LUKSEMBURG PRZECIWKO PARLAMENTOWI I RADZIE

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
PAOLA MENGOZZIEGO
przedstawiona w dniu 16 grudnia 2010 r."

1. Dyrektywa 2009/12/WE Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady z dnia 11 marca 2009 r.
w sprawie opflat lotniskowych? (zwana dalej
»dyrektywa”), obejmuje swoim zakresem sto-
sowania dwie kategorie portéw lotniczych:
z jednej strony porty lotnicze ,obstuguja-
ce rocznie ponad 5 milionéw pasazeréw’,
z drugiej strony porty lotnicze ,0 najwiek-
szym ruchu pasazerskim w kazdym panstwie
czlonkowskim”.

2. W niniejszej skardze Wielkie Ksiestwo
Luksemburga zwraca si¢ tytulem Zzadania
gléwnego o stwierdzenie niewaznosci przepi-
su, ktéry odnosi sie do drugiej kategorii por-
tow lotniczych. Tytulem ewentualnym, jezeli
Trybunal nie uzna za mozliwe cze$ciowego
stwierdzenia niewaznosci dyrektywy, Wielkie
Ksiestwo Luksemburga zwraca sie z wnios-
kiem o calkowite stwierdzenie niewaznosci
dyrektywy.

1 — Jezyk oryginatu: wloski.
2 — Dz.U.L70,s.11.

I — Ramy prawne

A — Dyrektywa 2009/12/WE

3. Zaskarzona dyrektywa zostala przyjeta na
podstawie art. 80 ust. 2 WE i ma na celu usta-
lenie ,wspdlnych zasad naktadania optat lot-
niskowych w portach lotniczych we Wspdl-
nocie” (art. 1 ust. 1).

4. Motywy 2, 3 i 4 dyrektywy przewiduja:

»(2) Niezbedne jest stworzenie wspdlnych
ram okreslajacych najwazniejsze elemen-
ty oplat lotniskowych oraz sposéb ich
ustalania, poniewaz przy braku takich
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ram mogg nie by¢ spelnione podstawowe
wymogi w stosunkach miedzy zarzadza-
jacycmi portami lotniczymi a uzytkow-
nikami tych portéw.

(3) Niniejsza dyrektywa powinna miec
zastosowanie do znajdujacych sie we
Wspdlnocie portéw lotniczych powyzej
okreslonej wielkos$ci, poniewaz zarza-
dzanie malymi portami lotniczymi i fi-
nansowanie ich dziafalno$ci nie wymaga
stosowania ram wspo6lnotowych.

(4) Ponadto w panstwie cztonkowskim,
w ktérym zaden port lotniczy nie nie jest
na tyle duzy, aby mozliwe bylo zastoso-
wanie niniejszej dyrektywy, port lotni-
czy o najwiekszym ruchu pasazerskim
znajduje sie w uprzywilejowanej sytu-
acji jako punkt dostepu do tego panstwa
czlonkowskiego, przez co konieczne jest
zastosowanie wobec tego portu lotni-
czego przepiséw niniejszej dyrektywy,
aby zagwarantowaé przestrzeganie pew-
nych podstawowych zasad w stosunkach
miedzy zarzadzajacym portem lotni-
czym a uzytkownikami portu lotniczego,
w szczegblno$ci w odniesieniu do przej-
rzysto$ci oplat oraz niedyskryminacji
uzytkownikéw portu lotniczego”

5. Zgodnie z motywem 19 cel dyrektywy ,nie
moze by¢ osiagniety w sposéb wystarczajacy
przez panstwa czlonkowskie, jako ze poprzez
dzialania na poziomie krajowym nie jest
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mozliwe wprowadzenie jednolitych syste-
moéw oplat lotniskowych w calej Wspélnocie”.

6. Zgodnie z art. 1 ust. 2 dyrektywa ma za-
stosowanie do ,wszystkich portéw lotniczych
polozonych na terytorium, na ktérym stosuje
sie traktat, otwartych dla ruchu handlowego
i obstugujacych rocznie ponad 5 milionéw
pasazeréw oraz do portu lotniczego o naj-
wiekszym ruchu pasazerskim w kazdym pan-
stwie czlonkowskim”.

7. W szczegélno$ci dyrektywa zobowiazu-
je panstwa czlonkowskie do wprowadzenia
procedury regularnych konsultacji miedzy
zarzadzajacym portem lotniczym a uzytkow-
nikami portu lotniczego, ktére maja odby-
waé sie przynajmniej raz w roku i dotyczy¢
funkcjonowania systemu optat lotniskowych
za korzystanie przez uzytkownikéw portu
lotniczego z urzadzen i ustug udostepnia-
nych przez zarzadzajacego portem lotniczym
(art. 6 ust. 1). W tym kontekscie przewidu-
je sie, ze obie strony beda zobowiazane do
przekazywania sobie nawzajem informacji
niezbednych do okreslenia wysokosci optat
lotniskowych (art. 7).

8. Kazde panstwo czlonkowskie jest zobo-
wigzane do powolania niezaleznego organu
nadzorujacego, aby zapewni¢ przestrzeganie
zobowiazan przewidzianych w dyrektywie
(art. 11), o ktdérego interwencje strony beda
mogly sie ubiega¢ w przypadku sporu w spra-
wie decyzji o optatach lotniskowych (art. 6
ust. 3).



LUKSEMBURG PRZECIWKO PARLAMENTOWI I RADZIE

9. W terminie do 15 marca 2013 r. Komisja
Europejska przygotuje sprawozdanie ocenia-
jace stosowanie niniejszej dyrektywy, postepy
w osiaganiu jej celéw oraz ewentualna po-
trzebe wprowadzenia odpowiednich zmian
(art. 12).

10. Dyrektywa ustala termin transpozycji do
prawa krajowego na dziei 15 marca 2011 r.
(art. 13).

II — Postepowanie przed Trybunalem i zg-
dania stron

11. Wielkie Ksiestwo Luksemburga wnioslo
niniejsza skarge pismem zlozonym w sekre-
tariacie Trybunalu w dniu 18 maja 2009 r.

12. Komisja wstapila do sprawy w charak-
terze interwenienta popierajacego stanowi-
sko Parlamentu Europejskiego i Rady Unii
Europejskiej. Natomiast Republika Stowac-
ka wstapila do sprawy w charakterze inter-
wenienta popierajacego Wielkie Ksiestwo
Luksemburga.

13. Strony zostaly wystuchane na rozprawie
w dniu 21 pazdziernika 2010 r.

14. Wielkie Ksiestwo Luksemburga wnosi do
Trybunatu:

— tytulem zadania gléwnego — o stwier-
dzenie niewaznosci art. 1 ust. 2 dyrek-
tywy w zakresie, w jakim odnosi si¢ on
do portéw lotniczych ,0 najwiekszym
ruchu pasazerskim w kazdym panstwie
czlonkowskim”;

— tytulem ewentualnym — o stwierdzenie
niewaznosci dyrektywy w catoéci; i

— w kazdym przypadku — o obcigzenie
pozwanych instytucji kosztami postepo-
wania.

15. Parlament i Rada wnoszg do Trybunalu:

— o oddalenie skargi;

— o obciazenie Wielkiego Ksiestwa Luk-
semburga kosztami postepowania; i

— tytulem ewentualnym, w przypadku
stwierdzenia niewaznos$ci dyrektywy,
o zachowanie jej skutecznosci do chwili
wydania nowego aktu.

III — Argumenty stron

A — W przedmiocie naruszenia zasady
niedyskryminacji

16. Wielkie Ksiestwo Luksemburga podnosi
zarzut naruszenia zasady niedyskryminacji:
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zgodnie z tym zarzutem dyrektywa zaklada
zaré6wno odmienne traktowanie poréwny-
walnych sytuacji, jak i jednakowe traktowanie
odmiennych sytuacji.

17. Jezeli chodzi o pierwszy aspekt dyskry-
minacji, Wielkie Ksiestwo Luksemburga sta-
wia zarzut, iz wlaczenie w zakres stosowania
dyrektywy portéw lotniczych takich jak port
lotniczy Luksemburg-Findel (zwany dalej
»portem lotniczym Findel”) powoduje, ze te
porty lotnicze zostaja poddane zobowiaza-
niom administracyjnym i finansowym, z kto-
rych sg natomiast zwolnione inne porty lotni-
cze znajdujace sie w poréwnywalnej sytuacji,
czyli duze regionalne porty lotnicze obstugu-
jace rocznie mniej niz 5 milionéw pasazerdéw,
a takie odmienne traktowanie nie jest obiek-
tywnie uzasadnione.

18. W szczegdblnosci odnosi sie to do por-
tow lotniczych Charleroi w Belgii i Hahn
w Niemczech, ktére obstugujac pasazeréw
z tego samego obszaru geograficznego co
port lotniczy Findel, stanowia dla niego bez-
posrednia konkurencje. Port lotniczy Findel
(ktérego ruch pasazerski w 2007 roku wyno-
sit 1642848 os6b), bedac gtéwnym portem
lotniczym Luksemburga, wchodzi w zakres
stosowania dyrektywy. Natomiast dwa wyzej
wymienione porty lotnicze, mimo iz obstugu-
ja wieksza liczbe pasazeréw (w 2008 r. odno-
towaly odpowiednio 2,9 miliona i 4 miliony
pasazeréw) nie wchodza w zakres stosowania
dyrektywy, poniewaz nie obstuguja rocznie
ponad 5 milionéw pasazeréw i nie sg gléw-
nymi portami lotniczymi w odno$nych pan-
stwach czlonkowskich.
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19. Jezeli chodzi o drugi aspekt dyskrymi-
nacji, Wielkie Ksiestwo Luksemburga stawia
zarzut bycia traktowanym przez dyrektywe
w spos6b poréwnywalny do innych panstw
cztonkowskich, takich jak Krdlestwo Belgii
czy Republika Federalna Niemiec, ktdre jed-
nak posiadaja porty lotnicze o ruchu pasazer-
skim znacznie przekraczajacym 5 milionéw.
Sytuacja gléwnych portéw lotniczych tych
panstw czlonkowskich jest odmienna, a za-
tem nie powinny one podlega¢ takim samym
oplatom.

