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CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
JULIANE KOKOTT

prezentate la 29 noiembrie 2007 !

I — Introducere

1. Cererea de pronuntare a unei hotarari
preliminare priveste interpretarea Directivei
85/337/CEE a Consiliului din 27 iunie 1985
privind evaluarea efectelor anumitor proiecte
publice si private asupra mediului?, in redac-
tarea sa initiald (denumitd in continuare
»Directiva 85/337”). Sunt avute in vedere
lucrarile la aeroportul Liege-Bierset (Belgia),
care ar facilita utilizarea acestuia pentru
transportul aerian de marfuri si ar determina
o crestere a numarului zborurilor de noapte.
In esentd, se pune intrebarea in ce conditii
impun lucrarile de modificare a infrastruc-
turii unui aeroport existent efectuarea unei
evaludri a impactului asupra mediului, in
special dacé trebuie sa fie luata in considerare
cresterea preconizati a traficului aerian.

1 — Limba originala: germana.
2 — JOL 175, p. 40, Editie special, 15/vol. 1, p. 174.
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II — Cadrul juridic

2. La articolul 1 din Directiva 85/337 sunt
definite domeniul de aplicare al acesteia,
precum si o serie de notiuni:

»(1) Prezenta directivd se aplicd evaludrii
efectelor proiectelor publice si private care
pot avea efecte importante asupra mediului.

(2) In sensul prezentei directive:

«proiect» inseamna:

— executarea lucrarilor de constructii sau a
altor instalatii sau scheme;
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— alte interventii in mediul natural si
asupra peisajului, inclusiv cele care
implica exploatarea resurselor minerale;

«initiatorul proiectului» inseamna:

persoana care solicitd autorizarea unui
proiect privat sau autoritatea publicad
initiatoare a unui proiect;

«autorizatie» inseamna:

decizia autoritatii sau a autoritétilor compe-
tente care imputernicesc initiatorul proiec-
tului sa isi realizeze proiectul.

3. Articolul 2 alineatul (1) stabileste obiec-
tivul Directivei 85/337:

»(1) Statele membre adoptd toate mésu-
rile necesare, inaintea acordirii autorizirii,

pentru a se asigura cd proiectele care pot
avea efecte importante asupra mediului, prin
natura, marimea sau localizarea lor, inter
alia, constituie obiectul unei evaluiri a efec-
telor lor.

Aceste proiecte sunt definite la articolul 4.”

4. Articolul 3 descrie obiectul evaluarii efec-
telor asupra mediului:

»Evaluarea impactului asupra mediului iden-
tifica, descrie si stabileste intr-o forma adec-
vatd, in functie de fiecare caz in parte si in
conformitate cu articolele 4[-]11, efectele
directe si indirecte ale unui proiect asupra
urmatorilor factori:

— om, fauni si florg;

— sol, ap4, aer, climat si peisaj;

— interactiunea dintre factorii mentionati
la prima si a doua liniuta;
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— bunuri materiale si patrimoniu cultural.”

5. La articolul 4 sunt definite proiectele care
trebuie supuse unei evaluari:

»(1) Sub rezerva articolului 2 alineatul (3),
proiectele apartinidnd categoriilor prezentate
la anexa I constituie obiectul unei evaluéri in
conformitate cu articolele 5-10.

(2) Proiectele  apartindind  categoriilor
prezentate in anexa II constituie obiectul unei
evaludri in conformitate cu articolele 5-10, in
cazul in care statele membre considera nece-
sard aceastd evaluare din punctul de vedere
al caracteristicilor acestor proiecte. In acest
scop, statele membre pot, inter alia, specifica
anumite tipuri de proiecte care sa constituie
obiectul unei evaludri sau pot stabili criteriile
si/sau pragurile necesare pentru a determina
care dintre proiectele apartindnd categoriilor
prezentate in anexa II trebuie sé faca obiectul
unei evaludri in conformitate cu articolele
5-10.”

6. Aeroporturile sunt mentionate la punctul
7 din anexa I:

»Construirea de autostrazi, sosele speciale
[1] si linii pentru traficul feroviar de lungi
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distanti si aeroporturi” cu o lungime a pistei
de cel putin 2 100 m.

2 — In sensul prezentei directive, notiunea «aeroport»
corespunde definitiei date in Conventia de la Chicago din
1944, [prin] care [infiinteaza] Organizatia Aviatiei Civile
[Internationale] (anexa 14).”

7. Anexa 14 la Conventia de la Chicago
privind aviatia civild internationald cuprinde
standarde privind intreaga suprafata pe care
se deplaseazd avioanele in cadrul unui aero-
port, la decolare si la aterizare, mai precis
privind pistele de decolare si aterizare, ciile
de rulare si pentru spatiul aerian al aero-
porturilor. De asemenea, sunt reglementate
semnalele de utilizare a aeroportului de catre
avioane.

8. Punctul 10 litera (d) din anexa II priveste,
intre altele, aerodromurile de mai mici
dimensiuni:

»Construirea de drumuri, porturi (inclusiv
porturile pentru pescuit) si aerodromuri
(altele decat proiectele cuprinse la anexa I)”
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9. Modificérile aduse proiectelor sunt vizate
la punctul 12 din anexa II:

»Modificari aduse proiectelor de dezvoltare
incluse in anexa I si proiectelor din anexa I
efectuate exclusiv sau in principal in vederea
dezvoltarii sau a testarii unor metode sau
produse noi si care nu sunt folosite mai mult
de un an”

10. Articolul 5 prevede datele care trebuie
furnizate in cadrul unei evaluari privind
impactul asupra mediului:

»(1) In cazul proiectelor care, in conformi-
tate cu articolul 4, trebuie sa facd obiectul
unei evaludri privind impactul asupra
mediului in conformitate cu articolele 5-10,
statele membre adoptd mésurile necesare
pentru a se asigura cd initiatorul proiec-
tului furnizeazd, intr-o formd adecvati,
informatiile prevazute la anexa III, in mésura
in care:

(a) statele membre considerd cé informatiile
sunt relevante intr-un anumit stadiu
al procedurii de autorizare si pentru
anumite caracteristici specifice ale unui

anumit proiect sau tip de proiect si ale
elementelor de mediu care pot fi afectate;

(b) statele membre considera cé initiatorul
proiectului poate fi solicitat de drept sa
sintetizeze aceste informatii, avand in
vedere, inter alia, cunostintele curente si
metodele de evaluare.

