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(Actos cuja publicagdo ndo é uma condicdo da sua aplicabilidade)

COMISSAO

DECISAO DA COMISSAO
de 5 de Dezembro de 2003

relativa a um processo referente a aplicagdo do n.° 2, primeiro periodo do artigo 18.° do acordo
entre a Comunidade Europeia e a Confederacio Suica relativo aos transportes aéreos e do Regula-
mento (CEE) n.° 2408/92 do Conselho

(Processo TREN/AMA/11/03 — medidas da Alemanha relativas as rotas de aproximacio ao aero-
porto de Zurique)

[notificada com o miimero C(2003) 4472]

(Apenas faz fé o texto em lingua alem3)

(2004/12/CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Acordo entre a Comunidade Europeia e a
Confederacdo Suiga relativo aos Transportes Aéreos (1), de 21
de Junho de 1999, e, em especial, o artigo 15.° e o n.° 2 do seu
artigo 18.°,

nordeste. Dada a proximidade da fronteira alemd, todos
0s voos que aterram em Zurique vindos do norte ou do
noroeste tém de utilizar o espaco aéreo alemio na ater-
ragem.

Tendo em conta o Regulamento (CEE) nc 2408/92 do 2) A utilizacdo do espaco aéreo alemdo para a aproximagdo
Conselho, de 23 de Julho de 1992, relativo ao acesso das trans- e partida do aeroporto de Zurique tem sido regida pelo
portadoras aéreas comunitdrias as rotas aéreas intracomuni- acordo bilateral entre a Suica e a Alemanha de 17 de
tdrias (°), e, nomeadamente, o n.° 3 do seu artigo 8.°, Setembro de 1984, que foi denunciado pela Alemanha
i » L, em 22 de Marco de 2000 com efeitos em 31 de Maio de
Apés consulta ao Comité Consultivo instituido pelo Regula- 2001, na sequéncia de problemas de aplicacio. A
mento (CEE) n.° 2408/92, Alemanha e a Suica assinaram subsequentemente um
Considerando o seguinte: novo acordo em 18 de Outubro de 2001, que todavia
: ndo foi ratificado. Na Suica, o Nationalrat votou contra a
ratificacdo em 19 de Junho de 2002, tendo o Stinderat
ANTECEDENTES devolvido o acordo a comissdo de transportes em 12 de
Dezembro de 2002. Na Alemanha, o Bundestag aprovou
I o acordo em 17 de Maio de 2002, mas o Bundesrat
. L opos-se ao acordo em 12 de Julho de 2002. Desde entdo
(1) O aeroporto de Zurique estd situado em Kloten, a este acordo nio voltou a ser discutido.
nordeste da cidade de Zurique e cerca de 15 km a
sudeste da fronteira entre a Suica e a Alemanha. O aero-
porto de Zurique dispde de trés pistas: uma pista oeste-
-leste (10/28), uma pista norte-sul (16/34), que intersecta (3)  Em 15 de Janeiro de 2003, a autoridade federal alema da

a pista oeste-leste, ¢ uma pista noroeste-sudeste (14/32)
que ¢ independente das outras duas. Estas pistas tém
tradicionalmente sido utilizadas de acordo com o
seguinte esquema: a maior parte das descolagens durante
o dia realizam-se na pista oeste-leste em direc¢do a
ocidente, enquanto de manhd cedo e a noite, a maior
parte das descolagens utilizam a pista norte-sul em
direc¢do a norte. Verifica-se uma utilizacdo esmagadora
da pista noroeste-sudeste para os voos que chegam de

()]

O L 114 de 30.4.2002, p. 73.
() JOL 240 de 24.8.1992, p. 8.

aviagdo publicou o 213 regulamento de execucio da
regulamentagdo alemad relativa ao trafego aéreo, estabele-
cendo procedimentos para aterragens e descolagens por
instrumentos no aeroporto de Zurique. Esse regulamento
estabelece uma série de limitagdes para a aproximacio
ao aeroporto de Zurique a partir de 18 de Janeiro de
2003. Em especial:

— Impde niveis de espera minimos de 6 000 pés acima
das dreas de espera SAFF e EKRIT e de 13 000 pés
acima da drea de espera RILAX.
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— Estabelece nove procedimentos de aterragem sobre o
territrio alemdo. Os seis procedimentos de ater-
ragem ILS ndo podem ser utilizados entre as 22
horas e as 6 horas, nos dias de semana, e entre as 20
horas e as 9 horas nos fins-de-semana e feriados. Ao
utilizar os trés procedimentos de aterragem VOR|
[DME durante estas horas, as aeronaves ndo devem
descer a menos de 10 000 pés de altitude sobre o
territorio alemdo. Sdo concedidas derrogagdes a estas
regras caso as condigdes externas permitam apenas
aproximagdes para aterragem a partir do norte.

— Impde a utilizacdo de cinco rotas Z1, 2, 3, 4 e 5 para
aeronaves que descolem do aeroporto de Zurique,
quando da sua entrada em territério alemio, excepto
para descolagens das pistas 32 e 34 que ndo podem
tecnicamente atingir essas coordenadas.

Em 4 de Abril de 2003, a autoridade federal alema de
aviagdo publicou o primeiro regulamento de alteragio
do 213. regulamento. A alteracio teve os seguintes
efeitos a partir de 17 de Abril de 2003:

— Aumenta os niveis de espera minimos (ver primeiro
travessdo do terceiro considerando supra) acima de
SAFFA e EKRIT para 12 000 pés entre as 21 horas e
as 7 horas em dias de semana e entre as 20 horas e
as 9 horas em fins-de-semana e feriados. Aumenta o
nivel de espera minimo acima de RILAX para
18 000 pés nos periodos correspondentes.

— Alarga as limitagGes aos seis procedimentos de ater-
ragem ILS e aos trés VOR/DME (ver segundo
travessdo do terceiro considerando) do periodo das
22 horas as 6 horas para o periodo das 21 horas as
7 horas em dias de semana e aumenta a altitude
minima para os trés procedimentos VOR/DME
durante estas horas para 12 000 pés.

— Proibe os procedimentos de descolagem especiais a
partir das pistas 32 e 34 (ver terceiro travessio do
terceiro considerando) entre as 21 horas e as 7 horas
em dias de semana e entre as 20 horas e as 9 horas
em fins-de-semana e feriados e impde uma altitude
minima de voo de 10 000 pés na entrada em terri-
tério alemao.

O regulamento de alteragio especifica também as
condicdes atmosféricas em que as condi¢des externas
sdo consideradas como permitindo apenas aproximagdes
do Norte, prevendo assim derrogacdes as regras estabele-
cidas no segundo travessio do quarto considerando.
Todavia, a entrada em vigor desta disposi¢do estava
prevista apenas para 10 de Julho de 2003.

O efeito das medidas alemds é evitar, em condi¢des
atmosféricas normais, o sobrevoo a baixa altitude do
territério alemdo préximo da fronteira com a Suiga entre
as 21 horas e as 7 horas em dias de semana e entre as
20 horas e as 9 horas em fins-de-semana e feriados,
reduzindo assim os niveis de ruido a que a populagdo
local se encontra exposta. Em consequéncia, as duas
aproximagdes para aterragem pelo norte anteriormente
utilizadas como aproximacdes principais para a ater-
ragem no aeroporto de Zurique e para descolagens em
direccdo a norte anteriormente utilizadas para descola-
gens & noite e de manhi cedo, jd4 ndo sdo possiveis

(10)

durante estas horas. O nivel de ruido sobre o territério
alemdo tem sido, alids, o principal assunto das vdrias
negociaces e acordos dos tltimos vinte anos referidos
no segundo considerando.

Em 10 de Junho de 2003, a Confedera¢do Suica solicitou
a Comissdo que tomasse uma decisdo no sentido de:

— a Alemanha ndo poder continuar a aplicar o 213.°
regulamento de execucdo da regulamentacio alema
relativa ao trafego aéreo que estabelece procedi-
mentos para aterragens e descolagens por instru-
mentos no aeroporto de Zurique, conforme alterado
pelo primeiro regulamento de alteracdo de 4 de Abril
de 2003,

— a Alemanha ser obrigada a suspender a aplicacdo do
213.0 regulamento de execugdo da regulamentacdo
alema relativa ao trafego aéreo que estabelece proce-
dimentos para aterragens e descolagens por instru-
mentos no aeroporto de Zurique até a adopcio pela
Comissdo da decisdo supramencionada.

Em 26 de Junho de 2003, as autoridades alemds e suicas
alteraram a situagdo factual em que se baseava a queixa,
chegando a um acordo sobre os seguintes pontos:

— A Suica garante que as seguintes aproximagdes por
instrumentos possam ser efectuadas na pista 34:

— Procedimento  VOR/DME a partir de 30 de
Outubro de 2003,

— Procedimento LLZ/DME a partir de 30 de Abril
de 2004,

— Procedimento ILS CAT1 a partir de 31 de
Outubro de 2004.

