LUKSEMBURG PRZECIWKO PARLAMENTOWI I RADZIE

WYROK TRYBUNALU (trzecia izba)
z dnia 12 maja 2011 r.*

W sprawie C-176/09

majacej za przedmiot skarge o stwierdzenie niewaznosci na podstawie art. 230 akapit
pierwszy WE, wniesiong w dniu 15 maja 2009 r.,

Wielkie Ksiestwo Luksemburga, reprezentowane przez C. Schiltza, dzialajacego
w charakterze pelnomocnika, wspieranego przez adwokata P. Kinscha,

strona skarzaca,

popierane przez:

Republike Stowacka, reprezentowana przez B. Ricziova, dzialajaca w charakterze
pelnomocnika,

interwenient,

* Jezyk postepowania: francuski.
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przeciwko

Parlamentowi Europejskiemu, reprezentowanemu przez A. Troupiotisa oraz
A. Neergaarda, dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw, z adresem do doreczen
w Luksemburgu,

Radzie Unii Europejskiej, reprezentowanej przez E. Karlsson oraz M. M. Moore’a,
dziatajacych w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,

popieranym przez:

Komisje Europejska, reprezentowana przez K. Simonssona oraz C. Vrignon, dziata-
jacych w charakterze pelnomocnikéw, z adresem do doreczen w Luksemburgu,

interwenient,

TRYBUNAL (trzecia izba),

w skladzie: K. Lenaerts, prezes izby, R. Silva de Lapuerta, G. Arestis, J. Malenovsky
i T. von Danwitz (sprawozdawca), sedziowie,
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rzecznik generalny: P. Mengozzi,
sekretarz: R. Seres, administrator,

uwzgledniajac procedure pisemna i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 21 paz-
dziernika 2010 r.,

po zapoznaniu sie¢ z opinig rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 16 grudnia
2010,

wydaje nastepujacy

Wyrok

W swej skardze Wielkie Ksiestwo Luksemburga wnosi do Trybunalu o stwierdzenie
niewazno$ci dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 mar-
ca 2009 r. w sprawie optat lotniskowych (Dz.U. L 70, s. 11) z powodu naruszenia zasad
réownego traktowania, proporcjonalnosci i pomocniczo$ci.

Ramy prawne

Dyrektywa 2009/12 zostala przyjeta na podstawie art. 80 ust. 2 WE.
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Zgodnie ze zdaniem trzecim motywu 1 tej dyrektywy ,zarzadzajacy portami lotni-
czymi oferujacy obiekty i urzadzenia oraz ustugi, za ktére pobierane sa oplaty lotni-
skowe, powinni dotozy¢ staran, aby ich dzialalno$¢ byla ekonomicznie efektywna”

Zdanie pierwsze motywu 2 wspominanej dyrektywy stanowi, iz ,niezbedne jest stwo-
rzenie wspolnych ram okreslajacych najwazniejsze elementy optat lotniskowych oraz
sposdb ich ustalania, poniewaz przy braku takich ram moga nie by¢ spetnione pod-
stawowe wymogi w stosunkach miedzy zarzadzajacymi portami lotniczymi a uzyt-
kownikami tych portéw”.

Jezeli chodzi o zakres stosowania dyrektywy 2009/12, jej motywy 3 i 4 precyzuja:

»(3)Niniejsza dyrektywa powinna mie¢ zastosowanie do [...] portéw lotniczych po-
wyzej okreslonej [minimalnej] wielko$ci, poniewaz zarzadzanie malymi por-
tami lotniczymi i finansowanie ich dzialalno$ci nie wymaga stosowania ram
wspoélnotowych.

(4) Ponadto w panstwie cztonkowskim, w ktérym zaden port lotniczy nie jest na tyle
duzy [nie osiaga minimalnej wielko$ci], aby mozliwe bylo zastosowanie niniejszej
dyrektywy, port lotniczy o najwiekszym ruchu pasazerskim znajduje sie w uprzy-
wilejowanej sytuacji jako punkt dostepu do tego panstwa cztonkowskiego, przez
co konieczne jest zastosowanie wobec tego portu lotniczego przepiséw niniejszej
dyrektywy, aby zagwarantowal przestrzeganie pewnych podstawowych zasad
w stosunkach miedzy zarzadzajacym portem lotniczym a uzytkownikami portu
lotniczego, w szczegdlnosci w odniesieniu do przejrzystosci optat oraz niedyskry-
minacji uzytkownikéw portu lotniczego”
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Motyw 15 dyrektywy 2009/12 brzmi nastepujaco:

»Zarzadzajacy portami lotniczymi powinni mie¢ mozliwo$¢ wprowadzania optat lot-
niskowych dostosowanych do infrastruktury lub poziomu $wiadczonych ustug, jako
ze przewoznicy lotniczy maja uzasadniony interes w tym, aby wymaga¢ od zarza-
dzajacych portami lotniczymi ustug odpowiadajacych stosunkowi ceny do jako$ci.
Jednak dostep do zréznicowanego standardu infrastruktury lub ustug powinien by¢
w spos6b niedyskryminacyjny otwarty dla wszystkich przewoznikéw lotniczych pra-
gnacych z nich korzystaé. Jezeli popyt przewyzsza podaz, dostepu nalezy udzielaé
na podstawie obiektywnych i niedyskryminacyjnych kryteriéw opracowanych przez
zarzadzajacego portem lotniczym. Wszelkiego rodzaju zréznicowanie w stosowa-
niu optat lotniskowych powinno by¢ przejrzyste, obiektywne i opierac si¢ na jasnych
kryteriach”

Zgodnie z motywem 19 wspomnianej dyrektywy:

»Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, a mianowicie ustalenie wspélnych zasad naklada-
nia oplat lotniskowych w portach lotniczych we Wspdlnocie, nie moze by¢ osiagnie-
ty w spos6b wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, jako ze poprzez dzialania
na poziomie krajowym nie jest mozliwe wprowadzenie jednolitych systeméw oplat
lotniskowych w calej Wspdlnocie, natomiast z uwagi na rozmiary lub skutki mozli-
we jest lepsze jego osiagniecie na poziomie wspdlnotowym, Wspdlnota moze pod-
ja¢ dzialania zgodnie z zasada pomocniczo$ci okreslona w art. 5 traktatu. Zgodnie
z zasada proporcjonalnosci okre$lona w tym artykule zakres niniejszej dyrektywy nie
wykracza poza to, co jest konieczne dla osiagniecia powyzszego celu”.

Zgodnie z jej art. 1 ust. 1 i 2 w ,dyrektywie ustala si¢ wspdlne zasady nakladania
opftat lotniskowych w portach lotniczych we Wspdlnocie” i ,ma [ona] zastosowanie
do wszystkich portéw lotniczych potozonych na terytorium, na ktérym stosuje sie
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traktat [WE], otwartych dla ruchu handlowego i obslugujacych rocznie ponad 5 mi-
lionéw pasazeréw oraz do portu lotniczego o najwiekszym ruchu pasazerskim w kaz-
dym panstwie cztonkowskim”

Na mocy art. 2 pkt 4 dyrektywy 2009/12 optata lotniskowa oznacza ,naleznos¢ po-
bierana na rzecz zarzadzajacego portem lotniczym, uiszczana przez uzytkownikéw
portu lotniczego za korzystanie z obiektéw i urzadzen oraz ustug udostepnianych
wylacznie przez zarzadzajacego portem lotniczym, zwigzanych z ladowaniem, star-
tem, o$wietleniem i parkowaniem statkéw powietrznych oraz obsluga pasazeréw
i tfadunkéw”.

Artykul 3 zdanie pierwsze tej samej dyrektywy przewiduje, ze ,panstwa cztonkowskie
zapewniaja niedyskryminowanie uzytkownikéw portéw lotniczych w zakresie oplat
lotniskowych”.

