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I — Introducere

1. Sistemul de comercializare a cotelor de
emisii de gaze cu efect de sera adoptat de
Uniunea Europeand in anul 2003 reprezinta o
componenti centrald a politicii europene de
protectie a climei®. Pe de o parte, acest sistem
este menit sd transpund in practica obiective
importante ale institutiilor europene referi-
toare la politica de mediu; pe de altd parte,
serveste la indeplinirea obligatiilor pe care
Uniunea si statele membre si le-au asumat
incepand cu anii 90 in cadrul Organizatiei
Natiunilor Unite, in special prin asa-numitul
Protocol de la Kyoto.

2. Directiva 2008/101/CE?® prevede c&, in-
cepand cu 1 ianuarie 2012, si activititile de
aviatie vor fi incluse in acest sistem UE de co-
mercializare a cotelor de emisii.

2 — In cel de al saselea program comunitar de actiune pentru
mediu se prevede, de exemplu, ci ,elaborarea unui cadru
comunitar pentru dezvoltarea de schimburi eficiente cu
drepturi de emisie de CO2, cu posibilitatea extinderii si la
alte gaze cu efect de serd” reprezinta o ,actiune prioritara”
a Uniunii Europene in combaterea schimbarilor climatice
[articolul 5 alineatul (2) punctul (i) litera (b) din Decizia
nr. 1600/2002/CE a Parlamentului European si a Consiliului
din 22 julie 2002 de stabilire a celui de-al saselea program
comunitar de actiune pentru mediu, JO L 242, p. 1, Editie
speciald, 15/vol. 8, p. 247]; a se vedea de asemenea Comu-
nicarea Comisiei din 9 februarie 2005 — Strategia pentru
combaterea eficientd a schimbarilor climatice la nivel global
[COM(2005) 35 final], in care, la titlul 7 punctul 4, se prevede
ci ,utilizarea continua a instrumentelor orientate catre piata
si flexibile’; inclusiv a comertului cu emisii, trebuie s& consti-
tuie un ,element al viitoarei strategii pentru protectia climei
a Uniunii Europene”

3 — Directiva 2008/101/CE a Parlamentului European si a Con-
siliului din 19 noiembrie 2008 de modificare a Directivei
2003/87/CE pentru a include activitatile de aviatie in siste-
mul de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de
serd in cadrul Comunitatii (JO 2009, L 8, p. 3).

3. Mai multe companii aeriene si asociatii de
companii aeriene cu sediul in Statele Unite
ale Americii (SUA) si in Canada obiecteaza
la aceasta initiativa si contestd in fata High
Court of Justice of England & Wales mésuri-
le de transpunere a Directivei 2008/101 luate
de Regatul Unit. In acest sens, ele argumen-
teazd cd, prin includerea transportului aerian
international — in special a transportului ae-
rian transatlantic — in sistemul sdu de comer-
cializare a cotelor de emisie, Uniunea Euro-
peand incalca o serie de principii ale dreptului
international cutumiar, precum si diverse
acorduri internationale.

4. Curtea este chematd si se pronunte, cu
titlu preliminar, asupra validitatii Directivei
2008/101. Hotérarea sa ar avea o semnificatie
fundamentald nu numai pentru elaborarea
viitoare a politicii europene de protectie a
climei, ci si in general pentru raportul dintre
dreptul Uniunii si dreptul international cutu-
miar. In special, trebuie clarificat daci si in ce
mdisura particularii pot invoca in fata Curtii
anumite acorduri internationale si principii
ale dreptului international cutumiar pentru a
anula un act juridic al Uniunii Europene.
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II — Cadrul juridic

A — Dreptul international

5. In cererea de pronuntare a unei hotirari
preliminare sunt invocate, pe de o parte, anu-
mite principii ale dreptului international cu-
tumiar, iar, pe de alta parte, diferite acorduri
internationale, in special Conventia de la Chi-
cago, Protocolul de la Kyoto si asa-numitul
Acord ,Cer Deschis’, dintre Uniunea Euro-
peana si Statele Unite ale Americii.

1. Conventia de la Chicago

6. Este adevirat cd nu Uniunea Europeand
este semnatara Conventiei privind aviatia
civild internationald* (denumité in continua-
re ,Conventia de la Chicago”), deschisé spre
semnare la Chicago la data de 7 decembrie
1944, ci toate cele 27 de state membre ale
Uniunii. Capitolul I din conventie (,Principii
generale si aplicarea Conventiei”) cuprinde la
articolul 1 o dispozitie cu privire la suverani-
tatea asupra spatiului aerian:

4 — Recueil des Traités des Nations Unies (RTNU), vol. 15, p. 295.
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»Statele contractante recunosc cd fiecare stat
are suveranitatea completa si exclusiva asupra
spatiului aerian de deasupra teritoriului sau”

7. Capitolul II din Conventia de la Chicago
(,Survolul teritoriului statelor contractante”)
prevede la articolul 11, intitulat ,Aplicarea

reglementirilor privind navigatia aeriand’,
urmatoarele:

»Sub  rezerva  dispozitiillor  prezentei
Conventii, legile si regulamentele unui stat
contractant, privitoare la intrarea si iesirea
de pe teritoriul sau a aeronavelor folosite in
navigatia aeriand internationald sau privi-
toare la exploatarea si la navigatia acestor
aeronave in timpul prezentei lor in limitele
teritoriului sdu, se vor aplica, fara deosebire
de nationalitate, aeronavelor tuturor statelor
contractante, respectivele aeronave trebuind
sa li se conformeze la intrarea si la iesirea de
pe teritoriului statului in cauza si atit timp
cét se afla pe acest teritoriu”

8. In plus, cu privire la ,regulile de zbor’, la
articolul 12al Conventiei de la Chicago se
specifica urmatoarele:

»Fiecare stat contractant se angajeazi sa ad-
opte masuri menite sa asigure ca toate aero-
navele care survoleazi teritoriul siu sau ma-
nevreazd deasupra acestuia, precum si toate
aeronavele cu insemnele nationalitétii sale,
oriunde s-ar gdsi, sa se conformeze regulilor
si regulamentelor aplicabile in locul respectiv
zborului si manevrei aeronavelor. Fiecare stat
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contractant se angajeazd si vegheze ca pro-
priile sale regulamente s& raména, in aceasta
privinta si cAt mai mult posibil, conforme cu
acelea care vor fi stabilite din timp in timp,
in aplicarea prezentei Conventii. Deasupra
marii libere se vor respecta regulile ce se vor
stabili in aplicarea prezentei Conventii. Fie-
care stat contractant se obliga sa urmareasca
orice persoand care ar incélca regulamentele
aplicabile”

9. Articolul 15 din Conventia de la Chica-
go se referd la ,Taxe de aeroport si drepturi
similare”:

»Orice aeroport al unui stat contractant, care
este deschis folosintei publice pentru aerona-
vele nationale ale acestui stat, va fi, [...], des-
chis, de asemenea, in aceleasi conditii, aero-
navelor tuturor celorlalte state contractante.

[..]

Taxele pe care un stat contractant le-ar sta-
bili sau a céror stabilire ar putea sa o permitd
pentru utilizarea de cétre aeronavele oricé-
rui alt stat contractant a aeroporturilor si a
instalatiilor mentionate necesare navigatiei
aeriene, nu vor trebui s depéseasca:

a) pentru aeronavele care nu sunt folosite
in servicii aeriene internationale regula-
te, taxele ce se platesc de aeronavele sale
nationale de acelasi tip, folosite in servicii
similare.

b) pentru aeronavele folosite in servicii ae-
riene internationale regulate, taxele ce se
pléitesc de aeronavele sale nationale folo-
site in servicii internationale similare.

Toate aceste taxe vor fi publicate si comunica-
te Organizatiei Aviatiei Civile Internationale
[...] Niciun drept, nicio taxa sau altd sarcina
motivate numai prin tranzitul, intrarea sau
iesirea unei aeronave nu vor fi impuse de un
stat contractant nici aeronavelor unui alt stat
contractant, nici persoanelor si bunurilor ce
se gisesc la bordul aeronavelor respective”

10. Capitolul IV din Conventia de la Chicago
(,Masuri destinate sd inlesneascd navigatia
aeriand”) include articolul 24, ce reglemen-
teazd ,Taxele vamale” si care prevede, printre
altele:

»a) Orice aeronava care efectueazi un zbor
spre sau dinspre teritoriul unui stat con-
tractant, sau deasupra acestui teritoriu,
va fi scutitd temporar de taxe vamale,
in conditiile stabilite de regulamentele
vamale ale acestui stat. Carburantii [...]
care se gisesc in aeronava apartinind
unui stat contractant la sosirea pe teri-
toriul unui alt stat contractant si care
se gaseau incd la bord la plecarea sa din
acest teritoriu vor fi scutite de taxe vama-
le, de cheltuieli de control sau alte taxe si
drepturi similare impuse de stat sau de
autoritatile locale. [...]

[..]”
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11. Prin Conventia de la Chicago s-a institu-
it Organizatia Aviatiei Civile Internationale
(OACI), care, din anul 1947, are statutul de
agentie specializatd a Organizatiei Natiunilor
Unite®. La OACI sunt afiliate toate cele 27 de
state membre ale Uniunii Europene, in timp
ce Uniunea insdsi nu are decét statutul de ob-
servator. OACI poate adopta norme cu fortd
juridica obligatorie, dar si recomandari de
politicd in domeniu.

2. Protocolul de la Kyoto

12. Protocolul de la Kyoto la Conventia-
cadru a Organizatiei Natiunilor Unite asupra
schimbarilor climatice (denumit in continu-
are ,Protocolul de la Kyoto”)® a fost adoptat
la 11 decembrie 1997 si a intrat in vigoare la
16 februarie 2005. Acesta a fost ratificat atat
de Comunitatea Europeand din acea perioa-
da’, cat si de toate cele 27 de state membre ale
Uniunii Europene.

contractan-
Jtarilor

13. Pentru partile
te incluse in categoria

5 — A se vedea in acest sens protocolul semnat la 1 octombrie
1947 la New York (RTNU, vol. 8, p. 315).

6 — JO 2002, L 130, p. 4, Editie speciala, 11/vol. 27, p. 223 (RTNU,
vol. 2303, p. 148).

7 — Decizia 2002/358/CE a Consiliului din 25 aprilie 2002 pri-
vind aprobarea, in numele Comunitatii Europene, a Pro-
tocolului de la Kyoto la Conventia-cadru a Organizatiei
Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice si indepli-
nirea in comun a angajamentelor care decurg din acesta
(JO L 130, p. 1, Editie speciald, 11/vol. 27, p. 220).
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dezvoltate”®, Protocolul stabileste obligatii

pentru limitarea sau diminuarea emisiilor lor
de gaze cu efect de serd de origine antropi-
c. Pentru Uniunea Europeana si statele sale
membre rezultd pentru intervalul 2008-2012
o obligatie globald de reducere a emisiilor lor
de gaze cu efect de serd cu 8% fata de nivelul
din 1990°.

14. Potrivit articolului 2 alineatul (1) litera (a)
punctul (vii) din Protocolul de la Kyoto, ma-
surile posibile pe care partile la Protocolul de
la Kyoto le vor aplica in vederea indeplinirii
obligatiilor ce le revin de limitare si reducere
a emisiilor includ si

»masuri de limitare si/sau de reducere a emi-
siilor de gaz cu efect de serd nereglementa-
te de Protocolul de la Montréal in domeniul
transporturilor”

15. In plus, articolul 2 alineatul (2) din Proto-
colul de la Kyoto prevede urméitoarele:

»Partile incluse in anexa I incearca sa limite-
ze sau sa reducd emisiile de gaze cu efect de
serd nereglementate de Protocolul de la Mon-
tréal, provenind de la combustibilii folositi in

8 — Lista partilor contractante considerate tiri dezvoltate si a
unor téri in tranzitie spre economia de piata se afla in anexa I
la Conventia-cadru a Organizatiei Natiunilor Unite privind
schimbarile climatice (adoptata la 9 septembrie 1992 la New
York; JO 1994, L 33, p. 13, Editie speciald, 11/vol. 8, p. 134;
RTNU, vol. 1771, p. 107); acestea includeau in principal
Comunitatea Europeani din acea perioada, precum si toate
statele membre ale acesteia.

9 — Articolul 3 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto coroborat
cu anexa I B si cu anexa II la acesta.
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transporturile aeriene si maritime, lucrand
prin intermediul Organizatiei Internationale
a Aviatiei Civile si, respectiv, al Organizatiei
Maritime Internationale”

3. Acordul ,,Cer Deschis” dintre UE si SUA

16. Acordul privind transportul aerian dintre
Comunitatea Europeana si statele sale mem-
bre, pe de o parte, si Statele Unite ale Ameri-
cii, pe de alta parte'® (denumit in continuare
»Acordul «Cer Deschis»”), a fost semnat in
aprilie 2007 si a fost modificat prin Protoco-
lul din 24 iunie 2010 (denumit in continua-
re ,Protocolul de modificare din 2010”) in
ceea ce priveste mai multe aspecte''. Versi-
unea initiald a Acordului ,,Cer Deschis” a fost
aplicatd provizoriu incepiand cu 30 martie
2008 "%, iar versiunea rezultati ca urmare a

10 — JO 2007, L 134, p. 4.

11 — Protocolul de modificare a acordului privind transpor-
tul aerian intre Statele Unite ale Americii si Comunitatea
Europeand si statele membre ale acesteia, semnat la 25 si
30 aprilie 2007, semnat la Luxemburg la 24 iunie 2010 (JO,
1223,p.3).

12 — Articolul 25 punctul 1 din Acordul ,Cer Deschis” corobo-
rat cu articolul 1 alineatul (3) din Decizia 2007/339/CE a
Consiliului si a reprezentantilor guvernelor statelor mem-
bre ale Uniunii Europene, reuniti in cadrul Consiliului, din
25 aprilie 2007 privind semnarea si aplicarea provizorie a
Acordului privind transportul aerian dintre Comunitatea
Europeani si statele membre ale acesteia, pe de o parte, si
Statele Unite ale Americii, pe de alta parte (JO L 134, p. 1).

Protocolului de modificare din 2010 este apli-
catd cu titlu provizoriu de la 24 iunie 2010 %,

17. La articolul 2 din Acordul ,,Cer Deschis’,
principiul ,posibilititii concurentei loiale si
echitabile” este enuntat dupa cum urmeaza:

»Fiecare parte garanteazd companiilor aerie-
ne ale ambelor parti posibilitatea concurentei
loiale si echitabile pentru furnizarea servicii-
lor aeriene internationale aflate sub incidenta
prezentului acord”

18. Sub titlul ,Acordarea drepturilor’, arti-
colul 3 din Acordul ,Cer Deschis’, mai pre-
cis alineatul (4) al acestui articol, stipuleazd
urmatoarele:

sFiecare parte contractantid permite fiecarei
companii aeriene si determine frecventa si
capacitatea serviciului aerian international
pe care le oferd in baza criteriilor comercia-
le ale pietei. Urmand acest drept, nicio par-
te nu limiteaza unilateral volumul traficului,

13 — Articolul 9 alineatul (1) din Protocolul de modificare din
2010 coroborat cu articolul 1 alineatul (3) din Decizia
2010/465/UE a Consiliului si a reprezentantilor guvernelor
statelor membre ale Uniunii Europene, reuniti in cadrul
Consiliului din 24 iunie 2010, privind semnarea si aplicarea
cu titlu provizoriu a Protocolului de modificare a Acordului
privind transportul aerian intre Statele Unite ale Ameri-
cii, pe de o parte, si Comunitatea Europeani si statele sale
membre, pe de alta parte (JO L 223, p. 1).
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frecventa sau continuitatea serviciului, tipul
sau tipurile de aeronave exploatate de com-
paniile aeriene ale celeilalte pérti si nici nu
pretinde depunerea programelor pentru
zborurile regulate sau charter sau a planu-
rilor operationale, cu exceptia cazurilor cu
motivatie vamald, tehnicd, operationald sau
de mediu (in aplicarea articolului 15), in te-
meiul conditiilor uniforme in conformitate cu
articolul 15 din conventie”

19. Referitor la ,Respectarea actelor cu pute-
re de lege si a normelor administrative’, arti-
colul 7 din Acordul ,Cer Deschis” cuprinde
urmatoarea reglementare:

»(1) Actele cu putere de lege si normele
administrative ale unei pérti, referitoare la
intrarea sau la iesirea de pe teritoriul sau a
aeronavelor care asigurd un serviciu aerian
international sau la exploatarea si navigarea
acestor aeronave atunci cand se afli pe terito-
riul sdu se aplica aeronavelor utilizate de cétre
companiile aeriene ale celeilalte parti si sunt
respectate la intrarea si iesirea sau in timpul
stationdrii acestora pe teritoriul primei parti.

(2) Laintrarea, iesirea si pe durata stationarii
unei aeronave pe teritoriul unei parti, actele
cu putere de lege si normele administrative
privind accesul pe acel teritoriu si iesirea din
acesta a pasagerilor, a echipajului sau a mar-
furilor aeronavelor (in special cele referitoa-
re la intrare, verificare, imigrare, pasapoarte,
vama si carantind sau, in cazul postei, a regu-
lamentelor postale) trebuie sa fie respectate
de pasagerii si echipajele companiilor aeriene
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ale celeilalte parti sau de alte persoane in nu-
mele lor, respectiv pentru mérfurile lor”

20. Sub titlul ,Drepturi si taxe vamale’; arti-
colul 11 din Acordul ,,Cer Deschis” cuprinde
urmétoarea dispozitie:

»(1) La sosirea pe teritoriul uneia dintre
parti, aeronavele companiilor aeriene ale
celeilalte pérti care asigura servicii de trans-
port aerian international, echipamentul lor
obisnuit, echipamentul de la sol, carburantii,
lubrifiantii, consumabilele de natura tehnica,
piesele de schimb (inclusiv motoare), provizi-
ile de bord (inclusiv, dar nelimitandu-se la ali-
mente, bauturi si alcool, tigari si alte produse
destinate comercializarii sau consumarii de
citre pasageri in cantitati limitate in timpul
zborului) si alte articole destinate si fie folosi-
te doar in raport cu exploatarea sau serviciile
aeronavei care efectueaza transporturi aeri-
ene internationale sunt exonerate, pe baza
reciprocitatii, de toate restrictiile la import,
impozite si taxe de proprietate si capital, taxe
vamale, accize si alte redevente similare care
sunt (a) impuse de autorititile nationale sau
de Comunitatea Europeana si (b) care nu se
bazeaza pe costurile serviciilor furnizate, cu
conditia ca aceste echipamente si provizii s
raména la bordul aeronavei.

(2) De asemenea, sunt exonerate, pe baza
reciprocitatii, de aceleasi taxe, impozite,
drepturi si redevente mentionate in aline-
atul (1) din prezentul articol, cu exceptia
redeventelor calculate in functie de costurile
serviciului prestat:

[...]

(c) combustibilul, lubrifiantii si proviziile
tehnice consumabile introduse sau fur-
nizate pe teritoriul uneia dintre parti
pentru a fi utilizate la bordul aeronave-
lor unei companii aeriene a celeilalte
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parti angajatd in transportul aerian
international, chiar si atunci cand aceste
provizii sunt folosite doar pe o perioada
a cdlatoriei deasupra teritoriului partii
unde au fost imbarcate; [...]”

21. Sub titlul ,Mediul’; articolul 15 din Acor-
dul ,,Cer Deschis” cuprinde o dispozitie care —
astfel cum a fost modificatd prin Protocolul
de modificare din 2010 — stipuleaza printre
altele '*:

»(1) Partile recunosc importanta protejérii
mediului in contextul dezvoltarii si punerii in
aplicare a politicii aeronautice internationale,
prin evaluarea atenta a raportului dintre cos-
turile si beneficiile masurilor de protectie a
mediului in procesul de elaborare a politicii
respective si, daci este cazul, prin propune-
rea de comun acord a unor solutii globale
eficiente. Prin urmare, partile intentioneaza
sd conlucreze pentru a limita sau a reduce,
in mod rezonabil din punct de vedere econo-
mic, impactul aviatiei internationale asupra
mediului.

14 — Formularea articolului 15 alineatul (3) din Acordul ,Cer
Deschis’, la care instanta de trimitere face referire in mod
explicit in intrebarile pe care le adreseazi, nu s-a modificat
fata de versiunea initiald a Acordului ,Cer Deschis” Deose-
birea minora din versiunea in limba germana a articolului
15 alineatul (3) prima teza (in care se face acum referire la
»,Umweltschutzstandards” [N.T: ,Standarde de protectie a
mediului”], si nu la ,Umweltschutznormen” [N.T: ,Norme
de protectia mediului’]) nu se regiseste in versiunile din
celelalte limbi; in versiunea in limba englezi este vorba in
continuare despre ,aviation environmental standards’, iar
versiunea in limba francezd vorbeste despre ,normes sur la
protection de l'environnement”.

(2) Atunci cand o parte analizeazd masuri
propuse de mediu la nivel regional, national
sau local, aceasta ar trebui sa estimeze posi-
bilele efecte negative asupra exercitérii drep-
turilor prevazute in prezentul acord si, daca
masurile respective sunt adoptate, ar trebui s
ia masuri adecvate pentru a atenua orice ast-
fel de efecte negative. La cererea uneia dintre
parti, cealaltd parte furnizeaza o descriere a
masurilor de evaluare si de atenuare.

(3) Incazuladoptiriiunor misuride protectie
a mediului, trebuie respectate standardele de
protectie a mediului in aviatie adoptate de
Organizatia Aviatiei Civile Internationale in
anexele la conventie, in afara cazurilor in care
au fost facute notificéri privind diferente fata
de aceste norme. Partile aplica orice masurd
de protectie a mediului care influenteaza ser-
viciile aeriene prevazute in prezentul acord,
in conformitate cu articolul 2 si cu articolul 3
alineatul (4) din prezentul acord.

(4) Partile reitereaza angajamentul statelor
membre si al Statelor Unite de a aplica princi-
piul abordarii echilibrate.

(7) La solicitarea partilor, Comitetul mixt,
asistat de experti, depune eforturi pentru
a elabora recomandiri care si abordeze
eventualele suprapuneri sau problemele de
coerentd aparute intre mdsurile bazate pe
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piata referitoare la emisiile din sectorul avi-
atic, puse in aplicare de cétre pérti pentru
a evita dublarea masurilor si a costurilor si
pentru a reduce cat mai mult posibil sarci-
nile administrative ale companiilor aeriene.
Recomandarile respective se pun in aplicare
sub rezerva aprobarii sau a ratificarii la nivel
intern, dupd cum este necesar in fiecare din-
tre parti.

(8) In cazul in care una dintre parti considera
cd un aspect care implicd protectia mediu-
lui in aviatie, inclusiv noi masuri propuse, ar
putea pune probleme aplicarii sau punerii in
aplicare a prezentului acord, partea respec-
tiva poate solicita o reuniune a Comitetului
mixt, astfel cum se prevede la articolul 18,
pentru a analiza aspectul respectiv si a gési
solutii adecvate la preocuparile considerate
legitime”

B — Dreptul Uniunii

22. Sistemul de comercializare a cotelor de
emisie de gaze cu efect de serd aflat in vigoa-
re in Uniunea Europeana (sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii) are drept
scop limitarea si reducerea emisiilor de gaze
cu efect de serd cu ajutorul instrumentelor
de piatd. Acest sistem, care este uneori redat
prin expresia in limba engleza ,cap and trade’,
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a fost instituit prin Directiva 2003/87/CE " si
este aplicabil in intregul Spatiu Economic Eu-
ropean (SEE) 6.

23. Potrivit considerentului (5), Directiva
2003/87 serveste nu in ultimul rand transpu-
nerii angajamentelor Uniunii care rezultd din
Protocolul de la Kyoto:

»Comunitatea si statele membre au convenit
sa isi indeplineasca impreuna angajamentele
de a reduce emisiile antropice de gaze cu efect
de serd in temeiul Protocolului de la Kyoto,
in conformitate cu Decizia 2002/358/CE.
Prezenta directiva are ca obiectiv aducerea
unei contributii la indeplinirea mai eficienta
a angajamentelor Comunitatii Europene si ale
statelor membre prin intermediul unei piete
europene eficiente a cotelor de emisie de gaze
cu efect de serd, in conditiile unei diminuéri
cit mai reduse a dezvoltérii economice si a
ocuparii fortei de muncd”

24. Initial, emisiile de gaze cu efect de sera
generate de transportul aerian nu erau inclu-
se in sistemul UE de comercializare a cotelor
de emisii. In anul 2008, legiuitorul Uniunii
a decis sd includa totusi transportul aerian

15 — Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Con-
siliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de
comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de sera
in cadrul Comunitatii si de modificare a Directivei 96/61/
CE a Consiliului (JO L 275, p. 32, Editie speciald, 15/vol. 10,
p. 78).

16 — Extinderea asupra intregului SEE s-a realizat prin Decizia
nr. 146/2007 a Comitetului mixt al SEE din 26 octombrie
2007 de modificare a anexei XX (Mediu) la Acordul SEE
(JO 2008, L 100, p. 92) si, in ceea ce priveste transportul
aerian, prin Decizia nr. 6/2011 a Comitetului mixt al SEE
din 1 aprilie 2011 de modificare a anexei XX (Mediul) la
Acordul privind SEE (JO L 93, p. 35).
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in sistem, incepand cu 1 ianuarie 2012. Din
acest motiv, 2012 este primul an in care toate
companiile aeriene — inclusiv cele din state
terte — trebuie si achizitioneze cote de emi-
sii pentru zborurile lor inspre si de pe aero-
dromuri europene. In acest scop, Directiva
2003/87 a fost modificatd si completata prin
Directiva 2008/101 7.

