AIR TRANSPORT ASSOCIATION OF AMERICA I'IN.

WYROK TRYBUNALU (wielka izba)
z dnia 21 grudnia 2011 r.*

W sprawie C-366/10

majacej za przedmiot wniosek o wydanie, na podstawie art. 267 TFUE, orzeczenia
w trybie prejudycjalnym, zlozony przez High Court of Justice (England & Wales),
Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Zjednoczone Krélestwo)
postanowieniem z dnia 8 lipca 2010 r., ktére wptynelo do Trybunalu w dniu 22 lipca
2010 r., w postepowaniu:

Air Transport Association of America,

American Airlines Inc.,

Continental Airlines Inc.,

United Airlines Inc.

przeciwko

Secretary of State for Energy and Climate Change,

* Jezyk postepowania: angielski.
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przy udziale:

International Air Transport Association (IATA),

National Airlines Council of Canada (NACC),

Aviation Environment Federation,

WWE-UK,

European Federation for Transport and Environment,

Environmental Defense Fund,

Earthjustice,
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TRYBUNAL (wielka izba),

w sktadzie: V. Skouris, prezes, A. Tizzano, ].N. Cunha Rodrigues, K. Lenaerts, ].C. Bo-
nichot i A. Prechal, prezesi izb, A. Rosas, R. Silva de Lapuerta, E. Levits, A. O Ca-
oimh, L. Bay Larsen, C. Toader (sprawozdawca) i E. Jarasitinas, sedziowie,

rzecznik generalny: J. Kokott,
sekretarz: M. Ferreira, gléwny administrator,

uwzgledniajac procedure pisemna i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 5 lipca
2011,

rozwazywszy uwagi przedstawione:

— w imieniu Air Transport Association of America, American Airlines Inc., Conti-
nental Airlines Inc. oraz United Airlines Inc. przez D. Wyatta, QC, M. Hoskinsa
oraz M. Chamberlaina, barristers, upowaznionych przez D. Dasa, solicitor,

— w imieniu International Air Transport Association (IATA) oraz National Airlines
Council of Canada (NACC) przez C. Quigleya, QC,

— w imieniu Aviation Environment Federation, WWF-UK, European Federation
for Transport and Environment, Environmental Defense Fund oraz Earthjustice
przez J. Turnera, QC, oraz L. John, barrister, upowaznionych przez K. Harrison,
solicitor,
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w imieniu rzadu Zjednoczonego Krélestwa przez L. Seeborutha, dzialajacego
w charakterze pelnomocnika, wspieranego przez S. Wordswortha, barrister,

w imieniu rzadu belgijskiego przez T. Materne’a, dzialajacego w charakterze pel-
nomocnika,

w imieniu rzadu dunskiego przez C. Vanga, dzialajacego w charakterze pelno-
mocnika,

w imieniu rzadu niemieckiego przez T. Henzego, J. Mollera oraz N. Grafa Vitz-
thuma, dziatajacych w charakterze pelnomocnikéw,

w imieniu rzadu hiszpaniskiego przez M. Munoza Péreza, dziatajacego w charak-
terze pelnomocnika,

w imieniu rzadu francuskiego przez G. de Bergues’a, S. Meneza oraz M. Perrota,
dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

w imieniu rzadu wloskiego przez G. Palmieri, dzialajaca w charakterze pelno-
mocnika, wspierana przez P. Gentilego, avvocato dello Stato,

w imieniu rzadu niderlandzkiego przez C. Wissels oraz J. Langera, dzialajacych
w charakterze pelnomocnikdw,

w imieniu rzadu austriackiego przez C. Pesendorfer, dziatajaca w charakterze pet-
nomocnika,
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w imieniu rzadu polskiego przez M. Szpunara i M. Nowackiego oraz przez
K. Zawiszg, dziatajacych w charakterze pelnomocnikdw,

w imieniu rzadu szwedzkiego przez A. Falk, dzialajaca w charakterze pelnomoc-
nika,

w imieniu rzadu islandzkiego przez I. Lind Seemundsdéttir, dziatajaca w charak-
terze pelnomocnika,

w imieniu rzadu norweskiego przez K. Moe Winther oraz M. Emberlanda, dzia-
tajacych w charakterze pelnomocnikéw,

w imieniu Parlamentu Europejskiego przez I. Anagnostopoulou i R. Kaskine oraz
przez A. Troupiotisa, dzialajacych w charakterze petnomocnikdw,

w imieniu Rady Unii Europejskiej przez K. Michoel, E. Karlsson oraz A. Westerhof
Loftlerova, dziatajace w charakterze pelnomocnikéw,

w imieniu Komisji Europejskiej przez E. White’a, K. Simonssona i K. Mifsuda-
-Bonniciego oraz przez S. Boelaert, dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

po zapoznaniu sie z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 6 pazdzier-
nika 2011 r.,
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wydaje nastepujacy

Wyrok

Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy z jednej strony oko-
licznosci, w jakich mozna powolaé sie na zasady miedzynarodowego prawa zwycza-
jowego i na postanowienia uméw miedzynarodowych w ramach wniosku o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym w zakresie oceny waznosci, oraz z drugiej stro-
ny waznosci, w $wietle miedzynarodowego prawa umownego i zwyczajowego, dy-
rektywy 2008/101/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r.
zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej
w systemie handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji gazéw cieplarnianych we
Wspolnocie (Dz.U. 2009, L 8, s. 3).

Powyzszy wniosek zostal przedstawiony w ramach sporu miedzy Air Transport As-
sociation of America, American Airlines Inc., Continental Airlines Inc. i United Air-
lines Inc. (zwanymi dalej tacznie ,,ATA i in”) a Secretary of State for Energy and Cli-
mate Change w przedmiocie wazno$ci srodkéw transponujacych dyrektywe 2008/101
wydanych przez Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii P6Inocne;j.
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I — Ramy prawne

A — Prawo miedzynarodowe

1. Konwencja chicagowska

Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago (Stany
Zjednoczone) dnia 7 grudnia 1944 r. (zwana dalej ,konwencja chicagowska”), zosta-
ta ratyfikowana przez wszystkie panistwa cztonkowskie Unii Europejskiej, przy czym
sama Unia nie jest strona tej konwencji. Owa konwencja ustanowiono Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organisation,
ICAOQ), ktérej celem — zgodnie z art. 44 tejze konwencji — jest rozwijanie zasad i tech-
niki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie stworzenia miedzynaro-
dowych przewozdéw lotniczych i stymulowanie ich rozwoju.

Artykut 1 konwencji chicagowskiej stanowi:

»~Umawiajace si¢ panistwa uznaja, ze kazde panistwo posiada calkowita i wytaczna su-
werennos$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium”.
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Artykut 11 powyzszej konwencji, zatytulowany ,Stosowanie przepiséw lotniczych’,
przewiduje:

»Z zastrzezeniem postanowien niniejszej konwencji, ustawy i przepisy umawiajacego
sie panistwa dotyczace dopuszczenia na jego terytorium statkéw powietrznych uzy-
wanych w miedzynarodowej zegludze powietrznej lub opuszczania przez nie tego
terytorium albo dotyczace eksploatacji i zeglugi wspomnianych statkéw powietrz-
nych w czasie ich pobytu w jego granicach beda stosowane do statkéw powietrz-
nych wszystkich umawiajacych sie panstw bez wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa
i powinny by¢ przestrzegane przez wspomniane statki powietrzne przy przybyciu na
terytorium danego panstwa, przy opuszczaniu tego terytorium badz podczas pobytu
w jego granicach”.

Artykut 12 wspomnianej konwencji, pod tytulem ,Reguly lotnicze”, stanowi:

»Kazde umawiajace si¢ pafistwo zobowiazuje si¢ zastosowaé wlasciwe srodki w celu
zapewnienia, by kazdy statek powietrzny przelatujacy nad jego terytorium lub ma-
newrujacy w granicach jego terytorium, jak réwniez kazdy statek powietrzny noszacy
znak jego przynalezno$ci panstwowej niezaleznie od miejsca, w ktérym si¢ znajduje,
musial stosowa¢ sie do obowiazujacych w danym miejscu regul i przepiséw, doty-
czacych lotu i manewrowania statkéw powietrznych. Kazde umawiajace si¢ panistwo
zobowiazuje sie utrzymywac swoje wlasne przepisy w tej dziedzinie, w mozliwie jak
najszerszym zakresie, w zgodnosci z przepisami ustanawianymi co pewien czas na
podstawie niniejszej konwencji. Nad pelnym morzem obowiazywac beda reguly usta-
nowione na podstawie niniejszej konwencji. Kazde umawiajace sie panstwo zobo-
wiazuje sie zapewnic $ciganie wszystkich os6b naruszajacych obowiazujace przepisy”

Artykut 15 powyzszej konwencji, zatytutowany ,Optaty za korzystanie z portéw lot-
niczych i inne podobne naleznosci’, stanowi:

»Kazdy port lotniczy w umawiajacym sie panstwie otwarty do uzytku publicznego dla
krajowych statkéw powietrznych bedzie réwniez [...] otwarty na jednakowych wa-
runkach dla statkéw powietrznych wszystkich innych umawiajacych sie panstw. [...]
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Wszelkie oplaty za uzywanie takich portéw lotniczych i udogodnien dla zeglugi po-
wietrznej przez statki powietrzne jakiegokolwiek innego umawiajacego sie panstwa,
jakie umawiajace sie paristwo moze nakltadac lub na ktérych naktadanie moze zezwo-
li¢, nie moga przewyzszac:

(b) w odniesieniu do statkéw powietrznych uzywanych do wykonywania regularnej
miedzynarodowej stuzby powietrznej — oplat uiszczanych przez krajowe statki
powietrzne uzywane do podobnej stuzby.

Oplaty powyzsze powinny by¢ oglaszane i podawane do wiadomosci [ICAQO]; za-
strzega sie przy tym, ze oplaty nalozone za korzystanie z portéw lotniczych i innych
udogodnien podlegaja na wniosek zainteresowanego umawiajacego sie panstwa roz-
patrzeniu przez Rade, ktdéra sporzadza sprawozdanie i czyni zalecenia w tym przed-
miocie, w celu ich rozpatrzenia przez zainteresowane panstwo lub panstwa. Zadne
umawiajgce si¢ panstwo nie bedzie naktada¢ optat i innych naleznosci z tytutu samego
tylko korzystania z prawa tranzytu nad jego terytorium, przybycia na to terytorium,
lub opuszczenia tego terytorium przez statek powietrzny ktérego$ z umawiajacych
sie panistw albo przez osoby lub rzeczy znajdujace si¢ na jego pokladzie”

Artykul 17 konwencji chicagowskiej przewiduje, ze ,[s]tatki powietrzne maja przyna-
lezno$¢ panstwowa panstwa, w ktérym sa zarejestrowane”

Artykut 24 lit. a) wspomnianej konwencji ma nastepujace brzmienie:

»Statek powietrzny przylatujacy na terytorium innego umawiajgcego sie panstwa, od-
latujacy z takiego terytorium lub przelatujacy nad nim bedzie czasowo zwolniony od
optat przy zachowaniu przepiséw celnych danego paristwa. Materialy pedne, smary,
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cze$ci zapasowe, normalne wyposazenie i zapasy podktadowe, znajdujace sie na po-
kladzie statku powietrznego umawiajacego sie panstwa, przybywajacego na teryto-
rium innego umawiajacego sie panstwa i pozostajace na jego pokladzie przy opusz-
czaniu tego terytorium, powinny by¢ zwolnione od optat celnych, kosztéw inspekcji
i tym podobnych optat i nalezno$ci panstwowych lub miejscowych. [...]"

2. Protokét z Kioto

W dniu 9 maja 1992 r. w Nowym Jorku zostata przyjeta Ramowa konwencja Naro-
déw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (zwana dalej ,ramowa konwencjg”),
ktérej podstawowym celem jest ustabilizowanie koncentracji gazéw cieplarnianych
w atmosferze na poziomie zapobiegajacym niebezpiecznej antropogenicznej inge-
rencji w system klimatyczny. W dniu 11 grudnia 1997 r. strony tej ramowej konwencji
przyjely na jej podstawie Protokét z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjedno-
czonych w sprawie zmian klimatu (zwany dalej ,protokolem z Kioto”), ktéry wszedl
w zycie w dniu 16 lutego 2005 r. Unia jest strona obu tych konwencji.

Celem protokotu z Kioto jest zredukowanie w okresie od 2008 r. do 2012 r. catkowi-
tych emisji gazéw cieplarnianych, w tym dwutlenku wegla (zwanego dalej ,CO,”),
o co najmniej 5% ponizej poziomu tych emisji z 1990 r. Strony wymienione w zalacz-
niku I do ramowej konwencji zobowiazuja sie do tego, ze ich emisje gazéw cieplar-
nianych nie przekrocza odsetka przyznanego im w tym protokole, przy czym strony
te moga wypelni¢ swoje zobowigzania wspdlnie. Calo$ciowe zobowiazanie podjete
przez Unie i jej panistwa czlonkowskie na podstawie tegoz protokotu dotyczy tacz-
nej redukcji emisji gazéw cieplarnianych o 8% ponizej poziomu tych emisji z 1990 r.
w trakcie wspomnianego powyzej okresu.
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Artykul 2 ust. 2 protokotu z Kioto stanowi:

»Strony wymienione w zataczniku I daza do ograniczenia lub redukcji emisji gazéw
cieplarnianych nieobjetych protokolem montrealskim z paliw stosowanych w trans-
porcie lotniczym i morskim poprzez wspélprace w ramach, odpowiednio, [ICAQO]
oraz Miedzynarodowej Organizacji Morskiej”.

3. Umowa o transporcie lotniczym miedzy Wspolnota Europejska a Stanami
Zjednoczonymi

W dniach 25 i 30 kwietnia 2007 r. Wspdlnota Europejska i jej pafistwa czlonkowskie
z jednej strony oraz Stany Zjednoczone Ameryki z drugiej strony zawarly umowe
o transporcie lotniczym majaca na celu w szczegdlnosci popieranie rozwoju migdzy-
narodowego transportu lotniczego poprzez otwarcie rynkéw i maksymalizacje ko-
rzy$ci dla konsumentéw, przedsigbiorstw lotniczych, pracownikéw i spoteczenistw po
obu stronach Atlantyku. W tym wzgledzie Rada Unii Europejskiej i przedstawiciele
rzadéw panstw czlonkowskich Unii zebrani w Radzie przyjeli decyzje 2007/339/WE
z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania tej umo-
wy (Dz.U. L 134, s. 1).

Nastepnie Rada i przedstawiciele rzadéw panistw cztonkowskich Unii zebrani w Ra-
dzie przyjeli decyzje 2010/465/UE z dnia 24 czerwca 2010 r. w sprawie podpisania
i tymczasowego stosowania Protokotu zmieniajacego Umowe o transporcie lotniczym
miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z jednej strony, a Wspélnota Europejska
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i jej panistwami czlonkowskimi, z drugiej strony (Dz.U. L 223, s. 1). Motywy 1-6 tej
decyzji maja nastepujace brzmienie:

»(1) W Umowie o transporcie lotniczym [...] znalazt sie zapis zobowiazujacy obie stro-
ny do rozpoczecia drugiego etapu negocjacji.

(2) W wyniku wejécia w zycie traktatu z Lizbony w dniu 1 grudnia 2009 r. Unia Euro-
y ) Y Y g
pejska zastepuje Wspélnote Europejska i jest jej nastepca prawnym.

(3) Komisja wynegocjowata w imieniu Unii i panstw cztonkowskich protokét zmie-
niajacy umowe o transporcie lotniczym (zwany dalej »protokotem«), zgodnie
z art. 21 tej umowy.

(4) Protokdt parafowano w dniu 25 marca 2010 r.

(5) Protokétjestw petnizgodny z przepisami Unii, w szczegdlno$ci z systemem handlu
uprawnieniami do emisji UE [zwanym dalej »systemem handlu uprawnieniami«].

(6) Wynegocjowany przez Komisje protokél powinien zosta¢ podpisany i by¢ tym-
czasowo stosowany przez Unig i panstwa czlonkowskie, w zakresie, na jaki po-
zwala prawo krajowe, z zastrzezeniem mozliwosci jego zawarcia w p6zZniejszym
terminie”.