20. Wedlug Wielkie Ksiestwo Luksemburga
»uprzywilejowana sytuacja” gléwnych portéw
lotniczych nie pozwala portom lotniczym
o mniejszym ruchu pasazerskim, takim jak
port lotniczy Findel, osiagna¢ korzysci tego
samego rodzaju co korzysci osiagane przez
porty lotnicze o duzym natezeniu ruchu pa-
sazerskiego. Co wiecej, réwniez z ekonomicz-
nego punktu widzenia port lotniczy Findel
nie jest poréwnywalny z duzymi miedzyna-
rodowymi portami lotniczymi.

21. Wielkie Ksiestwo Luksemburga kwestio-
nuje twierdzenie zawarte w motywie 4 dy-
rektywy, zaprzeczajac temu, by gtéwny port
lotniczy w kazdym panstwie czltonkowskim
znajdowal sie w uprzywilejowanej sytuacji,
jako ,,punkt dostepu” do tego panstwa czton-
kowskiego. Wraz z wprowadzeniem moty-
wu 4 Rada prébowala uzasadnic ex post wia-
czenie do zakresu stosowania dyrektywy co
najmniej jednego portu lotniczego w kazdym
panstwie czlonkowskim.

22. Wedlug Wielkie Ksiestwo Luksembur-
ga ryzyko przyjecia pozycji dominujacej jest
bardziej realne w przypadku portéw regio-
nalnych znacznie wazniejszych niz port lot-
niczy Findel, ktére pomimo iz znajduja sie
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w poblizu duzych o$rodkéw miejskich, nie
sa gléwnymi portami lotniczymi odnosnych
panstw czlonkowskich, a zatem sg wylaczone
z zakresu stosowania dyrektywy. Port lotni-
czy Findel jest wiec dyskryminowany w sto-
sunku do tych portéw lotniczych w zwiazku
z ich odmiennym traktowaniem wynikajg-
cym z samej odmiennej przynalezno$ci pan-
stwowej portu lotniczego.

23. Wreszcie Wielkie Ksiestwo Luksembur-
ga nie uznaje zadnego uzasadnienia prawo-
dawcy w kwestii poddania portu lotniczego
Findel dyskryminujacym, wedlug niego, ob-
cigzeniom. Ewentualne zlozone oceny doko-
nywane w trakcie przygotowywania projektu
dyrektywy nie moga jego zdaniem dotyczy¢
sytuacji tak oczywistej jak sytuacja portu lot-
niczego Findel.

24. Republika Stowacka popiera zarzuty
podniesione przez Wielkie Ksiestwo Luksem-
burga w zakresie kosztéw i obcigzen admini-
stracyjnych, dodajac ponadto, iz procedury
administracyjne i kontrolne przewidziane
w dyrektywie (jak prawo uzytkownikéw da-
nego portu lotniczego do odwolania si¢ do
niezaleznego organu w przypadku sporéw
w sprawie decyzji zarzadzajacego portem
lotniczym) moga spowodowac zablokowanie
procesu decyzyjnego i ograniczenie konku-
rencyjnosci portéw lotniczych.

25. Rada ze swojej strony uwaza, ze w celu
ustalenia przejrzystych zasad ustalania oplat
lotniskowych, z korzyscia dla sektora lot-
nictwa, prawodawca nie mogl zignorowac

uprzywilejowanej pozycji gféwnego portu lot-
niczego w kazdym panstwie cztonkowskim.
Pozycja ta czynitaby go poréwnywalnym do
portéw lotniczych, ktére obsluguja rocznie
ponad 5 milionéw pasazeréw. W zwiazku
z powyzszym Rada zaprzecza, izby rozszerze-
nie zakresu stosowania dyrektywy na porty
lotnicze odnotowujace najwieksza liczbe pa-
sazerow w kazdym panstwie czlonkowskim
stanowilo uzupelnienie ex post. W kazdym
wypadku nawet gdyby nie dokonano zmian
zakresu stosowania pierwotnie proponowa-
nej dyrektywy (ktéra wlaczyta porty lotnicze
o ponadmilionowym rocznym ruchu pasa-
zerskim lub o przewozie tadunkéw o masie
wiekszej niz 25000 ton rocznie), port lotniczy
Findel, ktéry w 2008 r. odnotowal przewéz
fadunkéw o masie wiekszej niz 700000 ton
rocznie, w takim samym stopniu podlegatby
przepisom dyrektywy.

26. Rada twierdzi réwniez, ze Wielkie Ksie-
stwo Luksemburga nie wykazato zarzucanego
jej nieréwnego traktowania. Nie istnieja zad-
ne dowody na to, aby porty lotnicze Charleroi
i Hahn znajdowaly sie w uprzywilejowanej
sytuacji, podobnej do tej, w jakiej znajduja sie
gléwne porty lotnicze panstw cztonkowskich,
oraz na to, aby przewoznicy lotniczy dzialaja-
cy zwykle w porcie lotniczym Findel byli na-
klonieni do opuszczenia go i do przeniesienia
sie do portéw lotniczych Charleroi lub Hahn.

27. Zdaniem Parlamentu tylko stosowanie
dyrektywy wobec wszystkich panistw czion-
kowskich pozwoli na pelniejsza przejrzystosé
i niedyskryminacje w procesie ustalania optat
lotniskowych przez zarzadzajacych portami
lotniczymi. Co wiecej, w ten spos6b przewoz-
nicy lotniczy mie¢ beda mozliwos¢ wyboru
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w kazdym panstwie czlonkowskim co naj-
mniej jednego portu lotniczego podlegajace-
go regulacji wspdlnotowej w zakresie oplat
lotniskowych.

28. Ponadto Parlament uwaza, ze obowiazki
wynikajace z dyrektywy nie pociagaja za soba
kosztéw, ktére spowodowalyby, by sytuacja
portu lotniczego Findel stata si¢ niekorzystna
w poréwnaniu z sytuacja portéw lotniczych,
ktére nie sg objete tymi przepisami.

29. Parlament wskazuje ponadto, znajdujac
w tym zakresie poparcie Rady, na potrzebe
stosowania dyrektywy w kazdym panstwie
czlonkowskim: w tym kontekscie zapis kwe-
stionowany przez Wielkie Ksiestwo Luksem-
burga stanowi zasadniczy element systematy-
ki tekstu normatywnego, poniewaz zapewnia
on, iz w kazdym panstwie czlonkowskim ist-
nieje co najmniej jeden port lotniczy, ktéry
musi podlega¢ zasadom przejrzysto$ci w za-
kresie optat lotniskowych.

30. Komisja ze swej strony wspiera wykladnie
dyrektywy, ktdérej dokonaly Parlament i Rada.
W szczegblnosci, w odniesieniu do uzasad-
nienia, o ktérym mowa w motywie 4, Komi-
sja precyzuje, ze tylko dwie kategorie portéw
lotniczych mogtyby sie znalez¢ na silnej po-
zycji wobec przewoznikéw lotniczych, sa to:
gléwne porty lotnicze w kazdym panstwie
czlonkowskim, bedace uprzywilejowanym
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»punktem dostepu” do tego panstwa czlon-
kowskiego oraz porty lotnicze obslugujace
(rocznie) ponad 5 milionéw pasazeréw.

31. Dla Komisji kryterium ,,gtéwnego” portu
lotniczego w kazdym panstwie czlonkowskim
stanowi, w $wietle celu dyrektywy, podstawe
calej regulacji w zakresie optat lotniczych.
Natomiast kryterium liczby pasazeréw prze-
kraczajacej 5 milionéw stuzy jedynie do uzu-
pelnienia kryterium pierwszego.

B — W przedmiocie naruszenia zasad pro-
porcjonalnosci i pomocniczosci

32. W odniesieniu do zasady proporcjonal-
no$ci Wielkie Ksiestwo Luksemburga uwaza,
ze procedury i obcigzenia administracyjne
wynikajace z dyrektywy sa nadmierne i nie-
proporcjonalne w stosunku do rzeczywistej
sytuacji portu lotniczego Findel.

33. W odniesieniu do zasady pomocniczosci
panstwo to zaprzecza, aby do zarzadzania
i finansowania portéw lotniczych obsluguja-
cych mniej niz 5 milionéw pasazeréw rocz-
nie niezbedne bylo zastosowanie ram wspél-
notowych. Dowodem na to jest fakt, iz wiele
portéw lotniczych wiekszych niz port lotni-
czy Findel zostalo zwolnionych z wymogdéw
dyrektywy.
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34. Rada kwestionuje ten argument twier-
dzac, ze przepisy dotyczace oplat lotnisko-
wych powoduja dokonywanie zlozonych
ocen, ktére gwarantuja prawodawcy szeroki
margines uznaniowosci, podwazalny jedynie
w przypadku bledu oczywistego. Zgodnie
z tym zalozeniem Komisja uwaza, ze skarga
powinna zosta¢ oddalona, poniewaz nie wy-
kazano, ze zastosowany $rodek jest w sposdéb
razacy niadekwatny do celéw zamierzonych
przez prawodawce wspdlnotowego.

35. Rada odnotowuje réwniez, iz podsta-
wowe zasady lezace u podstaw dyrektywy,
a mianowicie zasady przejrzystosci, niedy-
skryminacji i konsultacji, utatwiaja dziatal-
no$¢ nie tylko przewoznikéw lotniczych, ale
réwniez portéw lotniczych. Poniewaz w jej
ocenie definicja tych wspélnych zasad moze
by¢ lepiej realizowana na poziomie unijnym,
Wielkie Ksiestwo Luksemburga nie wykazato,
na czym polega rzekome naruszenie zasady
pomocniczosci.

36. Parlament zgadza sie w duzej mierze ze
stanowiskiem Rady i dodaje, ze proporcjonal-
no$¢ srodka wynika w spos6b wyrazny z mi-
nimalnego poziomu obowigzkéw przewidzia-
nych w dyrektywie.

37. Komisja ze swej strony zauwaza, ze fakt,
iz zasady obowiazkowej konsultacji i niedy-
skryminacji zostaly juz przyjete w wiekszosci

panstw czlonkowskich, nadaje wlasciwy wy-
miar pod wzgledem obciazen administracyj-
nych wptywowi, jaki ma dyrektywa na system
portéw lotniczych tych panstw.

IV — Ocena

38. Na poparcie swoich zgdan Wielkie Ksie-
stwo Luksemburga podnosi dwa zarzuty,
z ktérych pierwszy dotyczy naruszenia zasa-
dy niedyskryminacji, a drugi naruszenia za-
sad proporcjonalnosci i pomocniczo$ci.

