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Wprowadzenie

Stosunki pomiedzy prawem europejskim i prawem miedzynarodowym nie
sa latwe do zdefiniowania. Mimo ze Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
zawiera pewne postanowienia, nie gwarantuje to jednak braku konfliktéw. Art.
216 TFUE stanowi, ze ,Unia moze zawiera¢ umowy z jednym lub z wieksza liczba
panstw trzecich lub organizacji miedzynarodowych, jezeli przewidujg to Trak-
taty, lub gdy zawarcie umowy jest niezbedne do osiggniecia, w ramach polityk
Unii, jednego z celow, o ktérych mowa w Traktatach, albo gdy zawarcie umowy
jest przewidziane w prawnie wigzacym akcie Unii, albo gdy moze mie¢ wplyw
na wspoélne zasady lub zmienic ich zakres”. Umowy zawarte przez Unie wiaza
instytucje Unii i panstwa czlonkowskie, co oznacza, ze decyzje, dyrektywy i roz-
porzadzenia przyjete przez instytucje Unii musza by¢ zgodne z zasadami uméw
miedzynarodowych zawartych przez Unie. Niemniej oprocz umoéw zawieranych
przez Unie w ramach wylacznych kompetencji Unii, panistwa cztonkowskie row-
niez zawieraja umowy miedzynarodowe z panstwami trzecimi lub przystepuja
do konwencji miedzynarodowych, gdy zakres tych uméw podlega kompeten-
cjom dzielonym pomiedzy Unia a panistwami czlonkowskimi. Art. 351 TFUE sta-
nowi, ze ,postanowienia Traktatow nie naruszajg praw i obowiazkéw wynika-
jacych z uméw [miedzynarodowych] zawartych przed 1 stycznia 1958 roku lub,
wobec panstw przystepujacych, przed datg ich przystapienia [...]. W zakresie,
w jakim umowy te nie sa zgodne z Traktatami, dane panstwo lub panstwa czton-
kowskie zastosujg wszelkie wlasciwe srodki w celu wyeliminowania stwierdzo-
nych niezgodnosci”. Przepis ten dotyczy jednak tylko uméw zawartych przez
panstwa przed ich przystapieniem do Unii.
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Podstawowa niepisana zasada nakazuje, aby unikaé konfliktéw pomiedzy ak-
tami prawa europejskiego i miedzynarodowego, i nie uniemozliwia¢ panstwom
czlonkowskim UE wykonywania ich zobowiazan w stosunku do panistw trzecich
wynikajacych z konwencji miedzynarodowych. Uregulowania konwencji mie-
dzynarodowych bierze sie pod uwage podczas procesu legislacyjnego, w szcze-
golnosci w Radzie Europejskiej, gdzie panstwa czlonkowskie uczestniczace w ne-
gocjacjach nad przyszlym aktem prawnym czuwaja nad przestrzeganiem umoéw
migdzynarodowych, ktérych sg stronami. W rzeczywistosci jednak konfliktow
tych trudno uniknaé, w szczegélnosci w dziedzinie prawa morskiego i lotnicze-
go, w ktérych przyjeto wiele konwencji miedzynarodowych i wiele aktéw prawa
europejskiego. W przypadkach szczegélnie kontrowersyjnych, Trybunat Spra-
wiedliwosci UE (TSUE) jest wzywany do oceny waznosci aktu prawa europej-
skiego w $wietle prawa miedzynarodowego'.

W nieniejszym artykule przedstawiam dwie znaczace sprawy, ktére w ostat-
nich latach dotyczyly interpretacji prawa europejskiego w $wietle prawa miedzy-
narodowego w kontekscie uregulowan morskich i lotniczych.

1. Sprawa C-308/06: wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
w odniesieniu do waznos$ci Dyrektywy 2005/35/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie
zanieczyszczenia pochodzacego ze statkow oraz wprowadzenia sankcji
w przypadku naruszenia prawa*

1.1. Tlo sprawy, pytanie i podstawy prawne

Sprawa zostala wniesiona przez grupe organizacji sektora transportu mor-
skiego (International Association of Independent Tanker Owners — INTER-
TANKO, International Association of Dry Cargo Shipowners — INTERCARGO,
Greek Shipping Co-operation Committee, Lloyd’s Register i International Sal-
vage Union) przeciwko urzedowi Secretary of State for Transport Zjednoczonego
Kroélestwa przed sad administracyjny High Court of Justice (England & Wales),
Queen’s Bench Division. Dotyczyla ona kontroli legalnosci dyrektywy 2005/35
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie sankcji za
zanieczyszczenia pochodzace ze statkéw w Swietle prawa miedzynarodowego,
a w szczegolnosci konwencji UNCLOS i MARPOL.

Postanowieniem z dnia 4 lipca 2006 r. High Court postanowil zawiesi¢ poste-
powanie i zwrocic sie do ETS z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy w odniesieniu do cie$nin wykorzystywanych w zegludze miedzynaro-
dowej, wylacznej strefy ekonomicznej lub réwnowaznej strefy panstwa czlon-

1 Por. M.A. Nesterowicz, Unia Europejska jako ,paristwo wybrzeza”: zastosowanie uregulowarn miedzyna-
rodowych w prawie europejskim, [w:] Ksiega Jubileuszowa Profesora Zdzistawa Brodeckiego, red. W.
Adamczak, ,Gdanskie Studia Prawnicze” 2011, t. XXV, s. 3291 n.