W mysél art. 1 ust. 3 decyzji 2010/465, ,[d]o czasu jego wejscia w zycie, protokét jest
tymczasowo stosowany przez Unie i jej panistwa czlonkowskie, w zakresie, na jaki
pozwala prawo krajowe, od dnia jego podpisania”
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Wedlug art. 1 pkt 9 umowy o transporcie lotniczym, zmienionego protokotem (zwa-
nym dalej ,umowa »otwartego nieba«”), zgodnie z tg umowa i o ile nie stanowi ona
inaczej, termin ,terytorium” oznacza ,w odniesieniu do Stanéw Zjednoczonych ob-
szary ladowe (lad staly i wyspy), wody wewnetrzne i wody terytorialne pozostajace
pod zwierzchnictwem lub jurysdykcja Stanéw Zjednoczonych oraz, w odniesieniu
do Wspdlnoty Europejskiej i jej panstw czlonkowskich, obszary ladowe (lad staly
i wyspy), wody wewnetrzne i wody terytorialne, na ktérych zastosowanie ma Traktat
ustanawiajacy Wspolnote Europejska oraz na warunkach okres$lonych w tym trakta-
cie i we wszelkich pézniejszych instrumentach”

Artykut 2 umowy ,,otwartego nieba’, zatytulowany ,Réwne i sprawiedliwe warunki’,
stanowi:

»Kazda strona stwarza przedsiebiorstwom lotniczym obu stron réwne i sprawiedliwe
warunki umozliwiajace konkurencje w wykonywaniu miedzynarodowego przewozu
lotniczego na podstawie niniejszej umowy”.

Artykut 3 ust. 2, 4 i 5 wspomnianej umowy przewiduje:

»2. Kazde przedsiebiorstwo lotnicze moze w ramach dowolnych lotéw lub wszyst-
kich lotéw, wedlug wlasnego uznania:

a) wykonywac loty w jednym kierunku lub w obu kierunkach;

b) faczy¢ rézne numery lotéw w ramach jednej operacji statku powietrznego;
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obstugiwac punkty polozone poza terytoriami stron, punkty posrednie i punkty
polozone dalej oraz punkty potozone na terytoriach stron w dowolnej kombinacji
i w dowolnym porzadku;

rezygnowac z ladowania w dowolnym punkcie lub dowolnych punktach;

w dowolnym punkcie dokonaé przekazania ruchu z dowolnego swojego statku
powietrznego do innego swojego statku powietrznego;

obstugiwac punkty poza dowolnym punktem na wlasnym terytorium ze zmiana
lub bez zmiany statku powietrznego lub numeru lotu oraz oferowac publicznie
i reklamowac takie uslugi jako ustugi przewozu bezposredniego;

wykonywa¢ miedzyladowania w dowolnych punktach polozonych na lub poza
terytorium ktérejkolwiek ze stron;

wykonywac przewozy tranzytowe przez terytorium drugiej strony;

oraz;

taczy¢ ruch w ramach przewozu na jednym statku powietrznym niezaleznie od
miejsca rozpoczecia takiego ruchu;

bez ograniczen co do kierunku lub ograniczen geograficznych oraz bez utraty praw
do wykonywania innych przewozéw dozwolonych na podstawie niniejszej umowy.
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4. Kazda strona pozwala kazdemu przedsiebiorstwu lotniczemu na okreslenie cze-
stotliwosci i zdolnosci przewozowych w oferowanym przez niag miedzynarodowym
przewozie lotniczym, na podstawie uwarunkowan handlowych rynku. Zgodnie z ni-
niejszym prawem zadna ze stron nie ogranicza jednostronnie wielko$ci przewozu
[ruchu], czestotliwosci ani regularnos$ci ustugi, ani nie okresla typu statku powietrz-
nego lub statkéw powietrznych eksploatowanych przez przedsigbiorstwa lotnicze
drugiej strony, jak réwniez nie wymaga przedkladania rozkladéw lotéw, programoéw
lotéw czarterowych lub planéw operacyjnych przedsiebiorstw lotniczych drugiej
strony, z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych moze to by¢ wymagane z przyczyn cel-
nych, technicznych, operacyjnych lub ze wzgledu na ochrone $§rodowiska naturalne-
go (zgodnie z art. 15) przy zastosowaniu jednolitych warunkéw zgodnych z art. 15
konwencji [chicagowskiej].

5. Kazde przedsigbiorstwo lotnicze moze wykonywa¢ miedzynarodowy przewoéz lot-
niczy bez zadnych ograniczen w zakresie zmian, wprowadzanych w dowolnym punk-
cie, typu lub liczby eksploatowanych statkéw powietrznych [...]"

Artykut 7 powyzszej umowy, zatytutowany ,Stosowanie przepiséw ustawowych’, sta-
nowi w ust. 1:

»Przepisy ustawowe i wykonawcze jednej strony, dotyczace dopuszczenia na jej te-
rytorium statku powietrznego wykorzystywanego w miedzynarodowej zegludze po-
wietrznej lub opuszczenia jej terytorium przez ten statek, lub dotyczace eksploatacji
i zeglugi tego statku powietrznego na terytorium tej strony, maja zastosowanie do
statkow powietrznych uzytkowanych przez przedsigbiorstwa lotnicze drugiej strony
i musza by¢ przestrzegane przez te statki powietrzne podczas przekraczania granic
terytorium pierwszej strony oraz przebywania na jej terytorium [lub opuszczania
przez nie tego terytorium]”

Artykul 10 umowy ,,otwartego nieba” przewiduje miedzy innymi, ze przedsiebiorstwa
lotnicze kazdej ze stron maja prawo do zakladania biur na terytorium drugiej strony
w celu promocji i sprzedazy przewozdéw lotniczych i prowadzenia zwigzanej z tym
dziatalno$ci. Maja réwniez prawo do prowadzenia sprzedazy przewozdéw lotniczych
na terytorium drugiej strony bezposrednio lub, wedlug wlasnego uznania, za posred-
nictwem swoich agentéw sprzedazy lub innych posrednikéw wyznaczonych przez to
przedsigbiorstwo lotnicze. Ponadto na podstawie tego samego postanowienia przed-
siebiorstwa lotnicze kazdej ze stron moga regulowa¢ wydatki na terytorium drugiej
strony, w szczegolnosci z tytutu zakupu paliw, w walucie wymienialnej. Co wiecej,
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moga one zawiera¢ porozumienia o wspdtpracy handlowej, takie jak porozumienia
dotyczace dzielenia pojemnosci statku powietrznego (blocked-space) lub wspdlnej
obstugi potaczen (code-sharing) oraz pod pewnymi warunkami porozumienia do-
tyczace franczyzy (franchising) lub marki (branding) oraz porozumienia dotyczace
udostepniania statkéw powietrznych z zaloga dla miedzynarodowego transportu
lotniczego.

Artykul 11 umowy ,otwartego nieba” odnoszacy sie do cel i optat stanowi:

»1. Statki powietrzne eksploatowane w miedzynarodowych przewozach lotniczych
przez przedsiebiorstwa lotnicze jednej strony, a takze ich normalne wyposazenie,
urzadzenia naziemne, paliwa, smary, zapasy techniczne podlegajace zuzyciu, czesci
zamienne (w tym silniki), zapasy pokladowe (obejmujace miedzy innymi zywnos¢,
napoje i alkohol, tyton i inne produkty przeznaczone do sprzedazy pasazerom lub
do wykorzystania przez nich, w ograniczonych ilosciach, podczas lotu) oraz inne ar-
tykuly przeznaczone do wykorzystywania lub wykorzystywane wylacznie w zwiazku
z eksploatacja lub obstuga statkéw powietrznych eksploatowanych w miedzynarodo-
wych przewozach lotniczych sa zwolnione, na zasadzie wzajemnosci, przy przylocie
na terytorium drugiej strony z wszelkich ograniczen przywozowych, podatkéw majat-
kowych i kapitalowych, oplat celnych, podatkéw akcyzowych oraz innych podobnych
opfat i naleznosci, ktére sa: a) nakladane przez organy krajowe lub Wspdélnote Euro-
pejska; oraz b) nie sa zwigzane z kosztem $wiadczonych ustug, pod warunkiem ze wy-
mienione wyposazenie i zapasy pozostaja na pokladzie tych statkéw powietrznych.

2. Na zasadzie wzajemno$ci, od podatkéw, oplat, cet i nalezno$ci wymienionych
w ust. 1 niniejszego artykutu, z wyjatkiem optat zwiazanych z kosztem $wiadczonych
ustug, sa réwniez zwolnione:
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c) paliwo, smary i zapasy techniczne podlegajace zuzyciu, przywiezione lub do-
starczone na terytorium jednej ze stron, w celu uzycia przez statki powietrzne
eksploatowane w miedzynarodowych przewozach lotniczych przez przedsiebior-
stwo lotnicze drugiej strony, nawet jezeli zapasy te maja zosta¢ uzyte w czesci
podrézy odbywajacej sie nad terytorium strony, na ktérym zostaly one zabrane
na poktad;

Artykul 15 umowy ,otwartego nieba’, zatytutowany ,Srodowisko’, ma nastepujace
brzmienie:

»1. Strony uznaja znaczenie ochrony srodowiska przy opracowywaniu i wdrazaniu
polityki w zakresie lotnictwa miedzynarodowego, starannie poréwnujac w trakcie
opracowywania tej polityki stosunek kosztéw $rodkéw majacych na celu ochrone
srodowiska do korzysci z nich plynacych, a w stosownych przypadkach wspélnie
wspieraja w skali globalnej skuteczne rozwigzania. W zwiazku z powyzszym stro-
ny wyrazaja zamiar podjecia wspélpracy na rzecz ograniczenia lub zmniejszenia —
w sposéb rozsadny z ekonomicznego punktu widzenia — wplywu miedzynarodowego
transportu lotniczego na §rodowisko.

2. Jezeli jedna ze stron rozwaza propozycje $rodkéw z zakresu ochrony $§rodowiska
na szczeblu regionalnym, krajowym lub lokalnym, powinna oceni¢ ich ewentualny
niekorzystny wplyw na korzystanie z praw zawartych w niniejszej umowie oraz, je-
zeli przyjeto takie $rodki, powinna podja¢ odpowiednie kroki stuzgce zlagodzeniu
wszelkiego takiego niekorzystnego wplywu. Na wniosek jednej ze stron, druga stro-
na dostarcza opis takich dzialan stuzacych ocenie i ztagodzeniu tego niekorzystnego
wplywu.

3. Przy okreslaniu $rodkéw z zakresu ochrony srodowiska nalezy kierowaé sie
normami ochrony $rodowiska dotyczacymi lotnictwa, przyjetymi przez [ICAO]
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w zalacznikach do konwencji, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych zgloszone zostaly
réznice. Strony stosuja wszelkie $rodki z zakresu ochrony $rodowiska majace wplyw
na ustugi lotnicze objete niniejsza umowa zgodnie z art. 2 i art. 3 ust. 4 niniejszej
Umowy.

4. Strony potwierdzaja zobowiagzanie panstw czlonkowskich i Stanéw Zjednoczo-
nych do stosowania zasady zréwnowazonego podejscia.

6. Strony zatwierdzaja i wspieraja wymiane informacji i regularny dialog miedzy eks-
pertami, prowadzony zwlaszcza poprzez istniejace juz kanaly komunikacji, w celu za-
cie$nienia wspétpracy — zgodnie z obowiazujacymi przepisami ustawowymi i wyko-
nawczymi — w zakresie ograniczania oddzialywania miedzynarodowego transportu
lotniczego na $rodowisko oraz tagodzenia jego szkodliwego wplywu. Wspoélpraca ta
obejmuje:

e) wymiane pogladéw na temat réznych kwestii i mozliwo$ci na forach miedzynaro-
dowych zajmujacych sie oddzialtywaniem lotnictwa na srodowisko, w tym, w sto-
sownych przypadkach, koordynacje stanowisk.

7. Na wniosek stron wspélny komitet, wspierany przez ekspertéw, opracowuje zale-
cenia w odniesieniu do kwestii ewentualnego pokrywania sie i wzajemnej sp6jnosci
$rodkéw rynkowych dotyczacych emisji pochodzacych z lotnictwa, wdrazanych przez
strony w celu unikniecia powielania §rodkéw i kosztéw oraz zmniejszenia w mozliwie
najwiekszym zakresie obciazert administracyjnych dla przedsiebiorstw lotniczych.
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Wdrozenie takich zalecen uzaleznione jest od przeprowadzenia wewnetrznej proce-
dury zatwierdzenia lub ratyfikacji, ktéra moze stanowi¢ wymaég kazdej ze stron.

8. Jedli jedna ze stron uwaza, ze kwestia zwigzana z ochrona $rodowiska w zakresie
transportu lotniczego, w tym nowe proponowane $rodki, budzi obawy w odniesieniu
do stosowania lub wdrazania niniejszej umowy, moze ona zazada¢ zwotania posie-
dzenia wspdlnego komitetu, jak przewidziano w art. 18, w celu rozpatrzenia tej kwe-
stii oraz opracowania wlasciwych odpowiedzi na obawy uznane za uzasadnione”.

Na podstawie art. 19 ust. 1 umowy ,,otwartego nieba” wszelkie spory dotyczace sto-
sowania lub wykladni tej umowy, ktére nie zostaly rozstrzygniete na posiedzeniu
wspolnego komitetu, moga pod pewnymi warunkami zosta¢ przedlozone do roz-
strzygniecia osobie lub organowi wskazanym za porozumieniem stron. Jesli strony
nie osiagna porozumienia, na wniosek ktérejkolwiek ze stron spér jest przekazywany
do rozstrzygniecia w drodze arbitrazu zgodnie z warunkami okres§lonymi w tymze
art. 19.

B — Prawo Unii

Rada wydala decyzje 94/69/WE z dnia 15 grudnia 1993 r. dotyczacg zawarcia Ramo-
wej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (Dz.U. 1994, L 33,
s. 11) oraz decyzje 2002/358/WE z dnia 25 kwietnia 2002 r. dotyczaca zatwierdze-
nia przez Wspdlnote Europejska Protokotu z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i wspdlnej realizacji wynikajacych z niego
zobowiagzan (Dz.U. L 130, s. 1). Zgodnie z art. 2 akapit pierwszy tej drugiej decyzji
Unia i jej panistwa czlonkowskie wypelniaja wspoélnie swoje zobowiazania wynikajace
z protokotu z Kioto.
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Uznajac, ze handel uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych bedzie stano-
wi¢ wraz z innymi $§rodkami istotna cze$¢ sktadowa strategii wspélnotowej w wal-
ce ze zmiang klimatu, w dniu 8 marca 2000 r. Komisja przedstawila zielona ksiege
w sprawie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej
[COM(2000) 87 wersja ostatecznal].

1. Dyrektywa 2003/87/WE

Na podstawie art. 175 ust. 1 WE zostata wydana dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 13 paZdziernika 2003 r. ustanawiajgca system handlu
przydziatami [uprawnieniami do] emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie oraz
zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275, s. 32).

Wedlug motywu 5 powyzszej dyrektywy ma ona na celu przyczynienie si¢ do spet-
niania zobowigzan do zmniejszenia antropogenicznych emisji gazéw cieplarnianych
zaciagnietych przez Unig oraz jej panistwa cztonkowskie w ramach protokotu z Kioto,
zgodnie z decyzja 2002/358, bardziej skutecznie, przez skuteczny europejski obrét
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (zwanymi dalej ,uprawnieniami”),
z najmniejszym mozliwym zmniejszeniem rozwoju gospodarczego oraz zatrudnienia.

Zgodnie z motywem 23 wspomnianej dyrektywy handel uprawnieniami powinien
~tworzy¢ cze$é wszechstronnego oraz spéjnego pakietu polityk oraz srodkéw wpro-
wadzonych w zycie w panstwach czlonkowskich oraz na poziomie wspdélnotowym”
Jak sprecyzowano w motywie 25 zdanie pierwsze tejze dyrektywy, ,[p]olityki oraz
$rodki powinny by¢ realizowane na poziomie panstw czlonkowskich oraz na pozio-
mie wspélnotowym we wszystkich sektorach gospodarki Unii Europejskiej, a nie je-
dynie w ramach branzy oraz sektora energetycznego, w celu spowodowania dalszego
[istotnego] zmniejszania emisji”
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Artykut 1 dyrektywy 2003/87 definiuje jej przedmiot w nastepujacy sposéb:

»Niniejsza dyrektywa ustanawia system handlu przydzialami [uprawnieniami] [...] we
Wspolnocie [...] w celu wspierania zmniejszania emisji gazéw cieplarnianych w efek-
tywny pod wzgledem kosztéw oraz skuteczny gospodarczo sposéb”

Zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy 2003/87 ma ona zastosowanie do emisji wynikaja-
cych z dziatan wymienionych w zataczniku I oraz do szesciu gazéw cieplarnianych
wymienionych w zataczniku II do tej dyrektywy, wéréd ktorych figuruje CO,.

2. Dyrektywa 2008/101

Dyrektywa 2003/87 przewiduje w art. 30 ust. 2, ze na podstawie do$wiadczenia
zdobytego w stosowaniu tejze dyrektywy Komisja powinna sporzadzi¢ na dzien
30 czerwca 2006 r. sprawozdanie, ktéremu w razie potrzeby powinny towarzyszy¢
propozycje, w sprawie stosowania tejze dyrektywy, w ktérym to sprawozdaniu powin-
na ona zbada¢ miedzy innymi, ,w jaki sposéb oraz czy zatacznik I powinien zostac
zmieniony w celu objecia innych, znaczacych sektoré6w miedzy innymi chemikaliow,
aluminium oraz sektoréw transportu, dzialan oraz emisji innych gazéw cieplarnia-
nych wymienionych w zalaczniku II, w celu [dalszej] poprawy gospodarczej efektyw-
nosci systemu”.