W tym celu dyrektywa 2009/12 przewiduje wprowadzenie obowigzkowej procedury
regularnych konsultacji miedzy zarzadzajacym danym portem lotniczym a uzytkow-
nikami portu lotniczego albo przedstawicielami lub stowarzyszeniami uzytkownikéw
portu lotniczego oraz procedure odwotawcza. Co sie tyczy wspomnianych procedur,
art. 6 tej dyrektywy stanowi:

»1. Panstwa cztonkowskie zapewniaja wprowadzenie obowiazkowej procedury regu-
larnych konsultacji miedzy zarzadzajacym portem lotniczym a uzytkownikami portu
lotniczego albo przedstawicielami lub stowarzyszeniami uzytkownikéw portu lot-
niczego, dotyczacych funkcjonowania systemu optat lotniskowych, wysokosci oplat
lotniskowych oraz — odpowiednio — jakos$ci §wiadczonych ustug. Konsultacje takie
odbywaja sie przynajmniej raz w roku, o ile strony nie postanowia inaczej w trakcie
ostatnich przeprowadzonych konsultacji. Jesli zostato zawarte wieloletnie porozu-
mienie miedzy zarzadzajacym portem lotniczym a uzytkownikami portu lotniczego,
konsultacje odbywaja sie zgodnie z postanowieniami takiego porozumienia. W kaz-
dym przypadku panistwa czlonkowskie zachowuja prawo do wystapienia o czestsze
prowadzenie konsultacji.
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2. Panstwa czlonkowskie zapewniajg, w miare mozliwosci, wprowadzanie zmian
systemu lub wysokosci optat lotniskowych w drodze porozumienia pomiedzy za-
rzadzajacym portem lotniczym a uzytkownikami portu lotniczego. W tym celu za-
rzadzajacy portem lotniczym przedktada uzytkownikom portu lotniczego wszelkie
propozycje zmian systemu lub wysokosci optat lotniskowych wraz z uzasadnieniem
proponowanych zmian nie pézZniej niz na cztery miesiace przed ich wej$ciem w Zycie,
chyba ze wystepuja wyjatkowe okolicznosci, ktérych uzasadnienie przedstawia sie
uzytkownikom portu lotniczego. Zarzadzajacy danym portem lotniczym organizuje
konsultacje w sprawie proponowanych zmian z udziatem uzytkownikéw portu lot-
niczego i uwzglednia ich opinie przed podjeciem decyzji. Zarzadzajacy portem lot-
niczym zwykle publikuje podjeta decyzje lub zalecenie nie p6Zniej niz dwa miesiace
przed jej wejéciem w zycie. W przypadku gdy pomiedzy zarzadzajacym portem lot-
niczym a uzytkownikami nie zostalo osiagniete porozumienie w sprawie proponowa-
nych zmian, zarzadzajacy portem lotniczym uzasadnia swoja decyzje, uwzgledniajac
opinie wyrazone przez uzytkownikéw portu lotniczego.

3. W przypadku sporu w sprawie decyzji o optatach lotniskowych podjetej przez za-
rzadzajacego portem lotniczym panstwa czlonkowskie zapewniaja kazdej ze stron
mozliwo$¢ ubiegania sie¢ o interwencje niezaleznego organu nadzorujacego, o kté-
rym mowa w art. 11, ktéry bada zasadno$¢ zmian systemu lub wysoko$ci oplat
lotniskowych.

4. Zmiana systemu lub wysokosci optat lotniskowych wprowadzona przez zarzadza-
jacego portem lotniczym — o ile zostala zakwestionowana przed niezaleznym orga-
nem nadzorujacym — nie moze wej$¢ w zycie przed zbadaniem sprawy przez ten or-
gan. Niezalezny organ nadzorujacy w okresie czterech tygodni od przedstawienia mu
sprawy podejmuje tymczasowa decyzje o wprowadzeniu w zycie zmiany oplat lotni-
skowych, chyba ze ostateczna decyzja moze zosta¢ podjeta w tym samym terminie.

5. Panstwo cztonkowskie moze odstapi¢ od stosowania ust. 3 i 4 w odniesieniu do
zmian wysokosci lub struktury optat lotniskowych w tych portach lotniczych, dla kté-
rych:
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a) istnieje obowigzkowa procedura na mocy prawa krajowego, zgodnie z ktéra opta-
ty lotniskowe lub ich maksymalna wysoko$¢ ustala lub zatwierdza niezalezny or-
gan nadzorujacy; lub

b) istnieje obowiazkowa procedura na mocy prawa krajowego, zgodnie z ktdra nie-
zalezny organ nadzorujacy bada — regularnie lub w odpowiedzi na wnioski zain-
teresowanych stron — czy w takich portach ma miejsce skuteczna konkurencja.
W przypadku gdy jest to uzasadnione wynikami takiego badania, panstwa czlon-
kowskie postanawiaja, ze oplaty lotniskowe lub ich maksymalna wysoko$¢ sa
okreslane lub zatwierdzane przez niezalezny organ nadzorujacy. Decyzje te sto-
suje sie tak dlugo, jak to konieczne, w oparciu o badanie przeprowadzone przez
ten organ.

Za kazdym razem, kiedy maja sie odby¢ konsultacje zarzadzajacy portem lotniczym
zgodnie z art. 7 ust. 1 dyrektywy 2009/12 przekazuje wszystkim uzytkownikom portu
lotniczego albo przedstawicielom lub stowarzyszeniom uzytkownikéw portu lotni-
czego informacje na temat elementéw, na podstawie ktérych okresla sie system lub
wysoko$¢ wszystkich optat naktadanych w kazdym porcie lotniczym przez zarzadza-
jacego portem lotniczym.

Jezeli chodzi o powolywanie i dzialanie niezaleznego organu nadzorujacego, art. 11
ust.1-3 i 5 dyrektywy 2009/12 przewiduje:

»1. Panstwa czlonkowskie wyznaczaja lub powotluja niezalezny organ jako swéj kra-
jowy niezalezny organ nadzorujacy, po to, aby zapewni¢ prawidlowe stosowanie
$rodkéw podejmowanych zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy oraz wykony-
wac¢ przynajmniej te zadania, ktére zostaly przydzielone na mocy art. 6. Organem
tym moze by¢ podmiot, ktéremu panstwo czlonkowskie zlecito stosowanie dodatko-
wych srodkéw regulacyjnych, o ktérych mowa w art. 1 ust. 5, w tym zatwierdzanie
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systemow opfat lotniskowych lub wysokosci oplat lotniskowych, pod warunkiem ze
podmiot ten spetnia wymogi okreslone w ust. 3 niniejszego artykutu.

2. Zgodnie z prawem krajowym niniejsza dyrektywa nie uniemozliwia niezaleznemu
organowi nadzorujacemu przekazywania — pod jego nadzorem i przy jego pelnej od-
powiedzialnos$ci — zadania wprowadzenia w zycie niniejszej dyrektywy innym nieza-
leznym organom nadzorujacym, pod warunkiem ze wprowadzanie w zycie odbywa
sie zgodnie z takimi samymi normami.

3. Panstwa czlonkowskie gwarantuja niezalezno$¢ organu nadzorujacego, zapew-
niajac jego odrebno$¢ prawna i niezalezno$¢ funkcyjna od jakiegokolwiek zarzadza-
jacego portem lotniczym i przewoznika lotniczego. Panistwa czlonkowskie, ktére
zachowuja prawo wlasnosci wzgledem portéw lotniczych, zarzadzajacych portami
lotniczymi lub przewoznikéw lotniczych lub ktére zachowuja kontrole nad zarzadza-
jacymi portami lotniczymi lub przewoznikami lotniczymi, zapewniaja, aby zadania
zwiazane z tym prawem wlasnosci lub z kontrolg nie zostaly powierzone niezalezne-
mu organowi nadzorujacemu. Panistwa cztonkowskie zapewniaja bezstronne i przej-
rzyste wykonywanie uprawnien przez niezalezny organ nadzorujacy.

5. Panstwa czlonkowskie moga utworzy¢ mechanizm finansowania dla niezaleznego
organu nadzorujacego, ktéry moze obejmowac nalozenie oplaty na uzytkownikéw
portéw lotniczych i zarzadzajacych portami lotniczymi”.

Na mocy art. 12 ust. 1 dyrektywy 2009/12 w terminie do dnia 15 marca 2013 r. Ko-
misja Europejska przekazuje Parlamentowi Europejskiemu i Radzie Unii Europejskiej
sprawozdanie ze stosowania tej dyrektywy oceniajgce postepy w osiaganiu jej celow.

I - 3763



15

16

17

WYROK Z DNIA 12.5.2011 r. — SPRAWA C-176/09

Zgodnie z art. 13 ust. 1 akapit pierwszy rzeczonej dyrektywy panstwa cztonkowskie
wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne
do wykonania tej dyrektywy w terminie do dnia 15 marca 2011 r.

Zadania stron i przebieg postepowania przed Trybunalem

Wielkie Ksiestwo Luksemburga wnosi do Trybunatu o:

— tytulem zadania gléwnego — stwierdzenie niewazno$ci art. 1 ust. 2 dyrektywy
2009/12, ktéry stanowi, iz stosuje sie ona do portu lotniczego o najwiekszym ru-
chu pasazerskim w kazdym panstwie cztonkowskim;

— tytulem zadania ewentualnego — stwierdzenie niewaznosci dyrektywy 2009/12
w calosci oraz

— obciazenie Parlamentu i Rady kosztami postepowania.

