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Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 21 grudnia 2011 r.

Air Transport Association of America i inni przeciwko Secretary of State for Energy and Climate Change.

Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym: High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench
Division (Administrative Court) - Zjednoczone Krélestwo.

Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym - Dyrektywa 2003 /87 /WE - System handlu uprawnieniami do
emisji gazow cieplarnianych - Dyrektywa 2008/101/WE - Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie -
Waznos¢ - Konwencja chicagowska - Protokét z Kioto - Porozumienie w sprawie transportu lotniczego UE/Stany
Zjednoczone - Zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego - Skutki prawne - Mozliwo$¢ powotania sie na dana
podstawe prawna - Pozaterytorialno$¢ prawa Unii - Pojecia optaty i podatku.
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Sprawa C-366/10
Air Transport Association of Americai in.
przeciwko
Secretary of State for Energy and Climate Change

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
ztozony przez High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court)]

Whiosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym — Dyrektywa 2003/87/WE — System handlu uprawnieniami do
emisji gazow cieplarnianych — Dyrektywa 2008/101/WE — Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Wazno$¢
— Konwencja chicagowska — Protokét z Kioto — Porozumienie w sprawie transportu lotniczego UE-Stany Zjednoczone —
Zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego — Skutki prawne — Mozliwo$¢ powotania sie na dang podstawe prawng
— Pozaterytorialnosé prawa Unii — Pojecia optaty i podatku

Streszczenie wyroku

1. Umowy miedzynarodowe — Umowy Unii — Skutki umowy w Unii przy braku przewidujgcego je wyraznego przepisu
(art. 216 ust. 2 TFUE, art. 267 TFUE)
2. Pytania prejudycjalne — Wtasciwos$¢ Trybunatu — Badanie waznosci dyrektywy w $wietle umowy miedzynarodowej —

Konwencja chicagowska o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym — Umowa niewigzgca Unii — Wytgczenie
(art. 267 TFUE, 351 TFUE; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

3. Pytania prejudycjalne — Wtasciwos$¢ Trybunatu — Badanie waznosci dyrektywy w $wietle umowy miedzynarodowej —
Protokét z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu — Protokét wigzgcy Unii —
Przepisy niemajgce bezwarunkowego i dostatecznie jasnego charakteru — Wytgczenie

(art. 267 TFUE; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101; decyzje Rady: 94/69; 2002/358)

4, Pytania prejudycjalne — Wiasciwos$¢ Trybunatu — Badanie waznosci dyrektywy w $wietle umowy miedzynarodowej —
Umowa o transporcie lotniczym zawarta pomiedzy Wspolnotg Europejska i jej paristwami cztonkowskimi a Stanami
Zjednoczonymi Ameryki — Reguly, ktére majg by¢ stosowane bezposrednio i natychmiast do przedsigbiorstw lotniczych —
Zaliczenie

(art. 267 TFUE; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101; decyzje Rady i przedstawicieli rzgdéw parnstw
cztonkowskich: 2007/339; 2010/465)

5. Pytania prejudycjalne — Wiasciwos$¢ Trybunatu — Badanie waznosci dyrektywy w $wietle miedzynarodowego prawa
zwyczajowego — Zasady suwerennosci panstw w przestrzeni powietrznej nad ich terytorium, niepoddania morza petnego
suwerennosci panstw oraz wolnosci przelotu nad morzem pelnym — Zaliczenie — Przestanki i granice

(art. 3 ust. 5 TUE; art. 267 TFUE; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

6. Miedzynarodowe prawo publiczne — Zasady — Zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego — Poddanie statku, ktory
znajduje sie na petnym morzu prawu parnstwa jego bandery — Zastosowanie przez analogie do statkow powietrznych
przelatujgcych nad morzem petnym — Wytgczenie
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7. Srodowisko naturalne — Zanieczyszczenie powietrza — System handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych —
Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Kompetencja Unii do owego uwzglednienia w $wietle zasad
miedzynarodowego prawa zwyczajowego suwerennosci panstw w przestrzeni powietrznej nad ich terytorium, niepoddania
morza petnego suwerennosci panstw oraz wolnosci przelotu nad morzem petnym

(art. 191 ust. 2 TFUE; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

8. Srodowisko naturalne — Zanieczyszczenie powietrza — System handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych —
Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Kompetencja Unii do owego uwzglednienia w $wietle umowy
Lotwartego nieba” naktadajgcej obowigzek stosowania przepiséw ustawowych i wykonawczych kazdej umawiajgcej sie
strony

(dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

9. Srodowisko naturalne — Zanieczyszczenie powietrza — System handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych —
Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Kompetencja Unii do owego uwzglednienia w $wietle postanowien
umowy ,otwartego nieba” dotyczgcych ceti podatkow

(dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

10.  Srodowisko naturalne — Zanieczyszczenie powietrza — System handlu uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych —
Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Kompetencja Unii do owego uwzglednienia w $wietle postanowien
umowy ,otwartego nieba” dotyczgcych ochrony srodowiska naturalnego

(dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101)

1. Zgodnie z zasadami prawa miedzynarodowego instytucje Unii, ktére sg kompetentne do negocjowania i zawarcia umowy
miedzynarodowej, mogg uzgodni¢ z zainteresowanymi panstwami trzecimi skutki, jakie postanowienia tej umowy maja
wywiera¢ w porzadku krajowym umawiajgcych sie stron. Jedynie wtedy, gdy kwestia ta nie zostata uregulowana
w umowie, do wlasciwych sgdéw, a w szczegdlnosci do Trybunatu, nalezy rozstrzygniecie tej kwestii na takiej samej
podstawie jak kazdej innej kwestii wyktadni dotyczgcej stosowania umowy w Unii.

Zgodnie z art. 216 ust. 2 TFUE jezeli umowy miedzynarodowe sg zawarte przez Unig, takie umowy sg wigzace dla
instytucji Unii i w konsekwencji majg one pierwszenstwo przed aktami Unii. Z powyzszego wynika, ze waznos¢ aktu Unii
moze by¢ naruszona z powodu niezgodnosci tego aktu z takimi normami prawa miedzynarodowego. Jezeli niewaznos$c¢ ta
zostanie podniesiona przed sadem krajowym, Trybunat kontroluje czy pewne przestanki sa spetnione w ramach zawistej
przed nim sprawy, aby ustali¢, czy na podstawie art. 267 TFUE wazno$¢ danego aktu prawnego Unii moze zostaé
oceniona w swietle przytoczonych norm prawa miedzynarodowego. Przede wszystkim owe normy powinny by¢ bowiem
wigzgce dla Unii. Co wiecej, Trybunat moze bada¢ waznos$¢ aktu prawnego Unii w $wietle traktatu miedzynarodowego
jedynie wtedy, gdy nie sprzeciwia sie temu charakter ani struktura tego traktatu. Wreszcie w przypadku gdy charakter
i struktura danego traktatu pozwalajg na kontrole waznosci aktu prawnego Unii w $wietle postanowien tego traktatu,
konieczne jest takze, by tres¢ postanowien tego traktatu przywotanych w celu zbadania waznosci aktu prawnego Unii byta
bezwarunkowa i dostatecznie jasna.

(por. pkt 49-54)

2. Cho¢ art. 351 akapit pierwszy TFUE przewiduje obowigzek dla instytucji Unii, by nie przeszkadzaty wykonaniu
zobowigzan panstw cztonkowskich wynikajgcych z konwencji zawartej przed dniem 1 stycznia 1958 r., takiej jak
konwencja chicagowska, ten obowigzek instytucji ma umozliwi¢ zainteresowanym panstwom cztonkowskim dotrzymanie
zobowigzan, ktére cigzg na nich na mocy wczesniejszej konwencji, nie wiazgc przy tym Unii wzgledem panstw trzecich
bedacych stronami tej konwencji. Wobec powyzszego postanowienia powyzszej konwencji miedzynarodowej majg skutek
wigzgcy dla Unii jedynie wtedy, jezeli i tylko w zakresie, w jakim na podstawie traktatow UE i FUE Unia przejeta
kompetencje wykonywane uprzednio przez panstwa czionkowskie w zakresie stosowania tej konwenciji.

Tymczasem jakkolwiek Unia nabyta niewatpliwie pewne wytgczne kompetencje do podejmowania w drodze umow
zawieranych z panstwami trzecimi zobowigzan wchodzacych w zakres stosowania uregulowan Unii w dziedzinie
miedzynarodowego transportu lotniczego i w konsekwencji w zakres stosowania konwencji chicagowskiej, nie oznacza to
jednak, ze ma ona wytaczng kompetencje w catej dziedzinie miedzynarodowego lotnictwa cywilnego, do ktérej odnosi sie
ta konwencja.

W zwigzku z powyzszym z uwagi na to, iz kompetencje wykonywane uprzednio przez panstwa cztonkowskie w zakresie
stosowania konwencji chicagowskiej nie zostaly po dzien dzisiejszy przejete w peini przez Unie, nie jest ona zwigzana tg
konwencjg. Z powyzszego wynika, ze w ramach wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym Trybunat nie moze
zbada¢ waznosci dyrektywy 2008/101 zmieniajgcej dyrektywe 2003/87 w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej
w systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie, w swietle konwencji chicagowskiej jako
takiej.

(por. pkt 61, 62, 69, 71, 72)

3. Z decyzji 94/69 dotyczgcej zawarcia Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i 2002/358
dotyczgcej zatwierdzenia przez Wspdlnote Europejskg Protokotu z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu i wspolnej realizacji wynikajgcych z niego zobowigzan wynika, ze Unia zatwierdzita protokot
z Kioto. W konsekwencji postanowienia tej umowy tworzg od momentu jej wejécia w zycie integralng czes¢ porzadku
prawnego Unii.

Jednakze nawet jesli protokdt z Kioto przewiduje wyrazone liczbowo zobowigzania w zakresie redukcji emisji gazéw
cieplarnianych w odniesieniu do okresu zobowigzania odpowiadajgcego latom 2008-2012, strony tego protokotu moga
wywigzywaé sie ze swoich zobowigzan wedlug uzgodnionych przez nie szczegoétowych zasad i z ustalong przez nie
szybkoscig. Postanowienie takie jak art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto, ktére przewiduje, ze jego strony dazg do ograniczenia
lub redukcji emisji okreslonych gazéw cieplarnianych pochodzgcych z paliw stosowanych w transporcie lotniczym poprzez
wspotprace w ramach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, jesli chodzi o jego tres¢, nie moze by¢
w zadnym razie traktowane jako majgce bezwarunkowy i dostatecznie jasny charakter, aby moc powodowaé powstanie po
stronie jednostek prawa do powotania sie na nie przed sagdem w celu zakwestionowania waznosci dyrektywy 2008/101
zmieniajgcej dyrektywe 2003/87 w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu uprawnieniami do emisji
gazow cieplarnianych we Wspdlnocie. W konsekwencji nie mozna powota¢ sie na protokét z Kioto w ramach wniosku
0 wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym w celu zakwestionowania waznosci owej dyrektywy.

(por. pkt 73, 76—78)

4. Umowa o transporcie lotniczym miedzy Wspélnotg Europejska i jej panstwami cztonkowskimi, z jednej strony, a Stanami
Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony (umowa ,otwartego nieba”) zostata zatwierdzona w imieniu Unii decyzjami
2007/339 i 2010/465 w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania umowy oraz protokotu zmieniajgcego te umowe.
W zwigzku z tym postanowienia tej umowy tworzg od momentu jej wejscia w zycie integralng czes$¢ porzadku prawnego
Unii
Umowa ta wyraznie dotyczy przedsiebiorstw lotniczych majgcych siedzibe na terytorium stron umowy ,otwartego nieba”.
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Niektore postanowienia owej umowy bezposrednio przyznajg tym przedsiebiorstwom prawa, podczas gdy w innych
postanowieniach tej umowy zostajg na nie natozone obowigzki.

Okolicznos¢, ze strony umowy ,otwartego nieba” stworzyly szczegdlne ramy instytucyjne dla konsultacji i negocjaciji
miedzy sobg w sprawie wykonania tej umowy, nie wystarcza, by wykluczy¢ jakiekolwiek zastosowanie tej umowy przez
sad. W efekcie z uwagi na to, ze owa umowa wprowadza pewne reguly, ktére majg by¢ stosowane bezposrednio
i natychmiast do przedsiebiorstw lotniczych i przyznaje im tym samym prawa lub swobody, na ktére moga sie one powotac
wobec stron tej umowy, oraz ze wzgledu na to, ze charakter i struktura tej umowy nie sprzeciwiajg sie temu, Trybunat
moze oceni¢ waznos$¢ aktu prawnego Unii, takiego jak dyrektywa 2008/101 zmieniajgca dyrektywe 2003/87 w celu
uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie,
w $wietle postanowien takiej umowy.

(por. pkt 79, 82—84)

5. Jak wynika z art. 3 ust. 5 TUE, Unia przyczynia sie do Scistego przestrzegania i rozwoju prawa miedzynarodowego.
W zwigzku z tym przyjmujgc akt, jest ona zobowigzana przestrzega¢ prawa miedzynarodowego w catosci, w tym
miedzynarodowego prawa zwyczajowedo, ktére wigze instytucje Unii.

W tym wzgledzie w celu zbadania przez Trybunat waznosci aktu Unii jednostka moze powota¢ sie na zasady
miedzynarodowego prawa zwyczajowedo takie jak zasada, zgodnie z ktorg kazde panstwo posiada catkowitg i wylgczng
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, zasada zgodnie z ktérg zadne panstwo nie moze prawnie
probowa¢ podda¢ jakiejkolwiek czesci morza petnego swej suwerennosci oraz zasada wolnosci przelotu nad morzem
petnym, w zakresie, w jakim z jednej strony zasady te mogg podwazy¢ kompetencje Unii do wydania wspomnianego aktu,
z drugiej strony za$ sporny akt moze wptynaé na prawa, ktére jednostka wywodzi z prawa Unii lub stworzy¢ po jej stronie
obowigzki w Swietle tego prawa.

W wypadku gdy powyzsze zasady sg przytoczone po to, by Trybunat ocenit w ramach wniosku o wydanie orzeczenia
w trybie prejudycjalnym, czy Unia byta kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101 w zakresie, w jakim rozcigga ona
zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na operatorow statkow powietrznych panstw trzecich, ktérych loty konczace sie
i rozpoczynajace sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich Unii sg w czesci
wykonywane nad morzem petnym i nad terytorium tych panstw cztonkowskich, nawet jesli omawiane zasady zdajg sie
skutkowaé¢ jedynie stworzeniem obowigzkéw miedzy panstwami, nie mozna jednak wykluczyé w okolicznosciach,
w ktérych dyrektywa 2008/101 moze stworzy¢é obowigzki w Swietle prawa Unii po stronie przedsiebiorstw lotniczych
w sprawie przed sgdem krajowym, ze skarzace te mogg sie powota¢ na wspomniane zasady i ze Trybunat moze zatem
zbada¢ waznos¢ tej dyrektywy w Swietle takich zasad. Niemniej jednak w przypadku gdy zasada miedzynarodowego
prawa zwyczajowego nie ma takiego samego stopnia precyzji co postanowienie umowy miedzynarodowej, kontrola
sgdowa musi sie bezwzglednie ogranicza¢ do rozstrzygniecia kwestii, czy instytucje Unii, wydajgc sporny akt, popehity
oczywiste btedy w ocenie przestanek zastosowania tych zasad.

(por. pkt 101, 103, 107-110)

6. Nie ma elementéw wystarczajgcych do wykazania, ze zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, uznana jako
taka, zgodnie z ktérg statek, ktéry znajduje sie na pelnym morzu, podlega co do zasady wylgcznie prawu panstwa
bandery, ma zastosowanie przez analogie do statkbw powietrznych przelatujgcych nad morzem petnym.

(por. pkt 106)

7. Prawo Unii, a w szczego6lnosci dyrektywa 2008/101 zmieniajgca dyrektywe 2003/87 w celu uwzglednienia dziatalnosci
lotniczej w systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie, nie moze sprawi¢, by
dyrektywa 2003/87 jako taka miatla zastosowanie do statkébw powietrznych zarejestrowanych w panstwach trzecich
i przelatujgcych nad ich terytorium lub nad morzem pelnym. Kompetencje Unii muszg by¢ bowiem wykonywane
w poszanowaniu prawa miedzynarodowego, tak ze dyrektywe 2008/101 nalezy interpretowac oraz zakres jej stosowania
nalezy okresli¢ w swietle wtasciwych norm miedzynarodowego prawa morskiego i lotniczego.

W tym wzgledzie przewidujac kryterium zastosowania do operatoréw statkbw powietrznych, oparte na okolicznosci, ze te
statki powietrzne wykonujg lot rozpoczynajacy sie lub konczgcy sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego
z panstw cztonkowskich, dyrektywa 2008/101 nie narusza zasady terytorialnosci ani suwerennosci panstw trzecich,
z ktérych lub do ktérych te loty sg wykonywane, w przestrzeni powietrznej znajdujacej sie nad ich terytorium, jako ze owe
statki powietrzne znajdujg sie fizycznie na terytorium jednego z panstw czionkowskich Unii i podlegajg zatem z tego tytutu
petnej suwerennosci Unii. Tego rodzaju zastosowanie prawa Unii nie moze réwniez podwazy¢ zasady wolnosci przelotu
nad morzem pelnym, poniewaz statek powietrzny przelatujgcy nad tym morzem nie podlega w zwigzku z tym systemowi
handlu uprawnieniami. Jedynie bowiem wtedy, gdy operator takiego statku powietrznego zdecydowat sie prowadzic¢
handlowg linie lotniczg, ktdrej loty rozpoczynajg sie lub konczg sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego
z panstw czlonkowskich, operator ten bedzie podlegat systemowi handlu uprawnieniami, poniewaz jego statek powietrzny
znajduje sie na terytorium tego panstwa cztonkowskiego.

Okoliczno$¢, ze operator statku powietrznego jest zobowigzany do zwrdcenia uprawnien obliczonych na podstawie
wszystkich lotdbw miedzynarodowych, ktére jego statek powietrzny wykonat lub wykona, w $wietle zasad
miedzynarodowego prawa zwyczajowego takich jak zasada, zgodnie z ktorg kazde panstwo posiada catkowitg i wytgczng
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, zasada zgodnie z ktérg zadne panstwo nie moze prawnie
probowa¢ podda¢ jakiejkolwiek czesci morza petnego swej suwerennosci oraz zasada wolnosci przelotu nad morzem
petnym, nie moze podwazy¢ pelnego zastosowania prawa Unii na wspomnianym terytorium. W istocie z uwagi na to, ze
polityka Unii w dziedzinie srodowiska naturalnego ma zapewni¢ wysoki poziom ochrony zgodnie z art. 191 ust. 2 TFUE,
prawodawca Unii moze co do zasady zdecydowac, ze wykonywanie na jej terytorium dziatalnosci handlowej, w niniejszym
przypadku transportu lotniczego, jest dozwolone jedynie pod warunkiem, ze operatorzy przestrzegajg kryteriow
okreslonych przez Unie, dzieki ktorym majg zosta¢ osiggniete cele, jakie Unia wytyczyla sobie w dziedzinie ochrony
srodowiska naturalnego, zwlaszcza wtedy, gdy te cele nawigzujg do umowy miedzynarodowej podpisanej przez Unie,
takiej jak ramowa konwencja i protokét z Kioto.