W tym wzgledzie prawodawca Unii wydal dyrektywe 2008/101, ktéra zostata zmie-
niona dyrektywa 2003/87, wlaczajac lotnictwo do systemu handlu uprawnieniami.
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Motywy 8-11, 14, 17 i 21 dyrektywy 2008/101 maja nastepujace brzmienie:

”(8)

)

Protokét z Kioto do [ramowej konwencji], [...] wymaga od krajéw rozwinietych
dazenia do ograniczenia lub zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych po-
chodzacych z lotnictwa, ktére nie sa kontrolowane protokolem montrealskim
[w sprawie substancji zubozajacych warstwe ozonowa] w drodze wspétpracy
z [ICAO].

Wspdlnota nie jest umawiajaca sie strona konwencji chicagowskiej [...], lecz
wszystkie panstwa czlonkowskie sa umawiajacymi sie stronami tej konwencji
i cztonkamiICAOQ. Panstwa czlonkowskie nadal wspieraja prowadzone wspdlnie
z innymi paistwami nalezacymi do ICAO prace nad przygotowaniem srodkéw,
w tym nad przygotowaniem instrumentéw rynkowych, majacych niwelowac
wplyw lotnictwa na zmiany klimatu. Na széstym posiedzeniu Komitetu ICAO
ds. lotnictwa i ochrony $rodowiska, ktére odbylo sie w 2004 r., uzgodniono, ze
system handlu przydzialami [uprawnieniami do] emisji stworzony specjalnie
dla lotnictwa, oparty na nowym instrumencie prawnym i funkcjonujacy pod
kierownictwem ICAO, nie wydaje sie wystarczajaco odpowiedni, aby go kon-
tynuowac¢. W zwigzku z tym w rezolucji A35-5 z 35. sesji Zgromadzenia ICAQO,
ktoére zebralo sie we wrze$niu 2004 r., nie zaproponowano nowego instrumentu
prawnego, lecz zatwierdzono otwarty handel przydziatami [uprawnieniami do]
emisji i mozliwo$¢ wlaczenia przez panstwa emisji pochodzacych z lotnictwa
miedzynarodowego do swoich systemdéw handlu przydzialami [uprawnieniami
do] emisji. W dodatku L do rezolucji A36-22 wydanej na 36. sesji Zgromadzenia
ICAOQ, ktéra odbyla sie we wrze$niu 2007 r., wezwano umawiajace si¢ panstwa,
by nie stosowaly systemu handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji do
operatoréw statkéw powietrznych pochodzacych z innych umawiajacych sie
panstw, chyba ze czynia to na podstawie wzajemnych uméw zawartych mie-
dzy tymi panstwami. Przypominajac, ze w konwencji [chicagowskiej] wyraznie
uznano prawo kazdej umawiajacej sie strony do stosowania, na zasadzie niedy-
skryminacji, wlasnych praw i regulacji do statkéw powietrznych ze wszystkich
panstw, panstwa czlonkowskie Wspoélnoty Europejskiej wraz z pietnastoma
innymi panstwami europejskimi zglosily zastrzezenie do tej rezolucji i za-
strzegly — na mocy konwencji [chicagowskiej] — prawo do wdrazania srodkéw
rynkowych i ich stosowania na zasadzie niedyskryminacji do wszystkich ope-
ratoréw statkéw powietrznych ze wszystkich panstw, ktérzy $wiadcza uslugi
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lotnicze na trasach rozpoczynajacych sie lub koniczacych na ich terytorium lub
w ich granicach.

Sz6sty wspolnotowy program dziatan w zakresie srodowiska naturalnego usta-
nowiony decyzja nr 1600/2002/WE Parlamentu Europejskiego i Rady [...] prze-
widywal, ze Wspoélnota okresli i podejmie konkretne dziatania majace na celu
zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa, jezeli
zadne tego rodzaju dzialanie nie zostanie uzgodnione w ramach ICAO przed
2002 r. W swoich konkluzjach z pazdziernika 2002 r., grudnia 2003 r. i pazdzier-
nika 2004 r. Rada wielokrotnie wzywala Komisje do zaproponowania dziatan
majacych na celu ograniczenie wplywu miedzynarodowego transportu lotni-
czego na zmiany klimatu.

Na poziomie panstw czlonkowskich i na poziomie wspdlnotowym we wszyst-
kich sektorach gospodarki Wspdlnoty nalezy stosowac polityki i $rodki umoz-
liwiajace osiggniecie niezbednych, znacznych redukcji [emisji]. Jezeli wptyw
lotnictwa na zmiany klimatu bedzie nadal wzrastat w dotychczasowym tempie,
redukcje osiagniete w ramach przeciwdziatania zmianom klimatu przez inne
sektory zostana w powaznym stopniu zniwelowane.

Celem zmian w dyrektywie 2003/87/WE dokonanych przez niniejsza dyrektywe
jest ograniczenie potencjalnego wptywu lotnictwa na zmiany klimatu przez wta-
czenie emisji pochodzacych z dziatan lotniczych do systemu wspélnotowego.
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Wspdlnota i jej panstwa czlonkowskie powinny nadal dazy¢ do osiagniecia
porozumienia w sprawie srodkéw o charakterze globalnym, majacych na celu
zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa. System
wspolnotowy moze stuzy¢ jako ogélnoswiatowy model wykorzystania handlu
przydziatami [uprawnieniami do] emisji. Wspélnota i jej panistwa czlonkowskie
powinny nadal utrzymywac¢ kontakt ze stronami trzecimi podczas wdrazania
niniejszej dyrektywy oraz zachecaé panstwa trzecie do przyjmowania §rodkéw
réwnowaznych. Jezeli panstwo trzecie przyjmie Srodki o skutkach dla §rodo-
wiska co najmniej réwnowaznych ze skutkami niniejszej dyrektywy, majace na
celu ograniczenie wptywu lotéw koniczacych sie we Wspélnocie na zmiany kli-
matu, Komisja — po zasiegnieciu opinii danego panstwa — powinna rozwazy¢
dostepne mozliwosci, dzigki ktérym zapewniona zostanie jak najlepsza interak-
cja miedzy systemem wspdlnotowym a $rodkami stosowanymi w tym parnstwie.
Systemy handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji rozwijane w krajach
trzecich zaczynaja zapewnia¢ optymalna interakcje z systemem wspdlnoto-
wym, jezeli chodzi o uwzglednienie lotnictwa. Uzgodnienia dwustronne doty-
czace powiazania systemu wspolnotowego z innymi systemami handlu przy-
dzialami [uprawnieniami] w celu utworzenia wspdlnego systemu lub dotyczace
uwzgledniania $rodkéw réwnowaznych w celu unikniecia dublowania si¢ re-
gulacji moglyby stanowi¢ krok ku porozumieniu §wiatowemu. W przypadkach
gdy takie dwustronne porozumienia zostaly zawarte, Komisja moze wprowa-
dzi¢ zmiany dotyczace rodzajéw dziatalnosci lotniczej objetej system wspdlno-
towym, w tym istotne dostosowania w odniesieniu do tacznej liczby przydzia-
t6w [uprawnien] wydawanych operatorom statkéw powietrznych.

Pelna harmonizacja odsetka przydzialéw [uprawnien] wydawanych nieodptat-
nie wszystkim operatorom statkéw powietrznych uczestniczacym w systemie
wspolnotowym ma na celu zagwarantowanie operatorom statkéw powietrznych
réwnych warunkéw w zwiazku z tym, ze kazdy operator statkéw powietrznych
bedzie podlegac¢ regulacjom jednego panstwa cztonkowskiego w odniesieniu do
wszystkich swoich operacji przeprowadzanych na terytorium UE, z tego teryto-
rium i w jego granicach, a takze postanowieniom o niedyskryminacji zawartym
w dwustronnych umowach o ustugach lotniczych podpisanych z panstwami
trzecimi”.
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Zgodnie z art. 1 pkt 4 dyrektywy 2008/101 dyrektywa 2003/87 zawiera obecnie roz-
dzial IT o nastepujacym brzmieniu:

,Rozdzial IT

Lotnictwo

Artykul 3a

Zakres zastosowania

Przepisy niniejszego rozdzialu maja zastosowanie do rozdzielania i wydawa-
nia przydzialéw [uprawnieri] w odniesieniu do dziatan lotniczych wymienionych
w zataczniku L.

Artykul 3c

Laczna liczba przydzialéw [uprawnien do] emisji dla lotnictwa

1. Laczna liczba przydzialéw [uprawnien do] emisji, ktére zostana przyznane opera-
torom statkéw powietrznych na okres od dnia 1 stycznia 2012 r. do dnia 31 grudnia
2012 r., odpowiada 97% historycznych emisji lotniczych.
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2. Laczna liczba przydzialéw [uprawnieni], ktére zostana przyznane operatorom
statkéw powietrznych na okres, o ktérym mowa w art. 11 ust. 2, rozpoczynajacy
sie w dniu 1 stycznia 2013 r. i — w przypadku gdy po przegladzie, o ktérym mowa
w art. 30 ust. 4, nie zostana wprowadzone zadne zmiany — na kazdy nastepny okres,
odpowiada 95% historycznych emisji lotniczych pomnozonym przez liczbe lat w da-
nym okresie.

Artykul 3d

Metoda rozdzielania przydzialéw [uprawnien] dla lotnictwa w drodze sprzedazy au-
kecyjnej

1. W okresie, o ktérym mowa w art. 3c ust. 1, 15% przydzialéw [uprawnien] rozdziela
sie w drodze sprzedazy aukcyjne;j.

2. Od dnia 1 stycznia 2013 r. odsetek przydzialéw [uprawnien] rozdzielany w dro-
dze sprzedazy aukcyjnej wynosi 15%. Ten odsetek moze zosta¢ zwiekszony w ramach
ogoélnego przegladu niniejszej dyrektywy.

3. Przyjmuje si¢ rozporzadzenie zawierajace szczegdlowe przepisy regulujace roz-
dzielanie przez panstwa czlonkowskie w drodze sprzedazy aukcyjnej przydzialéw
[uprawnien], ktére nie musza zosta¢ wydane nieodptatnie zgodnie z ust. 1 i 2 niniej-
szego artykulu lub art. 3f ust. 8. Liczba przydzialéw [uprawnien], ktére maja zostacd
rozdzielone w drodze sprzedazy aukcyjnej w kazdym okresie przez kazde panstwo
czlonkowskie, jest proporcjonalna do udzialu tego panstwa w facznej ilosci przypisa-
nych emisji lotniczych dla wszystkich panstw cztonkowskich na dany rok odniesienia

[...]
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4. Do panstw czlonkowskich nalezy okreslenie, w jaki sposéb wykorzystane zosta-
ng dochody uzyskane z rozdzielania przydzialéw [uprawniert] w drodze sprzedazy
aukcyjnej. Dochody te powinny by¢ wykorzystane do przeciwdziatania zmianom kli-
matu w UE i w panstwach trzecich, miedzy innymi na $rodki majace na celu ograni-
czenie emisji gazéw cieplarnianych, do dokonania dostosowan z mysla o skutkach
zmian klimatu w UE i w panstwach trzecich, zwlaszcza w krajach rozwijajacych sie,
do finansowania badan i rozwoju w zakresie tagodzenia i dostosowan, w szczegé6lno-
$ci w dziedzinie aeronautyki i transportu lotniczego, do ograniczenia emisji poprzez
transport niskoemisyjny, i na pokrycie kosztéw administrowania systemem wspdlno-
towym. Wplywy ze sprzedazy aukcyjnej powinny réwniez by¢ przekazywane na rzecz
Globalnego Funduszu Efektywno$ci Energetycznej oraz Energii Odnawialnej, a takze
na finansowanie $rodkéw majacych na celu zapobieganie wylesianiu.

Artykul 3e

Rozdzielanie i wydawanie przydzialéw [uprawnien] operatorom statkéw powietrz-
nych

1. Na kazdy okres, o ktérym mowa w art. 3c, kazdy operator statku powietrznego
moze ubiegac sie o przyznanie przydziatéw [uprawnien], ktére maja by¢ rozdzielane
nieodplatnie. Z wnioskiem mozna wystapi¢ do wlasciwego organu w administruja-
cym panstwie cztonkowskim, przedstawiajac zweryfikowane dane dotyczace tono-
kilometréw odnoszgce si¢ do dzialan lotniczych wymienionych w zataczniku I wy-
konywanych przez tego operatora statku powietrznego w monitorowanym roku. [...]
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Artykut 1 pkt 10 lit. b) dyrektywy 2008/101 przewiduje dodanie w art. 12 dyrektywy
2003/87 ust. 2a o nastepujacym brzmieniu:

»Administrujace panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby do dnia 30 kwietnia kazde-
go roku kazdy operator statkéw powietrznych zwracatl liczbe przydzialéw [upraw-
nient] odpowiadajaca catkowitej ilo$ci emisji wytworzonych w trakcie poprzedniego
roku kalendarzowego, pochodzacych z dziatan lotniczych wymienionych w zatacz-
niku I, ktére wykonuje ten operator statkéw powietrznych, zweryfikowanej zgodnie
z art. 15. Panistwa czlonkowskie zapewniaja, aby przydzialy [uprawnienia] zwrécone
zgodnie z niniejszym ustepem zostaly nastepnie anulowane”.

Zgodnie z art. 1 pkt 14 lit. b) dyrektywy 2008/101 ustepy 2 i 3 art. 16 dyrektywy
2003/87 zostaly zastapione nastepujacym tekstem:

»2. Panstwa czlonkowskie zapewniaja opublikowanie nazw (nazwisk) operatoréw
i operator6w statkéw powietrznych naruszajacych wymogi przekazania [zwrotu] wy-
starczajacej ilosci przydziatéw [uprawnieri] na mocy niniejszej dyrektywy.

3. Panstwa czlonkowskie zapewniajg, by kazdy operator lub operator statkéw po-
wietrznych, ktéry nie przekazuje [zwraca] wystarczajacych przydziatéw [uprawnien]
do dnia 30 kwietnia kazdego roku w celu objecia jego emisji w trakcie roku poprzed-
niego, byt odpowiedzialny za oplacenie kary [grzywny] za przekroczenie emisji. Kary
[Grzywny] za przekroczenie emisji wynoszg 100 [EUR] za kazda wyemitowang tone
réwnowaznika ditlenku wegla, w odniesieniu do ktérej operator nie przekazat [zwré-
cil] przydziatu [uprawnienia]. Platnosci kary [grzywny] za przekroczenie emisji nie
uwalniaja operatora od obowigzku przekazania [zwrotu] ilosci przydziatéw [upraw-
nien] rownych temu przekroczeniu emisji przy przekazywaniu przydzialéw [zwrocie
uprawnien] w odniesieniu do nastepnego roku kalendarzowego”.
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Ponadto art. 1 pkt 14 lit. ¢) dyrektywy 2008/101 przewiduje miedzy innymi dodanie
ustepu 5 w art. 16 dyrektywy 2003/87 o nastepujacym brzmieniu:

»W przypadku gdy operator statkéw powietrznych nie spetnia wymogéw niniejszej
dyrektywy i gdy zastosowanie innych $rodkéw egzekwowania nie doprowadzilo do
spelnienia tych wymogéw, jego administrujace panstwo cztonkowskie moze zwré-
ci¢ sie¢ do Komisji o to, by podjeta decyzje o nalozeniu zakazu prowadzenia operacji
w odniesieniu do danego operatora statkéw powietrznych”

Zgodnie z art. 1 pkt 18 dyrektywy 2008/101 w dyrektywie 2003/87 zostat dodany
art. 25a, zatytutowany ,,Srodki panstw trzecich majace na celu zmniejszenie wpltywu
lotnictwa na zmiany klimatu’, ktory to artykul stanowi, co nastepuje:

»1. W przypadku gdy panstwo trzecie przyjmuje srodki majace na celu zmniejszenie
wplywu lotéw rozpoczynajacych sie¢ w tym panstwie i konczacych sie we Wspdlno-
cie na zmiany klimatu, Komisja, po przeprowadzeniu konsultacji z tym panstwem
trzecim i z panstwami cztonkowskimi w ramach komitetu, o ktérym mowa w art. 23
ust. 1, rozwaza dostepne rozwigzania zapewniajace optymalne wzajemne oddzialy-
wanie na siebie systemu wspolnotowego i srodkéw tego panstwa.