25. Directiva modificati cuprinde un nou ca-
pitol 11, intitulat , Aviatie”, care constd din ar-
ticolele 3a-3g. Domeniul de aplicare al acestui
capitol este definit la articolul 3a dupd cum
urmeaza:

»Dispozitiile prezentului capitol se aplica alo-
carii si eliberdrii de cote pentru activitatile de
aviatie mentionate in anexa I”

Potrivit definitiei din anexa I la directiva mo-
dificatd, activititile de aviatie in sensul di-
rectivei reprezinta ,zborurile care pleaca de
pe un aerodrom situat pe teritoriul unui stat
membru céruia i se aplicd dispozitiile trata-
tului sau sosesc pe un astfel de aerodrom” 8.

17 — In continuare, Directiva 2003/87, astfel cum a fost modi-
ficata prin Directiva 2008/101, este denumita si ,directiva
modificatd”.

18 — Potrivit anexei I la directiva modificati, un mic numar de

aspecte ale transportului aerian au fost excluse din sistemul
UE de comercializare a cotelor de emisii, ca, de exemplu,
zborurile militare efectuate cu aeronave militare.

In continuare, in partea B din anexa IV la di-
rectiva modificatd se stipuleazd cd emisiile
din activitétile de aviatie se calculeazd dupa
formula ,consum de combustibil x factor de
emisie” In plus, din anexa respectivi rezulta
cd volumul activitatilor de aviatie ale ope-
ratorilor de aeronave se determind pe baza
formulei ,tone-kilometri = distanta x sarci-
na utild’, unde ,distantd” inseamna distanta
ortodromicé intre aerodromul de plecare si
cel de sosire plus un factor suplimentar fix de
95km.

26. Referitor la ,cantitatea totala de cote
pentru aviatie’, articolul 3c din directiva mo-
dificata prevede urmatoarele:

»(1) In perioada 1 ianuarie 2012-31 decem-
brie 2012, cantitatea totald de cote care ur-
meazd sa fie alocaté operatorilor de aeronave
este echivalenti cu 97 % din emisiile istorice
din aviatie.

(2) In perioada [...] care incepe la 1 ianuarie
2013 si, dacd nu existd nicio modificare [...],
pentru fiecare perioada ulterioard, cantita-
tea totald de cote care urmeaza si fie alocata
operatorilor de aeronave este echivalentd cu
95% din suma emisiilor istorice din aviatie,
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inmultitd cu numérul de ani din perioada in
cauzi. [...]” "

27. Articolul 3d din directiva modificaté
cuprinde, sub titlul ,Metoda de alocare prin
licitatie a cotelor pentru aviatie”, urméatoarea
dispozitie:

»(1) Un procent de 15% din cote este supus
licitatiei in perioada mentionata la artico-
lul 3¢ alineatul (1).

(2) De la 1 ianuarie 2013, procentul de 15%
din cote va fi licitat. Acest procent poate fi
madrit in cadrul revizuirii generale a prezentei
directive.

[...]

(4) Statelor membre le revine sarcina de a
determina destinatia veniturilor obtinute in
urma licitérii cotelor. Aceste venituri ar trebui
sa fie utilizate pentru a face fata schimbarilor
climatice in UE si in tarile terte [...].

[..]”

28. Referitor la transferul, restituirea si anu-
larea cotelor, articolul 12 alineatul (2a) din ca-
pitolul IV din directiva modificata (,Dispozitii

19 — Potrivit articolului 3 litera (s) din directiva modificata, emi-
siile istorice din aviatie se calculeaza pe baza mediei emisii-
lor anuale ale aeronavelor din anii calendaristici 2004-2006,
stabilite cel mai recent prin Decizia 2011/149/UE a Comi-
siei din 7 martie 2011 (JO L 61, p. 42).
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aplicabile aviatiei si instalatiilor stationare”)
prevede urmétoarele:

»Statele membre de administrare se asigura
cé, pani la data de 30 aprilie a fiecarui an, fie-
care operator de aeronave restituie un numéar
de cote egal cu totalitatea emisiilor din decur-
sul anului calendaristic precedent care provin
din activititile de aviatie mentionate in ane-
xa I pentru care este considerat operator de
aeronave, potrivit verificirii efectuate in con-
formitate cu articolul 15. Statele membre se
asigura cd, ulterior, cotele restituite in temeiul
prezentului alineat sunt anulate”

29. Potrivit articolului 16 din directiva modi-
ficatd, statele membre au obligatia sa trans-
pund in mod eficient in practica sistemul de
comercializare a cotelor de emisie de gaze cu
efect de serd si sd instituie pentru incalcéri
sanctiuni eficiente, proportionale si cu efect
de descurajare. Aceste sanctiuni pot merge
pani la interdictia de operare, pe care Co-
misia o impune, dupi caz, la solicitarea unui
stat membru. Numele operatorilor de aero-
nave care nu isi indeplinesc obligatiile lega-
te de sistemul cotelor de emisie trebuie date
publicitatii.

30. Sub titlul ,Maisuri adoptate de tarile terte
pentru a reduce impactul aviatiei asupra
schimbadrilor climatice’, articolul 25a din di-
rectiva modificatd prevede urmatoarele:
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»(1) In cazul in care o tari terta adopta ma-
suri de reducere a impactului pe care il au
asupra schimbarilor climatice zborurile care
decoleazé din tara in cauza si aterizeaza pe te-
ritoriul Comunitétii, Comisia, dupa consulta-
rea tarii terte si a statelor membre [...], anali-
zeazd optiunile disponibile pentru a asigura o
interactiune optim4 intre sistemul comunitar
si masurile dispuse de tara in cauzi.

Dupéd caz, Comisia poate adopta modificari
pentru a exclude zborurile care sosesc din
tara tertd in cauza din activitatile de aviatie
enumerate in anexa I sau pentru a prevedea
orice alte modificari la activititile de aviatie
enumerate in anexa I [...].

(2) Comunitatea si statele membre continua
sd depuni eforturi pentru a se ajunge la un
acord cu privire la mésurile globale de redu-
cere a emisiilor de gaze cu efect de sera pro-
venind din aviatie. Din perspectiva unui astfel
de acord, Comisia analizeazd daca sunt nece-
sare modificari la prezenta directivd, ludnd in
considerare cd aceasta se aplica operatorilor
de aeronave”

31. In completare, trebuie si se faci trimite-
re la preambulul Directivei 2008/101, care, in
considerentele (8), (9), (10), (11) si (17), pre-
vede urmatoarele:

Protocolul de la Kyoto [..] solicitd
tarilor dezvoltate si continue limita-
rea sau reducerea emisiilor de gaze cu

)

efect de sera nereglementate de Proto-
colul de la Montréal si care provin din
aviatie, prin intermediul Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale (OACI).

Desi Comunitatea nu este parte con-
tractantd la Conventia de la Chicago
[...], toate statele membre sunt parti
contractante la conventia in cauzi si
membre ale OACI. Statele membre
continud si susting, in colaborare cu
alte state membre ale OACI, activita-
tea de dezvoltare a mésurilor de com-
batere a impactului sectorului aviatiei
asupra schimbdrilor climatice, inclusiv
dezvoltarea instrumentelor de piata.
Cu ocazia celei de-a sasea reuniuni a
Comitetului OACI privind protectia
mediului in aviatie din 2004, s-a con-
venit cd un sistem de comercializare a
emisiilor specifice aviatiei, bazat pe un
nou instrument juridic sub auspiciile
OACI, parea suficient de neatractiv
pentru a nu fi pus in aplicare in conti-
nuare. In consecinti, Rezolutia A35-5
a celei de-a 35-a Aduniri a OACI or-
ganizata in septembrie 2004 nu a pro-
pus un nou instrument juridic, dar, in
schimb, a incurajat comercializarea
deschisd a cotelor de emisie si posi-
bilitatea ca statele sa introducéd emisii
generate de aviatia internationald in
propriile sisteme de comercializare a
emisiilor. Apendicele L la Rezolutia
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A36-22 a celei de-a 36-a Aduniri a
OACI organizati in septembrie 2007
indeamna statele contractante si nu
puna in aplicare un sistem de comerci-
alizare a emisiilor in cazul operatorilor
de aeronave ai altor state contractante,
cu exceptia situatiei in care exista un
acord reciproc intre statele respective.
Reamintind recunoasterea in mod ex-
pres de céitre Conventia de la Chicago a
dreptului fiecarei pérti contractante de
a aplica in mod nediscriminatoriu ac-
tele cu putere de lege si actele adminis-
trative proprii aeronavelor tuturor sta-
telor, statele membre ale Comunitétii
Europene si cincisprezece alte state
europene au exprimat o rezerva cu pri-
vire la aceastd rezolutie si si-au rezer-
vat dreptul ca, in temeiul Conventiei
de la Chicago, sa adopte si s puna in
aplicare mésuri bazate pe piatd in mod
nediscriminatoriu tuturor operatorilor
de aeronave din toate statele care ofera
servicii spre, din sau pe teritoriul lor.

Cel de-al saselea Program de actiune
comunitara pentru mediu stabilit prin
Decizia nr. 1600/2002/CE a Parlamen-
tului European si a Consiliului [...] pre-
vedea determinarea si realizarea de
catre Comunitate a unor actiuni speci-
fice de reducere a emisiilor de gaze cu
efect de serd provenind din aviatie, in
cazul in care, pana in 2002, nu s-ar fi
convenit asupra unor astfel de actiuni
in cadrul OACI. In concluziile sale din
octombrie 2002, decembrie 2003 si
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(11)

(17)

octombrie 2004, Consiliul a invitat Co-
misia in repetate randuri sd propuna
masuri de reducere a impactului trans-
portului aerian international asupra
schimbdrilor climatice.

Pentru a obtine reducerile substantiale
necesare, politicile si masurile ar trebui
puse in aplicare la nivel national si co-
munitar, in toate sectoarele economiei
comunitare. In cazul in care impactul
sectorului aviatiei asupra schimbarilor
climatice continua sa creasca in ritmul
actual, acest lucru ar submina in mod
semnificativ reducerile de emisii reali-
zate in alte sectoare pentru combaterea
efectelor schimbdrilor climatice.

Comunitatea si statele membre ar tre-
bui sd continue sa depuna eforturi pen-
tru a se ajunge la un acord cu privire la
mésurile globale de reducere a emisii-
lor de gaze cu efect de sera provenind
din aviatie. Astfel, sistemul comunitar
poate servi drept model pentru utili-
zarea comercializirii emisiilor la nivel
mondial. Comunitatea si statele mem-
bre ar trebui sd ramand in contact cu
tertii pe parcursul aplicérii prezentei
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directive si sd incurajeze tarile terte
sa ia misurile echivalente. In cazul in
care o tard tertd adoptd masuri care
au un efect ecologic cel putin echi-
valent cu cel al prezentei directive, in
vederea reducerii impactului climatic
al zborurilor céitre Comunitate, Co-
misia ar trebui sd ia in considerare
optiunile disponibile pentru a asigura
o interactiune optima intre sistemul
comunitar si masurile din tara in cau-
z4, dupd consultarea prealabild a tarii
respective. Sistemele de comercializare
a cotelor de emisie dezvoltate in tarile
terte incep sé ofere o interactiune op-
timé cu sistemul comunitar in ceea ce
priveste sfera aviatiei. Acordurile bila-
terale privind relationarea sistemului
comunitar cu alte sisteme de comercia-
lizare pentru formarea unui sistem co-
mun sau pentru luarea in considerare
a masurilor echivalente, cu scopul de
a evita dubla reglementare, constituie
un pas spre acordul global. In cazul in
care se incheie astfel de acorduri bila-
terale, Comisia poate modifica tipurile
de activititi de aviatie incluse in sis-
temul comunitar, incluzand ajustarile
aferente la cantitatea totala de cote ce
urmeaza s fie eliberate operatorilor de
aeronave”

C — Dreptul national

32. Din dreptul Regatului Unit, in speta are
relevanta Aviation Greenhouse Gas Emissions

Trading Scheme Regulations 2009*° (Regu-
lamentele din anul 2009 privind sistemul de
comercializare a cotelor de emisie de gaze cu
efect de serd in domeniul aviatiei, denumi-
te in continuare ,Regulamentele din 2009”),
care includ o parte din mésurile nationale de
transpunere a Directivei 2008/101 >,

III — Actiunea principala

33. La instanta de trimitere, High Court of
Justice of England & Wales (Queen’s Bench
Division, Administrative Court), este pendin-
te o actiune formulata impotriva Regulamen-
telor din 2009.

34. Actiunea a fost introdusi la 16 decembrie
2009 de patru reclamante cu sediul in State-
le Unite ale Americii. Acestea sunt The Air
Transport Association of America (ATAA),
American Airlines (AA), Continental Airli-
nes (Continental) si United Air Lines (UAL).
ATAA este o asociatie a operatorilor de
comert si servicii din sectorul aviatic din Sta-
tele Unite, care nu are scop lucrativ. AA, Con-
tinental si UAL sunt trei companii aeriene cu
sediul in Statele Unite care efectueaza zbo-
ruri in intreaga lume, inclusiv zboruri avand
ca destinatie Uniunea Europeand. Statul
membru de administrare competent pentru

20 — SI2009/2301.

21 — Alte masuri nationale de punere in aplicare se gésesc in Avi-
ation Greenhouse Gas Emissions Trading Scheme Regulati-
ons 2010 [Regulamentele din anul 2010 privind sistemul de
comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de sera
in domeniul aviatiei] (in continuare, ,Regulamentele din
2010’ SI 2010/1996). Potrivit guvernului Regatului Unit,
Regulamentele din 2010 au inlocuit partial si au completat
Regulamentele din 2009, astfel incat Regulamentele din
2010 pot fi considerate de acum inainte ca noul obiect in
litigiu din actiunea principali.
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acestea in sensul sistemului UE de comerci-
alizare a cotelor de emisii este Regatul Unit .

35. Paratul este Ministrul Energiei si Schim-
barilor Climatice® din Regatul Unit, ca au-
toritate nationald principal responsabild de
transpunerea Directivei 2008/101.

36. Partile sunt sustinute de interveniente.
Reclamantelor li s-au aldturat, in actiunea
principald, alte doud asociatii **: pe de o parte,
The International Air Transport Association
(LATA), o asociatie internationald a compa-
niilor aeriene, si, pe de altd parte, The Nati-
onal Airlines Council of Canada (NACC), o
asociatie a companiilor aeriene canadiene.
In sustinerea paratului au intervenit in total
cinci asociatii de mediu®, mai precis The
Aviation Environment Federation (AEF),
sectiunea britanica a World Wide Fund For

22 — Cu privire la statul membru de administrare, a se vedea
articolul 3 litera (q) si articolul 18a din directiva modi-
ficatd, precum si — cel mai recent — Regulamentul (UE)
nr. 115/2011 al Comisiei din 2 februarie 2011 de modificare
a Regulamentului (CE) nr. 748/2009 privind lista opera-
torilor de aeronave care au efectuat o activitate de aviatie
mentionatd in anexa I la Directiva 2003/87/CE a Parla-
mentului European si a Consiliului la 1 ianuarie 2006 sau
ulterior, specificand statul membru de administrare pentru
fiecare operator de aeronave (JO L 39, p. 1).

23 — The Secretary of State for Energy and Climate Change.

24 — Ambele figureazi ca ,intervenient individual” (,single
intervener”).
25 — Si acestea participd ca ,intervenient individual” (,single

intervener”).
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Nature (WWF-UK), The European Federati-
on for Transport and Environment (EFTE),
The Environmental Defense Fund (EDF) si
Earthjustice.

37. Inesenti,reclamantele, sustinute deinter-
veniente, obiecteaza cd Directiva 2008/101 —
transpusd de Regulamentele din 2009 — nu
este compatibild cu dreptul international,
motiv pentru care nu este valabild. Paratul
si intervenientele aduc argumente pentru un
punct de vedere diametral opus.

IV — Cererea de pronuntare a unei hota-
rari preliminare si procedura in fata Curtii

38. Prin ordonanta din 8 iulie 2010, primita
de Curte la 22 julie 2010, High Court of Jus-
tice (England & Wales), Queen’s Bench Divi-
sion (Administrative Court), a adresat Curtii
urmatoarele intrebéri preliminare.

»,1) Una sau toate normele de drept
international mentionate mai jos pot fi
invocate drept temei legal in contesta-
rea validitatii Directivei 2003/87/CE,
astfel cum a fost modificatd prin Direc-
tiva 2008/101/CE in vederea includerii
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activitétilor aviatice in sistemul de co-
mercializare a cotelor de emisie UE:

a) principiul de drept international
cutumiar potrivit caruia fiecare stat
detine suveranitate completd si ex-
clusiva asupra spatiului sdu aerian;

b) principiul de drept international cu-
tumiar potrivit cdruia niciun stat nu
poate pretinde sa isi extindd suvera-
nitatea asupra unei portiuni din ma-
rea libers;

¢) principiul de drept international cu-
tumiar al libertétii de survol a marii
libere;

d) principiul de drept international
cutumiar (a carui existentd nu este
admisi de pérat) potrivit ciruia ae-
ronavele care survoleazd marea libe-
ra sunt supuse jurisdictiei exclusive a
statului de inregistrare, cu exceptia
limitarilor impuse prin tratate
internationale;

e) Conventia de la Chicago (in special
articolele 1, 11, 12, 15 si 24);

f) Acordul «Cer Deschis» [in special
articolul 7, articolul 11 alineatul (2)
litera (c) si articolul 15 alineatul (3)];

g) Protocolul de la Kyoto [in special ar-
ticolul 2 alineatul (2)]?

In cazul unui raspuns afirmativ la intre-
barea 1:

Directiva modificata este nelegald daca si
in mésura in care prevede ca sistemul de
comercializare a cotelor de emisie se apli-
cé tronsoanelor de zbor (in general sau
efectuate de aeronave inregistrate in sta-
te terte) situate in afara spatiului aerian
al statelor membre ale UE, deoarece ase-
menea prevederi contravin unuia sau mai
multor principii de drept international
cutumiar dintre cele enumerate mai sus?

Directiva modificati este nelegald, daca
si in masura in care prevede ci sistemul
de comercializare a cotelor de emisie se
aplica tronsoanelor de zbor (in general
sau efectuate de aeronave inregistrate in
state terte) situate in afara spatiului aeri-
an al statelor membre ale UE:

a) Intrucétincalca articolele 1, 11 si/sau
12 din Conventia de la Chicago;
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b) intrucat incalci articolul 7 din Acor-
dul «Cer Deschis»?

4) Directiva modificaté este nelegald, in ma-
sura in care prevede ci sistemul de co-
mercializare a cotelor de emisie se aplica
activitétilor aviatice:

a) Intrucat incalca articolul 2 alinea-
tul (2) din Protocolul de la Kyoto si
articolul 15 alineatul (3) din Acordul
«Cer Deschis»;

b) intrucit incalcid articolul 15 din
Conventia de la Chicago exclusiv sau
in coroborare cu articolul 3 alinea-
tul (4) si cu articolul 15 alineatul (3)
din Acordul «Cer Deschis»;

¢) intrucdt incalcd articolul 24 din
Conventia de la Chicago exclusiv sau
in coroborare cu articolul 11 aline-
atul (2) litera (c) din Acordul «Cer
Deschis»?”

39. La procedura scrisé in fata Curtii au par-
ticipat reclamantele din actiunea principala,
intervenientele in sustinerea ambelor parti
din actiunea principald, guvernele belgian,
german, spaniol, francez, italian, olandez,

I - 13784

austriac, polonez, suedez, guvernul Regatului
Unit, guvernele islandez si norvegian, pre-
cum si Parlamentul European, Consiliul Uni-
unii Europene si Comisia Europeana.

40. La 5 iulie 2011, in fata Curtii a avut loc
o sedintd, la care, cu exceptia guvernelor
belgian, german, italian, olandez, austriac si
islandez, au fost reprezentate toate partile la
procedura scrisd si, in plus, guvernul danez.

V — Apreciere

41. Reclamantele din actiunea principald si
asociatiile care le sustin considera cé inclu-
derea activitatilor aviatice internationale in
sistemul de comercializare a cotelor de emisii
de gaze cu efect de sera al Uniunii Europene
este contrard unei serii de principii de drept
international cutumiar, precum si mai mul-
tor acorduri internationale. Din acest motiv,
Directiva 2008/101, prin care sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii a fost extins
asupra transportului aerian, nu este valabila.

42. In esentd, aceste parti la proceduri
contestd Directiva 2008/101 invocand trei
grupe de argumente: in primul rand, ele
sustin cd Uniunea Europeani si-ar fi depasit
competentele ce ii revin in temeiul dreptu-
lui international prin faptul cd nu a limitat
aplicarea sistemului sdu de comercializare a
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cotelor de emisii de gaze cu efect de serd strict
la zborurile intraeuropene, ci a inclus in sis-
tem si tronsoane ale zborurilor internationale
care se desfisoard deasupra marii libere sau
deasupra teritoriului unor state terte . In al
doilea rand, reclamantele sustin cd un sis-
tem de comercializare a cotelor de emisii de
gaze cu efect de serd pentru transportul ae-
rian international ar trebui negociat si decis
in cadrul OACI; instituirea sa unilaterala nu
ar fi permisa?. In al treilea rand, reclamante-
le sustin ca sistemul de comercializare a co-
telor de emisii ar fi echivalent cu o taxa sau
cu un impozit interzis in temeiul acordurilor
internationale %%,

43. Este incontestabil cd Uniunea Europeana
este obligata sd respecte dreptul international.
Pe de o parte, Uniunea are personalitate juri-
dica (articolul 47 TUE) si poate, prin urmare,
sd fie titulard de drepturi si obligatii de drept
international. Pe de altd parte, Uniunea fisi
afirma in mod explicit angajamentul fatd de
obiectivul de a contribui la respectarea strictd
si la dezvoltarea dreptului international [arti-
colul 3 alineatul (5) a doua tezd TUE], precum
si fatd de promovarea in lumea intreagi a res-
pectdrii principiilor dreptului international
[articolul 21 alineatul (1) primul paragraf
TUE].

44. Prin urmare, dupd cum rezultd din
jurisprudenta constantd, competentele Uniu-
nii trebuie exercitate cu respectarea dreptului

26 — Acest aspect al contestatiei face obiectul celei de a doua si al
celei de a treia intrebiéri preliminare.
27 — Acest aspect al contestatiei face obiectul celei de a patra

intrebari preliminare litera a).

28 — Acest aspect al contestatiei face obiectul celei de a patra
intrebari preliminare literele b) si c).

international . In temeiul competentei sale
de a se pronunta cu titlu preliminar [artico-
lul 19 alineatul (3) litera (b) TUE si artico-
lul 267 primul paragraf litera (b) TFUE], Cur-
tea este obligata sa examineze daci validitatea
actelor adoptate de institutiile Uniunii poate
fi afectatd din cauza faptului cé acestea con-
travin unei norme de drept international *.

45. Acesta nu inseamnd insd cd, in cadrul
actiunilor in instantd, particularilor (mai
precis persoanelor fizice sau juridice) le este
permis sa invoce in voie dispozitii sau princi-
pii de drept international pentru a anula acte
adoptate de institutiile Uniunii. Dimpotriva,
trebuie intotdeauna sa se determine separat,
in raport cu fiecare dispozitie si cu fiecare
principiu de drept international puse concret
in discutie, daci si in ce mésura acestea pot
fi invocate in cadrul actiunii formulate de o
persoana fizica sau juridica drept criteriu de
examinare a legalitdtii actelor adoptate de
Uniune®'. Aceastd problema, careia ii este
consacratd prima intrebare preliminara, pre-
cede in succesiunea logicad examinarea pro-
priu-zisa a validitétii Directivei 2008/101 (sau
examinarea validititii Directivei 2003/87,
astfel cum a fost modificatd prin Directiva

29 — Hotarérea din 24 noiembrie 1992, Poulsen si Diva Naviga-
tion (C-286/90, Rec., p. I-6019, punctul 9), Hotéréarea din
16 iunie 1998, Racke (C-162/96, Rec., p. I-3655, punctul 45),
Hotarérea din 3 iunie 2008, Intertanko si altii (cunoscuta
sub numele ,Intertanko’, C-308/06, Rep., p. I-4057, punc-
tul 51), si Hotirarea din 3 septembrie 2008, Kadi si Al
Barakaat International Foundation/Consiliul si Comisia
(cunoscuta sub numele ,Kadi’, C-402/05 P si C-415/05 P,
Rep., p. I-6351, punctul 291).

30 — Hotararea din 12 decembrie 1972, International Fruit Com-
pany si altii (cunoscutd sub numele ,International Fruit
Company’, 21/72-24/72, Rec., p. 1219, punctul 6), si Hota-
rarea Racke (citatd la nota de subsol 29, punctul 27).

31 — Hotararea International Fruit Company (citatd la nota de
subsol 30, punctul 8); a se vedea in acelasi sens Hotaréarea
Intertanko (citata la nota de subsol 29, in special punctele
43 i 45).
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2008/101); prin urmare, aceste aspecte trebu-
ie clarificate mai intai.