39. Badajac spér, wezme przede wszystkim
pod uwage granice kontroli sagdowej Trybu-
natu w zakresie zgodnosci z prawem dokona-
nego przez prawodawce wyboru dotyczacego
zakresu stosowania dyrektywy. W ramach
tych granic dokonam analizy poréwnywalno-
$ci sytuacji, zaréwno w $wietle zasady niedy-
skryminacji, jak i proporcjonalnosci srodka.
Wreszcie skupig sie na rzekomym naruszeniu
zasady pomocniczosci.

40. Na wstepie jednak konieczne wydaje mi
sie wyjasnienie, co jest celem dyrektywy, aby
moc nastepnie ustalié, czy w §wietle tego celu
mozliwe jest czesciowe stwierdzenie niewaz-
nosci aktu prawnego.

I - 3737



OPINIA P. MENGOZZIEGO — SPRAWA C-176/09

A — Uwagi wstepne

1. W przedmiocie celu dyrektywy

41. Uwagi stron wskazuja, ze brak jest mie-
dzy nimi jednomyslnosci w zakresie okres-
lenia celu dyrektywy. Wedlug Parlamentu,
Rady i Komisji, dyrektywa ma przede wszyst-
kim chronié przewoznikéw lotniczych przed
ewentualnymi naduzyciami portéw lotni-
czych, ktére maja silng pozycje. Réwniez
Wielkie Ksiestwo Luksemburga, przynaj-
mniej w swoich uwagach na pi$mie w odpo-
wiedzi na uwagi interwenienta zlozone przez
Komisje, zajelo takie stanowisko. Jednak Re-
publika Stowacka wydaje sie utrzymywac, iz
celem prawodawcy bylo ulatwianie prawidlo-
wej konkurencji pomiedzy portami lotniczy-
mi poprzez zapobieganie naduzywaniu ich
pozycji dominujacej.

42. Analiza dyrektywy i prac przygotowaw-
czych wyraznie pokazuje, iz prawdziwe jest
pierwsze twierdzenie, zgodnie z ktérym dy-
rektywa ma na celu zapobieganie temu, aby
porty lotnicze mogly na koszt przewoZznikéw
lotniczych korzysta¢ z okreslonej przewagi
zwiazanej z ich lokalizacja lub wielkoscig.

43. Pragne w tym miejscu zauwazy¢, ze mo-
tyw 2 dyrektywy wprowadza wyrazne odnie-
sienie do ,stosunkéw pomiedzy zarzadzaja-
cymi portami lotniczymi a uzytkownikami
portéw lotniczych”
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44. Alternatywna wykladnia nie znajduje
natomiast zadnego potwierdzenia w tresci
dyrektywy i wydaje si¢ by¢ oparta jedynie na
niejasnych wskazaniach wynikajacych z prac
przygotowawczych. Jednakze pomijajac fakt,
ze — jak wiadomo — prace przygotowawcze
nie moga by¢ uznane za decydujace, jesli nie
znajda odzwierciedlenia w akcie prawnym?,
réwniez ich analiza potwierdza, ze celem pra-
wodawcy bylo uregulowanie stosunkéw po-
miedzy zarzadzajacymi portami a przewoz-
nikami lotniczymi.

45. W szczegdlnosci bylo to juz jasno wyra-
zone w opinii Komitetu Ekonomiczno-Spo-
tecznego*, a sama Komisja, bedaca autorem
projektu dyrektywy, wyraznie stwierdzi-
fa zar6wno w komunikacie z dnia 8 lipca
2008 1.5, jak i w opinii dnia 18 lutego 2009 .5,
ze ,celem wniosku przyjetego przez Komisje

3 — Zobacz wyroki: z dnia 8 czerwca 2000 r. w sprawie C-375/98
Epson Europe, Rec. s. 1-4243, pkt 26; z dnia 25 pazdzier-
nika 2001 r. w sprawach polaczonych C-49/98, C-50/98,
od C-52/98 do C-54/98, od C-68/98 do C-71/98 Finalarte
iin, Rec. s. I-7831, pkt 40; a takze z dnia 24 stycznia 2002 r.
w sprawie C-164/99 Portugaia Construgdes, Rec. s. 1-787,
pkt 27.

4 — CES 1244/2007 z dnia 26 wrze$nia 2007 r, w sprawie
wniosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie oplat lotniskowych, punkt 2.2.

5 — COM(2008) 455, wersja ostateczna. Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego na podstawie art. 251 ust. 2 akapit
drugi traktatu WE, dotyczacy wspdlnego stanowiska Rady
w zakresie przyjecia dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie oplat lotniskowych, pkt 2.

6 — COM(2009) 86, wersja ostateczna. Opinia na mocy art. 251
ust. 2 akapit trzeci lit. ¢) traktatu WE, dotyczaca poprawek
Parlamentu Europejskiego do wspélnego stanowiska Rady
w sprawie wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie oplat lotniskowych, zmie-
niajaca wniosek Komisji na mocy art. 250 ust. 2 traktatu WE,
pkt 3.
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w dniu 24 stycznia 2007 r. jest ulatwienie roz-
méw w sprawie oplat lotniskowych miedzy
portami lotniczymi i liniami lotniczymi”.

46. W konsekwencji zaréwno brzmienie dy-
rektywy, jak i analiza prac przygotowawczych,
ktére doprowadzily do jej zatwierdzenia, wy-
raznie wskazuja, ze celem, ktéry prawodaw-
ca zamierzal osiagna¢ i ktéry musi by¢ brany
pod uwage przy ocenie zgodnosci z prawem
dyrektywy, jest zapobieganie naduzyciom ze
strony zarzadzajacych portami lotniczymi
wobec przewoznikéw lotniczych.

2. W przedmiocie stwierdzenia cze$ciowej
niewaznosci dyrektywy

47. Jak zdazyliSmy zauwazy¢, Wielkie Ksie-
stwo Luksemburga wnosi przede wszystkim,
aby dyrektywa zostala uznana za niezgodna
z prawem w tej czesci, w ktdrej rozszersza
ona swoj zakres stosowania na port lotniczy
»0 najwiekszym ruchu pasazerskim w kaz-
dym panstwie cztonkowskim” Jego zdaniem
likwidacja tej czesci nie zaktdcilaby systema-
tyki dyrektywy.

48. Nie podzielam tego stanowiska.

49. Wady zgloszone przez Wielkie Ksiestwo
Luksemburga dotycza zakresu zaskarzonej
dyrektywy, w szczegélnosci rozszerzenia
ustanowionych w niej procedur kontrolnych
na co najmniej jeden port lotniczy w kazdym
panstwie czlonkowskim.

50. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
Trybunalu stwierdzenie czesciowej niewaz-
noéci aktu mozliwe jest tylko w zakresie,
w jakim dotyczy ono ,oddzielnych” czesci
tego aktu, oraz pod warunkiem ze cze$ciowe
uniewaznienie nie zmieni istoty tego aktu’.
W tym przypadku zakres stosowania dyrek-
tywy jest moim zdaniem jednym z jej istot-
nych elementéw.

51. Jak wynika z prac przygotowawczych,
spor pomiedzy instytucjami co do okreslenia
zakresu dyrektywy byl przedmiotem debaty
w trakcie procesu legislacyjnego ®. Wybor do-
tyczacy wykorzystania tych dwéch kryteriéw,
opartych odpowiednio na progu ilo§ciowym
(5 milionéw pasazeréw rocznie) oraz na

7 — Zobacz na przyktad wyroki: z dnia 24 maja 2005 r. w sprawie
C-244/03 Francja przeciwko Parlamentowi i Radzie, Zb.Orz.
s.1-4021, pkt 12, 13; a takze z dnia 11 grudnia 2008 r. w spra-
wie C-295/07 P Komisja przeciwko Département du Loiret,
Zb.Orz. s.1-9363, pkt 105, 106.

8 — Komisja Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego
zaproponowata w dniu 6 lipca 2007 r., aby zastgpi¢ pierwotne
limity ruchu przewidziane w projekcie dyrektywy (COM
(2006) 820 wersja ostateczna z dnia 24 stycznia 2007 r., art. 1
ust. 2), wynoszace 1 miliona pasazeréw rocznie lub 25000
ton towaréw, progiem ruchu pasazerskiego powyzej 5 milio-
néw rocznie, usuwajac odniesienia do ruchu towarowego
(PE392 008 Projekt sprawozdania w sprawie wniosku doty-
czacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-
wie oplat lotniskowych, poprawka 1). Natomiast w dniu
26 wrzesnia tego samego roku Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny zaproponowal stosowanie dyrektywy do
portéw lotniczych wiekszych niz 1 milion pasazeréw rocznie
(ww. w przypisie 4, pkt 2.3). Przeciwnego zdania jednak byl
Komitet Region6w, ktéry w swojej opinii z dnia 10 pazdzier-
nika 2007 r. proponowal stosowanie dyrektywy do portéw
lotniczych posiadajacych wiecej niz 1% udzialu w rynku
transportu powietrznego pasazeréw w Unii Europejskiej
(opinia Komitetu Regionéw — Przyszlo$¢ europejskich
portéw lotniczych, Dz.U. 2007, C 305, s. 11 ust. 2). Zmiany
wprowadzone przez Parlament Europejski w dniu 21 listo-
pada 2007 r. wprowadzily limit rocznego ruchu pasazer-
skiego wynioszacy 5 milionéw oraz wprowadzily drugi limit,
zwigzany z udzialem w ruchu powyzej 15% ruchu pasazer-
skiego w danym panstwie czlonkowskim (COD/2007/0013).
W dniu 23 czerwca 2008 r. Rada wprowadzila dalsze zmiany,
odpowiadajace aktualnemu tekstowi dyrektywy (8332/2/08
REV 2, art. 1 ust. 2).
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suprzywilejowanym” charakterze portu lot-
niczego (w tym gléwnego portu lotniczego
w kazdym panstwie czlonkowskim), jest wy-
nikiem z trudem wypracowanego kompromi-
su, ktéry pozwolit unikna¢ impasu, ktéry juz
kilka lat wcze$niej doprowadzit do wycofania
wniosku Komisji®.