W razie koniecznosci Komisja moze przyjaé zmiany, tak by loty rozpoczynajace sie
w danym panstwie trzecim zostaly wylaczone z dziatan lotniczych wymienionych
w zalaczniku I lub by przewidzie¢ jakiekolwiek inne zmiany w dziataniach wymienio-
nych w zalaczniku I wymagane zgodnie z umowa, o ktérej mowa w akapicie czwar-
tym. Srodki te, majace na celu zmiane innych niz istotne elementéw niniejszej dyrek-
tywy, przyjmuje sie zgodnie z procedura regulacyjng potaczong z kontrolg, o ktérej
mowa w art. 23 ust. 3.

I - 13861



39

40

WYROK Z DNIA 21.12.2011 r. — SPRAWA C-366/10

Komisja moze sktada¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wnioski w sprawie ja-
kichkolwiek innych zmian do niniejszej dyrektywy.

Komisja w stosownych przypadkach moze takze wydawa¢ Radzie zalecenia zgodnie
z art. 300 ust. 1 traktatu w celu rozpoczecia negocjacji w sprawie zawarcia umowy
z danym panstwem trzecim.

2. Wspdlnota i jej panistwa cztonkowskie nadal dgza do osiggniecia porozumienia
w sprawie $rodkdw o charakterze globalnym, majacych na celu zmniejszenie emisji
gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa. W $wietle takiego porozumienia
Komisja rozwazy, czy zmiany do niniejszej dyrektywy w odniesieniu do operatoréw
statkéw powietrznych sg konieczne”.

Zgodnie z zalacznikiem do dyrektywy 2008/101 zatacznik I do dyrektywy 2003/87
nosi obecnie tytut ,Kategorie dziatan, do ktérych zastosowanie ma niniejsza dyrekty-
wa’, 1 tabela figurujaca w tym zalaczniku I jest poprzedzona wstepem, ktérego pkt 2
zostal uzupetniony o nastepujacy akapit:

»Od dnia 1 stycznia 2012 r. obejmuje to wszystkie loty, ktore koncza sie lub rozpoczy-
naja na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego, do ktérego
zastosowanie maja postanowienia traktatu”.

Zalacznik do dyrektywy 2008/101 przewiduje takze zmiane zalacznika IV do dyrek-
tywy 2003/87, polegajaca na dodaniu do tego zatacznika czesci B zatytutowanej ,Mo-
nitorowanie i sktadanie sprawozdan w odniesieniu do emisji pochodzacych z dziatan
lotniczych’, ktéra stanowi:

»Monitorowanie emisji ditlenku wegla
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Emisje monitoruje sie za pomoca obliczen. Emisje oblicza sie za pomoca [nastepuja-
cego] wzoru:

Zuzycie paliwa x wspoélczynnik emisji

Zuzycie paliwa obejmuje paliwo zuzyte przez dodatkowa jednostke napedowa. Jezeli
to mozliwe, stosuje sie rzeczywiste zuzycie paliwa dla kazdego lotu; oblicza si¢ je za
pomoca nastepujacego wzoru:

Ilos¢ paliwa w zbiornikach statku powietrznego po zakonczeniu uzupelniania zapasu
dla danego lotu — ilo$¢ paliwa w zbiornikach paliwa po zakoriczeniu uzupelniania
zapasu dla nastepnego lotu + zapas paliwa dla tego nastepnego lotu.

Dla kazdego lotu i kazdego rodzaju paliwa wykonuje sie odrebne obliczenie.

Skladanie sprawozdan dotyczacych emisji
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Kazdy operator statkéw powietrznych w swoim sprawozdaniu przedkladanym na
mocy art. 14 ust. 3 podaje nastepujace informacje:

A. Dane identyfikacyjne operatora statku powietrznego, w tym:

— nazwe operatora statku powietrznego,

— administrujace panstwo czlonkowskie,

B. Dla kazdego rodzaju paliwa, dla ktérego oblicza sie emisje:

— zuzycie paliwa,

— wspo6lczynnik emisji,

— og0lna faczng ilos¢ emisji ze wszystkich lotéw wykonanych w okresie objetym
sprawozdaniem, wchodzacych w zakres dzialan lotniczych wymienionych
w zalaczniku I, ktére wykonuje on jako operator statkéw powietrznych,
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— laczna ilo$¢ emisji ze:

— wszystkich lotéw wykonanych w okresie objetym sprawozdaniem wcho-
dzacych w zakres dziatan lotniczych wymienionych w zataczniku I, ktére
wykonuje on jako operator statkéw powietrznych i ktére rozpoczely sie
na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego oraz
zakonczyly sie na lotnisku zlokalizowanym na terytorium tego samego
panstwa czlonkowskiego,

— wszystkich pozostatych lotéw wykonanych w okresie objetym sprawoz-
daniem, wchodzacych w zakres dziatan lotniczych wymienionych w za-
taczniku I, ktére wykonuje on jako operator statkéw powietrznych,

— laczna ilo$¢ emisji ze wszystkich lotéw wykonanych w okresie objetym spra-
wozdaniem wchodzacych w zakres dziatan lotniczych wymienionych w za-
faczniku I, ktére wykonuje on jako operator statkéw powietrznych i ktére:

— rozpoczely sie w kazdym panstwie czlonkowskim, oraz

— zakoniczyly sie w kazdym panstwie czlonkowskim, a rozpoczely w pan-
stwie trzecim,

— margines niepewnosci.

Monitorowanie danych dotyczacych tonokilometréw do celéw art. 3e i art. 3f
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Do celéw ubiegania sie o przyznanie przydzialéw zgodnie z art. 3e ust. 1 lub
art. 3f ust. 2 prowadzong dziatalno$¢ lotnicza okresla sie w tonokilometrach za
pomoca nastepujacego wzoru:

tonokilometry = odleglo$¢ x tadunek handlowy

gdzie:

»odleglo$¢« oznacza dtugo$¢ ortodromy miedzy lotniskiem odlotu a lotniskiem
przylotu powiekszona o dodatkowy staty wspétczynnik wynoszacy 95km, oraz

»fadunek handlowy« oznacza faczna mase przewozonych fadunkdéw, przesylek
pocztowych i pasazerdw.

C — Prawo krajowe

W Zjednoczonym Krélestwie dyrektywa 2008/101 zostala przetransponowana
w drodze wydania rozporzadzen z 2009 r. w sprawie systemu handlu uprawnieniami
do emisji gazéw cieplarnianych (Aviation Greenhouse Gas Emissions Trading Sche-
me Regulations 2009, SI 2009, nr 2301) oraz innych przepiséw, ktérych wydanie byto
przewidziane w trakcie roku 2010.
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I — Okolicznosci faktyczne sprawy przed sadem krajowym i pytania
prejudycjalne

Zgodnie z informacjami pochodzgcymi od sadu krajowego Air Transport Associa-
tion of America, podmiot niemajacy celu zarobkowego, jest gléwnym stowarzysze-
niem handlu i uslug rejsowego przemystu lotniczego w Stanach Zjednoczonych. Linie
lotnicze American Airlines Inc., Continental Airlines Inc. i United Airlines Inc. ob-
stuguja potaczenia lotnicze w Stanach Zjednoczonych, w Europie i w pozostalej cze-
$ci $wiata. Ich administrujagcym panstwem czlonkowskim w rozumieniu dyrektywy
2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101 jest Zjednoczone Krélestwo.

W dniu 16 grudnia 2009 r. ATA i in. wniosly do sadu krajowego skarge o stwierdzenie
niewaznoéci $rodkéw majacych na celu transpozycje dyrektywy 2008/101 w Zjed-
noczonym Kroélestwie, ktére to $rodki nalezaly do kompetencji Secretary of State
for Energy and Climate Change. Na poparcie swojej skargi powolaly sie one na nie-
zgodno$¢ z prawem tej dyrektywy w $wietle miedzynarodowego prawa umownego
i zwyczajowego.

W dniu 28 maja 2010 r. sad krajowy dopuscit z jednej strony International Air Trans-
port Association (IATA) i National Airlines Council of Canada do sprawy w charak-
terze interwenientéw popierajacych skarge ATA i in., za$ z drugiej strony — pie¢ or-
ganizacji ochrony srodowiska naturalnego, to jest Aviation Environment Federation,
WWE-UK, European Federation for Transport and Environment, Environmental
Defense Fund i Earthjustice w charakterze interwenientéw popierajacych Secretary
of State for Energy and Climate Change.

W takich okolicznos$ciach High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench
Division (Administrative Court) postanowil zawiesi¢ postepowanie i zwrdcié sie do
Trybunalu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy jedna lub wiecej z wymienionych ponizej norm prawa miedzynarodo-
wego moze stuzy¢ jako podstawa dla zakwestionowania waznosci dyrektywy
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2003/87/WE zmienionej dyrektywa 2008/101/WE, w celu uwzglednienia dzialal-
nosci lotniczej w ramach unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji [...]:

a) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra kazde pan-
stwo posiada catkowity i wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej
nad swoim terytorium;

b) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra zadne pani-
stwo nie moze prawnie prébowa¢ poddania zadnej cze$ci morza pelnego swej
suwerennosci;

c) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego polegajaca na wolnosci
przelotu nad morzem pelnym;

d) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego (ktorej istnienie kwestionu-
je strona pozwana), zgodnie z ktéra statki powietrzne nad morzem pelnym
podlegaja wyltacznej suwerennos$ci kraju, w ktérym sa zarejestrowane, o ile
umowa miedzynarodowa nie stanowi wyraznie inaczej;

e) Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z 1944 r. (konwencja
chicagowska) (w szczegdlnodci art. 1, 11, 12, 15 i 24);

f) umowa »otwartego nieba« (w szczegélnosci art. 7, art. 11 ust. 2 lit. ¢) i art. 15
ust. 3);

g) protokét z Kioto (w szczegdlnosci art. 2 ust. 2)?
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W zakresie, w jakim odpowiedZ na pytanie pierwsze moze by¢ twierdzaca:

Czy [...] dyrektywa [2008/101] jest niewazna, jesli stosuje system handlu upraw-
nieniami do emisji i w takim zakresie, w jakim go stosuje, do tych czesci lotéw
(wszystkich statkéw powietrznych badz zarejestrowanych w panstwach trzecich),
ktére odbywaja sie poza przestrzenig powietrzna panstw cztonkowskich UE, po-
niewaz narusza ona jedna lub wiecej [...] zasad prawa miedzynarodowego [przy-
toczonych w pytaniu pierwszym]?

Czy [...] dyrektywa [2008/101] jest niewazna, jesli stosuje system handlu upraw-
nieniami do emisji i w takim zakresie, w jakim go stosuje, do tych czesci lotéw
(wszystkich statkéw powietrznych badz zarejestrowanych w panstwach trzecich),
ktére odbywaja sie poza przestrzenig powietrzng panstw cztonkowskich UE, po-
niewaz narusza ona:

a) artykuly 1, 11 lub 12 konwencji chicagowskiej;

b) artykul 7 umowy »otwartego nieba«?

Czy [...] dyrektywa [2008/101] jest niewazna w zakresie, w jakim stosuje system
handlu uprawnieniami do emisji do dziatalnosci lotniczej jako naruszajaca:

a) artykul 2 ust. 2 protokotu z Kioto oraz art. 15 ust. 3 umowy »otwartego
niebac;
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b) artykul 15 konwencji chicagowskiej, samodzielnie albo w zwiazku z art. 3
ust. 4 oraz art. 15 ust. 3 umowy »otwartego nieba;

c) artykul 24 konwencji chicagowskiej, samodzielnie albo w zwiazku z art. 11
ust. 2 lit. ¢) umowy »otwartego nieba«?”.

III — W przedmiocie pytan prejudycjalnych

A — W przedmiocie pytania pierwszego

W pytaniu pierwszym sad krajowy zmierza zasadniczo do ustalenia, czy w ramach
omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym mozna sie po-
wola¢ na wymienione przez niego zasady i normy prawa miedzynarodowego w celu
dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w zakresie, w jakim uwzglednia ona
lotnictwo w systemie handlu uprawnieniami przewidzianym w dyrektywie 2003/87.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sady kra-
jowe nie maja kompetencji do stwierdzania niewaznosci aktéw instytucji Unii. Otéz
kompetencje przyznane Trybunatowi przez art. 267 TFUE maja w szczegdlnosci na
celu zapewnienie jednolitego stosowania prawa Unii przez sady krajowe. Ten wymog
spojnosci jest szczegdlnie istotny, gdy chodzi o wazno$¢ aktu prawnego Unii. Roz-
bieznosci w orzecznictwie sadéw panstw cztonkowskich dotyczace waznosci aktow
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prawnych Unii mogtyby zagrozi¢ sp6jnosci samego porzadku prawnego Unii i naru-
szy¢ podstawowy wymog pewnoéci prawa (wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie
C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. [-403, pkt 27 i przytoczone tam orzecznictwo).

Trybunal jest zatem jako jedyny wlasciwy do stwierdzenia niewaznos$ci aktu Unii ta-
kiego jak dyrektywa 2008/101 (zob. wyroki: z dnia 22 paZzdziernika 1987 r. w sprawie
314/85 Foto-Frost, Rec. s. 4199, pkt 17; z dnia 21 lutego 1991 r. w sprawach potaczo-
nych C-143/88 i C-92/89 Zuckerfabrik Stiderdithmarschen i Zuckerfabrik Soest, Rec.
s. I-415, pkt 17; z dnia 21 marca 2000 r. w sprawie C-6/99 Greenpeace France i in.,
Rec. s. I-1651, pkt 54; ww. wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 27; a takze wyrok
z dnia 22 czerwca 2010 r. w sprawach potaczonych C-188/10 i C-189/10 Melki i Ab-
deli, Zb.Orz. s. 1-5667, pkt 54).

1. W przedmiocie przytoczonych konwencji miedzynarodowych

Tytulem wstepu zgodnie z zasadami prawa miedzynarodowego instytucje Unii, ktére
sa kompetentne do negocjowania i zawarcia umowy miedzynarodowej, moga uzgod-
ni¢ z zainteresowanymi panstwami trzecimi skutki, jakie postanowienia tej umowy
maja wywiera¢ w porzadku krajowym umawiajacych sie stron. Jedynie wtedy, gdy
kwestia ta nie zostata uregulowana w umowie, do wlasciwych sadéw, a w szczegélno-
$ci do Trybunalu, nalezy rozstrzygniecie tej kwestii na takiej samej podstawie jak kaz-
dej innej kwestii wykladni dotyczacej stosowania umowy w Unii (zob. wyroki: z dnia
26 pazdziernika 1982 r. w sprawie 104/81 Kupferberg, Rec. s. 3641, pkt 17; z dnia
23 listopada 1999 r. w sprawie C-149/96 Portugalia przeciwko Radzie, Rec. s. I-8395,
pkt 34).

Nalezy réwniez przypomnie(, ze zgodnie z art. 216 ust. 2 TFUE jezeli umowy miedzy-
narodowe sa zawarte przez Unig, takie umowy sg wiazace dla instytucji Unii i w kon-
sekwencji maja one pierwszenstwo przed aktami Unii (zob. podobnie wyroki: z dnia
10 wrze$nia 1996 r. w sprawie C-61/94 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. [-3989,
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pkt 52; z dnia 12 stycznia 2006 r. w sprawie C-311/04 Algemene Scheeps Agentuur
Dordrecht, Zb.Orz. s. I-609, pkt 25; z dnia 3 czerwca 2008 r. w sprawie C-308/06 In-
tertanko i in., Zb.Orz. s. I-4057, pkt 42; a takze z dnia 3 wrze$nia 2008 r. w sprawach
polaczonych C-402/05 P i C-415/05 P Kadi i Al Barakaat International Foundation
przeciwko Radzie i Komisji, Zb.Orz. s. I-6351, pkt 307).

Z powyzszego wynika, ze waznosc¢ aktu Unii moze by¢ naruszona z powodu niezgod-
nosci tego aktu z takimi normami prawa miedzynarodowego. Jezeli niewaznos¢ ta
zostanie podniesiona przed sadem krajowym, Trybunat kontroluje — o co wnosi wta-
$nie sad krajowy w swoim pytaniu pierwszym — czy pewne przestanki sa spelnione
w ramach zawislej przed nim sprawy, aby ustali¢, czy na podstawie art. 267 TFUE
wazno$¢ danego aktu prawnego Unii moze zosta¢ oceniona w §wietle przytoczonych
norm prawa miedzynarodowego (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Intertanko
iin., pkt 43).

Przede wszystkim owe normy powinny by¢ bowiem wigzace dla Unii (zob. wyroki:
z dnia 12 grudnia 1972 r. w sprawach potaczonych od 21/72 do 24/72 International
Fruit Company i in., Rec. s. 1219, pkt 7; a takze ww. wyrok w sprawie Intertanko i in.,
pkt 44).

Co wiegcej, Trybunat moze bada¢ wazno$¢ aktu prawnego Unii w $wietle traktatu
miedzynarodowego jedynie wtedy, gdy nie sprzeciwia sie temu charakter ani struk-
tura tego traktatu (zob. wyrok z dnia 9 wrzes$nia 2008 r. w sprawach polaczonych
C-120/06 P i C-121/06 P FIAMM i in. przeciwko Radzie i Komisji, Zb.Orz. s. I-6513,
pkt 110).