46. De altfel, in aprecierea problemelor ju-
ridice ridicate, ne vom limita la principiile
si la dispozitiile de drept international care
fac concret obiectul intrebarilor adresa-
te de instanta nationald. Consideram ca nu
este oportun si aborddm celelalte acorduri
internationale, la care fac trimitere in special
intervenientele in sustinerea reclamantelor
din actiunea principald®. Teoretic, este posi-
bil ca, in cadrul procedurii intrebarilor pre-
liminare, Curtea sa se pronunte din proprie
initiativa cu privire la posibile motive de ne-
valabilitate in legaturd cu care nu a fost sesi-
zatd de instanta de trimitere **, Cu toate aces-
tea, in cazul trimiterilor preliminare privind
aprecierea validitatii, este recomandabil sa se
facd uz de aceasta posibilitate doar cu mare
moderatie. In cazul in care din documente
rezultd cé instanta nationald refuzd in mod
tacit sa adreseze Curtii intrebéri cu privire
la o anumitd dispozitie, nici Curtea nu tre-
buie si aprofundeze problema respectiva .
Aceasta este situatia in speta: este adevérat
ca, in ordonanta de trimitere a High Court, se

32 — Este vorba in special despre Acordul euromediteraneean
privind serviciile aeriene intre Comunitatea Europeana si
statele membre ale acesteia, pe de o parte, si Regatul Maroc,
pe de altd parte, semnat la Bruxelles la 12 decembrie 2006
(JO L 386, p. 57, Editie speciald, 11/vol. 81, p. 119), precum
si despre Acordul privind transportul aerian dintre Canada
si Comunitatea Europeani si statele sale membre, semnat
la Bruxelles la 17 decembrie 2009 (JO 2010, L 207, p. 32).
In plus, intervenientele fac trimitere la acorduri bilaterale
privind transportul aerian incheiate de unele state membre.

33 — Hotararea din 7 septembrie 1999, De Haan (C-61/98, Rec.,
p- 1-5003, punctul 47).

34 — A se vedea in acest sens Hotdrarea din 5 octombrie 1988,
Alsatel (247/86, Rec., p. 5987, punctele 7 si 8), si Hotédrarea
din 11 noiembrie 1997, Eurotunnel si altii (C-408/95, Rec.,
p. I-6315, punctul 34 coroborat cu punctul 33).
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face de céteva ori referire la celelalte acorduri
internationale invocate de interveniente, dar
aceste acorduri nu fac obiectul intrebarilor
privind aprecierea validitatii adresate Curtii.

A — Cu privire la invocarea unor acorduri
internationale si a unor principii de drept
international drept criteriu de examina-
re a validitdtii Directivei 2008/101 (prima
intrebare)

47. In cadrul primei intrebari, trebuie clari-
ficatd problema esentiald daci si in ce mésu-
rd acordurile internationale si principiile de
drept international cutumiar la care face refe-
rire instanta de trimitere pot fi invocate drept
criteriu de examinare a validitatii Directivei
2008/101, si anume cu ocazia actiunilor in-
troduse la instantele nationale de persoane
fizice sau juridice — in spetd, de intreprinderi
si de asociatii de intreprinderi.

48. Pentru inceput, vom analiza aceas-
td tematicd in raport cu cele trei acorduri
internationale in discutie — Conventia de
la Chicago, Protocolul de la Kyoto si Acor-
dul ,,Cer Deschis” (a se vedea in acest sens
sectiunea 1 de mai jos) si apoi in raport cu
diferitele principii ale dreptului international
cutumiar invocate de instanta de trimitere (a
se vedea in acest sens sectiunea 2 de mai jos).
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1. Acorduri internationale [prima intrebare
literele e)-g)]

49. Potrivit unei jurisprudente constante,
acordurile internationale pot fi utilizate drept
criteriu de examinare a validitatii actelor
adoptate de institutiile Uniunii atunci cand
sunt indeplinite doua conditii **:

— inprimul rAnd, aceste norme trebuie sa fie
obligatorii pentru Uniunea European;

— 1in al doilea rand, natura si economia re-
spectivului acord trebuie sa nu se opu-
nd unei astfel de examinéri a validitatii
si, pe de altd parte, in ceea ce priveste
continutul, aceste dispozitii trebuie si fie
neconditionate si suficient de precise.

50. In cadrul celui de al doilea criteriu, tre-
buie luat in considerare aspectul c3, in speta,
problema validitatii Directivei 2008/101 este
ridicatd intr-o actiune formulatd de parti-
culari — mai multe companii aeriene si o
asociatie de companii aeriene *.

35 — Hotérérea Intertanko (citatd la nota de subsol 29, punc-
tele 43-45); a se vedea de asemenea Hotararea Inter-
national Fruit Company (citatd la nota de subsol 30,
punctele 7 si 8), Hotérérea din 9 octombrie 2001, Tarile
de Jos/Parlamentul European si Consiliul (C-377/98, Rec.,
p. 17079, punctul 52), precum si — special in legiturd cu
al doilea criteriu — Hotararea din 10 ianuarie 2006, IATA
si ELFAA (C-344/04, Rec., p. 1-403, punctul 39), si Hota-
rarea din 9 septembrie 2008, FIAMM si altii/Consiliul si
Comisia (cunoscutd sub numele ,FIAMM’, C-120/06 P
si C-121/06 P, Rep., p. I-6513, punctul 110).

36 — A se vedea in acest sens si Hotdrarea International Fruit
Company (citatd la nota de subsol 30, punctul 8).

a) Conventia de la Chicago [prima intrebare
litera e)]

51. In ceea ce priveste in primul rand
Conventia de la Chicago, primul dintre crite-
riile enuntate mai sus, la punctul 49, nu este
indeplinit de la bun inceput.

52. Intr-adevir, Uniunea Europeani nu este
parte contractantd a Conventiei de la Chica-
go. Prin urmare, aceastd conventie nu este
in mod formal act constitutiv de drepturi si
obligatii pentru Uniune.

53. Cu toate acestea, potrivit reclamantelor
din actiunea principala si asociatiilor care le
sustin, Conventia de la Chicago este obligato-
rie din punct de vedere material pentru Uniu-
ne. Drept temei pentru pozitia lor, acestea in-
voca, pe de o parte, articolul 351 TFUE si, pe
de altd parte, teoria succesiunii functionale.

54. Niciunul dintre cele doua argumente nu
pot fi insé retinute.

i) Inexistenta obligativitatii de a respecta
Conventia de la Chicago in temeiul articolu-
lui 351 TFUE

55. Din articolul 351 primul paragraf TFUE
(anterior articolul 307 CE si, respectiv, artico-
lul 234 din Tratatul CEE) reiese ci dispozitiile
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tratatelor (mai precis TUE si TFUE¥) nu
aduc atingere drepturilor si obligatiilor state-
lor membre fata de state terte daca si in ma-
sura in care aceste drepturi si obligatii rezulta
din acorduri internationale incheiate inainte
de data aderarii statului membru respectiv la
Uniunea Europeana.

56. Prin faptul cd, potrivit articolului 351
primul paragraf TFUE, dreptul Uniunii
recunoaste tratatele existente ale statelor
membre cu state terte, acesta tine seama de
principiul de drept international cutumiar
pacta sunt servanda *. Altfel spus, statutul de
membru al Uniunii Europene nu obliga statele
membre sa incalce acordurile internationale
incheiate anterior cu state terte *.

57. La randul lor, institutiile Uniunii au insa
numai obligatia de nu impiedica indeplinirea
obligatiilor statelor membre rezultate din ast-
fel de tratate existente; Uniunea insési nu este
insd nicidecum obligata fatd de respectivele
state terte, in temeiul dreptului international,

37 — A se vedea articolul 1al treilea paragraf prima tezd TUE si
articolul 1 alineatul (2) a doua teza TFUE.

38 — Referitor la principiul pacta sunt servanda, a se vedea arti-
colul 26 si, in completare, articolul 30 alineatul (4) litera (b)
din Conventia de la Viena privind dreptul tratatelor din
23 mai 1969 (RTNU, vol. 1155, p. 331).

39 — A se vedea in acest sens Hotirarea din 14 octombrie 1980,
Burgoa (812/79, Rec., p. 2787, punctul 8), Hotéararea din
14 ianuarie 1997, Centro-Com (C-124/95, Rec., p. 1-81,
punctul 56), Hotararea din 4 iulie 2000, Comisia/Portu-
galia (C-62/98, Rec., p. I-5171, punctul 44), Hotararea din
18 noiembrie 2003, Budejovicky Budvar (C-216/01, Rec.,
p. 1-13617, punctele 144 si 145), si Hotararea din 19 noiem-
brie 2009, Comisia/Finlanda (C-118/07, Rep., p. I-10889,
punctul 27).
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prin tratatele incheiate anterior de statele
membre®. Aici se aplicd principiul efectului
relativ al tratatelor, recunoscut si in dreptul
international, potrivit caruia un tratat nu cre-
eazd nici obligatii, nici drepturi pentru un tert
(pacta tertiis nec nocent nec prosunt)*'.

58. In plus, inexistenta obligativitatii pen-
tru Uniune de a respecta tratatele existente
ale statelor membre devine evidenta daci se
compara regulile de la articolul 351 TFUE
cu privire la tratatele existente cu cele care,
in conformitate cu articolul 216 TFUE, sunt
aplicabile conventiilor incheiate de Uniune
insasi. In timp ce articolul 216 alineatul (2)
TFUE stipuleaza ca acordurile incheia-
te de Uniune insisi sunt obligatorii pentru
institutiile Uniunii si pentru statele membre,
articolul 351 TFUE nu cuprinde o dispozitie
similard cu privire la tratatele existente ale
statelor membre. Din articolul 351 TFUE nu
rezulta nicio obligatie pentru institutiile Uni-
unii de a adapta dreptul comunitar la tratate-
le existente ale statelor membre. In schimb,
potrivit articolului 351al doilea paragraf
TFUE, statele membre au obligatia si recurga
la toate mijloacele corespunzatoare pentru a
elimina eventualele incompatibilititi con-
statate intre acordurile incheiate anterior de
acestea si tratatele de baza ale Uniunii (TUE
si TFUE). Dacé este necesar, statele membre

40 — Hotararea Burgoa (citata la nota de subsol 39, punctul 9).
41 — Hotarérea din 25 februarie 2010, Brita (C-386/08, p. I-1289,
punctul 44).
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trebuie si adapteze sau s denunte acordurile
lor existente cu state terte **.

59. Prin urmare, din articolul 351 TFUE nu
rezultd o obligatie pentru Uniune de a respec-
ta Conventia de la Chicago.

ii) Inexistenta obligatiei de a respecta
Conventia de la Chicago in temeiul succesi-
unii functionale

60. Nici recurgdnd la teoria succesiunii
functionale nu se poate construi obligatia
Uniunii fatd de Conventia de la Chicago.

61. Teoria succesiunii functionale isi are
originea in hotarirea pronuntatd de Curte
in cauza International Fruit Company. Prin
aceasta hotarare, Curtea a stabilit cd, in ma-
sura in care, in temeiul Tratatului CEE, Co-
munitatea Economicé Europeand si-a asumat
competente exercitate anterior de statele
membre in domeniul reglementat de acor-
dul GATT 1947, dispozitiile acestui acord
sunt obligatorii pentru Comunitate, chiar si
in lipsa apartenentei formale la respectivul
acord ®.

42 — Hotararile Comisia/Portugalia (citata la nota de subsol 39,
punctele 49 si 52) si Budejovicky Budvar (citata la nota de
subsol 39, punctul 170).

43 — Hotararea International Fruit Company (citatd la nota de
subsol 30, in special punctul 18); referitor la teoria succesi-
unii functionale, a se vedea si Hotédrarea din 22 octombrie
2009, Bogiatzi (C-301/08, Rep., p. 1-10185, punctul 25),
si Hotararea din 4 mai 2010, TNT Express Nederland
(C-533/08, Rep., p. [-4107, punctul 62).

62. Totusi, aceastd jurisprudentd cu privire
la GATT nu poate fi pur si simplu transpu-
s altor acorduri internationale*. In special,
aceasta nu se aplicd domeniului in spetd, cel
al transportului aerian.

63. Pe de o parte — contrar punctului de ve-
dere al reclamantelor din actiunea principala
si al asociatiilor care le sustin —, in dome-
niul transportului aerian au fost transferate
Uniunii numeroase competente ale statelor
membre, insa nu toate**. In consecinti, pana
de curind, astfel de acorduri cu privire la
transportul aerian erau incheiate ca ,acorduri
mixte’, la care, pe langd Uniunea Europeana,
participd drept pérti contractante si statele
sale membre *.

64. Pe de altd parte, nu existd argumente in
sensul cd Uniunea Europeana si predecesoa-
rea sa, Comunitatea Europeand, ar actiona
in cadrul OACI ca succesoare ale statelor lor
membre si cd o asemenea actiune ar fi fost
aprobatd de celelalte parti contractante ale
Conventiei de la Chicago, precum in cazul

44 — Hotéararea din 14 iulie 1994, Peralta (C-379/92, Rec.,
p. 1-3453, punctul 16), Hotararea din 24 iunie 2008,
Commune de Mesquer (C-188/07, Rep., p. 1-4501, punc-
tul 85), si Hotararea Intertanko (citata la nota de subsol 29,
punctul 48).

45 — 1n acelasi sens — cu referire la Conventia de la Varsovia din
12 octombrie 1929 pentru unificarea unor norme referi-
toare la transportul aerian international — a se vedea Hota-
rérea Bogiatzi (citaté la nota de subsol 43, punctele 32 si 33).

46 — A se vedea, de exemplu, acordurile privind transportul
aerian incheiate cu Marocul si cu Canada, mentionate la
nota de subsol 32.
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Conventiei GATT 1947%. Dupa cum rezul-
ta si din dosar, in cadrul OACI, Uniunea are
doar statut de observator si coordoneaza,
inaintea reuniunilor organismelor OACI,
punctele de vedere ale statelor sale membre,
dar — cel putin in stadiul actual — Uniunea nu
se substituie statelor sale membre in cadrul
acestor organe *. Acest aspect a fost recunos-
cut de reclamantele din actiunea principald
si de asociatiile care le sustin in raspunsul la
o intrebare care le-a fost adresatd in cadrul
sedintei in fata Curtii.

65. In aceste conditii, nu se poate presupu-
ne nicio succesiune functionalda in temeiul
careia Uniunea ar fi preluat in cadrul OACI
rolul statelor sale membre, astfel incét s aiba
ea insési obligatia — materiald — de a respec-
ta Conventia de la Chicago. Simplul fapt ci
toate statele membre ale Uniunii Europene
sunt state contractante ale Conventiei de la
Chicago nu este suficient pentru a genera
obligativitatea respectérii Conventiei de cétre
Uniune .

iii) Concluzie intermediara

66. Avand in vedere cd, prin urmare,
Conventia de la Chicago nu este obligatorie

47 — 1n acelasi sens, a se vedea punctul 44 din Concluziile noas-
tre prezentate la 20 noiembrie 2007 in cauza Intertanko
(hotarare citatd la nota de subsol 29).

48 — A se vedea si explicatiile Comisiei de pe pagina sa de inter-
net, disponibile in limba engleza la adresa http://ec.europa.
eu/transport/air/international_aviation/european_
community_icao/european_community_icao_en.htm
(accesatd ultima data la 30 iunie 2011).

49 — In acelasi sens, a se vedea Hotérarile Intertanko (citata la
nota de subsol 29, punctul 49) si Bogiatzi (citata la nota de
subsol 43, punctul 33).
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pentru Uniunea European4, aceastd conventie
nu poate fi utilizatd drept criteriu de exami-
nare a validitatii Directivei 2008/101. Fap-
tul cd toate statele membre ale Uniunii sunt
pérti la Conventia de la Chicago ar putea sa
aiba totusi consecinte asupra interpretarii
dispozitiilor din dreptul Uniunii *; aceasta re-
zulta din principiul general al bunei-credinte,
care se aplicd si in dreptul international si
care isi gaseste, in plus, o expresie specifica
in dreptul Uniunii, la articolul 4 alineatul (3)
TUE®.

b) Protocolul de la Kyoto si Acordul ,Cer
Deschis” [prima intrebare literele f) si g)]

67. Este incontestabil c4, in calitate de parte
contractantd atat a Protocolului de la Kyoto,
cat si a Acordului ,Cer Deschis’, Uniunea
Europeand - si anterior Comunitatea Eu-
ropeand — este obligatd si respecte aceste
doua acorduri [a se vedea de asemenea arti-
colul 216 alineatul (2) TFUE coroborat cu ar-
ticolul 1al treilea paragraf a treia tezd TUE].
Prin aceasta, primul dintre criteriile enuntate
mai sus, la punctul 49, este indeplinit. Rdma-
ne insid de examinat dacd este indeplinit si
cel de al doilea criteriu, mai precis, dacé prin
natura si prin economia lor, Protocolul de la
Kyoto si Acordul ,,Cer Deschis” sunt adecvate
pentru a servi drept criteriu de examinare a
validitatii unui act adoptat de Uniune si daca

50 — A se vedea mai jos consideratiile noastre privind cea de a
treia si cea de a patra intrebare preliminara (punctele 161-
236 din prezentele concluzii).

51 — Hotararea Intertanko (citatd la nota de subsol 29, punc-
tul 52 ultima teza).
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dispozitiile in cauza sunt, din punctul de ve-
dere al continutului lor, neconditionate si su-
ficient de precise.

i) Observatie introductiva

68. In sensul dreptului international, orice
acord international pe care Uniunea Euro-
peana il incheie are putere obligatorie pentru
aceasta fatd de celelalte pérti contractante.
Valabilitatea in interiorul Uniunii a unor astfel
de acorduri nu reprezinté insa o problemi de
drept international, ci o problema de drept al
Uniunii. In jurisprudenta sa constanti, Cur-
tea raspunde la aceasta intrebare pornind de
la premisa cé, din momentul intrérii lor in vi-
goare, acordurile internationale incheiate de
Uniune sunt o componenti esentiald (,parte
integrants”) a ordinii juridice a Uniunii®2. In
plus, din articolul 216 alineatul (2) TFUE re-
zultd ca aceste acorduri sunt obligatorii pen-
tru institutiile Uniunii si pentru statele mem-
bre. Trebuie facutd insé distinctia intre simpla
aplicabilitate a unui acord international si
efectele dispozitiilor sale in cazul concret al
unui litigiu, deoarece din natura si din eco-
nomia acordului respectiv poate sé reiasa ci,
in interiorul Uniunii, dispozitiile sale nu pot
fi invocate deloc sau pot fi invocate numai
intr-o masura restransd, cu ocazia controlului

52 — Hotéréarea din 30 aprilie 1974, Haegeman (181/73, Rec.,
p- 449, punctul 5), Hotérarea IATA si ELFAA (citata la nota
de subsol 35, punctul 36), Hotararea Brita (citatd la nota
de subsol 41, punctul 39) si Hotdrarea din 8 martie 2011,
Lesoochrandrske zoskupenie (C-240/09, Rep., p. 1-1255,
punctul 30).

jurisdictional al wvaliditatii unor acte ale
institutiilor Uniunii.

69. Efectele in cadrul Uniunii Europene ale
dispozitiilor unui acord incheiat de aceasta cu
state terte nu pot fi stabilite faicAnd abstractie
de originea internationald a dispozitiilor in
cauzi. In cazul in care — de regula — un acord
nu cuprinde prevederi exprese cu privire la
efectele pe care dispozitiile sale trebuie si le
producd in ordinea internd a partilor con-
tractante, revine instantelor competente
responsabilitatea de a stabili aceste efecte pe
calea interpretirii®, intemeindu-se in spe-
cial pe spiritul, pe economia sau pe terme-
nii acestui acord®. In orice caz, Curtea este
cea care, intemeindu-se mai ales pe criteriile
sus-mentionate, trebuie sd stabileascd dacd
dispozitiile unui acord international creeazd
pentru justitiabilii din Uniune dreptul de a le
invoca in justitie pentru a contesta validitatea
unui act al Uniunii*.

70. Astfel, Curtea a stabilit in jurisprudenta
sa constanta cd, prin natura si prin economia

53 — Hotérérea din 26 octombrie 1982, Kupferberg (104/81,
Rec., p. 3641, punctul 17), Hotararea din 23 noiembrie
1999, Portugalia/Consiliul (C-149/96, Rec., p. I-8395, punc-
tul 34), si Hotérarea FIAMM (citata la nota de subsol 35,
punctul 108).

54 — Hotararea International Fruit Company (citata la nota de
subsol 30, punctul 20), Hotéréarea din 5 octombrie 1994,
Germania/Consiliul (C-280/93, Rec., p. 1-4973, punc-
tul 110), si Hotararea FIAMM (citata la nota de subsol 35,
punctul 108, ultima teza); in sens similar, a se vedea Hoti-
rarea Kupferberg (citati la nota de subsol 53, punctul 18).

55 — Hotirarea FIAMM (citata la nota de subsol 35, punctul 109).
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lor, normele OMC si deciziile adoptate de or-
ganele OMC nu pot fi invocate drept criteriu
de examinare a validitétii unor acte juridice ale
Uniunii. In esent3, Curtea motiveazi aceasta
prin marea ,adaptabilitate” (sau ,flexibilitate’,
in limba franceza: ,souplesse”) a acordului
GATT (si, in prezent, a dreptului OMC), care
se bazeaza pe principiul negocierii si pe ideea
de ajutor mutual (reciprocitate) *.

71. In plus, ca fapt general valabil, in actiunile
intentate de particulari (mai precis, de persoa-
ne fizice sau juridice), un acord international
nu poate fiinvocat drept criteriu de examinare
a validitatii actelor juridice ale Uniunii decat
in cazul in care, prin natura si prin economia
sa, acesta poate genera drepturi de care par-
ticularii sa se poata prevala in instantd*. Cu
alte cuvinte, acordul international respectiv

56 — A sevedea, intre altele, Hotirarea International Fruit Com-
pany (citaté la nota de subsol 30, punctele 19-27, in special
punctul 21), Hotararea Germania/Consiliul (citatd la nota
de subsol 54, punctele 106-109), Hotararea din 12 decem-
brie 1995, Chiquita Italia (C-469/93, Rec., p. I-4533, punc-
tele 26-29), Hotéréarea Portugalia/Consiliul (citatd la nota de
subsol 53, in special punctul 47), Hotérérile din 30 septem-
brie 2003, Biret International/Consiliul (C-93/02 P, Rec.,
p. 110497, in special punctul 52) si Biret si Cie/Consiliul
(C-94/02 P, Rec., p. I-10565, in special punctul 55), Hotéra-
rea din 1 martie 2005, Van Parys (C-377/02, Rec., p. I-1465,
in special punctul 39), precum si Hotérarea FIAMM (citatd
la nota de subsol 35, in special punctul 111).

57 — Hotérérea International Fruit Company (citatd la nota de
subsol 30, punctele 8 si 19). Curtea se pronunti in mod
similar si atunci cand trebuie s examineze daci, in fata
organismelor nationale sau in raport cu masuri nationale,
particularii se pot prevala de dispozitii din acorduri
internationale incheiate de Uniunea Europeana: a se vedea
mai recent Hotérérea din 20 mai 2010, Ioannis Katsivardas —
Nikolaos Tsitsikas (C-160/09, Rep., p. [-4591, punctul 45).
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trebuie sa aibd ca obiect situatia juridica a
particularilor 8,

72. Situatia juridicd a particularilor este vi-
zatd in mod special atunci cind printr-un
acord international le sunt conferite drepturi
si libertdti autonome *, precum in cazul a nu-
meroase acorduri de asociere, de cooperare
sau de parteneriat incheiate de Uniunea Eu-

ropeand®. Acordurile de mediu pot de ase-

menea si contina dispozitii de care orice per-
soand interesatd are dreptul si se prevaleze in
fata instantelor .

73. Faptul cé particularii nu au decét o po-
sibilitate restrdnsd de a se prevala in fata

58 — In functie de caz, acest punct de vedere necesiti clarificari
mai mult sau mai putin ample. In Hotéréarea IATA si ELFAA
(citata la nota de subsol 35, punctul 39), se putea admite
drept evidentd ca Conventia de la Montréal din 28 mai
1999 (Conventia pentru unificarea anumitor norme refe-
ritoare la transportul aerian international, JO 2001, L 194,
p. 39, Editie speciala, 07/vol. 8, p. 113; RTNU, vol. 2242,
p. 369) este adecvata pentru a avea ca obiect situatia juri-
dicd a particularilor, intrucat acele dispozitii din conventie
care fusesera puse in discutie se refereau la actiunea civila
in despigubire introdusa de particulari impotriva com-
paniilor aeriene si la limitarea raspunderii civile a acestor
intreprinderi.

59 — Dupa cum se arata in Hotdrarea Intertanko (citata la nota
de subsol 29, punctul 59).

60 — A se vedea, de exemplu, Hotararea din 31 ijanuarie 1991,
Kziber (C-18/90, Rec., p. I-199, punctele 15-23), Hotédrarea
din 29 ianuarie 2002, Pokrzeptowicz-Meyer (C-162/00,
Rec., p. 1-1049, punctele 19-30), si Hotararea din 12 apri-
lie 2005, Simutenkov (C-265/03, Rec., p. 1-2579, punctele
22-29); in acelasi sens, a se vedea Hotararea din 9 decem-
brie 2010, Toprak si Oguz (C-300/09 si C-301/09, Rep.,
p. 1-12845; Curtea a recunoscut deja, prin Hotararea din
30 septembrie 1987, Demirel (12/86, Rec., p. 3719, punc-
tul 14), c4, in principiu, prin natura lor, astfel de acorduri
sunt direct aplicabile.

61 — Hotararea din 15 iulie 2004, Pécheurs de I'étang de Berre
(C-213/03, Rec., p. I-7357, in special punctul 47).
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instantelor de acorduri internationale drept
criteriu de validitate se justificd prin scopul
protectiei juridice a particularilor: in dreptul
Uniunii — ca si in majoritatea sistemelor ju-
ridice nationale —, particularii beneficiaza de
regula de nivelul de protectie juridici necesar
pentru a asigura respectarea drepturilor sau
libertatilor care le sunt garantate (a se vedea
si articolul 47 primul paragraf din Carta drep-
turilor fundamentale a Uniunii Europene).

