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I — Wprowadzenie

1. System handlu uprawnieniami do emisji
gazdw cieplarnianych ustanowiony w 2003 r.
przez Unie Europejska jest centralnym kom-
ponentem europejskiej polityki klimatycz-
nej® Za jego pomoca maja zostaé zrealizo-
wane z jednej strony istotne cele instytucji
europejskich, zas z drugiej strony system ten
stuzy wykonaniu zobowiazan Unii oraz jej
panstw czlonkowskich zaciagnietych od lat
dziewiecdziesiatych ubieglego stulecia w ra-
mach Organizacji Narodéw Zjednoczonych,
w szczegolnosci w tzw. protokole z Kioto.

2. Dyrektywa 2008/101/WE? przewiduje, ze
od dnia 1 stycznia 2012 r. takze transport lot-
niczy zostanie objety unijnym system handlu
uprawnieniami do emisji.

2 — W szostym programie dzialan w zakresie srodowiska natural-
nego ustalono na przyktad, ze ,praca na rzecz ustanowienia
ram wewnatrz Wspélnoty w celu rozwiniecia skutecznego
handlu emisja CO, z mozliwoscia rozszerzenia na inne gazy
cieplarniane” jest ,dzialaniem priorytetowym” Unii Euro-
pejskiej w zakresie przeciwdzialania zmianie klimatu [art. 5
ust. 2 pkt i) lit. b) decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady
1600/2002/WE z dnia 22 lipca 2002 r. ustanawiajacej szosty
wspdlnotowy program dzialan w zakresie srodowiska natu-
ralnego, Dz.U. L 242, s. 1]; zob. ponadto komunikat Komisji
z dnia 9 lutego 2005 r. — Powstrzymywanie zmian klima-
tycznych na $wiecie COM(2005) 35 wersja ostateczna, gdzie
w sekcji 7 punkt 4 wywiedziono, ze ,[d]alsze wykorzystanie
elastycznych instrumentéw rynkowych” wiacznie z handlem
uprawnieniami do emisji musi by¢ ,elementem przyszlej
strategii Unii Europejskiej w zakresie zmian klimatycznych”

3 — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE
z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajaca dyrektywe 2003/87/
WE w celu uwzglednienia dziatalnoéci lotniczej w systemie
handlu przydzialami [uprawnieniami do] emisji gazéw cie-
plarnianych we Wspélnocie (Dz.U. L 8, s. 3).

3. Broni si¢ przed tym kilka linii lotniczych
oraz stowarzyszen przewoznikéw lotni-
czych z siedzibg w Stanach Zjednoczonych
Ameryki (USA) lub w Kanadzie. Przed High
Court of Justice of England and Wales kwe-
stionuja one akty Zjednoczonego Krélestwa
transponujace dyrektywe 2008/101. Skar-
zace podnoszg, ze Unia Europejska poprzez
objecie  miedzynarodowego  transportu
lotniczego — a w szczegélnosci przelotéw
transatlantyckich — swoim systemem handlu
uprawnieniami do emisji narusza szereg za-
sad miedzynarodowego prawa zwyczajowego
oraz rézne umowy miedzynarodowe.

4. Trybunal ma obecnie w orzeczeniu preju-
dycjalnym ustosunkowaé sie do zagadnienia
wazno$ci dyrektywy 2008/11. Nalezy spo-
dziewac sie, ze jego wyrok bedzie miat pod-
stawowe znaczenie nie tylko dla przyszlego
ksztaltu europejskiej polityki klimatycznej,
ale tez ogdlnie dla stosunku pomiedzy pra-
wem Unii a prawem miedzynarodowym pu-
blicznym, zwanym dalej ,prawem miedzyna-
rodowym” W szczegblnosci nalezy rozwazy¢,
czy i w jakim zakresie jednostki moga powo-
tywac sie przed sadem na okres§lone umowy
miedzynarodowe i zasady migdzynarodowe-
go prawa zwyczajowego, aby obali¢ akt praw-
ny Unii Europejskiej.
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II — Ramy prawne

A — Prawo miedzynarodowe

5. We wniosku o wydanie orzeczenia w try-
bie prejudycjalnym sad krajowy odnosi sie
z jednej strony do okreslonych zasad miedzy-
narodowego prawa zwyczajowego, a z drugiej
strony do réznych uméw miedzynarodowych,
w szczeg6lnosci do konwencji chicagowskiej,
protokolu z Kioto oraz do tak zwanej umo-
wy ,otwartego nieba” zawartej pomiedzy
Unia Europejska a Stanami Zjednoczonymi
Ameryki.

1. Konwencja chicagowska

6. Unia Europejska nie jest co prawda stro-
na otwartej do podpisu w dniu 7 grudnia
1944 r. w Chicago Konwencji o miedzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym*, zwanej
dalej ,konwencja chicagowsky’, ale sg nimi
wszystkie 27 panstw czlonkowskich Unii. Jej
rozdzial I (,Ogolne zasady i zastosowanie
Konwencji”) zawiera w art. 1 postanowienie
0 suwerennosci w przestrzeni powietrznej:

4 — Recueil des Traités des Nations Unies (RTNU) t. 15, s. 295.
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»~Umawiajace sie panstwa uznaja, ze kazde
panstwo posiada catkowita i wylaczna suwe-
renno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swo-
im terytorium”

7. W rozdziale II konwencji chicagowskiej
(,Przeloty nad terytorium umawiajacych sie
panistw”) art. 11, zatytulowany ,Stosowanie
przepiséw lotniczych’, stanowi, co nastepuje:

»Z zastrzezeniem postanowienn niniejszej
konwencji, ustawy i przepisy umawiajacego
sie panstwa dotyczace dopuszczenia na jego
terytorium statkéw powietrznych uzywanych
w miedzynarodowej zegludze powietrznej
lub opuszczania przez nie tego terytorium
albo dotyczace eksploatacji i zeglugi wspo-
mnianych statkéw powietrznych w czasie ich
pobytu w jego granicach beda stosowane do
statkéw powietrznych wszystkich umawiaja-
cych sie panstw bez wzgledu na przynalez-
no$¢ panistwowa i powinny by¢ przestrzegane
przez wspomniane statki powietrzne przy
przybyciu na terytorium danego panstwa,
przy opuszczaniu tego terytorium badz pod-
czas pobytu w jego granicach”

8. Ponadto w art. 12 konwencji chicagow-
skiej dotyczacym ,Regul lotniczych” stwier-
dza sie, ze:

»,Kazde umawiajace sie¢ panstwo zobowig-
zuje sie zastosowaé wlasciwe srodki w celu
zapewnienia, by kazdy statek powietrzny
przelatujacy nad jego terytorium lub ma-
newrujacy w granicach jego terytorium, jak
réowniez kazdy statek powietrzny noszacy
znak jego przynaleznosci panstwowej nie-
zaleznie od miejsca, w ktérym sie znajduje,
musial stosowac sie do obowigzujacych w da-
nym miejscu regul i przepiséw, dotyczacych
lotu i manewrowania statkéw powietrznych.
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Kazde umawiajgce sie pafistwo zobowigzuje
sie utrzymywac swoje wlasne przepisy w tej
dziedzinie, w mozliwie jak najszerszym za-
kresie, w zgodnosci z przepisami ustanawia-
nymi co pewien czas na podstawie niniejszej
konwencji. Nad pelnym morzem obowigzy-
wac beda reguly ustanowione na podstawie
niniejszej konwencji. Kazde umawiajace sie
panstwo zobowiazuje sie zapewni¢ $ciganie
wszystkich 0séb naruszajacych obowiazujace
przepisy’.

9. Zagadnienia oplat za korzystanie z portéw
lotniczych i innych podobnych naleznosci
dotyczy art. 15 konwencji chicagowskiej:

»Kazdy port lotniczy w umawiajacym sie
panstwie otwarty do uzytku publicznego dla
krajowych statkéw powietrznych bedzie réw-
niez [...] otwarty na jednakowych warunkach
dla statkéw powietrznych wszystkich innych
umawiajacych sie panstw. [...]

Wszelkie oplaty za uzywanie takich por-
téw lotniczych i udogodnien dla zeglugi po-
wietrznej przez statki powietrzne jakiegokol-
wiek innego umawiajacego sie panstwa, jakie
umawiajace sie pafistwo moze naklada¢ lub
na ktérych nakladanie moze zezwolié, nie
moga przewyzszac:

a) w odniesieniu do statkéw powietrznych
nieuzywanych do wykonywania regular-
nej miedzynarodowej stuzby powietrznej
— oplat uiszczanych przez krajowe statki
powietrzne tego samego typu uzywane
do podobnej stuzby,

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

Optlaty powyzsze powinny by¢ oglaszane
i podawane do wiadomosci Organizacji Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego [...].
Zadne umawiajace sie panstwo nie bedzie
naklada¢ optat i innych naleznosci z tytulu
samego tylko korzystania z prawa tranzytu
nad jego terytorium, przybycia na to teryto-
rium lub opuszczenia tego terytorium przez
statek powietrzny ktérego$ z umawiajacych
sie panstw albo przez osoby lub rzeczy znaj-
dujace sie na jego pokladzie”

10. W rozdziale IV konwencji chicagowskiej
(,Srodki majace na celu ulatwienie zeglugi
powietrznej”) znajduje sie art. 24 po$wieco-
ny ,oplatom celnym’, ktérego wyciag brzmi
nastepujaco:

»a) Statek powietrzny przylatujacy na teryto-
rium innego umawiajacego si¢ panstwa,
odlatujacy z takiego terytorium lub prze-
latujacy nad nim bedzie czasowo zwol-
niony od opfat przy zachowaniu przepi-
s6w celnych danego panstwa. Materialy
pedne [..] znajdujace sie na pokladzie
statku powietrznego umawiajacego sie
panistwa, przybywajacego na terytorium
innego umawiajacego si¢ panstwa i pozo-
stajace na jego poktadzie przy opuszcza-
niu tego terytorium, powinny by¢ zwol-
nione od oplat celnych, kosztéw inspekcji
i tym podobnych optat i naleznosci pan-
stwowych lub miejscowych. [...]
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11. Na mocy konwencji chicagowskiej powo-
fana zostala Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (zwana dalej ,ICAO”),
ktéra od 1947 r. ma status wyspecjalizowa-
nej organizacji Narodéw Zjednoczonych?®.
Jej czlonkami sa wszystkie 27 panstw czlon-
kowskich Unii Europejskiej, za$§ sama Unia
Europejska ma w ICAO jedynie status ob-
serwatora. ICAO moze wydawaé wigzace
przepisy prawne, ale tez niewigzace zalecenia
polityczno-prawne.

2. Protokot z Kioto

12. Protokét z Kioto do Ramowej konwencji
Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu®, zwany dalej ,protokotem z Kio-
to’, zostal przyjety w dniu 11 grudnia 1997 r.
i wszedl w zycie w dniu 16 lutego 2005 r. Pro-
tokol z Kioto zostal ratyfikowany zaréwno
przez éwczesng Wspdlnote Europejska’, jak
i przez wszystkie 27 panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej.

13. W protokole z Kioto te strony kon-
wencji, ktére sa zaliczane do ,krajow

5 — Zobacz odnosnie do tego zagadnienia protokdl podpisany
w dniu 1 pazdziernika 1947 r. w Nowym Jorku (RTNU t. 8,
s. 315).

6 — Dz.U.2002, L 130, s. 4 (RTNU t. 2303, s. 148).

7 — Zobacz decyzja Rady z dnia 25 kwietnia 2002 r. dotyczaca
zatwierdzenia przez Wspdlnote Europejska Protokotu
z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu i wspélnej realizacji wynikajacych
z niego zobowigzan (Dz.U. L 130, s. 1).
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rozwinietych”®, zobowiazaly sie do ograni-
czenia lub redukcji antropogenicznych emisji
gazéw cieplarnianych. Dla Unii Europejskiej
oraz jej panstw czlonkowskich wynika z tego
globalne zobowigzanie do ograniczenia emi-
sji gazéw cieplarnianych w latach 2008-2012
0 8% ponizej poziomu emisji z 1990 r.°.

14. Do mozliwych dzialan, ktére strony pro-
tokotu z Kioto beda podejmowac w celu wy-
konania ciazacych na nich zobowigzan do
ograniczenia lub redukcji emisji, naleza tez
zgodnie z art. 2 ust. 1 lit. a) pkt vii protokolu
z Kioto:

»dzialania w sektorze transportu majace na
celu ograniczenie lub redukcje emisji ga-
zéw cieplarnianych nieobjetych protokotem
montrealskim”.

15. Artykut 2 ust. 2 protokolu z Kioto stano-
wi ponadto, co nastepuje:

»Strony wymienione w zalaczniku I daza do
ograniczenia lub redukcji emisji gazéw cie-
plarnianych nieobjetych protokotem mont-
realskim z paliw stosowanych w transporcie

8 — Lista panstw bedacych stronami konwencji, ktére uwazane
sa za kraje rozwiniete, oraz niektérych panstw, w ktérych
trwa proces przechodzenia do gospodarki rynkowej, znaj-
duje si¢ w zalgczniku I do Ramowej konwencji Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (przyjetym w dniu
9 wrzeénia 1992 r. w Nowym Jorku, Dz.U. 1994, L 33, s. 13;
RTNU t. 1771, s. 107); do krajéw tych zalicza sie dwcze-
sna Wspdlnote Europejska oraz wszystkie jej panstwa
czlonkowskie.

9 — Artykul 3 ust. 1 protokotu z Kioto w zwiazku z zalacznikiem
I B oraz zafgcznikiem IL.
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lotniczym i morskim poprzez wspdtprace
w ramach, odpowiednio, Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego oraz Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej”.

3. Umowa ,otwartego nieba” pomiedzy UE
a USA

16. Umowa o transporcie lotniczym pomie-
dzy Wspdlnota Europejska i jej panstwami
czlonkowskimi z jednej strony a Stanami
Zjednoczonymi Ameryki z drugiej strony'
(zwana dalej ,umowa »otwartego nieba«”)
zostala podpisana w kwietniu 2007 r. i zmie-
niona w wielu punktach protokolem z dnia
24 czerwca 2010 r.'' (zwanym dalej ,proto-
kotem zmieniajgcym z 2010 r”). W swoim
pierwotnym brzmieniu umowa ,otwartego
nieba” byla tymczasowo stosowana od dnia
30 marca 2008 r."?, w brzmieniu ustalonym
przez protokdt zmieniajacy z 2010 r. jest ona

10 — Dz.U. 2007, L 134, s. 4.

11 — Protokét zmieniajacy Umowe o transporcie lotniczym mie-
dzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki a Wspélnota Euro-
pejska i jej panistwami czfonkowskimi, podpisang w dniach
25 i 30 kwietnia 2007 r., podpisany w Luksemburgu w dniu
24 czerwca 2010 r. (Dz.U. L 223, s. 3).

12 — Artykul 25 pkt 1) umowy ,otwartego nieba” w zwiazku
z art. 1 ust. 3 decyzji 2007/339/WE Rady i przedstawicieli
rzadéw panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zebra-
nych w Radzie z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie pod-
pisania i tymczasowego stosowania Umowy o transporcie
lotniczym miedzy Wspélnota Europejska i jej paristwami
czlonkowskimi z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi
Ameryki z drugiej strony (Dz.U. L 134, s. 1).

stosowana tymczasowo od dnia 24 czerwca
2010 .2,

17. W art. 2 umowy ,otwartego nieba” okre-
$lono w sposéb nastepujacy zasade ,réwnej
i sprawiedliwej konkurencji”:

,Kazda strona stwarza przedsigbiorstwom
lotniczym obu stron réwne i sprawiedliwe
warunki umozliwiajace konkurencje w wyko-
nywaniu miedzynarodowego przewozu lotni-
czego na podstawie niniejszej umowy”.

18. Artykul 3 umowy ,otwartego nieba’; za-
tytulowany ,Przyznanie praw’, a dokfadniej
jego ust. 4 stanowi, co nastepuje:

,Kazda strona pozwala kazdemu przedsie-
biorstwu lotniczemu na okreslenie czestotli-
wosci i zdolnoséci przewozowych w oferowa-
nym przez nig miegdzynarodowym przewozie
lotniczym, na podstawie uwarunkowan han-
dlowych rynku. Zgodnie z niniejszym pra-
wem zadna ze stron nie ogranicza jedno-
stronnie wielko$ci przewozu, czestotliwosci
ani regularno$ci ustugi ani nie okresla typu

13 — Artykul 9 ust. 1 protokotu zmieniajacego z 2010 r.
w zwiazku z art. 1 ust. 3 decyzji 2010/465/UE Rady i przed-
stawicieli rzadéw paristw czlonkowskich Unii Europejskiej
zebranych w Radzie z dnia 24 czerwca 2010 r. w sprawie
podpisania i tymczasowego stosowania Protokofu zmie-
niajacego Umowe o transporcie lotniczym miedzy Stanami
Zjednoczonymi Ameryki z jednej strony a Wspdlnota
Europejska i jej paristwami cztonkowskimi z drugiej strony
(Dz.U. L 223, 5. 1).
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statku powietrznego lub statkéw powietrz-
nych eksploatowanych przez przedsiebior-
stwa lotnicze drugiej strony, jak réwniez nie
wymaga przedkladania rozktadéw lotéw, pro-
graméw lotéw czarterowych lub planéw ope-
racyjnych przedsiebiorstw lotniczych drugiej
strony, z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych
moze to by¢ wymagane z przyczyn celnych,
technicznych, operacyjnych lub ze wzgledu
na ochrone srodowiska naturalnego (zgodnie
z art. 15) przy zastosowaniu jednolitych wa-
runkéw zgodnych z art. 15 konwengji”

19. Odnosnie do ,Stosowania przepiséw
ustawowych” art. 7 umowy ,,otwartego nieba”
stanowi, co nastepuje:

»1. Przepisy ustawowe i wykonawcze jednej
strony, dotyczace dopuszczenia na jej teryto-
rium statku powietrznego wykorzystywane-
go w miedzynarodowej zegludze powietrznej
lub opuszczenia jej terytorium przez ten sta-
tek lub dotyczace eksploatacji i zeglugi tego
statku powietrznego na terytorium tej strony,
maja zastosowanie do statkéw powietrznych
uzytkowanych przez przedsiebiorstwa lot-
nicze drugiej strony i musza by¢ przestrze-
gane przez te statki powietrzne podczas
przekraczania granic terytorium pierwszej
strony oraz przebywania na jej terytorium
[lub opuszczania przez nie tego terytorium].

2. Podczas przekraczania granic terytorium
jednej strony oraz przebywania na nim pasa-
zerowie, zaloga i tadunki przewozone przez
przedsiebiorstwo lotnicze drugiej strony mu-
szg spelnia¢ wymogi przepiséw ustawowych
i wykonawczych dotyczace dopuszczania na
to terytorium pasazeréw, zalogi lub tadun-
ku znajdujacych sie na statku powietrznym
(w tym przepiséw dotyczacych wjazdu, od-
prawy, imigracji, spraw paszportowych, cel
i kwarantanny lub przepiséw pocztowych
w przypadku poczty) lub spelnienie tych
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wymog6w musi by¢ zapewnione przez dzia-
tajace w ich imieniu osoby trzecie”

20. Pod tytulem ,Naleznosci i oplaty celne”
w art. 11 umowy ,otwartego nieba” znajduje
sie nastepujace postanowienie:

»1. Statki powietrzne eksploatowane w mie-
dzynarodowych przewozach lotniczych przez
przedsiebiorstwa lotnicze jednej strony [...]
sa zwolnione, na zasadzie wzajemnosci,
przy przylocie na terytorium drugiej strony
z wszelkich ograniczen przywozowych, po-
datkéw majatkowych i kapitalowych, optat
celnych, podatkéw akcyzowych oraz innych
podobnych optat i naleznosci, ktére sa: a) na-
kladane przez organy krajowe lub Wspélnote
Europejska; oraz b) nie sa zwigzane z kosztem
$wiadczonych ustug, pod warunkiem ze wy-
mienione wyposazenie i zapasy pozostaja na
poktadzie tych statkéw powietrznych.

2. Na zasadzie wzajemnosci, od podatkéw,
oplat, cel i nalezno$ci wymienionych w ust. 1
niniejszego artykulu, z wyjatkiem optat zwia-
zanych z kosztem $wiadczonych uslug, sa
réwniez zwolnione:

c) paliwo, smary i zapasy techniczne pod-
legajace zuzyciu, przywiezione lub do-
starczone na terytorium jednej ze stron,
w celu uzycia przez statki powietrzne
eksploatowane w miedzynarodowych
przewozach lotniczych przez przedsie-
biorstwo lotnicze drugiej strony, nawet
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jezeli zapasy te maja zostaé uzyte w cze-
$ci podrézy odbywajacej sie nad teryto-
rium strony, na ktérym zostaly one za-
brane na poklad; [...]"

21. W art. 15 umowy ,otwartego nieba” znaj-
duje sie postanowienie zatytutowane ,,Srodo-
wisko’, ktére w brzmieniu protokotu zmie-
niajacego z 2010 r. ma w wyciggu nastepujace
brzmienie '*:

»1. Strony uznaja znaczenie ochrony $rodo-
wiska przy opracowywaniu i wdrazaniu poli-
tyki w zakresie lotnictwa miedzynarodowego,
starannie poréwnujac w trakcie opracowy-
wania tej polityki stosunek kosztéw srodkéow
majacych na celu ochrone srodowiska do ko-
rzysci z nich ptynacych, a w stosownych przy-
padkach wspdlnie wspieraja w skali globalnej
skuteczne rozwiazania. W zwiazku z powyz-
szym strony wyrazaja zamiar podjecia wspot-
pracy na rzecz ograniczenia lub zmniejsze-
nia — w sposéb rozsadny z ekonomicznego
punktu widzenia — wplywu miedzynarodo-
wego transportu lotniczego na srodowisko.

14 — Brzmienie art. 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba’; do kté-
rego sad krajowy odnosi si¢ wprost w swoich pytaniach,
nie zmienilo si¢ w poréwnaniu z pierwotnym tekstem
umowy ,otwartego nieba” Nieznaczna réznica w wer-
sji niemieckiej w art. 15 ust. 3 zdanie pierwsze (obecnie
mowi sie tam o ,standardach ochrony srodowiska’, a nie
o ,normach ochrony $rodowiska”) nie pojawia si¢ w innych
wersjach jezykowych; w angielskiej wersji jezykowej uzywa
sie nadal sformulowania ,aviation environmental stan-
dards’, a we francuskiej wersji ,normes sur la protection de
l'environnement”.

2. Jezeli jedna ze stron rozwaza propozycje
$rodkéw z zakresu ochrony $rodowiska na
szczeblu regionalnym, krajowym lub lokal-
nym, powinna oceni¢ ich ewentualny nieko-
rzystny wplyw na korzystanie z praw zawar-
tych w niniejszej umowie oraz, jezeli przyjeto
takie $rodki, powinna podja¢ odpowiednie
kroki stuzace zlagodzeniu wszelkiego takiego
niekorzystnego wplywu. Na wniosek jednej
ze stron, druga strona dostarcza opis takich
dzialan stuzacych ocenie i zlagodzeniu tego
niekorzystnego wplywu.

3. Przy okreslaniu $rodkéw z zakresu ochro-
ny $rodowiska nalezy kierowac sie standarda-
mi (normami) ochrony srodowiska dotycza-
cymi lotnictwa, przyjetymi przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
w zalgcznikach do konwencji, z wyjatkiem
przypadkéw, w ktérych zgloszone zostaly
réznice. Strony stosuja wszelkie $rodki z za-
kresu ochrony $rodowiska majace wplyw na
ustugi lotnicze objete niniejsza umowa zgod-
nie z art. 2 i art. 3 ust. 4 niniejszej umowy.

4. Strony potwierdzaja zobowiazanie panstw
czlonkowskich i Stanéw Zjednoczonych
do stosowania zasady zréwnowazonego
podejscia.

7. Na wniosek stron wspdlny komitet, wspie-
rany przez ekspertéw, opracowuje zalecenia
w odniesieniu do kwestii ewentualnego po-
krywania si¢ i wzajemnej spdjnosci srodkéw
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rynkowych dotyczacych emisji pochodza-
cych z lotnictwa, wdrazanych przez strony
w celu unikniecia powielania §rodkéw i kosz-
téw oraz zmniejszenia w mozliwie najwiek-
szym zakresie obciazenn administracyjnych
dla przedsiebiorstw lotniczych. Wdrozenie
takich zaleceri uzaleznione jest od przepro-
wadzenia wewnetrznej procedury zatwier-
dzenia lub ratyfikacji, ktéra moze stanowic
wymog kazdej ze stron.

8. Jesli jedna ze stron uwaza, ze kwestia zwia-
zana z ochrona §rodowiska w zakresie trans-
portu lotniczego, w tym nowe proponowane
$rodki, budzi obawy w odniesieniu do stoso-
wania lub wdrazania niniejszej umowy, moze
ona zazadac¢ zwolania posiedzenia wspdlnego
komitetu, jak przewidziano w art. 18, w celu
rozpatrzenia tej kwestii oraz opracowania
wlasciwych odpowiedzi na obawy uznane za
uzasadnione”

B — Prawo Unii

22. System handlu uprawnieniami do emisji
gaz6éw cieplarnianych obowiazujacy w Unii
Europejski (zwany dalej ,unijnym systemem
handlu uprawnieniami do emisji”) stuzy ogra-
niczeniu i redukcji emisji gazéw cieplarnia-
nych za pomoca instrumentéw rynkowych.
System ten, opisywany tez czasami za pomo-
ca angielskiego wyrazenia ,cap and trade’,
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zostal wprowadzony dyrektywa 2003/87/
WE" i obowiagzuje dla calego Europejskiego
Obszaru Gospodarczego (EOG) '°.

23. Jak wynika z motywu 5 dyrektywy
2003/87, stuzy ona miedzy innymi wykona-
niu nastepujacych zobowigzan Unii wynika-
jacych z protokolu w Kioto:

»Wspdlnota oraz jej panstwa czlonkowskie
uzgodnily, iz beda wspdélnie spelnia¢ swoje
zobowiazania w celu zmniejszenia antropo-
genicznych emisji gazéw cieplarnianych na
podstawie protokotu z Kioto, zgodnie z de-
cyzja 2002/358/WE. Niniejsza dyrektywa
ma na celu przyczynienie sie do spelniania
zobowiazan Wspdlnoty Europejskiej oraz
jej panstw czlonkowskich bardziej skutecz-
nie, przez skuteczny europejski obrét przy-
dzialami [uprawnieniami do] emisji gazéw
cieplarnianych, z najmniejszym mozliwym
zmniejszeniem rozwoju gospodarczego oraz
zatrudnienia”

24. Pierwotnie emisje gazéw cieplarnianych
powodowane przez transport lotniczy nie
byly objete unijnym systemem handlu upraw-
nieniami do emisji. W 2008 r. prawodawca

15 — Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system handlu
przydzialami [uprawnieniami do] emisji gazéw cieplar-
nianych we Wspélnocie oraz zmieniajaca dyrektywe Rady
96/61/WE (Dz.U. L 275, s. 32).

16 — Rozszerzenie na obszar catego EOG nastapilo na podsta-
wie decyzji Wspélnego Komitetu EOG nr 146/2007 z dnia
26 pazdziernika 2007 r. zmieniajacej zalacznik XX (Sro-
dowisko naturalne) do porozumienia EOG (Dz.U. 2008,
L 100, s. 92), a w odniesieniu do ruchu lotniczego na pod-
stawie decyzji Wspélnego Komitetu EOG nr 6/2011 z dnia
1 kwietnia 2011 r. zmieniajacej zalacznik XX (Srodowisko
naturalne) do porozumienia EOG (Dz.U. L 93, s. 35).
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Unii zdecydowal jednak o objeciu trans-
portu lotniczego tym systemem i to od dnia
1 stycznia 2012 r. Dlatego tez po raz pierwszy
w 2012 r. wszystkie linie lotnicze — takze te
z panstw trzecich — muszg naby¢ i zwréci¢
uprawnienia do emisji za swoje loty rozpo-
czynajace sie lub konczace sie na lotniskach
europejskich. W tym celu dokonano zmiany
i uzupelnienia dyrektywy 2003/87 przez dy-
rektywe 2008/101 7.