(2) Informatiile pe care trebuie si le furni-
zeze initiatorul in conformitate cu alineatul
(1) includ cel putin:

— descrierea proiectului, cu informatii
despre amplasamentul, conceptia si
mérimea proiectului;

— descrierea masurilor preconizate pentru
a evita, reduce si, dacd este posibil,
remedia efectele negative importante;

— datele necesare pentru identificarea si
evaluarea principalelor efecte pe care
proiectul le poate avea asupra mediului;
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— un rezumat cu caracter netehnic al apei, aerului si solului, zgomot, vibratii,
informatiilor mentionate la primele trei lumina, caldura, radiatii etc.), rezultate
iniute. in desfdsurarea proiectului propus.
liniut din desfas tul

@) [.I7

11. Informatiile previzute la articolul 5
alineatul (1) sunt detaliate in anexa III:

. 1 . .
4. Descrierea” efectelor semnificative pe
care proiectul propus le poate avea asupra

mediului, rezultand din:
»1. Descrierea proiectului, incluzand in

special:

— descrierea caracteristicilor fizice ale
intregului proiect si cerintele privind
folosirea terenului in timpul etapelor
operationale si de constructie;

— existenta proiectului;

— descrierea principalelor caracteristici T folosirea resurselor naturale;

ale proceselor de productie, de exemplu,
natura si cantitatea materialelor folosite;

— estimarea, dupd tip si cantitate, a rezidu- — emiterea poluantilor, crearea fenome-
urilor si a emisiilor potentiale (poluarea nelor nocive si eliminarea deseurilor,
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precum si descrierea de citre initiator a
metodelor de prognoza folosite pentru evalu-
area efectelor asupra mediului.

<?> — Aceasta descriere ar trebui sa cuprinda efectele directe si
toate efectele indirecte, secundare, cumulative, pe termen
scurt, mediu sau lung, temporare sau permanente, pozitive
sau negative ale proiectului.”

12. Potrivit informatiilor furnizate de
instanta de trimitere, directiva a fost in mare
misurd transpusa literal in dreptul intern
aplicabil.

III — Situatia de fapt, procedura si intre-
barile preliminare

13. Actiunea principald are ca obiect o plan-
gere a locuitorilor din proximitatea aeropor-
tului Liege-Bierset din Belgia. Acest aero-
port dispune deja de o perioadd de o pista
care depaseste cu mult lungimea de 2 100 de
metri. Dupa efectuarea unei expertize econo-
mice de catre un tert, Région wallonne a decis
sa dezvolte in cadrul acestuia o activitate de
transport aerian de marfuri operationald 24
de ore din 24.

14. Région wallonne si Société de dévelop-
pement et de promotion de l'aéroport de
Lieége-Bierset (Societatea pentru Dezvoltarea
si Promovarea Aeroportului Liege-Bierset,
denumitd in continuare ,SAB”) au incheiat

contracte cu o serie de intreprinderi de trans-
port aerian. In legiturd cu un prim contract
cu societatea Cargo Airlines Ltd (denumita
in continuare ,,CAL”), incheiat la o dati
neprecizatd, Curtii nu i-au fost transmise
alte informatii. A fost totusi prezentat pe larg
contractul cu societatea de curierat expres
T N. T. Express Worldwide (denumitd in
continuare ,TNT”) din 26 februarie 1996
(denumit in continuare ,,contractul”).

15. Locuitorii din proximitatea aeropor-
tului sustin cé acest contract prevede printre
altele:

— Transformarea pistei principale
(23L/05R) a aeroportului intr-o pista
complet operationala pe intreaga
lungime si dotarea acesteia cu un sistem
de aterizare;

— echiparea pistei de aterizare paralele
(23R) cel tarziu pand la 1 martie 1996;

— largirea la 45 m si reamenajarea pistei
paralele 23L/05R pentru a corespunde
normelor pentru manevrarea unui
Airbus 300;

— dotarea pistei 23ML cu doua cai de iesire
suplimentare pentru viteze superioare si
stramutarea turnului A. T. C. (Air Traffic
Control Tower);
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— amenajarea in fata instalatiei de sortare
principald a TNT a unui nou spatiu de
parcare de 18 ha;

— largirea zonei de parcare in directia
hangarului pentru intretinerea avioa-
nelor si conectarea acesteia cu noua cale
de iesire pentru viteze superioare;

— construirea unui turn de control si a unui
centru de aprovizionare cu combustibil,
cu o capacitate minimd de un milion de
litri, cu posibilitatea pentru TNT de a
cere marirea acestuia;

— mentinerea aeroportului deschis 24 de
ore din 24, 365 de zile pe an si punerea la
dispozitie a unei surse de alimentare cu
curent electric normal pentru activitétile
TNT (aproximativ 2 000 de amperi), cu
o sursd suplimentard de rezerva, pentru
asigurarea unei alimentéri neintrerupte
cu energie, ceea ce presupune autori-
zarea a doud cabine electrice de inaltd
tensiune de 15 kV.

16. Primele zboruri de noapte au fost efec-
tuate de CAL in anul 1996. TNT a inceput sa
efectueze zboruri de noapte in martie 1998.
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17. Locuitorii din proximitatea aeroportului
se plang de poluarea sonora foarte puternica,
in principal din timpul noptii, si de urma-
rile acesteia asupra somnului si a sandtatii.
In temeiul normelor privind ridspunderea
civild, acestia solicitd repararea prejudiciului
pe care pretind ca l-au suferit prin utilizarea
infrastructurilor mentionate in contractul
din 26 februarie 1996 si interzicerea utilizérii
acestora.

18. Acestia sustin ca, inainte de acordarea
autorizatiei de constructie si a autorizatiei
de exploatare necesare pentru lucrarile
mentionate in contractul din 26 februarie
1996, nu ar fi fost efectuatd nicio evaluare
privind efectele acestora asupra mediului.
Lipsa evaluarii efectelor asupra mediului
ar determina incalcarea legislatiei privind
autorizatiile necesare pentru indeplinirea
acestui contract si, prin aceasta, totodata,
ilegalitatea infrastructurilor mentionate in
aceste autorizatii si a utilizarii acestora.

19. Tribunal de premiére Instance (Tribu-
nalul de Primd Instantd) din Liége a admis
partial actiunea, aceasta fiind respinsé in apel
de Cour d’appel (Curtea de Apel) din Liege.
Cour d’'appel a aratat, intre altele, cd Direc-
tiva 85/337 vizeaza si defineste notiunea
»aeroport” in raport cu lungimea pistei, si nu
in raport cu instalatiile din preajma pistei,
cum ar fi hangarele sau turnul de control.
Pista nu ar fi fost totusi modificata substantial.
In plus, anexa I la Directiva 85/337 se refera
la ,construirea” unui aeroport, iar anexa II se
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referd la ,modificarea” unui proiect din anexa
I, asadar la modificarea unei constructii.

20. Locuitorii din proximitatea aeroportului
au declarat recurs impotriva modului in care
a fost interpretatd notiunea de proiect de
catre Cour d’appel.