74. In acest context, si in prezenta cauzi,
atat Acordul ,,Cer Deschis’, cat si Protocolul
de la Kyoto trebuie examinate in primul rand
pentru a se constata daca, prin natura si prin
economia lor, sunt adecvate pentru a con-
feri drepturi pe care particularii si le poati
invoca in instantd; in al doilea rind, trebuie
apoi examinat in mod concret daci, in ceea
ce priveste continutul, dispozitiile in discutie
ale acestor acorduri sunt neconditionate si
suficient de precise pentru ca particularii s
le poata invoca in instanta.

75. In speta poate riméne deschisi problema
daca, in situatia in care persoane privilegia-
te cu drept de a actiona in instantd, in sensul
articolului 263al doilea paragraf TFUE, ar
formula o actiune in anulare, sustinind ca un
act juridic al Uniunii este contrar obligatiilor
de drept international ale acesteia, ar trebui

aplicate conditii mai favorabile ®. In acest sens
ar pleda faptul cd dreptul international este
parte componenta a ordinii juridice a Uniu-
nii, iar in cadrul sistemului tratatelor de baza
ale Uniunii, persoanele privilegiate cu drept
de a actiona in instantd pot invoca nu numai
propriile drepturi, ci contribuie, pentru a ser-
vi interesul general, la controlul legalitatii ac-
telor institutiilor Uniunii Europene. Potrivit
articolului 3 alineatul (5) a doua tezd TUE,
aceasta presupune nu in ultimul rand si res-
pectarea stricta a dreptului international.

ii) Protocolul de la Kyoto [prima intrebare
litera g)]

76. Pentru inceput, in ceea ce priveste Pro-
tocolul de la Kyoto, numai reclamantele
din actiunea principald si asociatiile care le
sustin considera cd acesta poate fi aplicat di-
rect. Institutiile si guvernele participante la
procedurd, precum si asociatiile de mediu
au o pozitie diametral opusi, sustinind cd
Protocolul de la Kyoto nu poate servi drept

62 — In Hotérarea Tirile de Jos/Parlamentul European si Consi-
liul (citata la nota de subsol 35, in special punctele 53 si 54),
Curtea a considerat admisibil ca un stat membru si atace
o directiva adoptatd de Parlamentul European si de Con-
siliu cu argumentul ci ar fi contrara obligatiilor de drept
international ale Comunititii Europene (in prezent Uniu-
nea Europeana) ce rezultd din Conventia privind diversita-
tea biologici, semnati la Rio de Janeiro la 5 iunie 1992 (JO
1993, L 309, p. 3, Editie speciald, 11/vol. 8, p. 104; RTNU,
vol. 1760, p. 79). Curtea a considerat in mod expres ca o
asemenea examinare este posibild si atunci cand dispozitiile
acordului respectiv nu au un efect direct, in sensul ca aces-
tea nu creeaza drepturi pe care persoanele de drept privat
le-ar putea invoca in justitie (punctul 54 din hotirarea
respectiva).
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criteriu pentru a examina validitatea Directi-
vei 2008/101.

77. Aceastd a doua interpretare este convin-
gdtoare. Nici natura si nici economia Proto-
colului de la Kyoto in general, nici dispozitia
pusd concret in discutie [articolul 2 aline-
atul (2) din protocol] in special nu oferd ar-
gumente in favoarea aplicabilititii directe a
acordului.

— Natura si economia Protocolului de la
Kyoto

78. Protocolul de la Kyoto este un acord
de mediu si de protectie a climei: este un
protocol aditional la Conventia-cadru a
Organizatiei Natiunilor Unite asupra schim-
barilor climatice *.

79. Obiectivul final al Conventiei-cadru si
al tuturor instrumentelor juridice conexe
este de a stabiliza concentratiile de gaze cu
efect de serd din atmosfera la un nivel care
sd impiedice orice perturbare antropica pe-
riculoasd a sistemului climatic *. Preambulul
Conventiei-cadru subliniazd printre altele
preocuparea omenirii cu privire la efectele

63 — A se vedea, de exemplu, titlul Protocolului de la Kyoto si
primul considerent al protocolului.
64 — A se vedea articolul 2 din Conventia-cadru, la care se face

referire in preambulul Protocolului de la Kyoto.
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adverse ale schimbarilor climei planetare®,
solicita tuturor tarilor sa participe la actiuni
de cooperare cit mai larga posibil % si reafir-
md suveranitatea statelor in cadrul cooperirii
internationale pentru a face fata schimbirilor
climatice ©.

80. Insisi formularea obiectivelor si contex-
tul general in care se situeaza Protocolul de
la Kyoto indica faptul ci acesta este un in-
strument juridic ce reglementeaza exclusiv
relatiile dintre state® si obligatiile ce le re-
vin in cadrul efortului global de combatere a
schimbarilor climatice.

81. Aceastd impresie este confirmatd dacd
privim individual cele mai importante
dispozitii ale Protocolului de la Kyoto insusi:
in scopul promovirii unei dezvoltari durabile,
documentul enumeri o listd neexhaustiva de
politici si de masuri pe care anumite pérti (in
principal térile dezvoltate) trebuie sa le aplice
pentru a-si indeplini angajamentele cantitati-
ve privind limitarea si reducerea emisiilor %.

65 — Primul considerent al Conventiei-cadru.

66 — Al saselea considerent al Conventiei-cadru.

67 — Al noualea considerent al Conventiei-cadru.

68 — Alaturi de state, organizatiile regionale de integrare eco-

nomica pot fi de asemenea parti la Protocolul de la Kyoto.
Aceasta prevedere este valabila in special pentru Uniunea
Europeani (anterior Comunitatea Europeand).

69 — Articolul 2 alineatele (1) si (3) coroborat cu articolul 3 din
Protocolul de la Kyoto.
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82. Se poate, desigur, presupune ca masurile
de protectie a climei adoptate de parti in ca-
drul Protocolului de la Kyoto vor actiona pe
termen mediu si lung in beneficiul particula-
rilor, deoarece ele servesc conservarii mediu-
lui. De asemenea, este posibil ca unele dintre
masurile luate sd implice sarcini pentru parti-
culari. Acestea sunt insa doar efecte indirec-
te. Nici Conventia-cadru, nici Protocolul de
la Kyoto nu contin dispozitii specifice care
ar putea viza in mod direct situatia juridica
a particularilor. Aceste instrumente juridi-
ce nu contin decat cateva referiri generale la
»omenire” .

83. Toate acestea se opun ideii ca particularii
pot invoca in instantd Protocolul de la Kyoto,
cu atat mai mult in cazul in care provin din
state care nu au ratificat acest protocol ”*.

84. In plus, desi sunt cuantificate, angaja-
mentele de limitare si de reducere a emisii-
lor convenite prin Protocolul de la Kyoto lasa
partilor o largd marja de apreciere in ceea ce
priveste politicile concrete care urmeazi si
fie aplicate si masurile concrete care urmea-
za a fi adoptate in functie de circumstantele

70 — A se vedea, de exemplu, primul si al doilea considerent ale
Conventiei-cadru.

71 — Reclamantele din actiunea principald au sediul in Statele
Unite ale Americii care nu au ratificat Protocolul de la
Kyoto.

lor nationale . Toate angajamentele enuntate
in Protocolul de la Kyoto necesitd punerea in
aplicare la nivel national si, in plus, nici nu
sunt suficient de precise pentru a putea pro-
duce efecte directe in beneficiul sau in sarcina
particularilor 7.

— Articolul 2 alineatul (2) din Protocolul de
la Kyoto

85. Prevederea concretd de la articolul 2 ali-
neatul (2) din Protocolul de la Kyoto la care
se referd instanta de trimitere se potriveste
perfect in imaginea de ansamblu prezentatd
pana in acest moment. In acesta, partile con-
vin (in mésura in care este relevant in spetd)
sa continue in cadrul OACI eforturile pentru
limitarea sau reducerea anumitor emisii de
gaze cu efect de seréd care provin din trans-
portul aerian.

86. Dispozitia in cauza se limiteaza, prin ur-
mare, si reglementeze anumite relatii juridice

72 — A se vedea in special formularea de la articolul 2 alinea-
tul (1) litera (a) din Protocolul de la Kyoto, potrivit careia
fiecare parte inclusa in anexa I la Conventia-cadru va trebui
»sd aplice si/sau s elaboreze in continuare politici i masuri
in functie de circumstantele sale nationale”

73 — In acest sens, a se vedea, de exemplu, Hotararile Demi-
rel (citatd la nota de subsol 60, punctul 14), Pécheurs de
l'étang de Berre (citatd la nota de subsol 61, punctul 39) si
Lesoochrandrske zoskupenie (citatd la nota de subsol 52,
punctul 44). Potrivit acestora, o prevedere a unui acord
international al Uniunii cu state terte trebuie sa fie consi-
deratd ca avand aplicabilitate directd atunci cand cuprinde
o dispozitie clari, precisa si care nu este subordonata, in
ceea ce priveste executarea sau efectele sale, interventiei
niciunui act ulterior.
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dintre partile la Protocolul de la Kyoto. Astfel,
aceasta descrie cadrul organizatoric in care
partile intentioneaza sa colaboreze in vederea
limitarii sau a reducerii emisiilor de gaze cu
efect de sera provenite din transportul aerian.
Aceasta dispozitie nu vizeazi insa situatia ju-
ridica a particularilor. In special modalitatea
de abordare mentionata la articolul 2 alinea-
tul (2) din Protocolul de la Kyoto — coopera-
rea pértilor in cadrul OACI — nu are caracte-
rul unei garantii procedurale, destinatd — sau
fie si numai adecvata — sd protejeze anumite
drepturi sau interese ale particularilor.

87. In consecinta, particularii nu pot invoca
in instanta articolul 2 alineatul (2) din Proto-
colul de la Kyoto, astfel incét, in spetd, aceastd
dispozitie nu poate fi folositéd drept criteriu de
examinare a validitatii Directivei 2008/101.

iii) Acordul ,Cer Deschis” [prima intrebare
litera f)]

88. In ceea ce priveste Acordul ,,Cer Deschis’,
majoritatea institutiilor si guvernelor partici-
pante la procedura preliminara ii contesta si
acestuia capacitatea de a afecta situatia juri-
dica a particularilor. Totusi, Comisia si guver-
nul francez admit in principiu ca persoanele
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fizice si juridice pot invoca in instantid Acor-
dul ,,Cer Deschis” ™.

89. Achiesam la acest din urma punct de
vedere intrucidt se afla intr-o mai buna
consonanta atdt cu natura si cu economia
Acordului ,Cer Deschis’, cat si cu diversele
dispozitii ale acordului puse in discutie.

— Natura si economia Acordului ,Cer
Deschis”

90. Desigur, anumite formuldri din Acordul
»Cer Deschis” justifica interpretarea potrivit
céreia prin intermediul acestui acord privind
transportul aerian sunt reglementate relatiile
dintre pértile contractante, mai precis dintre
Uniunea Europeani — fosta Comunitate Eu-
ropeand — si statele sale membre, pe de o par-
te, si SUA, pe de alta parte”.

74 — Mai exact, in opinia Comisiei, toate reglementarile Acor-
dului ,Cer Deschis” luate in considerare de instanta de
trimitere pot fi utilizate drept criteriu pentru a examina
validitatea Directivei 2008/101, pe cand guvernul francez
nu recunoaste decét articolul 7 si articolul 11 alineatul (2)
din acest acord drept criterii de examinare, nu insa si arti-
colul 15 alineatul (3).

75 — A se vedea, de exemplu, Acordul ,Cer Deschis’, articolul 3
alineatul (1) (,Fiecare parte acorda celeilalte parti urma-
toarele drepturi pentru exploatarea serviciilor aeriene
internationale de citre companiile aeriene ale celeilalte
parti: [...]”), articolul 3 alineatul (4) (,Fiecare parte con-
tractanta permite fiecirei companii aeriene si determine
frecventa si capacitatea serviciului aerian international pe
care le ofera [...]”) sau articolul 11 alineatul (7) (,Oricare
parte poate solicita asistenta celeilalte parti, in numele com-
paniei sau al companiilor aeriene proprii [...]"”).
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91. Numeroase alte formulari din Acordul
»Cer Deschis” se referd insd in mod specific
la drepturile si obligatiile particularilor; in
special, companiilor aeriene si altor furnizori
de servicii, acordul li se adreseaza direct’. La
unele puncte, acordul chiar prevede drepturi
pentru ,orice persoand””. Asemenea for-
muléri sugereaza cad Acordul ,Cer Deschis”
vizeaza cel putin si situatia juridici a particu-
larilor, in special cea a intreprinderilor.

92. Aceastd impresie se confirmi daci se ia
in considerare si preambulul Acordului ,,Cer
Deschis’, care face referire la ,concurenta din-
tre companiile aeriene pe o piatd” care trebuie
promovata”® si consolidatd”® prin exercitarea
sunui minim de interventie si reglementare
din partea statului” si care trebuie totodata

76 — A se vedea, de exemplu, Acordul ,Cer Deschis’; articolul 3
alineatul (2) (,Fiecare companie aeriand, pe oricare sau
pe toate cursele aeriene, la propria alegere, poate [..]"),
articolul 3 alineatul (5) (,Orice companie aeriana poate
sd opereze servicii de transport aerian international, fara
nicio limitare a [...]”), articolul 10 alineatul (1) (,Compani-
ile aeriene ale fiecirei parti au dreptul de a-si stabili birouri
pe teritoriul celeilalte parti, pentru promovarea si vanzarea
serviciilor de transport aerian si a altor activititi conexe.),
articolul 10 alineatul (4) a doua teza (,Fiecare companie are
dreptul s& vanda [...] servicii de transport [...]”), articolul 10
alineatul (5) (,Fiecare companie are dreptul de a converti si
a transfera surplusul de venituri [...] citre teritoriul de ori-
gine [...]") siarticolul 17 alineatul (1) (,Furnizorii de sisteme
informatizate de rezervare [...] sunt indreptititi [...]").

77 — Articolul 10 alineatul (4) a doua tezd din Acordul ,,Cer Des-
chis”: ,[...] orice persoani este liberi sa [...]".

78 — Primul considerent al Acordului ,Cer Deschis’”.

79 — Al unsprezecelea considerent al Acordului ,,Cer Deschis”.

protejatd de efectele negative ale subventiilor
guvernamentale . Este formulatd intentia de
a ,deschide accesul la piete”® si se exprima
dorinta de a ,permite companiilor aeriene
sd ofere pasagerilor si expeditorilor preturi
si servicii competitive pe pietele deschise”®%
in plus, se urmareste consolidarea accesului
companiilor aeriene la pietele globale de ca-
pital . Prin urmare, este vorba despre reali-
zarea libertétilor economice clasice. Astfel
de obiective sunt caracteristice acordurilor
internationale, al cdror continut nu este epu-
izat odatd cu reglementarea relatiilor dintre
partile contractante, ci vizeaza si situatia juri-
dicé a operatorilor economici individuali. Ro-
lului individului ii revine o importantd deose-
bita in Acordul ,,Cer Deschis” oriunde se face
referire la companii (aeriene), pasageri, expe-
ditori, consumatori sau chiar la personal .

93. Hotararea Intertanko®, la care mai mul-
te institutii si guverne au ficut trimitere in
observatiile prezentate in fata Curtii, nu se
opune ideii cd Acordul ,Cer Deschis” vizeazd
situatia juridica a particularilor.

80 — Al saptelea considerent al Acordului ,,Cer Deschis”.

81 — Al zecelea considerent al Acordului ,,Cer Deschis”.

82 — Al treilea considerent al Acordului ,Cer Deschis”.

83 — Al unsprezecelea considerent al Acordului ,,Cer Deschis”.

84 — A se vedea si al doilea, al treilea, al patrulea si al zecelea
considerent ale Acordului ,,Cer Deschis”.

85 — Citata la nota de subsol 29.
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94. Este adevarat ca in cauza Intertanko,
pe baza naturii si a economiei Conventiei
Organizatiei Natiunilor Unite * privind drep-
tului marii, Curtea a concluzionat cé acordul
respectiv reglementeazd numai raporturi-
le dintre pértile contractante si nu conferd
particularilor drepturi si libertati autonome,
chiar dacé acolo se vorbeste uneori despre
nave si drepturile acestora®. In Hotirarea
Intertanko, drepturile si obligatiile celor care
navigheaza pe mare sunt intelese ca expre-
sie a drepturilor si obligatiilor statelor lor de
pavilion *.

95. Totusi, doar imprejurarea ca exercitarea
anumitor drepturi prevazute intr-un acord
international depinde de cetétenia persoanei
in cauzi sau de nationalitatea unei nave sau a
unei aeronave nu se opune aplicabilitatii di-
recte a respectivei dispozitii din acord ®. Nici
principiul general recunoscut conform céruia
fiecare stat stabileste conditiile in care acorda

86 — Conventia Organizatiei Natiunilor Unite privind dreptul
marii (JO 1998, L 179, p. 3, Editie speciald, 04/vol. 4, p. 105;
RTNU, vol. 1833, p. 397) a fost semnata la 10 decembrie
1982 la Montego Bay si a intrat in vigoare la 16 noiembrie
1994. A fost aprobatd in numele Comunitatii Europene de
la data respectiva prin Decizia 98/392/CE a Consiliului din
23 martie 1998 (JO L 179, p. 1, Editie speciald, 04/vol. 4,

p. 103).

87 — Hotararea Intertanko (citata la nota de subsol 29, in special
punctele 58, 59, 61 si 64).

88 — Hotararea Intertanko (citata la nota de subsol 29, in special
punctele 60-62).

89 — In acest sens, a se vedea, de exemplu, Hotdrarea Curtii

Internationale de Justitie (CIJ) din 27 iunie 2001, LaGrand
(Germania/Statele Unite ale Americii), C.LJ. Recueil, p. 466
(punctul 77 ultima tezd coroborat cu punctul 76 ultima
tezd), in care se mentioneaza ca articolul 36 alineatul (1)
din Conventia de la Viena din 24 aprilie 1963 cu privire la
relatiile consulare (RTNU, vol. 596, p. 261) fundamenteaza
drepturi inalienabile ale particularului, spre deosebire de
drepturile individuale, care sunt derivate din drepturile
statelor (in limba franceza: ,des droits intransgressibles de
l'individu par opposition a des droits individuels dérivés des
droits des Etats”; in limba englezi: ,immutable individual
rights, as opposed to individual rights derivative of the
rights of States”).
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cetdtenia sau nationalitatea sa® nu exclude in
sine faptul ca acele dispozitii din acordurile
internationale care sunt legate de cetitenie
sau de nationalitate au ca obiect situatia juri-
dica a particularilor.

96. Marea  majoritate a  acordurilor
internationale stipuleazé drepturi si obligatii
doar pentru cetatenii partilor contractan-
te. Daca s-ar exclude aplicabilitatea directa
pentru simplul motiv al acestei conexiuni
cu cetitenia, particularii nu ar mai putea
decat cu greu s se prevaleze vreodata de
dispozitiile acordurilor internationale care ii
vizeaza.

97. Totusi, independent de acest lucruy,
solutia oferitd in Hotararea Intertanko in le-
géturd cu conventia privind dreptul mérii nu
se poate transpune ca atare asupra Acordului
»Cer Deschis’, relevant in speta.

98. Motivul este acela cd respectiva
conventie privind dreptul madrii pune un
accent mult mai intens pe reglementarea
relatiilor dintre state, acordand situatiei ju-
ridice a particularului o importantd mult
mai mica decat in cazul Acordului ,,Cer Des-
chis” Conventia privind dreptul marii are ca
obiectiv principal codificarea, clarificarea si
dezvoltarea normelor de drept international

90 — Acest principiu este exprimat, de exemplu, in articolul 19
din Conventia de la Chicago si in articolul 91 alineatul (1)
din Conventia privind dreptul marii.
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general referitoare la cooperarea pasnica a
comunitatii internationale in domeniile ex-
plorarii, utilizérii si exploatérii spatiilor ma-
rine®, precum si crearea unei ,constitutii a
mirilor”®2. Conventia urmaireste stabilirea
unui echilibru just intre interesele statelor in
calitate de state de coasta si interesele statelor
in calitate de state de pavilion, care pot fi di-
ferite; in aceastd privintd, partile contractante
intentioneaza s stabileascd limite materiale
si teritoriale pentru drepturile lor suverane *.

99. In Acordul ,Cer Deschis’ referirile la
particulari si la intreprinderi sunt semni-
ficativ mai pronuntate decat in Conventia
privind dreptul marii®*, iar preambulul Acor-
dului ,Cer Deschis” subliniaza, dupd cum
s-a mentionat deja®, importanta individului
si a intreprinderilor cu o claritate care nu isi
gaseste echivalent in Conventia privind drep-
tul marii.

100. In plus, in ceea ce priveste aplicarea
sau interpretarea Acordului ,Cer Deschis”*,
existenta unui comitet mixt si a unei proce-
duri de arbitraj pentru litigiile dintre pérti nu
exclude cu necesitate faptul cd acest acord
poate viza situatia juridicd a particularilor
si cd unele dintre dispozitiile sale ar putea

91 — Hotérérea Intertanko (citatd la nota de subsol 29, punc-
tul 55); a se vedea si al patrulea considerent al Conventiei
privind dreptul marii.

92 — A sevedea in acest sens si punctul 55 din Concluziile noas-
tre prezentate in cauza Intertanko (hotarare citatd la nota
de subsol 29).

93 — Hotérarea Intertanko (citati la nota de subsol 29,
punctul 58).

94 — A sevedea in acest sens, mai sus, punctul 91 din prezentele
concluzii.

95 — A sevedea in acest sens, mai sus, punctul 92 din prezentele
concluzii.

96 — Articolele 18 si 19 din Acordul ,,Cer Deschis”

fi aplicate direct persoanelor fizice sau juri-
dice”. Aceasta deoarece, spre deosebire de
dreptul OMC, Acordul ,Cer Deschis” este in
mult mai mica méisurad subsumat negocierilor
dintre partile contractante si reciprocitatii *®.

101. Ca o concluzie generald, din aceste mo-
tive considerdm ca, prin natura si prin eco-
nomia sa, Acordul ,Cer Deschis” poate viza
situatia juridicd a particularilor. Rezulta ci,
in actiunile formulate de particulari, Acordul
»Cer Deschis” poate fi utilizat, in principiu,
drept criteriu pentru examinarea validitatii
actelor juridice ale Uniunii.

— Cu privire la caracterul neconditionat si
suficient de precis al continutului dispozitiilor
din Acordul ,,Cer Deschis” puse in discutie

102. In mod specific, instanta de trimitere
adreseazad Curtii intrebari cu privire la trei
dispozitii din Acordul ,,Cer Deschis”: artico-
lul 7, articolul 11 alineatul (2) litera (c) si ar-
ticolul 15 alineatul (3). Pentru fiecare dintre

97 — Astfel de dispozitii referitoare la comitete mixte si proce-
duri de arbitraj se gasesc in numeroase acorduri de asoci-
ere, de cooperare sau de parteneriat incheiate de Uniunea
Europeand cu state terte, fara ca aceastd situatie sa con-
stituie, in opinia Curtii, un argument impotriva aplicarii
directe a respectivelor acorduri; a se vedea, de exemplu,
articolele 22-25 din Acordul din 12 septembrie 1963 de
asociere intre Comunitatea Economica Europeani si Turcia
(JO 1964, nr. 217, p. 3687), precum si articolele 105 si 111
din Acordul din 2 mai 1992 privind Spatiul Economic Euro-
pean (JO 1994, L 1, p. 3).

98 — In consecinti, niciuna dintre participantele la aceasta pro-
cedurd preliminard nu a invocat dispozitiile referitore la
comitetul mixt sau la procedura de arbitraj pentru a con-
testa aplicabilitatea directd a Acordului ,Cer Deschis”.
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aceste dispozitii trebuie si se examineze sepa-
rat dacd prezintd un continut neconditionat
si suficient de precis pentru a servi drept
criteriu de examinare a validitétii Directivei
2008/101.

103. Articolul 7 din Acordul ,Cer Deschis”
prevede — mai simplu spus — ca actele cu
putere de lege si normele administrative in
vigoare pe teritoriul unei pérti se aplici si ae-
ronavelor, pasagerilor, echipajelor si marfuri-
lor celeilalte parti, care trebuie si le respecte.
Aceasti dispozitie este neconditionati in ceea
ce priveste continutul; in special, nu impune
partilor la Acordul ,Cer Deschis” obligativi-
tatea unor norme interne de punere in apli-
care. In plus, aceasti dispozitie este suficient
de precisa pentru a genera consecinte juridice
concrete pentru particulari: descrie in detaliu
actele cu putere de lege si normele adminis-
trative avute in vedere* si stipuleaza in mod
categoric cd aceste acte si norme ,se aplica” si
ysunt respectate”. In plus, dispozitia se adre-
seaza concret particularilor, intrucét cei céro-
ra li se aplicd respectivele acte cu putere de
lege si norme administrative si care trebuie
sd le respecte sunt in mod specific compani-
ile aeriene (respectiv aeronavele si marfurile
acestora), precum si pasagerii si echipajele.

99 — Este vorba despre acte cu putere de lege si norme admi-
nistrative referitoare la intrarea sau la iesirea pe/de pe
teritoriul partilor, precum si la exploatarea si la navigarea
aeronavelor [articolul 7 alineatele (1) si (2) din Acordul ,,Cer
Deschis”]; la acestea se adauga reglementari cu privire la
intrare, verificare, imigrare, pasapoarte, vami, carantina si
expeditii postale [articolul 7 alineatul (2) din Acordul ,Cer
Deschis”].
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Prin aceasta, articolul 7 din Acordul ,Cer
Deschis” indeplineste toate conditiile unei
aplicari directe.