A Alemanha aceitou suspender a aplicagdo das dispo-
sicoes do primeiro regulamento de alteragio do 213.°
regulamento, que deveriam entrar em vigor em 10 de
Julho (ver quinto considerando supra), até 30 de Outubro
de 2003. Sdo possiveis outras alteracdes ao acordo
quando esta proceder a revisdo das condi¢des atmosfé-
ricas em que € permitida a aterragem nas pistas 14 e 16,
oito semanas antes das datas fixadas no oitavo conside-
rando. A Alemanha abolird também os procedimentos
de espera EKRIT e SAFFA. A Suica estabelecerd procedi-
mentos de espera correspondentes até Fevereiro de
2005.

Em 20 de Junho de 2003, a Comissdo solicitou as auto-
ridades alemds a apresentacdo das suas observacdes rela-
tivas ao pedido da Suica. Em carta do mesmo dia, a
Comissdo solicitou também as autoridades suigas a apre-
sentacdo de informagdes adicionais. Em resposta, a
Alemanha notificou a Comissdo, por carta de 30 de
Junho de 2003, do acordo a que tinha chegado com as
autoridades suigas, datado de 26 de Junho de 2003, que
tinha como efeito adiar algumas das medidas previstas
no 213. regulamento. Por conseguinte, a Alemanha
considerou a queixa suica nula, esperando que o
processo junto da Comissdo Europeia fosse encerrado.
Em 27 de Junho de 2003, as autoridades suicas notifi-
caram igualmente a Comissdo do acordo supramencio-
nado. Todavia, mantinham que a queixa ndo era, de
forma alguma, afectada pelo acordo.
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Em carta de 4 de Julho, a Suica anunciou que estava a
recolher as informacdes adicionais solicitadas pela
Comissdo, bem como a proceder a avaliacio das reper-
cussdes do acordo de 26 de Junho de 2003 no seu
pedido de medidas provisérias. Em 14 de Julho de 2003,
a Comissdo solicitou as autoridades suicas que especifi-
cassem possiveis alteracdes a queixa, devido ao facto de
as medidas que fundamentaram o pedido da Suica rela-
tivo a medidas provisorias terem sido adiadas até 30 de
Outubro. Em 24 de Julho de 2003, as autoridades suigas
apresentaram informacdes adicionais em resposta a soli-
citagdho da Comissdo de 20 de Junho. Salientaram
também que desejavam manter o pedido de medidas
provisérias. A Comissdo solicitou mais informacdes
complementares em carta de 12 de Agosto de 2003, as
quais foram apresentadas pela Suica em carta de 17 de
Setembro e deram entrada em 24 de Setembro.

Em 16 de Julho de 2003, a Comissdo escreveu as autori-
dades alemids informando-as de que a Suica desejava
manter a queixa e renovando o pedido de apresentacio
de observacdes sobre as alegacdes suigas. Por carta de 28
de Agosto, as autoridades alemds apresentaram os seus
comentarios sobre as alegacdes suicas. Em 6 de Outubro
apresentaram as suas observacOes em reac¢do a carta da
Suica de 17 de Setembro e notificaram o 2.° regula-
mento de alteracdo ao 213.c regulamento de execucio.

Foi enviada uma comunica¢do de objecgdes as autori-
dades suicas e alemds, devendo estas apresentar as suas
observacoes até 14 de Outubro de 2003. A Alemanha
apresentou as suas observagdes sobre a andlise global em
20 de Outubro e manteve uma reserva quanto a aplica-
bilidade do Regulamento (CEE) n.> 2408/92. A Suica
respondeu em 21 de Outubro com observagdes relativas
a comunicagdo de objeccdes, bem como com comen-
tdrios as observagdes alemds de 28 de Agosto.

II

Como justificacio da queixa apresentada a Comissio
contra as normas alemas, as autoridades suigas utilizam
0s seguintes argumentos:

A) O 213 regulamento de execucgio infringe o
Regulamento (CEE) n.c 2408/92

a) A regra alemd reduz a capacidade de exploragdo no aero-
porto de Zurique, afectando os direitos de trdfego

Segundo as autoridades suicas, a capacidade maxima do
aeroporto de Zurique utilizando as aproximagdes de
aterragem pelo norte é de 68 movimentos por hora (36
aterragens programadas efou 44 descolagens). Devido as
normas operacionais alemds, o aeroporto de Zurique vé-
-se forgado a dirigir a aproximacdo das aeronaves vindas
de leste para a pista 28 durante as horas sujeitas a
restri¢des. Dado que esta pista ndo dispde de um proce-
dimento de aproximagdo por instrumentos de precisdo,
o chamado procedimento VOR/DME ¢ utilizado para a
aterragem de aeronaves. Além disso, a pista ndo dispde
de saidas rdpidas. Teoricamente, a capacidade méxima
de aterragem é de aproximadamente 28 movimentos
por hora por estas razdes, sendo na pratica inferior dado
que a maior parte das grandes aeronaves s6 podem
aterrar na pista 28 em condi¢des Optimas. Todavia, na
maior parte dos casos a pista ndo tem um comprimento

suficiente. As autoridades sui¢as pensam que o aeroporto
de Zurique jad ndo é capaz de garantir o exercicio dos
direitos de trifego por parte das transportadoras pelo
facto de a sua capacidade se encontrar fortemente limi-
tada pelas normas operacionais alemds. Em lugar de 39
aterragens (36 aterragens programadas) por hora, o aero-
porto apenas pode receber 20 — ou, no melhor dos
casos — 28, o que constitui uma redugdo substancial da
sua capacidade. Seria necessdrio um niimero de 39 para
se atingir uma operagdo plena e total. A isto se junta o
facto de a capacidade de descolagem ser também afec-
tada, o que tem como resultado atrasos aprecidveis.

De médio a longo prazo, é possivel uma melhoria limi-
tada das aproximagdes de aterragem pelo sul e pelo leste.
Todavia, estas medidas ndo podem ser implementadas a
curto prazo e ndo podem substituir plenamente as ater-
ragens pelo norte. Nesse caso, as aproximagdes ILS de
categoria 3 («aproximagdes sem visibilidade») sdo possi-
veis na pista 14. No entanto, a drea a sul estd densa-
mente desenvolvida e cheia de obstdculos e o solo chega
a atingir 700 metros de altura a uma distancia de 7 km
do aeroporto, pelo que apenas é possivel um angulo de
aproximagdo de 3,3 ° Consequentemente, a pista 34 s6
pode ser equipada com ILS de categoria 1, o que signi-
fica que as aeronaves s6 podem aterrar se a visibilidade
horizontal (no solo) for, pelo menos, de 550 metros e a
visibilidade vertical (base das nuvens) for, no minimo de
60 metros/200 ft. A ndo ser que sejam construidas
saidas rdpidas e enquanto estas ndo estiverem em funcio-
namento, a sua capacidade méaxima serd, em média, de
30 a 32 aterragens por hora. A pista 28 de leste, que
tem actualmente uma capacidade de 28 aterragens/hora
(ver supra) podia ser equipada com um sistema ILS, mas
a capacidade aumentaria apenas para um médximo de
cerca de 30 aterragens por hora. O facto de se efec-
tuarem aterragens na pista 28 ou 34 iria sempre dimi-
nuir a capacidade de descolagem em cerca de 6 movi-
mentos por hora. Ndo é certo que seja possivel instalar
um sistema ILS de categoria 3 para a aproximagdo de
aeronaves por sudeste na pista 32, dado existirem
obstaculos no caminho e as aeronaves s6 poderem apro-
ximar-se a um angulo de 3,3 ° Todavia e de qualquer
modo, a capacidade continua a estar reduzida, afectando
assim os direitos de tréfego.

No futuro imediato, teria ocorrido um caso extremo caso
as normas alemds previstas para 10 de Julho de 2003
tivessem entrado em vigor nessa altura, dado se
basearem em pressupostos errados quanto as instalagoes
técnicas no aeroporto de Zurique. Apds essa data, as
condicdes atmosféricas em que a Alemanha aceitaria
conceder autorizagdes especiais para aproximagdes sobre
o espaco aéreo alemdo durante as horas sujeitas a
restricdes abrangem apenas uma parte das condigdes
atmosféricas nas quais ndo sdo exequiveis aterragens
pelo sul, sudeste e leste. Em consequéncia, se a visibili-
dade horizontal for superior a 1 800 metros, mas infe-
rior a 4000 metros, ou se a visibilidade vertical for
superior a 700 pés, mas inferior a 1 200 pés, as aero-
naves ndo podem aterrar de modo algum no aeroporto
de Zurique no periodo abrangido pelas regras operacio-
nais. Em certas condi¢des atmosféricas, portanto, o aero-
porto teria de ser encerrado das 21 as 7 horas ou das 20
as 9 horas, o que afectaria claramente os direitos de
trafego.
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b) A restrigdo alemd aumenta os custos de exploragio do
aeroporto e, consequentemente, as taxas deroportudrias,
afectando assim os direitos de trifego

As autoridades suicas mantém que o regime de explo-
racdo que alterna entre aproximacdes pelo norte, sul e
leste implicaria despesas considerdveis com pessoal
adicional, infra-estruturas e formacdo de pessoal. Para o
aeroporto, seria necessario um total de 65 milhdes de
francos sui¢os, 10 milhdes dos quais ja foram gastos. A
companhia de controlo do trifego aéreo teria de investir
15 milhdes de francos suicos e aumentar as suas
despesas de exploragdo em 2-3 milhdes de francos suicos
por ano. Em consequéncia, as companhias aéreas teriam
de pagar taxas aeroportudrias mais elevadas e, por conse-
guinte, seriam afectadas no exercicio dos seus direitos de
trafego.