21. Ca urmare, Cour de cassation (Curtea de
Casatie) a adresat Curtii urmatoarele intre-
béri preliminare:

Un contract incheiat intre autoritati
publice si o societate privatd in scopul
de a permite acestei societiti sa se insta-
leze in cadrul unui aeroport prevazut
cu o pista in lungime de cel putin 2 100
de metri si in care este inclusd descri-
erea exactd a lucrarilor de infrastructura
care urmeazd a fi realizate cu privire
la amenajarea pistei respective, fara ca
aceasta sa fie prelungiti, precum si la
construirea unui turn de control care sa
permita zborul avioanelor de mare capa-
citate 24 de ore pe zi si 365 de zile pe an
si care prevede atat zboruri de noapte,
cat si de zi, de la momentul instalérii
societdtii, reprezinta un proiect in sensul
Directivei 85/337/CEE a Consiliului din
27 iunie 1985 privind evaluarea efec-
telor anumitor proiecte publice si private
asupra mediului, astfel cum era aplica-
bild inainte de modificarea acesteia prin
Directiva 97/11/CEE a Consiliului din
3 martie 1997?

2.

Lucrarile de modificare a infrastruc-
turii unui aeroport existent in vederea
adaptérii acestuia la o crestere proiec-
tatd a numarului de zboruri de noapte
si de zi, fard prelungirea pistei, cores-
pund notiunii de proiect pentru care
este necesar un studiu privind efectele
asupra mediului, in sensul articolelor 1,
2 si 4 din Directiva 85/337, astfel cum era
aplicabila inainte de modificarea acesteia
prin Directiva 97/11 [...]?

Cresterea proiectatd a activitatii unui
aeroport nefiind direct avutd in vedere
de anexele la Directiva 85/337, statul
membru trebuie totusi sd tind cont
de aceastd crestere atunci cand anali-
zeazd efectul potential asupra mediului
al modificirilor aduse infrastructurii
acestui aeroport pentru a se riaspunde
acestei cresteri a activitatii?

22. In cursul procedurii scrisi si la sedinti au
participat, in numele locuitorilor din proxi-
mitatea aeroportului, partile Abraham si altii,
Beaujean si altii, precum si Descamps si altii,
invocand fiecare argumente distincte, paratii
SAB si TNT, statele membre Belgia si Repu-
blica Ceha, precum si Comisia.
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IV — Apreciere juridica

23. In temeiul articolului 4 alineatul (1) si al
dispozitiilor punctului 7 din anexa I la Direc-
tiva 85/337, autorizarea construirii de aero-
porturi cu o lungime a pistei de decolare si de
aterizare de cel putin 2 100 de metri presu-
pune in mod obligatoriu o evaluare a efec-
telor asupra mediului.

24. In conformitate cu articolul 4 alineatul
(2) si cu punctele 10 si 12 din anexa II la
Directiva 85/337, modificarile aduse acestor
proiecte, respectiv construirea altor aero-
porturi, nu sunt supuse in mod obligatoriu
unei evaludri, ci numai in cazul in care statele
membre considera necesara evaluarea dato-
rita caracteristicilor acestor proiecte. In acest
scop, statele membre pot, inter alia, specifica
anumite tipuri de proiecte care sa constituie
obiectul unei evaludri sau pot stabili criteriile
si/sau pragurile necesare pentru a determina
care dintre proiectele apartindnd categoriilor
prezentate in anexa II trebuie s facd obiectul
unei evaluari.

25. Potrivit unei jurisprudente constante,
articolul 4 alineatul (2) din Directiva 85/337
conferd statelor membre o anumitd marja
de apreciere care este limitatd de obligatia
enuntata la articolul 2 alineatul (1) din Direc-
tiva 85/337 ca proiectele care ar putea avea
efecte importante asupra mediului, prin
natura, marimea sau localizarea lor, inter
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alia, sa constituie obiectul unei evaluari a
3
efectelor lor”.

26. Intrebarile adresate de Cour de cassa-
tion se referd, in acest cadru, pe de o parte, la
relevanta contractului cu privire la adaptarea
aeroportului la necesitatile transportului
de maérfuri si, pe de alta parte, la aspectul
dacd modificarile aduse unui aeroport care
nu privesc pista pot fi interpretate drept un
proiect care trebuie si constituie obiectul
evaludrii si dacd activitdtile aeroportului
trebuie luate in calcul la evaluarea acestor
efecte asupra mediului.

27. Deoarece interpretarea si aplicarea
Directivei 85/337 trebuie si tind seama de
obiectivul prevazut la articolul 2 alineatul
(1), conform caruia proiectele care ar putea
avea efecte importante asupra mediului, prin
natura, marimea sau localizarea lor, inter
alia, constituie obiectul unei evaluiri a efec-
telor lor* inaintea acordirii autorizirii, este
recomandabil si raspundem la intrebéri in
ordine invers.

3 — Hotararea din 24 octombrie 1996, Kraaijeveld si altii
(C-72/95, Rec., p. 1-5403, punctul 50), Hotdrirea din
21 septembrie 1999, Comisia/Irlanda (C-392/96, Rec.,
p. 1-5901, punctul 64), Hotararea din 29 aprilie 2004,
Comisia/Portugalia (C-117/02, Rec., p. I-5517, punctul 82),
Hotararea din 2 iunie 2005, Comisia/Italia (C-83/03, Rec.,
p. 1-4747, punctul 19), si Hotédrarea din 8 septembrie 2005,
Comisia/Spania (C-121/03, Rec., p. [-7569, punctul 87).

4 — Hotérarea din 23 noiembrie 2006, Comisia/Italia (C-486/04,
Rec., p. I-11025, punctul 36). A se vedea si hotirarile citate la
nota de subsol 3.
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28. In mod corespunzator, evaluim mai intai,
la punctul A, daca activitatile unui aeroport,
respectiv sporirea acestora, trebuie luate in
calcul la evaluarea efectelor asupra mediului.
Apoi, la punctul B, in lumina riaspunsului
la aceastd intrebare, va fi examinata a doua
intrebare, respectiv in ce masura modificarile
aduse infrastructurii unui aeroport repre-
zintd un proiect care trebuie evaluat in sensul
Directivei 85/337. In incheiere, la punctul C,
aborddm prima intrebare, care se refera la un
aspect specific al mésurilor in cauzi. Acestea
au fost stabilite anterior intr-un contract. De
aceea, se iveste intrebarea cum anume poate
fi incadrat contractul in sistemul de evaluare
instituit de Directiva 85/337, in special daca
madsurile convenite ar fi fost necesar sa fie
evaluate din punctul de vedere al efectelor
asupra mediului.

A — Cu privire la a treia intrebare

preliminarad

29. Prin intermediul celei de a treia intrebari,
instanta de trimitere solicita, in esentd, sa se
stabileasca dacd, in conformitate cu Direc-
tiva 85/337, traficul aerian de pe un aeroport,
respectiv sporirea acestuia este parte compo-
nentd a consecintelor asupra mediului care
trebuie evaluate. Hotarator in aceste sens este
argumentul potrivit ciruia modificarile aduse
infrastructurii aeroportului Liege-Bierset ar
fi condus la o crestere a activitétilor de pe
acest aeroport.