104. Articolul 11 alineatul (2) litera (c) din
Acordul ,Cer Deschis” stipuleaza — mai
simplu spus — exonerarea de taxe, impozite,
drepturi si redevente pentru combustibili,
lubrifianti si proviziile tehnice consumabi-
le pentru aeronavele pértilor contractante.
Aceastd dispozitie este intr-adevar suficient
de precisa pentru a fi aplicata direct, intru-
cét stabileste concret ce obiecte beneficiazd
de exonerare si de ce anume sunt exonerate
insd nu este neconditionatd intrucéit acorda
exonerarea numai ,pe baza reciprocitatii” .
Posibilitatea unei companii de transport aeri-
an de a invoca, la un anumit moment, exone-
rarea fatd de o anumité parte la Acordul ,Cer
Deschis” depinde, prin urmare, de comporta-
mentul din momentul respectiv al celeilalte
parti contractante. O companie aeriani din
SUA poate invoca in fata autoritatilor euro-
pene exonerarea prevazutd in Acordul ,Cer
Deschis” doar daca si in masura in care la
data respectivd autoritatile din statul sdu de
resedinta acorda la randul lor exonerari echi-
valente companiilor aeriene europene. Avand
in vedere existenta acestei conditii, premi-
sele pentru aplicarea directa a articolului 11

100 — in Hotararea International Fruit Company (citata la nota
de subsol 30, punctul 21), Curtea a considerat principiul
reciprocitatii din preambulul Acordului GATT 1947 (,pe
bazi de reciprocitate si de avantaje reciproce”) drept una
dintre cele cateva dovezi care justifica concluzia ca preve-
derile sale nu sunt direct aplicabile.
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alineatul (2) litera (c) din Acordul ,,Cer Des-
chis” nu sunt indeplinite.

105. Articolul 15 alineatul (3) prima teza
din Acordul ,Cer Deschis” prevede ci, in
cazul adoptarii unor mésuri de protectie a
mediului, trebuie respectate standardele de
protectie a mediului in aviatie adoptate de
OAC], ,in afara cazurilor in care au fost con-
statate deosebiri” Aceastd dispozitie nu pare
nici neconditionatd, nici suficient de precisa
pentru a fi aplicata direct: ultima sa tezd (,in
afara [...]”) face trimitere la dreptul OACI si
nu reglementeaza in sine conditiile in care
este permisd derogarea de la normele OACI
de protectie a mediului. In plus, nu rezult in
niciun fel ci aceasta dispozitie ar putea avea
ca obiect situatia juridica a particularilor: este
tratatd ,adopt[area]” unor méasuri de protectie
a mediului in interesul general, iar nu aplica-
rea lor in raport cu companiile aeriene.

106. La articolul 15 alineatul (3) a doua tezi
din Acordul ,Cer Deschis’, partile contrac-
tante se obliga si aplice mésuri de protectie a
mediului care influenteazi serviciile aeriene,
in conformitate cu articolul 2 si cu articolul 3
alineatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis”. Spre
deosebire de articolul 15 alineatul (3) prima

teza, aceastd dispozitie vizeazd in mod speci-
al aplicarea mésurilor de protectie a mediului
in raport cu companiile aeriene, asadar, poa-
te avea consecinte concrete asupra situatiei
juridice a acestora. Prin continut, respectiva
dispozitie stipuleazd ca masurile de protectie
a mediului trebuie s fie aplicate in conformi-
tate cu principiul concurentei loiale si echi-
tabile pentru companiile aeriene (articolul 2
din Acordul ,Cer Deschis”). In plus, trebuie
respectat in special dreptul companiilor ae-
riene de a determina frecventa si capacita-
tea serviciului aerian international pe care il
oferd in baza criteriilor comerciale ale pietei
[articolul 3 alineatul (4) prima tezi din Acor-
dul ,Cer Deschis”]. In continuare, trebuie
aplicate conditii uniforme in conformitate cu
articolul 15 din Conventia de la Chicago [ar-
ticolul 3 alineatul (4) a doua tezi din Acordul
»Cer Deschis”]. Toate aceste cerinte au drept
caracteristicd comuna faptul cd masurile de
protectie a mediului trebuie aplicate in mod
nediscriminatoriu fatd de companiile aerie-
ne si nu trebuie si afecteze sansele acestora
in cadrul concurentei. Astfel de cerinte sunt
neconditionate si suficient de precise. Simi-
lar interdictiilor de discriminare cunoscute
din diferitele acorduri de asociere, de coope-
rare si de parteneriat, precum si principiilor
concurentei care guverneaza piata interna
europeand'”’, acestea sunt adecvate pentru
aplicarea directa.

101 — In ceea ce priveste interdictiile de discriminare, a se
vedea jurisprudenta citata la nota de subsol 60. In ceea
ce priveste principiile concurentei, articolele 101 TFUE
si 102 TFUE sunt general recunoscute ca direct aplicabile
(a se vedea Hotarérea din 30 ianuarie 1974, BRT si Société
belge des auteurs, compositeurs et éditeurs, 127/73, Rec.,
p. 51, punctele 15-17).
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iv) Concluzie intermediari

107. In consecinti, doar articolul 7 si artico-
lul 15 alineatul (3) a doua tezd din Acordul
»Cer Deschis” pot fi utilizate in spetd drept
criterii de examinare a validitatii Directivei
2008/101.

2. Drept international cutumiar [prima intre-
bare, literele a)-d)]

108. Faptul cd, pe langd acordurile
internationale care i se aplicd, Uniunea Euro-
peand este tinuti si de dreptul international
cutumiar este general recunoscut'® si este
afirmat la articolul 3 alineatul (5) a doua teza
TUE (,respectarea stricta si dezvoltarea drep-
tului international”). Principiile relevante din
dreptul international cutumiar fac parte din
ordinea juridica a Uniunii'®.

109. Cu toate acestea, in jurisprudenta
instantelor Uniunii nu pot fi identificate pana

102 — Hotararea Poulsen si Diva Navigation (punctele 9 si 10),
Hotérarea Racke (punctele 45 si 46) si Hotédrarea Inter-
tanko (punctul 51), citate la nota de subsol 29, precum
si Hotdrarea Brita (citata la nota de subsol 41, punctele
40-42); a se vedea, in plus, Hotarérea Tribunalului din
22 januarie 1997, Opel Austria/Consiliul (T-115/94, Rec.,
p- 1I-39, in special punctul 90).

103 — Hotararea Racke (citata la nota de subsol 29, punctul 46).
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in prezent criterii clare in temeiul carora sé se
poata aprecia daci si in ce méasurd un princi-
piu de drept international cutumiar poate fi
folosit drept criteriu de examinare a validitétii
actelor juridice ale Uniunii. Aparent, rezulta
cé in trecut instantele Uniunii nu aveau incd
motiv si procedeze la o astfel de examinare a
validitatii. Dreptul international cutumiar nu
a fost invocat pana in prezent in jurisprudenta
decat in scopul interpretarii unor dispozitii si
principii de drept al Uniunii '™

110. Dupd cum sustin in mod intemeiat
numeroase institutii si guverne implicate in
procedurd, aceste criterii nu trebuie s difere
de cele care se aplicd pentru a aprecia dacd
si in ce mésura poate fi examinata validitatea

104 — In Hotirarea din 24 noiembrie 1993, Mondiet (C-405/92,
Rec., p. 1-6133, punctele 11-16), in Hotéréarea Poulsen si
Diva Navigation (citatd la nota de subsol 29, punctul 11,
ultima teza) si in Hotédréarea Brita (citatd la nota de sub-
sol 41, in special punctul 45), dreptul international cutu-
miar este utilizat numai pentru interpretarea actelor
institutiilor Uniunii. In Hotaréarea Racke (citata la nota de
subsol 29, punctul 47) se subliniaza ca problema validitatii
unui regulament nu se pune decat pe cale incidentald, pe
cand reclamanta invoca un acord dintre Comunitate si un
stat tert ca sursd directd a revendicarilor sale. In Hotara-
rea Opel Austria/Consiliul (citata la nota de subsol 102,
punctele 93 si 94), Tribunalul a aplicat principiul juridic
general al protectiei increderii legitime, care, in opinia
sa, era corolarul principiului bunei-credinte din dreptul
international cutumiar; criteriul de validitate a actului
adoptat de Uniune pus in discutie in acel moment a fost
insa in ultimul rdnd un acord international (Acordul SEE),
si nu un principiu general din dreptul Uniunii sau din
dreptul international cutumiar (Hotararea Opel Austria/
Consiliul, punctul 95).
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actelor juridice ale Uniunii in raport cu acor-
duri internationale.

111. Aceasta intrucét, pe de o parte, nu se
poate intrevedea niciun motiv intemeiat pen-
tru care particularilor ar trebui sa li se per-
mita sa invoce principii de drept international
cutumiar in conditii mai putin stricte decat
cele ale invocirii acordurilor internationale.
Nici reclamantele din actiunea principala si
nici asociatiile care le sustin nu au prezentat
un astfel de motiv in procedura in fata Curtii.

112. Pe de altd parte, numeroase principii
de drept international cutumiar au fost intre
timp codificate in conventii internationale .
Nu ar fi rezonabil ca, la invocarea de citre
particulari a unuia si aceluiasi principiu de
drept international, sa se aplice conditii dife-
rite dupa cum acesta este invocat ca principiu
de drept international cutumiar sau ca princi-
piu dintr-o conventie internationald.

113. Plecand de la jurisprudenta deja prezen-
tata referitoarela conventiile internationale ',
propunem, prin urmare, Curtii sd recunoasca
principiile de drept international cutumiar

ca criteriu de examinare a validitétii actelor

105 — A se vedea in acest sens Hotararile Poulsen si Diva Navi-
gation (citatd la nota de subsol 29, punctul 10), Mondiet
(citata la nota de subsol 104, punctul 13) si Brita (citata la
nota de subsol 41, punctul 40).

106 — A se vedea jurisprudenta citaté la nota de subsol 35; a se
vedea in acelasi sens in special punctele 84 si 85 din Con-
cluziile avocatului general Jacobs prezentate la 4 decem-
brie 1997 in cauza Racke (hotérare citata la nota de subsol
29).

juridice ale Uniunii doar in cazul in care sunt
indeplinite doud conditii:

— in primul rand, trebuie sa existe un prin-
cipiu de drept international cutumiar pe
care Uniunea Europeana este obligata si
il respecte;

— in al doilea rind, prin natura si prin
economia sa, respectivul principiu de
drept international cutumiar nu trebuie
sd se opund unei astfel de examinari a
validitatii si, in plus, trebuie sd apara ca
neconditionat si suficient de precis in
ceea ce priveste continutul.

114. In contextul celui de al doilea criteriu,
trebuie totodata luat in considerare aspectul
cd, in spetd, problema validitatii Directivei
2008/101 este ridicata intr-o actiune formula-
ta de particulari — mai multe companii aerie-
ne si o asociatie de companii aeriene '”.

a) Cu privire la existenta principiilor de drept
international cutumiar puse in discutie si la
obligatia Uniunii Europene de a le respecta

115. Dupé cum reiese printre altele din ar-
ticolul 38 alineatul (1) litera (b) din Statutul
Curtii Internationale de Justitie'®, dreptul

107 — A se vedea, mai sus, punctul 50 din prezentele concluzii;
in acelasi sens, a se vedea in special punctele 71 si 84 din
Concluziile avocatului general Jacobs prezentate in cauza
Racke (hotarare citata la nota de subsol 29).

108 — Statutul Curtii Internationale de Justitie din 26 iunie
1945 face parte din Carta Natiunilor Unite (RTNU, vol. 1,
p- XVI).
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international cutumiar reprezintd unul din-
tre izvoarele general recunoscute ale drep-
tului international. Pentru formarea sa, este
necesard o practicd generald a subiectelor de
drept international vizate (comnsuetudo; ele-
ment obiectiv), care devine recunoscuti ca
drept (opinio iuris sive necessitatis; element
subiectiv) 1%,

116. In acorduri multilaterale la care sunt
parte un numdr foarte mare, reprezentativ,
al subiectelor de drept international au fost
uneori codificate anumite principii de drept
international cutumiar. Acest aspect este
valabil in special pentru unele dispozitii ale
Conventiei de la Chicago'", ale Conventiei
privind marea libera'" si pentru unele parti
din Conventia privind dreptul marii "%

109 — A se vedea in acest sens in special CIJ, Hotédrarea din
20 februarie 1969, Platoul continental al Mérii Nordu-
lui (Germania/Tarile de Jos si Germania/Danemarca),
C.LJ. Recueil, p. 4 (punctul 77), si Hotararea din 27 iunie
1986, Activititile militare si paramilitare din Nicaragua si
impotriva acesteia (Nicaragua/Statele Unite ale Americii),
cunoscutd sub numele ,Nicaragua’, C.IJ. Recueil, p. 14
(punctele 183 si 184).

110 — Articolul 1 din Conventia de la Chicago, relevant in speta,
contme expresm ,,Statele contractante recunosc ca [ ]
ceea ce semnaleaza codificarea unui principiu de drept
international existent anterior.

111 — Conventia internationald privind marea libera, des-
chisa semnarii la 29 aprilie 1958 la Geneva si intrata
in vigoare la 30 septembrie 1962 (RTNU, vol. 450, p. 11
[82]), mentioneaza incd din primul considerent dorinta
partilor contractante ,de a codifica reglementirile de
drept international cu privire la marea liberd”; la randul
sdu, Curtea a recunoscut aceasta in Hotédrarea Poulsen si
Diva Navigation (citata la nota de subsol 29, punctul 10).

112 — In al saptelea considerent al Conventiei privind dreptul
marii se face referire la ,dezvoltarea progresiva si codifi-
carea dreptului marii realizate prin prezenta conventie”.
Si jurisprudenta confirma acest aspect; a se vedea, de
exemplu, CIJ, Hotérérea Nicaragua (citatd la nota de sub-
sol 109, punctul 212) si Hotararile Curtii Poulsen si Diva
Navigation (citatd la nota de subsol 29, punctul 10), Mon-
diet (citata la nota de subsol 104, punctul 13) si Intertanko
(citata la nota de subsol 29, punctul 55).

13804

117. Partile la prezenta proceduri prelimina-
rd sunt in principiu de acord c4, nu in ultimul
rand, Conventia de la Chicago si Conventia
privind dreptul marii pot furniza informatii
cu privire la existenta sau inexistenta prin-
cipiilor in cauzi ale dreptului international
cutumiar si cu privire la obligativitatea lor
pentru Uniunea Europeana.

i) Suveranitatea statelor asupra spatiului lor
aerian [prima intrebare litera a)]

118. Principiul suveranitatii statelor asupra
spatiului lor aerian (denumita uneori si ,suve-
ranitate aeriand”) este rezultatul suveranitatii
statelor asupra propriului teritoriu'®. Acest
principiu a fost prevazut incd din anul 1919,
la articolul 1 din Conventia de la Paris privind
navigatia aeriand''%; in prezent este codificat
in articolul 1 din Conventia de la Chicago,
care are in momentul de fatd 190 de state
semnatare, printre care se numard toate state-
le membre ale Uniunii Europene. Astfel, dupa
cum a recunoscut si Curtea Internationala de
Justitie, reglementarea de drept international

113 — CIJ, Hotararea Nicaragua (citatd la nota de subsol 109,
punctul 212).

114 — Convention portant réglemenation de la navigation aéri-
enne (incheiatd la Paris la 13 octombrie 1919 si intratd
in vigoare in anul 1922, Recueil des Traités de la Société
des Nations, seria XI [1922], p. 173 si urm.). Acest acord a
fost ratificat la data respectiva de un numar total de 33 de
state. In esentd, articolul 1 din acest acord si articolul 1 din
Conventia de la Chicago cuprind formuliri asemanatoare.
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din Conventia de la Chicago formuleazi un
principiu de drept international cutumiar sta-
bilit de multd vreme '**.

119. Faptul ca Uniunea Europeand nu este ea
insési parte contractanti a Conventiei de la
Chicago nu se opune obligatiei sale de a res-
pecta principiul de drept international cutu-
miar al suveranitatii statelor asupra spatiului
lor aerian codificat in aceastd conventie '’
Motivul este cad un principiu de drept
international cutumiar existd in mod inde-
pendent in afara conventiei internationale in
care este codificat'".

ii) Ilegitimitatea revendicarilor de suvera-
nitate asupra madrii libere [prima intrebare
litera b)]

120. Principiul potrivit cdruia niciun stat nu
poate pretinde sd supund o parte oarecare
a madrii libere suveranititii sale reprezintd o

115 — In limba francezi: ,1l est hors de doute pour la Cour que
ces prescriptions du droit conventionnel ne font que cor-
respondre a des convictions qui, depuis longtemps, sont
bien établies en droit international coutumier”; in limba
englezi: ,The Court has no doubt that these prescriptions
of treaty-law merely respond to firmly established and
longstanding tenets of customary international law” (CIJ,
Hotéréarea Nicaragua, citatd la nota de subsol 109, punc-
tul 212, ultima tezd).

116 — In acelasi sens, in legiturd cu Conventia de la Viena pri-
vind dreptul tratatelor, a se vedea Hotararea Racke (citata
la nota de subsol 29, punctele 24, 45 si 46) si Hotararea
Brita (citata la nota de subsol 41, punctul 42); in mod
similar, in legitura cu dreptul mérii, a se vedea Hotérarea
Mondiet (citati la nota de subsol 104, punctul 13).

117 — In acelasi sens, a se vedea CIJ, Hotéréarea Nicaragua (citata
la nota de subsol 109, punctele 174-179).

expresie a libertatii marii libere, un concept
ale carui origini pot fi urmarite inapoi in timp
cel putin pand in anul 1609 %, Libertatea ma-
rii libere a fost recunoscuta international nu
mai tarziu de inceputul secolului XX '**.

121. In anul 1958, principiul potrivit caru-
ia niciun stat nu poate pretinde sa supund o
parte oarecare a marii libere suveranititii sale
a fost codificat in articolul 2 alineatul (1) din
Conventia privind marea liber4, iar mai tarziu
a fost introdus in articolul 89al Conventiei
privind dreptul marii, intitulat ,Ilegitimitatea
revendicdrilor de suveranitate asupra mdrii
libere” Pana in prezent, la Conventia privind
dreptul marii au aderat 162 de pérti contrac-
tante, inclusiv Uniunea Europeand — fosta
Comunitatea Europeani — ', precum si toate
statele sale membre.

122. Avand in vedere o practicd a statelor
care acoperd cel putin un secol — dacad nu mai
mult — si larga sa recunoastere prin participa-
rea Uniunii Europene si a tuturor statelor sale
membre, este intemeiatd presupunerea ci,
in cazul articolului 89al Conventiei privind
dreptul marii, este vorba despre codificarea

118 — A se vedea in acest sens lucrarea fundamentald Mare libe-
rum (Marea liberi), de Hugo Grotius (1609).
119 — A se vedea in acest sens Curtea Permanentd de Justitie

Internationala (CPIJ), Hotaréarea din 7 septembrie 1927,
Lotus (Franta/Turcia), C.PJ.I Recueil, seria A, nr. 10
(p. 25).

120 — A se vedea in acest sens decizia Consiliului de aprobare,
citata la nota de subsol 86.
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unui principiu de drept international cu-
tumiar ' pe care Uniunea este obligatd si
il respecte, aspect necontestat de niciuna
dintre participantele la prezenta proceduri
preliminara.

123. Punctual, pe parcursul procedurii
preliminare a fost pus la indoiala faptul ca
principiul ilegitimitatii revendicarilor de
suveranitate asupra marii libere ar fi re-
levant in examinarea validitatii Directivei
2008/101. In aceasta privinti, este sufici-
ent sd se mentioneze insa cd, potrivit unei
jurisprudente constante, intrebdrile adre-
sate de instanta nationald beneficiaza de o
prezumtie de pertinenti '?%. Intrucat nu este
evident ca prima intrebare litera b) ar fi irele-
vantd pentru solutionarea actiunii principale,
aceasta trebuie analizata de Curte.

iii) Libertatea zborurilor deasupra mérii libe-
re [prima intrebare litera c)]

124. Libertatea zborurilor deasupra marii li-
bere (,libertatea de survol”) a fost de aseme-
nea mentionata din anul 1958 la articolul 2

121 — Inacest sens, a se vedea si CIJ, Hotararea din 25 iulie 1974,
Jurisdictia zonelor de pescuit (Regatul Unit/Islanda), C.LJ.
Recueil, p. 3 (punctul 50).

122 — Hotérarea din 22 decembrie 2008, Régie Networks
(C-333/07, Rep., p. 1-10807, punctele 46 si 47), Hota-
rarea din 12 octombrie 2010, Rosenbladt (C-45/09,
Rep., p. 1-9391, punctul 33), si Hotararea din 5 aprilie
2011, Société fiduciaire nationale d’expertise comptable
(C-119/09, Rep., p. I-2551, punctul 21).
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alineatul (3) punctul 4 din Conventia privind
marea libers si este in prezent codificati la ar-
ticolul 87 alineatul (1) litera (b) din Conventia
privind dreptul marii.

125. Din aceleasi motive care au fost deja
expuse in legaturd cu ilegalitatea revendica-
rilor de suveranitate asupra marii libere'%,
si libertatea zborurilor deasupra marii libe-
re trebuie consideratd ca principiu de drept
international cutumiar pe care Uniunea este

obligata si il respecte.

iv) Presupusa jurisdictie exclusivé asupra ae-
ronavelor care survoleazi marea libera [pri-
ma intrebare litera d)]

126. Spre deosebire de aspectele legate de
principiile de drept international cutumiar
discutate pand in acest moment, existenta ce-
lui de al patrulea principiu invocat de instanta
de trimitere este controversata.

127. Reclamantele din actiunea principald
si asociatiile care le sustin argumenteaza cd
din dreptul international cutumiar rezulta
cd aeronavele care survoleazd marea libera
sunt supuse exclusiv jurisdictiei statului de

123 — Punctele 120-122 din prezentele concluzii.
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inregistrare, cu exceptia limitarilor impuse
prin tratate internationale. In timp ce o serie
de guverne si institutii nu au analizat aceas-
td problema mai in detaliu, alte participante
la procedurd — mai precis guvernele german
si francez, guvernul Regatului Unit si guver-
nul norvegian, dar si Comisia si asociatiile de
mediu — se situeazi ferm pe pozitia conform
careia nu existd un astfel principiu de drept
international cutumiar.

128. Inrealitate,unprincipiuconformciruia—
mai simplu spus — mijloacele de navigatie
de pe marea libera sunt supuse exclusiv
jurisdictiei statului lor de pavilion este codifi-
cat numai pentru nave, dar nu si pentru aero-
nave. Aceasta rezultd la o consultare a artico-
lului 92 alineatul (1) prima teza din Conventia
privind dreptul maétrii, dar si a dispozitiei care
a precedat-o, articolul 6 alineatul (1) prima
tezd din Conventia din 1958 privind marea
libera.

129. Dispozitiile de la articolul 6 alineatul (1)
din Conventia privind marea libera si de la ar-
ticolul 92 din Conventia privind dreptul marii
nu se pot transpune pur si simplu prin analo-
gie aeronavelor. Dupa cum rezulti la o privire
de ansamblu asupra celor doud acorduri mul-
tilaterale, autorii acestora au facut o distinctie
clara intre nave si aeronave, iar in numeroase

dispozitii aplicabile ambelor tipuri de ve-
hicule sau special aeronavelor, acestea sunt
mentionate in mod expres '*.

130. In aceste conditii, articolul 6 din
Conventia privind marea libera si artico-
lul 92 din Conventia privind dreptul mérii,
avind in vedere cd nu mentioneaza aerona-
vele, nu pot fi considerate dovezi credibile
pentru existenta unui presupus principiu de
drept international cutumiar. Aceasta este cu
atat mai adevarat cu cat nici in Conventia de
la Chicago, care se adreseaza in mod speci-
al domeniului aviatiei, nu este enuntat un
principiu al jurisdictiei exclusive a statelor de
inregistrare asupra aeronavelor lor care sur-
voleazi marea libera. In plus, Conventia de
la Tokyo '**, care, asemenea Conventiei de la
Chicago, are valabilitate aproape globali, cu-
prinde la articolul 4 o dispozitie care permite
statelor ca, in scopuri de sanctiune si in anu-
mite limite, sd impiedice aeronavele in zbor,
chiar daca nu sunt statele de inregistrare ale
respectivelor aeronave.

124 — A se vedea, de exemplu, articolele 15, 17, 19-21, artico-
lul 23 alineatul (4) si alineatul (5) litera (b) din Conventia
privind marea libera, precum si articolul 1 punctul 5, arti-
colul 18 alineatul (2), articolul 19 alineatul (2) litera (e),
articolele 38 si 39, articolul 42 alineatul (4), articolul 53
alineatul (1), articolul 53 alineatele (1), (5) si (12), artico-
lul 54, articolul 58 alineatul (1), articolul 87 alineatul (1)
litera (b), articolele 101-107, articolul 110 alineatele (4)
si (5), articolul 111, articolul 212 alineatul (1), articolul 216
alineatul (1) litera (b), articolele 222, 224, 236, 262 si arti-
colul 298 alineatul (1) litera (b) din Conventia privind
dreptul marii.

125 — Conventia privind infractiunile si alte anumite acte comise
la bordul aeronavelor (,Conventia de la Tokyo’, RTNU,
vol. 704, p. 219) a fost incheiata la 14 septembrie 1963 la
Tokyo si a intrat in vigoare la 4 decembrie 1969. In prezent
numara 185 de state contractante.
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131. Jurisprudenta relevanti care a fost
pronuntatd pana in prezent cu privire la prin-
cipiul in litigiu se referea — aparent — numaila
nave, dar nu si la aeronave '*,

132. Avand in vedere aceste elemente, pro-
punem Curtii sa decidé ca in stadiul actual nu
sunt suficiente argumente pentru existenta
unui principiu de drept international cutumi-
ar potrivit caruia ,,aeronavele care survoleazi
marea liberd sunt supuse jurisdictiei exclusi-
ve a statului de inregistrare, cu exceptia unor
prevederi contrare impuse printr-un tratat de
drept international”.

