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POLSKA W MIEDZYNARODOWYCH ORGANIZACJACH
LOTNICZYCH
Matgorzata POLKOWSKA"

Para citar este articulo puede utilizarse el siguiente formato:

Matgorzata Polkowska (2014-2015): “Polska w Miedzynarodowych Organizacjach Lotniczych”,
en Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aerondutica, n° 31-32 (2014-
2015), pp. 1-20. En linea: http://www.eumed.net/rev/irednma/31-32/mp.html.

ABSTRACT: This Atrticle titled “Poland in International Aviation Organizations” presents Polish
recent activities in international aviation field. The year 2013 was with no doubts the most
exceptional in the history of Polish Aviation. The 1% of October 2013 Poland for the first time
was elected to the Council of International Civil Aviation Organization (ICAO) — the most
prestigious international aviation organization. This event happened in the year, when my
mentor Professor Marek Zylicz (very well-known Aviation layer) had celebrated the 90th
Anniversary. Professor cooperated with ICAO for years. | have this great prestige as his student
to be Polish first Representative to the ICAO Council in the history of Polish Aviation. Building of
the Polish aviation history and Poland activity in international organizations still needs a lot of
efforts and involvement of aviation authorities. Aviation is from its nature international and
Polish engagements in European Aviation activities need sustainable progress in the safety and
security of air. Progressing activity of Poland and membership of Polish experts in many
internationals and European forums, particularly in ICAO Council, EASA Management Board,
Provisional Council of EUROCONTROL, or ECAC, organizations of many workshops and
symposiums by Polish aviation authorities causes that Poland seems to be the country of
growing aviation potential, and can be a partner in European and worldwide aviation
community. Matgorzata Polkowska prof., works with the Civil Aviation Authority as a Director of
President’s Office. She has authored several publications on Air Law (International, European,
public, private). She lectures at some universities International, Aviation and Space Law. She is
a Polish Representative to the ICAO Council (2013-2016).

KEY WORDS: International organizations, ICAO, ECAC, EASA, EUROCONTROL.

ABSTRAKT: Artykut: ,Polska w miedzynarodowych organizacjach lotniczych” dotyczy polskiej
dziatalno$ci w zakresie migdzynarodowego lotnictwa cywilnego. Rok 2013 byt bez watpienia
najbardziej wyjgtkowy w historii polskiego lotnictwa. 1 pazdziernika 2013 r. Polska po raz
pierwszy zostata wybrana do rady ICAO- najbardziej prestizowej organizacji lotnicze. To stato
sie w roku, kiedy méj mentor Profesor prawa lotniczego Marek Zylicz skofczyt 90 lat. Jako jego
studentka dosiegnetam zaszczytu bycia pierwsza w historii przedstawicielka Polski w Radzie
ICAO. Budowanie historii polskiego lotnictwa cywilnego i udziat Polski w dziatalnosci organizacji
miedzynarodowych wymagato i wymaga nadal duzego wysitku i zaangazowania wifadzy
lotniczej. Lotnictwo jest jednak ze swej natury miedzynarodowe, a udziat Polski w strukturach
unijnych zobowigzuje do aktywnosci w zapewnieniu bezpieczenstwa i zréwnowazonego
rozwoju lotnictwa cywilnego. Wzmozona aktywnos$¢ Polski i udziat polskich ekspertow w wielu
lotniczych forach miedzynarodowych i europejskich, w tym w Radzie ICAO, zarzadzie EASA,
Radzie Tymczasowej EUROCONTROL, czy forum ECAC, organizacja wielu konferencji i
sympozjow o tematyce lotniczej w Polsce powoduje, iz Polska jest postrzegana jako kraj o
duzym potencjale lotniczym i jest liczagcym sie partnerem dla Europy i $wiata w tej dziedzinie.

StowA KLuczowe: ICAO, ECAC, EASA, Eurocontrol.

Rok 2013 niewatpliwie nalezy do wyjatkowych w historii lotnictwa polskiego.
1 pazdziernika 2013 r. Polska po raz pierwszy zostata wybrana do Rady

" Autorka jest przedstawicielem Polski w Radzie ICAO (2013-2016), dr hab. prawa
migdzynarodowego, autorkg wielu publikacji z zakresu prawa miedzynarodowego, w tym
lotniczego i kosmicznego.
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Organizacji Migedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) tj. najbardziej
prestizowej Swiatowej organizac;ji lotniczej. Wydarzenie to miato miejsce w roku,
w ktérym moj Mentor- Profesor Marek Zylicz obchodzi swéj Jubileusz 90- lecia
Urodzin. Pragne dodag, iz Profesor z ICAO wspétpracowat przez lata.

1. Polska w ICAO

Organizacja zostata powotana mocag konwencji o miedzynarodowej zegludze
powietrznej (zwang dalej konwencjg chicagowskg) w 1944 r. ICAO dotyczy
czes¢ druga konwencji. Wiekszos¢ badaczy uwaza ICAO za pierwszg
organizacje lotniczag o zasiegu swiatowym; jednakze pierwszenstwo w tym
wzgledzie nalezy przyzna¢ Komisji Zeglugi Powietrznej- CINA. Sprawom ICAO
poswiecono w konwencji z 1944 r. rozdziaty VII-XIII, tacznie 23 artykuty®. W
celu umozliwienia wykonywania funkcji przez ICAO, organizacji przyznano
zdolnos¢ prawng i petng osobowos$¢ prawng, w sytuacji w ktérej jest to zgodne
z prawem wewnetrznym panstw (konstytucja i ustawy)- art. 47.

Art. 44 konwencji wyznacza cele powofania organizacji’>. Jest to przede
wszystkim rozwijanie miedzynarodowej zeglugi powietrznej, w szczegdlnosci
chodzi o:

a) zapewnienie bezpiecznego i prawidiowego rozwoju miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego na catym Swiecie,

b) popieranie umiejetnosci konstruowania i eksploatowania statkow
powietrznych dla celéw pokojowych,

c) popieranie rozwoju drég lotniczych, portéw lotniczych i udogodnien dla
zeglugi powietrznej do uzytku miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,

d) zapewnienie bezpiecznego, regularnego, sprawnego i ekonomicznego
przewozu lotniczego,

e) zapobieganie marnotrawstwu gospodarczemu  spowodowanemu
nierozsadng konkurencja,

f) zapewnienie, aby prawa stron byty w petni szanowane i aby kazde panstwo
miato mozliwo$¢ udziatu w miedzynarodowej komunikacji powietrznej,

g) unikanie dyskryminacji pomigdzy panstwami,

h) zwiekszanie bezpieczenstwa lotow w miedzynarodowej zegludze
powietrznej

i) popieranie rozwoju miedzynarodowej cywilnej zeglugi powietrzne;j.

ICAO, w poréwnaniu z CINA, miata mniejsze uprawnienia, m.in. stracita gtos
decydujacy w kwestii anekséw technicznych. Zadania ICAO, o ktérych mowa w
art. 44 zostaly podzielone na quasi legislacyjne (poniewaz Zgromadzenie
Ogdlne -The Assembly moze zmienia¢ konwencje i umowy), sgdowe (sad nad
réznymi sporami pomiedzy panstwami stronami), techniczne (ograniczenia
norm dotyczgcych Zzeglugi), administracyjne i nadzorujgce (aby nie byto
dyskryminacji pomiedzy panstwami)®.

! A. J. Broderick, J. Loos, Government aviation safety oversight — trust, but verify, Journal of Air
Law and Commerce, vol. 67, fall 2002 nr 4, s. 1037; T. Buergenthal, Law-Making in the
International Civil Aviation Organization, Salacuse, 1969r.; O. Riese, Jean T. Lacour, Précis de
droit aérien (International et Suisse), Paris, 1951, s. 135 i nastepne.

2 L. Weber, International Civil Aviation Organization — an introduction, 2007, p. 3.

% L. cartou, op. cit., s. 28-32; Troy A. Rolf, Noise certification... cit. s. 387-389; Young W. Kihl,
Conflict issues and International Civil Aviation decision: three cases, University of Denver,
Colorado, 1971 s. 1; R. I. R. Abeyratne, The economic relevance, t. s. 12 oraz The legal effect
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ICAO zrzesza panstwa-strony konwencji. Warto dodag, iz nie bez przyczyny
w nazwie organizacji dodano przymiotnik miedzynarodowe lotnictwo (czesto
mylnie okreéla sie jg jako ,miedzynarodowg organizacje’)*. W poréwnaniu z
CINA jednoczy ona o wiele wiecej panstw i zajmuje sie o wiele bardziej
obszernymi zagadnieniami, przez co tworzy dosy¢ rozbudowane struktury.
Najwazniejsze z nich to Zgromadzenie i Rada. Zgromadzenie peti role
ustawodawcza, Rada za$ wykonawczg. Siedzibg organizacji stat sie Montreal;
umowa z Kanadg w tej sprawie zostata podpisana 14 kwietnia 1951 r. Na mocy
zmienionego w 1954 r. art. 45 (zmiana ta weszta w zycie dopiero 16 maja 1958
r.) siedziba moze byé¢ przeniesiona decyzjg Rady ICAO, przyjetg przez nie
mniej niz 3/5 jej cztonkéw®. Pomimo takich préb, spowodowanych trudnosciami
finansowymi organizacji, w tym tej ostatniej z czerwca 2013 r. gdzie
rozpatrywano przeniesienie stolicy ICAO do Kataru, zadecydowano ostatecznie
0 pozostawieniu jej w Kanadzie. ICAO, zrzeszajgca w chwili obecnej 191
panstw, ma szereg biur regionalnych, w tym w Bangkoku (Tajlandia), Nairobi
(Kenia), Paryzu (Francja), Kairze (Egipt), Meksyku (Meksyk), Limie (Peru) i
Dakarze (Senegal)®. O charakterze miedzynarodowym organizacji $wiadczy
m.in. fakt, iz podpisata ona umowe z ONZ (art. 64 i 65 konwencji)’.

Poczatkowo Zgromadzenie Ogdlne zbierato sie na sesje roczne. W roku
1954 gremium to zaaprobowato zmiane artykutu 48 konwencji i od roku 1956
zebrania plenarne organizowano co trzy lata. Od czasu do czasu padajg na
forum Zgromadzenia projekty zwotywania sesji co dwa lata, jednak z przyczyn
finansowych do tej pory nie zdecydowano sie na taki krok. Uprawnienia i
obowigzki Zgromadzenia zostaty przedstawione w art. 49 w sposéb bardziej
enumeratywny niz ograniczajgcy. Zgromadzenie moze rozpatrze¢ kazdag
sprawe nalezgcg do zakresu dziatania ICAO, nie przekazang wyraznie Radzie.
Zgromadzenie moze zawiesi¢ prawo gtosowania oraz ma sankcje w stosunku
do panstw- stron zgodnie z art. 88. Zgromadzenie Ogoélne jest nowym
elementem w poréwnaniu do konwencji paryskiej, ktéra pozostawita CINA
cze$¢ uprawnien wymienionych obecnie w art. 49 konwencji chicagowskiej®.

of ICAO decisions and empowerment of ICAO by Contracting States, Annals of Air and Space
Law, 2007, Vol. XXXII, p. 517 i nast., The role of the International Civil Aviation Organization
SICAO) in the twenty first century, Annals, 2009, Vol. XXXIV, p. 529 i nast.

M. Milde, Chicago Convention at Sixty — Stagnation or Renaissance?, Annals, vol. XXIX, pp.
443-471; International air law and ICAQ, Utrecht 2008.
5p. Martin, New frontiers In the law of the air, w The freedom of the Air, edited by Edward
McWhinney and Martin W. Bradley, 1968.
% International Civil Aviation Organization, Annual Report of the Council 2005, s. 1.
" Art. 64 konwencji przewiduje, iz Rada ICAO w sprawach bezpieczenstwa komunikagji
powietrznej, w ramach swoich kompetencji, moze wchodzi¢ w umowy z organizacjami og6Iinymi
ustanowionymi dla obrony $wiatowego pokoju. Art. 65 konwencji zezwala Radzie ICAO na
zawieranie umow z innymi organami miedzynarodowymi w sprawach wspdinych ustug i spraw
dotyczacych personelu, a takze wchodzi¢ w inne umowy, ktére utatwig prace organizacji. W
protokole umowy pomigdzy ONZ a ICAO z 1947 r. ONZ uznato ICAO jako wyspecjalizowang
agencje odpowiedzialng za takie dziatania. Dzi§ ICAO jest jedng z najwiekszych
wyspecjalizowanych organizacji ONZ; patrz P. S. Dempsey, The role of the International Civil
Aviation Organization on deregulation, discrimination, and dispute resolution, The Journal of Air
Law and Commerce, 1986-1987, s. 530-532.
& w. Guldimann, The Chicago Convention Revisited: Possible Improvements After 50 Years,
Annals of Air and Space Law, Vol. XIX, No 2, 1994, s. 352; P. A. A. Fossungu, Separation of
powers in public international law, Is the international Civil Aviation Organization (ICAO) out of
or within the United Nation System? A critique of ICAO Assembly elections, Annals, 2010, Vol.
XXXV part. |, p. 267 i nast.
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Jak juz wspomniano konwencja chicagowska w art. 48 i 49 przyznaje prawa i
obowigzki Zgromadzeniu jako organowi suwerennemu. Zwotywane jest ono
przez Rade (w wybranym przez nig czasie i miejscu) co najmniej raz na trzy
lata. Rada moze ponadto, w wybranym przez siebie czasie i miejscu, zwotaé
zebranie nadzwyczajne Zgromadzenia. Zebrania takie mogg by¢ zwotane na
wniosek nie mniej niz jedne pigtej catkowitej liczby panstw- stron konwencji
skierowany do Sekretarza Generalnego®. Kazde panstwo ma jeden gtos i takie
same prawa reprezentacji na zebraniach Zgromadzenia. Delegaci
reprezentujgcy dane panstwo mogg korzystaé z pomocy doradcow
technicznych, ktdérzy mogg bra¢ udziat w zebraniach, lecz nie posiadajg prawa
gtlosu. Uchwaly Zgromadzenia zapadajg zwyklg wiekszoscig glosow.
Konwencja w art. 49 przedstawia uprawnienia i obowigzki Zgromadzenia. Sg to
w szczegolnosci:

a) wybor przewodniczgcego zebrania i innych urzednikow,

b) wybor panstw reprezentowanych w Radzie (zgodnie z postanowieniami
rozdziatu IX konwencji ),

c) rozpatrywanie sprawozdan Rady i podejmowanie w zwigzku z nimi
odpowiednich dziatar oraz decydowanie we wszelkich sprawach przedtozonych
Zgromadzeniu przez Rade,

d) ustalanie wlasnego regulaminu i powotywanie takich pomocniczych
komisiji, jakie Zgromadzenie moze uznac¢ za konieczne lub pozadane,

e) uchwalanie rocznych budzetéw i decydowanie w sprawach finansowych
organizacji, zgodnie z postanowieniami rozdziatu Xl konwenciji (finanse)*°,

f) badanie wydatkéw i zatwierdzanie rachunkéw organizacji,

g) przekazywanie Radzie, komisjom pomocniczym lub innym organom,
wedtug uznania Zgromadzenia, wszelkich spraw nalezacych do jego zakresu
dziatania,

h) przekazywanie Radzie petnomocnictw i uprawnien koniecznych lub
pozadanych dla wykonywania przez organizacje jej funkcji oraz odwotywanie
lub zmiana w kazdym czasie przelanych uprawnien,

i) wykonywanie witasciwych postanowien rozdziatu XlII (inne porozumienia
miedzynarodowe),

j) rozpatrywanie wnioskéw dotyczgcych wprowadzenia zmian lub poprawek
do konwencji oraz, w przypadku zatwierdzenia przez Zgromadzenie, zalecanie
ich panstwom, zgodnie z postanowieniami rozdzialu XXI (Ratyfikacje,
przystapienia, poprawki i wypowiedzenia),

k) rozpatrywanie kazdej sprawy nalezgcej do zakresu dziatania organizaciji, a
nie przekazanej wyraznie Radzie.

Najwazniejsza role w organizacji petni Rada ICAO (The Council), sktadajacg
sie z poczatkowo z 21 panstw; obecnie reprezentowanych jest w niej 36
panstw. Czesto pojawiajg sie projekty powiekszenia reprezentacji w radzie do
39 panstw (jednakze poki co bez rezultatu). Rada zgodnie z art. 50 jest
organem statym, odpowiedzialnym przed Zgromadzeniem; ustala ona kierunek

° Art. 48 ustep a zostat zmieniony na mocy protokotu z Montrealu podpisanego dnia 14 czerwca
1954 r., wszedt on w zycie 12 grudnia 1956 r. Stronami protokotu byto 140 panstw-stron, ICAO
Doc. 7300 Annals, s. 95-98. Kolejna poprawka zostata wprowadzona na mocy protokotu
podpisanego w Rzymie 15 wrzes$nia 1962r.; weszta ona w zycie 11 wrzesnia 1975r.- jej
stronami jest obecnie 113 panstw (ICAO, Doc. 7600).

0 Art. 49 ustep e zmieniony na mocy protokotu z Montrealu z dnia 14 czerwca 1954 r.; stronami
protokotu, ktéry wszedt w zycie 12 grudnia 1956 r. jest 140 panstw.
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prac ICAOQ, przyjmuje miedzynarodowe standardy i zalecenia i wprowadza je do
zatgcznikéw technicznych.

Przy wyborze czionkéw Rady Zgromadzenie zapewnia odpowiednig
reprezentacje:

1) panstwom odgrywajgcym gtéwng role w dziedzinie przewozoéw lotniczych
(jest to tzw. | grupa wyborcza, a w niej potegi takie jak USA, Rosja, Chiny,
Francja, Australia®®);

2) panstwom nie reprezentowanym z innego tytutu, a majgcym najwiekszy
wkiad w dostarczaniu udogodnien dla miedzynarodowej cywilnej zeglugi
powietrznej (Il grupa wyborcza, w tym Singapur, Arabia Saudyjska, Indie'?);

3) panstwom nie reprezentowanym z innego tytutu, a ktérych wybor zapewni
reprezentowanie w Radzie wszystkich gtéwnych rejonéw geograficznych
$wiata™ (lll grupa wyborcza®, z ktdrej kandydowata w wyborach w 2013 r.
Polska z ramienia grupy rotacyjnej CERG*®, w sktad ktdrej wchodza: Czechy,
Butgaria, Rumunia, Stowacja i Stowenia oraz Wegry).

Zgodnie z art. 51 Rada wybiera przewodniczacego na okres trzech lat z
prawem ponownego wyboru. Obecnie funkcje te petni Meksykanin- Roberto
Kobeh Gonzales, w listopadzie 2013 r. kandydatem w wyborach na nowego
przewodniczacego jest Dr. Olumuyiwa Benard Aliu z Nigerii. Przewodniczacy
nie ma prawa gtosowania. Rada wybiera sposrod swoich czionkéw jednego lub
wiecej wiceprzewodniczgcych, ktdrzy zachowujg prawo gtosowania w czasie,
gdy petnig funkcje przewodniczacego. Przewodniczacy nie musi by¢ wybrany
sposrod przedstawicieli cztonkéw Rady, lecz jezeli jeden z przedstawicieli
cztonkéw Rady zostanie wybrany przewodniczgcym, jego miejsce w Radzie
uwaza sie za wakujgce, a panstwo ktdére wybrany reprezentowat, wyznacza
nowego przedstawiciela. Do obowigzkéw przewodniczgcego nalezy:

a) zwolywanie zebran Rady, Komitetu Przewozu Lotniczego (funkcje
ekonomiczne) i Komisji Zeglugi Powietrznej-ANC (funkcje techniczne),

b) dziatanie w charakterze przedstawiciela Rady,

c) wykonywanie w imieniu Rady czynnosci zleconych przewodniczacemu
przez Rade.