Wreszcie w przypadku gdy charakter i struktura danego traktatu pozwalaja na kon-
trole waznosci aktu prawnego Unii w $wietle postanowien tego traktatu, konieczne
jest takze, by tres¢ postanowien tego traktatu przywolanych w celu zbadania wazno-
$ci aktu prawnego Unii byla bezwarunkowa i dostatecznie jasna (zob. ww. wyroki:
w sprawie IATA i ELFAA, pkt 39; w sprawie Intertanko i in., pkt 45).
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Taka przestanka jest spelniona, jezeli przytoczone postanowienie zawiera jasny i pre-
cyzyjny obowiazek, ktéry nie jest uzalezniony — w zakresie jego wypelnienia lub skut-
kéw — od wydania kolejnego aktu (zob. wyroki: z dnia 30 wrze$nia 1987 r. w spra-
wie 12/86 Demirel, Rec. s. 3719, pkt 14; z dnia 15 lipca 2004 r. w sprawie C-213/03
Pécheurs de I'étang de Berre, Zb.Orz. s. I-7357, pkt 39; a takze wyrok z dnia 8 marca
2011 r. w sprawie C-240/09 Lesoochranarske zoskupenie, Zb.Orz. s. I-1255, pkt 44
i przytoczone tam orzecznictwo).

W odniesieniu do postanowienn konwencji wymienionych przez sad krajowy nalezy
zatem sprawdzié, czy przestanki przypomniane w pkt 52—54 niniejszego wyroku sa
faktycznie spelnione.

a) W przedmiocie konwencji chicagowskiej

Jak wynika z akapitu trzeciego preambuly, konwencja chicagowska ustala pewne za-
sady i uzgodnienia ,by miedzynarodowe lotnictwo cywilne mogto sie rozwija¢ w spo-
s6b pewny i prawidlowy, a miedzynarodowe stuzby transportu lotniczego mogly
by¢ ustanawiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszystkich i prowadzone
w sposéb wlasciwy i ekonomiczny”.

Powyzsza konwencja ma rozlegly zakres stosowania, jako Ze reguluje ona miedzy in-
nymi prawa statkdw powietrznych nieuzywanych w regularnej stuzbie powietrznej,
w tym przelot nad terytorium panstw bedacych stronami konwencji, zasady maja-
ce zastosowanie do kabotazu lotniczego, warunki, w jakich samolot nadajacy sie do
lotu bez pilota moze bez pilota przelatywac nad terytorium umawiajacego sie pan-
stwa, zdefiniowanie przez umawiajace si¢ panstwa stref zakazu przelotu ze wzgle-
du na konieczno$¢ wojskowa lub na bezpieczenstwo publiczne, ladowanie statkdéw
powietrznych w celnym porcie lotniczym, stosowanie przepiséw lotniczych, reguty
powietrzne, stosowanie oplat za korzystanie z portéw lotniczych i innych podobnych
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nalezno$ci, przynalezno$¢ panistwowa statkéw powietrznych i srodki majace na celu
ulatwienie zeglugi powietrznej, takie jak uproszczenie formalnosci, ustalenie formal-
nosci celnych i imigracyjnych, jak réwniez ustugi zeglugi powietrznej i znormalizo-
wane systemy.

Konwencja chicagowska ustala réwniez warunki, jakie powinny zosta¢ spelnione
w odniesieniu do statkéw powietrznych, miedzy innymi warunki odnoszace si¢ do
dokumentéw, jakie powinny by¢ na pokladzie, do wyposazenia radiowego statkow
powietrznych, do $wiadectw zdolnosci do lotu, do uznawania $wiadectw i licencji czy
tez do ograniczen dotyczacych tadunku. Konwencja ta przewiduje ponadto przyjmo-
wanie przez ICAO miedzynarodowych norm i zaleconych metod postepowania.

Jak stwierdzono w pkt 3 niniejszego wyroku, faktem jest, ze Unia nie jest strona wspo-
mnianej konwencji, natomiast wszystkie panistwa czlonkowskie Unii sa umawiajacy-
mi sie stronami tej konwencji.

Cho¢ art. 351 akapit pierwszy TFUE przewiduje obowiazek dla instytucji Unii, by nie
przeszkadzaly wykonaniu zobowiazan panstw czlonkowskich wynikajacych z kon-
wencji zawartej przed dniem 1 stycznia 1958 r., takiej jak konwencja chicagowska, na-
lezy jednak w tym wzgledzie przypomnie¢, ze ten obowiazek instytucji ma umozliwi¢
zainteresowanym panstwom cztonkowskim dotrzymanie zobowigzan, ktére cigza na
nich na mocy wcze$niejszej konwencji, nie wiazac przy tym Unii wzgledem panstw
trzecich bedacych stronami tej konwencji (zob. podobnie wyrok z dnia 14 pazdzier-
nika 1980 r. w sprawie 812/79 Burgoa, Rec. s. 2787, pkt 8, 9).

Wobec powyzszego w sprawie przed sadem krajowym postanowienia powyzszej
konwencji miedzynarodowej maja skutek wigzacy dla Unii jedynie wtedy, gdy i tylko
w zakresie, w jakim na podstawie traktatéw UE i FUE Unia przejeta kompetencje wy-
konywane uprzednio przez panstwa cztonkowskie w zakresie stosowania tej konwen-
cji, ktory zostal opisany w pkt 57—59 niniejszego wyroku (zob. podobnie ww. wyrok

I - 13874



63

64

65

AIR TRANSPORT ASSOCIATION OF AMERICA I'IN.

w sprawach polaczonych International Fruit Company i in., pkt 18; wyroki: z dnia
14 lipca 1994 r. w sprawie C-379/92 Peralta, Rec. s. 1-3453, pkt 16; a takze z dnia
22 pazdziernika 2009 r. w sprawie C-301/08 Bogiatzi, Zb.Orz. s. I-10185, pkt 25).

Aby konwencja, o ktérej mowa, mogta wigza¢ Unig, konieczne jest ponadto, by Unia
przejela wszystkie kompetencje przewidziane w tej konwencji wykonywane uprzed-
nio przez panstwa czlonkowskie i by kompetencje te zostaly tym samym w pelni
przeniesione na Unie (zob. podobnie ww. wyroki: w sprawie Intertanko i in., pkt 49;
w sprawie Bogiatzi, pkt 33). Wobec tego fakt, ze przedmiotem lub skutkiem jednego
lub wiekszej liczby aktéw prawnych Unii moze by¢ wlaczenie do prawa Unii pewnych
postanowien figurujacych w umowie miedzynarodowej, ktérej nie zatwierdzita sama
Unia, nie wystarcza, by Trybunal byl zobowiazany do kontroli legalnosci tego aktu
lub tych aktéw prawnych Unii w $wietle wspomnianej umowy (zob. podobnie ww.
wyrok w sprawie Intertanko i in., pkt 50).

Jak podnidst zasadniczo rzad szwedzki w swoich uwagach na pismie, zaréwno art. 80
ust. 2 WE, jakiart. 100 ust. 2 TFUE przewiduja, ze Unia ma mozliwo$¢ ustanowienia
odpowiednich przepiséw w dziedzinie zeglugi powietrzne;j.

W tym wzgledzie niektére aspekty przewidziane w konwencji chicagowskiej byly
przedmiotem uregulowan wydanych na szczeblu Unii w szczeg6lnosci na podstawie
art. 80 ust. 2 WE. Jesli chodzi o zegluge powietrzng, jak Trybunat mial juz okazje
stwierdzi¢ w pkt 23 wyroku z dnia 25 stycznia 2011 r. w sprawie C-382/08 Neukir-
chinger, Zb.Orz. s. 1-139, w rachube wchodza zatem przykltadowo rozporzadzenie
(WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w spra-
wie wspélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agen-
cji Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego (Dz.U. L 240, s. 1) oraz rozporzadzenie
Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wyma-
gan technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego
(Dz.U. L 373, s. 4), zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1900/2006 Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. (Dz.U. L 377, s. 176).
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Prawodawca Unii wydal nastepnie dyrektywe 2006/93/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. w sprawie okre$lenia zasad wykonywania operacji
przez samoloty objete czescia II rozdziat 3 tom 1 zalacznika 16 do Konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym, wydanie 2 (1988) (Dz.U. L 374, s. 1).

W odniesieniu do problematyki opodatkowania zatankowanego paliwa Rada wydata
réowniez dyrektywe 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restruktury-
zacji wspolnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw
energetycznych i energii elektrycznej (Dz.U. L 283, s. 51), ktéra przewiduje w art. 14
ust. 1 lit. b) zwolnienie podatkowe produktéw energetycznych dostarczanych w celu
zastosowania jako paliwo do celéw zeglugi powietrznej innej niz prywatne loty nie-
handlowe, i to po to, by — jak wynika z motywu 23 tej dyrektywy — Unia przestrzegata
miedzy innymi niektérych zobowiazan miedzynarodowych, w tym zobowigzan zwia-
zanych ze zwolnieniami podatkowymi dotyczacymi produktéw energetycznych prze-
znaczonych dla lotnictwa cywilnego, z ktérych to zwolnient korzystaja linie lotnicze
na podstawie konwencji chicagowskiej i miedzynarodowych uméw dwustronnych
w sprawie ustug lotniczych zawartych przez Unie lub panstwa czlonkowskie z nie-
ktérymi pafistwami trzecimi (zob. wyrok z dnia 1 grudnia 2011 r. w sprawie C-79/10
Systeme Helmholz, Zb.Orz. s. I-12511, pkt 24, 25).

Nalezy ponadto zwrdci¢ uwage na to, ze przyjmujac decyzje Rady 2011/530/UE
z dnia 31 marca 2011 r. w sprawie podpisania w imieniu Unii i tymczasowego stoso-
wania Porozumienia o wspétpracy miedzy Unia Europejska a Organizacja Miedzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego okreslajacego ogélne ramy zacie$nionej wspolpracy
(Dz.U. L 232, s. 1), Unia chciata stworzy¢ ramy wspétpracy w zakresie kontroli i in-
spekcji bezpieczenstwa w $wietle norm figurujacych w zataczniku 17 do konwencji
chicagowskie;j.

Niemniej nalezy zauwazy¢, ze jakkolwiek Unia nabylta niewatpliwie pewne wylacz-
ne kompetencje do podejmowania w drodze uméw zawieranych z panstwami trze-
cimi zobowiazan wchodzacych w zakres stosowania uregulowan Unii w dziedzinie
miedzynarodowego transportu lotniczego i w konsekwencji w zakres stosowania
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konwencji chicagowskiej (zob. podobnie wyrok z dnia 5 listopada 2002 r. w sprawie
C-476/98 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. I-9855, pkt 124), nie oznacza to jed-
nak, zZe ma ona wylaczna kompetencje w catej dziedzinie miedzynarodowego lotnic-
twa cywilnego, do ktérej odnosi sie ta konwencja.

Jak podkreslaja bowiem rzady francuski i szwedzki, paiistwa czlonkowskie zachowaty
kompetencje wchodzace w zakres powyzszej konwencji, takie jak kompetencje do-
tyczace przyznawania praw przewozowych, ustalania oplat za korzystanie z portéw
lotniczych czy okre$lania stref zakazu przelotu nad ich terytorium.

W zwiazku z powyzszym nalezy doj$¢ do wniosku, ze z uwagi na to, iz kompetencje
wykonywane uprzednio przez panstwa cztonkowskie w zakresie stosowania konwen-
cji chicagowskiej nie zostaly po dzien dzisiejszy przejete w pelni przez Unig, nie jest
ona zwigzana ta konwencja.

Z powyzszego wynika, ze w ramach omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia
w trybie prejudycjalnym Trybunal nie moze zbadaé waznosci dyrektywy 2008/101
w $wietle konwencji chicagowskiej jako takiej.

b) W przedmiocie protokotu z Kioto

Z decyzji 94/69 i 2002/358 wynika, ze Unia zatwierdzita protokél z Kioto. W konse-
kwencji postanowienia tej umowy tworza od momentu jej wejscia w zycie integral-
ng cze$¢ porzadku prawnego Unii (zob. wyrok z dnia 30 kwietnia 1974 r. w sprawie
181/73 Haegeman, Rec. s. 449, pkt 5).
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Wobec powyzszego w celu ustalenia, czy Trybunal moze oceni¢ waznos¢ dyrektywy
2008/101 w $wietle tego protokotu, nalezy ustali¢, czy charakter i struktura wspo-
mnianego protokolu nie sprzeciwiaja sie takiemu badaniu i czy poza tym tres$¢ jego
postanowien, a w szczegdlnosci art. 2 ust. 2, jest bezwarunkowa i dostatecznie jasna,
tak by mogty one powodowa¢ powstanie po stronie jednostek Unii prawa do powota-
nia si¢ na nie przed sadem w celu zakwestionowania zgodnosci z prawem aktu praw-
nego Unii takiego jak ta dyrektywa.

Przyjmujac protokét z Kioto, strony tego protokotu chcialy ustali¢ cele w zakresie
redukeji emisji gazéw cieplarnianych i zobowiazaly sie do przyjecia $rodkéw ko-
niecznych do osiggniecia tych celéw. Jesli chodzi o niektére strony tego protokotu,
ktére znajduja sie w procesie przechodzenia do gospodarki rynkowej, protokét ten
przyznaje im pewna swobode w wykonaniu ich zobowiazan. Ponadto z jednej strony
wspomniany protokét pozwala niektérym stronom na wspélne wywigzanie sie z ich
zobowiazan do redukcji. Z drugiej strony konferencja stron, utworzona przez ramo-
wa konwencje, jest odpowiedzialna za zatwierdzenie odpowiednich i skutecznych
procedur i mechanizméw w celu ustalania i badania przypadkéw nieprzestrzegania
postanowien tegoz protokotu.

Nalezy zatem zauwazy¢, ze nawet jesli protokét z Kioto przewiduje wyrazone licz-
bowo zobowiazania w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych w odniesieniu
do okresu zobowigzania odpowiadajacego latom 2008-2012, strony tego protokotu
moga wywiazywac sie ze swoich zobowiazan wedlug uzgodnionych przez nie szcze-
gotowych zasad i z ustalona przez nie szybkoscia.

W szczegblnosci wymieniony przez sad krajowy art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto prze-
widuje, Ze jego strony daza do ograniczenia lub redukcji emisji okreslonych gazéw
cieplarnianych pochodzacych z paliw stosowanych w transporcie lotniczym poprzez
wspolprace w ramach ICAO. A zatem wspomniane postanowienie, jesli chodzi o jego
tre$¢, nie moze by¢ w zadnym razie traktowane jako majace bezwarunkowy i dosta-
tecznie jasny charakter, aby méc powodowac powstanie po stronie jednostek prawa
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do powolania sie na nie przed sadem w celu zakwestionowania wazno$ci dyrektywy
2008/101.

W konsekwencji nie mozna powota¢ sie na protokét z Kioto w ramach omawianego
tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym w celu zakwestionowania
waznosci dyrektywy 2008/101.

c) W przedmiocie umowy ,otwartego nieba”

Umowa ,otwartego nieba” zostata zatwierdzona w imieniu Unii decyzjami 2007/339
i2010/465. W zwigzku z tym postanowienia tej umowy tworza od momentu jej wej-
$cia w zycie integralna cze$¢ porzadku prawnego Unii (zob. ww. wyrok w sprawie
Haegeman, pkt 5).

W pierwszej kolejnosci pojawia sie zatem pytanie, czy charakter i struktura umowy
»otwartego nieba” pozwalaja na badanie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tej

umowy.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, Ze celem wspomnianej umowy — jak wynika z aka-
pitéw trzeciego i czwartego jej preambuly — jest umozliwienie przedsigbiorstwom
lotniczym umawiajacych sie stron oferowania pasazerom i nadawcom konkurencyj-
nych cen i ustug na otwartych rynkach. Ponadto zgodnie z zamystem stron korzysci
plynace z takiej umowy w sprawie liberalizacji ma czerpac caly sektor transportu lot-
niczego, w tym personel przedsigbiorstw lotniczych. Czyniac to, strony tej umowy
daly wyraz swojemu zamiarowi stworzenia precedensu na skale $§wiatowa, aby eks-
ploatowac w petlni korzysci liberalizacji w tym istotnym sektorze gospodarczym.
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Jak podniosta réwniez rzecznik generalna w pkt 91 opinii, umowa ta dotyczy zatem
wlasnie przedsiebiorstw lotniczych majacych siedzibe na terytorium stron umowy
,otwartego nieba” Swiadcza o tym w szczegélnosci art. 3 ust. 2 i 5 oraz art. 10 tej
umowy, to jest postanowienia, w ktérych tym przedsigbiorstwom przyznane zostaja
bezposrednio prawa, podczas gdy w innych postanowieniach tej umowy zostaja na
nie natozone obowiazki.