30. Indoielile exprimate de Cour de cassation
pornesc de la faptul ca sporirea activitétilor
unui aeroport nu este mentionatd in mod
expres in Directiva 85/337. Totodatd, din
dispozitiile directivei rezultd clar ca aceasta
trebuie sa fie luatd in calcul.

31. In conformitate cu articolul 3 din Direc-
tiva 85/337, evaluarea impactului asupra
mediului include efectele directe si indirecte
ale unui proiect. Dispozitiile cu privire la
informatiile pe care initiatorul proiectului
trebuie sa le furnizeze in conformitate cu
articolul 5 alineatul (1) din Directiva 85/337
aratd cid notiunea ,efect indirect” trebuie
interpretatd extensiv si, in special, trebuie
sd includa si evaluarea principalelor efecte
pe care proiectul le poate avea asupra
mediului. Astfel, nota de subsol de la punctul
4 din anexa III arata cd descrierea efectelor
ar trebui sd cuprinda efectele directe si toate
efectele indirecte, secundare, cumulative, pe
termen scurt, mediu sau lung, temporare sau
permanente, pozitive sau negative ale proiec-
tului. In conformitate cu punctul 1 a treia
liniuta din anexa III, efectele includ in special
estimarea, dupa tip si cantitate, a reziduu-
rilor si a emisiilor potentiale, rezultate din
desfdasurarea proiectului propus, adica din
activitatile efectuate.

32. Desigur, informatiile sunt necesare,
in conformitate cu articolul 5 alineatul (1)
si cu anexa III la Directiva 85/337, numai
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dacad statele membre considerd ca aceste
informatii sunt relevante si pot fi solicitate de
drept de la initiatorul proiectului. Marja de
apreciere astfel acordati statelor membre nu
este insd nelimitata”.

33. In cazul unui aeroport, sunt relevante
atat traficul aerian avut in vedere dupa tipul
si volumul sdu, cét si efectele asupra mediului
care rezultdi din acesta. De asemenea,
initiatorului proiectului i se poate solicita,
de reguld, s furnizeze aceste date. De aceea,
renuntarea la informatiile cu privire la activi-
tatea de zbor, respectiv cu privire la efectele
unei cresteri a activitatii de zbor ar incalca
Directiva 85/337.

34. Informatiile care trebuie furnizate cu
privire la cresterea proiectatd a activitatii
de zbor trebuie sa fie luate in considerare in
cadrul procedurii de autorizare, in conformi-
tate cu articolul 8 din Directiva 85/337.

35. In concluzie, este necesar si se raspundi
la cea de a treia intrebare este ca efectele unei
modificiri aduse infrastructurii unui aero-
port asupra mediului, in sensul Directivei
85/337, trebuie sa includa si cresterea proiec-
tatd a activitatilor aeroportului.

5 — Hotararea din 19 septembrie 2000, Linster (C-287/98, Rec.,
p. 1-6917, punctul 37).
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B — Cu privire la a doua intrebare

preliminarad

36. A doua intrebare vizeaza aspectul daca
lucrarile de modificare a infrastructurii unui
aeroport existent necesita o evaluare a efec-
telor asupra mediului, atunci cand nu includ
o prelungire a pistei de decolare si aterizare.
Se pune, prin urmare, intrebarea in temeiul
céror criterii trebuie sa se decidd daca modi-
ficarile aduse infrastructurii unui aero-
port presupun o evaluare a efectelor asupra
mediului.

Cu privire la construirea unui aeroport
din perspectiva punctului 7 din anexa I la
Directiva 85/337

37. In temeiul articolului 4 alineatul (1) si al
punctului 7 din anexa I la Directiva 85/337,
construirea de aeroporturi cu piste de deco-
lare si aterizare cu o lungime de cel putin
2 100 de metri presupune o evaluare a efec-
telor asupra mediului.

38. Cu toate cd aeroportul Liége-Bierset
exista deja inainte s fi fost convenite si reali-
zate masurile concrete in litigiu, Beaujean si
altii considerd ca este vorba de construirea
unui aeroport. Proiectata renovare a pistei
principale, dotarea ei cu un sistem de ateri-
zare si largirea pistei paralele la 45 de metri
echivaleazad cu construirea unei noi piste.
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Lucrarile ar fi inlesnit o crestere substantiala
a volumului de marfuri transportate pe aero-
port (de circa 464 de ori intre 1994 si 1998).
Descamps si altii exprima aceeasi opinie si,
in plus, evidentiazd ca masurile respective ar
fi fost necesare pentru activitatea pe timp de
noapte a aeroportului, care anterior fusese
utilizat doar pentru activitati pe timp de zi.

39. Argumente in favoarea faptului ca, in
pofida dotirilor deja existente, poate fi vorba
de un nou proiect sunt continute intr-o hota-
rare privind un proiect feroviar spaniol®.
In hotirare, Curtea constata ci dublarea
ciii ferate pe un segment deja existent nu
trebuie considerata doar o simpla modificare
a unui proiect anterior, in sensul punctului
12 din anexa II la Directiva 85/337, ci drept
construire a unei linii pentru traficul feroviar
de lungd distantsd, in conformitate cu punctul
7 din anexa L. In acest sens, Curtea s-a inte-
meiat pe efectele posibil semnificative ale
acestui proiect asupra mediului.

40. In principiu, aceste argumente se pot
aplica si in cazul proiectelor privind aero-
portul. Desigur, la punctul 7 din anexa I la
Directiva 85/337, este evocat drept criteriu,
aldturi de notiunea de aeroport, numai
lungimea pistei de decolare si de aterizare,
insa efectele asupra mediului ale unui aero-

6 — Hotararea din 16 septembrie 2004, Comisia/Spania
(C-227/01, Rec., p. 1-8253, punctul 46 si urmatoarele).

port, care, conform obiectivului directivei,
sunt decisive, depind si de alti factori.

41. Lungimea pistei de decolare si de ateri-
zare este determinanti pentru tipurile de
avioane care pot utiliza aeroportul si, prin
aceasta, pentru efectele posibile ale diferi-
telor decolari si aterizari. Pentru avioane mai
mari sunt necesare piste mai lungi.

42. Insi numarul posibilelor modalititi de
deplasare a avioanelor depinde si de alte
elemente de infrastructura, de exemplu de
dotarea cu sisteme de asistentd electronica
pentru decolari si aterizari, de instalatiile de
deservire a avioanelor, de locurile de parcare
existente, precum si de capacitatea spatiului
aerian.

43. Pe langd aceasta, gradul concret de
utilizare al unui aeroport, adicd cererea de
prestatii de transport aerian, depinde de cét
de bine conectat este acesta la cererea de pe
pietele de profil si de situatia concurentiala
in raport cu alti ofertanti de prestatii
comparabile.