133. In concluzie, un asemenea principiu nu
poate fi nici folosit drept criteriu de examina-
re a validitétii unor acte juridice ale Uniunii,
precum Directiva 2008/101.

b) Cu privire la adecvarea principiilor de
drept international cutumiar puse in discutie,
pentru a servi drept criteriu de examinare a
validitatii intr-o actiune formulatd de o per-
soana fizica sau juridica

134. Chiar dacd orice principiu de drept
international cutumiar de care este tinutd

126 — A se vedea in special CPIJ, Hotéréarea Lotus (citata la nota
de subsol 119) si Hotéréarea Curtii Poulsen si Diva Navi-
gation (citatd la nota de subsol 29). In misura in care
Hotarérea pronuntata de Curtea de Apel a Noii Zeelande
(New Zealand Court of Appeal) la 5 noiembrie 1998 in
cazul Sellers/Maritime Safety Inspector ([1999] 2 NZLR
44), la care fac trimitere reclamantele din actiunea princi-
pald, ar fi considerati ca relevanta in spetd, este suficientd
mentiunea ci nici in acel caz nu erau — aparent — avute in
vedere aeronave.
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Uniunea Europeand are putere obliga-
torie pentru aceasta in sensul dreptului
international, din natura si din economia
principiului respectiv poate si reiasd ci, in
interiorul Uniunii, dispozitiile sale nu pot
invocate deloc sau pot fi invocate numai
intr-o masura restrinsd, cu ocazia controlu-
lui jurisdictional al validitatii unor acte ale
institutiilor Uniunii'”, mai ales in actiuni
formulate in instantd de persoane fizice sau
juridice.

135. Cele trei principii de drept international
cutumiar asupra carora High Court solicitd,
prin intermediul primei intrebari literele a)-
¢), sé se pronunte o hotirére preliminari au
drept caracteristicd comuna faptul ca definesc
intinderea drepturilor de suveranitate ale sta-
telor si delimiteaza zonele lor de jurisdictie.

136. Prin natura si economia lor, asemenea
principii nu sunt nicidecum adecvate si vi-
zeze situatia juridicd a particularilor '*. Acest
aspect a fost in mod intemeiat evidentiat de
institutiile si de majoritatea guvernelor parti-
cipante la procedura.

137. In consecinti, astfel de principii nu pot
fi invocate in actiuni in instantd formulate
de persoane fizice sau juridice, drept criteriu
de examinare a validitétii actelor juridice ale
Uniunii '%.

127 — A se vedea in acest sens — in ceea ce priveste acordurile
internationale — punctele 68 si 69 din prezentele concluzii.

128 — Situatia poate diferi in cazul anumitor reglementéri din
dreptul international cutumiar in domeniul umanitar; a se
vedea in acest sens punctul 84, ultima tezd din Concluziile
avocatului general Jacobs prezentate in cauza Racke (hota-
rére citatd la nota de subsol 29).

129 — Situatia poate diferi in cazul actiunilor in instanta formu-
late de reclamanti privilegiati in sensul articolului 263al
doilea paragraf TFUE (a se vedea, mai sus, punctul 75 din
prezentele concluzii).
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3. Concluzie intermediara

138. Avand in vedere consideratiile de mai
sus, dintre dispozitiile si principiile de drept
international mentionate la prima intrebare
preliminard, numai articolul 7 si articolul 15
alineatul (3) a doua teza din Acordul ,Cer
Deschis” pot fi invocate in actiuni in instanta
formulate de persoane fizice sau juridice,
drept criteriu de examinare a validitatii acte-
lor juridice ale Uniunii.

B — Cu privire la compatibilitatea Directivei
2008/101 cu acordurile internationale si cu
principiile de drept international cutumiar
invocate (a doua, a treia si a patra intrebare)

139. A doua, a treia si a patra intrebare tra-
teazd problema compatibilititii Directivei
2008/101 cu acordurile internationale si cu
principiile de drept international cutumiar
puse in discutie de instanta de trimitere si
sunt adresate doar in méasura in care se poate
raspunde afirmativ la prima intrebare. Potri-
vit argumentelor prezentate mai sus, raspun-
sul poate fi afirmativ doar in ceea ce priveste
articolul 7 si articolul 15 alineatul (3) a doua
teza din Acordul ,,Cer Deschis” Cu toate aces-
tea, cu titlu subsidiar si din motive de exha-
ustivitate, vom examina compatibilitatea Di-
rectivei 2008/101 si cu celelalte dispozitii si
principii de drept international la care face
referire instanta de trimitere.

140. In cadrul procedurii in fata Curtii, pe
aceastd temd au fost formulate opinii juridice

foarte contradictorii. In timp ce reclaman-
tele din actiunea principala si asociatiile
care le sustin considerd cd toate acordu-
rile internationale si principiile de drept
international cutumiar puse in discutie sunt
incélcate, institutiile si guvernele participante
la procedurd, precum si asociatiile de mediu
sustin unanim punctul de vedere diametral
opus.

1. Compatibilitatea cu anumite principii
de drept international cutumiar (a doua
intrebare)

141. Prin intermediul celei de a doua intre-
béri, instanta de trimitere solicitd sd se cla-
rifice dacé principiile de drept international
cutumiar invocate de reclamante implicd
nelegalitatea Directivei 2008/101, in mésura
in care respectiva directiva extinde aplicabi-
litatea sistemului de comercializare a cotelor
de emisie asupra unor tronsoane de zbor din
afara spatiului aerian al statelor membre ale
Uniunii Europene.

142. Este un fapt general recunoscut céa
Uniunea Europeand trebuie sa isi exer-
cite competentele respectaind dreptul
international cutumiar *°.

130 — Hotararea Poulsen si Diva Navigation (citatd la nota de
subsol 29, punctul 9) si Hotararea Racke (citata la nota de
subsol 29, punctul 45), precum si Hotérarea din 27 sep-
tembrie 1988, Ahlstrom Osakeyhtié si altii/Comisia
(cunoscuta sub numele ,Pastd de lemn’, 89/85, 104/85,
114/85, 116/85, 117/85 si 125/85-129/85, Rec., p. 5193,
punctele 15-18).
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143. In spets, reclamantele din actiunea prin-
cipala si asociatiile care le sustin reproseaza
in esentd legiuitorului Uniunii c4 ar fi incalcat
principiile de drept international cutumiar cu
privire la limitarea competentei statelor. Prin
includerea de tronsoane de zbor situate in
afara spatiului aerian al Uniunii Europene, ar
fi fost practic adoptata o reglementare extra-
teritoriald care incalci, pe de o parte, drep-
turile suverane ale statelor terte si, pe de altd
parte, libertatea marii libere.

144. Aceasta obiectie nu poate fi retinuti, in-
trucat se bazeaza pe o interpretare eronata si
extrem de superficiald a reglementérilor Di-
rectivei 2008/101.

a) Cu privire la inexistenta efectului extrate-
ritorial al sistemului UE de comercializare a
cotelor de emisii

145. Dupa cum au aratat in mod intemeiat
mai multe institutii si guverne participante
la procedurd, Directiva 2008/101 nu contine
niciun fel de dispozitii extrateritoriale. Prin
aceastd directiva, activitatea companiilor
aeriene nu este nicidecum supusd vreunei
dispozitii cu caracter obligatoriu de drept al
Uniunii, nici in spatiul aerian al statelor terte,
nici deasupra mdrii libere. Mai cu seama,
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Directiva 2008/101 nu implicd nicidecum
obligatia companiilor aeriene de a zbura pe
anumite rute, de a respecta o anumita viteza
maxima sau anumite limite pentru consumul
de combustibil si pentru emisiile de gaze.

146. Directiva 2008/101 are drept obiect de
reglementare exclusiv decolarea si ateriza-
rea aeronavelor pe aerodromurile Uniunii
Europene, iar jurisdictia asupra compani-
ilor aeriene nu se exercitd decét in ceea ce
priveste aceste decoldri si ateriziri: in functie
de ruta de zbor, aceste companii trebuie si
achizitioneze cote de emisii in cantitate vari-
abila ™!, iar in cazul in care nu respecti aceas-
ta cerintd, sunt pasibile de sanctiuni care pot

merge pani la interdictia de operare '*.

147. Faptul c, la calculul drepturilor de emi-
sie care trebuie achizitionate, se ia in conside-
rare ruta parcursa de fiecare zbor nu conferd
dispozitiilor Directivei 2008/101 un caracter
extrateritorial. Fara indoiald, in acest fel se
tine seama de evenimente derulate deasupra
marii libere sau deasupra teritoriului unor
state terte. Indirect, companiile aeriene pot

131 — A sevedea articolul 12 alineatul (2a) coroborat cu partea B
din anexa IV la Directiva 2003/87, astfel cum a fost modi-
ficata prin Directiva 2008/101.

132 — Articolul 16 din Directiva 2003/87, astfel cum a fost modi-
ficata prin Directiva 2008/101.
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fi astfel incurajate ca, pentru zborurile de
deasupra marii libere sau care se desfisoari
deasupra teritoriului unor state terte, si ad-
opte un anumit comportament, in special si
consume cat mai putin combustibil si sa isi li-
miteze pe cat posibil emisiile de gaze cu efect
de serd. Nu se realizeazi insé o reglementare
concretd a comportamentului companiilor
aeriene in spatiul aerian din afara teritoriului
Uniunii Europene.

148. Nu este deloc neobisnuit ca, la exercita-
rea jurisdictiei sale, un stat sau o organizatie
internationala sa tina seama de circumstante
survenite in afara spatiului sdu de autorita-
te. Astfel, in dreptul impozitarii veniturilor,
in numeroase state se aplicd principiul ve-
niturilor mondiale. De asemenea, in dreptul
concurentei si in materia controlului fuziuni-
lor, interventia autoritétilor de concurenta in
privinta intelegerilor dintre intreprinderi este
o practica uzuala la nivel mondial, chiar daci
respectivele acorduri au fost incheiate in afa-
ra jurisdictiei lor teritoriale si daca efectul lor
se produce, fie si intr-o mare mésuré, in afara
acestui spatiu de autoritate ***, Intr-un caz din
domeniul pescuitului, Curtea a hotarat chiar
ca pestele prins in largul marii putea fi con-
fiscat de indata ce nava in cauzi, aflatd sub

133 — Pot fi mentionate aici ca reprezentative doua exemple
cunoscute din domeniul controlului fuziunilor in spatiul
european, mai precis Hotérarea Tribunalului din 25 martie
1999, Gencor/Comisia (T-102/96, Rec., p. II-753, punctele
885i 90), si Hotararea Tribunalului din 14 decembrie 2005,
General Electric/Comisia (T-210/01, Rec., p. II-5575).

pavilionul unui stat tert, a intrat intr-un port
de pe teritoriul Uniunii Europene '**.

149. Din perspectiva dreptului international,
este decisiv daca situatia respectiva prezintd
o legitura suficient de stransd cu statul, re-
spectiv cu organizatia internationald in cau-
zi. Elementul de legatura se poate intemeia
pe principiul teritorialititii'*®, pe principiul
personalitatii '*® sau — mai rar — pe principiul
universalitatii.

b) Cu privire la existenta unui element de le-
gaturd teritoriala suficient

150. In spetd, Uniunea Europeani se poate
intemeia pe principiul teritorialitatii.

151. In general, Uniunea poate solicita tu-
turor companiilor care intentioneazd sa

134 — Hotararea Poulsen si Diva Navigation (citata la nota de
subsol 29, punctele 3, 4 si 30-34); in mod similar, a se vedea
Hotararea Commune de Mesquer (citati la nota de subsol
44, punctele 60 si 61), cu privire la hidrocarburi deversate
ca urmare a unui naufragiu in zona economici exclusiva
a unui stat membru, care apoi s-au depus pe coastele
acestuia.

135 — Hotararea Pastd de lemn (citatd la nota de subsol 130,
punctul 18); si in cazul Hotérérii Poulsen si Diva Navi-
gation (citatd la nota de subsol 29, punctele 30-34), citata
anterior, competenta pentru confiscarea incarcaturii
de peste isi are originea in ultima instantd in principiul
teritorialitatii.

136 — A se vedea in acest sens Hotararea Mondiet (citata la nota
de subsol 104, punctul 15), in care din competenta statului
de pavilion este derivatd competenta — la data respectiva —
a Comunititii Europene de a aplica masuri pentru conser-
varea stocului de peste in marea libera.
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presteze servicii pe teritoriul siu sa se confor-
meze anumitor norme definite in dreptul UE.
In consecinti, Uniunea poate solicita com-
paniilor aeriene ca, in cazul fiecarei decoléri
si aterizari de pe sau pe un aeroport aflat pe
teritoriul Uniunii Europene, sa participe la
masurile de mediu si de protectie impotriva
schimbarilor climatice impuse prin dreptul
Uniunii ¥, in spet, la sistemul de comerciali-
zare a cotelor de emisii.

152. Acest aspect este justificat de faptul ca
decolarea si aterizarea reprezinti componen-
te esentiale si deosebit de caracteristice ale
oricirui zbor. Daca punctul de decolare sau
destinatia este un aerodrom de pe teritoriul
Uniunii Europene, existd un element de le-
gaturd teritorial suficient pentru includerea
zborului respectiv in sistemul UE de comer-
cializare a cotelor de emisii.

153. In cadrul sistemului UE de comerciali-
zare a cotelor de emisii, companiilor aeriene
li se poate cere ca, la decolarea si la ateriza-
rea de pe sau pe un aerodrom european, si
achizitioneze cote de emisii cu atdt mai mari
cu cat distanta dintre punctul de decolare si
punctul de destinatie este mai mare. Aceas-
td modalitate de a lua in considerare intre-
gul parcurs de zbor este in ultima instantd
o expresie a principiului proportionalitatii si

137 — Aspectul daci, in cazuri concrete, aceastd competenta
este supusd anumitor limitiri in temeiul acordurilor
internationale va fi clarificat separat, in legitura cu a
treia si cu a patra intrebare preliminar; in acest sens, a
se vedea, in continuare, punctele 161-236 din prezentele
concluzii.
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corespunde principiului ,poluatorul pléteste’,
specific legislatiei de mediu.

154. Principiul teritorialittii nu interzice ca,
la aplicarea sistemului UE de comercializare a
cotelor de emisii, sa fie luate in considerare si
tronsoane de zbor parcurse in afara teritoriu-
lui Uniunii Europene. O astfel de abordare co-
respunde mai degraba naturii, ratiunii de a fi
si scopului masurilor care servesc la protectia
mediului si a climei. Dupa cum se stie, polua-
rea atmosfericd nu cunoaste granite si, indife-
rent de locul unde au fost generate, gazele cu
efect de serd contribuie global la schimbarile
climatice; pot avea efecte asupra mediului si
a climei din fiecare stat sau federatie de state,
inclusiv asupra Uniunii Europene.

155. Si in acest context, comparatia cu ca-
uza din domeniul pescuitului mentionatd
anterior este revelatoare. In cazul in care, in
conformitate cu principiul teritorialitétii, este
admisibil ca pestele prins in afara Uniunii Eu-
ropene de un vas aflat sub pavilionul unui stat
tert sa fie confiscat intr-un port al Uniunii Eu-
ropene ¥, atunci nu poate fi interzis ca gazele
evacuate de o aeronavi in afara spatiului ae-
rian al Uniunii Europene si fie luate in calcul
la decolarea sau la aterizarea acesteia de pe
sau pe un aeroport din Uniunea Europeand
pentru determinarea cotelor de emisii care
trebuie achizitionate.

138 — Hotirarea Poulsen si Diva Navigation (citatd la nota de
subsol 29, punctele 3, 4 si 30-34).
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¢) Cu privire la inexistenta unei atingeri aduse
suveranitatii statelor terte

156. Contrar punctului de vedere al re-
clamantelor din actiunea principald si al
asociatiilor care le sustin, Directiva 2008/101
nu impiedica statele terte nici in drept, nici in
fapt si adopte si s puna in aplicare, daca este
cazul, pentru transportul aerian, propriile sis-
teme de comercializare a cotelor de emisii de
gaze cu efect de sera.

157. Desigur, la includerea tronsoanelor de
zbor parcurse deasupra madrii libere si dea-
supra teritoriului statelor terte existd riscul
»dublei reglementari’, care consti in a lua in
considerare unul si acelasi tronson in siste-
mul de comercializare a cotelor de emisii a
doua state. Aceastd situatie poate surveni in
special atunci cind, atat la punctul de pleca-
re, cat si la punctul de destinatie al unui zbor
international, este in vigoare céte un sistem
de comercializare a cotelor de emisii care —
precum Directiva 2008/101 — ia in calcul in-
treaga distanta de zbor.

158. Cu toate acestea, o asemenea dublare,
oricat de incomodai s-ar dovedi pentru com-
paniile aeriene afectate, nu este interzisa in
temeiul principiilor de drept international
cutumiar in discutie in speta. Ea este mai de-
graba acceptata in dreptul international cutu-
miar, tot astfel cum in domeniul impozitarii

directe este acceptat fenomenul larg raspan-

dit al dublei impozitiri'¥.

159. Includerea aceluiasi zbor in doud sis-
teme diferite de comercializare a cotelor de
emisii nu poate fi evitatd decat prin mésuri
unilaterale sau prin acorduri contractuale
intre statele si organizatiile internationale
implicate. Cu toate ci dreptul international
cutumiar nu ii impunea nicio obligatie, le-
giuitorul Uniunii si-a semnalat in mod expres
disponibilitatea in acest sens in Directiva
2008/101, unde a previzut si o clauzi de des-
chidere concreta .

d) Concluzie intermediara

160. Avand in vedere consideratiile ce prece-
dj, includerea tronsoanelor de zbor din afara
teritoriului Uniunii Europene in sistemul UE
de comercializare a cotelor de emisii nu ofera
niciun motiv de a pune la indoiald compati-
bilitatea Directivei 2008/101 cu principiile de
drept international cutumiar in discutie in
speta.

139 — Nici chiar in interiorul Uniunii Europene, in stadiul actual
al domeniului impozitérii directe, nu exista o interdictie
generala a dublei impozitari (Hotararea din 14 noiembrie
2006, Kerckhaert si Morres, C-513/04, Rec., p. 1-10967,
punctele 20-24, si Hotararea din 12 februarie 2009, Block,
C-67/08, Rep., p. I-883, punctele 28-31).

140 — A se vedea considerentul (17) al Directivei 2008/101 si
articolul 25a din Directiva 2003/87, astfel cum a fost modi-
ficata prin Directiva 2008/101.
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2. Compatibilitatea cu anumite acorduri
internationale (a treia si a patra intrebare)

161. Prin intermediul celei de a treia si al
celei de a patra intrebari, instanta de trimi-
tere urmareste in esentd sa afle daca Direc-
tiva 2008/101 este compatibild cu diverse
dispozitii ale unor acorduri internationale.
In acest sens, includerea transportului aerian
international in sistemul UE de comerciali-
zare a cotelor de emisii, ca efect al Directivei
2008/101, este supusé Curtii spre analizd sub
patru aspecte: in primul rand, in raport cu in-
cluderea tronsoanelor de zbor situate in afara
spatiului aerian al UE (a treia intrebare), in al
doilea rand, in raport cu actiunea individua-
1a a Uniunii Europene in afara OACI [a patra
intrebare litera a)], in al treilea rind, in raport
cu interdictia taxdrii intrarii sau iesirii [a pa-
tra intrebare litera b)] si in al patrulea rand, in
raport cu interzicerea drepturilor si a taxelor
pe combustibilul folosit in transportul aerian
international [a patra intrebare litera c)].

a) Legalitatea includerii tronsoanelor de zbor
situate in afara spatiului aerian al UE in siste-
mul UE de comercializare a cotelor de emisii
(a treia intrebare)

162. Prin intermediul celei de a treia intre-
béri, instanta de trimitere urmareste s afle
dacd diversele dispozitii ale Conventiei de la
Chicago si ale Acordului ,Cer Deschis” au
drept efect nelegalitatea Directivei 2008/101,
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in masura in care respectiva directivd inclu-
de in sistemul UE de comercializare a cote-
lor de emisii tronsoane de zbor aflate in afara
spatiului aerian al statelor membre ale Uniu-
nii Europene.

i) Compatibilitatea cu articolele 1, 11 si 12
din Conventia de la Chicago [a treia intrebare
litera a)]

163. Dupi cum s-a mentionat deja in contex-
tul primei intrebari, Uniunea Europeani nu
este tinuta sa respecte Conventia de la Chica-
go; prin urmare, aceastd conventie nu poate
servi drept criteriu pentru a examina validi-
tatea actelor juridice ale Uniunii'*. Dat fiind
insa ci toate statele membre ale Uniunii sunt
parti contractante ale Conventiei de la Chica-
go, aceasta din urmad trebuie luaté in conside-
rare la interpretarea dispozitiilor rezultate din
dreptul al Uniunii'*. Prin urmare, Directiva
2008/101 (sau Directiva 2003/87, astfel cum
a fost modificatd prin Directiva 2008/101)
trebuie interpretatd, dacé este posibil, astfel
incat sa fie compatibild cu Conventia de la
Chicago.

164. Totusi, examinarea dispozitiilor din
Conventia de la Chicago puse in discutie de
instanta de trimitere aratd ci de la bun in-
ceput acestea nu sunt contrare Directivei
2008/101.

141 — A se vedea, mai sus, punctele 51-66 din prezentele
concluzii.

142 — In acest sens, a se vedea Hotararea Intertanko (citata la
nota de subsol 29, punctul 52 ultima teza).
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165. In ceea ce priveste mai intai articolul 1
din Conventia de la Chicago, acesta consacri
principiul suveranititii statelor si in special
al suveranititii lor aeriene . Dupd cum s-a
argumentat mai sus'* referitor la dreptul
international cutumiar, Directiva 2008/101
nu contine reglementéri extrateritoriale si nu
aduce atingere drepturilor suverane ale state-
lor terte. Aceste consideratii pot fi transpuse
direct in cazul articolului 1 din Conventia de
la Chicago.

166. Referitor la articolul 11 din Conventia
de la Chicago, trebuie remarcat ca, deja prin
formulare, dispozitiile sale se refera la intra-
rea si la iesirea de pe teritoriul statelor con-
tractante a aeronavelor utilizate in navigatia
aeriand internationald, la exploatarea si la
navigatia acestor aeronave pe teritoriul sta-
telor contractante. Acest aspect este confir-
mat si dacd examindm contextul articolului
11: dispozitia face parte din capitolul II din
Conventia de la Chicago, care este consacrat
survolului teritoriului statelor contractante.
Articolul 11 din Conventia de la Chicago nu
oferd niciun fel de precizare referitoare la as-
pectul dacé este permis ca un sistem de co-
mercializare a cotelor de emisii utilizat de un
stat contractant sa ia in considerare si tron-
soanele de zbor parcurse in afara teritoriului
statului respectiv.

167. Singura dispozitie de fond pe care o
contine articolul 11 din Conventia de la

143 — A se vedea, mai sus, punctul 118 din prezentele concluzii.

144 — A se vedea consideratiile noastre privind cea de a doua
intrebare preliminara (punctele 145-160 din prezentele
concluzii).

Chicago cu privire la legile si la regulamen-
tele statelor contractante in ceea ce priveste
intrarea si iesirea aeronavelor in/de pe terito-
riul acestor state si la exploatarea aeronavelor
este interdictia discrimindrii aeronavelor pe
baza nationalitatii lor: legile si regulamen-
tele respective ,se vor aplica, fara deosebire
de nationalitate, aeronavelor tuturor statelor
contractante”. Niciuna dintre partile la proce-
durd nu a pus la indoiala c4 sistemul UE de co-
mercializare a cotelor de emisii indeplineste
aceasta cerintd.

168. Nici din ultima tezd a articolului 11
din Conventia de la Chicago nu rezulta vreo
interdictie de a lua in considerare tronsoanele
de zbor parcurse in afara teritoriului unui stat
contractant in sistemul de comercializare a
cotelor de emisii al statului respectiv. In teza
respectiva se specifici numai cd aeronavele
tuturor statelor contractante vor trebui si se
conformeze acestor legi si regulamente ,la
intrarea si la iesirea de pe teritoriului aces-
tui stat si cand se afla pe acest teritoriu” Este
exact aceeasi cerinta, singura pe care Uniunea
Europeani o formuleazi fatd de companiile
aeriene prin sistemul sdu de comercializare a
cotelor de emisii: respectarea reglementrilor
la intrarea si la iesirea pe/de pe teritoriul sau.
Sistemul UE de comercializare a cotelor de
emisii nu cuprinde dispozitii ce trebuie res-
pectate pe tronsoanele de zbor situate in afara
teritoriului Uniunii Europene.

169. In sfarsit, articolul 12 din Conventia de
la Chicago priveste regulile de zbor. Directi-
va 2003/87, astfel cum a fost modificata prin
Directiva 2008/101, nu contine insi astfel de
reguli, nici pentru teritoriul Uniunii Europe-
ne, nici pentru spatiul aerian al statelor terte
si nici pentru survolul marii libere, mentionat
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in mod special la articolul 12 a treia teza din
conventie. Este de remarcat in special ca,
dupa cum s-a mentionat deja, sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii nu impune
companiilor aeriene si aeronavelor operate de
acestea nici o anumita ruta de zbor, nici viteze
maxime sau valori-limita pentru consumul de
combustibil si pentru emisiile de gaze.

