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Dyrektywa uwzgledniajaca dziatalnosé¢ lotnicza w ramach wspolnotowego systemu
handlu uprawnieniami do emisji CO, jest wazna

Stosowanie w lotnictwie systemu handlu uprawnieniami do emisji nie narusza ani odnos$nych
zasad zwyczajowego prawa miedzynarodowego, ani umowy ,otwartego nieba”

W 2003 r. Unia Europejska ustanowita system handlu uprawnieniami do emisji gazéw
cieplarnianych, bedacy kluczowym elementem europejskiej polityki w dziedzinie przeciwdziatania
zmianom klimatu®. Pierwotnie unijny system handlu uprawnieniami do emisji nie obejmowat emisji
gazéw cieplarnianych, ktérych zrédtem jest transport lotniczy. Dyrektywa 2008/101 stanowi, ze
dziatalno$¢ lotnicza zostanie uwzgledniona w ramach tego systemu od dnia 1 stycznia 2012 r.2 W
zwigzku z tym, wraz z tg datg wszystkie przedsiebiorstwa lotnicze — w tym przedsiebiorstwa z
panstw trzecich — bedg zobowigzane do nabywania i zwracania uprawnien do emisji w odniesieniu
do lotéw wykonywanych z i do europejskich portéw lotniczych.

Kilka amerykanskich i kanadyjskich przedsiebiorstw lotniczych oraz stowarzyszenh przedsiebiorstw
lotniczych zakwestionowato w Zjednoczonym Krélestwie przepisy transponujgace dyrektywe.
Podnoszg one, ze przyjmujac dyrektywe Unia Europejska naruszyta szereg zasad zwyczajowego
prawa miedzynarodowego, atakze rézne umowy miedzynarodowe. Twierdza, ze po pierwsze
dyrektywa narusza konwencje chicagowska®, protokét z Kioto® i porozumienie zwane umowg
,otwartego nieba™, w szczegdlnosci ze wzgledu na to, ze wprowadza ona okreslong forme optaty
od zuzycia paliwa, a po drugie — niektore zasady zwyczajowego prawa miedzynarodowego, gdyz
przewiduje stosowanie systemu handlu uprawnieniami do emisji poza sferg kompetencji
terytorialnych Unii.

High Court of Justice of England and Wales (Zjednoczone Krélestwo) zwrécit sie do Trybunatu
0 wyjasnienie, czy dyrektywa jest wazna w sSwietle wskazanych postanowien prawa
miedzynarodowego.

W wydanym dzisiaj wyroku Trybunat potwierdzit waznos¢ dyrektywy uwzgledniajacej
dziatalnos¢ lotnicza w ramach systemu handlu uprawnieniami do emisji.

Przede wszystkim Trybunat stwierdzit, ze w celu zbadania waznosci dyrektywy powolywacé sie
mozna jedynie na niektére postanowienia umowy otwartego nieba oraz na trzy zasady
zwyczajowego prawa miedzynarodowego (a mianowicie zasade suwerenno$ci panstw w ich
przestrzeni powietrznej, zasade bezprawnoéci prob poddawania swej suwerennosci morza
peinego i zasade wolnosci przelotu nad morzem petnym). Wskazane zasady i postanowienia sg

! Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system handlu
przydziatami [uprawnieniami do] emisji gazoéw cieplarnianych we Wspdlnocie oraz zmieniajgca dyrektywe Rady
96/61/WE (Dz.U. L 275, s. 32).
2 Dyrektywa 2008/101/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajgca dyrektywe
2003/87/WE w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami [uprawnieniami do] emisiji
9azéw cieplarnianych we Wspdlnocie (Dz.U. 2009, L 8, s. 3).

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w dniu 7 grudnia 1944 r.
* Protokét z Kioto do Ramowej konwenciji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu z dnia 11 grudnia 1997 .
gDz.U. 2002, L 130, s. 4).

Umowa o transporcie lotniczym miedzy Wspodlnotg Europejska i jej panstwami czionkowskimi, z jednej strony, a
Stanami Zjednoczonymi Ameryki, z drugiej strony, zawarta w dniach 25 i 30 kwietnia 2007 r. (Dz.U. L 134, s. 4).
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jedynymi sposrod zasad i postanowien przywotanych przez High Court, ktére spetniajg kryteria
ustanowione w orzecznictwie Trybunatu.

W szczegolnosci, odnosnie do konwencji chicagowskiej, Trybunat stwierdzit, ze Unia nie jest
zwigzana tg konwencja, poniewaz nie jest jej strong, a ponadto nie przyjeta dotad w petni
wynikajacych z niej kompetencji. Jesli chodzi o protokét z Kioto, Trybunat zaznaczyt, ze strony tego
protokolu mogg wywigzywaé sie ze swoich zobowigzan wedlug uzgodnionych przez nie
szczegobtowych zasad i z ustalong przez nie szybkoscig oraz ze w szczegolnosci obowigzek
dazenia do ograniczenia lub redukcji emisji okreslonych gazéw cieplarnianych pochodzacych z
paliw stosowanych w transporcie lotniczym poprzez wspodtprace w ramach Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO) nie jest bezwarunkowy i dostatecznie jasny, aby
mozna sie byto na niego powotywac.