25. Zmieniona dyrektywa zawiera nowy roz-
dzial II zatytulowany ,Lotnictwo” skladajacy
sie z artykuléw 3a-3g. Zakres stosowania
tego rozdzialu zostal zdefiniowany w art. 3a
W nastepujacy sposob:

»Przepisy niniejszego rozdzialu maja zastoso-
wanie do rozdzielania i wydawania przydzia-
16w [uprawnien)] w odniesieniu do dziatan
lotniczych wymienionych w zataczniku I”

Zgodnie z definicja zawarta w zalgczniku I do
zmienionej dyrektywy dzialaniami lotniczy-
mi w rozumieniu dyrektywy sa ,[lJoty, ktére
rozpoczynaja si¢ lub korncza na lotnisku znaj-
dujacym sie na terytorium panstwa czlon-
kowskiego, do ktdérego zastosowanie maja
postanowienia traktatu” %,

17 — W dalszej czesci dyrektywa 2003/87 w brzmieniu ustalo-
nym przez dyrektywe 2008/101 zwana bedzie ,,zmieniona
dyrektywa”.

18 — Nieliczne czeéciowe aspekty lotnictwa s3 zgodnie z zalacz-
nikiem I do zmienionej dyrektywy wylaczone spod unij-
nego systemu handlu uprawnieniami do emisji, np. loty
wojskowe wykonywane przez wojskowe statki powietrzne.

W zalgczniku IV cze$¢ B do zmienionej dy-
rektywy ustalono ponadto, ze emisje z dzia-
tan lotniczych oblicza sie wedlug wzoru ,zu-
zycie paliwa x wspélczynnik emisji” Ponadto
z zalacznika tego wynika, ze dla ustalenia
zakresu dzialalnosci lotniczej operatoréw
statkéw powietrznych stosuje sie wzér ,tono-
kilometry = odleglo$¢ x fadunek handlowy’,
gdzie odleglo$¢ oznacza diugo$¢ ortodromy
miedzy lotniskiem odlotu a lotniskiem przy-
lotu, powiekszong o dodatkowy staty wspét-
czynnik wynoszacy 95 km.

26. Odnosnie do ,tacznej liczby przydzialéw
[uprawnien do] emisji dla lotnictwa” art. 3c
zmienionej dyrektywy stanowi:

»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.

2. Laczna liczba przydzialéw [uprawnien],
ktdre zostang przyznane operatorom statkdéw
powietrznych na okres [...], rozpoczynaja-
cy sie w dniu 1 stycznia 2013 r. i — w przy-
padku gdy po przegladzie [...], nie zostana
wprowadzone zadne zmiany — na kazdy na-
stepny okres, odpowiada 95% historycznych
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emisji lotniczych pomnozonym przez liczbe
lat w danym okresie. [...]"".

27. Artykul 3d zmienionej dyrektywy, zaty-
tulowany ,Metoda rozdzielania przydziatéw
[uprawnieni] dla lotnictwa w drodze sprzeda-
zy aukcyjnej’;, zawiera nastepujacy przepis:

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

2. Od dnia 1 stycznia 2013 r. odsetek przy-
dzialéw [uprawnieni] rozdzielany w drodze
sprzedazy aukcyjnej wynosi 15%. Ten odse-
tek moze zosta¢ zwigkszony w ramach ogdl-
nego przegladu niniejszej dyrektywy.

4. Do panstw czlonkowskich nalezy okresle-
nie, w jaki sposéb wykorzystane zostang do-
chody uzyskane z rozdzielania przydzialéw
[uprawnien)] w drodze sprzedazy aukcyjne;j.
Dochody te powinny by¢ wykorzystane do
przeciwdziatania zmianom klimatu w UE
i w panstwach trzecich, [...]

28. W rozdziale IV zmienionej dyrektywy
(»,Przepisy majace zastosowanie do lotnic-
twa i instalacji stacjonarnych”) art. 12 ust. 2a
przewiduje w odniesieniu do przenoszenia,

19 — Historyczne emisje lotnicze sa obliczane zgodnie z art. 3
lit. s) zmienionej dyrektywy na podstawie $redniej rocznych
emisji w latach kalendarzowych 2004-2006 pochodzacych
ze statkéw powietrznych wykonujacych dziatania lotnicze.
Zostaly one ostatnio ustalone w decyzji Komisji 2011/149/
UE z dnia 7 marca 2011 r. (Dz.U. L 61, s. 42).
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zwrotu oraz anulowania uprawnien, co
nastepuje:

»Administrujace panstwa czlonkowskie za-
pewniajg, aby do dnia 30 kwietnia kazdego
roku kazdy operator statkdw powietrznych
zwracal liczbe przydzialéw [uprawnien]
odpowiadajaca calkowitej ilosci emisji wy-
tworzonych w trakcie poprzedniego roku
kalendarzowego, pochodzacych z dziatan lot-
niczych wymienionych w zataczniku I, ktére
wykonuje ten operator statkéw powietrz-
nych, zweryfikowanej zgodnie z art. 15.
Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby
przydzialy [uprawnienia] zwrécone zgod-
nie z niniejszym ustepem zostaly nastepnie
anulowane”.

29. Zgodnie z art. 16 zmienionej dyrekty-
wy panstwa czlonkowskie musza skutecznie
wprowadzi¢ w Zycie przewidziany system
handlu uprawnieniami do emisji gazéw cie-
plarnianych i przewidzie¢ skuteczne, pro-
porcjonalne i odstraszajace sankcje za jego
naruszenia. Sankcje te moga obejmowac na-
wet zakaz prowadzenia dzialalnosci; decyzje
o zastosowaniu takiej sankcji podejmuje Ko-
misja na wniosek panstwa czlonkowskiego.
Nazwy (nazwiska) operatoréw statkéw po-
wietrznych naruszajacych obowiazki wynika-
jace z systemu uprawniert do emisji podlegaja
opublikowaniu.

30. Artykul 25a zmienionej dyrektywy, zaty-
tutowany ,,Srodki panstw trzecich majace na
celu zmniejszenie wptywu lotnictwa na zmia-
ny klimatu’; stanowi, co nastepuje:
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»1. W przypadku gdy panstwo trzecie przyj-
muje $rodki majace na celu zmniejszenie
wplywu lotéw rozpoczynajacych sie w tym
panstwie i konczacych sie we Wspdlnocie
na zmiany klimatu, Komisja, po przeprowa-
dzeniu konsultacji z tym panstwem trzecim
i z panstwami czltonkowskimi [..] rozwaza
dostepne rozwiazania zapewniajace optymal-
ne wzajemne oddzialywanie na siebie syste-
mu wspolnotowego i Srodkéw tego panstwa.

W razie konieczno$ci Komisja moze przyjac
zmiany, tak by loty rozpoczynajace sie w da-
nym panstwie trzecim zostaly wylaczone
z dzialan lotniczych wymienionych w zalacz-
niku I lub by przewidzie¢ jakiekolwiek inne
zmiany [...]

2. Wspolnota i jej panstwa czlonkowskie
nadal daza do osiggniecia porozumienia
w sprawie $rodkéw o charakterze globalnym,
majacych na celu zmniejszenie emisji gazéw
cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa.
W Swietle takiego porozumienia Komisja
rozwazy, czy zmiany do niniejszej dyrektywy
w odniesieniu do operatoréw statkéw po-
wietrznych sg konieczne”.

31. Uzupelniajaco nalezy wskazaé na pream-
bule dyrektywy 2008/11, ktdérej motywy 8—11
oraz 17 zawieraja nastepujace stwierdzenia:

»(8) Protokét z Kioto [...], wymaga od kra-
jow rozwinietych dazenia do ograni-
czenia lub zmniejszenia emisji gazéw

)

cieplarnianych pochodzacych z lotnic-
twa, ktére nie sa kontrolowane protoko-
tem montrealskim, w drodze wspétpracy
z Organizacja Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO).

Wspdlnota nie jest umawiajacg sie strong
[konwencji chicagowskiej], lecz wszyst-
kie panstwa czlonkowskie sa umawiaja-
cymi sie stronami tej konwencji i czlon-
kami ICAO. Panstwa cztonkowskie nadal
wspieraja prowadzone wspdlnie z in-
nymi panstwami nalezgcymi do ICAO
prace nad przygotowaniem S$rodkéw,
w tym nad przygotowaniem instrumen-
téw rynkowych, majacych niwelowac
wplyw lotnictwa na zmiany klimatu. Na
széstym posiedzeniu Komitetu ICAO
ds. Lotnictwa i Ochrony Srodowiska,
ktére odbylo sie w 2004 r., uzgodniono,
ze system handlu przydzialami [upraw-
nieniami do] emisji stworzony specjalnie
dla lotnictwa, oparty na nowym instru-
mencie prawnym i funkcjonujacy pod
kierownictwem ICAO, nie wydaje sie
wystarczajaco odpowiedni, aby go kon-
tynuowaé. W zwiazku z tym w rezolucji
A35-5 z 35. sesji Zgromadzenia ICAO,
ktére zebralo sie we wrzesniu 2004 r.,
nie zaproponowano nowego instrumen-
tu prawnego, lecz zatwierdzono otwarty
handel przydziatami [uprawnieniami do]
emisji i mozliwos$¢ wlaczenia przez pan-
stwa emisji pochodzacych z lotnictwa
miedzynarodowego do swoich systeméw
handlu przydzialami [uprawnieniami
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do] emisji. W dodatku L do rezolucji
A36-22 wydanej na 36. sesji Zgromadze-
nia ICAO, ktéra odbyla sie we wrzesniu
2007 r., wezwano umawiajace si¢ pan-
stwa, by nie stosowaly systemu handlu
przydzialami [uprawnieniami do] emisji
do operatoréw statkéw powietrznych
pochodzacych z innych umawiajacych
sie panstw, chyba ze czynia to na pod-
stawie wzajemnych uméw zawartych
miedzy tymi panstwami. Przypomina-
jac, ze w konwencji z Chicago wyraznie
uznano prawo kazdej umawiajacej sie
strony do stosowania, na zasadzie nie-
dyskryminacji, wlasnych praw i regulacji
do statkéw powietrznych ze wszystkich
panstw, panstwa czlonkowskie Wspdl-
noty Europejskiej wraz z pietnastoma
innymi panstwami europejskimi zglosity
zastrzezenie do tej rezolucji i zastrzegly
— na mocy konwencji z Chicago — prawo
do wdrazania $rodkéw rynkowych i ich
stosowania na zasadzie niedyskryminacji
do wszystkich operatoréw statkéw po-
wietrznych ze wszystkich panstw, ktérzy
$wiadcza ustugi lotnicze na trasach roz-
poczynajacych sie lub koniczacych na ich
terytorium lub w ich granicach.

(10) Sz6sty  wspdlnotowy program dzia-

fan w zakresie $rodowiska naturalne-
go ustanowiony decyzja nr 1600/2002/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady
[...] przewidywal, ze Wspoélnota okresli
i podejmie konkretne dzialania majgce
na celu zmniejszenie emisji gazéw cie-
plarnianych 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 pazdziernika 2004 r. Rada wielokrotnie
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wzywala Komisje do zaproponowania
dzialann majacych na celu ograniczenie
wplywu miedzynarodowego transportu
lotniczego na zmiany klimatu.

(11) Na poziomie panistw cztonkowskich i na

poziomie wspélnotowym we wszystkich
sektorach gospodarki Wspdlnoty nalezy
stosowac¢ polityki i $srodki umozliwiajace
osiagniecie niezbednych, znacznych re-
dukcji. Jezeli wplyw lotnictwa na zmiany
klimatu bedzie nadal wzrastat w dotych-
czasowym tempie, redukcje osiagniete
w ramach przeciwdzialania zmianom
klimatu przez inne sektory zostana w po-
waznym stopniu zniwelowane.

(17) Wspdlnota i jej panstwa czlonkowskie

powinny nadal dazy¢ do osiagniecia po-
rozumienia w sprawie $§rodkéw o cha-
rakterze globalnym, majacych na celu
zmniejszenie emisji gazéw cieplarnia-
nych pochodzgcych z lotnictwa. System
wspolnotowy moze stuzy¢ jako ogdlno-
$wiatowy model wykorzystania handlu
przydzialami [uprawnieniami do] emisji.
Wspdlnota i jej panstwa czlonkowskie
powinny nadal utrzymywa¢ kontakt ze
stronami trzecimi podczas wdrazania
niniejszej dyrektywy oraz zacheca¢ pan-
stwa trzecie do przyjmowania srodkéw
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réwnowaznych. Jezeli panstwo trzecie
przyjmie $rodki o skutkach dla srodowi-
ska co najmniej réwnowaznych ze skut-
kami niniejszej dyrektywy, majace na celu
ograniczenie wplywu lotéw kornczacych
sie we Wspodlnocie na zmiany klimatu,
Komisja — po zasiegnieciu opinii danego
panstwa — powinna rozwazy¢ dostepne
mozliwosci, dzieki ktérym zapewniona
zostanie jak najlepsza interakcja miedzy
systemem wspdlnotowym a $rodkami
stosowanymi w tym panstwie. Systemy
handlu przydzialami [uprawnieniami do]
emisji rozwijane w krajach trzecich za-
czynaja zapewnia¢ optymalna interakcje
z systemem wspdlnotowym, jezeli chodzi
o uwzglednienie lotnictwa. Uzgodnienia
dwustronne dotyczace powigzania syste-
mu wspélnotowego z innymi systemami
handlu przydziatami [uprawnieniami]
w celu utworzenia wspdlnego systemu
lub dotyczace uwzgledniania $rodkdéw
réwnowaznych w celu unikniecia du-
blowania si¢ regulacji moglyby stano-
wi¢ krok ku porozumieniu §wiatowemu.
W przypadkach gdy takie dwustronne
porozumienia zostaly zawarte, Komisja
moze wprowadzi¢ zmiany dotyczace ro-
dzajéw dzialalno$ci lotniczej objetej sys-
tem[em] wspélnotowym, w tym istotne
dostosowania w odniesieniu do lacznej
liczby przydzialéw wydawanych opera-
torom statkéw powietrznych”.

C — Prawo krajowe

32. Z prawa Zjednoczonego Krdlestwa
znaczenie ma Aviation Greenhouse Gas

Emissions Trading Scheme Regulations
2009* (zwane dalej ,Regulations z 2009 r7),
zawierajace cze$¢ krajowych przepiséw trans-
ponujacych dyrektywe 2008/101 .

III — Postepowanie przed sadem krajo-
wym

33. Przed sadem krajowym, High Court of
Justice of England and Wales (Queen’s Bench
Division, Administrative Court), zawisle jest
postepowanie ze skargi skierowanej przeciw-
ko Regulations z 2009 r.

34. Skarga zostala wniesiona w dniu 16 grud-
nia 2009 r. przez czterech skarzacych maja-
cych siedzibe w Stanach Zjednoczonych. Sa
to The Air Transport Association of America
(ATAA), American Airlines (AA), Continen-
tal Airlines (Continental) oraz United Air
Lines (UAL). ATAA jest stowarzyszeniem
handlowym i ustugowym przedsigbiorstw lot-
niczych ze Stanéw Zjednoczonych, ktére nie
prowadzi dzialalnosci zarobkowej. AA, Con-
tinental oraz UAL sg trzema liniami lotniczy-
mi z siedzibami w Stanach Zjednoczonych
wykonujacymi przeloty na calym $wiecie,
w tym do miejsc docelowych w Unii Europej-
skiej. Administrujacym panstwem czlonkow-
skim w rozumieniu unijnego systemu handlu

20 — SI2009/2301.

21 — Dalsze krajowe przepisy transpozycyjne zawarte sa
w Aviation Greenhouse Gas Emissions Trading Scheme
Regulations 2010 (zwane dalej ,Regulations z 2010 r/; SI
2010/1996). Wedlug informacji rzadu Zjednoczonego
Krélestwa Regulations z 2010 r. uzupelnily i zastapily cze-
$ciowo Regulations z 2009 r., tak ze odtad mozna traktowa¢
Regulations z 2010 r. jako nowy przedmiot sporu zawistego
przed sadem krajowym.
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uprawnieniami do emisji jest dla nich Zjed-
noczone Krolestwo 2.

35. Pozwanym jest minister energii oraz do
spraw zmiany klimatu* Zjednoczonego Kré-
lestwa jako gléwny organ krajowy wlasciwy
do transpozycji dyrektywy 2008/101.

36. Obie strony sa wspierane przez interwe-
nientéw ubocznych. Po stronie skarzacych
przystapily do postepowania krajowego dwa
dalsze stowarzyszenia®: The International
Air Transport Association (IATA), miedzy-
narodowe stowarzyszenie linii lotniczych
oraz The National Airlines Council of Canada
(NACC), stowarzyszenie kanadyjskich linii
lotniczych. Po stronie pozwanego do sporu
przystapilo lacznie pie¢ organizacji ekolo-
gicznych*, a mianowicie The Aviation Envi-
ronment Federation (AEF), brytyjska sekcja

22 — Zobacz odnosnie do administrujacego paristwa czion-
kowskiego art. 3 lit. q) oraz art. 18a zmienionej dyrek-
tywy oraz — ostatnio — rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 115/2011 z dnia 2 lutego 2011 r. zmieniajace rozporza-
dzenie (WE) nr 748/2009 w sprawie wykazu operatoréw
statkéw powietrznych, ktérzy wykonywali dziatalno$é¢ lot-
nicza wymieniong w zalaczniku I do dyrektywy 2003/87/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady, poczynajac od dnia
1 stycznia 2006 r. ze wskazaniem administrujacego panstwa
czlonkowskiego dla kazdego operatora statkéw powietrz-
nych (Dz.U. L 39, s. 1).

23 — The Secretary of State for Energy and Climate Change.

24 — Podmioty te wystepuja jako ,interwenienci uboczni samo-
istni” (,single intervener”).
25 — Takze te podmioty uczestniczg jako ,interwenienci uboczni

samoistni” (,single intervener”).
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World Wide Fund For Nature (WWF-UK),
The European Federation for Transport and
Environment (EFTE), The Environmental
Defense Fund (EDF) oraz Earthjustice.

37. Skarzacy wspierani przez interwe-
nientéw w istocie zarzucaja, ze dyrektywa
2008/101, ktérej transpozycji stuzy Regu-
lations z 2009 r., jest niewazna z uwagi na
niezgodno$¢ z prawem miedzynarodowym.
Pozwany i dzialajacy po jego stronie inter-
wenienci zajmuja calkowicie przeciwstawne
stanowisko.

IV — Whiosek o wydanie orzeczenia w try-
bie prejudycjalnym oraz postepowanie
przed Trybunalem

38. Postanowieniem z dnia 8 lipca 2010 r.,
ktére wptynelo do Trybunalu w dniu 22 lipca
2010 r., High Court of Justice (England & Wa-
les), Queen’s Bench Division (Administrative
Court) przedlozyt Trybunalowi nastepujace
pytania prejudycjalne:

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

a) zasada miedzynarodowego prawa
zwyczajowego, zgodnie z ktéra kaz-
de panstwo posiada calkowita i wy-
faczna suwerenno$¢ w przestrzeni
powietrznej nad swoim terytorium;

b) zasada miedzynarodowego prawa
zwyczajowego, zgodnie z ktéra zad-
ne panstwo nie moze prawnie pré-
bowa¢ poddania zadnej cze$ci mo-
rza pelnego swej suwerennosci;

c¢) zasada miedzynarodowego prawa
zwyczajowego polegajaca na wolno-
$ci przelotu nad morzem pelnym;

d) zasada miedzynarodowego prawa
zwyczajowego (ktorej istnienie kwe-
stionuje strona pozwana), zgodnie
z ktéra statki powietrzne nad mo-
rzem pelnym podlegaja wylacznej
suwerenno$ci kraju, w ktérym sa
zarejestrowane, o ile umowa mie-
dzynarodowa nie stanowi wyrazZnie
inaczej;

e) Konwencja o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym z 1944 r. (kon-
wencja chicagowska) (w szczegdlno-
$ciart. 1,11, 12, 15 i 24);

3)

f) umowa ,otwartego nieba” (w szcze-
gblnosci art. 7, art. 11 ust. 2 lit. ¢)
iart. 15 ust. 3);

g) protokdt z Kioto (w szczegdlnos$ci
art. 2 ust. 2)?

W zakresie, w jakim odpowiedz na pyta-
nie pierwsze moze by¢ twierdzaca:

Czy zmieniona dyrektywa jest niewazna,
jesli stosuje system handlu uprawnienia-
mi do emisjiiw takim zakresie, w jakim go
stosuje, do tych czesci lotéw (wszystkich
statkéw powietrznych badZz zarejestro-
wanych w panstwach trzecich), ktére od-
bywaja sie poza przestrzenia powietrzna
panstw czlonkowskich UE, poniewaz na-
rusza ona jedna lub wiecej podanych po-
wyzej zasad prawa miedzynarodowego?

Czy zmieniona dyrektywa jest niewaz-
na, 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 po-
wietrzng panstw czlonkowskich UE, po-
niewaz narusza ona:

a) artykuly 1, 11 lub 12 konwencji
chicagowskiej;
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b) artykul 7 umowy ,otwartego nieba”?

4) Czy zmieniona dyrektywa jest niewazna
w zakresie, w jakim stosuje system han-
dlu uprawnieniami do emisji do dziatal-
nosci lotniczej jako naruszajaca:

a) artykul 2 ust. 2 protokotu z Kioto
oraz art. 15 ust. 3 umowy ,,otwartego
nieba”;

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 chicagow-
skiej, samodzielnie albo w zwiazku
z art. 11 ust. 2 lit. ¢) umowy ,,otwar-
tego nieba”?

39. W procedurze pisemnej przed Trybuna-
fem uczestniczyli: skarzacy z postepowania
krajowego, interwenienci, ktérzy przysta-
pili do obu stron postepowania krajowego,
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rzady belgijski, niemiecki, hiszpanski, fran-
cuski, wloski, niderlandzki, austriacki, polski,
szwedzki, Zjednoczonego Krélestwa, islandz-
ki i norweski oraz Parlament Europejski, Rada
Unii Europejskiej i Komisja Europejska.

40. Rozprawa przed Trybunalem odbyla
sie¢ w dniu 5 lipca 2011 r. Brali w niej udzial
wszyscy uczestnicy procedury pisemnej
z wyjatkiem rzadoéw belgijskiego, niemieckie-
go, wloskiego, niderlandzkiego, austriackiego
i islandzkiego, a ponadto rzad dusski.

V — Ocena prawna

41. Skarzacy z postepowania krajowego
i wspierajace ich stowarzyszenia s zdania, ze
uwzglednienie miedzynarodowego transpor-
tu lotniczego w systemie handlu uprawnienia-
mi do emisji Unii Europejskiej jest niezgodne
z szeregiem zasad miedzynarodowego pra-
wa zwyczajowego oraz z réznymi umowami
miedzynarodowymi. Dlatego tez dyrektywa
2008/101, na mocy ktérej rozszerzono unijny
system handlu uprawnieniami do emisji na
transport lotniczy, jest niewazna.

42. Uczestnicy postepowania kwestionuja
dyrektywe 2008/101 zasadniczo za pomoca
trzech grup zarzutéw: po pierwsze, twier-
dza oni, ze Unia Europejska przekracza za-
kres swoich kompetencji w $wietle prawa
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miedzynarodowego przez to, ze nie ogranicza
sie do rozciggniecia swojego systemu handlu
uprawnieniami do emisji na loty odbywaja-
ce sie wewnatrz Europy, lecz obejmuje nim
takze odcinki tras lotéw miedzynarodowych
odbywajace si¢ nad pelnym morzem lub nad
terytorium panstw trzecich *. Po drugie, stoja
oni na stanowisku, ze system handlu upraw-
nieniami do emisji dla miedzynarodowego
transportu lotniczego powinien zosta¢ wyne-
gocjowany i uchwalony w ramach ICAO i nie
moze zosta¢ wprowadzony jednostronnie?.
Po trzecie, s3 oni zdania, ze system handlu
uprawnieniami do emisji jest réwnoznaczny
z podatkami lub daninami zakazanymi przez
umowy miedzynarodowe %,

43. Unia Europejska jest bezspornie zwiaza-
na prawem miedzynarodowym. Po pierwsze,
Unia ma osobowo$¢é prawna (art. 47 TUE)
i moze by¢ zatem podmiotem praw i obo-
wigzkéw wynikajacych z prawa miedzyna-
rodowego. Po drugie, Unia uznaje wprost
cel przyczyniania sie do $cistego przestrze-
gania i rozwoju prawa miedzynarodowego
(art. 3 ust. 5 zdanie drugie TUE) oraz wspie-
rania na $wiecie poszanowania zasad pra-
wa miedzynarodowego (art. 21 ust. 1 akapit
pierwszy TUE).

44. W zwigzku z tym Unia zgodnie z utrwa-
lonym orzecznictwem powinna wykonywaé
swoje kompetencje z poszanowaniem prawa

26 — Ten zarzut jest przedmiotem drugiego i trzeciego pytania
prejudycjalnego.
27 — Ten zarzut jest przedmiotem czwartego pytania prejudy-

cjalnego lit. a).
28 — Ten zarzut jest przedmiotem czwartego pytania prejudy-
cjalnego lit. b), c).

miedzynarodowego®. Zadaniem Trybunatu
w ramach jego wlasciwosci w postepowaniu
prejudycjalnym [art. 19 ust. 3 lit. b) TUE,
art. 267 akapit pierwszy lit. b) TFUE] jest ba-
danie, czy wazno$¢ dziatan organéw Unii nie
jest ograniczona przez to, Ze naruszaja one
reguly prawa miedzynarodowego *.

45. Nie oznacza to jednak, ze jednostki (tj.
osoby fizyczne lub prawne) moga sie w po-
stepowaniach sagdowych w sposéb dowolny
powolywac na przepisy lub zasady prawa
miedzynarodowego w celu kwestionowania
aktéow prawnych organéw Unii. Przeciw-
nie, w odniesieniu do kazdego konkretne-
go przepisu prawa miedzynarodowego oraz
w odniesieniu do kazdej zasady prawa mie-
dzynarodowego bedacych przedmiotem za-
interesowania nalezy oddzielnie ustali¢, czy
i w jakim zakresie mogg one zosta¢ uwzgled-
nione jako kryterium oceny zgodnosci z pra-
wem aktéw prawnych Unii w postepowaniu
sadowym wszczetym przez osobe fizyczna
lub prawna*. Problem ten, ktéremu poswie-
cone jest pierwsze pytanie prejudycjalne, po-
przedza w sposéb logiczny wlasciwe badanie
waznosci dyrektywy 2008/101 (badz badanie

29 — Zobacz wyroki: z dnia 24 listopada 1992 r. w sprawie
C-286/90 Poulsen i Diva Navigation, Rec. s. I-6019, pkt 9;
z dnia 16 czerwca 1998 r. w sprawie C-162/96 Racke, Rec.
s.1-3655, pkt 45; z dnia 3 czerwca 2008 . w sprawie C-308/06
Intertanko i in., zwany dalej ,wyrokiem w sprawie Inter-
tanko’, Zb.Orz. s. 1-4057, pkt 51; z dnia 3 wrzes$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, zwany dalej ,wyrokiem w sprawie Kadi’; Zb.Orz.
s. 1-6351, pkt 291.

30 — Zobacz wyrok z dnia 12 grudnia 1972 r. w sprawach pota-
czonych od 21/72 do 24/72 International Fruit Company
i in., zwany dalej ,wyrokiem w sprawie International Fruit
Company’, Rec. s. 1219, pkt 6; ww. w przypisie 29 wyrok
w sprawie Racke, pkt 27.

31 — Zobacz ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie International
Fruit Company, pkt 8; podobnie ww. w przypisie 29 wyrok
w sprawie Intertanko, w szczegélnosci pkt 43, 45.
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waznosci dyrektywy 2003/87 zmienionej dy-
rektywa 2008/101), nalezy go wiec rozpatrzy¢
w pierwszej kolejnosci.