Parlament i Rada wnosza do Trybunatu o:

— tytulem zadania gtéwnego — oddalenie skargi jako bezzasadnej oraz

— obcigzenie Wielkiego Ksiestwa Luksemburga kosztami postepowania;

— tytulem zadania ewentualnego, w przypadku gdyby Trybunal stwierdzit niewaz-
no$¢ dyrektywy 2009/12 — zachowanie jej skutecznosci do chwili wydania nowe-
go aktu.
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Postanowieniem prezesa Trybunalu z dnia 14 pazdziernika 2009 r. Republika Sto-
wacka i Komisja zostaly dopuszczone do udzialu w sprawie w charakterze interwe-
nientéw popierajacych zadania odpowiednio Wielkiego Ksiestwa Luksemburga oraz
Parlamentu i Rady.

W przedmiocie skargi

W przedmiocie pierwszego zarzutu dotyczgcego naruszenia zasady rownego
traktowania

Argumentacja stron

Pierwszy zarzut dotyczacy naruszenia zasady réwnego traktowania zawiera dwie od-
rebne czesci. W czesci pierwszej Wielkie Ksiestwo Luksemburga popierane przez Re-
publike Stowacka twierdzi, iz jest traktowane w sposéb odmienny od innych panstw
cztonkowskich, w ktérych duze regionalne porty lotnicze obstugujace rocznie od 1 do
5 milionéw pasazeréw nie sa objete zakresem stosowania dyrektywy 2009/12, pod-
czas gdy znajduja sie one w takiej samej sytuacji co jedyny luksemburski handlowy
port lotniczy, a mianowicie port lotniczy Luksemburg-Findel, na ktérym ruch wy-
nosi 1,7 miliona pasazeréw rocznie. Chodzi tu o porty lotnicze w Hahn (Niemcy)
i w Charleroi (Belgia) o ruchu rzedu odpowiednio 4 miliony i 2,9 miliona pasazeréw,
przy czym owe porty lotnicze znajduja si¢ w tym samym obszarze geograficznym
pochodzenia klienteli co luksemburski port lotniczy, czyli w odleglo$ci mniejszej
niz 200km i sg jego bezposrednimi konkurentami. Chodzi tu ponadto o duze regio-
nalne porty lotnicze polozone w poblizu o$rodka miejskiego pewnej wielkosci lub
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cechujace sie pewnym poziomem dzialalno$ci gospodarczej takie jak port lotniczy
w Turynie (Wlochy) lub w Bordeaux (Francja) obstugujace odpowiednio 3,5 i 3,4 mi-
liona pasazeréw.

W drugiej cze$ci pierwszego zarzutu Wielkie Ksiestwo Luksemburga podnosi, iz jest
traktowane w ten sam sposob co panstwa czlonkowskie, na ktérych terytorium znaj-
duja sie porty lotnicze o ruchu w wielkosci powyzej 5 milionéw pasazeréw rocznie,
jak na przyktad Republika Federalna Niemiec lub Krélestwo Belgii.

Wedlug Wielkiego Ksiestwa Luksemburga w tym kontekscie nalezy odnie$¢ sie do
kategoryzacji wynikajacej z komunikatu Komisji z dnia 9 grudnia 2005 r. w sprawie
wytycznych wspélnotowych dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomo-
cy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsiebiorstw lotniczych oferujacych
przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312, s. 1) i ograniczy¢ zakres sto-
sowania dyrektywy 2009/12 do kategorii lotnisk, ktérych ruch przekracza 5 milionéw
pasazerédw rocznie.

Nie jest uzasadnione ani odmienne traktowanie w stosunku do duzych regionalnych
portéw lotniczych wylaczonych z zakresu stosowania dyrektywy 2009/12, ani takie
samo traktowanie portu lotniczego Luksemburg-Findel i portéw lotniczych obstu-
gujacych rocznie ponad 5 milionéw pasazeréw. Zarzadzanie malymi lub $rednimi
portami lotniczymi o ruchu mniejszym niz 5 milionéw pasazeréw rocznie i ich finan-
sowanie nie wymagaja, jak wynika wlasnie z motywu 3 tej dyrektywy stosowania ,ram
wspdlnotowych”. Natomiast stwierdzenie zawarte w jej motywie 4, zgodnie z ktérym
»port lotniczy o najwiekszym ruchu pasazerskim znajduje si¢ w uprzywilejowanej sy-
tuacji jako punkt dostepu do tego panstwa czlonkowskiego, przez co konieczne jest
zastosowanie wobec tego portu lotniczego przepiséw [dyrektywy 2009/12]” jest po-
zbawione rzeczywistego znaczenia w §wietle jej celu, a mianowicie zapobiegania nad-
uzywaniu pozycji dominujacej przez niektére porty lotnicze. ,Uprzywilejowana sytu-
acja” mogtaby by¢ brana pod uwage jedynie wtedy, gdyby w rzeczywisto$ci tworzyta
wzgledem podmiotéw korzys¢é tego samego rodzaju co korzys$¢, jaka stanowi okolicz-
no$¢ obstugiwania ponad 5 milionéw pasazeréw rocznie. Nie jest tak automatycznie
w przypadku najwiekszego portu lotniczego kazdego paristwa cztonkowskiego.
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Jezeli chodzi w szczegdlnosci o port lotniczy Luksemburg-Findel, to nie znajduje sie
on w takiej sytuacji jako uprzywilejowany punkt dostepu do Luksemburga i nie za-
chodzi zadne ryzyko naduzycia pozycji dominujacej wobec podmiotéw w $wietle sy-
tuacji konkurencyjnej, w jakiej znajduje sie ten port lotniczy w stosunku do wielu po-
fozonych w jego poblizu portéw lotniczych obstugujacych przedsiebiorstwa lotnicze
oferujace loty w niskich cenach oraz do portéw lotniczych stanowigcych tzw. huby,
takich jak porty lotnicze we Frankfurcie (Niemcy) lub w Brukseli (Belgia). Co wie-
cej, pod wzgledem gospodarczym luksemburski port lotniczy nie moze znajdowac
sie w kategorii poréwnywalnej z kategoria portéw lotniczych obstugujacych ponad
5 milionéw pasazeréw rocznie, nawet jezeli cze$¢ biletéw w klasie biznesowej, jaka
sprzedaje, jest wigksza niz w tych portach lotniczych. W konsekwencji silnej pozy-
¢ji zarzadzajacego tym portem lotniczym nie mozna uwazaé za rbwnowazna z po-
zycja zarzadzajacego portem lotniczym obstugujacym ponad 5 milionéw pasazeréw
rocznie.

Ryzyko naduzycia pozycji dominujacej jest natomiast bardziej realne w przypadku
innych wiekszych regionalnych portéw lotniczych nieobjetych zakresem stosowania
dyrektywy 2009/12, polozonych w poblizu osrodka miejskiego pewnej wielkosci lub
cechujacych sie pewnym poziomem dziatalno$ci gospodarczej, takich jak porty lotni-
cze w Turynie i w Bordeaux.

Prawdag jest, ze w dziedzinach, w ktérych prawodawca Unii musi dokonaé ztozo-
nych ocen gospodarczych, jedynie jego oczywisty btad w ocenie moze mie¢ wplyw
na zgodno$¢ z prawem jego dzialania. Niemniej jednak zasada ta zaklada, ze prawo-
dawca w rzeczywistosci dokonal w spornym przypadku zloZonej oceny, co nie mia-
o miejsca w niniejszej sprawie. Nawet uznajac, iz prawodawca przeprowadzit ocene
zlozonej sytuacji w zakresie pewnych kwestii, to ocena dotyczaca portu lotniczego
Luksemburg-Findel, ktérego obszar geograficzny pochodzenia klienteli jest szczegdl-
nie ograniczony, nie jest ztozona. Oczywiste jest zatem, iz wlaczajac 6w port lotniczy
o rocznym ruchu pasazerskim osiagajacym ledwie jedna trzecia ruchu, powyzej kté-
rego stosowanie ram wspolnotowych uwaza sie zwykle za konieczne, prawodawca
popetnit oczywisty btad w ocenie.
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Republika Stowacka dodaje, iz dane dotyczace sytuacji portu lotniczego w Bratysta-
wie (Stowacja), ktéry dzieli ten sam obszar geograficzny pochodzenia klienteli z por-
tem lotniczym w Wiedniu (Austria), podwazaja twierdzenie, zgodnie z ktérym naj-
wazniejszy port lotniczy panstwa cztonkowskiego stanowi ,punkt dostepu” zawsze
wykorzystywany przez duza czes¢ podréznych. Okolicznosé, iz port lotniczy jest naj-
wazniejszy w panstwie cztonkowskim, nie moze wiec by¢ czynnikiem decydujacym
przy ocenie pozycji konkurencyjnej tego portu lotniczego na danym rynku.

