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DO KOGO NALEZY NIEBO?
ROZWAZANIA NA MARGINESIE WYROKU
TRYBUNALU SPRAWIEDLIWOSCI UNII EUROPEJSKIE]
WYDANEGO W SPRAWIE C-366/10 AIR TRANSPORT
ASSOCIATION OF AMERICA!

W sprawie C-366/10 Trybunal udzielil odpowiedzi na pytania prejudycjalne
dotyczace waznosci aktu prawa unijnego w Swietle zasad miedzynarodowego
prawa zwyczajowego oraz porozumien miedzynarodowych? Wniosek o wyda-
nie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zostal przedstawiony w ramach sporu
miedzy Air Transport Association of America, American Airlines Inc., Continen-
tal Airlines Inc. i United Airlines Inc. (dalej: ATA i in.)* a Secretary of State for
Energy and Climate Change w przedmiocie waznosci $rodkéw transponujacych
dyrektywe 2008/101, wydanych przez Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii
i Irlandii P6Inocnej*. Celem zmian dokonanych przez dyrektywe 2008/101 w tre-
Sci dyrektywy 2003/87/WE jest ograniczenie potencjalnego wplywu lotnictwa na

* mretecka@prawo.univ.gda.pl

! Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 21 grudnia 2011 r. wydany w sprawie C-366/10 Air Transport
Association of America, American Airlines Inc., Continental Airlines Inc.,United Airlines Inc. przeciwko Sec-
retary of State for Energy and Climate Change, Zb Orz. 2011, I-13755.

2 Na temat oceny waznosci aktow unijnych w $wietle porozumien miedzynarodowych zob. m.in. TT. Kon-
cewicz, Zasada jurysdykcji powierzonej Trybunatu Sprawiedliwosci Wspdlnot Europejskich. Dynamiczna kon-
cepcja wspolnotowego wymiaru sprawiedliwosci, Warszawa 2006, s. 213-216 i 324-330; S. Weatherill, Cases
and Materials on EU Law, wyd. 7, Oxford University Press 2006, s. 250-256 oraz K. Lenaerts, ]. Maselis,
K. Gutman (w:) EU Procedural Law, ].T. Nowak (ed.), Oxford EU Law Library 2014, s. 461-463.

3 Air Transport Association of America, podmiot niemajacy celu zarobkowego, jest gtéwnym stowa-
rzyszeniem handlu i uslug rejsowego przemyslu lotniczego w Stanach Zjednoczonych. Linie lotnicze
American Airlines Inc., Continental Airlines Inc. i United Airlines Inc. obsluguja polaczenia lotnicze
w Stanach Zjednoczonych, w Europie i w pozostalej czesci $wiata. Ich administrujacym panstwem
czlonkowskim jest Zjednoczone Krélestwo.

* Dyrektywa 2008/101/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 . zmieniajacej
dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednienia dzialalnosci lotniczej w systemie handlu przydzialami
[uprawnieniami do] emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie (Dz. U. 2009, L 8, s. 3).
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zmiany klimatu poprzez wiaczenie emisji pochodzacych z dzialan lotniczych do
unijnego systemu handlu emisjami. W toku postepowania strony powotywaty
sie m.in. na tre$¢ tzw. konwencji chicagowskiej®, Protokotu z Kioto® oraz Umo-
wy o transporcie lotniczym miedzy Wspodlnota Europejska a Stanami Zjedno-
czonymi’.

Konwencja chicagowska zostala ratyfikowana przez wszystkie pafistwa czlon-
kowskie Unii Europejskiej, przy czym sama Unia nie jest strong tej konwencji. Na
jej podstawie ustanowiono Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilne-
go (ang. International Civil Aviation Organisation — ICAO), ktérej celem jest roz-
wijanie zasad i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie
stworzenia miedzynarodowych przewozéw lotniczych i stymulowanie ich roz-
woju. Unia jest natomiast strong Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu oraz Protokolu z Kioto®. Ramowa konwencje Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (United Nations Framework Convention
on Climate Change — UNFCCC, zwang konwencja klimatyczna) mozna uznac za
pierwszga istotng umowe miedzynarodowa dotyczaca problemu zmian klimatu’®.
Konwencja klimatyczna zostala sporzagdzona w Nowym Jorku dnia 9 maja 1992 1.
Zgodnie z art. 2 Konwencji, zostala ona podpisana w celu doprowadzenia do
ustabilizowania koncentracji gazéw cieplarnianych w atmosferze na poziomie,
ktéry zapobieglby niebezpiecznej antropogenicznej ingerencji w system kli-
matyczny. Ratyfikowana przez 194 panstwa, wilacznie z wszystkimi panstwami
czlonkowskimi UE oraz przez Unie jako oddzielng organizacje, konwencja ta sta-
nowi ramy wspodlpracy majacej na celu zapobieganie niebezpiecznej dziatalnosci
czlowieka wplywajacej na globalny system klimatyczny™.

Konwencja klimatyczna zostala w 1997 r. uzupelniona Protokotem z Kioto,
zawierajacym zobowigzania panstw uprzemystowionych do ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych odpowiedzialnych za globalne ocieplenie. Protokét wszed!t
w zycie w 2005 r. i jest uznawany za pierwszy krok na drodze do odwrdécenia glo-

5 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
® Protokét z Kioto zostal przyjety w dniu 11 grudnia 1997 r. przez strony Ramowej konwencji Naro-
déw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i wszedl w zycie w dniu 16 lutego 2005 r.