¢) As regras alemds sdo discriminatdrias

A Suiga argumenta que as medidas alemds sdo dupla-
mente discriminatdrias. Em primeiro lugar, pelo facto de
nenhum aeroporto alemdo compardvel estar sujeito a
restri¢bes durante a noite por periodos tdo longos como
os previstos no 213. regulamento. Em segundo lugar,
pelo facto de a Swiss International Air Lines, na quali-
dade de principal utilizadora do aeroporto de Zurique,
ser mais afectada por estas medidas que outras transpor-
tadoras, sendo por isso colocada numa posi¢io de
desvantagem em relagdo aos seus concorrentes, 0 que
representa uma discriminacdo indirecta.

d) A protecgio do ambiente ndo justifica as medidas alemds

A Suica considera que os interesses dos cidaddos nas
dreas alemis em questdo jd sdo respeitados de forma
adequada. O regulamento sui¢o sobre infra-estruturas de
trifego aéreo prevé regras para os voos nocturnos, que
apenas permitem o voo de aeronaves com niveis de
ruido muito baixo entre as 22 horas e as 6 horas. Além
do mais, como aeroporto intercontinental, o aeroporto
de Zurique aplica algumas das regras mais rigorosas
sobre voos nocturnos em toda a Europa. A proibigdo de
voo nocturno imposta ao aeroporto de Zurique em
1972 prevé essencialmente que ndo sejam efectuados
voos durante o periodo entre a meia-noite a as 5.30
horas. Além disso, na Sui¢a ha mais de 150 000 pessoas
sujeitas a niveis de ruido continuo similares aos regis-
tados durante o dia na Alemanha em determinadas
partes de Hohentengen, a municipalidade que é mais
afectada, nomeadamente de 50 a 56 dB. A isto se acres-
centa que hd mais de 70 000 pessoas residentes na Suica
que estdo sujeitas a niveis de ruido muito mais elevado
do que os prevalecentes no Sul da Alemanha.

As medidas alemds apenas reduzem as perturbagdes
decorrentes da polui¢dio sonora na Alemanha, mas
aumentam-nas bastante mais na Suica, devido ao facto
de a densidade populacional nos novos corredores de
aterragem ser maior e de as cidades se encontrarem mais
perto do aeroporto de Zurique do que as cidades alemds
protegidas, de modo a que as aeronaves as sobrevoam a
uma menor altitude, produzindo assim maiores niveis de
ruido. Em consequéncia, o nivel global de perturbagdes
decorrentes do ruido aumenta, em vez de diminuir.

B) O 213.° regulamento viola o acordo de 21 de
Junho de 1999 entre a Comunidade Europeia e a
Confederacio Suica relativo aos transportes
aéreos, cujo artigo 17.° estabelece que:

«As partes contratantes tomardo todas as medidas,
de cardcter geral ou especial, necessdrias ao cumpri-
mento das obrigacdes dele [presente acordo] decor-
rentes, renunciando a quaisquer medidas que possam
poOr em causa a realizacdo dos seus objectivos.»

Segundo as autoridades suicas, esta disposi¢do cria uma
obrigagdo de cooperagdo leal que a Alemanha violou ao
adoptar as medidas contestadas sem tomar em devida
consideragio os direitos e interesses da Suica. Além
disso, as medidas alemis estio a ser executadas com
uma pressa desnecessdria, o que significa que o aero-
porto de Zurique ndo tem tempo suficiente para efectuar
os ajustamentos necessarios [ver alinea a) supra.

11

As autoridades alemds apresentam essencialmente os
seguintes argumentos contra o pedido da Suica:

A) A Comissio ndo tem competéncia para tomar
uma decisio sobre o 213. regulamento de
execucdo

a) O Regulamento n.> 2408/92 ndo ¢ aplicdvel a queixa da
Suiga

A liberalizacdo dos servicos aéreos europeus em finais
da década de 1980 e inicio da década de 1990 baseou-se
na Convengdo de Chicago de 1944, que confirma a
soberania dos Estados sobre o seu espago aéreo. A refe-
rida Convengdo enumera as chamadas oito liberdades. O
direito comunitdrio abrange apenas as liberdades econé-
micas (3.2 — 8.2 liberdades). As liberdades técnicas
(sobrevoo e aterragem para fins ndo comerciais) estdo,
por conseguinte, apenas sujeitas a Convengdo de
Chicago.

O Regulamento n.> 2408/92 faz parte do terceiro pacote
de medidas de liberalizacio dos servigos aéreos na
Europa. O objectivo deste processo — e portanto do
Regulamento (CEE) n. 2408/92 — foi permitir aos
operadores de servigos aéreos a utilizagdo livre das infra-
-estruturas disponiveis (aeroportos, rotas de voo) de uma
forma concorrencial, sujeita a regras previstas na regula-
mentacdo. A regulamentagdo ndo trata das infra-estru-
turas, presumindo a sua existéncia. Na verdade, a oferta
de infra-estruturas continua a ndo estar regulamentada a
nivel europeu. Tal como a escolha do local para a cons-
trucdo de um aeroporto continua a ser uma competéncia
nacional, 0 mesmo acontece com a escolha dos sobre-
voos autorizados. Até mesmo a legislacdo sobre Espago
Unico Europeu, que ainda ndo se encontra em vigor,
respeitard a soberania dos Estados na gestdo do seu
espago aéreo.
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Em consequéncia, ndo s6 a Comissdo ndo tem compe-
téncia sobre esta matéria, como também, em conse-
quéncia da soberania de cada Estado sobre o seu espago
aéreo, nenhum Estado pode ser solicitado por outro a
disponibilizar sec¢Bes especificas do seu espaco aéreo,
como acontece na queixa apresentada pela Suica. De
qualquer modo, o Regulamento (CEE) n.c 2408/92 ndo é
aplicavel a voos com proveniéncia e destino em paises
terceiros, os quais, segundo a Suiga, sdo os mais afec-
tados pelo impacto do 213.0 regulamento de execugdo.

b) A Comissdo ndo tem competéncia para resolucdo de litigios
no dmbito do Acordo entre a Suica e a Comunidade

Na medida em que a Suica alega uma violagdo da liber-
dade de prestagido de servicos em conjugacdo com o
artigo 15.° do Acordo entre a Suica e a Comunidade, a
liberdade de prestagdo de servigos de transporte existe
relativamente a Suiga apenas na medida em que se baseie
especificamente em legislagio comunitdria que tenha
sido transposta para o Acordo Comunidade-Suica.
Todavia, a resolucio de litigios sobre o ambito das
disposi¢des do acordo é da competéncia do Comité
Misto estabelecido pelo acordo, e ndo na Comissdo Euro-
peia.

B) As normas alemds nio sio discriminatérias nem
desproporcionadas

a) As medidas alemds ndo sdo discriminatdrias

O 213 regulamento ¢é aplicivel a todos os servigos
aéreos, independentemente da nacionalidade ou identi-
dade da transportadora. Por conseguinte, nio existe
nenhuma discriminagdo. No que diz respeito a alegada
discriminacdo indirecta, o objectivo deste critério ¢é evitar
que o principio da ndo discriminagio seja contornado
pela utilizacio de elementos secunddrios com vista a
uma discriminagdo dissimulada. Tal ndo implica que
qualquer medida nacional com um impacto negativo em
empresas de outros Estados-Membros constitua uma
discriminacdo. No caso presente, existiria uma discrimi-
nagdo indirecta se as limitagdes apenas fossem aplicaveis
a transportadoras com a sua plataforma de correspon-
déncia no aeroporto de Zurique. Ora tal ndo é o caso.

b) As medidas alemds sdo proporcionais

As medidas alemds sdo necessdrias. Fundamentalmente,
o ruido deve afectar o pais de producio, que é o pais
que deriva beneficios econémicos da actividade geradora
de ruido. Tal foi confirmado pela Decisdo do Tribunal
Federal da Suiga (!). Dado que os beneficios econémicos

(") Decisdo do Tribunal Federal de Lausanne sobre a quinta fase de alar-
gamento de 24 de Junho de 1998-BGE 124 II 293.

para a Alemanha decorrentes da exploracdo do aero-
porto de Zurique sdo marginais (menos de 1% dos
trabalhadores com nacionalidade alemd), a poluigdo
sonora na Alemanha, decorrente de praticamente todas
as aterragens e de todas as descolagens de manhi cedo e
a noite se efectuarem sobre territério alemdo, é comple-
tamente desproporcionada.

