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ARRET DE LA COUR (grande chambre)

21 décembre 201%)

«Demande de décision préjudicielle — Directive 2808CE — Systeme d’échange de quotas
d’émission de gaz a effet de serre — Directive 2ZDDIBCE — Intégration des activités
aériennes dans ce systeme — Validité — Convengdbhicago — Protocole de Kyoto —

Accord de transport aérien UE/Etats-Unis — Prirgighe droit international coutumier —
Effets juridiques — Invocabilité — Extraterritontél du droit de 'Union — Notions de
‘redevance’ et de ‘taxe’»

Dans I'affaire G-366/10,

ayant pour objet une demande de décision préjligica titre de larticle 267 TFUE,
introduite par la High Court of Justice (England \&ales), Queen’s Bench Division
(Administrative Court) (Royaume-Uni), par décisidun 8 juillet 2010, parvenue a la Cour le
22 juillet 2010, dans la procédure

Air Transport Association of America,

American Airlines Inc.,

Continental Airlines Inc.,

United Airlines Inc.

contre

Secretary of State for Energy and Climate Change,

en présence de:

International Air Transport Association (IATA),

National Airlines Council of Canada (NACC),

Aviation Environment Federation,

WWF-UK,

European Federation for Transport and Environment,

Environmental Defense Fund,

Earthjustice,

LA COUR (grande chambre),

composée de M. V. Skouris, président, MM. A. Tizzad. N. Cunha Rodrigues, K.
Lenaerts, J.-C. Bonichot et™MA. Prechal, présidents de chambre, M. A. Rosds; Rl

Silva de Lapuerta, MM. E. Levits, A. O Caoimh, LayBLarsen, M¢C. Toader (rapporteur)
et M. E. Jarasinas, juges,

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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avocat général: NF J. Kokott,

greffier: M™® M. Ferreira, administrateur principal,

vu la procédure écrite et a la suite de 'audiehe® juillet 2011,

considérant les observations présentées:

pour Air Transport Association of AmericAmerican Airlines Inc., Continental
Airlines Inc. et United Airlines Inc., par M. D. Vejt, QC, MM. M. Hoskins et M.
Chamberlain, barristers, mandatés par M. D. Ddijteo,

pour International Air Transport Assomati(IATA) et le National Airlines Council
of Canada (NACC), par M. C. Quigley, QC,

pour Aviation Environment Federation, WWHRK; European Federation for
Transport and Environment, Environmental DefensedFet Earthjustice, par M. J.

Turner, QC, et M®L. John, barrister, mandatés paf"MK. Harrison, solicitor,

pour le gouvernement du Royaume-Uni, parLMSeeboruth, en qualité d’agent,
assisté de M. S. Wordsworth, barrister,

pour le gouvernement belge, par M. T. Meteen qualité d'agent,
pour le gouvernement danois, par M. C.gvam qualité d’agent,

pour le gouvernement allemand, par MMH@&nze, J. Moller et N. Graf Vitzthum, en
qualité d’agents,

pour le gouvernement espagnol, par M. Mfibk Pérez, en qualité d’agent,

pour le gouvernement francais, par MM.d&.Bergues, S. Menez et M. Perrot, en
gualité d’agents,

pour le gouvernement italien, pa"Ms. Palmieri, en qualité d’agent, assistée de M.
P. Gentili, avvocato dello Stato,

pour le gouvernement néerlandais, pdf ®. Wissels et M. J. Langer, en qualité
d’agents,

pour le gouvernement autrichien, pat°i@. Pesendorfer, en qualité d’agent,

pour le gouvernement polonais, par MM. $zpunar et M. Nowacki ainsi que par
M™e K. Zawisza, en qualité d’agents,

pour le gouvernement suédois, pdf M Falk, en qualité d’agent,
pour le gouvernement islandais, pdffM Lind Seemundsdéttir, en qualité d’agent,

pour le gouvernement norvégien, pai*M. Moe Winther et M. M. Emberland, en
gualité d’agents,

pour le Parlement européen, pdt*M Anagnostopoulou et R. Kaskina ainsi que par
M. A. Troupiotis, en qualité d’agents,

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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- pour le Conseil de I'Union européenne, PHI®® K. Michoel, E. Karlsson et A.
Westerhof Lofflerova, en qualité d’agents,

- pour la Commission européenne, par MMWHite, K. Simonsson et K. Mifsud-
Bonnici ainsi que par fF S. Boelaert, en qualité d’agents,

ayant entendu I'avocat général en ses conclusitiasdience du 6 octobre 2011,

rend le présent
Arrét

1 La demande de décision préjudicielle pattane part, sur les conditions dans lesquelles
des principes du droit international coutumier ets ddispositions de conventions
internationales peuvent étre invoqués dans le adidrerenvoi préjudiciel en appréciation
de validité ainsi que, d'autre part, sur la vaéditau regard du droit international
conventionnel et coutumier, de la directive 200&8/0E du Parlement européen et du
Conseil, du 19 novembre 2008, modifiant la direxti?003/87/CE afin d’intégrer les
activités aériennes dans le systeme communautaicbahge de quotas d’émission de gaz a
effet de serre (JO 2009, L 8, p. 3).

2 Cette demande a été présentée dans le daair litige opposant Air Transport Association
of America, American Airlines Inc., Continental Aires Inc. et United Airlines Inc. (ci-
apres, ensemble, «ATA e.a.») au Secretary of tatenergy and Climate Change au sujet
de la validité des mesures de mise en ceuvre derdatide 2008/101 adoptées par le
Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d’lIrlande du Nord

| — Le cadre juridique
A — Le droit international
1. La convention de Chicago

3 La convention relative a I'aviation civileternationale, signée a Chicago (Etats-Unis) le 7
décembre 1944 (ci-aprés la «convention de Chicagm»§té ratifiée par tous les Etats
membres de I'Union européenne, cette derniere mt'dtautefois pas elle-méme partie a
ladite convention. Cette convention a institué ¢j@misation de [l'aviation civile
internationale (OACI), laquelle, aux termes detiie 44 de cette méme convention, a pour
objet de développer les principes et les technigigela navigation aérienne internationale
ainsi que de favoriser I'établissement et de stimld développement des transports aériens
internationaux.

4 L'article £"de la convention de Chicago dispose:

«Les Etats contractants reconnaissent que chagake aEfa souveraineté compléte et
exclusive sur I'espace aérien au-dessus de sotoiters

5 L’article 11 de cette convention, intitwApplication des reglements de l'air», prévoit:
«Sous réserve des dispositions de la présente Gtmveles lois et réglements d’un Etat
contractant relatifs a I'entrée et a la sortie de serritoire des aéronefs employés a la

navigation aérienne internationale, ou relatifSexploitation et a la navigation desdits
aéronefs a l'intérieur de son territoire, s’appéiqty sans distinction de nationalité, aux

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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aéronefs de tous les Etats contractants et lesélitmefs doivent s’y conformer a 'entrée, a
la sortie et a I'intérieur du territoire de cet Eta

6 L’article 12 de ladite convention, sousitie «Régles de I'air», dispose:

«Chaque Etat contractant s’engage a adopter desreseafin d’assurer que tout aéronef
survolant son territoire ou y manceuvrant, ainsi thug¢ aéronef portant la marque de sa
nationalité, en quelque lieu qu’il se trouve, seafoament aux regles et réglements en
vigueur en ce lieu pour le vol et la manceuvre d@®refs. Chaque Etat contractant
s’engage a maintenir ses reglements dans ce domaifermes, dans toute la mesure du
possible, a ceux qui pourraient étre établis etuvde la présente Convention. Au-dessus de
la haute mer, les regles en vigueur sont les regtablies en vertu de la présente
Convention. Chaque Etat contractant s’engage dspiwie toute personne contrevenant aux
reglements applicables.»

7 L'article 15 de la méme convention, inBt«Redevances d’aéroport et droits similaires»,
énonce:

«Tout aéroport situé dans un Etat contractant eemwaux aéronefs de cet Etat aux fins
d'usage public est aussi [...] ouvert dans des cmmdituniformes aux aéronefs de tous les
autres Etats contractants. [...]

Les redevances qu'un Etat contractant peut impaserpermettre dimposer pour
I'utilisation desdits aéroports et installations s#rvices de navigation aérienne par les
aeronefs de tout autre Etat contractant ne dopastt

[..]

b) pour les aéronefs qui assurent des senagée®ens internationaux réguliers, étre
supérieures aux redevances qui seraient payésgpaeronefs nationaux assurant des
services internationaux similaires.

Toutes ces redevances sont publiées et communiguBg3ACI], étant entendu que, sur
représentation d’un Etat contractant intérességésvances imposées pour l'utilisation des
aéroports et autres installations et services soamises a I'examen du Conseil, qui fait
rapport et formule des recommandations & ce sujéti@ntion de I'Etat ou des Etats
intéressés. Aucun Etat contractant ne doit imposedroits, taxes ou autres redevances
uniguement pour le droit de transit, d’entrée ousddie de son territoire de tout aéronef

d’un Etat contractant, ou de personnes ou bietr®seant a bord.»

8 L'article 17 de la convention de Chicagévoit que «[lles aéronefs ont la nationalité de
I'Etat dans lequel ils sont immatriculés».

9 L’article 24, sous a), de ladite convemtast libellé comme suit:

«Au cours d'un vol & destination ou en provenanceedritoire d’'un autre Etat contractant
ou transitant par ce territoire, tout aéronef estgorairement admis en franchise de droits,
sous réserve des réglements douaniers de cetLEtaarburant, les huiles lubrifiantes, les
pieces de rechange, I'équipement habituel et lesigions de bord se trouvant dans un
aéronef d’'un Etat contractant & son arrivée sterlétoire d’'un autre Etat contractant et s’y
trouvant encore lors de son départ de ce terrigmrg exempts des droits de douane, frais de
visite ou autres droits et redevances similairegosés par I'Etat ou les autorités locales.

[...]»

2. Le protocole de Kyoto

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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10 Le 9 mai 1992 a été adoptée a New Yorkolavention-cadre des Nations unies sur les
changements climatiques (ci-aprés la «conventioinesd, dont I'objectif ultime est de
stabiliser les concentrations de gaz a effet deesgans I'atmosphere a un niveau qui
empéche toute perturbation anthropique dangerausgsieme climatique. Le 11 décembre
1997, les parties a cette convention-cadre ontitr@ude cette derniére, adopté le protocole
de Kyoto a la convention-cadre des Nations uniesesuchangements climatiques (ci-apres
le «protocole de Kyoto»), qui est entré en vigueut6 février 2005. L’'Union est partie a
ces deux conventions.

11  L’objectif du protocole de Kyoto est de uiéd, au cours de la période allant de I'année
2008 a lI'année 2012, le total des émissions d@yaixa effet de serre, dont le dioxyde de
carbone (ci-aprés le «G&), d’au moins 5 % par rapport au niveau de ces®amns pour
lannée 1990. Les parties visées a I'annexe | deolavention-cadre s’engagent a ce que
leurs émissions de gaz a effet de serre ne dépgsa®mnin pourcentage que leur attribue ce
protocole, ces parties pouvant remplir conjointeintemrs obligations. L’engagement global
pris par I'Union et ses Etats membres au titre tdpiditocole porte sur une réduction totale
des émissions de gaz a effet de serre de 8 % ppontaau niveau de ces émissions pour
'année 1990 durant la période susmentionnée.

12  L’article 2, paragraphe 2, du protocolékgieto dispose:

«Les Parties visées a I'annexe | cherchent a limiteréduire les émissions de gaz a effet de
serre non réglementées par le protocole de Monpéaienant des combustibles de soute
utilisés dans les transports aériens et maritimegassant par I'intermédiaire de I'TOACI]
et de I'Organisation maritime internationale, retpement.»

3. L'accord de transport aérien entre la Comemité européenne et les Etats-Unis

13 Les 25 et 30 avril 2007, la Communauté péeane et ses Etats membres, d’une part, et les
Etats-Unis d’Amérique, d’'autre part, ont conclu aocord de transport aérien destiné
notamment a favoriser I'essor du transport aéméeriational en ouvrant les marchés et en
maximisant les avantages pour les consommatesrsaesporteurs aériens, les travailleurs
et les populations des deux cotés de I'Atlantigliecet égard, le Conseil de I'Union
européenne et les représentants des gouvernenesnEtats membres de I'Union, réunis au
sein du Conseil, ont adopté la décision 2007/339/QE 25 avril 2007, concernant la
signature et I'application provisoire de cet aco@@ L 134, p. 1).

14  Ultérieurement, le Conseil et les reprématst des gouvernements des Etats membres de
I'Union, réunis au sein du Conseil, ont adopté déaision 2010/465/UE, du 24 juin 2010,
concernant la signature et l'application provisode protocole modifiant I'accord de
transport aérien entre les Etats-Unis d’Amériquene part, et la Communauté européenne
et ses Etats membres, d’autre part (JO L 223,.[.el§ premier a sixieme considérants de
cette décision sont libellés comme suit:

«(1) L'accord sur le transport aérien [...Jeywit I'obligation pour les deux parties
d’entamer des négociations préparatoires a la secdiape.

(2) A la suite de I'entrée en vigueur du #aie Lisbonne, le®idécembre 2009, I'Union
européenne a remplacé et succédé a la Communaapgenne.

(3) La Commission a négocié, au nom de I'Unébrdes Etats membres, un protocole
modifiant I'[accord sur le transport aérien] (cirap dénommeé ‘le protocole’)
conformément a I'article 21 dudit accord.

(4) Le protocole a été paraphé le 25 mars 2010

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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16

17

18

(5) Le protocole est pleinement conforme défgislation de I'Union, notamment au
systeme d’échange de droits d’émission de I'Unm+aprés le ‘systeme d’échange de
guotas’].

(6) Le protocole négocié par la Commission rdievétre signe et appliqué a titre
provisoire par I'Union et les Etats membres, damsnlesure autorisée par le droit
interne, sous réserve de sa conclusion éventuealhe aate ultérieure.»

Aux termes de l'article®] paragraphe 3, de la décision n° 2010/465, «[dlatignte de
son entrée en vigueur, le protocole est appliqi&e provisoire par I'Union et ses Etats
membres, dans la mesure autorisée par le droihitéa compter de la date de signature».