7 Decyzja 2007/339/WE Rady i przedstawicieli rzadéw panstw cztonkowskich Unii Europejskiej ze-
branych w Radzie z dnia 25 kwietnia 2007 r. w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Umo-
wy o transporcie lotniczym miedzy Wspélnota Europejska i jej pafistwami czlonkowskimi z jednej
strony a Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony (Dz. U. L 134 z 25.5.2007, s. 1-3).

8 Decyzja 94/69/WE z dnia 15 grudnia 1993 1. dotyczaca zawarcia Ramowej konwencji Narodow
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (Dz. U. 1994, L 33, s. 11) oraz decyzja 2002/358/WE z dnia
25 kwietnia 2002 r. dotyczgca zatwierdzenia przez Wspodlnote Europejska Protokotu z Kioto do Ramo-
wej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu i wspélnej realizacji wynikajacych
z niego zobowiazan (Dz. U. L 130, s. 1).

9 Polska ratyfikowata konwencje klimatyczng w 1995 r. (Dz. U. 1996 Nr 53 poz. 238).

10" Dnia 4 lutego 1991 r. Rada zezwolita Komisji na uczestniczenie w imieniu Wspélnoty Europejskiej
w negocjacjach dotyczacych konwengji klimatycznej. Ramowa konwencja zostala ratyfikowana przez
Wspdlnote Europejska decyzjg 94/69/WE z dnia 15 grudnia 1993 r. Decyzja weszla w Zycie 21 mar-
cal99%4r.
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balnej tendencji rosnacych pozioméw emisji. Wspdlnota Europejska podpisata
protokdt 29 kwietnia 1998 r.! W celu wprowadzenia w zycie Protokotu z Kioto,
przyjeto decyzje 2002/358/WE zatwierdzajaca protokél w imieniu Wspdlnoty'2
Protokét z Kioto zawiera cele wiazace i ilociowe, zwigzane z ograniczeniem i re-
dukcja emisji gazow cieplarnianych. Zaréwno konwencja klimatyczna jak i pro-
tokol z Kioto opieraja sie na zasadzie, zgodnie z ktdéra panstwa uprzemyslowione
powinny objaé przywodztwo w walce ze zmiang klimatu, poniewaz sa odpowie-
dzialne za Iwia cze$¢ emisji generowanych od czaséw rewolucji przemystowej
oraz dysponuja odpowiednimi zasobami finansowymi umozliwiajacymi walke
z tym problemem. Calo$ciowe zobowiazanie podjete przez Unie i jej panstwa
cztonkowskie w celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych, przyjete na podsta-
wie Protokolu z Kioto, dotyczy lacznej redukcji emisji gazow cieplarnianych o 8%
ponizej poziomu tych emisji z 1990 r.”*

Z kolei umowa o transporcie lotniczym zostala zawarta w 2007 r. miedzy
Wspolnotg Europejska i jej panstwami cztonkowskimi z jednej strony, oraz Sta-
nami Zjednoczonymi — z drugiej strony. Przed podpisaniem umowy z 2007 r.
stosunki ze Stanami Zjednoczonymi dotyczace transportu lotniczego byly regu-
lowane przez dwustronne umowy zawierane przez kraje UE i Stany Zjednoczo-
ne. Niemniej jednak takie fragmentaryczne podejscie uniemozliwialo stworzenie
prawdziwie jednolitego rynku. Celem umowy jest w szczegdlnosci popieranie
rozwoju miedzynarodowego transportu lotniczego poprzez otwarcie rynkéw
i maksymalizacje korzysci dla konsumentéw, przedsiebiorstw lotniczych, pra-
cownikéw i spoleczenstw po obu stronach Atlantyku. Dalsze negocjacje miedzy
UE a Stanami Zjednoczonymi rozpoczely sie¢ w 2008 r., a ich owocem byto podpi-
sanie w 2010 r. porozumienia w drugim etapie negocjacji. Rada i przedstawiciele
rzadéw panstw czlonkowskich Unii zebrani w Radzie przyjeli decyzje 2010/465/

11 Zostat zatwierdzony decyzja Rady 2002/358/WE z dnia 25 kwietnia 2002 r. (Dz. U. L 130 z 15.5.2002).
31 maja 2002 r. Unia Europejska ratyfikowala protokoét, ktéry wszedt w zycie 16 lutego 2005 r po raty-
fikacji przez Rosje. Stany Zjednoczone i Australia odmoéwity ratyfikacji.

12 Decyzja Rady 2002/358/WE z dnia 25 kwietnia 2002 r. dotyczaca zatwierdzenia przez Wspélnote
Europejska Protokolu z Kioto do Ramowej Konwengji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu i wspélnej realizacji wynikajacych z niego zobowigzan (Dz. U. L 130 z 15.5.2002). Panstwa
czlonkowskie zobowigzaly sie do zlozenia swych dokumentéw ratyfikacyjnych réwnoczesnie
z dokumentami Wspoélnoty, w miare mozliwosci przed 1 czerwca 2002 r. Zob. takze: Decyzja Komisji
2006/944/WE z dnia 14 grudnia 2006 r. ustalajgca odpowiednie poziomy emisji przyznane Wspdlnocie
i kazdemu z jej panstw czlonkowskich w ramach Protokotu z Kioto na mocy decyzji Rady 2002/358/
WE, (Dz. U. L 358 z 16.12.2010, ze zm.).