44. Cu toate acestea, construire a unui aero-
port pot fi considerate numai mésurile care
afecteazd cel putin unele parti ale acestuia.
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Elementele care constituie parte a unui aero-
port rezultd in primul rand din definitia din
anexa 14 la Conventia privind aviatia civila
internationald, la care face trimitere punctul
7 din anexa I la Directiva 85/337.

45. Insa, deoarece normele respective
nu privesc efectele aeroporturilor asupra
mediului, ci siguranta acestora, notiunea de
aeroport, in sensul Directivei 85/337, trebuie
sd cuprinda si instalatiile relevante pentru
mediu, care nu sunt, desigur, cuprinse in
anexa 14 la conventie, dar constituie parti
componente importante, legate indisolubil
de cele definite. In aceasti privinta, ar trebui
sa fie avute in vedere inainte de toate termi-
nalele pentru pasageri si mérfuri.

46. In schimb, definitia aeroportului nu ar
trebui sa includa instalatiile care ar putea
avea legaturd cu traficul aerian, insd apartin
mai mult altor categorii de proiecte, de
exemplu legéturile de transport rutier, hote-
lurile, birourile si spatiile comerciale.

47. De asemenea, trebuie delimitata
notiunea de modificare a unei constructii,
conform punctului 12 din anexa II. Masurile
de modificare a unui aeroport existent pot fi
considerate construire a aeroportului numai
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daca, din punct de vedere al efectelor asupra
mediului, acestea echivaleazi cu o noud
construire.

48. In concluzie, intre lucrarile efectuate
asupra unor aeroporturi existente care
trebuie interpretate drept construire a unui
aeroport pot fi incluse in special prelungirile
importante ale pistelor care dau posibilitatea
aeroporturilor sa fie utilizate de tipuri de
avioane care produc efecte mult mai impor-
tante asupra mediului sau dotarea cu echi-
pamente noi a unor piste care determina
aparitia unor rute de zbor distincte pentru
decolare si pentru aterizare.

49. Cu toate acestea, nu este exclus ca, in
cazuri exceptionale, masuri care nu privesc
direct lungimea si dotarea pistelor sa duca
la sporirea capacitatii aeroportului intr-o
masurd atat de importantd incat sa echiva-
leze cu o noud construire. Dac4, initial, din
cauza capacitatii de deservire si a locurilor de
parcare insuficiente, aeroportul era blocat de
numai cateva zboruri, capacititile suplimen-
tare in aceste domenii pot duce la o crestere
considerabild a volumului traficului. Aceasta
afirmatie s-ar putea dovedi valabild in special
in cazul masurilor prin care fostele aeropor-
turi militare cu piste lungi devin de uz civil.
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50. Pe baza informatiilor prezentate, Curtea
nu poate aprecia dacd lucrérile in litigiu
asupra aeroportului Liége-Bierset au atins
dimensiunile unei constructii noi. Decisiv
este aspectul dacd masurile respective
au sporit capacitatea aeroportului intr-o
asemenea masurd incat efectele produse
asupra mediului de extindere sunt echiva-
lente cu cele ale unei noi construiri.

51. In acest sens, trebuie sa fie examinat in
special argumentul potrivit caruia, tocmai
ca urmare a acestor masuri, capacitétile de
transport de marfuri au crescut de 464 de
ori si a devenit posibild activitatea pe timp
de noapte. In special o extindere a duratei
de functionare poate avea efecte importante
asupra mediului.

52. In concluzie, trebuie constatat ca modi-
ficarea infrastructurii unui aeroport existent,
cu o pistd de decolare si aterizare in lungime
de cel putin 2 100 de metri, trebuie consi-
deratd construire a unui aeroport in sensul
punctului 7 din anexa I si, de aceea, trebuie
sa facd in mod obligatoriu obiectul unei
evaludri a impactului asupra mediului daci,
din perspectiva efectelor asupra mediului,
aceastd modificare echivaleazi cu o noua
construire.

Cu privire la modificarea unui aeroport din
perspectiva punctului 12 din anexa II si a
punctului 7 din anexa I la Directiva 85/337

53. Chiar daca masurile in cauza nu ar putea
fi interpretate drept construire a unui aero-
port in sensul punctului 7 din anexa I la
Directiva 85/337, obligatia unei evaluari a
efectelor asupra mediului poate rezulta din
articolul 4 alineatul (2) coroborat cu punctul
12 din anexa II la Directiva 85/337. Aceasta
presupune in primul rand ca masurile s fie
interpretate drept modificare a unui proiect
conform anexei I.

54. Belgia, SAB si TNT insistd asupra
faptului ca modificarile aduse aeroporturilor
existente nu ar intra sub incidenta Directivei
85/337. Modul de redactare a punctului 7
din anexa I si a punctului 12 din anexa II -
modificarea constructiei unui aeroport cu o
lungime a pistei de decolare si de aterizare
de cel putin 2 100 m — aratd cd a fost vizata
doar o modificare in cursul procesului de
constructie initial. In conditiile in care ar
fi fost avutd in vedere o modificare adusa
unui aeroport finalizat, atunci la punctul
7 din anexa I nu ar fi fost folosita sintagma
construire a unui aeroport, c¢i numai denu-
mirea de aeroport, astfel cum se intdmpla cu
alte tipuri de proiect din anexa I, de exemplu
rafindrii, centrale termoelectrice sau instalatii
de eliminare a deseurilor.
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55. Aceasta interpretare, neimpartasita
de Comisie, de Republica Ceha si de locui-
torii din proximitatea aeroportului, nu este,
desigur, obligatorie. Din economia generald
si din finalitatea Directivei 85/337 rezulta mai
degraba ca utilizarea notiunii ,construire”
trebuie inteleasa ca un indiciu in sensul ca,
potrivit Directivei 85/337, conform definitiei
notiunii de proiect de la articolul 1 alineatul
(2), un proiect include executarea lucrarilor
de instalatii sau alte interventii in mediul
natural si asupra peisajului, nu insé si simpla
modificare a utilizarii instalatiilor existente’.

56. In conformitate cu articolul 1 alineatul
(1) si cu articolul 2 alineatul (1), precum si
in temeiul primului, al celui de al cincilea, al
saselea, al optulea si al unsprezecelea consi-
derent, rezulta cé obiectivul esential al direc-
tivei este ca proiectele care pot avea efecte
importante asupra mediului, prin natura,
marimea sau localizarea lor, s constituie
obiectul unei evaluari a efectelor lor, inaintea
acordarii autorizérii ®.