Wedlug Rady w $wietle celu dyrektywy 2009/12 prawodawca Unii rzeczywi$cie uznal
za oczywiste, iz gtéwne porty lotnicze, a mianowicie te — tak jak port lotniczy Luk-
semburg-Findel — o najwiekszym ruchu pasazerskim rocznie w panstwie czlonkow-
skim znajduja sie w uprzywilejowanej sytuacji w panstwie czlonkowskim, na ktérego
terytorium lezg, poniewaz sa poréwnywalne do portéw lotniczych obslugujacych
rocznie ponad 5 milionéw pasazeréw.

Niemniej jednak duze regionalne porty lotnicze takie jak porty lotnicze w Charleroi
i Hahn nie znajduja sie w uprzywilejowanej sytuacji, z ktdrej korzystaja gléwne porty
lotnicze w panstwach czltonkowskich ich potozenia. Te porty lotnicze nie stanowig
gléwnego punktu dostepu do panstw, w ktérych sa potozone, tak jak port lotniczy
o najwiekszym ruchu pasazerskim rocznie w swym panstwie cztonkowskim, taki jak
port lotniczy Luksemburg-Findel.

Wedlug Parlamentu cele dyrektywy 2009/12 polegaja — jak wynika to z jej moty-
wow 112 — na zapewnieniu, azeby zarzadzajacy portami lotniczymi dokladali staran,
aby ich dzialalno$¢ byta ekonomicznie efektywna, i stworzeniu wspdlnych ram
okreslajacych najwazniejsze elementy optat lotniskowych. Celem rzeczonej dyrek-
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tywy jest zatem zagwarantowanie, aby uzytkownicy portéw lotniczych mogli mie¢
dostep do ustug lotniskowych w zamian za oplaty spelniajace warunki ustanowione
w tej dyrektywie przy zapewnieniu niedyskryminacji i przejrzystosci.

Komisja utrzymuje w odniesieniu do projektu dyrektywy Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 24 stycznia 2007 r. w sprawie optat lotniskowych [COM(2006) 820
wersja ostateczna (zwanego dalej ,projektem dyrektywy”)], ze celem wspominanych
wspoélnych ram jest utatwienie dyskusji w przedmiocie oplat lotniskowych pomiedzy
portami lotniczymi i przedsiebiorstwami lotniczymi. W dyrektywie 2009/12 dazy sie
zatem do unikniecia, aby zarzadzajacy portem lotniczym znalazl sie w pozycji sity
w stosunku do przewoznikéw lotniczych w zakresie ustalania oplat lotniskowych
ze wzgledu na ,uprzywilejowana sytuacje” portu lotniczego. W pozycji takiej zna-
lez¢ moga sie dwie kategorie portéw lotniczych, a mianowicie gléwne porty lotni-
cze w kazdym z panstw cztonkowskich, ktére, ogélnie rzecz ujmujac, znajduja sie
w poblizu stolic i stanowig ,punkty dostepu” do nich, oraz porty lotnicze, ktére ze
wzgledu na ich rozmiary znajduja sie w sytuacji poréwnywalnej z sytuacja portow
lotniczych nalezgcych do pierwszej kategorii. Porty lotnicze nalezace do tej pierwszej
kategorii korzystaja w spos6b oczywisty, w szczegdlnosci ze wzgledu na ich potoze-
nie w bezposredniej okolicy bardzo zaludnionych osrodkéw miejskich, z jakosci ich
infrastruktury i z istnienia klienteli biznesowej malo wrazliwej na zmiany cen biletéw
lotniczych, a niechetnie tracacej czas na dojazd do portéw lotniczych polozonych
w odleglosci ponad stu kilometréw od osrodkéw miejskich.

Ocena Trybunalu

Zasada réwnego traktowania jako ogdélna zasada prawa Unii wymaga, aby poréw-
nywalne sytuacje nie byly traktowane w odmienny sposéb, a odmienne sytuacje nie
byly traktowane jednakowo, chyba ze takie traktowanie jest obiektywnie uzasadnione
(zob. w szczegdblnosci wyroki: z dnia 13 grudnia 1984 r. w sprawie 106/83 Sermide,
Rec. s. 4209, pkt 28; z dnia 5 pazdziernika 1994 r. w sprawach potaczonych C-133/93,
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C-300/93 i C-362/93 Crispoltoni i in., Rec. s. [-4863, pkt 50, 51; z dnia 11 lipca 2006 r.
w sprawie C-313/04 Franz Egenberger, Zb.Orz. s. 1-6331, pkt 33; a takze z dnia
16 grudnia 2008 r. w sprawie C-127/07 Arcelor Atlantique et Lorraine i in., Zb.Orz.
s. 1-9895, pkt 23).

Poréwnywalno$¢ odmiennych sytuacji nalezy ocenia¢ w $wietle ogétu cechujacych
je elementéw. Elementy te winny by¢ w szczegélnosci okreslone i ocenione w $wietle
przedmiotu i celu aktu Unii, ktéry wprowadza rzeczone rozréznienie. Nalezy poza
tym uwzglednié¢ zasady i cele dziedziny prawa, do ktérej nalezy sporny akt (zob. po-
dobnie ww. wyrok w sprawie Arcelor Atlantique et Lorraine i in., pkt 25, 26 i przyto-
czone tam orzecznictwo).

W tym wzgledzie nalezy zaznaczyé, iz dyrektywa 2009/12 opiera si¢ na art. 80
ust. 2 WE, ktéry stanowi, ze Rada moze zadecydowad, czy, w jakim zakresie i w jakim
trybie wlasciwe przepisy moga by¢ przyjete dla transportu morskiego i lotniczego.

Tym samym traktat, upowazniajac Rade do zadecydowania zaréwno o chwili, jak
i zakresie jej interwencji dla transportu morskiego i lotniczego, powierza jej szero-
kie uprawnienia normatywne w zakresie przyjmowania stosownych regul wspdlnych
(zob. podobnie wyroki: z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie C-440/05 Komisja
przeciwko Radzie, Zb.Orz. s. I-9097, pkt 58; zob. réwniez w odniesieniu do upraw-
nien prawodawczych Rady w dziedzinie wspdlnej polityki transportowej wyroki:
z dnia 28 listopada 1978 r. w sprawie 97/78 Schumalla, Rec. s. 2311, pkt 4; z dnia
17 lipca 1997 r. w sprawach polaczonych C-248/95 i C-249/95 SAM Schiffahrt i Stapf,
Rec. s. [-4475, pkt 23).

Jezeli chodzi o sadowa kontrole tej kompetencji, sad Unii nie moze zastapi¢ oceny
prawodawcy Unii swoja wlasng oceng, lecz musi ograniczy¢ sie do zbadania, czy
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ocena ta jest dotknieta oczywistym btedem albo stanowi naduzycie wtadzy lub czy
prawodaweca nie przekroczyl w oczywisty sposéb granic przyslugujacych mu upraw-
nieft normatywnych (zob. podobnie w szczegdlnosci wyroki: z dnia 29 lutego 1996 r.
w sprawie C-122/94 Komisja przeciwko Radzie, Rec. s. -881, pkt 18; z dnia 12 li-
stopada 1996 r. w sprawie C-84/94 Zjednoczone Kroélestwo przeciwko Radzie, Rec.
s. I-5755, pkt 58; ww. wyrok w sprawach potaczonych SAM Schiffahrt i Stapf, pkt 24;
wyrok z dnia 12 marca 2002 r. w sprawach potaczonych C-27/00 i C-122/00 Omega
Airiin., Rec.s. I-2569, pkt 64).

Pierwszy zarzut wysuniety przez Wielkie Ksiestwo Luksemburga, ktére podnosi
w jego pierwszej czesci, ze odmienne traktowanie zastosowano do poréwnywalnych
sytuacji, oraz w drugiej czesci, ze odmienne sytuacje zostaly potraktowane w taki sam
sposdb, nalezy zbada¢ w $wietle kryteriéw przypomnianych w pkt 31-35 niniejszego
wyroku.