13 Kontynuujac dziatania prowadzone w pierwszym okresie zobowigzan Protokotu z Kioto, ktéry
zakonczyl sie w 2012 r., wyznaczono drugi okres rozliczeniowy (na lata 2013-2020). Unia Europejska
zobowiazala sie do osiggniecia celu polegajacego na redukgji emisji o 20% w stosunku do poziomu
71990 r., nie wykluczajac mozliwosci dalszego obnizenia tego poziomu do 30%, jezeli zostana spetnio-
ne okreslone warunki. Wspolne zobowiazanie do redukgji zostalo podzielone pomiedzy 29 panstw
(czlonkowie Unii oraz Islandia) oraz Unie Europejska, zgodnie z biezagcymi zobowigzaniami. Unia
odpowiada za emisje w sektorach objetych systemem handlu uprawnieniami do emisji (ETS), za$
poszczegdlne panstwa za swoje wewnetrzne emisje w sektorach nieobjetych tym systemem.
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UE w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania Protokolu zmieniajacego
umowe o transporcie lotniczym miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki z jed-
nej strony, a Wsp6lnota Europejska i jej pafistwami czlonkowskimi z drugiej stro-
ny (tzw. umowa otwartego nieba)'*. Protokét bazuje na pierwszej umowie i obej-
muje dodatkowe inwestycje i szersze mozliwosci dostepu do rynku. Wzmacnia
on takze ramy wspolpracy w kwestiach regulacji w takich obszarach, jak bezpie-
czefistwo, ochrona lotnictwa, kwestie spoleczne i, w szczeg6lnosci, ochrona $ro-
dowiska naturalnego, przy czym obie strony uzgodnily w tej ostatniej dziedzinie
wspodlne odwiadczenie w sprawie Srodowiska naturalnego.

Dzialajacy od 2005 r. system handlu uprawnieniami do emisji (ang. Emissions
Trading Scheme — EU ETS) jest podstawowym elementem unijnej strategii prze-
ciwdzialania zmianom klimatu®. Gléwnym zalozeniem wprowadzenia sytemu
bylo umozliwienie stopniowego ograniczania emisji gazéw cieplarnianych po-
chodzacych z sektora przemystu w sposéb jak najbardziej efektywny pod wzgle-
dem kosztéw oraz skuteczny z punktu widzenia gospodarki'®. W literaturze
przedmiotu skuteczno$¢ omawianego instrumentu prawnego jest poddawana
ocenie zar6wno z perspektywy wplywu na klimat, jak i jako$¢ powietrza'. Sys-
tem handlu uprawnieniami do emisji obejmuje obecnie ok. 45% emisji pochodza-
cych z zakladéw sektora energetycznego oraz innych energochtonnych sektoréw
w UE, Islandii, Liechtensteinie i Norwegii. Podstawgq dziatania systemu jest usta-
nowienie zmniejszanego co roku limitu calkowitej emisji gazéw cieplarnianych
w sektorach przemystu'®.

Stan faktyczny w sprawie C-366/10 przedstawia sie nastepujaco. W 2009 r. ATA
iin. wniosty do sadu krajowego skarge o stwierdzenie niewaznosci srodkéw ma-
jacych na celu transpozycje dyrektywy 2008/101 w Zjednoczonym Krolestwie,

4 Decyzja 2010/465/UE z dnia 24 czerwca 2010 . w sprawie podpisania i tymczasowego stosowania
Protokotu zmieniajacego Umowe o transporcie lotniczym miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki
z jednej strony, a Wspolnotg Europejska i jej panstwami cztonkowskimi z drugiej strony (tzw. umowa
otwartego nieba) (Dz. U. L 223, s. 1).

15 Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustana-
wiajaca system handlu przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie oraz zmieniajgca
dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz. U. UE L 275 z 25.10.2003, s. 32), zmieniona dyrektywa 2009/29/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. (Dz. U. L 140, s. 63).

16 Krytycznie na temat systemu handlu uprawnieniami do emisji, m.in. J. Karski, System handlu
uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych. Komentarz do ustawy, Warszawa 2012, s. 26.

17" M. Faure, M. Peeters, Climate Change and EU Emissions Trading, Edward Elgar 2008.