2 DzU. L 255 230.9.2005, s. 11-21.
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kowskiego oraz otwartego morza art. 5 ust. 2 dyrektywy 2005/35/WE jest nie-
wazny w zakresie, w jakim ogranicza on wyjatki okreslone w prawidle 11 lit b)
zalacznika I oraz prawidle 6 lit. b) zalacznika II do konwencji MARPOL 73/78
do wtascicieli, kapitanéw i czlonkéw zaltogi?

2) Czy w odniesieniu do morza terytorialnego panstwa czlonkowskiego:

a) art. 4 dyrektywy [2005/35] jest niewazny w zakresie, w jakim zobowiazuje
panstwa czlonkowskie do traktowania razacego niedbalstwa jako podsta-
wy odpowiedzialnosci za zrzut substancji zanieczyszczajacych, oraz czy

b) art. 5 ust. 1 dyrektywy [2005/35] jest niewazny w zakresie, w jakim wylacza
stosowanie wyjatkéw okreslonych w prawidle 11 lit b) zatacznika I oraz
prawidle 6 lit. b) zalacznika II do konwencji MARPOL 73/78?

3) Czy art. 4 dyrektywy [2005/35], ktéry zobowigzuje panistwa cztonkowskie do
przyjecia przepiséw krajowych okreslajacych razace niedbalstwo jako podsta-
we odpowiedzialnosci i przewidujacych sankcje za zrzuty na morzu terytorial-
nym, narusza prawo nieszkodliwego przeplywu przyjete w konwencji [UNC-
LOS], a jedli tak, to czy art. 4 jest niewazny w tym zakresie?

4) Czy uzycie w art. 4 dyrektywy [2005/35] pojecia razgcego niedbalstwa narusza
zasade pewnosci prawa, a jesli tak, to czy art. 4 jest niewazny w tym zakresie?”.

Dyrektywa 2005/35/WE w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze stat-

kéw oraz wprowadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa zostala przy-
jeta w celu poprawy bezpieczenstwa na morzu oraz wzmocnienia ochrony
srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkow. Jej
gléwnym celem jest wlaczenie miedzynarodowych standardéw dotyczacych za-
nieczyszczen pochodzacych ze statkéw (zawartych gléwnie w konwencji MAR-
POL) do prawa europejskiego oraz zapewnienie, by osoby odpowiedzialne za
zanieczyszczenia podlegaly odpowiednim sankcjom. Uregulowanie to dotyczy
zrzutéw ze statkdw dokonanych gdziekolwiek, tj. na morskich wodach teryto-
rialnych panstw cztonkowskich, w cieSninach wykorzystywanych w zegludze
miedzynarodowej, w wylacznej strefie ekonomicznej lub réwnowaznej strefie
panstw czlonkowskich i na otwartym morzu. Dyrektywa wymaga, aby panstwa
czlonkowskie przyjely uregulowania prawne, na podstawie ktérych zrzuty do
morza substancji zanieszczajacych zabronione na podstawie konferencji MAR-
POL beda uznane w ich systemach prawnych za ,naruszenia”, jezeli dokonano
ich umyslnie, przez niedbalstwo lub na skutek powaznego zaniedbania. Pafistwa
czlonkowskie ustanowia odpowiednie sankcje za te naruszenia, ktére beda na-
kladane na kazda osobe, ktéra spowodowala zanieczyszczenie lub sie do niego
przyczynita. Moga by¢ to sankcje karne lub administracyjne, ale wymaga sig, aby
byly one skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace®.

3 Dyrektywa 2009/123 (Dz.U. L 280 z 27.10.2009, 5. 52-55), ktéra uaktualnila dyrektywe 2005/35 stano-
wi, Ze z wyjatkiem okredlonych sytuacji takie zrzuty substacji zanieczyszczajacych musza by¢ uznane
w prawach panstwa czlonkowskich za naruszenia prawa karnego.
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Konwencja MARPOL, tj. Migdzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanie-
czyszczaniu morza przez statki, podpisana w Londynie w dniu 2 listopada 1973 .
na fonie Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, uzupelniona protokotem z dnia
17 lutego 1978 r. ustanawia reguly ochrony przed zanieczyszczeniem srodowiska
morskiego. Zgodnie z prawidlami 9 i 10 zawartymi w zalgczniku I do konwencji
MARPOL zabrania sie zrzucania do morza oleju lub mieszanin oleistych ze stat-
kéw, z wyjatkiem sytuacji, w ktdrej zostaly spetnione tacznie okreslone warun-
ki wymienione enumeratywnie w prawidle 11. Na podobnej zasadzie prawidio
5, zawarte w zalaczniku II do konwencji, zabrania zrzutéw do morza substancji
szkodliwych i niebezpiecznych®.

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (UNCLOS) sporzadzo-
na w Montego Bay w dniu 10 grudnia 1982 r. (zwana takze ,konwencja z Mon-
tego Bay”) dokonuje klasyfikacji obszaréw morskich oraz definiuje prawa i obo-
wiazki panstw-stron w ramach tych obszaréw. Dotyczy rowniez kwestii zeglugi
i ochrony $rodowiska. Kodyfikuje zasade ,nieszkodliwego przeplywu” statkéw
przez morze terytorialne panfistw stron’.

Pytania prejudycjalne skierowane przez sad angielski do ETS dotycza kwe-
stii zgodnosci dyrektywy 2005/35 z konwencjami MARPOL i UNCLOS. W od-
niesieniu do konwencji MARPOL dyrektywa zaweza zastosowanie wyjatkow,
na podstawie ktérych zrzuty sa dozwolne i rozszerza grupg oséb potencjalnie
odpowiedzialnych za zanieczyszczenie. Czy moze tak zrobi¢? W odniesieniu do
konwencji UNCLOS pytanie polega na tym, czy dyrektywa nie wprowadza ob-
cigzen, ktore bylyby niezgodne z zasada nieszkodliwego przeplywu przez morze
terytorialne. Ostatnie pytanie sadu angielskiego nie dotyczy interpretacji dy-
rektywy w $wietle prawa europejskiego, ale faktu, ze uzycie terminu ,powazne
zaniedbanie”, jako konceptu nieznanego w prawodawstach panstw czlonkow-
skich, moze naruszaé zasade pewnosci prawa®.