52. Z tych powodéw uwazam, iz wlaczenie
w zakres stosowania dyrektywy gltéwnego
portu lotniczego w kazdym panstwie czlon-
kowskim jest nierozerwalnie zwiazane z wla-
czeniem do niego portéw lotniczych, w kto-
rych ruch pasazerski przekracza 5 milionéw
pasazerow rocznie.

53. Jest zatem oczywiste, ze gdyby przyjac¢, iz
odniesienie do gléwnych portéw lotniczych
w poszczeg6lnych panstwach czlonkowskich
nalezy usuna¢, podwazajac w ten sposéb po-
dwoéjny parametr przewidziany przez pra-
wodawce, pozostajacy prog 5 milionéw pa-
sazeréw rocznie bylby niewystarczajacy, aby
osiagnac cele dyrektywy, a przynajmniej logi-
ka realizowana przez prawodawce zostalaby
gleboko zmieniona.

54. Dlatego tez w przypadku przyjecia argu-
mentéw proponowanych przez Wielkie Ksie-
stwo Luksemburga Trybunal moze, moim
zdaniem, jedynie wyda¢ wyrok stwierdzajacy
niewaznosc¢ zaskarzonej dyrektywy w catosci.

9 — Odnosze¢ si¢ do wniosku z 1997 r. [COM(1997) 154 wersja
ostateczna], wycofanaego w 2001 r. [COM(2001) 763 wersja
ostateczna].
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B — W przedmiocie ograniczer badania waz-
nosci dyrektywy

55. Dyrektywa, ktdra jest przedmiotem ni-
niejszej skargi, zostala przyjeta na podstawie
art. 80 ust. 2 WE. Z utrwalonego orzecznictwa
wynika, ze w sektorze transportu, tak jak we
wszystkich innych sektorach podlegajacych
ocenom politycznym, gospodarczym i spo-
tecznym, prawodawca posiada duza swobo-
de uznania'®. W takich sytuacjach Trybunat
moéwi o ,ocenach ztozonych”': taka ztozo-
no$¢ mozna wyjasnic¢ zaréwno trudnos$ciami,
jakie pojawiaja sie w przypadku godzenia roz-
bieznych intereséw, jak i odpowiedzialno$cia
polityczna zwigzang z tworzeniem regulacji
ekonomicznych i spofecznych. W ramach
kontroli zgodnosci z prawem aktéw praw-
nych dotyczacych tych sektoréw Trybunal
nie jest powolany do wyrazania opinii na te-
mat wyboru prawodawcy, ale do stosowania

10 — Jesli chodzi o sektor transportu, zob. na przyktad wyroki:
z dnia 17 lipca 1997 r., w sprawach potaczonych C-248/95
i C-249/95 SAM Schiffahrt i Stapf, Rec. s. 1-4475, pkt 23;
z dnia 12 marca 2002 r. w sprawach polaczonych C-27/00
i C-122/00 Omega Air i in., Rec. s. I-2569, pkt 63; a takze
z dnia 9 wrzesnia 2004 r. w sprawach polaczonych C-184/02
i C-223/02 Hiszpania i Finlandia przeciwko Parlamentowi
i Radzie, Zb.Orz. s. I-7789, pkt 56. Orzecznictwo w tej
kwestii jest szczegdlnie bogate w dziedzinie polityki rolnej:
zob. np. wyroki: z dnia 12 lipca 2001 r. w sprawie C-189/01,
Jippes i in Rec. s. I-5689, pkt 80 i przytoczone tam orzecz-
nictwo; a takze z dnia 14 maja 2009 r. w sprawie C-34/08
Azienda Agricola Disard Antonio i in., Zb.Orz. s. 1-4023,
pkt 44, 76 i przytoczone tam orzecznictwo. Aby poznaé¢
takie same rozwazania w sektorze ochrony srodowiska, zob.
wyrok z dnia 16 grudnia 2008 r. w sprawie C-127/07 Arcelor
Atlantique et Lorraine i in., Zb.Orz. s. I-9895, pkt 61.

11 — Zobacz na przyklad niedawne orzeczenie z dnia 9 marca
2010 r. w sprawie C-379/08, ERG i in.,, Zb.Orz. s. I-2007,
pkt 60 i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 8 lipca
2010 r. w sprawie C-343/09 Afton Chemical, Zb.Orz.
s. 1-7027, pkt 46. W szczegblnoéci, w sektorze transportu
lotniczego, zob. wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie
C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. 1-403, pkt 80.
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sankcji wobec wyboréw legislacyjnych do-
tknietych oczywistym bledem w ocenie .

56. Nalezy doda¢, iz uznanie przysluguja-
ce prawodawcy wspdlnotowemu obejmuje
mozliwo$¢ ustalenia — z ogdlnego punktu wi-
dzenia — okolicznosci faktycznych, ktére po-
winny by¢ brane pod uwage przy dokonywa-
niu wyboréw. W rzeczy samej, jak Trybunal
juz wyjasnial, o ile w przypadku wdrozenia
wspdlnej polityki, takiej jak polityka trans-
portowa, wymagne jest dokonanie zlozonej
oceny sytuacji, uznanie przystugujace insty-
tucjom nie dotyczy tylko charakteru i zakresu
$rodkéw, jakie nalezy podjaé, ale réwniez —
w pewnym stopniu — weryfikacji danych fak-
tycznych, ktérej mozna dokona¢ na podsta-
wie ustalen og6lnych .

C — W przedmiocie naruszenia zasady
niedyskryminacji

57. Z utrwalonego orzecznictwa wynika,
ze zasada niedyskryminacji wymaga, by

12 — Orzecznictwo w tej kwestii jest utrwalone: zobacz na przy-
ktad wyroki: z dnia 10 grudnia 2002 r. w sprawie C-491/01
British American Tobacco (Investments) i Imperial
Tobacco, Rec. s. 1-11453, pkt 123; z dnia 12 lipca 2005 r.
w sprawach polaczonych C-154/04 i C-155/04 Alliance for
Natural Health i in., Zb.Orz. s. I-6451, pkt 52), a takze ww.
w przypisie 11 wyrok w sprawie Afton Chemical, pkt 28, 42.

13 — Zobacz ww. w przypisie 10 wyroki: w sprawie SAM Schif-
fahrt i Stapf, pkt 25 i przytoczone tam orzecznictwo);
w sprawie Omega Air i in., pkt 65.

analogiczne sytuacje nie byly traktowane
w odmienny sposéb oraz by odmienne sytu-
acje nie byly traktowane w ten sam sposéb,
o ile nie jest to obiektywnie uzasadnione '*.

58. Skoncentruje sie teraz oddzielnie na po-
szczegblnych aspektach dyskryminacji pod-
niesionych przez Wielkie Ksiestwo Luksem-
burga, aby méc ustali¢ przede wszystkim, czy
sytuacje wykorzystywane jako punkt odnie-
sienia przez dane panstwo czlonkowskie sa
poréwnywalne z jego sytuacjg, a jesli tak, to
czy kwestionowane traktowanie faktycznie
prowadzi do dyskryminacji.

59. W $wietle moich wczes$niejszych rozwa-
zan w zakresie uznania przystugujacego pra-
wodawcy pytaniem istotnym dla dokonania
poréwnania jest to, czy traktowanie ,gléw-
nych” portéw lotniczych w kazdym panstwie
czlonkowskich tak jak portéw lotniczych
o ruchu pasazerskim przekraczajagcym 5 mi-
lionéw i inaczej niz ,drugorzednych” portéw
lotniczych o ruchu pasazerskim zblizonym
do ruchu pasazerskiego ,gléwnych” portéw
lotniczych stanowi nieréwne traktowanie
wynikajace z oczywistego bltedu w ocenie.
Sytuacja musi zosta¢ oceniona w §wietle celu
przewidzianego przez prawodawce, ktérym
jest, jak zdazyliSmy zauwazy¢, zapobieganie
naduzyciom przez zarzadzajacych portami
lotniczymi wobec przewoznikéw lotniczych.

14 — Zobacz na przyklad wyroki: z dnia 17 lipca 1963 r. w spra-
wie 13/63 Wlochy przeciwko Komisji, Rec. s. 335, 358;
z dnia 13 grudnia 1984 r. w sprawie 106/83 Sermide, Rec
s. 4209, pkt 28; z dnia 25 pazdziernika 2001 r. w sprawie
C-120/99 Wiochy przeciwko Radzie, Rec. s. I-7997, pkt 80.
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1. W przedmiocie odmiennego traktowania
podobnych sytuacji

60. Co do odmiennego traktowania podob-
nych sytuacji, Wielkie Ksiestwo Luksembur-
ga uskarza si¢ dwa aspekty dyskryminacji,
ktére mialyby mie¢ negatywny wplyw na
port lotniczy taki jak Findel w poréwnaniu
do ,drugorzednych” portéw lotniczych, kté-
re znajduja si¢ poza zakresem stosowania
dyrektywy. Pierwszy aspekt odnosi sie do
portéw lotniczych, ktére Wielkie Ksiestwo
Luksemburga uwaza za bezposrednia kon-
kurencje dla portu lotniczego Findel i ktére
odnotowuja podobny ruch pasazerski: sg to
porty lotnicze Hahn i Charleroi. Natomiast
drugi aspekt odnosi sie do portéw lotniczych,
ktére sa podobne do portu lotniczego Findel
nie tylko z punktu widzenia ich wielko$ci, ale
réwniez ze strategicznego punktu widzenia,
tj. ze wzgledu na ich lokalizacje w poblizu du-
zych osrodkéw miejskich.

61. Naruszenie zasady réwnego traktowania
z powodu odmiennego traktowania analo-
gicznych sytuacji wymaga, aby sytuacje byly
poréwnywalne zaréwno w S$wietle wszyst-
kich elementdéw, ktére je charakteryzuja, jak
i w zakresie przedmiotu i celu aktu wspélno-
towego, ktory wprowadza dane rozréznie-
nie®. W tym kontekscie, aby mé6c poréw-
na¢ te sytuacje, nalezy wzig¢ pod uwage nie
tylko elementy takie jak ruch pasazerski czy

15 — Zobacz wyrok z dnia 5 pazdziernika 1994 r. w sprawie
C-280/93 Niemcy przeciwko Radzie, Rec. s. [-4973, pkt 74;
a takze ww. w przypisie 10 wyrok w sprawie Arcelor Atlan-
tique et Lorraine i in., pkt 25, 26.
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konkurencja pomiedzy portami lotniczymi ',
ale réwniez wszystkie te okolicznosci, ktére
z punktu widzenia przewoznikéw lotniczych,
to jest podmiotéw, ktére dyrektywa zamie-
rza chroni¢, moga spowodowa¢, iz dany
port lotniczy bedzie podobny do innego lub
odmienny.

a) Poréwnanie z drugorzednymi portami
lotniczymi o podobnym ruchu pasazerskim,
zlokalizowanymi w tym samym obszarze geo-
graficznym, co co port lotniczy Findel.