18 Dyrektywa 2010/75 dotyczaca emisji przemystowych zostata przyjeta w celu kontroli poziomu
emisji przemyslowych poprzez zintegrowany system wydawania pozwolen. Oznacza to, ze pozwo-
lenia musza uwzglednia¢ calkowite oddzialywanie zakladu na srodowisko, aby unikna¢ przesuwania
zanieczyszczen z jednych elementéw srodowiska, np. powietrza, wody i ziemi, na inne. Nalezy przy-
zna¢ pierwszenstwo interwencji u zZrédla oraz zapewnic rozsadna gospodarke zasobami naturalny-
mi. Dyrektywa stanowi wersje przeksztalcona siedmiu wczesniejszych aktéw prawnych dotyczacych
emisji przemyslowych i ustanawia przepisy majgce na celu zapobieganie zanieczyszczeniom powie-
trza, wody i gleby oraz ich kontrole, a takze unikniecie generowania odpadéw z duzych instalacji
przemystowych (Dz. U. L 334 z 17. 12. 2010), s. 17-119.
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ktére to Srodki nalezaty do kompetencji Secretary of State for Energy and Climate
Change. Na poparcie swojej skargi powolaly si¢ one na niezgodno$¢ z prawem
tej dyrektywy w Swietle miedzynarodowego prawa umownego i zwyczajowe-
go. Sad krajowy dopuscil z jednej strony International Air Transport Association
(IATA) i National Airlines Council of Canada do sprawy w charakterze inter-
wenientdw popierajacych skarge ATA i in., za$ z drugiej strony — pie¢ pozarza-
dowych organizacji ekologicznych, to jest Aviation Environment Federation,
WWE-UK, European Federation for Transport and Environment, Environmental
Defense Fund i Earthjustice w charakterze interwenientéw popierajacych Sec-
retary of State for Energy and Climate Change®. Sad krajowy postanowil zwroé-
ci¢ sie do Trybunalu z wnioskiem o orzeczenie wstepne. Pytania prejudycjalne
dotyczyly m.in. mozliwosci zastosowania w sprawie zasad prawa miedzynaro-
dowego jako podstawy do zakwestionowania waznosci dyrektywy 2003/87/WE
zmienionej dyrektywa 2008/101/WE, w celu uwzglednienia dzialalnosci lotniczej
w ramach unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji. W szczeg6lno-
Sci, sad krajowy wskazal: zasade calkowitej i wylacznej suwerennosci panstwa
w przestrzeni powietrznej nad jego terytorium oraz zasade wolnosci przelotu
nad morzem pelnym.

Zdaniem Trybunatu, sad krajowy zmierza zasadniczo do ustalenia, czy w ra-
mach omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym
mozna sie powola¢ na wymienione przez sad krajowy zasady i normy prawa
miedzynarodowego w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101.
Trybunal, powolujac sie na utrwalone orzecznictwo, przede wszystkim przy-
pomnial, iz sagdy krajowe nie majg kompetencji do samodzielnego stwierdzania
niewaznosci aktéw instytucji Unii, zagrazaloby to bowiem spdjnosci i efektyw-
nosci prawa unijnego®. Jedynym wiasciwym do stwierdzenia niewaznosci aktu
Unii, takiego jak dyrektywa 2008/101, jest Trybunat Sprawiedliwo$ci*. Nastepnie,
w odniesieniu do przytoczonych konwencji miedzynarodowych, Trybunal wy-
jasnil, iz zgodnie z zasadami prawa miedzynarodowego instytucje Unii, ktére
sa kompetentne do negocjowania i zawarcia umowy miedzynarodowej, moga
uzgodnic z zainteresowanymi pafstwami trzecimi skutki, jakie postanowienia tej
umowy maja wywiera¢ w porzadku krajowym umawiajacych sie stron. Jedynie

9 Organizacje pozarzadowe coraz czgsciej biora aktywny udziat w tzw. sprawach klimatycznych.
Bezposrednia przyczyng zaangazowania spoleczenistwa obywatelskiego w sprawy srodowiskowe jest
uznanie $rodowiska za dobro chronione prawem oraz $wiadomo$¢, iz im wieksza jest ingerencja
w §rodowisko, tym wiecej 0s6b zostaje narazonych na negatywne oddzialywanie. Zob. opinia rzecz-
nika Cosmasa w sprawie C-321/95 P Greenpeace Council i in.

2 Wyrok z dnia 10 stycznia 2006 1. w sprawie C-344/04 IATA i ELFAA, Zb.Orz. s. 1-403, pkt 27 i przy-
toczone tam orzecznictwo.

2 Wyroki: z dnia 22 pazdziernika 1987 r. w sprawie 314/85 Foto-Frost, Rec. s. 4199, pkt 17; z dnia
21 lutego 1991 . w sprawach polaczonych C-143/88 i C-92/89 Zuckerfabrik Stiderdithmarschen i Zuc-
kerfabrik Soest, Rec. s. I-415, pkt 17; z dnia 21 marca 2000 r. w sprawie C-6/99 Greenpeace Franceiin.,
Rec. s. I-1651, pkt 54; ww. wyrok w sprawie IATA i ELFAA, pkt 27; a takze wyrok z dnia 22 czerwca
2010 r. w sprawach polaczonych C-188/10 i C-189/10 Melki i Abdeli, Zb.Orz. s. I-5667, pkt 54.
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wtedy, gdy kwestia ta nie zostala uregulowana w umowie, do wlasciwych sadow,
a w szczegdlnosci do Trybunatu, nalezy rozstrzygniecie tej kwestii na takiej sa-
mej podstawie jak kazdej innej kwestii wykladni dotyczacej stosowania umowy
w Unii* Jezeli umowy miedzynarodowe sg zawarte przez Unig, takie umowy
sa wiazace dla instytucji Unii i w konsekwencji majg one pierwszefistwo przed
aktami Unii®.