46. Oceniajac poruszone zagadnienia praw-
ne, ogranicze sie poza tym do zasad i prze-
piséw prawa miedzynarodowego, ktére sad
krajowy konkretnie uczynil przedmiotem
swoich pytan. Nie wydaje mi sie celowe zaj-
mowanie sie takze innymi umowami mie-
dzynarodowymi, na ktére wskazali gléwnie
interwenienci wspierajacy skarzacych z po-
stepowania krajowego®’. Wprawdzie teore-
tycznie mozliwe jest, ze Trybunal w poste-
powaniu prejudycjalnym z urzedu zajmie
stanowisko w kwestii mozliwych przyczyn
niewaznosci, ktérych nie przedstawit mu sad
krajowy ®, jednakze w przypadku wnioskéw
o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjal-
nym dotyczacych waznosci aktéw prawnych
nalezy korzysta¢ oszczednie z tej mozliwosci.
Jezeli z akt wynika, ze sad krajowy w sposéb
dorozumiany odméwil skierowania pytania
prejudycjalnego do Trybunalu dotyczacego
okreslonego przepisu, to takze Trybunal nie
powinien zajmowadé sie tym zagadnieniem *.
Taka sytuacja wystepuje w niniejszym przy-
padku: we wniosku o wydanie orzeczenia
w trybie prejudycjalnym High Court wspomi-
na co prawda wielokrotnie o innych umowach
miedzynarodowych, do ktérych odnosili sie

32 — Chodzi tutaj w szczegélnosci o Euro-Srédziemnomorska
umowe dotyczaca ustug lotniczych miedzy Wspélnota
Europejska i jej paristwami czlonkowskimi, z jednej strony,
a Krolestwem Maroka, z drugiej strony (podpisang w Bruk-
seli w dniu 12 grudnia 2006 r., Dz.U. L 386, s. 57) oraz
o Umowe o transporcie lotniczym miedzy Kanada a Wspol-
notg Europejska i jej panistwami czlonkowskimi (podpisana
w Brukseli w dniu 17 grudnia 2009 r., Dz.U. 2010, L 207,
s. 32). Ponadto interwenienci odnosza si¢ do kilku uméw
dwustronnych dotyczacych transportu lotniczego zawar-
tych przez panstwa czlonkowskie.

33 — Zobacz wyrok z dnia 7 wrzesnia 1999 r. w sprawie C-61/98
De Haan, Rec. s. I-5003, pkt 47.

34 — Podobnie wyroki: z dnia 5 paZdziernika 1988 r. w sprawie
247/86 Alsatel, Rec. s. 5987, pkt 7, 8; z dnia 11 listopada
1997 r. w sprawie C-408/95 Eurotunnel i in., Rec. s. [-6315,
pkt 34 w zwiazku z pkt 33.
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interwenienci, jednakze nie czyni ich przed-
miotem pytan prejudycjalnych dotyczacych
wazno$ci aktéw prawnych skierowanych do
Trybunatu.

A — W przedmiocie uwzglednienia umow
miedzynarodowych oraz zasad miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego jako kryterium
oceny waznosci dyrektywy 2008/101 (pytanie
pierwsze)

47. W ramach pytania pierwszego nalezy
rozpatrzy¢ zasadnicza kwestie, czy i w jakim
zakresie umowy miedzynarodowe i zasady
miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
do ktérych odnidst sie sad krajowy, w ogdle
moga zosta¢ uwzglednione jako kryterium
oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w przy-
padku sporéw sadowych przed sadami kra-
jowymi, ktére zostaly wszczete przez osoby
fizyczne lub prawne — w niniejszym przypad-
ku przez przedsigbiorstwa i stowarzyszenia
przedsiebiorstw.

48. Zagadnienie to bede rozpatrywala naj-
pierw w odniesieniu do trzech wskazanych
uméw miedzynarodowych — konwencji chi-
cagowskiej, protokotu z Kioto oraz umowy
sotwartego nieba” (zob. cze$§¢ 1 ponizej),
a nastepnie w odniesieniu do réznych zasad
miedzynarodowego prawa zwyczajowego
wzietych pod uwage przez sad krajowy (zob.
cze$¢ 2 ponizej).
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1. Umowy miedzynarodowe [pierwsze pyta-
nie lit. e)-g)]

49. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
umowy miedzynarodowe moga zostal
uwzglednione jako kryterium oceny waz-
nos$ci dzialan organéw Unii z zastrzezeniem
dwoch przestanek *:

— po pierwsze, Unia Europejska musi by¢
zwigzana dana umowgy;

— po drugie, charakter i struktura danej
umowy nie moga sie sprzeciwiaé takie-
mu badaniu wazno$ci, a ponadto tres¢ jej
przepiséw musi by¢ bezwarunkowa i do-
statecznie jasna.

50. W ramach drugiej przestanki nalezy
uwzgledni¢, ze zagadnienie waznosci dy-
rektywy 2008/101 w niniejszym przypadku
pojawia sie w sporze sadowym, ktéry zo-
stal wszczety przez jednostki — przez kil-
ka linii lotniczych oraz stowarzyszenie linii
lotniczych *.

35 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 43—45; zob. ponadto ww. w przypisie 30 wyrok w spra-
wie International Fruit Company, pkt 7, 8; wyrok z dnia
9 pazdziernika 2001 r. w sprawie C-377/98 Niderlandy
przeciwko Parlamentowi i Radzie, Rec. s. 1-7079, pkt 52;
a takze — w szczegdlnosci do drugiej przestanki — wyroki:
z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04 IATA
i ELFAA, Zb.Orz. s. I-403, pkt 39; z dnia 9 wrzes$nia 2008 r.
w sprawach pofaczonych C-120/06 P i C-121/06 P FIAMM
i in. przeciwko Radzie i Komisji, zwany dalej ,wyrokiem
w sprawie FIAMM’, Zb.Orz. s. I-16513, pkt 110.

36 — Podobnie ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie International
Fruit Company, pkt 8.

a) Konwencja chicagowska [pytanie pierwsze
lit. e.)]

51. Odnosnie do konwencji chicagowskiej
nalezy stwierdzi¢, ze nie jest juz spelnio-
na pierwsza z przestanek wymienionych
w pkt 49.

52. Unia Europejska nie jest bowiem strong
konwencji chicagowskiej. Dlatego tez z kon-
wengcji tej formalnie nie wynikaja dla Unii ani
prawa, ani obowiazki.

53. Mimo to skarzacy z postepowania kra-
jowego oraz wspierajace ich stowarzyszenia
uwazajy, ze Unia jest materialnie zwigzana
konwencja chicagowska. W tym celu powo-
tuja sie na art. 351 TFUE i wskazujg na teorie
o nastepstwie funkcjonalnym.

54. Oba  argumenty
przekonujace.

nie sa jednak

i) Brak zwigzania konwencja chicagowska na
podstawie art. 351 TFUE

55. Zart. 351 akapit pierwszy TFUE (dawniej
art. 307 WE badz art. 234 EWG) wynika, ze
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traktaty (tj. TUE oraz TFUE?) nie narusza-
ja praw i obowiazkéw panstw cztonkowskich
wobec panstw trzecich, jezeli dotyczy to praw
i obowiazkéw wynikajacych z uméw miedzy-
narodowych zawartych przed uzyskaniem
czlonkostwa danego panstwa czlonkowskie-
go w Unii Europejskiej.

56. Prawo Unii, uznajac zgodnie z art. 351
akapit pierwszy TFUE stare umowy panstw
czlonkowskich z panstwami trzecimi, czyni
zado$¢ zasadzie prawa miedzynarodowego
pacta sunt servanda®. Wyrazajac to inaczej,
czlonkostwo w Unii Europejskiej nie zobo-
wigzuje panstw czlonkowskich do tamania
ich zobowigzan wobec panstw trzecich wy-
nikajacych z zawartych wcze$niej umoéw
miedzynarodowych*.

57. Organy Unii sg jednak ze swojej strony
jedynie zobowiazane nie utrudnia¢ wykony-
wania obowigzkéw panstw czlonkowskich
wynikajacych z zawartych wcze$niej uméw
miedzynarodowych; takie umowy nie czynia
jednak Unii podmiotem zobowigzanym na
gruncie prawa miedzynarodowego wobec

37 — Zobacz art. 1 akapit trzeci zdanie pierwsze TUE, art. 1
ust. 2 zdanie drugie TFUE.

38 — Odnosnie do zasady pacta sunt servanda zob. art. 26 i uzu-
petniajaco art. 30 ust. 4 lit. b) Konwencji wiedenskiej o pra-
wie traktatow z dnia 23 maja 1969 r. (RTNU t. 1155, s. 331).

39 — Zobacz podobnie wyroki: z dnia 14 paZzdziernika 1980 r.
w sprawie 812/79 Burgoa, Rec. s. 2787, pkt 8; z dnia
14 stycznia 1997 r. w sprawie C-124/95 Centro-Com, Rec.
s. 1-81, pkt 56; z dnia 4 lipca 2000 r. w sprawie C-62/98
Komisja przeciwko Portugalii, Rec. s. [-5171, pkt 44; z dnia
18 listopada 2003 r. w sprawie C-216/01 Budejovicky
Budvar, Rec. s. I-13617, pkt 144, 145; z dnia 19 listopada
2009 r. w sprawie C-118/07 Komisja przeciwko Finlandii,
Zb.Orz. s. 1-10889, pkt 27.
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zainteresowanych paristw trzecich®. Obo-
wigzuje tu bowiem uznana takze na gruncie
prawa miedzynarodowego zasada wzgled-
nej skutecznosci umoéw, zgodnie z ktéra dla
podmiotéw trzecich z uméw nie wynikaja ani
prawa, ani obowiazki (pacta tertiis nec no-
cent nec prosunt) *.

58. Brak zwigzania Unii wcze$niejszymi
umowami panstw czlonkowskich staje sie
poza tym oczywisty, jezeli poréwna si¢ po-
stanowienia obowigzujace dla wcze$niej-
szych uméw panstw czlonkowskich zawarte
w art. 351 TFUE z postanowieniami, ktére
obowigzuja na podstawie art. 216 TFUE dla
umoéw zawartych przez sama Unig. Podczas
gdy art. 216 ust. 2 TFUE nakazuje, Ze umowy
zawarte przez sama Unie wiaza instytucje Unii
i pafistwa cztonkowskie, w art. 351 TFUE bra-
kuje podobnego postanowienia w odniesie-
niu do wcze$niej zawartych uméw panstw
czlonkowskich. Z art. 351 TFUE nie wynika
obowigzek instytucji Unii do dostosowania
prawa Unii do zawartych wczes$niej uméw
panstw czlonkowskich. Natomiast panstwa
czlonkowskie sa zgodnie z art. 351 akapit dru-
gi TFUE zobowiazane do zastosowania wszel-
kich wlasciwych srodkéw w celu wyelimino-
wania ewentualnych niezgodnos$ci pomiedzy
ich wczeéniej zawartymi umowami a trakta-
tami podstawowymi Unii (TUE oraz TFUE).
W przypadku zaistnienia takiej koniecznosci
panstwa czlonkowskie musza dostosowac lub

40 — Zobacz ww. w przypisie 39 wyrok w sprawie Burgoa, pkt 9.
41 — Zobacz wyrok z dnia 25 lutego 2010 r. w sprawie C-386/08
Brita, Zb.Orz. s. 1-1289, pkt 44.
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wypowiedzie¢ swoje wczesniejsze umowy za-
warte z pafistwami trzecimi®.

59. Z art. 351 TFUE nie wynika zatem zwia-
zanie Unii konwencjg chicagowska.

ii) Brak zwiazania konwencja chicagowska
w wyniku nastepstwa funkcjonalnego

60. Takze za pomocag teorii nastepstwa funk-
cjonalnego nie da sie skonstruowac zwigzania
Unii konwencja chicagowska.

61. Zrédlem teorii nastepstwa funkcjonal-
nego jest wyrok Trybunalu w sprawie In-
ternational Fruit Company. W wyroku tym
Trybunat stwierdzil, ze 6wczesna Europejska
Wspdlnota Gospodarcza zwigzana jest posta-
nowieniami GATT 1947 mimo braku formal-
nego cztonkostwa w tym ukladzie w zakresie,
w jakim przejela ona na podstawie traktatu
EWG uprawnienia, ktére wczesniej byly wy-
konywane przez panistwa czlonkowskie *.

42 — Zobacz ww. w przypisie 39 wyroki: w sprawie Komisja prze-
ciwko Portugalii, pkt 49, 52; w sprawie Budejovicky Budvar,
pkt 170.

43 — Zobacz ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie International
Fruit Company, w szczegélnosci pkt 18; odnosnie do teorii
nastepstwa funkcjonalnego zob. tez wyroki: z dnia 22 paz-
dziernika 2009 r. w sprawie C-301/08 Bogiatzi, Zb.Orz.
s. 1-10185, pkt 25; z dnia 4 maja 2010 r. w sprawie C-533/08
TNT Express Nederland, Zb.Orz. s. I-4107, pkt 62.

62. Powyzszego orzecznictwa dotyczacego
GATT nie mozna jednak wprost przenie$é
na grunt innych uméw miedzynarodowych *.
W szczegélnosci nie przystaje ono do trans-
portu lotniczego bedacego przedmiotem ni-
niejszego postepowania.

63. Po pierwsze, w zakresie transportu lot-
niczego — wbrew opinii skarzacych z poste-
powania krajowego oraz wspierajacych ich
stowarzyszen — na Unie przeszly wprawdzie
liczne, ale jeszcze nie wszystkie kompetencje
paristw cztonkowskich®. W zwiazku z tym
umowy dotyczace transportu lotniczego
do chwili obecnej sg zawierane jako ,umo-
wy mieszane’, w ktérych obok Unii biora
udzial jako strony umowy takze panstwa
czlonkowskie *.

64. Po drugie, brak jest jakichkolwiek wska-
zéwek, jakoby Unia Europejska badz wcze-
$niej Wspdlnota Europejska wystepowaly
w ramach ICAO jako nastepczynie prawne
ich panstw cztonkowskich i ze takie zachowa-
nie spotkalo sie z aprobata pozostatych stron
konwencji chicagowskiej, tak jak to mialo

44 — Zobacz wyroki: z dnia 14 lipca 1994 r. w sprawie C-379/92
Peralta, Rec. s. 1-3453, pkt 16; z dnia 24 czerwca 2008 r.
w sprawie C-188/07 Commune de Mesquer, Zb.Orz.
s. 1-4501, pkt 85; ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Inter-
tanko, pkt 48.

45 — Podobnie — w odniesieniu do Konwencji o ujednostajnie-
niu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego, podpisanej w Warszawie dnia 12 paz-
dziernika 1929 r. — ww. w przypisie 43 wyrok w sprawie
Bogiatzi, pkt 32, 33.

46 — Zobacz w tej kwestii przytoczone w przypisie 32 umowy
o transporcie lotniczym zawarte z Marokiem i Kanada.
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miejsce w przypadku GATT 1947 *. Jak wyni-
ka z akt sprawy, Unia ma w ramach ICAOQ je-
dynie status obserwatora i koordynuje przed
posiedzeniami organéw ICAO stanowiska
panstw czlonkowskich, nie wystepuje jednak
w tych gremiach — w kazdym razie wedlug
stanu na dzien dzisiejszy — zamiast panstw
cztonkowskich*. Skarzacy z postepowania
krajowego i wspierajace ich stowarzyszenia
potwierdzili to na rozprawie przed Trybuna-
fem w odpowiedzi na zadane im w tej kwestii
pytanie.

65. W takiej sytuacji nie mozna przyjac¢ na-
stepstwa funkcjonalnego, w wyniku ktdre-
go Unia przejetaby w ramach ICAO role jej
panstw czlonkowskich i przez to sama stalaby
sie — rzeczywiscie — podmiotem zwigzanym
konwencja chicagowska. Sama okoliczno$¢,
ze wszystkie panstwa cztonkowskie Unii Eu-
ropejskiej sa stronami konwencji chicagow-
skiej, nie wystarcza, aby uzasadni¢ zwigzanie
Unii ta konwencja *.

iii) Wniosek posredni

66. Jako ze Unia Europejska nie jest zwiaza-
na konwencja chicagowska, konwencja ta nie

47 — Zobacz podobnie moja opinia z dnia 20 listopada 2007 r.
w sprawie Intertanko, w ktérej zapadl ww. w przypisie 29
wyrok, pkt 44.

48 — Zobacz tez wyjasnienia Komisji na jej stronie internetowej
dostepne w jezyku angielskim pod adresem: http://ec.eu-
ropa.eu/transport/air/international_aviation/european_
community_icao/eeuropean_community_icao_en.htm
(ostatnio odwiedzanej w dniu 30 czerwca 2011 r.).

49 — Podobnie ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 49; ww. w przypisie 43 wyrok w sprawie Bogiatzi, pkt 33.
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moze stanowi¢ kryterium oceny waznosci
dyrektywy 2008/101. Jednakze okolicznos¢,
ze wszystkie panstwa czlonkowskie Unii sa
stronami konwencji chicagowskiej, moze
mie¢ znaczenie przy wyktadni przepiséw pra-
wa Unii*’; wynika to z og6lnej zasady dobrej
wiary, ktéra obowiazuje takze w prawie mie-
dzynarodowym, a ponadto znalazla szczegdl-
ny wyraz w prawie Unii w art. 4 ust. 3 TUE>".

b) Protokét z Kioto oraz umowa ,otwartego
nieba” [pytanie pierwsze lit. f) i g)]

67. Unia Europejska — dawniej Wspdlnota
Europejska — jest bez watpienia jako strona
obu tych uméw zwigzana protokotem z Kioto
i umowa ,,otwartego nieba” (zob. tez art. 216
ust. 2 TFUE w zwigzku z art. 1 akapit trze-
ci zdanie trzecie TUE). Spelniona jest zatem
pierwsza z przestanek wymienionych po-
wyzej w pkt 49. Nalezy jednak zbadaé, czy
spelniona jest takze druga przestanka, tj. czy
protokot z Kioto i umowa ,otwartego nieba”
moga z uwagi na swoj charakter i struktu-
re stanowi¢ kryterium oceny waznosci aktu

50 — Zobacz w tej kwestii moje ponizsze wywody do trzeciego
i czwartego pytania prejudycjalnego (pkt 161-236 niniej-
szej opinii).

51 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,

pkt 52 in fine.
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prawnego Unii i czy tre$¢ wchodzacych w ra-
chube postanowien tych uméw jest bezwa-
runkowa i dostatecznie jasna.

i) Uwaga wstepna

68. Kazda umowa miedzynarodowa zawar-
ta przez Unie Europejska jest w rozumieniu
prawa miedzynarodowego dla niej wiazaca
wobec pozostalych stron umowy. Obowig-
zywanie tego rodzaju uméw w prawie we-
wnetrznym Unii nie jest jednak zagadnie-
niem prawa miedzynarodowego, lecz kwestia
prawa Unii. Trybunal w utrwalonym orzecz-
nictwie rozwigzuje to zagadnienie w ten spo-
s6b, ze umowy miedzynarodowe zawarte
przez Unie od momentu ich wejicia w zycie
stanowig istotna (,integralng”) czes¢ porzad-
ku prawnego Unii*. Z art. 216 ust. 2 TFUE
wynika dodatkowo, ze umowy te wiazg insty-
tucje Unii i panistwa czlonkowskie. Od zwy-
klego obowiazywania umowy miedzynarodo-
wej nalezy jednak odrézni¢ kwestie skutkéw
jej postanowienn w konkretnym sporze praw-
nym. Z charakteru i struktury kazdej umowy
moze bowiem wynika¢, ze jej postanowienia
w ogdle nie moga by¢ stosowane lub moga
by¢ stosowane tylko w ograniczonym zakre-
sie w stosunkach wewnatrz Unii do celéw

52 — Zobacz wyrok z dnia 30 kwietnia 1974 r. w sprawie 181/73
Haegemann, Rec. s. 449, pkt 5; ww. w przypisie 35 wyrok
w sprawie IATA i ELFAA, pkt 36; ww. w przypisie 41 wyrok
w sprawie Brita, pkt 39; wyrok z dnia 8 marca 2011 r.
w sprawie C-240/09 Lesoochranarske zoskupenie, Zb.Orz.
s. I-1255, pkt 30.

sadowej kontroli waznosci dziatan instytucji
Unii.

69. Rozstrzygajac zagadnienie, jakie skut-
ki wywieraja w Unii postanowienia umowy
zawartej pomiedzy Unia Europejska a pan-
stwem trzecim, nie mozna pomija¢ praw-
nomiedzynarodowej proweniencji danych
postanowien. Jezeli umowa — tak jak ma to
zwykle miejsce — nie zawiera wyraznych
uregulowan dotyczacych kwestii, jakie skut-
ki maja wywiera¢ jej postanowienia w we-
wnetrznym porzadku prawnym stron umo-
wy, to do zadan wlasciwych sadéw nalezy
ustalenie tej kwestii w drodze wyktadni®
z uwzglednieniem przy tym w szczegdlnosci
ducha, struktury lub tez brzmienia umowy**.
W kazdym razie do Trybunalu nalezy ustale-
nie, w oparciu o wskazane powyzej kryteria,
czy postanowienia umoéw miedzynarodo-
wych uprawniaja podmioty podlegajace pra-
wu Unii do powotania sie na nie przed sadem
w celu zakwestionowania waznosci uregulo-
wari Unii ®.

70. I tak na przyktad Trybunal rozstrzy-
gal w swoim utrwalonym orzecznictwie

53 — Zobacz 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. 1-8395, pkt 34; ww. w przypisie 35 wyrok w sprawie
FIAMM, pkt 108.

54 — Zobacz ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie Internatio-
nal Fruit Company, pkt 20; wyrok z dnia 5 pazdziernika
1994 r. w sprawie C-280/93 Niemcy przeciwko Radzie,
Rec. s. 1-4973, pkt 110; ww. w przypisie 35 wyrok w spra-
wie FIAMM, pkt 108 in fine; podobnie ww. w przypisie 53
wyrok w sprawie Kupferberg, pkt 18.

55 — Zobacz ww. w przypisie 35 wyrok w sprawie FIAMM,
pkt 109.
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dotyczgcym regul WTO oraz uchwal or-
ganéw WTO, ze z uwagi na swdj charakter
i strukture nie moga by¢ one w ogole stoso-
wane jako kryteria oceny waznosci aktow
prawnych Unii. Trybunal uzasadnial to sta-
nowisko zasadniczo wielka gietkoscia (lub
»elastyczno$cia’, po francusku: ,souplesse”)
prawa GATT (badZ obecnie prawa WTO),
ktdre jest zorientowane na rozwigzania uzy-
skiwane w drodze negocjacji i opierajace sie
na zasadzie wzajemnosci *.

71. Poza tym ogdlnie obowigzuje zasada,
ze umowa miedzynarodowa moze stanowic
kryterium oceny waznosci aktéw prawnych
instytucji Unii w postepowaniach wszczetych
przez jednostki (tj. osoby fizyczne lub praw-
ne) jedynie wtedy, gdy z uwagi na jej charak-
ter i strukture moze przyznawac jednostce
prawa, na ktére moze sie ona powolywal
przed sadem¥. Innymi stowy dana umowa

56 — Zobacz przyktadowo ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie
International Fruit Company, pkt 19-27, w szczegdlno-
Sci pkt 21; ww. w przypisie 54 wyrok w sprawie Niemcy
przeciwko Komisji, pkt 106—109; wyrok z dnia 12 grudnia
1995 r. w sprawie C-469/93 Chiquita Italia, Rec. s. I-4533,
pkt 26-29; ww. w przypisie 53 wyrok w sprawie Portugalia
przeciwko Radzie, w szczeg6lnosci pkt 47; wyroki: z dnia
30 wrze$nia 2003 r. w sprawie C-93/02 P Biret International
przeciwko Radzie, Rec. s. I-10497, w szczegdlnosci pkt 52;
w sprawie C-94/02 P Biret et Cie przeciwko Radzie, Rec.
s. [-10565, w szczeg6lnosci pkt 55; z dnia 1 marca 2005 .
w sprawie C-377/02 Van Parys, Zb.Orz. s. I-1465, w szcze-
golnosci pkt 39; ww. w przypisie 35 wyrok w sprawie
FIAMM, w szczegdlnosci pkt 111.

57 — Zobacz ww. w przypisie 30 wyrok w sprawie International
Fruit Company, pkt 8, 19. Podobnie Trybunal orzekt, oce-
niajac, czy jednostki moga powolywac si¢ wobec instytucji
krajowych lub dziatan krajowych na postanowienia uméw
miedzynarodowych zawartych przez Unie Europejska; zob.
ostatnio wyrok z dnia 20 maja 2010 r. w sprawie C-160/09
Ioannis Katsivardas - Nikolaos Tsitsikas, Zb.Orz. s. 1-4591,
pkt 45.
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miedzynarodowa musi dotyczy¢ bezposred-
nio sytuacji prawnej jednostki**.

72. Umowa miedzynarodowa dotyczy sytu-
acji prawnej jednostki zwlaszcza wtedy, gdy
przyznaje jednostce autonomiczne prawa
i wolnosci®, tak jak ma to miejsce w licznych
umowach stowarzyszeniowych, kooperacyj-
nych lub partnerskich zawartych przez Unie
Europejska ®. Réwniez umowy miedzynaro-
dowe dotyczgce ochrony srodowiska moga
zawiera¢ postanowienia, na ktére moze po-
wolywac sie przed sadem kazda zaintereso-
wana osoba .

73. Ograniczenie mozliwosci powolywania
sie przed sadem przez jednostki na umowy

58 — W zaleznosci od przypadku okoliczno$¢ ta wymaga mniej
lub bardziej intensywnych wywodéw. W ww. w przypisie 35
wyroku w sprawie IATA i EFLAA, pkt 39, mozna bylo np.
zalozy¢ jako oczywiste, ze konwencja montrealska z dnia
28 maja 1999 r. (Konwencja o ujednoliceniu niektérych
zasad dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotni-
czego, Dz.U. 2001, L 194, s. 39, RTNU t. 2242, s. 369) nada-
wala si¢ do tego, aby dotyczy¢ sytuacji prawnej jednostki.
Bedace przedmiotem zainteresowania postanowienia
umowy dotyczyly bowiem roszczen cywilnoprawnych jed-
nostek o odszkodowanie wobec przedsigbiorstw lotniczych
oraz ograniczenia odpowiedzialno$ci cywilnoprawnej tych
przedsiebiorstw.

59 — Tak ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko, pkt 59.

60 — Zobacz na przyklad wyroki: z dnia 31 stycznia 1991 r.
w sprawie C-18/90 Kziber, Rec. s. [-199, pkt 15-23; z dnia
29 stycznia 2002 r. w sprawie C-162/00 Pokrzeptowicz-
-Meyer, Rec. s. 1-1049, pkt 19-30; z dnia 12 kwietnia
2005 r. w sprawie C-265/03 Simutenkov, Zb.Orz. s. 1-2579,
pkt 22-29; podobnie wyrok z dnia 9 grudnia 2010 r. w spra-
wach potaczonych C-300/09 i C-301/09 Toprak, Zb.Orz.
s. 1-12845; juz w wyroku z dnia 30 wrzesnia 1987 r. w spra-
wie 12/86 Demirel, Rec. s. 3719, pkt 14, Trybunal uznal, ze
takie umowy zasadniczo nadaja sie do tego, aby stosowac
je bezposrednio.

61 — Zobacz wyrok z dnia 15 lipca 2004 r. w sprawie C-213/03
Pécheurs de I'étang de Berre, Zb.Orz. s. I-7357, w szczegdl-
noéci pkt 47.
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miedzynarodowe jako kryterium oceny waz-
nosci mozna wyjasni¢ celem indywidualnej
ochrony prawnej: jednostki korzystaja w pra-
wie Unii — jak tez w wigkszo$ci wewnatrz-
krajowych porzadkéw prawnych — z reguly
z ochrony prawnej w takim zakresie, w jakim
jest to konieczne do ochrony zagwarantowa-
nych im praw i wolnosci (zob. takze art. 47
akapit pierwszy Karty praw podstawowych
Unii Europejskiej).

74. W $wietle powyzszego takze w niniej-
szym przypadku nalezy najpierw zbadaé pro-
tokét z Kioto oraz umowe ,otwartego nieba”
pod tym wzgledem, czy zgodnie z ich cha-
rakterem i struktura moga one przyznawac
prawa, na ktdre jednostka moze powotywac
sie przed sadem. Nastepnie nalezy konkretnie
zbada¢, czy tre$¢ wskazanych postanowien
tych umow jest bezwarunkowa i dostatecznie
jasna, aby jednostka mogta powotywac sie na
nie przed sagdem.