A melhor forma de resolver o problema seria por acordo
mutuo. A longa histéria de negociacdes entre a Suiga e a
Alemanha sem qualquer melhoria da situagdo, e mesmo
com um agravamento da polui¢gdio sonora nas dreas
alemds afectadas, é prova de que a Alemanha tem
tentado encontrar uma solucdo consensual. Todavia, tal
verificou-se impossivel. A tltima tentativa para chegar a
acordo sobre uma solucdo foi rejeitada pela Suica, apesar
de a inten¢do da Alemanha de tomar medidas unilaterais
em tal caso ser bem conhecida.

A adopgdo de medidas unilaterais tornou-se inevitavel,
dado que cabe a Alemanha zelar pelos interesses dos
cidaddos alemdes. Os interesses das zonas alemds afec-
tadas nunca foram tidos em devida consideracio pela
Suica. A consulta citada pela Suica teve lugar no d4mbito
das negociacdes entre os dois paises. Aparentemente, a
Suica nunca realizou uma consulta auténoma aos
cidaddos alemdes.

As medidas alemds ndo resultam numa reducio da capa-
cidade do aeroporto de Zurique. Estas prevéem apenas a
utilizacio de uma rota de voo diferente sobre o territrio
da Alemanha e ndo impdem limita¢des a utilizagdo do
aeroporto de Zurique, nio tendo alids a Alemanha
competéncia para tal. Se as autoridades suigas adoptarem
medidas adequadas para adaptar o aeroporto aos novos
procedimentos de chegada, a capacidade do aeroporto
de Zurique nio serd afectada.

Neste contexto, vdrias afirmacdes da Suiga sdo falsas. Em
primeiro lugar, a pista 28 ¢é suficientemente longa até
para receber as aeronaves de maiores dimensdes. Em
segundo lugar, as dreas de espera continuam a ser
utilizdveis apesar de se encontrarem a uma altitude mais
elevada. Embora uma descida de 4 graus seja 6ptima, até
8 graus ¢ aceitdvel e a nova altitude exige meramente
7,5 graus, que podem ser facilmente reduzidos para 5
graus através de uma procedimento alterado sobre o
territério suico. Em terceiro lugar, conforme recente-
mente decidido por um tribunal alemdo, o aeroporto de
Zurique continua a funcionar ao abrigo do 213.° regula-
mento de execucdo com uma capacidade regularmente
utilizada de 32 ou mais movimentos, portanto muito
maior que o nimero de 20 a 24 adiantado pela Suica.
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Durante as obras que tiveram lugar em 2000 no aero-
porto de Zurique, foram efectuadas aterragens pelo Sul
nas pistas 32 e 34 sem quaisquer complica¢des. Com o
procedimento entdo aplicado e a instalacdo do procedi-
mento VOR/DME, conforme previsto no acordo bilateral
entre a Alemanha e a Suica, o aeroporto de Zurique
pode funcionar sem perda de capacidade. A Alemanha
refere, em particular, um documento do Departamento
do Ambiente, Transportes, Energia e Comunica¢des
suico () relativo ao tratado ndo concluido entre a
Alemanha e a Suica que corresponde largamente as
medidas unilaterais, segundo as quais existem vdrias
opgodes operacionais compativeis com as normas opera-
cionais.

A falta de procedimentos de aterragem de precisdo (ILS
de categoria 2 ou 3 impossivel para aterragens prove-
nientes do sul na pista 32) tem um impacto, ndo na
capacidade, mas sim na fiabilidade desta capacidade em
mads condicdes atmosféricas. A Alemanha reconhece, por
conseguinte, que poderdo ser necessdrias derrogagdes as
normas operacionais e escolheu de facto as condi¢des de
derrogacdo definidas no 213.° regulamento de execucdo,
de forma a coincidir com as condigdes atmosféricas que
exigem um sistema ILS de categoria 2 ou 3. Mesmo que,
ao abrigo da legislacdo original, se pudessem ter verifi-
cado problemas de transi¢do, o Acordo de 26 de Junho
de 2003 estabelece um calenddrio para a adaptagio do
aeroporto de Zurique, que foi aceite pela Suica e pode,
por conseguinte, ser considerado como garantia de que
esses problemas ndo se verifiquem.

As medidas alemis ndo impdem perturbacdes excessivas
do ambiente na Suica. As novas aproximagdes para ater-
ragem sobre o territério da Suica ndo criam niveis de
ruido que ultrapassem os limites actualmente em vigor
nesse pais. Na verdade, citando novamente o documento
supramencionado relativo ao tratado ndo concluido, ¢
possivel reorganizar as rotas de voo na Suica de forma a
que o niimero de cidadios expostos ao ruido diminua,
de facto, em relacdo as aproximagdes sobre o territorio
alemio. De qualquer modo, o impacto das perturbagdes
decorrentes do ruido ndo depende apenas do nimero de
cidaddos expostos, mas também de outros factores,
como o facto de a drea alemd em causa ter uma funcio
significativamente recreativa, bem como uma elevada
dependéncia econémica do turismo.

APRECIACAO JURIDICA
IV — ENQUADRAMENTO JURIDICO RELEVANTE

O Acordo entre a Comunidade Europeia e a Confe-
deracio Suica relativo aos Transportes Aéreos

As relagdes entre a Comunidade Europeia e a Confede-
racdo Suica em matéria de transportes aéreos sdo regidas
pelo acordo bilateral de 21 de Junho de 1999 (a seguir
designado o «acordo»), que entrou em vigor em 1 de
Junho de 2002.

(") Botschaft zum Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossens-
chaft und der Bundesrepublik Deutschland tiber die Durchfithrung

der Flugverkehrskontrolle

durch die Schweizerische Eidgenossens-

chaft tiber deutschem Hoheitsgebiet und iiber Auswirkungen des
Betriebes des Flughafens Ziirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesre-

l

ublik Deutschland http:/fwww.uvek.admin.ch/imperia/md/content/
s_uvek2/d/verkehr/luftverkehrsverhandlungen/21.pdf

17)

(18)

(19)

(20)

Nos termos do seu artigo 1., o acordo «nstitui normas
aplicaveis as partes contratantes no dominio da aviacdo
civib. Na medida em que as disposi¢des do acordo
«sejam idénticas em substdncia as correspondentes
normas do Tratado CE e aos actos adoptados em apli-
cagdo do Tratado, essas disposi¢des, ao serem trans-
postas e aplicadas, serdo interpretadas em conformidade
com as pertinentes sentencas e decisdes do Tribunal de
Justica e da Comissdo das Comunidades Europeias,
proferidas anteriormente a data de assinatura do
presente acordo». No entanto, no que diz respeito as
«sentengas e decisdes emitidas posteriormente a essa data
[de assinatura do acordo]», estas serdo meramente
«comunicadas a Suiga». Nesses casos, e a pedido de qual-
quer das partes contratantes, «as implicacdes destas
sentengas e decisdes posteriores serdo determinadas pelo
Comité Misto, com vista a assegurar o correcto funciona-
mento do presente acordo».

O artigo 3.° do acordo proibe especificamente a discri-
minagdo: «<No dmbito do presente acordo, e sem prejuizo
de eventuais disposicdes especificas nele contidas, é proi-
bida qualquer forma de discriminacdo baseada na nacio-
nalidade.».

Todavia, embora o artigo 15.° estipule que «sem prejuizo
do disposto no Regulamento (CEE) n. 2408/92 do
Conselho, citado no anexo ao presente acordo, as trans-
portadoras aéreas comunitdrias e suigas serdo concedidos
direitos de trifego entre qualquer ponto situado na Suica
e qualquer ponto situado na Comunidade», este limita
também o dmbito dos direitos reciprocos estabelecendo
que «dois anos apds a entrada em vigor do presente
acordo, serdo concedidos as transportadoras aéreas
suicas direitos de trdfego entre pontos situados em dife-
rentes Estados-Membros da Comunidade» e que «cinco
anos ap6s a data de entrada em vigor do presente
acordo, as partes contratantes encetardo negociagdes
sobre a possivel extensio do dmbito do presente artigo
aos direitos de trdfego entre pontos situados na Suica e
entre pontos situados nos Estados-Membros da Comuni-

dade».