62. Zaczne wiec od analizy pozycji, w ktdrej
znajduje si¢ port lotniczy taki jak Findel w po-
réwnaniu do drugorzednego portu lotniczego
o podobnym ruchu pasazerdw, zlokalizowa-
nego w tym samym obszarze geograficznym,
jak na przyklad port lotniczy Hahn. Ogdlnie
rzecz biorgc, dotyczy to wszystkich portéw
lotniczych o ruchu pasazerskim poréwnywal-
nym do ruchu pasazerskiego portu lotniczego
Findel, jednak nie zlokalizowanych w poblizu
o$rodkéw miejskich.

63. W tym zakresie wydaje si¢ by¢ sluszne
twierdzenie Komisji, iz gléwne porty lotnicze
w kazdym panstwie czlonkowskim maja pew-
ne wspolne cechy, ktérych nie maja z kolei
inne porty lotnicze.

16 — W kwestii podobnego argumentu, ale w zakresie poréw-
nywalnoéci w réznych sektorach, zob. ww. w przypisie 10
wyrok w sprawie Arcelor Atlantique et Lorraine i in., pkt 36.
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64. Jedna z tych cech jest na przyktad ich lo-
kalizacja w bezposrednim sasiedztwie miasta,
czesto stolicy; co czyni je szczegélnie atrak-
cyjnymi, przynajmniej dla pewnej kategorii
podréznych, tj. tych, ktérzy podrédzuja w ce-
lach biznesowych. A zatem w odniesieniu do
tego segmentu rynku przewoznicy lotniczy
sa bardziej zainteresowani proponowaniem
lotéw do i z gléwnego portu lotniczego, jak
port lotniczy Findel, nie za$ drugorzednego,
jak port lotniczy Hahn. Natomiast porty lot-
nicze drugiego typu, z uwagi na ich ustronna
lokalizacje, sa bardziej atrakcyjne dla tanich
przewoznikéw lotniczych, ktérzy maja do
czynienia z innym rodzajem klienteli i z inny-
mi wymaganiami niz te, ktére dotycza oséb
podrézujacych w celach biznesowych: jest
to klientela bardziej wrazliwa na ceny lotéw
i bardziej sklonna do przemieszczania si¢ na
dluzszych odlegtosciach pomiedzy centrum
miasta a portem lotniczym.

65. Ponadto oczywiste jest, ze gtéwny port
lotniczy, nawet tylko ze wzgledu na swo-
ja popularno$¢, moze przycigga¢ zaréwno
klientéw biznesowych, jak i klientéw ,tury-
stycznych’, podczas gdy ,drugorzedny” port
lotniczy — z powodéw wymienionych powy-
zej — jest interesujacy wylacznie dla drugie-
go typu klienta. Innymi slowy, podczas gdy
gltéwne porty lotnicze moga miec¢ za partne-
réw zaréwno renomowanych przewoznikéw
lotniczych, jak i tanich przewoznikéw lotni-
czych, to drugorzedne porty lotnicze moga
pozyskiwa¢ jako partneréw wylacznie tanich
przewoznikéw lotniczych. Zwazywszy, ze
rézne kategorie przewoznikéw lotniczych
dzialaja w obu rodzajach portéw lotniczych,
a w konsekwencji ze realizowane sa rézne
strategie handlowe tychze portéw, moz-
na nawet watpi¢, jak to czyni Komisja, czy
faktycznie istnieje stosunek bezposredniej

konkurencji pomiedzy gléwnymi i drugo-
rzednymi portami lotniczymi.

66. Wziagwszy pod uwage powyzsze ele-
menty stwierdzam, ze gléwne i drugorzedne
porty lotnicze, pomimo odnotowywania po-
réwnywalnej liczby pasazerdw, z punktu wi-
dzenia przewoznikéw lotniczych nie sg w pel-
ni zamienne.

67. Aby zweryfikowac to twierdzenie, mozna
sie zastanawiaé, czy stosowanie dyrektywy
moze by¢é wystarczajace, aby spowodowaé
przeniesienie si¢ przewoznikéw lotniczych
z gléwnego do ,drugorzednego” portu lot-
niczego o poréwnywalnym ruchu pasazer-
skim. Tymczasem przedstawione dokumenty
w zaden sposéb nie pozwalaja na wysnucie
wniosku, iz z powodu kosztéw i obcigzen
administracyjnych zastosowanie dyrektywy
powodowalby, ze przewozZnicy lotniczy byli-
by naklonieni do opuszczenia portu lotnicze-
go Findel na rzecz portéw lotniczych takich
jak Hahn. Co wigcej, dokonana przez Wielkie
Ksiestwo Luksemburga analiza skutkéw fi-
nansowych dyrektywy wykazuje bardzo nie-
wielki wzrost kosztow.

68. Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze nie
jest jasne, kto — w przypadku Wielkiego
Ksigstwa Luksemburga — ostatecznie ponosi
koszty wprowadzenia dyrektywy. W rzeczy-
wisto$ci przepisy prawne same w sobie nie
narzucaja zadnego wyboru w tym zakresie.
Wielkie Ksiestwo Luksemburga wydaje sie
wykluczaé, by przy transpozycji dyrektywy
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do swojego prawa krajowego paristwo pono-
sito jej koszty. W swoich uwagach na pi$émie
panistwo to uznalo za rzecz pewng przerzu-
cenie kosztéw ponoszonych przez zarzadza-
jacego portem lotniczym na przewoznikéw
lotniczych, a stamtad na uzytkownikéw kon-
cowych (pasazeréw). Na rozprawie nie wy-
kluczono takze mozliwos$ci, by zarzadzajacy
portem lotniczym maégt zadecydowaé o nie-
przenoszeniu tychze kosztéw na przewozni-
kéw lotniczych.

69. Jakkolwiek by nie bylo, nalezy zauwazy¢,
ze samo Wielkie Ksiestwo Luksemburga, za-
kladajac w swoich pismach procesowych,
ze wyzszy koszt ostatecznie jest ponoszony
tylko przez pasazeréw — a zatem nie biorac
pod uwage ani mozliwosci roztozenia obcia-
zenia réwniez na przewoznikéw lotniczych,
ktérzy realizuja przewozy towarowe'’, ani
obcigzenia tymi kosztami panstwa lub zarza-
dzajacego portem lotniczym — mégt najwyzej
przeprowadzi¢ symulacje mozliwego wzrostu
oplat lotniskowych, szacowanego na 16%,
czyli na okoto 50 eurocentéw na kazdego
pasazera. Taka zmiana, nawet zakladajac, ze
zostala wykazana, nie wydaje mi si¢ wystar-
czajaca, aby mdc zalozy¢ utrate uzytkowni-
kéw portu lotniczego Findel, réwniez dlatego,
ze wzrost kosztow przeniesiony z przewoz-
nikéw na pasazeréw zostalby przeniesiony
na osoby, ktére — jak widzieliémy — w prze-
ciwienistiwe do oséb podrézujacych zazwy-
czaj poprzez drugorzedne porty lotnicze, sa

17 — Warto przypomnie¢, ze mimo iz ruch towarowy nie jest
brany pod uwage przy okreslaniu zakresu stosowania
dyrektywy, to zasady przejrzystoéci w portach lotniczych
podlegajacych tej dyrektywie dotycza wszystkich prze-
woznikéw lotniczych, takze tych, ktérzy realizujg przewozy
towarowe.
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w duzym stopniu niezbyt wrazliwe na zmiany
w cenie biletu.

70. Z tych powodéw, dla celéw niniejszego
sporu, sytuacja portu lotniczego Findel nie
jest poréwnywalna do sytuacji portéw lotni-
czych takich jak Hahn i Charleroi, ktére po-
mimo iz podobnej wielkosci, nie sa jednak
gléwnymi portami lotniczymi panistwa czlon-
kowskiego. Nie dostrzegam wiec zadnej dys-
kryminacji w tym, ze tylko pierwsza kategoria
portéw lotniczych jest wlaczona w zakres sto-
sowania dyrektywy.

b) Poréwnanie z drugorzednymi portami lot-
niczymi o podobnym ruchu, zlokalizowany-
mi w poblizu o$rodkéw miejskich

71. Nieco odmienna, po cze$ci, moze by¢
dyskusja na temat nieréwnego traktowa-
nia, na jakie powoluje sie Wielkie Ksiestwo
Luksemburga, pomiedzy portem lotniczym
Findel a innymi obiektami lotniczymi, ktére
obsluguja ruch mniejszy niz 5 milionéw pasa-
zer6w rocznie, ale ktére — nawet jesli sa zlo-
kalizowane w poblizu duzych osrodkéw miej-
skich — nie sg gléwnymi portami lotniczymi
w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich.
Jako przykiad tej kategorii portéw lotniczych
Wielkie Ksiestwo Luksemburga wskazato na
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rozprawie porty lotnicze w Turynie we Wto-
szech oraz w Bordeaux we Francji.

72. Na podstawie powyzszych rozwazan wy-
kluczam, by fakt obstugiwania poréwywalne-
go ruchu pasazerskiego mégt by¢ decydujacy
dla poréwnania, poniewaz, jak widzielismy ¢,
na podstawie samego przeplywu pasazeréw
nie mozna wyjasni¢ preferencji przewozni-
kéw lotniczych co do danego portu lotnicze-
go. Dlatego tez skoncentruje sie na aspekcie
lokalizacji w poblizu duzych o$rodkéw miej-
skich. Z tego punktu widzenia, moim zda-
niem, nalezy zada¢ sobie pytanie, czy dla linii
lotniczych ,drugorzedny” port lotniczy znaj-
dujacy sie w poblizu o$rodkéw miejskich ma
takie samo znaczenie strategiczne jak gléwne
lotnisko.