(por. pkt 122, 123, 125-129)

8. Dyrektywa 2008/101 zmieniajgcej dyrektywe 2003/87 w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspolnocie przewiduje, ze dyrektywa 2003/87 ma zastosowanie do
lotow konczacych sie lub rozpoczynajgcych sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw
cztonkowskich. A zatem w zakresie, w jakim uregulowanie to reguluje na terytorium panstw cztonkowskich przybycie na to
terytorium i jego opuszczenie przez statki powietrzne wykorzystywane w miedzynarodowej zegludze powietrznej zaréwno
europejskiej, jak i transatlantyckiej, z art. 7 ust. 1 umowy o transporcie lotniczym miedzy Wspolnota Europejska i jej
panstwami cztonkowskimi, z jednej strony, a Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony (umowa ,otwartego nieba”)
wyraznie wynika, ze takie uregulowanie stosuje sie do wszystkich statkbw powietrznych uzywanych przez
przedsiebiorstwa lotnicze drugiej strony tej umowy i ze takie statki powietrzne muszg przestrzega¢ tego uregulowania.
Z powyzszego wynika, ze art. 7 ust. 1 umowy ,otwartego nieba” nie stoi na przeszkodzie stosowaniu systemu handlu
uprawnieniami ustanowionego w dyrektywie 2003/87 do operatorow statkbw powietrznych, takich jak przedsiebiorstwa
lotnicze majace siedzibe w Stanach Zjednoczonych, w przypadku gdy ich statki powietrzne realizuja loty rozpoczynajgce
sie lub konczace sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich.
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(por. pkt 134, 135)

9. W odréznieniu od cla, podatku lub optaty obcigzajgcych zuzycie paliwa system wprowadzony w zycie dyrektywg 2003/87
ustanawiajgcg system handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych we Wspdélnocie zmieniong dyrektywg
2008/101 nie pozwala w og6le na ustalenie na podstawie okreslonych z gory podstawy wymiaru i stawki kwoty naleznej za
tone paliwa zuzytego dla wszystkich lotow zrealizowanych w roku kalendarzowym, abstrahujgc od tego, ze celem tego
systemu nie jest uzyskanie przychodéw na rzecz wtadz publicznych.

Nie mozna zatem twierdzi¢, ze dyrektywa 2008/101 zawiera rodzaj obowigzkowej optaty na rzecz wtadz publicznych, ktéra
mogtaby zosta¢ uznana za cto, podatek lub optate od paliwa posiadanego lub zuzytego przez operatorow statkow
powietrznych. Okolicznos$¢, ze operatorzy statkdw powietrznych moga naby¢ dodatkowe uprawnienia w celu pokrycia
swoich rzeczywistych emisji nie tylko od innych operatoréw, ale takze od wladz publicznych w ramach sprzedazy
aukcyjnej 15% wszystkich uprawnien, nie moze w zaden sposéb podwazy¢ tego stwierdzenia.

W konsekwencji rozciggajgc zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na lotnictwo, dyrektywa 2008/101 nie narusza w zaden
spos6b przewidzianego w art. 11 ust. 1 i 2 lit. ¢) umowy o transporcie lotniczym miedzy Wspdlnotg Europejska i jej
panstwami cztonkowskimi, z jednej strony, a Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony (umowa ,,otwartego nieba”),
zobowigzania do ustanowienia zwolnienia podatkowego w odniesieniu do zatankowanego paliwa, jako ze z racji swej
istoty system handlu uprawnieniami stanowi $rodek oparty na rynku, a nie clo, podatek lub optate obcigzajgce
zatankowane paliwo.

(por. pkt 143, 145-147)

10.  Cel wskazany w art. 25a dyrektywy 2003/87 ustanawiajgcej system handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych
we Wspdlnocie zmienionej dyrektywg 2008/101, ktérym jest zapewnienie optymalnego wzajemnego oddzialywania na
siebie systemu handlu uprawnieniami Unii i ,Market-Based Measures” przyjmowanych przez panstwa trzecie, tak by te
systemy nie byly podwdjnie stosowane do statkéw powietrznych obstugujgcych potaczenia miedzynarodowe, niezaleznie
od tego, czy te statki sg zarejestrowane w panstwie cztonkowskim czy w panstwie trzecim odpowiada celowi, ktory
przy$wieca art. 15 ust. 7 umowy o transporcie lotniczym miedzy Wspdlnotg Europejska i jej panstwami cztonkowskimi,
z jednej strony, a Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony (umowa ,otwartego nieba”).

Poandto art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy ,otwartego nieba” w zwigzku z art. 3 ust. 4 tej umowy nie stoi na przeszkodzie
temu, by strony tej umowy przyjmowaly srodki, ktére ograniczajg wielkos¢ ruchu, czestotliwos¢ lub regularnosé ustug bgdz
typ statkbw powietrznych wykorzystywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze majgce siedzibe na terytorium tych stron, gdy
takie $rodki sg zwigzane z ochrong $rodowiska naturalnego. Artykut 3 ust. 4 tej umowy przewiduje wyraznie, ze zadna
z obu stron nie moze wprowadzi¢ takich ograniczen, chyba ze ,ze wzgledu na ochrone $rodowiska naturalnego”.
Wspomniany art. 15 ust. 3 w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy przewiduje natomiast, ze jezeli strony omawianej
umowy przyjmuja takie $rodki ochrony $rodowiska naturalnego, to musza by¢ one stosowane w niedyskryminacyjny
sposo6b do zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych.

Tymczasem jak wynika wyraznie z motywu 21 dyrektywy 2008/101,Unia przewidziala jednolite i prowadzone
w niedyskryminacyjny sposéb zastosowanie systemu handlu uprawnieniami do wszystkich operatorow statkéw
powietrznych wykorzystywanych w pofgczeniach lotniczych rozpoczynajgcych sie lub konczacych sie na lotnisku
znajdujgcym sie na terytorium panstwa czionkowskiego. W konsekwencji dyrektywa 2008/101 nie jest niewazna w Swietle
art. 15 ust. 3 umowy ,,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy.

(por. pkt 151-156)

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

Whiosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym — Dyrektywa 2003/87/WE — System handlu uprawnieniami do
emisji gazow cieplarnianych — Dyrektywa 2008/101/WE — Uwzglednienie dziatalnosci lotniczej w tym systemie — Wazno$¢
— Konwencja chicagowska — Protokot z Kioto — Porozumienie w sprawie transportu lotniczego UE-Stany Zjednoczone —
Zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego — Skutki prawne — Mozliwo$¢ powotania sie na dang podstawe prawng
— Pozaterytorialnosé prawa Unii — Pojecia optaty i podatku

W sprawie C-366/10

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

Air Transport Association of America,
American Airlines Inc.,
Continental Airlines Inc.,
United Airlines Inc.
przeciwko
Secretary of State for Energy and Climate Change
przy udziale:
International Air Transport Association (IATA),
National Airlines Council of Canada (NACC),
Aviation Environment Federation,
WWEF-UK,
European Federation for Transport and Environment,
Environmental Defense Fund,
Earthjustice ,
TRYBUNAL (wielka izba),
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w sktadzie: V. Skouris, prezes, A. Tizzano, J.N. Cunha Rodrigues, K. Lenaerts, J.C. Bonichot i A. Prechal, prezesi izb,
A. Rosas, R. Silva de Lapuerta, E. Levits, A. O Caoimh, L. Bay Larsen, C. Toader (sprawozdawca) i E. JaraSitnas,
sedziowie,

rzecznik generalny: J. Kokott,

sekretarz: M. Ferreira, gtéwny administrator,

uwzgledniajgc procedure pisemng i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 5 lipca 2011 r.,
rozwazywszy uwagi przedstawione:

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

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

- w imieniu Aviation Environment Federation, WWF-UK, European Federation for Transport and Environment,
Environmental Defense Fund oraz Earthjustice przez J. Turnera, QC, oraz L. John, barrister, upowaznionych przez
K. Harrison, solicitor,

- w imieniu rzgdu Zjednoczonego Kroélestwa przez L. Seeborutha, dziatajgcego w charakterze petnomocnika, wspieranego
przez S. Wordswortha, barrister,

- w imieniu rzgdu belgijskiego przez T. Materne’a, dziatajgcego w charakterze petnomocnika,
- w imieniu rzadu dunskiego przez C. Vanga, dziatajgcego w charakterze petnomocnika,

- w imieniu rzgdu niemieckiego przez T. Henzego, J. Mdllera oraz N. Grafa Vitzthuma, dziatajacych w charakterze
petnomocnikow,

- w imieniu rzgdu hiszpanskiego przez M. Mufioza Péreza, dziatajacego w charakterze peinomocnika,

- w imieniu rzadu francuskiego przez G. de Bergues’a, S. Meneza oraz M. Perrota, dziatajacych w charakterze
petnomocnikow,

- w imieniu rzgdu wioskiego przez G. Palmieri, dziatajgcg w charakterze petnomocnika, wspierang przez P. Gentilego,
avvocato dello Stato,

- w imieniu rzadu niderlandzkiego przez C. Wissels oraz J. Langera, dziatajgcych w charakterze petnomocnikéw,
- w imieniu rzgdu austriackiego przez C. Pesendorfer, dziatajgcg w charakterze peinomocnika,

- w imieniu rzadu polskiego przez M. Szpunara i M. Nowackiego oraz przez K. Zawisze, dziatajgcych w charakterze
petnomocnikow,

- w imieniu rzgdu szwedzkiego przez A. Falk, dziatajacg w charakterze petnomocnika,
- w imieniu rzadu islandzkiego przez I. Lind Seemundsdottir, dziatajgcg w charakterze petnomocnika,
- w imieniu rzgdu norweskiego przez K. Moe Winther oraz M. Emberlanda, dziatajgcych w charakterze peinomocnikéw,

- w imieniu Parlamentu Europejskiego przez I. Anagnostopoulou i R. Kaskine oraz przez A. Troupiotisa, dziatajgcych
w charakterze petnomocnikéw,

- w imieniu Rady Unii Europejskiej przez K. Michoel, E. Karlsson oraz A. Westerhof Loéfflerova, dziatajace w charakterze
petnomocnikow,

- w imieniu Komisji Europejskiej przez E. White'a, K. Simonssona i K. Mifsuda-Bonniciego oraz przez S. Boelaert,
dziatajacych w charakterze petnomocnikéw,

po zapoznaniu sie z opinig rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 6 pazdziernika 2011 r.,
wydaje nastepujacy
Wyrok

1 Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym dotyczy z jednej strony okolicznosci, w jakich mozna powota¢ sie
na zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowedo i na postanowienia uméw miedzynarodowych w ramach wniosku
0 wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym w zakresie oceny waznosci, oraz z drugiej strony waznosci, w Swietle
miedzynarodowego prawa umownego | zwyczajowego, dyrektywy 2008/101/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
19 listopada 2008 r. zmieniajgcej dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu
przydziatami [uprawnieniami do] emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie (Dz.U. 2009, L 8, s. 3).

2 Powyzszy wniosek zostat przedstawiony w ramach sporu miedzy Air Transport Association of America, American Airlines
Inc., Continental Airlines Inc. i United Airlines Inc. (zwanymi dalej tgcznie ,ATA i in".) a Secretary of State for Energy and
Climate Change w przedmiocie waznosci srodkéw transponujgcych dyrektywe 2008/101 wydanych przez Zjednoczone
Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii P6tnocne;j.

| - Ramy prawne
A — Prawo miedzynarodowe
1. Konwencja chicagowska

3 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago (Stany Zjednoczone) dnia 7 grudnia 1944 r.
(zwana dalej ,konwencjg chicagowskg”), zostata ratyfikowana przez wszystkie panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej,
przy czym sama Unia nie jest strong tej konwencji. Owg konwencjg ustanowiono Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organisation, ICAO), ktdrej celem — zgodnie z art. 44 tejze konwencji —
jest rozwijanie zasad i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie stworzenia miedzynarodowych
przewozéw lotniczych i stymulowanie ich rozwoju.

4 Artykut 1 konwencji chicagowskiej stanowi:

~Umawiajgce sie panstwa uznajg, ze kazde panstwo posiada catkowitg i wytlgczng suwerennos¢ w przestrzeni powietrznej
nad swoim terytorium”.

5 Artykut 11 powyzszej konwencji, zatytutowany ,Stosowanie przepisow lotniczych”, przewiduje:

»Z zastrzezeniem postanowien niniejszej konwencji, ustawy i przepisy umawiajgcego sie panstwa dotyczgce dopuszczenia
na jego terytorium statkéw powietrznych uzywanych w miedzynarodowej zegludze powietrznej lub opuszczania przez nie
tego terytorium albo dotyczace eksploatacji i zeglugi wspomnianych statkdw powietrznych w czasie ich pobytu w jego
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granicach bedg stosowane do statkow powietrznych wszystkich umawiajgcych sie panstw bez wzgledu na przynaleznos¢
panstwowa i powinny by¢ przestrzegane przez wspomniane statki powietrzne przy przybyciu na terytorium danego
panstwa, przy opuszczaniu tego terytorium badz podczas pobytu w jego granicach”.

6 Artykut 12 wspomnianej konwencji, pod tytutem ,Reguly lotnicze”, stanowi:

.Kazde umawiajgce sie panstwo zobowigzuje sie zastosowa¢ wiasciwe $rodki w celu zapewnienia, by kazdy statek
powietrzny przelatujgcy nad jego terytorium lub manewrujacy w granicach jego terytorium, jak réwniez kazdy statek
powietrzny noszacy znak jego przynaleznosci panstwowej niezaleznie od miejsca, w ktérym sie znajduje, musiat stosowaé
sie do obowigzujgcych w danym miejscu regut i przepiséw, dotyczgcych lotu i manewrowania statkow powietrznych.
Kazde umawiajgce sie panstwo zobowigzuje sie utrzymywaé swoje wilasne przepisy w tej dziedzinie, w mozliwie jak
najszerszym zakresie, w zgodnos$ci z przepisami ustanawianymi co pewien czas na podstawie niniejszej konwencji. Nad
petnym morzem obowigzywaé¢ bedg reguly ustanowione na podstawie niniejszej konwencji. Kazde umawiajgce sie
panstwo zobowigzuje sie zapewni¢ sciganie wszystkich 0s6b naruszajagcych obowigzujgce przepisy”.

7 Artykut 15 powyzszej konwencji, zatytutowany ,Optaty za korzystanie z portéw lotniczych i inne podobne naleznosci”,
stanowi:

.Kazdy port lotniczy w umawiajgcym sie panstwie otwarty do uzytku publicznego dla krajowych statkbw powietrznych
bedzie réwniez [...] otwarty na jednakowych warunkach dla statkbw powietrznych wszystkich innych umawiajgcych sie
panstw. [...]

Wszelkie optaty za uzywanie takich portéw lotniczych i udogodnien dla zeglugi powietrznej przez statki powietrzne
jakiegokolwiek innego umawiajgcego sie panstwa, jakie umawiajagce sie panstwo moze naktada¢ lub na ktérych
naktadanie moze zezwoli¢, nie mogg przewyzszac:

(-]

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

Optaty powyzsze powinny byé ogtaszane i podawane do wiadomosci [ICAQ]; zastrzega sie przy tym, ze optaty nalozone
za korzystanie z portéw lotniczych i innych udogodnien podlegajg na wniosek zainteresowanego umawiajgcego sie
panstwa rozpatrzeniu przez Rade, ktora sporzgdza sprawozdanie i czyni zalecenia w tym przedmiocie, w celu ich
rozpatrzenia przez zainteresowane panstwo lub panstwa. Zadne umawiajgce sie panstwo nie bedzie naktada¢ optat
i innych naleznosci z tytutlu samego tylko korzystania z prawa tranzytu nad jego terytorium, przybycia na to terytorium, lub
opuszczenia tego terytorium przez statek powietrzny ktérego$ z umawiajgcych sie panstw albo przez osoby lub rzeczy
znajdujgce sie na jego poktadzie”.

8 Artykut 17 konwencji chicagowskiej przewiduje, ze ,[s]tatki powietrzne majg przynalezno$¢ panstwowg panstwa,
w ktérym sa zarejestrowane”.

9 Artykut 24 lit. a) wspomnianej konwencji ma nastepujgce brzmienie:

.Statek powietrzny przylatujacy na terytorium innego umawiajgcego sie panstwa, odlatujacy z takiego terytorium lub
przelatujgcy nad nim bedzie czasowo zwolniony od optat przy zachowaniu przepiséw celnych danego panstwa. Materiaty
pedne, smary, czes$ci zapasowe, normalne wyposazenie i zapasy podktadowe, znajdujgce sie na pokitadzie statku
powietrznego umawiajgcego sie panstwa, przybywajgcego na terytorium innego umawiajgcego sie panstwa i pozostajgce
na jego poktadzie przy opuszczaniu tego terytorium, powinny by¢ zwolnione od opfat celnych, kosztow inspekcji i tym
podobnych optat i naleznosci panstwowych lub miejscowych. [...]".

2. Protokot z Kioto

10 W dniu 9 maja 1992 r. w Nowym Jorku zostata przyjeta Ramowa konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu (zwana dalej ,ramowag konwencjg”), ktorej podstawowym celem jest ustabilizowanie koncentracji gazéw
cieplarnianych w atmosferze na poziomie zapobiegajgcym niebezpiecznej antropogenicznej ingerencji w system
klimatyczny. W dniu 11 grudnia 1997 r. strony tej ramowej konwencji przyjely na jej podstawie Protokdt z Kioto do
Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (zwany dalej ,protokotem z Kioto”), ktéry wszedt
w zycie w dniu 16 lutego 2005 r. Unia jest strong obu tych konwencji.

11 Celem protokotu z Kioto jest zredukowanie w okresie od 2008 r. do 2012 r. catkowitych emisji gazéw cieplarnianych,
w tym dwutlenku wegla (zwanego dalej ,,CO2"), o co najmniej 5% ponizej poziomu tych emisji z 1990 r. Strony wymienione
w zatgczniku | do ramowej konwencji zobowiazujg sie do tego, ze ich emisje gazéw cieplarnianych nie przekroczg odsetka
przyznanego im w tym protokole, przy czym strony te mogg wypeti¢ swoje zobowigzania wspdlnie. Catosciowe
zobowigzanie podjete przez Unie i jej panstwa cztonkowskie na podstawie tegoz protokotu dotyczy tgcznej redukcji emisiji
gazéw cieplarnianych o 8% ponizej poziomu tych emisji z 1990 r. w trakcie wspomnianego powyzej okresu.