Selon larticle 4, point 9, de l'accord sur le transport aérien, dak modifié par le
protocole (ci-apres I'«accord ‘ciel ouvert’»), atetmes de cet accord et sauf dispositions
contraires, le terme «territoire» désigne «dansake des Etats-Unis, les régions terrestres
(continent et iles), ainsi que les eaux intérie@tdes eaux territoriales qui se trouvent sous
leur souveraineté ou leur juridiction, et, dansds de la Communauté européenne et de ses
Etats membres, les régions terrestres (contineies)t ainsi que les eaux intérieures et les
eaux territoriales couvertes par le traité instituda Communauté européenne,
conformément aux dispositions prévues par ce deehiut accord qui lui succede».

Sous lintitulé «Possibilité de concurrehmgale et équitable», I'article 2 de I'accord 4cie
ouvert» dispose:

«Chaque partie offre aux transporteurs aériengddag parties la possibilité de se livrer a
une concurrence loyale et équitable pour la fouraitdes services aériens internationaux
régis par le présent accord.»

L’article 3, paragraphes 2, 4 et 5, duddoaid prévoit:

«2.  Chaque transporteur aérien peut, surdugiconque ou I'ensemble de ses vols et a
sa convenance:

a) exploiter des vols dans 'un ou l'autressen dans les deux sens;
b)  combiner des numéros de vols différentausuméme aéronef;

c) desservir les points en deca, les poitesnmédiaires et au-dela, et les points situés sur
le territoire des parties, dans toute combinaigariimporte quel ordre;

d) omettre des escales en un ou en plusieimssp

e) transférer du trafic de I'un quelconqueses aéronefs vers I'un quelconque de ses
autres aéronefs, en tout point;

f)  desservir des points en deca de tout pwénson territoire avec ou sans changement
d’aéronef ou de numéro de vol, et proposer cescasnau public en tant que services
directs;

g) faire les arréts en cours de route engoutt situé sur le territoire de I'une des parties
ou en dehors de celui-ci;

h)  faire transiter du trafic par le territode I'autre partie;

et

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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i)  combiner, a bord du méme aéronef, du trafdependamment de la provenance de
celui-ci;

sans limitation de direction ou d’ordre géograpbkiget sans perte d'aucun droit de
transporter du trafic autorisé par ailleurs enwer présent accord.

[..]

4.  Chaque partie autorise chaque transpoa@uen a définir la fréequence et la capacité
du service aérien international qu’il souhaite ioffsur la base de considérations
commerciales relatives au marché. En vertu de oi, ducune des deux parties ne limite
unilatéralement le volume du trafic, la frequenadarégularité des services, le ou les types
d’aéronefs exploités par les transporteurs aéuenkautre partie ni n’exige de leur part le
dépbt de leurs programmes de vols réguliers oataffrou de plans d’exploitation, sauf pour
des motifs douaniers, techniques, d’exploitation denvironnement (en application de
l'article 15), et ceci dans des conditions unifosngenformes aux dispositions de l'article 15
de la convention [de Chicago].

5.  Tout transporteur aérien assurant un sera@ien international est libre de changer,
en tout point, le type ou le nombre d’aéronefslauilise [...]»

19 L’article 7 du méme accord, intitulé «Redpedes dispositions I|égislatives et
réglementaires», énonce a son paragraphe 1.:

«Les dispositions |égislatives et réglementairasnd’ partie régissant sur son territoire
'entrée et la sortie des aéronefs assurant lagaton aérienne internationale, ou régissant
'exploitation et la navigation desdits aéronefsstp’ils se trouvent sur son territoire,

s’appliqguent aux aéronefs utilisés par les trartepos aériens de l'autre partie et sont
observées par lesdits aéronefs lorsqu’ils entrentle territoire de la premiere partie,

lorsqu’ils y séjournent ou lorsqu'’ils le quittent.»

20 L’article 10 de l'accord «ciel ouvert» poily notamment, que les transporteurs aériens de
chaque partie ont le droit d’établir des bureauxeterritoire de I'autre partie aux fins de la
promotion et de la vente de services aériens aitidig#s connexes. lIs ont également le
droit de procéder a la vente, dans toute monnlaiertient convertible, de services aériens
sur le territoire de l'autre partie, directemenfoetindirectement, a leur convenance par
lintermédiaire de leurs agents ou de tout auttermédiaire de leur choix. En outre, en
vertu du méme article, les transporteurs aérierchdque partie peuvent régler les dépenses
engagées sur le territoire de l'autre partie, notemt I'achat de carburant, dans une
monnaie librement convertible. Par ailleurs, ilsi@nt conclure des accords de coopération
commerciale, tels que des accords de réservatiaraplacité ou de partage de code, ainsi
gue, sous certaines conditions, des accords dehissage ou de marque et des accords pour
la fourniture d’aéronefs avec équipage destinéssasdrvices aériens internationaux.

21  L’article 11 de I'accord «ciel ouvert»,atif aux droits de douanes et taxes, dispose:

«1. A leur arrivée sur le territoire de l'atpartie, les aéronefs utilisés par les
transporteurs aériens d’'une partie pour assures@®gces aériens internationaux, de méme
gue leurs équipements normaux, I'équipement au lssl,carburants, les lubrifiants, les

fournitures techniques consommables, les pieceacli@ts (y compris les moteurs), les
provisions de bord (incluant, mais de maniére nmtdtive, la nourriture, les boissons et

alcools, les tabacs et d'autres produits destinélm &ente aux passagers ou a la
consommation en quantités limitées pendant le \atl)autres articles prévus pour

I'exploitation ou I'entretien des aéronefs assunamiservice aérien international ou utilisés
uniquement a ces fins sont exemptés, sur une b@séciprocité, de toutes restrictions a
limportation, taxes sur la propriété, de tout pue&ment sur le capital, de tous droits de

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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douane et d’accises et de toutes taxes ou redevgucesont: a) imposées par les autorités
nationales ou la Communauté européenne; et b) mepss calculées en fonction du co(t
des prestations fournies, a condition que ces émapts et fournitures restent a bord des
aéronefs.

2.  Sont également exemptés, sur une baseipeadté, des impobts, des droits, des taxes
et des redevances visés au paragraphe 1 du piaserd, a I'exception des redevances
calculées en fonction des prestations fournies:

[..]

c) le carburant, les lubrifiants et les fotunes techniques consommables introduits ou
fournis sur le territoire d’une partie pour étrdisés a bord d’un aéronef appartenant a
un transporteur aérien de l'autre partie assurastgsgrvices aériens internationaux,
méme si ces fournitures sont destinées a étreadsisur la partie du vol effectuée au-
dessus dudit territoire;

[...]»

L'article 15 de I'accord «ciel ouvert»,itoté «Environnement», est libellé comme suit:

«1l. Les parties reconnaissent I'importanc@miééger I'environnement dans le cadre de
I'élaboration et de la mise en ceuvre de la poldigéronautique internationale, les codts et
les avantages de mesures destinées a protégerrdi@mement devant étre soigneusement
pesés, tout en favorisant conjointement, le cagath des solutions globales efficaces. En
conséquence, les parties entendent collaborer piniter ou réduire, de facon
économiquement raisonnable, les incidences de afiavi internationale sur
I'environnement.

2.  Lorsqu’une partie examine des projets deumes de protection de I'environnement a
I'échelon régional, national ou local, il conviegti'elle en évalue les effets négatifs
possibles sur I'exercice des droits prévus danprésent accord et, si ces mesures sont
adopteées, il convient qu’elle prenne les dispasstiappropriées pour en atténuer les effets
négatifs éventuels. A la demande d’une des pattiegre partie fournit une description de
cette évaluation et des dispositions d’atténuation.

3. Lorsque des mesures de protection de Fenmement sont adoptées, les normes sur la
protection de I'environnement adoptées par I'TOAG#ns les annexes a la convention [de
Chicago] sont respectées, sauf dans les cas odiftlrences par rapport a ces normes ont
été notifiées. Les parties appliquent toute mesiergrotection de I'environnement ayant
une incidence sur les services aériens régis parekent accord conformément a I'article 2
et a l'article 3, paragraphe 4, du présent accord.

4. Les parties réiterent I'engagement dessHtambres et des Etats-Unis a appliquer le
principe de I'approche équilibrée.

[..]

6. Les parties avalisent et encouragent I'dégbad’informations et le dialogue régulier
entre experts, notamment par les canaux de comatignicexistants, afin d’approfondir la

coopération, conformément aux dispositions Iégisatet réglementaires en vigueur, pour
traiter de l'impact de [laviation internationale rslienvironnement et des mesures
d’atténuation, a savoir notamment:

[..]
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e) I'échange de vues sur des questions etodisns dans les forums internationaux
consacrés aux incidences environnementales datiawj ainsi que, le cas échéant, la
coordination des points de vue.

7. A la demande des parties, le comité miassisté d’experts, veille a élaborer des
recommandations sur les questions de chevaucheresrsuels et de cohérence entre les
mesures fondées sur le marché qu’appliquent lesepaconcernant les émissions du
transport aérien, afin d’éviter I'inutile multiphtion des mesures et des colts et de réduire
dans toute la mesure du possible la charge admaitN& qui pése sur les compagnies
aériennes. La mise en ceuvre de ces recommanda&sbrsoumise a une ratification ou
approbation interne, selon la demande de chaqtie.par

8.  Si une partie estime qu’une question lia grotection de I'environnement dans le
contexte de laviation, et notamment les nouveltassures proposées, souleve des
préoccupations quant a I'application ou a la miseosuvre du présent accord, elle peut
demander une réunion du comité mixte, conforménaehiarticle 18, afin d’examiner la
guestion et d’apporter les réponses appropriéepm@occupations jugees légitimes.»

En vertu de l'article 19, paragraphe 1,I'decord «ciel ouvert», tout différend relatif a
I'application ou a l'interprétation de cet accorelup sous conditions et lorsqu’il n’est pas
résolu par une réunion du comité mixte, étre sowamime personne ou a un organisme en
vue d’une décision par accord des parties. Endilabs d’accord des parties, le différend est
soumis, a la demande de I'une des patrties, a utraayd selon les modalités définies a ce
méme article 19.

B — Le droit de I'Union

24

25

26

27

Le Conseil a adopté, d’'une part, la déni€d/69/CE, du 15 décembre 1993, concernant la
conclusion de la convention-cadre des Nations usiedes changements climatiques (JO
1994, L 33, p. 11), et, d’'autre part, la déecisid®2358/CE, du 25 avril 2002, relative a
'approbation, au nom de la Communauté européene,protocole de Kyoto a la
convention-cadre des Nations unies sur les changsmbmatiques et I'exécution conjointe
des engagements qui en découlent (JO L 130, Enlyertu de larticle 2, premier alinéa,
de cette derniére décision, 'Union et ses Etatsnbres remplissent conjointement les
engagements gu’ils ont pris au titre du protoc@éKgioto.

Estimant que les échanges de droits d’émnisse gaz a effet de serre constitueront une
partie intégrante majeure, avec d’autres mesueeky dtratégie communautaire dans la lutte
contre le changement climatique, la Commissionéagmte, le 8 mars 2000, le livre vert sur
I'établissement dans I'Union européenne d’'un systéiéchange de droits d’émission des
gaz a effet de serre [COM(2000) 87 final].

La directive 2003/87/CE

Sur le fondement de l'article 175, parabeafh, CE, a été adoptée la directive 2003/87/CE
du Parlement européen et du Conseil, du 13 oc2®08, établissant un systeme d’échange
de quotas d’émission de gaz a effet de serre da@®mmunauté et modifiant la directive
96/61/CE du Conseil (JO L 275, p. 32).

Selon son cinquieme considérant, cettectiie a pour objectif de contribuer a la
réalisation des engagements de réduire les émsssiotropiques de gaz a effet de serre
assumés par I'Union et ses Etats membres dans des cdu protocole de Kyoto,
conformément a la décision 2002/358, de maniers pfticace, au moyen d’'un marché
européen performant de quotas d’émission de géfetade serre (ci-apres les «quotas») et
en nuisant le moins possible au développement éciope et a I'emploi.

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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Aux termes du vingt-troisieme considéramiatlite directive, I'échange des quotas devrait
«s'intégrer dans un ensemble global et cohérepiotifques et de mesures mises en ceuvre
a I’échelon des Etats membres et de la Communaditési. que la premiére phrase du vingt
-cinquiéme considérant de la méme directive le ipeéc«[lles politiques et mesures
devraient étre mises en ceuvre au niveau de I'E¢mbbme et de la Communauté dans tous
les secteurs de I'économie de I'Union européenh@as uniquement dans les secteurs de
l'industrie et de I'énergie, afin de générer dadudions substantielles des émissions».

L'article £'de la directive 2003/87 définit I'objet de celleecimme suit:

«La présente directive établit un systéeme commuair@ut’échange de quotas [...] dans la
Communauté [...] afin de favoriser la réduction desssions de gaz a effet de serre dans
des conditions économiguement efficaces et perfotesa»

La directive 2003/87 s’applique, en verts sbn article 2, paragraphe 1, aux émissions
résultant des activités indiquées a son annexauxsix gaz a effet de serre énumérés a son
annexe Il, parmi lesquels figure le €0

La directive 2008/101

La directive 2003/87 prévoit, a son artle paragraphe 2, que, sur la base de I'expérience
acquise dans l'application de cette directive, tan@ission devait établir, pour le 30 juin
2006, un rapport, le cas echéant accompagné desitiops, sur le fonctionnement de cette
méme directive, dans lequel elle examine, notammerit convient de modifier 'annexe 1,
et de quelle maniere le faire, afin d'y inclure udt@s secteurs pertinents, comme l'industrie
chimique, la métallurgie de I'aluminium et les tsports, d’autres activités et les émissions
d’autres gaz a effet de serre figurant a I'anndxafln d’améliorer davantage I'efficacité
économique du systeme».

A cet égard, le législateur de I'Union apte la directive 2008/101, laquelle modifie la
directive 2003/87 en incluant I'aviation dans lsteyne d’échange de quotas.