75. Niniejszy przypadek nie wymaga roz-
strzygniecia zagadnienia, czy musialyby obo-
wigzywac inne, mniej restrykcyjne przestanki,
gdyby uprzywilejowani skarzacy w rozumie-
niu art. 263 akapit drugi TFUE w ramach
skargi o stwierdzenie niewaznosci podnosili,
ze akt prawny Unii narusza jej zobowigzania

wynikajace z prawa miedzynarodowego ©*. Za
tym przemawialaby okolicznos$¢, ze prawo
miedzynarodowe jest czescia sktadowa pra-
wa Unii, a uprzywilejowani skarzacy w sys-
temie traktatéw podstawowych Unii Euro-
pejskiej nie tylko moga dochodzi¢ swoich
wlasnych praw, ale moga tez przyczyniac sie
w interesie ogélnym do kontroli legalnosci
dziatan instytucji Unii, do czego zalicza sie
tez zgodnie z art. 3 ust. 5 zdanie drugie TUE
zapewnienie $cistego przestrzegania prawa
miedzynarodowego.

ii) Protokét z Kioto [pytanie pierwsze lit. g)]

76. W odniesieniu do protokotu z Kioto tyl-
ko skarzacy z postepowania przed sadem
krajowym i wspierajace ich stowarzyszenia
sa zdania, ze moze on zosta¢ bezposrednio
zastosowany. Uczestniczace w postepowa-
niu prejudycjalnym instytucje i rzady oraz
organizacje ekologiczne zajmuja catkowicie
przeciwstawne stanowisko i przyjmuja, ze

62 — W ww. w przypisie 35 wyroku w sprawie Niderlandy prze-
ciwko Parlamentowi i Radzie, w szczegdlnosci pkt 53, 54,
Trybunaf uznat za dopuszczalne, ze panstwo czionkowskie
moze wnie$¢ skarge na uchwalong przez Parlament i Rade
dyrektywe, twierdzac, ze ta dyrektywa narusza prawno-
miedzynarodowe zobowigzania Wspélnoty Europejskiej
(obecnie Unii Europejskiej) wynikajace z Konwencji o réz-
norodnosci biologicznej, podpisanej w dniu 5 czerwca
1992 r. w Rio de Janeiro (Dz.U. 1993, L 309, s. 3; RTNU
t. 1760, s. 79). Trybunal uznal wprost, ze takie badanie jest
mozliwe takze wtedy, gdy postanowienia tej konwencji nie
wywoluja bezposrednich skutkéw, czyli nie tworza zadnych
praw, na ktére jednostka moze powolywac sie przed sagdami
(pkt 54 ww. wyroku).
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protokol z Kioto nie moze stanowi¢ kryte-
rium oceny waznosci dyrektywy 2008/101.

77. To drugie stanowisko przekonuje. Ani
z charakteru i struktury protokolu z Kioto
w ogdblnosci, ani tez w szczegdlnosci z kon-
kretnie przywolanego postanowienia (z jego
art. 2 ust. 2) nie mozna wyprowadzi¢ zadnych
wskazéwek, ktére przemawialyby za jego
bezposrednim stosowaniem.

— Charakter i struktura protokotu z Kioto

78. Protokét z Kioto jest umowa dotyczaca
ochrony srodowiska i klimatu. Jest on proto-
kotem dodatkowym do Ramowej konwencji
Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu .

79. Ostatecznym celem konwencji ramowej
oraz wszystkich dokumentéw prawnych z nia
zwiazanych jest doprowadzenie do stabiliza-
cji koncentracji gazéw cieplarnianych w at-
mosferze na poziomie, ktéry zapobiegalby
niebezpiecznej antropogenicznej ingerencji
w system klimatyczny®. Preambuta kon-
wencji ramowej podkresla miedzy innymi

63 — Zobacz na przyklad tytul protokotu z Kioto oraz motyw
pierwszy jego preambuly.

64 — Zobacz art. 2 ramowej konwencji, do ktérego odsyta sie
w preambule protokotu z Kioto.
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obawe ludzkos$ci przed negatywnymi skut-
kami zmiany klimatu ziemi®, wzywa ona
wszystkie panistwa do maksymalnie rozwi-
nigtej wspSlpracy ® i podkresla suwerennosé
pafistw w miedzynarodowej wspolpracy
w zakresie zwalczania zmian klimatu @

80. Juz powyzsze cele i ogdlny kontekst,
w ktérym jest umiejscowiony protokét z Kio-
to, wskazuja na to, ze jest to instrument praw-
ny regulujacy jedynie stosunki pomiedzy pan-
stwami® oraz ich zobowigzania w ramach
ogdblnoswiatowych starann w celu zwalczania
zmian klimatu.

81. Wrazenie to poglebia sie, jezeli zwrdci
si¢ uwage na najwazniejsze postanowienia
protokotu z Kioto. W celu wspierania zréw-
nowazonego rozwoju wymienia si¢ tam nie-
wyczerpujacy katalog dziatan oraz zachowan
politycznych, ktére maja zostaé zrealizowane
przez okreslone strony umowy (zasadniczo
panistwa rozwiniete) w ramach wykonania zo-
bowigzan do ograniczenia i redukcji emisji .

65 — Zobacz motyw pierwszy preambuly konwencji ramowe;j.
66 — Zobacz motyw szésty preambuly konwencji ramowej.
67 — Zobacz motyw dziewiaty preambuty konwencji ramowej.

68 — Obok panstw stronami protokotu z Kioto moga by¢ orga-
nizacje regionalnej wspoétpracy gospodarczej. Dotyczy to
w szczegolnoéci Unii Europejskiej (dawniej Wspdlnoty
Europejskiej).

69 — Zobaczart. 2 ust. 1, 3 w zwigzku z art. 3 protokotu z Kioto.
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82. Niewatpliwie mozna przyjaé, ze $rodki
przedsiewziete przez strony umowy w ra-
mach protokotu z Kioto w celu przeciwdzia-
fania zmianom klimatu beda mialy $red-
nio- i dlugoterminowo pozytywne skutki
dla jednostek, gdyz stuza one ochronie $ro-
dowiska. Niektdére z podjetych dzialan beda
tez prawdopodobnie zwiazane z powstaniem
obcigzen dla jednostek. Skutki te majg jednak
jedynie poéredni charakter. Ani konwencja
ramowa, ani protokél z Kioto nie zawiera-
ja konkretnych postanowien, ktére mogtyby
dotyczy¢ bezposrednio sytuacji prawnej jed-
nostki. Nie mozna znalez¢ w tych dokumen-
tach czego$ wiecej niz ogélne odniesienia do
Jludzkosci” i ,,cztowieka” ™.

83. Wszystko to przemawia przeciw tezie, ze
jednostki moga powolywac¢ sie przed sadem
na protokédt z Kioto, zwlaszcza gdy sa oby-
watelami krajéw, ktére tego protokolu nie
ratyfikowaly "',

84. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢, ze mimo
uzgodnienia w protokole z Kioto skwantyfi-
kowanych zobowiazani do ograniczenia i re-
dukgji emisji strony umowy majg odpowied-
nio do swoich warunkéw krajowych szeroki
zakres uznania w odniesieniu do konkretnej

70 — Zobacz na przyklad motywy pierwszy, drugi, siédmy pre-
ambuly konwencji ramowej.

71 — Skarzacy z postepowania krajowego maja swoja siedzibe
w Stanach Zjednoczonych, czyli w paristwie, ktére nie raty-
fikowalo protokotu z Kioto.

polityki i konkretnych dziatan”. Wszystkie
zobowiazania wynikajace z protokotu z Kio-
to wymagaja krajowej implementacji i nie
sa dostatecznie jasne, aby mogly bezposred-
nio oddzialywa¢ na korzy$¢ lub niekorzy$é
jednostek ™.

— Artykul 2 ust. 2 protokotu z Kioto

85. Artykul 2 ust. 2 protokotu z Kioto, do
ktérego odniést sie konkretnie sad krajowy,
wpisuje sie¢ w pelni w przedstawiony powyzej
ogdblny obraz sytuacji. Strony umowy uzgad-
niaja w nim (w zakresie, w jakim dotyczy to
niniejszego postepowania), iz daza do ograni-
czenia lub redukcji emisji okreslonych gazéw
cieplarnianych powstajacych w transporcie
lotniczym w ramach wspétpracy w ICAO.

86. Sporne postanowienie ogranicza si¢ wigc
do regulacji okreslonych stosunkéw praw-
nych pomiedzy stronami protokotu z Kioto.

72 — Zobacz w szczegdlnosci sformulowanie zawarte w art. 2
ust. 1 lit. a) protokotu z Kioto, zgodnie z ktérym kazda
strona wymieniona w zalaczniku I ,wdrozy lub bedzie
rozwija¢ kierunki polityki i $rodki wlasciwe dla warunkéw
krajowych”

73 — Podobnie na przyklad ww. w przypisie 60 wyrok w spra-
wie Demirel, pkt 14; ww. w przypisie 61 wyrok w sprawie
Pécheurs de l'étang de Berre, pkt 39; ww. w przypisie 52
wyrok w sprawie Lesoochrandrske zoskupenie, pkt 44;
zgodnie z tym orzecznictwem postanowienie umowy mie-
dzynarodowej zawartej przez Uni¢ z panstwami trzecimi
nalezy uzna¢ za postanowienie bezposrednio skuteczne,
jezeli zawiera ono jasny i precyzyjny obowiazek, ktéry nie
jest uzalezniony — w zakresie jego wypelnienia lub skutkéw
— od wydania kolejnego aktu.
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Opisuje ono strukture organizacyjna, w ra-
mach ktérej strony umowy pragna wspolpra-
cowaé w zakresie ograniczenia lub redukcji
emisji okreslonych gazéw cieplarnianych
powstajacych w zwigzku z transportem lotni-
czym. Nie dotyczy to jednak sytuacji prawnej
jednostek. W szczegé6lnosci sposéb dziatania
opisany w art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto —
wspélpraca stron umowy w ramach ICAO -
nie ma charakteru gwarancji proceduralnej,
ktéra miataby na celu ochrone praw lub inte-
res6w jednostek lub tez chociaz nadawala sie
do osiggniecia tego celu.

87. W zwigzku z powyzszym jednostki nie
moga powolywac sie przed sadem na art. 2
ust. 2 protokotu z Kioto, tak ze postanowienie
to w niniejszym przypadku nie moze zostac
wykorzystane jako kryterium oceny waznosci
dyrektywy 2008/101.

iii) Umowa ,,otwartego nieba” [pytanie pierw-
sze lit. f)]

88. Takze w odniesieniu do umowy ,otwar-
tego nieba” wiekszo$¢ instytucji i rzadéw
uczestniczacych w postepowaniu prejudy-
cjalnym zaprzecza, aby mogla ona w ogdle
mie¢ wplyw na sytuacje prawna jednostek.
Jednakze Komisja i rzad francuski uznaja,
ze osoby fizyczne i prawne moga zasadniczo
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powolywac sie przed sadem na umowe
»otwartego nieba” 7.

89. Zgadzam si¢ z tym drugim stanowiskiem.
Odpowiada ono lepiej zaréwno charakterowi
i strukturze umowy ,otwartego nieba’, jak
i tez réznym postanowieniom tej umowy,
o ktérych tu mowa.

— Charakter i struktura umowy ,otwartego
nieba”

90. Z pewnos$cia niektére sformulowania
zawarte w umowie ,otwartego nieba” moz-
na interpretowac¢ w taki sposdb, ze ta umo-
wa o transporcie lotniczym reguluje relacje
pomiedzy stronami umowy, czyli pomiedzy
Unia Europejska — dawniej Wspélnota Eu-
ropejska — oraz jej panstwami czlonkowski-
mi z jednej strony a Stanami Zjednoczonymi
z drugiej strony 7.

74 — Moéwigc dokladniej, zdaniem Komisji wszystkie postano-
wienia umowy ,otwartego nieba’, do ktérych odniést sie sad
krajowy, mozna zastosowa¢ jako kryterium oceny wazno-
$ci dyrektywy 2008/101, zas$ rzad francuski uznaje jedynie
art. 7 i art. 11 ust. 2 tej umowy, ale nie jej art. 15 ust. 3 jako
kryterium oceny.

75 — Zobacz na przykfad art. 3 ust. 1 (,Kazda strona przyznaje
drugiej stronie nastepujace prawa w zakresie wykonywania
miedzynarodowego przewozu lotniczego przez przedsie-
biorstwa lotnicze drugiej strony [...]”), art. 3 ust. 4 (,Kazda
strona pozwala kazdemu przedsigbiorstwu lotniczemu
na okreslenie czestotliwo$ci i zdolnosci przewozowych
w oferowanym przez nig miedzynarodowym przewozie
lotniczym [...]”) lub art. 11 ust. 7 umowy ,otwartego nieba”
(»Kazda ze stron moze w imieniu swojego przedsiebiorstwa
lotniczego lub swoich przedsigbiorstw lotniczych zwréci¢
sie do drugiej strony z wnioskiem o pomoc [...]”).
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91. Jednakze wiele innych sformutowan za-
wartych w umowie ,,otwartego nieba” odnosi
sie¢ wprost do praw i obowiazkéw jednostek,
w szczegblno$ci umowa zwraca sie bezpo-
$rednio do przedsiebiorstw lotniczych i in-
nych ustugodawcow . Czedciowo przewiduje
ona nawet prawa dla ,kazdej osoby””’. Takie
sformutowania sklaniaja do wniosku, ze umo-
wa ,otwartego nieba” dotyczy co najmniej
takze sytuacji prawnej jednostek, a w szcze-
gblnosci przedsiebiorstw.

92. Wrazenie to poglebia sie, jezeli uwzgledni
sie w tych rozwazaniach preambule umowy
»otwartego nieba”. Jest tam mowa o ,konku-
rencji miedzy przedsiebiorstwami lotniczy-
mi’, ktéra powinna by¢ wspierana” i wzmac-
niana” na rynku ,0 minimalnym stopniu

76 — Zobacz na przyklad art. 3 ust. 2 (,Kazde przedsigbiorstwo
lotnicze moze w ramach dowolnych lotéw lub wszystkich
lotéw, wedlug wlasnego uznania [...]”), art. 3 ust. 5 (,Kazde
przedsiebiorstwo lotnicze moze wykonywa¢ miedzynaro-
dowy przewdz lotniczy bez zadnych ograniczen w zakresie
[...]7), art. 10 ust. 1 (,Przedsiebiorstwa lotnicze kazdej ze
stron majg prawo do zakladania biur na terytorium drugiej
strony w celu promocji i sprzedazy przewozéw lotniczych
i prowadzenia zwigzanej z tym dziatalnoéci”), art. 10 ust. 4
zdanie drugie (,Kazde przedsiebiorstwo lotnicze ma prawo
do sprzedazy takich przewozoéw [...]”), art. 10 ust. 5 (,Kazde
przedsigbiorstwo lotnicze ma prawo [...] dokona¢ wymiany

i transferu [...] przychoddw [...] na swoje terytorium [...]")
oraz art. 17 ust. 1 umowy ,otwartego nieba” (,Sprzedawcy
komputerowych systeméw rezerwacji [...] maja prawo [...]”).

77 — Zobacz art. 10 ust. 4 zdanie drugie umowy ,otwartego
nieba”: ,[...] kazda osoba ma prawo [...]".

78 — Zolt))agz motyw pierwszy preambuly umowy ,otwartego
nieba”.

79 — Zol;asz motyw jedenasty preambuly umowy ,otwartego
nieba”.

ingerencji i regulacji ze strony rzadu” i ktéra
ma by¢ chroniona przed znieksztalceniami
wywolanymi przez subwencje panstwowe .
Wyrazono tam zamiar ,otwarcia dostepu
do rynku”® oraz zyczenie ,umozliwienia
przedsiebiorstwom lotniczym oferowania
pasazerom i spedytorom konkurencyjnych
cen i ustug na otwartych rynkach”®; ponadto
ma zosta¢ ulatwiony dostep przedsigbiorstw
lotniczych do $wiatowych rynkéw kapita-
towych®. Chodzi wiec o urzeczywistnienie
klasycznych swobdd gospodarczych. Takie
cele sg charakterystyczne dla uméw miedzy-
narodowych, ktérych tre§¢ nie wyczerpuje
sie w regulacji stosunkéw pomiedzy strona-
mi umowy, lecz uwzglednia ponadto sytuacje
prawna poszczeg6lnych podmiotéw gospo-
darczych. Rola podmiotéw indywidualnych
w umowie ,otwartego nieba” rzuca sie¢ poza
tym szczegdlnie w oczy wszedzie tam, gdzie
jest mowa o przedsiebiorstwach (lotniczych),
pasazerach, spedytorach, konsumentach lub
nawet o pracownikach *.

93. Wyrok w sprawie Intertanko ®, na ktéry
powoluja sie rézne instytucje i rzady w swo-
ich stanowiskach przedstawionych Trybu-
nalowi nie sprzeciwia si¢ tezie, ze umowa
»otwartego nieba” dotyczy sytuacji prawnych
jednostek.

80 — Zobacz motyw siédmy preambuly umowy ,otwartego
nieba’.

81 — Zobacz motyw dziesigty preambuly umowy ,otwartego
nieba”.

82 — Zobacz motyw trzeci preambuly umowy ,otwartego nieba”.

83 — Zolgagz motyw jedenasty preambuly umowy ,otwartego
nieba’.

84 — Zobacz odnosnie do tego zagadnienia motywy drugi, trzeci,
czwarty, dziesiaty umowy ,otwartego nieba”.
85 — Wyzej wymieniony w przypisie 29.
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94. Prawda jest, ze w sprawie Intertanko
Trybunal wywidédl z charakteru i struktury
Konwencji Narodéw Zjednoczonych o pra-
wie morza®, ze umowa ta regulyje jedynie
stosunki miedzy stronami umowy i nie przy-
znaje jednostkom zadnych autonomicznych
praw i wolnosci, chociaz miejscami jest tam
mowa o statkach i ich prawach®. Prawa
i obowigzki podmiotéw plywajacych na stat-
kach po morzach sa traktowane w wyroku
w sprawie Intertanko jedynie jako emanacja
praw i obowiazkéw paristw danej bandery *.

95. Jednakze sama okoliczno$¢, ze wyko-
nywanie pewnych praw z umowy miedzy-
narodowej powiazane jest z obywatelstwem
danej osoby lub z przynaleznoscia statku
morskiego lub powietrznego do okreslonego
panstwa, nie przemawia przeciwko bezpo-
$redniemu stosowaniu odpowiednich posta-
nowienl tej umowy®. Takze ogdlnie uznana
zasada, ze kazde panstwo okresla warunki,
na ktérych przyznaje swoje obywatelstwo lub

86 — Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza
(Dz.U. 1998, L 179, s. 3; RTNU t. 1833, s. 397) zostata pod-
pisana w Montego Bay w dniu 10 grudnia 1982 r. i weszla
w zycie w dniu 16 listopada 1994 r. Zostala ona zatwier-
dzona w imieniu 6wczesnej Wspdlnoty Europejskiej decy-
zja Rady 98/392/WE z dnia 23 marca 1998 r. (Dz.U. L 179,
s. 1).

87 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
w szczegolnosci pkt 58, 59, 61, 64.
88 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,

w szczegolnosci pkt 60—62.

89 — Podobnie zob. na przyktad wyrok Miedzynarodowego Try-
bunatu Sprawiedliwosci (MTS) z dnia 27 czerwca 2001 r.
w sprawie Niemcy przeciwko Zjednoczonym Stanom Ame-
ryki, zwany tez ,wyrokiem w sprawie LaGrand’, IC] Reports
2001, s. 466, pkt 77 in fine w zwiazku z pkt 76 in fine,
w wyroku tym wywiedziono, ze art. 36 ust. 1 Konwencji
wiederniskiej o stosunkach konsularnych z dnia 24 kwietnia
1963 r. (RTNU t. 596, s. 261) ustanawia niezbywalne prawa
jednostek w przeciwienistwie do indywidualnych praw
wywodzonych z praw panstw (w jezyku francuskim: ,des
droits intransgressibles de l'individu par opposition a des
droits individuels dérivés des droits des Etats”; w jezyku
angielskim: ,immutable individual rights, as opposed to
individual rights derivative of the rights of States”).
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przynaleznoé¢ paristwowa®, nie wyklucza
sama z siebie, ze postanowienia uméw mie-
dzynarodowych nawigzujace do obywatel-
stwa lub przynalezno$ci panistwowej dotycza
sytuacji prawnej jednostek.

96. Zdecydowana wiekszo$¢ umdéw miedzy-
narodowych przewiduje prawa i obowigzki
jedynie dla obywateli stron umowy. Jezeli
wykluczaloby sie mozliwo$¢ bezposrednie-
go stosowania juz z powodu nawigzania do
obywatelstwa, to jednostki prawie nigdy nie
moglyby powolywac sie na odpowiednie po-
stanowienia uméw miedzynarodowych.

97. Jednakze niezaleznie od tego nie da sie
przenie$¢ wprost rozwigzania zastosowanego
w wyroku w sprawie Intertanko do konwencji
o prawie morza na umowe ,,otwartego nieba”
bedaca przedmiotem zainteresowania w ni-
niejszym postepowaniu.

98. Konwencja o prawie morza kladzie bo-
wiem duzo wigkszy nacisk na regulacje sto-
sunkdéw pomiedzy panstwami i przypisuje
duzo mniejsze znaczenie sytuacji prawnej
jednostki, niz ma to miejsce w przypadku
umowy ,otwartego nieba” Gléwnym celem
konwencji o prawie morza jest skodyfiko-
wanie, sprecyzowanie i rozwiniecie regutl

90 — Zasada ta zostala wyrazona na przyklad w art. 19 konwen-
¢ji chicagowskiej oraz w art. 91 ust. 1 konwencji o prawie
morza.
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powszechnego prawa miedzynarodowego
dotyczacych pokojowej wspolpracy wspdl-
noty miedzynarodowej przy badaniu, wyko-
rzystywaniu i eksploatacji przestrzeni mor-
skich®! oraz stworzenie ,konstytucji mérz”**.
Ustanowiona ma zostaé sprawiedliwa réwno-
waga miedzy interesami panstw jako panstw
nadbrzeznych i ich interesami jako panstw
bandery, ktére moga by¢ sprzeczne; strony
zamierzajg zatem ustali¢ granice przedmioto-
we i terytorialne swoich suwerennych praw .

99. W umowie ,otwartego nieba” odniesienia
do jednostek oraz do przedsiebiorstw sa duzo
bardziej wyraziste niz w konwencji o prawie
morza®, a preambula umowy ,otwartego
nieba” podkresla, jak to juz wskazano*, zna-
czenie podmiotu indywidualnego oraz przed-
siebiorstw z dobitnoscia, ktéra nie znajduje
odbicia w konwencji o prawie morza.

100. Poza tym takze istnienie wspolnego
komitetu oraz postepowania arbitrazowego
dla sporéw pomiedzy stronami dotyczacych
stosowania lub wyktadni umowy ,otwartego
nieba”*® nie wyklucza koniecznie, ze umowa
ta moze dotyczy¢ sytuacji prawnej jednostek
oraz ze niektére z jej postanowiert moga by¢

91 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 55; zob. tez motyw czwarty konwencji o prawie morza.
92 — Zobacz w tej kwestii moja opinia w sprawie Intertanko,

w ktérej zapad! ww. w pkt 29 wyrok, pkt 55.

93 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 58.

94 — Zobacz w tej kwestii pkt 91 niniejszej opinii.

95 — Zobacz w tej kwestii pkt 92 niniejszej opinii.

96 — Zobacz art. 18, 19 umowy ,otwartego nieba’.

stosowne bezposrednio do o0séb fizycznych
lub prawnych?. Inaczej bowiem niz prawo
WTO umowa ,otwartego nieba” opiera sie
W znacznie mniejszej mierze na negocjacjach
pomiedzy stronami umowy oraz zasadzie
wzajemnosci %,

101. Dlatego tez jestem ostatecznie zdania,
ze umowa ,otwartego nieba” zgodnie z jej
charakterem i struktura moze dotyczy¢ sytu-
acji prawnej jednostek. W sporach prawnych
wszczynanych przez jednostki mozna zatem
zasadniczo stosowaé umowe ,otwartego nie-
ba” jako kryterium oceny waznosci aktéw
prawnych Unii.

— Bezwarunkowa tres$c¢ i dostateczna jasno$é
przywolanych postanowiern umowy ,otwar-
tego nieba”

102. Sad krajowy zadaje Trybunatowi wprost
pytania w przedmiocie trzech postanowien
umowy ,otwartego nieba”: art. 7, art. 11 ust. 2

97 — Takze w licznych umowach stowarzyszeniowych, koopera-
cyjnych lub partnerskich zawartych przez Unie Europejska
z panistwami trzecimi zawarte sg takie postanowienia doty-
czgce wspolnych komitetéw i postepowan arbitrazowych,
czego Trybunal nie traktuje jako argumentu przeciwko
bezposredniemu stosowaniu tych uméw, zob. na przyktad
art. 22-25 Uktadu ustanawiajacego stowarzyszenie mie-
dzy Europejska Wspdlnota Gospodarcza a Turcja z dnia
12 wrzeénia 1963 r. (Dz.U. 1964, nr 217, s. 3687) oraz
art. 105, 111 Ukfadu o utworzeniu Europejskiego Obszaru
Gospodarczego z dnia 2 maja 1992 r. (Dz.U. 1994, L. 1, 5. 3).

98 — W zwigzku z powyzszym zaden uczestnik niniejszego
postepowania prejudycjalnego nie powolywal sie na
postanowienia o wspélnym komitecie lub postepowaniu
arbitrazowym w celu zakwestionowania mozliwosci bezpo-
$redniego stosowania umowy ,otwartego nieba”.
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lit. ¢) oraz art. 15 ust. 3. W przypadku kaz-
dego z tych postanowien nalezy odrebnie
zbadad, czy ich trescé jest bezwarunkowa i do-
statecznie jasna, aby mogly one stuzy¢ za kry-
terium oceny waznosci dyrektywy 2008/101.

103. Artykul 7 umowy ,otwartego nieba”
okresla — przedstawiajac to w spos6b uprosz-
czony — ze przepisy ustawowe i wykonawcze
strony umowy obowiazuja na jej terytorium
takze statki powietrzne, pasazeréw, zaloge
i fadunki przewozone przez statki powietrz-
ne drugiej strony umowy i musza by¢ przez
nie przestrzegane. Postanowienie to jest bez-
warunkowe, a w szczegdlnosci nie wymaga
wydania wewnetrznych przepiséw wykonaw-
czych przez strony umowy ,otwartego nieba”
Poza tym postanowienie to jest dostatecznie
jasne, aby wyprowadzi¢ z niego konkretne
skutki prawne dla jednostek. Opisuje ono
w sposéb szczegélowy, o jaki rodzaj przepi-
s6w ustawowych i wykonawczych® chodzi
i nakazuje w sposdb kategoryczny, ze te prze-
pisy ustawowe i wykonawcze ,obowiazujg”
i ,musza by¢ przestrzegane” Nadto zwraca
sie¢ ono wprost do jednostek jako adresatéw,
poniewaz odpowiednie przepisy ustawowe
i wykonawcze obowigzuja wlasnie przedsie-
biorstwa lotnicze (badz ich statki powietrz-
ne i fadunek), a takze pasazeréw oraz zalogi
i powinny by¢ wlasnie przez te podmioty

99 — Chodzi o przepisy ustawowe i wykonawcze dotyczace przy-
lotu i wylotu oraz eksploatacji i zeglugi statkéw powietrz-
nych (art. 7 ust. 1, 2 umowy ,otwartego nieba”). Dochodza
do tego przepisy dotyczace wjazdu, odprawy, imigracji,
spraw paszportowych, cet i kwarantanny lub przesytek
pocztowych (art. 7 ust. 2 umowy ,otwartego nieba”).
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przestrzegane. Tak wiec art. 7 umowy ,,otwar-
tego nieba” spelnia wszystkie przestanki, aby
mégt by¢ bezposrednio stosowany.

104. Artykut 11 ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwar-
tego nieba” przewiduje — przedstawiajac to
w sposéb uproszczony — zwolnienie z podat-
kéw, optat, cel i danin obciazajacych paliwo,
smary i zapasy techniczne podlegajace zuzy-
ciu przeznaczone dla statkéw powietrznych
stron umowy. Postanowienie to jest co praw-
da dostatecznie jasne, zeby stosowac je bez-
posérednio, gdyz ustala przeciez konkretnie,
jakie przedmioty moga skorzysta¢ z dobro-
dziejstwa zwolnienia i z czego maja by¢ zwol-
nione. Jednakze postanowienie to nie jest
bezwarunkowe, gdyz przyznaje ono zwol-
nienie jedynie ,na zasadzie wzajemnosci” '
Okolicznos¢, czy przedsiebiorstwo lotnicze
moze w danym momencie powolywac sie wo-
bec okreslonej strony umowy na zwolnienie,
uzalezniona jest wiec od tego, jak zachowuje
sie w danym momencie druga strona umowy.
Przedsiebiorstwo lotnicze ze Stanéw Zjedno-
czonych moze powolywaé sie wobec wiadz
europejskich na zwolnienie przewidziane
w umowie ,otwartego nieba” jedynie wtedy
i w takim zakresie, w jakim w danym momen-
cie wladze panstwa jego siedziby przyznaja
europejskim przedsiebiorstwom lotniczym
odpowiednie zwolnienia. Z uwagi na istnie-
nie tego warunku nie sa spelnione przestanki

100 — W ww. w przypisie 30 wyroku International Fruit Com-
pany, pkt 21, Trybunal potraktowal zasade wzajemnosci
zawarta w preambule umowy GATT 1947 (,na zasadzie
wzajemnosci i dla wspélnej korzyséci”) jako jedna z wielu
wskazéwek przemawiajacych przeciwko bezposredniemu
stosowaniu jej postanowien.
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bezposredniego stosowania art. 11 ust. 2
lit. ¢) umowy ,,otwartego nieba”.