12 Artykut 2 ust. 2 protokotu z Kioto stanowi:

»Strony wymienione w zatgczniku | dgzg do ograniczenia lub redukcji emisji gazéw cieplarnianych nieobjetych protokotem
montrealskim z paliw stosowanych w transporcie lotniczym i morskim poprzez wspoétprace w ramach, odpowiednio, [ICAO]
oraz Miedzynarodowej Organizacji Morskiej”.

3. Umowa o transporcie lotniczym miedzy Wspo6lnotg Europejskg a Stanami Zjednoczonymi

13 W dniach 25 i 30 kwietnia 2007 r. Wspoélnota Europejska i jej panstwa czionkowskie z jednej strony oraz Stany
Zjednoczone Ameryki z drugiej strony zawarly umowe o transporcie lotniczym majacg na celu w szczegolnosci popieranie
rozwoju miedzynarodowego transportu lotniczego poprzez otwarcie rynkéw i maksymalizacje korzysci dla konsumentow,
przedsiebiorstw lotniczych, pracownikéw i spoteczenstw po obu stronach Atlantyku. W tym wzgledzie Rada Unii
Europejskiej i przedstawiciele rzadéw panstw cztonkowskich Unii zebrani w Radzie przyjeli decyzje 2007/339/WE z dnia
25 kwietnia 2007 r. w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania tej umowy (Dz.U. L 134, s. 1).

14 Nastepnie Rada i przedstawiciele rzgdéw panstw cztonkowskich Unii zebrani w Radzie przyjeli decyzje 2010/465/UE
z dnia 24 czerwca 2010 r. w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Protokotu zmieniajgcego Umowe
o transporcie lotniczym miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z jednej strony, a Wspélnotg Europejska i jej panstwami
cztonkowskimi, z drugiej strony (Dz.U. L 223, s. 1). Motywy 1-6 tej decyzji majg nastepujace brzmienie:

»(1) W Umowie o transporcie lotniczym [...] znalazt sie zapis zobowigzujgcy obie strony do rozpoczecia drugiego etapu
negocjaciji.

(2) W wyniku wejsécia w zycie traktatu z Lizbony w dniu 1 grudnia 2009 r. Unia Europejska zastepuje Wspolnote Europejska
i jest jej nastepca prawnym.

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

(4)  Protokét parafowano w dniu 25 marca 2010 .

6220 2014-12-03 21:17



EUR-Lex - 62010CJ0366 - PL - EUR-Lex http://eur-lex.europa.eu/legal -content/PL/TX T/?2qid=1417637828079&. ...

(5) Protokét jest w petni zgodny z przepisami Unii, w szczegélnosci z systemem handlu uprawnieniami do emisji UE
[zwanym dalej »systemem handlu uprawnieniami«].

(6) Wynegocjowany przez Komisje protokét powinien zostaé podpisany i byé tymczasowo stosowany przez Unie i panstwa
cztonkowskie, w zakresie, na jaki pozwala prawo krajowe, z zastrzezeniem mozliwosci jego zawarcia w pOzniejszym
terminie”.

15 W mysl art. 1 ust. 3 decyzji 2010/465, ,[d]o czasu jego wejécia w zycie, protokoét jest tymczasowo stosowany przez Unie
i jej panstwa cztonkowskie, w zakresie, na jaki pozwala prawo krajowe, od dnia jego podpisania”.

16 Wedtug art. 1 pkt 9 umowy o transporcie lotniczym, zmienionego protokotem (zwanym dalej ,umowg »otwartego
nieba«”), zgodnie z tg umowg i o ile nie stanowi ona inaczej, termin ,terytorium” oznacza ,w odniesieniu do Stanow
Zjednoczonych obszary ladowe (Iad staly i wyspy), wody wewnetrzne i wody terytorialne pozostajace pod
cztonkowskich, obszary ladowe (lad staly i wyspy), wody wewnetrzne i wody terytorialne, na ktorych zastosowanie ma
Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska oraz na warunkach okreslonych w tym traktacie i we wszelkich p6zniejszych
instrumentach”.

17 Artykut 2 umowy ,otwartego nieba”, zatytutowany ,Rowne i sprawiedliwe warunki”, stanowi:

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

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

«2.  Kazde przedsiebiorstwo lotnicze moze w ramach dowolnych lotéw lub wszystkich lotow, wedtug wtasnego uznania:
a)  wykonywac loty w jednym kierunku lub w obu kierunkach;
b)  taczy¢ r6zne numery lotdw w ramach jednej operacji statku powietrznego;

c) obstugiwa¢ punkty potozone poza terytoriami stron, punkty posrednie i punkty potozone dalej oraz punkty potozone na
terytoriach stron w dowolnej kombinacji i w dowolnym porzadku;

d) rezygnowac z lgdowania w dowolnym punkcie lub dowolnych punktach;

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

f) obstugiwaé punkty poza dowolnym punktem na wilasnym terytorium ze zmiang lub bez zmiany statku powietrznego lub
numeru lotu oraz oferowac publicznie i reklamowac takie ustugi jako ustugi przewozu bezposredniego;

g) wykonywa¢ miedzylagdowania w dowolnych punktach potozonych na lub poza terytorium ktérejkolwiek ze stron;
h)  wykonywaé przewozy tranzytowe przez terytorium drugiej strony;

oraz;
i) taczyé ruch w ramach przewozu na jednym statku powietrznym niezaleznie od miejsca rozpoczecia takiego ruchu;

bez ograniczen co do kierunku lub ograniczen geograficznych oraz bez utraty praw do wykonywania innych przewozéw
dozwolonych na podstawie niniejszej umowy.

(-]

4. Kazda strona pozwala kazdemu przedsiebiorstwu lotniczemu na okreslenie czestotliwosci i zdolnosci przewozowych
w oferowanym przez nig miedzynarodowym przewozie lotniczym, na podstawie uwarunkowan handlowych rynku. Zgodnie
Z niniejszym prawem zadna ze stron nie ogranicza jednostronnie wielkosci przewozu [ruchu], czestotliwosci ani
regularnosci ustugi, ani nie okresla typu statku powietrznego lub statkbw powietrznych eksploatowanych przez
przedsiebiorstwa lotnicze drugiej strony, jak réwniez nie wymaga przedktadania rozktadow lotéw, programoéw lotow
czarterowych lub planéw operacyjnych przedsiebiorstw lotniczych drugiej strony, z wyjatkiem przypadkoéw, w ktérych moze
to by¢ wymagane z przyczyn celnych, technicznych, operacyjnych lub ze wzgledu na ochrone $rodowiska naturalnego
(zgodnie z art. 15) przy zastosowaniu jednolitych warunkéw zgodnych z art. 15 konwenc;ji [chicagowskiej].

5. Kazde przedsiebiorstwo lotnicze moze wykonywa¢ miedzynarodowy przewdéz lotniczy bez zadnych ograniczen
w zakresie zmian, wprowadzanych w dowolnym punkcie, typu lub liczby eksploatowanych statkéw powietrznych [...]".

19  Artykut 7 powyzszej umowy, zatytutowany ,Stosowanie przepisow ustawowych”, stanowi w ust. 1:

.Przepisy ustawowe i wykonawcze jednej strony, dotyczace dopuszczenia na jej terytorium statku powietrznego
wykorzystywanego w miedzynarodowej zegludze powietrznej lub opuszczenia jej terytorium przez ten statek, lub
dotyczgce eksploatacji i zeglugi tego statku powietrznego na terytorium tej strony, majg zastosowanie do statkdw
powietrznych uzytkowanych przez przedsiebiorstwa lotnicze drugiej strony i muszg by¢ przestrzegane przez te statki
powietrzne podczas przekraczania granic terytorium pierwszej strony oraz przebywania na jej terytorium [lub opuszczania
przez nie tego terytorium]”.

20  Artykut 10 umowy ,otwartego nieba” przewiduje miedzy innymi, ze przedsiebiorstwa lotnicze kazdej ze stron majg prawo
do zaktadania biur na terytorium drugiej strony w celu promocji i sprzedazy przewozéw lotniczych i prowadzenia zwigzanej
z tym dziatalnosci. Majg roéwniez prawo do prowadzenia sprzedazy przewozéw lotniczych na terytorium drugiej strony
bezposrednio lub, wedlug wtasnego uznania, za posrednictwem swoich agentéw sprzedazy lub innych posrednikéw
wyznaczonych przez to przedsiebiorstwo lotnicze. Ponadto na podstawie tego samego postanowienia przedsiebiorstwa
lotnicze kazdej ze stron mogg regulowaé wydatki na terytorium drugiej strony, w szczegolnosci z tytutu zakupu paliw,
w walucie wymienialnej. Co wiecej, mogg one zawiera¢ porozumienia 0 wspotpracy handlowej, takie jak porozumienia
dotyczgce dzielenia pojemnosci statku powietrznego (blocked-space) lub wspdlnej obstugi potaczen (code-sharing) oraz
pod pewnymi warunkami porozumienia dotyczace franczyzy (franchising) lub marki (branding) oraz porozumienia
dotyczgce udostepniania statkw powietrznych z zalogg dla miedzynarodowego transportu lotniczego.

21 Artykut 11 umowy ,otwartego nieba” odnoszacy sie do cet i optat stanowi:

»L. Statki powietrzne eksploatowane w migdzynarodowych przewozach lotniczych przez przedsigbiorstwa lotnicze
jednej strony, a takze ich normalne wyposazenie, urzadzenia naziemne, paliwa, smary, zapasy techniczne podlegajgce
zuzyciu, czesci zamienne (w tym silniki), zapasy poktadowe (obejmujace miedzy innymi zywnos¢, napoje i alkohol, tyton
i inne produkty przeznaczone do sprzedazy pasazerom lub do wykorzystania przez nich, w ograniczonych ilosciach,
podczas lotu) oraz inne artykuty przeznaczone do wykorzystywania lub wykorzystywane wylgcznie w zwigzku
z eksploatacjg lub obstugg statkéw powietrznych eksploatowanych w miedzynarodowych przewozach lotniczych sag
zwolnione, na zasadzie wzajemnosci, przy przylocie na terytorium drugiej strony z wszelkich ograniczen przywozowych,
podatkdow majgtkowych i kapitatlowych, optat celnych, podatkéw akcyzowych oraz innych podobnych optat i naleznosci,
ktore sg: a) nakladane przez organy krajowe lub Wspolnote Europejska; oraz b) nie sg zwigzane z kosztem $wiadczonych
ustug, pod warunkiem ze wymienione wyposazenie i zapasy pozostaja na pokfadzie tych statkow powietrznych.

7220 2014-12-03 21:17



EUR-Lex - 62010CJ0366 - PL - EUR-Lex http://eur-lex.europa.eu/legal -content/PL/TX T/?2qid=1417637828079&. ...

2. Na zasadzie wzajemnosci, od podatkow, optat, cet i naleznosci wymienionych w ust. 1 niniejszego artykutu,
z wyjatkiem optat zwigzanych z kosztem $wiadczonych ustug, sg réwniez zwolnione:

(-]

c) paliwo, smary i zapasy techniczne podlegajace zuzyciu, przywiezione lub dostarczone na terytorium jednej ze stron,
w celu uzycia przez statki powietrzne eksploatowane w migdzynarodowych przewozach lotniczych przez przedsigbiorstwo
lotnicze drugiej strony, nawet jezeli zapasy te majg zosta¢ uzyte w czesci podrozy odbywajacej sie nad terytorium strony,
na ktérym zostaly one zabrane na poktad;

[...]
22 Artykut 15 umowy ,otwartego nieba”, zatytutowany ,Srodowisko”, ma nastepujgce brzmienie:

oL Strony uznajg znaczenie ochrony $srodowiska przy opracowywaniu i wdrazaniu polityki w zakresie lotnictwa
miedzynarodowego, starannie poréwnujac w trakcie opracowywania tej polityki stosunek kosztow srodkéw majgcych na
celu ochrone $rodowiska do korzysci z nich ptyngcych, a w stosownych przypadkach wspdlnie wspierajg w skali globalnej
skuteczne rozwigzania. W zwigzku z powyzszym strony wyrazajg zamiar podjecia wspotpracy na rzecz ograniczenia lub
zmniejszenia — w sposob rozsadny z ekonomicznego punktu widzenia — wplywu miedzynarodowego transportu lotniczego
na srodowisko.

2. Jezeli jedna ze stron rozwaza propozycje $rodkéw z zakresu ochrony $rodowiska na szczeblu regionalnym,
krajowym lub lokalnym, powinna oceni¢ ich ewentualny niekorzystny wpltyw na korzystanie z praw zawartych 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 dziatan stuzgcych ocenie
i ztagodzeniu tego niekorzystnego wptywu.

3. Przy okreslaniu srodkéw z zakresu ochrony $rodowiska nalezy kierowa¢ sie normami ochrony $rodowiska
dotyczacymi lotnictwa, przyjetymi przez [ICAO] w zalgcznikach do konwencji, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych
zgtoszone zostaly roznice. Strony stosujg wszelkie srodki z zakresu ochrony $srodowiska majgce wplyw na ustugi lotnicze
objete niniejszg umowa zgodnie z art. 2 i art. 3 ust. 4 niniejszej umowy.

4. Strony potwierdzajg zobowigzanie panstw cztonkowskich i Stanéw Zjednoczonych do stosowania zasady
zrbwnowazonego podejscia.

(-]

6. Strony zatwierdzajg i wspierajg wymiane informacji i regularny dialog miedzy ekspertami, prowadzony zwlaszcza
poprzez istniejgce juz kanaly komunikacji, w celu zaciesnienia wspotpracy — zgodnie z obowigzujgcymi przepisami
ustawowymi i wykonawczymi — w zakresie ograniczania oddziatywania miedzynarodowego transportu lotniczego na
srodowisko oraz tagodzenia jego szkodliwego wptywu. Wspétpraca ta obejmuje:

(-]

e) wymiane pogladow na temat réznych kwestii i mozliwosci na forach miedzynarodowych zajmujgcych sie oddziatywaniem
lotnictwa na srodowisko, w tym, w stosownych przypadkach, koordynacje stanowisk.

7. Na wniosek stron wspolny komitet, wspierany przez ekspertéw, opracowuje zalecenia w odniesieniu do kwestii
ewentualnego pokrywania sie i wzajemnej spojnosci srodkéw rynkowych dotyczacych emisji pochodzacych z lotnictwa,
wdrazanych przez strony w celu unikniecia powielania $rodkéw i kosztéw oraz zmniejszenia w mozliwie najwiekszym
zakresie obcigzen administracyjnych dla przedsiebiorstw lotniczych. Wdrozenie takich zaleceh uzaleznione jest od
przeprowadzenia wewnetrznej procedury zatwierdzenia lub ratyfikacji, ktéra moze stanowi¢ wymég kazdej ze stron.

8. Jesli jedna ze stron uwaza, ze kwestia zwigzana z ochrong srodowiska w zakresie transportu lotniczego, w tym
nowe proponowane srodki, budzi obawy w odniesieniu do stosowania lub wdrazania niniejszej umowy, moze ona zazgdac
zwotania posiedzenia wspélnego komitetu, jak przewidziano w art. 18, w celu rozpatrzenia tej kwestii oraz opracowania
wiasciwych odpowiedzi na obawy uznane za uzasadnione”.

23 Na podstawie art. 19 ust. 1 umowy ,otwartego nieba” wszelkie spory dotyczgce stosowania lub wyktadni tej umowy, ktére
nie zostaly rozstrzygniete na posiedzeniu wspolnego komitetu, moga pod pewnymi warunkami zosta¢ przediozone do
rozstrzygniecia osobie lub organowi wskazanym za porozumieniem stron. Je$li strony nie osiggng porozumienia, na
wniosek ktorejkolwiek ze stron spér jest przekazywany do rozstrzygniecia w drodze arbitrazu zgodnie z warunkami
okreslonymi w tymze art. 19.

B — Prawo Unii

24 Rada wydata decyzje 94/69/WE z dnia 15 grudnia 1993 r. dotyczacg zawarcia Ramowej konwencji Narodow
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (Dz.U. 1994, L 33, s. 11) oraz decyzje 2002/358/WE z dnia 25 kwietnia 2002 r.
dotyczaca zatwierdzenia przez Wspolnote Europejska Protokotu z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu i wspdlnej realizacji wynikajgcych z niego zobowigzan (Dz.U. L 130, s. 1). Zgodnie z art. 2 akapit
pierwszy tej drugiej decyzji Unia i jej panstwa cztonkowskie wypelniajg wspélnie swoje zobowigzania wynikajgce
z protokotu z Kioto.

25  Uznajac, ze handel uprawnieniami do emisji gazoéw cieplarnianych bedzie stanowi¢ wraz z innymi srodkami istotng czes$é
sktadowa strategii wspoélnotowej w walce ze zmiang klimatu, w dniu 8 marca 2000 r. Komisja przedstawita zielong ksiege
w sprawie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej [COM(2000) 87 wersja ostatecznal.

1. Dyrektywa 2003/87/WE

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

27 Wedlug motywu 5 powyzszej dyrektywy ma ona na celu przyczynienie sie do spetniania zobowigzan do zmniejszenia
antropogenicznych emisji gazéw cieplarnianych zaciggnietych przez Unie oraz jej panstwa czionkowskie w ramach
protokotu z Kioto, zgodnie z decyzjg 2002/358, bardziej skutecznie, przez skuteczny europejski obrét uprawnieniami do
emisji gazoéw cieplarnianych (zwanymi dalej ,uprawnieniami”), z najmniejszym mozliwym zmniejszeniem rozwoju
gospodarczego oraz zatrudnienia.

28 Zgodnie z motywem 23 wspomnianej dyrektywy handel uprawnieniami powinien ,tworzy¢ cze$¢ wszechstronnego oraz
spojnego pakietu polityk oraz $rodkow wprowadzonych w zycie w panstwach cztonkowskich oraz na poziomie
wspoélnotowym”. Jak sprecyzowano w motywie 25 zdanie pierwsze tejze dyrektywy, ,[plolityki oraz $rodki powinny by¢
realizowane na poziomie panstw cztonkowskich oraz na poziomie wspélnotowym we wszystkich sektorach gospodarki
Unii Europejskiej, a nie jedynie w ramach branzy oraz sektora energetycznego, w celu spowodowania dalszego [istotnego]
zmniejszania emisji”.