W przedmiocie pierwszej czeéci pierwszego zarzutu dotyczacej odmiennego
traktowania poréwnywalnych sytuacji

Jezeli chodzi o odmienne traktowanie poréwnywalnych sytuacji, Wielkie Ksiestwo
Luksemburga podnosi zasadniczo, iz port lotniczy Luksemburg-Findel jest przed-
miotem odmiennego traktowania w stosunku do sposobu traktowania portéw lotni-
czych wylaczonych z zakresu stosowania dyrektywy 2009/12 obstugujacych rocznie
ponad 1 milion, lecz mniej niz 5 milionéw pasazerdw i ktore, tak samo jak luksem-
burski port lotniczy, sa sklasyfikowane w kategorii duzych lotnisk regionalnych
zgodnie z wytycznymi okre$lonymi w komunikacie Komisji z dnia 9 grudnia 2005 r.
W szczeg6lnosci chodzi tu o odmienne traktowanie w stosunku do portéw lotniczych
w Charleroi i w Hahn oraz w stosunku do portéw lotniczych potozonych w poblizu
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osrodka miejskiego pewnej wielkosci lub cechujacego sie¢ pewnym poziomem dziatal-
nos$ci gospodarczej, takich jak porty lotnicze w Turynie lub w Bordeaux.

W tym wzgledzie z motywdéw 3 i 4 dyrektywy 2009/12 wynika, ze przyjmujac ja,
prawodawca Unii uznal, iz nie bylo konieczne wlacza¢ do jej zakresu stosowania
wszystkich portéw lotniczych Unii, lecz nalezalo obja¢ nia jedynie dwie katego-
rie portéw lotniczych, a mianowicie porty lotnicze powyzej minimalnej wielko$ci
oraz te o najwiekszym ruchu pasazerskim w skali roku w panstwach czlonkowskich,
w ktérych zaden port lotniczy nie osiaga tej minimalnej wielkosci, jak port lotniczy
Luksemburg-Findel.

W dyrektywie, zgodnie z jej art. 1 ust. 1 ,ustala si¢ wspdlne zasady nakladania oplat
lotniskowych w portach lotniczych”. Jej przedmiotem jest uregulowanie stosunkéw
pomiedzy zarzadzajacymi portami lotniczymi oraz ich uzytkownikami w zakresie
ustalania optat lotniskowych.

Jak wynika z motywéw 2, 4 i 15 dyrektywy 2009/12, przyjmujac wspdlne ramy, pra-
wodawca Unii staral sie polepszy¢ stosunki pomiedzy zarzadzajacymi portami lot-
niczymi i ich uzytkownikami oraz unikna¢ sytuacji, w ktérej nie bytyby spetnione
pewne podstawowe wymogi dotyczace tych stosunkdw, takie jak przejrzystosé oplat,
konsultacje z uzytkownikami oraz niedyskryminacja uzytkownikéw.

Poréwnywalno$¢ portédw lotniczych, o ktérych mowa w pkt 37 niniejszego wyroku,
nalezy zatem ocenia¢ w szczegdlnosci w $wietle sytuacji w stosunku do uzytkowni-
kéw tych portéw lotniczych, czyli przedsiebiorstw lotniczych.
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Jak wynika z motywu 4 dyrektywy 2009/12, prawodawca Unii uznal, iz porty lotnicze
o najwiekszym ruchu pasazerskim w skali roku polozone w panstwach cztonkow-
skich, w ktérych zaden port lotniczy nie osiaga minimalnej wielko$ci przewidzianej
przez te dyrektywe, takie jak port lotniczy Luksemburg-Findel, znajduja sie¢ w uprzy-
wilejowanej sytuacji w stosunku do uzytkownikéw portéw lotniczych jako punkt do-
stepu do tego panstwa cztonkowskiego. Jak zaznaczyly w szczegélnosci Rada i Komi-
sja, uznal on tym samym, ze w przypadku tych portéw lotniczych istnieje ryzyko, iz
zarzadzajacy nimi znajda sie w pozycji sily w stosunku do uzytkownikéw, a w konse-
kwencji — ryzyko naduzycia tej pozycji w zakresie ustalania optat.

Rzeczone porty lotnicze mozna uwazac za gléwne porty lotnicze panstw cztonkow-
skich, w ktérych sa one polozone. Jak zaznaczyla Komisja, owe porty lotnicze sg z re-
guly polozone w poblizu duzych o$rodkéw politycznych lub gospodarczych panstw
czlonkowskich i przyciagaja w duzej czesci klientele biznesowa, dla ktoérej cena bile-
téw jest tylko jednym z kryteriéw i ktéra moze by¢ szczegdlnie wrazliwa na lokaliza-
cje portu lotniczego, na mozliwos$ci potaczen z innymi §rodkami transportu oraz na
jako$¢ swiadczonych ustug.

Jak zaznaczyl rzecznik generalny w pkt 64 opinii, w szczegdlnosci jezeli chodzi
o klientele biznesowa oraz $redni i wysoki segment rynku, przedsiebiorstwa lotni-
cze z panstw czlonkowskich i z panistw trzecich maja strategiczny interes duzej wagi
w proponowaniu lotéw do i z gléwnego portu lotniczego takiego jak port lotniczy
Luksemburg-Findel, za$ kwota optat lotniskowych lub rzeczywiste rozmiary ruchu
pasazerskiego nie moga by¢ uwazane za decydujace kryteria dla tych przedsigbiorstw.

Ponadto, jezeli przedsiebiorstwo lotnicze ma strategiczny interes w oferowaniu lotéw
z i do okreslonego panistwa cztonkowskiego, gléwny port lotniczy jest jedynym, ktéry
obstuguja one w panstwach cztonkowskich majacych jeden port lotniczy, jak ma to
miejsce w szczegdlno$ci w przypadku Wielkiego Ksiestwa Luksemburga. W przypad-
ku tych panstw czlonkowskich, w ktérych istnieje wiele portéw lotniczych, wydaje
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sie poza tym, iz mozna rozsadnie uznad, ze przedsiebiorstwo lotnicze majace interes
w zapewnieniu obslugi tylko jednej trasy lotniczej w panstwie cztonkowskim woli
port lotniczy o najwigkszym ruchu pasazerskim w skali roku.

Nawet jezeli rzeczywista wielko$¢ rocznego ruchu pasazerskiego oraz kwota optat
lotniskowych moga faktycznie stanowic istotne kryteria dla przedsigbiorstw lotni-
czych proponujacych loty z i do okreslonego lotniska w panstwie czlonkowskim, to
z reguly przedsiebiorstwa te maja strategiczny interes w oferowaniu takich lotéw,
przez co kryteriow tych nie mozna uwazac za decydujace dla tych przedsigbiorstw
przy wyborze przez nie portéw lotniczych, z ktérych prowadza loty.

W tych okolicznosciach, w $wietle szerokich uprawnien normatywnych, jakie ma
prawodawca Unii w dziedzinie polityki w zakresie transportu lotniczego, nie mozna
podwazac¢ dokonanej przez niego oceny, zgodnie z ktéra w panstwach cztonkowskich,
w ktérych zaden port lotniczy nie osigga minimalnej wielko$ci przewidzianej w dy-
rektywie 2009/12, port lotniczy o najwiekszym ruchu pasazerskim w skali roku nalezy
uwazac za punkt dostepu do danego panstwa, co sprawia, iz znajduje sie on w uprzy-
wilejowanej sytuacji w stosunku do uzytkownikéw portéw lotniczych.

Natomiast portéw lotniczych, ktére nie sa wlaczone do zakresu stosowania dyrekty-
wy 2009/12, nie mozna — niezaleznie od rzeczywistych rozmiaréw rocznego ruchu
pasazerskiego — uwazac za gléwne porty lotnicze panstw cztonkowskich, w ktérych
sa polozone. Jak zaznaczyl to réwniez rzecznik generalny w pkt 65, 74 i 77 opinii,
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takie porty lotnicze mozna uwaza¢ za drugorzedne porty lotnicze panstw czlonkow-
skich majace dla przedsiebiorstw lotniczych zasadniczo inne znaczenie strategiczne
w stosunku do gtéwnych portéw lotniczych, co stawia je w innych sytuacjach w sto-
sunku do uzytkownikéw portéw lotniczych w zakresie ustalania optat lotniskowych.