1.2. Ocena Trybunalu

Europejski Trybunat Sprawiedliwosci wydal wyrok w dniu 3 czerwca 2008 r.
Swoje rozumowanie rozpoczal od wyjasnienia przestanek, na ktérych podsta-
wie Unia Europejska jest zwigzana aktem prawa miedzynarodowego. Jest to nie-

* P K. Mukherjee, The Penal Law of Ship-Source Marine Pollution: Selected Issues in Perspective, [w:] Law
of the Sea, Environmental Law and Settlement of Disputes: Liber Amicorum Judge Thomas A. Mensah, red.
T. Malick Ndiaye, R. Wolfrum, Martinus Nijhoff Publishers 2007, s. 464-495.

5 Por. A. Boyle, Ch. Chinkin, UNCLOS and the Process of International Law Making, [w:] Law of the Sea,
Environmental Law and Settlement of Disputes: Liber Amicorum Judge Thomas A. Mensah, red. T. Malick
Ndiaye, R. Wolfrum, Martinus Nijhoff Publishers 2007, s. 376 i n.

®  Por. Por. B. Vanhuele, Criminal Sanctions in Relation to Ship-source Pollution, [w:] Serving the Rule of
International Maritime Law, red. N.A. Martinez Gutierrez, Routledge 2010, s. 54 i n. oraz D. Konig, The
Eu Directive on Ship-Source Pollution and on the Introduction of Penalties for Infringements: Development
or Breach of International Law?, [w:] Law of the Sea, Environmental Law and Settlement of Disputes: Liber
Amicorum Judge Thomas A. Mensah, red. T. Malick Ndiaye, R. Wolfrum, Martinus Nijhoff Publishers
2007, s. 767-785.
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zbedne dla determinacji kompetencji Trybunatu — Trybunat kontroluje na pod-
stawie art. 234 WE wazno$¢ danego aktu prawa unijnego w $wietle norm prawa
miedzynarodowego jedynie wtedy, gdy UE jest tym aktem zwigzana. Aby UE
byta takim aktem zwiazana, musza zosta¢ spelnione dwie przestanki.

Po pierwsze, normy te powinny by¢ wiazace dla Unii’. Tak jest w przypad-
ku, gdy Unia sama przystgpita do konwencji miedzynarodowej. Tak jest rowniez
w przypadku, gdy do konwencji przystapily panistwa czlonkowskie, ale nastep-
nie Unia przejela na podstawie zasady subsydiarnosci i pierwszenistwa prawa
unijnego kompetencje w dziedzinie, ktérej dotyczy konwencja.

Po drugie, Trybunal moze bada¢ waznos¢ uregulowania unijnego w $wietle
konwencji miedzynarodowej wylacznie, jezeli nie sprzeciwia sie temu charakter
ani struktura tej konwencji, a ponadto tres¢ jej postanowien jest bezwarunkowa
i dostatecznie jasna®.

W obecnej sprawie nalezalo zbada¢, czy obie te przeslanki zostaly spelnione
w odniesieniu do konwencji MARPOL i konwencji UNCLOS.

W odniesieniu do konwencji MARPOL Trybunatl uznal, Zze Unia nie jest nia
zwiazana. Mimo ze wszystkie panstwa czlonkowskie UE sa stronami konwen-
qji, to Unia nie przejela na podstawie traktatu WE kompetencji wykonywanych
przez panstwa czlonkowskie w dziedzinie stosowania tej konwencji. W konse-
kwengji zasady konwencji MARPOL nalezg do dziedziny kompetencji panistw
czlonkowskich i nie maja skutku wiazacego dla Wspolnoty?®.

ETS zdecydowal wiec, ze z tego powodu nie byl kompetentny, aby oceni¢
wazno$¢ dyrektywy 2005/35 w swietle konwencji MARPOL.

Jezeli chodzi o konwencje UNCLOS, zostala ona podpisana przez Unie i za-
twierdzona decyzjq 98/392', co powoduje w konsekwengji, ze Unia jest zwiazana
ta konwencjg, a jej postanowienia stanowia odtad integralng cze$¢ unijnego po-
rzadku prawnego. Gléwnym celem konwencji jest skodyfikowanie, sprecyzowa-
nie i rozwiniecie regul powszechnego prawa miedzynarodowego dotyczacych
pokojowej wspdtpracy wspdlnoty miedzynarodowej przy badaniu, wykorzysty-
waniu i eksploatacji przestrzeni morskich. Osoby fizyczne lub prawne nie ko-
rzystaja co do zasady z autonomicznych praw i wolnosci na mocy tej konwencji.
Moga one korzysta¢ z wolnosci zeglugi tylko wtedy, jezeli ustanowia Scisty zwia-
zek miedzy ich statkiem a panstwem, ktére przyznaje mu swoja przynaleznos¢
panstwowsq i staje sie jego panstwem bandery. Zwiazek ten powinien by¢ usta-

7 Zob. wyrok z dnia 12 grudnia 1972 . w sprawach potaczonych od 21/72 do 24/72 International Fruit
Company iin., Zb. Orz. s. 1219, pkt 7.