29  Artykut 1 dyrektywy 2003/87 definiuje jej przedmiot w nastepujgcy sposoéb:
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.Niniejsza dyrektywa ustanawia system handlu przydziatami [uprawnieniami] [...] we Wspdlnocie [...] w celu wspierania
zmniejszania emisji gazéw cieplarnianych w efektywny pod wzgledem kosztéw oraz skuteczny gospodarczo sposéb”.

30 Zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy 2003/87 ma ona zastosowanie do emisji wynikajgcych z dziatan wymienionych
w zatgczniku | oraz do szesciu gazow cieplarnianych wymienionych w zatgczniku Il do tej dyrektywy, wsrdd ktérych
figuruje CO2.

2. Dyrektywa 2008/101

31 Dyrektywa 2003/87 przewiduje w art. 30 ust. 2, ze na podstawie doswiadczenia zdobytego w stosowaniu tejze dyrektywy
Komisja powinna sporzadzi¢ na dzien 30 czerwca 2006 r. sprawozdanie, ktéremu w razie potrzeby powinny towarzyszyc¢
propozycje, w sprawie stosowania tejze dyrektywy, w ktérym to sprawozdaniu powinna ona zbada¢ miedzy innymi, ,w jaki
sposéb oraz czy zalgcznik | powinien zosta¢ zmieniony w celu objecia innych, znaczacych sektoréw miedzy innymi
chemikaliéw, aluminium oraz sektoréw transportu, dziatan oraz emisji innych gazéw cieplarnianych wymienionych
w zalgczniku Il, w celu [dalszej] poprawy gospodarczej efektywnosci systemu”.

32 W tym wzgledzie prawodawca Unii wydat dyrektywe 2008/101, ktérg zostata zmieniona dyrektywa 2003/87, wigczajgc
lotnictwo do systemu handlu uprawnieniami.

33  Motywy 8-11, 14, 17 i 21 dyrektywy 2008/101 majg nastepujace brzmienie:

+(8) Protokdét z Kioto do [ramowej konwengiji], [...] wymaga od krajéw rozwinietych dgzenia do ograniczenia lub zmniejszenia
emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa, ktére nie sg kontrolowane protokotem montrealskim [w sprawie
substancji zubozajgcych warstwe ozonowa] w drodze wspétpracy z [ICAQ].

9) Wspolnota nie jest umawiajacg sie strong konwencji chicagowskiej [...], lecz wszystkie panstwa czionkowskie sg
umawiajgcymi sie stronami tej konwencji i cztonkami ICAO. Panstwa cztonkowskie nadal wspierajg prowadzone wspélnie
z innymi panstwami nalezgcymi do ICAO prace nad przygotowaniem $rodkéw, w tym nad przygotowaniem instrumentow
rynkowych, majacych niwelowa¢ wplyw lotnictwa na zmiany klimatu. Na sz6stym posiedzeniu Komitetu ICAO ds. lotnictwa
i ochrony $rodowiska, ktore odbyto sie w 2004 r., uzgodniono, ze system handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji
stworzony specjalnie dla lotnictwa, oparty na nowym instrumencie prawnym i funkcjonujacy pod kierownictwem ICAO, nie
wydaje sie wystarczajgco odpowiedni, aby go kontynuowaé. W zwigzku z tym w rezolucji A35-5 z 35. sesji Zgromadzenia
ICAO, ktore zebrato sie we wrzesniu 2004 r., nie zaproponowano nowego instrumentu prawnego, lecz zatwierdzono
otwarty handel przydziatami [uprawnieniami do] emisji i mozliwo$¢ witaczenia przez panstwa emisji pochodzgcych
z lotnictwa miedzynarodowego do swoich systemOw handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji. W dodatku L do
rezolucji A36-22 wydanej na 36. sesji Zgromadzenia ICAO, ktéra odbyta sie we wrzesniu 2007 r., wezwano umawiajgce
sie panstwa, by nie stosowaly systemu handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji do operatoréw statkéw
powietrznych pochodzgcych z innych umawiajgcych sie panstw, chyba ze czynig to na podstawie wzajemnych umow
zawartych miedzy tymi panstwami. Przypominajac, ze w konwencji [chicagowskie]] wyraznie uznano prawo kazdej
umawiajgcej sie strony do stosowania, na zasadzie niedyskryminacji, wkasnych praw i regulacji do statkébw powietrznych
ze wszystkich panstw, panstwa cztonkowskie Wspdlnoty Europejskiej wraz z pietnastoma innymi panstwami europejskimi
zglosily zastrzezenie do tej rezolucji i zastrzegty — na mocy konwencji [chicagowskiej] — prawo do wdrazania srodkéw
rynkowych i ich stosowania na zasadzie niedyskryminacji do wszystkich operatoréw statkbw powietrznych ze wszystkich
panstw, ktérzy swiadczg uslugi lotnicze na trasach rozpoczynajgcych sie lub konczacych na ich terytorium lub w ich
granicach.

(10) Szo6sty wspolnotowy program dziatan w zakresie $rodowiska naturalnego ustanowiony decyzjg nr 1600/2002/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady [...] przewidywal, ze Wspo6lnota okresli i podejmie konkretne dziatania majgce na celu
zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa, jezeli zadne tego rodzaju dzialanie nie zostanie
uzgodnione w ramach ICAO przed 2002 r. W swoich konkluzjach z pazdziernika 2002 r., grudnia 2003 r. i pazdziernika
2004 r. Rada wielokrotnie wzywata Komisje do zaproponowania dziatan majgcych na celu ograniczenie wpltywu
miedzynarodowego transportu lotniczego na zmiany klimatu.

(11)  Na poziomie panstw cztonkowskich i na poziomie wspolnotowym we wszystkich sektorach gospodarki Wspélnoty nalezy
stosowacé polityki i srodki umozliwiajgce osiggniecie niezbednych, znacznych redukcji [emisji]. Jezeli wptyw lotnictwa na
zmiany klimatu bedzie nadal wzrastat w dotychczasowym tempie, redukcje osiggniete w ramach przeciwdziatania
zmianom klimatu przez inne sektory zostang w powaznym stopniu zniwelowane.

(-]

(14)  Celem zmian w dyrektywie 2003/87/WE dokonanych przez niniejszg dyrektywe jest ograniczenie potencjalnego wptywu
lotnictwa na zmiany klimatu przez wtgczenie emisji pochodzgcych z dziatan lotniczych do systemu wspdélinotowego.

(-]

a7 Wspolnota i jej panstwa czionkowskie powinny nadal dazyé do osiagniecia porozumienia w sprawie $rodkow
o charakterze globalnym, majgcych na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa. System
wspoélnotowy moze stuzy¢ jako ogodlnoswiatowy model wykorzystania handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisji.
Wspdlnota i jej panstwa cztonkowskie powinny nadal utrzymywaé kontakt ze stronami trzecimi podczas wdrazania
niniejszej dyrektywy oraz zacheca¢ panstwa trzecie do przyjmowania $rodkéw réwnowaznych. Jezeli panstwo trzecie
przyjmie $rodki o skutkach dla srodowiska co najmniej rbwnowaznych ze skutkami niniejszej dyrektywy, majace na celu
ograniczenie wptywu lotéw konczacych sie we Wspoélnocie na zmiany klimatu, Komisja — po zasiegnieciu opinii danego
panstwa — powinna rozwazy¢ dostepne mozliwosci, dzieki ktérym zapewniona zostanie jak najlepsza interakcja miedzy
systemem wspoélnotowym a srodkami stosowanymi w tym panstwie. Systemy handlu przydziatami [uprawnieniami do]
emisji rozwijane w krajach trzecich zaczynajg zapewnia¢ optymalng interakcje z systemem wspoélnotowym, jezeli chodzi
0 uwzglednienie lotnictwa. Uzgodnienia dwustronne dotyczgce powigzania systemu wspolnotowego z innymi systemami
handlu przydziatami [uprawnieniami] w celu utworzenia wspdlnego systemu lub dotyczgce uwzgledniania $srodkow
rébwnowaznych w celu unikniecia dublowania sie regulacji moglyby stanowi¢ krok ku porozumieniu $wiatowemu.
W przypadkach gdy takie dwustronne porozumienia zostaly zawarte, Komisja moze wprowadzi¢ zmiany dotyczgce
rodzajow dziatalnosci lotniczej objetej system wspdlnotowym, w tym istotne dostosowania w odniesieniu do tgcznej liczby
przydziatow [uprawnien] wydawanych operatorom statkéw powietrznych.

(-]

(22) Petna harmonizacja odsetka przydziatéw [uprawnien] wydawanych nieodptatnie wszystkim operatorom statkow
powietrznych uczestniczgcym w systemie wspolnotowym ma na celu zagwarantowanie operatorom statkow powietrznych
réwnych warunkéw w zwigzku z tym, ze kazdy operator statkdw powietrznych bedzie podlega¢ regulacjom jednego
panstwa cztonkowskiego w odniesieniu do wszystkich swoich operacji przeprowadzanych na terytorium UE, z tego
terytorium i w jego granicach, a takze postanowieniom o niedyskryminacji zawartym w dwustronnych umowach o ustugach
lotniczych podpisanych z panstwami trzecimi”.

34  Zgodnie z art. 1 pkt 4 dyrektywy 2008/101 dyrektywa 2003/87 zawiera obecnie rozdziat Il o nastepujgcym brzmieniu:
.Rozdziat Il
Lotnictwo
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Artykut 3a
Zakres zastosowania

Przepisy niniejszego rozdziatu majg zastosowanie do rozdzielania i wydawania przydziatdw [uprawnien] w odniesieniu do
dziatan lotniczych wymienionych w zatgczniku I.

(-]
Artykut 3c
taczna liczba przydziatéw [uprawnien do] emisji dla lotnictwa

1. taczna liczba przydziatéw [uprawnien do] emisji, ktére zostang przyznane operatorom statkébw powietrznych na
okres od dnia 1 stycznia 2012 r. do dnia 31 grudnia 2012 r., odpowiada 97% historycznych emisji lotniczych.

2. taczna liczba przydziatow [uprawnien], ktore zostang przyznane operatorom statkéw powietrznych na okres,
o ktérym mowa w art. 11 ust. 2, rozpoczynajgcy sie w dniu 1 stycznia 2013 r. i —w przypadku gdy po przegladzie, o ktérym
mowa w art. 30 ust. 4, nie zostang wprowadzone zadne zmiany — na kazdy nastepny okres, odpowiada 95%
historycznych emisji lotniczych pomnozonym przez liczbe lat w danym okresie.

(-]

Artykut 3d

Metoda rozdzielania przydziatéw [uprawnien] dla lotnictwa w drodze sprzedazy aukcyjnej

1. W okresie, o ktérym mowa w art. 3c ust. 1, 15% przydzialdw [uprawnien] rozdziela sie w drodze sprzedazy
aukcyjnej.

2. Od dnia 1 stycznia 2013 r. odsetek przydziatow [uprawnien] rozdzielany w drodze sprzedazy aukcyjnej wynosi 15%.
Ten odsetek moze zostaé zwiekszony w ramach ogoélnego przegladu niniejszej dyrektywy.

3. Przyjmuje sie rozporzadzenie zawierajgce szczegltowe przepisy regulujgce rozdzielanie przez panstwa
cztonkowskie w drodze sprzedazy aukcyjnej przydziatdw [uprawnien], ktore nie muszg zosta¢ wydane nieodptatnie
zgodnie z ust. 1 i 2 niniejszego artykutu lub art. 3f ust. 8. Liczba przydziatéw [uprawnien], ktére majg zostaé rozdzielone
w drodze sprzedazy aukcyjnej w kazdym okresie przez kazde panstwo cztonkowskie, jest proporcjonalna do udziatu tego
panstwa w fgcznej ilosci przypisanych emisji lotniczych dla wszystkich panstw cztonkowskich na dany rok odniesienia [...]

(-]

4. Do panstw cztonkowskich nalezy okreslenie, w jaki sposob wykorzystane zostang dochody uzyskane z rozdzielania
przydziatow [uprawnien] w drodze sprzedazy aukcyjnej. Dochody te powinny by¢ wykorzystane do przeciwdziatania
zmianom klimatu w UE i w panstwach trzecich, miedzy innymi na srodki majace na celu ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych, do dokonania dostosowan z myslg o skutkach zmian klimatu w UE i w panstwach trzecich, zwlaszcza
w krajach rozwijajgcych sie, do finansowania badan i rozwoju w zakresie tagodzenia i dostosowan, w szczegdélnosci
w dziedzinie aeronautyki i transportu lotniczego, do ograniczenia emisji poprzez transport niskoemisyjny, i na pokrycie
kosztow administrowania systemem wspélnotowym. Wplywy ze sprzedazy aukcyjnej powinny réwniez by¢ przekazywane
na rzecz Globalnego Funduszu Efektywnosci Energetycznej oraz Energii Odnawialnej, a takze na finansowanie srodkow
majacych na celu zapobieganie wylesianiu.

(-]
Artykut 3e
Rozdzielanie i wydawanie przydziatéw [uprawnien] operatorom statkéw powietrznych

1. Na kazdy okres, o ktérym mowa w art. 3c, kazdy operator statku powietrznego moze ubiegac sie o przyznanie
przydziatow [uprawnien], ktdre majg by¢ rozdzielane nieodptatnie. Z wnioskiem mozna wystgpi¢ do whlasciwego organu
w administrujgcym panstwie cztonkowskim, przedstawiajgc zweryfikowane dane dotyczace tonokilometréw odnoszace sie
do dziatan lotniczych wymienionych w zalgczniku | wykonywanych przez tego operatora statku powietrznego
w monitorowanym roku. [...]

LT

35 Artykut 1 pkt 10 lit. b) dyrektywy 2008/101 przewiduje dodanie w art. 12 dyrektywy 2003/87 ust. 2a 0 nastepujgcym
brzmieniu:

+LAdministrujgce panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby do dnia 30 kwietnia kazdego roku kazdy operator statkow
powietrznych zwracat liczbe przydzialtéw [uprawnien] odpowiadajgca catkowitej ilosci emisji wytworzonych w trakcie
poprzedniego roku kalendarzowego, pochodzgcych z dziatan lotniczych wymienionych w zataczniku I, ktére wykonuje ten
operator statkdbw powietrznych, zweryfikowanej zgodnie z art. 15. Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby przydziaty
[uprawnienia] zwrécone zgodnie z niniejszym ustepem zostaly nastepnie anulowane”.

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

w2 Panstwa cztonkowskie zapewniajg opublikowanie nazw (nazwisk) operatoréw i operatorow statkéw powietrznych
naruszajgcych wymogi przekazania [zwrotu] wystarczajgcej ilosci przydziatow [uprawnien] na mocy niniejszej dyrektywy.

3. Panstwa cztonkowskie zapewniajg, by kazdy operator lub operator statkéw powietrznych, ktory nie przekazuje
[zwraca] wystarczajgcych przydziatéw [uprawnien] do dnia 30 kwietnia kazdego roku w celu objecia jego emisji w trakcie
roku poprzedniego, byt odpowiedzialny za optacenie kary [grzywny] za przekroczenie emisji. Kary [Grzywny] za
przekroczenie emisji wynoszg 100 [EUR] za kazdg wyemitowang tone réwnowaznika ditlenku wegla, w odniesieniu do
ktorej operator nie przekazat [zwrdcit] przydziatu [uprawnienia]. Ptatnosci kary [grzywny] za przekroczenie emisji nie
uwalniajg operatora od obowigzku przekazania [zwrotu] ilosci przydziatdw [uprawnien] réwnych temu przekroczeniu emis;ji
przy przekazywaniu przydziatéw [zwrocie uprawnien] w odniesieniu do nastepnego roku kalendarzowego”.

37 Ponadto art. 1 pkt 14 lit. c) dyrektywy 2008/101 przewiduje miedzy innymi dodanie ustepu 5 w art. 16 dyrektywy 2003/87
0 nastepujgcym brzmieniu:
W przypadku gdy operator statkbw powietrznych nie spetnia wymogéw niniejszej dyrektywy i gdy zastosowanie innych
$rodkow egzekwowania nie doprowadzito do spetnienia tych wymogow, jego administrujgce panstwo cztonkowskie moze

zwroci¢ sie do Komisji o to, by podjeta decyzje o nalozeniu zakazu prowadzenia operacji w odniesieniu do danego
operatora statkow powietrznych”.

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

L. W przypadku gdy panstwo trzecie przyjmuje $rodki majgce na celu zmniejszenie wptywu lotéw rozpoczynajgcych

10z 20 2014-12-03 21:17



EUR-Lex - 62010CJ0366 - PL - EUR-Lex http://eur-lex.europa.eu/legal -content/PL/TX T/?2qid=1417637828079&. ...

sie w tym panstwie i konczacych sie we Wspdlnocie na zmiany klimatu, Komisja, po przeprowadzeniu konsultacji z tym
panstwem trzecim i z panstwami cztonkowskimi w ramach komitetu, o ktorym mowa w art. 23 ust. 1, rozwaza dostepne
rozwigzania zapewniajgce optymalne wzajemne oddzialywanie na siebie systemu wspélnotowego i $rodkéw tego
panstwa.

W razie koniecznosci Komisja moze przyja¢ zmiany, tak by loty rozpoczynajace sie w danym panstwie trzecim zostaty
wylgczone z dziatan lotniczych wymienionych w zatgczniku | lub by przewidzie¢ jakiekolwiek inne zmiany w dziataniach
wymienionych w zatgczniku | wymagane zgodnie z umowa, o ktérej mowa w akapicie czwartym. Srodki te, majgce na celu
zmiane innych niz istotne elementéw niniejszej dyrektywy, przyjmuje sie zgodnie z procedurg regulacyjng potgczong
z kontrolg, o ktérej mowa w art. 23 ust. 3.

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

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

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

39 Zgodnie z zatgcznikiem do dyrektywy 2008/101 zatgcznik | do dyrektywy 2003/87 nosi obecnie tytut ,Kategorie dziatan,
do ktérych zastosowanie ma niniejsza dyrektywa”, i tabela figurujgca w tym zalgczniku | jest poprzedzona wstepem,
ktorego pkt 2 zostat uzupetniony o nastepujacy akapit:

,0d dnia 1 stycznia 2012 r. obejmuje to wszystkie loty, ktore konczg sie lub rozpoczynajg na lotnisku znajdujgcym sie na
terytorium panstwa cztonkowskiego, do ktérego zastosowanie majg postanowienia traktatu”.