W $wietle uwag poczynionych w pkt 45 niniejszego wyroku, w szczegdlno$ci drugo-
rzednego portu lotniczego nie mozna zasadniczo uwazaé za punkt dostepu do pan-
stwa czlonkowskiego, w ktérym jest on potozony w rozumieniu wspominanej dyrek-
tywy, nawet jezeli jest to duzy regionalny port lotniczy polozony w poblizu oérodka
miejskiego, taki jak porty lotnicze w Bordeaux i w Turynie. Ponadto drugorzedne
porty lotnicze, a w szczegdlnosci te niepotozone w poblizu osrodka miejskiego, moga
okaza¢ sie bardziej interesujace dla tzw. tanich przedsigbiorstw. Takie przedsiebior-
stwa lotnicze kieruja bowiem oferte do klienteli majacej zasadniczo wymagania inne
niz klientela biznesowa, bardziej wrazliwej na ceny biletéw i bardziej sklonnej odby-
wac podréze pomiedzy obstugiwanym miastem i portem lotniczym. Mozna uwazad,
ze takie przedsiebiorstwa, dla ktérych kwoty oplat lotniskowych sa decydujace, po-
siadaja pewna sile nacisku pozwalajaca im wplywaé na ustalanie poziomu tych opfat.

W tych okolicznos$ciach wykonywanie kompetencji przez prawodawce Unii nie jest
dotkniete oczywistym bledem ani nie stanowi naduzycia wtadzy, a uznajac, ze dru-
gorzedne porty lotnicze panstw cztonkowskich nie znajduja sie w tej samej sytuacji,
w stosunku do uzytkownikéw portéw lotniczych, co gtéwne porty lotnicze, prawo-
dawca ten nie przekroczyl w oczywisty sposéb granic uprawnien normatywnych przy-
stugujacych mu w tej dziedzinie. W kazdym razie dopuszczalne jest, aby prawodawca
6w odwolat si¢ do kategoryzacji stosownie do obiektywnych kryteriéw i na podsta-
wie ustalen ogdélnych w celu wprowadzenia generalnych i abstrakcyjnych uregulowan
(zob. podobnie wyrok z dnia 15 kwietnia 2010 r. w sprawie C-485/08 P Gualtieri prze-
ciwko Komisji, Zb.Orz. s. 1-3009, pkt 81). Jest tak tym bardziej, gdy wprowadzenie
przez prawodawce Unii wspoélnej polityki taczy sie z koniecznoscia oceny ztozonej
sytuacji gospodarczej, jak to ma miejsce z reguly w dziedzinie transportu lotniczego
(zob. podobnie ww. wyroki: w sprawach potaczonych SAM Schiffahrt i Stapf, pkt 25
i przytoczone tam orzecznictwo; w sprawach polaczonych Omega Air i in., pkt 65).
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W tych warunkach nalezy oddali¢ pierwsza cze$¢ pierwszego zarzutu dotyczaca od-
miennego traktowania poréwnywalnych sytuacji.

W przedmiocie czesci drugiej pierwszego zarzutu dotyczacej réwnego traktowania
odmiennych sytuacji

W odniesieniu do drugiej czesci pierwszego zarzutu dotyczacej réwnego traktowania
odmiennych sytuacji Wielkie Ksiestwo Luksemburga twierdzi zasadniczo, iz lotniska
o najwiekszym ruchu pasazerskim w skali roku w panstwach cztonkowskich, w kto-
rych zaden port lotniczy nie osigga ruchu w wielkosci 5 milionéw pasazeréw rocznie,
sa traktowane w ten sam sposéb co porty lotnicze obstugujace ponad 5 milionéw pa-
sazerow rocznie, podczas gdy te pierwsze nie znajduja sie w pozycji sity w stosunku
do uzytkownikéw portéw lotniczych ani nie maja takiej samej sily gospodarczej co te
drugie.

W tym wzgledzie bezsporne jest pomiedzy stronami postepowania, iz porty lotnicze
obslugujace rocznie ponad 5 milionédw pasazerédw znajduja sie, z racji samej wielkosci
tego ruchu pasazerskiego, w uprzywilejowanej sytuacji w stosunku do uzytkowni-
kéw i ze wlaczenie tej kategorii portéw lotniczych do zakresu stosowania dyrektywy
2009/12 jest uzasadnione ze wzgledu na jej przedmiot i cel.

Okoliczno$¢, iz sytuacja tych portéw lotniczych nie jest taka sama jak sytuacja por-
téw lotniczych o najwiekszym ruchu pasazerskim w skali roku w panstwach czlon-
kowskich, w ktérych zaden port lotniczy nie osiaga ruchu w wielkosci 5 milionéw
pasazer6w rocznie, nie oznacza, jak zaznaczyl rzecznik generalny w pkt 82 opinii,
iz wlaczenie tych portéw lotniczych do zakresu stosowania dyrektywy 2009/12 jest
sprzeczne z zasada réwnego traktowania. Jak bowiem stwierdzono w pkt 47 i 53
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niniejszego wyroku, stusznie uwaza sie, iz te dwie kategorie portéw lotniczych znaj-
duja sie w uprzywilejowanej sytuacji w stosunku do ich uzytkownikéw i przez to sa
w poréwnywalnych sytuacjach. Okoliczno$¢, ze Zrédlem tej sytuacji jest w jednym
przypadku strategiczne polozenie danych portéw lotniczych a w innym wielko$¢ rocz-
nego ruchu, nie moze, w $§wietle przedmiotu i celu rzeczonej dyrektywy, spowodo-
wad, aby ocena dokonana przez prawodawce Unii byta dotknieta nieprawidlowoscia.

W tych okoliczno$ciach nalezy oddali¢ druga czes¢ pierwszego zarzutu dotycza-
ca réwnego traktowania odmiennych sytuacji i w konsekwencji oddali¢ ten zarzut
w calosci.

W przedmiocie drugiego zarzutu dotyczgcego naruszenia zasady proporcjonalnosci

Argumentacja stron

Wedlug Wielkiego Ksiestwa Luksemburga art. 1 ust. 2 dyrektywy 2009/12 narusza
zasade proporcjonalnosci, poniewaz kryterium okreslajace zakres stosowania tej dy-
rektywy jest pozbawione znaczenia w $wietle jej celéw. Co wiecej, jakkolwiek sto-
sowanie zasad powigzania oplat z kosztami $wiadczenia uslug, niedyskryminacji
i przejrzystosci w porcie lotniczym Luksemburg-Findel nie sprawia problemoéw, to
procedury i obcigzenia administracyjne oraz formalne mechanizmy wynikajace z tej
dyrektywy sa nadmierne i nieproporcjonalne w stosunku do rozmiaréw tego portu
lotniczego. Mechanizmy konsultacji i nadzoru powoduja koszty dla portu lotniczego
Luksemburg-Findel oraz dla panstwa Luksemburg. Koszt stosowania wspomnianej
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dyrektywy do optat lotniskowych zostal oszacowany na 839500 EUR, co po przenie-
sieniu na pasazeréw spowodowato wzrost o 16% obecnej oplaty za ustugi dotyczace
pasazerdéw.

Wedlug Republiki Stowackiej Parlament i Rada nie uzasadnity za pomoca obiektyw-
nych i proporcjonalnych do celu realizowanego przez dyrektywe 2009/12 kryteriéw
wlaczenia do jej zakresu stosowania portéw lotniczych o najwigkszym ruchu pasa-
zerskim w danym panstwie czlonkowskim, polozonych w panstwach cztonkowskich,
w ktoérych zaden port lotniczy nie osiaga ruchu w wielko$ci 5 milionéw pasazeréw
rocznie. Wlaczenie do zakresu stosowania tej dyrektywy takiego portu lotniczego je-
dynie z tego powodu, iz jest to najwazniejszy port lotniczy tego panstwa cztonkow-
skiego, nie przyczynia si¢ do osiagniecia jej gtéwnego celu, czyli polepszenia konku-
rencji pomiedzy portami lotniczymi i ograniczenia naduzy¢ pozycji dominujacej. Do
osiagniecia tego celu nie przyczynia sie réwniez gwarancja, iz w kazdym panstwie
czlonkowskim dyrektywa ta stosuje si¢ do co najmniej jednego portu lotniczego nie-
zaleznie od tego, czy 6w port lotniczy posiada pozycje dominujaca na rynku lub czy
ta pozycja jest catkowicie nieznaczaca.

Rada przypomina orzecznictwo, zgodnie z ktérym jedynie oczywiscie niewlasciwy
charakter $rodka w stosunku do celu, jaki zamierza zrealizowa¢ wlasciwa instytucja,
moze podwazy¢ zgodnos¢ z prawem tego $rodka. Wedlug Rady w skardze nie wyka-
zano, iz dyrektywa 2009/12 jest w sposéb oczywisty niewtasciwa w $wietle celu, jaki
realizuje.