Uchwaty Rady wymagajg zatwierdzenia przez wigkszo$¢ (zwykia) jej
cztonkéw. Rada moze upowazni¢ do zatatwienia okreslonej sprawy komitet
wytoniony sposréd jej cztonkéw. Kazde zainteresowane panstwo- strona bedzie
mogto odwota¢ sie do Rady od postanowien kazdego jej komitetu (art. 52).
Kazde panstwo moze bra¢ udziat, bez prawa gtosowania, w rozpatrywaniu
przez Rade lub przez jej komitety i komisje kazdej sprawy dotyczgcej
bezposrednio jego interesoéw. Zaden z cztonkéw Rady nie moze gtosowaé przy
rozpatrywaniu przez Rade sporu, w ktérym jest strong. Czynnos$ci Rady zostaty

" poza tym w grupie tej znajdujg sie: Japonia, Kanada, Niemcy, Wielka Brytania, Wiochy.
2 Do grupy tej przynalezg tez: Argentyna, Egipt, Hiszpania, Meksyk, Nigeria, Norwegia,
Poludnlowa Afryka, Portugalia i Wenezuela.

® P. A. A. Fossungu, Please help the Third Word (Africa) help itself: a critique of council
elections, Journal of Air Law and Commerce, vol. 64, spring 1999, nr 2 s. 347-375; F. L. Kirgis,
1993, International Organizations in their legal setting (second edition), Minnesota, s. 443-455;
W. Guldimann (The Chicago Convention..., s. 353) uznaje, iz liczba cztonkdéw Rady jest zbyt
duZa, w poréwnaniu np. z UNESCO, czy WHO.

4 Ponadto do grupy Ill nalezy: Boliwia, Burkina Faso, Kamerun, Chile, Dominikana, Korea
Potudniowa, Kenia, Libia, Malezja, Nikaragua, Tanzania i Zjednoczone Emiraty Arabskie.
!5 Central European Rotation Group.
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przez ustawodawce podzielone na obowigzkowe i fakultatywne. Do czynnosci
obowigzkowych Rady (zgodnie z art. 54) mozna zaliczyé¢:

a) przedktadanie Zgromadzeniu rocznego sprawozdania,

b) wykonywanie dyrektyw Zgromadzenia i petnienie funkcji i obowigzkéw
natozonych na nig przez konwencje,

¢) ustalanie swojej organizacji i regulaminu,

d) wyznaczanie Komitetu Transportu Lotniczego (ATC), skiadajacego sie z
przedstawicieli cztonkédw Rady i przed nig odpowiedzialnego oraz okres$lanie
jego obowigzkow,

e) powotywanie cztonkéw Komisji Zeglugi Powietrznej (ANC) zgodnie z
postanowieniami rozdziatu X,

f) zarzadzanie finansami organizacji zgodnie z postanowieniami rozdziatow
XII (finanse) i XV (porty lotnicze i inne udogodnienia dla zeglugi powietrznej),

g) okreslanie poboréw przewodniczacego Rady,

h) wyznaczanie gtéwnego urzednika wykonawczego, ktéry ma tytut
sekretarza generalnego i wydaje zarzadzenia dotyczgce powotywania innego
potrzebnego personelu zgodnie z postanowieniami rozdziatu Xl (personel),

i) zwracanie sie o informacje dotyczace postepéw zeglugi powietrznej i
eksploatacji miedzynarodowych stuzb do przewoznikéw lotniczych, jak réwniez
zbieranie, badanie i ogtaszanie wspomnianych informacji,

j) zawiadamianie panstw- stron o wszelkich naruszeniach konwenciji, jak
réwniez o kazdym uchybieniu w wykonywaniu zalecen lub postanowien Rady,

k) zawiadamianie Zgromadzenia o wszelkich naruszeniach konwencji w
przypadku, gdy zainteresowane panstwa zaniedbaty, po zwrdceniu uwagi na
istnienie naruszenia, podjecia odpowiednich krokdw we witasciwym czasie,

I) przyjmowanie, zgodnie z postanowieniami rozdziatu VI niniejszej
konwenc;ji, miedzynarodowych norm i zaleconych metod postepowania, (ktére
oznaczono jako zatgczniki do konwencji) oraz powiadamianie wszystkich
panstw o krokach podjetych w tym przedmiocie,

m) rozwazanie zalecenia Komisji Zeglugi Powietrznej, dotyczace poprawek
do zatgcznikéw i podejmowanie dziatan zgodnie z postanowieniami rozdziatu
XX (zatgczniki),

n) rozwazanie kazdej sprawy dotyczacej konwencji przediozonej Radzie
przez ktérekolwiek panstwo- strone.

Do czynnosci fakultatywnych Rady zgodnie z art. 55 naleza:

a) tworzenie podlegtych komisji przewozu lotniczego na podstawie
regionalnej lub innej i oznaczenie grupy panstw lub przewoznikéw, do ktérych
lub za posrednictwem ktérych moze sie zwracac¢ dla tatwiejszego osiggniecia
celéw konwenciji,

b) upowaznienie Komisji Zeglugi Powietrznej do wykonywania funkcji
dodatkowych oprocz tych, ktére sg przewidziane w konwencji, oraz
odwotywanie lub zmiana w kazdym czasie tego rodzaju upowaznienia,

c) prowadzenie badan we wszystkich dziedzinach przewozu lotniczego i
zeglugi powietrznej, majgcych znaczenie miedzynarodowe, podawanie do
wiadomosci panstw wynikéw swoich badan i utatwianie wymiany informaciji
pomigdzy panstwami w sprawach przewozu lotniczego i zeglugi powietrznej,

d) studiowanie wszelkich zagadnien dotyczgcych organizacji i eksploataciji
miedzynarodowego przewozu lotniczego, facznie z miedzynarodowg
witasnoscig i eksploatacjg migdzynarodowych stuzb powietrznych na gtéwnych
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drogach oraz przedktadanie Zgromadzeniu projektdw odnoszacych sie do tych
zagadnien,

e) badanie na zadanie panstw- stron kazdej sytuacji mogacej wywotaé
nadajgce sie do usuniecia przeszkody w rozwoju miedzynarodowej zeglugi
powietrznej i po przeprowadzeniu takiego badania ogtaszanie sprawozdania.

Rozdziat X (art. 56-57) konwencji dotyczy funkcjonowania ANC. Komisja
sklada sie z ekspertow, ktérzy majg za zadanie rozwdj i udoskonalanie
standardéw transportu w aneksach technicznych®. W dziedzinie technicznej
komisja ta petni role podkomisji CINA, ale istnieje duza réznica w procedurach
przyjecia standardow przez dawng CINA i ANC. CINA przyjmowata standardy
proponowane przez podkomitety techniczne w fazie koncowej, narzucajgc to
panstwom cztonkowskim, Rada ICAO przyjmuje standardy zaproponowane
przez ANC tylko jako rekomendacje dla panstw cztonkowskich. Standardami sg
tylko przeloty nad morzem petnym, ktore zostato narzucone panstwom stronom
(art. 12). Istniejg dwa rodzaje restrykcji ograniczajgce charakter ostateczny
decyzji technicznych ANC:

1. klauzula, ktéra pojawia sie dosy¢ czesto w konwencji chicagowskiej jezeli
chodzi o zastosowanie aneksow technicznych: liczne artykuty precyzujg, iz
panstwa strony angazujg sie w zastosowanie standarddéw i procedur tylko
wtedy, gdy uznajg ze majg takie mozliwosci (art. 12, 23, 25, 26, 28, 38 i 69);

2. ANC przyznano tylko jedno prawo tj. rekomendowanie Radzie zmian do
aneksow, ktére uzna za potrzebne (art. 57a), za$ panstwa strony decydujg
same o ich wprowadzeniu (art. 22, 23, 26, 37)"".

Rada moze przyja¢ albo zmieni¢ standardy i procedury (aneksy) wiekszoscig
2/3 gtoséw, ale jej decyzje nie sg ostateczne. Jezeli w ciggu 3 miesiecy
wiekszos¢ panstw notyfikuje swojg dezaprobate, aneksy nie zostang
zmienione®®,

Cztonkéw Komisji Zeglugi Powietrznej (obecnie 19'°) powotuje Rada sposréd
0sob przedstawionych przez panstwa cztonkowskie. Tu tez role decydujgca ma
podziat geograficzny. Kandydaci na czionkéw Komisji powinni mieé
odpowiednie kwalifikacje i doswiadczenie w dziedzinie teorii i praktyki lotnictwa.
Dziatalno$¢ Komisji ograniczono praktycznie do kwestii koordynacji prac nad
zatgcznikami technicznymi do konwencji. W szczegodlnosci Komisja uzyskata
nastepujgce uprawnienia:

6 O standardach i rekomendowanej praktyce patrz takze L. Gerhard and R. Markus A., Levies
on Aircraft Engine Fuel — The International Legal Framework, Netherlands Yearbook of
International Law, Vol. XXX, 1999, s. 125-128.
73 c. Cooper, The Chicago Convention after 20 years, Zeitschrift fur Luft- und
Weltraumrechts, 1985, Nr 4. op. cit. s. 282.
18 Zgromadzenie ICAO w rezolucji A1-39 potwierdzito obowigzkowy charakter standardu;
rekomendowana praktyka ma charakter jedynie pomocniczy. Tylko jeden dokument ICAO tj.
Aeronautical Information Services Manual (ICAO Doc. 8126-0 AN/872/3) wymaga, aby panstwa
na mocy art. 38 konwencji notyfikowaly ICAO wszystkie zmiany w standardach i
rekomendowanej praktyce, R. I, R. Abeyratne, The Legal Status of the Chicago Convention
and its Annexes, Air and Space Law, Vol. XIX, No 3, 1994, s. 120-123 oraz L. Weber and A.
Jacob, Activities of the International Civil Aviation Organization (ICAO), Annals, 2001 vol. XXVI,
. 325 i nast.
Pg Art. 56 zmieniony na mocy protokotu z Wiednia z dnia 7 lipca 1971r. (Dz. U z 1976r. nr 32,
poz. 188); stronami protokotu byty 132 panstwa. Na mocy protokotu z Montrealu z dnia 6
pazdziernika 1989r. (ICAO Doc. 9544) liczbe cztonkéw Komisji zmieniono z 15 na 19. Stronami
tego porozumienia, ktére weszto w zycie 18 maja 2005 r. jest 114 panstw
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a) rozpatrywanie zmian zatgcznikdw konwencji i zalecanie Radzie ich
przyjecie,

b) ustanawianie technicznych podkomisji, w ktérych moze by¢
reprezentowane kazde panstwo cztonkowskie,

c) przedstawianie Radzie opinii co do zbierania i podawania do wiadomosci
panstwom- stronom wszelkich informaciji, ktére Komisja uwaza za potrzebne dla
rozwoju zeglugi powietrzne;.

Komitet Transportu Lotniczego sktada sie z reprezentantéw Rady i jest przed
nig odpowiedzialny. Komitet ten miat zajmowac sie sprawami ekonomicznymi,
ale panstwa czionkowskie od poczatku nie chciaty zgodzi¢ sie na ingerowanie
ICAO w sprawy eksploatacji statkow powietrznych. Dlatego tez Komitetowi
pozostawiono tylko zadania zwigzane z przygotowaniem standardéw i procedur
dotyczgcych aneksu 9 (art. 22 i 23), badaniem kosztéw miedzynarodowego
transportu powietrznego i stuzb naziemnych (art. 54 i). Poza tym Komitet
przygotowuje raporty dla Rady odnosnie stanu komunikacji powietrznej,
statystyk cen i deklaracji finansowych firm lotniczych panstw cztonkowskich
zgodnie z art. 67 konwencji. Komitet stworzyt tez projekt umowy wielostronnej o
eksploatacji powietrznych drég miedzynarodowych. Do innych komitetow Rady
nalezg: komitet finansowy, komitet ds. bezprawnej ingerencji, komitet ds. spraw
pracowniczych, komitet ds. kontaktu panstwa gospodarza z krajami trzecimi
(utworzony po praz pierwszy w 2013 r.), komitet pomocy zbiorowej dla ustug
zeglugi powietrznej czuwajgcy nad wykonywaniem art. 37 konwencji (,kazde
panstwo strona bierze udziat w wyposazenie swojego kraju w urzgdzenia
nawigacyjne, tak aby funkcjonowaty one w sposdb harmonijny”). Poniewaz
instalowanie takich urzagdzen nad morzem petnym jest trudne i kosztowne, wiele
panstw dzieki komitetowi otrzymuje na ten cel dotacje. Kazde posiedzenie Rady
sktada sie z czesci komitetowej (sktad komitetéw jest wynikiem podziatu
geograficznego w Radzie), na ktérej pracuje sie nad dokumentami
przygotowywanymi przez Sekretariat ICAO (na czele z Sekretarzem
Generalnym, ktorym jest obecnie Raymond Benjamin) i jego departamenty.
Uzgodnione dokumenty robocze sg przekazywane Przewodniczgcemu Rady na
tzw. faze Rady, podczas ktérej wszystkie panstwa cztonkowskie majg prawo
gtosu. Ostatnie szlify nad dokumentami nalezg do pracownikéw Sekretariatu.

Rozdziat XI konwencji dotyczy personelu zatrudnionego w ICAO. Zgodnie z
art. 58 konwencji Rada zostata wyposazona w uprawnienia do ustalania trybu
powotywania i zwalniania, okreslenia sposobu szkolenia, poboréw, diet oraz
warunkéw petnienia stuzby Sekretarza Generalnego i pozostatego personelu
organizacji. Rada moze powotywac lub korzysta¢ z ustug obywateli panstw-
czlonkéw (art. 58). Charakter personelu ICAO mozna okredli¢ jako
miedzynarodowy. Zaréwno przewodniczacy Rady, Sekretarz Generalny, jak i
pozostaty personel nie moze w odniesieniu do wypetnianych przez siebie
obowigzkéw zwraca¢ sie o instrukcje ani przyjmowac¢ ich od jakiejkolwiek
wladzy poza organizacja. Chodzi tu o neutralno$¢ i obiektywizm w
podejmowaniu  decyzji. Kazde panstwo musi w peini szanowaé
miedzynarodowy charakter obowigzkéw personelu i powstrzymac sie od préb
wptywania na ktéregokolwiek ze swych obywateli w zwigzku z wypetnianiem
przez nich tych obowigzkéw w ICAO (art. 59).

Kazde panstwo obowigzane jest przyzna¢ immunitety i przywileje dla
personelu, w szczegélnosci przewodniczagcemu Rady i Sekretarzowi
Generalnemu. Konwencja w art. 60 przewiduje mozliwo$¢ powstania konwencji
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lub innej miedzynarodowej umowy o immunitetach i przywilejach cywilnych
funkcjonariuszy miedzynarodowych. W sytuacji zawarcia takiej umowy,
immunitety i przywileje przyznane przewodniczagcemu Rady, sekretarzowi
generalnemu i innemu personelowi organizacji beda jednakowe z immunitetami
i przywilejami, przyznawanymi w mysl wspomnianego ogodlnego uktadu
migedzynarodowego.

Zgromadzenie Ogdlne zaproponowato w 1947 r. podpisanie porozumienie
dotyczacego przywilejow i immunitetéw pracownikdéw agencji specjalnych (w
oparciu o art. 47 konwencji chicagowskiej). Wiekszos¢ panstw poczgtkowo nie
przyjeta tej propozycji, ale ostatecznie w roku 1955 biura, agendy i personel
ICAO (gtéwnie z panstw cztonkowskich) uzyskat immunitety i ulgi podatkowe®.

Art. 61-64 konwenciji dotyczg finanséw organizacji. Co roku Rada przedktada
Zgromadzeniu budzet, zestawienia rachunkowe oraz preliminarze wszelkich
wplywow i wydatkdw. Budzet ze wszelkimi niezbednymi zmianami jest
nastepnie uchwalany przez Zgromadzenie. Zgromadzenie rozklada wydatki na
ICAO pomiedzy panstwa cztonkowskie na zasadach ustalonych w odrebnych
przepisach. Wyjatek stanowig tu wptaty przypadajace, w mysl rozdziatu XV od
panstw wyrazajgcych na to zgode (art. 61)*X. W przypadku nie zaptacenia
sktadki, Zgromadzenie moze zawiesi¢ takie panstwo w prawach cztonkowskich
(art. 62). Sg to jednak rzadkie przypadki. Wydatki delegacji i innych
przedstawicieli pokrywa zgodnie z art. 63 panstwo cztonkowskie. Zgodnie z art.
93 bis panstwo po zastosowaniu sankcji nadal moze by¢ czionkiem ICAO.
Zasady wykluczenia z organizacji precyzuje art. 94 b.

Artykuty 64-66 dotyczg miedzynarodowych uzgodnien. ICAO (za zgodg ONZ)
wspotpracuje z wieloma innymi organizacjami miedzynarodowymi m.in.
Swiatowg Organizacjg Meteorologiczng (WMO- World Meteorological
Organization), Miedzynarodowg Unig Telekomunikacyjng (ITU- International
Telecommunication Union), Miedzynarodowg Unig Pocztowg (UPU- Universal
Postal Union), Swiatowg Organizacjg Zdrowia (WTO- World Health
Organization) oraz Migdzynarodowg Organizacja Morza (IMO- International
Maritime Organization). W pracach ICAO biorg tez udziat przedstawiciele
lotniczych  organizacji i zrzeszen pozarzadowych, m.in. Zrzeszenia
Miedzynarodowych Przewoznikéw Lotniczych (IATA), Rady Migdzynarodowych
Portéw Lotniczych (ACIl), Miedzynarodowej Federacji Pilotéw Liniowych
(IFALPA)%.

Dzieki pomocy ICAO, inne organizacje miedzypanstwowe rozwinely swojg
dziatalno$¢. Wsrod nich wymieni¢ mozna: ECAC?, AFCAC (African Civil
Aviation Commission)**, LACAC (Latin American Civil Aviation Commission),
CASAS (Civil Aviation Council of Arab States)?®>, EUROCONTROL?®, ASECNA

2 |nternational Civil Aviation Organization, Annual Report of the Council 2005, s. 10, A-65-66.
 Art. 61 zmieniony na mocy Protokotu z Montrealu z 14 czerwca 1954 r. (Dz. U z 1963r. nr 24,
poz. 137). Stronami protokotu jest 140 panstw; wszedt on w zycie 12 grudnia 1956 r.