Les huitieme a onziéme ainsi que quatorgj&lix-septieme et vingt et unieme considérants
de la directive 2008/101 sont libellés comme suit:

«(8)  En vertu du protocole de Kyoto a la [cemion-cadre], [...] les pays industrialisés
cherchent a limiter ou a réduire les émissionsgdesa effet de serre non réglementés
par le protocole de Montréal [relatif a des substanqui appauvrissent la couche
d’'ozone] provenant des combustibles utilisés daes fransports aériens, par
I'intermédiaire de I'lOACI].

(9) Quoique la Communauté ne soit pas uneepadntractante de la convention de
Chicago [...], tous les Etats membres sont partiegractantes a cette convention et
membres de 'OACI. Les Etats membres continuensalgenir le travail mené avec
d’autres Etats au sein de I'OACI afin de mettrepmint des mesures traitant des
impacts de l'aviation sur le climat, y compris destruments fondés sur le marché.
Les participants a la sixieme réunion du Comitdadprotection de I'environnement
en aviation de I'OACI en 2004 sont convenus qu'yetame d’échange de quotas
d’émission propre au secteur de l'aviation et repbssur un nouvel instrument
juridique introduit sous les auspices de 'OACI &dait suffisamment peu attrayant
pour pouvoir d’'ores et déja étre abandonné. Enémprence, la résolution A35-5 de la
35° session de I'Assemblée de I'OACI, qui s’est terare septembre 2004, ne
proposait pas de nouvel instrument juridique, ragigrouvait le principe de I'échange
ouvert de droits d’émission et la possibilité, ptes Etats, d’intégrer les émissions
résultant de [l'aviation internationale dans leusstédmes d’échange de quotas
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d’émission. A l'appendice L de la résolution A36-G2’¢elle a adoptée en septembre

2007, lors de sa 86session, I'Assemblée de I'OACI prie instamment Esits

contractants de ne pas mettre en ceuvre un régiéohatige de droits d’émissions
pour les exploitants d’'aéronefs des autres Etamdractants sauf sur la base d’un
accord mutuel entre ces Etats. Rappelant que laeotion de Chicago reconnait
expressément le droit de chaque partie contractarappliquer ses propres lois et
réglementations aériennes de maniére non discrioiiraaux aéronefs de tous les
Etats, les Etats membres de la Communauté européenmuinze autres Etats
européens ont formulé une réserve sur cette résolet se réservent le droit, en vertu
de la convention de Chicago, d’adopter et d’apgigde maniére non discriminatoire,
des mesures fondées sur le marché aux exploitdéaésodefs de tous les Etats
fournissant des services aériens en directionrté pa a l'intérieur de leur territoire.

En vertu du sixieme programme d’actiormomnautaire pour I'environnement
institué par la décision n° 1600/2002/CE du Parlgneeiropéen et du Conseil [...], la
Communauté doit définir et prendre des mesures ifgpées pour réduire les
eémissions de gaz a effet de serre provenant dessasi aucune action de cette nature
n’est décidée au sein de 'OACI d’ici & 2002. Daas conclusions d’octobre 2002, de
décembre 2003 et d'octobre 2004, le Conseil a, @tew reprises, engagé la
Commission a proposer des mesures en vue de rddopact du transport aérien
international sur le climat.

Il convient que les politiques et les ores soient mises en ceuvre au niveau des
Etats membres et de la Communauté dans tous legusecde I'économie
communautaire afin de générer les réductions soiisiias des émissions qui sont
nécessaires. Si l'incidence du secteur de l'aviasior le climat continue d’augmenter
au rythme actuel, elle neutralisera dans une largsure les réductions réalisées par
d’autres secteurs afin de lutter contre le changeienatique.

L'objectif des modifications apportéesr ga présente directive a la directive
2003/87/CE est de réduire la contribution de ' au changement climatique en
intégrant les émissions liées aux activités aédsmans le systeme communautaire.

Il convient que la Communauté et les €taembres continuent & ceuvrer en vue de
la conclusion d’'un accord sur des mesures plaeétaie réduction des émissions de
gaz a effet de serre dues a l'aviation. Le régidwpte par la Communauté peut servir
de modele pour le fonctionnement d’'un systeme @@gk de quotas d’émission a
I'échelle mondiale. Il y a lieu que la Communautéles Etats membres restent en
contact avec les tiers au cours de la mise en oglavle présente directive et incitent
les pays tiers a adopter des mesures équivalesites. pays tiers adopte des mesures
qui ont un effet environnemental au moins équiviadenelui de la présente directive
dans le sens de la réduction de l'incidence saliteat des vols vers la Communaute,
la Commission devrait examiner les options dispesibde fagcon & assurer une
interaction optimale entre le systéme communautdites mesures prises par ce pays
tiers, aprés consultation de ce dernier. Les sysgeféchange de quotas d’émission
mis au point dans les pays tiers commencent & oifié interaction optimale avec le
systeme communautaire pour ce qui est de la pmseoenpte de l'aviation. La
conclusion d’accords bilatéraux ayant pour effeisdbcier le systeme communautaire
a d’autres systemes d’échange afin de constitusystéme commun ou l'adoption de
mesures équivalentes destinées a eéviter I'existatiore double réglementation
pourrait constituer une étape sur la voie d'un etaonondial. Lorsque des accords
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bilatéraux de cette nature sont conclus, la Comamspourrait modifier les types
d’activités d’aviation pris en compte dans le sygecommunautaire, notamment en
adaptant en conséquence le montant total des quotalouer aux exploitants
d’aéronefs.

[..]

(21) Il convient d’harmoniser intégralemenplaportion de quotas alloués a titre gratuit
a I'ensemble des exploitants d’aéronefs particigansystéeme communautaire afin de
mettre tous les exploitants d’aéronefs sur un diédalité. En effet, chaque exploitant
d’aéronef sera soumis a la réglementation d’un Eéal membre pour ce qui est de
'ensemble de ses activités a destination, au tépara I'intérieur de I'Union
européenne, ainsi gu’'aux dispositions antidiscratuires figurant dans les accords
bilatéraux de services aériens conclus avec les jperg.»

En vertu de l'article®] point 4, de la directive 2008/101, la directiv@03/87 comporte
désormais un chapitre Il se lisant comme suit:

«Chapitre Il
Aviation

Article 3 bis

Champ d’application

Les dispositions du présent chapitre s’appliquebdlibcation et a la délivrance de quotas
pour les activités aériennes visées a I'annexe |.

[...]
Article 3 quater
Quantité totale de quotas pour I'aviation

1. La quantité totale de quotas a allouerexploitants d’aéronefs pour la période allant

du 2*" janvier 2012 au 31 décembre 2012 correspond a g@94&£missions historiques du
secteur de l'aviation.

2. Laquantité totale de quotas a allouerexptoitants d’aéronefs pour la période visée a

l'article 11, paragraphe 2, débutant &ljdnvier 2013, et en I'absence de toute modification
a la suite de I'examen prévu a l'article 30, paapfe 4, pour chaque période ultérieure,
correspond a 95 % des émissions historiques dewede l'aviation, multipliées par le
nombre d’années de la période.

[...]
Article 3quinquies
Méthode d’allocation des quotas pour I'aviation pase aux enchéres

1. Pendant la période visée a l'articlguater, paragraphe 1, 15 % des quotas sont mis
aux enchéres.

2. A compter du®janvier 2013, 15 % des quotas sont mis aux ench@&eepourcentage
peut étre accru dans le cadre de la révision giendeda présente directive.

http://curia.europa.eu/juris/document/document tpsif?doclang=FR&text=&part=... 11/01/201.
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3. Unreglement est adopté, qui contient dgsogitions détaillées en vue de la mise aux
enchéres, par les Etats membres, des quotas gwivent pas obligatoirement étre délivrés
a titre gratuit conformément aux paragraphes 1det grésent article ou a l'articlesgpties
paragraphe 8. Le nombre de quotas que chaque Etwmbra met aux enchéres pendant
chaque période est proportionnel a la part de tdtriembre dans le total des émissions de
I'aviation attribuées pour tous les Etats membus jannée de référence [...]

[..]

4, |l appartient aux Etats membres de déaddiusage qui est fait du produit de la mise
aux encheéres des quotas. Ces recettes devraiemtes@aire face au changement climatique
dans I'Union européenne et dans les pays tiergnmoent les mesures visant a réduire les
émissions de gaz a effet de serre, a faciliterapaation aux incidences du changement
climatigue dans I'Union européenne et dans les pays, particulierement les pays en
développement, a financer des travaux de rechectéveloppement pour la limitation et
de I'adaptation, notamment dans I'aéronautique étansport aérien, a réduire les émissions
au moyen du transport a faibles émissions et argoles colts de gestion du systéeme
communautaire. Il convient que le produit de laevdsix encheres serve aussi a financer les
contributions au Fonds mondial pour la promotiol'efficacité énergétique et des énergies
renouvelables, ainsi que des mesures visant a é&vitboisement.

[..]

Article 3 sexies
Octroi et délivrance de quotas aux exploitants rdiaéfs

1. Pour chacune des périodes visées a laiguater, chaque exploitant d’aéronef peut

solliciter l'allocation de quotas, qui sont déligra titre gratuit. Une demande peut étre
introduite en soumettant a l'autorité compétentd’leimt membre responsable les données
relatives aux tonnes-kilometres vérifiees pour detivités aériennes visées a l'annexe |
menées par I'exploitant d’aéronef pendant 'anrésutveillance. [...]

[...]»

35 Larticle £, point 10, sous b), de la directive 2008/101 pitétinsertion, a l'article 12 de
la directive 2003/87, d’un paragraphe 2 bis libedéme suit:

«Les Etats membres responsables s’assurent queusitard le 30 avril de chaque année,
chaque exploitant d’aéronef restitue un nombre uetas égal au total des émissions de
'année civile précédente, vérifiees conformémenitadticle 15, résultant des activités
aériennes visées a l'annexe | pour lesquelles til cemsidéré comme I'exploitant de
I'aéronef. Les Etats membres veillent & ce quelesas restitués conformément au présent
paragraphe soient ensuite annulés.»

36  Aux termes de l'article®] point 14, sous b), de la directive 2008/101 pasagraphes 2 et
3 de larticle 16 de la directive 2003/87 sont réaps par le texte suivant:

«2. Les Etats membres veillent & publier lenndes exploitants et des exploitants
d’aéronefs qui sont en infraction par rapport xigence de restituer suffisamment de
guotas en vertu de la présente directive.

3. Les Etats membres s’assurent que tout gaptoou exploitant d’aéronef qui, au plus
tard le 30 avril de chaque année, ne restitue paswmbre de quotas suffisant pour couvrir
ses émissions de l'année précédente, soit tenuager pne amende sur les émissions
excédentaires. Pour chaque tonne d’équivalent-diexge carbone émise pour laquelle
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I'exploitant ou exploitant d’aéronef n’a pas raséitde quotas, 'amende sur les émissions
excédentaires est de 100 [euros]. Le paiementatieehde sur les émissions excédentaires
ne libere pas I'exploitant ou exploitant d’aérodef I'obligation de restituer un nombre de
guotas égal a ces émissions excédentaires lors hstitution des quotas correspondant a
'année civile suivante.»

En outre, l'article ®, point 14, sous c), de la directive 2008/101 pitévotamment qu’un
paragraphe 5 est ajouté a I'article 16 de la dire@003/87, rédigé dans les termes suivants:

«Au cas ou un exploitant d’aéronef ne se conforrae aux exigences de la présente
directive et si d’autres mesures visant a en asdareéespect n'ont pas permis de Iy
contraindre, son Etat membre responsable peut dienanla Commission d’adopter une
décision imposant une interdiction d’exploitation'@hcontre de I'exploitant d’aéronef

concerne.»

Aux termes de larticle®] point 18, de la directive 2008/101, un article 85, intitulé
«Mesures prises par les pays tiers pour réduinepbict de l'aviation sur le changement
climatique», est inséré dans la directive 200328{i¢le qui dispose:

«1.  Lorsqu’un pays tiers adopte des mesurealerde réduire I'impact sur le climat des
vols partant de ce pays et atterrissant dans lan@orauté, la Commission, aprés avoir
consulté ce pays tiers et les Etats membres awlsetomité visé a l'article 23, paragraphe
1, examine les options disponibles de facon a essume interaction optimale entre le
systéme communautaire et les mesures prises paysdiers.

Si nécessaire, la Commission peut adopter des moaiiliihs de maniére que les vols en
provenance du pays tiers concerné soient excluacestés aériennes visées a lI'annexe |
ou de maniére a apporter aux activités aérienrsgeysia I'annexe | toute autre modification
requise par un accord conclu conformément au @uadrialinéa. Ces mesures, qui ont pour
objet de modifier des éléments non essentiels derdaente directive, sont arrétées en
conformité avec la procédure de réglementation as@atrole prévue a larticle 23,
paragraphe 3.

La Commission peut proposer toutes les autres matidns de la présente directive au
Parlement européen et au Conseil.

La Commission peut également, le cas échéant, mis¥sges recommandations au Conseil,
conformément a [larticle 300, paragraphe 1, dutédraiconcernant l'ouverture de
négociations en vue de conclure un accord aveayls fiers concerné.

2. La Communauté et ses Etats membres poersusurs efforts en vue de parvenir & un
accord sur des mesures globales pour réduire lessiéms de gaz a effet de serre provenant
des avions. A la lumiére d’un tel accord, la Consiis évalue la nécessité d’apporter ou
non des modifications a la présente directive d@ansnesure ou elle s’applique aux
exploitants d’aéronefs.»

Aux termes de I'annexe de la directive 2008, I'annexe | de la directive 2003/87 porte
désormais le titre «Catégories d’activités relevdamtla présente directive» et le tableau
figurant dans cette annexe | est précédé d’uneduttion dont le point 2 est complété par
l'alinéa suivant:

«A compter du ¥ janvier 2012, tous les vols a l'arrivée ou au dépain aérodrome situé
sur le territoire d'un Etat membre soumis aux dssfpans du traité seront couverts.»
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L’annexe de la directive 2008/101 prévgilément une modification de I'annexe 1V de la
directive 2003/87, consistant en I'ajout a cetteexe d’une partie B, intitulée «Surveillance
et déclaration des émissions des activités aérsentaquelle dispose:

«Surveillance des eémissions de dioxyde de carbone

Les émissions sont surveillées au moyen de caléillss sont calculées a l'aide de la
formule suivante:

Consommation de carburant x facteur d’émission

La consommation de carburant comprend le carba@mommé par le groupe auxiliaire de
puissance. Pour chaque vol, on utilise dans |la raet possible la consommation réelle de
carburant, calculée a I'aide de la formule suivante

Quantité de carburant contenue dans les réserdeirsavion apres I'embarquement du
carburant nécessaire au vol — quantité de carbemnenue dans les réservoirs de l'avion
aprés I'embarquement du carburant nécessaire asuix@nt + carburant embarqué pour ce
vol suivant.