170. Nici referirea reclamantelor din
actiunea principald la anexa 2 la Conventia
de la Chicago'*®, unde sunt enuntate anumi-
te reguli pentru navigatia aeriand, nu este de
naturd sd le sustind tezele. Este adevirat ca
punctul 3.1.4 din anexa cuprinde o dispozitie
referitoare la ,aruncarea sau pulverizarea” "¢
din aeronavele aflate in zbor. Sistemul UE
de comercializare a cotelor de emisii nu este
insé nicidecum comparabil cu o reglementa-
re referitoare la aruncare sau la pulverizarea
de substante, tocmai pentru cd nu cuprinde
dispozitii sau valori-limita pentru cantitatea
de gaze cu efect de serd evacuate din motoa-
rele fiecarei aeronave la zborurile dinspre si
catre aerodromurile Uniunii Europene.

171. Intrucatnu existi riscul unei contradictii
cu articolele 1, 11 si 12 din Conventia de la
Chicago, nu exista niciun motiv pentru o in-
terpretare si o aplicare restrictivd a Directi-
vei 2008/101 din perspectiva Conventiei de

145 — Data publicitatii de OACI in ,Rules of the Air’, editia a
zecea, iulie 2005.
146 — In limba engleza: ,dropping or spraying”.
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la Chicago. Mai ales prin referire la aceasta
conventie, nu este indicat sa se limiteze apli-
cabilitatea sistemului UE de comercializare a
cotelor de emisii la tronsoanele de zbor de pe
teritoriul Uniunii Europene.

ii) Compatibilitatea cu articolul 7 din Acordul
»Cer Deschis” [a treia intrebare litera b)]

172. Spre  deosebire  de  prevederile
Conventiei de la Chicago discutate mai sus,
articolul 7 din Acordul ,,Cer Deschis” poate fi
utilizat nemijlocit drept criteriu de examinare
a validitatii Directivei 2008/101 .

173. In speta nu existi insa indoieli cu privire
la compatibilitatea sistemului UE de comer-
cializare a cotelor de emisii cu aceasti regle-
mentare de drept international, intrucat arti-
colul 7 din Acordul ,,Cer Deschis” prevede in
esentd cd, pe teritoriul unei parti contractan-
te, se aplica si sunt respectate actele cu putere
de lege si normele administrative ale partii
respective referitoare la intrarea sau la iesirea
de pe teritoriul siu a aeronavelor care asigura
un serviciu aerian international. Cu aceasta,
articolul 7 din Acordul ,,Cer Deschis” cuprin-
de, in mésura in care acest aspect este rele-
vant in spetd, o dispozitie cu continut foarte
asemdnitor cu articolul 11 din Conventia de
la Chicago. Prin urmare, consideratiile expuse

147 — A se vedea, mai sus, in special punctul 103 din prezentele
concluzii.
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cu privire la aceastd din urmi dispozitie '*®
sunt valabile ca atare si pentru articolul 7 din
Acordul ,,Cer Deschis”.

b) Legalitatea actiunii individuale a Uniunii
Europene in afara OACI [a patra intrebare
litera a)]

174. Prima parte a celei de a patra intrebari
[a patra intrebare litera a)] urmareste sé cla-
rifice dacd Uniunea Europeana are dreptul si
isi extindd prin actiune individuala sistemul
de comercializare a cotelor de emisii asu-
pra transportului aerian international, fard
sd astepte elaborarea unei solutii multilate-
rale in cadrul OACI. In acest scop, instanta
de trimitere solicitd o examinare a validitatii
Directivei 2008/101 sub doui aspecte: cel al
compatibilititii cu articolul 2 alineatul (2) din
Protocolul de la Kyoto si cel al unei eventua-
le incélcéri a articolului 15 alineatul (3) din
Acordul ,,Cer Deschis”

i) Compatibilitatea cu articolul 2 alineatul (2)
din Protocolul de la Kyoto

175. Potrivit interpretarii reclamantelor din
actiunea principald si a asociatiilor care le

148 — A se vedea, mai sus, punctele 166-168 din prezentele
concluzii.

sustin, articolul 2 alineatul (2) din Protocolul
de la Kyoto interzice Uniunii Europene s ur-
mareascd limitarea sau reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd in transportul aerian in
afara cadrului OACL.

176. Acest argument nu este convingdtor.
Dupéd cum au aratat in mod intemeiat nu-
meroase institutii si guverne participante la
procedurd, articolul 2 alineatul (2) din Pro-
tocolul de la Kyoto nu plaseaza limitarea sau
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd
din transportul aerian in competenta exclusi-
vd a OACI. Acest aspect rezulti atat din for-
mularea reglementarii respective, cat si din
contextul si din obiectivele sale.

177. In formularea articolului 2 alineatul (2)
din Protocolul de la Kyoto este absenti ori-
ce referire la vreo exclusivitate de orice tip.
Dimpotriva, eforturile pentru limitarea sau
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
in transportul aerian nu trebuie si se reali-
zeze ,exclusiv” sau ,doar” in cadrul OACI.
Dacé partile contractante ale Protocolului
de la Kyoto ar fi dorit sa fundamenteze o
competenta exclusivd a OACI, ar fi fost de
asteptat ca aceastd intentie si fie exprima-
td cu claritatea necesard in reglementarea
respectiva.

178. In plus, Protocolul de la Kyoto se pla-
seazd in contextul general al Conventiei-
cadru a Organizatiei Natiunilor Unite asupra
schimbarilor climatice, fiind incheiat pentru
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punerea in aplicare a acesteia %, si trebuie in-
terpretat din aceastd perspectiva. Conventia-
cadru prevede nu numai politici si masuri
multilaterale pentru limitarea sau reducerea
emisiilor de gaze cu efect de ser4, ci si demer-
suri nationale si regionale in acest sens.

179. Astfel, articolul 4 alineatul (1) litera (b)
din Conventia-cadru prevede in mod expres
ca partile contractante ,formuleaza, pun in
aplicare, publica si actualizeaza cu regularita-
te programe nationale si, dupa caz, regionale
continind masuri de atenuare a schimbérilor
climatice, avind in vedere emisiile antropice
[...] nereglementate de Protocolul de la Mon-
tréal” In acelasi sens, articolul 4 alineatul (2)
litera (a) din Conventia-cadru prevede ci fie-
care parte din categoria térilor dezvoltate ad-
opta ,politici nationale” si ia ,masuri[le] [...]
pentru atenuarea schimbarilor climatice’, iar
intr-o nota de subsol se precizeazi cu clarita-
te ca aici sunt incluse si politicile si mésurile
adoptate de organizatiile regionale de inte-
grare economica.

180. Contrar opiniei exprimate de reclaman-
tele din actiunea principala in sedinta in fata
Curtii, nu exista niciun indiciu c4, in temeiul
articolului 2 alineatul (2) din Protocolul de la
Kyoto, ar fi permisé abaterea de la principiile
enuntate la articolul 4 din Conventia-cadru.

149 — A se vedea titlul Protocolului de la Kyoto si primul consi-
derent al acestuia.
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181. Ar fi contrar obiectivelor Conventiei-
cadru in general si celor ale Protocolului de la
Kyoto in special ca masurile pentru limitarea
sau reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd provenite din transportul aerian sa fie lu-
ate doar la nivel multilateral, in cadrul OACI.
Nu exista practic concordanti intre grupul
partilor la Conventia-cadru si la Protocolul
de la Kyoto, pe de o parte, si cel al partilor la
Conventia de la Chicago si al organizatiei in-
stituite in temeiul acesteia — OACI —, pe de
alta parte. Daca OACI ar avea competentd
exclusivd, membrii sdi, care nu sunt ei insisi
tinuti si respecte Protocolul de la Kyoto, ar
putea impiedica realizarea obiectivelor pro-
tocolului. Invers, partilor la Protocolul de
la Kyoto le-ar fi dificil si isi indeplineasca
obligatiile ce le revin in temeiul protocolului
si sd contribuie activ la indeplinirea obiecti-
velor acestuia dacé nu ar fi ele insele membre
OACI, precum Uniunea Europeana.

182. In aceste conditii, trebuie pornit de la
premisa cd, prin articolul 2 alineatul (2) din
Protocolul de la Kyoto, partile nu s-au anga-
jat sa isi continue eforturile pentru limitarea
sau reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd din transportul aerian exclusiv in cadrul
OACL

183. Desigur, articolul 2 alineatul (2) din Pro-
tocolul de la Kyoto reflecta preferinta partilor
pentru identificarea in cadrul OACI a unei
solutii multilaterale de limitare sau de redu-
cere a emisiilor de gaze cu efect de serd pro-
venite din transportul aerian. Nici Uniunea
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Europeand nu poate ignora acest aspect la
elaborarea si la punerea in aplicare a politicii
sale pentru protectia mediului si a climei, cu
toate cd nu este ea insisi afiliatd la OACI, ci
doar statele sale membre '

184. Cu toate acestea, preferinta partilor
pentru o solutie multilaterala in cadrul OACI
a fost transpusai la articolul 2 alineatul (2) din
Protocolul de la Kyoto doar printr-o obligatie
de a actiona care se mentine in termeni foar-
te generali (in limba franceza: ,obligation de
moyen’, in limba engleza: ,obligation of con-
duct”). In cazul in care in cadrul OACI nu se
ajunge intr-un timp rezonabil la un acord,
partile la Protocolul de la Kyoto sunt libere
sd ia, la nivel national sau regional, masurile
necesare pentru realizarea obiectivelor pro-
tocolului ®, Tn caz contrar, ar exista un risc
major ca aceste obiective sd nu poati fi atinse.

185. Daci si in ce moment Uniunea Euro-
peand actioneaza individual in afara cadrului
OACI pentru a lua mésuri de limitare sau de
reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd
generate in transportul aerian este in ultimi
instantd o chestiune de oportunitate, a carei

150 — A se vedea Hotararea Intertanko (citatd la nota de subsol
29, punctul 52 ultima teza).
151 — In acest sens poate fi inteles si articolul 4 alineatul (2)

litera (e) punctul (i) din Conventia-cadru, potrivit ciruia,
»dupd caz’, fiecare dintre parti coordoneaza cu celelalte
pérti instrumentele economice si administrative relevante.

apreciere revine organelor politice ale Uni-
unii. Aceasta nu inseamnd cd institutiile cu
competentd in acest sens ale Uniunii sunt
libere sa actioneze fird a fi supuse controlul
judiciar. Cu toate acestea, trebuie avut in ve-
dere c4, in luarea deciziilor care necesita eva-
luarea unui complex de relatii economice si
sociale, precum si in ce priveste modalitatea
de actiune externd, aceste institutii dispun
de o largd marja de apreciere '**. Tocmai pen-
tru evaluarea avantajelor si a dezavantajelor
unei actiuni individuale pentru limitarea sau
pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera provenind din transportul aerian si
pentru alegerea momentului pentru o aseme-
nea actiune trebuie si li se acorde institutiilor
competente ale Uniunii Europene libertatea
de apreciere.

186. In speta este un fapt cert si necontestat
ca statele membre ale Uniunii Europene au
participat timp de mai multi ani la negocie-
rile multilaterale din cadrul OACI cu privire
la posibilele masuri de limitare si de reducere
a emisiilor de gaze cu efect de serd provenite
din transportul aerian '*. Institutiilor Uniunii
nu li se poate cere in mod rezonabil sa acorde
timp nelimitat organelor OACI pentru dez-
voltarea unei solutii multilaterale. Trebuie sa

152 — In ceea ce priveste puterea discretionard sau marja de
evaluare de care dispun institutiile Uniunii la aprecierea
contextelor economice si sociale complexe, a se vedea
Hotararea IATA si ELFAA (citatd la nota de subsol 35,
punctul 80), Hotararea din 10 iulie 2008, Bertelsmann si
Sony Corporation of America/Impala (C-413/06 P, Rep.,
p.1-4951, punctele 69 si 144), si Hotérarea din 8 iunie 2010,
Vodafone si altii (C-58/08, Rep., p. 14999, punctul 52); in
ceea ce priveste libertatea de apreciere a institutiilor Uni-
unii in privinta modalitétii de actiune externa, a se vedea
Hotaréarea Racke (citatd la nota de subsol 29, punctul 52)
si Hotararea din 27 septembrie 2007, Ikea Wholesale
(C-351/04, Rep., p. I-7723, punctul 40).

153 — A se vedea si considerentul (9) al Directivei 2008/101.
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se tind seama de constrangerile de timp pe
care Protocolul de la Kyoto le impune Uni-
unii Europene, precum si numeroaselor alte
parti contractante pentru atingerea obiecti-
velor cuantificate de limitare si de reducere a
emisiilor: Protocolul de la Kyoto stabileste o
perioada de angajament foarte concreta, care
acopera intervalul dintre 2008 si 2012.

187. In aceste conditii, decizia din 2008 a
legiuitorului Uniunii Europene de a include,
incepand cu anul 2012, transportul aerian in
sistemul UE de comercializare a cotelor de
emisii nu poate fi nicidecum considerata ca
prematurd. Acest aspect este valabil cu atat
mai mult cu cat prin intermediul Directivei
2008/101 nu se inchide calea pentru identi-
ficarea in viitor a unei solutii multilaterale in
cadrul OACI. Dimpotrivd, Uniunea si state-
le membre urmairesc in continuare in mod
explicit sd se ajunga la un ,acord cu privire
la masurile globale de reducere a emisii-
lor de gaze cu efect de serd provenind din
aviatie”'**, Clauza de deschidere din directi-
va modificatd '** d& posibilitatea adoptarii de
masuri pe termen scurt pentru evitarea du-
blei reglementéri.

188. Concluzia generald este aceea cd, prin
adoptarea Directivei 2008/101, Parlamentul
European si Consiliul Uniunii Europene nu

154 — Considerentul (17) al Directivei 2008/101.
155 — Articolul 25a din Directiva 2003/87, astfel cum a fost
modificata prin Directiva 2008/101.
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si-au depdsit marja de apreciere ce le este
atribuitd prin articolul 2 alineatul (2) din Pro-
tocolul de la Kyoto. Directiva nu incalca in
niciun mod articolul 2 alineatul (2) din Pro-
tocolul de la Kyoto.

ii) Compatibilitatea cu articolul 15 alinea-
tul (3) din Acordul ,,Cer Deschis”

189. Acordul ,Cer Deschis” prevede ci, in
cazul adoptdrii unor masuri de protectie
a mediului, trebuie respectate standardele
de protectie a mediului adoptate de OACI
ca anexe la Conventia de la Chicago ™, cu
exceptia cazurilor in care au fost constatate
deosebiri [articolul 15 alineatul (3) prima teza
din Acordul ,Cer Deschis”]. In plus, masuri-
le de protectie a mediului trebuie aplicate in
conformitate cu articolul 2 si cu articolul 3
alineatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis” [arti-
colul 15 alineatul (3) a doua tezi din Acordul
»Cer Deschis”].

— Inexistenta unor standarde OACI de
protectie a mediului contrare

190. In ceea ce priveste in primul rand arti-
colul 15 alineatul (3) prima teza din Acordul
»Cer Deschis’, este suficientd constatarea ca

156 — Noti fard obiect in versiunea in limba romana.
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in prezent — cel putin potrivit informatiilor
prezentate Curtii in prezenta procedurd
preliminard — nu existd standarde OACI de
protectie a mediului referitoare la aviatie care
sd se opund includerii transportului aerian
intr-un sistem de comercializare a emisiilor
precum cel al UE; aceeasi constatare este va-
labila si pentru Anexa 16 la Conventia de la
Chicago.

191. Este adevirat ca cea de a 36-a Adunare a
OACI din septembrie 2007 aindemnat in mod
expres statele contractante ale Conventiei de
la Chicago sa nu puna in aplicare un sistem de
comercializare a emisiilor in cazul operatori-
lor de aeronave ai altor state contractante, cu
exceptia situatiei in care existd un acord re-
ciproc intre statele respective'”. Prin aceasta
nu s-a stabilit insd un standard cu forta juri-
dica obligatorie pentru transportul aerian si
cu atit mai putin un standard de protectie a
mediului in sensul articolului 15 alineatul (3)
prima teza din Acordul ,,Cer Deschis”. Aceas-
ta reprezintd mai degraba o declaratie politicd
fard caracter obligatoriu a statelor contrac-
tante reprezentate la Adunarea OACI.

192. Chiar dacd Rezolutiei, mai sus
mentionate, a celei de a 36-a Adunari a OACI
i s-ar atribui efecte juridice, ar fi in orice caz
irelevantd pentru Uniunea Europeand, deoa-
rece toate statele sale membre, in calitate de

157 — Rezolutia A36-22 a celei de a 36-a Aduniri a OACI, Apen-
dicele L punctul 1 litera (b) punctul (1) [la care face referire
considerentul (9) al Directivei 2008/101].

pérti la Conventia de la Chicago, si-au expri-
mat rezerva fatd de aceasta rezolutie; acestea
si-au rezervat in mod expres dreptul s adopte
si sd puna in aplicare mésuri bazate pe piata,
in mod nediscriminatoriu, tuturor operato-
rilor de aeronave din toate statele care ofera
servicii de transport aerian spre, din, sau pe
teritoriul lor ',

193. In plus, Rezolutia celei de a 36-a Adu-
néri a OACI din anul 2007 a fost intre timp
inlocuitd de Rezolutia, mai recents, a celei de
a 37-a Adunari a OACI din 2010 *°, Rezolutia
din urma, care a fost aprobata in principiu si
de membrii europeni ai OACI, recunoaste
rolul important al mésurilor bazate pe piata,
precum sistemele de comercializare a emi-
siilor, si recomand4 in anex linii directoare
pentru introducerea unor astfel de sisteme
de statele parti la Conventia de la Chicago.
Facénd abstractie de faptul ci nici rezolutia
celei de a 37-a Aduniri a OACI nu are fortd
juridicd obligatorie, niciuna dintre partici-
pantele la prezenta procedura preliminard nu
a sustinut cd Directiva 2008/101 este incom-
patibila cu aceasta rezolutie. In plus, rezolutia
mentionatd aratd cd in cadrul OACI incepe
s se manifeste o atitudine mai favorabila fatd

158 — A se vedea in acest sens considerentul (9) al Directivei
2008/101.

159 — Rezolutia A37-19 a celei de a 37-a Aduniri a OACI din
octombrie 2010.
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de includerea aviatiei in sistemele nationale si
regionale de comercializare a emisiilor.

194. In general, din trimiterea la standardele
OACI de protectie a mediului ficuti la arti-
colul 15 alineatul (3) prima teza din Acordul
»Cer Deschis” nu se poate desprinde niciun
argument pentru lipsa de validitate a Direc-
tivei 2008/101.

— Absenta unei incalcéri a interdictiei de dis-
criminare din Acordul ,,Cer Deschis”

195. Articolul 15 alineatul (3) a doua teza
din Acordul ,Cer Deschis” precizeazi ca
aplicarea masurilor de protectie a mediului
in transportul aerian depinde de respectarea
principiului concurentei loiale si echitabile
pentru companiile aeriene (articolul 2 din
Acordul ,Cer Deschis”) si a dreptului com-
paniilor aeriene de a determina frecventa si
capacitatea serviciului aerian international pe
care il ofera [articolul 3 alineatul (4) din Acor-
dul ,,Cer Deschis”]. Dupd cum s-a mentionat
deja'®, ceea ce au in ultimd instantd in comun
toate aceste cerinte este faptul cd masurile de

160 — A se vedea, mai sus, punctul 106 din prezentele concluzii.
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protectie a mediului trebuie aplicate compa-
niilor aeriene in mod nediscriminatoriu'®,
fard si afecteze sansele acestora in cadrul

concurentei.

196. Interdictia de discriminare enuntata la
articolul 2 si la articolul 3 alineatul (4) din
Acordul ,Cer Deschis” reprezintd expresia
unui principiu juridic general, recunoscut si
in legislatia Uniunii si care este consacrat la
articolele 20 si 21 din Carta drepturilor fun-
damentale '™ Nu existd niciun argument in
sensul ca in cadrul Acordului ,Cer Deschis’,
acest principiu ar trebui inteles diferit fatd
de semnificatia sa uzuala din legislatia Uniu-
nii. Potrivit unei jurisprudente constante, in
dreptul Uniunii, principiul nediscriminarii
impune ca situatii comparabile s nu fie tra-
tate in mod diferit si ca situatii diferite sd nu
fie tratate in acelasi mod, cu exceptia cazului
in care un astfel de tratament este justificat in

mod obiectiv '3,

197. Directiva 2008/101 include in sistemul
UE de comercializare a cotelor de emisii zbo-
rurile tuturor companiilor aeriene spre si

161 — A se vedea in acest sens si referirea la ,conditiil[e] uni-
forme” de la finalul articolului 3 alineatul (4) a doua tezd
din Acordul ,Cer Deschis”.

162 — Hotararea din 14 septembrie 2010, Akzo Nobel Chemi-
cals si Akcros Chemicals/Comisia si altii (cunoscutd sub
numele ,,Akzo’; C-550/07 P, Rep., p. I-8301, punctul 54).

163 — Hotararea IATA si ELFAA (citatd la nota de subsol 35,
punctul 95), Hotédrdrea din 16 decembrie 2008, Arce-
lor Atlantique si Lorraine si altii (cunoscuta sub numele
»Arcelor’, C-127/07, Rep., p. 1-9895, punctul 23), Hota-
rarea Akzo (citata la nota de subsol 162, punctul 55) si
Hotérarea din 1 martie 2011, Association Belge des Con-
sommateurs Test-Achats si altii (cunoscuta sub numele
»Test-Achats’, C-236/09, Rep., p. -773, punctul 28).
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dinspre aeroporturile din Europa, fari a face
vreo diferentiere in functie de nationalitate,
de punctul de plecare sau de destinatie al
zborului. Prin urmare, directiva nu ar putea
avea drept efect o discriminare interzisd prin
articolul 2 si prin articolul 3 alineatul (4) din
Acordul ,,Cer Deschis” decat daci situatiile
respective nu ar fi comparabile.

198. Caracterul comparabil al situatiilor tre-
buie evaluat in functie de obiectul si de fina-
litatea actului Uniunii care instituie distinctia
in cauzd'*. Ca masurd menitd si diminueze
efectele climatice ale transportului aerian
international, Directiva 2008/101 are drept
obiectiv reducerea emisiilor de gaze cu efect
de serd generate de acest sector economic'®.
Ea serveste la transpunerea Conventiei-
cadru a Organizatiei Natiunilor Unite asupra
schimbarilor climatice si a Protocolului de la
Kyoto'. Avand in vedere aceste obiective,
nu are importantd nationalitatea companii-
lor respective. La fel de lipsit de importanti
in raport cu obiectivele mentionate este si
din ce punct decoleaza un zbor citre un ae-
roport european sau ce destinatie are un zbor
care porneste de pe un aeroport european.

164 — Hotararea Arcelor (citatd la nota de subsol 163, punc-
tul 26), Hotdrarea Test-Achats (citatd la nota de subsol
163, punctul 29), Hotararea din 17 martie 2011, AJD Tuna
(C-221/09, Rep., p. I-1655, punctul 93), si Hotarérea din
12 mai 2011, Luxemburg/Parlamentul European si Consi-
liul (C-176/09, Rep., p. I-3727, punctul 32).

165 — Considerentele (3), (4), (10) si (11) ale Directivei 2008/101.

166 — Considerentele (2), (7) si (8) ale Directivei 2008/101 coro-
borate cu considerentul (5) al Directivei 2003/87.

Situatiile respective sunt comparabile. In
consecintd, prin articolul 2 si prin articolul 3
alineatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis” se im-
pune ca situatiile respective s fie tratate in
acelasi mod, iar Directiva 2008/101 se confor-
meazd intocmai.

199. Daci legiuitorul Uniunii ar fi exceptat
de la aplicarea sistemului UE de comercia-
lizare a cotelor de emisii companiile avand
nationalitatea unui stat tert, aceste companii
ar fi beneficiat fata de concurentele lor euro-
pene de un avantaj concurential neloial. O
asemenea abordare nu ar fi fost compatibild
cu principiul concurentei loiale si echitabi-
le, astfel cum este prevazut la articolul 2 din
Acordul ,,Cer Deschis’, si pe care este funda-
mentati de altfel si Directiva 2008/101'%.

200. Daca legiuitorul Uniunii ar fi exceptat
de la sistemul UE de comercializare a cotelor
de emisii zboruri spre sau dinspre un aero-
port dintr-un stat tert, ar fi existat riscul — in
raport, de exemplu, cu zborurile transatlan-
tice — unei pozitii favorizate a zborurilor pe
distante lungi fatd de zborurile pe distante
scurte. Nici din perspectiva obiectivului Di-
rectivei 2008/101, o astfel de favorizare nu ar
fi fost justificati: legiuitorul Uniunii a urmarit
includerea cit mai completd a transportului
aerian in sistemul UE de comercializare a

167 — Considerentul (16) al Directivei 2008/101.
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cotelor de emisii in scopul reducerii emisiilor
de gaze cu efect de sera generate de transpor-
tul aerian.

201. Per ansamblu, rezultd cid nu se poate
constata o incalcare a principiului nediscri-
mindrii prevazut la articolul 2 si la articolul 3
alineatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis”.