2 Honig Jan Piet, The Legal Status of Aircraft, Utrecht 1956, s. 51, O roli IATA strzegacej
podobnie jak ICAO konwencji chicagowskiej patrz takze Lorne S. Clark, L'IATA et L'OACI: les
cinquante premiéres anneés, Annals of Air and Space Law, Vol. XIX-II, s. 125-134;

2 International Review, The Journal of Air Law and Commerce (Chicago), vol. 23, Winter 1956,
nrl,s.76-78.

2 AFCAC- 11" plenary session, Malawi, patrz takze ICAO Bulletin, June 1989, nr 6, s. 27-28.

% CASAS powstat w 1967 r. na mocy decyzji Ligi Arabskiej; organizacja ta m.in. zajmuje sie
sprawami praw trasowych regiondw i harmonizacja przepisow dotyczacg m.in. lotow
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(Agency for the Safety of Aerial Navigation in Africa)?’, czy COCESNA (Central
American Corporation for Air Navigation Services). Wspétpraca tych organizacji
takze nie ma charakteru traktatowego, ale wyraza sie w formach konsultacji,
wymiany dokumentéw i przedstawicieli. Te regionalne organizacje nie maja
inicjatywy legislacyjne?, ale ich prace i rekomendacje proces budowanie prawa
miedzynarodowego. Przyktadem wspéipracy sg organizowane przez ICAO
konferencje transportowe (ostatnia, odbyta sie w Montrealu w marcu 2013 r.). Z
drugiej strony warto wspomnie¢ o szeregu dokumentach i podrecznikach
wydanych przez ICAO, ktére moga stuzy¢ panstwom w modernizacji ich
legislacji®®.

2. Polska w Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC)

ECAC jest konsultatywng organizacjg miedzyrzadowa, jedng z dwdch
struktur regionalnych zajmujgcych sie wspodtpracg w dziedzinie lotnictwa
cywilnego w Europie. Poczatki organizacji siegajg 1951r., kiedy Zgromadzenie
Konsultacyjne Rady Europy przedstawito kilka propozycji wspoétpracy wewnatrz
Europy w kwestii transportu. Inauguracyjna konferencja ECAC odbyta sie w
Strasburgu w koncu 1955 r. Postanowiono, ze organizacja opracuje wtasny
statut i program, ale bedzie $cisle wspotpracowaé z ICAO, a nawet korzysta¢ z
ustug jego Sekretariatu. Koszty poniesione przez ICAO na rzecz ECAC miaty
by¢ podzielone proporcjonalnie miedzy panstwa ECAC (w zaleznosci od sumy
sktadek wnoszonych do ICAO przez te panistwa)®.

Gtownym celem dziatajgcego do dzi§ ECAC jest promowanie ciggtego
rozwoju bezpiecznego, efektywnego i zréwnowazonego systemu transportu
lotniczego w Europie. ECAC jest waznym forum dyskusji o gtéwnych
problemach lotnictwa cywilnego i $cisle wspétpracuje z ICAO, Radg Europy

nieregularnych: A.W. Teffaha, Between resilience and euphoria, referat z konferencji w
Montrealu 24-26 wrzesien 2004.

% J. Moussé, Les redeveances de router: De I'absense de contradiction entre la jurisprudence
du Conseil d’Etat et celle de la Cour de Justice des Communautés, Revue Frangaise de Droit
Aérien et Spatial, Vol. 193, nr 1, Janvier-Mars 1995 s. 29-38; tegoz, La coopération européenne
en matiére de circulation aérienne, Revue Francaise de Droit Aérien et Spatial, vol. 175, nr 3,
Juillet-Septembre, 1990, s. 257-287; M. Guinchard, La réglementation... s. 9; Y. Lambert,
EUROCONTROL et 'OACI, Annals of Air and Space Law, Vol. XIX-1, 1994r. s. 349-367; R. van
Damm, Safety in European Skies- no news is a good news?, referat z konferencji EALA w
Budapeszcie z 4 listopada 2005r.

% ASECNA, powstata w 1959r w Paryzu., zajmuje sie sprawami bezpieczenstwa, a ponadto
zaangazowata sie w kwestie techniczne lotnictwa, Por. T. Maurice, L’Agence pour la sécurité de
la navigation aérienne en Afrique et & Madagascar (ASECNA), Revue Générale de I'Air et de
I'Espace, 1965, Nr 3; P. du E., Navigation aérienne et droit international, Revue Générale de
I’Air et de 'Espace, 1968, N° 3, 4, s. 247.

%Y. M. Smirmov, Regional aviation organization’s relations with ICAO, Soviet Year-Book of
International Law, 1985, s. 144.

2 p. C. Haanappel, The Law and Policy of Air Space and Outer Space on Comparative
Approach, The Hague 2003, s. 166; J. L. Skinner, An American civil law response to
international terror, Journal of Air Law and Commerce, Vol. 69, Summer 2004, nr 3, s. 545-560;
J. W. F. Sundberg, “Abu Thalaat’, La guerre contre l'aviation civile internationale, Revue
Francaise de Droit Aérien, Nr 2, Avril-Juin 1972, s. 126-130.

% Rezolucja ustanawiajaca ECAC z 1955r.- ECAC/1-RES.1, 1955. Finansowe relacje ECAC —
ICAO zostaty ostatecznie przyjete na 14 triennalnej sesji ECAC w czerwcu 1991r.
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oraz z instytucjami Unii Europejskiej, w tym z EUROCONTROL i JAA®L. ECAC
przygotowuje i promuje umowy, porozumienia, nawigzuje kontakty z innymi
organizacjami regionalnymi i panstwami w sprawach lotnictwa cywilnego.
Organizuje takze posiedzenia europejskich ministréow transportu, stanowigce
forum dyskusyjne i decyzyjne, szczegdlnie w dziedzinie systeméw zarzadzania
ruchem lotniczym w Europie.

ECAC jest sprawnie dziatajgcg organizacjg, solidarnie wystepujagcg w
interesach swojego regionu zaréwno w ICAO, jak i wobec USA. Unia
Europejska przejeta wprawdzie od ECAC wiodgcg role w zakresie liberalizaciji
transportu lotniczego, ale ECAC odgrywa jednak nadal wazng role tgcznika
miedzy cztonkami Unii Europejskiej i innymi panstwami europejskimi.

Stronami ECAC sg 44 wiadze lotnicze panstw europejskich, w tym polskie od
1990 r. (takze i te nie nalezagce do UE). Funkcje ECAC majg charakter
konsultacyjny a jego rezolucje, rekomendacje i inne konkluzje sg przedmiotem
uzgodnien panstw cztonkowskich. Wazng funkcjg ECAC jest promowanie
porozumienia w kwestiach komunikacji powietrznej zaréwno w Europie, jak i w
innych czgsciach s$wiata. ECAC bierze udziat w pracach ICAO, w tym
uczestniczy w zgromadzeniach i konferencjach transportowych. ECAC
utrzymuje takze relacje z innymi komisjami regionalnego lotnictwa cywilnego
ICAO: AFCAC (African Civil Aviation Commission), LACAC (Latin American
Civil Aviation Commission) i ACAC (Arab Civil Aviation Commission).
Organizacja utrzymuje ponadto staty dialog z Kanadg i USA na temat polityki
lotniczej oraz spraw szczegotowych, takich jak security i kwestie techniczne
oraz organizuje miedzynarodowe sympozja i seminaria®. ECAC podpisat takze
szereg umow, w tym z IATA w zakresie prowadzenia szkolen z zakresu
operacyjnego.

Program prac ECAC, uchwalany na 3 lata, dotyczy m.in. spraw
ekonomicznych, technicznych, bezpieczenstwa i utatwien dla pasazeréw. Jego
realizacje kontrolujg wyznaczeni dyrektorzy generalni. Prace prowadzg grupy
robocze skfadajgce sie z rzadowych ekspertébw oraz obserwatorow
reprezentujgcych opinie konsumentéw i wiele sektoréw przemystu lotniczego i
sg kierowane przez Komitet Koordynacyjny ztozony z prezydenta konferencji
(obecnie jest to Catalin Radu z Rumunii), trzech wiceprezydentéw, dyrektorow
generalnych i przewodniczacych delegacji panstw zrzeszonych. ECAC
przyczynit sie m.in. w szczegolnosci do:

- liberalizacji europejskiego transportu lotniczego i wzroscie konkurencji z
zachowaniem poziomu bezpieczenstwa (safety),

- rozwoju strategii harmonizacji systemoéw kontroli ruchu lotniczego i systemu
zarzgdzania ruchem lotniczym (wspotpraca z EUROCONTROL),

- wprowadzaniu polityki ochrony srodowiska we wspotpracy z ICAO (kwestie
hatasu lotniczego, emisji spalin oraz opfat wnoszonych przez przewoznikéw
lotniczych®3). Tematem tym jest takze Zywo zainteresowana UE, ktdra ochrone

% M. Guinchard, La réglementation europeenne des transports aériens (origine, domaine,
extension), Revue Francaise de Droit Aérien et Spatial, Vol. 205, nr 1, Janvier-Mars 1998, s. 7-
8.

32 A. F. Pangborn, ECAC symposia enhance aviation security by boosting awareness of issues,
solutions, ICAO Journal, December 1995, s. 18-19.

% T. Houseman, ECAC environmental activities, ECAC news, The European Civil Aviation
Conference Magazine, nr 33, Autumn 2006, s. 2-5.
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Srodowiska wigze z efektywnym wykorzystaniem operacji lotniczych i paliwa
lotniczego oraz wprowadzeniem optat na rzecz ochrony srodowiska®*.

- \é\éprowadzeniu programu bezpieczenstwa (wraz z Komisjg Europejska i
JAA),

- przyjeciu kodeksu skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych,

- prowadzeniu audytow bezpieczenstwa.

Siedziba organizacji miesci sie w Neuilly- sur Seine Cedex, pod Paryzem.

Struktura organizacyjna to:

1) sesja triennalna (posiedzenia co trzy lata)- najwyzszy organ, w skfad
ktérego wchodzg przedstawiciele panstw czionkowskich (zwykle dyrektorzy
generalni lotnictwa cywilnego). Wytycza ona kierunki dziatalnosci ECAC oraz
podejmuje uchwaty w sprawach wewnetrznych.

2) posiedzenia dyrektoréw generalnych lotnictwa cywilnego- trzy razy w roku,

3) Komitet Koordynacyjny, kierujgcy biezacg pracg ECAC,

4) grupy robocze (eksperckie)- m. in. do spraw ochrony lotnictwa, utatwien w
transporcie lotniczym, badania wypadkow lotniczych,

5) grupy zadaniowe- m. in. do spraw wiasnosci i kontroli,
skomputeryzowanych systeméw rezerwacyjnych, przepustowosci portéw
lotniczych.

W ostatnich kilku latach dziatania ECAC dotyczyly m.in. hatasu w portach
lotniczych (opracowano trzecig edycje dokumentu przeznaczonego dla rzgdéw
panstw i przewoznikdw), emisji spalin, ufatwien dla pasazerow (zostaty
powotane grupy ekspertéw ds. transportu oséb z ograniczong sprawnoscia,
imigracji i cargo, obstugi naziemnej os6b z ograniczong mobilnoscig i systeméw
informowania pasazerow.

3. Polska w Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)

EASA, to instytucja utworzona w ramach struktur UE, ktdrej celem jest
dazenie, w szczegolnosci do: utrzymania wysokich standardow bezpieczenstwa
w transporcie lotniczym, wspomaganie Komisji Europejskiej w zadaniach
legislacyjnych i regulacyjnych, wydawanie Swiadectw zdatnosci dla produktow
lotniczych i zatwierdzanie organizacji projektowania i obstugi technicznej
statkbw powietrznych. EASA zrzesza przedstawicieli wtadz lotniczych panstw
europejskich (w tym Polski od 2004 r.) ktére wspotpracuja w opracowywaniu i
wdrazaniu standardow i procedur w zakresie bezpieczenstwa lotniczego®. W
ramach struktur EASA dziatajg grupy robocze ekspertdw z panstw

3% Communication from the Commission to the Council and the European parliament, Keep
Europe moving sustainable mobility for our continent. Mid-term review of the European
Commission’s 2001 Transport White Paper, Brussels 22.06.2006 (COM (2006) 314 final) s. 10-
11.

% Joanne W. Young, What will be the effects of EC market unification on intercontinental air
services after 1992, ICAO Journal, nr 1/1990, s. 28; M. Polkowska, Transport lotniczy, w:
Transport towaréw- poradnik zleceniodawcy i przewoznika pod red. A. Pacuskiego
(opracowanie z kartkami wymiennymi) cze$¢ 9, rozdziat 2, s. 3, Warszawa 2006 oraz M.
Polkowska, R. Szpyra, Globalne i regionalne miedzynarodowe organizacje i instytucje lotnicze,
Akademia Obrony Narodowej, 2007, s. 75 i nast.

% M. Polkowska, Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich stosowanie. Zarys
problematyki, Warszawa, 2004, s. 81.
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cztlonkowskich o charakterze technicznym (TAG'’s- Technical Advisory Groups
zajmujgce sie poszczegdlnymi dziatami merytorycznymi np. sprawami
operacyjnymi i licencjonowaniem, technikg lotniczg, lotniskami i Zzegluga
powietrzng) oraz legislacyjnym (RAG- Rulemaking Advisory Board).

EASA powstata w oparciu o Rozporzadzenie WE 1592/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad w
zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia EASA.

W preambule rozporzadzenia stwierdza sie, iz konieczne jest powotanie, w
ramach istniejgcych struktur instytucjonalnych Wspdlnoty i réwnowagi
kompetencji na poziomie wspoélnotowym, EASA, ktéra bedzie niezalezna w
sprawach technicznych i bedzie dysponowa¢ autonomig prawng,
administracyjng i finansowg. Agencja powinna udzielaé pomocy Komisji w
przygotowywaniu niezbednych aktéw prawnych oraz udzielaé pomocy
panstwom czionkowskim UE i przemystowi lotniczemu w ich wdrazaniu. W
zarzgdzie Agencji reprezentowana bedzie Komisja Europejska oraz panstwa
czlonkowskie Wspdlnoty. Ustawodawca podkredlit iz panstwa czionkowskie
winny stopniowo przekazywa¢ swe kompetencje na rzecz Agencji.

Art. 12 przewiduje, iz Agencja w celu =zapewnienia sprawnego
funkcjonowania i poprawy bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego:

a) wykonuje wszelkie zadania i udziela opinii;

b) udziela pomocy Komisji poprzez przygotowywanie $rodkéw, ktére majg
stuzy¢ wykonaniu niniejszego rozporzadzenia. W przypadku gdy srodki te
dotyczg norm technicznych, w szczegdlnosci norm dotyczgcych konstrukcji i
projektowania oraz aspektow eksploatacyjnych, Komisja nie moze zmienic ich
tresci bez uprzedniej koordynacji z Agencjg. Agencja zapewnia takze niezbedne
wsparcie Komisji na polu techniki, nauki i administracji podczas wykonywania
jej zadan;

c) podejmuje konieczne $rodki w ramach uprawnien powierzonych jej
niniejszym rozporzadzeniem lub innym aktem wspélnotowym;

d) prowadzi inspekcje i dochodzenia niezbedne do wypetniania swoich
zadan;

e) w dziedzinach podlegajacych jej kompetencji wykonuje na rzecz panstw
cztionkowskich funkcje i zadania przypisane jej przez odpowiednie konwencje
migedzynarodowe, w szczegodlnosci przez konwencje chicagowska.

Art. 13 rozporzadzenia dotyczy srodkow Agenciji, ktéra w miare potrzeb:

a) wydaje opinie skierowane do Komisji;

b) okresla warunki techniczne certyfikacji, w tym przepisy zdatnosci do lotu i
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, jak rowniez wydaje wszelkie
materiaty, dotyczace stosowania niniejszego rozporzgdzenia i przepiséw
wykonawczych do niego;

c) podejmuje wlasciwe decyzje, dotyczace stosowania art. 15 (certyfikacja),
45 (inspekcje) i 46 (kontrola).

Artykut 14 dotyczy sporzgdzania projektdw przepiséw wykonawczych w celu
udzielania pomocy Komisji w przygotowaniu dla Parlamentu Europejskiego i
Rady wnioskédw co do gtéwnych zasad, stosowalnosci i zasadniczych
wymogow. Projekty te zostajg przediozone Komisji w postaci opinii Agenciji.
Ponadto Agencja, zgodnie z art. 43 i przepisami wykonawczymi przyjetymi
przez Komisjg, opracowuje:

a) warunki techniczne certyfikacji, w tym przepisy zdatnosci do lotu i
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, oraz
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b) materiaty instruktazowe do stosowania w procesie certyfikacji.

Artykut 15 dotyczy certyfikacji zdatnosci do lotu i ochrony S$rodowiska.
Agencja, w przypadku gdy jest to stosowne i ujete w konwencji chicagowskiej
lub jej zatgcznikach, wypetnia na rzecz panstw cztonkowskich funkcje i zadania
panstwa w zakresie projektowania, produkcji lub rejestrowania statkow
powietrznych, je$li wigzg sie¢ one z zatwierdzaniem projektu. W tym celu
Agencja w szczegolnosci:

a) dla kazdego produktu, na ktéry wymagany jest certyfikat typu lub zmiana
w stosunku do certyfikatu typu, ustanawia zasady jego przyznawania i
powiadamia o tych zasadach. Zasady przyznawania certyfikatdw zawierajg
przepisy zdatnosci do lotu, przepisy na podstawie ktérych zaakceptowano
rbwnowazny poziom bezpieczenstwa oraz specjalne szczegotowe warunki
techniczne, niezbedne gdy cechy konstrukcyjne danego produktu lub
doswiadczenia eksploatacyjne swiadcza, ze przepisy zdatnosci do lotu sg
nieadekwatne lub nieodpowiednie do potwierdzenia zgodnosci z zasadniczymi
wymogami;

b) dla kazdego produktu, dla ktérego wymagany jest ograniczony certyfikat
zdatnosci do lotu typu, ustanawia specyficzne warunki techniczne zdatnosci do
lotu i powiadamia o tych warunkach;

c) dla kazdej czesci lub wyposazenia, na ktére wymagany jest certyfikat,
ustanawia szczegotowe warunki techniczne zdatnosci do lotu i powiadamia o
tych warunkach;

d) dla kazdego produktu, na ktory, zgodnie z art. 6, wymagany jest certyfikat
ochrony $rodowiska naturalnego, ustanawia witasciwe wymagania w zakresie
ochrony srodowiska naturalnego;

e) prowadzi samodzielnie, za posrednictwem krajowych wtadz lotniczych lub
uprawnionego organu, inspekcje techniczne zwigzane z certyfikacjg produktow,
czesci i wyposazenia;

f) wydaje witasciwe certyfikaty typu lub zwigzanych z nim zmian;

g) wydaje certyfikaty czesci i wyposazenia;

h) wydaje certyfikaty ochrony srodowiska naturalnego;

i) zmienia, zawiesza lub cofa odpowiedni certyfikat, gdy warunki, na
podstawie ktdrych zostat on wydany, nie sg juz spetniane albo instytucja lub
osoba fizyczna, ktérej wydano certyfikat, nie dopetnia obowigzkéw natozonych
na nig przez niniejsze rozporzadzenie lub przepisy wykonawcze do niego;

j) zapewnia nieprzerwang kontrole zdatnosci do lotu, zwigzang =z
certyfikowanymi przez nig produktami, czgsciami i wyposazeniem, reaguje bez
nieuzasadnionej zwioki na problemy bezpieczenstwa oraz wydaje i
rozpowszechnia odpowiednie obowigzkowe informacje.