73. Definicja znaczenia strategicznego, istot-
na dla wlaczenia w zakres stosowania dy-
rektywy, zostala zawarta przez prawodawce
w motywie 4 dyrektywy. Pojecie ,uprzywi-
lejowanej sytuacji” jest w nim wyjasnione
w taki sposéb, ze takie porty lotnicze sa dla
przewoznikéw lotniczych ,,punktem dostepu
do danego panstwa czlonkowskiego”

74. Zdaniem prawodawcy wiec ,punkt do-
stepu” nalezy ewidentnie rozumie¢ jedynie

18 — Zobacz pkt 61, 63-65.

w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych,
a nie do podréznych. W tym kontekscie
gléwnym portem lotniczym moze by¢ tylko
port dostepu dla przewoznikéw lotniczych
do danego panstwa cztonkowskiego, jak ma
to miejsce, miedzy innymi, w przypadku
portu lotniczego Findel. Ewentualnie sam
przewoznik lotniczy moze by¢ zaintereso-
wany obstugiwaniem tylko jednego portu
lotniczego w danym panstwie czlonkowskim;
w tym przypadku zasadne wydaje sie, iz pre-
feruje on port lotniczyczy o najwyzszej liczbie
pasazerow.

75. Za spéjne z celem dyrektywy wydaje mi
sie zatem przyjecie, iz silna pozycja, z ktdrej
korzystaja gléwne lotniska wobec przewoz-
nikéw lotniczych, moze by¢ wieksza niz ta,
ktéra moga cieszy¢ sie¢ porty lotnicze znaj-
dujgce sie w poblizu jakiegokolwiek o$rodka
miejskiego.

76. Zauwazam réwniez, ze fakt, iz uzytkow-
nicy portu lotniczego drugiego typu nie moga
korzysta¢ z procedur przewidzianych przez
dyrektywe, poniewaz nie ma ona do nich
zastosowania, moze najwyzej stanowi¢ dys-
kryminacje uzytkownikéw, tj. przewoznikéw
lotniczych, a nie dyskryminacje portu lotni-
czego, jaka zarzuca Radzie Wielkie Ksiestwo
Luksemburga. Paradoksalnie jednak sytuacja
ta moze nie zmniejsza¢, lecz zwieksza¢ ko-
rzysci takich portéw lotniczych jak Findel,
ktére w ten sposdb staja sie bardziej atrak-
cyjne dla przewoznikéw lotniczych z po-
wodu spoczywajacego na nich obowiazku
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prowadzenia przejrzystej polityki w sprawie
oplat lotniskowych.

77. Moim zdaniem Wielkie Ksiestwo Luk-
semburga nie zdofalo udowodni¢, ze ryzyko
naduzywania pozycji dominujacej nie moze
wynika¢ z uprzywilejowanej sytuacji por-
tu lotniczego Findel. Dlatego uwazam, ze
prawodawca nie popelnil oczywistego bte-
du w ocenie, traktujac w odmienny sposéb
dwie badane kategorie portéw lotniczych,
ze wzgledu na ich odmienne znaczenie
strategiczne dla przewoznikéw lotniczych.
Zwazywszy zatem, ze mamy do czynienia
z odmiennym traktowaniem odmiennych sy-
tuacji, nie dostrzegtem zadnej dyskryminacji
arbitralnej w tym, ze ,gléwne” porty lotnicze
sa wlaczone w zakres stosowania dyrektywy,
podczas gdy ,drugorzedne” porty lotnicze,
ktére zlokalizowane sa w poblizu o$rodkéw
miejskich, sa z niego wylaczone.

78. Podsumowujac, skoro obydwie kategorie
portéw lotniczych nie korzystaja z tej samej
silnej pozycji wobec przewoznikéw lotni-
czych, nie uwazam, by doszlo do naruszenia
zasady réwnego traktowania.

2. W przedmiocie réwnego traktowania od-
miennych sytuacji

79. Drugim aspektem, w zakresie ktorego roz-
waza sie¢ mozliwo$¢ istnienia dyskryminacji,

I - 3746

jest réowne traktowanie w odmiennych sy-
tuacjach. W szczegdlnosci Wielkie Ksie-
stwo Luksemburga twierdzi, ze prawodawca
wspdlnotowy bezzasadnie zréwnuje gléwny
port lotniczy w kazdym panstwie cztonkow-
skim z portami obstugujacymi rocznie ponad
5 milionéw pasazeréw.

80. Réwniez w tym przypadku nalezy roz-
strzygnaé kwestie z punktu widzenia prze-
woznikéw lotniczych, w szczegdlnosci zada-
jac sobie pytanie, czy gléwny port lotniczy
panstwa czlonkowskiego ma wobec nich
w tak samo silna pozycje co porty lotnicze
o duzym ruchu pasazerskim.

81. W tym kontekscie dostrzegam, ze prawo-
dawca wspdlnotowy, na podstawie wlasciwej
globalnej analizy sektora portéw lotniczych *°,
przyjal dwa rodzaje cech, ktére moga zapew-
ni¢ portowi lotniczemu, przy ustalaniu optat
lotniskowych, szczegélnie silna pozycje. Sa
to mianowicie jego strategiczna lokalizacja
i wielko$¢. Zakres stosowania dyrektywy zo-
stal okreslony na podstawie tego podwdjne-
go parametru, ktéry w obiektywny sposéb
okresla dwa rodzaje podmiotéw: gtéwne por-
ty lotnicze i porty lotnicze o ruchu pasazer-
skim powyzej 5 milionéw pasazerédw rocznie.

19 — Zobacz wczesniejsze rozwazania, w szczegolnosci pkt 56.
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82. Wielkie Ksiestwo Luksemburga nie zdo-
talo wykaza¢, ze rozumowanie prawodawcy
lezagce u podstaw wlaczenia w zakres sto-
sowania dyrektywy gléwnych portéw lot-
niczych kazdego panstwa czlonkowskiego
odbiega od celu dyrektywy. Stwierdzam bo-
wiem, po pierwsze, ze zréwnanie gléwnych
portéw lotniczych z portami lotniczymi o ru-
chu pasazerskim powyzej 5 milionéw pasaze-
réw odpowiada koniecznosci uwzgledniania
nie tylko korzysci zwigzanych z wielkoscia,
ale réwniez z pozycja strategiczna, z ktérych
zazwyczaj korzystaja pewne kategorie por-
téw lotniczych. Po drugie, oba te parametry
majg na celu uniemozliwenie zarzadzajacym
portem lotniczym ustalania w sposéb catko-
wicie uznaniowy opfat za korzystanie z in-
frastruktury portéw lotniczych. Fakt, ze sy-
tuacja portu lotniczego takiego jak Findel nie
jest identyczna z sytuacja portu lotniczego
obstugujacego ponad 5 milionéw pasazeréw
rocznie, nie oznacza, ze bezprawnym jest na-
lozenie na oba te porty obowigzkéw w zakre-
sie przejrzystosci cen przewidzianych przez
dyrektywe. Cecha wspdlna obu portéw lot-
niczych, czyli okoliczno$¢, iz korzystaja one
z silnej pozycji na rynku — choé z réznych
powoddéw — jest wlasnie tym elementem, kto-
ry uzasadnia fakt, Ze oba te porty lotnicze sa
zobowigzane do przestrzegania dyrektywy.

83. W rezultacie, zwazywszy ze w Swietle
celu dyrektywy gléwne porty lotnicze oraz
porty lotnicze o ruchu pasazerskim przekra-
czajacym 5 milionéw znajduja sie w poréw-
nywalnej sytuacji, wnioskuje, iz nie doszto
do arbitralnej dyskryminacji na niekorzys¢
pierwszego z nich.

84. Na zakonczenie zastuguje jedynie na
kroétki komentarz argument dodatkowy wy-
korzystywany przez instytucje do podtrzy-
mania poréwnywalnosci portu lotniczego
Findel z najwiekszymi portami lotniczymi
w UE, a opierajacy sie na fakcie, ze port ten
obstuguje bardzo duzy ruch towarowy. Fakt
ten, chociaz zapewne istotny i — do pewnego
stopnia — mogacy potwierdzi¢ stuszno$é wy-
boréw legislacyjnych, nie ma bezposredniego
znaczenia dla naszych celéw, poniewaz pra-
wodawca postanowil nie uwzgledniaé¢ ruchu
towarowego przy okreslaniu portéw lotni-
czych podlegajacych dyrektywie. Z drugiej
strony, jak juz widzieli$my, brak dyskrymina-
¢ji mozna ustali¢ bez konieczno$ci odwoly-
wania sie do transportu towaréw.

3. W przedmiocie potrzeby stosowania dy-
rektywy w kazdym panstwie cztonkowskim

85. Oddzielny punkt, ktérym nalezy si¢ obec-
nie zajac i w zakresie ktérego strony szczegdl-
nie spieraly sie¢ w trakcie rozprawy, dotyczy
koniecznosci stosowania dyrektywy w kazdym
paristwie cztonkowskim. Wedltug Wielkiego
Ksigstwa Luksemburga konieczno$¢ posiada-
nia w kazdym panstwie co najmniej jednego
portu lotniczego, ktéry moze podlegaé dy-
rektywie, jest nielogiczna i wprowadza ele-
ment ,krajowy” do regulacji, ktéra powinna
raczej zachowywaé charakter wspolnotowy
i transgraniczny.
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86. Stanowiska Luksemburga nie mozna po-
dziela¢ z trzech powodéw.

87. Po pierwsze, nieuniknione jest, ze aby
osiagna¢ wyznaczone cele, dyrektywa musi
by¢ stosowana we wszystkich panstwach
czlonkowskich, w tym w Luksemburgu. Ist-
nieja bowiem okolicznosci mogace miec
wplyw na poziom i na tryb ustalania stawek,
ktére — sila rzeczy — sa typowe dla kazde-
go panstwa: wystarczy wzigé pod uwage na
przyktad poziom plac lub — szerzej — krajowe
ramy regulacyjne.

88. Po drugie, nalezy zgodzi¢ si¢ z argumen-
tami przedstawionymi na rozprawie, w szcze-
gblnosci przez Rade, ktéra zwrdcita uwage
na uzytecznos¢ tego, ze uzytkownicy portéw
lotniczych, takze tych, ktére nie podlegaja
dyrektywie, moga dysponowa¢, jako punk-
tem odniesienia, informacjami dotyczacymi
zasad okreslania wysokosci oplat co najmniej
jednego portu lotniczego w kazdym panstwie
cztonkowskim. Moze to stanowi¢ odpowiedni
element przejrzystosci, a do pewnego stopnia
takze mie¢ wplyw na polityke cenowa portéw
lotniczych, obecnie wylaczonych z zakresu
stosowania dyrektywy.