[...]
Des calculs distincts sont effectués pour chaqlietvyoour chaque carburant.
Déclaration des émissions

Chaque exploitant d’aéronef fait figurer les infations ci-aprés dans la déclaration qu'il
communique conformément a l'article 14, paragragihe

A. Données d’identification de I'exploitantadronef, et notamment:
- nom de I'exploitant d’aéronef,

- Etat membre responsable,

B.  Pour chaque type de carburant pour legse¢émissions sont calculées:
- consommation de carburant,
- facteur d’émission,

- émissions cumulées globales résultantods tes vols effectués pendant la période
couverte par la déclaration relevant des activat@sennes visées a I'annexe | pour
lesquelles il est considéré comme I'exploitant’dérbnef,

- émissions cumulées résultant de:

- tous les vols réalisés pendant la péramererte par la déclaration relevant des
activités aériennes visées a I'annexe | pour ldsqilieest considéré comme
I'exploitant des aéronefs, et qui sont partis dadémodrome situé sur le territoire
d’un Etat membre et arrivés dans un aérodrome situde territoire du méme
Etat membre,
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- tous les autres vols effectués pendargéldode couverte par la déclaration
relevant des activités aériennes visées a l'anrfexmur lesquelles il est
considéré comme I'exploitant de I'aéronef,

- eémissions agrégées résultant de tousolesetfectués pendant la période couverte par
la déclaration relevant des activités aérienneSegisa I'annexe | pour lesquels il est
considéré comme I'exploitant de I'aéronef:

- au départ de chaque Etat membre, et
- a l'arrivée dans chaque Etat membre ewgmance d’'un pays tiers,
- degré d’incertitude.
Surveillance des données de tonne-kilomeétre agxd@s articles 8exieset 3septies

Aux fins des demandes d’allocation de quotas coméonent a l'article 3exies paragraphe
1, ou a l'article 3septies paragraphe 2, le volume des activités aériensesaculé en
tonnes-kilomeétres a I'aide de la formule suivante:

Tonnes-kilométres = distance x charge utile
dans laquelle:

‘distance’ est la distance orthodromique entre rbdéome de départ et I'aérodrome
d’arrivée augmentée d’un facteur fixe supplémeatde 95 km, et

‘charge utile’ est la masse totale du fret, du deuet des passagers transportés.

[...]»

C — Le droit national

41  Au Royaume-Uni, la directive 2008/101 a ttdsposée par I'adoption du réglement de
20009 relatif au systéme d'échange des droits d'sionsde gaz a effet de serre de I'aviation
(Aviation Greenhouse Gas Emissions Trading ScheeguRtions 2009, SI 2009, n° 2301)
ainsi que par d’autres textes dont I'adoption §teétvue au cours de I'année 2010.

Il — Les faits au principal et les questions préjudicidés

42  Selon les indications de la juridiction mmvoi, Air Transport Association of America,
entité a but non lucratif, est la principale asatioh de commerce et de services du transport
aérien régulier aux Etats-Unis. Les compagnies eagds American Airlines Inc.,
Continental Airlines Inc. et United Airlines Incxg@oitent des liaisons aériennes aux Etats-
Unis, en Europe et dans le reste du monde. EllefedRoyaume-Uni comme Etat membre
responsable au sens de la directive 2003/87,gelemodifieée par la directive 2008/101.

43 Le 16 décembre 2009, ATA e.a. ont introdigivant la juridiction de renvoi un recours
tendant a I'annulation des mesures de mise en odevia directive 2008/101 au Royaume-
Uni, lesquelles relévent de la compétence du Sagretf State for Energy and Climate
Change. A I'appui de leur recours, elles ont invddjiliégalité de cette directive au regard
du droit international conventionnel et coutumier.

44  Le 28 mai 2010, la juridiction de renvoadmis, d’'une part, International Air Transport

Association (IATA) et le National Airlines Counailf Canada a intervenir au soutien du
recours de ATA e.a.,, ainsi que, dautre part, ciagganisations de défense de
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'environnement, a savoir Aviation Environment Fedmn, WWF-UK, European
Federation for Transport and Environment, EnvirontaeDefense Fund et Earthjustice, a
intervenir au soutien du Secretary of State forrgypand Climate Change.

C’est dans ces conditions que la High Cotidustice (England & Wales), Queen’s Bench
Division (Administrative Court), a décidé de surise statuer et de poser a la Cour les
guestions préjudicielles suivantes:

«1)

2)

3)

L'une ou plusieurs des regles suivantesddhit international peuvent-elles étre
invoquées dans le cas d’espéce pour contestelithtéale la directive 2003/87/CE,
telle que modifiée par la directive 2008/101/CHn afintégrer les activités aériennes
dans le systétme communautaire d’échange de guétassdion de gaz a effet de serre
de I'lUnion] [...]:

a) le principe de droit coutumier internatibsalon lequel chaque Etat dispose
d’une souveraineté compléte et exclusive sur soprprespace aérien;

b) le principe de droit coutumier internatibrs@lon lequel aucun Etat ne peut
légitimement prétendre soumettre une partie quelwerde la haute mer a sa
souveraineté;

c) le principe de droit coutumier internatibae la liberté de survol de la haute
mer;

d) le principe de droit coutumier internatib(dont I'existence est contestée par la
partie défenderesse) selon lequel les aéronefslanta haute mer sont soumis
a la juridiction exclusive du pays dans lequelstnt immatriculés, sauf cas
expressément prévu par un traité international;

e) la convention de Chicago (en particulier aeicles 1, 11, 12, 15 et 24);

f)  l'accord ‘ciel ouvert’ (en particulier sesticles 7, 11, paragraphe 2, sous c), et
15, paragraphe 3);

g) le protocole de Kyoto (en particulier soticée 2, paragraphe 2)?
Dans la mesure ou la premiére question appelleépanse affirmative:

La directive [2008/101] est-elle invalide e dans la mesure ou elle applique le
systéme communautaire d’échange de quotas d’émisiagaz a effet de serre aux
parties des vols (soit en général, soit par demna€s immatriculés dans des pays tiers)
qui ont lieu hors de I'espace aérien des Etats mesnlu motif qu’elle serait contraire
a I'un ou a plusieurs des principes du droit couéurmternational cités [a la premiére
guestion]?

La directive [2008/101] est-elle invalide e dans la mesure ou elle applique le
systéme communautaire d’échange de quotas d’émissiagaz a effet de serre aux
parties des vols (soit en général, soit par desna€s immatriculés dans des pays tiers)
qui ont lieu hors de I'espace aérien des Etats mesnb

a) au motif gu’'elle serait contraire aux detscl, 11, et/ou 12 de la convention de
Chicago;

b)  au motif qu’elle serait contraire a I'aléi& de I'accord ‘ciel ouvert'?
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4)  La directive [2008/101] est-elle invalidand la mesure ou elle applique le systéme
communautaire d’échange de quotas d’émission deageffet de serre aux activités
aeriennes:

a) au motif qu’elle serait contraire a l'alic2, paragraphe 2, du protocole de
Kyoto, et a l'article 15, paragraphe 3, de I'accwidl ouvert’;

b) au motif qu'elle serait contraire a I'aléicl5 de la convention de Chicago, en
elle-méme ou en combinaison avec les articlesragpaphe 4, et 15, paragraphe
3, de l'accord ‘ciel ouvert’;

c) au motif qu’elle serait contraire a 'ali24 de la convention de Chicago, en
elle-méme ou en combinaison avec larticle 11, gamahe 2, sous c), de
I'accord ‘ciel ouvert’?»

lIl — Sur les questions préjudicielles

A — Sur la premiére question

46

a7

48

49

50

Par sa premiere question, la juridictiorretevoi demande, en substance, si les principes et
les dispositions du droit international qu’elle rienne peuvent étre invoqués dans le cadre
du présent renvoi préjudiciel aux fins d’apprétéevalidité de la directive 2008/101, en tant
gue celle-ci inclut l'aviation dans le systeme tféage de quotas de la directive 2003/87.

Il convient de rappeler d’emblée que, salae jurisprudence constante, les juridictions
nationales n’ont pas le pouvoir de déclarer inwaitbs actes des institutions de I'Union. En
effet, les compétences reconnues a la Cour pdicl&a®67 TFUE ont essentiellement pour
objet d’assurer une application uniforme du dreitl'tynion par les juridictions nationales.
Cette exigence d’'uniformité est particulieremenpdémeuse lorsque la validité d’'un acte du
droit de I'Union est en cause. Des divergencesedat juridictions des Etats membres quant
a la validité des actes du droit de I'Union sertismsceptibles de compromettre I'unité
méme de l'ordre juridique de cette derniére et oltep atteinte a I'exigence fondamentale
de la sécurité juridique (arrét du 10 janvier 20@G,A et ELFAA, C-344/04, Rec. p. 1-403,
point 27 et jurisprudence citée).

La Cour est donc seule compétente pourtatemnd’invalidité d'un acte de I'Union, tel que
la directive 2008/101 (voir arréts du 22 octobré87,9Foto-Frost, 314/85, Rec. p. 4199,
point 17; du 21 février 1991, Zuckerfabrik Suddrdiarschen et Zuckerfabrik Soest, C-
143/88 et G92/89, Rec. p. I-415, point 17; du 21 mars 200®&e@Bpeace France e.a., C-
6/99, Rec. p. I-1651, point 54; IATA et ELFAA, pit; point 27, ainsi que du 22 juin 2010,
Melki et Abdeli, C-188/10 et C-189/10, Rec. p-3667, point 54).

Sur les conventions internationales invoguée

A titre liminaire, conformément aux prinepdu droit international, les institutions de
I'Union, qui sont compétentes pour négocier et tmecun accord international, peuvent
convenir avec les Etats tiers concernés des eftetdes dispositions de cet accord doivent
produire dans l'ordre interne des parties contrdeta Ce n’est que si cette question n’a pas
ete réglée par I'accord qu’il incombe aux juridicts compétentes, et en particulier a la
Cour, de trancher cette question au méme titretquee autre question d’interprétation
relative a I'application de I'accord dans I'Uniovo(r arréts du 26 octobre 1982, Kupferberg,
104/81, Rec. p. 3641, point 17, et du 23 novemB@91Portugal/Conseil, C-149/96, Rec.
p. 1-8395, point 34).

Il convient également de rappeler que, eriuvde l'article 216, paragraphe 2, TFUE,
lorsque des accords internationaux sont conclugaion, les institutions de I'Union sont
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lies par de tels accords et, par conséquent, dgurxment les actes de I'Union (voir, en ce
sens, arréts du 10 septembre 1996, Commission/Ajem C-61/94, Rec. p. 1-3989, point
52; du 12 janvier 2006, Algemene Scheeps Agentwandiecht, C-311/04, Rec. p. I-609,
point 25; du 3 juin 2008, Intertanko e.a., C-308Réc. p. I-4057, point 42, ainsi que du 3
septembre 2008, Kadi et Al Barakaat Internatior@irfdation/Conseil et Commission, C-
402/05 P et C-415/05 P, Rec. p. I-6351, point 307).

51 Il s’ensuit que la validité d'un acte dgdion peut étre affectée par I'incompatibilité d c
acte avec de telles régles du droit internatidnaisque cette invalidité est invoquée devant
une juridiction nationale, la Cour vérifie, ainsigyjle lui demande la juridiction de renvoi
par sa premiére question, si certaines conditionsremplies dans le cadre de l'affaire dont
elle est saisie afin de déterminer si, en appbcatie I'article 267 TFUE, la validité de I'acte
du droit de I'Union concerné au regard des regledrit international invoquées peut étre
appréciée (voir, en ce sens, arrét Intertanko grécjté, point 43).

52  En effet, I'Union doit tout d’abord étrédi par ces régles (voir arréts du 12 décembre 1972,
International Fruit Company e.a., 21/72 a 24/7Z;.Re 1219, point 7, ainsi que Intertanko
e.a., précité, point 44).

53  Ensuite, la Cour ne peut procéder a I'exadela validité d’un acte du droit de I'Union au
regard d’un traité international que lorsque lauratet I'économie de celui-ci ne sy
opposent pas (voir arrét du 9 septembre 2008, FIABIEI/Conseil et Commission, C-
120/06 P et C-121/06 P, Rec. p. I-6513, point 110).

54  Enfin, lorsque la nature et I'économie chité dont il s’agit permettent un contrble de la
validité de l'acte du droit de I'Union au regardsdgispositions de ce traité, encore faut-il
gue les dispositions de ce traité invoquées awx dim 'examen de la validité de l'acte du
droit de I'Union apparaissent, du point de vue darlcontenu, inconditionnelles et
suffisamment précises (voir arréts précités IATARFAA, point 39, ainsi que Intertanko
e.a., point 45).

55  Une telle condition est remplie lorsquedigposition invoquée comporte une obligation
claire et précise qui n’est subordonnée, dans sdatudion ou dans ses effets, a
l'intervention d’aucun acte ultérieur (voir arréhs 30 septembre 1987, Demirel, 12/86, Rec.
p. 3719, point 14; du 15 juillet 2004, Pécheurs I'étang de Berre, €213/03, Rec.
p. I-7357, point 39, ainsi que du 8 mars 2011, Lesooéske zoskupenie, C-240/09, non
encore publié au Recueil, point 44 et jurisprudesitee).