W odniesieniu do instytucji Agencja:

a) prowadzi, samodzielnie lub za posrednictwem krajowych wtadz lotniczych
lub uprawnionego organu, inspekcje i rewizje instytucji, ktérym wydata
certyfikaty;

b) wydaje i wznawia certyfikaty: instytucjom projektowym, instytucjom
produkcyjnym, zlokalizowanym na terytorium panstw cztonkowskich, na zgdanie
odnosnego panstwa cztonkowskiego, lub instytucjom produkcyjnym i obstugi
technicznej, zlokalizowanym poza terytorium panstw cztonkowskich;

c) zmienia, zawiesza lub cofa odpowiedni certyfikat dla instytucji, gdy
warunki, na podstawie ktérych zostat on wydany, nie sg juz spetniane albo
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instytucja, ktérej wydano certyfikat, nie dopetnia obowigzkéw natozonych na nig
przez niniejsze rozporzadzenie lub przepisy wykonawcze do niego.

Agencja sprawuje takze funkcje kontrolne (art. 16), w tym:

- prowadzi inspekcje standaryzacyjne w celu kontrolowania stosowania
niniejszego rozporzgdzenia i przepisow wykonawczych do niego przez krajowe
wiadze lotnicze i przedstawia sprawozdanie Komisji,

- prowadzi kontrole techniczne w celu monitorowania skutecznosci
stosowania niniejszego rozporzgdzenia i przepisow wykonawczych do niego,

- konsultuje i przekazuje Komisji opinie.

Zgodnie z art. 17 Agencja moze ponadto prowadzi¢ i finansowac prace
badawcze w zakresie $cisle ograniczonym, majace na celu poprawe jej
dziatalnosci w zakresie wynikajgcym z jej kompetencji i bez uszczerbku dla
prawa wspolnotowego. Agencja koordynuje swojg dziatalno$¢ na polu prac
badawczych i rozwoju z dziataniami Komisji i panstw cztonkowskich, tak by ich
polityka i dziatania wzajemnie sig wspieraty

Art. 18 daje Agencji mozliwo$s¢ pomocy Wspdlnocie i panstwom
czionkowskim w ich stosunkach z panstwami trzecimi, zgodnie z prawem
wspoélnotowym; w szczegdlnosci dotyczy to pomocy w harmonizacji
odpowiednich przepiséw i wzajemnym uznawaniu zezwolen, potwierdzajgcych
nalezyte stosowanie przepisow. Agencja moze takze wspotpracowaé z
wladzami lotniczymi panstw trzecich i organizacjami miedzynarodowymi,
kompetentnymi w zakresie okreslonym przez niniejsze rozporzgdzenie, w
ramach uméw o wspotpracy, zawartych z tymi organizacjami, zgodnie z
odpowiednimi postanowieniami traktatu Wspolnoty. Agencja udziela tez pomocy
Komisji i panstwom cztonkowskim (w szczegolnosci w sprawach przestrzegania
ich zobowigzan miedzynarodowych wynikajgcych z konwencji chicagowskiej).

Agencja jest organem Wspdlnoty i posiada osobowos$¢ prawng. Ponadto w
kazdym panstwie cztonkowskim Agencja korzysta ze zdolnosci prawnej i
zdolnosci do czynnosci prawnych, w najszerszym zakresie przyznawanym
osobom prawnym przez prawo krajowe. Agencja moze w szczegolnosci
nabywac lub zbywaé mienie ruchome i nieruchomosci oraz moze by¢ strong w
postepowaniu sgdowym. Jezeli panstwa cztonkowskie wyrazg na to zgode,
Agencja moze na ich terenie otwiera¢ swoje biura terenowe. Agencje
reprezentuje dyrektor wykonawczy.

Personel, zgodnie z art. 20 rozporzgdzenia, dziata zgodnie z regulaminem
pracowniczym urzednikéw Wspdlnot Europejskich. Personel Agencji sktada sie
ze $ciSle ograniczonej liczby urzednikoéw, przydzielonych lub przeniesionych
przez Komisje lub panstwa cztonkowskie do wypetniania zadan kierowniczych.
Pozostaty personel skiada sie z innych pracownikéw zatrudnionych przez
Agencje jako osoby niezbedne do wykonania jej zadan (ust. 3). W odniesieniu
do pracownikow Agencji stosuje sie takze przywileje i immunitety Wspolnot
Europejskich (art. 21).

Art. 22 dotyczy odpowiedzialnosci umownej Agenciji, ktéra podlega prawu
wiasciwemu dla danej umowy. Wtasciwy do rozstrzygania spraw na podstawie
klauzul arbitrazowych w umowie zawartej przez Agencje jest, zgodnie z ust. 2,
Trybunat  Sprawiedliwosci  Wspdlnot  Europejskich. W  przypadku
odpowiedzialno$ci pozaumownej Agencja powinna naprawi¢, zgodnie z
zasadami ogdllnymi wspdélnymi dla praw panstw czionkowskich, szkody
wyrzadzone przez jej stuzby lub jej pracownikéw przy wykonywania ich funkcji.
Wiasciwym do orzekania w tym sprawach jest takze Trybunat Sprawiedliwosci.
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Odpowiedzialno$¢ osobistg pracownikédw wobec Agencji okreslajg przepisy ich
regulaminu pracowniczego lub majgcych zastosowanie warunkéw zatrudnienia.

Art. 24 stanowi o kompetencjach Agencji. Agencja posiada zarzad, ktéry m.
in.: ustala strukture organizacyjng Agencji, mianuje dyrektora wykonawczego
oraz na jego wniosek, dyrektoréw, przed 31 marca kazdego roku przyjmuje
ogolne sprawozdanie Agencji za poprzedni rok i przesyta je do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Komisji i panstw cztonkowskich, przed 30 wrzesnia
kazdego roku i po otrzymaniu opinii Komisji przyjmuje program prac Agencji na
nadchodzacy rok i przesyta go do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komisiji i
panstw cztonkowskich, w porozumieniu z Komisjg przyjmuje wytyczne w
sprawie przydzielenia zadan certyfikacyjnych krajowym wtadzom lotniczym lub
uprawnionym organom, ustala procedury do podejmowania decyzji przez
dyrektora wykonawczego, wypetnia funkcje odnoszgce sie do budzetu Agencji
oraz powotuje cztonkédw komisji odwotawczej. Zarzad (Management Board)
moze doradza¢ dyrektorowi wykonawczemu w kazdej sprawie, Scisle zwigzanej
ze strategig rozwoju bezpieczenstwa w lotnictwie, w tym z pracami
badawczymi. Ponadto Zarzad powotuje organ doradczy, ztozony z
zainteresowanych stron, ktérego opinii zasiega przed podjeciem niektorych
decyzji.

W skiad zarzadu, na mocy art. 25, wchodza: po jednym przedstawicielu
kazdego panstwa cztonkowskiego i jeden przedstawiciel Komisji. W tym celu
kazde panstwo cztonkowskie i Komisja mianujg czionka zarzadu, jak réwniez
zastepce, ktoéry reprezentuje czionka (alternate) w razie jego nieobecnosci.
Czas trwania mandatu wynosi pie¢ lat; mandat ten jest odnawialny. Zgodnie z
art. 26 zarzad wybiera sposréd swoich czionkéw prezesa oraz jego zastepce.
Zastepca prezesa zastepuje prezesa z urzedu w przypadku, gdy prezes nie jest
w stanie wykonywac¢ swoich obowigzkéw. Mandat prezesa i jego zastepcy
wygasa wraz z wygasnigciem ich statusu cztonkdw zarzgdu. Z zastrzezeniem
tego przepisu czas trwania mandatu prezesa oraz jego zastepcy wynosi trzy
lata; mandaty te sg odnawialne.

Zgodnie z art. 27 posiedzenia zarzgdu zwotywane sg przez prezesa zarzadu;
w obradach bierze tez udziat dyrektor wykonawczy. Zarzad odbywa rocznie co
najmniej dwa posiedzenia zwykte. Dodatkowo zbiera sie na wniosek prezesa
zarzadu, lub na zadanie jednej trzeciej swoich cztonkéw. Zarzad moze zaprosi¢
kazdg osobe, ktérej opinia moze by¢ interesujgca, do uczestniczenia w
posiedzeniu jako obserwator. Czlonkowie zarzagdu mogg by¢, z zastrzezeniem
przepisbw regulaminu wewnetrznego, wspomagani przez doradcow lub
ekspertoéw. Ustugi sekretariatu zarzgdu zapewnia Agencja.

Zgodnie z art. 28 zarzad podejmuje decyzje wiekszoscig gtoséw dwoch
trzecich swoich cztionkéw. Na Zzagdanie czionka zarzadu decyzje, okreslone w
art. 24 ust. 2 lit. K podejmuje sie jednomysinie. Kazdy cztonek dysponuje
jednym gtosem. Dyrektor wykonawczy Agenciji nie bierze udziatu w glosowaniu.
W razie nieobecnos$ci cztonka moze gtosowac jego zastepca. Szczegodtowag
procedure gtosowania okreslajg przepisy regulaminu wewnetrznego. Na mocy
art. 29 Agencja zarzgdzana jest przez dyrektora wykonawczego, ktory
dysponuje petng samodzielno$cig w wypetnianiu swoich zadan. Parlament
Europejski lub Rada moga wezwac dyrektora wykonawczego Agencji do
przedstawienia sprawozdania z wykonania swoich zadan. Kadencja dyrektora
wykonawczegdo i dyrektoréw wynosi pig€ lat, ale ich mandaty sg odnawialne.
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W ramach Agencji dziatajg komisje odwotawcze (Art. 31). O decyzjach
Agencji, od ktérych przystuguje odwotanie oraz osobach uprawnionych do
wniesienia odwotania stanowig art. 35-36. Zgodnie z art. 36 kazda osoba
fizyczna lub prawna moze odwota¢ sie od decyzji, ktora jej dotyczy, lub od
decyzji ktéra, mimo przyjecia w formie decyzji skierowanej do innej osoby,
dotyczy jej bezposrednio i indywidualnie. Strony postepowania mogg byé
stronami postepowania odwotawczego. Odwotanie, wraz z uzasadnieniem jego
powodow, skiadane jest do Agencji w formie pisemnej w terminie dwdch
miesiecy od powiadomienia osoby zainteresowanej lub odpowiednio, w razie
braku takiego powiadomienia, od dnia, w ktérym dowiedziata sie ona o decyzji
(art. 37). O rewizji wstepnej, rozpatrywaniu odwotan i decyzjach w sprawie
odwotan stanowig art. 38-40 rozporzgadzenia. Skarga na decyzje komis;ji
odwotawczej moze by¢ wniesiona do Trybunatu Sprawiedliwosci na warunkach
ustanowionych w art. 230 Traktatu (art. 41). Agencja zobowigzana jest do
podjecia niezbednych s$rodkéw w celu wykonania orzeczenia Trybunatu
Sprawiedliwosci (ust. 3). Panstwa czlonkowskie i instytucje Wspdélnoty w formie
tzw. skargi bezposredniej mogg wnosi¢ bezposrednio do Trybunatu
Sprawiedliwo$ci skargi na decyzje Agencji (Art. 42)

Art. 43 dotyczy procedur opracowywania opinii, warunkéw technicznych
certyfikacji i materiatéw poradnikowych. O procedurach podejmowania decyzji
rozporzgdzenie stanowi w art. 44. Art. 45 dotyczy inspekcji w panstwach
cztonkowskich. Urzednicy uprawnieni na podstawie niniejszego rozporzgdzenia
oraz wtadze krajowe sg zatem upowaznione, zgodnie z przepisami prawa
odnos$nego panstwa cztonkowskiego, do:

a) badania odnosnej dokumentacji, danych, procedur i wszelkich innych
materiatéw, odnoszgcych sie do zapewnienia poziomu bezpieczenstwa w
lotnictwie, zgodnego z niniejszym rozporzadzeniem;

b) wykonania kopii catosci lub czesci takiej dokumentacji, danych, procedur i
wszelkich innych materiatéw;

¢) zadania udzielenia ustnych wyjasnien na miejscu;

d) wizytowania wszelkich odno$nych obiektéw, terenéw i Srodkow transportu.

Przychody Agenciji, zgodnie z art. 48 sktadajg sie z:

a) wkladu Wspdlnoty i europejskich panstw trzecich, z ktérymi Wspolnota
zawarta umowy, okreslone w art. 55;

b) optat wnoszonych przez petentéw, wystepujgcych o certyfikaty i
zezwolenia i ich posiadaczy; oraz

¢) honorariow z tytutu publikacji, ksztatcenia i wszelkich innych ustug,
Swiadczonych przez Agencje.

Na wydatki Agencji sktadajg sie koszty personalne, administracyjne,
infrastrukturalne i operacyjne. Prognoze przychoddow i wydatkéw Agencji na
nastepny rok budzetowy sporzgdza dyrektor wykonawczy oraz przesyta ja
zarzgdowi wraz z wykazem etatow (ust. 3). Budzet Agencji wykonuje dyrektor
wykonawczy (art. 49). Kontrole wszystkich zobowigzan i wydatkéw oraz
kontrole istnienia i $ciggania wszystkich naleznosci Agencji prowadzi kontroler
finansowy Komisji (ust. 2). Najp6zniej do 31 marca kazdego roku dyrektor
wykonawczy przesyta Komisji, zarzadowi i do Trybunatu Obrachunkowego
szczegotowe sprawozdanie ze wszystkich dochodéw i wydatkéw w poprzednim
roku budzetowym (ust. 3). Parlament Europejski, dziatajac zgodnie z
zaleceniem Rady, udziela absolutorium dyrektorowi wykonawczemu Agencji w
zakresie wykonania budzetu (ust. 4). W ciggu trzech lat od dnia podjecia
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obowigzkoéw przez Agencie oraz co piec lat w okresie pozniejszym zarzad zleca
przeprowadzenie niezaleznej zewnetrznej kontroli stosowania niniejszego
rozporzadzenia (art. 51). Przepisy finansowe oraz regulamin prowizji i opfat
regulujg przepisy art. 52-53 rozporzadzenia®'.

Mozna powiedzie¢ ze EASA jest centralnym urzedem Unii Europejskiej do
spraw bezpieczenstwa komunikacji powietrznej i jednoczesnie do spraw
zapobiegania procesowi niszczenia s$rodowiska przez statki powietrzne i
infrastrukture lotnicza. a jej gtéwnym celem jest promowanie najwyzszych
wspolnych standardéw dotyczacych bezpieczenstwa i ochrony srodowiska w
lotnictwie cywilnym. EASA dba o bezpieczenstwo na poziomie regionu a takze
kontroluje panstwa cztonkowskie.

Obecnie zajmie sie ponadto przepisami i procedurami odnosnie cywilnych
statkdw powietrznych, licencjonowaniem zatég w panstwach czionkowskich
oraz certyfikacjg przewoznikéw spoza UE. Od niedawna EASA bierze udziat w
pracach nad regulacjami dotyczgcymi lotnisk i systeméw zarzadzania ruchem
lotniczym.

EASA ma swojg siedzibe w Kolonii. Posiada takze bliskie kontakty z
organizacjami zajmujgcymi sie sprawami bezpieczenstwa migedzynarodowej
komunikacji powietrznej, w tym ICAO, FAA oraz wladzami lotniczymi Kanady,
Brazylii, 1zraela, Chin i Rosji. Obecnie dyrektorem wykonawczym jest Partrick
Ky z Francji.*®

4. Polska w Europejskiej Organizacji ds. Bezpieczeristwa Zeglugi
Powietrznej (EUROCONTROL)

Zarzagd EUROCONTROL skiada sie z dwoch czionéw: Dyrektora
Generalnego (obecnie funkcje te sprawuje Franc Brenner) i Rady
Tymczasowej. Organem wykonawczym jest Agencja. Agencja wykonuje
zadania powierzone jej przez grupy zarzadzajgce. lIstnieja réwniez ciata
doradcze w postaci ekspertéw bezposrednio wspierajgcych dziatalno$¢ komisji,
dyrektora generalnego i rady tymczasowej. W sprawach technicznych istniejg
inne organy o charakterze nadzorczym i serwisowym (Surveillance Products
and Services). Stata Komisja EUROCONTROL reprezentuje panstwa
czlonkowskie na szczeblu ministerialnym. Zadaniem komisji jest formutowanie
ogolnej polityki organizacji a takze wziecie odpowiedzialnosci za proces
decyzyjny i wszelkiego typu regulacje np. zatwierdzanie rocznego budzetu,
nowego dyrektora generalnego, regulacje finansowe itp. Panstwa czionkowskie
w Radzie Tymczasowej EUROCONTROL sg reprezentowane z poziomu
dyrektorow generalnych lotnictwa cywilnego. Rada Tymczasowa jest
odpowiedzialna za nadzér nad organami wykonawczymi a takze za realizacje
ogolnej polityki EUROCONTROL stworzonej przez Statg Komisje. Unia
Europejska jest cztlonkiem Rady Tymczasowej i bierze udziat w jej pracach.
Oprécz wyzej wymienionych podmiotow administracyjnych EUROCONTROL
dysponuje organami doradczymi sktadajgcymi sie z ekspertow stuzacych swojg
wiedzg na kazdym szczeblu organizacji.

%" Rozporzadzenie WE 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w
sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego- Dz. Urz. L 240, 07/09/20024. s. 1-21.

www.easa.eu.int.
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Polska dotgczyta do EUROCONTROL z chwilg akcesji do Unii Europejskiej w
2004 roku i zostata objeta wszystkimi programami oraz statutem organizaciji.
Dzigki czionkostwu w tej organizacji Polska ma szanse poprawié
bezpieczenstwo swoich lotéw, zmniejszy¢ koszty =zarzadzania ruchem
lotniczym, zharmonizowaé polskg przestrzen lotniczg z europejska,
uczestniczy¢ w innowacyjnych projektach, szkoleniach a takze w pomocy
kadrowej, finansowej i rzeczowej. Polska ze wzgledu na czionkowstwo w
EUROCONTROL jest integralng czescig projektu Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (SES).

Organizacja ws$rod swych zadan wymienia rozwdj pokojowego i
bezgranicznego systemu zarzadzania ruchem powietrznym- EATM (European
Air Traffic Management) przy uwzglednieniu prognoz wzrostu ruchu lotniczego
oraz zachowania zasad bezpieczenstwa, oszczednosci kosztéw oraz ochrony
$rodowiska naturalnego®. Ponadto EUROCONTROL jest forum dyskusyjnym
panstw- cztonkdw; organizuje ona m. in. seminaria i konferencje w odpowiedzi
na biezace problemy panstw czionkowskich zwigzane z zeglugg powietrzna, np.
o odpowiedzialnosci cywilnej organéw $wiadczacych kontrole ruchu lotniczego,
czy safety culture.

Miedzynarodowa konwencja o wspoipracy w dziedzinie bezpieczenstwa
zeglugi powietrznej ,EUROCONTROL” podpisana w Brukseli dnia 13 grudnia
1960 r. zostata tylko nieco zmieniona w 1981 r.*'. Zrewidowana w 1997 r.
konwencja o EUROCONTROL wejdzie w zycie po ratyfikacji przez wszystkich
cztonkow. Na razie jednak istniejg w tej sprawie powazne kontrowersje. W
nowej konwencji zmienia sie struktura organizacji. Panstwa cztonkowskie
zdecydowaty sie na dokooptowanie specjalistycznej kadry (w tym o
wyksztatceniu prawniczym) zdolnej do realizowania nowych programoéw
europejskich dotyczacych szybkiego rozwoju zeglugi powietrznej. Juz zmiany
konwencji z roku w 1981 r. dajg organizacji wiekszg wtadze, a ponadto nie
ograniczajg uprawnien jej organéw. W nowej konwencji przewiduje sie, ze
normy tworzone przez EUROCONTROL muszg by¢ obowigzkowe dla panstw
cztonkowskich*?,

Konwencja z 1997 r. zmienia strukture organizacji. Komisja EUROCONTROL
i Rada Tymczasowa majg wedle nowych przepiséw nazywac sie odpowiednio
Zgromadzenie Ogdélne EUROCONTROL i Rada. Poza tym wedle zmieni sie
proces decyzyjny, nie bedzie bowiem wymagana jednomysinos¢, gdyz
wprowadzono system wigkszosciowy*:.