No que diz respeito a aplicagio do acordo, o n.o 2,
primeiro periodo, do artigo 18. estabelece que «nos
casos que possam afectar a autorizagdo dos servigos
aéreos ao abrigo do capitulo 3 do presente acordo, as
instituicdes comunitdrias exercerdo os poderes que lhes
sdo conferidos pelos regulamentos e directivas cuja apli-
cagdo ¢ explicitamente confirmada no anexo». Nos
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(22)

(23)

termos do artigo 20.°, o exercicio desses poderes estd
exclusivamente sujeito a apreciagio do Tribunal de
Justica das Comunidades Europeias. O artigo 29.° estabe-
lece que todas as outras questdes litigiosas relacionadas
com a «nterpretagdio ou com a aplicacio do presente
acordo» podem ser levadas a apreciagdo do Comité Misto
instituido pelo acordo.

Nos termos do anexo ao acordo, «sempre que actos espe-
cificados neste anexo contiverem referéncias a Estados-
-Membros da Comunidade ou uma exigéncia de asso-
ciagdo a estes, entende-se que as referéncias se aplicam
igualmente a Sui¢a ou a uma exigéncia de associacdo a
Suica». Entre os actos cuja aplicacdo é assim «explicita-
mente confirmada no anexo» figura o Regulamento
(CEE) n° 2408/92, com excep¢do do seu artigo 11.°
(disposicdo relativa ao Comité Consultivo). Na aplicagdo
do Regulamento n.c 2408/92, no que diz respeito a
servicos entre a Comunidade e a Suiga, a Comissdo goza
assim de competéncias idénticas as relativas a aplicacdo
do regulamento na Comunidade, sujeitas aos mesmos
poderes de apreciagio pelo Tribunal de Justica das
Comunidades Europeias, excepto «caso a Suica tenha
tomado ou pretenda tomar medidas de cardcter
ambiental ao abrigo do n.° 2 do artigo 8.2, ou do artigo
9.0 do Regulamento (CEE) n.° 2408/92 do Conselho»,
caso em que «o Comité Misto, a pedido de uma das
Partes Contratantes, decidird se tais medidas sdo
conformes com o [presente] acordo.».

Competéncias relevantes da Comissio

Segundo o disposto no n.° 2 do artigo 18.° do acordo
(ver considerando 20 supra), a Comissdo goza das
competéncias que lhe sdo conferidas pelos artigo 8. e
9.0 do Regulamento (CEE) n.> 2408/92. Os n.* 2 e 3 do
artigo 8.° estabelecem que a Comissdo, a pedido de um
Estado-Membro ou por sua prépria iniciativa, analisard
«normas operacionais comunitdrias, nacionais, regionais
ou locais publicadas em matéria de seguranga, protecgio
do ambiente e atribuicdo de faixas hordrias», a que estdo
sujeitos os direitos de trafego e que decidird, apos
consulta ao comité referido no artigo 11.°, se o Estado-
-Membro pode continuar a aplicar a medida. O n.° 4 do
artigo 8.° permite a qualquer Estado-Membro submeter a
decisio da Comissio a apreciagio do Conselho. O
Conselho, deliberando por maioria qualificada, poderd,
em circunstincias excepcionais, tomar uma decisio dife-
rente.

O n.e 1 do artigo 9.0 estabelece que «sempre que se veri-
fiquem problemas ambientais efou de congestionamento
graves, o Estado-Membro responsdvel pode ... condi-
cionar, limitar ou recusar o exercicio dos direitos de
trifego, especialmente se for possivel proporcionar um

nivel de servico satisfatorio através de outros meios de
transporte». O Estado-Membro é obrigado a notificar a
ac¢do aos outros Estados-Membros e & Comissdo. O n.°
4 do artigo 9.° permite a Comissdo analisar essas ac¢des
e impedir a sua aplicagdo durante a realizagdo desta
andlise. Ap6s consulta ao Comité referido no artigo 11.°,
a Comissdo deverd decidir se as medidas em causa sdo
adequadas e conformes com o Regulamento (CEE) n.c
2408/92 e se ndo apresentam qualquer incompatibili-
dade com o direito comunitirio. O Conselho, delibe-
rando por maioria qualificada, poderd, em circunstancias
excepcionais, tomar uma decisdo diferente.

(24) Tendo em conta o dmbito do Acordo entre a Suica e a

Comunidade, estas competéncias estdo, todavia, limitadas
ao exercicio de direitos de trifego entre a Suica ¢ a
Comunidade, excluindo voos no interior da Comuni-
dade, no interior da Suiga, bem como voos entre a Suica
e paises terceiros e entre a Comunidade e paises
terceiros.

Aplicacio do artigo 8.° num contexto puramente
comunitario

(25)  Embora o artigo 9. ainda ndo tenha sido aplicado, a

Comissdo Europeia jd aplicou vdrias vezes o artigo 8.°
em relacdo a situagdes inteiramente dentro do territério
da Comunidade (). A Comissdo analisou as situagdes
com base, por um lado, nos principios gerais da liber-
dade de prestagdo de servicos, ou seja, os critérios de
ndo discriminagdo e proporcionalidade e, por outro lado,
na conformidade com outras disposi¢des do direito
comunitario.

(26)  Conforme confirmado pelo Tribunal de Justica das

Comunidades Europeias em jurisprudéncia recente, o
objectivo do Regulamento (CEE) n.° 2408/92 ¢, nomea-
damente, «definir no sector do transporte aéreo as
condicdes de aplicacdo do principio da livre prestacdo de
servigos consagrado nomeadamente nos artigos 59.° e
61.0 do Tratado» (}), que «exige ndo sé a eliminagdo de
qualquer discriminagdo contra o prestador de servigos
estabelecido noutro Estado-Membro em razdo da sua
nacionalidade, mas também a supressio de qualquer
restricio, ainda que indistintamente aplicada a presta-
dores nacionais e de outros Estados-Membros, que seja
susceptivel de impedir, colocar entraves ou tornar menos
atractivas as actividades do prestador estabelecido noutro
Estado-Membro onde presta legalmente servigos
analogos.». Para poderem ser autorizadas medidas que
constituam restricdes a liberdade de prestagio de
servicos a luz das disposicdes do Regulamento (CEE) n.
2408/92, estas devem ser justificadas e, nomeadamente,
proporcionais ao objectivo em vista do qual foram adop-
tadas (%).

() Ver, por exemplo, Decisio 1994/290/CE «Orly» JO L 127 de

19.5.1994, p. 22, Decisio 2001/163/CE «Malpensa» JO L 58 de
28.2.2001, p. 29 e Decisio 98/523/CE «Karlstad», JO L 233 de
20.8.1998, p. 25.

Actualmente artigos 49.2 e 51.°

Acérddo do Tribunal no processo C-361/98, Malpensa, Colect.
[2001], p. 1-385, pontos 31-36. E também de salientar que a
decisdo relativa ao acesso ao aeroporto de Karlstad estabelece que a
Comissdo, «ao fazer uso dos poderes que lhe confere o n.° 3 do
artigo 8. do Regulamento (CEE) n.c 2408/92, deve certificar-se de
que as medidas tomadas pelas autoridades dos Estados-Membros sdo
compativeis com outras disposi¢des do direito comunitario». Ver JO
233 de 20.8.1998, p. 25.
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V — ANALISE

Base juridica

Conforme referido na sec¢do IV supra, o n.° 2, primeiro
periodo, do artigo 18.° do Acordo Comunidade-Suica
confere a Comissdo, em casos que possam afectar a auto-
rizagdo dos servicos aéreos ao abrigo do capitulo 3 do
acordo, ou seja, na medida em que sejam afectados os
direitos de trafego estabelecidos no artigo 15.°, compe-
téncias para analisar o 213. regulamento de execugdo
ao abrigo dos n.s 2 a 4 do artigo 8.°, e do artigo 9.° do
Regulamento (CEE) n.° 2408/92. A queixa suica refere-se
a ambas as disposi¢des do Regulamento (CEE) n.c 2408/
/92, sem indicar explicitamente com que base solicita a
interven¢do da Comissdo. Embora a Comissdo tenha soli-
citado as autoridades suicas que clarificassem, por
escrito, a base juridica do seu pedido, a Sui¢a manteve
que cabe a Alemanha indicar se tenciona justificar as
suas medidas ao abrigo dos n.° 2 a 4 do artigo 8.2, ou
do artigo 9. Na auséncia de mais esclarecimentos, a
Comissdo deveria analisar as medidas alemds sob todos
estes aspectos.