56 Il convient des lors de vérifier, s’agigsdes dispositions des conventions mentionnées par
la juridiction de renvoi, si les conditions tell@ge rappelées aux points 52 a 54 du présent
arrét sont effectivement remplies.

a) Surla convention de Chicago

57 Ainsi gu'il ressort du troisieme alinéa sten préambule, la convention de Chicago fixe
«certains principes et arrangements afin que ltebnacivile internationale puisse se
développer d’'une maniére slre et ordonnée et quedrvices internationaux de transport
aérien puissent étre établis sur la base de Itégdé chances et exploités d’une maniere
saine et économique».

58 Cette convention a un domaine d’applicattendu en ce qu’elle régit, notamment, les
droits des aéronefs n’assurant pas un serviceieggylcompris en ce qui concerne le survol
du territoire des Etats parties, les principes iapples au cabotage aérien, les conditions
dans lesquelles un avion pouvant voler sans pilete survoler sans pilote le territoire d’'un
Etat contractant, la définition par les Etats cactimints des zones d'interdiction de survol
pour des nécessités militaires ou de sécurité queb)iI'atterrissage des aéronefs sur un
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aeroport douanier, I'application des réglementd'ae les regles de l'air, 'application de
redevances d’aéroports et de droits similairemydtionalité des aéronefs et les mesures
destinées a faciliter la navigation aérienne, selipie la simplification des formalités,
I'établissement des formalités de douane et d’imatign, ainsi que les services de
navigation aérienne et les systemes normalisés.

La convention de Chicago fixe égalementclasditions a remplir en ce qui concerne les
aéronefs, notamment celles relatives aux docundmuant figurer a bord, a I'équipement
radio des aéronefs, aux certificats de navigabilitéa reconnaissance des certificats et des
licences ou encore aux restrictions relatives aalaaison. Cette convention prévoit par
ailleurs I'adoption par 'OACI de normes et de pyaes internationales recommandées.

Ainsi qu’il a été dit au point 3 du présantét, il est constant que I'Union n'est pas geti
ladite convention, mais que, en revanche, I'enserdbl ses Etats membres sont des parties
contractantes a celle-ci.

A cet égard, bien que l'article 351, premaénéa, TFUE implique I'obligation pour les
institutions de I'Union de ne pas entraver I'exémutdes engagements des Etats membres
découlant d’'une convention antérieure &l janvier 1958, telle que la convention de
Chicago, force est cependant de rappeler que odtigation des institutions vise a
permettre aux Etats membres concernés d’obsersamigagements qui leur incombent en
vertu d’'une convention antérieure, sans pour autant’'Union a I'égard des Etats tiers
parties a cette convention (voir, en ce sens, durét4 octobre 1980, Burgoa, 812/79, Rec.
p. 2787, points 8 et 9).

Par conséquent, dans l'affaire au principain’est que si et dans la mesure ou, en vesgu de
traités UE et FUE, I'Union a assumé les compétepcésédemment exercées par les Etats
membres de I'Union dans le domaine d’applicationcdtée convention internationale, tel
gue décrit aux points 57 a 59 du présent arrét, lgsiedispositions de ladite convention
auraient pour effet de lier 'Union (voir, en censearréts International Fruit Company e.a.,
précité, point 18; du 14 juillet 1994, Peralta;329/92, Rec. p. I-3453, point 16, ainsi que
du 22 octobre 2009, Bogiatzi, C-301/08, Rec. 0185, point 25).

En effet, pour pouvoir lier 'Union, encdeut-il que cette derniere ait assumeé et queitui a
ainsi été transférée l'intégralité des compétenmeExédemment exercées par les Etats
membres et relevant de la convention en cause, @oice sens, arréts précités Intertanko
e.a., point 49, ainsi que Bogiatzi, point 33). Batitle fait qu’'un ou plusieurs actes du droit
de I'Union puissent avoir pour objet ou pour eftéihcorporer dans le droit de I'Union
certaines dispositions qui figurent dans un accoternational que I'Union n'a pas elle-
méme approuve ne suffit pas pour qu’'il appartieai@ Cour de contrbler la I1égalité de cet
acte ou de ces actes du droit de I'Union au regladit accord (voir, en ce sens, arrét
Intertanko e.a., précité, point 50).

Ainsi que I'a relevé en substance le goumerent suédois dans ses observations écrites,
tant I'article 80, paragraphe 2, CE que l'articl@0l paragraphe 2, TFUE prévoient que
'Union a la possibilité d’adopter des dispositioagpropriées en matiere de navigation
aérienne.

A cet égard, certains aspects relevanadeohvention de Chicago ont fait I'objet d’une
réglementation adoptée au niveau de I'Union, notaninsur le fondement de l'article 80,
paragraphe 2, CE. S’agissant de la navigation ra@ieainsi que la Cour a déja eu
I'occasion de le relever au point 23 de l'arrét2fujanvier 2011, Neukirchinger (C-382/08,
non encore publié au Recueil), il en va ainsi,g@a@mple, du reglement (CE) n° 1592/2002
du Parlement européen et du Conseil, du 15 jlI0$2, concernant des régles communes
dans le domaine de l'aviation civile et instituamte Agence européenne de la sécurité
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b)

aérienne (JO L 240, p. 1), ainsi que du reglem@iH) n° 3922/91 du Conseil, du 16
décembre 1991, relatif a I'harmonisation de réegkeshniques et de procédures
administratives dans le domaine de l'aviation ei{JO L 373, p. 4), tel que modifié par le
reglement (CE) n° 1900/2006 du Parlement européeiu €onseil, du 20 décembre 2006
(JO L 377, p. 176).

Le législateur de I'Union a de méme addgidirective 2006/93/CE du Parlement européen
et du Conseil, du 12 décembre 2006, relative adéementation de I'exploitation des avions
relevant de I'annexe 16 de la convention relatiVavdation civile internationale, volume 1,
deuxieme partie, chapitre 3, deuxieme édition (1938 L 374, p. 1).

S’agissant de la problématique de la taratilu carburant embarqué, le Conseil a
également adopté la directive 2003/96/CE, du 2dhkwet 2003, restructurant le cadre
communautaire de taxation des produits énergétiguee I'électricité (JO L 283, p. 51),
laquelle prévoit, a son article 14, paragraphenis ), une exonération fiscale des produits
energétiques fournis en vue d'une utilisation comeaeburant ou combustible pour la
navigation aérienne autre que celle de tourismepet ce afin, ainsi que cela ressort du
vingt-troisieme considérant de cette directive, ¢jUmion respecte notamment certaines
obligations internationales, incluant celles li@esx exonérations fiscales sur les produits
énergétiques destinés a l'aviation civile dont fhérent les compagnies aériennes sur la
base de la convention de Chicago et d’accordsébdlak internationaux de services aériens
conclus par I'Union et/ou les Etats membres avataires Etats tiers (voir arrét duf'1
décembre 2011, Systeme Helmholz, C-79/10, non erdrlié au Recueil, points 24 et 25).

Il convient par ailleurs de relever quer padoption de la décision 2011/530/UE du
Conseil, du 31 mars 2011, relative a la signatatenom de I'Union, et & I'application
provisoire d’'un protocole de coopération entre ltmneuropéenne et I'Organisation de
l'aviation civile internationale fournissant un cadde coopération renforcée (JO L 232,
p. 1), 'Union a entendu développer un cadre deénation en ce qui concerne les contrdles
et les inspections de slreté au regard des noigwesatit a 'annexe 17 de la convention de
Chicago.

Cependant, si I'Union a certes acquis pliéguas certaines compétences exclusives pour
contracter avec les Etats tiers des engagemerdsargl du champ d'application de la
réglementation de I'Union en matiére de transpériea international et, par conséquent, du
domaine d’application de la convention de Chicagur( en ce sens, arrét du 5 novembre
2002, Commission/Allemagne, C-476/98, Rec. p. I58%int 124), cela ne signifie pas
pour autant qu’elle détient une compétence exausians l'intégralité du domaine de
I'aviation civile internationale tel que couvertrpatte convention.

En effet, ainsi que le soulignent les gongments francais et suédois, les Etats membres
ont conservé des compeétences relevant du domaitedde convention, telles que celles
relatives a l'attribution des droits de trafic, axflxation de redevances aéroportuaires ou
encore a la détermination des zones d’interdiai®survol de leur territoire.

Par conséquent, force est de conclure glams la mesure ou les compétences
précédemment exercées par les Etats membres dadsniaine d’application de la
convention de Chicago ne sont pas a ce jour assudas leur intégralité par I'Union, cette
derniere n’est pas liée par cette convention.

Il s’ensuit que, dans le cadre du présemtai préjudiciel, la Cour ne saurait examiner la
validité de la directive 2008/101 au regard dediavention de Chicago en tant que telle.

Sur le protocole de Kyoto
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Il ressort des décisions 94/69 et 2002358 I'Union a approuveé le protocole de Kyoto.
Par conséquent, les dispositions de cet accordefurpartie intégrante, a partir de I'entrée
en vigueur de celui-ci, de l'ordre juridique de iiidn (voir arrét du 30 avril 1974,
Haegeman, 181/73, Rec. p. 449, point 5).

Ainsi, aux fins de déterminer si la Couutpapprécier la validité de la directive 2008/101
au regard de ce protocole, il convient de détermsnéa nature et 'économie de ce dernier
ne s'opposent pas a un tel examen et si, par @lesges dispositions, et notamment son
article 2, paragraphe 2, apparaissent, du pointugede leur contenu, inconditionnelles et
suffisamment précises de maniere a engendrer, lpsyusticiables de I'Union, le droit de
s’en prévaloir en justice en vue de contesterdalit® d’'un acte du droit de I'Union tel que
cette directive.

A cet égard, par I'adoption du protocoleKkg®to, les parties a celui-ci ont entendu fixer
des objectifs de réduction des émissions de g#fieiade serre et se sont engagées a adopter
les mesures nécessaires afin d’atteindre ces dbjeBtagissant de certaines parties a ce
protocole, qui sont en situation de transition wame économie de marché, ce dernier leur
accorde une certaine latitude en vue de I'exécut®teurs engagements. Par ailleurs, d’une
part, ledit protocole permet a certaines partiesstequitter collectivement de leurs
engagements en termes de réduction. D’autre padprférence des Parties, établie par la
convention-cadre, est en charge d’approuver dedures et des mécanismes appropriés et
efficaces pour déterminer et étudier les cas derespect des dispositions dudit protocole.

Force est ainsi de relever que, méme prdéocole de Kyoto prévoit des engagements
chiffrés en termes de réduction des émissions degdfet de serre au regard de la période
d’engagement correspondant aux années 2008 a R&lparties a ce protocole peuvent
s’acquitter de leurs obligations selon les modskgla célérité dont elles conviennent.

En particulier, l'article 2, paragraphedf, protocole de Kyoto, mentionné par la juridiction
de renvoi, prévoit que les parties a celui-ci chent a limiter ou a réduire les émissions de
certains gaz a effet de serre provenant des coiblasstle soute utilisés dans les transports
aériens en passant par l'intermédiaire de 'OACinsA ladite disposition, quant a son
contenu, ne saurait en tout état de cause étredénée comme revétant un caractére
inconditionnel et suffisamment précis de maniesngendrer pour le justiciable le droit de
s’en prévaloir en justice en vue de contester ligit@ de la directive 2008/101.

Par conséquent, le protocole de Kyoto nea#taétre invoqué dans le cadre du présent
renvoi préjudiciel aux fins d’apprécier la validdé la directive 2008/101.

Sur I'accord «ciel ouvert»

L’accord «ciel ouvert» a été approuvé am m@ I'Union par les décisions¥2007/339 et
2010/465. Par conséquent, les dispositions deapetr@ forment partie intégrante, a partir
de I'entrée en vigueur de celui-ci, de l'ordre gigue de I'Union (voir arrét Haegeman,
précité, point 5).

Ainsi, la question se pose en premier leusavoir si la nature et I'économie de I'accord
«ciel ouvert» permettent un examen de la validgdaddirective 2008/101 au regard de cet
accord.

A cet égard, il y a lieu de relever queitletcord, ainsi qu’il ressort des troisieme et
guatrieme alinéas de son préambule, a pour obgetgermettre aux transporteurs aériens
des parties contractantes d’offrir aux passagemietexpéditeurs des prix et des services
compétitifs sur les marchés ouverts. Cet accordnehégalement faire profiter 'ensemble
du secteur du transport aérien, y compris le peedodles transporteurs aeériens, des
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avantages d’un tel accord de libéralisation. Letiggma celui-ci ont, ce faisant, annonce leur
intention de créer un précédent de portée mong@le exploiter pleinement les avantages
de la libéralisation dans ce secteur économiquenéss

82  Ainsi que I'a relevé Nf 'avocat général au point 91 de ses conclusi@ssfransporteurs
aériens établis sur le territoire des parties écbad «ciel ouvert» sont ainsi spécifiquement
Visés par cet accord. Sont particulierement réeaéfata cet égard les articles 3, paragraphes
2 et 5, ainsi que 10 de celui-ci, dispositions tgaident a conférer directement des droits a
ces transporteurs, tandis que d’autres dispositienset accord tendent a leur imposer des
obligations.

83  S’agissant de la circonstance que lesgsaotit convenu, en vertu de l'article 19 de I'adcor
«ciel ouvert», que tout différend relatif a I'apaltion ou a I'interprétation de I'accord peut
étre soumis a une procédure pouvant aboutir aidmeal’un tribunal arbitral, il y a lieu de
rappeler que le fait que les parties contractaotescréé un cadre institutionnel particulier
pour les consultations et négociations entre eldetives a I'exécution de cet accord ne
suffit pas pour exclure toute application juridictnelle de celui-ci (voir, en ce sens, arrét
Kupferberg, précité, point 20).

84  Des lors que l'accord «ciel ouvert» metpdace certaines régles destinées a s’appliquer
directement et immédiatement aux transporteurgrReet a leur conférer ainsi des droits ou
des libertés, susceptibles d’étre invoqués a I'etieodes parties a cet accord, et que la
nature et 'économie de cet accord ne s'y oppopast il peut en étre conclu que la Cour
peut apprécier la validité d’'un acte du droit ddniion, tel que la directive 2008/101, au
regard des dispositions d’un tel accord.