Nowa konwencja przewiduje ponadto powstanie Komisji do spraw
Bezpieczenstwa (Safety Regulation Commission) jako organu doradczego

% J. Mousse, La coopération europeenne en matiére de circulation aérienne, Revue Francaise
de Droit Aérien et Spatial, Vol. 175, nr 3, Juillet-Septembre 1990, s. 287

0 \Workshop on Responsibility and liability in the Air Traffic Management Domain, 14-15
November 2006, Brussels.

“1 Europejski Trybunat Sprawiedliwosci nie uznat sie wlasciwym do interpretacji przepisow
konwencji o EUROCONTROL, por. J. Mousse, Les redevances de route: De I'absence de
contradiction entre la jurisprudence du Conseil d’Etat et celle de la Cour de Justice des
Communautes, Revue Frangaise de Droit Aérien et Spatial, Vol. 193, nr 1, Janvier-Mars 1995,
s. 29-38.

2 R. van Dam, Eurocontrol- quo vadis?, Revue Frangaise de Droit Aérien et Spatial, Vol. 215,
nr 3, Juillet-Septembre 2000, s. 159 i nastepne.

43 EUROCONTROL Annual Report 2005, EUROCONTROL, broszura informacyjna, czerwiec
2006 s. 14-16.
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Rady. Przepisy EUROCONTROL o bezpieczenstwie zwane sg przepisami
ESARR. Przepisy UE majg za zadanie transpozycje przepiséw ESARR do
unijnego porzgdku prawnego. Stad ESARR stang sie czescig obowigzkowego
procesu certyfikacyjnego ustug nawigacyjnych w UE*. Natomiast Komisja
Rewizyjna (Performance Review Commission) zajmie sie w szczegdlnosci
badaniem stanu wdrozenia przez panstwa przegiséw miedzynarodowych
dotyczacych incydentéw i wypadkéw lotniczych®. 10 listopada 2005 r.
EUROCONTROL przyjeto tzw. Regulatory and Advisory Framework (ERAF).
Program oparty jest na dwu podstawowych kategoriach przepisow:
regulacyjnych-wigzacych oraz doradczych-wspierajgcych.

5. Podsumowanie

Budowanie historii polskiego lotnictwa cywilnego i udziat Polski w dziatalnosci
organizacji miedzynarodowych wymagato i wymaga nadal duzego wysitku i
zaangazowania wtadzy lotniczej. Lotnictwo jest jednak ze swej natury
miedzynarodowe, a udziat Polski w strukturach unijnych zobowigzuje do
aktywnosci w zapewnieniu bezpieczenstwa i zréwnowazonego rozwoju
lotnictwa cywilnego. Wzmozona aktywnos$c¢ Polski i udziat polskich ekspertow w
wielu lotniczych forach miedzynarodowych i europejskich, w tym w Radzie
ICAO, zarzgdzie EASA, Radzie Tymczasowej EUROCONTROL, czy forum
ECAC, organizacja wielu konferencji i sympozjéw o tematyce lotniczej w Polsce
powoduje, iz Polska jest postrzegana jako kraj o duzym potencjale lotniczym i
jest liczgcym sie partnerem dla Europy i $wiata w tej dziedzinie.

Recibido el 29 de julio de 2014 y aceptado el 30 de septiembre de 2014.

¢ Annual Safety Report 2005, Safety Regulation Commission, EUROCONTROL, listopad 2005,
s. 4

5 performance Review Commission, Legal constraints to non-punitive ATM Safety Occurence
Reporting in Europe, report, outcome of a survey conducted by the Performance Review Unit in
2001-2002, December 2002, EUROCONTROL.
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ABSTRACT: The aviation industry is a relevant part of the sizable tourism business. The aviation
industry has been growing significantly and become a source of concern for skewing the
GHGs policies. The commercial aviation industry is international by its interconnected nature,
and it is regulated in an international forum of the UN, the ICAO. The ICAO is taking the
climate change problem into consideration but not acting in a specific manner. These factors
prompted the EU to incorporate the aviation industry to its ETS. There was a significant
international dispute about the matter and currently the situation is on hold. It is necessary an
academic study, as this paper, which considers the wider ramifications for the global tourism
industry

KEY WORDS: Auviation, Emissions, Growth, International controversy, Unilateral, Impact,
Tourism, Market.

RESUMEN: La industria de la aviacion es una parte relevante del sector de negocio del turismo
de tamafio considerable. La industria de la aviacién ha crecido de manera significativa y se
convierte en una fuente de preocupacién para sesgar las politicas de GEI. La industria de la
aviacion comercial es internacional por su naturaleza interconectada, y se regula en un foro
internacional de las Naciones Unidas, la OACI. La OACI esta tomando el problema del cambio
climatico en consideracién, pero no llega a actuar de una manera especifica. Estos factores
llevaron a la UE a incorporar a la industria de la aviacién a su ETS. Hubo una disputa
internacional importante sobre la materia y en la actualidad la situacion est4 en espera.
Resulta necesario un estudio cientifico, como éste, que considere las ramificaciones mas
amplias de la industria turistica mundial.

PALABRAS CLAVE: Aviacién, Emisiones, Crecimiento, Controversia internacional, Unilateral,
Impacto, Turismo, Mercado.

1. Introduction

This paper serves a) to establish the current controversy regarding the EU
unilateral action b) to find the relevance of tourism industry and the relation
between aviation and tourism c) to ponder the potential implications of the
introduction of the commercial aviation industry into the European trade scheme
and its prospective impact on the sizeable tourism industry.

The unilateral EU regulation approach: As far as CO2 and greenhouse gas
emissions (GHG) are concerned the 1997 Kyoto Protocol (of which the United
States is not a Party) is the key milestone that will define the legal answer to
this issue. At the time the aviation industry was excluded from the control

" F.J. Heredia Yzquierdo, SJD(c), Prof. Corporate and Commercial Law at EAE Business
School; A. Sanchez-Bayoén, SID/PhD, Prof. Legal History and Philosophy & Comparative Law
at Universidad Camilo José Cela.
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mechanisms of the Protocol. This doesn’t mean it was not considered. The
Kyoto Protocol mandates the International Civil Aviation Organization (a
specialized agency of the United Nations) to address the possibilities of
regulating and creating a potential global emissions rights market for the civil
aviation sector.

Since then the International Civil Aviation Organization (ICAO) has been
working on the development of international agreements that would help in the
major international efforts to tackle climate change. The ICAO has come to
declaring the advisability of a regulatory system based on the CO2 trading
scheme to the point of stating that "such measures could achieve environmental
objectives at lower cost and in a more flexible manner"? while asking the States
and the Council "to develop this as a priority to establish guidelines for open
emissions trading that focuses on the creation of legal and structural basis for
participation in an open trading system, and includes key elements such as the
report, monitoring and compliance while providing the maximum flexibility within
the process of the World Conference of the United Nations Climate Change'®.

These efforts have continued as seen reflected in the various Assemblies
and final conclusions documents produced by the International Civil Aviation
Organization (ICAO). As early as 2007 the Agency asks the Council to
"continue to explore policy options to limit or reduce the environmental impact of
emissions from aircraft engines and develop concrete proposals and provide
advice as soon as possible to the Conference of the Parties to the UNFCCC,
encompassing technical solutions and market-based measures™. However,
neither the Agency nor the United Nations in any of its institutions has been
able to achieve and to establish up to the moment a clear global market scheme
for the international aviation industry neither voluntary nor compulsory for
trading CO2 emissions in any form, even in embryonic form or study phase.
This has generated an amount of frustration in some of the most relevant
international actor, notably the European Union: "The European Commission
(‘the Commission”), frustrated with what it saw as a lack of progress at the
international level in tackling the growing issue of emissions from aircraft, had
the sector in its sights since at least 2005. The EU saw itself as leading the
world in tackling climate change impacts and hoped that its approach might
become a blueprint for a wider international scheme to tackle the emissions
contributed by the aviation sector.

Since 2005 coinciding with the entry into force of the Kyoto Protocol, the
policies of the European Union have been showing a strong interest in including
the airline industry within its greenhouse gas emissions general regulatory
policies. In 2006 the Commission published a first draft directive. This takes into
account the work done in parallel by the International Civil Aviation Organization

! UNFCC (1997): Kyoto Protocol. Article 2.2. “The Parties included in Annex | shall pursue
limitation or reduction of emissions of greenhouse gases not controlled by the Montreal Protocol
from aviation and marine bunker fuels, working through the International Civil Aviation
Organization and the International Maritime Organization, respectively”.

% Assembly Resolution ICAO A33-7, October 5 2001. Appendix .

3 Assembly Resolution ICAO A33-7, October 5 2001. Appendix I.c.2.

* Assembly Resolution ICAO A36-22 , September 28 2007. Appendix J, 1, b.

5 Rock N. Zaman P., Gordon, A., Gilani, S., “Aviation Emissions: The ICAO outcome and its
impact on the EU aviation emissions trading scheme” 7 Jan. 2014. URL:
http://www.reedsmith.com/Aviation-Emissions-The-ICAO-outcome-and-its-impact-on-the-EU-
aviation-emissions-trading-scheme-01-07-2014/.
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and includes in its final regulation on the issue, Directive 2008/101/EC of 19
November 2008 amending the Directive 2003/87/EC the aviation activities in the
Community scheme of allowances for greenhouse gases. This caused
international controversy.

Under these Directives and complementary regulation from 1 January 2012 a
comprehensive traffic regulation on airline emissions was established. Under
these regulations it is expected that all airlines reduce total CO2 emissions from
flights landing or departing from European airports. This means that a) airlines
are the ones to be deemed accountable for rendering CO2 emissions, and no
other relevant parties such as Air Navigation Services Providers, fuel suppliers,
aircraft manufacturers or airport operators. All were considered by the
Commission under ICAO guideliness. Also, the burden of the clerical work
regarding providing emissions relevant data would be placed on the Airlines
companies shoulders: "It is therefore recommended that the obligations under
the scheme should be applied on the basis of the total aggregated emissions
from all covered flights performed by each aircraft operator included in the
scheme... It is recommended, however, that aircraft operators ensure
appropriate systems for data collection and management prior to
implementation of aviation into an emissions trading scheme” and b) a
geographical criterion is applied. A criterion based on the location of the airports
and not based on the national origin of the airlines. As a report for the European
Commission, DG Environment stated: "This study examined whether there are
any legal obstacles to the geographical scenarios considered. As was soon
apparent, emissions trading are not addressed by the instruments of current
international aviation law. Therefore, the main conclusion with regard to legal
feasibility is that international provisions such as the Chicago Convention and
bilateral agreements contain no obstacles to including aviation’s climate change
impact in the EU ETS. This conclusion is in respect of the inclusion of all
aircraft, irrespective of ownership or country of registration, within the scope of
the options that are considered in this study'® thus another point of friction in the
international controversy: "...unfortunately it seems that the EU is becoming
increasingly isolated with most countries forming the consensus, steered by the
US, that the EU should only regulate the carbon emitted by planes within EU
airspace. At first blush the EU only regulating within EU airspace seems
reasonable. Until you look at the environmental effects: even if every country in
the world accounted for all emissions in their airspace, only 22% of global
aviation emissions would be regulated. This makes sense as think about that
fight from Brussels to JFK, most of it is over the high seas —which country is or
should be responsible for those emissions?"®.

It is remarkable to note that this regulation also leans the European
greenhouse gas emissions problem towards a cap-and-trade or indirect policies

® ICAO. “Guidance on the Use of Emissions Trading for Aviation” 2008, pages 21 and 22.
URL:http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/docs/icao_guidance_2008_en.pdf.

" ICAO. “Guidance on the Use of Emissions Trading for Aviation” 2008, page 26. URL:
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/docs/icao_guidance_2008_en.pdf.

Wit, R., Boon, B., Van Velzen, A., Cames, M., Deuber, O., Lee, D. S., “Giving wings to
emission trading. Inclusion of aviation under the European emission trading system (ETS):
design and impact’. Report for the European Commission, DG Environment No.
ENV.C.2/ETU/2004/0074r. July 2005, page 9.

° O’Leary, A., “EU faces dilemma as aviation climate deal stays grounded”. 5 September 2013.
URL:http://www.rtcc.org/2013/09/01/eu-faces-dilemma-as-aviation-climate-deal-stays-grounded/
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methods versus a more direct political control policies or command-and-control
approach. This has found support from the largest trade association
representing the aviation industry, the International Air Transport Association
(IATA) in a 2004 letter to the then Austrian Foreign Affairs Secretary showing its
support for an emission control market policy. In the letter the European
Commission market control policy is directly quoted "Similarly, during a Q&A
session with respect to climate change and why the Commission is bringing
aviation into the EU ETS, the EU stated that “...Compared with alternatives
such as a fuel tax or charge, bringing aviation into the EU ETS provides the
same environmental benefit at a lower cost to society — or a higher
environmental benefit for the same cost. In other words the impact on ticket
prices, airline companies and the overall economy will be smaller for a given
environmental improvement”. And the letter continues by stating that "...New
taxes are clearly not seen as the right way forward at EU/European level. ...
This is not the time to add new tax burdens to the aviation industry ™. It clearly
shows that the IATA is clearly biased towards an indirect-control emissions
rights market as means to curve the greenhouse emissions in detriment of a
direct tax control or command and control policy.

This view was not necessarily shared by all IATA and ICAO members. Many
of them show a clear disagreement with the inclusion of all air navigation
sectors in the greenhouse gases emission rights market, as it is generating a
situation of international conflict. The mandatory inclusion of all the airline
companies in the European scheme and not just the European ones was
decided upon in order to avoid a negative discrimination towards the EU
Member States companies. The EU Governments have not hesitated into
defending their national carriers or local private companies’ interests. This is
especially the case as the system chosen by the EU (cap-and-trade or market
system) is not necessarily the one that has been chosen by other parts of the
world in order to produce regulation aimed to curve the greenhouse gas
emissions problem. The United States, China, and India have chosen to have a
voluntary market or not to take any measure at all. These countries have led the
legal dispute to the aviation industry inclusion in the European Market Scheme
or EMS. A dispute which has not been restricted in the international forums but
has also been played our within the European Courts; this will be further
discussed in a separate chapter.

Why has the European Union (EU) attention turned into regulating the
aviation industry traffic? And why was 2006 the year when it all started? The
sheer amount of CO2 emissions from the aviation industry is relevant enough.
According to Committee on Climate Change data only in the UK commercial
aviation industry was responsible in 2012 of approximately 34 million tonnes
(Mt) per annum in 2012. That accounts for The Energy Savings Trust estimate
that the average house produces 4.5t of CO2 per annum so aviation’s
contribution in that country alone is approximately equivalent to the CO2
generation from 7.7 million homes. More than CO2 emissions coming from
shipping or waste origin™*. If aviation were a country, it would rank as 21 in size
by GDP*2. Size matters, but not only size triggered the EU reaction.

10 https://www.iata.org/pressroom/Documents/iata-letter-austria-chancellor-nov2010.pdf.

™ Civil aviation authority. Aviation’s impact on climate change. 2012. URL:http://www.caa.co.uk/
default.aspx?catid=2921&pagetype=90&pageid=16558.

2 ATAG. “Aviation benefits beyond borders” April 2014. Introduction, page 6.
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In financial terms, commercial airlines generated combined revenue of
around $717 billion in 2013 with expected $751 b. for 20143, Those amounts
would suggest enough capacity to cover for CO2 emission rights purchases.
However, the industry argues these numbers are deceiving. In 2014 they expect
profits of only $6.02 for every passenger carried'®. Those meagre results show
an industry facing already several problems without the burden that the EU
legislation would mean. However it is a much divided industry. Former national
carriers now face fierce competition from new players: "...Low-cost carriers,
such as SouthWest and Ryanair, introduced cut-throat rivalry on short-haul
routes... Meanwhile, a new breed of state airlines, based mainly in the Persian
Gulf, has brought more competition for long-haul passengers. Long-established
airlines regularly yelp that the Gulf newcomers get state hand-outs in the form
of reduced landing fees and subsidised fuel from the governments of Dubai,
Qatar and Abu Dhabi, though the charges are largely unwarranted ™°.

In addition, the European Commission was alarmed about the figures
showing an exponential growth of CO2. According to some sources, at that
time, the growth was 118% in the US between 1990 and 2006 and up to 80 %
globally in the period from the early 1990’s to the year 2004,

And if that was the situation in general for the aviation sector the projections
were even more alarming. In 2006 it was argued that the global rates of
emission of the air transport industry had shown to be one of the main sources
of the general global emissions of fossil fuels increase. As the US
Congressional Research Service states "Aviation has been one of the most
rapidly growing sources of C02 emissions... In the EU, fossil fuel emissions fell
by about 5% from 1990 to 2009, while the emissions from aviation fuels sold in
the EU rose by about 80%. This was more than the increase of all emissions
from Spain. Globally, also, aviation emissions rose faster than all fossil fuel
emissions, though the difference was less. ICAO estimated that C02 emissions
from all aviation (not just international) almost doubled from 1990 to 2006. This
compared with a 34% increase from all fossil fuel use ™.

Furthermore other authors refer to equally alarming arguments: "Rapidly
increasing greenhouse gas emissions from aviation have led to pressure for
regulation of the sector’s emissions. In the European Union (EU) alone, aviation

URL: http://aviationbenefits.org/media/26786/ATAG__AviationBenefits2014_FULL_LowRes.pdf.
¥ URL: http:/www.statista.com/statistics/278372/revenue-of-commercial-airlines-worldwide/
URL: https://www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact_sheets/Documents/industry-facts.pdf.
14 https://www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact_sheets/Documents/industry-facts.pdf.
15 “Why airlines make such meagre profits”. The Economist. 23-Feb.-2014. URL:
http /lwww.economist.com/ blogs/economist-explains/2014/02/economist-explains-5.

URL: http://www.epa.gov/climatechange/Downloads/ghgemissions/US-GHG-Inventory-2011-
Complete_Report.pdf, page 26.
A Barker, I. Bashmakov, L. Bernstein, J. E. Bogner, P. R. Bosch, R. Dave, O. R. Davidson, B.
S. Fisher, S. Gupta, K. Halsnzes, G. J. Heij, S. Kahn Ribeiro, S. Kobayashi, M. D. Levine, D. L.
Martino, O. Masera, B. Metz, L. A. Meyer, G.-J. Nabuurs, A. Najam, N. Nakicenovic, H. H.
Rogner, J. Roy, J. Sathaye, R. Schock, P. Shukla, R. E. H. Sims, P. Smith, D. A. Tirpak, D.
Urge-Vorsatz, D. Zhou, 2007: Technical Summary. In: Climate Change (2007): Mitigation.
Contribution of Working Group IIl to the Fourth Assessment Report of the Intergovernmental
Panel on Climate Change [B. Metz, O. R. Davidson, P. R. Bosch, R. Dave, L. A. Meyer (eds)],
Cambridge University Press, Cambridge, United Kingdom and New York, NY, USA. Page 3.
L Leggett, J. A., Elias, B., Shedd, D. T. “Aviation and the European Union emission trading
scheme” Congressional Research Service. August 2, 2012, page 9.http://www.law. umaryland.
edu/marshall/crsreports/crsdocuments/R42392_08022012.pdf.
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emissions increased by 94% between 1990 and 2011, and are expected to rise
further. The International Civil Aviation Organisation (ICAO) forecasts that by
2036 global aviation emissions will increase between 155% and 300%
compared to 2006 levels. Even though new technologies and management
techniques have led to considerable improvements in fuel efficiency, and
biofuels hold further potential to reduce emissions, their benefits are outstripped
by an ever-growing demand for air travel. The overall contribution of aviation to

climate change is therefore expected to increase significantly™®.