105. Artykut 15 ust. 3 zdanie pierwsze umo-
wy ,otwartego nieba” nakazuje przy okresla-
niu $rodkéw z zakresu ochrony $rodowiska
kierowanie si¢ normami ochrony srodowiska
w lotnictwie, przyjetymi przez ICAO, ,z wy-
jatkiem przypadkéw, w ktérych zgloszone
zostaly odmienne stanowiska” Postanowienie
to nie wydaje sie ani bezwarunkowe, ani do-
statecznie jasne, aby stosowac je bezposred-
nio: odsyla ono in fine (,z wyjatkiem [...]”)
do prawa tworzonego w ramach ICAO i nie
reguluje samo przestanek, w ktérych mozna
odstapi¢ od norm ochrony srodowiska przy-
jetych w ramach ICAO. Poza tym nie jest
oczywiste, Ze postanowienie to moze w 0goé-
le dotyczy¢ sytuacji prawnej jednostek: jego
przedmiotem jest nastepujace w interesie
publicznym ,okreélenie” srodkéw z zakresu
ochrony srodowiska, a nie ich stosowanie do
przedsiebiorstw lotniczych.

106. W art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy
»otwartego nieba” strony umowy zobowiazuja
sie do stosowania $rodkéw w zakresie ochro-
ny $rodowiska majacych wplyw na uslugi lot-
nicze w spos6b zgodny z art. 2 i art. 3 ust. 4.
umowy ,otwartego nieba” Powyzsze posta-
nowienie dotyczy, inaczej niz art. 15 ust. 3
zdanie pierwsze, wprost stosowania srodkéw

w zakresie ochrony $rodowiska do przedsie-
biorstw lotniczych i moze mie¢ zatem rze-
czywisty wplyw na ich sytuacje prawna. Jego
tre$¢ oznacza, ze $rodki ochrony $rodowiska
powinny by¢ stosowane zgodnie z zasada
sprawiedliwych i réwnych warunkéw konku-
rengji (art. 2 umowy ,otwartego nieba”). Poza
tym nalezy w szczegdlno$ci zapewni¢ przed-
siebiorstwom lotniczym prawo do okreslania
czestotliwosci i zdolnosci przewozowych
w oferowanym przez nie miedzynarodowym
przewozie lotniczym na podstawie uwarun-
kowan handlowych rynku (art. 3 ust. 4 zdanie
pierwsze umowy ,otwartego nieba”). Ponad-
to nalezy stosowaé jednolite warunki zgod-
nie z art. 15 konwencji chicagowskiej (,kon-
wencja ICAQ’, art. 3 ust. 4 zdanie drugie
umowy ,otwartego nieba”). Wspdlna cecha
wszystkich tych wymogéw jest ostatecznie
to, ze $rodki w zakresie ochrony $rodowiska
nie moga by¢ stosowane do przedsigbiorstw
lotniczych w sposéb dyskryminacyjny i nie
moga ogranicza¢ szans przedsiebiorstw lot-
niczych w ich wzajemnej konkurencji. Takie
wymogi maja charakter bezwarunkowy i sa
dostatecznie jasne. Istnieje mozliwo$¢ ich
bezposredniego stosowania, podobnie jak ma
to miejsce w przypadku zasady niedyskry-
minacji przewidzianej w réznych umowach
stowarzyszeniowych, kooperacyjnych i part-
nerskich, czy tez podobnie jak ma to miejsce
w przypadku zasad konkurencji'® obowiazu-
jacych na europejskim rynku wewnetrznym.

101 — Odnosnie do zasady niedyskryminacji zob. orzecznictwo
przytoczone w przypisie 60. Jesli chodzi o zasady kon-
kurencji, to zgodnie z powszechng opinia bezposrednie
zastosowanie znajduja art. 101 TFUE i 102 TFUE, zob.
wyrok z dnia 30 stycznia 1974 r. w sprawie 127/73 BRT
i Société belge des auteurs, compositeurs et éditeurs, Rec.
s. 51, pkt 15-17.
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iv) Wniosek posredni

107. Tak wiec w niniejszej sprawie jedy-
nie art. 7 i art. 15 ust. 3 zdanie drugie umo-
wy ,otwartego nieba” moga by¢ stosowane
jako kryterium oceny waznosci dyrektywy
2008/101.

2. Miedzynarodowe prawo zwyczajowe [py-
tanie pierwsze lit. a)—d)]

108. Jest powszechnie uznane, ze Unia Eu-
ropejska jest nie tylko zwigzana majacymi do
niej zastosowanie umowami miedzynarodo-
wymi, ale takze miedzynarodowym prawem
zwyczajowym '”, co znajduje potwierdzenie
w art. 3 ust. 5 zdanie drugie TUE (,$cisl[e]
przestrzegani[e] i rozw[6j] prawa miedzyna-
rodowego”). Odpowiednie zasady miedzy-
narodowego prawa zwyczajowego sa czescia

porzadku prawnego Unii '®.

109. Z orzecznictwa sadéw Unii nie moz-
na jednak do tej pory wyprowadzi¢ zadnych

102 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyroki Trybunalu: w sprawie
Poulsen i Diva Navigation, pkt 9, 10; w sprawie Racke,
pkt 45, 46; w sprawie Intertanko, pkt 51; ww. w przypisie
41 wyrok w sprawie Brita, pkt 40—52; zob. uzupelniajaco
wyrok Sadu z dnia 22 stycznia 1997 r. w sprawie T-115/94
Opel Austria przeciwko Radzie, Rec. s. II-39, w szczeg6l-
nosci pkt 90.

103 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Racke, pkt 46.
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jasnych kryteriéw, na podstawie ktérych na-
lezaloby ocenia¢, czy i w jakim zakresie jaka$
zasada miedzynarodowego prawa zwyczajo-
wego moze stanowi¢ kryterium oceny waz-
no$ci aktéw prawnych Unii. W przeszlosci
bowiem sady Unii, jak si¢ wydaje, nie mia-
ly okazji do przeprowadzenia tego rodza-
ju badania waznosci aktu prawnego; do tej
pory miedzynarodowe prawo zwyczajowe
bylo w orzecznictwie jedynie przywolywa-
ne w celu wykladni przepiséw i zasad prawa
Unii '*.

110. Jak slusznie twierdza liczne instytucje
i rzady uczestniczace w postepowaniu, kry-
teria te nie powinny sie rézni¢ od tych, ktére
sa stosowane przy badaniu zagadnienia, czy
i w jakim zakresie wazno$¢ aktéw prawnych

104 — W wyroku z dnia 24 listopada 1993 r. w sprawie C-405/92
Mondiet, Rec. s. 1-6133, pkt 11-16; ww. w przypisie 29
wyroku w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 11
in fine; w ww. w przypisie 41 wyroku w sprawie Brita,
w szczeg6lnosci pkt 45, miedzynarodowe prawo zwycza-
jowe zostaje przywolane jedynie w celu wykladni dziatan
instytucji Unii. W ww. w przypisie 29 wyroku w sprawie
Racke, pkt 47, podkreéla sie, ze zagadnienie waznosci roz-
porzadzenia pojawia sie jedynie jako kwestia uboczna, za$
skarzaca wyprowadza swoje wlasciwe roszczenia bezpo-
$rednio z umowy zawartej pomiedzy Wspdlnota a pan-
stwem trzecim. W ww. w przypisie 102 wyroku w sprawie
Opel Austria przeciwko Radzie, pkt 93, 94, Sad zastosowal
uznang w prawie Unii ogdlna zasade ochrony uzasadnio-
nych oczekiwan, ktéra w jego opinii odpowiadata zasa-
dzie dobrej wiary uznanej w miedzynarodowym prawie
zwyczajowym. Kryterium oceny waznoéci spornego aktu
prawnego Unii stanowila jednak ostatecznie umowa mie-
dzynarodowa (porozumienie EOG), a nie ogdlna zasada
prawa Unii lub miedzynarodowego prawa zwyczajowego
(wyrok w sprawie Opel Austria przeciwko Radzie, pkt 95).
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Unii moze by¢ oceniana na podstawie uméw
miedzynarodowych.

111. Po pierwsze, nie widze bowiem zadnego
waznego powodu, dla ktérego powolywanie
sie na zasady miedzynarodowego prawa zwy-
czajowego miatoby by¢ mozliwe dla jednostek
przy zastosowaniu mniej rygorystycznych
przestanek, niz ma to miejsce w przypadku
powolywania si¢ na umowy miedzynarodo-
we. Takze skarzacy z postgpowania krajowe-
go i wspierajace ich stowarzyszenia nie wska-
zali takiego powodu w postepowaniu przed
Trybunatem.

112. Po drugie, liczne zasady miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego zostaly w trak-
cie ostatnich lat skodyfikowane w umowach
miedzynarodowych'®. Nie bytoby uzasad-
nione, gdyby obowigzywaly réine prze-
stanki w przypadku powolywania sie przez
jednostki na te sama zasade prawa migedzyna-
rodowego, w zaleznosci od tego, czy zasada
ta jest powolywana jako zasada wynikajaca
z miedzynarodowego prawa zwyczajowe-
go, czy tez jako zasada wynikajaca z umowy
miedzynarodowe;j.

113. Opierajac si¢ na oméwionym juz powy-
zej orzecznictwie dotyczagcym umoéw miedzy-
narodowych '%, proponuje wiec Trybunalowi
uzna¢ zasady miedzynarodowego prawa zwy-
czajowego jedynie wtedy za kryterium oceny

105 — Zobacz w tej kwestii na przyktad ww. w przypisie 29 wyrok
w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 10, ww. w przy-
pisie 104 wyrok w sprawie Mondiet, pkt 13; ww. w przypi-
sie 41 wyrok w sprawie Brita, pkt 40.

106 — Wyzej wymienionym w przypisie 35; podobnie opinia
rzecznika generalnego E.G. Jacobsa z dnia 4 grudnia
1997 r. w sprawie Racke, w ktdrej zapadt ww. w przypisie
29 wyrok, w szczegélnosci pkt 84, 85.

wazno$ci aktéw prawnych Unii, gdy spelnio-
ne sa dwie przestanki:

— po pierwsze, musi istnie¢ zasada miedzy-
narodowego prawa zwyczajowego, ktéra
zwiazana jest Unia Europejska;

— po drugie, charakter i struktura danej za-
sady miedzynarodowego prawa zwycza-
jowego nie moze sprzeciwiac sie takiemu
badaniu waznosci, poza tym tre$¢ danej
zasady musi by¢ bezwarunkowa i dosta-
tecznie jasna.

114. W ramach drugiego kryterium trze-
ba bedzie takze uwzgledni¢, ze zagadnienie
waznosci dyrektywy 2008/101 pojawia sie
w niniejszym przypadku w ramach sporu
sadowego wszczetego przez jednostki — kil-
ka linii lotniczych oraz stowarzyszenie linii
lotniczych .

a) W przedmiocie istnienia wskazanych za-
sad miedzynarodowego prawa zwyczajowego
oraz ich mocy wiazacej dla Unii Europejskiej

115. Tak jak da to si¢ wyprowadzi¢ miedzy
innymi z art. 38 ust. 1 lit. b) statutu MTS'%,
miedzynarodowe prawo zwyczajowe jest

107 — Zobacz w tej kwestii juz powyzej pkt 50 niniejszej opi-
nii; podobnie opinia rzecznika generalnego F.G. Jacobsa
do w sprawie Racke, w ktérej zapadl ww. w przypisie 29
wyrok, w szczegélnosci pkt 71, 84.

108 — Statut Miedzynarodowego Trybunalu Sprawiedliwosci
z dnia 26 czerwca 1945 1. jest czescia Karty Narodéw Zjed-
noczonych (RTNU t. 1, s. XVI).
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powszechnie uznanym zrédlem prawa mie-
dzynarodowego. Do jego powstania wyma-
gane jest istnienie powszechnej praktyki
zainteresowanych podmiotéw prawa miedzy-
narodowego (consuetudo; element obiektyw-
ny), ktéra jest uznana za prawo (opinio iuris
sive necessitatis; element subiektywny) '®.

116. W wielostronnych umowach miedzy-
narodowych zawieranych przez wielka, re-
prezentatywna liczbe podmiotéw miedzyna-
rodowych dokonuje sie czasami kodyfikacji
okreslonych zasad miedzynarodowego prawa
zwyczajowego. Dotyczy to w szczegdlnosci
niektérych postanowienn konwencji chica-
gowskiej "%, konwencji o morzu petnym'’
oraz cze$ci konwencji o prawie morza 2,

109 — Zobacz w tej kwestii w szczegdlnosci wyroki MTS: z dnia
20 lutego 1969 r. w sprawach Niemcy przeciwko Nider-
landom oraz Niemcy przeciwko Danii, dotyczace szelfu
kontynentalnego Morza Péinocnego, ICJ Reports 1969,
s. 4, pkt 77; z dnia 27 czerwca 1986 r. w sprawie Nikaragua
przeciwko Stanom Zjednoczonym Ameryki, dotyczacy
dziatari militarnych i paramilitarnych podejmowanych na
terytorium oraz przeciwko Nikaragui, zwany ,wyrokiem
w sprawie Nikaragua’, IC] Reports 1986, s. 14, pkt 183,
184.

110 — Interesujacy w tym kontekscie art. 1 konwencji chicagow-
skiej zawiera zwrot ,Umawiajace si¢ paiistwa uznajg [...]",
co wskazuje na kodyfikacje juz przedtem istniejacej zasady
prawa miedzynarodowego.

111 — Sporzadzona w dniu 29 kwietnia 1958 r. w Genewie kon-
wencja 0 morzu pelnym, ktéra weszta w zycie w dniu
30 wrzesnia 1962 r. *RTNU t. 450, s. 11 [82]), wskazuje juz
w motywie pierwszym swojej preambuly na pragnienie
stron umowy, aby ,skodyfikowa¢ normy prawa miedzy-
narodowego dotyczace morza pelnego’, co zostalo przez
Trybunal juz stwierdzone w ww. w przypisie 29 wyroku
w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 10.

112 — W motywie siédmym preambuly konwencji o prawie
morza jest mowa o kodyfikacj[i] i postepowy[m] rozw[oju]
prawa morza. Znalazlo to potwierdzenie w orzecznic-
twie, zob. na przyklad ww. w przypisie 109 wyrok MTS
w sprawie Nikaragua, pkt 212; wyrok naszego Trybunatu
ww. w przypisie 29 w sprawie Poulsen i Diva Navigation,
pkt 10; ww. w przypisie 104 wyrok w sprawie Mondiet,
pkt 13; ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 55.
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117. Uczestnicy niniejszego postepowania
prejudycjalnego sa zasadniczo zgodni co do
tego, ze miedzy innymi z konwencji chica-
gowskiej oraz z konwencji o prawie morza
mozna uzyskaé¢ informacje o tym, czy dane
zasady miedzynarodowego prawa zwycza-
jowego istnieja, czy tez nie istnieja, oraz czy
wigza one Unie Europejska.

i) Suwerenno$¢ panstw w ich przestrzeni po-
wietrznej [pytanie pierwsze lit. a)]

118. Zasada suwerenno$ci panstw w ich
przestrzeni powietrznej (czasami okresla-
na tez jako ,suwerenno$¢ powietrzna”) jest
emanacja suwerenno$ci panstw dotyczacej
ich terytoriéw'®. Zasada ta zostala zapisa-
na juz w 1919 r. w art. 1 konwencji paryskiej
o miedzynarodowej zegludze lotniczej'",
aw chwili obecnej jest skodyfikowana w art. 1
konwencji chicagowskiej, ktérej stronami jest
obecnie 190 panstw, w tym wszystkie pan-
stwa cztonkowskie Unii Europejskiej. Regu-
lacja miedzynarodowego prawa umownego
zawarta w konwencji chicagowskiej, tak jak
to zostalo uznane tez przez Miedzynarodowy

113 — Zobacz ww. w przypisie 109 wyrok MTS w sprawie Nika-
ragua, pkt 212.

114 — Convention portant réglemenation de la navigation
aérienne (zawarta w dniu 13 pazdziernika 1919 r. w Paryzu
i weszla w zycie w 1922 r., Recueil des Traités de la Société
des Nations, Serie XI [1922], s. 173 i nast.). Konwencja ta
zostala ratyfikowana swego czasu przez 33 panstwa. Jej
art. 1 oraz art. 1 konwencji chicagowskiej zawieraja zasad-
niczo identyczne sformutowania.
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Trybunal Sprawiedliwosci, wyraza jedynie
istniejaca juz od dawna zasade miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego ''°.

119. Okoliczno$¢, ze sama Unia Europej-
ska nie jest strona konwencji chicagowskiej,
nie stoi na przeszkodzie temu, by byla ona
zwigzana skodyfikowana w tej konwencji
zasada miedzynarodowego prawa zwycza-
jowego, a mianowicie zasada suwerennosci
panstw w ich przestrzeni powietrznej . Za-
sada miedzynarodowego prawa zwyczajowe-
go obowigzuje bowiem samodzielnie obok
uméw miedzynarodowych, w ktérych zostata
skodyfikowana '

ii) Niewazno$é roszczen do suwerennosci
nad morzem pelnym [pytanie pierwsze lit. b)]

120. Zasada, ze zadne panstwo nie moze
wysuwaé roszczenia o poddanie jakiej-
kolwiek cze$ci morza pelnego swej suwe-
rennosci, jest wyrazem wolnos$ci mdrz,

115 — W jezyku francuskim: Il est hors de doute pour la Cour
que ces prescriptions du droit conventionnel ne font que
correspondre a des convictions qui, depuis longtemps,
sont bien établies en droit international coutumier”;
w jezyku angielskim: ,The Court has no doubt that these
prescriptions of treaty-law merely respond to firmly esta-
blished and longstanding tenets of customary interna-
tional law” (ww. w przypisie 109 wyrok MTS w sprawie
Nikaragua, pkt 212 in fine).

116 — Podobnie w odniesieniu do konwencji wiedenskiej o pra-
wie traktatéw ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Racke,
pkt 24, 45, 46; ww. w przypisie 41 wyrok w sprawie Brita,
pkt 42; podobnie w odniesieniu do prawa o morzu ww.
w przypisie 104 wyrok w sprawie Mondiet, pkt 13.

117 — Podobnie MTS w ww. w przypisie 109 wyroku w sprawie
Nikaragua, pkt 174—179.

ktdrej koncepcjonalne korzenie siegaja przy-
najmniej 1609 r. "%, Zasada wolno$ci mérz zo-
stala uznana na arenie miedzynarodowej nie
pézniej niz na poczatku XX wieku '*’.

121. Zasada, ze zadne panstwo nie moze wy-
suwaé roszczenia o poddanie jakiejkolwiek
cze$ci morza pelnego swej suwerennosci, zo-
stala w 1958 r. skodyfikowana w art. 2 zdanie
pierwsze konwencji o morzu pelnym, a na-
stepnie zapisana w art. 89 konwencji o prawie
morza zatytulowanym , Niewazno$¢ roszczen
do suwerenno$ci nad morzem pelnym” Do tej
pory do konwencji o prawie morza przysta-
pity 162 strony, wéréd ktérych sa Unia Euro-
pejska — dawniej Wspdlnota Europejska ' —
oraz wszystkie jej pafistwa czlonkowskie.

122. Wobec istniejacej juz przynajmniej je-
den wiek — jezeli nie dluzej — praktyki panstw
oraz jej szerokiej akceptacji przy udziale Unii
Europejskiej i wszystkich jej panstw czlon-
kowskich mozna przyjaé, ze art. 89 konwencji
o prawie morza stanowi kodyfikacje zasady

118 — Zobacz w tej kwestii epokowe do dnia dzisiejszego dzielo
Hugo Grocjusza Mare liberum [Wolno$¢ mérz] z 1609 r.

119 — Zobacz w tej kwestii wyrok Stalego Trybunatu Sprawiedli-
wosci Miedzynarodowej (STSM) z dnia 7 wrze$nia 1927 r.
w sprawie Francja przeciwko Turcji, zwany ,wyrokiem
w sprawie Lotus’, CPJI Recueil 1927, seria A, nr 10, s. 25.

120 — Zobacz w tej kwestii zatwierdzajaca decyzja Rady przyto-
czona w przypisie 86.
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miedzynarodowego prawa zwyczajowego %',
ktéra wigze Unie. Zaden z uczestnikéw ni-
niejszego postepowania prejudycjalnego nie
kwestionowal tej okolicznosci.

123. W toku postepowania prejudycjalnego
zglaszano pojedynczo watpliwosci, czy za-
sada niewaznosci roszczen do suwerennosci
nad morzem pelnym moze mie¢ znaczenie
dla badania wazno$ci dyrektywy 2008/101.
W tej kwestii wystarczy jednak juz wskazac,
ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
pytania zadane przez sad krajowy korzystaja
z domniemania znaczenia dla rozstrzygnie-
cia sprawy'® Jako ze nie jest oczywiste, iz
pytanie pierwsze lit. b) jest bez znaczenia dla
rozstrzygniecia sporu krajowego, pytanie to
powinno zosta¢ rozpatrzone przez Trybunal.

iii) Wolno$¢ przelotu na morzem petnym [py-
tanie pierwsze lit. c)]

124. Wolnos¢ przelotu nad morzem pelnym
(,wolno$¢ przelotu”) zostala takze wspomnia-
na juz w 1958 r. w art. 2 zdanie trzecie pkt 4

121 — Podobnie takze wyrok MTS z dnia 25 lipca 1974 r. w spra-
wie Zjednoczone Krolestwo przeciwko Islandii, dotyczacej
wlasciwosci w zakresie rybotéwstwa, ICJ Reports 1974,
s. 3, pkt 50.

122 — Zobacz wyroki: z dnia 22 grudnia 2008 r. w sprawie
C-333/07 Régie Networks, Zb.Orz. s. I-10807, pkt 46, 47;
z dnia 12 pazdziernika 2010 r. w sprawie C-45/09 Rosen-
bladt, Zb.Orz. s. -9391, pkt 33; z dnia 5 kwietnia 2011 r.
w sprawie C-119/09 Société fiduciaire nationale d’'exper-
tise comptable, Zb.Orz. s. I-2551, pkt 21.
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konwencji o morzu pelnym, a obecnie jest
skodyfikowana w art. 87 ust. 1 zdanie trzecie
lit. b) konwencji o prawie morza.

125. Z tych samych powodéw, ktére zosta-
ly przedstawione w zwiazku z wywodami
dotyczacymi niewazno$ci roszczenn do su-
werenno$ci nad morzem pelnym'?, zasada
wolnosci przelotu nad morzem pelnym win-
na by¢ traktowana jako zasada miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego wigzgca Unie
Europejska.

iv) Podnoszona wylgczna suwerenno$¢ w od-
niesieniu do statkéw powietrznych nad mo-
rzem pelnym [pytanie pierwsze lit. d)]

126. Inaczej niz mialo to miejsce w przy-
padku rozpatrywanych dotychczas zasad
miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
istnienie czwartej zasady wskazanej przez sad
krajowy jest sporne.

127. Skarzacy z postepowania krajowego
oraz wspierajace ich stowarzyszenia wywo-
dza, ze z miedzynarodowego prawa zwy-
czajowego wynika, iz statki powietrzne nad
morzem pelnym podlegaja wylacznej suwe-
rennosci kraju, w ktérym sg zarejestrowane,

123 — Zobacz pkt 120-122 niniejszej opinii.
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o ile umowa miedzynarodowa nie stanowi
wyraznie inaczej. Podczas gdy niektére rza-
dy i instytucje nie zajmowaly sie blizej tym
zagadnieniem, inni uczestnicy postgpowa-
nia — mianowicie rzady niemiecki, francuski,
Zjednoczonego Krélestwa i norweski, ale tak-
ze Komisja i organizacje ekologiczne — repre-
zentuja zdecydowanie poglad, iz taka zasada
miedzynarodowego prawa zwyczajowego nie
istnieje.

128. Rzeczywiscie zasada, zgodnie z ktdéra —
wyrazajac to w sposéb uproszczony — $rodki
transportu na morzu pelnym podlegaja wy-
facznie suwerennosci panstwa bandery, jest
skodyfikowana wylacznie dla statkéw mor-
skich, ale nie dla statkéw powietrznych. Po-
twierdza to nie tylko tre$¢ art. 92 ust. 1 zda-
nie pierwsze konwencji o prawie morza, ale
takze tre$§¢ postanowienia poprzedzajacego
te regulacje, tj. art. 6 ust. 1 zdanie pierwsze
konwencji o morzu pelnym z 1958 r.

129. Postanowien art. 6 ust. 1 konwencji
o morzu pelnym oraz art. 92 konwencji o pra-
wie morza nie da si¢ przenie$¢ wprost w dro-
dze analogii na statki powietrzne. Z catoscio-
wej analizy tych obu wielostronnych uméw
miedzynarodowych wynika bowiem, ze ich
autorzy wyraznie réznicowali pomiedzy stat-
kami morskimi a powietrznymi i w licznych
postanowieniach, ktére mialy obowigzywac

dla obu rodzajéw $rodkéw transportu lub tez
jedynie dla statkéw powietrznych, wymieniali
w ich tre§ci wprost statki powietrzne '**.

130. W takiej sytuacji art. 6 konwencji o mo-
rzu pelnym oraz art. 92 konwencji o prawie
morza nie moga by¢ traktowane, jako ze nie
wymieniaja one statkéw powietrznych, jako
wiarygodny dowdd istnienia podnoszonej za-
sady miedzynarodowego prawa zwyczajowe-
go. Jest to tym bardziej stluszne, ze w konwen-
¢ji chicagowskiej, ktéra zajmuje sie specjalnie
zegluga powietrzng, takze nie jest zapisana
zasada wylacznej suwerennosci panstwa re-
jestracji nad jego statkami powietrznymi
przelatujacymi nad morzem pelnym. Po-
nadto konwencja tokijska'?, ktéra podobnie
jak konwencja chicagowska obejmuje swoim
zasiegiem praktycznie caly $wiat, w art. 4
zawiera postanowienie, zgodnie z ktérym
w celu zastosowania sankcji karnych panstwa
moga w okreslonych granicach przeszko-
dzi¢ w kontynuowaniu lotu przez statki po-
wietrzne, takze wtedy, gdy nie sg one w nich
zarejestrowane.

124 — Zobacz na przykiad art. 15, art. 17, art. 19-21, art. 23
ust. 4, art. 23 ust. 5 lit. b) konwencji o morzu pelnym;
art. 1 pkt 5, art. 18 ust. 2, art. 19 ust. 2 lit. e), art. 38,
art. 39, art. 42 ust. 4, art. 53 ust. 1, 5, 12, art. 54, art. 58
ust. 1, art. 87 ust. 1 lit. b), art. 101-107, art. 110 ust. 4,
5, art. 111, art. 212 ust. 1, art. 216 ust. 1 lit. b), art. 222,
art. 224, art. 236, art. 262, art. 298 ust. 1 lit. b) konwencji
o prawie morza.

125 — Konwencja w sprawie przestepstw i niektérych innych
czynéw popelnionych na pokladzie statkéw powietrznych
(zwana ,konwencja tokijska’, RTNU t. 704, s. 219) zostata
podpisana 14 wrzeénia 1963 r. w Tokio i weszla w zycie
w dniu 4 grudnia 1969 r. Do tej pory do tej konwencji przy-
stapito 185 paristw.
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131. Orzeczenia, ktére wydano to tej pory
w odniesieniu do spornej zasady, dotyczyty —
zdaje sie¢ — jedynie statkéw morskich, a nie
powietrznych '%.

132. Wobec powyzszego proponuje Trybu-
nalowi orzec, ze zgodnie z obecnym stanem
rzeczy brak jest wystarczajacych dowoddéw
na istnienie zasady miedzynarodowego pra-
wa zwyczajowego, zgodnie z ktéra ,statki
powietrzne nad morzem pelnym podlegaja
wylacznej suwerennos$ci kraju, w ktérym sa
zarejestrowane, o ile umowa miedzynarodo-
wa nie stanowi wyraznie inaczej”.