40 Zalgcznik do dyrektywy 2008/101 przewiduje takze zmiane zatgcznika IV do dyrektywy 2003/87, polegajacg na dodaniu
do tego zalgcznika czesci B zatytutowanej ,Monitorowanie i sktadanie sprawozdan w odniesieniu do emisji pochodzgcych
z dziatan lotniczych”, ktéra stanowi:

.Monitorowanie emisji ditlenku wegla
Emisje monitoruje sie za pomoca obliczen. Emisje oblicza sie za pomoca [nastepujgcego] wzoru:
Zuzycie paliwa x wspoétczynnik emis;ji

Zuzycie paliwa obejmuje paliwo zuzyte przez dodatkowg jednostke napedowsg. Jezeli to mozliwe, stosuje sie rzeczywiste
zuzycie paliwa dla kazdego lotu; oblicza sie je za pomocg nastepujacego wzoru:

llos¢ paliwa w zbiornikach statku powietrznego po zakonczeniu uzupetiania zapasu dla danego lotu — ilo$¢ paliwa
w zbiornikach paliwa po zakonczeniu uzupetniania zapasu dla nastepnego lotu + zapas paliwa dla tego nastepnego lotu.

[.]
Dla kazdego lotu i kazdego rodzaju paliwa wykonuje sie odrebne obliczenie.
Sktadanie sprawozdan dotyczgcych emisji

Kazdy operator statkdw powietrznych w swoim sprawozdaniu przedktadanym na mocy art. 14 ust. 3 podaje nastepujgce
informacje:

A. Dane identyfikacyjne operatora statku powietrznego, w tym:
- nazwe operatora statku powietrznego,
- administrujgce panstwo cztonkowskie,

(-]

B. Dla kazdego rodzaju paliwa, dla ktérego oblicza sie emisje:
- zuzycie paliwa,
- wspotczynnik emisiji,

- 0g0Ing tgczng ilos¢ emisji ze wszystkich lotéw wykonanych w okresie objetym sprawozdaniem, wchodzacych w zakres
dziatan lotniczych wymienionych w zatgczniku |, ktére wykonuje on jako operator statkbw powietrznych,

- taczng ilo$¢ emisji ze:

- wszystkich lotéw wykonanych w okresie objetym sprawozdaniem wchodzgcych w zakres dziatan lotniczych
wymienionych w zatgczniku |, ktére wykonuje on jako operator statkbw powietrznych i ktére rozpoczely sie na lotnisku
znajdujgcym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego oraz zakonczyly sie na lotnisku zlokalizowanym na terytorium tego
samego panstwa czionkowskiego,

- wszystkich pozostatych lotdw wykonanych w okresie objetym sprawozdaniem, wchodzacych w zakres dziatan lotniczych
wymienionych w zatgczniku I, ktére wykonuje on jako operator statkéw powietrznych,

- taczng ilos¢ emisji ze wszystkich lotdw wykonanych w okresie objetym sprawozdaniem wchodzacych w zakres dziatan
lotniczych wymienionych w zatgczniku |, ktére wykonuje on jako operator statkéw powietrznych i ktére:

- rozpoczely sie w kazdym panstwie cztonkowskim, oraz
- zakonczyly sie w kazdym panstwie czionkowskim, a rozpoczely w panstwie trzecim,
- margines niepewnosci.

Monitorowanie danych dotyczacych tonokilometrow do celéw art. 3e i art. 3f

Do celéw ubiegania sie 0 przyznanie przydziatdbw zgodnie z art. 3e ust. 1 lub art. 3f ust. 2 prowadzong dziatalnos$¢ lotnicza
okresla sie w tonokilometrach za pomocg nastepujgcego wzoru:

tonokilometry = odlegtos¢ x tadunek handlowy
gdzie:

»odlegtos$é« oznacza dtugos¢ ortodromy miedzy lotniskiem odlotu a lotniskiem przylotu powiekszong o dodatkowy staty
wspotczynnik wynoszacy 95 km, oraz

»tadunek handlowy« oznacza tgczng mase przewozonych tadunkow, przesytek pocztowych i pasazeréw.
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[”']n.
C — Prawo krajowe

41 W Zjednoczonym Krolestwie dyrektywa 2008/101 zostata przetransponowana w drodze wydania rozporzgdzen z 2009 r.
w sprawie systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Aviation Greenhouse Gas Emissions Trading
Scheme Regulations 2009, SI 2009, nr 2301) oraz innych przepiséw, ktérych wydanie byto przewidziane w trakcie roku
2010.

Il — Okolicznosci faktyczne sprawy przed sadem krajowym i pytania prejudycjalne

42 Zgodnie z informacjami pochodzacymi od sgdu krajowego Air Transport Association of America, podmiot niemajgcy celu
zarobkowego, jest gtownym stowarzyszeniem handlu i ustug rejsowego przemystu lotniczego w Stanach Zjednoczonych.
Linie lotnicze American Airlines Inc., Continental Airlines Inc. i United Airlines Inc. obstugujg potgczenia lotnicze w Stanach
Zjednoczonych, w Europie i w pozostatej czesci swiata. Ich administrujgcym panstwem cztonkowskim w rozumieniu
dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywg 2008/101 jest Zjednoczone Krdélestwo.

43 W dniu 16 grudnia 2009 r. ATA i in. wniosty do sadu krajowego skarge o stwierdzenie niewaznosci srodkéw majgcych na
celu transpozycje dyrektywy 2008/101 w Zjednoczonym Kroélestwie, ktore to srodki nalezaly do kompetencji Secretary of
State for Energy and Climate Change. Na poparcie swojej skargi powotaly sie one na niezgodnos¢ z prawem tej dyrektywy
w Swietle miedzynarodowego prawa umownego i zwyczajowego.

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

45 W takich okolicznosciach High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court)
postanowit zawiesi¢ postepowanie i zwréci¢ sie do Trybunatu z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

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

a) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktdrg kazde panstwo posiada catkowitg i wytaczng
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium;

b) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktérg zadne panstwo nie moze prawnie probowaé poddania
zadnej czesci morza pelnego swej suwerennosci;

c) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego polegajgca na wolnosci przelotu nad morzem petnym;

d) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego (ktdrej istnienie kwestionuje strona pozwana), zgodnie z ktérg statki
powietrzne nad morzem peinym podlegajg wytgcznej suwerennosci kraju, w ktérym sg zarejestrowane, o ile umowa
miedzynarodowa nie stanowi wyraznie inaczej;

e) Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z 1944 r. (konwencja chicagowska) (w szczeg6lnosci art. 1, 11, 12,
15 i 24);

f)  umowa »otwartego nieba« (w szczegoélnosci art. 7, art. 11 ust. 2 lit. c) i art. 15 ust. 3);
g) protokdt z Kioto (w szczegdlnosci art. 2 ust. 2)?
W zakresie, w jakim odpowiedz na pytanie pierwsze moze by¢ twierdzaca:

2) Czy [...] dyrektywa [2008/101] jest niewazna, jesli stosuje system handlu uprawnieniami do emisji i w takim zakresie,
w jakim go stosuje, do tych czesci lotéw (wszystkich statkdw powietrznych bgdz zarejestrowanych w panstwach trzecich),
ktére odbywajag sie poza przestrzenig powietrzng panstw cztonkowskich UE, poniewaz narusza ona jedng lub wiecej [...]
zasad prawa miedzynarodowego [przytoczonych w pytaniu pierwszym]?

3) Czy [...] dyrektywa [2008/101] jest niewazna, jesli stosuje system handlu uprawnieniami do emisji i w takim zakresie,
w jakim go stosuje, do tych czesci lotéw (wszystkich statkdw powietrznych bgdz zarejestrowanych w panstwach trzecich),
ktére odbywajg sie poza przestrzenig powietrzng panstw cztonkowskich UE, poniewaz narusza ona:

a) artykuly 1, 11 lub 12 konwencji chicagowskiej;
b)  artykut 7 umowy »otwartego nieba«?

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

a) artykut 2 ust. 2 protokotu z Kioto oraz art. 15 ust. 3 umowy »otwartego nieba;

b) artykut 15 konwenciji chicagowskiej, samodzielnie albo w zwigzku z art. 3 ust. 4 oraz art. 15 ust. 3 umowy »otwartego
nieba;

c) artykut 24 konwencji chicagowskiej, samodzielnie albo w zwigzku z art. 11 ust. 2 lit. ¢) umowy »otwartego nieba«?”.
Il — W przedmiocie pytan prejudycjalnych
A — W przedmiocie pytania pierwszego

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

47 Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sady krajowe nie majg kompetencji do
stwierdzania niewaznosci aktéw instytucji Unii. Ot6z kompetencje przyznane Trybunatowi przez art. 267 TFUE majg
w szczegolnosci na celu zapewnienie jednolitego stosowania prawa Unii przez sady krajowe. Ten wymag spojnosci jest
szczegolnie istotny, gdy chodzi o wazno$¢ aktu prawnego Unii. Rozbieznosci w orzecznictwie sadéw panstw
cztonkowskich dotyczgce waznosci aktéw prawnych Unii mogtyby zagrozi¢ spojnosci samego porzadku prawnego Unii
i naruszy¢ podstawowy wymog pewnosci prawa (wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA,
Zb.Orz. s. 1-403, pkt 27 i przytoczone tam orzecznictwo).

48 Trybunat jest zatem jako jedyny wiasciwy do stwierdzenia niewaznosci aktu Unii takiego jak dyrektywa 2008/101 (zob.
wyroki: z dnia 22 pazdziernika 1987 r. w sprawie 314/85 Foto-Frost, Rec. s. 4199, pkt 17; z dnia 21 lutego 1991 r.
w sprawach potgczonych C-143/88 i C-92/89 Zuckerfabrik Studerdithmarschen i Zuckerfabrik Soest, Rec. s. 1-415, pkt 17;
z dnia 21 marca 2000 r. w sprawie C-6/99 Greenpeace France i in., Rec. s. I-1651, pkt 54; ww. wyrok w sprawie IATA
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i ELFAA, pkt 27; a takze wyrok z dnia 22 czerwca 2010 r. w sprawach potagczonych C-188/10 i C-189/10 Melki i Abdeli,
Zb.Orz. s. 1-5667, pkt 54).

1. W przedmiocie przytoczonych konwencji miedzynarodowych

49 Tytutem wstepu zgodnie z zasadami prawa migedzynarodowego instytucje Unii, ktére sa kompetentne do negocjowania
i zawarcia umowy miedzynarodowej, moga uzgodni¢ z zainteresowanymi panstwami trzecimi skutki, jakie postanowienia
tej umowy majg wywiera¢ w porzadku krajowym umawiajgcych sie stron. Jedynie wtedy, gdy kwestia ta nie zostata
uregulowana w umowie, do whasciwych sadow, a w szczegdlnosci do Trybunatu, nalezy rozstrzygniecie tej kwestii na
takiej samej podstawie jak kazdej innej kwestii wyktadni dotyczacej stosowania umowy w Unii (zob. wyroki: z dnia
26 pazdziernika 1982 r. w sprawie 104/81 Kupferberg, Rec. s. 3641, pkt 17; z dnia 23 listopada 1999 r. w sprawie
C-149/96 Portugalia przeciwko Radzie, Rec. s. 1-8395, pkt 34).

50 Nalezy réwniez przypomniec¢, ze zgodnie z art. 216 ust. 2 TFUE jezeli umowy miedzynarodowe sg zawarte przez Unie,
takie umowy sg wigzace dla instytucji Unii i w konsekwencji majg one pierwszenstwo przed aktami Unii (zob. podobnie
wyroki: z dnia 10 wrze$nia 1996 r. w sprawie C-61/94 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. 1-3989, pkt 52; z dnia
12 stycznia 2006 r. w sprawie C-311/04 Algemene Scheeps Agentuur Dordrecht, Zb.Orz. s. 1-609, pkt 25; z dnia
3 czerwca 2008 r. w sprawie C-308/06 Intertanko i in., Zb.Orz. s. 1-4057, pkt 42; a takze z dnia 3 wrzesnia 2008 r.
w sprawach potgczonych C-402/05 P i C-415/05 P Kadi i Al Barakaat International Foundation przeciwko Radzie i Komisji,
Zb.Orz. s. 1-6351, pkt 307).

51 Z powyzszego wynika, ze waznos¢ aktu Unii moze by¢ naruszona z powodu niezgodnosci tego aktu z takimi normami
prawa miedzynarodowego. Jezeli niewaznos¢ ta zostanie podniesiona przed sgdem krajowym, Trybunat kontroluje — o co
wnosi wtasnie sad krajowy w swoim pytaniu pierwszym — czy pewne przestanki sg spetnione w ramach zawistej przed nim
sprawy, aby ustalié¢, czy na podstawie art. 267 TFUE waznos$¢ danego aktu prawnego Unii moze zosta¢ oceniona
w Swietle przytoczonych norm prawa miedzynarodowego (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Intertanko i in., pkt 43).

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

53 Co wiecej, Trybunat moze bada¢ waznosé aktu prawnego Unii w Swietle traktatu miedzynarodowego jedynie wtedy, gdy
nie sprzeciwia sie temu charakter ani struktura tego traktatu (zob. wyrok z dnia 9 wrzesnia 2008 r. w sprawach
potaczonych C-120/06 P i C-121/06 P FIAMM i in. przeciwko Radzie i Komisji, Zb.Orz. s. 1-6513, pkt 110).

54 Wreszcie w przypadku gdy charakter i struktura danego traktatu pozwalajg na kontrole waznosci aktu prawnego Unii
w Swietle postanowien tego traktatu, konieczne jest takze, by tre$¢ postanowien tego traktatu przywotanych w celu
zbadania waznosci aktu prawnego Unii byta bezwarunkowa i dostatecznie jasna (zob. ww. wyroki: w sprawie IATA
i ELFAA, pkt 39; w sprawie Intertanko i in., pkt 45).

55 Taka przestanka jest spetniona, jezeli przytoczone postanowienie zawiera jasny i precyzyjny obowigzek, ktory nie jest
uzalezniony — w zakresie jego wypetnienia lub skutkow — od wydania kolejnego aktu (zob. wyroki: z dnia 30 wrzesnia
1987 r. w sprawie 12/86 Demirel, Rec. s. 3719, pkt 14; z dnia 15 lipca 2004 r. w sprawie C-213/03 Pécheurs de I'étang de
Berre, Zb.Orz. s. 1-7357, pkt 39; a takze wyrok z dnia 8 marca 2011 r. w sprawie C-240/09 Lesoochranarske zoskupenie,
Zb.Orz. s. 1-1255, pkt 44 i przytoczone tam orzecznictwo).

56 W odniesieniu do postanowien konwencji wymienionych przez sad krajowy nalezy zatem sprawdzi¢, czy przestanki
przypomniane w pkt 52—-54 niniejszego wyroku sg faktycznie spetnione.

a) W przedmiocie konwencji chicagowskiej

57 Jak wynika z akapitu trzeciego preambuly, konwencja chicagowska ustala pewne zasady i uzgodnienia ,by
miedzynarodowe lotnictwo cywilne mogto sie rozwija¢ w sposob pewny i prawidtowy, a miedzynarodowe stuzby transportu
lotniczego mogly by¢ ustanawiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszystkich i prowadzone w sposéb wiasciwy
i ekonomiczny”.

58 Powyzsza konwencja ma rozlegly zakres stosowania, jako ze reguluje ona miedzy innymi prawa statkéw powietrznych
nieuzywanych w regularnej stuzbie powietrznej, w tym przelot nad terytorium panstw bedacych stronami konwenciji,
zasady majgce zastosowanie do kabotazu lotniczego, warunki, w jakich samolot nadajgcy sie do lotu bez pilota moze bez
pilota przelatywa¢ nad terytorium umawiajgcego sie panstwa, zdefiniowanie przez umawiajgce sie panstwa stref zakazu
przelotu ze wzgledu na konieczno$¢ wojskowag lub na bezpieczenstwo publiczne, ladowanie statkdw powietrznych
w celnym porcie lotniczym, stosowanie przepiséw lotniczych, reguly powietrzne, stosowanie optat za korzystanie z portow
lotniczych i innych podobnych naleznosci, przynalezno$¢ panstwowg statkéw powietrznych i $rodki majgce na celu
utatwienie zeglugi powietrznej, takie jak uproszczenie formalnosci, ustalenie formalnosci celnych i imigracyjnych, jak
réwniez ustugi zeglugi powietrznej i znormalizowane systemy.

59  Konwencja chicagowska ustala rowniez warunki, jakie powinny zosta¢ spetnione w odniesieniu do statkéw powietrznych,
miedzy innymi warunki odnoszace sie do dokumentéw, jakie powinny by¢ na pokladzie, do wyposazenia radiowego
statkdbw powietrznych, do $wiadectw zdolnosci do lotu, do uznawania $wiadectw i licencji czy tez do ograniczen
dotyczacych tadunku. Konwencja ta przewiduje ponadto przyjmowanie przez ICAO miedzynarodowych norm i zaleconych
metod postepowania.

60 Jak stwierdzono w pkt 3 niniejszego wyroku, faktem jest, ze Unia nie jest strong wspomnianej konwencji, natomiast
wszystkie panstwa cztonkowskie Unii sg umawiajgcymi sie stronami tej konwenciji.

61 Cho¢ art. 351 akapit pierwszy TFUE przewiduje obowigzek dla instytucji Unii, by nie przeszkadzaty wykonaniu
zobowigzan panstw cztonkowskich wynikajgcych z konwencji zawartej przed dniem 1 stycznia 1958 r., takiej jak
konwencja chicagowska, nalezy jednak w tym wzgledzie przypomnie¢, ze ten obowigzek instytucji ma umozliwié
zainteresowanym panstwom czionkowskim dotrzymanie zobowigzan, ktére cigzg na nich na mocy wcze$niejszej
konwencji, nie wigzgc przy tym Unii wzgledem panstw trzecich bedacych stronami tej konwencji (zob. podobnie wyrok
z dnia 14 pazdziernika 1980 r. w sprawie 812/79 Burgoa, Rec. s. 2787, pkt 8, 9).

62 Wobec powyzszego w sprawie przed sgdem krajowym postanowienia powyzszej konwencji miedzynarodowej majg
skutek wigzacy dla Unii jedynie wtedy, gdy i tylko w zakresie, w jakim na podstawie traktatow UE i FUE Unia przejeta
kompetencje wykonywane uprzednio przez panstwa czionkowskie w zakresie stosowania tej konwencji, ktory zostat
opisany w pkt 57-59 niniejszego wyroku (zob. podobnie ww. wyrok w sprawach potgczonych International Fruit Company
i in., pkt 18; wyroki: z dnia 14 lipca 1994 r. w sprawie C-379/92 Peralta, Rec. s. 1-3453, pkt 16; a takze z dnia
22 pazdziernika 2009 r. w sprawie C-301/08 Bogiatzi, Zb.Orz. s. [-10185, pkt 25).