Z powyzszego wynika, ze wazno$é¢ aktu Unii moze by¢ podwazona z powodu
niezgodnosci tego aktu z takimi normami prawa miedzynarodowego. Jezeli nie-
waznoéc¢ ta zostanie podniesiona przed sadem krajowym, Trybunat kontroluje,
czy pewne przeslanki sa spelnione w ramach zawislej przed nim sprawy, aby
ustali¢, czy na podstawie art. 267 TFUE wazno$¢ danego aktu prawnego Unii
moze zosta¢ oceniona w §wietle przytoczonych norm prawa miedzynarodowe-
go*. Przede wszystkim owe normy powinny by¢ bowiem wiazace dla Unii. Co
wiecej, Trybunal Sprawiedliwoéci moze bada¢ waznoé¢ aktu prawnego Unii
w Swietle traktatu miedzynarodowego jedynie wtedy, gdy nie sprzeciwia sie
temu charakter ani struktura tego traktatu. Wreszcie w przypadku, gdy charak-
ter i struktura danego traktatu pozwalaja na kontrole waznosci aktu prawnego
Unii w $wietle postanowien tego traktatu, konieczne jest takze to, by tres¢ posta-
nowien tego traktatu przywolanych w celu zbadania waznosci aktu prawnego
Unii byla bezwarunkowa i dostatecznie jasna. Ta przeslanka jest spelniona, jezeli
przytoczone postanowienie zawiera jasny i precyzyjny obowiazek, ktéry nie jest
uzalezniony od wydania kolejnego aktu. W odniesieniu do postanowieni kon-
wencji wymienionych przez sad krajowy nalezy zatem sprawdzi¢, czy powyzsze
przestanki sg spetnione w niniejszej sprawie.

W przedmiocie zastosowania konwencji chicagowskiej Trybunal wyjasnit,
iz chociaz Traktat® przewiduje obowiazek dla instytucji Unii, by nie przeszka-
dzaly wykonaniu zobowigzan panstw czlonkowskich wynikajacych z konwen-
cji zawartej przed dniem 1 stycznia 1958 r., takiej jak konwencja chicagowska,
nalezy jednak w tym wzgledzie przypomnie¢, ze ten obowigzek instytucji ma
umozliwi¢ zainteresowanym panstwom czlonkowskim dotrzymanie zobowig-
zan, ktdre ciaza na nich na mocy wczesniejszej konwencji, nie wigzac przy tym
Unii wzgledem panstw trzecich bedacych stronami tej konwencji. Wobec powyz-
szego w sprawie przed sadem krajowym postanowienia powyzszej konwencji
miedzynarodowej maja skutek wiazacy dla Unii jedynie wtedy, gdy i tylko w za-

2 Wyroki: z dnia 26 pazdziernika 1982 r. w sprawie 104/81 Kupferberg, Rec. s. 3641, pkt 17; z dnia
23 listopada 1999 r. w sprawie C-149/96 Portugalia przeciwko Radzie, Rec. s. I-8395, pkt 34.

2 Wyroki: z dnia 10 wrzesénia 1996 1. w sprawie C-61/94 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. s. 1-3989,
pkt 52; z dnia 12 stycznia 2006 . w sprawie C-311/04 Algemene Scheeps Agentuur Dordrecht, Zb.Orz.
s. I-609, pkt 25; z dnia 3 czerwca 2008 r. w sprawie C-308/06 Intertanko i in., Zb.Orz. s. 1-4057, pkt 42;
a takze z dnia 3 wrze$nia 2008 r. w sprawach polaczonych C-402/05 P i C-415/05 P Kadi i Al Barakaat
International Foundation przeciwko Radzie i Komisji, Zb.Orz. s. 1-6351, pkt 307

2 Wyrok w sprawie Intertanko i in., pkt 43

» Art. 351 TFUE.
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kresie, w jakim na podstawie traktatow zalozycielskich Unia przejeta kompeten-
cje wykonywane uprzednio przez panstwa czlonkowskie w zakresie stosowa-
nia tej konwengcji. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze jakkolwiek Unia nabyla
niewatpliwie pewne wylaczne kompetencje do podejmowania w drodze uméw
zawieranych z panstwami trzecimi zobowigzanh wchodzacych w zakres stoso-
wania jej uregulowan w dziedzinie miedzynarodowego transportu lotniczego
i w konsekwencji w zakres stosowania konwencji chicagowskiej, panstwa czlon-
kowskie zachowaly kompetencje wchodzace w zakres powyzszej konwencji,
takie jak kompetencje dotyczace przyznawania praw przewozowych, ustalania
oplat za korzystanie z portéw lotniczych czy okreslania stref zakazu przelotu nad
ich terytorium. Zdaniem Trybunatu z uwagi na to, iz kompetencje wykonywane
uprzednio przez panstwa cztonkowskie w zakresie stosowania konwencji chi-
cagowskiej nie zostaly po dzien dzisiejszy przejete w pelni przez Unie, nie jest
ona zwigzana tq konwencja. Z powyzszego wynika, ze w ramach omawianego tu
wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym Trybunatl nie moze zba-
da¢ waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle konwencji chicagowskiej jako takiej.

W odniesieniu do Protokotu z Kioto, Trybunat przypomniat, iz postanowienia
tej umowy tworza od momentu jej wejscia w zycie integralng cze$¢ porzadku
prawnego Unii*. Wobec powyzszego w celu ustalenia, czy Trybunal moze oce-
ni¢ waznos¢ dyrektywy 2008/101 w $wietle tego protokotu, nalezy ustali¢, czy
charakter i struktura wspomnianego protokolu nie sprzeciwiajq si¢ takiemu ba-
daniu i czy poza tym tre$¢ jego postanowien, a w szczegdlnosci art. 2 ust. 2, jest
bezwarunkowa i dostatecznie jasna, tak by mogly one powodowac powstanie po
stronie jednostek Unii prawa do powolania sie na nie przed sagdem w celu zakwe-
stionowania zgodnosci z prawem aktu prawnego Unii takiego jak ta dyrektywa.
Wymieniony przez sad krajowy art. 2 ust. 2 protokolu z Kioto przewiduje, ze
jego strony daza do ograniczenia lub redukcji emisji okreslonych gazéw cieplar-
nianych pochodzacych z paliw stosowanych w transporcie lotniczym poprzez
wspotprace w ramach ICAO. A zatem wspomniane postanowienie, jesli chodzi
0 jego tres¢, nie moze by¢ w zadnym razie traktowane jako majace bezwarun-
kowy i dostatecznie jasny charakter, aby méc powodowac powstanie po stronie
jednostek prawa do powolania sie na nie przed sadem w celu zakwestionowania
waznoéci dyrektywy 2008/101. W konsekwencji nie mozna powolac si¢ na Pro-
tokot z Kioto w ramach omawianego tu wniosku o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym w celu zakwestionowania waznosci dyrektywy 2008/101.