8 Zob. wyrok z dnia 10 stycznia 2006 . w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. I-403, pkt 39.

9 Zob. wyrok z dnia 14 lipca 1994 . w sprawie C-379/92 Peralta, Zb. Orz. s. 1-3453, pkt 16. Zob.
réwniez H. Ringbom, The EU ’s exercise of port and coastal state jurisdiction. Marlus Oslo University 346
(2006), s. 203- 227.

19 Decyzja Rady z dnia 23 marca 1998 r. dotyczaca zawarcia przez Wspélnote Europejska Konwencji
Narodéw Zjednoczonych z dnia 10 grudnia 1982 r. o prawie morza i Porozumienia z dnia 28 lipca
1994 . odnoszacego sie do stosowania jego czesci XI (Dz.U. L 179 z 23.6.1998, s. 1-2).
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nowiony na mocy prawa krajowego tego panstwa. W tych okolicznosciach nale-
zy stwierdzi¢, ze konwencja UNCLOS nie wprowadza norm, ktére moglyby by¢
stosowane bezposrednio i natychmiastowo wzgledem jednostek i przyznawac
im prawa, ktére moglyby podnosi¢ wobec panstw.

Na tej podstawie ETS uznal, Ze charakter i struktura konwencji UNCLOS nie
pozwalaja mu na ocene w jej §wietle waznosci aktu unijnego.

W ten sposéb ETS odmoéwil odpowiedzi na skierowane do niego pytania nu-
mer jeden, dwa i trzy. Uznal, Ze nie mial kompetencji dla oceny waznosci dyrek-
tywy 2005/35 w $wietle konwencji MARPOL i UNCLOS.

ETS odpowiedzial natomiast na pytanie czwarte, jednakze jego tre$¢ nie ma
bezposredniego zwigzku z sednem tego artykulu. W skrécie, sad wnioskujacy
zastanawial sie, czy pojecie ,powaznego zaniedbania” nie narusza zasady pew-
nosci prawnej jako pojecie nie znane w wielu systemach prawnych. (W polskim
ttumaczeniu wyroku pojecie ,serious negligence”, czyli doslownie ,powazne za-
niedbanie”, zostalo blednie przetlumaczone jako ,razace niedbalstwo”, co po-
woduje, ze cala czes¢ wyroku dotyczaca tej kwestii nie ma sensu, bo razace nie-
dbalstwo jest pojeciem wystepujacym w polskim systemie prawnym. Tlumacz
wyroku powinien uzy¢ tych samych poje¢, jakie zostaly uzyte w ttumaczeniu dy-
rektywy, czyli wlasnie ,powazne zaniedbanie”.). ETS odpowiedzial, ze wszystkie
systemy prawne postuguja sie pojeciem ,niedbalstwa/zaniedbania”, ktére odnosi
sie do nieumyslnego dzialania lub zaniechania, ktérym osoba odpowiedzialna
narusza swéj obowigzek starannosci. Pojecie ,razacego/powaznego” niedbalstwa
odnosi sie wiec do kwalifikowanego naruszenia takiego obowiazku starannosci.
Panstwa czlonkowskie powinny transponowac dyrektywe do swoich krajowych
systemoéw prawnych i transponujac ja nadadza wlaéciwe znaczenie dla tego po-
jecia. Dlatego ETS nie stwierdzil naruszenia zasady pewnosci prawnej.

2. Sprawa C-366/10: wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
w odniesieniu do wazno$ci Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE
w celu uwzglednienia dzialalnoSci lotniczej w systemie handlu
przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie'

2.1. Tto sprawy, pytanie i podstawy prawne

Sprawa zostala wniesiona przez grupe organizacji sektora transportu lotni-
czego (Internationl Air Transport Association — IATA), National Airlines Council
of Canada — NACC, Aviation Environment Federation - WWEF-UK, European Fe-
deration for Transport and Environment, Environmental Defense Fund, Earthju-
stice) przeciwko urzedowi Secretary of State Energy and Climate Change Zjed-
noczonego Krolestwa przed sad administracyjny High Court of Justice (England
& Wales), Queen’s Bench Division. Dotyczyla ona kontroli legalnosci dyrektywy

1 Dz.U.L82z13.1.2009, s. 3-21.
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Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 1., zmie-

niajacej dyrektywe 2003/87/WE w Swietle prawa miedzynarodowego, a w szcze-

golnosci konwencji chicagowskiej, protokotu z Kioto i umowy o transporcie lot-
niczym miedzy Wspélnota Europejska a Stanami Zjednoczonymi, jak réwniez

w Swietle zwyczajowego prawa miedzynarodowego.

Postanowieniem z dnia 8 lipca 2010 r. High Court postanowil zawiesi¢ poste-
powanie i zwrdcic sie do ETS z nastepujacymi pytaniami prejudycjalnymi:

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

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

b) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego, zgodnie z ktéra zadne pan-
stwo nie moze prawnie prébowac¢ poddania zadnej czesci morza pelnego swej
suwerennosci;

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

d) zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego (ktdrej istnienie kwestionu-
je strona pozwana), zgodnie z ktora statki powietrzne nad morzem pelnym
podlegaja wylacznej 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 szczegoélnosci art. 1, 11, 12, 151 24);

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

g) protokét z Kioto (w szczegélnosci art. 2 ust. 2)?