57. Acest obiectiv nu ar fi atins daca evalua-
rea in cazul proiectelor de infrastructura

7 — In principiu, efectele asupra mediului ale posibilelor utilizari
ar trebui si fie evaluate inca de la construirea unei instalatii,
astfel incat rezultatele acestei evaludri s poata fi utilizate
la eliberarea deciziilor privind modificarile ulterioare de
utilizare.

8 — Vezi Hotiréarea Linster (citata la nota de subsol 5, punctul
52) si Hotirarea Comisia/Spania (citatd la nota de subsol 6,
punctul 47), precum si hotararile citate la nota de subsol 3.
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pentru transporturi previzute la punctul 7
din anexa [, in special in cazul aeroporturilor,
ar fi limitat exclusiv la procesul de construire
initial. Si masurile realizate dupa construirea
unui aeroport pot avea efecte importante
asupra mediului.

58. De aceea, Curtea nu numai ci acceptd
premisa generala cd domeniul de aplicare al
Directivei 85/337 este unul vast si cd obiec-
tivul acesteia este foarte amplu %, ci interpre-
teazd si notiunea de modificare adusd unui
proiect, conform punctului 12 din anexa II,
in sens foarte larg. Curtea a extins aceasta
notiune si la proiectele din anexa II, desi
punctul 12 din anexa II mentioneazi expres
numai proiectele din anexa I,

59. In Hotirarea WWF si altii, Curtea a
aplicat aceasta jurisprudentd la restructu-
rarea unui aeroport care nici inainte si nici
dupd modificare nu a atins dimensiunile
necesare, in conformitate cu punctul 7 din
anexa I, pentru efectuarea unei evaluari obli-
gatorii privind efectele asupra mediului. De la
bun inceput, restructurarea acestui aeroport

9 — Hotararea Kraaijeveld si altii (citatd la nota de subsol 3,
punctele 31 si 39) si Hotararea Comisia/Spania (citata la nota
de subsol 6, punctul 46).
10 — Hotararea Kraaijeveld si altii (citata la nota de subsol 3,
punctul 40) si Hotarérea din 16 septembrie 1999, WWF si
altii (C-435/97, Rec., p. I-5613, punctul 40).
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nu ar fi trebuit, indiferent de posibilele efecte
asupra mediului, sa fie exclusd din domeniul
de aplicare al Directivei 85/337 '

60. Prin urmare, deoarece chiar si modificé-
rile aduse aeroporturilor de mai mici dimen-
siuni intrd, in principiu, sub incidenta Direc-
tivei 85/337, astfel cum subliniaza Comisia,
cu atdt mai mult prevederile acesteia trebuie
aplicate in cazul modificarilor aduse aero-
porturilor de mai mari dimensiuni, a céror
constructie ar trebui si constituie in mod
obligatoriu obiectul unei evaluéri.

61. Spre deosebire de masurile analizate in
Hotérarea WWEF si altii, in spetd, desigur,
nu a fost vorba de vreo prelungire a pistei.
Masurile referitoare la pistd s-au marginit
evident la readucerea acesteia in stare de
functionare, la dotarea cu un sistem de ateri-
zare, la largirea pistei paralele si la constru-
irea a doud céi de iesire.

62. De aceea, intrebarea preliminard vizeaza
in mod explicit aspectul dacd si in situatia
in care nu intervine prelungirea pistei ar
fi vorba despre un proiect care trebuia sa
constituie in mod obligatoriu obiectul unei
evaludari a impactului asupra mediului.
Regatul Belgiei, SAB si TNT sustin ca acest
lucru este exclus, deoarece Directiva 85/337
indicd drept singurd caracteristicd a unui
aeroport lungimea pistei sale.

11 — Hotararea WWF si altii (citata la nota de subsol 10, punctul
49). Chiar si mai clare sunt Concluziile avocatului general
Mischo prezentate la 29 aprilie 1999 in cauza WWTF si altii
(C-435/97, Ref., p. I-5613, punctul 43).

63. Aceastd caracteristicd serveste insa —
dupéd cum argumenteaza si Comisia — numai
ca mod de delimitare intre proiectele de
dimensiuni mai mari, care trebuie sa fie
supuse in orice conditii unei evaluari a
impactului asupra mediului, si proiectele de
mai mici dimensiuni, care necesita o evaluare
a impactului asupra mediului numai daca pot
avea efecte importante asupra mediului ',
Prin urmare, tocmai aceste efecte posibile, iar
nu prelungirea pistei, sunt determinante in
ceea ce priveste obligativitatea unei evaluari
de impact asupra mediului. O prelungire a
pistei este numai un indiciu important — in
functie de imprejurari, chiar obligatoriu — in
sensul aparitiei de efecte importante asupra
mediului. Alte aspecte ale unui proiect nu ar
trebui insa sa fie neglijate.

64. In concluzie, trebuie constatat ca modi-
ficarea adusd infrastructurii unui aeroport
existent cu o lungime a pistei de decolare si
de aterizare de cel putin 2 100 de metri, care
nu poate fi echivalatd cu o noud construire
in conformitate cu articolul 4 alineatul (2),
cu punctul 7 din anexa I si cu punctul 12 din
anexa I la Directiva 85/337, trebuie s consti-
tuie obiectul unei evaludri a efectelor asupra
mediului daca prin natura, marimea sau loca-
lizarea sa, aceasta poate determina aparitia
unor efecte importante asupra mediului.

12 — A se vedea punctul 23 si urmatoarele.
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C — Cu intrebare

preliminard

privire la  prima

1. Contractul ca proiect

65. In conformitate cu modul de redactare a
primei intrebdri, se pare cd instanta de trimi-
tere urmadreste si afle dacd un contract poate
fi considerat proiect in sensul Directivei
85/337.

66. Pirtile au sustinut insd, pe buna dreptate,
cd un contract ca atare nu poate fi echivalat
cu executarea unor lucrdri de constructii
sau a altor instalatii sau scheme sau cu
alte interventii in mediul natural si asupra
peisajului, astfel cum se prevede in definitia
»proiectului” de la articolul 1 alineatul (2) din
Directiva 85/337, si nici nu este mentionat ca
proiect in anexele I si II. Un contract ar putea
avea ca obiect un asemenea proiect, insd
incheierea sa nu reprezinta un proiect.

2. Contractul ca autorizare

67. Unele pérti au pus insda in discutie
aspectul daci acest contract constituie auto-
rizare a unui proiect. Daca se evalueaza efec-
tele unui proiect asupra mediului potrivit
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prevederilor Directivei 85/337, aceasta
evaluare trebuie sa fie realizatd, in confor-
mitate cu articolul 2 alineatul (1), inainte de
autorizarea proiectului.

68. Republica Cehd si Comisia sustin ca
este posibil ca un contract si fie interpretat
drept autorizare dacd, in temeiul dreptului
intern, acesta produce efectul unei autori-
zari. Contractul ar trebui ca, in conformitate
cu articolul 1 alineatul (2), si contind decizia
autoritatii sau a autoritatilor competente
care imputernicesc initiatorul proiectului sa
isi realizeze proiectul.