W odniesieniu do okoliczno$ci, ze strony uzgodnity na podstawie art. 19 umowy
»otwartego nieba’, ze wszelkie spory dotyczace stosowania lub wyktadni umowy moga
zosta¢ poddane procedurze mogacej doprowadzi¢ do wystapienia do sadu arbitrazo-
wego, nalezy przypomnie¢, ze fakt, iz umawiajace si¢ strony stworzyly szczegélne
ramy instytucyjne dla konsultacji i negocjacji miedzy soba w sprawie wykonania tej
umowy, nie wystarcza, by wykluczy¢ jakiekolwiek zastosowanie tej umowy przez sad
(zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Kupferberg, pkt 20).

Z uwagi na to, ze umowa ,otwartego nieba” wprowadza pewne reguly, ktére maja
by¢ stosowane bezposrednio i natychmiast do przedsiebiorstw lotniczych i przyznac
im tym samym prawa lub swobody, na ktére moga sie one powota¢ wobec stron tej
umowy, oraz ze wzgledu na to, ze charakter i struktura tej umowy nie sprzeciwiaja sie
temu, mozna stad wyciagna¢ wniosek, ze Trybunal moze oceni¢ wazno$¢ aktu praw-
nego Unii, takiego jak dyrektywa 2008/101, w $wietle postanowien takiej umowy.

Nalezy w zwiazku z tym zbadaé, czy tre$¢ postanowien tej umowy wymienionych
przez sad krajowy jest bezwarunkowa i dostatecznie jasna, aby umozliwi¢ Trybuna-
fowi przeprowadzenie badania wazno$ci dyrektywy 2008/101 wlasnie w $wietle tych
postanowien.
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i) W przedmiocie art. 7 umowy ,,otwartego nieba”

Jak podniosta rzecznik generalna w pkt 103 opinii, art. 7 umowy ,otwartego nieba’,
zatytulowany , Stosowanie przepiséw ustawowych i wykonawczych’, przewiduje pre-
cyzyjny i bezwarunkowy obowiazek majacy zastosowanie do statkéw powietrznych
uzywanych przez przedsigbiorstwa lotnicze stron tej umowy. Zgodnie z owym arty-
kutem w przypadku, gdy te statki powietrzne wykorzystywane do miedzynarodowej
zeglugi powietrznej przekraczaja granice terytorium jednej z umawiajacych sie stron,
przebywaja na tym terytorium lub je opuszczaja, maja do nich zastosowanie przepisy
ustawowe i wykonawcze tej strony i owe statki musza ich przestrzegac, niezaleznie od
tego, czy chodzi o przepisy regulujace przekraczanie i opuszczanie granic terytorium
danej strony przez statki powietrzne czy tez przepisy regulujace eksploatacje i zeglu-
ge tych statkéw.

W konsekwencji przedsiebiorstwa lotnicze moga sie powola¢ na wspomniany art. 7
w ramach omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym do
celéw dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101.

ii) W przedmiocie art. 11 umowy ,,otwartego nieba”

W takich okoliczno$ciach jak w sprawie przed sagdem krajowym sposréd produktéw
okreslonych w art. 11 ust. 1 i 2 umowy ,,otwartego nieba” w rachube wchodzi jedynie
paliwo jako takie, nie za$ dystrybucja takiego produktu w rozumieniu art. 11 ust. 7.

W tym wzgledzie art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” przewiduje,
ze na zasadzie wzajemnosci z cel, podatkéw i oplat jest miedzy innymi zwolnione
paliwo wwiezione na terytorium Unii lub tam dostarczone w celu wykorzystania na
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pokladzie statku powietrznego nalezacego do przedsiebiorstwa lotniczego majacego
siedzibe w Stanach Zjednoczonych $wiadczacego miedzynarodowe ustugi lotnicze,
nawet je$li ma ono zosta¢ wykorzystane w cze$ci lotu nad terytorium Unii.

W odniesieniu do paliwa zatankowanego dla lotéw miedzynarodowych nalezy zauwa-
2y¢, ze Unia wyraznie przewidziala zwolnienie z opodatkowania produktéw energe-
tycznych dostarczonych w celu wykorzystania jako paliwa w zegludze powietrzne;j.
Uczynila to miedzy innymi po to, by sie zastosowa¢ do istniejacych zobowiazan mie-
dzynarodowych wynikajacych z konwencji chicagowskiej oraz do zobowiazan, ktére
na niej cigza na mocy miedzynarodowych uméw dwustronnych w sprawie ustug lot-
niczych zawartych przez nig z niektérymi pafstwami trzecimi i majacych pod tym
wzgledem taki sam charakter co umowa ,,otwartego nieba” (zob. ww. wyrok w spra-
wie Systeme Helmholz, pkt 24, 25).

Ponadto nie ulega watpliwosci, Ze w odniesieniu do miedzynarodowych lotéw han-
dlowych powyzsze zwolnienie istnialo juz w momencie wydania dyrektywy 2003/96
(zob. w tym wzgledzie ww. wyrok w sprawie Systeme Helmholz, pkt 22) i Ze przewi-
dujac w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” obowigzek zwolnienia
z opodatkowania zatankowanego paliwa strony tej umowy, zar6wno Unia, jak i pan-
stwa cztonkowskie i Stany Zjednoczone, potwierdzily jedynie, jesli chodzi o zatanko-
wane paliwo, zobowigzanie wynikajace z miedzynarodowych konwencji, w szczegoél-
nosci konwencji chicagowskie;j.

Wreszcie nigdzie nie zostalo wspomniane ani przez panstwa czlonkowskie, ani przez
instytucje Unii, ktére przedtozyly uwagi, ze w ramach umowy ,,otwartego nieba” part-
ner handlowy Unii nie zwalnia zatankowanego paliwa statkéw powietrznych przed-
siebiorstw lotniczych majacych siedzibe w jednym z panistw cztonkowskich.

Z powyzszego wynika, ze jesli chodzi w szczegdlnosci o paliwo, przestanka wzajem-
nosci figurujaca w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” nie stanowi
— zwlaszcza w takich okolicznosciach jak te niniejszej sprawy, w ktérej umawiajace
sie strony wykonaly wzajemnie obowiazek, o ktérym mowa — przeszkody do tego,
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by mozna si¢ powotaé na przewidziany we wspomnianym postanowieniu obowiazek
zwolnienia z cel, podatkéw i optat w odniesieniu do zatankowanego paliwa bezpo-
$rednio w celu kontroli waznosci dyrektywy 2008/101.

Majac na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy przyznal, ze w ramach omawiane-
go tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym mozna si¢ powotaé na
art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,,otwartego nieba’, jesli chodzi o obowigzek zwol-
nienia z cet, podatkéw i oplat, z wyjatkiem oplat obliczanych na podstawie dostarczo-
nych $wiadczen, za zatankowane paliwo statkéw powietrznych uzywanych w ramach
miedzynarodowych ustug lotniczych miedzy Unig a Stanami Zjednoczonymi, w celu
dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tego postanowienia.

iii) W przedmiocie art. 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3
ust. 4 tej umowy

W art. 15 ust. 3 zdanie pierwsze umowy ,,otwartego nieba” zostaje nalozony na uma-
wiajace sie strony obowiazek przestrzegania norm dotyczacych ochrony $rodowiska
naturalnego figurujacych w zalacznikach do konwencji chicagowskiej, z wyjatkiem
przypadkéw, w ktorych réznice w stosunku do tych norm zostaly zgloszone. Ten
ostatni aspekt nie stanowi elementu, od ktérego zalezy spoczywajacy na Unii obo-
wigzek przestrzegania wspomnianych norm, lecz stanowi mozliwo$¢ wprowadzenia
odstepstw od tego obowiazku.

Zdanie, o ktérym mowa powyzej, jest zatem bezwarunkowe i dostatecznie jasne, by
Trybunal mégt oceni¢ waznos¢ dyrektywy 2008/101 w $wietle takiego postanowienia
(zob. w kwestii przestrzegania norm $rodowiskowych ww. wyrok w sprawie Pécheurs
de I’étang de Berre, pkt 47).
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Jesli chodzi o art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy ,otwartego nieba’, przewiduje on,
ze wszelkie $rodki ochrony $rodowiska naturalnego majace wplyw na ustugi lotnicze
uregulowane w tej umowie muszg by¢ stosowane przez strony zgodnie z art. 2 i art. 3
ust. 4 tejze umowy.

Wobec powyzszego mimo ze w ramach stosowania swoich srodkéw ochrony $rodo-
wiska naturalnego Unia moze przyjaé pewne $rodki skutkujace jednostronnym ogra-
niczeniem ruchu czy tez czestotliwoéci lub regularnos$ci ustug w rozumieniu art. 3
ust. 4 umowy ,,otwartego nieba’, to musi ona jednak stosowac tego rodzaju $rodki
w jednakowych warunkach, ktdre sa zgodne z art. 15 konwencji chicagowskiej prze-
widujacym zasadniczo, ze oplaty za korzystanie z portéw lotniczych nakladanych lub
ktére moga by¢ nakladane na statki powietrzne uzywane do wykonywania regular-
nej miedzynarodowej stuzby powietrznej nie moga by¢ wyzsze od optat uiszczanych
przez krajowe statki powietrzne uzywane do podobnej stuzby miedzynarodowej.

Z powyzszego wynika, Ze majac na uwadze art. 2 umowy ,otwartego nieba’, ktéry
przewiduje, ze kazda strona stwarza przedsiebiorstwom lotniczym obu stron réwne
i sprawiedliwe warunki umozliwiajace konkurencje w wykonywaniu miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego, art. 15 ust. 3 tej umowy w zwiazku z art. 2 i art. 3 ust. 4
tejze umowy powinien by¢ interpretowany w ten sposdb, ze jezeli Unia przyjmuje
$rodki ochrony $rodowiska naturalnego w postaci optat za korzystanie z portéw lot-
niczych skutkujace ograniczeniem wielkoéci ruchu czy tez czestotliwos$ci lub regular-
nosci transatlantyckich ustug lotniczych, takie optaty nakladane na przedsiebiorstwa
lotnicze majace siedzibe w Stanach Zjednoczonych nie moga by¢ wyzsze od oplat
cigzacych na przedsiebiorstwach lotniczych Unii i czynigc to, z punktu widzenia
ich ewentualnego poddania takim optatom, Unia musi stworzy¢ tym dwém katego-
riom przedsiebiorstw lotniczych mozliwo$¢ prowadzenia uczciwej i sprawiedliwej
konkurencji.

Artykut 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umo-
wy zawiera zatem bezwarunkowy i dostatecznie jasny obowiazek, na ktéry mozna
sie powola¢ w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tego
postanowienia.
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2. W przedmiocie miedzynarodowego prawa zwyczajowego

Nalezy przypomnieé, ze jak wynika z art. 3 ust. 5 TUE, Unia przyczynia sie do $cislte-
go przestrzegania i rozwoju prawa miedzynarodowego. W zwigzku z tym przyjmujac
akt, jest ona zobowigzana przestrzega¢ prawa miedzynarodowego w catosci, w tym
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, ktdre wiaze instytucje Unii (zob. podobnie
wyroki: z dnia 24 listopada 1992 r. w sprawie C-286/90 Poulsen i Diva Navigation,
Rec. s. 1-6019, pkt 9, 10; z dnia 16 czerwca 1998 r. w sprawie C-162/96 Racke, Rec.
s. -3655, pkt 45, 46).

A zatem w pierwszej kolejnosci nalezy zbadad, czy zasady, do ktérych odwotuje sie
sad krajowy, zostaly uznane za stanowiace cze$¢ miedzynarodowego prawa zwycza-
jowego. W przypadku odpowiedzi twierdzacej trzeba bedzie zatem ustali¢ w drugiej
kolejnosci, czy i w jakim zakresie jednostki moga sie powota¢ na wspomniane zasady,
aby zakwestionowa¢ wazno$¢ aktu Unii takiego jak dyrektywa 2008/101 w takiej sy-
tuacji jak w sprawie przed sadem krajowym.

a) W przedmiocie uznania przytoczonych zasad miedzynarodowego prawa
ZWYyczajowego

W tym wzgledzie sad krajowy odwoluje sie¢ do zasady, zgodnie z ktéra kazde panstwo
posiada catkowitg i wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim te-
rytorium oraz do innej zasady, w my$l ktorej zadne panstwo nie moze prawnie pro-
bowa¢ poddac¢ jakiejkolwiek cze$ci morza pelnego swej suwerennosci. Wymienia on
takze zasade wolnosci przelotu nad morzem peinym.
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Trzy powyzsze zasady sa uznawane za wyraz aktualnego stanu miedzynarodowego
zwyczajowego prawa morskiego i lotniczego, a co wiecej, zasady te zostaly skodyfi-
kowane odpowiednio w art. 1 konwencji chicagowskiej (zob. w kwestii uznania ta-
kiej zasady wyrok Miedzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 27 czerwca
1986 r. w sprawie Nikaragua przeciwko Stanom Zjednoczonym Ameryki dotycza-
cej dzialalno$ci militarnej i paramilitarnej w Nikaragui i przeciwko niej, Recueil des
arréts, avis consultatifs et ordonnances 1986, s. 392, pkt 212), w art. 2 konwencji ge-
newskiej z dnia 29 kwietnia 1958 r. o morzu pelnym (Recueil des traités des Nations
unies, vol. 450, s. 11) (zob. takze w kwestii uznania tej zasady wyrok Stalego Trybu-
nalu Sprawiedliwos$ci Miedzynarodowej z dnia 7 wrzeénia 1927 r. w sprawie , Lotus’,
Recueil CPJI 1927, seria A, nr 10, s. 25) oraz w 87 ust. 1 zdanie trzecie Konwencji
Narodéw Zjednoczonych o prawie morza podpisanej w Montego Bay dnia 10 grud-
nia 1982 r., ktéra weszla w zycie w dniu 16 listopada 1994 r., zawartej i zatwierdzonej
w imieniu Wspdlnoty Europejskiej decyzja Rady 98/392/WE z dnia 23 marca 1998 r.
(Dz.U.L 179, 5. 1).

Istnienie powyzszych zasad prawa miedzynarodowego nie zostalo zreszta zakwestio-
nowane w uwagach na pi$mie i podczas rozprawy ani przez panstwa czltonkowskie,
ani przez instytucje Unii, ani tez przez Republike Islandii i Krélestwo Norwegii.

W odniesieniu do czwartej zasady wymienionej przez sad krajowy, to jest zasady,
zgodnie z ktdra statki powietrzne przelatujace nad morzem pelnym podlegaja wy-
facznej suwerennosci kraju, w ktérym sa zarejestrowane, nalezy natomiast stwier-
dzi¢, ze poza faktem, iz rzad Zjednoczonego Krélestwa oraz w pewnym stopniu rzad
niemiecki kwestionuja istnienie takiej zasady, nie ma elementéw wystarczajacych do
wykazania, ze zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, uznana jako taka,
zgodnie z ktora statek, ktéry znajduje sie na pelnym morzu, podlega co do zasady
wylacznie prawu panstwa bandery (zob. ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva Navi-
gation, pkt 22), ma zastosowanie przez analogie do statkéw powietrznych przelatuja-
cych nad morzem pelnym.
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b) W przedmiocie mozliwo$ci i warunkéw, w jakich mozna sie powota¢ na zasady,
o ktérych mowa

Nalezy zauwazy¢, ze w celu zbadania przez Trybunal waznosci aktu Unii jednostka
moze powola¢ sie na zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego wymienione
w pkt 103 niniejszego wyroku w zakresie, w jakim z jednej strony zasady te moga
podwazy¢ kompetencje Unii do wydania wspomnianego aktu (zob. wyroki: z dnia
27 wrzeénia 1988 r. w sprawach polaczonych 89/85, 104/85, 114/85, 116/85, 117/85
i od 125/85 do 129/85 Ahlstrom Osakeyhtio i in. przeciwko Komisji, Rec. s. 5193,
pkt 14-18: z dnia 24 listopada 1993 r. w sprawie C-405/92 Mondiet, Rec. s. 1-6133,
pkt 11-16), z drugiej strony za$ sporny akt moze wplynac na prawa, ktére jednostka
wywodzi z prawa Unii lub stworzy¢ po jej stronie obowiazki w §wietle tego prawa.

W sprawie przed sadem krajowym powyzsze zasady miedzynarodowego prawa zwy-
czajowego zostaly przytoczone zasadniczo po to, by Trybunatl ocenil, czy w $wietle
tych zasad Unia byla kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101 w zakresie, w ja-
kim rozcigga ona zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na operatoréw statkéw po-
wietrznych panstw trzecich, ktérych loty koriczace sie i rozpoczynajace sie na lotni-
sku znajdujacym sie na terytorium jednego z panstw czltonkowskich Unii sa w czesci
wykonywane nad morzem pelnym i nad terytorium tych panstw cztonkowskich.

