unii, EOG i Szwajcarii, zwazywszy, ze Air Canada ,nie tylko
zachecita do kontynuacji jednolitego i cigglego naruszenia i utrudnila jego wykrycie, gdy nie
zdystansowata si¢ publicznie od tresci kontaktéw dotyczacych tras wewnatrz EOG i tras
Unia—Szwajcaria, w ktérych to kontaktach uczestniczyta, ani nie zawiadomita o nich wlasciwych
organéw administracyjnych, lecz réwniez przyczynila sie, poprzez koordynowanie doptat
i odmowy zaplaty prowizji na trasach EOG—panstwa trzecie, do zapewnienia, ze spedytorzy nie
beda mogli obej$¢ uiszczenia doplat na trasach wewnatrz EOG i trasach Unia—Szwajcaria,
wybierajac trasy alternatywne, w szczegdlnosci przez Kanade, a w konsekwencji do realizacji
wspolnego antykonkurencyjnego celu”.
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Stwierdziwszy zatem, ze przeslanki przypisania spélce Air Canada jednolitego i ciaglego
naruszenia zostaly spelnione, Sad nie naruszyl prawa, gdy doszed! do wniosku, ze Komisja
stusznie uznata Air Canada za odpowiedzialna za jednolite i ciggle naruszenie w zakresie, w jakim
dotyczylo ono tras wewnatrz EOG i tras Unia—Szwajcaria, niezaleznie od jej ewentualnego statusu
potencjalnego konkurenta na tych trasach.

Czes¢ czwarta jest zatem bezzasadna.

W konsekwencji zarzut ten nalezy oddali¢ jako bezzasadny.

Poniewaz zaden z zarzutéw podniesionych przez Air Canada na poparcie odwotania nie zostat
uwzgledniony, odwolanie nalezy oddali¢ w catosci.

W przedmiocie kosztéow

Zgodnie z art. 184 § 2 regulaminu postepowania przed Trybunatem, jezeli odwotanie jest
bezzasadne, Trybunal rozstrzyga o kosztach.

Zgodnie z art. 138 § 1 tego regulaminu, majacym zastosowanie do postepowania odwotawczego na
podstawie art. 184 § 1 owego regulaminu, kosztami zostaje obcigzona, na zadanie strony
przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe.

Poniewaz Komisja wniosta o obcigzenie Air Canada kosztami postepowania, a spétka ta przegrata
sprawe, nalezy obciazy¢ ja jej wlasnymi kosztami oraz kosztami poniesionymi przez Komisje.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (piata izba) orzeka, co nastepuje:
1) Odwolanie zostaje oddalone.

2) Air Canada zostaje obciazona kosztami postepowania.

Podpisy
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