133. Zasada taka nie moze zatem stanowic
kryterium oceny waznosci aktéw prawnych
Unii takich jak dyrektywa 2008/101.

b) W przedmiocie przydatnosci wskazanych
zasad miedzynarodowego prawa zwyczajo-
wego do pelnienia funkcji kryterium oceny
wazno$ci aktéw prawnych w postepowaniach
wszczetych przez osoby fizyczne lub prawne

134. Nawet jesli kazda zasada miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego obowiazujaca

126 — Zobacz w szczegblnosci ww. w przypisie 119 wyrok STSM
w sprawie Lotus; ww. w przypisie 29 wyrok naszego Try-
bunatu w sprawie Poulsen i Diva Navigation. Nawet gdyby
W niniejszym postepowaniu chciano przypisa¢ znaczenie
wyrokowi nowozelandzkiego sadu odwotawczego (New
Zealand Court of Appeal) z dnia 5 listopada 1998 r. w spra-
wie Sellers przeciwko Maritime Safety Inspector [1999] 2
NZLR 44, do ktérego odnosza sie skarzacy z postepowa-
nia krajowego, wystarczy informacja, ze takze w tym przy-
padku nie chodzito — podobno - o statki powietrzne.
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Unie Europejska jest dla niej wigzaca w rozu-
mieniu prawa miedzynarodowego, to z cha-
rakteru i struktury danej zasady moze wyni-
ka¢, ze w stosunkach wewnatrz Unii zasada
ta nie moze by¢é w ogéle stosowana lub tez
moze by¢ stosowana jedynie w ograniczonym
zakresie do sadowej kontroli waznosci dzia-
tan instytucji Unii, w szczegdlno$ci w sporach
prawnych wszczetych przez osoby fizyczne

lub prawne 7.

135. Wspélng cechg trzech zasad miedzy-
narodowego prawa zwyczajowego, ktérych
dotyczy pytanie pierwsze lit. a)—c) zadane
przez High Court, jest to, ze okre$laja one
zakres praw wynikajacych z suwerennosci
panstw i rozgraniczaja obszary ich suweren-
nej wladzy.

136. Takie zasady nie nadaja si¢ z uwagi na
ich charakter i strukture w zaden sposéb do
tego, aby okresla¢ sytuacje prawna jednost-
ki'. Na te okoliczno$¢ stusznie wskazywa-
ty uczestniczace w postepowaniu instytucje
oraz wiekszo$¢ uczestniczacych w postepo-
waniu rzadéw.

137. W zwiazku z powyzszym takie zasady
nie moga by¢ stosowane w sporach prawnych
wszczetych przez osoby fizyczne lub prawne

jako kryterium oceny waznosci aktéw praw-
+129

nych Unii

127 — Zobacz w tym zakresie w odniesieniu do uméw miedzyna-
rodowych pkt 68, 69 niniejszej opinii.

128 — Inna sytuacja moze wystepowa¢ na przyklad w przypadku
okreslonych zasad miedzynarodowego humanitarnego
prawa zwyczajowego; zob. opinia rzecznika generalnego
F.G. Jacobsa w sprawie Racke, w ktérej zapadl ww. w przy-
pisie 29 wyrok, pkt 84 in fine.

129 — Inna sytuacja moze wystepowaé w sporach prawnych
wszczetych przez uprzywilejowanych skarzacych w rozu-
mieniu art. 263 akapit drugi TFUE (zob. w tej kwestii
powyzej pkt 75 niniejszej opinii).
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3. Wniosek posredni

138. Reasumujac, ze wskazanych w pierw-
szym pytaniu prejudycjalnym postanowien
i zasad prawa miedzynarodowego jedynie
art. 7 i art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy
»otwartego nieba” moga znalezé zastosowa-
nie jako kryterium oceny waznosci aktéw
prawnych Unii w sporze prawnym wszczetym
przez osoby fizyczne lub prawne.

B — W przedmiocie zgodnosci dyrektywy
2008/101 ze wskazanymi umowami miedzy-
narodowymi i zasadami miedzynarodowego
prawa zwyczajowego (pytania od drugiego do
czwartego)

139. Pytania od drugiego do czwartego do-
tycza zgodno$ci dyrektywy 2008/101 ze
wskazanymi przez sad krajowy umowami
miedzynarodowymi i zasadami miedzynaro-
dowego prawa zwyczajowego. Pytania te zo-
staly postawione tylko na wypadek udzielenia
odpowiedzi twierdzacej na pytanie pierwsze.
Zgodnie z powyzszymi wywodami sytuacja
taka wystepuje jedynie w odniesieniu do
art. 7 i art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy
»otwartego nieba”. Mimo to zbadam pomoc-
niczo oraz dla kompletnosci wywodu takze
zgodno$¢ dyrektywy 2008/101 z pozostatymi
postanowieniami i zasadami prawa miedzy-
narodowego wskazanymi przez sad krajowy.

140. W postepowaniu przed Trybunalem re-
prezentowano odnos$nie do tego zagadnienia

catkowicie przeciwstawne stanowiska. Pod-
czas bowiem gdy skarzacy z postepowania
przed sadem krajowym oraz wspierajace ich
stowarzyszenia uwazali, ze naruszone zostaly
wszystkie umowy miedzynarodowe i zasady
miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
o ktérych mowa, uczestniczagce w postepo-
waniu instytucje, rzady oraz organizacje eko-
logiczne reprezentowaly jednomyslnie dia-
metralnie odmienne stanowisko.

1. Zgodno$¢ z okre$lonymi zasadami miedzy-
narodowego prawa zwyczajowego (pytanie
drugie)

141. W swoim pytaniu drugim sad krajo-
wy pragnie sie dowiedzie¢, czy podnoszone
przez skarzacych z postepowania krajowego
zasady miedzynarodowego prawa zwyczajo-
wego prowadza do niewaznos$ci dyrektywy
2008/101, w zakresie w jakim dyrektywa ta
rozcigga unijny system handlu uprawnienia-
mi do emisji na odcinki lotéw, ktére odbywa-
ja sie poza przestrzenia powietrzng panstw
czlonkowskich Unii Europejskiej.

142. Okoliczno$¢, iz Unia Europejska ma
obowigzek wykonywania swoich uprawnien
z poszanowaniem miedzynarodowego prawa
zwyczajowego ", jest powszechnie uznana.

130 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Poul-
sen i Diva Navigation, pkt 9; ww. w przypisie 29 wyrok
w sprawie Racke, pkt 45; wyrok z dnia 27 wrze$nia 1988 r.
w sprawach polaczonych 89/85, 104/85, 114/85, 116/85,
117/85 i od 125/85 do 129/85 Ahlstrém Osakeyhtio i in.
przeciwko Komisji, zwany ,wyrokiem w sprawie celulozy’,
Rec. s. 5193, pkt 15-18.
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143. W niniejszej sprawie skarzacy z poste-
powania krajowego oraz wspierajace ich sto-
warzyszenia zarzucaja w istocie prawodawcy
unijnemu, ze naruszy! zasady miedzynarodo-
wego prawa zwyczajowego dotyczace rozgra-
niczenia kompetencji panstw. Uwzgledniajac
odcinki lotéw w przestrzeni powietrznej poza
Unia Europejska, wydano bowiem eksteryto-
rialng regulacje naruszajaca z jednej strony
suwerenne prawa panstw trzecich, a z drugiej
strony wolno$¢ morza pelnego.

144. Zarzutu tego nie mozna uwzglednié.
Jest on oparty na btednym i bardzo powierz-
chownym odczytaniu tresci uregulowan za-
wartych w dyrektywie 2008/101.

a) W przedmiocie braku eksterytorialnych
skutkéw unijnego systemu handlu uprawnie-
niami do emisji

145. Jak to trafnie wyluszczyly liczne insty-
tucje i rzady uczestniczace w postepowaniu,
dyrektywa 2008/101 nie zawiera zadnych
przepiséw o skutku eksterytorialnym. Dy-
rektywa nie wprowadza zadnych bezwzgled-
nie obowigzujacych przepiséw prawa Unii
dla dziatalnosci przedsiebiorstw lotniczych
w przestrzeni powietrznej nad panstwami
trzecimi lub tez w przestrzeni powietrznej
nad morzem pelnym. W szczegélnosci dyrek-
tywa 2008/101 nie prowadzi w zaden sposéb
do zobowiazania przedsiebiorstw lotniczych
do uzywania okreslonych tras lotniczych,
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przestrzegania okreslonych predkosci mak-
symalnych lub tez dochowania okreslonych
wielkosci granicznych dla zuzycia paliwa
i emisji spalin.

146. Przedmiotem  regulacji  dyrektywy
2008/101 sa wylacznie starty i ladowania
statkéw powietrznych na lotniskach znaj-
dujacych sie¢ w Unii Europejskiej i jedynie
w odniesieniu do takich startéw i ladowan
wykonywane sa uprawnienia wladcze wobec
przedsiebiorstw lotniczych. W zaleznosci
od lotu przedsiebiorstwa te musza zwrdci¢
przydzialy emisji w r6znej wysokosci'*', przy
czym naruszenie tego obowigzku zagrozone
jest sankcjami do zakazu prowadzenia dzia-
talnoéci wlacznie 2,

147. Okoliczno$¢, ze przy obliczeniu wiel-
kosci uprawnien do emisji podlegajacych
zwrotowi uwzglednia sie calg odleglo$¢ prze-
mierzong w czasie danego lotu, nie powodu-
je, iz przepisy dyrektywy 2008/101 uzyskuja
charakter eksterytorialny. Bez watpienia
uwzglednia sie w ten sposéb czesciowo zdarze-
nia majace miejsce nad morzem pelnym lub
tez na terytorium panstw trzecich. Polaczone

131 — Zobacz art. 12 ust. 2a w zwiazku z zalacznikiem IV
cze$¢ B do dyrektywy 2003/87 w brzmieniu ustalonym
przez dyrektywe 2008/101.

132 — Zobacz art. 16 dyrektywy 2003/87 w brzmieniu ustalonym
przez dyrektywe 2008/101.
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moga by¢ z tym posrednio bodzce sktaniaja-
ce przedsiebiorstwa lotnicze do okreslonego
zachowania sie podczas przelotéw nad mo-
rzem pelnym lub tez na terytorium panstw
trzecich, w szczeg6lnosci do zuzywania moz-
liwie matych ilo$ci paliwa i emisji mozliwie
malej ilosci gazéw cieplarnianych. Brak jest
jednak konkretnego uregulowania ich zacho-
wania w przestrzeni powietrznej poza Unig
Europejska.

148. Nie jest wcale rzadkoscig, ze parnstwo
lub organizacja miedzynarodowa podczas
wykonywania swoich wtadczych kompetencji
uwzglednia okolicznosci, ktére maja lub mia-
ty miejsce poza ich wlasciwoscia terytorialna.
I tak w zakresie podatku dochodowego wiele
panstw stosuje zasade dochodéw §wiatowych.
Takze w prawie antymonopolowym oraz
w ramach kontroli potaczenn powszechna na
calym $wiecie praktyka jest, ze urzedy ochro-
ny konkurencji wystepuja przeciwko poro-
zumieniom zawieranym pomiedzy przedsie-
biorstwami, nawet jezeli zostaly zawarte poza
ich terytorialng wiasciwoscia i by¢ moze wy-
woluja w znacznej mierze skutki poza sfera
ich wlasciwosci terytorialnej'®®. W przypad-
ku dotyczacym rybotéwstwa Trybunat orzekt
nawet, ze potéw dokonany na morzu pelnym
moze zostaé zajety, o ile dany statek, plywa-
jacy pod bandera panstwa trzeciego, wplynat

133 — Dwa znane przykiady z zakresu europejskiej kontroli pota-
czenn mozna znalez¢ w wyrokach Sadu: z dnia 25 marca
1999 r. w sprawie T-102/96 Gencor przeciwko Komisji,
Rec. s. I1-753, pkt 88, 90; z dnia 14 grudnia 2005 r. w spra-
wie T-210/01 General Electric przeciwko Komisji, Zb.Orz.
s. 11-5575.

do jednego z portéw polozonych w granicach
Unii Europejskiej **.

149. Z punktu widzenia prawa miedzynaro-
dowego decydujace znaczenie ma okolicz-
no$¢, czy dany stan faktyczny ma wystarcza-
jacy zwiazek z danym panstwem lub dang
organizacja miedzynarodowa. Lacznik moze
opiera¢ si¢ na zasadzie terytorialnosci'®, na
zasadzie personalnej'® lub — rzadziej — na
zasadzie uniwersalnej.

b) W przedmiocie istnienia wystarczajacego
tacznika terytorialnego

150. W niniejszym przypadku Unia Eu-
ropejska moze powolywaé si¢ na zasade
terytorialnosci.

151. Unia moze zasadniczo zada¢ od wszyst-
kich przedsigbiorstw, ktére pragna swiadczy¢

134 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Poulsen
i Diva Navigation, pkt 3, 4, 30-34; podobnie ww. w przy-
pisie 44 wyrok w sprawie Commune de Mesquer, pkt 60,
61, dotyczacy ropy naftowej, ktéra w wyniku katastrofy
statku wyciekta w obrebie wylacznej strefy ekonomicznej
panstwa czlonkowskiego i nastepnie znalazla si¢ na jego
wybrzezu.

135 — Zobacz ww. w przypisie 130 wyrok w sprawie celulozy,
pkt 18; takze w ww. w przypisie 29 wyroku w sprawie Poul-
sen i Diva Navigation, pkt 30—34, uprawnienie do zajecia
fadunku statku nalezy ostatecznie wyprowadzi¢ z zasady
terytorialnosci.

136 — Podobnie ww. w przypisie 104 wyrok w sprawie Mondiet,
pkt 15, w ktérym wyprowadzono wlasciwo$¢ 6wcze-
snej Wspolnoty Europejskiej do podjecia dzialan w celu
ochrony zasobéw ryb na morzu pelnym z wiasciwosci
panistwa bandery.
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ustugi na jej terenie, dochowania pewnych
standard6éw okreslonych w prawie Unii. Wo-
bec tego moze zada¢ od przedsiebiorstw lot-
niczych, by przy okazji kazdego startu i lado-
wania na lotnisku lezacym na terytorium Unii
Europejskiej braly one udzial w dziataniach
okreslonych w prawie Unii majacych na celu
ochrone $rodowiska i klimatu'¥, w niniej-
szym przypadku w unijnym systemie handlu
uprawnieniami do emisji.

152. Start i ladowanie sa bowiem istotnymi
i szczegdlnie charakterystycznymi elementa-
mi kazdego lotu. Jezeli miejscem startu lub
miejscem docelowym jest lotnisko potozone
na terytorium Unii Europejskiej, istnieje wy-
starczajacy terytorialny lacznik, aby dany lot
obja¢ unijnym systemem handlu uprawnie-
niami do emisji.

153. Na podstawie unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji mozna zada¢ od
poszczegélnych przedsiebiorstw lotniczych,
by zwrdcily przy starcie lub przy ladowaniu
na europejskim lotnisku tym wiecej upraw-
nienl do emisji, im dalej polozone jest miejsce
startu od miejsca docelowego lotu. Uwzgled-
nienie w calosci odbytej trasy lotu jest
w koricu wyrazem zasady proporcjonalnosci

137 — Zagadnienie, czy w konkretnym przypadku to upraw-
nienie podlega ograniczeniom na podstawie umoéw
miedzynarodowych, bedzie odrebnie badane w ramach
odpowiedzi na trzecie i czwarte pytanie prejudycjalne,
zob. ponizej pkt 161-236 niniejszej opinii.
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i odpowiada zasadzie ,zanieczyszczajacy pla-
ci” znanej w prawie ochrony $rodowiska.

154. Zasada terytorialno$ci nie zakazuje
uwzgledniania przy stosowaniu unijnego sys-
temu handlu uprawnieniami do emisji takze
czesci trasy lotéw, ktére odbyto poza teryto-
rium Unii Europejskiej. Takie podejscie jest
raczej zgodne z naturg i celem dzialan maja-
cych na celu ochrone srodowiska i klimatu.
Zanieczyszczenie powietrza nie zna bowiem
granic, a gazy cieplarniane przyczyniaja sie
na calym $wiecie do zmiany klimatu, nieza-
leznie od miejsca ich emisji; moga one miec
wplyw na §rodowisko i klimat w kazdym pan-
stwie lub zwiazku panstw, w tym takze w Unii
Europejskiej.

155. Pouczajace jest takze poréwnanie ze
wspomnianym juz przypadkiem dotyczacym
rybotéwstwa. Jezeli w $wietle zasady teryto-
rialnosci dopuszczalne jest zajecie ryb zlowio-
nych poza Unig Europejska na statku ptyna-
cym pod bandera panstwa trzeciego w porcie
lezacym na terytorium Unii Europejskiej'*®,
to nie moze by¢ zakazane uwzglednienie przy
okazji startu lub ladowania na lotnisku znaj-
dujacym sie na terytorium Unii Europejskiej
spalin wyemitowanych przez statek powietrz-
ny w przestrzeni powietrznej lezacej poza
Unia Europejska do celéw obliczenia upraw-
nienl do emisji podlegajacych zwrotowi.

138 — Zobacz ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Poulsen
i Diva Navigation, pkt 3, 4, 30-34.
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¢) W przedmiocie braku naruszenia suweren-
nosci panstw trzecich

156. Wbrew stanowisku skarzacych z poste-
powania krajowego oraz wspierajacych ich
stowarzyszen dyrektywa 2008/101 nie unie-
mozliwia ani prawnie, ani faktycznie pan-
stwom trzecim ewentualnego wprowadzenia
w zycie i stosowania wlasnych systeméw han-
dlu uprawnieniami do emisji w transporcie
lotniczym.

157. Nalezy zgodzi¢ si¢ z tym, ze w przypad-
ku uwzglednienia czesci trasy lotu odbywaja-
cego sie nad morzem pelnym i na terytorium
panstw trzecich istnieje ryzyko ,podwdjnej
regulacji’; tj. podwojnego uwzglednienia tego
samego odcinka trasy w systemach handlu
uprawnieniami do emisji dwéch panstw. Sy-
tuacja taka moze wystapi¢ w szczegdlnosci,
jezeli zar6wno w miejscu startu, jak i w miej-
scu docelowym miedzynarodowego lotu ist-
nieje system handlu uprawnieniami do emisji,
ktéry — tak jak dyrektywa 2008/101 — obej-
muje cala trase lotu.

158. Jednakze takie podwodjne uwzglednie-
nie, niezaleznie od zwigzanego z tym ob-
cigzenia dla przedsiebiorstw lotniczych, nie
jest zakazane przez wskazane w niniejszym
postepowaniu zasady miedzynarodowego
prawa zwyczajowego. Przeciwnie, jest ono
akceptowane w miedzynarodowym prawie
zwyczajowym, tak samo jak w dziedzinie
podatkéw bezposrednich akceptowane jest

wystepujace powszechnie zjawisko podwoj-
nego opodatkowania '*’.

159. Jedynie przez jednostronne dzialania
lub porozumienia zawarte przez zaintere-
sowane panstwa i organizacje miedzynaro-
dowe mozna unikngé¢ podwdjnego uwzgled-
nienia tego samego lotu w dwéch réznych
systemach handlu uprawnieniami do emisji.
Prawodawca Unii zasygnalizowal wyraZnie
w dyrektywie 2008/101 — chociaz miedzy-
narodowe prawo zwyczajowe go do tego nie
zobowiazuje — gotowo$¢ do szukania takich
rozwiazan i przewidzial mozliwo$¢ dokona-
nia odpowiednich zmian w dyrektywie '*°.

d) Wniosek posredni

160. Podsumowujac, uwzglednienie odcin-
kéw tras lotu lezacych poza terytorium Unii
Europejskiej w unijnym systemie handlu
uprawnieniami do emisji nie daje zatem pod-
staw do powziecia watpliwosci co do zgodno-
$ci dyrektywy 2008/101 ze spornymi zasada-
mi miedzynarodowego prawa zwyczajowego.

139 — Nawet w ramach Unii Europejskiej nie istnieje obecnie
w zakresie podatkéw bezposrednich ogélny zakaz podwoéj-
nego opodatkowania, zob. wyroki: z dnia 14 listopada
2006 r. w sprawie C-513/04 Kerckhaert i Morres, Zb.Orz.
s. 1-10967, pkt 20-24; z dnia 12 lutego 2009 r. w sprawie
C-67/08 Block, Zb.Orz. s. 1-883, pkt 28-31.

140 — Zobacz motyw 17 dyrektywy 2008/101 oraz art. 25a
dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101.
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2. Zgodno$¢ z okreslonymi umowami mie-
dzynarodowymi (pytania trzecie i czwarte)

161. Zadajac trzecie i czwarte pytanie preju-
dycjalne, sad krajowy pragnie sie dowiedzie¢,
czy dyrektywa 2008/101 jest zgodna z rézny-
mi postanowieniami zawartymi w umowach
miedzynarodowych. W zwigzku z tym spo-
wodowane przez dyrektywe 2008/101 objecie
miedzynarodowego transportu lotniczego
unijnym systemem handlu uprawnieniami
do emisji zostalo przediozone Trybunalo-
wi do oceny jego zgodnosci z prawem pod
czteroma wzgledami: po pierwsze, odno$nie
do uwzglednienia czesci tras lotéw odbywa-
jacych sie poza przestrzenia powietrzng Unii
(pytanie trzecie), po drugie, w odniesieniu do
podjecia samodzielnych dziatan przez Unie
Europejska poza strukturami ICAO [pytanie
czwarte lit. a)], po trzecie, co do zakazu oplat
od przylotéw i wylotéw [pytanie czwarte
lit. b)], i po czwarte, w odniesieniu do zakazu
nakladania podatkéw i cel na materialy pedne
w miedzynarodowym transporcie lotniczym
[pytanie czwarte lit. c)].

a) Zgodno$¢ z prawem objecia unijnym syste-
mem handlu uprawnieniami do emisji czesci
lotéw odbywajacych sie poza przestrzenig po-
wietrzng Unii Europejskiej (pytanie trzecie)

162. Zadajac pytanie trzecie, sad krajowy
pragnie uzyska¢ informacje, czy rézne po-
stanowienia konwencji chicagowskiej oraz
umowy ,otwartego nieba” prowadza do nie-
waznos$ci dyrektywy 2008/101, w zakresie
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w jakim dyrektywa ta obejmuje unijnym
systemem handlu uprawnieniami do emisji
czesci tras lotéw odbywajacych sie poza prze-
strzenia powietrzna panstw czlonkowskich
Unii Europejskiej.

i) Zgodno$c¢ z art. 1, 11 i 12 konwengji chica-
gowskiej [pytanie trzecie lit. a)]

163. Tak jak juz wspomniano w ramach py-
tania pierwszego, Unia Europejska nie jest
zwigzana konwencja chicagowska; konwen-
cja ta nie moze zatem stanowi¢ kryterium
oceny wazno$ci aktéw prawnych Unii'*.
Jednakze z uwagi na to, ze wszystkie panstwa
czlonkowskie Unii sg stronami konwencji
chicagowskiej, konwencja ta powinna mimo
to zosta¢ uwzgledniona w toku dokonywania
wyktadni przepisow wtérnego prawa Unii ',
Dlatego tez dyrektywa 2008/101 (badz dy-
rektywa 2003/87 zmieniona dyrektywa
2008/101) powinna by¢ w miare mozliwosci
interpretowana w taki sposéb, aby pozosta-
watla ona zgodna z konwencja chicagowska.

164. Ocena wymienionych przez sad krajowy
postanowien konwencji chicagowskiej poka-
zuje jednak, ze nie sprzeciwiaja sie one dyrek-
tywie 2008/101.

141 — Zobacz powyzej pkt 51-66 niniejszej opinii.
142 — Podobnie ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 52 in fine.
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165. Jezeli chodzi o art. 1 konwencji chica-
gowskiej, to wyraza on jedynie zasade su-
werenno$ci panstw, w szczegdlnosci w od-
niesieniu do przestrzeni powietrznej'*®. Tak
jak to juz wywiedziono powyzej'** w kwestii
miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
dyrektywa 2008/101 nie zawiera uregulowan
o charakterze eksterytorialnym i nie narusza
suwerennosci panstw trzecich. Rozwazania te
obowigzuja takze w odniesieniu do art. 1 kon-
wengcji chicagowskiej.

166. W odniesieniu do art. 11 konwencji
chicagowskiej nalezy zwrdci¢ uwage, ze za-
warte tam uregulowanie juz z uwagi na jego
brzmienie dotyczy jedynie przybycia na tery-
torium umawiajacych si¢ parnstw lub opusz-
czenia tego terytorium przez statki powietrz-
ne uzywane w miedzynarodowej zegludze
powietrznej oraz ich eksploatacji i zeglugi
na terytorium umawiajacych sie panstw. Po-
twierdza to tez ocena ogdlnego kontekstu te-
goz postanowienia. Postanowienie to jest za-
warte w rozdziale II konwencji chicagowskiej,
ktdry jest poswiecony przelotom nad teryto-
rium umawiajacych sie panstw. Artykut 11
konwencji chicagowskiej nie zawiera zadnych
wskazéwek dotyczacych kwestii, czy system
handlu uprawnieniami do emisji stosowany
przez jedno z umawiajacych sie panstw moze
uwzglednia¢ czeéci tras lotu odbywajacych
sie poza terytorium danego panstwa.

167. Jedyna wskazowky zawarta w art. 11
konwencji chicagowskiej co do tresci ustaw

143 — Zobacz pkt 118 niniejszej opinii.
144 — Zobacz moje wywody do drugiego pytania prejudycjal-
nego, pkt 145-160 niniejszej opinii.

i przepiséw umawiajacych si¢ panstw doty-
czacych przylotu i opuszczania terytorium
oraz eksploatacji statkéw powietrznych jest
zakaz dyskryminacji statkéw powietrznych
z uwagi na ich przynalezno$¢ do okreslonych
panstw. Odpowiednie ustawy i przepisy sa
stosowane ,do statkéw powietrznych wszyst-
kich umawiajacych sie panistw bez wzgledu na
przynalezno$é paiistwowg”. Zaden z uczestni-
kéw postepowania nie kwestionowal, ze unij-
ny system handlu uprawnieniami do emisji
odpowiada temu wymogowi.

168. Takze z uregulowania zawartego
w art. 11 in fine konwencji chicagowskiej
nie wynika zakaz uwzgledniania w systemie
handlu uprawnieniami do emisji jednego
z umawiajacych sie panstw czesci tras lotéw
odbytych poza jego terytorium. Zapisano
tam jedynie, Ze ustawy i przepisy umawiaja-
cego si¢ panstwa ,powinny by¢ przestrzega-
ne przez wspomniane statki powietrzne przy
przybyciu na terytorium danego parnstwa,
przy opuszczaniu tego terytorium badz pod-
czas pobytu w jego granicach” Dokladnie
tego i tylko tego — przestrzegania przepiséw
przy przybyciu i opuszczaniu terytorium —
wymaga Unia Europejska od przedsiebiorstw
lotniczych w ramach swojego systemu han-
dlu uprawnieniami do emisji. Unijny system
handlu uprawnieniami do emisji nie zawiera
przepiséw, ktére powinny by¢ przestrzega-
ne na odcinkach tras lotéw znajdujacych sie
poza terytorium Unii Europejskiej.

169. Co za$ dotyczy art. 12 konwencji chica-
gowskiej, to zajmuje sie on regutami lotniczy-
mi. Dyrektywa 2003/87 po zmianie dokonanej
dyrektywa 2008/101 nie zawiera takich regut
ani dla terytorium Unii Europejskiej, ani dla
przestrzeni powietrznej potozonej nad pan-
stwami trzecimi lub tez nad morzem pelnym
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wspomnianym w sposéb szczegdlny w art. 12
zdanie trzecie konwencji. W szczegdlnosci
unijny system handlu uprawnieniami do emi-
sji nie narzuca, jak juz na to wskazano, przed-
siebiorstwom lotniczym i uzywanym przez
nie statkom powietrznym ani okreslonych
tras lotniczych, ani okreslonych predkosci
maksymalnych lub tez warto$ci granicznych
dla zuzycia paliwa i emisji spalin.

170. Takze odestanie uczynione przez skar-
zacych z postepowania krajowego do zalacz-
nika 2 do konwencji chicagowskiej '**, w kt6-
rym zawarte sg okreslone reguly lotnicze, nie
nadaje si¢ do poparcia ich tezy. Wprawdzie
w pkt 3.1.4 znajduje si¢ przepis obejmujacy
szrzuty lub rozpylanie ze statkéw powietrz-
nych”'* podczas lotu, jednakze unijny sys-
tem handlu uprawnieniami do emisji nie jest
w zaden sposéb poréwnywalny z uregulowa-
niem dotyczacym zrzucania lub rozpylania
substancji. Nie zawiera on bowiem zadnych
przepiséw lub wielkosci granicznych doty-
czacych emisji gazéw cieplarnianych z silni-
kéw poszczegblnych samolotéw podczas lo-
téw rozpoczynajacych sie lub konczacych sie
na lotniskach znajdujacych sie na terytorium
Unii Europejskiej.