O n.° 2 do artigo 8. do Regulamento (CEE) n.c 240892
sujeita o exercicio dos direitos de trifego «as normas
operacionais comunitdrias, nacionais, regionais ou locais
publicadas em matéria de seguranga, proteccio do ambi-
ente e atribui¢do de faixas hordrias.». O 213.° regula-
mento é uma norma operacional nacional publicada em
matéria de seguranga (') e de protecgdo do ambiente e,
por conseguinte, insere-se no ambito do n.° 2 do artigo
8.0

A Alemanha argumenta que as medidas de controlo do
trifego aéreo estdo excluidas do ambito das competén-
cias de andlise da Comissdo ao abrigo do artigo 8. do
Regulamento (CEE) n.° 2408/92.

Em contraste com o n.° 4 do artigo 9.° do regulamento,
o artigo 8.° ndo se refere a medidas provisorias como as
solicitadas pela Sui¢a. A Suica baseou o seu pedido de
medidas provisorias na auséncia de uma disposicdo
especifica para a adopg¢do dessas medidas provisorias, na
medida em que a Comissdo ndo usou o artigo 9.° como
base adequada para uma decisio em jurisprudéncia que
estabelece ser importante garantir que, enquanto sio
efectuadas investigagdes, ndo sejam causados danos irre-
pardveis que ndo possam ser solucionados por qualquer
decisio que a Comissdo possa tomar no termo do proce-
dimento administrativo (3. Embora a questio das
medidas provisdrias jd ndo seja relevante apds a adopcio

(") Com base nos pontos 32 1.1.1 e 3.2 da lei alema relativa ao trifego
aéreo (JO p. 550 de 27 de Marco de 1999), em conjugacdo com 0s
pontos 27a 1 e 2 do regulamento relativo ao trifego aéreo (JO p.
580 de 27 de Marco de 1999).

(*) Acérdio do Tribunal no processo C-792[79, Camera Care, Colect.
[1980] p. 119.

(1)

(32)

(33)

(34)

da presente decisdo, é de salientar que, mesmo que fosse
possivel a autorizagdo de medidas provisérias ao abrigo
do artigo 8., as autoridades sui¢as ndo apresentaram
todavia quaisquer provas convincentes de danos irre-
pardveis.

A aplicagdo dos n.° 2 a 4 do artigo 8.° deve ser conside-
rada no contexto do dmbito e objectivo do Acordo CE-
-Suica e do Regulamento (CEE) n.c 2408/92. Tal tem
como consequéncia que as competéncias conferidas a
Comissdo pelo n.° 3 do artigo 8. se limitam a medidas
que afectem as operagdes das transportadoras aéreas, ou
seja, «nos casos que possam afectar a autorizagdo dos
servicos aéreos» para utilizar as palavras do n° 2 do
artigo 18.° do acordo.

O n.° 3 do artigo 9. do Regulamento (CEE) n.° 2408/92
estabelece que um Estado-Membro sé poderd aplicar
uma medida adoptada ao abrigo do n° 1 do mesmo
artigo se nenhum dos outros Estados-Membros interes-
sados nem a Comissdo a ela se opuser no prazo de um
més a contar da recep¢io da notificagdo pelo Estado-
-Membro da medida proposta. Essa notificagdo aos outros
Estados-Membros e a Comissdo deve ser efectuada com
uma antecedéncia minima de trés meses em relagdo a
entrada em vigor da medida proposta. As autoridades
alemis ndo notificaram a Comissio das suas medidas
trés meses antes da sua entrada em vigor nem, alids, em
qualquer outra ocasido. Em consequéncia, a Comissio
ndo pode aplicar o artigo 9.° a andlise das normas opera-
cionais alemais (°).

Em consequéncia, a Comissdo analisard as medidas
alemis ao abrigo dos n.°s 2 e 3 do artigo 8.° do Regula-
mento (CEE) n.° 2408/92.

O artigo 11.° do Regulamento (CEE) n.> 2408/92, a que
o n.° 3 do seu artigo 8.0 faz referéncia, ndo consta do
anexo ao acordo. Em geral, as referéncias ao Comité
Consultivo noutros artigos do regulamento fazem parte
do acordo. Além disso, o acto final contém uma decla-
racdo relativa a participacdo da Suica nos comités, que
estabelece que os «representantes da Suica participem na
qualidade de observadores e relativamente as questdes
que lhes digam respeito, nas reunides dos seguintes
comités e grupos de peritos: Comités consultivos sobre
as rotas aéreas». Em suma, a Comissdo considerou ser
necessario consultar o Comité Consultivo instituido pelo
artigo 11.° do regulamento, com a Suica presente na
qualidade de observador.

(®) As autoridades sui¢as argumentam na sua carta de 21 de Outubro

que a auséncia de notificacdo ndo pode excluir a aplicabilidade do
artigo 9°. Todavia, o n.° 4 do artigo 9.° estabelece claramente que

«semfpre que, no prazo de um més a contar da data em que recebeu
a in

ormacdo prevista no n.> 3, a Comissdo proceder a andlise das

medidas em causa..». Ver também a Decisio 98/523/CE da
Comissdo «Karlstad», op.cit nos pontos 41 a 43.
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P

Critérios aplicveis

(35)  Os critérios indicados supra nos vigésimo quinto e vigé-

simo sexto considerandos foram estabelecidos num
contexto puramente comunitdrio (*). Coloca-se portanto
a questio de determinar se os mesmos critérios podem
ser utilizados no contexto do acordo Comunidade-Suica
relativo aos transportes aéreos.

a) Ndo discriminagdo

A proibi¢do de discriminagdo é claramente aplicavel.
Conforme ja salientado, o artigo 3.> do acordo entre a
Suica e a Comunidade define que «no 4ambito do
presente acordo, e sem prejuizo de eventuais disposicdes
especificas nele contidas, é proibida qualquer forma de
discriminacdo baseada na nacionalidade». Tendo em
conta o contexto do acordo, a andlise da potencial discri-
minac¢do ndo pode ser limitada a discriminagdo directa,
devendo incluir igualmente a discriminacdo indirecta.

b) Proporcionalidade

Contrariamente ao principio da ndo discriminacdo, o
principio da proporcionalidade ndo é especificamente
mencionado no acordo. Na jurisprudéncia supramencio-
nada (3, o Tribunal considerou que o principio da
proporcionalidade era aplicavel pelo facto de o Regula-
mento (CEE) n.° 2408/92 definir «as condigdes de apli-
cagdo do principio da livre prestagdo de servi¢os consa-
grado nomeadamente nos artigos 59.° e 61.° do
Tratado» (°). Todavia e conforme ja referido, nesta fase a
Suica ndo participa no mercado interno dos servicos
aéreos. Os voos no interior da Comunidade estardo
abertos a transportadoras suicas apenas em Junho de
2004, enquanto o acesso das transportadoras comuni-
tarias a rotas no interior da Suica e o acesso das trans-
portadoras suicas a rotas no interior de um Estado-
-Membro da Comunidade Europeia ainda terdo de ser
negociados. Em consequéncia, actualmente o acordo
prevé apenas um intercimbio de direitos de trafego. E,
por conseguinte, evidente que a liberdade de prestagdo
de servigos na acepg¢do dos artigos 49.° e 51.° do Tratado
ndo existe no que diz respeito ao acordo Comunidade-
-Sui¢a (). De qualquer modo, dado que o mercado
interno dos servi¢os aéreos, conforme estabelecido pelo
Regulamento (CEE) n. 2408/92, ndo é aplicivel a
direitos de trdfego entre Estados-Membros e paises
terceiros, 0os voos entre paises terceiros e a Suica estdo
excluidos da andlise.

Em qualquer caso, a jurisprudéncia supracitada foi deci-
dida ap6s a conclusdo do acordo. O n.° 2 do artigo 1.
estabelece que «as sentencas e decisdes emitidas poste-
riormente a essa data [de assinatura do acordo] serdo

(") E de salientar que o Tribunal de Justica das Comunidades Europeias

estabeleceu que a semelhanca de disposi¢des em acordos internacio-
nais entre a Comunidade e um pais terceiro com disposi¢des do
Tratado ndo constitui uma razdo suficiente para transpor a jurispru-
déncia do Tribunal para as disposi¢des do acordo. O ambito da
jurisprudéncia deve ser determinado em fun¢do dos objectivos e
actividades da Comunidade, conforme definidos no Tratado,
incluindo em especial os objectivos de um mercado tnico com
caracteristicas de mercado interno. Acérdio do Tribunal no
processo C-270/80, Polydor, Colect. [1982] p. 329.

Ver nota de pé-de-pdgina 8, processo C-361/98, Malpensa.
Actualmente artigos 49.2 ¢ 51.°

Tal facto contrasta com o direito pleno de estabelecimento previsto
no artigo 4.° do acordo.

comunicadas a Suica. A pedido de uma das partes
contratantes, as implica¢des destas sentengas e decisdes
posteriores serdo determinadas pelo Comité Misto, com
vista a assegurar o correcto funcionamento do presente
acordo» Tal ndo foi feito para a jurisprudéncia em
questdo.