18 4 P

1

change, 1990

0.4 —

@Q\&\@‘L@‘b@b@")\@b@§$§Q'§Q§\§W§§w@hr§or§\§%§

= @ =C02 WORLD AVIATION EMISSIONS = # = CO2 B.U. AVIATION EMISSIONS

( gy CO2 WORLD EMISSIONS wwdps  CO2 B.U. EMISSIONS ]

Figure 1. Percent changes in CO2 emissions in the international aviation industry and all the fossil fuels
in the EU and in the World®.

Yet this growth is really meagre compared to what is expected for the near
future. Some forward-looking experts emphasize the potential exponential
growth of these emissions. The prestigious Tyndall Centre for Climate Change
Research has estimated a growth of 667% by 2050 if measures that can
mitigate this impact are not taken?'. This caused alarm bells to ring in Brussels
with the foreseeable effect of proceeding to legislate on the subject since it is
expected to be impossible for airlines to develop technologies that will improve
fuel consumption and pollution in the same proportion as air traffic will grow:
"Despite the fact that there are significant opportunities for reducing emissions
and other environmental impacts, the RCEP (RCEP, 2002) and the results of

© Vhma, A., Van Assel, H., “The Conflict over Aviation Emissions: A Case of Retreating EU
leadership?”. Fll A Briefing Paper 150. February 2014, page 3.

Source: “Aviation and the European Union emission trading scheme” Congressional
Research Service. CRS figure using data from IEA C02 emissions estimates, 1971-2009.
Data base from 2011.

2 Anderson, K., A. Bows, and P. Upham. “Growth scenarios for EU & UK aviation:
contradictions with climate policy”. (2006) Tyndall Centre for Climate Change Research, page
95. http://www.tyndall.ac.uk/sites/default/files/wp84.pdf.
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this project conclude that their effect is likely to be outstripped by the projected
increases in air transport"?2,

Is therefore reasonable that the aviation industry caught the attention of the
European Commission up to the degree of regulating it? The transport sector
accounts for between 24 and 28% of CO2 emissions from energy sources with
a forecasted high growth ahead "... like fuel use, emissions CO2 from vehicles
is expected to increase by a factor of 2.4. (ie 140%) ... in 2050"2® and emissions
from commercial aviation industry represents 3.4% of total CO2 emissions?.
Given such a low percentage it does not seem unreasonable that the amounts
are not what triggered the alarm in the EU capital, but the rapid growth of the
sector as has been discussed. And there seems to be additional reasons.

As explained in the renowned Journal of Sustainable Tourism (January 5,
2009) with regard to why this sector is particularly relevant in CO2 emissions:
"Within the transport sector, air travel is paramount. First, only a minority (> 2%)
of the total world population uses air travel as a means of international transport
(estimate based on figures from the World Tourism Organization, 2005).
Second, emissions from air travel is particularly damaging as they are released
in the upper troposphere and lower stratosphere, where they have a greater
impact on cloudiness and ozone generation (Sausen et al, 2005), both of which
are important factors contributing to reinforce radioactivity and hence global
warming. Emissions from air travel have been confirmed as more harmful to the
environment between 1.9 and 5.1 times the surface emissions from traffic. And
third, the technological progress in the aviation sector is slow...”?>.
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Figure 2. Contraction and convergence profiles for the EU25 compared to the planned issue for aviation?®

2 Anderson, K., A. Bows, and P. Upham. “Growth scenarios for EU & UK aviation:

contradictions with climate policy”. (2006) Tyndall Centre for Climate Change Research, page
28.

2| Fulton, IEA/ G. Eads, CRA, (2004) page 10-11.

?* Graichen, J., Gugele, B., Greenhouse Gas Emissions from Aviation. ETC/ACC Technical
Paper 2006/3. December 2006.

% Gossling, S., Broderick, J., Upham, P., Ceron J. P., Dubois, G., Peeters, P., Strasdas, W.,
Journal of Sustainable Tourism (January 50 2009) page 225.

% Source: Journal of Sustainable Tourism (January 5, 2009) page 227. Prepared on data Bows
et al. (2005). Explanation: The top line shows the reduction of the total emissions for EU25 in a
scenario of a concentration of 550 parts per million by volume (ppmv). The middle line shows
the scenario with a concentration of 450 ppmv and the bottom line shows the curve of
emissions from aviation if a model is followed without any intervention.
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All these facts prompted the European Commission to act regardless
potential controversy. The European Commission took the decision to draft the
Directive 2008/101/EC of November 19 2008, whose casuistry, effects and
reactions we discuss below.

You cannot however say that the commercial airline industry had been
insensitive to the problem of CO2 emissions. The first regulatory framework for
air transport industry dates back to the 1940’s. The Chicago Convention on
International Civil Aviation signed in 1944 and entered into force in 1947. The
purpose was to establish rules regarding international aviation security and
rights to the signatories in relation to international air transport. The ratification
of the Chicago Convention led to the creation of a specialised unit within the
umbrella of the United Nations, the Organization of the International Civil
Aviation Organization (ICAO). This agency brings together 191 member states,
which works with the major industry associations. The role of ICAO will be
extremely relevant, since it is considered by itself in its 36 Assembly as a body
responsible for the problem, saying "The Assembly: 1. Declares that ICAO, as
the lead United Nations Agency in matters involving international civil aviation,
is conscious of and will continue to address the adverse environmental impacts
that may be related to civil aviation activity and acknowledges its responsibility
and that of its Contracting States to achieve maximum compatibility between
the safe and orderly development of civil aviation and the quality of the
environment. In carrying out its responsibilities, ICAO and its Contracting States
will strive to... c¢) limit or reduce the impact of aviation greenhouse gas
emissions on the global climate’. In their regard it is the responsibility of the
UN to deal with this issue on a global level. This position was maintained over
the next two Assemblies, crystallizing up to some extent on the A38 in Montreal
and will be to the other non-EU global players when object is sent the EU
Directive, as explained in point referred to the controversy over the issue.

Aviation and Tourism. Some basic data shows the amount and relevance of
connection between aviation and tourism: "1,397 airlines operate a fleet of
25,000 aircraft serving 3,864 airports managed by 173 air navigation service
providers. Last year, airlines carried 3.1 billion passengers worldwide. More
than 58 million people are employed worldwide in aviation and related
tourism"?%,

Aviation and tourism have been supportive of each other since commercial
aviation activities started in the 1950’s. The aviation sector also represents a
sizeable percentage of many countries GDPs and supports the tourism industry:
"Aviation plays a central role in supporting tourism. Over 52% of international
tourists now travel by air. Tourism is particularly important in many developing
countries, where it is a key part of economic development strategies. In Africa,
for example, the jobs of an estimated 2.5 million people directly employed in
tourism are supported by overseas visitors arriving by air, representing 30% of
all tourism jobs in Africa. In some island states, tourism can have an
overwhelming influence on the national economy"%.

It is also a fast growing industry. In words of Michael Gill, the Air Transport

2" |CAO. Assembly Resolutions in Force. Doc 9902. Published by authority of the Secretary
General. International (September 28 2007) Appendix A. Point 1. http://www.icao.int/
environmental-protection/Documents/A36_Res22.pdf.

% |ntervistas. December 2014 — World Aviation Day. http://www.intervistas.com/?p=7439.

% URL: http://aviationbenefits.org/social-development/tourism/.
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Action Group (ATAG) Executive Director in Geneva in April 2014: "Tourism is
fast becoming the world’s number one industry and it is one that aviation is
proud to help facilitate. The growth in the middle classes in the emerging
economies of the world is being met with a similar boom in air transport, most
keenly felt in the Asia-Pacific region"®°. Only in Europe the impact and size of
the aviation industry and tourism are staggering. The aviation industry meaning
a 11,727,000 employment impact as tourism catalytic:

Direct jobs generated by air Europe’s share of global passenger Total jobs and GDP generated by air
transport in Europe, 2012 traffic, 2012 transport in Europe, 2012

+ Tourism catalytic

+Induced

+Indirect
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Figure 3.The air transport industry in Europe®!

Culture and tourism are major drivers in the connectivity: The pattern and
depth of these connections appears to be in part driven by historical and cultural
ties, for example the historical.

Connections between Spain and Latin America appear to have played a role
in shaping the network of connections available from Madrid Barajas (airport)”®2.
It should be underlined that this happening in Spain, which ranked the third
most visited country in the world in 2013 after France and the USA®. It is not a
mere chance that the UN Agency for Tourism, the Word Tourism Organisation,
sites in Madrid (Spain, European Union). And they are very aware of the link
between tourism, commercial air transport and GHG emissions: "Air passenger
transport is closely associated with tourism, which generates a higher
contribution of Gross Domestic Product, jobs and investment than most other
economic activities; this is particularly the case in developing countries, where
tourism is the principal service sector activity. At the same time, air passenger
transport is the dominant, and a growing, contributor to global Greenhouse

% ATAG. “Aviation benefits beyond borders” April 2014. Introduction, page 4.

URL: http://aviationbenefits.org/media/26786/ATAG__ AviationBenefits2014_FULL_LowRes.pdf
3L ATAG. “Aviation benefits beyond borders” April 2014. Introduction, page 40.

URL: http://aviationbenefits.org/media/26786/ATAG__ AviationBenefits2014_FULL_LowRes.pdf
32 Airports Commission-UK Government. “Discussion Paper 02: Aviation Connectivity and the
Economy” March 2013, page 9. https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/
attachment_data/file/138162/aviation-connectivity-and-the-economy.pdf

# http://www.statista.com/statistics/261726/countries-ranked-by-number-of-international-tourist-
arrivals.
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Gases (GHGs) generated by visitors®. It can be therefore inferred the
existence of a clear link between the commercial aviation industry, the financial
relevance of the tourism industry, especially in the developing countries, and
the GHG emissions issue.

2. Regulation and Lawsuits

The regulatory standards used with the aviation industry falls within the
general regime that dictates the permitted CO2 allowances trading market. This
market displays two possibilities: a regulated mandatory regime and a voluntary
regime. All regulated regimes have the Kyoto Protocol under the United Nations
Convention on Climate Change (UNFCCC) as its source. Its goal is to facilitate
the exchange in a regulated market on two fronts, in emission allowances or
permits and in credits based on projects.

The emissions trading scheme is firstly enshrined in the Article 17 of the
Kyoto Protocol®. And under it, the countries signatories of the Annex 1 also
known as the Parties® will be allowed to buy and sale allowances through the
international emissions trading system. These allowances are known by their
acronym as AAUs (Assigned Allowance Unit).

On the other hand we find the transactions based on projects through what is
call Joint Implementation-JI (Article 6 of the Kyoto Protocol)®” that allows
industrialized countries to acquire credits, called Emission Reduction Units or
ERUs, whereas they fund emissions reduction projects in the so-called
"countries in transition economy" that are listed in Appendix B of the Kyoto
Protocol. The second choice for project-based transactions is contained in
Article 12 of the Kyoto Protocol. These are called Clean Development
Mechanism, or CDM. Those mechanisms offer the ability for industrialized
countries to finance emissions reduction projects in non-Annex 1 countries, i.e.,
in developing countries or non- industrialised countries. In doing so, they
receive credits called Certified Emission Reductions or CERs, which can be
used to meet their emission objectives. However the JI is considered as
independent from the compliance obligations that need to be met by the Parties
of the Protocol Annex 1. The concept refers to rules of the market by which the
industrialised countries have to financially assist developing economies
countries and in return receive rights emission. In order to fall under the
classification of what a Project is for the purpose of trading will need to be
aimed at reducing CO2 emissions, CO2 capture and storage projects, or

34 World Tourism Organisation. “Statement regarding mitigation of greenhouse gas emissions
from air passenger transport “(Aug. 2010), page 1.

URL: http://sdt.unwto.org/sites/all/files/docpdf/unwtoghgaviationpolicy2010.pdf.

% “Article 17: The Conference of the Parties shall define the relevant principles, modalities,
rules and guidelines, in particular for verification, reporting and accountability for emissions
trading. The Parties included in Annex B may participate in emissions trading for the purposes
of fulfilling their commitments under Article 3. Any such trading shall be supplemental to
domestic actions for the purpose of meeting quantified emission limitation and reduction
commitments under that Article.”

% http://unfccc.int/meetings/copenhagen_dec_2009/items/5264.php.

37 “Article 6: 1. For the purpose of meeting its commitments under Article 3, any Party included
in Annex | may transfer to, or acquire from, any other such Party emission reduction units
resulting from projects aimed at reducing anthropogenic emissions by sources or enhancing
anthropogenic removals by sinks of greenhouse gases in any sector of the economy...”.
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projects aimed to support a sustainable development that generally speaking
plays a key role in the reduction of greenhouse gases.

Since most of the countries or parts included in Annex 1 are countries in the
European Union, it is within the European Union where the largest regulated
market exchange in the world is constituted. It is also helpful to understand the
existence of a voluntary regime market, i.e., a market that is not regulated under
the Kyoto Protocol and one that arise from the initiative of a company or private
entity that actively contributes to moderating the global warming phenomenon.
This voluntary market can further be subdivided into two.

As clearly explained by the document prepared by the department for
Agriculture and Environment of the Regional Government of Aragon (Spain)
puts: "In a broad sense, the voluntary carbon market can also be divided into
two sublevels: The CCX or The Chicago Climate Exchange, which is a
voluntary but legally binding market. And the secondary market ("over-the-
counter" or OTC market), not legally binding. Also called domestic offsets. The
CCX Chicago Climate Exchange or The Exchange is defined as the only record
of greenhouse gas-based integrated and multi sectorial legally binding
greenhouse standards for North America. It is a considered a voluntary market
as its membership is voluntary, but the operation is under a program of cape
and trade, and the vast majority of loans are based on allowances..."®. As it
can be seen, other relevant international actors such as the US is also
harbouring a trading market for carbon allowances, but it is not regulated or
mandatory. This will become a very relevant issue in the dispute that arises
because of the European Commission Community rules on aviation.

Thus, we see that there was already a regulated market which basically
affected the member countries of the EU. It is within this market that the
regulatory authorities will direct the aviation industries CO2 and other
greenhouse gases levels. Overtime the European Commission concern have
grown over the influence of the sector in relation to the global warming problem
and given that there was already a regulated market, the European Commission
has decided to tackle the problem with a new Directive that would change the
general framework originally established in 2003 via the Directive 2003/87/EC.

Of all the regulatory controls at their disposal, the fact that the European
Commission decided to regulate the situation by the means of a Directive,
shows the desire of the Commission to allow a period of adaptation to
stakeholders, mainly the airline companies, so they could adjust their financial
position for these purposes. The Directive allows a period of time to incorporate
its guidelines in the domestic law of each EU Member State. As the European
Commission itself says: "EU directives lay down certain end results that must be
achieved in every Member State. National authorities have to adapt their laws to
meet these goals, but are free to decide how to do so. Directives may concern
one or more Member States, or all of them. Each directive specifies the date by
which the national laws must be adapted - giving national authorities the room
for manoeuvre within the deadlines necessary to take account of differing
national situations"®. This a reasonable period of harmonization envisaged
within Member States that affect those airlines that conduct their business

% Government of Aragon (Spain): “Mercado voluntario de compensaciones de carbono” (2009),
URL:http://www.aragon.es/estaticos/ImportFiles/06/docs/%C3%81reas/CambioClim%C3%ALltic
o/EconomiaCarbono/mercado_voluntario_compensaciones_carbono_jul_2009.pdf.

% http://ec.europa.eu/eu_law/introduction/what_directive_es.htm.
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within EU airports. This way the Directive 2008/101 / EC of 19 November 2008
came into being, was therefore amended by including the commercial aviation
sector framework Directive 2003/87/EC.

This Directive has been complemented and rectified by subsequent
regulation: The Commission Decision 2009/450/EC of 8 June 2009 on the
detailed interpretation of the aviation activities listed in Annex | to Directive
2003/87/EC and, more recently, by Decision No 377/2013/EU of the European
parliament and right of the Council of 24 April 2013 on a temporary directive
2003/87/EC with regard to the suspension of enforcement measures. It deviates
from those taken against aircraft operators that during the year 2012 have not
reported the emissions incurred from flights departing or arriving to EU airports.
It is understood that during this period, the European trading scheme is
voluntary and not mandatory for these flights. Moreover it complements and
explains the list of aviation activities described in Annex | of the Directive. The
Commission has provided detailed practical information in its "Guidance
Document (July 2012) The Monitoring and Reporting Regulation — General
guidance for Aircraft Operators™®.

More recently we find the Regulation (EU) No 421/2014 of the European
Parliament and of the Council of 16 April 2014, which is also amending the
Directive 2003/87/EC. This particular regulation specifies technical matters of
no lesser importance. Specifically, the regulation for air carriers is modified to fit
the 38" Assembly of the Association of International Civil Aviation Organization
(ICAO. A-38) which was attended by 191 member states and other international
organizations also invited in September 24 —October 4 2013*’. Changes are
made to the Directive 2003/87/EC (Article 28a and Annex K) meaning that
flights performed by not commercial carriers that emit less than a thousand tons
of CO2 per year will be excluded from the application of this Directive from 1
January 2013 until 31 December 2020.

The ultimate goal of this Assembly was the move towards a global standard
through which an international agreement would enable the application and
implementation of a single global market for emissions from international
aviation around the World.

Another very interesting derivation of the Assembly 38 is the Decision
377/2013/EU of the European Parliament and of the Council of 24 April 2013 a
temporary Directive 2003/87/EC which is the suspension of enforcement
measures for those aircraft operators that do not report relevant emissions
concerning flights from and to third countries to the EU or that haven’t delivered
their emission rights information for the year 2012 under the European system
of trade allowances. It is also stated that the involvement of the companies in
this proposal is voluntary®. This policy, called "stop the clock” was the response

“® The Monitoring and Reporting Regulation — General guidance for Aircraft Operators (July
2012), pages 9-10, URL: http://ec.europa.eu/clima/policies/ets/monitoring/docs/gd2_guidance
aircraft_en.pdf

L URL: http://www.icao.int/Meetings/a38/Pages/default.aspx.

2 “WWhereas 6: In order to facilitate this progress and provide momentum, it is desirable to defer
the enforcement of requirements arising prior to the 38" session of the ICAO Assembly and
relating to flights to and from aerodromes in countries outside the Union that are not members
of the European Free Trade Association (EFTA), dependencies and territories of States in the
European Economic Area (EEA) or countries having signed a Treaty of Accession with the
Union. Action should therefore not be taken against aircraft operators in respect of the
requirements resulting from Directive 2003/87/EC of the European Parliament and of the
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of the European Commission to the international controversy over the inclusion
of international air carriers to the standard of emissions, thus buying time until a
global solution could be agreed.