171. Wobec powyzszego jako Ze nie zacho-
dzi ryzyko konfliktu z art. 1, 11 i 12 kon-
wengcji chicagowskiej, brak jest podstaw do
restrykcyjnej wyklfadni i restrykcyjnego sto-
sowania dyrektywy 2008/101 w $wietle tejze
konwencji. W szczegdlnosci nie ma potrzeby

145 — Opublikowany przez ICAO w Rules of the Air, wydanie 10,
lipiec 2005.
146 — W jezyku angielskim: ,dropping or spraying’”.
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— z uwagi na te konwencje — do ograniczenia
zakresu stosowania unijnego systemu han-
dlu uprawnieniami do emisji do odcinkéw
lotéw odbywajacych sie na terytorium Unii
Europejskiej.

ii) Zgodno$¢ z art. 7 umowy ,otwartego nie-
ba” [pytanie trzecie lit. b)]

172. W przeciwienstwie do oméwionych
wlasnie postanowienn konwencji chicagow-
skiej art. 7 umowy ,otwartego nieba” moze
by¢ stosowany wprost jako kryterium oceny
waznosci dyrektywy 2008/101 7.

173. W niniejszej sprawie brak jest jednak
watpliwosci co do zgodno$ci unijnego sys-
temu handlu uprawnieniami do emisji z tym
postanowieniem prawa miedzynarodowego.
Artykut 7 umowy ,,otwartego nieba” stanowi
bowiem zasadniczo, ze na terytorium jednej
ze stron umowy obowiazuja i powinny by¢
przestrzegane jej ustawy i przepisy wykonaw-
cze dotyczace dopuszczenia na jej terytorium,
opuszczenia jej terytorium oraz eksploatacji
statkéw powietrznych wykorzystywanych
w miedzynarodowej zegludze powietrznej.
Tak wiec art. 7 umowy ,otwartego nieba”
zawiera — w zakresie istotnym dla niniejszej
sprawy — postanowienie w znacznej mierze
identyczne pod wzgledem tresci z art. 11
konwencji chicagowskiej. Wywody dotyczace

147 — Zobacz w szczegélnosci pkt 103 niniejszej opinii.
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tego drugiego postanowienia'** moga zatem
zostaé przeniesione wprost na art. 7 umowy
»otwartego nieba”

b) Zgodno$¢ z prawem podjecia samodziel-
nych dzialann przez Unie¢ Europejska poza
strukturami ICAO [pytanie czwarte lit. a)]

174. Pierwsza cze$¢ pytania czwartego [pyta-
nie czwarte lit. a)] dotyczy wyjasnienia zagad-
nienia, czy Unia Europejska byta uprawniona
do samodzielnego objecia miedzynarodowe-
go transportu lotniczego swoim systemem
handlu uprawnieniami do emisji, nie po-
czekawszy najpierw na opracowanie wielo-
stronnego rozwigzania tej kwestii w ramach
ICAO. W tym celu sad krajowy zwraca si¢ do
Trybunalu o zbadanie waznosci dyrektywy
2008/101 pod dwoma wzgledami: po pierw-
sze, co do jej zgodnosci z art. 2 ust. 2 proto-
kotu z Kioto, i po drugie, w odniesieniu do
ewentualnego naruszenia art. 15 ust. 3 umo-
wy ,otwartego nieba”

i) Zgodnos¢ z art. 2 ust. 2 protokolu z Kioto

175. Zgodnie ze sposobem rozumienia art. 2
ust. 2 protokolu z Kioto przez skarzgcych

148 — Zobacz powyzej pkt 166—168 niniejszej opinii.

z postepowania krajowego oraz wspierajace
ich stowarzyszenia postanowienie to zaka-
zuje Unii Europejskiej podejmowania dziatan
poza ramami ICAO w celu ograniczenia i re-
dukcji gazéw cieplarnianych z paliw stosowa-
nych w transporcie lotniczym.

176. Powyzsze stanowisko nie jest przeko-
nujace. Tak jak to slusznie podnosily liczne
instytucje oraz rzady uczestniczace w poste-
powaniu, art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto nie
przekazuje kwestii ograniczenia i redukcji
gazéw cieplarnianych z paliw stosowanych
w transporcie lotniczym do wylacznej kom-
petencji ICAO. Wynika to zar6wno z brzmie-
nia tego postanowienia, jak i z jego kontekstu
i celow.

177. Juz w samej tresci art. 2 ust. 2 protoko-
tu z Kioto brak jest odniesienia do jakiejkol-
wiek wytaczno$ci. Dazenie do ograniczenia
i redukeji gazéw cieplarnianych z paliw sto-
sowanych w transporcie lotniczym nie ma
sie bowiem odbywa¢ ,wylacznie” lub ,jedy-
nie” w ramach ICAO. Jezeli strony protokotu
z Kioto chcialyby ustanowi¢ wylaczna wlasci-
wo$¢ ICAO, to mozna byloby oczekiwaé, ze
zostanie to wyrazone w tresci tego postano-
wienia z odpowiednia wyrazisto$cia.

178. Ponadto protoké? z Kioto jest osadzony
w ogblnym konteks$cie Ramowej konwencji
Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu, zostal on zawarty w celu wykonania

I - 13817



OPINIA J. KOKOTT — SPRAWA C-366/10

tej konwencji '’ i w zwiazku z tym powinien
by¢ interpretowany w $wietle jej postano-
wien. Konwencja ramowa dopuszcza nie tyl-
ko polityke i dziatania multilateralne w celu
ograniczenia i redukcji gazéw cieplarnianych,
ale takze dzialania krajowe i regionalne.

179. I tak w art. 4 ust. 1 lit. b) konwencji ra-
mowej strony umowy zobowiazaly sie ,for-
mulowa¢é, wdrazaé, publikowac i regularnie
aktualizowa¢ krajowe i — tam, gdzie jest to
wlasciwe — regionalne programy obejmu-
jace $rodki tagodzenia zmian klimatu przez
okreslenie antropogenicznych emisji pocho-
dzacych ze zrdédet i usuwanych przez po-
chlaniacze wszystkich gazéw cieplarnianych,
nieobjetych kontrola przez protokét montre-
alski” Podobnie art. 4 ust. 2 lit. a) konwencji
ramowej stanowi, ze kazde z panstw-stron
rozwinietych ,przyjmie narodowe strategie”
i podejmie ,odpowiednie $rodki majace na
celu tagodzenie zmian klimatu’, przy czym
w przypisie do tego postanowienia wyraznie
wyjaéniono, ze obejmuje to takze strategie
i dziatania uchwalone przez organizacje re-
gionalnej wspdlpracy gospodarcze;j.

180. Whbrew stanowisku skarzacych z poste-
powania krajowego wyrazonemu na rozpra-
wie przed Trybunaltem nic nie wskazuje na to,
ze art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto zawiera re-
gulacje, w ktoérej odstepuje sie od zasad usta-
lonych w art. 4 konwencji ramowe;j.

149 — Zobacz tytul protokotu z Kioto oraz motyw pierwszy jego
preambuty.
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181. Podejmowanie dzialan w celu ograni-
czenia i redukcji emisji gazéw cieplarnianych
z paliw stosowanych w transporcie lotniczym
wylacznie na plaszczyZnie multilateralnej
w ramach ICAO byloby ogdlnie sprzeczne
z celami konwencji ramowej, a w szczeg6l-
nosci sprzeczne z celami protokolu z Kioto.
Krag stron konwencji ramowej oraz protoko-
tu z Kioto nie jest bowiem identyczny z kre-
giem stron konwencji chicagowskiej oraz
czlonkéw ICAO bazujacej na tej konwencji.
Jezeli ICAO bytaby wylacznie wlasciwa, to
czlonkowie ICAOQ, ktérzy nie sa sami zwigza-
ni protokotem z Kioto, mogliby utrudnia¢ re-
alizacje celéw protokolu z Kioto. Odwrotnie
za$, stronom protokolu z Kioto byloby trud-
niej przyczynia¢ sie aktywnie do urzeczywist-
nienia celéw tego protokotu, jezeli — tak jak
ma to miejsce w przypadku Unii Europejskiej
— wecale nie sa cztonkami ICAO.

182. W $wietle powyzszego nalezy przy-
ja¢, ze strony protokotu z Kioto w jego art. 2
ust. 2 nie zobowiazaly sie do kontynuowania
swoich wysitkéw o ograniczenie lub redukcje
emisji gazéw cieplarnianych z paliw stosowa-
nych w transporcie lotniczym wylgcznie w ra-
mach ICAO.

183. Niewatpliwie w art. 2 ust. 2 protokoiu
z Kioto wyrazona jest preferencja stron tej
umowy, aby znalez¢ multilateralne rozwigza-
nia dotyczace ograniczenia lub redukcji emi-
sji gazoéw cieplarnianych z paliw stosowanych
w transporcie lotniczym w ramach ICAO.
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Unia Europejska powinna uwzgledni¢ te oko-
liczno$¢ przy ksztaltowaniu i realizacji swojej
polityki ochrony $rodowiska i klimatu, cho-
ciaz jedynie jej panstwa czlonkowskie, a nie
ona sama, sa cztonkami ICAQ ',

184. Jednakze preferencja stron umowy na
rzecz multilateralnego rozwiazania w ramach
ICAO zostala wyrazona w art. 2 ust. 2 pro-
tokolu z Kioto jedynie jako bardzo ogoélnie
sformulowane zobowigzanie do dziatania (po
francusku: ,obligation de moyen’, po angiel-
sku: ,obligation of conduct”). Jezeli nie doj-
dzie w odpowiednim czasie do uzgodnienia
w ramach ICAO, strony protokolu z Kioto
musza mie¢ mozliwo$¢ podjecia koniecznych
dzialan dla urzeczywistnienia celéw z pro-
tokotu z Kioto na poziomie krajowym lub
regionalnym "*'. ‘W przeciwnym przypadku
istnialoby realne zagrozenie, iz celéw tych nie
bedzie mozna osiagnad.

185. To, czy i kiedy Unia Europejska po-
dejmie poza ICAO jednostronne dzialania
w celu ograniczenia lub redukcji emisji ga-
z6w cieplarnianych z paliw stosowanych
w transporcie lotniczym, jest w koricu kwe-
stia celowosci, ktérej ocena jest zadaniem
politycznych gremiéw Unii. Nie oznacza to
co prawda, ze wlasciwe instytucje Unii moga

150 — Podobnie ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Intertanko,
pkt 52 in fine.
151 — Podobnie mozna takze rozumie¢ art. 4 ust. 2 lit. e) pkt i)

konwencji ramowej, zgodnie z ktérym kazda ze stron
umowy bedzie ,koordynowa¢, jesli bedzie to wlasciwe’,
odpowiednie dzialania ekonomiczne i administracyjne
z pozostalymi stronami umowy.

dziata¢ w tym zakresie poza kontrola sadows,
jednakze nalezy uwzglednié, ze przystugu-
je im szeroki zakres uznania przy decyzjach
wymagajacych oceny kompleksowych zagad-
nienn gospodarczych i spotecznych, podob-
nie jak przy podejmowaniu kompleksowych
decyzji w dziedzinie polityki zagranicznej '*.
W szczegdlno$ci przy ocenie pluséw i mi-
nuséw samodzielnego dzialania na plasz-
czyinie regionalnej w celu ograniczenia lub
redukcji emisji gazéw cieplarnianych z paliw
stosowanych w transporcie lotniczym oraz
przy wyborze momentu podjecia takiego
samodzielnego dzialania nalezy przyznaé
wlasciwym instytucjom Unii uprawnienia
dyskrecjonalne.

186. W niniejszej sprawie ustalono i nie jest
tez kwestionowane, ze panistwa cztonkowskie
Unii Europejskiej przez wiele lat braly udzial
w multilateralnych negocjacjach w ramach
ICAO dotyczacych ewentualnych $rodkéw
stuzacych ograniczeniu lub redukcji emisji
gazéw cieplarnianych z paliw stosowanych
w transporcie lotniczym'®. Od instytucji
Unii nie mozna racjonalnie wymaga¢, ze da-
dza gremiom ICAO nieograniczony czas do

152 — Odnosnie do zakresu uznania badZ uprawnier dyskrecjo-
nalnych przystugujacych instytucjom Unii przy dokony-
waniu oceny kompleksowych zagadnieri gospodarczych
i spotecznych, zob. ww. w przypisie 35 wyrok w sprawie
IATA i ELFAA, pkt 80; wyroki: z dnia 10 lipca 2008 r.
w sprawie C-413/06 P Bertelsmann i Sony Corporation of
America przeciwko Impala, Zb.Orz. s. I-4951, pkt 69, 144;
z dnia 8 czerwca 2010 r. w sprawie C-58/08 Vodafone i in.,
Zb.Orz. s. 1-4999, pkt 52; odnoénie do uznania instytucji
Unii przy dziataniach w ramach polityki zagranicznej, zob.
ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie Racke, pkt 52; wyrok
z dnia 27 wrze$nia 2007 r. w sprawie C-351/04 Ikea Who-
lesale, Zb.Orz. s. 1-7723, pkt 40.

153 — Zobacz tez motyw 9 dyrektywy 2008/101.
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znalezienia multilateralnego rozwiazania.
Nalezy uwzgledni¢ bowiem presje czasows
wynikajaca z protokotu z Kioto dla Unii Eu-
ropejskiej oraz licznych innych stron tej umo-
wy dla osiagniecia skwantyfikowanych celéw
ograniczenia i redukeji emisji. W protokole
z Kioto ustalono bowiem calkiem konkret-
ny okres zobowigzan rozciagajacy sie na lata
2008-2012.

187. W takiej sytuacji nie mozna w zaden
sposdb przyjaé, ze prawodawca Unii dziatal
zbyt pochopnie, gdy w 2008 r. zdecydowal sie
na objecie transportu lotniczego od 2012 r.
unijnym systemem handlu uprawnieniami
do emisji. Stwierdzenie to jest tym bardziej
stuszne, iz dyrektywa 2008/101 nie zamyka
drogi dla pdzniejszego rozwiazania multila-
teralnego w ramach ICAO. Przeciwnie, Unia
i jej panstwa czlonkowskie nadal daza ,do
osiagniecia porozumienia w sprawie srodkéw
o charakterze globalnym, majacych na celu
zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych
pochodzacych z lotnictwa”**. Przewidujac
mozliwo$¢ dokonania odpowiednich mody-
fikacji w zmienionej dyrektywie ', otwarto
nadto droge do szybkiego wdrozenia $rodkéw
w celu unikniecia podwdjnych uregulowan.

188. W sumie Parlament Europejski i Rada
Unii Europejskiej nie przekroczyly zatem
przy przyjmowaniu dyrektywy 2008/101

154 — Zobacz motyw 17 dyrektywy 2008/101.

155 — Zobacz art. 25a dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa
2008/101.
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granic uznania przystugujacego im w odnie-
sieniu do art. 2 ust. 2 protokolu z Kioto. Dy-
rektywa ta ten nie narusza zatem art. 2 ust. 2
protokotu z Kioto.

ii) Zgodno$¢ z art. 15 ust. 3 umowy ,otwar-
tego nieba”

189. W umowie ,otwartego nieba” przewi-
dziano, ze przy okreslaniu srodkéw z zakre-
su ochrony $rodowiska nalezy kierowaé sie
normami ochrony srodowiska w lotnictwie
przyjetymi przez ICAO i dolaczonymi do
konwencji chicagowskiej '™ jako zataczniki,
z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych zglo-
szone zostaly odmienne stanowiska (art. 15
ust. 3 zdanie pierwsze umowy ,otwartego
nieba”). Poza tym nalezy podejmowa¢ $rod-
ki w zakresie ochrony srodowiska zgodnie
zart. 21iart. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba”
(art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy ,otwarte-
go nieba”).

— Brak przeciwstawnych norm ochrony $ro-
dowiska ICAO

190. Po pierwsze, w odniesieniu do art. 15
ust. 3 zdanie pierwsze umowy ,otwartego
nieba” wystarczy stwierdzenie, ze w chwili

156 — W art. 15 ust. 3 niemieckiej wersji jezykowej umowy
sotwartego nieba” okresla sie konwencje chicagowska
w spos6b troche nietypowy jako ,konwencje ICAO”.
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obecnej — przynajmniej wedlug informacji
posiadanych w tym postepowaniu prejudy-
cjalnym przez Trybunal — brak jest norm
ochrony $rodowiska ICAO dla transportu
lotniczego, ktdére przeciwstawialyby sie ob-
jeciu transportu lotniczego takim systemem
handlu uprawnieniami do emisji, jaki posiada
UE; stwierdzenie to obowiazuje tez dla za-
facznika 16 do konwencji chicagowskie;j.

191. Wprawdzie 36. Zgromadzenie ICAO
we wrzeéniu 2007 r. dobitnie wezwalo strony
konwencji chicagowskiej do tego, aby obej-
mowaé operatoréw statkéw powietrznych
innych stron tej konwencji systemem handlu
uprawnieniami do emisji jedynie za wzajem-
nym porozumieniem z danym panstwem ',
jednakze nie ustalono przez to wiazacej
prawnie normy dla transportu lotniczego,
a juz na pewno nie ustalono normy ochrony
$rodowiska w rozumieniu art. 15 ust. 3 zdanie
pierwsze umowy ,otwartego nieba” Przeciw-
nie, jest to jedynie niewigzace o§wiadczenie
o charakterze politycznym umawiajacych sie
panstw reprezentowanych na Zgromadzeniu
ICAO.

192. Nawet gdyby rzeczonej rezolucji 36.
Zgromadzenia ICAO chcialo sie przypisaé
znaczenie prawne, to nie bytaby ona dla Unii
Europejskiej wiazaca, poniewaz wszystkie
jej panstwa czlonkowskie jako strony kon-
wencji chicagowskiej ztozyly do tej rezolucji

157 — Zobacz rezolucja A36-22 36. Zgromadzenia ICAO,
zalgcznik L pkt 1 lit. b) ppkt 1 (do ktérej odniesiono sie
w motywie 9 dyrektywy 2008/101).

zastrzezenia; zastrzegly one sobie wprost
prawo do wdrazania srodkéw uwzgledniajg-
cych uwarunkowania rynkowe i ich stosowa-
nia na zasadzie niedyskryminacji do wszyst-
kich operatoréw statkéw powietrznych ze
wszystkich panstw, ktérzy $wiadcza ustugi
lotnicze na trasach rozpoczynajacych sie lub
konczacych na ich terytorium lub w jego
granicach '8,

193. Ponadto rzeczona rezolucja 36. Zgro-
madzenia ICAO z roku 2007 zostata zasta-
piona pézniejsza rezolucja 37. Zgromadzenia
ICAO z roku 2010%. Ta ostatnia rezolucja,
ktéra co do zasady jest wspierana tez przez
europejskich czlonkéw ICAO, uznaje waz-
ng role $rodkéw opartych na rynku, takich
jak systemy handlu uprawnieniami do emi-
sji, i zaleca w swoim zalaczniku wytyczne
do wprowadzenia takich systeméw przez
strony konwencji chicagowskiej. Abstrahujac
od tego, ze takze rezolucja 37. Zgromadze-
nia ICAO nie jest prawnie wiazaca, zaden
z uczestnikéw niniejszego postepowania
prejudycjalnego nie podnosit, iz dyrekty-
wa 2008/101 jest z nig niezgodna. Ponadto
ostatnia z przywolanych rezolucji wskazuje,
ze obecnie w ramach ICAO zaczyna torowaé
sobie droge bardziej pozytywne nastawienie
wyjéciowe w stosunku do objecia transportu

158 — Zobacz odnosnie do tego zagadnienia motyw 9 dyrektywy
2008/101.

159 — Zobacz rezolucja A37-19 37. Zgromadzenia ICAO z paz-
dziernika 2010 r.
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lotniczego krajowymi lub regionalnymi syste-
mami handlu uprawnieniami do emisji.

194. Tak wiec z zawartego w art. 15 ust. 3
zdanie pierwsze umowy ,otwartego nie-
ba” odestania do norm ochrony $rodowiska
ICAO nie mozna wyprowadzi¢ zadnych ar-
gumentéw, ktére przemawialyby przeciwko
waznosci dyrektywy 2008/101.

— Brak naruszenia zasady niedyskryminacji
zawartej w umowie ,otwartego nieba”

195. Co za$ dotyczy art. 15 ust. 3 zdanie dru-
gie umowy ,otwartego nieba’, to stosowanie
$rodkéw z zakresu ochrony $rodowiska do
transportu lotniczego jest tam uzaleznione od
zachowania zasady réwnych i sprawiedliwych
warunkéw konkurencji dla przedsigbiorstw
lotniczych (art. 2 umowy ,otwartego nieba”)
oraz ich prawa do okreslania czestotliwosci
i zdolnosci przewozowych w miedzynarodo-
wym przewozie lotniczym (art. 3 ust. 4 umo-
wy ,otwartego nieba”). Jak juz o tym wspo-
mniano ', cecha wspolna tych wymogéw jest
ostatecznie to, ze $rodki ochrony srodowiska

160 — Zobacz pkt 106 niniejszej opinii.
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musza by¢ stosowane do przedsigbiorstw
lotniczych w sposéb niedyskryminacyjny '
i nie moga narusza¢ ich szans we wzajemnej
konkurencji.

196. Zawarta w art. 2 oraz w art. 3 ust. 4
umowy ,otwartego nieba” zasada niedyskry-
minacji jest wyrazem ogdlnej zasady prawnej
uznanej w prawie Unii i zapisanej w art. 20
i 21 karty praw podstawowych'®. Brak jest
jakichkolwiek wskazan, aby przyjaé, ze zasa-
da ta w ramach umowy ,,otwartego nieba” ma
inne znaczenie niz w pozostalym prawie Unii.
W prawie Unii zasada niedyskryminacji wy-
maga zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
Trybunatu, aby podobne sytuacje nie byly
traktowane w odmienny sposéb, a odmien-
ne sytuacje nie byly traktowane jednakowo,
chyba ze takie traktowanie jest obiektywnie
uzasadnione ',

197. Dyrektywa 2008/101 obejmuje unijnym
systemem handlu uprawnieniami do emisji
loty wszystkich przedsiebiorstw lotniczych

161 — Zobacz takze odniesienie do ,jednolitych warunkéw”
w art. 3 ust. 4 zdanie drugie in fine umowy ,otwartego
nieba”.

162 — Zobacz wyrok z dnia 14 wrze$nia 2010 r. w sprawie
C-550/07 P Akzo Nobel Chemicals i Akcros Chemicals
przeciwko Komisji, zwany ,wyrokiem w sprawie Akzo’,
Zb.Orz. s. 1-8301, pkt 54.

163 — Zobacz ww. w przypisie 35 wyrok w sprawie IATA
i ELFAA, pkt 95; wyrok z dnia 16 grudnia 2008 r. w spra-
wie C-127/07 Arcelor Atlantique i Lorraine i in., zwany
swyrokiem w sprawie Arcelor’, Zb.Orz. s. 1-9895, pkt 23;
ww. w przypisie 162 wyrok w sprawie Akzo, pkt 55; wyrok
z dnia 1 marca 2011 w sprawie C-236/09 Association
Belge des Consommateurs Test-Achats i in., zwany ,wyro-
kiem w sprawie Test-Achats’, Zb.Orz. s. I-773, pkt 28.
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koriczace i rozpoczynajace si¢ na lotniskach
w Europie i nie dokonuje przy tym zrdzni-
cowania w zalezno$ci od ich przynaleznosci
panstwowej lub od miejsca odlotu czy tez
miejsca docelowego. Dyrektywa moze za-
tem spowodowa¢ dyskryminacje zakazana
wart. 2 i art. 3 ust. 4 umowy ,,otwartego nie-
ba” jedynie wtedy, gdyby dane sytuacje nie
byly poréwnywalne.

198. Poréwnywalno$¢ sytuacji nalezy roz-
patrywaé w $wietle przedmiotu i celu aktu
Unii, ktéry wprowadza dane rozréznienie ',
Jako $rodek majacy na celu ograniczenie od-
dzialywania na klimat przez miedzynarodo-
wy transport lotniczy dyrektywa 2008/101
pragnie osiggnac redukcje emisji gazoéw cie-
plarnianych powodowanych przez ten dzial
gospodarki'®. Stuzy ona wykonaniu Ramo-
wej konwencji Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu oraz protokotu
z Kioto . W odniesieniu do tych celéw jest
bez znaczenia, do jakiego panistwa przynalezy
dane przedsiebiorstwo lotnicze. Tak samo bez
znaczenia jest dla powyzszych celéw, z jakie-
go miejsca rozpoczyna sie dany lot do jakie-
gos$ lotniska w Europie, czy tez jakie miejsce
docelowe ma lot rozpoczynajacy sie na kté-
rymsS z lotnisk europejskich. Takie sytuacje sa

164 — Zobacz ww. w przypisie 163 wyroki: w sprawie Arcelor,
pkt 26; w sprawie Test-Achats, pkt 29; wyroki: z dnia
17 marca 2011 r. w sprawie C-221/09 AJD Tuna, Zb.Orz.
s.1-1655, pkt 93; z dnia 12 maja 2011 r. w sprawie C-176/09
Luksemburg przeciwko Parlamentowi i Radzie, Zb.Orz.
s. 1-3727, pkt 32.

165 — Zobacz motywy 3, 4, 10, 11 dyrektywy 2008/101.

166 — Zobacz motywy 2, 7, 8 dyrektywy 2008/10, ktére nalezy
odczytywa¢ w zwigzku z motywem 5 dyrektywy 2003/87.

poréwnywalne. Dlatego tez zgodnie z art. 2
i art. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba” na-
lezalo potraktowaé omawiane sytuacje w taki
sam sposob, co tez nastapilo w dyrektywie
2008/101.

199. Jezeli prawodawca Unii nie objalby
unijnym systemem handlu uprawnieniami
do emisji takze przedsiebiorstw lotniczych
majacych siedzibe w panstwach trzecich, to
przedsigbiorstwa te osiagnelyby w stosunku
do swoich europejskich konkurentéw nieuza-
sadniong przewage w konkurencji. Takie po-
stepowanie nie daloby sie pogodzi¢ z zasada
sprawiedliwych i réwnych warunkéw umoz-
liwiajacych konkurencje wyrazong w art. 2
umowy ,otwartego nieba’, ktéra zreszty lezy
tez u podstaw samej dyrektywy 2008/101'¢".

200. Jezeli prawodawca Unii nie objatby
unijnym systemem handlu uprawnieniami
do emisji takze lotéw rozpoczynajacych sie
na lotniskach znajdujacych sie w panistwach
trzecich lub konczacych sie na lotniskach
znajdujacych sie w panstwach trzecich, to
powstaloby — na przyklad w odniesieniu do
lotéw transatlantyckich — ryzyko lepszego
traktowania lotéw dalekobieznych w poréw-
naniu z lotami na krétkich dystansach. Takie
uprzywilejowanie byloby takze nieuzasad-
nione w $wietle celu dyrektywy 2008/101.
Prawodawcy Unii chodzilo bowiem o mozli-
wie calo$ciowe objecie transportu lotniczego

167 — Zobacz motyw 16 dyrektywy 2008/101.
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unijnym systemem handlu uprawnieniami do
emisji w celu ograniczenia emisji gazéw cie-
plarnianych spowodowanych transportem
lotniczym.

201. Nie mozna zatem stwierdzi¢ narusze-
nia zasady niedyskryminacji zawartej w art. 2
iart. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba”

— Brak zakazu samodzielnych dzialan poza
ICAO

202. Skarzacy z postepowania krajowego po-
woluja si¢ na art. 15 ust. 3 umowy ,otwartego
nieba” takze z tego powodu, ze odnosi sie on
droga okrezna — poprzez odestanie do art. 3
ust. 4 umowy ,,otwartego nieba” — do art. 15
konwencji chicagowskiej. Opierajac si¢ na
tym ciagu odestan, twierdza — podobnie jak
to mialo wcze$niej miejsce w zwiazku z art. 2
ust. 2 protokolu z Kioto, ze Unia Europejska
nie byla uprawniona do samodzielnego obje-
cia transportu lotniczego systemem handlu
uprawnieniami do emisji, lecz powinna byta
poczeka¢ na multilateralne rozwiazanie w ra-
mach ICAO.