63 Aby konwencja, o ktérej mowa, mogta wigza¢ Unie, konieczne jest ponadto, by Unia przejeta wszystkie kompetencje
przewidziane w tej konwencji wykonywane uprzednio przez panstwa cztonkowskie i by kompetencje te zostaty tym samym
w pelni przeniesione na Unie (zob. podobnie ww. wyroki: w sprawie Intertanko i in., pkt 49; w sprawie Bogiatzi, pkt 33).
Wobec tego fakt, ze przedmiotem lub skutkiem jednego lub wiekszej liczby aktéw prawnych Unii moze byé wigczenie do
prawa Unii pewnych postanowien figurujgcych w umowie miedzynarodowej, ktérej nie zatwierdzita sama Unia, nie
wystarcza, by Trybunat byt zobowigzany do kontroli legalnosci tego aktu lub tych aktéw prawnych Unii w Swietle
wspomnianej umowy (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Intertanko i in., pkt 50).
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64 Jak podniost zasadniczo rzad szwedzki w swoich uwagach na pismie, zaréowno art. 80 ust. 2 WE, jak i art. 100
ust. 2 TFUE przewidujg, ze Unia ma mozliwo$¢ ustanowienia odpowiednich przepiséw w dziedzinie zeglugi powietrzne;.

65 W tym wzgledzie niektére aspekty przewidziane w konwencji chicagowskiej byly przedmiotem uregulowan wydanych na
szczeblu Unii w szczegodlnosci na podstawie art. 80 ust. 2 WE. Jesli chodzi o zegluge powietrzng, jak Trybunat miat juz
okazje stwierdzi¢ w pkt 23 wyroku z dnia 25 stycznia 2011 r. w sprawie C-382/08 Neukirchinger, Zb.Orz. s. 1-139,
w rachube wchodzg zatem przyktadowo rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego (Dz.U. L 240, s. 1) oraz rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia
1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego
(Dz.U. L 373, s. 4), zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1900/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia
2006 r. (Dz.U. L 377, s. 176).

66 Prawodawca Unii wydat nastepnie dyrektywe 2006/93/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r.
w sprawie okreslenia zasad wykonywania operacji przez samoloty objete czescig Il rozdziat 3 tom 1 zalgcznika 16 do
Konwencji o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, wydanie 2 (1988) (Dz.U. L 374, s. 1).

67 W odniesieniu do problematyki opodatkowania zatankowanego paliwa Rada wydata réwniez dyrektywe 2003/96/WE
z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspolnotowych przepisow ramowych dotyczgcych
opodatkowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej (Dz.U. L 283, s. 51), ktéra przewiduje w art. 14 ust. 1
lit. b) zwolnienie podatkowe produktéw energetycznych dostarczanych w celu zastosowania jako paliwo do celow zeglugi
powietrznej innej niz prywatne loty niehandlowe, i to po to, by — jak wynika z motywu 23 tej dyrektywy — Unia przestrzegata
miedzy innymi niektérych zobowigzan miedzynarodowych, w tym zobowigzan zwigzanych ze zwolnieniami podatkowymi
dotyczacymi produktdow energetycznych przeznaczonych dla lotnictwa cywilnego, z ktérych to zwolnien korzystaja linie
lotnicze na podstawie konwencji chicagowskiej i miedzynarodowych umoéw dwustronnych w sprawie ustug lotniczych
zawartych przez Unie lub panstwa czionkowskie z niektorymi panstwami trzecimi (zob. wyrok z dnia 1 grudnia 2011 r.
w sprawie C-79/10 Systeme Helmholz, dotychczas nieopublikowany w Zbiorze, pkt 24, 25).

68 Nalezy ponadto zwrdci¢ uwage na to, ze przyjmujgc decyzje Rady 2011/530/UE z dnia 31 marca 2011 r. w sprawie
podpisania w imieniu Unii i tymczasowego stosowania Porozumienia o wspotpracy miedzy Unig Europejskg a Organizacja
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego okreslajacego ogolne ramy zaciesnionej wspotpracy (Dz.U. L 232, s. 1), Unia
chciata stworzy¢é ramy wspotpracy w zakresie kontroli i inspekcji bezpieczenstwa w $wietle norm figurujgcych
w zalgczniku 17 do konwencji chicagowskiej.

69 Niemniej nalezy zauwazyé, ze jakkolwiek Unia nabyla niewatpliwie pewne wylgczne kompetencje do podejmowania
w drodze uméw zawieranych z panstwami trzecimi zobowigzan wchodzacych w zakres stosowania uregulowan Unii
w dziedzinie miedzynarodowego transportu lotniczego i w konsekwencji w zakres stosowania konwencji chicagowskiej
(zob. podobnie wyrok z dnia 5 listopada 2002 r. w sprawie C-476/98 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. 1-9855,
pkt 124), nie oznacza to jednak, ze ma ona wylgczng kompetencje w calej dziedzinie miedzynarodowego lotnictwa
cywilnego, do ktérej odnosi sie ta konwencja.

70  Jak podkreslajg bowiem rzady francuski i szwedzki, panstwa cztlonkowskie zachowaty kompetencje wchodzace w zakres
powyzszej konwencji, takie jak kompetencje dotyczgce przyznawania praw przewozowych, ustalania optat za korzystanie
z portéw lotniczych czy okreslania stref zakazu przelotu nad ich terytorium.

71 W zwigzku z powyzszym nalezy dojs¢ do wniosku, ze z uwagi na to, iz kompetencje wykonywane uprzednio przez
panstwa czlonkowskie w zakresie stosowania konwencji chicagowskiej nie zostaly po dzien dzisiejszy przejete w peni
przez Unie, nie jest ona zwigzana tg konwencja.

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

b) W przedmiocie protokotu z Kioto

73 Z decyzji 94/69 i 2002/358 wynika, ze Unia zatwierdzita protokdt z Kioto. W konsekwencji postanowienia tej umowy
tworzg od momentu jej wejscia w zycie integralng czes¢ porzadku prawnego Unii (zob. wyrok z dnia 30 kwietnia 1974 r.
w sprawie 181/73 Haegeman, Rec. s. 449, pkt 5).

74 Wobec powyzszego w celu ustalenia, czy Trybunat moze oceni¢ waznos¢ dyrektywy 2008/101 w Swietle tego protokotu,
nalezy ustali¢, czy charakter i struktura wspomnianego protokotu nie sprzeciwiajg sie takiemu badaniu i czy poza tym tres$é
jego postanowien, a w szczegolnosci art. 2 ust. 2, jest bezwarunkowa i dostatecznie jasna, tak by mogly one powodowac
powstanie po stronie jednostek Unii prawa do powotania sie na nie przed sgdem w celu zakwestionowania zgodnosci
z prawem aktu prawnego Unii takiego jak ta dyrektywa.

75 Przyjmujac protokét z Kioto, strony tego protokotu chcialy ustali¢ cele w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych
i zobowigzaly sie do przyjecia srodkéw koniecznych do osiggniecia tych celéw. Jesli chodzi o niektére strony tego
protokotu, ktére znajdujg sie w procesie przechodzenia do gospodarki rynkowej, protokét ten przyznaje im pewng
swobode w wykonaniu ich zobowigzan. Ponadto z jednej strony wspomniany protokét pozwala niektorym stronom na
wspolne wywigzanie sie z ich zobowigzan do redukcji. Z drugiej strony konferencja stron, utworzona przez ramowg
konwencje, jest odpowiedzialna za zatwierdzenie odpowiednich i skutecznych procedur i mechanizméw w celu ustalania
i badania przypadkow nieprzestrzegania postanowien tegoz protokotu.

76 Nalezy zatem zauwazy¢, ze nawet jesli protokot z Kioto przewiduje wyrazone liczbowo zobowigzania w zakresie redukcii
emisji gazéw cieplarnianych w odniesieniu do okresu zobowigzania odpowiadajacego latom 2008-2012, strony tego
protokotu moga wywigzywacé sie ze swoich zobowigzan wedtug uzgodnionych przez nie szczegdlowych zasad i z ustalong
przez nie szybkoscia.

77 W szczeg6lnosci wymieniony przez sad krajowy art. 2 ust. 2 protokotu z Kioto przewiduje, ze jego strony dazag do
ograniczenia lub redukcji emisji okreslonych gazéw cieplarnianych pochodzacych z paliw stosowanych w transporcie
lotniczym poprzez wspotprace w ramach ICAO. A zatem wspomniane postanowienie, jesli chodzi o jego tres¢, nie moze
by¢é w zadnym razie traktowane jako majace bezwarunkowy i dostatecznie jasny charakter, aby méc powodowaé
powstanie po stronie jednostek prawa do powotania sie na nie przed sgdem w celu zakwestionowania waznosci dyrektywy
2008/101.

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

c) W przedmiocie umowy ,otwartego nieba”

79 Umowa ,otwartego nieba” zostata zatwierdzona w imieniu Unii decyzjami 2007/339 i 2010/465. W zwigzku z tym
postanowienia tej umowy tworzg od momentu jej wejscia w zycie integralng czes¢ porzadku prawnego Unii (zob. ww.
wyrok w sprawie Haegeman, pkt 5).

80 W pierwszej kolejnosci pojawia sie zatem pytanie, czy charakter i struktura umowy ,otwartego nieba” pozwalajg na
badanie waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tej umowy.
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81 W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze celem wspomnianej umowy — jak wynika z akapitow trzeciego i czwartego jej
preambuly — jest umozliwienie przedsiebiorstwom lotniczym umawiajacych sie stron oferowania pasazerom i nadawcom
konkurencyjnych cen i ustug na otwartych rynkach. Ponadto zgodnie z zamystem stron korzysci ptyngce z takiej umowy
w sprawie liberalizacji ma czerpa¢ caly sektor transportu lotniczego, w tym personel przedsigebiorstw lotniczych. Czynigc
to, strony tej umowy daty wyraz swojemu zamiarowi stworzenia precedensu na skale swiatowa, aby eksploatowa¢ w pehi
korzysci liberalizacji w tym istotnym sektorze gospodarczym.

82 Jak podniosta réwniez rzecznik generalna w pkt 91 opinii, umowa ta dotyczy zatem wiasnie przedsigbiorstw lotniczych
majacych siedzibe na terytorium stron umowy ,otwartego nieba”. Swiadczg o tym w szczegolnosci art. 3 ust. 2 i 5 oraz
art. 10 tej umowy, to jest postanowienia, w ktorych tym przedsiebiorstwom przyznane zostajg bezposrednio prawa,
podczas gdy w innych postanowieniach tej umowy zostajg na nie natozone obowigzki.

83 W odniesieniu do okolicznosci, ze strony uzgodnity na podstawie art. 19 umowy ,otwartego nieba”, ze wszelkie spory
dotyczgce stosowania lub wyktadni umowy mogg zosta¢ poddane procedurze mogacej doprowadzi¢ do wystgpienia do
sgdu arbitrazowego, nalezy przypomnie¢, ze fakt, iz umawiajgce sie strony stworzyly szczeg6lne ramy instytucyjne dla
konsultacji i negocjacji miedzy sobg w sprawie wykonania tej umowy, nie wystarcza, by wykluczy¢ jakiekolwiek
zastosowanie tej umowy przez sad (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Kupferberg, pkt 20).

84 Z uwagi na to, ze umowa ,otwartego nieba” wprowadza pewne reguly, ktére majg by¢ stosowane bezposrednio
i natychmiast do przedsiebiorstw lotniczych i przyzna¢ im tym samym prawa lub swobody, na ktére moga sie one powotaé
wobec stron tej umowy, oraz ze wzgledu na to, ze charakter i struktura tej umowy nie sprzeciwiajg sie temu, mozna stad
wyciagna¢ wniosek, ze Trybunat moze oceni¢ wazno$é aktu prawnego Unii, takiego jak dyrektywa 2008/101, w $wietle
postanowien takiej umowy.

85 Nalezy w zwigzku z tym zbada¢, czy tres¢ postanowien tej umowy wymienionych przez sad krajowy jest bezwarunkowa
i dostatecznie jasna, aby umozliwi¢ Trybunalowi przeprowadzenie badania waznosci dyrektywy 2008/101 wiasnie
w Swietle tych postanowien.

i) W przedmiocie art. 7 umowy ,otwartego nieba”

86 Jak podniosta rzecznik generalna w pkt 103 opinii, art. 7 umowy ,otwartego nieba”, zatytutowany ,Stosowanie przepiséw
ustawowych i wykonawczych”, przewiduje precyzyjny i bezwarunkowy obowigzek majgcy zastosowanie do statkow
powietrznych uzywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze stron tej umowy. Zgodnie z owym artykutem w przypadku, gdy te
statki powietrzne wykorzystywane do miedzynarodowej zeglugi powietrznej przekraczajg granice terytorium jednej
Z umawiajgcych sie stron, przebywajg na tym terytorium lub je opuszczaja, majg do nich zastosowanie przepisy ustawowe
i wykonawcze tej strony i owe statki muszg ich przestrzega¢, niezaleznie od tego, czy chodzi o przepisy regulujgce
przekraczanie i opuszczanie granic terytorium danej strony przez statki powietrzne czy tez przepisy regulujgce
eksploatacje i zegluge tych statkéw.

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

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

88 W takich okolicznosciach jak w sprawie przed sadem krajowym sposrod produktdw okreslonych w art. 11 ust. 1 i 2
umowy ,otwartego nieba” w rachube wchodzi jedynie paliwo jako takie, nie zas dystrybucja takiego produktu w rozumieniu
art. 11 ust. 7.

89 W tym wzgledzie art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” przewiduje, ze na zasadzie wzajemnosci z cet,
podatkéw i optat jest miedzy innymi zwolnione paliwo wwiezione na terytorium Unii lub tam dostarczone w celu
wykorzystania na pokladzie statku powietrznego nalezgcego do przedsiebiorstwa lotniczego majgcego siedzibe w Stanach
Zjednoczonych $wiadczgcego miedzynarodowe ustugi lotnicze, nawet jesli ma ono zosta¢ wykorzystane w czesci lotu nad
terytorium Unii.

90 W odniesieniu do paliwa zatankowanego dla lotow miedzynarodowych nalezy zauwazy¢, ze Unia wyraznie przewidziata
zwolnienie z opodatkowania produktow energetycznych dostarczonych w celu wykorzystania jako paliwa w zegludze
powietrznej. Uczynita to miedzy innymi po to, by sie zastosowa¢ do istniejgcych zobowigzan miedzynarodowych
wynikajgcych z konwencji chicagowskiej oraz do zobowigzan, ktére na niej cigzg na mocy miedzynarodowych umoéw
dwustronnych w sprawie ustug lotniczych zawartych przez nig z niektérymi panstwami trzecimi i majgcych pod tym
wzgledem taki sam charakter co umowa ,otwartego nieba” (zob. ww. wyrok w sprawie Systeme Helmholz, pkt 24, 25).

91 Ponadto nie ulega watpliwosci, ze w odniesieniu do miedzynarodowych lotéw handlowych powyzsze zwolnienie istniato
juz w momencie wydania dyrektywy 2003/96 (zob. w tym wzgledzie ww. wyrok w sprawie Systeme Helmholz, pkt 22) i ze
przewidujgc w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. c) umowy ,otwartego nieba” obowigzek zwolnienia z opodatkowania zatankowanego
paliwa strony tej umowy, zarébwno Unia, jak i panstwa cztionkowskie i Stany Zjednoczone, potwierdzity jedynie, jesli chodzi
0 zatankowane paliwo, zobowigzanie wynikajgce z miedzynarodowych konwencji, w szczegoélnosci konwencji
chicagowskiej.

92 Wreszcie nigdzie nie zostato wspomniane ani przez panstwa cztonkowskie, ani przez instytucje Unii, ktére przediozyly
uwagi, ze w ramach umowy ,otwartego nieba” partner handlowy Unii nie zwalnia zatankowanego paliwa statkow
powietrznych przedsiebiorstw lotniczych majgcych siedzibe w jednym z panstw cztonkowskich.

93 Z powyzszego wynika, ze jesli chodzi w szczegdlnosci o paliwo, przestanka wzajemnosci figurujgca w art. 11 ust. 1
i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” nie stanowi — zwlaszcza w takich okolicznosciach jak te niniejszej sprawy, w ktorej
umawiajgce sie strony wykonaly wzajemnie obowigzek, o ktérym mowa — przeszkody do tego, by mozna sie powota¢ na
przewidziany we wspomnianym postanowieniu obowigzek zwolnienia z cet, podatkéw i optat w odniesieniu do
zatankowanego paliwa bezposrednio w celu kontroli waznosci dyrektywy 2008/101.

94 Majgc na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy przyznaé, ze w ramach omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia
w trybie prejudycjalnym mozna sie powota¢ na art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba”, jesli chodzi
0 obowigzek zwolnienia z cel, podatkow i optat, z wyjgtkiem optat obliczanych na podstawie dostarczonych $wiadczen, za
zatankowane paliwo statkdw powietrznych uzywanych w ramach miedzynarodowych ustug lotniczych miedzy Unig
a Stanami Zjednoczonymi, w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tego postanowienia.

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

95 W art. 15 ust. 3 zdanie pierwsze umowy ,otwartego nieba” zostaje natozony na umawiajgce sie strony obowigzek
przestrzegania norm dotyczgcych ochrony $rodowiska naturalnego figurujgcych w zalgcznikach do konwenciji
chicagowskiej, z wyjgtkiem przypadkow, w ktérych réznice w stosunku do tych norm zostaly zgtoszone. Ten ostatni aspekt
nie stanowi elementu, od ktérego zalezy spoczywajgcy na Unii obowigzek przestrzegania wspomnianych norm, lecz
stanowi mozliwos¢ wprowadzenia odstepstw od tego obowigzku.

96 Zdanie, o ktébrym mowa powyzej, jest zatem bezwarunkowe i dostatecznie jasne, by Trybunat mégt oceni¢ waznosé
dyrektywy 2008/101 w $wietle takiego postanowienia (zob. w kwestii przestrzegania norm $rodowiskowych ww. wyrok
w sprawie Pécheurs de I'étang de Berre, pkt 47).

15z20 2014-12-03 21:17



EUR-Lex - 62010CJ0366 - PL - EUR-Lex http://eur-lex.europa.eu/legal -content/PL/TX T/?2qid=1417637828079&. ...

97 Jesli chodzi o art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy ,otwartego nieba”, przewiduje on, ze wszelkie $rodki ochrony
Srodowiska naturalnego majace wplyw na ustugi lotnicze uregulowane w tej umowie muszg by¢ stosowane przez strony
zgodnie z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy.

98  Wobec powyzszego mimo ze w ramach stosowania swoich srodkéw ochrony srodowiska naturalnego Unia moze przyjaé
pewne srodki skutkujgce jednostronnym ograniczeniem ruchu czy tez czestotliwosci lub regularnosci ustug w rozumieniu
art. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba”, to musi ona jednak stosowac¢ tego rodzaju srodki w jednakowych warunkach, ktére
sg zgodne z art. 15 konwencji chicagowskiej przewidujgcym zasadniczo, ze optaty za korzystanie z portow lotniczych
naktadanych lub ktére moga by¢ naktadane na statki powietrzne uzywane do wykonywania regularnej miedzynarodowej
stuzby powietrznej nie moga byé wyzsze od optat uiszczanych przez krajowe statki powietrzne uzywane do podobnej
stuzby miedzynarodowe;j.