Chociaz Trybunat zgodzit sie zbada¢ — w granicach kontroli, czy nie popetniono oczywistego btedu
w ocenie — waznos¢ dyrektywy w Swietle trzech przywotanych zasad zwyczajowego prawa
miedzynarodowego, to jednak w odniesieniu do czwartej ztych zasad stwierdzit, ze nie ma
elementéw wystarczajgcych do wykazania, ze zasada miedzynarodowego prawa zwyczajowego,
zgodnie z ktorg statek, ktory znajduje sie na petnym morzu, podlega co do zasady wytacznie
prawu panstwa bandery, moze by¢ w drodze analogii stosowana do samolotow.

Nastepnie Trybunat zbadat zgodnos¢ dyrektywy zzasadami zwyczajowego prawa
miedzynarodowego i umowag ,otwartego nieba”.

Trybunat wskazat, ze dyrektywa nie ma jako taka zastosowania do lotéw, podczas ktérych statki
powietrzne przelatujg nad morzem petnym, terytorium panstw cztonkowskich Unii lub terytorium
panstw trzecich. Jedynie bowiem wtedy, gdy operator takiego statku powietrznego
zdecydowat sie prowadzi¢ handlowa linie lotnicza, ktorej loty rozpoczynaja sie lub koncza
sie na lotnisku znajdujacym sie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich, operator
ten bedzie podlegat systemowi handlu uprawnieniami.

W tym kontekscie zastosowanie systemu handlu uprawnieniami do operatorow statkéw
powietrznych nie narusza zasady terytorialnosci ani suwerennosci panstw trzecich, jako ze
owe statki powietrzne znajduja sie fizycznie na terytorium jednego z panstw cztonkowskich
Unii i podlegajg zatem z tego tytutu petnej jurysdykcji Unii. Takie zastosowanie prawa Unii nie
moze takze podawaé w watpliwosé zasady swobody przelotu nad morzem petnym, poniewaz
statek powietrzny dokonujgcy przelotu nad morzem petnym nie podlega w trakcie takiego przelotu
systemowi handlu uprawnieniami.

W odniesieniu do okolicznosci, ze operator statku powietrznego jest zobowigzany do zwrotu
uprawnieh do emisji obliczonych w odniesieniu do catego lotu, Trybunat przypomniat, ze polityka
Unii w dziedzinie srodowiska naturalnego ma zapewni¢ wysoki poziom ochrony. Dlatego tez
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. Ponadto okolicznos¢, ze niektére
elementy przyczyniajgce sie do zanieczyszczenia powietrza, morza lub terytorium Ilgdowego
panstw cztonkowskich majg swe zrodto w zdarzeniu, ktére ma czesciowo miejsce poza tym
terytorium, nie moze podwazy¢ petnego zastosowania prawa Unii ha wspomnianym terytorium
w sSwietle zasad miedzynarodowego prawa zwyczajowego, ktére moga zostaé przywotane.

Trybunat ustosunkowat sie wreszcie do zarzutu, ze system handlu uprawnieniami stanowi podatek
lub opfate od paliwa, co narusza umowe ,otwartego nieba”. Uznat, ze dyrektywa nie narusza
zobowigzania do wylaczenia paliwa z zakresu podatkéw, optat i naleznosci. Inaczej bowiem
niz ma to miejsce w przypadku obowigzkowych optat za zuzycie paliwa, w omawianym systemie
nie ma bezposredniego i nierozerwalnego zwigzku miedzy iloécig paliwa posiadanego lub
zuzytego przez statek powietrzny a optatg cigzaca na operatorze takiego statku powietrznego w
ramach funkcjonowania systemu handlu uprawnieniami. Konkretny koszt cigzacy na tym
operatorze i wynikajacy z ilosci uprawnien podlegajacych zwrotowi, ktéra jest obliczana miedzy
innymi na podstawie zuzycia paliwa, zalezy — je$li chodzi o srodek oparty na rynku — nie
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bezposrednio od liczby uprawnien, ktére muszg 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 statkéw powietrznych, pomimo ze posiadat lub
zuzyt paliwo, nie poniesie zadnej optaty wynikajacej z jego uczestnictwa we wspomnianym
systemie, a nawet osiggnie zysk, przenoszac za optatg swoje nadwyzkowe uprawnienia na innego
operatora.

Trybunat uznat wreszcie, ze jednolite stosowanie systemu do wszystkich lotéw
wykonywanych z ido europejskich portow lotniczych jest zgodne z postanowieniami
umowy ,otwartego nieba” zmierzajacymi do ustanowienia zakazu dyskryminujacego
traktowania operatoréw amerykanskich wzgledem operatorow europejskich.

UWAGA: Odestanie prejudycjalne pozwala sgdom panhstw cztonkowskich, w ramach rozpatrywanego przez
nie sporu, zwréci¢ sie do Trybunatu z pytaniem o wyktadnie prawa Unii lub o ocene waznosci aktu Unii.
Trybunat nie rozpoznaje sporu krajowego. Do sadu krajowego nalezy rozstrzygniecie sprawy zgodnie z
orzeczeniem Trybunatu. Orzeczenie to wigze w ten sam sposéb inne sady krajowe, ktore spotkajg sie z
podobnym problemem.

Dokument nieoficjalny, sporzgdzony na uzytek mediow, ktory nie wigze Trybunatu Sprawiedliwosci.
Petny tekst wyroku znajduje sie na stronie internetowej CURIA w dniu ogtoszenia

Osoba odpowiedzialna za kontakty z mediami: Ireneusz Kolowca @& (+352) 4303 2793

Nagranie wideo z ogfoszenia wyroku jest dostepne przez ,Europe by Satellite” & (+32) 2 2964106
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http://curia.europa.eu/jurisp/cgi-bin/form.pl?lang=PL&Submit=rechercher&numaff=C-366/10
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