Wobec powyzszego nawet jesli omawiane zasady zdaja sie skutkowa¢ jedynie stwo-
rzeniem obowiazkéw miedzy panstwami, nie mozna jednak wykluczy¢ w takich
okolicznosciach jak te w sprawie zawislej przed sadem krajowym, w ktérej dyrekty-
wa 2008/101 moze stworzy¢ obowiazki w $§wietle prawa Unii po stronie skarzacych
w sprawie przed sagdem krajowym, ze skarzgce te moga sie powota¢ na wspomnia-
ne zasady i ze Trybunal moze zatem zbada¢ wazno$¢ tej dyrektywy w $wietle takich
zasad.

I - 13887



110

111

WYROK Z DNIA 21.12.2011 r. — SPRAWA C-366/10

Niemniej jednak w przypadku gdy zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego
nie ma takiego samego stopnia precyzji co postanowienie umowy miedzynarodowej,
kontrola sadowa musi si¢ bezwzglednie ograniczaé¢ do rozstrzygniecia kwestii, czy
instytucje Unii, wydajac sporny akt, popelnily oczywiste btedy w ocenie przestanek
zastosowania tych zasad (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Racke, pkt 52).

Majac na uwadze cato$¢ powyzszych rozwazan, na pytanie pierwsze nalezy odpowie-
dzie¢, ze w takich okolicznos$ciach jak okolicznosci sprawy przed sadem krajowym
spo$rdd zasad i norm prawa miedzynarodowego wymienionych przez sad krajowy
w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 mozna sie powotaé jedynie na:

— zjednej strony, w granicach kontroli oczywistego btedu, ktéry moze zostac przy-
pisany Unii, w ocenie jej kompetencji do wydania tej dyrektywy w $wietle tych
zasad:

— zasade, zgodnie z ktéra kazde panstwo posiada catkowita i wylaczna suwe-
rennos$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium;

— zasadg, zgodnie z ktdrg zadne panstwo nie moze prawnie prébowaé poddac
jakiejkolwiek cze$ci morza pelnego swej suwerennosci i

— zasadeg, ktdra gwarantuje wolnos¢ przelotu nad morzem pelnym;
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— z drugiej strony,

— art. 7iart. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. c) umowy ,otwartego nieba” oraz

— art. 15 ust. 3 wspomnianej umowy w zwiazku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy.

B — W przedmiocie pytan od drugiego do czwartego

W pytaniach od drugiego do czwartego i majac na uwadze odpowiedz Trybunalu
na pytanie pierwsze, sad krajowy chcialby sie zasadniczo dowiedzie¢, czy dyrekty-
wa 2008/101 jest wazna w $wietle zasad migdzynarodowego prawa zwyczajowego
wymienionych w odpowiedzi Trybunatu na pytanie pierwsze, jak réwniez w $wietle
art. 7iart. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,,otwartego nieba” oraz art. 15 ust. 3 tej umo-
wy w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy, jezeli i w zakresie, w jakim na podsta-
wie tej dyrektywy system handlu uprawnieniami jest stosowany do tych czesci lotéw,
ktére odbywaja sie poza przestrzenia powietrzng panstw czlonkowskich, w tym do
lotéw wykonywanych przez statki powietrzne zarejestrowane w panstwach trzecich.

Majac na wzgledzie sformulowanie powyzszych pytan i okoliczno$é, ze skarzace
przed sadem krajowym sa liniami lotniczymi zarejestrowanymi w panstwie trzecim,
nalezy w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy i w jakim zakresie dyrektywa 2008/101 ma
zastosowanie do cze$ci lotéw miedzynarodowych wykonywanych poza przestrzenia
powietrzna panstw czlonkowskich przez takie linie. W drugiej kolejnosci trzeba be-
dzie zbada¢ waznosc¢ tej dyrektywy w tym kontekscie.
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1. W przedmiocie zakresu stosowania ratione loci dyrektywy 2008/101

Dyrektywa 2003/87 ma zastosowanie zgodnie z jej art. 2 ust. 1 do emisji wynikajacych
z dzialalno$ci wskazanej w jej zataczniku I'i do sze$ciu gazéw cieplarnianych wymie-
nionych w jej zataczniku II, wéréd ktérych figuruje CO,,.

W tym wzgledzie dyrektywa 2008/101 zmieniony zostal zatacznik I do dyrektywy
2003/87 poprzez wlaczenie do niego kategorii zatytulowanej ,Lotnictwo” i poprzez
dodanie w pkt 2 wprowadzenia do tego zalacznika akapitu drugiego, zgodnie z kté-
rym ,[o]d dnia 1 stycznia 2012 r. obejmuje to wszystkie loty, ktére korncza sie lub
rozpoczynaja na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, do
ktérego zastosowanie maja postanowienia traktatu”

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze wéréd wylaczenn wymienionych we wskaza-
nym powyzej zalaczniku I nie figuruja kryteria zwiazane: w przypadku statkéw po-
wietrznych startujacych z lotniska Unii — z lotniskiem, na ktérym konczy sie lot,
a w przypadku statkéw powietrznych ladujacych na lotnisku Unii — z lotniskiem, na
ktérym rozpoczyna sie lot. W konsekwencji dyrektywe 2008/101 stosuje sie bez zad-
nego zréznicowania do lotéw, ktére koncza sie lub rozpoczynaja sie¢ na terytorium
Unii, w tym do lotéw rozpoczynajacych sie lub konczacych sie na lotniskach znajdu-
jacych sie poza tym terytorium. Wynika to zreszta z motywu 16 dyrektywy 2008/101.

Wobec powyzszego rozpatrywana dyrektywa nie ma jako taka zastosowania do lotéw
miedzynarodowych, podczas ktérych statki powietrzne przelatuja nad terytorium
panstw cztonkowskich Unii lub terytorium panstw trzecich, lecz gdy loty te nie kon-
cza sie lub nie rozpoczynaja sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jednego
z panstw cztonkowskich.
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Natomiast w przypadku gdy lot rozpoczynajacy sie na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium panstwa trzeciego korczy sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium
jednego z panstw cztonkowskich Unii lub w przypadku gdy lot rozpoczynajacy sie na
takim lotnisku konczy si¢ na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa trzecie-
go, z czesci B zalacznika IV do dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101
wynika, ze operatorzy statkéw powietrznych realizujacy takie loty musza zglaszac
swoje emisje w celu ustalenia zgodnie z art. 12 ust. 2a dyrektywy 2003/87 dodanym
dyrektywa 2008/101 liczby uprawnient do emisji, ktére musza oni zwréci¢ za po-
przedni rok kalendarzowy i ktére odpowiadaja zweryfikowanym emisjom, przy czym
emisje te sa obliczane na podstawie danych odnoszacych sie do catosci tych lotéw.

W szczegélnosci do celéw obliczenia ,tonokilometréw” uwzglednia sie zuzycie pali-
wa, ktdre zostaje ustalone za pomoca wzoru obliczeniowego majacego na celu okre-
$lenie w miare mozliwosci rzeczywistego zuzycia paliwa dla lotéw objetych zakresem
stosowania dyrektywy 2008/101.

W ramach sprawy przed sagdem krajowym waznos$¢ dyrektywy 2008/101 nalezy ba-
da¢ wlasnie w $wietle wskazanego powyzej aspektu zwigzanego z uwzglednieniem
zuzycia paliwa dla wszystkich lotéw miedzynarodowych konczacych sie lub rozpo-
czynajacych sie na lotniskach znajdujacych sie na terytorium panstw cztonkowskich.

2. W przedmiocie kompetencji Unii do wydania dyrektywy 2008/101 w $wietle norm
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, na ktére mozna si¢ powota¢ w ramach
sprawy przed sadem krajowym

Jak wskazano w pkt 109 niniejszego wyroku, trzy zasady miedzynarodowego prawa
zwyczajowego, na ktére mozna si¢ powotaé w niniejszej sprawie do celéw dokonania
oceny przez Trybunal waznosci dyrektywy 2008/101, sa w duzym stopniu zwigza-
ne z terytorialnym zakresem stosowania dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa
2008/101.
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Najpierw nalezy zwréci¢ uwage, ze prawo Unii, a w szczegélnosci dyrektywa
2008/101, nie moze sprawi¢, by dyrektywa 2003/87 jako taka miata zastosowanie do
statkéw powietrznych zarejestrowanych w panstwach trzecich i przelatujacych nad
ich terytorium lub nad morzem peinym.

Kompetencje Unii musza by¢ bowiem wykonywane w poszanowaniu prawa miedzy-
narodowego, tak ze dyrektywe 2008/101 nalezy interpretowac oraz zakres jej stoso-
wania nalezy okreéli¢c w $wietle wlasciwych norm miedzynarodowego prawa mor-
skiego i lotniczego (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva Navigation,
pkt 9).

Natomiast uregulowanie Unii moze by¢ stosowane do operatora statku powietrzne-
go, gdy jego statek powietrzny znajduje si¢ na terytorium jednego z panstw czlonkow-
skich, a w szczegélnosci na lotnisku znajdujacym sie na takim terytorium, poniewaz
w takim przypadku dany statek powietrzny podlega pelnej suwerennosci tego pan-
stwa czlonkowskiego i Unii (zob. analogicznie ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva
Navigation, pkt 28).

W tym wzgledzie przewidujac kryterium zastosowania dyrektywy 2008/101 do
operatoréw statkéow powietrznych zarejestrowanych w panstwie czlonkowskim lub
w panstwie trzecim, oparte na okoliczno$ci, ze te statki powietrzne wykonuja lot roz-
poczynajacy sie lub koriczacy sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jedne-
go z panstw czlonkowskich, dyrektywa 2008/101 w czes$ci, w ktdrej rozciaga ona na
lotnictwo zastosowanie systemu przewidzianego w dyrektywie 2003/87, nie narusza
zasady terytorialno$ci ani suwerenno$ci panstw trzecich, z ktérych lub do ktérych te
loty sa wykonywane, w przestrzeni powietrznej znajdujacej sie nad ich terytorium,
jako ze owe statki powietrzne znajduja sie fizycznie na terytorium jednego z panistw
czlonkowskich Unii i podlegaja zatem z tego tytulu pelnej suwerennosci Unii.
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Tego rodzaju zastosowanie prawa Unii nie moze réwniez podwazy¢ zasady wolno-
$ci przelotu nad morzem pelnym, poniewaz statek powietrzny przelatujacy nad tym
morzem nie podlega w zwiagzku z tym systemowi handlu uprawnieniami. Zreszta taki
statek powietrzny moze w pewnych okoliczno$ciach przelecie¢ przez przestrzen po-
wietrzng jednego z panstw cztonkowskich, mimo ze operator tego statku powietrzne-
go nie podlega temu systemowi.

Jedynie bowiem wtedy, gdy operator takiego statku powietrznego zdecydowal sie
prowadzi¢ handlowa linie lotniczg, ktérej loty rozpoczynaja sie lub korcza sie na lot-
nisku znajdujacym sie¢ na terytorium jednego z panstw czlonkowskich, operator ten
bedzie podlegal systemowi handlu uprawnieniami, poniewaz jego statek powietrzny
znajduje sie na terytorium tego panstwa czlonkowskiego.

W odniesieniu do okoliczno$ci, ze operator statku powietrznego znajdujacy sie w ta-
kiej sytuacji jest zobowiazany do zwrdcenia uprawnien obliczonych na podstawie
wszystkich lotéw miedzynarodowych, ktdre jego statek powietrzny wykonat lub wy-
kona, rozpoczynajac lub korniczac je na takim lotnisku, nalezy przypomnie¢, iz z uwagi
na to, ze polityka Unii w dziedzinie §rodowiska naturalnego ma zapewni¢ wysoki
poziom ochrony zgodnie z art. 191 ust. 2 TFUE, prawodawca Unii moze co do zasady
zdecydowad, ze wykonywanie na jej terytorium dziatalno$ci handlowej, w niniejszym
przypadku transportu lotniczego, jest dozwolone jedynie pod warunkiem, ze ope-
ratorzy przestrzegaja kryteridw okreslonych przez Unig, dzieki ktéorym maja zostac
osiagniete cele, jakie Unia wytyczyta sobie w dziedzinie ochrony srodowiska natural-
nego, zwlaszcza wtedy, gdy te cele nawigzuja do umowy miedzynarodowej podpisa-
nej przez Unie, takiej jak ramowa konwencja i protokoét z Kioto.

Ponadto okolicznos¢, ze w ramach stosowania uregulowania Unii w dziedzinie $rodo-
wiska naturalnego niektére elementy przyczyniajace sie do zanieczyszczenia powie-
trza, morza lub terytorium ladowego panstw czlonkowskich maja swe zrédlo w zda-
rzeniu, ktére ma cze$ciowo miejsce poza tym terytorium, nie moze podwazy¢ petnego
zastosowania prawa Unii na wspomnianym terytorium w $wietle zasad miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego, na ktdre mozna sie powola¢ w sprawie przed sadem
krajowym (zob. podobnie w kwestii zastosowania prawa konkurencji ww. wyrok
w sprawach pofaczonych Ahlstrom Osakeyhtio i in. przeciwko Komisji, pkt 15-18,
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oraz w sprawie weglowodordéw rozlanych wskutek zdarzenia losowego poza morzem
terytorialnym panstwa cztonkowskiego wyrok z dnia 24 czerwca 2008 r. w sprawie
C-188/07 Commune de Mesquer, Zb.Orz. s. I-4501, pkt 60—62).

Z powyzszego wynika, ze w §wietle zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
na ktére mozna sie powota¢ w ramach sprawy przed sadem krajowym, Unia byta
kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101 w czesci, w ktérej rozciaga ona na
wszystkie loty konczace sie lub rozpoczynajace sie na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium jednego z panstw cztonkowskich system handlu uprawnieniami przewi-
dziany w dyrektywie 2003/87.

3. W przedmiocie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle umowy ,,otwartego nieba”

a) W przedmiocie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle art. 7 umowy ,otwartego
nieba”

ATA iin. utrzymuja zasadniczo, ze dyrektywa 2008/101 narusza art. 7 umowy ,otwar-
tego nieba” w zakresie, w jakim zgodnie z tym postanowieniem, co ich dotyczy, statki
powietrzne uzywane w miedzynarodowej zegludze powietrznej musza przestrzegac
przepiséw ustawowych i wykonawczych Unii jedynie wtedy, gdy wlatuja na teryto-
rium panstw czlonkowskich lub je opuszczaja badz jesli chodzi o przepisy regulujace
eksploatacje i zegluge wspomnianych statkéw powietrznych, gdy ich statki powietrz-
ne znajduja sie na tym terytorium. Tymczasem ich zdaniem na podstawie powyzszej
dyrektywy system handlu uprawnieniami przewidziany w dyrektywie 2003/87 ma
by¢ stosowany nie tylko wtedy, gdy statki powietrzne wlatujg na terytorium panstw
czlonkowskich badz gdy jej opuszczaja, lecz takze do tych czesci lotéw realizowanych
nad morzem pelnym i nad terytorium panstw trzecich.
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W tym wzgledzie wystarczy przypomnieé, ze dyrektywa 2008/101 nie moze spra-
wi¢, by dyrektywa 2003/87 miala jako taka zastosowanie do statkéw powietrznych
zarejestrowanych w panstwach trzecich i przelatujacych nad ich terytorium lub nad
morzem pelnym.

Jedynie bowiem wtedy, gdy operatorzy takich statkéw powietrznych zdecydowali sie
prowadzi¢ handlowa linie lotnicza, ktdrej loty rozpoczynaja sie lub koricza sig na lot-
niskach znajdujacych sie na terytorium panstw cztonkowskich, operatorzy ci pod-
legaja systemowi handlu uprawnieniami, poniewaz ich statki powietrzne korzystaja
z tych lotnisk.

Dyrektywa 2008/101 przewiduje, ze dyrektywa 2003/87 ma zastosowanie do lotéw
koniczacych sie lub rozpoczynajacych sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium
jednego z panstw cztonkowskich. A zatem w zakresie, w jakim uregulowanie to regu-
luje na terytorium panstw cztonkowskich przybycie na to terytorium i jego opuszcze-
nie przez statki powietrzne wykorzystywane w miedzynarodowej zegludze powietrz-
nej zaréwno europejskiej, jak i transatlantyckiej, z art. 7 ust. 1 umowy ,otwartego
nieba” wyrazZnie wynika, ze takie uregulowanie stosuje si¢ do wszystkich statkéw po-
wietrznych uzywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze drugiej strony tej umowy i ze
takie statki powietrzne musza przestrzegac tego uregulowania.