99 Z powyzszego wynika, ze majgc na uwadze art. 2 umowy ,otwartego nieba”, ktdry przewiduje, ze kazda strona stwarza
przedsiebiorstwom lotniczym obu stron réwne i sprawiedliwe warunki umozliwiajgce konkurencje w wykonywaniu
miedzynarodowego przewozu lotniczego, art. 15 ust. 3 tej umowy w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy powinien
by¢ interpretowany w ten sposéb, ze jezeli Unia przyjmuje $rodki ochrony srodowiska naturalnego w postaci optat za
korzystanie z portow lotniczych skutkujgce ograniczeniem wielkosci ruchu czy tez czestotliwosci lub regularnosci
transatlantyckich ustug lotniczych, takie optaty naktadane na przedsiebiorstwa lotnicze majgce siedzibe w Stanach
Zjednoczonych nie mogg by¢ wyzsze od optat cigzacych na przedsiebiorstwach lotniczych Unii i czynigc to, z punktu
widzenia ich ewentualnego poddania takim optatom, Unia musi stworzy¢ tym dwom kategoriom przedsiebiorstw lotniczych
mozliwos$é prowadzenia uczciwej i sprawiedliwej konkurenciji.

100  Artykut 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy zawiera zatem bezwarunkowy
i dostatecznie jasny obowigzek, na ktéry mozna sie powota¢ w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101
w Swietle tego postanowienia.

2. W przedmiocie miedzynarodowego prawa zwyczajowego

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

102 A zatem w pierwszej kolejnosci nalezy zbadaé, czy zasady, do ktérych odwotuje sie sad krajowy, zostaly uznane za
stanowigce czes$¢ miedzynarodowego prawa zwyczajowego. W przypadku odpowiedzi twierdzgcej trzeba bedzie zatem
ustali¢ w drugiej kolejnosci, czy i w jakim zakresie jednostki moga sie powota¢ na wspomniane zasady, aby
zakwestionowa¢ waznos$¢ aktu Unii takiego jak dyrektywa 2008/101 w takiej sytuacji jak w sprawie przed sgdem
krajowym.

a) W przedmiocie uznania przytoczonych zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego

103 W tym wzgledzie sad krajowy odwotuje sie do zasady, zgodnie z ktérg kazde panstwo posiada catkowitg i wylgczng
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium oraz do innej zasady, w my$l| ktérej zadne panstwo nie
moze prawnie probowac¢ poddac jakiejkolwiek czesci morza petnego swej suwerennosci. Wymienia on takze zasade
wolnosci przelotu nad morzem petnym.

104  Trzy powyzsze zasady sg uznawane za wyraz aktualnego stanu miedzynarodowego zwyczajowego prawa morskiego
i lotniczego, a co wiecej, zasady te zostaly skodyfikowane odpowiednio w art. 1 konwencji chicagowskiej (zob. w kwestii
uznania takiej zasady wyrok Miedzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 27 czerwca 1986 r. w sprawie
Nikaragua przeciwko Stanom Zjednoczonym Ameryki dotyczacej dziatalnosci militarnej i paramilitarnej w Nikaragui
i przeciwko niej, Recueil des arréts, avis consultatifs et ordonnances 1986, s. 392, pkt 212), w art. 2 konwencji genewskiej
z dnia 29 kwietnia 1958 r. o morzu petnym (Recueil des traités des Nations unies, vol. 450, s. 11) (zob. takze w kwestii
uznania tej zasady wyrok Statego Trybunatu Sprawiedliwosci Miedzynarodowej z dnia 7 wrzes$nia 1927 r. w sprawie
.Lotus”, Recueil CPJI 1927, seria A, nr 10, s. 25) oraz w 87 ust. 1 zdanie trzecie Konwencji Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza podpisanej w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982 r., ktéra weszta w zycie w dniu 16 listopada 1994 r.,
zawartej i zatwierdzonej w imieniu Wspolnoty Europejskiej decyzjg Rady 98/392/WE z dnia 23 marca 1998 r. (Dz.U. L 179,
s. 1).

105 Istnienie powyzszych zasad prawa miedzynarodowego nie zostalo zresztg zakwestionowane w uwagach na pismie
i podczas rozprawy ani przez panstwa cztonkowskie, ani przez instytucje Unii, ani tez przez Republike Islandii i Krélestwo
Norwegii.

106 W odniesieniu do czwartej zasady wymienionej przez sad krajowy, to jest zasady, zgodnie z ktérg statki powietrzne
przelatujgce nad morzem petnym podlegajg wytgcznej suwerennosci kraju, w ktérym sg zarejestrowane, nalezy natomiast
stwierdzi¢, ze poza faktem, iz rzad Zjednoczonego Krolestwa oraz w pewnym stopniu rzad niemiecki kwestionujg istnienie
takiej zasady, nie ma elementdw wystarczajgcych do wykazania, ze zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
uznana jako taka, zgodnie z ktdrg statek, ktory znajduje sie na petnym morzu, podlega co do zasady wytgcznie prawu
panstwa bandery (zob. ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 22), ma zastosowanie przez analogie do
statkdw powietrznych przelatujgcych nad morzem petnym.

b) W przedmiocie mozliwosci i warunkéw, w jakich mozna sie powota¢ na zasady, o ktérych mowa

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

108 W sprawie przed sgdem krajowym powyzsze zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego zostaly przytoczone
zasadniczo po to, by Trybunat ocenit, czy w $wietle tych zasad Unia byla kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101
w zakresie, w jakim rozcigga ona zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na operatoréw statkdw powietrznych panstw
trzecich, ktorych loty konczace sie i rozpoczynajgce sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw
cztonkowskich Unii sg w czes$ci wykonywane nad morzem petnym i nad terytorium tych panstw cztonkowskich.

109 Wobec powyzszego nawet jesli omawiane zasady zdajg sie skutkowac jedynie stworzeniem obowigzkéw miedzy
panstwami, nie mozna jednak wykluczy¢ w takich okolicznosciach jak te w sprawie zawistej przed sgdem krajowym,
w ktorej dyrektywa 2008/101 moze stworzyé obowigzki w Swietle prawa Unii po stronie skarzacych w sprawie przed
sgdem krajowym, ze skarzace te mogg sie powota¢ na wspomniane zasady i ze Trybunat moze zatem zbada¢ waznosé
tej dyrektywy w $wietle takich zasad.

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

111  Majgc na uwadze cato$¢ powyzszych rozwazan, na pytanie pierwsze nalezy odpowiedzie¢, ze w takich okolicznosciach
jak okolicznosci sprawy przed sgdem krajowym sposrod zasad i norm prawa miedzynarodowego wymienionych przez sad
krajowy w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 mozna sie powotac jedynie na:

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

- zasade, zgodnie z ktérg kazde panstwo posiada catkowitg i wylaczng suwerennosé w przestrzeni powietrznej nad swoim
terytorium;

- zasade, zgodnie z ktorg zadne panstwo nie moze prawnie probowa¢ poddac jakiejkolwiek czesci morza petnego swej
suwerennosci i

- zasade, ktéra gwarantuje wolnos$é przelotu nad morzem petnym;

- z drugiej strony,

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

- art. 15 ust. 3 wspomnianej umowy w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy.
B — W przedmiocie pytar od drugiego do czwartego

112 W pytaniach od drugiego do czwartego i majgc na uwadze odpowiedz Trybunatu na pytanie pierwsze, sad krajowy
chciatby sie zasadniczo dowiedzie¢, czy dyrektywa 2008/101 jest wazna w $wietle zasad miedzynarodowego prawa
zwyczajowego wymienionych w odpowiedzi Trybunatu na pytanie pierwsze, jak rowniez w $wietle art. 7 i art. 11 ust. 1
i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” oraz art. 15 ust. 3 tej umowy w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy, jezeli
i w zakresie, w jakim na podstawie tej dyrektywy system handlu uprawnieniami jest stosowany do tych czesci lotéw, ktore
odbywajg sie poza przestrzenig powietrzng panstw cztonkowskich, w tym do lotow wykonywanych przez statki powietrzne
zarejestrowane w panstwach trzecich.

113 Majgc na wzgledzie sformutowanie powyzszych pytan i okolicznos¢, ze skarzace przed sgdem krajowym sg liniami
lotniczymi zarejestrowanymi w panstwie trzecim, nalezy w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy i w jakim zakresie dyrektywa
2008/101 ma zastosowanie do czesci lotéw miedzynarodowych wykonywanych poza przestrzenig powietrzng panstw
cztonkowskich przez takie linie. W drugiej kolejnosci trzeba bedzie zbada¢ waznos¢ tej dyrektywy w tym kontekscie.

1. W przedmiocie zakresu stosowania ratione loci dyrektywy 2008/101

114  Dyrektywa 2003/87 ma zastosowanie zgodnie z jej art. 2 ust. 1 do emisji wynikajgcych z dziatalnosci wskazanej w jej
zalgczniku | i do szesciu gazow cieplarnianych wymienionych w jej zatgczniku I, wérdd ktérych figuruje CO2.

115 W tym wzgledzie dyrektywg 2008/101 zmieniony zostat zatgcznik | do dyrektywy 2003/87 poprzez witaczenie do niego
kategorii zatytutowanej ,Lotnictwo” i poprzez dodanie w pkt 2 wprowadzenia do tego zatacznika akapitu drugiego, zgodnie
z ktérym ,Jo]d dnia 1 stycznia 2012 r. obejmuje to wszystkie loty, ktdre konczg sie lub rozpoczynajg na lotnisku
znajdujgcym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, do ktérego zastosowanie majg postanowienia traktatu”.

116 W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze wsrdd wylgczen wymienionych we wskazanym powyzej zatgczniku | nie figurujg
kryteria zwigzane: w przypadku statkéw powietrznych startujgcych z lotniska Unii — z lotniskiem, na ktérym konczy sie lot,
a w przypadku statkbw powietrznych lgdujacych na lotnisku Unii — z lotniskiem, na ktérym rozpoczyna sie lot.
W konsekwencji dyrektywe 2008/101 stosuje sie bez zadnego zréznicowania do lotéw, ktére konczg sie lub rozpoczynajg
sie na terytorium Unii, w tym do lotéw rozpoczynajgcych sie lub konczacych sie na lotniskach znajdujacych sie poza tym
terytorium. Wynika to zresztg z motywu 16 dyrektywy 2008/101.

117 Wobec powyzszego rozpatrywana dyrektywa nie ma jako taka zastosowania do lotow miedzynarodowych, podczas
ktorych statki powietrzne przelatujg nad terytorium panstw cztonkowskich Unii lub terytorium panstw trzecich, lecz gdy loty
te nie koncza sie lub nie rozpoczynajg sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich.

118 Natomiast w przypadku gdy lot rozpoczynajgcy sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium panstwa trzeciego konczy
sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw czionkowskich Unii lub w przypadku gdy lot
rozpoczynajacy sie na takim lotnisku kofczy sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa trzeciego, z czesci B
zalgcznika IV do dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101 wynika, ze operatorzy statkbw powietrznych
realizujgcy takie loty muszg zgtasza¢ swoje emisje w celu ustalenia zgodnie z art. 12 ust. 2a dyrektywy 2003/87 dodanym
dyrektywg 2008/101 liczby uprawnien do emisji, ktére muszg oni zwréci¢ za poprzedni rok kalendarzowy i ktore
odpowiadajg zweryfikowanym emisjom, przy czym emisje te sg obliczane na podstawie danych odnoszacych sie do
catosci tych lotow.

119 W szczegolnosci do celéw obliczenia ,tonokilometrow” uwzglednia sie zuzycie paliwa, ktore zostaje ustalone za pomocg
wzoru obliczeniowego majgcego na celu okreslenie w miare mozliwosci rzeczywistego zuzycia paliwa dla lotow objetych
zakresem stosowania dyrektywy 2008/101.

120 W ramach sprawy przed sgdem krajowym waznos¢ dyrektywy 2008/101 nalezy bada¢ wiasnie w swietle wskazanego
powyzej aspektu zwigzanego z uwzglednieniem zuzycia paliwa dla wszystkich lotbw miedzynarodowych konczacych sie
lub rozpoczynajacych sie na lotniskach znajdujgcych sie na terytorium panstw cztonkowskich.

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

121 Jak wskazano w pkt 109 niniejszego wyroku, trzy zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego, na ktére mozna sie
powota¢ w niniejszej sprawie do celéw dokonania oceny przez Trybunat waznosci dyrektywy 2008/101, sg w duzym
stopniu zwigzane z terytorialnym zakresem stosowania dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywg 2008/101.

122 Najpierw nalezy zwrdci¢ uwage, ze prawo Unii, a w szczegoélnosci dyrektywa 2008/101, nie moze sprawi¢, by dyrektywa
2003/87 jako taka miata zastosowanie do statkow powietrznych zarejestrowanych w panstwach trzecich i przelatujgcych
nad ich terytorium lub nad morzem petnym.

123 Kompetencje Unii muszg by¢ bowiem wykonywane w poszanowaniu prawa miedzynarodowego, tak ze dyrektywe
2008/101 nalezy interpretowac oraz zakres jej stosowania nalezy okreslic w swietle wiasciwych norm miedzynarodowego
prawa morskiego i lotniczego (zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 9).

124 Natomiast uregulowanie Unii moze by¢ stosowane do operatora statku powietrznego, gdy jego statek powietrzny
znajduje sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich, a w szczegolnosci na lotnisku znajdujgcym sie na takim
terytorium, poniewaz w takim przypadku dany statek powietrzny podlega peinej suwerennosci tego panstwa
cztonkowskiego i Unii (zob. analogicznie ww. wyrok w sprawie Poulsen i Diva Navigation, pkt 28).

125 W tym wzgledzie przewidujgc kryterium zastosowania dyrektywy 2008/101 do operatorow statkdw powietrznych
zarejestrowanych w panstwie czlonkowskim lub w panstwie trzecim, oparte na okolicznosci, ze te statki powietrzne
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wykonuja lot rozpoczynajacy sie lub konczacy sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw
cztonkowskich, dyrektywa 2008/101 w czesci, w ktorej rozcigga ona na lotnictwo zastosowanie systemu przewidzianego
w dyrektywie 2003/87, nie narusza zasady terytorialnosci ani suwerennosci panstw trzecich, z ktérych lub do ktérych te
loty s3 wykonywane, w przestrzeni powietrznej znajdujgcej sie nad ich terytorium, jako ze owe statki powietrzne znajduja
sie fizycznie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich Unii i podlegajg zatem z tego tytutu petnej suwerennosci Unii.

126  Tego rodzaju zastosowanie prawa Unii nie moze rowniez podwazy¢ zasady wolnosci przelotu nad morzem petnym,
poniewaz statek powietrzny przelatujgcy nad tym morzem nie podlega w zwigzku z tym systemowi handlu uprawnieniami.
Zresztg taki statek powietrzny moze w pewnych okolicznosciach przelecie¢ przez przestrzen powietrzng jednego z panstw
cztonkowskich, mimo Zze operator tego statku powietrznego nie podlega temu systemowi.

127  Jedynie bowiem wtedy, gdy operator takiego statku powietrznego zdecydowat sie prowadzi¢ handlowag linie lotnicza,
ktorej loty rozpoczynajg sie lub koncza sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich,
operator ten bedzie podlegat systemowi handlu uprawnieniami, poniewaz jego statek powietrzny znajduje sie na
terytorium tego panstwa cztonkowskiego.

128 W odniesieniu do okolicznosci, ze operator statku powietrznego znajdujgcy sie w takiej sytuacji jest zobowigzany do
zwrocenia uprawnien obliczonych na podstawie wszystkich lotéw miedzynarodowych, ktére jego statek powietrzny
wykonat lub wykona, rozpoczynajgc lub konczgc je na takim lotnisku, nalezy przypomnieé, iz z uwagi na to, ze polityka
Unii w dziedzinie $rodowiska naturalnego ma zapewni¢ wysoki poziom ochrony zgodnie z art. 191 ust. 2 TFUE,
prawodawca Unii moze co do zasady zdecydowac¢, ze wykonywanie na jej terytorium dziatalnosci handlowej, w niniejszym
przypadku transportu lotniczego, jest dozwolone jedynie pod warunkiem, Ze operatorzy przestrzegajg kryteriow
okreslonych przez Unig, dzieki ktrym majg zostaé osiggniete cele, jakie Unia wytyczyta sobie w dziedzinie ochrony
$rodowiska naturalnego, zwtaszcza wtedy, gdy te cele nawigzujg do umowy miedzynarodowej podpisanej przez Unie,
takiej jak ramowa konwencja i protokét z Kioto.

129 Ponadto okoliczno$¢, ze w ramach stosowania uregulowania Unii w dziedzinie srodowiska naturalnego niektére elementy
przyczyniajgce sie do zanieczyszczenia powietrza, morza lub terytorium lgdowego panstw czionkowskich majg swe zrédto
w zdarzeniu, ktére ma czesciowo miejsce poza tym terytorium, nie moze podwazy¢ petnego zastosowania prawa Unii na
wspomnianym terytorium w $wietle zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego, na ktére mozna sie powotac
w sprawie przed sgdem krajowym (zob. podobnie w kwestii zastosowania prawa konkurencji ww. wyrok w sprawach
potgczonych Ahlstrom Osakeyhtid i in. przeciwko Komisji, pkt 15-18, oraz w sprawie weglowodoréw rozlanych wskutek
zdarzenia losowego poza morzem terytorialnym panstwa cztonkowskiego wyrok z dnia 24 czerwca 2008 r. w sprawie
C-188/07 Commune de Mesquer, Zb.Orz. s. I-4501, pkt 60—62).

130 Z powyzszego wynika, ze w $wietle zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego, na ktdre mozna sie powotac
w ramach sprawy przed sgdem krajowym, Unia byta kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101 w czesci, w ktorej
rozcigga ona na wszystkie loty konczace sie lub rozpoczynajgce sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego
z panstw czlonkowskich system handlu uprawnieniami przewidziany w dyrektywie 2003/87.

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

131  ATA i in. utrzymujg zasadniczo, ze dyrektywa 2008/101 narusza art. 7 umowy ,otwartego nieba” w zakresie, w jakim
zgodnie z tym postanowieniem, co ich dotyczy, statki powietrzne uzywane w miedzynarodowej zegludze powietrznej
muszg przestrzega¢ przepiséw ustawowych i wykonawczych Unii jedynie wtedy, gdy wlatujg na terytorium panstw
cztonkowskich lub je opuszczajg badz jesli chodzi o przepisy regulujgce eksploatacje i zegluge wspomnianych statkow
powietrznych, gdy ich statki powietrzne znajdujg sie na tym terytorium. Tymczasem ich zdaniem na podstawie powyzszej
dyrektywy system handlu uprawnieniami przewidziany w dyrektywie 2003/87 ma by¢ stosowany nie tylko wtedy, gdy statki
powietrzne wlatujg na terytorium panstw czionkowskich badz gdy jej opuszczajg, lecz takze do tych czesci lotow
realizowanych nad morzem petnym i nad terytorium panstw trzecich.