85 Il convient par conséquent d’examiner sidespositions de cet accord mentionnées par la
juridiction de renvoi apparaissent, du point de wgeleur contenu, inconditionnelles et
suffisamment précises, afin de permettre a la deysrocéder a un examen de la validité de
la directive 2008/101 au regard de ces disposispesifiques.

i)  Surlarticle 7 de I'accord «ciel ouvert»

86  Ainsi que M® l'avocat général I'a relevé au point 103 de seschsions, I'article 7 de
'accord «ciel ouvert», sous lintitulé «Respect sdalispositions |égislatives et
réglementaires», prévoit une obligation précis@e@inditionnelle s’appliquant aux aéronefs
utilisés par les transporteurs aériens des padtiest accord. En effet, selon ledit article,
lorsque ces aéronefs assurant la navigation aériariarnationale entrent, séjournent ou
quittent le territoire de I'une des parties contaates, ils se voient appliquer et doivent
observer les dispositions législatives et réglemersd de cette partie, qu'il s'agisse de
dispositions régissant I'entrée et la sortie desrafs sur le territoire de cette derniére ou
celles régissant I'exploitation et la navigatiorsdiés aéronefs.

87  Par conséquent, ledit article 7 peut &tvedqué par les transporteurs aériens dans le cadre
du présent renvoi préjudiciel aux fins de l'appafion de la validité de la directive
2008/101.

i) Sur I'article 11 de I'accord «ciel ouvert»
88 Dans des circonstances telles que cellegriagipal, il apparait que, parmi les produits
visés a l'article 11, paragraphes 1 et 2, de I'eteaiel ouvert», seul le carburant en tant

gue tel s’avere pertinent et que, en outre, laridigion d'un tel produit au sens du
paragraphe 7 de cet article n’est pas en cause.
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94

A cet égard, l'article 11, paragraphes 2,etous c), de I'accord «ciel ouvert» prévoit que,
sur une base de réciprocité, est notamment exedeptioits, de taxes et de redevances le
carburant introduit ou fourni sur le territoire Klénion pour étre utilisé a bord d’'un aéronef
appartenant & un transporteur établi aux Etats-Urssurant des services aériens
internationaux, méme s'il est destiné a étre étitiar la partie du vol effectuée au-dessus du

territoire de I'Union.

En ce qui concerne le carburant embarqué [@s vols internationaux, il convient de
relever que I'Union a expressément prévu une extioér de la taxation pour les produits
éenergétiques fournis en vue d'une utilisation comeaeburant ou combustible pour la
navigation aérienne, et ce afin notamment de séwooer aux obligations internationales
existantes résultant de la convention de Chicagsi gu’a celles qui lui incombent en vertu
des accords bilatéraux internationaux de serviéeers qu’elle a conclus avec certains
Etats tiers et qui s’avérent, sur cet aspect, dmeng@ature que I'accord «ciel ouvert» (voir
arrét Systeme Helmholz, précité, points 24 et 25).

Il est en outre constant que, en ce qucew® les vols commerciaux internationaux, cette
exonération préexistait a I'adoption de la direeti2003/96 (voir, sur cet aspect, arrét
Systeme Helmholz, précité, point 22) et que, engyé@nt a l'article 11, paragraphes 1 et 2,
sous c), de l'accord «ciel ouvert» une obligatidceaxdnération de la taxation pour le
carburant embarqué, les parties a cet accordl’tanion que les Etats membres et les Etats-
Unis, n'ont fait que réitérer, s’agissant du cadmirembarqué, une obligation tirée de
conventions internationales, notamment la convard Chicago.

Enfin, il n’a nullement été invoqué, ni das Etats membres ni par les institutions de
'Union ayant soumis des observations, que, dansatire de l'accord «ciel ouvert», le
partenaire commercial de I'Union n’exonérait pasdeburant embarqué des aéronefs des
transporteurs aériens établis dans un Etat membre.

Il s’ensuit que, s'agissant spécifiquenmtintarburant, la condition de réciprocité figurant
larticle 11, paragraphes 1 et 2, sous c), de batc«ciel ouvert» ne constitue pas,
notamment dans des circonstances telles que ddlés présente affaire, dans laquelle les
parties contractantes ont exécuté réciproquemelblidation en cause, un obstacle a ce que
'obligation d’exonération de droits, de taxes & rkdevances en ce qui concerne le
carburant embarqué, prévue a ladite dispositiorgsspuétre invoquée directement aux fins
du contréle de la validité de la directive 2008/101

Compte tenu de ce qui précede, il conwiadmettre que l'article 11, paragraphes 1 et 2,
sous c¢), de I'accord «ciel ouvert», en ce qui came#obligation d’exonération de droits, de
taxes et de redevances, a I'exception des redevarateulées en fonction des prestations
fournies, pour le carburant embarqué des aéronselurant des services aériens
internationaux entre I'Union et les Etats-Unis, pétre invoqué dans le cadre du présent
renvoi préjudiciel aux fins de I'appréciation deviidité de la directive 2008/101 au regard
de cette disposition.

i) Sur l'article 15, paragraphe 3, de I'accorclet ouvert», lu en combinaison avec les articles 2
et 3, paragraphe 4, de celui-ci

95

S’agissant de la premiére phrase du pgrhgrd de l'article 15 de I'accord «ciel ouvert»,
celle-ci tend & imposer aux parties contractaritdgigation de respecter les normes sur la
protection de I'environnement figurant dans lesex®s de la convention de Chicago, sauf
dans les cas ou des différences par rapport acceses ont été notifiées. Ce dernier aspect
ne constitue pas un élément conditionnant I'obidgapour I'Union de respecter lesdites
normes, mais constitue une possibilité de dérogatioette obligation.
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96 Ladite phrase apparait ainsi inconditiolenet suffisamment précise pour que la Cour
puisse apprécier la validité de la directive 200&/au regard d’une telle disposition (voir,
s’agissant du respect de normes environnemenietes d’'une convention, arrét Pécheurs
de I'étang de Berre, précité, point 47).

97  En ce qui concerne la seconde phrase gadigraphe 3, elle prévoit que toute mesure de
protection de I'environnement ayant une incidengeles services aériens régis par I'accord
«ciel ouvert» doit étre appliguée par les partinscenformité avec les articles 2 et 3,
paragraphe 4, de cet accord.

98 Ainsi, si dans le cadre de l'application s mesures de protection de I'environnement,
I'Union peut adopter certaines mesures ayant pffet @e limiter unilatéralement le volume
du trafic ou encore la fréquence ou la régularies dervices au sens de larticle 3,
paragraphe 4, de I'accord «ciel ouvert», elle tmitefois appliquer de telles mesures dans
des conditions uniformes qui soient conformes gitke 15 de la convention de Chicago,
lequel, en substance, prévoit que les redevancep@éiaires imposées ou pouvant étre
imposées aux aéronefs qui assurent des servidess@rternationaux réguliers ne doivent
pas étre supérieures a celles qui seraient pay@ekp aéronefs nationaux assurant des
services internationaux similaires.

99 |l en résulte que, eu égard a l'articlee2l'dccord «ciel ouvert», qui prévoit que chaque
partie offre aux transporteurs aériens des deukepala possibilité de se livrer a une
concurrence loyale et équitable pour la fournitdes services aériens internationaux,
l'article 15, paragraphe 3, de cet accord, lu emlmoaison avec les articles 2 et 3,
paragraphe 4, de celui-ci, doit étre interpréte€@isens que, si 'Union adopte des mesures
de protection de I'environnement revétant la foeeredevances aéroportuaires ayant pour
effet de limiter le volume de trafic ou encore faduence ou la régularité des services
aériens transatlantiques, de telles redevancessigoaux transporteurs aeriens établis aux
Etats-Unis ne doivent pas étre supérieures a calises a la charge des transporteurs
aériens de I'Union et, ce faisant, du point de dadeur éventuelle soumission a de telles
redevances, ces deux catégories de transporteigasadoivent se voir offrir par 'Union la
possibilité de se livrer a une concurrence loyakggitable.

100 L’article 15, paragraphe 3, de I'accord koigvert», lu en combinaison avec les articles 2
et 3, paragraphe 4, de celui-ci, contient ainsialslgation inconditionnelle et suffisamment
précise pouvant étre invoquée aux fins d’appréeieralidité de la directive 2008/101 au
regard de cette disposition.

2. Sur le droit international coutumier

101 Il y a lieu de rappeler que, ainsi qu’ilses de l'article 3, paragraphe 5, TUE, I'Union
contribue au strict respect et au développemendrit international. Par conséquent,
lorsqu’elle adopte un acte, elle est tenue de otspde droit international dans son
ensemble, y compris le droit international coutungjei lie les institutions de I'Union (voir,
en ce sens, arréts du 24 novembre 1992, PouldeivatNavigation, G286/90, Rec. p. I-
6019, points 9 et 10, ainsi que du 16 juin 199&kKeaC-162/96, Rec. p. I-3655, points 45
et 46).

102 Ainsi, il y a lieu d’examiner en premierdisi les principes auxquels se référe la juridictio
de renvoi sont reconnus comme faisant partie dut dnternational coutumier. Dans
I'affirmative, il conviendra alors, en second liede déterminer si et dans quelle mesure
lesdits principes peuvent étre invoqués par leticjables pour mettre en cause la validité
d’'un acte de I'Union, tel que la directive 2008/1@hns une situation telle que celle de
I'affaire au principal.
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a)

103

104

105

106

b)

Sur la reconnaissance des principes duidternational coutumier invoqueés

A cet égard, la juridiction de renvoi seréfa un principe selon lequel chaque Etat dispose
d’'une souveraineté compléte et exclusive sur soprprespace aérien ainsi qu’a un autre
principe aux termes duquel aucun Etat ne peutitégihent prétendre soumettre une partie
guelconque de la haute mer a sa souveraineté.ntdlgionne également le principe de
liberté de survol de la haute mer.

Ces trois principes sont considérés comnespitession de ['état actuel du droit
international maritime et aérien coutumier et, @idleurs, lesdits principes ont été codifiés

respectivement a l'article®1de la convention de Chicago [voir, sur la recosseaice d'un
tel principe, arrét de la Cour internationale dstige du 27 juin 1986, affaire activités
militaires et paramilitaires au Nicaragua et contr@ui-ci (Nicaragua c. Etats-Unis
d’Amérigue),Recueil des arréts, avis consultatifs et ordonnad@86, p. 392, point 212], a
l'article 2 de la convention de Geneve du 29 al@B8 sur la haute meRécueil des traités
des Nations uniesyol. 450, p. 11) (voir également, sur la recorsaige de ce principe,
arrét de la Cour permanente de justice internaeoda 7 septembre 1927, affaire du
«Lotus», Recueil CPJI1927, série A, n° 10, p. 25), ainsi qu’a l'arti@&, paragraphe 1,
troisieme phrase, de la convention des Nationsswsue le droit de la mer, signée a Montego
Bay le 10 décembre 1982, entrée en vigueur le #&mbre 1994 et conclue et approuvee
au nom de la Communauté européenne par la dedsikd®2/CE du Conseil, du 23 mars
1998 (JO L 179, p. 1).

L'existence de ces principes du droit iriional n'a, au demeurant, été contestée, dans
leurs observations écrites et lors de l'audiendepar les Etats membres, ni par les
institutions de I'Union, non plus que par la Répainé d’'Islande et le Royaume de Norvege.

S’agissant du quatrieme principe énoncélgauridiction de renvoi, a savoir celui selon
lequel les aéronefs survolant la haute mer sonmsoa la juridiction exclusive de I'Etat
dans lequel ils sont immatriculés, il convient eamanche de constater que, outre le fait que
le gouvernement du Royaume-Uni et, dans une certagsure, le gouvernement allemand
contestent I'existence d’un tel principe, il n'érigpas d’éléments suffisants pour établir que
le principe du droit international coutumier, renaren tant que tel, selon lequel un navire
qui se trouve en haute mer est en principe sourtkigvement a la loi de son pavillon
(voir arrét Poulsen et Diva Navigation, précitéjnp®2) s'appliquerait par analogie aux
aeronefs survolant la haute mer.

Sur la possibilité et les conditions darsgjieslles les principes en cause peuvent étre

invoqués

107

108

Il importe de relever que les principes dhitdnternational coutumier mentionnés au point
103 du présent arrét peuvent étre invoqués paustitipble aux fins de I'examen par la
Cour de la validité d'un acte de I'Union dans laseme ou, d’'une part, ces principes sont
susceptibles de mettre en cause la compétenc&dieii pour adopter ledit acte (voir arréts
du 27 septembre 1988, Ahlstrom Osakeyhtio e.a./Cesiom, 89/85, 104/85, 114/85,
116/85, 117/85 et 125/85 a 129/85, Rec. p. 519Bit9a4 a 18, ainsi que du 24 novembre
1993, Mondiet, €405/92, Rec. p.46133, points 11 a 16) et, d’autre part, I'acte anose
est susceptible d’affecter des droits que le jisdile tire du droit de I'Union ou de créer
dans son chef des obligations au regard de ce droit

Or, dans l'affaire au principal, lesdits noipes du droit international coutumier sont
invoqués, en substance, afin que la Cour apprétigrson était compétente, au regard de
ces principes, pour adopter la directive 2008/19teque celle-ci étend I'application de la
directive 2003/87 aux exploitants d’aéronefs d’&ttérs dont les vols & l'arrivée et au
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109

110

111

départ d’'un aérodrome situé sur le territoire ditat membre de I'Union sont en partie
réalisés au-dessus de la haute mer et au-dessesithire de ces derniers.

Partant, méme si les principes en causerappant n’avoir pour portée que de créer des
obligations entre Etats, il ne saurait pour auédre exclu, dans des circonstances telles que
celles de l'affaire dont est saisie la juridictida renvoi, dans laquelle la directive 2008/101
est susceptible de créer des obligations au redgardroit de I'Union dans le chef des
requérantes au principal, que ces dernieres puissarguer lesdits principes et que la Cour
puisse ainsi examiner la validité de cette directiv regard de tels principes.

Cependant, des lors qu'un principe du dmérnational coutumier ne revét pas le méme
degré de précision qu’une disposition d’'un accot@rnational, le contréle juridictionnel
doit nécessairement se limiter au point de savdessinstitutions de I'Union, en adoptant
'acte en cause, ont commis des erreurs manifaseggpréciation quant aux conditions
d’application de ces principes (voir, en ce serét&acke, précité, point 52).