Parece portanto inadequado analisar o pedido da Suica
em funcdo do principio da proporcionalidade. No
entanto, tendo em conta a sua aplicacdo em casos ante-
riores e a natureza ambigua das disposi¢des do acordo, o
critério de proporcionalidade deve ser analisado como
um ponto subsididrio, a fim de determinar se as medidas
alemds constituiriam uma violagdo, caso este fosse
aplicével.

¢) Conformidade com outras disposigoes do acordo

No que diz respeito a conformidade com outras dispo-
sicoes do acordo, apenas poderdo ser potencialmente
relevantes as disposicdes do direito comunitdrio abran-
gidas pelo acordo. Todavia, a regra bdsica para a
execugdo do acordo estd expressa no n.° 1 do artigo 18.°
que estabelece que «1. Sem prejuizo do disposto no n.° 2
do presente artigo e no capitulo 2 do presente acordo,
cada uma das partes contratantes serd responsdvel, no
seu proprio territrio, pela correcta execugdio do
presente acordo, em especial dos regulamentos e direc-
tivas enunciados no anexo.» As competéncias atribuidas
as instituicdes comunitarias no n. 2 do artigo 18.° cons-
tituem uma excep¢do a esta regra bdsica. Consequente-
mente, a Comissdo ndo parece ter competéncias para
considerar possiveis violagdes ao acordo fora do ambito
do n.° 2, primeiro periodo, do artigo 18.° do acordo.

Nio discriminacio

O 213. regulamento de execucdo ndo faz qualquer
distingdo com base na nacionalidade ou na identidade
das transportadoras. Os critérios utilizados para as derro-
gacdes as regras gerais sdo objectivos (missdes de
socorro e salvamento, mds condi¢des atmosféricas, pistas
bloqueadas devido a acidentes, avarias dos sistemas de
navegacdo, aeronaves demasiado pesadas para subir com
rapidez suficiente, a fim de atingir determinadas altitudes
sobre a fronteira alemd). Em consequéncia, estes sio
igualmente aplicdveis as transportadoras comunitarias e
suicas na aproximagdo ao aeroporto de Zurique sobre o
territrio alemdo ou na partida desse aeroporto sobre-
voando territério alemdo. Caso as rotas de voo tenham
de ser ajustadas ou caso seja necessdrio o pagamento de
tarifas adicionais, todas as transportadoras estardo
sujeitas a0 mesmo tratamento.
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No entanto, tal como ji declarado pela Comissdo nas
Decisdes 95/259/CE (), 98/710/CE () e 2001/163/CE (),
o principio da ndo discriminagio definido no n.e 1 do
artigo 8. exclui igualmente qualquer medida que,
mesmo sem fazer referéncia explicita ou directa & nacio-
nalidade ou a identidade da transportadora, produza na
pratica efeitos discriminatérios, ainda que indirecta-
mente. Deve, por conseguinte, ser analisado se as trans-
portadoras aéreas suicas sio afectadas de uma forma em
que as transportadoras comunitdrias ndo o sdo. Consta
da jurisprudéncia que a discriminagdo consiste na apli-
cacdo de regras diferentes a situagdes compardveis ou na
aplicacdo da mesma regra a situacdes diferentes ().

A este respeito, a Comissdo salienta que a exploracio de
redes em estrela (hub and spoke networks) se tornou uma
caracteristica comum a todas as transportadoras aéreas.
As redes destas transportadoras baseiam-se em aero-
portos que funcionam como plataformas de correspon-
déncia e que estdo quase sempre localizados no Estado
em que as transportadoras estdo licenciadas e tém o seu
principal local de estabelecimento. O sistema de plata-
formas de correspondéncia permite-lhes realizar uma
vasta cobertura do mercado do transporte aéreo através
da prestagio de servigos entre quaisquer aeroportos
servidos a partir do aeroporto que funciona como plata-
forma de correspondéncia, sem necessidade de efectuar
os investimentos inerentes aos servicos directos. As
transportadoras aéreas que utilizam um determinado
aeroporto como plataforma de correspondéncia tém
frequentemente uma quota de trifego muito elevada
nesse aeroporto. Em consequéncia, quaisquer restricoes
afectardo automaticamente mais a transportadora domi-
nante nesse aeroporto do que as suas concorrentes. Tal
nao parece constituir, em si mesmo, uma discriminagﬁo.
Na verdade, de outro modo qualquer restri¢do teria auto-
maticamente de ser considerada discriminatéria e a capa-
cidade dos Estados-Membros para imporem normas
operacionais na acep¢io do n.° 2 do artigo 8. seria
negada.

Para existir uma discriminacdo indirecta, as medidas
alemds teriam de afectar, entre os voos abrangidos pelo
acordo (ou seja, os voos entre a Comunidade e a Suica),
predominantemente os voos operados por transporta-
doras aéreas suicas. No que diz respeito aos voos em
horas abrangidas pelas medidas alemds, tal ndo é clara-
mente o caso, dado que as transportadoras suicas e da
CE sdo afectadas exactamente de forma proporcional em
relagdo a sua quota de voos abrangidos pelo acordo,
dado que todos os voos entre a Comunidade e a Suica
sdo afectados da mesma forma, independentemente da
nacionalidade da transportadora. Em consequéncia, as
medidas alemas ndo podem ser consideradas discrimina-
torias.

O Regulamento (CEE) n.> 2408/92 no contexto do n.° 2,
segundo periodo, do artigo 18 do Acordo Comuni-
dade-Suiga, tem como objecto os direitos de trifego, ndo
criando quaisquer direitos em relagdo aos aeroportos.
Uma potencial discriminacdo do aeroporto de Zurique

JO L 162 de 13.7.1995, p. 25.
JO
JO

L 337 de 12.12.1998, p. 52, trigésimo considerando.
L 58 de 28.2.2001, p. 29, ponto 49.

er, por exemplo, processo C-311/97 Royal Bank of Scotland,
olect. [1999] ECR 1-2651, ponto 26.

(41)

(42)

relativamente aos aeroportos alemdes, caso existisse, ndo
estaria portanto abrangida pela andlise que a Comissdo
deve efectuar. De qualquer modo, as situacdes ndo sio
compardveis, dado que a Alemanha tem completa auto-
ridade para dirigir o desenvolvimento dos aeroportos no
seu proprio territério, ndo tendo, pelo contririo, qual-
quer autoridade sobre o aeroporto de Zurique. Do
mesmo modo, o Regulamento (CEE) n.c 2408/92 nio
regula a exposi¢do da populagdo ao ruido de aeronaves.
Uma potencial discriminagdo da populacdo nas éreas
suicas em causa relativamente a populagdo nas dreas
alemds em causa, caso existisse, também ndo estaria
portanto abrangida pela andlise que a Comissdo deve
efectuar neste contexto.

Proporcionalidade

Pareceria adequado concluir, com base nos argumentos
mencionados na seccdo IV, que o principio da propor-
cionalidade ndo ¢ um critério que a Comissdo seja obri-
gada a utilizar no contexto do Acordo Comunidade-
-Suica. Na verdade, conforme ja foi demonstrado supra,
ndo foi introduzida a liberdade de prestagdo de servicos
de transporte aéreo, mas apenas de intercambio de
direitos de trifego entre a Comunidade e a Suica,
excluindo, pelo menos por enquanto, a cabotagem e os
voos entre Estados-Membros da Comunidade. Além
disso ndo ¢, em primeiro lugar, evidente que as medidas
alemis constituam necessariamente restricdes, dado que
as medidas exigem essencialmente um ajustamento das
rotas de voo, sem afectar com isso os direitos de trafego.
Além do mais, o acérdio do Tribunal de Justica no
processo «Malpensa» (°) ndo foi notificado nem conside-
rado no Comité Misto e ndo pode, por conseguinte, dar
quaisquer orienta¢des para a interpretacio do Acordo
entre a Comunidade e a Suiga relativo aos Transportes
Aéreos.

Mesmo que o principio da proporcionalidade fosse
considerado aplicdvel, a Comissio considera que as
medidas alem3s ndo sdo desproporcionadas. Em
primeiro lugar, ndo se verifica neste caso que as medidas
alemds sejam desnecessdrias. Pelo contrdrio, as longas
negociaces entre a Alemanha e a Suica durante anos
parecem provar que as medidas sio realmente necessi-
rias, embora a Suica argumente que, na actual situacdo,
os niveis de ruido na Alemanha nio excedem dimites de
ruido validos». Todavia, os limites de ruido devem ser
considerados como limiares maximos aceitdveis e ndo
como niveis de conforto. Os Estados-Membros tém, em
principio, a liberdade para tomar medidas destinadas a
reduzir os niveis de ruidos para valores inferiores a esses
limites, consoante as circunstancias locais. Conforme
salientado pela Alemanha, a drea alemi sobrevoada por
aeronaves que se aproximam de Zurique ¢é um impor-
tante destino turistico e, como tal, especialmente
vulnerdvel as emissdes sonoras. Além disso, as medidas
alemids dizem principalmente respeito aos voos de
manhi cedo e ao fim do dia, periodos em que sensibili-
dade ao ruido é especialmente elevada.