132 W tym wzgledzie wystarczy przypomnie¢, ze dyrektywa 2008/101 nie moze sprawi¢, by dyrektywa 2003/87 miata jako
taka zastosowanie do statkéw powietrznych zarejestrowanych w panstwach trzecich i przelatujacych nad ich terytorium
lub nad morzem petnym.

133 Jedynie bowiem wtedy, gdy operatorzy takich statkdw powietrznych zdecydowali sie prowadzi¢ handlows linie lotniczg,
ktorej loty rozpoczynajg sie lub konczg sie na lotniskach znajdujgcych sie na terytorium panstw czionkowskich, operatorzy
ci podlegaja systemowi handlu uprawnieniami, poniewaz ich statki powietrzne korzystajg z tych lotnisk.

134 Dyrektywa 2008/101 przewiduje, ze dyrektywa 2003/87 ma zastosowanie do lotéw koriczacych sie lub rozpoczynajacych
sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jednego z panstw czlonkowskich. A zatem w zakresie, w jakim uregulowanie
to reguluje na terytorium panstw cztonkowskich przybycie na to terytorium i jego opuszczenie przez statki powietrzne
wykorzystywane w miedzynarodowej zegludze powietrznej zaréwno europejskiej, jak i transatlantyckiej, z art. 7 ust. 1
umowy ,otwartego nieba’ wyraznie wynika, ze takie uregulowanie stosuje sie do wszystkich statkdw powietrznych
uzywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze drugiej strony tej umowy i ze takie statki powietrzne musza przestrzegaé tego
uregulowania.

135 Z powyzszego wynika, ze art. 7 ust. 1 umowy ,otwartego nieba” nie stoi na przeszkodzie stosowaniu systemu handlu
uprawnieniami ustanowionego w dyrektywie 2003/87 do operatoréw statkdbw powietrznych, takich jak przedsiebiorstwa
lotnicze majgce siedzibe w Stanach Zjednoczonych, w przypadku gdy ich statki powietrzne realizujg loty rozpoczynajgce
sie lub konczace sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich.

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

136  ATA i in. oraz IATA utrzymujg zasadniczo, ze dyrektywa 2008/101, rozciggajac na lotnictwo miedzynarodowe system
handlu uprawnieniami przewidziany w dyrektywie 2003/87, narusza wskazany w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. c) umowy
Lotwartego nieba” i cigzacy na Unii obowigzek zwolnienia z cet, podatkéw i optat zatankowanego paliwa. W szczegoInosci
te strony w sprawie przed sgdem krajowym utrzymuja, ze jedynie optaty obliczane na podstawie dostarczonych swiadczen
mogg by¢ naktadane przez Unie, ale ze system przewidziany w dyrektywie 2003/87 nie wchodzi w zakres tego
odstepstwa.

137 W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze wspomniane postanowienia umowy ,otwartego nieba” majg na celu uregulowanie
pewnych aspektow dotyczgcych ekonomicznych kosztéw transportu lotniczego, gwarantujgc jednoczesnie rowne warunki
dla przedsiebiorstw lotniczych. Z zastrzezeniem wzajemnosci postanowienia te zakazujg w szczego6lnosci pewnych form
cet przywozowych, podatkéw i optat w odniesieniu do paliwa.

138 Przepisy zawarte w dyrektywie 2008/101 majg z kolei na celu rozciggniecie na operatorow statkéw powietrznych
systemu handlu uprawnieniami ustanowionego w dyrektywie 2003/87. Stuzg one zatem miedzy innymi realizacji celu
polegajgcego na lepszej ochronie $rodowiska naturalnego.

139 Ponadto nalezy przypomnie¢, ze o ile ostatecznym celem systemu handlu uprawnieniami jest ochrona srodowiska
naturalnego poprzez zmniejszenie poziomu emisji gazéw cieplarnianych, system ten nie powoduje sam w sobie ich
zmniejszenia, ale zacheca i sprzyja poszukiwaniu najnizszych kosztow w celu zmniejszenia wspomnianych emisji do
konkretnego poziomu. Korzys¢ dla srodowiska zalezy od dyscypliny, z jakg zostaje ustalana catkowita ilos¢ rozdzielonych
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uprawnien, ktore stanowig catosciowy limit emisji dopuszczonych w ramach wspomnianego systemu (wyrok z dnia
16 grudnia 2008 r. w sprawie C-127/07 Arcelor Atlantique i Lorraine i in., Zb.Orz. s. 1-9895, pkt 31).

140  Wynika stad réwniez, ze gospodarcza logika systemu handlu uprawnieniami polega na dziataniu w ten sposéb, by
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, konieczne dla uzyskania okreslonego z gory skutku srodowiskowego, nastgpity
mozliwie najnizszym kosztem. W szczegdlnosci pozwalajgc na sprzedaz przyznanych uprawnien, system ten zacheca
wszystkich jego uczestnikow do emisji nizszych niz warto$¢ pierwotnego uprawnienia w celu przeniesienia nadwyzki na
innego uczestnika systemu, ktéry wyemitowat wiekszg ilos¢ gazéw niz przyznane mu uprawnienia (ww. wyrok w sprawie
Arcelor Atlantique i Lorraine i in., pkt 32).

141 W dziedzinie lotnictwa, jak wynika z zalgcznika IV cze$¢é B do dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywg 2008/101,
prawodawca Unii zdecydowat oprze¢ sie na zuzyciu paliwa przez statki powietrzne operatoréw, aby zdefiniowaé wzoér
pozwalajgcy na obliczenie emisji tych operatorow pochodzacych z wykonanych przez ich statki powietrzne lotow
wchodzacych w zakres stosowania tego zatgcznika. Operatorzy statkOw powietrznych muszg zatem zwrdci¢ liczbe
uprawnien odpowiadajgcg catkowitej ilosci ich emisji w poprzednim roku kalendarzowym, ktére to emisje zostajg obliczone
na podstawie ich zuzycia paliwa dla wszystkich lotéw objetych zakresem stosowania tej dyrektywy oraz wspotczynnika
emisiji.

142 Niemniej jednak inaczej niz ma to miejsce w przypadku obowigzkowych optat za posiadanie i zuzycie paliwa, nie ma
bezposredniego i nierozerwalnego zwigzku miedzy iloscig paliwa posiadanego lub zuzytego przez statek powietrzny
a oplata pieniezng cigzacag na operatorze takiego statku powietrznego w ramach funkcjonowania systemu handlu
uprawnieniami. Konkretny koszt cigzgcy na tym operatorze i wynikajgcy z liczby uprawnien podlegajgcych zwrotowi, ktora
jest obliczana miedzy innymi na podstawie zuzycia paliwa, zalezy — jesli chodzi o $rodek oparty na rynku — nie
bezposrednio od liczby uprawnien, ktére musza zostaé zwrocone, ale od liczby uprawnien przyznanych pierwotnie temu
operatorowi oraz od ich ceny na rynku, w przypadku gdy nabycie dodatkowych uprawnien okaze sie konieczne w celu
pokrycia emisji tegoz operatora. Co wiecej, nie mozna wykluczy¢ przypadku, w ktérym operator statkbw powietrznych,
mimo ze posiadat lub zuzyt paliwo, nie poniesie Zzadnej optaty pienieznej wynikajgcej z jego uczestnictwa we
wspomnianym systemie, a nawet osiggnie zysk, przenoszgc za optatg swoje nadwyzkowe uprawnienia na innego
operatora.

143  Z powyzszego wynika, ze w odroznieniu od cta, podatku lub optaty obcigzajacych zuzycie paliwa system wprowadzony
w zycie dyrektywg 2003/87 zmieniong dyrektywg 2008/101 nie pozwala w ogéle na ustalenie na podstawie okreslonych
z gory podstawy wymiaru i stawki kwoty naleznej za tone paliwa zuzytego dla wszystkich lotéw zrealizowanych w roku
kalendarzowym, abstrahujgc od tego, ze celem tego systemu nie jest uzyskanie przychodéw na rzecz wtadz publicznych.

144  Taki system rézni sie zatem zasadniczo od systemu szwedzkiego bedgcego przedmiotem sporu w sprawie C-346/97
Braathens, w ktérej zapadt wyrok z dnia 10 czerwca 1999 r., Rec. s. 1-3419, w ktérego pkt 23 Trybunat stwierdzit, ze
ptacony w catosci panstwu podatek na rzecz ochrony $rodowiska jest pobierany od zuzycia samego paliwa,
w szczegollnosci dlatego, ze istnieje bezposredni i nierozerwalny zwigzek miedzy zuzyciem paliwa a substancjami
zanieczyszczajgcymi, do ktérych odnosi sie ten podatek, oraz ze 6w podatek stanowi zatem podatek akcyzowy
obciazajgcy wewnetrzng handlowag zegluge powietrzng z naruszeniem zwolnienia przewidzianego w dyrektywach
obowigzujgcych w tej dziedzinie.

145 W Swietle catosci powyzszych rozwazan nie mozna twierdzi¢, ze dyrektywa 2008/101 zawiera rodzaj obowigzkowej
opfaty na rzecz wiadz publicznych, ktéra mogtaby zosta¢ uznana za cto, podatek lub optate od paliwa posiadanego lub
zuzytego przez operatoréw statkéw powietrznych.

146 Okoliczno$¢, ze operatorzy statkbw powietrznych moga naby¢ dodatkowe uprawnienia w celu pokrycia swoich
rzeczywistych emisji nie tylko od innych operatoréw, ale takze od wtadz publicznych w ramach sprzedazy aukcyjnej 15%
wszystkich uprawnien, nie moze w zaden sposéb podwazy¢ tego stwierdzenia.

147  Nalezy zatem stwierdzi¢, ze rozciggajgc zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na lotnictwo, dyrektywa 2008/101 nie
narusza w zaden sposOb przewidzianego w art. 11 ust. 1 i ust. 2 lit. ¢) umowy ,otwartego nieba” zobowigzania do
ustanowienia zwolnienia podatkowego w odniesieniu do zatankowanego paliwa, jako ze z racji swej istoty system handlu
uprawnieniami stanowi srodek oparty na rynku, a nie cto, podatek lub optate obcigzajgce zatankowane paliwo.

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

148 ATA i in. twierdzg zasadniczo, ze stosowanie dyrektywy 2003/87 do przedsiebiorstw lotniczych majacych siedzibe
w Stanach Zjednoczonych stanowi naruszenie art. 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba”, poniewaz taki srodek w dziedzinie
srodowiska naturalnego jest niezgodny z normami przewidzianymi przez ICAO w tej dziedzinie. Ponadto dyrektywa
2008/101, rozciggajac na lotnictwo system przewidziany w dyrektywie 2003/87, stanowi ich zdaniem s$rodek, ktory
z naruszeniem art. 3 ust. 4 tej umowy ogranicza miedzy innymi wielko$¢ ruchu i czestotliwos¢ ustug. Wreszcie podnoszag
one, ze stosowanie takiego systemu stanowi optate niezgodng z art. 15 konwencji chicagowskiej; strony umowy
~otwartego nieba” zobowigzaly sie bowiem na podstawie art. 3 ust. 4 tej umowy do przestrzegania tego postanowienia.

149 Najpierw nalezy zwréci¢ uwage, ze w kazdym razie ani sad krajowy, ani ATA i in. nie przedstawity okolicznosci
wskazujgcych na to, ze Unia, wydajgc dyrektywe 2008/101 rozciggajgcg zakres stosowania dyrektywy 2003/87 na
lotnictwo, naruszyta norme dotyczgca ochrony srodowiska naturalnego przyjetg przez ICAO w rozumieniu art. 15 ust. 3
umowy ,otwartego nieba”. Zresztg z rezolucji A/37-19 ICAO, ktéra w swoim zalgczniku przewiduje wytyczne co do
opracowania i wykonania srodkéw opartych na rynku (,Market-Based Measures”, zwanych dalej ,MBM"), nie wynika, ze
MBM, takie jak system handlu uprawnieniami Unii, sg sprzeczne z normami srodowiskowymi przyjetymi przez ICAO.

150 We wspomnianym zatgczniku w lit. b) i f) wskazano z jednej strony, ze takie MBM powinny wspiera¢ ograniczenie emisji
gazéw cieplarnianych zwigzanych z lotnictwem cywilnym oraz z drugiej strony, ze ustanowione MBM nie powinny sie
pokrywagé, tak ze emisje CO2 lotnictwa cywilnego sg uwzgledniane tylko jeden raz w ramach takich systeméw.

151  Odpowiada to wtasnie celowi wskazanemu w art. 25a dyrektywy 2003/87 zmienionej dyrektywa 2008/101; dyrektywa
2003/87 ma na celu zapewnienie optymalnego wzajemnego oddziatywania na siebie systemu handlu uprawnieniami Unii
i MBM przyjmowanych przez panstwa trzecie, tak by te systemy nie byly podwdjnie stosowane do statkéw powietrznych
obstugujacych potgczenia miedzynarodowe, niezaleznie od tego, czy te statki sg zarejestrowane w panstwie
czlonkowskim czy w panstwie trzecim. Taki cel odpowiada zresztg celowi, ktory przy$wieca art. 15 ust. 7 umowy
Lotwartego nieba”.

152 W kwestii waznosci dyrektywy 2008/101 w Swietle art. 15 ust. 3 zdanie drugie umowy ,otwartego nieba” nalezy
stwierdzi¢, ze to postanowienie w zwigzku z art. 3 ust. 4 tej umowy nie stoi na przeszkodzie temu, by strony tej umowy
przyjmowaty srodki, ktére ograniczajg wielko$¢ ruchu, czestotliwos¢ lub regularnos$¢ ustug badz typ statkow powietrznych
wykorzystywanych przez przedsiebiorstwa lotnicze majgce siedzibe na terytorium tych stron, gdy takie srodki sg zwigzane
z ochrong srodowiska naturalnego.

153  Artykut 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba” przewiduje bowiem wyraznie, ze zadna z obu stron nie moze wprowadzi¢
takich ograniczen, chyba ze ,ze wzgledu na ochrone srodowiska naturalnego”. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w kazdym
razie system handlu uprawnieniami nie ustala limitu dla emisji statkbw powietrznych, ktére startujg z lotniska znajdujacego
sie na terytorium panstwa cztonkowskiego lub Iadujg na takim lotnisku, i nie ogranicza takze czestotliwosci ani
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regularnosci ustug, gdyz istotnym obowigzkiem spoczywajgcym na operatorach statkdw powietrznych jest wytgcznie
zwrocenie uprawnien odpowiadajacych ich rzeczywistym emisjom. Zresztg z powodow przedstawionych w pkt 141-147
niniejszego wyroku taki obowigzek nie moze zosta¢ uznany za optate za korzystanie z portéw lotniczych.

154  Artykut 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tej umowy przewiduje natomiast, ze jezeli
strony umowy ,otwartego nieba” przyjmujg takie srodki ochrony srodowiska naturalnego, to muszg by¢ one — jak wynika
z pkt 99 niniejszego wyroku — stosowane w niedyskryminacyjny sposéb do zainteresowanych przedsiebiorstw lotniczych.

155 W tym wzgledzie nalezy stwierdzi¢ — jak wynika zresztg wyraznie z motywu 21 dyrektywy 2008/101 — Zze Unia
przewidziata wyraznie jednolite zastosowanie systemu handlu uprawnieniami do wszystkich operatoréw statkow
powietrznych wykorzystywanych w potgczeniach lotniczych rozpoczynajgcych sie lub konczgcych sie na lotnisku
znajdujgcym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego i ze w szczegélnosci chciata ona $cisle przestrzega¢ postanowien
o niedyskryminacji zawartych w dwustronnych umowach o ustugach lotniczych podpisanych z panstwami trzecimi, na
wzOr tego, co zostato przewidziane w art. 2 i art. 3 ust. 4 umowy ,otwartego nieba”.

156 A zatem dyrektywa 2008/101 w zakresie, w jakim przewiduje ona w szczegoélnosci zastosowanie systemu handlu
uprawnieniami w niedyskryminacyjny spos6b do operatoréw statkdw powietrznych majacych siedzibe zaréwno w Unii, jak
i w panstwach trzecich, nie jest niewazna w $wietle art. 15 ust. 3 umowy ,otwartego nieba” w zwigzku z art. 2 i art. 3 ust. 4
tej umowy.

157 W swietle catosci powyzszych rozwazan nalezy dojs¢ do wniosku, ze analiza dyrektywy 2008/101 nie wykazala istnienia
okolicznosci, ktore wplywalyby na jej waznosc.

IV — W przedmiocie kosztow

158 Dla stron postepowania przed sadem krajowym niniejsze postepowanie ma charakter incydentalny, dotyczy bowiem
kwestii podniesionej przed tym sgdem, do niego zatem nalezy rozstrzygniecie o kosztach. Koszty poniesione w zwigzku
z przedstawieniem uwag Trybunatowi, inne niz poniesione przez strony postepowania przed sadem krajowym, nie
podlegajg zwrotowi.

Z powyzszych wzgledoéw Trybunat (wielka izba) orzeka, co nastepuje:

1) W takich okolicznosciach jak okolicznosci sprawy przed sadem krajowym sposrod zasad i norm
prawa miedzynarodowego wymienionych przez sad krajowy w celu dokonania oceny waznosci
dyrektywy 2008/101/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajacej
dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami
[uprawnieniami do] emisji gazow cieplarnianych we Wspoélnocie mozna sie powotac¢ jedynie na:

- z jednej strony, w granicach kontroli oczywistego bledu, ktéry moze zostac¢ przypisany Unii,
w ocenie jej kompetencji do wydania tej dyrektywy w swietle tych zasad:

- zasade, zgodnie z ktora kazde panstwo posiada catkowita i wylaczna suwerennos¢ w przestrzeni
powietrznej nad swoim terytorium;

- zasade, zgodnie z ktora zadne panstwo nie moze prawnie probowac¢ poddac jakiejkolwiek czesci
morza pelnego swej suwerennosci oraz

- zasade, ktora gwarantuje wolnos¢ przelotu nad morzem peinym,
- z drugiej strony,

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

- art. 15 ust. 3 tej umowy w zwiazku z art. 2 i art. 3 ust. 4 tejze umowy.
2) Analiza dyrektywy 2008/101 nie wykazata istnienia okolicznosci, ktore wplywalyby na jej waznos¢.
Podpisy

* Jezyk postgpowania: angielski.

Goéra
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