However the main cornerstone of CO2 emissions control remains the
Directive 2008/101 / EC of 19 November 2008, amending the Directive 2003/87/
EC. The consequences have basically incurred delays or exceptions to it. The
transposition into domestic legal systems of each Member State of such
Directive had to be completed before February 10, 2010 (Article 2)*. It
introduces new measures which are articulated within the general body of the
Directive 2003/87/EC. Specifically, the new text is inserted in Articles
1,2,3,6,11,13,15,18,25 and 30 of Directive 2003/87/EC, Articles 14 and 16 are
amended and shall be replaced 15 of the Directive 2008/101/EC of 19
November 2008.

Another item of particular interest is in the temporal scope of the Directive.
The proposed regulation covers the period 2012-2020. The technique used by
the EU to achieve this reduction is based on calculating the basis of CO2
emissions averages 2004-2006 and calculate the percentages from which the
various airlines are forced to buy permits to emit CO2.

In general terms the main points of the Directive would be as follows:

o All flights departing and arriving at airports in the EU have to comply with
the Directive and they are responsible for controlling their CO2 emissions
(territorial criteria). The Directive, when interpreted by logical inference, states
that these flights are to be of commercial nature, governed by the definition and
exceptions listed in Annex | of the Directive. Exceptions to the Directive are
clearly interpreted retrospectively by the Commission Decision of 8 June 2009.

e The limits on CO2 emissions would be 97% of average 2004-2006 levels
by 2012 and 95% in the period 2013-2020 (Article 3, Chapter Il, c).

e Baseline values were calculated as the average of emissions from the
aviation sector in the years 2004, 2005 and 2006. These values were quantified
in March 2011 by the European Commission's White Paper on Transport in 221
million tons of CO2*.

e Aircraft operating companies need to deliver their emissions information
in ton/kilometre criteria date of 2010 in order to obtain their free emissions
allowances. If they exceed these free allowances, they will have to compensate
the excess by going to the emission rights market. On the other hand if they do
not meet their quota, they may negotiate the excess.

e A formula is used to calculate the quote for each aircraft operating

Council for the reporting of verified emissions for the calendar years 2010, 2011 and 2012 and
for the corresponding surrender of allowances for 2012 from flights to and from such
aerodromes. Aircraft operators who wish to continue to comply with those requirements should
be able to do so.”

43 “Article 2: Transposition: 1. Member States shall bring into force the laws, regulations and
administrative provisions necessary to comply with this Directive before 2 February 2010. They
shall forthwith inform the Commission thereof. When Member States adopt those measures,
they shall contain a reference to this Directive or shall be accompanied by such reference on
the occasion of their official publication. The methods of making such reference shall be laid
down by Member States. 2. Member States shall communicate to the Commission the text of
the main provisions of national law which they adopt in the field covered by this Directive. The
Commission shall inform the Member States thereof.”

“  URL: http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-
illustrated-brochure_es.pdf.
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company. The base value is multiplied by the ton/km values for each operator
date 2010. Each operator then receives 85% (2012) or 83% (years 2013-2020)
in free emissions allowances.

e A reserve of 3% of the emission limit is established for special cases:
Operators who start their business after 2010 and those showing an increase of
over 18% year over year (YOY) using as reference date the first and the second
activity year.

o Every Aircraft operating companies will be controlled by an EU Member
State. The assignment list of operator-State is published annually (for 2009,
Regulation (EC) No. 748/2009 of 5™ August 2009. For 2010, Regulation (EC)
No. 82/2010 of the Commission 28™ January 2010. For 2011, Regulation (EC)
No. 115/2011 of the Commission on February 2", 2011. For 2012, Regulation
(EC) No. 100/2012 of the Commission on February 3 2012. For 2013 two
Regulations. One general Regulation (EC) No. 109/2013 of the Commission on
January 29" 2013. And another posterior additional regulation considering
Croatia’s incorporation to the EU as its 28" Member State: Regulation (EC)
05/08/2013 number of the Commission of 27" August 2013. For 2014, the list
operator-state control is outlined in Regulation (EC) No. 100/2014 of the
Commission on February 57, 2014.

e The remaining 15% of emissions rights (2012) or 17% (2013-2020) is
given by the auctioning method. (Article 3, d, Chapter Il, of the Directive
2008/101/EC of 19 November 2008)*. When an operator needs more
allowances it will face two options. It can reduce its emissions, or it can buy
more allowance elsewhere, either from the auction regulator, from other airlines,
facilities or intermediaries or it can buy Clean Development Mechanisms — CDM
or Joint Implementation- JI credits.

o Verification of the emissions: it is up to each controlling Member State to
establish the verification method or agencies, though companies can appoint a
verifier accredited by a national accreditation body in another EU Member
State. The European Cooperation for Accreditation website provides a list*. For
instance, the UK has established the following guidelines: "Verified emissions
reports. Before you submit your emissions report to your regulator, you must
first submit it to an accredited (or certified) verifier for verification in ETSWAP.
Excluded installations can choose to self-verify or use an accredited (or
certified) verifier. Aircraft operators who emit less than 25,000 tonnes of CO2
per year (based on the full scope of the EU ETS) can choose to determine their
emissions using Eurocontrol’s small emitters tool and data from its ETS Support
Facility, or use an accredited (or certified) verifier. Your verifier cannot complete
your report: their role is to provide an independent check of your report""’.
Spain directly provides the companies with the proper templates for self-
verification®,

e The Directive 2008/101/EC of 19 November 2008 was transposed into

“5 “Article 3d: Method of allocation of allowances for aviation through auctioning: 1. In the period
referred to in Article 3c(1), 15% of allowances shall be auctioned 2. From 1 January 2013, 15%
of allowances shall be auctioned. This percentage may be increased as part of the general
review of this Directive”.

5 URL: http://www.european-accreditation.org/.

" URL: https://www.gov.uk/eu-ets-monitoring-and-reporting.

8 http://www.magrama.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/
INFORMACI%C3%93N_RELATIVA_A_LOS_PS_en_tcm7-287530.pdf.
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Spanish domestic law through the second provision of Law 5/2009 of 29™ June
2009 and by Law 13/2010 of 5 July 2010. The latter has amended the Law
1/2005, of March 9™ 2005, regulating the greenhouse gas trading emission
rights regime in Spain.

Ultimately, it is up to each controlling Member State to grant the allowances
to the aircraft operators that has been assigned within its jurisdiction. The
allowance list is allocated annually for each single aircraft operating company.
In the case of the Kingdom of Spain, the Spanish Ministry of Environment,
through the Spanish Office for Climate Change, is entirely responsible of the
published list*.

3. Regulation impact

The main effects on the commercial aircraft companies of this regulation can
be summarised in a) the extra costs that the companies inclusion into the
European CO2 trade emission market may mean, b) if it really is an effective
system to control CO2 emissions and finally, c) the penalties that the
companies may incur if they fail to comply with the strict guidelines of the
Directive.

It can be argued if the costs of such regulations have a clear negative cost
impact on companies. Seemingly aircraft operators will face additional operating
costs. As seen in the flow of the figure developed by J. Faber, L. Brinke in their
"The Inclusion of Aviation in the EU ETS to: Economic and Environmental
Consequences” below, the impact of including the costs for the acquisition of
CO2 emission rights flows through different channels. You can have a double
effect: improving efficiency or an increase in the price of tickets, which may
affect the demand for them. However, as they state in their ICTDS report: "In
the aviation industry, the fuel efficiency is a common requirement and that fuel
costs represent one of the biggest costs in running an airline. The measures
include the installation of wing tip, weight reduction, the fleet renewal and

optimization of flight routes, among others"*.

Efficiency

CO, aviation

CO, price CO, other sectors

Profit margin

Wil

[ Ticket price ]—»( Demand
Pass through rate

Figure 4. Effects of CO2 price on profit margin and CO2 emissions™

49URL:http://www.magrama.gob.es/es/cambio-cIimatico/temas/comercio-de-derechos-de-

emision/14julio_asignacion_OOAA_2013-16_tcm7-338953.pdf

0 |CTDS, International Centre for Trade and Sustainable Development (2011) "The Inclusion of

Aviation in the EU ETS to: Economic and Environmental Consequences" J. Faber, L. Brinke,
age 5.

El Source: J. Faber, L. Brinke: ICTDS, International Centre for Trade and Sustainable

Development (2011) "The Inclusion of Aviation in the EU ETS to: Economic and Environmental
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Other studies claim that fuel prices are highly volatile therefore; the extra
costs can be compensated without burdening the passenger’s costs. As a
matter of fact, in recent months, oil prices have been in constant decline.

Prices have fallen worldwide, with a difference on October 24" 2014 on the
prices of -16.2% from same date last year and at European level, with a
difference of 16.7%, if we are assuming Europe means a 28% of the total
consumption of aircraft fuel®.

It could therefore be argued that the price increase is due to the CO2
emissions factor and thus absorbed by the reduction in fuel price. The
European Commission concludes that the cost impact on airlines is only
marginal and unlikely to be a motivating factor for airlines and passengers to
choose other non-EU airports. The Commission finds that the number of
allowances that are needed by the aviation industry for a particular route is
adjusted in proportion compared to the general emissions trading framework in
the European Union. The average cost of emission rights is integrated as
another factor on the overall price of the aircraft fuel®®. The Commission also
finds that the extra cost impact in the price of economy class tickets as being
between 0.1 and 1.1% of the total ticket cost>*.

Another factor to be taken into consideration is the impact of these cap and
control policies in terms of reining the GHG emissions themselves. This is the
ultimate aim of any environmental policy. Those policies are not created as a
way of getting extraordinary economic resources by the regulator; this is only a
means to an end: curving the GHG emissions and its global warming
consequences. A recent study by Faber J., Brinke, L., from the ICTDS explains
that at current prices, it is cheaper for aircraft operators to assume the
additional cost of obtaining emission allowances from other sectors that have to
implement measures to reduce their own emissions. The same authors
conclude that "the impact on net emissions covered by the EU ETS could be
large, because aviation emissions are projected to grow strongly. Therefore, the
airlines will have to offset an increasing share of their emissions through buying
allowances from other sectors in the EU ETS or Kyoto project credits™®. It
seems that thus ignoring the issue would not help into the general curving of the
overall GHG emissions, given the increased importance of the aviation industry
emissions within the general framework.

Finally, as far as potential penalties for the companies are concerned the
"stop the clock" policy means that so far only penalties for lack of informing in
due time have been disclosed. There is some information in local State Member
official sites about the exposure to penalties companies may face. In the UK the
British Environment Agency stated in December 2013 that "If you fail to comply
with a condition of your approved emissions plan (or other requirements in the
Regulations), you may be liable to a civil penalty. Approved emissions plan

Consequences" on page 5.

52 |ATA-Fuel Price Analysis- Current price of aviation jet fuel.

http://www.iata.org/publications/economics/fuel-monitor/pages/price-analysis.aspx) ICTDS.

53 SWD(2013) 430 final. Commission staff working document .Impact Assessment. 10.16.2013.

Page 27. http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/docs/swd_2013_430_en.pdf.

¥ SWD(2013) 430 final. Commission staff working document. Impact Assessment. 10.16.2013,
age 28. http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/docs/swd_2013_430_en.pdf

® |CTDS, International Centre for Trade and Sustainable Development (2011) “The inclusion of

Aviation in to the EU ETS: Economic and Environmental Consequences” Faber, J., Brinke, L.,

page 17
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holders can also receive a penalty of €100 per tonne of CO2 if they fail to
surrender sufficient allowances by 30 April each year to cover emissions during
the previous year™®. The same document refers for details regarding penalties
to an item that almost a year later has been archived: "Application of Civil
Penalties. Phase Il of EU ETS has introduced a civil penalty enforcement
regime. This means that if you do not meet legal requirements you may be
liable for a civil penalty as specified in Part 7 of the Greenhouse Gas Emissions
Trading System Regulations 2012. The penalty for failure to surrender sufficient
allowances to cover your annual emissions remains at 100 Euros per tonne of
CO2.0ur overall approach to enforcement is published in our Enforcement and
Sanctions Guidance. Enforcement and Sanctions Guidance: We are currently
amending this guidance to provide more comprehensive information about how
we will manage enforcement for EU ETS. Before finalising our policy, we will
consult on our approach. We hope to launch the consultation before Christmas
or if this is not possible in early January. The consultation will be open for 10
weeks and we will notify you when it goes live. You will be able to read and
respond to the consultation via our Consultation Portal "7 as it can be inferred,
no real penalties policy to be informed of is available at the current moment.

4. International reactions

4.1. EU overview

The EU seeking a way to reduce the commercial aviation industry GHG
emissions has produced a regulation affecting companies landing or taking off
from any EU airport. However the regulation is affecting not only European
companies and furthermore in international flights most of the GHG emissions
are produced out of the European airspace. For example, a Madrid-Tokyo flight
operated by a non-European carrier such as JAL, must cover the emission
rights of all the length of the flight emissions, i.e. not only the emissions
produced in the EU airspace but also those occurring in third countries, and the
emissions produced while flying offshore and while flying in Japanese airspace.
Thus a controversy is created. The key issue is to identify the EU boundaries as
far as trade and air transport is concerned. The debate has produced, as it is
rather logical in the multipolar world of the 21 century, a clash with other major
trading blocs. Notably the US, China and India have expressed their
dissatisfaction with the unilateral European system.

Historically, as it is already mentioned, the Kyoto Protocol included in its
discussions the emissions from the commercial aviation industry and the very
Protocol commended the ICAO in the Article 2.2 to develop a policy aiming to
rein them. It can also be inferred that the terms used in the Protocol were rather
vague, basically postponing the issue for further meetings in the specialised UN
Agencies. Since then, the various ICAO Assemblies have not finalised any
specific measure. This has triggered the unilateral EU response. The fact that a
very relevant international party is taking unilateral decisions does not mean the

*® European Union Emissions Trading System (EU ETS) Phase IIl. Guidance for aircraft
operators administered by the UK. How to comply with the EU ETS. (December 2013) page 14.
https://lwww.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/296966/LIT_7591
32a440.pdf
URL:http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20140328084622/http://www.environment-
agency.gov.uk/business/topics/pollution/136058.aspx.
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article 2.2 mandate is deemed invalid or annulled. And this lack of international
consensus and mismatch in the identification of the appropriate legal framework
for the controversy is the basis of many of the complaints from other relevant
parties on the international scene.

Adding to the controversy there are other international obligations that the EU
has assumed and that we find conflict with the unilateral regulation of the
matter. It is convenient to recall the existence of free airspace policy which
culminated in the Open Skies Agreement made between the European Union
and the United States. The Air Transport Agreement was signed on 25" and
30" April 2007 and it was provisionally applicable as of March 30", 2008 to all
Member States. On June 24", 2010 the Agreement is amended via a Protocol
and Norway and Iceland became part of it from 21 June 2011. The Agreement
"represents an important step towards the normalisation of the international
aviation industry. The ultimate objective of the European Union is to create a
transatlantic Open Aviation Area: a single air transport market between the EU
and the US with free flows of investment and no restrictions on air services,
including access to the domestic markets of both parties"®. This Agreement will
be widely remembered in the later controversy generated by the Directive.

The United States was the party that first reacted to the Directive. The Air
Transport Association of America (ATAA), along with the most important airlines
in the country, used the UK as a legal platform to contest the Directive. The UK
was the first EU state to incorporate the Directive into national law in 2009. In a
fellow common law legal order close to the US own the US found the most
convenient legal battleground for litigating the Directive®. However, the case
was referred by the High Court of England and Wales to the High European
Courts, as only the European Court of Justice (ECJ) has the power to declare
invalid regulation emanating from the European Union. The case raised
controversy beyond the courtyards, and on October 6™ 2011 the ECJ Advocate
General Dr. Julianne Kokott states that the EU regulation was compatible with
the reI%Xant international agreements signed by the EU and raised by the case
parties™.

4.2. European Court of Justice Decisions

As already noted, the plaintiffs were on one side three American airlines,
specifically, American Airlines Inc., Continental Airlines Inc. and United Airlines
Inc., in the case identified as "Companies" by the American Association for the
Air Transport (for the "ATAA"). They raised the issue by suing the Secretary of
State for Energy and Climate Change in the UK before the High Court of
England and Wales, who referred the case in May 2010 the European Court of
Justice to be whoever solves this as a preliminary question. It is worth recalling
that for the European Court of Justice, located in Luxembourg, is in charge of
overseeing the legality of acts from the institutions of the European Union, to
ensure compliance by Member States, and to interpret the law of the Union
European when requested by national courts of Member States and it is the

8 European Commission. Mobility and Transport, URL: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/
international_aviation/country_index/united_states_en.htm.

% Case C-366/10 ATA http://ec.europa.eu/dgs/legal_service/arrets/10c366_en.pdf.

& European Court of Justice. Press release, n° 104/11, 6 October 2011, URL:
http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2011-10/cp110104es.pdf.
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Supreme Court to which all Member States have to submit.®*

It is a complex case, in which are also present as parties the ICAO itself, the
National Council of Canadian airlines (NACC), the Federation for the
Environment in Aviation, the European Federation for Transport and
Environment, the Environmental Defence Fund, and the private organisation
Earthjustice.

The plaintiffs argued that the inclusion of commercial aviation companies in
the European emissions trading allowances program breached international
standards and agreements. They focussed the demand in the violation of the
Kyoto Protocol, the 2007 Open Skies Agreement between US and EU and the
Chicago Convention. They also understand that the Directive exceeds the
jurisdiction of the EU and that in fact the inclusion of the aviation companies in
the emissions scheme was nothing but a tariff or hidden tax. On the other hand
the ECJ also considered the defence of the United Kingdom, where it was
claimed that the contested Directive should be interpreted as a measure of
international incentive leading to encourage other States to take similar
measures, and that it is compatible with the existing international agreements.

On October 6, 2011 when one of the eight ECJ Attorneys General, Dr.
Juliane Kokott validated the Directive®®. Although the Advocate General's
Opinion is not binding by itself it is an unavoidable part of the process of a
preliminary question to the ECJ and it is usually taken very much into account
by the Court®. In the opinion of Advocate General Dr. Kokott, no elements that
could invalidate Directive 2003/87/EC as amended by Directive 2008/101/EC
were found.

Advocate General Dr. Kokott finds the EU is not a State Party to the Chicago
Convention, as this was signed by the several States comprising the EU, but
not by the EU as an entity. She also reminds that the then 27 Member States
belong to the ICAO, but the EU only has observer status with this Agency, so no
there is no need to contemplate the validity of Directive questioned in light of the
aforementioned Convention. The fact that the EU has not signed the
Convention encouraged in her own words that it cannot be liable neither are
bound by it: "The general principle — recognised also under international law —
of the relative effect of treaties applies, according to which treaties do not confer
rights or impose obligations on third States (‘pacta tertis nec nocent nec
prosunt)"™*.