W przedmiocie umowy ,otwartego nieba”, tworzacej integralng czes¢ po-
rzadku prawnego Unii, Trybunal ponownie odwolat sie do wyroku wydanego
w sprawie Haegeman?®. Z uwagi na to, ze umowa ,otwartego nieba” wprowadza
pewne reguly, ktére majg by¢ stosowane bezposrednio i natychmiast do przed-
siebiorstw lotniczych i przyzna¢ im tym samym prawa lub swobody, na ktére

% Wyrok z dnia 30 kwietnia 1974 . w sprawie 181/73 Haegeman, Rec. s. 449, pkt 5.
7 Pkt5.
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moga sie one powola¢ wobec stron tej umowy, oraz ze wzgledu na to, ze cha-
rakter i struktura tej umowy nie sprzeciwiaja sie temu, mozna stad wyciagnaé
wniosek, ze Trybunal moze oceni¢ waznos¢ aktu prawnego Unii, takiego jak dy-
rektywa 2008/101, w $wietle postanowien takiej umowy. Nalezy w zwigzku z tym
zbadad, czy tre$¢ postanowien tej umowy, wymienionych przez sad krajowy, jest
bezwarunkowa i dostatecznie jasna, aby umozliwi¢ Trybunalowi przeprowadze-
nie badania waznosci dyrektywy 2008/101 wlasnie w Swietle tych postanowieni.
Zdaniem Trybunalu, wskazane postanowienia umowy ,otwartego nieba” zawie-
raja bezwarunkowy i dostatecznie jasny obowiazek, na ktéry mozna sie powola¢
w celu dokonania oceny waznosci dyrektywy 2008/101 w $wietle tego postano-
wienia. Postanowienia umowy ,otwartego nieba” mozna uzna¢ za spelniajace
przestanki bezposredniej skutecznosci, co oznacza, iz jednostka moze sie na nie
powolaé przed sadem krajowym?.

W przedmiocie miedzynarodowego prawa zwyczajowego, Trybunal przypo-
mnial, iz Unia jest zobowigzana przestrzega¢ prawa miedzynarodowego w calo-
ci, w tym miedzynarodowego prawa zwyczajowego®. W pierwszej kolejnosci
nalezy zatem zbada¢, czy zasady, do ktérych odwotuje sie sad krajowy, zostaty
uznane za stanowigce cze$¢ miedzynarodowego prawa zwyczajowego. W przy-
padku odpowiedzi twierdzacej trzeba bedzie nastepnie ustali¢, czy i w jakim za-
kresie jednostki moga sie powola¢ na wspomniane zasady dla zakwestionowania
waznoéci aktu Unii takiego jak dyrektywa 2008/101 w takiej sytuacji, jak w spra-
wie przed sadem krajowym.

Zasady, ktére przywoluje sad krajowy, sa uznawane za wyraz aktualne-
go stanu miedzynarodowego zwyczajowego prawa morskiego i lotniczego®.
W sprawie przed sadem krajowym powyzsze zasady miedzynarodowego pra-
wa zwyczajowego zostaly przytoczone zasadniczo po to, by Trybunat ocenit, czy
w Swietle tych zasad Unia byla kompetentna do wydania dyrektywy 2008/101
w takim zakresie, w jakim rozcigga ona zakres stosowania dyrektywy 2003/87
na operatoréw statkow powietrznych panstw trzecich, ktérych loty konczace sie
i rozpoczynajace sie na lotnisku znajdujgcym sie na terytorium jednego z panstw
czlonkowskich Unii, s3 w czgéci wykonywane nad morzem pelnym i nad tery-
torium tych panstw cztonkowskich. W zwiazku z tym, nawet jesli omawiane za-
sady zdaja sie skutkowa¢ jedynie stworzeniem obowigzkéw miedzy panstwami,

28 K. Lenaerts, J. Maselis, K. Gutman (w:) EU Procedural Law, ed. ].T. Nowak, Oxford EU Law Library
2014, s. 462.

» Wyroki: z dnia 24 listopada 1992 r. w sprawie C-286/90 Poulsen i Diva Navigation, Rec. s. -6019, pkt 9,
10; z dnia 16 czerwca 1998 r. w sprawie C-162/96 Racke, Rec. s. I-3655, pkt 45, 46.