Z powyzszego wynika, ze art. 7 ust. 1 umowy ,otwartego nieba” nie stoi na prze-
szkodzie stosowaniu systemu handlu uprawnieniami ustanowionego w dyrektywie
2003/87 do operatoréw statkéw powietrznych, takich jak przedsigbiorstwa lotnicze
majace siedzibe w Stanach Zjednoczonych, w przypadku gdy ich statki powietrzne
realizuja loty rozpoczynajace sie lub korniczace si¢ na lotnisku znajdujacym sie na te-
rytorium jednego z panstw cztonkowskich.

b) W przedmiocie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. c)
umowy ,otwartego nieba”

ATAiin. oraz IATA utrzymujg zasadniczo, ze dyrektywa 2008/101, rozciagajac na lot-
nictwo miedzynarodowe system handlu uprawnieniami przewidziany w dyrektywie
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2003/87, narusza wskazany w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba”
i cigzacy na Unii obowigzek zwolnienia z cel, podatkéw i oplat zatankowanego pa-
liwa. W szczegdlnosci te strony w sprawie przed sadem krajowym utrzymuja, ze je-
dynie oplaty obliczane na podstawie dostarczonych $wiadczen moga by¢ nakladane
przez Unig, ale Ze system przewidziany w dyrektywie 2003/87 nie wchodzi w zakres
tego odstepstwa.

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, Ze wspomniane postanowienia umowy ,otwar-
tego nieba” maja na celu uregulowanie pewnych aspektéw dotyczacych ekonomicz-
nych kosztéw transportu lotniczego, gwarantujac jednocze$nie réwne warunki dla
przedsiebiorstw lotniczych. Z zastrzezeniem wzajemno$ci postanowienia te zakazuja
w szczegblnosci pewnych form cel przywozowych, podatkéw i optat w odniesieniu
do paliwa.

Przepisy zawarte w dyrektywie 2008/101 maja z kolei na celu rozciggniecie na ope-
ratoréw statkéw powietrznych systemu handlu uprawnieniami ustanowionego w dy-
rektywie 2003/87. Stuza one zatem miedzy innymi realizacji celu polegajacego na
lepszej ochronie srodowiska naturalnego.

Ponadto nalezy przypomnie¢, ze o ile ostatecznym celem systemu handlu uprawnie-
niami jest ochrona $rodowiska naturalnego poprzez zmniejszenie poziomu emisji
gazéw cieplarnianych, system ten nie powoduje sam w sobie ich zmniejszenia, ale
zacheca i sprzyja poszukiwaniu najnizszych kosztéw w celu zmniejszenia wspomnia-
nych emisji do konkretnego poziomu. Korzys¢ dla srodowiska zalezy od dyscypliny,
z jaka zostaje ustalana catkowita ilo§¢ rozdzielonych uprawnien, ktére stanowia calo-
$ciowy limit emisji dopuszczonych w ramach wspomnianego systemu (wyrok z dnia
16 grudnia 2008 r. w sprawie C-127/07 Arcelor Atlantique i Lorraine i in., Zb.Orz.
s. 1-9895, pkt 31).

Wynika stad rowniez, ze gospodarcza logika systemu handlu uprawnieniami polega
na dziataniu w ten sposdb, by ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, koniecz-
ne dla uzyskania okreslonego z géry skutku $rodowiskowego, nastapily mozliwie

I - 13896



141

142

AIR TRANSPORT ASSOCIATION OF AMERICA I'IN.

najnizszym kosztem. W szczegdlno$ci pozwalajac na sprzedaz przyznanych upraw-
nien, system ten zacheca wszystkich jego uczestnikéw do emisji nizszych niz wartos¢
pierwotnego uprawnienia w celu przeniesienia nadwyzki na innego uczestnika sys-
temu, ktéry wyemitowal wieksza ilo§¢ gazéw niz przyznane mu uprawnienia (ww.
wyrok w sprawie Arcelor Atlantique i Lorraine i in., pkt 32).

W dziedzinie lotnictwa, jak wynika z zatacznika IV cze$¢ B do dyrektywy 2003/87
zmienionej dyrektywa 2008/101, prawodawca Unii zdecydowal oprze¢ sie na zuzy-
ciu paliwa przez statki powietrzne operatoréw, aby zdefiniowa¢ wzér pozwalajacy
na obliczenie emisji tych operatoréw pochodzacych z wykonanych przez ich statki
powietrzne lotéw wchodzacych w zakres stosowania tego zalacznika. Operatorzy
statkéw powietrznych muszg zatem zwrdci¢ liczbe uprawnienn odpowiadajaca cal-
kowitej ilo$ci ich emisji w poprzednim roku kalendarzowym, ktére to emisje zostaja
obliczone na podstawie ich zuzycia paliwa dla wszystkich lotéw objetych zakresem
stosowania tej dyrektywy oraz wspétczynnika emisji.

Niemniej jednak inaczej niz ma to miejsce w przypadku obowiazkowych optat za po-
siadanie i zuzycie paliwa, nie ma bezposredniego i nierozerwalnego zwiazku miedzy
ilocia paliwa posiadanego lub zuzytego przez statek powietrzny a oplata pieniezng
cigzaca na operatorze takiego statku powietrznego w ramach funkcjonowania syste-
mu handlu uprawnieniami. Konkretny koszt ciazacy na tym operatorze i wynikajacy
z liczby uprawnien podlegajacych zwrotowi, ktéra jest obliczana miedzy innymi na
podstawie zuzycia paliwa, zalezy — jesli chodzi o $rodek oparty na rynku — nie bezpo-
$rednio od liczby uprawnien, ktére musza zostaé zwrdcone, ale od liczby uprawnien
przyznanych pierwotnie temu operatorowi oraz od ich ceny na rynku, w przypadku
gdy nabycie dodatkowych uprawnien okaze sie konieczne w celu pokrycia emisji te-
goz operatora. Co wiecej, nie mozna wykluczy¢ przypadku, w ktérym operator stat-
kéw powietrznych, mimo ze posiadal lub zuzyl paliwo, nie poniesie zadnej optaty
pienieznej wynikajacej z jego uczestnictwa we wspomnianym systemie, a nawet osia-
gnie zysk, przenoszac za optata swoje nadwyzkowe uprawnienia na innego operatora.
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Z powyzszego wynika, ze w odrdznieniu od cta, podatku lub optaty obciazajacych zu-
zycie paliwa system wprowadzony w zycie dyrektywa 2003/87 zmieniong dyrektywa
2008/101 nie pozwala w ogdle na ustalenie na podstawie okreslonych z géry podsta-
wy wymiaru i stawki kwoty naleznej za tone paliwa zuzytego dla wszystkich lotow
zrealizowanych w roku kalendarzowym, abstrahujac od tego, Ze celem tego systemu
nie jest uzyskanie przychodéw na rzecz wtadz publicznych.

Taki system rézni si¢ zatem zasadniczo od systemu szwedzkiego bedacego przedmio-
tem sporu w sprawie C-346/97 Braathens, w ktorej zapadl wyrok z dnia 10 czerwca
1999 r, Rec. s. 1-3419, w ktdrego pkt 23 Trybunal stwierdzil, ze ptacony w calosci
panstwu podatek na rzecz ochrony srodowiska jest pobierany od zuzycia samego pa-
liwa, w szczegdlnosci dlatego, ze istnieje bezposredni i nierozerwalny zwiazek miedzy
zuzyciem paliwa a substancjami zanieczyszczajacymi, do ktérych odnosi si¢ ten po-
datek, oraz ze 6w podatek stanowi zatem podatek akcyzowy obcigzajacy wewnetrzng
handlows zegluge powietrzng z naruszeniem zwolnienia przewidzianego w dyrekty-
wach obowigzujacych w tej dziedzinie.

W $wietle calo$ci powyzszych rozwazan nie mozna twierdzi¢, ze dyrektywa 2008/101
zawiera rodzaj obowiazkowej optaty na rzecz wtadz publicznych, ktéra mogtaby zo-
sta¢ uznana za clo, podatek lub optate od paliwa posiadanego lub zuzytego przez
operatoréw statkéw powietrznych.

Okolicznos$é, ze operatorzy statkéw powietrznych moga naby¢ dodatkowe uprawnie-
nia w celu pokrycia swoich rzeczywistych emisji nie tylko od innych operatoréw, ale
takze od wtadz publicznych w ramach sprzedazy aukcyjnej 15% wszystkich upraw-
nien, nie moze w zaden spos6b podwazy¢ tego stwierdzenia.
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Nalezy zatem stwierdzi¢, ze rozciagajac zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na lot-
nictwo, dyrektywa 2008/101 nie narusza w zaden sposéb przewidzianego w art. 11
ust. 11 ust. 2 lit. ¢) umowy ,,otwartego nieba” zobowigzania do ustanowienia zwolnie-
nia podatkowego w odniesieniu do zatankowanego paliwa, jako ze z racji swej istoty
system handlu uprawnieniami stanowi $rodek oparty na rynku, a nie cto, podatek lub
oplate obciazajace zatankowane paliwo.

¢) W przedmiocie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle art. 15 ust. 3 umowy
»otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy

ATA iin. twierdza zasadniczo, ze stosowanie dyrektywy 2003/87 do przedsigbiorstw
lotniczych majacych siedzibe w Stanach Zjednoczonych stanowi naruszenie art. 15
ust. 3 umowy ,,otwartego nieba’, poniewaz taki §rodek w dziedzinie $rodowiska natu-
ralnego jest niezgodny z normami przewidzianymi przez ICAO w tej dziedzinie. Po-
nadto dyrektywa 2008/101, rozciaggajac na lotnictwo system przewidziany w dyrekty-
wie 2003/87, stanowi ich zdaniem $rodek, ktéry z naruszeniem art. 3 ust. 4 tej umowy
ogranicza miedzy innymi wielko$¢ ruchu i czestotliwo$¢ ustug. Wreszcie podnosza
one, ze stosowanie takiego systemu stanowi oplate niezgodna z art. 15 konwencji chi-
cagowskiej; strony umowy ,otwartego nieba” zobowiazaly si¢ bowiem na podstawie
art. 3 ust. 4 tej umowy do przestrzegania tego postanowienia.

Najpierw nalezy zwréci¢ uwage, ze w kazdym razie ani sad krajowy, ani ATA i in. nie
przedstawily okoliczno$ci wskazujacych na to, ze Unia, wydajac dyrektywe 2008/101
rozciagajaca zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na lotnictwo, naruszyla norme do-
tyczaca ochrony $rodowiska naturalnego przyjeta przez ICAO w rozumieniu art. 15
ust. 3 umowy ,otwartego nieba”. Zreszta z rezolucji A/37-19 ICAO, ktéra w swoim
zalaczniku przewiduje wytyczne co do opracowania i wykonania $§rodkéw opartych
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na rynku (,Market-Based Measures’, zwanych dalej ,MBM”), nie wynika, ze MBM,
takie jak system handlu uprawnieniami Unii, sg sprzeczne z normami §rodowiskowy-
mi przyjetymi przez ICAO.

We wspomnianym zataczniku w lit. b) i f) wskazano z jednej strony, ze takie MBM po-
winny wspiera¢ ograniczenie emisji gazow cieplarnianych zwigzanych z lotnictwem
cywilnym oraz z drugiej strony, ze ustanowione MBM nie powinny sie pokrywag, tak
ze emisje CO, lotnictwa cywilnego sa uwzgledniane tylko jeden raz w ramach takich
systemow.

Odpowiada to wlasnie celowi wskazanemu w art. 25a dyrektywy 2003/87 zmienionej
dyrektywa 2008/101; dyrektywa 2003/87 ma na celu zapewnienie optymalnego wza-
jemnego oddzialywania na siebie systemu handlu uprawnieniami Unii i MBM przyj-
mowanych przez panstwa trzecie, tak by te systemy nie byly podwdjnie stosowane
do statkéw powietrznych obstugujacych potaczenia miedzynarodowe, niezaleznie
od tego, czy te statki sa zarejestrowane w panstwie cztonkowskim czy w panstwie
trzecim. Taki cel odpowiada zreszta celowi, ktéry przy$wieca art. 15 ust. 7 umowy
»otwartego nieba”

W kwestii waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle art. 15 ust. 3 zdanie drugie umo-
wy ,otwartego nieba” nalezy stwierdzi¢, ze to postanowienie w zwiazku z art. 3 ust. 4
tej umowy nie stoi na przeszkodzie temu, by strony tej umowy przyjmowaly $rod-
ki, ktére ograniczaja wielko$¢ ruchu, czestotliwos$é lub regularnoé¢ ustug badz typ
statkéw powietrznych wykorzystywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze majace
siedzibe na terytorium tych stron, gdy takie srodki sa zwiazane z ochrona $srodowiska
naturalnego.

Artykut 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba” przewiduje bowiem wyraznie, ze zadna
z obu stron nie moze wprowadzi¢ takich ograniczen, chyba ze , ze wzgledu na ochrone
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srodowiska naturalnego”. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w kazdym razie system handlu
uprawnieniami nie ustala limitu dla emisji statkéw powietrznych, ktére startuja z lot-
niska znajdujacego sie na terytorium panstwa czlonkowskiego lub laduja na takim
lotnisku, i nie ogranicza takze czestotliwosci ani regularnosci ustug, gdyz istotnym
obowiazkiem spoczywajacym na operatorach statkéw powietrznych jest wylacznie
zwrdcenie uprawnien odpowiadajacych ich rzeczywistym emisjom. Zreszta z powo-
déw przedstawionych w pkt 141-147 niniejszego wyroku taki obowigzek nie moze
zosta¢ uznany za oplate za korzystanie z portéw lotniczych.

Artykut 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umo-
wy przewiduje natomiast, ze jezeli strony umowy ,otwartego nieba” przyjmuja takie
$rodki ochrony $rodowiska naturalnego, to musza by¢ one — jak wynika z pkt 99 ni-
niejszego wyroku — stosowane w niedyskryminacyjny sposéb do zainteresowanych
przedsigbiorstw lotniczych.

W tym wzgledzie nalezy stwierdzi¢ — jak wynika zresztg wyraznie z motywu 21 dy-
rektywy 2008/101 — ze Unia przewidziala wyraznie jednolite zastosowanie systemu
handlu uprawnieniami do wszystkich operatoréw statkéw powietrznych wykorzy-
stywanych w polaczeniach lotniczych rozpoczynajacych sie lub konczacych sie na
lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego i ze w szczegdlnosci
chciala ona scisle przestrzega¢ postanowien o niedyskryminacji zawartych w dwu-
stronnych umowach o ustugach lotniczych podpisanych z panstwami trzecimi, na
wzor tego, co zostalo przewidziane w art. 2 i art. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba”.

A zatem dyrektywa 2008/101 w zakresie, w jakim przewiduje ona w szczegdlnosci
zastosowanie systemu handlu uprawnieniami w niedyskryminacyjny sposéb do ope-
ratoréw statkéw powietrznych majacych siedzibe zar6wno w Unii, jak i w pafistwach
trzecich, nie jest niewazna w $wietle art. 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba” w zwiaz-
ku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy.
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W $wietle catosci powyzszych rozwazan nalezy doj$¢ do wniosku, ze analiza dyrek-
tywy 2008/101 nie wykazala istnienia okoliczno$ci, ktére wplywalyby na jej wazno$¢.

IV — W przedmiocie kosztéw

Dla stron postepowania przed sadem krajowym niniejsze postepowanie ma charak-
ter incydentalny, dotyczy bowiem kwestii podniesionej przed tym sadem, do niego
zatem nalezy rozstrzygniecie o kosztach. Koszty poniesione w zwiazku z przedsta-
wieniem uwag Trybunalowi, inne niz poniesione przez strony postepowania przed
sadem krajowym, nie podlegaja zwrotowi.

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

1) W takich okolicznosciach jak okolicznosci sprawy przed sadem krajowym
sposrod zasad i norm prawa miedzynarodowego wymienionych przez sad
krajowy w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajacej dyrek-
tywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dzialalno$ci lotniczej w systemie
handlu przydzialami [uprawnieniami do] emisji gazéw cieplarnianych we
Wspdlnocie mozna si¢ powolac jedynie na:

— z jednej strony, w granicach kontroli oczywistego bledu, ktéry moze zo-
sta¢ przypisany Unii, w ocenie jej kompetencji do wydania tej dyrektywy
w $wietle tych zasad:

— zasade, zgodnie z ktéra kazde panstwo posiada caltkowita i wylaczna
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium;
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— zasade, zgodnie z ktdora zadne panstwo nie moze prawnie préobowac
poddac¢ jakiejkolwiek czesci morza pelnego swej suwerennosci oraz

— zasade, ktéra gwarantuje wolno$¢ przelotu nad morzem pelnym,

— z drugiej strony,

— art.7iart. 11 ust. 1iust. 2lit. c) umowy o transporcie lotniczym zawar-
tej w dniach 25 i 30 kwietnia 2007 r. miedzy Stanami Zjednoczonymi
Ameryki z jednej strony a Wspodlnota Europejska i jej panstwami
czlonkowskimi z drugiej strony, zmienionej protokoltem, oraz

— art. 15 ust. 3 tej umowy w zwiazku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy.

2) Analiza dyrektywy 2008/101 nie wykazala istnienia okolicznos$ci, ktore
wplywalyby na jej waznos¢.

Podpisy
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