W zakresie, w jakim odpowiedzZ 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 statkow powietrznych badz zarejestrowanych w panstwach
trzecich), ktére odbywaja sie poza przestrzenia powietrzng panstw czlonkow-
skich UE, poniewaz narusza ona jedna lub wiecej [...] zasad prawa miedzyna-
rodowego [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 statkéw powietrznych badz zarejestrowanych w panistwach
trzecich), ktére odbywaja sie poza przestrzenia powietrzng panstw czlonkow-
skich UE, poniewaz narusza ona:

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

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

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

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

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

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdzier-
nika 2003 r. ustanawiajaca system handlu uprawnieniami do emisji gazéw cie-
plarnianych we Wspoélnocie'? zostala przyjeta w celu umozliwienia spelnienia
zobowiazan do zmniejszenia antropogenicznych emisji gazéw cieplarnianych
zaciggnietych przez Unig oraz jej panstwa czlonkowskie w ramach protokotu
z Kioto przez skuteczny europejski obrét uprawnieniami do emisji gazéw cie-
plarnianych. Zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy 2003/87 ma ona zastosowanie do
emisji wynikajacych z dzialan wymienionych w zalaczniku I oraz do szesciu ga-
z6w cieplarnianych wymienionych w zataczniku II do tej dyrektywy, wéréd kto-
rych figuruje CO,. Dyrektywa przewidywata, ze Komisja Europejska miata do
30 czerwca 2006 r. zbadag, czy zalacznik I powinien zosta¢ zmieniony w celu ob-
jecia innych, znaczacych sektoréw, m.in. sektora transportu. W rezultacie w dniu
19 listopada 2008 r. zostala przyjeta dyrektywa 2008/101, zmieniajaca dyrektywe
2003/87, ktéra wlaczyta sektor lotnictwa do systemu handlu uprawnieniami. Jej
zasadniczym celem bylo ograniczenie potencjalnego wplywu lotnictwa na zmia-
ny klimatu poprzez wigczenie emisji pochodzacych z dziatan lotniczych do sys-
temu obrotu uprawnianiami. Jej zasady obejmuja wszystkie loty, ktére koncza sie
lub rozpoczynaja na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkow-
skiego. Emisje sa obliczane na podstawie tych lotéw w calosci, tak wiec takze na
podstawie tych czesci lotéw, ktére byly wykonane nad otwartm morze lub nad
terytorium panstwa trzeciego.

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r. (zwana ,konwencja chicagowska”), jest glownym Zrédlem
miedzynarodowego prawa lotniczego. Zawiera przepisy dotyczace zwierzch-
nictwa w przestrzeni powietrznej, rejestracji statku powietrznego, wzajemnego
uznawania licencji i certyfikatéw, zakazu uzycia broni wobec cywilnego statku
powietrznego, miedzynarodowych standardéw i zalecanych metod postepowa-
nia. Ustanowila ona Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (In-
ternational Civil Aviation Organisation — ICAO), ktérej celem jest rozwijanie za-
sad i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie stworzenia
migdzynarodowych przewozéw lotniczych i stymulowanie ich rozwoju.

Protokét z Kioto z 11 grudnia 1997 . jest protokolem uzupetniajgcym Ramo-
wa konwencje Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu z dnia 9 maja

2 Dz.U.L275,s. 32.
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1992 r,, ktérej podstawowym celem jest ustabilizowanie koncentracji gazéw cie-
plarnianych w atmosferze na poziomie zapobiegajacym niebezpiecznej antropo-
genicznej ingerencji w system klimatyczny. Celem protokotu z Kioto byto zredu-
kowanie w okresie lat 2008-2012 catkowitych emisji gazow cieplarnianych, w tym
dwutlenku wegla o co najmniej 5% ponizej poziomu tych emisji z 1990 r. Doty-
czylo to réwniez emisji z paliw stosowanych w transporcie lotniczym i morskim.

Umowa o transporcie lotniczym miedzy Wspdlnotg Europejska a Stanami
Zjednoczonymi (tzw. umowa otwartego nieba) zawarta w dniach 25 i 30 kwietnia
2007 r. ma na celu popieranie rozwoju miedzynarodowego transportu lotniczego
poprzez otwarcie rynkéw i maksymalizacje korzysci dla konsumentéw, przed-
siebiorstw lotniczych, pracownikéw i spoleczefistw po obu stronach Atlantyku.
Opiera sie na zasadzie ,otwartego nieba”, co oznacza, ze kazda strona pozwala
kazdemu przedsiebiorstwu lotniczemu na okreélenie czestotliwosci i zdolnosci
przewozowych w oferowanym przez nig miedzynarodowym przewozie lotni-
czym, na podstawie uwarunkowan handlowych rynku. Zadna ze stron nie moze
ograniczy¢ jednostronnie wielkosci przewozu, czestotliwosci ani regularnosci
ustugi [...], z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych moze to by¢ wymagane z przy-
czyn celnych, technicznych, operacyjnych lub ze wzgledu na ochrone $rodowi-
ska naturalnego.

Pytania prejudycjalne skierowane przez sad angielski do ETS dotyczg kwestii
zgodnosci dyrektywy 2008/101 ze zwyczajowym prawem miedzynarodowym,
a w szczego6lnosci niepodporzadkowania otwartego morza suwerennoéci naro-
dowej oraz zasady wolnosci przelotu nad otwartym morzem oraz z konwencjami
i umowami miedzynarodowymi, tj. konwencjq chicagowska, protokolem z Kioto
i umowgq o transporcie lotniczym miedzy Wspdlnota Europejska a Stanami Zjed-
noczonymi. W szczegélnosci sad zapytuje, czy zobowiazanie do uczestniczenia
w unijnym systemie handlu uprawnieniami do emisji pochodzacych z paliw lot-
niczych nie jest niezgodne z zasadg wolnosci przelotu nad morzem pelnym oraz
czy nie jest jednostronnym ograniczeniem wielkosci przewozu®.