30 Zasady te zostaly skodyfikowane odpowiednio w art. 1 konwencji chicagowskiej, zob. wyrok Miedzynaro-
dowego Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 27 czerwca 1986 r. w sprawie Nikaragua przeciwko Stanom Zjed-
noczonym Ameryki, oraz w art. 2 konwencji genewskiej z dnia 29 kwietnia 1958 r. o morzu pelnym. Zob. takze
w kwestii uznania tej zasady wyrok Statego Trybunatu Sprawiedliwosci Migdzynarodowej z dnia 7 wrze$nia
1927 r. w sprawie ,,Lotus”. M.in. A. Zawidzka-Lojek, A. Lazowski, Prawo migdzynarodowe publiczne, War-
szawa 2011.
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nie mozna jednak wykluczy¢, ze skarzacy moze powolac sie na wspomniane za-
sady w postepowaniu przed sagdem krajowym i ze Trybunal moze zatem zbadac
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 sado-
wa musi sie¢ bezwzglednie ogranicza¢ do rozstrzygniecia kwestii, czy instytucje
Unii, wydajac sporny akt, popelnity oczywiste bledy w ocenie przestanek zasto-
sowania tych zasad®. Zdaniem Trybunatu, z powyzszych rozwazan wynika, ze
w $wietle zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego, na ktére mozna sie
powola¢ w ramach sprawy przed sadem krajowym, Unia byla kompetentna do
wydania dyrektywy 2008/101 w czesci, w ktérej rozcigga ona na wszystkie loty
koniczace sie lub rozpoczynajace sie¢ na lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium
jednego z panstw czlonkowskich system handlu uprawnieniami przewidziany
w dyrektywie 2003/87%.

W Swietle calosci powyzszych rozwazan Trybunal Sprawiedliwosci doszed!
do wniosku, ze analiza dyrektywy 2008/101 nie wykazala istnienia okolicznosci,
ktére wplywalyby na jej waznos¢é. Unia Europejska nie jest zwigzana konwencja
chicagowska, a wskazane przez sad krajowy postanowienia Protokotu z Kioto nie
moga zosta¢ uznane za bezwarunkowe i wystarczajaco precyzyjne, aby mogly
przyznawac uprawnienia na rzecz jednostek, na ktére jednostki moglyby sie po-
wolywag, dazac do uniewaznienia aktu prawa unijnego. Wiaczenie lotnictwa do
systemu handlu uprawnieniami wynikalto, zdaniem Trybunalu, z koniecznosci
dostosowania prawa unijnego do zobowigzan wynikajacych z Protokotu z Kio-
to®. Zdaniem Trybunalu, umowa ,otwartego nieba” nie stoi na przeszkodzie sto-
sowaniu systemu handlu uprawnieniami ustanowionego w dyrektywie 2003/87
dla operatoréw statkéw powietrznych, takich jak przedsiebiorstwa lotnicze ma-
jace siedzibe w Stanach Zjednoczonych, w przypadku gdy ich statki powietrzne
realizuja loty rozpoczynajace sie lub konczace sie na lotnisku znajdujgcym sie na
terytorium jednego z panstw czlonkowskich*.

Wyrok wydany w sprawie C-366/10 Air Transport Association of America jest
krytycznie oceniany przez doktryne prawa europejskiego. Podstawowy zarzut
dotyczy pominiecia przez Trybunal kwestii zgodnosci dyrektywy 2008/10 z kon-
wencjq chicagowska na tej tylko podstawie, iz Unia nie jest strong tejze konwen-
Gji, a z pominieciem faktu, iz wigze ona panstwa czlonkowskie. Zdaniem wiek-
szosci autorow komentujacych te sprawe, Trybunat Sprawiedliwosci wykorzystal
przepisy z zakresu prawa ochrony Srodowiska dla poszerzenia sfery swoich

31" Zob. podobnie ww. wyrok w sprawie Racke, pkt 52.

32 Pkt 30 omawianego wyroku.

3 Krytycznie na temat wlaczenia lotnictwa do systemu handlu uprawnieniami do emisji, zob.
L. Karsk, System handlu..., s. 46.

3 Pkt 135 omawianego wyroku.
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wplywoéw na arenie miedzynarodowej®. E. Herlin-Karnell zauwaza swego ro-
dzaju ,zielong misje”, ktéra stanowi zdaniem Trybunatu Sprawiedliwosci legity-
macje dla instytucji unijnych do wydawania aktéw prawnych w sferze ochrony
klimatu®*. Rzeczywiscie, analiza unijnej polityki klimatycznej pokazuje wioda-
cg role w zakresie zaréwno negocjacji klimatycznych, jak i wdrazania regulacji
prawnych, jaka stara sie od lat odgrywac¢ Unia Europejska®. Kwestionowany jest
takze brak w uzasadnieniu wyroku odwolania do doktryny effet utile, stanowigcej
fundament systemu prawa unijnego.

Wyrok w sprawie C-366/10 zostal entuzjastycznie przyjety przez organizacje
zajmujace sie ochrona Srodowiska, nie tylko wystepujace w charakterze inter-
wenienta w postepowaniu krajowym, ale takze inne zaangazowane w ochrone
Klimatu. Jest natomiast krytykowany z punktu widzenia prawa miedzynarodo-
wego, jako naruszajacy normy miedzynarodowego prawa lotniczego, a w szcze-
golnosci zasady dobrej wspotpracy pomiedzy narodami®*. W tym miejscu, broniac
stanowiska Trybunatu, nalezaloby odwota¢ sie do tresci ,Széstego wspdlnotowe-
go programu dzialan w zakresie srodowiska naturalnego” ustanowionego de-
cyzja nr 1600/2002/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, ktéry przewidywal, ze
+(...) Wspdlnota okresli i podejmie konkretne dzialania majgce na celu zmniej-
szenie emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z lotnictwa, jezeli Zadne tego
rodzaju dzialanie nie zostanie uzgodnione w ramach ICAO przed 2002 r.” oraz
przypomnie¢, iz w swoich konkluzjach z pazdziernika 2002 r., grudnia 2003 r.
i pazdziernika 2004 r. Rada wielokrotnie wzywala Komisje do zaproponowania
dzialan majacych na celu ograniczenie wplywu miedzynarodowego transportu
lotniczego na zmiany klimatu.