Compte tenu de I'ensemble des considérationprécedent, il y a lieu de répondre a la
premiere question que, parmi les principes et lepaoditions du droit international
mentionnés par la juridiction de renvoi, seuls ggu\étre invoqués, dans des circonstances
telles que celles de l'affaire au principal et dins de I'appréciation de la validité de la
directive 2008/101:

- d'une part, dans les limites d'un contr@e I'erreur manifeste d’appréciation
imputable a I'Union quant a sa compétence, au dedarces principes, pour adopter
cette directive:

- le principe selon lequel chaque Etat dispd’une souveraineté compléte et
exclusive sur son propre espace aérien;

- le principe selon lequel aucun Etat net pégitimement prétendre soumettre
une partie quelconque de la haute mer a sa sone&taet

- le principe qui garantit la liberté devalrde la haute mer
- d’autre part,

- les articles 7 et 11, paragraphes 1 sb@s c), de I'accord «ciel ouvert», ainsi
que

- I'article 15, paragraphe 3, dudit accduden combinaison avec les articles 2 et
3, paragraphe 4, de celui-ci.

B — Sur les deuxiéme a quatrieme questions

112

113

Par ses deuxieme a quatrieme questionsnapteotenu de la réponse de la Cour a la
premiere question, la juridiction de renvoi demaedesubstance, dans I'hypothése et dans
la mesure ou la directive 2008/101 tend a applideesysteme d’échange de quotas aux
parties de vols qui ont lieu en dehors de I'esg@en des Etats membres, y compris aux
vols opérés par des aéronefs immatriculés danEts tiers, si cette directive est valide au
regard des principes du droit international cougrmientionnés dans la réponse de la Cour
a la premiere question, ainsi qu’au regard deslesti7 et 11, paragraphes 1 et 2, sous c), de
I'accord «ciel ouvert» ainsi que 15, paragraphée3celui-ci, lu en combinaison avec les
articles 2 et 3, paragraphe 4, dudit accord.

Compte tenu de la formulation desdites questet de la circonstance que les requérantes
au principal sont des compagnies aériennes immébids dans un Etat tiers, il convient, en
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premier lieu, de déterminer si et dans quelle neetardirective 2008/101 s’applique aux
parties de vols internationaux effectuées en deth®i&space aérien des Etats membres par
de telles compagnies. En second lieu, il convientEgaminer la validité de cette directive
dans ce contexte.

1. Surle champ d’application ratione loci dealirective 2008/101

114 La directive 2003/87 s’applique, en vertusta article 2, paragraphe 1, aux émissions
résultant des activités indiquées a son annexauesix gaz a effet de serre énumérés a son
annexe Il, parmi lesquels figure le €0

115 A cet égard, la directive 2008/101 a modifignexe | de la directive 2003/87 en y insérant
une catégorie d’activité intitulée «Aviation» et ajoutant au point 2 de I'introduction de

cette annexe un second alinéa aux termes dugagicednpter du irjanyier 2012, tous les
vols a l'arrivée ou au départ d’'un aérodrome sitwéle territoire d’un Etat membre soumis
aux dispositions du traité seront couverts».

116 Sur cet aspect, il convient de relever gaeni les exclusions énumérées a ladite annexe I,
ne figurent pas de criteres liés, pour les aéroaafglépart d’'un aérodrome de I'Union, a
'aérodrome d’arrivée et, pour les aéronefs a iv@e sur un aérodrome de I'Union, a
'aérodrome de départ. Par conséquent, la dire@0@8/101 s’applique indifféremment aux
vols ayant pour destination ou pour provenanceretaire de I'Union, y compris ceux en
provenance ou a destination d’aérodromes situédebars de ce territoire. Cela ressort
d’ailleurs du seizieme considérant de la direc#068/101.

117 Ainsi, ladite directive n'a pas vocation appliquer en tant que telle a des vols
internationaux empruntant, en survol, le territades Etats membres de I'Union ou celui
d’Etats tiers, lorsque de tels vols ne sont pdaréiiée ou au départ d’'un aérodrome situé
sur le territoire d’un Etat membre.

118 En revanche, lorsqu’un vol au départ d’'uroddme situé sur le territoire d’'un Etat tiers
est a l'arrivée dans un aérodrome situé sur leétdeer de 'un des Etats membres de
I'Union, ou lorsqu’un vol au départ d’'un tel aérodre est a destination d’'un aérodrome
situé dans un Etat tiers, il ressort de la partigeB'annexe 1V de la directive 2003/87, telle
gue modifiée par la directive 2008/101, que ledatants d’aéronefs effectuant de tels vols
doivent déclarer leurs émissions, aux fins de d#étear, conformément & Il'article 12,
paragraphe 2 bis, de la directive 2003/87, telngéié par la directive 2008/101, le nombre
de quotas qu’ils doivent restituer pour I'annéeileiyprécédente et correspondant aux
émissions verifiées, ces émissions étant calc@gestir de données relatives a I'intégralité
de ces vols.

119 En particulier, aux fins du calcul des «msvkilométres», est prise en compte la
consommation de carburant, dont la déterminatidiais@u moyen d’'une formule de calcul
tendant a établir, dans la mesure du possiblepiaammation réelle de carburant pour les
vols relevant de la directive 2008/101.

120 C’est au regard de cet aspect lié a la prissompte de la consommation de carburant pour
lintégralité des vols internationaux a l'arrivéel @u départ d’aérodromes situés sur le
territoire des Etats membres qu'il convient d’exaenila validité de la directive 2008/101
dans le cadre de l'affaire au principal.

2. Surla competence de I'Union, au regardrdgkes de droit international coutumier pouvant
étre invoquées dans le cadre de I'affaire au gradcpour adopter la directive 2008/101
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122

123
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Ainsi qu’il a été relevé au point 108 du gamét arrét, les trois principes du droit
international coutumier pouvant étre invoqués démsprésente affaire aux fins de
'appréciation par la Cour de la validité de laediive 2008/101 sont, dans une large
mesure, liés au champ d’application territorial ldedirective 2003/87 telle qu'elle a été
modifiée par la directive 2008/101.

D’emblée, il convient de relever que le dide I'Union et, en particulier, la directive
2008/101 ne sauraient rendre la directive 2003(§¥i@able en tant que telle aux aéronefs
immatriculés dans des Etats tiers et se trouvastierol de ces derniers ou de la haute mer.

En effet, les compétences de I'Union doivétre exercées dans le respect du droit
international, de sorte que la directive 2008/1Gfit dtre interprétée, et son champ
d’application circonscrit, a la lumiére des regbestinentes du droit international de la mer
et du droit international aérien (voir, en ce sensgt Poulsen et Diva Navigation, précité,
point 9).

En revanche, la réglementation de I'Uniontp&re appliquée a un exploitant d’aéronef
lorsque son aéronef se trouve sur le territoire 'da des Etats membres et, plus
particulierement, sur un aérodrome situé sur uteteitoire, puisque, dans un tel cas, ledit
aéronef est soumis a la pleine juridiction de ctit Enembre et de I'Union (voir, par
analogie, arrét Poulsen et Diva Navigation, prégitént 28).

A cet égard, en prévoyant un critére d’aabilité de la directive 2008/101 aux exploitants
d’aéronefs immatriculés dans un Etat membre ou dari&tat tiers fondé sur la circonstance
gue ces aéronefs effectuent un vol au départ cardvée d’'un aérodrome situé sur le
territoire de I'un des Etats membres, la direc20©8/101, en ce qu’elle étend a l'aviation
'application du systéme prévu par la directive 287, ne méconnait pas le principe de
territorialité ni la souveraineté des Etats tiens,provenance ou a destination desquels ces
vols sont effectués, sur I'espace aérien se trdusatessus de leur territoire, des lors que
lesdits aéronefs se trouvent physiquement surrhéoiee de 'un des Etats membres de
I'Union et sont ainsi soumis a ce titre a la plgumédiction de I'Union.

Une telle application du droit de I'Union s&urait non plus remettre en cause le principe
de la liberté de survol de la haute mer puisquéromef survolant celle-ci n’est pas soumis,
en tant qu’il effectue un tel survol, au systeméctiange de quotas. Au demeurant, un tel
aéronef peut, dans certaines circonstances, tevéespace aérien de I'un des Etats
membres sans pour autant que I'exploitant de gehaésoit soumis a ce systeme.

En effet, ce n'est que si I'exploitant d'tet aéronef a fait le choix d’exploiter une ligne
aérienne commerciale a l'arrivée ou au départ d&nodrome situé sur le territoire d’un Etat
membre qu'un tel exploitant, parce que son aéreerefrouve sur le territoire de cet Etat
membre, sera soumis au systeme d’échange de quotas.

Quant a la circonstance que I'exploitanndagronef se trouvant dans une telle situation est
tenu de restituer des quotas calculés au regat@memble du vol international que son
aeronef a effectué ou va effectuer au départ cardvee d’'un tel aérodrome, il y a lieu de
rappeler que, la politique de I'Union dans le damaile I'environnement visant a assurer un
niveau de protection élevé conformément a l'artidé, paragraphe 2, TFUE, le législateur
de I'Union peut en principe faire le choix de n@uger I'exercice sur son territoire d’une
activité commerciale, en l'occurrence le transpaérien, qu'a la condition que les
opérateurs respectent les criteres définis parndi/et tendant a remplir les objectifs qu'elle
s’est assignés en matiere de protection de I'enmgment, notamment lorsque ces objectifs
s’inscrivent dans le prolongement d’'un accord ma¢ional auquel I'Union a souscrit, tel
gue la convention-cadre et le protocole de Kyoto.
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b)

Par ailleurs, le fait que, dans le cadrd’aplication de la réglementation de I'Union en
matiere d’environnement, certains éléments cordrib@ la pollution de I'air, de la mer ou
du territoire terrestre des Etats membres troul@mt origine dans un événement qui se
déroule en partie en dehors de ce territoire rpastde nature, au regard des principes du
droit international coutumier pouvant étre invoqdass l'affaire au principal, a remettre en
cause la pleine applicabilité du droit de I'Unioar dedit territoire (voir en ce sens,
s’agissant de [l'application du droit de la concooes arrét Ahlstrom Osakeyhtio
e.a./Commission, précité, points 15 a 18, ainsi, gs&@agissant d’hydrocarbures
accidentellement déversés au-dela de la mer téatiiod’'un Etat membre, arrét du 24 juin
2008, Commune de Mesquer;188/07, Rec. p. 1-4501, points 60 a 62).

Il s’ensuit que I'Union était compétente, gard des principes du droit international
coutumier pouvant étre invoqués dans le cadre aféife au principal, pour adopter la
directive 2008/101, en tant que celle-ci étendus tes vols a I'arrivée ou au départ d’'un
aérodrome situé sur le territoire d’'un Etat menbreystéme d’échange de quotas prévu par
la directive 2003/87.

Sur la validité de la directive 2008/101ragard de I'accord «ciel ouvert»
Sur la validité de la directive 2008/101regard de I'article 7 de I'accord «ciel ouvert»

ATA e.a. soutiennent, en substance, queréctive 2008/101 méconnait I'article 7 de
'accord «ciel ouvert» dans la mesure ou, en celegliconcerne, cet article ne prévoit le
respect par les aéronefs assurant la navigatiemiionale des dispositions |égislatives et
réglementaires de I'Union que lorsqu’ils entrentsmutent du territoire des Etats membres
ou, s'agissant de celles régissant I'exploitatibriaenavigation desdits aéronefs, lorsque
leurs aéronefs se trouvent sur ce territoire. Gtteadirective tendrait a appliquer le systeme
d’échange de quotas prévu par la directive 20037 seulement lors de I'entrée des
aéronefs dans le territoire des Etats membresrsulbla sortie de celui-ci, mais également
aux parties de vols réalisées au-dessus de la mauntet du territoire des Etats tiers.

A cet égard, il suffit de rappeler que leediive 2008/101 ne rend pas la directive 2003/87
applicable en tant que telle aux aéronefs immdéscdans des Etats tiers et se trouvant en
survol de ces derniers ou de la haute mer.

En effet, ce n'est que si les exploitantdaile aéronefs font le choix d’exploiter une ligne
aérienne commerciale a l'arrivée ou au départ ddr@mes situés sur le territoire des Etats
membres que, parce que leurs aéronefs utilisetdlsi@érodromes, lesdits exploitants sont
soumis au systeme d’échange de quotas.

La directive 2008/101 prévoit que la direet2003/87 s’applique aux vols a I'arrivée ou au
départ d’'un aérodrome situé sur le territoire d&mat membre. Ainsi, dans la mesure ol
cette réglementation régit sur le territoire dest&membres I'entrée et la sortie des aéronefs
assurant la navigation aérienne internationald,garopéenne que transatlantique, il ressort
expressément de larticle 7, paragraphe 1, de diacc«ciel ouvert» qu’une telle
réglementation s’applique a tout aéronef utilisélpa transporteurs aériens de l'autre partie
a cet accord et gqu'un tel aéronef est tenu d’olesarstte réglementation.

Il s’ensuit que larticle 7, paragraphe % khccord «ciel ouvert» ne s’oppose pas a
'application du systeme d’échange de quotas imtipar la directive 2003/87 a des
exploitants d’aéronefs, tels que les transportaérins établis aux Etats-Unis, lorsque leurs
aeronefs assurent des vols a I'arrivée ou au départaérodrome situé sur le territoire d’'un
Etat membre.

Sur la validité de la directive 2008/101ragard de l'article 11, paragraphes 1 et 2, sous c)

de 'accord «ciel ouvert»
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136 ATA e.a. et IATA soutiennent, en substamnges la directive 2008/101, en ce qu’'elle étend
a l'aviation internationale le systéme d’échangeqdetas prévu par la directive 2003/87,
méconnait I'obligation, énoncée a l'article 11,gzaaphes 1 et 2, sous c¢), de I'accord «ciel
ouvert» et incombant a I'Union, d’exonérer de drode taxes et de redevances le carburant
embarqué. En particulier, ces parties au princgmltiennent que seules les redevances
calculées en fonction des prestations fournies gr@ugtre appliquées par I'Union, mais que
le systéme prévu par la directive 2003/87 ne refiagede cette dérogation.