2.2. Ocena Trybunalu

Europejski Trybunal Sprawiedliwosci wydat wyrok w dniu 21 grudnia 2011 r.
Tutaj rowniez rozpoczal swoje rozumowanie od wyjasnienia przestanek, na kto-
rych podstawie Unia Europejska jest zwigzana aktem prawa miedzynarodowe-
g0, gdyz jest to niezbedne dla stwierdzenia kompetencji Trybunalu do oceny
waznosci aktu europejskiego, ktérego sprawa dotyczy. Przypomnial, ze konwen-

13 Zob. S. Bogojevié, Legalising Environmental Leadership: A Comment on the CJEU'S Ruling in C-366/10
on the Inclusion of Aviation in the EU Emissions Trading Scheme, ,Journal of Environmental Law” 2012,
t. 24, s. 345-356, B. E Havel, J. Q. Mulligan, The Triumph of Politics: Reflections on the Judgment of the Court
of Justice of the European Union Validating the Inclusion of Non-EU Airlines in the Emissions Trading Scheme,
»Air and Space Law Issue” 2012, t. 37, s. 3-33 oraz P Manzini, A. Masutti, The Application of the EU ETS
System to the Aviation Sector: From Legal Disputes to International Retaliations?, ,Air and Space Law” 2012,
t. 37, 5. 307-324.
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cje miedzynarodowe sa wigzace dla Unii, gdy Unia sama do nich przystapita lub
gdy przystapily do niej panstwa czlonkowskie, ale nastepnie Unia przejela na
podstawie zasady subsydiarnosci i pierwszenistwa prawa unijnego kompetencje,
w dziedzinie ktérej dotyczy dana konwencja. W tym celu Trybunal podjat sie
badania, czy konwencja chicagowska, protokél z Kioto i umowa o transporcie
lotniczym miedzy Wspélnota Europejska a Stanami Zjednoczonymi wiazg Unie
Europejska.

W przypadku konwencji chicagowskiej zostalo potwierdzone, ze Unia nie
jest jej strona. Stronami sa wszystkie panstwa czlonkowskie Unii, niemniej aby
konwencja mogla wigza¢ Unie, konieczne jest, aby Unia przejeta wszystkie kom-
petencje przewidziane w tej konwencji wykonywane uprzednio przez pahstwa
czlonkowskie i aby kompetencje te zostaly tym samym w pelni przeniesione na
Unig. W tym przypadku tak si¢ nie stalo — konwencja ma rozlegly zakres stoso-
wania, a tylko niektdre jej aspekty (m.in. dotyczace opodatkowania paliw lub sto-
sunkow z panistwami trzecimi) zostaly przejete przez Unie poprzez wydanie od-
powiednich dyrektéw lub zawarcie odpowiednich uméw. Trybunal uznal wiec,
ze Konwencja chicagowska nie wiaze Unii.

W odniesieniu do protokotu z Kioto stwierdzono, ze Unia zatwierdzila proto-
kot decyzjami 94/69' i 2002/358". W konsekwencji, postanowienia protokotu two-
rza od momentu jego wejscia w zycie integralng czes¢ porzadku prawnego Unii.
Spelnia to pierwsza przestanke Trybunalu w celu stwierdzenia jego kompetencji
przy ocenie waznosci dyrektywy 2008/101.

W odniesieniu do ,umowy otwartego nieba”, nie ma réwniez watpliwosci,
ze jej postanowienia stanowig integralng czes¢ porzadku prawnego Unii, gdyz
zostala ona zatwierdzona w imieniu Unii decyzjami 2007/339' i 2010/465".

W celu oparcia sie na protokole z Kioto i ,umowie otwartego nieba” Trybunal
musial zbada¢ druga przeslanke, tj. czy tres¢ postanowienn protokotu i umowy
byta bezwarunkowa i dostatecznie jasna, tak by mogly one powodowac nabycie
przez obywateli Unii praw do powolania sie na te postanowienia przed sadem
w celu zakwestionowania zgodnosci z prawem danego unijnego aktu prawnego.

4 Decyzja Rady z dnia 15 grudnia 1993 r. dotyczaca zawarcia Ramowej Konwencji Narodéw Zjedno-
czonych w sprawie zmian klimatu (Dz.U. L 33 2 7.2.1994, s. 11-12).

15 Decyzja Rady z dnia 25 kwietnia 2002 1. dotyczaca zatwierdzenia przez Wspdlnote Europejska Pro-
tokolu z Kioto do Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i wspdlnej
realizacji wynikajgcych z niego zobowigzan (Dz.U. L 130 z 15.5.2002, s. 1-3).

16 Decyzja Rady i przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zebranych w Ra-
dzie z dnia 25 kwietnia 2007 . w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Umowy o transpor-
cie lotniczym miedzy Wspdlnota Europejska i jej panstwami czlonkowskimi z jednej strony, a Stanami
Zjednoczonymi Ameryki z drugiej strony (Dz.U. L 134 z 25.5.2007, s. 1-3).

7" Decyzja Rady i przedstawicieli rzadéw panstw czlonkowskich Unii Europejskiej zebranych
w Radzie z dnia 24 czerwca 2010 r. w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Protokolu
zmieniajagcego Umowe o transporcie lotniczym miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki Péinocnej
z jednej strony, a Wspodlnota Europejska i jej panstwami czlonkowskimi z drugiej strony (Dz.U. L 223
7 25.8.2010, s. 1-2).
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W odniesieniu do protokotu odpowiedz Trybunatu byta negatywna — strony pro-
tokolu zobowiazaly sie do przyjecia srodkéw koniecznych do osiagniecia reduk-
cji emisji gazéw cieplarnianych, ale jednoczesnie protokét przyznal im pewng
swobode w wykonaniu tych zobowigzan. Ponadto protokoét nie okreélit procedur
i mechanizméw do wykonania tych zobowiazan, gdyz odpowiednie i skutecz-
ne procedury i mechanizmy mialy zosta¢ zatwierdzone przez konferencje stron,
utworzong przez ramowa konwencje. Nie mozna wiec uzna¢ postanowien pro-
tokolu za bezwarunkowe i dostatecznie jasnie.