203. W zwigzku z tym nalezy zwrécic¢ uwage,
ze art. 15 konwencji chicagowskiej, ktdry zaj-
muje sie oplatami lotniskowymi i podobnymi
oplatami oraz zajmuje si¢ ogélnie dostepem
do lotnisk, nie zawiera zadnego konkretnego
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uregulowania dotyczacego dopuszczalno-
$ci lub niedopuszczalno$ci jednostronnego
dzialania przy wprowadzaniu systemu han-
dlu uprawnieniami do emisji dla transportu
lotniczego. Dlatego tez brzmi to malo prze-
konujaco, iz strony umowy ,,otwartego nieba”
chcialy wprowadzi¢ takie uregulowanie nieja-
ko ,tylnymi drzwiami” jedynie przez odesta-
nie do art. 15 konwencji chicagowskiej, tym
bardziej ze strony te i tak nie sa co tej kwestii
zgodne ',

204. Przeciwnie, spojrzenie na tre$¢ nowe-
go art. 15 ust. 7 umowy ,otwartego nieba”
w brzmieniu nadanym protokotem zmienia-
jacym z 2010 r. wskazuje, ze strony umowy
wcale nie chcialy wykluczyé stosowania ,,§rod-
kéw rynkowych dotyczacych emisji pocho-
dzacych z lotnictwa’, nawet jezeli zostaja one

168 — W pkt 54 protokotu z konsultacji dotyczacych umowy
»otwartego nieba” (Dz.U. 2007, L 134, s. 33) oraz w pkt 11
protokotu z konsultacji do protokotu zmieniajacego
umowe ,otwartego nieba” z 2010 r. (Dz.U. 2010, L 223,
s. 16) obie delegacje stwierdzily, ze zadne z postanowien
umowy ,otwartego nieba” ,nie ma zadnego wplywu na ich
stanowiska dotyczace zagadnien prawnych i politycznych
w réznych kwestiach zwigzanych z ochrona srodowiska
w lotnictwie”. Wprawdzie w pkt 35 protokotu z 2007 r. pod-
kresla sie w zwiazku z art. 15 umowy ,otwartego nieba”
znaczenie miedzynarodowego konsensusu w kwestiach
ochrony $rodowiska w ramach ICAO oraz wzywa sie do
przestrzegania rezolucji A35-5 35. Zgromadzenia ICAO
z wrze$nia 2004 r., jednak ani z tego protokotu, ani z rezo-
lucji A35-5 nie da sie wyprowadzi¢ wyraznego, prawnie
wigzacego zakazu jednostronnych dziatan w odniesieniu
do handlu uprawnieniami do emisji. Wrecz przeciwnie,
rezolucja A35-5 opowiada sie¢ w zatgczniku H pkt 2 lit. c)
za otwartym handlem uprawnieniami do emisji i nie
wyklucza, ze paristwa obejma miedzynarodowy trans-
port lotniczy swoimi systemami handlu uprawnieniami
do emisji, zob. w tej kwestii motyw 9 dyrektywy 2008/101.
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wprowadzone przez jednostronnie. W nowo
wprowadzonym ustepie moéwi sie bowiem
wprost o pokrywaniu si¢ oraz o zaleceniach
wspoélnego komitetu w celu unikania ,powie-
lania srodkéw i kosztow”.

205. Dlatego tez ostatecznie art. 15 konwen-
cji chicagowskiej moze mie¢ znaczenie w ra-
mach art. 3 ust. 4 w zwiazku z art. 15 ust. 3
umowy ,otwartego nieba” jedynie wtedy, gdy
jedna ze stron umowy z uwagi na ochrone
$rodowiska jednostronnie wprowadza ogra-
niczenie wielko$ci przewozu, czestotliwosci
lub regularnosci ustug lub tez z tego powo-
du okresla typy statkéw powietrznych, ktére
majg by¢ uzywane, lub tez wymaga przed-
kladania rozkladéw lotéw, programéw lo-
téw czarterowych lub planéw operacyjnych
przedsiebiorstw lotniczych. Dla takich przy-
padkéw art. 3 ust. 4 ,,otwartego nieba” wyma-
ga ,jednolitych warunkéw zgodnych z art. 15
[konwencji chicagowskiej]’; wyraza on zatem
jedynie zasade niedyskryminacji, ktéra — jak
to wlasnie wykazano ' — nie zostala naruszo-
na przez dyrektywe 2008/101.

206. Odnosnie do kwestii, czy unijny system
handlu uprawnieniami do emisji moze by¢
traktowany jako optata lotniskowa lub tez
inna oplata w rozumieniu art. 15 konwencji
chicagowskiej, odsylam do moich ponizszych
wywoddw dotyczacych drugiej czesci pytania
czwartego [pytanie czwarte lit. b)] .

169 — Zobacz powyzej pkt 195-201 niniejszej opinii.
170 — Zobacz ponizej pkt 207—221 niniejszej opinii.

¢) Brak naruszenia zakazu pobierania oplat
z tytulu przybycia lub opuszczenia teryto-
rium przez statki powietrzne [pytanie czwar-
te lit. b)]

207. Przedmiotem drugiej cze$ci pytania
czwartego jest zagadnienie, czy objecie unij-
nym systemem handlu uprawnieniami do
emisji miedzynarodowego transportu lotni-
czego nie narusza sformulowanego w prawie
miedzynarodowym zakazu pobierania opfat
z tytulu przybycia lub opuszczenia teryto-
rium przez statki powietrzne, wynikajacego
z art. 15 konwencji chicagowskiej, przy czym
to ostatnie postanowienie moze by¢ rozpatry-
wane ,samodzielnie albo w zwigzku z” art. 3
ust. 4iart. 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba”.

208. Jak juz wspomniano, konwencja chi-
cagowska jako taka nie stanowi kryterium
oceny waznosci aktéw prawnych Unii'”". Jej
art. 15 jest jednak stosowany w wyniku ode-
stania zawartego w art. 3 ust. 4 w zwiazku
z art. 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba”

209. Szczegdlne znaczenie ma w tym kon-
tekécie ostatnie zdanie art. 15 konwencji
chicagowskiej, zgodnie z ktérym umawiajace
sie panistwa nie beda naklada¢ oplat i innych
naleznosci z tytulu samego tylko korzystania
z prawa tranzytu nad ich terytorium, przy-
bycia na to terytorium lub opuszczenia tego
terytorium przez statek powietrzny ktérego$

171 — Zobacz powyzej pkt 51-66 niniejszej opinii.
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z umawiajacych sie panstw albo przez osoby
lub rzeczy znajdujace sie na jego pokiadzie.

210. Skarzacy z postepowania krajowego
oraz wspierajace ich stowarzyszenia sg zda-
nia, Ze poprzez unijny system handlu upraw-
nieniami do emisji wprowadza sie wlasnie
taka opftate za przybycie lub opuszczenie te-
rytorium, co stanowi naruszenie ostatniego
zdania art. 15 konwencji chicagowskiej.

211. W zwigzku z tym nalezy zwrdci¢ uwage,
ze ostatnie zdanie art. 15 konwencji chica-
gowskiej nie moze by¢ oceniane bez uwzgled-
nienia calego kontekstu tego postanowienia.
Jak wynika bowiem z art. 15 akapit pierwszy,
celem tego postanowienia jest zapewnienie
wszystkim statkom powietrznym, niezaleznie
od ich przynalezno$ci panstwowej, dostepu
»na jednakowych warunkach” do portéw lot-
niczych umawiajacych sie panstw otwartych
do uzytku publicznego. Nawiazujac do tego,
art. 15 akapit drugi stanowi, ze oplaty za uzy-
wanie portéw lotniczych i udogodnien dla
zeglugi powietrznej przez statki powietrzne
jakiegokolwiek innego umawiajacego sie pan-
stwa nie moga by¢ wyzsze niz optaty pobiera-
ne od krajowych statkéw powietrznych. Tak
wiec w art. 15 w odniesieniu do dostepu do
lotnisk umawiajacych sie panstw zapisany
jest ostatecznie zakaz dyskryminacji statkéw
powietrznych z uwagi na ich przynaleznos¢
panstwowa. Artykul 15 akapit trzeci nawia-
zuje bezposrednio do tego uregulowania po-
przez sformutowanie: ,Optaty powyzsze [...]"
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212. Gdyby rozumie¢ art. 15 w ujeciu ca-
fosciowym jako postanowienie wyrazajace
jedynie zasade niedyskryminacji z uwagi na
przynalezno$¢ paristwowa, brak jest jakich-
kolwiek watpliwosci co do zgodnosci unijne-
go systemu handlu uprawnieniami do emisji
z tym postanowieniem, poniewaz system ten
znajduje zastosowanie w taki sam spos6b do
wszystkich statkéw powietrznych, niezalez-
nie od ich przynaleznosci panistwowe;j.

213. Nawet jednak gdyby nalezalo przyjaé, ze
ostatnie zdanie art. 15 konwencji chicagow-
skiej nie stanowi jedynie wyrazu zasady nie-
dyskryminacji, lecz zawiera takze dalej idacy
zakaz pobierania okreslonych opfat i danin,
to takze w takim przypadku postanowienie to
nie sprzeciwia sie unijnemu systemowi han-
dlu uprawnieniami do emisji. W ramach unij-
nego systemu handlu uprawnieniami do emi-
sji nie zada si¢ bowiem od przedsigbiorstw
lotniczych ptacenia jakichkolwiek optat czy
innych danin, a juz w zadnym przypadku
takich, ktére sa pobierane ,z tytulu samego
tylko korzystania z prawa tranzytu nad [...]
terytorium, przybycia na to terytorium, lub
opuszczenia tego terytorium”.

214. Optaty sa pobierane jako $wiadczenie
wzajemne za skorzystanie ze $wiadczenia
publicznego ' Ich wysoko$¢ jest okreslana

172 — W podobny sposéb rozumiane jest, jak sie wydaje, poje-
cie oplaty takze w ramach ICAO: ,a charge is a levy that
is designed and applied specifically to recover the costs
of providing facilites and services for civil aviation”; zob.
publikacja pod egida Rady ICAO, ,ICAQO’s Policies on
Charges for Airports and Air Navigation Services’, 7. wyd.,
2004, (dok. nr 9082/7), przedmowa, pkt 3; ponadto zob.
motyw 5 rezolucji Rady ICAO z dnia 9 grudnia 1996 r.
o oplatach i podatkach $rodowiskowych (ICAO Council
Resolution on environmental charges and taxes).
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jednostronnie przez podmiot publiczno-
prawny i moze zosta¢ ustalona z géry. Takze
inne daniny, a w szczegdlnosci podatki, sa
ustalane przez podmioty prawa publicznego
jednostronnie i opieraja sie na okreslonych
z gory kryteriach, np. stawce podatkowej oraz
podstawie do obliczenia daniny.

215. System handlu uprawnieniami do emisji
taki jak ten stworzony przez Unie Europej-
ska jest natomiast $rodkiem, ktéry opiera sie
na zasadach rynkowych. Za nabycie upraw-
nienn do emisji nie sa przewidziane optaty
lub inne daniny. Przeciwnie, 85% uprawnien
jest wydawanych na razie catkowicie nieod-
platnie, jedynie pozostale 15% uprawnien
rozdziela sie w drodze sprzedazy aukcyjnej
(art. 3d ust. 1, 2 dyrektywy 2003/87). Takze
wynagrodzenie za te uprawnienia nie jest
ustalone z gory, lecz zalezy wylacznie od po-
dazy i pobytu. Jezeli pdzniej, tj. po dokonaniu
przydzialu uprawnien przez wlasciwe wladze,
dochodzi do handlu tymi uprawnieniami na
rynku, to i wtedy ich cena jest wypadkowa
podazy i pobytu i nie jest ustalona z gory.

216. Byloby — méwiac lagodnie — co najmniej
nietypowe, gdyby okresli¢ cene za uprawnie-
nie do emisji ustalona w wyniku dzialania sit
rynku, czyli na podstawie podazy i popytu,
jako optate lub podatek, nawet jezeli paristwa
czlonkowskie maja pewien zakres uznania co
do sposobu wykorzystania uzyskanych w ten
sposob przychodéw (art. 3d ust. 4 dyrektywy
2003/87).

217. Zreszta wynagrodzenie za uprawnienia
do emisji nie jest nalezne ,z tytulu samego

tylko korzystania z prawa tranzytu nad [...]
terytorium, przybycia na [...] terytorium, lub
opuszczenia [...] terytorium’, tak jak wyma-
galoby to stosowanie art. 15 zdanie ostatnie
konwencji chicagowskiej. Co prawda kazdy
start i kazde ladowanie statku powietrznego
na lotniskach potozonych w Unii Europejskiej
zobowiazuje operatora statku powietrznego
do zwrotu, w okre$lonym terminie, koniecz-
nych do tego uprawnienn do emisji (art. 12
ust. 2a dyrektywy 2003/87). Nie stanowi to
jednak ,zaptaty” za dany start lub ladowanie,
lecz jest wyrazem uwzglednienia emisji ga-
z6w cieplarnianych spowodowanych danym
lotem i to niezaleznie od tego, czy jest to lot
w granicach Unii, czy tez lot przekraczajacy
granice Unii.

218. Takze gremia ICAO odrdzniaja oplaty
$rodowiskowe od systeméw handlu upraw-
nieniami do emisji'”®. Na te okolicznog¢
wskazywaly liczne instytucje i rzady biorace
udzial w postepowaniu prejudycjalnym.

219. Jezeli ICAO uznawalaby, ze systemy
handlu uprawnieniami do emisji sa objete
zakazem opflat i innych danin w rozumieniu
art. 15 konwencji chicagowskiej, to organi-
zacja ta raczej nie moglaby w ramach swo-
ich struktur zalecaé wytycznych w sprawie
ewentualnego wprowadzenia takich wlasnie

173 — Takie rozréznienie znajduje si¢ np. w rezolucji A36-22 36.
Zgromadzenia ICAO z wrzesnia 2007 r., zatacznik L pkt 1,
gdzie pod lit. a) mowa jest o oplatach i podatkach odno-
szacych si¢ do emisji (,Emissions-related charges and
taxes”), a pod lit. b) o handlu uprawnieniami do emisji
(»Emissions trading”).
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systemow przez umawiajace si¢ panstwa be-
dace jej cztonkami .

220. Takze strony umowy ,otwartego nie-
ba” przyjmuja, na co wskazuje nowy art. 15
ust. 7 umowy ,otwartego nieba” w brzmie-
niu ustalonym przez protokoél zmieniajacy
z 2010 r., ze $rodki oparte na rynku sa zasad-
niczo dopuszczalne. To nowe postanowie-
nie byloby bowiem pozbawione sensu, jezeli
strony umowy traktowalyby takie srodki jako
sprzeczne z art. 15 konwencji chicagow-
skiej, do ktérego jak wiadomo odsyta umowa
»otwartego nieba”

221. W $wietle powyzszego nie mozna przy-
ja¢, ze unijny system handlu uprawnieniami
do emisji narusza art. 15 konwencji chica-
gowskiej w zwiazku z art. 3 ust. 4 oraz art. 15
ust. 3 umowy ,otwartego nieba”.

d) Brak naruszenia zakazu obciazania podat-
kami lub oplatami materialéw pednych [py-
tanie czwarte lit. c)]

222. Za pomoca trzeciej czeSci pytania
czwartego ma zostaé wreszcie wyja$niona

174 — Wytyczne te zawarte s3 w zalaczniku do rezolucji A37-19
37. Zgromadzenia ICAO z pazdziernika 2010 r.
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kwestia, czy prawodawca Unii, obejmujac
miedzynarodowy transport lotniczy unijnym
systemem handlu uprawnieniami do emisji,
naruszy! przewidziany w prawie miedzyna-
rodowym zakaz pobierania podatkéw i cet od
materialéw pednych w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, jaki wynika z art. 24
lit. a) konwencji chicagowskiej oraz z art. 11
ust. 2 lit. ¢) umowy , otwartego nieba”

223. Jako ze konwencja chicagowska, jak juz
wspomniano, nie stanowi kryterium oceny
wazno$ci aktéw prawnych Unii 7%, na ostatnie
pytanie sadu krajowego mozna odpowiedzieé
jedynie w odniesieniu do umowy ,otwartego
nieba” 7%, Artykut 11 ust. 2 lit. ¢) tej umowy
nalezy jednak interpretowaé w $wietle art. 24
lit. a) konwencji chicagowskiej, ktorej strona-
mi sg zaréwno Stany Zjednoczone Ameryki,
jak i wszystkie panstwa czlonkowskie Unii
Europejskiej .

224. Zgodnie z art. 11 ust. 2 lit. ¢) w zwigz-
ku z ust. 1 umowy ,otwartego nieba” paliwo
przywiezione lub dostarczone w celu uzy-
cia przez statki powietrzne eksploatowane
w miedzynarodowych przewozach lotniczych
jest zwolnione na zasadzie wzajemnosci
z okreslonych danin, a w szczegélnosci z cet
i podatkéw akcyzowych. Artykul 24 lit. a)
zdanie drugie konwencji chicagowskiej sta-
nowi z kolei, ze materialy pedne znajdujace
sie na pokladzie statku powietrznego powin-
ny by¢ zwolnione od optat celnych, kosztéw

175 — Zobacz powyzej pkt 51-66 niniejszej opinii.

176 — Jak to juz jednak wywiedziono powyzej (zob. pkt 104
niniejszej opinii), jednostki nie moga powolywac sie bez-
posrednio na art. 11 ust. 2 lit. ) umowy ,,otwartego nieba”.

177 — Zobacz podobnie ww. w przypisie 29 wyrok w sprawie
Intertanko, pkt 52 in fine.
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inspekgji i tym podobnych opfat i naleznosci
panstwowych lub miejscowych. Oba posta-
nowienia zabraniaja zatem w swojej zasad-
niczej tresci miedzy innymi obciazania ctami
i podatkami akcyzowymi materialéw ped-
nych dla statkéw powietrznych eksploato-
wanych w miedzynarodowych przewozach
lotniczych.

i) W przedmiocie zakazu obciazania materia-
16w pednych podatkami akcyzowymi

225. Skarzacy z postepowania krajowego
oraz wspierajace ich stowarzyszenia sg zda-
nia, ze poprzez unijny system handlu upraw-
nieniami do emisji wprowadzono zakazany
przez art. 11 ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego
nieba” oraz art. 24 lit. a) konwencji chica-
gowskiej podatek akcyzowy od materialéw
pednych.

226. Powyzszy poglad nie jest dla mnie
przekonujacy.

227. Unijny system handlu uprawnieniami
do emisji nie moze by¢ na pewno traktowany
jako podatek z tych samych powodéw, ktére
nie pozwalaja uzna¢ go za optate '

178 — Zobacz w tej kwestii moje wywody do pytania czwartego
lit. b) (pkt 213—221 niniejszej opinii).

228. Takze cel i przedmiot uregulowania za-
wartego w art. 11 ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwar-
tego nieba” oraz art. 24 lit. a) konwencji chi-
cagowskiej roznia sie od celu i przedmiotu
unijnego systemu handlu uprawnieniami do
emisji.

229. Odno$nie do celéw art. 11 umowy
»otwartego nieba” oraz art. 24 konwencji chi-
cagowskiej nalezy na poczatku stwierdzi¢, ze
chronia one przedsiebiorstwa lotnicze uma-
wiajgcego sie panstwa przed tym, ze ich statki
powietrzne i zapasy beda traktowane przez
sam fakt ladowania w innych umawiajacych
sie panstwach jako ,importowane”; powinny
one zatem zosta¢ zwolnione z okreslonych
danin nakladanych zwykle na wwozone to-
wary. Unijny system handlu uprawnieniami
do emisji dazy za$ do osiagniecia zupelnie
innych celéw: stuzy on ochronie srodowiska
i klimatu i nie ma nic wspdlnego z przywo-
zem lub wywozem przedmiotéw. W zwigzku
z tym uprawnienia do emisji podlegaja zwro-
towi w odniesieniu do lotéw rozpoczynaja-
cych lub konczacych sie na lotniskach poto-
zonych w Unii Europejskiej z powodu emisji
gazow cieplarnianych, a nie z uwagi na sam
fakt zuzycia paliwa.

230. Odnosnie do przedmiotu uregulowania
nalezy zauwazy¢, ze art. 11 umowy ,otwarte-
go nieba” oraz art. 24 lit. a) konwencji chica-
gowskiej dotycza materiatéw pednych znaj-
dujacych sie na pokladzie danych statkéw
powietrznych lub tez dostarczonych dla dane-
go statku powietrznego, tj. zapasu materiatu
pednego statku powietrznego. Tymczasem
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unijny system handlu uprawnieniami do emi-
sji bierze pod uwage faktyczng ilos¢ materiatu
pednego zuzytego podczas konkretnego lotu.
Zapas materialu pednego danego statku po-
wietrznego, do ktérego odnosza sie¢ umowa
»otwartego nieba” oraz konwencja chicagow-
ska, nie pozwala sam w sobie na wyciggniecie
bezposrednich wnioskéw co do faktycznej
emisji gazéw cieplarnianych danego statku
powietrznego podczas konkretnego lotu'”.
Uprawnienia do emisji podlegaja zwrotowi
nie dlatego, iz statek powietrzny ma na po-
kladzie material pedny lub tez taki material
zatankowal, lecz dlatego ze w wyniku spa-
lania tegoz materialu pednego podczas lotu
spowodowal emisje gazéw cieplarnianych.

231. Tezy, iz unijny system handlu uprawnie-
niami do emisji obejmuje podatkiem akcyzo-
wym materialy pedne dla statkéw powietrz-
nych jako takie, nie mozna takze oprze¢ na
wyroku w sprawie Braathens'®, na ktéry
powoluja sie skarzacy z postepowania kra-
jowego oraz wspierajace ich stowarzyszenia.
Prawda jest, ze w sprawie tej Trybunal orzekl,
iz szwedzki podatek $rodowiskowy od lotéw
na terenie kraju ma charakter podatku ak-
cyzowego, poniewaz jest on — przynajmniej
cze$ciowo — ustalany na podstawie zuzycia
materialéw pednych przez statki powietrzne.
Jednakze wyroku w sprawie Braathens nie da
sie przenie$¢ z dwéch powoddéw na niniejsza
sprawe.

179 — Rzeczywiste zuzycie materialéw pednych oblicza si¢ w ten
sposéb, ze od ilosci paliwa w zbiornikach statku powietrz-
nego po zakonczeniu uzupelniania zapasu dla danego lotu
odejmuje si¢ ilo$¢ paliwa w zbiornikach paliwa po zakon-
czeniu uzupelniania zapasu dla nastepnego lotu i dodaje
sie zapas paliwa dla tego nastepnego lotu (zalacznik IV
cze$¢ B akapit trzeci zdanie ostatnie dyrektywy 2003/87
zmienionej dyrektywa 2008/101).

180 — Zobacz wyrok z dnia 10 czerwca 1999 r. w sprawie
C-346/97 Braathens, Rec. s. I-3419.
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232. Po pierwsze, wyrok w sprawie Bra-
athens dotyczyl dwéch dyrektyw wydanych
w celu stworzenia europejskiego rynku we-
wnetrznego, za pomoca ktérych dokonano
harmonizacji strukturalnych elementéw po-
datkéw akcyzowych od olei mineralnych '*'.
Uwzgledniajac te wewnatrzrynkowo-poli-
tyczne cele, mozna okaza¢ zrozumienie dla
zastosowanej w tym wyroku przez Trybunal
szerokiej wykladni pojecia podatek akcyzowy.
Taka konieczno$¢ nie wystepuje w niniejszym
przypadku, poniewaz ani umowa ,otwartego
nieba’; ani konwencja chicagowska nie doko-
nuja harmonizacji strukturalnych elementéw
krajowych podatkéw akcyzowych poréwny-
walnej z harmonizacja, jaka miala miejsce
w przypadku dyrektyw Unii Europejskiej do-
tyczacych rynku wewnetrznego.

233. Po drugie, w sprawie Braathens istnial
bezposéredni, nierozerwalny zwigzek pomie-
dzy zuzyciem paliwa a zanieczyszczeniami
emitowanymi przez statki powietrzne, z po-
wodu ktérych pobierano szwedzki podatek
$rodowiskowy ">, W unijnym systemie handlu
uprawnieniami do emisji nie ma natomiast
takiego bezposredniego, nierozerwalnego
zwiazku, poniewaz samo zuzycie materialéw
pednych nie pozwala bowiem na dokonanie
bezposrednich ustalern dotyczacych emisji
gazoéw cieplarnianych podczas konkretnego
lotu. Przeciwnie, nalezy uwzgledni¢ dodat-
kowo, w zaleznosci od rodzaju uzywanego
materialu pednego, wspdélczynnik emisji.
Wspotczynnik ten moze wynosi¢ w odniesie-
niu do materialéw pednych uznanych przez

181 — Zobacz dyrektywa Rady 92/81/EWG z dnia 19 pazdzier-
nika 1992 r. w sprawie harmonizacji struktury podatkéw
akcyzowych od olejéw mineralnych (Dz.U. L 316, s. 12)
oraz dyrektywa Rady 92/12/EWG z dnia 25 lutego 1992 r.
w sprawie ogélnych warunkéw dotyczacych wyrobéw
objetych podatkiem akcyzowym, ich przechowywania,
przeptywu oraz kontrolowania (Dz.U. L 76, s. 1).

182 — Zobacz ww. w przypisie 180 wyrok w sprawie Braathens,
pkt 23.
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prawodawce Unii za szczegélnie przyjazne
dla srodowiska zero, tak jak ma to miejsce
w przypadku biomasy '®.

234. Podsumowujac, unijnego systemu han-
dlu uprawnieniami do emisji nie mozna za-
tem uzna¢ za zakazany podatek akcyzowy
od materialéw pednych w rozumieniu art. 11
ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” lub
art. 24 lit. a) konwencji chicagowskiej.

ii) W przedmiocie zakazu cel na materialy
pedne

235. Jedynie w celu kompletnosci wywo-
du dodam, ze w ramach unijnego systemu
handlu uprawnieniami do emisji nie pobiera
sie réwniez cel od materialéw pednych. Cta
sa bowiem daninami, ktérym podlegaja to-
wary w zwiazku z przekraczaniem granicy,
tj. w zwigzku z przywozem lub wywozem.
W przeciwienistwie do tego uprawnienia do
emisji nie podlegaja zwrotowi z uwagi na
przewiezienie materialéw pednych przez gra-
nice celne, lecz ich zwrot jest spowodowany
przez emisje gazéw cieplarnianych podczas
konkretnego lotu. Uprawnienia do emisji mu-
szg zosta¢ zwrdcone nawet za loty wewnatrz
Unii, podczas ktérych nie przekroczono zad-
nych granic celnych.

183 — Zobacz zalacznik IV cze$¢ B akapit piaty zdanie ostatnie
dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101.

iii) Wniosek posredni

236. Dyrektywa 2008/101 nie narusza art. 11
ust. 2 lit. ¢) umowy ,,otwartego nieba” inter-
pretowanego w $wietle art. 24 lit. a) konwen-
cji chicagowskiej.

C — Podsumowanie

237. Reasumujac,  dyrektywa  2008/101
(badZz dyrektywa 2003/87 zmieniona dy-
rektywa 2008/101) jest zatem zgodna ze
wszystkimi postanowieniami oraz zasada-
mi prawa miedzynarodowego wskazanymi
we wniosku o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym.

238. W zwiazku z tym rozwazane w niniej-
szym postepowaniu zagadnienia nie stano-
wig powodu do dokonywania restrykcyjnej
wykladni lub restrykcyjnego stosowania tej
dyrektywy w $wietle ktéregokolwiek z posta-
nowien lub ktérejkolwiek z zasad wskazanych
powyzej.

239. Ostatecznie sadowi krajowemu nale-
zy odpowiedzie¢, ze badanie przedlozonych
pytan nie wykazalo istnienia okoliczno$ci,
ktdre sprzeciwialyby sie waznosci dyrektywy
2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101.
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VI — Whnioski

240. W $wietle powyzszych rozwazan proponuje, by na pytania High Court of Justice
Trybunal udzielil nastepujacej odpowiedzi:

1) Z postanowien i zasad prawa miedzynarodowego wskazanych w pierwszym py-
taniu prejudycjalnym jedynie art. 7 i art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy o trans-
porcie lotniczym zawartej w kwietniu 2007 r. przez Wspélnote Europejska i jej
panstwa czlonkowskie z jednej strony oraz przez Stany Zjednoczone Ameryki
z drugiej strony moga znalez¢ zastosowanie jako kryterium oceny waznosci ak-
téw prawnych Unii w sporach prawnych wszczynanych przez osoby fizyczne lub
prawne.

2) Badanie przedlozonych pytan nie wykazalo istnienia okolicznosci, ktoére
sprzeciwialyby sie waznos$ci dyrektywy 2003/87/WE zmienionej dyrektywa
2008/101/WE.
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