Zdaniem Parlamentu nalezy uwzgledni¢ okoliczno$¢, iz prawodawca Unii poprzestat
na przyjeciu minimalnych zasad i dostarczyl panistwom czlonkowskim instrumenty
w celu ich elastycznego stosowania. Ponadto okoliczno$¢, ze dyrektywa 2009/12 nie
ma zastosowania do wszystkich portéw lotniczych, nie dowodzi, iz system przez nig
ustanowiony nie jest konieczny.

Komisja precyzuje, iz przy opracowywaniu dyrektywy 2009/12 brano pod uwage wie-
le opcji. Zaréwno z projektu dyrektywy, jak tez z oceny wptywu [SEC(2006) 1688]
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wynika, iz najbardziej restrykcyjna z badanych opcji zostala odrzucona w szczegél-
nosci z tego wzgledu, ze spowodowataby znaczny wzrost kosztéw administracyjnych.
Ostatecznie przyjeta opcja, ktora ogranicza sie do okreslenia wspdlnych zasad, zosta-
ta wybrana ze wzgledu na mniejszy wplyw finansowy, mimo Ze byta mniej skuteczna.

Ocena Trybunatu

Z utrwalonego orzecznictwa wynika, iz zasada proporcjonalnosci, ktéra zalicza sie do
podstawowych zasad prawa Unii, wymaga, by srodki prawne wynikajace z zastoso-
wania przepiséw wspoélnotowych byly odpowiednie do realizacji zgodnego z prawem
celu zamierzonego przez dane regulacje i nie wykraczaly poza to, co jest konieczne
do jego osiagniecia (wyrok z dnia 8 czerwca 2010 r. w sprawie C-58/08 Vodafone i in.,
Zb.Orz. s. I-4999, pkt 51 i przytoczone tam orzecznictwo).

Jezeli chodzi o sadowa kontrole przestrzegania tych warunkéw w dziedzinach, w kté-
rych prawodawca dysponuje szerokimi uprawnieniami normatywnymi, jak w dzie-
dzinie transportu lotniczego (zob. ww. wyrok w sprawie Komisja przeciwko Radzie,
pkt 58) jedynie oczywiscie niewlasciwy charakter $rodka przyjetego w jednej z tych
dziedzin w stosunku do celu, jaki zamierzaja zrealizowaé wlasciwe instytucje, moze
podwazy¢ zgodno$¢ z prawem tego $rodka (zob. podobnie ww. wyrok w sprawach
polaczonych Omega Air i in., pkt 64).

Jednakze, nawet posiadajac tego rodzaju uprawnienia, prawodawca wspdlnotowy
jest zobowiazany do oparcia swej decyzji na obiektywnych kryteriach. Ponadto w ra-
mach analizy ograniczen wynikajacych z réznych, mozliwych do zastosowania $rod-
kéw, prawodawca powinien zbada¢, czy cele zamierzone w przyjetym $rodku moga
uzasadniaé¢ powstanie negatywnych skutkéw gospodarczych, nawet znaczacych, po
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stronie niektérych podmiotéw (ww. wyroki: w sprawie Arcelor Atlantique et Lorraine
iin., pkt 58; a takze w sprawie Vodafone i in., pkt 53 i przytoczone tam orzecznictwo).

Do Trybunatu nalezy zbadanie na podstawie kryteriéw wspomnianych w trzech po-
przedzajacych punktach, czy — jak twierdzi w szczegdlnosci Wielkie Ksiestwo Luk-
semburga — dyrektywa 2009/12 narusza zasade proporcjonalno$ci poprzez wlacza-
nie do jej zakresu stosowania portéw lotniczych o najwiekszym ruchu pasazerskim
w skali roku polozonych w panistwach czlonkowskich, w ktérych zaden port lotniczy
nie osigga minimalnej wielko$ci przewidzianej przez te dyrektywe, niezaleznie od
rzeczywistej wielkosci tego ruchu.

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, iz Komisja przed opracowaniem projektu
dyrektywy dokonala oceny wplywu, a zbadane tam opcje sa réwniez przedstawione
w tym projekcie. Z oceny wplywu wynika, iz Komisja zbadata rézne opcje, do ktérych
nalezaly w szczegdlno$ci: opracowanie i przyjecie na zasadzie dobrowolno$ci $rod-
kéw samoregulacyjnych przez podmioty z sektora lotniczego, przyjecie ram praw-
nych nakazujacych przestrzeganie wspélnych zasad w celu ustalania optat lotnisko-
wych na poziomie krajowym oraz wprowadzenie ram prawnych, zgodnie z ktérymi
opfaty lotniskowe musiatyby by¢ ustalane i nakladane na podstawie jednej metody
wyliczen.

Jezeli chodzi o kwestie tego, czy rozwigzanie, ktére ostatecznie przyjeto w dyrekty-
wie 2009/12, polegajace na przyjeciu ram nakazujacych przestrzeganie wspélnych
zasad w celu ustalania opfat lotniskowych na poziomie krajowym jest odpowied-
nie, by zrealizowa¢ cel rzeczonej dyrektywy, strony zgadzaja sie, iz w sytuacji gdy
istnieje ryzyko, ze zarzadzajacy portami lotniczymi znajda sie w uprzywilejowanej
sytuacji w stosunku do ich uzytkownikéw i w konsekwencji ryzyko naduzycia ich
pozycji w zakresie ustalania optat lotniskowych, ramy te sa zasadniczo odpowied-
nie, aby zapobiec zrealizowaniu sie takiego ryzyka. Wniosek ten zachowuje waznos¢
dla portéw lotniczych o najwiekszym ruchu pasazerskim potozonych w panstwach
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czlonkowskich, w ktérych zaden port lotniczy nie osiaga ruchu w wielkos$ci 5 milio-
noéw pasazerdw rocznie.

Co sie tyczy niezbednosci takich ram, nalezy stwierdzié, ze Wielkie Ksiestwo Luk-
semburga nie przedstawilo mniej restrykcyjnych srodkéw pozwalajacych osiagnac
ten cel w sposdb tak samo skuteczny jak ramy przewidujace wspdlne zasady w zakre-
sie optat lotniskowych.

Jezeli chodzi o proporcjonalnos¢ dyrektywy 2009/12, to kwestionowana jest ona, po-
niewaz ustanawia procedury i obciazenia administracyjne, ktére sa nadmierne i nie-
proporcjonalne w stosunku do rozmiaréw portéw lotniczych o najwiekszym ruchu
pasazerskim polozonych w panstwach cztonkowskich, w ktérych zaden port lotniczy
nie osigga ruchu w wielkosci 5 milionéw pasazerédw rocznie, takich jak port lotniczy
Luksemburg-Findel.

W tym wzgledzie nic nie pozwala stwierdzi¢, iz obciazenia wynikajace z systemu
ustanowionego w dyrektywie 2009/12 dla danych portéw lotniczych lub panstw
czlonkowskich sa oczywiscie nieproporcjonalne w stosunku do korzysci z niego
wynikajacych.

Jezeli chodzi, po pierwsze, o wptyw dyrektywy 2009/12 na dzialanie danych portéw
lotniczych, nalezy uznad, iz jej art. 6 przewiduje tylko, ze panstwa czltonkowskie za-
pewniaja wprowadzenie przez zarzadzajacych portami lotniczymi procedury regu-
larnych konsultacji z uzytkownikami portu odbywajacych sie zasadniczo raz w roku,
przy czym konkretny tryb tej procedury nie jest sprecyzowany w tym przepisie. Tym
samym porty lotnicze maja zasadniczo swobode organizacji tej procedury w zalezno-
$ci od ich rozmiaréw, srodkéw finansowych i personelu, jakim dysponuja. Ten sam
artykut w ust. 5 stanowi, iz panstwa czlonkowskie moga pod pewnymi warunkami
postanowié, ze interwencja niezaleznego organu nadzorujacego wyznaczonego zgod-
nie z art. 11 tej dyrektywy nie nastapi.
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Po drugie, jezeli chodzi o ten organ, wspomniany art. 11 przewiduje jedynie, iz pan-
stwa czlonkowskie maja obowiazek wyznaczenia lub powotania takiego organu i nie
wymaga od nich, aby przewidzialy szczegdlne srodki organizacji sprawiajace, ze musi
on miec¢ okreslone rozmiary. Oprécz powyzszego zgodnie z art. 11 ust. 2 mozliwe jest
przekazanie zadania wprowadzenia w zycie tej dyrektywy innym niezaleznym orga-
nom nadzorujacym. Jak wreszcie zauwazyt rzecznik generalny w pkt 103 opinii, nie
wydaje sie, aby koszty wywotane wprowadzeniem dyrektywy 2009/12 mogty spowo-
dowac¢ odej$cie przedsiebiorstw lotniczych z lotniska takiego jak Luksemburg-Findel.