— Absenta unei interdictii pentru actiunea
individuala in afara cadrului OACI

202. Reclamantele din actiunea principala
invoci articolul 15 alineatul (3) din Acordul
»Cer Deschis” si intrucat — indirect, prin tri-
miterea pe care acesta o face la articolul 3 ali-
neatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis” — acesta
se referd la articolul 15 din Conventia de la
Chicago. In temeiul acestei succesiuni de tri-
miteri, reclamantele sustin, similar cu cele
ardtate anterior in legaturd cu articolul 2 ali-
neatul (2) din Protocolul de la Kyoto, ca Uniu-
nea Europeand nu ar fi putut supune printr-o
actiune individuald transportul aerian unui
sistem de comercializare a emisiilor, ci ar fi
trebuit sa astepte o solutie multilaterala in ca-
drul OACL

203. In aceasti privintd, trebuie remarcat
ca articolul 15 din Conventia de la Chicago,
care trateazd problema taxelor de aeroport si
a drepturilor similare, precum si, in general,
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accesul la aeroporturi, nu contine nicio re-
glementare specifica cu privire la admisibili-
tatea sau la inadmisibilitatea unei actiuni in-
dividuale pentru introducerea unui sistem
de comercializare a cotelor de emisii pentru
aviatie. Este, prin urmare, neverosimil ca
pértile la Acordul ,,Cer Deschis” ar fi dorit sa
introduca o astfel de reglementare ,pe usa din
spate’; prin simpla referire la articolul 15 din
Conventia de la Chicago, cu atat mai mult cu
cat la acel moment nu ajunseserd oricum la
niciun consens ',

204. Tn schimb, examinarea noului articol 15
alineatul (7) din Acordul ,Cer Deschis’, ast-
fel cum a fost modificat prin Protocolul
de modificare din 2010, aratd cd partile nu
intentionau nicidecum sa excluda utilizarea
»masurilor bazate pe piata referitoare la emi-
siile din sectorul aviatic’, chiar dacd acestea
sunt introduse in mod unilateral. Aceasta

168 — La punctul 54 din Memorandumul consultérilor cu pri-
vire la Acordul ,,Cer Deschis” (JO 2007, L 134, p. 33) si la
punctul 11 din Memorandumul consultarilor cu privire la
Protocolul de modificare din 2010 (JO 2010, L 223, p. 16),
ambele delegatii admit cé nicio dispozitie a Acordului ,Cer
Deschis” ,nu afecteaza in niciun fel pozitiile lor juridice si
strategice cu privire la diverse aspecte de mediu legate de
aviatie” Este adevarat cd la punctul 35 din Memorandumul
din 2007 se subliniaza, cu referire la articolul 15 din Acor-
dul ,,Cer Deschis’, importanta unui consens international
pe probleme de mediu in cadrul OACI si se face un apel
pentru respectarea rezolutiei A35-5 a celei de a 35-a Adu-
nari OACI din septembrie 2004. Nici din memorandumul
respectiv, nici din Rezolutia A35-5 nu se poate deduce
insa o interdictie explicitd, obligatorie din punct de vedere
juridic, a masurilor unilaterale in raport cu comercializa-
rea emisiilor. Dimpotrivd, in anexa H punctul 2 litera (c),
Rezolutia exprimai sustinerea pentru comercializarea des-
chisd a cotelor de emisie si nu exclude posibilitatea ca sta-
tele sa includa emisiile generate de aviatia internationala in
propriile sisteme de comercializare a emisiilor [a se vedea
in acest sens si considerentul (9) al Directivei 2008/101].
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reiese din faptul ca in respectivul alineat nou
se vorbeste explicit despre suprapuneri si des-
pre recomandari ale Comitetului mixt pentru
a evita ,dublarea masurilor si a costurilor”.

205. Rezultd practic cd, in contextul artico-
lului 3 alineatul (4) coroborat cu articolul 15
alineatul (3) din Acordul ,Cer Deschis’, ar-
ticolul 15 din Conventia de la Chicago nu
poate juca un rol decét in méasura in care una
dintre parti limiteaza unilateral, pentru mo-
tive de protectie a mediului, volumul traficu-
lui, frecventa sau continuitatea serviciilor de
transport aerian ori tipul de aeronave exploa-
tate sau daca se solicitd companiilor aeriene si
prezinte programele pentru zborurile regula-
te sau charter ori planurile operationale. Pen-
tru asemenea situatii sunt prevazute la artico-
lul 3 alineatul (4) din Acordul ,,Cer Deschis”
»conditii uniforme in conformitate cu artico-
lul 15 din [Conventia de la Chicago]’, prin ur-
mare, acesta doar da expresie interdictiei de
discriminare, pe care — dupa cum s-a explicat
anterior ' — Directiva 2008/101 nu o incalca.

206. In sfarsit, in ceea ce priveste intrebarea
daca sistemul UE de comercializare a cotelor
de emisii trebuie considerat o taxa de aero-
port sau un drept similar in sensul articolului
15 din Conventia de la Chicago, facem trimi-
tere la consideratiile ce urmeaz, cu privire la
partea a doua a celei de a patra intrebari [a
patra intrebare litera b)] 1.

169 — A se vedea in acest sens punctele 195-201 din prezentele
concluzii.

170 — A se vedea in acest sens punctele 207-221 din prezentele
concluzii.

c) Absenta unei incalcari a interdictiei taxelor
de intrare sau iesire a aeronavelor [a patra in-
trebare litera b)]

207. Partea a doua celei de a patra intrebéri
priveste problema daca extinderea sistemu-
lui UE de comercializare a cotelor de emisii
asupra transportului aerian international in-
calca interdictia din acordurile internationale
cu privire la taxarea intrarii sau a iesirii ae-
ronavelor, astfel cum rezulta aceasta din arti-
colul 15 din Conventia de la Chicago, aceasta
ultima dispozitie fiind discutata ,,exclusiv sau
in coroborare” cu articolul 3 alineatul (4) si
cu articolul 15 alineatul (3) din Acordul ,,Cer
Deschis”.

208. Dupa cum s-a mentionat anterior, in
sine, Conventia de la Chicago nu reprezinta
un criteriu pentru examinarea validitatii ac-
telor juridice ale Uniunii'”’. Articolul 15 din
conventie devine insa aplicabil datorita trimi-
terii de la articolul 3 alineatul (4) coroborat
cu articolul 15 alineatul (3) din Acordul ,,Cer
Deschis”.

209. In acest context, de o importanta de-
osebitd este ultima teza a articolului 15 din
Conventia de la Chicago, potrivit cireia pe
teritoriul lor, partile nu impun niciun drept,
taxd sau altd sarcind motivate numai prin
tranzitul, intrarea sau iesirea unei aerona-
ve apartindnd unui alt stat contractant, nici

171 — A se vedea, mai sus, punctele 51-66 din prezentele
concluzii.
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aeronavei, nici persoanelor si bunurilor ce se
gasesc la bordul aeronavelor respective.

210. Reclamantele din actiunea principald
si asociatiile care le sustin argumenteaza ca,
prin aplicarea sistemului UE de comerciali-
zare a cotelor de emisii, se impune practic o
asemenea taxd pe intrarea sau pe iesirea ae-
ronavelor, ceea ce este contrar ultimei teze a
articolului 15 din Conventia de la Chicago.

211. Aici trebuie remarcat faptul cd ultima
teza a articolului 15 din Conventia de la Chi-
cago nu poate fi privita separat de contextul
general al acestei reglementari. Dupa cum
reiese din primul paragraf al articolului 15,
obiectivul general al acestei dispozitii este
acela de a asigura tuturor aeronavelor, indife-
rent de nationalitatea lor si in ,,conditii unifor-
me’, accesul la aeroporturile publice ale sta-
telor contractante. Continuind aceasti idee,
al doilea paragraf al articolului 15 stipuleaza
ca taxele pentru utilizarea aeroporturilor si a
instalatiilor de navigatie aeriand de cétre ae-
ronavele altor state contractante nu trebuie si
depiseasci taxele ce se plitesc de aeronavele
nationale. In definitiv, in privinta accesului la
aeroporturile statelor contractante, artico-
lul 15 consacra o interdictie de discriminare
a aeronavelor in functie de nationalitate. Al
treilea alineat al articolului 15 decurge firesc
din cel anterior, cu formularea ,[t]oate aceste
taxe [...]"~
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212. Daca articolul 15 in ansamblul sau este
inteles ca simpla expresie a unei interdictii pri-
vind discriminarea pe motiv de nationalitate,
nu apare nicio indoiald cu privire la compa-
tibilitatea sistemului UE de comercializare
a cotelor de emisii cu aceastd reglementare,
deoarece acest sistem se aplica la fel tuturor
aeronavelor, indiferent de nationalitatea lor.

213. Dar fie si in situatia in care ultima tezd
a articolului 15 din Conventia de la Chica-
go ar fi mai mult decat simpla expresie a
interdictiei de discriminare si din acesta ar re-
zulta o interdictie mai cuprinzéatoare privind
anumite taxe si sarcini, aceasti reglementare
nu se opune sistemului UE de comercializare
a cotelor de emisii, deoarece in cadrul acestui
sistem companiile aeriene nu sunt supuse ni-
ciunui fel de taxe sau altor sarcini, cu atit mai
putin unor taxe ,motivate numai prin tranzi-
tul, intrarea sau iesirea” aeronavelor.

214. Taxele sunt percepute pentru servi-
ciile publice utilizate'”>. Cuantumul lor se
stabileste in mod unilateral de autoritétile
publice si se poate determina in prealabil.

172 — Notiunii de taxa i se atribuie acelasi inteles si in cadrul
OACI: ,a charge is a levy that is designed and applied
specifically to recover the costs of providing facilites and
services for civil aviation”; a se vedea si documentul, publi-
cat sub auspiciile Consiliului OACI, ,ICAO’s Policies on
Charges for Airports and Air Navigation Services’, editia
a saptea, 2004, (doc. nr. 9082/7), preambul, punctul 3; a
se vedea in continuare considerentul (5) al Rezolutiei
Consiliului OACI din 9 decembrie 1996 privind taxele si
impozitele de mediu (ICAO Council Resolution on envi-
ronmental charges and taxes).
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Acestea stabilesc in mod unilateral si alte
sarcini, in special impozite, care se confor-
meazd unor criterii predeterminate, cum ar
fi, de exemplu, rata de impozitare si baza de
impozitare.

215. Dimpotriva insi, un sistem de comer-
cializare a emisiilor, precum cel din Uniunea
Europeand, reprezinti o masurd bazatd pe
piatd. Nu se previd taxe sau impozite pentru
achizitionarea cotelor de emisii. Mai mult,
pentru inceput, 85% din cote vor fi alocate
complet gratuit, iar numai restul de 15% din
cote vor fi licitate [articolul 3d alineatele (1)
si (2) din Directiva 2003/87]. Chiar si pentru
aceasta a doua categorie de cote, plata nu este
fixatd in prealabil, ci depinde exclusiv de cere-
re si ofertd. In cazul in care mai tarziu, dupi
atribuirea lor de autoritatile competente, co-
tele de emisii vor fi tranzactionate pe piata,
pretul lor va depinde de asemenea de cerere
si oferta si nu va fi stabilit dinainte.

216. Se poate spune cel putin ca ar fi
neobisnuit ca pretul de achizitie achitat pen-
tru o cota de emisie, care se formeazi prin
jocul liber al fortelor pietei, pe baza de ofer-
ta si de cerere, si fie desemnat ca taxi sau ca
impozit, chiar daca statele membre dispun
de o anumitd marja de apreciere in ceea ce
priveste utilizarea veniturilor [articolul 3d
alineatul (4) din Directiva 2003/87].

217. In plus, plata pentru cotele de emisii nu
se incadreaza in categoria sarcinilor ,motivate

numai prin tranzitul, intrarea sau iesirea” ae-
ronavelor, dupa cum ar impune articolul 15
ultima teza din Conventia de la Chicago. Este
adevarat c, pentru fiecare decolare si ateri-
zare a unei aeronave de pe si pe aeroporturi
ale Uniunii Europene, operatorul aeronavei
este obligat sa restituie cotele de emisii afe-
rente intr-un anumit termen [articolul 12 ali-
neatul (2a) din Directiva 2003/87]. Dar aceas-
ta nu reprezinti o ,platd” pentru decolare sau
aterizare, ci se tine seama de emisiile de gaze
cu efect de serd generate de zboruri, iar aceas-
ta, indiferent daci este vorba despre zboruri
in interiorul Uniunii sau dincolo de granitele
acesteia.

218. Si in cadrul organismelor OACI se face
diferenta dintre taxele de mediu, pe de o
parte, si sistemele de comercializare a emi-
siilor, pe de alti parte'”. Acest aspect a fost
evidentiat de numeroase institutii si guverne
participante la procedura.

219. Daca OACI ar plasa sistemele de co-
mercializare a emisiilor sub interdictia taxe-
lor sau a altor sarcini, astfel cum este aceasta
previzuta la articolul 15 din Conventia de la
Chicago, organizatiei i-ar fi greu sugereze, in
cadrul organelor sale, linii directoare pentru

173 — O asemenea diferentiere se giseste, de exemplu, in
Rezolutia A36-22 a celei de a 36-a Aduniri a OACI din
septembrie 2007, anexa L punctul 1; la litera (a) a aces-
tul punct se vorbeste despre taxe si impozite in functie
de emisii (,Emissions-related charges and taxes”), iar la
punctul (b) — despre comercializarea emisiilor (,Emissi-
ons trading”).
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introducerea tocmai a unor astfel de sisteme
de catre statele contractante "%,

220. Dupa cum aratd noul articol 15 alinea-
tul (7) din Acordul ,,Cer Deschis” in formu-
larea Protocolului de modificare din 2010,
partile la Acordul ,Cer Deschis” pornesc de
la admisibilitatea fundamentala a masurilor
bazate pe piatd. Aceastd noud dispozitie nu
ar avea niciun sens dacé partile ar privi ase-
menea masuri ca pe o incélcare a articolului
15 din Conventia de la Chicago, la care face
trimitere, dupa cum se stie, Acordul ,Cer
Deschis”.

221. In acest context, nu se poate presupune
ca sistemul UE de comercializare a cotelor de
emisii incalci articolul 15 din Conventia de la
Chicago coroborat cu articolul 3 alineatul (4)
si cu articolul 15 alineatul (3) din Acordul
»Cer Deschis”.

d) Absenta unei incalcari a interdictiei pentru
taxele si impozitele pe combustibil [a patra
intrebare litera c)]

222. Prin intermediul pértii a treia a celei
de a patra intrebari se solicitd o clarificare a

174 — Aceste linii directoare se gasesc in anexa la Rezolutia A37-
19 a celei de a 37-a Adunari a OACI din octombrie 2010.
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aspectului dacd, prin includerea transpor-
tului aerian international in sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii, legiuito-
rul Uniunii a incélcat interdictia din dreptul
international cu privire la taxe si la drepturi
vamale pe combustibilul utilizat in trans-
portul aerian international, astfel cum reiese
aceasta din articolul 24 litera (a) din Conventia
de la Chicago si din articolul 11 alineatul (2)
litera (c) din Acordul ,,Cer Deschis”.

223. Intrucat, dupia cum s-a aritat deja,
Conventia de la Chicago nu reprezinta un
criteriu pentru examinarea validitatii actelor
juridice ale Uniunii'”, la aceastd intrebare
a instantei de trimitere nu se poate riaspun-
de decat luand in considerare Acordul ,Cer
Deschis” . Articolul 11 alineatul (2) lite-
ra (c) din acest acord trebuie insa interpretat
din perspectiva articolului 24 litera (a) din
Conventia de la Chicago, care numara atat
SUA, cét si toate statele membre ale Uniunii
Europene printre partile sale contractante ”’.

224. Potrivit articolului 11 alineatul (2) li-
tera (c) coroborat cu articolul 1 din Acordul
»Cer Deschis’, combustibilul folosit in aero-
navele angajate in transportul international
este exonerat, pe baza reciprocitatii, de
anumite taxe, in special de taxe vamale si
de redevente. La randul siu, articolul 24 li-
tera (a) a doua teza din Conventia de la Chi-
cago prevede cd, in cazul carburantilor care
se gasesc la bordul unei aeronave, se aplica o

175 — A se vedea, mai sus, punctele 51-66 din prezentele
concluzii.
176 — Dupa cum s-a aritat anterior (a se vedea punctul 104 din

prezentele concluzii), particularii nu pot invoca direct arti-
colul 11 alineatul (2) litera (c) din Acordul ,Cer Deschis”

177 — A se vedea in acest sens Hotaréarea Intertanko (citata la
nota de subsol 29, punctul 52 ultima teza).
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scutire de taxe vamale, cheltuieli de control
sau alte taxe si drepturi similare impuse de
stat sau de autorititile locale. In esentd, am-
bele dispozitii interzic prin aceasta percepe-
rea de taxe vamale si accize, printre altele,
pentru combustibilul utilizat in transportul
aerian international.

i) Cu privire la interdictia de aplicare a accize-
lor pe combustibili

225. Reclamantele din actiunea principalad
si asociatiile care le sustin argumenteaza ca,
prin sistemul UE de comercializare a cotelor
de emisii, se introduce o acciza interzisa in
temeiul articolului 11 alineatul (2) litera (c)
din Acordul ,,Cer Deschis” si al articolului 24
litera (a) din Conventia de la Chicago.

226. Aceasta abordare nu este convingatoare.

227. Cu certitudine, sistemul UE de comerci-
alizare a cotelor de emisii nu poate fi conside-
rat un impozit, pentru aceleasi motive pentru
care nu poate fi clasificatd drept taxa '”®.

178 — A sevedea in acest sens consideratiile noastre privitoare la
a patra intrebare litera b) (punctele 213-221 din prezentele
concluzii).

228. Obiectivele normative si obiectul regle-
mentdrii de la articolul 11 alineatul (2) lite-
ra (c) din Acordul ,Cer Deschis” si de la ar-
ticolul 24 din Conventia de la Chicago difera
de cele ale sistemului UE de comercializare a
cotelor de emisii si in alte privinte.

229. In ceea ce priveste, pentru inceput,
obiectivele normative, articolul 11 din Acor-
dul ,,Cer Deschis” si articolul 24 din Conventia
de la Chicago protejeazd companiile aeriene
dintr-un stat contractant impotriva situatiei
in care aeronavele si stocurile de la bordul
acestora ar fi considerate ,importate” la sim-
pla aterizare; se urmadreste, asadar, exonera-
rea lor de anumite taxe care se aplicd in mod
normal marfurilor introduse intr-un stat. In
schimb, sistemul UE de comercializare a co-
telor de emisie urmareste un obiectiv cu totul
diferit: acesta serveste protectiei mediului si a
climei si nu are nimic in comun cu importul
sau cu exportul de bunuri. In consecinta, cote-
le de emisii care trebuie achizitionate pentru
decolarea sau aterizarea de pe/pe aerodromu-
rile din Uniunea Europeand sunt percepute
din cauza emisiilor de gaze cu efect de ser,
iar nu simplul consum de combustibil.

230. In ceea ce priveste obiectul reglementi-
rii, trebuie remarcat ca articolul 11 din Acor-
dul ,,Cer Deschis” si articolul 24 litera (a) din
Conventia de la Chicago se referd, ambele, la
cantitatea de combustibil aflata la bordul ae-
ronavei respective sau la cantitatea de com-
bustibil livratd pentru aceastd aeronava, mai
precis, la stocul sdu de combustibil. Dimpo-
trivd, sistemul UE de comercializare a cotelor
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de emisii ia drept referinta cantitatea de com-
bustibil efectiv utilizatd de aeronava pe o rutd
parcursd efectiv. Stocul de combustibil al
aeronavei, despre care trateaza atat Acordul
»Cer Deschis’, cat si Conventia de la Chicago,
nu permite, ca atare, formularea unor con-
cluzii directe cu privire la cantitatea reala de
gaze cu efect de seri eliberate de aeronave la
un zbor anume '”°. Cotele de emisii nu trebuie
achizitionate pentru cd o aeronava are com-
bustibil la bord sau se alimenteazd cu com-
bustibil, ci pentru ci genereazi gaze cu efect
de serd datorita arderii acestui combustibil in
timpul zborului.

231. Presupunerea cd, prin sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii, combus-
tibilul aeronavelor este supus unei accize
nu poate fi sustinutd in temeiul Hotararii
Braathens'®, invocatid de reclamantele din
actiunea principald si de asociatiile care le
sustin. Este adevirat cd, in cauza respectiva,
Curtea a decis, cu privire la o taxd de mediu
perceputid in Suedia asupra transportului
aerian intern, ca trebuie consideratd accizi
deoarece — cel putin partial — se raporta la
consumul de combustibil al aeronavelor. Ho-
tidrarea Braathens nu poate fi insd transpusi
in speta din doua motive.

179 — Consumul real de combustibil se calculeaza scizand din
cantitatea de combustibil aflata in rezervoarele aeronavei
dupi terminarea alimentirii cu combustibil pentru zborul
respectiv cantitatea de combustibil din rezervoarele aero-
navei dupa alimentarea pentru zborul urmitor si adunand
cantitatea de combustibil alimentat pentru zborul urma-
tor (partea B al treilea paragraf ultima teza din anexa IV
la Directiva 2003/87, astfel cum a fost modificata prin
Directiva 2008/101).

180 — Hotarérea din 10 iunie 1999, Braathens (C-346/97, Rec.,
p.1-3419).
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232. In primul rand, Hotirirea Braathens se
referea la douad directive pentru instituirea
pietei interne europene, cu care trebuie ar-
monizate caracteristicile structurii accizelor
pentru ulejuri minerale in interiorul Uniu-
nii **!, Tn contextul acestui obiectiv stabilit
pentru piata internd, este de inteles aceastd
interpretare relativ largd pe care Curtea a
dat-o notiunii de accizd in hotérarea respec-
tiva. Aceasta nu este insd necesard in speta,
deoarece nici Acordul ,Cer Deschis’, nici
Conventia de la Chicago nu isi propun o ar-
monizare comparabili a caracteristicilor
structurale ale dreptului national privind ac-
cizele cu directivele privind piata interna UE.

233. In al doilea rand, in cauza Braathens
existd o legitura directd suficientd intre
consumul de combustibil si cantitatea de
substante poluante evacuate de aeronave, re-
prezentand chiar motivul pentru care a fost
perceputd taxa de mediu suedeza '*>. Dimpo-
triva, in sistemul UE de comercializare a co-
telor de emisii nu exista o asemenea legatura
directa si indisolubild, intrucat, in sine, com-
bustibilul nu permite sa se ajungi la o con-
cluzie cu privire la emisiile generate de zbo-
rul respectiv; mai mult, pentru fiecare tip de
combustibil utilizat trebuie aplicat un factor

181 — Directiva 92/81/CEE a Consiliului din 19 octombrie
1992 privind armonizarea structurilor accizelor aplicate
uleiurilor minerale (JO L 316, p. 12) si Directiva 92/12/
CEE a Consiliului din 25 februarie 1992 privind regimul
general al produselor supuse accizelor si privind detinerea,
circulatia si monitorizarea acestor produse (JO L 76, p. 1,
Editie speciald, 09/vol. 1, p. 129).

182 — Hotérarea Braathens (citatd la nota de subsol 180,
punctul 23).
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de emisie. Pentru combustibilii considerati de
legiuitorul Uniunii ca ecologici, acest factor
poate fi zero, cum este cazul biomasei '*.

234. Per ansamblu, asadar, sistemul UE de
comercializare a cotelor de emisii nu poate fi
considerat o accizd pe combustibil interzisi
in sensul articolului 11 alineatul (2) litera (c)
din Acordul ,Cer Deschis” sau al articolului
24 litera (a) din Conventia de la Chicago.

ii) Cu privire la interzicerea taxelor vamale pe
combustibil

235. Doar din motive de exhaustivitate ada-
ugdm ci, prin intermediul sistemului UE de
comercializare a cotelor de emisii, nu se per-
cepe nicio taxd vamald pe combustibil. Taxele
vamale sunt sarcini care se aplica bunurilor
care trec granita, cu alte cuvinte, bunurilor
care fac obiectul unor operatiuni de import
sau de export. Dimpotriva, motivul pentru
care trebuie achizitionate cotele de emisii
nu este legat de transferul de combustibil la
frontierele vamale; acestea se aplica din cauza
generarii de gaze cu efect de serd in timpul
unui anumit zbor. Cotele de emisii trebuie
achizitionate chiar si pentru zborurile interne
ale Uniunii, care nu traverseazi nicio fronti-
erd vamala.

183 — Partea B al cincilea paragraf ultima tezi din anexa IV la
Directiva 2003/87, astfel cum a fost modificata prin Direc-
tiva 2008/101.

iii) Concluzie intermediara

236. Directiva 2008/101 nu incalcd artico-
lul 11 alineatul (2) litera (c) din Acordul ,,Cer
Deschis’, interpretat din perspectiva articolu-
lui 24 litera (a) din Conventia de la Chicago.

C — Rezumat

237. Avand in vedere cele ce precedi, Di-
rectiva  2008/101  (respectiv  Directiva
2003/87, astfel cum a fost modificata prin
Directiva 2008/101) este compatibila cu
toate dispozitiile invocate in procedura pre-
liminara, precum si cu principiile de drept
international.

238. In consecinti, aspectele dezbatute in
cadrul acestei proceduri nu oferd niciun
motiv de a interpreta sau de a aplica direc-
tiva in mod restrictiv in raport cu una din-
tre dispozitiile sau cu unul dintre principiile
enuntate mai sus.

239. Réspunsul general care trebuie oferit
instantei de trimitere este acela cd examina-
rea intrebarilor adresate nu a relevat niciun
aspect care sa se opund validitétii Directivei
2003/87, astfel cum a fost modificata prin Di-
rectiva 2008/101.
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VI — Concluzie

240. Avand in vedere argumentele prezentate, propunem Curtii sa raspunda la intre-
bérile preliminare adresate de High Court of Justice dupd cum urmeaza:

»1) Dintre dispozitiile si principiile de drept international cutumiar mentionate la
prima intrebare preliminard, numai articolul 7 si articolul 15 alineatul (3) a doua
teza din Acordul privind transportul aerian semnat in aprilie 2007 intre Comu-
nitatea Europeana si statele sale membre, pe de o parte, si Statele Unite ale Ame-
ricii, pe de altd parte, pot fi invocate in cadrul unor actiuni in instanta formulate
de persoane fizice sau juridice drept criterii de examinare a validitatii actelor
juridice ale Uniunii.

2) Examinarea intrebarilor adresate nu a relevat niciun aspect care si se opuna
validitédtii Directivei 2003/87/CE, astfel cum a fost modificatd prin Directiva
2008/101/CE”
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