Wydajac wyrok w sprawie C-366/10, Trybunal uznal argumenty instytucji
unijnych, zgodnie z ktérymi na poziomie panstw czlonkowskich i na poziomie
wspoélnotowym we wszystkich sektorach gospodarki Wspélnoty nalezy stosowaé
polityki i srodki umozliwiajace osiagniecie niezbednych, znacznych redukcji emi-

% Krytycznie na temat wyroku Trybunatu Sprawiedliwoéci, zob. M. Mendez, The Legal Effect of Com-
munity Agreements: Maximalist Treaty Enforcement and Judicial Avoidance Techniques, 21 EJIL 83-104. Tak-
ze: S. Bogojevic, 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) 24 (2):
345-356 oraz J. Odermatt, Case Law: case C-366/10 Air Transport of America and others v. Secretary of State
for Energy and Climate Change, European Legal Studies Center, Columbia University, Columbia Journal
of European Law 2013, 20 Colum. J. Eur. L. 143

3% E. Herlin-Karnell, EU values and the shaping of the international legal context (w:) The European Union’s
Shaping of the International Legal Order, D. Kochenov, E Amtenbrink (eds.), Cambridge University Press
2013, s. 89.

% Szerzej na temat unijnej polityki klimatycznej zob. M. Adamczak-Retecka, Zwalczanie zmian klimatu
jako wyzwanie dla Unii Europejskiej oraz M. Adamczak-Retecka, Emisje z transportu morskiego jako element
unijnej polityki klimatycznej (w:) Europeizacja prawa morskiego, red. M. Adamowicz, ]. Nawrot, Gdansk
2016.

3 B.F. Havel, Flying too high? Extraterritoriality and the EU Emissions Trading Scheme: the Air
Transport Association of America Judgement, https//eutopialaw.com/2012/02/02/958/. Odmiennie
rzecznik generalna Kokott w opinii do omawianej sprawy z dnia 6.10.2011.
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sji. Unia przewidziala wyraZznie jednolite zastosowanie systemu handlu upraw-
nieniami do wszystkich operatoréw statkéw powietrznych wykorzystywanych
w polaczeniach lotniczych rozpoczynajacych sie lub konczacych na lotnisku
znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, zgodnie z zasada nie-
dyskryminacji wynikajacg z dwustronnych uméw o ustugach lotniczych podpi-
sanych z panstwami trzecimi. Pomimo konkluzji Trybunalu, iz analiza dyrektywy
2008/101 nie wykazala istnienia okolicznosci, ktére wplywalyby na jej waznosc,
Unia tymczasowo wylaczyta z systemu handlu emisjami polaczenia miedzynaro-
dowe po to, aby da¢ wiecej czasu agencji lotnictwa cywilnego ONZ na opracowa-
nie programu obejmujacego emisje lotnicze®.

Monika Adamczak-Retecka

WHO OWNS THE SKY?
CONSIDERATIONS ON THE SIDELINES OF THE JUDGMENT
OF THE COURT OF JUSTICE OF THE EUROPEAN UNION
IN CASE C-366/10 AIR TRANSPORT ASSOCIATION OF AMERICA

International air carriers protested against the extension of the EU Emission Trading
Scheme to aviation activities that entered into force in 2012. The High Court of Justice for
England and Wales made a reference for a preliminary ruling to the Court of Justice of the
EU asking about the validity of Directive 2008/101 in the light of the customary principles
of international law and the international agreements, mainly the Chicago Convention,
the Kyoto Protocol and the so-called Open Skies Agreement between the EU and the USA.
The case C-366/10 featured strong economic and political interests. From a legal perspec-
tive it tackles the problem of direct effect, the validity of Union acts and the love-hate
relationship between the EU and international law.

% W dniu 25 kwietnia 2013 . zostala opublikowana Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady Nr
377/2013/UE z dnia 24 kwietnia 2013 r. wprowadzajaca tymczasowe odstepstwo od dyrektywy 2003/87/
WE ustanawiajacej system handlu przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie. W dniu
30 kwietnia 2014 r. opublikowano Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 421/2014
z dnia 16 kwietnia 2014 r. zmieniajace dyrektywe 2003/87/WE ustanawiajaca system handlu przydzia-
fami emisji gazow cieplarnianych we Wspélnocie, w celu wprowadzenia w zycie do 2020 r. porozu-
mienia miedzynarodowego w sprawie stosowania jednego miedzynarodowego $rodka rynkowego
do emisji z miedzynarodowego lotnictwa (Dz. Urz. UE L 129 z 30.04.2014, s. 1, ze zm.). Rozporzadze-
nie to wprowadza pewne zmiany w zakresie obowiazkéw dotyczacych raportowania emisji z operacji
lotniczych, a takze rozliczania emisji z tych operacji w ramach systemu handlu uprawnieniami do
emisji w sektorze lotniczym w latach 2013-2020.