Inaczej bylo w przypadku ,umowy otwartego nieba”. W pytaniach preju-
dycjalnych sad odsytajacy opart sie na art. 7, 11 i 15. Trybunal uznal, ze te trzy
przepisy byly jasne i bezwarunkowe. Art. 7, ,Stosowanie przepiséw ustawowych
i wykonawczych”, przewiduje precyzyjny i bezwarunkowy obowiazek majacy
zastosowanie do statkéw powietrznych uzywanych przez przedsiebiorstwa lot-
nicze stron tej umowy: statki przekraczajgce granice terytorium jednej z umawia-
jacych sie stron lub przebywajace na tym terytorium musza przestrzegac przepi-
sow ustawowych i wykonawczych tej strony. Art. 11 przewiduje zwolnienie na
zasadzie wzajemnosci z cel, podatkow i oplat paliwa wwiezionego na terytorium
Unii lub tam dostarczonego w celu wykorzystania na pokladzie statku powietrz-
nego nalezacego do przedsiebiorstwa lotniczego majacego siedzibe w Stanach
Zjednoczonych, $wiadczacego miedzynarodowe ustugi lotnicze, nawet jesli ma
ono zosta¢ wykorzystane w czesci lotu nad terytorium Unii. I wreszcie art. 15
ust. 3 naklada na strony obowiagzek przestrzegania norm dotyczacych ochrony
§rodowiska naturalnego, figurujacych w zatacznikach do konwencji chicagow-
skiej, z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych réznice w stosunku do tych norm zo-
staly zgloszone.

W rezultacie jedynie ,umowa otwartego nieba” stanowila dla Trybunalu
podstawe do oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle skodyfikowanego
prawa miedzynarodowego. Powodowie w sprawie utrzymywali, Zze dyrektywa
2008/101 narusza art. 7 umowy ,otwartego nieba”, ktéry wymaga, aby statki po-
wietrzne przestrzegaly przepiséw panstw czlonkowskich jedynie wtedy, gdy sa
na ich terytorium, podczas gdy dyrektywa ma zastosowanie do sytuacji, gdy lot
rozpoczynajacy sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa trzeciego
konczy sie na lotnisku na terytorium panstwa cztonkowskiego Unii lub gdy lot
rozpoczynajacy si¢ na takim lotnisku konczy si¢ na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium panstwa trzeciego. Emisje s obliczane na podstawie danych odno-
szacych sie do calosci tych lotow, a wiec takze czesci lotu nad terytorium morza
pelnego lub panstw trzecich. Trybunat nie przyjal tego argumentu. Stwierdzit, ze
gdy operator statku powietrznego zdecydowat sie prowadzi¢ handlowa linie lot-
niczg, ktérej loty rozpoczynaja sie lub konicza sie na lotnisku znajdujacym sie na
terytorium jednego z panstw czlonkowskich, to podlega on pelnej suwerennosci
Unii i jej prawom.
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Ponadto, powodowie w sprawie utrzymywali, ze dyrektywa 2008/101 narusza
cigzacy na Unii obowigzek zawarty art. 11 umowy ,otwartego nieba”, polegajacy
na zwolnieniu z cel, podatkéw i oplat zatankowanego paliwa. Trybunatl uznat, ze
oplaty z tytulu emisji paliwowych nie sg podatkami ani ctami. Inny jest ich cel —
majg bowiem przyczyni¢ sie do ochrony srodowiska naturalnego, jak réwniez
ich charakter — nie stanowia obowigzkowej oplaty na rzecz wtadz, gdyz operato-
rzy statkéw powietrznych moga naby¢ dodatkowe uprawnienia w celu pokrycia
swoich rzeczywistych emisji.

W odniesieniu do art. 15 umowy ,otwartego nieba” powodowie powolali sie
na zasadg, ze nie mozna wprowadzi¢ dodatkowych §rodkéw, ktére mogltby ogra-
niczy¢ wielko$¢ i czestotliwo$¢ ruchu lotniczego. Trybunal odpowiedzial, ze art.
15 ust. 3 zezwala jednak na wprowadzanie srodkéw ochrony srodowiska natu-
ralnego, jezeli sa one stosowane w sposéb niedyskryminacyjny do wszystkich
przedsiebiorstw lotniczych. Oplaty z tytulu emisji naleza do takich §rodkéw i sg
nakladane niedyskryminacyjnie.