137 A cet égard, il y a lieu de relever que itesddispositions de I'accord «ciel ouvert» vis@nt
réglementer certains aspects relatifs aux coltscdomues du transport aérien, tout en
garantissant des conditions d’'égalité pour les sparteurs aériens. Sous réserve de
réciprocité, ces dispositions proscrivent, notamimegrtaines formes de droits de douane a
limportation, de taxes et de redevances sur lbuwrant.

138 Les reégles énoncées dans la directive 2008sht, quant a elles, pour objet d’étendre aux
exploitants d’aéronefs le systeme d’échange deaguimistauré par la directive 2003/87.
Ainsi, elles poursuivent notamment [I'objectif d'unemeilleure protection de
I'environnement.

139 En outre, il convient de rappeler que, @bjeéctif final du systeme d’échange de quotas est
la protection de I'environnement par une réducties émissions de gaz a effet de serre, ce
systeme ne réduit pas de lui-méme ces émissions, @naourage et favorise la recherche
des codts les plus bas pour atteindre une rédudisdites émissions a un niveau precis.
L’avantage pour I'environnement dépend de la rigustec laquelle est établie la quantité
totale de quotas octroyés, qui constitue la lingittbale des émissions autorisées par ledit
systeme (arrét du 16 décembre 2008, Arcelor Atiametiet Lorraine e.a., -027/07,
Rec. p. +9895, point 31).

140 Il en ressort également que la logique éndmee du systeme d’échange de quotas consiste
a faire en sorte que les réductions d’émissionsgale a effet de serre nécessaires a
'obtention d’'un résultat environnemental prédétieémaient lieu au colt le plus faible.
Notamment en permettant la vente des quotas allagssystéme vise a inciter tout
participant audit systeme a émettre une quantigadea effet de serre inférieure aux quotas
qui lui ont été initialement octroyés afin d’en eéde surplus a un autre participant ayant
produit une quantité d’émissions supérieure auxagialloués (arrét Arcelor Atlantique et
Lorraine e.a., précité, point 32).

141 Certes, s'agissant du domaine de l'aviaf®hegislateur de I'Union, ainsi que cela ressort
de l'annexe IV, partie B, de la directive 2003/8&lle que modifiee par la directive
2008/101, a fait le choix de se fonder sur la comeation de carburant des aéronefs des
exploitants afin de définir une formule permettade calculer les émissions desdits
exploitants en lien avec les vols, relevant deecatinexe, effectués par leurs aéronefs. Les
exploitants d’aéronefs doivent ainsi restituer imbre de quotas égal au total de leurs
emissions de l'année civile précédente, lesquedlast calculées en fonction de leur
consommation de carburant pour tous leurs volyaekede cette directive ainsi que d’'un
facteur d’émission.

142 Toutefois, contrairement a ce qui caracéliss prélevements obligatoires sur la détention
et la consommation de carburant, il n’existe pasir @utant, de lien direct et indissociable
entre la quantité de carburant détenue ou consomarégn aeronef et la charge pécuniaire
incombant & I'exploitant d’'un tel aéronef dans bkdme du fonctionnement du systeme
d’échange de quotas. Le co(t concret incombant axgsoitant et résultant de la quantité
de quotas a restituer, laquelle est calculée notmhisur la base de la consommation de
carburant, dépend, s’agissant d’'une mesure fonaieée snarché, non pas directement du
nombre de quotas qui doivent étre restitués, miais du nombre de quotas initialement
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alloués a cet exploitant ainsi que de leur prixlsumarché lorsque I'acquisition de quotas
supplémentaires s’avere nécessaire pour couvrinassions dudit exploitant. Par ailleurs,
I’hypothése dans laquelle un exploitant d’aéronbfen qu’ayant détenu ou consommé du
carburant, ne subisse aucune charge pécuniairelldétae sa participation audit systeme,
voire méme qu'’il réalise un bénéfice en cédantra tinéreux ses quotas surnuméraires, ne
saurait étre écartée.

143 Il s’ensuit que, a la différence d'un dradfune taxe ou d’'une redevance frappant la
consommation de carburant, le systeme mis en oparrda directive 2003/87, telle que
modifiée par la directive 2008/101, au-dela du dailtl n’a pas vocation a créer une recette
en faveur des autorités publiques, ne permet nelemarréter, sur la base d’'une assiette et
d’un taux définis a priori, un montant devant &téepar tonne de carburant consommeé pour
'ensemble des vols réalisés sur une année civile.

144 Ainsi, un tel systéme se distingue fondaalentent du systeme suédois en cause dans
I'affaire ayant donné lieu a l'arrét du 10 juin B9Braathens (C-346/97, Rec. p. 1-3419),
dans lequel la Cour, au point 23, a considéré gagjssant d'une taxe de protection de
I'environnement payée intégralement a I'Etat, uekkettaxe frappait la consommation de
carburant elle-méme, notamment parce qu’il existailien direct et indissociable entre la
consommation de carburant et les substances ptd#kaisées par cette taxe, et que ladite
taxe constituait ainsi un droit d’accise frappanhhvigation aérienne intérieure a caractere
commercial en méconnaissance de I'exonération pr@an les directives applicables en la
matiere.

145 Au regard de cet ensemble de considératibmg saurait étre soutenu que la directive
2008/101 comporte une forme de prélevement obligatn faveur des autorités publiques
qui pourrait étre considérée comme constituant toit dle douane, une taxe ou une
redevance sur le carburant détenu ou consommeégpaxploitants d’aéronefs.

146 La circonstance que des exploitants d’adsqnéssent acquérir des quotas supplémentaires
pour couvrir leurs émissions effectives non seut@nsiprées d’autres exploitants, mais
egalement aupres des autorités publiques danslte da la mise aux enchéres de 15 % des
guotas totaux, n’est nullement de nature a infiroegte constatation.

147 Partant, force est de constater que, erd@&tern’application de la directive 2003/87 a
l'aviation, la directive 2008/101 n’enfreint nullemt I'obligation d’exonération applicable
au carburant embarqué, telle que prévue a lartlde paragraphes 1 et 2, sous c), de
'accord «ciel ouvert», étant donné que le systati@ehange de quotas, en raison des
caractéristiques qui lui sont propres, constitue omresure fondée sur le marché et non pas
un droit, une taxe ou une redevance frappant leucant embarqué.

c) Sur la validité de la directive 2008/101ragard de I'article 15, paragraphe 3, de I'accord
«ciel ouvert», lu en combinaison avec les artiele$ 3, paragraphe 4, de celui-ci.

148 ATA e.a. font valoir en substance que l'agtion de la directive 2003/87 aux
transporteurs aériens établis aux Etats-Unis doestune violation de Iarticle 15,
paragraphe 3, de laccord «ciel ouvert», puisqu'utelle mesure en matiére
d’environnement est incompatible avec les normésyms par 'OACI en la matiere. Par
ailleurs, la directive 2008/101, en ce qu’elle reapplicable a l'aviation le systéme prévu
par la directive 2003/87, constituerait une mediongant notamment le volume de trafic et
la fréquence des services, en violation de I'ati@) paragraphe 4, de cet accord. Enfin,
'application d’un tel systéme constituerait unédeeance incompatible avec l'article 15 de
la convention de Chicago, disposition que les earth I'accord «ciel ouvert» se sont
engagees a respecter en application de l'artigier@graphe 4, de cet accord.
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Tout d’abord, il convient de relever queteut état de cause, ni la juridiction de renvoi ni
ATA e.a. n'ont fourni d’éléments indiquant que I'idn, en adoptant la directive 2008/101
rendant applicable la directive 2003/87 a I'aviatiaurait méconnu une norme relative a la
protection de I'environnement adoptée par 'OACIsams de l'article 15, paragraphe 3, de
l'accord «ciel ouvert». Au demeurant, la résolutiaf87-19 de I'OACI, en ce qu'elle
prévoit a son annexe des principes directeursifeat'élaboration et a la mise en ceuvre de
mesures fondées sur le marché («Market-Based Mesasuci-apres «MBM»), n'indique
pas que des MBM, tels que le systeme d’échangaidiag de I'Union, seraient contraires
aux normes en matiére d’environnement adoptéel(pacl.

Ladite annexe, respectivement sous b) etdique, d’'une part, que de tels MBM devraient
favoriser la limitation des émissions de gaz atede serre de l'aviation internationale et,
d’autre part, qu’il ne devrait pas y avoir doubfaptoi entre les MBM mises en place, de
facon a ce que les émissions de,@® l'aviation internationale ne soient prises empte
gu’une seule fois dans le cadre de tels systemes.

Or, cela correspond précisément a l'objeétibncé a larticle 25 bis de la directive
2003/87, telle que modifiée par la directive 2008/1qui tend a ce qu’'une interaction
optimale soit assurée entre le systeme d’échanggudtas de I'Union et les MBM qui
seraient adoptées par des Etats tiers, de facerg@'itn'y ait pas une double application de
ces systemes aux aéronefs assurant des liais@meatibnales, qu’ils soient immatriculés
dans un Etat membre ou dans un Etat tiers. Unbjelctf correspond par ailleurs a celui
sous-tendant I'article 15, paragraphe 7, de 'ade@iel ouvert».

Quant a la validité de la directive 2008/a01regard de l'article 15, paragraphe 3, seconde
phrase, de l'accord «ciel ouvert», force est devesl que cette disposition, lue en
combinaison avec l'article 3, paragraphe 4, deacebrd, n'empéche pas les parties a celui-
ci d’adopter des mesures qui limiteraient le volumoetrafic, la fréquence ou la régularité
des services ou encore le type d’aéronefs explpééses transporteurs aériens établis sur le
territoire de ces parties, lorsque de telles meswent liees a la protection de
'environnement.

En effet, I'article 3, paragraphe 4, ded@a «ciel ouvert» prévoit explicitement qu’aucune
des deux parties a celui-ci ne saurait procéder teltes limitations «sauf pour des motifs
[...] d’environnement». Par ailleurs, il importe delaver que, en tout état de cause, le
systeme d’échange de quotas ne fixe aucune limkeémissions des aéronefs qui sont au
départ ou a l'arrivée d’'un aérodrome situé suetdtbire d’un Etat membre et ne limite pas
davantage la fréquence ni la régularité des seyitmbligation essentielle incombant aux
exploitants d’aéronefs étant uniquement de restiles quotas correspondant a leurs
emissions réelles. Par ailleurs, une telle obligane saurait, pour les motifs exposés aux
points 141 a 147 du présent arrét, étre considenéene une redevance aéroportuaire.

L'article 15, paragraphe 3, de I'accord koigvert», lu en combinaison avec les articles 2
et 3, paragraphe 4, de cet accord, prévoit en oéeaque, lorsque les parties a I'accord «ciel
ouvert» adoptent de telles mesures de protectidiea@ronnement, celles-ci doivent, ainsi
gue cela ressort du point 99 du présent arréta@péquées de maniére non discriminatoire
aux transporteurs aériens concernés.

Or, a cet égard, force est de constaterajnsi, que cela ressort d’ailleurs expressément du
vingt et unieme considérant de la directive 2008/10Jnion a expressément prévu une
application uniforme du systéme d'échange de qua@taBensemble des exploitants
d’aéronefs assurant des liaisons aériennes autd#par!’arrivée d’'un aérodrome situé sur
le territoire d’'un Etat membre et, en particuliele a entendu respecter strictement les
dispositions antidiscriminatoires figurant dans &sords bilatéraux de services aériens
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conclus avec les Etats tiers, & I'instar de ceegtiprévu aux articles 2 et 3, paragraphe 4, de
I'accord «ciel ouvert».

156 Partant, la directive 2008/101, en ce ge’ellévoit notamment I'application du systeme
d’échange de quotas de maniére non discriminataireexploitants d’aéronefs établis tant
dans I'Union que dans des Etats tiers, n’est paaigte au regard de l'article 15, paragraphe
3, de I'accord «ciel ouvert», lu en combinaisoncales articles 2 et 3, paragraphe 4, de celui
-Ci.

157 Compte tenu de tout ce qui précede, il artvile conclure que I'examen de la directive
2008/101 n’a pas réveélé d’éléments de nature ataffea validite.

IV — Sur les dépens

158 La procédure revétant, a I'égard des paatieprincipal, le caractére d’un incident soulevé
devant la juridiction de renvoi, il appartient dleei de statuer sur les dépens. Les frais
exposés pour soumettre des observations a la @atnes que ceux desdites parties, ne
peuvent faire I'objet d’'un remboursement.

Par ces motifs, la Cour (grande chambre) dit pooit:d

1) Parmi les principes et les dispositions ddroit international mentionnés par la
juridiction de renvoi, seuls peuvent étre invoquésgans des circonstances telles
gue celles de l'affaire au principal et aux fins dé’appréciation de la validité de la
directive 2008/101/CE du Parlement européen et duddseil, du 19 novembre
2008, modifiant la directive 2003/87/CE afin d’int§rer les activités aériennes
dans le systéme communautaire d’échange de quotagmhission de gaz a effet de
serre:

- d’une part, dans les limites d’'un contrdle de I'ereur manifeste d’appréciation
imputable a I'Union quant a sa compétence, au regdrde ces principes, pour adopter cette
directive:

- le principe selon lequel chaque Etat dispose d’ursbuveraineté compléte et exclusive
sur son propre espace aérien;

- le principe selon lequel aucun Etat ne peut |égitiement prétendre soumettre une
partie quelconque de la haute mer a sa souverainetet

- le principe qui garantit la liberté de survol de lahaute mer,

- d’autre part,

- les articles 7 et 11, paragraphes 1 et 2, sousa#,I'accord de transport aérien conclu
les 25 et 30 avril 2007 entre les Etats-Unis d’Amigue, d’'une part, et la Communauté

européenne et ses Etats membres, d’autre part, tele modifié par le protocole, ainsi que

- l'article 15, paragraphe 3, dudit accord, lu en corhinaison avec les articles 2 et 3,
paragraphe 4, de celui-ci.

2) L’'examen de la directive 2008/101 n’a pavelé d’éléments de nature a affecter
sa validité.

Signatures
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* Langue de procédure: I'anglais.
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