() TJCE, processo C-361/98, Malpensa.
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(43)  Também néo se pode dizer que as medidas alemds sejam (47) Caso exista, o impacto seria portanto limitado a trés
desproporcionadas, ou seja, de que outras regras menos horas nos fins-de-semana e feriados. Relativamente aos
onerosas impostas pela Alemanha permitiriam atingir o hordrios de Verdo e de Inverno, o ntimero total mais
mesmo resultado, ou seja, uma melhoria da situacdo elevado de movimentos durante essas horas é de 60,
ambiental na Alemanha, que constitui o ambito das pelo que apenas um pequeno nimero de voos excede a
competéncias das autoridades alemis neste contexto. capacidade indicada supra e apenas em relagdo a algumas
Conforme salientado pela Alemanha, esta ndo tem qual- destas horas. Além disso, verifica-se uma reserva de
quer autoridade sobre o aeroporto, visto que este se capacidade significativa nas horas imediatamente ante-
encontra em territério suico. Quaisquer outros meios riores e posteriores (*).
para garantir uma reducdo do ruido no territério
alemdo, como seja uma utilizagdo diferente do aero-
porto, estdo portanto fora do alcance das autoridades
alemids. Apenas a Suica tem autoridade para impor essas
medidas, incluindo a instalacdo do equipamento (48) A questdo de que, devido as medidas alemas progra-
necessdrio. Parece, com efeit(?, que uma das finalidades madas para 10 de Julho de 2003, o aeroporto de
das negociagdes com a Suica era garantir que esta Zurique poderia ter de ser encerrado em determinadas
tomaria as medidas adequadas no ambito das suas condi¢des meteoroldgicas normais, foi tratada no acordo
competéncias, o que esta ndo fez durante os dltimos bilateral de 26 de Junho de 2003. A Alemanha
vinte anos. concordou em adiar as medidas programadas, tendo a
Suica definido um calenddrio para equipar o aeroporto
de Zurique para aterragens a partir do sul, de modo a
(44)  Além disso, ao avaliar se outras medidas com resultado permitir-lhe contemplar todas as condigdes meteorol6-
equivalente teriam sido menos onerosas, a andlise ao gicas relativamente as quais a Alemanha ndo concederia
abrigo do Acordo CE-Suica e do Regulamento (CEE) n.c autorizagdes excepcionais. Este elemento especifico da
2408/92 estd necessariamente limitada a tomada em queixa tornou-se, por conseguinte, nulo.
consideragdo apenas do seu impacto nos servicos aéreos.
No primeiro caso, o impacto do 213.° regulamento de
execucdo reside apenas numa mudanca da rota de voo
permitida para as aeronaves que chegam de manha cedo
e a noite. Actualmente,. as aeronaves que cheg.am ao (49) Em consequéncia, a proporcionalidade das medidas
aeroporto devem seguir uma rota de~ aproximagao alemds s6 poderia ser posta em causa se a Alemanha
espe~c1f1ca; o efeito dp regulamento alemdo, em con}1b1- pudesse, com a tomada de outras medidas menos
nagao com as medld.as.de controlo. do }fafeg‘? acreo onerosas, atingir o mesmo resultado. Todavia, a
suicas, serd o de sgbstltNulr uma aproximagao ex1g1da por Alemanha nio tinha, para garantir a desejada reducdo de
uma outra aproximagao exigida durante determinados ruido, quaisquer outros meios ao seu dispor. Além disso,
periodos do dia. dado que o impacto nos servicos aéreos é muito
pequeno ou mesmo inexistente, ¢ dificil imaginar que a
Alemanha pudesse tomar quaisquer outras medidas ao
(45 Também ndo ¢ evidente que as medidas alemds reduzam seu dispor ainda com menos impacto nos direitos de
a capacidade do aeroporto de Zurique de uma forma trifego. Em consequéncia, mesmo que o principio da
significativa. Desde que a Suica tome as medidas proporcionalidade fosse aplicivel no presente contexto,
adequadas em termos de dotar as outras pistas de equi- o que a Comissdo considera ndo ser o caso, a Comissdo
pamento adequado de aterragem de precisao e de estabe- é de opinido que o principio ndo teria sido violado pelas
lecer os correspondentes procedimentos de voo, é medidas alemds em apreciaco.
provdvel que o impacto seja muito pequeno ou mesmo
inexistente.
(46) A Suica alega que a capacidade do acroporto de Zurique
fica significativamente reduzida em relacio a taxa ante-
rior maxima de 40-42 aterragens, 44 descolagens (em
conjunto 68 movimentos). Ao abrigo das medidas
alemis, a capacidade médxima seria de 26-30 aterragens, Medid lema iolacio d ¢ di .~
30-32 descolagens (em conjunto 56-60 movimentos). ecidas alemas em violacao ce outras Cisposicoes
8 ) do acordo
Todavia, mesmo sem as medidas alemds, o sistema utili-
zado para os voos entre as 21 horas e as 7 horas teria
apenas uma capacidade média de 25 aterragens e desco-
lagens. De qualquer modo, de acordo com os horérios
do Verio de 2003 e do Inverno de 2003/2004, o
(50) A Confederagio Suica alega, além disso, que o 213.°

ntimero maximo de aterragens programadas durante
estas horas ¢ de 23 e o niimero total maximo de movi-
mentos € de 34 ().

(") E de salientar que, durante o periodo de uma hora entre as 6 e as 7
horas, em que alegadamente se verifica um excesso de procura, a
esmagadora maioria de voos de chegada sdo provenientes de paises
terceiros ¢ ndo estdo, por conseguinte, abrangidos pelo Acordo CE-
-Suica relativo aos transportes aéreos.

regulamento de execucdo viola o artigo 17.° do acordo
de 21 de Junho de 1999 entre a Comunidade Europeia e
a Confederagdo Suica relativo aos transportes aéreos.

(*) Neste contexto, é de salientar que estes cdlculos se baseiam em

dados fornecidos pela Suica, que sdo contestados pela Alemanha e

que assentam

ortanto nos pressupostos mais favordveis para a

argumentagao da Suica.
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O artigo 17.° estipula que:

«As partes contratantes tomardo todas as medidas,
de cardcter geral ou especial, necessdrias ao cumpri-
mento das obrigacdes dele [presente acordo] decor-
rentes, renunciando a quaisquer medidas que possam
por em causa a realizacdo dos seus objectivos.»

Conforme se torna claro pela leitura do artigo 17.°, este
cria obrigagdes para as partes no acordo, ou seja, a Suiga
e a Comunidade Europeia. A Alemanha ndo é uma parte
contratante do acordo e, por conseguinte, ndo estd
abrangida por esta disposi¢do. Todavia, é de salientar
que, conforme demonstrado pelo historial das nego-
ciacdes entre a Alemanha e a Suica ao longo dos tltimos
20 anos, se verificou um esforco sério e continuado para
chegar a uma solugdo mutuamente aceitdvel.

A Suica refere também a Directiva 2002/30/CE do Parla-
mento Europeu e do Conselho (') relativa a restrices de
operacdo relacionadas com o ruido nos aeroportos
comunitdrios, cujo sétimo considerando exige uma
«abordagem equilibrada» da gestdo do ruido. Dado que a
directiva foi adoptada pela Comunidade apds a
conclusio do Acordo entre a Comunidade e a Suica, esta
deve ser adoptada pelo Comité Misto de acordo com o
estabelecido no artigo 23.> do Acordo entre a Comuni-
dade e a Suiga, com vista a sua aplicacdo para os fins do
mesmo acordo. Tal ndo foi ainda feito e, por conse-
guinte, ndo é aplicdvel contrariamente ao que a Suica
afirma na sua carta de 21 de Outubro de 2003. Todavia,

(") JOL 85 de 28.3.2002, p. 40.

mesmo que essa directiva tivesse sido incorporada no
acordo, é de salientar que, nos termos do n.° 1 do se
artigo 4., os Estados-Membros devem adoptar uma
abordagem equilibrada no tratamento dos problemas
ligados ao ruido em aeroportos situados no seu terri-
tério,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.

A Alemanha pode continuar a aplicar o 213.° regulamento de
execucdo da regulamentacdo alemd relativa ao trafego aéreo
que estabelece procedimentos para aterragens e descolagens
por instrumentos no aeroporto de Zurique, conforme alterado
pelo primeiro regulamento de alteragdo de 4 de Abril de 2003.

Artigo 2.°

A Republica Federal da Alemanha ¢ a destinatdria da presente
decisdo.

Feito em Bruxelas, em 5 de Dezembro de 2003.

Pela Comissdo
Loyola DE PALACIO

Vice-Presidente