89. Po trzecie, zgodnie z ustaleniami przed-
stawionymi w poprzednich dwoéch punk-
tach, tres¢ dyrektywy wyraznie wynika z po-
trzeby ustalenia odpowiednich standardéw
wspdlnotowych, ktére moga funkcjonowac
we wszystkich panstwach czlonkowskich,
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niezaleznie od tego, czy posiadajg one obec-
nie wieksza liczbe portéw lotniczych.

90. W $wietle powyzszego nie mozna uznac,
ze prawodawca przekroczyl granice przystu-
gujacgo mu uznania.

4. W przedmiocie traktowania potencjalnie
dyskryminujacego

91. Gdyby Trybunal uznat jednak, ze doszto
do odmiennego traktowania podobnych sy-
tuacji lub réwnego traktowania odmiennych
sytuacji, nalezy pamieta¢, ze dyskryminacja,
aby mogla by¢ za taka uznana, musi przeja-
wiaé sie w szkodzie wyrzadzonej niektérym
podmiotom w stosunku do innych *.

92. W niniejszym przypadku musimy zatem
sprawdzi¢, czy wlaczenie w zakres stosowa-
nia dyrektywy gléwnego portu lotniczego
kazdego paristwa czlonkowskiego pociaga za
soba — dla tej kategorii portéw lotniczych —
znaczne niekorzysci w stosunku do portéw
lotniczych nie podlegajacych tym samym
obowiazkom.

20 — Zobacz wyroki: z dnia 13 lipca 1962 r. w sprawach pola-
czonych 17/61 i 20/61 Kl6ckner-Werke i Hoesch przeciwko
Wysokiej Wtadzy, Rec. s. 615, 652; z dnia 15 stycznia 1985 r.
w sprawie 250/83 Finsider przeciwko Komisji, Rec. s. 131,
pkt 8; z dnia 22 maja 2003 r. w sprawie C-462/99 Connect
Austria, Rec. s. I-5197, pkt 115; a takze ww. w przypisie 10
wyrok w sprawie Arcelor Atlantique et Lorraine i in., pkt 39.



LUKSEMBURG PRZECIWKO PARLAMENTOWI I RADZIE

93. W tej kwestii Trybunal orzekl, ze aby
mie¢ do czynienia z niekorzy$cig, wystarczy
zwykle nalozenie obowigzku prawnego?.
W tym sporze jednak niekorzy$¢ wobec por-
téw lotniczych niepodlegajacych dyrektywie,
na jaka skarzy sie Wielkie Ksiestwo Luksem-
burga, ma zasadniczo charakter gospodarczy:
nie kwestionuje on jako takich zobowigzan
nalozonych przez dyrektywe, ktérej zasady
w istocie — jak twierdzi — podziela, lecz ne-
gatywne skutki gospodarcze dla ,gléwnych”
portéw lotniczych o ruchu pasazerskim
mniejszym niz 5 milionéw. W zwigzku z tym
istnienie lub nieistnienie sytuacji niekorzyst-
nej dla portu lotniczego Findel nie moze by¢
rozpatrywane inaczej, moim zdaniem, niz
z ekonomicznego punktu widzenia.

94. Obciazenia, na jakie powoluje si¢ Wielkie
Ksiestwo Luksemburga, sa zwiazane z proce-
dura konsultacji, ktéra jest obowigzkowa dla
portu lotniczego Findel. Zgodnie z dyrektywa
konsultacje pomiedzy portami lotniczymi
i przewoznikami lotniczymi mogg odbywaé
sie nawet tylko raz do roku (art. 6 ust. 1 dy-
rektywy) i w zasadzie oznaczaja dla obu stron
obowiazek wymiany informacji poufnych
oraz ekonomicznie wrazliwych, o ktdérych
mowa w art. 7 dyrektywy. Moim zdaniem zo-
bowigzania te nawet teoretycznie nie moga
spowodowaé niekorzystnych — z punktu
widzenia konkurencyjnosci — skutkéw eko-
nomicznych dla zarzadzajacych portami lot-
niczymi, zaréwno ze wzgledu na minimalny

21 — Wyzej wymieniony w przypisie 10 wyrok Arcelor Atlanti-
que et Lorraine i in., pkt 44.

poziom nalozonych zobowigzan, jak i ze
wzgledu na fakt, Ze poréwnanie takie dziata
réwniez na ich korzys¢. Po pierwsze bowiem,
w natychmiastowej perspektywie zarzadzaja-
cy lotniskami dysponuja informacjami, kto-
rych, z zasady, przewoznicy lotniczy mogliby
nie udziela¢, a ktérych podawania wymaga
dyrektywa **. Po drugie, w dluzszej perspekty-
wie nie jest wykluczone, ze gwarancja przej-
rzystego okreslania optat lotniskowych moze
przyciggaé coraz wieksza liczbe przewozni-
kéw lotniczych do portéw lotniczych, ktére
ja oferuja. Wprowadzenie przejrzystych me-
chanizméw ustalania taryf moze nawet pro-
wadzi¢ do zmniejszenia optat lotniskowych,
co z kolei mogloby uczyni¢ port lotniczy bar-
dziej atrakcyjnym dla uzytkownikéw.

95. Nieuzasadniona wydaje mi sie ponadto
krytyka Republiki Stowackiej w odniesieniu
do potencjalnych strat ekonomicznych wy-
nikajacych z ewentualnej blokady procesu
decyzyjnego dotyczacego okreélania opftat
lotniskowych. Przede wszystkim koniecznos¢
brania udzialu w procedurze okresowych
konsultacji z uzytkownikami portu lotniczego
nie uniemozliwia zarzadzajacym portami po-
dejmowania uzasadnionych decyzji niezgod-
nych z propozycjami uzytkownikéw (art. 6
ust. 2 dyrektywy). Ponadto o ile skutki zakwe-
stionowanej decyzji sa zawieszone w czasie
badania odwotania, decyzja niezaleznego

22 — Zobacz motyw 13 dyrektywy, wedlug ktérego takie infor-
macje pozwolilyby zarzadzajacym portami lotniczmi
»dokladnie oceni¢ wymogi, jakie musialyby spetni¢ przyszte
inwestycje”.
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organu, nawet tymczasowa, powinna zostac¢
podjeta nie pdzniej niz w terminie czterech
tygodni od dnia przedstawienia mu sprawy
(art. 6 ust. 4).

96. Dlatego jestem zdania, Ze nawet jesli Try-
bunat stwierdzilby, ze gtéwne porty lotnicze
sa traktowanie w sposéb potencjalnie dyskry-
minujacy w stosunku do innych portéw lot-
niczych, nieréwne traktowanie nie wyrzadza
tym pierwszym zadnej konkretnej szkody na
korzys$¢ tych drugich.

D — W przedmiocie naruszenia zasady
proporcjonalnosci

97. Ocena proporcjonalnosci jest logicznie
powiazana z oceng w sprawie niedyskrymina-
¢ji®. Z rozwazan przedstawionych w zakresie
zasady niedyskryminacji wynika, ze podwdj-
ny parametr wybrany przez prawodawce do
okreslenia zakresu stosowania dyrektywy jest

23 — W kwestii powigzania zasady niedyskryminacji oraz zasady
proporcjonalnosci zob. wyrok z dnia 23 marca 2006 r.
w sprawie C-535/03 Unitymark i North Sea Fishermen’s
Organisation, Zb.Orz. s. I-2689, pkt 53; a takze ww. w przy-
pisie 10 wyrok w sprawie Arcelor Atlantique et Lorraine
1 in., pkt 47. Dla poréwnania rodzaju analizy zwigzanej
z kontrolg niedyskryminacji i proporcjonalnosci zob. opinia
rzecznika generalnego F. Capotortiego w sprawie 114/76
Bela-Miihle Bergmann (wyrok z dnia 5 lipca 1977 r),
Rec. s. 1211, pkt 6.
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wytlumaczalny ze wzgledu na cel, polegaja-
cy na zapobiezniu naduzywania przez porty
lotnicze ich pozycji dominujacej w stosunku
do przewoznikéw lotniczych. Przeanalizuje
teraz ten zwigzek pomiedzy zakwestiono-
wanym przepisem a celem pod katem jego
proporcjonalnosci.

98. Z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze
zasada proporcjonalnosci wymaga, by wybo-
ry prawodawcy byly wlasciwe dla osiagnie-
cia zamierzonego celu i nie wykraczaly poza
to, co jest konieczne do jego osiagniecia®.
Z uwagi na uznanie przyslugujace prawodaw-
cy wspoélnotowemu w zakresie regulacji optat
lotniskowych, nie chodzi o to, aby ustali¢, czy
$rodek zastosowany przez prawodawce byl
jedynym lub najlepszym z mozliwych*, lecz
aby sprawdzi¢, czy wybdr prawodawcy nie byl
ewidentnie niekonieczny lub nieadekwatny
do celu dyrektywy *.

99. W tym przypadku gltéwne porty lotnicze
zostaly wlaczone w zakres stosowania dyrek-
tywy przy zalozeniu, ze ryzyko naduzy¢ moze
wynika¢ ze strategicznych korzysci, ktére
generalnie przynaleza do tej kategorii por-
téw lotniczych. Strona skarzaca nie zdotala

24 — Zobacz wyrok z dnia 13 maja 1997 r. w sprawie C-233/94
Niemcy przeciwko Parlamentowi i Radzie, Rec. s. 1-2405,
pkt 54; a takze ww. w przypisie 11 wyrok w sprawie IATA
1 ELFAA, pkt 79.

25 — Zobacz ww. w przypisie 10 wyrok w sprawie Jippes i in.,
pkt 83.