Z powyzszych uwag wynika, iz drugi zarzut podniesiony przez Wielkie Ksiestwo Luk-
semburga na poparcie skargi, dotyczacy naruszenia zasady proporcjonalnoéci, nalezy
oddali¢ jako bezzasadny.

W przedmiocie trzeciego zarzutu dotyczgcego naruszenia zasady pomocniczosci

Argumentacja stron

W trzecim zarzucie Wielkie Ksiestwo Luksemburga utrzymuje, iz uregulowanie na
poziomie Unii sytuacji, ktéra mogta by¢ uregulowana na poziomie krajowym, gdy
nie zostaje osiagniety ruch w wielko$ci 5 milionéw pasazerdw rocznie, nie jest zgod-
ne z zasada pomocniczosci. Niezgodnosci tej dowodzi okoliczno$¢, iz porty lotnicze
o rozmiarach wiekszych niz port lotniczy Luksemburg-Findel sa zwolnione z prze-
strzegania obowiazkéw wynikajacych z dyrektywy 2009/12.
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W tym wzgledzie Rada podnosi, iz w skardze nie wyjasniono, na czym polega po-
wolywane naruszenie zasady pomocniczosci. Jej zdaniem nalezy zbadaé, czy cel za-
mierzony w art. 1 ust. 2 dyrektywy 2009/12 mdgt by¢ lepiej zrealizowany na pozio-
mie Unii. Podstawowe zasady tej dyrektywy, a w szczegélnosci zasady przejrzystosci,
niedyskryminacji i konsultacji z uzytkownikami portéw lotniczych ulatwiaja bowiem
bezposrednio prowadzenie dzialalnosci przedsiebiorstw lotniczych. Podobnie dzieje
sie w przypadku portéw lotniczych, ktérych pozycja ulegltaby wzmocnieniu w sto-
sunku do najwiekszych przedsiebiorstw lotniczych, poniewaz przedsigbiorstwa te
nie moglyby dluzej wymaga¢, aby stosowano wobec nich preferencyjne taryfy. Rada
uwaza, iz w $wietle tych okolicznosci oraz miedzynarodowego charakteru wlasciwe-
go rynkowi lotniczemu cele rzeczonej dyrektywy moga by¢ zrealizowane jedynie na
poziomie Unii.

Parlament jest zdania, iz skarga nie zawiera krytyki samego dzialania prawodawcy
Unii. Nietatwo jest zatem poja¢, na jakiej podstawie moze opiera¢ sie naruszenie za-
sady pomocniczosci. Jezeli natomiast Wielkie Ksiestwo Luksemburga przez pomoc-
niczo$¢ rozumie zakres dziatania pozostawiony panstwom cztonkowskim, to nalezy
stwierdzi¢, iz jest on w zupelno$ci zachowany, jako ze dyrektywa 2009/12 nie okresla
trybu obliczania optat ani tez nie narzuca, ktére dochody nalezy uwzglednic. Ponadto
wymogi dotyczace organizacji organu nadzorujacego sa wzglednie ograniczone.

Ocena Trybunatu

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze zasada pomocniczos$ci jest ustanowiona
w art. 5 akapit drugi WE i skonkretyzowana w zalaczonym do traktatu protokole
w sprawie stosowania zasad pomocniczosci i proporcjonalnosci, na podstawie ktére-
go Wspdlnota podejmuje dziatania w dziedzinach, ktére nie naleza do jej kompetencji
wylacznej tylko wéwczas i tylko w takim zakresie, w jakim cele proponowanych dzia-
tar nie moga by¢ osiagniete w sposdb wystarczajacy przez panstwa cztonkowskie, na-
tomiast z uwagi na rozmiary lub skutki proponowanych dziatan mozliwe jest lepsze
ich osiagniecie na poziomie wspélnotowym. Protokédt ten ustanowit réwniez w pkt 5
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wytyczne dla okrelenia, czy te przestanki zostaly spetnione (ww. wyrok w sprawie
Vodafone i in., pkt 72).

Co sie tyczy aktow prawodawczych, wskazany protokét stanowi w pkt 6 i 7, ze Wspdl-
nota stanowi jedynie w koniecznym zakresie i ze $§rodki Wspélnoty powinny pozo-
stawia¢ mozliwie najszerszy zakres dla decyzji krajowych, zgodnie z celem danego
srodka oraz przy poszanowaniu wymogé6w traktatu (ww. wyrok w sprawie Vodafone
iin., pkt 73).

Ponadto w pkt 3 protokotu uécilono, ze zasada pomocniczos$ci nie kwestionuje kom-
petencji przyznanych Wspdlnocie przez traktat, zgodnie z wykladnia Trybunatu.

Zasada pomocniczosci ma zastosowanie, gdy prawodawca Unii wykorzystuje
art. 80 WE jako podstawe prawng, poniewaz postanowienie to nie przyznaje mu
kompetencji wylacznej w celu przyjmowania przepiséw w dziedzinie transportu
lotniczego.

W niniejszej sprawie Wielkie Ksiestwo Luksemburga nie wyjasnito jego trzeciego za-
rzutu w szczegétowy sposéb, umozliwiajacy sadowa kontrole kwestii tego, w jakim
zakresie krajowe uregulowania moglyby zrealizowa¢ w wystarczajacy sposéb cel za-
mierzony przez dyrektywe 2009/12 w panstwie cztonkowskim, w ktérym gléwny port
lotniczy nie osiaga minimalnej wielko$ci przewidzianej w art. 1 ust. 2 tej dyrektywy.

Ponadto argument podniesiony przez to panstwo czlonkowskie na poparcie jego
trzeciego zarzutu, zgodnie z ktérym wspélne ramy nie sa konieczne w odniesieniu do
portéw lotniczych obstugujacych mniej niz 5 milionéw pasazeréw rocznie, nie moze
by¢ przyjety w szczegdlnosci ze wzgledu na uwagi poczynione w pkt 47, 48 i 53-55
niniejszego wyroku. Wynika z nich bowiem, iz za znajdujace sie w uprzywilejowanej
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sytuacji uwaza sie nie tylko porty lotnicze obslugujace rocznie ponad 5 milionéw pa-
sazeréw, lecz réwniez te stanowiace gtéwny port lotniczy panstwa cztonkowskiego,
w ktérym sa polozone, niezaleznie od rzeczywistej wielkosci ruchu pasazerskiego
w skali roku.

Okolicznos$é, iz cze$é portéw lotniczych obstugujacych ruch ponizej 5 milionéw pa-
sazer6ow rocznie nie jest objeta zakresem stosowania dyrektywy 2009/12, nie moze
ze swej strony by¢ skutecznie podniesiona w celu udowodnienia naruszenia zasady
pomocniczosci, lecz moze jedynie dowodzi¢, iz prawodawca Unii uznal — i w $wietle
uwag poczynionych w pkt 38 i 48 niniejszego wyroku miatl stuszno$¢ — iz wlaczanie
do jej zakresu stosowania takich portéw lotniczych, jezeli nie stanowia one gléwnego
portu lotniczego panstwa, w ktérym sa polozone, nie bylo konieczne.

W tych okolicznosciach zarzut trzeci podniesiony przez Wielkie Ksiestwo Luksem-
burga na poparcie jego skargi, dotyczacy naruszenia zasady pomocniczosci, nalezy
oddali¢ jako bezzasadny.

Jako ze zaden z zarzutéw podniesionych przez Wielkie Ksiestwo Luksemburga na
poparcie jego skargi nie moze zosta¢ uwzgledniony, skarge nalezy oddali¢.

W przedmiocie kosztéw

Zgodnie z art. 69 § 2 regulaminu postepowania kosztami zostaje obcigzona, na zadanie
strony przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe. Poniewaz Parlament i Rada wniosly
o obciazenie Wielkiego Ksiestwa Luksemburga, a Wielkie Ksiestwo Luksemburga
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przegralo sprawe, nalezy obcigzy¢ je kosztami postepowania. Zgodnie z art. 69 § 4
akapit pierwszy interwenienci pokrywaja wlasne koszty.

Z powyzszych wzgledéw Trybunal (trzecia izba) orzeka, co nastepuje:

1) Skarga zostaje oddalona.

2) Wielkie Ksiestwo Luksemburga zostaje obciagzone kosztami postepowania.

3) Republika Slowacka i Komisja Europejska pokrywaja wlasne koszty.

Podpisy
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