Odrebna czeé¢ analizy dotyczyla zwyczajowego prawa miedzynarodowego,
na ktére rowniez powolali sie powodowie. Trybunal wskazal, Ze Unia przyczy-
nia sie do Scislego przestrzegania i rozwoju prawa miedzynarodowego, w tym
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, o ile zasady, na ktére powoluja sie
powodowie, rzeczywiscie stanowig czg$¢ migdzynarodowego prawa zwycza-
jowego'™. Po kroétkiej analizie Trybunal potwierdzil, Ze zasada, zgodnie z ktéra
kazde panstwo posiada catkowita i wylaczna suwerenno$¢ w przestrzeni po-
wietrznej nad swoim terytorium oraz zasada, w mysl ktérej zadne panstwo nie
moze prawnie probowaé poddac jakiejkolwiek czesci morza pelnego swej suwe-
rennodci, jak rowniez zasada wolnoéci przelotu nad morzem pelnym stanowig
cze$¢ miedzynarodowego prawa zwyczajowego, gdyz odwoluje sie do nich wie-
le orzeczen miedzynarodowych. Ponadto zasady te zostaly skodyfikowane w art.
1 konwengji chicagowskiej. W odniesieniu do czwartej zasady, tj. zasady, zgodnie
z ktora statki powietrzne przelatujace nad morzem pelnym podlegaja wylacznej
suwerennosci kraju, w ktérym sg zarejestrowane, Trybunal uznal, Ze nie istnialy
wystarczajgce elementy do wykazania, ze stanowi ona zasade prawa zwyczajo-
wego. W odniesieniu do trzech powyzszych zasad, Trybunat potwierdzil, Ze jed-
nostki moga powolywac sie na zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego
w celu zbadania w ich $wietle przez Trybunat waznosci aktu Unii, jezeli zasady
te nadaja jednostkom prawa lub nakladajg na nie obowiazki i jezeli sporny akt
unijny te prawa i obowiazki narusza. Jezeli natomiast omawiane zasady prawa
zwyczajowego skutkujg jedynie stworzeniem obowigzkéw miedzy panstwami,
to ze wzgledu na fakt, ze zasady miedzynarodowego prawa zwyczajowego nie
maja takiego samego stopnia precyzji co postanowienia umowy miedzynarodo-

18 Zob. wyrok z dnia 24 listopada 1992 r. w sprawie C-286/90 Poulsen i Diva Navigation, Zb. Orz.
s. 1-6019, pkt 9, 10 oraz wyrok z dnia 16 czerwca 1998 r. w sprawie C-162/96 Racke, Zb. Orz. s. 1-3655,
pkt 45, 46.
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wej, kontrola sadowa musi sie bezwzglednie ogranicza¢ do rozstrzygniecia kwe-
stii, czy instytucje Unii, wydajac sporny akt, popelnily oczywiste bledy w ocenie
przestanek zastosowania tych zasad. Na tej podstawie i analizujac wspomniane
zasady, Trybunal stwierdzil, Ze nakladaja one obowiazki na panstwa, a nie na jed-
nostki oraz ze nie ma podstaw do stwierdzenia oczywistego bledu w ich ocenie.

Na podstawie powyzszych rozwazan Trybunal stwierdzil, Ze analiza dyrek-
tywy 2008/101 w Swietle ,Umowy otwartego nieba” i zywczajowego prawa mie-
dzynarodowego nie wykazala istnienia okolicznosci, ktére wplywalyby na jej
waznosc.

Podsumowanie

Niniejsze rozwazania pozwolily nam usystematyzowa¢, jakimi przestanka-
mi kieruje si¢ Trybunal Sprawiedliwo$ci w celu oceny waznoéci aktu unijnego
w $wietle prawa miedzynarodowego. Rozwazania te powracaja regularnie przy
kolejnych sprawach rozpatrywanych przez TSUE. Trybunal zawsze kieruje si¢ ta
sama logika w takich sprawach, chociaz spraw w dziedzinie transportu nie ma
wiele i dlatego niniejsze rozwazania mogly jedynie oprzec¢ si¢ na dwoch przy-
ktadach.

Przykladéw jednakze w przyszlosci bedzie wiecej. Juz teraz rozwazania Try-
bunalu mozna by analogicznie zastosowaé¢ do wniosku o Rozporzadzenie Par-
lamentu i Rady w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji
dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 525/2013". Rozporzadzenie to ma na celu stworzenie systemu, na podstawie
kérego przedsiebiorstwa zeglugowe beda informowaty o wysokosci swoich emi-
sji dwutlenku wegla z podrézy, ktére albo rozpoczynajg sie w portach panstw
czlonkowskich Unii lub sie w nich koncza. Emisje te beda obliczane na podstawie
catych podrézy, a wigc takze ich czg$ci na morzu pelnym lub na wodach pod
jurysdykcja panstw trzecich. System ten moze sta¢ sie¢ w przyszlosci podstawa
do stworzenia systemu oplat z tytuly emisji i handlu uprawnieniami do emisji
w zegludze morskiej?.

19 COM/2013/0480 final — 2013/0224 (COD).

20 H. Ringbom, An EU emission trading scheme for shipping? International law challenges, [w:] Environ-
mental liabilities in ports and coastal areas. Focus on public authorities and other actors, red. H. Rak, P Wetter-
stein, Institute of Maritime and Commercial Law Abo Akademi University 2011, s. 49-78; tenze, Global
problem — regional solution? International law reflections on an EU COZ2 emissions trading scheme for ships.
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INTERACTION OF EUROPEAN LAW AND INTERNATIONAL LAW
IN THE CONTEXT OF THE REGULATIONS OF MARITIME
AND AIR TRANSPORT

The relationship between European and international law is not easy to define. In most
controversial situations, the European Court of Justice is called to evaluate the legality of
the act of EU law in the light of international law. There are not however many cases in
the area of transport. This is why the present article bases itself on only two examples: case
308/06 regarding the validity of Directive 2005/35/EC on ship-source pollution and on the
introduction of penalties for infringements and case C-366/10 regarding the validity of Di-
rective 2008/101/EC include aviation activities in the scheme for greenhouse gas emission
allowance trading within the Community. The considerations of this article concern the
criteria and premises that constitute the basis of the ECJ’s evaluation of the legality of the
EU legal act in light of international law.