26 — Zobacz ww. w przypisie 11 wyrok w sprawie Afton Che-
mical, pkt 46.
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wykaza¢ oczywistego btedu tego zalozenia .
W tym kontekscie prawodawca, na pod-
stawie ogdlnej oceny stanu sektora portéw
lotniczych, uznal za niezbedne powolanie
organu nadzorujacego dla kazdego panstwa
czlonkowskiego, aby przyczyni¢ si¢ do bar-
dziej przejrzystego uregulowania oplat lotni-
skowych w odniesieniu do sytuacji w sektorze
transportu lotniczego Unii Europejskiej. Nie
wydaje mi sie, aby zalozenie powotania ta-
kiego organu jako takie moglo zosta¢ uzna-
ne za arbitralne lub ewidentnie niekoniecz-
ne, zwlaszcza biorac pod uwage potencjalny
rozwdj uregulowan w zakresie oplat lotni-
skowych, ze wzgledu na wyniki, jakie beda
uzyskiwane *.

100. Wchodzac bardziej w szczegély, w od-
niesieniu do specyfiki wplywu zobowiazan
nakladanych przez dyrektywe na realia por-
téw lotniczych nalezy sprawdzi¢, czy wraz
z wprowadzeniem parametru ,gtéwnego”
portu lotniczego, prawodawca nie poddat
tej kategorii portéw lotniczych obcigzeniom
wyzszym niz te, ktére sg konieczne, aby mini-
malizowac¢ ryzyko naduzy¢.

101. Wielkie Ksiestwo Luksemburga i Re-
publika Stowacka skarza sie, ze stosowanie

27 — Zobacz pkt 77, 81 niniejszej opinii.
28 — Zobacz art. 12 dyrektywy.

dyrektywy do ich gltéwnych portéw lotni-
czych nakladaloby obcigzenia, ktére — pro-
porcjonalnie — moglyby mie¢ na nie bardziej
negatywny wplyw niz na lotniska o ruchu pa-
sazerskim powyzej 5 milionéw.

102. Nalezy jednak zauwazy¢, ze dla uzna-
nia oczywistej nieadekwatno$ci srodka nie
ma znaczenia sam fakt, Ze rozwigzanie legi-
slacyjne okazuje sie¢ niekorzystne dla okres-
lonej grupy w wiekszym stopniu niz dla in-
nej”. Znaczenie zakladanych celéw moze
nawet uzasadniaé negatywne skutki gospo-
darcze dla niektérych podmiotéw, choéby
znaczne®, a Trybunal moze interweniowaé
tylko w przypadku, gdy takie rozwigzania
wydaja sie by¢ w oczywisty sposob bledne
lub jezeli niedogodno$ci wynikajace z nich
dla niektérych podmiotéw gospodarczych
sa nieproporcjonalne do korzysci, jakie one
wywoluja dla drugiej strony®. W praktyce
wiec kryterium ,gléwnego” portu lotnicze-
go mogloby by¢ usankcjonowane tylko gdy-
by wykazano, Ze obciazenia administracyjne
dotyczace ogélnie portéw lotniczych o ru-
chu pasazeréw ponizej 5 milionéw sg wiek-
sze niz korzysci wynikajace z zastosowania
dyrektywy i zwiekszaja koszty operacyjne

29 — Zobacz wyrok z dnia 9 lipca 1985 r. w sprawie 179/84 Boz-
zetti, Rec. s. 2301, pkt 34; a takze ww. w przypisie 23 wyrok
w sprawie Unitymark i North Sea Fishermen’s Organisa-
tion, pkt 63.

30 — Wyzej wymieniony w przypisie 10 wyrok Arcelor Atlanti-
que et Lorraine i in., op.cit., pkt 59.

31 — Wyzej wymieniony w przypisie 24 wyrok w sprawie Niemcy
przeciwko Parlamentowi i Radzie, pkt 56.
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zainteresowanych stron tak bardzo, ze trwale
zagrazaja ich konkurencyjno$ci®.

103. Nie sadze, aby Wielkie Ksiestwo Luk-
semburga bylo w stanie przedstawi¢ taki do-
wéd. Jak juz wspomniano powyzej*, koszty,
ktére wedlug Wielkiego Ksiestwa Luksem-
burga wynikalyby z powotania organu nad-
zorujacego, doprowadzilyby do wzrostu oplat
lotniskowych, lecz nie w takim wymiarze, by
przewoznicy lotniczy zdecydowali si¢ opu-
§ci¢ port lotniczy Findel na rzecz innych kon-
kurencyjnych portéw lotniczych. Ponadto nie
sadze, aby minimalna wymagana harmoniza-
cja przewidziana w dyrektywie mogla miec
znaczacy wplyw na realia portéw lotniczych,
ktére czesto juz zaczely dostosowywacd sie do
gwarancji przejrzystosci i niedyskryminacji
proponowanych w przeszlo$ci przez Rade Or-
ganizacji Lotnictwa Cywilnego i Miedzynaro-
dowego *. Dlatego nie sadze, aby teoretyczne
koszty wskazywane przez Wielkie Ksiestwo
Luksemburga byly niewspéimierne do inte-
resu wynikajacego z wdrozenia dyrektywy
we wszystkich panstwach czlonkowskich.

32 — Idem. Podobnego cigezaru dowodu Trybunal wymagat na
przykltad w ww. w przypisie 10 wyroku w sprawie SAM
Schiffahrt i Stapf, pkt 36.

33 — Zobacz pkt 67-69 niniejszej opinii.

34 — Dyrektywa przywoluje — nadajac jej moc prawng — polityke
w sprawie oplat lotniskowych okreslong przez Rade Orga-
nizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (Rada
ICAO) w 2004 r.: zob. motywy 9, 10 dyrektywy.
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104. Jestem wiec zdania, ze wlaczenie w za-
kres stosowania dyrektywy ,gléwnego”
portu lotniczego w kazdym panstwie czton-
kowskim nie wykracza poza to, co koniecz-
ne, aby zapobiec ryzyku naduzy¢ ze strony
zarzadzajacych portami lotniczymi wobec
przewoznikéw lotniczych. Podsumowujac,
uwazam, ze nie mozna zarzuci¢ prawodawcy
wspdlnotowemu zadnego naruszenia zasady
proporcjonalnosci.

E — W przedmiocie naruszenia
pomocniczosci

zasady

105. Zasada pomocniczo$ci stanowi, jak wia-
domo, ze Unia Europejska w dziedzinach,
ktdre nie naleza do jej wylacznej kompeten-
¢ji, podejmuje dziatania tylko wéwczas i tyl-
ko w zakresie, w jakim cele proponowanych
dzialai nie moga by¢ osiagniete w sposéb
wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie,
a — z uwagi na rozmiar lub skutki proponowa-
nych dziatann — mozliwe jest lepsze ich osia-
gnie na poziomie Unii Europejskiej *.

106. W odniesieniu do dyrektywy, o ktérej
mowa w niniejszej sprawie, mialem juz okazje
podkresli¢*, ze zgodnie z art. 80 ust. 2 WE,
ustala ona wspélne zasady nakladania optat

35 — Zobacz ww. w przypisie 12 wyroki: British American
Tobacco (Investments) i Imperial Tobacco, pkt 177; a takze
Alliance for Natural Health i in., pkt 101.

36 — Zobacz pkt 46 niniejszej opinii.
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lotniskowych w portach lotniczych we
Wspoélnocie, w celu unikniecia naduzyé ze
strony zarzadzajacych portami lotniczymi
wobec przewoznikéw lotniczych. Wedlug
prawodawcy wspoélnotowego cel ten ,nie
moze by¢ osiagniety w sposdb wystarczaja-
cy przez panstwa czlonkowskie, jako ze po-
przez dzialania na poziomie krajowym nie
jest mozliwe wprowadzenie jednolitych sys-
temo6w optat lotniskowych w calej Wspélno-
cie, natomiast z uwagi na rozmiary lub skutki
mozliwe jest lepsze jego osiagniecie na pozio-

mie wspolnotowym” ¥,

107. Wielkie Ksiestwo Luksemburga zaprze-
cza, aby w odniesieniu do portéw lotniczych
o ruchu mniejszym niz 5 milionéw pasazeréw
niezbedne bylo zastosowanie ram wspélnoto-
wych, w oparciu o fakt, ze dyrektywa wylacza
ze swojego zakresu stosowania wiele portéw
lotniczych o takim rozmiarze.

108. W swietle rozwazan dotyczacych po-
dwdjnego parametru wybranego przez pra-
wodawce w ramach realizacji przystugujace-
go mu w tej dziedzinie uznania uwazam, ze
uwaga Wielkiego Ksiestwa Luksemburga nie
jest zasadna. W rzeczywisto$ci porty lotni-
cze o ruchu pasazerskim ponizej 5 milionéw,
ktére wchodza w zakres dyrektywy, tak jak
port lotniczy Findel, sa do niej wlaczone ze

37 — Motyw 19 dyrektywy.

wzgledu na to, iz s3 to ,gtéwne” porty lotni-
cze, niezaleznie od ich ruchu pasazerskiego.

109. Pozostawienie panstwom czlonkow-
skim zadania uregulowania oplat lotnisko-
wych we wlasnych ,gtéwnych” portach lot-
niczych obslugujacych ponizej 5 milionéw
pasazeréw rocznie spowodowaloby rozbiez-
ne ksztaltowanie przepiséw krajowych. Takie
rozbieznos$ci mogtyby, w perspektywie dlu-
goterminowej, powodowac nieefektywnos¢,
a w perspektywie natychmiastowej — nawet
ulatwia¢ naduzycia ze strony portéw lotni-
czych, ze szkoda dla przewoznikéw lotni-
czych. Wreszcie nie mozemy takze pomingé
faktu, ze ruch lotniczy jest ze swej natury
dzialalnoscia w duzej mierze miedzynarodo-
wa i dlatego nie moze na og6t podlegac regu-
lacjom na poziomie poszczegélnych panstw
cztonkowskich.

110. Wynika stad, ze cel dyrektywy nie mégt-
by by¢ osiagniety w sposéb satysfakcjonujacy
poprzez dziatania podejmowane na poziomie
krajowym.

111. Podsumowujgc: okreslajac zakres sto-
sowania dyrektywy na podstawie podwdjne-
go parametru, o ktérym mowa w art.1 ust. 2,
prawodawca wspdlnotowy nie naruszyl —
moim zdaniem — zasady pomocniczo$ci.
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V — Whioski

112. Na podstawie przeprowadzonych rozwazan proponuje, aby Trybunat:

— oddalit skarge;

— obciazyt Wielkie Ksiestwo Luksemburga kosztami postepowania;

— orzek}, ze Komisja i Republika Stowacka pokrywaja wlasne koszty.
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