69. Descamps si altii, TNT, SAB si Belgia
afirma ca prin contract nu se conferd totusi
niciun drept de a construi. Proiectele descrise
ar fi avut nevoie, mai curand, de autorizare
din partea unor autorititi ierarhic supe-
rioare, astfel cum se indica in mod expres in
contract.

70. In special, Comisia indica o alti posibili-
tate pe baza céreia, in principiu, un contract
ar putea fi interpretat drept autorizare. Din
structura generald si din obiectivele Direc-
tivei 85/337, Curtea a dedus cd o decizie de
autorizare poate presupune mai multe etape,
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care, la randul lor, pot determina aparitia
obligatiei de a efectua o evaluare a impactului
asupra mediului’. Necesitatea unor alte
aprobiri nu exclude insa in mod obligatoriu
necesitatea ca evaluarea efectelor asupra
mediului s aibd loc inca dintr-un stadiu inci-
pient, poate chiar din prima etapa'*. Dupi
cum rezultd inca din primul considerent,
Directiva 85/337 are drept obiectiv tocmai
ca autoritétile competente sa identifice cat
mai devreme posibil efectele proiectului in
discutie asupra mediului

71. Pe cale jurisprudentiald, Curtea a decis
ca Directiva 85/337 se aplica si actelor care
intrd in domeniul de aplicare al Directivei
2001/42/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 27 iunie 2001 privind evalua-
rea efectelor anumitor planuri si programe
asupra mediului'®. De aceea, este lipsit
de relevanta argumentul Belgiei, al SAB si
al TNT potrivit caruia posibila aplicabili-
tate a Directivei 2001/42 ratione materiae
exclude aplicarea Directivei 85/337 asupra
contractului.

72. Astfel, trebuie si examinim dacd un
contract poate fi interpretat drept o parte a
unei proceduri de autorizare in mai multe
etape.

13 — Hotérarea din 4 mai 2006, Barker (C-290/03, Rec., p. I-3949,
punctul 45).

14 — Hotararea din 7 ianuarie 2004, Wells (C-201/02, Rec.,
p. [-723, punctul 52).

15 — Hotararea Wells (citata la nota de subsol 14, punctul 51).
16 — JOL 197, 30, Editie speciala, 15/vol. 7, p. 135.

73. Pana in prezent, Curtea a acceptat
o procedurd de autorizare in mai multe
etape, in sensul Directivei 85/337, daca
sunt necesare mai multe decizii succesive
conform dre7ptului intern pentru a autoriza
un proiect'’. Belgia explici insa, intr-un
alt context, cd, din punct de vedere juridic,
contractul nu constituie o premisa a lucra-
rilor avute in vedere. In ceea ce priveste acest
proiect, contractul nu constituie o parte a
unei proceduri de autorizare in mai multe
etape, in sensul jurisprudentei precedente.

74. Prin urmare se pune intrebarea daca
o serie de etape neprevazute expres prin
legislatie pot face parte din punct de vedere
juridic din cadrul unei proceduri de autori-
zare desfasurate in mai multe etape.

75. Obiectivul evaludrii efectelor asupra
mediului este ca decizia privind un proiect sa
fie luatd in cunostintid de cauzd cit priveste
efectele acestuia asupra mediului si cu parti-
ciparea opiniei publice. Evaluarea efectelor
asupra mediului, in sensul primului consi-
derent al Directivei 85/337 si al principiului
precautiei, prevazut la articolul 174 alineatul
(2) din tratat, vizeaza, daci este posibil, sa se
previna poluarea mediului, mai curand decét
sa se incerce ulterior neutralizarea efectelor
acesteia. Cerinta privind participarea opiniei
publice presupune cd aceastd participare

17 — Hotararea Wells (citatd la nota de subsol 14, punctul 52).
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poate in continuare influenta decizia privind
. 18
proiectul .

76. Desi Directiva 85/337 asociazd formal
evaluarea efectelor asupra mediului cu
notiunea de autorizatie, totusi ar fi posibil ca
aceasta sa nu isi atinga obiectivul daca decizia
asupra unui proiect fusese deja luata de facto
inainte sa fi fost initiatd o procedura oficiala
de autorizare.

77. Asadar, este recomandabil ca si
contractul sid fie interpretat drept prima
etapa a unei proceduri de autorizare in mai
multe etape, daca si in méasura in care acesta
limiteazd marja de apreciere de care dispune
autoritatea nationald competenta in etapele
subsecvente ale procedurii de autorizare.

78. In aceasta privinta, important nu este
exclusiv aspectul dacd marja de apreciere
raméane formal neatinsd, astfel cum argu-
menteazd mai multe dintre parti. Mai
curdnd, o decizie administrativd indepen-
dentd si impartiald, luata in conditiile respec-
tarii depline a eventualei evaludri privind
efectele asupra mediului si a opiniei publice

18 — A se vedea Hotararea din 23 noiembrie 2005, Regatul Unit/
Comisia (T-178/05, Rec., p. 114807, punctul 57), referitoare
la Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem
de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de
serd in cadrul Comunitatii si de modificare a Directivei
96/61/CE a Consiliului (JO L 275, p. 32, Editie speciald, 15/
vol. 10, p. 78).
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exprimate, poate fi pusd sub semnul intre-
barii dacd instantele responsabile politic s-au
pronuntat in mod clar in favoarea proiec-
tului. Chiar si raspunderea pentru prejudiciul
produs ca urmare a absentei autorizatiilor —
prevazute, eventual, la punctul 8 litera ¢ sau
la punctul 9 din contract — pot limita marja
de apreciere.

79. Intrebarea daca in aceastdi forma
contractul limiteazd decizia organelor
competente, astfel cum sustin in special
Abraham si altii, precum si Beaujean si
altii, reprezintd o chestiune de drept intern
care trebuie si fie examinata de instantele
nationale competente.

3. Contractul privit ca legatura intre proiecte
partiale

80. Daca un contract nu afecteaza liber-
tatea de decizie a autorititilor competente
pentru emiterea autorizirii, el poate totusi,
in cadrul unei evaludri privind efectele
asupra mediului, sd aiba o functie care este
cel putin sugerata in cererea de pronuntare a
unei hotarari preliminare si este evidentiata
in special in argumentele prezentate de
Abraham si altii. Instanta de trimitere arata
cd este vorba tocmai de construirea unui
ansamblu de instalatii care modifica o serie
de structuri importante ale unui aeroport cu

o pisti in lungime de cel putin 2 100 m *°,

19 — A sevedea p. 154 a deciziei de trimitere.
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81. Problema ludrii in considerare a unor
proiecte individuale in ansamblul acestora
este de interes deoarece, in mod vadit, privite
fiecare in parte, masurile individuale conve-
nite nu au atins pragul care ar fi facut obliga-
torie o evaluare a efectelor asupra mediului.
Totodatd, locuitorii din proximitatea aero-
portului argumenteazd ca aceste masuri,
luate in ansamblu, au efecte (negative)
importante asupra mediului.