! The Treaty of Lishon. Article 19. 3. b: "...3 3. The Court of Justice of the European Union
shall, in accordance with the Treaties: (b) give preliminary rulings, at the request of courts or
tribunals of the Member States, on the interpretation of Union law or the validity of acts adopted
b}/ the institutions".
% Consolidated versions of the Treaty on European Union and the Treaty on the Functioning of
the European Union 2012/C 326/01 "Article 252: (ex Article 222 TEC)The Court of Justice shall
be assisted by eight Advocates-General. Should the Court of Justice so request, the Council,
acting unanimously, may increase the number of Advocates-General. It shall be the duty of the
Advocate-General, acting with complete impartiality and independence, to make, in open court,
reasoned submissions on cases which, in accordance with the Statute of the Court of Justice of
the European Union, require his involvement".
% Bonilla Sanchez, J. A., “El Tribunal de Justicia de la Unién Europa”, Universidad de Sevilla,
age 7.
B, "Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 - The Air Transport
Association of America and Others -(Reference for a preliminary ruling from the High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court, United
Kingdom)", pages 23 and 24. http://ec.europa.eu/clima/news/docs/2011100601_case_
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As to whether the Theory of Succession or Functional Surrogacy is to be
applied. It is worth reminding the Judgement in Case C-301/08 in which the ECJ
maintained that the EU was to be considered as subrogated in the international
obligations undersigned by the European Economic Community at the GATT
agreement in the case of the International Fruit Company. The Attorney General
finds that this theory is not automatically applicable to the current case, since
the powers related to the aviation sector have not been fully transferred to the
EU by the Member States, and also and in fact, in several international
agreements concerning this industry both the EU and Member States
individually, are found as signatories. Similarly, the U.E. is not as a member of
ICAO instead of the 28 Member States®®.

As to the Kyoto Protocol issue, the Attorney General admits that it was
actually ratified by both the 27 EU members in 2011 and the European
Community, surrogated from the Lisbon Treaty by the European Union.

However, she finds legal rationale for the contested Directive that supports it.
She cites Article 2.1.a.vii the Protocol which allows parties to take "Each Party
included in Annex |, in achieving its quantified emission limitation and reduction
commitments under Article 3, in order to promote sustainable development,
shall:... (vi) Encouragement of appropriate reforms in relevant sectors aimed at
promoting policies and measures which limit or reduce emissions of
greenhouse gases not controlled by the Montreal Protocol" and she recalls that
that Treaty makes explicit reference to aviation in Article 2.2.% It is also stated
that the Kyoto Protocol is a as a matter of fact a general framework treaty with
no specific consequences for individuals, so it cannot be used by individual
legal entities such as airlines for legal claims. The Attorney General asserts that
"...All the commitments in the Kyoto Protocol have to be transposed into
national law and, moreover, they are not sufficiently precise to be capable of
having a direct beneficial or adverse effect on individuals"’.

Although the Kyoto Protocol does not seem to be claimed by individual
parties, the Attorney General herself is of the opinion that individuals can use
the Open Skies Agreement in their legal rationale. In this case, it is admitted
that the Treaty itself gives way to the concept of individual "All in all, therefore, |
am of the view that the Open Skies Agreement can, by its nature and broad
logic, affect the legal status of individuals. In legal proceedings brought by
individuals, the Open Skies Agreement may therefore, in principle, be used as a
benchmark against which the validity of EU acts can be reviewed"®®. Therefore

¢c366_10_en.pdf

% Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 -The Air Transport
Association of America and Others —[Reference for a preliminary ruling from the High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court (United
Kingdom)], page 8. http://ec.europa.eu/clima/news/docs/2011100601_case_c366_10_en.pdf.

€ Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 -The Air Transport
Association of America and Others —[Reference for a preliminary ruling from the High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court (United
Kingdom)], page 8. http://ec.europa.eu/clima/news/docs/2011100601_case_c366_10_en.pdf.

” Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 -The Air Transport
Association of America and Others —[Reference for a preliminary ruling from the High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court (United
Kingdom)], page 30. http://ec.europa.eu/clima/news/docs/2011100601_case_c366_10_en.pdf.
% Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 -The Air Transport
Association of America and Others —(Reference for a preliminary ruling from the High Court of
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she accepts that a claim under this Agreement, but she reduces its impact to its
article 7, regarding the application of the rules® and the article 15.3., regarding
the environment®. As the principle of territoriality is concerned, on this point, the
Advocate General considers that "156. Contrary to the view taken by the
claimants in the main proceedings and the associations supporting them,
Directive 2008/101 does not, either in law or in fact, precludes third countries
from bringing into effect or applying their own emissions trading schemes for
aviation activities. 157. Admittedly, if sections of flights that take place over the
high seas and within the territory of third countries are included there is a risk of
‘double regulation’, that is to say, a risk of one and the same route being taken
into account twice under the emissions trading schemes of two States. This
might be the case, in particular, if emissions trading scheme applicable at the
place of departure of an international flight and the scheme applicable at its
place of destination were both — like Directive 2008/101 — to take account of the
whole flight. 158. Nevertheless, however onerous it might be for the airlines
concerned, such double regulation is not prohibited under the principles of
customary international law at issue here. It is indeed accepted under
customary international law, just as the Widesgread phenomenon of double
taxation is accepted in the field of direct taxation""*.

As usual, the decision in Case C-366/10, issued on December 21, 2011
follows the guidelines of the opinion of the Attorney General. Conclusion in its
final decision that "The review of Directive 2008/101 has not revealed element
affecting its validity"".

Thus, there was no impediment from the European supreme courts for the

Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court, United

Kingdom)”, page 34.

° Decisions. Council 2007/339/EC. Air Transport Agreement between the European
Community and its Member States, on the one hand, and the United States of America, on the
other hand. Article 7. Application of laws. 1. The laws and regulations of a Party relating to the
admission to or departure from its territory of aircraft engaged in international air navigation, or
to the operation and navigation of such aircraft while within its territory, shall be applied to the
aircraft utilised by the airlines of the other Party, and shall be complied with by such aircraft
upon entering or departing from or while within the territory of the first Party. 2. While entering,
within, or leaving the territory of one Party, the laws and regulations applicable within that
territory relating to the admission to or departure from its territory of passengers, crew or cargo
on aircraft (including regulations relating to entry, clearance, immigration, passports, customs
and quarantine or, in the case of mail, postal regulations) shall be complied with by, or on behalf
of, such passengers, crew or cargo of the other Party's airlines.
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=0J:L:2007:134:FULL&from=en
° Decisions. Council 2007/339/EC. Air Transport Agreement between the European
Community and its Member States, on the one hand, and the United States of America, on the
other hand. “Article 15. Environment... 3. When environmental measures are established, the
aviation environmental standards adopted by the International Civil Aviation Organisation in
Annexes to the Convention shall be followed except where differences have been filed. The
Parties shall apply any environmental measures affecting air services under this Agreement in
accordance with Article 2 and 3(4) of this Agreement.”

URL: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=0J:L:2007:134:FULL&from=en
"> Opinion of Advocate General Kokott. 6 October 2011. Case C-366/10 -The Air Transport
Association of America and Others —(Reference for a preliminary ruling from the High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, Administrative Court, United Kingdom),

age 47.

% Judgment of the Court (Grand Chamber) 21 December 2011.
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=117193&pagelndex=0&doclan
g=EN&mode=req&dir=&occ=first&part=1&cid=246866.
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contested Directive to spread its effects.

This Judgement prompted a quick response from the US in late 2011. The
US Secretary of State Hillary Clinton and Secretary of Transportation Raymond
H. LaHood declared that "are strongly opposed by legal and political reasons"
for the implementation of the Directive on Aviation US airlines and urged the EU
to stop, suspend or delay the implementation of the Directive in its letter to the
European Commission on December 16, 2011, while they "...urge the EU and
its Member States within the respective competences to return to working with,
rather than against, the international community in the appropriate multilateral
forum — the ICAO — to address the important challenge of reducing aviation
emissions". This letter also includes a further provisional list of nations opposing
the UE measures’®.

Shortly before the letter, on October 24, 2011, the US House of
Representatives approved a bill that would make it illegal for airlines of the
United States to comply with the EU Directive. In a very diplomatic tone it
displays little precise legal effects. It states that "There is no assurance that
ETS revenues will be used for aviation environmental purposes by the
European Union member states that will collect them". (Section 2, paragraph
six) "The Secretary of Transportation shall prohibit an operator of a civil aircraft
of the United States from participating in any emissions trading scheme
unilaterally established by the European Union" (section 3)7.

This bill is signed by President Obama and became Public Law on November
27, 2012.7°. The regulatory framework is very nebulous as for real specific
penalties for those who infringe it, but it provides a general framework within
which to develop in detail this norm in the future as it is clearly designed as a
legal tool for the US Government to negotiate the matter with the EU’®.

This regulation did not mean a specific legal framework with specific
penalties for any US commercial airlines that decided to be included in the
European scheme. The US has not involved the World Trade Organization in
the controversy to date. But then, in early 2012, the Commission acknowledges
how strong international opposition to the Directive will be.

Additionally, as the Congressional Research Service informs "the House
approved in June 2012 an amendment to the Transportation, Housing, and
Urban Development Appropriations bill (H.Amdt. 1356 to H.R. 5972) to
prohibit FY2013 funds from being used to support implementation of the
EU ETS on aviation activities"”.

Also, China strongly opposed to the Directive. It stated that the inclusion of its
airlines in the ETS of the EU violates the United Nations Framework Convention

3 “Department of State, Washington DC, December 16, 2011. Hillary Rodham Clinton Secretary
of State. Raymond H. LaHood Secretary of Transportation”.

™ https://www.govtrack.us/congress/bills/112/hr2594/text.

" public Law No: 112-200. https://www.congress.gov/bill/112th-congress/senate-bill/1956/text
https://www.congress.gov/112/bills/s1956/BILLS-112s1956enr.pdf.

® European Union Emissions Trading Scheme Prohibition Act of 2011. "Section 4. Negotiations:
The Secretary of Transportation, the Administrator of the Federal Aviation Administration, and
other appropriate officials of the United States Government shall use their authority to conduct
international negotiations and take other actions necessary to ensure that operators of civil
aircraft of the United States are held harmless from any emissions trading scheme unilaterally
established by the European Union.". Public Law No: 112-200.

” Leggett J. A., Elias, B., Shedd, D. T., "Aviation and the European Union emission trading
scheme" Congressional Research Service. August 2, 2012, page 36

42



Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

on Climate Change (UNFCCC) as it infringes the principle of Common But
Differentiated Responsibility (CBDR). This principle states the idea that you
should not expect the same level of effort in developed and in developing
countries when it comes to reducing GHG emissions and that this inclusion
equally violate the Convention on International Civil Aviation. The Chinese Air
Transport Association (CATA) expressed their opinion about the matter: "CATA,
which represents China's largest airlines, sent representatives to Brussels
earlier this month to negotiate with the EU and make it clear that Chinese
carriers won't accept their inclusion in the EU ETS, calling it illegal and a
violation of the Chicago Convention and of "Common but Differentiated
Responsibility" principles regarding CO2 emissions"®. Also, the ICAO released
a statement opposing the EU Directive on Aviation in the parts that obliges third
countries to buy allowances™. China also threatened to take the matter before
the German Courts. According to their calculations, the inclusion of Chinese
airlines in the EU emissions scheme would mean a cost of 2.4 billion yuan in
2020, something unaffordable in a country that is not part of Appendix 1 of the
Kyoto Protocol®’.

Chinese pressure is accentuated not only unilaterally. On the one hand
China signed a joint statement with the Russian Federation on July 7, 2011 on
the "inclusion of aviation activities in the system of emission trading market of
the European Union" to condemn it, not excluding the possibility of bringing on
pressure measures. China also hinted taking additional measures, such as tax
offsets to Chinese airlines concerned or even turning down the purchase of
aircrafts from European manufacturers, the Airbus 330 and 380 models, in
favour of their Boeing competitors®. China made an effort not to be shown as
isolated in this matter, on the contrary, it led efforts of an important local
movement against the measures in Asia: "The International Air Transport
Association, the Air Transport Association of America, and the Association of
Asia Pacific Airlines actively responded to the invitation and sent
representatives for the meeting. The delegates discussed the issues related to
the incorporation of air transport industry into the EU ETS and the serious
impact that will or may have on the global airline operation and its sustainable
development...The delegates agreed that: Parties support the concept of Green
Aviation with Low Carbon Flights. We hold it firmly that the EU ETS is a
violation of relevant instruments of international law and detrimental to the
sovereignty of other countries. This unilateral action will seriously undermine the
sound and sustainable development of the global air transport industry. We are
strongly opposed to such a plan. Parties call upon the governments to give
attention and support to our position against the planned inclusion of airlines
into the EU ETS, and work together with us to promote the sustainable

" “Chinese Carriers Urge Government to Retaliate for ETS.” (26 May 2011)
URL:http://www.wcarn.com/news/14/14014.html.

® “Statement by the China Air Transport Association (CATA) on the EU ETS (Mar. 10, 2011)”
http://www.wcarn.com/cache/news/13/13140.html.

% Reuters. Leung A., Suhartono H., (04 Jan. 2012) “China airlines won't pay EU carbon tax:
industry body”.

81 Verki, M., Tanveer, A., Rogalla von Bieberstein, K., Haywood, C., Prof. Yong-Min Bian, De
Andrade Correa, F., Marsolais-Ricard, S. (2012) “Legal analysis on the inclusion of civil aviation
in the European Union emissions trading system” CISDL-Centre for International Sustainable
Development Law 2012. Verki, M., Tanveer A., Rogalla von Bieberstein, K., Haywood, C., Prof.
Yong-Min Bian, De Andrade Correa, F., Marsolais-Ricard, S., page 18.
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advancement of the international aviation industry 2.

India also protested this unilateral move by the EU. Indian Environment
Minister Natarjan wrote a warning letter to the European Environment
Commissioner Connie Hedegaard on December 28, 2011, which warned that "I
strongly urge the EU to reconsider and reverse the decision to apply the
scheme to non-EU airlines... India strongly feels that a unilateral measure as
the one proposed to be taken by EU, stands not only in violation of the
principles and provisions of the (international) convention but will also not augur
well for the success of future climate change negotiations 2,

4.3. The current situation

In this context of international controversy and with the first phase about to
come, the European Commission decided somewhat surprisingly in November
2012 a temporarily suspension of the inclusion of international aviation in the
European emissions market. This suspension was brief, a year. And it did not
imply an exclusion of the program as once the period was finished the clock
would start again, including the phase for the year 2012 and the phase for the
years 2013-2020. Neither was it a general suspension for all flights as all flights
within the European Economic Area would not be under the effects of "stop the
clock". The purpose of the "stop the clock" decision was to give opportunity to
the International Civil Aviation Organization ("ICAQO") to try to negotiate a
comprehensive agreement addressing emissions from international aviation in
the meeting of the Assembly ICAO in September / October 2013, in Montreal,
Canada.

There, on October 4 2013, ICAO concluded two weeks of negotiations in
which it was agreed to develop a global system based on a market model of
emission rights. This system is called MBM (Market Based Measures), and
follows the lines that ICAO had already anticipated in 20115,

The A38 also called for an agreement regarding these measures on the next
Assembly (A39) in 2016 with the goal that the system could be implemented in
2020. That means that no the A38 did not arrive to any binding agreement and
the decision was postponed tom the A39 in 2016. The text of the agreement of
the 38 ICAO Assembly in Montreal explicitly explains this point of view
"Recalling that Assembly Resolution A37-19 requested the Council, with the
support of Member States, to undertake work to develop a framework for
market-based measures (MBMSs) in international aviation, including further
elaboration of the guiding principles listed in the Annex to A37-19, for
consideration by the 38" Session of the ICAO Assembly; Recognizing the
importance of avoiding a multiplicity of approaches for the design and
implementation of MBM framework and MBM schemes; Recalling that
Assembly Resolution A37-19 requested the Council to explore the feasibility of
a global MBM scheme to address emissions from international aviation;... 9.
Agrees to review, at its 39" Session, the goal mentioned in paragraph 7 above
in light of progress towards the goal, studies regarding the feasibility of

82 “CATA & Various Parties Announce Joint Statement in Fight Against EU-ETS” 01 Aug.2011.
URL: http://www.wcarn.com/news/15/15265.html.
83URL:http://WWW.upi.com/Business_Newe;/Energy—ersources/2012/01/11/India—protest—EU—
airline-emissions-tax/UPI1-25031326279600

8 A Global and effective MBM Roadmap. ICAO magazine volume 66, nr. 3, (2011).
http://www.icao.int/publications/journalsreports/2011/6603_en.pdf
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achieving the goal, and relevant information from States"®.

The Assembly also rejected proposals to at least include flights within a
particular airspace within a local system of emission rights market. This would
give legal international cover to parts of the EU Directive and it was proposed
by the ICAO Council itself. This concept of flights within a "sovereign airspace"
is rejected in the vote of the Assembly. What the Assembly adopts with regard
to regional markets right issue is resolved by stating that "...Resolves that
States, when designing new and implementing existing MBMs for international
aviation should: a) engage in constructive bilateral and/or multilateral
consultations and negotiations with other States to reach an agreement, and b)
grant exemptions for application of MBMs on routes to and from developing
States whose share of international civil aviation activities is below the threshold
of 1% of total revenue ton kilometres of international civil aviation activities, until
the global scheme is implemented®. This implies that the EU should make a
bilateral agreement between each Member States and third countries to include
commercial aviation in their respective emission rights market. This was also
the Chinese point of view in its objections to the 2008 Directive. On a bilateral
agreements scheme and under the Annex 1 of the Kyoto Protocol, these
measures could not in any case apply to developing States. All this is far
removed from the spirit manifested by the Commission on how to tackle the
GHG emissions problems problem to date.

The response of the Commission was published in October 2013. This
response was expected to take the form of a Directive dealing with the concept
of "sovereign space". This would mean a de facto discard of the A38 resolutions
since it rejected this concept. Finally, this initiative sees the light as a
Regulation: Regulation (EU) No 421/2014 of the European Parliament and the
Council. The Commission final approach to the issue is shown as moderate.
This regulation basically "extends the "Stop the Clock" Decision to calendar
years 2013-2016 The regulation also excludes certain flights between
"outermost regions" of the EEA for calendar years 2013-2016. Further, in
addition to the existing de minimis exception, there is an ETS exemption for
non-commercial aircraft operators with a total of less than 1,000 tonnes CO2
per year from calendar years 2013-2020. Compliance dates for reporting
emissions and surrendering allowances for calendar year 2013 emissions were
extended to March and April 2015 to coincide with existing deadlines for
calendar year 2014. Importantly, the regulation did not extend the ETS to
portions of flights that take place in European regional airspace for flights
between EEA airports and non-EEA airports™’. As it is clear the will of the
European Commission is to keep on implementing an inclusion of the aviation
industry in the ETS. On a practical level they are aiming for a soft approach as
the level of international controversy remains high. So at the time being the
aviation industry needs only to regard the ETS for flights within the EU. The

% Assembly ICAO 38. Resolutions adopted by the Assembly. (Nov. 2013). A38-18.
http://www.icao.int/Meetings/a38/Documents/Resolutions/a38_res_prov_es.pdf, page 95 and
age 98.

& Assembly ICAO 38. Resolutions adopted by the Assembly. (Nov. 2013). A38-18.
http://www.icao.int/Meetings/a38/Documents/Resolutions/a38_res_prov_es.pdf, pages 98-99.

8 pauline T. Ha. “International Implementation of EU Emission Trading Scheme Still Unsettled”
(4‘h Oct. 2014). Holland & Knight. http://m.hklaw.com/News/International-Implementation-of-EU-
Emission-Trading-Scheme-Still-Unsettled-10-02-2014.
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