82. Curtea a hotarat deja ca Directiva 85/337
nu permite ca mai multe proiecte de acelasi
tip sau diferitele segmente ale unei sectiuni
de cale ferata sa fie luate in considerare
doar izolat, fard si se tind seama de efectul
lor cumulat®, in conformitate cu articolul
5 alineatul (1) si cu punctul 4 din anexa III,
care impun o prezentare a efectelor cumu-
lative asupra mediului. In conformitate cu
articolul 8, aceste efecte cumulative trebuie
luate in considerare in cadrul procedurii de
autorizare.

83. In speti este vorba desigur de mai multe
proiecte partiale diferite care insd, prin
contract, sunt reunite intr-un proiect general
care vizeaza sa asigure utilizarea aeropor-
tului Liege-Bierset pentru anumite forme
de transport de marfuri. Chiar daci aceste
proiecte partiale nu au ficut obiectul unei
decizii comune de autorizare, acest fapt nu

20 — Hotirarile Comisia/Irlanda (citatd la nota de subsol 3,
punctul 76) si Comisia/Spania (citatd la nota de subsol 6,
punctul 53).

trebuie si conducd la considerarea izolatd a
proiectelor partiale. Mai curand, la emiterea
oricarei decizii, trebuie avute in vedere si
examinate in mod adecvat in cadrul proiec-
tului general efectele cumulative ale proiec-
telor partiale.

84. In concluzie, trebuie subliniat ci o
evaluare a efectelor asupra mediului, atunci
cand se impune efectuarea sa, nu ar trebui
sa se refere obligatoriu in mod expres la
contract sau la proiectele partiale. Nu este
exclusd posibilitatea ca efectele asupra
mediului datorate unei cresteri semnifica-
tive a traficului aerian, inclusiv a utilizarii pe
timp de noapte a aeroportului Liege-Bierset,
sa fi fost deja suficient evaluate in cadrul altei
proceduri. Partile si instanta de fond amin-
tesc in aceasta privinta diferite programe
si decizii de planificare. Daca acestea s-ar
fi bazat pe evaluari suficiente ale efectelor
asupra mediului, cu exprimarea opiniei
publice, nu ar mai fi fost nevoie ulterior de
noi studii !

4. Concluzie intermediard

85. In concluzie, trebuie si constatim, in
legitura cu prima intrebare, cd un contract

21 — A se vedea Hotararea din 11 august 1995, Comisia/
Germania (Grofikrotzenburg) (C-431/92, Rec., p. 1-2189,
punctul 41 si urmitoarele), si Hotérarea Comisia/Spania
(citatd la nota de subsol 6, punctul 56).
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incheiat intre autoritatea publici si o intre-
prindere privata in scopul de a permite
acestei intreprinderi si se stabileasca in
cadrul unui aeroport previzut cu o pistd in
lungime de cel putin 2 100 de metri, contract
care include descrierea exacta a lucrarilor
de infrastructurd care urmeaza a fi realizate
pentru amenajarea pistei respective, fard ca
aceasta sd fie prelungitd, precum si pentru
construirea unui turn de control care sa
permitd zborul avioanelor de mare capa-
citate 24 de ore pe zi si 365 de zile pe an si
care prevede efectuarea de zboruri atit de
noapte cét si de zi, de la momentul stabilirii
societatii,

— nu reprezintd un proiect in sensul Direc-
tivei 85/33;

V — Concluzie

— insd, ca primd etapd a unei proceduri
de autorizare in mai multe etape, poate
impune o evaluare a efectelor asupra
mediului, dacd si in mésura in care limi-
teazd marja de apreciere de care dispun
autoritatile nationale competente in
procedurile de autorizare subsecvente, si

— asigurd reunirea unei serii de proiecte
partiale in cadrul unui proiect general,
ale carui efecte trebuie si fie luate in
considerare in mod global la emiterea
aprobarilor partiale.

86. In consecintd, propunem Curtii si se pronunte dupd cum urmeaza:

»Cu privire la a treia intrebare:

In sensul Directivei 85/337/CEE a Consiliului din 27 iunie 1985 privind evaluarea
efectelor anumitor proiecte publice si private asupra mediului, efectele asupra
mediului ale unei modificari aduse infrastructurii unui aeroport includ cresterea

preconizati a activititilor aeroportului.
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Cu privire la a doua intrebare:

Modificarea adusd infrastructurii unui aeroport existent cu o lungime a pistei
de decolare si de aterizare de cel putin 2 100 de metri trebuie interpretata drept
construire a unui aeroport in sensul punctului 7 din anexa I la Directiva 85/337 si,
prin urmare, conform articolului 4 alineatul (1) din aceastd directivi, trebuie s faca
in mod obligatoriu obiectul unei evaluari a efectelor asupra mediului dacg, din punct
de vedere al efectelor asupra mediului, aceasta echivaleazi cu o noua construire.

Daca modificarea adusa infrastructurii unui aeroport existent cu o lungime a pistei
de decolare si de aterizare de cel putin 2 100 de metri nu poate fi echivalata cu o noua
construire, conform articolului 4 alineatul (2), punctului 7 din anexa I si punctului 12
din anexa II la Directiva 85/337, aceasta trebuie sa constituie obiectul unei evaluiri a
efectelor asupra mediului dacd, prin natura, méarimea sau localizarea sa, poate deter-
mina aparitia unor efecte importante asupra mediului.

Cu privire la prima intrebare:

Un contract incheiat intre autoritatea publica si o intreprindere privata in scopul de
a permite acestei intreprinderi si se stabileasci in cadrul unui aeroport previzut cu o
pista in lungime de cel putin 2 100 de metri, contract care include descrierea exacta
a lucrdrilor de infrastructurd care urmeazi a fi realizate pentru amenajarea pistei
respective, fard ca aceasta sa fie prelungitd, precum si pentru construirea unui turn
de control care sa permité zborul avioanelor de mare capacitate 24 de ore pe zi si 365
de zile pe an si care prevede efectuarea de zboruri atit de noapte cét si de zi, de la
momentul stabilirii societatii,
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— nureprezintd un proiect in sensul Directivei 85/33;

— Insi, ca primd etapad a unei proceduri de autorizare in mai multe etape,
poate impune o evaluare a efectelor asupra mediului, daca si in mésura
in care limiteazd marja de apreciere de care dispun autorititile nationale
competente in procedurile de autorizare subsecvente, si

—  asigurd reunirea unei serii de proiecte partiale in cadrul unui proiect general,
ale carui efecte trebuie sa fie luate in considerare in mod global la emiterea
aprobarilor partiale.”
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